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TIIVISTELMÄ

Tämä ohje Liikennevalojen suunnittelu, LIVASU on osin uudistettu ja täydennetty
painos LIVASU 95 -käsikirjasta. Ohjeen tavoitteena on yleisten teiden liikennevalo-
jen suunnittelukäytännön yhtenäistäminen. Ohjeessa on huomioitu lainsäädännön
muutokset ja muu keskeinen tuore tieto. Lisäksi ohjeessa on uusia osia liikenne-
valojen suunnittelusta ST-urakassa, ohjauskojeista ja liikennevalojen kaukovalvon-
nasta. Ohje sisältää luvut:

A Yleiset lähtökohdat ja turvallisuushypoteesi
B Liikennevalot eri suunnitelmatasoilla
C Liikennevalojen asettamisen perusteet
D Mitoitusliikenne
E Liittymän mitoitus
F Liikennevalolaitteet
G Toiminnan suunnittelun perusteet
H Toiminnan yksityiskohtainen suunnittelu

Ohje painottuu yleisten teiden ja pääkatujen liikennevalojen suunnitteluun, mutta
suuri osa esitetyistä suunnitteluperiaatteista on sovellettavissa myös kaupunki-
keskustojen liikennevalojen suunnitteluun.
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Trafiksignalhandboken, LIVASU. Helsingfors 2005. Vägförvaltningen. 216 s.
ISBN 951-803-630-6, TIEH 2100040-05.

Nyckelord: trafiksignal, planering

SAMMANDRAG

Den här Trafiksignalhandboken, LIVASU är en ny upplaga av LIVASU 95. Syftet
med denna handbok är att standardisera projekteringen av trafiksignaler och
sprida den nuvarande kunskapen för allmänt bruk. I denna handbok har
sammanställts  och uppdaterats  projekteringsmetoder för moderna  trafiksignaler
utgående från ovannämnda basmaterial och de under de senaste åren etablerade
praktiska lösningarna. Anvisningarna beaktar den senaste lagstiftningen. Hand-
boken innehåller följande delar:

A Allmänna synpunkter och säkerhetshypotes
B Trafiksignaler i olika planeringsskeden
C Grunder för anläggning av signalanläggningar
D Dimensionerande trafikflöde
E Korsningens geometri

- behov och längd av tilläggskörfält
- kanalisering och refuger, fri högersväng

F Signalutrustning
- förläggning av stolpar och signaler, bakgrundsskärmar
- användning av sling-, infraröda och radardetektorer

G Grunder för funktionell projektering
- fas, fasindelning, säkerhetstid
- mättnadsflöde och beräkning av gröntid

H Detaljerad funktionell planering
- styrfunktioner
- signalgrupps- och detektorfunktioner
- lokal styrning och samordning
- tidplan, tidplaneval
- övergångsställen

I anvisningarna behandlas alla väsentliga faktorer beträffande trafiksignaler.
Dessutom ingår några utvalda tillämpningsexempel. Handboken är i främsta hand
avsedd för  signalanläggningar på allmänna vägar och huvudgator, men en stor
del av de givna principerna kan lika väl tillämpas också vid projektering av signaler
inom centrala stadsområden.
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Traffic Signal Handbook, LIVASU. Helsinki 2005. Finnish Road Administration. 216 p.
ISBN 951-803-630-6, TIEH 2100040-05.

Keywords: traffic signals, design

SUMMARY

Traffic Signal Handbook, LIVASU is a new edition of LIVASU 95. The main objective
of this Traffic Signal Handbook is to standardize methods and  principles of signal
control design on public roads in Finland. This handbook is based on present
legislation including recent experience, knowledge and latest traffic signal control
methods. The handbook is divided into following parts:

A General safety and trafficability criteria
B Signal control in various road design phases
C Criteria for installation of traffic signals
D Design volume
E Junction design

- number, type and the length of lanes
- traffic islands and refuges
- use of free right turn without signal control

F Control devices
- site plan of signal heads and poles, use of backing boards
- use of loop, infrared and radar detectors

G Basic functional definitions
- signal group, phase, phase sequence, intergreen time
- saturation flow and capacity and green time calculations

H Detailed functional design
- control functions
- signal group and detector functions
- isolated and coordinated control
- signal plans, plan selection
- pedestrian signals

Main conditions of various design phases together with one or two practical example
solutions have been presented. The proposed methods and recommended
solutions are mainly aimed for traffic signal design on rural roads, radial roads
and ring roads. However, the basic elements and a majority of given solutions
can also be applied to urban areas.
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ESIPUHE

Liikennevalojen suunnittelua koskeva yleisessä käytössä oleva ohje on ollut vuon-
na 1996 laadittu LIVASU 95. Lainsäädännön ja suunnitteluperiaatteiden muutos
on syynä ohjeen tarkistukseen.

Tämä ohje Liikennevalojen suunnittelu, LIVASU on osin uudistettu ja täydennetty
painos LIVASU 95 -ohjeesta. Suuri osa materiaalista on edelleen vuodelta 1995.
Osa uudesta materiaalista, joka on tähän mennessä julkaistu vain Tiehallinnon
Internet-sivuilla, on vuodelta 2001. Näille sivuille ei ole vuonna 2005 tehty muutok-
sia lukuunottamatta mainitaa vapaan oikean suunnitteluun liittyvästä ohjeesta.
Myös vuoden 2005 materiaali on julkaistu Tiehallinnon Internet-sivuilla.

Sekä alkuperäisestä LIVASU 95 -käsikirjasta että vuosien 2001 ja 2005 materiaa-
lista on vastannut DI Esko Hyytiäinen Tiehallinnon keskushallinnon asiantuntija-
palveluiden teknisistä palveluista. Konsulttina on toiminut DI Jari Oinas Traficon
Oy:stä.

Helsingissä joulukuussa 2005

Tiehallinto
Asiantuntijapalvelut
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KÄSITTEET JA MÄÄRITELMÄT

Tässä on esitetty lyhyesti oleellisimmat liikenne-
valoihin liittyvät käsitteet ja määritelmät. Yksi-
tyiskohtaisemmin kutakin määritelmää on käsitelty
ao. kohdassa varsinaisessa tekstissä.

Aikaohjattu ohjelmanvalinta
Valo-ohjelman automaattinen valinta ennakolta
laaditun viikonpäivään ja kellonaikaan perustuvan
aikataulun mukaisesti.

Aikaohjaus
Opastinryhmän vihreän ajan pituus on vakio.

Ajoituskaavio
Liittymän valo-ohjelman graafinen esitystapa. Ajoi-
tuskaaviossa esitetään mm. opastinryhmien vih-
reiden esiintymishetket, pituudet ja vaihteluvälit
sekä muut ajoituspisteet.

Ajoituslomakkeet
Liittymän liikennevalojen ohjelmointia ja ajoitusta
varten tarvittavien liittymä-, ohjelma- ja opastin-
ryhmäkohtaisten sekä ilmaisinkohtaisten lähtö-
arvojen esittämiseen käytettävä lomakkeisto.

Ajoneuvo-opastin
Ajoneuvoliikenteen ohjaukseen käytettävä opas-
tin. Ajoneuvo-opastimessa voi olla yksi, kaksi tai
kolme valoaukkoa.

Ennakkoaika = ennakko
Yhteenkytketyissä liikennevaloissa vihreä ajan
alkuosa, jonka aikana liittymään pysähtyneet ajo-
neuvot ehtivät liikkeelle ennen vihreän aallon en-
simmäisten ajoneuvojen saapumista liittymään.

Erillisohjaus
Liittymän liikennevalojen toimintaa ei ole kytketty
muiden liikennevalojen toimintaan. Erillisohjauk-
sessa kiertoaika on yleensä muuttuva.

Ilmaisin
Laite, jonka avulla liikenteestä kerätään liikenne-
valojen ohjauksessa tarvittavat tiedot. Ajoneuvo-
liikenteestä (myös polkupyöristä) kerätään tietoja
silmukkailmaisimilla, infrapunailmaisimilla ja tutka-
ilmaisimilla. Jalankulkijoista saadaan tietoa paino-
nappien sekä infrapuna- ja tutkailmaisimien avulla.

Jalankulkijaopastin
Suojatietä käyttävän jalankulku- ja polkupyörä-
liikenteen ohjaukseen tarkoitettu opastin. Jalan-
kulkijaopastimessa on kaksi valoaukkoa.

Jälkivihreä
Sekavaiheessa ajoneuvo-opastinryhmän vihreän
ajan loppuosa, jonka aikana vastakkaisen tulo-
suunnan opastinryhmä on jo punaisena. Jälkivih-
reän tarkoituksena on varmistaa esteetön vasem-
malle kääntyminen vaiheen lopussa.

Kierto = valokierto = jakso
Valo-ohjelman kierron aikana jokainen opastin-
ryhmä vaihtuu vihreäksi vähintään yhden kerran.

Kiertoaika = jakson pituus
Kierron ajallinen kesto (s). Kierron pituus voi olla
kiinteä tai muuttuva (vrt. yhteenkytkentä / erillis-
ohjaus).

Konfliktiryhmät
Opastinryhmät, jotka eivät liikenneturvallisuus-
syistä voi näyttää vihreää valoa samanaikaisesti.

Kuormitusaste
Tulosuunnan, osatulosuunnan tai liittymän liiken-
nemäärän suhde välityskykyyn.

Käsiohjaus
Käyttäjä säätää opastinryhmän vihreää aikaa
käsikäyttöpaneelin avulla. Paneeli voi olla liiken-
nevalojen ohjauskojeessa tai sen ulkopuolella.

Liikenneohjattu ohjelmanvalinta
Valo-ohjelman automaattinen valinta ilmaisimilta
saatavien liikennetietojen, ennakolta määriteltyjen
raja-arvojen ja käytössä olevan ohjelman perus-
teella.

Liikennetieto-ohjaus
Opastinryhmän vihreä aika vaihtelee ilmaisimilta
saatavien liikennetietojen perusteella.

Liikennevalojen lepotila
Liikennevalojen eri opastinryhmien tila silloin, kun
liittymän millään opastinryhmällä ei ole vihreän tar-
vetta.
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Liittymäväli
Liittymän tulosuunnan suoraan jatkavan liikenteen
pysäytysviivalta seuraavan liittymän vastaavan
tulosuunnan pysäytysviivalle mitattu matka met-
reinä.

Linkitys
Erillisohjauksen ja yhteenkytkennän yhdistelmä.
Pääosin liikennevalot toimivat itsenäisesti mutta
tietyiltä osin toimintaan vaikuttaa viereisen liitty-
män liikennevalojen toiminta. Kiertoaika on muut-
tuva.

Lisäopastin
Nuolen muotoista opastinkuvaa näyttävä yksi- tai
kaksiaukkoinen ajoneuvo-opastin.

Lopetusviive
Opastinryhmän vihreä aika sen jälkeen, kun oh-
jauslogiikka on tehnyt vaiheen lopetuspäätöksen.
Lopetusviive voi olla kiinteän mittainen tai liiken-
neohjattu tai osittain molempia. Liikenneohjattu
lopetusviive voi esiintyä vain, jos tulosuunnalla on
liikennettä vaiheen lopetushetkellä.

Minimivihreä
Opastinryhmän näytettävän vihreän ajan lyhin
mahdollinen kesto (s).

Ohjausperiaate (useita valoja)
Liikennevalojen ohjausperiaatteet ovat erillis-
ohjaus, yhteenkytkentä ja linkitys.

Ohjaustapa (yksittäiset valot)
Liikennevalojen ohjaustavat ovat käsiohjaus,
aikaohjaus ja liikennetieto-ohjaus.

Opastin
Opastimen avulla osatulosuunnan liikenteelle näy-
tetään eri opastinkuvat.

Opastinkuva = opaste
Opastimen näyttämä vihreä, keltainen, punainen
tai punakeltainen valo. Jokaista eri opastinkuvaa
kohti opastimessa on yksi valoaukko.

Opastinkuvio
Opastimen valoaukon näyttämä kuvio. Ajoneuvo-
opastimessa kuvio on pyöreä tai nuolen muotoi-
nen. Jalankulkijaopastimessa kuvio on seisovan
(punainen valoaukko) tai kävelevän (vihreä valo-
aukko) henkilön muotoinen.

Opastinryhmä
Koko tulosuuntaa tai osatulosuuntaa tai suoja-
tietä ohjaavien opastimien muodostama ryhmä.
Saman opastinryhmän kaikki opastimet näyttävät
aina samanaikaisesti samaa opastinkuvaa.

Opastinryhmän lepovihreä
Opastinryhmän vihreä aika silloin, kun tulo-
suunnalla ei ole liikennettä, ja kun opastinryhmä
ei ole minimivihreällä.

Opastinryhmän normaalivihreä
Opastinryhmän vihreä, jonka esiintymistä ja pituut-
ta voidaan ilmaisimilta saatavien liikennetietojen
perusteella säätää.

Osatulosuunta
Osatulosuunta on tulosuunnan osa. Eri liikenne-
suunnat ovat samaa osatulosuuntaa, kun niillä on
yhteisiä kaistoja. Liittymän tulosuunnalla on tyypil-
lisesti suoraan menevien ja oikealle kääntyvien
osatulosuunta ja vasemmalle kääntyvien osatulo-
suunta. Osatulosuunnat voidaan ohjata samalla
opastinryhmällä esimerkkinä sekavaihe tai eri
opastinryhmällä esimerkkinä vasemmalle käänty-
vien nuoliopastinryhmä.

Poistumissuunta
Liittymähaara, jota pitkin ajoneuvot  poistuvat liitty-
mästä.

Polkupyöräopastin
Polkupyöräliikenteen ohjaukseen tarkoitettu opas-
tin, jota käytetään erillisellä pyörätiellä erityis-
tapauksissa. Opastimessa on kolme valoaukkoa
ja ylimmän valoaukon yläpuolella on polkupyöräi-
lijän tunnuskuvio.

Pääopastin
Tulosuunnan tai osatulosuunnan ensimmäinen
ajoneuvo-opastin ajosuunnassa.

Sekavaihe
Sekavaiheessa vastakkaisten liittymähaarojen
ajoneuvoliikenteelle näytetään vihreää samanai-
kaisesti. Vasemmalle kääntyvä liikenne väistää
vastakkaisen tulosuunnan suoraan ajavaa ja
oikealle kääntyvää liikennettä sekä poistumis-
suunnan suojatiellä kulkijoita.

Suoja-aika
Vähimmäisaika, joka tarvitaan opastinryhmän vih-
reän päättymishetken ja konfliktiryhmän vihreän
alkamishetken välillä.
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Toisto-opastin
Tulosuunnan muut ajoneuvo-opastimet. Toisto-
opastin näyttää pääopastimen kanssa aina samaa
opastinkuvaa.

Tulosuunta
Tulosuunta on liittymähaara, jota myöten ajoneu-
vot saapuvat liittymään . Tulosuunta voi käsittää
useita liikennesuuntia.

Tulosuunnan / osatulosuunnan / kaistan omi-
naisvälityskyky
Liikennemäärä, jonka tulosuunta, osatulosuunta
tai kaista pystyy aikayksikössä välittämään olet-
taen, että sille näytetään jatkuvaa vihreää opastin-
kuvaa.

Vaihe ja välivaihe
Kierron osa, jonka aikana halutut opastinryhmät
ovat vihreänä. Kahden päävaiheen välissä voi
esiintyä välivaihe, jonka aikana on vihreänä opas-
tinryhmiä molemmista päävaiheista.

Vaihejako
Vaiheiden muodostus halutun ohjauksen aikaan-
saamiseksi.

Vaihejärjestys
Kierron aikana esiintyvien vaiheiden esiintymis-
järjestys.

Vaihekaavio
Vaihejaon ja -järjestyksen graafinen esitystapa.

Valo-ohjelma
Liikennevalojen ajoitus, jossa vaihejärjestys on
vakio ja opastinryhmien vihreiden esiintyminen ja
pituus määräytyy samoilla periaatteilla. Eri valo-
ohjelmissa voi olla erilainen vaihejärjestys ja eri-
laiset vihreän säätöperiaatteet.

Vihreä aalto
Yhteenkytkettyjen liikennevalojen ajoitus siten,
että tietyn kulkusuunnan liikenne voi edetä tietyllä
nopeudella peräkkäisten liikennevalojen läpi py-
sähtymättä.

Yhteenkytkentä
Liittymän liikennevalojen toiminta ajoitetaan vie-
reisten liittymien liikennevalojen toimintaan sopi-
vaksi. Yhteenkytkennän kiertoaika on kiinteä.

Yhteenkytkentäkaavio
Liikennevalojen yhteenkytkennän graafinen esi-
tystapa. Yhteenkytkentäkaaviossa esitetään vih-
reän aallon rakenne ja pääperiaatteet.
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Liikennevaloja suunnitellaan hyvin erilaisiin liiken-
neympäristöihin. Paikka voi olla esimerkiksi maa-
seututaajaman paikallistie, kaksiajoratainen pää-
väylä tai kaupungin keskustan sekaliikennekatu.
Kevytliikenne voi ristetä ajoneuvoliikenteen kans-
sa eritasossa tai tasossa.

Hyvään liikenneturvallisuuteen on edellytykset,
kun autoilijoiden, pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden
on helppo käyttäytyä liikenneympäristön edellyt-
tämällä tavalla.

7A YLEISET LÄHTÖKOHDAT JA TURVALLISUUSHYPOTEESI

Liikenneympäristön muodostavat mm. seuraavat
osatekijät:

* väylän poikkileikkaus ja geometria
* istutukset ja rakennusten sijainti
* kevytliikenteen järjestelyt
* väylään kuuluvat laitteet kuten liikennevalot

Liikenneympäristön muuttujien ja tekijöiden vaih-
telu on käytännössä portaatonta. Liikenneympä-
ristöt voidaan kuitenkin jakaa luokkiin tärkeimpien
ympäristömuuttujien perusteella.

Liikennevalojen yhteydessä liikenneympäristöä
kuvaavat hyvin nopeusrajoitus ja kevytliikenteen
erotteluaste. Näiden tekijöiden perusteella liiken-
neympäristö voidaan jakaa tyyppiympäristöihin
taulukossa A-1.1 esitetyllä tavalla.

Taulukko A-1.1 Tyyppiympäristöt.

7A - 1
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Liikennevalojen turvallisuushypoteesi /16/ tar-
koittaa, että:

Liikennevalojen fyysisten ja toiminnallisten
ratkaisujen on oltava sitä korkealuokkaisempia
mitä korkeampi on väylän nopeusrajoitus. Kun
liikennevalojen ympäristön ja toiminnan suun-
nittelussa sovelletaan järjestelmällisesti mää-
rättyjä laatuluokkia, on tienkäyttäjällä mahdol-
lisuus intuitiivisesti omaksua turvallinen käyt-
täytymismalli ympäristötekijöiden perusteella.

Esimerkiksi mitä korkeampi nopeusrajoitus sitä
tärkeämpää on turvallisuuden kannalta, että liiken-
nevalojen havaittavuus on hyvä ja että ohjaus toi-
mii autoilijan näkökulmasta johdonmukaisesti ja
yllätyksettömästi.

Tärkeä turvallisuustekijä on ajonopeuksien rajoit-
taminen liikennevalojen kohdalla ei pelkästään
liikennemerkkien avulla vaan liikenneympäristön
kokonaisvaikutelman avulla. Liikennevaloilla oh-
jattavan liittymän tai tiejakson ympäristö suunni-
tellaan siten, että autoilijat luontevasti hyväksyvät
asetetun nopeusrajoituksen.

Liikennevalojen kohdalla nopeusrajoitus saa olla
enintään 70 km/h. Jos pääsuunnan yli joudutaan
rakentamaan suojatie, niin nopeusrajoitukseksi
asetetaan enintään 60 km/h.

Nopeuksia rajoittavaa porttivaikutelmaa tehos-
tavat mm. kapea poikkileikkaus, kapeat pientareet
ja reunakivet. Porttivaikutelmaa lisäävät myös ajo-
radan yläpuolisten laitteiden (opastustaulut ja lii-
kennevalo-opastimet) ja pylväiden muodostama
kokonaisuus.

Kapea poikkileikkaus, reunakivet ja lähellä sijaitse-
vat rakennusmassat luovat useimmille autoilijoille
vaikutelman alhaisen nopeuden ympäristöstä.
Sen sijaan leveä poikkileikkaus ja alhainen no-
peusrajoitus muodostavat ristiriitaisen kokonai-
suuden, josta usein on seurauksena nopeusrajoi-
tusta suurempi keskinopeus ja huono liikennetur-
vallisuus.

7A - 2
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7B LIIKENNEVALOT ERI SUUNNITELMATASOILLA

7B-1 Yleistä

Liikennevaloihin liittyvää ja niiden toimintaan vai-
kuttavaa suunnittelua ja päätöksentekoa tapahtuu
kaikilla suunnitelmatasoilla (kuva 7B-1.1).

Esi- ja yleissuunnittelussa määräytyvät liittymävälit
ja väylän nopeustaso, jotka määrittävät reunaeh-
dot mm. liikennevalojen yhteenkytkennälle.

Liikennevalojen tarve harkitaan toimivuustarkas-
telujen (kohta 7C-2) ja turvallisuustekijöiden (koh-
ta 7C-3) perusteella.

Tiesuunnitelmavaiheen tilavaraukset tie- ja katu-
alueen määrityksineen rajaavat kaistamäärät ja
kaistapituudet.

Edellä mainituilla suunnitelman tasoilla tapahtuu
liikennevalojen yleissuunnittelu, jossa ratkaistaan
90...95 % liikennevalojen toiminnan laatutasosta
/10,16/.

Rakennussuunnittelun yhteydessä suunnitellaan
liittymägeometrian yksityiskohdat, liikennevalo-
laitteet ja liikennevalojen yksityiskohtaiset ajoi-
tukset.

Saavutettava toiminnallinen laatutaso määräytyy
suurimmaksi osaksi edeltäneissä suunnitteluvai-
heissa tehtyjen valintojen ja ratkaisujen perustella.

Kuva 7B-1.1 Liikennevalojen suunnittelu eri suunnitelmatasoilla.
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7B-2 Esi- ja yleissuunnittelu

Lähtökohdat

Liikenneväylän luokka ja nopeustaso määritetään
tie- ja katuverkkosuunnitelman tai kaavoitukseen
liittyvän liikennesuunnitelman yhteydessä. Määri-
tys on vuorovaikutuksessa liittymävälien kanssa.
Vanhassa kaupunkirakenteessa, jossa väyläverk-
ko on suurelta osin toteutunut, liittymävälit ja katu-
tila määrittävät väyläluokan ja nopeustason.

Liittymävälin pituuteen vaikuttaa /19,22/

* väylän ja liittymien toimivuus,
* väylän ja liittymien turvallisuus,
* maasto ja sen muodostamat esteet ja rajoi-

tukset,
* väylän lähialueen maankäyttö,
* väylägeometria (linjaus, tasaus) sekä
* liittymien ohjaustapa (liikennevalot / ei valo-

ohjausta).

Valo-ohjaus ja liittymävälit

Liikennevalojärjestelmän toimivuuteen vaikuttaa
merkittävästi liittymävälit. Tästä syystä valo-
ohjauksen taso määräytyy suurimmaksi osaksi sii-
nä vaiheessa, kun päätetään valo-ohjattavien liit-
tymien paikat ja lukumäärät.

Päätien tai pääkadun liikennöitävyys ja liikenteen
sujuvuus pyritään useimmiten varmistamaan lii-
kennevalojen yhteenkytkennällä. Vihreän aallon
avulla voidaan pienentää liikenteen viivytyksiä,
pysähdysten määrää sekä vähentää polttoaineen
kulutusta ja päästöjä. Edellytys hyvälle yhteen-
kytkennälle on, että liittymävälit ovat sopivat suht-
eessa nopeusrajoitukseen.

Tie- tai katujakson liikennevalojärjestelmät jaetaan
neljään luokkaan:

A1 Erillisohjatut liikennevalot

Liittymän liikennevalojen toimintaa ei kytketä mui-
den liikennevalojen toimintaan.

A2 Linkitetty erillisohjaus

Pääsääntöisesti valot toimivat erillisesti mutta osit-
tain toimintaan vaikuttaa myös muiden lähellä
sijaitsevien liikennevalojen toiminta. Esimerkiksi
tieto saapuvasta autojonosta.

B1 Yhteenkytkentä, jossa huipputuntina vihreä
aalto molemmissa ajosuunnissa

Valojen toiminta kytketään läheisten liikenne-
valojen toimintaan. Huipputuntina päätien vihreä
aalto on mahdollista järjestää liikennemäärän
edellyttämällä kiertoajalla molemmissa ajosuun-
nissa. Huipputunnin ulkopuolella liikennemäärään
parhaiten sopivalla kiertoajalla voidaan järjestää
tyydyttävä vihreä aalto vain toisessa ajosuun-
nassa. Vihreän aallon järjestäminen molempiin
suuntiin edellyttää liikenteen tarpeeseen nähden
liian pitkää kiertoaikaa.

B2 Yhteenkytkentä, jossa huipputuntina vihreä
aalto pääliikennesuunnassa

Huipputunnin liikennemäärän edellyttämällä kier-
toajalla aikaansaadaan vihreä aalto vain päälii-
kennesuuntaan. Huipputunnin ulkopuolella vihreä
aalto voidaan järjestää molemmissa ajosuunnissa
liikennemäärään sopivalla kiertoajalla.
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Yhteenkytkennän laatutason luokittelu perustuu
vihreän aallon keskimääräiseen nopeuteen taulu-
kon 7B-2.1 mukaisesti.

Valo-ohjattavan tie- tai katujakson liittymävälin ja
valo-ohjauksen laatutason välinen riippuvuus on
esitetty taulukossa 7B-2.2 ja esimerkkejä kuvassa
7B-2.1.

Taulukko 7B-2.1 Vihreän aallon laatutason luo-
kittelu keskimääräisen nopeu-
den mukaan.

Taulukko 7B-2.2 Liittymäväli ja valo-ohjauksen laatutaso.

Valo-ohjattavan tie- tai katujakson liittymävälien
suunnittelunäkökohtia:

1 uudella tie- tai katujaksolla liittymävälit
suunnitellaan laatutasoon B1 tyydyttävä

2 kun tie- tai katujaksolle rakennetaan vain
muutama (2...3) valo-ohjattu liittymä, lähtö-
kohtana on erillisohjaus vähintään tyydyttä-
vällä laatutasolla ja sen mukaiset liittymävälit

3 kun väylälle suunnitellaan enemmän kuin
kolme liittymää, ja liittymävälejä ei ole mah-
dollista järjestää siten, että saavutetaan eril-
lisohjauksella tyydyttävä laatutaso, niin kan-
nattaa pyrkiä yhteenkytkennän laatutasoon
B1 hyvä tai tyydyttävä

4 jos liittymävälit ovat liian lyhyet, huipputun-
nin liikenteen vaatimalla kiertoajalla aikaan-
saadaan hyvä vihreä aalto vain pääliiken-
nesuunnassa

1995

VIHREÄ AALTO YHTEENKYTKENNÄSSÄ
Laatutaso Aallon keskimääräinen nopeus (km/h)
Hyvä >  nopeusrajoitus - 10
Tyydyttävä nopeusrajoitus - (10...20)
Välttävä <  nopeusrajoitus - 20

Valo-ohjauksen luokka / LIITTYMÄVÄLI  (m)

päätoimintatapa Nopeusrajoitus  (km/h)

Laatutaso 70 60 50

A1:  Erillisohjatut liikennevalot

HYVÄ > 1000 >  850 >  650

TYYDYTTÄVÄ  600 - 1000  500 -  850  400 -  650

VÄLTTÄVÄ  300 -  600  250 -  500  200 -  400

B1:  Yhteenkytkentä,  ruuhka-ajan kaksisuuntaisella vihreällä aallolla

HYVÄ  700 -  900  600 -  800  450 -  650

TYYDYTTÄVÄ  600 -  750  450 -  650  350 -  500

VÄLTTÄVÄ  300 -  600  250 -  450  200 -  350

B2:  Yhteenkytkentä,  ruuhka-ajan yksisuuntaisella vihreällä aallolla

HYVÄ  600 -  750  450 -  650  350 -  500

TYYDYTTÄVÄ  450 -  650  350 -  500  250 -  400

VÄLTTÄVÄ  250 -  450  200 -  350  150 -  250
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5 huipputunnin liikennetilanteen mukaan mi-
toitetut liittymävälit saattavat johtaa siihen,
että muina aikoina hyvä yhteenkytkentä
edellyttäisi liikenteelliseen tarpeeseen näh-
den liian pitkää kiertoaikaa tai vihreää aal-
toa vain toisessa ajosuunnassa. Liian pitkä
kiertoaika heikentää erityisesti kevytliiken-
teen sujuvuutta ja lisää päin punaista käve-
lyn riskiä

6 mikäli liittymävälit eivät mahdollista tyydyttä-
vää yhteenkytkentää vähäisen liikenteen ai-
kana, niin tällöin erillisohjaus on yleensä hy-
vä ratkaisu

7 lyhyistä liittymäväleistä on enemmän haittaa
kuin ylipitkistä

8 tasamittaiset liittymävälit mahdollistavat pa-
remman valo-ohjauksen kuin paljon toisis-
taan poikkeavat liittymävälit

9  kaksi hyvin lähekkäin sijaitsevaa liittymää
(liittymäväli 50...150 m) on koko tiejakson
kannalta yksi liittymä.

Kuva 7B-2.1 Valo-ohjauksen laatutason riippuvuus liittymävälistä ja ohjaustavasta.

7B - 4
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7B-3 Tiensuunnittelu

Tiesuunnitelmavaiheessa määritetään liittymien
paikat ja tilantarve, arvioidaan rakentamisen kus-
tannukset ja laaditaan liikennevalojen yleissuunni-
telma.

Liikennevalojen yleissuunnitelmassa määritetään

* valojen vaihe- ja opastinryhmäjako
* kaistamäärä,
* kaistapituudet,
* kevytliikenteen järjestelyt ja
* mahdollisten erityisjärjestelyiden (esim. va-

paa oikea) aiheuttamat tilatarpeet.

Tiesuunnitelmavaiheessa kiinnittyy 90...95 % lii-
kennevalojen toiminnan laatutasosta, jota on
myöhemmin vaikea parantaa, kun geometria on
jo lukkoon lyöty.

Kaistamäärään ja kaistapituuksiin vaikuttaa liiken-
nevalojen toimintatapa eli vaiheiden määrä ja
opastinryhmien määrittely (kohdat 7E-1 ja 7G-2).
Kaksivaiheisissa valoissa kaistatarve on yleensä
vähäisempi kuin kolmi- tai nelivaiheisissa valoissa.
Mitä enemmän vaiheita sitä pidempi kiertoaika,
mikä aiheuttaa pidemmät jonot. Jotta kiertoaika
ei veny liian pitkäksi, tarvitaan enemmän kaistoja.
Kaistamäärän ja kaistapituuksien määrittely ta-
pahtuu toimivuuslaskelmien avulla (kohdat 7C-2
ja 7E-3).

Rakentamiskustannusten arvioimiseksi määrite-
tään pääpiirteittäin

*  opastinjärjestelyt
*  pääohjaustapa
*  ohjaustoiminnot
*  ilmaisinjärjestelyt.

Opastinjärjestelyjen laatutaso (yläpuoliset opas-
timet ja taustalevyt) vaikuttaa liikennevalojen ha-
vaittavuuteen. Yläpuolisten opastimien ja tausta-
levyjen käyttöperiaatteet määritellään tiesuunnit-
teluvaiheessa, koska ne lisäävät rakentamiskus-
tannuksia.

Ohjaustapa (erillisohjaus / yhteenkytkentä) mää-
rää ohjaustoiminnot (kohdat 7G-6...7G-9).

Ohjaustoiminnot vaikuttavat ilmaisimien sijaintiin.
Kauas pysäytysviivasta asennettavien ilmaisimien
rakentamiskustannukset ovat suurempia kuin lä-
helle liittymää sijoitettavien ilmaisimien.

Valo-ohjauksen laatutason määrittämiseksi laadi-
taan yhteenkytkentäohjelmien luonnokset seuraa-
vasti:

* yksi vilkkaan liikenteen ohjelma (pitkä kier-
toaika)

* yksi vähäisen liikenteen ohjelma (lyhyt kier-
toaika).

Tiesuunnitelmaan liitetään seuraavat valo-ohjaus-
ta koskevat asiakirjat ja selvitykset:

* selostus valo-ohjauksen periaatteista
** yhteenkytkentäluonnokset liitteeksi
** harkinnan mukaan 1:1000 karttaluon-

nokset liikennevalojärjestelyistä
* alustavat kustannusarviot

7B - 5
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7B-4 Rakennussuunnittelu

Liikennevalojen rakennussuunnittelu käsittää
seuraavat suunnitteluvaiheet:

1 tiesuunnitelmassa esitettyjen liittymäjärjes-
telyiden tarkistus ja täydentäminen

* tärkeää erityisesti silloin, kun tiesuun-
nitelma on tehty vuosia aikaisemmin
tai jos suunnittelulähtökohdissa tai
- tavoitteissa on tapahtunut oleellisia
muutoksia

2 vaihekaavion, opastinryhmäjaon mahdolli-
set tarkistukset ja ohjaustoimintojen suun-
nittelu

3 liikennevalojärjestelyiden (pylväiden ja
opastimien sijoitus, ilmaisimet yms) suunnit-
telu

4 valo-ohjelmien suunnittelu
* ajoitussuunnittelu saattaa aiheuttaa tar-

kistuksia mm. ilmaisimien sijoittelussa
* tarvittaessa myös hälytysajo-ohjausten

suunnittelu
5 tarvittaessa liikennevalojen käyttö- ja val-

vontajärjestelmän suunnittelu
* lähtökohtana on, että jokaisen liikenne-

valoliittymän toiminta on säännöllisessä
valvonnassa ja seurannassa

* suunnitellaan ennen rakentamista, koska
valvonnan järjestämistapa vaikuttaa lii-
kennevalolaitteiden kustannuksiin

6 suoritteiden ja kustannusarvion laskenta.

Liikennevalojen rakennussuunnitelma sisältää
seuraavat asiakirjat ja piirustukset:

1 suunnitelmaselostus, jossa esitetään
* liikenteelliset lähtökohdat ja mitoituslii-

kenne
* opastinryhmä- ja vaihejaon perusteet
* ohjaustavan valinnan perusteet
* ilmaisintyypin valinnan perusteet
* kuvaus liikennevalo-ohjelmien toimin-

nasta
2 työkohtaiset laatuvaatimukset ja työselityk-

set
3 suunnitelmapiirustukset

* yleiskartta liikennevalojen sijainnista
* suunnitelmakartta, jossa esitetään liiken-

nevalolaitteet, ilmaisimet ja kaapelointi
* yhteenkytkentäkaaviot (Ty 12/261)

4 liikennevalojen ajoituslomakkeet
* opastinryhmien ja ilmaisimien ohjelmoin-

tilomakkeet (Ty 12/281...283)
* yhteenkytkentäohjelmien ajoituskaaviot

(Ty 12/262)
* erikoisohjelmoinnit kuten esim. hälytys-

ajo-ohjaukset
5 noudatettavat tyyppipiirustukset
6 määräluettelo
7 kustannusarvio

1995



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

7B - 7

7B-5 Liikennevalot ST-urakassa

Suunnittele ja toteuta (ST) hankintamuodossa
urakkaan sisältyy rakennussuunnittelu ja toteutus.
Pääurakoitsija hankkii tarvittavat suunnittelu-
palvelut. ST-urakan lähtökohtana on hyväksytty
tiesuunnitelma ja rakennuttajan määrittämät tuo-
tevaatimukset lopputuotteen laadulle.

Tiesuunnitelman yhteydessä laaditaan liikenneva-
lojen yleissuunnitelma kohdan 7B-3 mukaisesti.
Kun tiesuunnitelma täydennetään ST-urakan
suunnitelma-asiakirjoiksi, tarkennetaan myös lii-
kennevalojen suunnitelmia toiminta- ja tuotevaati-
muksilla. Tässä vaiheessa määritetään kaikki lii-
kennevaloja koskevat periaateratkaisut ja vaati-
mukset, joilla on vaikutusta suunnittelu- ja toteu-
tuskustannuksiin sekä lopputuotteen tekniseen ja
toiminnalliseen laatuun.

Ohjausperiaatteista esitetään sanallisesti kuvattu-
na ja tarvittaessa kartalla:

* opastinryhmäjako, jossa keskeisintä on
määrittää, mitkä kääntyvät suunnat ohja-
taan nuoliopastimilla suojatussa vaiheessa

* vapaana oikeana toteutettavat ajosuunnat
ja vapaan oikean tyyppi (ilman lisäkaistaa /
lisäkaistallinen) tai missä liittymissä edelly-
tetään selvitettävän vapaan oikean mahdol-
lisuus

* käytettävät ohjaustavat (erillisohjaus,
yhteenkytkentä, linkitys) ja valo-ohjelmien
määrä

* erikoistoiminnot kuten raskaan liikenteen
etuisuus, joukkoliikenteen etuisuus ja ruuh-
kanpurkutoiminnot

* ääniopastimien käyttö (käytetään kaikilla
suojateillä / käytetään suojateillä X / ei käy-
tetä)

* pakko-ohjauksen tarve ja mahdollinen lisää-
minen olemassa oleviin valoihin

* muuttuvan keltaisen käyttörajoitukset
* varatoiminnot ilmaisimien vikatilanteita var-

ten.

Opastinjärjestelyistä esitetään kartalla tai sanalli-
sesti kuvattuna:

* opastinkoko (normaali / iso)
* opastintyyppi (LED / matalajännite)
* toisto-opastimien määrä (1 / 2)
* sallitaanko pieniä toisto-opastimia
* vaaditaanko valojen havaittavuuden var-

mistamiseksi ajoradan yläpuolisia opastimia
portaaleihin tai korkealle sijoitettavia opasti-
mia pitkiin pylväisiin

* käytetäänkö kohteessa erikoiskuljetusten
takia erikoisratkaisuja kuten helposti kaa-
dettavia liikennevalopylväitä.

Ilmaisinjärjestelyistä esitetään kartalla tai sanalli-
sesti kuvattuna:

* painonapeilla varustettavat suojatiet
* mahdolliset ilmaisintekniikan rajoitukset;

esimerkiksi sallitaanko infrapunailmaisimia
tai mikroaaltotutkailmaisimia lainkaan tai
onko jossakin kohdassa silmukkailmaisimen
sijaan käytettävä nimenomaan tutkailmai-
sinta.

Muut keskeiset toteutuskustannuksiin ja laatuun
vaikuttavat toiminnalliset ja tekniset vaatimukset
kuten:

* hyväksytäänkö normaali suojaputkiratkaisu
vai vaaditaanko ns. kaapelikaivoratkaisu,
jossa kaikki suojaputket päätetään kaivoihin
ja joka mahdollistaa jälkeenpäin tehtävien
kaapeliasennusten tekemisen ilman kaiva-
mista

* normaalista poikkeavat järjestelyt; esimer-
kiksi liikennevalot rautatien tasoristeyksen
yhteydessä, sallitaanko yhdellä ohjausko-
jeella ohjattavan kahden tai useamman
lähekkäin olevan liittymän liikennevalot
(esimerkiksi eritasoliittymän ramppiliittymät)

* liikennevalojen kaukovalvonnan toteutta-
minen; liitetäänkö liikennevalot olemassa
olevaan järjestelmään vai toteutetaanko
uusi erillinen kaukovalvonta ja mitä töitä ja
laitteita kaukovalvonnan osalta urakkaan
sisältyy
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* mitä laitteita (pylväät, jalustat, ilmaisimet
jne.) olemassa olevissa liikennevaloissa on
uusittava / mitä voidaan hyödyntää

* työnaikaisista liikennevalojärjestelyistä vä-
hintään kaistamäärä, joka pitää olla koko
ajan käytettävissä, sekä opastinryhmäjako
ja erityisesti vasemmalle kääntyvien ohjaus

* mikä on laitteiden (jalustat, suojaputket, kai-
vot) ja kaapeleiden kartoitustietojen tark-
kuus.

Suunnitelmien esitystavan osalta noudatetaan
asiakirjoja Tienrakennustöiden yleiset laatuvaa-
timukset ja työselitykset, Liikennevalot (TIEH
2200025-04) sekä liikennevaloja koskevia tyyppi-
piirustuksia. Liikennevalojen ajoitussuunnitelmat
esitetään tyyppipiirustusten Ty12/261, 262, 281,
282 ja 283 mukaisilla lomakkeilla.

Liikennevalojen toteutuksen sisältöön ja laajuu-
teen liittyviä vaatimuksia voidaan esittää suunni-
telma-asiakirjojen ja urakan tuotevaatimusten
lisäksi ST-urakan sopimuskohtaisissa urakkaeh-
doissa, jossa määritetään tarpeen mukaan mm.:

* onko työaikaisessa liikenteenohjauksessa
käytettävä liikennevaloja; urakoitsijalla on
velvollisuus hyväksyttää työnaikaisten lii-
kennevalojen toimintaperiaatteet tilaajalla
ennen järjestelyiden toteutusta ellei vaati-
muksia pystytä riittävän tarkasti esittämään
urakkatarjouspyynnön teknisissä asiakir-
joissa

* kenen omaisuutta purettavat liikennevalo-
laitteet ovat ja kuka vastaa niiden hävittämi-
sestä

* työvaiheet (esim. työn aloitus, työn aikaiset
erikoisjärjestelyt, työn päättyminen), joista
on ilmoitettava liikennekeskukselle ja mah-
dollisille muille osapuolille

* liikennevalotöiden asennusaika ja työsken-
telyrajoitukset esimerkiksi seuraavasti: “lii-
kennevalot saavat olla yhtäjaksoisesti pois
toiminnasta enintään 2 vuorokautta perjan-
tain klo 20 ja maanantain klo 6 välisenä
aikana” tai “liikennettä haittaavia (kaista
pois käytöstä tai valot pois toiminnasta) lii-
kennevalojen asennustöitä ei saa tehdä ar-
kipäivisin klo 7-9 ja klo 15-17 välisenä ai-
kana”

* liikennevalojen käyttöönottoajankohta
* mitkä liikennevalojen tekniset ja toiminnal-

liset tarkastukset (ohjauskojeen liikennetek-
nisen toiminnan tehdastestaus, tekninen ja
toiminnallinen tarkastus maastossa) sisälty-
vät urakkaan, miten ne toteutetaan ja ketkä
osallistuvat tarkastuksiin. Tarkastuksista on
ohjeet (katso Tienrakennustöiden yleiset
laatuvaatimukset ja työselitykset, Liikenne-
valot, TIEH 2200025-04).

Tekniset ja toiminnalliset tarkastukset suorittaa ti-
laajan asiantuntija, jos tilaaja on teettänyt liikenne-
valosuunnitelman erikseen. Vastaavat tarkastuk-
set suorittaa urakoitsijan asiantuntija, jos liikenne-
valojen suunnittelu sisältyy urakkaan. Tilaaja tai
tilaajan asiantuntija voi halutessaan osallistua tar-
kastuksiin. Kun kyseessä on tilaajan erikseen
teettämä liikennevalosuunnitelma, tilaaja vastaa
asiantuntijansa kustannuksista. Muut testauksista
ja tarkastuksista aiheutuvat kustannukset sisälty-
vät urakkaan.
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Liikennevalot

7C-1 Yleistä

Liikennevalot eivät ole liikenteen sujuvuutta ja tur-
vallisuutta parantava ja joka paikkaan sopiva yleis-
ratkaisu, vaan liikennevalojen asettaminen edel-
lyttää tarveselvitystä ja suunnittelua. Monessa ta-
pauksessa valojen rakentamista voidaan lykätä
rakentamalla lisäkaistoja ja korokkeita sekä pa-
rantamalla kevyen liikenteen järjestelyjä tai asetta-
malla tasa-arvoisen liittymän sivusuunnalle väistä-
misvelvollisuus. Myös liikennevalojen rakentami-
sen yhteydessä on usein tehtävä edellä mainittuja
järjestelyjä.

Liikennevalo-ohjauksen tarpeeseen vaikuttaa en-
sisijaisesti

* ajoneuvo- ja jalankulkijamäärät
* liikenneturvallisuustekijät.

Liikenne- ja viestintäministeriön asetus tieliiken-
teen liikennevaloista asettaa liikennevalojen
toiminta-ajoille seuraavat lähtökohdat (§17) /13/:

“Liikennevalojen tulee pääsääntöisesti olla aina
toiminnassa. Jos liikenne on hyvin vähäistä,
voidaan liikennevalot kuitenkin esimerkiksi kel-
lo 24-06 välisenä aikana kytkeä pimeäksi, jollei
siitä aiheudu vaaraa.”

Liikennevalojen toiminta-ajan pidentämisen on to-
dettu parantavan liikenneturvallisuutta. Suomessa
liikennevaloliittymien onnettomuuksista noin 20...
30 % on tapahtunut valojen ollessa pois toimin-
nasta joko tarkoituksellisesti (iltaisin ja öisin) tai
teknisen vian takia. Valojen ollessa pois toiminnas-
ta onnettomuusriskin on todettu olevan moninker-
tainen. Tällöin onnettomuudet ovat lisäksi muina
aikoina tapahtuvia onnettomuuksia vakavampia.

Liikennevalojen toiminta-ajoista päättää tienpitäjä.
Pääteillä ja pääkaduilla sijaitsevat liikennevalot
suunnitellaan siten, että ne voidaan pitää jatku-
vasti toiminnassa. Liikennevalojen päällä pitämi-
nen hyvin vähäisen liikenteen aikana edellyttää
sellaista ohjaustapaa ja ajoitusta, jota käytettäes-
sä liikenteelle ei aiheudu ylimääräistä viivytystä.

Yhden liittymän liikennevalojen rakentamiskustan-
nukset ovat noin 100 000 € ja jalankulkijavalojen
kustannukset noin 40 000 €. Kun otetaan huo-
mioon samalla tehtävät liittymäjärjestelyjen muu-
tokset, niin liikennevalojen rakentamisen koko-
naiskustannukset ovat noin 150 000 €. Kustan-
nukset vaihtelevat kuitenkin huomattavasti olo-
suhteiden mukaan.

Liikennevalojen käyttö- ja kunnossapitokustan-
nukset liittymää kohti ovat noin 2000 - 4000 €

vuodessa, josta energian osuus on kolmannes ja
kunnossapidon loput kaksi kolmasosaa. Kustan-
nuksissa ei ole huomioitu liikennevalojen liikenne-
teknistä ylläpitoa.

7C LIIKENNEVALOJEN ASETTAMISEN PERUSTEET
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7C-2 Liikennemäärät ja liittymän toimivuus

Yleistä

Liikennevalot vaikuttavat liittymän ja tie- / katu-
jakson toimivuuteen mm. seuraavasti /7/: 

* Liikennöinti liikennevaloliittymässä on vaivat-
tomampaa ja suoritukseltaan yksinkertaisem-
paa kuin valo-ohjaamattomassa liittymässä. 
Tällä on merkitystä vilkkaan liikenteen aikana. 

* Liikennevalojen yhteenkytkennällä saadaan 
liikenne sujumaan mahdollisimman vähin py-
sähdyksin.

* Liikennevalojen takia osa liikenteestä saattaa 
siirtyä vaihtoehtoisille reiteille, jolloin liittymän 
toimivuus saattaa parantua. 

* Liikennevalot lisäävät ajoneuvojen ja jalan-
kulkijoiden viivytyksiä liikennemäärien ollessa 
pieniä. Vähäisen liikenteen aikana erityisesti 
jalankulkijoilla on taipumusta kävellä päin 
punaista valoa, jos odotusajat ovat pitkiä. 

* Suoja-aikojen ja pitkien jalankulkijavihreiden 
vuoksi liittymän liikenteenvälityskyky pienenee 
jonkin verran. Lisäkaistojen ja muiden raken-
teellisten muutosten takia välityskykyä voidaan 
lisätä.

Ajoneuvoliikenne

Valo-ohjauksen tarpeellisuus lisääntyy liikenne-
määrien kasvaessa. Valo-ohjauksen tarpeen ja 
liikennemäärien välisestä yhteydestä on eri maissa 
annettu jossakin määrin toisistaan poikkeavia 
ohjeita. Kuvan 7C-2.1A suositus on laadittu eri 
maiden ohjeiden vertailuun perustuen. 

Kun tiejakson liikennevalot yhteenkytketään, ei 
tiejaksolle tulisi jättää valo-ohjaamattomia liittymiä 
(poisluettuna suuntaisliittymät) kuin tarkan 
harkinnan jälkeen. Lähtökohtana on, että myös 
nämä väliliittymät valo-ohjataan, vaikka se ei 
liikennemäärien perusteella olisikaan välttämä-
töntä. Valo-ohjaamattomia suojateitä ei myöskään 
sallita liian lähellä valo-ohjattua liittymää (taulukko 
7C-2.1).

Taulukko 7C-2.1: Suojatien valo-ohjaustarpeen 
määräytyminen lähellä olevien 
 liikennevalojen perusteella 
/13/.

Kevytliikenne

Vilkkaasti liikennöityjen kevyen liikenteen väylien 
risteäminen tulisi tapahtua eritasojärjestelyin. 
Vanhoilla taajama-alueilla tämä ei ole useinkaan 
mahdollista. Valo-ohjauksen tarve jalankulkija-
määrien perusteella on esitetty kuvassa 7C-2.1. 
Kuvan suositus on laadittu Suomessa saatujen 
kokemusten perusteella. Suositus koskee 
suojateitä sekä liittymien välillä että liittymissä. 
Kuvan arvoja pienemmilläkin liikennemäärillä va-
lojen asettamista on harkittava koulujen, leikki-
paikkojen ja vanhainkotien läheisyyteen silloin, kun 
 turvallisuustekijöitä korostetaan. 

Valo-ohjaamattoman suojatien pienin
sallittu etäisyys (m) liikennevaloliittymän
lähimmästä pääopastimesta

Nopeus- suojatien kohdalla suojatie sijaitsee muualla
rajoitus 1 kaista/ajosuunta valo-ohjaamatto-
(km/h) massa liittymässä

 50 30 30 60
60, 70 100 100 100
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Kuva 7C-2.1 Liittymän valo-ohjauksen tarve ajoneuvoliikenteen (A) ja suojatievalojen tarve
jalankulkuliikenteen (B) perusteella.



Toimivuus, sujuvuus ja palvelutaso

Liikennevalojen vaikutus liittymän liikenteen väli-
tyskykyyn, viivytyksiin ja jononmuodostukseen 
arvioidaan toimivuuslaskelmin mieluiten esi- ja 
yleissuunnitteluvaiheessa, mutta viimeistään 
tiensuunnitteluvaiheessa.

Mitoitusliikenteen valinta ja arviointi on esitetty 
kohdassa 7D. 

Liikenteen toimivuutta ja sujuvuutta liittymissä 
voidaan mitata ja kuvata seuraavilla tunnusluvuilla:

* kuormitusaste tai käyttösuhde 
* keskimääräinen viivytys 
* pysähtymään joutuvien osuus 
* viivytyksettä läpäisseiden osuus 

Kuormitusaste osoittaa, kuinka suuri osuus liitty-
män maksimivälityskyvystä on käytössä. Valo-oh-
jatun liittymän kuormitusaste B lasketaan seuraa-
vasti /3, 12/: 

Käyttösuhde osoittaa, kuinka suuri  osuus vihreän 
maksimiajasta on käytössä. Käyttösuhde KS 

lasketaan seuraavasti /7/: 
q =  vaiheen i kriittisen osatulosuunnan liiken-

nemäärä
s =   vaiheen i kriittisen osatulosuunnan omi-

naisvälityskyky (kohta 7G-4) 
T =  "kriittisen polun" suoja-aikojen summa 

c =   valo-ohjauksen kiertoaika (toimivuuslaskel-
missa käytetään yleensä 90 s kiertoaikaa)

Suurilla  liikennemäärillä käyttösuhdemenetelmä 
antaa pienemmän tuloksen kuin kuormitusaste. 
Pienillä liikennemäärillä tilanne on päinvastainen 
(kuva 7C-2.2).

Valo-ohjatun liittymän kuormitusasteen ja käyttö-
suhteen laskentamenetelmä on esitetty kuvan 7C-
2.3 esimerkissä ja kohdassa 7G-4. 

Kuva 7C-2.2: Käyttösuhteen ja kuormitusasteen välinen yhteys.

c
T - 1

)
s
q ( 

 = 
 tarjonta vihreän 

 tarve vihreän  = B i

i
max

c
T  + )

s
q( = 

c

T  + )
s

c*q(
 = 

kiertoaika
ajat- suoja+ tarve vihreän = KS

i

i

i

i

max

max

0

0,5

1

1,5

kä
yt

tö
su

hd
e 

(K
S

), 
ku

or
m

itu
sa

st
e 

(B
)

0 500 1000 1500
0 0,33 0,67 1,0

q
q/s

Käyttösuhde

Kuormitusaste

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

7C - 4

1995



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

Kuva 7C-2.3: Esimerkki liikennevaloliittymän kuormitusasteen ja käyttösuhteen määrittämisestä.
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Valo-ohjaamattoman liittymän kuormitusasteen
perusteella liikennevalojen tarve harkitaan seu-
raavasti  (taulukko 7C-2.2): 

* valo-ohjaus on perusteltua liikenteen sujuvuu-
den varmistamiseksi, kun liittymän kuormi-
tusaste on suurempi kuin 0,7 

* liikennevalojen tarpeen määrää ensisijaisesti 
liikenneturvallisuus, kun kuormitusaste on
välillä 0,5 - 0,7

* kun kuormitusaste on pienempi kuin 0,5, lii-
kenteen sujuvuus on hyvä ja valojen tarve har-
kitaan liikenneturvallisuuden perusteella 

 Taulukossa 7C-2.3 on esitetty liikennevaloliittymän
kuormitusasteen ja käyttösuhteen sekä toimivuu-
den ja ruuhkautumisen välinen suhde. Taulukossa
7C-2.3B esitetty palvelutasoluokitus perustuu kes-
kimääräiseen viivytykseen. Liittymässä, jossa on
hyvin toimiva valo-ohjaus, saavutetaan pääsuun-
nalla yleensä palvelutaso B ja sivusuunnalla
palvelutaso C silloin, kun ei olla ylikuormittuneessa
tilanteessa. Viivytykseen perustuvan palvelu-
tasoluokituksen puutteena on, ettei se ota huo-
mioon pysähdysten määrää. Pienillä
liikennemäärillä saattavat viivytykset olla pieniä,
mutta huomattava osa ajoneuvoista joutuu kuiten-
kin pysähtymään /22/. 

Taulukko 7C-2.2: Liikennevalojen tarve valo-ohjaamattoman liittymän kuormitusasteen perusteella. 

Taulukko 7C-2.3: Valo-ohjatun liittymän toimivuus ja palvelutaso.
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Valo-ohjaamattoman 
liittymän 

kuormitusaste 

Liikennevalojen tarpeen harkinta 

< 0,5 liikennevalot, jos turvallisuusnäkökohdat 
puoltavat niiden asettamista 

0,5 - 0,7 harkitaan sujuvuus- ja 
turvallisuustekijöiden perusteella 

> 0,7 sujuvuuden varmistaminen edellyttää 
yleensä valo-ohjausta 

Kuormitus- 
aste 

Käyttö- 
suhde 

Toimi- 
vuus 

Ruuhkautuminen 

< 0,85 < 0,9 Hyvä ei ruuhkia 
0,85…0,95 0,9…1,0 Tyydyttävä satunnaisia ruuhkia 
0,95…1,05 1,0…1,1 Välttävä lyhytaikaisia 

ruuhkia ja jonoja 
> 1,05 > 1,1 Huono pitkäaikaisia 

ruuhkia ja jonoja 

Palvelu- 
taso 

Keskimääräinen 
viivytys (s/ajon) 

A < 5,0 
B 5,1…15 
C 15,1…25 
D 25,1…40 
E 40,1…60 
F > 60

A B



Liikenteen sujuvuus on viivytysten ja pysähdysten 
yhteisvaikutus. Keskusta-alueen liittymissä 
viivytyksillä on enemmän painoarvoa kuin pysäh-
dyksillä. Sen sijaan pääteillä pysähdysten määrän 
tulisi olla merkitsevämpi tekijä. 

Liikenteen sujuvuutta on vaikea arvioida suun-
nitteluvaiheessa. Sujuvuutta hyvin kuvaava tun-
nusluku viivytyksettä liittymän läpäisseiden osuus
voidaan määrittää simuloimalla tai vasta maas-
tossa valojen käyttöönoton jälkeen. Suomessa 
onkin kehitetty varsin käyttökelpoinen valo-ohjauk-
sen toiminnan simulointimenetelmä  /4/, joka
perustuu yksittäisten ajoneuvojen kulun
seurantaan liittymässä. Ohjelman avulla on
mahdollista vertailla erilaisten ajoitusten ja vai-
hejärjestysten sekä niihin liittyvien kaista- ja il-
maisinjärjestelyiden vaikutuksia liikenteelle ai-
heutuviin viivytyksiin ja pysähdyksiin. 

Kuormitusasteen vaihdellessa välillä 0,1...0,5 voi
liikenteen sujuvuus vaihdella hyvän ja välttävän 
välillä valo-ohjauksen laadusta riippuen (kuva 7C-
2.4). Vähäisen liikenteen aikana, kun kuormitusas-
te on alhainen, aikaohjauksella saavutetaan pieni 
keskimääräinen viivytys (s/ajon) mutta lähes kaikki 
ajoneuvot joutuvat pysähtymään. Korkeatasoisella
liikennetieto-ohjauksella myös pysähdykset 
saadaan minimoitua. Korkealla kuormitusasteella 
valo-ohjauksen laadulla on pienempi vaikutus 
liikenteen sujuvuuteen. Tällöin kuormitusaste 
kuvaa hyvin liittymän ruuhkautumisastetta ja liiken-
teen sujuvuutta. 

 Liittymäkohtaisen tarkastelun lisäksi voidaan tie- 
tai katujakson sujuvuutta arvioida keskimat-
kanopeuden (vk) avulla. Taulukossa 7C-2.4 esi-
tetty luokittelu perustuu oletukseen, että nopeus-
rajoituksen ja keskimatkanopeuden ero syntyy 
pääasiassa valo-ohjauksen aiheuttamista viivy-
tyksistä. Nämä viivytykset ovat pääsuunnalla 
keskimäärin suuruusluokkaa 10 s / ajoneuvo / 
liittymä.  Yhteenkytkennän laatutaso määrittelys-
sä (taulukko 7B-2.1) on käytetty samaa 
laatutasoluokittelua.

Taulukko 7C-2.4: Valo-ohjatun tiejakson laa-
tutaso keskimatkanopeuden 
perusteella.

Kuva 7C-2.4: Liikennevaloliittymän sujuvuuden ja 
kuormitusasteen välinen oletettu 
yhteys valo-ohjauksen laadun 
funktiona.
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Laatutaso Nopeusrajoitus - 
keskimatkanopeus 

Hyvä < 10 km/h 
Tyydyttävä 10…20 km/h 
Välttävä > 20 km/h 



7C-3 Liikenneturvallisuus

Liikennevalojen avulla voidaan parantaa liittymän 
liikenneturvallisuutta. Liikennevalot vaikuttavat 
liittymän turvallisuuteen seuraavasti: 

* Valo-ohjaus parantaa liittymän kautta kulkevan 
liikenteen turvallisuutta sitä tehokkaammin 
mitä suurempi on liittymän liikennemäärä. Kun
valo-ohjattuun liittymään saapuva
kokonaisliikenne on suurempi kuin 15 000
ajoneuvoa vuorokaudessa, muodostuu on-
nettomuusaste (onnettomuuksien määrä
miljoonaa ajoneuvoa kohti) pääsääntöisesti
pienemmäksi kuin pienemmillä liikenne-
määrillä. Näin ollen vähäliikenteisten (KVL <
10 000 ajon) liittymien valo-ohjauksen tarve
tulee harkita tarkoin. 

* Liikennevalot vähentävät tehokkaasti henki-
lövahinko-onnettomuuksien (vähennys par-
haimmillaan n. 30...50 %) ja risteämisonnetto-
muuksien määrää (50...90 %). 

* Valojen avulla saavutetaan nelihaaraliittymissä 
parempia tuloksia kuin kolmihaaraliittymissä. 
Nelihaaraliittymissä onnettomuusaste saattaa
huonontua mikäli valot ovat paljon pois
toiminnasta. Valojen ollessa keltavilkulla tai pi-
meänä onnettomuuksia tapahtuu suhteellisesti 
herkemmin ja ne ovat seurauksiltaan vaka-
vampia kuin valojen toiminnassa oloaikana ta-
pahtuneet onnettomuudet. 

 * Liikennevalot vähentävät onnettomuuksia
tehokkaammin 50 km/h väylillä kuin 70 km/h
väylillä. 

* Liikennevalot vähentävät jalankulkijaonnet-
tomuuksien määrää. Ne saattavat kuitenkin
lisääntyä paikoissa, jossa jalankulkijat usein
kävelevät päin punaista valoa. 

* Liikennevalojen ympäristöllä (vrt. turvalli-
suushypoteesi kohta 7A) ja liikennevalojen
havaittavuudella on oleellista vaikutusta liitty-
män onnettomuusmääriin. Hyvä havaittavuus
vähentää tiedostamatonta päin punaista ajoa.
Valo-ohjatun tiejakson ensimmäisen liittymän
onnettomuusaste on usein muiden liittymien
onnettomuusasteita korkeampi. Näissä liitty-
missä liikennevalojen havaittavuus on tärkeä
turvallisuutta lisäävä tekijä. 

* Vasemmalle kääntyvien ohjaaminen omalla
nuoliopastinryhmällä eriaikaisesti vastaan
tulevan liikenteen kanssa vähentää liittymän
onnettomuuksia. Vähennys voi olla 30 - 50 %.

* Aikaohjattujen valojen saneeraus liikenneoh-
jatuiksi vähentää peräänajo-onnettomuuksia.
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Taulukko 7C-3.1 Liikennevalojen käyttöönoton vaikutus liikenteen turvallisuuteen eräiden
tutkimusten mukaan.

Taulukko 7C-3.2 Liikennevaloliittymien liikenteen turvallisuuteen liittyviä tunnuslukuja.
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7C-4 Muut tekijät

Kun liikennemäärät ovat lähellä valo-ohjauksen 
tarpeen raja-arvoja, niin seuraavat tekijät saattavat 
puoltaa liikennevalojen rakentamista /7, 16/: 

* Liikennevalojen tarve on samalla liikenne-
määrällä suurempi taajamien ulkopuolella kuin 
taajamissa. Tämä johtuu liikenneympäristön ja 
ajotapojen erilaisuudesta. 

* Samalla liikennemäärällä liikennevalojen tarve 
on suurempi 70 km/h väylällä kuin 50 km/h 
väylällä. 

* Liikennevalot koetaan taajamien ulkopuolella 
ja nopean liikenteen väylillä usein yllätyksenä, 
kun ne taajamissa taas ovat liikennejärjes-
telmän luonnollinen osa. 

* Liikennevalojen tarve on suurempi huonoissa 
kuin hyvissä näkemäolosuhteissa. 

* Liikennevalojen tarve on jossakin määrin riip-
puvainen paikkakunnan koosta. Samansuurui-
silla liikennemäärillä valojen tarve on suurempi 
pienellä kuin isolla paikkakunnalla. 

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot
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7D LIIKENNEVALOJEN MITOITUSLIIKENNE

7D-1 Yleistä

Liikennevalojen suunnittelussa tarvitaan liikenne-
määrätietoja kaistamitoituksen sekä valojen 
ohjaustavan ja ajoituksen suunnitteluun. 

Liittymän mitoitusliikenne valitaan mitoitusohje-
vuoden ja liikenteen vaihtelun perusteella. Ohje-
vuoden valinta riippuu toimenpiteen laadusta. 
Liittymätyypin valinta ja kaistamitoitus tehdään 
pitkällä aikajänteellä (10 - 20 v). Sen sijaan liiken-
nevalojen ajoitus tehdään noin viiden vuoden 
päähän laaditun ennusteen perusteella. Liittymä-
kohtainen ennuste tehdään yleisen ennusteen 
pohjalta tai kasvukertoimia käyttäen nykyisten 
liikennetietojen perusteella. 

Lähtökohtana olevissa nykytilanteen liikennemää-
rissä erotellaan henkilöautot, raskaat ajoneuvot, 
jalankulkijat ja pyöräilijät. Yksikköinä käytetään 
ajoneuvoa/h, jalankulkijaa/h ja polkupyörää/h. 
Tärkeillä joukkoliikenteen reiteillä erotellaan myös 
linja-autot.

Liikennemäärät vaihtelevat huomattavasti eri 
vuodenaikoina, viikonpäivinä ja vuorokauden-
aikoina. Vaihtelu aiheutuu sääolosuhteiden, 
työ- ja loma-ajan sekä liikennettä synnyttävien 
toimintojen (työ, palvelut, vapaa-aika) vaihtelui-
den seurauksena. Vaihtelu on erilainen kau-
pungin tai taajaman eri osissa väylien ja liittymi-
en lähialueiden toiminnoista riippuen. Suurinta 
vaihtelu on kaupungin reuna-alueilla. 

Liittymien mitoitus ja ohjaus suunnitellaan mi-
toittavan tuntiliikenteen mukaisena. Tie- ja ka-
tuverkkosuunnitelman KVL-arvot muunnetaan 
tuntiliikennemääriksi, joita verrataan vastaaviin 
nykytilanteen määriin.  Kasvukerroinennusteet 
voidaan muuntaa suoraan tuntiliikenne-ennus-
teiksi.

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot
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7D-2 Liittymäjärjestelyiden mitoitusliikenne

Liittymäjärjestelyt suunnitellaan siten, että ne ovat 
toimintakelpoisia sellaisinaan tai vähäisin 
muutoksin vähintään 10 vuotta. Jos liittymää on 
myöhemmin helppo täydentää tai laajentaa, voi-
daan rakentaminen toteuttaa myös vaiheittain. 
Ensimmäisessä vaiheessa voidaan jättää raken-
tamatta joitakin lisäkaistoja, joiden avulla myö-
hemmin voidaan tarvittaessa lisätä liittymän liiken-
teenvälityskykyä.

Ohjevuoden mitoitusliikenteenä käytetään: 

* kevät- tai syyskauden normaaliarkipäivän (ti, 
ke, to) iltahuipputunti- ja / tai aamuhuipputun-
tiliikennettä

* perjantai-iltapäivän tai lauantaipäivän huippu-
tuntiliikennettä silloin, kun liittymän läheisyy-
dessä on kauppakeskus, urheilupaikkoja, teh-
dasalue, vilkas asema tms. normaalista poik-
keavia liikennehuippuja aiheuttavaa maan-
käyttöä

* Kaupunkialueella liikennevaloliittymiä ei aina 
voida mitoittaa harvoin esiintyvien huippu-
tuntien mukaan. Näissä liittymissä sallitaan 
ruuhka-ajan ylikuormitus. Ylikuormituksen 
vaikutuksia tulee kuitenkin tarkastella / arvioida 
koko katujakson osalta (mm. vaikutukset 
joukkoliikenteen sujuvuuteen). 

Kun liittymä rakennetaan vaiheittain, mitoitus 
varmistetaan kunkin toteutusajankohdan mitoitus-
liikennemäärien perusteella. 

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot
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7D-3 Ajoituksen mitoitusliikenne

Liikennevalojen ajoituksen ohjevuosi on enintään 
viisi vuotta eteenpäin valojen käyttöönotosta. Mitoi-
tusvuosi valitaan näin läheltä, koska lii-
kennemäärien / maankäytön muutosten arviointi 
voi olla vaikeaa ja koska ajoitustarkistusten 
tekeminen on nykyisissä liikennevalojen ohjaus-
kojeissa teknisesti yksinkertainen toimenpide. 

Liikennevalojen ohjaustavan sekä eri ohjelmien 
ajoituksen ja käyttöaikojen suunnittelua varten 
tarvitaan luotettavat tiedot nykyisistä tai arviot 
tulevista huipputuntien liikennemääristä sekä arviot 
tunti- ja viikonpäivävaihtelusta. Jalankulku- ja 
polkupyöräliikenteen osalta selvitetään myös 
tärkeimmät kulkureitit. 

Jos liittymää varten ei ole laadittu ohjevuoden 
liikenne-ennustetta muun suunnittelun yhteydessä, 
niin  ajoituksen mitoitusliikenteen arviointia varten 
lasketaan nykyliikenne seuraavasti: 

1 lasketaan liikennemäärät liikennevirroittain 
vähintään yhtenä normaalina arkipäivänä klo 
6...20

* Jos laskentapäivä on joku muu kuin tou-
kokuun tai syyskuun arkipäivä, niin las-
kentatulokset muutetaan kertoimilla vas-
taamaan toukokuun liikennemääriä 

* laskentajaksona on ruuhka-aikoina 15 
minuuttia ja muina aikoina 60 minuuttia 

* huipputuntikerroin (HTK) on keskimääräi-
sen 15 minuutin liikennemäärän (q15) suh-
de huipputunnin suurimpaan 15 minuutin 
liikennemäärään (max(q15))

* esimerkiksi HTK = 0,8 tarkoittaa, että 
vilkkaimman 15 minuutin jakson liikenne 
on 1,25-kertainen (1/0,8) verrattuna kes-
kimääräisen 15 minuutin liikennemäärään 

* kun liikennemäärien vaihtelu huipputunnin 
aikana on erityisen voimakasta 
(huipputuntikerroin < 0,8), voidaan käyttää 
viiden minuutin laskentajaksoa 

* suojateillä lasketaan jalankulkijat ja polku-
pyöräilijät (vaikuttaa kääntyvän liikenteen 
kaistojen välityskykyyn) 

2 vaihtoehtoisesti voidaan paikallistuntemuksen 
perusteella suorittaa vain ruuhka-aikojen 
laskennat

* yleisesti käytetyt laskenta-ajat ovat klo 6 - 
9, 11 - 13 ja 15 - 18 

* mikäli liittymän läheisyydessä on esim. 
kauppakeskus tai muita viikonloppuna lii-
kennettä aiheuttavia palveluita (urheilu-
hallit, messuhallit) saattaa olla tarpeen las-
kea liikenne myös lauantaina esim. klo 11 
- 15 tai sunnuntaina esim. klo 16 - 20 

3 suoritetaan konelaskenta sopivissa poikki-
leikkauksissa

* laskenta-aika on yleensä yksi viikko 
* laskentajakso on enintään 60 minuuttia 
* poikkileikkaukset valitaan siten, että liitty-

mään kertyvät jonot eivät ulotu laskenta-
pisteeseen saakka 

* konelaskentojen avulla selvitetään liiken-
teen vaihtelukäyrät, joiden perusteella 
voidaan määrittää valo-ohjelmien käyttö-
ajat. Lisäksi konelaskentojen avulla saa-
daan selville huipputuntien ulkopuolelle 
jäävien tuntien liikennemäärien suhde 
huipputuntiin)q(*  4

)q(
 = HTK

15

i15

4

1

max

äräliikennemä minuutin 60 = )q( i15

4

1
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Ohjevuoden mitoitusliikenne arvioidaan liikenne-
tilanteittain  nykyisten liikennemäärien perusteella 
seuraavasti:

1 eri liikennetilanteiden (aamu, päivä, iltapäivä, 
erikoistilanne) huipputuntien nykyliikennemää-
rät kerrotaan valituilla kasvukertoimella 

* kasvukerroin voi olla sama kuin liikenteen 
keskimääräinen kasvukerroin alueen, 
kaupungin tai kunnan yleisissä ennusteis-
sa

* kasvukertoimena voidaan käyttää edel-
lisen viiden vuoden jakson toteutunutta lii-
kenteen kasvua 

* mikäli liittymän lähialueen maankäytön 
kehitys poikkeaa oleellisesti alueen keski-
määräisestä maankäytöstä, on kasvuker-
rointa vastaavasti pienennettävä tai suu-
rennettava

2 kunkin liikennetilanteen suurin 15 minuutin 
liikennemäärä muunnetaan ohjevuodelle ker-
toimella, joka on enintään 2/3 huipputunnin 
kasvukertoimesta

Uusien liikennevalojen toimivuus ja vihreät ajat 
määritetään kohdassa 7G-4 esitetyllä tavalla 
liikennetilanteittain (aamu, päivä, iltapäivä): 

1 mitoittavan huipputunnin liikennemäärällä, 
kun kyseessä on keskusta-alueen liittymä tai 
kun kuormitusaste huipputuntina on > 0,8 ja 
HTK > 0,9 

2 mitoittavan huipputunnin vilkkaimman 15 
minuutin liikennemäärää vastaavalla tunti-
liikenteellä (= 4 x suurin 15 minuutin liiken-
nemäärä), kun kuormitusaste huipputuntina 
on > 0,8 ja HTK < 0,9 tai kun kuormitusaste 
on < 0,8 

Kiertoaika on enintään 90 s (liittymässä suojatiet) 
/ 120 s (ei suojateitä). Ylikuormitus sallitaan, jos 
kiertoaika mitoitusliikenteellä muodostuisi 
suuremmaksi kuin 90 s / 120 s. Jos vilkkaimman 
15 minuutin liikennemäärillä ja kiertoajalla 90 s / 
120 s kuormitusaste on yli 1,0, niin vihreät ajat 
mitoitetaan huipputunnin liikennemäärillä. 
Keskusta-alueilla ajoitus laaditaan huipputunnin 
60 minuutin liikennemäärille, koska muutoin 
kiertoaika muodostuu jalankulkijoille liian pitkäksi 
(seurauksena punaista päin kävelyn lisäänty-
minen).

LIIKENTEEN OHJAUS
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7E LIITTYMÄN MITOITUS

7E-1 Yleiset lähtökohdat

Valo-ohjatun liittymän suunnittelussa ja mitoituk-
sessa noudatetaan tasoliittymien suunnitteluoh-
jetta (Tasoliittymät, TIEH 2100001-01) ottaen huo-
mioon tässä luvussa esitetyt liikennevalojen eri-
tyisvaatimukset.

Liikennevalo-ohjaus asettaa vaatimuksia liittymän

* kaistajaolle ja kaistapituuksille,
* suojateiden sijainnille ja suuntaukselle sekä
* korokkeiden sijainnille, muotoilulle ja levey-

delle.

Liittymää suunniteltaessa varaudutaan valo-
ohjaukseen, jos se todetaan tarpeelliseksi kym-
menen vuoden kuluessa liittymän rakentamisesta.
Näin varmistetaan ettei valo-ohjauksen toteutta-
minen liittymän rakentamisen jälkeen edellytä suu-
ria muutoksia liittymägeometriaan ja kaistajärjes-
telyihin.

Valo-ohjatun liittymän kaistajärjestelyt suunnitel-
laan siten, että liittymän kuormitusaste mitoitus-
liikenteellä ja enintään 90 sekunnin (kun liittymäs-
sä on kevytliikennettä) tai 120 sekunnin kierto-
ajalla (kun ei ole kevytliikennettä) on

< 0,7 kun tavoitteena on hyvä laatu-taso
<  0,9 kun tavoitteena on tyydyttävä laatutaso

Liikennevalo-ohjaus perustuu opastinryhmäoh-
jaukseen. Opastinryhmällä ohjataan tietyn ajoneu-
vojen tulosuunnan tai osatulosuunnan tai suoja-
tien liikennettä (kuva 7E-1.1). Tulosuunta muo-
dostuu joko yhdestä tai useammasta kaistasta.
Korokkeella osiin jaetun suojatien eri osat ohja-
taan pääsääntöisesti eri opastinryhmillä.

7E - 1

Kuva 7E-1.1 Opastinryhmät.
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Opastinryhmät ja vaihejako suunnitellaan liittymä-
suunnittelun yhteydessä. Lähtökohtana ovat
mitoitusliikennemäärät, liikenneturvallisuusnäkö-
kohdat ja sujuvuustavoitteet. Liittymäsuunnittelulla
voidaan vaikuttaa opastinryhmä- ja vaihejakoon
ja päinvastoin /10/.

Opastinryhmät ajoitetaan vaiheisiin siten, että
ensisijaiset törmäysuhat eli ristikkäin suoraan
ajavien tai ristikkäin kääntyvien ajoneuvojen sekä
suoraan ajavien ajoneuvojen ja jalankulkijoiden
väliset törmäysuhat (kuva 7E-1.2) on estetty /7/.
Toissijaisia törmäysuhkia ovat vasemmalle kään-
tyvän ajoneuvon ja sen vastakkaisesta suunnasta
saapuvan suoraan ajavan tai oikealle kääntyvän
ajoneuvon tai poistumissuunnan suojatiellä kulki-
jan väliset törmäysuhat sekä oikealle kääntyvän
ajoneuvon ja poistumissuunnan suojateillä kulki-
jan väliset törmäysuhat. Toissijaisten törmäys-
uhkien poistaminen harkitaan tapauskohtaisesti.
Opastinryhmä- ja vaihejako on törmäysuhkien
kannalta samanlainen kaikissa ohjelmissa. Jos
vasemmalle kääntyvä liikenne tarvitsee ruuhkaoh-
jelmassa oman 3-aukkoisen nuoliopastinryhmän,
niin ryhmää käytetään myös muissa ohjelmissa.

Vaihekaaviolla (kuva 7E-1.2) kuvataan opastin-
ryhmien ja kierron aikana esiintyvien vaiheiden
toteutumisjärjestys.

Liikenneturvallisuuden kannalta paras opastin-
ryhmäjako on sellainen, jossa ei lainkaan ole tör-
mäysuhkia /7/. Tällainen opastinryhmäjako edel-
lyttää etenkin nelihaaraliittymässä paljon  vaiheita
ja aiheuttaa pitkän kiertoajan. Vaiheiden luku-
määrän kasvaessa suoja-aikojen osuus kierto-
ajasta kasvaa ja samoilla kaistajärjestelyillä liitty-
män liikenteenvälityskyky pienenee.

Mitä enemmän vaiheita sitä pidempi kiertoaika,
mikä aiheuttaa pidemmät jonot, joita varten tarvi-
taan pidempiä tai useampia kaistoja. Liittymän
välityskyky on suurin sellaisella opastinryhmä-
jaolla, jossa kunkin vaiheen aikana mahdollisim-
man moni liikennevirta pääsee samanaikaisesti
kulkemaan liittymän läpi /7/. Tämän takia törmäys-
uhista vapaata opastinryhmäjakoa ei yleensä voi-
da liikenteen välityskyvyn ja sujuvuuden takia
toteuttaa.

Opastinryhmä- ja vaihejaon suunnittelussa pyri-
tään mahdollisimman selkeisiin ja yksinkertaisiin
ratkaisuihin. Lähellä toisiaan oleviin liittymiin ei
tulisi suunnitella hyvin erilaisia vaihejakoja esim.
kääntyvien liikennevirtojen tai kevytliikenteen
ohjauksen suhteen. Opastinryhmä- ja vaihejaon
yksityiskohtainen suunnittelu on esitetty kohdassa
G-2.

Kuva 7E-1.2 3-haaraliittymän törmäysuhkapisteet ja opastinryhmien ajoittaminen eri vaiheisiin.

2-vaiheinen ohjaus

3-vaiheinen ohjaus

päätieltä vasemmalle kääntyminen omassa
suojatussa vaiheessa

3-vaiheinen ohjaus

päätieltä vasemmalle kääntyminen ja päätien
kanssa risteävä suojatie omassa suojatussa
vaiheessa
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7E-2 Kääntymiskaistan tarve

Lähtökohta

Omalla opastinryhmällä tulosuunnan muusta lii-
kenteestä erikseen ohjattava kääntyvä liikenne-
virta tarvitsee erillisen kääntymiskaistan.

Oikealle kääntymiskaista

Lähtökohtaisesti oikealle kääntyvä liikenne käyt-
tää samaa kaistaa kuin suoraan menevä liikenne.

Pääsuunnan oikealle kääntymiskaistan tarve lii-
kennemäärien perusteella arvioidaan Tasoliitty-
mät suunnitteluohjeen (TIEH 2100001-01) koh-
dassa 4.4.3 olevien kuvaajien avulla.

Oikealle kääntymiskaistan tarvetta arvioitaessa
otetaan huomioon myös seuraavat näkökohdat:

1 pääsuunnan oikealle kääntymiskaista on
suositeltava ratkaisu, kun nopeusrajoitus
on 60 tai 70 km/h
* voimakkaasti hidastavat kääntyvät ajo-

neuvot eivät aiheuta viivytyksiä suoraan
jatkavalle liikenteelle

2 kolmihaaraliittymässä sivusuunnan oikealle
kääntymiskaista on suositeltava ratkaisu,
kun oikealle kääntyviä on selvästi enemmän
kuin vasemmalle kääntyviä
* tällöin oikealle kääntyvä liikenne on suo-

siteltavaa ohjata omalla opastinryhmällä
tai vapaa oikea -järjestelyä

3 oikealle kääntymiskaista on suositeltava rat-
kaisu, kun jalankulkijamäärät ovat suuria ja
on vaarana, että liikennevaloissa samanai-
kaisesti oikealle kääntyvät ajoneuvot tuk-
kivat suoraan menevän liikenteen kaistan
* omalta kaistalta kääntyvät ajoneuvot

väistävät helpommin suojatiellä kulkevia
jalankulkijoita ja pyöräilijöitä kuin yhteis-
kaistalta kääntyvät ajoneuvot

* jos tilanpuutteen takia ei voida järjestää
oikealle kääntymiskaistaa ja kääntyvä
liikennemäärä on suuri, varmistetaan
jalankulkijoiden turvallisuus ajoituksen
keinoin (kohta 7G-2)

4 yhteenkytketyissä liikennevaloissa pää-
suunnan oikealle kääntymiskaista on suosi-
teltava ratkaisu, kun kyseessä on pullon-
kaulaliittymä
* pääsuunnan kuormitusaste pienenee
* vihreässä aallossa kulkevan liikenteen

nopeushajonta pienenee, kun kääntyvät
ajoneuvot eivät hidasta suoraan mene-
vää liikennettä

* vihreän aallon sujuvuus ja välityskyky
paranee lisäkaistan ansiosta

Erikoistapauksissa (esim. useampi kääntymis-
kaista, liittymän kuormitusaste suuri) lisäkaistan
tarve arvioidaan välityskyky- ja toimivuuslaskel-
min.

7E - 3
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7E - 4

Vasemmalle kääntymiskaista

Pääsuunnan vasemmalle lisäkaistan tarve liiken-
nemäärien perusteella arvioidaan Tasoliittymät
suunnitteluohjeen (TIEH 2100001-01) kohdassa
4.4.2 olevien kaavioiden avulla.

Pääsuunnan vasemmalle kääntymiskaista raken-
netaan 2-ajorataisilla väylillä ja väylillä, joilla no-
peusrajoitus on 60 tai 70 km/h.

Muilla väylillä pääsuunnan vasemmalle kääntymis-
kaista rakennetaan

* jos vasemmalle kääntyviä on enemmän kuin
50 - 100 ajon./h ja nopeusrajoitus on 50
km/h tai suurempi

* jos kääntyvä liikenne ohjataan omalla opas-
tinryhmällä ja nopeusrajoitus on 50 km/h

* jos toimivuuslaskelmat osoittavat kaistan
pienentävän merkittävästi liittymän kuormi-
tusastetta

Sivusuunnan vasemmalle kääntymiskaista suun-
nitellaan

* kun sivuhaara on päätie tai -katu ja vasem-
malle kääntyvä liikennemäärä on enemmän
kuin 100 - 150 ajon/h

* kun vasemmalle kääntyvä liikenne ohjataan
turvallisuussyistä esimerkiksi suuren liiken-
nemäärän tai loivan kääntymiskulman takia
eriaikaisesti kuin päätien suojatien kevytlii-
kenne

* kun toimivuuslaskelmat osoittavat kaistan
pienentävän merkittävästi liittymän kuormi-
tusastetta

Yhteenkytketyissä liikennevaloissa vasemmalle
kääntymiskaistan tarve on suurempi kuin erillisesti
toimivissa liikennevaloissa. Vihreän aallon tulo-
suunnalla yhteiskaistalta vasemmalle kääntyvistä
ajoneuvoista on haittaa suoraan jatkavalle liiken-
teelle.

Erikoistapauksissa (esim. useampi kääntymis-
kaista, liittymän kuormitusaste suuri) lisäkaistan
tarve arvioidaan välityskyky- ja toimivuuslaskel-
min.

2001



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

7E-3 Kääntymiskaistan mitoitus

Liikennevaloilla ohjattavan liittymän kääntymis-
kaistojen mitoituksen lähtökohtana ovat seuraavat
reunaehdot:

* Punaisen valon aikana kertyvän ajoneuvo-
jonon on mahduttava kääntymiskaistalle.
Jos kääntyvien ajoneuvojen jono ulottuu
suoraan jatkavan liikenteen kaistalle, suo-
raan menevän kaistan välityskyvyn piene-
nee ja onnettomuusriski (peräänajovaara)
kasvaa.

* Viereisen kaistan jono ei saa estää pääsyä
kääntymiskaistalle, jos kääntyvää liikennettä
on enemmän kuin 100 – 150 ajon./h. Kään-
tymiskaistan pituudesta joudutaan tinki-
mään, jos suoraan jatkava liikennemäärä
on erittäin suuri.

opastin punaisena

opastin vihreänä

opastin vihreänä

opastin punaisena

Kääntymiskaistan pituuteen vaikuttaa lisäksi ajo-
neuvoilmaisimien sijainti, jos kääntyvä liikenne
ohjataan omalla opastinryhmällä. Kääntymiskais-
tan odotustilan ja hidastusosan yhteispituuden
oltava sellainen, että ajoneuvot voivat siirtyä
kääntymiskaistalle ennen suoraan jatkavan liiken-
teen kulkuilmaisinta (ei koske yli 150 metrin etäi-
syydellä pysäytysviivasta olevia ilmaisimia). Ilmai-
simien sijainti eri nopeusrajoitusarvoilla ja niiden
mukaiset kääntymiskaistajärjestelyt on esitetty
kuvassa 7E-3.1.

Kuva 7E-3.1 Omalla opastinryhmällä ohjatta-
van kääntymiskaistan ilmaisin-
järjestelyt.

Kääntymiskaistan mitoitus edellä esitettyjen reu-
naehtojen perusteella on esitetty kuvassa 7E-3.2.
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2001



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

7E - 6

Kuva 7E-3.2 Liikennevaloilla ohjattavan liittymän kääntymiskaistan mitoituksen tarkistus.

2001

Nopeus- Oikealle kääntymiskaista Vasemmalle kääntymiskaista
rajoitus Laatutaso Laatutaso
[km/h] Hyvä Tyydyttävä 1) Hyvä Tyydyttävä 1)
  50 > 90  60 -  90 > 70  50 -  70
  60 > 110  80 - 110 > 100  60 - 100
  70 > 150 100 - 150 > 130  85 - 130

1) Hyvä laatutaso, kun kääntyvä liikennemäärä < 150 ajon/h tai vähemmän kuin 15 % tulosuunnan liikenteestä

dv / dva1 / dva2 = vihreää pyytävän ja pidentävän kulkuilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta
dj = jonoilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta

Lisäkaistan mitoitus tarkistetaan seuraavasti:

 1 Määritetään kääntyvän liikennevirran likimääräinen maksimijonon pituus
JPmax  = [(k*Q*Rmax ) / 3600)] * [1+(Q / 3600)]

JPmax  = maksimijono 20 % ylikuormitusriskillä  [m]
Q = mitoitusliikennemäärä  [ajon/h]
Rmax  = ko. liikennevirran pisin punainen aika  [s]
k  =  9 taajamassa
k = 12 maaseudulla tai kun raskaiden ajon. osuus > 15 %

 2 Varmistetaan, että jono mahtuu kääntymiskaistalle
Lo > JP(k)max ,  hyvässä laatutasossa
L h  + Lo  > JP(k)max,  tyydyttävässä laatutasossa
Ls  + Lh  + Lo  > JP(k)max,  välttävässä laatutasossa

 3 Tarkistetaan, ettei viereisen kaistan jono (JP(s)max) estä pääsyä kääntymiskaistalle
Pääväylän liittymässä, kun kääntyvä liikennemäärä > 200 ajon/h
Lh  + Lo > JP(s)max,  hyvässä laatutasossa
Ls  + Lh  + Lo  > JP(s)max,  tyydyttävässä laatutasossa

 4 Otetaan huomioon kääntymiskaistan ilmaisimien sijainti
Lh + Lo > dv + 10 m
Kääntymiskaistan kulkuilmaisimen etäisyys (=dv) pysäytysviivasta
dv > 50, hyvässä laatutasossa
dv = 40...50 m, tyydyttävässä laatutasossa
dv < 40 m, välttävässä laatutasossa

 5 Pääväylän liittymässä otetaan huomioon suoraan jatkavan liikenteen ilmaisimien sijainti
Pääväylän liittymässä, kun kääntyvä liikennemäärä > 200 ajon/h
Lh  + Lo  > dva1 + 10 m
kun v = 60 km/h => dva1 = 120 m
kun v = 70 km/h => dva1 = 140...150 m

Kääntymiskaistan pituuden  Lh  + Lo   [m] suositusarvot
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7E-4 Vapaa oikea

Määritelmä ja perustelut

Vapaa oikea tarkoittaa, että oikealle kääntyvälle
liikennevirralle on järjestetty valo-ohjatussa liitty-
mässä kulku valo-ohjauksen ohi. Oikealle käänty-
minen tapahtuu liikennemerkein ja tiemerkinnöin
osoitettujen väistämissääntöjen mukaisesti.

Vapaan oikean etu on, ettei risteävän ajosuunnan
vihreää valoa tarvitse katkaista oikealle käänty-
vän liikenteen vuoksi. Oikealle kääntyvä autoilija
liittyy risteävälle tielle kuten valo-ohjaamatto-
massa liittymässä.

Suunnittelun lähtökohdat

Vapaa oikea voidaan järjestää, kun oikealle kään-
tyvälle liikennevirralle varataan erillinen oikealle
kääntymiskaista ja järjestely täyttää jonkun seu-
raavista edellytyksistä (kuva 7E-4.1):

* vapaan oikean suunnan kanssa ei ole vas-
takkaisesta suunnasta vasemmalle kään-
tyvää liikennettä tai vasemmalle kääntyvä
liikenne ei tule yhteiselle ajokaistalle vapaan
oikean suunnan liikenteen kanssa (perus-
ratkaisu)

* vapaan oikean liikennesuunnan kanssa
vastakkaisesta suunnasta vasemmalle
kääntyvä liikenne on korokkeiden ohjaama-
na liittynyt osaksi risteävän tien liikennettä
ennen risteämistä vapaan oikean suunnan
liikenteen kanssa

* vapaan oikean ajosuunnalle on liittymän jäl-
keen selkeästi varattu oma ajokaistansa
(poistumissuunnan lisäkaista)

Perusratkaisussa vapaa oikea suunnitellaan ilman
poistumissuunnan lisäkaistaa. Perusratkaisun mu-
kainen vapaa oikea on turvallinen, kun liittymä-
kulma (K) on välillä 80 - 105 gon ja kun liittymässä
on erilliset kevyen liikenteen väylät.

Oikealle kääntyvän liikennevirran poistumissuun-
nalle suunnitellaan lisäkaista, kun

* oikealle kääntyvän liikenteen määrä on suuri
(> 500...600 ajon/h),

* päävirran liikennemäärä ja ajoneuvojen no-
peudet ovat suuria,

* vapaa oikea suunnitellaan pienisäteiseen
sisäkaarteeseen (taulukko 7E-4.1)

* tien tai kadun kaistamäärä lisääntyy (ajora-
dan reunassa) liittymän jälkeen.

Taulukko 7E-4.1 Sisäkaarteen kaarresäteen mi-
nimiarvot, joita pienemmillä sä-
teillä vapaa oikea varustetaan
poistumissuunnan lisäkaistalla.

nopeusrajoitus (km/h) kaarresäde (m) 
50 < 200 
60 < 300 
70 < 450 
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Kuva 7E-4.1 Vapaan oikean sallitut ja kielletyt käyttötavat (Liikenne- ja viestintäministeriö 2000).
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Kun vapaan oikean suunnan liikenne ja vastak-
kaisesta suunnasta vasemmalle kääntyvä liikenne
tulevat samalle kaistalle, suunnitellaan vapaan
oikean kolmiokoroke ja risteävän tien keskikoroke
siten, että vasemmalle kääntyvä auto risteää va-
paan oikean suunnan liikenteen kanssa riittävän
kaukana (15…20 m) risteävän tien keskikorok-
keen pään jälkeen (kuva 7E-4.2).

Kuva 7E-4.2 Kolmiokorokkeen mitoitus risteä-
vän tien keskikorokkeen mukaan,
kun kääntyminen tapahtuu samal-
le kaistalle.

Vapaan oikean liikennesuunnalla voi liittymän
jälkeisellä poistumiskaistalla varustettua tapausta
lukuun ottamatta olla suojatie tai pyörätien jatke.
Suojatie ja pyörätien jatke tulee sijoittaa siten, että
jalankulkija tai pyöräilijä ei voi erheellisesti käsittää
suojatien tai pyörätien jatkeen takana olevan jalan-
kulkija- tai polkupyöräopastimen tarkoittavan va-
paan oikean ylittävää suojatietä tai pyörätien jat-
ketta.

Vapaan oikean ylittävän suojatien tai pyörätien
jatkeen on oltava noin 50 gon kulmassa sen jat-
keella olevien valo-ohjattujen suoja- tai pyörätei-
den kanssa ja jalankulkijan tai pyöräilijän kolmio-
korokkeella kulkeman matkan tulee olla vähintään
6 m. Vaihtoehtoisesti vapaan oikean ylittävä suo-
jatie tai pyörätien jatke voidaan porrastaa sen jat-
keella olevien valo-ohjattujen suoja- tai pyörätei-
den kanssa. Porrastuksen on oltava vähintään

suojatien, pyörätien jatkeen tai niiden yhdistelmän
leveyden suuruinen. Vapaan oikean liikenteelle
on liikennemerkillä osoitettava väistämisvelvolli-
suus pyörätien jatketta käyttävään liikenteeseen
nähden.

Kuva 7E-4.3 Suojatien vino ylitysjärjestely
vapaassa oikeassa.

Kuva 7E-4.4 Suojatien porrastaminen
vapaassa oikeassa.

Geometrinen suunnittelu

Vapaan oikean geometria suunnitellaan Tasoliitty-
mät suunnitteluohjeen (TIEH 2100001-01) kohdan
5.6.4 mukaisesti.

Katso myös Tietoa tiensuunnitteluun nro 81.
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7E-5 Suojateiden sijoitus

Kun risteävien väylien molemmilla puolilla on 
jalkakäytävä tai pyörätie ja liittymässä tai sen 
läheisyydessä ei ole alikulkua, liittymän jokaiselle 
haaralle suunnitellaan suojatie /11/. 

Kun kevytliikenteen väylä on vain tien tai kadun 
toisella puolella, voidaan suojatie, joka risteää 
vilkkaan kääntyvän liikennevirran kanssa, jättää 
pois (kuva 7E-5.1) /11/. 

Suojatien etäisyys samansuuntaisen ajoradan 
reunasta on yleensä kuusi metriä. Jos suojatie on 
kauempana, on kääntyvien ajoneuvojen nopeus 
suojatien kohdalla liian suuri ja jalankulkijat 
saattavat oikaista. Jos etäisyys on vähemmän kuin 
neljä metriä, ei jalankulkijaa väistävä kääntyvä 
auto mahdu suojatien eteen haittaamatta takaa 
tulevaa suoraan ajavaa liikennettä. 

Näkövammaisten kulku helpottuu, jos suojatie on 
kohtisuorassa reunakivilinjaa vasten. 

Suojatien vähimmäisleveys on 

* neljä metriä, kun nopeusrajoitus on 60 km/h 
* 2,5 metriä, kun nopeusrajoitus < 60 km/h 
* nopeusrajoituksen ollessa 70 km/h ei liiken-

nevaloliittymään tulisi rakentaa pääsuunnan 
kanssa risteävää suojateitä 

Kun jalankulkuliikennettä tai polkupyöräliikennettä 
on paljon, suojatien leveys ja odotustilan mitoitus 
tarkistetaan välityskyvyn perusteella.

Kuva 7E-5.1:     Esimerkki suojateiden sijoituksesta valo-ohjatussa kolmihaaraliittymässä.
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Sekaliikennetiellä kevytliikenne liikkuu ajoradan 
pientareella. Sekaliikennetien valo-ohjattuun 
liittymään ei rakenneta erillisiä suojateitä silloin, 
kun kevytliikennettä on hyvin vähän. Muussa ta-
pauksessa suojateiden tarve harkitaan seuraavilla 
periaatteilla:

1 Kun päätieltä oikealle kääntyvä liikenne ohja-
taan eri opastinryhmällä kuin suoraan jatkava 
liikenne, kevytliikenteelle suunnitellaan 
suojatie oikealle kääntyvän liikennevirran 
poistumissuunnalle (kuva 7E-5.2a). Suojatien 
molemmin puolin suunnitellaan erillinen 
kevytliikenteen väylä, joka ulottuu vähintään 
20 m etäisyydelle risteävän ajoradan reunasta. 

2 Kun kolmihaaraliittymän sivusuunnalta va-
semmalle kääntyvä liikenne ohjataan eri opas-
tinryhmällä kuin oikealle kääntyvä liikenne, 
kevytliikenteelle suunnitellaan suojatie va-
semmalle kääntyvän liikenteen poistu-
missuunnalle (kuva 7E-5.2a).

3 Kun vain päätieltä vasemmalle kääntyvät 
ohjataan nuoliopastinryhmällä, eivät suojatiet 
ole välttämättömiä (kuva 7E-5.2b). 

Kuva 7E-5.2:    Kevytliikenteen järjestelyt sekaliikennetien valo-ohjatussa liittymässä, jossa on  säännöllistä 
jalankulku- ja pyöräliikennettä ja jossa on useille kääntyville virroille nuoliopastinryhmät (a) tai 
vain päätieltä vasemmalle kääntyville (b).
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7E-6 Korokejärjestelyt

Valo-ohjatussa liittymässä käytetään korokkeita 
liikennevirtojen ohjaamiseen, ajolinjojen selventä-
miseen, jalankulkijoiden kadunylityksen 
turvaamiseen ja liikennevalopylväiden sijoittami-
seen.

Korokkeet suunnitellaan seuraavilla periaatteilla: 

1 kaksisuuntaiselle liittymähaaralle, jossa on 
enemmän kuin kaksi kaistaa, suunnitellaan 
keskikoroke

* korokkeen vähimmäisleveys on 1,5 m 
* liikennevalopylväitä sisältävän korokkeen 

vähimmäisleveys tarkistetaan opastimien 
vaatiman tilan mukaan (taulukko 7E-6.1). 

Taulukko 7E-6.1:     Korokkeen vähimmäisleveys 
eri opastinyhdistelmillä.

2 suojatielle suunnitellaan keskikoroke, kun 
suojatien kokonaispituus on enemmän kuin 10 
m

* suojatiekorokkeen vähimmäisleveys on 
kaksi metriä 

* jos suojatiellä on paljon kevyttä liikennettä, 
on korokkeen vähimmäisleveys 2,5 m 

3 saman tulosuunnan eri liikennevirrat voidaan 
laajoissa liittymissä erottaa toisistaan korok-
keilla, kun kääntymiskaistoja on enemmän 
kuin yksi (kuva 7E-6.1) 

* järjestely selkeyttää ajolinjoja ja helpottaa 
liikennevalopylväiden ja -opastimien 
sijoittamista

Vapaan oikean tapauksessa korokkeet suunni-
tellaan kohdan 7E-4 mukaisesti. 
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Korokkeen minimileveys (m) 
opastimia rinnakkain 

Opastimen 
valoaukon 
halkaisija 

(mm) 

Tausta- 
levy 

yksi 
ajon. 
opastin 

kaksi ajon. 
opastinta 

kaksi jk-
opastinta 

ei 1,0 1,2 1,5 210
on 1,2 1,5 - 
ei 1,0 1,5 1,8 300
on 1,5 2,0 - 
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Kuva 7E-6.1 Vasemmalle kääntymiskaistojen ja suoraan jatkuvien kaistojen välinen koroke /16/.
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7E-7Joukkoliikenteen järjestelyt

Joukkoliikenteen etuisuusjärjestelyiden tavoitteena 
on parantaa joukkoliikenteen sujuvuutta. 

Joukkoliikenteen etuisuudet voivat olla 
1 fyysisiä tai 
2 liikennevalojen ajoitukseen liittyviä  

(kohta 7H-1.4) 

Fyysisiä etuisuuksia ovat joukkoliikennekaistat ja 
lisäkaistat liittymissä ja liittymän ohituskaistat: 

1 Linja-autoille järjestetään mahdollisuus ajaa 
suoraan liittymän jälkeiselle pysäkille. Linja-
auto voi ohittaa punaisiin valoihin kertyneen 
jonon oikealla puolelta olevaa kaistaa pitkin 
pyrkiessään liittymän jälkeiselle pysäkille. 
Kaista voi olla yhteiskaista kääntyvän 
liikenteen kanssa mikäli kääntyvää liikennettä 
ei ole erityisen paljon (<200..300 ajon/h) ja kun 
kääntyvä liikenne ohjataan samalla 
opastinryhmällä kuin suoraan jatkava liikenne. 

2 Linja-autoille järjestetään ohituskaista liittymän 
kohdalle. Välttämättä liittymän jälkeen ei 
tarvitse olla pysäkkiä. Linja-autot voivat ohittaa 
liittymään kertyneet jonot, vaikka eivät 
poikkeaisikaan liittymän jälkeisellä pysäkillä. 
Liittymän jälkeen oleva pysäkki sijoitetaan py-
säkkisyvennykseen. Kolmihaaraliittymässä 
voidaan toisessa suunnassa järjestää 
ohituskaista valo-ohjauksen ohi. 

Matkustajat hyötyvät erityisjärjestelyistä linja-
autojen matka-ajan lyhenemisen ansiosta. Liiken-
nöitsijä hyötyy järjestelyistä ensisijaisesti ajokus-
tannuksen pienentyessä (vähemmän pysähdyksiä 
ja kiihdytyksiä). Huomattavaa hyötyä saavutetaan 
silloin, kun järjestelyt voidaan toteuttaa useassa 
peräkkäisessä liittymässä. 

Nopeusrajoitusalueella 50 tai 60 km/h pysäkiltä 
lähtevät linja-autot pääsevät liittymään hyvin 
päävirtaan. Tästä syystä pysäkin jälkeinen linja-
autojen liittymiskaista ei ole välttämätön. 

Sen sijaan nopeusrajoitusalueella 70 km/h py-
säkiltä lähtevillä linja-autoilla saattaa olla vaikeuk-
sia päästä liittymään päävirtaan. Tällöin vilkkailla 
joukkoliikennereiteillä saattaa olla tarpeen ra-
kentaa pysäkin jälkeen lyhyt liittymiskaista linja-au-
toille, jotta ne pääsisivät liittymään päävirtaan tur-
vallisesti ja mahdollisimman vähän muulle 
liikenteelle häiriötä aiheuttaen. 

Oikealle kääntyvän joukkoliikenteen sujuvuutta 
voidaan lisätä vapaan oikean avulla.
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Taulukko 7E-7.1 Eräs suositus joukkoliikennekaistan varaamiseksi (Suomen Paikallisliikenneliitto,
1989).
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7F LIIKENNEVALOLAITTEET

7F-1.2 Opastimien lukumäärä ja sijoitus

Ajoneuvo-opastimet

Ajoneuvoliikennettä ohjataan pääopastimella ja
vähintään yhdellä toisto-opastimella.

Valo-ohjatussa liittymässä kaikki ajoneuvoliiken-
teen tulosuunnat on varustettava valo-opastimin.
Pihakatu, tonttiliittymä tai muu vähäliikenteinen
tulosuunta taikka pyörätie voidaan jättää koko-
naan valo-ohjauksen ulkopuolelle, jos se on reu-
nakivellä tai muulla vastaavalla tavalla rakenteelli-
sesti ajoradasta erotettu eikä menettelystä aiheu-
du vaaraa. Selvästi erotettu oikealle kääntyvä
liikennesuunta voidaan toteuttaa ns. vapaana oi-
keana ja jättää valo-ohjauksen ulkopuolelle tietyillä
ehdoilla, jotka on selostettu kohdassa 7E-4.

Pääopastin näyttää, onko liittymään ajo sallittu.
Pääopastin osoittaa myös pysähtymispaikan, ellei
sitä ole osoitettu pysäytysviivalla. Pysäytysviiva
saa olla enintään 5 metriä ennen pääopastinta.

Pääopastimen paikka valitaan seuraavasti:

1 opastin sijoitetaan ennen liittymää opasti-
mella ohjattavan tulosuunnan tai osatulo-
suunnan oikealle puolelle tai yläpuolelle;
pääopastimen ja ohjattavan tulosuunnan
välissä ei saa kuitenkaan olla kaistaa, jota
ko. opastimella ei ohjata

2 kun tulosuunnan vasemmanpuoleista liiken-
nettä ohjataan erikseen tulosuunnan muus-
ta liikenteestä, opastin sijoitetaan vasem-
malle puolelle tai kaksisuuntaisen ajoradan
keskikorokkeelle tai ajokaistan yläpuolelle.

3 opastin sijoitetaan ajoneuvon kulkusuun-
nassa vähintään yksi ja enintään viisi metriä
pysäytysviivan jälkeen kuitenkin ennen suo-
jatietä.

7F-1 Opastimet

7F-1.1 Opastinkuvat

Ajoneuvo-opastimessa on kolme valoaukkoa
punainen, keltainen ja vihreä, joista ylimpänä on
punaisen valon aukko ja alimpana vihreän valon
aukko. Poikkeustapauksissa, jos opastinta ei
voida sijoittaa pystyasentoon, niin se sijoitetaan
vaaka-asentoon siten, että punaisen valon aukko
on vasemmalla ja vihreän oikealla.

Ajoneuvo-opastimessa opastinkuvat vaihtuvat
järjestyksessä punainen, punainen ja keltainen
samanaikaisesti, vihreä, keltainen ja punainen.
Valoaukon opastinkuva on joko pyöreä tai nuolen-
muotoinen. Nuolikuviolla varustetussa opasti-
messa vihreän valon aukko on nuolenmuotoinen
mutta punaisen ja keltaisen valon aukoissa toiste-
taan vihreän nuolen suuntaan osoittava nuoli mus-
tin ääriviivoin.

Kuva 7F-1.1 Ajoneuvo-opastimet.

Jalankulkijaopastimessa on kaksi valoaukkoa.
Ylemmän valoaukon opastinkuva on seisova
jalankulkija ja sillä näytetään kiinteää punaista
valoa. Alempi valoaukko on kävelevä jalankulkija
ja sillä näytetään kiinteää ja vilkkuvaa vihreää
valoa.

Polkupyöräopastimessa on kolme pyöreää valo-
aukkoa kuten ajoneuvo-opastimessa. Ylimmän
valoaukon yläpuolella on valaistu polkupyöräilijän
tunnus. Opastinkuvat vaihtuvat kuten ajoneuvo-
opastimessa.

Muita opastimia ovat yksi- ja kaksiaukkoiset ajo-
neuvo-opastimet ja raitiovaunuopastimet.

2005



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

2005

C1

C2 A2 B2

B1

A1

AJONEUVOJEN PÄÄOPASTIN

AJONEUVOJEN TOISTO-OPASTIN

a)
C

B

A

c) D1

A1

D2

B1

B2
C1
A2

C1 = 1-AUKKOINEN LISÄOPASTIN

A
C

D

B

d)

D

A
C

B

D1

B1

C1

D2
C2
A2

A1

B2

PORTAALI

e) D1 E1

B1

B2

C3
A3

C1
D2 E2

B3

A1

A2

C2

A

C

D E

B

A

C

D E

B

D1 E1

B1

f)

D2 E2

B2C1

A1

C2
A2

g)

A
C

D1D2

C1

A1

A2
C2 B1

B2 B3

b) C1

D2
B1

C2

A1

B

A

C

B2

A2

D1

AJONEUVOJEN PÄÄOPASTIN

AJONEUVOJEN TOISTO-OPASTINC1

D2
A2

A1
B2

C2

B1

C

A

B

D

D1

a)
b)

E

A
B

E1

F2 B1

D1

F2

C1

A1

B2
D2

C2
A2

E2

F1

PORTAALI

B
D

F

A

d)
C

D

B

C1 C2

C3

D2
A2

B3

A3

A1

A4

B1

B2

D1
PORTAALI

E1

E2

F2
B1

D1

F1

C2
A2

D2
B2C1

A1
A
C

E

B
D

F

c)

Ylimääräinen toisto-opastin
ajoradan oikeaan reunaan tai
risteävän tien korokkeelle

e)

C1

A1

A2

A3

A4
C2

F1

F2

F3

A

F

Kuva 7F-1.2 Esimerkkejä kolmihaaraliittymän opastinjärjestelyistä.

Kuva 7F-1.3 Esimerkkejä nelihaaraliittymän opastinjärjestelyistä.
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Pääopastin sijoitetaan ajoradan yläpuolelle, jos
sitä ei voida sijoittaa osatulosuunnan oikealle
puolelle (kuva 7F-1.3 kohta e) tai tulosuunnan
vasemman puoleisen osatulosuunnan vasemmalle
puolelle (kuva 7F-1.2 kohta d).

Toisto-opastimen ensisijainen tehtävä on näyttää
opastimen vaihtuminen vihreäksi pääopastimen
tai pysäytysviivan kohdalle pysähtyneen ajoneu-
von kuljettajalle. Kun tulo- tai osatulosuunnalla on
useita kaistoja, toisto-opastimen tehtävänä on
myös varmistaa liikennevalojen havaittavuus.
Toisto-opastimen paikka valitaan siten, että liiken-
nevaloja lähestyvän ajoneuvon kuljettaja näkee
toisto-opastimen, jos toinen ajoneuvo estää ha-
vaitsemasta pääopastinta. Vähintään yksi toisto-
opastin sijoitetaan vähintään 2,5 metriä pääopas-
timen jälkeen paitsi, jos tulosuunnalla tai osatulo-
suunnalla on pieni toisto-opastin.

Toisto-opastin sijoitetaan seuraavilla periaatteilla:

1 toisto-opastin sijoitetaan ajoneuvon kulku-
suunnassa vastakkaiselle puolelle kuin pää-
opastin
* yksikaistaisella tulosuunnalla opastin voi-

daan sijoittaa samalle puolelle kuin pää-
opastin

* pieni toisto-opastin sijoitetaan aina pää-
opastimen tai toisto-opastimen pylvää-
seen

* 3- tai useampikaistaiselle tulosuunnalle
tai osatulosuunnalle sijoitetaan vähintään
2 toisto-opastinta

* pientä toisto-opastinta ei saa käyttää ai-
noana toisto-opastimena korkealuokkai-
silla väylillä taajaman ulkopuolella

2 toisto-opastin sijoitetaan ensisijaisesti en-
nen liittymää (kuva 7F-1.4) ellei sen havait-
tavuus tai sijoittaminen toisen toisto-opasti-
men rinnalle edellytä muuta sijoitusta
* pieni toisto-opastin sijoitetaan aina en-

nen liittymää joko pääopastimen tai nor-
maalikokoisen toisto-opastimen kanssa
samaan pylvääseen

3 toisto-opastinta ei sijoiteta ennen liittymää,
jos sen ja pääopastimen väliin jää ajokaista,
jota ohjataan eri opastinryhmällä, paitsi ku-
van 7F-1.2 esimerkin g mukaisessa tilan-
teessa, jossa suoraan ajava liikenne ohja-
taan eri opastinryhmällä kuin oikealle kään-
tyvä liikenne (katso myös kohta 6)

4 toisto-opastin sijoitetaan siten, että se näkyy
hyvin ohjaamalleen tulosuunnalle ja liiken-
teen pysäytyskohdassa olevalle ajoneu-
volle; toisto-opastin ei saa näkyä risteäville
tulosuunnille siten, että se voi johtaa virhe-
tulkintoihin

5 nuoliopastimella ohjattavan vasemmalle
kääntyvän liikenteen toisto-opastin sijoite-
taan suoraan menevän liikenteen toisto-
opastimen viereen

6 kolmiaukkoisella nuoliopastimella ohjatta-
van oikealle kääntyvän liikenteen toisto-
opastinta ei sijoiteta, mikäli mahdollista,
suoraan ajavien toisto-opastimen viereen
vastakkaisen suunnan keskikorokkeelle
vaan risteävän suunnan keskikorokkeelle
* lisäksi korkealuokkaisilla väylillä sijoite-

taan ylimääräinen suoraan ajavien toisto-
opastin oikealle kääntyvien pääopasti-
men viereen tai toisto-opastimen viereen
risteävän suunnan keskikorokkeelle.

TULOSUUNNALLA
ON KESKIKOROKE

TULOSUUNNALLA EI OLE
KESKIKOROKETTA

b b

a

b

PÄÄOPASTIN
TOISTO-OPASTIMEN ENSISIJAINEN PAIKKA
TOISTO-OPASTIMEN VAIHTOEHTOINEN SIJOITUSPAIKKA

a
b

a

Kuva 7F-1.4 Toisto-opastimen sijoituspaikat
liittymäalueella.
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Jalankulkijaopastimet

Valo-ohjatulla suojatiellä käytetään jalankulkija-
opastimia. Suojatiellä tulee olla vähintään yksi
jalankulkijaopastin kumpaankin kulkusuuntaan.
Opastin sijoitetaan kulkusuunnassa suojatien
taakse. Jos suojatie on jaettu korokkeella useam-
paan osaan, ohjataan jokaista osaa omilla opasti-
milla. Kaksiosaisilla suojatiellä, joissa on erityisen
kapea (< 1,5 m) keskikoroke, voidaan opastimet
jättää sijoittamatta keskikorokkeelle. Suojatien eri
osia ohjaavat opastimet tulee sijoittaa kulkusuun-
nassa samalle puolelle suojatietä.

Näkövammaisten ääniopastimet sijoitetaan, ellei-
vät erityiset syyt (esim. pylvään sijoitus tilanahtau-
den takia) muuta edellytä siten, että suojatietä tai
sen osaa ylittämään lähtevä näkövammainen
kuulee ääniopastimen äänen siltä puolelta, mistä
ajoneuvot saapuvat suojatielle (ns. oikeakätinen
ohjaus, kuva 7F-1.5). Ääniopastin sijoitetaan pai-
nonappikoteloon. Jos suojatiellä ei ole painonap-
peja, ääniopastimet voidaan sijoittaa erillisiin kote-
loihin tai jalankulkijaopastimen yhteyteen.

Kuva 7F-1.5 Ääniopastimen sijoitus suojatiellä.

Polkupyöräopastimet

Polkupyöräopastimia ei normaalisti käytetä suoja-
teiden ohjauksessa. Opastimia voidaan käyttää
esimerkiksi silloin, kun kyseessä on erillinen pyörä-
tie tai kun pyörätie ei jatku ajoradan toisella puolel-
la, jossa pyöräliikenne ohjataan ajoradalle. Polku-
pyöräopastin sijoitetaan kulkusuunnassa oikealle
puolelle ennen suojatietä. Toisto-opastin ei ole
välttämätön elleivät erityiset olosuhteet sitä edel-
lytä /13/.

7F-1.3 Opastimen koko ja tyyppi

Normaalikokoisen opastimen valo-aukko on läpi-
mitaltaan 200 mm ± 10 %. Ison opastimen valoau-
kon halkaisija on 300 mm ± 10 %. Jalankulkuopas-
timen koko on 200 mm ± 10 %. Polkupyöräopas-
timen ja pienen toisto-opastimen koko on 80 mm
± 10 %.

Liikennevaloissa käytetään normaalikokoisia
opastimia. Isoja ajoneuvo-opastimia voidaan poik-
keustapauksissa käyttää korkealuokkaisilla väy-
lillä (60…70 km/h) yläpuolisina opastimina.

Pieniä toisto-opastimia käytetään:

1 kaupunkiliittymissä, kun normaalikokoisen
toisto-opastimen käyttö edellyttää ylimää-
räisiä liikennevalopylväitä, joista voidaan
luopua käyttämällä pientä toisto-opastinta

2 ylimääräisenä toisto-opastimena, jos nor-
maalikokoisen toisto-opastimen havaitta-
vuus ei ole paras mahdollinen joko sijainnis-
ta ja kuljettajaa vastaan paistavan auringon
aiheuttamasta häikäisystä tai kuljettajan ta-
kaa paistavan auringon aiheuttamasta har-
hakuvasta (fantom-ilmiöstä) johtuen.

Liikennevalo-opastimina käytetään hehkulanka-
lampuilla varustettuja matalajänniteopastimia tai
LED-tekniikkaan perustuvia opastimia. Samassa
liittymässä käytetään yhdentyyppisiä opastimia.
Vanhoissa liikennevaloissa ajoradan yläpuoliset
opastimet ja pienet toisto-opastimet voidaan vaih-
taa LED-opastimiksi muiden opastimien jäädessä
ennalleen. Valinta matalajänniteopastimien ja
LED-opastimien kesken tehdään kustannusvertai-
lun (hankinta ja ylläpito) pohjalta, ja sitä ennen
on varmistettava LED opastimien punaisten lamp-
pujen valvonta ja matalajänniteopastimien fantom-
vaatimusten toteutuminen.

7F - 4
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7F-1.4 Nuoliopastin

Nuoliopastinta käytetään, kun tulosuunnan kään-
tyvät liikennevirrat ohjataan eri opastinryhmillä
kuin suoraan jatkava liikenne. Nuoliopastin voi oh-
jata liikennettä oikealle tai vasemmalle. Suoraan
eteenpäin jatkavaa liikennettä ei ohjata nuoliopas-
timella.

Vihreä nuoli tarkoittaa esteetöntä kulkua liittymän
läpi. Tällöin poistumissuunnan suojatien ja vastak-
kaisen tulosuunnan ajoneuvoliikenteen opastimet
ovat punaisena. Oikealle kääntyvälle liikenteelle
voidaan näyttää vihreää nuoliopastimella, kun
vastakkaisesta suunnasta vasemmalle kääntyville
näytetään vihreää pallo-opastimella. Vasemmalle
kääntyvien vihreä ei saa alkaa aikaisemmin kuin
oikealle kääntyvien vihreä. Erittäin kuormitetuissa
liittymissä voidaan poikkeustapauksissa käyttää
vaihejakoa, jossa oikealle kääntyville ja samalle
poistumissuunnalle vasemmalle kääntyville näyte-
tään samanaikaisesti vihreää nuoliopastimilla. Tä-
mä edellyttää kuitenkin, että oikealle ja vasemmal-
le kääntyville on selkeästi omat kaistat poistumis-
haaralla ja isojen ajoneuvojen kääntyminen on
mahdollista ilman viereisen kaistan käyttöä.

7F-1.5 Lisäopastimet

Yksi- ja kaksiaukkoisia lisäopastimia käytetään
normaalin kolmiaukkoisen opastimen rinnalla.
Lisäopastimien avulla voidaan parantaa liittymän
välityskykyä, sillä kääntyville liikennevirroille voi-
daan näyttää vihreää useammassa kuin yhdessä
vaiheessa.

Yksiaukkoista vihreää nuoliopastinta käytetään
lisäopastimena seuraavasti:

1 ohjaamaan oikealle kääntyvää liikennettä
etuvihreänä ennen päävaiheen alkua (mah-
dollista silloin, kun oikealle kääntyvän liiken-
teen poistumissuunnalla ei ole suojatietä),
jolloin
* opastin sijoitetaan tulosuunnan kolmi-

aukkoisen pääopastimen vihreän valoau-
kon oikealle puolelle siten, että pysäytys-
viivalle pysähtyneen oikealle kääntyvän
ajoneuvon kuljettaja näkee sen hyvin

* lisäopastimen vihreä sammutetaan, kun
pääopastinryhmä on vaihtunut vihreäksi

* vastakkaiselta tulosuunnalta nuoliopasti-
mella ohjattavalle vasemmalle kääntyväl-
le liikenteelle näytetään punaista valoa,
jos poistumissuunnalla on yksi kaista

* oikealle kääntyvä ajoneuvo saa ajaa liitty-
mään myös pääopastinryhmän vihreän
valon aikana.

2 ohjaamaan vasemmalle kääntyvää liiken-
nettä jälkivihreänä vaiheen lopussa, jolloin
* opastin sijoitetaan liittymän takana ole-

van toisto-opastimen vihreän valoaukon
vasemmalle puolelle siten, että liittymä-
alueella oleva vasemmalle kääntyvän ajo-
neuvon kuljettaja näkee sen hyvin

* lisäopastimen vihreä sytytetään pää-
opastinryhmän vihreän aikana

* vastakkaisen liittymähaaran ajoneuvolii-
kenteelle ja vasemmalle kääntyvän liiken-
teen poistumissuunnan risteävälle kevyt-
liikenteelle näytetään punaista valoa

* vasemmalle kääntyvä ajoneuvo saa ohit-
taa pysäytysviivan myös pääopastinryh-
män vihreän valon aikana

* lisäopastimen vihreä ja tulosuunnan kol-
miaukkoisen opastinryhmän vihreä sam-
mutetaan samanaikaisesti.

2005
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Kaksiaukkoisessa nuoliopastimessa on joko vih-
reä ja keltainen valoaukko tai punainen ja keltai-
nen valoaukko (kuva 7F-1.6). Vihreän ja keltaisen
valoaukon kaksiaukkoisen opastimen toiminnalli-
nen ero yksiaukkoiseen opastimeen verrattuna
on se, että kaksiaukkoisessa vihreä nuoli saadaan
sammuttaa pääopastinryhmän ollessa punaisena
(ks. kuva 7F-1.6), koska keltainen valo on käy-
tössä.

Kaksiaukkoista opastinta käytetään lisäopastime-
na seuraavasti:

1 ohjaamaan oikealle kääntyvää liikennettä
jälkivihreänä vaiheen lopussa, jolloin
* opastimessa on vihreä ja keltainen valo-

aukko sekä nuolikuvio oikealle
* vihreä nuoli sytytetään pääopastinryh-

män vihreän aikana
* vihreä voi jatkua, vaikka pääopastinryh-

mä vaihtuu punaiseksi
* oikealle kääntyvä ajoneuvo saa ajaa liitty-

mään myös pääopastinryhmän vihreän
valon aikana.

2 näyttämään oikealle kääntyvälle liikenteelle
ylimääräinen vihreä risteävän tulosuunnan
vihreän aikana, jolloin
* opastimessa on vihreä ja keltainen valo-

aukko sekä nuolikuvio oikealle
* nuoliopastin on vihreänä eriaikaisesti

kuin tulosuunnan pääopastinryhmä
* opastin on vihreänä oikealta tulevan ris-

teävän tulosuunnan vihreän aikana

* oikealle kääntyvä ajoneuvo saa ajaa liit-
tymään myös pääopastinryhmän vihreän
valon aikana.

l is ä o p a s tin
v ih re ä n ä

lis ä o p a s t in
p u n a is e n a

3 turvalaitteilla varustetun rautatien tasoris-
teyksen vieressä olevissa liikennevaloissa,
jolloin
* opastimessa on punainen ja keltainen

valoaukko sekä nuolikuvio oikealle tai
vasemmalle

* oikealle tai vasemmalle kääntyvälle liiken-
teelle näytetään punaista valoa, kun
poistumissuunnalla olevissa tasoristeyk-
sen turvalaitteissa on punainen valo

* kun turvalaitteissa punainen valo sam-
muu, vaihtuu lisäopastin punakeltaisen
kautta pimeäksi pääopastimen vihreän
valon aikana (kuva 7F-1.6, kohta 5).

Kaksiaukkoinen opastin sijoitetaan pääopastin-
ryhmän pääopastimen viereen ja lisäksi sijoitetaan
toisto-opastin risteävän tulosuunnan keskikorok-
keelle. Kaksiaukkoisen toisto-opastimen viereen
sijoitetaan myös pääopastinryhmän ylimääräinen
toisto-opastin.

rautatie

2

3

3

3

2 = kaksiaukkoinen opastin
3 = kolmiaukkoinen opastin
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1  Etuvihreä oikealle

2  Jälkivihreä vasemmalle

Yksiaukkoinen lisäopastin

a b c d e f a
kesto enintään
1 sekunti

a b c d e a

a b c d e f g a

Kaksiaukkoinen lisäopastin

3  Jälkivihreä oikealle

a b c d e f g a

4  Ylimääräinen vihreä oikealle

5  Rautatien tasoristeyksessä liikennevalojen lisäopastin oikealle *

a b c d a

*  lisäopastin vasemmalle
   on myös mahdollinen

Kuva 7F-1.6 Yksi- ja kaksiaukkoisen opastimien peruskäyttötavat.
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7F-1.6 Liikennevalopylvään pituus ja sijoitus

Normaalin liikennevalopylvään pituus on 4,5 m.
Muut pylväspituudet ovat 1,8 m (erillinen paino-
nappipylväs), 4 m (lyhyt pylväs) ja 6 m (pitkä pyl-
väs). Lyhyttä pylvästä käytetään, kun ennen liitty-
mää sijaitseva toisto-opastin on havaittavuuden
varmistamiseksi sijoitettava normaalikorkeutta
alemmaksi. Pitkää pylvästä käytetään, kun opas-
tin on liikennevalojen havaittavuuden parantami-
seksi saatava normaalikorkeutta ylemmäksi (katso
luku 7F-1.7).

Opastin asennetaan liikennevalopylvään päähän.
Valaisin- ja portaalipylvääseen tuleva opastin
asennetaan liittymässä käytetyn liikennevalopyl-
vään (4 tai 4,5 m) mukaiselle korkeudelle.

Pylvään paikka määräytyy seuraavasti:
* pylvään etäisyys ajoradan reunasta on

0,75 m, kun kohdalla on reunakivi,
* kapealla jalkakäytävällä etäisyys reunakiven

reunasta voi olla minimissään 0,5 m
* etäisyys reunakiven reunasta on 1,1 m, jos

pylvääseen sijoitetaan painonappi ja ajorata
on erotettu välikaistalla kevyen liikenteen
väylästä

* etäisyys pientareen ulkoreunasta on 1,1 m,
kun kohdalla ei ole reunakiveä tai kaidetta

* kaiteen takana olevan pylvään etäisyys
kaiteeseen on vähintään 0,60 m

* etäisyys suojatien reunasta on 0,5 m

Liikennevalopylväiden sijoitusperiaatteet on esi-
tetty tyyppipiirustuksessa Ty12/233.

Kuva 7F-1.7 on poistettu.

7F-1.7 Taustalevy ja yläpuolinen opastin

Liikennevalojen havaittavuudella on suuri merki-
tys liikenneturvallisuudelle. Havaittavuuden tehos-
tamiskeinoja ovat taustalevyjen käyttö opastimis-
sa sekä ylimääräisten toisto-opastimien sijoittami-
nen normaalia korkeammalle pitkän pylvään avulla
tai ajoradan yläpuolelle portaalin avulla.

Kuva 7F-1.8 Ajoneuvo-opastimen taustalevy.

Taustalevy lisää opastimen ja taustan kontrastia.
Ajoneuvoliikenteen opastimen taustalevynä käy-
tetään tyyppipiirustuksen mukaista taustalevyä
(kuva 7F-1.8).

Ajoradan yläpuolisissa opastimissa käytetään
taustalevyjä. Lisäksi taustalevyjä käytetään pää-
opastimissa ja pysäytysviivalla olevissa toisto-
opastimissa, kun

1 nopeusrajoitus on suurempi kuin 50 km/h,

2 nopeusrajoitus on 50 km/h ja kyseessä ovat
yksittäiset liikennevalot, jalankulkuvalot, tie-
ja katujakson ensimmäiset valot tai kun
valojen havaittavuus ei ole muuten riittävä
esimerkiksi matalalta paistavan auringon ta-
kia.

Pienissä toisto-opastimissa ei käytetä taustalevyä.

musta reunus

valkoinen

musta
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Pitkää pylvästä voidaan käyttää, kun tulosuunnal-
la on enintään kaksi kaistaa. Tällöin pääopastimet
ovat normaalikorkeudella ja pitkä pylväs keskiko-
rokkeella, josta korkealla oleva opastin näkyy
yleensä paremmin kuin ajoradan reunasta.

Yläpuolista toisto-opastinta käytetään ylimääräi-
senä toisto-opastimena:

1 kun tulosuunnalla on enemmän kuin kaksi
kaistaa ja nopeusrajoitus on 60 tai 70 km/h
tai kun nopeusrajoituksella 50 km/h ei pitkän
pylvään avullakaan saavuteta riittävän
hyvää havaittavuutta

2 kun tien vaaka- tai pystygeometria rajoittaa
merkittävästi pylväsopastimien havaitta-
vuutta

3 jalankulkuvaloissa pois lukien 30 km/h väylät

4 harkinnan mukaan yksittäisissä liikenneva-
loissa tai kun kyseessä ovat tie- tai katujak-
son ensimmäiset valot.

Yläpuolinen opastin sijoitetaan:

1 suoraan menevän liikenteen kaistan keski-
linjan kohdalle, kun tulosuunnalla on yksi
suoraan menevän liikenteen ja oikealle
kääntyvän liikenteen yhteiskaista

2 suoraan menevän liikenteen kaistojen väli-
sen kaistaviivan kohdalle, kun tulosuunnalla
on kaksi suoraan menevän liikenteen kais-
taa

3 suoraan menevän liikenteen ja oikealle
kääntyvän liikenteen kaistan välisen kaista-
viivan kohdalle tai oikealle kääntymiskaistan
keskiviivan kohdalle, kun tulosuunnalla oi-
kealle kääntyvää liikennettä ohjataan sa-
malla opastinryhmällä kuin suoraan mene-
vää liikennettä; ylikorkeiden kuljetusten rei-
tillä opastinta voidaan siirtää lähemmäs tien
reunaa

4 suoraan menevän liikenteen kaistan ja
kääntymiskaistan välisen kaistaviivan koh-
dalle, kun tulosuunnan kääntyvä liikenne
ohjataan nuoliopastimella.

Yläpuolinen opastin sijoitetaan pystyasentoon
siten, että punainen opastinkuva on havaittavissa
hyvin 100 (50 km/h) - 150 metrin (70 km/h) etäi-
syydeltä.

Jos em. havaittavuusvaatimusta ei muuten saada
toteutettua, voidaan opastin asentaa poikkeuk-
sellisesti vaaka-asentoon. Tällöin punainen valo
on vasemmalla. Jos jokin liittymän yläpuolisista
opastimista joudutaan asentamaan vaaka-asen-
toon, asennetaan kaikki yläpuoliset opastimet
vaaka-asentoon.
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OMINAISUUDET
KORKEALUOKKAINEN PÄÄTIE 
TAI -KATU 70 km/h
-  kevytliikenne omilla väylillä ja
   risteäminen päätien kanssa
   eritasossa
-  kaksiajorataiset sisääntulotiet
   ja kehätiet

PÄÄTIE TAI -KATU 70km/h
-  kevytliikenne omilla väylillä ja
   risteäminen päätien kanssa
   eritasossa
-  risteäminen sivutien kanssa
   tasossa
-  kehätiet, ohikulkutiet

PÄÄTIE TAI -KATU 60km/h
-  kevytliikenne omilla väylillä ja
   risteäminen ajoneuvoliikenteen
   kanssa tasossa
-  ei tonttiliittymiä
-  kaksiajorataiset pääkadut,
   sisääntulotiet

PÄÄTIE TAI -KATU 50 km/h
-  kevytliikenne omilla väylillä ja
   risteäminen ajoneuvoliikenteen
   kanssa tasossa
-  joitakin tonttiliittymiä
-  II luokan pääkadut,
   taajaman pääväylät

PAIKALLISTIE TAI
KESKUSTAN KATU
-  nopeusrajoitus 40 - 50 km/h
-  jalkakäytävät
-  useita tonttiliittymiä
-  kadunvarsipysäköintiä

C V
HARKINNAN MUKAAN 
havaittavuuden varmistamiseksi
-  taustalevyt
-  yläpuolinen opastin
-  toisto-opastin ennen liittymää

PERUSRATKAISU
-  taustalevy pääopastimiin
   60 km/h tiellä
-  yläpuolinen opastin 60 km/h
   tiellä, kun tulosuunnalla on
   enemmän kuin kaksi kaistaa

HARKINNAN MUKAAN
-  taustalevyt pääopastimiin
   50 km/h tiellä
-  opastin pitkään pylvääseen,
   kun tulosuunnalla on enintään
   kaksi kaistaa
-  yläpuolinen opastin 50 km/h
   tiellä, kun tulosuunnalla on
   enemmän kuin kaksi kaistaa tai
   kun pääopastinta ei voida
   sijoittaa ajokaistan oikealle
   puolelle
-  toisto-opastin ennen liittymää

PERUSRATKAISU
-  taustalevy pääopastimiin
-  yläpuolinen opastin, kun
   tulosuunnalla on enemmän kuin 
   kaksi kaistaa

HARKINNAN MUKAAN
-  opastin pitkään pylvääseen,
   kun tulosuunnalla on enintään
   kaksi kaistaa
-  taustalevy toisto-opastimeen
-  toisto-opastin ennen liittymää
-  yläpuolinen opastin
   sivusuunnalle

B III

IV

LUOKKA
TYYPPIYMPÄRISTÖ OPASTINJÄRJESTELYIDEN PERIAATTEET

A I

II

Kuva 7F-1.9 Opastinjärjestelyiden periaatteet eri tyyppiympäristöissä.



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

2005

7F - 11

7F-2 Ilmaisimet

7F-2.1 Yleistä

Liikennevaloissa käytetään ilmaisimia havaitse-
maan liikkuvat ja pysähtyneet ajoneuvot tai jalan-
kulkijat. Ilmaisimien avulla tapahtuu opastinryh-
mien vihreän pyytäminen ja pidentäminen. Ilmaisi-
mien avulla voidaan suorittaa myös nopeuden mit-
tausta ja liikenteen laskentaa.

Yleisimmät ilmaisintyypit ovat:

* silmukkailmaisin
* infrapunailmaisin
* tutkailmaisin
* painonappi.

7F-2.2 Silmukkailmaisin

Ilmaisintyypit

Silmukkailmaisimen muodostaa päällysteeseen
asennettu ilmaisinsilmukka, silmukan ja kojeen
välinen yhdyskaapeli ja vahvistinyksikkö.

Ilmaisinsilmukat jaetaan kolmeen ryhmään:

* läsnäoloilmaisimet
* kulkuilmaisimet
* muut ilmaisimet.

Läsnäoloilmaisimen tehtävänä on havaita pysäy-
tysviivan eteen pysähtynyt ajoneuvo sekä ilmaisi-
men ylittävä ajoneuvo.

Läsnäoloilmaisin on välttämätön niissä liittymissä,
joissa on kokopunainen lepotila. Läsnäoloilmaisi-
mina käytetään quadropole- tai kahdeksikkoilmai-
simia.

Jos tulosuunnalla ei ole kulkuilmaisinta, on kah-
deksikko parempi läsnäoloilmaisin, sillä se havait-
see mopot ja moottoripyörät quadropoleilmaisinta
luotettavammin.

Kulkuilmaisimen tehtävänä on havaita sen ylittävä
ajoneuvo.

Muut ilmaisimet ovat perusilmaisinten yhdistelmiä.
Muita ilmaisimia ovat:

* ruuhkailmaisin
* polkupyöräilmaisin
* pitkien ajoneuvojen ilmaisin
* nopeudenmittausilmaisimet
* bussi-ilmaisin.

Kuva 7F-2.1 Silmukkailmaisimet.
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Pitkien ajoneuvojen ilmaisuun käytetään kahta
ajosuuntaan nähden kohtisuoraan asennettavaa
suorakaideilmaisinta, jotka sijoitetaan noin 10
metrin etäisyydelle toisistaan. Kojeohjelmoinneilla
määritetään varaustilat, joilla ilmaisinpari tulkitsee
peräkkäiset ilmaisut pitkäksi ajoneuvoksi.

Polkupyörien ilmaisuun soveltuu suorakaideilmai-
sinpari. Ilmaisimet asennetaan 45 asteen kulmaan
ajosuuntaan nähden ja ajosuunnassa 20 cm etäi-
syydelle toisistaan. Leveän kaistan tai useamman
kaistan levyinen kulkuilmaisin voidaan asentaa 60
asteen kulmaan. Polkupyöräilmaisimen pitkien
sivujen väli on 80 cm. Ilmaisimen suunnantunte-
vuus perustuu ilmaisujen saapumisjärjestykseen.
Kojeohjelmoinneilla voidaan määrittää, että vain
haluttuun suuntaan kulkevat polkupyörät vaikutta-
vat valojen ohjaukseen.

Suorakaideilmaisinparilla voidaan mitata ajoneu-
vojen nopeuksia. Ilmaisinten sijoitus ja koko mää-
räytyy käytettävän laitetekniikan perusteella.

Pitkää suorakaideilmaisinta voidaan käyttää myös
bussi-ilmaisimena. Sen avulla bussit voidaan erot-
taa riittävän luotettavasti muista ajoneuvoista.
Erottelu tapahtuu asettamalla hyväksyttävän ilmai-
sun raja-arvo niin korkealle, että vain bussien ai-
heuttamat ilmaisut ylittävät raja-arvon.

Mitoittaminen

Muoto ja  sijoitus

Kulkuilmaisimena käytetään suorakaideilmaisinta.
Ilmaisin sijoitetaan kulkusuuntaan nähden 45°
kulmaan. Kulkuilmaisimen pituus on ajosuunnassa
1,1 metriä. Pitkien sivujen keskinäinen etäisyys
on 0,8 metriä. Kulkuilmaisimen etäisyys kaistavii-
voista on 0,5 metriä.

Etäisyys reunatuesta tai päällysteen reunasta on
0,3 – 0,5 metriä. Kulkuilmaisin havaitsee ajoneu-
vot, jotka ajavat enintään 0,5 metrin päästä ilmai-
simesta.

Samaa opastinryhmää ohjaavat ilmaisimet voi-
daan suunnitella joko kaistakohtaisiksi tai ulottaa
enintään kahdelle kaistalle. Kaistakohtaiset ilmaisi-
met ovat suositeltava ratkaisu. Koko tulosuunnan
levyisen ilmaisimen asentaminen ja uusiminen on
liikenteen vuoksi vaikeaa.

Kulkuilmaisimilla pyydetään ja pidennetään opas-
tinryhmän vihreää. Kulkuilmaisimen ohjaustavoit-
teet määräävät sen etäisyyden pysäytysviivasta.

Läsnäoloilmaisimen pituus on kahdeksan metriä.
Ruuhkailmaisimena ja bussi-ilmaisimena käytet-
tävän pitkän suorakaideilmaisimen pituus on
8…10 metriä. Pitkiä ilmaisimia käytettäessä on
varmistettava pohjamaan tasalaatuisuus.

7F - 12

Kuva 7F-2.2 Kulkuilmaisimet.
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Pitkän suorakaideilmaisimen etäisyys kaistavii-
vaan on 1,0 metri.

Quadropoleilmaisin on suorakaiteen muotoinen.
Se poikkeaa tavallisesta pitkästä suorakaide-
ilmaisimesta siinä, että myös suorakaiteen kes-
kellä on pitkien sivujen suuntainen kaapeliura. Eri-
tyistapauksissa ilmaisimen reuna voi seurata ajo-
ratamerkintää tai päällysteen reunaa. Tällaisia
paikkoja ovat liittymäalueet, joissa muutoin olisi
mahdollista pysähtyä pysäytysviivalle läsnäolo-
ilmaisimen ulkopuolelle.

Quadropoleilmaisimen leveys on 2,5 metriä. Enim-
mäisleveys on puolimetriä kaistaleveyttä pienempi.
Quadropole ilmaisin havaitsee ajoneuvot, jotka
ovat sen päällä.

Kahdeksikkoilmaisimessa on kaksi peräkkäistä
kärjellään olevaa neliötä. Ilmaisimen pituus mää-
räytyy kaistaleveyden perusteella. Jos tarvitaan
pidempi ilmaisualue, voidaan ilmaisimessa käyttää
kolmea peräkkäistä neliötä. Kahdeksikkoilmaisin
havaitsee ajoneuvot, jotka ajavat enintään 0,5
metrin päästä ilmaisimesta.

Läsnäoloilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta on
metri. Jos ajoneuvot eivät pysähdy ilmaisimelle,
käytetään parhaiten soveltuvaa etäisyyttä pysäy-
tysviivasta.

Kun kohdalla ei ole suojatietä ja ajoneuvolla on
mahdollisuus (esim. jos pysäytysviiva sijaitsee yli
3 m:n etäisyydellä keskikorokkeen päästä tai ris-
teävän ajoradan reunasta ja toisto-opastin on liit-
tymän takana) ajaa pysäytysviivan ohi odottamaan
valon vaihtumista vihreäksi, sijoitetaan 10 metrin
läsnäoloilmaisin 3 metrin etäisyydelle korokkeen
päästä tai risteävän ajoradan reunasta.

Läsnäoloilmaisin pyytää ja pidentää opastinryh-
män vihreää. Läsnäoloilmaisimen tehtävänä on
varmistaa tulosuunnalle punaisen aikana kerty-
neen jonon pääsy vihreän aikana liittymän läpi.

Kierrosmäärä

Eri ilmaisintyypeissä käytettävät johtimen kierros-
määrät ovat seuraavat:

tyyppi kierrosmäärä
quadropole 2
kahdeksikko

leveys alle 2 m 4
leveys yli 2 m 3

suorakaideilmaisin
lyhyt 4
yli 5 m pitkä 3

Kuva 7F-2.3 Läsnäoloilmaisimet.
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Asennusuran syvyys

Urasyvyys riippuu päällysteen paksuudesta. Ilmai-
sinta ei asenneta alle 40 mm syvyiseen uraan.
Suurin urasyvyys on 150 mm.

Urasyvyys valitaan niin, etteivät seuraavan vuoden
aikana tehtävät päällystämistyöt johda ilmaisimen
joutumiseen yli 200 mm syvyyteen. Suositeltava
urasyvyys ottaen huomioon nykyiset päällysteme-
netelmät on 100 mm.

Kun ilmaisin asennetaan päällysteen alle, on joh-
timen kierrosmäärä neljä ja asennussyvyys on
enintään 200 mm.

Kevytliikenteen väylille asennettavat ilmaisimet
voidaan asentaa 35 mm syvyiseen uraan.

Suunnitelmassa esitettävät tiedot

Suunnitelmassa annetaan kullekin ilmaisimelle
seuraavat tiedot:

* tunnus
* johtimen tyyppi
* sijainti kaistalla
* pituus ja mitat

* asennuskulma ajosuuntaan nähden
* urasyvyys
* johtimen kierrosmäärä
* kytkentärasian / -kaivon sijainti.

Ilmaisimen tunnuksessa on tieto ohjattavasta
opastinryhmästä ja etäisyys pysäytysviivaan. Li-
säksi tunnukseen liitetään järjestysnumero, mikäli
samalla etäisyydellä on useampia samaa opastin-
ryhmää ohjaavia ilmaisimia.

Esimerkiksi tunnus A80-1 kertoo ilmaisimen ohjaa-
van opastinryhmää A ja olevan 80 metrin etäisyy-
dellä pysäytysviivasta olevista ilmaisimista tulo-
suunnassa oikeanpuoleisin. Etäisyys mitataan
ilmaisimen pysäytysviivaa lähinnä olevasta reu-
nasta ja vinoilla ilmaisimilla pysäytysviivaa lähinnä
olevasta kulmasta.

Yksityiskohtia ilmaisinsilmukoiden asentamisesta
ajorataan on esitetty tyyppipiirustuksessa Ty12/
234.

Kuva 7F-2.4 Ura, johdin ja kiila.



7F-2.3 Infrapuna- ja tutkailmaisin

Yleistä

Infrapunailmaisimen toiminta perustuu läm-
pösäteilyn muutosten havaitsemiseen. 

Silmukkailmaisin soveltuu toimintaominaisuuk-
siltaan infrapuna- ja tutkailmaisimia paremmin 
liikennevalo-ohjaukseen.

Infrapuna- ja tutkailmaisimien etuna silmukkail-
maisimeen nähden on niiden sijaitseminen ajo-
radan ulkopuolella, jolloin: 

* ilmaisimien rakennus- ja kunnossapitotyöt hel-
pottuvat vältyttäessä ajoradalla työskentelystä 

* ilmaisimet eivät vaurioidu ajoradalla tehtävistä  
kaivutöistä tai päällysteen rikkoutumisesta 

* ilmaisimet eivät aseta vaatimuksia ajoradan 
päällysteen paksuudelle ja kunnolle 

Infrapuna- ja tutkailmaisimien ilmaisuominaisuudet 
sekä asennustekniset tekijät rajoittavat ilmaisimien 
soveltuvuutta eri käyttökohteisiin. 

Tutkailmaisimen ilmaisuominaisuudet ovat erilaiset 
kuin infrapunailmaisimen. Tämän takia tut-
kailmaisinta  ja infrapunailmaisinta käytetään 
erilaisissa kohteissa. 

Liikennevalo-ohjauksessa käytettävien infra-
punailmaisimien ilmaisukeilat ovat kapeita. Infra-
punailmaisimien käyttömahdollisuuksia rajoittavat 
niiden toimivuuden olosuhdeherkkyys. Lumen tai 
lian kertyminen ilmaisuaukon suojukseen voi estää 
ilmaisimen toiminnan kokonaan. Ilmaisukeilan 
ulkopuolella kulkevien ajoneuvojen aiheuttamat 
lämpimät ilmavirtaukset ja varjot voivat aiheuttaa 
ylimääräisiä ilmaisuja. 

Jos infrapunailmaisimella halutaan ilmaista erik-
seen eri kaistojen liikennevirrat toisistaan, ei il-
maisukeilaa saa suunnata yli 10 m etäisyydelle 
asennuspylväästä.

Tutkailmaisimen toiminta perustuu ilmaisimen 
lähettämän mikroaaltoenergian taajuuden muut-
tumiseen sen heijastuessa liikkuvasta kohteesta. 
Tutkailmaisimen ilmaisukeila on laaja ja se il-
maisee kaikki keilassa ilmaistavaan suuntaan 
liikkuvat kohteet. Tutkailmaisinta voidaan käyttää 
vain, jos ilmaistavien kaistojen ulkopuolelle 
suuntautuva osa ilmaisukeilasta voidaan suunnata 
alueelle, jolla ei ole ilmaistavaan suuntaan 
kulkevaa liikennettä. Tutkailmaisimen il-
maisuvarmuus on hyvä, mutta tutkaa käytettäessä 
 on vaikea välttyä ylimääräisiltä ilmaisuilta.

Tutkailmaisimella voidaan ilmaista laajaa aluetta, 
jolloin yksi tutkailmaisin voi korvata useita 
silmukkailmaisimia. Parhaiten tutkailmaisin so-
veltuu käytettäväksi vilkasliikenteisellä tulosuun-
nalla laajan alueen ilmaisemiseen. 
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Infrapunailmaisin

Ominaisuudet

Infrapunailmaisimilla voidaan ajoneuvo ilmaista
enintään n. 25 m etäisyydeltä. Infrapunailmaisimet
havaitsevat ilmaisimen keilassa tapahtuvat lämpö-
säteilyn muutokset, jolloin liikkuva ajoneuvo havai-
taan sen aiheuttaman lämpösäteilyn muutosten
perusteella. Suomessa liikennevaloissa käytetään
kahta eri infrapunailmaisintyyppiä. Kapeakeilai-
sessa mallissa ilmaisukeilan laajuus on 4° ja le-
veäkeilaisessa ilmaisimessa n. 7°. Kumpikin rea-
goi lämpösäteilyn muutoksiin aallonpituusalueella
n. 7-14 µm.

Pylvääseen kiinnitetyn infrapunailmaisimen ilmai-
sualue on pylvääseen säteittäisesti suuntautuva
pitkänomainen alue. Kuvassa 7F-2.5 on esitetty
7° ilmaisukeilan eri suuntausetäisyyksillä muodos-
tama ilmaisualue, kun ilmaisimen asennuskorkeus
on 4 m.

Infrapunailmaisimet antavat ilmaisukeilassa liikku-
vasta ajoneuvosta yleensä muutamia ilmaisuja,
joista viimeinen päättyy 0-1 s:n kuluttua sen jäl-
keen, kun ajoneuvo on poistunut keilasta tai py-
sähtynyt.

Huonoista olosuhteissa infrapunailmaisimella on
toimintaongelmia. Jos ilmaisimen ilmaisuaukon
suojus on puhdas, jo vähäinen lämpösäteilyn
muutos aiheuttaa ilmaisun. Ajoneuvon ja taustan
välisen lämpösäteilyeron vähäisyys ei yleensä ole
ongelmana ilmaisun saamisessa. Sen sijaan lu-
men tai lian kertyminen ilmaisuaukon suojukseen
heikentää nopeasti infrapunailmaisimen ilmaisu-
kykyä ja pahimmassa tapauksessa voi estää ilmai-
sut kokonaan.

Kuva 7F-2.5 Infrapunailmaisimen ilmaisukeila eri suuntausetäisyyksillä, kun asennuskorkeus
on 4 m ja ilmaisukeila 7 ° /25/.



Infrapunailmaisin voidaan suunnata joko kohti 
saapuvaa liikennettä tai liikenteen poistumis-
suuntaan.

Infrapunailmaisin saattaa antaa ilmaisuja myös 
keilan läheltä ajavien ajoneuvojen aiheuttamista 
lämpimistä ilmavirtauksista, varjoista ja pako-
kaasuista. Ylimääräisten ilmaisujen vaara on suuri 
lämpimällä säällä, jos ilmaistavan kaistan 
viereisellä kaistalla on paljon raskasta liikennettä. 

Jos matalalta paistavan auringon valo kohdistuu 
suoraan infrapunailmaisimen ilmaisuaukkoon, 
infrapunailmaisin antaa ylimääräisiä ilmaisuja 
ilmaisimeen kohdistuvista liikkuvista varjoista. Niitä 
saattavat aiheuttaa ajoneuvojen lisäksi esimerkiksi 
heiluvat puunoksat.

Käytön rajoitukset

Infrapunailmaisimet ovat ilmaisuominaisuuksiltaan 
olosuhdeherkkiä. Epäsuotuisissa olosuhteissa ne 
voivat  lopettaa ajoneuvojen ilmaisemisen 
kokonaan tai antaa runsaasti ylimääräisiä 
ilmaisuja.

Infrapunailmaisin ei sovellu kohteisiin, joissa yli-
määräiset ilmaisut  tai ilmaisujen puuttuminen 
heikentävät valo-ohjauksen turvallisuutta tai su-
juvuutta. Infrapunailmaisinta ei tule käyttää:

1 korkealuokkaisen väylän valinta-alueen ta-
karajalla sijaitsevana ilmaisimena (kts. kuvat 
7F-2.7 ja 7H-4.2) 

2 liikenteen pyynnöstä vihreäksi tulevan opas-
tinryhmän ilmaisimena ilman, että opastin-
ryhmää ohjaa myös vähintään yksi silmuk-
kailmaisin

3 liikenteen pyynnöstä vihreäksi tulevan opas-
tinryhmän ilmaisimena vähäliikenteisellä 
kaistalla, jonka viereisellä kaistalla on run-
saasti raskasta liikennettä 

4 keltaista aikaa pidentävänä ilmaisimena 
5 korkealuokkaisen väylän jonoilmaisimena (kts. 

kuva 7H-4.2) 

Infrapunailmaisimet ilmaisevat vain liikkuvia ajo-
neuvoja, joten niitä ei voida käyttää läsnäoloil-
maisimina. Pysäytysviivalle sijoitettu infrapunail-
maisin on liikennevalojen toiminnan kannalta aina 
silmukkailmaisinta huonompi ratkaisu. 

Infrapunailmaisimen suuntaus on tarkka vain 
lyhyillä ilmaisuetäisyyksillä. Suuntaustarkkuutta 
rajoittavat sekä infrapunailmaisimien että niiden 
kiinnityslaitteiden ominaisuudet, ilmaisimia suun-
nattaessa vaaka- ja pystykulmaa voidaan käy-
tännössä säätää n. 3  tarkkuudella. 

Käyttö ajoneuvoliikenteen ilmaisimena

Infrapunailmaisimet soveltuvat liittymää lähestyvän 
liikenteen ilmaisimiksi ajosuunnille, joilla 
liikennetieto-ohjaus ei edellytä ilmaisimilta ehdo-
tonta varmuutta yksittäisten ilmaisujen suhteen.  
Infrapunailmaisinta voidaan käyttää:

1 vilkasliikenteisillä tulosuunnilla yhteenkytke-
tyissä liikennevaloissa 

2 vilkasliikenteisillä tulosuunnilla erillisohjatuissa 
liikennevaloissa, kun nopeusrajoitus on 
enintään 50 km/h 

3 vilkasliikenteisillä kääntyvän liikenteen kais-
toilla erillisohjatuissa liikennevaloissa 

4 vähäliikenteisillä yhdellä opastinryhmällä 
ohjattavilla tulosuunnilla, jotka on erotettu 
saarekkeella tai sulkualueella vastaantulevasta 
liikenteestä

Käyttö kevyen liikenteen ilmaisimena

Infrapunailmaisimilla voidaan ilmaista polkupyöriä 
ja jalankulkijoita 1-10 m:n ilmaisuetäisyydeltä. 
Ilmaisukeilan kapeuden vuoksi yksi infra-
punailmaisin ei ilmaise luotettavasti kevyen lii-
kenteen väylää koko leveydeltään. Infrapunail-
maisimella ei myöskään voida tunnistaa liikenteen 
suuntaa. Infrapunailmaisinta voidaan käyttää 
suojatien vihreän pyyntöilmaisimena siten, että 
ilmaisut otetaan huomioon vasta, kun suojatien 
vihreän päättymisestä on kulunut  10-15 s. Tällöin 
suojatieltä poistuva liikenne ei aiheuta ylimääräisiä 
vihreän pyyntöjä. 

7F - 17

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

1995



Infrapunailmaisinta ei tule käyttää kohteissa, joissa 
liittymägeometria mahdollistaa tutkailmaisimen 
käytön. Sen sijaan infrapunailmaisinta voidaan 
käyttää kohteissa, joissa risteävä kevyen liikenteen 
väylä rajoittaa ilmaisuetäisyyden 2...10 metriin. 
Tällöin infrapunailmaisimella voidaan ilmaista osa 
suojatielle saapuvasta kevyestä liikenteestä ja 
siten vähentää painonapin käyttötarvetta. 

Asentaminen

Infrapunailmaisimen suuntaustarkkuus huononee 
ajoradan poikkisuuntaisen suuntausmitan 
suurentuessa. Jotta ajoradan poikkisuuntainen 
suuntausmitta olisi mahdollisimman pieni, asen-
nuspylvään tulee sijaita mahdollisimman lähellä 
ajoradan reunaa. 

Infrapunailmaisin  asennetaan yleensä 3,5-4 m 
korkeudelle. Asentamalla infrapunailmaisin tätä 
korkeammalle voidaan hieman parantaa infra-
punailmaisimen suuntaustarkkuutta. Korkealle 
asentamisen etuna on myös infrapunailmaisimen 
likaantumisen väheneminen. Yli 4 m korkeudelle 
asennettavan infrapunailmaisimen asennuksessa 
ja kunnossapidossa joudutaan kuitenkin 
käyttämään erikoiskalustoa. 

Asentamalla infrapunailmaisin ilmaistavan ajo-
kaistan yläpuolelle esim. kehäportaaliin saavute-
taan hyvä suuntaustarkkuus, koska ajoradan 
poikkisuuntainen suuntausmitta muodostuu tällöin 
nollaksi.

Suunnitelmassa esitetään kuvan 7F-2.6 mukaiset 
infrapunailmaisimen asennus ja suuntausmitat. 

Kuva 7F-2.6: Suunnitelmassa esitettävät infrapunailmaisimen asennus- ja suuntausmitat /25/.
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Tutkailmaisin

Ominaisuudet

Tutkailmaisimen toiminta perustuu ilmaisimen 
lähettämän mikroaaltoenergian taajuuden muut-
tumiseen sen heijastuessa liikkuvasta kohteesta. 
Koska lähestyvä kohde suurentaa ja poistuva 
kohde pienentää heijastuvan mikroaaltoenergian 
taajuutta, pystyy tutkailmaisin erottamaan lähes-
tyvät ja poistuvat ajoneuvot toisistaan. 

Tutkan ilmaisukeila on laaja. Suomessa käytet-
tävän  tutkailmaisimen keilan laajuus on 40-50 ,
joten se on huomattavasti infrapunailmaisimen 
keilaa laajempi. Ilmaisinta on saatavana kahtena 
versiona, joiden ilmaisun edellyttämiksi vähim-
mäisnopeuksiksi ilmoitetaan 3 km/h ja 8 km/h. 

Tutkailmaisimen ilmaisuvarmuus on hyvä. Kun 
tutkailmaisin suunnataan suoraan kohti saapuvaa 
liikennettä, ilmaisuetäisyys määräytyy ilmaistavien 
ajoneuvojen koon mukaan. Polkupyörät se 
ilmaisee n. 40 m:n etäisyydeltä, henkilöautot n. 80 
m:n etäisyydeltä ja kuorma- ja linja-autot n. 150 
m:n etäisyydeltä. Tutkailmaisimen keilassa liikkuva 
ajoneuvo antaa jatkuvaa ilmaisua, joka päättyy n. 
1 s sen jälkeen, kun ajoneuvo on poistunut keilasta 
tai pysähtynyt. 

Heijastumista aiheutuu ylimääräisiä ilmaisuja. 
Tutkailmaisimen lähettämä mikroaaltoenergia 
heijastuu liikkuvien kohteiden lisäksi myös erilai-
sista paikallaan olevista kohteista, kuten pysä-
köidyistä autoista, liikennemerkeistä ja puista. 
Tämän vuoksi tutkailmaisin saattaa antaa ilmaisuja 
myös ilmaistavaa suuntaa vasten ajavasta 
liikenteestä.

Tutkailmaisin antaa ilmaisuja myös toisen tut-
kailmaisimen lähettämästä mikroaaltoenergiasta, 
mikäli se heijastuu tutkailmaisimeen ilmaisun 
edellyttämällä taajuudella. 

Käytön rajoitukset

Tutkailmaisimen keilan laajuus rajoittaa käyttöä. 
Tutkailmaisin antaa laajan ilmaisukeilan alueelta 
ilmaisuja kaikesta ilmaistavaan suuntaan kulke-
vasta liikenteestä. Ilmaisukeilan laajuuden vuoksi 
ilmaisukeilaa ei voida suunnata ainoastaan 
ilmaistavan liikennevirran käyttämille ajokaistoille, 
vaan ilmaisukeila suuntautuu aina myös kaistojen 
ulkopuolelle. Tutkailmaisinta voidaan käyttää vain 
kohteissa, joissa ilmaistavien kaistojen 
ulkopuolelle suuntautuvan ilmaisukeilan alueella ei 
 ole ilmaistavaan suuntaan kulkevia ajoneuvoja tai 
kevyttä liikennettä. 

Tutkailmaisinta on vaikea asentaa siten, että 
vältyttäisiin täysin laajan ilmaisukeilan tai mikro-
aaltoenergian heijastumisten aiheuttamilta yli-
määräisiltä ilmaisuilta. Tämän vuoksi tutkailmaisin
ei sovellu vähäliikenteisiä ajosuuntia ohjaavien 
opastinryhmien pyyntöilmaisimeksi.

Asennusteknisesti tutkailmaisimen suuntausta 
voidaan säätää n. 3  tarkkuudella. Tämän vuoksi 
tutkailmaisimen ilmaisuetäisyyttä voidaan suun-
tauksen avulla säätää vain 40-50 m etäisyyteen 
saakka. Tätä suuremmilla ilmaisuetäisyyksillä jo 
muutaman asteen suuntauskulman muutokset 
muuttavat ilmaisuetäisyyttä useilla kymmenillä 
metreillä.
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Käyttö ajoneuvoliikenteen ilmaisimena

Tutkailmaisin soveltuu käytettäväksi ajoneuvolii-
kenteen ilmaisimena seuraavissa tapauksissa: 

1 koko tulosuunnan ilmaisimena n. 50 m:n 
ilmaisutäisyydelle saakka 

2 koko tulosuunnan ilmaisimena siten, että 
ilmaisuetäisyys on 80-150 m ajoneuvon koosta 
riippuen

3 lähietäisyydellä (alle 25 m) omalla opastin-
ryhmällä ohjattavan vilkasliikenteisen reuna-
kaistan ilmaisimena 

Koska tutkailmaisimella on laaja ilmaisualue, 
yhdellä tutkailmaisimella voidaan korvata 
useampia silmukkailmaisimia. 

Käyttö kevyen liikenteen ilmaisimena

Tutka on kevyen liikenteen perusilmaisin. Se 
soveltuu eri ilmaisimista parhaiten kevyen liiken-
teen ilmaisemiseen. Sillä voidaan suunnan tun-
nistavasti ilmaista polkupyöriä ja jalankulkijoita 5-
30 m:n etäisyydeltä. Ilmaisukeilan laajuuden 
vuoksi sillä saavutetaan hyvä ilmaisuvarmuus 
kevyen liikenteen väylän koko leveydellä. 

Tutkailmaisimen käyttö edellyttää, että osa laajasta 
ilmaisukeilasta on mahdollista suunnata kevyen 
liikenteen väylän ulkopuolelle. Tällä alueella ei 
tulisi olla ilmaistavaan suuntaan kulkevaa 
liikennettä. Ilmaisukeilan laajuus ja tutkailmaisimen 
toimintaperiaate edellyttävät myös, että 
ilmaisualue voidaan ulottaa vähintään 10 m 
etäisyydelle. Tämän vuoksi tutkailmaisin ei sovellu 
kohteisiin, joissa esimerkiksi risteävä kevyen 
liikenteen väylä edellyttää ilmaisuetäisyyden 
rajaamista alle 10 metriin. 

Asentaminen

Tutkailmaisimelle soveltuva asennuskorkeus 
riippuu ilmaisimen ilmaisuetäisyydestä seuraa-
vasti:

Ilmaisuetäisyys Asennuskorkeus

< 40 m n. 4 m 

40 - 60 m 5 - 6 m 

> 60 m n. 4 m 

Tutkailmaisimen asennuskorkeus ilmoitetaan 
liikennevalosuunnitelmassa.
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Kuva 7F-2.7 Infrapunailmaisimen (yläkuva) ja tutkailmaisimen (alakuva) käyttö yhteenkytkennässä
toimivissa liikennevaloissa 60...70 km/h tiellä /25/.

7F-2.4 Esimerkkejä eri ilmaisimien käyttökohteista
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Kuva 7F-2.8 Infrapunailmaisimen (yläkuva) ja tutkailmaisimen (alakuva) käyttö, kun nopeusrajoitus
on 50 km/h /25/.
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Kuva 7F-2.9 Infrapunailmaisimen (yläkuva) ja tutkailmaisimen (alakuva) käyttö kääntyvän liikenteen
kaistalla /25/.
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Kuva 7F-2.10 Infrapunailmaisimen ja tutkailmaisimen käyttö kevyen liikenteen ilmaisimena /25/.
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7F-3 Ohjauskojeet

Liikennevalojen ohjaus tapahtuu liittymässä ole-
valla ohjauskojeella, joka koostuu kojekaapista ja
ohjauskojeistosta. Kaikki liittymän ohjaukseen
tarvittava ohjelmointi on ohjauskojeessa. Kojeelta
vaadittavat tekniset ja toiminnalliset ominaisuudet
on esitetty asiakirjassa Tienrakennustöiden yleiset
laatuvaatimukset ja työselitykset – Liikennevalot
(TIEH 2200025-04).

Pääsääntöisesti yhdellä ohjauskojeella ohjataan
yhden liittymän liikennevaloja. Ohjauskojeella voi-
daan ohjata useamman liittymien liikennevaloja,
jos ilmaisimen yhdyskaapelin pituus on alle 300
m ja etäisyys liikennevalopylväälle ohjauskaapelin
reittiä pitkin on enintään noin 300 m.
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7F-4 Liikennevalojen kaukovalvonta

Kaukovalvonta tarkoittaa, että kojeen tilatiedot vä-
litetään kojeelta paikkaan, jossa niiden perusteella
voidaan seurata kojeen toimintaa ja vikatapauk-
sessa käynnistää tarvittavat korjaustoimenpiteet
mahdollisimman nopeasti. Yksinkertaisimmillaan
kaukovalvonta on vikavalvontaa, jolloin tieto toi-
mintavioista (esim. keltavilkku- ja ilmaisinviat) väli-
tetään kojeelta valvontapaikkaan. Vikavalvonta on
yleensä yksisuuntaista eli tiedon vastaanottaja ei
voi antaa kuittausta tai ohjauskäskyjä kojeelle. Toi-
minnan seuranta laajemmin tarkoittaa sitä, että
kojeen tilatietojen ja niiden käsittelyyn tarkoitettu-
jen seurantaohjelmistojen avulla voidaan seurata
valo-ohjelmien toimintaa yksityiskohtaisesti. Täl-
löin toiminta on kaksisuuntaista eli kojeen toimin-
nan ohjaus ja ohjelmointi on mahdollista tietoliiken-
neverkon kautta ilman kojeella käyntiä.

Liikennevalot liitetään aina kaukovalvonnan piiriin;
olemassa olevat liikennevalot vähintään vikaval-
vonnalla ja uudet liikennevalot kaksisuuntaisella
laajemmalla toiminnan seurannalla. Mikäli mahdol-
lista valot liitetään olemassa olevaan valvontajär-
jestelmään joko Tiehallinnon omaan tai Tiehallin-
non ja kunnan yhteiseen järjestelmään. Suunnitel-
massa määritetään valvonnan toteuttamiseksi
tarvittavat toimenpiteet.

2005



7G TOIMINNAN SUUNNITTELUN PERUSTEET

7G-1 Lähtökohdat ja suunnittelun kulku

Liikennevalojen toiminnan suunnittelun lähtökoh-
tana ovat tavoitteet siitä, miten valo-ohjauksen 
tulee toimia. Mitkä suunnat tai liikennemuodot ovat 
tärkeitä, mihin erityisongelmiin on kiinnitettävä 
huomiota ja erityisesti mitkä ovat liikenneturvalli-
suuteen ja liikenteen sujuvuuteen liittyvät tavoitteet 
/10/.

Liikennevalot pidetään pääsääntöisesti aina toi-
minnassa, mikä edellyttää valojen liikenneohjattua 
toimintaa. Ylimääräinen ajanhukka koetaan vähäi-
sen liikenteen aikana monin verroin suurempana 
haittana kuin vilkkaan liikenteen aikana. 

Valo-ohjatussa liittymässä liikenteen sujuvuus 
määräytyy viivytysten, pysähtyvien osuuden ja 
viivytyksettä liittymän läpäisevän liikenteen osuu-
den perusteella. Näillä tekijöillä on eri painoarvot 
eri ympäristöissä. Korkealuokkaisen pääväylän 
liittymässä on pysähtymään joutuvien ja viivytyk-
settä liittymän läpäisevien osuudella suurempi 
paino kuin keskimääräisellä viivytyksellä. Keskus-
tan katuverkon liittymässä keskimääräisen viivy-
tyksen ja erityisesti jalankulkijoiden viivytysten 
minimointi on paikallaan. 

Liikennevalot parantavat liittymän turvallisuutta, 
kun valo-ohjauksen toiminta suunnitellaan vä-
hintään minimitoimintoja (7H-1.3) käyttämällä. 

Liikennevalot heikentävät pääsuunnan liikenteen 
sujuvuutta. Pääsuunnan liikenteen hyvä sujuvuus 
varmistetaan sujuvuustoiminnoilla (7H-1.3) ja yh-
teenkytketyissä valoissa vihreällä aallolla (7H-5). 

Valo-ohjauksen toiminnan suunnittelu on sopivien 
ohjaustoimintojen ja ilmaisinjärjestelyiden valitse-
mista siten, että asetetut liikenteen turvallisuus- ja 
sujuvuustavoitteet saavutetaan /10, 15/. 

Valo-ohjauksen toiminnan suunnittelu käsittää 
seuraavat vaiheet (kuva 7G-1.1): 

* liittymää mitoitettaessa liikennevirrat jaetaan 
opastinryhmiin (kuva 7E-1.1) 

* opastinryhmät ajoitetaan vaiheisiin 
* peräkkäiset vaiheet muodostavat kierron 
* opastinryhmän vihreän pituus määritetään 

toimivuuslaskelmien avulla 
* opastinryhmä on vihreänä  opastinryhmä- ja 

ohjaustoimintojen määräämällä tavalla 
* opastinryhmä- ja ohjaustoiminnot käyttävät 

reaaliaikaista tietoa liittymän liikenteestä  
* ajoneuvojen ja jalankulkijoiden määrä ja paik-

ka havaitaan reaaliajassa ilmaisimien avulla 
* ilmaisimet ohjaavat opastinryhmiä suunnitel-

tujen ilmaisintoimintojen mukaisesti 
* eri liikennetilanteita varten suunnitellaan tar-

vittaessa eri ohjelmat 
* eri ohjelmissa opastinryhmät voidaan suun-

nitella toimimaan eri tavalla 
* ilmaisimilla kerättävän reaaliaikaisen liiken-

nemäärätiedon avulla voidaan valita sopivin 
ohjelma kulloiseenkin liikennetilanteeseen 
(liikenneohjattu ohjelmanvalinta) 
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Kuva 7G-1.1: Valo-ohjauksen toiminnan suunnittelun kulku.
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liittym ävälit vaiku ttavat
pääohjaus tavan valin taan

liittym ävälit vaiku ttavat
vihreän aallon  laatu tasoon
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7G-2 Opastinryhmät ja vaihejako

Pääperiaatteet

Liikennevalo-ohjaus perustuu opastinryhmäoh-
jaukseen. Opastinryhmällä (kuva 7E-1.1) ohjataan
tietyn ajoneuvojen tulosuunnan tai suojatien liiken-
nettä. Tulosuunta muodostuu joko yhdestä tai
useammasta kaistasta. Korokkeella osiin jaetun
suojatien eri osat ohjataan eri opastinryhmillä.

Opastinryhmä- ja vaihejaon suunnittelun pääpe-
riaatteet ovat:

1 Opastinryhmät ajoitetaan vähintään kahteen
vaiheeseen siten, että estetään ristikkäin
suoraan ajavien tai ristikkäin kääntyvien ajo-
neuvojen sekä suoraan ajavien ajoneuvojen
ja jalankulkijoiden väliset ensisijaiset tör-
mäysuhat (kuva 7E-1.2). Samaan vaihee-
seen ajoitetaan ne opastinryhmät, jotka voi-
vat olla vihreänä samanaikaisesti.

2 Useampia vaiheita tarvitaan, kun halutaan
estää toissijaisia törmäysuhkia:
* vasemmalle kääntyvä ja vastaan tuleva

ajoneuvo (kuva 7G-2.1)
* vasemmalle kääntyvä ajoneuvo ja jalankul-

kija (kuva 7G-2.1)
* oikealle kääntyvä ajoneuvo ja jalankulkija

3 Opastinryhmä- ja vaihejako on törmäysuh-
kien kannalta samanlainen kaikissa ohjelmis-
sa. Jos vasemmalle kääntyvä liikenne tarvit-
see oman nuoliopastinryhmän ja oman vai-
heen, niin vaihe esiintyy kaikissa ohjelmissa.

4 Monivaiheinen valo-ohjaus on turvallinen.
Vaiheiden määrän lisääntyessä turvallisuus
lisääntyy, koska yhä useammat ajoneuvot ja
jalankulkijat pääsevät liittymän läpi omassa
vaiheessaan.

5 Samalla kaistamäärällä vaiheiden määrän li-
sääminen vähentää liittymän liikenteen väli-
tyskykyä. Monet erilliset vaiheet lisäävät huk-
ka-aikaa (suoja-ajat ja liikkeelle lähtö vihreän
alussa), jolloin liittymän läpi kulkevan liiken-
teen määrä aikayksikössä pienenee. Hukka-
ajan lisääntyminen voidaan korvata lisäkais-
toilla.

6 Vaihejako kuvataan sarjalla peräkkäin toteu-
tuvia päävaiheita, joiden välissä voi esiintyä
erilaisia välivaiheita (kuva 7G-2.2).

7 Vaihejaon suunnittelussa vältetään erikoisia
ja poikkeavia ratkaisuja. Etusijalla ovat oh-
jausvaihtoehdot, jotka vastaavat väylällä tai
paikkakunnalla muualla käytettäviä periaat-
teita.

Kuva 7G-2.1 Esimerkki nelihaaraliittymän vai-
hejaosta /10/. Tavanomainen kolmi-
vaiheinen vaihejako silloin, kun va-
semmalle kääntyvälle liikenteelle on
pääsuunnalla varattu oma vaihe.

7G - 3
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Kuva 7G-2.2: Esimerkki välivaiheesta /10/. Päävaiheiden 1, 2, 3 välissä voi esiintyä välivaiheet 1A, 1B ja 3A. Välivaihe 1A 
toteutuu silloin kun opastinryhmän R3 vihreän tarve on pienempi kuin R4 vihreän tarve. Vastaavasti välivaihe 1B 
toteutuu kun vihreän tarve on päinvastainen. Välivaihe 3A toteutuu kun R5:n ja R6:n vihreän tarve on pienempi kuin 
jalankulkijaopastinryhmän R7 vihreän tarve.
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Vasemmalle kääntyvän liikenteen ohjaus

1 Sekavaihe

Sekavaiheessa vasemmalle kääntyvä autoliikenne
väistää vastaan tulevaa liikennettä. Vasemmalle
kääntyvien poistumissuunnalla oleva suojatie on
sekavaiheessa vihreänä. Sekavaiheesta aiheutuu
liikenteelle yleensä pienemmät viivytykset kuin
erillisestä vasemmalle kääntyvien vaiheesta tai
vastakkaisten tulosuuntien ajoittamisesta koko-
naan eri vaiheisiin.

Ajoneuvovirtojen välistä sekavaihetta voidaan
käyttää, kun nopeusrajoitus on enintään 50 km/h
ja kun:

1 vasemmalle kääntyvää ja väistettävää ajo-
neuvoliikennettä on vähän tai kohtuullisesti
ja

2 vasemmalle kääntyminen tapahtuu yhdeltä
kaistalta ja väistettävä liikenne käyttää enin-
tään kahta kaistaa ja

3 vasemmalle kääntyvien näkemäolosuhteet
ovat hyvät ja vastakkaisista suunnista va-
semmalle kääntyvät ajoneuvot mahtuvat
kääntymään samanaikaisesti ja

4 vasemmalle kääntyvien poistumissuunnan
suojatie ei ole vilkasliikenteinen tai merkittä-
vä koululaisreitti.

2 Jälkivihreä

Jälkivihreä on välivaihe, joka toteutuu sekavai-
heen jälkeen joko aikaohjatusti aina tai liikenne-
ohjatusti vain tarvittaessa. Jälkivihreän aikana
vasemmalle kääntyvä liikenne pääsee ajamaan
ilman törmäysuhkia, sillä vastakkaisella tulosuun-
nalla ja poistumissuunnan suojatiellä on punai-
nen valo.

Jälkivihreää voidaan käyttää kerrallaan vain toi-
sessa vastakkaisista ajosuunnista. Jälkivihreä
soveltuu hyvin liittymään, jossa toisella suunnalla
on voimakas vasemmalle kääntyvä liikenne.

Kääntymiskaistan välityskyvyn parantamiseksi
jälkivihreän aikana, voidaan jälkivihreä osoittaa
kääntyvälle ajoneuvolle yksiaukkoisen lisäopas-
timen (kohta 7F-1) avulla.

Etuvihreä, jossa vasemmalle kääntyvä voi ajaa
liittymään ennen kuin vastaan tulevan liikenteen
vihreä alkaa, ei ole sallittu.

3 Erillinen vasemmalle kääntyvien vaihe

Vasemmalle kääntyvä liikenne ohjataan nuoli-
opastimella. Erillinen vaihe edellyttää vasemmalle
kääntymiskaistaa.

Erillinen vasemmalle kääntyvien vaihe aiheuttaa
liikenteelle enemmän viivytyksiä kuin muut oh-
jausratkaisut. Se lisää liikenteen turvallisuutta
etenkin, jos vasemmalle kääntyvän liikenteen tai
väistettävän liikenteen määrä on suuri. Myös pie-
nillä liikennemäärillä suojattu vaihe voi olla perus-
teltua, jos vasemmalle kääntyvien näkemäolosuh-
teet ovat heikot tai ajonopeudet ovat suuria.

Erillinen vasemmalle kääntyvien vaihe suunnitel-
laan, kun vähintään yksi alla esitetyistä ehdoista
toteutuu:

1 nopeusrajoitus on suurempi kuin 50 km/h
2 vasemmalle kääntyminen tapahtuu kahdel-

ta tai useammalta kaistalta tai erityisen loi-
vassa kulmassa

3 kaksiajorataisen väylän nopeusrajoitus on
50 km/h ja vasemmalle kääntyvien määrä
on suurempi kuin noin 100 ajon/h

4 yksiajorataisen väylän nopeusrajoitus on
50 km/h ja vasemmalle kääntyvien määrä
on suurempi kuin noin 200 ajon/h

5 väistettävä liikenne käyttää kolmea tai
useampaa kaistaa.
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4 Koko tulosuunta omana vaiheena

Koko tulosuunnan ohjaaminen omana vaihee-
naan johtaa yleensä pienempään liikenteen-
välityskykyyn verrattuna jälkivihreään tai erilliseen
vasemmalle kääntyvän liikenteen vaiheeseen.

Koko tulosuunnan ohjaaminen omana vaiheena
on turvallisuuden kannalta hyvä ratkaisu silloin,
kun vasemmalle kääntyvälle liikenteelle ei voida
järjestää riittävän pitkää omaa kaistaa.

Kun sivusuunnan vasemmalle kääntyvä liikenne-
määrä on pienempi kuin 200 ajon/h, voidaan sivu-
suunnalla käyttää myös vaihejakoa, jossa jalan-
kulku on sallittu molemmilla päätien suojateillä
kummankin sivusuunnan vaiheen aikana.

Kuva 7G-2.3 Suositeltavat vaihejakoratkaisut normaaliolosuhteissa /10/.
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Oikealle kääntyvän liikenteen ohjaus

Oikealle kääntyvän liikenteen ohjausvaihtoehdot
ovat:

1 Samanaikainen jalankulku

Oikealle kääntyvä liikenne ohjataan samanaikai-
sesti jalankulun kanssa, kun oikealle kääntyvä lii-
kennemäärä on pienempi kuin 200...300 ajon/h.

2 Jalankulkuvihreän aiempi lopetus

Kun jalankulkijoita ja pyöräilijöitä on niin paljon,
että oikealle kääntyvä liikenne ei pääse purkautu-
maan ajoneuvovihreän aikana, voidaan jalankul-
kuvihreä lopettaa oikealle kääntyvän vihreää
aikaisemmin. Jalankulkuvihreän lopetus voidaan
toteuttaa joko aikaohjattuna tai liikenneohjattuna.

3 Erillinen oikealle kääntyvien vaihe

Oikealle kääntyvä liikennevirta voidaan ohjata
erikseen tulosuunnan muista liikennesuunnista 2-
aukkoisella tai 3-aukkoisella nuoliopastimella.

Oikealle kääntyvän liikenteen ohjaus 2-aukkoisella
nuoliopastimella, tuottaa pienemmät viivytykset
kuin 3-aukkoisella nuoliopastimella ohjaus. Suo-
raan menevän liikenteen vaiheen aikana, jolloin
suojatien opastimet ovat vihreänä, saa kääntyä
oikealle väistämissäännöksiä noudattaen (seka-
vaihe). Tämän lisäksi oikealle kääntyvät saavat
vihreää 2-aukkoisella nuoliopastimella risteävän
suunnan vaiheen aikana, jolloin suojatie on punai-
sena. Ratkaisu parantaa yleensä myös kevyen
liikenteen sujuvuutta, sillä sekavaiheessa oikealle
kääntyvien määrä vähenee.

Täysin eriaikaisesti kääntyvän liikenteen kanssa
ohjattava suojatie on kevyen liikenteen kannalta
turvallisin ratkaisu mutta se lisää oikealle käänty-
vien ajoneuvojen ja kevyen liikenteen viivytyksiä.

Oikealle kääntyvien ajoneuvojen vihreä ja jalan-
kulkuvihreä ajoitetaan täysin eriaikaiseksi käyttä-
mällä 3-aukkoista nuoliopastinta, kun:

1 oikealle kääntyvän liikenteen määrä on suuri
(> 200 - 300 ajon/h) tai

2 liittymäkaaren säde on suurempi kuin 20 m
tai

3 oikealle kääntymiskaistoja on enemmän
kuin yksi tai

4 kevyen liikenteen määrä on erityisen suuri
ja sille halutaan järjestää mahdollisimman
turvallinen ajoradan ylitys.
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OPASTINRYHMÄT
VAIHE 1 VAIHE 2 VAIHE 3

1A

1B

1 2 3 1

3A

Kuva 7G-2.5: Opastinryhmäkohtainen vaihekaavio.
Kukin laatikko kuvaa yhtä opastinryhmää. Laatikoiden väliset nuolet osoittavat opastinryhmien väliset
riippuvuudet (vaihtumisajat ja aloitusviiveet). Opastinryhmän vihreä voi alkaa vasta kun edellisen vaiheen
konfliktiryhmien vihreät ovat päättyneet. Esimerkiksi R4 voi tulla vihreäksi, kun opastinryhmät R5 ja R6
ovat vaihtuneet punaiseksi. R7 voi tällöin olla vielä vihreänä /10/.

Kuva 7G-2.4 Vaihekaavio, jossa on esitetty päävaiheet (1, 2, 3) ja välivaiheet (3A, 1A, 1B) /10/.

Vaihejärjestyksen suunnittelu

Kukin opastinryhmä kuuluu yhteen tai useampaan
vaiheeseen. Vaihejärjestys määrää, missä järjes-
tyksessä vaiheet toteutuvat eli missä järjestyk-
sessä opastinryhmät voivat tulla vihreäksi. Vaihe-
järjestys voi eri ohjelmissa olla erilainen.

Vaihejärjestys osoitetaan vaihekaaviolla. Vaihe-
kaavioon merkitään paitsi vaihejaon yhteydessä
suunnitellut päävaiheet myös päävaiheiden välis-
sä mahdollisesti esiintyvät välivaiheet /10/.

Välivaiheiden muodostuminen selviää tarkaste-
lemalla opastinryhmien vihreäksi tulomahdolli-
suuksia opastinryhmäkohtaisen vaihekaavion
avulla.

7G - 8
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Vaihejärjestys, jossa on runsaasti erilaisia väli-
vaihemahdollisuuksia, on joustava. Jos välivaiheita 
on vähän, valojen toiminta on jäykkää (kuva 7G-
2.6).

Välivaiheiden määrää voidaan lisätä ajoittamalla 
opastinryhmät vaiheisiin siten, että ryhmät voivat 
olla vihreänä useassa peräkkäisessä vaiheessa. 

Kaikki välivaiheet eivät ole liikenneturvallisuuden 
tai liikenteen välityskyvyn takia suositeltavia. 
Suunnitelmassa osoitetaan ne välivaiheet, joiden 
ei haluta esiintyä ohjauksessa (kuva 7G-2.7). 

Kuva 7G-2.6:   Esimerkki joustavasta (A) ja jäykästä (B) vaihejärjestyksestä /10/.

Kuva 7G-2.7:   Esimerkki ei-toivotusta välivaiheesta ja ajoituksellisista keinoista sen toteutumisen estämiseksi 
/10/. Välivaiheen 3A toteutuminen on syytä estää silloin, kun suoraan jatkavan liikenteen (R2) jono estää kääntyvien 
ajoneuvojen (R4) pääsyn kääntymiskaistalle.

4A

4B

1

2A

3 4

2B

2

1 2 3 4
B

A

1 2

3A

3

R1

R3

R2

R4

R5

R6

a  Näennäisen vaihtumisajan käyttö

Asetetaan opastinryhmälle R4 näennäinen
vaihtumisaika R7:ään nähden.

b  Ei - lopettavan vaihtumisajan käyttö

Asetetaan R4:n vaihtumisajat R5:een
ja R6:een nähden ei lopettaviksi. Tällöin
R5 ja R6 jäävät vihreiksi aina vähintään
R7:n vihreän loppuun asti.

c  Apuryhmän käyttö

Lisätään vaiheeseen 2 apuryhmä R11,
 joka onR4:n konfliktiryhmä ja jonka
minimivihreä vastaa R7:n minimivihreää.

R7
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Vaihejärjestys suunnitellaan siten, että se tukee
ajoneuvojen välisiä sekä ajoneuvojen / jalan-
kulkijoiden välisiä väistämissäännöksiä. Etuvihreä
ei ole sallittu eli opastinryhmä, jonka liikenne on
väistämisvelvollinen, ei saa sekavaiheessa tulla
vihreäksi ennen väistettävän liikenteen opastin-
ryhmää (kuva 7G-2.8).

Yhteenkytketyissä ohjelmissa vaihejärjestyksen
määrää vihreän aallon ajoitus (kohta 7G-8).

Erillisohjatuissa liikennevaloissa vaihejärjestys
suunnitellaan seuraavassa esitettyjen periaat-
teiden mukaisesti.

Pääperiaatteena on, että pääsuunnalta vasem-
malle kääntyvien vihreä ajoitetaan ennen pää-
suunnan suoraan jatkavan liikenteen vihreää,
elleivät turvallisuusnäkökohdat edellytä muuta
vaihejärjestystä (katso kuva 7G-2.9).

Kun nopeusrajoitus on suurempi kuin 60 km/h,
pyritään ensisijaisesti vaihejärjestykseen, jossa
pääsuunnalta oikealle kääntyvien vihreä ajoite-
taan päättymään samanaikaisesti tai aikaisemmin
kuin samalta suunnalta suoraan ajavien vihreä
(katso kuva 7G-2.9, päivitetään nykyistä kuvaa).
Mikäli em. vaihejärjestys ei ole oikealle kääntyvien
sujuvuuden (riittävän välityskyvyn tai vihreän
aallon aikaansaaminen) tai muiden tulosuuntien
ohjauksen kannalta tarkoituksenmukaista (esim.
vihreä aalto), on opastinratkaisujen avulla huoleh-
dittava siitä, että suoraan menevän liikenteen ja
oikealle kääntyvien opastimet erottuvat selkeästi
toisistaan (katso kohta 7F-1.2) virhetulkintojen
välttämiseksi. Tämä on erityisen tärkeää silloin,
kun oikealle kääntyvien erillinen vaihe lisätään ole-
massa oleviin liikennevaloihin.

1 2 3
R2

R5

R7

Kuva 7G-2.8 Vaihejärjestyksen suunnittelu väistämissäännösten perusteella /10/. Vaihe järjestys
1-2-3 on oikea, koska järjestyksellä 1-3-2 tulosuunnan 2 (R2) vasemmalle kääntyvä
liikenne saisi vihreän ennen tulosuunnan 1 (R1) vihreän alkamista. Etuvihreän näyttä-
minen ei ole sallittua.

Turvallisuuden kannalta hyvä vaihejärjestys

Turvallisuuden kannalta ongelmallinen
vaihejärjestys, koska pääsuunnalta oikealle 
kääntyvien vihreä jatkuu suoraan ajavien
vihreän päätyttyä (punaista päin ajon riski). 

pääsuunta

Turvallisuuden kannalta hyvä vaihejärjestys

pääsuunta

Tavanomainen vaihejärjestys
nelihaaraliittymässä, kun pääsuunnalta
vasemmalle kääntyvä ohjataan suojatussa
vaiheessa.

4-vaiheohjaus3-vaiheohjaus

Tavanomainen vaihejärjestys
kolmihaaraliittymässä, kun pääsuunnalta
vasemmalle kääntyvä ohjataan suojatussa
vaiheessa.

pääsuunta

Turvallisuuden kannalta ongelmallinen
vaihejärjestys, koska pääsuunnalta oikealle 
kääntyvien vihreä jatkuu suoraan ajavien
vihreän päätyttyä (punaista päin ajon riski). 

Kuva 7G-2.9 Suositeltavia vaihejärjestyksiä erillisohjatuissa liikennevaloissa.



Ylimääräisen vihreän muodostuminen

Opastinryhmä saa ylimääräistä vihreää silloin, kun 
opastinryhmä voi säilyä vihreänä jonkun muun 
samaan vaiheeseen kuuluvan opastinryhmän 
vihreän pidentämisen aikana (kuva 7G-2.10). 

Vaihejärjestys suunnitellaan siten, että ylimää-
räinen vihreä muodostuu: 

* pääsuunnan suoraan jatkavalle liikenteelle 
* muulle vilkasliikenteiselle ajoneuvoliikenteen 

tulosuunnalle
* tulosuunnalle, jonka kaistat (jonotila) ovat liian 

lyhyet tarpeeseen nähden 
* vilkasliikenteiselle suojatielle 

Kuva 7G-2.10:   Esimerkki ylimääräisen vihreän jakautumisesta erilaisilla vaihejärjestyksillä /10/. Lähtökohtana
on tilanne, jossa opastinryhmillä R1 ja R4 vihreän tarve on keskimäärin suurempi kuin opastinryhmillä R2 ja R3. 
Vaihejärjestys A on edullisin. Vaihtoehdot C tai D ovat käyttökelpoisia silloin, kun vasemmalle kääntyvän liikenteen 
kaistat ovat liian lyhyet ja kääntyvä liikenne ruuhkauttaa myös suoraan ajavan liikenteen kaistan. Vaihejärjestykset 
 A ja C ovat edulliset jalankululle, sillä ylimääräinen vihreä koituu myös suojatien hyväksi. Sen sijaan vaihtoehto B 
saattaa olla jalankululle vaarallinen, sillä se houkuttelee jalankulkijoita kadun ylitykseen punaisella silloin, kun 
opastinryhmän  R2 liikenne on vähäistä.

R3 saa ylimääräisen
vihreän

R3 saa ylimääräisen
vihreän

R2 saa ylimääräisen
vihreän

R2 saa ylimääräisen
vihreän

R1
R2

R3
R4

R6

R5

R7

A

B

C

D

OOOO OOOO

= vihreä liikenteen mukaan

= ylimääräinen vihreä (opastinryhmä lepovihreällä)
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Ajoneuvovihreän esiintyminen useassa vaiheessa

Jos ajoneuvoliikenteen opastinryhmä voi olla vih-
reänä kahdessa tai useammassa vaiheessa,
suunnitellaan vaiheet yleensä peräkkäin, jolloin
tulosuunnan välityskyky kasvaa (kuva 7G-2.11).
Samalla myös liikennevalojen kiertoaika lyhenee,
mikä vähentää liikenteen keskimääräistä viivy-
tystä.

Jalankulkuvihreän esiintyminen

Vaihejärjestys  suunnitellaan siten, että moniosai-
sella suojatiellä jalankulkijoilla on mahdollisuus yh-
tenäiseen kadunylitykseen molemmissa suunnis-
sa. Tämä on erityisen tärkeää silloin, kun myös
pyöräliikenne käyttää suojatietä.

Valitsemalla vaihejärjestys sopivasti saadaan pit-
kille moniosaisille suojateille yhtenäinen ylitys il-
man että tämä olennaisesti vaikuttaa autoliiken-
teen välityskykyyn /10/.

Kuva 7G-2.11 Vaihejärjestys, joka lisää liiken-
teen välityskykyä /10/.
Vaiheet 3 ja 4 asetetaan peräkkäin,
jolloin oikealle kääntyvän liikenteen
opastinryhmä R4 voi olla vihreänä mo-
lemmissa vaiheissa.

Kun liittymässä on paljon jalankulkijoita, jotka ylit-
tävät samalla kertaa sekä päätien että sivutien
suojatiet, vaihejärjestys suunnitellaan siten, että
suojatiet eivät ole samanaikaisesti vihreänä. Jos
toisella tai molemmilla suojateillä käytetään paino-
nappeja, tulee varmistaa, että jalankulkija ehtii
ajoissa pyytää vihreän kulkusuunnassaan jälkim-
mäiselle suojatielle.

Kuva 7G-2.12 Esimerkki vaihejärjestyksestä, jolla pääkadun ylittävät jalankulkuvihreät voidaan aloittaa
samanaikaisesti /10/.

Kuva 7G-2.13 Esimerkki vaihejärjestyksestä, joka takaa molemmat suojatiet ylittävälle jalankululle hyvän
sujuvuuden ilman ajoneuvoliikenteen välityskyvyn alenemista /10/.
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Kun jalankulkijaopastinryhmä voi olla vihreänä
useammassa kuin yhdessä vaiheessa, voidaan
vaihejärjestys suunnitella kahdella tavalla (kuva
7G-2.14):

* Vaiheita ei aseteta peräkkäin, jolloin jalan-
kulun viivytykset vähenevät. Tämä on hyvä
ratkaisu silloin, kun jalankulku on vilkasta
ja suojatie on lyhyt. Ratkaisu saattaa piden-
tää kiertoaikaa ja lisätä muun liikenteen vii-
vytyksiä. Toisaalta se lisää jalankulun turval-
lisuutta, koska jalankulkijoiden punaista va-
loa vasten tapahtuvat kadunylitykset vähe-
nevät /10/.

* Vaiheet asetetaan peräkkäin, jolloin jalan-
kululle saadaan enemmän vihreää. Tämä
on hyvä ratkaisu pitkällä suojatiellä /10/.

1995
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Kuva 7G-2.14 Vaihejärjestyksen valinta jalankulun kannalta /10/.

Vaiheita 1 ja 3 ei aseteta peräkkäin, jotta suoja-
tielle 8 saadaan kaksi vihreää kierron aikana.

Vaiheet 2 ja 3 asetetaan peräkkäin, jotta suoja-
tielle 7 saadaan pitkä yhtenäinen vihreä
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7G-3 Suoja-aika ja vaihtumisaika

Yleistä

Suoja-aika (kuva 7G-3.1) lasketaan törmäysuh-
kaisten liikennevirtojen välille, joille ei voida näyt-
tää samanaikaisesti vihreää valoa. Suoja-aika on
aika (s) vihreänä olleen opastinryhmän (= päät-
tyvä ryhmä) vihreän lopusta seuraavana vuorossa
olevan opastinryhmän (= alkava ryhmä) vihreän
alkuun.

Suoja-aika tarvitaan, jotta opastinryhmän vihreän
lopussa pysäytysviivan ylittänyt ajoneuvo ehtii
pois liittymäalueelta (kuva 7G-3.2) ennen kuin
seuraavana vuorossa olevan opastinryhmän vih-
reän alkaessa liikkeelle lähtenyt ajoneuvo ehtii liit-
tymäalueelle. Vihreän valon päättymishetkellä
suojatielle astuneen jalankulkijan on ehdittävä
ylittää ajorata tai ehdittävä lähimmälle korokkeelle
ennenkuin risteävän tulosuunnan ajoneuvo ehtii
suojatielle /7,25/.

Konfliktiryhmiä ovat opastinryhmät, joiden ohjaa-
mat liikennevirrat ovat törmäysuhkaisia tai joiden
ohjaamien liikennevirtojen ei haluta olevan vihreä-
nä samanaikaisesti (kuvat 7E-1.2 ja 7G-3.2) /7,
25/.

Vaihtumisajalla tarkoitetaan opastinryhmien vihrei-
den välistä aikaa, joka toteutuu ohjauksessa. Tör-
mäysuhkaisten liikennevirtojen välillä vaihtumis-
aika on vähintään suoja-ajan mittainen, mutta se
voi olla myös suoja-aikaa pidempi. Opastinryh-
mien, jotka eivät ole törmäysuhkaisia, välille voi-
daan asettaa näennäinen (ohjaustekninen) vaih-
tumisaika (kuva 7G-3.7) /10, 25/.

Kuva 7G-3.1 Suoja-aika. Kuva 7G-3.2 Konfliktiryhmä.
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Suoja-ajan laskenta

Suoja-aika (T) määritetään seuraavasti

T = tk+  tp- ts

tk = keltaisen opastinkuvan kesto (s)
tp = poistumisaika (s)
ts = saapumisaika (s)

Punakeltainen aika, joka on yksi sekunti, sisältyy
suoja-aikaan.

Keltaisen opastinkuvan (tk) kesto määräytyy tulo-
suunnan nopeusrajoituksen mukaan (taulukko
7G-3.1).

Kääntyvää liikennettä ohjaavan opastinryhmän
keltainen on kolme sekuntia. Kun nopeusrajoitus
on suurempi kuin 50 km/h, kääntyvän liikenteen
opastinryhmän keltainen voi olla yhtä pitkä kuin
suoraan menevän liikenteen opastinryhmän kel-
tainen, jos kääntymissäde on suuri ja kääntyvien
ajoneuvojen nopeudet ovat keskimäärin suurem-
pia kuin 50 km/h.

Keltaista aikaa voidaan säädellä liikenneohjatusti
(kohta 7H-1.4). Tällöin keltaisen pituus vaihtelee
välillä

* 2...3 s, kun nopeusrajoitus on 30...50 km/h
* 2...4 s, kun nopeusrajoitus on 60 km/h
* 2...5 s, kun nopeusrajoitus on 70 km/h

Poistumismatka ja saapumismatka määritetään
taulukossa 7G-3.2 ja kuvassa 7G-3.3 esitettyjen
periaatteiden mukaisesti. Poistumismatkan las-
kenta perustuu oletukseen, että viimeinen ajoneu-
vo ohittaa pysäytysviivan keltaisen opastinkuvan
vaihtuessa punaiseksi. Saapumismatkan laskenta
perustuu oletukseen, että ensimmäinen ajoneuvo
ohittaa pysäytysviivan punakeltaisen opastinku-
van vaihtuessa vihreäksi.

Kun suojatien keskikorokkeella on jalankulkija-
opastimet, poistumismatka lasketaan erikseen
suojatien eri osille. Tällöin poistumismatka on etäi-
syys ajoradan reunasta keskikorokkeen reunaan.
Keskikorokkeellisella suojatiellä, jonka keskikorok-
keella ei poikkeuksellisesti ole jalankulkijaopas-
timia, jalankulkijan poistumismatka on ajoradan
leveys.

Taulukko 7G-3.1 Keltaisen kesto.
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Taulukko 7G-3.2 Poistumismatkan (lp ) ja saapumismatkan (ls ) määritysperusteet.

Kuva 7G-3.3 Saapumis- ja poistumismatkan määritys /7/.
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Poistumisaika on ajoneuvon tai jalankulkijan pois-
tumismatkaan käyttämä aika. Poistumisaika (tp)
lasketaan kaavalla /7/

lp = poistumismatka (m)
vp = poistumisnopeus (m/s)
m = ajoneuvon pituus = 6 m

Poistumisajan aikana ajoneuvo tai jalankulkija,
joka on saapunut liittymään vihreän valon päät-
tyessä, ehtii ohittaa törmäysuhkapisteen ennen-
kuin seuraavan vaiheen vihreän alussa liikkeelle
lähtenyt ajoneuvo ehtii samaan pisteeseen.

Saapumisaika on ajoneuvon tai jalankulkijan saa-
pumismatkaan käyttämä aika. Saapumisaika (ts)
lasketaan kaavalla /7/

ls = saapuumismatka (m)
vs = saapumisnopeus (m/s)

Laskennassa käytettävät poistumis- ja saapumis-
nopeudet on esitetty taulukossa 7G-3.3.

Taulukko 7G-3.3 Suoja-ajan laskennassa käytettävät ajoneuvojen ja jalankulkijoiden
poistumis- ja saapumisnopeudet.

tp = lp+ m
vp

ts = ls
vs
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Suoja-aika lasketaan edellä esitettyjen kaavojen
tai kuvissa 7G-3.5 ja 7G-3.6 esitettyjen käyräs-
töjen avulla seuraavasti:

1 Määritetään eri tulosuuntien ajoneuvojen
ajourat, joiden perusteella määräytyvät eri
opastinryhmien törmäysuhkapisteet.

2 Määritetään eri opastinryhmien poistumis-
ja saapumismatkat.

3 Kun opastinryhmällä ohjattavan tulosuun-
nan liikenne voi kulkea eri suuntiin, valitaan
vaihtoehtoisista törmäysuhkapisteistä se,
jossa on pisin poistumisaika ja lyhin saapu-
misaika (kuva 7G-3.2).

4 Liittymissä, joissa ajoradalla on säännöllistä
polkupyöräliikennettä, tarkistetaan, että
suoja-ajat riittävät myös polkupyörille. Pol-
kupyöräilijän suoja-aika lasketaan kuten ta-
paus poistuva ajoneuvo - saapuva ajoneu-
vo. Liittymän jälkeiseen suojatiehen nähden
riittää saapuvaan ajoneuvoon nähden las-
kettu suoja-aika. Pyöräilijän oletetaan ohit-
tavan pysäytysviivan kaksi sekuntia ennen
keltaisen opastinkuvan päättymistä. Tästä
syystä kuvan 7G-3.4 käyrästön avulla mää-
ritetystä suoja-ajasta vähennetään kaksi
sekuntia.

1995

7G - 18

5 Lisäopastimella näytettävän jälkivihreän ja
päättyvän ajoneuvo- tai jalankulkijaryhmän
välinen suoja-aika lasketaan olettaen, että
saapuva ajoneuvo lähtee liikkeelle pysäh-
dyksistä /7/. Saapumisaika lasketaan olet-
taen kiihtyvyydeksi 3,5 m/s2:

6 Suoja-aika pyöristetään kokonaisluvuksi.
Pyöristys suoritetaan alaspäin ylityksen ol-
lessa enintään 0,33 s muuten ylöspäin /7/.

7 Suoja-ajat esitetään suoja-aikataulukossa
(kuva 7G-3.4).

l*0,76=
a

l*2=t s
s

s

ts = saapumisaika (s) 
ls = saapumismatka (m) 

Kuva 7G-3.4 Esimerkki suoja-aikataulukosta.



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

1995

7G - 19

Kuva 7G-3.5 Poistuvan ja saapuvan ajoneuvon sekä poistuvan ajoneuvon ja saapuvan jalankulkijan
(saapumismatka = 0) välisen suoja-ajan laskentakäyrästö /7/.
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Kuva 7G-3.6 Poistuvan jalankulkijan ja saapuvan ajoneuvon välisen suoja-ajan laskentakäyrästö /7/.
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Vaihtumisaika

Vaihtumisaika asetetaan konfliktiryhmien välille.
Vaihtumisaika voidaan määritellä toimivaksi seu-
raavilla tavoilla (kuva 7G-3.7):

* välittömästi lopettavana
* vaihtumisaikojen mukaan lopettavana
* ei-lopettavana, jolloin ryhmän vihreän lope-

tus tapahtuu jollain muulla keinolla.

Välittömästi lopettavia vaihtumisaikoja käytetään,
kun vihreä pyritään lopettamaan mahdollisimman
oikea-aikaisesti eli heti, kun ohjaus tekee päätök-
sen ryhmän vihreän lopettamisesta. Tällöin valoi-
hin pysähtymään joutuva ajoneuvo on vihreän
päättymishetkellä niin kaukana pysäytysviivasta,
että pysähtyminen voi tapahtua pienellä hidastu-
vuudella ilman voimakasta jarrutusta.

Jalankulkijaopastinryhmän vihreän päättyminen
asetetaan tapahtumaan vaihtumisaikojen mukai-
sesti.

Vaihtumisajat merkitään vaihtumisaikataulukkoon
(kuva 7G-3.8) tyyppipiirustuksen Ty 12/281 mu-
kaisin merkinnöin.

Kuva 7G-3.7 Esimerkkejä vaihtumisaikojen
toimintaperiaatteista /10/.

Kuva 7G-3.8 Vaihtumisaikataulukon merkinnät
(a) ja  esimerkki näennäisen vaih-
tumisajan käytöstä (b) /10/.
Opastinryhmien R1 ja R4 välille on ase-
tettu näennäinen vaihtumisaika, jotta
R3 ja R4 vaihtuisivat samanaikaisesti
vihreäksi.



7G-4 Vihreän ajan laskenta ja kiertoaika

Lähtökohdat ja pääperiaatteet

Tässä esitetty laskentamenetelmä perustuu ruot-
salaiseen menetelmään /3, 12/, jota käytetään 
mm. Capcal-ohjelmassa. Menetelmä soveltuu 
sekä kiinteän kiertoajan valo-ohjelmien ajoitukseen 
että erillisohjatuissa liikennevaloissa opastinryh-
mien vihreän maksimiajan laskentaan. 

Ajoituksen määrää liittymän kuormitetuin konflikti-
piste. Opastinryhmien vihreät ajat lasketaan mitoi-
tusliikennemäärän ja ominaisvälityskyvyn suhtees-
sa (suhteellinen liikennemäärä). Ominaisvä-
lityskyky määritetään erikseen jokaiselle ajokais-
talle.

Kun opastinryhmien vihreä aika on laskettu,  voi-
daan määrittää valitulla kiertoajalla ja ajoituksella 
saavutettava välityskyky, jonopituus, pysähtymään 
joutuvien ajoneuvojen osuus ja viivytykset tu-
losuunnittain.  Tulosuunnan välityskyky on tu-
losuunnan vihreän ajan osuuden ja ominaisvälitys-
kyvyn tulo. Jonopituus on kuormitusasteen, pu-
naisen ajan ja tulosuunnan liikennemäärän funktio. 
Viivytys ja pysähtymään joutuvien osuus saadaan 
kuormitusasteen ja vihreän ajan osuuden 
perusteella.

Laskelmia varten tarvitaan seuraavat tiedot: 

* ajoneuvoliikennemäärät liikennevirroittain 
* polkupyöräliikenteen määrä 
* suojateiden jalankulkijamäärät 
* liittymän geometria 
* mahdolliset vaihejaot ja vaihejärjestykset 
* suoja-ajat 
* opastinryhmien minimivihreät 

Vihreän ajan laskenta ja ajoittaminen käsittää 
seuraavat työvaiheet: 

a opastinryhmien ja vaihejaon määritys (kohta 
7G-2)

b kaistatyypin ja ominaisvälityskyvyn määritys 
c suhteellisten liikennemäärien ja mitoittavien 

kaistojen (kriittisen polun) määritys 
d kiertoajan valinta 
e kuormitusasteen eli liittymän toimivuuden 

tarkistus
f vihreän ajan laskeminen 
g välityskyvyn ja jonopituuden laskeminen 
h ajoituskaavion laadinta 

Laskelmat voidaan esittää kuvan 7G-4.1 mukais-
ella laskentalomakkeella. Kuvassa 7G-4.2 on 
esitetty laskentaesimerkki. 
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Kuva 7G-4.1 Liikennevalojen ajoituksen laskentalomake.
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Kuva 7G-4.2 Esimerkki liittymän ajoituksen määrittämisestä.
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KAISTATYYPPI KUVAUS ESIMERKKEJÄ

A

B

C

D

E

F

G

D/F

E/G

suoraan jatkuva kaista

kaista, jolla on kääntyvää liikennettä
ilman toissijaisia konflikteja

kääntyvän liikenteen kaista
ilman toissijaisia konflikteja

kaista, jolla on kääntyvää liikennettä
ja konflikteja jalankulun kanssa

kääntyvän liikenteen kaista, jolla on
konflikteja jalankulun kanssa

kaista, jolla on kääntyvää liikennettä ja
konflikteja vastaan tulevan liikenteen kanssa

kääntyvän liikenteen kaista, jolla on konflik-
teja vastaan tulevan liikenteen kanssa

kaista, jolla kääntyvää liikennettä ja konflikteja
jalankulun ja vastaan tulevan liikenteen kanssa
kääntyvän liikenteen kaista, jolla on konflikteja
jalankulun ja vastaan tulevan liikenteen kanssa

a. opastinryhmät ja vaihejako

Opastinryhmien määritys ja vaihejaon suunnittelu
on esitetty kohdassa 7G-2.

b. kaistat

Kaistatyyppi

Kaistatyyppi määrätään kuvan 7G-4.3 perusteel-
la. Kaistatyypin määrityksessä otetaan huomioon
kääntyvän liikenteen esiintyminen ja sen mahdol-
liset toissijaiset törmäysuhat vastaan tulevan lii-
kenteen ja jalankulun kanssa. Kaistatyyppiä mää-
ritettäessä on tarkasteltava myös poistumissuun-
nan pysäköintiolosuhteita. Jos poistumissuunnalla
on tiettynä vuorokauden aikana säännöllistä ka-
dunvarsipysäköintiä, niin tällöin kaksikaistaisen
tulosuunnan (tyyppi A + B) oikeanpuoleinen kaista
toimii vain oikealle kääntymiskaistana.

Jos tulosuunnalla ei ole kaistamerkintöjä, niin
kaistat määrätään tulosuunnan leveyden perus-
teella kuvan 7G-4.4 mukaisesti.

Kuva 7G-4.4 Kaistojen määritys tulosuunnalla,
jolla ei ole kaistamerkintöjä /3/.

Kuva 7G-4.3 Kaistatyypit /3/.
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Kuva 7G-4.5 Eri kaistatyyppien ominaisvälityskyvyn määrittäminen LIVASU -78 mukaan /7/.
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Kuva 7G-4.6 Eri kaistatyyppien ominaisvälityskykyarvoja pääkaupunkiseudulla suoritettujen
maastomittausten ja simulointiajojen perusteella /31/.
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Ominaisvälityskyky

Tulosuunnan kaistan ominaisvälityskyky s
(ajon/h) on liikennemäärä, jonka kaista pystyy
välittämään tunnissa silloin, kun tulosuunnalle
näytetään koko ajan vihreätä valoa. Ominais-
välityskyky määritetään kuvan 7G-4.5 avulla. Ku-
vassa on esitetty ominaisvälityskyvyn keskimää-
räiset perusarvot yleisimmille kaistatyypeille.
Suurissa kaupungeissa ominaisvälityskyvyn pe-
rusarvot saattavat olla suurempia kuin muualla
maassa. Perusarvoja korjataan raskaan liiken-
teen osuuden ja tulosuunnan pituuskaltevuuden
perusteella.

Ominaisvälityskyvyn perusarvoa valittaessa on
tunnettava tai arvioitava kääntyvien ajoneuvojen
osuus. Jos kaistajakaumaa ei tunneta, oletetaan
liikenteen jakautuvan tasan eri kaistoille. Jos kais-
talla on sekä oikealle että vasemmalle kääntyvää
liikennettä ja suojatie molemmilla kääntyvän lii-
kenteen poistumissuunnilla (kuva 7G-4.5, kaista-
tyyppi  D), käytetään  jalankulkijamäärän keski-
arvoa ja kääntyvän liikenteen kokonaismäärän pe-
rusteella laskettua kääntyvän liikenteen osuutta.

Verkollisesti tärkeissä liittymissä voidaan omi-
naisvälityskyvyt määrittää liittymässä suoritetta-
vien mittausten avulla. Normaalista poikkeavien
liittymäolosuhteiden (liittymän kohdalla suuri
pituuskaltevuus, suuren liikennevirran käytössä
lyhyt kaista jne.) vaikutus ominaisvälityskykyyn
voidaan tarkistaa maastomittausten avulla.

c. mitoittavien kaistojen eli kriittisen polun
määritys

Jako osatulosuuntiin

Tulosuunta jaetaan osatulosuuntiin. Osatulosuun-
nan muodostavat ne kaistat, joilla on yhteisiä ajo-
neuvovirtoja (kuva 7G-4.7). Saman tulosuunnan
eri osatulosuuntia voidaan ohjata samalla opastin-
ryhmällä

Kuva 7G-4.7 Tulosuunnan jako osatulosuuntiin.



Mitoitusliikennemäärä

Jokaisen osatulosuunnan mitoitusliikennemäärä 
jaetaan kunkin ajosuunnan käytettävissä oleville 
kaistoille. Näin saadaan kaistan mitoitusliikenne-
määrä q (ajon/h). 

Kullekin kaistalle määritetään suhteellinen lii-
kennemäärä y:

q = kaistan mitoitusliikennemäärä (ajon/h) 
s = kaistan ominaisvälityskyky (ajon/h) 

Kun osatulosuunnalla on enemmän kuin yksi 
kaista, liikenne jaetaan eri kaistoille ominaisvälitys-
kyvyn suhteessa siten, että  kaistojen suhteelliset 
liikennemäärät ovat yhtä suuria (kuva 7G-4.8). 

Opastinryhmän ja vaiheen vihreän pituuden mi-
toittaa kaista, jonka liikenteen purkautuminen vaatii 
eniten aikaa eli jonka suhteellinen liikennemäärä 
on suurin. Eri vaiheiden mitoittavat kaistat, joiden 
liikennettä ohjaavat opastinryhmät ovat toistensa 
konfliktiryhmiä, muodostavat yhdessä ajoituksen 
mitoittavat kaistat ( y) eli kriittisen polun. Kriittisen 
polun määritys tapahtuu kuvassa 7G-4.8 esitetyllä 
tavalla.

tulosuunnan liikennemäärä = Q 
kaistan ominaisvälityskyky = s1, s2 
kaistan liikennemäärä = q1, q2 

s1 = s2     s1  s2 

q1 = 0,5 * Q  q1 = Q * s1 / (s1 + s2) 

q2 = 0,5 * Q q2 = Q * s2 / (s1 + s2) 

 tarkistus: q1 + q2 = Q

Kuva 7G-4.8:   Liikenteen kaistajakauman mää-
ritys, kun tulosuunnalla on kaksi 
samaan suuntaan johtavaa kais-
taa.

yA = opastinryhmän A suhteellinen liikennemäärä 
yDoik = opastinryhmän D oikealle kääntymiskaistan suhteellinen liikennemäärä 
TC-A = opastinryhmien C (päättyvä ryhmä) ja A (alkava ryhmä) välinen suoja-aika 
C  = kiertoaika (s) 

Jos yksittäisen vaiheen opastinryhmä ei esiinny muissa vaiheissa, niin suurimman suhteellisen 
liikennemäärän omaava opastinryhmä on määräävä. Suhteelliset liikennemäärät  (y-arvot) laske-
taan opastinryhmittäin ja kaistoittain. Vaiheen 2 mitoittaa suurempi arvoista yDoik ja yDvas. Jos jokin 
opastinryhmä esiintyy kahdessa vaiheessa, on molemmat vaiheet tutkittava yhdessä. Vaiheiden 1 
ja 3 yhteenlasketun pituuden mitoittaa suurempi arvoista yA + yC ja yB - C / TC-A. Jotta suhteelliset 
liikennemäärät olisivat vertailukelpoisia, on kahdessa vaiheessa esiintyvän opastinryhmän B 
suhteellisesta liikennemäärästä vähennettävä termi: C / TC-A, sillä ryhmä B on vihreänä myös 
opastinryhmien C ja A välisen suoja-ajan aikana. 

s
q =y 

KAISTATYYPIT

s2  s1 s2  s1 s2  s1 s2  s1  so s2  s1 s2  s1

D
C

B

A

B

M

1 2 3
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Kuva 7G-4.9:Ajoituksen kriittisen polun määritys.



Esimerkki suhteellisen liikennemäärän määrityk-
sestä kuvaan 7G-4.2 liittyvillä merkinnöillä: 

tulosuunnan B suoraan menevän liikenteen 
suhteellinen liikennemäärä 

s1 = s2 = 1800 ajon/h 
q1 = 0,5 x 670 = 335 ajon/h 
q2 = q1 = 335 ajon/h 
y(Bs) = 335 / 1800 = 0,19 
y(Bo) = 218 / 1500 = 0,15

Jalankulkijan minimivihreän vaikutus

Jalankulkijaopastinryhmän minimivihreä gjk laske-
taan seuraavasti: 

L1 = suojatien kokonaispituus 
L2 = kaksiosaisen suojatien lyhyemmän osan 

pituus
v  = jalankulkijan kävelynopeus 1,2 m/s (nor-

maaliarvo) tai 1,0 m/s 
k  = 2/3 yksiosaisella suojatiellä 
k  = 1 kaksiosaisella suojatiellä 

Suhteellinen liikennemäärä yjk määritetään seu-
raavasti:

c = kiertoaika (s); alustavissa laskelmissa  
kiertoaika on yleensä 70...90 s 

Jos yjk > vaiheen suurin y, niin vaiheen mitoittaa 
yjk.

Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
suojatien M suhteellinen liikennemäärä 

g(M)
= (1/1.2) x [1 x (25-10) + 1/3 x 10] 
= 15,3 = 15 s 

valitaan kiertoajaksi 90 s 
y(i) = 15 / 90  = 0,17 

Lyhyen lisäkaistan vaikutus

Kun yhdellä opastinryhmällä ohjattavalla osatu-
losuunnalla on lyhyt lisäkaista, jolla on suoraan 
ajavaa ja kääntyvää liikennettä, tarkistetaan täyt-
tyykö lisäkaista yhden kierron aikana. Määritetään 

q eli se osa tulosuunnan liikennemäärästä 
(ajon/h),  joka on vihreän alkaessa lisäkaistan 
alkamiskohtaa kauempana liittymästä 

Q = tulosuunnan kokonaisliikennemäärä 
(ajon/h)

nj = tulosuunnan kaistamäärä lisäkaistan koh-
dalla

L  = lisäkaistan kokonaispituus (m) 
l  = yhden ajoneuvon vaatima tila (m/ajon) 
c  = kiertoaika (s), jos ei tiedossa niin 90 s 

Jos q > 0, niin tulosuunnan suhteellinen lii-
kennemäärä y' lasketaan seuraavasti: 

ne = tulosuunnan kaistamäärä ennen lisäkais-
taa

si = kaistakohtainen ominaisvälityskyky (ajon/h) 

Jos q  0, niin kaistojen suhteelliset liikenne-
määrät lasketaan tavalliseen tapaan. 

Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
reunakaista tulosuunnalla A 

 q(A) 
= 827 - [(2 x 35 x 3600) / (6,5 x 90)] 
=  396 ajon 

y'(A)
= [(827-396)/1800+1650)] + 396/(3450) 
= 0,24 

L2]*  
3
1 + L2)-  (L1*  [k*  

v
1 = g jk

c
g

 = y jk
jk

c*  l
3600*  L*  n

- Q=q j

s

q+
s

q-Q = y
i

n

1
i

n

1

ej 
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Kun viereisen kaistan jono voi estää pääsyn lyhy-
elle kääntymiskaistalle, tarkistetaan kääntymis-
kaistan ominaisvälityskyky seuraavasti: 

s' = tarkistettu ominaisvälityskyky (ajon/h) 
N = ajoneuvoa / kierto (kuvasta 7G-4.10) 
psv = kääntyvä liikennemäärä / (kääntyvä + 

viereisen kaistan liikennemäärä) 
g  = vihreä aika (s) / kierto, jos vihreä aika ei 

ole tiedossa, niin g = 25 

Jos s' < sk (kääntymiskaistan ominaisvälityskyvyn 
normaaliarvo), niin kääntymiskaistan suhteellinen 
liikennemäärä lasketaan käyttämällä ominais-
välityskykyä s'. 

Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
tulosuunnan F lyhyen kääntymiskaistan (Fv) 
vaikutus vaiheen 2 vihreän mitoitukseen 

kuvasta 7G-4.5 kaistatyyppi G 
s(Fv) = 1350 ajon/h 

y(Fv) = 88 / 1350 = 0,07 
tulosuunnan E kääntymiskaista Ev 

kuvasta 7G-4.5 kaistatyyppi G 
s(Ev) = 1300 ajon/h 
y(Ev) = 172 / 1300 = 0,13 

näyttäisi siltä, että Ev mitoittaisi vaiheen 2 
 ajoneuvovihreän pituuden eli 

 g(E) = g( F) = 0,13 x 90 s = 12 s 
tarkistetaan, mikä on s'(Fv) 

l(Fv) = 25 m 
psv(Fv) = 88/(88+92+115) = 0,30 
N(Fv) = 1,3 ajon/kierto (kuvasta 7G-4.10) 

tarkistetaan ominaisvälityskyky 
s'(Fv) = (1,3 x 3600)/12 = 390 ajon/h 

y'(Fv) = 88 / 390 = 0,23 > y(Ev) 
joten Fv on vaiheen 2 mitoittava kaista 

g'(F) = 0,23 x 90 s = 20,7 = 21 s

Kuva 7G-4.10: Kerroin N (ajon/kierto) lyhyen 
kääntymiskaistan ominaisväli-
tyskyvyn arvioimiseksi /3/.

g
3600*  N = s
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d. kiertoajan valinta

Kiertoaika vaikuttaa liittymän liikenteenvälitys-
kykyyn sekä ajoneuvojen ja jalankulkijoiden vii-
vytyksiin. Kiertoajan pituus määräytyy liiken-
nemäärien, käytettävissä olevien kaistamäärien, 
opastinryhmäjaon ja valovaiheiden määrän pe-
rusteella. Kiertoaika valitaan siten, että saavute-
taan riittävä liikenteenvälityskyky ja tavoitteena 
oleva palvelutaso (kts. taulukko 7G-4.1). Yh-
teenkytketyissä ohjelmissa kiertoajan pituuteen 
vaikuttaa vihreän aallon nopeus ja tarvittava väli-
tyskyky sekä liittymäväli. 

Liittymän liikenteenvälityskyky kasvaa kiertoajan 
kasvaessa. Tietyn raja-arvon jälkeen välityskyvyn 
lisääntyminen on rajallista. Vihreiden vaiheiden 
välillä tarvittavat suoja-ajat merkitsevät hukka-
aikaa liittymän kokonaisvälityskyvyn kannalta. Mitä 
useampia vaiheita on, sitä suurempi on hukka-
aikojen suhteellinen osuus kierrosta. Siitä syystä 
kiertoaika kasvaa vaiheiden lukumäärän kasva-
essa. Liittymän läpäisemä liikennemäärä ei 
yleensä kasva kiertoaikaa kasvattamalla tiettyä 
raja-arvoa suuremmaksi, koska muut liittymät ja 
väylä asettavat rajoituksia ja koska liittymän lisä-
kaistoilla on rajoitettu pituus. Kiertoaikaa rajoittaa 
myös ajoneuvoille ja erityisesti jalankulkijoille 
hyväksyttävä maksimiodotusaika. 

Kuva 7G-4.11: Keskimääräisen viivytyksen riippu-
vuus kiertoajasta /7/.
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Kiertoaika c (sekuntia) lasketaan seuraavasti: 

y = kriittisen polun suhteellisten liikenne- 
  määrien summa 

T = suoja-aikojen summa kriittisellä polulla 
tk = keltaisten aikojen summa kriittisellä po-

  lulla 

Alustavissa laskelmissa, kun suoja-aikoja ei ole 
laskettu, käytetään yhden kierron suoja-aikojen 
summana ( T):

* kaksivaiheisessa valo-ohjauksessa 15 s 
* kolmivaiheisessa valo-ohjauksessa 20 s 
* nelivaiheisessa valo-ohjauksessa 25 s 

Jos jalankulkuliikenne mitoittaa jonkin vaiheen, 
kiertoaika lasketaan kaavasta: 

gjk = jalankulkijaopastinryhmän minimivihreän 
  pituus 

y = muiden vaiheiden mitoittavien kaistojen 
suhteellisten liikennemäärien summa 

Laskettu arvo pyöristetään ylöspäin lähimpään 
viidellä jaolliseen lukuun. 

Esimerkki kiertoajan laskennasta kuvaan 7G-
4.2 liittyen: 

kriittinen polku A + Fv + D 
y'(A) = 0,24 ja y'(Fv) = 0,23 
y(D) = 322 / 1500 = 0,21 

(y) = 0,24 + 0,23 + 0,21 = 0,68 
tk = 5(A) + 3 (Fv) + 3 (D) = 11 s 
T = 20 s 

c = [1,5 x (20-0,5x11)+5] / (1-0,68) = 83,6 s 
=> pyöristettynä 85 s 
=> aluksi valittua kiertoaikaa 90 s ei ole tar-
peen muuttaa (ero laskettuun arvoon < 10 s)

y  - 1
5 + )t *  0,5-  T (*  1,5 = c k

y  -1
g + 5 + )t *  0,5 - T (*  1,5

 = c jkk



Tarkistetaan, että edellä kuvatulla tavalla määri-
tetty kiertoaika osuu erillisohjattujen liikenneva-
lojen tapauksessa seuraaville vaihteluväleille: 

Taajamaympäristö
2-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 40...80 s 
3-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 60...120 s 
4-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 80...120 s 

Pääväyläympäristö
3-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 80...120 s 
4-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 80...150 s 

Yhteenkytkettyjen liikennevalojen tapauksessa 
kiertoaika tarkistetaan myös vihreän aallon toi-
mintaedellytysten takaamiseksi. Alustavissa tar-
kasteluissa voi käyttää  apuna taulukkoa 7B-2.2 ja 
kuvan 7H-5.4 käyrästöä. Tavanomaiset yh-
teenkytkentäohjelmien kiertoajat ovat: 

Vähäisen / normaalin liikenteen ohjelmat 
2-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 45...60 s 
3-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 60...75 s 
4-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 65...90 s 

Vilkkaan liikenteen ohjelmat 
2-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 60...75 s 
3-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 75...90 s 
4-vaiheinen ohjaus, kiertoaika 90...120 s 

Jos liittymässä on kevytliikennettä ja suojatiet, niin 
kiertoaika tulisi olla enintään 90 s.

Pääväylän uuden liikennevaloliittymän tapauk-
sessa tulee lisäksi varmistaa, että valittu kiertoaika 
ei ole liian pitkä, jolloin mahdolliset  päätien suuret 
kääntyvät virrat eivät mahdu kääntymiskaistalle tai 
viereisen kaistan liikenne estää kääntymiskaistalle 
pääsyn. Jonopituus määritetään laskentavaihees-
sa g. 
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e.kuormitusasteen eli liittymän toimivuuden tarkistus

Kun kriittinen polku ja kiertoaika on määritetty, 
tarkistetaan, että kriittisen polun kuormitusaste 
toteuttaa lähtökohdaksi asetetut tavoitteet: 

B = kriittisen polun kuormitusaste 
(q/s) = (y) = kriittisen polun opastinryhmien 

suhteellisten liikennemäärien summa 
T = suoja-aikojen summa kriittisellä polulla 

c  = kiertoaika 

Taulukossa 7G-4.1 on esitetty kuormitusasteen, 
toimivuuden ja ruuhkautumisen välinen suhde. 

Jos B > 0,95, niin muutetaan ryhmä- ja vaihejako 
ja/tai kaistajärjestelyjä (jos mahdollista) ja/tai 
kiertoaikaa, jotta saavutettaisiin vähintään tyydyt-
tävä laatutaso. 

Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
(y) = 0,68 (laskettu kohdassa d) 
T = 20 s 

kiertoajaksi on valittu 90 s 
kuormitusaste = 0,68 / (1-20/90) = 0,87 
=> laatutaso ja toimivuus on tyydyttävä 

Taulukko 7G-4.1: Liittymän kuormitusasteen, toimivuuden ja ruuhkautumisen välinen suhde /7/.

T -1

)
s
q ( 

 = 
 tarjonta vihreän 

 tarve vihreän  = B i

i
max
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f. vihreän ajan laskenta

Ajoneuvo-opastinryhmän i vihreän perusarvo gp(i)
lasketaan seuraavasti: 

Tarkistetaan, että laskettu vihreän perusarvo ei ali-
ta ajoneuvoliikenteen vähimmäisvihreää (vähim-
mäisvihreä on aika, joka opastinryhmän on voitava vähintään 
olla vihreänä, kun tulosuunnalla on liikennettä):

* ajoneuvo-opastinryhmän vähimmäisvihreä on 
laskelmissa 8 s 

* yksi- tai kaksiaukkoinen ajoneuvo-opastin-
ryhmän vähimmäisvihreä voi olla 5 s 

Jalankulun minimivihreän laskenta on esitetty 
kohdassa c. 

Määritetään kriittisen polun ylimääräinen vihreä ai-
ka gylim (s): 

c  = kiertoaika 
gp = vihreän ajan summa kriittisellä polulla 
T = suoja-aikojen summa kriittisellä polulla 

Jos gylim < 0, on valittu kiertoaika liian lyhyt. Kier-
toaikaa pidennetään vähintään gylim verran (viiden

sekunnin tarkkuudella) ja laskennan kohdat e ja f suori-
tetaan uudestaan. 

Jos gylim > 0, niin kiertoaika on riittävä. Valitulla 
kiertoajalla vihreän ajan summa (kiertoaika - suoja-
ajat) on suurempi kuin vihreän tarve ko. mitoituslii-
kennemäärillä (vihreän tarjonta > vihreän kysyntä). 

Tämä ylimääräinen vihreä aika voidaan jakaa: 

1 pääsuunnan tai muun tärkeän ajosuunnan 
opastinryhmälle

2 vaiheelle, jossa on paljon jalankulkuliikennettä 
3 tulosuunnalle, joka on ylämäessä tai jossa 

esiintyy paljon raskasta liikennettä 
4 tasapuolisesti liikennemäärien suhteessa 

Kohtien 1 - 3 tapauksessa määritetään ensin 
kriittisen polun opastinryhmien (i) vihreä aika: 

 = ryhmälle i haluttu kasvuvarakerroin 
1,1 1/B , jossa B on kriittisen polun kuormi-
tusaste

Muiden opastinryhmien vihreät ajat määritetään 
halutuilla kasvuvarakertoimilla ' siten, että 
konfliktiryhmien vihreiden aikojen ja suoja-aikojen 
summa ei ylitä kiertoaikaa eli: 

Kun ylimääräinen vihreä aika halutaan jakaa tasa-
puolisesti liikennemäärien suhteessa, niin opastin-
ryhmän vihreä lasketaan seuraavasti: 

c*  ) i (y  = ) i ( g p

) i ( g*   = ) i ( g p

T - ) i ( g  - c = g pylim

T)  -(c*  
y 

) i (y  = ) i ( g

Tcg kkonf
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Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
gp(A) = 0,24 x 90 s= 22 s 
gp(F) = 0,23 x 90 s= 21 s 
gp(D) = 0,21 x 90 s= 19 s 
gylim = 90 - (22+21+19) - 20 = 8 s 
tärkein suunta A; valitaan (A) = 1,2 
g(A) = 1,2 x 22 = 26 s 
suunta D; valitaan (D) = 1,15 
g(D) = 1,15 x 19 = 22 s 
g(F) = 90 - 26 - 22 - 20 = 22 s 
g(E) = g(F) = 22 s (normaali sekavaihe) 
muiden ryhmien vihreät 
gp(B) = (335 / 1800) x 90 = 17 s 
gp(C) = (80 / 1500) x 90 = 5 s 
=> C:lle valitaan g(C) = 10 s 
tulosuunnan B vihreä saadaan vähentämällä 
kiertoajasta suoja-ajat ja konfliktiryhmien vihreät 
ajat:
=> g(B)  c - g(E/F) - g(C) - 20 = 38 s 
=> kiinteän kiertoajan ohjelmassa B:n vihreän  
pituudeksi voidaan valita 38 s ja liikenneohja-
tussa erillisohjauksessa 26 (sama kuin A:lla) - 
38 s 

g. välityskyky ja jonopituus

Välityskyky

Kaistan välityskyky Ki lasketaan seuraavasti: 

gi = vihreä aika 
c  = kiertoaika 
si = kaistan/tulosuunnan ominaisvälityskyky 

Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
tulosuuntien B ja D välityskyky 

g (B) = 38, g(D) = 22 
y(Bo) = 1450 ajon/h (kuva 7G-4.5, kaista-
tyyppi E, jalankulkijoita 100 tunnissa) 
K(Bs) = 2 x [(38/90) x 1800] = 1520 ajon/h 
K(Bo) = (38/90) x 1450 = 612 ajon/h 
K(D) = (22/90) x 1500 = 366 ajon/h 

Jonopituus

Jonopituus lasketaan kaistakohtaisesti: 

1 määritetään ajoneuvojen määrä sekunnissa qis

2 määritetään oheisen kuvan /3/ avulla vihreän 
aikana purkautumatta jäävän jonon pituus N1i

tulosuunnan kuomitusaste xi:

q = kaistan liikennemäärä 

3 lasketaan punaisen aikana saapuva ajoneuvo-
määrä N2i:

4 lasketaan keskimääräinen jonottavien autojen 
määrä N: 

g
c*  

s
q = 

K
q = x

ii

i

i

i
i

s*  
c
g = K i

i
i

)g-  (c*  q = N iis2i 

N+N=N i 2 i 1 i
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5 määritetään oheisen nomogrammin avulla 
suurin jonottavien autojen määrä Nmax, joka ei 
halutulla todennäköisyydellä ylity /3/ 

6 määritetään jonon maksimipituus Lmas (m) 
oheisen nomogrammin /3/ avulla 

Jos jonopituus selvästi ylittää kaistapituuden, 
tarkistetaan vihreän ajan jakoa ja/tai ryhmä- ja 
vaihejakoa ja/tai lyhennetään kiertoaikaa, mikäli 
siihen on mahdollisuutta (B < 0,9), ja/tai muutetaan 
kaistajärjestelyjä. 

Esimerkki kuvaan 7G-4.2 liittyen: 
jonopituus tulosuunnilla B ja D 

qis(Bs) = 335 / 3600 = 0,09 ajon/s/kaista 
qis(Bo) = 218 / 3600 = 0,06 ajon/s/kaista 
qis(D) = 322 / 3600 = 0,09 ajon/s/kaista 
kuormitusasteet:
x(Bs) = 670 / 1520 = 0,44 
x(Bo) = 218 / 612 = 0,36 
x(D) = 322 / 366 = 0,88 
jonottavien autojen määrä: 
N1i(Bs) = 0, N1i(Bo) = 0 ja N1i(D) = 3,5 ajon 
N2i(Bs) = 0,09 x (90 - 38) = 4,7 ajon 
N2i(Bo) = 0,06 x (90 - 38) = 3,1 ajon 
N2i(D) = 0,09 x (90 - 22) = 6,1 ajon 
Ni(Bs) = 4,7, Ni(Bo) = 3,1 ja Ni(D) = 9,6 ajon 
jonon maksimipituus: 
ylikuormitusriski 5 % ja raskaita 5 % 
Lmax(Bs) = 70 m 
Lmax(Bo) = 55 m (kaistapituus 80 m) 
Lmax(D) = 120 m (kaistapituus 100 m) 
=> suoraan menevä liikenne ei estä kääntyvän 
liikenteen pääsyä kääntymiskaistoille 
=> oikealle kääntymiskaistalle kertyvä jono ei 
ulotu suoraan menevän liikenteen kaistalle 
=> vasemmalle kääntyvän liikenteen (D) jono 
ulottuu suoraan menevän liikenteen kaistalle 
=> muutetaan vihreän ajan jakoa: 
g(A) = 24 s (1,1 x vihreän perusarvo 22 s) 
g(B) = 38 s 
g(E/F) = 22 s 
=> g(D) = 90 - 24 - 22 - 20 = 24 s 
jonon maksimipituus: 
Lmax(Bs) = 70 m 
Lmax(Bo) = 55 m (kaistapituus 80 m) 
Lmax(D) = 95 m (kaistapituus 100 m) 
=> uudella vihreän ajan jaolla myös tu-
losuunnalle D kertyvä jono mahtuu omalle 
kaistalleen (5 %:n ylikuormitusriskillä) 
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h. ajoituskaavion laadinta

Kiinteän kiertoajan (yhteenkytkettyjen) ohjelmien 
osalta opastinryhmien ajoitukset esitetään ajoitus-
kaaviossa (kuva 7G-4.12). Liikenneohjatuista 
ohjelmista voidaan esittää minimi- ja maksimi-
kierron mukainen ajoituskaavio. Ajoituskaaviossa 
käytettävät perusohjauskäskyt on esitetty kohdas-
sa 7H-5.4. 

Ajoituskaaviota laadittaessa tulee muistaa mm. 
seuraavaa:

* sekavaiheessa vastakkaisten ajosuuntien vih-
reiden tulee alkaa samanaikaisesti 

* ajoneuvo-opastinryhmän vihreä ei saa alkaa 
ennen samansuuntaisen jalankulkijaopastin-
ryhmän (toissijainen törmäysuhka) vihreää 

* moniosaisella suojatiellä vihreä ajoitetaan 
siten, että vaiheen alussa liikkeelle lähtenyt 
jalankulkija voi ylittää koko ajoradan pysähty-
mättä korokkeelle (jalankulkijan vihreä aalto) 

Kuva 7G-4.12: Esimerkki ajoituskaaviosta.
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7H TOIMINNAN YKSITYISKOHTAINEN SUUNNITTELU

7H-1 Opastinryhmä- ja ohjaustoiminnot

7H-1.1 Yleistä

Liikenneohjattujen valojen toiminta määräytyy
opastinryhmille suunniteltujen ohjaustoimintojen
ja niihin liittyvien opastinryhmätoimintojen mu-
kaan. Eri ohjelmissa voidaan käyttää erilaisia oh-
jaus- ja opastinryhmätoimintoja.

Ohjaustoiminnot määräävät opastinryhmän vih-
reän alkamisen ja pidentämisen eri liikennetilan-
teissa. Osa ohjaustoiminnoista esitetään apuryh-
mien avulla. Opastinryhmätoimintojen avulla ase-
tetaan opastinryhmille toimintasäännöt, jotka
aikaansaavat liikennevalojen halutun toiminnan
eri liikennetilanteissa.

Ohjaustoimintojen suunnittelun lähtökohtia ovat:

* vihreä alkaa liikenteen sujuvuuden ja liiken-
neturvallisuuden kannalta “oikeassa koh-
dassa” silloin, kun vihreä alkaa ohjauksen
lepotilan jälkeen heti ilmaisimen havaitessa
liittymää lähestyvän ajoneuvon

* vihreä jatkuu vähintään punaisen valon ai-
kana kertyneen jonon purkautumisen ajan
(silloin, kun liittymä ei ole ylikuormittunut)

* vihreän päättymisen aiheuttava ajoneuvo-
aikaväli sijaitsee liikenteen sujuvuuden ja
liikenneturvallisuuden kannalta “oikealla
kohdalla” tulosuunnalla

* vihreän päättäminen voi tapahtua liiken-
neohjatusti ennen opastinryhmän vihreän
maksimiajan tai lopetusviiveen täyttymistä.

7H-1.2 Opastinryhmätoiminnot

Minimivihreä

Minimivihreä (minimivihreä 1) on opastinryhmän
vihreän valon lyhin mahdollinen kestoaika. Minimi-
vihreä on kaikissa ohjelmissa samanmittainen.

Kuva 7H-1.1 Minimivihreän merkintä ajoitus-
kaaviossa.

Ajoneuvo-opastinryhmän minimivihreä mitoitetaan
ilmaisinsijoittelun perusteella:

* kun tulosuunnalla on läsnäoloilmaisin, mini-
mivihreä on 3 - 6 s (kohta 7H-1.3)

* kun tulosuunnalla on vain kulkuilmaisin,
minimivihreä on 6 - 10 s

Jalankulkijaopastinryhmän minimivihreän pituus
mitoitetaan siten, että minimivihreän ja vilkku-
vihreän aikana jalankulkija ehtii kävelynopeudella
1,2 m/s ylittää koko suojatien. Jos vilkkuvihreää
ei käytetä, lasketaan jalankulkijan minimivihreä
seuraavasti:

L1 = suojatien kokonaispituus
L2 = kaksiosaisen suojatien lyhyemmän osan

pituus
v = jalankulkijan kävelynopeus 1,2 m/s (nor-

maaliarvo) tai 1,0 m/s
k = 2/3 yksiosaisella suojatiellä
k = 1 kaksiosaisella suojatiellä

Minimivihreä yksiosaisella suojatiellä on vähintään
8 s.

MIN  8
A

L2L2L1k
v 3

1-1g jk
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Vähimmäisvihreä (minimivihreä 2) on aika, jonka
ryhmän on vähintään voitava olla vihreänä omien
pidennysten turvin. Jos erillisohjauksessa maksi-
miaikaa on pyyntöhetkellä jäljellä vähemmän kuin
vähimmäisvihreä, ei ryhmä pääse vihreälle. Vä-
himmäisvihreä eli minimivihreä 2  merkitään ajoi-
tuskaaviossa “MIN2”.

Vähimmäisvihreä on minimivihreä + 3...5 s (kuiten-
kin enintään 15 s), joten se on

* 6...8 s, kun liikennemäärä < 100 ajon/h
* 10...15 s muulloin.

Jalankulkijaopastinryhmän vähimmäisvihreä on
sama kuin minimivihreä. Jos jalankulkijoita on
enemmän kuin 2.000 tunnissa tarkistetaan, että
kaikki jalankulkijat ehtivät suojatielle vihreän valon
aikana. Jalankulkijaopastinryhmän vähimmäisvih-
reä (gväh) on tällöin

qjk = jalankulkijoiden määrä tunnissa (jk/h)
C = kiertoaika (s)
B = suojatien leveys (m)

Vähimmäisvihreä voidaan toteuttaa joko aikaoh-
jattuna tai liikenneohjattuna. Aika-ohjatun vähim-
mäisvihreän tapauksessa opastinryhmän vihreä
esiintyy aina vähintään vähimmäisvihreän mittai-
sena.

Liikenneohjattu vähimmäisvihreä on aika, jonka
opastinryhmän on voitava tarvittaessa olla vihreä-
nä, jotta opastinryhmä ei vaihtuisi pakkopyynnöstä
(esim. joukkoliikenne-etuus tai palokuntaohjaus)
liian nopeasti punaiseksi. Vihreän päättyminen he-
ti minimivihreän jälkeen saattaa erityisesti vilkkaan
liikenteen aikana aiheuttaa liikenneturvallisuutta
heikentäviä tilanteita (esim. punaista päin ajoa).
Tästä syystä vilkasliikenteisten tulosuuntien opas-
tinryhmille, asetetaan minimivihreän lisäksi liiken-
neohjauksinen vähimmäisvihreä ja/tai muuttuva
minimivihreä.

Muuttuva minimivihreä (kts. myös kohta 7H-7)
määräytyy punaisen aikana saapuvien ajoneuvo-
jen mukaan. Jokainen punaisen valon aikana tullut
ilmaisu kulkuilmaisimelta pidentää muuttuvaa mini-
mivihreää halutulla aika-arvolla (minimivihreäli-
säyksellä). Muuttuvaa minimivihreää lasketaan
ilmaisinkohtaisesti. Muuttuvalle minimivihreälle
asetetaan myös maksimiarvo, joka on 10...15 s
pääsuunnalla ja 8...12 s sivusuunnalla ja pää-
suunnan kääntyvien kaistoilla.

Minimivihreälisäyksen arvo on 1,8...2,2 s. Jos il-
maisin on yhteinen kahdelle kaistalle, minimivih-
reälisäyksen arvo on 1,0...1,5 s. Jos liikenne ja-
kautuu tasaisesti molemmille kaistoille, käytetään
arvoa 1,5. Jos toinen kaistoista on selvästi vä-
hemmän kuormitettu kuin viereinen kaista, käyte-
tään arvoa 1,0 /10/.

Vilkkuvihreä

Vilkkuvihreä on jalankulkijaopastinryhmän kiin-
teän vihreän valon päättymisen ja punaisen valon
alkamisen välinen aikajakso.

Punasuoja-aika on vilkkuvihreän päättymisen ja
ajoneuvo-opastinryhmän vihreän valon alkamisen
välinen aikajakso.

Vilkkuvihreä lisää jalankulkijoiden kadunylitykseen
käytettävissä olevaa vihreää aikaa. Vilkkuvihreää
voidaan käyttää, kun jalankulkijan vaihtumisaika
on vähintään kuusi sekuntia.

Vilkkuvihreän minimipituus on 2,5 sekuntia. Jos
jalankulkijaopastinryhmällä on useita eriaikaisia
opastinryhmiä (konfliktiryhmiä), vilkkuvihreän pi-
tuus mitoitetaan pisimmän vaihtoajan perusteella.
Taulukossa 7H-1.1a on esitetty vilkkuvihreän ja
punasuoja-ajan arvot eri vaihtoajoilla.

B
Cqjk

6000
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Taulukko 7H-1.1a Vilkkuvihreän ja punasuoja-
ajan arvot eri vaihtumisajoilla
(Helsingin kaupunki 2001).

Aloitusviive

Aloitusviive määrää kahden samaan vaiheeseen
kuuluvan opastinryhmän vihreän aloitusjärjestyk-
sen. Se on aika, jonka pitää kulua määräävän ryh-
män vihreän alkamisesta ennen kuin viivytettävän
opastinryhmän vihreä saa alkaa. Kun määräävä
opastinryhmä jää pyynnön puuttuessa punaisek-
si, aloitusviive ei viivytä viivytettävän opastinryh-
män tuloa vihreäksi.

Aloitusviive asetetaan viivytettävälle opastinryh-
mälle.

Kuva 7H-1.2 Aloitusviiveen määritelmä.

Sallivaa aloitusviivettä käytettäessä määräävä ryh-
mä voi vaihtua vihreäksi viivytettävän ryhmän vih-
reän alkamisen jälkeen.

Estävää aloitusviivettä käytettäessä määräävä
ryhmä ei voi vaihtua vihreäksi viivytettävän ryh-
män vihreän alkamisen jälkeen.

Vaihtumisaika
[s] 

Vilkkuvihreä 
[s] 

Punasuoja-aika 
[s] 

6 2,5 3,5 
7 3 4 
8 3 5 
9 3 6 
10 4 6 
11 4 7 
12 5 7 
13 5 8 
14 5 9 
15 6 9 

määräävä (aloittava) opastinryhmä

viivytettävä opastinryhmä
R1

R2
aloitusviive R1 -> R2

R 1

R 24

R 1

R 24

A   Estävä  aloitusviive B  Salliva  aloitusviive

A Kun määräävä ryhmä R1 on oman pyynnön puut-
tuessa jäänyt punaiseksi, poistaa viivytettävä ryh-
mä R2 vihreäksi tullessaan määräävältä  (aloitta-
valta) ryhmältä mahdollisuuden tulla vihreäksi.

B Kun määräävä ryhmä R1 on oman pyynnön puut-
tuessa jäänyt punaiseksi, ei viivytettävä ryhmä R2
vihreäksi tullessaan poista määräävältä ryhmältä
mahdollisuutta tulla vihreäksi. Määräävä ryhmä
voi pyynnön saatuaan vaihtua vihreäksi.

Kuva 7H-1.3 Aloitusviiveen toteutustavat /10/.

Aloitusviivettä käytetään mm. seuraavien ohjaus-
periaatteiden toteuttamiseen:

1 Ajoneuvovihreä ei saa alkaa  ennen jalankul-
kijavihreää. Jalankulkuvihreä ei saa alkaa
ajoneuvovihreän alkamisen jälkeen (kuva 7H-
1.4A).

2 Sekavaiheessa vastakkaisten tulosuuntien
ajoneuvo-opastinryhmien vihreä alkaa aina
samanaikaisesti (kuva 7H-1.4B).

Kun opastinryhmät aina vaihtuvat vihreäksi kiin-
teällä pyynnöllä tai toistensa oheispyynnöstä,
opastinryhmien vihreiden alkuhetkien porrastus
toteutetaan vaihtumisaikojen avulla.

Aloitusviiveet esitetään opastinryhmien ohjelmoin-
tilomakkeella (Ty 12/282).
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A Jalankulkuvihreän aloitus

Opastinryhmälle R1 asetetaan estävä aloitusvii-
ve. Näin ollen R8 vaihtuu aina ensin vihreäksi ja
jalankulkijat pääsevät suojatielle ennen oikealle
kääntyviä ajoneuvoja. Jos R8 on jäänyt punaisek-
si (pyynnön puuttuessa), niin se ei voi vaihtua
vihreäksi ryhmän R1 vihreän aikana.

B Sekavaiheen aloitus

Opastinryhmät R1 ja R2 vaihtuvat sekavaiheessa
vihreäksi yhtäaikaa, kun niille asetetaan aloitus-
viiveet R1 -> R2 = R2 -> R1 = 0,0. Tämän lisäksi
molemmille ryhmille on asetettava keskinäiset
oheispyynnöt. R1 vaihtuu vihreäksi, jos R2 vaihtuu
vihreäksi ja päinvastoin.

Kuva 7H-1.4 Esimerkkejä aloitusviiveen käyttö-
tavoista /10/.

Asettamalla vaihtumisajat siten, että ryhmän R1
vaihtumisaika ryhmään R2 nähden on 4 s  pidem-
pi kuin ryhmällä R3,saavutetaan sama toiminta
kuin, jos ryhmälle R1 olisi asetettu 4 s aloitusviive
ryhmään R3 nähden.

Kuva 7H-1.5 Esimerkki ajoituksesta, jossa aloi-
tusviivettä ei tarvita /10/.

R1

R8

R1

R2

R2

R1

R3

10

6

R 1

R 3
R 2

Vihreän aloitustapa

Vihreän aloitustapa määrää, millä perusteella
opastinryhmä voi omassa vaiheessaan vaihtua
vihreäksi.

Oma pyyntö

Opastinryhmä vaihtuu vihreäksi tulosuunnan
liikenteen pyynnöstä.

Liikenneohjattujen valojen toiminta on joustavaa
silloin, kun mahdollisimman moni opastinryhmä
vaihtuu vihreäksi omasta pyynnöstä. Tällöin mi-
kään ajosuunta tai suojatie ei tule tarpeettomasti
vihreäksi, eikä näin ollen estä vihreää toisilta opas-
tinryhmiltä.

Kiinteä pyyntö

Opastinryhmä vaihtuu vihreäksi aina omassa vai-
heessaan.

Kiinteää pyyntöä käytetään esimerkiksi silloin, kun
tulosuunnalla ei ole läsnäoloilmaisinta eikä suoja-
teillä painonappeja.

Oheispyynnöllä tarkoitetaan opastinryhmän mah-
dollisuutta vaihtua vihreäksi ilman omaa pyyntöä
tai kiinteää pyyntöä muiden opastinryhmien mu-
kana.

Toisen opastinryhmän oheispyyntö

Opastinryhmä saa oheispyynnön saman vaiheen
opastinryhmän R5 pyynnöstä.

Omaan pyyntöön voidaan yhdistää oheispyyntö
esimerkiksi seuraavasti:

Opastinryhmä vaihtuu vihreäksi joko omasta pyyn-
nöstä tai opastinryhmän R5 pyynnöstä.

R5

R5



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

7H - 5

2001

Oheispyynnön käyttöperiaatteet ovat:

* opastinryhmälle, jonka vaihtuminen vih-
reäksi ei lopeta tai estä muiden opastin-
ryhmien vihreää, asetetaan oheispyyntö

* laajoissa liittymissä käytetään oheispyyntöjä
kierron nopeuttamiseksi

* opastinryhmälle, jolla on pitkä minimivihreä
ja/tai pitkä vaihtumisaika, ei aseteta oheis-
pyyntöjä (R4 oheisessa kuvassa)

Jalankulkuryhmien oheispyyntöjä käsitellään koh-
dassa 7H-6.

Vaihepyyntö

Opastinryhmä saa pyynnön samaan vaiheeseen
(V2) kuuluvien opastinryhmien pyynnöstä.

Muiden opastinryhmien mukana

Opastinryhmä vaihtuu vihreäksi ilman omaa pyyn-
töä, jos se voi tapahtua muiden opastinryhmien
vihreää lopettamatta.

Erikoispyyntö

Opastinryhmä vaihtuu vihreäksi erikseen määri-
tettyjen ehtojen perusteella.

Eri valo-ohjelmissa vihreän aloitustapa voi olla eri-
lainen. Vilkkaan liikenteen aikana käytettävissä
ohjelmissa osalle opastinryhmiä voidaan asettaa
kiinteä pyyntö, kun taas vähäisen liikenteen ohjel-
missa vihreän aloitus voidaan asettaa tapahtuvak-
si vain omasta pyynnöstä.



Maksimiaika

Maksimiaika osoittaa, kuinka kauan opastinryhmän 
vihreä voi pidennysten avulla jatkua maksimi-
aikalaskennan käynnistymisen jälkeen. Mak-
simiajan täytyttyä opastinryhmä voi jäädä vihreälle 
mikäli ryhmälle on asetettu sen mahdollistava 
lopetustapa (lopetus konfliktiryhmän käynnistyes-
sä).

Maksimiajat esitetään lomakkeella Ty 12/282 tai 
ajoituskaaviossa.

Kuva 7H-1.6: Maksimiajan merkintätapa

Opastinryhmän maksimiaika voi olla erilainen eri 
ohjelmissa. Maksimiaika lasketaan liikennemää-
rien perusteella kohdassa 7G-4 esitetyllä tavalla. 

Myös ohjaustoiminnolle, joka esitetään apuryhmän 
avulla, määritetään maksimiaika. Ohjaustoiminto-
jen maksimiaikojen suunnitteluperiaatteet on 
esitetty kohdassa 7H-4.3. 

Maksimiaikalaskennan käynnistystapa

Maksimilaskennan käynnistystapa määrää hetken, 
jolloin opastinryhmän maksimiajan laskenta 
aloitetaan.

Vihreän alusta

Maksimiajan laskenta käynnistyy opastinryhmän 
vaihtuessa vihreäksi 

Konfliktiryhmän pyynnöstä vihreän aikana

Maksimiajan laskenta käynnistyy konfliktiryhmän 
pyynnöstä opastinryhmän ollessa vihreänä. 

Vaiheen alusta

Maksimiajan laskenta käynnistyy sen vaiheen 
alussa, jossa opastinryhmä voi tulla vihreäksi. 
Laskenta käynnistyy, vaikka opastinryhmä on 
pyynnön puuttuessa jäänyt punaiseksi. 

Konfliktiryhmän pyynnöstä ryhmän omassa 
vaiheessa

Maksimiajan laskenta käynnistyy konfliktiryhmän 
pyynnöstä siinä vaiheessa, jossa opastinryhmä 
voi vaihtua vihreäksi. Laskenta käynnistyy, vaik-
ka opastinryhmä on jäänyt punaiseksi pyynnön
puuttuessa.

Kun maksimilaskenta käynnistyy konfliktiryhmän 
pyynnöstä, opastinryhmän vihreän voi pidentyä 
maksimiajan mukaisesti riippumatta siitä, kuinka 
kauan opastinryhmä on ollut vihreänä ennen 
konfliktiryhmän pyyntöä. Toimintatapa estää siten 
opastinryhmän vihreän äkillisen päättymisen, mikä 
vähentää peräänajoriskiä. Toisaalta se hidastaa 
vihreänä olevan vaiheen päättymistä, jolloin 
muiden suuntien viivytykset lisääntyvät. 
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Ryhmän R1 maksimiaikalaskenta käynnistyy
vihreän alusta

Kun ryhmälle R2 tulee pyyntö hetkellä P, päät-
tyy ryhmän R1 vihreä välittömästi, koska R1:n
maksimiaika on päättynyt hetkellä M ja sen
takia R2 pääsee käynnistymään hetkellä P.

Ryhmän R1 maksimiaikalaskenta käynnistyy
vihreällä konfliktiryhmän pyynnöstä.

Kun ryhmälle R2 tulee pyyntö hetkellä P, niin
ryhmä R1 pysyy vihreänä (mikäli tulosuunnalla
on liikennettä), sillä R1:llä on koko maksimiaika
käytössä.

Kuva 7H-1.7: Esimerkkejä maksimiaikalasken-
nan aloituksen eroista /10/.

Erillisohjatuissa liikennevaloissa maksimiaikalas-
kenta yleensä asetetaan käynnistymään konflikti-
ryhmän pyynnöstä. Sivusuunnan opastinryhmien
maksimiajan laskenta aloitetaan vihreän alusta
silloin, kun maksimiajat ovat pitkiä. Näin vähenne-
tään mahdollisessa ilmaisimen vikatilanteessa
aiheutuvaa ylimääräistä viivytystä.

Yhteenkytkentäohjelmissa maksimiajan laskenta
asetetaan alkamaan vihreän alusta.

Kun opastinryhmä vaihtuu vihreäksi kiinteällä
pyynnöllä, käynnistyy ko. opastinryhmän konflikti-
ryhmän maksimiajan laskenta vihreän alusta.

Vihreän lopetustapa

Vihreän lopetustapa määrää opastinryhmän toi-
minnan minimivihreän (ja muuttuvan minimivih-
reän) jälkeen.

Lopetus konfliktiryhmän käynnistyessä eli
seuraa vihreänä

Opastinryhmä jää vihreäksi kunnes konflikti-
ryhmän vihreä pääsee käynnistymään. Ryhmä
pysyy vihreänä ilman pidennyksiäkin vaiheen
muiden vihreänä olevien ryhmien mukana (seu-
raa vihreänä).

Ryhmä jää vihreäksi maksimiajan täytyttyä, kun
jokin muu ryhmä estää konfliktiryhmän vihreän
alkamisen. Ryhmä seuraa vihreänä muita vih-
reänä olevia ryhmiä.

Opastinryhmän vihreän lopetustavaksi asetetaan
lopetus konfliktiryhmän käynnistyessä, kun ryh-
män vihreäksi jääminen ei viivästytä seuraavan
vaiheen ryhmien vihreäksi vaihtumista.

Lopetus konfliktiryhmän pyynnöstä

Kun ryhmällä on maksimiaikaa jäljellä mutta pi-
dennykset loppuvat, niin ryhmä vaihtuu punai-
seksi, jos konfliktiryhmällä on pyyntö. Jos kon-
fliktiryhmällä ei ole pyyntöä, ryhmä pysyy vih-
reänä ilman pidennyksiäkin vaiheen muiden
vihreänä olevien ryhmien mukana.

Kun maksimiaika on täyttynyt, ryhmä vaihtuu
punaiseksi, jos konfliktiryhmällä on pyyntö. Jos
konfliktiryhmällä ei ole pyyntöä, ryhmä pysyy
vihreänä vaiheen muiden ryhmien vihreän pi-
dennysten mukana.

P

R1

R2

 

P

R1

R2

M
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Vihreän lopetustavaksi asetetaan lopetus konflik-
tiryhmän pyynnöstä, kun ryhmän vihreän jälkeinen
suoja-aika on vähintään kaksi sekuntia pidempi
kuin vaiheen muiden ryhmien suoja-aika.

Lopetus ilman lisäehtoja eli itse punaiselle

Kun ryhmällä on maksimiaikaa jäljellä mutta pi-
dennykset loppuvat, niin ryhmä vaihtuu punai-
seksi.

Kun ryhmän maksimiaika on täyttynyt, ryhmä
vaihtuu punaiseksi.

Tulosuunnan vihreän lopetustavaksi asetetaan
lopetus ilman lisäehtoja esim. silloin, kun sekavai-
heessa vastakkaiselle tulosuunnalle on suunnitel-
tu jälkivihreä ilman lisäopastinta (kuva 7H-1.8).

Ryhmä R2 vaihtuu punaiseksi heti vihreän pidennystar-
peen päättyessä. Tämän jälkeen ryhmän R1 vasemmal-
le ajava liikenne voi kääntyä häiriöttä, koska suunnasta
R2 tuleva auto joutuu jäämään punaisen valon taakse.
Koska ryhmä R2 vaihtuu punaiseksi viimeistään maksi-
miajan (30 s) lopussa (itse punaiselle), niin ryhmällä
R1 on mahdollisuus saada aina vähintään 15 s jälki-
vihreä.

Kuva 7H-1.8 Esimerkki vihreän lopetustavan
asetuksesta jälkivihreän toteutuk-
sessa.

Kiinteä pidennys

Opastinryhmä pidentyy kiinteästi maksimiajan
loppuun asti, jonka jälkeen se jää vihreäksi, kun-
nes konfliktiryhmän vihreä pääsee käynnisty-
mään.

Opastinryhmän vihreä pidentyy maksimiajan lop-
puun asti, jonka jälkeen ryhmä vaihtuu punaisek-
si, jos konfliktiryhmällä on pyyntö.

Opastinryhmän vihreä pidentyy maksimiajan lop-
puun asti, jonka jälkeen ryhmä vaihtuu heti pu-
naiseksi.

Kiinteää pidennystä käytetään tulosuunnilla, joilla
ei ole ilmaisimia. Kiinteän pidennyksen avulla voi-
daan toteuttaa eri valo-ohjelmissa eripituinen ja-
lankulkijavihreä esimerkiksi silloin, kun minimivih-
reä ei vilkkaan liikenteen ohjelmassa suurten ja-
lankulkijamäärien takia ole riittävä.

7H - 8

1995



LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

1995

7H - 9

Lopetusviive

Lopetusviive viivyttää opastinryhmän vihreän lo-
petusta vaiheen lopetuspäätöksen jälkeen silloin,
kun pidennykset jatkuvat ja kun ryhmä maksimi-
ajan päättymisen takia muutoin vaihtuisi punaisek-
si. Lopetusviive voi olla kiinteän pituinen tai liiken-
neohjattu.

Kiinteä lopetusviive

Opastinryhmän vihreä päättyy kiinteästi 4 s
vihreän lopetuspäätöksen jälkeen.

Liikenneohjattu lopetusviive

Opastinryhmän vihreä päättyy liikenneohjatusti
0 - 8 s vihreän lopetuspäätöksen jälkeen.

Kiinteä ja liikenneohjattu lopetusviive

Opastinryhmän vihreä päättyy vähintään 3 s
ja enintään 9 s vihreän lopetuspäätöksen jäl-
keen. Kiinteä lopetusviive on 3 s ja liikenneoh-
jattu lopetusviive on 6 s.

Lopetusviivettä käytetään silloin, kun opastinryh-
män vihreän halutaan jatkuvan vielä sen jälkeen,
kun muiden samanaikaisesti vihreänä olevien
opastinryhmien vihreä on päättynyt. Esimerkiksi
jälkivihreä voidaan toteuttaa lopetusviiveen avulla
(kuva 7H-1.9).

Ryhmällä R1 on aina jälkivihreä riippumatta tulo-
suunnan liikenteestä. Kun R2:lla on liikennettä, niin
R1:n jälkivihreä on 1 - 6 s. Kun R2:lla ei ole liikennettä,
on R1:n jälkivihreä 7 - 12 s.

Ryhmällä R1 on mahdollisuus jälkivihreään, kun tulo-
suunnalla on liikennettä. Kun R2:lla on liikennettä,
niin R1:n jälkivihreä on 0 - 6 s. Kun R2:lla ei ole lii-
kennettä, on R1:n jälkivihreä 0 - 12 s. Jos R1:llä ei ole
liikennettä, niin R2:lla on puolestaan mahdollisuus
0 - 6 s jälkivihreään.

Kuva 7H-1.9 Esimerkkejä liikenneohjatun jälkivih-
reän toteutuksesta /10/.

Pääteiden liikennevaloissa tai kun opastinryhmä
voi olla vihreänä kahdessa peräkkäisessä vai-
heessa, asetetaan ryhmälle liikenneohjattu lope-
tusviive, jotta opastinryhmän vihreä voidaan lopet-
taa liikenneohjatusti myös maksimiajan täyttymisen
jälkeen.



Lopetusviiveen ansiosta ryhmällä R1 on maksimiajan päättymisestä huolimatta mahdollisuus 8 sekunnin 
pituiseen liikenneohjattuun vihreän pidennykseen sen jälkeen, kun ryhmän R3 vihreän pidennystarve päättyy.

Kuva 7H-1.10: Esimerkki lopetusviiveen käytöstä pääväylän liittymässä.

Laajassa liittymässä, jossa on useita peräkkäisiä 
pysäytysviivoja, lopetusviiveellä varmistetaan 
peräkkäisten pysäytysviivojen opastinryhmien 
vihreiden päättymishetkien ajallinen porrastus. 

Opastinryhmälle B asetetaan kiinteä 4 s lopetusviive ja liikenneohjattu 4 s lopetusviive. Ryhmän B vihreä 
pidentyy tällöin aina 4 - 8 s ryhmän A päättymisen jälkeen. Kiinteä 4 s lopetusviive on tarpeen, jotta 
ryhmän A viimeisellä vihreällä sekunnilla ajanut auto ehtisi ilmaisimen B50 kohdalle toteuttamaan 
liikenneohjatun lopetusviiveen.

Kuva 7H-1.11: Esimerkki lopetusviiveen käytöstä kaksiosaisessa liittymässä.

R1

R2
R3

R1

R4

R1

R2
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LV8

LV8

30

20

40

Vihreän pidentyminen

R1

R3

30
R1 seuraa R3:ta vihreänä

35

R1:n maksimiaika loppuu

R3:n pidennystarve loppuu

R1:lle pidennysilmaisu

LV
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Lepotila

Lepotila määrää opastinryhmän tilan silloin, kun
millään opastinryhmällä ei ole vihreän pyyntöä.
Liikennevaloissa toteutuu lepotila silloin, kun liitty-
mässä tai sitä lähestymässä ei ole ajoneuvoja tai
jalankulkijoita.

Opastinryhmälle voidaan asettaa lepotilaksi punai-
nen, vihreä tai ennallaan. Eri valo-ohjelmissa (lii-
kennetilanteissa) voidaan käyttää erilaista lepoti-
laa.

Kokopunainen eli kaikilla punainen lepotila

Liittymän kaikki opastinryhmät ovat punaisena.

Lepotilan alkaessa vihreänä olevat ryhmät vaihtu-
vat punaiseksi, kun viimeinen ajoneuvo on ohitta-
nut liittymän.

Kokopunaisen lepotilan aikana ensimmäinen liitty-
mään saapuva ajoneuvo saa vihreän valon tulles-
saan kulkuilmaisimen kohdalle.

Kokopunainen lepotila on liikenteen sujuvuuden
kannalta paras ratkaisu, kun liittymään saapuva
liikennemäärä on pieni (< 400 ajon/h). Se aiheut-
taa liittymässä vähemmän pysähdyksiä ja viivytyk-
siä kuin pääsuunnan vihreä lepotila, kun kauim-
maisen ilmaisimen etäisyys on sama.

Käytettäessä punaista lepotilaa, on ilmaisinetäi-
syydellä oleellinen merkitys turvallisen toiminnan
varmistamiseksi. Kauimmaisen kulkuilmaisimen
etäisyys pysäytysviivasta mitattuna pitää olla sel-
lainen, että lepotilan alkaessa (vihreän päättyes-
sä) ko. ilmaisimelle saapuva ajoneuvo saa vihreän
viimeistään pysähtymismatkan etäisyydellä liitty-
mästä.

Kokopunainen lepotila edellyttää, että

1 kaikilla tulosuunnilla on läsnäoloilmaisin ja

2 pääsuunnalla on kulkuilmaisin vähintään
100 m etäisyydellä nopeusrajoituksella 50
km/h (kääntymiskaistoilla ja sivusuunnalla
minimietäisyys on 60 m), 120 m etäisyydelle
nopeusrajoituksella 60 km/h ja 150 m etäi-
syydelle nopeusrajoituksella 70 km/h ja

3 jokaisella suojatiellä on painonapit.

Em. pääsuunnan kauimmaisen kulkuilmaisimen
etäisyyksiä kasvatetaan 50 metrillä, jos pääsuun-
nalla on paljon raskasta liikennettä tai jyrkkä ala-
mäki (pituuskaltevuus > 4 - 5 %).

Sivusuunnalla ja kääntyvillä liikennesuunnilla ilmai-
sinetäisyydet voivat olla em. etäisyyksiä pienem-
piä. Jos ilmaisinetäisyys sivusuunnalla on sellai-
nen, että lepotilan alkaessa (vihreän päättyessä)
kauimmaiselle ilmaisimelle saapuva ajoneuvo saa
vihreän vasta hyvin lähellä liittymää, voidaan pu-
naisen minimikesto asettaa normaalia 2 sekuntia
pidemmäksi. Tällöin autoilija joutuu aina pysäh-
tymään liittymään, mikä on turvallisempaa kuin se,
että vihreä syttyy ajoneuvon ollessa pysähtymis-
matkaa lähempänä liittymää, mutta ei vielä pysäh-
dyksissä.

Mikäli em. turvallinen ilmaisinetäisyys ei täyty pää-
suunnalla valitaan lepotilaksi pääsuunnan vihreä
tai viimeinen vaihe.
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Pääsuunnan vihreä lepotila

Lepotilassa pääsuunnan suoraan menevän liiken-
teen opastinryhmät ja pääsuunnan suuntaiset
suojatiet vaihtuvat tai jäävät vihreäksi sen mukaan
ovatko ne punaisena tai vihreänä lepotilan alkaes-
sa.

Jalankulkijaopastinryhmälle, jonka vihreä toteutuu
kiinteällä pyynnöllä, asetetaan vihreä lepotila.

Kokopunaisen lepotilan sijasta lepotilaksi valitaan
pääsuunnan vihreä, kun pääsuunnan suoraan
menevän liikenteen kaistoilla ei ole läsnäoloilmai-
simia. Jos pääsuunnalla kuitenkin on läsnäoloil-
maisimet, valitaan pääsuunnan lepotilaksi vihreä,
mikäli pääsuunnan ilmaisinetäisyys on selkeästi
pienempi kuin punaisen lepotilan edellyttämä tur-
vallinen etäisyys (katso punainen lepotila) ja

1 päätien nopeusrajoituksella 60 km/h ja 70
km/h ja sivutie on alempiluokkaisempi ja
huomattavasti vähäliikenteisempi kuin pää-
tie tai

2 sivusuunnan liikennemäärä on erittäin pieni
(< 10 - 15 % pääsuunnan liikenteestä) tai

3 pääsuunnalla on paljon raskasta liikennet-
tä tai selkeä alamäki (> 4 – 5 %) kohti liit-
tymää ja kauimmaisin kulkuilmaisin on alle
150 m (50 km/h) - 200 m (70 km/h) liittymäs-
tä.

Viimeinen vaihe ennallaan

Opastinryhmä jää ennalleen siihen tilaan joko
punaiseksi tai vihreäksi, jossa oli lepotilan alkaes-
sa.

Kun liittymän kaikille opastinryhmille on asetettu
lepotilaksi ennallaan, jäävät vihreäksi ne opastin-
ryhmät (viimeinen vaihe), jotka olivat vihreänä le-
potilan alkaessa.

Painonapeilla varustetut suojatiet asetetaan tule-
maan vihreäksi ajoneuvoliikenteen oheispyynnös-
tä.

Lepotilaksi valitaan viimeinen vaihe kokopunaisen
ja pääsuunnan vihreän lepotilan sijasta, kun kaikil-
la tulosuunnilla on läsnäoloilmaisimet ja pääsuun-
nan ilmaisinetäisyys on pienempi kuin punaisen
lepotilan edellyttämä turvallinen etäisyys ja liitty-
män eri suunnat ovat liikenteellisesti kutakuinkin
tasaveroisia (esimerkiksi taajama- ja keskustaliit-
tymät).

Viimeinen vaihe lepotila voidaan ohjelmoida myös
osittaisena asettamalla esimerkiksi pääsuunnan
ajoneuvoryhmille ja pääsuunnan suuntaisille suo-
jateille lepotilaksi ennallaan ja kaikille muille suun-
nille punainen. Pääsuunta jää vihreäksi, jos ao.
opastinryhmät ovat vihreänä lepotilan alkaessa.
Muussa tapauksessa toteutuu kokopunainen le-
potila (kaikki suunnat punaisena). Soveltuu käy-
tettäväksi harkinnan mukaan pääsuunnan vihreän
lepotilan sijasta esimerkiksi silloin, kun sivusuun-
nan liikennemäärä suhteessa pääsuunnan liiken-
nemäärään on melko pieni (< 15 – 25 %) ja pää-
suunnan ilmaisinetäisyys on hieman kokopunai-
sen lepotilan vaatimuksia pienempi.



7H-1.3 Minimitoiminnot

Yleistä

Minimitoiminnot tarvitaan, jotta valo-ohjaus pa-
rantaisi liikenneturvallisuutta ja jotta liikenteen 
sujuvuus olisi tyydyttävä. Opastinryhmän mini-
mitoimintoja ovat: 

1 Valoihin pysähtyneen jonon purku

* tapahtuu vihreän alussa 
* pysäytysviivan tuntumassa olevan läsnäoloil-

maisimen avulla ylläpidetään opastinryhmää 
vihreänä kunnes jono on purkautunut 

2 Valinta-alueen tyhjennys

* toiminnolla etsitään vihreän päättämiselle 
turvallinen ajankohta 

* vihreää pidennetään, jos valinta-alueella on 
ajoneuvoja

3 Vihreän alkupidennys

* tapahtuu vaiheen alussa autoille, jotka ylittä-
vät kaukana sijaitsevan kulkuilmaisimen (= 
jonoilmaisin)

* tarvitaan pääväylillä, jossa nopeudet ovat 
suuria

* toiminto estetään, kun minimivihreä (5...8 s) 
on ylittynyt 

4 Lyhyen lepotilan toteutumisen esto

* ylläpitää opastinryhmän vihreänä silloin, kun 
valo-ohjaus muuten siirtyisi lepotilaan 

* esim. jos liittymän pääsuunnalla on jonoil-
maisimet, valo-ohjaus ei siirry lepotilaan, jos 
jonoilmaisimien ja liittymän välillä on 
ajoneuvoja

* toiminnon avulla lepotilan esiintyminen ei 
aiheuta liikenteen sujuvuuden ja turvalli-
suuden kannalta ongelmallisia tilanteita 

Jonon purku vihreän alussa

Punaisen valon aikana kertyy pysäytysviivan eteen 
autojono. Kun jono lähtee liikkeelle vihreän 
alkaessa, on tulosuunnan vihreän päättyminen 
estettävä, kunnes koko jono on ylittänyt pysäytys-
viivan.

Vihreän jatkuminen jonon purkautumisen ajan 
varmistetaan seuraavilla tavoilla: 

1 Asetetaan tulosuuntaa ohjaavalle opastinryh-
mälle pitkä minimivihreä 

Minimivihreä asetetaan niin pitkäksi, että 
punaisen aikana kertyvä keskimääräinen 
jono ehtii purkautua minimivihreän aikana. 
Tätä vaihtoehtoa voidaan käyttää pää-
suunnalla liikennevaloissa, jotka toimivat 
vain yhteenkytkennässä. Vähäisen liiken-
teen aikana pitkä 10...15 s minimivihreä 
aiheuttaa kuitenkin ylimääräistä viivytystä. 

2 Asetetaan opastinryhmälle lyhyt minimivihreä 
ja muuttuva minimivihreä. 

Minimivihreäksi asetetaan 
* pääsuunnalla 8 s 
* sivusuunnalla 6 s 
* kääntyvän liikenteen opastinryhmillä 5 s 

Muuttuvan minimivihreän (kohta 7H-7) avulla 
varmistetaan, että vihreän pituus on riittävä 
liittymään kertyneelle autojonolle. Muuttuvaa 
minimivihreää käytetään, kun tulosuunnan  
kulkuilmaisin on kauempana kuin 10 m 
pysäytysviivasta. 
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3 Asetetaan opastinryhmälle lyhyt minimivihreä, 
muuttuva minimivihreä ja läsnäoloilmaisin 

Minimivihreäksi asetetaan 
* pääsuunnalla 4...6 s 
* sivusuunnalla 3...5 s 
* kääntyvän liikenteen opastinryhmillä 3 s 

Muuttuvan minimivihreän maksimiarvo 
* pääsuunnan opastinryhmällä 10...15 s 
* sivusuunnan opastinryhmällä 8...10 s 
* kääntyvän liikenteen opastinryhmällä 

8...10 s 

Läsnäoloilmaisin (kohta 7F-2) sijoitetaan 
yhden metrin etäisyydelle pysäytysviivasta. 
Ilmaisimen avulla opastinryhmän vihreää 
pidennetään kunnes jono on päässyt koko-
naisuudessaan purkautumaan. Silmukkail-
maisimen pyyntötoiminto asetetaan ei-muis-
tavaksi. Ilmaisu ohjelman muistissa vain 
silloin, kun ajoneuvo on ilmaisimen päällä. 

Kuva 7H-1.12: Jonon kertyminen ja purkautu-
minen liikennevaloissa.

Läsnäoloilmaisimen kertakäynnistyvä piden-
nysaikaväli (kohta 7H-7) asetetaan 2...3 sekun-
niksi siten, etteivät jonon purkautumisessa tapah-
tuvat häiriöt aiheuta vihreän päättymistä liian 
aikaisin. Normaali pidennysaikaväli on 2 sekuntia 
mutta ylämäessä ja / tai kun tulosuunnalla on 
paljon raskasta liikennettä asetetaan piden-
nysaikaväli  3 sekunniksi. 

Vähäisen liikenteen aikana toiminnassa olevissa 
liikennevaloissa jonon purku toteutetaan vaihtoeh-
don 3 mukaisesti. 

Kun pääohjaustapa on yhteenkytkentä ja tulosuun-
nan vihreä esiintyy kiinteällä pyynnöllä, var-
mistetaan vihreän jatkuminen vaihtoehdon 2 mu-
kaisesti.

Jonon purkutoiminto pidentää tulosuunnan var-
sinaisen opastinryhmän vihreää. 
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Valinta-alueen tyhjennys

Liikennevalojen toiminta-aikana suurin riski pe-
räänajo- ja risteämisonnettomuuksien tapahtu-
miselle on vihreän päättymisen jälkeisen keltaisen 
opastinkuvan aikana ja punaisen opastinkuvan 
kahden ensimmäisen sekunnin aikana. 

Keltaisen opastinkuvan aikana valo-ohjatulle 
tulosuunnalle muodostuu ongelma-alue ja valinta-
alue (kuva 7H-1.13). 

Vihreän päättyessä ongelma-alueella  oleva 
autoilija ei pysty sen hetkisestä nopeudestaan 
pysäyttämään autoaan pysäytysviivalle eikä hän 
myöskään ehdi sen hetkistä ajonopeuttaan käyt-
tämällä ohittaa pysäytysviivaa ennen punaisen 
alkamista. Liukkaalla kelillä (pitkä pysähtymis-
matka) ongelma-alue on suuri, kun taas hyvissä 
olosuhteissa (lyhyt pysähtymismatka) sitä ei vält-
tämättä ole lainkaan (kuva 7H-1.13a). 

Vihreän päättyessä valinta-alueella oleva autoilija 
ehtii sen hetkisellä ajonopeudellaan toisaalta ohit-
tamaan pysäytysviivan mutta toisaalta hän pystyy 
myös pysäyttämään autonsa pysäytysviivalle en-
nen punaisen valon alkamista. 

Ajoneuvon kuljettaja arvioi keltaisen valon näh-
dessään, onko mahdollista pysähtyä turvallisesti 
ennen pysäytysviivaa vai onko mahdollista ohittaa 
pysäytysviiva ennen punaisen syttymistä ja välttyä 
näin pysähtymiseltä liikennevaloihin. Valinnan lop-
putulokseen vaikuttavat ajoneuvon nopeus, etäi-
syys pysäytysviivasta keltaisen syttymishetkellä, 
keliolosuhteet (kitka), auton jarrutusominaisuudet
(hidastuvuus)  ja keltaisen kesto. Kuvassa 7H-1.14 
on esitetty eri tutkimuksissa havaittuja pysähty-
misen todennäköisyyksiä pysäytysviivalle mitatun
ajoajan funktiona. 

Kuva 7H-1.13:  Tulosuunnan ongelma-alue (a) keltaisen aikana ja valinta-alue (b) vihreän päättymishetkellä, 
kun nopeusrajoitus on 70 km/h.

7H - 15

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

1995

b)

valinta-alue
auto 1 poistuu valinta-alueelta samalla hetkellä, kun vihreä päättyy => liittymän läpiajo turvallista
eli ko. hetki on viimeinen tilaisuus ongelmattomaan läpiajoon
autot 2 ja 3 ovat valinta-alueella, kun vihreä päättyy => jos auton 2 kuljettaja päättää pysähtyä ja
auton 3 kuljettaja päättää ajaa liittymän läpi, niin seurauksena saattaa olla peräänajo
auto 4 on valinta-alueen takarajalla, kun vihreä päättyy => kuljettaja päättää hvyin suurella
todennäköisyydellä pysähtyä eli ko. hetki on ensimmäinen mahdollisuus ongelmattomaan pysähdykseen

140...150 m

aika

d3 d2 d1
pysäytysviiva

minimivihreä

pidennysvihreä

keltainen (5 s)

punainen

opastin-
ryhmän
tila

auto 3

auto 2

auto 4

40...60 m

auto 1

nopeusrajoitus = 70 km/h



Kuvien 7H-1.13 ja 7H-1.14 perusteella voidaan 
määritellä valo-ohjauksen laajennettu valinta-alue
(termin laajennettu valinta-alue sijasta voidaan käyttää myös 
termejä valinta-alue tai vaarallinen alue) seuraavasti: 

Laajennetun valinta-alueen eturaja on se etäi-
syys pysäytysviivasta, jota lähempänä liittymää 
vihreän päättymishetkellä olevien ajoneuvojen 
kuljettajista vähintään 90 % päättää ajaa liitty-
män läpi. Alueen takaraja on se etäisyys pysäy-
tysviivasta, jota kauempana vihreän 
päättymishetkellä olevien ajoneuvojen kuljet-
tajista vähintään 90 % päättää pysähtyä liitty-
mään. Lisäksi laajennetun valinta-alueen taka-
rajaa kauempana liittymästä vihreän päätty-
mishetkellä olevat autot voidaan pysäyttää py-
säytysviivalle turvallisesti ennen  punaisen valon 
syttymistä. 

Kun valinta-alueella on vihreän päättymishetkellä 
kaksi tai useampia autoja peräkkäin lyhyin aikavä-
lein, on peräänajoriski olemassa, sillä ajoneuvojen 
kuljettajien tekemät valinnat saattavat olla erilaisia. 
Risteämisonnettomuusriskiä lisää myös yksittäinen 
valinta-alueella oleva auto, koska sen kuljettaja 
saattaa ajaa punaisen valon aikana 
liittymäalueelle.

Kuva 7H-1.14:  Pysähtymisen todennäköisyys 
keltaisen aikana pysäytysviivalle 
mitatun ajoajan perusteella /16/.

Onnettomuuden todennäköisyys on hyvin pieni sil-
loin, kun laajennetulla valinta-alueella ei ole yhtään 
ajoneuvoa vihreän päättymishetkellä. Tällaista vih-
reän turvallista lopetushetkeä etsitään valinta-alu-
een tyhjennystoiminnolla, jonka toimintaperiaate 
(kuva 7H-1.15) on seuraava: 

* estetään opastinryhmän vihreän päättyminen, 
jos valinta-alueella on yksikin ajoneuvo 

* valinta-alueelle saapuvat autot havaitaan 
alueen takarajalle sijoitetulla kulkuilmaisimella 
(d3)

* ilmaisin pidentää tulosuunnan pääopastin-
ryhmän vihreää 

* ilmaisimen antaman pidennyksen turvin auto 
ehtii seuraavalle kulkuilmaisimelle (d2) tai 
valinta-alueen eturajalle 

* suoraan jatkavan liikenteen kaistalla valinta-
alueen eturajan säätöä ja vihreän pidennyksen 
tarkennusta varten sijoitetaan toinen kulkuil-
maisin (d2) etäisyydelle 2/3 x takarajan 
ilmaisimen (d3) etäisyys 

* jos opastinryhmän vihreän maksimiaika täyttyy 
eivätkä muut vaiheessa vihreänä olevat ryh-
mät pidennä, päättyy vihreä vaikka valinta-alu-
eella olisi ajoneuvoja 

* vihreä voi pidentyä maksimiajan jälkeen, jos 
ryhmälle on asetettu lopetusviive 

Vilkkaan liikenteen aikana voi olla vaikeaa löytää 
maksimiajan kuluessa liikennevirrasta aikaväliä 
siten, että valinta-alueella ei olisi yhtään ajoneu-
voa. Tällöin voidaan käyttää tiukennettua valinta-
alueen tyhjennystoimintoa seuraavalla tavalla: 

* opastinryhmän vihreän päättyminen estetään, 
kun valinta-alueella on vähintään kaksi 
peräkkäistä ajoneuvoa ja 

* ajoneuvojen välinen aikaero valinta-alueen 
takarajan ilmaisimella d3 on pienempi kuin 2.. 
2,5 s 

* opastinryhmän vihreän päättyminen estetään, 
kun lähempänä liittymää sijaitsevan 
kulkuilmaisimen d2 (= tiukennetun valinta-alu-
een takaraja) ja pysäytysviivan välissä on 
yksikin ajoneuvo 
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7H - 17

Valinta-alueen takarajan paikka määräytyy tulo-
suunnan nopeusrajoituksen ja kaistatyypin mu-
kaan (taulukko 7H-1.1).

Jos kulkuilmaisinta ei jostain syystä voida asentaa
taulukossa 7H-1.1 esitetylle etäisyydelle (vaihtelu-
väli mukaan lukien), se sijoitetaan kauemmaksi
liittymästä. Lähempänä liittymää oleva kulkuilmai-
sin d2 (kun käytössä on myös ilmaisin d3) voidaan
poikkeustapauksissa sijoittaa myös taulukossa
esitettyä etäisyyttä lähemmäs liittymää.

Taulukko 7H-1.1 Valinta-alue ja ilmaisimien paik-
ka tulosuunnan nopeusrajoi-
tuksen ja kaistatyypin mukaan.

Kuva 7H-1.15 Valinta-alueen tyhjennystoiminto kahden kulkuilmaisimen avulla toteutettuna.

aika

d3 d2 d1
pysäytysviiva

valinta-alue

minimivihreä

pidennysvihreä

pidennysvihreä

keltainen

punainen

opastin-
ryhmän
tila

t1 = auto 3 saapuu valinta-alueelle (ilmaisimelle d3) minimivihreän aikana ja aiheuttaa vihreän pidennyksen
t2 = auto 4 saapuu valinta-alueelle ennenkuin auto 3 poistuu valinta-alueelta (vihreän pidennys voimassa)
t3 = auto 5 saapuu lepovihreän aikana valinta-alueelle sa aiheuttaa vihreän pidennyksen
t4 = auto 6 ei ehdi auton 5 aiheuttaman pidennyksen kuluessa ilmaisimelle d3 ja joutuu pysähtymään

auto 1

auto 2
pidennys 3,5 s

pidennys 4,5 s

t4

t3

t2

t1

auto 5

auto 6

auto 4

auto 3



aika

d4 d1

pysäytysviivavalinta-alue

minimivihreä

pidennysvihreä

keltainen

punainen

opastin-
ryhmän
tila

max (p) = toiminnon maksimipidennysaika opastinryhmälle
t1 = auto 3 saapuu ilmaisimelle d4 minimivihreän aikana ja aiheuttaa vihreän pidennyksen
t2 = auto 4 saapuu ilmaisimelle d4 minimivihreän aikana ja aiheuttaa vihreän pidennyksen
t3 = auto 5 ei ehdi auton 4 pidennyksen aikana ilmaisimelle d3 ja joutuu pysähtymään

auto 1

auto 2
api

t3

t2

t1

auto 5

auto 4
auto 3

d2d3

api
max (p)

v = nopeusrajoitus
api = alkupidennys ilmaisimelta d4

pyyntö
sivusuunnalta
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7H - 18

Vihreän alkupidennys

Lyhyen minimivihreän käyttö liikenneohjatuissa
valoissa lyhentää kiertoaikaa ja pienentää liiken-
teen kokonaisviivytystä. Lyhyen minimivihreän
käytöstä saattaa syntyä onnettomuusriskiä lisää-
viä tilanteita silloin, kun vihreän alkamishetkellä
tai juuri sen jälkeen liittymää lähestyy ajoneuvo
valinta-alueen ulkopuolella (kuva 7H-1.16). Jos
ajoneuvo on sellaisella etäisyydellä, josta näkee
vihreän syttymisen, kuljettaja olettaa vihreän
jatkuvan. Kuljettaja ei välttämättä seuraa koko
ajan opastinta ja saattaa olla, ettei hän huomaa
vihreän päättymistä (minimivihreä täyttyy eikä
lähestyvä auto vielä ole ehtinyt vihreää pidentä-
välle valinta-alueen kulkuilmaisimelle) ja ajaa pu-
naisen valon aikana liittymään.

Valinta-alueen tyhjennystoiminnon lisäksi tarvitaan
tulosuunnilla, joilla nopeusrajoitus on 70 km/h
(välttämätön toiminto) tai 60 km/h (suositeltava
toiminto), vihreän alkupidennystoiminto, joka to-
teutetaan seuraavasti:

* opastinryhmän vihreän päättyminen este-
tään, jos minimivihreän aikana tulosuunnalla
on ongelmaetäisyyttä lähempänä liittymää
yksikin auto

Kuva 7H-1.16 Vihreän alkupidennystoiminnon
periaate.

* toimintoa varten asetetaan kulkuilmaisin d4
vähintään ongelmaetäisyydelle

* minimivihreän aikana ilmaisimelta tulevat il-
maisut pidentävät pääopastinryhmän vih-
reää

* alkupidennys (api) mitoitetaan siten, että sen
aikana ajoneuvo ehtii valinta-alueen ilmaisi-
melle (d3)

* kun minimivihreä on täyttynyt, toiminto este-
tään, jonka jälkeen uusi pidennys ilmaisimelta
d4 ei voi enää käynnistyä

Kuvan 7H-1.16 perusteella voidaan määrittää vih-
reän alkupidennystoimintoa varten tarvittavan kul-
kuilmaisimen (d4) paikka (taulukko 7H-1.2):

d3 = valinta-alueen takarajan ilmaisimen etäi-
syys pysäytysviivasta (m)

gmin = opastinryhmän minimivihreä (s)
v = nopeusrajoitus (km/h)

Taulukko 7H-1.2 Vihreän alkupidennyksen to-
teutusetäisyys eri nopeusrajoi-
tuksilla ja minimivihreillä.

d4 = d3 + gmin *  v - 10
3,6



Lyhyen lepotilan toteutumisen esto

Valo-ohjaus siirtyy lepotilaan, kun ilmaisimien 
kattamaa etäisyyttä lähempänä liittymää ei ole 
ajoneuvoja ja kun ryhmien minimiajat ovat täytty-
neet ja kun jalankulkijaopastinryhmillä ei ole 
pyyntöä. Mitä lähempänä tulosuunnan kulkuilmai-
sin on sitä useammin lepotila toteutuu samalla lii-
kennemäärällä.

Lyhintä kokopunaista lepotilaa kutsutaan mini-
milepotilaksi. Minimilepotila on opastinryhmän 

* lyhin ko. tulosuunnalla mahdollinen keltainen 
aika (kts. muuttuva keltainen) + minimi-
punainen (1... 2 s, normaaliarvo on 2 s) 

Opastinryhmän kauimmaisin kulkuilmaisin (d4) si-
joitetaan sellaiselle etäisyydelle (kuva 7H-1.17), 
että

1 minimilepotilan toteutuessa, ilmaisinta kau-
empana liittymästä olevat ajoneuvot eivät 
joudu hidastamaan voimakkaasti eivätkä 
pysähtymään liittymään ennenkuin valo ehtii 
vaihtua uudestaan vihreäksi 

2 opastinryhmä ehtii vaihtua takaisin vihreäksi 
ennenkuin ajoneuvon nopeus on liian alhainen 

* mitä vähemmän ajoneuvon nopeutta on 
vähennettävä ehdon toteuttamiseksi sitä 
parempi on liikenteen sujuvuus (taulukko 
7H-1.3)

* jarrutusetäisyys on kohta, jossa kuljettaja 
aloittaa jarrutuksen opastimen ollessa 
punaisena

3 opastinryhmä ehtii vaihtua vihreäksi ennenkuin 
ajoneuvo on pysähtymismatkan etäisyydellä 
pysäytysviivasta 

* kuljettaja ei välttämättä jarruta opastin-
ryhmän vaihtuessa punaiseen lepotilaan, 
koska hän saattaa olettaa, että valo vaih-
tuu kuitenkin takaisin vihreäksi ennenkuin 
hän ehtii liittymään 

Kuva 7H-1.17: Kulkuilmaisimen sijoitusperiaate, kun käytetään kokopunaista lepotilaa.
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d4 = toiminnon toteuttava ilmaisin
s(j) = jarrutusetäisyys, jossa kuljettaja viimeistään aloittaa jarrutuksen valon ollessa punainen
t1 = auto 3 saapuu ilmaisimelle d4 minimivihreän aikana ja aiheuttaa vihreän pidennyksen
t2 = auto 4 saapuu ilmaisimelle d4 minimivihreän aikana ja aiheuttaa vihreän pidennyksen
t3 = auto 5 ei ehdi auton 4 pidennyksen aikana ilmaisimelle d4 ja valot siirtyvät lepotilaan
t4 = auto 5 saapuu jarrutusetäisyydelle mutta valo ehtii vaihtua takaisin vihreäksi

aika

d4 d1

pysäytysviivavalinta-alue

minimivihreä

pidennys-
vihreä

keltainen

minimi-
punainen

opastin ryhmän
tila

auto 1

auto 2
pi

t3

t2

t1

auto 5

auto 4
auto 3

d2d3

pi

pi = pidennys ilmaisimelta d4

minimivihreä
t4

lepotila

s (j)

sivusuunnalla ei ole pyyntöä



Taulukko 7H-1.3: Liikenteen sujuvuus silloin, kun 
opastinryhmä vaihtuu lepotilan 
jälkeen vihreäksi.

Kulkuilmaisimen avulla opastinryhmän vihreää 
pidennetään, kun ilmaisimen ja liittymän välillä on 
ajoneuvoja.

Punaista lepotilaa käytettäessä kulkuilmaisimen 
etäisyys (d4 pääsuunnalla, d3 muilla suunnilla) 
pysäytysviivasta (taulukko 7H-1.4) määritetään 
seuraavasti:

v1 =  nopeusrajoitus (m/s) 
v2 =  sujuvuustavoitteen mukainen minimi-

nopeus (m/s) 
T = minimilepotila tai vaihtumisaika tai mi-

nimivaihe (s) 

aj = hidastuvuus normaalijarrutuksessa
= 1,5 m/s2

sj = jarrutusetäisyys pysäytysviivasta mitattuna 
(m)
= 120 m, kun v1 = 70 km/h 
= 90 m, kun v1 = 60 km/h 
= 60 m, kun v1 = 50 km/h 

sp = pysähtymismatka (m) nopeudesta v1

hidastuvuudella 3,0 m/s2 (voimakas 
jarrutus)

Kun ajoneuvo-opastinryhmä on lepotilassa pu-
naisena ja jokin sen konfliktiryhmistä on samanai-
kaisesti vihreänä, sijoitetaan opastinryhmän vihre-
ää pyytävä kulkuilmaisin sellaiselle etäisyydelle, 
että vaihtumisaika ehtii kulua ja valo vaihtua 
vihreäksi ennenkuin 

1 ajoneuvon nopeus on liian alhainen 
2 ajoneuvo on pysähtymismatkan päässä liitty-

mästä

Vaihtumisaika on keskimäärin kaksi sekuntia 
pidempi kuin minimilepotila, joten ilmaisinetäisyys 
on 20...40 m suurempi kuin kokopunaista lepotilaa 
käytettäessä. 

Taulukko 7H-1.4: Kulkuilmaisimen (d4 pääsuunnalla, d3 muilla suunnilla) etäisyys pysäytysviivasta,
kun käytetään punaista lepotilaa.

s + )
a

v-v  (T-*  v = d4 j
j
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7H-1.4 Sujuvuustoiminnot

Yleistä

Sujuvuustoimintoja käytetään lisäämään liikenteen 
sujuvuutta liittymissä, joissa pääsuunnan liikenteen 
pysähdysten minimointia painotetaan enemmän 
kuin keskimääräisen viivytyksen minimointia. 
Opastinryhmän sujuvuustoimintoja ovat: 

1 Pääsuunnan vaiheen varaus

* tapahtuu auton ylittäessä kauimmaisen 
kulkuilmaisimen

* toiminnon avulla estetään sivusuunnan 
vaiheen toteutuminen pääsuunnan liikenteen 
sujuvuudelle haitallisella hetkellä 

2 Jonopidennystoiminto

* pidentää opastinryhmän vihreää, kun jonoil-
maisimella todetaan liittymää lähestyvä 
autojono

* liikennevalojen tulosuunnalla samalla 
kaistalla peräkkäin liikkuvat ajoneuvot muo-
dostavat jonon, kun ajoneuvoja on vähintään 
kolme ja ensimmäisen ja kolmannen auton 
aikaväli on enintään 5...6 s 

3 Raskaan liikenteen etuisuus

* eli rekkaetuisuus toteutetaan kauimmaiselta 
kulkuilmaisimelta

* hyötyä pitkille ajoneuvoille, myös linja-au-
toille

* voi olla vihreän pidennys tai vihreän aiennus 

4 Joukkoliikenteen etuisuus

* käytetään vilkkailla joukkoliikenteen reiteillä 
* voi olla vihreän pidennys, aiennus tai yli-

määräinen vihreä 

5 Vaiheen suunnittainen lopetus

* pääsuunnan vaiheen suunnittainen lopetus 
sivusuunnan keskimääräisten odotusaikojen 
lyhentämiseksi

* nopeuttaa kiertoa liikennetilanteissa, joissa 
toinen pääsuunnan tulosuunnista on selvästi 
vastasuuntaa vilkkaampi 

6 Keltaisen ajan säätö (muuttuva keltainen)

* keltainen toteutuu  minimimittaisena (2...3 s), 
jos valinta-alueella ei havaita autoja 
minimikeltaisen aikana 

* lyhentää valo-ohjauksen hukka-aikaa ja 
vähentää keskimääräistä viivytystä 

7 Vaihtumisajan säätö

* tapahtuu liikenneohjatusti kuten muuttuva 
keltainen

* pääsuunnan vihreän jälkeistä vaihtumisaikaa 
pidennetään 0...2 s, jos valinta-alueen 
lähempänä pysäytysviivaa olevalla ilmaisi-
mella (d2) havaitaan ajoneuvo minimi-
keltaisen aikana 

* pyritään pienentämään onnettomuusriskiä 
tilanteissa, joissa on suurin todennäköisyys 
punaista päin ajamiseen 

8 Optimointialgoritmit

* etsitään kustannusoptimia viivytysten, py-
sähdysten ja päästöjen suhteen 

* ohjelmistoja ei vielä ole vielä yleisessä 
käytössä  
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Pääsuunnan vaiheen varaus

Vaiheen varaus parantaa pääsuunnan liikenteen 
sujuvuutta vähäisen liikenteen aikana. Vaiheen 
varauksessa tulosuunnan opastinryhmälle ase-
tetaan pyyntö mutta opastinryhmä ei vaihdu vielä 
vihreäksi. Opastinryhmä vaihtuu vihreäksi, kun 
ajoneuvo ohittaa valinta-alueen kulkuilmaisimen. 
Samaan vaiheeseen kuuluville vastakkaisia tu-
losuuntia ohjaaville opastinryhmille varaus to-
teutetaan erikseen. 

Kun valo-ohjaus on lepotilassa, pääsuunnan 
vaiheen varaus toteutetaan sellaiselta etäisyydeltä 
(d4), että 

1 ilmaisinta kauempana oleva pääsuunnan 
ajoneuvo ei ehdi pysähtymismatkan etäi-
syydelle liittymästä minimipituisen sivu-
suunnan vaiheen aikana (kuva 7H-1.18) 

T = sivusuunnan minimivaihe 
= vaihtumisaika + minimivihreä + 

vaihtumisaika - punakeltainen 

Kuva 7H-1.18: Pääsuunnan vaiheen varaus ja ilmaisimen paikka pääsuunnan liikenteen kannalta.

s + )
a

v-v-  T(* v=d4 j
j
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d4 = toiminnon toteuttava ilmaisin
s(j) = jarrutusetäisyys, jossa kuljettaja viimeistään aloittaa jarrutuksen valon ollessa punainen
t1 = auto 1 varaa vaiheen ilmaisimelta d4 => vihreä syttyy, kun auto 1 ohittaa ilmaisimen d3
t2 = sivusuunnalta saapuva auto aiheuttaa pyynnön sivusuunnan opastinryhmälle 
t3 = valo-ohjaus siirtyy lepotilaan, kun sivusuunnan vihreä päättyy
t4 = sivusuunnalle saapuu uusi auto, joka aiheuttaa sivusuunnan vihreän alkamisen
t5 = auto 2 saapuu vaiheen varaavalle ilmaisimelle d4 vasta sivusuunnan pyynnön jälkeen
t6 = auto 2 saapuu jarrutusetäisyydelle ja aloittaa jarrutuksen, koska valo on punainen
t7 = pääsuunnan vihreä ehtii alkaa ennenkuin auton 2 nopeus on laskenut kovin alas

aika

d4 d1

pysäytysviivavalinta-alue

minimivihreä
pidennysvihreä

opastin ryhmän tila
pääsuunta   sivusuunta

auto 1

pi

t5

t3

t1

auto 2

d2d3
pi = pidennys ilmaisimelta d4

t6

lepotila

s (j)

punainen

t7

t4

jarrutus

punainen

t2

pi

varaus

keltainen



2 sivusuunnalla vihreää odottavan ajoneuvon 
kuljettaja hyväksyy pääsuunnan vaiheen 
varauksen, kun hän näkee pääsuunnalla 
liittymää lähestyvän ajoneuvon valo-ohjaa-
mattoman liittymän kriittistä aikaväliä lähem-
pänä (kuva 7H-1.19) 

ts = ajoaika (s) sivusuunnan kulkuil-
maisimelta pysäytysviivalle 

tkr = kriittinen aikaväli (s) 
= 5,9 s, kun v1 = 50 km/h 
= 6,4 s, kun v1 = 60 km/h 
= 6,8 s, kun v1 = 70 km/h 

Vaiheen varauksessa tarvittavan kulkuilmaisimen 
(d4) paikka määritetään kuvassa 7H-1.20 esitetyn 
viivaston perusteella. Muuttujina ovat tulosuunnan 
nopeusrajoitus, sivusuunnan vaiheen minimikesto, 
sivusuunnan kulkuilmaisimen paikka ja tavoitteena 
oleva pääsuunnan sujuvuus. Vaiheen varauksen 
perusteella sijoitettu kulkuilmaisin (d4) soveltuu 
hyvin myös kokopunaisen lepotilan estotoimintoa 
varten.

Kuva 7H-1.19: Pääsuunnan vaiheen varaus ja ilmaisimen paikka sivusuunnan autoilijan kannalta.

3,6
t + t*  v = 4d kr  s

1 max
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1

4
3

5
d4

d3 d4

d3d4

d(s)

1

4
3

2

5

6

S kr

d3 d4

d3d4

d(s)

ajanhetki T = 0

ajanhetki T = t s

d4 = varaustoiminnosta vastaavan kulkuilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta
d(s) = sivusuunnan kauimmaisen kulkuilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta
t s = ajoaika sivusuunnan kulkuilmaisimelta pysäytysviivalle
S kr = kriittistä aikaväliä vastaava etäisyys = v1 * tkr = pääsuunnan nopeusrajoitus * kriittinen aikaväli

v 1 * t s



v1 = pääsuunnan nopeusrajoitus 
v2 = sujuvuustavoitteen mukainen miniminopeus 
H  = hyvä laatutaso => v2  v1 - 10,  T = tyydyttävä laatutaso =>  v2  v1 - 20 
aj  = hidastuvuus = - 1,5 m/s2

T = sivusuunnan tai vastasuunnan vasemmalle kääntyvien minimivihreä + vaihtumisajat - punakeltainen (varaustoiminto) 
T = minimilepotilan kesto (lepotilan esto) = minimikeltainen + 2 s (minimipunaisen normaaliarvo) 

sj  = jarrutusetäisyys, jossa kuljettaja viimeistään aloittaa jarrutuksen valon ollessa punainen 
= 120 m, kun v1 = 70 km/h 
=  90 m, kun v1 = 60 km/h 
=  60 m, kun v1 = 50 km/h 

Kuva 7H-1.20: Kulkuilmaisimen (d4) paikan määritys vaiheen varaustoiminnon tai kokopunaisen lepotilan 
toimintavaatimusten perusteella.

s + ))v-v(
-  T(*  v = d4 j
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Jonopidennys

Jonopidennystoiminnon tarkoitus on estää vihreän 
päättyminen tilanteessa, jossa sivusuunnalla tai 
vastakkaisen suunnan vasemmalle kääntymiskais-
talla on auto odottamassa vihreää ja tulosuunnan 
valinta-alueella ei ole autoja. Jonopidennystoimin-
non avulla (kuva 7H-1.21) vihreän päättyminen es-
tetään silloin, kun 

1 liittymää lähestyy ajoneuvojono, joka on 
valinta-alueen kulkuilmaisimen (d3) ja vaiheen 
varaustoiminnon perusteella sijoitetun 
kulkuilmaisimen (d4) välisellä jonoalueella ja 

2 jonossa on vähintään kolme autoa samalla 
kaistalla ja 

* jonojen havainnointi suoritetaan kaistakoh-
taisesti

3 jos kahden peräkkäisen aikavälin (avi) summa 
on pienempi kuin valittu jonoaikaväli (avjono),
niin opastinryhmän vihreää pidennetään 

* tavanomainen aikavälisumma on 4...6 s 
* käytännössä aikaväli mitataan kulkuil-

maisimella d4 (jonoilmaisin), jonka sijainti 
määräytyy pääsuunnan varaustoiminnon 
ja lepotilan estotoiminnon perusteella 

Kun tulosuunnalla todetaan edellä esitetyt ehdot 
toteuttava jono, pidennetään opastinryhmän vih-
reää siten, että jonon kolmas ajoneuvo ehtii valin-
ta-alueen kulkuilmaisimelle (d3). 

Ensimmäisen ja kolmannen ajoneuvon aikaväli (= 
avjono) voi olla enintään 

v1 = nopeusrajoitus (m/s) 
d3 = valinta-alueen kulkuilmaisimen etäisyys 

pysäytysviivasta (m) 
d4 = jonoilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta 

(m)

Jonopidennystoiminnolla annettava vihreän pi-
dennys (jpi) mitoitetaan siten, että jonon viimeinen 
ajoneuvo ehtii sen turvin valinta-alueen kulkuil-
maisimelle (d3): 

jos kahden peräkkäisen aikavälin (avi) summa on pienempi  kuin valittu jonoaikaväli (avjono), niin opastinryhmän 
vihreää pidennetään jpi:llä 

Kuva 7H-1.21: Jonopidennystoiminnon periaate.

3,6*  
v

d3 - d4 = av
1

jono 

3,6*  
10-v
d3-  d4 = jpi

1

avav ji

1 + n

n = i
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t1 = auto 2 saapuu ilmaisimelle d4 minimivihreän aikana ja aiheuttaa alkupidennyksen
t2 = sivusuunnalle saapuva auto aiheuttaa vihreän pyynnön sivusuunnalle
t3 = auto 5 saapuu ilm. d4, jossa todetaan aikavälien 3-4 ja 4-5 summan toteuttavan asetetun aikaväliehdon
   => jonopidennys toteutuu ja pääsuunnan opastinryhmän vihreä jatkuu
t4 = pääsuunnan vihreä päättyisi tällä hetkellä, jos jonopidennystä ei olisi annettu hetkellä t3
t5 = pääsuunnan vihreä päättyy ja sivusuunnan vihreä pääsee käynnistymään

aika

d4 d1
pysäytysviiva

valinta-alue
minimivihreä

pidennysvihreä

keltainen

punainen

opastin ryhmän tila

auto 1

auto 2

pit3

t2
t1

auto 5
auto 4
auto 3

d2d3

pi

t4

jono-alue

api

jpi

pi
pi

t5

d3 (m)d4 (m)

d4 = jonopidennystoiminnon toteuttava ilmaisin
api = vihreän alkupidennys, jpi = jonopidennys

av(i)

av(i+1)



Jonopidennystoiminnolle asetetaan maksimiaika, 
joka on lyhyempi kuin valinta-alueen tyhjennystoi-
minnon maksimiaika. Kun jonopidennyksen maksi-
miaika täyttyy, ei jonoalueella oleva jono aiheuta 
vihreän pidentämistä. 

Eri liikennetilanteissa voidaan käyttää erilaista jo-
noaikaväliä (avj). Mitä suurempi jonoaikaväli on 
sitä herkemmin toiminto pidentää vihreää. Näin ol-
len pääsuunnan vihreän ja kiertoajan keski-
määräinen pituus kasvaa, mikä lisää liikenteen 
kokonaisviivytyksiä. Vähäisen liikenteen aikana, 
jolloin pääsuunnan liikenteen pysähdysten 
minimointi on tärkeää, voidaan käyttää suurempaa 
jonoaikaväliä kuin vilkkaan liikenteen aikana. 

Kuva 7H-1.22: Esimerkki jonopidennystoiminnon esittämistavasta liikennevalosuunnitelmassa.

on

on

ei

ei

anna pulssi
jonopidennys-

logiikkaan

T1 = 0

Odota
ilmaisua

jono-
ilmaisimelta

T2 = 0

aseta M2 = T1

aseta T2 = M2

aseta T1 = M1

ALKU

ALKU

Testi suoritetaan jonoilmaisimelta saatavasta ilmaisusta.
Kun testi on suoritettu, jäädään odottamaan seuraavaa ilmaisua.
Liikennevirtaa  tarkastellaan liukuvasti kolmen auton (=ilmaisun)
ryhmissä. Kun asetetut jonokriteerit täyttyvät, niin tulosuunnan
pääopastinryhmälle tai jonopuryhmälle annetaan vihreän pidennys. 

Muistipaikkaan M1 on tallennettu aika-arvo "Av", joka on
ensimmäisen ja kolmannen ilmaisun suurin sallittu aikaero sekunteina.

Jos T1 = 0, niin ko. autoa ei lasketa kuuluvaksi jonoon ja se määritetään
uuden mahdollisen jonon ensimmäiseksi autoksi.

Jos T1 <> 0, niin kyseisen ilmaisun aiheuttanut auto hyväksytään
mahdollisen jonon autoksi numero kaksi.

Jos T2 <> 0, niin on saatu kolme ilmaisua ajanjaksossa, joka on lyhyempi kuin
asetettu aikaväli Av. Jono on siis havaittu, joten tulosuunnan pääopastinryhmää
tai jonoapuryhmää ohjaavaan ilmaisinlogiikkaan annetaan ilmaisupulssi. 

Muistipaikkaan M2 luetaan asetaan  ensimmäisen ja toisen auton (= ilmaisun)
välinen jonoilmaisimella havaittu aikaero sekunteina (= laskurin T1 arvo
kyseisellä hetkellä)

Laskuri T1 on aikalaskuri, joka pienenee alkuarvosta 0,1 s askelin kohti nollaa.
Laskurin alkuarvoksi asetetaan muistipaikan M1 arvo jokaisen ilmaisun jälkeen.

JONOTESTI

Laskuri T2 on aikalaskuri, joka pienenee alkuarvosta 0,1 s askelin kohti nollaa.
Laskurin alkuarvoksi asetetaan muistipaikan M2 arvo ko. hetkellä.

aseta M1 = Av
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Raskaan liikenteen etuisuus

Raskaalle liikenteelle, joka koostuu rekka- ja linja-
autoista, liikennevaloihin pysähtymisestä on enem-
män haittaa kuin henkilöautoliikenteelle. Raskaan 
auton jarrutusmatka on pidempi ja kiihdytys 
takaisin nopeusrajoituksen sallimaan nopeuteen 
vaatii huomattavasti enemmän aikaa kuin henkilö-
autolla. Liikennevaloista hitaasti liikkeelle lähtevä 
raskas auto aiheuttaa viivytystä takana olevalle -
liikenteelle.

Raskas auto havaitaan kahden peräkkäin sijoitetun 
kaistakohtaisen kulkuilmaisimen avulla (kuva 7H-
1.23). Ilmaisimien välimatka on 10 m. Kohdalla on 
vähintään 10 m pitkä ajoneuvo, kun ensimmäiseltä 
ilmaisimelta on tullut ilmaisu kestää yhtäjaksoisesti 
siihen saakka kunnes jälkimmäisen ilmaisimen 
ilmaisu alkaa. 

Kuva 7H-1.23:  Ilmaisinpari raskaan liikenteen 
etuisuutta varten /10/.

Taulukko 7H-1.5:  Raskaan liikenteen ilmaisimen
etäisyys pysäytysviivasta.

Raskaan liikenteen viivytyksiä ja pysähdyksiä 
voidaan vähentää seuraavilla etuisuustoiminnoilla: 

1 Lepotilan aikana liittymää lähestyvä raskas 
auto varaa tulosuunnan vaiheen niin kaukaa, 
että lyhyt sivusuunnan vaihe ei aiheuta auton 
pysähtymistä liikennevaloihin. Ilmaisimen 
etäisyys (taulukko 7H-1.5) määritetään kuten 
vaiheen varaustoiminnon yhteydessä seu-
raavilla oletuksilla: 

* v1 - v2 = 20 km/h 
* punaista näyttävää liikennevaloa lä-

hestyvän ajoneuvon jarrutusetäisyys sj

= 200 m, kun v1 = 70 km/h 
      = 150 m, kun v1 = 60 km/h 

= 100 m, kun v1 = 50 km/h 

Lepotilassa vihreän syttyminen ajoitetaan 
ilmaisuviiveen avulla syttymään silloin, kun 
auto on jarrutusetäisyydellä.

2 Vihreän aikana liittymää lähestyvä raskas auto 
pidentää opastinryhmän vihreää siten, että 
auto ehtii  pidennyksen turvin pysäytysviivan 
tuntumaan. Pidennystoiminto estetään sen 
jälkeen, kun opastinryhmän maksimiaikaa on 
jäljellä vähemmän kuin ajoaika ilmaisimelta 
liittymään.

3 Sivusuunnan vaiheen aikana pääsuunnalla 
liittymää lähestyvä raskas auto pakottaa si-
vusuunnan vaiheen punaiseksi 5...8 sekunnin 
liikenneohjatun lopetusviiveen kautta. Lopetus-
viive mitoitetaan siten, että auto on 
pysähtymismatkan etäisyydellä liittymästä 
pääsuunnan vihreän alkaessa. 

Etuisuuteen liitetään myös miniminopeusehto. 
Etuisuus toteutuu vain silloin, kun ajoneuvon 
nopeus ilmaisimen kohdalla ylittää ennalta ase-
tetun raja-arvon, joka on nopeusrajoitus - 10...15 
km/h.
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10 m

ajosuunta
1 2

ilmaisut, kun kohdalla on rekka-auto

samanaikainen ilmaisu
= rekka-ilmaisu

aika
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Pääsuunnan vaiheen suunnittainen lopetus

Pääsuunnan liikenteen suosiminen lisää sivu-
suunnan odotusaikoja. Tavanomaisella vaihejär-
jestyksellä (kuva 7H-1.24) pääsuunnan vaiheen
opastinryhmä, jolla ei ole liikennettä, pysyy vih-
reällä vastasuunnan opastinryhmän vihreän pi-
dentyessä. Kun vastasuunnan mukana vihreänä
seuraavan tulosuunnan vihreää pidentäviä oh-
jaustoimintoja ohjaaville ilmaisimelle ehtii auto en-
nen vastasuunnan pidennysten päättymistä, jat-
kuu molempien tulosuuntien vihreä näiden uusien
pidennysten verran. Vastakkaisten tulosuuntien
opastinryhmien vuoroittainen pidentyminen saat-
taa aiheuttaa vihreän jatkumisen maksimiaikaan
asti.

Jotta vihreä ei pidentyisi vähäisen liikenteen aika-
na liian helposti maksimiaikaan, voidaan vaiheen
sopivaa lopetushetkeä etsiä suunnittain. Näin voi-
daan lyhentää valojen keskimääräistä kiertoaikaa,
mikä vähentää viivytyksiä. Suunnittainen lopetus
toteutetaan siten, että vastakkaisten tulosuuntien
opastinryhmien vihreän päättymishetkien aikaero
on enintään 15 sekuntia silloin, kun seuraavana
vuorossa olevan vaiheen alkaminen edellyttää
pääsuunnan molempien tulosuuntien vihreän
päättämistä.

Pääsuunnan vaiheen lopetus voidaan toteuttaa
suunnittain kahdella tavalla:

A Passiivinen suunnittainen lopetus käynnistyy
vasta sen jälkeen, kun toisen tulosuunnan
opastinryhmän maksimiaika on täyttynyt ja
vaiheen muilta opastinryhmiltä loppuvat pi-
dennykset tai maksimiaika. Jos esim. ryhmällä
2 on maksimiaikaa jäljellä ja pidennys me-
neillään, seuraa vastasuunnan ryhmä 1 vih-
reänä vaikka ryhmän 1 vihreä olisi jo täytty-
nyt. Kun ryhmältä 2 loppuu pidennys ja tulo-
suunnalle 1 on saapunut autoja valinta-
alueelle, vaihtuu ryhmä 2 punaiseksi ja ryh-
mälle 1 käynnistyy lopetusviive. Lopetusvii-
veen maksimikesto on 8...15 s. Vilkkaan lii-
kenteen ohjelmassa käytetään pidempää lo-
petusviivettä kuin vähäisen liikenteen ohjel-
massa.

Passiivisen suunnittaisen lopetuksen etuna
on yksinkertainen ohjelmointi kojeessa. Hait-
tana on edellä selostettu vuoroittaisen piden-
tymisen ongelma, kun toisella ryhmällä on
maksimiaikaa jäljellä, mikä lisää sivusuunnan
liikenteen viivytyksiä.

B Aktiivisella suunnittaisella lopetuksella etsi-
tään vihreän aikana pääsuunnalla sellaista
tilannetta (kuva 7H-1.24), jossa:

1 Kummallakaan suunnalla vihreän alkupi-
dennystoiminto, jonopidennystoiminto ja
raskaan liikenteen tai joukkoliikenteen
etuisuustoiminto ei ole aktiivinen (= ei pi-
dennyksiä).

2 Tulosuunnan 1 valinta-alueella ei ole au-
toja.

3 Tulosuunnan 2 jonoalueella ei ole kahta
tai useampaa autoa lyhyen aikavälin sisällä
sellaisella alueella, jolta ehtii valintaalueel-
le tulosuunnalle 2 näytettävän lopetusvii-
veen aikana.

Kun em. ehdot 1 - 3 toteutuvat samanaikai-
sesti, lopetetaan ehdon 2 toteuttavan tulo-
suunnan 1 vihreä ja vihreäksi jäävälle suun-
nalle 2 asetetaan liikenneohjauksinen lope-
tusviive (6...10 s), jonka aikana toimii enää
valinta-alueen tyhjennystoiminto. Lopetus-
viive voidaan ottaa käyttöön, koska ehdon 3
toteutuminen varmistaa sen, että tulosuun-
nan 2 valinta-alue tyhjenee lopetusviiveen
aikana eikä sille ehdi saapua uusia autoja
jonoalueelta.

Aktiivisen suunnittaisen lopetuksen etuna on
se, että pääsuunnan vihreä päättyy aikaisem-
min kuin passiivista lopetusta käytettäessä,
mikä lyhentää keskimääräistä kiertoaikaa ja
vähentää liikenteen kokonaisviivytystä.



Kuvan mukaisessa tilanteessa tulosuunnan 1 vihreä voidaan lopettaa ja ryhmälle 2 antaa 8 sekunnin lopetusviive, 
koska  i)  vihreän alkupidennys ja  raskaan liikenteen / joukkoliikenteen etuisuus ei ole päällä JA 

ii) kummallakaan jonoalueella ei ole jonoehdot toteuttavaa jonoa JA 
iii) valinta-alueella 1 ei ole autoja JA 
iiii) tulosuunnalla 2 lähekkäin (aikaväli < 2,5 s) saapuvat autot d, e ja f ovat niin kaukana, etteivät ne ehdi 

valinta-alueelle ryhmän 2 lopetusviiveen aikana 
Ryhmän 2 lopetusviiveen aikana autot a, b ja c ehtivät pois valinta-alueelta. 

Kuva 7H-1.24: "Aktiivisen" suunnittaisen lopetuksen periaate.
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Joukkoliikenteen etuisuus

Liikennevaloissa joukkoliikenteen (linja-autot ja rai-
tiovaunut) etuisuus voidaan toteuttaa kiinteänä tai 
ilmaisinohjattuna /9/. 

Kiinteä eli passiivinen etuisuus tarkoittaa käy-
tännössä sitä, että yhteenkytkettyjen valojen ajoi-
tus suunnitellaan joukkoliikenteen ajorytmin 
mukaan (kuva 7H-1.25). Tällöin etuisuus toteutuu 
joukkoliikenteen määrästä riippumatta. 

Ilmaisintoiminen eli aktiivinen etuisuus tarkoittaa 
sitä, että liittymää lähestyvä joukkoliikenne -
havaitaan ilmaisimien avulla. Etuisuus toteutuu 
silloin, kun joukkoliikenne sitä tarvitsee. Muulloin 
valot toimivat tavanomaisesti. Aktiivista etuisuutta 
voidaan käyttää erillisohjatuissa ja yhteenkytke-
tyissä liikennevaloissa. 

Joukkoliikenteen aktiivisia etuisuuksia ovat: 

* vaiheen aiennus (kuva 7H-1.26) 
* vaiheen pidennys (kuva 7H-1.26) 
* ylimääräinen vaihe 

Kuva 7H-1.25:  Esimerkki joukkoliikenteen ajo-
rytmille sovitetusta vihreästä 
aallosta /9/.

Joukkoliikenteen havaitsemiseen käytetään vali-
koivia ilmaisimia (lähetin), pitkiä ilmaisinsilmukoita 
tai ilmaisinparia kuten raskaan liikenteen 
etuisuudessa.

Valikoivan ilmaisin toiminta perustuu linja-autoon 
asennettuun tunnistimeen, jonka avulla linja-auto 
erottuu muusta liikenteestä. 

Pitkän ilmaisinsilmukan erotuskyky saadaan ai-
kaan sopivasti valitulla herkkyydellä. Tällöin il-
maisin havaitsee vain suurikokoiset ja mata-
lapohjaiset ajoneuvot eli linja-autot. Ongelmana 
ilmaisinsilmukoiden tapauksessa on se, että ajan 
myötä ja linja-auton nopeudesta riippuen ilmaisi-
men havaitsemisherkkyys muuttuu. 

Ilmaisinparin avulla havaitaan linja-autot mutta 
myös pitkä kuorma- ja rekka-autot. Jos liittymässä 
käytetään raskaan liikenteen etuisuutta, saavat 
myös linja-autot etuisuuden, sillä niiden pituus on 
yli 10 metriä. 

Joukkoliikenteen havaitsemiseen tarkoitetut il-
maisimet on sijoitettava riittävän etäälle liittymästä, 
jotta etuisuus ehtii toteutua tilanteen edellyttämällä 
tavalla /9/. 

Joukkoliikenteen etuisuudet ohjelmoidaan siten, 
että ne ovat helposti lisättävissä ohjaukseen tai 
poistettavissa ohjauksesta. 

Kuva 7H-1.26:  Joukkoliikenteen aktiiviset etui-
suudet vaiheen pidennys ja 
vaiheen aiennus /9/.
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Keltaisen opastinkuvan pituuden säätö eli  muuttuva keltainen

Keltaisen pituus vaikuttaa valo-ohjatun tu-
losuunnan ongelma-alueen paikkaan ja laajuuteen 
(kuva 7H-1.27). Ongelma-alueella keltaisen sytty-
mishetkellä oleva autoilija ei pysty pysäyttämään 
autoaan pysäytysviivalle eikä hän ei myöskään 
ehdi sen hetkistä ajonopeuttaan käyttämällä ohit-
taa pysäytysviivaa ennen punaisen alkamista. 

Nopeusrajoituksen mukaan sopivasti valittu kel-
taisen ajan kesto pienentää ongelma-alueen 
pituutta. Keltaisen ajan normaali kesto eri no-
peusrajoituksilla (= ko. nopeusrajoituksella sallittu 
keltaisen maksimikesto) on seuraava /13/: 

40...50 km/h  3 s 
60 km/h 4 s 
70 km/h 5 s 

Keltaista aikaa on sallittua säätää liikenneohjatusti 
siten, että minimikeltainen (kiinteä osa) on 
vähintään 2 s ja muuttuva osa on normaalikeltai-
nen -  kiinteä minimikeltainen /13/. 

Muuttuva keltainen - toiminnon avulla säädellään 
keltaisen opastinkuvan pituutta 50 km/h-väylällä 
2...3 sekunnin välillä, 60 km/h-väylällä 2...4 
sekunnin välillä ja 70 km/h-väylällä 2...5 sekunnin 
välillä.

Valinta-alueen tyhjennystoiminnon avulla etsitään 
sellainen vihreän päättymishetki, jolloin ongelma-
alueella (sisältyy valinta-alueeseen) ole autoja. 
Tällöin voidaan normaalin mittaisen keltaisen (5 s 
nopeusrajoituksella 70 km/h) sijasta näyttää lyhyttä 
keltaista (2...3 s). Tällöin myös vaihtumisaika to-
teutuu normaalia vaihtumisaikaa lyhempänä. 

Minimikeltaisen näkevät autoilijat, jotka ovat tai 
ovat olleet keltaisen syttymishetkellä selvästi valin-
ta-alueen ulkopuolella. 

Muuttuvaa keltaista ohjaavat valinta-alueen il-
maisimet (d2 ja d3, taulukko 7H-1.1). Jos näiltä il-
maisimilta saadaan ilmaisu minimikeltaisen aika-
na, niin keltainen toteutuu normaalin mittaisena 
(kuva 7H-1.28). 

Jos auto ei ehdi ilmaisimelle minimikeltaisen 
aikana, se on ollut vihreän päättymishetkellä niin 
kaukana liittymästä, että todennäköisesti kuljettaja 
on päättänyt pysähtyä liittymään. 

Yhteenkytketyssä ohjauksessa ja aina kun tu-
losuunnan vihreä pidentyy maksimiaikaan saakka, 
asetetaan keltainen esiintymään normaalin 
mittaisena.

Kuva 7H-1.27:  Ongelma-alueet keltaisen syttyessä, kun reaktioaika on 1,5 s ja ajoneuvon hidastuvuus 2,5 
m/s2 (kuiva keli / talvella hyvä liukkauden torjunta).
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Vaihtumisajan pituuden säätö

Vaihtumisaikaa on tarpeen pidentää liikenneoh-
jatusti liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisessa 
tilanteessa, kun liittymää lähestyvän ajoneuvon 
kuljettajalla on mahdollisuus ajaa liittymään 
kahden ensimmäisen punaisen sekunnin aikana. 

Toimintoa voidaan harkinnan mukaan käyttää 60 
km/h ja 70 km/h-väylillä. Vaihtumisaikaa piden-
netään lähempänä liittymää olevalta valinta-alueen 
ilmaisimelta (d2) minimikeltaisen aikana tulleesta 
ilmaisusta. Vaihtumisaika voi esiintyä joko 2...3 s 
lyhempänä (jos käytetään muuttuvaa keltaista) -
kuin normaaliarvo tai 2...3 s pidempänä (= 
vaihtumisajan maksimiarvo) kuin normaaliarvo. 
Pidennysaika mitoitetaan nopeusrajoituksen 
mukaisella nopeudella pysäytysviivalle. 

Sekavaiheella ohjattavan ja usein ruuhkautuvan 
sivusuunnan, jälkeistä vaihtumisaikaa voidaan 
harkinnan mukaan pidentää liikenneohjatusti il-
maisimen avulla. Ilmaisin sijoitetaan joko ajosuun-
nassa pysäytysviivan jälkeen tai liittymäalueen 
keskelle. Ilmaisin pidentää vaihtumisaikaa il-
maisuista, jotka saadaan päättyvän opastinryhmän 
punaisen aikana ja ennenkuin alkavan ryhmän 
punakeltainen alkaa. Tässä tapauksessa 
vaihtumisajan maksimi on 1...5 s tavanomaista 
vaihtumisaikaa suurempi. 

Kuva 7H-1.28: Keltaisen ajan ja vaihtumisajan pidennystoiminnon periaate.
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pid (k) = ilmaisin pidentää opastinryhmän A keltaista aikaa
pid (k+va) = ilmaisin pidentää opastinryhmän A ja apuryhmän Af keltaista aikaa
PPA = aikaväli, jonka aikana saapuvat autot ovat potentiaalisia punaista päin ajavia
VA = päättyvän ryhmän A ja alkavan ryhmän D välinen vaihtumisaika
t1 = vihreä päättyy, kun auto 1 saapuu ilmaisimelle d2, joten auto aiheuttaa pidennyksen pid (k+va)
t1 = auto 2 ohittaa ilmaisimen d3 vihreän päätyttyä, joten auto aiheuttaa pidennyksen pid (k)
t2 = auto 1 ohittaa pysäytysviivan ennenkuin keltainen (MK+KK) päättyy => vaihtumisajan pidennystä ei tarvita
t3 = auto 2 ei ehdi liittymään keltaisen (KK+MK) aikana => apuryhmän keltaisen pidentämisellä estetään
se, ettei ryhmän D vihreä pääse alkamaan silloin, kun auto 2 on vielä risteysalueella

aika

d3 d1

pysäytysviivavalinta-alueen kulkuilmaisimet

vihreä

KK

punainen

opastin ryhmän tila
pääsuunta  sivusuunta

t3

t1
auto 2

auto 1

d2

A = pääsuunnan opastinryhmä
Af = pääsuunnan apuryhmä
D = sivusuunnan opastinryhmä
KK = keltaisen kiinteä osa (2...3 s)
MK = keltaisen muuttuva osa (A:lla 2 s, Af:llä 4 s)

A D

VAMK

Af

pid (k)

pid (k+va)

pid (k+va)
t2

PPA



Optimointialgoritmit

Optimointialgoritmien avulla pyritään ottamaan 
huomioon liikenteen "kokonaistilanne" liittymässä 
esimerkiksi sekunnin välein, kun testataan, piden-
netäänkö vihreänä olevan opastinryhmän vihreää 
vai olisiko kokonaisuuden kannalta edullisempaa 
päästää jokin muu suunta vihreäksi. Esimerkiksi 
pääsuunnan vaiheen pidentämisessä otetaan 
huomioon paitsi pääsuunnalla vihreän piden-
nyksestä hyötyvien ajoneuvojen määrä niin myös 
sivusuunnilla vihreää odottavien autojen määrä. 

Tällaisia itseoptimoivia ohjausratkaisuja ei poh-
joismaissa vielä ole yleisessä käytössä. 
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7H-2  Ohjaustavan valinta

Liikennevalojen ohjaustapa vaikuttaa valo-oh-
jauksen joustavuuteen ja valoista liikenteelle 
aiheutuviin viivytyksiin. Liikennevalojen pääoh-
jaustavat ovat erillisohjaus ja yhteenkytkentä. 

Erillisohjaus tarkoittaa liittymän liikennevalojen 
itsenäistä toimintaa, joka ei ole riippuvainen 
muiden liikennevalojen toiminnasta. Erillisoh-
jauksen suurimmat edut ovat toiminnan jousta-
vuus liikennemäärien vaihtelun suhteen. Punai-
sen valon takana odottamiselle on yleensä 
selkeästi havaittavissa oleva syy esimerkiksi 
risteävällä suunnalla lähestyvä ajoneuvo. Tu-
losuunnan liikenteen sujuvuutta voidaan lisätä 
esimerkiksi havaitsemalla lähestyvät autojonot 
riittävän etäältä ja jatkamalla vihreää kunnes 
jono on ohittanut liittymän. Linkitys on eril-
lisohjauksen erikoistapaus, jossa liittymän valo-
ohjaukseen vaikuttaa paitsi liittymän oma lii-
kenne myös läheisen liikennevaloliittymän oh-
jaustapahtumat.

Yhteenkytkentä tarkoittaa kahden tai useamman 
lähekkäisen liittymän ohjauskojeen toiminnan 
synkronoimista joko keskuskojeen avulla tai 
muilla keinoin. Yhteenkytketyt liikennevalot 
mahdollistavat väylän yhtenäisen valo-ohjauk-
sen siten, että liikenne voi tietyllä nopeudella 
edetä vihreässä aallossa mahdollisimman vähin 
pysähdyksin. Yhteenkytkennässä valo-ohjaus 
noudattaa kiinteää kiertoaikaa. Vihreiden 
esiintymistä ja pituuksia säädellään ilmaisimien 
avulla mutta vihreän pituuden ja esiintymis-
ajankohdan vaihtelumahdollisuus ovat huomat-
tavasti rajoitetumpi kuin erillisohjauksessa.
Yhteenkytketyssä liikennevaloliittymässä syn-
tyy tilanteita, jossa tulosuunnan opastimia 
pidetään vihreällä, vaikka vihreän pidennystar-
vetta ei liikenteen takia ole ja vaikka vihreän 
lopettaminen mahdollistaisi jonkin konfliktiryh-
män vihreäksi vaihtumisen. 

Ohjaustapaa valittaessa on aamu- ja iltapäivän 
huipputuntien liikenteen (yhteensä n. 20 % liitty-
män kokonaissuoritteesta) toimintaedellytysten 
lisäksi varmistettava hyvä sujuvuus myös muina 
aikoina.

Usean liittymän järjestelmissä hyvä ratkaisu on 
suunnitella liittymiin sekä erillisohjaus että yh-
teenkytkentä.

Liittymien lukumäärä, liittymävälit, nopeusrajoitus 
ja liikennemäärä määräävät yhteenkytkentäohjel-
mien kiertoajat ja vihreät aallot. Näiden tekijöiden 
välisiä riippuvuuksia on selostettu yksityiskoh-
taisesti kohdissa 7B-2 ja 7H-5. 

Yksittäisen liittymän valo-ohjaus toteutetaan eril-
lisohjattuna. Tie- ja katujaksolla sijaitsevien pe-
räkkäisten liittymien tapauksessa ohjaustavan
valintaan ja suunnittelulähtökohtiin vaikuttavat:

väylätyyppi

* Yhteenkytkentä suunnitellaan väylälle, jossa 
liikenne etenee tasaisesti ja liikenteellisten 
häiriöiden määrä on pieni. Jos liittymävälit 
ovat pitkiä suunnitellaan liittymiin myös eril-
lisohjaus.

* Pääväylille lyhyen kiertoajan yhteenkytkentä 
ei sovellu kovin hyvin, koska vihreät aallot 
jäävät ajallisesti kapeiksi. Kapea aalto on joko 
liian hidas henkilöautoliikenteelle tai liian 
nopea raskaalle liikenteelle. 

* Erillisohjaus toimii usein yhteenkytkentää 
paremmin keskustan paikallisväylillä, joilla 
pysäköinti, valo-ohjaamattomat  välisuojatiet 
tai tonttiliittymät aiheuttavat häiriöitä liiken-
nevirtaan.
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liittymävälit

* Pääohjaustavaksi suunnitellaan erillisohjaus, 
kun liittymäväli 
** > 600 m, nopeusrajoituksella 50 km/h 
** > 800 m, nopeusrajoituksella 60 km/h 
** > 1.000 m, nopeusrajoituksella 70 km/h 

* Yhteenkytkentä onnistuu hyvin, kun liittymävälit 
ovat suunnilleen tasamittaisia (taulukko 7B-
2.2).

väylän pituuskaltevuudet ja mäkisyys

* Yhteenkytkentä suunnitellaan lyhyelle (< 500 
m) liittymävälille, jos liittymän kohdalla on suuri 
pituuskaltevuus. Näin vähennetään ylä- tai 
alamäkeen pysähtymään joutuvan liikenteen 
määrää.

* Kun pitkällä liittymävälillä (> 500 m) on suuria 
pituuskaltevuuksia, jotka tehostavat jonon 
hajautumista (rekka-autot eivät pysy lyhyillä 
kiertoajoilla vihreässä aallossa), suunnitellaan 
erillisohjaus vähäisen liikenteen ohjausta 
varten.

liikennemäärät ja kuormitusasteet

* Yhteenkytkentä soveltuu liittymiin, joiden 
kuormitusasteet ovat lähellä toisiaan. 

* Kun peräkkäisten liikennevaloliittymien läpi 
menevää liikennettä on vähän, suunnitellaan 
erillisohjaus elleivät liittymävälit ole erityisen 
lyhyitä (< 150...200 m). 

* Säännöllisesti ruuhkautuvat liittymät, voidaan 
jättää yhteenkytkennän ulkopuolelle silloin, kun 
muut liittymät ovat niin etäällä, ettei 
ruuhkautuvan liittymän jono ulotu muihin 
liittymiin. Yhteenkytketyssä liittymässä vihreän 
aallon suunnan ruuhkautuminen alentaa 
ajonopeuksia, jolloin vihreä aalto ei käytän-
nössä enää toteudu. 

liikennevalojen toiminta-aika

* Erillisohjaus suunnitellaan, kun liikennevalot 
ovat toiminnassa ympärivuorokautisesti tai 
erittäin vähäisen liikenteen aikana 

turvallisuusnäkökohdat

* Erillisohjaus on liikenneturvallisuuden kannalta 
yleensä yhteenkytkentää parempi vaihtoehto. 

* Erillisohjatuissa liikennevaloissa peräänajo-
onnettomuuksia tapahtuu vähemmän kuin yh-
teenkytketyissä liikennevaloissa. 

* Liikennetieto-ohjauksella voidaan vähentää 
peräänajo-onnettomuuksia myös yhteen-
kytketyissä valoissa, mutta kiinteästä kierto-
ajasta aiheutuvien rajoitusten vuoksi ei kuiten-
kaan samassa määrin kuin erillisohjatuissa 
liittymissä. 
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7H-3  Valo-ohjelmat

Valo-ohjelmat suunnitellaan liikennemäärien ja 
liikenteen suuntautumisen perusteella. Vilkkaan 
liikenteen ohjelmissa painotetaan pääliikenne-
suunnan liikenteen sujuvuutta. 

Kun liittymän liikennevalot toimivat koko ajan 
erillisohjauksella, suunnitellaan vähintään kaksi 
ohjelmaa:

* huipputunteja varten suunnitellaan oma oh-
jelma
**  tärkeää on ruuhkasuunnan mahdollisim-

man suuri liikenteen välityskyky 
**  maksimikiertoaika valitaan siten, että 

pääliikennesuunnan liikenne läpäisee 
liittymän ensimmäisellä vihreällä 

**  jalankulkijaopastinryhmät voivat vaihtua 
vihreäksi samansuuntaisen ajoneuvolii-
kenteen opastinryhmän oheispyynnöstä 

* toinen ohjelma on yleisohjelma / vähäisen 
liikenteen ohjelma 
**  pääliikennesuuntien maksimiajat voivat 

olla pitkiäkin, sillä muille suunnille punai-
sen aikana kertyvä jono on yleensä lyhyt 
ja maksimikiertoaika toteutuu harvoin 

**  mahdollisimman vähän oheispyyntöjä 
**  jos maksimiajat ovat pitkiä, tulee il-

maisinvikatilanteissa maksimiaikaa ly-
hentää automaattisesti 

* jos eri huipputuntien liikennetilanteet poik-
keavat huomattavasti toisistaan, niin eri 
tilanteita (esim. lauantain ruuhkaohjelma) 
saattaa olla tarpeen suunnitella erillinen 
ohjelma

Kun liittymän liikennevalot toimivat myös yhteen-
kytkettynä, niin tarvitaan vähintään kaksi...neljä 
yhteenkytkentäohjelmaa ja yksi erillisohjausoh-
jelma:

* huipputunnin yhteenkytkentäohjelman kier-
toaika valitaan siten, että saavutetaan mah-
dollisimman hyvä vihreä aalto pääliikennesuun-
nassa
**  aamu- ja iltapäivän huipputunteja varten 

saatetaan tarvita eri ohjelmat, mikäli lii-
kenteen suuntajakautumat poikkeavat 
huomattavasti toisistaan 

**  vilkkaasti liikennöidyille sivusuunnille ja 
vasemmalle kääntymiskaistoille  voidaan 
vihreää näyttää kiinteällä pyynnöllä 

* päiväliikenteen ohjelman kiertoaika valitaan 
10...20 s lyhyemmäksi, kuin huipputunnin 
ohjelman kiertoaika siten, että molemmissa 
ajosuunnissa saadaan hyvä vihreä aalto 
**  monin paikoin päiväliikenteen ohjelmaa 

voidaan käyttää myös aamuruuhkassa 
**  vihreän aallon suunnan ajoneuvo-opas-

tinryhmä ja samansuuntaisen suojatien 
jalankulkijaopastimet kiinteällä pyynnöllä 
vihreäksi ja muut vain liikenteen pyynnöstä 

* vähäisen liikenteen yhteenkytkentäohjelman 
kiertoaika valitaan siten, että saadaan hyvä 
vihreä aalto molemmissa ajosuunnissa 
**  vihreä aalto ei saa olla liian kapea ja nopea 

raskaan liikenteen kannalta 
**  vihreän aallon suunnan ajoneuvo-opas-

tinryhmä ja samansuuntaisen suojatien 
jalankulkijaopastimet kiinteällä pyynnöllä 
vihreäksi ja muut vain liikenteen pyynnöstä 

* erillisohjausohjelma suunnitellaan vähäistä 
liikennettä ja yöaikaa varten 
**  mahdollisimman vähän oheispyyntöjä 
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Talven liukkaita kelejä varten voidaan laatia 
omat yhteenkytkentäohjelmat. Liukkaan kelin 
ohjelmat saattavat olla tarpeen erityisesti 
silloin, kun valo-ohjatulla tie- tai katujaksolla on 
suuria pituuskaltevuuksia. Näissä ohjelmissa 
vihreä aalto suunnitellaan hitaammalla no-
peudella ja kiertoaika valitaan ottamalla huo-
mioon kaistojen pienentynyt ominaisvälitys-
kyky.

Lisäksi saattaa olla tarpeen suunnitella eri-
koisohjelmia vilkkaiden kauppa- ja urheilupaik-
kojen viereisiin liittymiin. 
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7H-4  Erillisohjauksen suunnittelu

7H-4.1 Lähtökohdat ja tavoitteet

Erillisohjatut liikennevalot toimivat ilman kiinteää 
kiertoaikaa kojeeseen kytkettyjen ilmaisimien antamien 
liikennetietojen perusteella. Valojen toiminta eri 
liikennetilanteissa määräytyy vaihejaon, opastinryhmä-
toimintojen, ohjaustoimintojen ja ilmaisintoimintojen 
yhteisvaikutuksena. Valo-ohjauksen suunnittelu on 
edellä mainittujen toimintojen valitsemista siten, että 
saavutetaan ennalta asetetut liikenteen turvallisuus- ja 
sujuvuusvaatimukset.

Valo-ohjatun liittymän palvelutaso määräytyy viivytysten 
keston, pysähtymään joutuvien ja viivytyksettä liittymän 
läpäisevien määrän perusteella. Näiden tekijöiden 
painotus on erilainen eri ympäristöissä. Korkealuokkai-
sella pääväylällä pyritään minimoimaan pääsuunnan 
pysähtymään joutuvan liikenteen osuus ja maksi-
moimaan viivytyksettä liittymän läpäisevän liikenteen 
osuus. Alemmalla tieverkolla ja katuverkossa liittymän 
kautta kulkevan liikenteen keskimääräisellä viivytyksellä 
kestolla on suurempi paino kuin pääväylällä. 

Erillisohjauksen suunnittelussa tärkeitä näkökohtia ovat 
mm.

* punaisen valon aikana saapuvan ajoneuvon tulee 
joka tilanteessa aikaansaada vihreän pyyntöilmaisu  

* punaisen lepotilan aikana saapuvan ajoneuvon 
tulee saada opastimet vaihtumaan vihreäksi ennen 
kuin ajoneuvo on pysäytysmatkaa lähempänä 
liittymää 

* keltaisen aikana pysäytysviivan ohittavien 
ajoneuvojen ja "väärän" liikennevirran aiheuttamat 
"ylimääräiset" vihreät tulee saada mahdollisimman 
vähiin

* vihreä ei saa päättyä kesken pysäytysviivalle ker-
tyneen jonon purkautumisen, kun kyseessä ei ole 
ylikuormitustilanne

* ohjaustoiminnot tulee suunnitella siten, että vihreä 
päättyy ruuhka-ajan ulkopuolella ennenkuin vihreän 
maksimiaika saavutetaan ja vihreä loppuu hallitse-
mattomasti

* eriaikaisten opastinryhmien maksimiaikojen summa 
eli maksimikiertoaika valitaan siten, että sivu-
suunnan maksimiodotusaika on kohtuullinen 
(30...120 s) liikennetilanteeseen nähden ja ettei 
punaisen aikana kertyvä jono tuki eriaikaisesti 
ohjattavan kulkusuunnan kaistoja 

Valo-ohjauksen toimivuus on syytä testata ennenkuin 
se otetaan käyttöön maastossa. Toiminnan testausta 
varten on olemassa laitteisto, joka koostuu liikennettä 
tuottavasta ja simuloivasta mikrotietokoneohjelmasta 
(HUTSIM) ja liikennevalokojeen ohjausyksiköstä 
ohjelmistoineen /4/. Laitteiston avulla on mahdollista 

1 vertailla erilaisia ajoituksia ja vaihejärjestyksiä sekä 
niihin liittyviä ilmaisin- ja kaistajärjestelyitä 
**  yleissuunnitteluvaiheessa tutkitaan "jos tehdään 

näin, niin mitä siitä seuraa"
2 havainnollistaa valojen toimintaa mm. päättäjille 
3 testata suunniteltujen valo-ohjelmien toimintaa ja 

havaita niistä mahdolliset virhetoiminnat 

Suunniteltua valo-ohjelmaa ei kuitenkaan ole 
mahdollista testata todellisella liikenteellä ennen valojen 
käyttöönottoa. Tästä syystä liikennevalojen käyt-
töönoton yhteydessä ja sen jälkeisenä kahden...neljän 
viikon mittaisena koekäyttöaikana on  seurattava, että 
ohjaus toimii hyvin liikenteen sujuvuuden ja 
turvallisuuden kannalta. 
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7H-4.2 Opastinryhmien perustoimintatavat

Opastinryhmien toiminnan suunnittelussa mää-
ritetään

* vaihekaavio (luku 7G-2) 
* vihreän aloitustapa (7H-1) 
* maksimiaika (7G-4) ja sen käynnistystapa 

(7H-1)
* vihreän lopetustapa (7H-1) 
* lepotila (7H-1) 

Vaihekaavioita on useita erilaisia riippuen liit-
tymän opastinryhmien määrästä ja liittymäjär-
jestelyistä. Tavanomaisimmat vaihekaaviot on 
esitetty kuvassa 7H-4.1. Vaihejaon suunnittelu ja 
siihen liittyvät näkökohdat on esitetty kohdassa 
7G-2.

Vihreän aloitustapa valitaan seuraavasti: 

* lähtökohtana on, että opastinryhmä vaihtuu 
vihreäksi vain ao. tulosuunnan liikenteen 
pyynnöstä eli omalla pyynnöllä 
** poikkeustapauksissa (esim. suojateiden 

ohjaus, kohta 7H-6) voidaan käyttää kiin-
teää pyyntöä 

* sekavaiheessa molemmat tulosuunnat vaih-
tuvat oheispyynnön avulla yhtäaikaa vihreäksi  
**  poikkeuksena sivusuunnan sekavaihe 

silloin, kun toinen tulosuunnista on huo-
mattavasti vähäliikenteisempi kuin vas-
takkainen suunta. Tällöin vähäliikenteinen 
suunta saa vihreää vain tulosuunnan 
liikenteen pyynnöstä 

**  jos sekavaiheen toinen tulosuunta on 
jäänyt punaiseksi, niin sen vihreän ei sal-
lita alkavan enää vastasuunnan vihreän 
aikana (opastinryhmälle asetetaan estävä 
aloitusviive)

Kuva 7H-4.1:  Tavanomaiset vaihekaaviot kolmihaara- ja nelihaaraliittymässä.
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* ajoneuvoliikenteen opastinryhmä voidaan
asettaa vaihtumaan vihreäksi toisen ajo-
neuvo-opastinryhmän oheispyynnöstä silloin,
kun sen vihreäksi vaihtuminen ei lopeta jo-
tain vihreänä olevaa ryhmää eikä se viiväs-
tytä seuraavan vaiheen aloittamista

** esimerkiksi kolmihaaraliittymän sivusuun-
nalta vasemmalle kääntyvien nuoliopastin-
ryhmän vaihtuessa vihreäksi voidaan sivu-
suunnalta oikealle kääntyvien opastinryh-
mä sytyttää vihreäksi, jos oikealle käänty-
vien poistumissuunnalla ei ole suojatietä

* vähäisen liikenteen aikana jalankulkijaopas-
timet vaihtuvat vihreäksi omalla pyynnöllä
** päivällä, kun autoliikennettä on paljon, ja-

lankulkijaopastimet voidaan asettaa vaih-
tumaan vihreäksi myös samansuuntaisen
ajoneuvoliikenteen oheispyynnöstä, sillä
vaiheen keston mitoittaa ajoneuvoliiken-
teen vihreän pituus

Opastinryhmän maksimiajat määritetään kunkin
valo-ohjelman mitoittavan liikennetilanteen mu-
kaan. Ohjelman maksimikiertoaika ei saa olla
niin pitkä, että kaistojen jonotila täyttyy sään-
nöllisesti myös suhteellisen pienellä liittymän
kuormitusasteella. Valojen käyttöönoton yhtey-
dessä on varmistettava, että maksimiajat ovat
riittävät mutta eivät liian pitkät. Tulosuunnan
ruuhkautuessa ei voida yleensä välttää vihreän
jatkumista maksimiaikaan asti, koska valinta-
alue on jatkuvasti täynnä autoja. Tulosuunnan
ruuhkautuessa liikenteen nopeustaso laskee,
mikä vähentää vihreän maksimiajan loppumi-
sesta aiheutuvaa turvallisuushaittaa.

Ilmaisinvikojen varalle suunnitellaan maksimi-
ajat, jotka ovat noin 70...80 % valo-ohjelman
normaaleista maksimiajoista. Ilmaisinvikamaksi-
miaika ohjelmoidaan siten, että se otetaan auto-
maattisesti käyttöön opastinryhmällä, jonka il-
maisin vioittuu.

1995

7H - 40

Maksimiaikalaskennan käynnistystapa asete-
taan seuraavilla periaatteilla:

* kolmivaiheohjauksessa ajoneuvo-opastin-
ryhmän maksimiajan laskenta aloitetaan
opastinryhmän vihreän aikana konfliktiryh-
män pyynnöstä
** vaikka opastinryhmä vaihtuu vihreäksi

myöhemmin kuin vaiheen muut ryhmät,
niin ryhmällä on käytettävissään täysi mak-
simiaika

** edellisestä johtuen opastinryhmä pääsee
vaihtumaan vihreäksi niin kauan, kun jokin
muu vaiheen ryhmistä pidentää vaihetta,
mikä pidentää valojen kiertoaikaa

* nelivaiheohjauksessa ja kun kevytliikennettä
on paljon asetetaan ajoneuvo-opastinryh-
män maksimiajan laskenta alkamaan kon-
fliktiryhmän pyynnöstä ryhmän omassa vai-
heessa
** vaiheen alkaessa punaiseksi jääneen

opastinryhmän jäljellä oleva maksimiaika
vähenee ja ryhmä ei enää pääse vaihtu-
maan vihreäksi sen jälkeen, kun maksimi-
aikaa on jäljellä vähemmän kuin ryhmälle
asetettu vähimmäisvihreä

* jalankulkijaopastinryhmän maksimiajan las-
kenta asetetaan alkamaan
** vihreän alusta silloin, kun ryhmä vaihtuu

vihreäksi ajoneuvoliikenteen oheispyyn-
nöstä

** vaiheen alusta silloin, kun ryhmä vaihtuu
vihreäksi vain omalla pyynnöllä eikä
ryhmän sallita missään tilanteessa vaihtu-
van vihreäksi samansuuntaisen ajoneuvo-
opastinryhmän vihreän aikana

* vähäisen liikenteen ohjelmassa sivusuunnan
ja vasemmalle kääntyvien opastinryhmien
maksimiajan laskenta asetetaan alkamaan
vihreän alusta, jos maksimiajan pituus > 12
... 15 s.

2 3

D E E

kun D vaihtuu vihreäksi vaiheessa 2,
niin myös E:n vihreä sytytetään



Vihreän lopetustapa määritellään kahta tilannet-
ta varten. Ryhmällä on maksimiaikaa jäljellä tai 
ryhmän maksimiaika on täyttynyt. Vihreän lope-
tustapa asetetaan seuraavilla pääperiaatteilla: 

* tavanomainen lopetustapa on konfliktiryh-
män käynnistyessä eli opastinryhmä pysyy 
vihreänä ilman omia pidennyksiä silloin, kun 
sen vihreänä oleminen ei estä seuraavassa 
vaiheessa vihreäksi pyrkivän (= pyydetyn 
ryhmän) ryhmän vihreän aloittamista 

* opastinryhmä asetetaan vaihtumaan punai-
seksi konfliktiryhmän pyynnöstä  silloin, kun 
ryhmän päättymisestä on selvästi (> 2 s) 
vaiheen muita opastinryhmiä pidemmät 
vaihtumisajat seuraavassa vaiheessa 
alkaviin ryhmiin 
**  tällaisia ryhmiä ovat yleensä pitkien suo-

jateiden jalankulkijaopastinryhmät ja 
laajoissa liittymissä pääsuunnalta va-
semmalle kääntymiskaistojen ajoneuvo-
opastinryhmät

* sivusuunnan sekavaiheessa, jossa halutaan 
toteuttaa jälkivihreä vasemmalle kään-
tymistä helpottamaan, asetetaan vähälii-
kenteisemmän suunnan opastinryhmälle 
lopetustapa punaiseksi heti omien piden-
nysten jälkeen tai punaiseksi maksimiajan 
täytyttyä 

Lepotilan suunnittelun pääperiaatteet ovat: 

* pääväylän liittymissä nopeusrajoituksella 60 ja 
70 km/h (tyyppiympäristöt AI, AII ja BIII, 
taulukko 7H-4.1) lepotilaksi asetetaan kaikilla 
punainen

* pääväylän liittymässä nopeusrajoituksella 50 
km/h (BIV), kun kulkuilmaisinta d4 ei voida si-
joittaa punaisen lepotilan turvallisen ja sujuvan 
toiminnan edellyttämälle etäisyydelle (taulukko 
7H-1.4), lepotilaksi asetetaan pääsuunnan vii-
meinen vaihe 
**  pääsuunnan suoraan jatkavaa liikennettä 

ohjaavat ajoneuvo-opastinryhmien ja sa-
mansuuntaisten jalankulkijaopastinryhmien 
 tila jää ennallaan 

**  muut opastinryhmät punaisena 
* keskustaväylillä nopeusrajoituksella 50 km/h 

(CV), päiväohjelmissa lepotilaksi asetetaan 
pääsuunnan viimeinen vaihe ja vähäisen lii-
kenteen ohjelmassa kaikilla punainen lepotila 
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TYYPPIYMPÄRISTÖ
LUOKKA Liikenneympäristön ominaisuudet
A I Korkealuokkainen päätie tai -katu 70 km/h

*  nopeusrajoitus enintään 80 km/h ja valojen kohdalla 70 km/h
* kevytliikenne omilla väylillä; risteäminen ajoneuvoliikenteen kanssa eritasossa
*  esim. kaksiajorataiset sisääntulotiet ja kehätiet

II Päätie tai -katu 70 km/h
*  nopeusrajoitus enintään 80 km/h ja valojen kohdalla 70 km/h
*  kevytliikenne omilla väylillä; risteäminen päätiellä eritasossa ja sivutiellä tasossa
*  esim. kehätiet ja ohikulkutiet

B III Päätie tai -katu 60 km/h
*  nopeusrajoitus enintään 60 km/h
* kevytliikenne omilla väylillä; risteäminen ajoneuvoliikenteen kanssa tasossa
*  esim. kaksiajorataiset pääkadut, sisääntulotiet

IV Päätie tai -katu 50 km/h
*  nopeusrajoitus 50 km/h
* kevytliikenne omilla väylillä; risteäminen ajoneuvoliikenteen kanssa tasossa
*  joitakin tonttiliittymiä
*  esim. II luokan pääkadut, maaseututaajaman pääväylät

C V Paikallistie tai keskustan katu
*  nopeusrajoitus 40 - 50 km/h
*  jalkakäytävät, kadunvarsipysäköintiä, useita tonttiliittymiä
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d4 d3 d2 d1

d2

d1jono-
alue

valinta-
alue

d1 = läsnäoloilmaisin
d2 = valinta-alueen 1. ilmaisin
d3 = valinta-alueen 2. ilmaisin (valinta-alueen takarajalla)
d4 = jonoilmaisin (voi olla myös rekka-ilmaisinpari)

Taulukossa 7H-4.1 on esitetty liikennevalojen
tyyppiympäristöt ja taulukossa 7H-4.2 erillis-
ohjauksen ohjaustoiminnot näissä tyyppiympäris-
töissä.

Kuvassa 7H-4.2 on esitetty ilmaisimet, joiden
avulla voidaan toteuttaa taulukossa määritetyt
ohjaustoiminnot.

Ohjaustoimintojen ja vihreän pidennystoimintojen
porrastaminen on tarpeen, jotta opastinryhmän
vihreä ei liian usein pidenny maksimiaikaansa ja

jotta valo-ohjauksen toiminta olisi sekä kokonai-
suuden että yksittäisen autoilijan kannalta hyväk-
syttävää.

Nämä tavoitteet voidaan saavuttaa, kun eri toi-
minnoille asetetaan erimittaisia maksimitoiminta-
aikoja. Kun toiminto toteutetaan apuryhmän avul-
la, asetetaan apuryhmän maksimiajaksi toiminnon
haluttu maksimitoiminta-aika.

Taulukko 7H-4.1 Liikennevalojen tyyppiympäristöt.

Kuva 7H-4.2 Ilmaisimet, joiden avulla ohjaustoiminnot toteutetaan.

7H-4.3 Ajoneuvoliikenteen ohjaustoiminnot ja niiden maksimitoiminta-ajat
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Maksimitoiminta-aikojen ja maksimiaikojen porrastus 
tapahtuu seuraavalla periaatteella (kuva 7H-4.3): 

1 Ryhmän vaihtuessa vihreäksi toimivat kaikki 
liittymässä käytettävät pidennystoiminnot: vihreän 
alkupidennys, jonon purkutoiminto, jonopidennys, 
raskaan liikenteen etuisuus ja valinta-alueen 
tyhjennystoiminto.

2 Kun ryhmän minimiaika on kulunut, estetään 
vihreän alkupidennys. Yksittäiset ajoneuvot eivät 
enää voi pidentää vihreää ollessaan valinta-alueen 
ulkopuolella.

3 Kun pääsuunnan varsinaisen opastinryhmän maksi-
miajasta on käytetty 50...80 %, estetään 
jonopidennystoiminta. Tämän jälkeen valinta-alueen 
ulkopuolella olevat jonot eivät vaikuta vihreän 
pidentämiseen.  Jonopidennyksen toiminta-ajan 
osuus tulosuunnan maksimiajasta valitaan sen 
mukaan, kuinka voimakkaasti pääsuunnan 
liikennettä halutaan suosia. 

4 Pääsuunnan opastinryhmän maksimiajan loppuun 
saakka toimivat jonon purku (mikäli läsnä-
oloilmaisimella on jatkuvaa jonoa), valinta-alueen 
tyhjennys, raskaan ja joukkoliikenteen etuisuus 
sekä aktiivinen suunnittainen lopetus. 

5 Raskaan liikenteen tai joukkoliikenteen 
etuisuustoiminnon maksimiaika voi olla 0...30 % 
pidempi kuin varsinaisen opastinryhmän (=muun 
liikenteen) maksimiaika. Pitkä maksimiaika on 
perusteltua silloin, kun liittymän kautta kulkee paljon 
säännöllistä rekkaliikennettä tai kun liittymän 
kohdalla on suuri pituuskaltevuus. 

6 Kun pääsuunnan vaiheen kaikkien opastinryhmien 
ja ohjaustoimintojen maksimiaika on täyttynyt, 
toteutuu lopetusviive. Sen aikana on toiminnassa 
valinta-alueen tyhjennystoiminto ja tarvittaessa 
myös raskaan ja joukkoliikenteen etuisuudet. 
Lopetusviiveen aikana voidaan valinta-alueen 
tyhjennystoiminto toteuttaa tiukennetulla 
periaatteella (kohta 7H-1). 

Kuva 7H-4.3: Pääsuunnan vihreän ohjaustoimintojen maksimitoiminta-aikojen porrastus.
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Kuva 7H-4.4 Esimerkki erillisohjauksen ohjaustoimintojen ajoituslomakkeesta.

1995

7H - 45



7H-4.4 Linkitys

Linkitys saattaa olla perusteltua, kun 

* liittymiä on enintään kolme ja niiden väliset 
etäisyydet ovat alle 200 metriä 

* liittymien kuormitusasteet ovat alhaisia 
* liittymät ovat T-liittymiä (porrastetut liittymät) 
* liittymien valo-ohjaus on kaksi- tai kolmivaiheinen 

Linkitetyssä liittymässä sovelletaan tavanomaisen 
erillisohjauksen ohjaustoimintoja. Viereisten liittymien 
ilmaisintietoja ja vihreiden alku- ja loppuhetkiä käyte-
tään ohjauksessa apuna. 

Peräkkäisissä liittymissä tapahtuvia pysähdyksiä voidaan minimoida linkityksellä esim. seuraavasti: 
1. kun ryhmä 1 (101) on aloittamassa (suoja-aikalaskenta meneillään ennen vihreän alkua), 

annetaan ryhmällä 1 (102) vihreän pidennys, jonka turvin auto ehtii liittymän 102 
ensimmäiselle ilmaisimelle d150 

2. kun ryhmä 2 (102) on aloittamassa (suoja-aikalaskenta meneillään ennen vihreän alkua), 
annetaan ryhmällä 2 (101) vihreän pidennys, jonka turvin auto ehtii liittymän 101 
ensimmäiselle ilmaisimelle d150 

3. ryhmän 1 (101) pidennysvihreä antaa pidennysilmaisua ryhmälle 2 (102) 
tai ryhmän 2 (102) pidennysvihreä antaa pidennysilmaisua ryhmälle 2 (101) 
em. vaihtoehdoista valitaan liikenteellisesti tärkeämpi suunta 

4. ryhmän 1 (101) vihreän aloitus on sallittu silloin, kun ryhmä 1 (102) on aloittamassa 
tai vihreänä (lopetusviiveen aikana aloitus ei ole sallittua)

Kuva 7H-4.5: Esimerkki kahden erillisohjatun liittymän linkityksestä.
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7H-5 Yhteenkytkennän suunnittelu

7H-5.1 Lähtökohdat

Liikennevalojen kytketyllä ohjauksella eli yhteen-
kytkennällä tarkoitetaan kahden tai useamman liit-
tymän valojen ohjausta siten, että eri liittymien
valojen toiminta on ajallisesti sidottu toisiinsa.
Yhteenkytkennän avulla väylälle saadaan aikaan
vihreä aalto, jossa liikenne voi edetä peräkkäisten
liikennevaloliittymien läpi mahdollisimman vähin
pysähdyksin ja viivytyksin.

Yhteenkytketyssä valo-ohjauksessa eri tulosuun-
tia ohjaavien opastinryhmien vihreät esiintyvät
tietyssä järjestyksessä ja tietyillä kierron ajankoh-
dilla. Liikennevalojen kierto etenee yhteenkytken-
nän vaatimusten mukaan eikä vapaasti kuten eril-
lisohjauksessa. Sivusuunnan liikenteelle yhteen-
kytkentä vähäisen liikenteen aikana on yleensä
huonompi ratkaisu kuin erillisohjaus.

Kytketylle ohjaukselle on ominaista /10/, että
* valo-ohjelman kiertoaika on kiinteän pitui-

nen mutta se voi vaihdella ohjelmasta toi-
seen

* valo-ohjelma määrää puitteet, joissa eri
opastinryhmien vihreä voi alkaa, pidentyä
ja päättyä

* eri opastinryhmien vihreän esiintymistä ja
pituutta voidaan säädellä liikenneohjatusti
valo-ohjelman sallimissa rajoissa.

Samaan yhteenkytkentäjaksoon (vihreään aal-
toon) liitettävien liittymien määrän ratkaisee ensi-
sijaisesti liikennetilanne ja liittymävälit. Mitä suu-
rempi päätien liikenteen osuus on kokonaisliiken-
teestä, sitä perustellumpaa on pyrkiä sujuvaan
vihreään aaltoon.

Vihreällä aallolla saavutettavat hyödyt pienenevät
oleellisesti, kun liikennevaloliittymien välimatka on
yli kilometrin ja välillä on valo-ohjaamattomia liitty-
miä tai liittymiä, joissa risteävän tien liikennemäärä
on yli puolet liittymän kokonaisliikennemäärästä.
Kun yhteenkytkentään mukaan otettavien liitty-
mien liikennemäärät (kuormitusasteet) poikkeavat
merkittävästi toisistaan, poikkeavat myös liiken-
teen kysynnän perusteella lasketut optimikierto-
ajat.

Valo-ohjelman kiertoaika valitaan pääsääntöisesti
yhteenkytkentäjakson kuormittuneimman tai kuor-
mitetuimpien liittymien perusteella. Tällöin kierto-
aika muodostuu vähäliikenteisten liittymien kan-
nalta turhan pitkäksi. Jos tiejakson toisessa pääs-
sä on useita vähäliikenteisiä liittymiä ja liittymävälit
ovat pitkiä, on syytä harkita vähäliikenteisten liitty-
mien jättämistä yhteenkytkennän ulkopuolelle tai
muodostaa tiejaksolle kaksi yhteenkytkennän osa-
aluetta eri kiertoajoilla.

Yhteenkytkennän suunnittelun lähtötiedot ovat:
* liikennemäärät
* liittymien välimatkat (mitataan pysäytysvii-

valta pysäytysviivalle molemmissa ajosuun-
nissa)

* liikenteen keskimääräinen nopeus liittymä-
väleittäin (nopeusrajoitusta suurempaa no-
peutta ei käytetä)

* keskustassa ja vilkkaan joukkoliikenteen
väylällä joukkoliikenteen ajorytmi (pysäkki-
ajat yms.)

* läheisten olemassa olevien liikennevalojen
toimintaperiaatteet

* mahdollisten uusien lähivuosina rakennet-
tavien liikennevalojen sijainti.

Yhteenkytkettyjen liikennevalojen suunnittelu kä-
sittää:

1 vihreän aallon suunnittelun

2 liittymien ajoitussuunnittelun opastinryhmä-
tasolla
* opastinryhmä- ja ilmaisintoimintojen

suunnittelun
* ohjauskäskyjen määrittämisen
* ohjauskäskyjen ajoittamisen.

Opastinryhmätoiminnot on käsitelty kohdassa 7H-
4 ja ilmaisintoiminnot kohdassa 7H-7. Ohjaus-
käskyt sekä niiden ajoitus määräävät opastinryh-
mien vihreän toteutumisen kierron aikana.
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7H-5.2 Yhteenkytkentäkaavio

Liikennevalojen yhteenkytkentä esitetään yh-
teenkytkentäkaavion avulla. Yhteenkytkentäkaavio on 
matka-aikakaavio, johon on merkitty väylän eri liittymien 
opastinryhmien vihreät ajat, niiden ajallinen sijainti 
toisiinsa nähden ja opastinryhmien välille muodostuva 
vihreä aalto. Yhteenkytkentäkaavioon merkitään (kuva 
7H-5.2) /7, 25/: 

* Matka-akseli 1:1000 - 1:4000 mittakaavassa. 

* Valo-ohjattu liittymä merkitään kahdella yhtenäisellä 
pystyviivalla, jotka kuvaavat eri tulosuuntien 
pysäytysviivoja. Valo-ohjaamaton liittymä merkitään 
katkoviivoilla. Pystyviivojen kohdalle merkitään 
liittymän nimi ja numero sekä mahdollisesti 
kaaviopiirros, jossa on esitetty liikennevalojen 
opastinryhmät.

* Aika merkitään pystyakselille 10 s välein mit-
takaavassa 10 mm = 10 s. Jokaisen täyden 
kiertoajan kohdalle vedetään vaakaviiva.

* Pääsuunnan opastinryhmien vihreät ajat merkitään 
pysäytysviivan kohdalle, pääväylän kääntyvän 
liikenteen vihreä aika pysäytysviivan etupuolelle ja 
sivusuunnan liikenteen vihreä aika pysäytysviivojen 
väliin.

* Vihreän aallon alkunopeusviiva (aallon etureuna) 
piirretään edellisen liittymän pääsuunnan vihreän 
alusta seuraavan liittymän pääsuunnan vihreään 
valitulla mitoitusnopeudella. Vihreän aallon 
loppunopeusviiva (aallon takareuna) piirretään 
edellisen liittymän pääsuunnan vihreän lopusta 
mitoitusnopeuden mukaisesti seuraavan liittymän 
pääsuunnan ryhmän kohdalle. 

Kuva 7H-5.1: Esimerkki liikennevalojen yhteenkytkentäkaaviosta.
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1  matkamittakaava  1:1000...1:4000     11 vihreän aallon etu-(11a) ja takareunan (11b) nopeusviiva 
2  aikamittakaava 10 mm = 10 s     12 liittymäväli, jolla on tavallista hitaampi vihreä aalto 
3  täyden kierron osoittama viiva     13 vihreän aallon katkaisukohta 
4  valo-ohjatun liittymän pysäytysviivat    14 aallon etureunassa ajava joutuu hidastamaan 
5  valo-ohjaamaton liittymä      15 vihreän aallon loppupuolella ajava putoaa aallosta 
6  liittymän nimi, numero, kaaviokuva ja opastinryhmät  16 liittymässä lyhyt ennakkoaika 
7  vihreän aallon opastinryhmän vihreä aika    17 liittymässä pitkä ennakkoaika 
8  pääväylältä vasemmalle kääntyvän vihreä aika   18 aallon etu- (18a) ja takareunan (18b) vaihesiirto 
9  sivusuunnan vihreä aika      19 liikennevirran ajosuuntanuoli 
10 pääsuunnan risteävän suojatien vihreä aika    

Kuva 7H-5.2: Yhteenkytkentäkaavion merkinnät /7/. 
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7H - 50a

7H-5.3 Vihreän aallon suunnittelun perusteet

Vihreän aallon rakenne vaikuttaa liikenteen suju-
vuuden lisäksi merkittävästi myös turvallisuuteen.

Liikennevalojen vihreä aalto molempiin ajosuuntiin
on mahdollinen vain silloin, kun liikennevalojen
kiertoaika, aallon mitoitusnopeus (liikenteen ajo-
nopeus) ja keskimääräinen liittymäväli ovat so-
pivat. Nopeusrajoituksella 70 km/h vihreä aalto
onnistuu molemmissa ajosuunnissa samanaikai-
sesti, kun keskimääräinen liittymäväli on noin 700-
1000 m. Vastaavasti nopeusrajoituksella 60 km/h
sopiva liittymäväli on noin 600-850 m ja nopeus-
rajoituksella 50 km/h noin 500-700 m. Asiaan liitty-
viä suunnittelunäkökohtia on esitetty tarkemmin
jäljempänä tässä luvussa sekä kohdassa 7B-2
(Esi- ja yleissuunnittelu).

Sopivan mitoitusnopeuden valinta vihreälle aallol-
le on tärkeää. Kun 1-ajorataisella tiejaksolla liitty-
mävälit ovat pitkiä (> 500 m) ja ohitusmahdolli-
suudet vähäiset, voi yksikin hitaampi ajoneuvo
aiheuttaa jonon loppupään “putoamisen pois” vih-
reästä aallosta. Näin syntyy tilanteita, jossa vih-
reän päättyessä on autoja valinta-alueella / vaa-
rallisella alueella. Peräänajoriski samoin kuin pu-
naista päin ajamisen todennäköisyys ja risteämis-
onnettomuusriski kasvaa. Jos vihreän aallon no-
peus on liian suuri suhteessa ko. liikenneympäris-
tön keskimääräiseen nopeuteen, putoaa osa lii-
kenteestä säännöllisesti aallosta. Mitoitusnopeus
kannattaa määrittää eri liikennetilanteille erikseen
(ruuhka, normaaliliikenne, vähäinen liikenne) otta-
malla huomioon mm. ohitusmahdollisuudet, kään-
tyvän liikenteen määrä, pysäköinti ja muut liiken-
nevirtaan häiriöitä aiheuttavat tekijät.

Vihreän aallon takareunan rakenne vaikuttaa mer-
kittävästi turvallisuuteen. Korkealuokkaisilla väylil-
lä pyritään aallon takareuna saamaan yhtenäisek-
si siten, että ensimmäisen liittymän vihreän lopus-
sa ohittanut ajoneuvo pääsee mitoitusnopeutta
ajamalla vihreällä myös seuraavista liittymistä.
Tällainen aalto ei kuitenkaan aina ole mahdollinen.
Jos aallossa on suuri takareunan leikkauskohta
(> 25-50 % aallon leveydestä) siten, että edel-
lisestä liittymästä aallon loppupuolella saapuvalle
liikenteelle ei ole enää vihreää seuraavassa liit-
tymässä, nopeudet nousevat helposti yli sallitun
ja punaista päin ajavien määrä lisääntyy. Turvalli-
suuden kannalta (saadaan nopeudet pysymään

paremmin rajoituksen mukaisena) on parempi
suunnitella päätien aaltoon pysähdys, jos sillä väl-
tetään aallon takareunan suuren leikkauksen syn-
tyminen. Tällä on merkitystä erityisesti, jos ko. liit-
tymän sivusuunta on vilkasliikenteinen tai pää-
suunnan ylittävän kevyen liikenteen määrä on
suuri. Vihreän aallon katkaisu kannattaa tehdä
vähemmän tärkeässä ajosuunnassa (voi vaihdella
eri liikennetilanteisiin tarkoitetuissa valo-ohjelmis-
sa) ja mieluummin pitkällä kuin lyhyellä liittymä-
välillä.

Sivusuunnan opastinryhmien pyyntötavalla on
merkitystä vihreän aallon tie- / katujaksolla pää-
suuntaa suoraan ajavan autoilijan toimintaan ja
sitä kautta aallon turvalliseen toimintaan. Jos pää-
suunnalta vasemmalle kääntyvien vihreä ja sivu-
suuntien vihreät esiintyvät liikenteen pyynnöstä,
syntyy tilanteita, joissa pääsuunnan ajoneuvon
kuljettaja kuvittelee olevansa vihreässä aallossa,
vaikka onkin todellisuudessa sen ulkopuolella
(katso kuva 7H-5.3). Kuljettaja saattaa olettaa, että
vihreä syttyy seuraavassa liittymässä (“syttyihän
se viimeksikin”) eikä hidasta riittävän ajoissa
aiheuttaen näin vaaratilanteita. Pääsuunnalta
vasemmalle kääntyvien ja sivusuunnan vihreät
kannattaa yhteenkytkentäohjelmissa toteuttaa
kiinteällä pyynnöllä, jos ao. tulosuunnan jäämi-
sestä punaiseksi ei ole oleellista merkitystä aallon
välityskyvylle ja sujuvuudelle.

Aallon leveys (pääsuunnan vihreän pituus) vaikut-
taa välityskykyyn ja siihen, kuinka herkkä aalto
on satunnaisille liikenteen häiriöille. Leveä aalto
on parempi kuin kapea aalto. Mitä pidempi kierto-
aika, sitä suurempi aallon leveys saavutetaan.
Pääväylillä (esim. kehätie, sisääntuloväylä) sopiva
kiertoaika on yleensä 80-120 s (päiväliikenne-
ruuhkaliikenne). Mitä suurempi on päätien liiken-
nemäärä suhteessa risteävän liikenteen mää-
rään, sitä suurempaa kiertoaikaa käytetään; on
käytetty jopa 160 s. Jos kevyt liikenne risteää ta-
sossa päätien kanssa, on suositeltava maksimi-
kiertoaika 100-120 s.
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Pääväylän vihreän aallon suunnittelussa periaat-
teena on (kun ei ole ylikysyntätilanne) aallon levey-
den maksimointi myös siten, että vasemmalle
kääntyvälle ja risteävän suunnan liikenteelle an-
netaan mitoitusliikenteen mukainen vihreä ja kaik-
ki muu vihreä annetaan pääväylän suoraan me-
nevälle liikenteelle.

Kuva 7H-5.3 Vihreän aallon rakenteeseen liittyviä turvallisuus- ja sujuvuusnäkökohtia.

1 2 3

Vasemmalle kääntyvien vihreä jää toteutumatta
liittymässä 1 ja lepovihreällä liittymän 1 ohittanut
ajoneuvo on vihreän aallon ulkopuolella 2. liittymässä
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yhtenäinen aallon takareuna

ei lepovihreää
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Yksisuuntaisella väylällä vihreä aalto voidaan ha-
luttaessa järjestää aina silloin, kun väylän liiken-
nevaloja ei tarvitse kytkeä osaksi laajemman
alueen yhteenkytkentää (vihreitä aaltoja) /7/.

Kaksisuuntaisella väylällä yhteenkytkennän on-
nistumisen määrää liittymäväli, kiertoaika ja vih-
reän aallon mitoitusnopeus. Kaksisuuntaisella
väylällä vihreän aallon muodostaminen molempiin
ajosuuntiin on teoriassa mahdollista silloin, kun
liittymät sijaitsevat aallon jakopisteiden (kuva 7H-
5.4) kohdalla tai niiden lähialueella /7/.

Jakopiste-etäisyys on kahden peräkkäisen ja-
kopisteen välinen matka, johon vaikuttaa vihreän
aallon nopeus ja kiertoaika (kuva 7H-5.4) /7/:

2
cvL jp

Ljp =   jakopiste-etäisyys
c    =   kiertoaika
v    =   vihreän aallon mitoitusnopeus

Kuvasta 7H-5.4 voidaan lukea, millä edellytyksillä
tietyllä liittymävälillä vihreä aalto on mahdollinen
molemmissa ajo suunnissa.

Liittymä jakopisteen
kohdalla

Liittymä jakopisteiden
välillä

20

40

60

80

20

40

60

80

matka (m)

jakso (s)

Ljp

jp jp jp

500 1000 1500

Kuva 7H-5.4 Liittymäväli ja jakopiste-etäisyys.



Vihreän aallon mitoitusnopeus on aina väylän 
nopeusrajoitusta pienempi. Mitoitusnopeus 
valitaan liikennetilanteen keskimääräisen ajo-
nopeuden tai tavoitenopeuden mukaan: 

* mitoitusnopeus (vm) on 80...95 % väylän no-
peusrajoituksesta (v) 
**  laatutaso hyvä, kun vm > v -10 
**  laatutaso tyydyttävä, kun vm > v - 20 

* hyvissä olosuhteissa, kun liikennevirran häiri-
öt ovat vähäisiä, mitoitusnopeus voi olla no-
peusrajoitus - 3...5 km/h 
**  raskaan liikenteen mahdollisuudet pysyä 

aallossa on otettava huomioon aallon 
mitoitusnopeutta valittaessa 

* kun liikennevirran häiriöt ovat kohtalaisia 
(esim. pysäköinti, liittymävälillä olevat valo-
ohjaamattomat liittymät jne.), mitoitusnopeus 
on nopeusrajoitus - 5...10 km/h 

* talvella liukkaan kelin aikana ja ylikuormi-
tustilanteessa käytettävän ohjelman aallon 
mitoitusnopeus on nopeusrajoitus - 10...20 
km/h

* kauttakulkuliikenteen pääväylillä mitoitusno-
peus voi olla suurempi kuin vastaavassa 
liikennetilanteessa keskustan pääväylillä 

* mitoitusnopeus, joka on jonkin verran lii-
kenteen keskimääräistä nopeutta suurempi, 
parantaa liikenteen sujuvuutta lähinnä aallon 
etureunassa ajavien ajoneuvojen osalta 

* liikenteen keskimääräistä nopeutta pienempi 
aallon nopeus saattaa aiheuttaa jatkuvia häi-
riöitä, joiden takia ohjelman välityskyky laskee 

* pääliikennesuunnassa aallon nopeus valitaan 
mahdollisimman tarkkaan keskimääräisen 
nopeuden mukaan 
**  vastasuunnassa voidaan sallia keski-

määräistä nopeutta hitaampi mitoitusnopeus 

* mitoitusnopeus voi vaihdella liittymäväleittäin ja 
kulkusuunnittain

Kiertoaika valitaan kuvan 7H-5.4 kaavion avulla ja 
kohdassa 7G-4 esitetyillä periaatteilla: 

* kiertoaika on yhteinen kaikissa liittymissä 
**  erikoistapauksissa yksittäinen liittymä voi 

toimia puolella tai kaksinkertaisella kierto-
ajalla

* kiertoajan määrää suurimman kuormitusasteen 
liittymä 

* kaksisuuntaisella väylällä vihreän aalto onnistuu 
paremmin pitkällä kiertoajalla kuin lyhyellä 

* kun kiertoaikaa lyhennetään, täytyy mitoi-
tusnopeutta nostaa, jotta pysähdyksiä ei tulisi 
**  koska nopeusrajoitus on mitoitusnopeuden 

maksimi, niin tietyn raja-arvon jälkeen aallon 
nopeutta ei voida enää nostaa ja 
seurauksena on aallon suhteellisen leveyden 
(osuus kiertoajasta) pieneneminen 

* lyhyt kiertoaika on sivuvirtojen ja kevyen lii-
kenteen kannalta parempi ratkaisu kuin pitkä 
kiertoaika
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7H-5.4 Opastinryhmien ohjauskäskyt

Yhteenkytkennän suunnittelussa käytettävät opas-
tinryhmätoiminnat ovat samat kuin erillisohjauk-
sessa (kohta 7H-4.3). 

Maksimiaikalaskennan käynnistys asetetaan tapah-
tuvaksi vihreän alusta. 

Ohjauskäsky on joko yksinkertainen perusoh-
jauskäsky tai useita loogisia ehtoja sisältävä käs-
kykokonaisuus.

Perusohjauskäskyillä vaikutetaan suoraan opas-
tinryhmän vihreän aloitukseen, pidentämiseen sekä 
lopetukseen.

Perusohjauskäskyjä ovat /25/: 

* vihreän aloituslupa 
* aloitusluvan poistaminen eli vihreän esto 
* vihreän ehdoton lopetusviive 
* seuraa vihreänä lopetustapa 
* punaiseksi lopetustapa 
* punaiseksi heti pidennysten jälkeen 
* punaiseksi konfliktiryhmän pyynnöstä 
* vihreän ehdollinen lopetusviive 

Muita ohjauskäskyjä ovat /25/: 

* odota-käsky 
* ehdollinen odotus 
* kiinteä / suora pyyntö 
* maksimiajan asetus 
* opastinryhmän tilan testauskäskyt 

Kuva 7H-5.5: Yhteenkytketyn valo-ohjauksen toimintaan vaikuttavat tekijät .
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Vihreän aloituslupa
VIH (X)

Ryhmälle X annetaan vihreän aloituslupa ryhmän
ollessa punaisena. Aloituslupa on voimassa siihen
asti kunnes ryhmä vaihtuu vihreäksi tai kunnes
lupa poistetaan. Vihreän aloitusluvan saanut
opastinryhmä, jolla on vihreän pyyntö, jää “odot-
tamaan” edellisen vaiheen konfliktiryhmien vihrei-
den päättymistä.

Aloitusluvan poistaminen (vihreän esto)
EV (X)

Ryhmän X vihreän aloituslupa eli lupa tulla meneil-
lään olevassa kierrossa vihreäksi poistetaan. Jos
ryhmä X on käskyn antohetkellä jo vihreänä (pu-
nakeltaisena) tai sillä on vihreän pyyntö, ei käs-
kyllä ole vaikutusta ryhmän toimintaan. Vihreän
esto määrittää ajankohdan, johon mennessä
opastinryhmän on viimeistään saatava pyyntö
päästäkseen vihreäksi meneillään olevassa kier-
rossa.

Vihreän ehdoton lopetusviive
LV (X,T)
(k/l)

Ryhmän X maksimiaika poistetaan  tai nollataan
ja ryhmälle X asetetaan T sekunnin mittainen lope-
tusviive, jonka laskenta käynnistyy välittömästi, ei
kuitenkaan ryhmän X minimivihreän aikana. Lope-
tusviive voi koostua kiinteästä  osasta (k) ja liiken-
neohjatusta osasta (l). Ryhmän X vihreä päättyy
heti, kun sen omat pidennykset päättyvät tai vii-
meistään T sekunnin kuluttua lopetusviiveen las-
kennan käynnistymisestä. Käsky  poistaa punai-
sena olevalta ryhmältä X vihreän aloitusluvan.

Seuraa vihreänä
SV (X)

Ryhmän X vihreän pidennysmahdollisuus pois-
tetaan eli ryhmän maksimiaika poistetaan  tai nol-
lataan. Ryhmä X pysyy vihreänä siihen asti kun-
nes sen konfliktiryhmän tai -ryhmien vihreää edel-
tävä suoja-aikalaskenta käynnistyy.

Punaiseksi
PUN (X)

Ryhmän X vihreän maksimiaika poistetaan tai
nollataan ja ryhmä vaihtuu välittömästi punaiseksi.
Jos käsky annetaan ryhmän minimivihreän aikana,
vaihtuu ryhmä punaiseksi heti minimivihreän (ja
mahdollisen muuttuvan minimivihreän) jälkeen.

Punaiseksi heti pidennysten jälkeen
PIP (X)

Ryhmän X vihreä päättyy heti, kun ryhmän omat
vihreän pidennykset loppuvat tai viimeistään, kun
maksimiaikaa ei enää ole käytettävissä.

Punaiseksi konfliktiryhmän pyynnöstä
PPY (X)
(a,b)

Ryhmän X vihreä päättyy heti omien vihreän piden-
nysten päätyttyä tai viimeistään maksimiajan ku-
luessa umpeen, jos konfliktiryhmällä on pyyntö
(aloituslupaa ei tarvitse olla). Käskyssä voidaan
toimintaa rajata käynnistymään vain tiettyjen kon-
fliktiryhmien (a,b) pyynnöstä.

LV (A, 5)
(2 / 8)

maksimiaikaa jäljellä

maksimiajan lopussa

maksimiaikaa jäljellä

maksimiajan lopussa
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Vihreän  ehdollinen lopetusviive
LVe (X,T) 
(k/l)

Ryhmän X maksimiaika poistetaan tai nollataan ja 
ryhmälle asetetaan T sekunnin mittainen lopetusviive, 
jonka laskenta käynnistyy, kun ryhmän X jollakin 
konfliktiryhmällä on vihreän pyyntö ja aloituslupa. 

Odotus
ODOTA (T) 

Käsky lykkää sitä seuraavien käskyjen vaikutusta T 
sekunnilla.

Ehdollinen odotus
ODOTA (ehto) 

Käsky lykkää sitä seuraavien käskyjen vaikutusta 
kunnes "ehto" on tosi. 

Kiinteä / suora pyyntö
KP (X) 

Ryhmälle X annetaan vihreän pyyntö, joka on voimassa 
siihen asti, kunnes ryhmä X vaihtuu vihreäksi tai kunnes 
pyyntö poistetaan. 

Maksimiajan asetus
MAX (X, T) 

Ryhmän X vihreän maksimiajaksi asetetaan T sekuntia. 
Käsky voidaan antaa aloituslupa- käskyn yhteydessä tai 
ryhmän X vihreän aikana. 

Opastinryhmän tilan testaus

Testataan ryhmän X tila. Jos ryhmä X on vihreänä, 
palautetaan arvo "on" ja jos ryhmä X on punaisena, 
palautetaan arvo "ei". Punakeltainen luokitellaan 
vihreäksi ja keltainen punaiseksi. Tilan testaukseen 
voidaan sisällyttää myös lisäehto, kuinka kauan (T 
sekuntia) ryhmän tila on kestänyt. 

Ryhmän X ollessa punaisena voidaan testata, onko 
ryhmällä vihreän pyyntöä. 

Ryhmän X ollessa vihreänä voidaan testata, onko 
ryhmällä menossa vihreän pidennystä. 

Testataan, onko ryhmällä X liikennettä eli vihreän 
tarvetta (joko vihreän pidennys tai pyyntö ryhmän X 
tilan mukaan). 

ei

onx VIH
(> T)

LVe (A, 5)
(2 / 8)

ei

onx  PY

ei

onx  PI

ei

onx  LIIK
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1 VIH

LV 1

EI

ON

3 PY VIH 3

EI

ON

PUN 1
ODOTA

5 s

ODOTA
8 s

PUN 2

PUN 3

R1

R2

R3

5 s

3 s

KÄSKYN
TOTEUTUSHETKI

Vihreän aloitusluvan saanut opastinryhmä ei pyri
vihreäksi ellei sillä ole myös vihreän pyyntöä.
Vihreän aloitusluvan saatuaan opastinryhmä
pysyy punaisena, kunnes vihreänä olevien kon-
fliktiryhmien pidennystarve päättyy ja ne ovat vaih-
tuneet punaisiksi. Tämän jälkeen opastinryhmä
pääsee vihreäksi vaihtumisaikojen ja aloitusviivei-
den mukaisesti. Jos opastinryhmän konfliktiryhmät
ovat kaikki punaisia ja niiden vihreän päättymis-
hetkestä on kulunut vähintään vaihtumisaika,
pääsee opastinryhmä heti vihreäksi vihreän aloi-
tusluvan saatuaan.

Kuva 7H-5.6 Vihreän aloitusluvan vaikutus eri
tilanteissa /10/.

Odota käskyn avulla voidaan esimerkiksi porras-
taa eri perusohjauskäskyjen ajallinen toteutus.

Kuva 7H-5.7 Esimerkki odota-käskystä /10/.

Opastinryhmän tilan testauksen avulla voidaan
esimerkiksi tutkia, onko opastinryhmä ehtinyt vih-
reäksi, jotta lopetusviive voidaan aloittaa (7H-5.8).
Tilan testauksen avulla voidaan myös vihreän
aloituslupa antaa ehdollisesti (kuva 7H-5.9).

Testi estää lopetusviivettä toteutumasta ennenkuin
opastinryhmä on päässyt vihreäksi.

Kuva 7H-5.8 Esimerkki testauksen käytöstä /10.

Vihreän aloitustapa annetaan vain jos opastinryh-
mällä 3 on vihreän pyyntö.

Kuva 7H-5.9 Esimerkki vihreän pyynnön tes-
tauksen käytöstä /10/.
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7H-5.5 Ohjauskäskyjen ajoitus

Ohjauskäskyjen ajoituksella määrätään kunkin
opastinryhmän vihreän aloitus-, pidennys- ja
lopetushetket. Samalla määräytyvät ne kierron
ajanhetket, jolloin

* opastinryhmä on vihreänä, jos sillä on pyyntö

* opastinryhmä voi olla vihreänä

* opastinryhmä voi olla vihreänä, jos jokin sen
konfliktiryhmä on pyynnön puuttuessa jäänyt
punaiseksi

* opastinryhmä ei ole vihreänä

Kierron hetkellä ti = 20 opastinryhmä R1 saa vihreän
aloitusluvan ja pääsee vihreäksi ti = 25 - 40 välisenä
aikana. Hetkellä ti = 60 aloitetaan R1:n lopetusviive,
jolloin vihreä voi päättyä ellei R1:llä ole pidennys-
tarvetta. Hetkellä ti = 70 R1 käsketään punaiseksi,
jolloin vihreä viimeistään päättyy.

Kuva 7H-5.10 Esimerkki opastinryhmän R1 vih-
reän esiintymisestä kierron aika-
na /10/.

Kuva 7H-5.11 Kahden konfliktiryhmän vihreän
toteutuminen aikaisemmin vih-
reäksi tulleen opastinryhmän pi-
dennystarpeen mukaan /10/.

Kahden konfliktiryhmän vihreäksi tulo ja pidennys
tapahtuu samalla tavalla kuin erillisohjauksessa.
Myöhemmin vihreän aloitusluvan saanut opastin-
ryhmä pääsee vihreäksi vasta, kun ensiksi vihreän
aloitusluvan saanut  opastinryhmä on vaihtunut
vihreäksi ja sen jälkeen punaiseksi  (kuva 7H-
5.11).

Konfliktiryhmien vihreiden välille muodostuu vaih-
teluväli, jossa vihreiden alku- ja loppuhetket vaih-
televat liikenteen antamien pidennysten mukaan.
Tätä vaihteluväliä kutsutaan sauma-alueeksi.

R1

R2

20 25 40 60

35

70

Ti Ohjauskäsky

20

60

70

VIH 1

LV 1

PUN 1

AJOITUS
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Useamman konfliktiryhmän toiminta noudattaa 
edellä esitettyä periaatetta. Vihreän aloitusluvan 
saaneet opastinryhmät pyrkivät vihreiksi. Niiden 
vihreäksi pääsy on kuitenkin riippuvainen aikai-
semmin vihreäksi päässeiden opastinryhmien 
pidennystarpeesta.

Ohjauskäskyjä ajoitettaessa on varmistettava, että 
opastinryhmien vihreäksi vaihtuminen tapahtuu 
kaikissa tilanteissa ennalta suunnitellussa 
järjestyksessä /10/. Erityisesti on tarkistettava, 
että seuraavan vaiheen opastinryhmien aloitus-
luvat on aikaisintaan sijoitettu ajanhetkelle, johon 
mennessä kaikki edellisessä vaiheessa vihreäksi 
tulevat opastinryhmät ovat ehtineet vihreäksi. 

Kierron hetkellä ti = 20 R3 saa vihreän aloitusluvan sekä 
R2 lopetusviiveen. R2 pidentyy, jos sillä on pidennystar-
vetta, mutta R1:n vihreä jatkuu paitsi omasta pidennystar-
peestaan myös R2:n mukana. R3 pääsee vihreäksi heti 
kun R1:n ja R2:n vihreä on päättynyt; sen sijaan R4 pää-
see vihreäksi vasta vihreän aloitusluvan saatuaan eli 
aikaisintaan ti = 31 (punakeltainen = 1 s).

Kuva 7H-5.12:  Esimerkki eri opastinryhmien 
vihreiden toteutumisesta /10/.

Opastinryhmät R2 ja R3 ovat konfliktiryhmiä. 
Opastinryhmän R1 vihreä voi jatkua ti = 35 asti. R2 
pääsee vihreäksi viimeistään ti = 40. R3:lle voi antaa 
aloitusluvan aikaisintaan ti = 41, ellei käytetä 
lisäohjelmointia (testi 2), jonka avulla aloituslupa on 
annettavissa aikaisemminkin (esimerkiksi ti = 34).

Kuva 7H-5.13: Esimerkki virheellisestä oh-
jauskäskyn ajoituksesta, joka 
voi johtaa virhetoimintaan /10/.
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Ajoituksessa on erikoisesti tarkistettava, että 
opastinryhmien, jotka eivät tule kiinteällä pyynnöllä 
vihreäksi, vihreän tarve tulee erikseen testatuksi. 
Testaushetki on valittava siten, että opastinryhmän 
vihreä mahtuu toteutumaan vähintään 
vähimmäisvihreän mittaisena. Testaus voidaan 
toteuttaa joko poistamalla käyttämätön vihreän aloi-
tuslupa viimeistään tietyllä hetkellä (kuva 7H-14) tai 
antamalla vihreän aloituslupa vain siinä tapauksessa, 
että opastinryhmällä on vihreän pyyntö (kuva 7H-15). 

Jotta R2 pääsisi viimeistään  ti = 35 vihreäksi ja päättyisi 
viimeistään ti = 45, on R1:n vihreän päätyttävä viimeistään ti 
= 30. Samalla hetkellä on siten viimeistään testattava R2:n 
vihreän tarve.

Kuva 7H-5.14:  Opastinryhmän käyttämättömän 
aloitusluvan poisto /10/.

Testit laaditaan mahdollisuuksien mukaan siten, että 
samaa testiä voidaan käyttää eri ohjelmissa. Näin 
vähennetään testien lukumäärää. 

Testi käsittää 
*  kaaviokuvan 
*  sanallisen selityksen testin toiminnasta. 

Opastinryhmän R2 vihreän aloituslupa annetaan vain, jos 
opastinryhmällä on vihreän pyyntö. Vihreän aloituslupa ja R1:n 
vihreän lopetus toteutetaan lisäohjelmoinnin avulla.

Kuva 7H-5.15: Ehdollinen vihreän aloituslupa /10/.
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7H-5.6 Vihreän aallon yksityiskohtainen suunnittelu

Yhteenkytkettyjen valojen liikenneohjatusta toi-
minnasta koituu eniten hyötyä tiejakson 
kuormittuneille liittymille, joissa vihreän ajan tarkempi 
jako eri tulosuunnille vähentää ruuhkautumisalttiutta. 
Myös kaukana vihreän aallon jakopisteistä 
sijaitsevissa liittymissä valojen joustavampi toiminta 
parantaa mahdollisuutta aikaansaada vihreä aalto 
molempiin ajosuuntiin (kuva 7H-5.16) /10/. 

Kuva 7H-5.16:  Pääsuunnan liikenneohjattu vihreä 
aalto parantaa myös vastasuunnan 
vihreää aaltoa /10/.

Vihreän aallon suunnittelu graafisesti tapahtuu 
kuvassa 7H-5.17 esitetyllä tavalla. Aallon suun-
nittelun keskeisiä kohtia ovat: 

Vihreän aallon etureuna

* pääväylän opastinryhmien vihreän aloitus 
tapahtuu kiinteällä pyynnöllä 

* vihreän aallon alkuhetken ei anneta vaihdella 
liian paljon lukuun ottamatta valo-ohjatun 
tiejakson viimeistä liittymää, jossa järjestelmästä 
ulospäin suuntautuvan liikenteen opastinryhmän 
vihreän sallitaan alkavan mahdollisimman 
aikaisin
** lyhyellä liittymävälillä on yleensä eduksi, että 

aallon etureuna on lähes kiinteästi ajoitettu 

Kuva 7H-5.17: Vihreän aallon suunnittelu 
graafisesti - yksinkertaistettu 
menetelmä /9/.
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Vihreän aallon takareuna

* vihreän aallon opastinryhmän vihreä pituuden 
säätövara eli sauma-alue asetetaan 5...15 sekun-
niksi
** yli 10 sekunnin sauma-aluetta ei pidä käyttää, 

mikäli tulosuunnalla ei ole ilmaisinta riittävän 
etäällä, jotta vihreä aalto ei tavallista pitem-
män satunnaisen ajoneuvovälin takia katkea 
liian aikaisin 

** keskustan liikennevaloissa, joissa ei ole 
ajoneuvoilmaisimia ei sauma-aluetta käytetä 

Sivusuunnan välityskyky

* sivusuunnan ja vasemmalle kääntyvän liikenteen 
opastinryhmien vihreät ajat ajoitetaan siten, että 
välityskyky on riittävä 

Sivusuunnan vihreän aloituksen estäminen

* sivusuunnan ja vasemmalle kääntyvän liikenteen 
opastinryhmien tavanomaisin vihreän aloitustapa on oma 
pyyntö 

* tällöin aloitusluvan poistaminen ajoitetaan siten, että 
tällä viimeisellä aloitushetkellä alkava vihreä ei hidasta 
vihreän aallon etureunassa kulkevaa liikennettä 

* kun sivusuunnan kiinteästä pyynnöstä ei ole 
oleellista haittaa vihreän aallon toiminnalle asetetaan 
ryhmälle kiinteä pyyntö 

Perusohjauskäskyjen ajankohta ja muiden ohjauskäsky-
jen avulla tehtävien testien ajankohta esitetään ajoitus-
kaaviossa.

Kuva 7H-5.18: Esimerkki opastinryhmien ohjauskäskyjen ajoituksesta /10/.
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Ohjauskäskyjen ajoitukseen liittyy seuraavia vih-
reän aallon toiminnan kannalta oleellisia näkökoh-
tia:

Vihreän aloituslupa

* aloituslupa määrää vihreän aallon etureunan 
paikan
** edellisessä liittymässä liikenteelle ei saa 

antaa vihreän aloituslupaa liian aikaisin 
verrattuna seuraavan liittymän saman ajo-
suunnan vihreän viimeiseen mahdolliseen 
aloitushetkeen

* jos lyhyillä liittymäväleillä (100...200 m) voi-
daan käyttää tietoa jälkimmäisen liittymän 
valojen toiminnasta, voidaan vihreän aloitus-
lupa edellisessä liittymässä antaa ehdollisena 
** edellisessä liittymässä pääsuunnan ryhmä 

saa aloitusluvan, kun jälkimmäisen 
liittymän sivusuunnan vihreä on päättynyt 

* sivusuunnan vihreän aloituslupa käynnistää 
vihreän aallon opastinryhmän vihreän pi-
dennyksen testaamisen 
** lyhyellä liittymävälillä pidennykseen voidaan 

käyttää ilmaisintietojen lisäksi myös edelli-
sestä liittymästä saatavaa ohjaustietoa 
(kuva 7H-5.19) 

Seuraa vihreänä

* tavanomainen lopetustapa silloin, kun si-
vusuunnan opastinryhmän aloitustapa on oma 
pyyntö 

* käskyn jälkeen pääsuunnan opastinryhmän jää 
lepovihreälle ja sivusuunnalle (ennen estohetkeä) 
saapuva auto aiheuttaa pääsuunnan vihreän 
välittömän lopetuksen 
**  tästä ei ole mainittavaa haittaa silloin, kun 

pääsuunnan vihreän katkaisu ei tapahdu vih-
reän aallon kohdalla 

liittymässä 2 vihreä pidentyy liittymän 1 vihreä-tiedosta (vaihtelualue A) ja ilmaisimen pidennysilmaisusta (B) 

Kuva 7H-5.19 Edellisen liittymän vihreä-tiedon käyttö vihreän aallon pidennykseen /10/.
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Lopetusviive

* nopeiden väylien (60...70 km/h) pääsuunnan 
opastinryhmillä lopetusviivettä voidaan käyttää 
siten, että lepovihreällä olevalla (seuraa 
vihreänä käsky annettu aikaisemmin) opas-
tinryhmällä on käytössään lopetusviive, kun 
konfliktiryhmälle tulee pyyntö 

Punaiseksi

* peräkkäisten liittymien punaiseksi-käskyjen aikaero 
määrää vihreän aallon takareunan paikan ja nopeu-
den

Opastinryhmän R1 vihreä voi pidentyä välillä ti = 20 - 30 myös R2:n mukana. Välillä ti = 30 - 40 vihreän pidennys tapahtuu vain
opastinryhmän oman pidennystarpeen mukaan.

Kuva 7H-5.20: Esimerkki lopetusviiveen käytöstä vihreän aallon ajoituksessa /10/.
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7H-5.7 Ohjaustoiminnot yhteenkytkennässä

Kohdassa 7H-4 esitettyjä ohjaustoimintoja so-
velletaan yhteenkytkennässä seuraavalla tavalla: 

* jokaisella opastinryhmällä on käytössä jonon 
purkutoiminto
**  pääsuunnalla pysähtyneen jonon purku 

tapahtuu riittävän pitkän kiinteän vihreän 
aikana (määrää vihreän aallon minimile-
veyden)

**  lyhyen kiertoajan ohjelmassa voidaan 
lisäksi käyttää muuttuvaa minimivihreää 

* jokaisella opastinryhmällä, jolla on käytössä 
ilmaisimia käytetään valinta-alueen tyhjen-
nystoimintoa
**  vihreän aallon loppupuolella 5...15 s:n 

aikana ennen vihreän aallon takareunaa 
pääsuunnan vihreä päättyy pidennysten 
jälkeen, kun konfliktiryhmä pääsee käyn-
nistymään

**  keskustan liikennevaloissa ei sauma-alue 
ole välttämätön, jos vihreän aallon 
takareuna sijaitsee selvästi aikaisemmin 
kuin tulosuunnan vihreän lopetushetki 

**  nopean liikenteen (60...70 km/h)  väylillä 
viimeisten 5...10 s:n aikana ennen vihreän 
aallon takareunaa valinta-alueen tyh-
jennys suoritetaan suunnittain, jolloin 
opastinryhmä vaihtuu punaiseksi omien 
pidennysten jälkeen, kun konfliktiryhmällä 
on pyyntö 

** suunnittaisen valinta-alueen tyhjennyksen 
aikana käytetään normaalia lyhempiä piden-
nysaikavälejä valinta-alueen ilmaisimilla 

**  nopean liikenteen väylillä pääsuunnan 
ajoneuvoryhmien vihreät lopetetaan hallitusti 
esim. lopetusviiveen avulla myös aallon 
takareunan jälkeen, kun seuraa vihreänä 
käsky on annettu ja opastinryhmän normaali 
pidennysmahdollisuus on poistettu (kuva 
7H-5.21)

**  vain liikenteen pyynnöstä vihreäksi tulevilla 
opastinryhmillä valinta-alueen tyh-
jennystoiminto voidaan aloittaa heti mini-
mivihreän jälkeen, jos konfliktiryhmän 
aloittamisesta mahdollisimman aikaisin on 
hyötyä vihreän aallon tulosuunnille 

Yhteenkytkennässä voidaan soveltaa myös seu-
raavia sujuvuustoimintoja: 

* jonopidennys 
* raskaan liikenteen etuisuus 
* joukkoliikenteen etuisuus 

Jonopidennystä ja raskaan liikenteen etuisuutta 
voidaan käyttää harkinnan mukaan, jos ne to-
teutetaan erillisohjausta varten. Pitkällä liittymä-
välillä, jossa ohitukset eivät ole mahdollisia, 
jonopidennyksen / raskaan liikenteen etuisuuden 
käytöllä voidaan varmistaa, ettei vihreä aalto katkea 
satunnainen pitkän aikavälin takia. Joukkoliikenteen 
etuisuutta käytetään harkinnan mukaan keskusta-
alueilla.
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1 valinta-alueen tyhjennystoiminto ilman suunnittaista lopetusta, kun ryhmillä C / D on pyyntö 
2 valinta-alueen tyhjennystoiminto suunnittain (esim. lopetusviive), jos seuraavan vaiheen ryhmillä C / D tai E /F on pyyntö 
3 Sivusuunnalla ja pääsuunnalta vasemmalle kääntyvillä valinta-alueen tyhjennystoiminto heti minimivihreän jälkeen, jotta 

seuraavana vuorossa olevat ryhmät pääsevät mahdollisimman aikaisin vihreäksi 

Kuva 7H-5.21: Esimerkki valinta-alueen tyhjennystoiminnon soveltamisesta yhteenkytkennässä turvallisen 
vihreän lopetuksen aikaansaamiseksi.
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7H-6  Kevyen liikenteen ohjaus

7H-6.1 Kevyen liikenteen ohjaus liittymässä

Lähtökohdat ja perusajoitukset

Liittymissä olevilla suojateillä jalankulku- ja pol-
kupyöräliikenne ohjataan jalankulkijaopastimin. 

Suojatien minimivihreän laskenta on esitetty 
kohdassa 7G-4 ja suoja-ajan kohdassa 7G-3. 
Ajoitussuunnittelun lähtökohta on, että moniosai-
sille suojateille aikaansaadaan jalankulkijoiden 
vihreäaalto. Jalankulkijan vihreä aalto moniosai-
sella suojatiellä  tarkoittaa, että ajoradan reunasta 
vihreän alussa liikkeelle lähtevän jalankulkijan ei 
tarvitse pysähtyä (pitkäksi aikaa) keskikorokkeelle, 
ja että hän ehtii saman vaiheen aikana ylittää koko 
ajoradan.

Kevytliikenteen ilmaisimet

Tavanomaisin ilmaisin on pylvääseen sijoitettu 
painonappi. Painonappi sijoitetaan myös suojatien 
keskikorokkeelle. Peräkkäiset painonapit sijoite-
taan mahdollisuuksien mukaan kulkusuuntaan
nähden samalle puolelle. Kapealle (< 3 m) kes-
kikorokkeelle sijoitetaan yksi painonappi. Toi-
sessa kulkusuunnassa suojatien reunalla oleva 
painonappi jää kulkusuuntaan nähden vasemmalle 
puolelle. Kun kyseessä on vilkas pyörätie, voidaan 
harkinnan mukaan pyöräilijöitä varten sijoittaa 
matala pylväs ja siihen painonappi kulkusuuntaan 
nähden oikealle puolelle noin 1,5...3 metrin 
etäisyydelle risteävän ajoradan reunasta. Tällöin 
nappia painamaan pyrkivän pyöräilijän ei tarvitse 
vaihtaa puolta voidakseen pyytää suojatielle 
vihreää.

Tutkailmaisinta voidaan käyttää suojatien vihreän 
pyyntöön ja pidennykseen. Vihreän pidentämisen 
perusteena voivat olla erityisen hitaasti liikkuvat 
henkilöt tai satunnaisesti esiintyvät suuret 
jalankulkijamäärät (esim. päiväkotien ja koulujen 
kohdalla). Kun jalankulkuvihreän pituutta 
säädellään tutkan avulla, voidaan käyttää 1...2 s 
tavanomaista lyhempää minimivihreää. 

Polkupyörien ilmaisuun voidaan käyttää suun-
nantuntevaa ilmaisinsilmukkaparia. Kun käytetään 
tutkaa tai ilmaisinsilmukkaa, niin kokopunaisen 
lepotilan aikana liittymään saapuva polkupyöräilijä 
välttyy napin painamiselta ja saa usein vihreän 
pysähtymättä.

Ääniopastimet

Näkövammaisten ääniopastimet sijoitetaan joko 
jalankulkijaopastimen yhteyteen, painonappiko-
teloon tai summerikoteloon. Ääniopastimet sijoi-
tetaan ja ajoitetaan moniosaisilla suojateillä seu-
raavasti:

* ajoradan molemmille reunoille sijoitetaan 
ääniopastimet

* ääniopastin sijoitetaan ellei erityiset syyt (esim. 
pylvään sijoitus muualle tilan puutteen takia) 
muuta edellytä siten, että suojatietä tai sen 
osaa ylittämään lähtevä näkövammainen 
kuulee ääniopastimen äänen siltä puolelta, 
mistä ajoneuvot saapuvat suojatielle (vrt. kuva 
7F-1.5)

* keskikorokkeelle sijoitetaan ääniopastimet, kun 
ajoradan ylitysmatka on pitkä tai keskikoroke 
on leveä (> 3 m) tai suojatien linjaus muuttuu 
keskikorokkeella

* kapealla (< 3 m) korokkeella voidaan  ää-
niopastimet harkinnan mukaan jättää pois, kun 
jalankulkijan ylitettävänä on vähemmän kuin 
kolme ajokaistaa 

* kun suojatien eri osien vihreät alkavat osittain 
eriaikaisesti, saa keskikorokkeella oleva 
ääniopastin antaa vihreän valon merkkiääntä 
vasta silloin, kun suojatien molemmat jalan-
kulkijaopastinryhmät ovat vihreänä 

* polkupyöräilijöitä varten asennettaviin matalan 
pylvään painonappeihin ei sijoiteta ää-
niopastinta
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Vihreän aloitustapa

Suojatien jalankulkijaopastinryhmät voivat vaihtua 
vihreäksi kiinteällä pyynnöllä, omalla pyynnöllä tai 
ajoneuvoliikenteen oheispyynnöstä. Jalankulkija-
opastinryhmän vihreän aloitustavan valinta teh-
dään seuraavilla periaatteilla:

Erillisohjauksessa

* keskusta-alueen vilkkaissa liittymissä kiinteä 
pyyntö 
**  harkinnan mukaan erittäin vähäliikenteisen 

ja / tai erittäin pitkän suojatien vihreä voi 
esiintyä vain kevyen liikenteen pyynnöstä 

* oman pyynnön lisäksi oheispyyntö saman-
suuntaiselta ajoneuvoryhmältä silloin, kun 
ajoneuvoliikenne määrää vaiheen pituuden tai 
risteävä tulosuunta on erittäin vähäliikenteinen 
**  vähäliikenteiselle (keskimäärin alle yksi 

jalankulkija / kierto) pääliikennesuunnan 
kanssa risteävälle suojatielle vihreä vain 
omasta pyynnöstä 

**  kun sivusuunnalla on vähän liikennettä, 
niin pääsuunnan suuntaisen suojatien 
vihreän esiintyminen pääsuunnan ajo-
neuvoliikenteen oheispyynnöstä ei aiheuta 
lisää viivytystä sivusuunnan liikenteelle, 
koska useimmiten suojatien minimivihreä 
on jo ehtinyt ylittyä, kun sivusuunnalle 
tulee pyyntö 

* vähäisen liikenteen aikana vihreäksi vain 
omasta pyynnöstä 
**  kun ajoneuvoliikennettä on niin vähän, että 

samansuuntaisen ajoneuvo-opastin-
ryhmän vihreän keskimääräinen pituus on 
alle suojatien minimivihreän 

* oma pyyntö, kun valojen lepotila on kaikilla 
punainen

Yhteenkytkennässä

* keskusta-alueella kiinteä pyyntö 
* pääsuunnan (vihreän aallon) suuntaisilla 

suojateillä kiinteä pyyntö 
* pääsuunnan ylittävillä suojateillä oma pyyntö, 

jos kevytliikenne ei ole vilkasta ja ja-
lankulkuvihreän esiintymättä jääminen paran-
taa vihreän aallon sujuvuutta 

Jalankulkijaopastinryhmien pyyntötoiminta voidaan 
asettaa erilaiseksi eri ohjelmissa. Kun kevyttä 
liikennettä on paljon, niin suojatien vihreä esiintyy 
kiinteällä  pyynnöllä. Kun kevyttä liikennettä on 
vähän, esiintyy suojatien vihreä vain kevyen 
liikenteen pyynnöstä. 

Vihreän aloitus moniosaisilla suojateillä

Lähtökohtana on, että saman suojatien eri osilla 
vihreät aloitetaan samanaikaisesti. Pitkillä suoja-
teillä voidaan suojatien eri osien vihreät aloittaa 
eriaikaisesti seuraavilla periaatteilla: 

* kun suojatien keskikorokkeen leveys on alle 
neljä metriä, vihreän alkamishetkien välien 
aikaero (porrastus) voi olla 0...5 s 

* kun keskikoroke on yli neljä metriä leveä, voi 
porrastus olla 5...10 s 

Kun ajoneuvo-opastinryhmä ja samansuuntainen 
jalankulkijaopastinryhmä ovat vaihtumassa vih-
reäksi, alkaa jalankulkijaryhmän vihreä en-
nakkoajan verran ajoneuvoryhmän vihreää ai-
kaisemmin (kuva 7H-6.1). Ennakkoaika voi olla 0 - 
5 s. Jalankulkijaopastinryhmän ennakon tarve suu-
renee, kun 

* kevyttä liikennettä on paljon 
* oikealle kääntyviä autoja on paljon 
* oikealle kääntyvillä on oma kaista 
* pysäytysviivalta suojatielle on lyhyt matka 
* liittymäkaari on loiva 
* suojatietä käyttää paljon lapsia 
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Kuva 7H-6.1: Jalankulkuvihreän aloitus ajo-
neuvovihreän kanssa.

Jos suojatien jalankulkijaopastinryhmät jäävät 
kevyen liikenteen pyynnön puuttuessa punaiseksi, 
niin ajoneuvovihreän aikana jalankulkijavihreää ei 
voida aloittaa, ellei esim. ilmaisimien avulla voida 
luotettavasti varmistaa, ettei suojatielle ole vihreän 
alkamishetkellä saapumassa kääntyvää ajo-
neuvoa.

Vihreän lopetustapa

Jalankulkijaopastinryhmän vihreän lopetustapa 
suunnitellaan seuraavilla periaatteilla: 

* vihreä päättyy konfliktiryhmän käynnistyessä 
**  jalankulkijaopastimet pysyvät vihreällä niin 

kauan, kun jokin vaiheen opastinryhmistä 
pidentää vaihetta ja estää konfliktiryhmän 
vihreää alkamasta 

* jos jalankulkijaopastinryhmän vihreän jälkeinen 
suoja-aika seuraavan vaiheen opastinryhmiin 
on selvästi (> 3...4 s) suurempi kuin vihreänä 
olevilla ajoneuvoryhmillä, niin jalankul-
kijaopastinryhmän lopetustapa on punaiseksi 
konfliktiryhmän pyynnöstä 
**  yhteenkytkentäohjelmassa voidaan 

käyttää vaihtoehtoisesti lopetustapaa itse 
punaiseksi, jolloin vihreä päättyy heti 
minimivihreän tai jalankulkijoiden vihreän 
aallon varmistavan ajan jälkeen 

* pitkillä yksiosaisilla suojateillä (suoja-aika  > 10 
s) jalankulkijaopastinryhmien lopetustapa 
erillisohjauksessa on itse punaiseksi 

Kun suojatien keskikoroke on kapea (< 2 m), 
voidaan vilkkaan kaksiosaisen suojatien jalankulki-
jaopastinryhmät ajoittaa siten, että keski-
korokkeella olevat jalankulkijaopastimet vaihtuvat 
ensin punaiseksi, jonka jälkeen reunalla olevat 
opastimet ovat vihreänä 5...10 s (kuva 7H-6.2). 
Tällä tavoin ajoitettuna keskikorokkeelle jäävien ja-
lankulkijoiden ja pyöräilijöiden määrä jää 
vähäiseksi.

jk-ryhmä R1 = reuna-opastimet 
jk-ryhmä R2 = korokeopastimet 

Kuva 7H-6.2:  Jalankulkijavihreän lopetus siten, 
että korokkeella olevat opastimet 
vaihtuvat ensin punaiseksi.

perusratkaisu
vaihtoehtoinen
ratkaisu ei sallittu

vihreät alkavat
samanaikaisesti
tai 
1s porrastuksella

jk-vihreä alkaa
1...5 s 
aikaisemmin

ajon.vihreä
ei saa syttyä
jk-vihreää
aikaisemmin

ajoneuvoryhmä

jk-ryhmä

R1

R1

R2R3

R1
R2
R3

R2
< 2 m
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7H-6.2 Erilliset jalankulkuvalot

Erilliset jalankulkuvalot toteutetaan liikenneoh-
jattuna. Suunnitteluperiaatteet ovat seuraavat: 

opastinryhmät
* kaksi ajoneuvo-opastinryhmää 
* yksi jalankulkijaopastinryhmä 

minimivihreä
* ajoneuvo-opastinryhmillä 5 s 
* jalankulkijaopastinryhmän minimiaika kohdan 

7G-4 mukaisesti 

vihreän aloitustapa
* ajoneuvo- ja jalankulkuvihreä esiintyy lii-

kenteen pyynnöstä 
* ajoneuvo-opastinryhmä pyytää aina oheis-

pyynnöllä vastasuunnan ajoneuvo-opastimet 
vihreäksi

maksimiaika
* ajoneuvo-opastinryhmien maksimiaikalaskenta 

käynnistyy vihreän alusta 
* ajoneuvo-opastinryhmien maksimiajat mää-

ritetään liikennemäärien mukaisesti (kohta 7G-
4) kuitenkin siten, että jalankulkijan maksimi-
odotusaika on painonapin painalluksesta
enintään 30...40 s 

vihreän lopetustapa
* ajoneuvovihreät päättyvät samanaikaisesti, 

kun molempien ryhmien vihreän pidennystarve 
on päättynyt 

* jalankulkijaopastinryhmän vihreä päättyy 
konfliktiryhmän käynnistyessä 

* ajoneuvoryhmälle asetetaan (esim.) lopetus-
viive, jota pidentävät myös vastasuunnan 
ilmaisimet

lepotila
1 vihreä ajoneuvoille ja punainen suojatielle 

tai
2 molemmilla viimeinen vaihe tai 
3 molemmilla punainen 

Kuva 7H-6.3:  Erillisten jalankulkuvalojen opas-
tinryhmät ja vaihekaavio.

ajoneuvoilmaisimet
* läsnäoloilmaisin 

** ei tarvita, jos ajoneuvo-opastimet vaihtuvat 
lepotilassa vihreäksi 

* 1...2 kulkuilmaisinta (taulukko 7H-6.1) 

kevytliikenteen ilmaisimet
* painonapit 
* polkupyöriä varten painonappi kulkusuunnassa 

oikealle puolelle 
* harkinnan mukaan tutka- tai infrapunail-

maisimet (kohta 7F-2.3), kun suojatiellä on 
paljon pyöräliikennettä tai ajoittain erittäin 
paljon jalankulkijoita 

ohjaustoiminnot
1 jonon purku 
2 valinta-alueen tyhjennys 
3 kahden kulkuilmaisimen tapauksessa maksi-

miajan päätyttyä lopetusviive, jota pidentää 
lähempänä liittymää oleva kulkuilmaisin. 
Pidennys on samanmittainen molemmille 
ajoneuvoryhmille. 

Taulukko 7H-6.1:  Kulkuilmaisimen sijainti 
jalankulkuvaloissa.
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Kuva 7H-6.4:  Esimerkki jalankulkuvalojen järjestelyistä, kun lepotila on jokin muu kuin ajoneuvojen vihreä 
vaihe. Jos lepotilana on ajoneuvojen vihreä, niin läsnäoloilmaisimia A1 ja B2 ei tarvita.
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7H-7 Ilmaisintoiminnot

7H-7.1 Yleistä

Opastinryhmän toimintaa voidaan ohjata yhden tai 
useamman ilmaisimen tiedoilla. Ilmaisimet voivat 
olla ajoneuvot tai jalankulkijat tunnistavia laitteita 
kuten silmukka-, infrapuna- ja tutkailmaisimia tai 
painonappeja. Eri ilmaisintekniikat on käsitelty 
kohdassa 7F. 

Kuva 7H-7.1:   Silmukkailmaisimen toimintaperiaa-
te /10/.

Tiessä tai kadussa oleva ilmaisin liitetään kojeessa 
ilmaisinvahvistimen yhteen kanavaan. 
Ilmaisinvahvistimessa voi olla 2...8 kanavaa. Il-
maisinvahvistimesta ilmaisutieto johdetaan il-
maisinlogiikan kautta kojeen ohjausyksikköön. 

Kutakin ilmaisinlogiikkaa ohjaa yksi ilmaisin. Sama 
ilmaisin voi ohjata yhtä tai useampaa ilmaisinlo-
giikkaa. Kukin ilmaisinlogiikka ohjaa yhtä opastin-
ryhmää. Ilmaisinlogiikkaa voi ohjata myös opas-
tinryhmän tila tai jokin muu kuin tiessä olevasta 
ilmaisimesta tuleva tieto. 

Opastinryhmän toimintaan vaikuttavia ilmaisinlo-
giikan toimintoja kutsutaan ilmaisintoiminnoiksi. 

7H-7.2 Perustoiminnot

Ilmaisinlogiikan toimintatapa

Ilmaisinlogiikkaan  voidaan  perustoimintatavaksi 
asettaa joko pyyntö- tai pidennystoiminta tai mo-
lemmat.

a pyyntötoiminta

Ilmaisu sellaisesta ilmaisimesta, jolle on oh-
jelmoitu pyyntötoiminta, aiheuttaa opas-
tinryhmälle vihreän pyynnön. Pyyntötoiminta 
on voimassa, kun opastinryhmä on keltaisena 
tai punaisena. 

Jalankulku- ja polkupyöräopastinryhmien 
ilmaisimille asetetaan yleensä vain 
pyyntötoiminta. Näiden opastinryhmien vihreä 
on kiinteänmittainen tai se voi jatkua muiden 
opastinryhmien mukana. 

b pidennystoiminta

Ilmaisu sellaisesta ilmaisimesta, jolle on oh-
jelmoitu pidennystoiminta, aiheuttaa opastin-
ryhmän vihreän tai keltaisen tilan pidennyksen. 

Pidennystoiminta voidaan määritellä olemaan 
voimassa normaalivihreän, lopetusviivevihreän 
tai keltaisen aikana sekä näiden yhdistelmien 
aikana. Lisäksi pidennystoiminnalla voidaan 
säädellä opastinryhmän vaihtumisajan pituutta. 

Ilmaisimelle, joka on sijoitettu liittymän keskelle 
pidentämään esimerkiksi jälkivihreää tai vaih-
tumisaikaa (kuva 7H-7.2), asetetaan yleensä 
vain pidennystoiminta. 

PROS

RISTEYS

ILMAISINSILMUKKA

JAKORASIA

YHDYSKAAPELI 

KESKUSYKSIKKÖ

ILMAISINLOGIIKKA

ILMAISINVAHVISTIN

RISTEYSKOJE
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Keskellä risteystä oleva ilmaisin A-9 pidentää tulosuunnan A jälkivihreää. Ilmaisimella A-9 ei kannata pyytää vihreää tulosuunnalle
A, koska tällöin esim. tulosuunnan D autot ajaessaan ilmaisimen yli aiheuttaisivat turhan pyynnön tulosuunnalle A.

Kuva 7H-7.2 Esimerkki ilmaisimesta, jolle on asetettu vain pidennystoiminta.

Pyyntötapa 

Pyyntötapa määrää, miten pyynnön aiheuttava 
ilmaisu käsitellään. 

a muistipyyntö

Pyyntö jää muistiin kunnes opastinryhmä on 
vaihtunut vihreäksi. Pyynnön aiheuttaman il-
maisun päättyminen ei poista pyyntöä. 

b läsnäolopyyntö

Pyyntö on voimassa, kun auto on ilmaisimen 
kohdalla. Ilmaisun päättyminen poistaa pyynnön. 

Läsnäolopyyntöä käytetään, kun ilmaisin on 
sijoitettu välittömästi ennen pysäytysviivaa. Sen 
etuna muistipyyntöön verrattuna on, että vain il-
maisimen kohdalla odottavat autot aiheuttavat 
vihreän pyynnön. Tällöin esimerkiksi keltaisen tai 
punaisen aikana ilmaisimen ylittäneet ja liittymän 
läpäisseet autot eivät jätä pyyntöä muistiin. 

Jos ilmaisin joudutaan (esim. sadevesikaivon tms. 
takia) sijoittamaan  yli neljän metrin etäisyydelle 
pysähdysviivasta eikä opastinryhmälle ole asetettu 
kiinteää pyyntöä, asetetaan ilmaisimelle muisti-
pyyntö. 

Ilmaisimen A30 ja pysäytysviivan väliin jäänyt ajoneuvo ei 
saa vihreää, ellei ilmaisimelle ole ohjelmoitu muistipyyntöä

Kuva 7H-7.3:   Esimerkki pyyntötavan merkityk-
sestä.

LIIKENTEEN OHJAUS
Liikennevalot

1995

7H - 71



Perusratkaisussa 8 m:n pituisen läsnäoloilmaisi-
men etäisyys pysäytysviivasta on yksi metri. Täl-
löin läsnäoloilmaisimelle ohjelmoidaan läs-
näolopyyntö.

Kun tulosuunnalla ei ole suojatietä ja ajoneuvoilla 
on mahdollisuus ajaa pysäytysviivan ohi odotta-
maan valon vaihtumista vihreäksi, sijoitetaan 10 m 
läsnäoloilmaisin kolmen metrin etäisyydelle korok-
keen tai risteävän ajoradan reunasta (kuva 7H-
7.4), jotta ilmaisimelle voidaan asettaa läsnä-
olopyyntö.

Kuva 7H-7.4:   Läsnäoloilmaisimen sijoitus, kun 
pysäytysviivan ja risteävän ajora-
dan väliin mahtuu ajoneuvo.

Oikealle kääntyvä auto 1, joka on pysähtynyt suojatien
eteen pakottaa suoraan jatkavan auton 2 koukkaamaan
osittain vasemmalle kääntyvän liikenteen ilmaisimen C1 yli. 
Jos ilmaisimelle on ohjelmoitu pyyntö muistiin, auton 1 ajo 
ilmaisimen C1 ylitse aiheuttaa turhan vihreän pyynnön va-
semmalle kääntyvän liikenteen opastinryhmälle

Kuva 7H-7.5: Esimerkki pyyntötavan oikeasta 
valinnasta /10/.

Kun pysäytysviivan etäisyys korokkeen päästä tai 
risteävän ajoradan reunasta on yli 8 m, niin 
läsnäoloilmaisimelle asetetaan muistipyyntö. 

Käyttämällä läsnäolopyyntöä voidaan välttää 
viereisen kaistan liikenteen aiheuttamat turhat 
pyynnöt silloin, kun kaistat ovat kapeita tai muusta 
syystä autot voivat siirtyä tilapäisesti osittain 
väärälle kaistalle (kuva 7H-7.5). 

Minimi-ilmaisu

Minimi-ilmaisu osoittaa ilmaisulta vaadittavan vä-
himmäispituuden. Ajoneuvon on oltava ilmaisinsil-
mukan päällä vähintään minimi-ilmaisun ajan 
ennenkuin ilmaisinlogiikka hyväksyy ilmaisun ja 
välittää sen eteenpäin. 

Minimi-ilmaisun avulla voidaan rajoittaa ilmaisimen 
liian herkkää toimintaa. Se ohjelmoidaan yleensä 
sellaisille ilmaisimille, joiden ylitse viereisen 
kaistan liikenne voi osittain ajaa. Minimi-ilmaisun 
käyttö estää turhat vihreän pyynnöt. 

Minimi-ilmaisun avulla voidaan myös lykätä il-
maisun vaikutusta. Esimerkiksi linja-autopysäkin 
kohdalle sijoitetun ilmaisimen pyyntö tulee vasta 
voimaan kun linja-auto on ollut pysäkillä tietyn 
ajan.

Ilmaisu C hyväksytään ilmaisuksi. Ilmaisujen A ja B kesto on 
lyhyempi kuin minimi-ilmaisu.

Kuva 7H-7.6: Minimi-ilmaisun periaate /10/.
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Ilmaisuviive

Ilmaisuviive tarkoittaa aikaa, jolla ilmaisun aihe-
uttamaa toimintaa viivytetään. 

Ilmaisuviiveen avulla ilmaisimen aiheuttama toi-
minta (esim. vihreän pyyntö) tapahtuu ajoneuvon 
ehtiessä lähemmäksi liittymää. 

Valojen lepotila on kokopunainen.Ilmaisin A140 on sijoi-
tettu sujuvan vihreän pidennyksen aikaansaamiseksi 140 
m:n etäisyydelle. Ilmaisimen pyynnölle on asetettu 3 s:n il-
maisuviive. Tällöin ilmaisimen pyyntö tulee voimaan vasta, 
kun auto on 100 m:n päässä liittymästä.Ilman ilmaisuvii-
vettä tulosuunnan vihreä käynnistyisi heti ilmaisusta auton 
ollessa vielä 140 m:n päässä liittymästä. Tällöin auton 
kuljettaja saattaisi lisätä nopeutta varmistuakseen siitä, 
että ehtisi valoista vihreällä, koska ei tiedä ilmaisimen 
aiheuttamasta pidennyksestä.

Kuva 7H-7.7: Esimerkki ilmaisuviiveen käytöstä 
/10/.

Muuttuva minimivihreä

Muuttuvaa minimivihreää käytetään varmistamaan, 
että vihreä toteutuu riittävän pituisena tulosuunnal-
le kertyneen ajoneuvojonon purkautumiseen. 

Jokainen punaisen valon aikana tullut ilmaisu 
pidentää muuttuvaa minimivihreää halutulla aika-
arvolla (minimivihreälisäyksellä). Muuttuva mini-
mivihreä lasketaan ilmaisinkohtaisesti. 

Kun käytetään muuttuvaa minimivihreää, toteutuu 
vihreä vähintään muuttuvan minimivihreän pi-
tuisena edellyttäen, että se on pidempi kuin nor-
maali minimivihreä. 

Muuttuvaa minimivihreää käytetään, kun tu-
losuunnalla ei ole läsnäoloilmaisinta ja kulkuil-
maisin on kauempana kuin  30 m pysäytysviivasta 
ja minimivihreä  alle 10 s. Muuttuvaa minimivih-
reää voidaan hyödyntää, kun läsnäoloilmaisin rik-
koutuu. Tällöin läsnäoloilmaisin kytketään irti 
odottamaan korjausta ja tulosuunnan kulkuil-
maisimelle asetetaan muuttuva minimivihreä 
varmistamaan riittävän vihreän ajan ajoneuvojonon 
purkautumista varten. 

Muuttuvan minimivihreän lisäys ensimmäisestä 
ilmaisusta on 3 - 4 s. Seuraavista ilmaisuista li-
säyksen arvo on 1,8 - 2,2 s, kun kyseessä on kais-
takohtainen ilmaisin. Jos ilmaisin on yhteinen kah-
delle kaistalle, muuttuvan minimivihreän lisäyksen 
arvo on 1,0 - 1,5 s. Jos liikenne jakautuu tasaisesti 
eri kaistoille, käytetään arvoa 1,5. Jos toinen kais-
toista on selvästi vähemmän kuormitettu kuin 
viereinen kaista, käytetään arvoa 1,0 /10/. 

Ilman muuttuvaa minimivihreää tulosuunnan vihreä päättyy 5 
s kuluttua vihreän alusta, koska liittymää lähestyvä auto 8 ei 
ehdi minimivihreän aikana ilmaisimen A40 kohdalle pidentä-
mään tulosuunnan vihreää. Jonosta ehtii minimivihreällä 
liittymän läpi vain 2 - 3 ensimmäistä autoa. Muut jäävät 
odottamaan seuraavaa vihreää. Muuttuvan minimivihreän 
avulla tulosuunnan vihreä on vähintään 3 + 7 x 1.8 = 15.6 s. 
Tämä aika riittää autojonon purkautumiseen. Auto 8 pi-
dentää vihreää tarvittavan ajan, koska se ehtii ilmaisimen 
A40 kohdalle ennen vihreän päättymistä. Kaikki autot ehtivät 
vihreällä liittymän läpi.

Kuva 7H-7.8: Esimerkki muuttuvan  minimivihreän 
tarpeesta /10/.
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Kuva 7H-7.9: Muuttuva minimivihreä useampi-
kaistaisella tulosuunnalla /10/.

Pidennysaikaväli

Opastinryhmän vihreä pidentyy opastinryhmää oh-
jaavan ilmaisimen ilmaisusta. Ilmaisu aiheuttaa 
vihreän pidentymisen kunnes on kulunut pidennys-
aikavälin mittainen aika viimeisen ilmaisun päätty-
misestä. Jos pidennysaikavälin aikana ei tule uutta 
ilmaisua, ilmaisinlogiikka on valmis lopettamaan 
vihreän pidennyksen. 

Pidennysaikaväli (pidennysaika) määräytyy il-
maisimen etäisyyden (pysäytysviivasta) ja pituu-
den mukaan. Pidennysaikaväli on sama kuin ajoai-
ka ilmaisimelta (tietyllä mitoitusnopeudella) py-
säytysviivalle tai lähelle pysäytysviivaa. 

Pysäytysviivan tuntumassa olevien läsnäoloil-
maisimien aikaväli voi olla 0,5 - 2 s. Mitä pienempi 
pidennysaika sitä nopeammin vihreä päättyy, kun 
auto on ohittanut pysäytysviivan. 

Kun tulosuunnalla on kaksi ilmaisinta, voidaan
vihreän pidennys toteuttaa tarkemmin kuin yhdellä 
ilmaisimella. Kulkusuunnassa ensimmäisen ilmai-
simen pidennysaika mitoitetaan tällöin siten, että
valitulla mitoitusnopeudella kulkeva auto ehtii 
pidennyksen aikana jälkimmäiselle ilmaisimelle ja 
mitoitusnopeutta nopeammin kulkeva auto pysäh-
dysviivalle (kuva 7H-7.11). 

Pidennysaikaväli voidaan asettaa pienenemään 
vihreän aikana. Lyhyen (5 m) läsnäoloilmaisimen 
tapauksessa tai ylämäkeen tapahtuvan hitaan liik-
keellelähdön tai runsaan raskaan liikenteen takia 
vihreän alussa pidennysaikavälin alkuarvo on nor-
maalia pitempi. Muutosajan aikana 
pidennysaikaväli pienenee suoraviivaisesti lop-
puarvoon.Pidennysaikaväli voi olla erilainen nor-
maalivihreän, lopetusviiveen, keltaisen ajan sekä 
vaihtumisajan aikana. 

Pidennysaikaväli tarkistetaan liikenteen todellisen 
ajonopeuden mukaan sen jälkeen, kun liikenneva-
lot on otettu käyttöön. 

Kuva 7H-7.10 Ilmaisupulssin ja pidennysajan vaikutus /10/.

pidennysajan
vaikutus

t=t0 t=t1

1= pidennys

0= ei pidennystä

ilmaisu-
pulssi

1 = ilmaisu
0 = ei ilmaisua

etureuna taka-/jättöreuna

t=t1+
pidennys-
aika
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Kuva 7H-7.11: Pidennysajan mitoitus, kun tulosuunnalla on kaksi kulkuilmaisinta.

Pidennystapa

Pidennys voidaan ohjelmoida kolmella tavalla: 

a kertakäynnistyvä pidennys

Vihreän pidentäminen päättyy, kun pidennys-
aikaväli on ensimmäisen kerran ylitetty. Tämän 
jälkeen tuleva ilmaisu ei enää käynnistä vihreän pi-
dennystä.

b uudelleen käynnistyvä pidennys

Vihreän pidentäminen voi pidennysaikavälin yli-
tyksestä huolimatta jatkua, jos uusi ilmaisu tulee 
opastinryhmän ollessa vielä vihreänä. 

c ehdollisesti uudelleen käynnistyvä pidennys

Vihreän pidentäminen voi pidennysaikavälin yli-
tyksestä huolimatta jatkua, jos ilmaisu tulee, kun 
jokin muu ilmaisin vielä pidentää vihreää. 

Uudelleen käynnistyvä pidennys johtaa ilmaisimen 
ohjaaman opastinryhmän vihreän herkempään pi-
dentymiseen. Uudelleen käynnistyvä pidennys vä-
hentää autoilijoiden mahdollisuutta ajaa vasten 
keltaista tai punaista valoa, sillä niin kauan kuin 
vihreän maksimiaikaa on jäljellä, jokaiselle 
havaitulle autolle pidennetään vihreää. 
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AIKA

MATKA

70 m 40 m 10 m

40 km/h 50 km/h

60 km/h

6,3 s:n
pidennysaika

Auto aiheuttaa ilmaisimen d3 ylitettyään 6,3 s:n pidennyksen ko. tulosuunnan opastinryhmän vihreälle (1).
Auto, jonka nopeus on 40 km/h, ehtii 6,3 s:n pidennyksen turvin ilmaisimelle d2, joka antaa 2,8 s:n lisäpidennyksen (2).
Auto, jonka nopeus on 50 km/h, ehtii 5 s:n aikana ilmaisimelle d2, joka antaa 2,8 s:n lisäpidennyksen (3). Kun 2,6 s
on kulunut 2,8 s:n pidennyksestä, poistuu auto läsnäoloilmaisimen päältä. Läsnäoloilmaisin antaa 0, 5 s:n
lisäpidennyksen. Auton aiheuttama vihreän kokonaispidennys on 5 + 2,6 + 0,5 = 8,1 s (6).
Auto, jonka nopeus on 60 km/h, ehtii jo 4,2 s:n aikana ilmaisimelle d2 (4), josta aiheuttamansa 2,8 s:n lisäpidennyksen
turvin auto ehtii ohittaa pysäytysviivan. Auton aiheuttama vihreän kokonaispidennys on 4,2 + 2,8 = 7,0 s (7).
Auto, jonka nopeus on 35 km/h, ei ehdi 6,3 s:n pidennyksen turvin ilmaisimelle d2 (5). Vihreä päättyy ellei
samanaikaisesti jonkin toisen auton aiheuttama ilmaisu pidennä vihreää.
Auton, jonka nopeus on 40 km/h, ehtii ilmaisimen d2 antaman 2,8 s:n pidennyksen turvin läsnäoloilmaisimelle,
ja aiheuttaa siitä vielä 0,5 s:n pidennyksen. Auton aiheuttama kokonaispidennys on 6,3 + 2,8 + 0,5 = 9,6 s (8).

d3 = 2. kulkuilmaisin d2 = 1. kulkuilmaisin d1 = läsnäoloilmaisin

1

7
5

4

32

35 km/h

nopeusrajoitus = 50 km/h
pidennysten mitoitusnopeus = 40 km/h

2,8 s:n pidennys

0,5 s:n
pidennys

8
6



Viimeinen pidennys

Viimeinen pidennys on kiinteänmittainen ja se to-
teutetaan normaalin pidennyksen päätteeksi 
silloin, kun vihreä muutoin päättyisi. 

Viimeisellä pidennyksellä on merkitystä, jos piden-
nys on kertakäynnistyvä ja ajoaika ilmaisimelta 
risteykseen on suurempi kuin ilmaisimen pidennys-
aikaväli.

7H-7.3 Ilmaisintoimintojen esitystapa

Ilmaisimille annetaan tunnukset tyyppipiirustuksen 
Ty 12/201 mukaisesti. Tunnus ilmaisee ohjattavan 
opastinryhmän ja etäisyyden pysäytysviivaan. 
Samalla etäisyydellä oleville ja samaa opastin-
ryhmää ohjaaville ilmaisimille annetaan myös
järjestysnumero.

Ilmaisintoiminnot esitetään taulukkomuodossa 
(kuva 7H-7.14)  tyyppipiirustuksen Ty 12/283 mu-
kaisesti.

Kuva 7H-7.12: Esimerkki pidennyksen  uudelleenkäynnistyvyyden vaikutuksesta vihreän pidennykseen /10/.

Ilmaisut 1, 2 ja 3 aiheuttavat 3 s pidennyksen. Pidentäminen päättyy ilmaisun 3 jälkeen 3 s kuluttua. Vihreä päättyy kuitenkin vasta 6 s 
kuluttua ilmaisusta 3 koska viimeiseksi pidennykseksi on asennettu 6 s. Mahdollinen uusi ilmaisu 4, joka toteutuu ilmaisun 3 normaalin pi-
dennysvaikutuksen jälkeen, ei enää käynnistä vihreän pidennystä uudelleen. 

Kuva 7H-7.13: Viimeisen pidennyksen periaate /10/.
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ilmaisin 1

ilmaisin 2

ilmaisut

kertakäynnistyvän pidennysilmaisun vaikutus

uudelleen käynnistyvän pidennysilmaisun vaikutus

ilmaisin 1
ilmaisin 2

ilmaisin 1
ilmaisin 2
vihreän
pituus

vihreän
pituus

auto ilmaisimen kohdalla ja
ilmaisun aiheuttama pidennysaika

opastinryhmä vihreänä

3 s1

3 s2

4
3

3 s

6 s

keltainen

vihreän pidennys

vihreä päättyy

viimeinen
pidennys

pidennysaika = 3 s
viimeinen pidennys = 6 s



Kuva 7H-7.14: Esimerkki ilmaisinohjelmoinneista.
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7H-7.4 Ohjaustoiminnot ja ilmaisimien sijoittelu

Ilmaisimien sijoittelun lähtökohdat ovat seuraavat: 

  1 Jokaisesta ajoneuvosta on saatava vähintään 
yksi ilmaisu. Muutoin autoa ohjaavan opastin-
ryhmän on tultava vihreäksi kiinteällä 
pyynnöllä.

2 Ajoneuvo ei saisi aiheuttaa vääriä ilmaisuja, 
jotka pyytävät tai pidentävät vihreää väärälle 
opastinryhmälle.

3 Väärä ilmaisu on sitä haitallisempi mitä vä-
häisempää on väärän ilmaisun saavan 
opastinryhmän liikenne. Haitta vasemmalle 
kääntyvän auton ilmaisusta suoraan menevän 
liikenteen opastinryhmälle on siten pienempi 
kuin suoraan ajavan auton ilmaisu kääntyvän 
liikenteen opastinryhmälle 

Kohdassa 7H-1 ja 7H-4 selostetut ohjaustoiminnot 
asettavat kukin vaatimuksia kulkuilmaisimen 
sijoitukselle. Jokaista pääsuunnan ohjaustoimintoa 
varten ei kannata rakentaa kulkuilmaisinta opti-
mietäisyydelle vaan samalta ilmaisimelta voidaan 
toteuttaa useita ohjaustoimintoja. Ilmaisinsilmu-
koiden kestävyyden parantamiseksi ja kunnossa-
pidon helpottamiseksi ilmaisimet rakennetaan
kaistakohtaisina.

Kulkuilmaisimen paikka suunnitellaan ilmaisimella 
toteuttavan ohjaustoiminnon ja tulosuunnan no-
peusrajoituksen mukaan. Taulukossa 7H-7.1 on 
esitetty kulkuilmaisimen etäisyys pysäytysviivasta. 
Vaihteluvälin yläraja (normaali etäisyys) merkit-
see hyvää laatutasoa ja alaraja tyydyttävää.

Taulukko 7H-7.1 Kulkuilmaisimen etäisyys
pysäytysviivasta.

Perusratkaisussa jokaista opastinryhmää kohti on 
läsnäoloilmaisin ja vähintään yksi kulkuilmaisin. 
Läsnäoloilmaisimen avulla toteutetaan jonon 
purkutoiminto. Läsnäoloilmaisin voidaan jättää pois 
yhteenkytketyissä valoissa ryhmiltä, joiden vihreä 
esiintyy kiinteällä pyynnöllä ja lähin kulkuilmaisin 
(d2) on 20...40 m etäisyydellä pysäytysviivasta. 
Kulkuilmaisin ei ole välttämätön, jos kääntyvän 
liikenteen kaistan pituus on alle 20...30 m ja liiken-
nemäärä on erittäin pieni. 

Sivusuunnalla ja vasemmalle kääntymiskaistalla 
kulkuilmaisimen (d2) avulla toteutetaan valinta-
alueen tyhjennystoiminto. Kun tavoitteena on hyvä 
laatutaso, rakennetaan toinen kulkuilmaisin (d3), 
jonka avulla toteutetaan vihreän alkupidennys, liian 
lyhyen lepotilan esto ja vaiheen varaus. 
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Pääväylän liittymässä pääsuunnan suoraan jat-
kavan liikenteen kaistoilla, käytetään kahta tai 
kolmea kulkuilmaisinta. Pysäytysviivasta lukien 
kaksi ensimmäistä kulkuilmaisinta (d2 ja d3) ovat 
valinta-alueen ilmaisimia, joiden avulla toteutetaan: 

* valinta-alueen tyhjennystoiminto 
* muuttuva keltainen 
* vaihtumisajan säätötoiminto 

Jos kaksikaistaisen tulosuunnan oikeanpuoleinen 
kaista on oikealle kääntyvän ja suoraan jatkavan 
liikenteen yhteiskaista, niin lähempänä liittymää 
sijaitseva valinta-alueen ilmaisin rakennetaan 
kaistakohtaisena. Muutoin myös keskimmäisellä 
suoraan jatkuvalla kaistalla kulkevat ajoneuvot 
aiheuttavat kääntyvän liikenteen mukaan 
mitoitetun pidennyksen (1...2 s pidempi kuin 
suoraan jatkavalla liikenteellä), mikä pidentää 
valojen kiertoaikaa ja lisää kokonaisviivytystä. 

Kolmannen kulkuilmaisimen (d4), jota nimitetään 
jonoilmaisimeksi, avulla toteutetaan 

* vihreän alkupidennys 
* lepotilan esto 
* vaiheen varaus 
* jonopidennys 

Raskaan liikenteen etuisuutta varten tarvitaan 
yhden silmukan sijasta ilmaisinsilmukkapari. Parin 
toisen ilmaisimen avulla toteutetaan myös muut 
sujuvuustoiminnot.

Kuva 7H-7.15: Tavanomaiset ilmaisinjärjestelyt minimitoiminnoille (a) ja sujuvuustoiminnoille (b).
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d2

d2d3d4

d3d2

d2

d1

d1

d2

d1
d4

d2

d1

d3

valinta-alueen tyhjennys
muuttuva keltainen
vaihtumisajan säätö

valinta-alueen tyhjennys
muuttuva keltainen

vihreän alkupidennys
lyhyen lepotilan toteutumisen esto
vaiheen varaus
jonopidennys
raskaan liikenteen etuisuus

vihreän alkupidennys
lyhyen lepotilan toteutumisen esto
vaiheen varaus

b)

d2

d2d3d4

d3d2

d2

d1

d1

d2

d1
d4

d2

d1

valinta-alueen tyhjennys

vihreän alkupidennys
lyhyen lepotilan toteutumisen esto

a) valinta-alueen tyhjennys



7H-7.5 Ilmaisimen paikan muuttaminen

Suunnitteluvaiheessa varmistetaan, ettei ilmai-
sinsilmukkaa esitetä paikkaan, jossa on esim. 
sadevesikaivo, sillan liikuntasauma, viereisen 
kaistan olemassaolevan silmukan kaapeli tai jokin 
muu silmukan asentamista kohtuuttomasti vaikeut-
tava este. 

Jos ilmaisinta ei maastossa kuitenkaan voida 
sijoittaa optimipaikalle (esim. päällysteessä olevan 
halkeaman takia), niin uusi sijoituspaikka valitaan 
seuraavilla periaatteilla: 

1 Ilmaisimen siirtäminen kauemmaksi pysäy-
tysviivasta on toiminnallisesti parempi ratkaisu 
kuin lähemmäksi siirtäminen. 

2 Kulkuilmaisimen siirto ± 5...10 m ei muuta 
oleellisesti valojen toimintaa. Kun ilmaisinta 
siirretään kauemmaksi liittymästä, on ilmaisi-
men pidennysaikaan lisättävä p (sekuntia): 

3 Jos läsnäoloilmaisin joudutaan siirtämään yli 
neljän metrin etäisyydelle pysäytysviivasta, niin 
sille asetetaan muistipyyntö. 

4 Jos ilmaisinsilmukkaa joudutaan siirtämään  
alkuperäiseltä paikaltaan yli 10 m, on suunni-
telma tarkistettava, koska siirrolla saattaa olla 
oleellista vaikutusta valojen toimintaan. Jos 
silmukan siirtoa ei  voida korvata ajoituksen 
muutoksella, on vaihtoehtona joko infrapuna- tai 
tutkailmaisimen käyttö alkuperäisellä ilmaisin-
etäisyydellä.

Jos ilmaisin joudutaan asentamaan suunnitel-
masta poiketen, niin muutoksesta on tiedotettava 
laitetoimittajalle ja/tai suunnittelijalle hyvissä ajoin 
ennen valojen käyttöönottoa. 

5*  
itusnopeusrajo
asiirtomatk = (s) p
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7H-7.6 Toimenpiteet silmukkailmaisimen rikkoutuessa

Kun silmukkailmaisin vioittuu, se voi vaikuttaa 
ohjaukseen yleensä kahdella tavalla: 

1 Ohjauslogiikka saa ilmaisimelta jatkuvaa 
ilmaisua.

Opastinryhmän vihreä jatkuu vihreän mak-
simiaikaan saakka ja aiheuttaa näin ollen 
huomattavaa viivytystä muiden suuntien lii-
kenteelle.

Jatkuvasta ilmaisinviasta aiheutuvien haittojen 
vähentämiseksi ohjelma voidaan asettaa 
automaattisesti pienentämään ko. tulosuunnan 
vihreän maksimiaikaa. 

2 Ohjauslogiikka ei saa ilmaisimelta lainkaan 
ilmaisua.

Jos kulkuilmaisin ei reagoi yli ajaviin ajo-
neuvoihin, niin vihreän pidentäminen ei toimi 
kunnolla. Vihreä saattaa usein päättyä turvalli-
suuden kannalta huonolla hetkellä. Jos 
läsnäoloilmaisin ei reagoi ajoneuvoihin, niin 
vihreä voi päättyä kesken jonon purkautumi-
sen ja esiintyä hyvin lyhyenä. 

Liikennevalojen ohjauskoje pystyy erottelemaan 
edellä mainitut viat. Kojeet asetetaan reagoimaan 
vikaan, kun virheellistä toimintaa on kestänyt tietty 
ennalta määrätty viiveaika. Koje antaa vikailmoi-
tuksen, mutta liikennevalot eivät vaihdu keltavil-
kulle. Yleisimmin käytetyt viiveajat ovat: 

1 Häiriö tulkitaan jatkuvan ilmaisun viaksi, kun 
jatkuva ilmaisu on kestänyt 30 minuuttia. 
Sujuvuus- ja erikoistoiminnoissa käytettävien 
ilmaisimien viiveaika voi olla harkinnan mu-
kaan huomattavasti lyhyempikin (5...10 min). 

2 Häiriö tulkitaan puuttuvan ilmaisun viaksi, kun 
ilmaisua ei ole saatu 2...12 tuntiin. Erittäin 
vähäliikenteisillä tulosuunnilla viiveaika on 
12...24 tuntia. 

Jos ilmaisinvikaa ei voida korjata lyhyen ajan 
sisällä (2...5 vrk), voidaan jatkuvasta ilmaisusta ai-
heutuvien haittojen pienentämiseksi  ilmaisimien 
toimintaa muuttaa väliaikaisesti  mm. seuraavasti: 

1 Läsnäoloilmaisimen pidennysajan loppuarvo 
asetetaan nollaksi. Ilmaisin vaikuttaa vihreän 
pidentämiseen vain muutosajan verran vihreän 
alusta lukien. 

2 Läsnäoloilmaisin kytketään pois toiminnasta. 
Ryhmän minimivihreäksi asetetaan 8...10 
sekuntia. Kulkuilmaisimelle ohjelmoidaan 
muuttuva minimivihreä. 

3 Jos lähempänä liittymää oleva valinta-alueen 
ilmaisin antaa jatkuvaa ilmaisua, niin se kytke-
tään pois toiminnasta. Kauempana olevan 
valinta-alueen ilmaisimen pidennysaika muu-
tetaan vastaamaan ajoaikaa pysäytysviivalle
saakka.

4 Kauimmaisten erikoisilmaisimien ohjauslogiikat 
voidaan kytkeä pois toiminnasta. Ohjauslogii-
kat voidaan asettaa kytkeytymään pois toi-
minnasta myös automaattisesti. 

Talvella voidaan rikkoutunut kulkuilmaisin korvata 
joko infrapuna- tai tutkailmaisimella, mikäli koh-
dalla on ilmaisimelle sopiva asennuspaikka. 
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Kuva 7H-7.16 Toimenpiteet, kun läsnäoloilmaisin (d1) vioittuu.
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Kuva 7H-7.17 Toimenpiteet, kun lähempänä liittymää oleva valinta-alueen ilmaisin (d2) vioittuu.
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Kuva 7H-7.18 Toimenpiteet, kun valinta-alueen takarajan ilmaisin (d3) vioittuu.
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Kuva 7H-7.19 Toimenpiteet, kun jonoilmaisin (d4) vioittuu.



7H-8  Ohjelmanvalinnan suunnittelu

7H-8.1 Aikaohjattu ohjelmanvalinta

Aikaohjattu ohjelmanvalinta tapahtuu liikenne-
valojen ohjauskojeessa, pääohjauskojeessa tai 
keskuslaitteistossa olevalla kalenterikellolla, 
joka eri viikonpäivinä määrättyinä ajankohtina 
automaattisesti toteuttaa ohjelmanvaihdot. 

Aikaohjattu ohjelmanvalinta soveltuu kohteisiin, 
joissa liikennemäärien päivittäinen vaihtelu on 
säännöllistä ja kohtuullisen tarkasti ennalta 
määritettävissä.

Ohjelmien vaihtumiset määritetään liittymän 
mitoittavien tulosuuntien liikenteen keskimää-
räisten tuntivaihtelukäyrien avulla (kuva 7H-8.1). 
Eri liikennetilanteissa tarkastelun kohteena ovat 
eri liikennevirrat. Kun mitoittavan tulosuunnan 
kuormitusaste nousee yli 0,7...0,8, vaihdetaan 
ohjelmaan, jonka välityskyky on suurempi kuin 
päällä olevassa ohjelmassa. 

Ohjelmanvaihdon suunnitteluun liittyy mm. seu-
raavia näkökohtia: 

* Liikenteen lisääntyessä ohjelmaa on vaihdet-
tava ajoissa, jotta liikenne ei ehdi ruuhkautua.
Sen sijaan liikenteen vähentyessä ohjelman-
vaihtoa voidaan tarpeen mukaan lykätä, jotta
liikennemäärä varmasti alittaa uuden ohjel-
man liikenteenvälityskyvyn.

* Liian usein tapahtuvia ohjelmanvaihtoja on 
vältettävä niistä aiheutuvien liikenteellisten 
häiriöiden takia. Erillisohjatuissa valoissa häiriöt 
ovat pieniä, kun taas yhteenkytketyissä va-
loissa ohjelmanvaihto voi hetkellisesti katkaista 
vihreän aallon. Vähimmäisaika peräkkäisten 
ohjelmanvaihtojen välillä on 10...30 minuuttia. 

Ohjelmien vaihtumisaikataulut suunnitellaan 
erikseen arkipäiville, lauantaille ja sunnuntaille. 
Perjantaille on usein hyödyllistä suunnitella erillinen 
aikataulu. Lisäksi kesäajoiksi ja liikenteellisesti 
muuten poikkeaviksi kausiksi suunnitellaan tarvit-
taessa tavanomaisista aikatauluista poikkeavat ai-
kataulut. Aikataulut tulisi tarkistaa vähintään ker-
ran vuodessa. 

Kuva 7H-8.1: Aikaohjatun ohjelmanvalinnan periaate.
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7H-8.2 Liikenneohjattu ohjelmanvalinta

Liikenneohjattu ohjelmanvalinta soveltuu hyvin 
yhteenkytkettyjen valojen ohjaustavaksi alueilla, 
jossa liikennemäärien päivittäinen vaihtelu on 
voimakasta ja epäsäännöllistä. 

Liikenneohjattu ohjelmanvalinta perustuu ajo-
neuvoilmaisimilla laskettaviin liikennemääriin ja / 
tai ilmaisimien varausasteisiin. Ilmaisimen va-
rausaste kertoo, kuinka kauan ilmaisin on ollut 
varattuna mittausjakson aikana. Mittausjakso on 
10...30 minuuttia. Mittausjakson aikana mitattuja 
arvoja verrataan ohjelmanvalinnan päätöstaulun 
(kuva 7H-8.3) kynnysarvoihin. Kun liikennemäärät 
poikkeavat tietyn ennalta asetetun arvon esim. 10 
% verran kynnysarvosta, siirrytään uuteen ohjel-
maan. Tämä päätöksentekoherkkyyden (hyste-
resis) arvo esitetään prosentteina kynnysarvosta.
Päätökseen siirtyä uuteen ohjelmaan vaikuttaa
myös päällä oleva ohjelma ja kyseisessä liiken-
netilanteessa normaalisti käytössä oleva ohjelma.

Laskennassa käytetään liikenteenvälityskyvyn 
kannalta yhteenkytkennässä mitoittavien liittymien 
ajoneuvoilmaisimia. Eri ohjelmien kynnysarvot 
määritetään siten, että korkeintaan 70...90 % 
ohjelman liikenteenvälityskyvystä tulee käytetyksi. 

Ohjelmanvalintaan voidaan käyttää myös lii-
kenteen nopeus- ja ruuhkautumistietoja. Liiken-
nevalot voidaan myös jakaa osa-alueisiin, joilla 
ohjelmanvaihdot voivat tapahtua eriaikaisesti. 

Kuva 7H-8.3: Ohjelmanvalinnan päätöstaulu.

Kuva 7H-8.2: Liikenneohjatun ohjelmanvalinnan periaate.
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Liikenneohjattu ohjelmanvalinta voi olla osittain 
aikaohjattu. Vuorokausi jaetaan liikennetilanteisiin 
(esim. aamuruuhka, normaali päiväliikenne, 
iltaruuhka, yö jne.), jotka valitaan kellonajan perus-
teella. Tiettyä liikennetilannetta vastaa tietty 
ohjelma (esim. yhteenkytkentäohjelma 2, erillisoh-
jaus, yhteenkytkentäohjelma 4, pimeät opastimet 
jne.), johon siirrytään viimeistään silloin, kun liiken-
netilanne ennalta määritetyn aikataulun mukaan 
alkaa. Sama ohjelma voi olla käytössä useassa 
liikennetilanteessa. Liikennetilanteen aikana verra-
taan mitattuja arvoja päätöstaulun kynnysarvoon 
kyseisen liikennetilanteen kohdalta (kuva 7H-8.4). 
Ohjelmaa vaihdetaan, jos päättely antaa siihen 
aihetta.

Ohjelmanvalinnan päätöstaulun kynnysarvoja 
säädetään tarvittaessa käyttöönoton jälkeen 
seuraamalla eri ohjelmille muodostuvia päällä-
oloaikoja. Seurannan avulla varmistetaan, että 
päätöstaulu toimii oikein liikennemäärien kas-
vaessa ja vähentyessä ja että ohjelmanvaihdot ei-
vät tapahdu liian lyhyin väliajoin. Liian usein 
tapahtuvien ohjelmanvaihtojen välttämiseksi voi-
daan mitattujen liikennemäärien asemasta käyttää 
liikennemäärien tasoitettuja keskiarvoja tai to-
teuttaa ohjelmanvaihto vasta, kun tietty kynnysar-
vo on riittävän monta kertaa ylitetty tai alitettu. 

Taulukko 7H-8.1: Esimerkki ohjelmanvalinnassa käytettävistä liikennetilanteista.
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Kuva 7H-8.4: Esimerkki liikenneohjatun ohjelmanvalinnan päätöstaulusta.
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7H-9 Liikennevalosuunnitelman testaus käyttäjän kannalta

Liikennevalojen suunnittelussa joudutaan sovit-
telemaan eri käyttäjäryhmien vaatimuksia kes-
kenään. Suunnitteluvaiheessa on varmistettava, 
että liikennevalojärjestelyt ovat liikennetur-
vallisuuden ja toimivuuden osalta asianmukaiset 
kaikille osapuolille. Oheisena on muistilista tär-
keimmistä tekijöistä eri käyttäjien kannalta. 

Jalankulkijat

Yleisesti
* Ovatko opastimet hyvin havaittavissa ? 
* Ovatko painonapit näkyvästi esillä ja luontevasti 

käytettävissä ? 
* Onko painonappien tarve perusteltu ? 
* Onko vaihejärjestys sellainen,  ettei ohjauk-

sessa toteudu "kuolleita" hetkiä, jotka houkut-
telisivat jalankulkijat lähtemään vasten punaista 
valoa ? 

* Onko jalankulkijavihreän kesto riittävä koko 
ajoradan ylitykseen ? 

* Onko ajoitus suunniteltu siten, että kääntyvä 
autoilija tiedostaa väistämisvelvollisuuden sa-
manaikaisesti suojatietä ylittävään jalankulki-
jaan nähden ? 

Lapset ja vanhukset
* Onko suojatien eri osien vihreät ajoitettu siten, 

että ohjaus on helposti ymmärrettävissä ? 
* Onko painonapit sijoitettu siten, että lapset 

pystyvät niitä helposti käyttämään ? 
* Onko kääntyvän liikenteen määrä niin pieni, että 

 suojatie ja kääntyvä liikenne voidaan ohjata 
samassa vaiheessa ? 

* Onko suojatien vihreä aika ja suoja-aika riittä-
vän pitkät ? 

* Onko painonappikoteloihin liitetty käyttöohje-
tekstit ? 

Näkövammaiset
* Onko ääniopastimien kuuluvuus hyvä ja erottu-

vatko eri suojateiden ääniopasteet toisistaan ? 
* Onko ääniopastimet sijoitettu oikeanpuoleisen 

ohjauksen periaatteella ? 

Polkupyörät, mopot ja moottoripyörät

* Ovatko opastinjärjestelyt (ajoneuvo- / jk- / pp-
opastimet) selkeät ? 

* Onko tarvetta käyttää painonapin lisäksi sil-
mukkailmaisinta ? 

* Onko suojatien eri osien vihreiden alkamishetkien 
porrastus sopiva ? 

* Onko pyöräilijän ja samanaikaisesti oikealle 
kääntyvän auton välillä törmäysuhka (esim. liian 
loiva liittymäkaarre) ? 

* Onko ilmaisintyyppi sopiva kevyiden kulkuneuvojen 
havaitsemiseen ja onko ilmaisimen sijoitus 
(poikkileikkauksessa) sopiva kevyen liikenteen 
kannalta ? 

Autot

Yleisesti
* Ovatko opastimet ja erityisesti nuoliopastimet hyvin 

havaittavissa (sijoitus ja suuntaus) ? 
* Onko pylväitä sijoitettu törmäysalttiisiin paikkoihin ? 
* Onko pysäytysviivat  tai  -kohdat merkitty selkeästi ?  
* Onko ilmaisimet sijoitettu siten, että autot kulkevat 

niiden ylitse ? 
* Voiko valo-ohjaus olla pois toiminnassa öisin ? 
* Ovatko vihreän aallon mahdolliset katkaisukohdat 

sopivassa paikassa ? 

Raskaat ajoneuvot
* Ovatko eri vaiheissa ohjattavien kaistojen leveydet 

riittävät ? 
* Mahtuuko iso ajoneuvo kääntymään vasemmalle 

samanaikaisesti vastakkaisesta suunnasta va-
semmalle kääntyvän ajoneuvon kanssa (molem-
milla vihreä valo) ? 

* Ovatko minimivihreät riittävän pitkät ? 
* Onko vihreän aallon nopeus sopiva ? 
* Ovatko läsnäoloilmaisimien pidennysajat riittävän 

pitkät ? 

Linja-autot
* Onko tarvetta joukkoliikenne-etuisuuksiin ? 
* Ovatko pysäkit sijoitettu liittymän jälkeen ? 
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