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Tutkielma käsittelee kaupunkisuunnittelua pyöräiltävyyden näkökulmasta tapauksena Turun keskusta-alueen 

pyöräliikenteen kehittäminen. Tutkimuksen tarkoituksena on selvittää, miten kaupunkisuunnittelun osalliset 

määrittelevät pyöräiltävyyttä liikennesuunnittelun kontekstissa. Osallisten näkökulmaan perehdytään 

tarkastelemalla Turun pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämistä koskeviin dokumentteihin jätettyjä 

kommentteja. Tutkimuksessa pureudutaan samalla siihen, mistä eri näkökulmista osalliset pyöräiltävyyttä 

kommenteissaan lähestyvät.  

Tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen muodostavat pyöräiltävyyden, pyöräily-ystävällisyyden, osallisuuden 
ja osallistumisen käsitteiden ohella muu pyöräilyä koskeva tutkimus. Keskeisen teoreettisen lähtökohdan 
tutkimukselle muodostaa eri tavoin määriteltävissä oleva pyöräiltävyyden käsite. Tutkielman aineisto 
muodostuu kommenteista, jotka osalliset ovat jättäneet koskien Turun pyöräliikenteen ratkaisujen 
kehittämiseen liittyvää kuulemista. Analysointi tehtiin käyttämällä sisällön- ja kehysanalyysia. Analyysi ja 
tulkinta tapahtuivat neljän eri kehyksen sisällä, jotka ovat fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja 
käytettävyyden kehys, käyttäytymisen ja tiedon kehys, muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys ja 
viihtyisyyden kehys. Kehykset kuvastavat nimensä mukaisesti monenlaisia eri näkökulmia, joista osalliset 
pyöräiltävyyttä kommenteissaan lähestyvät.    

Tutkimuksen perusteella jo olemassa olevat pyöräiltävyyden käsitteet määrittävät osallisten näkökulmasta 
pyöräiltävyyttä. Tämä tapahtuu osallisten kommenttien sisältämien konkreettisempien ja abstraktimpien 
asioiden kietoutuessa osaksi käsitteiden elementtejä. Tutkimuksen perusteella pyöräiltävyyden määrittyminen 
voi tapahtua muihin asioihin vaikuttamisen kautta välillisesti. Ennakoitavuus ja paikkasidonnaisuus nousivat 
Turun tapauksen perusteella keskeisiksi elementeiksi, jotka voidaan nähdä osallisten näkökulmasta 
pyöräiltävyyttä määrittävinä tekijöinä. 

Tutkimuksen perusteella voidaan todeta, että pyöräiltävyys määrittyy osallisten näkökulmasta katsottuna 
monta asiaa samaan aikaan huomioon ottavaksi. Tätä perustelee kehysten limittyminen ja yksilöiden 
näkökulmien mukanaan tuoma moninaisuus. Yksilöt näkevät asiat eri tavoin ja näin määrittelevät 
pyöräiltävyyttä omista lähtökohdistaan ja näkemyksistään käsin. Näkökulmaerot puolestaan todentavat 
erilaisia arvoja, intressejä ja toiveita, joiden ristiriitaisuus Turunkin tapauksen perusteella vaikeuttaa ja 
monimutkaistaa pyöräiltävyyden määrittelyä. Tutkimuksen perusteella pyöräiltävyyden määrittely ei osallisten 
näkökulmasta näyttäydykään yksinkertaisena eikä ongelmattomana.   

Jatkotutkimusaiheina Turun tapauksen näkökulmasta olisi mielenkiintoista ensinnäkin tutkia osallisten 
kokemuksia Turun keskusta-alueella lopulta toteutetuista pyöräliikenteen ratkaisuista. Toisaalta olisi myös 
kiinnostavaa soveltaa jotakin jo olemassa olevaa pyöräiltävyyden indeksiä tai pyöräily-ystävällisyyden 
kriteeristöä ratkaisuihin, joihin Turussa lopulta päädytään. Entistä parempi ymmärrys aiheesta mahdollistaisi 
aiempaa pyöräiltävämpien kaupunkiympäristöjen toteuttamisen.  
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1 JOHDANTO  
 

 

Kaupungit elävät niin Suomessa kuin muualla maailmassa murroksen aikaa. Esimerkiksi Tampereella 

on rakenteilla raitiotieverkosto. Turussa historiallinen Kauppatori on ollut muutostöiden alaisena jo 

usean vuoden ajan ja seuraavaksi Turkuun on suunnitteilla uusi konserttitalo. Kaupunkisuunnittelulla 

ja -kehittämisellä on mahdollista muuttaa merkittävästi kaupungin ulkomuotoa ja käytettävyyttä. 

Maailmaa jo pidempään ravisuttanut koronapandemia on korostanut entisestään pyöräilyn ja kävelyn 

merkitystä liikkumismuotoina, ja useat kaupungit ovatkin erilaisin järjestelyin lisänneet 

koronapandemian aikana kävelylle ja pyöräilylle varattua infrastruktuuria (Dunning & Nurse 2021, 

152). Meneillään oleva koronapandemia ja sota Ukrainassa saavat varmasti ainakin osan ihmisistä 

harkitsemaan myös muiden kulkumuotojen käyttämisen lisäämistä esimerkiksi henkilöauton käytön 

rinnalla muun muassa jatkuvasti nousevien polttoainehintojen seurauksena. Pyöräilyn edistäminen 

voidaankin nähdä yhtenä ekologisesti ja ekonomisesti kestävämmän ratkaisun tarjoavana 

kehitysratkaisuna. 

Suomen liikenne- ja viestintäministeriö on julkaissut vuonna 2018 erillisen kävelyn ja pyöräilyn 

edistämisohjelman, jolla halutaan parantaa kävelyn ja pyöräilyn mahdollisuuksia kunnissa 

vähentämällä samalla kasvihuonepäästöjä ja parantamalla kansanterveyttä. Tavoitteena on saada 

aikaan 30 prosentin kasvu matkamäärissä vuoteen 2030 mennessä. Näiden ohella kävelyn ja 

pyöräilyn edistämisellä uskotaan olevan myönteinen vaikutus muun muassa viihtyisän ja 

elinvoimaisen ympäristön luomiseen ja mahdollisuus parantaa liikennejärjestelmän toimivuutta ja 

turvallisuutta. Erilaisilla kuntien omilla kävely- ja pyöräilystrategioilla on ollut myös merkittävä 

asema kulkumuotojen edistämisen näkökulmasta, sillä niiden ansiosta on saatu toteutettua useita 

merkittäviä hankkeita eri paikkakunnilla. Kunnan politiikka pyöräilyn ja kävelyn kehittämisen 

suhteen vaikuttaa suoraan siihen, kuinka merkittäväksi paikallisen tason strategian on mahdollista 

kehittyä. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2018, 1; 8; 13−14.) Liikenne- ja viestintäministeriö on 

julkaissut muitakin vastaavia samaa aihepiiriä käsitteleviä julkaisuja.  

Tässä pro gradu -tutkielmassa tulen tarkastelemaan kaupunkisuunnittelua pyöräiltävyyden 

näkökulmasta kohteenani Turun keskusta-alueen pyöräliikenteeseen liittyvät ratkaisut. Keskityn 

tutkielmassani selvittämään, miten pyöräiltävyys käsitteenä määrittyy osallisten näkökulmasta 

tarkastelemalla pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämistä. Lisäksi pureudun siihen, mistä eri 

näkökulmista osalliset jättämissään kommenteissa pyöräiltävyyttä lähestyvät. Keskusta-aluetta 

koskien on tehty vuonna 2021 luonnos Turun pyöräliikenteen verkkosuunnitelmasta (Ramboll Oy 
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2021a). Tutkimalla Turun historiallisesti merkittävää keskusta-aluetta voidaan saada tietoa, jota 

voidaan tulevaisuudessa hyödyntää jo pyöräilyliikennettä koskevan kaupunkisuunnittelun 

ensivaiheissa niin Turussa kuin muuallakin. 

Tutkimuksen aineisto koostuu Turun kaupungin Kerrokantasi-kyselypalvelun kautta jätetyistä 

kommenteista, joita jätettiin yhteensä 388 kappaletta kahteen eri alaosioon osana suunnitteluprosessin 

kuulemista (Kerrokantasi 2021). Kommentin jättäneet ovat kommentoinnin myötä osallisia Turun 

keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämiseen liittyvässä suunnitteluprosessissa. 

Aineiston ymmärtämisen tukena ja taustoituksena ovat Turun pyöräliikenteen verkkosuunnitelman 

raporttiluonnos ja tämän pohjalta muodostunut ehdotus Turun pyöräliikenteen tavoiteverkoksi 2035. 

Tutkimuskysymykseni ovat:  

1. Miten kaupunkisuunnittelun osalliset määrittelevät pyöräiltävyyttä liikennesuunnittelun 

kontekstissa?  

2. Mistä eri näkökulmista osalliset lähestyvät pyöräiltävyyttä kommenteissaan? 

Mielenkiintoni Turkuun tapaustutkimuksen kohteena heräsi Turun kaupungin Ramboll Oy:llä 

teettämästä Turun pyöräliikenteen verkkosuunnitelman raporttiluonnoksesta ja suunnitteluun 

liittyneestä kuulemisesta (Ramboll Oy 2021a). Tutkimuskohteen rajautumista Turun keskusta-alueen 

tarkasteluun ohjasi osaltaan Ramboll Oy:n raporttiluonnoksen pohjalta syntynyt pyöräliikenteen 

tavoiteverkko 2035, joka rajautuu myös Turun keskusta-alueeseen (Ramboll Oy 2021a). Turun 

keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämiseen tapauksena syvennyn tarkemmin 

seuraavassa luvussa. 

Tapaustutkimuksen luonteen ymmärtämiseksi on keskeistä hahmottaa, että siinä on nimenomaan 

kyse tutkimustavasta, jossa tutkimus voidaan käytännössä toteuttaa monia erilaisia menetelmiä 

hyödyntäen. Kohteena tapaustutkimuksessa voi toimia esimerkiksi jokin ajankohtainen ilmiö tai 

vastaava, joka pyritään kuvaamaan mahdollisimman tarkasti. Tapaustutkimuksessa ehkä 

perinteisimmillään keskitytäänkin tutkimaan yhtä tapausta kerrallaan, vaikka mahdollista on yhtä 

hyvin tarkastella samaan aikaan useampaakin tapausta. Tapaustutkimus voi valikoitua 

tutkimustavaksi yhtä lailla silloin, kun tapaus on jo valmiina tai silloin, kun tutkimuksen kohde sen 

sijaan on selvä, mutta tapaus vielä puuttuu. Kummasta aloitustavasta sitten onkin kyse, 

hyödynnettävät käsitteet yleensä otetaan mukaan, kun kohde tai tapaus on selvillä.  

Tapaustutkimuksen toteuttaminen käytännössä ei kuitenkaan ole näin suoraviivaista, vaan kaikki  

nämä asiat vaikuttavat lopulta toisiinsa ainakin jossain määrin. (Laine, Bamberg & Jokinen 2007, 
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9−11.) Tämä tutkimus lähti kiinnostuksesta Turun tapausta kohtaan, ja käsitteistö ja teoreettinen 

viitekehys ovat eläneet tutkielman teon edetessä aina tarpeen mukaan.  

Kuten Laine ym. (2007) toteavat artikkelissaan, tarkastellaan tapaustutkimuksissa usein 

pitkäkestoisia ilmiöitä pyrkimyksenä saada aiheesta lisää selville. Tämän takia kysymyssanat ”miten” 

ja ”miksi” toimivat tässä yhteydessä hyvin. (Laine ym. 2007, 10.) Turun keskusta-alueen 

pyöräliikenteen kehittämiseen liittyvä suunnitteluprosessi täyttää mielestäni erittäin hyvin tämän 

ilmiön pitkäkestoisuuden kriteerin. Hyödyntämällä tutkimuskysymyksessäni miten-kysymystä, 

pyrinkin saamaan tapaustutkimukselle tyypillisesti selville lisää uutta tietoa pyöräiltävyyden 

käsitteestä. Tutkijan tulee myös osata hahmottaa tapaus, jolla hän tutkii varsinaista tutkimuksen 

kohdettaan (Laine ym. 2007, 10). Tämän tutkielman puitteissa Turun pyöräliikenteen ratkaisujen 

kehittäminen on tapaus, jonka kautta pyrin pureutumaan tutkimuksen kohteeseeni eli pyöräiltävyyden 

käsitteen määrittelemiseen.  

Kuten Häikiö ja Niemenmaa (2007) osuvasti pohtivat, voidaan tapaustutkimuksen vahvuutena nähdä 

esimerkiksi kyky tuottaa hyvin yksityiskohtaista tietoa tiettyyn tapaukseen liittyvistä tapahtumista tai 

prosesseista. Huolimatta siitä, että yksittäiset tapaukset eivät ole sellaisenaan yleistettävissä, tarjoavat 

ne kuitenkin välineitä ymmärtää muitakin ilmiöitä. (Häikiö & Niemenmaa 2007, 48−49.) Niiden 

selittävä luonne ei siis rajoitu vain ja ainoastaan yhteen ja ainoaan tapaukseen, vaan ne luovat ikään 

kuin siltoja eteenpäin. Tämä on tutkielmani näkökulmasta mielenkiintoinen ajatus. Yleistettävyydestä 

huolimatta voi Turun tapauksen osallisten kommenttien nähdä tarjoavan näkökulmia pyöräiltävyyden 

määrittelyä koskevaan laajempaan teoreettiseen keskusteluun. 

Analysoinnissa käytän kehysanalyysia ja sen apuna sisällönanalyysia. Kommenteista pyrin 

selvittämään, miten kaupunkisuunnittelun osalliset määrittelevät pyöräiltävyyttä liikennesuunnittelun 

kontekstissa. Samaan aikaan tarkastelen sitä, mistä eri näkökulmista osalliset lähestyvät 

pyöräiltävyyttä kommenteissaan. Seuraavaksi esittelen Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen 

ratkaisujen kehittämisen empiirisenä tapauksena tarkemmin. Tutkimuksen keskeisen käsitteistön 

muodostavat puolestaan pyöräiltävyyden, pyöräily-ystävällisyyden sekä osallisuuden ja 

osallistumisen käsitteet. Avaan tätä käsitteistöä tarkemmin luvussa kolme. Neljännessä luvussa 

kuvaan aineistoa, sen hankintaa sekä kehys- ja sisällönanalyysia analysoinnin välineinä. Viides luku 

puolestaan sisältää kommenttien kehysanalyyttisen luennan, minkä jälkeen siirryn lopuksi 

tarkastelemaan saatuja tuloksia ja niiden suhdetta muuhun kaupunkisuunnittelun kontekstiin.  
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2 TAPAUKSENA TURUN KESKUSTA-ALUEEN PYÖRÄLIIKENTEEN RATKAISUJEN 

KEHITTÄMINEN  
 

 

Turun pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämisen näkökulmasta eräänlaisen aktiivisen vaiheen voidaan 

katsoa lähteneen liikkeelle siitä, kun vuonna 2018 laadittiin Turun pyöräilyn kehittämisohjelma 

vuodelle 2029 (Turun kaupunki 2018). Kehittämisen lähdettyä liikkeelle Turun kaupunki tilasi 

vuonna 2021 Ramboll Oy:ltä selvityksen, jonka pohjalta syntyi Turun pyöräliikenteen 

verkkosuunnitelman raporttiluonnos ja ehdotelma pyöräliikenteen tavoiteverkoksi 2035 koskien 

Turun keskusta-aluetta (kuva 1). Keskeisinä tekijöinä kehittämisen taustalla olivat 

ilmastotavoitteiden saavuttaminen ja sen selvittäminen, millaiset lähtökohdat Turussa olisi lähteä 

toteuttamaan pitkälti yksisuuntaisiin pyöräväyliin perustuvaa pyörätieverkostoa. (Ramboll Oy 

2021a.) Samaan aikaan, kun kehittämiselle on Turussa jo näin monia tavoitteita, sitä ohjaavat myös 

muun muassa vuonna 2018 uudistettu tieliikennelaki (729/2018) ja Väyläviraston vuonna 2020 

julkaistu päivitetty pyöräilyliikenteen suunnitteluohje 18/2020 (Ramboll Oy 2021a; Väylävirasto 

2020; Tieliikennelaki 729/2018). 

 

KUVA 1: Pyöräliikenteen tavoiteverkko 2035 (Ramboll Oy 2021b). 
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Turussa kehittämisen keskeisenä lähtökohtana toimii ajatus siitä, että selkeys, loogisuus ja 

saumattomuus takaavat verkoston laadukkuuden ja pääsääntöisesti yksisuuntaiset pyöräväylät 

pystyvät mahdollistamaan tämän kaksisuuntaisia paremmin. Yksisuuntaiset pyöräväylät nähdään 

samalla myös ratkaisuna tilan säästämiseen. Uudistuneen tieliikennelain (729/2018) katsotaan yhtä 

lailla tukevan ajatusta yksisuuntaisuudesta. Yksisuuntaisuuden mahdollisuuksien tarkastelun rinnalla 

selvitystyö tarjoaa mahdollisuuden kerätä tärkeää tietoa verkostoalueen muista piirteistä. Näiden 

tavoitteiden pohjalta ja määrittämänä Ramboll Oy hahmotteli kolme vaihtoehtoista 

verkkosuunnitelmaa, joissa lähdetään kaikissa liikkeelle hieman eri lähtökohdista ja joita nimitetään 

A-, B- ja C-vaihtoehdoiksi. Verkkosuunnitelmien avulla on tarkoitus pystyä arvioimaan soveltuvatko 

yksisuuntaisen pyöräliikenteen ratkaisut Turun keskusta-alueelle samalla tarjoten vaihtoehtoja, jotka 

ovat luonteeltaan ja muutoksen mittakaavoiltaan erilaisia. Verkkovaihtoehdoista A perustuu 

keskeisesti yksisuuntaisuuteen ja pyöräilyinfrastruktuuriin tultaisiin investoimaan merkittävästi 

nykyistä enemmän seuraavan 10 vuoden kuluessa. Vaihtoehdossa B toteutettaisiin yksisuuntaisia 

ratkaisuja vain harkitusti huomioiden pyöräilyyn liittyvän infrastruktuurin kehittämisessä muiden 

katuhankkeiden ajoittuminen. Yksisuuntaisuuteen siirtyminen olisi siis näin ollen hitaampi prosessi. 

Verkkovaihtoehdoista C vaihtoehdon valikoituminen tarkoittaisi vain joitakin yksisuuntaisia 

pyöräliikenteen ratkaisuja ja perustuisi sen sijaan pitkälti nykyisen kaltaisiin kaksisuuntaisiin 

pyöräliikenteen ratkaisuihin. Vaihtoehdot toteuttaisivat lisäksi eri määrissä pyöräliikenteen 

suunnitteluohjetta ja uudistetun tieliikennelain lähtökohtia. (Ramboll Oy 2021a.) Verkkovaihtojen ja 

suunnittelun lähtökohtien lyhyt kuvaus auttaa lukijaa hahmottamaan, millaisen mittaluokan 

muutoksesta kussakin vaihtoehdossa olisi potentiaalisesti kysymys. 

Rambollin raporttiluonnoksessa Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisuja suositellaan 

kehitettävän perustuen verkkovaihtoehtoon A, johon myös ehdotettu pyöräliikenteen tavoiteverkko 

2035 perustuu.  Ratkaisua perustellaan sillä, että vaihtoehto vastaa parhaiten Turun kaupungin 

toiveeseen lisätä pyöräilyn kulkutapaosuutta tarjoten samalla kaupungille Väyläviraston 

suunnitteluohjeen mukaisia periaatteita noudattavia ratkaisuja. Tavoitevuotena verkolle ehdotetaan 

vuotta 2035, jolloin siirtyminen yksisuuntaiseen järjestelmään saadaan toteutettua mahdollisimman 

helposti ja parhaimmillaan muiden tarvittavien rakennusurakoiden kanssa samanaikaisesti. 

Aikavälillä 2022−2035 tavoiteverkko vaatisi toteutuakseen vuosittain arviolta noin 3,6−9,3 miljoonaa 

euroa. (Ramboll Oy 2021a).  

Turun pyöräliikenteen tämänhetkinen suunnittelu noudattelee Väyläviraston pyöräliikenteen 

suunnitteluohjeen kriteerejä, joita ovat turvallisuus, suoruus, yhdistävyys, miellyttävyys ja 
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vaivattomuus. Suunnittelun lähtökohtana on samalla muiden aiemmin esiteltyjen lähtökohtien 

rinnalla parantaa jalankulun olosuhteita keskusta-alueella ja tähän pyritään kaikissa 

verkkovaihtoehdoissa. Käytännössä tämä tarkoittaa sitä, että pyöräliikenne pyritään erottamaan 

jalankulusta. Samoin kuin Väyläviraston ohjeesta nähdään, on Turun tapauksenkin suunnittelun 

pohjana ajatus siitä, ettei pyöräily kuitenkaan ole rinnastettavissa kulkumuotona jalankulkuun. 

(Ramboll Oy 2021a; Väylävirasto 2020.) Tutkielman aineistona olevista  osallisten kommenteista on 

kuitenkin lähtökohtaisesti mahdotonta tietää, viittaako kommentin jättäjä kevyellä liikenteellä myös 

polkupyöräliikenteeseen jalankulun rinnalla, mikäli kommentin jättäjä ei näitä erikseen selkeästi 

erottele. Analyysin näkökulmasta koen selkeimpänä linjata, että kun kommenteissa viitataan kevyeen 

liikenteeseen kattaa se lähtökohtaisesti sekä pyörä- että jalankulkuliikenteen, ellei toisin erikseen 

mainita.  

  



 

7 
 

3 PYÖRÄILY, PYÖRÄILTÄVYYS JA OSALLISTAVA SUUNNITTELU 
 

 

Kaupunkien ja näin ollen kaupunki- ja liikennesuunnittelun voidaan katsoa perustuneen vahvasti 

kävelylle aina 1800-luvun puoliväliin asti, jolloin onkin puhuttu kävelykaupungeista. Näistä ajoista 

on erityisesti joissakin eurooppalaisissa kaupungeissa nähtävissä edelleenkin piirteitä. Teollisuuden 

kehittyessä ja väkimäärän kasvaessa uudenlaista teknologiaa kehitettiin vastamaan liikkumisen 

vaatimuksiin ja näin kehittyikin niin kutsuttu joukkoliikennekaupunki. Pikkuhiljaa 1940-luvun 

molemmin puolin autoista alkoi tulla merkittävämpi osa kaupunkikuvaa, ja lopulta alettiinkin puhua 

autokaupungeista. (Newman & Kenworthy 2013, luku 2.)  Kuten Lampinen (2015, 149) hyvin 

huomauttaa, eivät nämä eri kaupunkityypit kuitenkaan ole toisiaan kokonaan poissulkevia.  

Kaupunki- ja liikennesuunnittelun voidaan siis nähdä luoneen ajan saatossa edellytyksiä ja 

mukautuneen eri kulkumuodoilla kulkemiselle kaupungeissa painottaen vaihtelevasti eri 

kulkumuotoja eri aikakausina. Kaiken tämän keskellä myös liikennesuunnittelun on katsottu 

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

(Lampinen 2015, 215).  

Kaupunkisuunnittelussa on siis ollut nähtävissä tiivistetysti erityinen ajanjakso, joka on perustunut 

pitkälti autolla liikkumisen edellytysten kehittämiseen (Lampinen 2015, 322). Autoilun ja modernin 

kaupunkisuunnittelun valtakausi ei kuitenkaan ollut loppumaton vaan pikkuhiljaa alettiin nähdä 

näihin sisältyvien ratkaisujen ja ihanteiden ongelmallisuus (Kuoppa 2016, 89). Kaupunkisuunnittelun 

suunta alkoi taas muuttua, jonka seurauksena alettiin rakentaa jälleen käveltävämpiä ympäristöjä 

(Kuoppa 2016, 89). Kaupunkisuunnittelun tutkimuksessa ja varsinaisessa kaupunkisuunnittelussa 

voidaankin todeta olleen jo jonkin aikaa kiinnostuneita esimerkiksi käveltävyyden ja pyöräiltävyyden 

edellytysten parantamisesta kaupungeissa (ks. esim. Kuoppa 2016; Liikenne- ja viestintäministeriö 

2018; Turun kaupunki 2018). Kuoppa (2016, 17) kiteyttää niin ikään väitöskirjassaan erinomaisesti, 

että: ”käveltävä kaupunki on kaupunkisuunnittelijoiden lempilapsi”. Kaupunkisuunnittelun 

voidaankin nähdä kiinnostaneen ihmisiä yleisemminkin jo pidemmän aikaa. Esimerkiksi Jeff Speckin 

(2012) kirjoittama Walkable city, joka käsittelee kaupunkeja käveltävyyden näkökulmasta helposti 

lähestyttävällä otteella, on osaltaan popularisoinut suosiollaan kaupunkisuunnittelua. 

Kaupunkisuunnittelussa on eletty mielenkiintoisia aikoja, sillä uudenlaisia kulkuvälineitä, kuten 

esimerkiksi sähköpotkulautoja, on ilmestynyt osaksi jokapäiväistä kaupunkiliikennettä. Samaan 

aikaan maailmalla parhaillaan vallitsevalla koronapandemialla on potentiaalia ainakin jossain määrin 

vaikuttaa ihmisten liikkumismieltymyksiin, kun esimerkiksi lentämistä on ruvettu rajoittamaan.  
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Tämä toimiikin hyvänä esimerkkinä siitä, miten kaupunki- ja liikennesuunnittelu ohjaavat sitä, 

millaiset edellytykset kaupungissa kehittyy eri kulkumuodoilla liikkumiseen, kun taas ihmisten 

kulkutottumukset voivat samoin vaikuttaa kaupunki- ja liikennesuunnitteluun. Monilla 

tutkimusaloilla kaupunkisuunnittelun tavoin on myös oltu kiinnostuneita jo pidemmän aikaa 

kestävyys- ja terveysnäkökulmista osana liikkumiseen liittyvää tutkimusta (ks. esim. Porter, Kohl, 

Pérez, Reininger, Gabriel & Salvo 2020; Zwald, Fakhouri, Fryar, Whitfield & Akinbami 2018). 

Seuraavaksi katsahdan ensin tarkemmin pyöräilyyn liittyvään tutkimukseen, minkä jälkeen pohdin 

pyöräiltävyyden ja pyöräily-ystävällisyyden käsitteellistämistä ja tutkimukseeni oleellisesti liittyviä 

osallistumisen ja osallisuuden käsitteitä. 

3.1 Tutkimuksia pyöräilyn ympärillä 

 

Pyöräilyä on tutkittu aiheena suhteellisen paljon erityisesti viimeisen vuosikymmenen aikana ja se on 

usein liitetty tutkimuksessa yhteen kävelemisen kanssa (ks. esim. Kuoppa 2016; Koh & Wong 2013). 

Pyöräilyä koskevaa yleisempää tutkimusta on perusteltua käsitellä tämän tutkielman näkökulmasta 

siksi, että se tukee osaltaan tutkielman keskeiseen käsitteistöön pohjautuvaa analyyttista tulkintaa.   

Pyöräilyyn on paneuduttu myös muissa ylemmän korkeakoulututkinnon lopputöissä. Muraja (2013) 

on esimerkiksi pyrkinyt diplomityössään laatimaan Vaasan kaupungille pyöräilyn 

kehittämissuunnitelman, jonka perusteella kaupungin pyöräilyolosuhteita voitaisiin lähteä 

kehittämään. Samantyyppistä tutkimusta on tehnyt Tervahauta (2013) diplomityössään, jonka 

keskeisimpänä tavoitteena on kehittää pyöräilyväylien runkoverkko Hämeenlinnaan. Leppäniemi 

(2013) puolestaan paneutuu diplomityössään samanaikaisesti jalankulku- ja pyöräilyolosuhteiden 

kehittämiseen Porissa.  

Kuoppa (2016) on keskittynyt kaupunkisuunnitteluun liittyvässä väitöskirjassaan tutkimaan 

kävelemistä kaupungissa ja siihen liittyviä kokemuksia ja käytäntöjä arjessa tarkastellen samalla 

asioita hieman myös pyöräilyn näkökulmasta. Kuoppa (2016) tuo esiin pyöräilyyn liittyvän 

näkemyksen siitä, miten olisi oleellista pohtia, miten sovittaa pyöräily aiempaa paremmin keskustaan 

ja toisaalta, miten sitä saadaan lisättyä eri kulkumuotoja suosiville alueille. Samaan aikaan on 

merkitystä, kenelle tietty alue näyttäytyy suunnitellun eli kenen tarpeita ja mitä liikkumismuotoa sen 

nähdään palvelevan. Nämä asiat puolestaan vaikuttavat kokonaisuudessaan alueen 

käyttöpotentiaaliin. (Kuoppa 2016, 236.) 

On tunnistettu, että meneillään on liikkumista koskevassa politiikan teossa halu tukea ja edistää 

käytöksen muutosta niin, että yksityisautoilu vähenee ja sen korvaavat enenevissä määrin muut 
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liikkumisen muodot. Tätä on pyritty edistämään pyöräilyn osalta esimerkiksi rakentamalla 

pyöräilyinfrastruktuuria ja kertomalla pyöräilyn terveyshyödyistä. Ongelmallisuus piilee kuitenkin 

siinä, että tällaiset toimet perustuvat pitkälti oletuksiin yksilöiden tarpeista ja käytöksestä. Skinner ja 

Rosen (2016) kyseenalaistavatkin vallitsevan näkemyksen siitä, että investoinnit uusiin välineisiin ja 

infrastruktuuriin lisäävät ongelmitta pyöräilyä. (Skinner & Rosen 2016, 84.) Investointien kohteina 

ovat kuitenkin toimineet esimerkiksi kaupunkipyöräjärjestelmien käyttöönotto monissa 

kaupungeissa, joista onkin muodostunut tärkeä osa kaupunkien liikennekokonaisuutta (Murphy & 

Usher 2012, 116). Kaupunkipyörä tarjoaa monille vaihtoehtoisen mahdollisuuden liikkua pyörällä 

ilman varsinaista pyörän omistamisen taakkaa.   

Pikora, Giles-Corti, Bull, Jamrozik ja Donovan (2003) esittelevät artikkelissaan kehikon (framework) 

koskien potentiaalisia ympäristötekijöitä, jotka vaikuttavat kävelyyn ja pyöräilyyn. Kehikko perustuu 

julkaistuun tutkimusaineistoon, politiikkakirjallisuuteen, asiantuntijahaastatteluihin sekä Delphi-

tutkimukseen. Kehikko pitää sisällään neljänlaisia piirteitä liittyen toiminnallisuuteen, 

turvallisuuteen, esteettisyyteen ja kohteeseen (kuvio 1), minkä lisäksi siinä hahmotellaan erilaisia 

hypoteettisia tekijöitä, jotka vaikuttavat näihin eri ympäristön piirteisiin. Pikora ym. (2003) viittaavat 

Cortin (1998) aiempaan tutkimukseen, jonka pohjalta he toteavat, että erilaista fyysistä aktiviteettia 

harjoittavat todennäköisesti myös arvostavat erilaisia piirteitä ympäristössä. Tähän seikkaan pohjaten 

artikkelin kirjoittajat pyrkivätkin hahmottelemaan erilaiset kehikot neljälle erilaiselle liikkumisen 

muodolle, joita ovat käveleminen ajanvietteenä, käveleminen liikkumisena, pyöräily ajanvietteenä ja 

pyöräily liikkumisena. Liikkumisen he määrittelevät artikkelissaan tarkoittavan lyhyitä matkoja 

naapuruston sisällä. Haastatteluiden pohjalta kahdeksi keskeisimmäksi tekijäksi, jotka vaikuttivat 

pyöräilyyn, nousivat jatkuvuuden takaavan reitin saavutettavuus, eli vähän risteyksiä ja muita 

paikkoja, joissa pyöräilijä joutuu pysähtymään. Toisena tekijänä keskiöön nousi liikenneturvallisuus, 

johon liittyi nopeus ja liikenteen määrä. (Pikora ym. 2003, 1693; 1697−1698.) Erona kyseiseen 

artikkeliin tässä tutkielmassa liikkumismatkoina huomioidaan myös pidemmät matkat, kuten 

esimerkiksi useamman kilometrin työmatkat paikkakunnalta toiselle.  
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KUVIO 1: Lopullinen malli aineellisista ympäristötekijöistä, jotka saattavat vaikuttaa kävelyyn 

ajanvietteenä naapurustossa (Pikora ym. 2003, 169, suomennos Rekola). 

Kööpenhamina on yksi johtavista pyöräilykaupungeista maailmassa ja se tuodaan usein esille 

pyöräilyolosuhteita koskevassa kirjallisuudessa, kuten Tanska muutenkin. Nielsen, Skov-Petersen ja 

Carstenser (2013) tarkastelevat artikkelissaan pyöräilyn nykytilaa sekä tapoja edistää sitä 

kaupunkisuunnittelulla. Artikkeli hahmottaa hyvin tällä hetkellä Suomessakin vallalla olevaa trendiä, 

jossa pyöräilyn edistämiseksi on tehty strategioita ja asetettu tavoitteita niin kansallisella  kuin 

yksittäisten kuntienkin tasolla. Samaan aikaan tunnustetaan myös se tosiasia, että 

kaupunkisuunnittelua tehdään yhteistyössä niin eri käyttäjäryhmien kuin muidenkin sidosryhmien 

kanssa. Apuna tällaisessa toiminnassa käytetään esimerkiksi sähköisiä työkaluja ennakoitavuuden 

saavuttamiseksi. (Nielsen ym. 2013, 110; 112.) Turun tapauksessa yllä kuvatun kaltainen toiminta on 

selkeästi nähtävissä, sillä Turku on julkaissut vuonna 2018 erillisen Turun pyöräilyn 

kehittämisohjelman 2029 (Turun kaupunki 2018). Turun kaupunki on myös pyrkinyt eri osapuolia 

osallistavaan kaupunkisuunnitteluun, sillä esimerkiksi tutkielman aineistona toimivat kommentit, 

joissa on pyritty selvittämään osallisten näkemyksiä. 
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Nielsen ym. (2013, 114) huomauttavat myös, etteivät fyysiset infrastruktuurin rakenteet ja niiden 

kehittäminen ole ainoa keino parantaa pyöräilemisen olosuhteita ja että esimerkiksi 

Kööpenhaminassa on yritetty vaikuttaa erilaisilla kampanjoilla myös kielteisiin asenteisiin ja 

käytökseen. Näkökulma on tärkeä, sillä se tuo esiin sen, ettei pyöräilyyn liittyvässä tutkimuksessa 

tule keskittyä vain fyysiseen kaupunkirakenteeseen liittyvään suunnitteluun. Skinner ja Rosen (2016, 

84) ovatkin tarkastelleet identiteetin käsitettä yhteydessä pyöräilyyn sosiaalisena toimintana. He 

näkevät, että ymmärtääksemme muun muassa ihmisten kokemuksia pyöräilystä meidän tulee 

ymmärtää, miten he näkevät itsensä ja sijoittumisensa osana laajempaa yhteiskuntaa. Skinner ja 

Rosen (2016) ovat kiinnostuneita myös ymmärtämään, miten rakentunut identiteetti vaikuttaa siihen, 

miten yksilöt näkevät itsensä suhteessa esimerkiksi toisiin pyöräilijöihin. On siis tärkeää hahmottaa, 

ettei liikkumistavan muuttaminen ole yksinkertaista ja se on usein sidoksissa myös yksilön 

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

Pyöräilyyn liittyvä tutkimus on ajan saatossa ollut monipuolista, eikä se ole esimerkiksi kohdistunut 

pelkästään fyysisiin kaupunkirakenteisiin vaan myös esimerkiksi pyöräilijöiden kokemuksiin (ks. 

esim. Forsyth & Krizek 2011). Willis, Manaugh ja El-Geneidy (2015) keskittyvät artikkelissaan 

kirjallisuuskatsauksen tekemiseen 24:stä aiemmasta tutkimuksesta tarkoituksenaan tiivistää 

sosiaalisten ja psykologisten tekijöiden vaikutus valintaan käyttää pyörää liikkumiseen. Kirjoittajat 

keskittyvät erityisesti tarkastelemaan näkemyksien, asenteiden, tapojen ja sosiaalisten tekijöiden 

vaikutuksia päätökseen liikkua pyörällä. Artikkelin johtopäätös on, että myös nämä tekijät tulee 

huomioida tarkasteltaessa pyöräilyä fyysisten ja rakennetun ympäristön tekijöiden rinnalla. (Willis 

ym. 2015, 565.)  

Böcker, Dijst ja Prillwitz (2013) puolestaan ovat keskittyneet artikkelissaan kirjallisuuskatsauksen 

tekemiseen liittyen siihen, miten päivittäiset sääolosuhteet vaikuttavat ihmisten päivittäiseen 

liikkumiskäyttäytymiseen myös pyöräilyn näkökulmasta tarkasteltuna. Heidän mukaansa aihetta on 

tarkasteltu ylipäätään suhteellisen vähän yksilönäkökulmasta tavallisissa sääolosuhteissa 

ääriolosuhteiden sijaan. Esimerkiksi sateella todetaan voivan olla vaikutusta ihmisten 

liikkumiskäyttäytymiseen.  Eri tutkimuksissa Böckerin ym. (2013) mukaan sääolojen  vaikuttavuus 

käyttäytymiseen eroaa ikään kuin tehokkuudeltaan toisistaan. Eroja selittävänä tekijänä saattaa olla 

myös paikkojen vaihteleva sijainti. Sääolosuhteilla voidaan siis kuitenkin lähtökohtaisesti nähdä 

olevan vaikutusta yksilöiden päivittäiseen liikkumiskäyttäytymiseen.  (Böcker ym. (2013, 72; 74; 78.)  

Vaismaa (2014) niin ikään keskittyy väitöskirjassaan tarkastelemaan sitä, mitä tarvitsisi tehdä, jotta 

pyöräilyn kulkutapaosuutta saataisiin lisättyä. Väitöskirjassa tarkastelun kohteena olleet kaupungit 
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on jaettu kolmeen eri luokkaan, joita ovat aloittelijat, nousijat ja mestarit kaupunkien tämänhetkisen 

pyöräilyn kulkutapaosuuden mukaan. Vaismaa (2014) esittelee väitöskirjansa tulosluvussa pyöräilyn 

kulkutapaosuutta lisäävien toimien liittyvän kolmessa eri luokassa seuraaviin asiakokonaisuuksiin: 

liikennepolitiikka, suunnittelustrategia ja organisaatio, maankäyttö ja liikennejärjestelmä, 

pyöräilyverkko, pyöräpysäköinti ja muut pyöräilyn edistämistoimet. Johtopäätösten perusteella 

voidaan todeta, että toimet pyöräilyn kulkutapaosuuden lisäämiseksi vaihtelevat eri kaupunkiluokissa 

tehokkuudeltaan samoin kuin aiemmin mainittuihin asiakokonaisuuksiin liittyviltä toimenpiteiltään 

(Vaismaa 2014, 13, 151−289.) 

3.2 Pyöräiltävyyden ja pyöräily-ystävällisyyden käsitteellistäminen  

 

Kirjallisuudesta on löydettävissä useita erilaisia määritelmiä käsitteelle bikeability eli pyöräiltävyys 

(ks. esim. Muhs & Clifton 2015). Kellstedt, Spengler, Foster, Lee ja Maddoc (2021b, 212) 

määrittelevät pyöräiltävyyden artikkelissaan sen kautta, missä laajuudessa todellinen ja havaittu 

ympäristö on edistävä ja turvallinen pyöräilylle. Pyöräiltävyys on määritelty myös seuraavasti: 

”Arvio koko pyörätieverkostosta havainnoituna viihtyisyyden, mukavuuden ja tärkeisiin kohteisiin 

pääsyn näkökulmasta” (Lowry, Callister, Gresham & Moore 2012, 41). Hagen ja Rynning (2021, 

278) puolestaan korostavat määritelmässään niin kokeneiden kuin kokemattomampienkin 

pyöräilijöiden kokemuksia ja näkevät pyöräiltävyyden kattavan niin luonnollisen kuin rakennetun 

ympäristön luoman mahdollisuuden ja mukavuuden pyöräillä alueella tai sen läpi. Yhdistävänä 

tekijänä pyöräiltävyyden määritelmissä korostuukin yksilön kokemuksen ja havainnoinnin sekä 

ympäröivien rakenteiden merkitys pyöräiltävyyttä arvioitaessa. Pyöräiltävyyttä käsitteellistettäessä 

myös sillä voi olla vaikutusta, millaisessa spatiaalisessa skaalassa sitä tarkastellaan, jolloin 

pyöräiltävyys voi viitata esimerkiksi yksinkertaisesti vain taitoon osata pyöräillä (Nielsen & Skov-

Petersen 2018, 37). Pyöräiltävyyttä on siis mahdollista tarkastella hieman eri tavoin ja eri 

näkökulmasta määritelmästä riippuen. Tässä tutkielmassa hahmotan pyöräiltävyyden yllä mainittujen 

eri määritelmien muodostamana kokonaisuutena, joten ymmärtääkseen pyöräiltävyyttä 

kokonaisvaltaisesti tulee sen tarkastelussa huomioida useita eri näkökulmia.  

Pyöräiltävyyden voidaan myös nähdä sisältävän samanaikaisesti useita eri konsepteja ja olevan 

objektiivisten ja subjektiivisten tekijöiden muodostama kokonaisuus. Näitä konsepteja ovat 

esimerkiksi ”bicycle comfort”, ”bicycle suitability”, “bicycle friendliness” ja “bicycle 

accessibility”. (Reggiani, van Oijen, Hamedmoghadam, Daamen, Vu & Hoogendoorn 2021, 3.) 

Kaikki tutkijat eivät kuitenkaan näe asian olevan näin vaan he määrittelevät artikkeleissaan 
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pyöräiltävyyden rinnalle myös muita pyöräilemistä hieman eri näkökulmista tarkastelevia käsitteitä. 

Lowry ym. (2012, 41) esimerkiksi määrittelevät artikkelissaan aiemman pyöräiltävyys käsitteen 

rinnalle myös seuraavat käsitteet, jotka ovat bicycle suitability eli pyöräilyyn soveltuvuus ja bicycle 

friendliness eli pyöräily-ystävällisyys. Artikkelissa pyöräilyyn soveltuvuuden määritellään 

tarkoittavan: ”arviota havaitusta mukavuudesta ja turvallisuudesta pyörätien suoralla 

osuudella”(Lowry ym. 2012, 41). En näe tarpeellisena hyödyntää tässä tutkimuksessa erikseen 

kyseistä pyöräilyyn soveltuvuuden käsitettä, sillä näen pyöräiltävyyden käsitteen sisältävän 

turvallisuuden ja mukavuuden havainnoinnin näkökulmat jo aiemmin esittämieni määritelmien 

kautta. Lisäksi on lähes mahdotonta eritellä, mitkä aineiston kommentit kohdistuvat pyöräteiden 

suoraan osuuteen. Pyöräily-ystävällisyys määritellään artikkelissa puolestaan seuraavasti: ”Arvio 

yhdyskunnasta useasta eri pyörällä kulkemisen näkökulmasta, sisältäen pyöräiltävyyden, lait ja 

toimintatavat, jotka edistävät turvallisuutta, yritykset kouluttamisen kautta edistää pyöräilyä ja 

yleinen pyöräilemisen hyväksyminen läpi yhdyskunnan” (Lowry ym. 2012, 41). Lowry ym. (2012, 

41) näkevät siis pyöräily-ystävällisyyden käsitteen määritelmänsä mukaisesti sisältävän 

pyöräiltävyyden käsitteen. Tässä tutkimuksessa haluan kuitenkin erottaa pyöräiltävyyden ja pyöräily-

ystävällisyyden käsitteen kommenttien analyyttisessa tarkastelussa toisistaan. Samalla kuitenkin 

tiedostan käsitteiden osittaisen päällekkäisyyden esimerkiksi turvallisuusnäkökulman osalta. Muuten 

ymmärrän tässä tutkielmassa pyöräily-ystävällisyyden käsitteen Lowry ym. (2012, 41) määritelmän 

mukaisesti. 

Zayed (2017) määrittelee artikkelissaan käsitteen bicycle-friendly city eli pyöräily-ystävällinen 

kaupunki. Pyöräily-ystävällinen kaupunki on toimiva infrastruktuuriltaan, liikennepolitiikaltaan ja 

siellä vallitsee yhteiskunnallinen yhteisymmärrys siitä, että pyöräilyä kehitetään 

pääliikkumismuotona. (Zayed 2017, 213.) Zayedin (2017) määrittelemässä pyöräily-ystävällisen 

kaupungin käsitteessä on samankaltaisuutta Lowryn ym. (2012) määrittelemän pyöräily-

ystävällisyyden käsitteen kanssa.  

Pyöräiltävyyttä on tutkittu määrällisin menetelmin muun muassa hyödyntämällä paikkatietoa, 

muodostamalla erilaisia indeksejä ja hyödyntämällä jopa konenäköä (ks. esim. Keler & 

Grigoropoulos 2021;  Lowry ym. 2021; Ito & Biljecki 2021). Kuten Keler ja Grigoropoulos (2021, 

2) artikkelissaan huomauttavat, on erilaisia pyöräiltävyyttä arvioivia ja mallintavia indeksejä ja 

malleja olemassa useita. Niissä käytetyt kriteerit eroavat toisistaan, mikä vaikeuttaa niiden välistä 

vertailua. Castañon ja Ribeiro (2021) esimerkiksi tarkastelevat erikseen nimenomaan 

pyöräiltävyyteen liittyvien indeksien taustalla olevia eri kriteerejä ja subjektiivisia sekä objektiivisia 

indikaattoreita.  
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Hagen ja Rynning (2021, 279; 286) lähestyvät artikkelissaan pyöräiltävyyttä holistisesta 

näkökulmasta muodostaen laadullisen metodin pyöräiltävyyden kokonaisvaltaiseen arvioimiseen 

rakennetun ympäristön tekijöiden vaikutuksen näkökulmasta antaen samalla esimerkkejä metodin 

käytettävyydestä. Holistinen näkökulma tarkoittaa sitä, että tarkkailtavaa kohdetta eli esimerkiksi 

julkista kaupunkitilaa tarkastellaan yksittäisten ominaisuuksien muodostamana kokonaisuutena. 

Lopputuloksena eri vaiheiden kautta artikkelissa muodostetaan nelitasoinen skaala, johon tietty 

kohde on sijoitettavissa jokaisen hyödynnettävän ominaisuuden perusteella, jolloin lopulta saadaan 

myös arvio koko alueen pyöräiltävyydestä. (Hagen & Rynning 2021, 280; 285.) Artikkelissa 

muodostettu metodi on siis hyvä esimerkki siitä, miten pyöräiltävyyttä arvioitaessa on tärkeää osata 

tarkkailla riittävästi eri ominaisuuksia samanaikaisesti.  

Kang, Kim ja Yoo (2019) ovat tutkineet artikkelissaan pyöräiltävyyttä tiiviissä kaupunkirakenteessa 

eräällä alueella Seoulin kaupungissa Koreassa. Tutkijat olivat kiinnostuneita erityisesti pyöräilijöiden 

ympäristöä havainnoimalla löytämistä ominaisuuksista, jotka he liittävät pyöräiltävyyteen. Tutkimus 

toteutettiin laadullisena tutkimuksena, jossa hyödynnettiin haastatteluja ja pyöräilykierrosta 

kaupungissa. Kierroksen aikana osallistujilla oli mukaan GPS-laite ja he saivat ottaa kuvia erilaisista 

kohteista. Tutkimuksen mukaan pyöräilijät liittivät pyöräiltävyyteen monia ominaisuuksia, kuten 

turvallisuuden, kätevyyden, miellyttävyyden ja yhteisön tuen merkityksen esimerkiksi tiedon 

jakamisen muodossa. Kang ym. (2019) mukaan tutkimus osoittaa pyöräiltävyyteen olevan monta 

näkökantaa. Samalla sillä on merkitystä mainittujen ominaisuuksien vaikuttavuuteen pyöräilijöiden 

käytökseen, pyöräilevätkö he huvikseen vapaa-aikanaan vai liikkumismielessä paikasta toiseen. 

(Kang ym. 2019, 2; 4; 11−13.) Laadullista tutkimusta pyöräiltävyys käsitteen ympärillä on siis myös 

tehty, mutta kuitenkin vähemmissä määrin kuin määrällistä tutkimusta.  

Kellstedt, Spengler ja Maddock (2021a) ovat vertailleet tapaustutkimuksessaan eri metodein tuotettua 

tietoa yliopistokampuksen pyöräiltävyydestä. Tutkimuksessa käytettiin laadullisena metodina 

fokusryhmähaastattelua ja määrällisenä metodina pyöräilijöiden määrän laskentaa sekä ympäristöön 

kohdistuvaa auditointia. Auditointi perustui ennalta määriteltyihin kriteereihin, joiden perusteella 

tietylle reitille annettiin aina tietty arvo per kriteeri välillä 1−5. Tutkimuksen tarkoituksena oli 

vertailla havainnoimalla saatuja käsityksiä pyöräiltävyydestä objektiivisesti kerättyyn tietoon koskien 

fyysisiä tekijöitä. Tutkimuksen perusteella osallisten näkemykset fokusryhmäkeskustelujen 

perusteella erosivat viiden tutkimuksessa käsitellyn reitin osalta pyöräiltävyydeltään määrällisesti 

tutkimalla saaduista tuloksista. Selittävinä tekijöinä tutkijat pitivät ajoittaisia ruuhkia reiteillä ja 

epäselvyyttä siitä, kenen tulisi milläkin kulkumuodolla liikkuessaan liikkua missäkin. (Kellstedt ym. 
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2021a, 2−3; 7−8.) Pyöräiltävyyttä on aiemmin tutkittu siis niin laadullisesti kuin määrällisestikin sekä 

näihin kuuluvia metodeja samaan tutkimukseen sisällyttäen. 

Pyöräily-ystävällisyyteen liittyen on olemassa esimerkiksi erilaisia alueita pyöräily-ystävällisyyden 

näkökulmasta arvioivaa tutkimusta. Eräässä pyöräily-ystävällisyyteen liittyvässä artikkelissa 

esitelläänkin eräänlainen sertifiointi, jonka The League of American Bicyclists -järjestö voi antaa. 

Samaisessa artikkelissa tutkitaan nimenomaan pyöräily-ystävälliseksi määriteltyjä yliopistoja ja 

yhteisöjä tarkoituksena saada lisää tietoa sertifiointiin liittyvistä trendeistä. Artikkelissa käydään läpi 

vaihe vaiheelta, miten tällainen tutkimus tehdään eri tekijöiden osalta hyödyntäen paikkatietoa. 

(Beiler & Ren 2021, 04021007-1.) The League of American Bicyclists -järjestö on aikanaan kehittänyt 

myös eräänlaisen kriteeristön kuvaamaan pyöräily-ystävällistä yhteiskuntaa (Sharpe, Burroughs, 

Hooker, Pekuri, Blumberg & Hutton 2010, 152). Tämän kriteeristön elementit ovat tällä hetkellä 

jaettavissa viiteen eri kategoriaan, jotka ovat oikeudenmukaisuus, monimuotoisuus ja mukaan 

ottaminen, insinööritaito, koulutus, kannustus sekä arviointi ja suunnittelu (The League of American 

Bicyclist 2021).  

Zhao, Carstensen, Nielsen ja Olafsson (2018) hyödyntävät artikkelissaan voittoa tavoittelemattoman 

CROW-järjestön suuntaviivoja polkupyöräinfrastruktuurin suunnitteluun liittyen. Ensimmäiset 

tällaiset suuntaviivat CROW on Zhao ym. (2018) mukaan julkaissut jo vuonna 1993. Groot (2007) 

on laatinut samaiselle järjestölle tuoreemmat pyöräily-ystävällistä infrastruktuuria koskevat yleiset 

periaatteet vuonna 2007, jotka ovat yhtenäisyys, turvallisuus, välittömyys, houkuttelevuus ja 

mukavuus. (Zhao ym. 2018, 150.) Ramboll Oy on hyödyntänyt myös Turun pyöräilyliikenteen 

verkkosuunnitelmaa tehdessään samaisen järjestön käsikirjaa (Ramboll Oy 2021a). Tässä ja 

edellisessä kappaleessa kuvatun tyyppisiä erilaisia kriteeristöjä ja periaatteita tunnutaankin yleisesti 

hyödynnettävän  pyöräily-ystävällisiä kaupunkeja koskevassa tutkimuksessa.  

3.3 Osallisuuden ja osallistumisen käsitteet  

 

Bäcklundin, Häklin ja Schulmanin (2002) näkemyksen mukaan erityisesti tapaustutkimuksissa, 

jollainen tämäkin tutkimus on, osallisuuden ja osallistumisen käsitteet mahdollistavat uusien 

tapaukselle ominaisten näkökulmien löytymisen. Osallistuminen käsitteenä viittaa yksilöillä oleviin 

oikeuksiin ja velvollisuuksiin, joita kansalaisilla on heitä koskettavassa päätöksenteossa. 

Osallisuuden käsite puolestaan liittyy kysymykseen yhteisöön tai yhteiskuntaan kuulumisesta, minkä 

osa myös poliittiset yhteisöt toimintatapoineen ovat. Bäcklund ym. (2002) puhuvat teoksessaan myös 

siitä, miten on hyvä muistaa, että eri toimijoilla on omat intressinsä ja erilaiset näkökulmansa. 
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(Bäcklund ym. 2002, 7−9.) Koskiaho (2002, 37) pohtii kirjoituksessaan sitä, miten osallisten 

motiivien ollessa tietynlaiset pohjautuu heidän osallistumisensa pitkälti vapaaehtoisuuteen ja 

omaehtoisuuteen. Tämä yhdistettynä Bäcklundin ym. (2002, 7−9) ajatuksiin osallistumisen 

käsitteeseen liittyvistä oikeuksista ja velvollisuuksista sekä eri toimijoiden intresseistä muodostaa 

mielenkiintoisen asetelman kommenttien tarkastelulle osallisten jättäminä. Turun kaupunki on 

pyrkinyt mahdollistamaan osallisten kuulemisen järjestämällä mahdollisuuden kommentoida Turun 

keskusta-alueen pyöräliikenteen kehittämiseen liittyvää suunnitteluprosessia Kerrokantasi-

kyselypalvelussa (Kerrokantasi 2021).  

Osallisuuden ja osallistumisen käsitteet kiinnittyvät tutkielmaani, sillä kommentin jättäneet tahot ovat 

osallisia käsiteltävässä suunnitteluprosessissa. Uudistuneessa maankäyttö- ja rakennuslaissa 

osallisena nähdään seuraavanlaiset henkilöt:  ”- - alueen maanomistajilla ja niillä, joiden asumiseen, 

työntekoon tai muihin oloihin kaava saattaa huomattavasti vaikuttaa, sekä viranomaisilla ja 

yhteisöillä, joiden toimialaa suunnittelussa käsitellään (osallinen) - -” (Maankäyttö- ja rakennuslaki 

62 §). Osallisella tarkoitan tässä tutkimuksessa henkilöitä, jotka ovat jättäneet Turun keskusta-alueen 

pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämiseen liittyen kommentin Kerrokantasi-kyselypalvelun kautta.  

Koskiaho (2002) on todennut sitoutumisen voivan syventää osallisuutta ja, se voi toteutua sekä lyhyt- 

että pitkäaikaisena toimintana. Osallistumiseen toimintana liittyy joko pyrkimys saada jotain aikaan 

tai saada otettua kantaa erinäisiin vallitseviin ongelmiin.  (Koskiaho 2002, 36−37.) Mielenkiintoinen 

on myös Bäcklundin, Häklin ja Schulmanin (2017, 7) näkemys siitä, miten kansalaiset eivät aina 

välttämättä näe toimintaansa suoranaisena osallistumisena vaan esimerkiksi vain toimintana, jossa he 

ottavat itse vastuuta asioista. Käsittelemässäni tapauksessa kommentin jättäneiden tahojen voidaan 

osallisina nähdä haluavan tuoda esille näkemyksensä liittyen Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen 

kehittämiseen. Sitä voidaan pohtia, kuinka moni heistä kokee kommentin jättämisen juuri 

nimenomaan osallisuutena.  
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4 KEHYS- JA SISÄLLÖNANALYYSI KOMMENTTIEN ANALYSOINNISSA 
 

 

Tutkimukseni kommenttiaineisto on kerätty Turun kaupungin Kerrokantasi-kyselypalvelun 

verkkosivuilta 7. syyskuuta 2021. Tutkielmani aihetta suunnitellessani kävin läpi Turun 

Kerrokantasi-kyselypalvelua, jolloin löysin ensimmäisen kerran kyseisen aineiston. Kommentit on 

kerätty kyseisen kyselypalvelun kautta aikavälillä 4–25.8.2021 ja ne koskevat Ramboll Oy:n (2021a) 

tekemää raporttiluonnosta Turun pyöräliikenteen verkkosuunnitelmasta ja tämän pohjalta 

muodostettua ehdotelmaa Turun pyöräliikenteen tavoiteverkoksi 2035.  Päädyin tähän aineistoon sen 

laajuuden ja kuulemisen tuoreuden takia. 

Suoritin aineistonkeruun lataamalla Kerrokantasi-kyselypalvelun verkkosivuilta erillisen Excel -

taulukkolaskentatiedoston, johon kommentit oli valmiiksi koottu. Tämän jälkeen numeroin 

kommentit Excelissä, jonka jälkeen siirsin ne Wordiin. Näin sain aineiston helppolukuisempaan 

muotoon. Tahot, jotka jättivät kommentteja, olivat anonyymejä henkilöitä, yksityishenkilöitä omalla 

nimellään ja järjestöjen sekä yhtiöiden edustajia. Aineistoni koostuu kaikista 388 kappaleesta jätettyjä 

kommentteja ja se on kokonaissivumäärältään 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 näiden kahden välillä.  

Alustavan analyysin perusteella aineiston näkökulmasta voidaan pitää myönteisenä, miten 

kommentin jättäneet osalliset edustavat eri puolilla Turkua ja Turun lähialueita asuvia henkilöitä. 

Näin kommentit näkökulmineen eivät siis rajoitu vain esimerkiksi Turun keskusta-alueella asuvien 

näkemyksiin. Osittain kuulemisen vapaamuotoisuudesta johtuen kommenteista ei käy ilmi osallisten 

taustatiedoista mitään. Näiden puuttuessa analyysi on siis toteutettu niiden tietojen puitteissa, jotka 

kommentin jättäneet ovat varsinaisissa kommenteissaan antaneet. Tarkempien taustatietojen 

tunteminen olisi toisaalta voinut toimia hedelmällisenä lähtökohtana esimerkiksi jonkinlaiselle 

vertailuasetelmalle tai osallisten jaottelemiselle esimerkiksi heidän liikkumistottumustensa mukaan. 

Kommenttien vapaamuotoisuus on tutkielman tekemisen näkökulmasta etu, sillä se mahdollistaa 

aineiston sovellettavuuden erilaisiin tutkimusasetelmiin. 

Tutkimuksessani käytän analyysimenetelmänä sekä aineistolähtöistä sisällönanalyysia että 

kehysanalyysia. Aineistonlähtöisenä analyysin muotona sisällönanalyysi sopii työhöni, sillä kuten 

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

rakentamista empiirisestä aineistosta lähtien - -”. Tutkimukseni tarkoituksena on nimenomaan 
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hahmottaa, miten kaupunkisuunnittelun osalliset määrittelevät pyöräiltävyyttä liikennesuunnittelun 

kontekstissa eli osallistua pyöräiltävyyden käsitteen ympärillä käytävään teoreettiseen keskusteluun. 

Sisällönanalyysi on lisäksi mahdollista nähdä väljänä teoreettisena kehyksenä yksittäisen metodin 

sijaan, kuten Tuomi ja Sarajärvi (2009, 91) ovat todenneet, minkä voidaan nähdä lisäävän sen 

käyttömahdollisuuksia. Tästäkin näkökulmasta katsottuna se toimii tutkimuksen tekemisen 

näkökulmasta hyvänä metodivaihtoehtona kehysanalyysin hyödyntämisen rinnalla. Sisällönanalyysin 

kuvataan pääsääntöisesti tapahtuvan tutkimuskirjallisuudessa tiettyjen vaiheiden kautta, joita ovat 

aineiston pelkistäminen, ryhmittely ja abstrahointi (ks. esim. Tuomi & Sarajärvi 2009). 

Karvonen (2002, 78) lähtee kehysanalyysiin liittyvän kehys-käsitteen kanssa liikkeelle ajatuksesta, 

että kehystämällä asioita erilaisin kehyksin voidaan vaikuttaa siihen, miten asioiden luonne 

näyttäytyy kulloinkin erilaisena. Kehyksen englanninkielinen vastine on puolestaan termi frame. 

Karvonen hahmotteleekin frame-käsitettä  tarkemmin artikkelissaan seuraavasti: ”- - jokin yksittäinen 

saa merkityksensä vasta relationaalisesti tietyn kokonaisuuden osana. Kokonaisuus määrää 

yksittäisen seikan ”olemuksen”.” Valitsemalla tietynlainen kehys voidaan siis vaikuttaa siihen, 

millaisena tietty asia näyttäytyy. (Karvonen 2000, 78.) Pyöräiltävyyttä tarkasteltaessa Turun tapausta 

koskevia kommentteja analysoitaessa kehysanalyysiin liittyvät kehykset siis ohjaavat sitä, mihin 

kulloinkin kiinnitetään minkäkin kehyksen puitteissa huomiota ja millaisena asiat näyttäytyvät. 

Sosiologi Erving Goffmania pidetään kehysanalyysia käsittelevässä kirjallisuudessa tärkeänä 

henkilönä, sillä hänen katsotaan alun perin luoneen frame-käsitteen. Goffman (1986, 10−11) näkee 

yksilön omakohtaisella osallistumisella olevan yhtä lailla vaikutusta organisaation periaatteiden 

ohella siihen, millainen kuva esimerkiksi sosiaalisista tilanteista yksilöille muodostuu. Tilanteisiin 

mukaan kulloinkin kietoutuvia erilaisia elementtejä kuvaamaan Goffman (1986, 11) käyttää sanaa 

frame. Eräänä tärkeänä huomiona hän tuo myös esiin sen, miten myös sillä on eri tilanteissa 

vaikutusta yksilön näkemyksiin, millainen rooli hänellä tilanteessa on (Goffman 1986, 8). Goffmanin 

ajatukset kehysanalyysista ovat mielenkiintoisia ja erityisesti ajatus yksilön roolin vaikutuksesta 

hänen näkemyksiinsä vaikuttaa hedelmälliseltä lähtökohdalta osallisten näkemysten tarkasteluun. 

Wessberg (2007) puolestaan pohtii väitöskirjassaan sitä, miten on tärkeää ymmärtää, että kehykset 

eivät ole olemassa sellaisenaan vaan jonkun on niitä aina tulkittava ja toteutettava. Samassa hän myös 

pohtii sitä, miten uusia kehyksiä muodostuu esimerkiksi toimintavoissa ja todellisuuksissa tapahtuvan 

kehityksen seurauksena. (Wessberg 2007, 52.) Ajatus on pyöräliikenteen ratkaisuihin liittyvän 

kehittämisen ja pyöräiltävyyden määrittelyn näkökulmasta keskeinen. Ensinnäkin aina jonkun on 

määriteltävä, mitä pyöräiltävyys kulloinkin pitää sisällään, eikä sen voida katsoa olevan itsestään 
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olemassa. Toiseksi todellisuuksien ja toimintatapojen voidaan nähdä muuttuvan, kun esimerkiksi 

liikkumistavat ajan kuluessa kehittyvät, jolloin tarvitaankin mahdollisesti uusia kehyksiä 

pyöräiltävyyden tarkasteluun. 

Tässä tutkielmassa suoritan sisällönanalyysin ennen kehysanalyysiin syventymistä. Aluksi pelkistän 

aineistoa, minkä jälkeen siirryn ryhmittelemään aineistoa helpottaakseni tutkimuskysymysten 

näkökulmasta oleellisten asioiden löytymistä.  Tämän jälkeen perehdyn varsinaiseen kehysanalyysiin 

ja määrittelen aluksi tutkielman kehykset. 
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5 OSALLISTEN KOMMENTTIEN TARKASTELU KEHYS- JA SISÄLLÖNALYYSIN 

KEINOIN 
 

 

Tutkielmani tarkoituksena on selvittää, miten pyöräiltävyys määrittyy osallisten näkökulmasta 

liikennesuunnittelun kontekstissa, mihin pyrin pääsemään kiinni tarkastelemalla Turun keskusta-

alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämistä. Lisäksi tarkastelen sitä, mistä eri näkökulmista 

osalliset pyöräiltävyyttä kommenteissaan lähestyvät. Ratkaisujen kehittäminen on tällä hetkellä 

suunnitteluvaiheessa, johon liittyen Turun kaupunki on pyytänyt osallisilta kommentteja 

Kerrokantasi-kyselypalvelun kautta järjestetyssä kuulemisessa (Kerrokantasi 2021). Tutkielman 

aineiston muodostavissa kommenteissa osalliset ottavat kantaa eri näkökulmista Ramboll Oy:n 

tekemään raporttiluonnokseen ja sen pohjalta syntyneeseen pyöräliikenteen tavoiteverkkoon 2035, ja 

suunnitteluun yleisemmin (Ramboll Oy 2021a). Kommenttien käyttäminen aineistona rajaakin aiheen 

tarkastelun nimenomaan osallisten näkökulmaan.  

Kommentin jättäneet osalliset ovat analyysin perusteella jaettavissa useammin eri perustein eri 

toimijaryhmien edustajiin. Aineiston toimijat ovat jaettavissa karkeasti kuuteen eri 

päätoimijaryhmään, joita ovat pyöräilijät, autoilijat, jalankulkijat, sähköpotkulautailijat,  

joukkoliikenteen käyttäjät ja muut liikkuvat ryhmittymät (kuvio 2). Eri päätoimijaryhmien alle on 

aineistosta myös löydettävissä erilaisia nimityksiä, joiden voidaan katsoa muodostavan omanlaisiaan 

pienempiä toimijaryhmiä. Näiden esiin tuomista en näe kuitenkaan tutkielman näkökulmasta 

tarpeellisena. Aineiston kommentit rakentuvat niin, että joko kommentin kirjoittaja selvästi ilmaisee 

itse kommentissa edustavansa jotakin tai joitakin tiettyjä toimijaryhmiä tai kommentista on muuten 

nähtävissä selkeästi, puhuuko hän jonkin tai joidenkin toimijaryhmien puolesta tai joitakin tiettyjä 

toimijaryhmiä vastaan. Aineiston keskeinen läpikantava asetelma onkin autoilun ja pyöräilyn ja näitä 

edustavien toimijaryhmien välinen vastakkain asettautuminen. Aineisto puhuu molemmista 

kulkumuodoista sekä kriittiseen että myönteiseen sävyyn. Eri toimijaryhmien hahmottaminen on 

tutkielman kannalta hedelmällistä, sillä se kertoo ensinnäkin siitä, miten moninaisin tavoin Turun 

keskusta-alueella liikutaan. Toiseksi se kuvastaa sitä, millaiset eri henkilöt ovat aktiivisen 

osallistumisen kautta olleet kertomassa näkemyksensä Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen 

kehittämisestä.  
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KUVIO 2: Päätoimijaryhmät. 

Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämistä koskevat kommentit ovat sävyltään 

sekä kriittisiä että myönteisiä. Eri toimijaryhmien välillä vallitsee myös jonkinasteinen 

yhteisymmärrys siitä, että suunnittelua tulisi tehdä kaikki liikkumismuodot tasapuolisesti huomioon 

ottaen. Aineistosta voi myös nimittäin nähdä, että tiettyä toimijaryhmää edustavaksi 

tunnustautuminen ei vielä suoraan aina kerro kommentin jättäjän näkemyksistä. Tämä on aineiston 

ymmärtämisen näkökulmasta oleellinen havainto, sillä osallisten näkökulmien hahmottaminen vaatii 

selkeästi syvällisempää kommenttien tarkastelua. Toimijaryhmä siis ikään kuin osaltaan määrittelee 

kommentoinnin näkökulmaa, vaikka se ei sitä teekään välttämättä tyhjentävästi. Aineistolle on lisäksi 

tyypillistä, että tietylle näkemykselle on hyvin todennäköisesti löydettävissä vastaava kommentti, 

jossa asiasta ollaan vastakohtaista mieltä. Lähtökohtana tutkimuksen tekemiselle tämä asetelma on 

hedelmällinen, sillä se takaa näkökulmien moninaisuuden.  

Pyöräiltävyyden määrittymistä liikennesuunnittelun kontekstissa tarkastelen tutkielmassa neljän eri 

kehyksen kautta. Kehykset ovat fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehys, 

käyttäytymisen ja tiedon kehys, muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys ja viihtyisyyden 

kehys (kuvio 3). Kehykset syntyivät aineiston ja teoreettisen viitekehyksen vuoropuhelun tuloksena 

ymmärrykseni syventyessä aiheeseen liittyen. Kehykset tuovat kukin oman näkökulmansa 

pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämiseen ja pyöräiltävyyden määrittymiseen ja ovat kaikki 

merkityksellisiä, vaikka käsittely painottuukin pääosin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja 

käytettävyyden kehyksen ja käyttäytymisen ja tiedon kehyksen välille. Muuttuvien ja 

riippumattomien olosuhteiden ja viihtyisyyden kehykset tuovatkin vähemmästä painotuksestaan 

huolimatta esiin omanlaisensa osallisten näkökulman. 
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KUVIO 3: Kehykset. 

5.1 Fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehys  

 

Eräässä kommentissa peräänkuulutetaan kaupunkipyörien (fölläreiden) järkevämpää ja 

strategisempaa sijoittamista osaksi fyysistä kaupunkirakennetta, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. 

Samassa kommentissa tuotiin esille, että kaupunkipyöriä tulisi pystyä käyttämään joustavasti riittävän 

laajalla alueella eri kohteista katsottuna, kuten esimerkiksi kommentissa mainitusta torista 

tarkasteltuna. Tässä on selkeästi nähtävissä, miten kaupunkipyörien sijoittaminen osaksi fyysistä 

kaupunkirakennetta voi vaikuttaa niitä käyttävien pyöräilijöiden näkemykseen pyöräiltävyydestä 

käytettävyyden kokemuksen kautta. Asiaa voidaan tarkastella toisestakin näkökulmasta 

hyödyntämällä muun muassa Lowryn ym. (2012, 41) pyöräiltävyyden käsitemääritelmäänsä 

sisällyttämää tärkeisiin kohteisiin pääsyn näkökulmaa. Kommentissa mainittu tori, jolla mitä 

todennäköisimmin viitataan Turun Kauppatoriin, vahvistaa hyvin näkemystä siitä, että osallistenkin 

näkökulmasta pyöräiltävyyden osalta voidaan pitää tärkeänä huolehtia siitä, että reitit tällaisiin 

tärkeisiin kohteisiin ovat kunnossa. Murphyn ja Usherin (2012, 116) maininta siitä, miten 

kaupunkipyöräjärjestelmistä on tullut keskeinen osa liikennettä paikoissa, joissa niitä on 

käyttöönotettu, kannustaa osaltaan niiden järkevään sijoitteluun käytön maksimoimiseksi. Tämä 

puolestaan voi osaltaan lisätä pyöräilyn kulkutapaosuutta, mikä voidaan nähdä nykypäivän yleisenä 
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tavoitteena (ks. esim. Liikenne- ja viestintäministeriö 2018). Pyöräiltävyyteen näiden toimien 

voidaan myös nähdä heijastuvan lopulta myönteisesti.  

Föllärit keskitetty joen varteen keskustaan. Niiden pitäisi palvella paremmin asukkaita 

vähintään 3 km säteellä torista (Kommentti 173, myöhemmin K173). 

Eri kulkuneuvojen kulkuväylien erotteleminen toisistaan voidaan aineiston perusteella nähdä pitkälti  

tuvallisuuskysymyksenä, kuten seuraavasta sitaatista käy hyvin ilmi. Kellstedt ym. (2021b, 21) 

esimerkiksi ovat tuoneet turvallisuuden yhtenä keskeisenä elementtinä osaksi pyöräiltävyyden 

määritelmäänsä ympäristön osalta. Eri kulkuneuvojen väylien erottelemista toisistaan 

turvallisuusperustein voidaankin pitää järkevänä ratkaisuna monestakin näkökulmasta, sillä onhan 

kyse ensinnäkin hyvin eri tavoin käyttäytyvistä toimijaryhmistä. Näin ainakin käytännössä kaikille 

saadaan osoitettua oma kullekin kulkumuodolle varattu väylä. Tosin tärkeää on muistaa samalla 

tietynlainen liikenteeseen liittyvä ennakoimattomuuden elementti. Tästäkin huolimatta eri 

kulkuneuvojen kulkuväylien erottelemista voidaan pitää selkeänä osallisten näkökulmasta 

pyöräiltävyyteen liitettävissä olevana fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuteen vaikuttavana 

tekijänä.  

Keskustan turvallisuus paranee tutkitusti parhaiten eri kulkumuotojen (autot, pyörät, 

jalankulkijat) huolellisella erottamisella toisistaan (K376).  

Aineistossa esitetään myös vastanäkemys koskien eri kulkuneuvojen kulkuväylien erottelemista 

toisistaan, jonka perusteluna on tilan vähäisyys väylillä, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. 

Kommentin jättänyt osallinen viittaa itseensä ”sunnuntaipyöräilijänä” eli hän todennäköisesti pitää 

itseään hieman kokemattomampana pyöräilijänä, minkä näkökulman merkitystä myös Hagen ja 

Rynning (2021, 278) korostavat osana pyöräiltävyyden määritelmäänsä. Hagen ja Rynning (2021, 

278) keskittyvätkin määritelmässään huomioimaan tasapuolisesti erilaisten pyöräilijöiden 

näkemyksiä. Toisaalta kommentin korostama eräänlainen yksilön kokemuksellisuuden 

merkityksellisyys voidaan nähdä myös keskeisenä tekijänä, kuten aiemminkin mainittu, mikä 

yhdistää pyöräiltävyyden määritelmiä. Näkökulman esiin tuominen on keskeistä, sillä se haastaa 

aineiston valtanäkökulmaa ja saa näin kyseenalaistamaan, onko eri kulkuneuvojen kulkuväylien 

erotteleminen välttämättä tässäkään tapauksessa ainoa toimiva ratkaisu. Pyöräiltävyydenkin 

näkökulmasta vastanäkemys tarjoaa lisää näkökulmia kulkuväylien erottelun kysymykseen. 
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Pyöräilijänä ja jalankulkijana haluan, että reitit ovat molemmille mahdollisimman 

pitkälti samat. Jalankulusta erotetut pyörätiet ovat useimmiten liian kapeita 

kaltaiselleni "sunnuntaipyöräilijälle" - -. (K150.) 

Aineistossa peräänkuulutetaan sitä, miten pyöräteitä ei tulisi jättää toteuttamatta vain sen takia, että 

ne halutaan toteuttaa vain tietynlaisina ja että uusia pyöräteitä kaivataan, kuten seuraavista sitaateista 

käy hyvin ilmi. Pyöräiltävyyden näkökulmasta tässä voidaan nähdä puhuttavan siitä, että pyörätiet 

ylipäätään tulisi siis jollain tavalla toteuttaa osana fyysistä kaupunkirakennetta liikaa takertumatta 

etukäteen tietynlaisiin ratkaisumalleihin, kuten Turun tapauksessa yksisuuntaisiin pyöräteihin. 

Uusien pyöräteiden kaipuun uusille alueille voidaan nähdä liittyvän siihen, miten Hagen ja Rynning 

(2021, 278) korostavat rakennetun ja luonnollisen ympäristön roolia mahdollistavina tekijöinä 

pyöräillä alueella tai sen läpi osana pyöräiltävyyden määritelmäänsä. Uusien pyöräteiden 

rakentaminen nimittäin voi parantaa mahdollisuuksia saavuttaa uusia paikkoja ja ylipäätään  pyöräillä 

näin tietyllä alueella tai sen läpi. Samalla tavoin se, että pyöräteitä ylipäätään rakennetaan jollain 

tavoin, voidaan nähdä pyöräilyn mahdollistamisena ympäristön muokkaamisen keinoin.   

Pyörätiet pitää toteutta kaksisuuntaisina, jos kadulta ei saa tilaa yksisuunatisille eikä 

jättää kokonaan toteuttamatta (K5). 

Kaipaisin sen sijaan reiteille, joissa pyörätietä ei ole lainkaan, uusia pyöräteitä (K241). 

Eräs kommentin jättänyt toteaa, että pyöräilyn on oltava ylipäätään mahdollista ja sen lisäämistä eri 

pituisilla matkoilla on pidettävä tavoittelemisen arvoisena tekijänä, kuten seuraavasta sitaatista käy 

ilmi. Samassa kommentissa hän toteaa nykyisen pyöräjärjestelmän olevan sekava ja 

epäjohdonmukainen ja ehdottaa, että pyöräverkko tulisi rakentaa pitkälti erillisten reittiratkaisujen 

varaan. Tällaisen pyöräilyjärjestelmän ei voida ainakaan lähtökohtaisesti nähdä olevan turvallinen, 

mikä on keskeinen tekijä esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) pyöräiltävyyden määritelmässä. 

Kiteytetysti tämän perusteella olisikin siis osallisen näkökulmasta tärkeää saada pyöräilyverkostosta 

turvallisuuden näkökulmasta yhdenmukainen, kattava ja monipuolisin väyläratkaisuin toteutettu. 

Tämä keskustelu kiinnittää kuitenkin huomion erääseen toiseen tekijään liittyen eri väyläratkaisujen 

hyödyntämiseen. Kellstedt ym. (2021a, 7) puhuvat artikkelissaan pyöräiltävyyteen vaikuttavana 

tekijänä epäselvyyden kokemuksesta liittyen siihen, millä kulkuvälineellä missäkin tulisi liikkua. Jäin 

pohtimaan sitä, että voiko monenlaisten erilaisten väyläratkaisujen hyödyntäminen pahimmillaan 

kumota yhdenmukaisuuden ajatuksen. Viittaan tällä siihen, että jos on olemassa paljon erityylisiä 

väyliä, lisääntyykö tällöin yhtä lailla niin pyöräilijän kuin esimerkiksi jalankulkijan riski päätyä 
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väärälle väylälle. Näin ei ole pakko tapahtua, mutta tämäkin mahdollisuus on hyvä ottaa 

pyöräiltävyyttä hahmoteltaessa huomioon.  

Pyöräilymahdollisuuksia ja pyöräilyn sujuvuutta sekä keskustassa että keskipitkillä (5 

– 15 km) matkoilla tulee lisätä tuntuvasti. - - ylläpitää nykyistä kaaottista ja siksi 

vaarallista järjestelmää, jossa etenkin ydinkeskustan alueella pyöräilijä joutuu 

sukkuloimaan ajoradoilla ja jalkakäytävillä - - En lisäisi pyöräliikenneväyliä 

läpikulkuliikenteen teille -- vaan rakentaisin pyöräliikenteelle mahdollisimman paljon 

erilisiä reittejä pyöräkatu- ja kylätieratkaisuin. (K15.) 

Eräs kommentin jättänyt pohtii sitä, miten tekemällä pyöräilystä houkuttelevaa ihmiset saadaan 

pyöräilemään väylien ollessa kunnossa ja että sähköpyörien yleistyminen tulee parantamaan 

tilannetta entisestään, kuten seuraavasta sitaatista ilmenee. Kommentin jättäneen ajatukset ovat 

mielenkiintoisia, sillä ne melkeinpä haastavat Skinnerin ja Rosenin (2016, 84) esittämän ajatuksen 

siitä, miten investoinneilla uusiin välineisiin ja infrastruktuuriin ei voida sellaisenaan taata pyöräilyn 

lisääntymistä. Kommentin jättänyt tuo kuitenkin esiin myös oleellisena tekijänä nykypäivän teknisen 

kehityksen ja sen mukanaan tuoneet sähköpyörät, jotka ovat jo osaltaan muuttaneet pyöräliikennettä. 

Sähköpyörä voi esimerkiksi tehdä pyöräilystä mukavampaa ja näin muuttaa yksilön kokemusta 

pyöräilystä. Aihe limittyykin osittain myös käytettävyyden ja tiedon kehyksen kanssa, sillä 

sähköpyörien yleistyminen voi vaikuttaa myös esimerkiksi yksilöiden asenteisiin ja tapoihin pyörällä 

liikkumista kohtaan, joista Willis ym. (2015, 565) ovat puhuneet ja tätä kautta vaikuttaa 

pyöräiltävyyden kokemukseen.  Tässä nähdään, miten teknisen kehityksen kaltaiset tekijät, voivat 

samaan aikaan tarjota monenlaisiakin näkökulmia pyöräiltävyyden tarkasteluun. 

Kun pyöräilystä tehdään houkuttelevaa sitä myös käytetään. Tulevaisuusessa 

yleistyvien sähköpyörien ansiosta ei 15 kilometrin työmatkakaan ole ongelma, kunhan 

väylät matkan kullkemiseen ovat olemassa. (K20.) 

Aineistossa korostetaan paljon hyvän talvikunnossapidon merkitystä ja otetaan kantaa siihen, miten 

se tulisi käytännössä toteuttaa. Eräs kommentin jättänyt esimerkiksi toteaa, että hänen mielestään 

liukkaudentorjunnassa ja talvikunnossapidossa olisi parempi hyödyntää lumenpoistoa eikä niinkään 

suolaa, kuten ensimmäisestä alemmista sitaateista käy hyvin ilmi. Pyöräiltävyyteen liitetäänkin 

esimerkiksi mukavuuden ja turvallisuuden näkökulmat (Lowry ym. 2012, 41; Hagen & Rynning 

2021, 278), joista käsin aineistossa käsiteltävää talvikunnossapidon merkittävyyttä voi ymmärtää. 

Liukkaiden ja lumisten pyöräilyreittien ei voida nähdä olevan pyöräilijöille mukavia eikä turvallisia. 
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Talvikunnossapidon yhtä lailla kuin kunnossapidon kysymykset muutenkin tuovat aineistossa esiin 

eri kulkumuotojen välisiä jännitteitä. Kunnossapitotehtävissä tunnutaan helposti jonkun 

toimijaryhmän mielestä suosittavan toista, kuten toinen alemmista sitaateista tätä problematiikkaa 

autojen ja pyöräilijöiden välillä hyvin kiteyttää. Kyseisessä kommentissa kommentin jättäjä muun 

muassa pohtii sen oikeellisuutta, että autoteiden lumet kipataan pyöräteille. Talvikunnossapitoa 

voidaan katsoa pyöräilijän näkökulmasta tehdyn näin ollen ensisijaisesti pyöräilijöiden 

kustannuksella. Tämä saattaakin pistää pyöräilijän kyseenalaistamaan näkemyksiään ja asenteitaan 

sitä kohtaan, kannattaako pyöräily loppujen lopuksi valita kulkutavaksi talvella (Willis ym. 2015, 

565). Talvikunnossapidon luomilla jännitteilläkin voi siis lopulta olla negatiivinen vaikutus 

pyöräiltävyyteen, mikäli se vaikuttaa negatiivisesti pyöräilijöiden näkemyksiin siitä, että pyöräily 

talvella kannattaa ja näin vähentää sen määrää.  

Eräs kommentin jättänyt osallinen tuo kommentissaan esiin näkemyksen siitä, miten 

kulkumuodostaan huolimatta ihmiset kulkevat sieltä, missä väylä on talvella, milloinkin hoidettu, 

kuten kolmannessa alempana olevassa sitaatissa hyvin kiteytyy. Osallisen toteamus jatkaa aiheellaan 

samaa eri kulkumuotojen välisten jännitteiden teemaa ja kietoo talvikunnossapidon kysymyksen 

yhteen käyttäytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Huono talvikunnossapito siis huonontaa 

jalankulkijoiden käyttäytymisen eli toisen käyttäjäryhmän toimesta entistä enemmän pyöräilijöiden 

pyöräilyn mukavuutta ja yhtä lailla kaikkien liikkumisen turvallisuutta. Tähän voidaan vielä  liittää 

käsitys siitä, miten talvikunnossapidon ollessa huonoa ei se kannusta yksilöitä liikkumaan pyörällä 

osittain siksi, että reittien kuntoa on vaikea ennakolta arvioida, kuten alempana neljännessä sitaatissa 

pohditaan. Huono talvikunnossapito voi siis monesta syystä pahimmillaan jopa aiheuttaa tai lisätä jo 

valmiiksi olemassa olevia negatiivisiakin asenteita pyöräilyä kohtaan kulkumuotona (Willis ym. 

2015, 565). Eri kulkumuotojen välisten jännitteiden osalta keskustelu linkittyy osittain myös 

Skinnerin ja Rosenin (2016, 84) näkemykseen siitä, miten pyöräilyn näkeminen sosiaalisena 

toimintana edellyttää ihmisten kokemuksien ymmärtämiseksi käsitystä siitä, miten he näkevät itsensä 

yhteiskunnan osana. Sitaatit toimivat siis osaltaan ikkunana siihen, miten yksilöt sijoittavat itsensä 

osaksi yhdyskuntaa ja pyöräilyä sosiaalisena toimintana. 

- - tuflisi asiallinen liukkaudentorjunta ja talvikunnossapito - - Tosin ensi sijassa 

huolellisella lumen ja muun liukkauden poistolla ja vähemmän suolan avulla. (K21.) 

Viime vuosina ikävän usein esim. Humalistonkadun pyöräkaista on ollut luokattoman 

huonossa kunnossa, kun autotiet on hoidettu ja lumet/sohjot kipattu pyöräkaistalle. 

Mikäli pyöräkaistat tulevat autokaistojen viereen ilman piennarta, on teiden 
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kunnossapitoon hyvä kiinnittää erityistä huomiota ympäri vuoden, että pyöräilijä voi 

huoletta kulkea saamatta vesilätäköistä kuraa päälleen autoilijoiden ajaessa ohi. 

(K139.)  

Jos vaikka pyörätie olisikin jotenkin hoidettu, jalkakäytävä taas ei, ja ihmiset kävelevät 

pyörätiellä koska se on turvallisempaa. (K79). 

Talvella liikutaan harvemmin siksi, että talvikunnossapito on surkeaa ja ennakolta 

mahdotonta arvoida (K232). 

Aineistossa kritisoidaan sitä, että pyöräväylät tulisi pitää avoinna, eikä niille saisi pysäköidä tai 

pysäyttää erilaisia ajoneuvoja, vaan näitä koskevaa valvontaa tulisi kiristää, kuten seuraavat sitaatit 

osoittavat. Pyöräteille eri syistä pysäyttävien ja pysäköivien ajoneuvojen voidaan nähdä suoraan 

vaikuttavan pyöräiltävyyteen reitin käytettävyyden kautta estämällä tämän sujuvuuden. Pikora ym. 

(2003, 1698) mukaan keskeinen pyöräilyyn negatiivisesti vaikuttava tekijä on se, että pyöräilijä 

joutuu turhaan pysähtymään, minkä myös tällaiset reitille pysäytetyt tai pysäköidyt ajoneuvot voivat 

aiheuttaa. Samoin kuin ne voivat olla isokin riski turvallisuudelle, joka on keskeinen osa 

pyöräiltävyyttä (Lowry ym. 2012, 41), mikäli joku ei esimerkiksi huomaa ajoneuvon olemassaoloa 

reitillä ajoissa. Ensimmäisen alempana olevan sitaatin huomautus siitä, miten ajoneuvojen valvontaa 

tulisi kiristää tuo keskiöön tarpeen hyödyntää lakeja ja niihin liittyviä toimintatapoja, jotka ovat osa 

pyöräily-ystävällisyyden käsitteen määritelmää turvallisuuden lisäämiseksi (Lowry ym. 2012, 41). 

Pyöräiltävyyden näkökulmasta tällaisessa tapauksessa määritelmän mukainen toimintapa voitaisiin 

nähdä valvonnan toteuttamisena, mikä panee täytäntöön asianmukaisia lakeja ja parantaa näin 

käytettävyyttä, turvallisuutta ja pyöräiltävyyttä.   

- - pyöräväylillä pysäköivien ja pysäyttävien ajoneuvojen valvontaa täytyy kiristää. 

(K233.) 

Pyöräteillä ja -kaistoilla pysäköinti ja lastaaminen tulee ottaa erityiskampanjoinnin 

kohteeksi ja näin ollen lopettaa kokonaan (K355). 

Aineistossa puhutaan paljon siitä, miten toivottavaa olisi, että pyörätiet ja pyöräilyverkosto olisivat 

yhtenäisiä ja jatkuvia, kuten seuraavista sitaateista käy ilmi. Reittien yhtenäisyyden ajatus noudattelee 

Grootin (2007) aikanaan CROW-järjestölle laatimia pyöräily-ystävällisen infrastruktuurin 

periaatteita, joista yksi on myös yhtenäisyys (Zhao ym. 2018, 150). Pyöräily-ystävällisen fyysisen 

kaupunkirakenteen periaatteiden toteutumisen voidaan nähdä vaikuttavan osaltaan myös 



 

28 
 

kaupunkirakenteen pyöräiltävyyden edellytyksiin. Jälkimmäisessä alempana olevista sitaateista 

puhutaan siitä, miten ei voi ennakkoon tietää, minne seuraavaksi tulisi mennä, mikä herättää 

kysymyksen siitä liittyykö reittien jatkuvuuteen ja yhtenäisyyteen myös toive tietynlaisesta 

ennakoitavuudesta. Mikäli näin on voisi tällaisen ennakoitavuuden tunteen motiivina yksilöllä kenties 

olla kokemus sen mukanaan tuomasta lisääntyvästä turvallisuuden tunteesta, jonka ennakoitavuus voi 

parhaimmillaan luoda. Turvallisuus kun kuitenkin on niin keskeinen osa pyöräiltävyyttä (Lowry 

2021, 41). Tällöin myös ennakoitavuuden osana turvallisuuden tunteen rakentumista voisi nähdä 

liittyvän pyöräiltävyyteen osallisten näkökulmasta.  

- - tällä hetkellä pyöräily keskustassa on vähintäänkin ärsyttävää, kun pyöräilylle ei ole 

selkeää yhtenäistä verkostoa. Yhtäkkiä joudunkin vaihtamaan autotielle, kun pyörätie 

ei jatkukaan. (K23.) 

Pyöräteiden suurin ongelma on reittien epäjatkuvuus. Ennakkoon ei voi tietää milloin 

olisi siirryttävä kadun toisen puolen väylälle. (K34.) 

Aineistossa pidetään tärkeänä sitä, että pyörätiet on merkitty selkeästi ja hyvin, jotta ne ovat kaikkien 

käyttäjiensä ja muidenkin helposti havaittavissa, kuten seuraavista sitaateista käy ilmi. Perusteita tälle 

voidaan pyöräiltävyyden näkökulmastakin löytää useita. Selkeydellä voidaan lisätä turvallisuutta ja 

varmistua siitä, että reitti itsessään on pyöräilyä edistävä (Lowry 2012, 41), kun pyöräilijän ei 

esimerkiksi polkiessaan tarvitse jatkuvasti pohtia, minne on menossa, kuten jälkimmäisessä alempana 

olevista sitaateistakin todetaan. Fyysisen kaupunkirakenteen selkeyden takaamisella pyöräliikenteen 

osalta voidaan siis nähdä olevan selkeä yhteys pyöräiltävyyden kanssa.  

Selkeät ja hyvin merkityt väylät pyöräilylle, jolloin autoilijatkin näkevät selvästi 

pyöräilyreitit. (K23.) 

Pyöräteiden toteutuksessa tulee ottaa huomioon pyöräteiden selkeys, jotta esim. 

ulkopaikkakuntalainen osaa käyttää tätä verkostoa ilman, että tulee epävarma olo 

minne seuraavaksi (K243). 

Kuten seuraavista sitaateista käy hyvin ilmi, jotkut osallisista liittävät kommenteissaan 

käytettävyyden ja Lowryn ym. (2012, 41) pyöräiltävyyden määritelmässään korostaman 

turvallisuuden ja edistävyyden ulottuvuudet keskeisesti pyöräparkkien käytettävyyteen ja 

riittävyyteen. Molemmat kommentoijista toivovat lisää kunnollisia pyöräpysäköinnin ratkaisuja 
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kaupunkiin, millä voitaisiin lisätä turvallisuutta ja vastata samalla kasvavaan pysäköintitarpeeseen. 

Toinen kommentoijista näkee lisäksi pyöräpysäköinnin parantamisen mahdollisuutena saada ihmisiä 

pyöräilemään lisää, kuten jälkimmäisenä alempana olevista sitaateista käy ilmi. Tältä osin 

pyöräpysäköinnin teema limittyy osittain käyttäytymisen  ja tiedon kehyksen kanssa. Vaismaan 

(2014, 284) mukaan myös pyöräpysäköintiin liittyvät toimet ovat yksi mahdollisuus vaikuttaa 

pyöräilyn kulkutapaosuuteen sitä lisäävästi. Näin ollen on selvää, että mikäli pyöräpysäköintiin 

liittyvien toimien katsotaan olevan yhteydessä pyöräilyä lisääviin tekijöihin, pyöräpysäköinnin tai 

sen edellytysten parantaminen on osatekijä myös pyöräiltävyydessä. 

- - tulisi suunnitella ja toteuttaa myös pyöräliikenteen volyymille riittävät ja laadukkaat 

pysäköintiratkaisut (*runkolukittavat* telineet) (K19). 

Suunnitelma vaikuttaa hyvältä, pyöräteiden jatkuvuus ja toimivuus (huom. myös 

toimivat ja riittävät pyöräparkit) lisää turvallisuutta ja innostaa pyöräilemään (K26). 

Yksisuuntaisten pyöräteiden toteuttamiseen myönteisesti suhtautuvissa kommenteissa toistuvana 

perusteluna ovat erilaiset yksisuuntaisen ratkaisun turvallisuutta edistävät elementit, kuten 

seuraavista sitaateista käy ilmi. Turvallisuus onkin esimerkiksi yksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) 

pyöräiltävyyden määritelmän keskiössä olevista tekijöistä. Kuten ensimmäisessä alempana olevista 

sitaateista korostetaan, helpottavat yksisuuntaiset pyörätiet muita tienkäyttäjiä havaitsemaan 

pyöräilijöiden liikkeitä, mikä lisää turvallisuutta, minkä takia niitä tulisi suosia ensisijaisina 

ratkaisuina. Toisessa alempana olevassa sitaatissa puolestaan todetaan yksisuuntaisuuden voivan 

helpotta ruuhkia, minkä Kellstedt ym. (2021a, 7) ovat yhtä lailla liittäneet omassa tutkimuksessaan 

pyöräiltävyyteen sitä selittävänä tekijänä. Ruuhkaisuuden voidaankin näin ollen nähdä tukevan 

ajatusta yksisuuntaisuudesta ja yksisuuntaisuuden nähdä olevan niin turvallisuutta lisäävänä tekijänä 

kuin muutenkin osa pyöräiltävyyttä. Havainnoinnin parantamisen näkökulma yhdistettynä 

ruuhkaisuuden vähentämiseen ovatkin molemmat selkeitä yksisuuntaisuuden kautta pyöräiltävyyteen 

liitettävissä olevia tekijöitä.  

Pyöräteiden rakentaminen keskustan alueelle on periaatteessa hyvä asia. Niiden tulisi 

olla yksisuuntaisia. Jalankulkijat ja autoilijat eivät pysty reagoimaan ja väistämään 

molemmilta suunnilta suhaavia pyöräilijöitä. (K32.)  

Yksisuuntainen väylä auttaisi etenkin pyöräruuhkiin - - (K346). 
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Yksisuuntaiset pyöräkaistat nähdään myös ratkaisuna pyöräkaistojen ahtauteen ja näin turvallisuutta 

lisäävinä tekijöinä, kuten ensimmäisestä seuraavista sitaateista käy hyvin ilmi. Tämä tukee samalla 

ajatusta Ramboll Oy:n (2021a) raporttiin sisällytetystä ajatuksesta, miten yksisuuntaiset pyörätiet 

nähdään tilaa säästävinä ratkaisuina. Yksisuuntaiset pyöräkäistäkaistat siis liittyvät tästäkin 

näkökulmasta katsottuna osaltaan pyöräiltävyyden määritelmän turvallisuuden ulottuvuuteen, jonka 

muun muassa Kellstedt ym. (2021b, 212) ovat sisällyttäneet omaan määritelmäänsä. Jälkimmäisessä 

seuraavista sitaateista pohditaan puolestaan sitä, miten yksisuuntaisuus vähentää eri nopeutta 

kulkevien kulkuneuvojen kohtaamisia. Tässä nopeus on siis se tekijä, joka aiheuttaa turvattomuutta, 

johon yksisuuntaisuus nähdään turvallisuutta lisäävänä ratkaisuna. Pikora ym. (2003, 1698) ovat 

tutkimuksensa perusteella todenneet myös nopeuden olevan yksi niistä keskeisistä tekijöistä, jotka 

vaikuttavat pyöräilyyn liittyvään liikenneturvallisuuteen. Yksisuuntaisten pyöräteiden ja 

turvallisuuden lisääntymisen välillä osana pyöräiltävyyttä on siis nähtävissä selkeä linkki.   

Ehdottomasti lisää yksisuuntaisia pyöräkaistoja Turkuun! Varsinkin Hämeenkadulla on 

aivan liian ahdasta polkea, kun pyörät suhaavat molempiin suuntiin. (K49.)  

Yksisuuntainen liikenne on todella paljon turvallisempaa, kun eri nopeutta menevät 

kulkunevot eivät kohtaa (K174).  

Vasta-argumentteja yksisuuntaisten pyörätieratkaisujen käyttämiselle keskusta-alueella esitetään 

aineistossa myös. Eräs kommentin jättänyt esimerkiksi kritisoi jo olemassa olevia yksisuuntaisia 

pyörätieratkaisuja, jotka esimerkiksi pakottavat pyöräilijän siirtymään yhtäkkiä pyörätien perässä tien 

toiselle puolelle, kuten seuraavasta sitaatista käy hyvin ilmi. Tässä kyseenalaistuu, voiko 

yksisuuntaisilla pyöräteillä toteutettu kaupunki olla pyöräiltävyyden eri määritelmiin sisältyvien 

määritteiden mukaisesti pyöräilyä edistävä ja mukava alue pyöräillä tai läpi pyöräiltynä (Kellstedt 

2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278). Ensimmäiseksi tämän pistää kyseenalaistamaan maininta 

tienylityksien tulemisesta yhtäkkiä, mikä viittaa siihen, että pyöräilijä joutuu pysähtymään, minkä 

vähäisyys Pikora ym. (2003, 1698) mukaan on yksi keskeisimmistä pyöräilyyn vaikuttavista 

tekijöistä. Tästä näkökulmasta yksisuuntaisien pyörätieratkaisujen ei siis voida katsoa olevan 

ainakaan tällä tavoin toteutettuna pyöräiltävyyden määritelmien mukaisesti mukavia eikä edistäviä. 

Yksisuuntaisia pyöräteitä toteutettaessa tulee siis pyöräiltävyyden näkökulmasta ottaa huomioon 

muun muassa tämä mahdollisimman vähäinen pysähtymisten määrä, jotta voidaan taata 

pyöräiltävyyden mukainen mukavuus ja ympäristön edistävyys pyöräilylle.  
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Saman osallisen mielestä ei ole mielekästä olettaa, että kaikki pyöräilijät tulevat pysähtymään ja 

väistävät autoja tietäen, että heillä on autoon nähden väistämisvelvollisuus. Huomio siitä, että kaikki 

eivät ole tietoisia väistämisvelvollisuudestaan kietoo yksisuuntaisuutta koskevaan keskusteluun 

osana pyöräiltävyyttä mukaan käyttäytymisen ja tiedon kehyksen. Ollakseen tietoinen 

väistämisvelvollisuudesta pitäisi olla tietoinen liikennesäännöistä. Tässä päästään siihen, miten 

yksisuuntaisten pyöräteiden hyödyntäminen lisää tienylityksiä ja näin myös tarvetta olla tietoinen 

liikennesäännöistä, jotta väistämisvelvollisuuksiakin noudatetaan oikein. Tässä keskeiseksi 

muodostuvatkin pyöräily-ystävällisyyden määritelmään sisältyvä ajatus siitä, miten lakien ja 

toimintatapojen kautta voidaan edistää turvallisuutta (Lowry ym. 2012, 41). Vaikka tällainen ajatus 

sisältyykin pyöräily-ystävällisyyteen, sen ei voi nähdä tapahtuvan tuosta vain, vaikka sitä voidaankin 

turvallisuuden näkökulman sisältyessä pyöräiltävyyden käsitteeseen (Kellstedt ym. 2021b, 212) pitää 

hyvin toivottavana tästäkin näkökulmasta. Samalla se mielestäni korostaa lakien ja toimintatapojen 

tuntemisen tärkeyttä turvallisuuden takaamiseksi. Enemmänkin tämä tuo kuitenkin tässä yhteydessä 

siis esiin yhden lisänäkökulman, joka tulisi pyöräiltävyyttäkin ajatellen erityisesti turvallisuuden 

osalta ottaa huomioon yksisuuntaisia pyörätieratkaisuja vaihtoehtona pohdittaessa.  

Surkeimmat toteutukset Turussa ovat yhtäkkiä tien toiselle puolelle siirtyvät pyörätiet 

(esim. Humalistonkatu yksi järkyttävimmistä). Yksisuuntaisten teiden suhteen tämä 

tulee haasteeksi. Ei voida olettaa, että kaikki pyöräilijät pysähtyy, väistää autoja 

(useimmat eivät tiedä olevansa väistämisvelvollisia) tai taluttaa tien yli (sotkien 

autoliikenteen). Teiden yli ei noin va  in hypätä... (K33.) 

Huolimatta siitä, miten keskeisessä roolissa Ramboll Oy:n (2021a) raportissa ja sen pohjalta 

muodostetussa pyöräliikenteen tavoiteverkossa 2035 yksisuuntainen pyörätieratkaisu on, 

kommentoivat osalliset aineistossa myös kaksisuuntaisia pyöräteitä potentiaalisina vaihtoehtoina. 

Kommentoijat näkevät kaksisuuntaisten pyöräteiden mahdollistavan joustavan liikkumisen ja 

takaavan mahdollisuuden huolehtia pyöräreittien talvikunnossapidosta, kuten seuraavat sitaatit 

osoittavat. Näistä näkemyksistä voidaan löytää helposti näkökulmia pyöräiltävyyteen esimerkiksi 

niin pyöräiltävyyden määritelmiin sisältyvistä edistävyyden, mahdollisuuden ja mukavuuden 

näkökulmista (Kellstedt 2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278). Ensimmäisessä alemmista 

sitaateista puhutaan siitä, miten kaksisuuntaisuus tekee liikkumisesta joustavampaa esimerkiksi 

samalla puolella asioitaessa, millä todennäköisesti viitataan siihen joustavuuteen, että on mahdollista 

pyöräillä molempiin suuntiin katua. Tämä luo suoraan kokemuksen pyöräilyn mahdollisuudesta ja 

tekee siitä samalla mukavaa. Toisessa sitaatissa puolestaan otetaan kantaa kaksisuuntaisuuteen 

talvipyöräilyn mahdollistajana ja edistäjänä talvikunnossapidon toteutumisen kautta. 
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Kaksisuuntaisten pyöräteiden toteuttamisen voidaan näin ollen vaihtoehtona nähdä liittyvän 

pyöräiltävyyden määritelmään sekä ympäristön pyöräilyn mahdollistavuuden ulottuvuuden ja 

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

2-suuntaisten pyöräteiden avulla liikkuminen on paljon joustavampaa, jos on 

esimerkiksi hoitamassa asioita tietyllä puolella katua (K77).  

Kaksisuuntaista pyöräväylää on suosittava talvipyöräilyn takaamiseksi. - - Erillistä 

kaksi suuntaista pyöräilyväylää on mahdollista hoitaa talvellakin, toisin kuin kadun 

piennarta. (K197.) 

Vastanäkemyksiä kaksisuuntaisten pyöräteiden käytettävyydestä esitetään aineistossa myös. 

Seuraava sitaatti edustaa näkemystä, minkä perusteella liian kapeat kaksisuuntaiset pyörätiet voivat 

olla riski turvallisuudelle. Huomio on mielenkiintoinen ja tärkeä sillä, kuten tiedetään, turvallisuus 

on keskeinen osa pyöräiltävyyttä (Kellstedt 2021b, 212) ja samalla yksisuuntaisten pyöräteiden 

turvallisuutta lisäävänä elementtinä pidettiin juuri niiden tilan säästävyyttä. Turvallisuuden 

näkökulmasta yksisuuntaisten pyöräteiden voidaan siis nähdä olevan pyöräiltävyyttä paremmin 

toteuttava ratkaisu kuin kaksisuuntaisten pyöräteiden. 

Vaaranpaikkoja ovat myös hyvin kapeat, jopa vain noin 1 m leveät kaksisuuntaiset 

pyörätiet, joita Turussa on vilkkaissakin paikoissa. Esimerkkinä Tuomiokirkkosillan 

pohjoislaita, Uudenmaankadun alun mäki ja Kaskenkatu ruotsalaistaloalue kohdalla. 

(K273.)  

Eräs kommentin jättänyt on sitä mieltä, että yksi- ja kaksisuuntaisen pyörätien hybridi tarjoaa 

joustavimman ratkaisun, kuten ensimmäisestä sitaatista käy hyvin ilmi. Edistävyyden ja mukavuuden 

näkökulmista osana pyöräiltävyyttä (Kellstedt 2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278),  

joustavuutta hybridin tuloksena voidaan pitää tärkeänä elementtinä osana pyöräiltävyyden 

kokemusta. Viittaan tällä siihen, että parhaimmillaan hybridin yhdistäminen mahdollistaisi pyöräilyn 

edistävyyden ja mukavuuden esimerkiksi sitä kautta, että näin voitaisiin varmistaa parhaiten tiettyyn 

paikkaan soveltuvan ratkaisun käyttäminen tietyssä kohteessa. Tästä näkökulmasta katsottuna 

esitettyä vaihtoehtoa voidaan pitää potentiaalisena myös pyöräiltävyyden näkökulmasta. Aineistossa 

fyysisessä kaupunkirakenteessa nähdään olevan yhtenä ratkaisuna myös kokonaisten katujen 

varaaminen pyöräilylle autoilun sijaan, kuten jälkimmäisestä seuraavista sitaateista käy ilmi. 
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Kommentti haastaa ajatuksen ainoastaan yksi- tai kaksisuuntaisista pyöräteistä tai niiden hybrideistä 

vaihtoehtona muistuttaen samalla vaihtoehtoisten ratkaisujen moninaisuudesta.  

Yksi ja kaksisuuntaisen pyöräteiden hybridi on joustavin (K245). 

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

Aineistossa esitetään myös sen kyseenalaistavia näkemyksiä, tarvitaanko pyöräliikenteen 

toteuttamiseksi välttämättä ollenkaan pyöräteitä, kuten seuraavissa sitaateissa pohditaan. Eräs 

osallinen perustelee näkemystään koskien tätä asiaa sillä, että autojen alhaisten ajonopeuksien 

ansiosta on ihan turvallista ajaa pyörällä niiden joukossakin, kuten ensimmäisessä sitaatissa todetaan. 

Hän ei siis pidä pyöräteitä esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) pyöräiltävyyteen keskeisesti 

liittävän turvallisuuden välttämättömänä edellytyksenä. Toinen osallinen puolestaan toteaa 

pyöräilevänsä ympärivuotisesti, eikä koe tarvitsevansa tähänkään pyöräteitä, kuten hän 

jälkimmäisessä sitaatissa toteaa. Kaikki eivät näiden kommenttien perusteella siis koe pyöräteitä 

kaikkein käytettävimpinä fyysisen kaupunkiranteen vaihtoehtoina tai ainakaan ainoana mahdollisena 

vaihtoehtona toteuttaa pyöräliikenne osana fyysistä kaupunkirakennetta. Pyörätiet eivät siis näyttäydy 

pyöräiltävyydenkään näkökulmasta ainoana mahdollisuutena toteuttaa esimerkiksi juuri siihen 

kuluvaa ympäristön turvallisuuden ulottuvuutta.  

En käsitä tätä pyörätieinnostusta - - Nyt kun ajonopeudet autoilla ovat mitättömät 

keskustassa, pyöräily autojen seassa on entistäkin turvallisempaa kun 

etenemisnopeudet eivät paljoa poikkea toisistaan. (K163.) 

En omista autoa ja ajan pyörällä ympäri vuoden. Keskustassa ei mielestä tarvita 

pyöräteitä ollenkaan. (K181.) 

Edellisen kappaleen näkökulman samalla haastaen esitetään aineistossa vaihtoehtona myös 

pyöräteiden toteuttaminen vain vähäisessä mittakaavassa, jolloin voidaan samalla toteuttaa 

mahdollisimman suoria reittejä, kuten ensimmäisestä seuraavista sitaateista käy ilmi. Perusteluna 

kommentissa toimivat siis pyöräilyreittien maltillinen määrä, suoruus ja turvallisuus. Tällä tavoin 

toteutettuna pyöräilyreittien voisi ympäristön osalta nähdä täyttävän Kellstedtin ym (2021b, 212) 

pyöräiltävyyden määritelmäänsä sisällyttämät edistävyyden ja turvallisuuden piirteet. Toinen 

osallinen puolestaan peräänkuuluttaa kommentissaan nimenomaan sellaisia turvallisia pyöräreittejä, 
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joissa kokemattomatkin pyöräilijät voisivat nauttia enemmän pyöräilystä, kuten jälkimmäisestä 

sitaatista käy ilmi. Hagen ja Rynning (2021, 278) ovat omassa pyöräiltävyyden määritelmässään 

pyrkineet nimenomaan ottamaan huomioon sekä kokeneiden että tällaisten kokemattomampien 

pyöräilijöiden kokemukset. Ensimmäisessä sitaatissa kuvatun kaltainen pyöräily-ympäristö voisikin 

näin ollen ollessaan turvallinen tarjota samalla pyöräiltävyyden näkökulmasta sopivan ympäristön 

myös tällaisille toisen sitaatin edustamille kokemattomammillekin pyöräilijöille. 

Lisäksi puhutaan pyöräreittien suoruudesta, mitä jos pyöreittejäkin yhdistettäisiin ns 

pääväyliin kuten jo autoille on tehty. Pyöräreittejä ei keskustaan tarvita noin paljoa ja 

silloin niistä myös tulisi turvallisempia. (K308.)  

Turvallisia pyöräreittejä pitkin vähemmän kokeneetkin pyöräilijät oppivat nauttimaan 

pyöräilystä (K341.) 

Turvallisuuskysymyksiä voidaan pohtia aineiston perusteella todella monenlaisten erilaisten 

pyöräliikenteeseen liittyvien fyysisten kaupunkirakenteiden ratkaisujen yhteydessä. Tämä osittain 

perustelee myös turvallisuuden keskeisen rooli pyöräiltävyyden osana (Kellstedt ym. 2021, 212). Eräs 

osallinen esimerkiksi kyseenalaistaa  yksi- ja kaksisuuntaisten pyöräteiden yhdistämisen ja sen, miten 

varmistetaan, ettei näin synny vaarallisia tienylityspaikkoja, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. 

Huomio on turvallisuusnäkökulmasta siinäkin mielessä keskeinen ja mielenkiintoinen, että se samalla 

kyseenalaistaa ehdotetun pyöräliikenteen tavoiteverkon 2035 keskeisen lähtökohdan, sillä se perustuu 

pitkälti juuri yksisuuntaisiin pyöräteihin (Ramboll Oy 2021a). Tienylityksien osalta on 

ymmärrettävää huoli siitä, kuten aiemminkin on sivuttu, että nämä aiheuttavat paikkoja, joissa 

turvallisuuteen tulee kiinnittää erityistä huomiota. Turvallisuuden ulottuvuutena voidaan nähdä 

osittain sekin, miten toinen kommentin jättäjistä pohtii sitä, miten yksi- ja kaksisuuntaisia 

pyörätieratkaisuja ei tulisi sekoitella, sillä se tulee johtamaan vain turhaan sekavuuteen, kuten 

jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. Toisaalta toivetta selkeydestä voidaan pitää omanakin kriteerinään 

tai arvonaan. Näin se voi myös toteutuessaan parantaa pyöräilyn mahdollisuuksia ja mukavuutta ja 

vaikuttaa näin pyöräiltävyyteen (Hagen & Rynning 2021, 278).   

Kun molemmin puolin kulkevat yhdensuuntaiset pyörätiet yhdistyvät lyhyellä pätkällä 

yhdeksi kaksisuuntaiseksi pyörätieksi, onhan huomioitu, ettei tule vaarallisia 

tienylityksiä? (K19). 
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Yksi ja kaksisuuntaisten järjestelmien sekoittaminen ei ole suositeltavaa sillä silloin 

kaupungissa liikkuminen menee sekavaksi (K377).  

Kuten seuraavasta sitaatista hyvin käy ilmi, kaikki uudet kokeilutkaan eivät aina ole menestyksiä 

vaan osallinen toivoo, että talvipyöräilykokeilureitti lopetettaisiin ja korvattaisiin perinteisemmillä 

menetelmillä, sillä se ei ole pyörälle hyväksi ja on lisäksi vaarallinen. Tämä kuvaa hyvin 

pyöräiltävyyden määritelmiä yhdistävää kokemuksellisuutta ja sitä, miten Kellstedt ym. (2021b, 212) 

pohtivat artikkelissaan ympäristön edistävyyttä ja turvallisuutta pyöräilylle. Ainakaan kyseinen 

kommentin jättäjä ei koe talvipyöräilykokeilureitin edistävän pyöräiltävyyttä ja tekevän siitä 

turvallisempaa vaan nimenomaan huonontavan pyöräilyn olosuhteita kyseisellä reitillä. 

Talvipyöräilykokeilureitti myöskään tuskin näyttäytyy yksilön näkökulmasta Grootin (2007) 

pyöräily-ystävällisten periaatteiden mukaisena houkuttelevana pyöräily-ympäristönä (Zhao ym. 

2018, 150), kun hän tietää sen vahingoittavan pyöräänsä. Näin kyseinen kokeilu on yksilön 

näkökulmasta kääntynyt monestakin pyöräiltävyyteen sisältyvästä näkökulmasta katsottuna itseään 

vastaan.  

Talvipyöräilykokeilureitti on lakkautettava - jäänestoaine tuhoaa pyörät ja tekee 

luonnokivialustasta (Teatterisilta, Vähätori tms) hengenvaarallisen liukkaita 

muhjuansoja. Hienoa hiekkaa tai sitten silkkaa jäätä johon nastat purevat. (K29.) 

Aineisto puhuu myös pyöräteiden sijoittamisesta suhteessa muuhun infraan, joka onkin keskeinen 

näkökulma aineistossa. Eräs kommentin jättänyt taho esimerkiksi ottaa kantaa siihen, miten 

pysäköintijärjestelyjä ja pyöräteitä tehtäessä tulisi varmistaa turvallisuuden takaamiseksi, että 

pyöräilijän havaitseminen on mahdollista, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tässä pyöräteiden 

sijoittamiseen kietoutuukin pyöräiltävyyden käsite turvallisuuden näkökulman kautta (Kellstedt ym. 

2021b, 212). Eräs monessa kommentissa toistuva näkökulma on huomion kiinnittäminen siihen,   

miten tulisi tarkkaan miettiä, mihin järjestykseen eri kulkuneuvoille tarkoitetut väylät laitetaan 

suhteessa toisiinsa, mikä koskee myös pyöräteitä, kuten jälkimmäinen sitaatti osoittaa. Tämä 

vaikuttaa selvästi osaltaan pyöräilyn turvallisuuden takaamiseen. Yhtä lailla tämän huomioimisen 

voidaan nähdä lisäävän mukavuutta alueella tai sen läpi pyöräilyn osalta, jonka Hagen ja Rynning 

(2021, 278) katsovat sisältyvän omaan pyöräiltävyyden määritelmäänsä. Viittaan tällä esimerkiksi 

siihen, miten suunnittelun toteutettaessa järkevästi pyöräilijän ei tarvitse koko ajan turhaan olla 

varuillaan sen varalta, että koska pysäköity auto lähtee liikkeelle vaan hän voi pyöräillä rennosti.  
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Humalistonkatu on vaarallinen. Mm. katu tekee mutkan, myös kadunvarren pysäköinti 

sekä pyörätie. Pysäköinnistä poistuvasta autosta ei näe takaa tulevaa pyöräilijää ennen 

kuin ylittää pyörätien. (paikka on ennen Läntisen kadun risteytystä). (K32.) 

Nykyistä pyörätieverkostoa tulee parantaa, mutta ei samanlaisin ratkaisuin kuin 

nykyään esimerkiksi Humalistonkadulla, jossa pyörätie kulkeen parkkipaikkojen ja 

ajoväylän välissä - - (K73). 

Kuten tiedetään, kaikki keskustassa pyöräilevät eivät välttämättä pyöräile vain keskustan sisällä vaan 

saattavat myös pyrkiä vain sen läpi. Pyöräiltävyyden näkökulmasta tuleekin tarkastella myös sitä, 

palveleeko keskustan fyysinen kaupunkirakenne käytettävyydeltään myös tällaisten pitemmän 

matkan pyöräilijöiden tarpeita, kuten käy hyvin ilmi seuraavista sitaateista. Tässä nousevat keskiöön 

erityisesti fyysisen rakennetun kaupunkirakenteen tarjoama mahdollisuus ja mukavuus pyöräillä 

keskustan läpi, johon Hagen ja Rynning (2021, 278)  kiinnittävät huomiota omassa pyöräiltävyyden 

määritelmässään. Ensimmäisessä sitaatissa viitataan muun muassa liikennevalojen aiheuttamiin 

pullonkauloihin. Yksilön pyöräiltävyyden kokemukseen mukavuuden ja mahdollisuuden 

näkökulmasta voi vaikuttaa keskeisesti se, miten sujuvaa hänen matkantekonsa on. Osallisen esiin 

tuomassa tapauksessa sujuvuuteen voi vaikuttaa esimerkiksi se, miten paljon hän joutuu matkallaan 

pysähtymään, jonka myös Pikora ym. (2003, 1698) tuovat esiin pyöräilyyn vaikuttavana tekijänä. 

Samaan aikaan toiset argumentoivat keskustan läpi pyrkimisen pyörällä olevan paikoittain riski 

turvallisuudelle, kuten jälkimmäisessä sitaatissa puolestaan kiteytyy. Kellstedtin ym. (2021b, 212) 

mukaan ollakseen pyöräiltävä ympäristön tulisi olla heidän mukaansa turvallinen. Osallisen 

kommentti koskien fyysisen kaupunkirakenteen käytettävyyttä korostaa pyöräiltävyyden 

näkökulmana sitä, miten tulee huomioida myös turvallisuus osana sitä, että pyöräliikenteen 

käytännön ratkaisut palvelevat kaiken pituisia matkan tekijöitä, jotka liikkuvat niin alueiden sisällä 

kuin niiden läpi.   

Pyöräilen mahdollisimman usein 20km työmatkaa Naantaliin. Suurin pullonkaula on 

keskustan ohittaminen, liikaa käännöksiä ja liikennevaloja.(K56.) 

Keskustan läpiajo ja keskustaan ajo on monissa kohdin suorastaan hengenvaarallista 

(K273). 

Pyöräiltävyyden näkökulmasta voidaan nähdä olevan sujuvuuden lisäksi keskeistä myös kokemus 

pyöräilystä nopeana kulkumuotona suhteessa muihin kulkumuotoihin. Aineistossa näin ei kuitenkaan 

koeta asian todellisuudessa monestakaan syystä usein olevan. Esimerkiksi liikennevalojen koetaan 
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usein olevan rytmitetty autojen mukaan, minkä seurauksena pyöräilijät jäävät usein odottamaan 

risteykseen, kun autot jatkavat vihreillä matkaansa, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. Näkökulma 

on tärkeä, sillä se saa osan varmasti kyseenalaistamaan päätöksensä siitä, kannattaako pyörä valita 

kulkumuodoksi. Tätä ajatusta tukee myös Willisin ym. (2015, 565) artikkeli, jossa he tarkastelevat 

sitä, miten erilaiset sosiaaliset ja psykologiset tekijät vaikuttavat päätökseemme pyöräillä. Osallisen 

kuvaamassa tapauksessa voisikin nähdä lopulta niin yksilön asenteiden kuin rakennettujen tekijöiden 

voivan vaikuttaa yksilön päätökseen liikkua pyörällä, kuten myös Willis ym. (2015, 565) ovat 

todenneet. Huomiot tukevat samalla Pikoran ym. (2003, 1698) johtopäätöksiä siitä, että pyöräilijät 

eivät halua joutua matkallaan turhaan pysähtymään. Yksilön kokemukseen liittyy siis osallisen 

näkökulmasta toive mahdollisuudesta riittävään nopeuteen suhteessa toisiin kulkuneuvoihin eli tasa-

arvoon nopeuden mahdollisuuden osalta. Pyöräiltävyyden näkökulmasta huomio on tärkeä, sillä se 

voi laittaa lopulta jopa yksilön arvioimaan pyöräilyn kannattavuutta kulkumuotona, kuten edellä on 

hahmoteltu. 

Pyöräilyn sujuvoittamisesa pitäisi huomioida myös liikennevalot ja risteyksien ylitys. 

Esimerkiksi Ratapihan kadulla valojen rytmitys menee autoilijoiden mukaan. Pyöräilijä 

joutuu hitaampana pysähtymään lähes kaikkiin liikennevaloihin autoilijoiden 

painaessa pitkillä vihreillä läpi. Välillä pyörän joutuu pysäyttämään joka korttelin 

välissä. Tämä hidastaa pyöräilyä tarpeettomasti ja antaa autoa käyttävillä harhan 

kulkumuodon "nopeudesta". (K57.) 

Aineistossa otetaan kantaa liikennevalojen toimivuuteen laajemminkin pyöräilijöiden näkökulmasta. 

Ensinnäkin liikennevalojen olisi tärkeää toimia niin, että vihreä valo palaisi tiettynä aikana vain 

tietyllä kulkumuodolla liikkuville, kuten ensimmäisessä sitaatissa todetaan. Jälkimmäisessä sitaatissa 

puolestaan huomautetaan siitä, miten pyöräilijöillekin tarkoitetut liikennevaloihin kytketyt napit tulisi 

asettaa mahdollisimman järkevästi. Saman osallisen mielestä nappeja tulisi laittaa risteykseen 

useampi ja huolehtia siitä, ettei pyöräilijä joudu menemään niiden takia jalankulkijoiden puolelle. 

Kellstedt ym. (2021b, 212) tarkastelevat pyöräiltävyyttä ympäristön edistävyyden ja turvallisuuden 

piirteiden kautta, mitkä ovat liitettävissä tähän liikennevalojen toimivuuden kysymykseen. Näiden 

molempien merkitys korostuu erityisesti ensimmäiseen kommenttiin sisältyvässä ajatuksessa valojen 

oikeanlaisen ajoituksen tärkeydestä. Toisen kommentin näkökulmista katsottuna edistävyyden 

näkökulma näyttäytyy ensisijaisena esimerkiksi siinä, että napit tulisi olla sijoitettu pyöräilijöille 

mahdollisimman helposti tavoitettavissa oleviin paikkoihin. Toisaalta silloin turvallisuuden 

näkökulma nousee keskiöön, jos ajatellaan sijoittelun avulla voitavan välttää pyöräilijöiden 

poikkeaminen jalankulkijoiden puolella, jolloin vältytään vaaratilanteilta. Liikennevalot näyttäytyvät 
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siis aineiston valossa ensisijaisesti keinona edistää liikenneturvallisuutta risteyksissä ja tukea 

ympäristön edistävyyttä pyörällä liikkumiselle. Liikennevalojen toimivuus näyttäytyy siis näin ollen 

muodostavan keskeisen näkökulman myös pyöräiltävyyteen.   

Helpoin ja ehkä halvin ratkaisu onnettomuuksiin pahoissa risteyksissä lienee se että 

vaikka esimerkkinä Koulukadun ja Ratapihankadun risteyksessä valot on vihreänä joko 

autoilijoille tai kevyenliikenteen väylälle, ei samaan aikaan samaan suuntaan 

meneville. Jos Koulukadulta kääntyy joku Ratapihankadulle, autot on silti 

pysähdyksissä ja joku voi silti tulla pyörällä kovaa vauhtia jonkun kylkeen. (K313.) 

Napit pitää myös asentaa siten, että ne ovat pyöräilijän oikealla puolella eikä nykyisellä 

tavalla jossa pitää ajaa joko vastaantulevien puolelle tai jopa jalkakäytävälle 

painamaan sitä nappia. Kaksisuuntaisella pyörätiellä siis napit pitää asentaa 

molemmille puolille. Älkää siis rakentako kaksisuuntaisia painonappirisuojateitä. 

(K325.) 

Aineistossa todetaan, että parantamalla pyöräilyn edellytyksiä pyöräilyä on mahdollista saada 

lisättyä, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. Samaisessa sitaatissa kommentin jättänyt osallinen 

lähestyy pyöräilyn edellytysten parantamista talvikunnossapidon näkökulmasta. Kommentti 

toimiikin samalla pyöräiltävyyden näkökulmasta hyvänä keskustelunavauksena ajankohtaiselle 

kysymyksenasettelulle monesta muustakin kuin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja 

käytettävyyden kehyksen näkökulmasta. Tarkoitan tällä sitä, että nykyhetkessä pyöräilyn 

kulkutapaosuuden lisääminen itsessään on se, mitä parhaillaan tavoitellaan eri tavoin (ks. esim. 

Vaismaa 2014). Yhtä lailla eri näkökulmia pyöräilyn edellytyksien parantamiseen tarjoavat tämän 

tutkimuksen muiden kehysten tarjoamat näkökulmat. Pyöräilyn lisäämisen edellytysten parantamisen 

voidaan nähdä osaltaan linkittyvän pyöräiltävyyteen.  

Vaihtoehto A on paras, pyöräily lisääntyy kun siihen panostetaan. Itse haluaisin 

pyöräillä enemmän talvisin, mutta pyöräteiden huono kunnossapito estää tämän 

tehokkaasti, ja varsinkin lapsen kanssa pyöräily talvisin on hankalaa ja välillä 

mahdotonta. (K58.) 

Aineistossa todetaan, että pyöräilyreiteillä tulisi niin turvallisuuden kuin käytettävyyden 

näkökulmasta pystyä samanaikaisesti huomioimaan monenlaiset erilaiset käyttäjät ja heidän 

tarpeensa, esimerkiksi erilaiset tilaa vaativat erikoispyörät, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. 

Pyöräiltävyyden näkökulmasta asia on monimutkainen, sillä pyöräiltävyyden määritelmiä 

nimenomaan yhdistää keskeisesti käsitteeseen liittyvä yksilön kokemuksellisuus, kuten aiemmin on 
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todettu. Tällä viittaan siihen, miten kaikki toiveet saadaan toteutumaan samanaikaisesti, kun 

fyysiselle kaupunkirakenteelle asetetaan samanaikaisesti monenlaisia erilaisia ehtoja. Otettaessa 

esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) pyöräiltävyyden määritelmään sisällyttämät edistävyyden 

ja turvallisuuden ulottuvuudet voidaan erilaisten käyttäjien asettamien ehtojen nähdä asettavan 

haasteita jo pelkästään näistä näkökulmista katsottuna pyöräliikenteen ratkaisujen toteuttamiselle. 

Jokin ratkaisu saattaa nimittäin olla toisen mielestä turvallinen ja samalla kenties haitata jonkin toisen 

pyöräilijän näkökulmasta kyseisen pyöräreitin edistävyyttä.  

Toivottavasti suunnitelmissa otetaan huomioon myös lasten turvallinen pyöräily 

itsenäisesti ja aikuisen ohjaamana, peräkärryt ja laatikko-/kuormapyörät ym. enemmän 

tilaa tarvitsevat erikoispyörät sekä pyörien pysäköinti keskustassa (kunnon telineet, 

katokset, turvallinen säilytys asemilla jne). (K64.) 

Tilaa ja sen tarvetta koskeva argumentaatio on aineistossa monipuolista. Eräs taho esimerkiksi 

peräänkuuluttaa kommentissaan sitä, miten pyörätiet tulisi toteuttaa niin, että ne noudattavat lain 

vaatimuksia varmistaen näin riittävän tilan pyöräilijöille, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. 

Tilan tarpeesta puhuttaessa liikutaan samanaikaisesti sekä fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden 

ja käytettävyyden että käyttäytymisen ja tiedon kehyksessä, koska kommentissa viitataan samalla 

vaatimukseen lain noudattamisesta. Lowryn ym. (2012, 41) pyöräily-ystävällisyyden määritelmään, 

jonka voidaan osaltaan nähdä vaikuttavan pyöräiltävyyteen, sisältyy ajatus laista ja toimintatavoista 

pyöräilyn turvallisuutta lisäävinä tekijöinä. Osallisen tarkoittamassa tapauksessa lakien 

noudattamisella ei viitata esimerkiksi toisten kulkutapojen edustajien käyttäytymiseen, tapoihin tai 

tietoihin vaan siihen, miten suunnittelussa tulisi toimia oikein ja noudattaa lakia ja toteuttaa 

esimerkiksi riittävän leveitä pyöräteitä. Tämä toimii siis samalla esimerkkinä hieman erilaisesta 

lakien ja toimintatapojen noudattamisesta, joiden kautta turvallisuutta voidaan parantaa. Kuten 

esimerkiksi Kellstedt ym. (2021b, 212) ymmärtävät on turvallisuus osa pyöräiltävyyden määritelmää, 

joka tuo myös tilaa koskevan keskustelun osaksi pyöräiltävyyden tarkastelua.  

Toinen osallinen esittää myös toiveen riittävästä tilasta, eikä vain omaksi hyväkseen, kuten 

jälkimmäinen sitaatti osoittaa. Hän tuo esiin sen, miten ei koe voivansa antaa riittävästi tilaa 

jalankulkijoille, eikä myöskään pysty kokemaan omaa oloaan turvalliseksi joutuessaan ajamaan 

ajoradalla. Molemmat huomiot sitovat kommentin toiveeseen paremmasta turvallisuuden tasosta 

osana riittävän tilan toivetta. Oma turvallisuuden kaipuu tukee samalla ajatusta pyöräiltävyyteen 

keskeisesti liittyvästä yksilön kokemusten ja havaintojen merkityksellisyydestä. Nämä kaikki yhdessä 
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vahvistavat ajatusta siitä, että pyöräiltävyyden näkökulmasta on oleellista huomioida, että fyysisestä 

kaupunkirakenteessa varataan riittävä tila pyöräliikenteen ratkaisuille.  

Väylistä pitää tehdä niin leveitä, että niillä mahtuu ajamaan lain sallimalla pyörän 

leveydellä (125cm) (K65). 

Kärsin jokaisena arkipäivänä siitä, ettei pyörällä kulkiessa joko pysty antamaan 

riittävästi tilaa jalankulkijoille liian ahtaiden pyöräkaistojen vuoksi, tai pysty kokemaan 

omaa oloa turvalliseksi pyöräillessä autojen ajoradalla. (K86). 

Risteysalueet ovat aineiston perusteella pyöräilijöiden näkökulmasta monessakin mielestä 

toimimattomia ja puutteellisia. Eräs osallinen tuo kommentissaan esille risteysalueiden ahtauden ja 

pyörällä ryhmittymisen mahdottomuuden ja toivoo tähän selkeästi jonkinlaista ryhmittymisratkaisua, 

kuten ensimmäisestä sitaatista käy hyvin ilmi. Toive ryhmittymisratkaisujen parantamisesta 

pyöräilijöiden osalta tuodaan aineistossa yleisemminkin ilmi. Ryhmittymisratkaisujen parantamisella 

voidaan nähdä olevan selkeä linkki pyöräiltävyyteen, sillä niillä voidaan vaikuttaa ympäristön 

välityksellä pyöräilyn mukavuuteen ja turvallisuuteen, jotka ovat osa pyöräiltävyyttä (Kellstedt 

2021b, 212; Hagen & Rynning 2021, 278). Toinen osallinen puolestaan kritisoi risteysalueiden 

huonoa näkyvyyttä, mutkaisuutta ja kanttikivien tilaa, joiden takia risteysalueet ovat hänestä riski 

turvallisuudelle, kuten jälkimmäisestä sitaateista käy ilmi. Tämä todentaa sitä, miten fyysisen 

kaupunkirakenteen ratkaisut yksilön kokemuksien mukaisina ja havainnoimana vaikuttavat pyöräilyn 

turvallisuuden kokemukseen.   

- - nostan tapetille risteysalueet ja miten niille voi ryhmittyä. Pyörällä risteysalueet 

rakennetaan niin ahtaiksi, että ryhmittyminen valoihin vaikka kääntymistä varten on 

hankalaa tai mahdotonta. Esim. Hämeenkadulta Tuomiokirkon pihan suuntaan 

kääntyvä. Hienoa olla suoraan jatkavan liikenteen tukkona, kun mitään 

ryhmittymis/odotusaluetta ei ole. Korostuu varsinkin ajettaessa peräkärryn kera. (K65.) 

- - risteysalueet vaarallisia huonon näkyvyyden, ahtaiden väylien, mutkien ja 

kanttikivien takia (K278). 

Risteysalueisiin yhden näkökulman muodostaa myös se, miten siellä käyttäydytään sen ohella, miten 

risteys on käytännössä fyysisiltä elementeiltään toteutettu, kuten seuraavasta sitaatista käy hyvin ilmi. 

Kommentin jättäjä tuo esiin sen, miten autoilijat kärkikolmio- ja stop-merkeistä huolimatta eivät 

pysähdy risteyksissä vaan muista tienkäyttäjistä välittämättä liu´uttavat ajoneuvonsa suojatielle. 
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Kommentoijan ehdotus turvallisuuden lisäämiseksi on jonkinlaisten lisäelementtien, kuten 

hidasteiden lisääminen. Tässä fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden 

kehyksen ohella mukaan tulee jälleen käyttäytymisen ja tiedon kehys. Kommentoijan ehdotus on 

kyllä hyvä. Mutta toisaalta tämä tuo esiin myös sen, miten fyysisen kaupunkirakenteen 

pyöräliikennettä koskevat ratkaisut eivät välttämättä sellaisenaan riitä turvallisuuden takaamiseksi, 

jos yksilöt eivät käyttäydy liikenteessä asianmukaisesti. Niin käyttäytymisellä kuin pyöräliikennettä 

koskevilla käytännön ratkaisulla voidaan kuitenkin nähdä olevan oma roolinsa pyöräiltävyydessä ja 

turvallisuuden takaamisessa osana sitä.  

Tällä hetkellä turvallisuuden kannalta suurin ongelma on, että kolmio-

/stopmerkillisissä risteyksissä autoilijat ajavat suojatien päälle lainkaan vilkaisematta 

kevyenliikenteen väylälle. Näihin voisi lisätä pyöräilijöistä varoittavan merkin ja 

hidasteen. (K365.)  

Aineistossa kyseenalaistetaan myös se, miten hyvin pyöräilyreitit toimivat tärkeisiin kohteisiin 

pääsyn näkökulmasta, mitä myös Lowry ym. (2012, 41) korostavat osana pyöräiltävyyden 

määritelmäänsä. Eräs kommentoija esimerkiksi ihmettelee, miksei torille asti pääsyä ole huomioitu 

kunnolla, kuten ensimmäisestä sitaatista käy hyvin ilmi. Esimerkkinä tämä on siitäkin näkökulmasta 

hyvä, miten keskeisellä paikalla Turun keskusta-aluetta Kauppatori on, johon torilla kommentissa 

todennäköisesti viitataan. Näin tämä entisestään alleviivaa perille pääsyn merkitystä osana 

pyöräiltävyyttä 

Kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi, voi perille pääsy vaikuttaa myös siihen valitseeko yksilö 

pyörän liikkumisvälineekseen jonkin muun kulkuvälineen sijaan. Willis ym. (2015, 565) ovatkin 

esimerkiksi tarkastelleet erilaisten psykologisten tekijöiden, kuten esimerkiksi asenteiden ja 

näkemyksien, vaikutuksia pyörän valitsemiseen liikkumisvälineeksi. Perille pääsemisen 

näkökulmasta voisi ajatella, että mikäli yksilö kokee useamman kerran pyörällä liikkumisen vaikeaksi 

voi hänen asenteensa tai näkemyksensä tämän kulkumuodon käyttämistä kohtaan muuttua 

negatiiviseksi eikä hän näin halua sitä käyttää. Kohteeseen perille pääsyn näkökulma voidaankin 

nähdä pyöräiltävyyden näkökulmasta merkityksellisenä. 

Silmiinpistävää tässä on, että vieläkään ei olla suunniteltu mitään järkevää reittiä 

torille asti, ainakaan kevyen liikenteen kirjastosiltaa ylittäessä. Vaikuttaa siltä ettei 

pyöräilijää haluta ohjata keskustaan asti pyörällä asioimaan - - (K93.) 
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Aivan ydinkeskustan osalta kannattaa huomioida jokaisen korttelin saavutettavuus 

mukavasti pyörällä. Usein viimeiset korttelit ovat ratkaisevat valinnassa pyörä/auto, 

koska pyöräily keskustassa on niin inhottavaa autoliikenteen takia. (K257.) 

Aineistossa pohditaan myös materiaalien laatua ja niiden vaikutusta pyöräilyreittien käytettävyyteen. 

Eräs osallisen esimerkiksi pohtii, miten hyvät materiaalit, kuten pinnoitteen tasaisuus lisäävät reitin 

käytettävyyttä, mikä johtaa työmatka-ajassa säästämiseen, mikä puolestaan motivoi lisäämään 

pyöräilyä, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tämä kertoo siis siitä, miten fyysisen 

kaupunkirakenteen ratkaisut voivat lisätä pyöräilyä tai ylipäätään vaikuttaa valintaan liikkua pyörällä. 

Tällöin pyöräilyreittien materiaalien laatu on siis toiminut positiivisena vaikuttimena Willisin ym. 

(2015, 565) artikkelissaan esiin tuomiin näkemyksiin ja asenteisiin, jotka vaikuttavat osaltaan 

valintaan liikkua pyörällä. Kommentin perusteella materiaalien laadulla voidaan vaikuttaa ainakin 

kyseisen yksilön kokemuksen pohjalta pyöräilyä lisäävästi. Tämän puolestaan tiedetään olevan 

tämänhetkinen tavoite monen tahon osalta (ks. esim. Vaismaa 2014). Toinen kommentin jättäjä 

puolestaan pohtii sitä, miten eräs väylä on kapea ja pomppuinen, kuten jälkimmäisestä sitaatista käy 

ilmi. Hagenin ja Rynningin (2021, 278) artikkelissaan korostamaa ympäristön kokonaisuudessaan 

luoman mukavuuden merkitystä osana pyöräiltävyyttä saakin pohtimaan materiaalien laadun 

merkitystä tämän toteuttajana. Ajattelisin, että nimenoman materiaalivalinnoilla voidaan vaikuttaa 

siihen, että pyöräilyreitti ei esimerkiksi ole pomppuinen, mikä lisää näin pyöräilykokemuksen 

mukavuutta ja vaikuttaa reitin pyöräiltävyyteen.  

Pyöräilyreiteissä arvostan riittävän tilan lisäksi sitä, että reitit ovat pinnoitteeltaan 

tasaisia, eikä katujen reunuskivet puhko pyörän renkaita. Jokainen minuutti, minkä 

hyvä reitti säästää työmatka-ajassa motivoi aina vain lisäämään pyöräilyä. (K86.) 

Väylä on kapea, pomppuinen - - (K189). 

Aineistossa tuodaan toistuvasti esiin pyöräteiden toteuttaminen eri tavoin hyödyntämällä 

pyöräkaistojen ja -väylien maalaamista katuun. Eräs taho pohtii kommentissaan, miten pyöräkaistan 

maalaaminen mahdollistaisi pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden erottamisen toisistaan, kuten 

ensimmäisestä sitaatista käy hyvin ilmi.  Tämä voitaisiin nähdä toimivana ja toivottavana ratkaisuna 

ainakin Hagenin ja Rynningin (2021, 278) pyöräiltävyyden määritelmäänsä sisällyttämän ympäristön 

pyöräilyn mukavuutta koskevan elementin näkökulmasta. Eri tavoin liikkuvien pysyessä omalla 

kaistallaan kasvaa pyöräilyn mukavuus ainakin niin pitkään, kun muut tekijät eivät tähän vaikuta. 

Toinen osallinen puolestaan ehdottaa, että pihakaduille merkittäisiin punaisella nopean liikkumisen 
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väylä, tarkoittaen varmaankin pyöräilijöitä, jotta turvallisuus lisääntyisi, kuten jälkimmäisestä 

sitaatista käy ilmi. Samassa kommentissa hän tuo esiin myös sen, miten punaisen värin 

hyödyntäminen helpottaisi samalla väylän seuraamista. Seurattavuus on liitettävissä pyöräillessä 

myös käytettävyyden mukavuuteen, kun taas punaisen väylän perustamisen pihakadulle voidaan 

puolestaan nähdä turvallisuutta parantavana toimena, kuten osallinen itsekin toteaa. Näin 

pyöräkaistojen ja -väylien maalaamiseen yhdistyy myös esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) 

pyöräiltävyyden määritelmäänsä sisällyttämä turvallisuuden ulottuvuus.  

Läntiselle rantakadulle pitäisi ehdottomasti maalata pyöräkaista. Leveyttä riittää joten 

pelkät viivat jommalle kummalle puolelle katua riittäisi. - - Merkattu pyöräkaista jakaisi 

tien hyvin pyöräilijöiden ja kävelijöiden kesken. (K107.)  

Parantaisikohan turvallisuutta, jos esim. pihakaduille merkittäisiin punaisella värillä 

nopeaan liikkumiseen tarkoitettu väylä? Jalankulkijoilla ei olisi asiaa tälle punaiselle 

väylälle. Punaisen väylän käyttäjän olisi myös helpompi hahmottaa missä väylä jatkuu. 

(K117.)  

Myös vastanäkemyksiä pyöräteiden toteuttamiselle maalia hyödyntämällä on aineistosta 

löydettävissä. Eräs osallinen ei esimerkiksi usko punaisella maalattujen pyöräkaistojen parantavan 

turvallisuutta, eikä parantavan lapsiperheiden pyöräilymahdollisuuksia sen sijaan hänestä erotukset 

tulisi toteuttaa fyysisin kaupunkirakenteen ratkaisuin, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. 

Huomio on mielenkiintoinen siitäkin näkökulmasta, että se kumoaa edellisessä kappaleessa esiin 

tuodun näkemyksen, jonka mukaan maalauksilla juuri voidaan parantaa pyöräiltävyyteen keskeisesti 

liittyvää turvallisuutta, jonka roolia muun muassa Kellstedt ym. (2021b, 212) korostavat 

määritelmässään. Näin osallisten näkemykset asettuvat täysin toisiaan vastaan. Sen sijaan 

kommentoija pitääkin selkeitä fyysisiä kaupunkirakenteen ratkaisuja parempana ratkaisuna 

käytettävyyden ja turvallisuuden näkökulmasta. Toinen osallinen ikään kuin yhtyy kommentissaan 

tähän samaan näkemykseen, sillä hänen mielestään olisi parempi käyttää punaista asfalttia maalin 

sijaan, sillä maali kuluu pois helposti, kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. Pyöräiltävyyden 

näkökulmasta maalin hyödyntämisessä pyöräteiden toteuttamisessa täytyy siis käyttää harkintaa 

nämä näkökulmat huomioiden edellisten puoltavien lisäksi.  

Samaa mieltä myös punaisista pyöräkaistoista - ne ovat lähinnä vitsi. Itse pärjään 

pyörällä aivan yhtä hyvin autokaistoilla kuin punaisilla osilla. En näe, että ne auttavat 

esim lapsiperheiden pyöräilyn mahdollustsmusta/turvallisuutta millään tavoin. Joko 
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kaistoilla on oltava korkeusero tai muu fyysinen erotus, tai sitten unohtakaa koko juttu.  

(K328.) 

Vielä lisäys tuohon värjäämiseen, että käytettäisiin siis punaista asfalttia eikä vain 

maalattaisi päältä, niin kuin Kaskenkadulla, joka heti kuluu pois (K221). 

Aineistossa esitetään paljon erilaisia fyysiseen kaupunkirakenteeseen liittyviä käytännön ratkaisuja, 

jotka liittyvät pyöräliikenteen järjestelyihin. Huomionarvoista tässä on se, että nämä huomiot ovat 

pääsääntöisesti yksityiskohtaisia, monipuolisia ja usein kohdennettu ja sidottu johonkin tiettyyn 

paikkaan tai pisteeseen, kuten seuraavista sitaateista käy hyvin ilmi. Eräs kommentin jättäjä 

esimerkiksi kohdentaa kommenttinsa koskien kadun yksisuuntaistamista ja pyöräkaistamerkintöjen 

tekemistä Itäiseen rantakatuun, kuten ensimmäisessä sitaatissa todetaan. Toinen osallinen puolestaan 

toivoo Martinsillalle lisättävän kaiteet erottamaan eri kulkuneuvot toisistaan, kuten jälkimmäisestä 

sitaatista käy ilmi. Nämä käytännön ratkaisut edustavat toki vain murto-osaa aineistossa esitetyistä 

käytännön ratkaisuista, mutta antavat kuitenkin hyvän kuvan siitä, mitä kommentit pitävät käytännön 

ratkaisujen osalta sisällään. Ehkä selkeimmin tällaiset käytännön ratkaisut voivat tarjota 

mahdollisuuden parantaa turvallisuutta esimerkiksi sitä kautta, miten kaiteet tekevät eroa eri 

kulkumuotojen käyttäjien välille, mikä lisää käyttäjien turvallisuuden tunnetta. Turvallisuuden 

ollessa pyöräiltävyyden keskiössä (Kellstedt ym. 2021b, 212) on käytännön ratkaisujen ja 

pyöräiltävyyden yhteys selkeästi nähtävissä. Yhtä lailla käytännön ratkaisujen voisi toisaalta nähdä 

lisäävän myös pyöräilijöiden mukavuutta, mitä Hagen ja Rynning (2021, 278) ovat puolestaan 

korostaneet ympäristön luomana tekijänä pyöräiltävyyden osana.  

Itäinen rantakatu olisi syytä muuttaa Martinsillalta satamaan päin yksisuuntaiseksi. 

Sitten katuun pyöräkaista merkinnät eri suuntiin. (K177.) 

Martinsillalle olisi hyvä lisätä kaiteet pyörätien ja autojen väliin (K179). 

Eräs osallinen tuo kommentissaan esille näkemyksensä siitä, miten olisi tärkeää huomioida 

uudenlaisten kulkumuotojen isompien nopeuksien vaikutus pyöräteiden riittävyyteen, jotta voidaan 

huolehtia kestävien kulkumuotojen käyttäjämäärien kasvusta, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. 

Kommentissa on monta näkökulmaa, joita voidaan tarkastella myös pyöräilijöiden näkökulmasta. 

Ensinnäkin käyttäjämäärien ja nopeuksien kasvun voidaan nähdä vaikuttavan osaltaan 

pyöräilemiseen liikenneturvallisuuden näkökulmasta, kuten myös Pikora ym. (2003, 1698) ovat 

todenneet. Turvallisuuden rinnalla toinen pyöräiltävyyteen liitettävä näkökulma, joka kommentista 
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nousee esille, on ympäristön edistävyys pyöräilylle (Kellstedt ym. 2021b, 212). Mikäli pyöräilijä saa 

isojen käyttäjämäärien ja nopeuksien takia olla koko ajan varuillaan, tai esimerkiksi pysähtymässä, 

ei tällaista ympäristöä voida pitää pyöräiltävyyden näkökulmasta kovinkaan edistävänä. Tärkeä 

huomio kommentissa on näiden lisäksi se, miten uusien kulkumuotojen mukanaan tuomat ilmiöt 

voivat pahimmillaan toimia hidasteena kestävien kulkumuotojen, joihin pyöräilykin kuuluu, 

kulkutapaosuuden lisäämiselle. Kulkutapaosuuden lisäämisen voidaan puolestaan nähdä olevan 

vahvasti tämän hetken agendalla näiden kulkumuotojen osalta (ks. esim. Vaismaa 2014).  

Uusien pyöräteiden ja -kaistojen suunnittelussa (erottaminen jalkakäytävästä, leveys) 

tulee ehdottomasti ottaa huomioon sähköpyörien ja potkulautojen mukanaan tuoma 

vauhdin lisäys, jotta saadaan enemmän ihmisiä käyttämään näitä kestäviä 

kulkumuotoja. Varsinkin kesäaikaan monet keskusta-alueen nykyiset pyörätiet ovat 

täysin riittämättömiä kaikille kulkijoille varsinkin, kun pelkkä maali ei riitä pitämään 

jalankulkijoita pois pyörätieltä. (K257.) 

5.2 Käyttäytymisen ja tiedon kehys  

 

Pyöräiltävyyteen liittyen käyttäytymistä ajateltaessa on hyvä tunnustaa se tosiasia, että kaikilla ei ole 

samanlaisia mahdollisuuksia siihen, että he esimerkiksi voisivat vaihtaa toisesta liikkumismuodosta 

pyöräilijäksi, kuten seuraavassa sitaatissa hyvin todetaan.  Kuten samainen sitaatti hahmottaa kaikilla 

ei ole mahdollisuutta pyöräillä esimerkiksi elämäntilanteen tai jonkin muun rajoittavan tekijän takia. 

Toisaalta käsitettäessä pyöräily vain yksinkertaisesti taitona osata pyöräillä, kuten Nielsen ja Skov-

Petersen (2018, 37) toteavat sen vaihtoehtoisesti voitavan nähdä, muodostaa tämäkin aivan oman 

ihmisryhmänsä. Pyöräilyn riippuessa kuitenkin vain taidon puutteesta on tämä pääosin opeteltavissa 

toisin kuin esimerkiksi elämäntilanne tai jokin muu rajoittava tekijä, joka ei ole noin vain äkkiä 

muutettavissa tai poistettavissa. Willisin ym. (2015, 565) ajatuksiin liittyen näkemyksien ja 

asenteiden vaikutuksista päätökseen pyöräillä jäin miettimään, onko tässä huomioitu se inhimillisyys, 

ettei valinta välttämättä ole lopulta vain näihin perustuva, sen riippuessa esimerkiksi omasta 

elämäntilanteesta tai jostain rajoitteesta. Tällöinhän määrittävänä tekijänä vain yksinkertaisesti voi 

olla tämä elämäntilanne tai rajoite, jonka kanssa elämme ilman, että välttämättä voimme tehdä asialle 

mitään. Pyöräiltävyydenkin näkökulmasta oleellista on siis ymmärtää, että ihmiset lähestyvät 

pyöräilyä kulkumuotona eri elämäntilanteista, taidoista ja ylipäätään lähtökohdista käsin, mitkä 

osaltaan vaikuttavat käyttäytymiseemme. Tämä näkökulma yhdistettynä Skinnerin ja Rosenin (2016, 

84) toteamukseen siitä, ettei totutun liikkumistavan vaihtaminen toiseen ole mitenkään yksiselitteistä 

tarjoaa pyöräiltävyyteen omanlaisiaan näkökulmia.  
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Tuijotetaan omaa napaa ja kuvitellaan, että kaikki ovat samassa asemassa ja pystyvät 

yhtäkkiä vaihtamaan liikkumisvälinettä. - - Kauempaa liikkuvat, työssään autolla 

liikkuvat, liikuntarsjoitteiset, suurempka tavaroita/ostoksia kuljettavat, lapsiperheet 

joilla on monta etappia päivässä (useampi hoitop aikka/koulu/tms, työpaikat, 

kauppareissut, harrastuspaikat...) jne. (K4.) 

Osalliset lähestyvät aineistossa turvallisuutta monesta eri näkökulmasta erilaisten esimerkkien kautta. 

Eräs tyypillinen tilanne on tapaus, jossa tilanteeseen liittyy jonkin muun kulkumuodon edustajia. 

Tapa, jolla toiset kanssaliikkujat käyttäytyvät tekee erilaisissa tilanteissa pyöräilijän olon helposti 

turvattomaksi, kuten seuraavista sitaateista käy hyvin ilmi. Eräs osallinen esimerkiksi puhuu 

kommentissaan siitä, miten ajoradalla ajettaessa autoilijat saattavat esimerkiksi ajaa aivan turhan 

läheltä pyöräilijää ohittaessaan, kuten jälkimmäisestä sitaateista käy ilmi. Turvallisuuden tunne onkin 

kommenttien perusteella hyvin tärkeää pyöräilijöille, aivan kuten jotkut pyöräiltävyyden käsitteetkin 

liittävät pyöräiltävyyteen 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 päätökseemme kulkutavan valinnasta. 

Jäinkin miettimään, että ainakin pitemmällä aikavälillä toisten kanssaliikkujien huono käytös saattaa 

aiheuttaa pyöräilijöissä negatiivista asennetta pyöräilyä kohtaan, minkä johdosta he saattavat alkaa 

kyseenalaistamaan päätöksensä kulkumuotovalinnastaan. Tällöin muiden kulkumuotojen edustajien 

huonon käytöksen voitaisiin nähdä heijastuvan pyöräiltävyyteen negatiivisesti.  

- - autoilijat eivät väistä kääntyessään oikealle. On niitä, jotka ryömittävät pyörätien 

jatkeen päälle ja katsovat tuleeko jalankulkijoita. Tässä tilanteessa matka tyssää 

yleensä auton konepeltiin. Sitten on niitä autoilijoita jotka eivät katso ollenkaan mihin 

ovat kääntymässä. (K12.) 

Autoilijat käyttäytyvät toisinaan niin törkeästi ajoradalla ajavia pyöräilijöitä kohtaan 

esim. kiilaamalla tai ohittamalla törkeän läheltä, joten en ihmettele miksi toiset kokevat 

turvallisemmaksi kävelytiellä ajamisen. (K317.) 

Turvallisuusnäkökulmaan toisten kulkumuodon edustajien käyttäytymisen näkökulmasta liittyy 

aineistossa keskeisesti myös autoliikenteen määrän ja korkeiden nopeuksien vaikutus yksilön 

pyöräilykokemukseen, kuten seuraavasta sitaatista käy hyvin ilmi. Samassa kommentissa kyseinen 

osallinen korostaa sitä, miten tällainen käytös vaikuttaa erityisesti tiettyjen henkilöryhmien, kuten 

lapsien ja vanhusten pyöräilymahdollisuuksiin. Pikora ym. (2003, 1698) ovat myös korostaneet juuri 

liikenteen määrän ja nopeuksien merkitystä turvallisuuteen vaikuttavina tekijöinä pyöräilyn 

yhteydessä. Hagen ja Rynning (2021, 278) puolestaan ovat keskittyneet tuomaan pyöräiltävyyden 
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määritelmässään esiin kaikenlaisten eritaitotasoisten pyöräilijöiden kokemusten merkityksen siitä, 

millainen ympäristö on mahdollinen ja mukava pyöräilylle. Turvallisuuden puolestaan esimerkiksi 

Kellstedt ym. (2021b, 212) liittävät pyöräiltävyyden käsitteeseen. Autoilijoiden käyttäytymisellä 

autoliikenteen määrän ja nopeuksien osalta voidaan siis nähdä olevan merkitystä niin eritasoisten 

pyöräilijöiden pyöräilykokemuksen mukavuuteen, ylipäätään mahdollisuuteen pyöräillä kuin 

turvallisuuteenkin. Tämä kuvastaa samalla hyvin sitä, miten monimerkityksellinen tekijä 

pyöräiltävyyden näkökulmasta toisten kulkumuotojen edustajien käyttäytymisestä voi muodostua.  

Tällä hetkellä pyöräily keskustassa tuntuu turvattomalta varsinkin lapsille ja 

vanhuksille autoliikenteen määrän ja korkeiden nopeuksien johdosta (K242). 

Aineiston perusteella on selvää, että pyöräilijöiden kokemuksiin pyöräilystä vaikuttavat yhtä lailla 

muilla kulkutavoilla liikkuvien tavoin toisten kanssapyöräilijöiden käytös. Eräs kommentin jättänyt 

nostaakin tämän osuvasti esiin, kuten seuraava sitaatti osoittaa kommentoiden ilman nastoja ajavien 

talvipyöräilijöiden käyttäytyvän mielestään edesvastuuttomasti. Todennäköisesti kanssapyöräilijöiltä 

käyttäytyminen koetaan edesvastuuttomana, koska se vaarantaa liikenneturvallisuuden, jonka 

Kellstedt ym. (2021b, 212) määritelmässään toteavat olevan keskeinen osa pyöräiltävyyttä. Sekin 

osaltaan vahvistaa turvallisuuden tärkeyttä, miten kommentin perusteella toinen pyöräilijä ei puolusta 

toisten pyöräilijöiden käyttäytymistä vain siksi, että hekin ovat pyöräilijöitä. Kanssapyöräilijä on siis 

liikkuja siinä, missä muidenkin kulkumuotojen edustajat ja turvallisuus menee näkökulmana tämän 

edelle.  

Nastattomat talvipyöräilijät ovat edesvastuuttomia (K29).  

Sähköpotkulaudat tarjoavat myös omalta osaltaan hyvän esimerkin muista kulkumuodoista, jotka 

asettavat haasteita pyöräilijöille. Eräs kommentoija on sitä mieltä, että ne tulisi kieltää kokonaan, sillä 

ne ovat vielä isompi riski kuin pyöräilijät itse isomman tiedon puutteen ja sääntöjen 

noudattamattomuuden takia, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. Lowryn ym. (2012, 41) pyöräily-

ystävällisyyden määritelmän mukaan turvallisuuteen voidaan vaikuttaa lakien ja toimintatapojen 

kautta. Kommentoijan näkemyksen mukaan kaikki sähköpotkulautailijat eivät siis käyttäydy  

pyöräily-ystävällisyyden tätä ulottuvuutta kunnioittaen ja turvallisuutta edistäen. Sähköpotkulautailu 

on siis haasteellinen kulkumuoto näin ollen myös pyöräiltävyyden näkökulmasta katsottuna, jonka 

määritelmään esimerkiksi Kellstedt ym. (2021b, 212) katsovat turvallisuuden kuuluvan.  
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Kuten aiemmin on todettu pyöräiltävyydessä yksilön kokemuksilla ja havainnoilla on keskeinen 

merkitys. Jäinkin miettimään tätä yhdistettynä ajatukseen siitä, millainen vaikutus tällaisella eri 

kulkumuotojen edustajien välisellä kanssakäymisellä voi pitkällä aikavälillä olla yksilön 

näkemykseen pyöräilystä ja näin lopulta pyöräiltävyydestä. Skinner ja Rosen (2016, 84) näkevät 

artikkelissaan pyöräilyn sosiaalisena toimintana, jonka tarkastelun yhteyteen he ovat tuoneet myös 

identiteetin käsitteen. Mietinkin, että miten eri kulkumuotojen välinen kanssakäyminen vaikuttaa 

yksilön identiteettiin ja siihen, miten hän näkee itsensä esimerkiksi tässä yhteydessä suhteessa 

sähköpotkulautailijoihin eri kulkumuodon edustajina.  Perustan tämän siihen, miten Skinner ja Rosen 

(2016, 84; 95) pohtivat artikkelissaan, miten rakentuva identiteetti osaltaan vaikuttaa siihen, miten 

pyöräilevä yksilö näkee itsensä suhteessa muihin pyöräilijöihin. Ymmärränkin identiteetin voivan 

muuttua ja rakentua tällaisten kanssakäymisten seurauksena ja vaikuttaa lopulta osaltaan yksilön 

päätökseen esimerkiksi vaihtaa kulkumuotoa, kuten Skinner ja Rosen (2016, 84; 95) toteavat. Eri 

kulkumuodon edustajien käyttäytymisellä voisi siis näin olla pyöräiltävyyden näkökulmasta 

pahimmillaan pitkäkantoisetkin vaikutukset.  

Sähköpotkulaudat olisi kiellettävä kokonaan. Niissä turvallisen pyöräilyn asettamat 

haasteet ja käyttäjien tieto ja kunnioitus yhteisiä pelisääntöjä kertaantyvät hyvin 

vaarallisella tavalla. (K34.) 

Aineistossa tuodaan esiin myös näkemys koskien pyöräilyn edellytysten luomisen tärkeyttä osana 

fyysistä kaupunkirakennetta heti niiden rakentamisen alusta alkaen, esimerkiksi rakentamalla uusille 

asuinalueille heti toimivat pyöräilyreitit, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. Samassa 

kommentissaan osallinen toteaa, että näin ihmiset saadaan totutettua alusta asti pyöräilemään ja luotua 

pyöräilystä heille tapa. Näin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehys 

kietoutuu samalla tiiviisti yhteen käyttäytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Kuten Willis ym.  (2015, 

565) ovat todenneet, ovat tavat yksi niistä tekijöistä, jotka vaikuttavat yksilön päätökseen siitä, millä 

kulkutavalla he liikkuvat. Näin ollen, jos pyöräilijöille on alusta asti saatu luotua pyöräilystä tapa 

rakentamalla toimivat pyörätiet, voisi olettaa heidän helpommin myös pysyvän tämän kulkumuodon 

käyttäjinä. Tätä tukee osaltaan samaiseen kommenttiin sisältyvä viimeinen huomio siitä, miten 

totuttuaan käyttämään henkilöautoa on tästä vaikea siirtyä jonkin muun kulkumuodon käyttäjäksi, 

kuten sitaatista käy lisäksi ilmi. Näitä ajatuksia tukee myös Skinnerin ja Rosenin (2016, 84; 95) 

tekemä johtopäätös siitä, ettei liikkumistavan muuttaminen ole mitenkään mutkatonta, eikä 

yksiselitteistä. Pyöräiltävyyden näkökulmasta siis myös pyöräilyliikenteen ratkaisujen toteuttamisen 

ajoittamisella voidaan nähdä olevan oma roolinsa. 
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Linnanfält mahdollistaa erittäin hyvien pyöräreittien rakentamien.  On myös tärkeää 

saada uusien alueiden uudet asukkaat pyörä- ja joukkoliikenteen käyttäjiksi silloin, kun 

he muuttuvat. Jo totutusta henkilöauton käytöstä on vaikea luopua. (K15.) 

Aineistossa liikennesääntöjen noudattamista ja tuntemista koskeva argumentaatio on monipuolista.  

Eräs osallinen puhuu kommentissaan siitä, miten pyöräilijöiden liikennesääntöjen 

noudattamattomuus ja tuntemattomuus on hänestä yhteydessä myös nykyisten pyöräteiden 

riittävyyteen, kuten ensimmäisestä seuraavista sitaateista käy ilmi. Näkökulma tuokin 

liikennesääntöjä koskevaan keskusteluun mukaan myös fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden 

ja käytettävyyden kehyksen. Osallisen näkökulmasta riittävän hyvin noudatettuna ja tunnettuna 

liikennesäännöt voivat mahdollistaa siis parhaimmillaan sen, että voitaisiin jopa pärjätä niin, ettei 

olisi tarvetta juurikaan rakentaa uusia pyöräteitä. Lowry ym. (2012, 41) korostavat pyöräily-

ystävällisyyden määritelmässään niin ikään lakien ja toimintatapojen roolia turvallisuuden 

edistämisessä ja näkevät kouluttamisen mahdollisuutena edistää pyöräilyä. Tämä tukeekin osaltaan 

aineiston argumentteja liikennesääntöjen noudattamisen ja tuntemisen tärkeydestä, jotka tulevat laista 

annettuina. Pyöräily-ystävällisyyttä edistävien tekijöiden voidaan nähdä vaikuttavan positiivisesti 

myös pyöräiltävyyteen.  

Eräs toinen osallinen pohtii sitä, tulisiko pyöräilijöillekin olla oma ajokortti kyseenalaistaen samalla 

sen, mistä pyöräilijät ovat mahtaneet saada tietonsa tieliikennelaista, kun harvoilla heistä on ajokortti, 

kuten jälkimmäisestä sitaatista käy hyvin ilmi. Ensimmäisenä ajatuksena tämä saakin ehkä 

kyseenalaistamaan sen, millainen pyöräilijöiden tietotaso liikennelaista todellisuudessa siis on. 

Pyöräiltävyyteen esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b,21) keskeisesti liittyvän turvallisuuden 

näkökulmasta tieliikennelakiin ja tätä kautta liikennesääntöihin liittyvän tiedon potentiaalinen 

puutteellisuus ja sääntöjen noudattamattomuus herättää omat huolensa. Samalla pohdin aiheuttaako 

juuri tämä tieliikennelain tuntemattomuus pyöräilijöillä epäselvyyttä siitä, missä heidän tulisi kulkea, 

kuten Kellstedt ym. (2021a, 7) puhuvat artikkelissaan tiettyjen tekijöiden voivan eri kulkumuodon 

edustajissa vastaavanlaista epäselvyyttä aiheuttaa. Tieliikennelain tuntemista tavalla tai toisella 

voidaan osallisen kommentin perusteella ainakin joka tapauksessa pitää tärkeänä.  

Nykyisilläkin pyöräteillä pärjätään mainiost jos vain kaikki noudattavat 

liikennesääntöjä, nythän ne varsinkin osalla pyöräilijöistä näyttää olevan täysin 

hukassa (K238). 

Pyöräilijöillekin pitäisi ehkä määrätä ajokortti; eikö koulujen opetussuunnitelmaan 

voisi laittaa pyöräilyajokortin? - - Monilla pyöräilijöillä / jalankulkijoilla ei ole 
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ajokorttia, joten en tiedä missä he ovat tietonsa tieliikennelaista saaneet. Toivottavasti 

sentään jostain - - (K41.) 

Myös vastanäkemyksiä pyöräilijöiden liikennesääntöjen noudattamattomuudelle ja 

tuntemattomuudelle esitetään aineistossa. Eräs kommentin jättäjä onkin sitä mieltä, että hänen 

mielestään pyöräilijät nimenomaan noudattavat hyvin liikennesääntöjä ajokorttiin katsomatta, kuten 

ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Toinen osallinen puolestaan nostaa esille näkemyksen siitä, ettei 

tulisi mitenkään lokeroida pyöräilijöitä ajokortin perusteella, sillä monella heistä on myös ajokortti, 

kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. Samassa kommentissa kyseinen osallinen myös toteaa, ettei 

ajokortti ole mikään tae liikennesääntöjen tuntemiselle tai noudattamiselle. Kommentti tuokin esille 

sen, että ajokortin puutetta tai omistamista ei siis tulisi suoraa pitää perusteena liikennesääntöjen 

tuntemattomuudelle, saati sitten noudattamattomuudelle tai toisinpäin. Kommentit siis haastavat 

edellisten kappaleiden näkemyksen siitä, miten ajokortin nähtiin parantavan tai takaavan 

liikennesääntöjen tuntemusta ja tätä kautta lisäävän turvallisuutta. Samalla tämän voisi nähdä osaltaan 

liittyvän pyöräiltävyyden käsitteitä keskeisesti yhdistävään yksilön kokemusten ja havainnoinnin 

merkitykseen. Viittaan tällä osallisen kommenttiin siitä, miten pyöräilijöitä ei tulisi jaotella ajokortin 

omistamisen perusteella. Näin ollen tulisi ymmärtää, että myös liikennesääntöjen tuntemus ja 

noudattaminen on yksilöllistä. Pyöräiltävyys linkittyy näin yksilön kokemuksen merkityksen kautta 

osaksi liikennesääntöjen noudattamista ja tuntemista koskevaa keskustelua.  

Pyöräilijöiltä ei ainakaan vielä vaadita ajokorttia. Onkin ihailtavaa, kuinka moni siitä 

huolimatta osaa noudattaa liikennesääntöjä - - (K231.)  

Monella pyöräilijällä on muuten ajokortti, joten turha tulla niputtamaan mitään "ne 

pyöräilijät", koska mitään sellasta ei ole. Ai niin, eipä se ajokortti takaa sääntöjen 

tuntemista saati noudattamista. - - (K284.) 

Käyttäytymisen ja tiedon kehyksen sisällä pyöräiltävyyttä tarkasteltaessa on oleellista pohtia myös 

sitä näkökulmaa, kuinka todennäköistä ylipäätään on saada ihmiset toimimaan fyysisen 

kaupunkirakenteen muutoksen edellyttämällä tavalla. Käyttäytymisen muutoksen todennäköisyys 

epäilyttääkin osaa kommentin jättäneistä osallisista, kuten seuraavasta sitaatista käy hyvin ilmi. Eräs 

kommentin jättäjä pohtii sitä, miten ihmisten käyttäytymistä saadaan muutettua ottaen huomioon 

tietynlaisen vapauden toimia, miten itse haluaa, minkä ihmiset tuntuvat pyöräilyyn liittävän, kuten 

ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tämä liittyy mitä todennäköisimmin osittain yhteen Willisin ym. 

(2015, 565) ajatuksen kanssa siitä, miten esimerkiksi asenteet, näkemykset ja tavat vaikuttavat 
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fyysisten ympäristön tekijöiden kanssa päätökseen haluammeko liikkua pyörällä. Olisi nimittäin 

loogista, että asenteet, näkemykset ja tavat pyörällä liikkuessa myös ohjaisivat sitä, miten sillä 

liikumme. Näiden asioiden voikin nähdä vaikuttavan osaltaan siihen, kuinka yksilö käyttäytyy 

fyysisen kaupunkirakenteen muuttuessa. Nämä asiat muodostavat jälleen yhden näkökulman, josta 

pyöräiltävyyttä on mahdollista tarkastella, tuoden tiivisti yhteen fyysisen kaupunkirakenteen 

muutoksen ja sen edellyttämän käyttäytymisen muutoksen ja tämän mahdollisen jähmeyden.    

Ensimmäinen haaste on, niin kuin esityksessäkin todetaan, ihmisten taivuttaminen 

käyttämään ja siirtymään yksisuuntaisuuden edellyttämällä tavalla. Pyöräilyyn liittyy 

outo vapauden tunne, minkä johdosta mikään este ei ole pyöräilijälle ylitsepääsemätön. 

Ajetaan ajoradalla, pyörätielle itselle sopimvaan suuntaan ja oikaistaan pihojen ja 

puistojen läpi. (K34.)  

Pyöräilyyn liittyvää käyttäytymisen muutosta tai jopa riskiä voidaan tarkastella myös hieman 

toisenlaisista näkökulmista fyysisen kaupunkirakenteen muuttuessa. Eräs osallinen pohtii esimerkiksi 

kommentissaan sitä, miten hän pitää epätodennäköisenä, että uudet ihmiset aloittavat pyöräilyn, kuten 

ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Kang ym. (2019, 11−13) toteavat tutkimuksessaan pyöräilijöiden 

liittävän pyöräiltävyyteen esimerkiksi kätevyyden, miellyttävyyden ja tiedon jakamisen muodossa 

yhteisön tuen tärkeyden. Tähän voidaan vielä yhdistää aiempi ajatus asenteiden, näkemyksien ja 

tapojen, josta Willis ym. (2015, 565) ovat puhuneet artikkelissaan, mahdollisuudesta vaikuttaa 

pyöräilijöiden käyttäytymiseen fyysisen kaupunkirakenteen muuttuessa. Jos fyysinen 

kaupunkirakenne muutoksen jälkeen siis koetaan miellyttävänä, kätevänä ja se saa yhteisön tuen niin, 

että tietoa muutoksesta aletaan jakaa eteenpäin (Kang ym. 2019, 11−13), näkisin käyttäytymisen 

muutoksen olevan tällöin todennäköisempää. Tällöin muutos voisi parhaimmillaan jopa lisätä 

pyöräilyä, jota parhaillaan tavoitellaan (ks. esim. Vaismaa 2014). Toisaalta yhtä lailla jokaisen 

yksilön kohdalla piilee eräänlainen riski ja lopullinen valta päättää, että pyöräilläkö vaiko ei, kun  

fyysinen kaupunkirakenne muuttuu, kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. 

Lusäksi ne jotka turussa aikovat ajaa pyörällä tekevät sen jo. Ei muut sitä tule 

aloittamaan. (K305.)  

liian helposti ajatellaan utopistisesti, että jos pyöräily on helppoa ja autoilu hankalaa, 

valtava määrä ihmisiä yhtäkkiä vaihtaisi kulkupeliä. Todellisuudessa valtaosa ihmisistä 

ei muuta mitään, vaan kituu sitten ruuhkissa jos on päätetty poistella ajokaistoja. Osa 

liikkujista vaihtaa reittiä ja kenties suuntaa asiointinsa jonnekin keskustan ulkopuolelle. 

Vain pieni murto-osa oikeasti vaihtaa kulkupeliä. (K205.) 



 

52 
 

Vastanäkemys fyysisen kaupunkirakenteen mahdollistamalle käyttäytymisen muutokselle on 

aineistosta myös löydettävissä, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. Eräs kommentin jättäjä nimittäin 

toteaa kommentissaan, että vaikka keskustassa pyöräily ei nyt kiinnostaisikaan muuttuvat mielipiteet 

olosuhteiden muuttuessa, kuten seuraavasta sitaatista ilmenee. Kommentti on mielenkiintoinen, sillä 

kommentin jättäjän mielestä nimenomaan fyysistä kaupunkirakennetta muuttamalla on mahdollista 

muuttaa ihmisten käyttäytymistä. Kommentti onkin jälleen liitettävissä pyöräiltävyyden yksilön 

kokemukselliseen ulottuvuuteen, samoin kuin Willis ym. (2015, 565) näkemykseen siitä, miten 

näkemyksillä, asenteilla ja sosiaalisilla tekijöillä fyysisten rakenteiden lailla on vaikutusta pyörällä 

liikkumiseen. Tämän perusteella fyysisen kaupunkirakenteen muutos voisikin siis parhaimmillaan 

toimia positiivisena vaikuttimena pyöräilyyn liittyvään käyttäytymiseen ja näin kietoutua myös 

pyöräiltävyyden osaksi.   

Mikäli pyöräilijöille olisi tarjolla laaja, hoidettu pyöräkaista, pyöräily innostaisi yhä 

useampia ihmisiä. - - Sitä paitsi, vaikkei keskustassa pyöräily nyt innostaisi, mielipiteet 

muuttuvat olosuhteiden myötä. (K24.)  

Aineistossa peräänkuulutetaan reittien yhdenmukaisuutta, selkeyttä ja selkeiden merkintöjen osuutta 

turvallisuuden takaamisessa, kuten seuraavista sitaateista käy ilmi. Eräs kommentin jättäjä perustelee 

yhdenmukaisuuden ja selkeyden tarvetta sääntöjen ymmärtämisellä ja reittien havaitsemisen 

helpottumisella todeten tie- ja liikennemerkinnöillä olevan tässä tärkeä rooli, kuten ensimmäinen 

sitaatti osoittaa. Groot (2007) on aikanaan nimittänyt pyöräily-ystävällistä infrastruktuuria kuvaaviksi 

periaatteiksi yhtenäisyyden, turvallisuuden, välittömyyden, mukavuuden ja houkuttelevuuden (Zhao 

ym. 2018, 150), joiden voidaan katsoa edustavan myös pyöräiltävyyttä. Samoin yhdenmukaisuuden 

ja selkeyden sekä erilaisten tie- ja liikennemerkintöjen voidaan nähdä toteuttavan Grootin (2007) 

periaatteita ja osaltaan edistävän pyöräiltävyyttä. Hagen ja Rynning (2021, 278) puolestaan ovat 

päätyneet korostamaan määritelmässään kokemattomampienkin pyöräilijöiden kokemuksien 

merkityksiä. Tämä muistuttaakin siitä inhimillisyydestä myös pyöräiltävyyttä tarkasteltaessa, että 

ihmiset ovat aina yksilöitä, eivätkä liikenne- tai tiemerkinnätkään takaa, että aina käyttäydytään 

oikein. Päinvastoin ne voivat pahimmillaan jopa johtaa sekaannuksiin ja tätä kautta aiheuttaa 

vaaratilanteita viimeisen sitaatin mukaisesti. 

Ihmiset, sekä pyöräilevät että autoilevat ymmärtävät säännöt huomaavat uudet reitit 

paremmin, kun on yhdenmukaista ja selkeää. Selkeät tiemerkinnät/liikennemerkit ovat 

olennaisia! (K267.) 
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Pyöräteille voisi merkitä selvästi väistämisvelvollisuudet (suoja ei ole pyöräilijää 

varten) vaaratilanteiden vähentämiseksi (K289). 

Ongelma ko. risteyksessä on typerä ja turha kilpi pyöräilijöille joka ilmoittaa 

väistämisvelvollisuudesta alajuoksun suuntaan kulkijoille. Turha sinänsä, että 

väistämisvelvollisuus on jo tieliikenne lakiin kirjoitettu. Toisaalta kaikki ei sitä ole 

sisäistäneet, vaan siksi lisäkilvellä tuotu esiin. Ongelman tässä aiheuttaa se, että useat 

autoilijat lukee lisäkilpeä kuin piru raamattua ja kääntyessään merimiehenkadulle 

luulevat vahvasti että suoraan ajava pyöräilijä on väistämisvelvollinen. (K364.) 

Aineistossa nousee esiin monenlaisia näkemyksiä  siitä, onko liikenneturvallisuuden parantamiseen 

mahdollista vaikuttaa liikennesäännöistä tiedottamalla ja niiden noudattamisen tärkeydestä 

valistamalla, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Eräs kommentin jättäjä nimittäin kyseenalaistaa 

näiden toimien tehokkuuden toteamalla valvonnan puutteen takia kysymyksen olevan pohjimmiltaan 

vain yksilöiden halusta, kuten toisesta sitaatista käy ilmi. Viimeinen sitaateista kuitenkin tuo ääripäät 

yhteen ja nostaa keskiöön pyöräiltävyyden määritelmiä keskeisesti yhdistävän yksilön 

kokemuksellisuuden ja korostaa yksilön perimmäistä turvallisuuden kaipuuta, mikä voi toimia hänen 

motiivinaan toimia liikennesääntöjen vastaisesti. Pyöräiltävyyden näkökulmasta turvallisuuden 

ollessa niin keskeisessä asemassa (Kellstedt ym. 2021b, 212) haluan muusta analyysin rakenteesta 

poiketen kolmannen sitaatin tarjoaman näkökulman takia käsitellä kaikki eri näkökulmat tässä 

yhdessä. Tilanne on sinänsä siis ristiriitainen, että pahimmillaan yksilön toimet, voivat johtaa 

liikenneturvallisuuden vaarantamiseen, vaikka alun perin tavoitteena onkin yksilön 

liikenneturvallisuuden parantaminen ja turvallisuuden tunteen luominen. Tämän perusteella, 

tutkijoiden määritelmiinsä sisällyttämä näkemys turvallisuudesta (ks. esim. Kellstedt ym. 2021b, 212) 

osana pyöräiltävyyttä määrittyisi siis tällaisina hetkinä erilaisena yksilön ja muun yhteiskunnan 

näkökulmasta katsottuna. Tämän ymmärtäminen asettaa tietysti omat haasteensa turvallisuuden 

näkökulmasta, mutta saattaa auttaa osaltaan ymmärtämään ainakin joidenkin yksilöiden 

käyttäytymisen motiiveja.   

- - polkupyörien käytön muuttaminen turvallisemmaksi on helposti toteutettavissa 

lisäämällä tiedoitusta liikennesäännöistä sekä niiden noudattamisen tärkeydestä 

liikenneturvallisuuteen (K74). 

Ne jotka haluavat ajaa väärin tekevät sen joka tapauksessa, koska asiaa ei pystytä 

valvomaan. Kysymys on tuskin osaamisesta/tiedosta vaan halusta. (K245.) 
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Huomasin kommenteissa, että joidenkin mielestä turha rakentaa enempää pyöräteitä, 

koska syy, että pyöräilijät saattavat ajaa jalkakäytävillä on se, ettei tiedetä 

liikennesääntöjä tai ei vain välitetä. Sanoisin, että syy saattaa enemmän olla siinä, että 

monilla kaduilla tiellä autoilijoiden seassa ajaminen on liian pelottavaa ja vaarallista. 

Tämä ei tietenkään poista sitä velvoitetta noudattaa liikennesääntöjä, mutta 

enemmänkin nostaa enemmän painoarvoa sille, että pyöräteitä pitäisi lisätä ja 

parantaa! (K224.) 

Aineistossa otetaan kantaa myös pyöräilyyn liittyvän tiedon lisäämiseen ja välittämiseen. Eräs taho 

toivoo kommentissaan, että muun muassa pyöräilyn määristä kerrottaisiin enemmän, kuten 

ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tämä herättääkin kysymyksen, voisiko tällainen tieto 

pyöräilijöiden määrästä vaikuttaa esimerkiksi ihmisten asenteiden ja näkemysten kautta, joiden Willis 

ym. (2015, 565) ovat todenneet vaikuttavan kulkutapavalintaan, parhaimmillaan pyöräilijöiden 

määrää lisäävästi. Pyöräilijöiden määrän lisäämistä voidaan pitää positiivisena kehityksenä ja 

tavoittelemisen arvoisena (ks. esim. Vaismaa 2014).  

Tiedon lisääminen ja välittäminen on nähtävissä keskeisenä ulottuvuutena silloinkin, kun pyöräily 

ymmärretään sosiaalisena toimintana, kuten Skinner ja Rosen (2016, 84) sen artikkelissaan näkevät. 

Viittaan tällä siihen, että voisi nähdä pyöräilyn näkökulmasta positiivisena, jos tieto välittyy 

kanssakäymisessä pyöräilijöiden kesken. Kang ym. (2019, 12) toteavat, että pyöräilijät liittävät 

yhtenä ominaisuutena pyöräiltävyyteen nimenomaan tiedon jakamisen osana yhteisön tukea. 

Tämäkin osaltaan siis tukee ajatusta tiedon välittämisen ja lisäämisen merkittävyydestä. Onkin 

selvää, että pyöräiltävyydenkin näkökulmasta on ilmeisen tärkeää näin ollen huolehtia tiedon 

lisäämisestä ja välittämisestä, sillä osalliset liittävät tämän näkökulman pyöräilyyn.  

Pyöräilyn määrästä ja sen kehityksestä tulee tiedottaa paremmin (K15). 

Aineistossa eräs osallinen pohtii polkupyöräilyä koskevan nykylainsäädännön huonoa tilaa samalla 

todeten kävelijöiden ja pyöräilijöiden olevan ajoittain liian huolimattomia ja autoilijoiden taas liian 

varovaisia, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi. Nyky-yhteiskunnassa liikkuminen perustuu pitkälti 

lainsäädännöstä tulevaan tietoon, jolla liikkumisesta pyritään tekemään mahdollisimman turvallista. 

Kuten kommentti kuitenkin hyvin osoittaa on vaikea tietää, kuka tätä tietoa noudattaa ja miten yksilöt 

lopulta, milloinkin toimivat. Tietynlainen tiedostakin riippuva ennakoitavuuden epätäydellisyys siis 

vaikuttaisi olevan ikään kuin sisäänrakennettuna osaksi pyöräilyä ja näin ollen pyöräiltävyyttä. 

Kommentin huomioissa yhdistyvätkin ikään kuin Lowryn ym. (2012, 41) pyöräily-ystävällisyyden 

määritelmäänsä sisällyttämä toimintatapa, joka voidaan nähdä käyttäytymisenä ja lait, jotka  
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puolestaan ovat lakeja ja sellaisenaan tietoa, joilla Lowryn ym. mukaan pyritään turvallisuuteen. 

Mikäli laki tietona todella olisi huonoa, tämä aiheuttaa seurauksia toimintatapojen, eli käyttäytymisen 

kautta lopulta aina liikenteeseen asti, esimerkiksi turvallisuuden näkökulmasta tarkasteltuna.  

Polkupyöräilyä koskeva nykylainsäädäntö on huono. Pyöräilijät ja kävelijät liikkuvat 

liian huolimattomasti aiheuttaen vaaratilanteita, todennäköisesti myös onnettomuuksia 

ja autoilijat ovat toisinaan liian varovaisia pysähdellen tarpeettomasti tilanteissa, 

joissa ei ole suojatien käyttäjiä. (K15.) 

Aineiston perusteella osallisten mukaan yksilön pyöräilykokemukseen vaikuttaa myös se, millaista 

nopeutta pyörällä on mahdollista ajaa, kuten seuraavista sitaateista käy ilmi. Erään osallisen mukaan 

tilanteita, joissa pyörällä ei pääse riittävää nopeutta aiheuttavat paikat, joissa pyöräilijöille ei ole 

varattu riittävästi omaa tilaa vaan aika kuluu kelloa soittaessa, kuten ensimmäisestä sitaatista käy 

ilmi. Tällaisia ympäristöjä ei voida pitää pyöräilijöiden näkökulmasta edistävinä, turvallisina eikä 

mukavina, mitkä kaikki elementit sisältyvät eri pyöräiltävyyden määritelmiin (Hagen & Rynning 

2021, 278; Kellstedt 2021b, 212). Toinen osallinen puolestaan on sitä mieltä, että pyörällä on voitava 

pystyä ajamaan riittävän lujaa, jotta pyörä säilyttää kilpailukykynsä muiden kulkumuotojen rinnalla, 

kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tämä herättääkin kysymyksen siitä, voiko riittävän 

nopeuden puute lopulta nimenoman jopa ajaa yksilön kyseenalaistamaan pyöräilyn kannattavuuden 

kulkumuotona ja saada hänet vaihtamaan kulkumuotoa. Tämän todennäköisyyttä tosin hieman 

lievittää Skinnerin ja Rosenin (2016, 84; 95) toteamus liikkumistavan muuttamisen 

monimutkaisuudessa. Pyöräiltävyyden näkökulmasta tätäkin voidaan kuitenkin pitää 

huomionarvoisena seikkana.  

Pyöräilynopeudet ovat liian kovat vain, jos pyöräilyä ei ole erotettu riittävästi muusta 

liikenteestä, varsinkin kävelijöistä. Turussa on liian monta kohtaa, jossa pyörällä täytyy 

koko ajan soitella kelloa, kun on kävelijöitä tiellä. (K35.)  

Pyörällä täytyy voida ajaa pyöräilynopeutta, muuten voisi yhtä hyvin kävellä, ja se 

torppaisi työmatka- ja asiointipyöräilyn. Tätä nykyä esim. rantakaduilla täytyy taluttaa 

tai ajaa kävelynopeutta, muuten saa jalankulkijoiden vihat päälleen. On aivan turha 

lietsoa ristiriitoja näiden liikkumismuotojen välille, mutta niin käy, jos ne pakotetaan 

samoille reiteille. - - normaalia pyöräilynopeutta, joka tekee pyöräilystä järkevän ja 

käyttökelpoisen liikkumismuodon kaupunkiasioinnissa. (K132.) 

On mielenkiintoista, miten vähän aineistossa loppujen lopuksi puhutaan suoraan pyöräilyyn liitettynä 

sen terveys- ja ilmastovaikutuksista. Tämän voisi olettaa olevan hyvinkin keskeinen näkökulma 
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ottaen huomioon aiheiden ajankohtaisuuden nykypäivänä ja niihin liittyvän tutkimuksenteonkin 

vilkkauden (ks. esim. Zwald ym. 2018). Aiheeseen liittyvät viittaukset ovat aineistossa melko 

yleisluontoisia ja vähäsanaisia ja pohtivat lähinnä esimerkiksi uudenlaisten nykyajan kehityksen 

mukanaan tuomien tulosten vaikutuksia kyseisiin asioihin, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. 

Toinen sitaatti puolestaan edustaa hyvin sitä, miten vähäsanaisesti pyöräilyn terveysvaikutuksiin 

aineistossa viitataan. Huomio on pyöräiltävyyden näkökulmasta silti oleellinen, sillä tämän 

näkökulman olisi nimenomaan voinut olettaa olevan aineistossa keskeisemmässä roolissa.  

Sähköpyöräily ei ainakaan tuo kovinkaan paljon terveysvaikutuksia eikä sillä 

varmastikaan ole paljon ilmastovaikutuksiakaan. Tai on tietysti, koska akut täytyy tehdä 

luonnonvaroja tuhlaten ja sähkökin täytyy tuottaa jotenkin....... Iso peukku, jos pyöräilet 

lihasvoimalla luontoa säästäen. (K41.) 

Pyörä ei saastuta kaupunki-ilmaa eikä aiheuta meluhaittoja. Lisäksi se pitää huolta 

käyttäjänsä terveydestä. (K278.) 

Aineistossa argumentoidaan sen puolesta, että pyöräilijöitä tulisi valvoa aiempaa enemmän ja heidät 

saada muutenkin järjestykseen. Eräs osallinen ehdottaa tähän ongelmaan ratkaisuksi 

polkupyöräpoliisien määrän lisäämistä, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Toinen osallinen on 

myös valvonnan lisäämisen ja sakkojen antamisen kannalla,  kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. 

Nämä voidaan nähdä käytännön toimintana, jotka edustavat Lowryn ym. (2012, 41) pyöräily-

ystävällisyyden määritelmään sisältyvää käsitystä laista ja toimintavoista turvallisuuden 

mahdollistavina asioina. Puuttumalla siis pyöräilijöiden järjestyksessä pitämiseen tämän kaltaisten 

toimien kautta voidaan luoda turvallisempaa pyöräily-ystävällisempää ympäristöä ja edistää näin 

välillisesti myös pyöräiltävyyttä. Kellstedtin ym. (2021b, 212) määritelmän mukaisesti turvallisuus 

on osa pyöräiltävyyttä.  

Paljon lisää polkupyöräpoliiseja. Pyöräilijät on saatava kuriin. (K101.) 

Mm. siitä, etyä meitä pyöräilijöitä pitäisi valvoa js sakottaa enemmän. Jalkakäytävällä 

ei todellakaan saa ajaa, eikä punaisia päin mennä. (K328.) 

Pyöräiltävyyden näkökulmasta on tärkeää pysyä tiedon lisääntymisen ja kehityksen osalta ajassa 

mukana, jotta voidaan tarjota esimerkiksi fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja 

käytettävyyden näkökulmasta pyöräilijöille mahdollisimman pyöräiltäviä ympäristöjä. Kuten 
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seuraavasta sitaatista ja muustakin aineistosta käy ilmi on tärkeää huomioida tulevaisuudessa 

tapahtuva kaupunkiliikkumisen jatkuva kehittyminen, mikä tulee asettamaan myös pyöräilyä 

koskettavalle kaupunkirakenteelle uudenlaisia ehtoja. Tämän takia siis tässä yhdistyvät kaksi 

aiemmin mainittua kehystä. Pyöräiltävyyden näkökulmasta tulee varmistaa muun muassa, että 

ympäristö on esimerkiksi Kellstedt ym. (2021b, 212) pyöräiltävyyden määritelmään sisällyttämän 

edistävyyden näkökulmasta toimiva myös kaupunkiliikkumisen kehityksen jälkeen. Kehityksen 

huomioiminen ja tiedon lisääntyminen tarjoavat tärkeän näkökulman pyöräiltävyydelle ottaen 

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

Pyöräteitä suunniteltaessa on huomioitava, että sähköpotkulauta ei suinkaan tule 

olemaan ainoa uudenlainen liikkumisväline, jolle myös pitää järjestää tilaa 

kaupunkirakenteessa. Kaupunkiliikkuminen mullistuu. (K185.) 

Ongelmakohdat, jotka muodostuvat niin fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja 

käytettävyyden puutteellisuudesta kuin yhtä lailla käyttäytymiseen liittyvistä ongelmista voivat ajaa 

yksilön valitsemaan jonkin muun kulkumuodon pyöräilyn sijaan, kuten seuraavasta sitaatista käy 

ilmi. Eräs osallinen kokee taluttamisen turvallisempana ratkaisuna monessa kohtaa pyöräilyn sijaan, 

kuten seuraavasta sitaatista käy myös ilmi. Huomio on oleellinen ja korostaa hyvin turvallisuuden 

merkittävyyttä osana pyöräiltävyyden määritelmää, kuten esimerkiksi myös Kellstedt ym. (2021b, 

212) ovat omassa määritelmässään korostaneet. Toisaalta tämä samaan aikaan tukee ajatusta yksilön 

kokemuksellisuuden ja havainnoinnin merkityksellisyydestä osana pyöräiltävyyttä. Oppimalla 

ymmärtämään tällaisista kommenteista lisää yksilöiden näkemyksistä, voimme samalla pyrkiä 

oppimaan lisää myös yksilöiden näkemyksistä pyöräiltävyydestä näiden näkemyksien kautta, kuten 

tässä tutkielmassakin on pyrkimyksenä. Viittaan tällä osittain Skinnerin ja Rosenin (2016, 84) 

toteamukseen siitä, miten tiettyjen pyöräilyn edistämiseen liittyvien toimien ongelmallisuus on ollut 

siinä, että ne ovat perustuneet vain pelkkiin käsityksiin yksilön tarpeista ja käytöksestä. Näin ei siis 

tarvitsisi enää nojautua ainakaan kaikissa toimissa tällaisiin pelkkiin oletuksiin. Pyöräiltävyyden 

näkökulmasta voidaan pitää positiivisena sitäkin, jos näin pyöräilijät säilyvät pyöräilijöinä.  

Asun noin 2km keskustasta, mutta kuljen usein mieluummin bussilla, koska selkeää 

pyöräreittiä ei ole ja jokaisen reittivaihtoehdon varrella on hankalia risteyksiä, autojen 

seassa ajamista tai muita osuuksia, joissa pyörän taluttaminen tuntuu turvallisimmalta 

vaihtoehdolta (K261). 
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5.3 Muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys 

 

Aineistossa eräs osallinen ilmaisee näkemyksensä siitä, miten hänestä huono sää on keskeinen 

pyöräilyn estävä tekijä pyöräteiden kunnon tai väylien sujuvuuden sijaan, kuten ensimmäisessä 

sitaatissa todetaan. Kommentti tuo hyvin esiin yhden mahdollisen näkökulman siitä, miten eri 

henkilöt yksilöinä kokemuksiensa kautta arvottavat eri asioita eri tavoin. Pyöräiltävyydenkin 

käsitteissä keskeistä on yhtä lailla juuri tämän yksilön kokemusten ja havaintojen merkitysten 

ymmärtäminen. Kyseisen osallisen kommentissa yhdistyvätkin muuttuvien ja riippumattomien 

olosuhteiden kehyksen ja fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehyksen 

elementit. Lowry ym. (2012, 41) pohtivat pyöräiltävyyden määritelmässään myös pyörätieverkoston 

mukavuutta. Jäinkin tähän liittyen miettimään, että koska osallisen kommentin keskeinen argumentti 

on huonon sään negatiivinen vaikutus pyöräilykokemukseen, liittyy tämäkin todennäköisesti yhtä 

lailla juuri epämukavuuden kokemiseen. Kuten Böcker ym. (2013, 74) ovat todenneet artikkelissaan 

on sääolosuhteilla todettu voivan kuitenkin olla vaikutusta yksilön liikkumiskäyttäytymiseen. Näin 

sääolosuhteet muuttuvina ja riippumattomina tekijöinä kietoutuvat osaksi pyöräiltävyyttä.   

- - olen ehdottomasti sitä mieltä, että  - - en tulisi pyöräilemään talvella tai huonolla 

kelillä, vaikka pyörätiet olisivat loistavassa kunnossa. Pyöräilyn estää sää eikä 

pyöräteiden kunto / väylien sujuvuus. (K18.) 

Aineistossa esitetään myös näkemyksiä, joiden voidaan nähdä kumoavan yhtä lailla huonojen 

sääolosuhteiden kuin puutteellisten fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisujenkin vaikutus pyörällä 

liikkumiseen. Eräs osallinen toteaa kommentissaan pyöräilyn olevan hänelle ympärivuotinen 

kulkumuoto kaikkeen tarvittavaan kulkemiseen, kuten seuraavassa sitaatissa kiteytyy. Näkökulma 

tuokin yhteen käsitteillä olevan kehyksen lisäksi käyttäytymisen ja tiedon kehyksen ja fyysisen 

kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehyksen. Samalla kun kehykset kietoutuvat 

toisiin ja osallisen kommentti haastaa edellisen kappaleen kommentin näkemyksen sääolosuhteiden 

vaikutuksista pyöräilyn kokemuksiin herättää ympärivuotinen pyöräily muitakin kysymyksiä, kuten 

mitä se edellyttää. Kuten esimerkiksi Willis ym. (2015, 565) ovat tarkastelleet vaikuttavat niin 

sosiaaliset tekijät, tavat, asenteet kuin näkemyksetkin fyysisten tekijöiden ohella valintaan liikkua 

pyörällä. Käsitteillä oleva sitaatti herättääkin kysymyksen, onko tässä vaikuttavana tekijänä 

ympärivuotiseen pyöräilyyn esimerkiksi, jokin näistä edellä mainituista vai kenties jokin aivan muu. 

Pyöräiltävyyden näkökulmasta tämä kaikki osoittaa oleellisesti sen, että aina muuttuvilla ja 

riippumattomillakaan olosuhdetekijöillä ei ole välttämättä ensimmäiseksi oletettuja vaikutuksia.  
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- - mutta pyöräilen ympärivuotisesti töihin, kauppaan ja minne pitääkin päästä (K46). 

Aineistossa tuodaan toistuvasti esiin se, miten pyöräliikenteen ratkaisuja kehitettäessä tulisi 

huomioida vuodenaikojen vaihtuminen. Osalliset ottavatkin kommenteissaan kantaa vuodenaikojen 

vaihtumiseen ja sen mukanaan tuomiin muutoksiin pyöräilyn määrissä eri vuodenaikoina seuraavan 

sitaatin mukaisesti. Vuodenajan vaihtuminen edustaakin sellaista tekijää, mihin emme voi vaikuttaa 

ja jonka vaihtuminen meidän on vain otettava annettuna. Kuten samainen osallinen sitaatissaan 

osuvasti toteaa, tähän ei vaikuta edes päättäjien tahtotila. Kommentin jättänyt toteaa kommentissaan  

pyöräliikenteen olevan vähimmillään lokakuusta huhtikuuhun, johon myös talvikuukaudet 

sijoittuvat. Pyöräiltävyyden määritelmää Hagenin ja Rynningin (2021, 278) ympäristön keskiöön 

nostaman  mukavuuden ja mahdollisuuden näkökulmasta esimerkiksi tarkastellessa, voisi nähdä 

järkevänä panostaa talvikunnossapitoon, jonka keskeisyys on aiemminkin noussut esiin. Viittaan tällä 

siis siihen, että vaikka emme voi vaikuttaa vuodenaikaan, voimme silti vaikuttaa pyöräilyn 

edellytyksiin, mikä tarjoaa oleellisen näkökulman vuodenaikojen näkökulmasta pyöräiltävyyteen.   

Toteutuksessa on otettava huomioon myös vuodenajat; on tosi hölmöä ottaa 

autoilijoilta kaistoja pyöräilijöille, kun pyöräily on pääosin kesäharrastus. Kovinkaan 

montaa pyörää ei näy liikenteessä loka-huhtikuussa eli tällöin pyöräkaistat ovat tyhjän 

panttina. Tuota tilannetta ei muuta miksikään päättäjien tahtotila muuttaa Turku 

pyöräilykaupungiksi. (K143.) 

Aineistossa tuodaan esiin myös näkemyksiä koskien muiden kanssaliikkujien käyttäytymisen 

luomien ennakoimattomien ja muuttuvien olosuhteiden vaikutuksia pyöräilykokemuksiin. 

Aiheellisesti tämä linkittyy keskeisesti jälleen yhteen käyttäytymisen ja tiedon kehyksen kanssa. Eräs 

osallinen pohtii sitä, miten F2F-myyjien eli feissareiden toiminta tulisi kieltää, sillä he aiheuttavat 

usein tarpeettomia ja ennakoimattomia ongelmia pyöräreiteillä, kun ihmisiä kasaantuu heidän 

toimestaan väylille, kuten seuraavasta sitaatista käy ilmi.  Pikora ym. (2003, 1698) ovat korostaneet 

pyöräilyyn keskeisesti vaikuttavani tekijöinä, jatkuvuuden merkittävyyttä, mihin liittyy 

mahdollisimman vähäinen pysähdysten määrä ja liikenteen määrä turvallisuuteen liittyvänä tekijänä. 

Kasaantuneet ihmisryhmät voivat ensinnäkin estää pyöräilyn jatkuvuutta turhilla pysähdyksillä ja 

liikenteen suuren määrän kautta taas vaikuttaa negatiivisesti turvallisuuteen. Kellstedt ym. (2021b, 

212) liittää pyöräiltävyyteen turvallisuuden, kun taas Hagen ja Rynning (2021, 278) keskittyvät 

tarkastelemaan ympäristön mukavuuden ja mahdollistavuuden ulottuvuuksia. Feissareiden luoman 

ennakoimattomuuden ja muuttuvien olosuhteiden ei voida nähdä reiteillä edistävän näistä 

ulottuvuuksista mitään. Feissareiden käyttäytyminen on toki vain yksi esimerkki siitä, miten 
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kanssaliikkujat voivat käytöksellään osaltaan luoda muuttuvia olosuhteita osaksi pyöräily-

ympäristöjä. 

Pitäisi kieltää koko feissaritoiminta keskellä ajoväyliä. Eilenkin tullessani 

Teatterisiltaa Läntiselle kadulle feissari oli pysäyttänyt usean henkilön ryhmän keskelle 

sillalta poistumisaukkoa enkä oikein tiennyt mistä ihmeestä olisin ryhmän kiertänyt. 

Feissarit voisivat pysyä poissa väyliltä. Eihän mikään muukaan ryhmä pääsääntöisesti 

lorvi keskellä väyliä. (K39.)  

Aineistossa argumentoidaan lisäksi siitä, miten ikä vaikuttaa pyöräilymahdollisuuksiin. 

Pyöräiltävyyden määritelmiä mietittäessä ikäkeskustelu liitetään varmastikin helposti keskusteluun, 

jossa pyöräiltävyyden määritelmä sisältää Hagenin ja Rynningin (2021, 278) määritelmän tyyppisesti 

ympäristön pyöräilyn mahdollistavan ulottuvuuden. Aineistossa tosin osassa kommenteista 

ympäristö ikään kuin korvautuu niin, että määrittäväksi tekijäksi muotoutuukin ikä,  kun taas toisissa 

ympäristön luoma mahdollisuus on huomioitu iän kanssa samanaikaisesti, kuten seuraavista 

sitaateista käy ilmi. Erään osallisen näkemyksen mukaan pyöräily on mahdollista hyväkuntoisille pois 

lukien ikäihmiset, kuten ensimmäisestä sitaateista käy ilmi. Korkea ikä nähdään siis näin ollen 

pyöräilymahdollisuuksia rajoittavana ja näin elämän aikana muuttuvana tekijänä, johon yksilö ei itse 

voi vaikuttaa. 

Pyöräily sopii hyväkuntoisille nuorille ja keski-ikäisille, mutta ikääntyneet ja esim. 

lapsiperheet tuskin kokevat keskustaa houkuttelevana asuinpaikkana ja 

asiointikohteena, mikäli autolla ei pääse keskustaan (K71). 

Yli 60 vuotiaat eivät paljon pyöräile, olivatpa pyörätiet kuinka hienoja tahansa (K337). 

Näkemyksiä iän vaikutuksesta pyöräilymahdollisuuksiin on tosin aineistossa samanaikaisesti tarjolla 

monenlaisia esimerkiksi iäkkäämpien henkilöiden, mutta miksei nuorempienkin henkilöiden osalta, 

kuten seuraavista sitaateista käy hyvin ilmi. Vastanäkemyksenä aiempaan eräs osallinen esimerkiksi 

toteaa olevansa jo noin kuusikymppinen, jolloin hänen voidaan katsoa edustavan iäkkäämpiä 

henkilöitä ja edelleen silti aktiivinen pyöräilijä, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tämä haastaa 

siis aiemman kommentoijan näkemyksen siitä, että korkeampi ikä rajoittaisi 

pyöräilymahdollisuuksia. Vastanäkemys on siitäkin näkökulmasta tärkeä, että ajatellessa liittää iän 

merkitys osaksi pyöräiltävyyttä nähdään tästä hyvin, miten yksilöllisesti ikä kuitenkin lopulta 

vaikuttaa yksilöiden pyöräilymahdollisuuksiin. Tämä menee hyvin yhteen sen ajatuksen kanssa, 
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miten pyöräiltävyydessäkin korostetaan määritelmiä yhdistävää yksilön havainnoinnin ja kokemusten 

merkityksellisyyttä. Samaan aikaan iäkkäämpien henkilöiden pyöräilymahdollisuuksia kuitenkin 

laajentaa esimerkiksi sähköpyörien yleistyminen. Eräs toinen osallinen puolestaan tuo 

kommentissaan esille sen, miten kaikille nuoristakaan pyöräily ei välttämättä ole mahdollista, mikä 

osaltaan vahvistaa ajatusta siitä, miten pyöräilymahdollisuus ei ylipäätään ole sidoksissa yksin ikään. 

Iän tarkastelu tarjoaa kuitenkin kaikesta huolimatta pyöräiltävyyteen potentiaalisia ja mielenkiintoisia 

näkökulmia.  

Olen noin kuusikymppinen, aktiivinen työmatkapyöräilijä. Ajan päivittäin, ympäri 

vuoden 7 km työmatkan halki kaupungin länsilaidalta itälaidalle, ja ajan lähes kaikki 

keskustaan suuntautuvat matkat pyörällä. (K273.) 

Suunnitelmat varmaan hyviä nuorten pyöräilijöiden kannalta. Muistaakseni kuitenkin 

Turun ikärakenne on sellainen, että kaikki eivät enää pysty, halua pyöräillä eikä 

nuoremmistakaan kaikki tähän kykene. (K251.) 

5.4 Viihtyisyyden kehys 

 

Aineistossa kritisoidaan pyöräreittien ulkonäköä, kuten ensimmäisestä seuraavista sitaateista käy 

ilmi. Kuten Lowry ym. (2012, 41) määritelmässään toteavat on viihtyisyys yksi pyöräiltävyyteen 

liitettävissä oleva tekijä. Pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämisessä olisikin pyöräiltävyyteen 

liittyvän viihtyisyyden näkökulmasta järkevää huomioida myös ulkonäölliset tekijät esimerkiksi 

reittien suunnittelun osana. Voisi kuvitella nimenoman ulkonäkötekijöihin kiinnitettävän erityistä 

huomiota vapaa-aikana pyöräillessä, sillä kuten Kang ym. (2019, 11−13) toteavat esimerkiksi 

kätevyyden ja miellyttävyyden osalta, vaikuttavat ne pyöräilijöiden mielestä pyöräiltävyyteen, sitä 

merkittävämmin, mikä pyöräilyn motiivi kulloinkin on. Ratkaisuna tähän ulkonäköongelmaan 

aineistossa tarjotaan esimerkiksi puiden istuttamista pyöräteiden varteen, kuten jälkimmäisestä 

sitaatista ilmenee. 

Vapaavaraston pikkilanka-aidan vartta kuin keskitysleirissä. Hirvittävän ruma 

ympäristö. (K3.) 

Pyöräteillä ja kadun varteen istutetuilla puilla kaupungista saisi paljon viihtyisämmän 

(K44).  
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Liikennemelu ja saasteet eivät aineiston perusteella kuulu pyöräilijöiden suosioon, kuten seuraavista 

sitaateista käy ilmi. Näiden tekijöiden voidaankin nähdä vaikuttavan negatiivisesti viihtyisyyteen, 

joka on yksi Lowryn ym. (2012, 41) pyöräiltävyyden  määritelmään sisältyvistä tekijöistä. Samaan 

aikaan tämän tekijän yhteydessä korostuu yksilön kokemuksen ja havainnoinnin merkitys 

pyöräiltävyyttä arvioitaessa. Tarkoitan tällä esimerkiksi sitä, että on lopulta hyvin yksilöllistä, 

millaisen ympäristön kukin kokee liikenteessä meluisena ja saasteisena. Kaikki eivät nimittäin 

välttämättä pyöräillessään kiinnitä tällaisiin asioihin ylipäätään samalla tavoin edes huomiota. Tätä 

ajatusta tukee, myös jälkimmäinen seuraavista sitaateista, jossa osallinen on saadakseen rauhaa 

melulta valmis tinkimään muusta. Pyöräiltävyydenkin näkökulmasta liikennemelulla ja saasteilla 

voidaan siis nähdä olevan oma roolinsa.  

Liikennemelu ja saasteet aivan järkyttävällä tasolla puhumattakaan siitä miten 

vaarallisiksi näiden katujen ylitykset on tehty kevyelle liikenteelle (K13). 

Pyöräillessäni olennainen reitin valintakriteeri on reitin rauhallisuus myös 

äänimaailman muodossa: Sen sijaan että kulkisin Itäistä pitkääkatua (paljon autoja ja 

siis melua) kuljen mielummin Kupittaankatua, vaikka risteävien katujen ylittäminen on 

hieman hankalampaa. (K91.) 

Eräs kommentin jättänyt pohtii, miten virkistyspyöräilyn näkökulmasta olisi toimiva ratkaisu, jos 

metsissä sijaitsevilla kuntoilureiteillä saisi pyöräillä, silloin kuin niillä ei ole lunta, kuten seuraava 

sitaatti osoittaa. Tällaisen reitin voisi olettaa tarjoavan Grootin (2007) aikoinaan pyöräily-

ystävälliselle infrastruktuurille määrittelemien periaatteiden mukaisesti houkuttelevan ja erääseen 

pyöräiltävyyden määritelmään sisältyvien piirteiden mukaisesti viihtyisän ympäristön (Zhao ym. 

2018, 150; Lowry 2012, 41). Tästä näkökulmasta reittien salliminen virkistyspyöräilijöiden käyttöön 

samalla monipuolistaisi reittivalikoimaa tarjoamalla parhaimmillaan viihtyisiä reittejä ja 

mahdollisesti myös lisäisi pyöräilyn määrää. Viihtyisien reittien sallimisen pyöräilijöille osallisen 

toivomuksen mukaisesti voidaan siis nähdä linkittyvän osaltaan pyöräiltävyyteen.  

Virkistyspyöräilyä palvelisi se, että lumettomana aikana pyöräily olisi sallittua metsissä 

olevillä kuntoilureiteillä (K21). 

Aineistossa eräs osallinen esittää toiveen siitä, että pyöräteiltä siivottaisiin lasisirut pois, jotta ne eivät 

rikkoisi polkupyörän renkaita, kuten ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Osallisen tuodessa esille 

fyysisen kaupunkirakenteen käytettävyyttäkin samalla koskevan kysymyksen on selvää, että tässä 
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kommentissa jälleen viihtyisyyden ja fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden 

kehys limittyvät. Lowry ym. (2012, 41) arvioivat pyöräiltävyyttä muun muassa viihtyisyyden 

näkökulmasta, kun taas Kellstedt ym. (2021b, 212) ovat puolestaan ottaneet yhdeksi määritelmän 

elementikseen turvallisuuden. Nämä molemmat ovat sovellettavissa osallisen esiin tuomaan 

huomioon. Ensinnäkään jokin fyysisessä kaupunkirakenteessa, joka on kohdennettu pyöräilylle, mikä 

uhkaa pyörän kunnossa pysymistä ei voida pitää turvallisena, eikä myöskään tätä kautta tällaista 

ympäristöä viihtyisänä. Kuten jälkimmäisessä seuraavista sitaateista korostetaan yhdistettynä 

ylemmän sitaatin käytännön esimerkkiin, on viihtyisyydenkin näkökulmasta tärkeää huolehtia 

ympärivuotisesta kunnossapidosta. Tämä näkökulma on tärkeä nostaa esiin sen rinnalle, miten paljon 

aineistossa erityisesti hyvän talvikunnossapidon merkittävyyden puolesta on kirjoitettu, kuten 

aiemmin on käynyt ilmi.   

- - pyöräilijöitä - - hyödyttäisi jos kesällä vähintään viikonloppuaamuisin harjakoneella 

siivottaisi lasinsirut pois jokirannasta kadulta. Rikotut pullot menevät lasinsirumatoksi 

jota on mahdotonta väistellä, tämä rikkoo pyörän kumeja - - (K38.) 

Lisäksi suunnitelmissa olisi tärkeää huomioida se, että kunnossapito on laadukasta 

ympäri vuoden (K316).  

Aineistossa monet pyöräilyn viihtyisyyteen (Lowry 2012, 41) kytkeytyvät tekijät liittyvät lopulta 

pohjimmiltaan fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisuihin. Haluan tuoda tämän viihtyisyyden 

kehyksessä erikseen esille näkökulman keskeisyyden vuoksi, vaikka tältä osin onkin selkeää kehysten 

limittyminen. Eräs kommentin jättänyt esimerkiksi pohtii kommentissaan, miten Turusta tekisi entistä 

paremman pyöräilykaupungin, jos pyöräteitä sijoitettaisiin aiempaa kauniimmille paikoille, kuten 

ensimmäisestä sitaatista käy ilmi. Tässä siis viihtyisyys tai sen puute kumpuaa niistä ratkaisuista, 

jotka on tehty koskien fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisuja. Samaan aikaan eräs toinen osallinen 

puolestaan pohtii sitä, miten muun muassa puutteelliset pyörätiet eivät voi olla pyöräilyn 

näkökulmasta viihtyisiä, kuten jälkimmäisestä sitaatista käy ilmi. Ollessaan hyvin erilaisia fyysisen 

kaupunkirakenteen puutteellisuuksia osallisten näkökulmasta molemmat kuitenkin yhtä lailla 

vaikuttavat suoraan pyöräiltävyyteen keskeisesti liittyvään viihtyisyyden kokemukseen.  

Turku on ihana pyöräilykaupunki eikä pyöräteitä tulisi rakentaa vain tylsille 

kaupunkiteille vaan myös kauniille paikoille kuten juuri jokirantaan (K107). 
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Keskusta ei ole yksinkertaisesti viihtyisä kenellekään kun siellä liikutasn autojen välissä 

ja siellä on oikeasti vaikea liikkua pyörällä kun pyörätiet menevät epämääräisisdä 

pätkissä (K358). 

Kuten jo aiemmin on käynyt ilmi, tila ja siihen liittyvä argumentaatio on saanut aineistossa keskeisen 

roolin. Eräs kommentin jättänyt korostaakin riittävän oman tilan mahdollistamisella eri 

kulkumuodoilla liikkuville voitavan parantaa myös liikkumiseen liittyvää viihtyisyyttä, kuten 

seuraavasta sitaatista käy ilmi. Viihtyisyyden ollessa osa Lowryn ym. (2012, 41) pyöräiltävyyden 

määritelmää huomio on tärkeä, sillä se tuo myös uudenlaisen merkityksen jo aikaisemmin fyysisen 

kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehyksen yhteydessä esiin tuodulle 

toivomukselle siitä, että eri kulkumuotojen reitit mahdollisimman pitkälti erotettaisiin toisistaan. Sillä 

reittien erottamisen toisistaan voitaisiin nähdä myös lisäävän viihtyisyyttä. Toki aineistossa oli 

reittien erottamiselle esitetty myös vastanäkemyksiä (ks. esim. K150). Viihtyisyyden ollessa osa 

Lowryn ym. (2012, 41) pyöräiltävyyden määritelmää onkin perustelua nähdä riittävän oman tilan 

takaaminen keskeisenä osana pyöräiltävyyttä niin tästä kuin aiemmistakin näkökulmista katsottuna.  

Uskon, että oman tilan osoittaminen pyöräilijöille ja sähköpotkulautailijoille parantaa 

kaikkien kulkijoiden turvallisuutta ja viihtyvyyttä (K86). 

Aineistossa eräs osallinen pohtii myös sitä, miten pitemmillä matkoilla pientä matkan lisäystä 

tärkeämpiä tekijöitä voivat olla esimerkiksi reitin kauneus ja maisemalliset arvot, kuten seuraavasta 

sitaatista käy ilmi. Maininta korostaa pyöräiltävyyden eri määritelmiä yhdistävää yksilön kokemusten 

ja havainnoinnin merkitystä. Yksilöt siis arvottavat eri tekijöitä ja asioita eri tavoin. Tässä tapauksessa 

matkan pituus suhteutettuna maisemallisiin arvoihin.  

Reitti lisäisi hieman matkaa, mutta keskipitkillä ja pitkillä pyörämatkoilla se ei ole 

oleellista. Tärkeämpää ovat pyöräilyn - - ja reitin kauneus ja maisemalliset arvot. 

(K15.) 

Samalla kauneuden ja maisemallisten arvojen esiin tuomisella voidaan nähdä viitattavan 

viihtyisyyteen, jonka Lowry ym. (2021, 41) liittävät keskeisesti pyöräiltävyyden määritelmäänsä. 

Osallinen kokee siis reitin kauneuden ja maisemalliset arvot viihtyisyyteen vaikuttavina tekijöinä. 

Reitin kauneudella ja maisemallisilla arvoilla voidaan siis nähdä olevan yhteys myös 

pyöräiltävyyteen.   
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6 PÄÄTELMÄT  
 

 

Tässä tutkielmassa tarkoituksenani on ollut selvittää, miten kaupunkisuunnittelun osalliset 

määrittelevät pyöräiltävyyttä liikennesuunnittelun kontekstissa ja mistä eri näkökulmista he 

pyöräiltävyyttä kommenteissaan lähestyvät. Pyöräiltävyyden käsitteeseen kiinni pääsemiseksi olen 

tarkastellut Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämistä osallisten näkökulmasta. 

Analysointi tapahtui hyödyntäen sisällön- ja kehysanalyysia, pyöräily-ystävällisyyden käsitettä, jo 

olemassa olevia määritelmiä pyöräiltävyyden käsitteestä ja muuta pyöräilyyn liittyvää tutkimusta. 

Tutkimuksen neljä kehystä, joiden sisälle analyysi ja tulkinta rakentuvat, ovat fyysisen 

kaupunkirakenteen turvallisuuden ja käytettävyyden kehys, käyttäytymisen ja tiedon kehys, 

muuttuvien ja riippumattomien olosuhteiden kehys ja viihtyisyyden kehys. Tutkielman kehykset 

kuvastavat nimensä mukaisesti fyysisen kaupunkirakenteen turvallisuuteen ja käytettävyyteen, 

käyttäytymiseen ja tietoon, muuttuviin ja riippumattomiin olosuhteisiin ja viihtyisyyteen liittyvien 

näkökulmien painottumista osallisten kommenteissa. Osalliset lähestyvät kommenteissaan 

pyöräiltävyyttä näihin liitettävissä olevista monenlaisista eri näkökulmista. 

Osallisten kommenteissaan esiin tuomat asiat kietoutuvat analyysissa esitetyin moninaisin eri tavoin 

muun muassa jo olemassa olevien pyöräiltävyyden käsitemääritelmien ja niihin sisältyvien tekijöiden 

kautta osaksi pyöräiltävyyttä ja osallisten näkökulmasta osaltaan määrittävät pyöräiltävyyttä. Yhdeksi 

keskeisimmäksi jo olemassa olevista pyöräiltävyyden määritelmien elementeistä nousikin 

esimerkiksi Kellstedtin ym. (2021b, 212) määritelmäänsä sisällyttämä turvallisuus, joka nousi esiin 

monen eri kehyksen kohdalla. Tutkimukseni perusteella on siis selvää, että esiin tuodut 

konkreettisemmat ja abstraktimmat  asiat ovat eri kehysten puitteissa liitettävissä jo olemassa oleviin 

pyöräiltävyyden käsitemääritelmien elementteihin. Tämä myös osaltaan kertoo siitä, miten hyvinkin 

käytännönläheisillä asioilla yhtä lailla kuin esimerkiksi tiedolla käyttäytymisen ohella voidaan nähdä 

olevan määrittävä vaikutus pyöräiltävyyteen. Toisin ajateltuna osallisten kommentit kertovat samalla 

siitä, mitä voidaan osallisten näkökulmasta katsottuna nähdä olevan jo olemassa olevien 

pyöräiltävyyden määritelmien taustalla vahvistaen näin ymmärrystämme käsitteeseen liittyen. 

Toinen selkeä piirre osallisten kommentteihin ja niihin sisältyviin argumentteihin liittyen on kehysten 

keskinäinen limittyminen (kuvio 4). Tämä osaltaan perusteleekin sitä, että tutkimukseni perusteella 

pyöräiltävyys itsessään määrittyy monta asiaa samaan aikaan huomioon ottavaksi osallisten 

näkökulmasta katsottuna. Hyvin monenlaiset eri asiat voivat siis näin ollen lopulta kietoutua osaksi 

pyöräiltävyyttä sitä näin liikennesuunnittelun kontekstissa määrittäen. Tätä tukee myös Hagenin ja 
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Rynningin (2021, 280) ajatus siitä, miten pyöräiltävyyttä tulisikin tarkastella juuri holistisesta 

näkökulmasta ymmärtäen sen muodostuvan yksittäisten tekijöiden summana. Nielsen ym. (2013, 

114) ovat todenneet, ettei pelkästään fyysistä kaupunkirakennetta parantamalla voida kohentaa 

pyöräilyn olosuhteita. Myöskään osallisten näkemysten mukaan kaupunkirakenteeseen liittyvät 

tekijät eivät yksinään määritä pyöräiltävyyttä. 

 

KUVIO 4: Kehysten limittyminen. 

Tutkimukseni perusteella eri asioiden ja tekijöiden kietoutuminen osaksi pyöräiltävyyttä ja 

pyöräiltävyyden määrittäminen voi tapahtua johonkin muuhun asiaan vaikuttamisen kautta, eikä aina 

niinkään suoraviivaisesti. Osalliset määrittelevätkin esiin tuomillaan asioilla pyöräiltävyyttä ainakin 

osittain välillisesti Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen kehittämisen tarkastelun perusteella. 

Tällaisiksi asioiksi voivat muodostua esimerkiksi asenteet ja näkemykset, joilla Willis ym. (2015, 

565) ovat todenneet olevan yhteys valintaan liikkua pyörällä. Tätä perustelee myös esimerkiksi se, 
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miten aineiston kommenttien aiheita läpileikkaavaksi teoreettiseksi näkökulmaksi osoittautui  muun 

muassa juuri pyöräilyn kulkutavaksi valitseminen ja tämän kyseenalaistaminen. Suoraa teoreettista 

yhteyttä pyöräiltävyyden käsitteistöön tällä ei ole, vaikka se selkeästi pyöräilyn aihepiiriin liittyykin. 

Keskeinen huomio onkin, ettei ole juurikaan väliä, mihin laajempaan teoreettiseen keskusteluun tai 

minkä asian kautta osallisten kommenteissaan esiin tuomat alkuperäiset asiat tai tekijät kietoutuvat 

osaksi pyöräiltävyyttä. Liittyivät osallisten esiin tuomat asiat sitten esimerkiksi käytännön 

ratkaisuihin, jonkin ryhmän käyttäytymiseen tai tietoon, voivat ne siis yhtä lailla noudatella tällaista 

eräänlaista välillisen vaikuttamisen kaavaa.  

Pyöräiltävyyden määrittymisen näkökulmasta sillä on keskeinen merkitys, kenen näkökulmasta 

asioita katsotaan ja pyöräiltävyyttä tällöin tarkastellaan. Tutkimukseni perusteella on entistä 

selvempää, että osalliset näkevät yksilöinä asiat eri tavoin, mikä vaikuttaa näkökulmien 

moninaisuuteen ja näin myös heijastuu pyöräiltävyyden määrittymiseen monia asioita samaan aikaan 

huomioon ottavaksi. Turun tapauksessa konkreettisimmin tämä näkyy esimerkiksi siinä, miten 

useisiin asioihin on löydettävissä myös vastanäkemyksiä. Tämä kokonaisuudessaan vahvistaa 

entisestään ajatusta siitä, miten jo aiemminkin on todettu, että pyöräiltävyyden määritelmiä yhdistää 

keskeisesti yksilön kokemusten ja havaintojen merkitys, mikä voidaan nähdä myös osallisten 

näkökulmasta käsitettä määrittävänä keskeisenä näkökulmana. Näkökulmien moninaisuus puolestaan 

todentaa aiemmin esitettyä hahmotelmaa aineistoon sisältyneestä eräänlaisesta 

toimijaryhmäjaottelusta, joka osaltaan kuvastaa samalla kommentoinnin näkökulmajakaumaa. Kukin 

osallinen siis määrittelee näin ollen pyöräiltävyyttä omista lähtökohdistaan ja näkemyksistään käsin. 

Saadakseen pyöräiltävyydestä jatkossakin mahdollisimman kattavan kuvan, sitä tuleekin tarkastella 

eri yksilöiden näkökulmat huomioiden. Lisäksi, kuten Kuoppa (2016, 236) on omassa 

väitöskirjassaan todennut, pyöräilyn näkökulmasta katsottuna myös sillä on merkitystä, kenen 

tarpeisiin tietyn alueen katsotaan vastaavan, mihin voidaan myös saada vastauksia yksilöitä 

kuuntelemalla. Tähän Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämisen 

tarkasteleminen tarjosi erittäin hedelmällisen mahdollisuuden keskusta-alueen tarkastelun 

kattavuuden ansiosta.  

Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen kehittämiseen jätetyistä kommenteista eri 

kehyksien sisällä ilmenevät näkökulmaerot kertovat samalla myös muusta. Osaltaan tämä todentaa 

sitä, miten pyöräliikenteen ratkaisujen suunnittelussakin osallisten erilaiset arvot, intressit ja toiveet 

kohtaavat aiheuttaen jännitteisyyttä ja hankaloittaen suunnittelua. Kuten Bäcklund ym. (2002, 9) ovat 

todenneet, osallisten tavoitteet ja intressit eivät välttämättä ole samat. Turun tapauksessakaan 

osallisten ei voida nähdä olevan kommenttien perusteella yksimielisiä siitä, millaisen he toivoisivat 
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keskusta-alueesta pyöräliikenteen ratkaisujen osalta tulevan. Staffans (2004, 244) pohtii 

väitöskirjassaan samaa tematiikkaa puhuessaan sen ongelmallisuudesta, miten asukkaiden ja 

suunnittelijoiden näkemykset kaupungista eroavat toisistaan. Näkemysten ja intressien ristiriitaisuus 

mutkistaakin osaltaan pyöräiltävyyden määrittelyä liikennesuunnittelun kontekstissa. 

Pyöräiltävyyden määrittely ei osallisten näkökulmasta näyttäydy siis mitenkään yksiselitteisenä eikä 

ongelmattomana, vaan se sisältää samanaikaisesti useita näkökulmia. Haasteellisena tämä näyttäytyy 

siitäkin näkökulmasta, kuten Nielsen ym. (2013, 112) ovat todenneet, että kaupunkisuunnittelua 

tehdään näiden eri sidos- ja käyttäjäryhmien yhteistyönä.  

Osallisten kommenttien näkökulmasta, jotka eri kehyksiin sisällytetyissä kommenteissa lähtevät 

liikkeelle yksityiskohtaisista asioista, kuten esimerkiksi risteysjärjestelyistä, eräs keskeinen 

näkökulma on erilaisten puutteiden esiin tuominen. Puutteellisuuksien ja ongelmakohtien 

korostaminen onkin yksi aineiston läpi kantava teema. Ongelmakohtien korostaminen voidaankin 

nähdä ainakin autoilua koskevien kommenttien osalta autoilun valtakautta merkinneen modernin 

kaupunkisuunnittelun valtakauden ratkaisuihin liittyvien ongelmien esiin tuomisen jatkumona, josta 

Kuoppakin (2016, 89) puhuu väitöskirjassaan. Yhtä lailla asialla voi nähdä olevan selkeä merkitys 

pyöräiltävyyden käsitteen määrittelylle osallisten näkökulmasta. Hagen ja Rynning (2021, 278) 

nimittäin esimerkiksi korostavat määritelmässään ympäristön mukavuutta ja mahdollistavaa roolia, 

joista nimenomaan nämä puutteellisuudet keskeisesti kertovat osallisten kommenttien osalta. 

Toisaalta, kuten Koskiaho (2002, 37) on todennut, liittyy osallistumiseen ulottuvuutena se, miten sillä 

voidaan pyrkiä ottamaan kantaa vallitseviin ongelmiin. Puutteellisuuksien korostaminen voidaan siis 

samanaikaisesti nähdä osallisten toimesta myös osallistumisen tämän ulottuvuuden erityisenä 

toteuttamisena.  

Tarkoitukseni ei tässä työssä ole ollut pyrkiä muodostamaan mitään osallisten näkökulmista 

koostettua yhtä uutta pyöräiltävyyden määritelmää tiettyine elementteineen, mutta tietyt elementit 

nousivat tästä huolimatta Turun tapauksen perusteella keskeisiksi. Näinä pyöräiltävyyttä määrittävinä 

elementteinä voidaan tutkimukseni perusteella pitää ennakoitavuutta ja paikkasidonnaisuutta. 

Osallisten kommenteissa ennakoitavuuden toiveen toivat keskiöön kulloinkin ennakoimattomuuteen 

liittyneet erilaiset tekijät, jotka näyttäytyivät yksilöiden näkökulmasta ongelmallisina, sillä ne 

aiheuttivat esimerkiksi epäselvyyden tai turvattomuuden tunteita pyöräilyn yhteydessä. Tästä syystä 

ennakoimattomuus voidaan nähdä pyöräiltävyyden näkökulmasta negatiivisena tekijänä ja tämän 

perusteella osallisten näkökulmasta ennakoitavuuden pyöräiltävyyttä puolestaan määrittävänä 

tekijänä. Paikkasidonnaisuus puolestaan tekee pyöräiltävyyden lopullisesta määrittymisestä tiettyyn 

paikkaan tai kohteeseen sidottua, jolloin pyöräiltävyyden voidaan katsoa määrittyvän erilaisena eri 
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paikasta tai kohteesta riippuen. Erilaisten fyysisen kaupunkirakenteen ratkaisujen voidaan 

esimerkiksi nähdä olevan toimivampia Turun tapauksen perusteella eri paikoissa. Viittaan tällä siis 

siihen, miten osalliset yksilöinä näkevät käytännön ratkaisujen kautta pyöräiltävyyden ikään kuin 

tapauskohtaisesti sitoutuneena tiettyyn paikkaan, mikä voi olla heille esimerkiksi tietty risteys tai 

katu. He siis saattavat tarkastella pyöräiltävyyttä ja määrittää sitä näin kulloinkin tietystä paikasta 

käsin.  

Tutkimukseni perusteella osallisten näkökulmasta pyöräiltävyyden määrittymistä ei saisi liikaa sitoa 

tietyssä paikassa väkisin heti alusta alkaen suunnittelun ennakkoehtojen ja toiveiden toteuttamiseen. 

Turun tapauksessa suunnittelun taustalla on esimerkiksi keskeisenä pyöräliikenteen tavoiteverkossa 

vuodelle 2035 pitkälti yksisuuntaisten pyöräteiden hyödyntäminen (Ramboll 2021a). Osallisten 

kommentit kuitenkin kyseenalaistavat suunnitelmien toimivuuden, eivätkä he vaikuta hyväksyvän 

suunnitelmia sellaisenaan pyöräiltävyyden osaksi kietomillaan toiveilla ja tekijöillä. Ensinnäkin 

tämän voi nähdä osallisten haluna saada oma äänensä ja näkemyksensä kuuluviin. Toiseksi tämä saa 

pohtimaan, kuinka koherentisti ylipäätään pyöräiltävyys on osallisten näkökulmasta määriteltävissä 

tai hahmoteltavissa. Vai tulisiko sen kenties käsitteenä ollakin juuri ajassa muotoutuva, kuten 

Wessberg (2007, 52) viittaa kehysten elämiseen toimintatapojen ja todellisuuden kehityksen mukana. 

Tätä perustelee myös ajalle ominainen jatkuva kehitys esimerkiksi nykyteknologian saralla, joka 

osaltaan muuttaa liikkumisenkin ehtoja.  

Tutkimukseni perusteella ja jo olemassa olevien pyöräiltävyyden määritelmien moninaisuuden 

huomioon ottaen herääkin kysymys, kuinka tyhjentävästi pyöräiltävyyden käsite ylipäätään on 

lopulta määriteltävissä. Toisaalta tämä ei ole tämänkään tutkimuksen perimmäinen tarkoitus vaan 

ylipäätään ymmärryksen lisääminen tämän ajankohtaisen ja mielenkiintoisen käsitteen määrittelyn 

ympärillä. Käsitteeseen liittyvän ymmärryksen kasvaessa entisestään, mahdollistaa tämä 

parhaimmillaan sen entistä kattavamman ja syvällisemmän hyödyntämisen. 

Kaupunki- ja liikennesuunnittelussa on ajan kuluessa katsottu suosittavan tiettynä aikana tiettyä 

kulkumuotoa toisia enemmän (Lampinen 2015, 215). Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen 

ratkaisujen kehittämisen  tapauksen osalliset vaikuttavatkin haastavan juuri ajatuksen siitä, minkä 

kulkumuodon valtakausi tällä hetkellä kuuluisi kaupunkisuunnittelussa olla meneillään. Viittaan tällä 

kommenteista välittyvään kulkumuotojen väliseen jännitteisyyteen ja sen vaikutukseen yksilöiden 

pyöräilykokemuksiin, minkä voidaan osaltaan nähdä heijastuvan myös pyöräiltävyyteen ja näin 

määrittävän sitä. Tämä kertookin siitä, että samalla kun pyöräiltävyyden ympärillä käydään 

käsitteellistä keskustelua, käydään yhtä lailla edelleen kaupunki- ja liikennesuunnittelun saralla 
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taistoa siitä, minkä katsotaan olevan suunnittelun näkökulmasta hallitseva liikkumismuoto. 

Vallitsevien jännitteiden osalta ei Turussakaan voida katsoa vallitsevan yhteisymmärrystä siitä, että 

pyöräilyä kehitettäisiin pääliikkumismuotona, minkä Zayed (2017, 213) katsoo olevan yksi pyöräily-

ystävällisen kaupungin piirteistä.  

Turun keskusta-alueen pyöräliikenteen ratkaisujen tarkasteleminen tapauksena herättää myös 

jatkotutkimustarpeita. Eräänä tutkimuksen kohteena voisivat olla osallisten kokemukset toteutetuista 

pyöräliikenteen ratkaisuista Turun keskusta-alueella. Toinen potentiaalinen ja mielenkiintoinen 

tutkimuksen aihe olisi, miten ratkaisut, joihin Turussa lopulta päädytään, vastaavat jotakin 

pyöräiltävyyteen liittyvää indeksiä tai pyöräily-ystävällisen ympäristön kriteeristöä. Näin on 

mahdollista oppia ymmärtämään lisää erilaisten ympäristöjen pyöräiltävyydestä ja pyöräily-

ystävällisyydestä. Mitä parempi ymmärrys näistä asioista kehittyy sitä parempia ympäristöjä 

pyöräiltävyyden näkökulmasta voimme tulevaisuudessa kaupunki- ja liikennesuunnittelun avulla 

ihmisille tarjota.  

Kuten aiemmin on todettu, pyöräiltävyyttä on tutkittu määrällisesti laadullista enemmän. Tämän pro 

gradu -tutkielman puitteissa toteuttamallani tutkimuksella on ollut tutkimuksen laajuuden ja 

muidenkin tekijöiden asettamat rajoitteet, ja näkisin tärkeänä laadullisen tutkimuksen lisäämisen 

pyöräiltävyyden saralla. Tätä voidaan perustella jo silläkin, kuten Keler ja Grigoropoulos (2021, 2) 

ovat todenneet, että määrällisen tutkimuksen tuloksena saatujen erilaisten indeksien ja mallien 

keskinäinen vertailu on ongelmallista niissä käytettyjen toisistaan eroavien kriteerien takia. 

Laadullinen tutkimus voisikin olla hedelmällisempää, jos sillä parhaimmillaan päästäisiin käsiksi 

erilaisiin syvempiin näkökulmiin, eikä vain esimerkiksi siihen, kuinka monta osallista kannattaa 

jotakin tiettyä pyöräiltävyyteen liittyvää kriteeriä.  

Syventyminen pyöräiltävyyden käsitteelliseen maailmaan liikkumisen muotojen monipuolistuessa 

herättää kysymyksiä myös uudenlaisten keskustelun avausten tekemisen tarpeellisuudesta. Lyhyen 

tutustumisen perusteella en havainnut, että tällaisia keskustelun avauksia olisi tehty esimerkiksi 

sähköpotkulautailtavuuden käsitteelliseksi määrittelemiseksi. Kuten Turun tapauksen kommentit 

kuitenkin antavat viitteitä, vaikuttavat sähköpotkulaudat tulleen jäädäkseen osaksi kaupunkien 

liikennekulttuuria, muiden liikkumisen muotojen rinnalle. Käsitemäärittelyn maailmasta tekeekin 

lopulta niin kiehtovaa juuri sen tarjoamat loputtomat vaihtoehdot. Aina on olemassa jotain aiemmin 

määriteltyä, mitä voidaan pyrkiä määrittelemään täsmällisemmin samaan aikaan kun toisaalla 

havaitaan jotain uutta, mikä kaipaa määritellyksi tulemista.   
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