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Tiivistelma

Pyoréliikenteen opastaminen on omaksuttu Helsingissa itsestdadn selvaksi osaksi pyodraliikenteen
infrastruktuuria. Pyoréilijdiden ja paattajien tyytymattomyys opastuksen tilaa kohtaan kuitenkin
asettaa tarpeen opastusjarjestelman periaatteiden ja kaytantdjen tarkistamiselle. Tassa
diplomitydssa tarkastellaan pyoréliikenteen opastamisen ongelmia ja esitetdan parannusehdotuksia
Helsingin kaupungille. Tytssa keskitytaan erityisesti Helsingin keskustan ja kantakaupungin
opastamiskaytantdjen ja -edellytysten tarkastelemiseen.

Nykyinen opastusjarjestelma alkoi kehittya 70-luvun lopulla kun nykyisinkin kéytéssé olevan viitan
kayttaminen mahdollistui. Helsingin pyotrateiden opastamista on parannettu aina 70-luvun lopulta
tahan paivaan saakka. Parannukset ovat kuitenkin koskeneet lahinnd opasteiden maéarallista
lisdamista ja kokonaissuunnitelmien tuottamista eik& niinkaan jarjestelmatason kehittamista, kuten
opastevalikoiman lisddmista tai opastusperiaatteiden tarkistamista.

Pyoréaliikenteen edelldkavijamaissa opastus on tyypillisesti luonnollinen osa pydréliikenteen
infrastruktuuria. Tassa diplomitydssa tutustutaan kehittyneiden pyorailykaupunkien
opastusperiaatteisiin  ja -kaytantoihin. Esimerkkikaupungit tatd tyotd varten valittiin niiden
pyorailymyonteisyyden perusteella. Parhaiden kaytantdjen kartoittamiseksi tutkittavaksi haluttiin
sellaisia kaupunkeja, joiden opastusta oli jarjestelmatasolla parannettu viimeisten kymmenen
vuoden aikana. Esimerkkikaupungeiksi valikoituivat Tukholma, Kdopenhamina, Minchen ja
Groningen. Liséksi tdydentavaa tietoutta on etsitty muista Eurooppalaisista
edellakavijakaupungeista kaupungeista.

TyOssa analysoidaan Helsingin nykyisid opastusperiaatteita ja -kaytantéja, seka peilataan niita
ulkomaisiin  esimerkkikaupunkeihin. Analyysin perusteella esitetddn Helsingin kaupungille
pyoréliikenteen opastusperiaatteita ja opastamisen keinovalikoimaa koskevat kehitysehdotukset,
joiden avulla voidaan saavuttaa parempi opastamisen palvelutaso pyoraliikenteelle.
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Abstract

Signposting for bicycle traffic is a self-evident component of bicycle infrastructure in the city of
Helsinki. Nevertheless, many of the cyclists and politicians are unsatisfied with its present. In this
study, signposting for bicycle traffic will be assessed and improvements will be presented for the city
of Helsinki. The focus is in central Helsinki and its surrounding urban areas.

The present signposting system in Helsinki was developed in the late 1970’s, subsequent to when
signposting was permitted by Finnish legislation. Since the beginning, the city has continuously
improved signposting on the bicycle paths. However, the improvements have mainly considered
increasing number of the signposts and creating the whole city covering master plan, but have not
considered improvements on a system level. The signposts and signposting methods have
remained the same over the years.

Signposting for bicycle traffic is an essential component of infrastructure in a great number of cycling
friendly cities. For this study, the European cities of Stockholm, Copenhagen, Munich, and
Groningen were highlighted as forerunners in regard to their signposting systems, because of the
improvements they made over the last ten years regarding this infrastructure. Specifically, these
European cities were chosen for benchmarking and international comparison. In addition, this study
also researched other cycling friendly cities around Europe.

In this study, the signposting system in Helsinki will be compared with research-based practices.
Specific improvements of the signposting system and the signposting methods will be highlighted in
order to achieve the better level of service for the city of Helsinki.
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Alkusanat

Taméa tyd on tehty opinndytetyoksi Aalto-yliopiston insindoritieteiden korkeakouluun. Talvella
2010 sovin diplomitydn tekemisestd Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston kanssa. Tyon
aloitusajankohtana  piti olla kesdkuu 2010. Kevddn aikana tilanne muuttui, kun
kaupunkisuunnitteluvirastossa avautui uusi liikennesuunnittelijan tehtdva ja hain paikkaa. Minut
valittiin uuteen tehtavéan pyoréliikenteen ja jalankulun suunnittelijaksi ja samalla opinnédytety6
siirtyi taka-alalle. Syksylla 2010 kuitenkin aloitin diplomityon kirjoittamisen pyoréliikenteen
opastusjarjestelman kehittdmisehdotuksista. Opinndytety0 on tyon ohella ollut haastava tehtava
aikataulullisesti, mutta nyt kahdeksan kuukautta myéhemmin voin todeta sen olevan valmis.

Haluan kiittdd diplomitydn valvojaa Professori Timo Ernvallia kannustavista kommenteista tyon
alusta alkaen. Suuri kiitos kuuluu my6s diplomityon ohjaajalle Leena Silfverbergille. Haluan myds
kiittdd Marek Salermoa diplomitydn aiheen valmistelun avustamisesta sekd asiantuntevista
nédkemyksistd koko tyon aikana. Helsingin aikaisempi pyordilyn asiantuntija Antero Naskila seka
liikenneinsindori Hannu Laine ansaitsevat myos kiitokset opastamisen kaytdnnon haasteiden ja
reunaehtojen valottamisesta. Liséksi haluan kiittdd kaikkia muita kaupunginsuunnitteluviraston
suunnittelijoita, joiden asiantuntemuksen perusteella olen tyota saanut vietyd eteenpain. Tarkein
kiitos kuuluu kuitenkin perheelleni ja ystéavilleni siita kaikesta mita olette ja mitd olette minulle
antaneet.

Helsingissa, 3.5.2011
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1. JOHDANTO

1.1. Tutkimuksen taustaa

Kestévilla kulkumuodoilla on tyypillisesti vankka sija kaupunkien tdmén paivén strategioissa. Sama
patee myods Helsingissa. Helsingin strategiaohjelman 2009-2012 mukaisesti, liikennejérjestelméaa
kehitetd&n kestdvien litkennemuotojen edistamiseksi (Talous- ja suunnittelukeskus 2009).

Padkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta YTV (nykyisin HSL) julkaisi vuonna 2006 jalankulun ja
pyoraliikenteen strategiasuunnitelman, jonka tavoitteena on pyordilyn aseman vahvistaminen
paakaupunkiseudulla. Pyoraliikenteen opastaminen néhtiin suunnitelmassa keinona saada ihmisia
pyordilemaan enemman. Strategian mukaan opastus tulee suunnitella pyoraliikenteen
verkkohierarkian perusteella. Kehittdmisaiheita, joille esitettiin tarkempia tavoitteita ja
toimenpiteitd, olivat opastuksen liséksi muun muassa reittien suuntaus, poikkileikkaus, paallyste,
valaistus ja vaylien yleinen varustelu. (YTV 2006.)

Pyorateiden opastaminen on itsestadn selvd osa liikenteen ohjausta Helsingisséd. Helsingin
kaupungin  palautekanavia  pitkin  tulee  kuitenkin  jatkuvasti  palautetta  pyorailyn
epdjohdonmukaisesta opastamisesta. lhmiset eksyvat reiteiltddn huolimatta siitd, ettd he ovat
paikallisia ja periaatteessa tuntevat seudun, jossa kulkevat. Myds nettikeskustelupalstoilla ja
lendissa kirjoitetaan toistuvasti aiheesta. Helsingissa my6s péaattajat vaativat parempaa
pyoraliikenteen opastusta. Esimerkiksi kaupungin valtuustossa tehtiin 23.9.2009 seuraavat kaksi
valtuustoaloitetta:

Aloite 1:

"Ruuhkiin, pddstoihin ja hitaaseen joukkoliikenteeseen kylldstyneet kaupunkilaiset ovat innostuneet
pyorailystd. Kaikista suomalaisten tekemista matkoista 43 prosenttia on alle viiden kilometrin
mittaisia, eli ihanteellisia pyorailyyn. Muun muassa Kédpenhaminassa ja Amsterdamissa jo nyt
enemmistd kulkee pyodralla, ja myds Helsinki on sitoutunut nostamaan pyorailyn osuutta
lilkenteessa.

IImastonmuutos ja kansanterveys puhuvat pyorailyn puolesta, ja mitd enemman pyorailijoita
liikenteessa on, sitd houkuttelevammaksi ja tutkimusten mukaan turvallisemmaksi liikenne muuttuu.
Pyorailyn tielld on kuitenkin selvid esteitd. PyoOratiet ovat usein huonokuntoisia, vaikeasti
tunnistettavia ja loppuvat pahimmillaan kesken.

IlIman pydratieverkoston kehittdmista pydrailyn osuus ei kasva. Helsinki tarvitsee konkreettisia
toimenpiteita pyorailyn edistamiseksi.

""Me allekirjoittaneet valtuutetut vaadimme, ettd Helsinki kdy ensihoitona systemaattisesti 1api
Helsingin olemassa olevat pyoratiet, merkitsee ne kevyen liikenteen vaylille paremmin ja
tasoittaa niiden huonokuntoiset osuudet pyordilyyn kelvollisiksi.”

Aloite 2:

” ... Helsingin pyoratiet poukkoilevat harmillisesti. Tottumattoman pyorailijan on vaikea
suunnistaa kaupungissa, jossa pyorateiden viitoitukset ovat puutteelliset."



""Me allekirjoittaneet valtuutetut vaadimme, ettéd Helsinki viitoittaa olemassa olevat pyorailyreitit
paremmin helpottaakseen tyématkapyorailya ja asiointia keskeisilla reiteilla sek& aivan erityisesti
kaupungin laidoilta Helsingin keskustaan.”

Viime vuoteen asti Helsingin kevyenliikenteen viitoituksen logiikka on ollut pd&osin yhden miehen
— Antero Naskilan — linjaama. Naskila toimi pyordilyn asiantuntijatehtavissa Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirastossa ~ vuosina ~ 1971-2009. H&n  muodosti  kevyenliikenteen
opastusjarjestelman, joka perustuu pddosin pyoratieverkon opastukseen. Naskila on ollut mukana
koko nykyisen opastusjarjestelman kehitystydssd sen alusta asti. Pyorateiden opastamisen
kokonaissuunnitelmaa on taydennetty aina ndihin péiviin saakka, mutta opastusjéarjestelmétasoista
uudistusta ei Helsingissa ole koskaan tehty viittojen kaytdn mahdollistumisen jélkeen.

1.2. Tutkimusongelmat

Taman diplomityén tavoitteena on tuottaa  Helsingin  kaupungille  pyoréliikenteen
opastusjarjestelman parannusehdotuksia. Tyossd tarkastellaan opastusjarjestelman nykytilaa ja
nykyisia suunnitteluperiaatteita ja -kaytantdja kaupungin ohjeistusten, opasteiden ajantasaisen
kartoituksen ja haastattelujen perusteella. Samoin Kkartoitetaan nykyisen opastusjarjestelman
kayttdjaan kohdistuvat heikkoudet kayttajapalautteen perusteella. Rakennusviraston 2010
teettaméstd pyorateiden kuntokartoituksesta sekd pyorailijoille suunnatun palautekanavan
Fillarikanavan arkistoista saadaan yksityiskohtaista puutekartoitusta seka parannusehdotuksia. Néin
voidaan ymmartaa opastusjarjestelman puutteet, joidenka vuoksi polkija ei syysta tai toisesta 10yda
parasta reittia kohteeseensa.

Jotta voidaan esittdad parannusehdotuksia kaupungille, tdytyy tarkastella, miten Eurooppalaisissa
pyordilyn edellakdvijdkaupungeissa on opastus jarjestetty. Tyypillisesti opastaminen n&hdaan
hyvané keinona parantaa pyoréliikenteen houkuttelevuutta. N&in ollen se on usein luonnollinen osa
pyoraliikenteen infrastruktuuria. Pyoraliikennemyonteisissé kaupungeissa on myos tyypillista, etta
opastusjarjestelma  uusitaan tai vanhaa jarjestelmda  kehitetddn, jos  vallitsevassa
opastusjarjestelméssa on todettu olevan heikkouksia kayttdjan ndkokulmasta. Ulkomaalaisten
kaupunkien opastusjarjestelmien uusimisien taustalla on ollut myds pyoréilijéiden tyytymattémyys
vallinneeseen opastuksen tilaan. Tassé tyossa tarkastellaan, millaiset puutteet opastusjérjestelméssa
ovat aiheuttaneet opastusjarjestelman tarkastuspaineita. Selvitystyo tehdaéan Kirjallisuusselvityksin,
haastatteluin ja tutustumiskaynnein. Ulkomaalaisten esimerkkikaupunkien opastusjarjestelmia
tutkitaan ja arvioidaan niiden toimivuutta suhteessa Helsinkildiseen jarjestelmaéan. Parhaiden
kéaytantojen perusteella esitetddn lopuksi uusia periaatteita ja kaytdntoja Helsingin pyoraliikenteen
opastamisen parantamiseksi.

1.3. Tutkimuksen rakenne

Tyon ensimmaisessé luvussa todetaan yleinen tyytymattomyys pyoréinfrastruktuurin tilaa kohtaan.
Ty0n toisessa luvussa tarkastellaan opastusjarjestelman nykytilaa. Opastusjarjestelma alkoi kehittya
70-luvun lopulla kohti nykytilansa opasteiden kayton mahdollistuessa. Toisessa kappaleessa
kéydaan lapi voimassa olevat ohjeistukset ja reunaehdot seka haastatellaan opastamisen kaytdnnon
jarjestamisen haasteista nykyisen opastusjarjestelman kehitystydssa alusta asti mukana ollutta, ja
Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastossa pyoréilyn asiantuntijatehtéviin erikoistunutta Antero
Naskilaa.



Kolmannessa luvussa Kkartoitetaan nykyisen opastusjarjestelman ongelmat ja puutteet kayttajien
nékokulmasta. Kappaleessa arvioidaan avoimen kayttdjapalautteen sekd Helsingin polkupyorailijat
ry:n avulla tuotetun kuntokartoituksen perusteella keskeiset opastamisen ongelmat.
Ongelmakartoituksen perusteella yritetddn selvittdd, millaisia reitinhahmottamisvaikeuksia
pyordilija kohtaa matkallaan, yrittdessddn 10ytad tavoittelemiinsa kohteisiin  nykyisen
opastusjarjestelman avulla. Kappaleessa tarkastellaan my6s opastuksen nykytilaa Helsingin
keskustan alueella. Keskustan alueen opasteiden ajantasainen tila tarkistetaan ja tarkastellaan
teoreettisesti, millainen keskustan opastus on.

Neljdnnesséd kappaleessa tutustutaan Eurooppalaisiin pyoréliikennemydnteisiin - kaupunkeihin.
Helsingissa  havaittujen  puutteiden  valossa  tutustutaan  ulkomaalaisten  kaupunkien
opastusjarjestelmiin. Pyordilyn edelldkévijakaupungeista selvitetddn, millaisten pyorailijoiden
opastamiseen liittyvien ongelmien kanssa kyseiset kaupungit ovat kamppailleet ja miten kyseiset
ongelmat on pyritty ratkaisemaan.

Viidennessa luvussa analysoidaan Helsingin opastusjérjestelméé ulkomaisten esimerkkien rinnalla.
Eri maiden opastusjarjestelmé-kéytantdja verrataan ja muodostetaan késitys parhaista Helsinkiin
sovellettavissa olevista kaytdnnoista opastusjérjestelmien eri osa-alueilla. Kuudennessa luvussa
kootaan keskeiset opastusjarjestelman parannusehdotukset. Ulkomaalaisia opastusjarjestelma
hyodyntéden, tuotetaan  yksityiskohtainen  parannusehdotuskokoelma  opastusjarjestelman
parantamistoimenpiteistd, joilla voidaan arvioida olevan positiivinen vaikutus pyordilijan perille
Ioytamiseen ja edelleen pyoraliikenteen houkuttelevuuden kasvattamiseen. Luvussa on
parannusehdotukset esitetty varsin tiivistden. Parannusehdotuksia lukiessa on syyta tarkastella
ehdotuksien perusteita ja aihepiirien analysointia myos luvusta viisi.



2. PYORALIIKENTEEN OPASTUSJARJESTELMAN NYKYTILAN
TARKASTELU

2.1. Valtakunnalliset ohjeistukset

Kevyenliikenteen opastamisesta on s&adetty Liikenneministerion pé&atokselld litkenteen
ohjauslaitteista 16.3.1982/203 (LMp 22 8) seuraavalla tavalla: Merkkia kéytetadn yleensa erillisten
jalankulun ja pyoréliikenteen reittien opastuksessa. Merkki tulee sijoittaa siten, ettd sen
tarkoituksesta ei aiheudu vaarinkasityksid muille tienkéyttajaryhmille. (Finlex 2011.)

Pyoréliikenteen opastamisessa kaytetaan ldhes yksinomaan kevyen liikenteen viittaa (645). Viitta
voidaan osoittaa koskemaan ainoastaan jalankulkijoita tai pyoréilijoita. Viittoja kuitenkin kaytetaan
lahes aina samanaikaisesti jalankulkijoiden ja pyorailijdiden opastamiseen. Opastamiseen voidaan
Suomessa kayttad myo6s suunnistustaulua, opastuskarttaa sekda tunnusta 681 (polkupyorélle
tarkoitettu reitti). Pyoréliikenteen opastusta tukeva viitta voi myos olla esimerkiksi autoliikenteen
kanssa yhteinen erilliskohteeseen opastava osoiteviitta (644). Kaikkea opastusta tukevat erilaiset
kartat ja karttapalvelut.

Opastaminen on tarpeen, koska ihmiset tuntevat usein vain lahiymparistonsg, esimerkiksi
kaupunginosansa. Karttoja ei ldheskdan aina ole kaytdssa, eivatka kaikki osaa niitd lukea.
Viitoituksella on tarkoitus opastaa ihmiset turvallisia ja miellyttavia reitteja pitkin perille. (Tielaitos
1998.)

Erillinen pyoraliikenteen reittien viitoitus on suositeltavaa aina, kun pyoréliikenteelle on
mahdollista osoittaa oma reitti ja moottoriajoneuvoliikenteelle tarkoitettu viitoitus ei riita.
Viitoituksen tarkoituksena on opastaa pyorailijat edullisinta reittid kohteeseensa. Edullinen reitti on
turvallinen, miellyttdva ja suora. Viitoituksen toteuttamista varten laaditaan viitoitussuunnitelma,
josta kay ilmi viitoitettavat kohteet ja viittojen sijoitus kaduilla ja puistoalueilla. Py6raliikenteen
viitoitussuunnitelma laaditaan esimerkiksi kaupunkiseudun viitoitussuunnitelman yhteydessa tai
siihen tukeutuen. (Tielaitos 1996.)

Ensin madritetdan viitoituskohteet ja tdman jalkeen mistd asti ja mita reittia kuhunkin kohteeseen
opastetaan. Lopuksi maéaéritetddn tarpeelliset viitat ja etdisyydet Kkohteisiin. Kuvassa 1
havainnollistetaan opastuksen periaatteita. Viittoja tulee olla riittdvésti opastavuuden turvaamiseksi,
mutta toisaalta ulkon&ko- ja kunnossapitosyisté niiden mééra tulee minimoida. (Tielaitos 1998.)
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Kuva 1. Opastusperiaatteet. (Tielaitos 1998)

Opastus suunnitellaan pyoréliikenteen verkkohierarkian perusteella. Pydraliikenteen verkon
viitoituksen runkona toimii padverkon viitoitus. Padverkko ja siitd muodostettu seutuverkko
opastetaan aina. Tarpeen mukaan opastetaan my0s paaverkkoa tukevia alueverkon osia.
Autoliikenteen viitoitus voi tukea ja esimerkiksi haja-asutusalueilla jopa korvata pyoraliikenteen
viitoituksen. Talloin autoliikenteen viittojen seka sijainti ettd kohteet tulee kuitenkin palvella hyvin
pyoraliikennetta. Jos pyoraliikenteen vaylalla on viitoitettu useita kohteita, ei yksittdista kohdetta
korvata autoliikenteen viitalla. (Tielaitos 1998.)

Kohteen viitoitus jatkuu aloituskohdasta katkeamattomana perille saakka kuitenkin siten, etta
viittoja asetetaan vain tarpeellisiin paikkoihin. Yleensa viitoitetaan vain ne kodat, joissa reitin
valinta oikeaan suuntaan ei ole selvd. Kun padverkolta viitoitetaan sivusuuntaan poikkeavia alue- tai
lahiverkon kohteita, ei selvissa tapauksissa tarvitse toistaa padsuunnan viittaa. Viitoituskohteet
valitaan siten, ettd nimisto palvelee mahdollisimman hyvin myds pyéramatkailua. (Tielaitos 1998.)

Laaja-alaisiin kohteisiin, kuten asuntoalueille opastava opastus paatetd&dn kohteeseen saavuttaessa.
Taméa voi olla esimerkiksi kaupunginosan rakennetun alueen rajalle saavuttaessa. Viitoitusta
jatketaan joko alueen erilliskohteiden viitoituksella tai uuden kauko- tai l&hikohteen viitoituksella
tai molemmilla. Erilliskohteiksi voidaan valita pistemaisid opastusta tarvitsevia kohteita, jotka eivéat
varsinaisesti ole reitin viitoituskohteita. N&itd ovat esimerkiksi metro, liikenneterminaalit,
uimahalli, terveyskeskus, ostoskeskus, kunnantalo ja erilaiset nédhtavyydet. (Tielaitos 1996.)

Viittoja voidaan kayttadd opastamiseen myos katuosilla, joilla ei ole kevyen liikenteen vaylaa silloin,
kun kyseinen osuus on osa pidemmasta yhteydesta. Jos kohteeseen padsee kahta eri reittid, valitaan
optimaalinen vaihtoehto nopeuden, turvallisuuden ja miellyttdvyyden mukaan. Harkinnan mukaan
voidaan myds viitoittaa molemmat reitit. (Tielaitos 1998.)
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Opastamisessa kaytetddn kauko-, 1ahi- ja erilliskohteita. Namé ovat joko alueellisia tai pistemaisia
kohteita. Taajamissa padreitit opastetaan jatkuvalla kaukokohdeviitoituksella. Keskikokoisissa ja
isoissa kaupungeissa kaukokohteen rinnalla on yleensa myos lahikohde, mutta pienissé taajamissa
vain harkinnan mukaan. Alueverkolla opastus painottuu l&hi- ja erilliskohteisiin. Lahiverkolla
reittejd opastetaan vain poikkeuksellisesti, yleensd opastetaan vain ldhiverkolla olevia
erilliskohteita. Viitoitettaviksi kohteiksi valitaan yleisesti kaytossé olevia nimid. Nimiston tulisi
mahdollisimman paljon vastata pyoraily-, opastus- ja osoitekarttojen nimistoa ja esiintyd mielellédén
myos uusimmissa tiekartoissa. (Tielaitos 1998.)

Kaukokohteita kaytetdan pitkilla reiteilla antamaan kulkijalle k&sitys reitin yleisesta suunnasta ja
ohjaamaan kyseiseen kohteeseen. Kaukokohteet ovat yleisesti tunnettuja ja yleensd alueellisesti
selvasti rajautuneita merkittdvia kaupunginosia, kunnan keskusta, kunnan osia tai muita vastaavia
kohteita. Lahikohteet ovat yleensa reitin varrella olevia kaupunginosia, kaukokohteen osa-alueita tai
erillisid asuntoalueita, teollisuusalueita, tai muita rajallisia osa-alueita. Lahikohteina kéytetddn myaos
terminaaleja ja poikkeuksellisesti myds maastokohteita kuten jarvien tai jokien nimiad taikka
liikennevaylien nimi&. (Tielaitos 1998.)

Viitat sijoitetaan helposti havaittaviksi. Viitat voidaan kiinnittdd sellaisiin pylvéisiin, joissa on
pyoraliikenteelle tarkoitettuja liikennemerkkejd, mutta ei autoliikenteelle tarkoitettuja merkkeja.
Viitat asetetaan pylvadssa liikennemerkkien ylépuolelle. Viitat voidaan kiinnittdd myos erillisiin
telineisiin ja muihin rakenteisiin kuten seiniin ja aitoihin. Samaan pylvadseen tai rakenteeseen
voidaan kiinnittd4 useita viittoja. Kaukokohteisiin ohjaavat viitat asetetaan lahikohteiden viittojen
ylapuolelle. Muuten noudatetaan yleensa etéisyysjarjestysta siten, ettd kauimpana olevat kohteet
tulevat ylimméksi. Jos samassa pylvéédssd on ruskeapohjaisia ulkoilureittiviittoja, asetetaan ne
alimmaksi. Viitta on yleensa vahintadn 1,8 m korkeudella maasta. Jos viitta on kevyen liikenteen
vaylan ylapuolella, on pylvain alimman viitan korkeus véhintdan 2,2 m vaylan pinnasta mitattuna.
Viitat voidaan tarvittaessa sijoittaa matalammalle esimerkiksi kaiteeseen, ei kuitenkaan alle 0,8 m
korkeudelle. (Tielaitos 1998.)

2.2. Helsingin ohjeistus

Helsingin kaupunginsuunnitteluvirasto julkaisi vuonna 1982 pydréilyasiantuntija Antero Naskilan
johdolla viitoitusohjeistuksen, joka kasittelee kevyenliikenteen viitoituksen periaatteita. Ohjeistus
kehittyi vahad vahalta kevyenliikenteen viittojen kdyton mahdollistumisen jélkeen ja ohjeistusta
taydennettiin muun muassa liikennesuunnitteluosaston laajemman suunnittelupaketin yhteydessa
vuonna 1992. Kehitystyota tehtiin kaupungin sisdisesti litkennesuunnittelijoiden kesken, sek&
kaupunkien vaélisisséd kokouksissa. Jonkin verran tutustuttiin myds kansainvalisiin kaytantdihin.
Viitoituksen ohjeistuksen kehitystydssa kuitenkin suurelta osin ratkaisuja tehtiin sen perusteella,
mika tuntuisi jarkevimmalta. (Naskila 2010.)

Kevyenliikenteen opastusjarjestelméan perustan muodostaa kevyenliikenteen viitoilla toteutettava
reittiopastus. Sitd taydentévat erityiskohteiden viitoitus seka erilaisiin solmupisteisiin sijoitettavat
opastaulukartat. Viitoitusta tukee tarvittaessa erilaiset opastusmerkit. Oman
viitoituskokonaisuutensa muodostaa osana muuta viitoitusta katualueen ulkopuolinen yhtendinen
paéulkoilureitistd. Kaikkea viitoitusta tukevat erilaiset kartat. Opastettava verkko on paapyorateiden
(silmévéli 1-1,5 km) sekd tarkeimpien paikallispyorateiden muodostama ns. opastettava
pyoréatieverkko (silmévali keskimaarin 0,3-0,6 km). Tdéma verkko viitoitetaan koko kaupungin
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kattavalla jatkuvalla viitoituksella. Muita paikallisia pyorateita viitoitetaan vain erityisten ja
paikallisten tarpeiden mukaan. Viitoitettavat paikallispyoratiet on harkittava tapauskohtaisesti.
(KSV 1992.)

Viitoituskohteet jaetaan kauko- ja l&hikohteisiin. N&ma ovat yleisesti tunnettuja ja yleensa
alueellisesti selvasti rajautuneista kaupunginosia tai muita vastaavia kohteita. L&hikohteet ovat joko
kaukokohteen osa-alueita tai opastuksen kannalta vahamerkityksellisia kaupunginosia seka
pistemadisia kohteita, kuten rautatieasemat ja aivan paikallisella tasolla monitoimitalot, uimahallit,
uimarannat jne. Lahiviitoituskohteina voidaan myods kayttdd vesistdjen sekd sellaisten suurien
litkennevaylien nimig, joiden varressa on erillinen pyorétie. Kaukokohteet muodostavat viitoituksen
runkoverkon. Periaatteessa kussakin pisteessd viitoitetaan seuraava lahin kaukokohde ja kun
saavutetaan tdman kaukokohteen raja, lopetetaan sen viitoitus ja aletaan viitoittaa seuraavaa sen
takana olevaa kaukokohdetta. Lahikohteiden viitoitus aloitetaan yleensé kaukokohteen rajalla, jos
lahikohde sijaitsee kaukokohteen sisélla taikka sitten tarkoituksenmukaiseksi katsotulla etéaisyydella
siitd. Lahikohteen viitoitus lopetetaan l&hikohteen rajalle. Viitoitussuunnitelmaa laadittaessa
maéaritetddn ensin kyseessd olevaan suunnitelmaan liittyvat viitoituskohteet. Sen jalkeen selvitetdan
mistd asti ja mita reittia kuhunkin kohteeseen viitoitetaan kéayttden apuna verkkokarttoja. Lopuksi
madritetdan tarpeelliset viitat ja merkitaén ne suunnitelmaan. (KSV 1992.)

Seudullisilla pyorateilla liikkuu runsaasti paakaupunkiseutua huonosti tuntevia ihmisid. Sama
koskee erityisesti myds turistien kayttamilla keskustan sateittéisraiteilla. Tamén takia seudullisella
verkolla ké&ytetd&n mahdollisimman yleisesti tunnettua ja melko harvaa kaukokohdenimistoa.
Néiden kohteiden viitoitus aloitetaan 4-8 km etéisyydeltd asianomaisesta kohteesta. Paikallisen
paapyoratieverkon kohteiden viitoitus alkaa yleensd 2,5-5 km etdisyydeltd. Paapyoréatieverkolla
saattaa muodostua tarve viitoittaa samaan suuntaan seké seudullisen verkon ettéd paikallisen verkon
kaukokohteeseen. Yleensd tulisi kuitenkin pyrkid siihen, ettd samaan suuntaan ei olisi useampaa
kuin kaksi viittaa. (KSV 1992.)

Yksittdisten viitoitettavien kohteiden osalta sen madrittely mitka reitit, mistd asti ja miten tihedan
kuhunkin kohteeseen viitoitetaan, tapahtuu tarvehankinnan mukaan. Viitoituksen tulee olla
kuitenkin jatkuva perille asti. Yleensa viitoitetaan ne kohdat, joissa reitin valinta oikeaan suuntaan
(lyhin, ainoa, miellyttavin, turvallisin) ei tiettyyn kohteeseen mentdessa ole selvd. Kaytettéessa
paaraiteilla poikkeamisviittoja ei selvissd tapauksissa tarvitse toistaa padasuunnan viittoja. Katujen
varsilla olevilla raiteilla voidaan viitoitusta véhentdd reitin selkeyden ja olemassa olevien
ajoneuvoliikenteen viittojen takia. Toisaalta pyoréilijan kannalta on selkeintd seurata kokoajan
kevyenliikenteen viitoitusta. Paékatujen varsilla voidaan toisinaan kayttaa pyoratieviittaa muuten
selvisséd tapauksissa etdisyyden osoittamiseksi. Viittaa voidaan kayttdd opastamiseen myos
katuosuuksilla, joilla ei ole pyorétieta silloin, kun kyseessé oleva osuus on osa pidempaa yhteytta.
(KSV 1992))

Vaihtoehtoisista reiteistd valitaan optimi nopeuden, turvallisuuden ja miellyttdvyyden suhteen.
Kohdassa, josta paasee samaan kohteeseen yhtd hyvin kahta eri reittid pitkin, voidaan tarvittaessa
viitoittaa molemmat reitit. Kohdassa, jossa aluekohteen eri osiin mentéessa kannattaa lahted eri
suuntiin, voidaan kayttd4 selventévia nimia esim. Kontulan pohjoisosa. Kuntien rajoilla viitoitus
suoritetaan samalla periaatteella kuin muuallakin. (KSV 1992.)

Viitoitettavien kohteiden aluerajoissa pyritddn noudattamaan kaupunginosajakoa asutusrajoja
seuraten. Oltaessa kohteen rakennetulla alueella, ei voida endd kayttdad kyseisen kohteen nimeé
viitoituksessa. Suurissa alueellisissa viitoituskohteissa madaritetddn kohteen keskeinen alue, jota
kohti viitoitus suunnataan. Keskeinen alue méaaraytyy ensisijaisesti alueen mahdollisen
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palvelukeskittyman perusteella. Liike- ja palvelukeskittymén puuttuessa keskeinen alue voi
méaardytyd my0s Kkerrostalovaltaisen asutuskeskittyman perusteella, joka sijaitsee syvélla
aluekohteen rajojen sisapuolella. Helsingin kevyen liikenteen viitoituksen taustalla toimiva
kohdekartta on esitetty kuvassa 2. (KSV 1992.)

Kuva 2. Helsingin viitoitussuunnittelun perustana toimiva kohdekartta vuodelta 1983. (KSV 1983)

Viitat sijoitetaan mielellddn samaan pylvédseen pyoratiemerkin, tai mahdollisuuksien mukaan
jonkin muun liikennemerkin kanssa. Té&lloin viitat sijoitetaan ylimméksi ulkondkosyistad ja
ilkivaltavaaran takia. Viittaa ei saa kuitenkaan sijoittaa yleisilld teilld samaan pylvéaaseen
autoliikenteen merkkien kanssa. Viittoja voidaan kiinnittad myos valaisinpylvéisiin, seiniin, aitoihin
ja omiin telineisiin. Jos viittoja on paljon, on ne syyta sijoittaa omaan tolppaansa. Risteyksessa eri
suuntiin osoittavat viitat voidaan myos sijoittaa eri kohtiin. Eri suuntiin osoittavat viitat voidaan
sijoittaa samalle korkeudelle, jos luettavuus ei muuta vaadi. Aluekohteiden viitat sijoitetaan yleensa
pistemadisten kohteiden yldpuolelle. Muutoin noudatetaan etaisyysjarjestysta siten, ettd kauimpana
olevat kohteet tulevat ylimmaéksi. Siniset viitat sijoitetaan ruskeiden ulkoiluviittojen ylapuolelle.
Mikali viitta on aivan pyoratien vieressg, tulee alimman viitan olla 2,2 m korkeudella tien pinnasta.
(KSV 1992))
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2.3. Ulkoilureittien ja -alueiden opastaminen

Ulkoilureiteilla suositellaan kéytettavéksi Suomen Standardisoimisliiton standardin Ulkoilun ja
urheilun merkit (SFS 4424) -mukaisia viittoja ja merkkejd. Niitd voidaan kayttdd myos
rakentamattomilla reiteilld. Viitan malli on sama kuin normaali kevyen liikenteen viitta, mutta
ruskea ja ilman jalankulkija- ja pyoratunnusta. (KSV 1992. & Tielaitos 1998.)

Ulkoilureittiviitalla opastetaan yhtendinen virkistysymparistossd oleva péaulkoiluverkko. Reitit
opastetaan parhaiten ulkoiluun sopivaa, ei valttdmatta suorinta reittid pitkin. Viitoitus tehdaan
jatkuvana. Ulkoilureitit ovat kuitenkin osa koko pyodréaliikenteen verkkoa ja siksi niiden opastus
tulee suunnitella muun kevyen liikenteen opastuksen yhteydessa. Ulkoilureittien ja pyoréliikenteen
opastus tulisi sijoittaa mieluummin eri reiteille. Tama ei kuitenkaan aina ole mahdollista tai
tarkoituksenmukaista. (KSV 1992. & Tielaitos 1998.)

Ulkoilureittiviitoituksessa  pyritdan kayttdmadn myos eri viitoituskohteita kuin muussa
kevyenliikenteen viitoituksessa. Kohteina ovat urheilupuistot, ulkoilumajat, vesistokohteet tai muut
ulkoiluun liittyvat paikat. Aluekohteissa merkitddn etéisyys samoin periaattein kuin sinisissé
kevyenliikenteen viitoissa. Ulkoilureittiviitoituksessa merkitaan etdisyys pistemaisissa kohteissa
100 m tarkkuudella 5 — 7 km etéisyydelle asti. Monet urheilupuistot voidaan my6s mieltad
pistemaisiksi kohteiksi. (KSV 1992. & Tielaitos 1998.)

2.4. Kevyenliikenteen viitta (645)
2.4.1. Historia

Nykyisin kaytossd olevan kevyenliikenteen viitan kehitystyo alkoi 70-luvun puolivélin tienoilla.
Kevyenliikenteen opastaminen nahtiin tarpeelliseksi, koska suuri osa pyoraliikenteen reiteista oli
osoitettu katuymparistosta erillaan oleville reiteille. Viitan kehityksen taustalla oli Liikuntaviraston
ulkoilualueilla kayttdma punamusta viitta. Aluksi viitan pohjavérinéd oli ajatuksena olla oranssi.
Sinivalkoista hieman vierastettiin kéytettdvaksi, ettei se hammentdisi autoilijoita nékyessaan
katualueelle. Viitan lopullinen vari ja malli mé&araytyivat silloin, kun se otettiin mukaan
tieliikenneasetukseen. (Naskila 2010.)

Liikenneministerid  hyvéksyi viitan 22.11.1978 kokeilutarkoituksessa kayttoonotettavaksi.
Ministeri6 huomautti, ettd koska kevyen liikenteen reitit ja liikenteen ohjaus usein poikkeaa
autoliikenteelle tarkoitetuista opastuksesta, voi kevyen liikenteen viittojen harkitsematon kaytto
aiheuttaa sekaannusta. Taman vuoksi on kevyen liikenteen viittoja kokeiltaessa noudatettava
seuraavia yleisohjeita. Viittoja kaytetddn vain autoliikenteen reiteistd selvasti erillddn olevien
kevyen liikenteen reittien yhteydessd. Viittojen sijoittamisessa tulee valttdd niiden luettavuutta
autosta. Viitoissa ei saa kayttdd heijastavia materiaaleja. Kokeilulupa oli voimassa vuoden 1983
loppuun asti. Kokeilussa kaytettavét viitat olivat sinivalkoisia. Niiden koko tuli olla tavanomaisia
tienviittoja pienempikokoisia. Tie- ja vesirakennushallituksen méérattiin toimittavan ministeriéon
yksityiskohtaisemmat ohjeet viittojen kaytosté seka tiedot kokeilun aikana saaduista kokemuksista.
Mybhemmaéssa vaiheessa viitan ulkoasua koskevia rajoitteita  hiukan tarkistettiin.
(Liitkenneministerid 1978.)
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2.4.2. Viitan mitat, vari ja sisalto

Pyoréilyn opastamisessa kaytettavien viittojen tekstikoot ovat 45 tai 60 mm. Tekstikoko valitaan
paikalliset olosuhteet huomioon ottaen siten, etté teksti on riittdvan etéalta luettavissa. Viitat ovat
tarpeen mukaan joko yksi- tai kaksipuolisia. Itse viitan korkeus on joko 90 mm, 150 mm tai 200
mm riippuen Kielisuhteista sekd tekstin koosta. Viitan dimensiot ovat esitettynd kuvassa 3.
(Tielaitos 1996.) Viittojen pohjavari on heijastava sininen, seka reunanauhat, tunnukset ja teksti
ovat heijastavaa valkoista (Tiehallinto 2009).

N [<e}
~ (r r==
S o
< |_Teks’r| _| N7 . =
3 of - T T T T T gl | 1o
y T Taws " L1 s
2|, Text il i
A - -
R \: ol
<
L40 | 80 |30 40 knn & 75 |
1 22/1"_)' 1

Kuva 3. Kevyenliikenteen viitta. (Tiehallinto 2009)

Helsingissa on kaupunkikuvallisista syistd johtuen suositeltavaa kayttaa pienempad, tekstikoon 45
mm viittoja. Naskilan mukaan, suurempikokoisesta viitasta tulee kaksikielisend niin suuri ja ruma,
ettei sen kéayttdé kaupunkiolosuhteissa ei ole suotavaa. Suurempi tekstikoko mahdollistaa tekstin
lukemisen aikaisemmin, jolloin pyorailijalle j&& enemman aikaa valinnan tekemiseen. Tanskalaisen
ohjeistuksen mukaan péivanvalossa 45 mm teksti voidaan lukea keskimaarin 23,5 m paasta ja 60
mm teksti voidaan lukea keskimadrin 32 m pééstd (Vejdirektoratet 2009). Viitan ulkon&kd on
kuitenkin priorisoitu tarkedmmaksi kuin sen luettavuus kauempaa. Suurikokoisemmat viitat olisivat
my0s alttiimpia ilkivallalle muille kolhuille. Naskilan mukaan ajatus on ollut, ettd liikuttaessa
vierailla alueilla on varauduttava ajamaan rauhallisemmin ja tutustumaan viittojen sisaltoon
lahempad. (Naskila 2010.)

Viitta osoittaa reitin suunnan ja opastetun kohteen. Viitassa lukee opastettavan kohteen nimi ja
yleensa etdisyys kohteeseen. Viitan kannassa kaytetdan aina joko jalankulkijan tai pyordilijan
tunnusta tai molempia sen mukaan, mille kulkumuodolle reitti on tarkoitettu. Kussakin viitassa
esitetddn vain yksi opastettu kohde. (Tielaitos 1996.)

Kohteeseen osoitetaan useimmiten myods etdisyys. Etaisyys voidaan jattda pois, jos sen
merkitseminen ei ole tarkoituksenmukaista. Téallainen tapaus on esimerkiksi silloin, kun kohde on
hyvin lahelld. Etdisyys voidaan myos jattaé pois, jos aluekohteissa etdisyyslukemaeroksi tulisi 0,5
km toiseen vain 200—300 m pdadssa sijaitsevaan viittaan nahden. Etdisyys mitataan aluekohteissa
kohteen “keskeisen alueen” reunaan esimerkiksi asuntoalueella kerrostaloalueen ja keskustassa
ydinkeskustan reunaan. Lukeman pyoristys tapahtuu useimmiten alaspéin eli ladhemmaéksi kohteen
rajaa. Taulukossa 1 on esitetty opastuksen pyoristyssaannot. (Tielaitos 1998.)
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Taulukko 1. Etaisyyksien merkitsemistarkkuus. (Tielaitos 1998)
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Etéisyyden ilmoittaminen viitassa on toisarvoista tietoa suunnan nayttamisen rinnalla. Kuitenkin
sen nayttdminen on toivottavaa aina kun se voidaan jarkevasti osoittaa. Opastusjarjestelméan
pyoristyssaannoistd johtuen etdisyyden merkitseminen on toisinaan jatetty pois. Ei ole mielekasta
tuottaa kulkijalle ristiriitaista tietoa siitd, ettei etdisyys muutu, vaikka matkaa olisi taitettu satoja
metrejd. Etaisyys kohteeseen tullaan ndkemaan kuitenkin reitin seuraavista viitoista. Aluekohteiden
etdisyyden  maarittaminen on ollut hieman hanakala tehtdvd. Kohteiden valinta
opastusjarjestelmassa on tehty tuntuman perusteella. Valintaan ei ole kaytetty mitdan erityista
valintaperustetta, esimerkiksi asukastiheyttd tms. Etdisyydet viitoissa on maééritelty kohteiden
keskeisille alueille, niiden lahireunaan sopivasti pyoristden. Kaikki opastettavat alueet, jaettuna
niiden merkityksen mukaan kauko- ja l&hikohteisiin, sek& niiden keskeiset alueet, esim.
kerrostaloalue, on esitetty kartalla, jota on tarpeen mukaan pidetty ajan tasalla. Opastustyon
alkuvaiheilla myo6s pyoratieverkko oli kehittymé&ton ja katkonainen. Valmiimmassa verkossa olisi
helpompaa ja selkedmpaa osoittaa solmupisteitd opastettaviksi kohteiksi. Toisaalta useimmissa
kaupunginosissa ei ole selvid solmupisteitd. Metroasema tai ostarialue voi olla téllainen, mutta
nekin voivat olla kaupunginosan reunalla esim. Myllypuro, jolloin ne ovat lahikohteita, Kontulan
ostari taas poikkeuksellisen selva keskipiste, mutta toisaalta Kontula on niin laaja kaupunginosa,
ettei tunnu viisaalta asettaa jo Kontulan kerrostaloalueen reunalle opastetta, jossa lukisi Kontula 1
km. (Naskila 2010.)

2.5. Muut opasteet

2.5.1. Polkupyoréalle tarkoitettu reitti (681) ja kevyen liikenteen
suunnistustaulu

Polkupyoralle tarkoitettu reitti -lilkkennemerkkia kaytetddn ohjaamaan pyorailijoita pyoratielle tai
osoittamaan pyoratien jatkumista esimerkiksi tien toisella puolella. Tunnuksia kéytetadn erityisesti
tyomaiden tilapéisissé liikennejarjestelyissa. Tunnuksia kaytetddn kulkureitin suuntaan osoittavan
nuolen kanssa. Nuolikuviota voidaan soveltaa tilanteen mukaan. Nuoli sijoitetaan tunnusten
alapuolelle tai vasemmalle puolelle. Jos opastettava reitti on tarkoitettu seka jalankulkijoille ett&
pyorailijoille, Kiinnitetddn molemmat tunnukset samaan rakenteeseen. Jos tunnukset ovat
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paallekkdin, on jalankulkijoiden tunnus ylempé&nd. Rinnakkain tunnukset sijoitetaan
ajokaistajarjestyksen mukaan. (Tielaitos 1998.)

Merkkia kaytetaan siten, ettd tunnuksen kulkusuunta on kohteen sijainnin mukaan joko oikealle tai
vasemmalle. Mikali kohde sijaitsee merkin asettamiskohdasta suoraan eteenpdin, sijoitetaan tunnus
siten, ettd kulkusuunta on vasemmalle. Merkin dimensiot ovat esitetty kuvassa 4. (Tiehallinto
2009.)
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Kuva 4. Polkupyorélle tarkoitettu reitti (681). (Tiehallinto 2009)

NyKkyisia opasteita on voitu erikseen haettavalla poikkeusluvalla kayttad myos keltaisina. Keltaiset
opasteet kuvaavat autoliikenteen tapaan kuvaamaan poikkeusreittia tai kiertotietd. Keltaisten
opasteiden kayttd pyoréliikenteen opastamisessa on toistaiseksi ollut melko véhaista.

Kevyen liikenteen padareiteilla voidaan kayttdad suunnistustaulua (kuva 5) havainnollistamaan
monimutkaista  liittym&3. Suunnistustaulussa osoitetaan samat kohteet kuin viitoissa.
Suunnistustaululla voidaan myds néayttaa yksityiskohtaisesti, miten eri suuntiin menevien tulee
monimutkaisissa risteyksissa ajaa. (Tielaitos 1996.)

Rajakyla

Herukka

Kuva 5. Kevyen liikenteen suunnistustaulu. (Tielaitos 1998)
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2.5.2. Kevyenliikenteen opastuskartta ja pyoraretkeilyreittien opastus

Kevyen liikenteen opastuskartat tdydentdvat muuta opastusta. Samassa paikassa voi olla useampia
ja eri mittakaavassa olevia karttoja. Opastuskarttoja sijoitetaan tarkeisiin alueelle tulokohtiin kuten
kaupunkien, taajamien ja suurten ulkoilualueiden sisdantulokohtiin sekd alueiden sisalla
liikekeskustoihin, ostoskeskuksiin, hotellien viereen jne. Sis&antulokohdissa on koko alueen
pyorailykartta tai vastaava. (Tielaitos 1998.)

Pyoréretkeilyreitistd opastetaan joko tarroilla tai aluslevylle kiinnitetyilla opasteilla (Kuva 6).
Pyoramatkailureittien merkkien pohjavari on ruskea ja niissd on tyylitelty polkupyorédn kuva.
Taman lisaksi merkeissé on yleensa pyoramatkailureitin numero(t) ja reitin suuntaa osoittava nuoli.
Pyoréillen  Suomessa  -reitin  tunnusta  kdytetddn  merkeissa  reittinumeron  tavoin.
Pyoramatkailureittien merkkien kéytté perustuu toistaiseksi kokeilulupaan. (Tiehallinto 2004.)

4T P52

Kuva 6. Pydramatkailureittien merkitsemisohje. (Tiehallinto 2004)

Ruskeapohjaisilla opasteilla voidaan opastaa myos paikallisia ulkoilureittejd, esimerkiksi taajaman
tai lahijarven ymparysreitteja. Paikallisessa opastuksessa kdytetddn muuten samanlaisia opasteita
kuin valtakunnallisilla reiteilla paitsi, ettd niissa tulee jokaisessa olla kyseista reittid kuvaava
Kirjaintunnus. (Tielaitos 1998.)

2.5.3. Tauluopaste

Tauluopaste sijoitetaan luettavaksi kulkusuunnassa, monesti hiukan valintapistetta ennen, jolloin
pyorailijalla on aikaa tehda paatds jatkettavasta kulkusuunnasta. Tauluopaste ei ole toistaiseksi
tielitkenneasetuksen mukainen opaste, eiké sille ole liikenne- ja viestintdministerion poikkeuslupaa.
Néin ollen sen kayttda tai mitoitusta ei toistaiseksi ole madritelty valtakunnallisella tasolla.
Joissakin Suomen kunnissa on kuitenkin otettu tauluopasteita kayttdon. Kuvassa 7 on esitetty
periaatepiirros tauluopasteesta.
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Kuva 7. Periaatepiirros tauluopasteesta. (Oulun seudun liikennetieto 2005)

2.5.4. Kartat, navigointi ja muut liitkennemerkit

Useimmat Suomen suurimmista kaupungeista julkaisevat erilaisia ulkoilu ja pyoréilykarttoja. Ne
tukevat perille 16ytamistd, etenkin kun kulkijan paikallistuntemus on heikkoa. Kartan rooli
opastamisessa on juuri tayttdd saumakohtaa, joka vdistdméattd kohdataan opastamistiheyttd
harkittaessa. Etenkin turistien ja epdvarmojen pyordilijéiden keskuudessa kartta on oleellinen
apuvaline. Kartalla on myds merkittdva rooli pyoréilyn markkinointitydssd. Se rohkaisee
epavarmoja pyordilijoita kokeilemaan pyorailyd kulku- ja ulkoilumuotona. Perinteisten karttojen
rinnalle on viime vuosina tullut erilaisia reittiopastuspalveluita. Ne padosin toimivat internetin
valityksella. Myods matkapuhelinten GPS -palvelut avaavat uusia mahdollisuuksia pyoréilijan
opastamisessa.

Taman paivan teknologia mahdollistaa navigoinnin kenelle tahansa matkapuhelimen avulla. Antero
Naskila uskookin, ettd seuraavan kymmenen vuoden sisdén tulee myods pyoréliikenteen navigointi
yleistymaén erilaisten GPS -pohjaisten laitteiden avulla. Néin ollen opastamisen tarve hiukan
pienenee, mutta Naskila ei usko tarpeen ainakaan lahivuosikymmenind poistuvan kokonaan.
Pyoréilijan tulee voida jatkossakin 1oytda perille ilman navigointilaitetta. Kaikki pyorailijat eivat
halua, viitsi tai osaa kéyttaa laitteita. Lisaksi pyoraillessd on hankalaa kayttada tai lukea erillisia
laitteita ja onkin parempi pitda keskittyminen liikenteen seuraamisessa. Erilaiset navigointi- ja
karttapalvelut ovat joka tapauksessa tervetulleista uudistuksia pyoraliikenteen suunnistuksen tueksi.
(Tielaitos 1998.)

Pyoréilya voidaan ohjata ja opastaa jossain maarin myos esimerkiksi maardysmerkeilld, kuten
pyoratie (422), yhdistetty pyoratie ja jalkakdytavé (423) ja pyoratie ja jalkakéytava rinnakkain (424
& 425). Muun muassa mopoille sallittuja reitteja Helsingin pyorateilla ei ole erikseen opastettu,
vaan niiden opastus pohjautuu sallittujen ja kiellettyjen suuntien periaatteeseen pyorétielld, joka
osoitetaan lisékilvellda maadrdysmerkin yhteydessd. Samalla periaatteella voidaan joissakin
tapauksissa opastaa pyorilitkennettd kulkemaan “ainoan sallitun suunnan” periaatteen mukaisesti.
Lahtokohtaisesti opastaminen tulisi kuitenkin pohjautua kohdeopastamiseen, eik& muihin
merkkeihin.
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2.6. Opastusjarjestelman hallinnointi Helsingissa

Helsingin kaupungilla ei ole yhtendista tietokantaa, josta saataisiin selville pyoraliikenteen
opasteiden ajantasainen tila. Kaupunkisuunnitteluvirasto liikenteen ohjauksen suunnittelutahona
pitdd omaa rekisteridan paatetyista lilkennemerkeista. Kaupungin kaikki liikennemerkit on tarkoitus
syottdd LIISU -tietokantaan, mutta tietokanta ei toistaiseksi ole koko kaupungin kattava. LI1ISU -
tietokannan ulkopuoliset alueet toistaiseksi rekisterdityvat viimeisimman liikenteenohjauskuvan
paatoksen mukaisesti manuaalisiin kuva-arkistoihin.

Tietokannan kehitystyd sekéa tiedon siirto ovat edelleen kesken ja saattaa olla, ettei se koskaan
valmistukaan koko kaupungin alueelle nykyisessé muodossaan. Tamén pdivan versiossa
tietokannasta saataisi tietoa paatetyistd liikennemerkeistd kuvina, mutta varsinaisia Kkyselyja
lilkennemerkkitietokantaan ei voida suorittaa. Esimerkiksi opastettavia reittejd suunnitellessa
saattaa muodostua tarve saada tietoa muun muassa viittojen méaaréstd ja siséllostd. Tama ei
kuitenkaan ole kaikkien liikennemerkkien yhteydesséa tarpeellista tietoa. N&in ollen toistaiseksi
LIISU -tietokannassa ei olla tatd ominaisuutta kehitetty. (Jadsk& 2010.)

Vuosina 2000—2009 valmistuneet koko kaupungin kattaneet kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmat
eivat endé ole taysin paikkaansa pitdvaa tietoa, silla ne eivét pdivity sitd mukaa kun kaupungissa
tapahtuu muutoksia. Kaupungin muuttuessa, esimerkiksi uuden opastusta vaativan tai muuttavan
pyoratien valmistumisen jalkeen, on viimeisin tieto uusimmassa liikenteen ohjauskuvassa.
Jarjestelmallinen  kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien yll&pito olisi tarked parannus
opastusjarjestelman kannalta. (Naskila 2010.)

Viitoituksen tila on ollut tarkoitus pitdd ajan tasalla merkitsemalla muutokset ja uudet kohteet
muistiin ja my6hemmassa vaiheessa paivittad kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmat piirtdmalla
uudet versiot niistd. Tavoitetila on ollut, ettd LIISU -tietokantaan syotettdisi myos kaikki viitat
kaupungin alueelta muiden liikennemerkkien tapaan. Tdma kuitenkin vaatisi mittavia resursseja
jarjestelman ajantasaistamiseksi. Resurssien puutteen vuoksi péivitystyd on jaanyt tekemétta ja
viitoitustieto on péassyt vanhentumaan. Viitoitussuunnitelmien tuottaminen itsesséankin on ollut
mittava ty0, jonka aikana virheilta ei ole voitu vélttyd. Erilaiset muutokset kaupungissa ovat myos
vdistamattd hankaloittaneet viitoitussuunnitelmien tekoa sek& ylldpitoa. Viimeisimpien
viitoitussuunnitelmien valmistuessa alkoivat ensimmadiset suunnitelmat olla jo vanhentuneita.
(Naskila 2010.)

Kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien hyvéksymisten jélkeen ei kaduilla ole tehty
jarjestelmallista inventointia opastuksen paikkansapitdvyydestd. Opastuksen virheestd on tehty
oikaisupyynt0 rakennusvirastolle, jos virhe on huomattu jossain muussa yhteydessd. Virheitd
saattaa ilmeté asentamisvaiheessa inhimillisen virheen vuoksi. Vaikuttaa myos siltd, ettei toteuttava
taho aina syysté tai toisesta noudata orjallisesti viitoitussuunnitelmia. Eroavaisuuksia suunnitelmien
ja ajantasaisen tilanteen valilla saattaa ilmetd myds vahinkojen takia. Tydmaiden yhteydessa
saattavat korkeat ajoneuvot kaantaa tai rikkoa viittoja osuessaan niihin. Viittojen kaantaminen
takaisin oikein usein jaa tydomaiden yhteydessa. Yleisimmaksi eroavaisuuden syyksi Naskila epéilee
kuitenkin ilkivaltaa, eli viitan tahallista kd&ntamista keljuilun nimissa. Viittoja myods katkotaan,
jolloin viitta saattaa puuttua ja opastukseen muodostuu katve. (Naskila 2010.)

Naskila ideoi, ettd viitoitussuunnitelmat voisivat olla avoimessa verkossa esilld, jolloin kansalaiset
voisivat tutustua viitoitussuunnitelmiin. Innokkaat pyoréilijat voisivat toimia lisaresurssina
raportoidessaan vinoon ké&&ntyneestd tai puuttuvasta opasteesta. Viittojen valvominen
jarjestelmallisesti on resurssivaade, jonka tayttamiseen kenellakdan kaupungin nykyisissa
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organisaatioissa ei ole mahdollisuuksia. Yll&pito jo pelkéstadn teoreettisella tasolla on niin valtava
tyo, ettd senkin hoitaminen usein j&& puhumattakaan ajantasaisesta tilanteesta kaduilla ja
puistoalueilla. (Naskila 2010.)

2.7. Pyoraliikenteen opastamisen suunnittelun ja toteutuksen
haasteet kdytanndssa — Antero Naskilan haastattelu

2.7.1. Opastusjarjestelma

Pyorateiden opastusjarjestelmaan liittyy Helsingissd useita toimijoita. Katu- ja puistoalueiden
opastamisen suunnittelusta vastaa padosin kaupunkisuunnitteluvirasto (KSV). Suunnittelusta on
vastannut  p&dosin  pyordilyn  asiantuntija  Antero  Naskila yhteistydssa alueellisten
liilkennesuunnittelijoiden kanssa. Viitoitustyon tuottajana ja viitoitusjarjestelmén yllapitajana toimii
puolestaan rakennusvirasto (HKR). Rakennusvirasto puolestaan tilaa viitoitustyon toteutuksen
Staralta, joka on kaupungin oma tuotantoyksikkd. Ulkoilualueiden viitoituksesta vastaa osin
liikuntavirasto ja osin rakennusvirasto riippuen reittien vastuujaosta.

Naskila on melko tyytyvainen aikaansaamiinsa viitoitussuunnitelmiin. Opastuksen jarjestdminen on
hiljalleen eldanyt koko ajan kohti nykytilaansa, joten han uskoo sen eldvan vastaisuudessakin.
Pyoréilijoiden opastamisen suunnitteleminen on ollut erd&nlainen prosessi. Aluksi viitat liséttiin
yksittdisiin suunnitelmiin ja myéhemmassa vaiheessa alueellisiin liikenteenohjaussuunnitelmiin.
Lopulta, kun pyoratieverkko alkoi olla riittdvan valmis ja toisaalta vanhat suunnitelmat alkoivat olla
vanhentuneita, tuli aika kdyda koko kaupungin opastus lapi. Tdma oli ollut jo ajatuksena 1980 -
luvulla, mutta resurssit eivét tuolloin riittdneet. My0s ajatukset viittojen maarésta ja viitoitettavista
reiteistd ovat eldneet ja selkiytyneet ajan saatossa. Viitan sijoittaminen on ollut suunnittelijoiden
kanssa tehty harkinnallinen p&atds useammin kuin kaavamaisesti toteutettu prosessi. Suunnitellessa
on ollut haasteellista ottaa huomioon kaupungin meneillddn olevat ja tulevat muutokset.
Periaatteessa opastussuunnitelmat on tehty aina tulevaa tilannetta koskevaksi, noin kolmen vuoden
paahan.

Nykyinen opastusjérjestelmd on valtaosin vain pyordilya palveleva, vaikkakin viitan kannassa
kaytetaan lahes yksinomaan seka jalankulun etta pyorailyn tunnuksia. Viitalla voidaan osoittaa reitti
joko jalankululle tai pyorailylle, mutta niin on k&ytdnndssa toimittu vain silloin kun reitti on
tarkoitettu tai soveltuu vain jommallekummalle. Naskila ei néde tarpeellisena alkaa erottaa
jalankulkua ja pyoréilya omiksi opastusjarjestelmikseen. Han huomauttaa ettd ndin voidaan toimia
nykyisillakin viitoilla. Viitoista ilmenevét jalankulku- ja pyoréilytunnukset olisivat tarvittaessa
riittdvd ero kahden eri jarjestelman valilla. Pyoraliikenteen opastamisen erottaminen kokonaan
uudeksi omaksi jarjestelmakseen tarvitsisi uuden asetuksen tieliikennelainsaadantoon. Naskila ei
usko, ettd tdhan suostuttaisiin ministeriossa, silld nykyinen viitta on k&ytdssa koko valtakunnassa.

Naskila muistuttaa, ettd kaupungissa ei voisi olla kahta pé&allekkaista opastusjarjestelmaa
jalankululle ja pyoréilylle. Talloin jalankulkijoiden opastus vaistamattd jaisi pois, eikd se ole
toivottavaa. Keskustassa voisi olla jokin turistikohdeopastus, mutta koko kaupungin kattava
jalankulun opastusjarjestelmaé ei ole realistinen. Yhdenkin opastejarjestelman yll&pito vaatii suuren
resurssin, puhumattakaan kahdesta. Opastaminen keskustassa juurikaan palvele jalankulkijaa
opastettavien kohteiden luonteesta ja etdisyyksista johtuen. Viittojen maaran hillitsemiseksi on
jouduttu kuitenkin kompromisseihin ja usein jalankulkijan opastuksen tarkoituksenmukaisuus on
jatetty taka-alalle. Viitoissa olisi useammin pitdnyt kayttd4 vain toisen kulkumuodon symbolia,
silloin kun suunnitteluratkaisut sitd vaativat. Esikaupungeissa viitat palvelevat jalankulua hiukan
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paremmin. Esimerkiksi asemien ja joidenkin erityiskohteiden opastuksessa paakohderyhmé on
usein ollut jalankulkijat.

Liikennemerkkejé kehitettdessé on aina pulaa véreistd. Naskila ei usko, ettd jéljella olisi sellaista
vari, jolla voitaisi pyoraliikenteen opastus erottaa jalankulusta omaksi jarjestelmékseen. Naskila ei
née ongelmallisena sitd, ettd viitan voidaan todeta koskevan joko jalankulkua tai pyordilya vasta
lahietdisyydelta. Lahtokohtaisesti viitat kuitenkin useimmiten koskevat pyoréilya.

2.7.2. Opastusperiaatteet

Opastusperiaatteiden mukaisesti viitoitettavilla reiteilld opastus tulee olla jatkuvaa perille asti.
Opastusta suunnitellessaan Naskila on tehnyt luonnoksen Kkirjoituspdydan takana, jossa Voi
tarkastella kokonaisuutta, mutta lopullinen versio on syntynyt aina maastotarkastelun perusteella.
Viittojen maara on kompromissi. Toisaalta on pyritty tyydyttaméan "keskimaardinen™ opastustarve,
eri ihmisten tarve on viitoituksen osalta erilainen. Toisaalta kaupunkikuvallisista ja ulkoilualueiden
ulkondko- sek& opastamisen kustannus- ja ylapitosyistd on pyritty minimoimaan viittojen maaréa.
Hallinnointimenetelmid ei kuitenkaan ole pyritty kehittdmaan yllapidon helpottamiseksi.
Opastamisen virheettomyyden valvonta vaatisi merkittdvad resurssia, joten se usein jad.
Opastamista suunnitellessa onkin usein jouduttu kompromisseihin erilaisten ristiriitaisten
tavoitteiden kanssa, l&hinnd opastuksen tehokkuuden ja viittojen sé&stdmisen kesken. Tastd on
seurannut se, ettd opastamista ei ole toteutettu puhdasoppisten periaatteiden mukaisesti.
Suunnittelussa on tuntuman perusteella pyritty arvioimaan, minkalainen tarve aluetta
tuntemattomilla pyorailijoilla olisi. Opastusjarjestelmaa ei ole tehty palvelemaan oman alueen
asukkaita, vaan ulkopuolisille pyorailijoille.

Opastamisen jarjestdiminen my6s maksaa. Viittoja koko kaupungissa viitoitussuunnitelmiin
perustuen pitédisi olla noin 3700 kpl. Viitoitussuunnitelmien toteuttamisten yhteenlaskettu
kustannusarvio on ollut noin 230 000 €. Viitoitussuunnitelmien yhteydessa on tdydennetty olemassa
olevaa opastusta, jolloin viitoitussuunnitelman yhteydessa ei ole uusittu kaikkia opasteita. Karkeasti
voidaan sanoa, ettd yhden viitan hinta on suuren kokonaissuunnitelman yhteydessa hiukan yli sata
euroa perustuen viitoitussuunnitelmien arvioihin. Hinta koostuu tolpista, viitoista, Kiinnikkeista
sekd asennustyokustannuksista. Yksittéisten viittojen teettdminen on huomattavasti kalliimpaa kuin
usean. Kun viittoja joudutaan uusimaan tai muuten lisddmaan, syntyy kustannuksia itse viitan
teettdmisestd, mutta ennen kaikkea usean henkildn resurssin varaamisesta. Kustannuksissa ei ole
huomioitu suunnittelukustannuksia eika yllapitoon kuluvia resursseja.

Naskilan mukaan ei ole jarkevad tehostaa pyoraliikenteen opastamista juurikaan nykyisesta.
Viitoituksen kustannus ja hyoty kohtaavat nykyiselladn melko hyvin. Naskila uskoo, ettd kyll&
ihmiset I6ytavat lopulta perille. Toisaalta taas palautetta viitoituksen puutteista tulee paljon. Ihmiset
my0s pitdvat opastamista tarkednd ja eksyminen on ikdvda aina. Suunnittelussa lahtokohtana on
ollut, ettd jonkin verran pitda tuntea kaupunkia, tai vaihtoehtoisesti tulee kayttda karttaa. Lisaksi
matkapuhelimiin saa jo nyt pyorétiekartan ja voi tallentaa reittioppaan reitteja ja jatkossa koko
reittioppaan tulee saamaan nakyviin.

Opastusperiaatteita Naskila ei lahtisi muuttamaan. NyKkyiseen jarjestelmadn valitut kaukokohteet
sijaitsevat noin viiden kilometrin etéisyydelld keskustasta. Tdhdn valintaan p&adyttiin Helsingin
muodon takia. Lannessa Lauttasaari ja Munkkiniemi olivat itsestdan selvia valintoja. Seutuverkossa
5-6 km:n matka vaikutti sopivalta kaukokohteiden etéisyydelta ja talla etéisyydella oli sopivia
tunnettuja ko. suuntaa ilmaisevia kohteita. Viittojen s&&stdmiseksi ei mielellddn laiteta samaan
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suuntaan kahta perakkaista kaukokohdetta. Harkinnan mukaan néinkin voidaan toimia, jos se tuntuu
perustellulta. Esimerkiksi Tapiolan opastaminen tuntui jarkevélt4 aloittaa Ruoholahdesta, koska se
ohjattiin  Lauttasaarensillan pohjoispuolelle. Viitoituskohteita ja niiden viitoitusetéisyyksia
seutuverkossa on myos tarkasteltu seudullisesti ent. YTV:n pyordilyryhméssd. Opastamistyon
alkuvaiheessa harkittiin valita kaukokohteita myos etdédmmaltd, ja se saattaisikin nyttemmin olla
seudun muuttumisen myoté tarkoituksenmukaista. Myos erilaisten litkenneyhteyksien merkitys el&é
kaupungeissa. Esimerkiksi Kehd I:n merkitys seudullisesti muun liikenteen tapaan myds
pyoraliikenteen osalta on kasvanut. Kehd I:n merkitys pitdisikin jatkossa ottaa opastamisty6ssa
paremmin huomioon.

Opastaminen keskustaan tulisi aloittaa jo Helsingin rajalta. Naskilan mukaan olisi syyta myos
harkita, ettd rajaseuduilla voitaisiin kayttdd keskustan suuntaan viittatekstilla "Helsinki". Keskusta
sanana ei ulkomaalaisille pyorailijoille kerro mitdan. Helsingissa kuitenkin liikkuu myos paljon
ulkomaalaisia py6ramatkailijoita. Samoin ulkomaalaisten pyorailijoiden Helsinki-tuntemus tulee
ottaa huomioon opastamista suunnitellessa. Ulkomaalaiset usein tuntevat vain aivan suurimmat
keskittymat kaupungin keskustan liséksi, kuten Itdkeskus, Pasila ja niin edelleen. Toisaalta tassé
yhteydessé tulee rinnalla tarkastella valtakunnallisten pyéramatkailureittien suunnitelmia ja reitteja.

Pyoréilyn sisaantuloreittien erityismerkitseminen oli esilla 80-luvulla. Padkaupunkiseudun kunnat
Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen esittivat Liikenneministeritlle anomuksen tarraopasteiden
kokeilusta pyoréilijoiden opastamiseksi. Tuolloin véylid suunniteltiin olevan seitsemén sateittdista
ja kolme poikittaista (Kuva 8). Sateittdiset reitit olisivat olleet sinisid reitteja ja poikittaiset
puolestaan keltaisia.
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Kuva 8. Sateittais- ja poikittaisreitit, luonnos vuodelta1983. (YTV 1983)

Kyseessa olisi ollut tarroin hoidettava erityisopastus, joka olisi ollut irrallaan varsinaisesta pyoréilyn
opastusjarjestelmasta. Tuohon aikaan viitoitusty6 oli kaupungissa vield kesken, ja tarraopastuksella
olisi voitu jo ennen varsinaista opastusta toteuttaa péareittien opastus (Kuva 9). Samoin reitisto oli
viel& keskenerdinen, joten pyoréilijat olisi voitu opastaa véliaikaisia reitteja pitkin, kunnes reitisto
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tdydentyy. Tarraopastus olisi ollut paljon kevyempi toteuttaa kuin valiaikainen opastus.
Tarraopasteet viittojen tapaan ovat liikenteen ohjauslaitteita ja siten tarvitsevat ministerion luvan.
Ministeriostd ei kuitenkaan saatu koskaan lupaa opastukselle ja hanke jai. Naskilan mukaan
identiteettireitit ovat kuitenkin hyvé ja jarkevé tapa opastaa. Sen kehittdmistd kannattaisi harkita
uudelleen. Nykyisin tarroilla opastetaan Eurovelo- ja valtakunnalliset pyoramatkailureitit.
Tarraopasteiden kaytto olisi ollut tarpeen kulun helpottamiseksi. Ulkoilureitistja on puistoalueilla
paljon, eika niissa kuljettaessa ole helppoa paikantaa itsednsa. Viittojen asettaminen puolestaan
jokaiseen risteykseen ei ole realistista.
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Kuva 9. Viitoituksen vahvistaminen tarraopasteilla. (KSV 1983)

2.7.3. Opastetyypit

Naskila uskoo, ettd nykyisilla viitoilla on mahdollista saada opastusjarjestelma toimimaan, eika
uusia opastetyyppeja valttdmatta tarvita. Han uskoo, ettd nykyisell& viitalla on edellytykset toimia,
vaikka pyoréliikenteen ratkaisu olisi pydrakaista tai yhdistetty ajoneuvoliikenne. Han kuitenkin
myontad, ettd Oulussa kdytdssa oleva tauluopaste on hyvd, koska se voidaan lukea etukéteen ja
aikaa reitin valintapaatokseen jaa enemman. Periaatteessa tauluopaste voisi olla kayttokelpoinen jos
sen asema pyoréilyn opastusjarjestelman osana vakiintuisi.

Pyoréilijoiden opastaminen Helsingissa on ollut valtaosin sidoksissa pyoratieverkkoon, eiké
kysymysté tauluopasteista ole jouduttu pohtimaan. On koettu ettd pyoratieverkolla nykyiset viitat
tarjoavat riittdvan palvelutason. Nain ollen Helsingissd ei ole harkittu ottaa kayttoon etukéteen
luettavissa olevaa tauluopastetta. Suunnistustaulua harkittiin, mutta niitak&&n ei toistaiseksi
kéayttoon ole paatynyt. Naskila toteaakin, ettd paljon tarkeamp&d kuin opasteiden valikoiman
kasvattaminen, on saada viitoituksen virheet Kitkettya ja siten parantaa opastusta.
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Tauluopasteista Naskila huomauttaa, ettd opasteiden maara kasvaisi, koska niitd voidaan nayttaa
vain yhdelle suunnalle. Tauluopasteen k&yttdminen olisi my0s kallista, koska se jouduttaisi
teettdmaan aina erikoistyoné. Liséksi taulujen koko kasvaisi suureksi kaksikielisyydesta johtuen.

Autoliikenteelle usein naytetaan paikannimikilpi saavuttaessa kunkin kaupunginosan alueelle. Kun
pyorareitti saapuu kaupunginosan alueelle erill4&n autoliikenteen vaylastd, saattaa pyorailijalla olla
vaikeuksia ymmartad saapuneensa perille. Naskila ei koe tatd ongelmallisena, koska pyorailija usein
tunnistaa alueen rakennuksista, ostoskeskuksista, katujen nimistosta ja niin edelleen. Han ei usko,
ettd olisi tarpeen harkita paikannimikilven kéytt6on ottoa pyoréliikenteelle.

2.7.4. Viitan sijoittamisen suunnittelu

Opastustydssd on pyritty etsimaan katujen varsilta sopivia rakenteita viitan sijoittamiseen, jotta
kustannukset hiukan laskisivat. Téastd on kutienkin toisinaan aiheutunut jonkin verran viittojen
epatarkoituksenmukaisia asennuksia. Viitta pyritddn sijoittamaan siten, ettd se nayttaisi
valintapisteesta lahtevan pyoratien suuntaan. Viittoja on joskus kuitenkin asetettu myds hiukan
vinoon, jotta niiden luettavuus tai reitin suunnan ymmarrettavyys paranisi. Joskus vinoon tai vaarin
asetetut viitat ovat kuitenkin antaneet hiukan ristiriitaista tai jopa virheellistd informaatiota. Né&ité4
on pyydetty oikaistaviksi sitd mukaa, kun niitd on havaittu.

Viitat on lahtokohtaisesti asetettu vain yhteen kohtaan risteyksessd. Ajatuksena on ollut, ettd
kaikilta suunnilta on mahdollisuus nédhda viitat, jolloin viittojen méaréssa voidaan saastaa. Jos viitan
tekstia ei ole mahdollista ndhda esimerkiksi kadun toiselta puolelta, itse viitta kuitenkin voidaan
nahdd. Suunnittelussa periaatteena on ollut, ettd viitta voidaan kdaydéd lukemassa kadun toisella
puolella, jos sen sisaltda ei nde. Naskila myontéaa etta logiikka ei aina palvele kayttajaa hyvin, mutta
viittojen sadstamisen nimissa kompromisseja on jouduttu tekemaan.

Naskila tuntee hyvin myos viittoihin kohdistuvan ilkivallan ongelmallisuuden. Se tuottaa vuosittain
paljon harmia kaupungin organisaatioille sekd ennen kaikkea kéyttdjille. Viittojen asettamisessa
rakenteeseen, tulisi kiinnittdd erityistd huomiota kiinnikkeiden kireyteen. Naskila on vuosien
varrella havainnut, ettd Liikuntaviraston asettamat viittatolpat ovat toisinaan olleet hiukan 16ysasti
kiinnitettyjd. Rakennusvirasto on tassé tehnyt jamakampad tyota. Eritoten tdysmetallinen kiinnike
tolpan ja viitan valissd on toiminut hyvin. Se on hiukan kalliimpi ja vie hiukan enemman tilaa.
Jamakammin asetettu viitta on kuitenkin Naskilan mukaan véahintédan lisakustannuksen arvoinen
hyoty.

Viitat valmistetaan joko vanerista tai alumiiniprofiilista. Alumiini on vahvempi materiaali, mutta
vanerikin péapiirteittdin on hyvin palveleva materiaali. Alumiini pitkalla aikavalilla on kestavampi,
mutta materiaaleja tarkastellessa tulee myds harkita onko vaneri ekoloogisempi ja halvempi
vaihtoehto.
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3. NYKYISEN OPASTUSJARJESTELMAN PUUTTEIDEN
KARTOITUS

3.1. Kayttajapalaute

3.1.1. Tutkimusmenetelmat

Jotta voidaan ymmartdd, miten pyoraliikenteen opastusta ja perille 16ytamistd voidaan parantaa,
tulee selvittdd nykyisen opastusjarjestelméan heikkoudet. Kéytannossa selvitetddn, mitkd tekijat
aiheuttavat perille 16ytamisen hankaluudet. Tamén tyon selvitysrunkona on kéytetty Helsingin
Rakennusviraston teettdmédd pyorateiden kuntokartoitusta. Kartoituksen tekivdat Helsingin
polkupyordilijat ry:sta (HePo) koostuva ryhma. Helsingin polkupyordilijat ovat pyorailyn aktiiveja;
heilld on muun muassa tuntemusta lainsaadannon yksityiskohdista, kokemusta ulkomaalaisissa
kaupungeissa ajamisesta sek& mittava maara kilometreja Helsingissa. Ryhmén tarkoituksena oli
kiinnittdd huomiota ennalta maaratyilla reiteilla muun muassa opastamiseen, liikenneturvallisuuteen
ja reittien kuntoon.

Tyossd arvioidaan myds opastukseen kohdistuvaa kritiikkid tavallisten pyoréilijéiden antaman
palautteen perusteella. Tatd kayttajapalautetta puolestaan on saatu vuorovaikutuskanava
Fillarikanavan kautta. Fillarikanava vélittdd palautetta opasteiden kunnosta ja opastusjarjestelmén
ongelmista kaikilta halukkailta pyoréilijoilta viranhaltijoille. Yleinen palaute on selkeésti Helsingin
polkupyorailijoilta saatua palautetta hajanaisempaa. Tama& on ymmarrettavad, koska
kuntokartoittajaryhma on ennalta sovitun linjan mukaisesti tutkinut opastamisen tilaa. Yleisestd
palautteesta puuttuu yhtendinen linja, mutta silti oleellisimmat opastusjarjestelman puutteet voidaan
seuloa esiin.

Viitoitukseen liittyen saadaan myos palautetta eri virastoihin tavanomaisen asukaspalautteen tapaan.
Helsingissa  Kaupunkisuunnittelu-, Rakennus- ja Liikuntavirastolla on kaikilla omat
palautejarjestelmansa. Palaute pyritddn ohjaamaan eteenpdin ennen kaésittelya kunkin viraston
vastuualueen mukaan. Nain ollen Kaupunkisuunnitteluvirastoin palaute koskee l&hinna
opastusjarjestelman ongelmia. Rakennusviraston palaute puolestaan koskee usein ajantasaisen
tilanteen hé&irioitd, kuten opasteiden rikkoutumisia. Liikuntaviraston palaute koostuu l&hinna
puistoalueiden ulkoiluopastuksesta.

3.1.2. Pydrateiden kuntokartoitus 2010

Helsingin kaupungin rakennusvirasto teetti Helsingin Polkupyoréilijat ry:1la kuntokartoituksen
valitsemistaan kaupungin keskeisisté pyorailyreiteista syys-lokakussa 2010. Kartoitettuja reitteja oli
yhteensd noin 80 km. Reiteiksi valittiin hyvind yhteyksind pidettyjd paapyorateitd. Tyossa
kartoittajat  kiinnittivdt huomiota muun muassa pyorateiden toimivuuteen, valaistukseen,
viitoitukseen, liikenneturvallisuuteen ja reittien kuntoon. Epékohdat kirjattiin ylos ja valokuvattiin.
Kartoitetut reitit ja opastamista koskevat huomiot nakyvat kuvassa 10.
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Kuva 10. Pyorateiden kuntokartoituksen opastamista koskevat huomiot.

Havaintoja reittien varsilla tehtiin noin 550 kohteessa. Naistd 69 kohteessa kritiikki kohdistui
pyordilijan opastukseen ja viitoittamiseen. Usein yhdessa kohteessa on tehty enemmaén kuin yksi
huomio, joten kartoituksessa tehtyja huomioita on yhteensa enemmén kuin 550. 69 opastukseen
liittyvan huomion lisaksi esiintyi joitakin kohteita, jotka epasuorasti liittyivat viitoitukseen, mutta
varsinainen ongelma oli esimerkiksi verkko- tai véyladsuunnittelun kysymys. Kritiikin liséksi
huomioiden joukossa oli myos yksi kiitos hyvéstd opastustavasta seké joitakin kehitysehdotuksia.

Opastukseen kohdistuneista huomioista pystyttiin kategorisoimaan erilaisia viitoitukseen ja reitin
Ioytamiseen liittyvid ongelmia. Kuvassa 11 on karkeasti jaettu havainnot kategorioihin, niiden
keskeisen sisallon perusteella. Keskeisen sisallon ilmaiseminen ei ole taysin yksiselitteista.
Opastaminen ja optinen johtavuus ovat tiiviissé vuorovaikutuksessa keskendaan. Raportissa saatetaan
perdankuuluttaa tehokkaampaa opastusta, mutta ongelma voisi ratketa myds parantamalla
paasuunnan laatutasoa ja siten optista johtavuutta. Jako on tehty kuitenkin sen perusteella, etta
“opastaminen on puutteellista”, jos opasteet puuttuvat ns. valintapisteestd. Toisin sanoen, jos viitat
puuttuvat paikasta, jossa kaksi tai useampi opastettava reittid erkanevat toisistaan. Jos taas
paareitilla pysyminen hairiintyy sen vuoksi, ettd opastettu paareitti on tasalaatuinen sivuhaaran
kanssa, mutta sivuhaara ole mielekdstd opastaa raportin mukaan, on kyseessé silloin reittien
hierarkian ongelma.
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Kuva 11. Kuntokartoituksen opastukseen liittyvat havainnot keskeisen sisallon mukaan jaettuna.

Eniten raportissa kritisoitiin opastuksen puutteellisuutta. P&areiteilla pitéisi pystyd kulkemaan
pelkén viitoituksen avulla ilman, ettd tuntee seutua tai tarvitsee karttaa. Jos opasteet puuttuvat, jo
paareitilla pysyminen on hankalaa, mutta varsinkin siirtyminen siltd tavoittelemiinsa kohteisiin on
haastavaa. Opasteita tarvitaan, koska pyorailijan paareitti ei kdytdnnossd aina ole niin suora ja
looginen kuin moottoriajoneuvoliikenteen reitti.

Reiteilld oli yhteensd 33 kohdetta, joissa raportin mukaan opastusta tarvitsevassa valintapisteessa
opastus puuttui osittain tai kokonaan. Tyypillisid olivat aivan selkedt puutteet opastusjarjestelmassa,
esimerkiksi kahden pééareitin risteyskohdat, joista opastus puuttui kokonaan. Selkeissa pééreittien
ristedmispisteissd on kuitenkin tarkoitus aina olla opastus. My06s voimassa oleva paatostilanne on
valtaosin tavoitteen mukainen. Syysta tai toisesta opasteet kuitenkin kaduilta ja puistoista joskus
puuttuvat (Kuva 12).

Myobhemmaéssa vaiheessa tarkastellaan, mikd on olemassa olevan opastuksen virheettémyysaste
keskustan alueella. Va&&rin osoittavat sekd puuttuvat viitat vahingoittavat valittdmasti
opastusjarjestelman toimivuutta.

Kuva 12. Kahden pa&areitin risteys. Opastus puuttuu risteyksestd, vaikka sen kyseiselld kohdalla tulisi
viitoitussuunnitelman olla. (HKR 2010 & KSV 2000)
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Myos pyoratieinfrastruktuurin tasalaatuisuus padreittien ja muiden reittien tai muiden yhteyksien
valilla kasvattaa viitoituksen tarvetta (Kuva 13). Varsinkin puistoissa — autoliikenteen p&élinjojen
puuttuessa — on tyypillistd, ettei paareittia eroteta muista reiteistd. Raportissa suositellaankin reitilla
pysymisen avuksi, ettd p&éreiteille voitaisiin kehittdd uusi malli, jonka avulla pyoréilija tietad
olevansa paareitilld. Kylteilla voisi olla numerointi tai varikoodaus reitin mukaan. Reitit voisi
viitoittaa k&yttden seka reitin nimed ettd kohteita joihin se johtaa.

Kuva 13. Padreitin ja muun yhteyden tasalaatuisuus aiheuttaa eksymisia. (HKR 2010)

Yhteensa 14 kohtaa Kartoitetuilla reiteilla tulkittiin sellaisiksi, joissa reitin jatkuvuus ei ole
hahmottunut Kkartoittajalle. Reitisté on rakennettu lilan monimutkaiseksi hahmottaa, ja opastus
yhdessa rakenteellisen viestin kanssa on puutteellista. Kartoituksessa téllaisia havaintoja esiintyi
juuri jalankulkuympadristdssa ja puistoissa. Eritoten ulkoiluympéristdssd on kaikkein vaikeinta
paikantaa itsensa. Raportissa muistutetaan, ettd myos kunnossapidon on vaikeampi yllapitaa reittia
oikein, jos reitin tarkka sijainti ei ole yksiselitteinen.

Parannusehdotuksena raportissa kehotetaan priorisoimaan péareitin jatkuvuutta rakenteellisesti.
Pintamateriaalin vaihtamalla voidaan luoda jatkuvuus ja hierarkia paareitille. Toisaalta tulee
tarkastella kyseisen reitin edellytyksia olla paareitti. Jos péareitin rakenteellista viestid ei voida
parantaa, tulee tarkastella voiko paareitti olla muualla. Jos ei voida rakenteellista viestid parantaa,
eikd korvaavaa yhteytta ole, tulee opastusta tehostaa maaréllisesti.

Viittoja on asetettu pylvaisiin, liikennevalotolppiin ja rakenteisiin siten, ettei niiden lukeminen ole
mahdollista pysédhtymattd tai reilusti hiljentdmatta. Viittojen koettiin toisinaan olevan suorastaan
piilossa (Kuva 14). Viittojen ilkivaltaiseen k&antelyyn ehdotettiin ratkaisuksi muun muassa viitan
Kiinnittdmista kahteen tolppaan.
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Kuva 14. Viitta on sijoitettu liikennevalotolppaan. Viitan lukeminen kulkusuunnassa on erittdin haasteellista.
(HKR 2010)

Merkittdva huomio viitan ndkymiseen liittyen on niiden sijaitseminen liian kaukana tai vastaavasti
tekstikoon koetaan olevan liian pientd. Raportin mukaan viittojen lukeminen kadun toiselta puolelta
ei ole realistista. Myos viittojen asettamiseen tolpassa tulisi kiinnittdd huomiota. Jos 90 astetta eri
suuntiin osoittavat viitat sijaitsevat samalla korkeudella, saattavat ne estdd taaemman viitan
nakemisen. Viitan ndkemiseen kohdistunutta kritiikkia oli yhteensa 14 kpl.

Autoliikenteen tienviitat ovat usein pyordilijan kannalta hankalasti luettavissa. Erityisesti pyorailija
ei voi nahda autoliikenteen opasteita, jos pyoratie kulkee reilusti erillddn varsinaisesta vaylasta.
Silloin kun pydratien ja ajoradan vélissé on leved erotuskaista tai esim. nurmialue, tienviitat on
joskus sijoitettu niin, ettd kadunnimet nakyvét vain ajoradalle ja pyoréilija nékee vain Kilpien
selustan. Tdman ongelman voisi ratkaista helposti laittamalla téllaisiin kohtiin kaksipuolisia viittoja.

TyOmaan aikaiset jarjestelyt pyoréateilla toisinaan vaativat pyoréliikenteen ajattamista korvaavalle
yhteydelle. Naissa kohteissa koettiin ennakkoon annetulla opastuksella olevan suuri merkitys
pyoréilyn mielekkyyteen. Korvaavat reitit tulee ensinndkin suunnitella sekd merkita
tyomaakohteissa johdonmukaisesti ja selkeésti.

Pyoréatiestdssd on toisinaan epajatkuvuuskohtia, koska taysin loogisesti kaikkiin suuntiin jatkuvan
pyoratieverkon — etenkin kaksisuuntaisessa pyoratieverkossa — muodostaminen on hyvin haastavaa.
Raportissa Kiinnitettiin  myds huomiota epdjatkuvuuteen ja siitd johtuvaan opastamisen
epaselvyyteen.

3.1.3. Fillarikanavan palaute

Fillarikanava on palvelu, jossa Helsingin kaupunki toteuttaa suoraa ja avointa vuorovaikutusta
kaupunkilaisten ja viranhaltijoiden valilla. Pyoréilijoiden arkitieto vélittyy kanavan kautta
suunnittelusta ja  yllapidosta vastaaville tahoille. Fillarikanavalla  kaikki  Helsingin
pyorailyolosuhteista kiinnostuneet voivat keskustella ja kysya sekd kommentoida toistensa viestejé.
(Fillarikanava 2010.)
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Kanavan palautteesta on selkeésti luettavissa kayttdjien tyytymattdmyys opastuksen tilaa kohtaan.
Palautteesta voidaan my0s huomata, ettd ihmisid eksyminen reitiltd &rsyttdd paljon. NyKkyista
opastusjarjestelmaa pidetddn epéluotettavana, olemattomana ja jopa humoristisena. Fillarikanavalle
muodostui noin vuoden aikana l&hes 30 eri viestiketjua, joissa noin 50 yksittaista kommenttia koski
opastusta.

Ylivoimaisesti yleisin opastusta kasittelevd palaute Fillarikanavalla koskee reitin hahmottamista.
Kéyttdjd kokee, ettd reitti "katoaa" jonnekin. Selke&sti vaikeinta on hahmottaa suurien vaylien
varsia seurailevien pyoréateiden jatkuvuus. Tassa kategoriassa yhdeksan palautetta koski
valtavaylien varsilla kulkevia pyorateitd. Eritoten Itavaylan varren pyoratiet koetaan hankaliksi.
Myos keskuspuistossa opastetun reitin hahmottaminen koetaan olevan vaikeaa. Palautteeseen
perustuen opastusta tulisi myds tehostaa maaréllisesti, sek& tarkistaa jatkuvuus ja kaytettavissa
olevien opasteiden koko ja sijoittelu. Ylipdatadn opastus pitdisi tehdd yhdenmukaisemmaksi ja
loogisemmaksi kayttajan ndkokulmasta.

Pyoréilijat ovat myos tyytymattomia tydmaan aikaisiin liikennejarjestelyihin. Usein ei huomioida
pyoratien sulkemisen vaikutusta pyoréilijan matkantekoon. TyOmaakohteissa nosturi tai
tyomaaparakki on monesti jouduttu sijoittamaan pyoratielle. Ymmarrystd palautteessa 16ytyy
tyomaan tarpeille, mutta juuri tuolloin pyorailijat peradnkuuluttavat opastusta vaihtoehtoiselle
reitille, jolla opastettaisiin kulkeminen katkeamattomasti tydmaan ohi.

Saatu palaute on kuvassa 15 jaettu karkeasti kategorioihin niiden keskeisen asiasisallon mukaan.
Tulkinnassa on kéytetty apuna koko viestiketjua ja sen perusteella analysoitu, mik& on kunkin
kritiikin keskeinen siséltd. Fillarikanavan palautteissa hajonta on kuntokartoitusta laajempaa.
Palaute on spontaania Kkritiikkid, jonka seuraamista ei ole etukdteen sovittu. Kuitenkin
yhtélaisyyksida voidaan huomata Fillarikanavan ja Kuntokartoituksen Kkritiikkien valilla. Samat
aihealueet toistuvat. Eroa saattaa syntyd siitd, ettd Kuntokartoittajat ovat sopineet, mihin
kiinnitetddn huomiota ja toisaalta todennékdisesti tuntevat reitit hyvin. Fillarikanavan palautteen
antaja puolestaan tekee “todellisen” testin perille 10ytdmisesta.

Yhteensa
Muut huomiot

Viitat eivat ndy

Muu pydratieverkon ongelma, esim. |
epdjatkuvuuskohta
Ty6maanaikainen liikennejdrjestely on i

puutteellinen'

Opastus on puutteellista

Reittien hierarkia ei erotu maastossa

0 10 20 30 40 50

Kuva 15. Fillarikanavan palautteet aihealueittain.
Palautetta kasitellessd ei ole tdysin yksiselitteistd, mistd pyoréilijan palaute todella perin pohjin

johtuu. Jos pyorailija eksyy reitiltd&n, saattaa syyné olla huono opastussuunnitelma tai opastuksen
ajantasainen tila. Pyordéilija ei kuitenkaan voi tietdd opastussuunnitelman sisaltod, joten on
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mahdollista, ettd palaute annetaan vaarin perustein. Palautetta saatetaan antaa esimerkiksi vaaraan
suuntaan osoittavasta viitasta, mutta todellisuudessa viitta osoittaa suunnitelman mukaisesti.
Pyoréilija vain itse mieltaisi parhaimman reitin kulkevan jotenkin toisin. Liitteessa 1 on esitetty
tyypillisia pyoréilijoilta saatavia opastusta koskevia palautteita.

3.1.4. KSV:n HKR:n ja LiV:n palautteet

Kaupunkisuunnitteluvirastoon tulee vuosittain joitakin palautteita, jotka koskevat pyoréliikenteen
viittoja. Ne késittelevat muun muassa opastuksen puuttumista, epajohdonmukaisuutta, ilkivaltaa ja
kokoa. Opastusta huomattavasti enemman perddnkuulutetaan esimerkiksi pyorateiden erottamista
jalankulusta ja paayhteyksien parempaa merkitsemisté liikennemerkein.

Rakennusviraston késittelema opastusta koskeva palaute koostuu lahinnd olemassa olevan
opastuksen korjauspyynngistéd. Palautetta annetaan l&hinnd kadonneista opasteista, kaatuneista
tolpista seka vaariin suuntiin kaantyneista viitoista.

Liikuntaviraston késittelema opastusta koskeva palaute koostuu lahinnd ulkoilualueiden
opastuksesta. Palautteessa kay ilmi, ettd etenkin puistoissa opastamisen tarve kasvaa, koska ihminen
ei voi paikantaa itsedadn ympariston avulla niin helposti kuin katualueella. Eritoten keskuspuistossa
helsinkil&isten suuntavaisto heikkenee ja opastaminen koetaan tarpeelliseksi.

3.2. Kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien kohdetarkastelu

Kayttajapalautteen perusteella voitiin todeta ajantasaisen tilanteen eroavan pééatostilanteesta.
Kéytannodssa siis opastuksen vallitseva tilanne eroaa siitd, mika sen pitéisi olla. Ndin ollen on
tarpeen tutkia, miten paljon ajantasainen tilanne eroaa pé&éatostilanteesta. Samoin nykyinen
opastusfilosofia selvitetddn suunnitelmista. Kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmista selvitetaan
viittojen sisalto, jota k&ytetaédn tassa tutkimusaineistona.

Opastusjarjestelman teoreettista tilaa voidaan tutkia kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien avulla.
Vuosina 2000-2009 tuotetut kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmat kattavat koko kaupungin
alueen pois lukien vuonna 2009 itdiseen Helsinkiin liitetyt osat. Viitoitetut reitit mukailivat pd&osin
paapyorateiksi osoitettuja reittejd. Naistd suunnitelmista kdy ilmi kussakin tolpassa olevat viitat,
niiden suunnat, kohteet seka etéisyydet kohteisiin. Viitoitussuunnitelmissa opastetuiksi tarkoitetut
reitit ovat osoitettu jatkuvalla viivalla. Viivoista puolestaan muodostuu opastettava verkko.
Suunnitelmien avulla saadaan muodostettua tutkimusaineisto.

Koska viitoitussuunnitelmat eivat paivity kaupungin muutosten myo6td, on tdman hetken paatostila
hiukan eridva vuonna 2000 hyvéksytyista kantakaupungin viitoitussuunnitelmista. Tutkimuksen
kannalta tdman eron merkitys on véhdinen. Tarkoituksena on selvittdd kaupungin opastusfilosofia ja
sen toimivuus kayttdjan kannalta. Tiedot péivitettiin  ainoastaan  keskustan osalta
viitoitussuunnitelmaan, jotta voidaan tarkastella vallitsevan opastuksen virheettomyytta.

Suunnitelmista lasketaan, montako opastettua kohdetta keskustan alueella sijaitsee sekd& moneenko
ja minkélaisiin kohteisiin keskustassa on opastettu. Lasketut kohteet jaetaan Helsingin
aikaisemmasta kauko- ja lahikohdejaottelusta poiketen pistemaisiksi kohteiksi tai aluekohteiksi.
Naiden lisaksi kohteiden joukosta erotellaan turismi- ja kulttuurikohteet.
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Tarkastelun avulla muodostetaan késitys siitd, miten paljon opastettavia kohteita on ja minka
luonteisia kohteet ovat. Aluekohteita ovat muun muassa keskusta, kaupunginosat, puistot ja
ulkoilualueet. Kyseessa olevat kohteet ovat sellaisia, joiden rajaus on niin laaja, ettd periaatteessa
kulkijalle on kerrottava perille saapumisesta, tai vastaavasti kulkijan on tunnettava kohteen
maamerkkeja tms.

Pistemdiset kohteet ovat puolestaan sellaisia kohteita, jotka voidaan rajata kartalla tiettyyn
pisteeseen. Pyodrailijd voi pistemdiseen kohteeseen saavuttuaan hahmottaa perille saapumisensa
aluekohdetta helpommin katuymparistossd olevien tunnusmerkkien perusteella. Pistemaisilla
kohteilla on my6s usein yksiselitteinen nimi, joka liittyy tiettyyn paikkaan kaupungissa. Pistemaisia
kohteita ovat muun muassa tunnetut risteykset, torit ja asemat. Myos liikennevaylat luokitellaan
pistemaéisiksi, koska niiden hahmottaminen on my0s selkedé saavuttaessa kohteeseen.

Turismi- ja kulttuurikohteet on eroteltu muista opastuskohteista, koska niiden vaikutus on
pyoraliikenteen opastusjarjestelman toimivuuden kannalta vahéinen. Kulttuurikohteisiin opastus
toimii muun l&hikohdeopastuksen tapaan vasta hyvin l&helld kohdetta. Turismikohteet lahinna
liittyvat satamien opastukseen. Nain ne voidaan nahda valtaosin jalankulkua palvelevina
informaationa.

Suunnitelmista lasketaan moneenko kohteeseen koko kantakaupungin alueella ja erikseen keskustan
alueella on opastettu. Kohteet voivat sijaita tarkasteltavalla alueella tai sen ulkopuolella.
Tarkastelun avulla muodostetaan ké&sitys yhteydestd kohteen tarkeyden sekd kohteiden
opastusfrekvenssin valilla. Oleellista on analysoida keskustassa sijaitsevien kohteiden térkeyden ja
opastusfrekvenssin suhdetta.

Tutkimuksen keskeinen fokus on keskustassa (Helsingin niemen alueella). Kuitenkin taytyy myos
tarkastella muun kantakaupungin aluetta, jotta saadaan parempi kasitys opastusfilosofiasta.
Keskustan pyoratieverkko on niin harva, ettd sen opastustavan tutkiminen yksinddn olisi jaanyt
hataraksi. Muun kantakaupungin alue toimii tutkimuksessa puskurialueena. Toisin sanoen alue on
tarpeiksi laaja, ettd voidaan tarkastella eri kaukokohteiden vuorovaikutusta kesken&an.
Tarkasteltavana olevat kaksi vydhykettd on esitettyna kuvassa 16.

h\= Ka
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Kuva 16. Tarkasteltavana olevat kaksi vyohyketta; kantakaupunki ja keskusta.
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Seuraavassa on viitoitussuunnitelmista laskettu erikseen koko kantakaupungin ja pelkan keskustan
kohteet seka viittojen méarat. Lisaksi kohteet on jaettu piste-, alue-, turismi- ja kulttuurikohteiksi.
Kohteet kantakaupungin ja pelkén keskustan osalta on esitetty taulukoissa 2 & 3.

Taulukko 2. Koko kantakaupungissa opastetut kohteet jarjestyksessa niiden opastusfrekvenssin mukaan.

|KANTAKAUPUNKI |

KOHDE YHT KOHDE YHT KOHDE YHT
Keskusta 71| a Hietalahti 5 |p Pirkkola 2 | a
Pasila 39 | a Korkeasaari (jk, lautta)] 5 | t Pohjois-Haaga 2 | a
Munkkiniemi 29 | a Linnanmaki 5 |t Raitiovaunu (jk) 2 |t
Haaga 22 | a Merisatama 5 |p Ruskeasuo (U) 2 | a
Pasila, as. 22 | p Metro (Sorndinen) 51|p Stadion hostel 2 t
Vallila 18 | a Arabianranta 4 | a Taka-To6l6 2 | a
Lansi-Pasila 17 | a Esplanadi 4 | p Tapiola 2 |a
Kulosaari 16 | a limala, as. 4 | p Tukholmankatu 2 1p
Hakaniemi 15 | a Kamppi 4 | a Alppila 1 a
Tool6 15 | a Kumpula 4 | a Finlandia-talo 1 k
vanhakaupunki 15 | a Rautatieasema 4 | p Hakaniemen tori 1 p
Pirkkola (U) 13 | a Ruoholahti 4 | a Hameentie 1 p
Ruskeasuo 13 | a Tali (U) 4 | a limalantori 1 p
Kauppatori 12 | p Kaapelitehdas 3 |k Kaisaniemi 1 a
Lauttasaari 1] a Kulttuuritalo 3 |k Kanavaterminaali 1 t
Laakso (U) 10 | a Linja-autoasema (jk) 3 |p Keskuspuisto (U) 1 a
Keskuspuisto 8 | a Mannerheiminaukio 3 |p Kirjasto 1 k
Kapyla 8 | a Messukeskus 3 |p Kruununhaka 1 a
Maunula 8 | a Metro (Ruoholahti) 3 |p Kuusitie 1 P
Rautatientori 8 | p Pikku-Huopalahti 3 |a Lansi-Pasila (U) 1 a
Erottaja 71p Pitajanmaki 3 |a Ladkarinkatu 1 p
Ita-Pasila 7 a Taivallahti 3 | a Malmi 1 a
Hietaranta 6 | p Urheilukatu 3 |p Metro (Hakaniemi) 1 P
limala 6 | a Urheilukatu (U) 3 |p Olympiastadion 1 p
Kaivopuisto 6 | a Hartwall areena 2 | k Olympiaterminaali 1 t
Lansiterminaali 6 |t Kannelmaki 2 | a QOoppera (jk) 1 k
Soérnainen 6 | a Makasiiniterminaali 2 t Pitkakoski (U) 1 p
Toolénlahti 6 | a Maunula (U) 2 | a Paakirjasto 1 k
Etela-Haaga 5 | a Pihlajasaari (lautta) 2 t Sibelius-monum. (U)| 1 k
Opastukohde [Yhteensi [ 562 |

a = aluekohde

p = pistekohde

t = turismikohde

k = kulttuurikohde
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Taulukko 3. Opastetut kohteet keskustassa jarjestyksessa niiden opastusfrekvenssin mukaan.

|KESKUSTA |

KOHDE YHT KOHDE YHT KOHDE YHT
Keskusta 16 | a Esplanadi 4 | p Makasiiniterminaali| 2 | t
Kauppatori 1M1 | p Kamppi 4 | a Pihlajasaari (lautta)| 2 t
Lauttasaari 1| a Keskuspuisto 4 | a Raitiovaunu 2 t
Hakaniemi 10 | a Rautatieasema 4 | p Tapiola 2 | a
Erottaja 7|p Ruoholahti 4 | a Toolonlahti 2 | a
Munkkiniemi 7 | a Toolo 4 | a Finlandia-talo 1 k
Rautatientori 7 |p Kaapelitehdas 3 | k Kaisaniemi 1 a
Haaga 6 | a Linja-autoasema 3 |p Kanavaterminaali 1 t
Hietaranta 6 | p Mannerheiminaukio 3 |p Linja 4 keskusta 1 t
Kaivopuisto 6 | a Metro (Ruoholahti) 3 |p Olympiastadion 1 p
Lansiterminaali 6 t Taivallahti 3 |a Olympiaterminaali 1 t
Hietalahti 51|p Katajanokan terminaali| 2 t vanhakaupunki 1 a
Merisatama 51|p Korkeasaari (lautta) 2 t

Pasila 5| a Kulosaari 2 | a

Opastukohde [YHTEENSA [ 170 |

a = aluekohde

p = pistekohde

t = turismikohde

k = kulttuurikohde

Koko kantakaupungin alueella opastetaan yhteensa 87 kohteeseen. Niistd keskustan alueella
sijaitsee 26 kohdetta, muun kantakaupungin alueella 40 kohdetta ja esikaupungissa 21 kohdetta.
Kantakaupungissa opastettujen kohteiden jakautuminen kohteen sijainnin mukaan on esitetty
kuvassa 17.

M Kohde keskustassa
M Kohde kantakaupungissa

i Kohde esikaupungissa

n =87

Kuva 17. Opastettavat kohteet koko kantakaupungin alueella niiden sijainnin mukaan.

Kantakaupungin alueella on kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien mukaan 562 viittaa. Niista
alueellisiin kohteisiin opastaa 413 kpl. 110 viittaa opastaa pistemaisiin kohteisiin. Muita viittoja on
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yhteensa 39 kpl. Viittojen sisallon jakautuminen niiden luonteen mukaan kantakaupungin alueella
on esitetty kuvassa 18.

H Aluekohde
H Pistekohde
M Kulttuurikohde

H Turismikohde

n=562

Kuva 18. Kantakaupungin viittojen sisélté niiden luonteen mukaan.

Keskustan alueella suunnitelmien mukaan opastetaan 40 kohteeseen. Kohteista 28 sijaitsee
keskustassa, kuusi muun kantakaupungin alueella ja kuusi esikaupungissa. Keskustassa opastettujen
kohteiden jakautuminen kohteiden sijaintien mukaan on esitetty kuvassa 19.

M Kohde keskustassa
M Kohde kantakaupungissa

i Kohde muualla esikaupungissa

Kuva 19. Keskustassa opastettavat kohteet niiden sijainnin perusteella.

Keskustan alueella on suunnitelmien mukaan yhteensa 170 viittaa. Niistd 88 kpl opastaa
aluekohteeseen ja 60 kpl pisteméiseen kohteeseen. Muita kohteita oli yhteensa 23 kpl. Keskustan
viittojen siséltd osoittamansa kohteen luonteen mukaisesti on esitetty kuvassa 20.
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H Aluekohde
H Pistekohde
M Kulttuurikohde

M Turismikohde

n=170

Kuva 20. Keskustassa opastettavat kohteet niiden luonteen perusteella.

Keskustan alueella sijaitsee 28 eri kohdetta joihin opastetaan pelkéstdan keskustan alueella 115
viitalla. Keskustan kohteista kuusi on aluekohteita. Niihin opastetaan 34 viitalla. 11 kohdetta on
pistekohteita. Niihin puolestaan opastetaan 58 viitalla. Turismi ja kulttuurikohteita on 11, eli
yhteensa 39 %. Turismi ja kulttuurikohteita opastetaan 23 viitalla. Kuvassa 21 on esitetty
keskustassa sijaitsevat kohteen niiden luonteen mukaan. Kuvassa 22 puolestaan on esitetty
keskustassa sijaitsevien kohteiden opastusfrekvenssi keskustassa kohteen luonteen mukaan.

M Aluekohde
H Pistekohde
M Kulttuurikohde

M Turismikohde

n=28

Kuva 21. Keskustassa sijaitsevat kohteet niiden luonteen mukaan.
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M Aluekohde

H Pistekohde

i Kulttuurikohde

M Turismikohde

n=115
Kuva 22. Keskustassa sijaitsevien kohteiden opastusfrekvenssi keskustan alueella kohteen luonteen mukaan.

3.3. Opasteiden ajantasainen tila Helsingin keskustassa

Kuntokartoituksen ja Fillarikanavan palautteen perusteella opastusta on toivottu tehostettavan seka
olemassa olevien viittojen todettiin osoittavan toisinaan véarin. Olemassa olevan viitoitustilanteen
suhdetta viitoitussuunnitelmien sisaltéon tutkittiin  5.3.2011 Kkartoittamalla keskustan alueen
viitoitustilanne. Taman hetken suunnittelutilanteen mukaisista opastuspisteistd keskustan alueella
kartoitettiin yli 93 %. Tarkastetuissa 63 opastuspisteessd on suunnitelmien mukaan tarkoitus olla
yhteensa 162 viittaa.

Tarkistuksessa verrattiin ajantasaista paatostilannetta seka ajantasaista tilannetta kaduilla. Kussakin
opastuspisteessa tarkistettiin, onko kukin viitta paikoillaan. Jos viitta 10ytyi opastuspisteestd, sen
suuntaus myos tarkistettiin. Viitta on tulkittu osoittavan vaarin, jos sen suuntaus poikkesi yli 45
astetta viitoitussuunnitelmasta. Viittojen osittainen rikkoutuminen tarkistettiin, mutta kaikissa
tapauksissa rikkoutuminen kaytdnnossa tarkoitti viitan puuttumista kokonaan. Tarkistuksessa
huomioitiin myds vahaiset virheet, kuten muun muassa viittojen asettamisjarjestys tolpassa seka
etdisyydet kohteisiin. T&ssé tydssa ei kuitenkaan puututa ndihin pienimpiin yksityiskohtaisiin
virheisiin. Samoin havainnoitiin ylimaaraisten viittojen olemassa olo. Kuvassa 23 esitetdan viittojen
ajantasainen virheettomyys Helsingin keskustassa 5.3.2011.
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M Osoittaa suunnitelman
mukaisesti

M Osoittaavaarin (yli 45
astetta vaaraian suuntaan)

d Viitassa vdara kohde
1%

M Viitta puutuu kokonaan

n=162
Kuva 23. Viittojen ajantasainen tila Helsingin keskustassa 5.3.2011.

Viitoista 93 kpl, eli 58 % oli viitoitussuunnitelman mukaisesti oikein maastossa ja 44 kpl, eli 29 %
paatetyista viitoista puuttui kokonaan. Tarkastuksen yhteydessa arvioitiin silmamaaréisesti, onko
puuttuva viitta joskus ollut kyseisessa opastuspisteessa. Tulkinnan mukaan kahdeksassa tolpassa oli
merkkeja rikkoutuneesta viitasta. Nain ollen tulkitaan, ettd 30 % puuttuvasta viitoista oli
rikkoutunut ajan myoté. Puolestaan 70 % puuttuneista viitoista vaikutti siltd, ettei viittaa koskaan
kyseisella kohdalla ole ollut. Virhemarginaali saattaa olla suurikin, koska arvio perustuu
rikkoutumisjalkiin tolpissa. On kuitenkin mahdollista, ettei ripustimia huomattu tarkastuksen
yhteydessd, tai vastaavasti tolppa, jossa viitat ovat joskus olleet, puuttuu.

Tarkastuksen yhteydessa todettiin myds 11 ylimadréista viittaa maastossa, joiden péaatostilanteesta
ei ole tietoa. Nama eridvyydet Kirjattiin muistiin, mutta ei otettu tdhén tutkimukseen mukaan. 20
viittaa, eli 12 % viitoista opasti vadraan suuntaan. Tarkastuksessa valittiin tulkita suunta véaaraksi
jos se poikkeaa yli 45 astetta viitoitussuunnitelmasta. Joissakin tapauksissa véard suuntaus ei
valttamatta aiheuta eksymistd. Valtaosa 20 vadrin suuntautuneesta viitasta osoitti Kkuitenkin
huomattavalla tavalla vaédraan suuntaan. Huomattava ero viitan suuntauksen ja suunnitelman valilla
johtuu luultavasti ilkivaltaisesta kddntamisestd. Yhdessa viitassa oli vaara kohde.
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4. ESIMERKKEJA ULKOMAISISTA OPASTUSKAYTANNOISTA

4.1. Esimerkkikaupunkien valitseminen

Taméan tyon tarkoitus on tuottaa ehdotus mahdollisimman hyvastda pyoréliikenteen
opastusjarjestelmasta  Helsinkiin.  Vertailukohteiksi  valittiin ~ sellaisia kaupunkeja, joiden
pyoraliikenteen opastus on tarkistettu viimeisen kymmenen vuoden aikana tai muuten voidaan
pyoraliikenteen osalta olettaa olevan edelldkavijdasemassa Helsinkiin nahden. Kaupunkien ei
tarvitse valttaméatta olla esimerkiksi samansuuruisia kuin Helsinki. Tarkoituksena on kartoittaa
opastusperiaatteet ja toteutustavat esimerkkikaupungeista. Lisaksi kartoitetaan syitd, miksi on néhty
tarpeelliseksi esimerkiksi uusia pyoraliikenteen opastus. Esimerkkikaupungeista pyritadn 10ytaméaan
parhaat mahdolliset opastusjérjestelmien piirteet, jotka olisivat yhdistellen adaptoitavissa
Helsinkiin. Koska pyoraliikenteen opastaminen on hyvin tiiviissd vuorovaikutuksessa
pyoratieverkon jatkuvuuden ja johdattavuuden kanssa, kaupunkeja tarkasteltaessa on oleellista
huomioida myo6s esimerkkimaan pyoratieinfrastruktuurin laatu.

Esimerkkimaiksi valittiin Ruotsi, Tanska, Saksa ja Hollanti. Ruotsin péa&esimerkkikaupungiksi
valittiin Tukholma. Tukholmassa on pyoréliikenteen opastusta keskustassa alettu uusia 2000-luvun
alkupuolelta lahtien. Tanskasta valittiin Kd6penhamina, joka ei edusta opastuksen mielessa
edistyksellisintd pyoréilykaupunkia. Kodopenhaminan kaduilla ei oikeastaan ole lainkaan
pyoraliikenteen omaa opastusta. Kotpenhamina haluttiin kuitenkin valita tarkasteluun mukaan, silla
sitd pidetddn yhtenda maailman parhaista pyorailykaupungeista. Minchen puolestaan on aloittanut
opastamisen uudistamisen vuonna 2007. Groningen on muita huomattavasti pienempi kaupunki
Hollannissa. My0s sen opastus on tarkistettu 2000-luvulla.

4.2. Ruotsi, Tukholma

4.2.1. Kohti vallitsevia opastuskaytantoja

Vuonna 1997 Tukholman kaupunki teki inventoinnin kaytossa olleesta pyoratieverkosta ja
silloisista opasteista kantakaupungin alueella. Opastus todettiin erittdin heikoksi. Tukholman
kantakaupungin alueella oli 218 viittaa osoittaen 76 eri kohteeseen. Kuitenkin vain harvassa
tapauksessa opastus oli jatkuva perille asti. Inventoinnissa ei myoskaan l6ydetty juuri yhteytta
kohteen tarkeyden mukaan. Opastettavan kohteen tarkeys opastusjarjestelméssa ja opasteiden maaré
eivat esimerkiksi korreloineet millaan tavalla. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Tukholmassa toteutettiin suurelle maaralle pyordilijoita kayttajakysely, jossa kysyttiin muun muassa
kuinka kéyttajat kokevat pyoréatieverkoston ja pyoratieopastuksen. Tukholmalaiset pyoréilijat eivat
pystyneet luottamaan pyoratien tai opastuksen jatkuvuuteen. Raportissa huomautettiin, etta
autoliikenne voi yleensa luottaa, ettei autotie lopu puolitiehen ja viitoitus on jatkuvaa perille asti
paédvaylien tapauksessa. Tam& sama laatutaso tulisi omaksua myods pyorailyn viitoitukseen.
Seudullisten  pyo6ravaylien laadunparantamistutkimuksen yhteydessa  késiteltiin  parhaita
lilkennesuunnittelullisia ratkaisuja. Samassa yhteydessa testattiin erilaisia opastetyyppeja. Arviointi
kasitteli muun muassa opasteiden tekstikokoa ja sijoittelua sekd pyordilijoiden kokemuksia eri
opastetyypeistd. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Tukholmassa tehtiin vuonna 2003 keskustan pyordilyoloja késittelevd tutkimus “Att cykla i
Stockholms innerstad”. Sen tarkoitus oli Kartoittaa pyoréilyolosuhteiden ongelmia sekd kerata
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pyorailijéiden toiveita olosuhteiden parantamiseksi. Yksi kyselyn osa-alueista koski pyoraliikenteen
opastusta. Kyselya varten pysaytettiin syyskuussa 2003 yhteensa noin 500 pyoréilijda keskustan
alueella yhdekséssa pisteessa. Kysely tehtiin kello 7.00 ja 9.15 valilla. Tuona aikana kyselypisteet
ohitti noin 5000 pyorailijad. Pyordilijat antoivat nimensa ja osoitteensa ja he vastasivat myéhemmin
kyselyyn postitse. Vastaajien maaré on siis noin 10 % kyselypaikat ohittaneesta pyoréilijamaarasta.
Kyselyyn lopulta vastasi 451 pyorailijaé, joka on 89 % haastatelluista. (Gatu- och fastighetskontoret
2004.)

Raportissa muistutetaan, ettd pyoréliikenteen opastusta tarvitaan, jotta voidaan sulauttaa yhteen
pyoratiet seké voidaan johtaa pyoréreitit parhaalla tavalla. Padperiaate on muodostaa yhtendinen ja
ehyt runkoverkko pyoréliikenteelle. Kyselyn aikainen pyoréverkko oli kuitenkin epédyhtenéinen ja
haasteellinen seurata. Opastemalleja Tukholman keskustassa on kahta tyyppi&; tauluopasteita ja
viittoja. Viittoja kaytetadn pyoréateilld ja tauluopasteita muiden ajoneuvojen kanssa ajettaessa.
Yleenséd opastus mielletddn vain tottumattomia pyoréilijoita varten asetetuksi avuksi. Raportissa
muistutetaan, ettd myods tottuneet pyordilijat tarvitsevat viitoitusta l0ytadkseen parhaat yhteydet
kaupungissa. Tutkimuksessa kysyttiin; “kuinka wusein kdytdt pyoriliikenteen opastusta
keskustassa?” Lahes puolet vastasi kysymykseen “’joskus” tai “usein” (Kuva 24). Naiset kéayttavat
hiukan miehid useammin opastusta. Naisista vahintddnkin joskus opastusta kayttdd noin kaksi
kolmasosaa. Miehilld sama luku on noin yksi kolmannes. (Gatu- och fastighetskontoret 2004.)
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Kuva 24. Kuinka usein Tukholmalainen pyordilija kayttaa opastusta (%6). (Gatu- och fastighetskontoret 2004)

Haastatelluista useampi on tyytyvainen opastukseen kuin tyytyméton (Kuva 25). Tyytyméattomyys
johtuu muun muassa siitd, ettd opastus ei ole jatkuvaa perille asti, opasteet ovat vaarin asetettuja tai
opastus on liian harvaa. Pyordilijat saivat esittdd myos kehitysehdotelmia kyselyn yhteydessa.
Toiveena esitettiin - muun muassa opasteita, joiden avulla huomautetaan pyorailijaa
yksisuuntaisuudesta. Pyorailijat kokevat vadraan suuntaan ajavan pyordilijan vaaratekijaksi
vilkkaasti liikennoidyn tien varren yksisuuntaisella pyorétiella. (Gatu- och fastighetskontoret 2004.)
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Kuva 25. Miten tyytyvdisia opastukseen ollaan Tukholmassa (%6). (Gatu- och fastighetskontoret 2004)
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4.2.2. Opastusjarjestelma

Pyoraliikenteen opastus tulisi olla yhtd luonnollinen osa yleistd opastusjarjestelmad kuin
autoliikenteen opastus. Yleiset viitoitusperiaatteet ja tavoitteet ovat yhtenevat autoliikenteen kanssa.
Periaatteisiin lukeutuu muun muassa vaatimus jatkuvuudesta. Pyorétiet tulee viitoittaa aina, jos
esiintyy epéilys reitin valinnasta. Autoliikenteen opastamisen tapaan tulisi tarkeisiin kohteisiin
jarjestéa opastus ja kertoa etdisyys niihin. (Trafikverket 2010.)

Opastuksen  suunnittelun  pohjalla  on  paapyorétieverkko. Se  koostuu erilaisista
pyoraliikennejarjestelyistd; pyoréteistd, pyorékaistoista, pyordkaduista ja sekaliikenteestd. Jotta
pyordilija voi 10ytad eri jarjestelyistd koostuvat yhteydet, tarvitaan viitoitusta. Tallgin korostuu
myos jatkuvuuden merkitys opastuksessa. Opastamisen alkaessa kohteeseen tulee sen olla jatkuvaa
alusta loppuun saakka. Keskeytykset ja hairiot viitoituksessa aiheuttavat epdvarmuutta ja eksymisia.
Siten on myos tarkeaa, etta viitoitusta yllapidetaan asettamisen jélkeen. Viitoitustyd kantakaupungin
alueella tulee tehd& rinnakkain seudullisen opastussuunnitelman kanssa. Seudullinen opastusty6
tulee puolestaan toteuttaa yhteistydssd muiden kuntien ja tiehallinnon kanssa. (Gatu- och
fastighetskontoret 2003.)

Vayléajattelu toimii perustana hyvaan pyoratieopastamiseen. Vaikka opasteiden péatarkoitus on
auttaa pyorailija 1oytamaan maadranpadhan, muodostaa vaylan viitoittaminen selkedmman kuvan
pyordilijalle myos kunnan tekemasta vayldpriorisoinnista. Korkeammin priorisoidut véylat ovat
yleenséd muun muassa myos korkeammassa kunnossapitoluokassa. (Trafikverket 2010.)

Opastamistapoja on kolmea eri tyyppid, hierarkinen opastus, kaukokohdeopastus ja

lahikohdeopastus (Taulukko 4). Tukholmassa toteutetussa viitoitusjarjestelmassa on yhdistelty naita
kolmea eri tyyppia.
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Taulukko 4. Opastusperiaatteet Tukholman ohjeistuksen mukaan (Gatu- och fastighetskontoret 2003)

Hierarkinen opastus
Hierarkinen opastus tarkoittaa,
ettd opastetaan ensin
"kerddntymispisteeseen”
(esimmerkiksi kuntaan tai
kaupungmosaan) ja sen jilkeen
opastetaan paikallisiin

/ I\

4

kohteisiin.
Kaukokohdeopastus
Kaukokohdeopastus tarkoittaa T
opastamista "loppupisteeseen”. > > >
paikallisiin kohteisiin l
opastetaan padviyldn varrelta.
Lihikohdeopastus

Lihikohdeopastus tarkoittaa.
ettd opastaminen tapahtuu aina
ldhimpéan seuraavaan

kohteeseen. Kohteiden
lukumééra valintapisteissé
pysyy pienend. nutta samalla
kulkijalta vaaditaan hyvaa

paikallistuntemusta.

Opastamisen suunnittelun pohjalla toimii niin sanottu runko- ja oksasuunnitelma (stam/grenplan).
Opastuksen suunnittelun pohjatyond tulee tietdd, mitka kadut ja vaylat pyorétieverkosta ovat
opastettavien reittien joukossa. Lisaksi on méériteltava periaatteet opastamisesta, kuten esimerkiksi
mihin kohteisiin opastus johdetaan. Seuraavaksi maéritellddn missa kohdassa viitoitettavalla
verkolla kunkin pyoratien varrella aloitetaan opastus kuhunkin kohteeseen. Muodostuneet linkit
rakentuvat rungoiksi ja oksiksi ja edelleen tdydentévat yhtendisen loogisen opastussuunnitelman.
(Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Runko- ja oksasuunnitelman perusteella maaritellddn opasteiden sisdlto. Kun runko- ja
oksasuunnitelma on valmis, kdydaan jokainen risteys lapi. Kartalla katsotaan, mitk& runko- ja
oksalinkit ohittavat pisteen ja tdmén perusteella saadaan opasteisiin sisdlto. Kun kaupungin
muuttuessa muodostuu tarve asettaa kaduille uusia opasteita, on térkeda tarkastaa runko- ja
oksasuunnitelma. Jos uudet opasteet eivdt sulaudu suunnitelmaan, vahingoittaa se koko
jarjestelmad. Toki jarjestelmd voidaan kasata vaha vahalta, mutta sen taytyy olla tietoinen valinta,
jolloin myds jarjestelmén paivittdminen on oleellinen osa prosessia. (Gatu- och fastighetskontoret
2003.)

Opastuksen ensisijainen kayttajakohderyhméa Tukholmassa on tydmatkapyorailijat. T&ma tarkoittaa
muun muassa sitd, ettd suuremmat tyopaikkakeskittymét priorisoidaan, kun opastettavia kohteita
valitaan. Valittavien kohteiden tulee olla my®s yleisesti tunnettuja. N4itd ovat muun muassa juna- ja
metroasemat, suuret torit, suuret tyopaikkakeskittymat, tunnetut kokoontumis- ja tapahtumapaikat ja
lilkenteen solmukohdat. Jotta pyoréilija voisi tietdd tarkalleen mihin han pdétyy, opastetaan
kantakaupungin alueella pistemadisid kohteita eikd kaupunginosia. Tukholman keskustan
opastettavia kohteita on havainnollistettu kuvassa 26. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)
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Kuva 26. Pistemaisten kohteiden valintaprosessi. (Gatu- och fastighetskontoret 2003)

Koko seudullinen paapyoratieverkko opastetaan. Seudullinen ja paikallinen viitoitus tulee olla
yhteen sulautuva. Seudullisen pydréatieverkon solmupiste Tukholmassa on Slussen. Nain ollen
seudullisen opastussuunnitelman solmupisteeksi on luonnollista valita myds Slussen. Se opastetaan
kaikilla sateittaisilla seudullisilla pyorateilld tullessa kohti keskustaa. (Gatu- och fastighetskontoret
2003.)

Seudullisessa viitoituksessa valittiin kohteita noin 15 km paéssa Slussen:sta osoittamaan karkean
suunnan pyordilijalle. Keskustan rajoilla sijaitsevat tullit” toimivat puolestaan suuntamerkkini,
kun halutaan I0ytaa reitti keskustaan tai pois sieltd. Tukholmalainen ajatus on, ettd ”jokainen tietda
ldhimman tullinsa”. Toisin sanoen matkalla tiettyyn kaupunginosaan on kulkijalla kasitys siitd, mita
tullia kohden tulee alkaa suunnistaa. Séteittéisilla sisddntulovaylilld opastetaan myds “city”, kun
saavutaan keskustan alueelle tulleilta. Ndin siis opastetaan useassa tapauksessa yhdessa Slussen:in
kanssa. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Opastettavien kohteiden merkitys on vaihtelevaa jarjestelmassa. Jotkut ovat tunnetumpia ja siten
tarkeampia kaupungissa suunnistuksen kannalta. V&hemmé&n merkittdvia ovat esimerkiksi
pienemméat urheilupaikat. Tunnetuimmat kohteet viitoitetaan kauempaa ja vahemman
merkitykselliset kohteet viitoitetaan juuri ennen perille saapumista. Kohteiden valinnan jalkeen
jaetaan ne neljalle eri tasoille niiden merkityksellisyyden mukaan. Seudullinen viitoitus jaetaan
puolestaan kolmeen tasoon. Taulukoissa 5 ja 6 on esitetty periaatteet opastettavien kohteiden
jaottelusta paikallisella ja seudullisella verkolla. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)
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Taulukko 5. Paikallisen opastuksen neljé tasoa. (Gatu- och fastighetskontoret 2003)

Lokal vagvisning

Niva Vigvisas pa
avstandet
L1 |* Slussen och City >3 km

* Innerstadens tullar
+ Viktiga for orienteringen ut och in ur innerstaden
+ \/agvisning sammanfaller ofta med radiella regionala strak

L2 |+ Stdrre torg och platsbildningar som ar knutpunkter i det <3 km
lokala cykelvagnéatet. Undantag: Essingedarna

« Viktiga foér orienteringen inne i staden exempelvis mellan
olika stadsdelar

L3 |* Mindre torg och platshildningar kénda inom respektive < 2 km
stadsdel

« Viktiga fér orientering i respektive stadsdel

L4 | Lokala malpunkter dar vagvisning paboras i direkt <1 km
anslutning till malpunkten

» Holmar, stérre parker, idrottsanlaggningar och badplatser.
Undantag: Norr Malarstrand och Soder Malarstrand

Taulukko 6. Seudullisen opastuksen kolme tasoa. (Gatu- och fastighetskontoret 2003)

Regional vagvisning

Niva Vigvisas pa
avstandet
R1 |* Malpunkter belagna 15 km utanfar Stockholms centrum < 15 km

» Visar vaderstreck och riktning langs regionala radiella strak
lang ut ur staden. Viktiga for orienteringen

* Visar att straken fortsatter langt ut ur staden
R2 |e# Slussen och City <5 km
* |nnerstadens tullar

* Visar vaderstreck och riktning léangs regionala radiella strak
ut ur staden. Viktiga far orienteringen

R3 |e Malpunkter inom Stockholms innerstad. Storre <3 km
arbetsplatser, hogskolor, och knutpunkter i det regionala
cykelvagnatet.

Tukholman seudullisen pyoratieverkon opastamista selvitettdessa harkittiin identiteetin luomista
vaylille. Suunnitellessa opastusta tiedettiin reittien identifioinnin olevan hyvd tapa opastaa
paavaylia. Identiteetin luominen olisi osoittanut, ettd vaylalla on tietty standardi ja ettd vaylista
muodostuu yhtenevéinen verkko koko Tukholman alueelle. Punaisella vérikoodilla osoitettua
vaylad testattiin, mutta yleisesti varikoodausta ei otettu k&yttoon kaytdnnon toimivuuden
puutteellisuuden vuoksi. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Tukholman jokaisella metrolinjalla on oma vérinsd. Harkinnassa oli kayttdd pyoravaylien
identifioinnissa samoja vareja kuin metrolinjoissa. Metrolinjoja on kuitenkin vain kolme. Nain ollen
identiteetin omaavia pyorévaylia olisi tullut lilan harvaan. N&in ollen ideasta luovuttiin ainakin
toistaiseksi. (Glitterstam 2010.)
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4.2.3. Opasteet

Tukholmassa kaytetddn péaosin kahta opastetyyppid; tauluopastetta ja viittaa (kuva 27).
Tauluopastetta kaytetddn lahinnd yhdistetyssd ajoneuvoliikenteessé ja kaistoilla. Viittaopastetta
puolestaan kéytetddn padosin pyoréateilld. Tietyissa erityistd opastamista vaativissa liittymissé on
kéytetty erikoisopasteita (suunnistustauluja), joissa pyordilijalle osoitetaan, kuinka kyseisessa
liittyméssa tulee ryhmittya haluttaessa tiettyyn suuntaan (kuva 28). Naiden liséksi kaytossa on
pyoraliikenteen reittiopaste, joka ilmoittaa vain kuljettavan suunnan ilman kohteita tai etdisyyksié.
(Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Kuva 27. Tauluopaste ja viitta Tukholmassa. (KSV 2010 & Gatu- och fastighetskontoret 2004)
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Kuva 28. Suunnistustaulu Tukholmassa. (Google 2010)

Tukholman keskustan uusi opastusohjeistus rajoittaa kohteiden maksimiméaaran tauluopasteessa
kuuteen kohteeseen per kyltti. Viitassa voi kohteita olla kolme per viitta. Jos kilpailevia kohteita on
useampia, tulee tehda valinta kohteiden valilld, ettei maksimiméaara ylity. Opasteissa kaytetdaan 60
mm  kirjasinkokoa. 30 mm kirjasinkokoa kokeiltiin Tukholman kaduilla, mutta sen todettiin
nékyvan huonosti. Opasteissa osoitetaan aina etdisyys kohteisiin. Taulukossa 7 on osoitettu
Tukholman periaatteet etéisyyksien pyoristdmisestd. (Gatu- och fastighetskontoret 2003.)

Taulukko 7. Etaisyyksien pydristaminen Tukholman ohjeistuksen mukaan. (Gatu- och fastighetskontoret 2003)

Etasyys Pyonstys

kohteeseen

alle 100m Merkitian  viiva
(-)

0-2km 0.1km
tarkkuudella

2-3km 0.5km
tarkuudella

3-15km 1k tarkkuudella
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4.3. Tanska, Kbb6penhamina

4.3.1. Kohti vallitsevia opastuskaytantoja

Pyoréilyn opastaminen mahdollistui tieliikennelainsdddannon puitteissa Tanskassa vuonna 1991.
Talloin satunnaisesti esiintyneet paikalliset viitat korvattiin jatkuvalla ja yhdenmukaisella
opastuksella. Ohjeistuksen ja tiestandardien muutos nahtiin suurena kohennuksena pyorailya
kohtaan. Opastamisen térkein tehtava on linkitt&4 erilaisista pyorateista ja -kaistoista sek& kaduista
ja puistoreiteistd koostuvien pyordareittien osat yhteen. (Vejdirektoratet 2000.)

Koéopenhaminaa pidetddn yleisesti yhtend maailman parhaista pyoréilykaupungeista, vaikka
kaupungin kaduilla ei juuri ole pyoraliikenteen omaa opastusta. Pyoréilyd opastetaan ainoastaan
puistoissa sekd pyoramatkailureiteilla. Koopenhaminan kaupungissa on toteutettu paékatumallin
pyoratieverkkoa hyvin kurinalaisesti, ja siksi vain kaupungin padkaduilla on paéasaantoisesti
pyoratiet. N&ain korrelaatio autoliikenteen ja pyorailyn padyhteyksien vélilla on suuri. Tallaisessa
pyoraily-ymparistdossa voidaan nahda eksymisen mahdollisuuden ja opastamisen tarpeen olevan
pienempi kuin sivukatumallin pyoratieverkolla. Sivukatumalli tarkoittaa, ettd pyoraliikenteelle
jarjestetadn korvaavia yhteyksia péaédkatujen rinnakkaiskaduilta. Sivukaduilla yleisesti ihmisten
paikallistuntemus on heikompaa. (Jensen 2010a)

4.3.2. Opastusjarjestelma

Pyoréilyn opastus pitéisi olla riittdvan selkedd, mutta se ei kuitenkaan saisi olla tyyliton
kaupunkikuvan kannalta. Opastuksella pitdisi olla samanlainen standarditaso  kuin
moottoriliikenteen opastuksella. Tarkedad on kuitenkin, ettd kaikki kaduilla liikkuvat tietavat, mika
opaste kullekin kulkumuodolle kuuluu. (Vejdirektoratet 2000.)

Kdopenhaminan keskustassa ei varsinaista pyoratieverkon paikallista tai seudullista opastusta
katuverkolla ole. Kaupunkien keskustoissa ihmiset osaavat paikallistaa itsensa ympaériston,
esimerkiksi tunnettujen rakennusten, aukioiden ja katujen perusteella. Pyoréilijd voi myos
tarvittaessa katsoa autojen opasteita, vaikka niitdkin keskustoissa on niukasti. Nain ollen pyoréteita
keskustoissa ei tarvitse erikseen viitoittaa. Aluetta tuntemattomat pyordilijat, kuten turistit
puolestaan tarvitsevat ja kdyttavat joka tapauksessa karttaa. (Jensen 2010a)

Viime vuosien aikana on esitetty tarve luoda uusi jarjestelma opastamiseen kaupunkien
puistoalueille, silld olemassa ollut viitoitusjarjestelmé vastasi lahinnd maaseudun pyorareittien
viitoituskysymyksiin. Uudella jarjestelmélla on opastettu merkittavid viherreittejd. Uudessa
jarjestelmassa on kahdenlaisia opasteita; matalampia, noin metrin korkuisia pylvaitd ja korkeampia,
noin kahden metrin korkuisia pylvaita. Matalissa pylvéissa, joita on tihedmmin, ilmoitetaan suunta
ja etdisyys merkittaviin kohteisiin ja korkeammissa annetaan lisdksi yleistd informaatiota. Itse
opastuskohteet viherreitin varrella ovat merkittdvia poikkikatuja ja pistemdisia kohteita, kuten
asemat ja keskukset (kuva 29). Ennen kuin uusi opastusjarjestelmd voitiin ottaa kayttoon, tuli se
hyvéksyttaa kansallisella tieviranomaisella. (Jensen 2010b)
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Kuva 29. Kédpenhaminan viherreittien opastus. (KSV 2010)

4.3.3. Opasteet

Tanskassa pyoréilyn opastaminen perinteisesti on tarkoittanut 1ahinnd pyo6ramatkailun reittien
opastusta. PyOrdmatkailun reitit jaetaan kansallisiin, seudullisiin ja paikallisiin reitteihin. Ne
erotetaan toisistaan reittien numeroinnin perusteella. Reitit voidaan my®ds numeron liséksi
identifioida nimelld tai logolla. Nimet, logot tai numerot voidaan yhdistdd kaikkiin
opastetyyppeihin. Yleisimmin kaytetty opaste on nelion muotoinen reittiopaste. Valikoimassa on
lisaksi tavanomaiset viitat, tauluopasteet seka suunnistusopaste (kuva 30). (Vejdirektoratet 2000.)

[ &% [Redekro B
| B |@sterLogum Os st

. Haderslev 16
Immervad Bro 2

Rodekro 6 -
B | @sterLegum 2 )

Kuva 30. Pydréliikenteen opasteita Tanskassa. (Vejdirektoratet 2009)
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Reittiopastetta ja sen variaatioita nuolineen kéytetdan useimmiten reitilla pysymisen takaamiseksi,
mutta my0s pienemmissé liittymissa osoittamaan valittavan suunnan alkaminen. Suuremmissa
liittymissa kaytetdan viittaa. Tauluopastetta kdytetddn, jos samaan suuntaan esimerkiksi osoitetaan
kaksi identifioitua (esim. numeroitua) reittid. Suunnistustaulua kéytetdan vaikeasti hahmotettavissa
liittymissé ja esimerkiksi kiertoliittymissd. Opasteissa ei tulisi olla enempé&a kuin kaksi kohdetta per
suunta. Suosituksena on opastaa yksi kaukokohde ja yksi lahikohde. Useimmat pyoréilijat ajavat
hiukan etukenossa katsoen eteen, lahelle eturengastaan. Né&in ollen opasteet tulee asettaa matalalle.
Asettamisessa tulee ottaa kuitenkin huomioon kasvusto sek& lumi. N&in ollen alimman viitan tulisi
olla noin metrin korkeudella oikealla puolella tietd (Kuva 31). (Vejdirektoratet 2000.)

Kuva 31. Viitta tanskalaisittain. (Vejdirektoratet 2009)

Opasteen koon tulee korreloida nopeuden ja informaation méaran kanssa (Vejdirektoratet 2000).
Toisaalta tulee ottaa huomioon myos luettavuus ja esteettisyys. Pyorailijalla tulee olla mahdollisuus
reagoida opasteen informaatioon ja valmistautua toimimaan informaation mukaisesti. Opasteet eivét
saa kuitenkaan muodostua ympaéristossa dominoiviksi elementeiksi eivatkd ne saa hairita
moottoriajoneuvoliikennettd. Taulukossa 8 on esitetty Kirjasinkoon ja luettavuusetdisyyden
korrelaatio. Tyypillisesti kirjasinkoon ei pitdisi ylittdd 42 mm. Opasteisiin voidaan Tanskassa
yhdistad melkein mika tahansa tieliikenteessd kaytdssa oleva symboli kuvastamaan muun muassa
palveluita. (Vejdirektoratet 2009.)

Taulukko 8. Kirjasinkoko ja luettavuusetdisyys péaivanvalossa Tanskalaisen ohjeistuksen mukaan.
(Vejdirektoratet 2009)
Kirjasinkoko 18 21 25 30 36 42 50 60 71

(mm)

Luettavuusetdisyys | 8 10 (12 [16 [19 |22 |26 [32 [40
(m)

Opasteet ripustetaan lahtokohtaisesti omiin telineisiinsd. Huolellisesti estetiikan kannalta
tarkasteltuna opasteet voidaan myos asettaa kadun varusteisiin. Opasteiden korkeus taytyy
kuitenkin olla sama kuin se olisi omassa ripustimessaan. liikennemerkkien ja kadunnimien kanssa
samoihin tolppiin asentamista tulee valttaa. Sijoituskorkeuden tulee olla 0,5-2,8 m vélill4, mutta jos
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se ei ole mahdollista, voidaan opasteet sijoittaa myds pyorétien tai jalkakaytavan ylapuolelle.
Ylapuolisessa sijoittamisessa tulee kuitenkin huomioida kunnossapidon kaluston vaatimukset.
Kuvassa 32 on esitetty opasteiden asettamisperiaatteet tanskalaisen ohjeistuksen mukaisesti.
(Vejdirektoratet 2009.)

Haojt placeret

max. 2,8m

min. 2,2m over fortov

min. 2,3m over cykelsti
min. 3,0 m over ridesti Lavt placeret

z J' e L
max. 0,9m
hvis 1 oversigtsareal
normal min. 0,5 ‘

p.g.a. gras og sn

Kuva 32. Opasteiden asentaminen Tanskan ohjeistuksen mukaisesti. (Vejdirektoratet 2009)

Opasteiden tulee aina olla kohtisuorassa katsojan suunnan kanssa. Samalla tulee varmistua, etteivat
opasteet padse kaantymaddn ajan myotd. Kaikkien viittojen luettavuus tulee myds varmistaa.
Viittojen ja tauluopasteiden sijoitusperiaatteet tanskalaisen ohjeistuksen mukaisesti on esitetty
kuvassa 33. (Vejdirektoratet 2009.)
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Kuva 33. Viitan ja Tauluopasteen sijoitusperiaatteet Tanskan ohjeistuksen mukaisesti. (Vejdirektoratet 2009)
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4.4, Saksa, Munchen

4.4.1. Kohti vallitsevia opastuskaytantoja

Minchenin ensimmadista pyoréilyopastusta ryhdyttiin toteuttamaan vuonna 1992. Opastetut reitit
olivat ladhinnd virkistysreittejd. Vuodesta 1996 eteenpdin kaynnistyi sateittdisten reittien
opastaminen kaupungin laita-alueiden ja keskustan valilla. 16 sateittdista reittia taydensivat kaksi
poikittaista “kehéreittid”. (Lonhard 2007.)

Saksalainen pyoraliikenteen opastusta koskeva ohjeistus “Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr” julkaistiin vuonna 1998. Tuohon aikaan Miinchenin kaupunki
harkitsi opastuskdytantdjenséd sovittamista uusien asetettujen standardien mukaiseksi. Yleinen
ohjeistus koettiin mahdottomaksi soveltaa, sill4 sen noudattaminen suuressa kaupungissa olisi ollut
riittdmatonta. Ristiriitaa muodostui keskustan léheisyydesséd opasteiden maéarastd, koosta seka
ulkoasusta. Lisaksi periaate olisi ollut ristiriidassa hallinnolliseen tavoitteen kanssa, joka pyrkii
kaikenlaisen viitoituksen tarpeen saattamista kohti absoluuttista minimida. (Lonhard 2007.)

Pyoréatieverkon tulisi houkuttelevuuden nimissa pystya tihentyméan keskustoissa, mutta nykyisen
opastusjarjestelman ei ndhty kykenevan tiheimman verkon opastamiseen. Na&in ollen
opastusjarjestelmad ryhdyttiin  kehittdméaan uudelleen pyorailijan tarpeiden nékokulmasta.
Jatkokehityksessa otettiin huomioon pyorailijoiltd saatu kritiikki, joka p&dosin koostui opasteiden
huonosta luettavuudesta, joka puolestaan johtui opasteiden pienestd koosta. Eri alojen
asiantuntijoista koostunut tyoryhma Kkasitteli laajalti pyoraliikenteen opastamisen tarpeita ja
kehitystyon tuloksena vuonna 2005 Minchen julkaisi uuden pyoraliikenteen opastusjarjestelman.
(Lonhard 2007.)

4.4.2. Opastusjarjestelma

Minchenin uusi opastusjarjestelmé perustuu olemassa olleisiin reitteihin ja pistekohteisiin seka
sateittdisiin sisdantulovayliin ja kehareitteihin. Minchenin reitit linkittyvat ympéaroivien alueiden
reitistéihin muodostaen laajemman verkoston seudulle. Lisaksi verkkoa kaupungissa tdydentavat
neljd laadukasta virkistysalueiden ldpi kulkevaa pyordavayldd. Tyoryhmé& totesi uuden
opastusjarjestelman myotavaikuttavan pyordilyn edistamistydhon sekd muodostavan pysyvan
kehityksen pyoréliikenteen hyvaksi. (Lonhard 2007.)

Viitoituksen toteuttamista varten tehtiin koko kaupungin kattava opastussuunnitelma. Siiné jaetaan
kohteet péaédkohteisiin sekda muihin pistemaisiin kohteisiin. Suunnitelmasta kdy ilmi opastettavat
reitit seka yhteydet kaupunkia ympardiville alueille. Minchen on jaettu neljdén osaan; koilliseen,
kaakkoiseen, lounaiseen ja luoteiseen neljannekseen. Neljannesten perusteella voidaan pitéa
kohteiden méara pienempénd keskustassa. Kulkijan tulee tietdd mitd neljannestd kohden taytyy
kulkea pééstakseen kaupungin ulkopuoliseen kohteeseen. Viimeistaan ulommalta kehareitilta alkaa
opastus kohti kaupungin ulkopuolisia padkohteita. Kuvassa 34 on esitettynd Minchenin seudullisen
opastamisen periaatepiirros. (Lonhard 2007.)
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Kuva 34. Minchenin seudullisen opastamisen periaatepiirros. (Lonhard 2007)

Minchenissé on valittu opastamisen keskipisteeksi Marienplatz:n aukio (Kuva 35). Aukiolta kasin
opastetaan kaupungin sisélla sijaitseviin kohteisiin. Jotta kohteiden maara viitoissa ei kasvaisi liian
suureksi, joudutaan valintaprosessissa priorisoimaan kohteita. Ymparoiville alueille opastaminen on
valittu aloittaa vasta ulommalta kehareitilta alkaen. Kohteita valittaessa on priorisoitu Munchenin
asukkaiden arkipyoraliikenteelle ominaisia kohteita. Valinnan tarkoituksena on pyoraliikenteen
houkuttelevuuden kasvattaminen ihmisten jokapaivaisessa liikkumisessa. (Lonhard 2007.)
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Kuva 35. Miinchenin keskustan opastussuunnitelma. (Lonhard 2007)

4.4.3. Opasteet

Minchenin kaupunki on valinnut ensisijaiseksi opastetyypiksi tauluopasteet. Ne sopivat helpon
luettavuutensa vuoksi parhaiten suuriin liittymiin ja ahtaisiin tiloihin. Saksassa on todettu, etta
useimmissa risteyksissa viittaopastetta ei voida kéayttdd. Niiden toimivuus liikenteen ohjaamisessa
on rajallista. Pienissa liittymissa viittoja voidaan kuitenkin harkita kaytettaviksi. Viitan etuna
jarjestelman kannalta on, ettd kaikista suunnista saapuvat voivat lukea yhteen kohtaan keskitetyt
viitat. Ehtona kuitenkin on, ettd viitan lukeminen on mahdollista reitin luonteen kannalta. (Lonhard
2007.)

Turvatakseen selkedn ja ymmarrettdvan opastuksen seké estddkseen “opasteviidakon” syntymisen,
on vélttdmatonta rajoittaa opastettujen kohteiden maéra opasteissa. Valtakunnallinen ohjeistus
Saksassa asettaa maksimimé&araksi kaksi opastettavaa kohdetta kuhunkin suuntaan. Tamé
kuitenkaan ei sovellu Minchenin tiheddn pyoratieverkkoon. Suurten kaupunkien keskustoissa
verkko tiivistyy ja opastettavien kohteiden maara kasvaa. Munchenisséa tehdyn viitoitustarkastelun
perusteella ymmérrettava ja jatkuva opastus vaatii kolme kohdetta per opastettu suunta. Kuitenkaan
enempadd kuin kolme kohdetta ei voi olla liiallisen informaatiotulvan estamiseksi. N&in ollen
ehdoton enimmaiskohdemaara opastuspisteessa on kolme kohdetta per suunta ja yhdeksan kohdetta
per tolppa. (Lonhard 2007.)

Opasteita on kolmea kokoa; kahden ja kolmen kohteen opasteet sekd kompaktiopaste. Opasteet
voivat nuolen, kohteiden, etdisyyksien ja pyoratunnuksen lisdksi sisaltad reittikohtaisia tunnuksia.

55



Tyypillisid ovat esimerkiksi kehdreitin tai juna-aseman tunnukset. Miinchenissa opastetaan muun
muassa kehéreitti seuraavalla tavalla; kehdreitin tunnus + reitin nimi + ilmansuunta) (kuva 36).

— Kolmen kohteen opaste: 800 x 270 mm, kirjasinkoko 49 mm

— Kahden kohteen opaste: 800 x 200 mm, kirjasinkoko 49 mm

— Kompaktiopaste: 300 x 300 mm, Kirjasinkoko 24,5 mm

Kuva 36. Tauluopaste ja viitta. (Lonhard 2007)

Opasteet tulee asettaa katualueelle siten, etteivét ne helposti vaurioidu. Ohjeellinen etdisyys on 2,25
m kadun pinnasta ja 50 cm turvaetdisyydelld ajoradasta. Kaduilla viitan kayttdmisen kanssa on
olemassa riski, ettd liikenteessd syntyy sekaannusta liian vaikeasti luettavan viitan vuoksi.
Katuverkolla viittoja voidaan harkita kaytettdvdn vain pienissd ja selkeissd risteyksissa.
Minchenissa on todettu, ettd viittojen kayttd tuottaa hyvia tuloksia ainoastaan viheralueilla ja
puistoissa, joissa viitan lukeminen on helpompaa vapaampien ajolinjojen johdosta. Liitteessa 2 on
esitetty opasteiden sijoittamisen periaatteet saksalaisen ohjeistuksen mukaisesti. (Lonhard 2007.)
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4.5. Hollanti, Groningen

4.5.1. Kohti vallitsevia opastuskaytantoja

Groningenissa on pyoréliikenteen opastus uudistettu 2000-luvulla. Uusi opastusjérjestelma on
suunniteltu kohtaamaan pyo6réilijan tarpeet mahdollisimman hyvin. Aluetta vdhemmaén tuntevat
pyorailijat 1oytdvat uuden opastusjarjestelman myotd helpommin reitit kaupungin l&pi sekéd sen
laita-alueille ja viereisiin kyliin. My6s kaupungin sisalla liikkuminen on helpottunut. Useita
pistemadisia viitoituskohteita kaupungin sisélld on otettu uusiksi opastettaviksi kohteiksi.
(Ligtermoet 2007.)

Kaupungin uusi opastusjarjestelma alkoi kehittyd vuonna 1996 julkaistun yleistd opastusta
koskevan raportin julkaisun jalkeen. Raportissa kévi ilmi, ettd oli perusteltua harkita
pyoraliikenteelle omaa opastusjarjestelmaa. Tuohon aikaan muodostettiin Groningenissa myods
parking route information system (PRIS). PRIS on pysédkointireittiopastus, joka opastaa autot
keskitettyihin pysakdintilaitoksiin. Aiemmin pyorailijat olivat kéyttaneet perille 16ytamiseen
autoviitoituksen kanssa yhteistd yleistd opastusta. Jarjestelman muodostamisen my6td suuri osa
autoliikenteelle tarkoitetuista opasteista poistettiin kaupungista. N&in ollen myds pyordilijoilta
katosi suuri osa tarpeellisista opasteista. Autoliikenteen opasteiden katoaminen katukuvasta
muodosti tarpeen toteuttaa pyoréilylle oma viitoituksensa. Taman liséksi kaupungissa oli rakenteilla
useita pyoratiehankkeita. Edelld mainittujen syiden perusteella néhtiin, ettd taysin itsendisen ja
irrallaan muista kulkumuodoista olevan viitoitusjarjestelman jarjestaminen pyoréilijoille oli
perusteltua. Paatos asiasta tehtiin lopulta vuonna 2004. (Ligtermoet 2007.)

4.5.2. Opastusjarjestelma

Pyoréliikennettd voidaan Hollannissa opastaa kolmella jarjestelmélla; yleiselld liikenteen
opastusjarjestelmalld, pyoraliikenteen omalla opastusjarjestelmalla tai pydramatkailuopastuksella.
Yleisella opastusjarjestelmélla tarkoitetaan tutummin moottoriajoneuvoliikenteen opastusta.
Pyoréliikenteen opastamisen ensisijainen tehtdvd on opastaa pyoréilija méaéaranpadhan lyhinta
tarkoituksenmukaista reittid etenkin niissé tapauksissa, kun pyorailija ei entuudestaan tunne aluetta.
Toisaalta viitoitus auttaa paikallistuntemuksen omaavia pyoréilijoita ymmartdaméan koko
pyorailyverkon reittien yhteen sulautuvuuden (C.R.O.W. 2007.)

Teoriassa pyorailija voi suunnistaa autoliikenteen opasteiden perusteella. Pyoréilijan tarpeiden
kannalta autoviitoituksen kayttdminen on usein vélttavé ratkaisu, sill& autoliikenteen opasteet eivéat
aina opasta suorinta pyorailijan kaytossa olevaa reittia. Itse opasteet ovat myods asetettu maastoon
moottoriajoneuvoliikenteen ehdoin, jolloin ne eivdt monestikaan ole pyorailijan kannalta
ideaalisessa paikassa luettavuuden kannalta. Lisaksi viitoissa oleva informaatio saattaa olla
pyordilijan kannalta puutteellista. Autoilijoiden kulkiessa useimmiten nopeammin ja pidempia
matkoja eroavat pyordilijdn opastustarpeet autoilijoiden opastustarpeista. Joissain tapauksissa
voidaan tukeutua myo6s kadun nimikyltteihin keskustoissa. Vaikka katujen nimikyltit eivat
varsinaisesti kuulu viitoitusjarjestelmaan, on se myds oleellinen osa suunnistamista kaupungeissa.
Kadunnimikyltit ovat lahtokohtaisesti jokaisessa kadunkulmassa ja risteyksessd, jolloin pyoréilija
voi luottaa loytdvansd paikannuspisteen itselleen l&heltd. Nain ollen suunnistaminen Kkohti
paaméaarad on kaupungissa nopeaa, vaikkei opastusjarjestelmé olisikaan niin kattava. (C.R.O.W.
2007.)
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Opastetut reitit jaetaan kahteen luokkaan; pééreitteihin ja vaihtoehtoisiin reitteihin. Pd&reitit ovat
suoria ja houkuttelevia. Muilla reiteilléa puolestaan on painoarvo maisemallisissa arvoissa, toisinaan
esimerkiksi suoruuden ja mukavuuden kustannuksella. Kayttajalle tulee kertoa viitan varilla reitin
luonne. Paareittien teksti on punaista valkoisella pohjavérilla, kun taas vaihtoehtoisten reittien teksti
on vihre&a valkoisella pohjavarilla. (Ligtermoet 2007.)

Pyoréliikenteen oma opastusjarjestelma taytyy nahda kokonaisuutena. Ei ole hyvéksyttdvaa, ettd
samalla pyoratiella pyorailija joutuisi toisinaan katsomaan autoliikenteen opasteita ja toisinaan
pyoréliikenteen opasteita. Pyoraliikenteell& tulisi aina olla oma jérjestelmé& seuraavissa tapauksissa:
— Pyorailijoille mieluisin reitti eroaa muun liikenteen reitista
— Pyoraliikenne tarvitsee yliméardisen tai useampia yliméaardisia opastuskohteita yleiseen
opastukseen néhden
— Pyoratie on kokonaan katuverkosta erilld&n
— Jos yleiset opasteet ovat heikosti luettavissa pyoréilijan valintapisteesta kasin
— Jos yleisen opastusjarjestelmén informaatio ei ole tarpeiksi opastavaa ja spesifista
pyoraliikenteen nakdkulmasta

Ei ole toivottavaa, ettd pyorailijan tarvitsisi yhtaalla seurata yleisia opasteita ja toisaalla
pyoraliikenteen omia opasteita. Kuitenkin pyordilijan paikan ollessa ajoradalla usein joudutaan
seuraamaan Yyleisia opasteita. Pyorétielld taas tulisi kayttdd pyoraliikenteen omaa
opastusjarjestelmad. Ei-toivottavaa variaatiota vaistaméattad esiintyy risteyksien alueilla, koska
pyorailijoiden matkat usein koostuvat erilaisista osuuksista katuverkolla. (C.R.O.W. 2002)

Lahtokohtaisesti taajamien ulkopuolella opastus merkityksellisiin kaupunkeihin ja asuinalueille on
suotavaa. Taajamien sisdlla opastaminen on hyodyllistd silloin kun kaupunginosat ja alueet ovat
selkeasti erotettavissa maantieteellisesti. Taajamien sisélld viitoitetaan kaupunginosien ja muiden
alueiden lisdksi myds kohteita jotka tuottavat paljon pyoréliikennettd, kuten asemat, virkistys- seka
urheilupaikat, kaupungin keskusta, museot ja niin edelleen. Kaikkien kylttien tulee ilmaista etéisyys
kohteeseen. Tama koskee etdisyyttd Kyseessd olevan taajaman rajalle. Viitta kilometrid ennen
taajaman rajaa osoitetaan myos etéisyys keskustaan. (C.R.O.W. 2007.)

Kun mielekkéitd opastettavia reittejd l&ht6- ja péatepisteen valilla on useita, nyrkkisdanténa on
opastaa kaikkein suorin opastettavaksi soveltuva reitti. Jos kuitenkin jokin pidempi reitti on muilta
laatutekijoiltddn huomattavasti parempi vaihtoehto, voidaan nyrkkisdannostad poiketa. Pidempi
vaihtoehto ei kuitenkaan saa olla yli 10 % pidempi kuin suorin reitti. Jos kuitenkin laadullisesti
parempi on yli 10 % pidempi ja se halutaan opastaa, tulee viitoittaa myds suorin reitti riippumatta
suorimman reitin laadusta. Tassa tapauksessa voidaan kayttdd miellyttavammalle reitille
vaihtoehtoisesti vihre&a varia normaalin punaisen sijaan. Monesti kuitenkin ndmé vaihtoehtoiset
reitit kiertelevat, eivatka sovellu esimerkiksi diseen ajamiseen puutteellisen valaistuksen vuoksi.
(C.R.O.W. 2007.)

Reitin valinta opastetuksi reitiksi ei aina ole aivan yksiselitteistd. Pyorailijan reitinvalintaan eivat
pade aina samat lainalaisuudet kuin muun liikenteen reitinvalintaan. Reitin pituuden liséksi
pyorailijan reitin valintaan vaikuttavat turvallisuuden tunne. Tahan puolestaan vaikuttaa esimerkiksi
pyoratien olemassaolo ja laatu sek& valo-ohjattujen risteyksien mé&érd. Lisaksi reitin
valintaprosessissa vaikuttavat muun muassa kadun pyorailyolosuhteet, katuvalaistus, risteyksien
ma&ér4, tuulensuojat ynnd muut ajomukavuutta kohottavat tekijat. (C.R.O.W. 2002.)
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Suurissa kaupungeissa on useimmiten huomattavasti enemmaén opastettavia kohteita kuin pienissé
paikoissa. Talléin voidaan Hollannin ohjeistuksen mukaan harkita kdyttaa reittinumerointia, joka
helpottaa reitin seuraamista. Reitin numerointi vie pyorailijan aina valintapisteelle, jossa pyordilija
tekee reittivalinnan edelleen oikean opasviitan avulla. Viittojen valin kasvaessa voidaan
numerointiosuudellekin asettaa niin sanottuja muistutuskyltteja. (C.R.O.W. 2007.)

Groningenissa opastusjarjestelméd jakaa kaupungin sen laitamien alueellisiin Kkohteisiin seké
keskustan alueen pistemaisiin kohteisiin. Groningenin uuden opastusjarjestelmén kohderyhmaksi
maéaritettiin aluetta huonosti tuntevat ja virkistyspyorailijat. Kaupungin keskustan ja suurempien
asutuskeskittymien véliset sateittdiset reitit opastetaan koko matkalta. Ndma keskittymat sijaitsevat
noin 10-15 km etéisyydelld keskustasta (Kuva 37). Pienemmat keskittyméat viitoitetaan vasta
keskustan reuna-alueilta lahtien. Keskustaan saavuttaessa opastetaan ”Groningen” aina kaupungin
rajalle asti, jonka jdlkeen opastetaan ” Groningen - centrum”. Aivan keskustassa opastetaan lisaksi
pistemadisia kohteita. (Ligtermoet 2007.)
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Kuva 37. Seudullinen opastus Groningenissa. (Ligtermoet 2007)

4.5.3. Opasteet

Hollannin pyoraliikenteen opastamiseen kaytetddn kahta opastemallia; viittaa ja ennakkoon
luettavaa tauluopastetta. Hollannissa kéytetdén pyoraliikenteen opastamisessa padosin viittaa. Viitat
asetetaan tolppiin, joiden varsissa huomiota herattdmdssad on sini-valkoinen kierteinen raidoitus.
Viitoista alin asetetaan vahintddn 2,5 m korkeudelle maasta kaupunkialueilla. Kaupunkien
ulkopuolisilla alueilla alin viitta voi olla 2,2 m korkeudella. Opasteet on suositeltavaa asettaa jopa
korkeammallekin vandalismin estdmiseksi. Jos opasteet ulottuvat pyodratien ylépuolelle, tulee
vapaan tilan maasta alimpaan opasteeseen olla vahintd&dn 2,5 m. Tauluopasteen korkeus riippuu
tekstirivien maarasta. Leveys tauluissa on kuitenkin aina 700 mm. Viitta ja tauluopaste tulee olla
tehty heijastamattomista materiaaleista. (C.R.O.W. 2002.)
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Hollannin opasteissa yhdessé opasteessa voi olla kaksi kohdetta. Opasteiden maaré suuntaa kohden
on rajoitettu kolmeen. Kohteita voi siis yhta suuntaa kohden olla maksimissaan kuusi. Tavallisessa
tolpassa voi olla enintddn nelj& opastetta. Hollannissa voidaan myds toteuttaa opasteita valaistuna.
Tassé tapauksessa opasteiden enimmaéismadrd ei saa ylittdd kuuttatoista. Kirjasinkoko voi olla
Hollannin ohjeistuksen mukaan joko 38 mm tai 50 mm sekd tauluopasteessa ettd viitassa.
Hollannissa pyoraliikenteen opaste voi olla myo6s valaistu, jos se on sijoitettu yleisen opastuksen
kanssa tolppaan, jossa muun ajoneuvoliikenteen opasteet ovat myos valaistuja. Jos pyoraliikenteen
opaste on valaistu, kaytetdan 150 mm kirjasinkokoa. Hollannissa ei ole rajoitettu pyoraliikenteen
viittojen asettamista samoihin tolppiin autoliikenteen viittojen kanssa (kuva 38). (C.R.O.W. 2002 &
2007)
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Kuva 38. Pyoréliikenteen viitta voidaan sijoittaa samaan tolppaan yleisen opastuksen kanssa. Kuvassa oleva
pyoréliikenteen opaste on myds valaistu. (Richtlijn bewegwijzering 1993)

Hollannin opasteissa kaytetddn kahta kirjasintyyppid. Ohjeistuksen mukaan, jokainen 10 mm lisays
kirjasinkokoon lisda luettavuusetaisyyttd 5,3-6,2 m kirjasintyypistd riippuen. Myos viitan
nékyminen on madritelty hollannin ohjeistuksessa. Opasteen sijoittaminen tulee toteuttaa siten, etta
opaste on nahtdvissd vahintddn 1,5-kertaisella etdisyydella luettavuusetdisyydestd. 50 mm
kirjasinkoon opasteet ovat laskennallisesti luettavissa 25 m péassé opasteesta. N&in ollen opasteiden
tulee olla ndhtavissa 37 m paassa opasteesta. (C.R.O.W. 2002.)

Pyoréliikenteen opasteissa yleensd kaytetdaan pyodrasymbolia. Pydrasymbolia ei kuitenkaan ole
pakollista kdyttd4 opasteissa Hollantilaisissa opasteissa. Hollannissa punaiset kirjaimet valkoisella
taustalla on varattu kokonaan pyora- ja mopoliikenteen opastamiseen. Pyora- tai moposymbolia
tulee kayttdd aina silloin, kun opastettava reitti on tarkoitettu vain toiselle kulkumuodoista.
Pyodrasymboli on sijoitettu téllaisissa tapauksissa tolpan punaiseen kérkeen (Kuva 39). (C.R.O.W.
2002.)
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Kuva 39. Hollannin opasteissa ei valttamatté kayteta pyorasymbolia itse opasteessa. (Ministerium fiir Bauen und
Verkehr des Landes Nordhein-Westfalen 2008)

Opasteet taytyy asettaa jokaiseen pisteeseen, jossa pyoréilija tekee valinnan reitistdan. Pyorailijan
tulee pystyd seuraamaan Vvalitsemaansa reittid, eikd opastetulla reitilld saa esiintyé
epdjohdonmukaisuutta tai ristiriitoja. Kun opastettava kohde on ensi kerran opastettu, tulee
opastuksen jatkua jaljempéna toistuvilla opasteilla ja katkeamattomana aina paaméaéradn asti.
Kohteilla, jotka opastetuilla reitilld on osoitettu jo aiemmissa viitoissa, tulee aina priorisoida
korkeammalle kuin muut kohteet. Taajamien reuna-alueilta keskustoihin suuntautuva opastus taytyy
nahdd eradnlaisena loppusuorana kaupunkiin. Eksymisen todenndkdisyys on huomattavasti
suurempi lahestyttdessa keskustaa. Né&in ollen keskustojen opastus tdytyy viedd aina aivan
ydinkeskustaan asti. (C.R.O.W. 2007.)

Jos valintapisteiden vélinen etdisyys on lyhyt, kuten se aivan pienissa risteyksissé on, voidaan tulla
toimeen vahemmalla maaralla opasteita. Kuitenkaan pyordilijalle ei saa missddn olosuhteissa
muodostua epaselvyytta valittavasta suunnasta. Hollantilaiset opasteiden sijoittamisperiaatteet on
esitetty liitteessd 3. (C.R.O.W. 2002.)
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5. KEHITTAMISEN OSA-ALUEIDEN MAARITTAMINEN JA
ANALYSOINTI

5.1. Pyoraliikenteen opastuksen asema pyorailyn edistamisessa

5.1.1. Pyoraliikenteen opastaminen osana eri kaupunkien strategioita

Pyoraliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvun hyddyt tunnustetaan yleisesti. Pyoraliikenne on
erittdin  kustannustehokas kulkumuoto yhteiskuntataloudellisesti (Meschik & Trunk 2011).
Pyoréliikenteen opastaminen my0s verraten halpa tapa tuottaa lisdarvoa pyoraliikenteelle, jos
kustannusta verrataan esimerkiksi pyorateiden rakentamiseen (Lonhard 2007). Toisaalta on vaikeaa
todentaa pyoraliikenteen kasvamisen hyoty/kustannus -suhteita pyoréinfrastruktuurin osatekijoiden,
kuten opastuksen osalta. Yleinen ymmarrys on kuitenkin, ettd pyoréilyolosuhteiden parantaminen
kasvattaa pyorailyn houkuttelevuutta, jolloin voidaan olettaa hyvin hoidetun opastuksen kasvattavan
myo6s pyorailyn houkuttelevuutta. Varsinkin uusien pyoréilijoiden kohdalla eksymiset seké
eksymisestd johtuva turhautuminen saattavat johtaa pyoréilyn lopettamiseen.

Tukholmassa pyorailyn olosuhteita parannetaan useilla sektoreilla. Opastusjarjestelméd on uusittu
2000-luvun alkupuolella, mutta vain alle kymmenen vuotta myéhemmin, vuonna 2011 nahdaan
Tukholmassa taas tarvetta parantaa opastusta. Uudistuksen myotd opastus kohdennetaan entista
tarkemmin potentiaalisiin kayttdjiin paikkatiedon perusteella (Gustafsson 2011). Myds muissa
tarkastelluissa kaupungeissa on parannettu ja uusittu opastusjarjestelmia, kun niiden
toiminnallisuudessa on havaittu puutteita (Taulukko 9).

Taulukko 9. Pydréliikenteen opastusjarjestelmien kehittdminen.

KaupunKi Onko opastusjarjestelmaan tehty korjailevia muutoksia vuosien varrella?

Helsinki Ei;
Pyoréliikenteen opastusjarjestelmaédn ei ole tehty jarjestelméatason péivityksia
pyoraliikenteen opastamisen mahdollistumisen jalkeen.

Tukholma Kylla;
Viimeksi uusittu 2000-luvun alussa ja kehitysty6td tehd&an jarjestelmatasolla
edelleen.

Kodpenhamina | Kaupungin kaduilla ei kaupunkiliikkumisen opastusjarjestelmaa.
Viheryhteyksien (erillisten pyodrateiden) opastusjarjestelméd on otettu kayttoon
2000-luvulla.

Minchen Kyllg;
Pyoréliikenteen opastusjarjestelmdan on tehty wuseita tarkistuksia sen
parantamiseksi. Viimeisin kokonaisvaltainen uudistus on tehty 2000-luvulla.

Groningen Kyll&;
Pyoréliikenteen opastusjérjestelméan on tehty tarkistuksia sen parantamiseksi.
Viimeisin kokonaisvaltainen uudistus on tehty 2000-luvulla.

Laadukkailla opastusjérjestelmilld on nykyisin vankka sija osana pyoraliikenteen infrastruktuuria
pyoraliikennetta edistavien kaupunkien toimenpidesuunnitelmissa. Opastusjérjestelmé, joka nayttaa
lyhimméan ja nopeimman reitin kohteesta toiseen, koetaan usein Vvéalttdmattoméaksi osaksi
infrastruktuuria. Yksi syistd, miksi pyordily lopetetaan ja siirrytddn kayttaméaan muita kulkutapoja,
on hyvan reitin [6ytdmisen vaikeus ilman opastusta. Kattava pyordilyn oma opastusjérjestelma, joka
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on pyoréilijan tarpeiden lahtokohdista suunniteltu, ndhd&an Hollannissa vélttdmattéména osana
pyoraliikenteen edistamistyoté. (C.R.O.W. 1993.)

Useat kaupungit Euroopassa ovat tuottaneet pyordilyn kokonaissuunnitelman pyoréilyn
kulkutapaosuuden huomattavaksi kasvattamiseksi ja osoittamaan eri kehittdmisen osa-alueita.
Suunnitelma on pitkdn tahtdimen viitekehys pyorailyn edistdmisen investoinneille.
Kokonaissuunnitelmalla voidaan kohdentaa tarkemmin vastuualueita eri toimijoiden kesken
kaupungin hallintokunnissa. Pyoraliikenteen opastaminen on yleensa aina sisallytetty
kokonaissuunnitelmiin. Esimerkiksi Arhus:in  kaupunki Tanskassa julkaisi vuonna 2007
seitsemankohtaisen pyoréaliikenteen kokonaissuunnitelman (Cykel handlingsplan). Informaatio ja
vuoropuhelu n&hdaan yhtend osa-alueena seitsenkohtaisessa suunnitelmassa. Informaatio pitda
sisallddan kartat sekd opastuksen kaduilla ja puistoissa. Muita kohtia pyoraliikenteen
kokonaissuunnitelmassa ovat saumaton pyoratieverkko, pyoraliikenteen matka-ajan kilpailukyky,
pysékéinti, turvallisuus, matkaketjut ja kunnossapito. (Arhus kommune 2007.)

Minchenissé tehtiin vuonna 2004 liikennepoliittinen p&atds, ettd pyoréilystd tulee tehda
houkuttelevampaa. Olemassa ollut pyoréliikenteen opastus arvioitiin ja todettiin sen olevan
uudistamisen tarpeessa. Silloisella opastusjarjestelmalla ei en&& voitu tuoda lisdarvoa pyorailyn
infrastruktuurille. Munchenissa uuden opastusjarjestelman muodostaminen nahtiin tehokkaana
toimena pyoréilyn edistdmisessd. Muinchenin uusi opastusjarjestelma on otettu vastaan kauttaaltaan
positiivisesti kayttdjien keskuudessa. Tihedsilmukkaisesta suunnan ja etdisyyden ilmoittavasta
opastustavasta hyotyvat niin pyoréilijat kuin jalankulkijat ja turistitkin. (Lonhard 2007. & 2009.)

Cycling England puolestaan on laskenut pyordinfrastruktuurihankkeiden kustannustehokkuutta.
Heidan laskelmien mukaan yhden miljoonan punnan infrastruktuurihankkeen takaisinmaksu vaatii
109 henkilon saamista arkipyoréilijoiksi (vahintddn kolme kertaa viikossa, 30 vuoden ajan).
Hyotyind lasketaan saavutetut edut ruuhkien vahentymisissd, yleisessd terveyden tilassa seka
vahentyneissa péastoissa. Jotta uuden infrastruktuurihankkeen kannattavuuden kannalta vahint&én
109 uutta pyorailijaa jatkavat pyorailyd, Cycling England suosittelee kehittdamaan pydrailyn
opastusta pyorailijalahtoisesti kaupungeissa. Uudet pyoréilijat eivat valttdmatta tunne nopeimpia ja
helpoimpia reittejd entuudestaan, eikd pyordilyinnostus saisi ehtyd eksymisen johdosta.
(Department for Transport 2010.)

Myds Helsingissd on pyoréilyn opastamisella vankka sija katujen infrastruktuurin osana. Sen
toimivuus kohtaa kuitenkin kritiikkid asukkaiden ja paattdjien tahoilta. Helsingissa tulisi vertailtujen
kaupunkien tapaan tunnustaa opastuksen heikkoudet ja olla valmis tarkistamaan opastusjérjestelman
toimivuus. My0ds  Liikenne- ja  viestintdministerioltd tulee hakea kokeilulupia tai
tieliikenneasetuksen muutoksia tarvittavilta osin, jotta edellytykset parempaan opastamistapaan
saavutetaan.

5.1.2. Suhtautuminen pyoréaliikenteen opastamiseen

Kuten Antero Naskila haastatteluosiossa toteaa, pyorateiden opastusta ei ole tietoisesti téysin
kurinalaisesti toteutettu. Kaduilla ja puistoissa on arvioitu, mikd vastaisi keskimaaraista
opastamistarvetta, mutta toisaalta maastoon asetettujen opasteiden maard olisi mahdollisimman
vahdinen. Helsingissé opastuksen l&htdkohdaksi on siis valittu sellainen palvelutaso, jolla haitataan
mahdollisimman vahén kaupunkikuvaa seké kulutetaan mahdollisimman véhan rahallisia resursseja,
ja jotta suunnitelmien yll&pito olisi mahdollisimman helppoa. Pyoraliikenteen opastamisen asema
lilkennesuunnittelussa perinteisesti on potenut samanlaista vajavaisuutta kuin pyoraliikenteen
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suunnittelu  yleisestikin liikennesuunnittelussa; polkupyoran mieltdminen ajoneuvoksi seka
pyoraliikenteen mieltdminen osaksi liikennettd eivat ole itsestadnselvyyksia (Kallioinen 2002).

Yleisesté liikenteen opastamisesta Tielaitos linjaa seuraavalla tavalla: viitoituksen tarkoituksena on
opastaa tienkayttdja kohteeseensa edullisinta reittid. Viitoituksen yleisid perustavoitteita (Taulukko
10) ovat havaittavuus, ymmarrettavyys, jatkuvuus, yhdenmukaisuus, ohjaus edullisimmalle reitille
ja liikenneturvallisuus. (Tielaitos 1996.)

Taulukko 10. Viitoituksen perustavoitteet. (Tielaitos 1996)

Havaittavuus Viitoituksessa kaytettdvat merkit sijoitetaan
helposti havaittaviksi.
Ymmarrettavyys Viitoituksessa kaytettavat merkit suunnitellaan

selkeiksi. Teksteissa kéytetdan riittdvan suurta
Kirjainkokoa. Viitoitus on yksiselitteista. Tietoa
tarjotaan riittdvasti, mutta ei liikaa.

Jatkuvuus Tietyn kohteen viitoitus jatkuu aloituskohdasta
katkeamattomana perille saakka.

Yhdenmukaisuus Samantyyppisissa tilanteissa kéytetaan
samankaltaista ratkaisua.

Ohjaus edullisimmalle reitille Kohteeseen viitotetaan tietyltd suunnalta

edullisinta reitti pitkin. Eri tienk&ayttajaryhmille
voidaan viitoittaa sitd parhaiten palveleva reitti.

Liikenneturvallisuus Viitoituksen avulla kulkija voi riittdvan ajoissa
paattaa ryhmittdytymisesta ja mahdollisesta
kadntymisesté liittyméssa. Viitoituksen
puutteellisuuden aiheuttamia yllattavia
padtoksentekotilanteita ei saa esiintya.

Autoliikenteen verkko ja sen hierarkia on toteutettu kurinalaisesti ja johdonmukaisesti. Tie- ja
katuverkolla aina opastetaan edullisin — hyvin useassa tapauksessa nopein — reitti, joka myos
useassa tapauksessa on suorin yhteys. Jos opastetaan vaihtoehtoisia teitd, ilmenee se muun muassa
opasteiden varimaailmasta.

Pyoréliikenteen valtakunnallisten ohjeistusten opastusperiaatteet ovat joiltakin osin linjassa
moottoriliikenteen viitoituksen tavoitteiden kanssa. Niin autoilijalla kuin pydrailijallakin on usein
tarve kayttad matkaansa mahdollisimman vahan ajallisia resursseja. Nain ollen on loogista osoittaa
opastus suorimmille ja nopeimmille reiteille. Opastuksen taytyy olla my6s jatkuvaa. Kun
opastaminen kohteeseen aloitetaan, ei se saa kertaakaan katketa reitilld. Opastuksen suunnittelussa
taytyy myods ymmartdd, mitkd tekijat aiheuttavat katkoksia. Jokaisessa opastuspisteessa on
opastettava jo aloitettuihin suuntiin. Samoin katkos voi muodostua kohtaan, jossa valittava reitti ei
ole selva kiyttdjille. Suunnittelijan tulee muistaa alentaa oma paikallistuntemuksensa “ummikon”
tasolle. Kéytdnndssd kun tasapainoillaan opasteiden riittdvyyden kanssa jonkin toisen intressin
edessd, vaarannetaan valittdmasti opastamisen jatkuvuus. Lisaksi useat opastuksen mielekkyyden ja
toimivuuden kannalta tarkedt kriteerit on jatetty vahemmaélle huomiolle Helsingin
pyoratieopastuksen suunnitteluperiaatteissa. Y1l& mainitun taulukon 10 mukaan yleisia opastamisen
perustavoitteita ovat my6s havaittavuus, ymmarrettdvyys tai liikenneturvallisuus. Hyvén
pyoraliikenteen opastusjérjestelmén padperiaatteiden tulisi myds sisaltdd ndma kohdat, ja ennen
kaikkea periaatteista tulisi pitaa kiinni.
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Liikennesuunnittelun yksi peruskulmakivistd on tulla toimeen mahdollisimman vahalla maaralla
lilkennemerkkejé ja opasteita. Siksi myos pyoratieopastuksen ohjeistuksissa linjataan, ettd opasteita
tulee olla riittavasti opastavuuden turvaamiseksi, mutta niiden maaré tulee minimoida yll&pidon ja
ulkondkosyiden vuoksi. Nain ollen opasteet asetetaan vain tarpeellisiin kohtiin, joissa jatkettava
suunta ei ole selva. Pyoréliikenteen verkko on kuitenkin huomattavasti tasalaatuisempi kuin
esimerkiksi autoliikenteen tieverkko. Erilaisien pyordiltavien reittien méaraé eri laatukategorioissa
voidaan kaupungissakin vain arvioida. Helsingissa pyorateita oli vuonna 2010 noin 1200 km. Nailla
reiteilld on erilaisia statuksia, kuten seudullinen pa&pyoréatie, paikallispyoratie ja niin edelleen.
Pyoréateitd on puistoissa, asuntokaduilla, paékatujen varsilla ja erillisilla yhteyksilla. Pyorétieverkon
hierarkian eri tasot voidaan kuitenkin vain harvoin huomata kaduilla ja puistoalueilla.

Tasalaatuisen verkon opastaminen on vaikea tehtdva. Valintapisteiden méaaré kasvaa suureksi, kun
rakenteellinen viesti on vahdinen. Pyc6raliikenteen verkolla ei voida tukeutua samoihin lahtékohtiin,
kuin autoliikenteen verkolla. Kun tie ristedd toisen merkittdvan tien kanssa, risteykseen asetetaan
opasteet. Lahtokohta on se, ettd aina opastetaan, kun se on periaatteiden mukaista. Suunnittelijan
oma harkinta ei vaikuta merkittdvasti autoliikenteen valintapisteiden merkityksellisyyden
arviointiin.  Sama periaate on teoriassa mahdollista omaksua my6s pyoraliikenteen
opastusperiaatteisiin, mutta kayttajalle ristedvien reittien hierarkian tasojen havaitseminen on
huomattavasti vaikeampaa kuin autoliikenteessa. Kun opastamisen tarveharkinta pyorareitin
risteyksisséd jaa suunnittelijalle, on olemassa mahdollisuus, ettei opastusperiaatteista pideta
kurinalaisesti kiinni. Etenkin puistoissa, missé ihmisten suuntavaisto heikkenee ja reitteja risteilee
paljon, pitéisi teoriassa opastaa erittdin tiuhaan. Jos pééreiteilld on jokin rakenteellinen elementti,
esimerkiksi erilainen pinnoite kuin muilla yhteyksilla, auttaa se kulkijan paareitillda pysymista
huomattavasti enemman kuin lukuisat opasteet.

Liséksi tasapainoiltaessa opastettujen reittien jatkuvuuden takaamisen ja tarveharkinnan valillg, on
tarkedd, ettei opastuksesta muodostu lilan teknistd tai loogista ajattelua vaativaa.
Suunnittelupdydalla saattaa suunnitelma olla looginen, mutta suunnitelmien toimivuus
todellisuudessa riippuu useista eri tekijoistd. Siksi opastusperiaatteiden avulla kannattaa tuottaa
mahdollisimman yhdenmukaisia ratkaisuja kéyttajalle. Samoin opasteiden havaitsemisen
mahdollisuudet taytyisi pyrkid takaamaan. Hyvin tuotettu suunnitelma pitdisi myds toteuttaa
kurinalaisesti, jotta voidaan taata lopulta kayttdjille todellinen hyoty. Opasteiden sijoittaminen
kannattaa jatkossa ohjeistaa uudella tavalla Helsingissd. Opasteiden sijoittamisessa tulee ymmartaa,
miten pyorailijalla on mahdollisuudet ensinndkin havaita opasteet ja hetked myohemmin myds
lukea opasteiden sisaltd. Lisdksi tulee varmistaa, ettei opasteiden lukemisesta aiheudu
turvallisuusriskeja  liikenteessd. Mitda vahemman tarkoituksenmukainen  pyoréliikenteen
infrastruktuurin ratkaisu on muusta ajoneuvoliikenteesta eroteltu, sitd tdrkedmmaéksi muodostuu
pyorailijoiden opasteiden luettavuuden helppous. Néin ollen opasteiden laadun, sijoittelun, tekstin
koon sek& wviérien tulisi palvella kutakin pyoraliikenteen infrastruktuurin  ratkaisua
tarkoituksenmukaisella tavalla. Opasteiden lukeminen ei saa vieda pois pyorailijan keskittymisté
litkenteeseen, siten ettd opasteiden lukeminen aiheuttaisi vaaratilanteita.

5.2. Nykyisen opastusjarjestelmén ongelmat

5.2.1. Kayttajapalautteen yhteenveto

Téassd kappaleessa kartoitetaan ongelmat, mink& takia nykyinen opastusjarjestelma ei pyoréilijéiden
mielestd toimi. HKR:n kuntokartoituksen ja Fillarikanavan palautteiden perusteella voidaan
haarukoida oleellisimmat puutteet opastusjarjestelmassd. Kuvassa 40 on HKR:n kuntokartoituksen
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ja Fillarikanavan kritiikit nivottu yhteen, jotta voidaan arvioida opastusjarjestelmén oleellisimpia
puutteita.

Muut huomiot i.
Muu pyoratieverkon ongelma, esim
epéjatkuvuuskohta

Tydnmaan aikainen liikennejarjestely on
puutteellinen O Kuntokartoitus

[ Fillarikanava

Viitat eivat nay 14

Reittien hierarkia ei erotu maastossa 14

Opastus on puutteellista 88 H
I I I I I I

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Kuva 40. Fillarikanavan ja HKR:n kuntokartoituksen tulokset.

Opastuksen puutteellisuus on yleisin kritiikin aihe. Opastuksen tehostamista toivotaan, jotta
pyordilijat loytaisivat parhaimman, useassa tapauksessa suorimman ja nopeimman reitin
kohteeseen. Palautteessa vaaditan usein viittojen lisadmista. Tama tulos ei ole yllatyksellinen.
Keskivertopyoréilija tuskin ajattelee, etta perille 10ytdmista voidaan tehostaa myds muilla keinoilla
kuin opasteita lisddmalla. Opastusjarjestelman tehostamista Helsingissd on syytd tarkastella
syvemmin.

Opastamisen tehostaminen on suorassa vuorovaikutuksessa pyoérainfrastruktuurin rakenteellisen
viestin kanssa. Toiseksi eniten kritiikkid aiheutti reittien hierarkian puuttuminen. Hierarkiasta
valitetaan, koska reittien optinen johtavuus on puutteellista, eiké reittien jatkumista hahmoteta.
Jatkuva opastaminen perille asti on jokaisen opastusjarjestelman ladht6kohta. Opastamisen
jatkuvuuden teoreettinen tarkastelu on vaikea esittdd taméan tyon puitteissa. Palautteen perusteella
asiaan taytyy kuitenkin jatkossa kiinnittdd huomiota. Pelkka kartalla esitetty teoreettinen jatkuvuus
opastamisen aloituspisteestd opastettuun kohteeseen saakka ei riitd, vaan todellinen jatkuvuus ja
opastustarve taytyy todeta myods kaduilla ja puistoissa, jos asiasta esiintyy epailysté.

Kolmanneksi eniten kritiikkid on esitetty viittojen ndkymisestd. Tahén kategoriaan kuuluvat
viittojen sijoittaminen tolpissa, asettelu suhteessa pyordilijan nakokenttddn seka viitan ja tekstin
kokoasiat. Opasteiden dimensioita, asettamista sek& erilaisia opastetyyppeja tarkastellaan padosin
ulkomaalaisten esimerkkien avulla. Tydssa selvitetdan, milla tavoin tulisi opastusjarjestelmén
keinoja tarkistaa, jotta perille I0ytamisté voidaan néilt4 osin tehostaa.

Poikkeusjarjestelyt pyoratieverkolla aiheuttavat jonkin verran ikdvaa epétietoisuutta pyoréilijoille.
Tyomaiden aikaiset liikennejérjestelyt pyoraliikenteen osalta ovat usein heikosti hoidettuja.
TyOmaat saattavat pahimmissa tapauksissa sulkea kokonaan pyodrailijan reitin. Asia on kuitenkin
viimeaikoina saanut lisdd nékyvyyttd ja suuntaus on ollut parempaan péin Helsingissa. Myds
tyomaiden poikkeusjérjestelyjen laatu viestittdd opastuksen tapaan asukkaille ja turisteille
kaupungin tahtoa edistda pyoraliikennettd. Tyomaajarjestelyihin ei tssa tydssad syvemmin puututa.
Tavoitteena tulee olla tuottaa sellainen ilmapiiri tyémaasuunnittelun ja pyoréliikenteen vélille, ettd
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tyomaan ohittavan pyoraliikenteen reittien jérjestdminen on itsestadnselvyys, aivan kuten
moottoriajoneuvoliikenteenkin jarjestaminen tand péivand on. Muu lapikayty palaute on
hajanaisempaa, johon tassé tydssa ei puututa.

5.2.2. Kayttajapalautteen analysointi

Nayttaisi silta, ettd yleisimmét pyoraliikenteen opastusjérjestelmén heikkoudet koostuvat reittien
rakenteellisen viestin puutteellisuudesta ja itse opastusjarjestelmén tehottomuudesta. Opastetuilla
reiteilld pysyminen koetaan vaikeaksi sekd opastuksen maard koetaan riittdmattomaksi. Lisaksi
opastuksen seuraaminen on hankalaa opasteiden koon ja sijoittelun vuoksi. Viittojen teksteja ei
nédhda lukea tai viittojen sijoittelu on epéedullista pyorailijan kannalta. Opastusjérjestelmén
yllapidossa on my0ds parannettavaa niin ajantasaisen tilanteen osalta kuin opastussuunnitelmienkin
osalta.

Saadun palautteen perusteella opastamisen jatkuvuuteen tulee kiinnittda huomiota, eiké jatkuvuuden
merkitystd pida véaheksyd. Jatkuvuus haavoittuu myo6s, jos opastusjarjestelmd@ maastossa on
vaurioitunut. Viittojen vaara viesti seka puuttuminen aiheuttavat hAmmennysta ja eksymista. Aina
kun pyorailija saapuu opastetulla reitilld valintapisteeseen, tulee héanelle opastaa suunta.
Kéytannodssa siis parhaaseen perille l6ytamiseen paastadn kun valintapisteitd on mahdollisimman
vahan. Vallintapisteiden védhdinen ma&drd voidaan saavuttaa vain erittdin maéaratietoisesti
jasennellysséd pyoréily-ymparistossa. Opastettavan reitin pitéisi olla selkedsti muuta reitistoa
korkeatasoisempi tai muutoin jatkuvuus kéyda ilmi pyoratien rakenteellisista osista.

Yksinkertaisimmillaan pééreitti voidaan kaksisuuntaisilla erillisilla pyoravaylilld osoittaa
keskiviivoituksella. Hierarkian muodostaminen voidaan tuottaa vaikka varillisella paallysteella tai
muulla vastaavalla paapyorareitin ’brandilla”. Parhaassa tapauksessa laatua ei tarvitse teennéisesti
tuottaa, vaan pyoratien laatutekijat, kuten pyoratien tai -kaistan leveys sekd muu katuymparistod
muodostavat padyhteyden tuntemuksen kulkijalle. Hyvin jasennetyssa pyoraily-ympéristossa
pyOrateitd on vain paa- ja kokoojakaduilla, jolloin pyoréliikenteen hierarkiassa pyoréatien lasndolo
aina indikoi padyhteyttd tai muuta merkittdvadd yhteyttd. Talloin pyoréilijin opastaminen on
huomattavasti varmempaa. Pyorailijan parhaat yhteydet eivat aina kuitenkaan ole yhtenevia
kaupungin muiden péadyhteyksien kanssa. Kun paras yhteys muodostuu reitille, joka visuaalisesti
nayttdd vahempiarvoiselta reitiltd, kasvaa opastamisen tarve visuaalisen viestin ristiriidan takia.

Eritystd huomiota tulee Kiinnittdd opastamisen ja visuaalisen johtavuuden tuottamiseen
vaikeaselkoisissa ympdristoissd. Puistoissa, joissa ihmisten tietoisuus suunnasta ja sijainnista
vahenevit, tulee péayhteydet ensisijaisesti pyrkid opastamaan rakenteen avulla ja toissijaisesti
opasteilla. Sama koskee my6s jalankulkuympéristdissa kulkevia padyhteyksia. Esimerkiksi
katuhierarkian puuttuminen seké talojen ja aukioiden samankaltaisuus saattavat aiheuttaa ihmiselle
vastaavanlaisen epatietoisuuden sijainneista ja suunnista kuin puistotkin.

Vaikka opastaminen teoriassa toimii, taytyy sen toimivuus varmistaa myos kayttajalle. Opasteiden
ndkyminen ja havainnointimahdollisuus tulee kaduilla ja puistoalueilla taata, jotta
opastusjarjestelmallda on edellytykset toimia. Helsingissa on useimmiten kaytetty pienempéa
viittakokoa kaupunkikuvallisuuden takaamiseksi. Toisaalta opasteiden sijoittamisessa ei olla oltu
riittdvan Kkriittisid. Opastussuunnitelmista on poikettu, jotta viitat on saatu sijoitettua olemassa
oleviin tolppiin. Opasteiden sijoittelemista ja kokoa tarkastellaan myohemmin lisaa.
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5.3. Opastuskaytantdjen kehittaminen

5.3.1. Pyoraliikenteelle oma vai jaettu opastusjarjestelma?

Helsingin nykyinen opastusjérjestelma kattaa lahes koko kaupungin ja silla on vankka asema osana
infrastruktuurin ~ suunnittelua. Tamén pdivan tarkka viittojen mé&arda ei ole tiedossa.
Viitoitussuunnitelmien perusteella viittoja pitéisi olla kaupungin alueella yhteensd noin 3700 kpl.
Nykyisin kaytosséd olevat kevyenliikenteen viitat ovat osoitettu niin jalankulkijalle kuin
pyoréilijallekin. Tosiasiassa viitat on kuitenkin suunniteltu palvelemaan padosin vain pyorailijaa.
Viittojen sijoittelu ja tekstin koko palvelee kuitenkin lahinnd vain kévelijan tarpeita. Kuten
autoliikenteen opastuksessa, on myods pydraliikenteen opastamisessa ilmeistd, ettd ennen liittyméaa
on pyordilijalle annettava aikaa valmistautua tulevaan suunnan valintaan ja ryhmittymiseen. Téall&
hetkella tieliikenneasetus mahdollistaa jalankulun opastamisen katualueella ainoastaan
samankaltaisilla opasteilla kuin pyoréliikennettd opastetaan. Erona on ainoastaan tunnus viitan
kannassa. Samalla opastejarjestelmalla voidaan opastaa joko jalankulkua, pyoréliikennettd tai
molempia merkitsemalld viitan kantaan jalankulun, pyorédilyn tai molempien symbolit. Kuten
kaikissa opasteissa, tulisi muotokielen tai varimaailman kertoa opasteesta, mitd kulkijaryhmaa
varten se on.

Kaikissa ulkomaisissa esimerkkikaupungeissa on pyoraliikenteen opastus osoitettu ainoastaan
pyorailijoille (Taulukko 11). Jalankululla on ulkoilualueilla ja keskustoissa tarpeen mukaan omat
jarjestelmansg, eiké sitd yhdisteta pyoraliikenteen opastamiseen missaan tilanteessa. Sama kéaytanto
patee myds mm. Sveitsissa, Norjassa, Ranskassa ja Belgiassa. Tdma on toki helppo ymmartaa, jos
paneutuu pyoraliikennefilosofiaan syvemmin. Suomessa on perinteisesti pyoréliikenne niputettu
jalankulun kanssa yhteen tiiviisti. Kevytliikenne -ajattelu véistamatta tuottaa yhteen sulautuvuutta,
eikd niiden vélille osata hahmottaa eroa. Ilmeistd kuitenkin on, ettd pyordily ja jalankulku ovat
huomattavalla tavalla toisistaan eroavia kulkumuotoja. Niiden nopeudet, liikeradat, tilanvaatimukset
ovat eri luokkaa. N&in ollen on ilmeistd my®os, ettei hyvaén opastamiseen voida paasta yhteisilla
viitoilla. Helsingin opastusjarjestelméaa arvioitaessa tulee punnita, onko kannattavaa jatkaa vanhalla
opastusjarjestelmalla, vai voidaanko tuottaa uusi pyoréilyn tarpeita paremmin palveleva jarjestelma.

Taulukko 11. Opastejarjestelmien vertailua.

Suomi Ruotsi Tanska | Saksa Hollanti

Onko pyoraliikenteelld oma erillinen Ei Kylla Kylla Kylla Kylla
opastusjarjestelma?

Varsinkin keskustassa jarjestelmien erottaminen tarkoittaisi myos jalankulun opastuskaytantojen
tarkistamista. Naskila arvioi, ettd jalankululle ei voitaisi muodostaa rinnakkaista jarjestelmaa
pyoratieopastuksen rinnalle (Naskila 2010). On kuitenkin selvaa, ettd esimerkiksi kohteet keskustan
kevyenliikenteen viitoissa eivat palvele jalankulkijaa oikeastaan ollenkaan. Useissa kaupungeissa
panostetaan jalankulun — etenkin turistien — opastamiseen keskustoissa. Né&in olisi perusteltua
kehittdd myos jalankulun omaa opastusjérjestelméé palvelemaan ennen kaikkea turistien tarpeita.
Yhteinen opastusjarjestelma on toki taloudellisempaa ja vahentdd opasteiden yhteenlaskettua
méaarad. Jos kuitenkin jalankulkijat, pyoréilijat ja eri hallinnon alat ovat tyytymattomid, on syyta
tarkistaa nykyisida kaytant0ja. Ruotsissa ja Saksassa on todettu myds, ettd pyorédilyn kattava
opastusjarjestelma auttaa jalankulkijoita, vaikka se suoranaisesti ei ole osoitettukaan jalankululle
(Glitterstam 2010 & Lonhard 2007).

Jalankulun opastaminen pyoratieverkkoon pohjautuvalla opastusjarjestelméalla on ongelmallista.
Opastetut reitit on suunniteltu pyordilijoille, jotka haluavat pysytelld ainoastaan pyoréateilld. Nain
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ollen viitoilla osoitetaan ainoastaan suuntiin, joihin pyorétie jatkuu. Poikkeuksena ovat aivan lahell&
olevien kohteiden poikkeamisviitat. Nain ollen on ollut haasteellista opastaa nykykayténtéjen avulla
jalankulkijaa varsinkin keskustassa, joissa pyoratietd useassa tapauksessa ei ole pystytty
rakentamaan suorinta reittid. Jalankulkijalle kuitenkin keskustoissa on lahes aina jalkakaytavat
jokaisen korttelin kohdalla. Kuvassa 41 on osoitettu, kuinka jalankulkija on opastettu Pitkaltasillalta
Kauppatorille. Kuvassa on esitettynd myos suorin reitti.

Kuva 41. Jalankulkijan opastus Pitkaltasillalta Kauppatorille on sidoksissa pyératieverkkoon. (KSV 2010)

Koska jalankulun uusi jarjestelma tulisi olemaan suppeampi ja enemman eroava nykyisesté
yhdistetystd jarjestelmastd kuin uusi pyoréliikenteen opastusjarjestelmd, olisi mielekk&&ampaa
jalankululle mahdollistaa uusi opastusjarjestelma. Siirtymavaiheessa voitaisiin uutta jalankulun
opastusjarjestelmaa ryhtya kehittdmaan turistien tarpeista keskustan alueella. Vaikka téssa tydssa ei
jalankulun opastamisen puutteisiin keskustan alueella juurikaan puututtu, on Helsingin selked puute
turistien opastamisesta Helsingin hallintokuntien tiedossa. Nykyinen jarjestelma palvelee myos
pyorailijad huonoimmin keskustan alueella, joten tdma jérjestely olisi myos siten perusteltua.

Siirtymévaiheessa voitaisiin visuaalista eroa eri jarjestelmien vélille tuottaa kayttamalla suurempaa
kirjasin- ja opastekokoa opasteen koskiessa vain pyoréliikenteen opastamista. Pyoraliikenteen
edistdmisen nimissa tulisi kuitenkin olla valmiita tieliikenneasetuksen muutoksiin ja tuottaa
pyoraliikenteen opastamiseen uusi ilme ja opastevalikoima. Uudistaminen olisi selked viesti
kaupungin tahdosta edistaa kestavia kulkumuotoja.

5.3.2. Opastuksen ensisijainen kohderyhma

Suunniteltaessa pyoréliikenteen opastamista, on tunnistettava mitd kayttdjaryhmaa varten
pyoraliikenteen opastus erityisesti suunnitellaan. Eri kéyttajaryhmien valilla l&hinnd kohteet ja
opastettujen reittien luonne eroavat. Kaikkien ryhmien kesken on yhteistd, ettd opastetun reitin pitaa
olla turvallinen suora ja nopea.

Helsingin pyorailyn opastaus on l&dhtokohtaisesti suunniteltu epavarmojen pyorailijoiden tueksi.
Viitoilla opastetaan reitti turvallisen tuntuista reittid maaranpaahan joskus matkan pituuden ja
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matka-ajan kustannuksella. Hollannissa pyoraliikenteen opastus on suunnattu kaupunkia
tuntemattomille pyorailijoille. Tukholmassa puolestaan kohderyhmadksi on valittu tydmatka- ja
opiskelumatkapyordilijat. Samoin Munchenin kaupunki on valinnut opastuksen ensisijaiseksi
kohderyhmékseen arkipyoréilijat. Taulukossa 12 on vertailtu esimerkkikaupunkien ensisijaisia
kohderyhmié.

Taulukko 12. Opastusjarjestelmén ensisijainen kohderyhmé eri kaupungeissa.

KaupunKi Ensisijainen kohderyhma
Helsinki Epdvarmat pyordilijat

Tukholma TyOmatkapyoréily
Kdopenhamina (\Vain viherreittien opastus)
Minchen Arkiliikkuminen

Groningen Aluetta tuntemattomat pyorailijat

Helsingissa tulisi harkita, mille kohderyhmalle jatkossa ensisijaisesti opastaminen osoitetaan.
Opastusta suunnitellessa voidaan valita kohteet ja niihin kuljettavat reitit kohderyhman tarpeiden
mukaisesti. Perinteisesti opastaminen Helsingissd on osoitettu sellaisille pyordailijoille, jotka
haluavat ajaa ainoastaan pyorateitd pitkin. Tdma ei kuitenkaan palvele tottuneiden pyoréilijiden
tarpeita, koska ainoastaan pyoréatieverkolla pysytteleminen aiheuttaa Helsingin kantakaupungissa
vaistamaéttd useita kiertoreitteja ja aikatappioita. Pyoréliikenteen Kilpailukyvyn avaintekijoita ovat
matka-ajan minimointi, suorat yhteydet ja niiden 16ytaminen kaupungissa.

Talla hetkella Helsingin kantakaupungin pyoréilyolosuhteet ovat vaikeat, koska pyorailyolosuhteet
vaihtelevat eri kaduilla erittéin paljon. Jatkossa tulee harkita, miké& on riittdva pyoréilyn palvelutaso,
jotta kadulle voidaan opastaa pyodraliikennettd suorimman ja nopeimman reitin nimissa. Helsinki
voisi  siirtymévaiheessa  kohti  yhdenmukaista  pyoréliikenteen infrastruktuuria  harkita
tarkasteltavaksi Hollannin mallia, jossa voidaan osoittaa vérein eri laatuisia reitteja. Hollannissa
punainen teksti osoittaa hyotyliikkumisen ndkokulmasta opastettua (usein nopein) reittid ja vihred
teksti osoittaa puolestaan miellyttdvan pyorailyn nakokulmasta opastettua (usein esimerkiksi
rauhallinen tai maisemallisesti kaunis) reittié.

Koska varejé liikennemerkeissé on vain rajallisesti tarjolla, saattaa varillinen erottelu muodostua
ongelmaksi. Siten tulee varautua opastamaan kaikki pyoréily yhdenvérisilla opasteilla. Helsingin
katutilaan ei nykyisilla liikennepoliittisilla linjauksilla ole mahdollista tuottaa sellaista
pyoratieverkkoa, joka palvelisi kaikkein arimpia pyorailijoitd hyvin. Tamén seurauksena on
Helsingin tarkasteltava jaljelle jadvia vaihtoehtoja. TyOmatka- ja arkipyorailya palvelevan
infrastruktuurin tuottaminen Helsingin katutilaan on huomattavasti helpommin saavutettavissa
oleva tavoite, joka tulee myds opastamisen suunnittelussa ottaa huomioon. Lé&htdkohtaisesti
padreittiverkon, opastettujen reittien, opastettujen kohteiden sekd myds kunnossapitoluokituksen
jne. pitdisi olla linjassa keskenaan.

5.3.3. Opastettavien kohteiden tarkastelu ja valitseminen

Pyoréilijan opasteiden avulla tekemd matka voidaan ajatella koostuvan matkan alkuosasta, runko-
osuudesta sekd loppuosasta. Matkan alkuosalla kulkija hakeutuu opastettujen paayhteyksien pariin.
Pyoréilijalla tulee olla kasitys lahipiiristddn ja laheisistd pééareiteistd, joilla ensimmaiset opasteet
ovat l0ydettdvissa. Matkan toinen osuus on matkan runko-osuus. Runko-osuus on opastettu reitti tai
niiden yhdistelma. T&llGin opastusjérjestelmén tulee tukea mahdollisimman tehokkaasti pyoréilijaa
I6ytamé&an kohti kohdetta edullisinta reittia pitkin. Matkan kolmas osuus koostuu kohteeseen
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saapumisen jalkeisestda suunnistamisesta ilman opasteita varsinaiseen méaranpéahan. Matkan
viimeisen osuuden kannalta on oleellista, minka luonteinen opastettu kohde on, josta viimeinen
osuus alkaa.

Kaupunginosat tunnetaan yleisesti nimeltd paremmin kuin tietty piste kaupunginosan alueelta.
Pistemdinen kohde on kuitenkin aina tarkempi opastuskohde. Toisaalta pisteméisid kohteita on
luonnollisesti huomattavasti enemman kuin esimerkiksi kaupunginosia, eikd niitd kaikkia voi
erikseen opastaa. Né&in ollen tulee harkita, milloin on jarkevampa& tehda yleistys kohteesta ja
opastaa kulkija aluekohteeseen ja milloin pistemaiseen kohteeseen.

Pisteméiset kohteet ovat helpompia mieltdd. Niille voidaan kartalla osoittaa pisteméinen sijainti
sekd ne voidaan havaita yhdell& silmdykselld. Useassa tapauksessa kohteet voidaan valita siten, etté
kohteeseen saapuva tajuaa heti saapuneensa perille, jos on vieraillut paikassa aiemmin tai paikka on
muuten erityisen tunnettu. Pistemé&isen kohteen nimeen saattaa yhdistyd esimerkiksi tori tai muu
paikkaa kuvaava nimi. Kohteen nimeen yhdistyva nimi helpottaa myds kohteeseen saapumisen
“arvaamista”. Torit, aukiot, risteykset yms. helpottavat oman sijainnin paikantamista kartan kanssa
ja ilman karttaa. Toisaalta pistemaisten kohteiden tunnettuus ei ole niin laajaa kuin aluekohteiden,
esimerkiksi kaupunginosien. Aluekohteiden opastamisessa on ongelmana méérittdd kohde ja
kohteeseen saapumisen paikka. Yleisesti on mielletty keskeiset alueet, esimerkiksi
kerrostalovaltaiset alueet kohteiden keskipisteiksi, jota kohden opastus suunnataan. Opastaminen
kuitenkin lopetetaan esimerkiksi kaupunginosan laidalle. Tamé& on loogista, koska olisi
epamielekasta opastaa esim. Haagan alueen siséll& edelleen Haagaan.

Autoliikenteelle annetaan informaatio alueelle saapumisesta paikannimikilvilla. Tata k&ytantoa ei
ole otettu Suomessa pyorateiden opastamiseen. Pyordilijan tulee ymmartaa loogisesti opastuksen
loppuessa ja uuden kohteen opastamisen alkaessa saapuneensa perille haluamaansa alueelle.
Aluekohteiden kanssa opastaminen saattaa loppua kohtaan, jossa mistaan ei voi paatella jatkettavaa
suuntaa alueen keskeisille sijainneille.

Esikaupungeissa alueellinen opastaminen on perusteltua eri kaupunginosien tunnettuuden vuoksi.
Opastamista tulee kuitenkin vahvistaa alueen rajoilta kohti alueen keskeisté pistettd, jos sellainen on
mahdollista paikantaa. Tyypillisida kohteita ovat asemat, aukiot sekd ostoskeskukset ja muut
kauppakeskittymét. Kantakaupungissa tulee pistemdisten kohteiden olla merkittdvammassa roolissa
kuin esikaupunkialueella. Kaupunginosien rajoille voidaan opastaa aluekohdeperusteisesti, jos
alueet ovat toisistaan erilleen rajautuneita. Silloin kun kaupunginosat ovat kasvaneet yhteen, on
niiden alueellinen opastaminen epamielekéstd. Rajana tulisi olla esimerkiksi puistokaistale tai
merkittdvd maamerkki, kuten junarata. Kadun merkitys rajana saattaa olla turhan vahainen.
Keskustassa tulisi olla lahtokohtaisesti vain pistemaisia kohteita. Keskustan alueella pyorailijalla on
tarve tietdd tarkalleen mihin han paatyy. Keskustoissa liikenneymparistd ei mahdollista ajamista
kaikkiin suuntiin, joten soveltamisen vara matkan viimeiselld osalla on rajatumpi kuin esimerkiksi
esikaupungissa.

Opastus tulee jakaa seudulliseen ja paikalliseen opastamiseen. Seudullinen opastaminen voidaan
jakaa esimerkiksi kolmeen tasoon kohteiden tarkeyden mukaan. Samoin paikallisen opastuksen
kohteiden joukosta tdytyy tunnistaa niiden merkityksellisyys ja tehdd jaottelu. Erinomainen
esimerkki seudullisen ja paikallisen opastamisen jakamista tdrkeyden mukaan eri tasoille on tehty
Tukholmassa. Tukholman jako on té&ssé tyossa luvussa 4.2.2.

Kohdetarkastelusta selvitettiin, montako kohdetta opastettavana on, minka luonteisia kohteet ovat,
minkalaisia kohteet ovat spatiaalisessa mielessd sekd& montako viittaa kutakin kohdetta kohden on
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kaytetty. Tarkoituksena oli selvittad, ovatko kohteet mielekkéitd opastaa, onko kohteiden maara
riittdva tai liian suuri sekd onko kohteiden opastusfrekvenssin ja niiden merkityksellisyyden valilla
yhteys? Tiedetdan, ettei viittojen méardd voi kasvattaa rajattomasti, jolloin tehostaminen tulee
harkita toteutettavaksi myos esimerkiksi kohteiden priorisoinnin avulla.

Kohdetarkastelussa tulisi kantakaupungin opasteiden esiintymisjakauma teoriassa muodostua siten,
ettd keskusta olisi yleisimmin opastettu kohde, jonka jalkeen valitut sateittdiset kaukokohteet
esiintyisivat seuraavaksi useimmin. Tietenkin opastettavan ympadriston valintapisteiden maara
vaikuttaa opasteiden méaardan jonkin verran. Keskustan jalkeen tulisi teoriassa siis keskeisten
esikaupunkien esiintyd seuraavaksi useimmin.

Kantakaupungissa opastetuista kohteista keskusta on ylivoimaisesti yleisimmin opastettu kohde
(Taulukko 2). Myos séteittéisesti keskustasta esikaupunkeihin pdin opastettavien aluekohteiden
osalta opastusfrekvenssi on melko hyvin linjassa odotusarvoisen opastusfrekvenssin kanssa.
keskustan jalkeen yleisimmin esiintyvid kohteita ovat Pasila, Munkkiniemi, Haaga, Pasilan asema,
Vallila, L&nsi-Pasila ja Kulosaari.

Keskustan alueella opastettavien kohteiden tulisi teoriassa olla enimmékseen pistemaisia kohteita
tai aivan keskeisid kaukokohteita esikaupungissa. Myos keskustan alueella periaate pitda
kohtalaisen hyvin. Sen sijaan keskustan alueen siséll& sijaitsevien opastettujen kohteiden joukossa
on alueellisia kohteita suhteessa pistemaisiin kohteisiin suhteellisen paljon. Keskustan alueella tulisi
kohteiden olla lahes yksinomaan pistemdisia kohteita niiden tunnistettavuuden takia. Keskustassa
sijaitsevista kohteista kuitenkin 22 % on aluekohteita. Osuus on yli 35 %, jos pyoraliikenteelle
vahamerkityksellisia turismi- ja kulttuurikohteita ei oteta huomioon.

Uusia kohteita valittaessa tulee arvioida niiden tunnettuus asukkaiden ja turistien keskuudessa.
Pistemdisia kohteita valittaessa keskustan alueella voidaan harkita kayttdd kansan kesken
vakiintuneita nimi&, kuten “Kurvi”, mutta pyrkimys tulisi kuitenkin olla kayttdd virallisia
paikannimid kuten “T66l6n tori”. Samoin nimen pituuteen kannattaa jonkin verran Kiinnittaa
huomiota. Lyhyt paikannimi on helppo ja nopea lukea liikenteessa. Liséksi viitasta tulee lyhyt ja
siten sirompi.

Suomen kieli on opastamisen suhteen ongelmallinen, silld suomen kielen sana “keskusta” ei ole
valtaosalle turisteista arvattavissa, kuten esimerkiksi ”Centrum” ruotsin kielessd on. Helsingin
tapauksessa suomen kieltd osaamaton voi arvata keskustan opasteet ruotsin kielen perusteella, mutta
pyoraliikenteen opastamisen mielessa ei téllainen arvailu ole toivottavaa. Tukholmassa keskustan
suuntaan opastetaan esimerkiksi “City”. Miinchenissd opastetaan puolestaan “Marienplatz”.
Euroopan suurkaupungeissa kaupunkien keskeiset kohteet saatetaan tuntea laajemmin, mutta
Helsingin tapauksessa esimerkiksi “Erottaja” ei valttimaittd turistille ole entuudestaan tuttu.
Kauempana keskustasta “Helsinki” ja kantakaupungissa “City” voisivat olla varteenotettavia
opastamiskohteita kohti keskustaa saavuttaessa. Opasteissa tulisi myds harkita suunnistusta
helpottavien tunnusten kayttdmista. Tunnuksia analysoidaan lisaa kappaleessa 5.3.5.

5.3.4. Opastettavien reittien tarkastelu ja valitseminen

Helsingissa on useita paakatuja, joilla pyorailyolosuhteita ei ole autoistumisen yleistymisen jalkeen
tdhan paivaan mennessa pystytty ratkaisemaan pyorailijalle mieluisella tavalla. Padkadut ovat usein
vilkkaasti liikennoityja ja niilla on rauhallisia katuja korkeammat nopeusrajoitukset. Naista
tekijoista johtuen pyoréilijalle mieluisa ymparistd voidaan vilkkailla kaduilla muodostaa erottamalla
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lilkennemuodot toisistaan. Kéytannossa tama tarkoittaa usein pyoratien tai -kaistan rakentamista.
Katutilan puutteesta johtuen tdhan ei ole aina pystytty. Pyoréliikenne on hdvinnyt tilataistelussa ja
pyoraliikenteen reitit on eriytetty muun liikenteen parhaiden yhteyksien varsilta. Kun kaupungin
koko katuverkkoa ei yleisesti koeta mieluisaksi pyoraily-ympéristoksi, korostuu pyoratieverkon
jatkuvuuden ja yhteen sulautuvuuden merkitys. Pyordilijan on yritettdvd ymmartaa pyorateiden
jatkuvuus ja niistd muodostuva verkko. Hankalasti miellettdvéssd, katuverkon padyhteyksista
poikkeavassa pyoradily-ympéristdssa kasvaa eksymisen mahdollisuus seka samalla opastamisen
merkitys ja tarve korostuvat.

Opastamisen suunnittelu alkaa opastettavien kohteiden tunnistamisesta ja niihin johtavien
pyoraliikenteen nékokulmasta edullisimpien reittien opastamisesta. Opastamisen suunnittelu ja
jarjestdmisen ei siis tulisi perustua pyoritiestoon ja sen “pakolliseen” opastamiseen. Opastamisen
suunnittelemisen ajatusmalli kannattaa selkiyttdd. Kaikkia pyoréateita ei ole tarkoituksenmukaista
opastaa eik& pyoratien opastaminen saa olla itseisarvo. Kohteista ja reiteistd tulee tuottaa
suunnitelma, josta ilmenee kaikki kohteet ja reitit, joita pitkin kohteisiin Kkuljetaan. Naista
suunnitelmista ei saa poiketa ja muutokset suunnitelmiin tulee tehdd hallitusti. Yksi esimerkki
opastettujen reittien suunnitelmasta on Tukholman Runko/oksa -suunnitelma. Helsingissa tulisi
harkita vastaavanlaista opastamisen suunnittelutapaa.

Kuten aikaisemmin todettiin, on Helsingin pyoréailyn opastaminen suunnattu sellaisille
pyorailijoille, jotka haluavat pysytella vain pyoréteilld. Helsingin opasteilla ndin on myos yleisesti
pyoratien jatkuvuuden ilmentdmisen ominaisuus kohdeopastamisen liséksi. Tallainen opastaminen
on matkan turvallisuuden tunteen tuottamisen kannalta perusteltua, mutta pyorailyn
houkuttelevuuden kannalta se on kyseenalaista. Pydréilyn houkuttelevuudessa yksi oleellisimmista
mittareista on pyoréliikenteen sujuvuus ja polkupyoran kilpailukyky ajassa muita kulkumuotoja
vastaan. VVoidaan siten ajatella houkuttelevuuden myos heikkenevén, jos turvallisen tuntuinen reitti
kiertad epamielekkéaan paljon. Opasteilla tulee esimerkiksi Hollannissa aina osoittaa suorin reitti, jos
muutoin paremmaksi todettu reitti on yli 10 % pidempi.

Opastettavaa reittia valittaessa tulee harkita, voidaanko pyoratiesidonnaisuudesta luopua ja pyrkié
opastamaan pyoraliikenteelle parhaita yhteyksia kaupungissa painottamalla enemman suoruutta tai
matka-aikaa pyoréatiella pysyttelemisen sijaan. Etenkin keskustassa saatetaan olla tilanteessa, jossa
opastettava yhteys muodostuu kadulle, jolle ei joko mahdu tai ei ole perusteltua rakentaa raskasta
pyordilyinfrastruktuuria. Naille pyo6raliikenteen parhaille yhteyksille tulisi harkita keinoja opastaa
pyoraliikennettd, vaikka pyoréliikenteen infrastruktuuria kadulla ei olekaan. Opastetulla reitilla
pitdd olosuhteet olla kuitenkin sellaiset, ettd pyorédilyn ohjaamista katuosuudelle voidaan pitaa
turvallisena vaihtoehtona. Jos kadulla on liikaa liikennettd ja/tai nopeusrajoitus on liian korkea,
kokee valtaosa pyordilijoistd olosuhteet epamukaviksi tai vaarallisiksi. Tama puolestaan saattaa
lisata jalkakaytavilla pyordilya nailla osuuksilla. Epaloogiseen suuntaan opastettu reitti aiheuttaa
epauskoa opastusjarjestelmaa kohtaan. Oleellisinta on tuottaa pyoraliikenteelle katkeamaton
opastus, mutta pyordilyn houkuttelevuuden mielessa tulisi opastettujen reittien kiertdd ja tuottaa
aikatappiota pyordilijalle mahdollisimman vahén. Liikuttaessa sekaliikenteessd on mahdollista
tukeutua autoliikenteen viittoihin, mutta se on joka tapauksessa melko véhaista ja suurpiirteista
keskustoissa pyoréilijan ndkokulmasta.

Reitiston suunnittelussa tulisi my6s ottaa huomioon reitiston selkeys ja opastamisen jarjestdmisen
mahdollisuus. Etenkin ulkoilualueilla on risteyksi&, joihin muodostuu ylimé&aréisia valintapisteita.
Reitit tulisi suunnitella siten, ettd opastettava pyo6réilijd voi saapua vain yhteen valintapisteeseen
risteyksessd, jossa hén tekee valinnan jatkettavasta suunnasta. Ulkoilureitit ja jossain maarin myos
kadut tulisi suunnitella siten, ettei liian pienid kulmia valittavien suuntien valill& olisi. Esimerkiksi
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viitan osoittaminen vaylille, joiden l&htésuuntien valilla on liian pieni kulma, voi olla epéselvaa
kayttajélle.

Opastamisen  edellytykset ~muokkautuvat jo alueiden suunnittelun alkuvaiheissa. Jo
yleiskaavatasolla tulisi tunnistaa seudullisten merkittdvien reittien sijainnit. Suunnitelmien
tarkentuessa tulisi pééreiteille luoda edellytykset toimia funktionsa mukaisesti ja edelleen olla
tarpeiksi erottuvia hierakisesti, jotta opastaminen on jarkevissa maarin mahdollista. Selked
katuverkko tai johdonmukainen puistoyhteysverkko muodostaa perustan hyvaan opastamiseen.

5.3.5. Uusia kaytantoja

Suomen lains&éadantd ei mahdollista nykyisiin opasteisiin minkanlaisten lisdtunnusten liittamista.
Reittipohjaista opastusta keskustojen keha- ja sateittaisvaylilla pidetddn yleisesti hyvana tapana
opastaa. Identifioidut reitit erottuvat pyordéilijalle muista reiteistd ja wvaativat vdhemman
paikallistuntemista kulkijalta. Reitteja on helppo seurata, koska ne tunnistetaan visuaalisin perustein
toisin kuin tekstiopastus vaatii lukemista jokaisessa valintapisteessa.

Reittiopastamisen perusperiaate on antaa pyorailijalle informaatio kuljettavan reitin identiteetista.
Reitin identifiointi kuvastaa pyorailijalle reitin korkealuokkaisuudesta muuhun pééverkkoon
néhden. Reittien tulisi toimia muiden péareittien yl&puolisina laatuyhteyksind. Reitit tunnettaisi
yleisesti ja niité pitkin voidaan esimerkiksi opastaa samaan tyyliin kuin moottoriajoneuvoliikennetté
opastetaan Kehé I:114; Keha | 1t4&n. Toisaalta reitti voi olla vahvistamassa vain kuljettavaa suuntaa;
Keskustan opasteisiin voitaisiin liittdd keskustaa kuvastava tunnus ja vari. Ulospdin kaupungista
voidaan esimerkiksi merkité vain vari ja vallittu kaukokohde.

Tyypillisia tapoja opastaa identifioituja reittejd on antaa reiteille joko numero- tai varitunnus.
Numeroinnissa olisi luonnollista yrittdd kuvastaa numerolla jotakin kaupungissa jo olevaa teemaa.
Kaupungin sateittaisia reitteja numeroitaessa  voidaan esimerkiksi myotéilla
moottoriajoneuvoliikenteen sisédantulovaylien numerointia tai muuta tienumerointia. Toisaalta
voidaan mukailla postinumeroita tai linja-autoliikenteen sarjoja. Numeroinnin tapauksessa tulee
myaos harkita miten poikittaiset reitit numeroitaisiin. Reittien varikoodaus on myos hyva visuaalinen
tapa identifioida reittejd. Tukholmassa suunniteltiin opastamisuudistuksen yhteydessa vérien
kayttdmista, mutta siina nahtiin olevan sekaannuksen mahdollisuus metron varikoodauksen kanssa.
Metron varikoodauksen myotéily ei puolestaan olisi muodostanut riittdvan tihedd verkkoa
pyoraliikenteen tarpeisiin. Helsingissakin suunniteltiin véarikoodattuja reitteja, mutta niille ei saatu
80-luvulla kokeilulupaa. Silloin poikittaisilla reiteill4 oli keltainen vari (kolme kpl) ja séateittaisilla
reiteilld sininen (seitsemén kpl). Helsingissa ei ole esimerkiksi eri vérein koodattuja metrolinjoja
joten varien kaytto siind mielessa on melko vapaata. Kuvassa 42 on Lund:n varikoodatut opasteet ja
reitit esitettyna kaupungin pyoratiekartalla.
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Kuva 42. Lund:n kaupungin varikoodattujen reittien opasteita seka reitit esitettyna kaupungin pyoratiekartalla.
(Trafikverket 2010 & Lunds kommun 2007)

Reitteja voidaan myds nimetd, jolloin vakiintuneesta nimestd muodostuu numeron tai Vvarin
kaltainen brandi reitille. Mlnchenin kehareitti on tastd hyva esimerkki. Helsingissa on Keha |
merkitys my0ds pyoraliikenteen padyhteytend vahvistunut. Kehéd | on luonnollista opastaa omalla
nimelldan, joten sisempia poikittaisreitteja tulisi opastaa jollakin toisella nimelld, joka ei ole
ristiriidassa Kehd I:n kanssa. Reittien identifiointi voi teoriassa olla my6s jokin kuviointi, joka
kuvastaa reittia tai kohdetta riittdvan selkeésti. Minchenin kehéreiteilld on omat tunnukset, jotka
selkeasti kuvaavat reitin ominaisuutta, kaupungin keskustaa ympéaroivéa kehéreittid. Opastaminen
reitilld toteutetaan ilmansuuntien mukaan; esimerkiksi “Innerer Radlring West”. Myds esimerkiksi
keskustaa ja muita kaupunkien ominaisia kohteita voidaan kuvastaa tunnuksin.

Uudenlaiset matkapuhelinten palvelut saattavat tulevaisuudessa jonkin verran vahentad opastamisen
tarvetta pyoralla liikuttaessa. Autoissa GPS -palvelut ovat jo lahes vakio varuste, mutta toistaiseksi
ei autoliikenteenk&én opastamisen tarvetta ole kyseenalaistettu. Reittiavustaja on tervetullut uutuus
ja houkutteleva vaihtoehto pyoraliikenteelle juuri siind mielessa, etta reitit ovat toisinaan vaikeasti
hahmotettavissa. Kaupunkia tulisi kuitenkin pyrkia kehittdmaan siihen suuntaan, ettei GPS:n kaytto
ole perille I6ytdmisen edellytys. Toisin sanoen, pyoralla tulisi jatkossakin pystya liikkumaan
vapaasti, ilman ettd tarvitsee seurata vuoroin GPS -laitetta ja vuoroin liikennettd. Jos joskus aika
perinteisestd opastamistavasta jattad, voidaan opastaminen todeta turhaksi ja purkaa jarjestelma.
Taman ei kuitenkaan ole tapahtumassa niin pian, etteikd Helsingissa kannattaisi tarkistaa nykyista
opastamisjarjestelmaa.

5.4. Opasteet
5.4.1. Opastetyypit

Yleisimmin ulkomaisissa vertailukaupungeissa kéytetyt opastetyypit ovat tauluopaste ja viitta.
Myo6s niin sanottua suunnistustaulua kaytetd&dn jonkin verran haastavissa ja vaikeaselkoisissa
liittymissd, joissa kddntyminen on tavanomaisesta poikkeavaa. Opasteessa osoitetaan pyoréilijélle,
kuinka liittyméssa tulisi ajaa haluttaessa jatkaa matkaa tiettyyn suuntaan. Lisaksi reitin
hahmottamista voidaan tukea paikannimikilvilla sek& erilaisilla reitti-, toisto- ja tarraopasteilla.
Kaikkea suunnistautumista tukevat erilaiset kartat ja karttapalvelut sek& infopaneelit ja -pylonit.
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Tauluopastetta kaytetddn tyypillisesti, kun pyoraliikenteen paikka kadulla on osoitettu muun
ajoneuvoliikenteen laheisyyteen kaistalle tai muun ajoneuvoliikenteen yhteyteen. Tukholmassa
tauluopasteita péasdantOisesti kaytetddn sekaliikenteessda ja pyorédkaistoilla. Tauluopastetta
kaytetddn myos useilla pyorateilla vaikka periaatteellinen ratkaisu on kayttaa viittaa pyorétiella.
Minchenin padasiallinen opaste on tauluopaste. Viittaa kéytetdan vain, jos se on kaytettavyyden
kannalta perusteltua, esimerkiksi puistoissa seka aivan pienissé risteyksissd. Koédpenhaminan
kaduilla ei arkilitkkumisen opasteita ole. Groningenissa puolestaan kaytetdan padosin viittaa.

Helsingissa kayt0ssé olevassa viitoituksessa on jokaisessa viitassa aina yksi kohde. Jos samaan
suuntaan opastetaan kauko- ja lahikohteeseen, asetettaan viitat paéllekkéin osoittamaan samaan
suuntaan. Tavoite on, ettei samaan suuntaan olisi enemp&a kuin kaksi viittaa. Yleisesti periaate
opastettavien kohteiden maksimimaérasta suuntaa kohden vaihtelee kahden ja kolmen valilla.
Esimerkiksi Saksan kansallinen ohjeistus sanoo, ettd viitassa tulisi olla maksimissaan kaksi
opastettua kohdetta suuntaa kohden. Minchenissa on todettu kuitenkin verkon ymmarrettavyyden ja
jatkuvuuden vuoksi tarpeen opastaa kolmeen kohteeseen/viitta. Viitassa voi siis olla yksi, kaksi tai
jopa kolme kohdetta, mutta viittoja on useimmiten vain yksi per suunta. Tatd Suomen
tielitkenneasetus ei mahdollista. Opasteen luettavuuden parantumisen liséksi olisi suuremmalla ja
kohteet niputtavalla opasteella myods positiivinen vaikutus kaupunkikuvallisuuteen. Useaan
suuntaan osoittavat ja erikorkeuksilla sijaitsevat viitat koetaan etenkin keskustaympéristossa
ymparistda rumentavana tekijana.

Suomessa ei toistaiseksi ole mahdollista opastaa pyoraliikennettd tauluopasteilla. Sen kaytt6on
ottaminen vaatii liikenne- ja viestintaministerion kokeiluluvan tai asetusmuutoksen. Opastetaululla
voidaan nuolien avulla osoittaa kuljettava suunta aivan kuten autoliikenteessakin. Se on luettavissa
kulkusuunnassa, jolloin se palvelee liikkuvaa pyorailijad paremmin. Tauluopasteilla voidaan tuottaa
parempi palvelutaso, mutta toisaalta opasteet ovat luettavissa ainoastaan kuljettavassa suunnassa.
Yksisuuntaisuuteen pohjautuvassa pyoréliikenneverkossa jouduttaisi joka tapauksessa opastamaan
usein kadun kummallakin puolella, jos palvelutaso halutaan pitaa hyvana pyorailijan nakdékulmasta.
Né&in ollen tauluopasteiden kayttdé ei merkittavasti lisdd opasteiden méardd, kun huomioidaan
opastuksen laatutekijat. Kuvassa 43 on esitettyna yksisuuntaisessa pyoréliikenteen verkossa
toteutettu kahden opastetun reitin risteys seké viitoilla ettd tauluopasteilla opastettuna. Opasteita on
seka viitan ettd tauluopasteen tapauksessa yhtd monta. Hollannin esimerkin mukaisesti (Kuva 42)
pyoratien tapauksessa saattaa viitan k&yttaminen olla perusteltua, mutta viitan sijoittamistilasta tulee
olla varmuus, jotta luettavuus ei karsi.
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Kuva 43. Viittojen ja tauluopasteiden maéra risteyksissa on likipitéden sama silloin kun palvelutasosta ei tingité.

o

Tauluopasteiden ilkivaltainen kaantdminen ei ole niin helppoa, silla tauluopaste usein asetetaan
kahden tolpan varaan. My6s opasteiden asentajille ja yll&pitéjille tyé on helpompi, silld sijoittaessa
opastetta kaduille voidaan huomioida vain saapuvan suunnan kyky néhdé opasteet, eikd opasteen
suuntaaminen ymmarrettavasti ja yksiselitteisesti ole tulkinnanvaraista. Kaupunkikuvallisesti
tauluopasteet ovat tyylikkddmpid, joskin viittojenkin tapauksessa voidaan ilmettd kohentaa
huomattavasti, jos yhteen viittaan on mahdollista niputtaa yhteen kaikki kuhunkin suuntaan
osoitetut kohteet.

Kun pyoréliikenne on osa muuta liikennettd, tulee pyoréilijan opasteet olla helposti luettavissa ja
ilman ettd keskittyminen liikenteeseen vaarantuu. Tauluopasteiden sisalto, jasentely ja mitoitukset
vaihtelevat maittain, mutta niiden opastamistapa on kaikissa sama. Pyoréilijalle annetaan
informaatio jatkettavasta suunnasta ennakkoon, jolloin pyoréilijalla on aikaa valmistautua
risteyksen vaatimiin ohjausliikkeisiin ja ryhmittymisiin (Kuva 44). Taulukossa 13 on esitettyna
katualueiden péé&asialliset opasteet vertailluissa kaupungeissa.

Kuva 44. Tauluopasteen kayttdperiaate. (Ministerium fiir Bauen und Verkehr des Landes Nordhein-Westfalen
2008)
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Taulukko 13. Paaasiallinen katualueiden opastevalikoima kaupungeittain.

Helsinki Tukholma Kobpenhamina | Minchen Groningen
Yleisimmat Viitta Tauluopaste | - Tauluopaste | Viitta
kaytettavissa Viitta Viitta Tauluopaste
olevat opasteet

Vaikeaselkoisissa risteyksissd voidaan kayttdad suunnistustaulua. Esimerkiksi Tukholmassa on
kaytetty suunnistustauluja silloin, kun vasemmalle ké&antyminen on normaalikaytanngista
poikkeavaa ja vaatii pyordilijalta ryhmittymistd huomattavasti ennakkoon. Suunnistustaulujen
kayttd on melko harvinaista. Yleisesti tulisi pyrkia pyoraliikenteen infrastruktuuri muodostamaan
sellaiseksi, ettei erikoisjarjestelyja liittymissa tarvittaisi opastaa pyorailijoille. Suunnistustauluja
voidaan harkita kaytettdvdn myods muissa epdjohdonmukaisissa tilanteissa, kuten suuren
moottoriliikennevaylan puolta vaihtavan pyoratien opastamisessa tai jatkuvuuden mielessé huonosti
suunniteltujen puistoyhteyksien tapauksissa. Tieliikenneasetus mahdollistaa suunnistustaulun
kayton nykyisinkin. Ainakin Oulun seudulla on kéytetty suunnistustauluja pyorailijoiden
opastamiseen.

Paikannimikilped voidaan k&yttada osoittamaan saapuminen alueelle, kun kohteeseen saapuminen ei
muutoin pyorailijalle ole selvd. Norjassa paikannimikilpi voidaan yhdistdd tauluopasteeseen.
Pyoréilijan opastamiseen voidaan kayttaa reittiopasteita kun pyoréilijan kaikki mahdolliset suunnat
jatkuvat samaan suuntaan. Reittiopasteet voidaan toisaalta osoittaa vain yhdelle, esimerkiksi
numeroidulle reitille. Norjassa k&ytetddn myos etdisyysopastetta varmistamaan oikea suunta
pyorailijalle, samalla kun osoitetaan etéisyys kohteisiin. Kuvassa 45 on esitettynéd paikannimikilpi
tauluopasteeseen yhdistettying, etdisyysopaste seka reittiopaste Norjalaisittain. (Statens vegvesen
2007.)

N

- Tensberg Sandnes 135

Horten Forus 8,9
Asgstrand =P Hillevag 5,6

Kuva 45. Tauluopasteeseen yhdistetty paikannimikilpi, etaisyysopaste sekéa reittiopaste norjalaisittain. (Statens
vegvesen 2007)

5.4.2. Opasteiden dimensiot ja varit

Liikenneministerion paatoksessa on madritelty viitoille kaksi tekstikokoa; 45 mm ja 60 mm.
Helsingissa on kaytetty lahes yksinomaan pienempdd 45 mm tekstikokoa esteettisista syista.
Kaupungissa esteettisyys on tarked arvo. Tamé korostuu etenkin usein kaupunkien keskustojen
vanhoilla alueilla, joiden historiallinen yleisilme tulee séilyttd4. Opasteiden kokoa tulee punnita niin
kaupunkikuvan sdilymisen kuin opasteen toiminnallisuuden valossa. Sd&rmikkddmmall& opasteen
ulkoasulla, esimerkiksi yhdistamélld kaikki suunnan kohteet yhteen opasteeseen, saatetaan helposti
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saavuttaa tyylikkaampi ratkaisu kaupungin kaduille, vaikka opasteet olisivatkin suurempia. Samoin
tyylikkailla kiinnikkeilld ja tukirakenteilla voidaan véhentdd opasteiden haittavaikutusta
kaupunkikuvassa.

Opasteiden tekstin koko tulee harkita yhdessa muiden opasteiden havainnointiin liittyvien asioiden
kanssa. Jos esimerkiksi jatkossa yhteen viittaan voidaan yhdistdd useampi kohde ja ne pystytdan
sijoittamaan tarkoituksenmukaisesti risteyksiin, saattaa olla perusteltua kayttad pienempéa
tekstikokoa viitoissa. Viitoissa ei kuitenkaan ilman painavaa syytd tulisi kayttdd pienempéa
tekstikokoa. Jos tauluopasteet mahdollistuvat jatkossa tieliikennelainsdddannon puitteissa, tulee
niissé kayttad aina riittdvan suurta tekstikokoa, koska opasteen lukeminen tai sen vaikeus ei saa
aiheuttaa vaaratilanteita liikenteessa. Helsingissa on opasteiden tyypillinen tekstikoko vertailun
pienin. Taulukossa 14 on esitettynd vertailtujen kaupunkien tyypillisimmét tekstikoot opasteissa.

Taulukko 14. Opasteiden Kirjasinkoko ja varit maittain.

Helsinki Tukholma Kobdpenhamina | Minchen Groningen
Yleisin 45mm 60mm Ei tietoa 49mm 50mm
kirjasinkoko
opasteissa

Helsinki on vertailun ainoa kaupunki, jossa kohteet opastetaan kahdella kielelld. Tutkiessani
eurooppalaisia opastuskéytantoja laajemmin ei yhdessak&an maassa tullut vastaan kaksikielista
opastamistapaa. Maissa, joissa on useampi kieli valtion alueella, opastetaan vain kunkin alueen
paakielelld. Helsingin opasteet kielisuhteiden osalta ovat linjassa liikenneministerion liikenteen
ohjauslaitteita koskevan paatoksen kanssa. Vaistamatta kaksikielisyys vaikuttaa opasteen kokoon ja
juuri opasteen koko on koettu ongelmalliseksi kaupunkikuvan kannalta. Opasteiden suunnittelussa
tulee hyvaksya tosiasia, ettd opastaminen Helsingin alueella tulee toteuttaa kahdella kielelld ja
opasteiden koko kasvaa sen mukaisesti. Positiivisena puolena voidaan todeta, ettd opasteiden
kasvava koko auttaa opasteiden havainnointia kauempaa, jo ennen lukuetéisyytta.

NyKkyisissd viitoissa kaytetddn valkoista tekstia sinisella pohjalla. Vériyhdistelma on sama kuin
autoliikenteen kaukokohdeopastamisessa. Periaatteessa mik&én ei estéisi ottamasta kayttéon myos
pyoraliikenteelle eri vériteemoja kertomaan opastettavan kohteen etdisyydestd tai muutoin reitin
luonteesta. Variyhdistelmien tulisi olla kuitenkin linjassa muun opastuksen vériyhdistelmien kanssa.
Sen sijaan jalankulun kéyttoon ei voida viélttdmatta ottaa jotakin ndistd olemassa olevista
variyhdistelmistd, koska se muodostaisi ristiriidan opastejarjestelmén logiikan kanssa. Jalankulun
omaa jarjestelmaa kehitellessa tulee tarkastella uusia mahdollisia vériyhdistelmid, huomioon ottaen
tielitkenneasetuksen asettamat rajoitteet.

5.4.3. Opasteiden sisaltod

Tieliikenneasetus madrittelee hyvin tarkasti nykyisten viittojen ulkoasun. Viitoissa on kohteen nimi
ja nuolikuvio aina. Pyorailijan tai jalankulkijan tunnus liitetddn opasteeseen sen mukaan kumpaa
kulkijaryhmaa — tai yhdessd molempia — opaste koskee. Yleensd etdisyys kohteeseen merkitaan,
mutta viitoista voi tarpeen mukaan jattaa etdisyyden merkitsemattd. Pohjavari on sininen ja teksti on
valkoista.

Tieliikenneasetus ei mahdollista erilaisten tunnusten tai merkintojen liittdmista viitan yhteyteen.

Useissa Euroopan maissa voidaan opasteisiin yhdistdd tunnuksia selkeyttdmadin opastusta.
Esimerkiksi Munchenissa on kaupungin keskustaa kiertavalla kehéreitilla identiteetti. Reitilld on
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nimin ja reittid kuvaava tunnus. Kun opastus kehéreitille ei ole kohdeperusteinen vaan
ilmansuuntaperusteinen. Sama opastaminen voitaisiin toteuttaa samoin, mutta tunnus opasteessa
tuottaa helpommin miellettdvan visuaalisen viestin pyoréilijalle reitin statuksesta ja tarkeydesté.
Esimerkiksi turistit ymmaértavat tunnuksen perusteella helpommin reitin funktion. Kuvassa 36
voidaan nahda esimerkiksi Innerer Radlring Sud:n tunnus sek& muita tunnuksia, mita Minchenissa
voidaan opasteisiin liittaa.

Tieliikenneasetukseen tulisi harkita mahdollistettavaksi opasteiden vapaampi muunneltavuus, jotta
pyorailijoille voidaan tuottaa tarkoituksenmukaisia lisdkeinoja opastamisen helpottamiseksi.
Erilaisten numerointien, vérikoodausten, erikoistunnusten tulisi olla mahdollista liittd4 opasteisiin.
Kuten luvussa 2.7.2. todettiin, tulisi etenkin keskustaan pdin opastamista tehostaa myds suomen
kieltd osaamattomat pyorailijat huomioon ottaen. Etenkin satamiin saapuu keséisin paljon pyoralla
liikkuvia turisteja, joiden tyypillinen ensimmdainen etappi matkasta suuntautuu keskustaan.
Opasteisiin tulisi voida soveltaa esimerkiksi Italiassa autoliikenteen kaytossa olevan kaupunkien
keskustan tunnusta. Se on yksiselitteinen keskustan tunnus, eika tassa tapauksessa tarvitsisi poiketa
normaaleista kielisuhdekdytannoistd opasteissa. Kaikessa tunnusten kaytossa tulisi kuitenkin olla
maltillinen, jotta itse padinformaation laatu ei karsi.

5.4.4. Informaation maara opasteissa

Nékoarsyke saa ensin aikaan visuaalisen mielikuvan. Tama nakdmielteeksi kutsuttu aistimus séilyy
hetken aikaa nékoaistissa sen jalkeen kun varsinainen drsyke on kadonnut. Nopeasti vilautettu kuva
jaa lyhyeksi ajaksi ihmisen puskurimuistiin. Tastd hyvin suuresta muistista tieto suodattuu
lyhytkestoiseen muistiin. Puolet lyhytkestoisesta tiedosta vuotaa pois noin 10 sekunnissa. Tamén
lyhytkestoisen muistin koko on ihmiselld yleensa alle kahdeksan erilaista asiaa. Usein asioita voi
olla vain viidestd kuuteen. Yksi asia voi olla mika tahansa tajuttu symboli. Osaamme hahmottaa
kokonaisuuksia silloin, kun havaitsemme yhteenkuuluvuuden riittdvéan selkeésti. Ryhmittelemalla
yhteenkuuluvia asioita viiden — kuuden asiakokonaisuuden ryhmiksi on mahdollista nayttaa
suuriakin tietoméaaria. (Tiehallinto 2005)

Helsingin ohjeistuksen mukaan ei tulisi opastaa yli kahteen kohteeseen suuntaa kohden. Kohteiden
enimmaismaard vaihtelee maittain ja opastetyypeittdin. Suomessa yhteen viittaan voi yhdistaa vain
yhden kohteen. Helsingin tapauksessa tulee kohteet opastaa seka suomeksi etta ruotsiksi, ellei teksti
ole sama molemmilla kielilld&. N&in ollen valtaosassa opasteita on kaksi rivia tekstid. Muissa
vertailluissa maissa kohteet ilmoitetaan vain yhdella kielelld, mutta yhteen tauluopasteeseen tai
viittaan voidaan yhdistdd monta kohdetta. Tama on selkeyden kannalta toivottavaa, silla
havainnoitavia asioita on siten vahemman. Yhden viitan opastaessa yhdelle suunnalle on
sekaannuksen uhka jatkettavasta suunnasta vah&isempi. Kohteiden ollessa eri viitoissa, saattavat
viitat kdantya ajan saatossa osoittamaan hiukan eri suuntiin, jolloin saattaa aiheutua epavarmuutta
jatkettavasta suunnasta.

Samoin kohteiden yhdistdminen yhteen opasteeseen voidaan ndhdd kaupunkikuvaa parantavana
tekijand (kuva 46). Kohteet yhdistava viitta on sdrmikkaampi, koska samaan suuntaan osoittavat
viitat eivat ole kesken&an eripituisia ja osoita hiukan eri suuntiin. Toisaalta yksittdisten viittojen
koko hiukan kasvaa, jos kohteita yhdistetddn yhteen viittaan. Koko ei ole kuitenkaan suurempi kuin
erillisten viittojen yhteenlaskettu pinta-ala. Kuten viitan asettamisessa yhteen tolppaan yleisestikin,
tulisi suurikokoisten viittaopasteiden tapauksessa kiinnittdd huomiota tolppaan asentamiseen.
Suurikokoinen opaste peittdd toiseen suuntaan osoittavan opasteen helposti, joten opasteiden
asettamiseen eri korkeuksille tulee kiinnittda erityistd huomiota, etenkin jos suurikokoisemmat
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kohteet yhdistévat viitat jatkossa mahdollistuvat kaytettdviksi Suomessa. Vastakkaiset suunnat
voivat olla samalla korkeudella tolpassa, mutta 90 asteen kulmassa toisiinsa ndhden olevat opasteet
tulee lahtokohtaisesti sijoittaa eri korkeuksille seka arvioitava erikseen pyorailijan mahdollisuuksia
nédhda opasteet. Usein enemmén kuin kahden suunnan opastamisessa viittaopasteet ovat
ongelmallisia. Kun katuympaéristdsséd “katsomispaikan hakeminen” on rajallista, tulee suosia
tauluopastetta.

Y BT
AN % Dramsh

1,4 “Slussen

1,1 Djurgarden |
0,6 Sergels torg

Kuva 46. Helsingin ja Tukholman viittaopasteet. (KSV 2011 & Gatu- och fastighetskontoret 2003)

Jos kohteita uhkaa tulla opastuspisteeseen liikaa, tulee opastettavaa verkkoa tarkastella uudelleen.
Opastettavien reittien maaraa tulee karsia ja priorisoida tarkeimpia. Kohteiden ja reittien tarkeytta
voidaan tarkastella esimerkiksi asuin- ja tyopaikkatiheyden tai polkupyoralaskentojen perusteella.
Tassa tydssa ei kuitenkaan syvennyta reittien opastamisen priorisoimisperusteisiin tdméan enempaa.
Perustellusti voi kohteita olla opastamispisteessa useampikin, mutta poikkeuksesta ei pida tulla
vakiokaytdnt6. Tarkemmassa opastuksen suunnittelussa tulee  madritelld, valitaanko
enimmaismaaraksi suuntaa kohden kaksi vai kolme kohdetta. Taulukossa 15 on vertailtu opasteiden
siséltoa maittain.

Taulukko 15. Opasteiden siséllén vertailua kaupunkien kesken.

Helsinki Tukholma | Kéopenhamina Minchen Groningen
Opasteisiin Ei Ei - Kylla Kylla
voidaan (Tanskassa yleisesti:
yhdistaa Kyll&)
lisditunnuksia
Kohteiden Viitta(1) Taulu (6) - Taulu (3) Viitta (3)
enimmaismaara Viitta (3) Viitta (3) Taulu (3)
opasteessa

5.4.5. Opasteiden sijoittaminen

Pelkan toimivan opastussuunnitelman tuottaminen ei vield takaa pyordilijoiden perille [6ytamisté.
Opasteiden sijoittaminen ja rakenteisiin asettaminen tulee suunnitella siten, ettd se palvelee
pyoréliikenteen tarpeita mahdollisimman hyvin. Viittojen kdytén mahdollistuessa 80-luvun alussa
tuli pitdd huoli siita, etteivat viitat hairitse moottoriajoneuvoliikennettd. Nykyisin pyoréliikenteen
opastaminen on vakiintunut k&ytdntd Suomessa, eikéd viitan ndkyminen muille tienkayttajille ole
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endd ongelma. Opasteet tulee sijoittaa kadulla pyoréilijan tarpeiden mukaisesti siten, ettd
risteyksissa ajaminen on luontevaa ja turvallista, vaikka matkaa taitetaan opasteiden perusteella.

Taysin  yksisuuntaisessa  pyoOréily-ympadristossa on  opastaminen  helpompi toteuttaa.
Liittymajarjestelyiden selkeytymisen tapaan selkeytyvat myos kunkin suunnan valintapisteet ja
opasteiden sijoittaminen. Opasteiden maard teoriassa hiukan kasvaa, jos samassa risteyksessa
joudutaan opastamaan aina kukin suunta erikseen. Jos opasteet sijoitetaan kayttajalahtoisesti,
hyvalla laatustandardilla seka kaikkiin suuntiin jokaisessa valintapisteessd, pysyy opasteiden méara
likipitden vakiona. Jos pyoraliikenne toteutetaan kaksisuuntaisella pyorétieratkaisulla, tulee
kaksisuuntainenkin vayla ajatella kahtena yksisuuntaisena vayland, ja tunnistaa pyorailijan
valintapisteet sen mukaisesti. Hollannissa kaytetadan valtaosin viittaa Helsingin tapaan. Hollannissa
opastaminen risteysalueella on kuitenkin huomattavasti kayttajalahtoisempad, kuin esimerkiksi
Helsingissa. Hollannin opasteiden sijoittamisperiaatteet on esitetty liitteessa 3.

Sijoittaminen tulee toteuttaa opastamisen toimivuuden ehdoin. Opastussuunnitelmia laatiessa tulee
kaduilla ja puistoalueilla havainnoida olemassa olevat tolpat, pylvait ja muut rakenteet, mihin
opasteita voidaan Kiinnittdd. Suunnitelmista pitdisi kdydd ilmi, mihin rakenteeseen opaste on
tarkoitettu asettaa. Opasteiden asettaja ei valttamaétta ole tietoinen kaikista ryhmittymisjérjestelyista,
jolloin on varana, etta liian suuri soveltamisen mahdollisuus vahingoittaa opastamisen toimivuutta.
Olemassa olevien rakenteiden estevaikutukset opasteen nakemiseen tulee huomioida opasteiden
suunnittelun ja asettamisen yhteydessa. Kuten kuvasta 14 voitiin todeta, ei huonosti asetettu opaste
palvele pyordilijan tarpeita kovinkaan hyvin.

Viitat yleensé sijoitetaan reittien erkanemiskohdalle risteyksessa. Viitan ndkyminen ennakkoon
tulee kuitenkin taata. Samoin suuremmalla tekstikoolla voidaan taata pidempi paatdksentekoaika
sekd valmistautuminen tarvittaviin ohjausliikkeisiin. Tauluopasteet sijoitetaan ennen risteysté ja
ennen pistettd, jossa pyorailija alkaa ryhmittya risteyksen eri suuntia varten. Esimerkiksi Sveitsin
pitkdmatkaisen pyoraliikenteen opastamisen ohjeistus suosittaa sijoittamaan tauluopasteet 20-50 m
ennen risteystd (SuisseMobile 2010). Suomessa valtakunnallisten pydéramatkailureittien
merkitsemisopas puolestaan suosittaa sijoittamaan ennakko-opasteet 10-50 m ennen risteysté
(Tiehallinto 2004). Opasteet tulee asettaa riittdvan korkealle, ettei esimerkiksi kunnossapidon
kalusto vaurioita opasteita. Samoin ilkivallan takia opasteet tulee asettaa korkealle. Toisaalta
pyorailijat katsovat ajaessaan hiukan alaviistoon, joten turhan korkealla sijaitseva opaste ei ole
tarkoituksenmukainen. Helsingin ohjeistus suosittaa alimman viitan sijaitsevan 2,2 m korkeudella.
Kaikissa vertailluissa kaupungeissa on opasteiden asettamiskorkeus samaa luokkaa, paitsi
Kdbpenhaminassa, jossa pyoramatkailureittien opasteet on asetettu hyvin matalalle, vain noin 0,5 m
korkeuteen. Matalalla asettamisella on yritetty turvata opasteen nakyminen pyorailijélle.
Turvaetdisyys ajorataan tulee olla noin 0,5 m. Taéma on likipitden sama kaikissa ohjeistuksissa.
Taulukossa 16 on esitetty vertailtujen kaupunkien sijoittamisperiaatteet. Sijoittamisperiaatteista
kannattaisi tuottaa toteuttajalle ohjeistus. Erilaisten pydraliikenteen infrastruktuurin variaatioiden
mukaisiin opasteiden sijoittamisperiaatteisiin pohjautuva ohjeistus helpottaisi opasteen asettajan
tyota. Sijoittamisperiaatteilla voidaan ehkéistd kommunikointiongelmia suunnittelijoiden ja
toteuttajien vélilla.

Taulukko 16. Opasteiden asettamiskorkeudet vertailluissa kaupungeissa.

Helsinki | Tukholma | K&6penhamina Munchen | Groningen
Alimman 2,2m - Yleensd n.0,5m 2,25m 2,5m
opasteen (vaihtoehtoisesti 2,2m)

korkeus maasta
kaupunkialueilla
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5.5. Opasteiden hallinnointi ja opastussuunnitelman ajan tasalla pito

Ennen kuin opastusjarjestelmaan tehdddn tarkastuksia, kannattaa olla varmuus jarjestelmén
yllapidettavyydestd. Kaupungit ovat jatkuvassa muutoksen tilassa, jolloin yllapidon pitdd pystya
reagoimaan naihin muutoksiin. Epéjatkuvuudet ja -loogisuudet haavoittavat koko jarjestelméas, joka
heijastuu jarjestelmén kéyttéjille jarjestelman heikkoutena, joka edelleen heikentda jarjestelman
uskottavuutta. Esimerkiksi Tukholman opastusjérjestelmén tarkistamisen yhteydessd varauduttiin
myos ylldpidon haasteisiin.

Jos opasteita ei ole mahdollista hallinnoida yhdesta tietokannasta, on olemassa vaara, ettd reittien
muuttuessa viittoja "unohtuu™ katujen varsille ja opastusjarjestelmééan syntyy virheitd. Isoissa
kaupungeissa viittojen maéra kasvaa niin suureksi, etta niiden hallinnoiminen on mahdotonta ilman
tietokantaa. Esimerkiksi vuonna 1997 pelkéstdan Tukholman keskustan alueella oli 218 pyoraviittaa
76:n eri kohteeseen (Gatu- och fastighetskontoret 2003).

Tukholmassa 2003 tehdyn opastusjarjestelmén uudistuksen myotad pyorailyn opasteet péaatettiin
syottdd GIS-tietokantaan. Samat tiedot olisi voitu keratd esimerkiksi tavanomaisiin CAD-karttoihin
ja Excel-taulukoihin. Kuitenkin on parasta, ettd kaikki informaatio opasteista on samassa
tietokannassa ja ohjelmassa. Tukholmassa kéytetty ArcView GIS-ohjelma voi siséltdd kuvia,
taulukoita, karttoja ja niin edelleen. Yhteinen tietokanta mahdollistaa myos kyselyt tietokannasta.
Ohjelmaa voidaan pyytad esimerkiksi ndyttaméan kaikki opasteet, joissa kohteena on City. (Gatu-
och fastighetskontoret 2003.)

Ohjelman kartalla n&hdaan tolpat eli pisteet, joissa opasteet sijaitsevat. Kullakin sijainnilla
(risteyksell& tai muulla viitoituspaikalla), tolpalla ja opasteella on oma ID -numeronsa. Tolppaa
"klikkaamalla™ aukeaa tarkempi informaatio tolppaan asetetusta opasteista. Tarkemmalla kartalla
voidaan nahda tolpan tarkka sijainti ja tolpassa olevien viittojen osoittamat suunnat. Opasteiden
informaatio on Kkirjoitettu taulukkoon, joka kertoo ID -numeroiden lisdksi opastetyypin (viitta,
tauluopaste tai suuntautumistaulu), sijoittamispisteen, suuntaukset, viitoituskohteet ja etéisyydet.
Keskitetyn ohjelman avulla voidaan opastusjarjestelmén tiedot pitdd ajantasaisena tekemaélla
tdydennykset ja muutokset suoraan tietokantaan. Tietokantaan voidaan myos lisatd informaatiota
kylteista, kuten esimerkiksi "kulunut kyltti" tai "rikkindinen kyltti". Tietokannasta syntyy elava
arkisto, joka mahdollistaa koko opastusjarjestelman helpon ajan tasalla pitdmisen. (Gatu- och
fastighetskontoret 2003.)
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Kuva 47. Tukholmassa pidetdan opastusjarjestelma ajan tasalla Gis-ohjelmalla. (Gatu- och fastighetskontoret
2003)

Helsingissa on koko kaupungin alueelle laadittu pyoréilyn paéverkkoa mukailevat kevyenliikenteen
viitoitussuunnitelmat 2000-2009 (pois lukien vuoden 2009 liitosalueet). Kaupungin pyoraverkko
kuitenkin muokkautuu ja siten viitoitustarve my6s muuttuu. Muuttuneista liikennejérjestelyista
tehdaan liikenteenohjauskuvat, joissa ilmaistaan uudet kevyenliikenteen viitat uuden
katusuunnitelman mukaisesti. Tdma muuttunut tieto ei kuitenkaan milldén tavalla péivity takaisin
pain kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmaan, joka voidaan nahdad erddnlaisena pyodraliikenteen
opastamisen kokonaissuunnitelmana. Kun seuraavan samalla alueella tapahtuvan muutoksen
yhteydessa  tarkastetaan  viitoitussuunnitelmasta  perusteet  opastamiselle, on  tieto
viitoitussuunnitelmassa péassyt jo vanhentumaan ja opastukseen saattaa muodostua ristiriitoja.
Tallaisesta yllapidon laiminlydnnistd aiheutuu Kkierre, jossa on oleellinen vaara tiedon
vanhenemiseen.

On aivan oleellista luoda jarjestelmad, joka pysyy tai jota voidaan helposti pitda ajan tasalla, ennen
kuin ryhdytadn tuottamaan opastussuunnitelmia tai niiden kokonaisvaltaisia tarkistuksia. Kun tieto
paasee vanhenemaan, seuraa siitd helposti myos kiusallisia virheitd kaduille. Helsingin tapa hallita
suunnitelmia voi toimia, mutta se vaatii kurinalaista tyotd ja sitoutumista yllapitoon. Kaikki
henkil6stdvaihdokset aiheuttavat vélittdoman uhkan jarjestelmén pettdmiseen. Oleellista on tuottaa
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helposti yllapidettava kokonaissuunnitelma, joka on ajantasaisena kaikkien
litkennesuunnittelijoiden saatavilla ja jonka paivittdmisvastuu tai paivittamisen valvomisvastuu on
yhdelld henkil6lla. Péivittdminen tulee olla niin helppoa, ettei se jd& tekematta.
Liikennesuunnittelijoille tulee myds korostaa, ettei suunnitelmasta saa poiketa ilman harkintaa.
Prosessi tulee toimia kokonaissuunnitelmasta liikennesuunnitelmiin pain eiké painvastoin.

Suunnitelmien yllapidon kanssa yhtd tarkeda on varmistaa yllapidon toimivuus katujen varsilla.
Esimerkiksi vanhentuneet opasteet maastosta tulee poistaa, kun opastettu reitti muuttuu.
Ajantasaisen tilan seuraamisen keinoja tulee myo6s kehittdd. Opastussuunnitelmien esillapito
esimerkiksi viraston verkkosivuilla on helppo ja edullinen tapa saada hyvélaatuista palautetta
pyorailijoiltd opastusjarjestelmén virheistd. N&in saataisiin palautetta k&annetyistd opasteista
maastossa. Toisaalta ilkivaltaa tulisi pyrkid ehkaisemaén, eikd vain varautumaan siihen. YKksi
tauluopasteen eduista on sen asettaminen kahden tolpan varaan, jolloin k&antdminen ei rikkomatta
ole mahdollista.

Suunnitelmien toteutuminen oikein tulisi varmistaa. Kuten kappaleessa 3.3 todettiin, Helsingin
niemen alueella vain noin 58 % maastossa olevista opasteista oli suunnitelmien mukaisesti oikein.
Opasteiden virheetontd toteutumista kaduilla voitaisiin parantaa esimerkiksi lopputarkastuksen
avulla. Lopputarkastuksessa kéytdisiin 1api opastussuunnitelmien siséllon ja maastotilanteen
yhtenevyyden tarkistaminen. Lopputarkistamista on ideoitu yleisestikin litkennesuunnitteluosastolla
liikenteenohjauskuvien virheettdman toteutumisen turvaamiseksi. Tarkastuksen voisi suorittaa
esimerkiksi suunnittelusta, tyon tilaajasta tai toteuttajasta riippumaton taho.
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6. PYORALIIKENTEEN OPASTAMISEN KEHITYSSUOSITUKSET
HELSINGILLE

6.1. Opastusjarjestelman kehittadminen

Pydraliikenteen opastamisen hyddyt tulisi ymmartaa. Opastamisen suunnittelu, toteuttaminen ja
yllapito aiheuttavat kuluja yhteiskunnalle, mutta pyoréliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvaminen
toisaalta myo6s tuottaa yhteiskunnalle hyotyja useilla tavoilla. Parhaiden reittien [0ytdmisen
turvaaminen kaupungissa on aivan keskeinen pyoraliikenteen houkuttelevuuden kasvattamiskeino.
Tottumattomat pyoréilijat tarvitsevat opastusta useammin kuin tottuneet pyoréilijat. Polkupy6ran
kayttdinnostus saattaa loppua, jos parhaita yhteyksid ei kaupungista 16ydy tai opasteiden avulla
suunnistaminen on johtanut eksymiseen. Kokeneetkin pyorailijat tarvitsevat tietoa kaupungin
parhaista yhteyksista.

Toimivaan opastusjarjestelmaan kannattaa ”sijoittaa”. Pyoraliikenteen opastusjarjestelméan
parantaminen vaatii ajallisia ja rahallisia resursseja seka tieliikennelainsddddnnon muutoksia.
Opastaminen kannattaa jarjestaa pyoréilijan tarpeiden mukaisesti, jos halutaan tuottaa opastamisen
avulla todellista lisdarvoa pyoréliikenteelle. Opastamisen osuutta pyorédilyn kulkumuoto-osuuden
kasvamiseen on vaikea kohdentaa, mutta oleellista on ymmaértas, ettd laadukkaan
opastusjarjestelman tuottaminen on verraten halpa tapa tuottaa lisdarvoa ja kasvattaa pyoréilyn
houkuttelevuutta. Toimiva opastusjarjestelma on myos viesti kaupungin halusta edistdd kestavia
kulkumuotoja.

Pyoraliikenteen opastamisessa pitaisi omaksua samanlainen jarjestelmallisyys ja
kurinalaisuus kuin moottoriajoneuvoliikenteen opastamisessa. Opastamisen yleiset tavoitteet
pitdisi olla yhtenevat moottoriajoneuvoliikenteen opastamisen kanssa. Opastussuunnitelmaa
tehdessé tulee méaéarittdd kohteet ja reitit siten, ettd opastus on mahdollista jarjestda tinkimatta
periaatteista. Jarjestelmad kannattaa kehittdad opastukseen liittyvien tahojen osalta sellaiseksi, etta
opasteiden, opastusperiaatteiden, suunnittelun kuin asenteidenkin kannalta laadukas ja luotettava
opastusjarjestelma on mahdollista toteuttaa. Periaatteista tulee pitdd kiinni, koska katkokset
opastuksessa vahingoittavat koko jarjestelmaé ja vahingoittavat jarjestelman uskottavuutta.

Opastamisen jarjestamiselle kannattaa luoda edellytykset hyvalla alueiden suunnittelulla.
Helsingin pydréatieverkolla rakenteellisesti osoitettu hierarkia on heikkoa. Opastuksen suunnittelu
on tiiviissa vuorovaikutuksessa padreittiverkon suunnittelun kanssa. Padreittien tulee olla muita
reitteja ja yhteyksia korkeatasoisempia, jotta reitilla pysyminen ei jaa ainoastaan opasteiden varaan.
Padreittien jatkuvuus taytyy pyrkid osoittamaan jollakin tavalla pyoréilijalle, eikd opastetuille
reiteille muodostuvien valintapisteiden maaraa tule vaheksya. Jos rakenteellisella viestilla ei pystyta
reitin jatkuvuutta osoittamaan, taytyy hyvéksya pyordilijan valintapisteiden kasvava méaara ja sen
mukaisesti kasvava opasteiden maara. Opastamisen edellytykset muokkautuvat jo alueiden
suunnittelun  alkuvaiheissa. Selked katuverkko tai johdonmukainen puistoyhteysverkko
muodostavat perustan hyvélle opastamiselle. Hierarkian eri tasot pitdisi kdyda pyoréilijalle kaduilla
ja puistoissa ilmi, jotta opastamisella on paremmat edellytykset toimia. Muutokset pydéraliikenteen
paéreittiverkolla aiheuttavat aina muutoksia myods opastussuunnitelmissa.

Pyoraliikenteen opastamisen tarpeisiin voidaan vastata parhaiten pyorailyn omalla

opastusjarjestelmalla. Pyoraliikenteelle kannattaa jarjestdd oma opastusjarjestelmansé, joka ei ole
jalankulun kanssa yhdistetty. Opastettava kohteet ja reitit voidaan siten valita pelkéstdan
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pyoraliikenteen tarpeiden mukaan. Opasteet voidaan sijoittaa maastoon palvelemaan juuri
pyordilijad. Informaatiotulvan seasta on helpompi tunnistaa omaan kulkemiseen liittyva opaste
silloin, kun sillda on oma varinsa ja/tai muotokielensa. Jalankulun opastamisen haasteisiin voidaan
vastata paremmin jalankulun omalla opastusjarjestelmalla.

Ensisijainen opastamisen kohderyhma kannattaa maaritella. Jos kaupunki tietoisesti tavoittelee
pyoraliikenteen suurempaa kulkumuoto-osuutta tietystd kohderyhmastd, kuten esimerkiksi
tyomatkaliikkujista, tulee opastamisen suunnittelussa harkita opastamisen kohdentamista kyseiselle
ryhmalle. Téssa tapauksessa opastettavia kohteita ja reitteja valittaessa tulee tietoisesti painottaa
ensisijaisen kohderyhman tarpeita.

6.2. Opastussuunnitelmien kehittaminen

Opastussuunnitelmia tarkastaessa tulee kohteiden mielekkyys tarkastaa. Keskustan ja osin myos
kantakaupungin opastettavat kohteet tulee lahtokohtaisesti olla pistemaisid kohteita.
Keskustassa opastamiseen parhaiten soveltuvat yleisesti tunnetut pistemadiset kohteet, kuten
risteykset, torit, aukiot jne. Kantakaupungin alueella kohteet voivat olla myds alueellisia
kohteita, kuten kaupunginosia, jos ne rajautuvat selkeasti erilleen toisistaan, eikd alueen
mieltdmisessa esiinny ongelmia. Aluekohteeseen opastettaessa kannattaa harkita mahdollisuuksien
mukaan aina opastamista alueen rajalta pistemaiseen kohteeseen alueen sisélla sen sijaan, etta
opastaminen lopetetaan alueen rajalle. Vaihtoehtoiseesti voidaan harkita paikannimikilven
kéayttamista alueen rajalla. Parhaassa tapauksessa voidaan kayttdd molempia kaytantoja.
Esikaupungeissa alueet ovat usein toisistaan irralleen rajautuneita, joten aluekohteisiin
opastaminen on siten usein mielekkddmpaa. Myos esikaupunkialueiden opastamisessa kannattaa
alueiden sisédlla harkita edelld mainittuja kaytantja. Esikaupunkien valitsemisperiaatteet
opastetuksi kohteeksi eivat juuri tarvitse tarkistamista. Tarkistaminen kaukokohdeopastamisessa
kohdistuu lahinna reittien priorisointitarpeeseen.

Opastettujen reittien tulee olla sujuvia, suoria ja turvallisia. Pyorailyn houkuttelevuus Kkarsii
kiertoreittien ja  aikatappioiden takia. Pyoréliikenne tulee l&htOkohtaisesti  opastaa
pyorailyolosuhteiltaan riittdvan laadukasta reittid pitkin. Jatkossa Helsingissd kannattaa harkita,
millainen palvelutaso kadulla on riittdva, jotta pyodréliikenne on perusteltua opastaa kyseista kautta
suorimman ja nopeimman reitin nimissa.

Reittiperusteisen opastamisen edellytykset Helsingissd kannattaa tarkastella. Sateittaisesti
keskustan ja esikaupunkien valilld sekd poikittaisesti kulkevat ehdottomat pé&areitit voitaisiin
identifioida jollakin tunnuksella reitin seuraamisen ja verkon hierarkian mieltdmisen
helpottamiseksi. Kéytdntd on kuitenkin mielekédstd ottaa kayttdon vasta sitten, kun néiden
ehdottomien paéreitin palvelutaso on muutoin hyva.

6.3. Opastuskeinovalikoiman kehittdaminen

Opastamisen laadullinen parantaminen edellyttdd uusien opastetyyppien kayttoon ottamista.
Nykyisilld viitoilla ei pystytd tuottamaan riittdvan laadukasta opastamista, vaan opastevalikoimaa
tulee kasvattaa uudentyppisilld opasteilla. Ennakkoon luettavissa oleva tauluopaste pitdisi
mahdollistaa tieliikennelainsd&ddannon puitteissa ja kannattaa ottaa kayttoon laajalti. Myds nykyista
viitan ulkoasua tulisi voida kehittdd. Viitassa tulisi harkinnan mukaan voida yhdistdd useampi
kohde samaan isompaan viittaan, seka kaikkiin opasteisiin tulisi voida liittda reittiopastuksen
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tunnuksia opastustarpeen mukaisesti. Lisdksi muiden opasteiden, kuten suunnistustaulun,
paikannimikilven ja etdisyystaulun kayttéedellytyksid ja -mahdollisuuksia seka hyotyja kannattaa
arvioida.

Opasteiden tekstikokoa kannattaa kasvattaa, jotta opasteiden luettavuus vastaa pyorailijan
tarpeita. Suurempi tekstikoko voidaan lukea kauempaa ja suurempi opasteen koko havaitaan
kauempaa. Jos kaupunkiympéristd on erityisen arvokas, voidaan kaupunkikuva-asioissa tulla
vastaan. Talloin opasteiden sijoittamiseen pitdisi kiinnittad erityistd huomiota. Kaupunkikuvan ja
pyoraliikenteen opasteiden suhdetta kannattaa pyrkia kehittdméan eritoten opasteiden tyylikkyyden
avulla. Yhdistdmalla kohteita samaan opasteeseen ja kehittdmalla tolppia ja kiinnitysmekanismeja
kaupunkiympdristoon soveltuviksi voidaan tuottaa tyylikkdampi kokonaisuus.

Opasteiden maastoon sijoittaminen tulee toteuttaa pyorailijan ehdoin. Opasteiden sijoittaminen
ei saisi perustua toteuttamisen helppouteen tai kustannuskysymyksiin. Opasteet tulee voida n&dhda
riittdvan aikaisin risteysta lahestyttdessd, jotta voidaan valmistautua risteyksen vaatimiin
ohjausliikkeisiin. Liikenneturvallisuuden kannalta on oleellista, ettd itse risteysalueella keskitytaan
vain kommunikointiin muun liikenteen kanssa. Ohjeistukset opasteiden sijoittamis- ja
asettamisperiaatteista kannattaa tuottaa opastussuunnitelman toteuttajalle.

Ennen kuin uutta opastussuunnitelmaa ryhdytéaan tuottamaan, kannattaa olla suunnitelman
yllapito- ja paivittamismahdollisuus kunnossa. Opastussuunnitelmat pitéisi olla niin helposti
paivitettavissd, ettei sen hoitaminen j&& tekemattd. Ajan tasalla olevan suunnitelma kannattaa pitéa
kaupungin kaikkien suunnittelijoiden saatavilla, jotta jarjestelmén sekoittavaa vanhentuneen tiedon
kierrettd ei padse tapahtumaan. Helsingille soveltuvin hallinnointitapa kannattaa selvittda
ennakkoon. Esimerkiksi Helsingin  kaupungin kéytéssa olevalla Mapinfo -ohjelmalla
opastussuunnitelman yllapito vaikuttaa toimivalta, mutta myds Helsingin kéytossé olevan LIISU -
tietokannan kayttoedellytykset tulee selvittdd. Kaupunkisuunnitteluviraston sisaisesti kannattaa
puolestaan  kehittdd toimintatapa, jossa valmisteltavassa liikenteenohjaussuunnitelmassa
varmistetaan pyoréliikenteen opasteiden sisaltd ajantasaisen opastussuunnitelman kanssa. Samoin
kannattaa kehittdd toimintatapoja suunnitelman toteuttamisen virheettdmyyden parantamiseksi.
Opastussuunnitelmien lopputarkastuksen jarjestaminen on yksi suositeltava tapa vahentda
maastotilanteen virheellisyyttd. Ajantasaisen tilanteen seurantaa on myos hyva kehittad. Esimerkiksi
opastussuunnitelmien esillapito kaupunkilaisille on helppo ja edullinen tapa saada hyvalaatuista
palautetta pyorailijoilta jarjestelman virheista.

6.4. Tieliikenneasetuksen muutokset

Suomessa liikennemerkit maéritell&an tieliikenneasetuksessa. Opastuskeinojen parantaminen vaatii
siten tarkistuksia tieliikennelainsd&ddantoon. Lainsdddanndn kanssa ristiriidassa olevista asioista
kannattaa valmistella asetusmuutosehdotelma Liikenne- ja viestintdministerion kasiteltavéksi.
Asetusta tulisi tarkastaa ainakin seuraavilta osin:

Pyoraliikenne tarvitsee taysin oman opastusjarjestelmén. Opasteet eivat palvele pyoréilijaa
eivatkd jalankulkijaa parhaalla mahdollisella tavalla, kun jarjestelmd on l&htokohtaisesti jaettu
kulkumuotojen kesken. Yksinkertaisinta on erottaa jalankulku omaksi jérjestelmékseen. Uuden joko
jalankulun tai pyoréilyn opastusjarjestelman muodostaminen vaatii asetusmuutoksen ja suuren
ma&é&ran tyota, mutta asian merkityksellisyys opastamisen parantamisessa on aivan oleellinen.
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Pyoraliikenteen nykyiset opasteet vaativat tarkistamista. Opasteiden ulkoasua tulisi voida
vapaammin soveltaa kayttdjan tarpeiden mukaiseksi. Useamman kohteen yhdistdminen samaan
viittaan tuottaa muun muassa opastamisen selkeyden ja kaupunkikuvallisuuden mielessé etuja.
Opasteisiin tulisi myds voida liittd4 esimerkiksi symboleja, véritunnuksia, reittinumerointia, jotta
opastamisen keinovalikoimaa voidaan kasvattaa. Opasteiden ulkoasun uudistaminen olisi toisaalta
my6s erinomainen mahdollisuus pyo6rdilyn edistdmistydssé viestittdd kaupungin tahdosta edistaa
pyoraliikenteen edellytyksia.

Pyoraliikenteen opastuskeinovalikoima tarvitsee tdydennystd. Uusia, parhaalla tavalla
pyorailijad palvelevia opasteita taytyisi saada opastevalikoimaan. Tauluopaste on keskeisin uudistus
opastevalikoimassa, joiden avulla pyoréliikenteen opastaminen paranee huomattavasti. Myos
paikannimikilven k&yton mahdollisuus pyoréteiden yhteydessa ja suunnistus taulun sovellettavuus
tulee tarkistaa Liikenne- ja viestintaministerion kanssa.

6.5. Seuraavat askeleet Helsingissa

Nykyisella opastevalikoimalla ei ndhda voitavan saavuttaa riittdvan hyvaa palvelutasoa ja siksi
opastusjarjestelman kokonaisvaltaista tarkistamista kannattaisi ryhtyd edistdim&én hetimiten.
Opastusperiaatteiden ja -kdytantdjen uudistus seka suunnitelmien tarkistaminen on niin suuri tyo,
ettei sen tekeminen ilman parhaiden tiedossa olevien kaytdntdjen soveltamista ole mielekasta.
Ennen kuin uutta pyoraliikenteen opastamisen ohjeistusta ryhdytadn tuottamaan, tulisi olla ainakin
kokeilumahdollisuus keinovalikoiman laajentamiselle. Kun tiedetd&n, mitka opastuskeinot jatkossa
on kaytdssd, voidaan tuottaa tarkempi opastussuunnitelma ja ohjeistus.

Samassa yhteydessd kannattaa muodostaa kanta myos jalankulun opastamisen jarjestdmiseen
jatkossa. Ilmeistd on, etteivat pyoréliikenne ja jalankulku voi kaupunkiympéristdissé jakaa
opastusjarjestelmaa. Helsingissa toimii jo tdna paivana eri hallintokunnista koostuva tyéryhma, joka
kehittad turistien jalankulun opastamista. Turistien opastus voisi keskustassa olla toteutettu samoilla
opasteilla kuin jalankulun opastus muualla kaupungissa.

Jos uusia opastuskeinoja voidaan kokeilla, kannattaisi samalla toteuttaa kayttajakysely. Kyselylla
voidaan saada tarkennettua suomalaisittain uusien k&yténtdjen ohjeistuksia kayttajalahtoisesti.
Uusien kokemusten ja ulkomaalaisten ohjeistusten perusteella kannattaa tuottaa uusi
pyoraliikenteen opastamisen ohjeistus. Ohjeistuksessa kannattaa kdydd ilmi muun muassa yleiset
opastusperiaatteet, opasteiden tyyppivalinnan periaatteet, sijoittamisen periaatteet kaduilla ja niin
edelleen. Samoin toteuttajaosapuolelle pitdisi tuottaa ohjeistus opasteiden sijoittamis- ja
asettamisperiaatteista. Liikennesuunnittelijoiden tulee pyoréliikenteen jérjestelyn, reitin verkollisen
statuksen ja kadun luonteen mukaan pystya valitsemaan opastustapa, opastetyyppi. Kriteerien
perusteella tulee pystyd suunnittelemaan opasteiden sijoittaminen kadulla uusien periaatteiden
mukaisesti. Opastettavat kohteet ja suunnat tulee ilmetd opastamisen kokonaissuunnitelmassa.

Ennen uuden opastuksen kokonaissuunnitelman kehittdmistd kannattaa opastussuunnitelmien
yllapidon helppous varmistaa. Esimerkiksi Tukholman mallin seuraaminen on hyvé vaihtoehto.
Yllapidon mahdollisuudet kannattaa selvittdd viraston sisdisesti tai vastaavasti teettdd konsulttityo
aiheesta. Opastuksen kokonaissuunnitelman tekeminen kannattaa aloittaa keskustasta k&sin ja edeta
my6hemmaéssa vaiheessa esikaupunkialueille. Keskustojen katuymparistoissa
pyoréaliikennejarjestelyt tulevat olemaan enimmakseen sellaisia, joiden yhteydessd perinteisilla
opastustavoilla ei ole edellytyksid toimia. Samoin sateittdiset paareitit keskustan ja esikaupunkien
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valisten sisaantulovaylien opastusta kannattaa tehostaa uusin keinoin valittomasti sen
mahdollistuessa.

Suunnitelmia tuotettaessa kannattaa myotailla mahdollisuuksien mukaan voimassa olevia
viitoitussuunnitelmia.  Kaikki  suunnitelmat  kannattaa tarkistaa ja syOttdd  uuteen
yllapitojarjestelmaén. Myos tavoitteellinen padreittiverkko on hyva olla valtaosin hahmottunut, jotta
voidaan ennakoida opastustarpeen kehittymistd. Péareittiverkko muuttuu hitaasti ja muotoutuu
kaupungin muiden muutosten myotd. Opastamisen tulee pystyd dynaamisesti seurailemaan
paareittiverkon muutostarpeita.

Opastuksen kokonaissuunnitelman vetovastuu tulisi olla yhdella henkil6lla tai pienelld tydryhmalla.
Liikennesuunnittelijoiden pitéisi paasta késiksi suunnitelman ajantasaiseen tilanteeseen ja toteuttaa
lilkenteen ohjaussuunnitelmat aina sen mukaisesti. Jos suunnittelun yhteydessd ilmenee
kokonaissuunnitelmasta poikkeamisen tarvetta, tulee poikkeaminen tehdd hallitusti muuttamalla
kokonaissuunnitelman sisaltoa.
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Liite 1. Esimerkkeja saatavasta palautteesta

Pyorailija ei hahmota pyoratien jatkumista/opastusta pitéisi tehostaa

Viitan

Risteysalueiden vahentdminen/selkeyttdminen, ja parempi viitoitus olisi tarpeen

Reittia pitdisi tosiaan suoraviivaistaa tai ainakin viitoittaa risteykset kunnolla

Kevyen liikenteen viitoitus Itdakeskuksesta Helsingin keskustan suuntaan!

Fillariopasteita! Helsingista tultaessa ajaa herkasti pysakille vievélle pyoratielle eika tajua
menna Itavaylan ali..

Itdvaylén ja Kehalll:n viitoitus on toistaiseksi olematon ja siksi sekava.

Kun pyo6ravayla puikkelehtii alikulkujen kautta, vaihtelee puolta ja paikoin erkanee kauaskin
maamerkkiné seurattavasta motarista, niin viitoitus on ainoa toivo ilman karttaa polkevalle.
Jos pyoréilysta halutaan varteenotettava litkkumismuoto, tulisi opasteiden olla ehdottomasti
ajantasaisia ja viedé perille saakka.

opastukset ovat jérjestaan taysin vajaavaisia

Kun rakennetaan pyorateitd, jotka jatkuvasti poukkoilevat vieresséd kulkevan moottoritien
puolelta toiselle tunneleita ja kiertoteita pitkin, pitdd ndma opastaa todella selkeasti.
Pyoréilijé ei voi tietdd mihin tie johtaa, jos se jatkuukin yhtékkid eri suuntaan kuin autotie ja
opasteet puuttuvat. Mista voi tietdd, ettd vahadn aiemmin olisi pitanytkin menna alikulusta
taas toiselle puolelle jatkaakseen samaan suuntaan.

Keskuspuiston paavayla merkittava selkeésti isoilla heijastavilla kylteilla esim. "Keskusta"
Keskuspuistoon tarvitaan kunnon opasteet missa pyorailyn paareitti menee

Opasteet pyoratien siirtymisestd tien toiselle puolelle olisivat tarpeen, nyt vaihto tulee
yllatyksena.

Pohjoisesta tullessa pyoratie paattyy kuin seinddn, eikd ole mitdan opasteita, kumpaan
suuntaan pitada lahted kiertimaan moottoritieliittyméaé péaéstdkseen takaisin Hameenlinnan
vaylan varteen ja keskustaan péin.

Pyoréayhteys on kunnoltaan ja etenkin opasteiltaan ala-arvoinen.

Vaikeaselkoinen reitti. Opasteita kaivataan.

Taalla tarvitaan opasteita Porvoon suuntaan. Sitd on ihan H. Moilasena kun ei tieda etta
pitadkd mennd tien ali ja jos, niin mista.

Fillarivaylan sijanti vaihtelee Itdvaylan eri puolilla jatkuvasti eiké tiella ole minkéanlaisia
opasteita..

Missahan se virallinen pyorétie kulkee, opasteita ei ndy?

Juuri kaupunkiin muuttaneena olen kokenut, ettd opasteita seuraamalla en helposti 16yda
mihinkaan. Kyltteja ei ole lahesk&én joka risteyksessa.

Kevyelle liikenteelle tarvitaan selkeat opasteet. Erittain sekava risteys.

Opasteet Viikintielle, ettd tajuaa tarpeeksi aikaisin kaantyd. Muuten tulee hirmuinen
kiemura.

Kun pyoréilee radanvartta, aseman kohdalla on vaikea pdaéstd kehdtien yli. Paremmat
opasteet!

Tasta alkaa jalkakdytdvda Hameentien itdreunalla, mutta pyorille ei ole opasteita, ettd
pyoratie kulkee lansireunalla.

koko ja laatu

Yleisesti ottaen pyorétiet pitdd opastaa yhtd hyvin kuin autotietkin. Isot kyltit ennen
risteystd, ettei joka polun kohdalla tarvitse pysahtya tihrustamaan pikkuriikkisia tienviittoja.
Toisinaan pitdé turhaan esimerkiksi vaihtaa moottoritien puolta ja palata sitten takaisin vain
siksi, ettd voisi kdyda lukemassa tienviitan.

pimeéllakin nékyvét opasteet kaytdssé olevista reiteisté puuttuvat jne.



Ilkivalta

Viittojen on oltava korkealla (3.5m), jotta vandaalit eivat paase niihin kasiksi. Viittojen on
myos oltava kiinni tolpissa, joiden pyorittdminen ei onnistu kasivoimin. Nyt liki kaikki viitat
osoittavat minne sattuu.

Opasteet mutkalla ja osoittavat minne sattuu.

Olisiko mahdollista jatkossa a) laittaa opasteet kolmen metrin korkeuteen vandaalien
ulottumattomiin ja b) kiinni tolppaan, jota ei k&sivoimin voi k&antaa.

Tydmaan aikaiset jarjestelyt

TyOmaan jarjestelyt ovat todella onnettomat. Tie isoa sepelid, opasteet miten sattuu jne...
Ihan kauhea kevyen liikenteen jarjestely tultaessa Telakkakatua eteldan Hietalahden
suunnasta. Ennen suoraan, minne nyt? Milla opasteilla?

Tietydbmaa, jossa ohjataan kevyt litkenne Kkeskustasta tultaessa Messukeskuksen
parkkipaikalle vailla kummempia opasteita...

Erittdin heikko suoritus opastukselta ja tiedotukselta. Seurasin mielestani opasteita rauhassa
parhaani mukaan, koska Hakamden tien tiimoilta erilaista muutosta on ollut koko ajan.

Ei varoituksia, ei opasteita muulle reitille. VVaylat vain suljetaan telineill ja etsi itse paras
reitti.

Lahde: Fillarikanava



Liite 2. Opasteiden sijoittamisperiaatteita

Saksa
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wegweiser wegweiser wegweiser
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Radroute . Pfosten
+  Blickrichtung des Betrachters -p Pfeilwegweiser

=  Tabellenwegweiser
-  Zwischenwegweiser

Lahde: Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr
in Nordrhein-Westfalen. Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordhein-Westfalen

(2008)
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Lahde: Richtlijn bewegwijzering. C.R.O.W. (2002)
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