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Pyöräliikenteen opastaminen on omaksuttu Helsingissä itsestään selväksi osaksi pyöräliikenteen 
infrastruktuuria. Pyöräilijöiden ja päättäjien tyytymättömyys opastuksen tilaa kohtaan kuitenkin 
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sellaisia kaupunkeja, joiden opastusta oli järjestelmätasolla parannettu viimeisten kymmenen 
vuoden aikana. Esimerkkikaupungeiksi valikoituivat Tukholma, Kööpenhamina, München ja 
Groningen. Lisäksi täydentävää tietoutta on etsitty muista Eurooppalaisista 
edelläkävijäkaupungeista kaupungeista.  

 

Työssä analysoidaan Helsingin nykyisiä opastusperiaatteita ja -käytäntöjä, sekä peilataan niitä 
ulkomaisiin esimerkkikaupunkeihin. Analyysin perusteella esitetään Helsingin kaupungille 
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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 1970ôs, 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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1. JOHDANTO 

1.1. Tutkimuksen taustaa 

 

Kestävillä kulkumuodoilla on tyypillisesti vankka sija kaupunkien tämän päivän strategioissa. Sama 

pätee myös Helsingissä. Helsingin strategiaohjelman 2009ī2012 mukaisesti, liikennejärjestelmää 

kehitetään kestävien liikennemuotojen edistämiseksi (Talous- ja suunnittelukeskus 2009).  

 

Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunta YTV (nykyisin HSL) julkaisi vuonna 2006 jalankulun ja 

pyöräliikenteen strategiasuunnitelman, jonka tavoitteena on pyöräilyn aseman vahvistaminen 

pääkaupunkiseudulla. Pyöräliikenteen opastaminen nähtiin suunnitelmassa keinona saada ihmisiä 

pyöräilemään enemmän.  Strategian mukaan opastus tulee suunnitella pyöräliikenteen 

verkkohierarkian perusteella. Kehittämisaiheita, joille esitettiin tarkempia tavoitteita ja 

toimenpiteitä, olivat opastuksen lisäksi muun muassa reittien suuntaus, poikkileikkaus, päällyste, 

valaistus ja väylien yleinen varustelu. (YTV 2006.)  

 

Pyöräteiden opastaminen on itsestään selvä osa liikenteen ohjausta Helsingissä. Helsingin 

kaupungin palautekanavia pitkin tulee kuitenkin jatkuvasti palautetta pyöräilyn 

epäjohdonmukaisesta opastamisesta. Ihmiset eksyvät reiteiltään huolimatta siitä, että he ovat 

paikallisia ja periaatteessa tuntevat seudun, jossa kulkevat. Myös nettikeskustelupalstoilla ja 

lehdissä kirjoitetaan toistuvasti aiheesta. Helsingissä myös päättäjät vaativat parempaa 

pyöräliikenteen opastusta. Esimerkiksi kaupungin valtuustossa tehtiin 23.9.2009 seuraavat kaksi 

valtuustoaloitetta:  

 

Aloite 1: 

 

òRuuhkiin, pªªstºihin ja hitaaseen joukkoliikenteeseen kyllªstyneet kaupunkilaiset ovat innostuneet 

pyöräilystä. Kaikista suomalaisten tekemistä matkoista 43 prosenttia on alle viiden kilometrin 

mittaisia, eli ihanteellisia pyöräilyyn. Muun muassa Kööpenhaminassa ja Amsterdamissa jo nyt 

enemmistö kulkee pyörällä, ja myös Helsinki on sitoutunut nostamaan pyöräilyn osuutta 

liikenteessä. 

 

Ilmastonmuutos ja kansanterveys puhuvat pyöräilyn puolesta, ja mitä enemmän pyöräilijöitä 

liikenteessä on, sitä houkuttelevammaksi ja tutkimusten mukaan turvallisemmaksi liikenne muuttuu. 

Pyöräilyn tiellä on kuitenkin selviä esteitä. Pyörätiet ovat usein huonokuntoisia, vaikeasti 

tunnistettavia ja loppuvat pahimmillaan kesken. 

 

Ilman pyörätieverkoston kehittämistä pyöräilyn osuus ei kasva. Helsinki tarvitsee konkreettisia 

toimenpiteitä pyöräilyn edistämiseksi. 

 

" Me allekirjoittaneet valtuutetut vaadimme, että Helsinki käy ensihoitona systemaattisesti läpi 

Helsingin olemassa olevat pyörätiet, merkitsee ne kevyen liikenteen väylille paremmin ja 

tasoittaa niiden huonokuntoiset osuudet pyºrªilyyn kelvollisiksi.ò 

 

Aloite 2: 

 

ò é Helsingin pyörätiet poukkoilevat harmillisesti. Tottumattoman pyöräilijän on vaikea 

suunnistaa kaupungissa, jossa pyöräteiden viitoitukset ovat puutteelliset."  
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" Me allekirjoittaneet valtuutetut vaadimme, että Helsinki viitoittaa olemassa olevat pyöräilyreitit 

paremmin helpottaakseen työmatkapyöräilyä ja asiointia keskeisillä reiteillä sekä aivan erityisesti 

kaupungin laidoilta Helsingin keskustaan.ò 

 

Viime vuoteen asti Helsingin kevyenliikenteen viitoituksen logiikka on ollut pääosin yhden miehen 

ī Antero Naskilan ī linjaama. Naskila toimi pyöräilyn asiantuntijatehtävissä Helsingin 

kaupunkisuunnitteluvirastossa vuosina 1971ī2009. Hän muodosti kevyenliikenteen 

opastusjärjestelmän, joka perustuu pääosin pyörätieverkon opastukseen. Naskila on ollut mukana 

koko nykyisen opastusjärjestelmän kehitystyössä sen alusta asti. Pyöräteiden opastamisen 

kokonaissuunnitelmaa on täydennetty aina näihin päiviin saakka, mutta opastusjärjestelmätasoista 

uudistusta ei Helsingissä ole koskaan tehty viittojen käytön mahdollistumisen jälkeen. 

 

1.2. Tutkimusongelmat 

 

Tämän diplomityön tavoitteena on tuottaa Helsingin kaupungille pyöräliikenteen 

opastusjärjestelmän parannusehdotuksia. Työssä tarkastellaan opastusjärjestelmän nykytilaa ja 

nykyisiä suunnitteluperiaatteita ja -käytäntöjä kaupungin ohjeistusten, opasteiden ajantasaisen 

kartoituksen ja haastattelujen perusteella. Samoin kartoitetaan nykyisen opastusjärjestelmän 

käyttäjään kohdistuvat heikkoudet käyttäjäpalautteen perusteella. Rakennusviraston 2010 

teettämästä pyöräteiden kuntokartoituksesta sekä pyöräilijöille suunnatun palautekanavan 

Fillarikanavan arkistoista saadaan yksityiskohtaista puutekartoitusta sekä parannusehdotuksia. Näin 

voidaan ymmärtää opastusjärjestelmän puutteet, joidenka vuoksi polkija ei syystä tai toisesta löydä 

parasta reittiä kohteeseensa. 

 

Jotta voidaan esittää parannusehdotuksia kaupungille, täytyy tarkastella, miten Eurooppalaisissa 

pyöräilyn edelläkävijäkaupungeissa on opastus järjestetty. Tyypillisesti opastaminen nähdään 

hyvänä keinona parantaa pyöräliikenteen houkuttelevuutta. Näin ollen se on usein luonnollinen osa 

pyöräliikenteen infrastruktuuria. Pyöräliikennemyönteisissä kaupungeissa on myös tyypillistä, että 

opastusjärjestelmä uusitaan tai vanhaa järjestelmää kehitetään, jos vallitsevassa 

opastusjärjestelmässä on todettu olevan heikkouksia käyttäjän näkökulmasta. Ulkomaalaisten 

kaupunkien opastusjärjestelmien uusimisien taustalla on ollut myös pyöräilijöiden tyytymättömyys 

vallinneeseen opastuksen tilaan. Tässä työssä tarkastellaan, millaiset puutteet opastusjärjestelmässä 

ovat aiheuttaneet opastusjärjestelmän tarkastuspaineita. Selvitystyö tehdään kirjallisuusselvityksin, 

haastatteluin ja tutustumiskäynnein. Ulkomaalaisten esimerkkikaupunkien opastusjärjestelmiä 

tutkitaan ja arvioidaan niiden toimivuutta suhteessa Helsinkiläiseen järjestelmään. Parhaiden 

käytäntöjen perusteella esitetään lopuksi uusia periaatteita ja käytäntöjä Helsingin pyöräliikenteen 

opastamisen parantamiseksi. 

 

1.3. Tutkimuksen rakenne 

 

Työn ensimmäisessä luvussa todetaan yleinen tyytymättömyys pyöräinfrastruktuurin tilaa kohtaan. 

Työn toisessa luvussa tarkastellaan opastusjärjestelmän nykytilaa. Opastusjärjestelmä alkoi kehittyä 

70-luvun lopulla kohti nykytilansa opasteiden käytön mahdollistuessa. Toisessa kappaleessa 

käydään läpi voimassa olevat ohjeistukset ja reunaehdot sekä haastatellaan opastamisen käytännön 

järjestämisen haasteista nykyisen opastusjärjestelmän kehitystyössä alusta asti mukana ollutta, ja 

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastossa pyöräilyn asiantuntijatehtäviin erikoistunutta Antero 

Naskilaa. 
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Kolmannessa luvussa kartoitetaan nykyisen opastusjärjestelmän ongelmat ja puutteet käyttäjien 

näkökulmasta. Kappaleessa arvioidaan avoimen käyttäjäpalautteen sekä Helsingin polkupyöräilijät 

ry:n avulla tuotetun kuntokartoituksen perusteella keskeiset opastamisen ongelmat. 

Ongelmakartoituksen perusteella yritetään selvittää, millaisia reitinhahmottamisvaikeuksia 

pyöräilijä kohtaa matkallaan, yrittäessään löytää tavoittelemiinsa kohteisiin nykyisen 

opastusjärjestelmän avulla. Kappaleessa tarkastellaan myös opastuksen nykytilaa Helsingin 

keskustan alueella. Keskustan alueen opasteiden ajantasainen tila tarkistetaan ja tarkastellaan 

teoreettisesti, millainen keskustan opastus on. 

 

Neljännessä kappaleessa tutustutaan Eurooppalaisiin pyöräliikennemyönteisiin kaupunkeihin. 

Helsingissä havaittujen puutteiden valossa tutustutaan ulkomaalaisten kaupunkien 

opastusjärjestelmiin. Pyöräilyn edelläkävijäkaupungeista selvitetään, millaisten pyöräilijöiden 

opastamiseen liittyvien ongelmien kanssa kyseiset kaupungit ovat kamppailleet ja miten kyseiset 

ongelmat on pyritty ratkaisemaan.  

 

Viidennessä luvussa analysoidaan Helsingin opastusjärjestelmää ulkomaisten esimerkkien rinnalla. 

Eri maiden opastusjärjestelmä-käytäntöjä verrataan ja muodostetaan käsitys parhaista Helsinkiin 

sovellettavissa olevista käytännöistä opastusjärjestelmien eri osa-alueilla. Kuudennessa luvussa 

kootaan keskeiset opastusjärjestelmän parannusehdotukset. Ulkomaalaisia opastusjärjestelmä 

hyödyntäen, tuotetaan yksityiskohtainen parannusehdotuskokoelma opastusjärjestelmän 

parantamistoimenpiteistä, joilla voidaan arvioida olevan positiivinen vaikutus pyöräilijän perille 

löytämiseen ja edelleen pyöräliikenteen houkuttelevuuden kasvattamiseen. Luvussa on 

parannusehdotukset esitetty varsin tiivistäen. Parannusehdotuksia lukiessa on syytä tarkastella 

ehdotuksien perusteita ja aihepiirien analysointia myös luvusta viisi. 
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2. PYÖRÄLIIKENTEEN OPASTUSJÄRJESTELMÄN NYKYTILAN 
TARKASTELU 

2.1. Valtakunnalliset ohjeistukset 

 

Kevyenliikenteen opastamisesta on säädetty Liikenneministeriön päätöksellä liikenteen 

ohjauslaitteista 16.3.1982/203 (LMp 22 §) seuraavalla tavalla: Merkkiä käytetään yleensä erillisten 

jalankulun ja pyöräliikenteen reittien opastuksessa. Merkki tulee sijoittaa siten, että sen 

tarkoituksesta ei aiheudu väärinkäsityksiä muille tienkäyttäjäryhmille. (Finlex 2011.)  

 

Pyöräliikenteen opastamisessa käytetään lähes yksinomaan kevyen liikenteen viittaa (645). Viitta 

voidaan osoittaa koskemaan ainoastaan jalankulkijoita tai pyöräilijöitä. Viittoja kuitenkin käytetään 

lähes aina samanaikaisesti jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden opastamiseen. Opastamiseen voidaan 

Suomessa käyttää myös suunnistustaulua, opastuskarttaa sekä tunnusta 681 (polkupyörälle 

tarkoitettu reitti). Pyöräliikenteen opastusta tukeva viitta voi myös olla esimerkiksi autoliikenteen 

kanssa yhteinen erilliskohteeseen opastava osoiteviitta (644). Kaikkea opastusta tukevat erilaiset 

kartat ja karttapalvelut. 

 

Opastaminen on tarpeen, koska ihmiset tuntevat usein vain lähiympäristönsä, esimerkiksi 

kaupunginosansa. Karttoja ei läheskään aina ole käytössä, eivätkä kaikki osaa niitä lukea. 

Viitoituksella on tarkoitus opastaa ihmiset turvallisia ja miellyttäviä reittejä pitkin perille. (Tielaitos 

1998.) 

 

Erillinen pyöräliikenteen reittien viitoitus on suositeltavaa aina, kun pyöräliikenteelle on 

mahdollista osoittaa oma reitti ja moottoriajoneuvoliikenteelle tarkoitettu viitoitus ei riitä. 

Viitoituksen tarkoituksena on opastaa pyöräilijät edullisinta reittiä kohteeseensa. Edullinen reitti on 

turvallinen, miellyttävä ja suora. Viitoituksen toteuttamista varten laaditaan viitoitussuunnitelma, 

josta käy ilmi viitoitettavat kohteet ja viittojen sijoitus kaduilla ja puistoalueilla. Pyöräliikenteen 

viitoitussuunnitelma laaditaan esimerkiksi kaupunkiseudun viitoitussuunnitelman yhteydessä tai 

siihen tukeutuen. (Tielaitos 1996.) 

 

Ensin määritetään viitoituskohteet ja tämän jälkeen mistä asti ja mitä reittiä kuhunkin kohteeseen 

opastetaan. Lopuksi määritetään tarpeelliset viitat ja etäisyydet kohteisiin. Kuvassa 1 

havainnollistetaan opastuksen periaatteita. Viittoja tulee olla riittävästi opastavuuden turvaamiseksi, 

mutta toisaalta ulkonäkö- ja kunnossapitosyistä niiden määrä tulee minimoida. (Tielaitos 1998.) 
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Kuva 1. Opastusperiaatteet. (Tielaitos 1998) 

 

Opastus suunnitellaan pyöräliikenteen verkkohierarkian perusteella. Pyöräliikenteen verkon 

viitoituksen runkona toimii pääverkon viitoitus. Pääverkko ja siitä muodostettu seutuverkko 

opastetaan aina. Tarpeen mukaan opastetaan myös pääverkkoa tukevia alueverkon osia. 

Autoliikenteen viitoitus voi tukea ja esimerkiksi haja-asutusalueilla jopa korvata pyöräliikenteen 

viitoituksen. Tällöin autoliikenteen viittojen sekä sijainti että kohteet tulee kuitenkin palvella hyvin 

pyöräliikennettä. Jos pyöräliikenteen väylällä on viitoitettu useita kohteita, ei yksittäistä kohdetta 

korvata autoliikenteen viitalla. (Tielaitos 1998.) 

 

Kohteen viitoitus jatkuu aloituskohdasta katkeamattomana perille saakka kuitenkin siten, että 

viittoja asetetaan vain tarpeellisiin paikkoihin. Yleensä viitoitetaan vain ne kodat, joissa reitin 

valinta oikeaan suuntaan ei ole selvä. Kun pääverkolta viitoitetaan sivusuuntaan poikkeavia alue- tai 

lähiverkon kohteita, ei selvissä tapauksissa tarvitse toistaa pääsuunnan viittaa.  Viitoituskohteet 

valitaan siten, että nimistö palvelee mahdollisimman hyvin myös pyörämatkailua. (Tielaitos 1998.) 

 

Laaja-alaisiin kohteisiin, kuten asuntoalueille opastava opastus päätetään kohteeseen saavuttaessa. 

Tämä voi olla esimerkiksi kaupunginosan rakennetun alueen rajalle saavuttaessa. Viitoitusta 

jatketaan joko alueen erilliskohteiden viitoituksella tai uuden kauko- tai lähikohteen viitoituksella 

tai molemmilla. Erilliskohteiksi voidaan valita pistemäisiä opastusta tarvitsevia kohteita, jotka eivät 

varsinaisesti ole reitin viitoituskohteita. Näitä ovat esimerkiksi metro, liikenneterminaalit, 

uimahalli, terveyskeskus, ostoskeskus, kunnantalo ja erilaiset nähtävyydet. (Tielaitos 1996.) 

 

Viittoja voidaan käyttää opastamiseen myös katuosilla, joilla ei ole kevyen liikenteen väylää silloin, 

kun kyseinen osuus on osa pidemmästä yhteydestä. Jos kohteeseen pääsee kahta eri reittiä, valitaan 

optimaalinen vaihtoehto nopeuden, turvallisuuden ja miellyttävyyden mukaan. Harkinnan mukaan 

voidaan myös viitoittaa molemmat reitit. (Tielaitos 1998.) 
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Opastamisessa käytetään kauko-, lähi- ja erilliskohteita. Nämä ovat joko alueellisia tai pistemäisiä 

kohteita. Taajamissa pääreitit opastetaan jatkuvalla kaukokohdeviitoituksella. Keskikokoisissa ja 

isoissa kaupungeissa kaukokohteen rinnalla on yleensä myös lähikohde, mutta pienissä taajamissa 

vain harkinnan mukaan. Alueverkolla opastus painottuu lähi- ja erilliskohteisiin. Lähiverkolla 

reittejä opastetaan vain poikkeuksellisesti, yleensä opastetaan vain lähiverkolla olevia 

erilliskohteita. Viitoitettaviksi kohteiksi valitaan yleisesti käytössä olevia nimiä. Nimistön tulisi 

mahdollisimman paljon vastata pyöräily-, opastus- ja osoitekarttojen nimistöä ja esiintyä mielellään 

myös uusimmissa tiekartoissa. (Tielaitos 1998.) 

 

Kaukokohteita käytetään pitkillä reiteillä antamaan kulkijalle käsitys reitin yleisestä suunnasta ja 

ohjaamaan kyseiseen kohteeseen. Kaukokohteet ovat yleisesti tunnettuja ja yleensä alueellisesti 

selvästi rajautuneita merkittäviä kaupunginosia, kunnan keskusta, kunnan osia tai muita vastaavia 

kohteita. Lähikohteet ovat yleensä reitin varrella olevia kaupunginosia, kaukokohteen osa-alueita tai 

erillisiä asuntoalueita, teollisuusalueita, tai muita rajallisia osa-alueita. Lähikohteina käytetään myös 

terminaaleja ja poikkeuksellisesti myös maastokohteita kuten järvien tai jokien nimiä taikka 

liikenneväylien nimiä. (Tielaitos 1998.) 

 

Viitat sijoitetaan helposti havaittaviksi. Viitat voidaan kiinnittää sellaisiin pylväisiin, joissa on 

pyöräliikenteelle tarkoitettuja liikennemerkkejä, mutta ei autoliikenteelle tarkoitettuja merkkejä. 

Viitat asetetaan pylväässä liikennemerkkien yläpuolelle. Viitat voidaan kiinnittää myös erillisiin 

telineisiin ja muihin rakenteisiin kuten seiniin ja aitoihin. Samaan pylvääseen tai rakenteeseen 

voidaan kiinnittää useita viittoja. Kaukokohteisiin ohjaavat viitat asetetaan lähikohteiden viittojen 

yläpuolelle. Muuten noudatetaan yleensä etäisyysjärjestystä siten, että kauimpana olevat kohteet 

tulevat ylimmäksi. Jos samassa pylväässä on ruskeapohjaisia ulkoilureittiviittoja, asetetaan ne 

alimmaksi. Viitta on yleensä vähintään 1,8 m korkeudella maasta. Jos viitta on kevyen liikenteen 

väylän yläpuolella, on pylvään alimman viitan korkeus vähintään 2,2 m väylän 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 pyöräilyasiantuntija Antero Naskilan 

johdolla viitoitusohjeistuksen, joka käsittelee kevyenliikenteen viitoituksen periaatteita. Ohjeistus 

kehittyi vähä vähältä kevyenliikenteen viittojen käytön mahdollistumisen jälkeen ja ohjeistusta 

täydennettiin muun muassa liikennesuunnitteluosaston laajemman suunnittelupaketin yhteydessä 

vuonna 1992.  Kehitystyötä tehtiin kaupungin sisäisesti liikennesuunnittelijoiden kesken, sekä 

kaupunkien välisissä kokouksissa. Jonkin verran tutustuttiin myös kansainvälisiin käytäntöihin. 

Viitoituksen ohjeistuksen kehitystyössä kuitenkin suurelta osin ratkaisuja tehtiin sen perusteella, 

mikä tuntuisi järkevimmältä. (Naskila 2010.) 

 

Kevyenliikenteen opastusjärjestelmän perustan muodostaa kevyenliikenteen viitoilla toteutettava 

reittiopastus. Sitä täydentävät erityiskohteiden viitoitus sekä erilaisiin solmupisteisiin sijoitettavat 

opastaulukartat. Viitoitusta tukee tarvittaessa erilaiset opastusmerkit. Oman 

viitoituskokonaisuutensa muodostaa osana muuta viitoitusta katualueen ulkopuolinen yhtenäinen 

pääulkoilureitistö. Kaikkea viitoitusta tukevat erilaiset kartat. Opastettava verkko on pääpyöräteiden 

(silmäväli 1ī1,5 km) sekä tärkeimpien paikallispyöräteiden muodostama ns. opastettava 

pyörätieverkko (silmäväli keskimäärin 0,3ī0,6 km). Tämä verkko viitoitetaan koko kaupungin 
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kattavalla jatkuvalla viitoituksella. Muita paikallisia pyöräteitä viitoitetaan vain erityisten ja 

paikallisten tarpeiden mukaan. Viitoitettavat paikallispyörätiet on harkittava tapauskohtaisesti. 

(KSV 1992.) 

 

Viitoituskohteet jaetaan kauko- ja lähikohteisiin. Nämä ovat yleisesti tunnettuja ja yleensä 

alueellisesti selvästi rajautuneista kaupunginosia tai muita vastaavia kohteita. Lähikohteet ovat joko 

kaukokohteen osa-alueita tai opastuksen kannalta vähämerkityksellisiä kaupunginosia sekä 

pistemäisiä kohteita, kuten rautatieasemat ja aivan paikallisella tasolla monitoimitalot, uimahallit, 

uimarannat jne. Lähiviitoituskohteina voidaan myös käyttää vesistöjen sekä sellaisten suurien 

liikenneväylien nimiä, joiden varressa on erillinen pyörätie. Kaukokohteet muodostavat viitoituksen 

runkoverkon. Periaatteessa kussakin pisteessä viitoitetaan seuraava lähin kaukokohde ja kun 

saavutetaan tämän kaukokohteen raja, lopetetaan sen viitoitus ja aletaan viitoittaa seuraavaa sen 

takana olevaa kaukokohdetta. Lähikohteiden viitoitus aloitetaan yleensä kaukokohteen rajalla, jos 

lähikohde sijaitsee kaukokohteen sisällä taikka sitten tarkoituksenmukaiseksi katsotulla etäisyydellä 

siitä. Lähikohteen viitoitus lopetetaan lähikohteen rajalle. Viitoitussuunnitelmaa laadittaessa 

määritetään ensin kyseessä olevaan suunnitelmaan liittyvät viitoituskohteet. Sen jälkeen selvitetään 

mistä asti ja mitä reittiä kuhunkin kohteeseen viitoitetaan käyttäen apuna verkkokarttoja. Lopuksi 

määritetään tarpeelliset viitat ja merkitään ne suunnitelmaan. (KSV 1992.) 

 

Seudullisilla pyöräteillä liikkuu runsaasti pääkaupunkiseutua huonosti tuntevia ihmisiä. Sama 

koskee erityisesti myös turistien käyttämillä keskustan säteittäisraiteilla. Tämän takia seudullisella 

verkolla käytetään mahdollisimman yleisesti tunnettua ja melko harvaa kaukokohdenimistöä. 

Näiden kohteiden viitoitus aloitetaan 4ī8 km etäisyydeltä asianomaisesta kohteesta. Paikallisen 

pääpyörätieverkon kohteiden viitoitus alkaa yleensä 2,5ī5 km etäisyydeltä. Pääpyörätieverkolla 

saattaa muodostua tarve viitoittaa samaan suuntaan sekä seudullisen verkon että paikallisen verkon 

kaukokohteeseen. Yleensä tulisi kuitenkin pyrkiä siihen, että samaan suuntaan ei olisi useampaa 

kuin kaksi viittaa. (KSV 1992.) 

 

Yksittäisten viitoitettavien kohteiden osalta sen määrittely mitkä reitit, mistä asti ja miten tiheään 

kuhunkin kohteeseen viitoitetaan, tapahtuu tarvehankinnan mukaan. Viitoituksen tulee olla 

kuitenkin jatkuva perille asti. Yleensä viitoitetaan ne kohdat, joissa reitin valinta oikeaan suuntaan 

(lyhin, ainoa, miellyttävin, turvallisin) ei tiettyyn kohteeseen mentäessä ole selvä. Käytettäessä 

pääraiteilla poikkeamisviittoja ei selvissä tapauksissa tarvitse toistaa pääsuunnan viittoja. Katujen 

varsilla olevilla raiteilla voidaan viitoitusta vähentää reitin selkeyden ja olemassa olevien 

ajoneuvoliikenteen viittojen takia. Toisaalta pyöräilijän kannalta on selkeintä seurata kokoajan 

kevyenliikenteen viitoitusta. Pääkatujen varsilla voidaan toisinaan käyttää pyörätieviittaa muuten 

selvissä tapauksissa etäisyyden osoittamiseksi. Viittaa voidaan käyttää opastamiseen myös 

katuosuuksilla, joilla ei ole pyörätietä silloin, kun kyseessä oleva osuus on osa pidempää yhteyttä. 

(KSV 1992.) 

 

Vaihtoehtoisista reiteistä valitaan optimi nopeuden, turvallisuuden ja miellyttävyyden suhteen. 

Kohdassa, josta pääsee samaan kohteeseen yhtä hyvin kahta eri reittiä pitkin, voidaan tarvittaessa 

viitoittaa molemmat reitit. Kohdassa, jossa aluekohteen eri osiin mentäessä kannattaa lähteä eri 

suuntiin, voidaan käyttää selventäviä nimiä esim. Kontulan pohjoisosa. Kuntien rajoilla viitoitus 

suoritetaan samalla periaatteella kuin muuallakin. (KSV 1992.) 

 

Viitoitettavien kohteiden aluerajoissa pyritään noudattamaan kaupunginosajakoa asutusrajoja 

seuraten. Oltaessa kohteen rakennetulla alueella, ei voida enää käyttää kyseisen kohteen nimeä 

viitoituksessa. Suurissa alueellisissa viitoituskohteissa määritetään kohteen keskeinen alue, jota 

kohti viitoitus suunnataan. Keskeinen alue määräytyy ensisijaisesti alueen mahdollisen 
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palvelukeskittymän perusteella. Liike- ja palvelukeskittymän puuttuessa keskeinen alue voi 

määräytyä myös kerrostalovaltaisen asutuskeskittymän perusteella, joka sijaitsee syvällä 

aluekohteen rajojen sisäpuolella. 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 mielellään samaan pylvääseen pyörätiemerkin, tai mahdollisuuksien mukaan 

jonkin muun liikennemerkin kanssa. Tällöin viitat sijoitetaan ylimmäksi ulkonäkösyistä ja 

ilkivaltavaaran takia. Viittaa ei saa kuitenkaan sijoittaa yleisillä teillä samaan pylvääseen 

autoliikenteen merkkien kanssa. Viittoja voidaan kiinnittää myös valaisinpylväisiin, seiniin, aitoihin 

ja omiin telineisiin. Jos viittoja on paljon, on ne syytä sijoittaa omaan tolppaansa. Risteyksessä eri 

suuntiin osoittavat viitat voidaan myös sijoittaa eri kohtiin. Eri suuntiin osoittavat viitat voidaan 

sijoittaa samalle korkeudelle, jos luettavuus ei muuta vaadi. Aluekohteiden viitat sijoitetaan yleensä 

pistemäisten kohteiden yläpuolelle. Muutoin noudatetaan etäisyysjärjestystä siten, että kauimpana 

olevat kohteet tulevat ylimmäksi. Siniset viitat sijoitetaan ruskeiden ulkoiluviittojen yläpuolelle. 

Mikäli viitta on aivan pyörätien vieressä, tulee alimman viitan olla 2,2 m korkeudella tien pinnasta. 

(KSV 1992.) 
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2.3. Ulkoilureittien ja -alueiden opastaminen 

 

Ulkoilureiteillä suositellaan käytettäväksi Suomen Standardisoimisliiton standardin Ulkoilun ja 

urheilun merkit (SFS 4424) -mukaisia viittoja ja merkkejä. Niitä voidaan käyttää myös 

rakentamattomilla reiteillä. Viitan malli on sama kuin normaali kevyen liikenteen viitta, mutta 

ruskea ja ilman jalankulkija- ja pyörätunnusta. (KSV 1992. & Tielaitos 1998.) 

 

Ulkoilureittiviitalla opastetaan yhtenäinen virkistysympäristössä oleva pääulkoiluverkko. Reitit 

opastetaan parhaiten ulkoiluun sopivaa, ei välttämättä suorinta reittiä pitkin. Viitoitus tehdään 

jatkuvana. Ulkoilureitit ovat kuitenkin osa koko pyöräliikenteen verkkoa ja siksi niiden opastus 

tulee suunnitella muun kevyen liikenteen opastuksen yhteydessä. Ulkoilureittien ja pyöräliikenteen 

opastus tulisi sijoittaa mieluummin eri reiteille. Tämä ei kuitenkaan aina ole mahdollista tai 

tarkoituksenmukaista. (KSV 1992. & Tielaitos 1998.) 

 

Ulkoilureittiviitoituksessa pyritään käyttämään myös eri viitoituskohteita kuin muussa 

kevyenliikenteen viitoituksessa. Kohteina ovat urheilupuistot, ulkoilumajat, vesistökohteet tai muut 

ulkoiluun liittyvät paikat. Aluekohteissa merkitään etäisyys samoin periaattein kuin sinisissä 

kevyenliikenteen viitoissa. Ulkoilureittiviitoituksessa merkitään etäisyys pistemäisissä kohteissa 

100 m tarkkuudella 5 ī 7 km etäisyydelle asti. Monet urheilupuistot voidaan myös mieltää 

pistemäisiksi kohteiksi. (KSV 1992. & Tielaitos 1998.) 

 

2.4. Kevyenliikenteen viitta (645) 

2.4.1. Historia 

 

Nykyisin käytössä olevan kevyenliikenteen viitan kehitystyö alkoi 70-luvun puolivälin tienoilla. 

Kevyenliikenteen opastaminen nähtiin tarpeelliseksi, koska suuri osa pyöräliikenteen reiteistä oli 

osoitettu katuympäristöstä erillään oleville reiteille. Viitan kehityksen taustalla oli Liikuntaviraston 

ulkoilualueilla käyttämä punamusta viitta. Aluksi viitan pohjavärinä oli ajatuksena olla oranssi. 

Sinivalkoista hieman vierastettiin käytettäväksi, ettei se hämmentäisi autoilijoita näkyessään 

katualueelle. Viitan lopullinen väri ja malli määräytyivät silloin, kun se otettiin mukaan 

tieliikenneasetukseen. (Naskila 2010.) 

 

Liikenneministeriö hyväksyi viitan 22.11.1978 kokeilutarkoituksessa käyttöönotettavaksi. 

Ministeriö huomautti, että koska kevyen liikenteen reitit ja liikenteen ohjaus usein poikkeaa 

autoliikenteelle tarkoitetuista opastuksesta, voi kevyen liikenteen viittojen harkitsematon käyttö 

aiheuttaa sekaannusta. Tämän vuoksi on kevyen liikenteen viittoja kokeiltaessa noudatettava 

seuraavia yleisohjeita. Viittoja käytetään vain autoliikenteen reiteistä selvästi erillään olevien 

kevyen liikenteen reittien yhteydessä. Viittojen sijoittamisessa tulee välttää niiden luettavuutta 

autosta. Viitoissa ei saa käyttää heijastavia materiaaleja. Kokeilulupa oli voimassa vuoden 1983 

loppuun asti. Kokeilussa käytettävät viitat olivat sinivalkoisia. Niiden koko tuli olla tavanomaisia 

tienviittoja pienempikokoisia. Tie- ja vesirakennushallituksen määrättiin toimittavan ministeriöön 

yksityiskohtaisemmat ohjeet viittojen käytöstä sekä tiedot kokeilun aikana saaduista kokemuksista. 

Myöhemmässä vaiheessa viitan ulkoasua koskevia rajoitteita hiukan tarkistettiin. 

(Liikenneministeriö 1978.) 
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2.4.2. Viitan mitat, väri ja sisältö 

 

Pyöräilyn opastamisessa käytettävien viittojen tekstikoot ovat 45 tai 60 mm. Tekstikoko valitaan 

paikalliset olosuhteet huomioon ottaen siten, että teksti on riittävän etäältä luettavissa. Viit at ovat 

tarpeen mukaan joko yksi- tai kaksipuolisia. Itse viitan korkeus on joko 90 mm, 150 mm tai 200 

mm riippuen kielisuhteista sekä tekstin koosta. Viitan dimensiot ovat esitettynä kuvassa 3. 

(Tielaitos 1996.) Viittojen pohjaväri on heijastava sininen, sekä reunanauhat, tunnukset ja teksti 

ovat heijastavaa valkoista (Tiehallinto 2009). 

 

 

 
Kuva 3. Kevyenliikenteen viitta. (Tiehallinto 2009) 

 

Helsingissä on kaupunkikuvallisista syistä johtuen suositeltavaa käyttää pienempää, tekstikoon 45 

mm viittoja. Naskilan mukaan, suurempikokoisesta viitasta tulee kaksikielisenä niin suuri ja ruma, 

ettei sen käyttö kaupunkiolosuhteissa ei ole suotavaa. Suurempi tekstikoko mahdollistaa tekstin 

lukemisen aikaisemmin, jolloin pyöräilijälle jää enemmän aikaa valinnan tekemiseen. Tanskalaisen 

ohjeistuksen mukaan päivänvalossa 45 mm teksti voidaan lukea keskimäärin 23,5 m päästä ja 60 

mm teksti voidaan lukea keskimäärin 32 m päästä (Vejdirektoratet 2009). Viitan ulkonäkö on 

kuitenkin priorisoitu tärkeämmäksi kuin sen luettavuus kauempaa. Suurikokoisemmat viitat olisivat 

myös alttiimpia ilkivallalle muille kolhuille. Naskilan mukaan ajatus on ollut, että liikuttaessa 

vierailla alueilla on varauduttava ajamaan rauhallisemmin ja tutustumaan viittojen sisältöön 

lähempää. (Naskila 2010.) 

 

Viitta osoittaa reitin suunnan ja opastetun kohteen. Viitassa lukee opastettavan kohteen nimi ja 

yleensä etäisyys kohteeseen. Viitan kannassa käytetään aina joko jalankulkijan tai pyöräilijän 

tunnusta tai molempia sen mukaan, mille kulkumuodolle reitti on tarkoitettu. Kussakin viitassa 

esitetään vain yksi opastettu kohde. (Tielaitos 1996.) 

 

Kohteeseen osoitetaan useimmiten myös etäisyys. Etäisyys voidaan jättää pois, jos sen 

merkitseminen ei ole tarkoituksenmukaista. Tällainen tapaus on esimerkiksi silloin, kun kohde on 

hyvin lähellä. Etäisyys voidaan myös jättää pois, jos aluekohteissa etäisyyslukemaeroksi tulisi 0,5 

km toiseen vain 200ī300 m päässä sijaitsevaan viittaan nähden. Etäisyys mitataan aluekohteissa 

kohteen òkeskeisen alueenò reunaan esimerkiksi asuntoalueella kerrostaloalueen ja keskustassa 

ydinkeskustan reunaan. Lukeman pyöristys tapahtuu useimmiten alaspäin eli lähemmäksi kohteen 

rajaa. Taulukossa 1 on esitetty opastuksen pyöristyssäännöt. (Tielaitos 1998.) 
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Taulukko 1. Etäisyyksien merkitsemistarkkuus. (Tielaitos 1998) 

 
 

Etäisyyden ilmoittaminen viitassa on toisarvoista tietoa suunnan näyttämisen rinnalla. Kuitenkin 

sen näyttäminen on toivottavaa aina kun se voidaan järkevästi osoittaa. Opastusjärjestelmän 

pyöristyssäännöistä johtuen etäisyyden merkitseminen on toisinaan jätetty pois. Ei ole mielekästä 

tuottaa kulkijalle ristiriitaista tietoa siitä, ettei etäisyys muutu, vaikka matkaa olisi taitettu satoja 

metrejä. Etäisyys kohteeseen tullaan näkemään kuitenkin reitin seuraavista viitoista. Aluekohteiden 

etäisyyden määrittäminen on ollut hieman hanakala tehtävä. Kohteiden valinta 

opastusjärjestelmässä on tehty tuntuman perusteella. Valintaan ei ole käytetty mitään erityistä 

valintaperustetta, esimerkiksi asukastiheyttä tms. Etäisyydet viitoissa on määritelty kohteiden 

keskeisille alueille, niiden lähireunaan sopivasti pyöristäen. Kaikki opastettavat alueet, jaettuna 

niiden merkityksen mukaan kauko- ja lähikohteisiin, sekä niiden keskeiset alueet, esim. 

kerrostaloalue, on esitetty kartalla, jota on tarpeen mukaan pidetty ajan tasalla. Opastustyön 

alkuvaiheilla myös pyörätieverkko oli kehittymätön ja katkonainen. Valmiimmassa verkossa olisi 

helpompaa ja selkeämpää osoittaa solmupisteitä opastettaviksi kohteiksi. Toisaalta useimmissa 

kaupunginosissa ei ole selviä solmupisteitä. Metroasema tai ostarialue voi olla tällainen, mutta 

nekin voivat olla kaupunginosan reunalla esim. Myllypuro, jolloin ne ovat lähikohteita, Kontulan 

ostari taas poikkeuksellisen selvä 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. Polkupyörälle tarkoitettu reitti (681) ja kevyen liikenteen 
suunnistustaulu 

 

Polkupyörälle tarkoitettu reitti -liikennemerkkiä käytetään ohjaamaan pyöräilijöitä pyörätielle tai 

osoittamaan pyörätien jatkumista esimerkiksi tien toisella puolella. Tunnuksia käytetään erityisesti 

työmaiden tilapäisissä liikennejärjestelyissä. Tunnuksia käytetään kulkureitin suuntaan osoittavan 

nuolen kanssa. Nuolikuviota voidaan soveltaa tilanteen mukaan. Nuoli sijoitetaan tunnusten 

alapuolelle tai vasemmalle puolelle. Jos opastettava reitti on tarkoitettu sekä jalankulkijoille että 

pyöräilijöille, kiinnitetään molemmat tunnukset samaan rakenteeseen. Jos tunnukset ovat 
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päällekkäin, on jalankulkijoiden tunnus ylempänä. Rinnakkain tunnukset sijoitetaan 

ajokaistajärjestyksen mukaan. (Tielaitos 1998.) 

 

Merkkiä käytetään siten, että tunnuksen kulkusuunta on kohteen sijainnin mukaan joko oikealle tai 

vasemmalle. Mikäli kohde sijaitsee merkin asettamiskohdasta suoraan eteenpäin, sijoitetaan tunnus 

siten, että kulkusuunta on vasemmalle. Merkin dimensiot ovat esitetty kuvassa 4. (Tiehallinto 

2009.) 

 

 
Kuva 4. Polkupyörälle tarkoitettu reitti (681) . (Tiehallinto 2009) 

 

Nykyisiä opasteita on voitu erikseen haettavalla poikkeusluvalla käyttää myös keltaisina. Keltaiset 

opasteet kuvaavat autoliikenteen tapaan kuvaamaan poikkeusreittiä tai kiertotietä. Keltaisten 

opasteiden käyttö pyöräliikenteen opastamisessa on toistaiseksi ollut melko vähäistä.  

 

Kevyen liikenteen pääreiteillä voidaan käyttää suunnistustaulua (kuva 5) havainnollistamaan 

monimutkaista liittymää. Suunnistustaulussa osoitetaan samat kohteet kuin viitoissa. 

Suunnistustaululla voidaan myös näyttää yksityiskohtaisesti, miten eri suuntiin menevien tulee 

monimutkaisissa risteyksissä ajaa. (Tielaitos 1996.) 

 

 
 
Kuva 5. Kevyen liikenteen suunnistustaulu. (Tielaitos 1998) 

 



        

 19 

2.5.2. Kevyenliikenteen opastuskartta ja pyöräretkeilyreittien opastus 

 

Kevyen liikenteen opastuskartat täydentävät muuta opastusta. Samassa paikassa voi olla useampia 

ja eri mittakaavassa olevia karttoja. Opastuskarttoja sijoitetaan tärkeisiin alueelle tulokohtiin kuten 

kaupunkien, taajamien ja suurten ulkoilualueiden sisääntulokohtiin sekä alueiden sisällä 

liikekeskustoihin, ostoskeskuksiin, hotellien viereen jne. Sisääntulokohdissa on koko alueen 

pyöräilykartta tai vastaava. (Tielaitos 1998.) 

 

Pyöräretkeilyreitistö opastetaan joko tarroilla tai aluslevylle kiinnitetyillä opasteilla (Kuva 6). 

Pyörämatkailureittien merkkien pohjaväri on ruskea ja niissä on tyylitelty polkupyörän kuva. 

Tämän lisäksi merkeissä on yleensä pyörämatkailureitin numero(t) ja reitin suuntaa osoittava nuoli. 

Pyöräillen Suomessa -reitin tunnusta käytetään merkeissä reittinumeron tavoin. 

Pyörämatkailureittien merkkien käyttö perustuu toistaiseksi kokeilulupaan. (Tiehallinto 2004.) 

 

 
 
Kuva 6. Pyörämatkailureittien merkitsemisohje. (Tiehallinto 2004)  

 

Ruskeapohjaisilla opasteilla voidaan opastaa myös paikallisia ulkoilureittejä, esimerkiksi taajaman 

tai lähijärven ympärysreittejä. Paikallisessa opastuksessa käytetään muuten samanlaisia opasteita 

kuin valtakunnallisilla reiteillä paitsi, että niissä tulee jokaisessa olla kyseistä reittiä kuvaava 

kirjaintunnus. (Tielaitos 1998.) 

 

2.5.3. Tauluopaste 

 

Tauluopaste sijoitetaan luettavaksi kulkusuunnassa, monesti hiukan valintapistettä ennen, jolloin 

pyöräilijällä on aikaa tehdä päätös jatkettavasta kulkusuunnasta. Tauluopaste ei ole toistaiseksi 

tieliikenneasetuksen mukainen opaste, eikä sille ole liikenne- ja viestintäministeriön poikkeuslupaa. 

Näin ollen sen käyttöä tai mitoitusta ei toistaiseksi ole määritelty valtakunnallisella tasolla. 

Joissakin Suomen kunnissa on kuitenkin otettu tauluopasteita käyttöön. 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 liikennemerkit 

 

Useimmat Suomen suurimmista kaupungeista julkaisevat erilaisia ulkoilu ja pyöräilykarttoja. Ne 

tukevat perille löytämistä, etenkin kun kulkijan paikallistuntemus on heikkoa. Kartan rooli 

opastamisessa on juuri täyttää saumakohtaa, joka väistämättä kohdataan opastamistiheyttä 

harkittaessa. Etenkin turistien ja epävarmojen pyöräilijöiden keskuudessa kartta on oleellinen 

apuväline. Kartalla on myös merkittävä rooli pyöräilyn markkinointityössä. Se rohkaisee 

epävarmoja pyöräilijöitä kokeilemaan pyöräilyä kulku- ja ulkoilumuotona. Perinteisten karttojen 

rinnalle on viime vuosina tullut erilaisia reittiopastuspalveluita. Ne pääosin toimivat internetin 

välityksellä. Myös matkapuhelinten GPS -palvelut avaavat uusia mahdollisuuksia pyöräilijän 

opastamisessa. 

 

Tämän päivän teknologia mahdollistaa navigoinnin kenelle tahansa matkapuhelimen avulla. Antero 

Naskila uskookin, että seuraavan kymmenen vuoden sisään tulee myös pyöräliikenteen navigointi 

yleistymään erilaisten GPS -pohjaisten laitteiden avulla. Näin ollen opastamisen tarve hiukan 

pienenee, mutta Naskila ei usko tarpeen ainakaan lähivuosikymmeninä poistuvan kokonaan. 

Pyöräilijän tulee voida jatkossakin löytää perille ilman navigointilaitetta. Kaikki pyöräilijät eivät 

halua, viitsi tai osaa käyttää laitteita. Lisäksi pyöräillessä on hankalaa käyttää tai lukea erillisiä 

laitteita ja onkin parempi pitää keskittyminen liikenteen seuraamisessa. Erilaiset navigointi- ja 

karttapalvelut ovat joka tapauksessa tervetulleista uudistuksia pyöräliikenteen suunnistuksen tueksi. 

(Tielaitos 1998.) 

 

Pyöräilyä voidaan ohjata ja opastaa jossain määrin myös esimerkiksi määräysmerkeillä, kuten 

pyörätie (422), yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä (423) ja pyörätie ja jalkakäytävä rinnakkain (424 

& 425). Muun muassa mopoille sallittuja reittejä Helsingin pyöräteillä ei ole erikseen opastettu, 

vaan niiden opastus pohjautuu sallittujen ja kiellettyjen suuntien periaatteeseen pyörätiellä, joka 

osoitetaan lisäkilvellä määräysmerkin yhteydessä. Samalla periaatteella voidaan joissakin 

tapauksissa opastaa pyºrªliikennettª kulkemaan òainoan sallitun suunnanò periaatteen mukaisesti. 

Lähtökohtaisesti opastaminen tulisi kuitenkin pohjautua kohdeopastamiseen, eikä muihin 

merkkeihin. 
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2.6. Opastusjärjestelmän hallinnointi Helsingissä 

 

Helsingin kaupungilla ei ole yhtenäistä tietokantaa, josta saataisiin selville pyöräliikenteen 

opasteiden ajantasainen tila. Kaupunkisuunnitteluvirasto liikenteen ohjauksen suunnittelutahona 

pitää omaa rekisteriään päätetyistä liikennemerkeistä. Kaupungin kaikki liikennemerkit on tarkoitus 

syöttää LIISU -tietokantaan, mutta tietokanta ei toistaiseksi ole koko kaupungin kattava. LIISU -

tietokannan ulkopuoliset alueet toistaiseksi rekisteröityvät viimeisimmän liikenteenohjauskuvan 

päätöksen mukaisesti manuaalisiin kuva-arkistoihin.  

 

Tietokannan kehitystyö sekä tiedon siirto ovat edelleen kesken ja saattaa olla, ettei se koskaan 

valmistukaan koko kaupungin alueelle nykyisessä muodossaan. Tämän päivän versiossa 

tietokannasta saataisi tietoa päätetyistä liikennemerkeistä kuvina, mutta varsinaisia kyselyjä 

liikennemerkkitietokantaan ei voida suorittaa. Esimerkiksi opastettavia reittejä suunnitellessa 

saattaa muodostua tarve saada tietoa muun muassa viittojen määrästä ja sisällöstä. Tämä ei 

kuitenkaan ole kaikkien liikennemerkkien yhteydessä tarpeellista tietoa. Näin ollen toistaiseksi 

LIISU -tietokannassa ei olla tätä ominaisuutta kehitetty. (Jääskä 2010.) 

 

Vuosina 2000ï2009 valmistuneet koko kaupungin kattaneet kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmat 

eivät enää ole täysin paikkaansa pitävää tietoa, sillä ne eivät päivity sitä mukaa kun kaupungissa 

tapahtuu muutoksia.  Kaupungin muuttuessa, esimerkiksi uuden opastusta vaativan tai muuttavan 

pyörätien valmistumisen jälkeen, on viimeisin tieto uusimmassa liikenteen ohjauskuvassa. 

Järjestelmällinen kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien ylläpito olisi tärkeä parannus 

opastusjärjestelmän kannalta. (Naskila 2010.) 

 

Viitoituksen tila on ollut tarkoitus pitää ajan tasalla merkitsemällä muutokset ja uudet kohteet 

muistiin ja myöhemmässä vaiheessa päivittää kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmat piirtämällä 

uudet versiot niistä. Tavoitetila on ollut, että LIISU -tietokantaan syötettäisi myös kaikki viitat 

kaupungin alueelta muiden liikennemerkkien tapaan. Tämä kuitenkin vaatisi mittavia resursseja 

järjestelmän ajantasaistamiseksi. Resurssien puutteen vuoksi päivitystyö on jäänyt tekemättä ja 

viitoitustieto on päässyt vanhentumaan. Viitoitussuunnitelmien tuottaminen itsessäänkin on ollut 

mittava työ, jonka aikana virheiltä ei ole voitu välttyä. Erilaiset muutokset kaupungissa ovat myös 

väistämättä hankaloittaneet viitoitussuunnitelmien tekoa sekä ylläpitoa. Viimeisimpien 

viitoitussuunnitelmien valmistuessa alkoivat ensimmäiset suunnitelmat olla jo vanhentuneita. 

(Naskila 2010.) 

 

Kevyenliikenteen viitoitussuunnitelmien hyväksymisten jälkeen ei kaduilla ole tehty 

järjestelmällistä inventointia opastuksen paikkansapitävyydestä. Opastuksen virheestä on tehty 

oikaisupyyntö rakennusvirastolle, jos virhe on huomattu jossain muussa yhteydessä. Virheitä 

saattaa ilmetä asentamisvaiheessa inhimillisen virheen vuoksi. Vaikuttaa myös siltä, ettei toteuttava 

taho aina syystä tai toisesta noudata orjallisesti viitoitussuunnitelmia. Eroavaisuuksia suunnitelmien 

ja ajantasaisen tilanteen välillä saattaa ilmetä myös vahinkojen takia. Työmaiden yhteydessä 

saattavat korkeat ajoneuvot kääntää tai rikkoa viittoja osuessaan niihin. Viittojen kääntäminen 

takaisin oikein usein jää työmaiden yhteydessä. Yleisimmäksi eroavaisuuden syyksi Naskila epäilee 

kuitenkin ilkivaltaa, eli viitan tahallista kääntämistä keljuilun nimissä. Viittoja myös katkotaan, 

jolloin viitta saattaa puuttua ja opastukseen muodostuu katve. (Naskila 2010.) 

 

Naskila ideoi, että viitoitussuunnitelmat voisivat olla avoimessa verkossa esillä, jolloin kansalaiset 

voisivat tutustua viitoitussuunnitelmiin. Innokkaat pyöräilijät voisivat toimia lisäresurssina 

raportoidessaan vinoon kääntyneestä tai puuttuvasta opasteesta. Viittojen valvominen 

järjestelmällisesti on resurssivaade, jonka täyttämiseen kenelläkään kaupungin nykyisissä 
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organisaatioissa ei ole mahdollisuuksia. Ylläpito jo pelkästään teoreettisella tasolla on niin valtava 

työ, että senkin hoitaminen usein jää, puhumattakaan ajantasaisesta tilanteesta kaduilla ja 

puistoalueilla. (Naskila 2010.) 

 

2.7.  Pyöräliikenteen opastamisen suunnittelun ja toteutuksen 
haasteet käytännössä ï Antero Naskilan haastattelu 

2.7.1. Opastusjärjestelmä 

 

Pyöräteiden opastusjärjestelmään liittyy Helsingissä useita toimijoita. Katu- ja puistoalueiden 

opastamisen suunnittelusta vastaa pääosin kaupunkisuunnitteluvirasto (KSV). Suunnittelusta on 

vastannut pääosin pyöräilyn asiantuntija Antero Naskila yhteistyössä alueellisten 

liikennesuunnittelijoiden kanssa.  Viitoitustyön tuottajana ja viitoitusjärjestelmän ylläpitäjänä toimii 

puolestaan rakennusvirasto (HKR). Rakennusvirasto puolestaan tilaa viitoitustyön toteutuksen 

Staralta, joka on kaupungin oma tuotantoyksikkö. Ulkoilualueiden viitoituksesta vastaa osin 

liikuntavirasto ja osin rakennusvirasto riippuen reittien vastuujaosta.  

 

Naskila on melko tyytyväinen aikaansaamiinsa viitoitussuunnitelmiin. Opastuksen järjestäminen on 

hiljalleen elänyt koko ajan kohti nykytilaansa, joten hän uskoo sen elävän vastaisuudessakin. 

Pyöräilijöiden opastamisen suunnitteleminen on ollut eräänlainen prosessi. Aluksi viitat lisättiin 

yksittäisiin suunnitelmiin ja myöhemmässä vaiheessa alueellisiin liikenteenohjaussuunnitelmiin. 

Lopulta, kun pyörätieverkko alkoi olla riittävän valmis ja toisaalta vanhat suunnitelmat alkoivat olla 

vanhentuneita, tuli aika käydä koko kaupungin opastus läpi. Tämä oli ollut jo ajatuksena 1980 -

luvulla, mutta resurssit eivät tuolloin riittäneet. Myös ajatukset viittojen määrästä ja viitoitettavista 

reiteistä ovat eläneet ja selkiytyneet ajan saatossa.  Viitan sijoittaminen on ollut suunnittelijoiden 

kanssa tehty harkinnallinen päätös useammin kuin kaavamaisesti toteutettu prosessi. Suunnitellessa 

on ollut haasteellista ottaa huomioon kaupungin meneillään olevat ja tulevat muutokset. 

Periaatteessa opastussuunnitelmat on tehty aina tulevaa tilannetta koskevaksi, noin kolmen vuoden 

päähän. 

 

Nykyinen opastusjärjestelmä on valtaosin vain pyöräilyä palveleva, vaikkakin viitan kannassa 

käytetään lähes yksinomaan sekä jalankulun että pyöräilyn tunnuksia. Viitalla voidaan osoittaa reitti 

joko jalankululle tai pyöräilylle, mutta niin on käytännössä toimittu vain silloin kun reitti on 

tarkoitettu tai soveltuu vain jommallekummalle. Naskila ei näe tarpeellisena alkaa erottaa 

jalankulkua ja pyöräilyä omiksi opastusjärjestelmikseen. Hän huomauttaa että näin voidaan toimia 

nykyisilläkin viitoilla. Viitoista ilmenevät jalankulku- ja pyöräilytunnukset olisivat tarvittaessa 

riittävä ero kahden eri järjestelmän välillä. Pyöräliikenteen opastamisen erottaminen kokonaan 

uudeksi omaksi järjestelmäkseen tarvitsisi uuden asetuksen tieliikennelainsäädäntöön. Naskila ei 

usko, että tähän suostuttaisiin ministeriössä, sillä nykyinen viitta on käytössä koko valtakunnassa.  

 

Naskila muistuttaa, että kaupungissa ei voisi olla kahta päällekkäistä opastusjärjestelmää 

jalankululle ja pyöräilylle. Tällöin jalankulkijoiden opastus väistämättä jäisi pois, eikä se ole 

toivottavaa. Keskustassa voisi olla jokin turistikohdeopastus, mutta koko kaupungin kattava 

jalankulun opastusjärjestelmä ei ole realistinen. Yhdenkin opastejärjestelmän ylläpito vaatii suuren 

resurssin, puhumattakaan kahdesta. Opastaminen keskustassa juurikaan palvele jalankulkijaa 

opastettavien kohteiden luonteesta ja etäisyyksistä johtuen. Viittojen määrän hillitsemiseksi on 

jouduttu kuitenkin kompromisseihin ja usein jalankulkijan opastuksen tarkoituksenmukaisuus on 

jätetty taka-alalle.  Viitoissa olisi useammin pitänyt käyttää vain toisen kulkumuodon symbolia, 

silloin kun suunnitteluratkaisut sitä vaativat. Esikaupungeissa viitat palvelevat jalankulua hiukan 
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paremmin. Esimerkiksi asemien ja joidenkin erityiskohteiden opastuksessa pääkohderyhmä on 

usein ollut jalankulkijat. 

 

Liikennemerkkejä kehitettäessä on aina pulaa väreistä. Naskila ei usko, että jäljellä olisi sellaista 

väriä, jolla voitaisi pyöräliikenteen opastus erottaa jalankulusta omaksi järjestelmäkseen. Naskila ei 

näe ongelmallisena sitä, että viitan voidaan todeta koskevan joko jalankulkua tai pyöräilyä vasta 

lähietäisyydeltä. Lähtökohtaisesti viitat kuitenkin useimmiten koskevat pyöräilyä.  

 

2.7.2. Opastusperiaatteet 

 

Opastusperiaatteiden mukaisesti viitoitettavilla reiteillä opastus tulee olla jatkuvaa perille asti. 

Opastusta suunnitellessaan Naskila on tehnyt luonnoksen kirjoituspöydän takana, jossa voi 

tarkastella kokonaisuutta, mutta lopullinen versio on syntynyt aina maastotarkastelun perusteella. 

Viittojen määrä on kompromissi. Toisaalta on pyritty tyydyttämään "keskimääräinen" opastustarve, 

eri ihmisten tarve on viitoituksen osalta erilainen. Toisaalta kaupunkikuvallisista ja ulkoilualueiden 

ulkonäkö- sekä opastamisen kustannus- ja yläpitosyistä on pyritty minimoimaan viittojen määrää.  

Hallinnointimenetelmiä ei kuitenkaan ole pyritty kehittämään ylläpidon helpottamiseksi. 

Opastamisen virheettömyyden valvonta vaatisi merkittävää resurssia, joten se usein jää. 

Opastamista suunnitellessa onkin usein jouduttu kompromisseihin erilaisten ristiriitaisten 

tavoitteiden kanssa, lähinnä opastuksen tehokkuuden ja viittojen säästämisen kesken. Tästä on 

seurannut se, että opastamista ei ole toteutettu puhdasoppisten periaatteiden mukaisesti. 

Suunnittelussa on tuntuman perusteella pyritty arvioimaan, minkälainen tarve aluetta 

tuntemattomilla pyöräilijöillä olisi. Opastusjärjestelmää ei ole tehty palvelemaan oman alueen 

asukkaita, vaan ulkopuolisille pyöräilijöille. 

 

Opastamisen järjestäminen myös maksaa. Viittoja koko kaupungissa viitoitussuunnitelmiin 

perustuen pitäisi olla noin 3700 kpl. Viitoitussuunnitelmien toteuttamisten yhteenlaskettu 

kustannusarvio on ollut noin 230 000 ú. Viitoitussuunnitelmien yhteydessä on täydennetty olemassa 

olevaa opastusta, jolloin viitoitussuunnitelman yhteydessä ei ole uusittu kaikkia opasteita. Karkeasti 

voidaan sanoa, että yhden viitan hinta on suuren kokonaissuunnitelman yhteydessä hiukan yli sata 

euroa perustuen viitoitussuunnitelmien arvioihin. Hinta koostuu tolpista, viitoista, kiinnikkeistä 

sekä asennustyökustannuksista. Yksittäisten viittojen teettäminen on huomattavasti kalliimpaa kuin 

usean. Kun viittoja joudutaan uusimaan tai muuten lisäämään, syntyy kustannuksia itse viitan 

teettämisestä, mutta ennen kaikkea usean henkilön resurssin varaamisesta. Kustannuksissa ei ole 

huomioitu suunnittelukustannuksia eikä ylläpitoon kuluvia resursseja. 

 

Naskilan mukaan ei ole järkevää tehostaa pyöräliikenteen opastamista juurikaan nykyisestä. 

Viitoituksen kustannus ja hyöty kohtaavat nykyisellään melko hyvin. Naskila uskoo, että kyllä 

ihmiset löytävät lopulta perille. Toisaalta taas palautetta viitoituksen puutteista tulee paljon. Ihmiset 

myös pitävät opastamista tärkeänä ja eksyminen on ikävää aina. Suunnittelussa lähtökohtana on 

ollut, että jonkin verran pitää tuntea kaupunkia, tai vaihtoehtoisesti tulee käyttää karttaa. Lisäksi 

matkapuhelimiin saa jo nyt pyörätiekartan ja voi tallentaa reittioppaan reittejä ja jatkossa koko 

reittioppaan tulee saamaan näkyviin. 

 

Opastusperiaatteita Naskila ei lähtisi muuttamaan. Nykyiseen järjestelmään valitut kaukokohteet 

sijaitsevat noin viiden kilometrin etäisyydellä keskustasta. Tähän valintaan päädyttiin Helsingin 

muodon takia. Lännessä Lauttasaari ja Munkkiniemi olivat itsestään selviä valintoja. Seutuverkossa 

5ï6 km:n matka vaikutti sopivalta kaukokohteiden etäisyydeltä ja tällä etäisyydellä oli sopivia 

tunnettuja ko. suuntaa ilmaisevia kohteita. Viittojen säästämiseksi ei mielellään laiteta samaan 
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suuntaan kahta peräkkäistä kaukokohdetta. Harkinnan mukaan näinkin voidaan toimia, jos se tuntuu 

perustellulta. Esimerkiksi Tapiolan opastaminen tuntui järkevältä aloittaa Ruoholahdesta, koska se 

ohjattiin Lauttasaarensillan pohjoispuolelle. Viitoituskohteita ja niiden viitoitusetäisyyksiä 

seutuverkossa on myös tarkasteltu seudullisesti ent. YTV:n pyöräilyryhmässä.  Opastamistyön 

alkuvaiheessa harkittiin valita kaukokohteita myös etäämmältä, ja se saattaisikin nyttemmin olla 

seudun muuttumisen myötä tarkoituksenmukaista. Myös erilaisten liikenneyhteyksien merkitys elää 

kaupungeissa. Esimerkiksi Kehä I:n merkitys seudullisesti muun liikenteen tapaan myös 

pyöräliikenteen osalta on kasvanut. Kehä I:n merkitys pitäisikin jatkossa ottaa opastamistyössä 

paremmin huomioon.  

 

Opastaminen keskustaan tulisi aloittaa jo Helsingin rajalta. Naskilan mukaan olisi syytä myös 

harkita, että rajaseuduilla voitaisiin käyttää keskustan suuntaan viittatekstillä "Helsinki". Keskusta 

sanana ei ulkomaalaisille pyöräilijöille kerro mitään. Helsingissä kuitenkin liikkuu myös paljon 

ulkomaalaisia pyörämatkailijoita. Samoin ulkomaalaisten pyöräilijöiden Helsinki-tuntemus tulee 

ottaa huomioon opastamista suunnitellessa. Ulkomaalaiset usein tuntevat vain aivan suurimmat 

keskittymät kaupungin keskustan lisäksi, kuten Itäkeskus, Pasila ja niin edelleen. Toisaalta tässä 

yhteydessä tulee rinnalla tarkastella valtakunnallisten pyörämatkailureittien suunnitelmia ja reittejä. 

 

Pyöräilyn sisääntuloreittien erityismerkitseminen oli esillä 80-luvulla. Pääkaupunkiseudun kunnat 

Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen esittivät Liikenneministeriölle anomuksen tarraopasteiden 

kokeilusta pyöräilijöiden opastamiseksi. Tuolloin väyliä suunniteltiin olevan seitsemän säteittäistä 

ja kolme poikittaista (Kuva 8). Säteittäiset reitit olisivat olleet sinisiä reittejä ja poikittaiset 

puolestaan keltaisia.  

 

 
 

Kuva 8. Säteittäis- ja poikittaisreitit, luonnos vuodelta1983. (YTV 1983) 

 

Kyseessä olisi ollut tarroin hoidettava erityisopastus, joka olisi ollut irrallaan varsinaisesta pyöräilyn 

opastusjärjestelmästä. Tuohon aikaan viitoitustyö oli kaupungissa vielä kesken, ja tarraopastuksella 

olisi voitu jo ennen varsinaista opastusta toteuttaa pääreittien opastus (Kuva 9). Samoin reitistö oli 

vielä keskeneräinen, joten pyöräilijät olisi voitu opastaa väliaikaisia reittejä pitkin, kunnes reitistö 














































































































































