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Johdanto

Nama kommentit ovat suoraa jatkoa aiemmin esitetyille kommenteille suunnitteluohjeen luonnoksen
ensimmaisesta osasta. Monet aiemmista kommenteistamme, kuten ehdotus ohjeistuksen paremmasta
nimeamisesta, koskevat myos tata luonnoksen osaa.

Pyorailyjarjestdjen tamankertaisen kommenttikierroksen yhteenvedosta vastaava Antti Poikola on
puhelimitse esittanyt Riikka Sallille toivomuksen, ettd kommentoijat saisivat palautetta aiempiin osioihin
tehdyistd kommenteista ennen seuraavan osan kommentointia. TAm& ohjaisi kommentointia rakentavaan
suuntaan. Tekstimuotoisen kommentoinnin ohella olisi uskoaksemme myds varsin hedelmallistd paasta
keskustelemaan ohjeistuksen laatijoiden kanssa esimerkiksi sidosryhmille jarjestettavissa tapaamisissa.

Ohjeistus kasittelee kaikenlaisia tieosuuksia niin taajamissa kuin maanteillakin, mutta pyorailyn kannalta
keskeisimmét haasteet liittyvat taajamiin ja siksi keskitymme kommenteistamme tarkastelemaan asioita
nimenomaan taajamien kannalta. Tama siis lukijalle opastuksena, mikali emme aina muista mainita sitéa
erikseen.



Yleista

Suunnitteluohjeen luonnos perustuu hyvin pitkalti aikaisempaan suunnitteluohjeeseen. Liikenneviraston
Valtakunnallinen kavelyn ja pyorailyn toimenpidesuunnitelma 2020 olisi monilta osin ajankohtaisempi ja
parempi perusta. Taajama-alueiden osalta hyva perusta on myos Helsingin uudistunut pydraliikenteen
suunnitteluohjeistus.

Taméan osan keskeisia kysymyksia ovat pyorailyn ja jalankulun erottelu toisistaan seka muusta
ajoneuvoliikenteestd. Liikenneviraston Valtakunnallisessa kévelyn ja pyoréilyn toimenpidesuunnitelmassa
(vastedes toimenpidesuunnitelma) kirjoitetaan aiheesta seuraavasti:

"Ohjeen uusimisen ldhtékohtana tulee olla ... kdvelyn ja py6réilyn erottaminen toisistaan
kulkutapoina."

Ja edelleen:

"Monin paikoin autoliikenteen rauhoittaminen - erillisen véyldn sijasta - on toimivin ja edullisin
tapa jarjestdd kadulle hyvat pydéréilyolosuhteet. Pyoréily sujuisi usein juoheammin ja
turvallisemmin ajoradalla muiden ajoneuvojen tapaan kuin jalankulkijoiden seassa reunakivia
vdistellen ja autoilijoillekin vaikeasti tulkittavia véistdmissaantojéa noudattaen.”

Vastaavasti myods Helsingin uudessa pyorailyn suunnitteluohjeessa pidetdan sekaliikennetta
kaupunkioloissa varsin hyvanad ratkaisuna ja edellytetddn nimenomaan autoliikenteen nopeuksien
sopeuttamista.

"Sekaliikennejarjestely on pyoralikenteen perusratkaisu. Sekaliikenne tarkoittaa katua, jossa
pyordliikenteelle ei ole varattu erillistd osaa kadun poikkileikkauksesta. Hyvin jasentyneessa
likenneverkossa sekaliikennekatujen osuus on suurin.

Sekaliikennekadulla on tarkedd huolehtia, ettd autoliikenne on sopeutettu pyorailyn tarpeisiin.
Moottoriajoneuvoliikenne voidaan sopeuttaa pyorailyyn vahentamalla likennemaaraa tai
alentamalla ajonopeuksia.”

Lahtokohtana tulee olla pyoréilyn ja jalankulun toimiva erottelu. Nopeuseron liséksi kulkutavoilla on
luonne-ero: pyoraily on ajoneuvoliikennettd, kavely ei. Nain erilaiset kulkutavat eivat sovi samalle tien
osalle.

Sen sijaan pyoraily ja autoilu ovat molemmat ajoneuvoliikennetta ja sopivat paremmin samalle vaylalle.
Niiden turha erottelu Iluo enemméan ongelmia kuin ratkaisee. Erottelua perustellaan
likenneturvallisuudella, vaikka useiden tutkimusten mukaan se heikentdd turvallisuutta (ks. esim.
aiemmissa kommenteissa mainitut tutkimukset). Vaikka linjaosuuksien turvallisuus paranee, risteysten
turvallisuus heikkenee. Erottelu parantaa turvallisuudentunnetta, mutta ei todellista turvallisuutta.

Taajama-alueilla mahdollisesti ongelmallinen nopeusero on helpointa ratkaista autoilua rauhoittamalla.
Vaikka rauhoituskeinojen perusteellisen kasittelyn sijaan viitataan erilliseen raporttiin, tulee ohjeessa
kasitelld autoilun rauhoittamista ensisijaisena keinona.

Kun pydréily erotetaan autoilusta, valitettavasti pyoravayla yleensa jaa toissijaiseksi, eika siihen kayteta
yhtd paljoa tilaa tai resursseja. Ajoradalla on selkedmmat jarjestelyt, loivemmat mutkat, paremmat
nakemat, parempi paallysteen laatu, paremmat opasteet, vihemman esteitd, véhemman laittomasti
pysakoityja autoja sekd parempi talvi- ja muu kunnossapito. Pyérdilijan asema ja tasa-arvo autoilijaan
nahden heikentyvat.

Nykyisen tieliikenneasetuksen mukaan pydratien olemassaolo poistaa pyoérailijalta oikeuden ajaa
ajoradalla. Taméan takia heikkolaatuinen pyoréatie heikentdd pyorailjan asemaa eikd paranna sita. Tata



tulee valttdd: pyoravaylien rakentaminen ei saa heikentda pyordilijan asemaa. Pydrétie ei saa olla
ajorataa huonotasoisempi.

Suomessa tarvitaan maarallisesti vahemman mutta laadullisesti parempia pyoréteita.

Reittiajattelu kaiken pohjana

Pyoraliikenneverkon pohjana tulisi olla koko taajama-alueen kattava pyoraliikenneverkon suunnitelma,
esim. ns. Master Plan, jossa on maaritelty mm. mitka ovat pyoérailyn paa-, alue- ja lahireitteja seka milla
osuuksilla pyoraliikkenne erotellaan jalankulusta, milla moottorilikenteestd ja milla molemmista. Mikali
tama suunnitteluvaihe jaa pois, ollaan siina tilanteessa kuin monissa Suomen kaupungeissa: pyorareitit
on suunniteltu autovaylien suunnittelun sivutuotteena vayla kerrallaan ja pahimmillaan toteutustapa
vaihtelee korttelin valein. Esitetyt taulukot eivat korvaa kokonaissuunnitelmaa, silla se on tehty ns.
ideaalimaailmaan, jota todellisuus harvoin taysin vastaa. Ohjeessa tulisikin korostaa sita, etté tarkeinta on
suunnitella vaylad osana laajempaa reittid ja verkkoa. Talléin reitin kaytettdvyys on tarkeampaad kuin
jokaisen yksittaisen vaylanpatkan oikeaoppinen erottelu.

Havainnollistus

Ohjeessa saisi olla lisdd havainnollistavaa kuvamateriaalia. Tahankin osioon toivoisi useita
esimerkkikuvia etenkin hyvin ja huonosti toteutetuista erotteluista, vaylan suuntauksesta ja hakemista.

Taulukoiden pohjana olevan vihrean varin paaltd ei tahdo erottaa mustaa tekstid. Teksti erottuisi
paremmin vaaleamman vihrealta pohjalta.

Muuta

Ohjeessa tulee Kkieltda liikennettd haittaavien rakenteiden, kuten tolppien, pylvdiden ja katosten,
sijoittaminen pyorateille. Tama kuulostaa itsestaénselvyydelta, jota ei tarvitsisisi edes mainita, mutta ikava
kylla kyseessa on keskeinen pyorateiden laatuongelma.

Toimenpideohjelman mukaan “tarkistamista kaipaavat erityisesti kaupunkimaisten alueiden
likenneratkaisujen periaatteet kuten kulkutapojen erottelun tarve ja suhde autoliikenteen nopeustasoon ja
rauhoittamistoimiin, erilaisten shared space -ratkaisujen soveltaminen, pyoéréliikenteen vaihtoehtoiset
periaateratkaisut (vayléat, kaistat, ajorata)". Nama tarkistukset eivat vaikuta viela valmiilta, esimerkiksi
shared spacea kasitelladn varsin suppeasti. Luonnoksessa ei esimerkiksi mainita pihakadun olevan ainoa
nykyisen lainsaadannén mukainen shared space -ratkaisu.

Hankalien ja pitkien termien "moottoriajoneuvoliikenne" ja "polkupyodrakaista" sijaan on syyta kayttaa
lyhyempia ja virallisempia (tielikennelain kayttamid) termeja moottoriliikenne ja pytrakaista. Oikeastaan
termin moottorilikenne sijaan voisi monessa kohtaa puhua autoilusta. Tama olisi jopa tasmallisempaa,
silldA  luonnoksessa  termillda  "moottoriajoneuvoliikenne"” ei  yleensa  tarkoiteta  kaikkea
moottoriajoneuvoliikennettd. Esimerkiksi vaite "Pyoraily erotetaan moottoriajoneuvoliikenteesta aina
moottori- ja moottorilikenneteilla" ei tarkkaan ottaen pida paikkaansa, silla pyoréilya ei eroteta
mopoilusta.

Viralllisen termin "polkupyoréliikenne" sijaan luonnos puhuu pyodréilystd. Tassa kohtaa epdvirallinen
kielenkaytté on perusteltua, silla virallinen termi on varsin pitka ja hankala.



Yksityiskohtaiset kommentit
Kommentit on jasennelty alkuperaistekstin lukujaon mukaisesti.

4.1 Liikennemuotojen erottelu

Ohjeessa korostetaan turhankin paljon eri likennemuotojen erillisia verkkoja. Verkot ovat suurelta osin
samat, esimerkiksi kaupungissa koko katuverkosto muodostaa myds pydrailyn perusverkon. Ainoa
keskeinen ero ovat autoliikenteelta suljetut alueet. Painvastaisessa tilanteessa pelkastadn autoille
tarkoitetun tien rinnalla tulee aina olla pydraily- ja jalankulkureitti.

Luonnoksen mukaan "Erottelukaytannon tulee olla johdonmukainen ja yhtenainen. Erottelua ei tule
heikentaa lyhyilla matkoilla ... vaan mieluummin tulee tinkia ajoradan ja jalankulku- ja pyoratien
mitoituksesta". Neuvo on hyvin kyseenalainen. Pydratien mitoituksesta tinkiminen muodostaa merkittavan
vaaran ja haitan pyorailijoille. Pydratieltd ajoradalle ja takaisin siirtyva reitti on selked ja jatkuva, kunhan
siirtyméat ovat huolella suunnitellut. Tdman mahdollisuuden taysimittainen hyddyntaminen edellyttaa
kuitenkin sita, ettd Suomessakin aletaan suosia yksisuuntaisia pyoratiejarjestelyita.

4.1.1 Jalankulun ja pyorailyn keskindinen erottelu

Aiheesta kirjoitetaan toimenpidesuunnitelmassa osuvasti: "Keskeisten pyéréilyn pé&éareittien tasoa on
tarpeen nostaa. Nykyisin valtaosa Suomen pydrétieverkostosta on kolme metrida leveitd yhdistettyja
kevyen liikenteen véylia, joilla kédvelylle ja pyéréilylle ei ole osoitettu omia tilojaan. Monin paikoin ne ovat
edelleenkin toimiva ratkaisu. Kuitenkin kaupunkimaisissa olosuhteissa ja keskeisilla vaylilla, joilla
jalankulkijoita on paljon, seké toisaalta pyéréilyn pé&éreiteilld, joilla pybéréilynopeudet ovat suuria,
Jalankulku ja pybréily on tarpeen erottaa toisistaan.”

Listat jalankulun ja pyorailyn erottelun hyvista ja huonoista puolista siséltdvat paljon kommentoitavia
kohtia.

"Jalankulun ja pydorailyn erottelun hyvia puolia ovat:

e jalankulkijoiden ja pydrailijoiden valiset konfliktit vAhenevat,
e vaylien palvelutaso paranee,"

§ "Palvelutaso paranee" kuulostaa epédmaéaéraiseltd ja byrokraattiselta, esimerkiksi "pyorailysta
tulee sujuvampaa ja mukavampaa" olisi selvemmin todettu. Vaihtoehtoisesti palvelutaso-
késitteen voisi maaritella tarkemmin.

e "sujuvuus ja turvallisuudentaso kasvavat,
e jalankulkuun liittyvdt muut toiminnot, kuten oleskelu, seurustelu ja Ilemmikkieldinten
ulkoiluttaminen, helpottuvat.”

Listalta puuttui se olennainen etu, etta pyoravaylan valityskapasiteetti lisdéntyy erottelun myota.
"Jalankulun ja pyorailyn erottelun huonoja puolia ovat:

e tilantarve ja kustannukset ovat suuremmat,"

§ Tilantarve ja kustannukset tulisi erottaa omiksi kohdikseen: tilantarve ei lisddnny valttamatta
lainkaan, eivatkd kustannuksetkaan, kun kaytdntd vakiintuu vyleiseksi. Yksisuuntaiset
pyoratiet ja pyorakaistat menevat todella pieneen tilaan. Yhdistetty kevytvayla on
ylivoimaisesti merkittavin tilasyoppd, erityisesti jos ajatellaan vaylien liikenteellista
valityskykya.

e "kunnossapito voi olla rakenteellisesti erotetuilla vaylilla vaikeaa ja vaatia erikoiskalustoa,"

§ Kapeammalla aurauskalustolla se ei liene vaikeampaa - se, onko kapeampi kalusto erikoista vai

vain uutta, on tulkintakysymys.



e "pelkalla materiaalilla toteutettu erottelu on talvella lumen ja ja&n aikana huonosti havaittavissa,"

& Muulloin kuin lumikuukausina nakyva erottelu on parempi kuin ei erottelua lainkaan. Samaa
reittia kesat talvet kulkevat kylla muistavat erottelun, vaikkei sitd joinain paivina nakyisikaan.

e ‘erottelua ei noudateta, jos toteutus ei ole selked, johdonmukainen ja paikkakunnalla
noudatettavien periaatteiden mukainen,"

§ Tama koskee vain huonoa erottelua. Ohjeessa pitdakin vaatia hyvatasoista erottelua, kuten
tasoerottelua tai levedn valikaistan kayttdmistd. Pelkilla tiemerkinn6illd, nupukivilla tai
materiaalilla toteutettu erottelu on "erottelua" lainausmerkeissa.

e "jalankulkijoiden ja pyorailijdiden keskindisen méaéran vaihdellessa tilankdyton joustavuus on
huonompi.”

§ Maininta huonommasta tilankdyton joustavuudesta on epamadardinen. Millaista maaran
vaihtelua tarkoitetaan? Esimerkiksi talvella pyorailyn maara laskee kaupungista riippuen
jonkin verran (esim. Oulu) tai paljon, mutta onko silloin enemmén jalankulkijoita, jotka
joustavasti tarvitsisivat pyorailyltéa vapautuvan tilan kayttoonsa?

Liikennemerkkeja ja -opasteita koskevan yleissopimuksen (Sops 31/1986,
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/signalse.pdf) mukaan rinnakkainen pyoratie ja
jalkakaytava "shall be clearly separated, by physical means or road markings". Monilta suomalaisilta teilta
merkinta kuitenkin puuttuu. Vaikka sanamuodossa mainitaan tiemerkinta, pelkka tiemerkinta ei yleensa
ole sopimuksen vaatima selkea erottelu. Kuten luonnoksessa kerrotaan, erottelua ei usein noudateta eika
se ole talviaikaan havaittavissa. Riittdmaton erottelu on paitsi haitallinen, myds Suomea sitovan
kansainvalisen sopimuksen vastainen. Tieliikennelaki vaatii jalkakaytdvdn ja ajoradan olevan
rakenteellisesti erotetut. Samaa on syyta vaatia jalkakaytavan ja pyoratien tapauksessa.

Lista erottelutarpeeseen vaikuttavista tekijoistd on turhankin pitkd. Yhdyskuntarakenteen vydhyke
vaikuttaa tarpeeseen vain epasuorasti likenneméaarien ja liikenteen luonteen kautta. Erottelutarpeeseen
ei vaikuta paikkakunnan kaytantd; kaytannolla voidaan poistaa erottelu, muttei sen tarvetta. Erottelun
selkeys ei mydskaan vaikuta sen tarpeeseen. Liikenteen koostumus, alueen kayttd ja kaupunkikuvan
miellyttavyys ja luonne seka liikenteen koostumus vaikuttavat epamaaraislita kriteereilta.

Taulukossa 1 kaytetyt kolme hierarkiatasoa (paareitit, aluereitit ja lahireitit) oli esitetty jo ensimmaisessa
kommentoitavassa osassa, mutta huomio kiinnittyy niihin nyt uudestaan. Helsingin suunnitteluohjeessa
kolme tasoa ovat A) paareitti, B) muu reitti ja C) perusverkko. Helsingin esitystavassa etenkin
perusverkon rooli on tarked, silla ajatuksena on, etta kaikkialle paasee pyoralla, vaikkei vaylaa erikseen
olisi maaritelty pyorailyreitiksi, eli koko katuverkon on oltava pyorailtavissa.
(http://www.hel2.fi/ksv/Aineistot/Liikennesuunnittelu)

Taulukossa mietityttdéd myods liikennetyyppien (asiointilikenne, koululiikenne, ulkoilu ja virkistys jne.)
sijoittelu kolmen eri hierarkiatason alle. PitkAmatkaista ja nopeaa tydmatkaliikennetté esiintyy toki ennen
kaikkea péaareiteilla, mutta niilla on pienemmissa kaupungeissa myds runsaasti lenkkeilijoitd ja muita
ulkoilijoita. Koululaiset kayttdnevat vakisinkin aluereittejd kouluun mennesséaén.

Erottelun tarvekriteereind kaytetdan myos jalankulkuvydhykkeeseen kuulumista. Vyohykkeisiin liittyen
kommentoimme aiemmin nain: "“jako joukkoliikenne- ja autovythykkeisiin on relevantti lahinna
joukkoliikenteen nakékulmasta, ei kavelyn eika pyorailyn. Strategia 2020 puhuu jalankulku- ja
pyorailyvyohykkeesta".

Nahdéksemme mitoitusnopeus ja mitoituslikenne ovat tarkeimmaéat tien suunnittelua ohjaavista
parametreista. Niiden merkitysta tulee korostaa myds erottelusta puhuttaessa. Pyorailyn nopeudella ja
likennemaaralla tarkoitettaneen mitoitusnopeutta ja mitoitusliikennetta. Tata olisi hyva selventdd. Useissa
taulukoissa mitoitusnopeus loistaa poissaolollaan, ja taulukossa 1 liikenneméaédrien merkitysta voisi
korostaa enemman.

Mikéli vybhykeajattelua halutaan ehdottomasti soveltaa, tulisi erottelu toteuttaa myds jalankulun
reunavyodhykkeelld ja joukkoliikennevydhykkeelld. Taméa olisi myds aikaisemmin mainittujen tavoitteiden
(lisatdan kavelyn ja pyorailyn maardd 20 % vuoteen 2020 mennessa ym.) toteutumisen kannalta
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tarkedd.Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet (LVM 15/2011) -raportissa Kkirjoitetaan ndéin: "Tulosten
[tutkimusalueena vyothykeanalyysissd on Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan maakunta sekd& Riihimaen
seutu] perusteella joukkoliikenteen kannalta edulliset alueet ovat myds jalankulun ja pyoérailyn kannalta
hyvia ymparistoja."”

4.1.1 Jalankulun ja pyorailyn erottelu kavelykaduilla ja -alueilla

Kohdassa 4.1.1 puhutaan jalankulun ja pyorailyn erottelusta kavelykaduilla, vaikka laki ei tallaista
ratkaisua salli. Myoskaan pyorailyn kielto ei ole mahdollinen. Kéavelykadut ovat jalankulku- ja
polkupyoraliikenteelle yhteisesti tarkoitettuja teitd (TLL 2 §, LMp 21 §). Jos pyordily halutaan erottaa
jalankulusta tai kieltda, tulee jalankulkualue merkita jalkakaytavaksi tai (moottori)ajoneuvoilta kielletyksi
tieksi, ei kavelykaduksi.

Kappaleessa sanotaan: "Pyordilyn paareitteja ja vilkkaimpia aluereittejd ei kuitenkaan suositella
ohjattavan kavelykadun tai -alueen lapi", tata suositusta pitaisi vield voimistaa, on jarjenvastainen ajatus,
ettd pyorailyn paareitti kulkisi kavelykatua pitkin. Esimerkiksi CROW:n suunnitteluohjeen luku 5.7,
Bicycles and pedestrians, josta kappaleessa kaytetty taulukkokin on peréisin, aloitetaan lauseella "Inside
the built-up areas, cyclists do not normally use the same spaces as pedestrians”.

4.1.2 Jalankulun erottelu moottoriajoneuvoliikenteesta

Kappaleessa sanotaan: "Kokoojakaduilla ja pitkilla tonttikaduilla jalankulun ja moottoriajoneuvoliikenteen
erottelu on tarpeen, kun kadun keskivuorokausilikenne (KVL) on vahintdan 250 ajon/vrk tai kadun varren
rakennusoikeus on yli 5000 kerros-m2". Ehdottomana normina etenkin rakennusoikeuden méaéaréa
kuulostaa varsin pieneltd. Shared space- ja hidaskatujen sek& autottomien kortteleiden ja muiden
kaupunkiympéristén kannalta positiivisten kehityssuuntien yleistymista ei pida torpata liian tiukoilla ja
kategorisilla kriteereilla.

4.1.3 Pydrailyn erottelu moottoriajoneuvoliikenteesta

Erotteluperiaatteet ovat taman osion keskeisintd antia ja nyt niitd kasitellaan turhan yksipuolisesti.
Pyo6railyn ja autoilun erottelun hyvid ja huonoja puolia tulisi punnita vastakkain, aivan kuten pyérailyn ja
jalankulun erottelun. Pydrailyn ja autoilun erottelun huonoja puolia kasiteltiin jo tdmén kommenttitekstin
alkupuolella.

Luonnoksen mukaan pyordily erotellaan aina kaksiajorataisilla teilla. Tassa luultavasti tarkoitetaan vain
maanteitd. Kaupungeissa voi olla kohtuullisen rauhallisia kaksiajorataisia katuja. Lisaksi kadulla voi olla
kolme tai neljakin ajorataa, joista vain kaksi keskimmaista ovat vilkkaita ja reunimmaiset ovat
pyorailtavaksi sopivia.

Kiertoliittymia kasiteltdessa toisessa kappaleessa ("suurissa kiertoliittymissa jalankulku erotetaan yleensa
moottoriajoneuvoliikenteesta") pitdisi puhua pyorailysta eika jalankulusta.

Vaikka pyoraily olisi erotettu autoilusta, voi pydrailija joutua siirtymaan ajoradalle pydratien ollessa
ajokelvoton pysakoityjen autojen, tietydn, puutteellisen talvikunnossapidon tai muun esteen takia, tai
pyorailijan kaéntyessa pyoratiettomalle sivukadulle. Téallaisten tilanteiden varalta erottelu on syyta
toteuttaa siten, ettd ajoradalle siirtyminen on sujuvaa ja turvallista. Erityisesti ainoastaan tien yhdella
puolella olevia pyorateita tulee valttaa, silla ne pakottavat jompaankumpaan suuntaan kulkevat pyorailijat
kulkemaan tien vasemmalla puolella. Téamé& vaikeuttaa ajoradalle siirtymistd, ja on todettu vaaralliseksi
risteyksissa (esim. oikealle kdantyvan auton ongelma.)

Luvun taulukot ovat erittdin olennaisia. Valitettavasti ne ovat vastaavia muissa dokumenteissa (esim.
Helsingin uusi pyorailyn suunnitteluohje) esitettyja taulukoita huomattavasti vaikeselkoisempia. Ihmetysta
heratti muun muassa se, miksi samalla nopeusrajoituksella ja verkkohierarkialla on kaksi eri rivia eri
suosituksin (esim. Paareitille alle 1000 ajon./vrk. on kaksi eri suositusta, eli vihred "E" ja sinipunainen
"JK/PP tai PPK").



Onko taulukko pilkottu jo turhankin pieniin osiin? Onko esimerkiksi 40 km/h ja 50 km/h ajonopeuksien
valilla kaytanndssa olennaista erottelun tapaan vaikuttavaa eroa.

Taulukossa ei ndhdéksemme myo6skaan olisi valttaméatonta ottaa kantaa pyorailyn ja jalankulun erotteluun
(JK/PP vs JK+PP), silla se kasiteltiin jo edellisessa aliluvussa. Tama taulukko koskee luvun otsikon
mukaisesti nimenomaan pyorailyn erottelua autoilusta. Jos jalankulun ja pydréilyn erotteluun ei oteta
kantaa, niin taulukkoon mahtuisivat merkinnat auki kirjoitettuna, eiké lyhenteita tarvitsisi kayttaa.

Luopumalla py6réilyn kannalta keinotekoisesta jaottelusta jalankulkuvydhykkeeseen ja sen ulkopuoliseen
alueeseen voitaisiin kolmen taulukon sijasta tieto esittdd kahdessa taulukossa, joista toinen koskisi
maanteitd seka toinen kaupunkeja ja taajamia.

Katuverkon osalta taulukoiden sisalléon voisi sanallisesti tiivistdd seuraavasti: paakaduilla ja
kokoojakaduilla pyoraily on eroteltu moottoriliikenteestd, tonttikaduilla pyoraily tapahtuu ajoradalla.

Sisélldllisesti taulukon arvioiminen on maallikoille hankalaa, mutta silmiin pistdvana seikkana ovat varsin
alhaiset erottelutarpeeseen johtavat likennemdaarat. Esimerkiksi Helsingissa erottelutarve ja puuttuvan
erottelun ongelmat ovat ilmeisié vasta likennemé&arien ollessa yli 10 000 autoa vuorokaudessa.

Lyhenteisséa puhutaan polkupydrékaistasta (PPK = polkupyorékaista, erillinen jalkakaytava), kun
tielikennelain kayttdma virallinen termi on pyordkaista. Terminologian yhdenmukaisuuteen etenkin
lainsdédéannon termien kanssa tulee edelleen kiinnittd& huomiota.

4.1.4 Mopoilun erottaminen muusta moottoriajoneuvoliikenteesta

Toisin kuin kohdassa 4.1.4 vaitetdan, mopoa ei ole Kuljetettava pyorékaistalla, kun sellainen on.
Useampikaistaisella tiella mopon paikkaa séételee vain TLL 9 § 2. mom: "Milloin kuljettajan ajosuunnassa
on vahintdan kaksi ajokaistaa, hdnen on kuljetettava ajoneuvoa ajokaistaa tarpeettomasti vaihtamatta
yleensa eniten oikealla olevalla vapaalla ajokaistalla.” Lain esitdiden (HE 251/1996) mukaan pyorailijat
eivat ole velvollisia kayttdamaan pyorékaistaa. Ei ole mitaan syyta siihen, miksi mopoilijatkaan olisivat.

Luonnoksen mukaan "Mopoille sallitun pyérétien tulee tayttdd ndkemiad ja poikkileikkausta koskevat
vdhimmadisvaatimukset." Eikd6 muiden pydrateiden sitten tarvitse?

4.1.5 Liikenteen rauhoittaminen

Ensimmaisesséa kappaleessa mainittua sanamuotoa "erottelutarve" on syyta selventad; nyt tarkoitetaan
erottelua moottorilikenteesta.

Keskeisia liikenteen rauhoittamisen keinoja ovat ajoradan kaventaminen koko kadun matkalta seka kadun
muuttaminen sekaliikennekaduksi (shared space). Erityisesti ndiden kahden yhdistelma on tehokas. Yksi
lisdkeino on myo6s katutilan eli rakennusten valisen tilan visuaalinen kaventaminen esim. katoksin tai
muiden rakennelmien avulla.

4.2 Vaylan suuntaus

Kuvassa 4 reiteilla ei ole lahtopisteitd eikd maaranpditd, vaikka ne muodostavat valttamattéman
kontekstin reiteista puhumiselle.

4.2.1 Suuntauksen suunnittelun lahtokohdat

Ohjeen mukaan pyorailijan tulee hidastaa lahestyessaan liittymaa. Mikali vaite koskee vain pyorailijoita
eikd muita ajoneuvon kuljettajia, saattaa vditteestad tulla itsedan toteuttava: jos liikennesuunnittelija
ajattelee, ettd pyorailijan taytyy aina hidastaa, han suunnittelee risteyksia, jotka pakottavat pydrailijan
hidastamaan, mutta sallivat autoilijoille ajamisen hidastamatta.



Tieliikennelaki edellyttaa risteyksissa erityistd varovaisuutta Kkaikilta ajoneuvon kuljettajilta, niin
pyorailijéilta kuin autoilijoiltakin. ja hidastaminen kuuluu varovaisuuteen silloin, kun olosuhteet sita
vaativat.

Mitoitusnopeudesta

Mitoitusnopeus on yksi tarkeimmistd tien suunnittelua ohjaavista parametreista. Luvussa 4.2
mitoitusnopeus otetaan asianmukaisesti huomioon. Luvuissa 4.1 ja 4.3 mitoitusnopeutta ei mainita
kertaakaan, vaikka ehdottomasti pitaisi.

Pyorailyn mitoitusnopeuden tulisi padsaantoisesti olla vahintdan yhta korkea kuin tien nopeusrajoitus, silla
samaan tiehen kuuluvalla ajoradalla ja pyoratiellda on myds sama nopeusrajoitus. Erityisen tarkeda tdman
noudattamien on taajamissa ja matalampien (<50 km/h) nopeusrajoitusten alueilla.

Mitoitusnopeus, joka on edellamainittua ja nopeusrajoitusta alhaisempi, vesittdd nopeusrajoituksen
merkityksen seka loukkaa pyorailijan ja autoilijan tasa-arvoa.

Jos mitoitusnopeutta ei voida nostaa nopeusrajoitukseen nahden riittavaksi, tulee nopeusrajoitusta
laskea.

Taulukko 6 tulee uudistaa ylldolevan mukaisesti. Risteyksien mitoitusnopeudet voivat toki olla
linjaosuuksia alhaisempia, edellyttddhéan laki risteyksissa erityistd varovaisuutta. Kuitenkaan saman
hierarkiatason ja nopeusrajoituksen risteyksissa ei tule mekaanisesti soveltaa samaa mitoitusnopeutta,
vaan jarjestelyn taytyy olla sopusoinnussa vaistamisvelvollisuuksien kanssa.

Kohdan 4.2.1 mukaan mopoilun ollessa sallittu pyoratien nadkemat ja linjaus mitoitetaan nopeudelle
45km/h. Talldin myés muut pyératien ominaisuudet kuten jalankulun erottelu ja poikkileikkaus pitaa myos
mitoittaa samalle nopeudelle.

4.2.2 Nakemat

Risteyksien nakematarkastelut puuttuvat, mutta oletettavasti ne sisadltyvat mydhempéaéan risteyksia
kasittelevaan lukuun.

Kaavoista

Kohdan 4.2.2 yhteydessa kaytetyssa jarrutusmatkan kaavassa kitkakerroin on tarpeeton, turhaan kaavan
monimutkaisuutta lisdava valivaihe. Jarrutusmatkan kaavan voi yksinkertaistaa muotoon
$\frac{V"2{25.9*a + 2.54s}. Pituuskaltevuus s on alamaessa negatiivinen kuten kaavan selityksesséa
mainitaan. Kuitenkin taulukossa 7 alamakien pituuskaltevuudet esitetadn positiivisina.

Dimensioanalyysin perusteella pyoristyskaaren kaava (kohta 4.2.4) on virheellinen. Kaavan antaman
tuloksen yksikkd ei ole metri, vaan tulos on yksikéton luku (vrt. Buckinghamin pii-teoreema). Lis&ksi
kaavaan siséltyvat vakiot 1,5 ja 0,4 ovat eri kuin kaavan selityksen vakiot 1,0 ja 0,15.

4.2.3 Linjaus

Reittien lyhyydesta ja jatkuvuudesta

Kohdan 4.1.4 mukaan jalankulkijoiden ja pyorailijdiden reitin ei tulisi olla pidempi kuin mopoilijoiden reitin,
ja mopoilijoiden reitin ei tulisi olla pidempi kuin autoilijoiden. Tamé& on hyva periaate. Kohdassa 4.2.3
sallitaan kuitenkin 10-20 % pidemmat matkat "Pydratien pituuden suhde vaihtoehtoiseen, lyhyempé&éan ei-
suositeltavaan reittiin kuten ajorataan tulisi olla alle 1,1 (korkeintaan 1,2)", tdm& maininta pitaisi poistaa ja
noudattaa johdonmukaisesti kohdan 4.1.4 periaatetta.

Reitin suuntaamisen léahtokohtana tulee olla mahdollisimman lyhyt reitti lahtdpisteestd maaranpaahan.
Mahdollisuudet esimerkiksi parantaa orientoitavuutta johtamalla reitti helposti havaittavien
maastonkohteiden laheltd ovat hyvin rajatut (vrt. kohta 4.2.3). Sen sijaan usein orientoitavuutta voidaan



parantaa johtamalla pyoratie muun liikennevaylan kuten junanradan tai ison tien vartta. Tama on usein
ainoa tapa tehda pyoratiesta edellisen kappaleen tavoitteiden mukainen.

Reittien selkeyttd ja jatkuvuutta kasitellddn hyvin luvussa 4.2.3, mutta asiaa voisi kasitellda viela
laajemmin. Hyvia risteysjarjestelyitd on syyta korostaa. Paras ratkaisu on jatkaa reittia risteystilanteessa
suoraan. Mikali tam& ei ole mahdollista, tulee reitin jatkuvuus osoittaa leveydelld, paéllysteelld,
vélikaistalla tms. Reitin alku pitdé suunnitella siten, ettd se antaa oikean mielikuvan reitin maaranpaasta.
Pitaa valttdd esimerkiksi sita, ettd samaan kohteeseen vieva pyorétie ja ajorata nayttavat lahtevan eri
suuntiin. Lisaksi mutkittelua ja ylim&araisia siirtymia ajoradan puolelta toiselle tulee valttaa.

4.2.4 Tasaus

Tasauksia koskeva kohta on hyvin kirjoitettu. Yleenséa pyorateisté on syyta tehda mahdollisimman lyhyita,
mutta tasoerojen valttdminen on hyva syy kohtuulliselle matkan pidentymiselle.

4.3 Vaylan poikkileikkaus

Luku alkaa: "Poikkileikkaus mitoitetaan véaylan hierarkian, kayttajamaaran sek& vallitsevan
yhdyskuntarakenteen mukaan". Tasta puuttuu téarkeé poikkileikkauksen mitoitukseen vaikuttava tekija eli
mitoitusnopeus. Toisaalta yhdyskuntarakenne vaikuttaa lahinna valillisesti eli kayttdgjamaarien ja
vaylahierarkian kautta.

Luvussa korostetaan riittavaa valjyytta ja asetetaan monia tiukkojakin ehtoja valjyydelle. Pyoréilijoiné toki
toivomme riittdvan valjia vaylia. Samalla ilmaisemme huolemme siitd, ettd liilan tiukat ja kategoriset
mitoitusnormit esimerkiksi pyorakaistoille ja muille nykyisia yhdistettyja jalankulku- ja pyoravaylia
merkittavasti paremmille ratkaisuille saattavat turhaan hidastaa tai jopa estd&d niiden yleistymisen
Suomessa.

Negatiivinen kehityskulku on havaittu esimerkiksi Helsingissd, missa kunnossapidosta vastaava
Rakennusvirasto vastustaa kaikkia moderneja eroteltuja pyorailyvaylia vedoten nykyisen
kunnossapitokaluston tilavaatimuksiin. Niin vaylia kuin kalustoakin uudistetaan ajan myoéta, joten nykyisen
kaluston tilavaatimukset eivat saisi estda parempien pyoravaylien rakentamista.

4.3.1 Poikkileikkauksen mitoitusperiaatteet

Mitoitusliikenteen yhteydessa kaytetaan ennustettua likennemaaraa 5-10 vuoden paasta rakentamisesta.
Autoliikenteen kohdalla mitoitusvuosi on yleisesti vaylan elinkaaren paassa (20 vuotta), joten miksi luku
on erilainen pydraliikenteelle? Pyoraliikenteen tilantarve ja investoinnit ovat autoiluun nédhden pienempia,
joten voisi olla perusteltua jopa suosia pyoéraliikennetta ja ndin vaikuttaa suunnittelun avulla kehitykseen,
eik& vain ennustaa sita.

Jos ulkoilureitin varrelle tehddén erikseen asfaltoitu ja kivituhkapaallysteinen osuus, tulee estaa
kivituhkan paatyminen asfaltille.

Kuvassa 6 pyorailijan leveys 0,7 metria vastaa tyypillista polkupydrad, mutta vaylien mitoituksessa on
pyrittdvd huomioimaan myos kolmipyoraiset ja perékarryt. Naiden suurin sallittu leveys on 1,25 m.
Liikkumavara toiseen tienkayttajddn olisi hyvda porrastaa  mitoitusnopeuden  mukaan.
Liikkumavarataulukosta puuttuu mopo.

Kuten osan 4.1.3 taulukot, myds tdman osan taulukko 11 on erittdin keskeinen, mutta sen lukuarvoja on
ei-ammattilaisen vaikea kommentoida. Tassékin taulukossa pitdd huomioida mitoitusnopeus. Suurin
mainittu likennemaard on 2500 pyorailijadd/vrk. Helsingin vilkkaimmilla vaylilla kulkee jo nyt noin 5000
pyorailijaa/vrk, ja virallisena tavoitteena on pyorailyn kaksinkertaistaminen.

Luonnoksessa yksisuuntaisen pyoéravaylastdon hyvia puolia ei nosteta riittdvasti esille ja toisaalta
kaksisuuntaisia pyodrateita puolustetaan osin virheellisinkin perustein. Esimerkiksi se, ettd nykyinen
kaytantd puoltaisi kaksisuuntaisia vaylia, ei pida paikkansa, jos ajatellaan ajoneuvoliikenteen suunnittelua



ja toteutusta kokonaisuutena. Kaikki muu ajoneuvoliikenne on suunniteltu oikeanpuoleisen liikenteen
mukaisesti ja tédhan kokonaisuuteen kaksisuuntaiset jommalla kummalla puolella tietd kulkevat
pyoravaylat sopivat huonosti. Mydskaan se, ettd kun aiemmin on tehty nin, niin tulevaisuudessakin pitaa
tehd& ndin, ei ole perusteluna kestava.

Luonnoksen mukaan kaksisuuntainen pyodréatie vahentda ajoradan ylitysten maarda, kun lahto- ja
maarapaikat ovat samalla puolella tietd. Vastaavasti, jos lahtd- ja maéarapaikat ovat eri puolella ajorataa
kuin pyoratie, ylitysten maard kasvaa. Keskimaérin kaksisuuntaiset pyoratiet tuskin véahentavét
ylitysmaaria.

Yksisuuntaisuus lisda turvallisuutta huomattavasti. Tien oikeaa puolta ajamalla onnettomuusriski
risteyksissa vahenee miltei 75 % (Pasanen & Rasanen 1999.)

Kaikkialla ei voi olla pyorateitd, joten pyorailijat joutuvat valilla siirtymaan pyoratieltda ajoradalle ja
painvastoin. Yksisuuntaiset pyoratiet helpottavat tatd huomattavasti.

Luonnoksen mukaan yksisuuntaiset pyoratiet ja pyorakaistat toimivat suurilla pydréilijamaarilla paremmin.
Myds pienilla pyorailijamaarilla ne ovat monin tavoin kaksisuuntaisia parempia.

Luonnoksessa mainitaan jalkakaytavan muuttaminen pydratieksi ja jalkakaytavaksi. Tilanpuutteen ja
muiden ongelmien takia tallaisia muutoksia ei pitdisi yleenséd tehdd. Lauseessa kenties tarkoitetaan
yhdistetyn jalankulku- ja py6ratien muuttamista erotelluksi?

4.3.4 Pyorakaista

Luonnoksen pydrateiden ja -kaistojen vertailun mukaan pyorékaista parantaa turvallisuutta “jos liittymia
on paljon ja ndkeméat ovat huonot". Todennakoéisesti turvallisuus paranee muulloinkin. Jos turvallisuuden
vaitetdan parantuvan ainoastaan mainituissa olosuhteissa, on vaite syyta perustella tutkimusviittein.

Pyotrékaistan etuihin pitaa lisatd uusi kohta. Pyorakaistoilla ajaessaan pyordilijat tottuvat ajamaan
ajoneuvoliikenteelle kuuluvalla tavalla, mikéd edesauttaa hyvaa ja turvallista liikkennekulttuuria. Esimerkiksi
jalkakaytavilla pyoraily vahenee pyorailijdiden tottuessa ajamaan ajoradalla.

Pyotrékaistan haittojen vertailu pyorateihin sisdltda paljon kommentoitavaa. Kommentit esitetdan
alkuperaistekstin alla sisennettyna.

e "Osa pyorailijoista kokee pyorakaistan turvattomammaksi ja vaikeammaksi kayttaa, erityisesti
talvella.
e Pyodrdkaista edellyttdaa yleensa ajorataan liittyvan pysakoinnin kieltamista tilanpuutteen vuoksi.

Jos pysakdinti on sallittu, autoilijan on ylitettava pyorakaista pysakodidessaan."

§ Tassa epasuorasti sanotaan, ettd pyordkaistat vaatisivat pyoratiehen verrattuna yleensa
enemman tilaa, vai mistd se tilanpuute muutoin syntyy? Viimeisesséd bulletpointissa
sanotaan, etta kaista saattaa vaatia enemman tilaa.

§ Eikd sama tilanpuute edellyttaisi pysakainnin kieltdmistd myods pyoratien tapauksessa? Pyoratie
jopa pahentaa tilanpuutetta, silla riittdva ovenavaustila on pyoratien tapauksessa tarkeampi,
kun pyorailija ei voi vaistaa ovea viereisen ajokaistan puolelle.

e "Pyorailijdiden keskinainen ohittaminen on turvatonta, jos pytrakaista on kapea."

8 1,5 metria levedlla pyorakaistalla on kieltaméttd vaikeampaa ohittaa kuin 2 metria levealla
pyoratiellda. Toisaalta 5 metria leveda ajorataa (sisdltaen pydrékaistan ja toisen ajokaistan)
kulkien on paljon helpompi ohittaa kuin pyo6ratiella.

e "Mopoilijat voivat aiheuttaa pyoOrékaistalla pyordilijoille turvattomuuden tunteen varsinkin, jos
pyOrékaista on kapea.

e Pyoriilijdiden yllattavat oikomiset ajoradan poikki voivat lisdantya, koska kaistojen valissa ei ole
rakenteellista estetta.

e Pyodrékaistalla olevat kuivatus- ym. rakenteet voivat tehda pyorakaistan kayton epamukavaksi."



§ Kuivatus- ym. rakenteet on mahdollista myds tehda niin, etteivat ne haittaa pyoréakaistan
kayttoa, joten tama ei kategorisesti ole pyorakaistojen huono puoli. Kuivatus- ym. rakenteita
on tyypillisesti myds pyorateilla.

e '"Talvella pydrakaistamerkinnat ovat vaikeasti havaittavissa. Myds muulloin autot voivat oikaista
kaarteissa pyorakaistan paalta, jolloin pyoréilijdiden turvattomuudentunne lisdantyy ja
pyorékaistamerkinnat kuluvat.

e Ajokaistalta lentdd pyorakaistalle roskia, likaa ja talvella lunta. Autolikenne ei "pese"
pyorakaistaa, joten pydrékaista vaatii lisdantynyttd kunnossa- ja puhtaanapitoa”.

§ Tasmalleen sama patee ajoradan vierella kulkevaan pydratiehen, eli tdssd suhteessa
pyorakaista ei ole pyoératietd huonompi vaihtoehto. Pydrakaista ei valttamatta vaadi enempaa
puhtaanapitoa kuin pyoératiekaan, silla pyérakaistan voi esimerkiksi aurata samalla kertaa
muiden ajokaistojen kanssa.

e "Autoilijat saattavat kayttda pyorakaistaa vaarin kuten esim. pysakagintiin, tavaran lastaukseen ja
purkuun.”

§ Tama pitaa ikava kylla paikkaansa. Toisaalta tasmalleen sama ongelma on myds pydrateilla.
Pyorakaistoilla ongelma on pienempi, silla autot on helppo ohittaa viereisen ajokaistan kautta.

e "Pyorékaistajarjestelyt saattavat vaatia enemman tilaa kuin pyotratiejarjestelyt.”

§ Jarjestelyt saattavat vaatia enemman tilaa, mutta eivatkd ne yleensa vaadi selvasti vahemman?
Pyotréakaistoja tehdd&n moniin kaupunkeihin myds tilansaastén vuoksi.

Luonnoksessa mainitaan: "PyoOrakaistan leveys mitataan autoliikenteen ajokaistan reunasta
reunatukeen”, mika ei pida paikaansa silloin, kun kaista kulkee esim. pysakdityjen autojen vierta tai
jostain muusta syysta muualla kuin kadun reunassa. Pyorékaistan ei tarvitse olla aina edes katualueen
reunimmainen kaista, vaan esim. risteysalueilla, joissa on erikseen oikealle k&antyvien ja suoraan
menevien kaistat, voi suoraan meneva pyotrakaista kulkea naiden valissa.

Voiko pyorékaistan leveyteen laskea viereisen sulkuviivan, vaikka pyorailija ei saa ajaa sen paalla (TLA
34 8)? Sulkuviivaa kaytetdan kieltamaan autojen paasy pyorakaistalle. Tulee muistaa, ettd sulkuviiva
kieltdd myos pyorailijoitd ja mopoilijoita poistumasta pyodréakaistalta tai siirtymasta sinne. Merkitsemalla
sulkuviivan viereen katkoviiva sallitaan sulkuviivan ylittdminen katkoviivan puolelta tultaessa.

Ovenavaustilan, joka luonnoksen mukaan on pyorakaistojen ja pysakoityjen autojen valissa 0,75 m, tulisi
olla saman suuruinen myds pyoratien puolella, jossa se on jopa viela tarkedmpi. Pyorateiden yleistymista
vaatimus ovenavaustilasta ei siis saa hidastaa.

Kuva 11 kasittelee pysakkiratkaisuja, joten se oikeastaan kuuluisi lukuun 4.3.11.

Kuvassa 11 esitetdan kolme tapaa pyorékaistan merkitsemiseen linja-autopysékin kohdalla. Vaihtoehto B
on hyvin ongelmallinen. Pyoérakaistan sulkuviiva kieltdd linja-autoja pysahtymastd asiaankuuluvasti
jalkakaytavan viereen. Jos pysakilla ei ole bussia, pyodréakaistan koukkaus oikealle on turha koukkaus. Jos
taas pysakilla on bussi, pydrékaista ohjaa pyorat erittéin vaarallisesti linja-auton oikealle puolelle, suoraan
autosta poistuvia ja siihen nousevia jalankulkijoita pain. Myds hitaan pyordilijan ollessa pyotrakaistalla
pysékilla aiheuttaa pyséakille pyséhtyva linja-auto huomattavan vaaran.

Hieman ennen pysakkia ja valittomasti sen jalkeen kuuluu pyodrékaistaa erottava sulkuviiva muuttaa
ajokaistaviivaksi, jotta pysakille pysahtyva linja-auto ja pyséhtynytta linja-autoa ohittava pyoréilija voivat
ylittd& viivan.

Kuvan 12 merkitys ohjeistuksessa on vahdinen, silld kyseessa on varsin erityislaatuinen tapaus. Kuvaan
ei myoskaan viitata tekstissd. Kuvassa esitetty jarjestely ei ole suositeltava. Kaksisuuntaisuuden ja
yksisuuntaisuuden muutokset aiheuttavat vuorenvarmasti sekaannusta; kuvassa ylospéain ajavat
pyoréilijat paatyvat helposti ajamaan pyodrékaistaa vaardan suuntaan, ja alaspéin ajavat eivit osaa
odottaa vastaantulijoita. Alhaalta tulevan pyoréilijan on hyvin vaikea kééntyd vasemmalle pydréatielle, silla
hanen pitda ylittdd korkea reunakivi ja vaistda ajoradan liikenteen lisdksi pyoratietd molempiin suuntiin
kulkevia pydria. Jarjestely on yleisesti vaikea hahmottaa. Kuvassa pyoratie ei ole pydrékaistaa leveampi,
vaikka yksisuuntaiselle liikenteelle mitoitettu tien osa on lilan kapea kaksisuuntaiselle.



Pyorakaistan vaihtuminen pydratieksi ja takaisin on mopojen kannalta ongelma, jos pyodratie ei ole
mopoille sallittu ja sulkuviiva kieltda pyorakaistalta poistumisen.

Mikali tallainen tilanne tulisi, pitdisi pyoratien kaksisuuntaisen osuuden olla olla jaettu kahteen
keskiviivalla toisistaan selke&sti erotettuun erisuuntaiseen kaistaan (kuvamateriaalia 16ytyy mm. kirjasta
"Parhaat eurooppalaiset kaytannot pyorailyn ja kavelyn edistamisessa”). Liséksi kaksisuuntaisen osuuden
tulisi olla selvasti yksisuuntaisia osuuksia leveampi. Kaksisuuntaisen ja yksisuuntaisten osuuksien
yhdistymiskohdissa tiemerkintdjen tulisi ohjata selkeasti pyorailijat oikeisiin suuntiin.

Kuvassa 13 pyorékaistaa erottava ajokaistaviiva tulee hieman ennen pydrataskua muuttaa sulkuviivaksi,
jotta kadantyvat autot eivat ryhmity pyorakaistalle.

4.3.6 Jalankulun ja pyorailyn keskinaiset erottelutavat

Kuten jo aiemmin esitimme, erottelun pitdisi olla rakenteellinen (tasoerottelu tai riittavan levea
erotuskaista). Pelkka kiviraita, tiemerkintéerottelu tai paallysmateriaalierottelu eivat kaytannossa toimi,
mutta niita voidaan ja tuleekin kayttd muiden erottelutapojen lisana.

On hyvd, ettd ohjeessa ei paasaantdisesti suositella tiemerkintderottelua. Edes Iuonnoksen
mainitsemissa poikkeuksissa tiemerkintad ei ole hyvé ratkaisu ainoana erottelutapana. Vahaliikenteisilla
vaylilla voisi huonosti toimivan erottelun sijaan kayttaa yhdistettya vaylaa tai siirtya sekaliikenteeseen.

Kuva: Paallysmateriaalierottelun tavanomaista toimimattomuutta Helsingista:
http://www.flickr.com/photos/tulenheimo/7005735913/

Luonnoksessa todetaan Kkiviraitaerottelusta, ettd: "Ratkaisu soveltuu parhaiten tiiviisti rakennetuille
kaupunki- ja taajama-alueille jalankulkuvyéhykkeen ulkopuolelle." Nahdaksemme valtaosa tiiviistii
rakennetuista kaupunki- ja taajama-alueista kuuluu myos jalankulkuvyohykkeeseen.

Luonnoksen kuvituksessa kuvat 14 ja 17 ovat talla hetkelld identtisia.

4.3.7 Muut jalankulku- ja pyoréliikenteen jarjestelmiin liittyvat poikkileikkaustilat

Vaikka vélikaistat ovat tarpeellisia, niistd aiheutuu myds ongelmia. Pyoratien ja ajoradan vélissa oleva
vélikaista voi vaikeuttaa pyorailijan kdantymista ajoradan toisella puolella olevalle sivukadulle. Valikaistan
ollessa liian levea on epaselvaa, onko autoilijalla TLL 14 § 2 mom mukainen vaistamisvelvollisuus. Laki ei
anna selvaa vastausta, tosin korkeimman oikeuden ennakkopaattés KK0:1985-11-34 selventaa tilannetta
jonkin verran.

Liikennemerkeistd on syytd mainita lainsdddannon keskeinen vaatimus: "Liikenteen ohjauslaitteet on ...
sijoitettava siten ... ettei niista aiheudu haittaa tai vaaraa liikenteelle" (LMp 3 §).

Liikennemerkkeja ei pida sijoittaa pyodrétielle edes pyoratien ollessa vahintdan 4 metrin levyinen.
Téllaiselle merkkien sijoittelulle on vaikea keksia perusteita. Jos merkki ei mahdu vélikaistalle, on parempi
kaventaa pyoratieta ja leventaa valikaistaa kuin sijoittaa merkki pyoratielle.

Pysakaityjen autojen oville varattu 0,75 metrin vélitila riittd& vain, jos autot on pysékoity oikein eika liian
lahelle pyoratietd. Oikeaan pysakéintiin tulee ohjata rakenteellisin keinoin, kuten kuvassa 21.

4.3.8 Lumitila

Lumitilan mitoitukset ja teksti soveltuvat maanteille, mutta kaupungeissa on nykyisin keskeinen ongelma,
etta pyorateita kaytetdan lumitiloina, vaikkeivat ne sité ole. Ahtaissa keskustoissa tuskin on mahdollista
mitoittaa lumitiloja koko talven lumikuorman sailytykseen, joten ratkaisut tulee I6ytdd kunnossapidosta.
Ohjeistuksessa voisi viitata kaupunkikeskustojen ja maanteiden tyystin erilaisiin ongelmiin.
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4.3.10 Jalankulku ja pyoraily ajoradalla ja pientareella

Pyorailijan paikan tiella pitéisi olla selva. Joko pientareen tulee olla niin levea, etta silla pystyy ongelmitta
pyorailemaan, tai niin kapea, ettd pyordilijan paikka on selvasti ajokaistan puolella. Luonnoksessa
ehdotettu 0,5 metrid ei ole kumpaakaan. Erityisesti tarinda aiheuttavien rakenteiden kanssa 0,5 metrid on
aivan liian kapea. Alamaissa pyorailijéiden nopeudet voivat nousta hyvinkin suuriksi, jolloin térindraita on
erityinen turvallisuusriski.

Méet tulee huomioida pyorailijan paikkaa suunniteltaessa. Ylamaissa pyordilijdiden nopeudet hidastuvat,
jolloin tarve erotella pyoréily pientareelle kasvaa. Alaméaissa pyorailijdiden nopeudet taas kasvavat, jolloin
pyorailijan tilantarve lisdantyy ja tarve erotella pyoraily autoilusta véhenee. Tallgin pydrailijan paikka on
ajoradalla eiké pientareella.

Kuvan 23 levennys D=0,25 m ei vastaa leipatekstia.

4.3.11 Linja-autopysakit

Kaupunkialueilla tilanpuute on usein suuri ongelma. Tall6in pydrékaista on pyodrétietd parempi ratkaisu,
vaikka myds kaistassa on omat ongelmansa. Jos kuvassa 24 esitetyt pyoratiet ovat kaksisuuntaisia, on
1,5 metrin leveys aivan lilan vahan. Nain kapeita pyorateitd ei pitdisi olla missdan, ja erityisesti niita ei
pitéaisi olla muutenkin hankalissa pysakkien ohituksissa. (Kavennuksen yhteydesséd luonnoksessa
viitataan kuvaan 23, kun pitéisi viitata kuvaan 24.)

Esitetyista vaihtoehdoista puuttuu pyoratien muuttaminen pydrékaistaksi ennen pysakkia, jos tila ei
muuten riitd. Ks. viimeinen kuvapari Tukholman esimerkista:
http://www.kaupunkifillari.fi/blog/2011/08/24/tukholma-vs-helsinki-osa-6/

Yksi pahimmista ongelmista jaa taysin huomiotta: huonot ndkemaét. Kuvassa 25 pyorétie on juuri ja juuri
nakyvissa pysakin vieressad. Vahemman esimerkillisissa tapauksissa katos peittdd nakemat kokonaan.
Ohjeessa tulee korostaa ndkemien tarkeytta ja pysakkien oikeaa sijoittelua. Lisaksi lapindkyvat lasiset
katoksen seinét auttavat.

Vilkkailla pysékeilla voi olla ruuhka-aikaan kymmenia linja-auton odottajia. Talloin on tarkeda varata
riittdva odotustila, ja ohjata bussin odottajat odotustilaan eika pyoratielle. Odotustilan ja pyoratien valiin
tulee rakentaa kaide ja nain ohjata jalankulkijat ylittAmaan pyoratie tietysta kohdasta, johon on merkitty
suojatie. Suojatie myos korostaa pyorailijdiden velvollisuutta vaistaa jalankulkijoita (vrt. TLL 31 8). Ks.
viimeinen kuvapari toisesta Tukholman esimerkista:
http://www.kaupunkifillari.fi/blog/2010/11/11/tukholma-vs-helsinki-osa-4/

Kuvassa 25 pyoréilija ajaa vastaantulijoiden puolella. Han ei voisikaan ajaa turvallisesti omalla puolellaan,
silla etéisyys pyséakkiin on aivan liian pieni (vrt. kuvan 6 minimietéisyys 0,5 metria.)

4.3.12 Vaylan paallyste ja rakenne

Paallysteen ja rakenteen tekniset yksityiskohdat voidaan jattdd taméan ohjeen ulkopuolelle, mutta aihetta
ei voi sivuuttaa kokonaan. Polkupy6rd on yleensa kaksipyorédinen ja jousittamaton, jolloin se on erityisen
herkka pinnan epétasaisuuksille. Oikealla paallysteelld ja kuivatuksella varmistetaan, ettei vayla ole liukas
sadesaalla. Erityisesti lampétilan vaihdellessa nollan molemmin puolin  on kuivatus térkeaa.
Parhaimmillaan p&aallysteen valinnalla lisdksi véahennetddn vierimisvastusta. Pydratien paallystetta ei
tarvitse mitoittaa nastarenkaiden kulutusta kestéavéksi, joten asfaltti voi olla tavallista hienojakoisempaa.
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