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Tiivistelma

Helsingin tavoitteena on edistaa pyoraliikennettd — tehda siita entista turvallisempaa ja sujuvam-
paa, ja siten lisata pyorailyn houkuttelevuutta. Yhtena tavoitteena on rakentaa yksisuuntaisten
pyoravaylien verkosto ja erotella pyoraliikenne jalankulusta. Téahanastiset toimenpiteet ovat kes-
kittyneet péaasiassa uusien pydravaylien rakentamiseen, minka takia liikennevalo-ohjauksen ke-
hittdmisen tarve pyoraliikennettd paremmin huomioivaksi on kasvanut entisestaan. Pyoraliiken-
teen asema Helsingin liikennevalojarjestelmassa on nykyisin varsin kehno, eika suunnitelmia ti-
lanteen parantamiseksi ole toistaiseksi lainkaan.

Taman diplomitydn tarkoituksena on ollut kartoittaa Helsingin nykyisen liikennevalojarjestelman
suurimmat kehitystarpeet ja 10ytda keinot naiden ongelmien ratkaisemiseksi. Nykyinen pyoralii-
kenteen suunnitteluohje on laadittu Kédpenhaminan, Tukholman ja Alankomaiden esimerkkien
pohjalta, minka takia myds téssa diplomitydssa on haettu esimerkkeja samoista kohteista. Aihetta
ei ole ennen tutkittu Helsingissa, minka takia tdma tyd on kaupungin ensimmaisia konkreettisia
toimia pyoraliikenteen liikennevalo-ohjauksen kehittamiseksi.

Helsingin nykyisessa pyorailyn edistdmisohjelmassa liikennevalo-ohjauksen kehittdminen on tun-
nistettu yhdeksi pydraliikennetta edistavaksi toimenpiteeksi. Keinoja liikennevalo-ohjauksen kehit-
tamiseksi ei kuitenkaan ole, silla nykyiset osittain puutteelliset suunnitteluohjeet ja kehittamisoh-
jelmat eivat tarjoa sopivia tydkaluja lainkaan. Mydskaan kansallisista suunnitteluohjeista ei ole
Helsingin kaupungille apua, silla ne on laadittu erilaiseen liikenneymparistéon, eika niissa kasitella
pyoraliikennettd omana kulkumuotonaan.

Taman diplomitydn tulokset perustuvat laajaan aineistokatsaukseen ja asiantuntijahaastatteluihin.
Haastateltavat olivat suomalaisia pyoéraliikennesuunnittelijoita, likennevalosuunnittelijoita ja py6-
railyaktiiveja. Lisaksi tydn aikana tehtiin EU:n rahoittamat opintomatkat Amsterdamiin ja Kédpen-
haminaan, minka avulla haettiin lisdad nakokulmia esiin nousseisiin nakemyksiin. Naiden perus-
teella tydn lopputuloksena ehdotetaan Helsingin kaupungille viittd toimenpidesuositusta, joiden
avulla pystytddn muun muassa: yhtendistamaan kaupungin suunnittelukaytantoja, kehittdamaan
pyoraliikenteen risteysjarjestelyja, vahentamaan liikkennevalo-ohjauksen tarvetta, luopumaan pyo6-
raliikenteen ohjaamisesta jalankulkuopastimella seka parantamaan pyoraliikenteen ohjaamista ja
tunnistamista niin nykyisissa kuin uusis-sakin liikennevaloissa.



Alkusanat

Tama diplomityd on tehty Aalto-yliopistossa maankayton suunnittelun ja liikennetekniikan koulu-
tusohjelmassa Helsingin kaupungin kaupunkiympariston toimialalle. Helsingin kaupungilta tyéta
ovat ohjanneet pyorailykoordinaattorit Reetta Keisanen ja Oskari Kaupinmaki. Aalto-yliopiston val-
vojana on toiminut professori Marketta Kytta. Yliopisto-opettaja Jouni Ojala ja apulaisprofessori
Milos Mladenovic ovat myds omalla osaamisellaan osallistuneet tydn ohjaamiseen. Lisaksi tydssa
ovat asiantuntemuksellaan suuresti auttaneet Paula Tuovinen, Kari Sane, llari Heiska, Teppo Pa-
sanen ja Marek Salermo. Tyd on tehty Helsingin kaupungin rahoituksella, mutta opintomatkojen
rahoitus on tullut EU:n Handshake -hankkeelta.

Kun tahan tyéhon ryhdyin, en tiennyt liikennevaloista juuri mitaan. Jo opintojen alkuvaiheessa al-
kanut kiinnostus pydraliikenteen edistamistd kohtaan tarjosi minulle kuitenkin riittdvasti uskallusta
tarttua tdhan vaativaan aiheeseen. Taman diplomitydn tekeminen on tarjonnut minulle valtavasti
uutta tietoa ja uusia nakdkulmia pyoraliikkenteen edistdmisen ja etenkin liikennevalosuunnittelun
osalta. Oppimiseni on ollut valtaisaa enka olisi ikina voinut kuvitellakaan tekevani diplomity6tani
mistdan nain kiehtovasta aiheesta ja vielapa niin taitavien ihmisten tukemana.

Mielenkiintoni liikennevalojen ihmeellistd maailmaa kohtaan herasi toden teolla tdman diplomity6n
tekemisen myo6ta. Samalla olen saanut valtavasti lisda innostusta tehda tule-vaisuudessakin téita
pyoraliikenteen edistdmisen parissa. Taman diplomitydn aihe osoittautui erittain mielenkiintoiseksi
ja sitd on ollut ilo tehda. Erityisen suuri kiitos Reetta Keisaselle, joka antoi minulle tdman aiheen
ja ryhtyi tarmokkaasti ohjaamaan diplomityétani.

Haluan kiittda kaikkia diplomitydn tekemisessd mukana olleita likennevalojen ja pyoraliikenteen
suunnittelun asiantuntijoita. Apunne on ollut korvaamatonta ja olen kuluneiden kuukausien aikana

saanut oppia teiltd kaikilta valtavasti uutta erittdin arvokasta ja hyddyllista tietoa. Kiitos karsivalli-
syydesta ja onnistuneesta yhteistyosta.

Helsingissa 10.3.2020

Taneli Parssinen



1. Johdanto

1.1. Pyoraliikenteen edistaminen

Helsingin kaupunki on sitoutunut edistdmaan pyoraliikennettd ja kasvattamaan pyoraliikenteen
kulkutapaosuutta. Tarkeimpana toimenpiteend, jolla edistamistavoitteet pyritddn saavuttamaan,
on rakentaa koko Helsingin kaupungin kattava, yhtenainen ja paaasiassa yksisuuntaisten pyora-
vaylien ja baanojen muodostama pyoraliikenteen verkosto. Kantakaupungin osalta valmista pitaisi
olla vuonna 2025. Pydréliikenteen edistdmiseksi on laadittu vuonna 2014 kaupunginhallituksessa
hyvaksytty pyorailyn edistdmisohjelma, jossa maaritellaan tarkeimmat toimenpiteet kaupungin ta-
voitteiden saavuttamiseksi. (KSV 2014a) Vuonna 2020 pyérailyn edistdmisohjelma paivitetaan
pyoraliikenteen kehittamisohjelmaksi ja aiemmat toimenpiteet paivitetdan uusiin kehitystarpeisiin.

Liikennevalo-ohjauksen kehittdminen ja risteysalueiden olosuhteiden parantaminen mainitaan yh-
tena toimenpiteena vuoden 2014 pydrailyn edistamisohjelmassa, ja se nostetaan esiin myds uu-
dessa, vuoden 2020 kehittdmisohjelmassa. Vaikka liikennevalo-ohjattujen risteysten aiheuttamien
viivytysten vahentaminen on yksi molempien ohjelmien toimenpiteista, ei kuuden vuoden jéalkeen
olosuhteissa ole tapahtunut juurikaan kehitysta. Helsingin kaupungin tilaama vuonna 2014 tehty
Framkomlighetsstudie av cykelvagnatet i Helsingfors -tutkimus nosti liikennevaloristeykset kym-
menen sujuvuutta heikentdvan tekijan joukosta ensimmaiseksi ja tarkeimmaksi kehittdmiskoh-
teeksi, milld parannettaisiin pyoraliikenteen sujuvuutta. (Malmberg et al. 2014)

Koska pyoraliikenne on lihasvoimaan perustuva kulkumuoto, jopa pienimmatkin pyoraliikenteen
sujuvuutta ja miellyttavyyttd heikentavat tekijat saattavat laskea pydraliikenteen houkuttelevuutta
ratkaisevasti. (KSV 2018) Helsingissa pydraliikenteen maarat ovat olleet hitaassa kasvussa, mutta
pyoraliikenteen suhteellinen kulkutapaosuus ei ole kasvanut ennustetulla tavalla, minka takia tar-
vitaan lisaa toimenpiteita ja lisda resursseja investointeihin pyoraliikenteen edistamiseksi tulevina
vuosina. (Helsingin kaupunki 2020)

Eniten pydraliikennettd on kantakaupungin alueella, missa on samalla myds suurin pyoraliiken-
teen kasvun potentiaali. Muun muassa taman takia Helsinki investoi eniten juuri kantakaupungin
pyoraliikenneverkkoon. Samaan aikaan kuitenkin pyoraliikenteen keskinopeus on alhaisimmillaan
Helsingin keskustassa, jossa liikkuu eniten ihmisia, likenneverkko on tiheimmillaan ja liikenne-
valo-ohjattuja risteyksia on eniten. Nopeudet ovat alhaisimmillaan liikennevalo-ohjatuissa risteyk-
sissa ja alueilla, joissa liikkennevaloja on tiheimmin. (Tarnanen et al. 2017)

Pydrailyn hyddyista 16ytyy lukuisia tutkimuksia ja pyoraliikenteen kehittdmisesté on hiljalleen 2010-
luvulla tullut kansainvalinen trendi. Helsingin kaupunki on julkaissut vuonna 2014 oman py6railyn
hyddyt ja kustannukset Helsingissa -selvityksen, jossa on muun muassa laskettu pyoraliikennein-
vestointien hyo6ty-kustannussuhde Helsingissa. Selvityksen mukaan pyoraliikenteeseen inves-
toidut rahat voivat parhaimmillaan tuottaa yhteiskunnalle 7,8 kertaisen hyddyn paaosin aikasaas-
toina ja terveyshyoétyind. Suhdeluku on monikertainen verrattuna muihin tieliikenneinvestointeihin,
minka pitaisi kannustaa yhteiskuntaa investoimaan pyéraliikenteen kehittamiseksi ja hyotyjen ta-
voittamiseksi. (KSV 2014b)

Vastaavia laskelmia on tehty myds Tanskassa ja Alankomaissa. Pydrailyn hyodyistd ja kustan-
nuksista kerrotaan tarkemmin muun muassa Tanskan pyoraliiton Collection of Cycle Concepts -
julkaisussa (Andersen et al. 2012) ja alankomaalaisen pyoraliikenteen asiantuntijaraadin CROW-
Fietsberaadin kirjassa Design Manual for Bicycle Traffic. (CROW 2016)



1.2. Tyon organisointi ja tavoite

Tama diplomityd on tehty toimeksiantona Helsingin kaupungin kaupunkiympariston toimialan lii-
kennejarjestelmayksikolle. Tyon ohjausryhmaan kuuluivat pyorailykoordinaattori Reetta Keisanen,
projektisuunnittelija Oskari Kaupinmaki, likenneinsind6ri Paula Tuovinen ja yksikon paallikkd
Heikki Halva. Helsingissa pyoraliikenteen kehittdminen on kaupunkiympéariston toimialan liikenne-
jarjestelmayksikon vastuulla ja liikennevalojen suunnittelu saman toimialan liikkenteenhallintayksi-
kén vastuulla, minka takia tyd on tehty naiden kahden yksikon yhteistydna.

Liikenteenhallintayksikdn puolelta tyon tekemisessa on auttanut Paula Tuovinen, silld hanelld on
eniten kokemusta ja tietoa pydraliikkenteen liikkennevalo-ohjauksesta. Liikennejarjestelmayksi-
koéssa Reetta Keisasella on ollut suurin vastuu pyodraliikenteen edistamisen toimenpiteiden seu-
rannassa ja toimeenpanossa, minka takia Keisasella on ollut kokonaisuudessaan suurin vastuu
myds tdman tyén ohjaamisessa. Vuoden 2020 tammikuun loppuun saakka Oskari Kaupinmaki
toimi hankepaallikkéna tydn aikana kaynnisséa olleessa EU:n Handshake-hankkeessa, jossa K66-
penhamina luotsaa Helsinkia kohti pyorailijaystavallisempaa kaupunkia. Kaupinmaen kontaktien
avulla tydn aikana tehtiin opintomatkat Amsterdamiin lokakuussa 2019 ja K66penhaminaan hel-
mikuussa 2020, mitka helpottivat kansainvalisten esimerkkien ja ndkdkulmien sisaistamista kes-
keisella tavalla. Yksikonpaallikkd Heikki Halva vastasi tydn aikataulusta, rahoituksesta ja hallin-
nosta. Tyon puolivalissd Reetta Keisasen vaihdettua tydnantajaansa tyon ohjaajaksi ryhtyi Oskari
Kaupinmaki, josta tuli myos Helsingin kaupungin uusi pydrailykoordinaattori.

Ohjausryhman lisaksi tyonteossa apuna ovat olleet liikenneinsinéérit Teppo Pasanen ja llari
Heiska, jotka yhdessa Kaupinmaen ja Keisasen kanssa ovat vastuussa pyoraliikkenteen edistami-
sesta Helsingissa. Lisaksi Helsingin kaupungin entisen liikennevalotoimiston elakoitynyt paallikkd
Kari Sane auttoi sisadistamaan liikkennevalosuunnittelun perusteet ja kertoi Helsingin liikennevalo-
suunnittelun historiasta ja kdytanteistd ennen vuotta 2011. Sanen apu tydn alkuvaiheissa on ollut
korvaamatonta liikennevalosuunnittelun teorian ja lainalaisuuksien oppimisen kannalta.

Tydn aikana on yhdessé ohjaajien kanssa paadytty seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

* Millaisia kehittamistarpeita liikkennevalo-ohjattuihin risteyksiin kohdistuu pydraliikenteen
edistdmisen kannalta?

»  Milla likennevalosuunnitteluun liittyvilld keinoilla pyoraliikennetta voitaisiin sujuvoittaa?

* Miten kaupungin ohjeistuksia voitaisiin kehittda?

Taman diplomityodn tavoitteena on tutkia sellaisia toimenpiteitd Helsingin likennevalo-ohjauksen
kehittamiseksi, jotka tukevat pyoraliikenteen ominaispiirteitad ja edesauttavat pyéraliikenteen huo-
mioimista tasavertaisena ajoneuvona. Vastaavaa tutkimusta ei Helsingissa ole tehty aikaisemmin,
joten tdma diplomityd toimii Helsingin ensimmaisena askeleena kohti pyérailijaystavallisempia lii-
kennevaloja. Ty0 kasittelee niin likennevalo-ohjauksen kuin liikennevaloristeysten ja koko liiken-
nejarjestelman kehittamista, silla valo-ohjaus on aina riippuvainen risteyksen fyysisesta ulkomuo-
dosta, jolloin risteysten ja katuverkon kehittdminen on varsin olennaista myds valo-ohjauksen ke-
hittdmisen kannalta. N&ité osa-alueita yhdessa kehittdmalla voidaan saavuttaa merkittavimpia toi-
menpiteitd ja saada parempaa kehitysta aikaiseksi.

Helsingin kaupunki paatti virallisesti vuonna 2014 siirtyd paaosin yksisuuntaisiin pyoraliikkenteen
jarjestelyihin tukeutuvaan pyoéraliikenneverkkoon turvallisuus- ja jatkuvuusnakdkulmien pohjalta.
Uuden jarjestelman vaikutusta liikennevaloihin ei ole kuitenkaan tutkittu, minka takia tassa tydssa
tarkastellaan Helsingin olosuhteisiin parhaiten sopivia kehittdamiskeinoja. Uudenlaiset liikennejar-
jestelyt tuovat mukanaan myds uusia haasteita, joista osa on jo aiemmin kaupungin virkamiesten



keskuudessa tunnistettu. Taman tyon tarkein anti Helsingin kaupungille kuitenkin lienee tyon lo-
pussa esiteltavat viisi toimenpidesuositusta, joiden avulla pystyttaisiin kokonaisvaltaisesti kehitta-
maan koko liikennevalojarjestelmaa ja parantamaan pyoraliikenteen heikkoa asemaa.

Helsingin kaupunkistrategia on olla maailman toimivin kaupunki. Toimivassa kaupungissa myos
likennevalot ottavat kaikki kulkumuodot tasavertaisesti huomioon, jotta kaikkien likkuminen olisi
mahdollisimman sujuvaa, helppoa ja turvallista. Tata strategista tavoitetta tukevat myds tassa
tydssa esiin nostettavat kehittamistoimet, jotka toteutuessaan ovat osaltaan edistamassa pyoralii-
kennetta ja koko liikennejarjestelman kehittymista.

1.3. Tyon rakenne ja menetelmat

Luvussa 2 kasitelldan lyhyesti yleiset likennesuunnittelun perusteet. Ensin luvussa kaydaan lapi
pyoraliikenteen ominaispiirteet seka edistamisen tavoitteet Helsingissa. Sen jalkeen kdydaan |api
yleiset liikennevalosuunnittelun tavoitteet. Luku 3 kasittelee likennevalo-ohjausta pyoraliikenteen
nakokulmasta niin, ettd luvussa pyritdan kdymaan lapi kaikkein keskeisimmat liikennevalosuun-
nittelun osa-alueet, jotka vaikuttavat pydraliikenteen olosuhteisiin kaytdnndssa. Lopuksi luvussa 4
esitelladn Kédpenhaminan, Alankomaiden, Tukholman, Suomen ja Helsingin yleiset periaatteet
pyoraliikenteen valo-ohjauksessa. Luvun lopussa esiin tulleet eroavaisuudet on koottu yhteen
omaan lukuunsa 4.6.

Aineistokatsauksen lisaksi tyon aikana tehtiin haastattelututkimus, jossa haastateltiin yhteensa
kymmenta suomalaista asiantuntijaa. Haastattelujen avulla pyrittiin 16ytamaan vastauksia tutki-
muskysymyksiin eli kehityskohteita pyoraliikenteen liikkennevalo-ohjauksen parantamiseksi Helsin-
gissa. Haastatellut henkil6t voidaan jakaa karkeasti kolmeen eri ryhmaan: ensimmaiseen ryhmaan
kuuluu liikennevalosuunnittelijat, toiseen pydraliikennesuunnittelijat ja kolmanteen pydrailyaktiivit.
Tutkimuksen toteuttamisesta kerrotaan tarkemmin luvussa 5, josta I6ytyvat myés tarkat haastat-
telukysymykset.

Haastattelututkimuksen tavoitteena oli saada nakemyksia siitd, mitka ovat Helsingin pyoraliiken-
teen valo-ohjauksen suurimmat haasteet ja milla keinoilla naita tulisi tulevaisuudessa pyrkia rat-
kaisemaan. Haastattelukysymykset on laadittu tdman tyon tutkimuskysymysten ja aineistokat-
sauksesta esiin nousseiden teemojen pohjalta. Haastatteluista saadut tulokset kasitelldaan luvussa
6, jossa vastaukset on jaettu kolmen eri teeman mukaan. Lisaksi naistd teemoista on tehty yh-
teenveto lukuun 6.4, jossa kootaan yhteen haastatteluista saadut nakemykset nykytilan haasteista
ja tulevaisuuden tavoitteista.

Luvussa 7 esitellaan tyon lopputuloksena, yhdessa aineistokatsauksen ja asiantuntijahaastatte-
luiden tulosten perusteella laaditut toimenpidesuositukset Helsingin kaupungille. Suosituksia on
yhteensa viisi, jotka ovat: liikennevalojen suunnitteluohjeen laatiminen, pydraliikenteen suunnitte-
luohjeen kehittdminen, liikennevalojen yleissuunnitelman laatiminen, liikennevalojen kehittdmis-
ohjelman laatiminen ja katuverkon jasenteleminen. Suositusten avulla on tarkoitus muun muassa:
yhtenaistaa kaupungin suunnittelukaytantéja, kehittda pyoraliikenteen risteysjarjestelyja, vahen-
taa lilkkennevalo-ohjauksen tarvetta, luopua pydraliikenteen ohjaamisesta jalankulkuopastimella
sekd parantaa pyoraliikenteen ohjaamista ja tunnistamista niin nykyisissa kuin uusissakin lilken-
nevaloissa. Lisaksi liitteessad 1 avataan tydn ohessa esiin nousseet muutosehdotukset nykyisen
likennevaloasetuksen kehittdmiseksi.



2. Suunnittelun perusteet

2.1. Pyoraliikenteen ominaispiirteet

Pyoraliikenne poikkeaa muista kulkumuodoista ja sillda on omat tunnuksenomaiset erityispiir-
teensa. Alankomaalainen pyoraliikenteen asiantuntijaraati CROW-Fietsberaad maarittelee pyora-
liikenteen ominaispiirteet seuraavanlaisesti:

Pyoraillessa tarvitaan lihasvoimia

Pyoraily on tasapainottelua

Pydrassa ei ole kokoon painuvia tormaysvyohykkeita

Pyo6rassa on hyvin vahan jousitusta

Pydralla poljetaan taivasalla

Pyoraily on sosiaalista toimintaa

N a s~ o=

Ihminen on kaiken lahtokohta

Naista piirteista kay ilmi muun muassa se, etta pyoraileminen on fyysista ja sosiaalista toimintaa,
pyoraliikenne on riskialttimpi onnettomuuksille kuin muut kulkumuodot, seka se etta pydraliikenne
on jatkuvassa vuorovaikutuksessa muun liikkenteen kanssa. (CROW 2016)

Kun pydraliikennetta ollaan edistdméassa pitda pyorailemisesta tehda sujuvaa ja helppoa, silla ta-
vallisimmat syyt pydran valitsemiseen muiden kulkumuotojen sijasta ovat juuri pyorailemisen help-
pous ja sujuvuus. (City of Copenhagen 2017) Koska pyoraliikenne on lihasvoimaan perustuva
kulkumuoto, voivat jo pienetkin epamukavuustekijat pyorareiteillda vaikuttaa ratkaisevasti kulku-
muodon valintaan. Esimerkiksi pydratien huono pinnoite ja sitd myota epatasainen kulku, tai pyo-
ratien jatkuva mutkittelu ja pienet nousut ja laskut, tai kapea pyOrékaista autojen valissa, ovat
kaikki tekijoita, jotka voivat johtaa siihen, ettei py6raa valitakaan kulkumuodoksi. (KSV 2018)

On my6s huomioitava, etta pyorailija voi toimia tiedostaen vasten likennesaantoéja ja oikoa mutkia
suoriksi. Pyorailija pyrkii inhimillisista syista valttdmaan pysahdyksia ja ajamaan mahdollisimman
tasaisesti ja suoraan. Erilaisten rangaistusten ja kieltojen sijaan pitaisi ymmartaa pyorailijan toi-
mintaa ja suunnitella sellaista infrastruktuuria, joka tukee pyoérailijan inhimillistd toimintaa. Toki
pyoraillessdkin voi rikkoa lakia torkeasti, mutta tanskalaisen tutkimuksen mukaan vain prosentti
pyorailijoista pystyttiin luokittelemaan selkeésti lakia rikkoviin pyorailijéihin. Muut 93 % noudattivat
kaikkia sdantoja ja loput 6 % ajoivat esimerkiksi keltaista valoa pain tai ajoivat suojatiella, mika on
Tanskassa laitonta. (Suhr et al. 2013)

Polkupydra on ajoneuvo ja pyoraily on pyoraliikennettd, mika kay ilmi useista 2010-luvun julkai-
suista. Tama todetaan myds Helsingin kaupungin pyoraliikenteen suunnitteluohjeessa. (KSV
2018) Varsinkin tanskalaisissa ja alankomaalaisissa julkaisuissa korostetaan naitd kahta asiaa.
Myds Ruotsin ja Suomen laki kasittelee polkupydraa ajoneuvona, mutta viranomaisten erilaisissa
julkaisuissa pyoraliikenteen sijasta puhutaan usein polkupydrailysta tai jopa kevyesta liikenteesta,
joka kasittaa pyoraliikenteen lisdksi myds jalankulun. (Liikennevirasto 2016; LVM 2001; SKL 2017)

Pyoralla likkumista kutsutaan nykyisin pyoraliikenteeksi, silloin kun siitd puhutaan omana liiken-
nemuotonaan ja se halutaan rinnastaa muuhun ajoneuvoliikenteeseen. Liikenne-sanalla viitataan
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tasavertaiseen kulkumuotoon, joka kuljettaa niin ihmisia kuin tavaroitakin paikasta A paikkaan B.
Pyoéraliikenteelld ei viitata niink&dan pydramatkailuun tai pydraharrastuksiin, joilla on toki oma paik-
kansa kaupungissa, mutta ne eivat ole enaa liikennesuunnittelun lIahtékohtia Helsingissa niin kuin
viela reilu vuosikymmen sitten. (KSV 2018)

2.2. Pyoraliikenteen suunnittelun tavoitteet

Helsingin kaupungilla pyoraliikenteen suunnittelussa kaytetdan viimeksi vuonna 2018 paivitettya
pyoraliikenteen suunnitteluohjetta, jossa esitelldan pyoraliikennettd edistavat suunnitteluratkaisut.
Ohje pohjautuu kansainvalisiin tutkimuksiin, vastaaviin ulkomaalaisiin suunnitteluohjeisiin ja muu-
alla maailmassa hyvaksi havaittuihin kaytanteisiin. Liikennevaloja nykyinen suunnitteluohje huo-
mioi varsin vahan, eika esimerkiksi omaa lilkennevaloja kasittelevaa osiota ole lainkaan. Suunnit-
teluohje on jaettu karkeasti viiteen osaan, jotka ovat: verkoston suunnittelu, linjaosuuksien suun-
nittelu, risteysalueiden suunnittelu, tiemerkinnat ja pyorapysakainti. Risteysalueiden suunnittelu ja
tiemerkinnat -osiossa liilkennevaloja sivutaan, mutta itse ratkaisuja liikennevalojen kehittamiseksi
ei esiteta. (KSV 2018)

Hyvin monessa pyoraliikenteen suunnitteluohjeessa tai pydraliikenteen edistadmista kasittelevassa
julkaisussa toistuu viisi kriteeria, joiden avulla saavutetaan laadukas, houkutteleva ja pyorailijays-
tavallinen liikenneymparistdé. (CROW 2016; Gehl et al. 2010; KSV 2018; Vaismaa et al. 2011)
Myds Helsingin kaupunki on ottanut nama kriteerit kayttoon ja asettanut ne pyoraliikenteen suun-
nittelun tavoitteiksi. Nama kriteerit Helsingin kaupungin asettamassa tarkeysjarjestyksessa ovat:
Turvallisuus

Suoruus

Jatkuvuus

Vaivattomuus

ok w0 bd =

Miellyttavyys

Liikennesuunnittelussa turvallisuuden on aina oltava ensimmainen I&htdkohta. Suoruudella tarkoi-
tetaan reittien pituuden ja kaikenlaisten viivytysten minimoimista. Jatkuvuudella tarkoitetaan, etta
pyoratiet muodostavat kattavan ja yhtenaisen verkoston ja ymparisto tarjoaa riittdvasti vaihtoeh-
toja. Vaivattomuudella tarkoitetaan infrastruktuurin korkeaa laatua, mika tukee helppoa ja riski-
tontd pyodrailemistd. Miellyttavyydelld tarkoitetaan ympéristdon yleistd viihtyisyytta ja eldvyytta.
(KSV 2018)

Kaupunkisuunnittelussa tulisi huomioida myds eri kulkumuotojen valinen priorisointi. Suunnitel-
missa tehtyjen valintojen ja kompromissien lisaksi, tulee suunnitelmissa varautua erilaisten priori-
sointien myo6ta tulevaisuudessa kestavien kulkumuotojen eli jalankulun, pyoéraliikenteen ja joukko-
likenteen maarien kasvuun. Helsingin kaupunginhallituksen vuonna 2015 hyvaksymassa Helsin-
gin liilkkumisen kehittdmisohjelmassa eri kulkumuodot on asetettu seuraavanlaiseen tarkeysjar-
jestykseen:

11



Jalankulku
Pyoraliikenne
Joukkoliikenne
Jakeluliikenne

o kw0 bd =

Autoliikenne

Kehittdmisohjelman tavoitteita seurataan muun muassa erilaisilla saavutettavuusanalyyseill3, liik-
kumistottumuskyselyilla ja likennelaskennoilla. (KSV 2015) Pydraliikenteen osalta kulkutapaosuu-
den tavoitetta ei todennakoisesti saavuteta tavoiteajassa eli vuonna 2020, vaikka pyoraliikenteen
maarat ovatkin hitaassa kasvussa. Vuonna 2019 osuus kaikista Helsingissa kuljetuista matkoista
oli 9 %. (Helsingin kaupunki 2020) Pydraliikenteen edistdmisohjelmassa vuodelle 2020 asetettu
tavoite on 15 %:n kulkutapaosuus. (KSV 2014a) Vuoden 2019 joulukuussa Helsingin kaupunkiym-
paristolautakunta kuitenkin paatti nostaa pyoéraliikenteen osuutta kaupungin liikennebudijetissa 20
miljoonaan euroon, joka vastaa noin 13 prosenttia koko liikkennebudjetista. Aiemmin budjetin suu-
ruus vaihteli vuosittain ja suurimmillaan se oli vuonna 2019, jolloin py6ravayliin investointiin 14,8
miljoonaa euroa, mika vastaa noin 11 % liikenteen kokonaisbudjetista. Lisaksi nykyista pyorailyn
edistdmisohjelmaa ollaan parhaillaan uudistamassa ja uusia toimenpiteitad pyoraliikkenteen 15 %:n
kulkutapaosuuden saavuttamiseksi ollaan laatimassa.

2.3. Liikkennevalosuunnittelun tavoitteet

Liikennevalojen asettaminen ja ohjaus perustuvat liikenne- ja viestintaministerion antamaan ase-
tukseen tieliikenteen liikennevaloista (1012/2001), josta kaytetddn myds epavirallista nimitysta lii-
kennevaloasetus. Lainsaadannodn lisaksi kaytetaan kaupungeissa suunnittelun tukena liikennevi-
raston laatimaa maanteiden liikennevalojen suunnitteluohjetta eli LIVASUa, joka on paivitetty vii-
meksi vuonna 2016.

Helsingin kaupungilla ei ole omaa liikennevalojen suunnitteluohjetta, joten suunnittelutyén tukena
voidaan osittain kayttaa liikenneviraston laatimaa LIVASUa. Ohje on kuitenkin laadittu maantieym-
paristoon, eivatka kaikki siind esitetyt suositukset ja ohjeet sovellu sellaisenaan Helsingin kaupun-
gin kayttddn (katso kuva seuraavalla sivulla). Lisaksi LIVASU ei kasittele pyoraliikennettd omana
kulkumuotonaan, vaan se on edelleen yhdistetty jalankulun kanssa. Taajamien tai pyoraliikenteen
likennevalosuunnittelua varten ei mydskaan ole olemassa omaa erillistd suunnitteluohjettaan.

Koska omaa liikkennevalojen suunnitteluohjetta ei ole, perustuu liikennevalosuunnittelu Helsin-
gissa pitkalti periaatteisiin ja kaytanteisiin, jotka ovat aikojen saatossa vakiintuneet, seka suoraan
likennevaloasetuksen tulkintaan. Mydskaan liikennevalo-ohjauksen tavoitteita Helsingin alueella
ei ole lainkaan kirjattu. Jonkinlaiset periaatteet ovat siis olemassa, mutta ne eivat ole yhdenmu-
kaisia ja koko suunnitteluorganisaation yleisessa tiedossa. Taman lisaksi naiden periaatteiden tar-
koitusta ja syntyperaa on vaikea selvittaa, juuri asiakirjojen puutteen vuoksi.

Uudellemaalle, Helsingille tai padkaupunkiseudulle ei ole mydskaan laadittu liikennevalojen tule-
vaisuuden yleissuunnitelmaa, jollainen on tehty esimerkiksi Oulun seudulle. (Oulun kaupunki
2018) Esimerkiksi pyoraliikenteen kehittdmisen Iahitulevaisuus Helsingissa maaritellaan myéhem-
min vuonna 2020 julkaistavassa pydraliikenteen kehittamisohjelmassa, mutta vastaavaa kehitta-
misohjelmaa ei liikennevalojen osalta ole suunnitteilla.
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Kirjallisten lahteiden puutteen vuoksi Helsingin liikennevalojen suunnittelusta puhuttaessa osa
tassa tyossa esitetyista vaitteista pohjautuu Helsingin kaupungin virkamiesten kanssa kaytyihin
keskusteluihin. Lisaksi tdssa tydssa viitataan suhteellisen paljon liikennevalot.info-verkkosivus-
toon, jonne Helsingin kaupungin entisen liikennevalotoimiston elakoitynyt paallikkd Kari Sane on
koonnut vuosien varrella kertynytta tietoaan. (Sane 2014a)

LAINSAADANTO

Tieliikennelaki
Liikenne- ja viestintaministerion asetus tieliikenteen liikennevaloista

! ! !
KANSALLISET OHJEISTUKSET

Maanteiden liikennevalojen suunnitteluohjet— LIVASU

! ! !
SEUDULLISET OHJEISTUKSET

Maakuntien ja kaupunkiseutujen omat kaytannot ja periaatteet

! ! !
PAIKALLISET OHJEISTUKSET

Kuntien omat kdytannot ja periaatteet

Kuva 1 Helsingin liikennevalosuunnittelua ohjaavat liikennevaloasetus ja LIVASU.
(oma kuva)

Helsingin liikennevalo-ohjaukselle ei ole siis lainkaan laadittu omia tavoitteitaan. Toisaalta kaik-
keen liikennevalosuunnitteluun Suomessa vaikuttavat yhteiset kansalliset saadokset kuten liiken-
nevaloasetus ja suositukset kuten LIVASU. Liikennevaloasetuksen keskeinen tavoite on taata tur-
vallinen liikkuminen kaikille likenteen osapuolille. LIVASUssa sen sijaan tarjotaan tytkaluja niin
turvallisen kuin myds sujuvan liikkennevalo-ohjauksen suunnitteluun.

Oletettavasti myds Helsingissé liikennevalosuunnittelun tavoitteena on liikenteen turvallisuus ja
sujuvuus. Sen sijaan Helsingin muista tavoitteista ja periaatteista ei voida olla yhta varmoja. Esi-
merkiksi siita, miten jatkuvuus- ja miellyttavyystekijat on tarkoitus ottaa huomioon Helsingin liiken-
nevaloissa, ei ole tietoa.
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3. Liikennevalot pyora-
liikenteen nakokulmasta

3.1. Opastimet

Suomessa on kaytdssa nelja erityyppista liikennevalo-opastinta, jotka ovat jalankulkuopastin, pol-
kupydraopastin, ajoneuvo-opastin ja joukkoliikenneopastin (katso kuva 2). (LVM 2018) Ajoneuvo-
opastimien valoaukoissa on joko "pallot” tai nuolet, jolloin puhutaan pallo-opastimista ja nuoliopas-
timista. Mikali yksi- tai kaksiaukkoista nuoliopastinta kaytetdan pallo-opastimen rinnalla, kutsutaan
sitd talldin lisdopastimeksi (katso luku 3.1.4.). Autoliikenteelle pitéda olla myds useampi kuin yksi
opastin kutakin tulosuuntaa kohden, jolloin opastimet jaetaan paa- ja toisto-opastimiin. Paaopastin
sijoitetaan tavallisimmin ajoradan oikeaan reunaan pysaytysviivan kohdalle, ja toisto-opastin ajo-
radan vasemmalle puolelle suojatien tai risteyksen taakse. Jos kaistoja on useampi, voidaan opas-
timet sijoitella toisin, esimerkiksi vaakatasoon kaistan ylapuolelle. Lisédksi Suomessa on yleisessa
kaytdssa pieni toisto-opastin, jonka tarkoituksena on auttaa pysaytysviivalle pysahtynytta autoili-
jaa havainnoimaan valon vaihtuminen (Tassa tyossa pienesta toisto-opastimesta kaytetdan myo-
hemmin nimea pikkutoisto). Pikkutoiston yhdennakoisyys pytraopastimen kanssa on aiheuttanut
rajoitteita molempien opastimien kaytéssa, silld sekaannukset ovat olleet mahdollisia. (Liikenne-
virasto 2016; LVM 2001; Sane 2017a)
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Kuva 2 Erilaisia liikennevalo-opastimia Mannerheimintiella. (oma kuva)
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Helsingissa ovat liséksi kaytdssa autoliikenteen OIVA-valot, raitiolikenteen VAROVA-valot ja py6-
raliikenteen BePolite-valot. OIVA tarkoittaa osittaista valo-ohjaustapaa ja tata kaytetdan muun mu-
assa kaksiaukkoisissa opastimissa, joissa ei ole lainkaan vihreda valoyksikkda. VAROVA tarkoit-
taa valo-ohjausta raitiotien ylittavalla suojatiella ja tata kaytetddn muun muassa Lasipalatsin ja
Kansallismuseon raitiovaunupysakkien liikennevaloissa. BePolite eli pyoraliikenteen ennakko-
vilkku on naista ohjaustavoista tdméan tydn kannalta oleellisin ja sitd kasitelldadn myéhemmin kap-
paleessa 3.1.2. (Sane 2014b; Sane 2014c)

3.1.1. Pyoraopastin

Tassa tyossa polkupyoraopastimesta kaytetaan nimitysta pyéraopastin. Pydraopastin on kooltaan
ajoneuvo-opastinta pienempi, lain mukaan halkaisijaltaan 80 mm (+ 10 %). Nykyisin neliaukkoisen
opastimen ylimmassa valoyksikdéssd on valkoinen pydra siniselld taustalla ja kolmessa alem-
massa valoyksikdssa on jarjestyksessa alaspain vihred, keltainen ja punainen valo joko pallon tai
nuolen muotoisena. (LVM 2001)

Ainoa ero pikkutoiston ja pydraopastimen valilla on pydraopastimen neliaukkoisuus ja ylimmassa
aukossa oleva pydran kuva. Suomen nykyinen pyoéraopastin vastaa enimmakseen Ruotsissa ja
Tanskassa kaytossa olevaa pohjoismaista pyoraopastintyyppia. Erona kuitenkin on, ettei Tans-
kassa ja Ruotsissa juurikaan kayteta pikkutoistoa. Pikkutoisto on myds Ruotsin laissa, mutta sen
kayttd on rajoitetumpaa. (SKL 2017)

Suomen liikennevaloasetuksen 14 § 3 momentissa todetaan, etta: "Pienta toisto-opastinta ei saa
kayttaa, jos se voidaan erheellisesti kasittda polkupydraopastimeksi ja tastd aiheutuu vaaraa”,
mika rajoittaa molempien opastimien kayttéa. (LVM 2001) Erehtymisen riskin takia uudessa tielii-
kennelaissa pyoraopastin muutetaan kolmiaukkoiseksi, jonka kaikissa valoaukoissa on pyéran
symbolit. Nuoliopastimissa pyoérasymbolin alle lisatadan pienet nuolet (katso kuva alla). (Karhunen
2017)

Kuva 3 Suomen uuden tieliikennelain mukaiset pyoraopastimet. (muokattu) (Karhunen
2017)

Toistaiseksi pyoraopastin ei Suomessa ole levinnyt kovin laajaan kayttoéon, silla perinteisesti pyo-
raliikennettd on ohjattu joko jalankulkuopastimin tai ajoneuvo-opastimin. Suomen ensimmainen
pydraopastin asennettiin Helsinkiin jo 80-luvulla ja niiden lukumaéara on hiljalleen lisdantynyt.
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(Sane 2014d) Pyoraopastimien kaytto ei ole edelleenkaan niin yleista kuin Alankomaissa, K&6-
penhaminassa ja Tukholmassa, missa pyoraliikennettd ei koskaan ohjata jalankulkuopastimilla.
(Jensen 2019) Tosin muualla Ruotsissa my6s jalankulkuopastimella ohjaaminen voi olla mahdol-
lista. Helsingissa kaikkein uusimmillakin pyoravaylilla pyoraliikennetta saatetaan opastaa jalankul-
kuopastimin, vaikka pydraopastimien kayttd on ollut viime aikoina hitaassa kasvussa.

Riippumatta siitd, ohjataanko pyoraliikennetta ajoneuvo-opastimella tai jalankulkuopastimella, voi-
daan kuitenkin todeta, ettd pyoraopastimen kaytdsta on erilaisia hyotyja. Erillisen pydraopastimen
avulla pyoraliikenne voidaan erottaa muista kulkumuodoista ja ohjata eri tavalla kuin muut kulku-
muodot, mika yleisesti parantaa pydraliikenteen turvallisuutta ja sujuvuutta. Py6raopastin itses-
saan lisaa pyoraliikenteen nakyvyytta ja helpottaa pyorailijéitd noudattamaan oikeaa opastinta.
Lisaksi pyoraopastimella ohjaaminen mahdollistaa erilaisten valoetuuksien kayttamisen kuten
aiennukset, pidennykset ja ylimaaraiset pyoravaiheet, mutta myds pyoravaylan ylitse kdantyvan
autoliikenteen ohjaamisen eriaikaisesti. Liséksi jalankulkuopastimella ohjaamiseen verrattuna
pyOraopastimen kayttdé parantaa ennen kaikkea pydraliikenteen sujuvuutta, silla pyéraopastin
mahdollistaa toisenlaisia vaihtoehtoja pyoéraliikenteen ohjaamiseksi. Kaikkein merkittavin hyoty on
kuitenkin pidemmat ylitysajat, silld jalankulun ja pyoraliikenteen poistumisajoissa on merkittava
ero. (NACTO 2014)

Nykytilanteessa pyoraliikennettd ohjataan siis jopa kolmella erilaisella opastimella, toisin kuin
muita kulkumuotoja, joille on osoitettu selkedsti yksi oma opastintyyppi. Pyoraliikenteen ohjaami-
nen ainoastaan yhden tyyppisilld opastimilla ei ole tavoiteltavaa, silla pyéraliikenne voi olla vuoroin
pyOratiella ja vuoroin ajoradalla. Toisaalta mikaan ei pakota ohjaamaan pydéraliikennetta ajoneuvo-
tai jalankulkuopastimin. (Helsingin kaupunki 2016b; KSV 2018)

Yhtend syyna pyoraopastimen yleistymattdmyyteen Suomessa on ollut juuri pikkutoiston runsas
kayttd. Pydraopastimen kayttd ei ole valttamatonta, minka takia on ollut kaytannollisempaa jattaa
pyOraopastimet pois ja nain valttdd mahdolliset konfliktit, joissa autoilija olisi sekoittanut pytra-
opastimen pikkutoistoon. Ruotsissa suunnitteluohjeet suosittelevat tunnistettujen riskien takia valt-
tdmaan pikkutoiston kayttdéa. (SKL 2017) Helsingissa on ollut myds kaytantdna jattaa pydraopas-
timet asentamatta, mikali niilld ei saavuteta jotakin konkreettista hy6tya kuten pidempaa vihrean
valon kestoa. Poikkeuksen muodostavat kuitenkin Bulevardille vuonna 1986 asennetut pyoéra-
opastimet, joiden tarkoitus oli korostaa erillisten pytrakaistojen olemassaoloa. (Sane 2019b)

Joissain Euroopan maissa kuten Saksassa jalankulkuopastimen valoaukoissa on jalankulkijan li-
saksi pyoran kuva. Suomessa tama ei ole kuitenkaan uuden tieliikennelain puitteissa mahdollista.
(LVM 2018) Pydran kuvan lisdaminen jalankulkuopastimeen on yksi vaihtoehto kehittaa pyoralii-
kenteen olosuhteita valoristeyksissa, mutta se ei ratkaise kaikkia pyoraliikenteen kohtaamia haas-
teita valoristeyksissa. (Malmberg et al. 2014)

Lain mukaan ajoneuvo-opastimilla pitda olla toisto-opastin, mutta tdma ei koske pyoraopastimia.
Suomen laki on samankaltainen kuin Ruotsissa, mutta ruotsalaisten suunnitteluohjeet suosittavat
asentamaan aina myos pyoraliikenteelle toisto-opastimet kuten muullekin ajoneuvoliikenteelle.
(LVM 2001; SKL 2017; Stockholms stad 2004; Wallberg et al. 2010)

Aivan kuten autoilijaakin, toisto-opastimen kayttdé helpottaa pyorailijdd havainnoimaan valojen
vaihtumista. Suomessa pydraliikenteen toisto-opastimia ei juurikaan kayteta, silla laki eikd mikaan
suunnitteluohje suosita kayttamaan toisto-opastimia pyoraliikenteelle, vaikka niistd saattaisikin
olla etua. Syyna tahankin eroavaisuuteen saattaa olla Ruotsia yleisempi pikkutoiston kaytto. (Lii-
kennevirasto 2016)
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3.1.2. BePolite-valo-ohjaus

Helsingin kaupungin liikennesuunnitteluosasto kehitti 90-luvulla EU:n ENTIRE-hankkeen yhtey-
dessa kokonaan uuden BePolite-ohjaustavan, josta voidaan kayttaad myds suomenkielista nimea
pyoraliikkenteen ennakkovilkku. BePolite on lyhennelma sanoista: Bicycle Early Pass over the Stop
Line Technique. Ensimmaiset BePolite-valot asennettiin vuonna 1996 Kauppatorin laidalle Etela-
rannan ja Eteldesplanadin seka Eteldarannan ja Pohjoisesplanadin risteyksiin. BePoliten tavoit-
teena on vahentaa pyoraliikenteen viivytyksia sellaisissa liikennevaloristeyksissa, joissa pyoralii-
kenne risteda vain jalankulun kanssa, eli T-risteyksissa ja erillisissa suojatievaloissa. Nayttamalla
vilkkuvaa keltaista valoa voidaan sallia pydraliikenteen ristedminen samaan aikaan ristedvan ja-
lankulun vihrean vaiheen aikana. (Sane 2014e)

Onhjaustapa yleistyi Helsingissa hiljalleen 90-luvulta lahtien, mutta viime vuosina uusia BePolite-
valoja ei ole enda asennettu. Ohjaustapa on herattanyt kiinnostusta ainakin Ruotsissa ja Kana-
dassa, mutta tiettavasti niité ei ole kaytdssa muualla kuin Helsingissa. (Sane 2014e; Stockholms
stad 2004)

~ DCr - 1INE
Pyéraopastimet ovat
keltavilkulla. Pydrailijat
paasevat liikkeelle, mutta
varoen suojatiella olevia
jalankulkijoita

1. Paasuunnan
vihrea - autot ja
polkupydérat ajavat,
jalankulkijat saavat
odottaa.

2. Paasuunnan
vihrea valo paattyy
Auto- ja pydraopas-
timet vaihtuvat keltai-
sen kautta punaisiksi.

3. Jalankulkuvaihe
alkaa - pyéraopasti-

5. Jalankulkijoiden
suoja-aika - pyorai-
lijat voivat yha ajaa
varoen suojatiella
olevia jalankulkijoita

6. Paasuunnan
vihrea alkaa - pyé6ra-

opastimet vaihtuvat
suoraan vihreaksi,
koska pydérailijat ovat
jo liikkeella

met ovat 4-6 s punai-
sina, jolloin jalankulki-
jat voivat aloittaa
ylityksen rauhassa

Kuva 4 Pydéraopastimen BePolite-valo-ohjauksen toimintaperiaatteet. (Sane 2014e)

BePolite-ohjauksen ideoimisen taustalla oli tavoite kehittad pyorailijaystavalliset liikennevalot,
joilla pystyttaisiin vahentamaan pyoraliikenteen viivytyksia ja punaisia pain ajamista. BePolite-oh-
jauksen myo6ta pyoraliikenteen punainen vaihe saadaan lyhennettya alle kymmeneen sekuntiin,
mika on huomattava ero normaaliin valo-ohjaukseen verrattuna, jossa pyorailija voi ylittaa risteyk-
sen vain silloin kun jalankulkija on varmasti paassyt suojatien yli. BePolite-ohjauksen riskind on,
ettd siina sallitaan ristedvien suuntien jalankulun ja pyoréliikenteen valiset konfliktit, joita liikenne-
valoissa nimenomaan pyritaan valttdmaan. Toisaalta vilkkuva keltainen valo toimii nimenomaan
varoittavana tekijana pyoraliikkenteen suuntaan, eikd vihrean valon aikana konfliktien mahdolli-
suutta ole. (Sane 2014e; Sane 2014f; Sane 2019a)

Onnettomuustilastoja tutkimalla luotettavaa vastausta BePolite-ohjauksen turvallisuudesta on
hankala saada. Suurin osa jalankulun ja pyoraliikenteen valisistda onnettomuuksista ei koskaan
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tule viranomaisten tietoon, eika ne siten paady onnettomuustilastoihinkaan. (Harme 2018) Helsin-
gin kaupungin tilastoista 16ytyy vuodelta 2009 yksi keltavilkkuvaiheen aikana tapahtunut onnetto-
muus, jossa pyorailija ajoi vihrean valon aikana suojatieta ylittanytta jalankulkijaa pain. Muita vaa-
ratilanteita on oletettavasti paljon enemman, mutta ennen kuin voidaan vaittaa BePolite-valojen
olevan riskialttimpia kuin muut ratkaisut, pitaisi niitd erikseen tutkia.

3.1.3. Nuoli-BePolite

Mydhemmin on myds esitetty ratkaisu, jossa BePolite-valojen toimintamallia on sovellettu oikealle
kadantyvan pyoraliikenteen ohjaukseen. Tata niin kutsuttua Nuoli-BePolite-valoa ei ole kehitelty
toteutusvalmiiksi, mutta sen tavoitteena olisi helpottaa yksisuuntaisella pyoravaylalla ajavaa pyo-
railijaa kdantymaan oikealle. Esimerkiksi kun paasuunnalla on pitka vihrea vaihe ja taten sivu-
suunnalla pitkd punainen vaihe, voi oikealle kdantyvan pyorailijan odotusaika tuntua pitkalta ja
moni saattaakin ajaa punaisia pain tai koukata jalkakaytavan kautta oikealle. Nayttamalla vilkku-
vaa keltaista nuolivaloa voitaisiin sallia pyoraliikkenteen kdantyminen oikealle, silloin kun suoraan
ajaville naytetdan punaista valoa. Tamakin ohjaustapa pyrkii pyorailijaystavallisyyteen ja jousta-
vuuteen, mutta riskit ovat edelleen samat — pyoraliikenne risteda jalankulkua naiden vihrean vai-
heen aikana. (Sane 20149)
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Kuva 5 Nuoli-BePolite sallii pyoraliikenteen oikealle kddntymisen silloin kun ajoneuvo-
opastimet nayttavat punaista. (Sane 2014g)

1la

Strasbourgissa on tiettavasti kokeiltu vastaavanlaista valo-ohjausta, mutta ohjaustapa ei iimeisesti
ole yleistynyt kokeilun jalkeen. (Verne 2011) Lisaksi Belgian uusi laki mahdollistaa uudenlaisen
opastimen kaytdn, jonka tarkoituksena on sallia pyoéraliikenteen kdantyminen oikealle, kun suo-
raan menevalle liikenteelle naytetaan punaista. Toistaiseksi tallaisia opastimia ei ole mita ilmei-
simmin vield asennettu, silld Belgiassa kuten myds Ranskassa on hyvin yleisesti kdytdssa opaste,
joka sallii vapaan oikean. Oikealle kdantymisen ongelmaa ei ole ollut Suomessa aiemmin, silla
jalankulku ja pyoraliikenne yhdistettiin samalle vaylalle ja ajoneuvo-opastimet ohitettiin aina niiden
oikealta puolelta. Yksisuuntaiset pyoravaylat kuitenkin sijoitetaan useimmiten opastimen vasem-
malle puolelle eri tasoon kuin jalkakaytava, mika tarkoittaa sitd, ettd pyoraliikenne pysaytetdan
suojatien eteen noudattaen samaa ohjausta kuin autoliikennekin. (KSV 2018)

Alankomaissa pyoravaylat ohittavat ristedvan suojatien ilman valo-ohjausta ja pyoraliikenne py-
saytetdan samalle viivalle jalankulun kanssa, jolloin pyoraliikenteelld on aina vapaa oikea. Paa-
saantoisesti Alankomaissa ei ohjata liikennevaloilla py6rien keskindisia eika pyorien ja jalankulki-
joiden valisia konflikteja. (CROW 2016) Tanskassa laki ei salli pyoraliikenteen kaantya oikealle
vasten punaista valoa. Kadantyminen on sallittu muutamissa risteyksissa, joissa pyoraliikennetta ja
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jalankulkua on vahaisesti. Naissa risteyksissa on kaantyvalle liikenteelle aina oma k&antymiskais-
tansa ja vieressa on aina asiasta tiedottava liikennemerkki. (Jensen 2019) Yksi ratkaisu vapaan
oikean ongelmaan Tanskassa on ollut rakentaa jalkakaytavan halki erillinen valo-ohjaamaton
kaantymiskaista, mutta se on osoittautunut tehottomaksi ratkaisuksi. (Koubeck et al. 2017)

Suomen uusi tieliikennelaki ei salli pydraliikenteen menna vasten punaista valoa, mutta likenne-
valoasetuksen 38 § 2 momentissa ja 16 § 1 momentissa sallitaan erikseen vilkkuvan keltaisen
valon vaihe pyoraopastimissa. Asetus ei kuitenkaan salli vilkkkuvaa keltaisen valon vaihetta silloin,
kun suunta risteda autoliikenteen kanssa. (LVM 2001) Kun pyoérailija kdantyy ajoradan tasossa
olevalta pydrakaistalta oikealle, joko toiselle pyorakaistalle tai pyoratielle, voisi tulosuunnalle nayt-
taa vilkkuvaa keltaista valoa, silla ajolinja ei risted ajokaistaa pitkin ajavien autojen kulkusuuntien
kanssa. (Sane 20149)

3.1.4. Nuoliopastimet

Tavallisimmin autoliikennetta ohjataan pallo-opastimilla, jolloin vihrean valon palaessa autolla voi-
daan ajaa joko suoraan tai sitten kdantyad vasemmalle tai oikealle, ellei jotain naistad suunnista ole
kielletty tai rakenteellisesti estetty. Samanaikaisesti voidaan ohjata myds vastaantulevaa liiken-
netta seka rinnakkaista jalankulkua ja pyoraliikennetta, jolloin kdantyvan autoilijan pitaa varoa tor-
maamasta naihin. Toinen vaihtoehto on ohjata kdantyva autoliikenne nuoliopastimilla, jolloin ris-
tedvaa liikennetta ei voida ohjata samanaikaisesti. (Liikennevirasto 2016)

Nuoliopastimien kaytélle on kaksi varsin selkeaa syyta, joista toinen on turvallisuus. Kun kaantyva
autoliikenne ohjataan erillisessa vaiheessa, saadaan konfliktien maaraa yleensa vahennettya,
koska samanaikaisesti ristedvaa liikennetta ei ole. Parhaimmillaan nuolivalo-ohjaus vahentaa ja-
lankulkijaonnettomuuksien maaraa 30 — 50 % ja ristedmisonnettomuuksien maaraa 50 — 90 %.
Toisaalta valo-ohjaus itsessaan ei ole turvallisuutta parantava tekija, vaan turvallisuus riippuu aina
risteyksen geometriasta ja siitd, miten valo-ohjaus on kokonaisuudessaan toteutettu. Esimerkiksi
jos vihrean kesto on lyhyt tai opastinjarjestelyt ovat puutteelliset, niin punaisia péin ajamisen ja
sitd myota onnettomuuksien todennakoisyys kasvaa. (Liikennevirasto 2016)

Toinen syy nuoliopastimien kayttdmiseen on autoliikenteen sujuvuus. Varsinkin suurissa ja vilk-
kaissa risteyksissa voi autolla olla hankalaa kdantya vasemmalle, silla toisin kuin oikealle kdan-
nyttdessa, pitda vasemmalle kdannyttdessa varoa jalankulun ja pyoéraliikenteen lisaksi myds vas-
taan tulevaa autoliikennetta. Lisaksi jos pyoratiet ovat kaksisuuntaisia pitaa kaantymisessa ottaa
huomioon myds epaloogisesta suunnasta lahestyva pydraliikenne. Erillisen nuolivaiheen myo6ta
paasuunnan mukaisen lilkkenteen viivytykset toki lisddntyvat, mutta kdantyvien autojen sujuvuus
paranee. (Liikennevirasto 2016)

Lisdksi kaantyvan autoliikenteen ohjaamiseen voidaan tavallisen kolmiaukkoisen nuoliopastimen
sijasta kayttdd myds yksi- tai kaksiaukkoista nuoliopastinta. Koska kolmiaukkoisella nuoliopasti-
mella ohjatut suunnat pitda ohjata omassa erillisessa vaiheessaan (tasta puhutaan myéhempana
luvussa 3.2.1. lisda), heikentaa se risteyksen valityskykya ja taten lisdd myos keskimaaraisia vii-
vytyksia. Vastaavaa ongelmaa ei lisdopastimien kanssa ole, silla niiden avulla voidaan kaantyvaa
autoliikennettad ohjata myos jalkivihrean, etuvihrean ja ylimaaraisen vihrean avulla.
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Kuva 6 Yksiaukkoisella lisdopastimella voidaan esimerkiksi vasemmalle kadéntyville auto-
liikenteelle antaa niin kutsuttu jalkivihrea (kohta d). (Liikennevirasto 2016)

Risteyksen valityskykya ja oikeaan kaantymista voi parantaa myds niin sanotulla vapaalla oikealla
eli valo-ohjauksesta erillaan olevalla kaantymiskaistalla (katso kuva alla). Ratkaisu vaatii kuitenkin
lisaa tilaa ja se heikent&a varsinkin jalankulun ja pyoraliikenteen turvallisuutta ja kulkulinjojen suo-
ruutta. (Liikennevirasto 2016)

Vaihtoehtoisesti voidaan autolla kdantyminen liikennemerkkien avulla kieltda kokonaan tai estaa
rakenteellisin keinoin, kuten keskisaarekkeilla ja kaiteilla tai jatkamalla reunakivilinjaa risteyksen
yli. Kédantymisen kieltamisella pystytaan sujuvoittamaan etenkin suoraan jatkavaa liikkennetta. Esi-
merkiksi Mannerheimintiella vain hyvin harvasta risteyksesta voi kdantya vasemmalle. Toisaalta
myods pyoraliikenteen kaantymista voidaan rajoittaa jattamalla ylityspaikkoja tekematta. Esimer-
kiksi alla olevan kuvan risteyksesta on toinen suojatie poistettu pohjoisesta itdan kdantyvan auto-
likenteen sujuvoittamiseksi.

Kuva 7 Autoliikenteen vapaa oikea heikentaa jalankulun ja pyoraliikenteen turvallisuutta
ja kulkulinjojen suoruutta. Konalantien ja Pitdjanmaé&entien risteys Helsingissa. (Google
Maps)
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3.2. Valo-ohjauksen suunnittelu

3.2.1. Kiertoaika ja vaiheet

Liikennevalo-ohjaus koostuu erilaisista perakkaisista vaiheista, joissa risteyksen eri suunnat on
jaettu samanaikaisesti ja eriaikaisesti ohjattaviin suuntiin. Eri suuntien risteamiskohdissa olevat
konfliktien mahdollisuudet eli konfliktipisteet maarittavat pitkalti sen mitd suuntia voidaan ohjata
samanaikaisesti ja mitkd suunnat ovat tarpeen ohjata eriaikaisesti. Kaikki vaiheet yhdessa muo-
dostavat kierron, minka kesto riippuu vaiheiden keston lisdksi muun muassa suoja-aikojen kes-
tosta, vaiheiden maarasta ja niiden jarjestyksesta. (Liikennevirasto 2016)

Optimi kiertoaika lasketaan Websterin kaavalla vaiheiden maaran, likennemaarien ja ominaisva-
lityskyvyn avulla. (Sane 2019b) Ensisijaista olisi pitda vaiheet mahdollisimman yksinkertaisina ja
vaiheiden maara mahdollisimman vahaisena, silld monivaiheinen valo-ohjaus heikentaa risteyk-
sen valityskykya ja liikenteen sujuvuutta. Toisaalta monivaiheinen ohjaus usein lisda risteyksen
turvallisuutta. Liséksi kiertoaikaa pidentdmalla voidaan hieman parantaa risteyksen valityskykya
ja autoliikenteen sujuvuutta (katso kuva alla). Kaksivaiheisen ohjauksen etuna on liilkennetta valit-
tdmattdmien vaiheiden valisten hukka-aikojen suhteellisesti pienempi osuus, jolloin pysahtymisen
todennakdisyys on pienimmillaan. (Liikennevirasto 2016)
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Kuva 8 Kiertoajan vaikutus risteyksen viivytyksiin. (Liikennevirasto 2016)

Vaiheiden kestoa ja kiertoaikaa pidentamalla hukka-aikojen suhteellista osuutta saadaan pienen-
nettya entisestdan, mutta talléin myods pysahtymisen todennakoisyys ja keskimaaraiset viivytykset
kasvavat. Lyhyen kiertoajan etuna voidaan sen sijaan pitda lyhytta odotusaikaa ja pienempaa py-
sahtymisen todennakdisyytta. Lisdksi lyhyen kiertoajan avulla voidaan parantaa etenkin pyoralii-
kenteen ja jalankulun sujuvuutta, mutta myds pitkdn k&annodksen tekemista. Pitkén kiertoajan
avulla voidaan helpottaa esimerkiksi paasuunnan sujuvuutta ja vihrean aallon toimivuutta. Samalla
se kuitenkin heikentaa sivusuuntien sujuvuutta, silla pitka vihrean kesto tarkoittaa aina eriaikaisille
suunnille pitkda punaisen kestoa. (CROW 2016; Liikennevirasto 2016)

Pitka punaisen kesto lisda myods etenkin jalankulkijoiden punaisia pain kulkemisen todennakoi-
syyttd, minka takia odotusaika tulisi olla enintdan 30 sekuntia. Alankomaissa kiertoajan ylarajana
on pidetty 90 sekuntia. Vain erikoistapauksissa kiertoaika voi olla 120 sekuntia, mutta ei koskaan
sen enempaa. (CROW 2016) Helsingissa odotusaika voi olla pahimmillaan jopa yli 200 sekuntia
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ja yli 30 sekunnin odotusajat ovat varsin tavallisia. Lisaksi Helsingin kantakaupungissa on risteyk-
sid, joiden kiertoaika ylittda 120 sekunnin. (Malmberg et al. 2014)

Seuraavaksi kdydaan lapi muutama tavallisimmista ja pyoraliikenteen turvallisuuden ja sujuvuu-
den kannalta olennaisimmista liikennevalojen vaiheista. Pydraliikenteen ohjaamisen mahdollisuu-
det riippuvat pitkalti siitd, miten muut likennemuodot on ohjattu. Tarkeintd on ymmartaa se, miten
erilaiset vaiheet ja ohjaustavat vaikuttavat likkenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen seka kierto- ja
odotusaikojen pituuteen.

A. Sekavaihe
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Kuva 9 Suunnittelun ldhtokohtana on kaksi eriaikaista ja keskendan ristedvaa sekavai-
hetta.

Tavallisessa nelihaararisteyksessa on oltava vahintdan kaksi valovaihetta. Naissa niin kutsutuissa
sekavaiheissa autoliikennettéd ohjataan pallo-opastimilla ja autot voivat poistua risteyksesta kol-
meen eri suuntaan (ellei kaantymista ole kielletty). Kaksi eriaikaista sekavaihetta ei liikenneturval-
lisuuden tai vasemmalle kdantyvan liikenteen sujuvuuden kannalta ole valttdmatta paras mahdol-
linen ratkaisu, minka takia vaiheita saatetaan tehda enemman. (Liikennevirasto 2016; Sane 2011)

Porrastamalla samanaikaisten suuntien vihrean valon paattymisajankohta, voidaan vastakkaisista
suunnista toiselle luoda niin kutsuttu jalkivihred, minkd avulla turvallista vasemmalle kdantymista
voidaan helpottaa. Myds oikealle kdantymista voidaan helpottaa jalkivihrean avulla, jos jalankulku-
ja py6raopastimien vihrea lopetetaan muutamaa sekuntia aiemmin. Toisaalta se lisaa pyoraliiken-
teen ja jalankulun viivytyksia. Painvastaisen etuvihredn kayttd sekavaiheen alussa on liikenneva-
loasetuksen 40 § vastainen, mutta lisdopastimien avulla voidaan sekavaiheiden rinnalle luoda
jalki- ja etuvihreat. (LVM 2001; Liikennevirasto 2016)

Sekavaiheita suosimalla kiertoaikoja saataisiin siis lyhennettya ja viivytyksia vahennettya. Mah-
dollisesti heikompi liikenneturvallisuus voidaan estda muilla keinoin kuten nopeusrajoitusta laske-
malla, muuttamalla pyéravaylat yksisuuntaisiksi ja suunnittelemalla likenneymparistd hiljaisempia
ajonopeuksia paremmin tukevaksi. (NACTO 2014)
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B. Nuolivaihe
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Kuva 10 Esimerkkeja muutamista nuolivalovaiheista, joiden avulla tehdaan niin vasem-
malle kuin oikeallekin kddntymisesta turvallista ja sujuvaa.

Etenkin vasemmalle kdantyminen autolla voi olla hankalaa esimerkiksi suurten ajonopeuksien tai
likennemaarien takia, minkd helpottamiseksi voidaan liikennevaloihin tehda erillinen nuoliopasti-
milla ohjattu nuolivaihe. Mydskin jos kdannds on loiva, kaantyvia kaistoja on useampia, jalankul-
kijamaarat ovat suuria tai risteyksessa on muuten vaara, ettd kdantyva auto tdrmaisi tulosuunnan
rinnalla kulkevaan pyéréliikenteeseen tai jalankulkuun, voi nuolivaihe tulla tarpeeseen. (Liikenne-
virasto 2016)

Nuolivaiheiden avulla parannetaan siis kdantyvan autoliikenteen sujuvuutta, mutta myaés liikenteen
turvallisuutta, silld nuoliopastimella ohjattua suuntaa ei liikennevaloasetuksen 39 § mukaisesti saa
samanaikaisesti ristetd mikdan muu suunta. Toisaalta ylimaarainen vaihe kasvattaa kiertoaikaa,
mika lisaa risteyksesta suoraan jatkavien keskimaaraisia viivytyksia. Tarpeen tullen voidaan kaan-
tyva lilkkenne ohjata kolmiaukkoisten nuoliopastimien sijasta yksi- tai kaksiaukkoisten lisdopasti-
mien avulla, jolloin joidenkin vaiheiden alkuun tai loppuun voidaan muodostaa jalki- tai etuvinreat
jaksot. (Liikennevirasto 2016)

Nuolivaiheille on ominaista, ettd vaiheen aikana ohjataan myds joitain toisia suuntia samanaikai-
sesti toisella nuoliopastinryhmalla. Esimerkiksi vastakkaisten suuntien vasemmalle kaantyvat voi-
daan ohjata samaan aikaan (katso kuva 10 vasemmanpuoleisin kaavio), mutta lisdksi myds sivu-
suunnan oikealle kaantyva liikkenne voidaan ohjata samanaikaisesti nuoliopastimilla (katso kuva
10 oikeanpuoleisin kaavio). Talla tavoin saadaan vahennettya oikealle kaantyvien viivytyksia,
vaikkei muutoin olisi tarvetta tehda oikealle kdantyvia varten omaa opastinryhmaansa. (Liikenne-
virasto 2016)

Suomessa on myds suosittu vaihejakoa, jossa suoraan meneva autoliikenne ja joko vasemmalle
tai oikealle kdantyva autoliikenne on ohjattu samanaikaisesti nuolivaloilla, jolloin rinnakkaista pyo-
raliikennettd ei voida ohjata saman aikaisesti (katso kuva 10 keskimmaisin kaavio). Tallaisella
vaihejaolla on pystytty pienentdmaan autoliikkenteen viivytyksia, mutta se on puolestaan lisannyt
rinnakkaisen pydraliikenteen viivytyksia. (Liikkennevirasto 2016)

Nuoliopastimilla ohjattavalla suunnalla on aina oltava oma kaistansa, mika vie luonnollisesti enem-
man tilaa. Myo6s lisaopastimilla ohjattujen osatulosuuntien kanssa tarvitaan kaantymiskaistan,
mutta jalkivihrean kanssa sellaista ei kuitenkaan vaadita. (Liikennevirasto 2016) TallGin lisdopas-
timien kaytolla ja jalkivihreallad voidaan sdastaa katutilaa ja aikaa suhteessa eriaikaisesti ohjattui-
hin nuolivaiheisiin.
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Suomessa kaytetdan huomattavasti enemman nuolivalo-ohjausta kuin muualla Euroopassa. Yk-
siselitteistd syyta nuolivalo-ohjauksen yleisyyteen Suomessa ei ole, mutta liikenneturvallisuuden
lisdaminen on ollut yksi keskeisimmista syista. (Sane 2014h; Sane 2019c)

Kddpenhaminassa kolmiaukkoiset nuoliopastimet ovat harvinaisempia, mutta sen sijaan lisdopas-
timet seka jalki- ja etuvihreat ovat yleisempia kuin Helsingissa. (Andersen et al. 2012) Kédpenha-
minassa on siis kaytetty joissain risteyksissa vaihejakoa, jossa pyoraliikenteelle annetaan noin
neljan sekunnin etuvihrea. Vastaavasti autoille voidaan antaa muutaman sekunnin jalkivihrea oi-
kealle kdantymisen helpottamiseksi, jos suoraan kulkevaa pyoraliikkennetta on paljon. Tallainen
valojen vaihtumisen porrastus tosin lisda vaiheen pituutta, minka takia etuvihred on kaytdssa vain
muutamissa liikennevaloissa. Sen sijaan Ké6penhaminassa on ahtaimpiin risteyksiin tehty yhdis-
tettyja kdantymis- ja pyorakaistoja, joiden avulla oikealle kaantyva auto voi ryhmittya pyoraliiken-
teen oikealle puolelle. Tallaisissa risteyksissa jalkivihreda ei tarvita ja valojen kiertoaika saadaan
pidettyd maltillisena. (City of Copenhagen 2013: Jensen 2019)

C. Kokovihrea pyoravaihe
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Kuva 11 Kokovihreéa pydravaiheesta kerrotaan joko liikennemerkeilla tai erikoisopasti-
mella.

Alankomaissa on liikkennevaloihin suunniteltu niin kutsuttu kokovihred pyo6ravaihe, jonka aikana
kaikkien neljan eri tulosuuntien pydréliikenne ohjataan samanaikaisesti. Englanniksi pyoravai-
heesta kaytetdan joko termia "green square” tai all directions green” (ADG) ja hollanniksi vai-
heesta kertovissa kylteissa lukee "tegelijk groen” eli samanaikaisesti vihrea. Ruotsiksi vaiheesta
kaytetaan nimitysta "allgront”. Vakiintunutta suomenkielista termia ei vield ole, minka takia tassa
tydssa kaytetdan nimitysta kokovihrea. (Wagenbuur 2016¢)

Kokovihrean aikana ei ole lainkaan konflikteja pyorien ja kaantyvien autojen valilla vaan kaikki
mahdolliset konfliktit ovat pyorien valisia. Liséksi pyoraliikenne voi kdantya vasemmalle yhdessa
vaiheessa risteyksen kulmasta kulmaan. Toisaalta kokovihredn myo6ta keskimaaraiset viivytykset
kasvavat ja kiertoaika pitenee. Vaikka vasemmalle kdantyvien viivytykset kokovihrean myéta va-
henisivatkin, niin suoraan menevan pyoéraliikkenteen, jalankulun ja autoliikenteen viivytykset kui-
tenkin kasvaisivat. Vaihetta suositellaan kayttdmaan silloin kun vahintdan 10 % risteykseen saa-
puvasta pyoraliikenteestad kaantyy vasemmalle. Lisaksi mitd kompaktimpi risteys on kooltaan, sita
sujuvammin pydravaihe voidaan saada toimimaan. (CROW 2016)

Kokovihrean opastamisessa kaytetdan joko normaalia pydraopastinta ja sen alla vaiheesta kerto-

vaa kylttid (Alankomaat) tai pydradopastinta, jonka valoaukkoon on pyérasymbolin ympérille mer-
kitty nuolet kaikkiin neljaan eri suuntaan (Belgia). (City of Antwerp 2019)
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Myds kokovihredsta jalankulkuvaiheesta voi olla pyoraliikenteelle hydtya, mikali pydraliikenne ja
jalankulku on yhdistetty samalla vayldlle ajoradasta erilleen, ja ne ohjataan samoilla jalankul-
kuopastimilla. Esimerkiksi Oulun infrastruktuurissa jalankulkuvaiheilla voidaan sujuvoittaa myds
pyoraliikennetta. (Oulun kaupunki 2018)

D. Lepotila

Hiljaiseen aikaan kun lilkkennettd on vahan, normaalin vaihekierron sijaan liikennevaloja ohjataan
niin kutsutussa lepotilassa, jossa tietyt opastinryhmat palavat koko ajan joko punaisina tai vihreina.
Lepotilassa vaihe vaihtuu toiseen vasta kun risteysta lahestyy ajoneuvo tai jalankulkija suunnasta,
jolle palaa punainen valo. Kun vihrean pyynnét ovat lakanneet, palaa ohjaus takaisin lepotilaan.
Tunnistamisen ja vihrean pyytamisen takia lepotilaa kayttavat valot pitaa asentaa ilmaisimilla —
tavallisimmin siis induktiosilmukoilla ja painonapeilla (tunnistamista kasitellaan erikseen luvussa
3.3.). (Liikennevirasto 2016)

Karkeasti jaettuna lepotiloja on neljaa eri tyyppia. Kokopunaisessa lepotilassa kaikki opastinryh-
mat palavat punaisina. Pddsuunnan vihredssa lepotilassa etuajo-oikeutetulle suunnalle ndytetdan
jatkuvaa vihreaa valoa ja sivusuunnille vastaavasti jatkuvaa punaista. Ennalleen jaavassa lepoti-
lassa opastinryhmat jaavat viimeisimpaan pyydettyyn vaiheeseen, eivatka valot vaihdu pyynnon
loputtua enaa toiseen lepotilan mukaiseen vaiheeseen kuin vasta silloin kun valoihin tulee seu-
raava pyyntd. (Liikennevirasto 2016) Suojatien vihredssa lepotilassa kaikki suojatien jalankul-
kuopastinryhmat nayttavat jatkuvaa vihreaa ja tata ristedvien suuntien opastinryhmat jatkuvaa pu-
naista valoa. Myos risteyksen kaikkien suojateiden pitaminen jatkuvalla vihrealla on teoriassa
mahdollista. (Oulun kaupunki 2018)

Parhaimmillaan huolellisesti suunnitellulla lepotilalla voidaan vahentaa liikenteen keskimaaraisia
viivytyksia ja pysahdysten maaraa. Tama kuitenkin edellyttaa liikenteen tunnistamista ennakkoon
laadukkaasti toteutetuilla ilmaisinjarjestelyilla. Mikali pyoraliikenteen pitda lepotilassa pyytaa vih-
reda valoa painonapilla, ei jarjestelylla pystytd vahentdmaan ainakaan pysahdysten maaraa. Li-
saksi paasuunnan vihreassa lepotilassa pitda varmistaa vasemmalle pitkdn kdannoksen kautta
kaantyvan pyoraliikkenteen tunnistaminen, silla muutoin vasemmalle kaantyvan pyodraliikenteen
keskimaaraiset viivytykset vain lisdantyvat. Suojatien lepovihreallakaan ei pystyta parantamaan
ainakaan ristedvan pydraliikenteen sujuvuutta, jos pydraliikenne on ajoradalla. Valojen ohituksen
avulla tai ennakkoilmaisimien avulla suojatien lepovihredsta on kuitenkin hydtya myds risteaville
pyoraliikenteen suunnille. Esimerkiksi Selkamerenkadulla suojatien vihrealla lepotilalla voitaisiin
sujuvoittaa pyoraliikkennetta ja jalankulkua kaikista suunnista. (Oulun kaupunki 2018)

3.2.2. Vihrea aalto

Yhteen kytkemalla katujen perakkaiset liikennevaloristeykset voidaan liikennevalojen ohjaus opti-
moida niin, etta tiettyihin aikoihin tiettyyn suuntaan muodostuu vihrea aalto. Vihred aalto voi toimia
myds molempiin suuntiin, mutta se on harvoin mahdollista. Toimiva vihrea aalto vaatii huolellista
suunnittelua, silld useamman risteyksen ajoituksen toimiminen yhdessa on huomattavasti moni-
mutkaisempaa kuin yhden erillisohjatun risteyksen eri suuntien ajoituksien suunnittelu. Vihreda
aaltoa kaytetdan etenkin ruuhka-aikoina liikenteen paasuunnilla parantamaan autoliikenteen su-
juvuutta. Koska vihrea aalto toimii yleensa vain yhteen suuntaan, on vihrean aallon suunta aamu-
ruuhkassa kaupunkiin pain ja iltapaivalla kaupungista poispain. (Liikennevirasto 2016; Sane
2014h; Sane 2014i)
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Suomessa ei viela toistaiseksi ole kokeiltu vihreaa aaltoa pyoraliikenteen mitoittamana, vaan vih-
reat aallot on mitoitettu autoliikenteen tai joukkoliikenteen nopeuksien mukaan. Kéépenhaminassa
on tehty pyodréliikenteen vihread aalto muutamalle kaupungin paakaduista, joissa liikennevaloris-
teyksia on riittavan tiheasti. Vihrea aalto on saatu muodostettua joko pienentamalla aiempaa vih-
rean aallon mitoitusnopeutta pyoraliikennettda suosivalle tasolle tai muuttamalla liikennevalojen
vaiheistus kokonaan uudelleen. (Jensen 2019) Amsterdamissa aloitettiin vuonna 2007 pydralii-
kenteen mukaan mitoitettu vihred aalto Raadhuisstraatilla, mutta muuten kaupungissa ei vihreaa
aaltoa ole, silla liikennevaloristeyksia ei ole riittavan tiheasti. (Aluvihare et al. 2014) Tukholmassa
on onnistuneesti kokeiltu vihreaa aaltoa Goétgatanilla, joka on yksi tarkeimmistd pohjois-etela
suuntaisista pyodrareiteistd Tukholman keskustassa. Hyvien kokemusten pohjalta Tukholma pyrKkii
my0s laajentamaan pyoraliikenteen vihreda aaltoa muillekin pyoraliikenteen paavaylille Kéopen-
haminan tapaan. (Sundstrém 2014)

Kuva 12 Aaltovalot nayttaviat vihredan aallon etenemisen. (Weinreich & Vestergaard 2019)

Tukholmassa ja K66penhaminassa vihrean aallon mitoitusnopeutena on kaytetty 20 km/h. Valo-
ohjauksen lisaksi vihreat aallot on yleensa varusteltu asiasta kertovien kylttien tai digitaalisten
nayttdjen avulla, minka tarkoituksena on lisata aallon nakyvyytta sekd houkutella pyorailijéita kayt-
tamaan vihreaa aaltoa. Lisdksi voidaan kayttdd nopeusnayttdja, sekuntilaskureita ja aaltovaloja,
joiden tarkoitus on nakyvyyden lisdksi parantaa pyorailyn miellyttavyytta. Aaltovalot ovat pyora-
kaistan reunaan asennettavia valopylvaita, jotka nayttavat missa kohtaa vihrea aalto on menossa.
Jos pydraéilija ajaa vihredna palavan tolpan kohdalla on han talléin mukana vihredssa aallossa.
Nopeusnayttd kertoo pyoralle mitatun nopeuden ja sekuntilaskurien avulla kerrotaan vihrean tai
punaisen kesto, minka avulla pyérailijat voivat joko hidastaa tai kiihdyttda pysyakseen aallossa
mukana. (Sederlin, 2018; Weinreich & Vestergaard 2019)
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Aallon toimivuuden kannalta liikenneymparistélla ja pyoraliikenteen olosuhteilla ei ole muuten va-
lid, kunhan liikennevaloristeyksia on vain riittdvan tiheasti. Mikali risteysten valinen etaisyys kas-
vaa, kasvavat myds pyorailijdiden valiset ajonopeudet ja erilaisten hairididen aiheuttamat viivytyk-
set linjaosuuksilla. Vihrea aalto toimii siis riippumatta siita, onko kadulla sekaliikenne tai onko pyo-
raliikenne eroteltu autoliikenteestd omalle vaylalleen. Toki jos reitin pydraliikenteen maara on va-
haista tai kasvupotentiaalia ei ole, voi olla, ettei vihredd aaltoa kannata luoda, mutta teknisia es-
teita ei joka tapauksessa pitaisi olla. (CROW, 2016)

3.2.3. Suoja-aika

Liikennevaloissa on aina eriaikaisten suuntien valissa aika, jolloin kaikki opastimet palavat punai-
sina tai keltaisina, eikd keskenaan risteavien suuntien liikenne liiku. TAman suoja-ajan aikana,
risteysalueelle vihreadn tai keltaisen valon aikana saapunut jalankulkija tai ajoneuvo pystyy poistu-
maan turvallisesti ilman konfliktiriskid. Suoja-aikojen laskemiseen kaytettdvat yksityiskohtaiset
kaavat I6ytyvat muun muassa LIVASUsta. Helsingin kaupungilla ei ole omaa suoja-aikojen laske-
miseen tarkoitettua ohjetta, vaan tyon tukena kaytetdan LIVASUa. Viime kadessa risteyksen
suoja-ajat ovat aina liikennevalosuunnittelijan vastuulla.

Suoja-aikaan lasketaan keltaisen valon kesto, joka nopeusrajoituksesta riippuen on 3, 4 tai 5 se-
kuntia, sekad ajoneuvon tai jalankulkijan kayttdma aika risteysalueelta poistumiseen. Poistumisaika
maaritetddn matkan ja nopeuden avulla. Ajoneuvoliikkenteen poistumismatka mitataan pysaytys-
viivalta viimeiseen mahdolliseen konfliktipisteeseen, eli taajamissa usein pysaytysviivalta suoja-
tien keskikohtaan saakka. Jalankulkijoilla poistumismatka mitataan suojatien reunakivesta reuna-
kiveen. Pyoralilkkenteen poistumismatka riippuu risteyskohtaisesti aina siitd, onko pydraliikenne
ajoradalla vai pydréatiella jalankulkijoiden tasossa.

Poistumismatkan ja keltaisen keston lisaksi suoja-aikaan vaikuttaa poistumisnopeus (katso kuva
alla). Autoliikenteen poistumisnopeus riippuu nopeusrajoituksesta, ylamaen jyrkkyydestd seka
siitd, ajaako auto suoraan vai kdantyykd se. Jalankulun poistumisnopeus on aina tapauskohtai-
nen, mutta tavallisimmin Suomessa kaytetdan 1,2 m/s nopeutta. Kaytettavaan poistumisnopeu-
teen vaikuttavat suojatien pituus seka likennemaarat. LIVASUn mukaan pyoraliikenteen poistu-
misnopeutena kaytetaan aina 5 m/s olosuhteista riippumatta. (Liikennevirasto 2016)

Tanskassa on huomioitu my6s pyoraliikenteen vaihtelevat olosuhteet suoja-aikojen laskemisessa.
Normaalitilanteessa kaytetaan poistumisnopeutta 5 m/s. Kun ylamaki on enemman kuin 3 % jyrkka
kaytetaan nopeutta 4 m/s. Pitkaa kaannosta tekevien pyorailijdiden nopeutena kaytetdan 2,5 m/s.
Lisdksi mopojen ja pydrien saapumisnopeutena kaytetdan 10 m/s eli 36 km/h riippumatta nopeus-
rajoituksesta. (Celis Consult 2014)

poistumisnopeus (m/s) saapumisnopeus (m/s)

suoraan kaantyva kaantyva nopeusrajoitus (km/h)

jatkava R>12m R<12m ajoneuvo 50 60 70
auto 10/87) 8 7 11 11 13 16
polkupyéra 5 5 5 5 5 5 5

normaali pitka vilkas
jalankulkija nopeus suojatie suojatie ei merkitysta, koska saapumismatka = 0

1,2 1,4 1,0

*) poistumisnopeus 8 m/s jyrkassa ylamaessa, 30 km/h alueella tai kun ajolinjat eivat ole selkeat

Kuva 13 Suoja-aikojen laskemisessa kaytettavit poistumis- ja saapumisnopeudet. (Liiken-
nevirasto 2016)
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Yhteenvetona voidaan todeta, etta mita suurempi on risteys ja mité hitaampi on poistuja, sita pi-
dempi on suoja-aika. Yleensa jalankulkija on hitain poistuja, silla jalankulun nopeus on jo 1&ht6-
kohtaisesti pienin, mutta monesti myds poistumismatka on pitka. Jalankulun suoja-aikaa voidaan
kuitenkin parantaa patkimalla suojatie keskikorokkeiden avulla osiin, jolloin poistumismatka puo-
lituu. Aina tdhan ei ole kuitenkaan tilapuutteen takia mahdollisuutta, minka takia risteyksen vali-
tyskykya ja autoliikenteen sujuvuutta voidaan parantaa esimerkiksi lopettamalla jalankulkuopasti-
mien vihred vaihe muutamaa sekuntia ajoneuvo-opastimia aiemmin. (Liikennevirasto 2016)

Lisaksi suoja-aikojen pituuteen voidaan vaikuttaa risteyksen kokoa pienentamalla eli poistumis-
matkoja lyhentamalla tai mitoitusnopeuksia muuttamalla. Risteysalueen kokoa voidaan pienentaa
esimerkiksi ajokaistoja kaventamalla tai poistamalla ja kaartosateita tiukentamalla, mika helpottaa
suojateiden tuomisessa lahemmas risteysaluetta. (Liikennevirasto 2016) Pysaytysviivan tuomi-
sella mahdollisimman I&helle ei ole kuitenkaan merkitysta suoja-aikaan, jos pyoéraliikenne on ajo-
radalla, silld suoja-aika lasketaan aina hitaimman poistujan mukaan. Lisaksi autoliikenteen pysayt-
taminen aivan suojatien eteen heikentaa niin jalankulun kuin pyoéraliikenteenkin turvallisuutta. (Vej-
direktoratet 2015) Myds suojatiet poistamalla saadaan poistumismatkaa lyhennettya ja ajoneuvo-
likennetta sujuvoitettua, mutta se ei liene liikenneturvallisuuden ja jalankulun edistamisen kan-
nalta tarkoituksenmukaista.

>

vl 8 W, S
it o
Kuva 14 Suojateita voitaisiin lyhentaa pysakointikaistan verran, jolloin suoja-ajatkin ly-

henisivat. Topeliuksenkadun, Stenbackinkadun ja Messeniuksenkadun risteys. (Google
Maps)

Liikennevaloasetuksen 40 §:n mukaan jalankulkuopastimen on vaihduttava vihredksi aina ennen
samanaikaisen autoliikenteen vihreaa valoa. (LVM 2001) Kyseessa on siis niin kutsuttu aloitus-
viive, jolla turvataan samaan vaiheeseen kuuluvien opastinryhmien vaihtumisjarjestys niin, etta
jalankulkijat paasevat suojatielle ennen kaantyvia autoja. Tassakin taustalla on turvallisuus. Ris-
kind on, etta suojateille kdantyvat autot aiheuttaisivat vahinkoa jalankulkijoille, jotka ovat autoon
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nahden aina heikommassa asemassa. (Liikennevirasto 2016) Muun muassa aloitusviiveen ja esi-
merkiksi pitkien suoja-aikojen seurauksena risteyksen ylitystd odottavasta voi tuntua silta, etta
valot vaihtuvat hitaasti ja kukaan ei liiku mihinkaan. (Sane 2019a)

Nykyisen liikennevaloasetuksen 38 § mukaan jalankulkuopastimilla saadaan ohjata risteavia
suuntia samaan aikaan. Suoja-aika ristedville pyoraliikenteen ja jalankulun suunnille lasketaan siis
vain silloin, jos kdytetdan pydraopastimia. Toisaalta konfliktiriski on aina olemassa riippumatta siita
mitd opastinta kaytetaan. (LVM 2001) Alankomainen pyoéraliikkenteen asiantuntijaraati CROW-
Fietsberaad suosittelee, etta pyorailijdiden keskindiset seka pydrailijdiden ja jalankulkijoiden vali-
set konfliktit jatetdan valo-ohjauksen ulkopuolelle. (CROW 2016) Toisaalta tavanomainen alanko-
mainen risteys poikkeaa fyysiseltd ulkomuodoltaan melko paljon perinteisestd suomalaisesta ris-
teyksesta, jossa jalankulku ja pyoraliikenne on yhdistetty. Lisaksi alankomaissa pyoraliikkennetta
ei ohjata koskaan jalankulkuopastimilla ja tasaisessa maassa pydraliikenteen nopeudetkin pysy-
vat maltillisina. Ainakin Helsingissd myds jalankulun ja pyoréliikenteen valisia konflikteja on osit-
tain pyritty ohjaamaan liikennevaloilla. Esimerkiksi kaikki BePolite-ohjausta kayttavat pyéraopas-
timet ovat esimerkkeja tasta.

3.3. Pyynnot ja pyoraliikenteen tunnistaminen

Liikennetieto-ohjatuissa liikennevaloissa erilaiset pyynnot, aiennukset ja pidennykset seka ilmai-
simien kaytté muodostavat ohjaustavan perustan ja sen ominaisuuden mukautua liikennevirtojen
muutoksiin. Lisaksi yksittaiset likennevalot voivat olla joko erillisohjattuja, linkitettyja tai yhteen
kytkettyja. Ennen liikennetieto-ohjausta oli kaytdssa aikaohjaus, jossa valojen vaiheet ja kiertoajat
hyddyntavat etukateen suunniteltuja kiinteitéd valo-ohjelmia, eika liikennettd tunnisteta lainkaan.
Adaptiivinen valo-ohjaus muistuttaa liikennetieto-ohjausta, mutta siind valo-ohjaus kykenee linki-
tysten avulla alueelliseen optimointiin, eikd valmiiksi suunniteltuja kiinteitd valo-ohjelmia tarvita
valttamatta lainkaan. Helsingin liikennevalojen ohjaustapa luokitellaan liikennetieto-ohjatuksi,
minka takia tdssa luvussa kasitellaan liikenteen tunnistamista liikennetieto-ohjatuissa risteyksissa.
(Vaarala 2015)

Helsingin nykyisessa liikennevalojarjestelmassa ohjaus perustuu pitkalti likenteen tunnistami-
seen, minka avulla valovaiheita pystytddn mukauttamaan liikenteen kysynndn mukaan. Tassa lu-
vussa avataan miksi ja miten pyoralilkkenne tunnistetaan ja se miten erilaiset pyyntétavat vaikutta-
vat pyoraliikenteen liikennevalo-ohjaukseen.

3.3.1. Pyynnot
3.3.1.1. Kiintea ja oma pyynto6

Mikali jokin suunta saa omassa vaiheessaan aina vihredn valon riippumatta suunnan lilkkennevir-
roista, on talldin kyseessa kiinted pyyntd. Sen sijaan, jos suunnan opastinryhmat vaihtuvat vihre-
aksi vain silloin kun sita erikseen joko painonapilla tai ilmaisimella pyydetaan, on talléin kyseessa
oma pyyntd. Liikennetieto-ohjatuissa liikennevaloissa vihredn aloitustapa voi olla joko kiinted
pyynto tai oma pyynt6 ja naitd voidaan kayttaa eri tavoin sekaisin yhdessa. Aloitustapa voi siis
tietyn risteyksen liikennevaloissa vaihdella niin ajallisesti kuin myos eri kulkumuotojen valilla.

Esimerkiksi jalankulkuopastimet voidaan laittaa omalle pyynnélle, vaikka risteyksen vaiheet olisi-
vat muuten kiintedlld pyynnolla, jottei autoliikenteen viivytykset lisdantyisi. Ajallinen vaihtelu tar-
koittaa, etta esimerkiksi ruuhka-aikaan tietyn risteyksen eri suunnat ja opastinryhmat voivat olla
kiintealla pyynndlla, mutta hiljaisempina aikoina risteyksen sivusuunnat tai jalankulkuopastimet
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voidaankin laittaa omalle pyynndlle. Talld voidaan ehkaistd se, ettei pddsuunnan vihred valo
vaihdu turhaan punaiseksi, jos ristedvaa liikennettd on hyvin vahaisesti tai lainkaan, mika vahen-
taa turhia pysahdyksia ja viivytyksia. (Liikennevirasto 2016; Sane 2011)

3.3.1.2. Oheispyynto

Opastinryhmalle voidaan antaa vihrea valo myos oheispyynnén kautta. Oheispyynt6 tarkoittaa,
ettd valo vaihtuu vihreaksi toisen suunnan tai kulkumuodon vihrean pyynndsta. Esimerkiksi suo-
jatielle voidaan vaihtaa vihrea valo samanaikaisesti, kun rinnakkaisen suunnan ajoneuvo-opastin-
ryhma vaihdetaan ndiden omasta pyynndsta vihredksi. Oheispyynndn avulla saadaan vahennet-
tya etenkin pyoraliikenteen ja jalankulun viivytyksia, silla muutoin naitd kulkumuotoja ohjaavat
opastimet vaihtuisivat vihreaksi vain silloin kun niihin tulee oma pyynt6. Oheispyynnon kaytton ei
liity turvallisuusriskeja, silla oheispyyntda kaytetdan vain opastinryhmille, joiden valilla ei ole suoria
konfliktien mahdollisuutta. Toisaalta oheispyynnén kayttamattémyys saattaa lisata riskeja, jos pyo-
raliikenne ja jalankulku voivat saada vihrean valon ainoastaan omalla pyynnélla painonappien
avulla.

Oheispyynnon haittapuolet liittyvat ennen kaikkea autoliikenteen sujuvuuteen. Esimerkiksi jos si-
vusuunta on omalla pyynnélla ja autoja on suhteellisen vahan, voi olla mahdollista, etta sivusuun-
nan kanssa rinnakkainen oheispyynndlla oleva pitka suojatie pidentda sivusuunnan vaiheen tur-
han pitkaksi, jolloin pdasuunnan viivytykset vastaavasti kasvavat. Autoliikenteen oma pyydetty
vihreé vaihe voidaan siis lopettaa jo muutaman sekunnin jalkeen, jos saapuvia autoja ei enda ole.
Paasuunnan pitkittyneet viivytykset korostuvat etenkin hiljaisina aikoina, jolloin paasuunnan
kanssa risteavaa liikennetta on suhteellisen vahan. (Liikkennevirasto 2016; Sane 2011)

Jotta oheispyynndilld voidaan tuottaa mahdollisimman suuri hydty, pitéisi jalankulku ja py&ralii-
kenne erotella paremmin toisistaan, silla jalankulkuopastimilla ohjattava pyoraliikenne karsii tas-
sakin asiassa jalankulun mukaan mitoitetuista valo-ohjauksesta. (Region Stockholm 2019) Uu-
dessa Oulun seudun liikennevalot 2025 -yleissuunnitelmassa oheispyyntd on maaritetty pakol-
liseksi kaikkiin risteyksiin. (Oulun kaupunki 2018) My6s Tukholman 1danin Cykelkansliet eli pyora-
kanslia on maarittanyt oheispyynnon standardiratkaisuksi, joka tulisi ottaa kayttéon kaikissa ris-
teyksissa. (Region Stockholm 2019) Samaa suosittelee myds Alankomaalainen pydraliikenteen
asiantuntijaraati CROW-Fietsberaad. (CROW 2016) Helsingin liikkennevaloissa oheispyyntéa on
kaytetty, mutta sita ei kaytetd kaikissa risteyksissa, tai ainakaan kaikissa pyoraliikennetta ohjaa-
vissa opastimissa.

3.3.1.3. Vihrean pyynto

Erilaisten vihrean aloitus- ja lopetustapojen avulla likennevaloihin voidaan luoda monenlaisia pi-
dennyksia ja aiennuksia, joilla pystytaan parantamaan liikenteen sujuvuutta. Helsingissé on nailla
toiminnoilla pystytty priorisoimaan erityisesti joukkoliikennetta ja siten saatu nopeutettua joukkolii-
kenteen matka-aikoja. Lisaksi joukkoliikenteen pyyntdjen avulla voidaan viivytysten minimoi-
miseksi tehda liikennevaloihin lyhyt lisdvaihe tai rotaatio eli vaihejarjestyksen muutos, mutta ne
eivat ole pyoraliikenteen kannalta yhta olennaisia toimintoja kuin pidennykset ja aiennukset. (Lii-
kennevirasto 2016)

Aiennukset ja pidennykset ovat joko suunta- tai kulkumuotokohtaisia, mutta useimmiten pidennys
ja aiennus tehdaén koko vaiheelle riippumatta samanaikaisten suuntien liikenteesta. On myds
mahdollista, etta pidennys tai aiennus annetaan vain sita pyytaneelle suunnalle tai kulkumuodolle,
mutta talléin se kasvattaa muiden viivytyksia (katso kuva seuraavalla sivulla). Esimerkiksi jos va-
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semmalle kaantyva liikenne ohjataan nuoliopastimella ja talle opastinryhmalle tulee piden-
nyspyyntd, voi olla yksinkertaisempaa, etté vain kyseisen opastinryhman vihrean kestoa pidenne-
tdadn muutamalla sekunnilla.

Optimitilanteessa vaiheen kaikki opastinryhmat saavat pidennyksen, jolloin kaikkien suuntien vii-
vytykset saadaan minimiin. Joissain tapauksissa voidaan kuitenkin priorisoida auto- ja joukkolii-
kenteen sujuvuutta ja jattaa jalankulkuopastimet pidennys- ja aiennusetuuksien ulkopuolelle. Lii-
kenneturvallisuuden ei pitaisi heiketa, mikali kaikki vaiheen opastinryhmat saavat pidennyksen
jaltai aiennuksen. Kyse on Idhinna jonkin kulkumuodon tai suunnan priorisoimisesta, mikali jokin
opastinryhma pidennyksien ja aiennuksien ulkopuolelle. (Liikkennevirasto 2016; Sane 2014h; Sane
2014j)

Jos risteykseen saapuu tasaisesti paljon liikkennetta eri suunnista, voi olla yksinkertaisempaa, etta
risteyksen valoetuudet poistetaan ja palataan kiintedan kiertoaikaan ja kiinteisiin pyyntdihin, jolloin
vihreda valoa saadaan jaettua tasaisemmin ilman erikoistoimintoja.

W A

Kuva 15 Nordenskidldinkadulla raitiovaunu (vasemmalla) pyytaa vihrean pidennysta,
missa pyynto koskee vain raitiovaunuopastimia ja ajoneuvo-opastimia, mutta ei jalankul-
kuopastimia, jolloin pyoraliikenteen viivytykset kasvavat. (oma kuva)

3.3.2. limaisimet

Liikenteen ohjauksen parantamiseksi ja toiminnan varmistamiseksi risteyksissa kaytetaan erilaisia
ilmaisimia, joista tavallisimmat lienevat ajoneuvoliikenteen tunnistavat pinnoitteen alle asennetta-
vat induktiosilmukat seka jalankululle ja pyoéraliikenteelle tarkoitetut painonapit. Tunnistamalla lii-
kenne voidaan liikkennevaloihin luoda valoetuuksia ja kayttaa kiintean pyynnon sijaan omia pyyn-
toja. (Liikennevirasto 2016; Sane 2014h; Sane 2014j) Osaa ilmaisimista voidaan myds samanai-
kaisesti kayttda liikennemaarien laskemiseen, mika osaltaan paraltaan liikennesuunnittelun toi-
minnan varmuutta ja laatutasoa. Tunnistamisen tarjoamia mahdollisuuksia liikennevalo-ohjauk-
selle on siis lukuisia.

31



Tieto risteykseen saapuvista saadaan kayttamalld ennakkoilmaisimia, risteyksessa odottavista
I&snaoloilmaisimilla, ja risteyksesta poistuvista kuittausilmaisimilla. Ennakkoilmaisin tai lasnaoloil-
maisin voivat toimia myds kuittausilmaisimena, minka takia risteyksessa on tavallisimmin kaksi
iimaisinta yhta kaistaa ja suuntaa kohden. Tavallisimmat ilmaisimet lienevat pinnoitteen alle asen-
nettavat kelailmaisimet eli induktiosilmukat. Koska silmukat tunnistavat eri ajoneuvoja eri herk-
kyyksilla, kdytetaan erilaisia silmukoita eri kulkumuodoille. Jalankulkijoita silmukat eivat pysty tun-
nistamaan lainkaan, minka takia jalankulkijat tunnistetaan muilla tavoilla. Py6railmaisin tunnistaa
vain pyoraliikenteen ja kaikki ajoneuvoilmaisimet eivat tunnista pyoraliikennetta ja moottoripydria.
(Helsingin kaupunki 2016a; Sane 2014h; Sane 2014))

Polkupydrailmaisin
__1,_111l
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vinous a ﬁ 7 30-45°
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' leveyden mukaan
0,5m
Tm| |Tm
Raitiovaunuilmaisin | X)) | |

Kuva 16 Esimerkki pinnoitteen alle asennettavista induktiosilmukoista. (Helsingin kau-
punki, 2016a)

Induktiosilmukoiden lisdksi on olemassa liuta erilaisia maanpaallisia kamera- ja tutkailmaisimia,
joiden avulla pystytaan tunnistamaan kaikki likennemuodot. (Sane, 2014h) Lisaksi maanpaallisten
ilmaisimien etuna on niiden helpompi asennus ja huolto ilman kaistojen sulkemisia. (Vaarala 2017)
Myds kustannukset voivat olla pienemmat, silla silmukat rikkoutuvat melko todennakoéisesti tietdi-
den ja asfaltointien yhteydessa.

Oulussa eri valmistajien tutka- ja kamerailmaisimia pilotoitiin syystalvella 2016 ja tulosten mukaan
parhaimpien laitteiden tunnistamistarkkuus oli yhté hyva, ellei jopa parempi kuin induktiosilmu-
koilla. Laitteiden suuntaaminen ja sdataminen oikealle herkkyydelle on toki tarkkaa ty6ta, mutta
my0s silmukoissa herkkyyksia pitaa saataa. Oulussa ollaan siirtymassa entistd enemman tutkail-
maisimien kayttoon, silla niiden kaytettavyys ja kokonaiskustannukset todettiin silmukoita parem-
maksi. Vain erittdin sankan lumisateen aikana tutkat menivat pois toiminnasta. (Vaarala 2017)

Kaytanndssa kaikissa Helsingin liikennevaloristeyksissa on silmukat, mutta maanpaalliset ilmaisi-
met ovat hieman harvinaisempia. Pyoralilkkenne tunnistetaan tavallisimmin painonappien avulla
niin kuin jalankulkukin. (Sane 2014h) On hyva muistaa, ettd Helsingin ja Oulun talviolosuhteet
poikkeavat toisistaan, mutta pyoraliikenteen ja jalankulun tunnistamisen kehitystarpeet lienevat
samat Helsingissakin.

Lisaksi ilmaisimia voidaan kayttda lilkennelaskentoihin. Esimerkiksi K66penhaminassa tietoa lii-

kennemaarista kerataan liikkennevalojen erilaisilla tutka- ja silmukkailmaisimilla, mista tiedot siirty-
vat pienen viiveen jalkeen suoraan kaupungin virkamiesten kaytettavaksi. Helsingissa likenneva-
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lojen induktiosilmukoiden keraamaa dataa ei hyddynneta, silla nykyinen ohjausjarjestelma ei mah-
dollista sitd. Sen sijaan tietoa liikenteesta kerataan erillisillda laskentasilmukoilla ja kasin maas-
tossa. (Helsingin kaupunki, 2019; Tin 2019)

3.3.2.1. Painonappi

Liikennevaloissa, joissa ei ole kiinted pyyntda kaikkina toimintajakson aikoina, kaytetaan tavalli-
simmin painonappeja jalankulkijoiden tunnistamiseen, koska silmukoilla ei jalankulkijoita pystyta
tunnistamaan. Mikali omaa pyynt6a ei ole lainkaan, ei painonappejakaan tarvita. Pyyntotapana
painonappi on poikkeuksellinen eika se edes ole varsinainen ilmaisin, mutta sita kaytetaan osittain
samoihin tarkoituksiin. limaisimet pystyvat toimittamaan risteyskojeisiin pyyntéja ennakkoon ilman
fyysista kosketusta tai konkreettista pyyntda. Painonapit sen sijaan tarvitsevat fyysisen kosketuk-
sen ennen kuin vihredn pyyntd menee perille risteyskojeeseen ja ne asetetaan odotusalueelle
siten, ettei pyyntéa saa annettua ennakoivasti.

Koska pyoraliikenne ja jalankulku on perinteisesti yhdistetty samalle vaylalle ja ohjattu samoilla
opastimilla, on painonappi varsin yleinen pyoraliikenteen ilmaisin Helsingissa. Toisin kuin jalanku-
lun, pyéraliikenteen pystyisi tunnistamaan silmukoilla ja tutkilla 1ahes samalla tavalla kuin autolii-
kenteenkin. Pyoraliikenteen kannalta painonappi on huonoin mahdollinen ratkaisu, silla se vaatii
kosketuksen lisaksi useimmiten pydran pysayttamisen, eika silld saada tunnistettua pyoraliiken-
nettd ennakkoon kuten autoliikennetta.

Lisaksi painonappien sijoitteluun ei ole valttamatta kiinnitetty riittadvasti huomiota ja ne on saatettu
sijoittaa pyoraliikenteen kannalta liian 1&helle ajorataa tai lilan kauas pyoratien jatkeesta, jolloin
pahimmassa tapauksessa pydrailijan on noustava pyoran seldsta pois saavuttaakseen painona-
pin. Koska pyyntdtapa ei ole automaattinen niin kuin muissa ilmaisimissa niin voi olla mahdollista,
ettei pyorailija muista tai tajua painaa nappia. Tall6in risteyksen ylittdminen vaikeutuu ja viivytykset
kasvavat entisestaan. Muissa ilmaisimissa riittda, ettd osuu tutkan keilausalueeseen tai kulkee
silmukan vyli, jolloin ei pitaisi olla mahdollista, ettei risteykseen voi saapua pyytamatta vihreda au-
tomaattisesti.

Vaikka risteykseen olisi asennettu painonappi ei se valttamatta ole kaytdssa kuin kaikkein hiljai-
simpina aikoina, jolloin valot on asetettu lepotilaan tai kiinted pyyntd ei jostain muusta syysta ole
kaytdssa. Niind aikoina, kun opastinryhma on kiintealla pyynnolla ei pydrailijan tarvitse siis painaa
nappia lainkaan. Toisaalta tdma ei ole kayttjilla yleisessa tiedossa. (Liikennevirasto 2016; Sane
2014h)

3.3.2.2. Merkkivalo

Jotta pydrailija tietaisi, etta vihredn pyyntd on mennyt perille tai ettei napin painamisesta ole kiin-
tean pyynndn aikaan mitdan hyotya, on painonappikoteloissa tata varten aina myds oma merkki-
valonsa. Joissain malleissa valo on keltainen ja joissain valkoinen, mutta valo sijaitsee mallista
riippumatta aina samassa kotelossa. (Hovi 2020) Mikali merkkivalo syttyy punaisen valon aikana
itsestdan, on opastinryhma talléin kiintedlla pyynndlla. Joukkoliikenne- ja ajoneuvo-opastimiin voi-
daan asentaa valopilkku, jonka kayttétarkoitus on kuta kuinkin sama kuin painonapin merkkivalolla
(katso kuva 2). Valopilkku kertoo joukkoliikennevalineen kuljettajalle, ettd ajoneuvo on tunnistettu
ja pyynto vihredsta valosta on mennyt perille. Pydraliikenteen, henkildautoliikenteen tai jalankulun
merkkivalona valopilkkua ei yleensa kayteta. Valopilkku on siis pieni LED-valo, joka asennetaan
yleensa punaisen valoyksikdn alakulmaan. Valo vilkkuu silloin kun joukkoliikennevaline on tunnis-
tettu ja talle ollaan tarjoamassa jonkinlaista valoetuutta. Vastaavanlainen merkkivalo on kaytéssa
myds Tukholmassa ja Helsingin tyylinen valopilkku on otettu kdyttédn mydhemmin myds ainakin

33



Tampereella. (Sane 2013a) Kédpenhaminassa vastaavaa valoa eri kulkumuodoille ei ole, eika
Alankomaista ollut saatavilla luotettavaa tietoa.

Pyoraliikenteen kannalta painonapin merkkivalo ei ole paras mahdollinen ratkaisu, silla valo ei
valttamatta jaa pyorailijan nakopiiriin silloin, kun pyorailija katsoo kohti jalankulku- tai pyéraopas-
tinta. Suoraan opastimeen sijoitettu valopilkku on naképiirissd my®os silloin, kun tarkkaillaan opas-
timen valon vaihtumista. Lisdksi kun py0railija 1ahtee ylittamaan katua jad merkkivalo pyoran
taakse, eika edessapain ole enaa merkkivaloa niin kuin joukkoliikenteelle tarkoitettujen valopilk-
kujen yhteydessa on.

3.3.3. Muut tunnistustavat

Kiinteiden ilmaisimien ja painonappien lisdksi voidaan risteykseen saapuva liikenne tunnistaa ajo-
neuvon GPS-paikantimen, ajoneuvoon asennetun RFID-tunnisteen tai kayttdjan mukana kanta-
man kannykkasovelluksen avulla. (Salonen 2010; Weinreich & Vestergaard 2019)

Vuonna 2017 Tampereella otettiin kdyttddn Dynniq Finland Oy:n tamperelaisille kehittdma
CrossCycle-mobiilisovellus, joka on niin kutsuttu virtuaalinen painonappi pyoréaliikenteelle. Pyorai-
lijdad seurataan GPS-paikannuksen avulla, jolloin tiettyihin liikennevaloihin voidaan sovelluksen
avulla pyytaa pyoraliikenteelle valon pidennysta tai aiennusta. Joukkoliikenne on kuitenkin etusi-
jalla pyoraliikenteeseen ndhden, minka takia sovelluksen kayttd ei takaa vihreda aaltoa pyoralii-
kenteelle. Paikantamisen ja priorisoinnin tavoitteena on vahentaa pyoéraliikenteen pysahtymisia ja
odotusaikoja seka nopeuttaa matka-aikaa. Mikali sovellus ei ole paalla, ei sovellus laheta pyyntoéja
risteyskojeisiin. Samainen sovellus otettiin kayttdon Vantaalla toukokuussa 2019 ja se toimii 42
risteyksessa eri puolilla Vantaata. Tampere laajensi samaan aikaan sovelluksen toiminta-aluetta,
minka jalkeen Tampereella on yhteensa 36 liikennevaloristeysta, jotka tunnistavat sovellusta kayt-
tavat pyorailijat. (Lumme 2019; Tampereen kaupunki 2019; Vantaan kaupunki 2019)

Vastaavanlaista mobiilisovellusta kdytetddn myds joissain Alankomaiden kaupungeissa kuten ’s-
Hertogenboschissa. Alankomaissa pyoraliikenne on tunnistettu jo ennestaan silmukoiden avulla,
minka takia sovelluksen avulla pyritdan vain parantamaan tunnistamista entisestaan. Sovelluksen
avulla saadaan pyoérailijdiden todellinen saapumisnopeus ja pyorailijat pystytddn havaitsemaan jo
ennen ensimmaisia silmukoita. Ongelmana sovelluksissa kuitenkin on se, etta ne priorisoivat vain
sovelluksen kayttajia. Kaikkien pyorailijdiden ei eri syistd ole mahdollista kayttaa sovellusta, ei-
vatka kaikki pyorailijat valttamatta halua kayttaa sovellusta. Ennen sovellusten kayttéonottoa oli-
sikin syytad varmistaa, etta pydraliikenne tunnistetaan jo ennestaan kiinteilld ilmaisimilla. Lisaksi
sovelluksen tulisi olla todella suosittu, jotta kaikkea pyoraliikennetta voitaisiin oikeasti priorisoida
kattavalla ja varmalla tavalla. (Wagenbuur 2018)

Lisaksi ainakin Tanskassa Arhusin kaupungissa kéytetaan pyoraan erikseen asennettavaa RFID-
tunnistetta, joka toimii samalla periaatteella kuin mobiilisovellukset. Tunniste ei vaadi erikseen ak-
tivointia niin kuin kdnnykkasovellus, vaan se pyytaa etuutta automaattisesti ohittaessaan RFID-
tunnistimen. Tunnisteen kayttdonotto vaatii siis valokojeen uudelleen ohjelmoinnin liséksi myo6s
erillisen tunnistimen asentamisen pyoérakaistalle. (Hansman 2015; Weinreich & Vestergaard 2019)
Pydrailijan mukana kantaman RFID-tunnisteen ja GPS-signaalia lahettavan sovelluksen ongelmat
ovat samoja, jolloin tdrkeampaa olisi kehittdd pyoraliikenteen tunnistamista kokonaisvaltaisesti,
ilman yksittaisten kayttajien priorisointia.
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3.4. Liikkennevalojen tarve

Yhdysvaltalainen Federal Highway Administration eli FHWA on maaritellyt yhdeksan perustetta,
joiden avulla liikennevalojen tarve maaritellaan. Jos perusteissta yksi tai kaksi tayttyy, on risteyk-
seen yleensa tarve asentaa liikennevalot joko liikenteen turvallisuutta tai sujuvuutta parantamaan.
Liikennevalojen tarpeeseen FHWA mukaan vaikuttavat:

. Kahdeksan tunnin liikennemaara
Neljan tunnin likennemaara
Ruuhkahuippu
Jalankulkijamaarat

Lasten koulureitit

Vihrean aallon toimivuus
Onnettomuustilastot
Katuhierarkia

© O N kN

Suojatie valoristeyksen vieressa

Naiden perusteiden kaikkein keskeisin tarkoitus on taata sujuva autoliikenne ja turvallinen jalan-
kulku. Pydraliikennettd ei omana kulkumuotonaan kasitelld naiden perusteiden yhteydessa lain-
kaan. Tarkemmat maaritelmat perusteille 16ytyvat kirjasta: Manual on Uniform Traffic Control De-
vices. (FHWA 2009) Suomessa viranomaiset eivat ole maaritelleet yhta tarkkoja perusteita liiken-
nevalojen tarpeen arvioimiselle, mutta ainakin LIVASUn ohjeistukset noudattavat kuta kuinkin sa-
maa linjaa.

Ensimmaiset arviot liikennevalojen tarpeesta voidaan tehda tallaisten perusteiden mukaan, mutta
lopullinen paatos tehdaan aina risteyksen simulointien ja turvallisuustarkastelujen perusteella. Esi-
merkiksi heikot nakemaolosuhteet voivat olla ratkaiseva syy liikennevalojen asentamiseen, jos
perusteet eivat muuten tayttyisi. On myds hyva muistaa, etta “likennevalot eivat ole liikenteen
sujuvuutta ja turvallisuutta parantava ja joka paikkaan sopiva yleisratkaisu, vaan liikkennevalojen
asettaminen edellyttda tarveselvitystd ja suunnittelua” kuten LIVASUssa todetaan. (Liikennevi-
rasto 2016)

Nyrkkisaantdona on, ettd mitd suurempi on nopeusrajoitus risteyksessa, sitd suurempi on myods
tarve liikennevaloille, silld mahdollisten konfliktien maara ja vakavuus ovat suoraan verrannollisia
nopeuden kasvuun. Taajamissa liikkennevaloilla ohjataan my6s hiljaisempia risteyksia, jotka jaavat
vilkkaimpien risteysten valiin, vaikkei se olisi turvallisuuden ja toimivuuden mukaan valttamatonta.
Tama edesauttaa vihrean aallon toimintaa ja vahentdd sen hairiherkkyytta. (Liikennevirasto
2016)

Suomessa liikennevalot saa sijoittaa ainoastaan risteykseen, jonka nopeusrajoitus on 70 km/h tai
sen alle. (LVM 2001) Tata suuremmissa nopeuksissa vilkkaat jalankulun ja pyoraliikenteen ris-
tedmiset pyritdan tekemaan eritasojarjestelyin. Eritasoliittyma ei usein ole kuitenkaan mahdollinen
taajamissa ja ristedminen tapahtuu usein samassa tasossa suojatielld tai pyoratien jatkeella, jol-
loin valo-ohjauksen avulla pyritdan parantamaan risteyksen turvallisuutta. (Liikennevirasto 2016)
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Yksi vaihtoehto on rakentaa risteykseen kiertoliittyma eli likenneympyra, mikali katutila sen sallii.
Laadukas ja huolellisesti suunniteltu seka toteutettu liikenneympyra vie usein enemman tilaa kuin
tavallinen neli- tai kolmihaararisteys. Kiertoliittymissa etuna on usein liikennevalo-ohjausta pa-
rempi valityskyky seka parempi liikenneturvallisuus. Toisaalta huonosti suunniteltu likenneympyra
vahentaa pyoraliikenteen turvallisuutta. (Kuittinen 2019)
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(molemmat suunnat yhteensi)

Sivutien llikenne

4000 8000 12000 ajon/vrk

Paatien liikenne
(molemmat suunnat yhteensa)

Kuva 17 Liikennevalojen tarve riippuu muun muassa sivu- ja paasuuntien
liikkennemaarista. (Liikennevirasto 2016)

Liikennevalot heikentavat risteyksen valityskykya aina jonkin verran suoja-aikojen ja pitkien jalan-
kulkijavihreiden takia, mutta esimerkiksi lisdkaistoilla, vapaan oikean ja valojen vaiheita muokkaa-
malla voidaan valityskykya parantaa. Valityskykya parantavat toimenpiteet usein heikentavat var-
sinkin pyoraliikenteen ja jalankulun turvallisuutta. Kuitenkin esimerkiksi suojateiden lyhentamisella
tai jakamisella osiin voidaan parantaa jalankulun turvallisuutta, mutta samalla se myo6s lyhentaa
valojen kiertoaikaa muutamalla sekunnilla. Lisaksi on hyva muistaa viela se, etta "likenneolosuh-
teisiin huonosti soveltuva vihrea aalto tai puutteelliset opastinjarjestelyt lisdavat punaisia pain aja-
mista ja kasvattavat onnettomuusriskia”. Etenkin pitkd punaisen kesto kasvattaa punaisia pain
kavelemisen riskia. (FHWA 2009; Liikennevirasto 2016)

3.4.1. Liikennevalojen poistaminen

Liikennevalojen tarve elaa jatkuvasti likenneolosuhteiden ja muun liikennejarjestelman muutok-
sen mukana. Uusia liikennevaloja asennetaan ja vanhoja liikennevaloja korvataan uusilla liiken-
nejarjestelyilla jatkuvasti. Paaasiassa liikennevaloja on poistettu risteyksista, joihin on rakennettu
uusi liikenneympyra (Nayttelijantien, Ida Aalbergin tien ja Aadolf Lindforsin tien risteys) tai erita-
solittyma (Keha 1), mutta myds erillisia suojatievaloja on poistettu (Tukholmankatu). Samaan ai-
kaan uusia liikennevaloja on asennettu risteyksiin, joissa liikenneolosuhteet ovat taydellisesti

muuttuneet, kuten Pasilassa Veturitien ja Pasilankadun risteykseen. (Helsingin kaupunki 2016b;
Sane 2019a)

Amsterdamissa autoliikenteen maara on vahentynyt voimakkaasti ja pyoraliikenteen vastaavasti
kasvanut, minka takia keskusta-alueelta on voitu poistaa joitakin ruuhkautuneita liikennevaloja,
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jotka ovat haitanneet pyoraliikenteen ja joukkoliikkenteen sujuvuutta. Tunnetuin esimerkki lienee
Alexanderplein, jossa liikennevalot poistamalla risteyksen aiemmat ruuhkat katosivat kokonaan.
(Glaser 2017)

Helsingissd on myds mita luultavimmin risteyksia, joista liikennevalot voisi mahdollisesti poistaa,
mutta toistaiseksi niin ei ole tehty, koska liikennevalojen poistaminen on yhta vaativa prosessi kuin
likennevalojen asettaminenkin. Liikennevalojen poistamiseen ei ole olemassa yksiselitteistd oh-
jetta, koska poistaminen on aina hyvin tapauskohtaista ja riippuu monista eri tekijdista. Poistami-
sen arvioinnissa kaytetdan kuitenkin samoja kriteerejad kuin liikkennevalojen asettamisessakin,
jotka esitellddn muun muassa LIVASUssa. (Sane 2019a) Esimerkiksi kdynnissa olevien paakatu-
jen kokonaissaneerausten yhteydessa, kun katujen liikennejarjestelyt rakennetaan kokonaan uu-
delleen ja valojen tarpeet arvioidaan uudelleen, myds valojen poistaminen tai valo-ohjauksen
muuttaminen osittaiseksi saattaa olla mahdollista.

3.4.2. Risteyksen osittainen valo-ohjaus

Suomessa kaikkia liikennevaloristeyksen tulosuuntia on ohjattava valoilla, mutta tdhankin on ole-
massa muutama poikkeus. Liikennevaloasetuksen (2001/1012) 6 § 1 momentissa todetaan, etta
"Pihakatu, kavelykatu, tonttilittyma- tai muu vahaliikenteinen tulosuunta taikka pyoratie voidaan
jattda kokonaan valo-ohjauksen ulkopuolelle, jos se on reunakivelld tai muulla vastaavalla tavalla
rakenteellisesti ajoradasta erotettu eikd menettelysta aiheudu vaaraa.” (LVM 2001)

Esimerkki tallaisesta vain osittain ohjatusta risteyksesta I0ytyy Tukholmankadun ja Pihlajatien ris-
teyksestd, jossa Tukholmankadun ja Haartmaninkadun suunnat ovat valo-ohjattuja, mutta Pihla-
jatien suunta on jatetty valo-ohjauksen ulkopuolelle (katso kuva alla). Pihlajatien yli ei ole suoja-
tietd, vaan jalkakaytava ja pydratie ovat ylijatkettuja seka reunakivillda Tukholmankadusta eroteltu,
jolloin vahaliikenteisen Pihlajatien suunta on voitu jattda ohjaamatta. (Helsingin kaupunki 2016b)

ihlajatie

—
Tukholmankaty 700 &

Kuva 18 Pihlajatien suuntaan ei ole valo-ohjausta. Valo-ohjaus on vain suojatien kohdalla.

Toinen mahdollisuus on asettaa valo-ohjaus vain paasuunnan ylittdvalle suojatielle, jolloin liiken-
nevalot ovat vain suojatievalot risteyksen laheisyydessa. Liikennevaloasetuksen 6 § 2 momentin
mukaan valo-ohjattu suojatie ei saa olla kuitenkaan kymmenta metria lahempana risteyksen la-
himp&a reunaa ja sivusuunnan tulee olla vahaliikenteinen. (LVM 2001) Esimerkki tasta 16ytyy Pirk-
kolantien ja Metsapurontien risteyksestd, jossa ainoastaan Pirkkolantien ylittava, risteyksesta si-
vummalle viety suojatie ja pyoratienjatke on valo-ohjattu.
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Lisaksi ainakin Ruotsissa on mahdollista olla kayttamatta likennevaloja myds paivasaikaan. Ruot-
sissa naitd kutsutaan sammutetuiksi likennevaloiksi ja ne ovat yleensa yksittaisia suojatievaloja
tai joukkoliikennevaloja. Suomen nykyisen liikennevaloasetuksen 17 § mukaan liikkennevaloja ei
ole suositeltavaa pitaa pois paalta 06—24 valisena aikana. Esimerkiksi Tukholman Vanadisplanilla
likennevalot ovat normaalisti pimeana, mutta jos jalankulkija tarvitsee turvalliseen ylittdmiseen
vihredn valon, sen saa painonappia painamalla. Valojen syttyessa kaikkiin suuntiin ndytetdan en-
sin punaista normaalien suoja-aikojen ajan ja vasta sitten suojatielle naytetaan vihreaa valoa.
(SKL 2017; LVM 2001)

Kuva 19 Liikennevalot ovat pimeédna myos paivasaikaan. Tukholma. (Google Maps)
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4. Pyoraliikenteen valo-
ohjauksen erilaiset peri-
aatteet

Téssa luvussa esitelldan eri maiden ja kaupunkien erilaiset periaatteet pydraliikenteen liilkenne-
valo-ohjauksessa. Pyoéraliikenteen olosuhteet ja suunnitteluperiaatteet eroavat Helsingissa, Koo-
penhaminassa ja Tukholmassa muun maasta, minka takia tassa luvussa on paatetty kertoa kau-
punkikohtaisista periaatteista. Sen sijaan Alankomaissa olosuhteet ovat suhteellisen yhtenevaisia
ja suunnittelukaytannoét suhteellisen yhdenmukaisia, minka takia tietyn alankomaisen kaupungin
sijasta on tassa luvussa paatetty kertoa alankomaisista periaatteista yleisella tasolla. Lisaksi suo-
malaisilla periaatteilla viitataan entiseen kevyen liikenteen suunnittelutapaan, joka on ollut vallit-
seva suunnittelukaytanto kaikkialla Suomessa.

Ensin kdydaan lapi Kédpenhaminan, Alankomaiden, Tukholman ja Suomen periaatteet ja lopuksi
kerrataan Helsingin nykyiset periaatteet pyodraliikenteen valo-ohjauksen suhteen. Taman avulla
pyritdén tuomaan esiin eroavaisuudet Helsingin ja muiden vertailtavien kaupunkien kanssa. Lo-
puksi eroavaisuudet on koottu yhteen omaan lukuunsa 4.6.

Osa Kdopenhaminan periaatteista perustuu helmikuussa 2020 tehtyyn opintomatkaan ja Kéopen-
haminan kunnan liikenneinsinddri Kim Mgllerin pitamaan esitelmaan. Myés Amsterdamin periaat-
teista osa pohjautuu lokakuussa 2019 tehtyyn vierailuun ja Amsterdamin kunnan liikenneinsingdori
Sjoerd Lindersin pitamaan esitelmaan.
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4.1. Koopenhaminan periaatteet

. ;;
. n 1=
N0l i

13 ¢

D4 \‘ /L'L_

g 19

Kuva 20 Malliesimerkki tanskalaistyylisistd pyoravidylistda Koopenhaminassa. (Google
Maps)

Kbodpenhaminassa pyoraliikkenteen vaylaverkosto koostuu paaasiassa yksisuuntaisista pyora-
teistd ja -kaistoista pddkatujen varsilla. Katuverkon hierarkkisen jasentelyn takia hiljaisemmilla
asuntokaduilla pyéravaylia ei ole lainkaan vaan kaduilla ajetaan sekaliikenteessa. Kaduilla, joilla
autoliikenteen nopeus on 60 km/h tai enemman, pyoravayla erotetaan ajoradasta erotuskaistoilla
ja pyoratie saatetaan toteuttaa kaksisuuntaisena. Risteysalueilla pyoraliikenne on lahes aina ajo-
radalla omalla pyérakaistallaan ja se pysaytetdan jo ennen ristedvaa suojatietd autoliikenteen
eteen. Joskus pyodrakaista ja autoliikenteen oikealle kdantymiskaista on yhdistetty tilanpuutteen
vuoksi. (Andersen et al. 2012; Colville-Andersen 2018)

Opastimet

Tanskassa pyoraliikennetté ohjataan aina joko ajoneuvo- tai py6raopastimilla, mutta ei koskaan
jalankulkuopastimilla. (Mgller 2020) Pyoraopastin muistuttaa nykyistd suomalaista pyéraopastinta
eli se on kooltaan pienempi, neliaukkoinen ja ylimmassa valoaukossa on pydran kuva valkoisella.
Pyo6raopastimia kaytetaan, jos pyodraliikenne halutaan ohjata eriaikaisesti ajoneuvo-opastimiin
nahden tai ajoneuvo-opastimien havaitseminen pyoratielta tai -kaistalta normaalisti ei onnistu. Esi-
merkiksi jalki- tai etuvihredn kanssa kaytetdan pydrdopastimia, mutta tavallisissa porrastamatto-
missa vaiheissa kaytetdan normaalisti ajoneuvo-opastimia. (Andersen et al. 2012; Vejdirektoratet
2015)

Lisdksi pydraopastimien kanssa voidaan kayttaa yksiaukkoisia lisdopastimia, joiden avulla oikealle

kaantyva pyoraliikenne voidaan ohjata myds esimerkiksi samaan aikaan oikealle kdantyvan auto-
likenteen kanssa. (Mgller 2020)
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Opastimissa voidaan nayttda myos jaljella oleva ylitys- tai odotusaika sekuntien tai vahenevien
palkkien avulla. (Weinreich & Vestergaard 2019) Naita kuitenkin k&ytetdan harvemmin pyéraopas-
timissa ja nykyisin naytettavat ylitys- ja odotusajat ovat toistaiseksi yksittaisia poikkeuksia. Sekun-
tilaskureita kaytetdan jonkin verran jalankulkuopastimissa ja ne asennetaan opastimien keskim-
maiseen valoaukkoon. Sekuntien nayttaminen on yksinkertaista, silla kiertoaika on usein kiintea,
eikd vihrean pidennysta kayteta jalankulkuopastimissa. (Mgller 2020)

Ohjaus

Pyoraliikenne ohjataan paasaantdisesti samassa tahdissa kuin autoliikenne. Vasemmalle kaan-
nytdan kaytanndssa aina tekemalla niin kutsuttu pitka kaannods. Risteys ylitetdan ajamalla ensin
suoraan ristedvien ajokaistojen yli ja vasta ristedvan pyorakaistan kohdalla kdannytadan vasem-
malle. K&dantyminen tapahtuu siis kahdessa vaiheessa ja ensimmaisen ylityksen jalkeen pyorailija
ryhmittyy suojatien eteen ristedvan pyoérakaistan tai oikeanpuoleisimman ajokaistan linjan eteen.
Toinen ylitys tehdaan vasta sitten kun suoraan mennyt liikenne on loppunut ja ylittdminen on tur-
vallista. Kadytannodssa tama tarkoittaa sita, etta toinen ylitys tehdaan vasta sitten kun tulosuunnalle
vaihtuu punainen valo ja poistumissuunnalle naytetaan vihreda valoa. Vaihejako pyritdan suunnit-
telemaan siten, etta pitkan kdanndksen tekeminen olisi mahdollisimman helppoa ja sujuvaa. (Suhr
et al. 2013)

Q conflictsi nc ommon <€— Bicycle
withm otorv ehicles

Motor Vehicle

@ Conflictsu nique Pedestrian
tob icycles

Kuva 21 Vasemmalle kaantyvan pyoran kohtaamat konfliktipisteet. (Robinson et al. 2000)

Pitkdssa kdanndksessa valo-ohjaus koskee pydrailijaa vain silloin kun ylitetdan tulosuuntaa ris-
tedva suojatie ja ajokaistat, mutta kdannyttaessa ylittdmaan poistumissuuntaa ristedvat ajokaistat
ja suojatie, valo-ohjaus ei enaa koske pyorailijaa. Harva tanskalaisista kuitenkaan tietaa, etta pit-
kan kdannodksen voi tehda yhden vaiheen aikana, eikd vain silloin kun vihred valo palaa myds
poistumissuunnalle. Toisin sanoen pyodrailija saa kadantya vasemmalle, vaikka onkin ryhmittynyt
ajoradan oikeaan laitaan. Autoliikenteen on ryhmityttava aina vasempaan laitaan kdantyessa va-
semmalle, mutta pyoraliikennettd saados ei koske juuri pitkdn kaannoksen mahdollisuuden
vuoksi. (Andersen et al. 2012)

Mita lyhyempi on kiertoaika, sitd sujuvampaa on vasemmalle kdantyminen, minka takia risteyk-
sissa, joissa vasemmalle kaantyvaa pyoraliikennetta on paljon, pyritaan kiertoaika pitamaan lyhy-
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ena. Suositus maksimi kiertoajaksi on 80 sekuntia, mutta 100 on ehdoton maksimi, eika sitad suu-
rempia kiertoaikoja ole lainkaan koko Kédpenhaminan kunnan alueella. Liséksi odotusaika ei saisi
koskaan olla yli 60 sekuntia. (Mgller 2020)

Nuolivalovaiheita on huomattavan vahan koko kaupungissa. Vasemmalle ja oikealle kdantyva au-
toliikenne ohjataan tavallisimmin yksiaukkoisten nuoliopastimien ja jalkivihredn avulla. Jos vasem-
malle kdantyvaa autoliikennetta on paljon, kdantymiskaistoja on useampi tai suunta risteaa kaksi-
suuntaisen pyoravaylan kanssa, kaytetaan kolmiaukkoisia nuoliopastimia ja erillista nuolivaihetta.
Jalkivihrean avulla helpotetaan niin vasemmalle kuin oikealle kdantymista, silla suurten pyoralii-
kenteen maarien takia myds oikealle kdantyminen voi olla hankalaa. Tavallisimmin nuolivaloilla
opastettu jalkivihred kestda vain muutaman sekunnin. Koska kaksisuuntaiset pyoravaylat ovat hy-
vin harvinaisia ja vasemmalle kaantyvaa autoliikennettd on harvoin hyvin paljon, on erillisten nuo-
livaiheidenkin tarve hyvin vahainen. (Mgller 2020)

Vihreat aallot suunnitellaan paaasiassa 20 km/h mitoitusnopeuden mukaisiksi. Aamupaivalla vih-
reat aallot etenevat kaupunkiin pain ja iltapaivalla kaupungista poispain. Suurimmassa osassa
likennevaloista on kiintea kiertoaika ilman valoetuuksia, minka takia pendeldijat ja samaa reittia
paivasta toiseen kayttavat pyorailijat oppivat sopeuttamaan ajotyylinsa liikennevalojen rytmin mu-
kaan. (Mgller 2020)

Lisaksi Suomesta poiketen punakeltainen vaihe ennen vihreaa kestaa aina kaksi sekuntia ja kel-
tainen vaihe vihrean vaiheen jalkeen kestaa aina nelja sekuntia. (Maller 2020)

Tunnistaminen

Kddpenhaminan liikennevaloista suurin osa on kiintedlld pyynnélla, eika valoetuuksia juurikaan
ole. Taman takia liikkenteen tunnistamisen tarve on vahainen. Aiemmin pyoéraliikenne on tunnistettu
silmukoiden avulla, mutta jatkossa pydraliikenne tunnistetaan aina maanpaallisten kamera- ja tut-
kailmaisimien avulla. Painonappia saatetaan kayttda vain T-risteyksen suoralta sivulta vasem-
malle kaantyvia varten, jos kyseinen suunta ei ole kiintealla pyynndlla. (Mgller 2020)

Yksisuuntaisten pydravaylien ansiosta pyoraliikkenteen tunnistaminen on Kéépenhaminassa var-
sin yksinkertaista. Pydrakaistoilta ei yleensa ole vapaata kaistaa oikealle ja vasemmalle kdanny-
taan pitkan kdanndksen avulla. Pyéravaylan liikenteen havaitseviin ilmaisimiin ei voi siis tulla niin
sanottuja virhepyyntoja, silla kaikkiin kolmeen eri suuntaan poistuva pyoraliikenne tarvitsee jat-
kaakseen aina vihreaa valoa. (Andersen et al. 2012)

Enimmakseen Kddpenhaminassa kaytetddn maanpaallisia lampoékameroita ja infrapunailmai-
simia, joilla tunnistetaan niin risteysta lahestyva kuin ylitysta odottava pyoéraliikenne. Myés liiken-
nelaskentoja tehdaan nykyisin maanpaallisilla tutkilla ja kameroilla. Pyorateilld saatetaan kayttaa
painonappeja pyynndn varmistimena. (Mgller 2020)

Muuta

Tanskalaistyyppisissa risteyksissa oikealle kaantyvan pyoraliikenteen viivytykset lisdantyvat, silla
oikealle voi kaantya vain silloin kun suoraan meneville naytetdan vihreaa valoa. Tanskan lainsaa-
dantd ei salli pyodraliikenteen kadantymistad oikealle vasten punaista valoa. Kdantymistad voidaan
kuitenkin helpottaa erillisella kdantymiskaistalla ja lisékilvella, mutta ndma ovat harvinaisia risteys-
kohtaisia poikkeusratkaisuja. (Colville-Andersen 2018)
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Erilaisia risteysmalleja vertailleessa ja pyoraliikenteen turvallisuutta oikealle kdantyvien autojen ja
suoraan jatkavien pydrien ndkdkulmasta tutkineessa tutkimuksessa todettiin, ettd alankomainen
malli olisi tanskalaisia risteysratkaisuja turvallisempi. Tanskalaisen mallin risteysten turvallisuutta
voidaan kuitenkin parantaa porrastamalla pysaytysviivat, pyorataskuilla, pyoraliikenteen etuvihre-
alla seka jaetulla pyora- ja kdantymiskaistalla, jolloin pydrat voivat ryhmittyad kdantyvan auton va-
semmalle puolelle. (Madsen & Lahrmann 2015; Vejdirektoratet 2015) Yhdistetyssa kdantymis- ja
pyOrakaistassa tilastollinen turvallisuus on parempi, mutta koettu turvallisuus on heikompi. Sen
sijaan erotellun py6rakaistan ja oikealle kdantymiskaistan suhteen tilanne on painvastainen. (Mal-
ler 2020)

Kddpenhaminassa pydrataskuja ei kdytetd vasemmalle kdantymiseen, vaan ne ovat ensisijaisesti
lishamassa pyoraliikenteen turvallisuutta ja nakyvyytta seka suurentamassa pyoraliikenteen odo-
tustiloja. Pyoralla vasemmalle kdantyminen vastaavalla tavalla kuin autolla on Tanskassa kielletty.
(Vejdirektoratet 2015)

Koopenhaminassa asennetaan odotuskaiteita liikennevaloristeyksiin, minka avulla pyritaan teke-

maan odottamisesta miellyttdvampaa, seka saamaan pyorailijat ryhmittymaan oikeaan paikkaan.
(Colville-Andersen 2010)
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4.2. Alankomaiden periaatteet

Kuva 22 Malliesimerkki alankomaistyylisista pyoravaylista Amsterdamissa. (Google maps)

Alankomaissa pyoravaylat pyritdan mahdollisuuksien mukaan erottelemaan ajoradasta korotetulla
erotuskaistalla. My6s tanskalaista mallia muistuttavia ajokaistojen rinnalle tehtyja py6ravaylia on
paljon Alankomaissa, mutta tdssa luvussa alankomaisella risteysmallilla tarkoitetaan pyorateita,
jotka on kauttaaltaan erotuskaistojen avulla eroteltu ajoradasta. Katujen hierarkkinen luokittelu on
kaytdssa myos Alankomaissa ja vain suurimpiin risteyksiin rakennetaan erotuskaistalla erotellut
pyoratiet. Paakaduilla pyoratiet rakennetaan ylijatkettuina, kun katua risteavat hiljaisemmat asuin-
kadut, joilla poljetaan sekaliikenteessa. Pydratiet eivat koskaan ole samassa tasossa jalkakayta-
van kanssa, toisin kuin Suomessa, ja usein ne ovat noin ajoradan tasossa. Lisaksi pyoratiet (ja -
kaistat) ovat usein kauttaaltaan punertavia, kun ajorata on asfalttia ja jalkakaytavat kivettyja. Ero-
tuskaistojen, tasoerojen ja materiaalierojen avulla pyritdan erottelemaan pyoéraliikenne jalanku-
lusta, mutta selkeasti myos autoliikenteesta. (Aluvihare et al. 2014; CROW 2016)
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Opastimet

Pyoraliikenteen opastimia on kahta kokoa, joista padopastin on ajoneuvo- ja jalankulkuopastimien
kokoinen, ja padopastimen alle sijoitettava toisto-opastin on huomattavasti pienempi. Paaopasti-
men valoaukoissa on pydran kuvat, mutta pienen opastimen valoaukoissa on joko pydran kuva tai
sitten ne ovat kokonaan yksivariset. (Wagenbuur 2016a)

Useimmiten toisto-opastinta ei asenneta ylityksen taakse vaan se asennetaan juurikin pienikokoi-
sena paadopastimen alapuolelle. Opastimet sijoitetaan aina tulosuunnan oikealle puolelle. Ylitys
voidaan ohjata myds kahdessa vaiheessa, jolloin ajoradan keskella olevalle odotusalueelle asen-
netaan opastimet ja nekin oikealle puolelle. (City of Amsterdam 2016)

On my0ds melko tavallista, ettd opastimissa naytetaan jaljella oleva vihrean tai punaisen valon
kesto. Sekuntien avulla voidaan nadyttaa niin odotusajan kuin ylitysajan kesto, mutta vahenevien
valkoisten palkkien avulla ndytetdan vain odotusajan kestoa. Sekuntilaskuri voidaan sijoittaa opas-
timen keltaiseen valoaukkoon tai opastimen rinnalle tai ylapuolelle omaan yksikkéonsa. Odotus-
kello on yleensa opastimen ylapuolella neljannessa valoaukossa. Odotusajan keston kertominen
vahenevien palkkien avulla on uudempaa tekniikkaa ja se on yleistymassa Alankomaissa. (Wa-
genbuur 2016a)

Alankomaissa sekuntilaskureiden ja odotuskellojen lisdksi voidaan pyoraopastimen rinnalle lisata
vapaan oikean salliva opastin, jossa lukee, ettei valo-ohjaus koske oikealle kadantyvia pyoria. Va-
paa oikea voidaan tehda my6s paaopastimen alle asennettavalla normaalilla liikennemerkilla,
jossa lukee sama teksti. Lisaksi vapaa oikea voidaan tehda vain joihinkin vaiheisiin kayttamalla
nuoliopastinta pydraopastimen rinnalla. Kaytettavissad tavoissa on kuitenkin kaupunkikohtaisia
eroja. (Wagenbuur 2016a)

Kuva 23 Lisaopastin sallii pyorien kaantya oikealle vasten punaista valoa. Pyoraopasti-
meen liitetty odotuskello. (Wagenbuur 2018)
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Ohjaus

Alankomaiden mallissa pydraliikenne pysaytetdan vasta ristedvan suojatien ja pyoratien jalkeen
ensimmaisen ristedvan ajokaistan eteen, jolloin pydrien ylitysmatka on lyhimmillaan ja etaisyys
saman tulosuunnan autoihin on huomattavasti pidempi kuin Tanskan mallissa (vertaa kuvia 19 ja
21). Alankomaissa myds pyritdan jalankulun ja pyoraliikenteen sekd pyodraliikkenteen keskinaiset
konfliktit pitdmaan paaasiassa valo-ohjaamattomina, minka avulla risteyksiin saadaan lahes aina
pyoraliikenteelle vapaa oikea. (Wagenbuur 2016a; CROW 2016)

Pyoéraopastimien kaytdn ja ennakkoon tunnistamisen avulla pyoéraliikenteelle saadaan toteutettua
tehokkaat valoetuudet. Pydraopastimien vihredn kesto on lyhimmilldan vain muutama sekunnin,
jos esimerkiksi ylittavia pyorailijoita on vain kourallinen ja muille risteaville suunnille on samaan
aikaan vihrean pyyntdja. Toisaalta pydraopastimien kestoa pystytdan pidentdmaan huomattavan
paljon, mikali suunnasta on tulossa jatkuvasti lisda pyorailijoita. Lisaksi pydraopastimien ja jalan-
kulkuopastimien valilla ei ole koskaan oheispyynt6a, minka takia myds lyhyetkin ylimaaraiset pyo-
raopastimen vihreat vaiheet ovat mahdollisia. (Wagenbuur 2016a; Wagenbuur 2016b)

Pydraliikenteen vihreda aaltoa ei padasiassa ole, silla viivytykset on pyritty minimoimaan Ilyhyen
kierto- ja odotusajan avulla. Liséksi liikennevaloristeyksia ei useimmiten ole riittdvan tiheasti, jotta
vihrean aallon saisi toimimaan riittdvan hyvin. (Linders 2019) Sen sijaan yksittaisten risteysten
valo-ohjauksen suunnittelussa pyritdan vaihejako tekemaan niin, etta pitkdn kdanndksen tekemi-
nen olisi mahdollisimman helppoa ja sujuisi mahdollisimman vahin viivytyksin. (Wagenbuur 2014;
CROW 2016)

Ainakin Groningenissa ja Enschedessa on kaytdssa kokovihrea pyoravaihe, jossa kaikki pyoralii-
kenteen suunnat ohjataan samanaikaisesti ja kaikkia muut kulkumuodot eriaikaisesti. (Wagenbuur
2016¢)

Tunnistaminen

Pyoraliikenne tunnistetaan paaasiassa induktiosilmukoiden ja painonappien avulla. Silmukat
asennetaan yleensd muutama kymmenen metrid ennen risteysta, jolloin pyoraliikkenteelle pysty-
tdan antamaan parempia liikkennevaloetuuksia. Silmukat asennetaan aina myés odotusalueille ja
naitd varmistamaan asennetaan viela liséksi painonappi, jos jostain syysta pyynto6 ei ole silmukoi-
den kautta tullut perille. Joskus odotusalueille asennetaan kaksi induktiosilmukkaa ristiin, jotta il-
maisu odotusalueella olevista pyorista saataisiin varmemmin. (CROW 2016; Wagenbuur 2016a)

Alankomaissa ennakkoilmaisimien kayttd ei ole aina niin yksiselitteista kuin Ké6penhaminassa,
silla Alankomaissa pyoraliikenteella on usein vapaa oikea. Toisin sanoen ennakkoilmaisimen yli-
tettyaan pyorailija voi poistua kahteen ja joskus jopa kolmeen eri suuntaan, kun Kéépenhaminassa
mahdollisia poistumissuuntia ennen pyséaytysviivaa on lahes aina vain yksi. Taten ilmaisimiin voi
tulla turhia pyyntdja, mikali pyorailija onkin kdantymassa, eikd ajamassa suoraan. (CROW 2016)

Muuta

Alankomaiden mallissa pitaa erikseen ottaa huomioon pydraliikenteen odotustilat, silla risteavat ja
oikealle jatkavat pydrat kulkevat odottavien pydrien takaa. Tanskan mallissa koko pydrakaista toi-
mii odotustilana, koska siind pyorakaistaa risteavaa pydraliikkennetta ja jalankulkua ei ennen vyli-
tysta ole. Mikali odotustila on liian pieni tai huonosti suunniteltu, saattaa se aiheuttaa ruuhkaa ja
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vaaratilanteita pyoraliikenteelle. (Aluvihare et al. 2018) Suurentamalla odotusalueita ja lyhenta-
malla valokiertoa ja odotusaikoja pystytdan kuitenkin ehkdisemaan ruuhkat pyorakaistojen risteys-
kohdissa. (CROW 2016)

13 fietsers in 10 sec : 22 fietsers in 10 sec

55 m*

36 m?

Kuva 24 Ruuhkaisissa risteyksissa odotusalueita on jouduttu laajentamaan valityskyvyn
lisdamiseksi. (City of Amsterdam 2016)

Alankomaiden malli vaatii myds enemman tilaa risteysalueelta. Pydraliikkenne erotellaan autolii-
kenteestd aina keskikorokkeiden ja erotuskaistojen avulla, minka lisdksi myds erilliset odotusalu-
eet vaativat myés oman tilansa. (Aluvihare et al. 2018)

Lisaksi koska pyoratiet ylittdvaa jalankulkua ei ohjata likennevaloilla, voi pydratien ylittdminen vai-
keutua, mikali pyéraliikennetta on paljon. Koska jalankulku ja pyoraliikenne ovat suhteessa enem-
man tekemisissaan toistensa kanssa tapahtuu myds niiden valilla paljon onnettomuuksia. Suurin
osa naista onnettomuuksista on kuitenkin lievia loukkaantumisia, eika niinkaan vakavampia vam-
maan tai kuolemaan johtaneita onnettomuuksia. Tasoerottelulla ja ajoratamaalauksilla saadaan
kuitenkin tehostettua vaistamisvelvollisuuksia seka selvennettya odotusalueita ja ristedmisalueita,
joihin ei voi pysahtya odottamaan. (CROW 2016)
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4.3. Tukholman periaatteet

Barium) AB“' A
al
e —

rmKIUBBen |
kholm'Inyest AB

—_

Kuva 25 Kungsgatanin ja Sveavagenin risteys Tukholman Norrmalmilla.

Ruotsissa pyoraliikenteen ja jalankulun erotteleminen alkoi jo huomattavasti aiemmin kuin Suo-
messa. Tukholman malli muistuttaa eniten Ké6penhaminan mallia, mutta myds silld on muutamia
ominaispiirteita, jotka eivat ole yhta yleisia muissa malleissa.

Opastimet

Pyoraliikennetta ei koskaan ohjata jalankulkuopastimella vaan aina pyéraopastimella tai ajoneuvo-
opastimella. Pydraopastin on samanlainen kuin nykyinen suomalainen pyoéraopastin. (SKL 2017)

Pyoéraopastimen kanssa kaytetdan aina vahintaan yhta toisto-opastinta, mutta jos pyoratien jat-
keella on keskikoroke, myds siihen asetetaan toisto-opastin. Toisto-opastimet sijoitetaan aina yli-
tyksen taakse, jotta autoilijat pystyvat jo opastimista nakemaan, milloin pyoraliikennettd ohjataan
samanaikaisesti. Lisdksi silld pystytddn parantamaan opastimien havaitsemista odotusalueelta.
(SKL 2017)

Pitkda kaannosta tekevia pyorailijoité varten pydraopastimia voidaan asentaa myds risteysalueen
keskella oleviin liikennevalopylvaisiin, vaikka pydraliikennettd muutoin ohjattaisiinkin ajoneuvo-
opastimilla. Pydraopastimet asennetaan tavallisimmin ajoneuvo-opastimien korkeudelle, mutta
myds asettaminen alemmalle tasolle on mahdollista.
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Ohjaus

Tukholmassa pyorailijat kdantyvat vasemmalle joko tekemalla pitkdn kdanndksen tai pyorataskun
avulla kuten autot. Pitkdn kdannoksen odotustilat pyritdan merkitsemaan katuun erillisina alueina
suojateiden eteen.

Omia pyyntéja on Tukholmassa huomattavasti enemman kuin Kéépenhaminassa. Lisaksi liiken-
nevaloissa on paljon joukkoliikenne-etuuksia, minka takia myos kiertoajat ovat vaihtelevia. (Stock-
holms Stad 2015)

Tukholmassa on yksi pyoraliikenteen vihread aalto S6dermalmin Goétgatanilla. (Sederlin 2018) Va-
paata oikeaa ei toistaiseksi ole sallittu lisdopastimen tai likennemerkin avulla.

Tunnistus

Pyoraliikenne tunnistetaan paaasiallisesti induktiosilmukoiden avulla. Induktiosilmukat asenne-
taan pyérataskuihin ja pydrakaistoille aina reunasta reunaan. Kaksisuuntaisilla py6ravaylilla kah-
den perakkaisen silmukan avulla tunnistetaan pyéran suunta. Pyorateilla kaytetdan painonappeja,
mutta ne sijoitetaan aina omaan pylvaaseen tai odotuskaiteeseen. Lisaksi silmukat asennetaan
joitain kymmenia metreja ennen risteysta, jotta saapuva pydraliikenne tunnistettaisiin jo ennak-
koon. (Stockholms stad 2004)

Tukholmassa on kokeiltu ainakin lampokameroiden kayttamista induktiosilmukoiden ja painonap-
pien sijasta. Lampdkameroita kokeiltiin Vasterbroplanilla, missd kokeilun my6ta vain autoliiken-
teen viivytykset kasvoivat hieman ja kaikkien muiden kulkumuotojen viivytykset vahenivat. (Stock-
holms Stad 2020)

Muuta

Ruotsissa on asennettu suuri maara odotuskaiteita pyoraliikenteen odotusalueille. Lisaksi jos lii-
kennevaloissa on omia pyynt6ja, on painonappi integroitu aina odotuskaiteeseen. Sekuntinayttéja
ei kaytetd lainkaan ainakaan Tukholmassa. (Region Stockholm 2019; Stockholms stad 2004;
Stockholms Stad 2015)

Tukholmassa kaytetdan paljon pyorataskuja, minka avulla pyéraliikenteelle annetaan lisaa tilaa
risteysalueilta. Pydrataskut merkitaan aina kaikkien ajokaistojen eteen ja niita merkitaan niin paa-
kuin sivusuunnillekin. Tall6in pydrataskuja kaytetdan niin vasemmalle ja oikealle kdantymiseen
kuin myds suoraan menemiseen. (Stockholms Stad 2015)
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4.4. Suomalaiset periaatteet
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Kuva 26 Jalankulku ja pyoréliikenne on perinteisesti yhdistetty ajoradasta erotelluille vay-
lille. Kuvassa Kalevalantien ja Pohjantien risteys Espoon Tapiolassa. (Google Maps)

Suomessa pyoraliikenne ja jalankulku on perinteisesti yhdistetty samalle ajoradasta erotetulle vay-
lalle eli yhdistetylle jalkakaytavalle ja pyoratielle. Joskus nama on erotettu toisistaan valkoisella
viivalla. Lisaksi pyoraliikenne on aina 70-luvulta lahtien ollut kaksisuuntaista. Ylitykset on jarjes-
tetty kuten jalankulku eli suojatien rinnalla pyoratien jatkeella ja keskikorokkeiden kautta. (Tielaitos
1998)

Opastimet

Pyoraliikennettd on yhdistetyilla tai erotelluilla pydrateilld ohjattu 1ahes aina jalankulkuopastimilla.
Toki muutamia poikkeuksellisia pyéraopastimia on ollut Helsingissa, mutta ei muualla Suomessa.
Helsingin periaatteena on ollut, ettei pyoraopastinta kayteta, ellei silla saavuteta jotain hyotya.
Jalankulkuopastimet on sijoitettu ajoneuvo-opastimien korkeudelle, ylityksen taakse ja yleensa
vain suojatien sille puolelle, joka on kauempana risteysalueesta. Jalankulkuopastimessa on aina
ollut vain jalankulkijan kuva. Liikennevirasto 2016; Sane 2017a)
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Ohjaus

Pyoraliikenteen ja jalankulun véliset seka pyoraliikenteen keskinaiset konfliktit eivat ole koskaan
olleet valo-ohjattuja. Poikkeuksena on ollut kuitenkin Helsingin BePolite-ohjaus, jossa nama kon-
fliktit on osittain valo-ohjattu. (Liikennevirasto 2016; Sane 2017a)

Suoja-aika lasketaan aina jalankulun mukaan, silla pyoéraliikennettd ja jalankulkua ohjataan sa-
moilla opastinryhmilla. Vihreat aallot ovat aina joko autoliikenteen tai joukkoliikenteen nopeuksien
mukaan suunniteltuja. Pitkda kaanndsta ei ole huomioitu, silla vaihejarjestys maaraytyy autoliiken-
teen sujuvuuden mukaan. Omia pyodravaiheita ei ole, silla pydraopastimen kaytté on hyvin harvi-
naista. (Liikennevirasto 2016)

Tunnistus
Pyoraliikenteen tunnistamiseksi on kaytetty jalankulun kanssa yhteisia painonappeja. Painonapit

on sijoitettu lahimpaan liikennevalopylvaaseen yhdistetyn odotusalueen jollakin reunalla. Silmu-
koiden ja tutkien kaytto on ollut harvinaisempaa. (Liikennevirasto 2016)

Muuta

Odotusalueita ei ole mitoitettu, vaikka ylitystd odottavan pydran takaa ohjataan risteava pyoralii-
kenne ja jalankulku seka oikealle kaantyvat pyorat. (Tielaitos 1998)

4.5. Helsingin periaatteet
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Kuva 27 Mannerheimintien ja Tukholmankadun risteys uudistettiin vuosina 2018-2019.
(Helsingin kaupunki 2016b)
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Nykyisin Helsinki pyrkii erottelemaan pyoraliikenteen jalankulusta entista tehokkaammin. Erottelu
pyritddn mahdollisuuksien mukaan tekemaan tasoerolla jalkakdytavan ja pydravaylan valilla seka
varjaamalla pyoravaylat risteysalueilla punertavaksi. Pyoravaylia tehdaan yha enenevissa maarin
yksisuuntaisina pyorateina. Risteysalueilla voidaan pyoratie vieda ajoradan tasoon pyoérakaistaksi
tai pitdd normaalina pyoratien jatkeena. Pyorakaista paatetaan risteyksissa joko pydrataskuun tai
jatkamalla pyorakaista 1api risteysalueen ilman pydrataskua. (KSV 2018) Suunnitteluohjeen puut-
teen vuoksi tassa luvussa esitetyt vaitteet perustuvat havaintoihin ja tyén aikana kaytyihin keskus-
teluihin.

Opastimet

Pyoraliikennetta voidaan ohjata joko jalankulku-, ajoneuvo- tai pydraopastimella risteyksesta riip-
puen niin, ettei kuitenkaan ajoradalle sijoittuvan pydrakaistan liikennettd ohjata jalankulkuopasti-
mella eika pyoratien liikennettd ohjata ajoneuvo-opastimella. Jos py6ravaylaa ei ole lainkaan nou-
datetaan ajoneuvo-opastimia. Toisto-opastimia ei kayteta, silla likennevaloasetuksen 19 § mu-
kaan pyoraopastinta ei saa asentaa ajoneuvo-opastimien korkeudelle. Py6raopastin muistuttaa
paljon pikkutoistoa minka takia sen kayttda valtelldan liikennevaloasetuksen 14 § mukaisesti.
(LVM 2001)

Eri opastintyyppien kayton vaihtelevuuden vuoksi myos opastimien sijoittelussa on paljon risteys-
kohtaisia eroavaisuuksia. Pydraopastin pyritdan sijoittamaan aina odotusalueen oikealle puolelle.
Sen sijaan pyoraliikennettd ohjaava jalankulkuopastin voi olla pyoratien jatkeen oikealla tai va-
semmalla puolella tai jopa rinnakkaisen suojatien kaukaisemmalla puolella. Myés pikkutoisto voi-
daan asettaa ohjaamaan pyorakaistan liikennetta.

Mikali pyoéraliikennettd ohjataan ajoneuvo-opastimella, on ylitys aina yhdessa vaiheessa. Myds
pyoOraopastimella ohjatut ylitykset pyritdan yleensa ohjaamaan yhdessa vaiheessa, mutta ei aina.
Jalankulkuopastimella ohjatut ylitykset ovat Iahes aina moniosaisia. (KSV 2018)

Opastimien yhteydessa ei kayteta sekuntilaskureita tai odotuskelloja, joiden avulla naytettaisiin
jaljella oleva odotus- tai ylitysaika. Sen sijaan jalankulkuopastimissa vilkkuvihrean avulla kerro-
taan, etta ylitysaika on loppumassa. (Sane 2013b)

Ohjaus

Pyorateilla jalankulun ja pydraliikkenteen valiset konfliktit jatetdan yleensa valo-ohjauksen ulkopuo-
lelle. Pyorateilld on valojen ohituksia, jolloin konfliktit ovat valo-ohjaamattomia, mutta lisdksi on
vanhoja BePolite-ohjattuja ylityksia. Pytrakaistalla nama konfliktit ovat aina valo-ohjattuja.

Ristedvia pydraliikkenteen suuntia ohjataan samanaikaisesti jalankulkuopastimen kanssa, mutta
pyOraopastimien kanssa tilanne ei ole yhta selkea. Liikennevaloasetuksen 38 § takia py6raopas-
timilla ohjataan risteavia suuntia samanaikaisesti vain, jos ristedmiskohta on yli 2,5 metrin paassa
[8himmasta ajokaistasta. (LVM 2001)

Pydraliikenteen nopeuksien mukaista vihreaa aaltoa ei ole. Yksittaisia yhden suunnan pydravai-
heita on joissain risteyksissa, mutta ne ovat harvinaisia. Suoja-aika lasketaan joko jalankulun tai
pyoraliikenteen mukaan, riippuen siitd mita opastinta kaytetdan. (Liikennevirasto 2016) Vasem-
malle kdannytaan kahdella eri tavalla risteyksesta riippuen. Pitkda kdanndsta huomioidaan melko
vahan vaihejarjestyksen suunnittelussa, silla usein auto- ja joukkoliikenteen sujuvuus on priori-
soitu pyoraliikenteen sujuvuutta korkeammalle.
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Tunnistus

Pydraliikenne tunnistetaan yleisimmin painonappien, induktiosilmukoiden ja tutkien avulla. Paino-
nappeja kaytetdan lasnaoloilmaisimina pyorateilla, mutta ei koskaan pydérakaistoilla. Painonapit
pyritddn nykyisin sijoittamaan omaan pylvdaseen, mutta myds sijoittaminen lilkennevalopylvaa-
seen ja odotusalueen vasemmalle puolelle ovat edelleen mahdollisia.

Induktiosilmukoita sijoitetaan pyodrakaistoille ja -teille ennakkoon, mutta niilla on harvemmin vaiku-
tusta valojen vaihekiertoon. Induktiosilmukoita asennetaan myos pyoérataskuihin, mutta ei pyora-
teiden odotusalueille kuten Alankomaissa.

Muuta

Helsingissa ei suunnitella odotuskaiteiden kayttéonottamista. (KSV 2018) Sekuntilaskureiden
kayttéonottoa ei mydskaan pideta tarpeellisena liikenteen kysyntaan pohjautuvan ohjaustavan
vuoksi. (Sane 2013b)

4.6. Yhteenveto Helsingin liikennevalo-ohjauksesta

Pydraliikenteen olosuhteet Helsingin liikennevaloissa poikkeavat olennaisesti Tukholman, Ké6-
penhaminan ja Alankomaiden olosuhteista. Lisaksi Helsingin olosuhteet poikkeavat my6s muiden
suomalaisten kaupunkien olosuhteista, mika luo omat haasteensa esimerkiksi kansallisiin ohjeis-
tuksiin ja lainsdadantéon. Perinteinen suomalainen tapa ohjata pyoraliikennetta on tavallaan yk-
sinkertaisempi kuin Helsingin nykyinen tapa, jossa on paljon tapauskohtaisia poikkeuksia. Tassa
yhteydessa yksinkertaisuus ei kuitenkaan tarkoita sita, etta se olisi kokonaisuudessaan parempi
ratkaisu, vaan lahinna sita, etta Helsingin olisi syyta kehittda ja yksinkertaistaa nykyista jarjestel-
maansa. Helsingissd on kdynnissa suuri muutos perinteisesta suomalaisesta kevyen liikenteen
ohjauksesta kohti tanskalaistatyyppista pyoraliikenteen ohjaamista. Talld hetkelld muutos ei ole
kuitenkaan suunnitelmallista ja hallittua.

Eroavaisuuksia Helsingin ja muiden kaupunkien valilla oli niin opastimien, ohjauksen kuin tunnis-
tamisen osalta. Keskeisin ero opastimien osalta oli se, ettéd ulkomaisissa kaupungeissa pydralii-
kennetta ei opasteta koskaan jalankulkuopastimella. Yksinkertaisin keino pyéraliikenteen sujuvoit-
tamiseksi ja valo-ohjauksen kehittdmiseksi olisikin luopua pyéraliikenteen ohjaamisesta jalankul-
kuopastimilla ja lisata pydraopastimen kayttéa systemaattisemmaksi.

Sen sijaan ohjauksen osalta on vaikea tehda yleistettyja johtopaatoksia, silla yhteisia periaatteita
ei ole ja nykyiset ratkaisut ovat hyvin risteyskohtaisia. Voitaneen kuitenkin todeta, etteivat nykyiset
kaytanteet ohjauksen osalta muistuta kovinkaan paljoa minkaan toisen vertaillun kaupungin oh-
jausta. Tunnistamisenkin osalta Helsinki poikkeaa muista kaupungeista. Esimerkiksi painonappien
kaytto ja sijoittelu ei ole yhta selkeda kuin Alankomaissa, eikd maanpaéllisia tutka- ja kamerailmai-
simia kayteta kuten Kéépenhaminassa tai Tukholmassa.

Sen liséksi, ettd Helsingissa on paljon risteyskohtaista kehityskohteita, kohdistuu Helsingissa ke-
hitystarpeita myds koko liikennejarjestelmaan. Vuonna 2014 Helsingin kaupunki tilasi Framkomli-
ghetsstudie av cykelvagnatet i Helsingfors -tutkimuksen, jossa lilkkennevaloihin liittyvat ongelmat
oli todettu yhdeksi merkittavimmista pyoraliikenteen sujuvuutta haittaavista tekijoista. (Malmberg,
et al. 2014)
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Tutkimuksessa mitattiin muun muassa keskimaaraisia ajoaikoja ja -matkoja, sekd pysahdysten
maaraa ja kestoa. Lisaksi dokumentoitiin reittien sujuvuuden esteet ja hidasteet. Liikennevalot
aiheuttavat vaistamatta viivytyksia, mutta tutkimuksessa nostettiin korostetusti esiin etenkin pyo-
raliikenteen heikko asema liikennevaloristeyksissa. Pysahdysten maaran ja keston todettiin myos
olevan suoraan verrannollinen matka-aikaan. Pysahdyksia oli reiteilla paljon ja enimmilldén odo-
tusaika oli jopa 214 sekuntia. Matka-ajasta enimmilldan 28 prosenttia kului liikennevaloissa odot-
tamiseen. Tuloksia myds vertailtin Tukholman vastaavan, vuotta aiemmin tehdyn tutkimuksen
kanssa ja selvisi, ettd Helsingin tulokset olivat kaikilla mittareilla huonompia. (Malmberg, et al.
2014)

Liikennevalojen aiheuttamien viivytysten lisdksi tutkimuksessa kiinnitettiin huomiota pyoérateiden
fyysisiin esteisiin ja kehnoihin risteysjarjestelyihin. Esimerkiksi keskella pyoratieta oli paljon liiken-
nevalojen ja liikennemerkkien pylvaita, korkeita ja teravia reunakivia oli runsaasti ja odotusalueet
olivat riittdmattémia, minka kaikkien todettiin heikentavan pydraliikkenteen sujuvuutta risteyksissa.
(Malmberg, et al. 2014)

Taulukko 1 Helsingin ja Tukholman pyéréliikenteen sujuvuus eri muuttujien mukaan.
(Malmberg, et al. 2014)

Odotusaika/km 25,0 19,1
Pysdhdysten maara/km 1,1 0,8
Keskinopeus (km/h) 18,6 20,3
Keskihajonta (km/h) 6,5 7,5

Liikennevalo-ohjaus kasvattaa liikenteen keskimaaraisia viivytyksia, minka takia kaikkein tehok-
kain keino pydraliikenteen sujuvoittamiseksi olisi liikennevalojen poistaminen. Nykyisten liikkenne-
valojen poistaminen ilman suurempia muutoksia katuinfrastruktuuriin on kuitenkin kohtuullisen
hankalaa, silld liikennevalojen tarkoitus on myds taata turvallinen liikkenneymparistd. Autoliiken-
nettd rauhoittamalla voidaan kuitenkin parantaa etenkin jalankulun ja pydraliikkenteen turvalli-
suutta, mutta myds niiden sujuvuutta ja houkuttelevuutta. Autoliikenteen rauhoittamisen myéta
my0s liikennevalojen tarve vahenee, silla autoliikenteen maarat ja ajonopeudet ovat yksi suurim-
mista tekijoista, jotka vaikuttavat likennevalojen tarpeeseen. (Liikennevirasto 2016; Hakala 2016)

Myds Helsingin yliopiston tekeman Pyoérailyn reitit ja sujuvuus -tutkimuksen mukaan Helsingin
ydinkeskustassa pyoraliikenteen nopeudet ovat muuta kaupunkia alemmat (katso kuva seuraa-
valla sivulla). Tutkimuksessa hyddynnettiin Strava-nimiselld urheilusovelluksella kerattya GPS-
paikannuksen perustuvaa paikkatietoa pyoérailijdiden reiteistd ja nopeuksista. Aineistossa olivat
yliedustettuina nuoret miehet ja aliedustettuina naiset ja vanhemmat ikapolvet. Lisaksi pyorailija-
maarat korreloivat melko hyvin todellisten pyoérailjamaarien kanssa kesdkaudella. (Tarnanen et
al. 2017)
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Etenkin Kampin, Kluuvin ja Punavuoren kaupunginosissa keskinopeudet ovat alhaisia. Kartalta
korostuu myds muutama muu isompi risteys Kalliossa ja Pasilassa. Toisaalta keskinopeudet ovat
suuria myos tihedan liikennevaloja olevilla pdakaduilla kuten Mannerheimintiella ja Mechelininka-
dulla, joissa liikennevalojen ohituksia pyoraliikenteelle ei ole. Keskimaarin nopeudet ovat linja-
osuuksilla huomattavasti suurempia kuin liikkennevaloristeyksissa. Paljon liikkennevaloja sisaltavilla
kaduilla myds linjaosuuksien nopeudet ovat alhaisempia (Vertaa kuvaan 33). (Tarnanen et al.
2017)

Pydramatkat 2016

g < 50 pyorailijaa
’ Pyérailynopeus
—— > 25 km/h

20 -25km/h

’x 0 05 1 15-20 km/h
<15km/h

© Strava (2017), Helsingin kaupunkimittausosasto, Helsingin seudun kunnat ja HSY (2016)

Kuva 28 Stravan aineiston perusteella pyoriliikenteen keskinopeudet alenevat
liikkennevaloristeyksissa. (Tarnanen, et al. 2017)
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5. Haastattelututkimus
pyoraliikenteen liikkenne-
valo-ohjauksesta

Liikennevalo-ohjauksen kehityksen sekd pyodraliikenteen edistdmisen nykytilan ja lahitulevaisuu-
den hahmottamiseksi on tdman tyon tueksi tehty laaja aineistokatsaus suomalaisiin ja kansainva-
lisiin julkaisuihin. Aineistokatsauksen pohjalta on muodostettu luvut 2, 3 ja 4, jotka toimivat tdman
tydn teoreettisena pohjana. Tassa luvussa perehdytaan tyon aikana tehtyihin asiantuntijahaastat-
teluihin, joilla pyrittiin syventdmaan tietoa ja I16ytamaan vastauksia itse tutkimuskysymyksiin. Tyon
lopulliset tulokset ja suositukset Helsingin kaupungille on laadittu yhdessa aineistokatsauksesta
ja haastattelututkimuksesta tehtyjen havaintojen perusteella. Haastattelututkimuksen |ahtékoh-
tana toimivat taman tyon tutkimuskysymykset, jotka olivat:

+ Millaisia kehittdmistarpeita liikennevalo-ohjattuihin risteyksiin kohdistuu pydraliikenteen
edistdmisen kannalta?

* Milla likennevalosuunnitteluun liittyvilla keinoilla pyoraliikennetta voitaisiin sujuvoittaa?

* Miten kaupungin ohjeistuksia voitaisiin kehittda?

5.1. Asiantuntijahaastattelut

Asiantuntijahaastatteluita tehtiin yhteensa viisi, joihin osallistui yhteensd kymmenen henkil6a.
Kaikki haastattelut tehtiin tammi-helmikuun 2020 aikana Helsingissa. Haastatteluista kaksi tehtiin
ryhmahaastatteluna, joista toiseen osallistui kaksi ja toiseen nelja asiantuntijaa. Loput kolme haas-
tattelua tehtiin yksildhaastatteluina. Kaikki haastattelut olivat luonteeltaan puolistrukturoituja tee-
mahaastatteluja. (Hirsjarvi & Hurme, 2008)

Haastateltaviksi valittiin henkildita, jotka tuntevat Helsingin liikennevalo- tai pyoraliikenteen suun-
nittelua, mutta kuitenkin niin, ettd kysymyksiin saataisiin monipuolisia vastauksia eri nakokulmista.
Tavoitteena oli pitdd haastattelu k6dpenhaminalaiselle liikennevalo-ohjaukseen perehtyneelle
pydraliikkenteen asiantuntijalle, mutta tiukan aikataulun takia haastattelua ei saatu jarjestettya. Mui-
den suomalaisten kaupunkien liikkennevalosuunnittelijoita ei haastateltu, silld Helsingin liikennejar-
jestelma poikkeaa niin liikennevalojen kuin myds pyorainfrastruktuurin osalta niin merkitsevasti,
ettei muiden kaupunkien suunnittelijoiden uskottu tarjoavan enempaa nakdkulmia kuin pelkastaan
helsinkilaisten suunnittelijoiden haastatteleminen.

Haastateltavat voidaan jakaa karkeasti kolmeen eri ryhmaan: liikennevalosuunnittelijat, pyoralii-
kennesuunnittelijat ja pyorailyaktiivit. Kaikilta haastateltavilta toivottiin saatavan ndkemyksia kehi-
tyskohteista, mutta eri painoalueilla. Liikennevalosuunnittelijoilta pyrittiin saamaan ndkemyksia
valo-ohjauksen kehittdmiseen. Pydraliikkenteen suunnittelijoilta pyrittiin saamaan enemman nake-
myksia likennevaloristeysten kehittdmiseen ja pyorailyaktiiveilta pyrittiin saamaan nakemyksia lii-
kennevalojen kehittamiseen etenkin kayttajanakokulmasta.
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Lisdksi suunnittelijoilta haluttiin kerata ndkemyksia erilaisista esteita, jotka jollain tapaa hidastavat
pyodraliikkenteen valo-ohjauksen kehittamista, sekd ndkemyksia nykyisen lainsadddannon uudista-
miseksi. Pyoraliikkennesuunnittelijoilta haluttiin kerata toteutuskelpoisia keinoja ja hyvaksi havait-
tuja suunnitteluratkaisuja pyoraliikenteen sujuvuuden, turvallisuuden ja houkuttelevuuden lisaa-
miseksi.

Liikennevalosuunnittelijat:
Kari Sane, haastateltu 7.1.2020

Helsingin kaupungin entisen liikennevalotoimiston elakoitynyt paallikkd. Toiminut ammatillisesti
likennevalojen parissa 1974—2011. Ollut kahdesti mukana liikennevaloja koskevaa lainsaadantoa
kehittdneen komitean jasenena liikkenneministeridssa. Yllapitdd myds liikkennevalot.info -verkkosi-
vustoa. Koulutukseltaan diplomi-insindori.

Anna Nervola, haastateltu 10.1.2020 ja 15.1.2020

Liikennevalosuunnittelijana Helsingin kaupungin liikkenteenhallintayksikdssa vuodesta 2015 al-
kaen. Tydskentelee eniten katutunneleiden liikenteenhallinnan parissa, mutta osallistuu myds
muuhun liikennevalosuunnitteluun. Aloittanut tydnsa Helsingin kaupungilla vuonna 2009 aluelii-
kennesuunnittelijana. Koulutukseltaan diplomi-insin6ori.

Marko Maenpaa, haastateltu 10.1.2020 ja 15.1.2020

Helsingin kaupungin liikenteenhallintayksikén paallikkd vuodesta 2010 alkaen. Tehnyt liikenneva-
losuunnittelua Helsingin kaupungilla vuodesta 2007 alkaen. Koulutukseltaan diplomi-insinddri.

Paula Tuovinen, haastateltu 10.1.2020 ja 15.1.2020

Liikennevalosuunnittelijana Helsingin kaupungin liikkenteenhallintayksikdssa vuodesta 2008 al-
kaen. TyOskentelee eniten pyoraliikenteen ja jalankulun valo-ohjauksen parissa, mutta osallistuu
my0Os katujen yleissuunnitteluun ja liikennevalojen ohjelmointiin. Koulutukseltaan diplomi-insi-
noori.

Pekka Tukiainen, haastateltu 10.1.2020 ja 15.1.2020

Liikennevalosuunnittelijana Helsingin kaupungin liikkenteenhallintayksikdsséd vuodesta 2011 al-
kaen. Kokemusta liikkennevalosuunnittelusta 11 vuoden ajalta. Tyéskentelee eniten tydmaa-aikais-
ten jarjestelyjen ja valojen ohjelmoinnin parissa. Koulutukseltaan insingori.

Pyoraliikennesuunnittelijat:
Marek Salermo, haastateltu 13.1.2020

Liikenneinsindori Helsingin kaupungin toiminnanohjausyksikdssa. Ollut tdissa kaupungilla vuo-
desta 2008 saakka, mista puolitoista vuotta Sweco Finland Oy:ssa. Vuodesta 2009 vuoteen 2015
toiminut pyoraliikenteen kehittdmisen parissa ja ollut laatimassa nykyista pyorailyn edistamisoh-
jelmaa. Tydskentelee nykyisin hankehallinnan kehittdmisen parissa. Koulutukseltaan diplomi-insi-
nAOri.

Niko Palo, haastateltu 13.1.2020
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Projektipaallikké Ramboll Finland Oy:ssa. Helsingin kaupungin entinen liikenneinsinddri vuosina
2010 — 2017. Ollut projektipaallikkdna pyoraliikenteen suunnitteluohjeen laatimisessa. Koulutuk-
seltaan diplomi-insindori.

Hanna Ratilainen 3.2.2020

Liikennesuunnittelijana Arup Group Ltd:llda Amsterdamissa 2,5 vuoden ajan. Tehnyt muun muassa
enimmakseen liikennevalosuunnittelua, simulointeja, alyliikenteen suunnittelua ja yleiskaava kon-
sultaatiota etenkin Delftin kaupungille. Valmistunut Delftin yliopistosta ingenieuriksi (IR), mika vas-
taa Suomen diplomi-insinddrin tutkintoa.

Pyorailyaktiivit:

Jari Aho, haastattelu 21.1.2020

Auttanut paljon kaupungin pydraliikennesuunnittelijoita kattavalla Tukholman tuntemuksellaan.
Lobannut pitkddn muun muassa yksisuuntaisia pyoravaylia Helsinkiin. Pyoraillyt Tukholmassa 21
vuotta.

Tapio Keihanen 21.1.2020

Toimii Helsingin polkupydrailijat ry:n hallituksessa kolmatta kautta. Pyoéraillyt padkaupunkiseudulla
ympari vuoden 80-luvulta saakka. Aktiivista vaikuttamista pyorailyn edistdmiseksi noin viimeisen
kymmenen vuoden ajan.

5.2. Haastattelukysymykset

Kaikille haastateltaville esitettiin samat kysymykset, mutta kaikkiin kysymyksiin ei ollut pakko vas-
tata. Osa kysymyksista oli suunnattu enemman tai vdhemman jollekin tietylle asiantuntijaryhmalle.
Alla on esitetty haastattelun runkona toimineet yhdeksan kysymysta.

1. Kerro lyhyesti taustoistasi ja nykyinen tyénkuvasi.

2. Miten kehittaisit nykyista likennevalo-ohjausta...

a. opastimien

b. vaihejaon

C. pyyntdjen ja tunnistuksen osalta?
d. Jokin muu, mika?

3. Miten pydraliikenteen olosuhteita voitaisiin parantaa liikennevalo-ohjatuissa risteyksissa...

a. turvallisuuden

b suoruuden

c jatkuvuuden

d. vaivattomuuden

e miellyttdvyyden kannalta?

4. Mitkd ovat tdman hetken suurimmat esteet pydraliikenteen sujuvoittamiseksi liikkennevalo-
risteyksissa?
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5. Mitka ovat mielestasi jarkevimmat ja toteutuskelpoisimmat keinot pyoéraliikenteen palvelu-
tason parantamiseksi liikennevaloristeyksissa?

6. Millaisia muutostarpeita nykyisessa tieliikennelaissa tai likennevaloasetuksessa on pyora-
likenteen ja liikkennevalo-ohjauksen kannalta? Enta onko jotain lisattdvaa, mita niissa ei
ole ennen ollut?

7. Millaisia suunnitteluratkaisuja pitaisi jatkossa valttaa, jotta pyéraliikenteen palvelutasoa lii-
kennevaloissa saataisiin parannettua?

8. Enta Millaisia suunnitteluratkaisuja tulisi suosia?

9. Onko sinulla viela jotakin lisattavaa, mika ei tullut ilmi edellisissa kysymyksissa?

Toisen kysymyksen alakohdat poimittiin luvun 3 alakappaleiden mukaan. Kysymys jaettiin alakoh-
tiin, jotta valo-ohjauksen monet eri osa-alueet tulisivat haastatteluissa kasiteltyd mahdollisimman
laajasti. Kolmannen kysymyksen alakohdat ovat Helsingin pyoraliikkenteen suunnitteluohjeessa
kaytetyt viisi pyoraliikenteen suunnittelukriteeria, jotka tulisivat toteutua mahdollisuuksien mukaan
kaikessa pyoraliikennettd koskevassa suunnittelussa. Koska nykyinen pydraliikenteen suunnitte-
luohje ei kasittele liikennevaloja, pyrittiin talld kysymyksellad 16ytdmaan ratkaisuja siihen, miten
nama viisi kriteeria voisivat toimia myos pyoraliikenteen valo-ohjauksen suunnittelussa.

Neljannessa kysymyksessa kysyttiin pyoraliikenteen sujuvoittamisen suurimpia esteita ja kysy-
myksessa 5 kysytaan toteutuskelpoisimpia ja jarkevimpia pyodraliikenteen priorisoimisen keinoja.
Talla kysymysparilla haluttiin 16ytaa vastauksia siihen, miten liikkennevaloja pitaisi kehittaa pyora-
likenteen nakokulmasta ja mitka tekijat ovat tatd muutosta hidastamassa.

Kuudes kysymys koski likennevaloja kasittelevaa lainsaadantoa ja sen uudistamistarpeita. Kysy-
myksella haluttiin saada etenkin suunnittelijoiden nakemyksia siita, milla tavalla nykyinen lainsaa-
danto estaa tai hidastaa heidan haluamiensa uudistusten kaytant6dn panemista. Tavallaan tama
kysymys siis tdydensi neljattd kysymysta, jossa kysyttiin esteitd ylipdansa, mutta keskittyy vain
lainsaadantdon. Suomessa liikennevalo-ohjaus on tiukasti sdadeltya, joten lainsaadanto vaikuttaa
erittain olennaisesti suunnittelijoiden tydhon ja siihen millaisia tulevista liikennevaloista muodos-
tuu.

Seitsemannessa kysymyksessa kysyttiin suunnitteluratkaisuja, joita pitdisi valttda ja kahdeksan-
nessa kysymyksessa kysyttiin suunnitteluratkaisuja, joita pitaisi suosia. Taman kysymysparin tar-

koituksena oli 16ytaa seka hyvaksi ettd huonoksi havaittuja ratkaisuja.

Haastattelujen tulokset kasitelldan seuraavassa luvussa.
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6. Haastattelujen tulokset

Taman diplomitydn tavoitteena oli tutkia pyoraliikenteen valo-ohjauksen kehittamisen tarpeita ja
keinoja Helsingissa. Tata varten haastateltin kymmenta suomalaista asiantuntijaa, joiden nake-
mykset esitelldan tassa luvussa. Vastaukset on jaettu kolmen eri teeman kesken, joita ovat liikken-
nevalo-ohjauksen kehittdminen, liikennevaloristeysten kehittdminen ja suunnitteluprosessin kehit-
taminen. Vastaukset, jotka tulivat ilmi kahdessa tai useammassa haastattelussa, on alleviivattu.
Vastaukset, jotka tulivat ilmi kolmessa tai useammassa haastattelussa, on lihavoitu.

Liikennevalojen kehittamista yleisesti koskevat vastaukset on siis jaettu risteysjarjestelyjen kehit-
tamisen ja valo-ohjauksen kehittdmisen kesken. Valo-ohjaus on aina riippuvainen risteyksen geo-
metriasta, kun taas risteysalueiden suunnittelu riippuu pitkalti muista seikoista kuin liikenneva-
loista. Luvussa 6.1 valo-ohjauksen kehittamistad koskevat vastaukset on jaettu opastinjarjestelyja,
pyoraliikenteen tunnistamista ja vaihejaon suunnittelemista koskevien asioiden kesken. Samaan
tapaan kuin luvun 3 alaluvut. Myds luvussa 6.2 likennevaloristeysten kehittamistad koskevat vas-
taukset on jaettu laajuuksien mukaan risteysinfrastruktuurin, verkkotason suunnittelun ja risteys-
alueiden suunnittelun kesken.

Lisdksi haastatteluissa toistui suunnitteluprosessin kehittdmiseen viittaavia vastauksia, minka ta-
kia kolmas teema liittyy laajempaan toiminnan ja prosessien kehittdmiseen eika niinkaan konk-
reettisesti risteysten tai likennevalojen kehittdmiseen. Prosessien jatkuva kehitys on luonnollista,
minka takia on tarkeaa, ettd myds pyoraliikenteen edistdmisen luomat tarpeet huomioidaan tule-
vaisuudessa, kun suunnittelua ollaan kehittdmassa nykypaivan trendien mukaisesti vuorovaikut-
teiseen ja osallistavaan suuntaan.

6.1. Liikennevalo-ohjauksen kehittaminen

Haastattelussa oli oma kysymyksensa liikennevalo-ohjauksen kehittdmiselle, mutta alla olevat
vastaukset on koottu kaikista haastattelun aikana nousseista ndkemyksista, eivatka tassa luvussa
esitetyt ndkemykset ole suoria vastauksia haastattelun toiseen kysymykseen. Nakemykset on kui-
tenkin jaoteltu samoihin alakohtiin kuin haastattelun toisessa kysymyksessakin: opastimien, vai-
hejaon ja tunnistamisen kehittdmisen mukaan.

Nakemyksissa korostuvat etenkin pyoéraliikenteen opastinjarjestelyiden kehittdminen, tunnistami-
sen kehittdminen, seka vanhojen vaiheiden ja kiertojen uudelleen suunnittelu pyoraliikennetta suo-
siviksi.

Opastinten kehittaminen

» Pyoraopastimen maskin, koon ja korkeusaseman muuttaminen laissa
+ Jalankulkuopastimen kaytosta luopuminen pyoraliikenteen opastimena
» Pyoraliikenteelle aina oma valo, paitsi sivusuunnan sekaliikenteessa

* Opastimien sijoittelun ja ndkemien parantaminen

» Pyoraopastimille kaksi- ja yksiaukkoiset lisdopastimet

»  Pikkutoiston kaytosta luopuminen
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«  Pyodran kuvan lisddminen jalankulkuopastimeen

+ Pyoraopastimen ja pikkutoiston selkedmpi erottelu

« Pyorailijdiden pitad pystya noudattamaan oikeaa opastinta

+ Punaisen valon ohituksen salliminen liikennemerkin tai erikoisopastimen avulla

Pyoéraopastimen kaytdn lisddminen jalankulkuopastimen sijasta sai paljon kannatusta muiden kuin
likennevalosuunnittelijoiden keskuudessa. Liikennevalosuunnittelijat suhtautuivat pydéraopasti-
men kayton lisdamiseen epailevammin. Parempana ratkaisuna pidettiin jalankulkuopastimeen
asennettavaa maskia, jossa on myds pydran kuva jalankulkijan lisksi. Vastaavaa maskia kayte-
tdan ainakin Saksassa. Pyoraliikennesuunnittelijoiden mukaan yhdistelmamaski voisi olla toimiva
ratkaisu, mutta pyéraopastinta pidettiin Iahtokohtaisesti parempana ratkaisuna.

Ratilainen sanoi, ettd pydraopastinta pitaisi kayttaa aina, paitsi silloin kun sivusuunnan pyoralii-
kenne on ajoradalla eika erillistd pydravaylaa ole. Pydraopastimen kaytdlla kaikilla pyorailyn paa-
vaylilla saavutettaisiin yhdenmukainen ja jatkuva liikennejarjestelma, joka on pyérailijan kannalta
ennalta-arvattava ja helppokayttéinen. Sane mainitsi, etta pydraopastimen kayton lisaaminen ei
pida olla itseisarvo vaan opastimen asentamisesta tulee olla jotakin hyotya kuten omien valoetuuk-
sien kayttdminen. Myds pyoéraliikennesuunnittelijat sanoivat, ettd pydraopastimen kayttdminen
kaikkialla ei ole tavoiteltavaa, mutta sen sijaan jalankulkuopastimesta luopuminen pyéraliikennetta
ohjaavana opastimena toisi jarjestelmaan myds sellaisia hyotyja kuin risteysten yhdenmukaisuus
ja opastinjarjestelyjen ymmarrettavyys.

Pyoéraopastimelle asennettava toisto-opastin nousi esiin useammassa haastattelussa. Toisto-
opastimen kayton lisddmisen koettiin helpottavan muun muassa pyoéraliikenteen nakyvyytta, opas-
timen havainnointia ja auttavan pitkda kdanndsta tekevaa pyorailijaa 1ahtemaan turvallisesti liik-
keelle.

Sen sijaan ajoneuvo-opastimille asennettava pikkutoisto sai kritiikkia pyorailyaktiiveilta ja pyoralii-
kennesuunnittelijoilta. My6s liikennevalosuunnittelijat olivat huolissaan pikkutoiston ja pyéraopa-
simen sekoittumisesta, mutta sita ei nahty yhta ongelmallisena. Aho sanoi, etta ilman pikkutoistoa
auto pitaa pysayttda hieman kauemmas, jolloin autoilijoiden nakemat suhteessa jalankulkuun ja
pyoraliikenteeseen paranevat. Parempien nakemien ansiosta jalankulun ja pyoraliikenteen turval-
lisuus paranee ja risteyksen valityskykykin vdhenee vain yhden auton verran. Lisaksi opastimien
nakemia pystyttaisiin parantamaan myds isokokoisten toisto-opastimien avulla, jolloin pikkutoistoa
ei tarvittaisi lainkaan. Alankomaissa tydskentelevan Ratilaisen oli vaikea ymmartda mihin pikku-
toistoa tarvitaan. Han piti ajatusta erikoisena, silla Alankomaissa pienempikokoinen opastin ohjaa
tavallisimmin pyoraliikennetta.

Liikennevalosuunnittelijat myds painottivat, ettad nykyisen lain maarittama pyoraopastimen ylin kor-
keusasema hankaloittaa varsin paljon opastimien sijoittelua ja etenkin toisto-opastimen kaytén
lisdamista.

Osassa haastatteluissa keskusteltin my6s valojen ohituksesta keltavilkun tai liikennemerkin
avulla. Pyoraliikenteelle lakiin kirjattu mahdollisuus ajaa pain punaista valoa oikealle kaannytta-
essa tai T-risteyksen suoralla sivulla suoraan ajettaessa, koettiin hankalaksi ja epatarkoituksen-
mukaiseksi. Sen sijaan muun muassa Sane totesi, ettéd Helsingissa pitaisi pilotoida nuoli-BePolite-
ohjausta. Aho totesi, ettd Tukholma pilotoi lahiaikoina vapaata oikeata likennemerkin avulla ja
tulokset olevat hyodyksi myos Helsingille. Ratilainen mainitsi, etta Delftissa vapaa oikea annetaan
omalla erikoisopastimella niissd kohdissa missa vaaraa ei ole. Vapaa oikea valo-ohjauksen kei-
noin tai oman liikennemerkin avulla nahtiin yleisesti asioiksi joita Helsingin tulisi alkaa kokeilla.
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Ohjauksen kehittaminen

» Pyoraliikenteelle sopiva vihrea aalto

» Autoliikenteen vihreista aalloista luopuminen

* Joukkoliikenne-etuuksien paivittaminen

» Uusia ohjaustapoja ja valoetuuksia yhdessa pydéraopastimen kanssa

* Parempien etuuksien saaminen

+ BePolite-ohjauksen kayton laajentaminen

+ BePoliten unohtaminen

+ Pitkdn kdaanndoksen huomioiminen

* Risteyksen ylittiminen yhtdjaksoisesti yhdessa vaiheessa

* Suojatievalojen pitdminen pimeana paivasaikaan ja kayttdédnottaminen painonapilla
» Pydraopastimien pitdminen keltavilkulla ja autoliikenteen pyynnosta punaiseksi

*  VAROVA-tyyppisten ratkaisujen kayton lisddminen

* Lepovihredn kayttaminen ja vaiheistuksien muuttaminen

* Kiertoaikojen lyhentdminen tai puolittaminen
+ Vaihtoaikojen lyhentaminen

» Pyoraliikenteen ennakkovihrea

* Noudattamisen parantaminen valo-ohjauksen keinoin

+ Vanhuksille sopivat ylitys- ja suoja-ajat

»  Sekundaaristen konfliktien salliminen

Pyoraliikenteelle sopiva vihrea aalto nousi esiin lahes kaikissa haastatteluissa ja se nahtiin varsin
tehokkaana tapana lisatad pyoraliikenteen sujuvuutta. Vihredd aaltoa ei ole vield kokeiltu Helsin-
gissad, mutta haastattelujen perusteella sille voisi olla tarvetta. Varsinkin pyorailyaktiivien haastat-
teluissa koettiin varsin ongelmalliseksi se, ettéd nykyiset vihreat aallot palvelevat Iahinna autolii-
kennetta. Yhtena ratkaisuna nahtiin vihreiden aaltojen mitoittaminen joukkoliikenteen matkano-
peuksien mukaan siten, ettd myds pyoraliikenteen kehittamistarpeet otetaan suunnittelun 1ahto-
kohdiksi. Ratilainen piti kuitenkin vihreda aaltoa parempana keinona odotusajan pitdmistd mah-
dollisimman lyhyena, jolloin pysahtymisen todennakdisyys pienenee ja odottamisen kesto lyhe-
nee.

Erilaisten pydraetuuksien kayton lisddminen nousi esiin kaikissa muissa paitsi likennevalosuun-
nittelijoiden ryhmahaastattelussa. Valoetuudet nahtiin keskeisena keinona vahentaa pysahdysten
maaraa ja lyhentda odotusaikoja. Samalla mainittiin, etta valoetuuksien suunnitteleminen on hel-
pompaa, jos pyoraliikennettd ohjataan pydrdopastimilla, eikd suunnittelua tarvitse tehda aina ja-
lankulun mitoittamana. Lisdksi mainittiin, ettd pelkastdan painonappeja kayttamalla ei voida saa-
vuttaa kunnollisia pydraetuuksia, minka takia pyoéraliikenne pitaisi tunnistaa jo ennakkoon. Ylei-
sesti pyOraetuuksista todettiin, etta niitd on kaytdssa liilan vahan ja niiden kayttda pitaisi laajentaa
merkittavasti. Sane myos totesi, ettd BePolite-ohjaus ja valojen ohitus ovat laskettavissa va-
loetuuksiksi, jolloin myds niiden kayttda tulisi lisata.

BePolite-ohjaus heratti haastateltavissa nakemyksia niin puolesta kuin vastaankin kaikkien ryh-

mien sisalla. Toisaalta BePolite koettiin pyorailijaystavalliseksi ja pyoraliikenteen sujuvuutta edis-
tavaksi, mutta toisaalta BePolite koettiin vanhentuneeksi ja jalankulun turvallisuutta heikentavana
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ohjaustapana. BePoliten periaatteet koettiin epaselviksi ja ne kyseenalaistettiin. Parempina rat-
kaisuina koettiin valojen ohitus, valojen poistaminen tai normaali valo-ohjaus ilman konfliktia ja-
lankulun kanssa. Toisaalta BePolite koettiin toimivaksi ratkaisuksi esimerkiksi siella missa jalan-
kulkua on vahan ja aikoina, jolloin ristedvien suuntien likennemaarat ovat huomattavan pienia.

Pitkdn kdanndksen huomioiminen ja sen tuomat uudet haasteet suunnitteluun nousivat l1&hes kai-
kissa haastatteluissa esiin. Muun muassa pitkdn kdannoksen takia pitkaa kiertoaikaa, monivai-
heista ohjausta ja omaa pyyntda pidettiin pyoraliikenteen sujuvoittamista hankaloittavina tekijoina.
Lisdksi tunnistamistekniikoiden kehittdmisen ja toisto-opastimien kayttdmisen koettiin olevan tar-
keita varsinkin pitkaa kdanndsta helpottavia tekijoita.

Pitka kiertoaika ja monivaiheinen ohjaus nousivat esiin etenkin pyoraliikennesuunnittelijoiden,
Ahon ja Ratilaisen haastatteluissa esiin. Helsingin kiertoaikoja ja vaihtoaikoja verrattiin muihin ul-
komaisiin kaupunkeihin ja eron sanottiin olevan merkittdva. Ratkaisuna tarjottiin muun muassa
nuolivaiheiden vahentamista ja sekundaaristen konfliktien sallimista entistd useammin. Lisaksi
vaihtoaikojen kestot kyseenalaistettiin. Lisaksi huomautettiin, etta pitka kiertoaika on turvallisuutta
heikentava tekija, silla pitkien odotusaikojen myoéta valojen noudatettavuus heikkenee ja punaisia
pain ajaminen lisdantyy.

Lepotilasta keskusteltiin pyoraliikennesuunnittelijoiden kanssa ja heidan nakemyksensa mukaan
lepotilojen suunnitteleminen uudelleen jalankulkua ja py6raliikennettd suosiviksi olisi yksi merkit-
tava keino pydraliikenteen sujuvoittamiseksi. Lisaksi mainittiin, ettéd pyoraliikennettad suosivan le-
povihrean kayttdé on alihydédynnetty Helsingissa.

Lisdksi Aho kertoi, ettd Ruotsin laki sallii likennevalojen pitdmisen pois toiminnasta myds paivas-
aikaan, ja hanen ndkemyksensa mukaan sama pitaisi saada myds Suomen lakiin. Esimerkiksi jos
suojatien ylittdminen ilman valoja koetaan vaaralliseksi niin painonapin avulla valot saisi kytkettya
paalle turvallisen ylityksen takaamiseksi.

Tunnistamisen kehittaminen

+ Painonappien kayton vahentaminen

* Painonapin filosofian muutos

»  Tunnistamistekniikoiden kehittdminen

* Induktiosilmukan ja painonapin yhteiskaytto

e llmaisimien kayton lisadminen

» Lasnéoloilmaisimien kehittaminen

»  Valopilkun kayttaminen pyoraopastimissa

» Pyoraliikenteen tunnistaminen ennakkoon

Painonapin, tai niin kuin Keihanen sanoi: "ndyryytysnapin” kayttamisen pyoraliikenteen lasnaoloil-
maisimena kokivat kaikki haastateltavat ongelmallisena. Varsinkin liikennevalosuunnittelijat toivoi-
vat kehittyneempia ilmaisimia, mutta samalla todettiin, ettei parempia lasnaoloilmaisimia ole viela
toistaiseksi olemassa. Sen sijaan ndkemyksia painonapin kaytettavyyden parantamiseksi ehdo-
tettiin muun muassa induktiosilmukoiden ja painonapin kayttamista yhdessa, painonapin integroi-
minen odotuskaiteeseen, sekd painonapin sijoittaminen omaan pylvaaseen pyoratien oikeaan reu-
naan turvalliselle etaisyydelld ajoradan reunasta.
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Lisdksi todettiin, etta hyva vaihtoehto olisi omista pyynndista luopuminen, jolloin Idsnaolon tunnis-
tamisen tarve poistuisi tai edes vahenisi. Painonapin kayttd nahtiin myos yhdeksi esteeksi pyora-
etuuksien yleistymattémyydelle. Palo totesi, ettd nykyisellddn painonapin funktio ei ole aikaistaa
pyynt6a, vaan ylipaataan ilmoittaa halusta ylittda ajorata. Pyoraliikenteen edistamisen kannalta
tdma on ongelmallista, koska talléin pyoraliikenteen on aina pysahdyttava ja odotettava autolii-
kenteen kannalta vahiten haitallisinta ajankohtaa. Oman pyynndn aikana sujuvuus ja ylittdmisen
todennadkdisyys on hyvin heikko, silla vain toisen pyorailijan myota pysahtymiselta voi valttya. Pa-
lon mukaan pyoéraopastimeen yhdistetylla painonapilla voitaisiin luoda valoihin aiennuksia ja kayt-
téda nykyistda enemman erillisia pyoraliikenteen vaiheita, vaikka hdnenkin mielestdan painonappi
soveltuu kehnosti pyoéraliikkenteen tarpeisiin.

Valopilkun lisdémista pyoraopastimeen ehdottivat Sane ja Keihanen. Heidan mukaansa valopil-
kulla voitaisiin viestia pyorailijalle, ettd pydra on tunnistettu ja sille pyritddn antamaan jonkinlaista
etuutta. Pydraetuudet ovat toistaiseksi uusi asia ja valopilkun avulla voitaisiin nayttda uusien
etuuksien olemassaolo erilaisiin etuuksiin tottumattomille pydérailijéille.

6.2. Liikennevaloristeysten kehittaminen

Liikennevaloristeysten kehittamista koskevat vastaukset on jaettu kolmeen eri ryhmaan, silla vas-
tauksina saadut kehittdmiskohteet ovat vaikuttavuudeltaan eri tasoisia ja koskevat risteysten ke-
hittdmista eri tavoin. Vastaukset on jaettu risteysinfrastruktuurin kehittdmisen, pydraliikkenteen
houkuttelevuutta lisdavien verkkotason ratkaisujen ja risteysalueiden kehittdmisen kesken.

Verkkotason suunnittelu

» Liikennevalojen poistaminen
* Lisaa suunnitteluohjeiden mukaisia standardiristeyksia
* Autoliikenteen rauhoittaminen

» Katuverkon hierarkian toteuttaminen uusien ohjeiden mukaisesti

*  Tulppakatujen lisaaminen

* Valo-ohjaamattomien suojateiden vahentaminen

+ Lisaa ylijatkettuja pyorateita ja jalkakaytavia

+ Sivusuuntien jattdminen valo-ohjauksen ulkopuolelle

» Autoliikenteelle pakollinen oikea ja pyoraliikenteelle kaikki suunnat

Liikennevaloristeysten maara nousi esiin muutamissa haastatteluissa. Osan haastateltavista mu-
kaan Helsingissa on liian paljon liikennevaloristeyksia ja niista osa pitaisi pystya poistamaan. Sane
kertoi, etta etenkin Helsingin keskustassa liikenneymparistd on olennaisesti muuttunut vuosien
varrella, joten tiettyjen liikkennevalojen poistaminen on mahdollista. Esimerkiksi Mikonkadun ja
Pohjoisesplanadin risteyksen liikennevalojen poistaminen aiheutti aikanaan vastustusta, mutta
luultavasti niita ei enaa kukaan kaipaa takaisin.

Liikenteen rauhoittaminen ja katuverkon selkedmpi hierarkkinen jasentely nousivat esiin muuta-
missa haastatteluissa. Varsinkin keskusta-alueella autoliikenteen priorisointia pidettiin ongelmalli-
sena ja suurimpana pyoraliikenteen edistamisen esteista. Vastauksissa myds todettiin, ettd auto-
likenteen rauhoittamisen myo6ta liikennevalojen maaraa saataisiin vahennettya ja pyoraliikenteen
houkuttelevuutta lisattya. Lisaksi todettiin, ettad yksittaisten risteysten kehittdmisen lisaksi paljon
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tarkedmpaa olisi hahmottaa kokonaisuus ja kehittdd koko liikennevalojarjestelmaa suuntaan,
jossa kestavia kulkumuotoja priorisoitaisiin nykyistd enemman ja tehokkaammin. Katujen hierark-
kisella jasentelylla viitattiin siihen, ettd asuntokatujen autoliikennettd rauhoittamalla liikennevalot
pitaisi pystya sijoittamaan vain paakatujen risteyksiin, eika kaikkiin risteyksiin.

Varsinkin Aho kritisoi paljon Helsingin kantakaupungin autoliikenteen rauhoittamattomuutta ja
eraiden Tukholmassa varsin tavallisten ratkaisujen puuttumista Helsingin keinovalikoimista. Ahon
mukaan Helsingissa kaytetdan muun muassa liilan vahan tulppakatuja ja autoliikenteelle annetaan
likaa ja pyoraliikenteelle liian vahan mahdollisuuksia reittivalinnoissaan. Lisaksi tilajaon suhteen
Aho sanoi, ettd Tukholman tapaan ajokaistoja pitdisi kaventaa ja suojateiden ja pyoratien jatkeiden
sijaan pitaisi tehda merkittavasti enemman ylijatkettuja pyorateita.

Risteysalueiden suunnittelu

* Yhdenmukaisia kehittdmisohjelman ja strategian mukaisia ratkaisuja
* Yhdenmukaiset, yksiselitteiset ja jatkuvat risteysjarjestelyt

* Valojen rakenteellinen ohitus

* Odotusilojen ja pitkdn kdannéksen huomioiminen

» Pyorailija pystyy noudattamaan oikeaa opastinta

* Risteyksen ylittiminen yhtdjaksoisesti yhdessa vaiheessa

» Porrastettu pysaytysviiva

+  Pyoérataskujen kayton lisddminen

+ Pysakaintikielto ja pysaytysviivat kauemmas risteyksesta
* Luonnollisten ajolinjojen huomioiminen

» Lapsille turvallisen pyorainfrastruktuurin luominen

» Poikkeuksellisten risteysjarjestelyjen valttaminen

»  Varipinnoitteen kayttdminen pyoérakaistoilla

+  Sikaanien vélttaminen

+ Lisaa tasoeroteltuja pyorateitad

*  Enemman tiemerkint6ja pyoraliikkenteen tarpeisiin

Monien vastausten mukaan nykyiset pyoraliikenteen jarjestelyt ovat epajatkuvia, epaloogisia ja
epahoukuttelevia, minka takia risteysten kehittdminen entistd yndenmukaisemmiksi ja turvalliseksi
koettiin olevan yksi tarkea pyoraliikenteen kehittdmistoimenpide. Epajatkuvat pydravaylat nahtiin
my0s yhtena syyna pyoraliikenteen heikkoon asemaan Helsingin liikennevaloristeyksissa, silla yk-
sinkertaiset risteysjarjestelyt edesauttavat yksinkertaista valo-ohjausta. Moni haastatteluissa esiin
nostettu asia on jo mukana pydraliikenteen suunnitteluohjeessa, mutta ongelmana pidettiin muun
muassa sita, ettei kdytantdéon paady suunnitteluohjeen mukaisia ratkaisuja vaan lahes kaikissa
risteyksissa on jollain tapaa poikkeuksellisia ratkaisuja. Lisaksi huomautettiin, ettd suunnittelussa
tulisi huomioida erilaiset pyorailijat kuten lapset, ja luoda turvalliset olosuhteet kaikenlaiselle pyo-
railylle.

Moni haastateltava sanoi, ettéd pyoraliikkenteen ylitykset pitaisi aina jarjestaa yhtajaksoisesti eika

pyorailijoita saisi pysayttéda keskelle risteysta. Lisdksi mainittiin, ettd pyoraliikkenteen ja jalankulun
odotustilat pitéisi mitoittaa nykyistd paremmin.
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Pyorataskujen ja porrastettujen pysaytysviivojen kayttd nostettiin myds esiin muutamaan ottee-
seen. Liikennevalosuunnittelijat nostivat asian turvallisuuden parantamisen nimissa, mutta Aho
puhui turvallisuuden lisaksi myds pyoraliikkenteen nakyvyyden ja erilaisten reittivalintojen mahdol-
lisuuksien lisdamisesta. Aho myds huomautti, ettd autojen pysakadintia ei pitaisi sallia kymmenta
metria lahempana ristedvaa suojatietd, silla se heikentdd nakemia ja sitd mydden turvallisuutta.

Ratilainen nosti haastattelussaan esiin tiemerkinnat ja niiden nykyista laajemman kaytén. Alanko-
maissa pyorateilla kaytetaan runsaasti tiemerkintoja kuten pysaytysviivoja ja vaistamisviivoja. Ra-
tilaisen mukaan ylld mainituilla tiemerkinndilld helpotetaan pyorailemista niin, ettei pyodraillessa
tarvitse vilkuilla erilaisia likennemerkkeja vaan pyorailija tietaa jokaisessa risteyksessa toistuvien
merkintdjen avulla mihin kuuluu pysahtya ja kuka vaistaa ja keta.

Risteysinfrastruktuuri

* Odotuskaiteiden lisddminen odotusalueille

+ Painonapin sijoittaminen erilliseen pylvaaseen tai odotuskaiteeseen
+ Toisto-opastimen asettaminen pydraopastimelle

+ Jalankulkuopastimen kayton lopettaminen

» Painonapin kayton valttdminen

+ Jaljelld olevan odotusajan tai ylitysajan nayttaminen

Keihdnen mainitsi, ettd Helsinginkin olisi jo korkea aika ottaa odotuskaide mukaan keinovali-
koimiinsa ja alkaa asentaa niita kaikkiin mahdollisiin risteyksiin. Sane myds sanoi, etta painonappi
pitdisi asentaa kiinni odotuskaiteeseen niin kuin ainakin Ruotsissa on monin paikoin tehty. Kei-
hanen oli sen sijaan sitd mielta, ettei "ndyryytysnappia” pitaisi kayttaa ollenkaan.

Sekuntilaskureista keskusteltiin ainoastaan liikennevalosuunnittelijoiden ryhmahaastattelussa.
Lahtdkohtaisesti sekuntilaskureita ei pidetty hyvana ajatuksena Helsingin kysyntdan pohjautuvan
likennevalo-ohjausjarjestelman vuoksi. Nervola kuitenkin totesi, etta jos jotain aikaa pyoraopasti-
messa pitaisi nayttaa niin jaljella olevan ylitysajan nayttamisella voisi olla enemman kayttéa kuin
odotusajan nayttamisella.

6.3. Suunnitteluprosessin kehittaminen

Haastatteluissa nousi esiin lisdksi yhtena teemana suunnitteluprosessin kehittaminen, vaikkei se
ollut haastattelujen alkuperainen tavoite. Etenkin pyorailyaktiiveilla ja pydralikennesuunnittelijoilla
oli paljon ndkemyksia siitd, miten Helsingin suunnitteluprosesseja pitéisi kehittdd. Suurimpina
haasteina koettiin liikennevalosuunnittelun resurssien puute ja vuorovaikutuksen puute suunnitte-
lun aikana niin suunnittelijoiden kuin asukkaidenkin kanssa. Taman perusteella ndméa nakemykset
on jaoteltu suunnitteluperiaatteiden kehittdmisen, resurssien lisdédmisen ja vuorovaikutuksen ke-
hittdmisen mukaisiin alakohtiin. Suurin osa tassa listatuista vastauksista kertyi neljannen kysy-
myksen alle, jossa kysyttiin tdman hetken suurimpia esteita pyoéraliikenteen sujuvoittamiseksi.
Myds yhdeksannen kysymyksen, eli "onko lisattavaa” -kysymyksen, alle kertyi moni tassa luetel-
luista nakemyksista.
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Resurssit

+ Liikennevalosuunnittelulle on varattu puutteelliset resurssit
+ Konsultteja ei voida kayttaa suunnitteluohjeiden puutteen vuoksi

+ Jarjestelmatason muutokset eivat ole mahdollisia resurssien ja osaamisen puutteen vuoksi

Liikennevalosuunnittelun resurssien puutteella viitattiin yleiseen kehityksen hidastumiseen ja se
nahtiin yhtena syyna, monien muiden syiden joukossa, pyoraliikenteen nykyiseen heikkoon ase-
maan Helsingin liikennevaloissa. Resurssien puutteen vuoksi ylimaaraiselle kehitystydlle ja pa-
rannustoimien suunnittelemiselle ei saatujen vastausten perusteella ole aikaa. Lisdksi ongelmalli-
sena nahtiin se, etta likennevalosuunnittelijat osallistuvat liikennesuunnitteluhankkeisiin mydhai-
sessa vaiheessa, jolloin kaikkia likennevalosuunnitteluun vaikuttavia ratkaisuja ei pystyta korjaa-
maan ja lopputulos on helposti epatyydyttava. Resurssien puute nahtiin myos syyna siihen, miks-
eivat likkennevalosuunnittelijat osallistu yleissuunnitteluun jo huomattavasti aiemmin. Haastattelu-
jen liséksi resurssien puute on toistunut muissa keskusteluissa koko tydn tekemisen ajan.

Lisdksi mainittiin, ettd resurssipulaa pahentaa se, ettei kaupunki voi kayttda ulkopuolisia konsult-
teja paikkaamaan vajetta. Vastausten mukaan ulkopuolisia suunnittelijoita ei voida kayttaa, koska
Helsingin liikennevalosuunnittelun periaatteet ja kdytannét ovat vain kaupungin omien liilkenneva-
losuunnittelijoiden tiedossa, jolloin ulkopuolisten suunnittelijoiden tekemat suunnitelmat eivat ole
joko vastaa Helsingin omia periaatteita tai ne eivat ole teknisesti sopivia. Normaalisti resurssipulaa
paikattaisiin ulkopuolisella osaamisella, mutta sama kaytant6a ei sovelleta Helsingin liikennevalo-
suunnittelun osalta, jolloin kaikki vastuu kehityksesta ja suunnittelusta jaa kaupungin tyontekijoi-
den harteille.

Vuorovaikutus

» Liikennevalosuunnitelmia ei vieda poliittiseen paatdéksentekoon

» Pyorailijajarjestot saisivat pitdd enemman danta huonoista ratkaisuista

» Liikennevalosuunnitteluun tarvitaan lisda lapindkyvyytta ja vuorovaikutusta
*  Kulkumuotojen priorisointi tulee ottaa kayttéon kovin ottein

* Risteyksia pitaisi parannella jatkuvasti asukaspalautteiden pohjalta

Muutamassa haastattelussa nousi esiin se, etta vaikutusmahdollisuudet liikennevalosuunnitteluun
ja liikennevalosuunnitelmiin ovat melko rajalliset. Helsingin liikennevalosuunnitelmia ei vieda vuo-
rovaikutukseen ja julkisesti nahtéviksi vastaavalla tavalla kuin katu- ja liikennesuunnitelmia, jolloin
vaikuttaminen suunnitelmiin jaa kaytdnndssa kaupungin eri yksikdiden suunnittelijoiden vastuulle.
Lisaamalla liikennevalosuunnittelun lapinakyvyytta ja vuorovaikutusta arveltiin edesauttavan pyo6-
raliikenteen olosuhteiden parantamista, silla nyt suunnitelmiin pystyy vaikuttamaan vasta sitten
kun risteys ja uusi valo-ohjaus on valmistunut.

Aho huomautti, ettd kaupunki reagoi lilan hitaasti asukaspalautteisiin ja ne johtavat liian harvoin
konkreettisiin muutoksiin katuinfrastruktuurissa. Keihanen mainitsi, ettei kulkumuotojen priorisointi
nay kaytannodssa ja tahan olisi helpompi puuttua jo suunnitteluvaiheessa, jos asukkaita osallistet-
taisiin enemman suunnittelussa. Sane myds toivoi, ettd pyorailijjarjestdjen aktiivit tutustuisivat
likennevaloja koskevaan lainsaadantéon ja liikkennevalosuunnittelun lainalaisuuksiin ja ottaisivat
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entista aktiivisemmin kantaa pyoraliikenteen kannalta huonoihin liikennevaloihin samalla tavalla
kuin kapeisiin ja epajatkuviin py6ravayliin on puututtu.

Suunnitteluperiaatteet

» Lisaa rohkeutta oppia muilta ja rohkeutta toimia
+ Lisaa tiedotusta ja seurantaa
+ Jatkuvassa muutoksessa pitaa pysya mukana

«  Kaupunki kykenematon rohkeisiin muutoksiin

» Pienten virheiden jatkuva korjaaminen

« Vanhat asenteet, tottumukset ja ohjeistukset hidastavat kehitysta

* Risteysten ja valojen jatkuva sdataminen ja kehittdminen

+ Kahden ristikkaisen pyodrasuunnan valo-ohjauksen periaatteet

* Nuoli-BePolite-ohjauksen periaatteet

» Visio siitd mitka kiertoajat ovat hyvaksyttavia kaupungin eri alueilla

+ Autoliikenteen ylivalta suunnittelussa

+ Pyoéran rinnastaminen jalankulkuun

+ Pydraliikenteen ja jalankulun erottelu periaate koskee myds opastimia
+  Vaarin kayttadytymisen pelko ei voi olla suunnittelun 1dhtékohta

»  Suunnittelijoiden pitdisi kokea ymparistd pyorailemalla itse

Monessa haastattelussa pidettiin kaupungin toimintaa ja reagointia muutoksiin hitaana. Varsinkin
pyOrailyaktiivit toivoivat kaupungin suunnittelijoilta lisda rohkeita toimia, joilla voitaisiin saada ai-
kaan positiivista muutosta ja edistettya pyoraliikennetta. Vastauksissa korostui myds nakemys
siitd, ettd keinot pyoraliikkenteen edistdmiseksi ovat olemassa ja niiden toimivuudesta on paljon
esimerkkeja ulkomailta, mutta ne pitdisi saada vield vietyd kaytantéon. Myods erilaisia kokeiluja
ulkomailla kaytettavien ratkaisujen toimivuudesta Helsingin olosuhteissa toivottiin, silla nykyisel-
Iaan kehitys on edennyt pitkalti ilman kokeiluja. Sane puhui, etta kokeilujen avulla pystytaan huo-
maaman mitkad ratkaisut toimivat ja mitkd eivat, jolloin kehityksen suuntaa pystytdén ohjaamaan
oikeisiin toimenpiteisiin.

Lisaksi kerrottiin, ettd kaupungin pitaisi laatia periaatteet erilaisten ratkaisujen kayttamiseksi tai
kayttamatta jattamiseksi. Etenkin opastinjarjestelyjen osalta toivottiin periaatteellisia ratkaisuja sii-
hen, milloin kdytetdan pydraopastinta ja milloin ei. Sane myds kertoi, ettd nuoli-BePolite-ohjauk-
selle pitaisi laatia omat periaatteensa ja kahden ristedvan pyérasuunnan ohjaukselle pitaisi laatia
omat periaatteensa. Ratilainen myos kertoi, ettd Helsinkiin pitda laatia periaatteet siitd, mika on
sallittu kiertoaika milldkin kaupungin osa-alueella, jotta kiertoajat pysyisivat maltillisina ja jalankul-
kijoiden punaisia pain kavelemista saataisiin vahennettya.

Pyoraliikennesuunnittelijat myds kyseenalaistivat muutamia kaupungin nykyisia periaatteita ja toi-
voivat niiden tarpeellisuudesta ja tarkoituksesta kdytdvan enemman avoimempaa keskustelua.
Myds suunnittelijoiden omat asenteet pyoéraliikennettd kohtaan nahtiin osaltaan kehittdmista hi-
dastavana tekijana. Lisaksi huomautettiin, ettd kaupungin on pysyttava mukana jatkuvassa muu-
toksessa. Kaupungilta toivottiin enemman rohkeampia ratkaisuja ja kokeiluja erilaisista ulkomailla
kaytetyista ratkaisuista. Aho puhui paljon siita, kuinka kaupungin pitaisi tehdd enemman jatkuvia
korjausliikkeitd liikennevalojen parantamiseksi. Monen risteyksen ratkaisut ovat vanhoja ja naita
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pitdisi pystya korjaamaan myds muulloin kuin suurten katuremonttien yhteydessa. Esimerkiksi
asukaspalautteiden perusteella pitaisi pystya tekemaan pikaisia muutoksia vanhoihin valoihin ja
pienten katukaivuiden yhteydessa my®s voitaisiin tehda pienia liikkennevalojen parannustoimenpi-
teita.

6.4. Yhteenveto haastatteluista

Haastattelujen perusteella voidaan sanoa, etta niin valo-ohjauksen kuin liikennevaloristeysten ke-
hittdmiselle on Helsingissa tarvetta ja toimenpiteitéd naiden kehittdmiseksi on tarjolla paljon. Ylei-
sesti voidaan todeta, ettd haastateltavat pitivat keskimdarin haastattelukysymyksia vaikeina,
minka voidaan tulkita tarkoittavan joko liian laajoja ja monimutkaisia kysymyksia tai sitten niin, etta
haastateltavilla ei ollut tarpeeksi tietoutta haastattelun teemana olleesta aiheesta. Tata oletusta
tukee se, ettei pydraliikenteen valo-ohjausta ole Suomessa kehitetty vastaavalla tavalla kuin
muissa pyoraliikenteen edistdmisen edelldkavijamaissa.

Lisdksi haastatteluissa ilmeni, ettd Helsingin tulisi samalla kehittda liikennesuunnitteluprosesse-
jaan avoimempaan suuntaan ja suunnitteluun pitéisi varata lisda resursseja. Parhaimpaan loppu-
tulokseen paastaan kehittdmalla kaikkien kolmen eri, haastatteluissa esiin nousseiden, teemojen
mukaisia toimenpiteita. Osa esitetyista toimenpiteista on vaativampia ja tehokkaampia kuin toiset,
jolloin Helsingin tulisi jatkossa keskittyd naihin vaikutukseltaan merkittavimpiin toimenpiteisiin
(katso kuva alla), koska Helsinki on jéljessa omista tavoitteistaan pyoraliikenteen kulkutapaosuu-
den kasvattamisessa. Liikennevalosuunnittelun lopputulokseen vaikuttaa ennen kaikkea risteyk-
sen geometria, mutta risteysten suunnitteluun vaikuttaa koko liikennejarjestelma ja eri kulkumuo-
tojen keskenaan erilaiset tarpeet. Jotta merkittdvadmpia ja tehokkaampia muutoksia voitaisiin
saada aikaan, pitédd pyoraliikennetta ja liikennevaloja koskevan kehittdmisen ulottua myds koko
likennejarjestelman kehittdmiseen.

"Hyva ratkaisu”

——j. “Huono ratkaisu”

Periaatteelliset linjaukset Yksityiskohtaiset ratkaisut

Kuva 29 Periaatteita muuttamalla saavutetaan merkittavampia tuloksia kuin yksittaisilla
ratkaisuilla. (Marek Salermo)
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Valo-ohjauksen kehittdmisessa keskeisinta olisi pydraliikenteen tunnistaminen ja jalankulkuopas-
timen kaytdstad luopuminen. Lisdksi kiertoaikojen lyhentdminen ja nykyisten vihreiden aaltojen
suunnitteleminen uudelleen pydraliikenteelle sopiviksi olisi pydraliikenteen sujuvoittamisen kan-
nalta yksi olennaisimmista ratkaisuista.

Liikennevaloristeysten kehittamisessa keskeisin tavoite on risteysten valisen jatkuvuuden lisdami-
nen seka autoliikenteen rauhoittaminen muun muassa tulppakatujen, ylijatkettujen jalkakaytavien
ja pyorateiden, vasemmalle kaantymisen estamisella ja rakenteellisten valojen ohitusten avulla.
Myds liikkennevalojen poistaminen muualta kuin paakatujen risteyksista olisi tavoiteltavaa, silla au-
toliikenteen rauhoittamisen ohella toimenpiteen hyddyt keskittyisivat juuri kestavien kulkumuo-
doille.

6.4.1. Nykytila ja haasteet

Haastattelujen perusteella Helsingin nykyisessa liikennevalo-ohjauksessa on paljon kehitettavaa.
Erityista huolta aiheutti pyoraliikenteen heikko asema ja kehityksen hitaus.

"Pyéréliikenteen valo-ohjauksen tilanne muistuttaa
Joukkoliikenteen valo-ohjauksen tilannetta 70-luvulla”

Eraassa haastattelussa pyoraliikenteen valo-ohjauksen nykyista tilannetta kuvailtiin vastaavaksi
kuin joukkoliikenteen valo-ohjaus 70-luvulla, jolloin joukkoliikenne kulki autoliikenteen virran mu-
kana ilman etuuksia. Sama patee pyoraliikenteeseen, silla vihreat aallot on mitoitettu autoliiken-
teen ajonopeuksien mukaan, eikd painonappien ja jalankulkuopastimien kaytdn vuoksi pyoralii-
kenteelle pystytd antamaan riittavia valoetuuksia.

Pyoraliikenteen huomioiminen ei ole uusi asia, mutta pyoraliikenteen valo-ohjauksen kehittaminen
kohti parempaa on Suomessa vasta alkamaisillaan. Ensimmaisia askelia lienee pyéraopastimen
kayttdonottaminen ja BePolite-ohjauksen keksiminen, mutta 90-luvun jalkeen yhta merkittavia
muutoksia pyoraliikenteen ohjaamisessa ei ole tapahtunut. Pydraliikenne kylla pyritdan tunnista-
maan entistd useammin, mutta se ei ole vielakaan tae etuuksien saamisesta tai paremmasta su-
juvuudesta.

Nykyiset ratkaisut ovat yleistyneet hiljalleen, eika selkedd suunnitelmaa pyoraliikenteen valo-oh-
jauksen kehittdmiseksi ole. Suunnittelussa toistuvat edelleen vanhat kaytanteet, joissa autoliiken-
nettd priorisoidaan pyoraliikkennetta ja jalankulkua enemman. Suunnittelulle ei ole talla hetkella
selkeitd tavoitteita tai keinoja sille, miten pyoraliikennettd ja jalankulkua saataisiin liikennevalo-
ohjauksessa priorisoitua entistd paremmin. Pydraliikkenteen edistdmiselle on olemassa oma edis-
tamisohjelmansa ja suunnitteluohjeensa, mutta niissa ei kasitella liikennevalojen kehittamista ja
uusien prioriteettien kaytantddn panemisesta likennevalo-ohjauksen osalta.

"Ohjeistetut pyoréliikenteen edistdmistoimet etenevaét,
mutta ohjeistamattomat asiat eivét etene”

Pyorailyn edistdmisohjelman ja pyoraliikenteen suunnitteluohjeen mydéta pydraliikkenteen olosuh-
teita on saatu hiljalleen 2010-luvulla parannettua. Ohjelma on tehty toteutettavaksi ja ohjeet on
tehty noudatettaviksi, jolloin ne vakisinkin ohjaavat liikennesuunnittelua haluttuun suuntaan. Mo-
lemmat on myo6s hyvaksytty kaupunginhallituksessa, jolloin niiden vaikutuksesta suunnitteluun ei
pitaisi olla kyseenalaistettavaa.
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Sen sijaan Helsingin liikennevalosuunnittelussa ei ole koskaan ollut omaa suunnitteluohjetta eika
kehittdmisohjelmaa. Liikennevaloja on suunniteltu Helsingissa 50-luvulta saakka onnistuneesti il-
man ohjeita ja strategioita. Suunnittelun Idhtdkohtana on ollut Idhinna auto- ja joukkoliikenne aina
vuoteen 2013 saakka, jolloin kaupunginhallitus hyvaksyi Helsingin liikkumisen kehittamisohjelman
ja asetti kulkumuodoille omat prioriteettinsa.

Liikennevalo-ohjauksessa on naihin paiviin saakka pyritty etenkin minimoimaan autoliikenteen py-
sahdykset ja odotusajat seka sujuvoittamaan joukkoliikennetta erilaisilla valoetuuksilla. Naihin ta-
voitteisiin on paasty jalankulun ja pyoraliikkenteen kustannuksella, mikd ndkyy muun muassa pyo-
raliikenteen alhaisena keskinopeutena ja pitkind odotusaikoina. (Malmberg et al. 2014)

Kehittdmisohjelmaa tai suunnitteluohjetta ei valttamatta tarvittaisi, mikali kaupungin liikkennesuun-
nittelijat pystyvat omatoimisesti kehittamaan pydraliikenteen ja jalankulun asemaa Helsingin lii-
kennevaloissa. Toisaalta on hyva muistaa se, ettd kuten eréds haastateltava totesi niin ohjeista-
mattomat asiat jaavat useimmiten kehittymatta, jolloin kehittdmisohjelman ja suunnitteluohjeiden
laatiminen nopeuttaisi kehitysta. Lisaksi kaupungin ulkopuolisten suunnittelijoiden ty6ta saataisiin
helpotettua avaamalla suunnitteluohjeet ja -periaatteet kaikille avoimiksi.

Haastatteluissa nousi myds toistuvasti esiin nykyisen lainsdddannén kankeus pyoéraliikenteen
valo-ohjauksen suhteen. Nykyinen liikennevaloasetus onkin perua ajalta, jolloin pyéraliikenne nah-
tiin enemman nopeana jalankulkuna eikd omana erillisend kulkumuotonaan. Varsinkin pyoralii-
kennesuunnittelijoiden ja pydrailyaktiivien mukaan Suomen nykyista lainsdadantda pitaisi muuttaa
pyoraliikenteen ja likennevalojen osalta sallivampaan suuntaan. Haastateltavien esimerkit muu-
tos- ja lisdysehdotuksista tulivat paaosin Alankomaista ja Tanskasta, mutta my6s omiin havaintoi-
hin ja kokemuksiin pohjautuvia ehdotuksia esitettiin. Naiden pohjalta on laadittu muutamia muu-
tosehdotuksia, jotka on listattu liitteessa 1.

6.4.2. Lahitulevaisuus ja tavoitteet

Liikennevalo-ohjaus ndhdaan Helsingissa ennen kaikkea liikenteen turvallisuutta parantavana te-
kijana. Liikennevalojen maara Helsingin keskustassa onkin melko runsas, mutta tulevaisuudessa
Helsingin olisi pystyttava ratkaisemaan liikenteen turvallisuuteen liittyvat kysymykset siten, etta
myds kestavien kulkumuotojen sujuvuus ja houkuttelevuus otettaisiin paremmin huomioon. Esi-
merkiksi autoliikennetta rauhoittamalla vaikutetaan niin liikenneturvallisuuden kuin myés kestavien
kulkumuotojen houkuttelevuuden lisdantymiseen.

"Riittdvén turvallinen kaupunki”

Liikenteen turvallisuus ja sujuvuus eivat ole toistensa vastakohtia vaan on mahdollista saavuttaa
nama molemmat tavoitteet. Lilkkennevalojen osalta esimerkiksi sivusuuntien jattdminen valo-oh-
jaamattomiksi tai odotus- ja kiertoaikojen lyhentémiselld voidaan samanaikaisesti parantaa pyo6-
raliikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Liikennesuunnittelussa tulisi siis pyrkid luomaan sujuvaa
likennetta turvallisuudesta kuitenkaan tinkimatta. Jalankulun ja pyoraliikenteen osalta yksi suu-
rimmista riskeistd on autoliikenteen kohtaaminen, minka takia naitd kohtaamisia tulisi valttaa ja
lieventda esimerkiksi autoliikenteen nopeuksia alentamalla. Samalla autoliikenteen kilpailukykya
ja houkuttelevuutta heikentamalla voidaan lisatd muiden kestavampien kulkumuotojen houkutte-
levuutta ja parhaimmillaan myds turvallisuutta. Liséksi pyoraliikenteen turvallisuus yleensa para-
nee, mitd enemman pyodraliikennettd on, joten houkuttelevuutta parantamalla voidaan samalla
saada my®s turvallisuutta parannettua.
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“Paras pydréliikenteen suunnitelma on autoliikenteen suunnitelma”

Helsinki tavoittelee pydraliikenteen kulkutapaosuuden nostamista 15 prosenttiin vuonna 2020,
mutta vuonna 2019 osuus oli vain 9 %, minka takia Helsingin pitaa tavoitteisiin paastakseen tehda
entista vaikuttavampia toimenpiteitad entistd nopeammalla tahdilla. Pyoéraliikkennetta voidaan kehit-
taa lisdamalla odotuskaiteita risteyksiin, mutta vaikutukseltaan se ei ole yhtd merkittédva kuin esi-
merkiksi uusien pyoravaylien rakentaminen tai valo-ohjauksen kehittdminen vihrean aallon ja ly-
hyen kiertoajan keinoin (katso aiempi kuva 29).

Helsingin olisikin korkea aika paattaa, milla keinoin se haluaa pydraliikenteen valo-ohjausta kehit-
taa. Haastatteluissa ja aineistokatsauksessa esiin tulleita vaihtoehtoisia keinoja on paljon, mutta
kaikkien saaminen samaan aikaan ei liene tavoiteltavaa tai edes mahdollista. Suurien linjojen
paattaminen on tulevaisuuden liikennejarjestelman kehityksen kannalta olennaista, mutta samaan
aikaan ei mydskaan saa unohtaa, ettd jo nykyiselldan liikennevaloissa on paljon kehittdmista.
Myds pienempia parannustoimenpiteita tulisi suunnitella ja toteuttaa jatkuvasti, silla kaupunkilaiset
tunnetusti aanestavat jaloillaan, jolloin vaaralliseksi tai hankalaksi koettuja asioita aletaan valttaa.

Helsingiltad puuttuu monessa mielessa tarvittavat visiot liikennevalojen kehittdmiselle ja tarvittavien
parannustoimenpiteiden tekemiselle. Liikennejarjestelma on jatkuvan kehityksen alla, mutta aina-
kaan pyoraliikenteen valo-ohjaus ei ole pysynyt kehityksessa mukana. Helsingin rajalliset resurssit
eivat toki aina riitd kaikkeen, mutta resurssienkin lisddminen on mahdollista, mikali pystytaan to-
teamaan, ettei nykyisilla resursseilla pysytd muutoksessa mukana.

Helsingissa on jo viime vuosina tehty hyvia periaatteellisia ratkaisuja kuten pyoraliikenteen ja ja-
lankulun erotteleminen ja yksisuuntaisiin pydravayliin perustuvan pyoraliikenteen verkoston toteut-
taminen. Lisaksi kaupungin kaikki strategiset ohjeistukset ja koko liikennesuunnittelua ohjaavat
periaatteet tukevat pyodraliikenteen edistamista, mutta naista yksityiskohtaisemmat ohjeet kuten
pyoraliikenteen suunnitteluohje tai liikennevalosuunnittelussa kaytdssa olevat periaatteet eivat
valttamatta tue tatd tavoitetta parhaalla mahdollisella tavalla, jolloin kaikkein parhainta lopputu-
losta ei pystyta saavuttamaan.

Pyoraliikenteen kehittdaminen on nykyisin keskittynyt pitkalti nykyisen liikenneinfrastruktuurin ke-
hittdmiseen, mista merkittavin on ollut uusien yksisuuntaisten pydravaylien rakentaminen. Liiken-
nevalojen osalta kehitys on keskittynyt enemman joukkoliikenne-etuuksiin ja talla hetkelld raitio-
vaunuliikenteen matka-aikojen nopeuttamiseen.

"kun toisaalle kumartaa niin toisaalle pyllistdé”

Pyoraliikenteen edistdminen on kokonaisvaltaista ja tdma pitdisi ottaa huomioon valo-ohjauk-
sessa, samoin kuin muissa pyoraliikenteen olosuhteiden edistamista tavoittelevissa hankkeissa.
Esimerkiksi joukkoliikenne-etuuksien suunnittelussa myos pydraliikenteelle asetetut tavoitteet pi-
taa ottaa huomioon, silld muutoin riskind on, ettei pydraliikenteen asema naidenkaan hankkeiden
myo6ta paranisi. Lisaksi pientenkin liikennevaloihin vaikuttavien katukaivuiden yhteydessa tulisi
pyoraliikenteen valo-ohjausta kehittdd mahdollisuuksien mukaan, niin ettd lopputuloksesta tulisi
parempi.

Helsinki haluaa, etta pyoraliikenne on turvallista, suoraa, jatkuvaa, vaivatonta ja miellyttavaa. Tata

ty6ta tehdaan jo katusuunnittelun osalta, mutta seuraava vaihe olisi pohtia, miten nama tavoitteet
saadaan toteutumaan myos liikennevalosuunnittelun osalta ja milla keinoin.
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7. Suositukset Helsingin
kaupungille

Tyon keskeisin tavoite oli tutkia Helsingin kaupungille sopivia toimenpiteita likennevalo-ohjauksen
ja liikennevaloristeysten kehittdmiseksi pyoraliikenteen nakdkulmasta. Tassa luvussa esitellaan
tdman tyon tulosten myo6ta saadut toimenpidesuositukset Helsingin kaupungille. Yksittaisten suun-
nitteluratkaisujen sijaan tassa luvussa esiteltdvat suositukset ovat erilaisia suunnittelua tukevia
ohjeita ja suunnitelmia, silla vain kattavien ohjeiden ja suunnitelmien avulla saadaan tehtya pitka-
janteisesti riittdvan laajoja muutoksia sekd yhdenmukaisia suunnitteluratkaisuja.

Liikennevalojen kehittdmisen tarve etenkin pydraliikenteen osalta on ilmeinen, mutta muutosta on
hankala saada aikaan ilman suunnitteluohjeita, yleissuunnitelmia ja kehittamisohjelmia. Naiden
suositusten avulla pystytdan linjamaan tarvittavat kehittdmistoimenpiteet seka tulevaisuuden lii-
kennevalo-ohjauksen strategia ja visio, mitka sitovat kaikkia ndiden asioiden parissa tydskentele-
via virkahenkil6ita. Yksittaisten suunnitteluratkaisujen sijaan on Helsingin kaupungille paadytty eh-
dottamaan uusia suunnitteluohjeita ja kehittdmisohjelmia, silla kuten luvussa 6.4.1 kerrottiin: "Oh-
jeistetut pyoraliikenteen edistamistoimet etenevat, mutta ohjeistamattomat asiat eivat etene.” Li-
saksi yhtena tutkimuskysymyksena oli, miten kaupungin ohjeistuksia voitaisiin kehittda, joten
tassa luvussa esitetyt suositukset Helsingin kaupungille ovat vastauksia ennen kaikkea tahan ky-
seiseen tutkimuskysymykseen.

Seuraavaksi esitelldan tarvittavat suunnitteluohjeet luvuissa 7.1 ja 7.2, minka jalkeen luvuissa 7.3
ja 7.4 esitellaan tarvittavat suunnitelmat liikennevalojen kehittdmiseksi. Lisaksi luvussa 7.5 kerro-
taan katuverkon hierarkkisen jasentelemisen positiivista vaikutuksista liikennevalo-ohjauksen tar-
peeseen. Suunnitteluohjeiden avulla pystytdan ottamaan kantaa siihen millaisia tulevaisuuden lii-
kennevaloristeyksista ja valo-ohjauksesta suunnitellaan, mutta Helsingin liikennevaloristeyksista
useimmat ovat sellaisia, joita ei olla uudistamassa hyvin pitkdan aikaan. Riskina siis on, etta vaikka
Helsinki laatisikin uudet suunnitteluohjeet piakkoin, ei varsinkaan kantakaupungin valo-ohjauk-
sessa valttdmatta tapahdu suurta muutosta pyoraliikenteen hyvaksi. Tallaisen tilanteen valtta-
miseksi tarvitaan oma lilkkennevalojen kehittdmisohjelma seka yleissuunnitelma siita, miten tule-
vaisuudessa Helsingin liikennevalojen on tarkoitus palvella murroksessa olevaa liikennejarjestel-
maa.

7.1. Helsingin litkkennevalojen suunnitteluohjeen laatiminen

Helsingin kaupungin tulee laatia liikennevalojen suunnitteluohje. Nykyisin liikennevalojen suunnit-
telu perustuu pitkalti vakiintuneisiin kaytanteisiin ja yksikdiden sisadisesti sovittuihin periaatteisiin.
Nama kuitenkin kaipaavat uudistusta, silla pyoraliikkenteen valo-ohjauksen kehitys ei ole pysynyt
muussa liikennejarjestelman kehityksessa mukana.

Liikennevalojen suunnitteluohjeen laatimisen keskeisimmat tavoitteet ovat kaytanteiden yhtenais-
tdminen, yhteisten periaatteiden laatiminen ja kaupungin ulkopuolisten toimijoiden ymmarryksen
lisdaminen. Uuden suunnitteluohjeen avulla Helsinkiin saataisiin luotua koko kaupungin laajuiset
yhdenmukaiset liikennevalojen suunnitteluperiaatteet. Lisdksi uusi ohje jakaisi arvokasta tietoa lii-
kennevalojen suunnittelusta muille kuin kaupungin liikennevalosunnittelijoille kuten kaupungin
kayttamien konsulttiyritysten liikennesuunnittelijoille ja alan opiskelijoille.
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Pyoraliikenteen kokonaisvaltaisen edistamisen ja palvelutason parantamisen liséksi Helsinkiin ra-
kennettava, Suomessa taysin ennenndkematdn, paaasiassa yksisuuntaisten pydéravaylien ver-
kosto luo my6s aivan uudenlaisia tarpeita liikennevaloihin. Naiden asioiden huomioiminen ja kay-
tantdon vieminen vaatii monia suuria periaatteellisia muutoksia kaupungin suunnittelukaytantei-
siin. Toisaalta uusien jarjestelyjen myéta pyoraliikenne kytkeytyy paremmin osaksi muuta ajoneu-
voliikennettd, mikd voi osaltaan helpottaa suunnittelua. Kuitenkin aiemmin niin pyoéraliikenteen
kuin jalankulun valo-ohjaus on ollut kdytdnndssa sama asia, minkd muuttuminen vaatii monia
muutoksia vanhoihin periaatteisiin.

Pyoraliikenteen kannalta parhaimman mahdollisen lopputuloksen saavuttaminen vaatii suunnitte-
lijoilta nykyisin paljon aikaa ja vaivaa, silld uudenaikaisia periaatteita ja suunnitteluohjeita ei ole
laadittu lainkaan. My&skaan muiden kaupunkien tai valtion ohjeista ei ole Helsingille apua, silla
Helsingin pyoraliikenteen suunnitteluohjetta kattavampaa ohjetta ei Suomessa ole. Lisaksi Helsin-
gin likennevalojen ohjaustapa ja suunnitteluperiaatteet poikkeavat muista suomalaisista kaupun-
geista esimerkiksi joukkoliikenne-etuuksien osalta, minké takia muiden kaupunkien laatimat ohjeet
eivat sellaisenaan sovellu Helsinkiin.

Suunnitteluohjeen laatiminen helpottaisi myos itse suunnitteluty6ta, silléa yhteisten suunnittelupe-
riaatteiden myd6ta vain tietynlaiset ratkaisut olisivat enda mahdollisia eika jokaisen risteyksen koh-
dalla tarvitsisi aloittaa suunnittelua puhtaalta poydalta. Lisaksi yhteisilla periaatteilla saataisiin lii-
kennevaloristeyksiin paljon kaivattua jatkuvuutta ja yhdenmukaisuutta. Toki tallakin hetkella liiken-
nevalosuunnittelussa noudatetaan tiettyja vakiintuneita kaytanteita ja periaatteita, mutta naita ei
ole lainkaan kirjattu, minka takia poikkeaminen ja risteyskohtainen soveltaminen on helppoa.

Nykyisin Helsingin ei ole myéskaan kannattavaa tilata liikennevalosuunnitelmia ja erilaisia liiken-
nevaloihin liittyvia selvityksid kaupungin ulkopuolisilta toimijoilta, silla tieto ja taito Helsingin liiken-
nevalojen suunnittelusta on vain nykyisilla ja entisilla Helsingin kaupungin liikennevalosuunnitteli-
joilla. Taman voidaan olettaa olevan mydés yksi syy nykyiseen liikennevalosuunnittelun resurssi-
pulaan, mika kavi ilmi haastatteluissa.

Pydraliikenteen osalta liikennevalosuunnittelussa tilanne on myds se, etta paljon hyddyllisia oh-
jeistuksia ja suunnitteluperiaatteita ei ole ollenkaan tehty tai sitten vanhoista osittain haitalliseksi
koetuista kaytadnndista ei ole luovuttu. Tama voi olla osaltaan syy siihen, ettd pyoraliikenteen
viivytykset ovat verrattain suuret. Talld hetkelld laki on kdytdnndssa ainoa pydraliikkenteen valo-
ohjauksen suunnittelua maarittava lahtokohta, mika on johtanut suunnitteluratkaisuihin, jotka eivat
tayta pyoraliikenteen suunnittelun viittd peruskriteeria edes kohtalaisella tavalla.

Esimerkiksi Tukholman 1danin seudullisilla pyoravaylilla kaytetdan alla olevia tydkaluja pyoralii-
kenteen palvelutason parantamiseksi (katso taulukko seuraavalla sivulla). Vastaavaa keinovali-
koimaa ei Helsingissa ole laadittu, minka takia Tukholman esimerkista voisi olla apua myos Hel-
singin suunnitelmissa, kun pyoraliikenteen olosuhteita liikennevaloristeyksien osalta [ahdetaan ke-
hittdmaan. Keinot ovat kesken&an hyvin erilaisia ja niita voitaisiin soveltaa eri hankkeissa eri tavoin
sen mukaan, missa ymparistdssa kehittamista tehdaan ja mita kehittdmisella tavoitellaan.
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Taulukko 2 Tukholman laanin keinot pyoréliikenteen sujuvoittamiseksi. (Region Stock-
holm 2019)

Alikulkutunneli tai ylikulkusilta
Pydraliikenteen ylityspaikka
Liikenneympyra
Pyoraliikenteen vapaa oikea
Vihrean pidennys ja aiennus
Kierto- tai odotusajan puolitus
Joka suunnan vihrea vaihe
Pyoraliikenteen tunnistaminen
Oheispyyntd muulta liikenteelta
Vihred aalto pydréliikenteelle
Risteysalueiden mukavoittaminen

AReTI@MMOUOW®>

Liikennevalojen suunnitteluohjeessa tulisi paattaa, ettei pyoraliikennettd enaa jatkossa ohjata ja-
lankulkuopastimilla, silla se heikentada pydraliikenteen sujuvuutta eika tue Helsingin tavoitetta ero-
tella jalankulku ja pydraliikenne toisistaan. Liséksi tulisi paattaa, miten pydraliikenne tunnistetaan
ja millaisia pyyntdja kaytetaan ja millaisissa risteyksissa. Myos Helsingin uudentyyppisten pyora-
vaylien takia olisi olennaista paattaa, miten vasemmalle ja oikealle kdantyva pydraliikenne on tar-
koitus ohjata ja milloin jalankulun ja pyoraliikenteen valiset konfliktit on syyta ohjata. Liséksi oh-
jeessa pitaisi ottaa kantaa siihen missa ja milloin BePolite-ohjausta on tarkoitus hyédyntaa.

Keskeista olisi myds kertoa, millainen vaikutus erilaisilla kierto- ja odotusajoilla on pyoéraliikenteen
ja jalankulun sujuvuuteen ja turvallisuuteen, mutta myds valojen noudatettavuuteen. Suunnitte-
luohjetta ei tulisi laatia yksinomaan pydraliikenteen tarpeiden mukaan vaan koko liikennevalojar-
jestelmalle, mutta pyoraliikenteen edistamistarpeet tulisi huomioida erityisen tarkasti, silla Helsinki
on kehityksesta jaljessa.

Lisdksi oman kokemukseni perusteella voin sanoa, ettd taman tydn tekemista olisi merkittavasti
helpottanut, jos Helsingin liikennevalosuunnittelun periaatteet, kaytannét ja tavoitteet olisi kirjoi-
tettu jonkinlaiseen kaupungin omaan suunnitteluohjeeseen tai strategiaan. Sen sijaan tieto on pi-
tanyt kasata itse etsimalla kaikkia mahdollisia Helsingin liikennevalosuunnitteluun liittyvia julkai-
suja. Lisaksi oppia on pyritty saamaan keskustelemalla ja sopimalla tapaamisia nykyisten ja en-
tisten suunnittelijoiden kanssa. On selvaa, ettd kaupungilla on jo nyt omat kaytanteet ja periaat-
teensa, mutta niiden sisaistdminen ja jakamien muille helpottuisi, kun tiedonanto voi tapahtua
muutenkin kuin kasvokkain.

7.2. Pyoraliikenteen suunnitteluohjeen kehittaminen

Helsingin kaupungin nykyiseen pydraliikenteen suunnitteluohjeeseen tulee lisatd kokonaan uusi
osio, joka kasittelee pyoraliikenteen liikennevalojen suunnittelua. Ohjeessa tulisi esitella erilaisten
risteysjarjestelyjen vaikutus liikkennevaloihin ja pyodraliikenteen sujuvuuteen. Lisdksi ohjeeseen tu-
lisi sisallyttaa ohjeet siitd, miten liikennevaloristeyksissa varmistetaan pyoraliikenteen turvallisuus,
suoruus, jatkuvuus, vaivattomuus ja miellyttavyys (katso luku 2.2.).
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Helsingin kaupungin nykyinen pyoraliikenteen suunnitteluohje on valmistunut vuonna 2014 ja sita
on paivitetty viimeksi vuonna 2018, mutta kuitenkin suunnitteluohjeesta edelleen puuttuu likenne-
valojen suunnitteluratkaisuja kasitteleva osio. Liikennevaloja sivutaan ohjeessa jo nyt esimerkiksi
risteysalueiden suunnittelua kasittelevassa osiossa, mutta kokonaisvaltaista ohjetta pyoraliiken-
teen valo-ohjauksen ja liikennevaloristeysten suunnitteluun nykyinen ohje ei tarjoa. Tarve erilliselle
likennevaloja laajasti kasittelevélle osiolle on ilmeinen, silld kaikkein uusimmillakin pyoravaylilla
on ratkaisuja, jotka eivat liikennevalojen osalta tayta pyoéraliikenteen suunnittelun viittéd peruskri-
teeria (katso luku 2.2.) edes kohtalaisella tavalla.

Helsinki on paatynyt ottamaan pydraliikenteen suunnittelussa mallia K66penhaminasta, mutta ris-
teysratkaisujen vaikutuksia liikkennevalo-ohjaukseen ei ole otettu ohjeessa riittdvasti huomioon.
Ohje tarjoaa esimerkkeja niin alankomaalaisista kuin tanskalaisista ratkaisuista, mutta naiden eri-
laiset vaikutukset liikennevalo-ohjaukseen pitaisi tuoda esiin tulevaisuudessa entista selkedmmin
ja kattavammin. Esimerkiksi Tukholmasta tutut sivuttaissiirtymat on siséllytetty myds Helsingin oh-
jeeseen, mutta ratkaisun vaikutusta liikennevalo-ohjaukseen ja py0raliikenteen viivytyksiin ei ole
avattu riittavasti. Ohjeeseen ei ole mydskaan sisallytetty vapaan oikean suunnittelemista raken-
teellisin keinoin ja tyypillinen alankomaalainen risteysmalli puuttuu ohjeesta kokonaan.

Ennen yksisuuntaisten pyoravaylien aikaa pyoraliikenteella oli aina vapaa oikea, mutta nyt jarjes-
telman muutoksen takia tilanne vaihtelee risteyksittain. Suomalaiset pyorailijat ovat tottuneet aina
vapaaseen oikeaan ja jalankulkuopastimella ohjaamiseen. Vapaa oikea vahentaa selvasti pyora-
likenteen viivytyksia ja jalankulkuopastimella ohjaamisesta luopuminen parantaa pyoéraliikenteen
sujuvuutta ja asemaa tasavertaisena ajoneuvona. Muun muassa nama tekijat tulisi huomioida tu-
levassa pyoraliikenteen suunnitteluohjeessa siten, ettd ohjeeseen kirjataan periaatteet siita, mil-
loin oikealle kdantyminen on valo-ohjattu ja milloin ei, seka periaatteet siita, milla opastimilla pyd-
raliikennettd milloinkin ohjataan. Liséksi tulee pohtia nuoli-BePoliten mahdollistamista ja ottamista
osaksi liikennevalosuunnittelun keinovalikoimaa.

Pohjois-Pohjanmaalla on laadittu vuonna 2018 liikennevalojen yleissuunnitelma, joka tarjoaa
myds hyvia keinoja pyoraliikenteen valo-ohjauksen kehittdmiseksi. Suunnitelma on kuitenkin laa-
dittu Oulun tarpeisiin, eiké se ole vastaavalla yhta kattava suunnitteluohje kuin Helsingin pyoralii-
kenteen suunnitteluohje. Vastaavia ohjeita suunnittelun tueksi 16ytyy kuitenkin niin Ruotsista,
Tanskasta kuin Alankomaistakin, joiden suomentaminen ja Suomeen sopivien ratkaisujen kokoa-
minen yhteen olisi tarked osa pyoraliikenteen kehittamistyota. Pydréliikenteen liikkennevalo-oh-
jauksen suunnitteluohjeen laatiminen lienee myods kansallisesti tarkeaa, silla Vaylavirasto ei ole
laatinut LIVASUa parempaa ohjeistusta.

7.3. Liikennevalojen yleissuunnitelma

Helsingin kaupungin tulee laatia yleissuunnitelma liikennevalojarjestelmansa tulevaisuudesta.
Helsingiltd puuttuu nykyisin visio siita, millainen kaupungin liikennevalojérjestelma on esimerkiksi
vuonna 2030. Liikennevaloja kehitetaan jatkuvasti, mutta kehityksen suuntaa ei ole ohjattu riitta-
van tarkasti. Lisaksi kaupungilta puuttuu strategia siitd, miten liikennevalo-ohjaukselle asetetut ta-
voitteet pannaan kaytantéon.

Pydraliikenteen tulevaisuuden kehitystd maarittelee eniten pydraliikkenteen kehittdmisohjelma,
mutta myo6s Helsingin kaupunkistrategia "maailman toimivin kaupunki” ja liikkumisen kehittamis-
ohjelma. Nama vaikuttavat myds liikennevalojarjestelman tulevaisuuteen, mutta yksityiskohtai-
sempaa kehittdmisohjelmaa tai yleissuunnitelmaa ei liikennevalojen osalta ole. Toki on olemassa
erilaisia hankekohtaisia suunnitteluperiaatteita ja tavoitteita, mutta koko kaupungin kattava liiken-
nevalostrategia Helsingiltd puuttuu.
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Helsingilld on olemassa monta kehittdmisohjelmaa ja suunnitelmaa, jotka tukevat kestavien kul-
kumuotojen edistdmistd, mutta nykyisin ndma tavoitteet eivat likennevalojen osalta toteudu riitta-
valla tavalla. Esimerkiksi hiilineutraali Helsinki 2035 -toimenpideohjelmassa ja kaupunkistrategi-
assa todetaan, etta pyoraliikennetta pitaa kehittaa ja edistaa. Yleiskaavassa on paatetty, etta Hel-
sinkiin toteutetaan koko kaupungin laajuinen baanaverkosto. Liikennesuunnittelua varten on laa-
dittu pyoraliikenteen suunnitteluohje, jossa esitellddn kaupungin keinovalikoima naiden tavoittei-
den toteuttamiseksi. Osana katusuunnittelua tehtédvan liikennevalosuunnittelun osalta tama keino-
valikoima kuitenkin puuttuu, eika tarvittavaa kaupunkistrategian mukaista visiota liikkennevalojar-
jestelman tulevaisuudelle ole ollenkaan. Riskina siis on, etteivat strategioiden ja kehittdmisohjel-
mien mukaiset tavoitteet likennevalosuunnittelun osalta tayty, mikali tavoitteita ja keinovalikoimaa
likennevalosuunnittelulle ei aseteta.

Oulun seudulle on vuonna 2018 laadittu "Oulun seudun liikennevalot 2025” -yleissuunnitelma, joka
pitaa sisélldan koko maakunnan vision siitd millaiseksi likennevalojarjestelman halutaan kehitty-
van. Tavoitteiden liséksi suunnitelmassa esitellaan keinot sille, miten tavoitteet saavutetaan ja mil-
laisia ratkaisuja Oulun seudulla taytyy jatkossa tehda. Vastaavanlainen yleissuunnitelma on laa-
dittu ainakin Kuopioon vuonna 2018.

Oulun seudun yleissuunnitelmassa koko liikennevalojarjestelma on jaettu eriarvoisiin alueisiin
(katso kuva seuraavalla sivulla). Alueellisen jaon avulla saataisiin oikeat ratkaisut tehtya myos
oikean paikkaan. Keskustan sisdantulovaylilld on luonnollisesti melko erilaiset periaatteet kuin
keskustan jalankulkuvydhykkeelld. Helsingissakin eri liikennevaloristeyksilla on erilaisia rooleja
kaupungin sisalla, mutta nailtdkin puuttuvat yhteiset periaatteet ja visio siitd mika niiden roolin
halutaan olevan tulevaisuudessa. Pyodraliikennetta ja jalankulkua ei voida kaikkialla priorisoida ohi
auto- ja joukkoliikenteen, minka takia Helsingilla pitda olla suunnitelma siitd missa niita voidaan
priorisoida. Lisaksi risteyksissa, joissa pyodraliikennettd ei priorisoida pitda olla suunnitelma siita,
miten pyoraliikenteen olosuhteet saadaan suunniteltua parhaalla mahdollisella tavalla jonkin muun
kulkumuodon priorisoinnista huolimatta.
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Kuva 30 Oulun keskustan liikenneverkko on jaettu eriarvoisiin alueisiin. (Oulun kaupunki
2018)

Esimerkiksi Helsingin kierto- ja odotusajat ovat verrattain pitkia ja tdma on heikentanyt etenkin
pyoraliikenteen sujuvuutta. Tilannetta voitaisiin parantaa asettamalla alueelliset enimmaisajat
koko liikenneverkolle ja sen eri osa-alueille. Suuntaa toimiville kierto- ja odotusajoille voidaan
saada vertailemalla keskenaan eri kaupunkien kayttdmia rajoituksia. Lisdksi jatkossa pitaisi myos
seurata miten muutokset vaikuttavat liikkujien kaytokseen ja liikennevalojen noudatettavuuteen.

Muun muassa luvussa 6.4. todettiin, ettd Helsingiltd vaaditaan entistd tehokkaampia keinoja, mi-
kali se aikoo saavuttaa tavoitteensa pyoraliikkenteen edistdmisessa ja hiilineutraaliudessa. Liiken-
nevaloilla on suuri merkitys koko liikennejarjestelman toimivuudelle, silla valo-ohjauksen avulla
pystytdan priorisoimaan jotakin tiettyd suuntaa tai tiettyd kulkumuotoa tiettyind aikoina. Lisaksi
useiden liilkennevaloristeysten linkityksilla tai yhteen kytkenndilla voidaan saavuttaa viela merkit-
tavampia vaikutuksia liikennejarjestelman toimivuuteen ja ihmisten kayttaytymiseen ja kulkumuo-
tovalintoihin. Laatimalla liikennevalojen yleissuunnitelman Helsinki pystyisi ohjaamaan selkeam-
min liikennevalosuunnittelun kehitysta naiden strategioiden mukaiseen suuntaan.

Pyoraliikenteen nykyiselladn heikko asema ei myoskaan tarkoita, ettd muiden kulkumuotojen
asema Helsingin liikkennevaloissa olisi olennaisesti parempi, minka takia yleissuunnitelmassa on
syyta ottaa kantaa siihen, miten myds joukkoliikenteen ja jalankulun edellytyksia voitaisiin kehittaa.
Lisaksi alyliikenne ja uudet teknologiat tekevat tuloaan, minka takia myds ndma muutostekijat tulisi
ottaa huomioon Helsingin liikennevalojarjestelman tulevaisuutta suunniteltaessa.
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Lisdksi tydn aikana nousi toistuvasti esiin likennevalosuunnittelun resurssien riittdmattomyys. Hel-
singin nykyinen liikennetietoihin perustuva liikennevalojen ohjaustapa on melko tydlas, minka li-
saksi likennevaloristeyksia on huomattavan paljon koko kaupungin alueella. Muun muassa suu-
ren tydmaaran ja resurssien puutteen vuoksi liikennevalojen kehittaminen pyoéraliikenteen osalta
on hidastunut eika suuria jarjestelmatason uudistuksia pystytd tekemaan. Uusien suunnitteluoh-
jeiden my6ta asiaan voitaisiin saada muutos, kun tietoa jaetaan myds konsulttiyritysten suunnitte-
lijoille, mutta resurssipulaan tulisi puuttua myos liikennevalojen yleissuunnitelmassa.

7.4. Liikennevalojen kehittamisohjelma

Helsingin kaupungin tulee laatia liikennevalojen kehittdmisohjelma. Vastaavasti kuin pyoraliiken-
teen edistdmista ohjaa ja seuraa pydraliikenteen kehittdmisohjelma, niin liikennevalo-ohjauksen
ja liikennevaloristeysten kehittamista pitaisi ohjata likennevalojen kehittdmisohjelma. Helsingin
kaupungilla ei ole aiemmin ollut omaa liikennevalojen kehittdmisohjelmaa, mutta ilman tallaista
kehittamisohjelmaa uusien liikennevalojen suunnitteluohjeiden mukaisia parannustoimenpiteita
tuskin saataisiin toteutettua riittavalla laajuudella ja tyydyttavalla aikataululla.

Parhaiten liikennevalo-ohjauksessa ja liikennevaloristeyksissa tunnistetut parannuskohteet saa-
taisiin jalkautettua kaytantéon kehittamisohjelman avulla, jonka yhdeksi lahtdkohdaksi on otettava
kaupunginhallituksen hyvaksyma kestavien kulkumuotojen edistdminen ja autoliikenteen rauhoit-
taminen. Ohjelman avulla pystyttaisiin konkreettisemmin sovittamaan ndma tavoitteet yhteen valo-
ohjauksen muiden tarpeiden kanssa. Ohjelmaan pitaisi kirjata valo-ohjauksen tavoitteet ja tarvit-
tavat parannustoimenpiteet, seka naiden toteutumisen vaikutus ja seuranta. Myos aikataulu kehit-
tdmistoimenpiteiden toteuttamiselle tulee sisallyttda kehittamisohjelmaan.

Esimerkiksi Kéopenhaminassa pyoréliikenteen infrastruktuurin kehittdmistd ohjaa pyorateiden
priorisointisuunnitelma, jossa pyoravaylien kehittamisen lisdksi valitaan kehitettavat liikennevalo-
risteykset. Helsingilld ei ole vastaavaa priorisointisuunnitelmaa, vaan pyoravaylien priorisointi ja
rakentamisen aikataulu ovat kaupungin virkamiesten vastuulla. K66penhaminan priorisointisuun-
nitelmassa otetaan myo6s kaupunkilaiset mukaan auttamaan priorisoitavien suunnitelmien valin-
nassa (katso kuva seuraavalla sivulla). Kehitettavien liikennevaloristeysten osalta kaupunkilaisten
mielipiteiden lisaksi priorisointiin vaikuttavat muun muassa onnettomuustilastot, risteavien vaylien
luokitus ja kohteen yhteensopivuus kaupungin muiden kehittdmishankkeiden kanssa.

Vastaavanlaista menetelmaa voitaisiin soveltaa myds Helsingissa osana liikennevalojen kehitta-
misohjelmaa tai sitten liikennevalojen kehittdmisohjelman ja pydraliikenteen kehittdmisohjelman
rinnalla omana priorisointisuunnitelmana niin kuin Kédpenhaminassa. Haastatteluissa todettiin lii-
kennevalosuunnittelun yhtend heikkoutena olevan, ettei suunnitelmia vuorovaikuteta kaupunki-
laisten kanssa. Yksi hyva keino tarttua tdhan ongelmaan voisi olla Ké6penhaminan mallin mukai-
nen kaupunkilaisia osallistava suunnitelma. Kaupunkilaisia osallistamalla suunnitteluun saataisiin
lisda vuorovaikutusta ja itse suunnitelmista voisi tulla kaupunkilaisia paremmin palvelevia.
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Kuva 31 Kéoopenhaminalaisten merkitsemat pyorainfrastruktuurin parannuskohteet, joista
siniset ovat lilkkenne-valoristeyksia. (muokattu) (City of Copenhagen 2016)

Uuden pyodraliikenteen kehittdmisohjelman yhtend toimenpiteena on "pydraliikkenteen nykyverkon
valo-ohjauksen parannuskohteiden tunnistaminen ja korjaaminen” joten tdma toimenpide tulee si-
sallyttdad myos liikennevalojen kehittamisohjelmaan. Vanhoissa risteyksissa ongelmana on usein
jalankulun ja pyoéraliikenteen erottelemattomuus, seka pyoraliikkenteen tunnistamattomuus ja
etuuksien puute. Liikennevalosuunnittelun resurssien lisddminen ja suunnitteluperiaatteiden laati-
minen eivat ole yksistdan pyoraliikenteen etu vaan nykyiset ongelmat koskevat laajemmin koko
likennejarjestelmaa, jolloin myo6s etu ei jaa pelkastaan pyoraliikenteen eduksi vaan myds esimer-
kiksi raitioliikenne ja autoliikenne voivat hyotya jarjestelmatason muutoksista.

Nykyverkon parannustoimenpiteissa pyoraliikenteelle ja jalankululle tulee jarjestdd kunnolliset
odotustilat ja naiden risteamiskohtien tulee olla yksinkertaisia ja intuitiivisia. Lisaksi pyorateiden
suoruuteen niin horisontaalisesti kuin vertikaalisesti tulee kiinnittdd enemman huomiota.

Valo-ohjauksen osalta pyoraliikenteen ohjaamisesta jalankulkuopastimilla on luovuttava mahdol-
lisimman pian ja laadittava aikataulu pyoraliikennettd ohjaavista jalankulkuopastimista luopumi-
seen koko kaupungin alueella. Pyoraopastimen kaytté mahdollistaa pydraliikenteelle muun mu-
assa paremmat valoetuudet, enemman ylitysaikaa, oheispyynndn kaytén laajentamisen, yksinker-
taisemman jarjestelman ja lisdvaiheiden kaytdn laajentamisen. Pyodraliikenne pitaa erotella jalan-
kulusta jatkossa myos liikennevalo-ohjauksen keinoin, ja tassa tarkein toimenpide on jalankul-
kuopastimella ohjaamisesta luopuminen.

Samalla on myds kehitettava pydraliikenteen tunnistamista, silla Helsingissa liikennevalo-ohjaus
perustuu pitkalti likenteen kysyntaan, jolloin pyoraliikenteenkin entista parempi ja laajempi tunnis-
taminen on keskeinen tekija pyoraliikenteen sujuvoittamisessa. Pyoéraliikenne pitaa jatkossa tun-
nistaa jo ennakkoon ja painonappien kayttda pitda vahentaa kaikilla mahdollisilla keinoilla. Seu-
raavaksi tulee toteuttaa tutkimus siita, millaisilla maanpaallisilla kamera- ja tutkailmaisimilla pyo-
raliikenne voidaan tunnistaa parhaiten, silla Kddpenhamina ja Oulu ovat jo luopuneet induktiosil-
mukoista pyoraliikenteen tunnistamisessa.
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7.5. Katuverkon jasenteleminen

Helsingin kaupungin tulee paivittaa katuverkon hierarkkinen jasentely ja laatia sen toteuttamiseksi
toimenpideohjelma ja aikataulu. Helsingin keskusta-alueen katuverkon jasentelemattémyys nakyy
muun muassa autoliikenteen suurina maarina lapiajettavilla asuinkaduilla ja liikennevaloristeysten
suurena tiheytena (katso kuvat alla).

kuva)

Kuva 33 Helsingin keskustassa liikennevaloja on ldhes joka risteyksessa. (Oma kuva)
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Kddpenhaminassa autoliikenteen katuverkko on saatu hierarkkisesti jasenneltya pitkaaikaisella ja
jarjestelmallisella tydlla, mika nakyy myos likennevalojen vahyytena kaupungin keskusta-alueella.
(Colville-Andersen 2018; Gehl et al. 2018) Vastaavasti Helsingin kantakaupungin katuverkon ja-
sentelya ei ole toteutettu yhta jarjestelmallisesti kuin Kddbpenhaminassa, minka takia likennevaloja
on lahes joka risteyksessa. Suurin osa keskustan nykyisista likennevaloista on peraisin 60- ja 70-
luvuilta eikd endd muutamaan vuoteen liikennevaloja ole poistettu, vaikka nopeusrajoituksia on
laskettu ja autoliikenteen maara on laskenut tasaisesti. (Hakala 2016; Sane 2017b)

Liikennevalo-ohjaus kasvattaa liikenteen keskimaaraisia viivytyksia, minka takia kaikkein tehok-
kain keino pyoraliikenteen sujuvoittamiseksi olisi liikennevalojen poistaminen. Nykyisten liikkenne-
valojen poistaminen ilman suurempia muutoksia katuinfrastruktuuriin on kuitenkin kohtuullisen
hankalaa, silla likennevalojen yksi keskeisimmista tarkoituksista on taata turvallinen liikkenneym-
paristd. Kuitenkin katuverkon hierarkkisen jasentelyn myota autoliikennettd saataisiin rauhoitettua
ja ohjattua paakaduille. Samalla vahenisi my6s liikkennevalojen tarve, silld autoliikenteen maarat
ja ajonopeudet ovat yksi suurimmista tekijoista, jotka vaikuttavat likennevalojen tarpeeseen (tasta
puhuttiin aiemmin luvussa 3.4). Katuverkon jasentelylla ja liikenteen rauhoittamisella voidaan siis
parantaa etenkin jalankulun ja pyoéraliikenteen turvallisuutta, mutta myds niiden sujuvuutta ja hou-
kuttelevuutta. (KSV 2014a)

Lipiajettava liikkennekatu
Paikalliskatu
Paikalliskatualue

Kuva 34 Katuverkon jasentely. (muokattu) (Vejdirektoratet 2000)

Jo vuonna 2016 Emilia Hakala totesi likenteen rauhoittamista tutkineen diplomityénsa lopuksi,
ettd Helsingin tulee laatia liikenteen rauhoittamisohjelma. Lisdksi vuonna 2014 laaditussa py0rai-
lyn edistamisohjelmassa mainitaan liikenteen rauhoittaminen yhtena pyéraliikenteen edistamistoi-
menpiteena. (Hakala 2016;)

Muun muassa toimenpideohjelman puutteen takia keskeisimmatkin liikenteen rauhoittamiskeinot
ovat Helsingissa edelleen harvinaisia. Esimerkiksi ylijatkettuja jalkakaytavia on erittain vahan, kun
verrataan Helsinkia Tukholmaan, K66penhaminaan ja Amsterdamiin. Mydskaan mitoitusohjeiden
ajokaistojen leveyksia eika kaarresateita ole pienennetty, vaikka niiden tiedetdan vaikuttavan mer-
kitsevasti ajonopeuksiin ja samalla myds liikkenneturvallisuuteen. Kaikkein merkittavin liikenteen
rauhoittamisen keino on kuitenkin katuverkon jasentely. Helsingin katuverkon hierarkkinen jasen-
tely on tehty, mutta toistaiseksi se ei ole ainakaan kantakaupungin osalta ole toteutunut. (Hakala
2016)
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8. Yhteenveto

Taman diplomitydn tarkoituksena oli tutkia, millaisia kehittdmistarpeita Helsingin kaupungilla on
pyoraliikenteen valo-ohjauksen kehittamisen suhteen ja milla keinoilla nykyista valo-ohjausta tulisi
kehittda. Tassa tydssa tehtiin aineistokatsaus kotimaisiin ja ulkomaisiin pydraliikenteen valo-oh-
jausta kasitteleviin julkaisuihin sekd haastattelututkimus pyoraliikenteeseen ja liikennevalo-oh-
jaukseen perehtyneille asiantuntijoille. Lisaksi EU:n Handshake-hankkeen rahoituksen avulla on
tehty opintomatkat Amsterdamiin lokakuussa 2019 ja K66penhaminaan helmikuussa 2020. Opin-
tomatkojen avulla pyrittiin 16ytdmaan uusia kansainvalisia esimerkkeja ja nakokulmia tyon tueksi.
Lopulta on tdssa diplomitydssa saatujen havaintojen ja tulosten perusteella paadytty suosittele-
maan Helsingin kaupungille viittd toimenpidettd, jotka esiteltiin aiemmin seitsemannessa luvussa.

Tarkeimmat keinot pydréliikenteen liikkennevalo-ohjauksen kehittdmiseksi Helsingissa ovat talla
hetkella: pyoraliikenteen tunnistamisen kehittdminen, jalankulkuopastimella ohjaamisen lopetta-
minen, odotusaikojen lyhentdminen, liikennevalojen maaran vahentdminen, pyoraliikenteelle so-
pivien vihreiden aaltojen suunnitteleminen, risteysjarjestelyiden selkeyttaminen ja yhdenmukais-
taminen, valovaiheiden tasavertaistaminen ja valoetuuksien kayton lisdaminen. Muun muassa nai-
den keinojen toteuttamisista varten tulee Helsingin kaupungin laatia ja tarvittavat kehittamissuun-
nitelmat seka toteutusaikataulu.

Pyoraliikenteen olosuhteita voitaisiin parantaa myos esimerkiksi odotuskaiteiden, sekuntinayttdjen
tai mobiilisovellusten avulla, mutta ne eivat ole vaikutukseltaan yhtd merkittavia kehittamistoimen-
piteita. Toki tallaisillakin toimenpiteilla pystytdan parantamaan pyoraliikenteen olosuhteita, mutta
niita ei pida ottaa ensisijaisiksi kehittamistoimenpiteiksi Helsingissa. Nykyisin liikkennevalot aiheut-
tavat merkittavan haitan pyoraliikenteen houkuttelevuuteen ja sujuvuuteen. Liikennevaloristeykset
eivat ole pyoraliikenteen nakdkulmasta yhdenmukaisia ja intuitiivisia, mikd pahimmillaan tekee
pyoraliikenteesta epahoukuttelevaa ja epamiellyttavaa. Liséksi Helsinki on jaljessa omista tavoit-
teistaan pyoraliikenteen edistamisessa, jolloin tarve uusille, vaikuttavammille toimenpiteille on
suuri.

Helsingin kaupungin pitaa laatia uusia, koko toimialaa sitovia suunnitteluohjeita ja kehittdmissuun-
nitelmia, joiden avulla saadaan kaannettya kehityksen suunta kestavia kulkumuotoja suosivaksi
ja pyoraliikennettd edistavaksi. Esimerkiksi jalankulkuopastimella ohjaamisesta luopuminen seka
pydraliikenteelle sopivien vihreiden aaltojen suunnitteleminen ovat molemmat tydlaita, mutta erit-
tain tarpeellisia toimenpiteitd pyoéraliikenteen sujuvuuden ja houkuttelevuuden lisddmiseksi. Moni
tassa tydssa ehdotettu toimenpide vaatii jarjestelmallista ja pitkajanteista ty6ta, mutta ne voidaan
kuitenkin tdman tydn suositusten avulla saada toteutetuksi.

Ensin on laadittava taysin uusi Helsingin liikennevalojen suunnitteluohje, silld kokonaisvaltaista
muutosta suunnitteluperiaatteisiin on muutoin hankala saada aikaan (luku 7.1). Toiseksi nykyista
pyoraliikenteen suunnitteluohjetta on paivitettava siten, ettd sinne lisdtdan kokonaan oma liiken-
nevalo-osio, jossa esitetdan tulevaisuudessa kaytettavat ratkaisut pydraliikenteen sujuvuuden,
turvallisuuden, jatkuvuuden ja miellyttavyyden parantamiseksi (luku 7.2). Kolmanneksi tarvitaan
likennevalojen yleissuunnitelma, jossa esitetdan kokonaisvaltainen visio Helsingin liikennevalo-
jarjestelman tulevaisuudesta ja strategia suunnitelmassa esitettyjen tavoitteiden saavuttamiseksi
(luku 7.3). Neljanneksi tarvitaan kehittdmisohjelma, jonka aikataulun mukaan uusien suunnitte-
luohjeiden mukaisia ratkaisuja ryhdytddn viemaan kaytantddn vanhojen liikennevaloristeysten
osalta (luku 7.4). Kaiken taman lisaksi pitaa tehda uusi katuverkon hierarkkinen jasentely, minka
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avulla keskustan autoliikennetta saataisiin rauhoitettua ja liikennevalojen maaraa myos vahennet-
tya (luku 7.5).

8.1. Aiheita jatkotutkimuksiin

Tahan lukuun on koottu nelja erilaista tutkimusaihetta, joita Helsingin kaupungin tulisi seuraavaksi
alkaa tutkimaan. Nama aiheet ovat nousseet taman diplomitydn aikana esiin, mutta rajoitetun ajan
vuoksi naita ei ole ollut mahdollista tdssa yhteydessa tutkia. Alla olevien tutkimusaiheiden avulla
pystyttaisiin kehittamaan pyoraliikenteen nykyistéd asemaa ja koko liikkennevalojarjestelmaa entista
parempaan suuntaan.

Pyoraliikenteen heikko asema ei tarkoita sita, ettd muiden kulkumuotojen asema Helsingin liiken-
nevaloissa olisi olennaisesti parempi. Sen lisaksi, ettd pydraliikenteen kehittdmiselle on suuri
tarve, myos joukkoliikenteen ja jalankulun aseman parantamiselle on varmasti tarvetta. Helsingin
olisikin syyta tutkia sitd millainen liikennevalojarjestelma ottaa parhaiten huomioon Helsingin mo-
nimuotoisen liikenteen ja vastaako nykyinen valojarjestelma nykyaikaisen valo-ohjauksen vaati-
muksiin. Helsingin liikennevalojarjestelma on monella tapaa ainutlaatuinen ja sen parhaana puo-
lena on ennestaan pidetty toimivia joukkoliikenne-etuuksia. Viime aikoina kehitysta on tapahtunut
vahemman ja hitaammin verrattuna muuhun maailmaan, minka takia Helsingin pitaisi tutkia mitka
ovat nykypaivana ja lahitulevaisuudessa jarjestelman hyodyt ja heikkoudet. Alylikenne tekee tu-
loaan ja Helsingin liikennevalojarjestelman olisi syytd varautua myos naihin, kokonaan uusiin oh-
jaustarpeisiin ja teknologioihin. Esimerkiksi Tampereella on kokeiltu adaptiivista valo-ohjausta ja
vastaavan ohjaustavan hyotyja voitaisiin tutkia myds Helsingissa.

Liikennevalojen noudattamista Helsingissa pidetaan joissain yhteyksissd heikkona. Noudatetta-
vuutta pystytaan kuitenkin lisddmaan valo-ohjausta kehittdmalla, minka takia pyorailijdiden kayt-
taytymista Helsingin eri liikennevaloristeyksissa pitaa tutkia. Ennalta strukturoitujen etnografisten
havainnointien perusteella voidaan valo-ohjauksesta I16ytda ongelmakohtia, joihin pystytdan puut-
tumaan pelkastaan vaiheita muuttamalla.

Nuoli-BePoliten mahdollisuuksista ja soveltuvuudesta Helsinkiin tulisi tehda oma tutkimuksensa
(katso luku 3.1.3). Pyoralla oikealle kdantyminen on ollut ennestaan aina valo-ohjaamaton, mika
kannustaa myds nuoli-BePoliten kayttddnoton harkitsemista. Vaihejakoon liittyy kuitenkin myos
turvallisuusriskinsa, minka takia ennen laajempaa kayttda on syyta tutkia, onko nuoli-BePolite kay-
tanndssa turvallinen ja toimiva ratkaisu. Myds muita vastaavanlaisia ratkaisuja, kuten likennemer-
killa sallittava oikealle kdantyminen vasten punaista valoa, pitaisi tutkia samalla.

Pydraliikenteen tunnistamisen tulevaisuus on mita ilmeisimmin maanpaallisissa ilmaisimissa, mi-
kali uskomme Oulun ja Ké6penhaminan esimerkkeja. Seuraavaksi Helsingissa pitaisikin tutkia,
mitk& ovat parhaimmat tekniikat liikkuvien ja paikallaan olevien pydrailijdiden tunnistamiseksi. Ny-
kyisin pyyntdja annetaan lahinna silmukoiden ja painonappien avulla, eikd varmoja keinoja pitkaa
kaanndsta tekevien pydrailijdiden tunnistamiseksi ole. Tutkimuksen avulla saataisiin Helsinkiin
luotua uudenaikaiset pyoraliikenteen tunnistamisen periaatteet.
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Liite 1. Muutosehdotuksia
lilkkennevaloasetukseen

Tassa diplomitydssa tehdyn aineistokatsauksen ja haastattelututkimuksen myéta on kaynyt ilmi,
ettei Suomen nykyinen lilkennevaloja koskeva lainsdadantdé mahdollista kaikkia Ruotsissa, Tans-
kassa ja Alankomaissa kaytdssa olevia pyoéraliikenteen valo-ohjausta koskevia kaytantdja. Suo-
men uusi tielikennelaki tulee voimaan kesakuussa 2020. Nykyinen vuonna 2001 voimaan tullut
likenne- ja viestintaministerion asetus tieliikenteen liikennevaloista on talla hetkelld tyon alla,
minka takia tdssa luvussa kasitellddn vuoden 2001 liikennevaloasetusta. Alla esitelldadn vuoden
2001 liikennevaloasetuksen pykalat, jotka haastattelujen ja ulkomaisten esimerkkien perusteella
hidastavat tai jopa haittaavat jollain tapaa pyoéraliikenteen edistdmista ja olosuhteiden paranta-
mista.

14 § 3 momentti

"Pienta toisto-opastinta ei saa kayttaa, jos se voidaan erheellisesti késittda polkupybdrdopastimeksi
Ja tasta aiheutuu vaaraa. Pienté toisto-opastinta ei saa kéyttda ainoana toisto-opastimena korkea-
luokkaisilla vaylilld taajaman ulkopuolella eiké kaksi- tai useampiajokaistaisilla tulosuunnilla.”

Vaikka nykyisen pydradopastimen ulkoasu uuden tieliikennelain my6td muuttuu, olisi silti varsin
hyva pohtia onko pikkutoisto todella valttdamaton. Kaytanndssa pikkutoiston kaytté on johtanut sii-
hen, ettei pyoraopastinta kayteta, vaikka taman pykalan mukaan pikkutoiston kayttda pitaisi rajoit-
taa eika pyoéraopastimen niin kuin nyt on kaynyt.

Pikkutoistoa ei kayteta lainkaan Tanskassa ja Ruotsissakin se on harvinainen. Oletettavasti pik-
kutoiston kayttaminen ei ole valttdmatonta mydskaan Suomessa. Pysayttamalla auto pysaytysvii-
van avulla viiden metrin pddhan paaopastimesta pitaisi ndkemien parantua niin ettd kuljettajalla
on mahdollisuus havaita opastin ilman pikkutoistoa. Pikkutoiston voisi poistaa kokonaan uudesta
asetuksesta, jolloin opastimen pienempi koko tarkoittaisi aina pyoraliikennettad ohjaavaa opastinta.
Mikali tahan ei jostain syysta pystyta voisi pikkutoiston kayton rajata suositusten avulla taajamien
ulkopuolelle, missa pydraopastimia ja pyoraliikkennettd on huomattavasti vahemman.

17 § 1 momentti

"Liikennevalojen tulee padésaéantdisesti olla aina toiminnassa. Jos liikkenne on hyvin véhéista, voi-
daan liikennevalot kuitenkin esimerkiksi kello 24—06 vélisenéd aikana kytked pimedéksi, jollei siitd
aiheudu vaaraa.”

Uudessa asetuksessa voitaisiin paremmin ottaa kantaa siihen, miten ja milloin liikennevalot voivat
olla pimeana. Nykyinen momentti on melko vaikeaselkoinen ja se sisaltda jopa kaksi epamaaraista
ehtoa. Esimerkiksi suojatievalojen pitdminen jatkuvasti pimeana ja kayttdonottaminen vain esi-
merkiksi koulupdaivien aikana tai painonappia painamalla tulisi ilmaista nykyistd selkeammin. Ai-
kasuosituksetkaan eivat ndyta nykyisin toteutuvan kovin monissakaan liikkennevaloissa.
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19 § 3 momentti

"Polkupydréopastimen alareunan tulee olla védhintdan 1,2 metrin ja enintddn 2,0 metrin korkeu-
della ajoradan tai pyérétien pinnasta. Toisto-opastinta ei tarvitse asentaa, elleivét erityiset olosuh-
teet sitd edellyta.”

Pykalan mukaan pyo6raopastinta ei saisi sijoittaa pyoravaylan ylapuolelle tai ajoneuvo-opastimen
rinnalle. Esimerkiksi K6dpenhaminassa py6ravaylien kunnossapidon vaatima alituskorkeus on 2,4
metria. Pykala myos hankaloittaa pydraopastimen toisto-opastimen asettamista, silla alle kahden
metrin korkeuteen asetettu toisto-opastin ei valttamatta ndy odotusalueelle, jos opastimen eteen
pysahtyy ajoneuvo.

Toisto-opastimen kaytdlla on selvid hyotyja myds pyoraliikenteelle ja olisi hyva, ettd jo laissa maa-
rattaisiin, etta toisto-opastimen kayttd on pakollista tai vahintdankin suositeltavaa. Ylityksen taakse
asetettu toisto-opastin lisda pyoraliikenteen turvallisuutta, silla se helpottaa opastinten havainnoin-
tia ja se viestii myds autoilijoille pyoraliikenteen lasnaolosta.

38 §

"Valo-ohjaus on ajoitettava siten, etté liikennevalon sen salliessa risteysté, tieté tai tien osaa ylit-
tdmaéan lahtenyt ajoneuvo tai jalankulkija voi turvallisesti ylittaa risteyksen, tien tai tien osan.

Polkupyérdopastimen vihreélld valolla saadaan ohjata liikennettd samanaikaisesti ristedvan suun-
nan jalankulkuopastimella ohjatun polkupyéré- ja jalankulkuliikenteen kanssa, jos ristedmiskohta
on véhintdén kahden ja puolen metrin etdisyydella autoliikenteen ajoradasta. Polkupyérdopasti-
mella ei saa néyttéé vilkkuvaa keltaista valoa samanaikaisesti, kun risteévélle autoliikenteelle néy-
tetdén vihredé valoa.

Niin ikdén saadaan jalankulkijaopastimella ohjata liikennettd samanaikaisesti ristedvédn suunnan
Jjalankulkijaopastimella ohjatun liikenteen kanssa.”

Pykalastd ongelmallisen tekee se, ettd pyodraliikenteen ohjaaminen samanaikaisesti ristedvan
suunnan pydraliikenteen kanssa on laillista jalankulkuopastimella, mutta ei pyéraopastimella. Kol-
mannessa momentissa pitaisi opastimien sijaan puhua jalankulusta, silld ohjaamalla pyoraliiken-
netta jalankulkuopastimella kumotaan toisessa momentissa poissuljetut mahdollisuudet. Mikali lii-
kennevaloihin suunnitellaan vaihe, jossa ristedvien suuntien pydraliikenne ohjataan samanaikai-
sesti, voi konfliktitilanteen sivuuttaa kayttdmalla jalankulkuopastimia. Tama suunnittelukaytanté on
myds varsin tavallinen Helsingin liikennevaloissa. Pyoraliikenteen ja todennakdisesti myds jalan-
kulunkin turvallisuuden kannalta parempi vaihtoehto olisi tehda vaihejako niin, ettei samanaikai-
suutta ristedvien suuntien valilla ole.

Jalankulun ohjaamisessa samaan aikaan ristedvan suunnan jalankulun kanssa ei liene ongelmia,
mutta sama ei pade pyoraliikenteeseen. Uudessa asetuksessa pitaisikin ottaa tarkemmin kantaa
siihen saako ristedvia pydraliikenteen suuntia ohjata samanaikaisesti. Ldhtdkohdaksi voisi ottaa,
etta ristedvia pyorakaistoja ja kaksisuuntaisia pyorateitd ei saa ohjata samanaikaisesti, mutta yk-
sisuuntaisten pyorateiden ohjaaminen samanaikaisesti tehtaisiin mahdolliseksi.

Lisdksi toisen momentin toisessa kohdassa sallitaan pydraliikenteen ohjaaminen keltaisella vilk-
kuvalla valolla, kunhan suunta ei risted autoliikenteen kanssa. Uudessa asetuksessa kyseinen
kohta tulisi sailyttaa sellaisenaan, jotta nuoli-BePolitea ja muita uusia ohjaustapoja, oikealle jatka-
vien pyorailijdiden viivytysten pienentamiseksi. voitaisiin kokeilla ilman lakirajoitteita.
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41 § 1 momentti

"Opastimen valoaukon halkaisija on 200 mm + 10 % tai 300 mm £ 10 %. Pienen toisto-opastimen
Jja polkupydrédopastimen valoaukon halkaisija on 80 mm + 10 %.”

Pydraopastimen valoaukon halkaisijan tulisi jatkossa voida olla my6s ainakin 200 mm, silla etenkin
toisto-opastimen on syyta olla suuri kokoisempi, jotta se nakyy odotusalueelle saakka. Uuden
pyOraopastimen valoaukossa on vanhan pallon sijaan jatkossa pytran kuva, minka takia valo ei
loista yhta suurena ja kirkkaana. Liséksi jos pydraopastimen toisto-opastin asennettaan ajoneuvo-
opastimien toisto-opastinten rinnalle olisi suotavaa, ettd myds py6raopastin voi olla samaa kokoa.
Lisaksi uudessa asetuksessa ei tulisi enda sallia autoliikenteen ohjaamista pikkutoistoilla.
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Helsingin tavoitteena on edistaa pyoraliikennetta — tehda siita entista turvallisempaa ja sujuvampaa, ja siten
lisdta pyorailyn houkuttelevuutta. Yhtena tavoitteena on rakentaa yksisuuntaisten pyéravaylien verkosto ja
erotella pyoraliikkenne jalankulusta. Tahanastiset toimenpiteet ovat keskittyneet paaasiassa uusien pyora-
vaylien rakentamiseen, minka takia liikennevalo-ohjauksen kehittdmisen tarve pyoéraliikennettd paremmin
huomioivaksi on kasvanut entisestaan. Pyoraliikenteen asema Helsingin liikennevalojarjestelmassa on ny-
kyisin varsin kehno, eika suunnitelmia tilanteen parantamiseksi ole toistaiseksi lainkaan.

Taman diplomitydn tarkoituksena on ollut kartoittaa Helsingin nykyisen liikennevalojarjestelman suurimmat
kehitystarpeet ja I0ytda keinot ndiden ongelmien ratkaisemiseksi. Nykyinen pyéraliikenteen suunnitteluohje
on laadittu Ké6penhaminan, Tukholman ja Alankomaiden esimerkkien pohjalta, minka takia myds téssa dip-
lomitydssa on haettu esimerkkejad samoista kohteista. Aihetta ei ole ennen tutkittu Helsingissa, minka takia
tama tyd on kaupungin ensimmaisid konkreettisia toimia pyoéraliikenteen liilkennevalo-ohjauksen kehitta-
miseksi.

Helsingin nykyisessa pyorailyn edistdmisohjelmassa liikennevalo-ohjauksen kehittdminen on tunnistettu yh-
deksi pyoraliikennettad edistavaksi toimenpiteeksi. Keinoja lilkennevalo-ohjauksen kehittamiseksi ei kuiten-
kaan ole, silla nykyiset osittain puutteelliset suunnitteluohjeet ja kehittdmisohjelmat eivat tarjoa sopivia tyo-
kaluja lainkaan. My6skaan kansallisista suunnitteluohjeista ei ole Helsingin kaupungille apua, silld ne on laa-
dittu erilaiseen liikenneymparistéon, eika niissa kasitella pyoraliikennettd omana kulkumuotonaan.

Taman diplomitydn tulokset perustuvat laajaan aineistokatsaukseen ja asiantuntijahaastatteluihin. Haasta-
teltavat olivat suomalaisia pyoraliikennesuunnittelijoita, likennevalosuunnittelijoita ja pyorailyaktiiveja. Lisaksi
tyén aikana tehtiin EU:n rahoittamat opintomatkat Amsterdamiin ja Kédpenhaminaan, mink& avulla haettiin
lisda nakokulmia esiin nousseisiin nakemyksiin. Naiden perusteella tyén lopputuloksena ehdotetaan Helsin-
gin kaupungille viittd toimenpidesuositusta, joiden avulla pystytdan muun muassa: yhtenaistdmaan kaupun-
gin suunnittelukaytantoja, kehittdmaan pydraliikenteen risteysjarjestelyja, vahentdmaan lilkennevalo-ohjauk-
sen tarvetta, luopumaan pyéraliikenteen ohjaamisesta jalankulkuopastimella sekd parantamaan pyoraliiken-
teen ohjaamista ja tunnistamista niin nykyisissa kuin uusis-sakin likennevaloissa.

Avainsanat: Liikennevalot, pyodraliikenne, pyoraily, likennevalo-ohjaus, likennevaloristeykset, likennejarjes-
telma, suunnitteluohjeet, pyéraopastin.
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