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Tutkielma kasittelee kaupunkisuunnittelua pyérailtavyyden nakdkulmasta tapauksena Turun keskusta-alueen
pyoraliikenteen kehittdminen. Tutkimuksen tarkoituksena on selvittda, miten kaupunkisuunnittelun osalliset
maarittelevat pyorailtavyytta liikennesuunnittelun kontekstissa. Osallisten nakdkulmaan perehdytdan
tarkastelemalla Turun pyoréliikenteen ratkaisujen kehittdmistd koskeviin dokumentteihin jatettyja
kommentteja. Tutkimuksessa pureudutaan samalla siihen, mista eri nakdkulmista osalliset pyorailtavyytta
kommenteissaan lahestyvat.

Tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen muodostavat pyorailtdvyyden, pyoraily-ystavallisyyden, osallisuuden
ja osallistumisen kasitteiden ohella muu pyérailyd koskeva tutkimus. Keskeisen teoreettisen lahtékohdan
tutkimukselle muodostaa eri tavoin maariteltavissd oleva pyoérailtavyyden kasite. Tutkielman aineisto
muodostuu kommenteista, jotka osalliset ovat jattdneet koskien Turun pydraliikenteen ratkaisujen
kehittamiseen liittyvaa kuulemista. Analysointi tehtiin kayttamalla sisalléon- ja kehysanalyysia. Analyysi ja
tulkinta tapahtuivat neljan eri kehyksen sisélla, jotka ovat fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja
kaytettavyyden kehys, kayttaytymisen ja tiedon kehys, muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys ja
viihtyisyyden kehys. Kehykset kuvastavat nimensa mukaisesti monenlaisia eri nakoékulmia, joista osalliset
pyorailtavyyttd kommenteissaan lahestyvat.

Tutkimuksen perusteella jo olemassa olevat pyorailtdvyyden kasitteet maarittavat osallisten nakdékulmasta
pyorailtavyyttda. Tama tapahtuu osallisten kommenttien sisaltdmien konkreettisempien ja abstraktimpien
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1 JOHDANTO

Kaupungit eldvét niin Suomessa kuin muualla maailmassa murroksen aikaa. Esimerkiksi Tampereella
on rakenteilla raitiotieverkosto. Turussa historiallinen Kauppatori on ollut muutostdiden alaisena jo
usean vuoden ajan ja seuraavaksi Turkuun on suunnitteilla uusi konserttitalo. Kaupunkisuunnittelulla
ja -kehittimiselld on mahdollista muuttaa merkittdvésti kaupungin ulkomuotoa ja kiytettivyytta.
Maailmaa jo pidempéén ravisuttanut koronapandemia on korostanut entisestddn pyordilyn ja kdvelyn
merkitystd liikkumismuotoina, ja useat kaupungit ovatkin erilaisin jarjestelyin lisdnneet
koronapandemian aikana kivelylle ja pyordilylle varattua infrastruktuuria (Dunning & Nurse 2021,
152). Meneilldédn oleva koronapandemia ja sota Ukrainassa saavat varmasti ainakin osan ihmisistad
harkitsemaan myds muiden kulkumuotojen kdyttdmisen lisddmistd esimerkiksi henkildauton kayton
rinnalla muun muassa jatkuvasti nousevien polttoainehintojen seurauksena. Pyoréilyn edistiminen
voidaankin ndhdd yhtend ekologisesti ja ekonomisesti kestivimmin ratkaisun tarjoavana

kehitysratkaisuna.

Suomen litkenne- ja viestintdministerid on julkaissut vuonna 2018 erillisen kédvelyn ja pyordilyn
edistimisohjelman, jolla halutaan parantaa kévelyn ja pyordilyn mahdollisuuksia kunnissa
viahentdmélld samalla kasvihuonepééstdjd ja parantamalla kansanterveyttid. Tavoitteena on saada
aikaan 30 prosentin kasvu matkaméérissd vuoteen 2030 mennessd. Nédiden ohella kédvelyn ja
pyordilyn edistamiselld uskotaan olevan myonteinen vaikutus muun muassa viihtyisin ja
elinvoimaisen ympdériston luomiseen ja mahdollisuus parantaa liikennejarjestelmén toimivuutta ja
turvallisuutta. Erilaisilla kuntien omilla kdvely- ja pyoriilystrategioilla on ollut myds merkittava
asema kulkumuotojen edistdimisen nidkokulmasta, silld niiden ansiosta on saatu toteutettua useita
merkittdvid hankkeita eri paikkakunnilla. Kunnan polititkka pydrdilyn ja kdvelyn kehittdmisen
suhteen vaikuttaa suoraan siithen, kuinka merkittdvaksi paikallisen tason strategian on mahdollista
kehittyd. (Liitkenne- ja viestintdministeriéo 2018, 1; 8; 13—14.) Liikenne- ja viestintdministerié on

julkaissut muitakin vastaavia samaa aihepiirid késittelevia julkaisuja.

Tédssd pro gradu -tutkielmassa tulen tarkastelemaan kaupunkisuunnittelua pyoréiltivyyden
ndkokulmasta kohteenani Turun keskusta-alueen pydréliikenteeseen liittyvit ratkaisut. Keskityn
tutkielmassani selvittdméddn, miten pyoOrdiltavyys késitteend mdédérittyy osallisten nidkokulmasta
tarkastelemalla pyorélitkenteen ratkaisujen kehittdmistd. Lisdksi pureudun siithen, mistd eri
ndkokulmista osalliset jattdmissddn kommenteissa pyoOrdiltavyyttd ldhestyvit. Keskusta-aluetta

koskien on tehty vuonna 2021 luonnos Turun pydréliikenteen verkkosuunnitelmasta (Ramboll Oy
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2021a). Tutkimalla Turun historiallisesti merkittivad keskusta-aluetta voidaan saada tietoa, jota
voidaan tulevaisuudessa hyddyntdd jo pyordilyliitkennettd koskevan kaupunkisuunnittelun

ensivaiheissa niin Turussa kuin muuallakin.

Tutkimuksen aineisto koostuu Turun kaupungin Kerrokantasi-kyselypalvelun kautta jitetyistd
kommenteista, joita jatettiin yhteensd 388 kappaletta kahteen eri alaosioon osana suunnitteluprosessin
kuulemista (Kerrokantasi 2021). Kommentin jattdneet ovat kommentoinnin myd&td osallisia Turun
keskusta-alueen pyoriliikenteen ratkaisujen kehittdmiseen liittyvéssd suunnitteluprosessissa.
Aineiston ymmartdmisen tukena ja taustoituksena ovat Turun pydriliikenteen verkkosuunnitelman
raporttiluonnos ja tdimén pohjalta muodostunut ehdotus Turun pyoéréliikenteen tavoiteverkoksi 2035.

Tutkimuskysymykseni ovat:

1. Miten kaupunkisuunnittelun osalliset méérittelevit pyordiltdvyyttd liikennesuunnittelun

kontekstissa?
2. Misti eri ndkokulmista osalliset 1dhestyvit pyordiltdvyyttd kommenteissaan?

Mielenkiintoni Turkuun tapaustutkimuksen kohteena herdsi Turun kaupungin Ramboll Oy:ll4
teettdmistd Turun pyoriliikenteen verkkosuunnitelman raporttiluonnoksesta ja suunnitteluun
liittyneestd kuulemisesta (Ramboll Oy 2021a). Tutkimuskohteen rajautumista Turun keskusta-alueen
tarkasteluun ohjasi osaltaan Ramboll Oy:n raporttiluonnoksen pohjalta syntynyt pyoréliikenteen
tavoiteverkko 2035, joka rajautuu myos Turun keskusta-alueeseen (Ramboll Oy 2021a). Turun
keskusta-alueen pyoriliikenteen ratkaisujen kehittdmiseen tapauksena syvennyn tarkemmin

seuraavassa luvussa.

Tapaustutkimuksen luonteen ymmartdmiseksi on keskeistd hahmottaa, ettd siind on nimenomaan
kyse tutkimustavasta, jossa tutkimus voidaan kiytinnossd toteuttaa monia erilaisia menetelmid
hyodyntiden. Kohteena tapaustutkimuksessa voi toimia esimerkiksi jokin ajankohtainen ilmid tai
vastaava, joka pyritddn kuvaamaan mahdollisimman tarkasti. Tapaustutkimuksessa ehka
perinteisimmillddn keskitytddnkin tutkimaan yhtd tapausta kerrallaan, vaikka mahdollista on yhti
hyvin tarkastella samaan aikaan useampaakin tapausta. Tapaustutkimus voi valikoitua
tutkimustavaksi yhté lailla silloin, kun tapaus on jo valmiina tai silloin, kun tutkimuksen kohde sen
sijaan on selvd, mutta tapaus vield puuttuu. Kummasta aloitustavasta sitten onkin Kkyse,
hyodynnettavit kisitteet yleensd otetaan mukaan, kun kohde tai tapaus on selvilla.
Tapaustutkimuksen toteuttaminen kaytdnnosséd ei kuitenkaan ole ndin suoraviivaista, vaan kaikki

ndmi asiat vaikuttavat lopulta toisiinsa ainakin jossain méddrin. (Laine, Bamberg & Jokinen 2007,



9-11.) Tama tutkimus 1dhti kiinnostuksesta Turun tapausta kohtaan, ja késitteisto ja teoreettinen

viitekehys ovat eldneet tutkielman teon edetessd aina tarpeen mukaan.

Kuten Laine ym. (2007) toteavat artikkelissaan, tarkastellaan tapaustutkimuksissa usein
pitkékestoisia ilmioitd pyrkimyksend saada aiheesta lisdé selville. Timin takia kysymyssanat “miten”
ja ’miksi” toimivat tdssd yhteydessd hyvin. (Laine ym. 2007, 10.) Turun keskusta-alueen
pyoréliikenteen kehittimiseen liittyvd suunnitteluprosessi tayttdd mielesténi erittdin hyvin tdmén
ilmion pitkdkestoisuuden kriteerin. Hyddyntdmaélld tutkimuskysymyksessédni miten-kysymysté,
pyrinkin saamaan tapaustutkimukselle tyypillisesti selville lisdd uutta tietoa pyordiltaivyyden
kisitteestd. Tutkijan tulee my0s osata hahmottaa tapaus, jolla hdn tutkii varsinaista tutkimuksen
kohdettaan (Laine ym. 2007, 10). Tamin tutkielman puitteissa Turun pyordliitkenteen ratkaisujen
kehittdminen on tapaus, jonka kautta pyrin pureutumaan tutkimuksen kohteeseeni eli pyoriiltivyyden

késitteen madrittelemiseen.

Kuten Hiiki6 ja Niemenmaa (2007) osuvasti pohtivat, voidaan tapaustutkimuksen vahvuutena nédhda
esimerkiksi kyky tuottaa hyvin yksityiskohtaista tietoa tiettyyn tapaukseen liittyvistd tapahtumista tai
prosesseista. Huolimatta siité, ettd yksittdiset tapaukset eivit ole sellaisenaan yleistettivissd, tarjoavat
ne kuitenkin vélineitd ymmaértdd muitakin ilmi6itd. (Haikio & Niemenmaa 2007, 48—49.) Niiden
selittdva luonne ei siis rajoitu vain ja ainoastaan yhteen ja ainoaan tapaukseen, vaan ne luovat ikéan
kuin siltoja eteenpdin. Tdma on tutkielmani ndkokulmasta mielenkiintoinen ajatus. Yleistettivyydesta
huolimatta voi Turun tapauksen osallisten kommenttien ndhd4 tarjoavan nikdkulmia pyoréiltivyyden

médrittelyd koskevaan laajempaan teoreettiseen keskusteluun.

Analysoinnissa kéytdn kehysanalyysia ja sen apuna sisédllonanalyysia. Kommenteista pyrin
selvittdmédn, miten kaupunkisuunnittelun osalliset madrittelevit pyorailtavyytta liikkennesuunnittelun
kontekstissa. Samaan aikaan tarkastelen sitd, mistd eri ndkokulmista osalliset ldhestyvit
pyordiltivyyttd kommenteissaan. Seuraavaksi esittelen Turun keskusta-alueen pydrilitkenteen
ratkaisujen kehittdmisen empiirisend tapauksena tarkemmin. Tutkimuksen keskeisen kisitteiston
muodostavat puolestaan pyordiltivyyden, pyordily-ystavillisyyden sekd osallisuuden ja
osallistumisen késitteet. Avaan titd késitteistod tarkemmin luvussa kolme. Neljdnnessd luvussa
kuvaan aineistoa, sen hankintaa seki kehys- ja sisdllonanalyysia analysoinnin vélineind. Viides luku
puolestaan sisdltdd kommenttien kehysanalyyttisen luennan, minkd jdlkeen siirryn lopuksi

tarkastelemaan saatuja tuloksia ja niiden suhdetta muuhun kaupunkisuunnittelun kontekstiin.



2 TAPAUKSENA TURUN KESKUSTA-ALUEEN PYORALIIKENTEEN RATKAISUJEN
KEHITTAMINEN

Turun pyoraliikenteen ratkaisujen kehittdmisen ndkokulmasta erdénlaisen aktiivisen vaiheen voidaan
katsoa ldhteneen liikkeelle siitd, kun vuonna 2018 laadittiin Turun pyordilyn kehittdmisohjelma
vuodelle 2029 (Turun kaupunki 2018). Kehittdmisen ldhdettyd liikkeelle Turun kaupunki tilasi
vuonna 2021 Ramboll Oy:ltd selvityksen, jonka pohjalta syntyi Turun pyoréliikenteen
verkkosuunnitelman raporttiluonnos ja ehdotelma pyorilitkenteen tavoiteverkoksi 2035 koskien
Turun keskusta-aluetta (kuva 1). Keskeisind tekijoind kehittdimisen taustalla olivat
ilmastotavoitteiden saavuttaminen ja sen selvittiminen, millaiset ldhtokohdat Turussa olisi l&hted
toteuttamaan pitkélti yksisuuntaisiin pyordvayliin perustuvaa pyoritieverkostoa. (Ramboll Oy
2021a.) Samaan aikaan, kun kehittdmiselle on Turussa jo ndin monia tavoitteita, sitd ohjaavat myds
muun muassa vuonna 2018 uudistettu tielitkennelaki (729/2018) ja Véiyladviraston vuonna 2020
julkaistu péivitetty pyordilyliikenteen suunnitteluohje 18/2020 (Ramboll Oy 2021a; Véyldvirasto
2020; Tieliikennelaki 729/2018).

Pydréliikenteen tavoiteverkko 2035

Pydréliikenteen suuntaisuus

— Yksisuuntainen pyordliikenne ’\\
— Kaksisuuntainen pyoralikenne N
—-- Lautta .
Rauhallisen liilkkumisen alueet
[ Rauhallisen liikkumisen alue i \“‘3\

1= Suunnitelman raja

Ramboll Finland Oy i ; 3 ol |
® Turun kaupunki 2021 i 0 F 500 1000 m
® Maanmittauslaitos 2021 e .

KUVA 1: Pydériliikenteen tavoiteverkko 2035 (Ramboll Oy 2021b).
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Turussa kehittdimisen keskeisend ldhtokohtana toimii ajatus siitd, ettd selkeys, loogisuus ja
saumattomuus takaavat verkoston laadukkuuden ja pddsdéntodisesti yksisuuntaiset pydrdviylat
pystyvét mahdollistamaan tdmdn kaksisuuntaisia paremmin. Yksisuuntaiset pyordvayldt ndhdéan
samalla my0s ratkaisuna tilan sédéstimiseen. Uudistuneen tieliikennelain (729/2018) katsotaan yhta
lailla tukevan ajatusta yksisuuntaisuudesta. Yksisuuntaisuuden mahdollisuuksien tarkastelun rinnalla
selvitysty0 tarjoaa mahdollisuuden kerdtd tirkedd tietoa verkostoalueen muista piirteistd. Néiden
tavoitteiden pohjalta ja médrittdimdnd Ramboll Oy hahmotteli kolme vaihtoehtoista
verkkosuunnitelmaa, joissa ldhdetddn kaikissa liikkeelle hieman eri 1dhtokohdista ja joita nimitetddn
A-, B- ja C-vaihtoehdoiksi. Verkkosuunnitelmien avulla on tarkoitus pystya arvioimaan soveltuvatko
yksisuuntaisen pyordliikenteen ratkaisut Turun keskusta-alueelle samalla tarjoten vaihtoehtoja, jotka
ovat luonteeltaan ja muutoksen mittakaavoiltaan erilaisia. Verkkovaihtoehdoista A perustuu
keskeisesti yksisuuntaisuuteen ja pyordilyinfrastruktuuriin tultaisiin investoimaan merkittivisti
nykyistd enemmin seuraavan 10 vuoden kuluessa. Vaihtoehdossa B toteutettaisiin yksisuuntaisia
ratkaisuja vain harkitusti huomioiden pyordilyyn liittyvin infrastruktuurin kehittdmisessd muiden
katuhankkeiden ajoittuminen. Yksisuuntaisuuteen siirtyminen olisi siis nédin ollen hitaampi prosessi.
Verkkovaihtoehdoista C vaihtoehdon valikoituminen tarkoittaisi vain joitakin yksisuuntaisia
pyoriliikenteen ratkaisuja ja perustuisi sen sijaan pitkélti nykyisen kaltaisiin kaksisuuntaisiin
pyoriliikenteen ratkaisuihin. Vaihtoehdot toteuttaisivat lisdksi eri méérissd pyoriliikenteen
suunnitteluohjetta ja uudistetun tieliikennelain lahtokohtia. (Ramboll Oy 2021a.) Verkkovaihtojen ja
suunnittelun ldhtokohtien lyhyt kuvaus auttaa lukijaa hahmottamaan, millaisen mittaluokan

muutoksesta kussakin vaihtoehdossa olisi potentiaalisesti kysymys.

Rambollin raporttiluonnoksessa Turun keskusta-alueen pyorélitkenteen ratkaisuja suositellaan
kehitettdvin perustuen verkkovaihtoehtoon A, johon myds ehdotettu pyoréliikenteen tavoiteverkko
2035 perustuu. Ratkaisua perustellaan silld, ettd vaihtoehto vastaa parhaiten Turun kaupungin
toiveeseen lisdtd pyordilyn kulkutapaosuutta tarjoten samalla kaupungille Viyldviraston
suunnitteluohjeen mukaisia periaatteita noudattavia ratkaisuja. Tavoitevuotena verkolle ehdotetaan
vuotta 2035, jolloin siirtyminen yksisuuntaiseen jirjestelmaidn saadaan toteutettua mahdollisimman
helposti ja parhaimmillaan muiden tarvittavien rakennusurakoiden kanssa samanaikaisesti.
Aikavililla 2022—-2035 tavoiteverkko vaatisi toteutuakseen vuosittain arviolta noin 3,6—9,3 miljoonaa

euroa. (Ramboll Oy 2021a).

Turun pyordlitkenteen tdmédnhetkinen suunnittelu noudattelee Vayldviraston pyordliikenteen

suunnitteluohjeen kriteerejd, joita ovat turvallisuus, suoruus, yhdistivyys, miellyttivyys ja



vaivattomuus. Suunnittelun ldhtékohtana on samalla muiden aiemmin esiteltyjen ldhtokohtien
rinnalla parantaa jalankulun olosuhteita keskusta-alueella ja tdhdn pyritddn kaikissa
verkkovaihtoehdoissa. Kéytdnndssd tdma tarkoittaa sitd, ettd pyordliikkenne pyritddn erottamaan
jalankulusta. Samoin kuin Védyldviraston ohjeesta ndhdddn, on Turun tapauksenkin suunnittelun
pohjana ajatus siitd, ettei pyordily kuitenkaan ole rinnastettavissa kulkumuotona jalankulkuun.
(Ramboll Oy 2021a; Vayldvirasto 2020.) Tutkielman aineistona olevista osallisten kommenteista on
kuitenkin ldhtokohtaisesti mahdotonta tietdd, viittaako kommentin jittdja kevyella liikenteelld my0s
polkupydriliikenteeseen jalankulun rinnalla, mikédli kommentin jattdja ei nditd erikseen selkedsti
erottele. Analyysin ndkokulmasta koen selkeimpéna linjata, ettd kun kommenteissa viitataan kevyeen
litkenteeseen kattaa se 1dhtokohtaisesti sekd pyord- ettd jalankulkuliikenteen, ellei toisin erikseen

mainita.



3 PYORAILY, PYORAILTAVYYS JA OSALLISTAVA SUUNNITTELU

Kaupunkien ja niin ollen kaupunki- ja liikkennesuunnittelun voidaan katsoa perustuneen vahvasti
kivelylle aina 1800-luvun puoliviliin asti, jolloin onkin puhuttu kidvelykaupungeista. Niistd ajoista
on erityisesti joissakin eurooppalaisissa kaupungeissa néhtdvissa edelleenkin piirteitd. Teollisuuden
kehittyessd ja vakimiddrdn kasvaessa uudenlaista teknologiaa kehitettiin vastamaan liikkumisen
vaatimuksiin ja ndin kehittyikin niin kutsuttu joukkoliikennekaupunki. Pikkuhiljaa 1940-luvun
molemmin puolin autoista alkoi tulla merkittivampi osa kaupunkikuvaa, ja lopulta alettiinkin puhua
autokaupungeista. (Newman & Kenworthy 2013, luku 2.) Kuten Lampinen (2015, 149) hyvin
huomauttaa, eivit ndmid eri kaupunkityypit kuitenkaan ole toisiaan kokonaan poissulkevia.
Kaupunki- ja liitkennesuunnittelun voidaan siis nidhdid luoneen ajan saatossa edellytyksid ja
mukautuneen eri kulkumuodoilla kulkemiselle kaupungeissa painottaen vaihtelevasti eri
kulkumuotoja eri aikakausina. Kaiken tdmin keskelldi myos liikennesuunnittelun on katsottu

eriytyneen ikddn kuin omaksi kaupunkisuunnittelun osa-alueekseen aikanaan 1950-luvulla

(Lampinen 2015, 215).

Kaupunkisuunnittelussa on siis ollut nahtivissi tiivistetysti erityinen ajanjakso, joka on perustunut
pitkalti autolla litkkkumisen edellytysten kehittdmiseen (Lampinen 2015, 322). Autoilun ja modernin
kaupunkisuunnittelun valtakausi ei kuitenkaan ollut loppumaton vaan pikkuhiljaa alettiin ndhda
néihin sisdltyvien ratkaisujen ja ihanteiden ongelmallisuus (Kuoppa 2016, 89). Kaupunkisuunnittelun
suunta alkoi taas muuttua, jonka seurauksena alettiin rakentaa jdlleen kdveltavimpid ymparistoja
(Kuoppa 2016, 89). Kaupunkisuunnittelun tutkimuksessa ja varsinaisessa kaupunkisuunnittelussa
voidaankin todeta olleen jo jonkin aikaa kiinnostuneita esimerkiksi kdveltdvyyden ja pyoréiltdvyyden
edellytysten parantamisesta kaupungeissa (ks. esim. Kuoppa 2016; Liikenne- ja viestintdministerid
2018; Turun kaupunki 2018). Kuoppa (2016, 17) kiteyttdd niin ikddn véitoskirjassaan erinomaisesti,

’

ettd: “kaveltivd kaupunki on kaupunkisuunnittelijoiden lempilapsi”. Kaupunkisuunnittelun
voidaankin ndhdi kiinnostaneen ihmisid yleisemminkin jo pidemmén aikaa. Esimerkiksi Jeff Speckin
(2012) kirjoittama Walkable city, joka kisittelee kaupunkeja kéveltivyyden ndkokulmasta helposti

lahestyttavilld otteella, on osaltaan popularisoinut suosiollaan kaupunkisuunnittelua.

Kaupunkisuunnittelussa on eletty mielenkiintoisia aikoja, silld uudenlaisia kulkuvilineitd, kuten
esimerkiksi sdahkopotkulautoja, on ilmestynyt osaksi jokapdiviistd kaupunkiliitkennettd. Samaan
aikaan maailmalla parhaillaan vallitsevalla koronapandemialla on potentiaalia ainakin jossain madrin

vaikuttaa ihmisten liikkumismieltymyksiin, kun esimerkiksi lentdmistd on ruvettu rajoittamaan.
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Tama toimiikin hyvédnd esimerkkind siitd, miten kaupunki- ja liikkennesuunnittelu ohjaavat sita,
millaiset edellytykset kaupungissa kehittyy eri kulkumuodoilla liikkumiseen, kun taas ihmisten
kulkutottumukset voivat samoin vaikuttaa kaupunki- ja liikennesuunnitteluun. Monilla
tutkimusaloilla kaupunkisuunnittelun tavoin on myds oltu kiinnostuneita jo pidemmain aikaa
kestdvyys- ja terveysnidkokulmista osana litkkumiseen liittyvdd tutkimusta (ks. esim. Porter, Kohl,
Pérez, Reininger, Gabriel & Salvo 2020; Zwald, Fakhouri, Fryar, Whitfield & Akinbami 2018).
Seuraavaksi katsahdan ensin tarkemmin pyo6riilyyn liittyvdén tutkimukseen, minka jélkeen pohdin
pyorédiltivyyden ja pyoraily-ystivéllisyyden kisitteellistimisté ja tutkimukseeni oleellisesti liittyvid

osallistumisen ja osallisuuden késitteita.

3.1 Tutkimuksia pyorailyn ymparilla

Pyoréilya on tutkittu aiheena suhteellisen paljon erityisesti viimeisen vuosikymmenen aikana ja se on
usein liitetty tutkimuksessa yhteen kdvelemisen kanssa (ks. esim. Kuoppa 2016; Koh & Wong 2013).
Pyoriilya koskevaa yleisempid tutkimusta on perusteltua kisitelld tdmén tutkielman nakokulmasta
siksi, ettd se tukee osaltaan tutkielman keskeiseen késitteistoon pohjautuvaa analyyttista tulkintaa.
Pyorédilyyn on paneuduttu myds muissa ylemmaén korkeakoulututkinnon lopputdissid. Muraja (2013)
on esimerkiksi pyrkinyt diplomitydssddn laatimaan Vaasan kaupungille pyordilyn
kehittdmissuunnitelman, jonka perusteella kaupungin pyoréilyolosuhteita voitaisiin ldhted
kehittimaidn. Samantyyppistd tutkimusta on tehnyt Tervahauta (2013) diplomitydssdin, jonka
keskeisimpdnd tavoitteena on kehittdd pyoréilyvdylien runkoverkko Hdmeenlinnaan. Leppédniemi
(2013) puolestaan paneutuu diplomitydssdén samanaikaisesti jalankulku- ja pydrdilyolosuhteiden

kehittimiseen Porissa.

Kuoppa (2016) on keskittynyt kaupunkisuunnitteluun liittyvissd vaitoskirjassaan tutkimaan
kévelemistd kaupungissa ja siihen liittyvid kokemuksia ja kdytintdjd arjessa tarkastellen samalla
asioita hieman myds pyordilyn ndkokulmasta. Kuoppa (2016) tuo esiin pyordilyyn liittyvén
ndkemyksen siitd, miten olisi oleellista pohtia, miten sovittaa pyoréily aiempaa paremmin keskustaan
ja toisaalta, miten sitd saadaan lisdttyd eri kulkumuotoja suosiville alueille. Samaan aikaan on
merkitystd, kenelle tietty alue ndyttdytyy suunnitellun eli kenen tarpeita ja mité litkkkumismuotoa sen
ndhdddn palvelevan. N@mé asiat puolestaan vaikuttavat kokonaisuudessaan alueen

kayttopotentiaaliin. (Kuoppa 2016, 236.)

On tunnistettu, ettd meneillidn on liikkumista koskevassa polititkan teossa halu tukea ja edistda

kdytoksen muutosta niin, ettd yksityisautoilu vihenee ja sen korvaavat enenevissd méadrin muut



liikkkumisen muodot. Té&td on pyritty edistimdidn pyordilyn osalta esimerkiksi rakentamalla
pyoriilyinfrastruktuuria ja kertomalla pyordilyn terveyshyodyistd. Ongelmallisuus piilee kuitenkin
siind, ettd téllaiset toimet perustuvat pitkalti oletuksiin yksiloiden tarpeista ja kdytoksestd. Skinner ja
Rosen (2016) kyseenalaistavatkin vallitsevan ndkemyksen siitd, ettd investoinnit uusiin vélineisiin ja
infrastruktuuriin lisddvit ongelmitta pyordilyd. (Skinner & Rosen 2016, 84.) Investointien kohteina
ovat kuitenkin toimineet esimerkiksi kaupunkipyordjarjestelmien kdyttdonotto monissa
kaupungeissa, joista onkin muodostunut tirked osa kaupunkien liitkennekokonaisuutta (Murphy &
Usher 2012, 116). Kaupunkipy0ré tarjoaa monille vaihtoehtoisen mahdollisuuden liikkua pyoralla

ilman varsinaista pyOrdn omistamisen taakkaa.

Pikora, Giles-Corti, Bull, Jamrozik ja Donovan (2003) esittelevét artikkelissaan kehikon (framework)
koskien potentiaalisia ympéristotekijoitd, jotka vaikuttavat kévelyyn ja pyordilyyn. Kehikko perustuu
julkaistuun tutkimusaineistoon, politiikkakirjallisuuteen, asiantuntijahaastatteluihin sekd Delphi-
tutkimukseen. Kehikko pitdd sisdlldadn neljdnlaisia piirteitd liittyen toiminnallisuuteen,
turvallisuuteen, esteettisyyteen ja kohteeseen (kuvio 1), minké lisdksi siind hahmotellaan erilaisia
hypoteettisia tekijoitd, jotka vaikuttavat ndihin eri ympériston piirteisiin. Pikora ym. (2003) viittaavat
Cortin (1998) aiempaan tutkimukseen, jonka pohjalta he toteavat, etté erilaista fyysistd aktiviteettia
harjoittavat todennédkdisesti myos arvostavat erilaisia piirteitd ympdristossd. Téhin seikkaan pohjaten
artikkelin kirjoittajat pyrkivitkin hahmottelemaan erilaiset kehikot neljélle erilaiselle liikkkumisen
muodolle, joita ovat kéiveleminen ajanvietteend, kdveleminen liikkkumisena, pyoriily ajanvietteeni ja
pyordily litkkumisena. Liikkumisen he madirittelevét artikkelissaan tarkoittavan lyhyitd matkoja
naapuruston sisdlld. Haastatteluiden pohjalta kahdeksi keskeisimmaéksi tekijdksi, jotka vaikuttivat
pyordilyyn, nousivat jatkuvuuden takaavan reitin saavutettavuus, eli vdhdn risteyksid ja muita
paikkoja, joissa pyordilijd joutuu pysdhtymaéin. Toisena tekijané keskioon nousi liikkenneturvallisuus,
johon liittyi nopeus ja liikenteen médrd. (Pikora ym. 2003, 1693; 1697-1698.) Erona kyseiseen
artikkeliin tissd tutkielmassa litkkumismatkoina huomioidaan myds pidemmét matkat, kuten

esimerkiksi useamman kilometrin tyomatkat paikkakunnalta toiselle.
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KUVIO 1: Lopullinen malli aineellisista ympdristotekijoistd, jotka saattavat vaikuttaa kdvelyyn
ajanvietteend naapurustossa (Pikora ym. 2003, 169, suomennos Rekola).

Koopenhamina on yksi johtavista pyordilykaupungeista maailmassa ja se tuodaan usein esille
pyordilyolosuhteita koskevassa kirjallisuudessa, kuten Tanska muutenkin. Nielsen, Skov-Petersen ja
Carstenser (2013) tarkastelevat artikkelissaan pyordilyn nykytilaa sekd tapoja edistdd sitd
kaupunkisuunnittelulla. Artikkeli hahmottaa hyvin tilld hetkelld Suomessakin vallalla olevaa trendia,
jossa pyordilyn edistimiseksi on tehty strategioita ja asetettu tavoitteita niin kansallisella kuin
yksittdisten kuntienkin tasolla. Samaan aikaan tunnustetaan my0s se tosiasia, ettd
kaupunkisuunnittelua tehddén yhteistydssd niin eri kdyttdjairyhmien kuin muidenkin sidosryhmien
kanssa. Apuna téllaisessa toiminnassa kédytetddn esimerkiksi sdhkoisid tyokaluja ennakoitavuuden
saavuttamiseksi. (Nielsen ym. 2013, 110; 112.) Turun tapauksessa ylla kuvatun kaltainen toiminta on
selkedsti néhtdvissd, silldi Turku on julkaissut vuonna 2018 erillisen Turun pyodrdilyn
kehittdmisohjelman 2029 (Turun kaupunki 2018). Turun kaupunki on myds pyrkinyt eri osapuolia
osallistavaan kaupunkisuunnitteluun, silld esimerkiksi tutkielman aineistona toimivat kommentit,

joissa on pyritty selvittdiméén osallisten ndkemyksia.
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Nielsen ym. (2013, 114) huomauttavat myds, etteivét fyysiset infrastruktuurin rakenteet ja niiden
kehittiminen ole ainoa keino parantaa pyordilemisen olosuhteita ja ettd esimerkiksi
Koopenhaminassa on yritetty vaikuttaa erilaisilla kampanjoilla myds kielteisiin asenteisiin ja
kdytokseen. Ndkokulma on tirked, silld se tuo esiin sen, ettei pyordilyyn liittyvassd tutkimuksessa
tule keskittya vain fyysiseen kaupunkirakenteeseen liittyvdan suunnitteluun. Skinner ja Rosen (2016,
84) ovatkin tarkastelleet identiteetin késitettd yhteydessd pyordilyyn sosiaalisena toimintana. He
nikevit, ettd ymmartidksemme muun muassa ihmisten kokemuksia pyordilystd meididn tulee
ymmartidd, miten he ndkevét itsensd ja sijoittumisensa osana laajempaa yhteiskuntaa. Skinner ja
Rosen (2016) ovat kiinnostuneita myds ymmartdamaan, miten rakentunut identiteetti vaikuttaa siihen,
miten yksilot ndkevit itsensd suhteessa esimerkiksi toisiin pyoréilijéihin. On siis tirkedd hahmottaa,
ettei liikkumistavan muuttaminen ole yksinkertaista ja se on usein sidoksissa myds yksilon

identiteettiin. (Skinner & Rosen 2016, 84; 95.)

Pyoriilyyn liittyva tutkimus on ajan saatossa ollut monipuolista, eikd se ole esimerkiksi kohdistunut
pelkdstadn fyysisiin kaupunkirakenteisiin vaan myds esimerkiksi pyordilijoiden kokemuksiin (ks.
esim. Forsyth & Krizek 2011). Willis, Manaugh ja El-Geneidy (2015) keskittyvét artikkelissaan
kirjallisuuskatsauksen tekemiseen 24:sti aiemmasta tutkimuksesta tarkoituksenaan tiivistda
sosiaalisten ja psykologisten tekijoiden vaikutus valintaan kiyttdd pyordd litkkkumiseen. Kirjoittajat
keskittyvit erityisesti tarkastelemaan nikemyksien, asenteiden, tapojen ja sosiaalisten tekijoiden
vaikutuksia paitokseen liikkua pyoralld. Artikkelin johtop#itds on, ettd my0Os ndmai tekijat tulee
huomioida tarkasteltaessa pyoriilyd fyysisten ja rakennetun ympériston tekijéiden rinnalla. (Willis

ym. 2015, 565.)

Bocker, Dijst ja Prillwitz (2013) puolestaan ovat keskittyneet artikkelissaan kirjallisuuskatsauksen
tekemiseen liittyen siithen, miten pdivittdiset sddolosuhteet vaikuttavat ihmisten péivittdiseen
litkkumiskdyttaytymiseen myds pyordilyn ndkdkulmasta tarkasteltuna. Heiddn mukaansa aihetta on
tarkasteltu ylipdédtddn suhteellisen vdhdn yksilondkokulmasta tavallisissa sddolosuhteissa
adriolosuhteiden sijaan. Esimerkiksi sateella todetaan voivan olla vaikutusta ihmisten
litkkumiskéyttdytymiseen. Eri tutkimuksissa Bockerin ym. (2013) mukaan sddolojen vaikuttavuus
kayttaytymiseen eroaa ikddn kuin tehokkuudeltaan toisistaan. Eroja selittdvina tekijéind saattaa olla
my0s paikkojen vaihteleva sijainti. Sédolosuhteilla voidaan siis kuitenkin ldhtokohtaisesti ndhda

olevan vaikutusta yksiloiden paivittdiseen likkkumiskéyttdytymiseen. (Bocker ym. (2013, 72; 74; 78.)

Vaismaa (2014) niin ikdan keskittyy véitoskirjassaan tarkastelemaan sitd, mité tarvitsisi tehdd, jotta

pyordilyn kulkutapaosuutta saataisiin lisdttyd. Viitoskirjassa tarkastelun kohteena olleet kaupungit
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on jaettu kolmeen eri luokkaan, joita ovat aloittelijat, nousijat ja mestarit kaupunkien tdméanhetkisen
pyoréilyn kulkutapaosuuden mukaan. Vaismaa (2014) esittelee véitoskirjansa tulosluvussa pyoréilyn
kulkutapaosuutta lisddvien toimien liittyvdn kolmessa eri luokassa seuraaviin asiakokonaisuuksiin:
litkkennepolitiikka, suunnittelustrategia ja organisaatio, maankdyttd ja liitkennejdrjestelma,
pyordilyverkko, pyordpysdkointi ja muut pyordilyn edistimistoimet. Johtopditdsten perusteella
voidaan todeta, ettd toimet pydrailyn kulkutapaosuuden lisdémiseksi vaihtelevat eri kaupunkiluokissa
tehokkuudeltaan samoin kuin aiemmin mainittuihin asiakokonaisuuksiin liittyviltd toimenpiteiltdin

(Vaismaa 2014, 13, 151-289.)

3.2 Pyoriiltivyyden ja pyoriily-ystivéllisyyden kisitteellistiminen

Kirjallisuudesta on 10ydettdvissé useita erilaisia madritelmié késitteelle bikeability eli pydrdiltivyys
(ks. esim. Muhs & Clifton 2015). Kellstedt, Spengler, Foster, Lee ja Maddoc (2021b, 212)
médrittelevit pyordiltivyyden artikkelissaan sen kautta, missd laajuudessa todellinen ja havaittu
ympdristd on edistdvd ja turvallinen pyordilylle. Pyoréiltdvyys on mdiéritelty myds seuraavasti:
“Arvio koko pyordtieverkostosta havainnoituna viihtyisyyden, mukavuuden ja tdrkeisiin kohteisiin
pddsyn ndkokulmasta” (Lowry, Callister, Gresham & Moore 2012, 41). Hagen ja Rynning (2021,
278) puolestaan korostavat mairitelméissddn niin kokeneiden kuin kokemattomampienkin
pyordilijéiden kokemuksia ja ndkevit pyordiltidvyyden kattavan niin luonnollisen kuin rakennetun
ympdriston luoman mahdollisuuden ja mukavuuden pyordilld alueella tai sen ldpi. Yhdistdvédna
tekijdnd pyordiltdvyyden maédritelmissd korostuukin yksilon kokemuksen ja havainnoinnin sekd
ympérdivien rakenteiden merkitys pyordiltdvyyttid arvioitaessa. Pyoréiltivyyttd kisitteellistettdessd
myo0s silld voi olla vaikutusta, millaisessa spatiaalisessa skaalassa sitd tarkastellaan, jolloin
pyordiltdvyys voi viitata esimerkiksi yksinkertaisesti vain taitoon osata pyoriilld (Nielsen & Skov-
Petersen 2018, 37). Pyoriiltivyyttd on siis mahdollista tarkastella hieman eri tavoin ja eri
ndkokulmasta médritelmasti riippuen. Tassi tutkielmassa hahmotan pyoriiltdvyyden ylld mainittujen
eri  madritelmien muodostamana kokonaisuutena, joten ymmartddkseen pyOridiltivyyttd

kokonaisvaltaisesti tulee sen tarkastelussa huomioida useita eri ndkokulmia.

Pyoériiltaivyyden voidaan my0s ndhdé sisdltivin samanaikaisesti useita eri konsepteja ja olevan
objektiivisten ja subjektiivisten tekijoiden muodostama kokonaisuus. Néitd konsepteja ovat
esimerkiksi  “bicycle comfort”, “bicycle suitability”, “bicycle friendliness” ja “bicycle
accessibility”. (Reggiani, van Oijen, Hamedmoghadam, Daamen, Vu & Hoogendoorn 2021, 3.)

Kaikki tutkijat eivét kuitenkaan nde asian olevan ndin vaan he maédrittelevit artikkeleissaan
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pyoréiltivyyden rinnalle my6s muita pyordilemistd hieman eri ndkokulmista tarkastelevia kisitteita.
Lowry ym. (2012, 41) esimerkiksi méidrittelevét artikkelissaan aiemman pyordiltivyys késitteen
rinnalle my0s seuraavat késitteet, jotka ovat bicycle suitability eli pyordilyyn soveltuvuus ja bicycle
friendliness eli pydrdily-ystivillisyys. Artikkelissa pyOrdilyyn soveltuvuuden mdadritellddn
tarkoittavan:  “arviota havaitusta mukavuudesta ja turvallisuudesta pydritien suoralla
osuudella”(Lowry ym. 2012, 41). En nie tarpeellisena hyddyntdd tdssid tutkimuksessa erikseen
kyseistd pyordilyyn soveltuvuuden kisitettd, silli nden pyoréiltivyyden késitteen siséltidvin
turvallisuuden ja mukavuuden havainnoinnin ndkdkulmat jo aiemmin esittimieni maédritelmien
kautta. Lisdksi on ldhes mahdotonta eritelld, mitkd aineiston kommentit kohdistuvat pyoriteiden
suoraan osuuteen. Pydrdily-ystdvillisyys médritelladan artikkelissa puolestaan seuraavasti: “Arvio
vhdyskunnasta useasta eri pyordlld kulkemisen ndkokulmasta, sisdltien pyordiltavyyden, lait ja
toimintatavat, jotka edistdvit turvallisuutta, yritykset kouluttamisen kautta edistdd pyordilyd ja
vleinen pyérdilemisen hyviksyminen lipi yhdyskunnan” (Lowry ym. 2012, 41). Lowry ym. (2012,
41) nékevit siis pyordily-ystavéllisyyden késitteen madritelménsd mukaisesti siséltdvin
pyoriiltavyyden kisitteen. Tdssa tutkimuksessa haluan kuitenkin erottaa pyoréiltavyyden ja pyoraily-
ystivillisyyden késitteen kommenttien analyyttisessa tarkastelussa toisistaan. Samalla kuitenkin
tiedostan késitteiden osittaisen paéllekkédisyyden esimerkiksi turvallisuusnikdkulman osalta. Muuten
ymmarrédn tdssi tutkielmassa pyoriily-ystavillisyyden kédsitteen Lowry ym. (2012, 41) miéritelmén

mukaisesti.

Zayed (2017) maédrittelee artikkelissaan késitteen bicycle-friendly city eli pyordily-ystdvillinen
kaupunki. Pyoriily-ystavillinen kaupunki on toimiva infrastruktuuriltaan, liikennepolitiikaltaan ja
sielld  vallitsee  yhteiskunnallinen  yhteisymmaérrys  siitd, ettd pyordilyd kehitetddn
padliikkumismuotona. (Zayed 2017, 213.) Zayedin (2017) maéérittelemissd pyoraily-ystivéllisen
kaupungin késitteessd on samankaltaisuutta Lowryn ym. (2012) madrittelemin pyoréily-

ystavillisyyden késitteen kanssa.

Pyorédiltavyyttd on tutkittu médérillisin menetelmin muun muassa hyodyntdmailld paikkatietoa,
muodostamalla erilaisia indeksejd ja hyddyntdamidlld jopa konendkod (ks. esim. Keler &
Grigoropoulos 2021; Lowry ym. 2021; Ito & Biljecki 2021). Kuten Keler ja Grigoropoulos (2021,
2) artikkelissaan huomauttavat, on erilaisia pyordiltivyyttd arvioivia ja mallintavia indeksejd ja
malleja olemassa useita. Niissd kéytetyt kriteerit eroavat toisistaan, mikd vaikeuttaa niiden vilistad
vertailua. Castafion ja Ribeiro (2021) esimerkiksi tarkastelevat erikseen nimenomaan
pyorédiltdvyyteen liittyvien indeksien taustalla olevia eri kriteerejd ja subjektiivisia sekd objektiivisia
indikaattoreita.
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Hagen ja Rynning (2021, 279; 286) ldhestyvét artikkelissaan pyorailtavyyttd holistisesta
nikokulmasta muodostaen laadullisen metodin pyordiltdivyyden kokonaisvaltaiseen arvioimiseen
rakennetun ympériston tekijoiden vaikutuksen ndkokulmasta antaen samalla esimerkkejd metodin
kaytettdvyydestd. Holistinen ndkokulma tarkoittaa sitd, ettd tarkkailtavaa kohdetta eli esimerkiksi
julkista kaupunkitilaa tarkastellaan yksittdisten ominaisuuksien muodostamana kokonaisuutena.
Lopputuloksena eri vaiheiden kautta artikkelissa muodostetaan nelitasoinen skaala, johon tietty
kohde on sijoitettavissa jokaisen hyddynnettivin ominaisuuden perusteella, jolloin lopulta saadaan
myos arvio koko alueen pyoridiltdvyydestd. (Hagen & Rynning 2021, 280; 285.) Artikkelissa
muodostettu metodi on siis hyva esimerkki siitd, miten pyordiltdvyyttd arvioitaessa on tdrkedéd osata

tarkkailla riittdvasti eri ominaisuuksia samanaikaisesti.

Kang, Kim ja Yoo (2019) ovat tutkineet artikkelissaan pyorailtavyytta tiiviissd kaupunkirakenteessa
eradlld alueella Seoulin kaupungissa Koreassa. Tutkijat olivat kiinnostuneita erityisesti pyorailijoiden
ympdirist6d havainnoimalla l0ytdmistd ominaisuuksista, jotka he liittdvat pyordiltavyyteen. Tutkimus
toteutettiin laadullisena tutkimuksena, jossa hyoOdynnettiin haastatteluja ja pyoriilykierrosta
kaupungissa. Kierroksen aikana osallistujilla oli mukaan GPS-laite ja he saivat ottaa kuvia erilaisista
kohteista. Tutkimuksen mukaan pyoréilijat liittivit pyoréiltivyyteen monia ominaisuuksia, kuten
turvallisuuden, kitevyyden, miellyttivyyden ja yhteison tuen merkityksen esimerkiksi tiedon
jakamisen muodossa. Kang ym. (2019) mukaan tutkimus osoittaa pyordiltdvyyteen olevan monta
ndkokantaa. Samalla silld on merkitystd mainittujen ominaisuuksien vaikuttavuuteen pyoriilijoiden
kdytokseen, pyordilevdtkd he huvikseen vapaa-aikanaan vai liikkumismielessd paikasta toiseen.
(Kang ym. 2019, 2; 4; 11-13.) Laadullista tutkimusta pyoréiltdvyys kasitteen ympérilld on siis myds

tehty, mutta kuitenkin vihemmissd méairin kuin méaaréllistd tutkimusta.

Kellstedt, Spengler ja Maddock (2021a) ovat vertailleet tapaustutkimuksessaan eri metodein tuotettua
tietoa yliopistokampuksen pyordiltivyydestd. Tutkimuksessa kéytettiin laadullisena metodina
fokusryhmihaastattelua ja méaréllisend metodina pyoriilijdiden médran laskentaa sekd ymparistoon
kohdistuvaa auditointia. Auditointi perustui ennalta médriteltyihin kriteereihin, joiden perusteella
tietylle reitille annettiin aina tietty arvo per kriteeri vélilld 1-5. Tutkimuksen tarkoituksena oli
vertailla havainnoimalla saatuja késityksid pyoréiltdvyydestd objektiivisesti keréttyyn tietoon koskien
fyysisid tekijoitd. Tutkimuksen perusteella osallisten ndkemykset fokusryhmékeskustelujen
perusteella erosivat viiden tutkimuksessa késitellyn reitin osalta pyoréiltdvyydeltddn maaréllisesti
tutkimalla saaduista tuloksista. Selittdvind tekijoind tutkijat pitivdt ajoittaisia ruuhkia reiteilld ja

epaselvyyttd siitd, kenen tulisi millékin kulkumuodolla liikkuessaan liikkua missékin. (Kellstedt ym.
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2021a, 2-3; 7-8.) Pyordiltavyyttd on aiemmin tutkittu siis niin laadullisesti kuin mééréllisestikin seka

ndihin kuuluvia metodeja samaan tutkimukseen sisdllyttden.

Pyoriily-ystévillisyyteen liittyen on olemassa esimerkiksi erilaisia alueita pyoréily-ystavéllisyyden
nidkokulmasta arvioivaa tutkimusta. Erddssd pyordily-ystavéllisyyteen liittyvissd artikkelissa
esitellddnkin erddnlainen sertifiointi, jonka The League of American Bicyclists -jérjestd voi antaa.
Samaisessa artikkelissa tutkitaan nimenomaan pyordily-ystavalliseksi méériteltyjd yliopistoja ja
yhteisojd tarkoituksena saada liséé tietoa sertifiointiin liittyvisté trendeistéd. Artikkelissa kdydaan lapi
vaihe vaiheelta, miten tillainen tutkimus tehdddn eri tekijoiden osalta hyddyntiden paikkatietoa.
(Beiler & Ren 2021, 04021007-1.) The League of American Bicyclists -jarjesto on aikanaan kehittdnyt
my0Os erddnlaisen kriteeriston kuvaamaan pyordily-ystavallistd yhteiskuntaa (Sharpe, Burroughs,
Hooker, Pekuri, Blumberg & Hutton 2010, 152). Tamén kriteeriston elementit ovat tdlld hetkelld
jaettavissa viiteen eri kategoriaan, jotka ovat oikeudenmukaisuus, monimuotoisuus ja mukaan
ottaminen, insindoritaito, koulutus, kannustus seké arviointi ja suunnittelu (The League of American

Bicyclist 2021).

Zhao, Carstensen, Nielsen ja Olafsson (2018) hyddyntavit artikkelissaan voittoa tavoittelemattoman
CROW-jérjeston suuntaviivoja polkupyorédinfrastruktuurin suunnitteluun liittyen. Ensimmdiset
tallaiset suuntaviivat CROW on Zhao ym. (2018) mukaan julkaissut jo vuonna 1993. Groot (2007)
on laatinut samaiselle jirjestolle tuoreemmat pyoraily-ystavillistd infrastruktuuria koskevat yleiset
periaatteet vuonna 2007, jotka ovat yhtendisyys, turvallisuus, vilittdmyys, houkuttelevuus ja
mukavuus. (Zhao ym. 2018, 150.) Ramboll Oy on hyddyntdnyt myds Turun pyordilyliikenteen
verkkosuunnitelmaa tehdessdén samaisen jdrjeston kisikirjaa (Ramboll Oy 2021a). Téssd ja
edellisessd kappaleessa kuvatun tyyppisié erilaisia kriteeristdjé ja periaatteita tunnutaankin yleisesti

hyodynnettdvin pyordily-ystavillisid kaupunkeja koskevassa tutkimuksessa.

3.3 Osallisuuden ja osallistumisen Kkésitteet

Bécklundin, Héklin ja Schulmanin (2002) nidkemyksen mukaan erityisesti tapaustutkimuksissa,
jollainen tdmédkin tutkimus on, osallisuuden ja osallistumisen késitteet mahdollistavat uusien
tapaukselle ominaisten nikdkulmien 16ytymisen. Osallistuminen kasitteend viittaa yksiloilld oleviin
oikeuksiin ja velvollisuuksiin, joita kansalaisilla on heitd koskettavassa padtoksenteossa.
Osallisuuden késite puolestaan liittyy kysymykseen yhteisdon tai yhteiskuntaan kuulumisesta, minka
osa myos poliittiset yhteisot toimintatapoineen ovat. Backlund ym. (2002) puhuvat teoksessaan my0ds

siitd, miten on hyvd muistaa, ettd eri toimijoilla on omat intressinsd ja erilaiset nikokulmansa.
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(Béacklund ym. 2002, 7-9.) Koskiaho (2002, 37) pohtii kirjoituksessaan sitd, miten osallisten
motiivien ollessa tietynlaiset pohjautuu heiddn osallistumisensa pitkdlti vapaaehtoisuuteen ja
omachtoisuuteen. Tdméd yhdistettynd Backlundin ym. (2002, 7-9) ajatuksiin osallistumisen
kisitteeseen liittyvistd oikeuksista ja velvollisuuksista sekd eri toimijoiden intresseistd muodostaa
mielenkiintoisen asetelman kommenttien tarkastelulle osallisten jattdmind. Turun kaupunki on
pyrkinyt mahdollistamaan osallisten kuulemisen jérjestimélld mahdollisuuden kommentoida Turun
keskusta-alueen pyorilitkenteen kehittimiseen liittyvdd suunnitteluprosessia Kerrokantasi-

kyselypalvelussa (Kerrokantasi 2021).

Osallisuuden ja osallistumisen kasitteet kiinnittyvét tutkielmaani, silld kommentin jéttédneet tahot ovat
osallisia kisiteltdvdssd suunnitteluprosessissa. Uudistuneessa maankéytto- ja rakennuslaissa

’

osallisena ndhddin seuraavanlaiset henkilot: - - alueen maanomistajilla ja niilld, joiden asumiseen,
tyontekoon tai muihin oloihin kaava saattaa huomattavasti vaikuttaa, sekd viranomaisilla ja
vhteisdilld, joiden toimialaa suunnittelussa kdsitellddn (osallinen) - -~ (Maankéytto- ja rakennuslaki
62 §). Osallisella tarkoitan tissa tutkimuksessa henkil6ité, jotka ovat jittdneet Turun keskusta-alueen

pyoriliikenteen ratkaisujen kehittdmiseen liittyen kommentin Kerrokantasi-kyselypalvelun kautta.

Koskiaho (2002) on todennut sitoutumisen voivan syventii osallisuutta ja, se voi toteutua seki lyhyt-
ettd pitkdaikaisena toimintana. Osallistumiseen toimintana liittyy joko pyrkimys saada jotain aikaan
tai saada otettua kantaa erindisiin vallitseviin ongelmiin. (Koskiaho 2002, 36—37.) Mielenkiintoinen
on my0s Béicklundin, Héklin ja Schulmanin (2017, 7) ndkemys siitd, miten kansalaiset eivit aina
valttamattd nde toimintaansa suoranaisena osallistumisena vaan esimerkiksi vain toimintana, jossa he
ottavat itse vastuuta asioista. Késittelemissdni tapauksessa kommentin jéttdneiden tahojen voidaan
osallisina ndhda haluavan tuoda esille ndkemyksensa liittyen Turun keskusta-alueen pyorédliikenteen
kehittdmiseen. Sitd voidaan pohtia, kuinka moni heistd kokee kommentin jattdmisen juuri

nimenomaan osallisuutena.
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4 KEHYS- JA SISALLONANALYYSI KOMMENTTIEN ANALYSOINNISSA

Tutkimukseni kommenttiaineisto on kerdtty Turun kaupungin Kerrokantasi-kyselypalvelun
verkkosivuilta 7. syyskuuta 2021. Tutkielmani aihetta suunnitellessani kévin l4pi Turun
Kerrokantasi-kyselypalvelua, jolloin 16ysin ensimmadisen kerran kyseisen aineiston. Kommentit on
kerétty kyseisen kyselypalvelun kautta aikavélillda 4-25.8.2021 ja ne koskevat Ramboll Oy:n (2021a)
tekemdd raporttiluonnosta Turun pyoréliikkenteen verkkosuunnitelmasta ja tdmén pohjalta
muodostettua ehdotelmaa Turun pyoréliikenteen tavoiteverkoksi 2035. Piddyin tdhén aineistoon sen

laajuuden ja kuulemisen tuoreuden takia.

Suoritin aineistonkeruun lataamalla Kerrokantasi-kyselypalvelun verkkosivuilta erillisen Excel -
taulukkolaskentatiedoston, johon kommentit oli valmiiksi koottu. Tédméan jilkeen numeroin
kommentit Excelissd, jonka jidlkeen siirsin ne Wordiin. Néin sain aineiston helppolukuisempaan
muotoon. Tahot, jotka jittivit kommentteja, olivat anonyymejé henkil6ité, yksityishenkilditd omalla
nimelldén ja jérjestdjen sekd yhtididen edustajia. Aineistoni koostuu kaikista 388 kappaleesta jétettyja
kommentteja ja se on kokonaissivumairéltddn 64 sivua. Kommentit vaihtelevat paljon pituudeltaan.
Lyhin kommentti on pituudeltaan yhden sanan mittainen ja pisin puolestaan reilut kaksi sivua, kun

taas muut kommentit vaihtelevat pituuksiltaan ndiden kahden valilla.

Alustavan analyysin perusteella aineiston nédkokulmasta voidaan pitdd myonteisend, miten
kommentin jittdneet osalliset edustavat eri puolilla Turkua ja Turun ldhialueita asuvia henkil6it.
Niin kommentit ndkokulmineen eivit siis rajoitu vain esimerkiksi Turun keskusta-alueella asuvien
nidkemyksiin. Osittain kuulemisen vapaamuotoisuudesta johtuen kommenteista ei kdy ilmi osallisten
taustatiedoista mitddn. Nédiden puuttuessa analyysi on siis toteutettu niiden tietojen puitteissa, jotka
kommentin jittdneet ovat varsinaisissa kommenteissaan antaneet. Tarkempien taustatietojen
tunteminen olisi toisaalta voinut toimia hedelméillisend ldhtokohtana esimerkiksi jonkinlaiselle
vertailuasetelmalle tai osallisten jaottelemiselle esimerkiksi heiddn litkkumistottumustensa mukaan.
Kommenttien vapaamuotoisuus on tutkielman tekemisen nidkokulmasta etu, silld se mahdollistaa

aineiston sovellettavuuden erilaisiin tutkimusasetelmiin.

Tutkimuksessani kdytin analyysimenetelmédnd sekd aineistoldhtoistd sisdllonanalyysia ettéd
kehysanalyysia. Aineistonldhtdisend analyysin muotona sisdllonanalyysi sopii tyohoni, silld kuten

»»

Eskola ja Suoranta (2008, 19) ovat todenneet, se - -pelkistetyimmillidn tarkoittaa teorian

rakentamista empiirisestd aineistosta ldhtien - -”. Tutkimukseni tarkoituksena on nimenomaan
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hahmottaa, miten kaupunkisuunnittelun osalliset maérittelevit pyoréiltavyyttd liikkennesuunnittelun
kontekstissa eli osallistua pyoriiltdvyyden kisitteen ympérilld kdytdvéién teoreettiseen keskusteluun.
Sisdllonanalyysi on liséksi mahdollista ndhdd védljané teoreettisena kehyksend yksittdisen metodin
sijaan, kuten Tuomi ja Sarajirvi (2009, 91) ovat todenneet, minkd voidaan ndhdi lisddvén sen
kayttomahdollisuuksia. Téastdkin ndkokulmasta katsottuna se toimii tutkimuksen tekemisen
nékokulmasta hyvand metodivaihtoehtona kehysanalyysin hyddyntamisen rinnalla. Siséllonanalyysin
kuvataan padsdintdisesti tapahtuvan tutkimuskirjallisuudessa tiettyjen vaiheiden kautta, joita ovat

aineiston pelkistiminen, ryhmittely ja abstrahointi (ks. esim. Tuomi & Sarajarvi 2009).

Karvonen (2002, 78) ldhtee kehysanalyysiin liittyvdn kehys-késitteen kanssa liikkeelle ajatuksesta,
ettd kehystdmailld asioita erilaisin kehyksin voidaan vaikuttaa siithen, miten asioiden luonne
nédyttdytyy kulloinkin erilaisena. Kehyksen englanninkielinen vastine on puolestaan termi frame.

>

Karvonen hahmotteleekin frame-kisitettd tarkemmin artikkelissaan seuraavasti: - - jokin yksittdinen

saa merkityksensd vasta relationaalisesti tietyn kokonaisuuden osana. Kokonaisuus mddrdd

EZ 2]

vksittdisen seikan “olemuksen”.” Valitsemalla tietynlainen kehys voidaan siis vaikuttaa siihen,
millaisena tietty asia niyttiytyy. (Karvonen 2000, 78.) Pyoriiltavyytta tarkasteltaessa Turun tapausta
koskevia kommentteja analysoitaessa kehysanalyysiin liittyvét kehykset siis ohjaavat sitd, mihin

kulloinkin kiinnitetd&dn minkdkin kehyksen puitteissa huomiota ja millaisena asiat niyttiytyvat.

Sosiologi Erving Goffmania pidetddn kehysanalyysia késittelevissd kirjallisuudessa térkedna
henkilona, silld hdnen katsotaan alun perin luoneen frame-kisitteen. Goffman (1986, 10—11) nékee
yksilon omakohtaisella osallistumisella olevan yhtéd lailla vaikutusta organisaation periaatteiden
ohella sithen, millainen kuva esimerkiksi sosiaalisista tilanteista yksildille muodostuu. Tilanteisiin
mukaan kulloinkin kietoutuvia erilaisia elementtejd kuvaamaan Goffman (1986, 11) kdyttdd sanaa
frame. Erddnd tirkednd huomiona hdn tuo myos esiin sen, miten myods silld on eri tilanteissa
vaikutusta yksilon ndkemyksiin, millainen rooli hinelli tilanteessa on (Goffman 1986, §). Goffmanin
ajatukset kehysanalyysista ovat mielenkiintoisia ja erityisesti ajatus yksilon roolin vaikutuksesta

hénen ndkemyksiinsd vaikuttaa hedelmalliseltd 1dhtokohdalta osallisten ndkemysten tarkasteluun.

Wessberg (2007) puolestaan pohtii véitdskirjassaan sitd, miten on tirkedd ymmartad, ettd kehykset
eivit ole olemassa sellaisenaan vaan jonkun on niité aina tulkittava ja toteutettava. Samassa hin myds
pohtii sitd, miten uusia kehyksid muodostuu esimerkiksi toimintavoissa ja todellisuuksissa tapahtuvan
kehityksen seurauksena. (Wessberg 2007, 52.) Ajatus on pyoriliikenteen ratkaisuihin liittyvédn
kehittdmisen ja pyoréiltdvyyden maiérittelyn ndkokulmasta keskeinen. Ensinndkin aina jonkun on

madriteltdva, mitd pyordiltivyys kulloinkin pitdd sisdlldén, eikd sen voida katsoa olevan itsestddn
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olemassa. Toiseksi todellisuuksien ja toimintatapojen voidaan ndhdd muuttuvan, kun esimerkiksi
litkkkumistavat ajan kuluessa kehittyvidt, jolloin tarvitaankin mahdollisesti uusia kehyksié

pyoriiltivyyden tarkasteluun.

Tassa tutkielmassa suoritan sisdllonanalyysin ennen kehysanalyysiin syventymisti. Aluksi pelkistin
aineistoa, minkéd jdlkeen siirryn ryhmittelemddn aineistoa helpottaakseni tutkimuskysymysten
nékokulmasta oleellisten asioiden 16ytymistd. Tdmén jdlkeen perehdyn varsinaiseen kehysanalyysiin

ja madrittelen aluksi tutkielman kehykset.
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5 OSALLISTEN KOMMENTTIEN TARKASTELU KEHYS- JA SISALLONALYYSIN
KEINOIN

Tutkielmani tarkoituksena on selvittdd, miten pyordiltdvyys mdidrittyy osallisten ndkokulmasta
litkkennesuunnittelun kontekstissa, mihin pyrin pddsemdédn kiinni tarkastelemalla Turun keskusta-
alueen pyoriliikenteen ratkaisujen kehittdmistd. Lisdksi tarkastelen sitd, mistd eri ndkokulmista
osalliset pyordiltivyyttd kommenteissaan ldhestyvdt. Ratkaisujen kehittdminen on tdlld hetkelld
suunnitteluvaiheessa, johon liittyen Turun kaupunki on pyytidnyt osallisilta kommentteja
Kerrokantasi-kyselypalvelun kautta jdrjestetyssd kuulemisessa (Kerrokantasi 2021). Tutkielman
aineiston muodostavissa kommenteissa osalliset ottavat kantaa eri ndkokulmista Ramboll Oy:n
tekeméddn raporttiluonnokseen ja sen pohjalta syntyneeseen pyoriliikenteen tavoiteverkkoon 2035, ja
suunnitteluun yleisemmin (Ramboll Oy 2021a). Kommenttien kiyttdminen aineistona rajaakin aiheen

tarkastelun nimenomaan osallisten nakokulmaan.

Kommentin jittdneet osalliset ovat analyysin perusteella jaettavissa useammin eri perustein eri
toimijaryhmien edustajiin. Aineiston toimijat ovat jaettavissa karkeasti kuuteen eri
paitoimijaryhmiédn, joita ovat pyordilijat, autoilijat, jalankulkijat, sdhkopotkulautailijat,
joukkoliikenteen kéyttdjat ja muut litkkkuvat ryhmittymét (kuvio 2). Eri pdédtoimijaryhmien alle on
aineistosta myds 10ydettivissa erilaisia nimityksid, joiden voidaan katsoa muodostavan omanlaisiaan
pienempid toimijaryhmid. Néiden esiin tuomista en nde kuitenkaan tutkielman nédkokulmasta
tarpeellisena. Aineiston kommentit rakentuvat niin, ettd joko kommentin kirjoittaja selvésti ilmaisee
itse kommentissa edustavansa jotakin tai joitakin tiettyjd toimijaryhmié tai kommentista on muuten
nédhtivissd selkedsti, puhuuko hén jonkin tai joidenkin toimijaryhmien puolesta tai joitakin tiettyja
toimijaryhmid vastaan. Aineiston keskeinen ldpikantava asetelma onkin autoilun ja pyordilyn ja néita
edustavien toimijaryhmien vélinen vastakkain asettautuminen. Aineisto puhuu molemmista
kulkumuodoista sekd kriittiseen ettd myodnteiseen sdvyyn. Eri toimijaryhmien hahmottaminen on
tutkielman kannalta hedelmallistd, silld se kertoo ensinnékin siitd, miten moninaisin tavoin Turun
keskusta-alueella litkutaan. Toiseksi se kuvastaa sitd, millaiset eri henkildt ovat aktiivisen
osallistumisen kautta olleet kertomassa ndkemyksensd Turun keskusta-alueen pyoériliikenteen

kehittdmisesta.
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PYORAILIJAT

AUTOILIJAT

JALANKULKIAT

SAHKOPOTKULAUTAILIAT

JOUKKOLIKENTEEN KAYTTAJAT

PAATOIMIJARYHMAT

MUUT LIKKUVAT RYHMITTYMAT

KUVIO 2: Pddtoimijaryhmdit.

Turun keskusta-alueen pyoriliikenteen ratkaisujen kehittdmistd koskevat kommentit ovat sdvyltdin
sekd kriittisid ettd myonteisid. Eri toimijaryhmien vélilld wvallitsee myos jonkinasteinen
yhteisymmérrys siité, ettd suunnittelua tulisi tehdé kaikki liikkumismuodot tasapuolisesti huomioon
ottaen. Aineistosta voi my0s nimittdin ndhdéd, ettd tiettyd toimijaryhmidd edustavaksi
tunnustautuminen ei vield suoraan aina kerro kommentin jéttdjan ndkemyksistd. Tdémé on aineiston
ymmaértdmisen ndkokulmasta oleellinen havainto, silld osallisten ndkokulmien hahmottaminen vaatii
selkedsti syvillisempédd kommenttien tarkastelua. Toimijaryhma siis ikddn kuin osaltaan méérittelee
kommentoinnin ndkdkulmaa, vaikka se ei sitd teekéddn vélttdmatté tyhjentivésti. Aineistolle on lisdksi
tyypillistd, ettd tietylle ndkemykselle on hyvin todennékoisesti 16ydettidvissid vastaava kommentti,
jossa asiasta ollaan vastakohtaista mieltd. Lahtokohtana tutkimuksen tekemiselle timé asetelma on

hedelmallinen, silld se takaa ndkokulmien moninaisuuden.

Pyoréiltdvyyden maarittymistd liikennesuunnittelun kontekstissa tarkastelen tutkielmassa neljin eri
kehyksen kautta. Kehykset ovat fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kéytettdvyyden kehys,
kayttdytymisen ja tiedon kehys, muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys ja viihtyisyyden
kehys (kuvio 3). Kehykset syntyivét aineiston ja teoreettisen viitekehyksen vuoropuhelun tuloksena
ymmaérrykseni syventyessd aiheeseen liittyen. Kehykset tuovat kukin oman ndkokulmansa
pyorédliikenteen ratkaisujen kehittdmiseen ja pyordiltivyyden mdéérittymiseen ja ovat kaikki
merkityksellisié, vaikka kisittely painottuukin pddosin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja
kiytettivyyden kehyksen ja kéyttdytymisen ja tiedon kehyksen vilille. Muuttuvien ja
riippumattomien olosuhteiden ja viihtyisyyden kehykset tuovatkin vdhemmadstd painotuksestaan

huolimatta esiin omanlaisensa osallisten nakokulman.
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KUVIO 3: Kehykset.

5.1 Fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kiytettivyyden kehys

Erdadssd kommentissa perddnkuulutetaan kaupunkipyorien (folldreiden) jarkevampdd ja
strategisempaa sijoittamista osaksi fyysistd kaupunkirakennetta, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi.
Samassa kommentissa tuotiin esille, ettd kaupunkipyorid tulisi pystya kdyttimaén joustavasti riittivan
laajalla alueella eri kohteista katsottuna, kuten esimerkiksi kommentissa mainitusta torista
tarkasteltuna. Tdssd on selkedsti ndhtdvissd, miten kaupunkipyorien sijoittaminen osaksi fyysisti
kaupunkirakennetta voi vaikuttaa niitd kéyttdvien pyordilijoiden ndkemykseen pyordiltivyydesti
kaytettdvyyden kokemuksen kautta. Asiaa voidaan tarkastella toisestakin nikokulmasta
hyodyntdméllda muun muassa Lowryn ym. (2012, 41) pyordiltivyyden késitemééritelmaansa
siséllyttdimaa tdrkeisiin kohteisiin pédsyn ndkokulmaa. Kommentissa mainittu tori, jolla mitd
todenndkodisimmin viitataan Turun Kauppatoriin, vahvistaa hyvin ndkemysté siité, ettd osallistenkin
ndkokulmasta pyoridiltdvyyden osalta voidaan pitdd tdrkednd huolehtia siitd, ettd reitit tillaisiin
tirkeisiin kohteisiin ovat kunnossa. Murphyn ja Usherin (2012, 116) maininta siitd, miten
kaupunkipyorijirjestelmistd on tullut keskeinen osa liikennettd paikoissa, joissa niitd on
kayttoonotettu, kannustaa osaltaan niiden jarkevéddn sijoitteluun kéyton maksimoimiseksi. Tadma

puolestaan voi osaltaan liséti pyordilyn kulkutapaosuutta, mikd voidaan ndhdi nykypdivin yleisend
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tavoitteena (ks. esim. Liikenne- ja viestintiministerid 2018). Pyordiltdvyyteen ndiden toimien

voidaan my0s ndhdi heijastuvan lopulta myonteisesti.

Folldrit keskitetty joen varteen keskustaan. Niiden pitdisi palvella paremmin asukkaita
vdihintddn 3 km sdteelld torista (Kommentti 173, myéhemmin K173).

Eri kulkuneuvojen kulkuviylien erotteleminen toisistaan voidaan aineiston perusteella ndhda pitkalti
tuvallisuuskysymyksend, kuten seuraavasta sitaatista kdy hyvin ilmi. Kellstedt ym. (2021b, 21)
esimerkiksi ovat tuoneet turvallisuuden yhtend keskeisend elementtind osaksi pyoriiltivyyden
médritelmddnsd ympdériston osalta. Eri  kulkuneuvojen viylien erottelemista toisistaan
turvallisuusperustein voidaankin pitdd jirkevéna ratkaisuna monestakin nidkokulmasta, sillda onhan
kyse ensinndkin hyvin eri tavoin kdyttiytyvistd toimijaryhmisti. Niin ainakin kdytdnndssé kaikille
saadaan osoitettua oma kullekin kulkumuodolle varattu vdyld. Tosin tirkedd on muistaa samalla
tietynlainen liikenteeseen liittyvd ennakoimattomuuden elementti. Téstdkin huolimatta eri
kulkuneuvojen kulkuvéylien erottelemista voidaan pitdd selkeédnd osallisten ndkokulmasta
pyordiltivyyteen liitettdvissd olevana fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuteen vaikuttavana

tekijana.

Keskustan turvallisuus paranee tutkitusti parhaiten eri kulkumuotojen (autot, pyorqit,
Jjalankulkijat) huolellisella erottamisella toisistaan (K376).

Aineistossa esitetdin myos vastandkemys koskien eri kulkuneuvojen kulkuvédylien erottelemista
toisistaan, jonka perusteluna on tilan vihdisyys vaylilld, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi.
Kommentin jéttdnyt osallinen viittaa itseensd ’sunnuntaipy0riilijand” eli hdan todennédkoisesti pitdd
itseddn hieman kokemattomampana pyorailijand, minkd ndkokulman merkitysti myos Hagen ja
Rynning (2021, 278) korostavat osana pyordiltivyyden méiritelméénsa. Hagen ja Rynning (2021,
278) keskittyvitkin mééritelmassdin huomioimaan tasapuolisesti erilaisten pyoridilijdiden
ndkemyksid. Toisaalta kommentin korostama erdénlainen yksilon kokemuksellisuuden
merkityksellisyys voidaan ndhdd myos keskeisend tekijdnd, kuten aiemminkin mainittu, mik
yhdistdd pyoriiltivyyden maéritelmid. Nékokulman esiin tuominen on keskeistd, silld se haastaa
aineiston valtandkokulmaa ja saa ndin kyseenalaistamaan, onko eri kulkuneuvojen kulkuvéylien
erotteleminen valttdméttd tdssdkddn tapauksessa ainoa toimiva ratkaisu. Pyoréiltdvyydenkin

ndkokulmasta vastandkemys tarjoaa lisdd ndkokulmia kulkuvéylien erottelun kysymykseen.
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Pyordilijand ja jalankulkijana haluan, ettd reitit ovat molemmille mahdollisimman
pitkdlti samat. Jalankulusta erotetut pyordtiet ovat useimmiten liian kapeita
kaltaiselleni "sunnuntaipyordilijdlle" - -. (K150.)

Aineistossa perddankuulutetaan sitd, miten pyoOrateitd ei tulisi jattda toteuttamatta vain sen takia, ettid
ne halutaan toteuttaa vain tietynlaisina ja ettd uusia pyoriteitd kaivataan, kuten seuraavista sitaateista
kdy hyvin ilmi. Pyoréiltdvyyden ndkdkulmasta tdssd voidaan néhdd puhuttavan siitd, ettd pyorétiet
ylipddtddn tulisi siis jollain tavalla toteuttaa osana fyysistd kaupunkirakennetta liikaa takertumatta
etukdteen tietynlaisiin ratkaisumalleihin, kuten Turun tapauksessa yksisuuntaisiin pydriteihin.
Uusien pyorateiden kaipuun uusille alueille voidaan néhda liittyvan sithen, miten Hagen ja Rynning
(2021, 278) korostavat rakennetun ja luonnollisen ympériston roolia mahdollistavina tekijoina
pyoriilld alueella tai sen ldpi osana pyordiltdvyyden maiéritelmédansd. Uusien pyoriteiden
rakentaminen nimittdin voi parantaa mahdollisuuksia saavuttaa uusia paikkoja ja ylipddtdan pyordilla
ndin tietylld alueella tai sen ldpi. Samalla tavoin se, ettd pyordteitd ylipddtddn rakennetaan jollain

tavoin, voidaan nihda pyordilyn mahdollistamisena ympariston muokkaamisen keinoin.

Pydrdtiet pitdd toteutta kaksisuuntaisina, jos kadulta ei saa tilaa yksisuunatisille eikd
Jjéttdd kokonaan toteuttamatta (K5).

Kaipaisin sen sijaan reiteille, joissa pyordtietd ei ole lainkaan, uusia pyordteitd (K241).

Erds kommentin jéttidnyt toteaa, ettd pyordilyn on oltava ylipadtadn mahdollista ja sen lisddmisti eri
pituisilla matkoilla on pidettivi tavoittelemisen arvoisena tekijéni, kuten seuraavasta sitaatista kdy
ilmi. Samassa kommentissa hidn toteaa nykyisen pyordjarjestelmidn olevan sekava ja
epdjohdonmukainen ja ehdottaa, ettd pyordverkko tulisi rakentaa pitklti erillisten reittiratkaisujen
varaan. Tallaisen pyoriilyjdrjestelmén ei voida ainakaan ldhtokohtaisesti ndhdd olevan turvallinen,
mikd on keskeinen tekijd esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) pyoréiltivyyden méadritelméssa.
Kiteytetysti timén perusteella olisikin siis osallisen nikokulmasta tirkedéd saada pyordilyverkostosta
turvallisuuden ndkokulmasta yhdenmukainen, kattava ja monipuolisin vidylératkaisuin toteutettu.
Tamai keskustelu kiinnittdéd kuitenkin huomion erdédseen toiseen tekijdén liittyen eri vayldratkaisujen
hyddyntamiseen. Kellstedt ym. (2021a, 7) puhuvat artikkelissaan pyordiltivyyteen vaikuttavana
tekijdné epdselvyyden kokemuksesta liittyen sithen, milld kulkuvélineelld missédkin tulisi litkkua. Jdin
pohtimaan sitd, ettd voiko monenlaisten erilaisten véyldratkaisujen hyddyntdminen pahimmillaan
kumota yhdenmukaisuuden ajatuksen. Viittaan télld sithen, ettd jos on olemassa paljon erityylisid

vaylid, lisddntyyko tdlloin yhtéd lailla niin pyoréilijin kuin esimerkiksi jalankulkijan riski paitya
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vadrdlle véayldlle. Ndin ei ole pakko tapahtua, mutta tdmdkin mahdollisuus on hyvi ottaa

pyoriiltivyyttd hahmoteltaessa huomioon.

Pyordilymahdollisuuksia ja pyordilyn sujuvuutta sekd keskustassa ettd keskipitkilld (5
— 15 km) matkoilla tulee lisditd tuntuvasti. - - ylldpitid nykyistd kaaottista ja siksi
vaarallista jdrjestelmdd, jossa etenkin ydinkeskustan alueella pyordilijd joutuu
sukkuloimaan ajoradoilla ja jalkakdytivilli - - En lisdisi pyordliikennevdylid
ldpikulkuliikenteen teille -- vaan rakentaisin pyordliikenteelle mahdollisimman paljon
erilisid reittejd pyordkatu- ja kyldtieratkaisuin. (K15.)

Erds kommentin jdttdnyt pohtii sitd, miten tekemdlld pyoriilystd houkuttelevaa ihmiset saadaan
pyordilemddn véylien ollessa kunnossa ja ettd sdhkOpyorien yleistyminen tulee parantamaan
tilannetta entisestddn, kuten seuraavasta sitaatista ilmenee. Kommentin jittdneen ajatukset ovat
mielenkiintoisia, silld ne melkeinpéd haastavat Skinnerin ja Rosenin (2016, 84) esittimén ajatuksen
siitd, miten investoinneilla uusiin vélineisiin ja infrastruktuuriin ei voida sellaisenaan taata pyordilyn
lisddntymistd. Kommentin jittdnyt tuo kuitenkin esiin myds oleellisena tekijinéd nykypéivan teknisen
kehityksen ja sen mukanaan tuoneet sahkopyorit, jotka ovat jo osaltaan muuttaneet pydriliikennetta.
Sahkopyord voi esimerkiksi tehdd pyordilystd mukavampaa ja ndin muuttaa yksilon kokemusta
pyordilystd. Aihe limittyykin osittain myds kiaytettdvyyden ja tiedon kehyksen kanssa, silld
sdhkopyorien yleistyminen voi vaikuttaa my0s esimerkiksi yksildiden asenteisiin ja tapoihin pyorélla
litkkkumista kohtaan, joista Willis ym. (2015, 565) ovat puhuneet ja tdtd kautta vaikuttaa
pyorédiltivyyden kokemukseen. Tidssd ndhdddn, miten teknisen kehityksen kaltaiset tekijit, voivat

samaan aikaan tarjota monenlaisiakin ndkokulmia pyoriiltdvyyden tarkasteluun.

Kun pyordilystd tehdddn houkuttelevaa sitd myos kdytetddn. Tulevaisuusessa
vieistyvien sihkopydrien ansiosta ei 15 kilometrin tyomatkakaan ole ongelma, kunhan
vdyldt matkan kullkemiseen ovat olemassa. (K20.)

Aineistossa korostetaan paljon hyvin talvikunnossapidon merkitysté ja otetaan kantaa siithen, miten
se tulisi kdytdnnossad toteuttaa. Erds kommentin jattdnyt esimerkiksi toteaa, ettd hidnen mielestidin
liukkaudentorjunnassa ja talvikunnossapidossa olisi parempi hyddyntéd lumenpoistoa eiké niinkdén
suolaa, kuten ensimmdisestd alemmista sitaateista kdy hyvin ilmi. Pyordiltavyyteen liitetddnkin
esimerkiksi mukavuuden ja turvallisuuden ndkokulmat (Lowry ym. 2012, 41; Hagen & Rynning
2021, 278), joista kdsin aineistossa kasiteltdvaa talvikunnossapidon merkittdvyyttd voi ymmartaa.

Liukkaiden ja lumisten pyordilyreittien ei voida ndhdd olevan pyoréilijille mukavia eiké turvallisia.
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Talvikunnossapidon yhti lailla kuin kunnossapidon kysymykset muutenkin tuovat aineistossa esiin
eri  kulkumuotojen vilisid jannitteitdi. Kunnossapitotehtévissd tunnutaan helposti jonkun
toimijaryhmén mielestd suosittavan toista, kuten toinen alemmista sitaateista titd problematiikkaa
autojen ja pyordilijoiden vélilld hyvin kiteyttdd. Kyseisessd kommentissa kommentin jattdja muun
muassa pohtii sen oikeellisuutta, ettd autoteiden lumet kipataan pyoréteille. Talvikunnossapitoa
voidaan katsoa pyordilijin ndkokulmasta tehdyn ndin ollen ensisijaisesti pyordilijoiden
kustannuksella. Tdma saattaakin pistdd pyordilijan kyseenalaistamaan nédkemyksidédn ja asenteitaan
sitd kohtaan, kannattaako pyordily loppujen lopuksi valita kulkutavaksi talvella (Willis ym. 2015,
565). Talvikunnossapidon luomilla jénnitteillikin voi siis lopulta olla negatiivinen vaikutus
pyoréiltavyyteen, mikéli se vaikuttaa negatiivisesti pydrdilijoiden nékemyksiin siitéd, ettd pyordily

talvella kannattaa ja ndin vdhentdd sen maaraa.

Erds kommentin jittdnyt osallinen tuo kommentissaan esiin nikemyksen siitd, miten
kulkumuodostaan huolimatta ihmiset kulkevat sieltd, missd véyld on talvella, milloinkin hoidettu,
kuten kolmannessa alempana olevassa sitaatissa hyvin kiteytyy. Osallisen toteamus jatkaa aiheellaan
samaa eri kulkumuotojen vélisten jénnitteiden teemaa ja kietoo talvikunnossapidon kysymyksen
yhteen kiyttdytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Huono talvikunnossapito siis huonontaa
jalankulkijoiden kéyttaytymisen eli toisen kdyttdjiryhmén toimesta entistd enemmaén pyordilijoiden
pyordilyn mukavuutta ja yhté lailla kaikkien litkkumisen turvallisuutta. Tédhin voidaan vield liittd4
késitys siitd, miten talvikunnossapidon ollessa huonoa ei se kannusta yksiloitd likkkumaan pyoralla
osittain siksi, ettd reittien kuntoa on vaikea ennakolta arvioida, kuten alempana neljinnessé sitaatissa
pohditaan. Huono talvikunnossapito voi siis monesta syystd pahimmillaan jopa aiheuttaa tai lisétd jo
valmiiksi olemassa olevia negatiivisiakin asenteita pyOrdilyd kohtaan kulkumuotona (Willis ym.
2015, 565). Eri kulkumuotojen vilisten jannitteiden osalta keskustelu linkittyy osittain myos
Skinnerin ja Rosenin (2016, 84) ndkemykseen siitd, miten pydrdilyn ndkeminen sosiaalisena
toimintana edellyttdd ihmisten kokemuksien ymmaértamiseksi kasitysta siitd, miten he nikeviét itsensa
yhteiskunnan osana. Sitaatit toimivat siis osaltaan ikkunana sithen, miten yksilot sijoittavat itsensd

osaksi yhdyskuntaa ja py6rdilyd sosiaalisena toimintana.

- - tuflisi asiallinen liukkaudentorjunta ja talvikunnossapito - - Tosin ensi sijassa
huolellisella lumen ja muun liukkauden poistolla ja vihemmdn suolan avulla. (K21.)

Viime vuosina ikdvin usein esim. Humalistonkadun pyérdkaista on ollut luokattoman
huonossa kunnossa, kun autotiet on hoidettu ja lumet/sohjot kipattu pyordikaistalle.
Mikdli  pyordkaistat tulevat autokaistojen viereen ilman piennarta, on teiden

26



kunnossapitoon hyvd kiinnittdd erityistd huomiota ympdri vuoden, ettd pyordilijd voi
huoletta kulkea saamatta vesildtdikéistd kuraa pddlleen autoilijoiden ajaessa ohi.
(K139.)

Jos vaikka pydéritie olisikin jotenkin hoidettu, jalkakdytdvd taas ei, ja ihmiset kdvelevdt
pyordtielld koska se on turvallisempaa. (K79).

Talvella litkutaan harvemmin siksi, ettd talvikunnossapito on surkeaa ja ennakolta
mahdotonta arvoida (K232).

Aineistossa kritisoidaan sité, ettd pyOrdvéylit tulisi pitdd avoinna, eikd niille saisi pysdkoida tai
pysayttda erilaisia ajoneuvoja, vaan nditd koskevaa valvontaa tulisi kiristdd, kuten seuraavat sitaatit
osoittavat. Pyoriteille eri syistd pysdyttdvien ja pysdkodivien ajoneuvojen voidaan nidhdd suoraan
vaikuttavan pyordiltdvyyteen reitin kéytettdivyyden kautta estimailld tdimén sujuvuuden. Pikora ym.
(2003, 1698) mukaan keskeinen pyoridilyyn negatiivisesti vaikuttava tekijd on se, ettd pyoriilija
joutuu turhaan pysdhtymaéén, minkd mydos tillaiset reitille pyséytetyt tai pysidkoidyt ajoneuvot voivat
aiheuttaa. Samoin kuin ne voivat olla isokin riski turvallisuudelle, joka on keskeinen osa
pyoriiltavyyttd (Lowry ym. 2012, 41), mikali joku ei esimerkiksi huomaa ajoneuvon olemassaoloa
reitilld ajoissa. Ensimmaéisen alempana olevan sitaatin huomautus siiti, miten ajoneuvojen valvontaa
tulisi kiristda tuo keskioon tarpeen hyodyntdd lakeja ja niihin liittyvid toimintatapoja, jotka ovat osa
pyordily-ystavéllisyyden késitteen madritelméé turvallisuuden lisddmiseksi (Lowry ym. 2012, 41).
Pyoriiltavyyden ndkokulmasta tillaisessa tapauksessa méiritelmén mukainen toimintapa voitaisiin
ndhdd valvonnan toteuttamisena, mikd panee tdytdntdon asianmukaisia lakeja ja parantaa nidin

kéytettdvyyttd, turvallisuutta ja pyordiltivyytta.

- - pyoravaylilla pysdkoivien ja pysdyttivien ajoneuvojen valvontaa tdytyy kiristdd.
(K233.)

Pyordteilld ja -kaistoilla pysdkéinti ja lastaaminen tulee ottaa erityiskampanjoinnin
kohteeksi ja ndin ollen lopettaa kokonaan (K355).

Aineistossa puhutaan paljon siitd, miten toivottavaa olisi, ettd pydritiet ja pyOrdilyverkosto olisivat
yhtendisid ja jatkuvia, kuten seuraavista sitaateista kdy ilmi. Reittien yhtendisyyden ajatus noudattelee
Grootin (2007) aikanaan CROW-jdrjestolle laatimia pyoOrdily-ystavillisen infrastruktuurin
periaatteita, joista yksi on my0s yhtendisyys (Zhao ym. 2018, 150). Pyoriily-ystivallisen fyysisen

kaupunkirakenteen periaatteiden toteutumisen voidaan n#hdd vaikuttavan osaltaan myds
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kaupunkirakenteen pyoriiltdvyyden edellytyksiin. Jalkimmadisessd alempana olevista sitaateista
puhutaan siitd, miten ei voi ennakkoon tietdd, minne seuraavaksi tulisi menni, mikd heréttda
kysymyksen siitd liittyykod reittien jatkuvuuteen ja yhtendisyyteen myos toive tietynlaisesta
ennakoitavuudesta. Mikali ndin on voisi tdllaisen ennakoitavuuden tunteen motiivina yksil6ll4 kenties
olla kokemus sen mukanaan tuomasta lisdéntyvéstd turvallisuuden tunteesta, jonka ennakoitavuus voi
parhaimmillaan luoda. Turvallisuus kun kuitenkin on niin keskeinen osa pyoréiltivyyttd (Lowry
2021, 41). Télloin myds ennakoitavuuden osana turvallisuuden tunteen rakentumista voisi ndhda

liittyvén pyoréiltivyyteen osallisten nikokulmasta.

- - tdlld hetkelld pyordily keskustassa on vihintddnkin drsyttavdd, kun pyérdilylle ei ole
selkedid yhtendistd verkostoa. Yhtdikkid joudunkin vaihtamaan autotielle, kun pyorditie

ei jatkukaan. (K23.)

Pyordteiden suurin ongelma on reittien epdjatkuvuus. Ennakkoon ei voi tietdd milloin
olisi siirryttivd kadun toisen puolen viyldlle. (K34.)

Aineistossa pidetddn tirkeédna sitéd, ettd pyoritiet on merkitty selkedsti ja hyvin, jotta ne ovat kaikkien
kéyttdjiensd ja muidenkin helposti havaittavissa, kuten seuraavista sitaateista kdy ilmi. Perusteita tille
voidaan pyoriiltivyyden nidkokulmastakin 10ytiéd useita. Selkeydelld voidaan lisdta turvallisuutta ja
varmistua siitd, ettd reitti itsessddn on pyordilyd edistivd (Lowry 2012, 41), kun pyoriilijan ei
esimerkiksi polkiessaan tarvitse jatkuvasti pohtia, minne on menossa, kuten jilkimmaisessd alempana
olevista sitaateistakin todetaan. Fyysisen kaupunkirakenteen selkeyden takaamisella pyoréliikenteen

osalta voidaan siis ndhdé olevan selked yhteys pyoriiltdvyyden kanssa.

Selkedt ja hyvin merkityt viyldit pyordilylle, jolloin autoilijatkin ndkevit selvdsti
pyordilyreitit. (K23.)

Pydérdteiden toteutuksessa tulee ottaa huomioon pyordteiden selkeys, jotta esim.
ulkopaikkakuntalainen osaa kdyttdd titd verkostoa ilman, ettd tulee epdvarma olo
minne seuraavaksi (K243).

Kuten seuraavista sitaateista kdy hyvin ilmi, jotkut osallisista liittdvat kommenteissaan
kiytettivyyden ja Lowryn ym. (2012, 41) pyordiltdvyyden mééritelméssdin korostaman
turvallisuuden ja edistivyyden ulottuvuudet keskeisesti pyordparkkien kéytettivyyteen ja

riittdvyyteen. Molemmat kommentoijista toivovat lisdd kunnollisia pyOrdpysdkoinnin ratkaisuja

28



kaupunkiin, milld voitaisiin lisdtd turvallisuutta ja vastata samalla kasvavaan pysdkdintitarpeeseen.
Toinen kommentoijista nékee lisdksi pyordpysékoinnin parantamisen mahdollisuutena saada ihmisia
pyordilemédn lisdd, kuten jdlkimmiisend alempana olevista sitaateista kdy ilmi. Taltd osin
pyordpysdkoinnin teema limittyy osittain kdyttdytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Vaismaan
(2014, 284) mukaan myods pyordpysdkointiin liittyvdt toimet ovat yksi mahdollisuus vaikuttaa
pyordilyn kulkutapaosuuteen sitd lisddvésti. Ndin ollen on selvdi, ettd mikdli pyordpysikointiin
liittyvien toimien katsotaan olevan yhteydessd pyoriilyé lisddviin tekijoihin, pydrdpysdkdinnin tai

sen edellytysten parantaminen on osatekijd myos pyoréiltivyydessa.

- - tulisi suunnitella ja toteuttaa myos pyoriliikenteen volyymille riittivdt ja laadukkaat
pysdkointiratkaisut (*runkolukittavat™ telineet) (K19).

Suunnitelma vaikuttaa hyvidltd, pyordteiden jatkuvuus ja toimivuus (huom. myos
toimivat ja riittavdit pyordparkit) lisdd turvallisuutta ja innostaa pyordilemddn (K26).

Yksisuuntaisten pyoriteiden toteuttamiseen myoOnteisesti suhtautuvissa kommenteissa toistuvana
perusteluna ovat erilaiset yksisuuntaisen ratkaisun turvallisuutta edistdvit elementit, kuten
seuraavista sitaateista kdy ilmi. Turvallisuus onkin esimerkiksi yksi Kellstedtin ym. (2021b, 212)
pyordiltivyyden mééritelman keskiossé olevista tekijoistd. Kuten ensimmaéisessd alempana olevista
sitaateista korostetaan, helpottavat yksisuuntaiset pyoOritiet muita tienkdyttdjid havaitsemaan
pyordilijoiden liikkeitd, mikd lisdd turvallisuutta, minkd takia niitd tulisi suosia ensisijaisina
ratkaisuina. Toisessa alempana olevassa sitaatissa puolestaan todetaan yksisuuntaisuuden voivan
helpotta ruuhkia, minkd Kellstedt ym. (2021a, 7) ovat yhti lailla liittdneet omassa tutkimuksessaan
pyordiltivyyteen sitd selittdvand tekijand. Ruuhkaisuuden voidaankin ndin ollen ndhdd tukevan
ajatusta yksisuuntaisuudesta ja yksisuuntaisuuden ndhda olevan niin turvallisuutta lisddvéna tekijani
kuin muutenkin osa pyordiltdvyyttd. Havainnoinnin parantamisen ndkokulma yhdistettyna
ruuhkaisuuden vihentdmiseen ovatkin molemmat selkeiti yksisuuntaisuuden kautta pydréiltdvyyteen

liitettdvissa olevia tekijoita.

Pydrdteiden rakentaminen keskustan alueelle on periaatteessa hyvd asia. Niiden tulisi
olla yksisuuntaisia. Jalankulkijat ja autoilijat eivit pysty reagoimaan ja vdistimddn
molemmilta suunnilta suhaavia pyordilijoitd. (K32.)

Yksisuuntainen viyld auttaisi etenkin pyordruuhkiin - - (K346).
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Yksisuuntaiset pyordkaistat nihdddan my0s ratkaisuna pyorékaistojen ahtauteen ja néin turvallisuutta
lisddvina tekijoind, kuten ensimmaiisesti seuraavista sitaateista kdly hyvin ilmi. Taméi tukee samalla
ajatusta Ramboll Oy:n (2021a) raporttiin sisdllytetystd ajatuksesta, miten yksisuuntaiset pyorétiet
ndhdddn tilaa sddstdvind ratkaisuina. Yksisuuntaiset pyorédkdistidkaistat siis liittyvat tastdkin
nakokulmasta katsottuna osaltaan pyoréiltivyyden mééritelmén turvallisuuden ulottuvuuteen, jonka
muun muassa Kellstedt ym. (2021b, 212) ovat siséllyttineet omaan mééritelméédnsi. Jalkimmaisessa
seuraavista sitaateista pohditaan puolestaan sitd, miten yksisuuntaisuus vdhentdd eri nopeutta
kulkevien kulkuneuvojen kohtaamisia. Tdssd nopeus on siis se tekijd, joka aiheuttaa turvattomuutta,
johon yksisuuntaisuus ndhdddn turvallisuutta lisddvand ratkaisuna. Pikora ym. (2003, 1698) ovat
tutkimuksensa perusteella todenneet myods nopeuden olevan yksi niistd keskeisistd tekijoisté, jotka
vaikuttavat pyordilyyn liittyvddn liikenneturvallisuuteen. Yksisuuntaisten pydriteiden ja

turvallisuuden lisddntymisen vililld osana pyoréiltdvyyttd on siis ndhtivissa selked linkki.

Ehdottomasti lisdd yksisuuntaisia pyordkaistoja Turkuun! Varsinkin Hameenkadulla on
aivan liian ahdasta polkea, kun pyordt suhaavat molempiin suuntiin. (K49.)

Yksisuuntainen liikenne on todella paljon turvallisempaa, kun eri nopeutta menevdit
kulkunevot eivit kohtaa (K174).

Vasta-argumentteja yksisuuntaisten pyoritieratkaisujen kayttdmiselle keskusta-alueella esitetddn
aineistossa myo0s. Erds kommentin jittinyt esimerkiksi kritisoi jo olemassa olevia yksisuuntaisia
pyorétieratkaisuja, jotka esimerkiksi pakottavat pyorailijin siirtyméén yhtiakkiéd pyorétien perdssi tien
toiselle puolelle, kuten seuraavasta sitaatista kdy hyvin ilmi. Téssd kyseenalaistuu, voiko
yksisuuntaisilla pyoréteilld toteutettu kaupunki olla pyordiltivyyden eri méiritelmiin sisdltyvien
madritteiden mukaisesti pyOrdilyd edistdvé ja mukava alue pyoriilld tai lapi pyorailtynd (Kellstedt
2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278). Ensimmaiseksi tdmén pistdd kyseenalaistamaan maininta
tienylityksien tulemisesta yhtakkid, mikd viittaa siihen, ettd pyordilijd joutuu pysdhtymédin, minka
vihidisyys Pikora ym. (2003, 1698) mukaan on yksi keskeisimmistd pyordilyyn vaikuttavista
tekijoistd. Tastd ndkokulmasta yksisuuntaisien pyorétieratkaisujen ei siis voida katsoa olevan
ainakaan tilla tavoin toteutettuna pyorailtdvyyden maéritelmien mukaisesti mukavia eikd edistivié.
Yksisuuntaisia pyoOrdteitd toteutettaessa tulee siis pyordiltdvyyden ndkokulmasta ottaa huomioon
muun muassa tdmd mahdollisimman vidhdinen pysdhtymisten middrd, jotta voidaan taata

pyorédiltivyyden mukainen mukavuus ja ympariston edistavyys pyoriilylle.
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Saman osallisen mielestd ei ole mielekéstd olettaa, ettd kaikki pyorailijat tulevat pysdhtymaédén ja
viistdvit autoja tietden, ettd heilld on autoon ndhden viistdmisvelvollisuus. Huomio siitd, ettd kaikki
eivit ole tietoisia véaistimisvelvollisuudestaan kietoo yksisuuntaisuutta koskevaan keskusteluun
osana pyordiltivyyttd mukaan kayttdytymisen ja tiedon kehyksen. Ollakseen tietoinen
vidistimisvelvollisuudesta pitdisi olla tietoinen liikennesddnndistd. Téssd pddstddn sithen, miten
yksisuuntaisten pyoriteiden hyddyntdminen lisdd tienylityksid ja ndin my0s tarvetta olla tietoinen
litkennesddnnodistd, jotta viistdmisvelvollisuuksiakin noudatetaan oikein. Téssd keskeiseksi
muodostuvatkin pyoréily-ystavillisyyden maééritelmain sisdltyvd ajatus siitd, miten lakien ja
toimintatapojen kautta voidaan edistdd turvallisuutta (Lowry ym. 2012, 41). Vaikka tdllainen ajatus
sisdltyykin pyordily-ystavillisyyteen, sen ei voi ndhdé tapahtuvan tuosta vain, vaikka sitd voidaankin
turvallisuuden nidkokulman siséltyessé pyordiltdvyyden kisitteeseen (Kellstedt ym. 2021b, 212) pitdd
hyvin toivottavana téstikin ndkdkulmasta. Samalla se mielesténi korostaa lakien ja toimintatapojen
tuntemisen tdrkeyttd turvallisuuden takaamiseksi. Enemménkin tdmai tuo kuitenkin téssd yhteydessi
siis esiin yhden lisdndkokulman, joka tulisi pyordiltdvyyttikin ajatellen erityisesti turvallisuuden

osalta ottaa huomioon yksisuuntaisia pyoritieratkaisuja vaihtoehtona pohdittaessa.

Surkeimmat toteutukset Turussa ovat yhtdkkid tien toiselle puolelle siirtyvdt pyordtiet
(esim. Humalistonkatu yksi jdrkyttavimmistd). Yksisuuntaisten teiden suhteen timd
tulee haasteeksi. Ei voida olettaa, ettd kaikki pyordilijit pysdhtyy, vdistdd autoja
(useimmat eivdit tiedd olevansa vdistimisvelvollisia) tai taluttaa tien yli (sotkien
autoliikenteen). Teiden yli ei noin va in hypdti... (K33.)

Huolimatta siitd, miten keskeisessd roolissa Ramboll Oy:n (2021a) raportissa ja sen pohjalta
muodostetussa pyoriliikenteen tavoiteverkossa 2035  yksisuuntainen pyoOrdtieratkaisu on,
kommentoivat osalliset aineistossa myds kaksisuuntaisia pyoriteitd potentiaalisina vaihtoehtoina.
Kommentoijat ndkevit kaksisuuntaisten pyoriteiden mahdollistavan joustavan litkkumisen ja
takaavan mahdollisuuden huolehtia pyorédreittien talvikunnossapidosta, kuten seuraavat sitaatit
osoittavat. Néaistd ndkemyksistd voidaan 10ytdd helposti ndkokulmia pyoréiltdvyyteen esimerkiksi
niin pyoréiltivyyden madritelmiin sisdltyvistd edistivyyden, mahdollisuuden ja mukavuuden
ndkokulmista (Kellstedt 2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278). Ensimmaiisessd alemmista
sitaateista puhutaan siitd, miten kaksisuuntaisuus tekee liikkumisesta joustavampaa esimerkiksi
samalla puolella asioitaessa, milld todenndkdisesti viitataan sithen joustavuuteen, ettd on mahdollista
pyordilld molempiin suuntiin katua. Tdmé luo suoraan kokemuksen pyordilyn mahdollisuudesta ja
tekee siitd samalla mukavaa. Toisessa sitaatissa puolestaan otetaan kantaa kaksisuuntaisuuteen

talvipyordilyn = mahdollistajana ja  edistdjdnd talvikunnossapidon toteutumisen kautta.
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Kaksisuuntaisten pyodriteiden toteuttamisen voidaan ndin ollen vaihtoehtona ndhdéd liittyvén
pyoriiltivyyden maédritelmién sekd ympdériston pyordilyn mahdollistavuuden ulottuvuuden ja

edistdvyyden kautta (Kellstedt 2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278).

2-suuntaisten pyordteiden avulla liikkuminen on paljon joustavampaa, jos on
esimerkiksi hoitamassa asioita tietylld puolella katua (K77).

Kaksisuuntaista pyordvdyldd on suosittava talvipyordilyn takaamiseksi. - - Erillistd
kaksi suuntaista pyordilyviyldd on mahdollista hoitaa talvellakin, toisin kuin kadun
piennarta. (K197.)

Vastandkemyksid kaksisuuntaisten pyoriteiden kaytettdvyydestd esitetddn aineistossa myds.
Seuraava sitaatti edustaa nikemystd, minké perusteella liian kapeat kaksisuuntaiset pyorétiet voivat
olla riski turvallisuudelle. Huomio on mielenkiintoinen ja tirked silld, kuten tiedetéén, turvallisuus
on keskeinen osa pyordiltavyyttd (Kellstedt 2021b, 212) ja samalla yksisuuntaisten pyoriteiden
turvallisuutta lisddvdnd elementtind pidettiin juuri niiden tilan sédéstdvyyttd. Turvallisuuden
ndkokulmasta yksisuuntaisten pyordteiden voidaan siis ndhdd olevan pyoréiltdvyyttd paremmin

toteuttava ratkaisu kuin kaksisuuntaisten pyoréteiden.

Vaaranpaikkoja ovat myos hyvin kapeat, jopa vain noin 1 m levedt kaksisuuntaiset
pyordtiet, joita Turussa on vilkkaissakin paikoissa. Esimerkkind Tuomiokirkkosillan
pohjoislaita, Uudenmaankadun alun mdki ja Kaskenkatu ruotsalaistaloalue kohdalla.
(K273.)

Erds kommentin jéittdnyt on sitd mieltd, ettd yksi- ja kaksisuuntaisen pyoritien hybridi tarjoaa
joustavimman ratkaisun, kuten ensimmaisesti sitaatista kiy hyvin ilmi. Edistdvyyden ja mukavuuden
ndkokulmista osana pyordiltdvyyttd (Kellstedt 2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278),
joustavuutta hybridin tuloksena voidaan pitdd tirkednd elementtind osana pyordiltdvyyden
kokemusta. Viittaan tilla sithen, ettd parhaimmillaan hybridin yhdistiminen mahdollistaisi pyorailyn
edistdvyyden ja mukavuuden esimerkiksi sitd kautta, ettd ndin voitaisiin varmistaa parhaiten tiettyyn
paikkaan soveltuvan ratkaisun kéyttiminen tietyssd kohteessa. Téstd ndkokulmasta katsottuna
esitettyd vaihtoehtoa voidaan pitdéd potentiaalisena myos pyoréiltivyyden ndkokulmasta. Aineistossa
fyysisessd kaupunkirakenteessa ndhdddn olevan yhtend ratkaisuna myds kokonaisten katujen

varaaminen pyoOrdilylle autoilun sijaan, kuten jdlkimméisestd seuraavista sitaateista kdy ilmi.

32



Kommentti haastaa ajatuksen ainoastaan yksi- tai kaksisuuntaisista pyoréteistd tai niiden hybrideista

vaihtoehtona muistuttaen samalla vaihtoehtoisten ratkaisujen moninaisuudesta.

Yksi ja kaksisuuntaisen pyordteiden hybridi on joustavin (K245).

Turussa on rinnakkaisia katuja, joita voisi laittaa vaikka kokonaan polkupyorille (K45).

Aineistossa esitetdin myds sen kyseenalaistavia ndkemyksid, tarvitaanko pyorélitkenteen
toteuttamiseksi valttdméttd ollenkaan pyoriteitd, kuten seuraavissa sitaateissa pohditaan. Eréds
osallinen perustelee nikemystidédn koskien tdtd asiaa silld, ettd autojen alhaisten ajonopeuksien
ansiosta on ihan turvallista ajaa pyorélld niiden joukossakin, kuten ensimmaéisessa sitaatissa todetaan.
Hén ei siis pidd pyoriteitd esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) pydriiltivyyteen keskeisesti
liittdvdn turvallisuuden vélttimattoménd edellytyksend. Toinen osallinen puolestaan toteaa
pyordilevdnsd ympdrivuotisesti, eikd koe tarvitsevansa tdhdnkdin pyoréteitd, kuten héidn
jalkimmaisessd sitaatissa toteaa. Kaikki eivét ndiden kommenttien perusteella siis koe pyoriteitd
kaikkein kéytettavimpiné fyysisen kaupunkiranteen vaihtoehtoina tai ainakaan ainoana mahdollisena
vaihtoehtona toteuttaa pyoréliikenne osana fyysistd kaupunkirakennetta. Pydritiet eivét siis ndyttdydy
pyordiltivyydenkddn ndkokulmasta ainoana mahdollisuutena toteuttaa esimerkiksi juuri siihen

kuluvaa ympériston turvallisuuden ulottuvuutta.

En kdsitd tdtd pyordtieinnostusta - - Nyt kun ajonopeudet autoilla ovat mitdttémdt
keskustassa, pyordily autojen seassa on entistikin  turvallisempaa  kun
etenemisnopeudet eivdit paljoa poikkea toisistaan. (K163.)

En omista autoa ja ajan pyordlld ympdri vuoden. Keskustassa ei mielestd tarvita
pyordteitd ollenkaan. (K181.)

Edellisen kappaleen ndkokulman samalla haastaen esitetdin aineistossa vaihtoehtona my0s
pyordteiden toteuttaminen vain viahidisessd mittakaavassa, jolloin voidaan samalla toteuttaa
mahdollisimman suoria reittejd, kuten ensimmaisestd seuraavista sitaateista kdy ilmi. Perusteluna
kommentissa toimivat siis pyordilyreittien maltillinen méiérd, suoruus ja turvallisuus. Talld tavoin
toteutettuna pyordilyreittien voisi ympdriston osalta ndhdi tayttavin Kellstedtin ym (2021b, 212)
pyordiltivyyden maédritelméénsd sisdllyttdmadt edistivyyden ja turvallisuuden piirteet. Toinen

osallinen puolestaan perddnkuuluttaa kommentissaan nimenomaan sellaisia turvallisia pyorareitteja,
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joissa kokemattomatkin pyoOriilijdt voisivat nauttia enemmén pyordilystd, kuten jalkimmdiisestd
sitaatista kdy ilmi. Hagen ja Rynning (2021, 278) ovat omassa pyoriiltivyyden méiritelmissain
pyrkineet nimenomaan ottamaan huomioon sekd kokeneiden ettd téllaisten kokemattomampien
pyordilijoiden kokemukset. Ensimmaéisessa sitaatissa kuvatun kaltainen pyoraily-ympaéristd voisikin
ndin ollen ollessaan turvallinen tarjota samalla pyordiltivyyden ndkokulmasta sopivan ympariston

myos téllaisille toisen sitaatin edustamille kokemattomammillekin pyoréilijoille.

Lisdiksi puhutaan pydrdreittien suoruudesta, mitd jos pyoreittejikin yhdistettdisiin ns
pddvdyliin kuten jo autoille on tehty. Pyérdreittejd ei keskustaan tarvita noin paljoa ja
silloin niistd myos tulisi turvallisempia. (K308.)

Turvallisia pyérdreittejd pitkin vihemmdn kokeneetkin pyordilijit oppivat nauttimaan
pyordilystd (K341.)

Turvallisuuskysymyksid voidaan pohtia aineiston perusteella todella monenlaisten erilaisten
pyoriliikenteeseen liittyvien fyysisten kaupunkirakenteiden ratkaisujen yhteydessd. Tdmé osittain
perustelee myds turvallisuuden keskeisen rooli pyordiltdvyyden osana (Kellstedt ym. 2021, 212). Erés
osallinen esimerkiksi kyseenalaistaa yksi- ja kaksisuuntaisten pyoréteiden yhdistdmisen ja sen, miten
varmistetaan, ettei ndin synny vaarallisia tienylityspaikkoja, kuten ensimmaéisestd sitaatista kdy ilmi.
Huomio on turvallisuusnikokulmasta siindkin mielessé keskeinen ja mielenkiintoinen, etti se samalla
kyseenalaistaa ehdotetun pyoréliikenteen tavoiteverkon 2035 keskeisen ldhtokohdan, silld se perustuu
pitkélti juuri yksisuuntaisiin pyoriteihin (Ramboll Oy 2021a). Tienylityksien osalta on
ymmarrettdvdid huoli siitd, kuten aiemminkin on sivuttu, ettd ndmé aiheuttavat paikkoja, joissa
turvallisuuteen tulee kiinnittdd erityistd huomiota. Turvallisuuden ulottuvuutena voidaan ndhda
osittain sekin, miten toinen kommentin jittdjistd pohtii sitd, miten yksi- ja kaksisuuntaisia
pyoratieratkaisuja ei tulisi sekoitella, silld se tulee johtamaan vain turhaan sekavuuteen, kuten
jalkimmadisesti sitaatista kdy ilmi. Toisaalta toivetta selkeydestd voidaan pitdd omanakin kriteerindédn
tai arvonaan. Niin se voi my0s toteutuessaan parantaa pyordilyn mahdollisuuksia ja mukavuutta ja

vaikuttaa ndin pyordiltdvyyteen (Hagen & Rynning 2021, 278).

Kun molemmin puolin kulkevat yhdensuuntaiset pyordtiet yhdistyvit lyhyelld pdtkdlld
vhdeksi kaksisuuntaiseksi pyordtieksi, onhan huomioitu, ettei tule vaarallisia
tienylityksida? (K19).
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Yksi ja kaksisuuntaisten jdrjestelmien sekoittaminen ei ole suositeltavaa silld silloin
kaupungissa liikkuminen menee sekavaksi (K377).

Kuten seuraavasta sitaatista hyvin kdy ilmi, kaikki uudet kokeilutkaan eivit aina ole menestyksid
vaan osallinen toivoo, ettd talvipyorailykokeilureitti lopetettaisiin ja korvattaisiin perinteisemmilla
menetelmilld, silld se ei ole pyordlle hyvidksi ja on lisdksi vaarallinen. Témad kuvaa hyvin
pyoriiltivyyden mééritelmid yhdistdvaa kokemuksellisuutta ja sitd, miten Kellstedt ym. (2021b, 212)
pohtivat artikkelissaan ympériston edistdvyyttd ja turvallisuutta pyordilylle. Ainakaan kyseinen
kommentin jéttdja ei koe talvipyordilykokeilureitin edistdvin pyordiltdvyyttd ja tekevin siitd
turvallisempaa vaan nimenomaan huonontavan pyordilyn olosuhteita kyseiselld reitilla.
Talvipyoréilykokeilureitti my0Oskddn tuskin nayttdytyy yksilon nédkokulmasta Grootin (2007)
pyoriily-ystavéllisten periaatteiden mukaisena houkuttelevana pyordily-ympéristond (Zhao ym.
2018, 150), kun hin tietdd sen vahingoittavan pyorddnsd. Niin kyseinen kokeilu on yksilon
nikokulmasta kddntynyt monestakin pyordiltdvyyteen sisdltyvistd ndkokulmasta katsottuna itsedin

vastaan.

Talvipyordilykokeilureitti on lakkautettava - jddnestoaine tuhoaa pydrdt ja tekee
luonnokivialustasta (Teatterisilta, Vihdtori tms) hengenvaarallisen liukkaita
muhjuansoja. Hienoa hiekkaa tai sitten silkkaa jdcdtd johon nastat purevat. (K29.)

Aineisto puhuu myds pydréteiden sijoittamisesta suhteessa muuhun infraan, joka onkin keskeinen
ndkokulma aineistossa. Erds kommentin jittdnyt taho esimerkiksi ottaa kantaa siihen, miten
pysdkointijirjestelyjd ja pyordteitd tehtiessd tulisi varmistaa turvallisuuden takaamiseksi, ettéd
pyordilijan havaitseminen on mahdollista, kuten ensimmaéisestd sitaatista kiy ilmi. Tdsséd pyorateiden
sijoittamiseen kietoutuukin pydrdiltdvyyden késite turvallisuuden ndkokulman kautta (Kellstedt ym.
2021b, 212). Erds monessa kommentissa toistuva ndkdkulma on huomion kiinnittiminen siihen,
miten tulisi tarkkaan miettid, mihin jarjestykseen eri kulkuneuvoille tarkoitetut viyldt laitetaan
suhteessa toisiinsa, mikd koskee myods pyoriteitd, kuten jalkimmadinen sitaatti osoittaa. Tadma
vaikuttaa selvésti osaltaan pyordilyn turvallisuuden takaamiseen. Yhtd lailla tdimdn huomioimisen
voidaan ndhda lisddvan mukavuutta alueella tai sen lapi pyordilyn osalta, jonka Hagen ja Rynning
(2021, 278) katsovat siséltyvdn omaan pyordiltdvyyden médritelmadnsé. Viittaan tilld esimerkiksi
sithen, miten suunnittelun toteutettaessa jarkevisti pyordilijin ei tarvitse koko ajan turhaan olla

varuillaan sen varalta, ettd koska pysdkdity auto ldhtee liikkeelle vaan hian voi pyoréilla rennosti.
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Humalistonkatu on vaarallinen. Mm. katu tekee mutkan, myos kadunvarren pysdkointi
sekd pyordtie. Pysdkdéinnistd poistuvasta autosta ei nde takaa tulevaa pyérdilijid ennen
kuin ylittid pyordtien. (paikka on ennen Léintisen kadun risteytystd). (K32.)

Nykyistd pyordtieverkostoa tulee parantaa, mutta ei samanlaisin ratkaisuin kuin
nykyddn esimerkiksi Humalistonkadulla, jossa pydrdtie kulkeen parkkipaikkojen ja
ajovayldn vilissd - - (K73).

Kuten tiedetédén, kaikki keskustassa pyorailevét eivat valttamattd pyoraile vain keskustan sisilld vaan
saattavat myos pyrkid vain sen ldpi. Pyordiltdvyyden ndkokulmasta tuleekin tarkastella myos sitd,
palveleeko keskustan fyysinen kaupunkirakenne kaytettdvyydeltdin myds tdllaisten pitemmén
matkan pyoriilijoiden tarpeita, kuten kdy hyvin ilmi seuraavista sitaateista. Tdssd nousevat keskioon
erityisesti fyysisen rakennetun kaupunkirakenteen tarjoama mahdollisuus ja mukavuus pyoriilla
keskustan 1dpi, johon Hagen ja Rynning (2021, 278) kiinnittdvdt huomiota omassa pyoréiltivyyden
médritelmassddn. Ensimmadisessd sitaatissa viitataan muun muassa liikennevalojen aiheuttamiin
pullonkauloihin. Yksilon pyordiltivyyden kokemukseen mukavuuden ja mahdollisuuden
nikokulmasta voi vaikuttaa keskeisesti se, miten sujuvaa hdnen matkantekonsa on. Osallisen esiin
tuomassa tapauksessa sujuvuuteen voi vaikuttaa esimerkiksi se, miten paljon hén joutuu matkallaan
pysdhtyméén, jonka myds Pikora ym. (2003, 1698) tuovat esiin pyordilyyn vaikuttavana tekijéna.
Samaan aikaan toiset argumentoivat keskustan ldpi pyrkimisen pyordlld olevan paikoittain riski
turvallisuudelle, kuten jalkimmadisessd sitaatissa puolestaan kiteytyy. Kellstedtin ym. (2021b, 212)
mukaan ollakseen pyordiltivd ympériston tulisi olla heiddn mukaansa turvallinen. Osallisen
kommentti koskien fyysisen kaupunkirakenteen kéytettdvyyttd Kkorostaa pyoOrdiltaivyyden
ndkokulmana sitd, miten tulee huomioida myo6s turvallisuus osana sitd, ettd pyordliikenteen
kdytannon ratkaisut palvelevat kaiken pituisia matkan tekijoitd, jotka litkkuvat niin alueiden sisélléd

kuin niiden lépi.

Pyordilen mahdollisimman usein 20km tyomatkaa Naantaliin. Suurin pullonkaula on
keskustan ohittaminen, liikaa kddnndksid ja liitkennevaloja.(K56.)

Keskustan ldpiajo ja keskustaan ajo on monissa kohdin suorastaan hengenvaarallista
(K273).

Pyoriiltdvyyden ndkokulmasta voidaan ndhdéd olevan sujuvuuden lisdksi keskeistd myds kokemus
pyoréilystid nopeana kulkumuotona suhteessa muihin kulkumuotoihin. Aineistossa néin ei kuitenkaan

koeta asian todellisuudessa monestakaan syystd usein olevan. Esimerkiksi liikennevalojen koetaan

36



usein olevan rytmitetty autojen mukaan, minkd seurauksena pyoriilijat jddvat usein odottamaan
risteykseen, kun autot jatkavat vihreilld matkaansa, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Ndkokulma
on tirked, silld se saa osan varmasti kyseenalaistamaan paitoksensi siitd, kannattaako pyord valita
kulkumuodoksi. Tatd ajatusta tukee myos Willisin ym. (2015, 565) artikkeli, jossa he tarkastelevat
sitd, miten erilaiset sosiaaliset ja psykologiset tekijat vaikuttavat padtokseemme pyordilla. Osallisen
kuvaamassa tapauksessa voisikin ndhda lopulta niin yksilon asenteiden kuin rakennettujen tekijoiden
voivan vaikuttaa yksilon paitokseen liikkua pyorilld, kuten myds Willis ym. (2015, 565) ovat
todenneet. Huomiot tukevat samalla Pikoran ym. (2003, 1698) johtopdatoksid siitd, ettd pyorailijat
eiviat halua joutua matkallaan turhaan pysdhtyméédn. Yksilon kokemukseen liittyy siis osallisen
nikokulmasta toive mahdollisuudesta riittdvain nopeuteen suhteessa toisiin kulkuneuvoihin eli tasa-
arvoon nopeuden mahdollisuuden osalta. Pydriiltivyyden nidkokulmasta huomio on tirked, silli se
voi laittaa lopulta jopa yksilon arvioimaan pyordilyn kannattavuutta kulkumuotona, kuten edelld on

hahmoteltu.

Pyordilyn sujuvoittamisesa pitdisi huomioida myos liikennevalot ja risteyksien ylitys.
Esimerkiksi Ratapihan kadulla valojen rytmitys menee autoilijoiden mukaan. Pyordilijd
Jjoutuu hitaampana pysdhtymddn ldhes kaikkiin liikennevaloihin autoilijoiden
painaessa pitkilld vihreilld Ildapi. Vililld pyordn joutuu pysdyttimddn joka korttelin
vdlissd. Tamd hidastaa pyordilyd tarpeettomasti ja antaa autoa kdyttavilld harhan
kulkumuodon "nopeudesta”. (K57.)

Aineistossa otetaan kantaa litkkennevalojen toimivuuteen laajemminkin pyoriilijoiden ndkdkulmasta.
Ensinnékin liikennevalojen olisi tirkedd toimia niin, ettd vihred valo palaisi tiettynd aikana vain
tietylla kulkumuodolla liikkuville, kuten ensimmaisessa sitaatissa todetaan. Jalkimmaisessa sitaatissa
puolestaan huomautetaan siitd, miten pyoréilijoillekin tarkoitetut liikkennevaloihin kytketyt napit tulisi
asettaa mahdollisimman jirkevdsti. Saman osallisen mielestd nappeja tulisi laittaa risteykseen
useampi ja huolehtia siitd, ettei pyordilija joudu meneméén niiden takia jalankulkijoiden puolelle.
Kellstedt ym. (2021b, 212) tarkastelevat pyoréiltivyyttd ympériston edistdvyyden ja turvallisuuden
piirteiden kautta, mitkd ovat liitettdvissd tdhdn liikennevalojen toimivuuden kysymykseen. Ndiden
molempien merkitys korostuu erityisesti ensimméiseen kommenttiin sisaltyvissa ajatuksessa valojen
oikeanlaisen ajoituksen tdrkeydestd. Toisen kommentin ndkdkulmista katsottuna edistivyyden
ndkokulma niyttidytyy ensisijaisena esimerkiksi siind, ettd napit tulisi olla sijoitettu pyoriilijoille
mahdollisimman helposti tavoitettavissa oleviin paikkoihin. Toisaalta silloin turvallisuuden
ndkokulma nousee keskidon, jos ajatellaan sijoittelun avulla voitavan vélttdd pyordilijoiden

poikkeaminen jalankulkijoiden puolella, jolloin véltytddn vaaratilanteilta. Liikennevalot ndyttiytyvit
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siis aineiston valossa ensisijaisesti keinona edistdd liitkenneturvallisuutta risteyksissd ja tukea
ympériston edistdvyyttd pyorélld liikkkumiselle. Liikennevalojen toimivuus néyttiytyy siis ndin ollen

muodostavan keskeisen ndkokulman myo6s pyordiltdvyyteen.

Helpoin ja ehkd halvin ratkaisu onnettomuuksiin pahoissa risteyksissd lienee se ettd
vaikka esimerkkind Koulukadun ja Ratapihankadun risteyksessd valot on vihrednd joko
autoilijoille tai kevyenliikenteen vdiyldille, ei samaan aikaan samaan suuntaan
meneville. Jos Koulukadulta kddntyy joku Ratapihankadulle, autot on silti
pysdhdyksissd ja joku voi silti tulla pyordlld kovaa vauhtia jonkun kylkeen. (K313.)

Napit pitdd myos asentaa siten, ettd ne ovat pyordilijan oikealla puolella eikd nykyiselld
tavalla jossa pitdd ajaa joko vastaantulevien puolelle tai jopa jalkakdytdiville
painamaan sitd nappia. Kaksisuuntaisella pydrdtielld siis napit pitid asentaa

molemmille puolille. Alkid siis rakentako kaksisuuntaisia painonappirisuojateitd.
(K325.)

Aineistossa todetaan, ettd parantamalla pyordilyn edellytyksid pyordilyd on mahdollista saada
lisdttyd, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Samaisessa sitaatissa kommentin jéttdnyt osallinen
lahestyy pyoréilyn edellytysten parantamista talvikunnossapidon nékokulmasta. Kommentti
toimiikin samalla pydréiltivyyden nékokulmasta hyvénd keskustelunavauksena ajankohtaiselle
kysymyksenasettelulle monesta muustakin kuin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja
kaytettdavyyden kehyksen ndkokulmasta. Tarkoitan télld sitd, ettd nykyhetkessd pyordilyn
kulkutapaosuuden lisddminen itsessddn on se, mitd parhaillaan tavoitellaan eri tavoin (ks. esim.
Vaismaa 2014). Yhtd lailla eri ndkokulmia pyorédilyn edellytyksien parantamiseen tarjoavat timéan
tutkimuksen muiden kehysten tarjoamat ndkdkulmat. Pyoriilyn lisddmisen edellytysten parantamisen

voidaan ndhdé osaltaan linkittyvén pyoréiltdvyyteen.

Vaihtoehto A on paras, pyordily lisddntyy kun siihen panostetaan. ltse haluaisin
pyordilld enemmdn talvisin, mutta pydrdteiden huono kunnossapito estdd timdn
tehokkaasti, ja varsinkin lapsen kanssa pyordily talvisin on hankalaa ja vdlilld
mahdotonta. (K58.)

Aineistossa todetaan, ettd pyoOrdilyreiteilld tulisi niin turvallisuuden kuin kéytettdvyyden
ndkokulmasta pystyd samanaikaisesti huomioimaan monenlaiset erilaiset kayttdjit ja heidén
tarpeensa, esimerkiksi erilaiset tilaa vaativat erikoispyorit, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi.
Pyorédiltdvyyden ndkokulmasta asia on monimutkainen, silld pyordiltdvyyden mééritelmia

nimenomaan yhdistdd keskeisesti kisitteeseen liittyva yksilon kokemuksellisuus, kuten aiemmin on
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todettu. Talld viittaan sithen, miten kaikki toiveet saadaan toteutumaan samanaikaisesti, kun
fyysiselle kaupunkirakenteelle asetetaan samanaikaisesti monenlaisia erilaisia ehtoja. Otettaessa
esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) pyordiltivyyden mééritelmdan siséllyttimat edistavyyden
ja turvallisuuden ulottuvuudet voidaan erilaisten kdyttdjien asettamien ehtojen nidhdid asettavan
haasteita jo pelkdstddn ndistd ndkokulmista katsottuna pyoriliikenteen ratkaisujen toteuttamiselle.
Jokin ratkaisu saattaa nimittdin olla toisen mielestd turvallinen ja samalla kenties haitata jonkin toisen

pyoriilijan ndkokulmasta kyseisen pyordreitin edistdvyytta.

Toivottavasti suunnitelmissa otetaan huomioon myos lasten turvallinen pyordily
itsendisesti ja aikuisen ohjaamana, perdkdrryt ja laatikko-/kuormapydrdt ym. enemmdin
tilaa tarvitsevat erikoispyordt sekd pyorvien pysdikointi keskustassa (kunnon telineet,
katokset, turvallinen sdilytys asemilla jne). (K64.)

Tilaa ja sen tarvetta koskeva argumentaatio on aineistossa monipuolista. Erds taho esimerkiksi
perddnkuuluttaa kommentissaan sitd, miten pydrétiet tulisi toteuttaa niin, ettd ne noudattavat lain
vaatimuksia varmistaen niin riittdvan tilan pyordilijoille, kuten ensimmadisestd sitaatista kdy ilmi.
Tilan tarpeesta puhuttaessa liikutaan samanaikaisesti seké fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden
ja kaytettdvyyden ettd kayttdytymisen ja tiedon kehyksessd, koska kommentissa viitataan samalla
vaatimukseen lain noudattamisesta. Lowryn ym. (2012, 41) pyoréily-ystivéllisyyden mééritelméaéin,
jonka voidaan osaltaan ndhd4 vaikuttavan pyoriiltdvyyteen, sisdltyy ajatus laista ja toimintatavoista
pyordilyn turvallisuutta lisddvind tekijoind. Osallisen tarkoittamassa tapauksessa lakien
noudattamisella e1 viitata esimerkiksi toisten kulkutapojen edustajien kayttdytymiseen, tapoihin tai
tietothin vaan sithen, miten suunnittelussa tulisi toimia oikein ja noudattaa lakia ja toteuttaa
esimerkiksi riittdvan leveitd pyordteitd. Tdma toimii siis samalla esimerkkind hieman erilaisesta
lakien ja toimintatapojen noudattamisesta, joiden kautta turvallisuutta voidaan parantaa. Kuten
esimerkiksi Kellstedt ym. (2021b, 212) ymmartivét on turvallisuus osa pyoréiltivyyden méaritelméa,

joka tuo my®s tilaa koskevan keskustelun osaksi pyoréiltivyyden tarkastelua.

Toinen osallinen esittdd my0s toiveen riittdvastd tilasta, eikd vain omaksi hyvikseen, kuten
jalkimmdinen sitaatti osoittaa. Hén tuo esiin sen, miten ei koe voivansa antaa riittdvésti tilaa
jalankulkijoille, eikd mydskddn pysty kokemaan omaa oloaan turvalliseksi joutuessaan ajamaan
ajoradalla. Molemmat huomiot sitovat kommentin toiveeseen paremmasta turvallisuuden tasosta
osana riittdvén tilan toivetta. Oma turvallisuuden kaipuu tukee samalla ajatusta pyoréiltdvyyteen

keskeisesti liittyvistd yksilon kokemusten ja havaintojen merkityksellisyydestd. Nama kaikki yhdessa
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vahvistavat ajatusta siitd, ettd pyordiltdvyyden ndkokulmasta on oleellista huomioida, ettd fyysisesta

kaupunkirakenteessa varataan riittdva tila pyoréliikenteen ratkaisuille.

Viylistd pitdd tehdd niin leveitd, ettd niilld mahtuu ajamaan lain sallimalla pyordn
leveydelldi (125cm) (K65).

Kdrsin jokaisena arkipdivind siitd, ettei pyordlld kulkiessa joko pysty antamaan
riittdvasti tilaa jalankulkijoille liian ahtaiden pyérdkaistojen vuoksi, tai pysty kokemaan
omaa oloa turvalliseksi pyordillessd autojen ajoradalla. (K86).

Risteysalueet ovat aineiston perusteella pyordilijoiden ndkokulmasta monessakin  mielesti
toimimattomia ja puutteellisia. Erds osallinen tuo kommentissaan esille risteysalueiden ahtauden ja
pyorilla ryhmittymisen mahdottomuuden ja toivoo tihén selkedsti jonkinlaista ryhmittymisratkaisua,
kuten ensimmaéisestd sitaatista kdy hyvin ilmi. Toive ryhmittymisratkaisujen parantamisesta
pyordilijéiden osalta tuodaan aineistossa yleisemminkin ilmi. Ryhmittymisratkaisujen parantamisella
voidaan ndhdi olevan selked linkki pydridiltdvyyteen, silld niilld voidaan vaikuttaa ympériston
vilitykselld pyordilyn mukavuuteen ja turvallisuuteen, jotka ovat osa pyoriiltivyyttd (Kellstedt
2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278). Toinen osallinen puolestaan kritisoi risteysalueiden
huonoa nédkyvyyttd, mutkaisuutta ja kanttikivien tilaa, joiden takia risteysalueet ovat hénestd riski
turvallisuudelle, kuten jélkimmdiisestd sitaateista kdy ilmi. Tdméd todentaa sitd, miten fyysisen
kaupunkirakenteen ratkaisut yksilon kokemuksien mukaisina ja havainnoimana vaikuttavat pyoréilyn

turvallisuuden kokemukseen.

- - nostan tapetille risteysalueet ja miten niille voi ryhmittyd. Pyordlld risteysalueet
rakennetaan niin ahtaiksi, ettd ryhmittyminen valoihin vaikka kddntymistd varten on
hankalaa tai mahdotonta. Esim. Hdmeenkadulta Tuomiokirkon pihan suuntaan
kddntyvda. Hienoa olla suoraan jatkavan liikenteen tukkona, kun mitddn
ryhmittymis/odotusaluetta ei ole. Korostuu varsinkin ajettaessa perdkdrryn kera. (K65.)

- - risteysalueet vaarallisia huonon ndkyvyyden, ahtaiden vdiylien, mutkien ja
kanttikivien takia (K278).

Risteysalueisiin yhden nédkokulman muodostaa myds se, miten sielld kiyttdydytddn sen ohella, miten
risteys on kdytinndssa fyysisiltd elementeiltdéin toteutettu, kuten seuraavasta sitaatista kdy hyvin ilmi.
Kommentin jéttdjd tuo esiin sen, miten autoilijat kirkikolmio- ja stop-merkeistd huolimatta eivét

pysdhdy risteyksissd vaan muista tienkdyttdjistd vélittdmattd liu uttavat ajoneuvonsa suojatielle.

40



Kommentoijan ehdotus turvallisuuden lisddmiseksi on jonkinlaisten lisdelementtien, kuten
hidasteiden lisddminen. Téssd fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kéytettivyyden
kehyksen ohella mukaan tulee jdlleen kiyttaytymisen ja tiedon kehys. Kommentoijan ehdotus on
kylld hyvd. Mutta toisaalta tdmd tuo esiin myds sen, miten fyysisen kaupunkirakenteen
pyoréliikennettd koskevat ratkaisut eivét vilttimaétta sellaisenaan riitd turvallisuuden takaamiseksi,
jos yksilot eivit kayttidydy litkenteessd asianmukaisesti. Niin kéyttdytymiselld kuin pyoréliikennetté
koskevilla kdytdnnon ratkaisulla voidaan kuitenkin ndhdi olevan oma roolinsa pyoréiltdvyydessé ja

turvallisuuden takaamisessa osana sita.

Tdlld  hetkelld  turvallisuuden kannalta suurin  ongelma on, ettd kolmio-
/stopmerkillisissd risteyksissd autoilijat ajavat suojatien pddille lainkaan vilkaisematta
kevyenliikenteen vdyldlle. Ndihin voisi lisditd pyordilijoistd varoittavan merkin ja
hidasteen. (K3635.)

Aineistossa kyseenalaistetaan myds se, miten hyvin pyordilyreitit toimivat tirkeisiin kohteisiin
pddsyn ndkokulmasta, mitd myo6s Lowry ym. (2012, 41) korostavat osana pyordiltivyyden
méiiritelmadnsi. Erds kommentoija esimerkiksi ihmettelee, miksei torille asti pidsyé ole huomioitu
kunnolla, kuten ensimmaisesté sitaatista kdy hyvin ilmi. Esimerkkiné tdmé& on siitdkin ndkokulmasta
hyvi, miten keskeiselld paikalla Turun keskusta-aluetta Kauppatori on, johon torilla kommentissa
todennédkoisesti viitataan. Ndin tdmd entisestddn alleviivaa perille pddsyn merkitystd osana

pyoréiltavyytta

Kuten jialkimmaisestd sitaatista kdy ilmi, voi perille pddsy vaikuttaa myds sithen valitseeko yksilo
pyorédn litkkkumisvilineekseen jonkin muun kulkuvélineen sijaan. Willis ym. (2015, 565) ovatkin
esimerkiksi tarkastelleet erilaisten psykologisten tekijoiden, kuten esimerkiksi asenteiden ja
nidkemyksien, vaikutuksia pyOrdn valitsemiseen liikkumisvélineeksi. Perille pédsemisen
nikokulmasta voisi ajatella, ettd mikali yksilo kokee useamman kerran pyoréllé litkkumisen vaikeaksi
voi hédnen asenteensa tai ndkemyksensd tdmédn kulkumuodon kéyttamistd kohtaan muuttua
negatiiviseksi eikd hdn ndin halua sitd kayttdd. Kohteeseen perille pddsyn nikokulma voidaankin

ndhda pyoriiltivyyden ndkokulmasta merkityksellisena.

Silmiinpistdvdd tdssd on, ettd vieldkddn ei olla suunniteltu mitddn jdrkevdd reittid
torille asti, ainakaan kevyen liikenteen kirjastosiltaa ylittdessd. Vaikuttaa siltd ettei
pyordilijdd haluta ohjata keskustaan asti pyordlld asioimaan - - (K93.)
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Aivan ydinkeskustan osalta kannattaa huomioida jokaisen korttelin saavutettavuus
mukavasti pyordlld. Usein viimeiset korttelit ovat ratkaisevat valinnassa pyord/auto,
koska pyordily keskustassa on niin inhottavaa autoliikenteen takia. (K257.)

Aineistossa pohditaan myds materiaalien laatua ja niiden vaikutusta pydrdilyreittien kaytettavyyteen.
Erés osallisen esimerkiksi pohtii, miten hyvit materiaalit, kuten pinnoitteen tasaisuus lisdédvit reitin
kiytettavyyttd, mikd johtaa tyomatka-ajassa sddstimiseen, mikd puolestaan motivoi lisddmiin
pyordilyd, kuten ensimmadisestd sitaatista kdy ilmi. Tdmid kertoo siis siitd, miten fyysisen
kaupunkirakenteen ratkaisut voivat lisdtd pyoréilya tai ylipaatdan vaikuttaa valintaan liikkkua pyoralla.
Talloin pyoréilyreittien materiaalien laatu on siis toiminut positiivisena vaikuttimena Willisin ym.
(2015, 565) artikkelissaan esiin tuomiin ndkemyksiin ja asenteisiin, jotka vaikuttavat osaltaan
valintaan liikkua pyorélld. Kommentin perusteella materiaalien laadulla voidaan vaikuttaa ainakin
kyseisen yksilon kokemuksen pohjalta pyordilyd lisddvasti. Tdmén puolestaan tiedetddn olevan
tdméanhetkinen tavoite monen tahon osalta (ks. esim. Vaismaa 2014). Toinen kommentin jétt4ja
puolestaan pohtii sitd, miten erds vayli on kapea ja pomppuinen, kuten jalkimmaisestd sitaatista kdy
ilmi. Hagenin ja Rynningin (2021, 278) artikkelissaan korostamaa ympariston kokonaisuudessaan
luoman mukavuuden merkitystd osana pyordiltdvyyttd saakin pohtimaan materiaalien laadun
merkitystd timén toteuttajana. Ajattelisin, ettd nimenoman materiaalivalinnoilla voidaan vaikuttaa
sithen, ettd pyordilyreitti ei esimerkiksi ole pomppuinen, mikéd lisdd ndin pyordilykokemuksen

mukavuutta ja vaikuttaa reitin pyorailtdvyyteen.

Pydrdilyreiteissd arvostan riittdvin tilan lisdksi sitd, ettd reitit ovat pinnoitteeltaan
tasaisia, eikd katujen reunuskivet puhko pyordn renkaita. Jokainen minuutti, minkd
hyvd reitti sddstdd tyomatka-ajassa motivoi aina vain lisddmdidn pyordilyd. (K86.)

Viyld on kapea, pomppuinen - - (K189).

Aineistossa tuodaan toistuvasti esiin pyordteiden toteuttaminen eri tavoin hyddyntamélla
pyorékaistojen ja -vdylien maalaamista katuun. Erés taho pohtii kommentissaan, miten pyorikaistan
maalaaminen mahdollistaisi pyordilijoiden ja jalankulkijoiden erottamisen toisistaan, kuten
ensimmaisestd sitaatista kdy hyvin ilmi. Tdma voitaisiin ndhdi toimivana ja toivottavana ratkaisuna
ainakin Hagenin ja Rynningin (2021, 278) pyordiltivyyden mééritelmédnsa siséllyttimén ympériston
pyordilyn mukavuutta koskevan elementin nidkokulmasta. Eri tavoin liikkuvien pysyessd omalla
kaistallaan kasvaa pyodrdilyn mukavuus ainakin niin pitkdin, kun muut tekijit eivit tdhdn vaikuta.

Toinen osallinen puolestaan ehdottaa, ettd pihakaduille merkittéisiin punaisella nopean liikkkumisen
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vayld, tarkoittaen varmaankin pyordilijoitd, jotta turvallisuus lisdédntyisi, kuten jalkimmaisestd
sitaatista kdy ilmi. Samassa kommentissa hidn tuo esiin myds sen, miten punaisen virin
hyodyntaminen helpottaisi samalla védylédn seuraamista. Seurattavuus on liitettdvissd pyoréillessi
myo6s kéytettdvyyden mukavuuteen, kun taas punaisen vdyldn perustamisen pihakadulle voidaan
puolestaan ndhdd turvallisuutta parantavana toimena, kuten osallinen itsekin toteaa. Niin
pyorikaistojen ja -vdylien maalaamiseen yhdistyy myds esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212)

pyoriiltivyyden madritelmédnsa siséllyttdma turvallisuuden ulottuvuus.

Ldntiselle rantakadulle pitdisi ehdottomasti maalata pyordkaista. Leveyttd riittdd joten
pelkdt viivat jommalle kummalle puolelle katua riittdisi. - - Merkattu pyordkaista jakaisi
tien hyvin pyordilijoiden ja kdvelijoiden kesken. (K107.)

Parantaisikohan turvallisuutta, jos esim. pihakaduille merkittdisiin punaisella virilld
nopeaan liikkumiseen tarkoitettu vaylda? Jalankulkijoilla ei olisi asiaa tdlle punaiselle
vayldlle. Punaisen vdyldn kdyttdjdn olisi myos helpompi hahmottaa missd viyld jatkuu.

(K117.)

My0s vastandkemyksid pyordteiden toteuttamiselle maalia hyddyntdmilld on aineistosta
16ydettavissd. Erds osallinen ei esimerkiksi usko punaisella maalattujen pyorékaistojen parantavan
turvallisuutta, eikd parantavan lapsiperheiden pyorédilymahdollisuuksia sen sijaan hinestd erotukset
tulisi toteuttaa fyysisin kaupunkirakenteen ratkaisuin, kuten ensimmdisestd sitaatista kdy ilmi.
Huomio on mielenkiintoinen siitdkin ndkokulmasta, ettd se kumoaa edellisessd kappaleessa esiin
tuodun ndkemyksen, jonka mukaan maalauksilla juuri voidaan parantaa pyoréiltdvyyteen keskeisesti
liittyvdd turvallisuutta, jonka roolia muun muassa Kellstedt ym. (2021b, 212) korostavat
médritelmassddn. Néin osallisten ndkemykset asettuvat tdysin toisiaan vastaan. Sen sijaan
kommentoija pitddkin selkeitd fyysisid kaupunkirakenteen ratkaisuja parempana ratkaisuna
kéytettavyyden ja turvallisuuden ndkokulmasta. Toinen osallinen ikdén kuin yhtyy kommentissaan
tahdn samaan nikemykseen, silld hidnen mielestddn olisi parempi kdyttdd punaista asfalttia maalin
sijaan, silld maali kuluu pois helposti, kuten jalkimmaéisestd sitaatista kdy ilmi. Pyordiltivyyden
ndkokulmasta maalin hyddyntdmisessd pyoriteiden toteuttamisessa tdytyy siis kdyttdd harkintaa

ndami ndkokulmat huomioiden edellisten puoltavien liséksi.

Samaa mieltd myds punaisista pyordikaistoista - ne ovat ldhinnd vitsi. Itse pdrjddn
pyordlld aivan yhtd hyvin autokaistoilla kuin punaisilla osilla. En nde, ettd ne auttavat
esim lapsiperheiden pyérdilyn mahdollustsmusta/turvallisuutta millddn tavoin. Joko
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kaistoilla on oltava korkeusero tai muu fyysinen erotus, tai sitten unohtakaa koko juttu.
(K328.)

Vield lisdys tuohon vdrjddmiseen, ettd kdytettdisiin siis punaista asfalttia eikd vain
maalattaisi pddltd, niin kuin Kaskenkadulla, joka heti kuluu pois (K221).

Aineistossa esitetdén paljon erilaisia fyysiseen kaupunkirakenteeseen liittyvid kdytdnnon ratkaisuja,
jotka liittyvit pyoraliikenteen jarjestelyihin. Huomionarvoista téssd on se, ettd ndma huomiot ovat
padsddntoisesti yksityiskohtaisia, monipuolisia ja usein kohdennettu ja sidottu johonkin tiettyyn
paikkaan tai pisteeseen, kuten seuraavista sitaateista kdy hyvin ilmi. Erds kommentin jétt4ja
esimerkiksi kohdentaa kommenttinsa koskien kadun yksisuuntaistamista ja pyordkaistamerkintdjen
tekemista Itdiseen rantakatuun, kuten ensimmaisessa sitaatissa todetaan. Toinen osallinen puolestaan
toivoo Martinsillalle lisattdvin kaiteet erottamaan eri kulkuneuvot toisistaan, kuten jalkimmaéisesta
sitaatista kdy ilmi. Nami kiytannon ratkaisut edustavat toki vain murto-osaa aineistossa esitetyisté
kdytdnnon ratkaisuista, mutta antavat kuitenkin hyvin kuvan siitd, mitd kommentit pitavét kiytdnnon
ratkaisujen osalta sisédllddn. Ehkd selkeimmin téllaiset kéytdnnon ratkaisut voivat tarjota
mahdollisuuden parantaa turvallisuutta esimerkiksi sitd kautta, miten kaiteet tekevét eroa eri
kulkumuotojen kéyttdjien vélille, mikd lisdd kéyttdjien turvallisuuden tunnetta. Turvallisuuden
ollessa pyordiltdvyyden keskiossd (Kellstedt ym. 2021b, 212) on kéytdnnon ratkaisujen ja
pyordiltivyyden yhteys selkedsti ndhtivissd. Yhti lailla kdytdnnon ratkaisujen voisi toisaalta ndhda
lisddvan myos pyoridilijoiden mukavuutta, mitdi Hagen ja Rynning (2021, 278) ovat puolestaan

korostaneet ympaériston luomana tekijané pyorailtivyyden osana.

Itdinen rantakatu olisi syytd muuttaa Martinsillalta satamaan pdin yksisuuntaiseksi.
Sitten katuun pyérdkaista merkinndt eri suuntiin. (K177.)

Martinsillalle olisi hyvd lisdtd kaiteet pyordtien ja autojen vdliin (K179).

Erds osallinen tuo kommentissaan esille ndkemyksensd siitd, miten olisi tirkedd huomioida
uudenlaisten kulkumuotojen isompien nopeuksien vaikutus pydriteiden riittdvyyteen, jotta voidaan
huolehtia kestdvien kulkumuotojen kdyttdjamaarien kasvusta, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi.
Kommentissa on monta ndakdkulmaa, joita voidaan tarkastella myds pyoréilijoiden ndkdkulmasta.
Ensinnédkin kayttdjaméédrien ja nopeuksien kasvun voidaan ndhdd vaikuttavan osaltaan
pyordilemiseen liikenneturvallisuuden ndkokulmasta, kuten myds Pikora ym. (2003, 1698) ovat

todenneet. Turvallisuuden rinnalla toinen pydrailtdvyyteen liitettdvd nikokulma, joka kommentista
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nousee esille, on ympériston edistdvyys pyordilylle (Kellstedt ym. 2021b, 212). Mikéli pyoréilija saa
isojen kéyttdjaimédrien ja nopeuksien takia olla koko ajan varuillaan, tai esimerkiksi pysdhtymaissé,
ei tdllaista ympdristod voida pitdd pyordiltdvyyden ndkokulmasta kovinkaan edistdvénd. Tarked
huomio kommentissa on ndiden liséksi se, miten uusien kulkumuotojen mukanaan tuomat ilmiot
voivat pahimmillaan toimia hidasteena kestdvien kulkumuotojen, joihin pyoéréilykin kuuluu,
kulkutapaosuuden lisddmiselle. Kulkutapaosuuden lisddmisen voidaan puolestaan nidhdid olevan

vahvasti timén hetken agendalla ndiden kulkumuotojen osalta (ks. esim. Vaismaa 2014).

Uusien pydrdteiden ja -kaistojen suunnittelussa (erottaminen jalkakdytdvistd, leveys)
tulee ehdottomasti ottaa huomioon sdhkopydrien ja potkulautojen mukanaan tuoma
vauhdin lisdys, jotta saadaan enemmdn ihmisid kdyttdmddan nditd kestdvid
kulkumuotoja. Varsinkin kesdaikaan monet keskusta-alueen nykyiset pyordtiet ovat
tdysin riittamdttomid kaikille kulkijoille varsinkin, kun pelkkd maali ei riitd pitimddn
Jjalankulkijoita pois pyorditieltd. (K257.)

5.2 Kiyttiytymisen ja tiedon kehys

Pyoriiltavyyteen liittyen kiyttdytymisti ajateltaessa on hyva tunnustaa se tosiasia, ettd kaikilla ei ole
samanlaisia mahdollisuuksia siithen, ettd he esimerkiksi voisivat vaihtaa toisesta liikkumismuodosta
pyoriilijaksi, kuten seuraavassa sitaatissa hyvin todetaan. Kuten samainen sitaatti hahmottaa kaikilla
ei ole mahdollisuutta pyoréilld esimerkiksi eldméntilanteen tai jonkin muun rajoittavan tekijén takia.
Toisaalta kisitettdessd pyordily vain yksinkertaisesti taitona osata pyoréilld, kuten Nielsen ja Skov-
Petersen (2018, 37) toteavat sen vaihtoehtoisesti voitavan ndhdd, muodostaa timékin aivan oman
thmisryhménsé. Pyoréilyn riippuessa kuitenkin vain taidon puutteesta on tdmé péadosin opeteltavissa
toisin kuin esimerkiksi eldmaéntilanne tai jokin muu rajoittava tekiji, joka ei ole noin vain dkkié
muutettavissa tai poistettavissa. Willisin ym. (2015, 565) ajatuksiin liittyen ndkemyksien ja
asenteiden vaikutuksista padtokseen pyoréilla jdin miettimadn, onko tdssd huomioitu se inhimillisyys,
ettei valinta vélttiméttd ole lopulta vain néihin perustuva, sen riippuessa esimerkiksi omasta
eldméntilanteesta tai jostain rajoitteesta. Talloinhdn méérittdvand tekijdnd vain yksinkertaisesti voi
olla tima elaméntilanne tai rajoite, jonka kanssa elamme ilman, ettd vilttimattd voimme tehda asialle
mitdén. Pyoréiltdvyydenkin ndkokulmasta oleellista on siis ymmartdd, ettd ihmiset ldhestyvat
pyordilyd kulkumuotona eri eldméntilanteista, taidoista ja ylipddtddn lahtokohdista kdsin, mitka
osaltaan vaikuttavat kdyttdytymiseemme. Téma ndkokulma yhdistettynd Skinnerin ja Rosenin (2016,
84) toteamukseen siitd, ettei totutun liikkkumistavan vaihtaminen toiseen ole mitenkdén yksiselitteista

tarjoaa pyordiltdvyyteen omanlaisiaan ndkdkulmia.
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Tuijotetaan omaa napaa ja kuvitellaan, ettd kaikki ovat samassa asemassa ja pystyvit
Vvhtikkid vaihtamaan liikkumisvdlinettd. - - Kauempaa liikkuvat, tyossddn autolla
litkkuvat, liikuntarsjoitteiset, suurempka tavaroita/ostoksia kuljettavat, lapsiperheet
joilla on monta etappia pdivissd (useampi hoitop aikka/koulu/tms, tyopaikat,
kauppareissut, harrastuspaikat...) jne. (K4.)

Osalliset lahestyvét aineistossa turvallisuutta monesta eri ndkokulmasta erilaisten esimerkkien kautta.
Erés tyypillinen tilanne on tapaus, jossa tilanteeseen liittyy jonkin muun kulkumuodon edustajia.
Tapa, jolla toiset kanssaliikkujat kéyttaytyvit tekee erilaisissa tilanteissa pyordilijan olon helposti
turvattomaksi, kuten seuraavista sitaateista kdy hyvin ilmi. Erds osallinen esimerkiksi puhuu
kommentissaan siitd, miten ajoradalla ajettaessa autoilijat saattavat esimerkiksi ajaa aivan turhan
laheltd pyorailijaa ohittaessaan, kuten jalkimmaisesta sitaateista kdy ilmi. Turvallisuuden tunne onkin
kommenttien perusteella hyvin tirkeéda pyoriilijdille, aivan kuten jotkut pyodriiltivyyden kisitteetkin
liittavat pyoréiltdvyyteen keskeisesti turvallisuuden (ks. esim. Kellstedt ym. 2021b, 212).
Turvallisuuden tunteen puuttuminen puolestaan voi johtaa lopulta johonkin muuhun. Kuten Willis
ym. (2015, 565) ovat todenneet asenteet voivat vaikuttaa pddtokseemme kulkutavan valinnasta.
Jainkin miettiméén, ettd ainakin pitemmaéll aikavélilli toisten kanssaliikkujien huono kdytds saattaa
aiheuttaa pyoriilijoissd negatiivista asennetta pyorédilyd kohtaan, minké johdosta he saattavat alkaa
kyseenalaistamaan pédatoksensd kulkumuotovalinnastaan. Talloin muiden kulkumuotojen edustajien

huonon kiytoksen voitaisiin ndhdi heijastuvan pyoréiltdvyyteen negatiivisesti.

- - autoilijat eivdt vdistd kddntyessddn oikealle. On niitd, jotka ryomittdvdit pyordtien
Jjatkeen pddlle ja katsovat tuleeko jalankulkijoita. Tdéssd tilanteessa matka tyssdd
vleensd auton konepeltiin. Sitten on niitd autoilijoita jotka eivdt katso ollenkaan mihin
ovat kddntymdssd. (K12.)

Autoilijat kéyttdytyvit toisinaan niin torkedsti ajoradalla ajavia pyordilijoitd kohtaan
esim. kiilaamalla tai ohittamalla torkedn ldheltd, joten en ihmettele miksi toiset kokevat
turvallisemmaksi kéivelytielld ajamisen. (K317.)

Turvallisuusnidkokulmaan toisten kulkumuodon edustajien kéyttdytymisen nédkokulmasta liittyy
aineistossa keskeisesti myds autoliikenteen méadrdn ja korkeiden nopeuksien vaikutus yksilon
pyordilykokemukseen, kuten seuraavasta sitaatista kdy hyvin ilmi. Samassa kommentissa kyseinen
osallinen korostaa sitd, miten tédllainen kdytds vaikuttaa erityisesti tiettyjen henkiloryhmien, kuten
lapsien ja vanhusten pyordilymahdollisuuksiin. Pikora ym. (2003, 1698) ovat myds korostaneet juuri
lilkkenteen midrdn ja nopeuksien merkitystd turvallisuuteen vaikuttavina tekijoind pyordilyn

yhteydessd. Hagen ja Rynning (2021, 278) puolestaan ovat keskittyneet tuomaan pyoridiltdvyyden
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madritelmassddn esiin kaikenlaisten eritaitotasoisten pyoriilijdiden kokemusten merkityksen siité,
millainen ympéristd on mahdollinen ja mukava pydrdilylle. Turvallisuuden puolestaan esimerkiksi
Kellstedt ym. (2021b, 212) liittavét pyordiltivyyden kisitteeseen. Autoilijoiden kayttdytymiselld
autolitkenteen madrin ja nopeuksien osalta voidaan siis ndhdd olevan merkitystd niin eritasoisten
pyordilijoiden pyordilykokemuksen mukavuuteen, ylipddtddn mahdollisuuteen pyordilld kuin
turvallisuuteenkin. Tamid kuvastaa samalla hyvin sitd, miten monimerkityksellinen tekijé

pyoriiltivyyden ndkokulmasta toisten kulkumuotojen edustajien kiyttdytymisestd voi muodostua.

Tdlld hetkelld pyordily keskustassa tuntuu turvattomalta varsinkin lapsille ja
vanhuksille autoliikenteen mddrdn ja korkeiden nopeuksien johdosta (K242).

Aineiston perusteella on selvii, ettd pyoriilijoiden kokemuksiin pyordilystd vaikuttavat yhta lailla
muilla kulkutavoilla litkkuvien tavoin toisten kanssapyoriilijoiden kaytds. Erds kommentin jattanyt
nostaakin timén osuvasti esiin, kuten seuraava sitaatti osoittaa kommentoiden ilman nastoja ajavien
talvipyoréilijoiden kédyttdytyvan mielestddn edesvastuuttomasti. Todennékdisesti kanssapyoriilijoiltd
kéyttdytyminen koetaan edesvastuuttomana, koska se vaarantaa liikenneturvallisuuden, jonka
Kellstedt ym. (2021b, 212) méadritelméssdédn toteavat olevan keskeinen osa pyoriiltavyyttd. Sekin
osaltaan vahvistaa turvallisuuden tirkeyttd, miten kommentin perusteella toinen pyoriilija ei puolusta
toisten pyoriilijoiden kayttdytymistd vain siksi, ettd hekin ovat pyordilijoitd. Kanssapyoréilija on siis
litkkuja siind, missd muidenkin kulkumuotojen edustajat ja turvallisuus menee ndkdkulmana tdméan

edelle.

Nastattomat talvipyordilijdt ovat edesvastuuttomia (K29).

Sdhkopotkulaudat tarjoavat myds omalta osaltaan hyvén esimerkin muista kulkumuodoista, jotka
asettavat haasteita pyordéilijoille. Erds kommentoija on sitd mieltd, ettd ne tulisi kieltdd kokonaan, silla
ne ovat vield isompi riski kuin pyordilijat itse isomman tiedon puutteen ja sddntdjen
noudattamattomuuden takia, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Lowryn ym. (2012, 41) pyoraily-
ystivillisyyden maéidritelmdn mukaan turvallisuuteen voidaan vaikuttaa lakien ja toimintatapojen
kautta. Kommentoijan ndkemyksen mukaan kaikki sdhkopotkulautailijat eivdt siis kayttdydy
pyordily-ystavillisyyden téatd ulottuvuutta kunnioittaen ja turvallisuutta edistden. Sdhkopotkulautailu
on siis haasteellinen kulkumuoto néin ollen myds pyoriiltivyyden ndkokulmasta katsottuna, jonka

méidritelmadn esimerkiksi Kellstedt ym. (2021b, 212) katsovat turvallisuuden kuuluvan.

47



Kuten aiemmin on todettu pyordiltdvyydessd yksilon kokemuksilla ja havainnoilla on keskeinen
merkitys. Jainkin miettimddn tdtd yhdistettynd ajatukseen siitd, millainen vaikutus tillaisella eri
kulkumuotojen edustajien viliselld kanssakdymiselld voi pitkdllda aikavélilld olla yksilon
niakemykseen pyordilystd ja nédin lopulta pyoréiltivyydestd. Skinner ja Rosen (2016, 84) nédkevit
artikkelissaan pyoréilyn sosiaalisena toimintana, jonka tarkastelun yhteyteen he ovat tuoneet myds
identiteetin kisitteen. Mietinkin, ettd miten eri kulkumuotojen vilinen kanssakdyminen vaikuttaa
yksilon identiteettiin ja siithen, miten hdn ndkee itsensd esimerkiksi tdssd yhteydessd suhteessa
sahkdpotkulautailijoihin eri kulkumuodon edustajina. Perustan timén sithen, miten Skinner ja Rosen
(2016, 84; 95) pohtivat artikkelissaan, miten rakentuva identiteetti osaltaan vaikuttaa sithen, miten
pyoridilevé yksilo nékee itsensd suhteessa muihin pyoréilijoihin. Ymmaérrinkin identiteetin voivan
muuttua ja rakentua téllaisten kanssakdymisten seurauksena ja vaikuttaa lopulta osaltaan yksilon
paitokseen esimerkiksi vaihtaa kulkumuotoa, kuten Skinner ja Rosen (2016, 84; 95) toteavat. Eri
kulkumuodon edustajien kéyttdytymiselld voisi siis ndin olla pyoéréiltivyyden ndkokulmasta

pahimmillaan pitkdkantoisetkin vaikutukset.

Sdhkopotkulaudat olisi kiellettivd kokonaan. Niissd turvallisen pyordilyn asettamat
haasteet ja kdyttdjien tieto ja kunnioitus yhteisia pelisddntojda kertaantyvit hyvin
vaarallisella tavalla. (K34.)

Aineistossa tuodaan esiin myods nidkemys koskien pyordilyn edellytysten luomisen tirkeyttd osana
fyysistd kaupunkirakennetta heti niiden rakentamisen alusta alkaen, esimerkiksi rakentamalla uusille
asuinalueille heti toimivat pyordilyreitit, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Samassa
kommentissaan osallinen toteaa, ettd ndin ihmiset saadaan totutettua alusta asti pyordileméén ja luotua
pyordilystd heille tapa. Ndin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kdytettdvyyden kehys
kietoutuu samalla tiiviisti yhteen kdyttdytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Kuten Willis ym. (2015,
565) ovat todenneet, ovat tavat yksi niistd tekijoistd, jotka vaikuttavat yksilon paatokseen siitd, milla
kulkutavalla he litkkuvat. Niin ollen, jos pydriilijille on alusta asti saatu luotua pyordilystéd tapa
rakentamalla toimivat pydritiet, voisi olettaa heiddn helpommin my0s pysyvéan timén kulkumuodon
kayttdjind. Tétd tukee osaltaan samaiseen kommenttiin sisdltyvd viimeinen huomio siitd, miten
totuttuaan kdyttdmédn henkildautoa on téstd vaikea siirtyd jonkin muun kulkumuodon kéyttdjaksi,
kuten sitaatista kdy lisdksi ilmi. Naitd ajatuksia tukee my0s Skinnerin ja Rosenin (2016, 84; 95)
tekemd johtopddtds siitd, ettei liikkkumistavan muuttaminen ole mitenkddn mutkatonta, eika
yksiselitteistd. Pyoriiltivyyden ndkokulmasta siis my0s pydréilylitkenteen ratkaisujen toteuttamisen

ajoittamisella voidaan ndhdi olevan oma roolinsa.
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Linnanfdlt mahdollistaa erittdin hyvien pyordreittien rakentamien. On myos tdrkedd
saada uusien alueiden uudet asukkaat pyord- ja joukkoliikenteen kdyttdjiksi silloin, kun
he muuttuvat. Jo totutusta henkiléauton kdytéstd on vaikea luopua. (K15.)

Aineistossa liikennesddntdjen noudattamista ja tuntemista koskeva argumentaatio on monipuolista.
Erds osallinen puhuu kommentissaan siitd, miten pyordilijoiden liikennesdintojen
noudattamattomuus ja tuntemattomuus on hédnestd yhteydessd my0s nykyisten pyoriteiden
riittdvyyteen, kuten ensimmdiisestd seuraavista sitaateista kdy ilmi. Nékokulma tuokin
litkkennesddntdjd koskevaan keskusteluun mukaan myos fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden
ja kéytettivyyden kehyksen. Osallisen ndkokulmasta riittdvdn hyvin noudatettuna ja tunnettuna
litkkennesddnnot voivat mahdollistaa siis parhaimmillaan sen, ettd voitaisiin jopa parjiti niin, ettei
olisi tarvetta juurikaan rakentaa uusia pyoriteitd. Lowry ym. (2012, 41) korostavat pyoraily-
ystavillisyyden maédritelméissddn niin ikddn lakien ja toimintatapojen roolia turvallisuuden
edistimisessd ja nikevit kouluttamisen mahdollisuutena edistdd pyordilyd. Tdmé tukeekin osaltaan
aineiston argumentteja liikkennesdéntdjen noudattamisen ja tuntemisen tirkeydesti, jotka tulevat laista
annettuina. Pyoriily-ystavéllisyyttd edistdvien tekijoiden voidaan ndhdad vaikuttavan positiivisesti

my0s pyordiltdvyyteen.

Erés toinen osallinen pohtii sité, tulisiko pyoréilijéillekin olla oma ajokortti kyseenalaistaen samalla
sen, mistd pyorailijat ovat mahtaneet saada tietonsa tieliikennelaista, kun harvoilla heisti on ajokortti,
kuten jalkimmdiisestd sitaatista kdy hyvin ilmi. Ensimmadisend ajatuksena tdmé saakin ehka
kyseenalaistamaan sen, millainen pyoriilijoiden tietotaso liikennelaista todellisuudessa siis on.
Pyoriiltdvyyteen esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b,21) keskeisesti liittyvén turvallisuuden
ndkokulmasta tielitkennelakiin ja titd kautta litkennesddnt6ihin liittyvdn tiedon potentiaalinen
puutteellisuus ja sdéntdjen noudattamattomuus herdttdd omat huolensa. Samalla pohdin aiheuttaako
Jjuuri tdmd tielitkennelain tuntemattomuus pyoréilijoilld epdselvyytti siitd, misséd heidén tulisi kulkea,
kuten Kellstedt ym. (2021a, 7) puhuvat artikkelissaan tiettyjen tekijoiden voivan eri kulkumuodon
edustajissa vastaavanlaista epidselvyyttd aiheuttaa. Tielitkennelain tuntemista tavalla tai toisella

voidaan osallisen kommentin perusteella ainakin joka tapauksessa pitda tiarkedna.

Nykyisilldkin  pydrdteilld  pdrjdtddn  mainiost jos vain kaikki noudattavat
litkennesddntojd, nythdn ne varsinkin osalla pyordilijoistd ndyttdd olevan tdysin
hukassa (K238).

Pyordilijéillekin pitdisi ehkd mddrdtd ajokortti; eiko koulujen opetussuunnitelmaan
voisi laittaa pyordilyajokortin? - - Monilla pyordilijéilld / jalankulkijoilla ei ole
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ajokorttia, joten en tiedd missd he ovat tietonsa tieliikennelaista saaneet. Toivottavasti
sentddn jostain - - (K41.)

Myo6s  vastandkemyksid  pyordilijoiden  liikennesddntdjen  noudattamattomuudelle  ja
tuntemattomuudelle esitetddn aineistossa. Erds kommentin jittdja onkin sitd mieltd, ettd hénen
mielestddn pyoriilijit nimenomaan noudattavat hyvin liitkennesddnt6ja ajokorttiin katsomatta, kuten
ensimmaisestd sitaatista kdy ilmi. Toinen osallinen puolestaan nostaa esille ndkemyksen siitd, ettei
tulisi mitenkéén lokeroida pyoréilijoitd ajokortin perusteella, silld monella heistd on myds ajokortti,
kuten jalkimmaéisestd sitaatista kdy ilmi. Samassa kommentissa kyseinen osallinen myds toteaa, ettei
ajokortti ole mikdan tae liikkennesddntdjen tuntemiselle tai noudattamiselle. Kommentti tuokin esille
sen, ettd ajokortin puutetta tai omistamista ei siis tulisi suoraa pitdd perusteena liikkennesdantojen
tuntemattomuudelle, saati sitten noudattamattomuudelle tai toisinpdin. Kommentit siis haastavat
edellisten kappaleiden ndkemyksen siitd, miten ajokortin néhtiin parantavan tai takaavan
litkennesdantdjen tuntemusta ja tatd kautta lisddvan turvallisuutta. Samalla tdmén voisi ndhdé osaltaan
liittyvén pyordiltdvyyden kasitteitd keskeisesti yhdistdvdin yksilon kokemusten ja havainnoinnin
merkitykseen. Viittaan tdlld osallisen kommenttiin siitd, miten pyoréilijoitd ei tulisi jaotella ajokortin
omistamisen perusteella. Nidin ollen tulisi ymmaértdd, etti myos litkennesdintdjen tuntemus ja
noudattaminen on yksilollistd. Pyoréiltdvyys linkittyy ndin yksilon kokemuksen merkityksen kautta

osaksi litkkennesdéntdjen noudattamista ja tuntemista koskevaa keskustelua.

Pyordilijoiltd ei ainakaan vield vaadita ajokorttia. Onkin ihailtavaa, kuinka moni siitd
huolimatta osaa noudattaa liikennesddntojd - - (K231.)

Monella pyoérdilijdlld on muuten ajokortti, joten turha tulla niputtamaan mitddn "ne
pyordilijat", koska mitddn sellasta ei ole. Ai niin, eipd se ajokortti takaa sddntojen
tuntemista saati noudattamista. - - (K284.)

Kayttdytymisen ja tiedon kehyksen sisdlld pyoréiltavyyttd tarkasteltaessa on oleellista pohtia myds
sitd ndkokulmaa, kuinka todennidkoistd ylipddtdan on saada ihmiset toimimaan fyysisen
kaupunkirakenteen muutoksen edellyttimalld tavalla. Kayttdytymisen muutoksen todenndkoisyys
epdilyttddkin osaa kommentin jittdneistd osallisista, kuten seuraavasta sitaatista kdy hyvin ilmi. Erds
kommentin jattdja pohtii sitd, miten ihmisten kéyttdytymistd saadaan muutettua ottaen huomioon
tietynlaisen vapauden toimia, miten itse haluaa, minkd ihmiset tuntuvat pyordilyyn liittdvén, kuten
ensimmadisestd sitaatista kdy ilmi. Tdma liittyy mitd todenndkdisimmin osittain yhteen Willisin ym.

(2015, 565) ajatuksen kanssa siitd, miten esimerkiksi asenteet, nikemykset ja tavat vaikuttavat
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fyysisten ympdiriston tekijoiden kanssa péddtokseen haluammeko liikkua pyorélld. Olisi nimittiin
loogista, ettd asenteet, ndkemykset ja tavat pyordlld litkkuessa myds ohjaisivat sitd, miten silld
litkumme. Néiden asioiden voikin ndhdd vaikuttavan osaltaan siihen, kuinka yksilo kéyttiaytyy
fyysisen kaupunkirakenteen muuttuessa. Nama asiat muodostavat jilleen yhden nékokulman, josta
pyordiltiavyyttd on mahdollista tarkastella, tuoden tiivisti yhteen fyysisen kaupunkirakenteen

muutoksen ja sen edellyttdmén kayttdytymisen muutoksen ja tdimén mahdollisen jahmeyden.

Ensimmdinen haaste on, niin kuin esityksessdkin todetaan, ihmisten taivuttaminen
kdyttdmddn ja siirtymddn yksisuuntaisuuden edellyttimdlld tavalla. Pyordilyyn liittyy
outo vapauden tunne, minkd johdosta mikdcdn este ei ole pyordilijdlle ylitsepddsemditon.
Ajetaan ajoradalla, pyordtielle itselle sopimvaan suuntaan ja oikaistaan pihojen ja
puistojen ldpi. (K34.)

Pyordilyyn liittyvdd kiyttdytymisen muutosta tai jopa riskid voidaan tarkastella myos hieman
toisenlaisista ndkokulmista fyysisen kaupunkirakenteen muuttuessa. Erés osallinen pohtii esimerkiksi
kommentissaan sitd, miten hin pitdd epiatodennikoisend, ettd uudet ihmiset aloittavat pyoréilyn, kuten
ensimmaisesti sitaatista kiy ilmi. Kang ym. (2019, 11-13) toteavat tutkimuksessaan pyoriilijoiden
liittdvan pyoriiltivyyteen esimerkiksi kitevyyden, miellyttivyyden ja tiedon jakamisen muodossa
yhteison tuen tirkeyden. Tdhdn voidaan vield yhdistdd aiempi ajatus asenteiden, nikemyksien ja
tapojen, josta Willis ym. (2015, 565) ovat puhuneet artikkelissaan, mahdollisuudesta vaikuttaa
pyordilijoiden  kdyttdytymiseen fyysisen kaupunkirakenteen muuttuessa. Jos fyysinen
kaupunkirakenne muutoksen jilkeen siis koetaan miellyttdvini, kédtevéna ja se saa yhteison tuen niin,
ettd tietoa muutoksesta aletaan jakaa eteenpdin (Kang ym. 2019, 11-13), ndkisin kayttdytymisen
muutoksen olevan tdlloin todenndkoisempdd. Talloin muutos voisi parhaimmillaan jopa lisdtd
pyordilyd, jota parhaillaan tavoitellaan (ks. esim. Vaismaa 2014). Toisaalta yhtd lailla jokaisen
yksilon kohdalla piilee erddnlainen riski ja lopullinen valta pdéttda, ettd pyordillako vaiko ei, kun

fyysinen kaupunkirakenne muuttuu, kuten jalkimmaisesté sitaatista kdy ilmi.

Lusdksi ne jotka turussa aikovat ajaa pyordlld tekevit sen jo. Ei muut sitd tule
aloittamaan. (K305.)

liian helposti ajatellaan utopistisesti, ettd jos pyordily on helppoa ja autoilu hankalaa,
valtava mddrd ihmisid yhtdkkid vaihtaisi kulkupelid. Todellisuudessa valtaosa ihmisistd
el muuta mitddn, vaan kituu sitten ruuhkissa jos on pdditetty poistella ajokaistoja. Osa
litkkujista vaihtaa reittid ja kenties suuntaa asiointinsa jonnekin keskustan ulkopuolelle.
Vain pieni murto-osa oikeasti vaihtaa kulkupelid. (K205.)
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Vastandkemys fyysisen kaupunkirakenteen mahdollistamalle kayttdytymisen muutokselle on
aineistosta my0s l0ydettivissd, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Erds kommentin jittdjd nimittiin
toteaa kommentissaan, ettd vaikka keskustassa pyoriily ei nyt kiinnostaisikaan muuttuvat mielipiteet
olosuhteiden muuttuessa, kuten seuraavasta sitaatista ilmenee. Kommentti on mielenkiintoinen, silld
kommentin jéttdjan mielestd nimenomaan fyysistd kaupunkirakennetta muuttamalla on mahdollista
muuttaa ihmisten kdyttdytymistd. Kommentti onkin jilleen liitettdvissd pyordiltivyyden yksilon
kokemukselliseen ulottuvuuteen, samoin kuin Willis ym. (2015, 565) ndkemykseen siitd, miten
nakemyksilld, asenteilla ja sosiaalisilla tekijoilld fyysisten rakenteiden lailla on vaikutusta pyoralla
litkkkumiseen. Taméan perusteella fyysisen kaupunkirakenteen muutos voisikin siis parhaimmillaan
toimia positiivisena vaikuttimena pyorédilyyn liittyvddn kayttdytymiseen ja ndin kietoutua myds

pyoriiltivyyden osaksi.

Mikdli pyordilijoille olisi tarjolla laaja, hoidettu pyédrdkaista, pyérdily innostaisi yhd
useampia ihmisid. - - Sitd paitsi, vaikkei keskustassa pyordily nyt innostaisi, mielipiteet
muuttuvat olosuhteiden myotd. (K24.)

Aineistossa perddnkuulutetaan reittien yhdenmukaisuutta, selkeytti ja selkeiden merkintdjen osuutta
turvallisuuden takaamisessa, kuten seuraavista sitaateista kdy ilmi. Erds kommentin jittijd perustelee
yhdenmukaisuuden ja selkeyden tarvetta sddntojen ymmaértdmiselld ja reittien havaitsemisen
helpottumisella todeten tie- ja liikkennemerkinndilld olevan téssd térked rooli, kuten ensimmaéinen
sitaatti osoittaa. Groot (2007) on aikanaan nimittinyt pyordily-ystavéllistd infrastruktuuria kuvaaviksi
periaatteiksi yhtendisyyden, turvallisuuden, vélittdémyyden, mukavuuden ja houkuttelevuuden (Zhao
ym. 2018, 150), joiden voidaan katsoa edustavan myds pyoréiltivyyttd. Samoin yhdenmukaisuuden
ja selkeyden seké erilaisten tie- ja litkennemerkintdjen voidaan nahdé toteuttavan Grootin (2007)
periaatteita ja osaltaan edistdvin pyordiltavyyttd. Hagen ja Rynning (2021, 278) puolestaan ovat
paidtyneet korostamaan médritelmdssddn kokemattomampienkin pyoréilijoiden kokemuksien
merkityksid. Tdma muistuttaakin siitd inhimillisyydestd myos pyoréiltdvyyttd tarkasteltaessa, ettd
thmiset ovat aina yksiloitd, eivétkd liitkenne- tai tiemerkinndtkddn takaa, ettd aina kiyttdydytdin
oikein. Pdinvastoin ne voivat pahimmillaan jopa johtaa sekaannuksiin ja titd kautta aiheuttaa

vaaratilanteita viimeisen sitaatin mukaisesti.

Ihmiset, sekd pyordilevit ettd autoilevat ymmdrtdvdt sddnnot huomaavat uudet reitit
paremmin, kun on yhdenmukaista ja selkedd. Selkedt tiemerkinndit/liikennemerkit ovat
olennaisia! (K267.)

52



Pyordteille voisi merkitd selvdsti vdistamisvelvollisuudet (suoja ei ole pyordilijdd
varten) vaaratilanteiden vihentimiseksi (K289).

Ongelma ko. risteyksessd on typerd ja turha kilpi pyordilijéille joka ilmoittaa
vdistamisvelvollisuudesta alajuoksun suuntaan kulkijoille. Turha sindnsd, ettd
vdistamisvelvollisuus on jo tieliikenne lakiin kirjoitettu. Toisaalta kaikki ei sitd ole
sisdistdneet, vaan siksi lisdkilvelld tuotu esiin. Ongelman tdssd aiheuttaa se, ettd useat
autoilijat lukee lisdkilped kuin piru raamattua ja kddntyessddn merimiehenkadulle
luulevat vahvasti ettd suoraan ajava pyordilijd on vdistamisvelvollinen. (K364.)

Aineistossa nousee esiin monenlaisia nikemyksid siitd, onko litkenneturvallisuuden parantamiseen
mahdollista vaikuttaa litkennesdénnoistd tiedottamalla ja niiden noudattamisen térkeydestd
valistamalla, kuten ensimmaisesti sitaatista kdy ilmi. Erds kommentin jittija nimittiin kyseenalaistaa
nédiden toimien tehokkuuden toteamalla valvonnan puutteen takia kysymyksen olevan pohjimmiltaan
vain yksildiden halusta, kuten toisesta sitaatista kdy ilmi. Viimeinen sitaateista kuitenkin tuo daripéét
yhteen ja nostaa keskioon pyoridiltivyyden mééritelmid keskeisesti yhdistivin yksilon
kokemuksellisuuden ja korostaa yksilon perimmadisté turvallisuuden kaipuuta, mika voi toimia hénen
motiivinaan toimia liikennesddntdjen vastaisesti. Pyordiltdvyyden ndkokulmasta turvallisuuden
ollessa niin keskeisessd asemassa (Kellstedt ym. 2021b, 212) haluan muusta analyysin rakenteesta
poiketen kolmannen sitaatin tarjoaman ndkokulman takia késitelld kaikki eri ndkokulmat tdssd
yhdessd. Tilanne on sindnsd siis ristiriitainen, ettd pahimmillaan yksilon toimet, voivat johtaa
litkkenneturvallisuuden  vaarantamiseen, vaikka alun perin tavoitteena onkin yksilon
litkkenneturvallisuuden parantaminen ja turvallisuuden tunteen luominen. Téamén perusteella,
tutkijoiden méairitelmiinsé sisdllyttdma ndkemys turvallisuudesta (ks. esim. Kellstedt ym. 2021b, 212)
osana pyOrdiltdvyyttd madrittyisi siis tdllaisina hetkind erilaisena yksilon ja muun yhteiskunnan
ndkokulmasta katsottuna. Tdmédn ymmairtiminen asettaa tietysti omat haasteensa turvallisuuden
ndkokulmasta, mutta saattaa auttaa osaltaan ymmaértiméddn ainakin joidenkin yksildiden

kédyttdytymisen motiiveja.

- - polkupyorien kdyton muuttaminen turvallisemmaksi on helposti toteutettavissa
lisddamadlld tiedoitusta liikennesddnndistd sekd niiden noudattamisen tdrkeydestd
litkenneturvallisuuteen (K74).

Ne jotka haluavat ajaa vidrin tekevit sen joka tapauksessa, koska asiaa ei pystytd
valvomaan. Kysymys on tuskin osaamisesta/tiedosta vaan halusta. (K245.)
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Huomasin kommenteissa, ettd joidenkin mielestd turha rakentaa enempdd pyordteitd,
koska syy, ettd pyordilijdt saattavat ajaa jalkakdytivilli on se, ettei tiedetd
litkennesddntojd tai ei vain vdlitetd. Sanoisin, ettd syy saattaa enemmdn olla siind, ettd
monilla kaduilla tielld autoilijoiden seassa ajaminen on liian pelottavaa ja vaarallista.
Tdmd ei tietenkddn poista sitd velvoitetta noudattaa liikennesddntojd, mutta
enemmdnkin nostaa enemmdn painoarvoa sille, ettd pyordteitd pitdisi lisdtd ja
parantaa! (K224.)

Aineistossa otetaan kantaa my0s pyordilyyn liittyvin tiedon lisddmiseen ja vilittimiseen. Erds taho
toivoo kommentissaan, ettd muun muassa pyOrdilyn médristd kerrottaisiin enemmén, kuten
ensimmaisestd sitaatista kdy ilmi. Tédmd herdttddkin kysymyksen, voisiko tdllainen tieto
pyoréilijoiden madrastd vaikuttaa esimerkiksi ihmisten asenteiden ja ndkemysten kautta, joiden Willis
ym. (2015, 565) ovat todenneet vaikuttavan kulkutapavalintaan, parhaimmillaan pyo6réilijéiden
midrdd lisddvasti. Pyordilijoiden maédrdn lisddmistd voidaan pitdd positiivisena kehityksend ja

tavoittelemisen arvoisena (ks. esim. Vaismaa 2014).

Tiedon lisddminen ja vélittiminen on nihtdvissd keskeisend ulottuvuutena silloinkin, kun pyoraily
ymmaérretddn sosiaalisena toimintana, kuten Skinner ja Rosen (2016, 84) sen artikkelissaan nikeviit.
Viittaan télld sithen, ettd voisi ndhdd pyordilyn ndkokulmasta positiivisena, jos tieto vilittyy
kanssakdymisessd pyordilijoiden kesken. Kang ym. (2019, 12) toteavat, ettd pyordilijat liittavét
yhtend ominaisuutena pyordiltivyyteen nimenomaan tiedon jakamisen osana yhteison tukea.
Tédmaikin osaltaan siis tukee ajatusta tiedon vilittdmisen ja lisddmisen merkittdvyydestd. Onkin
selvdd, ettd pyordiltdvyydenkin ndkokulmasta on ilmeisen tirkedd ndin ollen huolehtia tiedon

lisddmisestd ja valittimisesta, silld osalliset liittavit timén ndkokulman pyoriilyyn.

Pyérdilyn mddrdstd ja sen kehityksestd tulee tiedottaa paremmin (K15).

Aineistossa erds osallinen pohtii polkupyordilyd koskevan nykylainsddddnnon huonoa tilaa samalla
todeten kévelijoiden ja pyoréilijoiden olevan ajoittain liian huolimattomia ja autoilijoiden taas liian
varovaisia, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Nyky-yhteiskunnassa liikkuminen perustuu pitk&lti
lainsdddénndstd tulevaan tietoon, jolla liikkkumisesta pyritadn tekemdén mahdollisimman turvallista.
Kuten kommentti kuitenkin hyvin osoittaa on vaikea tietdd, kuka tété tietoa noudattaa ja miten yksilot
lopulta, milloinkin toimivat. Tietynlainen tiedostakin riippuva ennakoitavuuden epéatdydellisyys siis
vaikuttaisi olevan ikddn kuin sisddnrakennettuna osaksi pyordilyd ja ndin ollen pyoréiltdvyyttd.
Kommentin huomioissa yhdistyvétkin ikdin kuin Lowryn ym. (2012, 41) pyoriily-ystavillisyyden

médritelmadnsd sisdllyttdimi toimintatapa, joka voidaan ndhdd kéyttdytymisend ja lait, jotka
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puolestaan ovat lakeja ja sellaisenaan tietoa, joilla Lowryn ym. mukaan pyritddn turvallisuuteen.
Mikali laki tietona todella olisi huonoa, timi aiheuttaa seurauksia toimintatapojen, eli kdyttdytymisen

kautta lopulta aina liikenteeseen asti, esimerkiksi turvallisuuden nédkdkulmasta tarkasteltuna.

Polkupyordilyd koskeva nykylainsddddnté on huono. Pyordilijdt ja kdvelijdt liikkuvat
litan huolimattomasti aiheuttaen vaaratilanteita, todenndikoisesti myos onnettomuuksia
Jja autoilijat ovat toisinaan liian varovaisia pysdihdellen tarpeettomasti tilanteissa,
Jjoissa ei ole suojatien kayttdjida. (K15.)

Aineiston perusteella osallisten mukaan yksilon pyordilykokemukseen vaikuttaa myds se, millaista
nopeutta pyordlld on mahdollista ajaa, kuten seuraavista sitaateista kdy ilmi. Erddn osallisen mukaan
tilanteita, joissa pyordlld ei pédse riittdvdd nopeutta aiheuttavat paikat, joissa pyoriilijoille ei ole
varattu riittdvésti omaa tilaa vaan aika kuluu kelloa soittaessa, kuten ensimmadisesté sitaatista kdy
ilmi. Téllaisia ympéristdjd ei voida pitdd pyordilijoiden ndkokulmasta edistdvind, turvallisina eiké
mukavina, mitkd kaikki elementit sisdltyvit eri pyoréiltdvyyden méiritelmiin (Hagen & Rynning
2021, 278; Kellstedt 2021b, 212). Toinen osallinen puolestaan on sitd mieltd, ettd pyorilla on voitava
pystyé ajamaan riittdvén lujaa, jotta pyora sdilyttdd kilpailukykynsd muiden kulkumuotojen rinnalla,
kuten jilkimméisestd sitaatista kdy ilmi. Tdmd herdttddkin kysymyksen siitd, voiko riittdvin
nopeuden puute lopulta nimenoman jopa ajaa yksilon kyseenalaistamaan pyorédilyn kannattavuuden
kulkumuotona ja saada hinet vaihtamaan kulkumuotoa. Tdmén todenndkdisyyttd tosin hieman
lievittdd Skinnerin ja Rosenin (2016, 84; 95) toteamus liikkumistavan muuttamisen
monimutkaisuudessa.  Pyordiltdvyyden ndkokulmasta tdtdkin  voidaan  kuitenkin  pitda

huomionarvoisena seikkana.

Pyordilynopeudet ovat liian kovat vain, jos pyordilyd ei ole erotettu riittavdsti muusta
liikenteestd, varsinkin kdvelijoistd. Turussa on liian monta kohtaa, jossa pyordlld tdytyy
koko ajan soitella kelloa, kun on kdvelijoitd tielld. (K35.)

Pyordlla taytyy voida ajaa pyordilynopeutta, muuten voisi yhtd hyvin kdvelld, ja se
torppaisi tyomatka- ja asiointipyordilyn. Tdtd nykyd esim. rantakaduilla tdytyy taluttaa
tai ajaa kdavelynopeutta, muuten saa jalankulkijoiden vihat pddlleen. On aivan turha
lietsoa ristiriitoja ndiden liitkkumismuotojen vilille, mutta niin kdy, jos ne pakotetaan
samoille reiteille. - - normaalia pyérdilynopeutta, joka tekee pyordilystd jéirkevin ja
kéyttokelpoisen litkkumismuodon kaupunkiasioinnissa. (K132.)

On mielenkiintoista, miten véhén aineistossa loppujen lopuksi puhutaan suoraan pyoréilyyn liitettyna

sen terveys- ja ilmastovaikutuksista. Tdmén voisi olettaa olevan hyvinkin keskeinen nékokulma
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ottaen huomioon aiheiden ajankohtaisuuden nykypdivdnd ja niihin liittyvén tutkimuksenteonkin
vilkkauden (ks. esim. Zwald ym. 2018). Aiheeseen liittyvit viittaukset ovat aineistossa melko
yleisluontoisia ja vdhdsanaisia ja pohtivat 1&hinnd esimerkiksi uudenlaisten nykyajan kehityksen
mukanaan tuomien tulosten vaikutuksia kyseisiin asioihin, kuten ensimmaisestd sitaatista kdy ilmi.
Toinen sitaatti puolestaan edustaa hyvin sitd, miten vdhésanaisesti pyordilyn terveysvaikutuksiin
aineistossa viitataan. Huomio on pyordiltdvyyden nédkokulmasta silti oleellinen, silld tdmén

nikokulman olisi nimenomaan voinut olettaa olevan aineistossa keskeisemmaisséi roolissa.

Sdhkopyordily ei ainakaan tuo kovinkaan paljon terveysvaikutuksia eikd silld
varmastikaan ole paljon ilmastovaikutuksiakaan. Tai on tietysti, koska akut tdytyy tehdd
luonnonvaroja tuhlaten ja sdhkokin tdytyy tuottaa jotenkin....... Iso peukku, jos pyordilet
lihasvoimalla luontoa sddstden. (K41.)

Pyord ei saastuta kaupunki-ilmaa eikd aiheuta meluhaittoja. Lisdksi se pitdd huolta
kéyttdjdnsd terveydestd. (K278.)

Aineistossa argumentoidaan sen puolesta, ettd pyordilijoitd tulisi valvoa aiempaa enemmén ja heidét
saada muutenkin jdrjestykseen. Erds osallinen ehdottaa tdhdn ongelmaan ratkaisuksi
polkupydripoliisien madrdn lisddmistd, kuten ensimmaéisesté sitaatista kdy ilmi. Toinen osallinen on
my0s valvonnan lisddmisen ja sakkojen antamisen kannalla, kuten jalkimmaisesta sitaatista kdy ilmi.
Némi voidaan ndhdd kiytdnndén toimintana, jotka edustavat Lowryn ym. (2012, 41) pyordily-
ystavéllisyyden maééritelmddn sisdltyvdd késitystd laista ja toimintavoista turvallisuuden
mahdollistavina asioina. Puuttumalla siis pyoriilijdiden jarjestyksessd pitdmiseen timin kaltaisten
toimien kautta voidaan luoda turvallisempaa pyordily-ystavillisempad ympiristdd ja edistdd ndin
vilillisesti myds pyordiltavyyttd. Kellstedtin ym. (2021b, 212) mééritelmén mukaisesti turvallisuus

on osa pyOrdiltivyytta.

Paljon lisdd polkupydrdpoliiseja. Pyérdilijdit on saatava kuriin. (K101.)

Mm. siitd, etyd meitd pyordilijoitd pitdisi valvoa js sakottaa enemmdn. Jalkakdytdvdlld
ei todellakaan saa ajaa, eikd punaisia pdin mennd. (K328.)

Pydriiltivyyden ndkokulmasta on tirkedd pysyd tiedon lisddntymisen ja kehityksen osalta ajassa
mukana, jotta voidaan tarjota esimerkiksi fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja

kiytettavyyden ndkokulmasta pyordilijoille mahdollisimman pyordiltdvid ympéristoja. Kuten
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seuraavasta sitaatista ja muustakin aineistosta kdy ilmi on tdrkedd huomioida tulevaisuudessa
tapahtuva kaupunkiliikkumisen jatkuva kehittyminen, mikd tulee asettamaan my0s pyoriilya
koskettavalle kaupunkirakenteelle uudenlaisia ehtoja. Tamén takia siis tdssd yhdistyvét kaksi
ailemmin mainittua kehysti. Pyordiltdvyyden nédkokulmasta tulee varmistaa muun muassa, ettéd
ympéristd on esimerkiksi Kellstedt ym. (2021b, 212) pyoériiltivyyden mééritelméén sisédllyttimén
edistdvyyden nékokulmasta toimiva my0ds kaupunkiliikkumisen kehityksen jélkeen. Kehityksen
huomioiminen ja tiedon lisddntyminen tarjoavat tirkedn ndkokulman pyoriiltivyydelle ottaen

huomioon, kuinka paljon pelkdstdin kaupunkiliikkumista koskeva tutkimus jo tuottaa uutta tietoa.

Pydrdteitd suunniteltaessa on huomioitava, ettd sdhkopotkulauta ei suinkaan tule
olemaan ainoa wuudenlainen liikkumisviline, jolle myds pitdd jdrjestid tilaa
kaupunkirakenteessa. Kaupunkiliikkuminen mullistuu. (K185.)

Ongelmakohdat, jotka muodostuvat niin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja
kaytettdvyyden puutteellisuudesta kuin yhté lailla kdyttdytymiseen liittyvistd ongelmista voivat ajaa
yksilon valitsemaan jonkin muun kulkumuodon pyordilyn sijaan, kuten seuraavasta sitaatista kdy
ilmi. Erds osallinen kokee taluttamisen turvallisempana ratkaisuna monessa kohtaa pyoréilyn sijaan,
kuten seuraavasta sitaatista kdy my0s ilmi. Huomio on oleellinen ja korostaa hyvin turvallisuuden
merkittdvyyttd osana pyordiltdvyyden méadritelmad, kuten esimerkiksi myds Kellstedt ym. (2021b,
212) ovat omassa méadritelmisséédn korostaneet. Toisaalta timé samaan aikaan tukee ajatusta yksilon
kokemuksellisuuden ja havainnoinnin merkityksellisyydestd osana pyordiltavyyttd. Oppimalla
ymmirtaimadn téllaisista kommenteista lisdd yksildiden ndkemyksistd, voimme samalla pyrkié
oppimaan lisdd my0s yksiloiden nikemyksistd pyorailtdvyydestd ndiden ndkemyksien kautta, kuten
tassd tutkielmassakin on pyrkimyksend. Viittaan télld osittain Skinnerin ja Rosenin (2016, 84)
toteamukseen siitd, miten tiettyjen pyordilyn edistdmiseen liittyvien toimien ongelmallisuus on ollut
siind, ettd ne ovat perustuneet vain pelkkiin kasityksiin yksilon tarpeista ja kdytoksestd. Niin ei siis
tarvitsisi endd nojautua ainakaan kaikissa toimissa tédllaisiin pelkkiin oletuksiin. Pyoréiltdvyyden

nidkokulmasta voidaan pitdé positiivisena sitdkin, jos ndin pyoriilijat sdilyvéat pyorailijoind.

Asun noin 2km keskustasta, mutta kuljen usein mieluummin bussilla, koska selkedid
pyordreittid ei ole ja jokaisen reittivaihtoehdon varrella on hankalia risteyksid, autojen
seassa ajamista tai muita osuuksia, joissa pyordn taluttaminen tuntuu turvallisimmalta
vaihtoehdolta (K261).
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5.3 Muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys

Aineistossa erds osallinen ilmaisee ndkemyksensé siitd, miten hidnestd huono sdd on keskeinen
pyordilyn estdvd tekijd pyoriteiden kunnon tai vdylien sujuvuuden sijaan, kuten ensimmaéisessa
sitaatissa todetaan. Kommentti tuo hyvin esiin yhden mahdollisen ndkékulman siitd, miten eri
henkil6t yksiloind kokemuksiensa kautta arvottavat eri asioita eri tavoin. Pyordiltdvyydenkin
késitteissd keskeistd on yhtd lailla juuri timéin yksilon kokemusten ja havaintojen merkitysten
ymmartdminen. Kyseisen osallisen kommentissa yhdistyvitkin muuttuvien ja riippumattomien
olosuhteiden kehyksen ja fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kéytettivyyden kehyksen
elementit. Lowry ym. (2012, 41) pohtivat pyoriiltivyyden miéritelméssdin my0s pyoritieverkoston
mukavuutta. Jainkin tdhén liittyen miettimaén, ettd koska osallisen kommentin keskeinen argumentti
on huonon sddn negatiivinen vaikutus pyordilykokemukseen, liittyy tdmékin todenndkdisesti yhté
lailla juuri epdmukavuuden kokemiseen. Kuten Bécker ym. (2013, 74) ovat todenneet artikkelissaan
on sddolosuhteilla todettu voivan kuitenkin olla vaikutusta yksilon liikkkumiskéyttdytymiseen. Néin

sddolosuhteet muuttuvina ja riippumattomina tekijoiné kietoutuvat osaksi pyorailtavyytta.

- - olen ehdottomasti sitd mieltd, ettd - - en tulisi pyordilemddn talvella tai huonolla
kelilld, vaikka pydrdtiet olisivat loistavassa kunnossa. Pyordilyn estdd sdd eikd
pyordteiden kunto / viylien sujuvuus. (K18.)

Aineistossa esitetddn my0s nidkemyksid, joiden voidaan ndhdd kumoavan yhtd lailla huonojen
sddolosuhteiden kuin puutteellisten fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisujenkin vaikutus pyorélla
litkkkumiseen. Erds osallinen toteaa kommentissaan pyordilyn olevan hénelle ympérivuotinen
kulkumuoto kaikkeen tarvittavaan kulkemiseen, kuten seuraavassa sitaatissa kiteytyy. Nékokulma
tuokin yhteen kisitteilld olevan kehyksen lisdksi kdyttdytymisen ja tiedon kehyksen ja fyysisen
kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kiytettivyyden kehyksen. Samalla kun kehykset kietoutuvat
toisiin ja osallisen kommentti haastaa edellisen kappaleen kommentin ndkemyksen sdéolosuhteiden
vaikutuksista pyordilyn kokemuksiin herdttdd ymparivuotinen pydréily muitakin kysymyksid, kuten
mitd se edellyttdd. Kuten esimerkiksi Willis ym. (2015, 565) ovat tarkastelleet vaikuttavat niin
sosiaaliset tekijat, tavat, asenteet kuin ndkemyksetkin fyysisten tekijoiden ohella valintaan liikkua
pyordlld. Kisitteilld oleva sitaatti herdttadkin kysymyksen, onko tdssd vaikuttavana tekijdnd
ympérivuotiseen pyordilyyn esimerkiksi, jokin ndistd edelld mainituista vai kenties jokin aivan muu.
Pyoriiltdavyyden ndkokulmasta tdméd kaikki osoittaa oleellisesti sen, ettd aina muuttuvilla ja

riippumattomillakaan olosuhdetekijoilld ei ole valttdmaittd ensimmaéiseksi oletettuja vaikutuksia.
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- - mutta pydrdilen ympdrivuotisesti toihin, kauppaan ja minne pitddkin pddstd (K46).

Aineistossa tuodaan toistuvasti esiin se, miten pyordliikenteen ratkaisuja kehitettdessd tulisi
huomioida vuodenaikojen vaihtuminen. Osalliset ottavatkin kommenteissaan kantaa vuodenaikojen
vaihtumiseen ja sen mukanaan tuomiin muutoksiin pyordilyn méérissi eri vuodenaikoina seuraavan
sitaatin mukaisesti. Vuodenajan vaihtuminen edustaakin sellaista tekijdd, mihin emme voi vaikuttaa
ja jonka vaihtuminen meiddn on vain otettava annettuna. Kuten samainen osallinen sitaatissaan
osuvasti toteaa, tdhédn ei vaikuta edes pééttdjien tahtotila. Kommentin jéttényt toteaa kommentissaan
pyoriliikenteen olevan vahimmillddn lokakuusta huhtikuuhun, johon my6s talvikuukaudet
sijoittuvat. Pyordiltdvyyden maéritelmédd Hagenin ja Rynningin (2021, 278) ympériston keskioon
nostaman mukavuuden ja mahdollisuuden ndkdkulmasta esimerkiksi tarkastellessa, voisi ndhda
jarkevind panostaa talvikunnossapitoon, jonka keskeisyys on aiemminkin noussut esiin. Viittaan télla
siis siihen, ettd vaikka emme voi vaikuttaa vuodenaikaan, voimme silti vaikuttaa pyordilyn

edellytyksiin, mika tarjoaa oleellisen ndkokulman vuodenaikojen nédkokulmasta pydriiltivyyteen.

Toteutuksessa on otettava huomioon myds vuodenajat; on tosi holmod ottaa
autoilijoilta kaistoja pyérdilijéille, kun pydrdily on pddosin kesdharrastus. Kovinkaan
montaa pyordd ei ndy liikenteessd loka-huhtikuussa eli tilloin pyordkaistat ovat tyhjdn
panttina. Tuota tilannetta ei muuta miksikddn pddttdjien tahtotila muuttaa Turku
pyordilykaupungiksi. (K143.)

Aineistossa tuodaan esiin my0s ndkemyksid koskien muiden kanssaliikkujien kéyttdytymisen
luomien ennakoimattomien ja muuttuvien olosuhteiden vaikutuksia pyoréilykokemuksiin.
Aiheellisesti tdma linkittyy keskeisesti jdlleen yhteen kdyttdytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Eréds
osallinen pohtii sitd, miten F2F-myyjien eli feissareiden toiminta tulisi kieltdd, silld he aiheuttavat
usein tarpeettomia ja ennakoimattomia ongelmia pyorireiteilld, kun ihmisid kasaantuu heidén
toimestaan vaylille, kuten seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Pikora ym. (2003, 1698) ovat korostaneet
pyordilyyn keskeisesti vaikuttavani tekijoind, jatkuvuuden merkittivyyttd, mihin liittyy
mahdollisimman vihiinen pysdhdysten maird ja liikkenteen mééra turvallisuuteen liittyvénd tekijéna.
Kasaantuneet ithmisryhmaét voivat ensinndkin estdd pyordilyn jatkuvuutta turhilla pyséhdyksillé ja
litkkenteen suuren madrdn kautta taas vaikuttaa negatiivisesti turvallisuuteen. Kellstedt ym. (2021b,
212) littdd pyordiltdvyyteen turvallisuuden, kun taas Hagen ja Rynning (2021, 278) keskittyvét
tarkastelemaan ympériston mukavuuden ja mahdollistavuuden ulottuvuuksia. Feissareiden luoman
ennakoimattomuuden ja muuttuvien olosuhteiden ei voida ndhdd reiteilld edistdvin niistd

ulottuvuuksista mitdéin. Feissareiden kdyttdytyminen on toki vain yksi esimerkki siitd, miten
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kanssaliikkujat voivat kaytoksellddn osaltaan luoda muuttuvia olosuhteita osaksi pyordily-

ympaéristoja.

Pitdisi  kieltdd koko feissaritoiminta keskelld ajovdylid. Eilenkin tullessani
Teatterisiltaa Lintiselle kadulle feissari oli pysdyttinyt usean henkilon ryhmdn keskelle
sillalta poistumisaukkoa enkd oikein tiennyt mistd ihmeestd olisin ryhmdn kiertinyt.
Feissarit voisivat pysyd poissa vayliltd. Eihdn mikéddn muukaan ryhmd pddsddntoisesti
lorvi keskelld viylid. (K39.)

Aineistossa argumentoidaan lisdksi siitd, miten ikd vaikuttaa pyordilymahdollisuuksiin.
Pyoriiltavyyden mééritelmid mietittdesséd ikdkeskustelu liitetddn varmastikin helposti keskusteluun,
jossa pyordiltdvyyden madritelma siséltdd Hagenin ja Rynningin (2021, 278) méaaritelmén tyyppisesti
ympdriston pyordilyn mahdollistavan ulottuvuuden. Aineistossa tosin osassa kommenteista
ympdristd ikdin kuin korvautuu niin, ettd maérittdvaksi tekijdksi muotoutuukin ikd, kun taas toisissa
ympdriston luoma mahdollisuus on huomioitu idn kanssa samanaikaisesti, kuten seuraavista
sitaateista kdly ilmi. Erdédn osallisen nikemyksen mukaan pyordily on mahdollista hyvakuntoisille pois
lukien ikdihmiset, kuten ensimmaéisestd sitaateista kdy ilmi. Korkea ikd n&hddin siis néin ollen
pyordilymahdollisuuksia rajoittavana ja ndin eldméin aikana muuttuvana tekijand, johon yksilo ei itse

voi vaikuttaa.

Pyordily sopii hyvdikuntoisille nuorille ja keski-ikdisille, mutta ikddntyneet ja esim.
lapsiperheet  tuskin  kokevat  keskustaa  houkuttelevana  asuinpaikkana ja
asiointikohteena, mikdli autolla ei pdcdse keskustaan (K71).

Yli 60 vuotiaat eiviit paljon pyordile, olivatpa pydritiet kuinka hienoja tahansa (K337).

Nékemyksid 1én vaikutuksesta pyorédilymahdollisuuksiin on tosin aineistossa samanaikaisesti tarjolla
monenlaisia esimerkiksi idkkddmpien henkiléiden, mutta miksei nuorempienkin henkil6iden osalta,
kuten seuraavista sitaateista kiy hyvin ilmi. Vastandkemyksend aiempaan erés osallinen esimerkiksi
toteaa olevansa jo noin kuusikymppinen, jolloin hénen voidaan katsoa edustavan idkk&ddmpid
henkilditi ja edelleen silti aktiivinen pyorailijd, kuten ensimmaéisestd sitaatista kdy ilmi. Tima haastaa
siis alemman kommentoijan ndkemyksen = siitd, ettd korkeampi ikd rajoittaisi
pyordilymahdollisuuksia. Vastandkemys on siitdkin ndkokulmasta tirked, ettd ajatellessa liittdé idn
merkitys osaksi pyordiltdvyyttd ndhdddn tdstd hyvin, miten yksilollisesti ikd kuitenkin lopulta

vaikuttaa yksiléiden pyordilymahdollisuuksiin. Tdméd menee hyvin yhteen sen ajatuksen kanssa,
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miten pyordiltdvyydessikin korostetaan mééritelmid yhdistdvaa yksilon havainnoinnin ja kokemusten
merkityksellisyyttd. Samaan aikaan idkk&ampien henkiléiden pydrdilymahdollisuuksia kuitenkin
laajentaa esimerkiksi sdhkopyorien yleistyminen. Erds toinen osallinen puolestaan tuo
kommentissaan esille sen, miten kaikille nuoristakaan pyoréily ei valttdmaéttd ole mahdollista, mika
osaltaan vahvistaa ajatusta siitd, miten pyordilymahdollisuus ei ylipddtdan ole sidoksissa yksin ikéén.
Ian tarkastelu tarjoaa kuitenkin kaikesta huolimatta pyoréiltdvyyteen potentiaalisia ja mielenkiintoisia

nikokulmia.

Olen noin kuusikymppinen, aktiivinen tyomatkapyordilija. Ajan pdivittdin, ympdri
vuoden 7 km tyomatkan halki kaupungin ldnsilaidalta itdlaidalle, ja ajan ldhes kaikki
keskustaan suuntautuvat matkat pyordlld. (K273.)

Suunnitelmat varmaan hyvid nuorten pyordilijéiden kannalta. Muistaakseni kuitenkin
Turun ikdrakenne on sellainen, ettd kaikki eivit endd pysty, halua pyordilld eikd
nuoremmistakaan kaikki tihdn kykene. (K251.)

5.4 Viihtyisyyden kehys

Aineistossa kritisoidaan pyoréreittien ulkondkod, kuten ensimmaéisestd seuraavista sitaateista kay
ilmi. Kuten Lowry ym. (2012, 41) mééritelmissdén toteavat on viihtyisyys yksi pyoridiltivyyteen
liitettdvissd oleva tekijd. Pydriliikenteen ratkaisujen kehittdmisessd olisikin pyordiltdvyyteen
liittyvdn viihtyisyyden ndkokulmasta jirkevdd huomioida my0ds ulkoniddlliset tekijat esimerkiksi
huomiota vapaa-aikana pyoriillessd, silli kuten Kang ym. (2019, 11-13) toteavat esimerkiksi
kitevyyden ja miellyttdvyyden osalta, vaikuttavat ne pyorédilijoiden mielestd pyordiltdvyyteen, sitd
merkittdivimmin, mikd pyordilyn motiivi kulloinkin on. Ratkaisuna tdhdn ulkonidkdongelmaan
aineistossa tarjotaan esimerkiksi puiden istuttamista pyordteiden varteen, kuten jilkimmdiisestd

sitaatista ilmenee.

Vapaavaraston pikkilanka-aidan vartta kuin keskitysleirissd. Hirvittdvin ruma
ympdristo. (K3.)

Pyordteilld ja kadun varteen istutetuilla puilla kaupungista saisi paljon viihtyisaimmdn
(K44).
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Liikennemelu ja saasteet eivit aineiston perusteella kuulu pyoriilijoiden suosioon, kuten seuraavista
sitaateista kdy ilmi. Nididen tekijoiden voidaankin ndhdd vaikuttavan negatiivisesti viihtyisyyteen,
joka on yksi Lowryn ym. (2012, 41) pyoréiltivyyden mééritelmédn sisdltyvisté tekijoistd. Samaan
aikaan tdman tekijin yhteydessd korostuu yksilon kokemuksen ja havainnoinnin merkitys
pyordiltivyyttd arvioitaessa. Tarkoitan tdlld esimerkiksi sitd, ettd on lopulta hyvin yksilollista,
millaisen ympdriston kukin kokee liikenteessd meluisena ja saasteisena. Kaikki eivédt nimittdin
vélttdmattd pyordillessddn kiinnitd téllaisiin asioihin ylipddtdin samalla tavoin edes huomiota. Tété
ajatusta tukee, myods jadlkimmdiinen seuraavista sitaateista, jossa osallinen on saadakseen rauhaa
melulta valmis tinkiméén muusta. Pyoriiltdvyydenkin ndkokulmasta liikkennemelulla ja saasteilla

voidaan siis ndhd4 olevan oma roolinsa.

Liikennemelu ja saasteet aivan jdrkyttdvilld tasolla puhumattakaan siitd miten
vaarallisiksi ndiden katujen ylitykset on tehty kevyelle liikenteelle (K13).

Pyordillessini  olennainen reitin  valintakriteeri on reitin rauhallisuus myos
ddnimaailman muodossa: Sen sijaan ettd kulkisin Itdistd pitkddkatua (paljon autoja ja
siis melua) kuljen mielummin Kupittaankatua, vaikka ristedvien katujen ylittdminen on
hieman hankalampaa. (K91.)

Erds kommentin jittanyt pohtii, miten virkistyspyordilyn nékokulmasta olisi toimiva ratkaisu, jos
metsissd sijaitsevilla kuntoilureiteilld saisi pyordilla, silloin kuin niilld ei ole lunta, kuten seuraava
sitaatti osoittaa. Téllaisen reitin voisi olettaa tarjoavan Grootin (2007) aikoinaan pyoriily-
ystivilliselle infrastruktuurille mééarittelemien periaatteiden mukaisesti houkuttelevan ja erddseen
pyoriiltdvyyden madritelmddn siséltyvien piirteiden mukaisesti viihtyisdn ympériston (Zhao ym.
2018, 150; Lowry 2012, 41). Téstd nidkokulmasta reittien salliminen virkistyspyoréilijéiden kdyttoon
samalla monipuolistaisi reittivalikoimaa tarjoamalla parhaimmillaan viihtyisid reittejd ja
mahdollisesti my06s lisdisi pyordilyn maardd. Viihtyisien reittien sallimisen pyoréilijoille osallisen

toivomuksen mukaisesti voidaan siis ndhda linkittyvén osaltaan pyordiltivyyteen.

Virkistyspyordilyd palvelisi se, ettd lumettomana aikana pyordily olisi sallittua metsissd
olevilld kuntoilureiteilld (K21).

Aineistossa erds osallinen esittdd toiveen siitd, ettd pyoréteiltd siivottaisiin lasisirut pois, jotta ne eivét
rikkoisi polkupydridn renkaita, kuten ensimmaéisestd sitaatista kdy ilmi. Osallisen tuodessa esille

fyysisen kaupunkirakenteen kiytettivyyttakin samalla koskevan kysymyksen on selvda, ettd tissi
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kommentissa jilleen viihtyisyyden ja fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kéytettivyyden
kehys limittyvat. Lowry ym. (2012, 41) arvioivat pyoréiltdvyyttd muun muassa viihtyisyyden
ndkokulmasta, kun taas Kellstedt ym. (2021b, 212) ovat puolestaan ottaneet yhdeksi méaritelméan
elementikseen turvallisuuden. Ndmd molemmat ovat sovellettavissa osallisen esiin tuomaan
huomioon. Ensinndkéén jokin fyysisessd kaupunkirakenteessa, joka on kohdennettu pyoriilylle, mika
uhkaa pydrdn kunnossa pysymistd ei voida pitdd turvallisena, eikd myOskddn titd kautta tillaista
ympdristdd viihtyisdnd. Kuten jidlkimmadisessd seuraavista sitaateista korostetaan yhdistettyni
ylemmin sitaatin kdytdnnon esimerkkiin, on viihtyisyydenkin nédkokulmasta tidrkedd huolehtia
ympérivuotisesta kunnossapidosta. Tama nédkokulma on tiarked nostaa esiin sen rinnalle, miten paljon
aineistossa erityisesti hyvéin talvikunnossapidon merkittdvyyden puolesta on Kkirjoitettu, kuten

aiemmin on kdynyt ilmi.

- - pyordilijoitd - - hyodyttdisi jos kesdlld vihintddn viikonloppuaamuisin harjakoneella
siivottaisi lasinsirut pois jokirannasta kadulta. Rikotut pullot menevdt lasinsirumatoksi
jota on mahdotonta vdistelld, timd rikkoo pyordn kumeja - - (K38.)

Lisdiksi suunnitelmissa olisi tdarkedd huomioida se, ettd kunnossapito on laadukasta
ympdri vuoden (K316).

Aineistossa monet pyOrdilyn viihtyisyyteen (Lowry 2012, 41) kytkeytyvit tekijit liittyvat lopulta
pohjimmiltaan fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisuihin. Haluan tuoda tdméin viihtyisyyden
kehyksessd erikseen esille ndkdkulman keskeisyyden vuoksi, vaikka tiltd osin onkin selkedd kehysten
limittyminen. Erds kommentin jattanyt esimerkiksi pohtii kommentissaan, miten Turusta tekisi entistad
paremman pyordilykaupungin, jos pyoriteitd sijoitettaisiin aiempaa kauniimmille paikoille, kuten
ensimmadisestd sitaatista kdy ilmi. Téssa siis viithtyisyys tai sen puute kumpuaa niisté ratkaisuista,
jotka on tehty koskien fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisuja. Samaan aikaan erds toinen osallinen
puolestaan pohtii sitd, miten muun muassa puutteelliset pyoritiet eivdt voi olla pyoréilyn
nidkokulmasta vithtyisid, kuten jalkimmaisesta sitaatista kdy ilmi. Ollessaan hyvin erilaisia fyysisen
kaupunkirakenteen puutteellisuuksia osallisten ndkokulmasta molemmat kuitenkin yhtd lailla

vaikuttavat suoraan pyoriiltivyyteen keskeisesti liittyvdin viihtyisyyden kokemukseen.

Turku on ihana pyoérdilykaupunki eikd pyordteitd tulisi rakentaa vain tylsille
kaupunkiteille vaan myés kauniille paikoille kuten juuri jokirantaan (K107).
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Keskusta ei ole yksinkertaisesti viihtyisd kenellekddn kun sielld litkutasn autojen vilissd
ja sielld on oikeasti vaikea liikkua pyordlld kun pydrdtiet menevit epdmddrdisisdd
pdtkissd (K358).

Kuten jo aiemmin on kdynyt ilmi, tila ja siihen liittyvd argumentaatio on saanut aineistossa keskeisen
roolin. Erds kommentin jéttinyt korostaakin riittdvin oman tilan mahdollistamisella eri
kulkumuodoilla liikkuville voitavan parantaa myos liikkkumiseen liittyvdd viihtyisyyttd, kuten
seuraavasta sitaatista kdy ilmi. Viihtyisyyden ollessa osa Lowryn ym. (2012, 41) pyoriiltivyyden
madritelmad huomio on térked, silld se tuo my0ds uudenlaisen merkityksen jo aikaisemmin fyysisen
kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kéytettdvyyden kehyksen yhteydessd esiin tuodulle
toivomukselle siitd, ettd eri kulkumuotojen reitit mahdollisimman pitkélti erotettaisiin toisistaan. Silld
reittien erottamisen toisistaan voitaisiin ndhdd myos lisddvan viihtyisyyttd. Toki aineistossa oli
reittien erottamiselle esitetty myos vastandkemyksid (ks. esim. K150). Viihtyisyyden ollessa osa
Lowryn ym. (2012, 41) pyoréiltdvyyden miéritelméda onkin perustelua nidhdi riittivédn oman tilan

takaaminen keskeisend osana pyordiltdvyyttd niin tdstd kuin aiemmistakin nakdkulmista katsottuna.

Uskon, etti oman tilan osoittaminen pyordilijoille ja sdhképotkulautailijoille parantaa
kaikkien kulkijoiden turvallisuutta ja viihtyvyyttd (K86).

Aineistossa erds osallinen pohtii myds sitd, miten pitemmilld matkoilla pientd matkan lisdysti
tarkedmpid tekijoitd voivat olla esimerkiksi reitin kauneus ja maisemalliset arvot, kuten seuraavasta
sitaatista kdly ilmi. Maininta korostaa pyordiltavyyden eri médritelmid yhdistdvai yksilon kokemusten
jahavainnoinnin merkitysti. Yksilot siis arvottavat eri tekijoitd ja asioita eri tavoin. Tésséd tapauksessa

matkan pituus suhteutettuna maisemallisiin arvoihin.

Reitti lisdisi hieman matkaa, mutta keskipitkilld ja pitkilld pyordmatkoilla se ei ole
oleellista. Tdarkedmpdd ovat pyordilyn - - ja reitin kauneus ja maisemalliset arvot.
(K15.)

Samalla kauneuden ja maisemallisten arvojen esiin tuomisella voidaan n#dhdad viitattavan
viihtyisyyteen, jonka Lowry ym. (2021, 41) liittdvét keskeisesti pyordiltivyyden mééritelmaansa.
Osallinen kokee siis reitin kauneuden ja maisemalliset arvot viihtyisyyteen vaikuttavina tekijoina.
Reitin kauneudella ja maisemallisilla arvoilla voidaan siis ndhdd olevan yhteys myos

pyoréiltivyyteen.
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6 PAATELMAT

Téssd tutkielmassa tarkoituksenani on ollut selvittdd, miten kaupunkisuunnittelun osalliset
médrittelevdt pyordiltdvyyttd liikennesuunnittelun kontekstissa ja mistd eri ndkokulmista he
pyordiltavyyttd kommenteissaan ldhestyvit. Pyoréiltivyyden kisitteeseen kiinni padsemiseksi olen
tarkastellut Turun keskusta-alueen pyoraliikenteen ratkaisujen kehittdmistéd osallisten nikokulmasta.
Analysointi tapahtui hyddyntien siséllon- ja kehysanalyysia, pyoraily-ystavallisyyden kisitettd, jo
olemassa olevia mééritelmid pyordiltivyyden kisitteestd ja muuta pyordilyyn liittyvad tutkimusta.
Tutkimuksen nelja kehystd, joiden sisdlle analyysi ja tulkinta rakentuvat, ovat fyysisen
kaupunkirakenteen turvallisuuden ja kiytettdvyyden kehys, kéyttdytymisen ja tiedon kehys,
muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys ja viihtyisyyden kehys. Tutkielman kehykset
kuvastavat nimensd mukaisesti fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuteen ja kéytettdvyyteen,
kayttdytymiseen ja tietoon, muuttuviin ja riippumattomiin olosuhteisiin ja viihtyisyyteen liittyvien
ndkokulmien painottumista osallisten kommenteissa. Osalliset ldhestyvdt kommenteissaan

pyorailtdvyyttd ndihin liitettdvissd olevista monenlaisista eri ndkdkulmista.

Osallisten kommenteissaan esiin tuomat asiat kietoutuvat analyysissa esitetyin moninaisin eri tavoin
muun muassa jo olemassa olevien pyoriiltdvyyden kdsitemaaritelmien ja niihin sisdltyvien tekijoiden
kautta osaksi pyordiltdvyytti ja osallisten ndkokulmasta osaltaan maérittavéat pyordiltavyyttad. Yhdeksi
keskeisimmédksi jo olemassa olevista pyordiltivyyden maddritelmien elementeistd nousikin
esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) méaéritelméénsa sisdllyttdma turvallisuus, joka nousi esiin
monen eri kehyksen kohdalla. Tutkimukseni perusteella on siis selvdd, ettd esiin tuodut
konkreettisemmat ja abstraktimmat asiat ovat eri kehysten puitteissa liitettdvissd jo olemassa oleviin
pyoriiltivyyden kisitemairitelmien elementteihin. Tdimé my0s osaltaan kertoo siitd, miten hyvinkin
kaytdnnonldheisilld asioilla yhti lailla kuin esimerkiksi tiedolla kédyttdytymisen ohella voidaan ndhda
olevan méérittava vaikutus pyoriiltdvyyteen. Toisin ajateltuna osallisten kommentit kertovat samalla
siitd, mitd voidaan osallisten ndkokulmasta katsottuna ndhdd olevan jo olemassa olevien

pyoriiltivyyden méiritelmien taustalla vahvistaen ndin ymmaérrystimme késitteeseen liittyen.

Toinen selked piirre osallisten kommentteihin ja niihin sisdltyviin argumentteihin liittyen on kehysten
keskindinen limittyminen (kuvio 4). Tdma osaltaan perusteleekin sitd, ettd tutkimukseni perusteella
pyorédiltdvyys itsessddn miérittyy monta asiaa samaan aikaan huomioon ottavaksi osallisten
ndkokulmasta katsottuna. Hyvin monenlaiset eri asiat voivat siis ndin ollen lopulta kietoutua osaksi

pyordiltavyyttd sitd ndin liikkennesuunnittelun kontekstissa méadrittden. Tétd tukee myos Hagenin ja
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Rynningin (2021, 280) ajatus siitd, miten pyordiltdvyyttd tulisikin tarkastella juuri holistisesta
ndkokulmasta ymmaértien sen muodostuvan yksittdisten tekijoiden summana. Nielsen ym. (2013,
114) ovat todenneet, ettei pelkistddn fyysistd kaupunkirakennetta parantamalla voida kohentaa
pyordilyn olosuhteita. Myoskéddn osallisten nidkemysten mukaan kaupunkirakenteeseen liittyvét

tekijdt eivét yksinddn madritd pyordiltavyytta.
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KUVIO 4: Kehysten limittyminen.

Tutkimukseni perusteella eri asioiden ja tekijoiden kietoutuminen osaksi pyordiltivyyttd ja
pyorédiltivyyden méérittiminen voi tapahtua johonkin muuhun asiaan vaikuttamisen kautta, eikd aina
niinkdin suoraviivaisesti. Osalliset méérittelevétkin esiin tuomillaan asioilla pyoriiltavyyttd ainakin
osittain vilillisesti Turun keskusta-alueen pyoriliikenteen kehittdmisen tarkastelun perusteella.
Tallaisiksi asioiksi voivat muodostua esimerkiksi asenteet ja ndkemykset, joilla Willis ym. (2015,

565) ovat todenneet olevan yhteys valintaan liikkua pyoralla. Tata perustelee myos esimerkiksi se,
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miten aineiston kommenttien aiheita ldpileikkaavaksi teoreettiseksi ndkokulmaksi osoittautui muun
muassa juuri pyordilyn kulkutavaksi valitseminen ja tdmin kyseenalaistaminen. Suoraa teoreettista
yhteyttd pyorailtavyyden kasitteistoon tillé ei ole, vaikka se selkedsti pyordilyn aihepiiriin liittyykin.
Keskeinen huomio onkin, ettei ole juurikaan vilid, mihin laajempaan teoreettiseen keskusteluun tai
minkd asian kautta osallisten kommenteissaan esiin tuomat alkuperdiset asiat tai tekijét kietoutuvat
osaksi pyordiltavyyttd. Liittyivdt osallisten esiin tuomat asiat sitten esimerkiksi kdytinnon
ratkaisuihin, jonkin ryhmén kiyttdytymiseen tai tietoon, voivat ne siis yhti lailla noudatella téllaista

erdanlaista vilillisen vaikuttamisen kaavaa.

Pyoriiltaivyyden mairittymisen ndkokulmasta silli on keskeinen merkitys, kenen ndkokulmasta
asioita katsotaan ja pyordiltdvyyttd tdlloin tarkastellaan. Tutkimukseni perusteella on entistd
selvempdd, ettd osalliset ndkevdt yksiloind asiat eri tavoin, mikd vaikuttaa ndkokulmien
moninaisuuteen ja ndin my0s heijastuu pyoréiltivyyden méérittymiseen monia asioita samaan aikaan
huomioon ottavaksi. Turun tapauksessa konkreettisimmin timé nédkyy esimerkiksi siind, miten
useisiin asioithin on loydettivissd myos vastandkemyksid. Tdmid kokonaisuudessaan vahvistaa
entisestddn ajatusta siitd, miten jo aiemminkin on todettu, ettd pyordiltdvyyden mééritelmid yhdistda
keskeisesti yksilon kokemusten ja havaintojen merkitys, mikd voidaan ndhdd myds osallisten
ndkokulmasta kdsitettd madrittavani keskeisend nakokulmana. Nakokulmien moninaisuus puolestaan
todentaa  aiemmin  esitettyd  hahmotelmaa  aineistoon  sisdltyneestd  erddnlaisesta
toimijaryhmajaottelusta, joka osaltaan kuvastaa samalla kommentoinnin nikokulmajakaumaa. Kukin
osallinen siis médrittelee ndin ollen pydréiltdvyyttd omista ldhtokohdistaan ja ndkemyksistddn késin.
Saadakseen pyoréiltdvyydestd jatkossakin mahdollisimman kattavan kuvan, sitd tuleekin tarkastella
eri yksiloiden nédkokulmat huomioiden. Lisdksi, kuten Kuoppa (2016, 236) on omassa
vaitoskirjassaan todennut, pyordilyn ndkokulmasta katsottuna myos silldi on merkitystd, kenen
tarpeisiin tietyn alueen katsotaan vastaavan, mihin voidaan myds saada vastauksia yksiloitd
kuuntelemalla. Téhidn Turun keskusta-alueen pyoréliikenteen ratkaisujen kehittdmisen
tarkasteleminen tarjosi erittdin hedelmaéllisen mahdollisuuden keskusta-alueen tarkastelun

kattavuuden ansiosta.

Turun keskusta-alueen pyoriliikenteen ratkaisujen kehittdmiseen jétetyistdi kommenteista eri
kehyksien sisélld ilmenevit ndkokulmaerot kertovat samalla myds muusta. Osaltaan timéd todentaa
sitd, miten pyoréliikenteen ratkaisujen suunnittelussakin osallisten erilaiset arvot, intressit ja toiveet
kohtaavat aiheuttaen jannitteisyyttd ja hankaloittaen suunnittelua. Kuten Backlund ym. (2002, 9) ovat
todenneet, osallisten tavoitteet ja intressit eivdt valttiméttd ole samat. Turun tapauksessakaan
osallisten ei voida ndhdi olevan kommenttien perusteella yksimielisid siitd, millaisen he toivoisivat
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keskusta-alueesta pyoriliikenteen ratkaisujen osalta tulevan. Staffans (2004, 244) pohtii
vaitoskirjassaan samaa tematiikkaa puhuessaan sen ongelmallisuudesta, miten asukkaiden ja
suunnittelijoiden nikemykset kaupungista eroavat toisistaan. Ndkemysten ja intressien ristiriitaisuus
mutkistaakin ~ osaltaan  pyordiltivyyden  méérittelyd  liikkennesuunnittelun  kontekstissa.
Pyoriiltavyyden madrittely ei osallisten ndkdkulmasta ndyttdydy siis mitenkédédn yksiselitteisend eikd
ongelmattomana, vaan se sisdltdd samanaikaisesti useita ndkokulmia. Haasteellisena tima néyttaytyy
siitdkin ndkokulmasta, kuten Nielsen ym. (2013, 112) ovat todenneet, ettd kaupunkisuunnittelua

tehddin ndiden eri sidos- ja kédyttdjaryhmien yhteistyona.

Osallisten kommenttien ndakokulmasta, jotka eri kehyksiin sisdllytetyissd kommenteissa ldhtevét
liikkeelle yksityiskohtaisista asioista, kuten esimerkiksi risteysjirjestelyistd, erds keskeinen
nidkokulma on erilaisten puutteiden esiin tuominen. Puutteellisuuksien ja ongelmakohtien
korostaminen onkin yksi aineiston ldpi kantava teema. Ongelmakohtien korostaminen voidaankin
ndhdi ainakin autoilua koskevien kommenttien osalta autoilun valtakautta merkinneen modernin
kaupunkisuunnittelun valtakauden ratkaisuihin liittyvien ongelmien esiin tuomisen jatkumona, josta
Kuoppakin (2016, 89) puhuu viitoskirjassaan. Yhti lailla asialla voi ndhdé olevan selked merkitys
pyordiltivyyden késitteen maédrittelylle osallisten nidkokulmasta. Hagen ja Rynning (2021, 278)
nimittdin esimerkiksi korostavat mairitelméssdin ympériston mukavuutta ja mahdollistavaa roolia,
joista nimenomaan ndmi puutteellisuudet keskeisesti kertovat osallisten kommenttien osalta.
Toisaalta, kuten Koskiaho (2002, 37) on todennut, liittyy osallistumiseen ulottuvuutena se, miten silld
voidaan pyrkid ottamaan kantaa vallitseviin ongelmiin. Puutteellisuuksien korostaminen voidaan siis
samanaikaisesti ndhdd osallisten toimesta myods osallistumisen tdmén ulottuvuuden erityisend

toteuttamisena.

Tarkoitukseni ei tidssd tyOssd ole ollut pyrkid muodostamaan mitddn osallisten ndkokulmista
koostettua yhtd uutta pyoréiltdvyyden mééritelméa tiettyine elementteineen, mutta tietyt elementit
nousivat tdstd huolimatta Turun tapauksen perusteella keskeisiksi. Ndind pyordiltdvyyttd madrittdvina
elementteind voidaan tutkimukseni perusteella pitdd ennakoitavuutta ja paikkasidonnaisuutta.
Osallisten kommenteissa ennakoitavuuden toiveen toivat keskioon kulloinkin ennakoimattomuuteen
liittyneet erilaiset tekijdt, jotka ndyttdytyivit yksildiden nékokulmasta ongelmallisina, silld ne
aiheuttivat esimerkiksi epédselvyyden tai turvattomuuden tunteita pyordilyn yhteydessé. Téstd syysta
ennakoimattomuus voidaan ndhdd pyordiltdvyyden ndkokulmasta negatiivisena tekijdnd ja tdmén
perusteella osallisten ndkokulmasta ennakoitavuuden pyoréiltivyyttd puolestaan maéérittdvana
tekijdand. Paikkasidonnaisuus puolestaan tekee pyoréiltivyyden lopullisesta méarittymisestd tiettyyn
paikkaan tai kohteeseen sidottua, jolloin pyoréiltdvyyden voidaan katsoa médrittyvén erilaisena eri
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paikasta tai kohteesta riippuen. Erilaisten fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisujen voidaan
esimerkiksi ndhdé olevan toimivampia Turun tapauksen perusteella eri paikoissa. Viittaan télld siis
sithen, miten osalliset yksiloind ndkevét kdytdnnon ratkaisujen kautta pyoriiltdvyyden ikédn kuin
tapauskohtaisesti sitoutuneena tiettyyn paikkaan, mikéd voi olla heille esimerkiksi tietty risteys tai
katu. He siis saattavat tarkastella pyoréiltivyyttd ja madrittdd sitd ndin kulloinkin tietystd paikasta

késin.

Tutkimukseni perusteella osallisten ndkokulmasta pyoriiltdvyyden méérittymisté ei saisi litkaa sitoa
tietyssd paikassa vikisin heti alusta alkaen suunnittelun ennakkoehtojen ja toiveiden toteuttamiseen.
Turun tapauksessa suunnittelun taustalla on esimerkiksi keskeisend pydriliikenteen tavoiteverkossa
vuodelle 2035 pitkalti yksisuuntaisten pyoridteiden hyddyntiminen (Ramboll 2021a). Osallisten
kommentit kuitenkin kyseenalaistavat suunnitelmien toimivuuden, eivétkd he vaikuta hyvéksyvin
suunnitelmia sellaisenaan pyordiltdvyyden osaksi kietomillaan toiveilla ja tekijoilld. Ensinndkin
tdman voi ndhdi osallisten haluna saada oma d4nensé ja ndkemyksenséd kuuluviin. Toiseksi tdmi saa
pohtimaan, kuinka koherentisti ylipddtidén pyordiltdvyys on osallisten ndkdkulmasta médriteltdvissé
tai hahmoteltavissa. Vai tulisiko sen kenties késitteend ollakin juuri ajassa muotoutuva, kuten
Wessberg (2007, 52) viittaa kehysten eldmiseen toimintatapojen ja todellisuuden kehityksen mukana.
Tatd perustelee myos ajalle ominainen jatkuva kehitys esimerkiksi nykyteknologian saralla, joka

osaltaan muuttaa litkkumisenkin ehtoja.

Tutkimukseni perusteella ja jo olemassa olevien pyordiltivyyden mdiéritelmien moninaisuuden
huomioon ottaen herddkin kysymys, kuinka tyhjentdvésti pyordiltdvyyden kasite ylipddtdén on
lopulta médriteltdvissd. Toisaalta tdmé ei ole tdméinkédn tutkimuksen perimmaéinen tarkoitus vaan
ylipdédtddn ymmarryksen lisdédminen timén ajankohtaisen ja mielenkiintoisen kasitteen méérittelyn
ympdrilld. Kaésitteeseen liittyvdn ymmairryksen kasvaessa entisestidn, mahdollistaa tdmé

parhaimmillaan sen entistd kattavamman ja syvéllisemmén hyddyntdmisen.

Kaupunki- ja litkennesuunnittelussa on ajan kuluessa katsottu suosittavan tiettynd aikana tiettyé
kulkumuotoa toisia enemmén (Lampinen 2015, 215). Turun keskusta-alueen pyoriliikenteen
ratkaisujen kehittdmisen tapauksen osalliset vaikuttavatkin haastavan juuri ajatuksen siitd, minkd
kulkumuodon valtakausi tdlld hetkelld kuuluisi kaupunkisuunnittelussa olla meneilldén. Viittaan télla
kommenteista vilittyvdin kulkumuotojen véliseen jannitteisyyteen ja sen vaikutukseen yksildiden
pyoréilykokemuksiin, minkd voidaan osaltaan ndhdd heijastuvan myds pyordiltdvyyteen ja ndin
médrittdvan sitd. Tamid kertookin siitd, ettd samalla kun pyoréiltivyyden ympérilld kdyddin

késitteellistd keskustelua, kdyddan yhtd lailla edelleen kaupunki- ja liikennesuunnittelun saralla
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taistoa siitd, minkd katsotaan olevan suunnittelun ndkokulmasta hallitseva liikkumismuoto.
Vallitsevien jénnitteiden osalta ei Turussakaan voida katsoa vallitsevan yhteisymmaérrysta siitd, ettd
pyoriilyé kehitettdisiin padliikkumismuotona, minkd Zayed (2017, 213) katsoo olevan yksi pyordily-

ystavéllisen kaupungin piirteista.

Turun keskusta-alueen pyorélitkenteen ratkaisujen tarkasteleminen tapauksena herdttdd myos
jatkotutkimustarpeita. Erdéna tutkimuksen kohteena voisivat olla osallisten kokemukset toteutetuista
pyoriliikenteen ratkaisuista Turun keskusta-alueella. Toinen potentiaalinen ja mielenkiintoinen
tutkimuksen aihe olisi, miten ratkaisut, joihin Turussa lopulta pédddytddn, vastaavat jotakin
pyordiltivyyteen liittyvdd indeksid tai pyordily-ystdvillisen ympdriston Kkriteeristod. N&in on
mahdollista oppia ymmartdmain lisdd erilaisten ympéristdjen pyordiltdvyydestd ja pyordily-
ystavillisyydestd. Mitd parempi ymmaérrys niistd asioista kehittyy sitd parempia ympirist6ja
pyordiltivyyden ndkokulmasta voimme tulevaisuudessa kaupunki- ja litkennesuunnittelun avulla

thmisille tarjota.

Kuten aiemmin on todettu, pyoriiltdvyytti on tutkittu mairéllisesti laadullista enemmén. Tamin pro
gradu -tutkielman puitteissa toteuttamallani tutkimuksella on ollut tutkimuksen laajuuden ja
muidenkin tekijoiden asettamat rajoitteet, ja nékisin tdrkednd laadullisen tutkimuksen lisddmisen
pyoréiltavyyden saralla. Tétd voidaan perustella jo silldkin, kuten Keler ja Grigoropoulos (2021, 2)
ovat todenneet, ettd maddréllisen tutkimuksen tuloksena saatujen erilaisten indeksien ja mallien
keskindinen vertailu on ongelmallista niissd kaytettyjen toisistaan eroavien kriteerien takia.
Laadullinen tutkimus voisikin olla hedelméllisempédd, jos silld parhaimmillaan pédéstiisiin késiksi
erilaisiin syvempiin ndakdkulmiin, eikd vain esimerkiksi sithen, kuinka monta osallista kannattaa

jotakin tiettyd pyoréiltdvyyteen liittyvaa kriteerid.

Syventyminen pyordiltivyyden késitteelliseen maailmaan litkkumisen muotojen monipuolistuessa
herdttdd kysymyksid myos uudenlaisten keskustelun avausten tekemisen tarpeellisuudesta. Lyhyen
tutustumisen perusteella en havainnut, ettd téllaisia keskustelun avauksia olisi tehty esimerkiksi
sdhkopotkulautailtavuuden késitteelliseksi méérittelemiseksi. Kuten Turun tapauksen kommentit
kuitenkin antavat viitteitd, vaikuttavat sdhkopotkulaudat tulleen jddddkseen osaksi kaupunkien
litkennekulttuuria, muiden litkkumisen muotojen rinnalle. Késitemdirittelyn maailmasta tekeekin
lopulta niin kiehtovaa juuri sen tarjoamat loputtomat vaihtoehdot. Aina on olemassa jotain aiemmin
médriteltyd, mitd voidaan pyrkid madrittelemdén tdsméllisemmin samaan aikaan kun toisaalla

havaitaan jotain uutta, mikd kaipaa mairitellyksi tulemista.
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