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1

JOHDANTO

Pysakkien rooli on keskeinen osa joukkoliikennetta, silla ne toimivat mat-
kustajien kyytiinnousu- ja poistumispaikkoina liikennevalineisiin. Pysakit
ovat "joukkoliikenteen portteja”, joita ilman ei ole mahdollista kayttaa
joukkoliikennetta. Niita voi verrata myds kayntikortteihin tai mainosikku-
noihin, joilla houkutellaan matkustajia joukkoliikenteeseen. Pysadkeilla on
keskeinen rooli joukkoliikenteen houkuttelevuudessa ja sen kilpailuky-
vyssa. (ks. Weiste, Mantila & Seila, 2014, s. 6, 11.) Niillda on myds monia
muita ulottuvuuksia liikenneymparistossa riippuen nakdkulmasta. Pysa-
keilld tassa yhteydessa tarkoitetaan ensisijaisesti linja-autoliikenteen py-
sakkeja, joihin tuleva tyo keskittyy.

Pysdkit asettavat haasteen kaupunkien maankayton ja liikenteen suunnit-
telulle. Pysakit pyritdan sijoittamaan keskeisesti maankdytdon suunnitte-
lussa, jotta ne palvelisivat mahdollisimman laajasti ymparoivaa maankayt-
toa. Niiden sijoittelu on merkittava tekija joukkoliikenteen houkuttelevuu-
dessa ja kilpailukyvyssa. Keskeinen sijaintivaatimus maankadytOssa asettaa
usein tilahaasteen tihedssa kaupunkirakenteessa ja vilkasliikenteisilla pai-
koilla. Pysdkit tarvitsevat tilaa kadun ja tien poikkileikkauksessa seka le-
veys- ettd pituussuunnassa matkustajien odotus- ja ajoneuvon seisontati-
lalle (Paikallisliikenneliitto, 2008). Tama vaikuttaa muuhun liikenteeseen.
Ajoneuvoliikenteen, pyorailyn ja jalankulun yhteensovittaminen joukkolii-
kenteen tilatarpeiden kanssa asettaa haasteen liikennesuunnittelulle. Li-
saksi yhteydet pysdkeiltd ympardivaan maankayttoéon vaativat huomion lii-
kennesuunnittelussa. Erilaiset pysakit sopivat eri tyyppisiin ratkaisuihin, ja
niilla on erilaisia tilallisia ulottuvuuksia. Pysakit voidaan jakaa muun mu-
assa toiminnaltaan, rakenteeltaan, muotoilultaan ja tilaulottuvuudeltaan
erilaisiin pysakkityyppeihin (ks. Tiehallinto, 2003, s. 10-11).

Pysakkityypin valinnalla liikkenneymparistossa on keskeinen vaikutus jouk-
koliikenteen toimivuuteen, mutta samalla sillda on vaikutus muihin kulku-
muotoihin ja kaupunkiympariston suunnitteluun. Tavanomaisesti pysakit
sijoitetaan niitd varten tehtaviin levennyksiin kadun tai tien poikkileikkauk-
sessa, mutta vaihtoehtoisesti pysakit voidaan sijoittaa ajoradalle riippuen
lilkenneymparistosta ja tarpeesta (Tiehallinto, 2003, s. 10-13). Pys&kit voi-
daan sijoittaa muillakin tavoin katu- ja tieymparistoon, mutta ne ovat har-
vinaisempia ja vaativat usein erityisratkaisuja. Erilliset bussiterminaalirat-
kaisut ovat oma lukunsa, eikd niita kasitelld tassa linja-autopysdkkeihin
keskittyvdssa tyodssa. Siina rajaudutaan myos tavanomaisiin pysakkeihin ja
erilliset korkealuokkaiset sekd tavanomaisista pysdkeistd poikkeavat
runko- tai vaihtopysakkialueet rajataan tdman tarkastelun ulkopuolelle.

TyOssa keskitytaan tarkastelemaan tavanomaisia kdytossa olevia linja-au-
topysakkityyppeja ja niiden valintaan liittyvia tekijoita. Siina syvennytaan
ajoradalle sijoittuvien pysakkityyppien ja vallitsevan pysakkilevennyksen



tematiikkaan kotimaisten ja ulkomaisten suunnitteluohjeiden kautta. Ul-
komaiset aineistot kasittelevat pitkalti kaupunkiympariston pysakkityyp-
peja. Lisaksi kdydaan myos muita pysakkityyppeja ja niiden kdyttdmahdol-
lisuuksia lapi seka minkalaisia perusteluita ja kriteereita pysakkityyppien
valinnoille on esitetty suunnitteluohjeissa. Tydssa vertaillaan perusteluita
ja tuodaan kehittamisnakokulmaa pysakkityyppeihin, niiden valintaan ja
kayttoon.

Tydssa kaydaan ensiksi lapi taustalla vallitsevaa kehitysta ja sen vaikutusta
pysakkeihin (luku 2). Talta pohjalta maaritetdaan tutkimusasetelma ja -on-
gelma (luku 3) seka kuvataan aineistot ja menetelmat, joiden avulla pyri-
tdan valottamaan vastauksia tutkimusongelmaan (luku 4). Ty6ssa tarkas-
tellaan ja analysoidaan suomalaisten ja ulkomaisten suunnitteluohjeiden
kautta pysakkityyppeja, niiden valintakriteereita ja kayttoa seka sita, mil-
lainen painoarvo on annettu joukkoliikenteelle suhteessa ajoneuvoliiken-
teeseen. Tyon tavoitteena on antaa kehittamisehdotuksia pysakkityy-
peistd, niiden valinnasta ja kaytosta liikkenneymparistossa. Tydssa lahesty-
tdan tutkittavaa kohdetta ensisijaisesti kirjallisuuskatsauksen (luvut 5-6)
kautta. Saatavissa olleita ulkomaisia suunnitteluohjeita ja aineistoja on
otettu rajallinen maara kasittelyyn opinnaytetyon kontekstissa. Syventaak-
seen kasitysta tyossa hyodynnetdaan myos tehdyn “kokeellisen” case-simu-
lointityon (luku 7) tuomaa lisdtietoa ajoratapysakkien vaikutuksista jouk-
koliikenteen matka-aikoihin. Simulointitydn luonteen vuoksi johtopaatok-
sissa ollaan varovaisia. Lopuksi kootaan 16ydokset yhteen ja esitelldan tu-
lokset seka kehittamisehdotukset (luku 8). Ndistd vedetdan johtopaatokset
ja kaydaan keskustelua tyon paatteeksi (luku 9).

Aiheen valinta on ldhellad aiempaa tyonkuvaani, silld opinnaytetyota aloit-
taessani tyoskentelin joukkoliikenteen infrastruktuurin ja pysakkien suun-
nittelun parissa. Nykyinenkin tyonkuvani sivuaa ajoittain pysakkisuunnitte-
lua. Pysdkit ovat matkustajapalvelun ohella keskeinen osa joukkoliiken-
teen toimintaedellytyksia. Pysakkisuunnittelulla vaikutetaan myos joukko-
liikenteen kehittamiseen ja eritoten joukkoliikenteen sujuvuuteen ja luo-
tettavuuteen.

Tassa tyossa pyritaan pitkalti noudattamaan Hameen ammattikorkeakou-
lussa kdytossa olevaa APA 6 -lahdemerkintatapaa (HAMK, 2018). Kun tois-
tuvasti siteerataan samaa lahdettad perakkain, kdytetdan merkintaa (em.),
jolla tarkoitetaan edelld mainittu eli Iéihde on sama kuin edellisessd teksti-
viittauksessa tai vaihtoehtoisesti kdytetdaan (em., sivunumerot), jolla tar-
koitetaan edelld mainittu tekstiviittaus tarkennettuna kyseisilld sivunume-
roilla. Lisaksi tekstiviittauksessa kadytetdan (vrt.) vertaa eli lahteesta 16ytyy
jollakin tapaa omista ajatuksista eridvia ajatuksia, ja (ks.) katso eli |dhteesta
loytyy esitetyn ajatuksen kanssa samankaltaisia ajatuksia (Helsingin yli-
opisto, 2019).



2  PYSAKIT THVISTYVASSA KAUPUNKIRAKENTEESSA

Suomen joukkoliikennejarjestelma on ollut valtavassa murroksessa viimei-
set vuosikymmenet. EU:n my6ta varsin suljettu luvanvarainen joukkolii-
kennejarjestelma on siirtynyt markkinaehtoiseen jarjestelmaan pois lukien
joukkoliikenneviranomaisten jarjestama lilkenne, jonka suuremmat kau-
pungit (kaupunkiseudut) ja ELY-keskukset hankkivat kilpailuttamalla (Laki
liikenteen palveluista 320/2017; ELY-keskus, 2018). Murrosta on siivittanyt
vaeston muutto asutuskeskuksiin ja kasvaville kaupunkiseuduille valtakun-
nan tasolla, ja samalla joukkoliikenteen painopiste on entista voimakkaam-
min siirtynyt kaupunkiseuduille ja niiden valiseen liikenteeseen.

Suomen joukkoliikenteen matkoista valtaosa tehdaan kaupunkiseuduilla.
Esimerkiksi Suomen Paikallisliikenneliitto kattaa 13 kaupunkia tai kaupun-
kiseutua ja liiton jasenyhteisdjen joukkoliikenteen matkat olivat vuonna
2017 yli 80 % kaikista joukkoliikennematkoista. Yksinomaan Helsingin seu-
dun liikenteen osuus on 66 % kaikista joukkoliikennematkoista Suomessa.
(Paikallisliikenneliitto, 2019; STT, 2019.)

2.1 Kaupunkien tiivistaminen ja katutilan mitoitus

Maankayton suunnittelussa yhdyskuntarakenteen tiivistamisesta on tullut
keskeinen tavoite, jolla on laajempia vaikutuksia yhdyskunta- ja lilkkenne-
suunnitteluun (Helsingin kaupunki Kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013, s.
12-14). Taustalla on kasvihuonekaasujen ja hiilen kayton vahentdmis-
paine. Kaupunkialueilla liikenteen hiilipddstot ovat pienemmat kuin haja-
asutusalueilla, ja kaavoituksella voidaan vaikuttaa merkittavasti kasvihuo-
nekaasupaastoihin (Wahlgren, 2006, s. 6, 10). Tehokas maankayttd on
nahty keinona vahentaa liikkumistarvetta ja edistdaa kestavida, vahemman
hiilta vapauttavia liikkumismuotoja (llmasto-opas.fi, 2018).

Tiivistyvilla kaupunkiseuduilla maanhinnan arvonnousu ohjaa tehokkaa-
seen rakentamiseen, mika heijastuu valillisesti julkisen tilan kuten myos
katutilan tehostamiseen. Tarve tilankaytén tehostamiseen heijastuu kau-
punkiseuduilla, erityisesti keskusta-alueilla erilaisten intressien ja tavoit-
teiden kautta.

Helsingin katutilan mitoitusohje toteaa seuraavasti:

“Ldhes kaikkien kadulle sijoitettavien toimintojen kohdalla on paineita kas-
vattaa niille varattua tilaa ja erotella eri kulkumuodot yhd paremmin toi-
sistaan. Samanaikaisesti katuja pyritéén suunnittelemaan yhd kaupunki-
maisemmiksi ja vihemmdn tilaa vieviksi”. (Helsingin kaupunki, 2014, s. 2).

Toisin sanoen ajoneuvojen tilavaatimukset ovat kasvaneet ja samanaikai-
sesti katualueita halutaan pienipiirteisemmiksi muun muassa tilankdyton
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tehostamiseksi, kaupunkimaisen eldamantavan mahdollistamiseksi ja viih-
tyisyyden seka liikenneturvallisuuden parantamiseksi.

2.2 Tehokkaammat liikenneratkaisut kaupunkitilassa

Keskeisilla kaupunkialueilla halutaan I6ytaa tilankdayton nakokulmasta te-
hokkaampia liikenneratkaisuja. Liikennesuunnittelussa kavely, pyoraily ja
joukkoliikenne ndahdaan ensisijaisina, ja henkiléautoon perustuvaa, tilaa
vaativaa liikkumista joudutaan arvioimaan uudelleen muun muassa kais-
toja kaventamalla (em., s. 7, 9). Erityisesti pyorailya ja jalankulkua halutaan
kehittaa osoittamalla niille riittavat tilat myos nykyisilta katualueilta, jol-
loin ajoneuvoliikenteen ratkaisuja ja tilatarpeita (mukaan luettuna pysa-
kdinti) joudutaan tarkastelemaan kriittisesti tilankayton ja kustannuste-
hokkuuden vuoksi.

Kavelya ja pyorailya halutaan edistada Suomessa, ja tavoitteena on matka-
madrien kasvu 30 %:lla vuoteen 2030 mennessa. Erityisesti pyorailyvaylien
kehittamistendenssi tuo uudet haasteet katujen tilankaytdon suunnitte-
luun. (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018)

Pyorailyvaylien kehittdaminen rakennetussa kaupunkitilassa voi olla haasta-
vaa, mista on esimerkkind Helsingin Hameentien pyoératiesuunnitelma,
jossa poistetaan ajoneuvoliikenteen toiset kaistat ja henkil6autoliikenteen
lapiajo kielletdan (Helsingin kaupunki, 2016). Ratkaisu on osa uutta liiken-
nepolitiikkaa, jolla vastataan kestdvien kulkumuotojen edistamiseen. Rat-
kaisulla saatiin sovitettua yhteen pyoravaylien ja joukkoliikenteen (pysak-
kien) tilatarpeet ajoneuvokaistoja vahentamalla. Useimmiten pyoravaylille
joudutaan ottamaan tilaa muilta kulkumuodoilta ilman kaistavahennyksia,
jolloin pysakkien tilantarvettakin joudutaan arvioimaan kriittisesti. Uusia
ratkaisumalleja etsitdaan Helsingin lisaksi muissakin kaupungeissa. Kasva-
vissa kaupunkikeskuksissa katutilasta kilpailevat liikennemuodot keske-
naan. Talla on myos vaikutus pysakkityypin valintaan ja sijoitteluun.

2.3 Tilankdyton tehostaminen ja pysakit katutilassa

Edellda mainittu kehityskulku on havaittavissa varsinkin kasvavilla kaupun-
kiseuduilla ja erityisesti Helsingissd sekd muissa padkaupunkiseudun kau-
pungeissa. Talla on myods vilillinen vaikutus joukkoliikenteen tilankayt-
toon, silla myos pysakkien tarvitsemaa tilaa joudutaan arvioimaan kriitti-
sesti kuten muutakin julkista katutilaa.

Pysakit tarvitsevat tilaa kadun poikkileikkauksessa seka pituus- etta leveys-
suunnassa, jossa rajallista tilaa jakavat ajoneuvoliikenteen kaistatarpeiden
lisdksi kavely ja pyoraily. Rakennetuilla katualueilla ei useinkaan ole mah-
dollista kovin paljon ”pullistaa” tilaratkaisuja leveyssuunnassa. Katualueilla
usein puurivi tai viherkaista tuo muutaman metrin pelivaraa esimerkiksi
odotus- tai seisontatilan verran, mutta se ei yleensa ratkaise koko pysakin



vaatimaa tilantarvetta (ks. Helsingin kaupunki, 2014, s. 26). Talléin val-
miiksi rakennetussa ymparistossa syntyy helposti katutilaa jakavien toi-
mintojen (liikkennemuotojen) valille ristiriitainen tilanne, jolloin ndiden tila-
ja toiminnallisuustarpeista on usein joustettava tekemallda kompromisseja
tilatarpeiden valilld ja hyvaksymaan ratkaisuja jopa alle minimimitoilla tai
etsimaan luovasti uusia ratkaisuja.

Linja-autoliikenteen pysakkityypeilla ja niiden kaytolla on erilaisia tilatar-
peita. Maankayton ja katutilan suunnittelussa pysakkien tarvitsema tila
keskeisilla paikoilla on usein kriittinen kipupiste. Pysakit vaativat ylimaa-
raista tilaa kadun poikkileikkauksessa ja ne voivat muodostaa varsinkin ka-
tutilan suunnittelussa pullonkaulan. Ahtaissa paikoissa pysakkityypin valin-
nalla ja sijoittelulla voidaan osin ratkaista tilallisia haasteita.

Pysakkisuunnittelussa on kyse siitd, miten paljon erilaisia tilatarpeita poik-
kileikkauksessa tulee huomioida ja mitka reunaehdot vallitsevat suunnit-
telussa. Silla on erityisen ratkaiseva vaikutus siihen, suunnitellaanko rat-
kaisuja neitseelliseen ymparistéon vai olemassa olevaan kaupunkitilaan,
jossa suunnittelua rajoittavia reunaehtoja on huomattavasti enemman
kuin uusien alueiden suunnittelussa. My0s yhteiskuntataloudellisen kus-
tannustehokkuuden paineet ohjaavat suunnittelua.

2.4 Pysakit — ei vain tilakysymys, vaan intressikysymys

Pysakkisuunnittelu ei ole pelkdstdan tilallinen kysymys, vaan kyse on siita,
mita pysakkityyppien valinnalla tavoitellaan. Erilaisilla pysakkityypeilla on
vaikutuksia muihin kulkumuotoihin ja miten ne asemoituvat joukkoliiken-
teeseen. Kyse on myo0s siitd, millainen asema joukkoliikenteelle annetaan
katuliikenteessa suhteessa muihin kulkumuotoihin ja ensisijaisesti tarkoi-
tan talla muuta ajoneuvoliikennettd. Pysakkityypin valinnalla vaikutetaan
myOs joukkoliikenteen toiminnallisuuteen, sujuvuuteen ja miellyttavyy-
teen. Laajemmin ajateltuna ratkaisut liittyvat siihen, minkalainen eetos on
liikennesuunnittelun taustalla ja mita silla tavoitellaan ja minkalaisin kei-
noin.

Kysymys on perimmiltadn siitd, suositaanko joukkoliikennetta kestavana
kulkumuotona kaupunkiliikenteessa ja tehdaanko siita houkuttelevampaa
ja sujuvampaa seka ohjataanko nain liikkumisvalintoja.

Pysakit matkustajien kyytiinnousu- ja poistumispaikkoina ovat tarkein
joukkoliikenteen fyysisen ympariston elementti, jota ilman joukkoliikenne-
jarjestelma ei toimi. Oikealla pysakkityypin valinnalla on keskeinen vaiku-
tus joukkoliikenteeseen ja sen matkustajiin.

Pysakkien suunnittelussa haasteena on erilaisten intressien yhteensovitta-
minen kuten kaikessa liikennesuunnittelussa. Yleisesti voidaan todeta, etta
matkustajien nakdkulmasta pysakkien pitda olla keskeisilla paikoilla, hel-
posti saavutettavissa, riittavasti varusteltuja, viihtyisia ja turvallisia. Linja-



autonkuljettajan nakdkulmasta niiden pitaa olla toimivia eli helposti ajet-
tavissa ja turvallisia. Liikenteentilaajan nakdkulmasta niiden pitdaa edelld
mainittujen lisdksi olla houkuttelevia, yhdenmukaisia ja toimivia ratkaisuja
huomioiden visuaalisuus, informaatio ja kokonaisuus. Liikennéinnin tehok-
kuuden ja toimivuuden nakokulmasta pysakit eivat saisi aiheuttaa ylimaa-
raisid viiveita ja likkenndintikustannuksia. Tien- ja kadunpitdjan nakokul-
masta pysakkien pitaa vastata liikenteellisia tarpeita, sovelluttava katu- tai
tieymparistoon, kaupunkikuvaan ja kustannustehokkaasti toteutettavissa
ja yllapidettavissa. (ks. Weiste, Mantila & Seila, 2014, s. 17.)

2.5 Linja-autopysakit

Linja-autopysakki on linja-autoille jarjestetty pysahtymispaikka, joka on
merkitty tieliikenneasetuksen mukaisella linja-autopysakin ohjemerkilla.
Linja-autopysdkkeja sijoitetaan kaduille ja teille, joilla on saannollista ja ai-
kataulun mukaista kaikkien kaytettavissa olevaa reittililkkennetta. (Tiehal-
linto, 2003, s. 10.) Nama merkitdaan pysakkimerkeilld (kuvat 1 ja 2), jotka
on maadritelty tieliikennelaissa luvussa 3 pykala 19 (TLA 182/1982 3:19 §).

Kuva 1. Kuva 1: Ohjemerkki 531. Paikallisliikenteen linja-auton pysakki
(TLA 182/1982 3:19 §).

Kuva 2. Kuva 2: Ohjemerkki 532. Kaukoliikenteen linja-auton pysakki
(TLA 182/1982 3:19 §).

Linja-autopysakille ei saa pysdyttda eika pysakoida muuta ajoneuvoa kuin
linja-autoa. Kielto voidaan osoittaa tiemerkinndin, tai jos niita ei ole, kielto
on voimassa 12 metrida merkin molemmin puolin. (em.)

Suomessa on Liikenneviraston (nyk. Vayla -virasto) vuoden 2014 selvityk-
sen mukaan linja-autopysakkeja noin 89 500 (Weiste ym., 2014, s. 15). Lii-
kenneviraston Sata solmupysdkkié Suomeen esiselvityksen mukaan ylei-
silla teilla oli noin 66 000 pysakkia vuonna 2011. Selvityksen tiedot perus-
tuvat tierekisterin tietoihin. Kolme neljdsosaa pysakeista sijoittuu seutu- ja



yhdysteille. Lisaksi yhdystieverkolla on varsinkin koululaisliikenteen kayt-
tdmia merkitsemattomia, virtuaalisia pysahtymispaikkoja yksityisteiden
liittymissa. Maanteiden pysakeilld katos on 13 prosentilla (8 600 kpl) ja ko-
rotettu odotustila kolmella prosentilla (1 900 kpl). Katostiedot puuttuvat
kuitenkin 27 prosentilta (17 800) pysakeistd. (Tuominen, Setala & Hyokki-
Kotilainen, 2012, s. 9-15.) N&in ollen loput tierekisterissd olevat lahes
24 000 pysakkia sijoittuvat kuntien katuverkolle ja osa yksityisteillekin. Ka-
tuverkolle sijoittuvista pysakeista ei ole tiedossa tarkempaa koottua tietoa.

Vastuu joukkoliikenteen pysakeista kuuluu tienpitajalle, kuten Mantilakin
(2013, s. 18) toteaa. Tienpitdjana ELY-keskukset vastaavat yleisista teista,
kunnat kaduista ja tiekunnat yksityisteistd. Tahan yleisperiaatteeseen
poikkeuksena voidaan todeta, ettd kunnat osallistuvat myos yleisten tei-
den pysakkien peruskunnostukseen ja uusien pysakkien rakentamiseen
maankayton kasvaessa. My0s pysakkikatokset jaavat pitkalti kuntien mak-
settavaksi.

Pysakkityyppien jakaumasta ei ole saatavissa tarkkaa tietoa. Myoskaan
HSL:n joukkoliikennerekisterissa ei ole tietoa pysakkityypeista ja niiden
maarista. HSL -alueella on pysakkeja noin 9500 mukaan luettuna kuntien
ja yleisten teiden pysakit. HSL:n mukaan suurin osa pysdkeista on leven-
nyksissa ja karkean arvion mukaan vain alle 10 % pysakkien kokonaismaa-
rastd on muita pysakkityyppeja, joista suurin osa on ajoratapysakkeja.
(Lehtonen, puhelinhaastattelu 2.12.2019)

2.6 Linja-autopysakkien luokittelu

Joukkoliikenteen pysakkien luokittelua on kasitelty Liikenneviraston julkai-
semassa selvityksessa vuonna 2013. Mantila (2013) on tehnyt kyseisen Lii-
kenneviraston esiselvityksen opinndytetyondaan Hameen ammattikorkea-
koululle. Suomessa ei ole virallista ohjeistusta linja-autopysakkien luokit-
teluun, ja Mantilan tyon tavoitteena oli helpottaa pysakkien luokittelua.
Ty6ssa hdn on selvittanyt muun muassa linja-autopysakkien kasittelya lain-
saadannossa, millaisia luokitteluja on kdytetty Suomessa ja ulkomailla, tar-
vitaanko luokitteluja ja mikd on palvelutasotavoitteiden suhde pysakkien
laatuun ja luokitteluun. (em., s. 16.)

Mantilan (2013, s. 17) tyén mukaan Maantielaki 503/2005, Maankaytto- ja
rakennuslaki 132/1999, Tieliikenneasetus 182/1982, Tieliikennelaki
267/1981, Joukkoliikennelaki 869/2009, Palvelusopimusasetus (EY) N:o
1370/2007 ja Linja-autoliikenteen matkustajien oikeuksia koskeva asetus
(EU) N:0 181/2011 koskevat pysakkeja ja linja-autoliikennetta. Ne antavat
myo0s lainsadadannolliset puitteet joukkoliikenteelle.

Valtakunnallinen pysékkiselvitys — pysdkkiverkot ja pysdkkien palvelutaso -
jatkoselvitystyossa kasitellaan pysakkiverkkoa ja pysakkien palvelutasoa.
Ty6ssa on laadittu muun muassa kehittamistoimenpiteet ja kahdeksanpor-
tainen pysakkien palvelutasoluokittelu. (Weiste ym., 2014.)



Valtakunnalliset pysakkiluokat ovat (em., s. 29):

Terminaali

Keskeinen solmupysakki

Vilkas pysakki

Peruspysakki

Vahan kaytetty pysakki

Jattopysakki

Virtuaalipysakki (merkitsematon pysahtymispaikka)
Pysakit, jotka eivat ole linja-autoliikenteen kaytossa.

O NV hEWNPRE

3  TUTKIMUSONGELMAN MAARITTELY — PYSAKKITYYPIT JA NIIDEN
KRITEERIT SUUNNITTELUOHJEISSA

Aikaisemmissa tyotehtavissani nousi ajoittain esiin pysakkityyppien ja eri-
tyisesti ajoratapysakkien kirjava kayttd. Niiden valintaperusteet eivat ol-
leet kovia selvid. Pysakkityypilla on kuitenkin vaikutus joukkoliikenteen su-
juvuuteen, matkustusmukavuuteen ja esteettomyyden toteutumiseen.
Erityisesti ajoratapysakilla on merkittava vaikutus ndihin. Yleisena havain-
tona on ollut se, ettd ajoratapysakit parantavat matkustusmukavuutta va-
hentden epamiellyttavia sivuttaisliikkeita ja esteettomyys toteutuu parem-
min, koska suorassa linjassa saapuvan linja-auton takaovet saadaan pa-
remmin laiturin reunaan kiinni. Lisdksi ne parantavat liikkenneturvallisuutta
liikennettd rauhoittavana elementtinad. Voidaan myos ajatella, ettd ajora-
tapysakeilld edistetdaan joukkoliikennetta ja sujuvoitetaan linja-auton lii-
kennoimista, koska pysakiltd paastaan lahtemaan suoraan ensimmaisena
jonossa (ks. Suhonen, 2012, s. 39).

3.1 Tutkimusongelman maarittely

Ty6ssa tarkastellaan pysakkityyppeja ja ajoradalle sijoittuvien pysakkien ja
vallitsevan pysakkilevennyksen seka vaihtoehtoisten pysakkityyppien te-
matiikkaan liittyvia tekijoita kotimaisten ja ulkomaisten suunnitteluohjei-
den kautta. Tavoitteena on selvittdaa, minkalaisia pysakkityyppeja on kay-
tossa kotimaisissa ja ulkomaisissa suunnitteluohjeissa ja olisiko Suomeen
loydettavissa uusia pysakkityyppeja tai niiden sovelluksia.

Kaupunkien tiivistyessa katutilankayttoa halutaan tehostaa ja joukkoliiken-
nettd suosia henkiléautoa tehokkaampana kulkumuotona. Kaupungeissa
pysakkityyppivalinnoilla voidaan osaltaan vaikuttaa tahan. Kysymys on pit-
kalti siita, valitaanko ajorata- vai levennyspysakki. Ty6ssa tutkitaan suun-
nitteluohjeiden kriteereita ja perusteita seka millaisia joukkoliikennetta
suosivia liikenteellisia kriteereita on esitetty ajorata- ja niemekepysakkien
valitsemiseksi pysakkityypiksi. Toisena tavoitteena on l10ytaa pysakkityyp-



pien valintaan maarallisia kriteereita kuten liikkenne- ja vuoromaarakritee-
reita varsinkin ulkomaisista ohjeista vertailuarvoksi suomalaisiin ohjeisiin
nahden.

Kolmantena tavoitteena on ulkomaisten esimerkkien pohjalta tuoda esiin
kehittamisehdotuksia pysakkityyppien valintaan, kdytt6on ja pysakkisuun-
nitteluun.

Tutkimuskysymykset ovat:

1. Minkalaisia pysakkityyppeja on suunnitteluohjeissa Suomessa ja ulko-
mailla?

2. Minkalaisia liikenne- ja vuoromaarakriteereita on suunnitteluohjeissa
asetettu ajorata- ja niemekepysakeille?

3. Onko ajoratapysakilla muita liikkenteellisia reunaehtoja tai vaikuttavia
tekijoita?

4. Mita kehitettavaa on pysakkityyppien kaytossa ja niiden valinnassa?

Ty6ssa kaydaan lapi ja analysoidaan kotimaisia ja ulkomaisia linja-auto-
pysakkien suunnitteluohjeita. Siina kartoitetaan pysakkityypit Suomessa ja
ulkomailla vastaten kysymykseen 1. Samalla etsitaan vastauksia kysymyk-
seen 2 ja kaydaan lapi pysakkityypin valintakriteereja Suomessa kuin ulko-
maillakin ja eritoten maarallisia lilkenne- ja vuoromaarakriteereita. Kysy-
mysta 3 pyritdan valottamaan kirjallisuuskatsauksen ja luvun 7 simulointi-
tulosten pohjalta. Kysymykseen 4 johdetaan analyysien pohjalta kehitta-
misajatuksia jatkoa varten.

Yksi keskeinen kysymys on se, millaisia perusteita ja maarallisia arvoja on
annettu erilaisille pysakkityypeille, erityisesti ajoratapysakille pysakkile-
vennyksen vaihtoehtona. Toisin sanoen milld argumenteilla pysakkityyp-
pien kayttoa perustellaan. Suomessa perinteinen lahestymistapa pysakki-
suunnittelussa on ollut vallitsevan pysakkilevennyksen kaytto, jolloin siina
pysahtyva linja-auto ei aiheuta haittaa muulle liikenteelle. Lahtokohtana
on ollut ajoneuvoliikenteen toimivuuden ja sujuvuuden nakokulma. Rat-
kaisua voidaan perustella liikenneturvallisuudella niin puolesta kuin vas-
taankin.

Ty6ssa pyritddn 16ytamaan uusia pysakkityyppisovelluksia seka kehittamis-
ehdotuksia pysakkityyppien valintaan ja kdyttoon. Tyon tarkoituksena on
kayda lapi erilaisia kasityksida pysakkityyppien kdyton periaatteista ja ver-
rata niiden kayttoa Suomessa ja muualla suunnitteluohjeiden kautta. Tyon
yhtena tavoitteena on I6ytdaa myo6s uusia vaihtoehtoisia ldhestymistapoja
pysakkityypin valintaan ja kayttoon.

Ty6hypoteesina on vaittama, ettad ajoratapysakkia ei suomalaisissa suun-
nitteluohjeissa perustella joukkoliikenteen saamilla hyodyilla tai ne eivat
ainakaan nay ohjeissa pysakkityypin valintaa ohjaavana tekijana. Pyrin sel-
vittdmaan, milla perusteilla ja kriteereilld ensisijaisesti ajoratapysakkia,
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mutta muitakin pysakkityyppeja suositellaan suomalaisissa ja ulkomaisissa
suunnitteluohjeissa kaytettavan. Onko ajoratapysakin kayttoon selkeat
ohjeet ja maareet tai voidaanko sellaisia ylipaatansa antaa?

3.2 Keskeiset kdsitteet

Kasitteitd on maaritelty Liikenneviraston (2018) Henkiléliikenteen palvelui-
den sanastossa, jonka tietopohjaan ja kadsitemaarityksiin nojaudutaan pit-
kalti tyossa. Siina kaytettavat keskeiset kasitteet ovat tekijan maarittele-
mia, jos ei muuta mainita.

Ajorata on ajoneuvoliikenteelle tarkoitettu, yhden tai useamman ajokais-
tan kasittava tien osa, pyoratieta lukuun ottamatta (Tieliikennelaki
729/2018 § 2).

Ajoratapysakki on pysakkityyppi, jossa linja-auto pysahtyy ajokaistalle il-
man erillista seisontatilaa. Ajoratapysakille pysahtynyt linja-auto vaikuttaa
takaa tulevaan liikenteeseen ja sen ohittaminen on mahdollista, jos sita ei
ole rakenteellisesti estetty. (vrt. Tiehallinto, 2003, s. 7).

Ajotila on linja-autoille varattu tila pysakista. Pysakkilevennyksella ajotila
kasittaa tulo- ja lahtoviisteet ja seisontatilan (Tiehallinto, 2003, s. 7).

Erikoispysakit ovat erityistarpeisiin toteutettuja pysakkeja, joiden tarvetta
ohjaavat maankayton tai linjaston erityistarpeet. Naitd ovat muun muassa
kdaantopaikka-, paate-, vaihto- ja muut luokittelemattomat pysakit. (ks. Tie-
hallinto, 2003, s. 10-13) Vaihtoehtoisesti erikoispysdkkeihin voidaan lukea
kaikki muut pysdkit kuin levennys- ja ajoradalle sijoittuvat pysdkit. Katso s.
69.

Erillispysdkki on ajoradasta korotetulla valitilasaarekkeella tai tiemerkin-
noilla erotettu pysakkityyppi (ks. Tiehallinto, 2003, s. 7).

Hidastinpysakki on ajoradalla oleva pysakkityyppi, joka toimii hidastimena
lilkenteen rauhoittamiseksi ja siind on linja-auton ohittaminen estetty ra-

kenteellisesti (ks. Tiehallinto, 2003, s. 7).

Huipputuntiliikenne on tietyn ajanjakson suurin tuntiliikennemaara (ajo-
neuvoa/tunti).

Katuluokitus on koko katuverkkoa koskeva toiminnallinen luokitus katujen
liikenteellisen tehtavan perusteella (SKTY, 2003, s. 8).

Katutila on asemakaavassa kadun toiminnoille osoitettu monikayttétila
(Hartikainen & Kuronen, 1999, s. 136).

KVL on vuoden keskimaarainen vuorokausiliikenne (ajoneuvoa/vrk).
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Lahtoviiste on linja-autopysakin seisontatilasta ajoradalle johtava viisto
reunalinja, joka mahdollistaa linja-auton sivuttaisen siirtymisen pysakilta
ajoradalle.

Odotustila on paikka, jossa matkustajat odottavat linja-autoa. Se on sei-
sontatilasta usein reunatuella erotettu ja korotettu tila, jossa sijaitsevat
pysakkimerkki ja pysakille sijoitetut mahdolliset palvelut kuten pysakkika-
tos, valaistus, matkustajainformaatio, roska-astia, kello ja pyorapysakointi.
(vrt. Tiehallinto, 2003, s. 7).

Pysakki (hallplats; stop). Joukkoliikennelinjan varrella tai paatekohdassa
oleva erikseen liikennemerkilla merkitty paikka, jossa joukkoliikennevaline
pysahtyy matkustajien ottamista ja jattamista varten. Pysakilla matkusta-
jat odottavat joukkoliikennevalinettd, nousevat siihen tai poistuvat siita.
(Liikennevirasto, 2018, 32.)

Pysakkilevennys (tai levennyspysakki) on yleisin pysakkityyppi, jossa ajo-
rataan on tehty valiton levennyskohta linja-auton pysahtymista varten. Le-
vennys on linja-auton pysahtymista varten tarkoitettu ajotila, jossa tapah-
tuu pysakkitoiminnot. (vrt. Tiehallinto, 2003, s. 8).

Pysakkiniemeke (tai niemekepysakki) on ajoratapysakki, joka sijaitsee ajo-
radan reunalinjasta keskilinjaan pain tyontyvalla ulokkeella, kadunvarsi-
pysakdinnin valissa. Siihen linja-auto padsee ajamaan suoraan ilman sivut-
taissiirtymaa. (vrt. Tiehallinto, 2003, s. 7).

Pysakkitila kuvaa pysakin vaatimaa tilaa sekd leveys- ettd pituussuun-
nassa. Pysakkitilaan luetaan linja-auton ja matkustajien tarvitsema tila
seka muu rakennettu tai rakentamaton tila, jota ei tarvittaisi ilman pysak-
kia katu- tai tiealueella.

Pysakkityyppi kuvaa pysakkien jaottelua liikenteellisten, toiminnallisten,
rakenteellisten, ulkoiseen muotoon tai pysakin sijaintiin liittyvien ominai-
suuksien perusteella. Se kuvaa pysakkien luokittelua fyysisilta ja toiminnal-
lisilta ominaisuuksiltaan. Pysakkityypeilld on erilaiset tilatarpeet ja vaiku-
tukset muihin liikennemuotoihin.

Pysadkkiviive(aika) on aika, joka kuluu joukkoliikennevalineella pysakilla py-
sdahtymiseen, hidastamiseen ja kiihdytykseen. (Toisinaan se voidaan kasit-
tda myos pelkan pysahdyksen viemaksi ajaksi).

Seisontatila on (levennys)pysakin ajotilan osa, johon linja-auto pysahtyy
matkustajien kyytiinottamiseksi ja poisjattamiseksi. Se voidaan mitoittaa
vhdelle tai useammalle erityyppiselle ja -mittaiselle linja-autolle maarit-
tden seisontatilan pituuden. (vrt. Tiehallinto, 2003, s. 8)

Sivuttaisliike tarkoittaa linja-auton siirtymista sivusuunnassa kulkusuun-
taan nahden. Linja-auto joutuu tekemaan sivusuunnan liikkeen ajaakseen
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ajokaistalta pysakkilevennykseen ja padinvastoin. Sivuttaisliike pitaa sisal-
|ddn kadantamis- ja oikaisuliikkeen.

Taskupysakki on ajoradalle kadunvarsipysakdinnin valiin sijoittuva pysak-
kityyppi, jossa linja-auto tekee sivuttaissiirtyman pysakdinnin valiin. Pysa-
kin kohdalla reunatuki on samassa linjassa kadunvarren pysakdinnin
kanssa. Erona muihin ajoratapysakkeihin on se, ettei pysakki esta tavalli-
sesti takaa tulevaa muuta liikennetta.

Tuloviiste on ajoradalta linja-autopysakin seisontatilaan johtava viisto reu-
nalinja, joka mahdollistaa linja-auton sivuttaisen siirtymisen pysakkileven-
nykselle.

Viisteet ovat pysakkilevennyksen tai muun sivuttaissiirtymaa vaativan py-
sakkityypin edellyttamat tulo- ja lahtoviisteet, jotka mahdollistavat linja-
auton ajon pysakin seisontatilaan ja silta poistumisen.

Virtuaalipysakki on joukkoliikennevalineen kayttama sovittu pysahdys-
paikka matkustajien kyytiinottamiseksi ja poisjattamiseksi. Se on merkitty
ja kuvattu matkustajien informaatiojarjestelmiin, mutta sita ei ole merkitty
liikenneymparistoon varsinaisin liikennemerkein, eika sita varten ole ra-
kennettu fyysisia pysakkirakenteita. (vrt. Lilkennevirasto, 2018, s. 34)

Yhteiskayttopysakki on pysakkityyppi, jota raitiovaunu ja linja-auto kayt-
tavat yhteisesti. Pysakin odotustila on tavallisesti linja-autopysakkeja kor-
keampi helpottaakseen matkustajien siirtymista matalalattiaiseen raitio-
vaunuun. Pysdkki voi sijaita ajoradalla tai omalla kaistallaan, jolloin se on
tarkoitettu vain raitiovaunuille ja linja-autoille.

4 TUTKIMUSAINEISTOT JA -MENETELMAT

4.1 Tutkimusaineistot

Ty6 on laadullinen tutkimus, jossa ensisijaisina tutkimusaineistoina ovat lii-
kenne- ja joukkoliikennesuunnittelun ohjeistot ja materiaalit, jotka kasitte-
levat joukkoliikenteen pysakkeja. Aineistona on lisdksi muutakin materiaa-
lia kuten sahkopostitiedustelut pysakkiohjeista suurimpiin kaupunkeihin
Suomessa ja simulointitarkastelun raportointi, jota kasitelldan tarkemmin
luvussa 7. Tarkastelussa rajaudutaan linja-autoliikenteen pysakkeihin,
mutta sivutaan hieman raitioliikenteen pysakkejakin aiheeseen liittyvana.

Pysakkien suunnitteluohjeet kasittelevat pysakkien suunnittelua ja toteu-
tusta. Niissa kasitelldan pysakkitarpeita, mitoitusta, sijoittelua maankay-
tossa, pysakkityyppeja, varustelua, informaatiota, kunnossapitoa, esteet-
tomyyttd, jalankulun, pyorailyn, pyorapysakoinnin, saattoliikenteen yh-
teyksia pysakeille ja monia muita pysakkeihin liittyvia kysymyksia.
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Tutkimuksen luonteesta johtuen paadyttiin valitsemaan suunnitteluohjeis-
tot ensisijaiseksi tutkimusaineistoksi. Aineistovalintaa perusteli se, etta oh-
jeistoa tarkastelemalla ja analysoimalla saadaan kasitys vallitsevasta suun-
nittelukdytdannosta. Tavoitteena on saada mahdollisimman laaja ja vertai-
leva kasitys erilaisista kdytossa olevista pysakkityypeista ja niiden kaytto-
alueista seka miten niiden kayttda on perusteltu. Analysoimalla seka koti-
maisia etta ulkomaisia ohjeistoja saadaan laajempi kuva ja erityisesti ver-
tailevaa tietoa ulkomaisista ohjeista ja suunnittelukaytanteista, mika onkin
tutkimuksen yksi tavoitteista. Tutkimusaineiston valinta ohjaa myds mene-
telman valintaa, josta seuraavassa luvussa lisaa.

4.2 Kirjallisuuskatsaus tutkimusmenetelmana

Tyémenetelmaksi valittiin kirjallisuuskatsaus johtuen aineistovalinnasta.
Siind tutkimuksentekija etsii lahdekirjallisuudesta tai kirjoitetusta aineis-
tosta tietoa, joka parhaiten vastaa tutkimuskysymyksiin. Toisin sanoen
tama tutkimusprosessi on analyyttista ja kokonaisvaltaista ymmarrykseen
tahtdaavaa tiedon hankkimista ja kasittelya. Tama on siten lyhyt kuvaus
tyon tutkimusotteesta Hirsjarvi, Remes, Sajavaaraa (2013, s. 160-166) mu-
kaillen.

Tutkimuksen teossa tutkijan on tehtdva valintoja, jotka ohjaavat tyopro-
sessia. Tassa tyossa pohditaan erilaisia vaihtoehtoisia Iahestymistapoja
vastauksen saamiseksi tutkimusasetelmaan. Toisin sanoen tutkimuksente-
kijan valinnoilla on myds ratkaiseva vaikutus tutkimuksen etenemiseen.
(Hirsjarviym., 2013, s. 123-124)

Tutkimus oli ensisijaisesti kartoittava tutkimus, jossa pyrittiin analyysin
kautta [6ytamaan uusia lahestymistapoja pysakkityyppien kayttoon, mutta
samalla tuomaan uusia ndkokulmia aiheeseen. Toisin sanoen siina oli myos
toimintatutkimuksen piirteita, koska tavoitteena oli tuoda kehittamissuo-
situkset pysakkityyppien kaytosta esiin tyon paatteeksi.

Kirjallisuuskatsaus soveltui tahan tyohon parhaiten, koska suunnitteluoh-
jeista sai kattavan kasityksen vallitsevasta suunnittelukaytannosta. Vaihto-
ehtoisia menetelmia tiedon hankkimiseksi olisi voinut olla esimerkiksi sah-
kopostikysely, jossa olisi kartoitettu kaytdssa olevia pysakkityyppeja ja nii-
den kayttoa. Talloin olisi pitdnyt paattaa, mille tahoille ja kuinka laajasti
kyselyt olisi tehty. Kyselyssa vastaaminen voi jaada alhaiseksi ja vastaukset
ovat riippuvaisia kysymyksista ja vastaajien kiinnostuksesta vastata kyse-
lyihin. Tall6in tutkimuksen onnistuminen olisi ollut riippuvainen kysymys-
ten asettelusta ja saaduista vastauksista. Lisaksi kysely ei olisi antanut tut-
kimuksen teon nakékulmasta sita tietoa, mita tyossa haluttiin etsia, vaikka
se olisi voinut tuoda toisenlaista, mahdollisempi syvéllisempaa tietoa (Hirs-
jarviym., 2013, s. 193-204.)
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Kirjallisuuskatsauksessa lahtokohtana oli hakea pysdakkisuunnitteluohjeita
niin Suomesta kuin ulkomailta. Suomessa kaytossa olevat suunnitteluoh-
jeet rajautuvat karkeasti yhden tai kahden kaden sormiin riippuen, miten
laveasti asiaa halutaan tarkastella. Ulkomaisen lahdemateriaalin hankinta
on monin verroin haastavampi tehtava ja asettaa opinnaytetydssa rajaa-
mishaasteen. Kansainvalisen materiaalin hankinta perustuu sahkoiseen ai-
neistoon, jota haettiin erilaisin hakusanoin tietokannoista ja internetista.
Myos kielimuuri asettaa oman haasteen tutkimuksenteolle. Toisin sanoen
alue ja aineistot rajautuvat usein tutkijan kaytdssa oleviin kielialueisiin.
Tutkimuksessa rajauduttiin pohjoismaiseen, englanninkieliseen ja osin sak-
sankieliseen lahdeaineistoon.

Ty6ssa kaytiin lapi Suomessa kaytossa olevat ja julkaistut liikenne- ja tie-
suunnittelualan kasikirjallisuus ja suunnitteluohjeistot. Internetista haet-
tiin muun muassa Googlesta ja Google Scholarsista hakusanoilla pysakki-
tyyppi, pysakki, suunnittelu, joukkoliikenne, linja-auto ja naiden yhdistel-
milla seka monilla muilla I3heisilla termeilla. Lisaksi tehtiin hakuja korkea-
koulujen tietokannoista kyseisilla hakusanoilla, ja pyrittiin kdymaan lapi
sahkodisena saatavissa olleet aihealuetta sivunneet opinnaytetyot.

Ulkomaiset aineistot hankittiin paaasiassa internetin hakutoiminnoilla
Googlen ja Google Scholarsin hakutoimintoa kayttden. Haut kohdistuivat
ensisijaisesti pohjoismaisiin ja englanninkielisiin, mutta myos saksankieli-
siin materiaaleihin, joita l16ydettiin jonkin verran. Lisdksi kokeiltiin hakea
Finnasta ja muutamista muista eri tietokannoista esimerkiksi hakusanoilla
bus, stop, type, public transport, design ja monilla muilla aihepiiriin liitty-
villa termeilla. Lisdksi vastaavia termeja haettiin ruotsiksi ja saksaksi.

Aineistosta etsittiin pysakkien suunnitteluohjeita, joissa on maaritelty py-
sakkien kaytto liikenneymparistossa. Aineiston |0ytaminen oli tyoélasta,
haastavaa ja sita oli niukalti sahkdisena |6ydettéavissa, silld aineiston etsin-
nassa keskityttiin ensisijaisesti l0ytamaan pysakkityyppeja ja niiden kayt-
toa kuvaavat dokumentit. Tavoitteena oli |0ytaa sellaista materiaalia, joka
toisi uuttaa ndakokulmaa tyohon pysakkityyppien kontekstissa. Materiaa-
leja etsittdessa arvioitiin, onko niissa sisall6llisesti uutta aiemmin kerattyi-
hin suunnitteluohjeiden sisaltoihin nahden.

Tutkimusprosessin aikana tiedonhankinta lisasi koko ajan kasitysta pysak-
kityyppien kaytosta. Kdytannossa lahes kaikki kotimaiset kansallisen tason
ohjeet ja esitellyt pysakkityypit ovat mukana. Kuntien ja kaupunkien oh-
jeita kyseltiin tyon loppuvaiheissa sahkopostikyselylla, josta kerrotaan lu-
vussa 5.7 enemman. Kansainvalisesta aineistosta samanlaisia pysakkityyp-
peja ei otettu enaa tarkasteluun, jos se ei tuonut uutta tietoa tai ymmar-
rysta. Tavoitteena oli lI0ytaa ulkomaisista ohjeista mahdollisimman erilaisia
pysakkityyppeja ja niiden valintakriteereita ja kdayton perusteluita. Tyon
yhtena keskeisena tarkoituksena oli saada mahdollisimman laaja kasitys
erilaisista pysakkityypeista.
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Tutkimuksessa analysoinnin lisdaksi vertailtiin suomalaisia ja kansainvalisia
suunnitteluohjeiden perusteluita ja kriteereita seka pysakkityyppieroavai-
suuksia. Analyysin pohjalta muodostettiin synteesimaisesti tulokset ja ke-
hittamisajatukset. Naista vedettiin tyon lopuksi johtopadatokset yhteen.

5 PYSAKKITYYPIT JA NIIDEN KAYTTO SUOMALAISISSA
SUUNNITTELUOHJEISSA

Tassa luvussa kasitellaan pysakkityyppien kayttéa Suomessa ja kuinka niita
on suunnitteluohjeissa kasitelty. Tassa keskitytaan pysakkityyppien maa-
rittelyyn ja minkalaisia pysakkityyppeja on kdytossa seka miten pysakki-
tyyppeja eri suunnitteluohjeissa suositellaan kaytettavan. Toisin sanoen
miten eri pysakkityyppeja kaytetaan katu- ja tieverkolla sekd miten nama
suhtautuvat muihin liikkkumismuotoihin. Tydssa etsitdaan liikkenne- ja vuoro-
maarakriteereita ajoratapysakeille ja muille pysakkityypeille. Keskitssa on
pysakkityyppien valintakriteerit suhteessa ajoneuvo- ja joukkoliikentee-
seen ja ndiden liikennetekniseen mitoitukseen. Tassa kdydaan lapi alan ko-
timainen kasikirjallisuus ja suunnitteluohjeet.

5.1 Paikallisliikenneliiton pysakki-infrakortit

Suomen Paikallisliikenneliitto ry toimii joukkoliikenteen yhteisty6- ja edun-
valvontajarjestond, joka muodostuu sen jasenistd, joita ovat joukkoliiken-
neviranomaisina toimivat kaupungit ja kaupunkiseudut (Paikallisliikenne-
liitto, 2019).

5.1.1 Infrakortit ohjaavat suunnittelua

Paikallisliikenneliitto (2008) on laatinut infrakortit joukkoliikenteen infra-
struktuurin suunnittelun tueksi suunnittelijoille ja kaikille kyseista tietoa
tarvitseville, silla joukkoliikenne on varsin spesifi liikennesuunnittelun
alue. Infrakortteja on 13, joista seitseman korttia kasittelee pysakkien
suunnittelua ja varusteita. Infrakortit sisaltavat keskeiset joukkoliikenteen
infrastruktuurin ratkaisut ja periaatteet.

Paikallisliikenneliiton (2008) infrakortit ovat keskeisin ja tarkein ohjeistus
pysakkien kaytosta kaupunkialueilla. Korteissa kasitellaan kaytettavat py-
sakkityypit, pysakkilevennyksen mitoitus, esteetdon pysakki, kunnossapi-
don huomiointi pysakin suunnittelussa, vaihto- ja paatepysakkiratkaisut
seka sahkoinen informaatio. Vaikka Paikallisliikenneliiton infrakortit ovat
padosin vuodelta 2008, eivat niiden perusperiaatteet ole muuttuneet.

Paikallisliikenneliiton (2008) infrakortit:

No 1 9/2008 Esteeton bussipysakki
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No 2 9/2008 Pysakkilevennyksen mitoitus
No 3 9/2008 Pysakkien suunnittelu kunnossapidon kannalta
No 4 9/2008 Sahkoéinen informaatio pysdkeilld ja vaunuissa
No 5 9/2008 Vaihtopysakki (tasoratkaisu)
No 6 9/2008 Vaihtopysakki (eritasoratkaisu)
No 7 9/2008 Paatepysakki ja kdadntopaikka
No 8 9/2008 Bussiterminaalin mitoitus
No 9 8/2010 Mitoitusajoneuvot ja ajouramallit
No 10 9/2008 Fyysiset Bussiliikenne-etuudet
No 11 9/2008 Joukkoliikenteen liikennevaloetuudet
- periaatteet ja suunnittelu
No 12 9/2008 Toyssyt ja bussiliikenne
No 13 9/2008 Kiertoliittymat ja bussiliikenne

Kaluston koko, pysakkien tilavaatimukset ja toiminnallisuudet eivat ole
oleellisesti muuttuneet vuodesta 2008, mutta pyorailyn merkitys lilkkkumis-
muotona on kokenut uuden tulemisen. Pyoéradilyn kehittaminen ja uudet
suunnitteluohjeet ovat tuoneet pyorailyn yhteensovittamistarpeita pysak-
kien kohdalla. Digitaalisen informaation vaatimukset ovat kehittyneet,
mutta talla ei ole suoranaista vaikutusta pysakkityyppien kayttoon. Vastaa-
vasti kaupunkien tiivistamispyrkimykset ja joukkoliikenteen suosimisen
kestavana ja tilaa sadstavana kulkumuotona voisi ajatella vaikuttavan py-
sakkityyppien kayttoon. Toisin sanoen voisi ajatella joukkoliikenteen prio-
risoinnin ndakyvan pysakkityyppien valintakriteereissa.

5.1.2 Pysakkityypit Paikallisliikenneliiton mukaan

Pysakkityypit voidaan jakaa liikenteellisten, toiminnallisten, rakenteellis-
ten, ulkoiseen muotoon tai pysakin sijaintiin liittyvien ominaisuuksien pe-
rusteella.

Paikallisliikenneliitto (2008) jakaa tavanomaiset pysakkityypit kuuteen
tyyppiin ensisijaisesti rakenteen, ulkoisen muodon ja toiminnallisuuden
perusteella:

Pysakkilevennys

Ajoratapysakki

Pysakkiniemeke

Hidastinpysakki

Erillispysakki

. Erikoispysakki

Kuvassa 7 Paikallisliikenneliiton (2008) infrakortissa 2 on kuva edell lue-
telluista pysakkityypeistd, mutta niita ei ole kuitenkaan sanallisesti kuvattu
siind. Sen vuoksi alla kuvataan kyseiset pysakkityypit, jotka perustuvat Pai-
kallisliikenneliiton (2008) infrakorttiin nro 2, Tiehallinnon (2003) ohjeeseen
(kasitelldaan luvussa 5.2.2) seka tekijan kokemukseen ja havaintoihin.

oUuhswWwNRE
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Yleisin pysakkityyppi on levennyspysakki, joka on ajoradan levennys linja-
auton pysahtymista ja pysakkitoimintoja varten (kuva 3). Siina linja-auto
tekee sivuttaissiirtyman, jotta takaa liikenne ei hairiinny. Siita kdytetaan
nimena myos pysakkilevennysta, ja tassa tyossa kaytetdan molempia. Epa-
virallisemin sita kuulee kutsuttavan syvennykseksi. Se on toiminnallisuu-
deltaan samanlainen kuin kadunvarren pysakoéinnin valissa sijaitseva ajo-
ratapysakki, jossa linja-auto tekee sivuttaissiirtyman pysakointijonon valiin
ja muu liikenne ei hadiriinny. Kuvaava termi talle on taskupysakki, koska
linja-auto ajaa analogisesti pysakoityjen autojen valiin ”pysakkitaskuun”
paitsi, ettei linja-auto peruuta siihen kuin taskupysakoinnissa. Infrakortti ei
mainitse pysakkityyppia.

Ajoratapysakilla linja-auto pysahtyy ajokaistalle ja sille ei ole varattu eril-
lista seisontatilaa (kuva 4). Linja-auto ajaa pysakille suorassa linjassa ilman
sivuttaissiirtymaa. Myos kadunvarsipysakoinnistda “ulostyonnetty” pysak-
kiniemeke (kuva 5 ja 6) kuuluu toiminnallisesti ajoratapysakkeihin, jolloin
linja-auto ei myoskaan joudu tekemaan sivuttaissiirtymaa.

Muita ajoradalle sijoittuvia pysakkeja ovat liikenneturvallisuutta paranta-
vat hidastinpysakit, joita ovat hidastimin varustetut keskisaarekkeellinen
ajoratapysakki ja Suomessa varsin tuntematon tiimalasipysakki, joka on ka-
vennettu ja korotettu. Siihen mahtuu kerrallaan yksi linja-auto tai yksi hen-
kildauto kohtaamaan.

Erillispysakit ovat erilldan ajoradasta olevia pysakkeja ja ne sijaitsevat tyy-
pillisimmallaan moottorivaylien yhteydessd, mutta kaytetdaan myos muissa
tarkoituksissakin. Erikoispysakit palvelevat usein linja-autoliikenteen eri-
tyistarpeita kuten linjojen paissa kaantopaikka-, paate- ja terminaalipysak-
keina. Erityispysdkkeja sovelletaan tapauskohtaisesti tarpeiden mukaan.

Nadiden lisdaksi Paikallisliikenneliiton (2008) infrakorteissa (5 ja 6) esitellaan
vaihtopysakkiratkaisut tasossa ja eritasossa. Niitd ei kasitella tassa tyossa,
koska ne ovat erityisratkaisuja ja eivat ole sindnsa peruspysakkityyppeja.
Niissa kdytetdan tavallisesti pysakkilevennyksia ja moottorivaylilla erillis-
pysakkeja. Lisdksi infrakorteissa (7 ja 8) esitelladn paatepysakki-, kddanto-
paikka- ja terminaaliratkaisut, joita ei myodskaan kasitella sen enempaa.
Nama kaikki voidaan lukea erikoispysakkeihin kuuluviksi. Infrakortit kuvaa-
vat tiiviina tietopaketteina kattavasti naita erikoispysakkeja.

Paikallisliikenneliitto jakaa pysakit kuuteen paatyyppiin, mutta vaihtoeh-
toisesti ne voitaisiin jakaa sijainnin ja yleisyyden mukaan kolmeen paaryh-
maan; levennys-, ajorata- ja erityisratkaisuja vaativiin erikoispysakkeihin.
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Kuva 3. Mustanlahdentien pysakkilevennys Kallvikintiella, Helsingin Vuo-
saaressa. Lilkkennemaara on noin 7 000 ajoneuvoa arkivuorokau-
dessa ja linja-autoliikennettd on 12 1dht6a ruuhkatunnissa. Kall-
vikintielld, alueellisella kokoojakadulla on myds kaytossa ajora-
tapysakkeja. (Helsingin kaupunki, 2019a; HSL 2019)

Kuva 4. Savtraskin ajoratapysakit Kartanontielld, maantielld 1671, Liljen-
dalin keskustassa joulukuussa 2019. Pysakit palvelevat myods
Savtrask skolanin kylakoulua. Kuva: Marko Suni



Kuva 5. Sipoonkadun (pohjoispuoleinen) pysakkiniemeke Aleksis Kiven
kadulla, Helsingissa joulukuussa 2019. Katso lisadtietoja kuva 6.
Kuva: Marko Suni

Kuva 6. Sipoonkadun (eteldnpuoleinen) pysdkkiniemeke Aleksis Kiven
kadulla, Helsingissa joulukuussa 2019. Runkolinjat 500 ja 510 lii-
kenndivat tiheimmilladn yhteensa 20 13ht6a tunnissa suun-
taansa. Liikennemaarat alueellisella kokoojakadulla ovat noin
5 000 - 6 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. (Helsingin kaupunki
2015; HSL, 2019) Kuva: Marko Suni
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5.1.3 Pysakkilevennyksen tarve ja ajoratapysakin kdayttomahdollisuus

Paikallisliikenneliiton infrakortissa no 2 (kuvat 7 ja 8) maaritellaan pysakki-
levennyksen tarve, mitoitus ja niiden kayttoperiaatteet. Pysakkilevennyk-
sen kaytto sidotaan vaylatyyppiin, nopeusrajoitukseen, liikennemaariin ja
linja-autojen vuoromaadriin. Infrakortissa on maaritelty liikenne- ja vuoro-
maarakriteerit, nopeusrajoitusalue seka mainittu vaikuttavat laadulliset
tekijat, joiden perusteella pysakkityyppi tulisi valita.

Syyskuu 2008 PLL LTF

PYSAKKILEVENNYKSEN MITOITUS

IYI,e ista

Linja-autopysikit mitoitetaan niin, ettd bussit voivat sujuvasti ja
mahdollisimman vahin muuta liikennettd haitaten ajaa pysikeille ja niiltd
pois. Pysékilld seisova ajoneuvo on voitava ohittaa turvallisesti.

Pysiikkityypin valintaan ja pysikin mitoitukseen vaikuttavia tekijoitid ovat
kéytetyt nopeudet, liikenteen sujuvuus, likkenneméérat, kiytetyt linja-
autotyypit ja mitat, pysdhtyvien bussien miéri (pysikin kapasiteetti),
kaytettdvissd oleva tila, turvallisuus, esteettomyys ja matkustusmukavuus.

Tyypillisimmat linja-autopysakit voidaan rakenteensa perusteella jakaa
pysékkilevennyksiin, erillisiin pysikkeihin, ajoratapyséikkeihin (pysikki-
niemeke), hidastepysikkeihin ja erikoispysikkeihin (mm. kdintopaikat ja
terminaalien pysikit).

Pysikin vaatima tila on aina merkittdvi, joten se tulisi huomioida jo
maankiyton suunnittelussa kaavoja laadittaessa.

Milloin pysakki-
levennys?

Paasaintoisesti pysakkilevennys
tulee aina rakentaa nopeusrajoituk-
sen ollessa >50 km/h. Kadulla,
jolla litkennemdri jda alle 5000
ajon/vrk ja busseja on alle 50 la’h
ja nopeusrajoitus <50 km/h ei
yleensi pysikkilevennyksiid tarvita.

O Pysikkilevennyksen tarve
harkitaan tapauskohtaisesti

o PYSAKKILEVENNY:
VAYLATYYPPI | NOPEUS El § KYLLA s
Liapikulkutie tai =70 L]
sisadntulotie 50-60 L ]
Pidkatu 50 o] o)
Muu katu <50 L
Linja-autokatu- 50 . .
tai kaista

40 o]
30

Mitoitusperiaatteet

>2.25
min 0,9

>2,15

0 mm

Pysikkilevennys tulisi mitoittaa telibussille, silld kaikilla linjoilla voi
vara-autona tai autokierron vuoksi olla telibussi. Mitoitus tehddan yleenséd
kahdelle bussille. Kahden tai usecamman bussin tapauksessa ajoneuvovili
on3m.

Yhden bussin pysikin kapasiteetti on 30 bussia/tunti ja kahden bussin
pysékin kapasiteetti 50 bussia/tunti. Optimiolosuhteissa kapasiteetti voi
olla kaksinkertainen, kun esimerkiksi lifkennevalot eivit rajoita pysikille
pédsya.

Odotustilan leveyden tulee olla >2,25 m, jotta lastenvaunut voidaan
nostaa autoon ja autosta pois. Vilkasliikenteisen kevyen liikenteen vaylan
kohdalla tulee odotustila ja pysikkikatos jirjestda pysikin ja kevyen
liikenteen véylédn viliin.

Uusille alueille rakennetaan lihtokohtaisesti vain esteettomié pysikkeja
(katso infrakortti 1). Pysikkikatos tulee puhtaanapidon takia sijoittaa
vihintdan 2,25 m etdisyydelle ajoneuvoille tarkoitetun osan reunasta.

Tilanpuutteen vuoksi minimietdisyys katoksen reunasta tai muista
kiinteistd rakenteista on 0,9m.

" Bussiliiken

Kuva 7.

teen infrakortti 2

Suomen Paikallislikenneliitto ry (PLL)
Unioninkatu 22, 3 kerros, 00130 HELSINKI
puh. (09) 2289 9510

n o

Bussiliikenteen infrakortin no 2 sivulla 1 on kuvattu pysakkityypit

ja pysakkilevennyksen mitoitus (Paikallisliikenneliitto, 2008).
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PLL LTF

Lisitietoja:
Tiehallinto, Linja-autopysékit
suunnitteluohje, 2003

Seisontatilan S mitoitus
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Bussiliikenteen infrakortti no 2
Suomen Paikallislikenneliitto ry (PLL)
Unioninkatu 22, 3 kerros, 00130 HELSINKI
puh. (09) 2289 9510

Liittymin jélkeen Liittymien vilissdé Ennen liittymid
17-20 m suojatiestd pysikkimerkkiin

Kuva 8. Bussiliikenteen infrakortin no 2 sivulla 2 kuvataan pysakkileven-
nyksen mitoitus (Paikallisliikenneliitto, 2008).

Kuvan 7 infrakortin no 2 tekstiosiossa maaritelldan ajoratapysakin kaytto-
mahdollisuus kaduilla (Paikallisliikenneliitto, 2008).

e Nopeusrajoitus alle 50 km/h.
e Kadun liikennemaara alle 5000 ajoneuvoa/vrk.
e Linja-autoja alle 50/h.

Infrakortin ohjeessa todetaan, ettd nopeusrajoituksen ollessa yli 50 km/h
tulee paasaantoisesti kayttaa aina pysakkilevennysta. Paakaduilla, linja-au-
tokaduilla ja -kaistoilla nopeusrajoituksen ollessa enintdan 50 km/h, pysak-
kilevennyksen tarve harkitaan tapauskohtaisesti. Muilla kaduilla ei vaadita



22

levennystd nopeusrajoituksen ollessa enintddan 50 km/h. Pysakkilevennys
vaaditaan lapikulku- ja sisdantuloteill, joilla nopeusrajoitus on 50 km/h tai
enemman. (Paikallisliikenneliitto, 2008)

Ohje jattaa hieman tulkinnanvaraa, silla se on kuvattu monipolvisesti. Oh-
jetta voitaisiin tulkita yksinkertaistaen tai yleistden siten, ettd nopeusrajoi-
tuksen ollessa yli 50 km/h pysakkilevennys vaaditaan aina, mutta alle 50
km/h sitad ei vaadita ja 50 km/h vaaditaan osalla vaylatyypeista ja osalla
harkitaan tapauskohtaisesti. Lisaksi ohje mahdollistaisi, etta paakaduilla 50
km/h ja sen alle seka lapikulku- ja sisddantulovaylilla alle 50 km/h voitaisiin
kayttaa ajoratapysakkeja. Kdytannossa harvemmin ndin lienee toimittu.

Lilkenne- ja vuoromaaria tai nopeusrajoitusta ei perustella. Ohjeen raja-
arvot ovat varsin kategorisia, silla vuoro- ja liikennemaarissa ei ole vaihte-
lua. Lilkennemaara ei ole kovin suuri, silld 5000 ajoneuvoa/vuorokaudessa
(KVL) tarkoittaisi Rakennusinsinéériliiton kasikirjan mukaan 500 ajoneuvoa
tunnissa, jolloin esimerkiksi 70/30 % jakaumalla ruuhkasuunnan osuus olisi
noin 350 ajoneuvoa/tunnissa/ruuhkasuunta (RIL, 2006, s. 347-349).
Vuoro- ja tuntiliikennemaarien keskindista suhdetta ei ole huomioitu oh-
jeessa. Perusteluita pysakkilevennyksen tarpeelle ei esitetda nopeusrajoi-
tuksen ollessa yli 50 km/h.

Vaikka Infrakortit tuovat esiin joukkoliikenteen suunnittelun nakékulmasta
tarkeita asioita esiin, niin pysakkityyppien kayttda ei kuitenkaan perustella
selkedsti joukkoliikenteen nakokulmasta kuten joukkoliikenteen sujuvuu-
den, luotettavuuden tai toiminnallisuuden parantumisella kuten sivuttais-
siirtymien valttamiselld. Ainakaan ne eivat tule esiin infrakortista.

Paikallisliikenneliiton infrakortissa nro 2 annetut maaralliset liikennekri-
teerit antavat merkittavan viitekehyksen pysakkilevennyksen ja ajorata-
pysakin valintaan Suomessa. Joistakin puutteista huolimatta se on tarkea
ja keskeinen tdman tyon nakokulmasta.

5.1.4 Linja-autojen vuoromaaran vaihtelu

Linja-autojen vuoromaaran vaihtelua ei huomioida ohjeessa ajoratapysa-
kin kayttokriteeriksi. Kuitenkin silla on merkittava vaikutus muulle liiken-
teelle, silla 50 vuoroa tunnissa aiheuttaa aivan erilaisen vaikutuksen kuin 5
vuoroa tunnissa. Vaikka kaikki vuorot eivat pysahtyisi, niin mittarina pysa-
kin ohikulkevien vuorojen maara on oikea, koska on vaikea ennustaa py-
sahtymisfrekvenssia linja-autopysakille ja antaa tdman tyyppiseen ohjee-
seen muutakaan mittaria. Seuraavalla laskelmalla todistetaan vuoromaa-
rien vaihtelun vaikutus ajoratapysakilla muulle liikenteelle.

Esimerkkina otettakoon seuraava; 5000 ajoneuvoa/vrk (KVL) tarkoittaisi 10
% huipputuntiliikenteen maaralla 500 ajoneuvoa/h, josta esimerkiksi 72 %
ruuhkasuuntajakaumalla tarkoittaisi 360 ajoneuvoa/h/ruuhkasuunta (RIL,
2006, s. 347-349). Teoreettisesti tarkasteltuna ajoneuvojen liikennetiheys
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olisi talléin keskimaarin 10 sekunnin valein jatkuvalla tasaisella liikennevir-
ralla. Linja-auton hidastamiseen, pysahtymiseen ja kiihdyttamiseen kulu-
van pysakkiviiveajan voidaan olettaa olevan noin puolen minuutin luokkaa
perustuen ruotsalaiseen tietoon (Trast, 2015, s. 239). N&in laskettuna py-
sakillda pysahtyvan linja-auton perdan kerdantyisi keskimaarin kolme ajo-
neuvoa per linja-auton pysahdys. Oletuksena on, ettei ajoratapysakilla sei-
sovaa linja-autoa ohiteta ja jokainen vuoro pysahtyy pysakilla.

Asiaa voidaan tarkastella tarkemmin. Esimerkiksi harvoin kulkeva linja-
auto, 4 vuoroa tunnissa, aiheuttaisi pysahdyksen keskimaarin 12 autolle
tunnissa linja-auton peraan, kun taas 40 vuoroa samassa ajassa aiheuttaisi
pysahdyksen 120 autolle. Tassa oletetaan kaikkien vuorojen pysahtyvan
pysakille, ja oletuksena on tasainen liikennevirta. Linja-auton perdssa en-
simmaiselle autoilijalle aiheutuisi 25 ja toiselle 15 ja kolmannelle 5 sekun-
nin viive. Jos taas lasketaan 4 vuoron vaikutus pysakilla seisomiseen, niin
linja-auton 30 sekunnin pysakkiviiveajalla hidastuksineen ja kiihdytyksi-
neen se tarkoittaisi yhteensa 2 minuutin pysahdysvaikutusta liikennevir-
rassa tuntia kohden ja 3 minuutin matka-ajan lisdaysta henkiléautoille tun-
tia kohden. 40 vuorolla laskettuna se tarkoittaisi vastaavasti 20 minuutin
pysahdysvaikutusta liikennevirrassa tuntia kohden ja 30 minuutin yhteen-
laskettua matka-ajan lisdysta henkildautoille tuntia kohden. Nama ovat
teoreettisia laskelmia, jotka eivat ota muita muuttujia ja liikenteen satun-
naisvaihteluita huomioon. Todettakoon kuitenkin yleisesti, etteivat kaikki
vuorot pysahdy kaikilla pysakeilld riippuen vuorokauden ajasta, linjatyy-
pista, reitin kerdilyosuudesta ja -suunnasta.

Taman laskelman tarkoituksena on osoittaa se, ettd miten suuri vaikutus
voi olla ajoratapysakilld vilkkailla joukkoliikenteen kayttamilla kaksikaistai-
silla kaduilla muulle liikenteelle ja myds miten paljon vuoromaarat voivat
vaikuttaa pysakin vaikutuksiin muulle liikenteelle. Laskelma on siis teoreet-
tinen, joka ei ota erindisia muuttujia huomioon lilkkenneymparistossa.

Taman tyon kannalta kiinnostavaa on se, miten huomioidaan keskinaisten
muuttujien suhde toisiinsa ja minkalaisia arvoja voidaan asettaa ja milla
muuttuja-arvoilla ajoratapysakit voisivat olla perusteltavissa. Paikallislii-
kenneliiton infrakortit ovat keskeinen ohje, johon palataan myéhemmin.

5.2 Tiehallinnon linja-autopysakit -suunnitteluohje

Tiehallinto (2003), joka vastasi ennen Vayla- ja Liikennevirastoa seka ELY-
keskuksia yleisista teistd, on kasitellyt pysakkeja julkaisussaan Linja-auto-
pysdkit. Suunnitteluvaiheen ohjaus. Vuodelta 2003 oleva ohje kasittelee
pysakkeja varsin kattavasti, mutta erityisesti tieteknisesta nakoékulmasta.
Ohje on tarkoitettu ensisijaisesti tieympariston linja-autopysakkien suun-
nitteluun, mutta soveltuvin osin se sopii taajamien pysakkisuunnitteluun.
Ohjeessa on esitelty maanteiden ja taajamien yleiset pysakkityypit havain-
nollistettuna esimerkkikuvin. Tiehallinto (2004) on myds julkaissut esi-
merkkeja erilaisista linja-autopysakeista eri puolelta Suomea.
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Tiehallinto (2003, s. 10-11) jakaa yleisimmat pysakkityypit rakenteensa pe-

rusteella viiteen ryhmaan seuraavasti (kuva 9):

1. Pysdkkilevennys

N

Erillinen pysakki

3. Ajoratapysakit
a. ajoratapysakki

b. ajoratapysakki pysakoityjen ajoneuvojen valissa

c. pysakkiniemeke
4. Hidastinpysakit
5. Erikoispysakit

Pysakkityyppi Esimerkkikuva Siirtymismatka Pysidhtyneen Muita
sivusuunnassa linja-auton ominaisuuksia
pysaékille ja py- vaikutus muu-
sikilta ajet- hun ajoneuvo-
taessa lilkenteeseen

A

Pysékkilevennys Yieisten teiden

3-4m Ei vaikutusta yleisin pysakki-
tyyppi.

B — Kéytetaén vain

Erilinen pysékki | oo e korkealuokkai-

1’»,,,%72\ e >6m Eivaikutusta | Silla teillé tai
oy - — erityiskohteissa
P LI - (kuten aikataulun
o —th ajantasaus).
- Taajamakeskus-
G o Kytia ojen yleisin pysék-
Ajoratapysakki o ) Useampikais- . . -
Ei tai merki- taisilla vaylila | ‘9YYPPi Edullinen
tyksetén vaikutus vahai- toteuttaa ja pysékin
sempi paikkaa on helppo
P muuttaa.

c2 Pysékéintikielto-

Ajoratapysakki, Vihainen alue on suositel-

pysakdityjen 2-3m vaikutus muulle ‘aYaa osoittaa kel-

ajoneuvojen likenteelle taisella reunamer-
vilissa kinnalla.

Cc3 — " Suora ajo pysakille

. 1 e | g Kylla L -
Ajoratapysakki, ~ r—l Y __ sopii erityisesti
pysakkiniemeke o Ei Useampikais- matalalattiaisille

. ".b‘;i; -~ i taisilla vaylilla - ;
T P - vaikutus vahii- linja-autoille. Mat-
R s X kustajien odotustila
= empl on tilava.

. . als ~ 5 Kaytetadn taaja-

Hidastinpysakit o, \ r Kylla ; p

Py . X Riippuu Toimii auto- missa kun tavoit-
L liikenteen teena on liikenteen
mitoituksesta hidastimena rauhoittaminen.

E I Kéytetaan kohteissa,

Erikoispysékit e . Ei vaikutust joissa linja-autot

(mm. kaantpaikat e o Riippuu vakulusia | geisovat pidempaan

ja paatepysakit) \’Q'_'if -3 mitoituksesta mm. koulujen pysakit

S~ ja paatepysakit.
Kuva 9. Yleisimmat pysakkityypit (Tiehallinto, 2003, s. 11).

Erona tdssa on ajoratapysakkien tunnistaminen omaksi ryhmaksi Paikallis-
liikenneliiton jaotteluun verrattuna, silla pysakkiniemeke ja pysakki pysa-
koityjen ajoneuvojen valissa (jatkossa kaytetdan taskupysakki -kasitettad)
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kuuluvat loogisesti ajoratapysakkiryhmaan. Jalkimmaista ei tunnisteta Pai-
kallisliikenneliiton infrakorteissa. Periaatteessa ajoratapysakkeihin tulisi
lukea myds hidastinpysakit niiden sijaintinsa vuoksi.

Ohjeessa tuodaan esiin pysakkityypin vaikutus linja-auton sivuttaissiirty-
maan, vaikutus muuhun ajoneuvoliikenteeseen ja pysakkityypin muita
ominaisuuksia (em.). Pysakkityyppien luokittelu on selkea ja johdonmukai-
nen tuoden kokonaisvaltaisen lahestymisnakokulman asiaan.

5.2.2 Pysakkityypin valinta

Pysakkityypin valinta esitetddan ohjeellisena tieymparistdn, nopeusrajoi-
tuksen ja liikenteen koostumuksen perusteella taulukossa 1.

Kayttéalue Pysékkityyppi (kuva 2.1)
w
Sl s
< o = 2| © =
R 4 T 8| g
£ | 3 |z g8| ¢ 2| =
c @ = = ] =
o @ g W e E @ i
> = [’ w g o > [
[ a > > r o >
= = o o .= - = o
] o 8 g9 = = K
g £ [ Cw | i © S
2 = s | sg| ¢ 2| =
& i < | 2| & T i
Moottorivayla
- pysékkirampilla X
- linjaosuudella - X"
- eritasoliittymén erkanemis- tai liittymisrampilla - X
Haja-asutusalue
Valta- tai kantatie X (X) - - - - (X)
Seutu- tai yhdystie X (X) X) (X)
Taajama- tai kaupunkiymparistd
Vilkasliikenteinen sisdantulo-, lapikulku- tai ohikulkutie X X - - -
Paakatu x) ) X) ) -
Alempiluokkainen katu (X) X X X X) (X)
Linja-autokatu X) - ) - - -
Linja-autokaista (%) (X) X) (X) (X)
Nopeusrajoitus
30 km/h (X) X X X X (X)
40 km/h X - X X X X (X)
50 km/h X (X) X X ) (X)
60 — 80 km/h X (X) ) (X)
100 km/h X (X) -
120 km/h - X
Erityiskohteet
Sisdkaarre, nakemat, koulu, ajantasaus tai paatepysakki (X) (X)
X = Soveltuy, jos taulukon muut ehdot tayttyvat.
(X) = Harkitaan tapauskohtaisesti.
1) = Mitoitus kuvan 4.4 mukaisesti.
- = Eisovellu.

Taulukko 1. Ohjeellinen pysakkityypin valinta tieympariston, nopeusra-
joituksen ja liikenteen koostumuksen perusteella (em., s. 12).

Ohje on tarkoitettu yleisohjeeksi, joka ohjaa pysakkityypin valintaprosessia
tiettyjen ymparistotekijoiden mukaan kuten moottorivaylan, haja-asutus-
alueen, taajama- ja kaupunkiympariston, nopeusrajoituksen ja erityiskoh-
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teiden mukaan. Taulukko 1 ohjaa valitsemaan pysakkityyppien soveltuvuu-
den tiettyyn ymparistoon. Taman tyon kannalta keskidssa ovat varsinkin
kaupunkiympariston pysakkityypin valintaprosessi ja perusteet. Taulukko
antaa siihen varsin valjat puitteet ja mahdollistaa esimerkiksi ajoratapysa-
kin kayton kaikilla muilla paitsi vilkasliikenteisilla sisdadntulo-, l[apikulku- ja
ohikulkuteilld sekd moottori-, valta- ja kantateilld. Ajoratapysakin kaytto
sallitaan tapauskohtaisesti jopa 60-80 km/h nopeusrajoitusalueella.

5.2.3 Pysakkityyppien kayttoalueet

Pysakkilevennysta kaytetaan silloin, kun ajoradalle pysayttamista ei voida
pitdd suotavana liikenteellisten tavoitteiden, epdedullisten tieolosuhtei-
den, liikennemaarien, nakemien, ajonopeuksien tai liittyman toimivuuden
vuoksi (Tiehallinto, 2003, s. 13). Kuvassa 10 on havainnollistettu pysakkile-
vennyksen maaritelmia.

Odotustila

Paallysteen reuna

,

LT LR R AR T T risasescecs .
\\ \\ '.:_ — ! et il L ?“_"——ﬁf_-’;
\_Léhtoviiste \ Seisontatila \ Tulowiste/ > 4 ¥

/

\ Ajoradan reunaviiva
\ Ajotita =
lahtoviiste+seisontatila+tuloviste

Piennar /

Kuva 10. Pysakkilevennyksen madritelmia (Tiehallinto, 2003, s. 8).

Ajoratapysakkia pidetdan soveltuvana kaduille ja taajamateille, erityisesti
asunto- ja vahaliikenteisille vaylille. Korostetaan sujuvaa ajoa pysakille ja
matalalattiakaluston ajoa reunatukeen kiinni. Pysakki vie myds tilaa va-
hemman soveltuen ahtaisiin paikkoihin ja odotustilalle jaa enemman tilaa.
Pysakkityyppia voidaan kayttaa vilkasliikenteisilla vaylilla, jos linja-auto on
ohitettavissa viereista kaistaa kayttaen, tai sita voidaan kayttaa liikenteen
hidastimenakin. Lisaksi pysakilla suositellaan keltaista reunaviivamaa-
lausta pysakaointikieltoalueen merkitsemiseksi. (em.)

Pysakkiniemeke luetaan ajoratapysakkeihin. Sitd suositellaan taajamakes-
kustojen kaduille, joissa on kadunvarsipysakointia, jolloin pysakkiniemeke
saastda pysakointitilaa ja muodostaa jalkakaytavasta erillisen odotustilan
(em.).

Hidastinpysakkia voidaan kayttaa vaylilla, joilla nopeusrajoitus on enintdan
40 km/h. Kun kyseessa on keskisaarekkeellinen pysakki, jossa linja-auton
ohittaminen on rakenteellisesti estetty, voi keskimaardinen vuorokausilii-
kenne olla enintdan 3000 ajoneuvoa. Tiimalasipysakin raja-arvoksi anne-
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taan 1000 ajoneuvoa/vrk. (em.) Annetut raja-arvot ovat varsin pienet sul-
kien usein nadiden kayttomahdollisuudet pois. Todettakoon, ettd ohjeen ar-
vot eivat ole relevantit nykypaivan tilanteessa. Esimerkkind mainittakoon
liikenteellisesti hyvin toimiva keskisaarekkeellinen ja korotettu hidastin-
pysakkiratkaisu Espoon Lippajarventielld (kuva 11). Pysakki rauhoittaa lii-
kennettd tehokkaasti Auroran koulun kohdalla. Keskimaarainen arkivuoro-
kauden liikenne (KAVL) on 8 200 ajoneuvoa ja huipputuntina pysdkin ohi
kulkee 12 Iaht6a suuntaansa tunnissa (Espoon kaupunki, 2019; HSL, 2019).

Kuva 11. Auroran koulun hidastinpysakit Espoossa joulukuussa 2019. Ko-
rotettu pysakkialue on varustettu liikennevaloilla, koska alueen
koululaiset joutuvat ylittamaan Lippajarventien. Pidempi pysak-
kialue toimii hyvin lilkkennevalojen yhteydessa. Kuva: Marko Suni

Erillista pysakkia tulee kayttaa moottorivaylilla ja vilkkailla sisdantulo-, 13-
pikulku- ja ohikulkuteilld (kuvat 12 ja 13). Sita suositellaan vaihtopysakiksi
tai kohteisiin, joissa pitdaa huomioida erityisesti liikenneturvallisuusnako-
kohdat kuten koulujen Idhettyvilla tai joissa nakemat ovat huonot. Talléin
pysakilta lahdettdessa on aina vaistamisvelvollisuus muuhun liikenteeseen
nahden. (Tiehallinto, 2003, s. 13) Erillispysadkki voidaan tehda myos liitty-
maohituksiin, jotka ovat aina paikallisia erityisratkaisuja joukkoliikenteen
sujuvoittamiseksi. Vaihtoehtoisesti ndama voidaan lukea erikoispysakkei-
hin.
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Kuva 12. Mestarinsillan erillispysakki linja-autorampilla, Mt 101:114, Keha |
lannen suuntaan. Pysakki sijaitsee Mestarinsolmun eritasoliitty-
massa Espoon Vallikalliossa. Kuva otettu joulukuussa 2019. Kuva:
Marko Suni

Kuva 13. Mestarinsillan erillispysakki on yhdistetylla linja-auto- ja liitty-
misrampilla Mt 101:113, Keha | idan suuntaan. Pysakki sijaitsee
Mestarinsolmun eritasoliittymassa Espoon Makkyldssa. Kuva
otettu joulukuussa 2019. Kuva: Marko Suni
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Erikoispysakkeja ovat paate- ja vaihtopysakit tai vastaavat, joilla usein py-
sahdytaan pidemmaksi aikaa tietysta liikenteellisestd syysta. Perusteena
naille ovat maankaytolliset tai linjastolliset tarpeet. (Tiehallinto, 2003, s.
13)

Linjan paahan tarvitaan kaantopaikka ja paatepysakki seka ajantausmah-
dollisuus paluusuunnan vuoroa varten, kuten nakyy kuvassa 14. Lahdeau-
kion kaantopaikalla on myos kuljettaja-wc.

Kuva 14. Lahdeaukion paatepysdkki Lahderannassa, Espoossa joulu-
kuussa 2019. Paatepysakki toimii linjan 215 kdantopaikkana
seka 1ahto- ja jattopysakkina.

Tiehallinnon (2003) ohje antaa kokonaisvaltaisen yleiskuvan linja-auto-
pysakkien suunnittelusta ja pysakkityyppien valinnasta, mita taas Paikallis-
liikenneliiton infrakortit tdydentavat. Kaupunkien pysakkisuunnitteluun
ohje ei anna samalla tavalla vastauksia kuin taas Paikallisliikenneliiton inf-
rakortit antavat. Ohjeen heikkoutena on se, ettei se ohjaa tarkempaa ajo-
rata- ja levennyspysakin valintaprosessia, koska siina ei ole esitetty yksi-
tyiskohtaisempia perusteita ja liikkenneteknisia kriteereita kuten liikenne-
ja vuoromaaria. Ohje on tehty aikoinaan Tiehallinnon nakdkulmasta palve-
lemaan ensisijaisesti maanteiden pysakkien suunnittelua. Se antaa yleis-
puitteet pysakkisuunnittelulle.

Ohje on talla hetkelld kattavin ohje Suomessa linja-autopysakkien suunnit-
telusta. Tiehallinnon ohje on osin vanhentunut, silld joukkoliikenteen lupa-
kdytannot ja -viranomaiskdytdnteet ovat muuttuneet tdysin. Pikavuoro -
kasitekin on muuttunut, koska kukin liikennoitsija paattaa nykyaan itsenai-
sesti milla pysakeillda heidan vuoronsa pysahtyvat (YLE, 2019). Myos digi-
taalinen informaatio on muuttanut tilannetta. Vaikka ohje on vuodelta
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2003, silti se on sovellettavissa myds nykypaivaan. Toki ohje vaatisi paivit-
tdmisen ja ajanmukaistamisen. Tama tyo tarjoaakin tyokaluja pysakkityyp-
pien jasentamiseen ja kriteereiden maarittelyyn.

5.3 Liikenneviraston jalankulku- ja pyo6rédilyvaylien suunnitteluohje

Liikennevirasto (2014) on julkaissut Jalankulku- ja pyérdilyvdylien suunnit-
telu —ohjeen. Silla halutaan edistaa jalankulkua ja pyo6railya erillisina ja ta-
savertaisina kulkumuotoina ja nostaa niiden kulkumuoto-osuutta tavoit-
teiden mukaisesti (Liikennevirasto, 2014, s. 10). Suunnitteluohjeessa kasi-
telldaan myos jalankulun ja pyoraliikenteen suhdetta pysakkeihin. Keskeista
siind on jalankulkuyhteydet pysakeille seka pyoraliikennevaylien ja pysak-
kien keskindinen sijoittelu. Tavoitteena on asemoida pyorailya ja kavelya
suhteessa ajoneuvoliikenteeseen. Varsinkin kaupunkien ahtaassa katuti-
lassa pysakit tuovat haasteen pyordilyn kehittamiselle. Pysakit vaativat
poikkileikkauksessa lisatilaa ja pyorailyratkaisujen mahtuminen samaan
poikkileikkaukseen pitda usein ratkaista tapauskohtaisesti. (Liikennevi-
rasto, 2014, s. 70-76)

Ohjeessa todetaan pysakkilevennysten olevan yleisin pysakkityyppi ja ti-
lanpuute kaupunkialueilla voi vaikeuttaa niiden toteuttamista. Pysakkile-
vennykset voidaan jattaa pois alempiluokkaisilla vaylilla, joilla nopeusrajoi-
tus on enintaan 50 km/h. Myos paavaylilla se on mahdollista, jos pysakin
kohdalla on mahdollisuus ohittaa viereistd ajokaistaa kayttden. Niemeke-
pysakkia suositellaan jalankulun ja pyoradilyn erottelun parantamiseksi,
koska talloin odotustila ja katos ovat nadiden etupuolella eroteltuna. Pysak-
kityyppien valintakriteereista ohje viittaa aiemmin kasiteltyyn Tiehallinnon
ohjeeseen. (Liikennevirasto, 2014, s. 70-76)

Suunnitteluohje tuo esiin linja-autopysakkien yhteensovittamisen tarkey-
den jalankulun ja pyorailyn yhteyksien kehittamisessa. Ohjeen tarkoitus on
parantaa kulkumuotojen erottelua, lilkkenneturvallisuutta, liikkumisen sel-
keyttamista ja houkuttelevuutta, mutta se on tarkea myds joukkoliiken-
teen nakdkulmasta, koska sen kdyttdjat tekevat liitynta- ja jatkomatkan
padsdantoisesti joko kdvellen tai pyoraillen. Ohje palvelee siten myos jouk-
koliikenteeseen perustuvien matkaketjujen edistamista. (em.)

5.4 Rakennusinsinédriliiton Liikenne ja vaylat -kasikirja

Rakennusinsindoriliiton (RIL, 2006) RIL 165-2 Liikenne ja vdyldt Il -kasikirja
kasittelee kattavasti liikenne- ja vdylasuunnittelua. Liikenteen aihealue on
laaja, jonka vuoksi kasikirja kasittelee pysakkityyppeja varsin lyhyesti
osana pysakkeja ja joukkoliikennejarjestelmaa. Linja-autopysakkien mitoi-
tuksesta todetaan, ettd joukkoliikennevalineiden on voitava ajaa pysakille
ja silta pois mahdollisimman sujuvasti ja mahdollisimman vahan muuta lii-
kennetta haitaten. Pysakilla oleva ajoneuvo on voitava ohittaa turvallisesti.
(RIL, 2006, s. 433.)
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Kasikirja mainitsee pysakkityypin valinnasta seuraavaa:

“Pysdkkityypin valintaan ja pyséikin mitoitukseen vaikuttavia tekijéitd ovat
kéytetyt nopeudet, liikenteen sujuvuus, liikennemddrdt, kdytetyt linja-au-
totyypit ja niiden mitat, pyséhtyvien bussien mdicdrd, kdytettdvissd oleva
tila, turvallisuus, esteettémyys ja matkustusmukavuus. ” (RIL, 2006, s. 433)

Kasikirjassa on kuvattu sanallisesti pysakkityypin valitsemisessa huomioi-
tavat tekijat. Kasikirja ottaa kantaa pysakkilevennyksen kayttoon, joka tu-
lisi padsaantoisesti aina rakentaa nopeusrajoituksen ollessa > 50 km/h.
Kaytanndssa mitoitusarvot ovat lahes yhtaldiset Paikallisliikenneliiton inf-
rakortin kanssa. (em.)

Kasikirja maarittelee tyypillisimmat pysakit kolmeen eri tyyppiin, jotka ovat
erillinen pysakki, pysdkkilevennys ja ajoratapysakki. Vuodelta 2006 oleva
kasikirja mainitsee lisdksi uudempana pysakkityyppind niemekepysakin
(em.). Erikoispysakkid ei ole toiminnallisuuden mukaan luokiteltu kuten
Paikallisliikenneliitto on tehnyt. Kasikirjassa pysakit on luokiteltu varustuk-
sen mukaan kolmeen luokkaan eli sadekatoksella varustetut, ilman katosta
seka erikoispysakit ja pysakkialueet. Kasikirjassa kasitelldaan myos pysak-
kien varustusta, linja-autoterminaaleja, paatepysakkeja ja joukkoliikenne-
etuisuuksia. (em., s. 433-443)

Rakennusinsindoriliiton (RIL, 2006) kasikirjassa kasitellaan joukkoliiken-
teen suunnittelukysymysten pdaperiaatteet mukaan luettuna pysakkityy-
pit ja niiden kdytdon paaperiaatteet yleiselld tasolla. Kdytanndssa ohje on
pitkalti tiivistetty versio Paikallisliikenneliiton infrakorteista.

5.5 RT-kortti: Taajama-alueiden linja-autopysékit ja -terminaalit

RT -kortit ovat Rakennustietosaation (RTS) ohjeita, jotka ovat saatavissa
Rakennustiedon sivuilta. Ne ovat keskeisid suunnitteluohjeita rakennus-
suunnittelussa ja hankkeiden eri suunnitteluvaiheissa. Linja-autopysakkeja
kasitelldaan RT 98-11104 -ohjeessa Taajama-alueiden linja-autopysdkit ja -
terminaalit. Sama ohje on julkaistu myds Infra-ohjeena numerolla Infra 63-
710112. (Rakennustieto, 2013).

Taajama-alueiden linja-autopysdkit ja -terminaalit -RT-kortissa kasitelldan
taajama-alueiden linja-autoterminaalien, pysakkiryhmien, liikennealuei-
den, pysadkkien suunnittelu- ja mitoitusohjeita seka liityntapysakointia.
Kortissa annetaan ohjeita pysakkien suunnittelusta ja sijoittamisesta. Siina
kasitellaan pysakkien sijoitusta, tiloja, varusteita, kalusteita, pysakkikatok-
sia, polkupyo6rapysakointia seka pysakkitilojen mitoitusta. Ohjeessa tuo-
daan esiin tila- ja niiden mitoitustekniset tarpeet. Siina kasitelldaan myos
linja-autoterminaaleja, niiden toimintoja ja erilaisia tilatarpeita seka esite-
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taan matkakeskustyypit. Ohje kasittelee linja-auton kokoja, tila- ja mitoi-
tustarpeita myos pysakkinakokulmasta. (Rakennustieto, 2013; Rakennus-
tietosaatio, 2013)

Ohjeessa ei kasitellad varsinaisia pysakkityyppeja. Ohjeessa tuodaan kuiten-
kin ajoratapysakkien ndakokulmasta oleellinen seikka esiin:

“Mitoituksen tavoitteena on, ettd linja-auto voidaan pysdyttdd pysdkille
niin ldhelle odotustilan reunaa, ettd matkustajat voivat turvallisesti nousta
autoon ja poistua siitd. Erityisesti matalalattiaisten linja-autojen hyéty saa-
vutetaan vain kun linja-auton kori saadaan riittévdn ldhelle reunatukea.”
(Rakennustietosddtio, 2013, s. 2)

Sitaatilla ei suoraan tarkoiteta ajoratapysakkia, niin kdytannossa se kuiten-
kin mahdollistaa linja-auton pysayttamisen huomattavasti helpommin
odotustilan reunaan kiinni linja-auton tullessa lahes kohtisuorassa pysa-
kille. Kdytannossa taas levennys- ja taskupysakeilld linja-auton takaovet
jaavat varsin usein jonkin verran erilleen odotustilan reunatuesta, jolloin
esteettomyys ei usein toteudu aivan aiotulla tavalla. Terve aikuinen ihmi-
nen ei usein huomaa pienta laiturin ja auton valiin jaavaa eroa, mutta iak-
kaille ja liikuntaesteellisille se voi olla iso harppaus ja myos riski linja-au-
tosta poistumisessa.

RT -kortissa tuodaan esiin my0s linja-autojen etu- ja takaylitykset kddannyt-
taessa. Esimerkiksi levennyspysakille saavuttaessa ja ldhdettdessa linja-au-
ton keula ja pera voivat pyyhkaista matkustajien odotustilan puolelta. Teli-
linja-auton peraylitys voi olla suurimmillaan 1,4-1,6 m sivusuunnassa. Ta-
vallisissa lahestymistilanteissa maltillisesti ajettaessa ylitykset jaavat varsin
pieniksi, mutta esimerkiksi pysakin etuosaan pysdahtyneen henkildauton
vuoksi linja-auto voi joutua tekem&an tavanomaista suuremman kaannok-
sen ja aiheuttaa takakulman siirtymalla pysakilla seisoville matkustajille ris-
kitilanteen. (em., s. 7) Vastaavia ei kdytdnnossa paase syntymaan ajorata-
pysakeilld, koska siihen ajetaan ja lahdetdan aina kohtisuorassa.

5.6 Helsingin kaupungin suunnitteluohjeet

Joukkoliikenteen pysakkien suunnittelu osana liikenne- ja katusuunnitte-
lua kuuluu Helsingin kaupungissa Kaupunkiymparistén toimialan Maan-
kaytto ja kaupunkirakenne -kokonaisuudelle (Helsingin kaupunki, 2019b).
Aikaisemmin Kaupunkisuunnitteluviraston (KSV) liikennesuunnittelu-
osasto vastasi lilkkennesuunnittelusta ja Rakennusvirasto (HKR) katu- ja ra-
kennussuunnittelusta seka rakennuttamisesta. Tosin liikenne- ja katusuun-
nittelun prosessit Helsingissa ovat kokeneet muutoksia johtuen organisaa-
tiomuutoksesta.

Joukkoliikenteen suunnittelusta ja tilaamisesta vastaa HSL Helsingin Seu-
dun liikenne -kuntayhtyma, joka maarittelee joukkoliikenteen palveluta-
son ja tarpeet katuverkolla. HSL:n (2016) joukkoliikenteen suunnitteluohje
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madrittelee joukkoliikenteen palvelutason, pysakkitarpeet, pysakkitihey-
den ja mitoituksen. HSL:n suunnitteluohje ei ota kantaa pysakkityyppeihin
ja niiden kayttoon.

5.6.1 Linja-autopysakkien tyyppipiirustukset

Helsingin kaupunkiympariston toimialan edeltdava rakennuttaja- ja suun-
nitteluorganisaatio Helsingin kaupungin rakennusvirasto (2014; 2015) on
julkaissut vuonna 2014-2015 linja-auto- ja raitiovaunupyséikkien tyyppipii-
rustukset, jotka on tarkoitettu ohjaamaan pysakkien suunnittelua eri ta-
soilla mitoituksesta teknisiin detaljeihin. Raitiotiepysakkien tyyppipiirus-
tuksia ei tassa kasitella sen enempas, silla tyo rajautuu linja-autopysakkei-
hin.

Tassa kdydaan lapi tyyppipiirustukset, koska ne kuvaavat detaljitason
suunnitteluohjeina pysakkilevennysten ja ajoratapysakkien (mitoitustekni-
sid) ominaisuuksia. Todettakoon, ettd monet kaupungit Suomessa sovelta-
vat HKR:n tyyppipiirustuksia esimerkkeind omassa pysakkisuunnittelus-
saan (ks. luku 5.7).

Linja-auton ja raitiovaunun kayttamista yhteiskayttopysakeista ei ole jul-
kaistu erillisia tyyppipiirustuksia. Helsingin raitiotieliikenteen suunnitte-
luohje toteaa, ettei yhteiskayttoisia pysakkeja tulisi kdayttaa, koska ne eivat
tayta esteettomyysvaatimuksia. Kuitenkin tiivis kaupunkiymparisté voi
vaatia niiden kayttoa, jolloin raitiovaunuille tulisi toteuttaa ainakin osa py-
sakin pituudesta korkeampana ja linja-autoille erillinen osa matalampana.
(HKL, 2018, s. 35)

Tyyppipiirustukset on tehty levennys-, ajorata- ja taskupysakeistd (kuvat
15-18), joita tarvittaessa voidaan soveltaa muihin pysakkityyppeihin. Eri-
koispysakit vaativat aina soveltamista huomioiden ympariston reunaeh-
dot. Tyyppipiirustuksissa on huomioitu seisontatilan pituus, leveys, mitoit-
tavien telilinja-autojen maara, kaltevuudet, korot, kuivatus, nopeusrajoi-
tuksen vaikutus leveyteen ja viisteet. Matkustajien odotustilan leveys riip-
puu katoksen koosta ja kaytettdvissa olevasta tilasta. Odotustilan reu-
natuen korko on riippuvainen kadun kaltevuudesta keski- tai reunalinjaan
pdin. Piirustuksissa on maaritelty kdytettavat materiaalit, rakenteet seka
huomioitu jalankulku- ja pyoratiejarjestelyt. (Helsingin kaupungin raken-
nusvirasto, 2014.)

Detaljitason tyyppipiirustuksia kaytetdaan katu- ja rakennussuunnittelussa
seka niita tulisi kayttad myos yleissuunnitteluvaiheen liikennesuunnitte-
lussa pysakkeja mitoittavina kuvina. Tyyppipiirustukset eivat anna vastauk-
sia pysakkityyppien kayttoon liikenneteknisind kysymyksina. Ennen katu-
ja rakennussuunnittelua tehtdvassa yleissuunnitteluvaiheessa (liikenne-
suunnittelussa) ratkaistaan liikennetekniset yleisperiaatteet, joissa maari-
tetdan soveltuvat pysakkityypit ja joukkoliikenteen tarpeet. Tieto pohjau-
tuu tekijan aikaisempaan kokemustaustaan.
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PERIAATEKUVA 1.
PYSAKKISYVENNYS (EROTETTU JK JA PP), (1:200)
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Kuva 15. Tyyppikuva, pysakkisyvennys, erotettu jalkakaytava ja pyoratie
(Helsingin kaupungin rakennusvirasto, 2014)

PERIAATEKUVA 5.
AJORATAPYSAKKI (EROTETTU JK JA PP), (1:200)
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Kuva 16. Tyyppikuva, ajoratapysakki ajokaistalla, erotettu jalkakaytava ja
pyoratie (Helsingin kaupungin rakennusvirasto, 2014).

PERIAATEKUVA 6.
AJORATAPYSAKKI (EROTETTU JK JA PP), (1:200]
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Kuva 17. Tyyppikuva, ajoratapysakki pysakointikaistalla (taskupysakki),
erotettu jalkakaytava ja pyoratie (em.).
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PERIAATEKUVA 8.
PYSAKIN MITTAPIRUSTUS, (1:50)

Pysakkikatos 4.52x1.77 JCDecaux HELSINKI A1 Esteettdmyyden
ti : 212
1.50 (Poikkeus- vaatimus: = o
tapaus: > 1.20) Noppakivi
Esteettdmyyden S/ 3x190x90%90 mm]
vaatimus: >1.5 /' harmaa
: S A U2 Feunskivi -
1 i 0.28 {valkoinen
__AT
1 - THHHHHHHH i HE HHI betanikiv 2 rivis
L 1 gt HglghEgln T MU 138%138x80 mm)
[ | ElinnSplgininlinlgh, I
I ] HHHHHHIAH I M 2,94 {musta =
M PR =+ —
s M HHHHEHH H N betonikivi -
I | M HHHHEHE I N 138x278x80 mm)
L i HHHHHHHH t_ L
I A Al i
§ o L FHE
= p— =
Sl nB| im
= Tl 150 14D
e 0LE ) A K rommiid
2 4.52 L 2.50 L

Kuva 18. Tyyppikuva, matkustajien odotustilan mittapiirustus (em.).

5.6.2 Katutilan mitoitusohje

Helsingissa on kaytossa katutilan mitoitusohje, joka kasittelee pysakkityy-
pin valintaa katutilan mitoitusndakdkulmasta. Ohjeessa maaritetaan ylei-
simmat pysakkityypit ja karkealla tasolla niiden valintaperiaatteet. Ohje ja-
kaa pysakkityypit karkeasti pysakkilevennykseen, ajorata- ja hidastinpysak-
keihin. Pysakkiniemeketta tai erikoispysakkeja ei mainita erikseen. Oh-
jeessa pysakkityyppien valinta maarittyy katuluokan mukaan. Ohje antaa
vapausasteita pysakkityypin valinnalle varsinkin alueellisilla kokoojaka-
duilla. (Helsingin kaupunki, 2014)

Katutilan mitoitusohjeessa maaritellaan pysakkityypin valinta seuraavasti:

”Pysdkin tyyppi valitaan aina tapauskohtaisesti kadun nopeusrajoituksen,
liikennemddirén, joukkoliikenteen tyypin, mittojen ja mddrdn seké kadun
luonteen, kdytettdvissd olevan tilan ja turvallisuuden perusteella. Pddka-
duilla kéytetddn kuitenkin IGhtékohtaisesti aina pysékkilevennystd, eli ajo-
rataan vilittémadsti liittyvdd levennystéd, myds alueellisille kokoojakaduille
pyscéikkilevennys voi sopia, jos liikkenne on vilkasta. Muilla kaduilla pyritéén
kéyttdmddn muita pysékkityyppejd. Poikkeuksen tdsté periaatteesta teke-
vat joukkoliikennekadut ja -kaistat, joilla pysékkilevennyksien kdytté on
aina hyvdksyttavdd.” (Helsingin kaupunki, 2014, s. 25.)

Toisin sanoen ohjetta voisi tulkita seuraavasti: paakaduilla kaytetdan le-
vennyspysdkkeja aina ja muilla kaduilla pyritdan lahtokohtaisesti kaytta-
maan ajorata- ja muita pysakkeja. “Alueellisilla kokoojakaduilla pysdkkile-
vennys voi sopia...” (em.) tarkoittaisi sitd, ettd levennys harkitaan aina erik-
seen, jos liikenne on vilkasta. Rivien vélista on luettavissa tahtotila kayttaa
ajoratapysakkeja myos alueellisilla kokoojakaduilla, mutta kuinka se toteu-
tuu, on toinen kysymys. Todettakoon yleisesti, ettd lantisen naapurimaan
kaupungeissa tama nakyy selvemmin. Toki Helsingissdkin ajoratapysakkien
kdytto nakyy varsinkin paikallisilla kokoojakaduilla monilla alueilla kuten
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esimerkiksi Vuosaaren Aurinkolahdessa ja Rastilassa, kun taas esimerkiksi
Herttoniemenrannassa toteutetut taskupysakit vaikeuttavat linja-autojen
operointia. Helsingissa pysakkityyppien kaytto ei aina vaikuta kovin yhden-
mukaiselta aikaisemmasta tyotehtdvastani asiaa seuranneena, vaikka tah-
totilaa katutilan mitoitusohjeesta on tulkittavissa. Osin tdhan lienee vai-
kuttanut eri aikoina toteutetut asuinalueet ja kulloinkin vallinneet suunnit-
telutrendit.

Ohjeen tarkoitus on maaritella riittavat tilatarpeet kaavoituksen yleissuun-
nitelmavaiheessa (liikkennesuunnitteluvaiheessa), jolloin maaritellaan
muun muassa katutilan leveys ja pysakkien tilatarpeet. Toisin sanoen kaa-
van liikkennesuunnitteluvaihe on keskeinen, jolloin ratkaistaan pysakkityy-
pin valinta. (em.)

Kaavoitusvaiheessa ratkaiseva kysymys on se, etta kdytetaanko levennys-
vai ajoratapysakkia. Myohemmin lainvoimaisen kaavan toteuduttua lisati-
lan saaminen rakennetussa ymparistdssa on usein kdytanndssa mahdo-
tonta. Kaytannossa ajoratapysakkia ei ole myéhemmin helposti muutetta-
vissa levennyspysakiksi, mutta toisin pdin se on mahdollista tilan puolesta.
Esimerkiksi uusien toimintojen kuten pyorailyratkaisujen sijoittelussa py-
sakkilevennyksen muutos ajoratapysakiksi on yksi ratkaisukeino saada
mahtumaan kadulle vaadittavat toiminnot kuten pyoratie pysakin takaa
kulkevana. Kaavoitusvaiheessa epavarmoissa tilanteissa on turvallisempaa
valita pysakkilevennys riippuen katutyypistd, ja siita millaisia liikennemaa-
ria voidaan pitkdssa juoksussa odottaa kadulle, koska levennys on aina
myohemmin muutettavissa ajoratapysakiksi.

Katutilan mitoitusohje on valmistunut hieman ennen pysakkien tyyppipii-
rustuksia, jotka on tehty ohjaamaan pysakkien suunnittelua. Aiemmin val-
mistuneessa Katutilan mitoitusohjeessa pysakkien tyyppipiirustuksia ei il-
meisesti ole ennakoitu, koska Katutilan mitoitusohjeen sivulla 10 maini-
taan pysakin levittavan katua noin 6 metria (Helsingin kaupunki, 2014).
HKR:n tyyppikuvien mukaan tilantarve on vahintaan 6,5 metria silloin, kun
jalankulku- ja pyorétie sijaitsee katoksen takana. Lisdksi tarvitaan mahdol-
linen pyoratien turvaetdisyys katokseen, mita ei tyyppikuvissakaan ole
huomioitu. Perustilanteessakin odotustilan leveys on 3,44 metria ja vain
poikkeustilanteissa voidaan kayttdaa kapeaa katosmallia, jolloin odotustila
on reilu 3 metria, jonka lisaksi tarvitaan pyoratien turvaetdisyys. Kapea ka-
tosmalli ei ole mikaan ideaaliratkaisu, vaan se on tarkoitettu vain poikkeus-
tilanteisiin, ahtaisiin paikkoihin (ks. luku 2.3, s. 4-5). (Helsingin kaupungin
rakennusvirasto, 2014)

Helsingin katutilan mitoitusohje antaa valjat puitteet pysakkityyppien va-
lintaperusteisiin jattden suunnittelussa varsin suuren vapausasteen valita
sopiva pysakkityyppi poislukien paakadut. Toisaalta on hyva, ettei ohje
sido liikaa suunnittelua jattdaen siihen vapausasteita. Kolikon toinen puoli
voi olla se, ettd ratkaisut poikkeavat toisistaan samantyyppisissa tilanteissa
eri alueilla.
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5.6.3 Pyodraliikenteen suunnitteluohje

Helsingin kaupungin (2018) Pyéridiliikenteen suunnitteluohje kasittelee pyo-
raliikenteen ja pysakkien keskinaista suhdetta seka sijoittelua katuverkolla.
Joukkoliikenteen ja pyoraliikenteen ratkaisut voivat olla haasteellisia sovit-
taa yhteen ahtaissa paikoissa, jolloin niiden ratkaisuja joudutaan mietti-
maan tapauskohtaisesti.

Pyoraliikenteen suunnitteluohje ohjaa pyoratieratkaisuja erilaisissa pysak-
kitilanteissa. Pysakkityypin valintaan siina ei oteta kantaa, vaan miten pyo-
ratiejarjestelyt toteutetaan kussakin tilanteessa. Lahtokohtana on pyora-
tien sijoittaminen jalkakaytavan ja pysakin (matkustajien odotustilan) va-
liin. Ahtaissa paikoissa haasteena on erillisen odotustilan mahtuminen ja
varsinkin, jos pysakki tarvitsee levennyksen. (Helsingin kaupunki, 2018.) Ti-
lan ahtautta voidaan helpottaa pysakkilevennyksesta luopumalla, jolloin
voidaan ratkaista muun muassa pyoratien mahtuminen pysakkialueelle.
Todettakoon, ettd ndin paaddyttiin muutama vuosi takaperin tekemaan
Helsingin Mannerheimintien pyoratiejarjestelyja suunniteltaessa muun
muassa Kansaneldkelaitoksen pysakkien kohdalla. Kohdalla on joukkolii-
kennekaista, jossa on erittdin vilkas linja-autoliikenne. Ratkaisun toteudut-
tua pysakin ruuhkautuminen ajokaistalla voi olla haaste, mutta ahtaissa
paikoissa joudutaan usein luovimaan ja tekemaan kompromisseja toimi-
vien ratkaisujen |6ytamiseksi. Vastaavasti joissakin tilanteissa ajorata-
pysakeilla voidaan ratkaista merkittava tilallinen haaste, vaikka se ei varsi-
naisesti hyodyttaisi joukkoliikennetta. (Tekija oli suunnittelussa mukana).

Ajoratapysakit eivat aina ole optimiratkaisu pyo6railyn lisatilan saamiseksi.
Pyorakaistat, jotka toteutetaan ajoradan reunaan, joudutaan usein katkai-
semaan ajoratapysakin kohdalla. Tall6in pyorailija joko kiertda linja-auton
vasemmalta, ajoneuvokaistan puolelta tai joutuu pysahtymaan pysakille
linja-auton peraan. Toimivat ja turvalliset ratkaisut vaativat yhteensovitta-
mista ja talldin tulee tapauskohtaisesti harkita sopivin pysakkityyppi pun-
niten haitat ja hyodyt. Ohjeessa on kuvattu eri ratkaisuvaihtoehdot erilai-
sissa tilanteissa niin ajorata- kuin pysakkilevennysvaihtoehdoissa. (Helsin-
gin kaupunki, 2018.)

5.6.4 Esteettomyysohjeet, SuRaKu-kortit

Helsingin Rakennusvirasto on yhdessa Espoon, Joensuun, Tampereen, Tu-
run ja Vantaan kaupunkien kanssa julkaissut esteettomyysohjeet, SuRaKu-
kortit, joilla ohjataan esteettoman ympariston (infrastruktuurin) suunnit-
telua. Niissd otetaan kantaa pysakkien, terminaalien ja joukkoliikenteen
esteettomyyteen ja maaritelldadn perus- ja erityistasot. (Helsingin kau-
punki, 2008)

SuRaKu-korteissa otetaan kantaa pysakkitilaan, kulkuyhteyksiin, pintama-
teriaaleihin, reunatuen korkoon, opastukseen ja varusteisiin. Ohjeessa ei
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oteta kantaa pysakkityyppiin. (Helsingin kaupunki, 2008) Kaytanndssa kui-
tenkin pysakkityypin valinnalla on usein merkitysta esteettémyyden toteu-
tumiseen. Ajoratapysakilla linja-auton ovet ovat helpommin saatavissa
reunatukeen kiinni kuin pysakkisyvennyksessa, jossa vahankin huolimatto-
mampi ajotapa jattaa taka- ja keskiovet kauemmaksi reunatuesta.

5.7 Muiden kaupunkien suunnitteluohjeet

Tydssa selvitettiin muutamien suurimpien suomalaisten kaupunkien mah-
dollisia pysakkisuunnitteluohjeita ja mihin kaupungit nojaavat pysakkien
suunnittelussa ja eritoten pysakkityypin valinnassa. Pysakkisuunnitteluoh-
jeita etsittiin kaupunkien verkkosivuilta, joita ei I6ytynyt. Tyossa haluttiin
saada kirjallisuuskatsaus —menetelmaan lisasyvyytta selvittamalla sahko-
posti- ja puhelintiedusteluin asiaa.

Sahkopostitiedustelussa kysyttiin seuraavaa:

1. Onko kaupungillanne omaa pysakkisuunnitteluohjetta, jota sovellatte?

2. Jos ei ole, niin mita suunnitteluohjetta kaytatte (esim. PLL:n infrakortit
vai Tiehallinnon pysakkiohje v.2003) ja milla perustein valitsette pysak-
kityypin uusille / vanhoille kaduille muutostilanteissa?

3. Kaytatteko pysakkityypin valinnassa (esim. ajorata/niemeke) erityisia
joukkoliikenteen perusteluita kuten ajoaikahydtyja tai bussi padsee en-
simmaisena lahtemaan jonossa tms.?

Nadihin kysymyksiin saatiin vastaukset seuraavista kaupungeista: Turku,
Tampere, Oulu Lahti, Joensuu, Kuopio, Espoo ja Vantaa. My0s Helsingista
tiedusteltiin asiaa, eika erillista pysakkiohjetta pitaisi olla, silla asiat tulevat
pitkalti esiin muissa kaupungin ohjeissa, joita kasiteltiin aiemmin.

Turun kaupungin Kaupunkiymparistotoimialan liikennesuunnitteluinsi-
noori Pirilan (puhelinhaastattelu 2.12.2019) kanssa kadytiin saman sisaltoi-
nen puhelinhaastattelu verrattuna sahkopostitiedusteluun. Turun kaupun-
gilla ei ole omaa katutilamitoitus- ja linja-autopysakkisuunnitteluohjetta,
vaan Turussa noudatetaan pitkalti valtakunnallisia Tiehallinnon (2003)
linja-autopysakit -ohjetta ja Paikallisliikenneliiton (2008) infrakortteja. Tu-
russa on katsottu kyseisten ohjeiden riittavan, silla linja-autopysakin suun-
nittelu katsotaan aina tapauskohtaisesti. Siihen vaikuttavat liikennemaa-
rat, kadun luonne (katuluokka), ymparist6 ja muut olosuhteet. Turussa py-
sakit ovat lahestulkoon kaikki levennyspysakkeja erikoispysakkeja lukuun
ottamatta. Ajoratapysakkeja Turussa on kaksi, joista toinen on niemeke-
tyyppinen pysakki. Turkuun on suunnitteilla joitain ajoratapysakkeja, joilla
saadaan pyoratiet mahtumaan nykyiseen katutilaan. (Pirild, puhelinhaas-
tattelu 2.12.2019)

Tampereella tilanne on pitkalti samanlainen. Tampereella ei ole omaa oh-
jeistusta, vaan siella kaytetaan lahinna Paikallisliikenneliiton ohjeistusta.
Pysakkityypit valitaan tapauskohtaisesti. Tampereella pidetdan tarkeana
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pysakin odotustilaa ja liikenndinnin sujuvuutta. Pysakkityypin valinnassa
huomioidaan lilkkennemaarat, kaytettdvissa oleva tila ja muu ymparisto.
(Hakala, 2019)

Oulun kaupungilla on oma pysdkkisuunnitteluohje tyyppikuvineen ja han-
kekortteineen. Ytimekas ja kattava ohje viittaa Paikallisliikenneliiton infra-
kortteihin nrot 1-4. Perusratkaisu on olallinen pysakkilevennys ja lisdksi
kdytetaan ajoratapysakkia. Ohje kasittelee mitoitusta, periaateratkaisuja,
varusteita ja pysakkidetaljeja. Ohje kattaa paljon samoja elementteja kuin
Helsingin tyyppikuva, mutta sanallisesti selittden ja kuvaten. Oulun pysak-
kiohje ei ota kantaa pysakkityypin valintaperusteisiin, eika siten ohjaa sen
valintaa. Oulun edustaja totesi, etta pysakkityypin valintaan vaikuttaa ka-
tutila, liikennemaara, vuorotiheys, sijainti keskustassa (tavoitteena paran-
taa keskustan lapaisyaikaa) ja muut sovitettavat toiminnot. (Honkamaa-Es-
kola, 2019)

Lahdessa ei ole omaa suunnitteluohjetta. Siella sovelletaan Paikallisliiken-
neliiton infrakortteja ja muiden kaupunkien suunnitteluohjeita pysakkien
suunnittelussa. Paa- ja alueellisilla kokoojakaduilla pysakit sijoitetaan lah-
tokohtaisesti syvennyksiin. Paikallisilla kokoojakaduilla tapauskohtaisesti
sovelletaan ajoratapysakkeja, koska sielld on yleensa vdhemman joukkolii-
kennettd. Nakemaalueet huomioidaan aina siten, ettd pysakit sijoittuvat
oikealle puolelle risteyksessa. (Heikkinen, 2019)

Joensuussa ei ole omaa ohjetta. Siellda hyédynnetdan olemassa olevia oh-
jeita kuten esimerkiksi Paikallisliikenneliiton infrakortteja, Tiehallinnon oh-
jetta, Jalankulku- ja pyorailyvaylien suunnittelu —ohjeen lukua 5.7 linja-au-
topysakit, asemat ja terminaalit ja tarvittaessa Helsingin kaupungin katu-
suunnitteluohjetta. Ajoratapysakkeja voidaan kayttaa muilla vahaliikentei-
silld kaduilla, jotka eivat ole pdakatuja. Perusteena on se, ettei valttamatta
ole tilaa pysakkilevikkeelle, sen rakentaminen vanhassa rakenteessa tulisi
kalliiksi, halutaan hillita muun autoliikenteen nopeuksia asuinympariston
ja turvallisuuden takia seka linja-autojen liikenndinnin sujuvoittamiseksi.
Uusilla kaduilla kdytetdaan levennys- ja ajoratapysakkeja tilanteen mukaan.
Niemekepysdkkeja ei ole toistaiseksi kdytdssa. Joensuussa suunnitellaan
hidaskatuosuutta, jonne olisi tulossa ajorata- tai hidastinpysakkeja. (Tih-
mala, 2019)

Kuopiossa on kaytossa pysakkityyppikuva, jossa esitetaan pysakkisyven-
nyksen ja ajoratapysakin periaatteet. Pysakkityyppi ratkaistaan tapauskoh-
taisesti. Siihen vaikuttaa muun muassa kaytettavissa oleva tila, tarve hidas-
taa lilkennetta ajoratapysakilla, likennemaara ja kadun pystygeometria.
Pysakkisuunnitteluun vaikuttaa myos tapauskohtaisesti, onko kadulla kay-
tossa yhdistetty vai erotettu jalankulku- ja pyo6railyvayla tai vain jalkakay-
tava tai pelkka odotustila. (Pakarinen, 2019)
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Espoossa ja Vantaalla on kadytdssa pysakkityyppikuvat, jotka muistuttavat
Helsingin pysakkikuvia. Molemmissa kaupungeissa on tehty erikseen es-
teettdmyyden perustason ja erikoistason tyyppikuvat. Erot tasojen valilla
ovat varsin pienia. Espoossa on kattavimmat pysakkityyppikuvat erilaisista
poikkeustilanteista, kun tilaa on vahan. (Tyrylahti, 2019; Stenroth 2019)

Espoossa on kaytossa olakkeeton pysakkilevennys, jota kaytetaan poik-
keustilanteissa, kun tilaa on vahan (Espoo kaupunki, 2018; Tyrylahti, 2019).
Se saastaa tilaa liittyman jalkeen pituussuunnassa, kun ei tarvita tilaa erik-
seen tuloviisteelle.

Olakkeeton pysakki sujuvoittaa ja helpottaa liikenndimista pysakille. Sivut-
taissiirtyminen voidaan aloittaa jo risteyksessa, jolloin auton takaovet saa-
daan helpommin pysakin reunaan kiinni esteettomyyden toteutumiseksi.
Jos liittyman jalkeen on suojatie, taysin olakkeetonta ratkaisua ei tule to-
teuttaa, suojatien ylityspituuden vuoksi, mutta olakkeen muotoilulla voi-
daan vaikuttaa pysakille ajoon.

6 PYSAKKITYYPIT JA NIIDEN KAYTTO ULKOMAISISSA
SUUNNITTELUOHIJEISSA

Tassa luvussa paapaino on pysakkityyppien kdytossa ulkomailla ja kuinka
niitd on suunnitteluohjeissa ja -materiaaleissa kasitelty. Tahan on valittu
esimerkkeja Ruotsista, Englannista, Saksasta, Itdvallasta ja Yhdysvalloista.
Esimerkkien avulla analysoidaan pysakkityyppeja, niiden valintaa ja kayt-
toa seka minkalaisia perustein (kriteerein) niita kaytetaan erilaisissa tilan-
teissa. Lisaksi tarkastellaan sita, etta |6ytyyko uusia pysakkityyppeja ja nii-
den perusteita seka vertaillaan miten ne poikkeavat suomalaisista ohjeista.

6.1 Pysakkisuunnitteluohjeita Ruotsista

6.1.1 VGU: Krav for Vagars och gators utformning ja Rad for Vagars och gators utform-

ning

Ruotsissa Liikennevirasto, kunnat ja Landsting on julkaissut kaksi ldahes
identtista teiden ja katujen suunnitteluohjetta: Krav for Vagars och gators
utformning, VGU ja Rad for Vagars och gators utformning, VGU (Trafikver-
ket och Sveriges Kommuner och Landsting 2015a, 2015b). Molemmissa oh-
jeissa samoja asioita kasitellaan limittdin, minka vuoksi molempiin viita-
taan samanaikaisesti. Samojen asioiden kasittelylogiikka kahdessa eri
opuksessa ei valjennut, kun samat voisi kasitelld yhdessakin.

Julkaisuissa kasitellaan linja-autopysakkeja, jotka luokitellaan kahdeksaan
eri tyyppiin. Osa pysakkityyppikasitteistd on vastaavia kuin Suomessakin
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kdytettyja ja osa tekijan vapaasti kadntamia ja kayttamia termeja pysakki-
tyypeille. (Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, 20153, s.
172-183; 2015b, s. 126-135)

Pysakkityypit VGU:n mukaan (em.):

1. Kavennushidastinpysakki (tiimalasipysakki) —
Dubbel stopphallplats (timglashallplats)
Hidastinpysdkki — Enkel stopphallplats
Niemekepysakki — Klackhallplats

Taskupysakki (pysakoinnin valissa) — Glugghallplats
Ajoratapysakki — Kérbanehallplats

Piennarpysakki — Vagrenshallplats

Pysakkilevennys — Fickhallplats

Erillinen pysakki — Avskild hallplats

O N A WN

Kavennushidastinpysakki kuvaa pysakin luonnetta yhta hyvin kuin tiimala-
sipysakki. Kaksoishidastinpysakki on suora kaannos ruotsin kielesta, joka
kuvaa pysakin kakkoishidastinluonnetta eli kavennusta ja korotusta.
VGU:ssa todetaan, ettei pysakki sovi vilkasliikenteisille vaylille tai jos linja-
auton aiheuttamia pysaytyksia on useita katuosuudella (em.). Kdytannossa
pysakkityyppi on erittdin harvinainen Suomessa. Tutkimuksentekijalla ei
ole tiedossa vastaavia Suomesta, mutta olisi suotavaa, etta niista saataisiin
kayttokokemuksia kotimaassakin.

Keskisaarekkeellisella hidastinpysakilla ajoneuvot joutuvat pysahtymaan
pysakilla pysahtyvan bussin perdan. Niemekepysakilla tai pysdkkiniemek-
keelld helpotetaan bussin ajamista pysakille, kun kadunvarrella on pysa-
kointida. Edelld mainittujen lisaksi taskupysakki (Tiehallinnon julkaisussa:
ajoratapysakki pysdkoityjen ajoneuvojen valissa), ajoratapysakki, pysakki-
levennys ja erillinen pysakki ovat kasitteena ja sisaltona pitkalti samanlaisia
kuin Suomessa. Vain Piennarpysakkia ei ole Suomessa kaytossa. (Trafikver-
ket och Sveriges Kommuner och Landsting, 2015a, s. 172-183; 2015b, s.
126-135)

VGU:ssa hidastinpysakin (kuvassa 19) kohdakkain pysadhtyville busseille on
vaihtoehtoinen toteutustapa, jossa pysakkien valissa on suojatie ja pysakit
sijaitsevat ajosuunnissa suojatien jalkeen (em.)

Pysakkiniemekkeet voidaan toteuttaa kulkusuunnassa valittomasti keski-
saarekkeellisen suojatien jalkeen. Tall6in kuvassa 20 nakyvat niemeke-
pysakit rinnastuisivat hidastinpysakkeihin, koska bussia ei olisi mahdollista
ohittaa. (em.)
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Figur 5.1-6 Utformning av enkel stopphallplats
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Figur 5.1-7 Utformning av alternativ enkel stopphallplats

Kuva 19. Hidastinpysakin molempien suuntien pysakit voidaan toteuttaa
kohdakkain tai vaihtoehtoisesti ne voidaan toteuttaa pysakkien
valiin sijoitetun suojatien jalkeen (Trafikverket och Sveriges
Kommuner och Landsting, 2015a, s. 172-183; 2015b, s. 126-135).
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Figur 5.1-9 Utformning av dubbelsidig klackhallplats.

Utfors klackhdllplats pd bada sidor av gatan bér de placeras minst 5 meter efter
overgdngsstille/gangpassage. Om dvergdngsstille/gdngpassage forses med refug far
hallplatsen ocksa funktionen av enkel stopphdllplats.

Kuva 20. Pysdkkiniemekkeet voidaan toteuttaa kulkusuunnassa valitto-
masti keskisaarekkeellisen suojatien jalkeen (Trafikverket och
Sveriges Kommuner och Landsting, 2015a, s. 172-183; 2015b, s.
126-135).

Vaihtoehtona olisi myos pysakkien sijoittaminen kauemmaksi toisistaan ja
suojatiestd, jolloin bussi olisi ohitettavissa vilkasliikenteisilld kaduilla.
VGU:ssa yksittdisen niemekepysakin kohdalla ajokaistan leveyden tulee
olla 5,5 metrig, jos edellytetdan bussin ohittamismahdollisuutta omalla
ajokaistallaan (em.).

Suomessa hieman vastaavanlainen esimerkki on toteutettu Helsingissa
Kallvikintielld, Koukkusaarentien ajoratapysakit, runkolinjaa 560 varten.
Ne ovat sijoitettu kiertoliittyman molemmin puolin, pitkdn keskisaarek-
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keen jalkeen siten, ettd linja-auto on helposti ohitettavissa, koska alueelli-
nen kokoojakatu on kyseisessa kohtaa ldhes 11 metria levea. (Tekija osal-
listunut suunnitteluyhteistyéhon).

Ruotsissa ajoratapysakkia kdytetddan taajamien ulkopuolellakin sijoittuen
joko paaosin ajoradalle tai pientareelle. Nama nakyvat kuvassa 21. Ruot-
sissa on Suomesta poiketen kaytdssa myos nk. tienreuna- eli piennarpy-
sakki, jolloin bussi seisoo padosin levealla pientareella pysakkilevennyksen
sijaan. Ohjeessa madritetdaan bussin seisontatilana pientareen leveydeksi
vahintaan 2 metria, jolloin tavanomainen bussi jaa osin ajokaistalle. Toki
se ei estd bussin ohittamista omalla ajokaistallaan edellyttden sen riittavaa
leveytta. Ruotsissa on kaytossa enemman levedpientareisia teita, jolloin
my06s piennarpysakin soveltaminen on mahdollista. Matkustajien odotus-
tilalle tehdaan pieni levennys pientereen ulkopuolelle. (em.)

Figur 5.1-12 Utformning av kiérbanehallplats i landsbygdsmiljé

Récke kan placeras ldngs kantstidet framfor bussen fér att forhindra farlig gdngpassage.

5.1.4.6 Vagrenshallplats

Figur 5.1- 13 Utformning av vigrenshallplats i landsbygdsmiljs.

Kuva 21. Kuvassa ylempi on ajoratapysdkki ja alempi on piennarpysakki,
joita Ruotsissa kaytetddan haja-asutusalueiden maanteilld (Tra-
fikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, 2015a, s. 172-
183; 2015b, s. 126-135).

Muut pysakkityypit ovat Iahes vastaavat kuin Suomessa.

VGU:ssa taskupysakin ohjeena on 14 metrin tilavaatimus ennen bussin sei-
sontatilaa ja 8 metria sen jdlkeen, jotta linja-auto pystyisi ajamaan kadun-
varren pysakointijonon valissa sijaitsevalle pysédkille. VGU:ssa pysakkile-
vennyksien viisteet ovat hieman lyhyemmat verrattuna suomalaisiin ohjei-
siin, mutta bussin seisontatila on vastaavasti pidempi. (em.)

6.1.2 VGU-guide, Vagars och gators utformning, Stodjande kunskap

Edelld mainittujen VGU -kasikirjojen lisaksi on vield kolmas VGU-guide, Va-
gars och gators utformning, Stodjande kunskap, joka on edellda mainittuja
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tarkempaa asiaan liittyvaa ohjeistusta (Trafikverket och Sveriges Kom-
muner och Landsting, 2016).

VGU-guide, Vagars och gators utformning, Stédjande kunskap —ohjeessa
pysakkityypin valintaan vaikuttaviksi tekijoiksi luetellaan muun muassa lii-
kennemaarat, nopeusrajoitus, jalankulku- ja pyoraliikenne, paikalliset-
seka kaupungin olosuhteet. Ohjeessa maaritelldaan ylimmat raja-arvot, jol-
loin ajoratapysakkia voidaan kayttdaa mitoitetuilla tuntiliikennemaarilla.
(em

Kuvan 22 neljassa eri diagrammissa on esitetty tuntiliikenteen arvot eri py-
sakkityypeilla kaksikaistaisella kadulla ja kadulla, jossa on kaksi kaistaa sa-
maan suuntaan. Siihen vaikuttaa myds kuormitusaste. Tassa tarkastellaan
ensisijaisesti vasemman puoleisten diagrammien arvoja, jotka perustuvat
0,6 kuormitusasteeseen ja pienemmat tuntilikennemaarat ovat tyon jat-
koa ajatellen relevantimmat arvot. Tall6in kaksikaistaisella kadulla ajorata-
pysakin kayttdalueen tuntilikennemaarat vaihtelisivat noin 600:sta yli
2000 ajoneuvoa tunnissa/molemmat suunnat (vuoromaarat 100...0) ja 2-
kaistaa yhteen suuntaan olevalla kadulla noin 1350-2250 ajoneuvoa yh-
teen suuntaan (vuoromaarat 65...0) riippuen vuoromaarista. Ohjeessa to-
detaan, ettd naita raja-arvoja voidaan joutua laskemaan 10-30 % suojatei-
den ja pyoraliikenteen vuoksi ja 15 % pysakin hidasteiden vuoksi. (Tra-
fikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, 2016, s. 122)

Antal bussar per timme
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Kuva 22. Eri pysakkityyppien raja-arvot suhteessa pysakin tuntivuoro- (y-
akseli) ja tuntilikennemaariin (x-akseli). Katkoviiva 1 kuvaa le-
vennys- ja taskupysakkia. Katkoviiva 2 kuvaa niemeke- ja ajora-
tapysakkia. Vasenpuoli on kuormitusaste 0,6 ja oikea 0,8. (em.)
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Raja-arvot lienevat toimivia yksittdisille pysdkeille, vaikka ovatkin varsin
korkeita. Erityisesti oikean puoleiset 0,8 kuormitusasteella nakyvat tuntilii-
kennearvot vaikuttavat korkeilta. Taulukko antaa todennakoisesti yksittai-
sille ajoratapysadkeille teoreettiset raja-arvot optimitilanteissa toimivuu-
den nakokulmasta. Todellisuudessa kaupunkiolosuhteissa kapasiteettia
vahentdvat suojatieylitykset, risteykset, liikkennevalot ja monet muut teki-
jat. Voidaan olettaa, ettd myds pysakin sijainnilla on jokin vaikutus liiken-
teen toimivuuteen, jolloin arvot voivat olla pienemmat. Aineistosta ei il-
mennyt, voidaanko sita soveltaa perakkaisiin ajoratapysakkeihin. Aineis-
ton raja-arvoihin tulee suhtautua kriittisesti ainakin useamman perakkai-
sen ajoratapysakin soveltamisessa. (em.)

Todettakoon, ettd suurilla liikkennemaarilla ajoratapysakilla pysahtyvan
linja-auton perdan alkaa keraantymaan autojono, joka voi estda perdssa
lahekkain tulevan vuoron padasemisen pysakille. Mita suurempi liikenne-
maara tai vuoromaara, niin sita todennakoisempaa se on.

6.1.3 Busshallplatser — exempel, rad och detaljer

VGU:n lisdksi Vagverket (n.d.) on julkaissut esimerkkeja pysakkien suunnit-
telusta “busshdllplatser — exempel, rad och detaljer”. Siind on esimerkkeja
pysakkien suunnittelusta ja toteutuksesta. Vaihtoehtoinen ja soveltava
ratkaisu perinteiselle taskupysdakille tai ajoratapysakille on tavanomaista
kapeampi, puolikas pysdkkiniemeke ahtaissa olosuhteissa. Kuvassa 23 na-
kyy puolikas pysakkiniemeke, josta saadaan lahes taysimittaisen niemek-
keen hyoddyt ahtaassa katutilassa vahentden vaarinpysakointia pysakille.
Linja-auton on huomattavasti helpompi ajaa niemekkeeseen kuin tasku-
pysakkiin ja saada takaovet kiinni reunatukeen. Niemekkeen etuna on py-
sakointitilan sadstyminen, matkustajien odotustilan kasvaminen ja jalan-
kulkijat mahtuvat kulkemaan pysakilla odottajien seassa. (Vagverket, n.d.,
s.13)
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Kuva 23. Kapea pysakkiniemeke on pysakdinnin reunalinjasta noin metrin
levyinen uloke, jonka lisdksi pysakin seisontatilassa on kaytetty
huomiovarina punaista kiveysta, jolla halutaan vahentaa vaarin-
pysakointia. (Vagverket, n.d., s. 13).

6.1.4 Kol-TRAST Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik ja
TRAST Trafik for en attraktiv stad

Kol-TRAST Planeringshandbok fér en attraktiv och effektiv kollektivtrafik on
vapaasti suomennettuna Vetovoimaisen ja tehokkaan joukkoliikenteen
suunnittelukasikirja, joka nimensa mukaisesti kasittelee pelkastaan jouk-
koliikennetta ja joka on syntynyt EU-projektin tuloksena Ruotsissa (Tra-
fikverket & Sveriges Kommuner och Landsting, 2012). Sita taydentda myo-
hemmin ilmestynyt kasikirja Trafik fér en attraktiv stad (TRAST, 2015), joka
on suomennettuna Vetovoimaisen kaupungin liikenne, ja joka kasittelee
liilkennettd kokonaisuudessaan. TRAST ei kasittele pysakkeja, joten sita ei
tassa sen enempaa kasitelld. Kaytan naistd nimilyhennyksia Kol-TRAST ja
TRAST.

Kol-TRAST:issa loytyy samat pysakkityypit kuin VGU:ssa. Uutena Kol-Tras-
tissa tulee esille kadun keskelle sijoittuvat saarekepysakit (kuva 24), joita
ei ole VGU:ssa mainittu. Pelkastdan linja-autoille tarkoitettuna se olisi uusi
pysakkityyppi Suomessa. Tiettavasti sellaisia ei ole Suomessa kuin vain rai-
tiovaunun ja linja-auton yhteiskdyttopysakkina Helsingissa. (Trafikverket &
Sveriges Kommuner och Landsting, 2012, s. 95)

Kol-TRAST:issa tulee esille myds dynaaminen pysakki, jossa muu ajoneuvo-
liikenne pysaytetaan likkennevaloin raitiovaunun pysakille pysahtymisen
ajaksi ja tand aikana matkustajat kayttavat ajorataa pysakkina. Ratkaisu
voinee olla vaihtoehto tilaan, jossa kadun keskelle ei mahtuisi kunnollisia
raitiovaunupysakkeja. Haasteena voi olla esteetdn kulku vaunuun, joka pi-
tda ratkoa vaunusta ajoradalle laskeutumisessa. (em., s. 96) Vaikka tassa
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tyOssa ei pitanyt kasitelld raitiovaunuja, pysakkityyppi tuodaan kuitenkin
esiin, koska se voisi joissakin tilanteissa sopia linja-autoillekin. Suomessa ei
vastaavia ole, joten se olisi uusi pysakkityyppi Suomessa raitiovaunu- tai
linja-autokaytossa. Todettakoon historiasta sen verran, etta aikoinaan Hel-
singissd osa raitiovaunupysdkeista sijaitsi keskella katua vastaavalla ta-
valla, mutta ilman liikennevaloja. Lisdksi kasikirja mainitsee Helsingistakin
tutun raitiovaunun ja linja-auton yhteiskayttopysakin. (em., s. 96-97)

FiGur 511, Mitthallplats, i detta fall med tva hallplatslameller, en fir vardera riktningen.

¥
\\\ Fy

2\

Mot. 58, http./www.exempelbanken se/

Kuva 24. Kadun keskelle sijoitetut saarekepysakit sopivat joissakin tilan-
teissa paremmin kuin perinteisesti kadunreunaan (Trafikverket
& Sveriges Kommuner och Landsting, 2012, s. 95)

6.2 Lontoon pysakkisuunnitteluohje - Transport for London

Transport for London (jatkossa TfL) on julkaissut ohjeen Accessible bus stop
design guidance, jossa maaritelldan nimensa mukaisesti esteettéman py-
sakin laatuvaatimukset ja suunnitteluohjeet. Ohje liittyy kiinteasti TfL:n
brandiin ja muihin suunnitteluohjeisiin, joissa maaritelladn muun muassa
katu- ja liikenneympariston standardit. (Transport for London, 2017)

TfL:n pysakkiohje on kattava ohjeistus pysakkien suunnittelusta ja kay-
tosta. Pysakit maaritelldan paaasiassa Lontoon katutyyppien mukaisesti.
Pysakkityyppeina kaytetadn ajoratapysakkia/taskupysakkia, pysakkinie-
mekettd ja pysakkilevennysta. Ajoratapysakki voi sijaita liittyman jalkeen,
suojatien jalkeen tai kadunvarsipysakdinnin valissa. (em.)

Taskupysakki pysdkointirivin valissé on Lontoossa vastaavan tyyppinen
kuin Suomessakin kdytossa oleva pysakkityyppi, jonka eri vaihtoehdot esi-
telldan kuvassa 25. Se voi sijaita my06s suojatien jdlkeen, jolloin bussi paa-
see suoremmassa kulmassa ajamaan pysakille. Vastaavasti pysakki voi si-
jaita heti liittyman jalkeen. Tassa ajokulma on melko suora pysakille ja hel-
pottaa siten reunatukeen kiinniajoa. (em., s. 28-29)
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Figure 12: Kerbside approach with parking on approach and exit
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Figure |4: Exit side of junction

Kuva 25. Taskupysdkin eri variaatiot kadunvarsipysakoinnin valissa. Py-
sakki on suojatien tai liittyman jdlkeen edullisinta sijoittaa.
(Transport for London, 2017, s. 28-29)

Lontoossa on kaytossa useita niemekepysakin alatyyppeja (kuva 26). Pe-
ruserot naissa ovat matkustajien lastausalueen pituuserot, jotka vaihtele-
vat pienkalustolinjan tai yhden oven lastausalueesta kuvan yli kahden au-
ton mittaiseen pitkdan alueeseen. Syina ovat ensisijaisesti tarve ja tilan-
kaytto eli kuinka paljon pyséakille ja muille toiminnoille kuten pysakoinnille
osoitetaan tilaa. Pysakkiniemeke voi olla leveydeltdaan myos puolet tavan-
omaisesta pysakointiruudun leveydests, jolloin bussin tarvitsee tehda pie-
nempi sivuttaisliike ajaakseen pysakille. Talloin linja-auton ohittaminen
onnistuu paasaantoisesti ja ratkaisu sopii tilanteisiin, jossa muulle liiken-
teelle ei voida aiheuttaa viiveita esimerkiksi liikennemaarien vuoksi.
(Transport for London, 2017, s. 31-33)
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Figure |5: Full-width boarder

Figure 16: Alternative full-width boarder layouts
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Kuva 26. Lontoon erilaisia pysakkiniemekeratkaisuja (Transport for Lon-
don, 2017, s. 31-33).

Pysakkilevennys voi olla pituudeltaan koko linja-auton mittainen tai osit-
tainen pysakkitila, johon mahtuu linja-auton etuosa. Pysdkkilevennys voi
olla muutettu myds ajoratapysakin tyyppiseksi, jossa osa entisesta pysak-
kisyvennyksesta on hyédynnetty kadunvarsipysakointiin ja bussi pysahtyy
ajoradalle. Pysakkilevennyksia ei pideta ensisijaisina vaihtoehtoina, koska
levennys vie paljon tilaa ja vaikeuttaa bussin ajamista pysakille. (em.)

Pysakkityypin sisalla erilaiset ratkaisut voivat vaihdella ja kuvan 27 eri vari-
aatioissa on nahtdvissa esimerkkeja pysakkilevennyksen parantamisratkai-
suista, joilla parannetaan ajoneuvoon kulkemista ja esteettomyyden to-
teutusta kaytannossa. Kuvissa vaaleanpunaisella ndakyy muutettu alue.
Ylimpana linja-autoetu- ja keskiovi saadaan reunatukeen helpommin
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kiinni, kun laiturin etuosan lastausalue on hieman ulostyonnetty. Lastaus-
alue voi olla lyhyempi kuin linja-auton sivun mitta. Keskimmadisessa ku-
vassa entinen levennys on muutettu ajoratapysakiksi ja pysakin etuosaan
saatu ndin kolme pysakdintipaikkaa. Alimmassa varsin syva levennys on
muutettu kolme metria levyiseksi. Esteettomyyden tavoittelu heijastuu
selvasti linja-autopysakkien muotoilussa ja ratkaisuissa helpottaen linja-
auton ajamista pysakille lahemmaksi reunatukea. (Transport for London,
2017, s. 35)

Figure 19: Amended bus bay
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Figure 2 1: Half-filled bus bay
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Kuva 27. Pysakkilevennyksen kolme erilaista parannusratkaisumallia,
joilla helpotetaan linja-auton ajamista pysakille. Kuviin on mer-
kitty vaaleanpunaisella varilla muutetut alueet padosin matkus-
tajien odotustiloiksi. (Transport for London, 2017, s. 35)

6.3 Pysakkisuunnitteluohjeita saksankieliselta alueelta

Pysakkisuunnitteluohjeita on etsitty Skandinavian ja Englannin lisaksi sak-
sankielisista maista. Varsinaisia suunnitteluohjeita on varsin rajallisesti 10y-
dettdvissa internetistd. Tassa on nostettu esiin muutamia sellaisia ohjeita,
jotka tuovat Keski-Euroopan pysakkisuunnittelukulttuuria nakyville ja uu-
sia nakokulmia pysakkityyppeihin.
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6.3.1 Sozialverband VdK Deutschland

Saksassa Sozialverband VdK Deutschland (2008) on julkaissut esteettéman
liikenneympadriston kasikirjan, jossa kasitelldadn esteettoman liikkumisen
nakokulmasta lilkkenneymparistoad ja myos pysakkityyppeja. Peruspysakki-
tyypit ovat ajoratapysakki (ml. pysakkiniemeke), pysakkilevennys ja viisto-
levennyspysadkki. Puolittainen levennyspysakki kuuluu pysakkilevennyk-
siin. Kuvassa 28 nakyvat edella mainitut pysakkityypit. Innovatiivinen rat-
kaisu on passiivinen pysakkilevennys, joka tavallaan on ajoratapysakki,
jossa ajoneuvoliikenne tekee sivuttaissiirtyman ja kiertaa bussin vasem-
malta puolelta ikaan kuin bussi olisi pysakkilevennyksessa. Tama vaatii riit-
tavan levean katutilan. (em., s. 88-89).

Ohjeessa lahtokohtana on esteettomyys, jossa ajoneuvon suoran ajolinjan
hyédyntaminen on ensisijainen tavoite ajettaessa pysakille. Ndin auto on
saatavissa helpommin reunatukeen kiinni, jolloin ajoneuvosta pysakille
siirtymisesta ei muodostuisi merkittavaa rakoa reunatuen valiin. Erityisesti
passiivinen pysakkilevennys edustaa tata ajatusta. (em.)
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Kuva 28. Pysdkkiratkaisuilla vaikutetaan esteettomyyden toteutumiseen,
jossa suora ajolinja pysakille on ensisijainen ratkaisu (Sozialver-
band VdK Deutschland, 2008)
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6.3.2 Verkehrsverbund Rhein-Neckar

Verkehrsverbund Rhein-Neckar on tehnyt ohjeen esteettomistd pysa-
keistd. Ohjeessa kasitelldaan myods pysakkityyppeja esteettomyysnakokul-
massa. Kuvassa 29 on pysdkkilevennys “nokalla” eli nokkalevennyspysakki,
joka mahdollistaa tavanomaiseen levennyspysakkiin verrattuna bussin aja-
misen reunatukeen paremmin kiinni. Tassakin on nakékulmana esteetto-
myyden varmistaminen ajoneuvon ja matkustajan odotustilan valisessa
siirtymisessa. (Verkehrsverbund Rhein-Neckar, 2016, s. 6, 32.)

Tassa kuljettaja ajaa tuloviisteen mukaista ajolinjaa syvemmalle levennyk-
seen ja lopussa tekee vasemmalle oikaisevan kdaannoksen ja heti sen jal-
keen pienen takaisinoikaisun oikealle, jolloin linja-auton oikea kylkilinja oh-
jautuu reunatukeen kiinni. Tama vaatii luonnollisesti kuljettajalta huolel-
lista ajoa pysdkkilevennykseen. Pysakki on hieman pidempi, noin 60 met-
rid, verrattuna tavanomaiseen pysakkilevennykseen (em., s. 6).

Kuva 29. Pysdkkilevennys “nokalla” eli nokkalevennyspysakki (Ver-
kehrsverbund Rhein-Neckar, 2016, s. 6)

Viistolevennyspysakki kuvassa 30 mahdollistaa my6s linja-auton kylkilinjan
ajamisen helpommin reunatukeen kiinni (em. s. 6). Talloin kuljettaja ei tee
tyypillista S-kurvia, eli kadnnosta ensin oikealle ja sen jalkeen oikaisukaan-
nosta vasemmalle ajaakseen levennyspysakille. Tassa pysakkityypissa kul-
jettaja kdantaa vain oikealle, mutta vaatii huolellista ajamista niin, etta oi-
kea takapyorasto seuraa mahdollisimman ldahella reunalinjaa, jolloin auton
oikea kylkilinja on saatavissa tarkasti kiinni reunatukeen. Etuna on hyva
ajettavuus reunatukeen kiinni, mutta haittana on takaa tulevan liikenteen
havaittavuus linja-autonkuljettajalle. Vaihtoehtoa sovelletaan usein bussi-
terminaaleissa, joissa ei ole muuta liikennetta kuin ammattiliikennetta.

Kuva 30. Viistolevennyspysakki (em.)
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6.3.3 Tiroler Landesregierung

Itavallan Tirolin alueen joukkoliikenteesta vastaa alueellinen osavaltiohal-
linto, jonka lilkennesuunnitteluosasto on laatinut pysakkisuunnittelusta
ohjeen. Siind korostetaan turvallisuutta, matkustajaystavallisyyttd ja es-
teettOmyytta. Siind kasitelldadn myos pysakkityyppeja ja niiden periaat-
teita. Tirolissa on kolme pysakkityyppia kdytdssa: levennys-, ajorata- ja nie-
mekepysakki. Alla on kuva (31) pysakkityypeistd. (Amt der Tiroler Lan-
desregierung, 2011)

Rand-Haltestelle mit Bucht (Busbucht)

Rand-Haltestelle ohne Bucht

Quelle: ONORM B 4070, S. 4f, bearbeitet Land Tirol.

Kuva 31. Tirolin alueen pysakkityypit: levennys-, ajorata- ja niemekepy-
sakki (Amt der Tiroler Landesregierung, 2011, s. 13, alkuperédinen
lshde ONORM B 4970, 1997)

Tirolin liikennesuunnitteluosasto on laatinut pysakkisuunnitteluohjeen,
joka kasittelee pysakkien suunnittelua kattavasti. Tirolin ohjeen mukaan se
perustuu itdvaltalaiseen standardiin ONORM B 4970 "Anlagen fiir den
OPNV-Planung” (1997) (Joukkoliikenteen suunnittelujirjestelm3) ja RVS
2.4 "Optimierung des OPNV” (1999) (Joukkoliikenteen optimointi). Ndiden
pohjalta on koottu Tirolin suunnitteluohje, joka on saatavissa Amt der Ti-
roler Landesregierungin kotisivuilta. (Tirol Verkehrsplanung, 2009)

Taulukossa 2 kuvataan levennys- ja ajoratapysadkkien eroavaisuudet. Py-
sakkien valintakriteerit on esitelty taulukossa 3, joka ohjaa valintaproses-
sia. Ohjeessa kriteereina on mainittu tie- tai katutyyppi, huipputunnin lii-
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kennemaara, pysakkipysahdysten maara tunnissa, pysakkiajan pituus, py-
sakin erityisominaisuudet (ajantasaus, paatepysakki tms.) ja pyséakin sijain-
tiymparisto. Mielenkiintoista ja harvinaista pysakkityypin kriteereissa on
eksaktit huipputunnin lilkennemaarien vaihteluarvot samoin kuin vuoro-
maarien vaihteluarvot. Ajoratapysakkia kaytetdan, kun liikkennemaarat
ovat alle 500 ajoneuvoa tunnissa, ja pysakkilevennysta kaytetaan, kun yli
800 ajoneuvoa tunnissa. Naiden valilla harkitaan tapauskohtaisesti, kum-
paa nadista kaytetaan. Huipputunnin liikennemaaran ollessa 500-800 ajo-
neuvoa tunnissa, pysakkityyppi valitaan tapauskohtaisesti. Vuoromaaran
ollessa alle 12 kaytetaan ajoratapysakkeja ja yli 24 kaytetaan levennysta.
Nadiden valissa kdytetaan jompaakumpaa tapauskohtaisesti. (Amt der Tiro-
ler Landesregierung, 2011, s. 14-15; Tirol Verkehrsplanung, 2009, s. 6-8)

Taulukossa 2 on levennys- ja ajoratapysakin eroavaisuudet maaritelty mat-
kustajiin, liikenteeseen, katualueeseen ja ymparistoén. Nama on jaettu
vield tarkempiin alakriteereihin, joita ei kdyda tassa sen tarkemmin lapi.
Taulukossa 3 ajoratapysakki on jaettu kahteen alatyyppiin, jossa toisessa
on ohittaminen sallittu ja toisessa estetty. Taulukossa vaihtoehtoina on
joko kylla, ei, mieluummin kylla tai mieluummin ei. Ndin se jattaa kahdella
viime mainitulla vaihtoehdolla harkinnanvaraa, mutta silti se ohjaa.

Unterschiede zwischen Randhaltestelle mit Bucht und Randhaltestelle ohne Bucht

Sicht bei FuBgéngeriibergingen
auf flieBenden Verkehr

Sicherheit auf Fahrgast-
aufstellfiziche
Komfort der Fahrgéste

Ein- und Ausstiegsverhlinisse
Verlustzeiten der Fahrgéste

Abfahrt

Reisezeit und Fahrplan-RegelméRigkeit

Verlustzeiten filr Individualverkehr
Sicht auf FuBgénger, weiche StraBe

iberqueren wollen
Gefahr von Unfillen

Ermichtungskosten
Platzbedarf

Roalisierbarkeit

Anpassung an verdnderie Betriebsverhéltnisse
(2.B. Haltestellenverschiebung)

Winterdienst

Lirm und Luftschadstoffe

Box g und Ei ung
StraBenraum

kaum Probleme

besser wegen griBerem Abstand zum
Fahrstreifen. Bei engen Verhéltnissen »Wischen«
(ber Fahroastaufstelifiache

Querbeschleunigung beim Ein- und Ausfahren
zusitzlich zur Lingsbeschleunigung

Anlegegenauigkeit kleiner

griiBer wegen Ein-/Ausfahrt sowie alifalliger Warte-

Zeit beim Einfddeln in den flieBenden Verkehr

schwieriges Einfédeln bed hohem
Verkehrsautkommen

linger und unregelmaBiger wegen Ausfahri
aus Haltestelle

Verlustzeiten lediglich beim Einfideln des Busses

in der Regel geniigend

Kollision mit ein- und ausfidelndem Bus

vor allem in stadtischen Bereichen grof
100 m? bis 150 m? pro Bucht

bei engen Verhaltnissen schwierig,
Grundeinlisungsproblematik

hohe Kosten

separate Rdumung erforderlich

Kein Anhalten und Wiederanfahren hinter
haltendem Bus erforderlich

musétzlich befestigte StraBenfiiche ndtig
Ausweltungen des Strafenraumes

oft mangelhaft

Gefahr des unbeabsichtigten Betratens des
Fahrstreifens bei sorglosem Verhalten

keine Querbeschleunigung

genaues Anlegen an Bordsteinkante moglich
geringer

gleichméBigere und stirungsfrele Weiterfahrt
nach Bushalt

konstanter

Verlustzeiten entsprechend den (berhol- oder
Vorbeifahrmiglichkeiten

héufig ungeniigend

Auffahren auf und Anstreifen beim Vorbeifahren
an haltendem Bus
gering

im Allgemeinen keine zusétzlichen
Verkehrsfichen erforderlich

rasche Realisierung moglich
einfach

Réiumung im Zuge des normalen Winterdienstes
Anhalten und Wiederanfahren hinter

haltendem Bus erforderlich

keine zusitzlich befestigte StraBenfliche notig
keine Beeintrichtigung des StraBenbiides

Quelle: ONORM B 4970, 5. 8.

Taulukko 2. Pysdkkilevennyksen ja ajoratapysdkin eroavaisuudet (Amt
der Tiroler Landesregierung, 2011, s. 14, alkuperdinen lahde
ONORM B 4970, 1997)
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Anwendungsbereich Randhaltestelle mit und ohne Bucht

StraBentyp HauptverkenrssiraBe auBerhalb besledelter Geblete Ja eher nein nein
VerbindungssiraBe auBerhalb besiedelter Gebiete eher Ja eher nein nein
Hauptverkehrssirage innerhalb besledelter Gebiete
- landliche Verhaltnisse eher ja eher nein eher nein
- stadtische Verhdlinisse eher nein eher ja eher ja
SammelstraBe eher nein eher ja eher ja
ErschlieBungssirae nein Ja Ja
Belastung des Fahrsireifens, unter 500 Fzg/Spitzenstunde nein Ja Ja
auf dem der Bus fahrt 500 ... 800 Fzo./Spitzenstunde eher ja eher ja eher nein
(iber 800 Fzg./Spitzenstunde Ja nein nein
Anzahl Bushalte pro Stunde unter 12/Stunde nein ja ja
12 bis 18/5tunde eher nein ja eher ja
18 bis 24/Stunde eher ja eher nein nein
(iber 24/Stunde’ ja nein nein
Mittlere Bushaltezeit bis 30 Sekunden nein ja ja
(iber 30 Sekunden Ja nein nein
Haltestellen mit spezieller Haltestelle mit Fahrplanausgleich eher ja eher nein nein
Funktion Gepdckverladung? ja nein nein
Endhaltestelle ja nein nein
Lage der Haltestellg? auf Strecken ohne griiner Welle nein Ja Ja
auf Strecken mit griiner Welle an Kreuzungen* ja nein nein
bel wichtigen FuBgéngertbergangen eher Ja® eher |a® Ja

1) Bei dichter Busfolpa sind magliche Eiganbehinderungen durch den Busbedrieh zu baachien.

2) Bei Haltestellen mit Gepackverladung ist neben dan [angeren Haltezeiten auch die Sicherheit der betedligten Personen 7u baachten.

3) Wenn mehrare Haltestallen ohne Moglichkeit, am hattenden Bus vorbeizufahren, hintereinander folgen, nehmen dia Verlustzeiten fior den Individualverkehr stark zu
4) Die Anordrung von Bushaltestellen an Kreuzungen und dis Wahl der gesignetan Haltestellenart sind aufgrnd von i i
&) Dies git nur dann, wenn eine Schutzinsel gabaut werden kann.

Quelle;: ONCRM B 4970, 5. 0.

Taulukko 3. Pysakkilevennyksen ja ajoratapysakkien kayttoalueet (Amt
der Tiroler Landesregierung, 2011, s. 15, alkuperdinen lahde
ONORM B 4970, 1997)

Valintataulukko ohjaa selkeasti pysakkityypin valintaa ja auttaa hahmotta-
maan ymparisto- ja olosuhdetekijoita ja niiden vaikutusta pysakkityypin
valintaan. Keskeista tdssa on selked malli, jolla valitaan pysakkityyppi.
My0s kriteerit ja arvot ovat taman tyon nakoékulmasta merkittavia. Tutki-
muksen nakokulmasta Tirolissa kaytossa oleva malli antaa toimivat viitear-
vot ajoratapysakin valinnalle. Ndin ollen tdma on tydssa keskeinen ldhde
Ruotsin Trafikverketin (& ym.) sivulla 44 esitellyn aineiston kanssa. Tama
on tutkimuksellisesti merkittava tyon jatkoa ajatellen.

6.4 Pysakkisuunnitteluohjeita Yhdysvalloista

6.4.1 Nacto

Nacto (2018), National Association of City Transportation Officials, on Yh-
dysvaltojen kansallinen voittoa tavoittelematon kaupunkien liikennesuun-
nittelujarjesto, joka edustaa kaupunkeja ja lilkkennesuunnitteluvirastoja.
Jarjestolla on kotisivuillaan kaupunkien liikennesuunnitteluun liittyva kat-
tava kasikirjaohjeisto. Se on erittdin hyvin visualisoitu ja selittava aineisto
suunnitteluun.
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Nacton (2018) kotisivuilla on useita kasikirjoja ja niista koostettuja tiiviita
seka havainnollistavia esityksid, joissa kasitellddn muun muassa Yhdysval-
loissa kaytettavia pysakkeja ja pysakkityyppeja. Naditd ovat muun muassa
Urban Street Design Guide (2017a) ja Transit Street Design Guide (2017b).
Yhdysvalloissa on erilainen pysadkkisuunnittelukulttuuri, joka nakyy Nacton
ohjeistuksessa kuten myds alla TCQSM:n (2013) ja Septan (DVRPC, 2012)
ohjeissa. Tama nakyy havainnoiduissa suunnitteluohjeissa varsin yhden-
mukaisena pysakkisijoittelukaytantdna. Pysakkien sijoittelua analysoidaan
seka Nacton etta TCQSM:n osalta Septan ohjeiden kautta, koska ne eivat
merkittavasti poikkea toisistaan. Septan aineisto myo6s havainnollistaa
kuinka pysakkisuunnittelua paikallisella tasolla toteutetaan ja sen vuoksi
samoja asioita ei kasitella Nacton ja TCQSM:n osalta.

Nacton ohje ottaa kantaa pysakkien sijoitteluun seka leveys- etta pituus-
suunnassa. Se perustelee pysakkien sijoittelua viiveiden pienenemisella ja
sen tuomalla hyodylla joukkoliikenteen sujuvuuteen. Ohjeessa pysakkien
sijoittaminen tapahtuu ensisijaisesti kadunvarsipysakoéinnin valiin tasku-
pysakkeihin tai ajoradalle (usein niemekkeeseen) riippuen sijoittuuko py-
sakki ennen vai jalkeen risteyksen vai korttelin keskelle. Myos pysakkile-
vennykset voivat olla vaihtoehto, mutta ero ei ole aivan selked tasku- ja
levennyspysakin valilla, koska ne ovat toiminnallisuudeltaan hyvin ldhella
toisiaan urbaanissa ymparistdssa. Molemmissa linja-auto poistuu liikenne-
virrasta sivuun pysakille ja joutuu palaamaan takaisin liikennevirtaan, mika
on Yhdysvalloissa pysakkisuunnittelussa aivan keskeista pysakin toiminnal-
lisuuden ndakokulmasta. Tassa tulee kulttuurinen ero Suomeen, jossa linja-
autolle on kaupunkiymparistoissa annettava tilaa pysakiltd lahdettdessa.
(2017a; 2017b.)

Nacto suosittelee kayttamaan pysakkiniemeketta vaihtoehtona pysakkile-
vennykselle tai taskupysakille kadunvarsipysakoinnin valissa. Sita perustel-
laan pysakointitilaa sdastavana ja joukkoliikennettd nopeuttavana ratkai-
suna. Yhdysvalloissa tdhan lienee syynd, ettei monissa osavaltioissa tar-
vitse antaa tilaa pysakilta lahteville linja-autolle, jolloin linja-auto voi jou-
tua odottamaan pitkdankin vapautuvaa tilaa liikennevirrassa. (2017a;
2017b.)

Yhdysvaltoja on totuttu pitdmaan vapaan autoilun maana. Suunnitteluoh-
jeisiin ja erindisin aineistoihin perehdyttdessa on selvasti aistittavissa muu-
tos lilkkennesuunnittelun saralla. Nacton aineistossa on vahva viesti kesta-
vien lilkkennemuotojen suosimiseen liikennesuunnittelussa. Pysakit ovat
keskeinen osa joukkoliikennett3, silla linja-auton rooli paikallistason jouk-
koliikennevialineena on varsin vahva, mutta raitioliikennekin on kokemassa
renessanssin Yhdysvalloissa YLE:n (2014) uutisen mukaan. Lisaksi erilaisia
raide- ja metroliikennejarjestelmia on useissa kaupungissa.
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6.4.2 TCQSM, Transit Capacity and Quality of Service Manual

Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM, 2013) on Yhdys-
valtojen Kansallisen tiedeakatemian The National Academies of Sciences,
Engineering, and Medicine:n rahoittama ja julkaisema tutkimushanke ja
joukkoliikenteen kasikirja. Siind kasitelldadn laajasti joukkoliikenteen ai-
healuetta mukaan luettuna pysakkiratkaisut ja niihin vaikuttavat tekijat.
Useimmat taustalla vaikuttavat tekijat ovat universaaleja, mutta osa rat-
kaisuista on kulttuurisidonnaisia ja yhdysvaltalaisen liikennesuunnittelun
periaateratkaisuja, jotka poikkeavat osin suomalaisista tai eurooppalai-
sista ratkaisuista. Muutamia tallaisia esimerkkeja ovat muun muassa vapaa
oikea liikennevalojen punaisen vaiheen aikana tai pysakilta [ahtevalle linja-
autolle ei tarvitse antaa tietda useimmissa osavaltioissa.

Kasikirjan anti on erittelevassa ja huolellisessa asioiden kasittelyssa. Kasi-
kirjasta l0ytyy paljon hyvaa perustietoa, jota voisi kasitellad tassa laajem-
minkin, mutta tyon rajallisuuden vuoksi tassa pyritdan pitaytymaan tiu-
kasti pysakkityypeissa ja niiden kriteereissa.

Kasikirjassa kasitellaan pysakkitapahtuman viiveita aiheuttavat eri tekijat.
Naita ovat linja-auton hidastaminen, pysakille pysahtyminen ja ovien
avaus, matkustajien hakeutuminen oville, lastaus- ja ajoneuvosta poistu-
minen, ovien sulkeminen ja liikkeelleldhtd, mahdollinen liikennevaloviive,
liikennevirtaan liittyminen ja sopivan raon odottaminen seka kiihdyttami-
nen. Pelkdstddan hidastaminen ja kiihdyttaminen keskustamaisessa kau-
punkiliikenteessa vie vahintdan 10 sekuntia aikaa. Lyhimmillaan aivan op-
timioloissa (teoreettisesti) pysahtymistapahtuma lisaa 15 sekuntia matka-
aikaa, mutta todellisuudessa se on huomattavasti pidempi riippuen vallit-
sevista tekijoista. (TCQSM, 2013, s. 3-4, 10)

TCQSM (2013, s. 52) nostaa pysakkiniemekkeen yhdeksi joukkoliikennetta
nopeuttavaksi tekijaksi. Lisaksi sillda on useita laadullisia vaikutuksia liiken-
neymparistoon kuten tilan sadstyminen pysakdinnille ja pysakkitoimin-
noille seka jalankulkijoiden etdisyyden lyhentyminen pysakille. Haittavai-
kutuksia muodostuu pyorakaistajarjestelyille ja ajoneuvoliikenteelle. Yh-
tena syyna voi pitad myos Yhdysvalloissa useissa osavaltioissa olevaa kay-
tantoa, etta pysakilta lahtevalle linja-autolle ei tarvitse antaa tieta, jolloin
viive on helposti moninkertainen verrattuna Suomeen (em., s. 58, 59). Tal-
[6in ajorata- tai niemekepysakille on kulttuurisidonnaisesti aivan erilaiset
perustelut kuin meillda Suomessa. Toisin sanoen hyoty ajoratapysakeista on
huomattavan suuri niissa osavaltioissa, joissa pysakilta lahtevalle linja-au-
tolle ei tarvitse antaa tieta.

Pysakkityypit ovat ajoratapysakit (usein niemekkeessd), levennyksessa tai
pysakdinnin valissa sijoittuen ennen tai jalkeen risteyksen tai keskella kort-
telia ollen vastaavat kuin Nacton ja Septan ohjeissa. Kasikirjassa tunniste-
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taan erikoispysakitkin. Juuri tata tutkimusta hyddyttavia relevantteja maa-
rallisia kriteereita ajoratapysakille ei ohjeista ole saatavissa, vaikkakin pal-
jon muuta hyodyllista tietoa l6ytyy. (TCQSM, 2013)

6.4.3 Septa

Septa eli Southeastern Pennsylvania Transportation Authority vastaa Kaak-
kois-Pennsylvanian joukkoliikenteen jarjestamisestd seuraavien kaupun-
kien alueilla: Bucks, Chester, Delaware, Montgomery ja Philadelphia Coun-
ties. Ohjeessa yleiset pysakkityypit jaetaan tyypilliseen Yhdysvaltojen ta-
paan ennen ja jalkeen risteysta seka korttelin keskella sijaitseviin pysakkei-
hin. Septan ohjeessa paatyypit ovat ajoratapysakki, pysakkilevennys ja nie-
mekepysakki. (DVRPC, 2012)

Septan pysakkiohje on kattava suunnittelua ohjaava dokumentti. Se on sa-
mantyyppinen kuin muutamat muutkin I6ydetyt pysakkisuunnitteluohjeet
ja edustaa ndin vastaavien yhdysvaltalaisten kaupunkialueiden joukkolii-
kenneviranomaisten pysakkiohjeita pysakkityyppien osalta.

Figure 1: Typical far-side curbside stop configuration

108, (20 m)

B f1. (274 m)long x 104, W0 buffer

(3.0 miwide mas |

Source: DVRPC 2012

Kuva 32. Tyypillinen risteyksen jalkeinen pysakkiratkaisu (DVRPC, 2012, s.
11)
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Figure 2: Typical near-side curbside stop configuration

101 43.0m) 100 ft. (30,8 m) long x 10 1t
g bufler (3.0 m) wide max

Source: DVRPC 2012

Kuva 33. Tyypillinen risteysta edeltava pysakkiratkaisu (DVRPC, 2012, s.
11)

Figure 3: Typical midblock curbside stop configuration

104, (3.0 )

150 1 {457 m)bong x 1pp, Wde Buffer

15 00m) e max

Source: DVRPC 2012

Kuva 34. Tyypillinen pysakkiratkaisu korttelin keskelld suojatien jalkeen
(DVRPC, 2012, s. 11)

Pysakit ovat ajoratapysakkeja amerikkalaiseen tapaan joko ennen tai jal-
keen risteyksen tai korttelin keskelld esimerkiksi suojatien jalkeen (kuvat
32-34). Erityisesti pysakki valittdmasti ennen risteysta ajoradalla on tyypil-
linen ratkaisu, johon Suomessa ei ole totuttu. Valo-ohjatuissa risteyksissa
se ei aiheuta vaaratekijaa jalankulkijalle toisin kuin valo-ohjaamattomissa
risteyksissa, jossa pysakki aiheuttaisi ndkemaesteen. Haastavaksi pysakin
sijainnin voi tehda linja-auton padaseminen liittymassa pysdkille punaisen
vaiheen aikana, jolloin bussi voi joutua odottamaan. Tosin Yhdysvalloissa
vallitseva vapaa oikea kaytanto lienee syyna tahan ratkaisuun, jolloin se
tuonee tahan helpotusta. Lisdksi pysakkitoiminnot voivat estda vihredan
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vaiheen aikana oikealle kddantyvan liikenteen ja aiheuttaa tulpan kaanty-
valle liikenteelle. Vaihtoehtoisesti liittyman jalkeinen ratkaisu on usein toi-
mivampi ratkaisu edelld mainituista syista. (DVRPC, 2012)

Vastaavasti pysakit voidaan toteuttaa liittymaa ennen niemekepysakkina
tai pysakkilevennyksené (kuvat 35 ja 36). N&illd on painvastainen vaikutus
muuhun ajoneuvoliikenteeseen risteyksessa. Niemeke voi estdada muun
liikenteen ajon vihredn vaiheen aikana (jos kaistoja on vain yksi, mutta
pysakkilevennys mahdollistaa sen kokonaan. Tall6in taas linja-auton on
vaikeaa paastada levennyksesta pois sekd vihredn etta punaisen vaiheen
aikana. Ratkaisuissa voi olla matkustajien nakdkulmasta etunsa esimerkiksi
vaihtotilanteissa, jos matkustaja on vaihtamassa risteyksen samalla puolen
olevalle pysdkille, jolloin hdanen ei tarvitse ylittaa katua. Muitakin syita voi
olla pysdkin sijoittamiseen ennen risteystd. Vaihtoehtona on sijoittaa
pysakki risteyksen jalkeen esimerkiksi levennykseen (kuva 37), joka ei yhta
hyva vaihtoehto kuin ajoradalle tai niemekkeeseen. (DVRPC, 2012)

Figure 4: Near-side bus bay example

sl api (@ 0Eh 106 = B0 (w g 15 BoL e

Source: DVRPC 2012

Kuva 35. Esimerkki risteysta edeltdvasta levennyspysakista (DVRPC, 2012,
s. 9).
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Figure 5: Near-side curb extension example
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Source: DVRPG 2012

Kuva 36. Esimerkki risteystd edeltdavasta niemekepysakista (em., s. 10).

Figure &: Far-side open bus bay example

5

B

=

&8

o

L3

| 5

| g

E.

- & - 12
— i | ;E
HHHITHT 2

/)
LU

Source: DVRPC 2012

Kuva 37. Esimerkki pysakkilevennyksesta risteyksen jdlkeen. Erillinen
pysakkilevennys risteyksen jadlkeen ei muodosta estettd
takaatulevalle liikenteelle. (em., s. 11)
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7 AJORATAPYSAKKIEN SIMULOINTI

Tassa osiossa kdaydaan |api tehtya ajoratapysakkien simulointity6ta, jonka
tarkoitus on tuoda lisasyvyytta tutkimukseen kirjallisuuskatsauksen lisaksi.
Alunperin tutkimuksen piti pohjautua simulointiin ja muihin kenttatarkas-
teluihin. Tata tyota varten tehtiin simulointitarkastelu, mutta tutkimus-
suunnitelman muuttuessa tehtya simulointia ei haluttu jattda raportoi-
matta ja sen vuoksi se esitelldan tdssa luvussa. Siina tulee esiin ajorata-
pysakkien problematiikka ja sen mahdollisesti aiheuttamat viiveet seka
joukkoliikenteelle etta muulle liikenteelle. Tyo on tehty kevyena tarkaste-
luna, opiskelijoiden harjoitustydna, joka todetaan myds raportissa. (Jorma-
lainen & Karna, 2017, s. 1, 22) Ty6hon tuleekin suhtautua pienella varauk-
sella simulointiaineiston laajemmasta todistusvoimasta, mutta se tuo kui-
tenkin mielenkiintoisen nakdkulman aiheeseen.

7.1 Ajoratapysakkien simulointi

Kevaalla 2017 Hameen ammattikorkeakoulussa tehtiin liikkenteen simu-
lointityd opiskelijatyona. Simulointimallinnukset tehtiin Vissim-simuloin-
tiohjelmalla. Tall6in varsinainen tutkimustyo ei ollut viela alkanut, mutta
idea syntyi tutkimusaiheeni esittelyn jalkeen opinndytetyon silloisen oh-
jaajan Raution kanssa. Silloiset kolmannen vuosikurssin opiskelijat tarjou-
tuivat tekemaan simulointityon harjoitustydnadan ja osana opintojaan. Leh-
tori Tervo ja Rautio ohjasivat tyon teknisen ja sisall6llisen toteuttamisen ja
tutkimuksentekija osallistui sisallolliseen ohjaukseen. Suunnittelutyd on
julkaisematon, koska kyse oli harjoitustyosta. Tyo on saatavissa tutkimuk-
sentekijaltda. Tyon nimi on Ajoratapysdkkien simulointi — Suunnittelutyé.
Tyon tekijoina ovat Jormalainen ja Karna (2017).

7.2 TyoOn tausta ja lahtotiedot

Keskusteluissa pohdittiin tyon rajausta ja sitd, tehddaanko simulointitarkas-
telu pelkdstdan teoreettisena mallina vai todelliselle katuosuudelle. Paa-
dyttiin Nayttelijantiehen Helsingin Haagassa. Nayttelijantie-Aino Acktén
tien itdinen osuus Kaupintielta Eliel Saarisen tielle oli sopivan mittainen ka-
tuosuus. Pituutta silla oli runsas 1,2 kilometria. Kadulla oli paljon bussilii-
kennettd ja jo valmiina keskisaarekkeellinen, korottamaton ajoratapysak-
kipari, Nayttelijantie 22. Katu toimii alueen ainoana lapikulkevana paikalli-
sena kokoojakatuna. Lisdksi kadun luonne ja sen lilkkennemaarat sopivat
hyvin tutkimustarkoitukseen.

Tyo aloitettiin tapaamisella, jossa kaytiin lapi tyon karkea sisalto, tavoit-
teet, realiteetit ja aikataulu. Ty oli osa opiskelijoiden harjoitusty6td, jonka
tavoitteena oli palvella tdman tyon tarkoitusperia. Opiskelijat, ohjaaja ja
tutkimuksentekija tapasivat toisen kerran tyon kuluessa ja olivat sdhkopos-
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titse seka puhelimitse yhteydessa toisiinsa. Silloisesta Helsingin kaupunki-
suunnitteluviraston likkennesuunnitteluyksikdsta pyydettiin opiskelijoille
|ahtotietoja mallia varten. Kaikkia Iahtotietoja ei ollut saatavissa, koska lii-
kennelaskentoja tehddan vain keskeisten katujen poikkileikkauksista ja ris-
teyksista. Osa tiedoista jouduttiin arvioimaan, mutta kdaytannossa silla ei
liene suurta merkitystd toimivuustarkasteluissa, koska asuntokatujen
kdaantyvien suuntien liikennemaarat olivat pienet.

Kyseinen simulointitydmahdollisuus tuli nopealla aikataululla, koska tyo
piti saada valmiiksi ennen opiskelijoiden kevatlukukauden paatosta. Jalki-
kateen arvioituna simulointityo tuli liilan aikaisessa vaiheessa, koska alle-
kirjoittaneelle ei ollut viela muodostunut kokonaiskasitysta simulointityon
ohjaamiseksi, ja tutkimusidea oli vasta alkumetreillaan.

7.3 Pysakit, liikennemaarat ja vuoromaarat

Tyon alussa paadyttiin ratkaisuun, etta tarkastelussa ajoratapysakit ovat
kuin keskisaarekkeellisia ja etteivat ajoneuvot voi ohittaa pysakille pysah-
tynytta linja-autoa, koska ohittaminen voi olla haasteellista vilkasliikentei-
selld kadulla. (em., 2017, s. 2). Todellisuudessa nain ei valttamatta tarvitse
olla, silla nakyvyys, ajoradan leveys tai vastaantulevan kaistan kayttaminen
voi mahdollistaa ohittamisen, ainakin pienemmilla liikennemaarilla. Tosin
kaikki eivat ohita, vaikka ketaan ei tulisi vastaan. Tallaisia tekijoita on vai-
kea simuloida, minka vuoksi paadyttiin edellda mainittuun ratkaisuun.

Simuloinnissa Nayttelijantie-Aino Acktén tien katuosuudella oli kolme tar-
kasteltavaa pysakkilevennysparia, jotka muutettiin ajoratapysakeiksi. Si-
muloinnin perusmallissa ldhtokohtana oli edellda mainittu, ja mallin tarkas-
telussa lisattiin yksi ajoratapysakki kerrallaan siten, etta tarkasteluja teh-
tiin yhden, kahden ja kolmen ajoratapysakin mallilla. Vuorokausitasolla
paadyttiin kdyttdmaan todellisia liikennemaaria, jotka olivat 10 600 ajo-
neuvoa vuorokaudessa. Tasta huipputunnin osuus maariteltiin 12 % ja
ruuhkasuuntajakauma 70/30 %. Perustarkastelut tehtiin nailla oletuksilla.
Bussiliikenteen vuoromaarat olivat todelliset 26 vuoroa tunnissa per
suunta. Lisdksi tarkastelut tehtiin 38/50/60 vuoroa/h/suunta. (Jormalainen
& Kirna, 2017, s. 2-5)

7.4 Simulointitarkastelut

Simulointityon tarkoitus oli tarkastella ajoratapysakkien vaikutuksia liiken-
teen toimivuuteen ja bussiliikenteen aikasdastoihin. Tyon paatarkoituk-
sena oli verrata suhteellisia eroja pysakkityyppien valilla. Muuttujiksi vali-
koitui ajoneuvoliikenteen vuorokausiliikennemaarat ja bussiliikenteen
huipputunnin vuoromaarat. (Jormalainen & Karna, 2017, s. 1)
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Tarkasteluja tehtiin edelld mainituilla muuttujilla siten, etta tarkasteltiin
yhden, kahden ja kolmen ajoratapysakin vaikutuksia. Ensiksi ajettiin perus-
mallilla ilman lisattyja ajoratapysakkeja (kaikki kolme pysakkiparia leven-
nyksissa) vertailukohdan saamiseksi. Taman jalkeen lisattiin yksi pysakki-
pari Nayttelijantielle Aino Acktén tien T-liittymaan, ja ajettiin tunnin mit-
tainen simulointiajo. Sen jdlkeen lisattiin pysakkipari Ida Ahlbergintien lii-
kennevaloristeykseen ja ajettiin simulointiajo. Lopuksi lisattiin pohjoispaa-
han kolmas pysakkipari keskelle korttelia ja ajettiin simulointiajo. Tydssa
tarkasteltiin vaikutuksia ajoneuvoliikenteen toimivuuteen ja linja-autolii-
kenteen matka-aikoihin. (em., s. 4-13)

7.5 Simuloinnin tulokset

Simuloinnin tulokset yllattivat ajoratapysakkien vaikutuksista matka-aikoi-
hin. Ajoratapysakit lisdsivat bussien matka-aikaa selvasti. Jo yhden ajora-
tapysakin lisddaminen nosti matka-aikoja. Useamman ajoratapysakin lisaa-
minen nakyi selvasti. Taulukossa 4 on kuvattu tarkemmin muutokset. Taus-
talla lienee ollut se, ettd vuoromaarat ovat varsin suuria samoin kuin ajo-
neuvoliikennekin. Lisaksi lisatyt ajoratapysakit sijaitsivat risteysalueilla,
joissa lilkkenne puuroutui. Esimerkiksi Ida Ahlbergintien lilkkennevaloissa py-
sakilla seisova bussi esti liittyman kapasiteetin taydellisen hyodyntamisen.
Vuoromaarien kasvaessa bussiliikennekin takkuili enemman. Erityisesti
voidaan todeta, etta liikennevaloristeyksissa ajoratapysakki ei toimi. Kay-
tannossa se oli ennakoitavissa, mutta simulointi vahvisti tuloksen. Tihedlla
vuorovalilla lilkkenteen puuroutuminen heijastui perassa tuleviin linja-au-
toihin ja niiden kulkemiseen. (Jormalainen & Karna, 2017, s. 5-13)

“Vastoin odotuksia, ajoratapysdkkien liséidminen lisdsi bussien keskimdd-
rdisté matkustusaikaa myds vain yhden ajoratapysdékin lisdttdesséd. Simu-
lointia observoimalla tdmdn pddteltiin johtuvan siitd, ettd suuren liikenne-
mdidirén takia liikenne puuroutui ajoratapysékkien vuoksi, varsinkin risteyk-
sissd. Tdmd johti myéds bussiliikenteen takkuiluun, joka paheni vuorovdlin
tihentyessd.” (Jormalainen & Kérnd, 2017, s. 6).

“Erityishuomiona se, ettd valo-ohjatussa liittymdssd ajoratapysdkki heti
risteyksen jéilkeen ei ole toimiva ratkaisu” (em., s. 10).

”Syvennyksessd olevan linja-autopysdkin muuttaminen ajoratapysdkiksi
nosti valoristeyksen jononpituuksia 39 %, ajoneuvoviivettd 36 % ja pyséh-
dysviivettd 40 %. Tdmd véhensi olennaisesti risteyksen vdlityskykyd, joka
vaikutti myds joukkoliikenteen pidempiin matka-aikoihin” (em., s. 11).

Toisin sanoen vilkkaammissa risteyksissa ajoratapysakit eivat toimi, ei-
vatka varsinkaan ennen tai jalkeen valoliittyman, jolloin linja-auto sulkee
vihredn vaiheen loppuosan valityskyvyn liittymasta. Vaikutus on suurin sil-
loin, kun linja-auto on ensimmadisena liikennevaloissa. Tihedlla liikenteella
koko liikenne voi puuroutua. Voidaan kuitenkin olettaa, etta etuajo-oikeu-
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tetulla kadulla vahaliikenteisten asuntokadun risteyksessa sijaitsevalla ajo-
ratapysakilla ei ole padsuuntaan vaikutuksia. Se voi kuitenkin haitata jos-
sain madrin sivusuunnasta liittymista.

Bussien keskiméadraiset matkustusajat 26 bussia / tunti

Bussien keskimaaraiset matkustusajat 38 bussia / tunti

Bussien keskimaardiset matkustusajat 50 bussia / tunti

Bussien keskimaardiset matkustusajat 60 bussia / tunti

Taulukko 4. Ajoratapysakkien simulointimallin tulokset bussien eri [ahto-
maarilla. Bussien keskimaardinen matka-aika ja prosentuaalinen
muutos reitin paadysta paatyyn perusmallilla (pysakit levennyk-
sissd), yhdelld, kahdella ja kolmella ajoratapysakilla. (Jormalai-
nen & Karna, 2017, s. 6).
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Yhteenvetona raportista voidaan todeta, etta ajoratapysakkien sijoittumi-
nen risteysalueille lienee tdssa tapauksessa merkittdva matka-aikaa lisan-
nyt syy, kun liikenne- ja vuoromaarat kasvavat suuremmiksi. Raportissa
kaytetyt liikenne- ja vuoromaarat olivat varsin suuria, keskimaarin 10 600
ajoneuvoa vuorokaudessa ja 26-60 linja-autovuoroa tunnissa. Raportissa
todetaan pysakkien sijainnista, ettda kolmas lisatty ajoratapysakki, joka ei
sijainnut risteysten lahelld, vahensi jopa hieman linja-autojen matka-aikaa.
(Jormalainen & Karna, 2017, s. 3-13)

Yksi todenndkdinen syy liikenteen hidastumiseen oli myos simulointimal-
lissa ajoratapysakkien ohituskielto (keskisaareke pysakkien kohdalla).
My®ds liikenteen huipputunnin (12 %) ja ruuhkasuunnan korkea osuus (70
%) voi osaltaan selittaa liikenteen hidastumista. Nayttelijantien vaistamis-
velvollisuus Aino Acktén tien liittymassa ja ajoratapysakki yhdessa vahen-
sivat liittyman kapasiteettia, joten vaistamisvelvollisuus ja ajoratapysakki
voivat olla kriittisia yhdessa. Todennakoisesti matka-aika ei olisi paljoakaan
kasvanut, jos kohteissa ei olisi ollut vaistamisvelvollisuutta ja liikenneva-
loja, jotka vahensivat entuudestaan Nayttelijantien kapasiteettia.

Raportissa esitettyja tuloksia ja johtopaatoksia tulee tarkastella kriittisesti
tyon luonteen vuoksi. Tuloksia ja varsinkaan matka-aikamuutoksia ei voi
pelkdstdaan tdman tyon perusteella laajasti yleistda. Tama vaatisi lisaa asian
tutkimista ja tarkkaa mallintamista, jossa olisi analysoitu kaikki osatekijat.
Kuitenkin simuloinnin tuloksista voidaan ajatella, etta pysdkkien sijainnilla
ja muulla liikenneympadristolla on merkittava vaikutus ajoratapysakkien
vaikutuksiin muulle liikenteelle ja joukkoliikenteelle. Luonnollisesti lii-
kenne- ja vuoromadrien kasvaessa lilkenne alkaa selvasti jossain taitekoh-
dassa hidastumaan riippuen myos liikkenneymparistosta.

7.6 Muut tarkastelut

Simuloinnissa tehtiin vaihtoehtoinen teoreettinen tarkastelu, joka suori-
tettiin yhdelld, kahdella ja kolmella pysakilla. Mallissa ei huomioitu muita
todellisia liikenteellisia tekijoita. Simulointi tehtiin KVL-arvoilla 2500, 5000
ja 7500 huipputunnin liikenteen ollessa 10 %. Ruuhkasuunnan jakauma oli
70 % huipputunnin liikenteestda. Simuloinnin mukaan yhdelld ajorata-
pysakilla ja liikennemaaralla KVL 2500 ei kdytannossa ollut vield vaikutusta
maksimijonon pituuksiin. Pysdakkimaaran kasvaessa vaikutus alkoi nakya
erityisesti suuremmilla liikennemaarilla. Mita suuremmat liilkennemaarat,
sitd enemman ajoneuvoliikenteen maksimijonojen pituudet kasvoivat.
Sama vaikutus nakyi ajoratapysakkien lisdaykselld. (Jormalainen & Karna,
2017,s.17-19.)

Tosin mittarina oli kaytetty jonojen maksimipituutta, mika ei valttamatta
anna oikeaa kuvaa tilanteesta, mutta keskiarvokaan ei anna taysin luotet-
tavaa kuvaa. Kyse oli varsin kevyesta opiskeluharjoitustydna tehdysta tar-
kastelusta, josta jai tyon loppuvaiheessa teoreettisen tarkastelun matka-
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aikavaikutukset puuttumaan — tai niita ei ole raportoitu tydssa. Mallinnuk-
sessa kuten simuloinnissa vaikuttavat myds useat eri tekijat ja niiden ar-
vottaminen ja kalibrointi ovat oma tieteenlajinsa. Simuloinnin tulosten tul-
kinnassa pitaa olla varovainen. Niihin tulee suhtautua kriittisesti, silla yk-
sinomaan yhden simuloinnin varassa ei pida tehda kovin pitkadlle menevia
tulkintoja todellisuudesta, johon vaikuttavat niin monet tekijat.

Ndiden lisdksi Jormalainen ja Karna (2017, s. 19) tarkastelivat bussin
matka-aikaeroa yhden ajoratapysakin ja levennyspysakin valilla. Simuloin-
nin tuloksena he paatyivat kahden sekunnin matka-aikaeroon ajoratapysa-
kin hyvaksi, mika ei ollut kovin suuri pysakkia kohden. Luku varmaan pitaa
paikkansa minimitasolla, mutta voi olla pidempikin, koska linja-auto joutuu
usein varomaan siirtyessaan levennyksesta ajokaistalle ja se tuo pienen ai-
kalisan matka-aikavaihteluineen riippuen liikennetilanteesta, kuljettajasta
ja pysakin sijainnista. Yhdysvalloissa talle on annettu laskennannalliset ar-
vot TCQSM:ssa (2013, s. 70-77), jonka mukaan levennyksesta paluuaika on
riippuvainen liikennemaarasta (ajoneuvoa/h), pysakin sijainnista suh-
teessa risteykseen ja etdisyydesta liikennevaloihin. Arvot eivat ole vertai-
lukelpoisia Suomeen, koska useimmissa osavalloissa pysakilta lahtevalle
linja-autolle ei tarvitse antaa tilaa ja se joutuu odottamaan kaistalle pa-
luuta.

Ajoratapysakin edut ndkyvat toisaalla kuten esimerkiksi matkustusmuka-
vuudessa, esteettomyyden toteutumisessa ja liikenneturvallisuudessa.
Ajoaikasadasto tulee siitd, ettd bussi paasee jonossa ensimmaisend lahte-
maan pysakilta. Talléin muun liikenteen hidastusvaikutus vahenee esimer-
kiksi tilanteessa, jossa kaantyvaa liikennetta ei ole linja-auton edessa hi-
dastamassa kulkua tai linja-auto paasee ensimmaisena liikennevaloihin va-
haisemmilla pysahdyksilla liikennevaloetuisuuksien ollessa kaytossa.

Simulointi oli kevyt tarkastelu, jonka perusteella absoluuttisia ja ehdotto-
mia maarallisia yleistyksia viiveista ei voi esittaa. Siitd voidaan suuntaa-an-
tavasti tehda alustavia paatelmia. Simulointitulokset vahvistivat kasitysta,
ettd liikenne- ja vuoromaarien seka ajoratapysakkien maaralla ja sijoitte-
lulla on keskindinen vaikutus muulle ajoneuvoliikenteelle ja linja-autojen
kokonaismatka-aikaan. Ajoratapysakit eivat tuoneet matka-aikasaastoja
simulointitapauksessa, vaan pdinvastoin pidensivat niita liikennemaarien
kasvaessa.

8 TUTKIMUSTULOKSET JA KEHITTAMISTOIMENPITEET

Tassad osiossa esitellaan tutkimustulokset ja vastataan tutkimuskysymyk-
siin kotimaisen ja ulkomaisen aineiston pohjalta tdydennettyna luvun 7 si-
mulointiaineistolla. Jokaiseen neljaan tutkimuskysymykseen vastataan
kussakin alaluvussa erikseen.
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8.1 Pysakkityypit suunnitteluohjeissa Suomessa ja ulkomailla

Tassa luvussa vastataan ensimmaiseen tutkimuskysymykseen otsikon mu-
kaisesti. Kotimaiset ja ulkomaiset ohjeet kasitelldadan omina alalukuinaan.

8.1.1 Suomalaiset suunnitteluohjeet

Suomessa Tiehallinnon (2003) ohje ja Paikallisliikenneliiton (2008) infra-
kortit ovat vallitsevat linja-autopysakkien suunnittelun ”perusstandardit”,
joihin monet kaupungit ja suunnittelutahot nojautuvat. Tiehallinnon yleis-
ohje painottuu maantie- ja infrakortit kaupunkiymparistoon. Muut valta-
kunnalliset ohjeet tukeutuvat naihin kuten RIL:lin kasikirja ja jalankulku- ja
pyorailyvaylien suunnitteluohje. RT-korteissa painopiste on terminaaleissa
ja pysakkivarusteissa. Helsingin kaupungilla pysakkiohjeistusta on useissa
dokumenteissa. Pysakkityyppikuvat ja katutilan mitoitusohjeet ovat kay-
tossa paakaupunkiseudun lisaksi muutamissa kaupungeissa. Oulussa on
varsin kattava suunnitteluohje, jossa ei tosin kasitella pysakkityyppeja.

Suomessa vallitsevat pysakkityypit jaoteltuna kolmeen paaluokkaan:

1. Levennyspysakki (pysakkilevennys)
2. Ajoratapysakit
a) Ajoratapysakki
b) Niemekepysakki (pysakkiniemeke)
c) Taskupysakki kadunvarsipysakoinnin valissa
d) Hidastinpysakki
3. Erikoispysakit
a) Erillispysakit
b) Kaantopaikka- ja paatepysakit
c) Muut erityispysakit

Suomessa levennyspysakki on ylivoimaisesti yleisin pysakkityyppi. Tasku-
pysakki on toiminnallisuudeltaan verrattavissa levennyspysakkiin linja-au-
ton sivuttaissiirtyman vuoksi, vaikka kuuluukin ajoratapysadkkeihin. Ajo-
rata- ja niemekepysakit ovat vaihtoehtoisia ratkaisuja levennys- ja tasku-
pysakeille, koska ne edistavat joukkoliikenteen toiminnallisuutta ja suju-
vuutta, toteuttavat esteettomyytta, helpottavat usein kavelyn ja pyorailyn
jarjestamistd, rauhoittavat liikennetta ja voivat parantaa liikenneturvalli-
suutta seka saastavat tilaa ja kustannuksia. Ajoratapysakkeihin voidaan lu-
kea myds hidastinpysakit sijainnin ja toiminnallisuuden vuoksi. Niihin kuu-
luu alatyyppind Suomessa vahemman tunnettu kavennushidastinpysakki
eli tiimalasipysakki. Harvemmin kaytetyt erikoispysakit on jaettu kolmeen
alatyyppiin. Erillispysakit ovat tavanomaisia moottorivaylien yhteydess3, ja
kdaantopaikka-, paate- ja terminaalipysakkeja tarvitaan linjojen paissa. Eri-
tyispysakkeja sovelletaan tapauskohtaisesti tarpeiden mukaan.

Nykyiset suunnitteluohjeet eivat ohjaa ajorata- ja levennyspysakin valintaa
riittavasti. Ohjeissa on kuvattu valintaan vaikuttavia asioita ja vaikutuksia
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yleiselld tasolla. Liikenne- ja vuoromaaraarvoja ei ole perusteltu, eivatka
ne vastaa raja-arvoja, joilla ajoratapysakit voidaan toteuttaa. Pysakkityypin
valintaa ei varsinaisesti perustella joukkoliikenteen edistamiselld. Ohjeista
on tulkittavissa se, ettd ajoratapysakkeja voidaan tehda, jos ei siitd ole
merkittavaa haittaa ajoneuvoliikenteen sujuvuudelle.

8.1.2 Ulkomaiset suunnitteluohjeet

Useimmissa ulkomaisissa suunnitteluohjeissa peruspysakkityypit ovat le-
vennys-, tasku-, ajorata- ja niemekepysakki. Muut pysakkityypit jadvat va-
hemmalle tyon keskittyessa pitkalti kaupunkien pysakkityyppeihin. Suun-
nitteluohjeissa nousi esiin pysakkityyppien sovelluksia ja uusia pysakkimal-
leja.

Ruotsin Trafikverketin valtakunnallisissa suunnittelukasikirjoissa pysakki-
tyypit ovat samantyyppisia kuin Suomessakin. Valintaperusteissa korostu-
vat liikenteen toimivuuden lisdksi joukkoliikenteen toiminnallisuus ja lii-
kenneturvallisuus. Uusina pysakkityyppeina nousevat esiin piennar-, saa-
reke- ja dynaaminen pysakki seka ajoratapysakin kaytté maanteilla. Saare-
kepysakki sijaitsee keskelld katua kuten myds dynaaminen pysakki ilman
koroketta, eli muu ajoneuvoliikenne pysaytetaan liikennevaloilla raitiovau-
nun (ja miksei linja-autonkin) pysakkitoimintojen ajaksi. Ruotsissa kaytetty
kavennushidastinpysakkityyppi on Suomessa varsin tuntematon.

Lontoossa on laadittu pysakkisuunnittelulle oma manuaali. Pysakit sijaitse-
vat levennyksessd, taskussa tai niemekkeelld, joista on useampia erilaisia
sovelluksia kaytossa. Pysakkityypin valintaa ohjaa katuluokituksen lisdksi
esteettomyys, toiminnallisuus (linja-auton ajettavuus pysakille) ja pysakin
ymparistotekijat. Lontoon pysakkiohje on malliesimerkki, jossa koko jouk-
koliikenteen suunnittelu on sidottu yhteisen ilmeen ja ”palveluajattelun”
alle Transport for London -brandiksi punaisine kaksikerrosbusseineen.

Saksalaiset ohjeet ovat esteettomyyteen keskittyvia erityispysakkiohjeita,
joissa nakyy toiminnallisuus- ja kayttajanakokulma. Uusia pysakkityyppeja
ovat viisto- ja nokka(levennys)pysakit, jotka helpottavat reunatukeen
kiinni ajamista. Kapea pysakkilevennys vie tilaa puolet tavanomaisesta ja
passiivisessa pysakkilevennyksessa takaa tuleva lilkkenne ohjataan kaista-
jarjestelyin kiertdmaan linja-auto. Itavallan Tirolissa on kaytossa levennys,
ajorata- ja niemekepysakkityypit, joiden valintaan kdytetddan muun muassa
vuoro- ja liikkennemaarakriteereita. Tahan palataan seuraavassa luvussa.

Yhdysvalloissa kaupunkien pysakkisuunnittelukulttuuri poikkeaa, silla Ia-
hestymistapana on ensisijaisesti pysakin sijainti ennen tai jalkeen risteyk-
sen tai korttelin keskelld. Sijainnin lisdksi kadun luonne, liikennemaarat ja
muut liikkenneratkaisut maarittelevat pysakkityypin, joka voi olla levennyk-
sessd, pysakdintikaistalla tai niemekkeelld. Oman erityispiirteensa tahan
tuo se, ettd useimmissa osavaltioissa linja-autoille ei tarvitse antaa tieta
pysakilta lahdettdessa tai lilkkennevaloissa vapaa oikealle kddntyminen.
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8.2 Minkalaisia liikenne- ja vuoromaarakriteereitd on suunnitteluohjeissa asetettu
ajorata- ja niemekepysakeille?

Suomessa Paikallisliikenneliitto (2008) on maaritellyt maaralliset kriteerit
ajorata- ja niemekepysakille. Nama voidaan toteuttaa, jos keskimaarainen
vuorokausiliikennemaara (KVL) on enintadan 5000 ajoneuvoa, linja-auto-
vuoroja tunnissa on enintdan 50, nopeusrajoitus on enintaan 50 km/h. Tie-
hallinnon (2003) mukaan ajoratapysakki voidaan sijoittaa vilkasliikentei-
selle vaylalle, jossa mahdollisuus ohittaa viereista kaistaa samaan suun-
taan kayttden. Lisdksi se on esittanyt kriteeriksi (KVL) hidastinpysakille
enintaan 3000 ajoneuvoa/vrk ja tiimalasipysakille enintdan 1000 ajoneu-
voa/vrk. Ohjeissa ei ole esitetty perusteluja arvoille.

Tutkimuksen keskeinen |6ydds on Ruotsin Trafikverketin kayttamat lii-
kenne- ja vuoromadrien raja-arvot ajoratapysadkeille. Tavanomaisilla 2-
kaistaisilla kaduilla nama vaihtelevat 0 vuoroa/2050 ajoneuvoa — 100 vuo-
roa/600 ajoneuvoa tunnissa. Lilkennemaarat voivat olla 10-30 % pienem-
mat jalankulun ja pyo6railyn vuoksi, mutta muiden ymparistétekijoiden tai
perakkaisten ajoratapysakkien yhteisvaikutusta ei tule ilmi, eika arvojen
taustalla olevia oletuksia. Tutkimusloydds vahvistaa tutkimuksen oletus-
asetelmaa vuoro- ja liikkennemaarien keskindisesta riippuvuussuhteesta.
Taulukko antaa teoreettisen viitekehyksen tuntiliikenteen maksimimaa-
riksi optimaalisessa tilanteessa. (Trafikverket och Sveriges Kommuner och
Landsting, 2016, s. 122)

Tutkimuksen tarkein 16ydos on Itdvallan Tirolin alueella kdytdssa olevat py-
sakkilevennyksen ja ajoratapysadkin valintakriteerit perustuen Itavallan
joukkoliikennenormistoon. Valintakriteereina ovat katutyyppi, huipputun-
nin lilkkennemaara, pysahdysten maara tunnissa, pysakkiajan pituus, pysa-
kin sijaintiymparistd ja erityisominaisuudet (ajantasaus, paatepysakki).
Tutkimuksen keskeista antia ovat pysahtyvien vuorojen maarat ja kaista-
kohtaiset huipputunnin ajoneuvomaarat. Ajoratapysakkia kaytetaan, kun
yhteen suuntaan huipputunnissa on alle 500 ajoneuvoa ja levennystd, kun
yli 800 ajoneuvoa. Liikennemadran ollessa 500-800 ajoneuvoa harkitaan
tapauskohtaisesti. (Amt der Tiroler Landesregierung, 2011, s. 15)

Naiden lisaksi tutkimuksessa tuli paljon esiin laadullisia kriteereita pysakki-
tyypin valintaa ohjaavina. Esteettémyys ja linja-auton ajettavuus pysakille
nousee useissa ohjeissa kuten Lontoossa ja saksankielisilla alueilla.

Suunnitteluohjeissa laadullisina perusteina nousi esiin muun muassa:

- katuluokitus

- esteettomyys ja linja-auton ajettavuus pysakille

- matkustusmukavuus ja sivuttaisliikkeen valttaminen
- kaytettavissa oleva katutila

- pysakdintitilan tarve

- jalankulun ja pyorailyn sovittaminen
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joukkoliikenteen sujuvuus ja pysadkkityypin aiheuttamat viiveet
vaikutukset muulle liikenteelle ja ajoneuvoliikenteen toimivuus
pysakin sijoittaminen suhteessa risteykseen
lilkenneturvallisuus pysakkityypin valinnassa ja sijoittelussa

8.3 Onko ajoratapysakilla muita liikenteellisid reunaehtoja tai vaikuttavia tekijoita?

Ajoratapysdkeille on tyossa 16ydetty maarallisten liikenne- ja vuoromaa-
rakriteereiden lisaksi joitakin liikenteellisia reunaehtoja. Naitd on tullut
esiin tyon eri vaiheissa ja simulointia kasittelevassa luvussa 7.

Simulointi osoitti, ettd ajoratapysakkien lisdiaminen Nayttelijantielle kas-
vatti joukkoliikenteen matka-aikaa todellisilla vuoromaarilla. Myds lii-
kenne- ja vuoromaarien lisidminen kasvatti matka-aikaa. Yhtena merkitta-
vana syyna voidaan pitda ajoratapysakkien sijoittumista liikennevaloris-
teykseen ja vdistamisvelvolliseen T-liittymaan, jotka estivat risteysten nor-
maalin toiminnan ja tukkivat ne. Analogisesti voidaan samoin paatella ole-
van kiertoliittymissakin. Vastaavasti risteysalueen ulkopuolelle lisatty kol-
mas ajoratapysdkki jopa hieman lyhensi matka-aikaa. (Jormalainen &
Karna, 2017)

Tuloksena voidaan pitaa sita, etta ajoratapysakkeja ei ole jarkevaa sijoittaa
liikennevalo- ja T-risteysten, eika kiertoliittyminen valittomaan yhteyteen
ja varsinkaan vilkkaammissa liittymissa.

Ajoratapysakin toimintaan vaikuttaa se, etta sallitaanko linja-auton ohitus-
mahdollisuus. Simulointimallissa sita ei sallittu. Jos ohittaminen sallitaan,
todennakoisesti pysakkien vaikutus matka-aikaan pienenee. Ajorata-
pysakeilla ei ole sindnsa tarkoitus estda ohittamasta linja-autoa paitsi, jos
kyse on liikenteen rauhoittamisesta tai turvallisuudesta. Pysakin ohittamis-
mahdollisuus tulisi sallia aina, jos se ei aiheuta liikenneturvallisuusriskia
esimerkiksi lyhyiden liittyma- ja suojatievalien vuoksi.

Ajoratapysakin keskeisin vaikutus ajoneuvoliikenteelle on sen liikenteen
pysayttava tai hidastava ominaisuus silloin, kun pysakilld pysahtyy ajo-
neuvo. Mitd vilkkaampaa lilkenne on tai mitd enemman pysahdyksia ta-
pahtuu pysakilla, sitd enemman aiheutuu pysakkityypin ominaisuudesta
johtuvia vaikutuksia muille ajoneuvoyksikdille. Naita voidaan pitaa pysak-
kityypin (haitta)vaikutuksina muulle liikenteelle, joka nakyy ylimaaraisina
pysahdyksinad (maarana) ja ajoneuvoliikenteen viiveina (aikana).

Tutkimuksen tuloksena voidaan paatelld, ettd ajoratapysakilla ja suurella
liikenne- ja vuoromaaralla on heijastevaikutus kadulla kulkevaan bussilii-
kenteeseen seuraavasti:

a) Useamman auton seisontatilasta ei ajoratapysakilla saada samalla ta-
valla hy6tya kuin levennyspysakilla, koska pysahtyneen linja-auton pe-
raan saapuu todennakaoisesti henkildauto tai muu ajoneuvo, joka estaa
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toisen linja-auton saapumisen samanaikaisesti ajoratapysakille aiheut-
taen ylimaaraisen jonoviiveen. Se ei “valikoi” linja-autoja toisin kuin le-
vennyspysakki, jolla saadaan tiheadlla vuorovalilla parempi hyoty irti.

b) Mita suurempi ajoneuvoliikenteen maara, sitd pidempid autojonoja
kertyy pysahtyneen linja-auton peraan vaikuttaen herkemmin myds
perassa tuleviin ja lahekkaisiin vuoroihin ja niiden matka-aikaan.

c) Mita tihedmpi vuorovali, sitd useammin pysahtyneen linja-auton pe-
raan kertyy autojono vaikuttaen herkemmin myos perassa (tiheasti)
tuleviin ja lahekkaisiin, usein ryppaina kulkeviin vuoroihin ja niiden
matka-aikaan.

Ajoratapysakit soveltuvat parhaiten kokoojakaduille, kun taas paakaduille
ja -teille soveltuvat paremmin pysakkilevennykset vaylien kapasiteettitar-
peen ja suurempien nopeuksien vuoksi. Suomessa alemmilla seutu- ja yh-
dysteilla ei ole suosittu ajoratapysakkeja, vaikka Tiehallinnon (2003, s. 12)
ohje sallisi ne, jopa tapauskohtaisesti 60-80 km/h nopeusrajoitusalueella
kuten muutamissa muissakin maissa.

Ajantasauspysakki ei voi sijaita ajoratapysakilla, koska linja-auto voi joutua
tasaamaan aikaa pidempaakin. Ajantasaus sopii pysakkilevennykseen tai
sitd varten jarjestetyssa paikassa. Pysakkityypin valinnassa on erittdin tar-
keda linjasto- ja liilkennesuunnittelun pitkajanteinen yhteistyo.

8.4 Mita kehitettavaa on pysakkityyppien kdytossa ja niiden valinnassa?

Tyon yhtena tavoitteena on esittaa kehittamisehdotuksia tyon perusteella.
Kehittamisehdotukset ovat kirjoittajan laatimia esityksia, jotka ovat joh-
dettu tutkimuksen tuloksena aineistojen ja yleisten havaintojen perus-
teella. Seuraavissa kehittamisehdotuksissa ajoratapysakeillad tarkoitetaan
ajorata-, niemeke- ja hidastinpysakkeja. Kadunvarsipysakoinnin valissa si-
jaitsevat taskupysakit eivat sisdlly, jos ei ole erikseen mainittu.

8.4.1 Levennys- ja ajoratapysakin valintaan kehitetty malli

Tyon keskeisena tuloksena on kehitetty Itdvallan Tirolin mallin perusteella
Suomen olosuhteisiin sovellettavaksi levennys- ja ajoratapysakin valintaan
menetelmd, joka esitetdan taulukkomallina (taulukko 5). Taulukon kritee-
rit, arvot, luokat ja valinnat ovat tyontuloksena tekijan suositusehdotuksia
pysakkityypin valintaan.

Taulukkoa sovelletaan siten, ettd jokainen vasemman reunan kohta arvioi-
daan omana kohtanaan annettujen kriteereiden, arvojen tai maareiden
mukaan. Lopuksi kukin kohta vedetdaan yhteen eli puoltavatko kohdat
enemman ajorata- vai levennyspysakkia. Mitd ylempana arvioitava kohta
on taulukossa, sitd maaraavampi se on. Paatiet ja pitkalti padkadutkin ovat
maaraavia, joille ei yleensa sijoiteta toiminnallisuus- ja liikenneturvalli-



74

suussyistd ajoratapysdkkeja. Kaistan kuormitus on myds maaraava. Tau-
lukko on tarkoitettu kaksikaistaisille kaduille. Linja-auton ajantasaus tai
pitkd kaukoliikenteen pysahdys ei voi sijaita ajokaistalla, jos ei ole vahin-
tdan toista saman suunnan kaistaa rinnakkain. Linja-auton pysahdysten
maaraa tunnissa voi olla vaikeaa arvioida, jolloin voidaan kayttdaa pysakin
ohikulkevia Iahtomaaria. Esimerkiksi katuluokka voi sallia ajoratapysakin,
mutta lilkkennemaarat voivat estda sen tai toisin pain. Talléin suunnittelu-
prosessissa kaytetdan harkintaa tapauskohtaisesti.

Ajoratapysakin ja pysdkkilevennyksen kayttoalueet

Kriteerit Ajoratapysakki / Pysakki-
niemekepysakki levennys
Ohitus Ohitus
estetty [mahdollista
Tie- tai Paatie (valta- ja kantatie) ei ei kylla
katuluokka Seutu- tai yhdystie yli 60 km/h ei ei kylla
Seutu- tai yhdystie enint. 60 km/h ei mahd. ei ) kylla
Paskatu tai taajaman sisdantulotie ei mahd.eiN?|  kylla
Alueellinen kokoojakatu mahd. ei | mahd. kylld | mahd. kylla
Paikallinen kokoojakatu kylla kylla ei
Lilkennemaara |< 500 ajoneuvoa/huipputunti kylla kylla ei
kaistan 500-750 ajoneuvoa/huipputunti mahd. ei | mahd.kylld |mahd. kylla
kuormitus > 750 ajoneuvoa/huipputunti ei ei kylla
Pysdahtymis- |Tarvittaessa kylla kylla ei
kaytanto Ajantasaus/pitka pysahdys ei ei kylla
Linja-autojen |alle 10 kylla kylla ei
pysdahdysten |10-25 mahd. kylla kylla mahd. ei
lukumaara 26-40 mahd. ei | mahd. kylld | mahd. kylla
tunnissa yli 40 ei mahd. ei kylla
Pysakin Risteyksen jalkeen alle (50-) 100 m ei mahd. ei kylla
sijainti Risteysta ennen alle (50-) 100 m  |mahd. ei 3) ei mahd. kylla
Muualla (korttelin keskelld) kylla kylla mahd. ei

1)

50 km/h ja poikkeustilanteissa voidaan kayttaa 60 km/h -alueella.

=Tapauskohtaisesti harkittava riippuen ymparistosta nopeusrajoituksen ollessa enintaan

2)_ Kun on useampi kaista samaan suuntaan, ajoratapysakin valintaa tulee harkita.
Taajaman sisdantulotie voi tarkoittaa myds muita kaupunkimaisia tiejaksoja.

3)_ Lahtokohtaisesti ajoratapysakkia ei sijoiteta ennen risteysta, mutta joissakin tilanteissa
se voidaan joutua sijoittamaan, jolloin pysdkin ohittaminen tulee estaa rakenteellisesti.

Taulukko 5. Tyon tuloksena kehitetty pysakkilevennyksen ja ajoratapysa-
kin valintataulukko Suomeen sovellettavaksi. Taulukko mukailee
Itavallan Tirolissa kaytossd olevaa mallia, katso s. 56 (ks. Tirol
Verkehrsplanung, 2009; Amt der Tiroler Landesregierung, 2011,
s. 15).
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Taulukon kaistakohtaiset huipputunnin liikkennemaaraarvot ovat johdettu
perustuen Tirolin alueella kdytdssa olevaan malliin, joka vastaavasti perus-
tuu Itavallassa kdytdssa olevan alkuperiislihteeseen ONORM B 4970. Le-
vennyspysakin maadraavaa kriteeria on hieman laskettu 750 ajoneuvoon
tunnissa Suomen olosuhteisin soveltuvaksi. (Tirol Verkehrsplanung, 2009).

Kaistan kuormituksen ollessa 500-750 ajoneuvoa/tunnissa, tulisi tuntivuo-
romaaran jaada 25-30 vuoroa / 500 ajoneuvoa tunnissa suuntaansa ja alle
10 vuoroa / 750 ajoneuvoa tunnissa suuntaansa. Suositukset ovat vain
suuntaa-antavia perustuen sivulla 44 esiteltyyn Trafikverketin (& ym.,
2016) aineistoon tehtyna siita maltillinen vahennys.

Taulukon vuoromaarissa on huomioitu laajempi vaihteluvali suuntaa-anta-
vina paremmin Suomeen soveltuvaksi.

Ajoratapysakkien kayttoalue on lahtokohtaisesti nopeusrajoituksen ollessa
50 km/h tai sen alle. Joissakin tilanteissa tulisi harkita niita myos yhdysteilla
60 km/h —alueella hyvilld ndkyvyysolosuhteilla.

Taulukon on tarkoitus ohjata suunnittelussa pysakkityypin valintaa ja aut-
taa hahmottamaan levennys- ja ajoratapysakin valintaan vaikuttavia teki-
joita ja kriteereita. Arvot ovat ehdotuksia, joita tulee tapauskohtaisesti so-
veltaa. Ajoratapysakin maksimiarvoja voi joutua hieman laskemaan, jos ka-
dulla on paljon kaantyvaa liikennetta ja puuttuu kanavoinnit, risteysvalit
ovat tiheitd tai muita liikenteen sujuvuutta vaikeuttavia tekijoita. Taulukon
ohella tulee soveltaa alaluvun 8.4.2 ja 8.4.3 ehdotuksia rinnakkain.

8.4.2 Kehittdmisehdotukset ajoratapysakkien valintaan

Tassa tuodaan edellisen alaluvun taulukkomallin lisdksi ehdotukset ajora-
tapysakkien valintaan pysakkityypiksi. Ajoratapysakkien kaytossa on liiken-
teellinen toimivuusnakokulma, jonka vuoksi useiden perdkkaisten ajorata-
pysakkien kayttoa tulee arvioida, koska pidemmilla katuosuuksilla ne voi-
vat kerata autojonoja perdansa riippuen alueiden (maankayton) ja katujen
luonteesta. Ajoratapysakkien yleisen hyvaksyttavyyden vuoksi ei ole tar-
koituksenmukaista, ettei autoilijan ole pitkalla katuosuudella (> 1000 m)
mahdollista ohittaa missdaan kohtaa linja-autoa. Tdaman vuoksi on syyta
aina arvioida, kuinka monen ajoratapysakin jalkeen tulee olla mahdollisuus
ohittaa linja-auto turvallisesti sijoittamalla osa pysakeista levennykseen.
Naiden lisaksi on hyva arvioida, sijoitetaanko kadulle yksittaisia vai useam-
pia ajoratapysdkkeja. Tassa ei oteta periaatteellista kantaa asiaan.

e Kaupunkimaisilla pdakatujaksoilla, joilla on useampi kaista suuntaansa,
voidaan joissakin tilanteissa harkitusti toteuttaa ajoratapysakkeja,
koska talloin niiden vaikutus jaa pienemmaksi.

e Tihedsti liikenndidyilld joukkoliikennekaistoilla (> 60 linja-autoa/h) py-
sakit tulee olla aina levennyksissa (mahdollisesti jaetuissa pysakkiryh-
missd). Yli 40 vuoroa tunnissa, ei tulisi kayttaa ajoratapysakkeja.




76

e Paikallisilla_kokoojakaduilla ajoratapysékit tulisi olla ldhtokohtana, ja
mahdollisesti joka kolmas tai neljds pysakki voidaan sijoittaa levennyk-
seen riippuen liikennemaarista.

o Alueellisilla_kokoojakaduilla, joilla_alle 500 ajoneuvoa/h suuntaansa,
ajoratapysakit tulisi olla [ahtokohtana. Mahdollisesti joka kolmas py-
sakki sijoitetaan levennykseen riippuen linja-autojen vuorotiheydesta.

e Alueellisilla kokoojakaduilla, joilla 500-750 ajoneuvoa/h suuntaansa,
ajoratapysakkeja harkitaan tapauskohtaisesti joukkoliikenteen priori-
soinnin, lilkkenteen toimivuuden, liikenneturvallisuuden ja muiden ta-
voitteiden perusteella. Pysakeista enintaan puolet voisi olla ajoradalla
riippuen liikenne- ja vuoromaarista seka kadun luonteesta.

e Liikenneturvallisuusperustein hidastin-/ajoratapysdkkeja voidaan to-
teuttaa koulujen tai erityiskohteiden yhteyteen, kun <750 ajoneuvoa/h
suuntaan ja linja-autovuoromaarat < 25/h, eika sijaitse risteysalueella.
Arvoista voidaan tapauskohtaisesti poiketa erityisperustein ylospain
periaatteella, liikennemaarien kasvaessa vuoromaarien tulee laskea.

e Kaavoitusvaiheessa epavarmoissa tilanteissa on turvallisempaa valita
pysakkilevennys, koska myohemmin ei ole saatavissa lisdtilaa leven-
nykselle, jos liikkennemadrat kasvavat ennakoitua suuremmaksi myo-
hemman vaiheen/uuden maankayténsuunnittelun vuoksi.

e Ajoratapysakit tulisi nahda selvasti vahvemmin osana kavelyn ja pyo-
railyn kehittamisratkaisuja, niiden tilatarpeiden ja liikenneturvallisuu-
den parantamiseksi.

8.4.3 Kehittamisehdotukset ajoratapysakkien sijaintiin ja kdayttéon

Tassa tuodaan kehittamisehdotukset ajorata- ja niemekepysdkkien kayt-
toon. Ajoratapysakit soveltuvat hyvin korttelin keskelle, jolloin ne eivat
héiritse risteysalueen liikennettd. Pysakilla pysahtyva linja-auto aiheuttaa
takaa tulevalle liikenteelle pysaytyksen, jonka aiheuttama kokonaisviive on
keskimaarin noin puoli minuuttia. Vilkkaissa paa- ja kokoojakatujen ris-
teyksissa pysakit ovat perusteltua sijoittaa levennyksiin, jolloin linja-auto
ei aiheuta hairiota risteysten toimintaan. Ajoratapysakin sijoittaminen ris-
teyksen jalkeen voi aiheuttaa suuremman kerrannaisvaikutuksen risteyk-
sen muihin tulosuuntiin kuin sen sijoittaminen ennen risteysta, jossa se ai-
heuttaa vain tulosuunnalle haittaa. Talldin se voi aiheuttaa ohittamistilan-
teen risteysalueella ja merkittavan liikenneturvallisuusriskin, jolloin se tu-
lisi estda rakenteellisesti. Tasta syysta ajoratapysakkia ei suositella ensisi-
jaisesti sijoitettavan ennen risteysta.

e Ajoratapysakkia ei tule sijoittaa paa- ja kokoojakatujen risteysten jal-
keen, jos linja-auton ohittaminen turvallisesti ilman viiveita ei onnistu.
o Etaisyys liikennevaloristeyksesta (suojatiesta seisontatilan lop-
puun) tulisi olla vahintdan (50-) 100 metria (~5-10 henkiléau-
toa) risteyksen tukkeutumisen ehkaisemiseksi riippuen liiken-
nemaarasta. Kaistan tuntiliikenteen ylittdessa 500 ajoneuvoa
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tulisi olla 100 metrid. Asiaan vaikuttaa my®os liikkennevalojen
vihredn valovaiheen pituus ja kierto.

o Etdisyys valo-ohjaamattomasta risteyksesta ja kiertoliittymasta
(suojatiesta seisontatilan loppuun) tulisi olla vdhintdan (30-) 50
metrid (~3-5 henkil6autoa) risteyksen tukkeutumisen ehkaise-
miseksi riippuen liikkennemaarasta.

o Etdisyys ennen paa- ja kokoojakatujen risteysta tulisi olla (50-)
100 metria riippuen lilkenne- ja vuoromaarista, nakyvyydesta ja
paikallisista olosuhteista. Muussa tapauksessa toteutetaan py-
sakkilevennys tai ajoratapysakki keskisaarekkeellisena lahem-
pana risteysta, jolloin ohitustilannetta ei synny risteyksessa.

e Poikkeustapauksissa vahaliikenteisilla asuntokatujen risteyksissa py-
sakki voi sijaita (10-) 20 metria suojatien jalkeen (vrt. Tiehallinto 2003,
s. 17).

e Vahaliikenteisten asuntokatujen risteyksissa harkitaan tapauskohtai-
sesti minimietdisyys ennen risteystd, jotta risteysalueella ei synny ohi-
tustilanteiden ja sivusuunnasta tulevan valisia konfliktitilanteita (linja-
auto voi peittaa sivusuunnasta tulevan ja ohittajan valisen nakyvyy-
den), minimisuositusehdotus on 30-50 metria ennen risteysta.

e Ajoratapysakkeja ei tule toteuttaa paikkoihin, joissa halutaan tasata
linjan ajoaikaa tasmallisyyden parantamiseksi. Linjastosuunnittelun tu-
lee olla pitkdjanteista ja kaukonakoista, koska jalkikateen levennyksen
toteuttaminen on usein erittdin vaikeaa.

e Pysdkkiniemeke tulisi olla aina ensisijainen ja taskupysakki toissijainen
vaihtoehto, koska siihen on hankala ajaa ja |ahelle pysakdidyt autot es-
tavat pysakin toimintaa ja linja-auto voi jaada kauas pysakin reunasta.

e Taskupysakkeja tulisi kayttaa vain suojatien jalkeen (10 metrid), jolloin
siihen suorassa linjassa ajaminen helpottaa reunatukeen kiinniajoa ja
talloin myos vaarinpysakointi harvemmin ongelma (pysadkdintikielto
suojatien jalkeen merkittava liikkennemerkein ja maalauksin).

e Liittyman jalkeen olakkeetonta (ilman tuloviistettd suoraan ajettava)
tai puoliolakkeellista pysakkia tulisi kayttaa levennyksissa helpottaak-
seen ajoa. Malli on suositeltava, jos liittyman jalkeen ei ole suojatieta
(Espoo, 2018). Vaihtoehtoisesti pysakin ja suojatien sijainti voi tapaus-
kohtaisesti esimerkiksi tilasyistd vaatia olakkeen pienentamista.

e Taskupysakkeja kaytettdessa tulisi Tiehallinnon (2003, s. 31) ohjeen
mukaisesti maalata keltainen reunamerkinta aina ja osoittaa pysakoin-
tikieltoalue liikennemerkein 15 metrid ennen seisontatilaa (jonka pi-
tuus 16-18 m.) ja sen jalkeen 10 metria, koska pysdkkimerkin vaikutus-
alue 12+12 metria ei ole riittava. Vrt. VGU:n ohje s. 44.

8.4.4 Ehdotukset uusien pysakkityyppien kayttoonotosta ja kokeilusta

e Kapea pysakkiniemeke (ks. s. 46) tulisi olla vaihtoehto taskupysakille,
jos pysakointiruudun levyistd pysakkiniemeketta ei tila- tai liiken-
nesyistd voida toteuttaa. Puoliniemekkeeseen voidaan yhdistaa kaista-
levennys ja -muotoilu kuten passiivisessa pysakkilevennyksessa.
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e Passiivisen pysakkilevennyksen kayttoonotto (ks. s. 51-52), kokeiluina
erityiskohteissa. Joissakin tilanteissa kadun ja kaistojen profiilin muut-
taminen mutkittelevammaksi voi hillitd ajonopeuksia ja yhdistettyna
pysakkiratkaisuun voi olla yksi liikenneturvallisuustoimenpidekokeilu.

e Puolisyvan levennyksen kayttéonotto kohteissa, joihin ei mahdu taysi-
kokoinen levennys. Vertaa puoliniemeke, jolla vaikutukset samankal-
taiset. (ks. s. 51-52)

e Viistopysakin (hammaspysakki) kdyttédnotto terminaalien ulkopuolel-
lakin esteettomyytta vaativissa erityiskohteissa. (ks. s. 53)

e Nokkapysakkilevennyksen kayttéonottokokeilu valituissa esteettd-
myytta vaativissa erityiskohteissa. (ks. s. 53)

e Alemmalla maantieverkolla ajoratapysakkeja tulisi toteuttaa nopeus-
rajoituksen ollessa < 60 km/h ja kokeilla 60 km/h -kohteissa edellyttaen
hyvia nakyvyysolosuhteita molempiin suuntiin. Ajoratapysakit pienella
odotustilalla varustettuna voisivat ratkaista alemman tieverkon pysak-
kipuutteita muun muassa koululaisliikenteessa. (ks. s. 43)

e Ruotsista tunnettu kavennushidastin- eli tiimalasipysakkityyppi tulisi
ottaa kayttoon liikenneturvallisuutta vaativissa erityiskohteissa. Sen
kayttoalue soveltuu arviolta 250-500 ajoneuvoa/tunnissa (molemmat
suunnat yhteensa) riippuen linja-auton vuoromaarista. Suositus: enin-
tdan 10 vuoroa/tunnissa/suunta. Suositukset ovat varovaisia, koska
kaytosta ei ole kokemuksia Suomessa. Vrt. kuva 22, s.44.

e Pysadkkiratkaisut tulisi myés nahda vahvemmin liikennettd rauhoitta-
vina ja liikenneturvallisuutta parantavina elementteina nykyisissa
suunnittelukdytanteissa.

Kuva 38. Neulapadontien ajoratapysakit vastakkain Myllypurontiella, Hel-
singissd marraskuussa 2018. Kuva: Marko Suni.
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9 JOHTOPAATOKSET JA KESKUSTELU

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa, minkalaisia pysakkityyppeja
on kaytdssa kotimaisissa ja ulkomaisissa suunnitteluohjeissa ja miten ne
poikkeavat Suomessa kaytossa olevista pysakkityypeista. Olisiko Suomeen
Ioydettavissa uusia pysakkityyppeja tai niiden sovelluksia? Toisena tavoit-
teena oli l0ytaa pysakkityyppien valintaan maarallisia kriteereita kuten lii-
kenne- ja vuoromaarakriteereita varsinkin ulkomaisista ohjeista vertailuar-
voksi suomalaisiin ohjeisiin nahden. Kolmantena tavoitteena oli tuoda
esiin kehittamisehdotuksia pysakkityyppien valintaan, kayttéon ja pysakki-
suunnitteluun ulkomaisten esimerkkien pohjalta.

Tyon tavoitteiden toteutumisesta voitaneen todeta, etta “raotettiin ver-
hoja” siitd, millaisia pysakkityyppeja ja niiden kriteereita on koti- ja ulko-
mailla kaytetty seka mita kehitettavaa olisi Suomessakin. Tutkimuksessa
Ioydettiin uusia pysakkityyppisovelluksia, joilla voidaan laajentaa pysak-
kien kayttoalueita ja parantaa niiden toiminnallisuutta. Ajorata- ja leven-
nyspysakkien valintaan I6ydettiin uusia kriteereita, joilla pysdkkien kaytto-
alueita voidaan tarkentaa. Lisaksi annetaan kehittamisehdotukset pysakki-
tyypin valinnasta ja ajoratapysakkien kaytosta.

Muutaman asian nostan esiin vield johtopaatdksissa tyon tuloksista ja nii-
den hyddynnettavyydestd. Tutkimuksen ndakdkulmasta keskeinen |6ydos
on ajoratapysakin kriteerind Ruotsissa kaytossa oleva kuvaaja pysakkityyp-
pien raja-arvoista suhteessa pysakin tuntivuoromaariin ja tuntiliikkenne-
maariin. Se antoi vastauksen siihen, etta huipputuntiliikennemaara kuvaa
liikenteellisena kriteerina paremmin kuin keskivuorokausiliikennemaara.
Suomessa kaytossa oleva levennyspysakin kriteeri 5000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa on varsin pieni verrattuna Ruotsin ja Itavallan arvoihin. Vuoro-
madrien vaihteluakaan ei ole aiemmin kuvattu suomalaisissa suunnitte-
luohjeissa ajoratapysadkin valintaan vaikuttavaksi tekijaksi. Myos liikenne-
ja vuoromadrien suhdetta ei ole Suomessa aiemmin ymmarretty kes-
keiseksi liikenteellisesti vaikuttavaksi tekijaksi ajoratapysakin valinnassa.
Taman tutkimuksen suurin akateeminen anti lienee ajorata- ja levennys-
pysakin valintaan vaikuttavien tekijoiden esiin nostamisessa. Tyon tulosten
lopullinen arviointi jaa lukijoiden ja muiden arvioitavaksi. Todettakoon,
ettd pysakkityypin valinta on ollut varsin ohuen suunnitteluohjeistuksen
varassa Suomessa.

Toinen keskeinen [6ydos on Itdvallan Tirolissa kaytossa oleva levennys- ja
ajoratapysakin valintamalli, joka vahvisti kasitysta liikenteellisten kritee-
rien merkittavyydesta pysakkityypin valinnassa. Malli auttoi hahmotta-
maan eri tekijoiden vaikutusta ja milla kriteerein on muualla valittu pysak-
kityyppi. Malli toi my&s uusia kriteereita ja ajatuksia pysakkityypin valin-
taan. Toisin sanoen se vahvisti kasitysta, ettd pysakkityypin valinnalle on
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kehitettavissa selkeat kriteerit. Toisin sanoen Tirolin malli antaa selkeat ra-
jat pysakkityypin valinnalle. Tavallaan se jatkaa siita mihin Ruotsin malli jaa
liikenteellisissa (teoreettisissa) enimmaisarvoissa.

Suomalaiset suunnitteluohjeet kasittelevat varsin ohuelti pysakkityypin va-
lintaa. Ne eivat tuo eri pysdkkityyppien vaikutuksia joukkoliikenteelle
konkreettisella tasolla esiin. Suomalaiset ohjeet voi tulkita enemmankin
kuvaileviksi ohjeiksi varsin ohuine perusteluineen. Ymmarrys pysakkityyp-
pien hyddyistd ja valintaan vaikuttavista tekijoista jaa nykyisten ohjeiden
perusteella vahalle. Se lienee yksi syy siihen, etteivat ajoratapysakit ole ko-
vin yleistyneet. Toki niitd on suurimmissa kaupungeissa, joista esimerk-
keina Helsingin Aurinkolahti ja Rastila tai Espoon Painiitty ja Uusmaki.

Monin paikoin ajoratapysdkkeja lienee toteutettu tila- tai kustannussyista
edullisina ratkaisuina vahaliikenteisilla kaduilla, joissa niiden haitta ajoneu-
voliikenteelle on vahdinen. Suomessa on ollut varsin pitkdan vallitsevana
suunnittelukulttuurina turvata liikenteen sujuvuus “vapaan autoilun hen-
gessa”. Suomihan on varsin myohaan kaupungistunut ja liikkennesuunnit-
telun haasteena on menneina vuosikymmenina ollut vastata modernistu-
van Suomen liikkumistarpeisiin. Liikennesuunnittelussa on ollut perinne
vastata liikkumisen nopeuteen hyvinvoinnin ja yhteiskunnan tehokkuutta
lisdavana tekijana (Lampinen, 2015, s. 355-356).

Tasta johdettuna voidaan suoraviivaisesti ajatella, ettda levennyspysakit
ovat olleet osa liikennesuunnittelun ratkaisukeinoja vastata liikkumisen —
autoliikenteen — nopeuteen. Vallitseva suunnittelukdytanndssa pysakki
helposti sijoitetaan levennykseen linja-auton pysahdyksen ajaksi, jolloin
muu ajoneuvoliikenne ei hairiinny. Tahan tulkintaan ei kovin helpolla sovi
ajoratapysakit siita huolimatta, etta linja-auton kyydissa voi kadulla kulkea
enemman matkustajia kuin henkildautoissa yhteensa.

Ulkomaisissa ohjeissa ndahdaan ajorata- ja niemekepysakkien olevan kes-
keisia vaihtoehtoja, silld esteettomyyden toteutuminen ja linja-auton aja-
minen pysdkkiin kiinni tulee selvemmin esiin kuin Suomessa. Esteetto-
myytta ei ndhda Suomessa pysakkityyppikysymyksena. Linja-auton ajami-
nen pysakin reunaan kiinni riippuu kuljettajasta, mutta ennen kaikkea sii-
hen vaikuttaa tulokulma pysakille. Ajoratapysakin reunaan kiinniajaminen
onnistuu vahemman kokeneeltakin kuljettajalta ja siihen ei vaikuta muut
hairiotekijat samalla tavalla kuin pysakkilevennykseen ajettaessa. Tassakin
olisi yksi hyva tutkimusaihe, kuinka lahelle kuljettajat padsevat ajamaan eri
pysakkiratkaisuissa ja miten esteettomyys toteutuu kaytannossa.

Pysakkityyppeja ei ole Suomessa tiettavasti aiemmin tutkittu. Pysakkityyp-
pien perusteiden avaaminen voidaan ajatella olevan uutta suomalaisessa
liikennealan kentassa. Esimerkiksi linja-auton vuoromaarien vaihtelua Suo-
messa ei ole huomioitu pysakkityypin valintakriteereissa, mika sindnsa on
yllattavaa. Se kertoo siitd, ettei aihetta ole kasitelty aiemmin, eika ymmar-
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retty riittavasti ajoratapysakkien suhdetta liikenteeseen. Itdvallan aineis-
ton pohjalta ymmarrys tuntuu olevan sielld aivan eri tasolla ja monissa
muissakin tutkimuskohteissa. Tutkimuksen loppuvaiheissa paljastui, etta
Itdvallan ONORMIN ohella on myds Sveitsissé ja Saksassa kiytdssa vastaa-
vanlainen joukkoliikenteen standardi (Tirol Verkehrsplanung, 2009, s. 6).
Taman tyon rajallisuuden vuoksi, aihetta ei kyetty kasittelemaan niin kat-
tavasti, kuin mita olisi ollut kiinnostavaa tietdaa. Tama tyo osoitti, etta py-
sakkisuunnitteluun l6ytyi paljon ammennettavaa ulkomailta. Varsinkin,
kun Suomessa ollaan "pysakkifilosofiassa” varsin alkutekijoissa. Myos eri
maiden suunnittelukaytanteista tarvittaisiin vertailevaa tutkimusta uusien
hyvien kaytantojen |6ytamiseksi Suomeen.

Suunnitteluohjeilla on keskeinen merkitys yhtenaisten suunnitteluperiaat-
teiden luojina ja vallitsevissa suunnittelukdytanteissa. Ne tulisikin aika
ajoittain paivittdaa vastaamaan yhteiskunnan tarpeita. Taman tyon tulok-
sena voidaan vain todeta, etta pysakkityyppien valintaa ei ole Suomessa
riittavasti ohjeistettu. Varsinkin ajoratapysakkien valintaan ja kayttoon ei
ole ollut riittavia tyokaluja. Taman tyon tuloksena on pyritty tuomaan uu-
sia nakokulmia aihealueeseen ja vastaamaan tahan tarpeeseen osaltaan.

Pysakkityypin valinta on aina riippuvainen lilkkenneympariston tekijoista.
Ratkaisut ovat aina tapauskohtaisia ja jaavat liikkennesuunnittelun ratkais-
taviksi. Kysymys on siitd, millainen painoarvo annetaan joukkoliikenteelle
liikennejdrjestelmdssa ja miten eri lilkkennemuotojen tarpeet sovitetaan
yhteen. Ajoratapysakin ottaminen rohkeasti suunnittelijan tyokalupakkiin
voi ratkaista monta ongelmaa samalla ja toteuttaa uutta lilkkennepolitiikkaa
seka kestavia kulkutapoja kdytannon tasolla.

Ajoratapysakkien merkitys nakyy joukkoliikenteen priorisointina suhteessa
ajoneuvoliikenteeseen. Niilla voidaan saastda tilaa keskeisilla paikoilla ja
vaikuttaa kaupunkitilaan positiivisesti. Niilla on ennen kaikkea matkustus-
mukavuuteen merkittava vaikutus sivuttaisliikkeiden vahenemisina ja es-
teettdmyyden paranemisena. Lisdksi joukkoliikenteen luotettavuus para-
nee, koska linja-auto paasee lahtemaan ensimmaisena pysakilta liikkeelle,
eika tarvitse varoa pysakilta lahdettdessa ajoneuvoliikennetta. Nailla on
monia positiivisia kerrannaisvaikutuksia yhdistettyna muihin joukkoliiken-
teen priorisointia parantaviin ja sen kayttoa kannustaviin toimenpiteisiin.

Tyon lopuksi voidaan todeta, etta yhteisille suunnitteluohjeille on jatkos-
sakin tarve. Tiehallinnon ohje ja Paikallisliikenneliiton infrakortit ovat lu-
nastaneet paikkansa linja-autopysakkien suunnittelun perusstandardeina.
Tosin nykyiset pysakkisuunnitteluohjeet alkavat olla joiltain osin vanhen-
tuneita — ja varsinkin pysakkityyppien perusteet ja kriteerit tulisi arvioida
uudelleen — johon tama tyo on tarjonnut tyokaluja sisalloksi. Suomessakin
tulisi Ruotsin mallin mukaan harkita yhteista valtakunnallista suunnitte-
luohjetta, joka kattaisi linja-autopysakit ja -terminaalit. Tiehallinnon perin-
teita jatkavat Vayla-virasto ja ELY-keskukset ja Paikallisliikenneliitto edus-
taa joukkoliikennetoimijoita ja —viranomaisia.
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