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Tiivistelmä 


Pyöräily  tarjoaa  sujuvan,  joustavan  ja  ympäristöystävällisen  tavan  liikkua  kaupunkiympäristössä  paikasta  toiseen. 


Kaupunkiympäristössä pyöräilyyn liittyy erityispiirteitä, jotka määrittävät pyöräilyn integroitumisen muuhun liiken-
 nevirtaan. Pyöräilijän paikkaa ei ole kaupunkitilassa aina selkeästi määritelty, sillä useimmiten kaupunkien keskustat 
 on suunniteltu ajoneuvo- ja jalankulkuliikenteelle. Tällöin pyöräilijä joutuu kulkemaan joko nopeampien tai hitaam-
 pien joukossa. Konflikteja pyöräilijöiden, jalankulkijoiden ja autoilijoiden välillä syntyy, kun liikenneinfrastruktuuri 
 ei huomioi pyöräilyä omana kulkutapanaan. Joensuun kaupunki on esimerkki pyöräilyä tukevasta kaupunkiympäris-
 töstä, jossa erilaisten pyöräilyinfrastruktuurin parannustoimenpiteiden avulla pyöräilyn houkuttelevuutta, sujuvuutta 
 ja turvallisuutta on pyritty edistämään. 


Tämän tutkielman tavoitteena oli selvittää laadullisin keinoin Joensuun keskusta-alueen pyöräilyolosuhteiden ny-
 kytila  sekä  tarkastella  suunniteltujen  pyöräilyolosuhteita  parantavien  toimenpiteiden  vaikutusta  Joensuun  pyöräi-
 lyinfrastruktuuriin.  Suosittujen  pyöräilyväylien  kartoittamisessa  käytin  Strava-urheilusovelluksen  koostamaa  jouk-
 koistettua  paikkatietoaineistoa  sekä  automaattisten  laskureiden  mittauspisteiden  tuottamaa  tietoa  pyöräilijämääristä 
 mittauspisteillä. Käytettävissä oli viimeisen kahden vuoden ajalta (09/2018-08/2020) joensuulaisten käyttäjien sovel-
 lukseen tallentamista pyöräilyaktiviteeteista koostettu lämpökartta, joka kuvaa pyöräilymäärien suhteellisen jakautu-
 misen pyöräilyväylille. Kirjallisuuskatsauksen avulla perehdyin hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteisiin ja selvitin, 
 miten ne toteutuvat suosituimmilla pyöräilyväylillä Joensuussa. Keskeisenä teemana oli tunnistaa hyvän pyöräilyinfra-
 struktuurin ominaisuuksia tukevat pyöräilyväylien rakenteet tai niiden puutteet ja tarkastella, miten ne ovat yhteydessä 
 pyöräilyväylien suosioon Joensuun kaupungin keskusta-alueella. 


Houkuttelevuus, johdonmukaisuus, yhtenäisyys, turvallisuus ja mukavuus ovat liikennetasa-arvoa edistävän hyvän 
 pyöräilyinfrastruktuurin piirteitä, jotka edistävät pyöräilyn suosiota ja sen asemaa mielekkäänä kulkutapana kaupun-
 kiympäristössä. Pyöräilyn suosion kannalta on oleellista, että mahdollisimman moni näistä piirteistä toteutuu. Tässä 
 tutkielmassa havaitsin, että suosituimmilla pyöräilyväyläverkoston osuuksilla Joensuun keskusta-alueella pyöräilylii-
 kenne on erotettu jalankulkijoista ja ajoneuvoliikenteestä ja  että ne tarjoavat sujuvan, yhdenmukaisen ja turvallisen 
 reitin määränpäähän. Kaikki hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteet eivät kuitenkaan aina toteudu, jolloin pyöräily-
 väyläverkostoa ja se rakenteita tulee parantaa erilaisin toimenpitein pyöräilyn suosion edistämiseksi. Pyöräilyinfra-
 struktuurin kehittäminen edellyttää liikenneympäristön kokonaisuuden hahmottamista sekä erilaisten kulkutapojen ja 
 niiden erityispiirteiden huomioimista. Pyöräilyn edistämistoimenpiteillä pyritään yleisesti parantamaan pyöräilyn erot-
 telua  muusta  liikenteestä  ja  siten edistämään pyöräilyn sujuvuutta, turvallisuutta ja  houkuttelevuutta. Konkreettiset 
 toimenpiteet ovat esimerkiksi ajoradan muuttamista pyöräilykaduksi, yhdistetyn pyöräily- ja jalankulkuväylän muut-
 tamista kaksisuuntaiseksi pyörätieksi tai jalkakäytävän muuttamista yhdistetyksi pyöräily- ja jalankulkuväyläksi. Tässä 
 tutkielmassa havaitsin, että Joensuun kaupungin toteuttamat pyöräilyä edistävät toimenpiteet on kohdistettu pyöräily-
 väyläverkoston osuuksille, jotka ovat tarkastelun perusteella kaikkein suosituimpia. Tulevaisuudessa toteutettavat toi-
 menpiteet puolestaan pyrkivät parantamaan jo valmiiksi suosittujen pyöräilyväylien rakenteellisia ominaisuuksia suo-
 siota vastaaviksi tai muuttamaan vähemmän suosittuja väyläosuuksia entistä houkuttelevimmiksi.  


Pyöräilyinfrastruktuurin sekä liikenneympäristön toimivuuden kannalta on yleisesti tärkeää, että kulkeminen eri 
 kulkutavoilla on tehty mahdollisimman helpoksi ja houkuttelevaksi. Kaiken kaikkiaan laadukas pyöräilyinfrastruktuuri 
 lisää pyöräilijöiden määrää, parantaa pyöräilyn turvallisuutta ja edistää mielikuvia tasa-arvoisesta liikenneympäris-
 töstä.  Selkeästi merkityt ja  opastetut väylät kaupungin keskustaa  ympäröivistä  kaupunginosista  keskustaan tukevat 
 polkupyörän käyttöä koulu-, työ- ja asiointimatkoilla sekä vapaa-ajalla tapahtuvilla pyörämatkoilla. Pyöräilyä kehittä-
 mällä myös lisääntyneiden pyöräilijämäärien tuomat hyödyt parantavat paikallisen ympäristön laatua ja ihmisten hy-
 vinvointia. Toimivaan ja tasa-arvoiseen liikenneympäristöön tähtäävällä suunnittelulla pyöräilyn paikka kaupunkiti-
 lassa vakiintuu ja muiden käyttäjien on luontevampi huomioida pyöräily omana kulkutapanaan.  


Pyöräilyolosuhteiden  parantaminen  harvoin  heikentää  muiden  kulkutapojen  liikenneolosuhteita,  joten  pyöräi-
lyinfrastruktuurin edistäminen on yleisen liikenneturvallisuuden kannalta varsin perusteltua. Kaikki toimenpiteet lii-
kenneinfrastruktuurin turvallisuuden ja sujuvuuden edistämiseksi ohjaavat liikennekulttuuria entistä suvaitsevampaan 
suuntaan luoden kaupunkitilasta suotuisan liikenneympäristön pyöräilijöille, jalankulkijoille ja autoilijoille. 
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(4)1 Johdanto 


Kaupungeissa asuvilla tai siellä asioivilla ihmisillä on tarve päästä kulkemaan kaupunkiympäristössä 
 paikasta  toiseen.  Harvalla  on  mahdollisuus  käydä  koulua  tai  tehdä  töitä kokonaan  kotoa  käsin,  ja 
 usein  asiointimatkat  edellyttävät  liikkumista  kaupunkitilassa.  Liikkumiseen  tarvitaan  useimmiten 
 kulkuvälinettä, sillä kaupunkien koon kasvaessa ja asutuksen levittäytyessä myös kuljettavat välimat-
 kat ovat kasvaneet. Autoilu yleistyi nopeasti 1900-luvulta lähtien myös kaupunkiliikenteessä (Turu-
 nen 2012), minkä seurauksena polkupyörästä tuli pitkäksi aikaa toissijainen ja jopa väheksytty kul-
 kutapa (McClintock 2002a; Welleman 2002). Erityisesti viime vuosikymmenen aikana pyöräily on 
 kuitenkin alettu tunnistaa omaksi kulkutavakseen, jonka kehittäminen itsenäisenä ja houkuttelevan 
 kulkutapana on nähty hyödylliseksi. Pyöräily ja sen eri arkiset muodot kuten työmatkapyöräily edis-
 tävät terveyttä ja vähentävät altistumista sairauksille (Oja ym. 2011; Celis-Morales ym. 2017). Pyö-
 räily on myös ilmastoystävällinen ja joustava tapa liikkua kaupunkiympäristössä, ja se nähdään yh-
 tenä  parhaista  tavoista  vähentää  yksityisautoilua  etenkin  lyhyillä  asiointi-  ja  työmatkoilla  (Jones 
 2012). Tiheään rakennetut suurten kaupunkien keskustat suosivat pyöräilyä, sillä kuljettavien matko-
 jen ollessa lyhyitä on pyöräily usein nopein tapa liikkua paikasta toiseen. Pyöräily on myös ketteräm-
 pänä ja vähemmän tilaa vievänä kulkutapana vähemmän altis liikenneruuhkille, ja sen asema tasa-
 arvoisena kulkutapana on vahvistunut autoilun, julkisen liikenteen ja jalankulun rinnalla (Pucher & 


Buehler 2008;  Heinen ym.  2010). Asiointimatkojen kulkeminen pyöräillen ei  välttämättä edellytä 
 edes polkupyörän omistamista, sillä kaupungeissa on nykyisin tarjolla lyhytaikaiseen käyttöön vuok-
 rattavia kaupunkipolkupyöriä (Vaarala & Översti 2017). Kaupunkipolkupyörien käyttäjien ei tarvitse 
 huolehtia polkupyörän ylläpidosta tai säilytyksestä eikä siten ole vaaraa esimerkiksi oman polkupyö-
 rän joutumisesta varastetuksi (Hirvonen ym. 2020).  


Pyöräilyn suosio kasvaa, kun entistä suurempi osa kaupunkilaisista kokee pyöräilyn houkuttelevana 
 kulkutapana. Yksi keino pyöräilyn suosion kasvattamiseen on pyöräilyolosuhteiden ja pyöräilyä tu-
 kevien  rakenteiden  vahvistaminen.  Pyöräilyn  suosion  on  havaittu  kasvaneen  erityisesti  pyöräily-
 väylillä, joilla on tehty parannustoimenpiteitä (Skov-Petersen ym. 2017; Hong ym. 2019). Useimmi-
 ten parannustoimenpiteet edistävät pyöräilyn turvallisuutta ja sujuvuutta. Turvalliset pyöräilyväylät 
 puolestaan  kannustavat  pyöräilemään  enemmän  (Buehler  &  Pucher  2012;  Christensen  ym.  2012; 


Hong 2020), ja pyöräilyväyläverkoston ulottuminen asuinalueiden ja työpaikkojen läheisyyteen on 
havaittu lisäävän arkipyöräilyä (Lee ym. 2015; Goodman ym. 2014). Vaikka pyöräilyväyläverkoston 
laajentamisen ja uusien pyöräilyväylien rakentamisen on havaittu yleisesti kasvattavan pyöräilyn suo-



(5)liikennekulttuurin edistämiseen täytyy kiinnittää huomiota, jotta pyöräily koettaisiin entistä houkut-
 televammaksi (Jones 2012). Pyöräilyinfrastruktuuriin katsotaan kuuluvan ne rakenteet, jotka mah-
 dollistavat turvallisen ja sujuvan pyöräilyn osana yhteiskunnan muita toimintoja. Tiet, sillat, alikulut, 
 risteysrakenteet ja valaistus ovat kaikki osa tätä infrastruktuuria. Lisäksi esimerkiksi runsaat polku-
 pyörän pysäköinti- ja säilytysratkaisut sekä pyöräilyn integroiminen kiinteäksi osaksi muuta liiken-
 nettä ovat pyöräilyn suosion taustalla Tanskassa ja Hollannissa, joissa pyöräily on kiinteä osa yhteis-
 kuntaa (Pucher & Buehler 2008).  


Toimivan ja pyöräilyä tukevan liikenneinfrastruktuurin suunnittelu ja toteutus edellyttää laajojen ko-
 konaisuuksien mutta myös yksityiskohtien huomiointia. Houkuttelevuus, suoraviivaisuus, yhtenäi-
 syys,  turvallisuus  ja  mukavuus  ovat  tunnistettu  keskeisimmiksi  pyöräilyinfrastruktuurin  piirteiksi 
 Hollannin pyöräilyn kehittämissuunnitelmassa (McClintock 2002b). Hyvin toteutettu pyöräily- ja ja-
 lankulkuympäristö lisää pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden määrää sekä parantaa turvallisuutta, asen-
 teita ja mielikuvia kaupungista ja sen liikenteen toimivuudesta ja maisemasta (Joensuun kaupunki 
 2017). Liikennesuunnittelun haasteena on ottaa keskenään hyvin erilaiset kulkutavat ja niiden erityis-
 piirteet yhtäläisesti huomioon, jotta liikennetasa-arvo toteutuu. Liikenteessä tulisi pyrkiä siihen, että 
 kaikilla yleisillä kulkutavoilla on miellyttävää, turvallista ja sujuvaa liikkua. Jonkin kulkutavan suo-
 siminen ei saisi merkittävästi haitata muilla kulkutavoilla liikkumista. Pyöräilyolosuhteiden paranta-
 minen edistää myös tasa-arvoista liikkumista, sillä hyvälaatuiset pyöräilyväylät luovat houkuttelevat 
 olosuhteet pyöräilylle ja näin tukevat myös kaikkien ihmisten liikkumismahdollisuuksia varallisuus-
 tasosta riippumatta, sillä polkupyörän käyttäminen kulkuneuvona ei edellytä suurta taloudellista in-
 vestointia. Joensuun kaupunki  on pyöräilyn edistämisen edelläkävijä  Suomessa  ja hyvä esimerkki 
 siitä,  miten  kunnianhimoisten  mutta  realististen  pyöräilyn  edistämistoimenpiteiden  avulla  voidaan 
 luoda toimiva, tasa-arvoinen ja pyöräilyn huomioiva kaupunkitila. Kaupunkitila määrittyy jokaiselle 
 eri tavoin, mutta sille ovat tunnusomaista moninaiset toiminnot ja palvelut, vilkas liikenne ja mah-
 dollisuus erilaisten liikkumistapojen hyödyntämiseen. Joensuun kaupungin pyöräilyn ja kävelyn ke-
 hittämissuunnitelma tähtää konkreettisin toimenpitein pyöräily- ja jalankulkuinfrastruktuurin kehit-
 tämiseen ja näiden kulkutapojen suosion kasvattamiseen kaupunkiympäristössä. 


Pyöräilyolosuhteiden parantamiseksi tarvitaan tietoa paitsi vallitsevista olosuhteista myös pyöräilijä-
 määristä, jotta voidaan arvioida pyöräilyn suosiota ja pyöräilyinfrastruktuurin rakennetta. Perinteinen 
 tapa on mitata pyöräilymääriä pyöräilyväyläverkoston eri osissa erilaisten laskurien avulla. Ne ha-
 vaitsevat ohi ajavan pyöräilijän ja tuottavat siis pistemäistä tietoa pyöräilymääristä mittauspisteissä. 


Uusin suuntaus pyöräilymäärien seurannassa on hyödyntää joukkoistettua paikkatietoa, jonka avulla 



(6)saadaan lisäksi tietoa pyöräilijämäärien jakautumisesta pyöräilyväyläverkoston eri osiin. Joukkois-
 tettu paikkatieto koostuu pyöräilyinfrastruktuurin käyttäjien eli yksittäisten pyöräilijöiden omien sa-
 telliittipaikannustekniikkaa hyödyntävien laitteiden avulla kerätystä ja kolmannen osapuolen koosta-
 masta anonymisoidusta tiedosta pyöräilyreittien alku- ja loppupisteistä sekä reiteistä näiden pisteiden 
 välillä. Joukkoistettua paikkatietoaineistoa on hyödynnetty viimeaikaisissa tutkimuksissa esimerkiksi 
 suosittujen pyöräilyväylien kartoitukseen ja pyöräilymäärien vaihtelun seurantaan (Heesch ja Lang-
 don 2016; Jestico ym. 2016; Toivonen ym. 2017; Hong ym. 2019) sekä pyöräilyinfrastruktuurin pa-
 rannustoimenpiteiden vaikutuksen arviointiin (Hong ym. 2020). 


Tämän tutkielman tavoitteena on selvittää laadullisin keinoin Joensuun keskusta-alueen pyöräilyolo-
 suhteiden nykytila sekä tarkastella pyöräilyolosuhteita parantavien toimenpiteiden vaikutusta Joen-
 suun  pyöräilyinfrastruktuuriin.  Suosittujen  pyöräilyväylien  kartoittamisessa  käytän  joukkoistettua 
 paikkatietoaineistoa sekä automaattisten laskureiden tuottamaa tietoa pyöräilijämääristä mittauspis-
 teillä. Kirjallisuuskatsauksen avulla perehdyn hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteisiin ja selvitän, 
 miten ne toteutuvat suosituimmilla pyöräilyväylillä Joensuussa. Keskeisenä teemana on tunnistaa hy-
 vän pyöräilyinfrastruktuurin ominaisuuksia tukevat pyöräilyväylien rakenteet tai niiden puutteet ja 
 tarkastella,  miten  ne  ovat  yhteydessä  pyöräilyväylien  suosioon  Joensuun  kaupungin  keskusta-alu-
 eella. 


2 Tausta ja tavoitteet 


2.1 Pyöräily kaupunkiympäristössä  
 2.1.1 Yleistä  


Kaupunkiympäristöä voidaan jäsentää houkuttelevuuden, toiminnallisuuden, terveellisyyden ja tur-
vallisuuden käsitteiden kautta. Ne ovat toivottuja ja tavoiteltuja ominaisuuksia, jotka ohjaavat kau-
punkisuunnittelua ja määrittelevät kaupunkiympäristön soveltuvuutta ihmisen elinympäristöksi. Kau-
punkiympäristön rakenne muodostuu erilaista asuinalueista, palveluista ja julkisista toiminnoista sekä 
niitä yhdistävistä liikenneväylistä, ja niiden muodostama kokonaisuus määrittää tarpeen liikkua kau-
punkitilassa. Kaupunkiympäristössä eri kulkutavat kuten jalankulku, pyöräily, julkinen liikenne ja 
yksityisautoilu sekä näiden eri muodot kuten kimppakyydit, taksit, rullaluistelu ja moottoriavusteiset 
jalankulkuun  rinnastettavat  kulkuneuvot  jakavat  usein  saman  kaupunkitilan.  Eri  kulkutapojen 



(7)saumaton sovittaminen samaan tilaan voi joissain tapauksissa olla haasteellista, sillä eri kulkutavat 
 vaativat erilaisia ominaisuuksia liikenneväylien rakenteilta. 


Ihmisten henkilökohtaiset mieltymykset sekä liikuntakyky vaikuttavat käytettävän kulkutavan valin-
 taan. Lyhyet, satojen metrien tai muutaman kilometrin pituiset matkat ovat periaatteessa kuljettavissa 
 millä tahansa kulkutavalla kohtuullisessa ajassa. Jalankulku on useimmille halvin ja yksinkertaisin 
 tapa kulkea, sillä kävelläkseen ei  yleensä tarvitse erityisiä välineitä (Welleman 2002). Kaupungin 
 keskustoissa jalankulku  on kätevä tapa  kulkea lyhyitä asiointimatkoja, mutta se ei  ole välttämättä 
 ajankäytöllisesti tehokkain kulkutapa useiden kilometrien pituisilla matkoilla. Tällöin kävelyn tueksi 
 tarvitaan vaihtoehtoisia, nopeampia tapoja liikkua, ja näistä pyöräily on yksi kustannustehokkaim-
 mista.  


Pyöräily on ketterä ja jalankulkuun verrattuna nopea tapa liikkua useamman kilometrin pituisia mat-
 koja  kaupunkiympäristössä.  Mitä  pidempi  kuljettava  matka  on,  sitä  suurempi  osuus  liikkumisesta 
 tapahtuukin jollakin moottorikäyttöisellä ajoneuvolla, joka mahdollistaa suuremman nopeuden ja tä-
 ten lyhyemmän matkaan kuluvan ajan. Tarve säältä suojautumiseen ja tavaroiden kuljettamiseen voi 
 myös  määrittää  liikkumiseen  sopivan  kulkutavan.  Jos  kulkutavan  valintaa  kuitenkin  tarkastellaan 
 vain nopeuden ja sujuvuuden näkökulmasta, on pyöräilyn todettu olevan julkista liikennettä nope-
 ampi kulkutapa alle kolmen kilometrin pituisilla matkoilla (Holladay 2002). Julkisella liikenteellä 
 matkustavan matkantekoa hidastaa usein kävelymatka pysäkille ja kulkuneuvon saapumiseen kuluva 
 odotusaika sekä kävelymatka päätepysäkiltä asiointikohteeseen. Nämä lisäävät matkustukseen käy-
 tettyä kokonaisaikaa itse kulkuvälineessä kulutetun ajan lisäksi. Vastaavasti yksityisautoilun hitau-
 teen lyhyillä matkoilla vaikuttavat liikenteen ruuhkaisuus ja auton pysäköintiin liittyvät tekijät, sillä 
 esimerkiksi sopivan pysäköintipaikan etsintään saattaa kulua matkanteon nopeudessa voitettu aika.  


Autoilun  yleistymisen  seurauksena  polkupyörää  on  pidetty  vanhanaikaisena  kulkuneuvona,  joilla 
vain vähävaraiset kulkevat (McClintock 2002a; Welleman 2002). Autoista on tullut teknologian ke-
hityksen myötä ensisijainen ja tavoiteltu tapa liikkua viimeisen vuosisadan aikana. Autojen määrä 
Suomessa alkoi kasvaa 1920-luvulla ja uudelleen sotien jälkeen 1940-luvulla (Turunen 2012). Kau-
punkien keskustat ovatkin yleensä rakennettu autoilulle sopiviksi, vaikka pyöräily, jalankulku tai jul-
kinen liikenne olisivat tiiviisti rakennettujen kaupunkien keskustoihin paremmin sopivia kulkutapoja 
(Holladay 2002). Tässä suhteessa pyöräilyn ja jalankulun kehittäminen parantaa tasa-arvoista liikku-
mista kaupunkiympäristössä. Osa täysi-ikäisistä ei omista autoa tai ajokorttia, jotka mahdollistaisivat 
riippumattoman  liikkumisen  paikasta  toiseen  (Liikennevirasto  2012).  Ajokortittomien, 



(8)ikääntyneiden, nuorten ja lapsien riippuvuus autokuljetuksista tai julkisen liikenteen vuoroista lisään-
 tyy, jos vallitsevat jalankulku- ja pyöräilyolosuhteet koetaan turvattomiksi tai jos palvelut eivät si-
 jaitse kävelymatkan päässä (Liikennevirasto 2012). 


Ekologisuus,  terveys ja  vastuullinen liikkuminen ovat  viimeisinä vuosikymmeninä olleet  nopeasti 
 kasvavia arvoja, joiden myötä pyöräilystä onkin tullut yksi suosituimmista tavoista liikkua kaupun-
 kiympäristössä paikasta toiseen. Yksityisautoilu ei ole enää kaikille tavoitelluin kulkutapa, vaan yhä 
 useammat suosivat liikkuessaan vähempipäästöisempiä ja kestävämpiä kulkutapoja, kuten pyöräilyä 
 ja jalankulkua ja pidemmillä matkoilla julkista liikennettä tai kimppakyytejä. Suomessa kestäväm-
 pään liikkumiseen tähtääviä toimintatapoja on alettu omaksua 2000-luvulla (Turunen 2012). Suju-
 vampi joukkoliikenne sekä pyöräilyn ja kävelyn edistäminen ovat esimerkkejä keinoista, joilla lii-
 kenteen aiheuttamia päästöjä voidaan vähentää. Samalla yhdyskuntarakennetta pyritään muovaamaan 
 siten, että tarve päivittäiselle liikkumiselle vähenisi (Turunen 2012). Tutkimukset ovat myös osoitta-
 neet, että alle viiden kilometrin pituisten matkojen kulkeminen pyörällä tai kävellen on koettu hyväk-
 syttävämmäksi kuin autoilu, vaikka auton vaihtaisikin ympäristöystävällisempään (Defra 2008), jo-
 ten erityisesti lyhyiden asiointi- ja työmatkojen kulkeminen auton sijaan polkupyörällä on tehokas 
 keino liikenteen päästöjen vähentämiseen sekä kaupunkiympäristön terveellisyyden parantamiseen 
 (Jones 2012). 


Pyöräilijän paikan määrittäminen kaupunkiympäristössä koetaan välillä haasteelliseksi, sillä pyöräi-
 lijä saatetaan rinnastaa joskus jalankulkijaan ja joskus ajoneuvoon riippuen siitä, missä pyöräilijän 
 kuuluu tieliikennelain mukaan kulloinkin kulkea (McClintock 2002a). Pyöräilijä rinnastetaan jalan-
 kulkijaan pyöräillessään yhdistetyillä jalankulku- ja pyöräilyväylillä. Vastaavasti ajoneuvoon pyöräi-
 lijä rinnastetaan esimerkiksi silloin, kun pyöräilyyn ei ole osoitettu erillistä väylää. Tällöin ajoradan 
 laidassa on vain jalankulkijoille suunnattu jalkakäytävä, jolloin pyöräilijä joutuu tieliikennelain mu-
 kaan kulkemaan ajoneuvoliikenteen seassa. On kuitenkin selvää, että pyöräilijä tarvitsee erilaiset lii-
 kenneolosuhteet kuin jalankulkija tai autoilija. Jyrkät kadunkulmat ja äkillinen pysähtely eivät juuri-
 kaan vaikuta jalankulkijoiden sujuvaan etenemiseen, kun taas pyöräilijöiden matkanteon sujuvuutta 
 ja turvallisuutta ne saattavat haitata huomattavasti (McClinock 2002a). Vastaavasti moottoriajoneu-
 vojen seassa pyöräilijä saattaa kokea olonsa turvattomaksi. 


Erilaisten kulkutapojen lisäksi kaupunkitilassa on monenlaisia liikkujia, joiden tarpeet on otettava 
huomioon. Lapset, iäkkäämmät ihmiset ja liikuntarajoitteiset tarvitsevat erityishuomiota kaupungissa 



(9)kuin  aikuisten,  eivätkä  he  ole  välttämättä  kykeneviä  huomioimaan  riittävästi  liikennettä,  omaksu-
 maan kaikkia liikennesääntöjä sekä toimimaan niiden mukaisesti (McClintock 2002a). Reaktiokyky 
 ja huomiokyky liikenteessä alenee iän karttuessa, jolloin iäkkäämmät ihmiset ovat alttiimpia menet-
 tämään polkupyörän hallinnan muihin ikäryhmiin verrattuna (McClintock 2002a). Epävarmuutta ko-
 kevat liikkujat suosivat matkanteon nopeuden sijaan reitin turvallisuutta, kun taas luottavaisemmat ja 
 itsevarmemmat pyöräilijät suosivat useammin reitin nopeutta ja suoruutta (McClintock 2002b). Reit-
 tivalinnat siis määrittyvät yksilön mieltymysten ja tarpeiden mukaan. Osa suosii mieluummin turval-
 lista mutta hieman pidempää reittiä, kun taas osa haluaa mahdollisimman suoran ja nopean reitin, 
 jossa on mahdollista ylläpitää sopivaa vauhtia kaikkein parhaiten.  


2.1.2 Hyödyt 


Pyöräilyn tuomat hyödyt ovat viime vuosina vahvistaneet sen suosiota entisestään. Paitsi että polku-
 pyörää voi  käyttää verrattain  nopeaan, joustavaan ja ympäristöystävälliseen liikkumiseen paikasta 
 toiseen kaupunkiympäristössä, pyöräilyllä on kulkutapana myös sosiaalisia, taloudellisia ja tervey-
 dellisiä hyötyjä (Clark 2002;  McClintock 2002a). Pyöräily edistää ennen kaikkea sosiaalista tasa-
 arvoa, sillä se on tasavertainen kulkutapa, johon lähes kaikilla on mahdollisuus varallisuudesta ja 
 taustasta riippumatta (Welleman 2002). Tavallisen, kaupungissa liikkumiseen soveltuvan polkupyö-
 rän hankinta on edullista verrattuna esimerkiksi moottorikäyttöisiin ajoneuvoihin. Pyöräileminen ei 
 myöskään vaadi ajokorttia, joten se on sopiva kulkutapa kaiken ikäisille (Clark 2002). Pyöräillessä 
 on lisäksi vapaus pysähtyä milloin vain esimerkiksi ihailemaan maisemia muuta liikennettä häiritse-
 mättä, ja pyöräillä voi yhdessä kavereiden kanssa samalla keskustellen (Hirvonen ym. 2020). Pyöräily 
 ei välttämättä vaadi pääomaa juuri kävelemistä enempää, mutta se kuitenkin mahdollistaa matkan 
 kulkemisen jalankulkua nopeammin. Siinä, missä jalankulkija taittaa kilometrin matkan noin kym-
 menessä minuutissa, kuluu pyöräilijällä samaan matkaan aikaa noin  kolmasosa tästä (Liimatainen 
 2013).  Lisäksi  esimerkiksi  kaupungin  panostukset  pyöräilyinfrastruktuurin  parantamiseksi  antavat 
 positiivisen kuvan siitä, että asukkaiden elinolosuhteista halutaan tehdä entistä paremmat (Vaarala 
 2019). Nämä kaikki yhdessä edistävät kaupunkilaisten sosiaalista tasa-arvoa. 


Pyöräilyn taloudelliset hyödyt ilmenevät paitsi edullisempina hankinta- ja käyttökustannuksina myös 
tiiviimpänä ja vähemmän rakenteita kuluttavana ja vaativana kulkutapana moottoriajoneuvoihin ver-
rattuna. Pyöräily on kompaktina kulkutapana hyvä ratkaisu tiiviiden kaupunkien keskustoihin, joissa 
maankäytön tehokkuuteen kohdistuu enemmän painetta kuin väljemmin rakennetuilla kaupunkialu-
eilla.  Autoihin  verrattuna  polkupyörän  säilytys  ja  pysäköinti  vie  huomattavasti  vähemmän  tilaa. 



(10)Esimerkiksi yhden pysäköidyn auton viemään katutilaan mahtuu kymmenen pysäköityä polkupyörää 
 (McClintock 2002a). Jos pyöräilyllä voidaan korvata autoilua, tarve  autojen pysäköintipaikoille ja 
 isoille pysäköintihalleille vähenee, jolloin arvokasta katutilaa voidaan käyttää tehokkaammin esimer-
 kiksi rakentamiseen tai alueen virkistysarvon lisäämiseen kasvillisuuden avulla. Jalankulun ja pyö-
 räilyn onkin havaittu sopivan erityisesti kaupunkeihin ja alueille, joilla maankäytön halutaan olevan 
 mahdollisimman tehokasta (McClintock 2002a). Tiiviisti ja tehokkaasti rakennetuilla kaupunkialu-
 eilla välimatkat ovat lyhyempiä (McClintoc 2002a), jolloin auton käytön tarve on vähäistä. On kui-
 tenkin  huomioitava,  että  pyöräilyn  olosuhteiden  parantaminen  ei  kuitenkaan  aina  tarkoita  muiden 
 kulkutapojen väheksymistä, vaan kyse on ennemminkin kaupunkitilan käytön tehokkaasta ja järke-
 västä suunnittelusta. Vähemmän tilaa vievänä kulkutapana pyöräily ei vaadi yhtä leveitä väyliä kuin 
 autot ja muut moottoriajoneuvot, eikä pyöräily kuluta väylärakenteita samalla tavalla kuin raskaampi 
 liikenne, mikä tekee pyöräilyväylien ylläpidosta edullisempaa (McClintock 2002a). Laadukkaan pyö-
 räilyverkoston taloudelliset hyödyt voivat ulottua myös laajemmalle kaupunkiympäristöön. On esi-
 merkiksi havaittu, että kattava pyöräilyverkosto edistää esimerkiksi keskustan kauppaliikkeiden saa-
 vutettavuutta, mikä puolestaan nostaa niiden arvoa (Vaarala 2019). 


Pyöräilyn terveyttä edistävien vaikutusten on katsottu olevan merkittävä hyöty muihin kulkutapoihin 
verrattuna, vaikka pyöräilyyn liittyy onnettomuusriskejä samalla tavalla kuin mihin tahansa muuhun-
kin kulkutapaan liikenteessä (McClintock 2002a). Pyöräilyn on osoitettu olevan sekä yhteiskunnalli-
sella että yksilön tasolla terveyttä edistävä tapa liikkua, sillä se on oivallinen hyötyliikunnan muoto, 
joka  minkä  tahansa  muun  ulkoliikunnan  tavoin  edistää  yksilön  henkistä  ja  fyysistä  hyvinvointia 
(McClintock 2002a). Arkiliikunnan merkitystä korostetaan erityisesti nykyaikana, kun monet työteh-
tävät ovat fyysisesti passiivisia ja sisältävät pitkäaikaista istumista, jonka on todettu olevan tervey-
delle haitallista (Pekola ym. 2016). Pyöräily ja jalankulku on esimerkiksi työ- tai koulupäivät istuen 
viettävälle hyvä tapa saada päivittäin riittävä määrä terveyttä edistävää liikuntaa. Yhteiskunnallisesta 
näkökulmasta kansalaisten terveyttä edistävät toimet realisoituvat säästöinä terveydenhoitokuluissa 
ja parantuneessa työhyvinvoinnissa (Sosiaali- ja terveysministeriö 2013). Pyöräily on jalankulun ta-
paan tiiviisti yhteydessä ympäristöön, joten liikunnan lisäksi ympäristön viihtyvyys ja esteettisyys 
voivat vaikuttaa positiivisesti ihmisen viihtyvyyteen pyöräilymatkan aikana (Liikenne- ja viestintä-
ministeriö 2018). Usein kaikkein miellyttävimmiksi reiteiksi pyöräilijät kokevat ne reitit, joiden vir-
kistävä vaikutus on suurin, kuten vesistöjen läheiset reitit ja luonnollisessa ympäristössä kuten met-
sässä tai puistossa kulkevat reitit (Hirvonen ym. 2020).  



(11)Pyöräily nähdään erityisesti ympäristötietoisten kaupunkilaisten kulkutapana, ja pyöräilyn ympäris-
 töystävällisyys onkin iso osatekijä myös terveyshyötyjen tuottamisessa. Terveellisemmän kaupun-
 kiympäristön  saavuttamisessa  erityisesti  terveydelle  haitallisten  ilmansaasteiden  vähentäminen  on 
 ensisijainen tavoite, jota voidaan edistää esimerkiksi pyöräilyolosuhteita kehittämällä. Pyöräily on 
 päästötön ja meluton vaihtoehto ajoneuvoliikenteelle ja siten myös osa ratkaisua terveydelle haital-
 listen ilmansaasteiden vähentämiseksi (Litman 2001). Erilaisiin käyttötarkoituksiin suunniteltuja pol-
 kupyöriä  kuitenkin  tarvitaan,  jotta  pyöräily  voitaisiin  aidosti  nähdä  vaihtoehtona  moottoriajoneu-
 voille. Tässäkin piilee pyöräilyn joustavuuden hyödyt, sillä polkupyöriä on kehitetty useita erilaisia 
 malleja erilaisiin käyttötarpeisiin. 


Kaupunkitilassa liikkumiseen soveltuvia polkupyöriä on lukematon määrä, ja niistä varmasti jokainen 
 löytää omaan käyttötarkoitukseensa sopivan. Liikkumisen nopeuttamiseksi ja helpottamiseksi on ole-
 massa kevyitä harrastepolkupyöriä sekä viime vuosina nopeasti yleistyneitä sähköavusteisia polku-
 pyöriä. Sähköavusteiset polkupyörät pidentävät sopiviksi pyöräilymatkoiksi koetun matkan pituutta 
 ilman, että pyöräily tuntuu raskaammalta. Vastatuuli, lumi, sohjo, ylämäet ja väsymys saattavat hi-
 dastaa matkantekoa ja tehdä ajamisesta epämiellyttävää. Tällöin esimerkiksi sähköavusteisesta pol-
 kupyörästä voi olla hyötyä, sillä sähköavustus helpottaa vauhdin ylläpitämistä silloin, kun tavallisella 
 polkupyörällä vauhti jo hidastuisi (Hirvonen ym. 2020). Sähköpyörä on hyvä vaihtoehto korvaamaan 
 autoilua esimerkiksi työ- ja asiointimatkoilla varsinkin väljemmin rakennetuissa kaupunkiympäris-
 töissä. Myös liikuntarajoitteisille on saatavilla tukevia, kolmipyöräisiä polkupyöriä. Yksityisautoilun 
 korvaajaksi esimerkiksi kauppareissuille on tarjolla niin sanottuja laatikko- ja kuormapyöriä, jotka 
 tarjoavat tavallista polkupyörää suuremman kuljetuskapasiteetin. Näiden lisäksi polkupyöriin on saa-
 tavilla laaja valikoima lisävarusteita kuten laukkuja ja kuljetusvaunuja, joiden myötä pyöräilyn mu-
 kavuutta ja kuljetuskapasiteettia voidaan parantaa ja säätää omiin tarpeisiin sopivaksi.  


Etenkin työmatkapyöräily on tehokas tapa paitsi lisätä arkiliikuntaa myös vähentää autolla kuljettavia 
matkoja. Työnantajat voivat tukea työmatkapyöräilyä kartoittamalla työntekijöidensä työmatkatottu-
muksia ja laatimalla liikennesuunnitelmia. Niiden avulla voidaan etsiä ratkaisuja, joilla saadaan use-
ampi ihminen kokeilemaan työmatkojen kulkemista polkupyörällä (Welleman 2020). Työmatkapyö-
räily on Suomessa vuoden 2021 alusta lähtien yhteiskunnan tukemaa, kun polkupyöräetu muuttuu 
tuloverovapaaksi, mikä mahdollistaa uuden polkupyörän hankkimisen työmatkoille aiempaa pienem-
mällä pääomalla (Koistinen 2020).  



(12)2.1.3 Erityispiirteet 


Kaupunkiympäristössä pyöräilyyn liittyy erityispiirteitä, jotka määrittävät pyöräilyn integroitumisen 
 muuhun  liikenteeseen.  Ensimmäisenä  erityispiirteenä  on  pyöräilijän  paikan  määrittäminen  liiken-
 teessä, mikä ei ole kaupunkitilassa aina itsestään selvää (McClintock 2002a). Siinä missä jalankulki-
 jat tietävät käyttävänsä jalankululle tarkoitettuja liikenneväyliä ja autoilijat tietävät käyttävänsä au-
 toiluun suunnattuja liikenneväyliä, voi pyöräilijä joutua useinkin pohtimaan, missä olisi oikea paikka 
 kulkea. Vaihtelevat pyöräilyolosuhteet aiheuttavat pyöräilijöissä hämmennystä, mikä saattaa johtaa 
 usein tahattomaan liikennesääntöjen rikkomiseen (McClintock 2002a). Jos selkeitä ohjeita oikeasta 
 toimintatavasta ei ole helposti saatavilla tai ne ovat vaikeasti tulkittavia, pyöräilijä joutuu itse päätte-
 lemään oikean toimintatavan. Pyöräilijän toiminta vaikeasti tulkittavissa tilanteissa saattaa näyttäytyä 
 muille liikenteessä liikkujille epämääräisenä ja vaarallisenakin toimintana, jolloin pyöräilyn voidaan 
 kokea haittaavan muiden kulkemista liikenteessä. Pyöräilijä saattaa  esimerkiksi  oman turvallisuu-
 tensa vuoksi valita jalkakäytävällä pyöräilyn vilkasliikenteisen ajoradan oikean laidan sijaan, mikäli 
 ajoneuvoliikenteen seassa ajaminen tuntuu turvattomalta.  


Toinen keskeinen erityispiirre koskee pyöräilyn ja muiden kulkutapojen nopeuseroja. Pyöräilyn no-
 peus ja ketteryys asettavat omat haasteensa paitsi pyöräilijälle itselleen myös muille tiellä liikkujille. 


Pyöräilijän nopeus  on usein  suurempi kuin  jalankulkijalla mutta pienempi  kuin  autoilijalla. Tämä 
 konkretisoituu vaaratilanteina, jos pyöräilijä joutuu ohittelemaan hitaampia jalankulkijoita yhdiste-
 tyillä pyöräily- ja jalankulkuväylillä tai jos pyöräilijä joutuu jatkuvasti nopeampien moottoriajoneu-
 vojen ohitettavaksi ajoradalla ajaessaan. Epätietoisuus omasta paikastaan liikenteessä saattaa tehdä 
 pyöräilijän liikkeistä poukkoilevia ja arvaamattomia muiden liikenteessä liikkujien näkökulmasta.  


Konflikteja pyöräilijöiden, jalankulkijoiden ja autoilijoiden välillä syntyy, kun liikenneinfrastruktuuri 
 ei huomioi näitä ominaispiirteitä. Tämä taas on omiaan haurastuttamaan luottamusta eri kulkutavoin 
 liikkuvien välillä. Liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden kannalta on tärkeää,  että on määritelty 
 yhteiset säännöt ja toimintatavat, joita myös noudatetaan. Yleisenä ongelmana pidetään, että autoilijat 
 ajavat ylinopeutta, eivät huomioi pyöräilijöitä ja jalankulkijoita risteyksissä eivätkä kunnioita suoja-
 tielle meneviä tai siellä jo kulkevia jalankulkijoita riittävästi (Strafica & Sito 2012). Lisäksi pyöräily 
 jalkakäytävillä tai vastaavasti jalankulkijoiden kulku pyöräilylle tarkoitetuilla väylillä koetaan ongel-
 malliseksi. Puutteita on havaittu myös pyöräilijöiden sääntötuntemuksessa (Strafica & Sito 2012). 


Parannusta siis kaivataan kaikkien liikenteessä kulkijoiden osalta erityisesti liikennesääntöjen nou-



(13)huomioivan liikennekulttuurin tavoittelemisessa pyöräilyn suosion kasvu on merkittävässä osassa. 


Kasvaneiden pyöräilijämäärien myötä  etenkin autoilijat  oppivat antamaa tilaa myös pyöräilijöille, 
 jolloin onnettomuudet kohtaustilanteissa vähenevät (Kallioinen 2002).  


Turvallisen ja tasa-arvoisen liikennekulttuurin luominen ja ylläpitäminen edellyttää, että eri kulkuta-
 pojen tarpeet huomioidaan liikenneinfrastruktuurin riittävällä suunnittelulla. Liikennetasa-arvon voi-
 daan katsoa toteutuneeksi, kun eri kulkutavoin liikkujat kokevat, että heillä on oma turvalliselta tun-
 tuva paikkansa liikenteessä. Hyvin suunniteltu liikenneinfrastruktuuri tukee oikeaa toimintatapaa ja 
 parhaimmillaan myös vähentää edellä mainitun kaltaisia mahdollisia konfliktitilanteita erilaisilla kul-
 kutavoilla liikenteessä liikkujien välillä. Pelkkä pyöräilyn mahdollistaminen ei riitä, vaan saavuttaak-
 seen mahdollisimman sujuvat, turvalliset ja houkuttelevat pyöräilyolosuhteet tulee tunnistaa hyvän 
 pyöräilyinfrastruktuurin ominaisuudet ja sen erilaiset käyttäjät sekä pyrkiä suunnittelemaan liikenne-
 järjestelmän kokonaisuus siten, että se palvelee kaikkia kulkutapoja tasavertaisesti.  


2.2 Hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteet 


Pyöräilyinfrastruktuuriin kuuluvat ne kaupunkiympäristön rakenteet, jotka mahdollistavat turvallisen 
 ja sujuvan pyöräilyn osana yhteiskunnan muita toimintoja. Tässä tutkielmassa pyöräilyinfrastruktuu-
 rilla tarkoitetaan erityisesti pyöräilyyn suunnattuja liikenneväyliä, joita ovat esimerkiksi yhdistetyt 
 jalankulku- ja pyöräilyväylät, pyöräkaistat ja pyöräkadut. Tarkastelun painopisteenä ovat pyöräilyn 
 sujuvuuteen ja turvallisuuteen vaikuttavat tekijät kuten väylien tasaisuus, kattavuus, näkyvyys, laatu 
 sekä erityisesti pyöräilyn ja muiden kulkutapojen välinen suhde kaupunkiympäristössä.  


Houkuttelevuuden, toiminnallisuuden, terveellisyyden ja turvallisuuden käsitteet ohjaavat kaupunki-
 suunnittelun tavoin myös sitä, millaisia pyöräilyinfrastruktuurin ominaisuuksia olisi hyvä tavoitella. 


Kaupungin houkuttelevuutta, toiminnallisuutta, terveellisyyttä ja turvallisuutta liikenneympäristönä 
 on mahdollista edistää pyöräilyolosuhteita kehittämällä, sillä pyöräilyn ketteryys, nopeus ja ekologi-
 suus sopivat hyvin tiiviisti rakennettuun kaupunkiympäristöön.  


Hyvä pyöräilyinfrastruktuuri huomioi pyöräilyn erityispiirteet kaupunkitilassa edistäen liikennetasa-
arvoa kaikkien liikenteessä kulkijoiden näkökulmista. Esimerkiksi Hollannin pyöräilyn kehittämis-
suunnitelmassa on määritelty viisi onnistuneen pyöräilyväylän ominaisuutta: houkuttelevuus, suora-
viivaisuus,  yhtenäisyys,  turvallisuus  ja  mukavuus  (McClintock  2002b).  Pyöräilyinfrastruktuureita 
tarkasteltaessa kaikki näistä kriteereistä eivät useinkaan täyty (McClintock 2002b), mutta tehtäessä 



(14)toimia  infrastruktuurin  parantamiseksi  nämä  ominaisuudet  on  pidettävä  mielessä.  Mitä  useampi 
 näistä ominaisuuksista toteutuu, sitä mielekkäämmäksi pyöräilyolosuhteet yleisesti koetaan. Pyöräi-
 lyn mielekkyyteen vaikuttaa myös esimerkiksi sääolosuhteet, mutta pyöräilyinfrastruktuurin raken-
 teelliset ominaisuudet ovat sitäkin tärkeämmässä osassa ohjaamassa liikenteen toimintaa ja käyttäy-
 tymistä. Vallitseva teema hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteiden sekä niitä tukevien keinojen taus-
 talla on liikennetasa-arvo. Se tarkoittaa pyöräilijän näkökulmasta sitä, että pyöräilijä kokee olevansa 
 tasa-arvoinen liikkuja muiden kaupunkitilassa liikkuvien kanssa. Kevyellä liikenteellä tarkoitetaan 
 yleensä jalankulkua ja pyöräilyä yhdessä. Ne ovat kuitenkin kaksi hyvin erilaista tapaa liikkua ja niitä 
 tulisikin  tarkastella omina, toisistaan erillisinä kulkutapoina (Liikennevirasto  2012). Taulukossa 1 
 esitetään kootusti hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteitä tukevat ominaisuudet, joihin pureudutaan 
 yksityiskohtaisesti seuraavissa alaluvuissa. Hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteitä tukevat ominai-
 suudet (Taulukko 1) sekä Hollannin pyöräilyn kehittämissuunnitelmassa määritellyt viisi hyvän pyö-
 räilyväylän ominaisuutta (McClintock 2002b) muotoilevat tämän tutkielman teoreettisen viitekehyk-
 sen.  


Taulukko 1. Hyvän pyöräilyinfrastruktuurin piirteitä tukevat, tavoiteltavat ja vältettävät ominaisuudet. 


Tavoitellut ominaisuudet (+)  Vältettävät ominaisuudet (-) 


Erottelu 
 + Pyöräilyyn suunnatun väylän erottaminen muusta 


liikenteestä erityisesti suosituilla väylillä 


- Ei pyöräilyyn erikseen suunnattua väylää, pyö-
 räily muun liikenteen seassa suosituillakin väy-


lillä 


Näkyvyys 
 + Riittävä valaistus 


+ Risteyksissä riittävä näkyvyys kaikkiin suuntiin 


- Puutteellinen valaistus 
 - Näköesteet risteyksissä 


Laatu 
 + Tasainen väylän pinta 


+ Ei korkeita reunakiveyksiä tai kaivonkansia 
 + Riittävä kunnossapito vuoden ympäri 


- Epätasainen tai rikkoutunut väylän pinta 
 - Korkeita reunakiviä, ulkonevia kaivonkansia tai 


muita vastaavia rakenteita 
 - Puutteellinen kunnossapito 


Rakenne 
 + Johdonmukainen ja kattava pyöräilyväyläverkosto, 


mahdollistaa suoraviivaisen ja sujuvan etenemisen 
 + Riittävät opasteet eri kaupunginosiin 
 + Kohteiden helppo saavutettavuus pyöräillen 


- Epäselvät ja katkonaiset pyöräilyreitit 
 - Puutteelliset tai väärät opasteet eri kaupungin-


osiin 


- Kohteiden saavuttaminen hankalaa pyöräillen 



(15)Muu pyöräilyä tukeva infrastruktuuri 
 + Kattavasti pyöräpysäköintipaikkoja asiointikohtei-


den läheisyydessä 


+ Mahdollisuus polkupyörän lukitsemiseen kiinteään 
 rakenteeseen 


+ Säältä suojattuja ja mahdollisuuksien mukaan varti-
 oituja pysäköintipaikkoja 


- Liian vähän pyörän säilytys- ja pysäköintipaik-
 koja tai ne ovat liian kaukana kohteista 
 - Ei mahdollisuutta polkupyörän kiinteään lukitse-


miseen 


- Ei säältä suojattuja pysäköintipaikkoja 


2.2.1 Pyöräilyväylien erottaminen muusta liikenteestä


Yksi tärkeimmistä pyöräilyn kehittämistoimenpiteistä on pyöräilyyn suunnattujen väylien erottami-
 nen jalankulusta ja autoilusta, mikä parantaa merkittävästi paitsi pyöräilyn myös jalankulun turvalli-
 suutta ja sujuvuutta sekä lisää liikennetasa-arvoa eri kulkutapojen välillä. Konkreettisia keinoja pyö-
 räilyväylien erottamiseen muusta liikenteestä ovat pyöräilyyn tarkoitetut erilliset, yksi- tai kaksisuun-
 taiset pyöräkaistat joko ajoradan reunassa tai jalankulkuväylien yhteydessä. Pyöräilyyn ensisijaisesti 
 tarkoitetut väylät ja uudenlaiset katutyypit kuten pyöräkadut tukevat pyöräilyn tunnistamista omana 
 kulkutapanaan  (Liikennevirasto  2012).  Nämä  ratkaisut  ottavat  huomioon  pyöräilyn  erityispiirteet 
 kaupunkitilassa osoittamalla pyöräilijän paikan selkeästi, jotta  eri kulkutapojen väliset  nopeuserot 
 voidaan ottaa huomioon. 


Nopeusero jalankulkijoihin aiheuttaa pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden välillä vaaratilanteita yhdis-
 tetyillä pyöräily- ja jalankulkuväylillä. Konfliktien välttämiseksi pyöräily ja jalankulku tulisi erotella 
 suosituilla pyöräilyväyläverkoston osuuksilla omille väylilleen aina, kun se on mahdollista (Yeates 
 2002). Tämä vaatii, että pyöräilijälle pystytään määrittämään selkeä paikka liikenteessä ja kaupunki-
 tilassa (Yeates 2002). Epäselkeät sekä vaihtelevat väylärakenteet heikentävät pyöräilyväylän yhte-
 näisyyttä ja johdonmukaisuutta, joten pyöräilijän paikka liikenteessä tulisi määritellä aina pyöräilyn 
 erityispiirteet huomioiden. Pyöräilijän ja jalankulkijan erilaiset vaatimukset väylien rakenteille tulee 
 ottaa huomioon jo pyöräily- ja jalankulkuverkostoa suunnitellessa (McClintock 2002b). Esimerkiksi 
 yhdistettyjä jalankulku- ja pyöräilyväyliä tulisi välttää etenkin suosituilla pyöräilyväylillä (McClin-
 tock 2002b). Väyläratkaisut tulisi suunnitella aina paikallisella tasolla ja ne tulisi sovittaa liikenne-
 määriin ja olosuhteisiin sopiviksi (McClintock 2002b).  


Pyöräilyn ja jalankulun erottaminen toteutuu myös silloin, kun pyöräilijä käyttää jalkakäytävän sijaan 
ajorataa. Pyöräilyn ja moottoriliikenteen jakaman tilan turvallisuuden ja sujuvuuden ylläpitäminen 
edellyttää, että kadulla liikkuvien ajoneuvojen ja pyöräilijöiden nopeusero saadaan mahdollisimman 



(16)pieneksi,  mikä  voidaan  toteuttaa  esimerkiksi  ajoneuvoliikenteen  nopeutta  laskemalla  (Vaismaa 
 2014). Tämä voi olla rauhallisilla väylillä edullisempi ja turvallisempikin tapa ratkaista eri kulkuta-
 pojen erottelu sen sijaan, että pyöräilijä pyrittäisiin asettamaan samaan tilaan jalankulkijoiden kanssa 
 (Liikennevirasto 2012). Nopeampi ajoneuvoliikenne tulisi kuitenkin erotella hitaammasta pyöräilystä 
 osoittamalla pyöräilijöille erillinen väylä ajoradan reunasta ja rauhoittamalla vilkkaat kauppa- ja to-
 rialueet  kokonaan  autoliikenteeltä  (Welleman  2002).  Moottoriajoneuvojen  nopeuden  ylittäessä  30 
 km/h tulisi pyöräily jo erottaa ajoradasta, sillä tuolloin liikenteessä alkaa muodostua kaistat hitaam-
 malle ja nopeammalle liikenteelle (Yeates 2002). Jos ajoneuvoliikenteen ja pyöräilyn erottelu ei ole 
 mahdollista esimerkiksi tilan puutteen vuoksi, tulisi nopeusrajoitusta laskea kyseisellä tieosuudella 
 (Welleman 2002; Liikennevirasto 2012). Jos tieosuus on vilkas pyöräilyväylä, mutta muu ajoneuvo-
 liikenne on vähäistä,  ajonopeuden  alentaminen on mahdollista toteuttaa  myös pyöräkadulla, jossa 
 ajoneuvoliikenteen nopeusrajoitus on 30 km/h ja liikkuminen tapahtuu pyöräilijän ehdoilla (Joensuun 
 kaupunki 2017). 


Jalankulun ja pyöräilyn erottelu voidaan toteuttaa pyöräkadun lisäksi kaksisuuntaisella pyörätiellä tai 
 pyöräkaistalla (Joensuun kaupunki 2017). Kaksisuuntaisella pyörätiellä tarkoitetaan väylärakennetta, 
 jossa pyöräilyyn varattu  väylä on jaettu kahdeksi  kaistaksi,  ja  eri suuntiin pyöräilevien kaistat  on 
 eroteltu  toisistaan  keskiviivalla  (ks.  kuva  1,  Joensuun  kaupunki  2017).  Kaksisuuntaisen  pyörätien 
 rinnalla voi kulkea jalankulkuun suunnattu väylä, joka on selkeästi eroteltu pyöräilyväylästä. Pyörä-
 katu ja kaksisuuntainen kävelytie on usein päällystetty punaisella päällystemateriaalilla korostamaan 
 väylää pyöräilijän tilana (Joensuun kaupunki 2017).  


Pyöräily voidaan erotella muusta liikenteestä myös pyöräkaistalla, joka on usein sijoitettu ajoradan 
oikeaan reunaan. Pyöräilykaistat saattavat kuitenkin olla liian kapeita, jolloin vieressä kulkevat ajo-
neuvot ohittavat pyöräilijät liian läheltä (McClintock 2002b) tai kadun varteen pysäköityjen autojen 
ovet saatetaan avata varomattomasti  pyöräilijän tilaan aiheuttaen vaaratilanteita. Tällaiset tilanteet 
saattavat saada pyöräilijät tuntemaan olonsa turvattomaksi ja vähempiarvoisemmiksi muihin liiken-
teessä liikkujiin nähden, mikä taas ei tue liikennetasa-arvon toteutumista.  



(17)Kuva 1. Esimerkki pyöräilyn ja jalankulun erottelusta kaksisuuntaisella pyörätiellä. Kuva: Aliisa Heinäaro. 


Pyöräilijän nopeus yhdistetyllä jalankulku- ja pyöräilyväylällä on keskusta-alueella tyypillisesti 10-
 20 km/h, kun se voi päällystetyillä korkealuokkaisilla pääreiteillä keskustan ulkopuolella olla 17-27 
 km/h (Liikennevirasto 2014). Maaston muodot vaikuttavat pyöräilijän nopeuteen, sillä esimerkiksi 
 alamäissä pyöräilijän nopeus voi nousta jopa yli 40 km/h vauhtiin (Liikennevirasto 2014), joten ris-
 teysalueita alamäessä tai heti sen jälkeen on syytä välttää mahdollisuuksien mukaan. Sähköavusteis-
 ten polkupyörien sähkömoottori lakkaa avustamasta pyöräilijää 25 km/h vauhdissa (Liikennevirasto 
 2014), mutta avustuksen loppuminen ei estä sähköpyörällä ajamista avustusrajoitusta nopeammin. 


Kuntotasosta sekä pyörän ja pyöräilyväylän tyypistä riippuen pyöräilijä pystyykin tarvittaessa sulau-
 tumaan keskusta- ja taajama-alueilla nopeusrajoituksen mukaiseen nopeuteen ajoneuvojen sekaan. 


Pyöräilyn ohjaaminen ajoradan reunaan ei kuitenkaan vilkkaasti liikennöidyillä kaduilla ole suositel-
luin tapa erotella jalankulku  ja pyöräily toisistaan (Hirvonen ym.  2020),  vaikka osa pyöräilijöistä 
pystyisikin ylläpitämään muun ajoneuvoliikenteen mukaista nopeutta.  



(18)Pyöräilyväylien erottamiseen muusta liikenteestä liittyy myös liikenteen valo-opastimien erottaminen 
 eri kulkutavoille. Jos pyöräilyväylä on selkeästi erotettu jalankulkijoista ja moottoriliikenteestä, tulisi 
 pyöräilijöille olla erikseen suunnattu omat valo-opastimet risteyksiin. Pyöräilyn johdonmukaisuus ja 
 selkeys kärsivät, jos pyöräilijän täytyy risteyksissä erikseen tulkita, mitä valo-opastimia hänen tulisi 
 seurata (Niemi 2020).  


Erottelun tarve määrittyy jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden määrien eli väylän suosion mukaan. Pyö-
 räily- ja jalankulkuliikenteen pääväylillä selkein ja turvallisin tapa on jakaa liikenteen eri tyypit väy-
 län eri puolille. Erottelu ei kuitenkaan ole aina tarpeellista, vaan terve määrittyy tilanteen mukaan. 


Erottelutoimenpiteet vaativat enemmän katutilaa ja kustannukset ovat usein suuremmat kuin muilla 
 väylärakenteilla (Liikennevirasto 2014). Erotellulla pyörätiellä pyöräilijöiden nopeudet voivat kasvaa 
 entisestään,  mikä  saattaa  lisätä  konflikteja  tilanteissa,  joissa  eroteltu  pyörätie  risteää  jalankulun 
 kanssa (Liikennevirasto 2014). Suomen talviset olosuhteet asettavat haasteita kunnossapidolle ja erot-
 telun selkeydelle, sillä esimerkiksi lumipeitteen alta punainen päällystemateriaali tai tiemerkinnät ei-
 vät näy. Lisäksi erotelluilla väylillä tehokas kunnossapito voi vaatia erilaiset kunnossapitovälineet 
 (Liikennevirasto  2014).  Jalankulun  ja  pyöräilyn  erottelu  soveltuu  parhaiten  liikenneväylille,  joilla 
 halutaan tukea nopeaa pyöräilyä tai joilla erottelu koetaan tarpeelliseksi suurien käyttäjämäärien ta-
 kia.  


2.2.2 Näkyvyys


Näkyvyys on turvallisen ja sujuvan liikenteen edellytys, ja sillä tarkoitetaan sekä pyöräilijän kykyä 
 havainnoida ympäristöä että tulla nähdyksi liikenteessä. Kyky havainnoida muuta liikennettä ja väy-
 län rakenteita mahdollistaa ennakoivan etenemisen, muiden tiellä liikkujien huomioimisen ja vaara-
 tilanteiden välttämisen. Pyöräilijän näkyvyys muille liikenteessä liikkujille on määritelty tieliikenne-
 laissa, ja sen perimmäinen tarkoitus on edistää pyöräilijän turvallisuutta.  


Näkyvyys voi olla rajoittunut erilaisten rakenteellisten tai aineettomien, sääolosuhteista tai vuorokau-
denajasta riippuvien esteiden vuoksi. Rakenteellisia esteitä on esimerkiksi rakennusten seinät, lumi-
kasat  ja  tiheä  kasvillisuus.  Jyrkät  ja  näköesteelliset  kadunkulmat  ovat  näin  myös  turvallisuusriski 
(McClintock 2002b). Muista kun rakenteellisista syistä johtuvia näkyvyyttä haittaavia esteitä on esi-
merkiksi pimeys ja sumu, joista jälkimmäinen harvoin vaikuttaa pyöräilyn turvallisuuteen kaupunki-
tilassa. Lisäksi pimeällä heijastimien sekä katu- ja pyöränvalojen puute haittaa näkyvyyttä (Strafica 



(19)&  Sito  2012).  Heikko  näkyvyys  koetaan  ongelmalliseksi  etenkin  risteystilanteissa,  joissa  muiden 
 tiellä liikkujien havaitseminen on erityisen tärkeää (Strafica & Sito 2012).  


2.2.3 Laatu


Pyöräilyväylien laatu on yhtä tärkeä tekijä kuin niiden määrä (Welleman 2002). Usein pyöräilylle ja 
 jalankululle tarkoitettuja rakenteita on riittävästi, mutta niiden rakenteelliseen laatuun ja väylien yh-
 tenäisyyteen tulee kiinnittää huomiota (Liikennevirasto 2012). Siltojen, pysäköintipaikkojen, alikul-
 kujen ja risteysalueiden kunnossapito parantaa väylien laatutasoa ja turvallisuutta, ja näin ollen pa-
 rantaa myös niiden pyöräiltävyyttä (Welleman 2002). Lisäksi pyöräilyväylien rakenteellisiin yksi-
 tyiskohtiin, kuten reunakivien korkeuteen ja kaivonkansien asetteluun tulisi kiinnittää huomiota, jotta 
 pyöräily koettaisiin turvalliseksi ja sujuvaksi (Liikennevirasto 2012).  


Suomessa kuten muissakin pohjoismaissa vaihtelevat vuodenajat ja erilaiset sääolosuhteet voivat vä-
 hentää pyöräilyhalukkuutta. Ilmastoa kuten vallitsevia maastonmuotojakaan ei voi muokata pyöräi-
 lylle suotuisemmiksi (McClintock 2002c), jolloin väylien kunnossapito ja pyöräilyasenne vaikuttavat 
 pyöräiltävyyteen. Erityisesti talviaikaan viivästynyt tai puutteellinen väylien talvikunnossapito hei-
 kentää pyöräilyn ja jalankulun olosuhteita (Strafica & Sito 2012). Suomessa noin 40 prosenttia louk-
 kaantumiseen johtaneista yksittäispyöräilyonnettomuuksista on liittynyt väylän puutteelliseen kun-
 nossapitoon (Liikennevirasto 2014). Pyöräilijöiden yksittäisonnettomuuksista noin viidesosan on to-
 dettu johtuvan tien pinnan liukkaudesta, kuten jäisestä ja lumisesta tienpinnasta, irtonaisesta hiekoi-
 tushiekasta, märästä tienpinnasta ja puista pudonneista lehdistä (Liikennevirasto 2014). Sääolosuh-
 teisiin ei voi vaikuttaa, mutta ympärivuotista kunnossapitoa ja väylien laatua on usein mahdollista 
 parantaa. 


2.2.4 Pyöräilyväyläverkoston rakenne


Pyöräilijöiden nopeus ja ketteryys asettaa väylien rakenteiden ominaisuuksille erilaisia vaatimuksia 
 kuin esimerkiksi jalankulku. Kaupunkimaisen ympäristön ominaisuudet kuten risteykset, alikulut ja 
 pyöräilyväylien päättymiskohdat voivat olla pyöräilijälle epäselviä tai turvattomia rakenteita (Liiken-
 nevirasto 2012). Pyöräilyväyläverkoston kehittämiseksi tarvitaan sekä laajaa että yksityiskohtaista 
 näkemystä siitä, millainen rakenne on suotuisa pyöräilyn näkökulmasta. Pyöräilyväyläverkoston ra-
 kenteella ja sen hyvällä suunnittelulla voidaankin edistää pyöräilyväylien sujuvuutta ja yhtenäisyyttä. 


Tässä yhteydessä pyöräilyväyläverkostolla, tai pyöräilyverkostolla, tarkoitetaan pyöräilyyn suunnat-
tujen  väylien  muodostamaa  kokonaisuutta  esimerkiksi  yksittäisen  kaupungin  alueella.  Hyvä 



(20)pyöräilyväyläverkosto on ensinnäkin riittävän laaja, jotta pyörällä on helppo kulkea kohteisiin tarvit-
 taessa myös nopeasti ja suoraviivaisesti. Toiseksi pyöräilyväyläverkoston tulisi olla kokonaisuudes-
 saan laadukas ja houkutteleva, ja sen tulisi tukea turvallista ja sujuvaa pyöräilyä (McClintock 2002b). 


Pyöräilyreittien johdonmukaisuus ja suoraviivaisuus on monille usein pyöräileville tärkeitä pyöräilyn 
 sujuvuutta parantavia tekijöitä. Reittien tulisi mennä sinne, minne ihmisetkin menevät (McClintok 
 2002b). Joukkoliikenteen asemille, kouluihin ja työpaikkakeskittymiin vievät reitit tulisi asettaa etu-
 sijalle reittien suunnittelussa ja kehittämisessä (McClintock 2002b). Suurin potentiaali pyöräilymää-
 rien kasvattamiseen on arkisilla työ-, koulu- tai asiointimatkoilla (McClintock 2002c), joten pyöräi-
 lymatkan kouluun, kauppaan, harrastuksiin, vapaa-ajan viettoon ja töihin tulisi olla yhtä turvallista ja 
 sujuvaa kuin mitä se on kulkemalla autolla vastaavat matkat (Harrison 2002). Koulu- ja opiskelumat-
 koista jopa puolet tehdään jalan tai pyörällä, josta pyöräilyn osuus on yli 20 prosenttia (Liikennevi-
 rasto 2012). Riittävän kattavuuden saavuttamiseksi pyöräilyväyläverkoston laajentaminen on tärkeää, 
 mutta  samalla  pyöräilyverkon  yhteneväisyyteen  ja  johdonmukaisuuteen  tulisi  kiinnittää  huomiota 
 (Niemi 2020). Pyöräilijä ei välttämättä koe mielekkääksi kiertää tai ajaa hetkellisestikään väärään 
 suuntaan  väylän  rakenteellisten  ominaisuuksien  takia  saavuttaakseen  kohteensa  (Liikennevirasto 
 2014).  


Pidemmillä siirtymillä pyöräilyväylien johdonmukaisuus korostuu, sillä matkan pidentyessä myös 
mahdollisten rakenteellisten ongelmakohtien määrä helposti kasvaa. Esimerkiksi epäjohdonmukai-
nen ja katkonainen viiden kilometrin matka voi pyöräilijästä tuntua pidemmältä kuin johdonmukai-
nen ja yhtenäinen kahdeksan kilometrin matka (Hirvonen ym. 2020). Arkipyöräilijät arvostavat päi-
vittäisillä pyörämatkoillaan reitin suoruutta, katkeamattomuutta, turvallisuutta, esteettömyyttä, mah-
dollisuutta ylläpitää tasaista vauhtia sekä pyöräteiden yleistä laatutasoa (Liikennevirasto 2014). Pyö-
räilijät pyrkivät välttämään matkantekoa haittaavia ominaisuuksia kuten risteysalueita, väylätyypin 
vaihtumista tai sen epäjohdonmukaisuutta (ks. kuva 2), huonolaatuista päällystettä ja korkeita reuna-
kiviä (Liikennevirasto 2014). 



(21)Kuva 2. Esimerkki epäjohdonmukaisesta pyöräilyväylästä, jossa pyöräilijän tulee vaihtaa kadun puolta. Ris-
 teysalueella lisäksi pyöräilyväylän laatua heikentävä reunakiveys (kuva Merimiehenkadun ja Koskikadun 


risteyksestä). Kuva: Aliisa Heinäaro. 


Pyöräilyväyläverkoston rakenteen tulee huomioida erilaisten pyöräilijöiden erityistarpeet siinä mää-
 rin, kuin se on käytännön syistä mahdollista. Toisille reitin suoruus ja nopeus ovat ensisijainen valin-
 taperuste, kun taas toiset suosivat vähemmän liikennöityjä ja turvallisimmilta tuntuvia reittejä (Har-
 rison 2002). Pyöräilijät voidaan lajitella karkeasti kolmeen kategoriaan: nopeat työmatkapyöräilijät, 
 hyötyliikkujat sekä epävarmat ja hitaammat pyöräilijät (McClintock 2002b). Osalle pyöräilijöistä rei-
 tin nopeus, suoruus ja helppous ovat tärkeimpiä ominaisuuksia, kun taas toisille turvallisuuden tunne 
 tai tasaisuus on matkan pituutta tai matkaan kuluvaa aikaa tärkeämpiä ominaisuuksia. Saman pyöräi-
 lyverkoston tulisikin palvella mahdollisimman hyvin kaikkia erilaisia pyöräilyn tarpeita.  


Etenkin lapsilla ja vanhuksilla reitin turvallisuus ja johdonmukaisuus ovat pyöräilyä helpottavia omi-
naisuuksia (McClintock 2002a). Kaupungeissa, joissa pyöräillään paljon, on monesti myös suhteelli-
sesti paljon vanhemman ikäluokan pyöräilijöitä (McClintock 2002a). Lapset tarvitsevat selkeitä ja 
turvallisia  reittejä,  mutta  pyöräilyverkoston  tulee  palvella  samalla  myös  nopeita  ja  suoria  reittejä 



(22)suosivia työmatkapyöräilijöitä (McClintock 2002b). Vanhemmat ihmiset tarvitsevat hidastuneen rea-
 gointikyvyn vuoksi erityishuomiota pyöräilyliikenteessä. Heille on erityisen suotuisaa, jos väylät ra-
 kennetaan niin, että ennakointi on mahdollista ja reitit ovat mahdollisimman turvallisia ja suoravii-
 vaisia (Welleman 2002). Pyöräilyväylien rakenteiden yksinkertaistaminen ja johdonmukaisuuden pa-
 rantaminen edistää pyöräiltävyyttä pyöräilijän taustasta riippumatta.  


Pyöräilyväyläverkoston rakennetta tarkastellessa on myös syytä huomioida, että pyörällä ei ole vält-
 tämätöntä kulkea koko matkaa, vaan osan siitä voi kulkea esimerkiksi julkisella liikenteellä. Monille 
 suotuisan pyöräilymatkan on havaittu olevan kestoltaan enintään 15-20 minuuttia eli noin 5 kilomet-
 riä (Liikennevirasto 2014). Lyhyillä alle kolmen kilometrin matkoilla polkupyörä on julkista liiken-
 nettä nopeampi tapa kohteen saavuttamiseen (Holladay 2002). Pyöräily onkin yleensä suosituinta 2-
 5 kilometrin säteellä niin sanotulla jalankulun reunavyöhykkeellä (Liikennevirasto 2012). Tätä pi-
 demmillä matkoilla pyöräilyn ja julkisen liikenteen yhdistäminen on toimiva kulkutapa ja mahdolli-
 nen keino yksityisautoilun vähentämiseksi (Liikennevirasto 2012). Pyöräily julkisen liikenteen pysä-
 kille jalankulun sijaan nopeuttaa koko kuljettavaan matkaan käytettyä aikaa, mikä taas edistää pyö-
 räilyvaihtoehdon houkuttelevuutta ja vähentää esimerkiksi yksityisautoilun tarvetta asutuskeskusten 
 ja kaupungin keskustan välillä.  


Maaston muodot vaikuttavat paitsi pyöräilyväyläverkoston houkuttelevuuteen myös sen turvallisuu-
 teen. Vaikka pyöräilijöiden on havaittu arvostavan maaston tasaisuutta (Harrison 2002), se ei välttä-
 mättä ole ainoa syy pyöräilyn suureen suosioon esimerkiksi Hollannissa (Welleman 2002). Tasaisuus 
 voidaan kuitenkin määritellä sekä mukavuus- että turvallisuustekijäksi, sillä monet haluavat pyöräillä 
 asiointimatkat mahdollisimman helposti ja kevyesti (Liikennevirasto 2012). Ylämäet lisäävät matkan 
 rasitusta sekä siihen kuluvaa aikaa tasaiseen maastoon verrattuna (Liikennevirasto 2014). Jyrkissä 
 alamäissä pyöräilijän nopeus voi nousta jopa yli 40 km/h vauhtiin, kun taas ylämäet koetaan raskaina, 
 sillä pyöräilijä yrittää usein pitää yllä tasaista vauhtia sekä tasaisella että mäessä (Liikennevirasto 
 2014). Ennakointi sekä mäen alla olevien väylärakenteiden turvallisuus korostuvat, kun eri suuntaan 
 pyöräilevien nopeusero kohdatessa on paljon suurempi kuin tasamaalla. Jyrkkien mäkien välttäminen 
 mahdollisuuksien mukaan on yksi tapa parantaa pyöräilyverkoston houkuttelevuutta ja turvallisuutta. 


Pyöräilyverkoston turvallisuuden ja sujuvuuden parantaminen etenkin risteyksissä on tärkeää koko 
liikenneympäristön turvallisuuden kannalta, sillä suurin osa liikenneonnettomuuksista, joissa pyöräi-
lijä on osallisena, tapahtuu juuri risteyksissä, joissa kaksi eri liikenneväylätyyppiä kohtaavat (Vais-



(23)pyöräilyväylät ja asutuskeskusten kokoojaväylät risteävät (Airaksinen ja Somerpalo 2012). Autot voi-
 vat tulla kärkikolmion takaa varomattomasti suojatien jatkeen päälle keskittyessään jo risteävälle au-
 totielle liittymiseen. Tällöin pyöräilijä voi joutua väistämään kolmion takaa tulevaa ajoneuvoa, joka 
 ei havaitse tietä ylittävää pyöräilijää.  


Jalankulun ja pyöräilyn yleisimmät ongelmatilanteet ja turvallisuutta heikentävät tekijät liittyvä usein 
 risteystilanteisiin, joissa eri tienkäyttäjät eivät pysty tulkitsemaan oikein väistämissääntöjä tai liiken-
 neympäristö ei tue riittävästi sääntöjen mukaista tapaa kulkea riittävän alhaisella nopeudella (Liiken-
 nevirasto 2012). Tavalliset kiertoliittymät ruuhkaisilla risteysalueilla eivät ole pyöräilijöiden kannalta 
 sujuvin tai turvallisin ratkaisu (Harrison 2002). Kiertoliittymissä, joissa moottoriajoneuvojen nopeus 
 on  alhainen,  on  kuljettajien  helpompi  huomioida  myös  risteävä  jalankulku-  tai  pyöräilyliikenne 
 (McClintock 2002b). Suuriin nopeuksiin kannustavat kiertoliittymät ovat yleinen onnettomuuspaikka 
 pyöräilijän ja moottoriajoneuvon välillä (McClintock 2002b). Esimerkiksi uudenlainen kiertoliitty-
 mäsuunnittelu,  jossa  pyöräilykaistat  kaareutuvat  liittymän  mukaisesti,  voi  edistää  liikenneturvalli-
 suutta (Harrison 2002), mikäli ajoneuvojen kuljettajat pitävät nopeuden maltillisena ja huomioivat 
 risteävien väylien liikenteen.  


Ajoneuvoliikenteen nopeusero suhteessa pyöräilijöihin vähentää turvallisuutta, joten nopeusrajoituk-
 sen alentaminen vilkkailla tieosuuksilla voi vähentää onnettomuusriskiä huomattavasti. Nopeusrajoi-
 tusten ja -valvonnan lisäksi ajoneuvojen nopeutta voidaan hidastaa nopeutta rajoittavilla tierakenteilla 
 kuten hidastetöyssyillä ja korotetuilla suojateillä (Airaksinen ja Somerpalo 2012). Yhtenä turvalli-
 suutta lisäävänä toimenpiteenä liittymä- ja suojatiejärjestelyjä voidaan selkeyttää ja parantaa niin, että 
 liikenteen nopeus tukee kaikkien tienkäyttäjien turvallista kulkua (Airaksinen ja Somerpalo 2012). 


Risteys-  ja  liittymäratkaisujen  selkeyttäminen,  väistämisvelvollisuuksien  merkitseminen  selkeästi 
 sekä riittävät liikenneopasteet tukevat liikenneympäristön toimivuutta turvallisena, sujuvana ja hou-
 kuttelevana (Liikennevirasto 2012). 


2.2.5 Pyöräilyä tukeva muu infrastruktuuri


Pyöräilyn väylien rakentamisen ja kunnossapidon lisäksi polkupyörän pysäköinti- ja säilytysmahdol-
lisuudet  vaikuttavat  pyöräilyn mielekkyyteen. Pyörien pysäköintiolosuhteet  saattavat  olla muuhun 
pyöräilyinfrastruktuuriin nähden alimitoitettuja (Vaismaa 2014). Asiointikohteen lähistöllä olevien 
polkupyöräpysäköinnin  olosuhteiden  lisäksi  asuinalueiden  polkupyöräpysäköintiolosuhteet  ovat 
merkittävä perusta kulkutavan valinnalle (Vaismaa 2014). Muun infrastruktuurin kehittämisen ohella 



(24)on oleellista tunnistaa myös polkupyöräpysäköinnin merkitys toimivan pyöräilyn yhtenä merkittä-
 vänä  osa-alueena. Riittävät  pysäköinti-  ja  säilytysmahdollisuudet  edistävät  pyöräilyn  houkuttele-
 vuutta ja liikennetasa-arvoa paitsi lyhyillä asiointimatkoilla myös polkupyörän pidempiaikaista säi-
 lytystä  vaativien  matkojen  yhteydessä.  Polkupyöräpysäköintipaikkojen  hajauttaminen  keskustassa 
 tukee  ajatusta  siitä,  että  polkupyörän  voi  aina  pysäköidä  lähelle  asiointikohdetta  (Liikennevirasto 
 2012). Katetut polkupyöräpysäköintiratkaisut antavat suojaa säältä ja kannustavat pyöräilyyn myös 
 sääolosuhteista riippumatta (Holladay 2002). Riittävä määrä polkupyöräpysäköintipaikkoja ja niiden 
 sijoittaminen niin, että ne ovat myös sosiaalisen valvonnan alla, edesauttavat polkupyörien pysäköin-
 nin helppoutta ja turvallisuutta (Liikennevirasto 2012). Polkupyörissä on yhä enemmän ominaisuuk-
 sia, tekniikkaa ja tunnearvoa, joten tulevaisuudessa yhä useammat ovat valmiita maksamaan pyörän 
 turvallisesta säilytyksestä (Holladay 2002). Kulkutunnisteella tai maksulla toimivat pysäköintialueet 
 ovat tavallisia pysäköintialueita turvallisempia ja osa myös vähemmän tilaa vieviä (Holladay 2002).  


2.3 Toimenpiteet pyöräilyinfrastruktuurin kehittämiseksi


Pyöräilyn kehittäminen ei ole muusta liikennesuunnittelusta irrallista, vaan se on osa laajempaa lii-
 kennekulttuuria ja sen suunnittelua kokonaisuutena. Pyöräilyn edistämisen kannalta onkin tärkeää, 
 että pyöräilyä koskeva politiikka on osa liikennepolitiikan kokonaisuutta (Welleman 2002). Näin voi-
 daan huomioida pyöräily paitsi  omana kulkumuotonaan myös osana muuta liikennettä. Haasteena 
 kaupunkiympäristössä on eri kulkutapojen sovittaminen samaan tilaan, jolloin kaikkien hyvän pyö-
 räilyinfrastruktuurin piirteiden täyttäminen luo haasteita. Eri kulkutavat risteävät ja kulkevat rinnak-
 kain, jolloin yhden liikenteen osa-alueen huomiointi ei riitä. Useimmiten tarvitaan kaikkien eri kul-
 kutapojen erilaisten käyttäjien näkökulmien ja tarpeiden ottamista huomioon tasapuolisesti, jotta voi-
 daan saavuttaa eheä ja kokonaisuutena toimiva liikenneinfrastruktuuri. 


Pyöräilyinfrastruktuurin kehittämistoimenpiteet ovat yhteydessä pyöräilijöiden määrään. Mitä enem-
män pyöräilijöitä on, sitä merkittävämmäksi kulkutavaksi pyöräily koetaan muiden kulkutapojen rin-
nalla.  Pyöräilyinfrastruktuurin  hyvin  toteutetut  kehittämistoimenpiteet  saattavat  kannustaa  pyöräi-
lyyn niitäkin, jotka eivät muuten pyöräilisi. Jos kaupunkipyöräily on jo valmiiksi suosittua, yhteis-
kunnan suuntaamat taloudelliset panostukset pyöräilyinfrastruktuurin kehittämiseen voidaan nähdä 
yleisesti hyväksyttävinä. Toisaalta on tärkeä lisätä pyöräilyn houkuttelevuutta myös muilla keinoin, 
joista  pyöräilyn  markkinointi  ja  sen  kohdentaminen  on  yksi  keino  vaikuttaa  pyöräilyn  suosioon 
(McClintock 2002c). Kohderyhmät voidaan jakaa karkeasti neljään osaan: 1) niihin, jotka pyöräilevät 



(25)paljon suostuttelua pyöräilläkseen ja 4) niihin, jotka kaikesta huolimatta ajaisivat mieluiten omalla 
 autollaan (McClintock 2002c). Eri väestöryhmiin täytyy soveltaa erilaisia markkinointikeinoja, sillä 
 esimerkiksi teini-ikäisille ei välttämättä sovi samat markkinointikeinot kuin 20 vuotta työmatkaa au-
 tolla  ajaneelle.  On  havaittu,  että  pyöräilyinfrastruktuurin  parantamisella  on  pystytty  kasvattamaan 
 pyöräilyn suosiota ilman, että se tapahtuu julkisen liikenteen tai jalankulun kustannuksella (Wolfgang 
 2002). Samassa tutkimuksessa havaittiin, että pyöräilijöitä suosivat olosuhteet ja kasvaneet pyöräily-
 määrät olivat parantaneet pyöräilijöiden kokemaa turvallisuuden tunnetta (Wolfgang 2002).  


Vallitsevat pyöräilyolosuhteet ja pyöräilyinfrastruktuurin rakenteet vaikuttavat siihen, kuinka hou-
 kuttelevana pyöräily koetaan. Pyöräilyväylien laatu ja liikenneverkon yhtenäisyys ja toimivuus ovat 
 tärkeitä infrastruktuurin ominaisuuksia, jotka edesauttavat pyöräilijämäärien lisäämisessä (Liikenne-
 virasto 2014). Tärkeimpänä pyöräilyn suosiota selittävänä tekijänä pidetään sen käytännöllisyyttä ja 
 helppoutta arkisena kulkumuotona (Liikennevirasto 2012). Ensisijaisena syynä pyöräilyn valintaan 
 on siis useimmiten sen helppous, harvoin terveydelliset, ilmastolliset tai muut hyödyt, vaikka ne ovat-
 kin merkittäviä ja myönteisiä sivuvaikutuksia (Liikennevirasto 2012). Näkyviä vaikutuksia pyöräilyn 
 suosioon on mahdollista saada aikaan, jos riittävän suuri joukko omaksuu pieniäkin muutoksia toi-
 mintatavoissaan (Liikennevirasto 2012). Ihmisiä on helpompi motivoida, jos liikenneinfrastruktuurin 
 rakenteelliset ominaisuudet tukevat sujuvaa, monipuolista ja turvallista pyöräilyä ja jalankulkua.  


Pelkkä hyvien liikenneyhteyksien rakentaminen ei riitä lisäämään merkittävästi pyöräilyn ja jalanku-
 lun  osuutta kulkutavassa mitattuna (Airaksinen ja Somerpalo  2012). Uusien väylien rakentamisen 
 lisäksi jo olemassa olevien väylien laadun tulee olla kunnossa, tärkeiden palvelujen ja työpaikkojen 
 saavutettavuutta  tulee  lisätä  ja  ihmisiä  houkutella  kulkemaan  matkansa  joko  pyöräillen  tai  kävel-
 len (Airaksinen ja Somerpalo 2012). Suotuisiin olosuhteisiin tähtäävillä toimenpiteillä ja eri kulkuta-
 parajat ylittävällä yhteistyöllä ihmisten kannustaminen pyöräilyyn ja jalankulkuun onnistuu varmem-
 min (Liikennevirasto 2014). 


Pyöräilyn kehittämisen perustana voidaan pitää ajatusta siitä, että liikenneympäristön rakenteet ovat 
sellaiset, että ne jo itsessään ohjaavat väistämissääntöjen mukaiseen liikennekäyttäytymiseen (Lii-
kennevirasto 2014). Jos halutaan parantaa pyöräilyolosuhteita, lisätä pyöräilymääriä, vähentää yksi-
tyisautoilua ja luoda terveellisempää kaupunkiympäristöä, tarvitaan toimia pyöräilyinfrastruktuurin 
kehittämiseksi. Hyvän pyöräilyinfrastruktuurin toteuttaminen vaatiikin hyvää suunnittelua. Suunnit-
telussa  taas  tarvitaan  tietoa  pyöräilijämääristä  ja  suosituista  pyöräilyväylistä,  jotta 
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