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Kiristyvien ilmastotavoitteiden ja tiivistyvan kaupunkirakenteen vuoksi pyoraliikenteen kehitta-
minen on valttdamaténta suomalaisissa kaupungeissa. Monet kaupungeista ovat alun perin suun-
niteltu palvelemaan autoliikennetta, ja pyorailya ei ndhda aina vakavasti otettavana kulkutapa-
vaihtoehtona henkildautoliikenteen ja joukkoliikenteen rinnalla. Silti kaupungit pyrkivat edista-
maan pyoraliikennettd, mutta hyvista periaatetason suunnitelmista huolimatta pydraliikenne ei ole
vakiintunut monen kaupungin suunnitteluprosessiin, eivatka pyoéraliikenteen olosuhteet monissa
kaupungeissa parane. Vuonna 2023 kaynnistyneessa FinnCycle-hankkeessa tutkitaan Suomen
pyoraliikenteen kehittamista. Tama diplomity6é tehdaan osana hanketta.

Taman diplomitydn tavoitteena oli tutkia suomalaisten kaupunkien pyoraliikenteen suunnitte-
luprosessia ja kehittda suosituksia suunnitteluprosessin parantamiseksi. Tydssa pyrittiin hahmot-
tamaan haasteita suunnitteluprosessista ja selvittdamaan milla keinoilla haasteita voidaan mini-
moida ja pyorailyn edistdmistad tehostaa. Tutkimuksessa selvitettiin kaupunkien vahvuuksia ja
heikkouksia suunnitteluprosessiin suhteen. Tutkimuskysymykset liittyvat pyéraliikenteen suunnit-
telun organisointiin ja sen vaiheisiin, hankkeiden priorisointiin, asukkaiden osallistamiseen, py6-
ralikenteen integroitumiseen kaupunkien suunnitteluun seka pyéraliikenteen edistdmisen estei-
siin ja mahdollisuuksiin.

Ty6n keskeisena osana olivat haastattelut kuuden FinnCycle-hankkeen osallistujakaupungin
kanssa. Puolistrukturoiduissa haastatteluissa osallisina olivat kaupunkien suunnitteluorganisaa-
tioiden keskeisia henkil6ita. Haastatteluista saatiin tietoa kaupunkien pyoéraliikenteen suunnittelu-
prosessin kaikista osa-alueista. Haastatteluiden lisaksi ty0ssa perehdyttiin pyoraliikenteeseen ja
kaupunkien suunnittelutoimintaan liittyviin sopimuksiin, strategioihin ja ohjelmiin seka aiheeseen
liittyvaan kirjallisuuteen. Kirjallisuudesta poimittiin tutkittua tietoa pyéraliikenteen edistamisen es-
teista ja keinoista. Haastattelujen ja kirjallisuuden pohjalta laadittiin suosituksia kaupungeille py6-
raliikenteen edistamiseksi ja haasteiden kohtaamiseksi.

Haasteena pyoraliikenteen edistamiselle haastatteluissa toistui rahoituksen puute, priorisoin-
nin epajarjestelmallisyys, paatoksenteko, vallitsevat asenteet pyorailya kohtaan ja asukkaiden
heikko osallistaminen. Pyoraliikenne ei ole integroitunut taysin kaikkien kaupunkien suunnittelu-
prosessiin. Pyoraliikenteeseen liittyvissa kaupunkien strategioissa on puutteita, minka vuoksi pyo-
raliikenteen tavoitteet eivat etene systemaattisesti katuverkolle.

Tutkimuksessa esitetaan lukuisia suosituksia pyoraliikenteen edistdmisen varmistamiseksi.
Keskeisimmat tydssa esille nousseet suositukset ovat osallistamisen ja sidosryhmayhteistyon ke-
hittdminen, priorisointimenetelmien ja strategioiden tdsmentaminen, pyodraliikenteen edistyksen
seurannan ja arvioinnin parantaminen, pyorailyn edistamisen hyotyjen tietoisuuden lisdaminen
seka suunnittelijoiden aktiivisuuden lisdaminen. Tarkoituksena ei ole, etta jokainen kaupunki tart-
tuu kaikkiin suosituksiin, vaan kaupungit voivat valikoida heidan mielestaan oleellisia keinoja edis-
taa suunnittelutoimintaansa.

Tama diplomityo tarjoaa tietoa suomalaisten kaupunkien pyoraliikenteen suunnittelun nykyti-
lasta ja suosituksia, jotka voivat auttaa kaupunkeja parantamaan pyodraliikkenteen suunnittelua
edistamaan kestavaa likkumista. Tutkimus antaa suunnittelijoille, paattajille ja asiasta kiinnostu-
neille tytkaluja infrastruktuurin kehittdmiseen ja integroimiseen osaksi kaupunkien liikenteen
suunnittelua.

Avainsanat: pyoraliikkenne, pyoraily, kestava likkuminen, kaupunkiliikenne,
suunnitteluprosessi

Taman julkaisun alkuperaisyys on tarkastettu Turnitin Originality Check -ohjelmalla.
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Due to tightening climate objectives and densification of urban structures, the development of
bicycle traffic is essential in Finnish cities. Many cities were originally designed to serve automo-
bile traffic, and cycling is not always seen as a serious transportation option alongside motor
vehicle traffic and public transportation. Nevertheless, cities are striving to promote cycling, but
despite good principle-level plans, cycling has not become a standard part of many cities' planning
processes, and cycling conditions in many cities do not improve. Initiated in 2023, the FinnCycle
project investigates the development of cycling in Finland, and this master’s thesis is conducted
as part of the project.

The goal of this master’s thesis was to investigate the planning processes of bicycle traffic in
Finnish cities and to develop recommendations for improving the planning process. The study
aimed to identify challenges in the planning process and determine ways to minimize these chal-
lenges and enhance the promotion of cycling. The research questions relate to the organization
and phases of cycling planning, project prioritization, citizen participation, integration of cycling
into cities' planning as well as obstacles and opportunities for promoting cycling.

A central part of the work were interviews with six cities participating in the FinnCycle project.
Semi-structured interviews involved key individuals from the cities' planning organizations. The
interviews provided information on all aspects of the cities' bicycle traffic planning processes. In
addition to the interviews, the study examined contracts, strategies, and programs related to cy-
cling and urban planning activities, as well as related literature. Researched information about
obstacles and means of promoting cycling was gathered from the literature. Based on the inter-
views and literature, recommendations were formulated for cities to promote cycling and face its
challenges.

Challenges to promoting cycling, repeated in interviews, include lack of funding, lack of sys-
tematic prioritization, decision-making, prevailing attitudes towards cycling, and poor participation
of citizens. Cycling has not been fully integrated into the planning processes of all cities. There
are deficiencies in the cities' strategies related to cycling, which is why cycling aims do not sys-
tematically progress to the street network.

The study presents numerous recommendations to ensure the promotion of cycling. The most
important recommendations that emerged from the work include developing participation and
stakeholder collaboration, specifying prioritization methods and strategies, improving monitoring
and evaluation of cycling progress, increasing awareness of the benefits of promoting cycling,
and increasing the activity of planners. It is not intended that every city adopts all recommenda-
tions, instead cities can select the most relevant means to enhance their planning practices.

This master’s thesis provides information on the current state of cycling planning in Finnish
cities and recommendations that can help cities improve cycling planning to promote sustainable
mobility. The research offers tools for planners, decision-makers, and interested parties to de-
velop infrastructure and integrate it into the cities' transportation planning.

Keywords: cycling, sustainable mobility, urban mobility, planning process

The originality of this thesis has been checked using the Turnitin Originality Check service.



ALKUSANAT

On suuri ilo esitella teille tama diplomityd, joka on syntynyt osana innostavaa FinnCycle-
tutkimushanketta. Haluan aluksi kiittaa yliopiston ohjaajiani, Harri Vaaralaa ja Heikki Lii-
mataista, joiden neuvot, kommentit ja jatkuva tuki ovat olleet korvaamattomia tdman tyén
toteuttamisessa. Lisaksi haluan kiittda kollegojani Swecolta sparrausavusta ja joustavuu-
desta. Kiitokset myds mukana olleille kaupungeille, etta sain kayttda hetken arvokasta

aikaanne pyorailyn edistamiseksi Suomessal

Ja ystavilleni: Kiitos, etta jaksoitte kuunnella loputtomia tarinoitani tutkimuksen mutkik-
kaasta polusta. Valilla saatoin vaipua epatoivoon, mutta teidan huumorintajunne ja kan-
nustuksenne auttoivat minua jatkamaan eteenpain. Nyt voimme yhdessa juhlistaa tdman
tydn valmistumista ja todeta, ettd epatoivon hetket olivat vain varikas osa tata tutkimus-

matkaa.

Tervetuloa tutustumaan tydhéni ja sen tuloksiin! Toivon, ettd se herattda ajatuksia ja

innostusta niin kuin se on minullekin tehnyt.

Tampereella, 26.4.2024

Lauri Vaarankorpi
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1. JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Pydraliikenne on kehittynyt Suomessa eri tahdissa riippuen kunnasta. Maailmalla erityi-
sen hyvaan maineeseen on suomalaisista kaupungeista yltanyt vain Oulu, pitkdjanteisen
pyorailyinfrastruktuurin rakentamisen ja laadukkaan talvikunnossapidon ansiosta. Suo-
messa pyoraliikenne on maailman mittatasolla kohtuullisen hyvalla tasolla, mutta Euroo-
pan johtaviin pyorailymaihin verrattuna on Suomessa viela paljon kehitettdvaa. Tama
diplomityd tehdaan osana FinnCycle-hanketta. Suomen pyéraliikenteen kehittamista tut-
kiva FinnCycle-hanke kaynnistyi tammikuussa 2023. FinnCycle-hankkeen tavoitteena on
tehda pydraliikenteesta integroitu ja yleisesti hyvaksytty osa kaupunkiliikennettd. Hanke
pyrkii mahdollistamaan Suomen pydraliikenteen seuraavan suuren kehitysloikan seka
nostamaan pyoraliikenteen akateemisen tutkimuksen tasoa Suomessa. FinnCycle-
hanke ja tdma diplomityd tarjoaa kaupunkien organisaatioille tietoa pyoéraliikenteen edis-

tamiseen. FinnCycle-hankkeessa on mukana 13 suomalaista kaupunkia.

Valtakunnallisessa Kavelyn ja pyorailyn edistdmisohjelmassa on esitetty tavoitteeksi
kasvattaa pyodraliikenteen maaraa kavelyn kanssa (Liikenne- ja viestintaministerié 2018).
Pyorailyn matkamaara ja -suorite on kuitenkin valtakunnallisen likenne-ennusteen mu-
kaan vahentynyt (Kallio et al. 2023). Myds Helsingin kaupungin liikkkumistottumusselvi-
tyksessa tulokset ovat vastaavanlaisia (Helsingin kaupunki 2024). Taman vuoksi on tar-
keaa selvittaa, onko pyoéraliikenteen suunnitteluprosessissa esteita pyoraliikenteen kehi-

tykselle ja mitd kaupungit voisivat tehda toisin.

Vuodesta 2018 Iahtien valtion liikenne- ja viestintdministerid Traficom on myodntanyt kun-
nille rahoitusta kavelyn ja pyoraliikenteen edistamiseen osana Traficomin vuoden 2018
julkaistun Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman toteutusta (Liikenne- ja viestintdminis-
terio 2018). Kunnat ovat hyédyntaneet valtionavustusta omissa edistamisohjelmissa, in-
vestointiohjelmissa seka liikkumisen ohjauksen hankkeissa. Monilla kunnilla on kuitenkin

vaikeuksia saattaa hyvia yleissuunnitelmia toteutukseen asti.

Haasteena kaupunkien ja kuntien pyoraliikenteen kehittamisessa saattaa olla esimer-
kiksi poliittinen halu, resurssien puute, vaikeasti kehitettdva kaupunkirakenne tai huo-
nosti toimiva suunnittelu- tai budjetointiprosessi. Luultavasti kehityksen esteena on jon-
kinlainen yhdistelma mainituista haasteista. Haasteiden maarittely ja tiedostaminen on

ensimmainen askel niiden ratkaisemisessa.



1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd, miten suomalaisten kaupunkien pyéraliikkenteen
suunnittelu- ja budjetointiprosessi toimii ja luoda suosituksia prosessien parantamiseksi
ja pyorailyn edistamiseksi kunnissa. Katujen suunnittelu etenee paapiirteittdin samalla
tavalla lahes kaikkialla Suomessa. Suunnitteluprosessissa on kuitenkin tarkemmalla ta-
solla suuria eroja kuntien valilla. Osa eroista johtuu jo kuntien kokoeroista, minka vuoksi

tydssa tarkastellaan useampaa kaupunkia jokaisesta kokoluokasta.

Edella kuvattujen tavoitteiden pohjalta on laadittu 9 tutkimuskysymysta, joiden avulla py-
ritdan luomaan suosituksia pyoraliikennehankkeiden suunnitteluprosessista. Tutkimus-

kysymykset ovat:

Mista vaiheista pyoraliikenteen suunnitteluprosessi koostuu?

A

Ketkd kunnan suunnitteluorganisaatiossa vastaavat kustakin suunnitteluproses-
sin vaiheesta?

Miten kaupungin hankkeita priorisoidaan?

Seuraako kuntien budjetti pyorailyn edistamisohjelmaa?

Kuinka asukkaita osallistetaan suunnitteluprosessissa?
Toteutettavatko kaupungit strategisia tavoitteita pyorailyn suhteen?
Kuinka hyvin pyoraliikenne on integroitunut kaupunkien suunnitteluun?

Mitka tekijat vaikeuttavat pyoraliikenteen edistdmista kaupungeissa?

© ® N o O B~ e

Mitka suunnitteluprosessin kaytannét on todettu toimivaksi hankkeiden toteutu-
misen kannalta?

1.3 Tutkimuksen toteutus

Tutkimus on tyypiltdan sekoitus eri tutkimustyyppeja. Tutkimus on osaltaan eksploratii-
vinen, selittdva ja arvioiva. Tyodssa pyritdan selvittdmaan ja ymmartamaan pyoraliiken-
teen edistamista ja kaupunkien suunnittelutoimintaa, selittdmaan miksi pydraliikkenne
edistyy tai ei edisty kaupungeissa seka arvioimaan eri toimien tehokkuutta pyoraliiken-
teen edistamisessa. Kyseessa on melko kokonaisvaltainen tutkimus, joten tutkimusme-

todien tulee olla monipuolisia.

Tutkimuksessa kasitellaan suomalaisten kaupunkien suunnitteluprosessia, minka vuoksi
on oleellista kerata tietoa asianomaisilta eli suunnittelijoilta ja suunnittelutoiminnassa
mukana olevilta. Haastattelemalla kaupunkien suunnitteluorganisaatioiden oleellisia
tyontekijoitd saadaan ajantasaista ja asiantuntevaa tietoa kaupunkien suunnitteluproses-
sista. Kaikkea tarvittavaa tietoa ei ole todennakdisesti edes mahdollista saada ilman

haastatteluja tai yhteydenottoja kaupunkien edustajiin.



Taulukko 1: Eri haastattelutyyppien kdyttd eri tutkimustarkoituksissa. (Saunders et
al. 2019)

Eksploratiivinen Deskriptiivinen Selittava Arvioiva
Strukturoitu v v v v
Puolistrukturoitu v v v v v
Avoin v v v

Taulukon 1 perusteella voidaan todeta puolistrukturoidun haastattelun olevan hyva va-
linta tdman tutkimuksen toteutukseen, sillda se mahdollistaa jokseenkin vertailukelpoisen
tiedon kerdamisen kaupungeilta ja vastaa tutkimuksen tarkoitukseen hyvin. Koska suurin
osa kysymyksista on samat kaikille haastatelluille, saavutetaan johdonmukaisuus ja var-
mistetaan, ettd ainakin tarkeimmat tutkimuskysymykset tulevat vastatuksi, mutta samalla
jatetaan tilaa kontekstisidonnaisten tarkentavien kysymysten esittdmiseen. Haastattelu-
tapa tarjoaa myds joustavuutta saada uutta esiin tulevaa tietoa, mita ei ole huomioitu
haastattelukysymysten muodostamisessa. Puolistrukturoidun haastattelun avoimuudella
voidaan varmistaa, ettd haastateltavat ymmartavat kysymysten tarkoituksen ja voivat

tarvittaessa antaa syvallisempaa tietoa. (Saunders et al. 2019)

Tutkimuksen toteutuksen paapaino on haastatteluilla kaupunkien kanssa. Haastatte-
luissa pyritddn saamaan vertailukelpoista tietoa kaupunkien suunnitteluprosessista, or-
ganisoitumisesta, paatoksenteosta, asukkaiden osallistumisesta seka taloudesta. Kun-
tien valinnassa oleellisena valintaperusteena oli valita erikokoisia ja erilaisia kuntia, jotta
haastatteluista saatava aineisto olisi yleistettavissa mahdollisimman monenlaisille kun-
nille. FinnCycle-hankkeessa on mukana yhteensa 13 kuntaa, joista diplomitydn laajuu-
den vuoksi valittiin noin puolet eli 6. Haastatellut kunnat, niiden asukasluku ja valintape-

rusteet ovat esitetty taulukossa 2.

Taulukko 2: Haastatteluihin valitut kunnat ja valintaperusteet.

Kunta Asukasluku (2022) Valinnan perusteet

o Suomen padkaupunki, jossa on paljon toteutu-
Helsinki 664 028
neita pyoraliikenteen kohteita.

Kasvava kaupunki, jossa on viime vuosina tehty
Tampere 249 009
suuria investointeja.

Kuopio 122 594 Maakuntakeskus, jossa on paljon potentiaalia.




Ymparistdpadkaupunki, jossa on tehty rohkeita
Lahti 120 175
pyoraliikenteen kokeiluja.

Rauma 38 667 Pieni kaupunki, joka suunnittelee paljon itse.

Pienesta koosta huolimatta hyvin kehitysintoinen
Kokkola 48 006 _ .
ilmapiiri.

Suurimmat haastateltavat kaupungit ovat Helsinki ja Tampere. Helsingissa pydraliiken-
nettd on kehitetty hyvin nousujohteisesti. Paakaupungilla on pyoraliikenteeseen liittyvia
strategioita ja ohjelmia. Helsinki on vanha ja tiiviisti rakennettu kaupunki, joten tilanpuute
on yksi keskeisista haasteita kaupungissa. Tampereen tilanne on hyvin samankaltainen,
mutta suunnitteluorganisaatiossa on vahemman henkildsta. Lisdksi Tampereella on hie-
man valjempi kaupunkirakenne, joten tilaa pyoéraliikenteen edistdmiselle 16ytyy ainakin
keskustan ulkopuolella. Tampere on Suomen muuttovoittoisin kaupunki, missa on viime
vuosina tehty suuria ja rohkeita investointeja, joten potentiaalia pyérailyn kehittamiselle

kaupungissa on.

Keskikokoisista kaupungeista haastatteluihin karsiutui Kuopio ja Lahti. Kuopiossa on
strategiatasolla hyvat lahtékohdat pyoraliikkenteen kehittdmiseen ja edistdmisohjelma on
laadittu. Kaupungin liikenneverkko on melko hyvalla tasolla ja etaisyydet ovat Iyhyita,
mutta maasto on makista. Pyoraliikenteen tavoiteverkon toteuttamisessa lienee kaupun-
gilla haasteita. Suomen ymparistdpaakaupunkina tunnettu Lahti loistaa monessa ympa-
ristoystavallisyyteen liittyvassa asiassa, mika nakyy myds siina, ettd kaupungin strategiat
ja ohjelmat pyoraliikenteeseen liittyen on tehty. Lahti on rohkea kokeilemaan pydraliiken-
teen innovaatioita ja asukkaille rakas Vesijarvi tarjoaa huikeat mahdollisuudet viihtyisaan

arkipyorailyyn.

Rauma ja Kokkola ovat haastateltavista kaupungeista pienimpia. Rauma on yksi Suo-
men vanhimmista ja kauneimmista kaupungeista. Kaupunki on laatinut edistamisohjel-
man, mutta pyodratiehankkeita ei paljoa ole. Kaupunki poikkeaa muista haastateltavista
siten, etta iso osa suunnittelusta tehdaan itse, eika konsulteilla. Haastateltavista kaupun-
geista pohjoisimman, Kokkolan, pienesta koosta huolimatta kaupungissa on hyva kehi-
tysintoinen ilmapiiri. Edistamisohjelma on kaupungissa laadittu ja keskusta-alueelle on
saatu jo merkittdvid muutoksia aikaan. Pienilla kaupungeilla on vdhemman resursseja

kuin suuremmilla kaupungeilla, mutta pienessa organisaatiossa on hyvatkin puolensa.

Haastattelut taulukossa 2 mainittujen kaupunkien kanssa pidettiin loppuvuonna 2023 ja

alkuvuonna 2024. Haastattelujen kysymykset ovat esitettyna liitteessa A. Kysymyksista



keskusteltiin noin 40—80 minuutin ajan. Haastattelut olivat keskustelumaisia, mutta jokai-
nen kysymys kaytiin 1api. Haastatteluissa olivat osallisina diplomityon tekija, mahdolli-
suuksien mukaan ohjaaja seka 2 tai 3 kaupungin edustajaa suunnittelutoimialalta. Kau-
pungin osallistujien titteleitd olivat esimerkiksi liikenneinsinddri, suunnittelupaallikkd tai
pyoraliikenteen koordinaattori. Haastattelut taltioitiin diplomitydprosessin ajaksi, jotta

haastattelut voidaan purkaa ja jakaa teemoihin luvun 6 mukaisesti.

Haastatteluiden lisaksi tydssa perehdytdan aiheen kannalta oleelliseen kirjallisuuteen.
Kirjallisuuskatsaus on oleellinen osa diplomity6ta. Kirjallisuudesta pyritdan I6ytdmaan
mahdollisia case-hankkeita, osallistamisen keinoja seka suunnittelukaytantsja. Kirjalli-

suutta etsitdan paaasiassa erilaisista tietokannoista.

Pohjatietona tutkimukselle on myds tarkeaa tarkastella katusuunnitteluun ja paatdksen-
tekoon liittyvaa lainsdadantda seka muita viranomaisten ohjeita. Muita maita voidaan

kayttaa tydssa esimerkkeina erilaisista kaytanndista.

Tietoa analysoidaan tutkimuksessa paaosin kvalitatiivisesti. Osa kirjallisuudesta voi pe-
rustua kvantitatiiviseen analyysiin, mutta tdssa ty0ssa itsessaan ei kvantitatiivista ana-
lyysia tehda tydn tarkoituksen ja rajallisen laajuuden vuoksi. Haastattelujen ja kirjallisuu-
den pohjalta tunnistetaan pyéraliikenteen edistamisen esteitd ja keinoja niiden ylitta-
miseksi. Tulosten perusteella muodostetaan suosituksia kaupungeille ja mahdollisesti

muillekin vaikuttaville tahoille pyéraliikenteen edistamiseksi.

1.4 Tutkimuksen rajaus

Diplomityd rajautuu FinnCycle-hankkeessa suomalaisten kaupunkien pyoéraliikenteen
suunnitteluprosessiin. Tydssa ei tarkastella esimerkiksi talvikunnossapidon jarjestamista

tai pyoraliikenteen ratkaisuja itsessaan.

Diplomityon haastatteluosuuteen osallistuvien kaupunkien maaraksi rajataan 6 kaupun-
kia, jotka ovat mukana FinnCycle-hankkeessa. Tydssa keskitytaan katujen suunnittelu-
prosessiin nimenomaan pyoraliikenteen nakdkulmasta. Tutkimuksessa ei kasitella erik-
seen muita liikkumisen muotoja. Kavely saattaa kuitenkin usein esiintya pyoraliikenteen
yhteydessa. Tutkimuksessa keskitytaan mahdollisimman tuoreeseen aineistoon ja kirjal-
lisuuteen. Ennen 2010-vuotta julkaistuja tutkimuksia ja selvityksia ei tassa tyossa tarkas-

tella, mikali se ei ole valttamatonta.



2. PYORALIIKENTEESEEN LIITTYVAT STRATE-
GIAT JA OHJELMAT

Pyoraliikenteeseen liittyvia strategioita ja ohjelmia on monella tasolla. Alimmalla tasolla
on kuntien omat strategiat ja ohjelmat, jotka ohjaavat pydraliikenteen suunnittelua kun-
nassa. Seuraavalla tasolla on kaupunkiseutujen ja maakuntien ohjelmat ja strategiat,
jotka ovat yleensa ELY:n tai suurien kaupunkien laatimia strategioita. Naita ohjaa valta-
kunnalliset ohjeistukset, kuten Traficomin, Liikenne- ja viestintaministerién ja Valtioneu-
voston ohjelmat ja strategiat. Suomen valtakunnallisia linjauksia ohjaa EU:n kattavat

ohjelmat ja strategiat.

Kansainvaliselld tasolla toimii myds erilaisten kansainvaliset jarjestot ja organisaatiot,
kuten YK, Maailman terveysjarjest6 WHO ja OECD:n alainen Kansainvalinen liikenne-
foorumi ITF, jotka puolestaan luovat omia suosituksia ja kansainvalisia sopimuksia pyo-
raliikenteeseen liittyen. Mitd korkeammalle tasolla mennaan, sitd vahemman suosituk-
sia, maarayksia tai ehdotuksia liittyy suoraan pyodraliikenteeseen. Korkealla tasolla pyri-
tadan vaikuttamaan yleisesti esimerkiksi paastoihin ja turvallisuuteen, joihin pyodraliikenne
littyy merkittavasti. Alemman tason ohjelmissa esitetdan konkreettisia toimenpiteita pyo-
raliikenteen parantamiseksi. Kuvassa 1 esitetdan pydraliikenteeseen vaikuttavia tahoja,

strategioita, ohjelmia ja suosituksia.

Kansainvaliset sopimukset, suositukset ja strategiat

YK:n kestavan kehityksen

YK:n Pariisin ilmastosopimus " WHO:n suositukset OECD:n suositukset
tavoitteet
Paastotavoitteet TEN-T-asetus Tieliikenneturvallisuuspolitiikka CIVITAS
Valtakunnallisetohjelmat ja strategiat
Valtakunnallinen Kévelyn ja pyordilyn . . q Suomen paistotavoitteet,
litkennejarjestelmasuunnitelma edistdmisohjelma AleamenalliamesiEizeE Fossiilittoman liikenteen tiekartta

A 4

Paikalliset ohjelmat ja strategiat

Seudulliset liikennejarjestelmasuunnitelma SUMP-prosessi Kuntien ohjelmat ja strategiat

Kuva 1: Pyé6réliikenteen kehityksen tasot, strategiat ja ohjelmat.



2.1 Kansainvaliset ohjelmat ja strategiat

Euroopan unionin tavoitteena on olla hiilineutraali vuoteen 2050 mennessa. Hiilineutraa-
liuden saavuttamiseksi likenteen osalta Euroopan komissio laati kestavan ja alykkaan
likkumisen strategian, jossa tavoitellaan paastéjen vahentamista esimerkiksi kasvatta-
malla pyorailyn kulkutapaosuutta ja tuplaamalla pydrateiden maaran. (Euroopan komis-
sio 2020)

Euroopan unionin TEN-T-liikenneverkkoa koskevan asetuksen uudistumisen myota
Suomen kestavan kaupunkiliikenteen suunnittelulle tuli uusia vaatimuksia. Uuden TEN-
T-asetuksen myota kestavan kaupunkilikenteen suunnitelmat (Sustainable Urban Mobi-
lity Plan eli SUMP) ja niiden seuranta tulee pakolliseksi yli 100 000 asukkaan kaupunki-
seuduille vuoden 2027 loppuun mennessa. Tama tarkoittaa Suomessa sita, etta Helsin-
gin, Tampereen, Turun, Oulun, Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden MAL-sopimusseuduilla
tulee olla kestavan kaupunkilikenteen suunnitelma laadittuna vuoteen 2027 mennessa.
Lisaksi vimeistdan vuosi TEN-T-asetukset voimaantulon jalkeen Suomen ja muiden ja-
senvaltioiden on nimitettava kansallinen SUMP-yhteyspiste ja perustettava kansallinen
SUMP-ohjelma. (Euroopan komissio 2021; Liikenne- ja viestintavirasto 2024) SUMP-toi-

mintamallista kerrotaan lisda kohdassa 2.3.

Euroopan komissio laati tielikenneturvallisuuspolitikan puitteet vuosiksi 2021-2030 (Eu-
roopan komissio 2020b). EU:n tavoitteena on lahemmas 0 tieliikenne kuolemaa vuoteen
2050 mennessa. Valitavoitteena on puolittaa tielikenteessa tapahtuvien vakavien louk-
kaantumisien maara vuoteen 2030 mennessa vuodesta 2020. Kehys keskittyy 7 paaalu-
eeseen, jotka ovat tienkayttajien opetus ja koulutus, likennesaantéjen noudattaminen,
turvallisempi tieinfrastruktuuri, turvallisemmat ajoneuvot, modernit teknologiat, vammat
ja hatatilanteet seka haavoittuvaiset tienkayttajat, kuten pyorailijat. Kehys hyvaksyy, etta
vahinkoja ja onnettomuuksia tapahtuu ja tulee tulevaisuudessakin tapahtumaan, mutta
pyrkii vaikuttamaan siihen, ettd vahinkojen ja onnettomuuksien vakavuus pienenisi.
Tydssa kehotetaan jasenmaita keradmaan dataa tieliikenteen turvallisuudesta ja seuraa-
maan sen datan kehitysta. Komissio on muodostanut mittareita, jolla EU:n tieliikenteen
turvallisuutta mitataan, muodostanut korkean tason ryhman tieliikenteen turvallisuuteen
littyen neuvonantamista varten, nimittanyt tielikenteen turvallisuuden ja kestavan liikku-
misen koordinaattorin seka valmistelee turvallinen kaupunki -palkintoa. EU rahoittaa tie-
likenteen turvallisuuteen liittyvia kehityshankkeita. Julkaisun mukaan jotkin EU-maat
ovat tehneet pyorailykyparat pakollisiksi. Pyorailykyparan kayttéa jasenvaltioiden tulisi

seurata.



EU:n CIVITAS-ohjelman (City-VITAlity-Sustainability) tavoitteena on edistaa kestavaa ja
alykasta kaupunkiliikennetta. CIVITAS-verkosto sai alkunsa vuonna 2002 ja siihen kuu-
luu 461 kaupunkia huhtikuussa 2024. Suomen kaupungeista verkostoon kuuluu Helsinki,
Lahti, Lappeenranta, Lohja, Porvoo, Riihimaki, Tampere ja Turku. (CIVITAS 2024a) Cl-
VITAS-ohjelmassa kaupungit voivat oppia toisiltaan tiedonvaihdolla, verkostoitumisella
ja koulutuksella. Ohjelmassa jarjestetdan kokeiluhankkeita uusien innovaatioiden kehit-
tamiseksi. CIVITAS-ohjelman poliittinen neuvoa-antava komitean (PAC) paatehtavana
on liikennepoliittisten suositusten antaminen, yhteyksien vahvistaminen ja paikallisten
poliitikkojen osallistumisen vahvistaminen ja varmistaminen (CIVITAS 2024b). CIVINET-
verkostot ovat kaupunkien ja oleellisten instituutioiden verkostoja, jotka edistavat CIVI-
TAS-toimintamallia. Verkostot tekevat yhteistydta kaupunkien, tutkimuslaitosten ja mui-
den organisaatioiden kanssa uusien liikenteen ratkaisujen kehittdmiseksi. CIVINET-ver-
kostot toimivat Euroopan liikkennepolitiikan lahettilaina ja valittavat EU:n ja Euroopan ko-
mission viesteja paikallisille, alueellisille ja kansallisille sidosryhmille. Liséksi verkostot
keraavat jaseniltdan tietoa heidan kohtaamistaan haasteista EU:n lilkkennepolitiikan to-
teutuksessa ja auttavat CIVITAS-tutkimushankkeiden toistamista omalla CIVINET-ver-
koston alueellaan. CIVINET-verkostoilla on myds mahdollista hakea rahoitusta toimin-
taansa. (CIVITAS 2024c)

Suomi on sitoutunut noudattamaan YK:n Pariisin ilmastosopimusta (SopS 76/2016). II-
mastosopimuksen tavoitteena kdantdad maailmanlaajuiset kasvihuonepaastét laskuun
mahdollisimman pian. Sopimus astui voimaan vuonna 2016. Paastévahennysten edisty-
mista tarkastellaan viiden vuoden valein. Suomi sitoutuu valmistelemaan, tiedottamaan,
yllapitamaan ja saavuttamaan kansalliset paattdtavoitteet. Pariisin sopimuksen toimeen-
panon saannostd kattaa mm. ohjeita, paastdévahennysta ohjaavan mekanismin seka
saantéja. Sopimuksen tavoitteiden saavuttamiseksi valtioiden taytyy vahentaa liikenteen
paastoja, mika ohjaa valtioita parantamaan kestavia liikkumismuotoja, kuten pyorailya,
entisestaan. (SopS 76/2016; Ymparistoministerid, 2024)

Vuonna 2015 YK:n jasenmaat laativat myods 17 kestavan kehityksen tavoitetta. 17 paa-
tavoitteen alle on laadittu 169 alatavoitetta. Tavoiteohjelman Agenda 2030 paaperiaat-
teena on kehitys siten, etta ymparisto, talous ja ihmiset otetaan tasavertaisesti huomioon
kehityksessa. Pyoraliikenteeseen liittyy etenkin tavoitteet 3 (Terveyttad ja hyvinvointia),
11 (Kestavat kaupungit ja yhteisét) ja 13 (limastotekoja). Myds tavoite 10 (Eriarvoisuu-
den vahentaminen) voi liittyd pyorailyyn liikkumiskdyhyyden nakdkulmasta. (SDGS
2024; Suomen YK-liitto 2024) Pyoraliikenteeseen liittyvat tavoitteet ovat esitettyna ku-

vassa 2.
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Kuva 2: YK:n pyoréliikenteeseen liittyvét kestévén kehityksen tavoitteet. (YK 2024)

WHO: Muita kansainvalisia tahoja ovat Maailman terveysjarjestd (WHO) seka Taloudel-
lisen yhteistyodn ja kehityksen jarjestdé (OECD). WHO kannattaa pyo6railya likennemuo-
tona sen terveyshydtyjen vuoksi. WHO on luonut tydkalun, jolla voi arvioida kavelyn ja
pyorailyn lisdamisen terveydellisia ja taloudellisia hydtyja (WHO 2024). Tata tyokalua
voidaan kayttaa perusteluna pyoraliikenteen edistdmiselle. WHO:n vuoden 2018 maail-
manlaajuinen fyysisen aktiivisuuden toimintasuunnitelmassa suositellaan kampanjoi-
maan pyorailyn puolesta ja tuomaan sen etuja esille, suunnittelemaan kaupungeista pyo-
railtdvia ja seuraamaan pyoérailyn kehitysta. Toimenpiteet ovat linkitetty suunnitelmassa
YK:n kestavan kehityksen tavoitteisiin. Lisdksi tydssa tuodaan ilmi pyorailyn terveyshyo-
tyja (WHO 2018).

OECD-jarjesto6n hallinnollisesti integroitu Kansainvalinen liikennefoorumi ITF on julkais-
sut lukuisia selvityksia pyorailyyn liittyen. ITF organisoi kansainvalista keskustelua liiken-
teeseen liittyen ja toimii keskustelufoorumina valtioiden liikkenneministereille. Se tutkii lii-
kennetta ja luo suosituksia niiden pohjalta. (ITF, 2024a) Vaikka ITF:n suositukset eivat
velvoita valtioita toimimaan, on sen vaikutus valtioiden liikennepolitikkaan suuri. (ITF,
2024b)

2.2 Valtakunnalliset ohjelmat ja strategiat

Suomen liikennejarjestelmaa ohjaa valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma
(2021), joka laaditaan 4 vuoden valein 12 vuodeksi. Suunnitelmassa tarkastellaan liiken-
nejarjestelman nykytilaa ja toimintaymparistéa, asetetaan visio Suomen liikennejarjes-
telman kehittamiselle, asetetaan vision saavuttamiseksi tavoitteet ja niita tarkentavat
strategiset linjaukset seka luodaan toimenpideohjelma. Visiossa on esitetty, etta kavellen
ja pyoraillen tehdyt matkat olisivat merkittavasti korvanneet henkil6autoilla tehtyja mat-
koja etenkin kaupunkiseuduilla ja tydmatkaliikkuminen tapahtuisi paaosin kestavilla kul-

kutavoilla. Strategiseksi linjaukseksi on asetettu, etta pyorailyn kulkutapaosuus kasvaa.

Toimenpideohjelmassa on esitetty, etta valtio ja kunnat jatkavat kavelyn ja pyoraliiken-

teen infrastruktuurin parantamista katuverkolla siten, etta valtio jatkaa valtionavustusten
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myontamista kunnille katuverkkoa koskeviin hankkeisiin. Valtionavustuksen edellytyk-
sena on, ettd kunnat kayttavat vastaavan summan kavely- ja pyorailyhankkeisiin. Toi-
menpideohjelmassa esitetdan myos, etta valtio kehittéa kavelyn ja pyorailyn infrastruk-
tuuria myos valtion maantieverkolla vahintdan 10 miljoonalla eurolla vuodessa. Lisaksi
toimenpideohjelman mukaan kunnat tukevat kdvelyn ja pyoéraliikenteen lisaamista laati-
malla kavelyn ja pyorailyn edistdmisohjelmia, suunnittelemalla kaupunkipyorajarjestel-
mia seka kehittamalla yhdessa valtion kanssa kavelya ja pydrailya koskevan tiedon laa-

tua ja saatavuutta. (Valtioneuvosto 2021)

Toimenpideohjelmassa esitetdan myds liikennepoliittisia toimenpiteitd kysynnan ohjaa-
miseksi kestavaan liikenteeseen. Valtio lisaa likkumisen ohjauksen rahoitusta ja nostaa
kunnille ja yleishyddyllisille yhteisdille suuntautuvan tuen maararahaa entisestaan. Val-
tionavustusta laajennetaan myds yksityisille tydnantajille likkumisen ohjausta varten.
Kunnille ja seuduille esitetdan erilaisia rahoitusmahdollisuuksia kavelyn ja pyorailyn edis-

tamiseen. (Valtioneuvosto 2021)

Merkittava valtakunnallinen pyorailyyn liittyva ohjelma on Liikenne- ja viestintaministe-
rion (2018) Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelma. Edistamisohjelmassa tarkastellaan
mm. kavelyn ja pyorailyn nykytilaa Suomessa, sitd miksi kavelya ja pyorailya tulee edis-
taa, kavelya ja pyodrailya koskevia toimijoita ja strategioita seka tavoitteita ja toimenpi-
teitd. Edistamisohjelman tavoitteeksi on asetettu, ettd kavely- ja pyéramatkojen maara
kasvaa 30 prosentilla vuoteen 2030 mennessa vuoteen 2018 verrattuna. Tavoitteena on
siis, ettd kavelyn ja pyodrailyn yhteinen kulkutapaosuus olisi vuonna 2030 noin 35-38 %
matkoista. Edistamisohjelmassa esitetdaan lukuisia toimenpiteita kavelyn ja pyoérailyn
edistamiseksi, jotka liittyvat esimerkiksi yhdyskuntarakenteeseen, infrastruktuuriin, kun-
nossapitoon, likkumisen palveluihin ja ohjaukseen seka pyoérailymatkailuun, lainsdadan-
toéon, hallintoon ja seurantaan. Kuntien toimintaan liittyen oleellisena toimenpiteena on

kavelyn ja pyorailyn vastuuhenkildiden osoittaminen.

Traficom myontaa valtionavustusta kunnille pyorailyn kehittamiseen. Valtionavustusta
saa esimerkiksi kavelyn ja pyorailyn investointiohjelmiin, edistamisohjelmien laadintaan
seka liikkumisen ohjaukseen. Avustusta myonnetaan kavelyn ja pyorailyn hankkeisiin
noin 3-5 miljoonaa euroa vuonna 2024. Edistamisohjelmien laadintaan on 62 kunnalle
myonnetty yli miljoona euroa avustusta vuodesta 2021 [htien. Liikkumisen ohjauksen
hankkeille asetettaan teemat vuosittain. Vuonna 2024 avustusta myonnettiin 32 liikkumi-

sen ohjauksen hankkeelle noin miljoona euroa. (Traficom, 2024)

Liikenneturvallisuusstrategian 2022—-2026 (Rekola et al. 2022) on tarkoituksena ohjata

Suomen liikenneturvallisuusty6ta. Strategiassa on mukana kaikki likennemuodot ja sita
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ohjaa nollavisio, jonka mukaan kenenkaan ei tarvitsisi loukkaantua vakavasti tai kuolla
vuoteen 2050 mennessa. Strategiassa esitetdan 7 linjausta ja 103 toimenpidetta. Osa
toimenpiteistd on priorisoitu. Liikenneturvallisuustydta esitetaan tiivistettavaksi hallinnon-
alojen valilla. Strategian mukaan pyoraliikenteen likennevalvontaa tulisi parantaa. Stra-
tegiassa nousi esiin pyorailijdiden yksittdisonnettomuuksien tilastoinnin kehittdminen ja
tielikenteen tilastoinnin kokonaisvaltainen kehitys, jotta saadaan parempi kuva pyoraili-
joéiden liikenneturvallisuudesta. Renkola et al. ehdottaa pyoralikennekasvatuksen paran-
tamista ja, ettd huoltajille tarjotaan opastavia materiaaleja mm. lapsen turvalliseen kul-
jettamiseen pydralla. Strategian mukaan kuljettajakoulutuksessa tulisi kiinnittdd huo-
miota kasvavaan pydraliikenteen maaraan. Myds ikaantyville tulisi viestia pyoraliiken-
teen turvalaitteista ja heille suunnatuista polkupydrista. Pyoraliikenteen liikenneturvalli-
suutta parantavia toimenpiteitd ehdotetaan tie- ja katuverkolle. Toimenpiteiden tulisi pa-
rantaa myods yhteyksia ja houkuttelevuutta. Strategiassa esitetddn ajonopeuksien rau-
hoitus 30 kilometriin tunnissa niilla alueilla, joissa on paljon pydraliikennetta. Pyoraliiken-
teen ja jalankulunvaylien kunnosta tulisi huolehtia myos talvella hyvalla suunnittelulla ja
talvikunnossapidolla. Renkola et al. korostaa, etta pyoérailya tulisi huomioida paremmin
osana matkaketjuja. Strategiassa ehdotetaan myoés selvittdmaan promillerajan asetta-

mista pyorailyyn.

EU:n paastotavoitteiden lisdksi Suomi on asettanut myds omia paastotavoitteita. Suo-
men ilmastolaissa (423/2022) asetetaan hiilineutraaliustavoite ja sdadetaan ilmastopoli-
tiikan suunnittelujarjestelmasta. Laissa asetetaan kansallisia ilmastotavoitteita. Tavoit-
teena on vahentaa kasvihuonepaastdja 60 prosenttia vuoteen 2030 mennessa, 80 pro-
senttia vuoteen 2040 mennessa, 90 prosenttiin vuoteen 2050 mennessa verrattuna vuo-
den 1990 tasoon. Lain pohjalta on luotu keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunni-
telma, kansallinen ilmastonmuutoksen sopeutumissuunnitelma ja maankayttésektorin il-

mastosuunnitelma (Ymparistoministerié 2024b).

Liikenne- ja viestintaministerio on julkaissut paastotavoitteiden saavuttamiseksi Fossiilit-
toman liikenteen tiekartan (Liikenne- ja viestintaministeri6 2021). Tiekartan mukaan
Suomi vahintaan puolittaa liikenteen paastoét vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden
205 tasoon. Kokonaan fossiilitonta liikennetta tavoitellaan vuoteen 2045 mennessa. Tie-
kartta sisaltaa kolme vaihetta. Ensimmaisessa hallitus panee toimeen tukia ja kannusti-
mia, jotka edistavan liikenteen paastottomyytta. Naihin tukiin liittyy pyoraliikenteen tuet.
Ensimmaisessa vaiheessa toimenpiteena on jatkaa kavelyn ja pyorailyn investointiohjel-

man toteuttamista ja pyorailyolosuhteiden parantamista maanteiden varsilla ja solmu-
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kohdissa. Toisessa vaiheessa lisataan erilaisia keinoja, joita tutkitaan ennen paatdksen-
tekoa, kuten liikenteen palveluiden kehittdminen. Kolmannessa vaiheessa, joka on eh-

dollinen, hallitus arvioi ja paattaa lisdtoimien tarpeesta liikkennettad koskien.

2.3 Paikalliset ohjelmat ja strategiat

MAL-seutujen tulee laatia kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmat (SUMP) vuoteen
2027 mennessa. SUMP-toimintamalli eroaa perinteisesta likennesuunnittelusta monella
tavalla esimerkiksi siten, etta suunnittelun painopiste on ihmisissa eika liikenteessa, kes-
kitytaan saavutettavuuden ja elaméanlaadun parantamiseen liikkennevirtojen sijaan, sidos-
ryhmat ovat mukana merkittavassa roolissa suunnittelussa ja vaikutusten arvioinnin seu-
ranta on systemaattisempaa. SUMP-suunnitelma on prosessi, joka koostuu 12 osasta.
Kuvassa 3 on esitetty SUMP-prosessi. (MAL-verkosto 2021; Rupprecht Consult 2019)

Milestone Mitestone
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evaluated aSUMP
What have we learned? @ What are our resources?
12
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2 working -
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g ® Rupprecht Consult 2019
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Kuva 3: SUMP-prosessi. (Rupprecht Consult 2019)

Kuvasta 3 nahdaan, etta prosessi on jatkuva. Tama tarkoittaa, ettd suunnitelmaa paivi-
tetdan saannodllisesti. SUMP tulisi olla koko toiminnallisen kaupunkiseudun kattava kes-
tavan liikkkumisen suunnittelu ja institutionaaliset rajat ylittava yhteisty0, jossa keskiossa
on kansalaisten ja paattajien osallistaminen. SUMP-suunnitelmassa tulisi olla nykytila-
ja tulevaisuusanalyysi, pitkan tahtaimen visio ja selkeda toimeenpanosuunnitelma. Sen
tulisi kehittda kaikkia kulkumuotoja kokonaisvaltaisesti ja jarjestda seurantaa, arviointia
seka laadunvarmistusta. Kestavan kaupunkilikkumisen suunnitelmat liittyvat hyvin olen-
naisesti pyoraliikenteen kehitykseen. (MAL-verkosto, 2021; Rupprecht Consult, 2019)
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ELY-keskukset vastaavat valtion jalankulku- ja pyorailyvaylien kunnossapidosta. Sen li-
saksi ELY-keskukset vastaavat valtion kavelyn ja pyorailyn verkon kehittdmisesta Vay-
laviraston ohjauksessa. ELY-keskuksen mukaan uusia vaylatarpeita on tunnistettu pal-
jon, mutta vain muutamia voidaan vuosittain rakentaa. Merkittavien paateiden investoin-
tihankkeiden yhteydessa tehtyjen jalankulku- ja pyorailyvaylien lisaksi kuntien kanssa on
rakennettu paljon teitd siten, ettd kuntien rakennusosuus on ollut merkittava. (ELY-kes-
kus 2024) ELY-keskukset tekevat myds paljon liikenneturvallisuusty6ta pyorailyn osalta

seka kehittavat matkaketjuja.

Myds kunnat tekevat omia strategioita ja ohjelmia pyoéraliikenteeseen liittyen. Valtaosa
suurimmista kaupungeista on tehnyt jonkinlaisen pyoéraliikenteen tai kestavan liikkumi-
sen suunnitelman, mutta monet pienemmat kunnat eivat ole laatineet vastaavanlaisia
suunnitelmia. Traficomin mukaan 62 edistdmisohjelmaan on mydnnetty avustusta (Tra-
ficom 2024). On mahdollista, ettd kaikki kunnat, jotka edistdmisohjelman ovat laatineet,
eivat ole saaneet siihen avustusta. Suomessa on kuitenkin 309 kuntaa ja vain 62 edis-
tamisohjelmaa on saanut rahoitusta, joten todennakoisesti suurin osa kunnista ei ole

edistdmisohjelmaa viela laatinut.
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3. PYORAILYN EDISTAMINEN

Vuonna 2023 julkaistiin laaja kirjallisuustutkimus (Lawlor et al.) sidosryhmien kokemuk-
sista siitd, mika toimii ymparistétoimien suunnittelussa ja toteuttamisessa aktiivisen mat-
kustamisen eli kavelyn ja pyorailyn edistamiseksi. Kvalitatiivisessa tutkimuksessaan
Lawlor et al. I8ysivat aikaisemmista tutkimuksista 7 tekijaa, jotka auttavat kavelyn ja pyo-
railyn edistdmisessa. Oikeiden henkildiden tunnistaminen ja sisallyttdminen suunnittelu-
prosessiin on auttanut hankkeiden edistdmisessa. Etenkin poliitikot todettiin vaikutusval-
taisiksi henkildiksi. Erilaiset kommunikaatiomenetelmat vaikuttivat myos edistdvan hank-
keita, mutta tutkijoiden luottamus tulokseen ei ole vahva. Luotettavien todisteiden ja da-
tan esittdminen seka pilottihakkeiden hyddyntaminen koettiin toimivana keinona edistaa
kavelya ja pyodrailya. Yhteistyd muiden sidosryhmien kanssa auttoi rahoituksen saami-
sessa seka resurssien jakamisessa. Rahoituksen myoéntajat nakivat yhteisén osallistu-
misen positiivisena asiana rahoitusta haettaessa. Kavelyn ja pyoérailyn hankkeiden to-
teuttaminen muiden infrahankkeiden yhteydessa todettiin hyvaksi mahdollisuudeksi. Ka-
velyn ja pyorailyn kehittdminen tulisi jollakin tavalla liittda osaksi lainsdadantoa ja valvon-
taa. Lisaksi poliittinen tuki voi vaikuttaa kavelyn ja pyorailyn edistamiseen positiivisesti

tai negatiivisesti.

Vuoden 2022 kyselytutkimuksessa Babb et al. tutki paikallisen hallinnon roolia pyoralii-
kenteen suunnittelussa Australiassa ja Uudessa Seelannissa. Tutkimuksessa selvitettiin
ammatinharjoittajien haasteita pyoraliikennetoimenpiteitd toteuttaessa. Tuloksissa il-
meni, ettd paikallishallinnon virkamiehet ja muut sidosryhmat kylla tukevat pyérailyn li-
saantyvaa roolia likennejarjestelmassa, mutta tuki on vaihtelevampaa kaytannon hank-
keissa, kuten pydrailyverkon suunnitelmissa ja poliittisen linjan muutoksissa. Johtopaa-
toksena tutkimuksessa todetaan tarve varustaa paikallishallinnon toimijat paremmilla tie-

doilla ja taidoilla pyérailyn kehittamisen esteiden ylittamiseksi. (Babb et al. 2022)

Lake Sagarisin mielenkiintoinen case-tutkimus asukkaiden osallistamisessa kaupunkien
suunnitteluun esittaa, etta strategisempi lahestymistapa osallistamiseen voi vahvistaa
itseorganisoituvien asukasorganisaatioiden roolia innovaatioiden tuomisessa nykyiseen
likennejarjestelmaan. Tutkimuksen johtopaatoksena on se, ettd kansalaiset tulisi nahda
suunnittelijoina, eikd vain osallistujina tietyissa suunnitteluprosessin kohdissa. Tama
mahdollisesti avaa tien tehokkaampiin strategioihin kestavan liikenteen kehityksessa.
(Sagaris 2014)
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Norjalaisessa tutkimuksessa tarkasteltiin suunnittelijoiden roolia kaupunkipydrailyn ke-
hittdmisessa Norjan Trondheimissa ja Bergenissa. Trondheim on menestynyt paremmin
pyo6railyn normalisoinnissa paatoksenteossa ja kansalaisten keskuudessa Bergeniin ver-
rattuna. Yhtena syyna talle ilmidlle on tutkimuksessa esitetty sita, ettd Trondheimin suun-
nittelijat mobilisoivat jatkuvasti erilaisia ihmisia, ideoita ja kokemuksia suunnittelussa,
seka kehittivat uusia tiedon yhteisluomisen ja paatdksenteon "areenoita”, joissa saatiin
poliitikot, asukkaat ja suunnittelijat saman péydan aareen. Bergenissa suunnittelijat toi-
mivat selkedammalla rajalla suunnittelun, poliitikkojen ja kayttajien valilla. Tutkijat esittavat
johtopaatdksenadan, ettd suunnittelijoiden sovittelukaytannét ovat ratkaisevia suunnitte-
lukulttuurin ja hallintojarjestelmien muotoilussa, mika voi edistda kestdvampia liikkumis-

ratkaisuja, kuten pydérailya. (Ingeborgrud et al. 2023)

Aldredin et al. vuoden 2019 tutkimuksessa selvitettiin Englannin sidosryhmien nake-
mysta pyoraliikenneinvestointien esteista. Keskeisimpina tuloksina tutkijat havaitsivat ra-
hoituksen ja johtajuuden puutteen. Julkista vastustusta ja mediaa ei pidetty merkittavana
esteena pyoraliikkenteen kehitykselle. Yksinkertaistettuna tutkimuksessa ilmenneet es-

teet vaikuttavat pyoraliikenteen edistdmiseen kuvan 4 avulla.

Ei rahoitusta

Huonot

pyoraily-
olosuhteet

Ei polittista
tukea

Pyoraily
marginaalinen Ei pyorailya
kulkumuoto

Kuva 4. Pydéréliikenteen edistémisen systemaattisten esteiden aiheuttama "noidan-
keh&".

Kuvan 4 mukainen haasteiden keha on tutkimuksen mukaan mahdollista kuitenkin muut-

taa positiiviseksi. Mikali minka tahansa kehan kohdan saa muutettua positiiviseksi, se
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voi kdynnistaa systemaattisen muutoksen kohti parempaa pydrailyn strategista suunnit-

telua. Positiivinen palautesilmukka voi nayttaa kuvalta 5.

Kuva 5. Pyériliikenteen edistémisen positiivinen palautesilmukka.

Kuvasta 5 nahdaan positiivisten muutosten vaikutukset pyoraliikenteen edistamiseen.
Poliittinen tahto ja riittdva rahoitus mahdollistaa pitkan tahtaimen pyoraliikenteen kehit-

tamisen kunnissa. (Aldred et al. 2019)

Vuoden 2021 ruotsalaisessa tutkimuksessa (Pettersson et al.) selvitettiin syvallisilla
haastatteluilla, missd maarin ruotsalaiset suunnittelijat tukevat kestavaa liikkumista.
Suunnittelijat osoittivat kehittynytta ajattelua kestavan liikkumisen suhteen, mutta to-
teuma saattaa olla ristiriidassa suunnittelijoiden ajatusmallien kanssa. Autoilun vahenta-
mistavoitteiden ja tiekapasiteetin kasvattamisen investointien valilla on katkos. Ennuste-
lahtoisesta suunnittelusta on haasteita siirtyd visiopohjaiseen "backcasting’-suunnitte-
luun. Lisaksi poliittiset kiistat ja yleinen hyvaksyttavyys autojen kayton vahentamistoi-

menpiteille todettiin haasteelliseksi.

Bicalho et al. artikkelissa (2019) tutkittiin pyorailyn mahdollisuuksien tietoisuuden lisaa-
misen vaikutuksia aloittelevien pyorailykaupunkien suunnittelijoiden asenteisiin pyorailya
kohtaan. Tietoisuutta lisattiin tybpajoilla, joissa hyddynnettiin tutkijoiden luomaa pyorai-
lyn potentiaalin arviointimenetelmaa (Silva et al. 2018). Asennekyselyt pyorailya kohtaan
toteutettiin ennen ensimmaista tydpajaa ja viimeisen jalkeen. Pyorailyn mahdollisuuksien
tietoisuuden lisddminen vaikutti suunnittelijoiden suhtautumiseen pyorailyd kohtaan

myonteisesti.
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Vuoden 2020 tutkimuksessa (Wang 2020) tarkasteltiin suunnittelijoiden kasityksia ja ar-
voja pyoraliikenteen suunnittelua kohtaan Wuhanissa, Kiinassa. Suunnittelijoiden asen-
teen pyoraliikennettd kohtaan todettiin positiiviseksi etenkin pyorailyn terveys- ja ympa-
ristdvaikutusten vuoksi. Suunnittelijat kuitenkin nakivat pyoérailyn roolin tydmatkailussa
[&hinna joukkoliikennettd tukevana kulkumuotona ensimmaisen ja viimeisen mailin mat-
koilla. Suunnittelijat Wuhanissa kokevat, ettd he voivat kehittda pyoérailya paaasiassa
vain valikoidusti projektiorientoituneella tavalla. Tutkimuksessa todetaan, ettd pyoralii-
kenteen suunnitteleminen tulisi integroida paremmin kaupunkisuunnitteluun, jotta pyora-
likenteelle saisi varattua tai muutettua tilaa helpommin. Liséksi suunnittelijoita tulisi kou-
luttaa enemman pyoraliikenteen osalta. Haastateltavat olivat sitéd mielta, etta pyoraliiken-
netta olisi tehokkaampaa edistaa ylhaalta alaspain, jolloin kehittdmisellad on poliittista tu-
kea. Tama tarkoittaa esimerkiksi kansallista pyorailystrategiaa, joka ohjaa edistdmaan
pyorailyd kaupungeissa. Huomioitavaa on se, ettd Wuhan on suurkaupunki ja kiinalainen
suunnittelukulttuuri voi erota suomalaisesta suunnittelukulttuurista merkittavasti. Lisaksi

pyorailyn nykytila on valtioissa eri tasolla.

Valtioneuvoston vuonna 2021 julkaistussa selvityksessa tarkasteltiin kavelyn ja pyorailyn
edistdmisen mahdollisuuksia ja esteitd. Selvityksen mukaan pyorailyn edistdmisen kei-
not ovat jo hyvin tiedossa, mutta kehittdmisen esteita ei ole Suomessa aiemmin selvi-
tetty. Selvityksessa tarkastellaan kirjallisuutta ja haastatellaan eri tahojen edustajia. Sel-
vityksen mukaan kavely ja pyoraily tulisi nostaa ensisijaisiksi liikkumisvaihtoehdoiksi
suunnitelmissa ja strategioissa, mika vaatii, etta kaikilla hallinnon tasoilla paatéksenteki-
joéiden tulisi tuntea kavelyn ja pyoérailyn hyddyt ja edellytykset. Mannolan et al. mielesta
suurissa vaylahankkeissa tulisi varmistaa kavelyn ja pyoraliikenteen intressien huomioi-
minen erikseen nimetyn erityisen edunvalvojan kautta. On siis tarkeaa, etta eri hallinnon
tasoilla on kavely- ja pyoraliikenteelle nimetty vastuuhenkild tai muu edunvalvoja. Talou-
dellisilla ohjauskeinoilla voidaan vaikuttaa kulkutapavalintaan, joten erilaiset py6ran han-
kintaedut ja muita ohjauskeinoja olisi syyta hyddyntaa ja kokeilla. Paikallishallinnoissa
on poikkihallinnollisessa yhteistydssa puutteita, minka vuoksi Mannola et al. suosittele-
vat, etta kavelyn ja pyorailyn strategiset tavoitteet maariteltaisiin seutu- ja paikallistasolla
hallinnonaloja yhdistavalla tavalla. Kestavan kaupunkilikenteen suunnitelmien tapaisia
monialaisia kestavan liikkumisen suunnitelmia tulisi laatia lisda. Strategiat ja suunnitel-

mat vaativat konkreettisia toimenpidesuunnitelmia toteutuakseen. (Mannola et al. 2021)

Selvityksen mukaan konsensusajattelu ja vastakkainasettelun pelko aiheuttaa hallin-
noille usein vastarinta-varovaisuus-kehan, mika on suuri hallinnollien este pyorailyn edis-

tamiselle. Paattajat ja toisinaan suunnittelijatkin esittdvat usein hyvin varovaisia pyoralii-
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kenteen ratkaisuja, koska he ennakoivat sidosryhmien vastustavan pieniakin henkildau-
toliikenteen rajoituksiksi koettuja toimenpiteita. Pyoraliikenteen edistaminen vaatii suun-
nittelijoilta rohkeutta ajaa muutosta kaupungin organisaatiossa. Poliittisen tahtotilan vah-
vistamiseksi on tarkeaa tunnistaa ja tuoda esille myds ristiriitoja eri tavoitteiden valilla.
Suunnittelijoiden tulisi valittda paattijille konkreettista tutkimustietoa ja hyvia kaytantoja
paatoksenteon helpottamiseksi. Myés Mannola et al. tuovat esiin sen, etta vain ylhaalta-
pain "ohjaaminen” voi toimia esteena yhteistydlle pydraliikenteen edistamisessa. Liiken-
nepoliittiset muutokset voivat Iahted asukkaista ja jarjestoista yhta hyvin kuin kaupungin
ylimmasta johdosta. Ylhaaltapain "osallistamisen” sijasta voikin ajatella tekevan suunnit-

teluty6tad yhdessa asukkaiden ja sidosryhmien kanssa.

Mannola et al. mukaan pydraliikenteeseen liittyviin strategioihin ja ohjelmiin tulisi asettaa
selkeat tavoitteet mitattavat tavoitteet. Mannola et al. ehdottaa, etta mittareina tulisi kayt-
tda matkojen maaran sijasta esimerkiksi toteutuneita kilometreja. Tietoa pitaisi kerata ja
seurata liikenteen kokonaiskuvasta, likkumisen paastoista ja liikunnan kehityksesta.
Seuranta tulisi vastuuttaa selkeasti. Kavelyn ja pyérailyn investointien vaikuttavuutta tu-
lisi seurata suhteessa kaikkiin liikenneinvestointeihin, kuten Irlannissa. Selvityksessa il-
meni myds tapoja hyédyntaa digitalisaatiota pyoraliikenteen edistamistydssa. Digitali-
saatio auttaa mm. navigoimaan kaupungeissa, seuraamaan liikkumista, seurata liiken-
nettd matkapuhelindatan avulla sekd helpottaa osallistumista suunnitteluun sijaintitun-
nisteisten kuvien ja videoiden avulla. Eri toimintaympariston tahot voivat kehittda sovel-

luksia esimerkiksi osallistamista varten.

Selvityksen yhtena johtopaatoksena on se, etta infrastruktuurin parantaminen on edelly-
tys kavelyn ja pyorailyn kilpailukyvyn nostamiselle autoilun tasolle. Valtio voi auttaa kun-
tia taloudellisen tuen muodossa. Etenkin pyorailyn nakékulmasta olisi tarkeaa priorisoida
koulujen ymparistéjen turvaaminen ja edistdminen, jolloin lapset tottuvat jo nuorena pyo-
railyyn ensisijaisena kulkutapana. Taktisen urbanismin mallia hyédyntaen voidaan taata
rittavat resurssit pyorailyn edistamiseen siten, etta ajoradalle asennetaan pyorailyn tilaa
suojaavia elementteja. Tallaiset ratkaisut ovat mahdollista tehda hyvinkin nopeasti ja
edullisesti. Pyoraily nahdaan Suomessa paljolti lumettoman ajan kulkutapana. Jotta pyo-
raily nahtaisiin ymparivuotisena kulkutapana, kuten Oulussa, tulisi taata hyvat pyorai-
lyolosuhteet myds talvella. Talvikunnossapitoa tulee suurimmissa osissa kaupungeista
parantaa. Hyva talvikunnossapito tukee myds kavelya, etenkin idkkaiden ja liikkuntarajoit-
teisia ajatellen. Kuntien ja ELY-keskusten tulisi laatia pyorailyvaylien verkkosuunnitel-
mat. Selvityksen mukaan paavaylien talvikunnossapito on hyva toteuttaa reittikohtaisena

urakointina, jotta paavaylien laatutaso pysyy yhtenaisena. Kunnossapidosta tulisi kerata
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ajantasaista tietoa ja vieda sita kayttajille esimerkiksi karttapalvelun muodossa. Talvi-
kunnossapidon kehittdmisen jalkeen voidaankin harkita kaupunkipyoérajarjestelmien laa-

jentamista ymparivuotiseksi.

Pydraliikenteen kehittamista voidaan perustella myds liikennekdyhyydelld. Suomessa on
alueita, joissa autoriippuvuus on merkittdvaa. Autoriippuvuus on yksi suuri liikenne-
koyhyytta aiheuttava tekija. Lucasin et al. mukaan (2016) henkilén voidaan ajatella kar-

sivan liikkennekdyhyydesta mikali:

o tarjolla ei ole yhtakaan liikennevalinetta, joka sopii likkumiseen ottaen huomioon

henkildn fyysinen toimintakyky ja taidot,

e olemassa olevat liikenneratkaisut eivat tarjoa mahdollisuutta paasta niihin kohtei-
siin, joissa henkil® voi tyydyttaa paivittaiset tarpeensa yllapitdakseen kohtuullisen

elamanlaadun,

e pakollisten viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen kotitalouden jaljelle jaa-

neet tulot putoavat alle virallisen kbyhyysrajan,

e henkildon on kaytettava ylenmaaraisesti aikaa liikkumiseen, mikd johtaa aika-

kdyhyyteen tai sosiaaliseen eristaytymiseen

o tai olemassa oleva liikenneymparistd on vaarallinen, turvaton tai epaterveellinen

liikkujalle.

Pyorailyn kehittamisella on tarkea rooli liikennekdyhyyden ehkaisemisessa. Koska kai-
killa ei ole varaa henkiléautoon, moni valitsee kulkutavaksi polkupydran. Huonot pyoérai-
lyolosuhteet kuitenkin tarkoittavat sita, etta pyorailija altistuu enemman liikenneonnetto-
muuksille. (Tiikkaja et al. 2018) Riskin ollessa suuri, moni ei nae pydrailya lainkaan vaih-
toehtona liikkua. llman hyvia pyérailyolosuhteita myés nuorten liikkumismahdollisuudet
ovat hyvin rajalliset, etenkin vahavaraisissa perheissa. Monet ihmiset haluavat saada
tarpeellisen liikuntamaaran hyoétyliikunnalla, kuten kavellen tai pyoraillen, mutta huono-
jen pyorailyolosuhteiden vuoksi voi monen hydtyliikunta jaada pois. Pyoraliikenteen ke-

hittamisella on liikkennekdyhyytta vahentavia vaikutuksia.
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4. PYORAILYN NYKYTILA SUOMESSA

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen mukaan Suomessa tehtavissa kotimaan-
matkoista polkupyéralla tehtyjen matkojen osuus oli vuonna 2022 syksylla 9 %. Tama
tarkoittaa, ettd vuorokaudessa tehtiin noin 0,21 matkaa henkil6d kohden. Pyorailtyjen
matkojen maara ei ole kasvanut vuodesta 2016 vaan vahentynyt. Tosin kaikkien kulku-
tapojen matkojen kokonaismaara henkildd kohden vuorokaudessa on vahentynyt yli
puolella vuodesta 2016. Prosentuaalisesti polkupyoéralla tehtyjen matkojen maara on
kasvanut yhdelld. Vuonna 2016 matkoista 8 % tehtiin polkupydrilla. Pydrailyn osuus mat-
kasuoritteesta on vain 2 %. Pyo6railyn osuus matkoista on pienimmilldan harvaan asu-
tuilla maaseuduilla (1 %) ja suurimmillaan ulommilla kaupunkialueilla sekd maaseudun
paikalliskeskuksissa (11 %). Suomalaisten liikkumattomuus on kasvanut vuodesta 2016
huomattavasti. (Kallio et al. 2023)

Tilastokeskuksen mukaan pydraliikenteen turvallisuus on parantunut merkittavasti vuo-
desta 2016. Vuonna 2016 poliisin tietoon tulleita pydraliikenneonnettomuuksia, joissa
osallinen on kuollut tai loukkaantunut, tapahtui 789 kappaletta. Vuonna 2022 onnetto-
muuksia tapahtui yhteensa 577 kappaletta. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
maara vaihtelee vuosittain melko paljon, mutta loukkaantuneiden maaran laskussa on
havaittavissa selkea trendi, kuten kuvasta 6 nahdaan. Vaikka kaikki pyérailyn paranta-
mistoimenpiteet eivat ole lisanneet pyorailyn maaraa, toimenpiteet ovat olleet hyddyllisia

turvallisuuden kannalta. (Tilastokeskus 2024)
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Kuva 6: Pyé6réliikenteen poliisin tietoon tulleiden onnettomuuksien mééré vuosina
2016-2022. (Tilastokeskus 2024)
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Pyorailyn kehittdmisen haasteita Suomessa selittdnee 1900-luvun loppupuolen autojen
yleistyminen ja tdna aikana muodostuneet asenteet, oletukset ja kaupunkien liikennejar-
jestelmat (Mannola et al. 2021). Pyorailya ei vielakaan aina tunnusteta vaihtoehtoisena

paaasiallisen likkumismuotona, vaan se nahdaan usein harrastuksena.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana yleistyneet sdhkdpydrat ovat parantaneet pyorailyn
mahdollisuuksia varteen otettavan vaihtoehtona myds pidemmille ty6- ja muille arkimat-
koille (Parkkila 2021). Taman liséksi kaupunkipyodrat ovat vakiintuneet osaksi muutamien
kaupunkien liikkennejarjestelmia. Vaikka pyorailyn maine onkin parantunut, ovat kaupun-
git vield usein rakennettu autoilun ehdoilla, eika pydraliikennettd palvelevaa infraa ole
saatu tarpeeksi kehitettya. Joissakin kaupungeissa pyorailyn olosuhteita on parannettu

merkittavasti, kun taas toisissa liikennejarjestelma palvelee 1ahinna autoilua.

Kavely ndhdaan Suomessa hyvaksyttdvampana vaihtoehtona kehittda kuin pyoraily ja
etenkin niissd hankkeissa pyorailyyn suhtaudutaan kriittisesti, kun henkildéautoiluun koh-
distuu rajoittavia toimenpiteita pyorailyn edistamiseksi (Mannola et al. 2021). Lahtékoh-
taisesti suomalaiset eivat ole pyorailyad vastaan, mutta valillisesti se nahdaan usein uh-
kana henkil6autoilulle, mika vaikeuttaa pyoraliikenteen edistamista etenkin tiheilld kes-
kusta-alueilla. Valtioneuvoston Kavelyn ja pyorailyn edistdmisen mahdollisuudet ja es-
teet -selvityksen mukaan pydraliikenteen edistamisen perushaasteena on se, etta pyo-
raily ei ole mielletty liikenteeksi, jonka sujuvuuden ja toimivuuden koettaisiin olevan valt-
tamatonta yhteiskunnan ja talouden toiminnan kannalta siind missa autoliikenne mielle-
taan. Lisaksi suunnittelijoilla ei ole usein aikaa edistaa pyorailya, autoliikennettd hyédyn-
tavat ratkaisut haittaavat pyorailya ja kunnalliset paattajat valttelevat poliittisia riskeja,

mita pyoérailyn edistdminen voi luoda. (Mannola et al. 2021)

Liikenne- ja viestintaministerion julkaisun (2010) mukaan kansallista kavely- ja pyoraily-
politikkaa voidaan hahmottaa kahdella akselilla: politikan muodostumistavalla ja politii-
kan nakokulmalla. Politikan muodostumistapa kuvaa siten, etta onko kehitys hajautettu
(kaupunkien ja seutujen vastuulla) vai keskitetty (valtakunnallinen strategia). Politiikan
nakokulma voi olla joko kapea-alainen (keskitytaan vain infrastruktuuriin liittyviin toimiin)
tai kokonaisvaltainen (keskitytdan lisaksi myds liikkumisen palveluihin, markkinointiin,
kampanijointiin, maankayttéon yms.). Kuvassa 7 on esitetty kuinka vuonna 2010 arvioitiin
muutamien maiden sijoittuminen kansallisen kavely- ja pyorailypolitiikan kahden akselin

kuvaajaan.
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Kuva 7: Esimerkkimaiden sijoittuminen politikan muodostamistavan ja ndkékulman
kuvaajassa. (Kiiskild 2010)

Kuten kuvasta 7 nahdaan, Suomen kavely- ja pyorailypolitiikan on arvoitu olevan vuonna
2010 hajautettua ja kapea-alaista. Pyorailyn esimerkkimaissa Alankomaissa ja Tans-
kassa politikka on hajautettua ja kokonaisvaltaista. Vuoden 2012 kavelyn ja pyorailyn
valtakunnallisen toimenpidesuunnitelman (Liikennevirasto) tavoitteena oli Suomen saat-
taminen kokonaisvaltaiseen ja keskitettyyn kavely- ja pyérailypolitikkaan ennen koko-
naisvaltaista ja hajautettua politiikkaa. Toimenpidesuunnitelman tavoitevuosi 2020 on
mennyt ja Suomi on edennyt kavely- ja pyorailypolitikassa enemman kokonaisvaltaiseen
suuntaan. Suomella on tana paivana valtakunnallisen tason kavely- ja pyoraily strategi-
oita, jotka ohjaavat alemman tason suunnittelua. Talla hetkella voikin arvioida, etta ka-
vely- ja pyorailypolitikka on saavuttanut kokonaisvaltaisen nakékulman politikkaan ja

siirtyminen keskitetystd muodostumistavasta hajautettuun on meneillaan.

Uusi tieliikennelaki (729/2018) tuli voimaan 1.6.2020. Pydraliikenteen kannalta merkitta-
vinta uudessa laissa on, etta pyoratiet ovat l1ahtokohtaisesti yksisuuntaisia. Kaksisuun-
taiset pyoratiet on osoitettava erillisella likennemerkilla. Kuntien tarvitsee miettia tarkem-
min, mihin suuntaan pyoratiet kulkevat, mika saattaa kannustaa kuntia kehittamaan pyo-
ralikennetta verkostollisesti. Tieliikennelaissa on esitetty uudeksi katutyypiksi pyorakatu.
Pydrakadulla ajoneuvojen on annettava pyorailijoille esteetdon kulku ja ajonopeudet on
sovitettava pyorailyn mukaiseksi. Ajoneuvojen tulee Iahtdkohtaisesti pysakoida pyoraka-
dulla vain merkityille pysakdintipaikoille. Lakiin on tullut my6s muita pyoraliikenteeseen
littyvia uudistuksia, kuten uudet opastusmerkit, pydrasuojatiet ja suojatielld pyorailyn

salliminen. Kokonaisuudessaan uuden tieliikennelain merkitys pyoraliikenteelle on suuri
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ja sen myota pyoralikenne nakyy yhd vahvemmin laissa ja tieliikenteessa. Tieliikenne-
lain lisdksi myds maankayttd- ja rakennuslaki tulee uudistumaan (Ymparistdministeri
2024a). Uudistus ei ole viela taysin valmis, joten sita ei kasitella tdssa tyossa tarkemmin.

Uudistuksella voi olla vaikutuksia pyoraliikenteeseen.

Pyoraliikenteeseen liittyy myos useita jarjestdja ja neuvostoja. Suurissa kaupungeissa ja
kaupunkiseuduilla on usein arkipyorailyjarjestd, joka ajaa alueen pydraliikenteen kehi-
tysta. Valtakunnallisella tasolla toimiva ja paikallisten arkipyorailyjarjestdjen kattojarjestod
Pyoraliitto ry ajaa arkipyorailyn edistdmista toimien linkkina suunnittelijoiden, asukkaiden
ja paattajien valilla. Pyoraliitto ja paikalliset arkipyorailyjarjestot valittavat tietoa kehitys-
tarpeista kunnille ja ELY-keskuksille seka arvioivat suunnitelmia. Pyorailykuntien ver-
kosto ry toimii kuntien, valtion, jarjestojen, yritysten ja tutkimuslaitosten valisena yhteis-
tydjarjestéona. Sen paamaarana on lisata pyodrailya likennemuotona ja arkiliikuntana.
Pyorailykuntien verkostoon kuuluu 187 jasentahoa, joista 157 on kuntia ja kaupunkeja,
9 ELY-keskuksia, 13 yrityksia, 7 jarjest6ja, 2 kuntayhtymia ja 1 tutkimuslaitos (Pydraily-
kuntien verkosto 2024). Verkoston toimintaan kuuluu pyorailyn olosuhteiden kehittami-
nen kunnissa, viestintad ja koulutus, kampanjointi, pydrailykasvatus sekd seurannan ja
arvioinnin kehittdminen. Liikenneturva-jarjesto edistaa tieliikenteen turvallisuutta. Turval-
lisuuteen pyritdan vaikuttamaan ihmisen liikkennekayttaytymisen ja liikennekulttuurin
kautta. Liikenneturva tekee liikennekasvatustyéta esimerkiksi koulujen, nuorisojarjesto-

jen ja puolustusvoimien kanssa. (Liikenne- ja viestintaministerié 2018)
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5. LIKENNE-, KATU- JA RAKENNUSSUUNNITTE-
LUPROSESSI

Katujen suunnitteluprosessi alkaa lahtkohtaisesti kaavoituksesta ja yleis- tai liikenne-
suunnittelusta. Kaavoitusta ja yleissuunnittelua varten kunnissa laaditaan esiselvityksia
eri aiheita koskien. Yleissuunnittelun tai asemakaavoituksen jalkeen tehdaan yleissuun-
nitelmatasoa tarkempi katusuunnitelma. Katusuunnittelu voidaan aloittaa myo6s ilman
asemakaavamuutosta tai uutta yleissuunnitelmaa. Katusuunnitelman pohjalta laaditaan
tarkempi rakennussuunnitelma rakentamista varten. Kuvassa 8 on esitetty katujen tyy-

pillinen katujen suunnitteluprosessi karkealla tasolla vastuuyksikkdineen.

Asemakaavoitus * Kaavoitusyksikks

Yleissuunnittelu/

.. . o Liikennesuunnitteluyksikko
liikennesuunnittelu Y

Katusuunnittelu o Katusuunnitteluyksikkod

e Katu- tai muu
suunnitteluyksikkd

Rakennussuunnittelu

Kuva 8: Tyypillinen katujen suunnitteluprosessi vastuuyksikkdineen.

5.1 Yleissuunnittelu / Liikennesuunnittelu

Yleis- tai likennesuunnitteluvaihe on osa kadun suunnitteluprosessia. Se voi kaynnistya
joko kaavatydn yhteydessa tai erillisend hankkeena. Kaavaty6 saattaa luoda tarpeen
yleissuunnittelulle, mutta myos toisinpain, yleissuunnitelma saattaa luoda kaavoitustar-
peita. Yleissuunnitelman tarkoitus voi vaihdella, mutta Iahtdkohtaisesti suunnitelmassa
luodaan kokonaiskuva jonkin alueen liikennejarjestelyistd seka ohjataan alueen liiken-

teellista ja katutilallista kehittamista. (Siikaluoma 2020a)
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Yleissuunnitelmat voivat olla esimerkiksi johonkin alueeseen liittyvia liikenteellisia suun-
nitelmia tai esimerkiksi pydraliikenteen verkon suunnitelmia. Myds pyorailyn edistamis-
ohjelmia voidaan pitda erdanlaisena yleissuunnitelmana. Siind missa laki asettaa selkeat
vaatimukset eri kaavatasoille, yleissuunnitelmat ovat nimensa mukaisesti paljon vapaa-
muotoisempia. Yleis- ja liikennesuunnitelmille voi olla kunnilla omia ohjeistuksia, mutta
laheskaan kaikilla ei sellaisia ole. Yleissuunnitelma kuitenkin tunnistetaan omana suun-
nitteluvaiheenaan ja esimerkiksi Helsinki mainitsee yleissuunnittelun Katu-, liikenne-
vayla- rata- ja puistohankkeiden kasittelyohjeissa (Helsingin kaupunki 2018). Valtion tie-
verkon yleissuunnittelussa menettely on erilainen ja enemman saadeltya, mutta sita ei

kasitella tassa tydssa.

Yleis- tai likennesuunnitelmat voivat sisaltda linjauksia katujen poikkileikkauksesta ja
kaytdsta. Niissa voidaan maarittaa eri likennemuotojen, kuten auto- tai pyéraliikenteen
verkon sijoittuminen ja mahdollisesti myds mitoitus. Lisaksi kantaa voidaan ottaa esimer-
kiksi likenneturvallisuuteen, katutilan viihtyisyyteen tai esteettdomyyteen. Monissa liikken-
nejarjestelmatason yleissuunnitelmissa otetaan myoés kantaa tuleviin liikenteen tarpeisiin

ja muutoksiin.

Liikenteen periaatteelliset ratkaisut ovat lahtdkohtaisesti maaritelty jo yleiskaavatason
suunnitteluprosessissa, mutta yleissuunnitelmat voivat myds luoda tarpeen kaavoituk-
selle. Tarkemmat yleissuunnitelmat laaditaan usein asemakaavan yhteydessa. Yleis-
suunnitelmissa voidaan maarittaa esimerkiksi katutilan jakaminen likennemuotojen kes-

ken, kaistojen suunnat ja maarat seka pyorapysakdintipaikat, kuten kuvassa 9 nakyy.

Uusi / uusittava
pyorapysakdintipaikka

[ KAPA vastuu

] : @ EKI vastuu

i . s Nykyinen sdilyvd
pybrapysakointipaikka
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Kuva 9: Ote Tampereen kaupungin py6répysékdinnin yleissuunnitelmasta. (Tampe-
reen kaupungin yhdyskuntalautakunta 2023)
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Yleissuunnitelmasta voidaan tehda erillinen valtuuston tai muun paatdéksentekoelimen
paatos, kuten kuvassa 9 esitetyn pyorapysakoinnin yleissuunnitelmasta tehtiin. Yleis-
suunnitelmat voidaan myos kasitella asemakaavan liitteend. Kaytannot vaihtelevat kau-
punkien valilla riippuen kunnan suunnitteluperiaatteista ja paatdksenteosta. (Siikaluoma
2020a)

5.2 Katusuunnitelma

Katujen suunnittelua ohjaa asemakaava. Kaavatasoista yksityiskohtaisin on asema-
kaava. Asemakaavassa maaritelldan alueen tulevaa kayttéa eli mitd saa rakentaa, mihin
ja milla tavalla seka mita sailytetddn ennallaan. (Ymparistdministerié 2023) Maakunta-
kaava ja yleiskaava on otettava huomioon asemakaavaa laadittaessa (MRL 54 §). Maan-
kayttd- ja rakennuslaissa (50 §) asemakaavan tarkoituksena on osoittaa tarpeelliset alu-
eet eri tarkoituksia varten ja ohjata rakentamista, sekd muuta maankayttéa paikallisten
olosuhteiden, kaupunki- ja maisemakuvan, hyvan rakentamistavan, olemassa olevan ra-
kennuskannan kaytdén edistdmisen ja kaavan muun ohjaustavoitteen edellyttamalla ta-
valla. Asemakaavan hyvaksyy kunnanvaltuusto, jos valtuuston paatdsvaltaa ei ole joh-

tosdanndssa siirretty kunnanhallitukselle tai lautakunnalle (MRL 52 §).

Maankaytté- ja rakennuslaki (85 §) edellyttdd katusuunnitelmaa. Katusuunnitelmat laa-
ditaan asemakaavan ja mahdollisesti yleissuunnitelmien pohjalta. Pykalan 85 mukaan
katu on suunniteltava ja rakennettava siten, etta se sopeutuu asemakaavan mukaiseen
ymparistéonsa ja tayttda toimivuuden, turvallisuuden ja viihtyisyyden vaatimukset.
Maankaytto- ja rakennusasetuksessa saadetaan tarkemmin katusuunnitelmasta. Suun-
nitelmassa tulee esittaa katualueen kayttaminen eri tarkoituksiin seka sopeutuminen ym-
paristéon. Suunnitelmassa tulee olla likennejarjestelyperiaatteet, kuivatus, sadevesien
johtaminen, kadun korkeusasema ja paallystemateriaali seka istutukset ja muut pysyvat

rakennelmat tai laitteet tarpeen mukaan. (MRA 41 §)

Katusuunnitelman tarkemmat sisaltdo- ja muotovaatimukset maarittaa kunta itse. Lahto-
kohtaisesti katusuunnitelmaan sisaltyy suunnitelmakartat, pituus- ja tyyppipoikkileik-
kaukset, pysyvien rakenteiden suunnitelmat ja mahdollisesti muita yksityiskohtapiirus-
tuksia. Katusuunnitelman on oltava selked, koska sita esitellaan asukkaille, paattjjille ja
muille sidosryhmille. Tata varten voi olla tarpeen laatia havainnekuvia tai tietokonemal-
linnuksia. Katusuunnitelmasta tulee kayda ilmi vaikutukset mm. liikenteeseen, ymparis-
téon ja maankayttoon. Lisaksi katusuunnitteluun sisaltyy kustannusarvion laatiminen.

(Siikaluoma 2020) Kuvassa 10 on esimerkki katusuunnitelmaehdotuksesta.
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Kuva 10: Ote katusuunnitelmaehdotuksesta. (Helsingin kaupunki 2024b)

Katusuunnitelma hyvaksytddn maankaytto- ja rakennuslain mukaisella hyvaksymisme-
nettelylla. Katusuunnitelmaehdotus on pidettava julkisesti nahtavilla vahintdan 14 paivan
ajan. Asukkaissa ja muilla osallisilla on oikeus tehda muistutus ehdotuksesta. Muistutus
tulee toimittaa kunnalle ennen nahtavillaoloajan paattymista. Nahtaville asettamisesta
seka muistutuksen laatimisoikeudesta tulee ilmoittaa suunniteltuun alueeseen rajoittu-
vien Kiinteistdjen omistajille ja haltijoille. Jos on muitakin osallisia, asiasta ilmoitetaan
kuten muutkin kunnalliset ilmoitukset kunnassa julkaistaan (MRA 43 §). Katusuunnitel-
maa valmisteltaessa noudatetaan soveltuvin osin samaa kaytantéa, kuin kaavaa valmis-
teltaessa noudatetaan. Tosin osallistuminen katusuunnitelman valmisteluun on mahdol-
lista jarjestdd asemakaavoituksen tai muun aluekokonaisuuden suunnittelun yhtey-
dessa, jolloin erillista osallistamista ei tarvitse jarjestaa erikseen katusuunnitelman laa-
dinnassa. (Siikaluoma 2020)

5.3 Rakennussuunnitelma

Katusuunnitelman pohjalta laaditaan yksityiskohtaisempi rakennussuunnitelma kadun
rakentamista varten. Myos rakennussuunnitelmien tulee olla selkeit3, ristiriidattomia ja
helppolukuisia kaikille vaiheen osapuolille. Rakennussuunnitelmat eivat yleensa ole kui-
tenkaan yhta havainnollisia tavallisille asukkaille kuin katusuunnitelmat. Rakennussuun-

nitelmassa tuotetaan uusia suunnitelmia seka tdydennetdan olemassa olevaa katusuun-
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nitelmaa. Rakennussuunnitelman laatimisen ja sisallon ohjeistus on kuntakohtaista, jo-
ten kaupungeilla on omat ohjeet rakennussuunnitelman laadinnasta. Rakennussuunni-

telmat laaditaan kuitenkin aina rakentamisen vaatimalla tarkkuudella. (Vaatainen 2020)
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Kuva 11: Ote Helsingin kaupungin malliasemapiirustuksesta. (KYMP 2020)

Rakennussuunnitelman sisaltédn kuuluu aina vahintdan asemapiirustus, joka on esitetty
kuvassa 11, pituusleikkaus, rakennepoikkileikkaus ja tasauspiirustus. Taman lisaksi voi-
daan tapauskohtaisesti harkita myds muiden suunnitelmien laadintaa. Tallaisia suunni-
telmia on esimerkiksi tyyppipoikkileikkaus, joka yleensa laaditaan pituuslaikkauksen yh-
teyteen, paalukohtaiset poikkileikkaukset, johtosiirtopiirustus, katumiljoopiirustus tai eril-
liset paallyste- ja istutuspiirustukset, vesihuollon asemapiirustukset sekd muut rakenne-
ja detaljipiirustukset. (Kaupunkiympariston toimiala 2022) Tietomallit voivat korvata pe-
rinteisia rakennussuunnitelman piirustuksia, kuten paalukohtaisia poikkileikkauksia,
mutta perinteiset arkistoitavat piirustukset tulevat todennakoisesti sailymaan myos tule-

vaisuudessa (Vaatainen 2020).
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6. PROSESSIT CASE-KAUPUNGEISSA

Tutkimuksen keskeinen osa on kuntien kanssa toteutetut haastattelut. Haastatteluissa
pyritddn saamaan vastauksia tutkimuskysymyksiin ja kaupunkien nakemyksia kirjalli-
suustutkimuksessa esille nousseita asioita. Haastattelukysymykset on jaettu liitteen A
mukaisesti eri teemoihin. Haastatteluissa kaydaan lapi eri teemat ja niihin sisaltyvat ky-

symykset.

6.1 Suunnitteluprosessi

Kaikkien kaupunkien tyypillisten pyoratiehankkeiden suunnitteluprosessit seuraavat pe-
rinteista katujen suunnitteluprosessia (kaavoitus ja yleissuunnittelu > katusuunnittelu >
rakennussuunnittelu - toteutus) ainakin paapiirteittain. Suunnitteluprosessin tarkem-
malla tasolla on kaupunkien valilla kuitenkin merkittavia eroja. Vastaukset esitetdan kau-

pungeittain selkeyden vuoksi.

Suunnitteluprosessia tarkastellaan, jotta saadaan selville, mitkd kaytannot toimivat ja
mitka saattavat toimia esteena prosessin etenemiselle alusta loppuun asti. On olemassa
riski, ettd laadukkaat pyéraliikenteen yleissuunnitelmien mukaiset ratkaisut muuttuvat
paljon katusuunnitelmavaiheessa tai eivat mahdollisesti ikina etene. Kysymysten tavoit-
teena on selvittda toimivia suunnitteluprosesseja, mitkd mahdollistavat jarjestelmallisen
hankkeen etenemisen, laadukkaan lopputuloksen ja hankkeen paaidean katkeamatto-
muuden. Tassa osiossa pyritdan lisdksi selvittdmaan paasyita sille, ettd hankkeet eivat

etene suunnitteluvaiheesta seuraavaan tai viivastyvat merkittavasti.

Tassa tydssa keskitytdan suunnitteluprosessin osalta enimmakseen yleis-, katu- ja ra-
kennussuunnitteluvaiheisiin. Kaavoitusta tarkastellaan vain paapiirteittain, mutta esimer-
kiksi kaavoituksen osallistamista ei tydssa tarkastella. Prosessissa ei paneuduta syvalle
kunkin vaiheen omaan prosessiin, vaan suunnitteluvaihetta kasitellaan suhteessa koko

suunnitteluprosessiin.

6.1.1 Helsinki

Helsingin kaupungin pyoraliikenteen hankkeiden kaavoituksesta vastaa kaavoitusyk-
sikko. Yleensa kaavaprosesseissa on mukana alueellinen liikenneinsindori liikennerat-
kaisuja suunnittelemassa. Toisinaan kaavoittajat ottavat myos itse roolia liikenteen suun-

nittelusta, mika ei valttamatta ole kovin jarkevaa. Kaavoitusta ei kaikissa hankkeissa
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tehda esimerkiksi, kun hanke rajoittuu olemassa olevalle katualueelle, eikd kaavamuu-

toksia tarvitse hankkeen edistamiseksi tehda.

Helsingissa puhutaan yleissuunnittelun sijasta yleensa liikkennesuunnittelusta. Pyorailyn
strategisesta ja verkostollisesta suunnittelusta sekd periaatteiden ja ohjeiden laadin-
nasta vastaa liikennejarjestelmayksikkd. Muissa kuin pyoraliikenteen hankkeissa yleis-
suunnittelusta vastaa suunnitteluyksikkd. Pydraliikenteen liikenne- tai yleissuunnitel-
mista vastaa yleensa liikkennesuunnitteluyksikkd. Baanahankkeiden yleissuunnitelmista
vastaa lahtokohtaisesti tosin liikennejarjestelmayksikkd. Liikennejarjestelmayksikdssa
on kaupungin epavirallinen “pyoérakonttori” eli pyoraliikenteeseen erikoistuvat liikenne-
suunnittelijat. Pyodraliikkenteen hankkeissa yleissuunnitelmavaiheessa projektipaallikkéna
toimii kaupungin pyoraliikenteen asiantuntija. Alueelliset liikenneinsindorit antavat kom-
mentteja omista alueistaan koskevista pyoérailyhankkeiden osuuksista. Yleissuunnitel-
maa ei joka pydrailyn hankkeessa tehda, mutta usein hankkeet pohjaavat johonkin yleis-
suunnitelmaan. Yleissuunnitelmat ovat paljolti pydrailyverkon suunnitelmia. Joskus myoés
yleissuunnittelua tehddan ennen kaavoitusta, mika synnyttaa kaavamuutostarpeen. Pyo-
raliikenteen yleissuunnittelussa voidaan hyédyntaa konsultteja, mutta strategista suun-
nittelua tehdaan paljon myds kaupungin organisaation sisalla. Baanahankkeiden liiken-
nesuunnittelussa on lahtokohtaisesti aina mukana konsultti seka katusuunnittelun pro-
jektipaallikko. Yleissuunnitelmavaiheessa asukkaita saatetaan osallistaa erilaisten kyse-

lyjen ja vuorovaikutustapahtumien avulla.

Katusuunnittelusta vastaa kaupungin suunnitteluyksikkdé. Pyéraliikenteen integroinnin
katutilaan katusuunnittelussa hoitaa alueellinen liikenneinsinddri tai projektipaallikké. Ka-
tusuunnitelmat laativat paaasiassa konsultit. Katusuunnitelmavaiheessa asukkaita voi-
daan osallistaa nahtavilldolon lisaksi yleisotilaisuuksilla ja kyselyilla. Sama suunnittelu-
yksikkd kuin katusuunnittelussa vastaa myo6s rakennussuunnitteluvaiheesta. Rakennus-
suunnittelu teetetaan Iahtokohtaisesti aina konsulteilla. Helsingin kaupungin pyoraliiken-

teen hankkeiden suunnitteluprosessi paapiirteittain on esitetty kuvassa 12.
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Kuva 12: Helsingin kaupungin pyéréliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessin
kaavio péépiirteittain.
Helsingissa ei ole nimitettya vastuuhenkil6a, joka on koko suunnitteluprosessin ajan vas-
tuussa suunnittelusta. Yleensa kuitenkin joko pyéraliikenteen asiantuntija, katusuunnit-
telun projektipaallikkd tai alueellinen liikenneinsindoéri toimii ikdan kuin vastuuhenkilén
tehtavissa. Vastuuhenkilon puuttuminen ei haastateltavien mukaan lahtokohtaisesti kat-

kaise hankkeiden tavoitteiden toteutuksen varmistamista suunnitteluprosessin edetessa.

On mahdollista, mutta epatodennakoista, etta likennehankkeessa tehdaan yleissuunni-
telma, mutta se ei etene katusuunnitteluun asti. Helsingin kaupungilla on olemassa lii-
kennehankkeiden kasittelyohje, joka koskee kaikkia liikennehankkeita. Ohjetta paivite-
taan parhaillaan (14.11.2023). Liikennehankkeiden etenemista siis ohjataan kasittelyoh-
jeella. Kun yleissuunnitelma vieddan paatoksentekovaiheeseen, on mahdollista, etta
paatetaan hankkeen edistamista vastaan tai etta se palautetaan takaisin suunnitteluyk-

sikkoihin valmisteluun.
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Katusuunnitelmat lahtokohtaisesti etenevat aina toteutukseen asti. Mahdollista on kui-
tenkin, ettd katusuunnitelmaa paatetaan paivittda, mikali vanha alkaa olla vanhentunut

tai suunnittelijat ovat saaneet parempia ideoita suunnitelmaan.

6.1.2 Tampere

Tampereen kaupungin hankkeissa kaavoituksesta vastaa kaavoitusyksikkd ja kaavoitus-
arkkitehti. Kaupungin liikennesuunnittelijat toimivat avustavissa tehtavissa kaavoitusvai-
heessa. Tampereella asemakaavoitus on jaettu alueisiin. Myds liikennesuunnittelu on
jaettu neljaan alueeseen. Raja kaavoituksen, yleissuunnittelun ja jopa katusuunnittelun
valilld on hyvin hailyva. Kaavaprosessissa saatetaan tehda jo alustavaa katusuunnitte-
lua. Kaavoituksen liikennesuunnittelua tehdaan paljolti kaupunkiorganisaation sisalla
konsulttien sijaan. Alueellinen liikenneinsinddri on mukana joka suunnitteluprosessin vai-

heessa.

Pydraliikenteen yleissuunnittelusta vastaa liikennesuunnitteluyksikkd. Pydraliikenteen
asiantuntija toimii kyseisen liikkumismuodon hankkeiden projektipaallikkona. Kaupunki
hyédyntda suuren kokoluokan hankkeissa kyselyitd ja yleisétilaisuuksia asukkaiden
osallistamiseksi. Kaupunki on my6ds yleissuunnittelun aikana yhteydessa Tampereen
pyorailijéihin. Myoés yleissuunnittelussa tehdaan ajoittain alustavaa katusuunnittelua.

Kaupunki hyddyntaa paljon konsultteja yleissuunnitelmissaan.

Kaupungin katusuunnittelusta vastaa katusuunnitteluyksikkd. Liikennesuunnittelijat toi-
mivat asiantuntijana myo6s katusuunnitteluvaiheessa. Katusuunnitelmavaiheen merkitta-
vin osallistamiskeino on lakisaateinen nahtavilldolo, mutta suuremmissa hankkeissa voi

olla myos yleisétilaisuuksia mukana. Katusuunnitelmat laativat paaasiassa konsultit.

Rakennussuunnittelusta vastaa katusuunnitteluyksikkd. Rakennuttaja on vahvasti mu-
kana rakennussuunnittelussa ja mahdollisesti jo katusuunnitteluvaiheessa. Rakennus-
suunnittelua tekee usein konsultit. Osallistamista ei enda tehda rakennussuunnitteluvai-
heessa. Tampereen kaupungin pyoraliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessi paapiir-

teittain on esitetty kuvassa 13.
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Kaavoitusyksikkd Kaavoitus
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Kuva 13: Tampereen kaupungin pyéréliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessin
kaavio péépiirteittain.
Pyoraliikenteen suunnittelu pohjaa siihen, ettéd kaupungilla on hyvaksytty tavoiteverkko
ja suunnitteluperiaatteet. Hankkeissa alueen liikkenneinsind6ri on hankkeessa mukana
Iahtdkohtaisesti alusta loppuun asti ja tarvittaessa konsultoi pyoraliikenteen asiantunti-
joiden kanssa. Viimeinen sana pyoraliikenteen kehityksessa lahtdkohtaisesti on pyoralii-
kenteen kehittamisen vastuuhenkildlla. Tampereen kaupunkitilamallin ja tavoiteverkon
maarittelyn vuoksi tavoitteiden toteutumisen varmistuminen hankkeissa ei todennakai-

sesti katkeaisi, vaikka vastuuhenkil6a ei hankkeelle olisikaan nimetty.

Paatoksenteon ja rahoituksen puutteen takia kaikki yleissuunnitelmat eivat valttamatta
etene katusuunnitelmaan asti. Rahan puute voi myos johtaa siihen, etta suunnitelmat
ehtivat vanheta. Lahtdkohtaisesti yleissuunnitelmat ja niiden kaltaiset tavoiteverkot ovat

edenneet melko jarjestelmallisesti katuverkolle.
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Kun katusuunnitelman laadinta aloitetaan, ei ole vield tiedossa mahtuuko kyseinen
hanke investointiohjelmaan. On mahdollista, ettd tehty katusuunnitelma ei etene toteu-

tukseen asti rahoituksen puutteen ja suunnitelmien vanhenemisen takia.

6.1.3 Kuopio

Kuopion kaavoituksesta vastaa kaupungin kaavoitusyksikkd ja kaavoitusarkkitehti. Lii-
kennesuunnittelija toimii avustavissa tehtavissa kaavoitusvaiheessa. Kaavoitusvaihetta
ei ole valttdamatta lainkaan, mikali hanke rajoittuu olemassa olevalle katualueelle. Usein
suunnitteluprosessi saattaa hypatd suoraan kaavoituksesta katusuunnitteluun ilman

yleissuunnitteluvaihetta.

Yleissuunnittelusta vastaa liikennesuunnittelutiimi. Yleensa osallistaminen tapahtuu kaa-
voitusvaiheessa, mutta mikali kaavoitusvaihetta ei hankkeessa ole, osallistetaminen to-
teutetaan muulla tavalla. Yleissuunnitteluvaiheessa jarjestetaan ajoittain yleisétilaisuuk-
sia asukkaiden osallistamiseksi. Yleissuunnitelmista suurin osa toteutetaan konsultti-

tydna, jossa kaupunki toimii tilaajaosapuolena ja ohjaavana tahona.

Katusuunnittelutiimi vastaa katusuunnittelusta. Liikennesuunnittelutiimi on tiiviisti mu-
kana myds katusuunnittelussa. Katusuunnitelman aloituskokouksessa on mukana hen-
kiloita kaavoituksesta, likennesuunnittelusta, rakentajista ja kunnossapitajista. Toiminta
eri yksikdiden valilla on joustavaa. Katusuunnittelu ja rakennussuunnittelu voi edeta li-
mittain tai erilldan. Katusuunnitelmavaiheessa ei nahtavilldolon lisaksi I&htékohtaisesti
ole muuta osallistamista. Kaupunki on joskus kokeillut osallistaa paikallista arkipyoraily-
jarjestda jo luonnosvaiheessa, mutta tama ei ole vakiintunut kaytanté. Muu osallistami-
nen kuin nahtavilldolo tapahtuu paaosin aikaisemmissa vaiheissa. Katusuunnitelmat laa-
tii nykyaan lahes aina konsultti. Rakennussuunnittelusta vastaa katusuunnittelutiimi. Ra-
kennussuunnitelmat laatii 1aht6kohtaisesti konsultti. Rakennussuunnitteluvaiheessa ei
enaa osallisteta asukkaita. Kuopion kaupungin pyoraliikenteen hankkeiden suunnittelu-

prosessi paapiirteittain on esitetty kuvassa 14.
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Kuva 14: Kuopion kaupungin pyéréliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessin kaa-
vio péaépiirteittain.

Kuopiolla on lahtékohtaisesti vastuuhenkilé nimettyna hankkeissa rakennussuunnittelun

loppuun asti. Tassa vastuuhenkildén roolissa voi esimerkiksi suunnittelupaallikké toimia.

Hankkeissa pyritdan jarjestamaan samat henkilot kaavoitusvaiheesta myohempiin vai-

heisiin esimerkiksi kaavoitusvaiheen lilkkenne- tai katusuunnittelija jatkaa myds myéhem-

missa vaiheissa.

On mahdollista, etteivat yleissuunnitelmat etene katusuunnitteluun asti. Paatoksenteko
ja etenkin resurssien puute nousevat haastattelussa esiin suunnitelmien etenemisen es-
teena. Kaikkiin saneerauskohteisiin ei riita investointiohjelmassa rahaa ja iso osa pyorai-
lyn parantamisesta tehdaan saneeraushankkeiden yhteydessa. Taman lisaksi myos si-
dosryhmien vastustus on ainakin erdassa hankkeessa vahintdankin hidastanut etene-

mista. Pyorailyn tavoiteverkko voidaan ajatella olevan eraanlainen yleissuunnitelma.
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Kaupungissa pyorailyn tavoiteverkolle ei ole tehty erillista priorisointia eli verkon vaiheita
ei ole osoitettu tavoitevuosille, eika sen toteutus ole edennyt kovin jarjestelmallisesti.
Infran huono kunto maaraa hankkeiden toteutusjarjestysta enemman kuin pyorailyn ver-

koston kehittaminen.

Katusuunnitelmat eivat mydskaan aina valttamatta etene rakennussuunniteluun. Etenkin
keskusta-alueella suunnitelmien sovittaminen kaupunkirakenteeseen on haastavaa, jol-
loin voi kayda niin, ettd katusuunnitelmat ehtivat vanheta ennen kuin suunnittelussa
paastaan seuraavaan vaiheeseen. Paatdksenteko ja resurssien puute vaikuttavat myods

katusuunnitelmien etenemiseen.

6.1.4 Lahti

Lahden kaupungin kaavoituksesta vastaa kaavoitusyksikkd. Kaavoituksessa on mukana
myds liikenne- ja katusuunnittelijoita. Kiireellisissd hankkeissa saatetaan asemakaavan

nahtavilldolon jalkeen aloittaa heti tarkempi detaljisuunnittelu.

Yleissuunnittelusta vastaa liikkenneinsinéori. Pienissd hankkeissa ei ole usein yleissuun-
nittelua mukana lainkaan. Yleissuunnittelua voi olla myds ilman kaavoitusta. Hankkeen
mukaan yleissuunnittelu ja kaavoitus voi edeta limittain. Yleissuunnitelmissa hyddynne-
taan konsultteja. Osallistamista yleissuunnitelmista tehdaan esimerkiksi kyselyjen ja ylei-

sotilaisuuksien kautta.

Katusuunnittelusta vastaa kaupungin suunnitteluinsindéri. Katusuunnitelmat laatii [&hto-
kohtaisesti konsultti. Rakennussuunnittelusta vastaava projektipaallikké on jo katusuun-
nitteluvaiheessa mukana. Katusuunnitelmissa voidaan osallistaa asukkaita nahtavil-
laolon lisdksi suuremmissa hankkeissa myds esimerkiksi yleisétapahtumien muodossa,

mutta ei aina.

Rakennussuunnittelusta vastaa rakennuttamisen yksikkd. Rakennussuunnitelmat laatii
aina konsultti. Osallistamista ei enda rakennussuunnitteluvaiheessa tehda. Lahden kau-
pungin pyoraliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessi paapiirteittain on esitetty ku-

vassa 15.
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Kuva 15: Lahden kaupungin pyéréliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessin kaa-
vio péaépiirteittain.
Lahdella ei ole virallistesti nimitetty ketdan pyoérailyhankkeissa vastuuhenkiloksi koko
suunnitteluprosessin ajaksi. Kaupungilla koetaan kuitenkin, ettd suunnitelmien paaidea
ei katkea prosessin edetess3, vaikka henkilot vaihtuisivatkin. Hankkeissa projektin vetaja
vaihtuu saattaen eri vaiheiden valissa tarkoittaen sit3, etta joka vaiheessa on eri projektin
vetdja, joka on kuitenkin jo mukana aikaisemmassa vaiheessa, eika tule kylmiltaan mu-

kaan hankkeeseen.

Paatoksenteko nimetdan suurimmaksi esteeksi yleissuunnitelmien etenemiseen. Katu-
suunnitelmat harvemmin jadvat etenematta seuraaviin vaiheisiin. Kaikki suunnitelmat ei-
vat kuitenkaan aina mahdu investointiohjelmaan mukaan ja niiden toteutusten ajankoh-
dat saattavat viivastya resurssisyista. Lisaksi valilla pinnalle nousee jokin iso ja kaupun-
gille tarkea hanke, joka kiilaa pydrailyhankkeiden edelle viivastyttaen hankkeiden etene-

mista.
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6.1.5 Rauma

Rauman kaupungin kaavoituksesta vastaa kaavoitusyksikko ja vastaava kaavoitusarkki-
tehti. Kaavoituksessa ei ole mukana liikkennesuunnittelijaa vaan kaavoitusyksikkd kon-
sultoi suunnittelupdallikk6a. Suunnittelupaallikké on mukana jo aivan kaavoituksen alku-

vaiheessa.

Yleissuunnittelusta vastaa suunnitteluyksikkd. Hankkeen mukaan aina yleissuunnittelu-
tai likennesuunnitteluvaihetta ei ole. Kokonaan uusissa rakennettavissa alueissa on
usein erillinen yleissuunnitteluvaihe, jossa myds konsultti on I1ahtékohtaisesti mukana.
Kaupunki hyddyntda yleissuunnittelussa yleisesti paljon konsultteja, mutta tekee sita

myos itse. Yleissuunnittelussa on pidetty tyOpajoja tavoiteverkkoa laadittaessa.

Katusuunnitteluvaiheesta vastaa suunnitteluyksikkd. Katusuunnittelua tehdaan Rau-
massa niin omassa organisaatiossa, kuin myos konsultteja hyédyntaen. Katusuunnitte-
lussa on nahtavilldolon lisaksi pidetty tydpajoja ja kyselyja esimerkiksi Rauman keskus-
puiston hankkeessa, mutta usein nahtavilldolo on ainoa osallistamisvaihe katusuunnitte-

lussa.

Sama suunnitteluyksikkd on vastuussa myoés rakennussuunnittelussa. Tassa vaiheessa
hyédynnetdan myos usein konsulttia. Rakennussuunnittelussa on mukana myoés kunnal-
listekniikan henkildstda, jotka toimivat rakennuttamiseen liittyvissa tehtavissa. Rauman
kaupungin pyoraliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessi paapiirteittain on esitetty ku-

vassa 16.
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Kaavoitusyksikkd Kaavoitus
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Kuva 16: Rauman kaupungin pyéréliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessin kaa-
vio péaépiirteittain.

Pienikokoisessa organisaatiossa suunnitteluprosessissa on luontaisesti jo vastuuhenkil®

koko prosessin ajan. Tama henkild on lahtdkohtaisesti kaupungin suunnittelupaallikko.

Kaavoitus- ja yleissuunnitteluvaiheessa saatetaan tehda paljonkin erilaisia versioita,

joista kaikki eivat valttamatta etene katusuunnitteluun. Paatdksentekovaiheen ei koeta

olevan esteena yleissuunnitelman etenemiselle seuraavaan vaiheeseen.

Katusuunnitelman eteneminen rakennussuunnitteluun ja toteutukseen voi ajoittain estya
paatoksentekoelimen toimesta. Katusuunnitelmia aloittaessa, on lahtokohtaisesti sel-

vyys jo rahoituksen saamisesta jonain vuonna.

6.1.6 Kokkola
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Kokkolan kaupungin kaavoituksesta vastaa kaupunkisuunnitteluyksikko ja kaavoitusark-
kitehti. Ennen kaavoitus on ollut enemman omana yksittdisena vaiheenaan, jonka jal-
keen liikenne- ja infrasuunnittelijat tulivat mukaan suunnittelemaan kohteita kaavoituk-
sessa varattuun tilaan, mutta nykyaan liikkennesuunnittelija toimii avustavana asiantunti-
jana jo kaavoitusvaiheessa, jolloin liikennesuunnittelijan asiantuntevuus esimerkiksi ti-
lanvarauksen suhteen on jo alkuvaiheessa mukana. Kuten muissakin kaupungeissa, kai-

kissa hankkeissa ei ole tarvetta kaavoitusvaiheelle.

Kaupunkisuunnitteluyksikkd ja sen liikennesuunnittelija vastaa yleissuunnittelusta. Kai-
kissa hankkeissa yleissuunnitelmaa ei tehda. Noin puolet suunnittelusta teetetdan kon-
sulteilla riippuen hankkeen laadusta ja koosta. Yleisétilaisuuksia ja kyselyita jarjestetaan

pyoraliikenteen hankkeiden yleissuunnitelmavaiheessa.

Yleissuunnittelun tavoin myo6s katusuunnittelusta vastaa kaupunkisuunnitteluyksikko.
Yksikon infrasuunnittelija on keskeisessa roolissa katusuunnitelman laadinnassa. Yksin-
kertaisemmissa hankkeissa katusuunnittelu ja likennesuunnittelu etenevat yhdessa sa-
manaikaisesti. Katusuunnitelmia teetetdan konsulteilla hieman enemman kuin yleissuun-
nitelmia ja konsulttien hyddyntaminen on lisdantymaan pain. Katusuunnitelman alkami-
sesta ilmoitetaan paikallisille asukkaille ja yrityksille. Heidan kanssaan kdydaan vuoro-
puhelua suunnittelun aikana. Katusuunnitelmissa saatetaan nahtavillaolon lisaksi jarjes-

taa yleisdtilaisuuksia.

Myds rakennussuunnittelusta vastaa kaupunkisuunnitteluyksikkd. Rakennussuunnitel-
mat laativat paaosin konsultit. Rakennussuunnitteluvaiheessa ei lahtdékohtaisesti osallis-
teta asukkaita. Kokkolan kaupungin pyoraliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessi

paapiirteittain on esitetty kuvassa 17.
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Kuva 17: Kokkolan kaupungin pyéréliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessin
kaavio péépiirteittain.
Lahtdkohtaisesti hankkeisiin on nimetty vastuuhenkild hankkeen alussa. Pyoéraliikenteen

hankkeissa vastuuhenkildé on yleensa liikenneasiantuntija.

On mahdollista, etta yleissuunnitelmat eivat etene katusuunnitelmavaiheeseen. Etenkin
henkildstoresurssien, mutta myds rahan vuoksi yleissuunnitelmien toteuttaminen saattaa
viivastya. Isompi kysymys vaikuttaa olevan se, etta milloin yleissuunnitelmat etenevat
katusuunnitelmiin. Paatoksentekoelimen ei koeta olevan esteena yleis- ja katusuunnitel-

mien etenemiselle. Katusuunnitelmat lahtokohtaisesti aina etenevat toteutukseen asti.

6.2 Organisoituminen

Kaupunkien organisointitavoissa on suuria eroavaisuuksia. Organisoitumiserot voivat yk-
sinkertaisimmillaan johtua kaupunkien kokoeroista, silla suuremmat kaupungit vaativat

I&htokohtaisesti suuremman organisaation. Vakiluvultaan suurin haastateltu kaupunki on
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yli 17-kertainen pienimpaan verrattuna. Eroavaisuudet organisoitumisessa olivat yksi te-

kija haastateltavien kaupunkien valinnassa.

Tassa osiossa pyritdan selvittdmaan kaupungin organisoitumiskaytantdja. Suunnittelu-
tyota tekevat jotkut kaupungit itse, kun taas jotkut kaupungit hyédyntavat padasiassa
konsultteja. Tama voi johtaa eroon suunnitelmien laadussa ja suunnittelun tehokkuu-
dessa. On tarkeada selvittaa lisaksi, ettd onko kaupungilla pyoraliikenteen kehitykselle
nimitettyd vastuuhenkil6a ja keskittyykd tama henkilo tayspaivaisesti pyoraliikkenteeseen.
Mikali vastuuhenkilda ei ole, se voi johtaa siihen, ettd pyoraliikennetta ei jarjestelmalli-
sesti edistetd kaupungissa. Vastuuhenkilon lisaksi kappaleessa selvitetddn kaupungin
eri tiimien ja yksikdiden visiota pyoraliikenteen kehittdmisesta. Kaupungin organisaation
sisalla vallitsevat nakemyserot esimerkiksi pyoraliikenteen roolista saattaa vaikuttaa sen

kehittamiseen.

6.2.1 Helsinki

Liikenteen strategista suunnittelua tehdaan Helsingissa paljon kaupungin organisaation
sisalla. Mita pidemmalle suunnitteluprosessissa mennaan, sita suurempi konsulttien rooli
on. Yleissuunnittelussa tehdaan osa suunnittelusta konsultteja hyédyntaen, mutta katu-
ja rakennussuunnittelu toteutetaan lahtdkohtaisesti tdysin konsulteilla. Baanahankkei-
den yleissuunnittelussa hyddynnetaan aina konsultteja. Kaavoituksen liikennesuunnitte-
lua ja esimerkiksi vaihtoehtojen vertailua tehdaan kaupungin suunnitteluorganisaation

sisalla.

Helsingilla on suuren kokonsa mahdollistamana jopa useampi pyoraliikenteeseen taysi-
paivaisesti keskittyva henkild. Organisaatiossa 5 henkildlla pyoraliikenne kasittaa 100 %
tydajasta ja kokonaisuudessaan Helsingin kaupunki kayttaa noin 7 henkilétyévuotta pyo-

railyn kehittamiseen.

Kaupungin strategia ohjaa niin kaavoitusta ja liikennesuunnittelua samaan suuntaan,
mutta nakemyseroja voi organisaation sisalla silti tulla. Kaavoittajat saattavat ajoittain
ottaa liikennesuunnitteluvastuuta, vaikka siihen ei ole tarvittavaa osaamista. Pyoraliiken-
teen kehittamisen visio on mennyt koko organisaatiossa parempaan suuntaan ja visio

on vuosi vuodelta selkedmpi joka suunnittelun tasolla.

6.2.2 Tampere

Kuten Helsingissakin, Tampereen kaupunki hyddyntaa paljon konsultteja liikenteen

suunnittelutydssa. Yleis- ja katusuunnitelmia tehdaan kaupungissa jonkin verran itse,
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mutta suurimassa osassa suunnitelmista hyddynnetdan konsultteja. Kaavoituksen likken-

nesuunnittelua tehdaan paljolti kaupungin sisalla.

Pyoraliikenteen kehittdmiseen on nimetty vastuuhenkild. Vastuuhenkild ei keskity pyora-
likenteeseen kuitenkaan taysipaivaisesti. Vastuuhenkildn lisdksi organisaatiossa 2

suunnittelijaa keskittyy pyorailyyn tayspaivaisesti.

Haastateltavat kokevat, ettd kaupungin organisaation eri timeilla on yhtenainen tahtotila
kehittda pyorailya. Pyorailyn roolia likennejarjestelméassa arvostetaan lapi organisaation,
eika roolista tarvitse kdyda keskustelua. Yksittaisista ratkaisuista saatetaan kayda kes-
kustelua eri tiimien valilla, mutta yleinen visio on yhtenainen. Pyoraliikenteen ja kavelyn
hankkeita tehdaan usein tarpeesta kehittaa pyoraily- ja kadvelyolosuhteita. Tampereella
siis kehitetaan pyorailya pyoraliikenneldhtdisesti, eika vain sivutuotteena muiden kulku-
muotojen hankkeissa. Pyorailya kehitetddn myds osana muita hankkeita, kuten raitiotie.
Tampereen raitiotien rakentaminen on mahdollistanut raitiotien reitin varrella olevien

pyorailyreittien parantamisen pienemmilla kustannuksilla.

6.2.3 Kuopio

Kaupunki hyddyntaa pyoraliikenteen hankkeissa laajalti konsultteja eri prosessin vai-

heissa. Suunnittelusta arviolta lahes kaikki teetetdan konsulteilla.

Kuopion kaupungin suunnitteluorganisaatiossa on nimitetty pyoéraliikenteen kehitykselle

vastuuhenkild, mutta han ei tydskentele taysipaivaisesti vain pyoéraliikenteen parissa.

Haastateltavien mukaan kaupungin organisaation eri osastoilla ja tiimeilla on yhtenainen
nakemys pyodraliikenteen kehittamisesta ja sen roolista liikennejarjestelmassa. Kavelyn
ja pyorailyn osalta kaupungin strategiaa on tarkennettu, minka vuoksi organisaation na-
kemys pyoraliikenteestd on yhtenaistynyt ja selventynyt. Pyorailyn hankkeita tehdaan

kuitenkin paljolti sivutuotteena, eika pyorailyn omasta tarpeesta.

6.2.4 Lahti

Lahden kaupungin yleis- katu- ja rakennussuunnitelmat laativat lahtdokohtaisesti konsul-
tit. Kaupunki toimii tilaajaosapuolena valvovassa ja ohjaavassa roolissa. Kaupungilla ei
ole taysin vain pyorailyn kehittdmiseen keskittyvaa vastuuhenkildéa. Organisaatiossa on
tosin kaupunkiliikkumisen vastuuhenkild, joka keskittyy kestavaan liikkkumiseen taysipai-

vaisesti.
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Lahden kaupungin organisaatiossa on melko yhtenainen visio pydraliikenteen kehittami-
sesta. Liikennesuunnittelussa koetaan, etta esimerkiksi kaavoituksessa huolehditaan

pyoraliikenteen tilavarauksista tavoiteverkon alueella.

6.2.5 Rauma

Pyorailyverkoston ja muun isomman skaalan suunnittelussa kaupunki hyddyntaa paljon
konsultteja. Pienemmissa ja enemman detaljitason suunnittelua taas kaupunki tekee pal-
jolti itse. Pienikokoisella Rauman kaupungilla ei ole erikseen pydraliikenteeseen keskit-

tyvaa tayspaivaista vastuuhenkilda.

Kaupungissa koetaan, etta visio pyoraliikenteen kehittdmisesta on yhtenainen kaavoit-
tajien ja muiden suunnittelijoiden valilla. Myds kaavoittajat osallistuivat pyoérailyn tavoite-
verkon laatimiseen, joten kaikilla suunnittelun tasoilla on tiedossa tavoiteverkko. Kau-
pungissa tosin ei tehda kovinkaan usein suunnittelua pyorailylahtdisesti, vaan pyorailya

kehitetdan paaosin sivutuotteena muiden kulkumuotojen hankkeissa.

6.2.6 Kokkola

Haastateltavien mukaan noin puolet suunnittelutydstd tehdaan kaupungin organisaa-
tiossa ja puolet teetetdan konsulteilla. Konsulttien hyédyntamista on viime aikoina lisatty.
Mita tarkempaa suunnittelua tehdaan, sitd enemman konsultteja hyédynnetaan. Suu-
remman kokoluokan hankkeissa hyédynnetaan konsultteja enemman kuin pienissa koh-

teissa.

Kaupungin liikenneasiantuntija on nimitetty pyoéraliikenteen kehittdmisen vastuuhenki-
I6ksi. Pienessa organisaatiossa liikenneasiantuntija ei keskity tayspaivaisesti pyoéralii-

kenteeseen. Asiantuntijan tydajasta noin neljasosa liittyy pyoéraliikenteeseen.

Kokkolan kaupungin organisaatiossa on melko yhtenainen visio pyoraliikenteesta. Kau-
pungissa tarvitsee kayda jatkuvasti vahemman keskustelua pyoraliikenteen asemasta ja
kehittamisesta. Haastateltavien mielesta organisaatiossa on helppo keskustella pyoralii-
kenteesta ja sen kehittdmisesta. Pyoraliikennetta kehitetdan myds pydraliikennelahtoi-

sesti eikd vain muun infran parantamisen sivutuotteena.
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6.3 Paatoksenteko

Paatoksenteon kysymysten tavoitteena on selvittda, miten paatdksenteko kaupungissa
toimii ja miten hankkeita priorisoidaan. Paatdéksentekoon liittyen haastatteluissa pereh-
dytdan kaupunkien strategiaan ja siihen, miten pyoraily ja investointiohjelma linkittyy
strategiaan. Talla pyritaan selvittdamaan, ettéd onko investointiohjelman laadintavaiheessa
tai paatoksenteossa haasteita saada pyo6raliikennehankkeita edistettya, ja jos on, niin
mita ne tekijat ovat. Priorisointikdytannoét saattavat paljastaa, miksi pydraliikenteen hank-
keita etenee tai ei etene investointiohjelmaan. Kaupungin strategialla saattaa olla suuri
vaikutus siihen, miten pyo6railya kaupungissa edistetdan. Toisaalta on myds tarkeaa sel-

vittda, onko strategialla kyseisessa kaupungissa suurta merkitysta.

6.3.1 Helsinki

Helsingin kaupunginvaltuusto tekee lopullisen paatdksen investointiohjelmasta. Helsin-
gissa eri pyodraliikenteen hankkeita priorisoidaan toisiinsa ndhden muun muassa kaytta-
japotentiaalin, turvallisuusvaikutusten, yhdenmukaisuuden ja jatkuvuuden perusteella.
Pyoraliikenteen priorisointiperiaatteet ovat esitettyna Helsingin kaupungin pydravaylien
priorisointi- ja toteuttamisohjelmassa. Lisaksi katujen parantamistarve vaikuttaa hankkei-
den priorisointiin. Mikali katu on elinkaarensa lopussa ja vaatii parannusta, on tall6in jar-
kevaa toteuttaa pyoraliikenteen parannuksen samalla, kun katu muutenkin uusitaan. Ko-
konaisuudessaan kaupungin infran hankkeiden priorisointiin vaikuttaa kaupungin strate-

giat ja ohjelmat, poliittinen tahtotila, paatdkset seka kaytettavissa oleva budjetti.

Kaupungin investointiohjelma toteuttaa haastateltavien kokemusten mukaan hyvin kau-
pungin strategiaa. Investointiohjelmassa paatdkset perustellaan usein kaupunkistrate-

gian kautta.

Pyoraliikenne linkittyy kaupungin strategiaan monella tapaa, kuten ilmastotavoitteisiin,
alykkaisiin liikenneratkaisuihin, sujuvaan arkeen. Strategiassa myos lukee, etta pyoéralii-
kenteen kehittamisohjelmaa toteutetaan maaratietoisesti ja kantakaupungin tavoitever-
kon ja baanaverkon toteuttamista vauhditetaan. Strategiassa painotetaan pyoérailyn olo-

suhteiden parantamista ja kulkumuoto-osuuden kasvatusta.

Kaupungilla on olemassa mittareita, jolla pyoraliikenteen tasoa ja kehitysta voidaan seu-
rata, kuten kulkumuotojakauma, toteutuneet pyoraliikenteen kilometrimaarat ja liilkenteen
paastokehitys. Myos pyorailybarometrilla ja pyoraliikenteen kehittdmisohjelman mitta-

reilla, kuten pyodraliikenteen budjetilla, toteumalla, kaupunkipyorien- ja pyoraasemien
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maaralla, tehostetun talvihoidon reittien maaralla, henkilostoresurssien, tyytyvaisyyden

ja pyodrapysakointimaarien avulla. seurataan pydraliikenteen kehitysta.

6.3.2 Tampere

Tampereen kaupungin yhdyskuntalautakunnassa tehdaan paatds investointiohjelmasta.
Investointiohjelman esitystd on mukana laatimassa moni taho kaupungin organisaation

sisalla.

Ensimmaisena priorisoidaan ne hankkeet, jotka ovat "pakko” tehda. Lisaksi suurten in-
vestointien, kuten raitiotien, rinnakkaishankkeet priorisoidaan ennen muita hankkeita.
Myds muiden toimijoiden, kuten sahkoyhtididen, kanssa toteutettavat yhteishankkeet
priorisoidaan korkealle. Investointitukea ja muuta ulkopuolista rahoitusta saavat hank-
keet saavat myos paljon tukea paatdksentekoelimelta, joten niita priorisoidaan myds pal-

jon.

Kaupunki toteuttavat haastateltavien mukaan kaupungin strategian mukaisia hankkeita.
Kaupungin strategian mukaiset hankkeet kilpailevat priorisoinnissa valilla toisiansa vas-
taan. Kaupunki on sitoutunut toteuttamaan tiettyja katuja, jotka mahdollistavat maankay-
ton kehittdmisen ja tasta syysta usein kaupungin kasvun hankkeet priorisoidaan esimer-
kiksi kestavan kehityksen edelle. Etenkin kavelyn ja pyorailyn hankkeita perustellaan

lautakunnalle kaupungin strategian tavoitteilla ja edellisten lautakuntien linjauksilla.

Haastateltavien kokemusten mukaan lautakunnan mielesta edellisten lautakuntien paa-
tokset ja linjaukset kavelyn ja pyorailyn kehittamisesta eivat enaa sido heita. Keskuste-
lusta herdsi pohdintaa vastaavanlaisista tilanteista alankomaissa. Alankomaissa tallai-
sissa tapauksissa, joissa uudet lautakunnat eivat haluaisi enaa toteuttaa aikaisemmin
paatettyja strategioita, asia vietaisiin todennakdisesti oikeuteen. Suomessa tallaista toi-

mintaa ei iimeisesti ole kovin paljoa haastettu.

Linkittyminen: Itse strategiaan pyoraliikenne linkittyy Iahinna kulkumuodon osuuden kas-
vattamisen, pyorailyn edistamisen seka paastdjen vahennyksen kautta. Kaupungin stra-
tegiaa toteuttaa kaupungin kehitysohjelmat. Hiilineutraaleja tekoja -kehitysohjelman ta-
voitteena on asukkaiden kanssa toteuttaa Tampereesta kestavampi kaupunki asua.
Tampereen pyorailyn kulkutapaosuus on tavoitteena kasvattaa 15 %:iin vuoteen 2030
mennessa. Hiilineutraali Tampere 2030 -tiekartassa on tavoitteena, ettd kaupunkira-
kenne tukee pyoraliikennetta, saavutettavuus paranee, kestavat matkaketjut ovat tehok-

kaita, pyoraily on sujuvaa ja turvallista, pyoraily on eroteltu omalle vaylalleen keskus-
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tassa ja paareiteilla, pyoraily on nopein liikkumismuoto alle 3 km matkoilla, talvikunnos-
sapidon laatutaso paranee seka pyorapysakdinnin laatu ja maara kasvaa. (Tampereen

kaupunginhallitus, 2022)

6.3.3 Kuopio

Kuopion kaupunginvaltuusto tekee paatdksen investointiohjelmasta. Kaupungininsi-
ndori, rakennuttajapaallikkd ja suunnittelupaallikké valmistelee investointiohjelman esi-

tyksen kaupunginvaltuustoa varten.

Kaupungin kasvuhankkeet vievat usein suurimman osan budjetista. Jaljelle jaéneet
hankkeet priorisoidaan esimerkiksi saneeraustarpeen ja resurssiviisauden periaatteiden

mukaisesti. Pydraliikennettd voisi priorisoida nykyistd enemman investointiohjelmaan.

Vuonna 2022 hyvaksytty kaupungin strategia ohjaa investointiohjelmaa. Kaupungin stra-
tegiassa on nelja paateemaa: Hyvinvoiva ja yhteiséllinen, elinvoimainen ja kasvava, il-

masto- ja resurssiviisas seka uudistuva ja yhdessa tekeva.

Pyoraliikenne linkittyy strategiaan lahinna ilmasto- ja resurssiviisausteemaan. Tavoit-
teena on suunnitella ja toteuttaa kestavaa ja vahahiilistd yhdyskuntarakennetta seka
edistaa kestavien liikkumismotojen kayttdéa ja toimintaedellytyksia. Naita tavoitteita mita-
taan tieliikenteen CO2-paastdjen, joukkoliikenteen matkustajamaaran seka kestavien lii-

kennemuotojen osuudella.

6.3.4 Lahti

Investointiohjelman budjetin paattaa kaupunginvaltuusto. Lopullisen investointiohjelman
sisallon paattdd kaupunkiymparistélautakunta. Hankkeiden priorisointiin ei ole selkeita
saantoéja tai linjoja. Esimerkiksi suuret kasvuhankkeet, kuten Fazerin uusi tehdas, menee
monen pienemman hankkeen ohi priorisoinnissa sen luomien tyopaikkojen vuoksi.
Haastateltavat eivat ole itse valmistelemassa investointiohjelmaa, joten he eivat osan-

neet kertoa tarkemmin hankkeiden priorisoinnista.

Kaupunki pyrkii haastateltavien mukaan toteuttamaan strategiaa, mutta aina siina ei on-
nistuta. Poliittinen paatdksenteko voi tehda strategian vastaisiakin paatoksia, vaikka

suunnittelijat 1ahtokohtaisesti tekisivat strategian mukaisia suunnitelmia.

Kaupungin strategiassa ei ole suoraan viittauksia pyorailyyn, mutta epasuorasti pyoraily

linkittyy strategiaan mm. kaupunkilaisten liikkkumis- ja hiilineutraaliustavoitteiden kautta.
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Kaupungilla on kestavan kaupunkilikkumisen ohjelma, jonka paivitys on meneilldan. Uu-
dessa kaupunkilikkumisen ohjelmassa tavoitteena on tehda pyéraliikenteesta sujuvaa,
turvallista, viihtyisaa ja esteetonta eri kayttajaryhmille sekd kasvattaa kestavien kulku-
muotojen osuutta. Vanhassa kaupunkilikkumisen ohjelmassa pyorailya on kasitelty laa-
jemmin mm. tavoiteverkon, opastuksen, pyorailyolosuhteiden ja talvikunnossapidon
kautta. Myds Lahden kaupunkipydrajarjestelma on mainittu ohjelmassa. Pyoérailyn kehi-
tystd mitataan pyoraliikenteen kulkutapaosuudella, paastdlaskelmilla, paareittien ja

opastuksen toteutumisasteella, pydrailymaarilla ja kaupunkipyorien kayttdasteella.

6.3.5 Rauma

Rauman kaupunginvaltuusto paattda kaupungin investointiohjelmasta. Tekninen valio-
kunta tekee esityksen, jota kasitelldadn sen jalkeen kaupunginhallituksessa, minka jal-

keen ehdotus viedaan valtuustolle paatdksentekoa varten.

Keskeisimpia priorisoinnin tekijoita ovat talla hetkella tonttitarjonta ja liikenneturvallisuus.
Kaupungilla on pydrailyn tavoiteverkko tehtyna, mutta sita ei jarjestelmallisesti edisteta.
Tama tarkoittaa sita, etta kohteita ei priorisoida tavoiteverkko edella, vaan tavoiteverkkoa
edistetaan siltd osin, kun reitin varrella on tarpeen kunnostaa katuja. Hyvakuntoisia ka-
tuja ei lahdetad saneeraamaan vain pyorailyn edistamiseksi. Joitakin pienia kohteita voi-
daan toteuttaa my®os erillishankkeina. Kaupungille on tullut toiveita pydrateiden rakenta-
misesta kaupungin alueella oleville valtion teille, mutta ndma eivat ole edenneet. Rau-
man vedella on myds vaikutusta hankkeiden priorisoinnissa, koska osa saneerauskoh-

teista toteutetaan yhteistydssd Rauman veden kanssa.

Kaupungin strategian mukaisia hankkeita toteutetaan ja strategiaa hyédynnetdan perus-
teluna hankkeille. Pyérailya ei ole kovin vahvasti integroitu kaupungin strategiaan. Kau-
pungin strategiassa ei ole pyorailyyn liittyvia mittareitta, joilla pyéraliikenteen kehitysta

voidaan seurata.

Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman tavoitteena on nostaa kavelyn ja pyorailyn mat-
kamaaraista kulkutapaosuutta 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa. Edistamisohjel-
man karkitoimenpiteitd ovat mm. opastuksen, pyorapysakadinnin ja vaylien parannukset.
Edistamisohjelmassa on esitetty myds Rauman seudun pyoraliikenteen tavoiteverkko ja
listattu monia toimenpiteitd, jotka ovat ajoitettu eri vuosille. Edistamisohjelmassa on esi-
tetty mittaristo kestavan liikkumisen kehityksen seurantaa varten. Pyoraliikkenteeseen liit-
tyvia mittareita ovat esimerkiksi matkojen maarat, investointien rahamaara, paa- ja alue-

verkon laadukkaaksi arvioitu osuus seka paastot.
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6.3.6 Kokkola

Suuri porukka kaupungin organisaatiossa valmistelee investointiohjelman kaupunginhal-
litukselle. Valmisteluryhmaan kuuluu mm. rakennuspaallikkd ja eri suunnittelualojen
edustajat. Kaupunginhallitus esittda investointiohjelman kaupunginvaltuustolle, joka te-
kee lopullisen paatdksen investointiohjelmasta. Kaupunkirakennelautakunta maarittaa

vuosittain rakennettavat kohteet.

Kaupungilla ei ole tarkkaa pitkan aikavalin hankkeiden priorisointisysteemia. Lahtékoh-
taisesti ensiksi priorisoidaan erittdin huonossa kunnossa olevat saneerauskohteet ja
muut pitkdan paineen alla olevat hankkeet. Pydraliikenteen kannalta on oleellista, etta
myo6s puuttuvia pyoéraliikenteen yhteystarpeita on priorisoitu investointiohjelmaan. Edis-
tamisohjelma koetaan hyodylliseksi hankkeiden priorisoinnissa. Edistdmisohjelman

hankkeita on onnistuttu melko jarjestelmallisesti toteuttamaan.

Kaupungin strategia linkittyy pyorailyyn ainakin hiilineutraaliustavoitteiden, kestavan ke-
hityksen ja lapsiystavallisyyden kautta. Pyoraliikenteen hankkeiden koetaan olevan help-

poa linkittaa strategiaan esimerkiksi rahoitusta tai tukea haettaessa.

Strategiassa ei ole tosin pydraliikenteen kehitykselle osoitettuja mittareita. Kaupungilla
on pyoéraliikenteelle toinen mittaristo, jota paivitetdan kerran vuodessa. Pyoraliikennetta

seurataan esimerkiksi likennemaarilla, kulkumuoto-osuudella ja asukaskyselyilla.

6.4 Osallistaminen

Laki ohjaa asukkaiden osallistamista suunnittelun hyvin vahan. Kaavoitusvaiheessa
osallistamista vaaditaan enemman, mutta myéhemmissa vaiheissa osallistaminen on
pakollista vain katusuunnitelman loppuvaiheessa, kun suunnitelma tulee pitda nahtavilla
kahden viikon ajan. Minimivaatimukset osallistamiselle ovat siis hyvin pienet, mika johtaa
siihen, ettd kaupungeilla on hyvin erilaisia osallistamisen kaytantdja. Jotkut kaupungit
eivat tee pakollista enempaa, kun taas jotkut kaupungit ovat hyvin aktiivisia asukkaiden
osallistamisessa. Kysymysten tarkoituksena on selvittda kaupunkilaisten osallistamis-
kaytantoja seka osallistamisen vaikutusta pyoraliikenteeseen. Kappaleessa 2 esitetyissa

tutkimuksissa korostuu osallistamisen tarkeys pyoraliikenteen laatuun ja edistamiseen.

6.4.1 Helsinki
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Lahes joka projektin vaiheessa asukkailla on mahdollista vaikuttaa suunnitelmiin. Laki-
saateisten osallistumismahdollisuuksien lisdksi kaupunki tarjoaa muitakin tapoja vaikut-
taa suunnitteluun. Kaupungin yleiseen pyoraliikkenteen kehittamiseen osallistetaan asuk-
kaita joka toinen vuosi toteutettavalla pyoérailybarometrilla, jossa mitataan asukkaiden
suhtautumista pydrailyyn. Talla tavoin pyritdan selvittdmaan mm. miksi pyoraillaan, mitka
tekijat ovat esteina pyorailylla ja mika saisi pyorailemaan enemman. Yleissuunnitelma-
tasolla eri linjausvaihtoehtoja tarkasteltaessa luodaan usein kysely kaupungin verkkosi-
vuille mielipiteiden ja ideoiden ilmaisua varten seka jarjestetddn vuorovaikutustilaisuuk-
sia. Katusuunnitelmissa saatetaan hyddyntaa yleisotilaisuuksia ja kyselyitd suunnitel-
mien laadun parantamiseksi. Kaupunki laittaa myds suunnitelmaluonnokset esille verk-
kosivuille muulloinkin kuin nahtavillaolon ajaksi. Haastateltavat kokevat, ettd myds paat-
tajille on tarkeaa, miten asukkaita osallistetaan ja epavirallinen osallistaminen antaa

myos perusteluita paatdksentekoa varten.

Varhaisella osallistamisella ja luonnosten esillepanon yhtena tarkoituksena on aikaistaa
kommenttien saamista, jotta nahtavilldoloaikana ei muistutuksia enaa tulisi. Muistutuksia

kuitenkin tulee silti jonkin verran.

Nahtavilla olon jalkeen suunnitelmat I6ytyvat Helsingin kaupungin karttapalveluista tie-
tyilta katu- ja puistohankkeet tason alta. Aineisto ei ole tavalliselle asukkaalle kovin hel-

posti [0ydettavissa. Lisaksi suunnitelmat I16ytyvat kaupungin Paatdkset-sivustolta.

Vuorovaikutus koetaan tarkeaksi ja hyodylliseksi, eikd vain pakolliseksi valivaiheeksi.
Mita aikaisemmassa vaiheessa palautetta saadaan, sen hyodyllisempaa se yleensa on.
Kynnys muuttaa suunnitelmia merkittavasti kasvaa mitd mydhaisemmassa vaiheessa
palautetta saadaan. Yksi koettu ongelma vuorovaikutuksessa on, etta usein tietyt aktii-
viset henkilét osallistuvat toistuvasti yleisotilaisuuksiin. Aktiivit eivat kuitenkaan edusta

enemmistdda, joten olisi tarkeda saada muitakin osallistettua.

Yksi tapa kerata “hiljaisen enemmiston” mielipiteitd enemman on se, etta yleisdtilaisuu-
den jarjestamisen sijaan, suunnittelijat menevatkin johonkin muuhun paikalliseen tapah-
tumaan esittelemaan suunnitelmaa ja vuorovaikuttamaan ihmisten kanssa. Haastatelta-
vat antoivat yhdeksi mahdolliseksi kehitystavaksi esimerkin Kédpenhaminasta, jossa
postinumeroalueelta on kutsuttu tietty maara ihmisia satunnaisotannalla raatiin, joka
pohtii yhdessa suunnittelijoiden kanssa keskustan kehittamista. Jotta palautetta saatai-
siin myds nuoremmilta, yksi mahdollisuus olisi jarjestaa kehitystilaisuuksia myos kou-

luissa.

6.4.2 Tampere
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Monissa hankkeissa on mahdollista osallistua suunnitteluun Iahes joka prosessin vai-
heessa, mutta haastateltavien mielesta osallistamisessa on paljon parannettavaa. Laki-
saateisten kaavoituksen osallistamisen ja katusuunnitelman 14 vuorokauden nahtavilla-
oloajan lisdksi suurempien hankkeiden yleissuunnitelmissa usein osallistetaan asuk-
kaita, mutta pienemmissa hankkeissa yleissuunnitelmavaiheessa harvemmin osalliste-
taan asukkaita. Haastateltavat ovat kuitenkin tunnistaneet tarpeen osallistaa myds pie-
nissd hankkeissa. Suuren skaalan liikennejarjestelmasuunnittelussa osallistetaan asuk-

kaita yleisétilaisuuksien ja kyselyjen keinoin.

Tampere kdy Tampereen seudun polkupydrailijat ry:n kanssa kahden kuukauden valein
kaupungin hankkeita 1api ja kerdavat yhdistykseltd palautetta. Kaupunki on palkannut
vuorovaikutuksen asiantuntijan, jonka kanssa osallistamisprosesseja on tarkoitus kehit-
taa. Covid-19 pandemian aikana toteutetut etayleisétilaisuudet olivat osallistujamaaral-

tdan menestyneempia kuin lasna pidetyt yleisétilaisuudet.

Kaupunki saa muistutuksia sdanndllisesti pyoraliikenteeseen liittyvistd katusuunnitel-
mista. Etenkin paikallinen arkipyoraily-yhdistys on aktiivinen kommentoimaan pydéralii-

kennehankkeita.

Kaupungilla on kehitteilla systeemi, jossa myds katusuunnitelmat olisivat asemakaavo-
jen tapaan nahtavilla Oskari-karttapalvelussa. Toistaiseksi katusuunnitelmat jaavat kau-
pungin verkkosivuille ainakin joksikin aikaa nahtavillaoloajan paatyttya seka lautakunnan

kokousten liitetiedostoiksi.

Asukkaiden muistutukset koetaan erittédin hyodylliseksi. Etenkin suunnitelma-alueilla
asuvien kansalaisten palautteita kaivattaisiin enemman. Asukkaat tuntevat elinymparis-
tonsa ongelmat, haasteet ja kehittamistarpeet parhaiten ja usein tunnistavat hankkee-

seen liittyen asioita, mita suunnittelijat eivat ole tunnistaneet.

Haastateltavat kokevat aikaisemman vaiheen osallistamisen olevan tarkeaa. Paatoksen-
tekoelin saattaa toimia esteena varhaisen vaiheen suunnitelmien osallistamisen. Katu-
suunnitelman nahtavillaoloajan aikana tulleet muistutukset ehtivat viela vaikuttamaan ka-
tusuunnitelmiin, vaikkakin toivottavaa olisi saada palautteet jo aikaisemmassa vai-

heessa.

Haastateltavien mielesta vuorovaikutusta suunnitelmista pitaisi parantaa asukkaiden
suuntaan. Tata voisi edistaa esimerkiksi erilaisilla esittelyilla ja asukastilaisuuksilla, kuten

asukaskavelyilla.

6.4.3 Kuopio
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Asukkaita voidaan osallistaa suunnitteluun kaikissa muissa suunnitteluprosessin vai-
heissa paitsi rakennussuunnittelussa. Lakisdateisen osallistamisen katu- ja kaavoitus-
vaiheessa liséksi kaupungin suunnittelijat ovat aktiivisesti yhteydessa paikalliseen arki-
pyorailyjariestddn etenkin pyorailyyn liittyvissd hankkeissa. Suuremman kokoluokan

hankkeissa kaupunki saattaa jarjestda myds yleisétapahtumia.

Muistutuksia nahtavillaolevista suunnitelmista tulee sdannéllisesti. Riippuen muistutuk-
sen laadusta, ne voivat vaikuttaa vield suunnitelmiin. Oikaisuvaatimuksia tulee lopulta

vahan. Nahtavilla olon jalkeen katusuunnitelmat 16ytyvat lautakunnan pdytakirjoista.

Haastateltavat kokevat asukkaiden osallistumisen suunnittelun hyddyllisena. Etenkin
vuorovaikutus pyoérailyjarjestdén kanssa on ohjannut kaupungin suunnittelua pydrailyn
osalta. Nahtavilldaolon myéhainen ajankohta tarkoittaa usein sitd, ettd radikaaleja muu-
toksia ei enda suunnitelmiin tehda. Muistutukset tarkastellaan tietysti tapauskohtaisesti,

joten suurempiakin muutoksia voi ajoittain tulla.

6.4.4 Lahti

Lahden kaupunki on haastateltavien mukaan hyvin aktiivinen asukkaiden osallistaja.
Vuonna 2022 kaupunki jarjesti 51 yleisétilaisuutta. Organisaatiossa on 2 vuorovaikutus-
suunnittelijaa. Pyoraliikenteen hankkeissa osallistamista saatetaan jarjestaa kaikissa

suunnitteluvaiheissa rakennussuunnittelua lukuun ottamatta.

Etenkin kyselytutkimuksia on jarjestetty pyoraliikenteen hankkeissa, kuten esimerkiksi
kaupunkipyorajarjestelman kehityksessa ja pyorareittien selvittamisessa. Yleisotilai-
suuksia on jarjestetty myo6s kestavan likkumisen hankkeissa. Suunnitelmat saavat sdan-
nodllisesti muistutuksia, mutta haastateltavat eivat ole varmoja ovatko saaneet juuri pyo-
raliikennettd koskevia muistutuksia. Nahtavilldolon jalkeen suunnitelmat 16ytyvat kau-
pungin verkkosivuille, kunnes hanke on toteutunut, jonka jalkeen suunnitelmat poiste-

taan verkkosivuilta.

Haastateltavat kokevat, ettd asukkaiden osallistamisella saa arvokasta paikallistietoa,
jota ei karttoja tutkimalla ja maastokaynneilla saa. Myds Lahden kaupungin edustajat
ovat sitd mieltd, ettd aikaisempien vaiheiden osallistaminen on |ahtdkohtaisesti tehok-
kaampaa kuin nahtavilldolo. Loppuvaiheessa tulleet palautteet otetaan vielda mukaan
suunnitelmiin, mik& voi aiheuttaa lisaty6ta ja kustannuksia. Tama voidaan valttaa osal-
listamalla asukkaat jo aikaisemmin. Haastateltavien mielestd COVID-19-pandemian ai-
kana kayttoon tulleet hybridiyleisétilaisuudet ovat onnistuneet saavuttamaan laajempaa

ikajakaumaa mukaan suunnitteluun.
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6.4.5 Rauma

Useimmissa projektin vaiheissa on mahdollista asukkaiden osallistua suunnitteluun.
Joka projektissa ei aikaisen vaiheen osallistamista ole, mutta toisinaan myo6s yleissuun-

nitteluvaiheessa voi osallistua suunnitteluun.

Rauman kaupunki on hyddyntanyt ajoittain asukkaiden kanssa toteutettuja tyopajoja
suunnittelussa. Kavelyn ja pyorailyn edistdmisohjelmaa ja pydrailyn tavoiteverkkoa laa-
dittaessa kaupunki jarjesti asukkaille suunnittelutydpajan. Tydpajojen liséksi erilaisia ky-
selytutkimuksia on teetetty esimerkiksi pyérailyn turvallisuudesta ja matkaketjujen paran-
tamisesta. Kaupungilla on vuosittainen kyselytutkimus pyorateiden kunnossapidosta,
jossa kysytdan mm. asukkaiden mielipiteita ja tyytyvaisyytta pyorateiden kuntoon ja tal-

vikunnossapitoon.

Haastateltavat kertovat saaneensa ajoittain pyoraliikennettd koskevissa katusuunnitel-
missa muistutuksia. Rauman kaupungissa ei kuitenkaan ole aktiivista arkipyorailyjarjes-
t6a, joten muistutuksia ei usein saada ja niissa ei valttamatta oteta rakentavasti kantaa
toisin kuin muissa kaupungeissa, joissa on aktiivinen arkipyoérailyjarjestd. Haastateltavat
eivat osaa vastata kauanko nahtavilla olevat suunnitelmat pysyvat jarjestelmassa nah-
tavilldolon jalkeen. Hyvaksytyt katusuunnitelmat I6ytyvat teknisen valiokunnan pdytakir-

joista kaupungin verkkosivuilta.

Asukkaiden osallistaminen koetaan hyddylliseksi suunnittelutoiminnassa. Valilla paljon
vastustavat asukkaat tosin voivat myos jarruttaa pyoéraliikenteen kehitystd kaupungissa.
Haastateltavat kertoivat asukkaiden osallistamisen kehitysideaksi nykyistd paremman
palautejarjestelman. Nykyinen palautejarjestelma on vaikeakayttinen, joten helppokayt-
téinen ja kayttajaystavallinen karttapohjainen palautejarjestelma voisi toimia jatkuvana

asukkaiden osallistamiskeinona.

6.4.6 Kokkola

Yleissuunnitelmavaiheessa asukkaita osallistetaan projektin mukaan erilaisilla yleiséti-
laisuuksilla ja kyselyilla. Nahtavillaolon lisaksi katusuunnitteluvaiheessa paikallisille
asukkaille ja paikallisille yrityksille ilmoitetaan suunnittelun alkamisesta ja heidan kans-
saan kaydaan keskustelua suunnittelun aikana. Myos katusuunnitelmista jarjestetdan

ajoittain yleisotilaisuuksia.

Katusuunnitelmat saavat vain vahan muistutuksia. Pyoraliikenteen hankkeet ovat 1ahto-

kohtaisesti olleet hyvin toivottuja asukkaiden puolesta. Katusuunnitelmat jaavat joksikin
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aikaa verkkosivuille nahtavilla olon jalkeen, mutta poistuvat sielta jossakin vaiheessa.
Hyvaksytyt suunnitelmat I6ytyvat kaupungin verkkosivuilta. Muistutuksia tulee sen verran

vahan, etta suurta hyotya niista ei ole ollut.

Muistutukset ehtivat vaikuttamaan vield suunnitelmiin, mutta kaupunki pyrkii siihen, etta
vuorovaikutus asukkaiden kanssa tehtaisiin jo aikaisemmissa vaiheissa, jolloin muistu-
tuksia ei enaa tulisi. Kaupunki yrittda osallistaa ihmisia jo hyvissa ajoin erilaisilla asukas-

tilaisuuksilla ja avoimella keskustelulla. Tata asiaa on kehitetty lahivuosina.

Kehitysideoina haastateltavat kertoivat asukkaiden palautekanavan, jolla olisi tarkoitus
kerata hankkeista palautetta ja uusia ideoita, seka myds paikan paalla pidettavat yleiso-
tapahtumat, joissa pyritddn saamaan sidosryhmat ja asukkaat samaan paikkaan luo-

maan yhteisen tahtotilan alueen kehityksesta.

6.5 Talous

Haastattelujen talouteen liittyvilld kysymyksilla on tarkoitus saada selville 1ahinna kar-
keaa arviota kaupunkien taloudellisesta panostuksesta pydrailyn kehittdmiseen, seka
edistdmisohjelman vaikutuksista pyoraliikenteen rahalliseen panostukseen. Teeman ky-
symyksilla pyritdan lisdksi hahmottamaan pydraliikenteen osuutta tyontekijdiden tyo-

ajassa ja konsulttitilausten volyymissa.

6.5.1 Helsinki

Edistamisohjelmalla koetaan olevan selva vaikutus hankkeiden budjetointiin. Edistamis-
ohjelmalla on merkitys niin paatdksenteossa kuin hankkeiden priorisoinnissakin. Kau-
punki on saanut valtionavustusta joihinkin hankkeisiin, mutta haastateltavien mukaan
mikaan naista hankkeista ei olisi jaanyt toteuttamatta, vaikka valtionavustusta ei olisi-
kaan saatu. Lahtdkohtaisesti hankkeet rahoittaa kaupunki itse, mutta valtionavustuksel-

lakin on silti merkitysta.

Pyoraliikenteen osuus uuden infran rakentamisessa ja katuremonteissa on arviolta noin
10 % tai vahan alle. Vaikka prosentuaalisesti maara on melko pieni, asukaskohtainen
investoinnin maara on melko suuri (noin 30 € / asukas). Talvikunnossapidon kustannuk-

sia eivat haastateltavat osaa arvioida.

Pyoraliikennettd tehdaan kaupungin suunnitteluorganisaatiossa noin 5-7 henkilotyo-
vuotta. Pyoraliikenteen suunnittelu on hyvin integroitunut suunnitteluorganisaatioon ja
sen kehittyminen on ollut nousujohteista. Haastateltavat eivat osanneet arvioida pyora-

likenteen osuutta konsulttitilausten volyymista.
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6.5.2 Tampere

Edistamisohjelman laatiminen ei ole ainakaan suoraan vaikuttanut kaupungin budjettiin
merkittavasti. Haastateltavat kuitenkin kokevat, ettd tulevaisuudessa joudutaan perus-

tella pyoraliikenteen hankkeita enemman edistamisohjelmaan vedoten.

Edistdmisohjelman avulla saatu valtion investointituki tosin vaikuttaa hankkeiden priori-
sointiin. Haastateltavien mukaan hankkeita, jotka eivat ole mahtuneet investointiohjel-
maan, on saatukin sisallytettyd mukaan ohjelmaan, koska hankkeet saisivat investointi-

tukea.

Valtion osuus pyéraliikenteen hankkeiden rahoituksesta on arviolta muutamia kymmenia
prosentteja. Haastateltavat eivat osanneet vastata pyodrailyn osuudesta uuden infran ra-

kentamisesta, remonteista seka talvikunnossapidosta.

Tampereen kaupungin liikennesuunnitteluyksikdn tydajasta arviolta noin viidesosa (20
%) liittyy pyoraliikenteeseen. Organisaatiossa on useampi, joka keskittyvat kestavaan
likkumiseen tayspaivaisesti. Haastateltavat eivat osaa sanoa mika on pyoraliikenteen

osuus konsulttitilausten volyymissa.

6.5.3 Kuopio

Edistdmisohjelman koetaan vaikuttaneen investointiohjelman kohteisiin. Investointiohjel-

man rahamaaraan ei edistamisohjelma ole vaikuttanut.

Kaupunki on saanut jonkin verran valtionavustusta, mutta suurin osa hankkeista rahoit-
taa kaupunki itse. Viime vuosina kaupunki on ollut mukana monessa valtion tieverkon

hankkeessa.

Pyoraliikenteen osuus uuden infran rakentamisesta seka katuremonteista on arviolta
noin 30 %. Talvikunnossapidon kustannuksista noin 10-20 % menee yhdistettyjen jalan-

kulun ja pyorailyn vaylien talvikunnossapitoon.

Pyéraliikennetta suunnitellaan kaupungin suunnitteluorganisaatiossa vuodessa noin 2—

3 henkildtydvuotta. Konsulttitilausten volyymista noin 25 % liittyy pyodraliikkenteeseen.

6.5.4 Lahti
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Edistamisohjelma ei ndy eriytetysti kaupungin budjetissa, mutta valtion avustusraha vai-
kuttaa hankkeiden priorisointiin. Kaupunki ei ole hakenut kaikkiin pyoralikennetta kos-
keviin hankkeisiin avustusta, mutta niihin hankkeisiin, joihin on haettu avustusta, on

myo6s saatu sitad. Avustus saattaa kattaa noin puolet hankkeen kustannuksista.

Arviolta noin 10-20 % osuus uuden infran rakentamisesta tai katuremonteista liittyy pyo-
raliikenteeseen. Haastateltavat eivat osaa arvioida pydraliikenteen osuutta talvikunnos-
sapidon kustannuksista, koska kaupungissa on paljon yhdistettyja jalankulun ja pyorailyn
vaylia.

Arviolta noin 10-20 % osuus suunnitteluorganisaation tydajasta liittyy pyoraliikentee-

seen. Myds konsulttitilausten volyymistad noin 10-20 % liittyy pyéraliikenteeseen.

6.5.5 Rauma

Rauman pyorailyn edistamisohjelma on juuri valmistunut, eikd sen vaikutuksia budjettiin
viela tiedeta. Voidaan kuitenkin arvioida, ettd budjetti tulee kasvamaan pyérailyn osalta,
koska kaupungin on mahdollista hakea investointitukea pyorailyn hankkeisiin edistamis-

ohjelman valmistuttua.

Edistamisohjelma voi mahdollisesti vaikuttaa hankkeiden priorisointiin siten, etta inves-

tointiavustusten avulla voidaan perustella py6railyn hankkeita paatdéksenteossa.

Valtion osuus Rauman hankkeissa on hyvin pieni ainakin toistaiseksi. Valtion osuuden
voidaan olettaa kasvavan edistamisohjelman valmistumisen ja sen mahdollistaman val-

tionavustuksen myéta. Kaupunki osallistuu rahallisesti valtion vaylaverkon kehitykseen.

Pyoraliikenteen osuus rakentamisessa ja remonteissa vaihtelee vuosittain. Tarkempia
lukuja haastateltavat eivat osaa arvioida. Talvikunnossapidon kustannuksista arviolta

noin 20-25 % menee yhdistettyjen jalankulun ja py6railyn vaylien kunnossapitoon.

Haastateltavat eivat osaa arvioida pydraliikenteen osuutta kaupungin suunnittelijoiden
tyoajasta, koska se vaihtelee jatkuvasti riippuen meneillaan olevista hankkeista. Viime
aikoina tieliikennelain uudistus on vienyt suuren osan kaupungin suunnittelijoiden ajasta,
mika vaikeuttaa arviointia. Pyoraliikenteen osuutta konsulttitilausten volyymista ei osata

arvioida.

6.5.6 Kokkola

Edistamisohjelman ei koeta suoraan vaikuttavan kaupungin budjettiin. Valillisesti edista-

misohjelma kylla nékyy budjetissa, koska sita hyddynnetdan hankkeiden priorisoinnissa.
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Valtion investointituki vaikuttaa hankkeiden priorisointiin. Tosin usein avustusta haetta-
essa tahot vaativat, ettd hankkeet ovat ensiksi jo kaupungin budjetissa. Eli kaupungilla
itsellddn pitaa olla jo tahtotila ja rahavarat hankkeeseen ennen avustusrahan hankki-
mista. Avustusrahan mahdollisuus on saanut paattajat kuitenkin rohkeammaksi toteutta-

maan pyoraliikenteen hankkeita, joten tata kautta avustusrahat vaikuttavat priorisointiin.

Haastateltavat eivat osaa arvioida rahoituksen osuuksia pyoraliikenteen hankkeissa. Ar-
violta hieman yli 15 % uuden infran rakentamisesta ja katuremonteista liittyy pyoéraliiken-

teeseen. Talvikunnossapidon kustannuksia eivat haastateltavat osaa arvioida.

Pyoraliikenteen osuus kaupungin suunnitteluorganisaation tyéntekijdiden tydajasta on
arviolta noin 10—20 %. Konsulttitilausten volyymista pyéraliikenteen osuus on arviolta

vain muutamia prosentteja.

6.6 Suunnittelu

Pyoraliikenteen suunnittelun ohjeita seka pyoéraliikenteen integroimista suunnitteluun ka-
sitelldan viimeisessa haastatteluteemassa. Kysymyksilla selvitetddn minkalaisia ohjeita
kaupungit kayttavat pyoraliikenteen suunnittelussa ja tata voidaan verrata pyoraliikenne-

ratkaisujen laatuun kaupungeissa.

6.6.1 Helsinki

Helsingin kaupungilla on oma pydraliikenteen suunnitteluohje seka myds katutilan mitoi-
tusohje. Monet muut kaupungit hyédyntavat myds naitd Helsingin kaupungin ohjeita
omissa hankkeissaan. Lisaksi kaupunki kayttaa valtakunnallista pyoéraliikenteen suunnit-
teluohjetta, joka luotiin osittain Helsingin kaupungin ohjeen pohjalta. Kaupungin oma ja

valtakunnallinen pyéraliikenteen suunnitteluohje eivat ole ristiriidassa toistensa kanssa.

Tapauskohtaisesti kaupunki hydédyntaa myés alankomaalaista Design Manual for Bicy-
cle Traffic -ohjetta (Rik de Groot 2016) sekd Tanskan cyclingsolutions.info -sivustoa.
Haastateltavien mielesta on tarkeaa laatia kokonaisvaltaiset suunnitteluperiaatteet, ta-
voiteverkko ja strategia pyorailyn kehittamiseksi. Pydraliikenteen hyotyja tulisi tuoda
enemman esille poliittisen tahtotilan saavuttamiseksi ja pyorailyvastaisuuden kitke-
miseksi. Yhteisten periaatteiden luominen ja noudattaminen auttaa pyoraliikennetta in-
tegroitumaan kaupungin suunnitteluun paremmin. Helsingissa 2010-luvulla uusia peri-
aatteita aloitettiin miettimaan uudestaan ja pyoraliikkenteen integroituminen on ollut hyvin

nousujohteista sen jalkeen.
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6.6.2 Tampere

Tampereen kaupunki hyédyntaa pydraliikenteen suunnittelussa I1ahinna Vaylan pyoralii-
kenteen suunnitteluohjetta seka jonkin verran Helsingin kaupungin pyoéraliikenteen suun-

nitteluohjetta.

Kaupungilla on my&s tyyppikuvia ja ohjeita, jotka liittyvat pyoraliikenteeseen, kuten esi-
merkiksi kadun ylityksiin liittyva ohje. Kaupungin omat ohjeet tdydentavat suurempia ja
yleispiirteisempia pyoraliikenteen suunnitteluohjeita. Kokonaisuudessaan haastateltavat

ovat melko tyytyvaisia kaupungin suunnitteluprosessiin pydraliikenteen kannalta.

6.6.3 Kuopio

Kaupungilla tehddan omaa suunnitteluohjetta, jossa on pyoraliikenteen suunnitteluoh-
jeesta viitteita. Valtakunnallinen pydraliikenteen suunnitteluohje toimii paaasiallisena oh-

jenuorana kaupungin pyoéraliikenteen suunnittelulle.

Haastateltavilta tuli idea pyoéraliikenteen integroimisesta suunnitteluun paremmin. Suun-
nitteluorganisaation eri tekijat tulisi saada pydrailemaan enemman, jotta kaikki havaitsi-
sivat enemman asioita pyoraliikenteen nakékulmasta esimerkiksi pyérapysakoinnista tai

lumitiloista.

6.6.4 Lahti

Kaupunki noudattaa paaasiassa valtakunnallista pyoraliikenteen suunnitteluohjetta. Li-
saksi myOs Helsingin kaupungin suunnitteluohjetta on hyddynnetty ajoittain. Kaupunki
on harkinnut omien tyyppipoikkileikkausten laatimista, mutta toistaiseksi niita ei ole viral-

listettu.

Haastateltavien mielesta voisi olla hyddyllista jarjestaa lisaa koulutuksia pyoraliikentee-
seen liittyen, jotta kaupungin eri yksikkdjen sisalla ymmarrettaisiin pyoraliikennetta ja sen
hyodtyja paremmin. Ehka keskeisin ongelma pyoéraliikenteen kehittamisessa on keskusta-
alueen hankkeet, koska lahtokohtaisesti tilan luominen pyoéraliikenteelle muutoskoh-

teissa on pois ajoradasta, mika luo usein poliittista vastarintaa.

6.6.5 Rauma
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Rauman kaupungilla ei ole omia pydraliikenteen suunnitteluohjeita. Kaupunki noudattaa
paaasiassa valtakunnallista pyoraliikenteen suunnitteluohjetta sekd omaa edistamisoh-

jelmaa.

Haastateltavat ovat tyytyvaisia siita, ettd kaupungin suunnittelijat ovat suurin osa aktiivi-
sia pyorailijoita, joten he kykenevat ndkemaan suunnitteluun liittyvid asioita ja epakohtia

pyoraliikenteen nakdkulmasta.

6.6.6 Kokkola

Isoista linjoista paatettdessa kaupunki hyddyntda omaa edistdmisohjelmaa, mutta muita
sisaisia ohjeita ei pyoraliikenteeseen liittyen ole. Kaupunki noudattaa padasiassa valta-
kunnallisia ohjeita seka Helsingin kaupungin suunnitteluohjetta. Myos talvikunnossapi-
toon liittyvia ohjeita hydédynnetaan, seka pyorailytutkimuksia. Pydraliikennetta saataisiin
haastateltavien mukaan integroitua paremmin suunnitteluun nimittdmalla selkea kehitta-

misen vastuuhenkilo.
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7. TULOKSET

Tassa kappaleessa kasitellaan haastattelujen tuloksia teemoihin eriteltyna. Kappaleessa
pyritdan esittdmaan johtopaatdkset eri aihepiireista ja kokoamaan haastatteluissa esiin-

tyneet asiat iiviisti.

7.1 Prosessikaavio

Kaupunkien suunnitteluprosessi ei ole aina yksisuuntaista ja lineaarista. Useimmiten
suunnitteluprosessin eri vaiheet "keskustelevat” toistensa kanssa, ja niitd tehdaan limit-
tain. Yleissuunnitteluvaihe ei valttdmatta ole omana vaiheenaan suunnitteluprosessissa.
Yleissuunnitelma saattaa olla taysin erillinen suunnitelma, kuten esimerkiksi pyoraliiken-
teen tavoiteverkko, jota hyddynnetdan kaavoituksessa ja katusuunnitelmissa. Yleissuun-

nittelua ja kaavoitusta toteutetaan usein samanaikaisesti.

Pyoraliikenteen hankkeiden vastuuhenkild vaihtelee hankkeista ja kaupungeista riip-
puen. Pienemmissa kunnissa vastuuhenkilé on hankkeissa usein sama tietty henkilé or-
ganisaatiosta. Suuremmissa kunnissa vastuuhenkild vaihtelee, mutta hankkeessa mu-
kana on yleensa alueesta vastaava liikkenneinsindéri. Usein tdma henkilé on mukana
prosessin alusta loppuun saakka. Silloin kun nain ei ole, se ei valttamatta kuitenkaan
johda tavoitteiden toteutumisen varmistamisen katkeamiseen. Pyoraliikenteen tavoite-
verkon ja suunnitteluperiaatteiden olemassaolo on keskeisena tekijana siina, etta pyoéra-
likenteen tai sita sisaltdvan hankkeen luonne ei muutu liikaa suunnitteluprosessin ede-

tessa.

Lahtdkohtaisesti on melko harvinaista, etta pyoraliikenteen yleissuunnitelmat eivat etene
katusuunnitteluun, mutta kuitenkin mahdollista joka kaupungissa. Yleisimmat syyt miksi
yleissuunnitelmat eivat etene seuraaviin vaiheisiin ovat paatoksenteko ja rahan puute.
Kaikissa kaupungeissa paatoksentekoa ei koeta rasitteeksi yleis- ja katusuunnitelmien
etenemiselle. Pienemmissa kunnissa henkiloresurssit voivat viivastyttaa hankkeiden ete-
nemista. Yleissuunnitelmat eivat kaikissa kunnissa etene maaratietoisesti toteutukseen,
mutta yleensa isompi kysymys on se, ettd milloin yleissuunnitelmat etenevat toteutuk-
seen, kuin ettd etenevatkd yleissuunnitelmat lainkaan. Infran kunto maaraa monissa
kunnissa hankkeiden toteutusjarjestysta kuin pyorailyn verkoston kehittaminen pydrailyn
tarpeesta, minka vuoksi yleissuunnitelmien hankkeet kokonaisuudessaan aina toteudu.
Hankkeiden etenemiseen voidaan vaikuttaa laatimalla likennehankkeiden kasittelyohje,

kuten Helsingissa.
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Katusuunnitelmat etenevat varmemmin toteutukseen asti kuin yleissuunnitelmat tai nii-
den tietyt osuudet. Yleisimmat syyt miksi katusuunnitelmat eivat etene rakennussuunnit-
teluun ja toteutukseen ovat myds paatdksenteko ja rahan puute. Katusuunnitelmat voivat
vanheta, mikali ne viivastyvat liikkaa esimerkiksi paattjien vastustuksen, rahoituksen
puutteen tai suuren ja tarkedn hankkeen priorisoinnin vuoksi. Lisdksi suunnittelijat ovat
voineet saada parempia ideoita suunnitelmaan, minka vuoksi katusuunnitelmaa ei lah-
deta sellaisenaan toteuttamaan. Katusuunnitelmien eteneminen voi riippua kohteen si-
jainnista. Esimerkiksi keskusta-alueella suunnitelmien sovittaminen kaupunkirakentee-
seen voi olla hyvinkin haastavaa ja vastarintaa herattavaa. Joissakin kunnissa katusuun-
nitelman laadinnan aloittaessa on jo tiedossa, mahtuuko hanke investointiohjelmaa tai

sille on jo varattu rahaa, mutta aina nain ei ole.

7.2 Organisoituminen

Konsultteja hyddynnetddn suunnittelussa tana paivana paljon. Suuremmissa kaupun-
geissa strategista liikennesuunnittelua tehdaan paljolti kaupungin suunnitteluorganisaa-
tion sisalla. Konsulttien merkitys kasvaa suunnitteluprosessin edetessa kaavoituksesta
ja yleissuunnittelusta katu- ja rakennussuunnitteluun. Kaavoituksen liikennesuunnittelua
tehdaan usein kaupungin sisalla, mutta vain harva kaupunki tekee detaljitason suunni-
telmia itse. Yleissuunnittelussa hyédynnetaan konsultteja esimerkiksi pyorailyn edista-
misohjelman tai tavoiteverkon laadinnassa. Kaupungin rooli on pyoraliikenteen hank-

keissa usein vaihtoehtojen vertailussa ja konsultin ohjaamisessa.

Kaikilla kaupungeilla ei ole pyéraliikenteen kehitykselle osoitettua vastuuhenkil6a. Haas-
tateltavista kaupungeista vain yhdella pyoraliikenteen vastuuhenkild keskittyy pyoralii-
kenteeseen tayspaivaisesti. Suurimmilla kaupungeilla on kuitenkin useampi suunnittelija,
jotka keskittyvat taysin pyoraliikenteeseen. Pienempien kaupunkien suunnitteluorgani-
saatiot ovat pienia, joten naissa kaupungeissa kenenkaan tyonkuva ei keskity taysin pyo-

raliikenteeseen.

Haastateltavien kaupunkien mielesta kaikilla on hyva ja yhtenainen visio pyoraliikenteen
kehittamista kohtaan. Lahtdkohtaisesti pyorailyn roolista liikennejarjestelmassa ei tar-
vitse kdyda sisaista keskustelua. Pyorailyn edistamisohjelman laadinta seka pyorailyn
sisdltyminen kaupunkien strategioissa on yhtenaistanyt kaupunkien organisaatioiden na-

kemysta pyoraliikenteesta.

Kaikissa kaupungeissa ei kuitenkaan toteuteta pyoraliikkenteen hankkeita pyorailylahtoi-

sesti, vaan pyoraliikennetta saatetaan kehittdd vain sivutuotteena muiden hankkeiden
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ohessa. Tama voi tarkoittaa sita, etta pyoraliikenne ei ole kuitenkaan integroitunut hyvin
suunnitteluun jokaisessa kaupungissa. Pienemmat kaupungit kokevat, etta heilld ei ole
riittdvasti resursseja kehittaa pyoéraliikennettad vain pyoérailyn tarpeesta. Toisaalta haas-
tatteluissa ilmeni, ettd myds pienet kaupungit voivat kehittda pyoraliikennetta pyoraily-
I&htdisesti, mikali pydraliikennetta priorisoidaan ja kaupungin organisaatiossa on sopiva
tahtotila ja kehityshaluinen ilmapiiri. Suunnittelijat voivat todenndkdisesti itse vaikuttaa

tahan olemalla aktiivinen kaupungin sisaisissa keskusteluissa.

7.3 Paatoksenteko

Kaupungin investointiohjelmasta paattaa Iahtokohtaisesti kaupunginvaltuusto ja mahdol-
lisesti kaupunkiymparistdstad vastaava lautakunta. Kaupunginvaltuusto saattaa paattaa
investointiohjelman budjetista ja lautakunta tarkemmasta sisallésta. Joissakin kaupun-

geissa kaupunginvaltuusto tekee paatdoksen myos sisallosta.

Vaikka valtuusto tai lautakunta tekeekin virallisen paatdksen investointiohjelman sisal-
I6sta, investointiohjelmaa valmistelevilla tahoilla on suuri vaikutus investointiohjelman si-
saltoon. Investointiohjelman laadintaa voi kuulua monia kaupungin tyéntekijoita riippuen
kaupungin koosta ja organisaatiorakenteesta. Usein valmisteluun osallistuu kaupungin-

insinG0ri, rakennuttaja- tai rakennuspaallikkd ja eri suunnittelualojen edustajat.

Kaupunkien investointiohjelman hankkeiden priorisointikdytannét vaihtelevat merkitta-
vasti. Joillakin kaupungeilla on tarkasti maaritellyt ohjeet hankkeiden priorisointiin, toisilla
ei. Haastatteluissa toistui, etta katujen parantamistarpeella on suuri vaikutus hankkeiden
priorisointiin. Huonokuntoisille teille suunnitellut hankkeet menevat hyvassa kunnossa
oleville teille suunniteltujen hankkeiden ohi. Pakollisten hankkeiden lisaksi suurien inves-
tointien hankkeet priorisoidaan ennen muita hankkeita. Tallaisia hankkeita ovat esimer-
kiksi raitiotiehankkeet. Muiden toimijoiden kanssa toteutettavat ja ulkopuolista rahoitusta
saavat hankkeet etenevat nopeammin investointiohjelmaan. Joissakin kaupungeissa
tietyt kasvuhankkeet menevat muiden hankkeiden ohi. Osassa kaupungeista pyoralii-
kenteen hankkeita ei priorisoida tavoiteverkko edella, vaan tavoiteverkkoa toteutetaan

kadun kunnostustarpeiden mukaan.

Suuremmissa kaupungeissa on usein enemman rahaa toteuttaa myds muita hankkeita
pakollisten ja suurien hankkeiden lisdksi. Helsingin kaupungilla on haastateltavista kau-
pungeista kattavimmat ohjeet hankkeiden priorisointiin. Pydraliikenteen hankkeita voi-

daan priorisoida toisiinsa nahden esimerkiksi liikenneturvallisuuden, kayttajapotentiaalin
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ja jatkuvuuden perusteella. Myos kaupungin strategiaa hyodynnetaan investointiohjel-
man priorisoinnissa. Strategian lisdksi muut kaupungin kehitysohjelmat ja poliittinen tah-

totila vaikuttaa priorisointiin.

Kaupunkien strategiat ja niiden alle kuuluvat ohjelmat vaihtelevat paljon pyoraliikenteen
osalla. Joissakin strategioissa ei mainita pydraliikennettad erikseen vaan se luokitellaan
kestavaan liikkumiseen. Toisissa strategioissa pyoraliikennetta kasitellddn tarkemmin,
toisissa hyvin vahaisesti. Tyypillisesti pyoraliikenne linkittyy strategioihin esimerkiksi il-

mastotavoitteiden, kulkumuoto-osuuksien ja turvallisuuden kautta.

Haastateltavien mukaan kaupungit toteuttavat strategiaa melko hyvin. Strategiaa hyo-
dynnetaan aktiivisesti hankkeiden perusteluina. Valilla kuitenkin strategian mukaiset kil-
pailevat toistensa kanssa ja yksi osa-alue saattaa saada enemman huomiota kuin toi-
nen. Aina strategian mukaisten hankkeiden toteuttaminen ei onnistu ja poliittisen paa-
toksenteon vuoksi jopa strategian vastaisiakin paatdksia tehdaan, vaikka suunnittelijat
tekisivatkin strategian mukaisia suunnitelmia. Etenkin keskusta-alueiden hankkeet voivat
saada osakseen usein poliittista vastarintaa, mika vaikeuttaa pydraliikenteen integroi-

mista keskusta-alueille.

Strategian ja kehitysohjelmien toteutumista mitataan usealla tapaa. Toisilla kaupungeilla
on lukuisia pyoraliikenteen kehityksen mittareita ja toisilla on vain muutama. Pyoraliiken-
teen kehitysta mitataan esimerkiksi kulkumuotojakaumalla, paastokehityksella, erilaisilla
pyorailybarometreilla, pyoralikenteen budjetilla, pydrapysakdintimaarilla, pyoraliiken-
teen toteutuneilla kilometrimaarilla, reittien ja opastuksen toteutumisasteella seka pyo-

railyverkon laadukkaaksi arvioidulla osuudella.

7.4 Osallistaminen

Osallistamiskaytannét vaihtelevat kaupungeittain ja hankkeittain. Osa kaupungeista on
hyvin aktiivisia asukkaiden osallistamisessa ja osa kaupungeista osallistaa lahinna vain
minimimaaran. Lakisaateiset osallistamistavat koskevat vain kaavoitus- ja katusuunnit-
teluvaiheita. Useimpien kaupunkien suurissa hankkeissa asukkaita osallistetaan lahes
joka projektin vaiheessa rakentamissuunnittelua lukuun ottamatta. Pienemmissa hank-
keissa ei laheskaan aina osallisteta asukkaita lakisaateista nahtavilldoloa enempaa.

Kaupungit tunnistavat tarpeen osallistaa asukkaita paremmin.

Yleissuunnitelmavaiheen osallistamistapoja on esimerkiksi erilaiset kyselyt, yleis6tapah-

tumat ja tydpajat. Covid-19-pandemian aikana yleisdtapahtumia pidettiin etdna monissa
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kaupungeissa. Etdosallistumismahdollisuudet ovat tulleet jdddakseen kaupunkien suun-
nitteluun, koska etana jarjestettavat tai etdosallistumismahdollisuuden tarjoavat yleiso-
tapahtumat ovat olleet osallistujamaaraltdan suurempia matalamman osallistumiskyn-
nyksen vuoksi. Etdtapahtumat saavuttavat myds helpommin nuorempaa vaestéa kuin
lasna pidettavat yleisétapahtumat. Katusuunnitteluvaiheessa hyédynnetdan vastaavan-
laisia osallistamistapoja kuin yleissuunnitelmavaiheessa. Lisdksi katusuunnitelma laadit-

taessa saatetaan olla aktiivisemmin yhteydessa osallisiin.

Naiden lisaksi osa kaupungeista kdy saanndllisesti keskusteluja paikallisen arkipyoraily-
jarjestdn kanssa pydraliikenteen olosuhteista ja kehitystarpeista. Osalla kaupungeista on

vuorovaikutusasiantuntija, joka kehittda osallistamiskaytantoja.

Katusuunnitelmaluonnoksista kaupungit saavat muistutuksia vaihtelevasti. Pyoraliiken-
teen hankkeet saavat muistutuksia etenkin arkipyorailyjarjestdilta niissa kaupungeissa,

missa jarjestot ovat aktiivisia.

Muistutukset ehtivat usein vaikuttamaan vield suunnitelmiin, mutta kynnys tehda suuria
muutoksia nain mydhaisessa vaiheessa on suuri. Haastateltavat olivat yksimielisia siita,
ettd nahtavilldolo jarjestetaan liian myohaisessa vaiheessa. Kaupungeissa, joissa asuk-
kaita osallistetaan enemman jo varhaisemmissa vaiheissa toimitaan niin, jotta nahtavil-
l&olon aikana ei enda tulisi muistutuksia. Varhainen osallistaminen mahdollistaa suurem-
pienkin muutosten tekemisen suunnitelmiin ja saastda niin ajassa kuin rahassakin.
Haastatteluista on tunnistettavissa, ettd varhaisen vaiheen suunnitelmaluonnoksia ei
valttamatta uskalleta laittaa nahtaville. Paatoksentekoelin saattaa toimia esteena sille,
ettd varhaisen vaiheen suunnitelmia ei paljasteta asukkaille. Tama johtaa siihen, etta
suunnitelmat ovat usein Iahes valmiita, kun nahtavilldolon aika koittaa, mika nostaa kyn-

nysta tehda suunnitelmille muutoksia.

Asukkaiden osallistaminen koetaan tarkeaksi ja hyddylliseksi. Hankkeiden laheisyy-
dessa asuvilla on usein tarkeaa paikallistietoa alueesta ja sen liikennejarjestelman luon-
teesta, mita ei kartoista ja lyhyiltd maastokaynneilta saa. Asukkaiden osallistaminen aut-
taa myods saamaan hankkeita lapi paatoksenteosta. Toisaalta myds muutoksen vastaiset
asukkaat saattavat myos hidastaa tai jarruttaa kaupungin kehittamista. Jotkut asukkaat
saattavat kokea pyoraliikenteen panostamisen uhkana omille autoilumahdollisuuksil-

leen.

Kaupunkien valilla on vaihtelua sen suhteen, mita katusuunnitelmille tapahtuu nahtavil-
l&olon jalkeen. Toisilla kaupungeilla suunnitelmat jaavat verkkosivuille helposti I6ydetta-
vasti pidemmaksi aikaa, toisilla ne poistuvat Iahes heti nahtavilldolon paatyttya. Useim-

missa kaupungeissa suunnitelmat [0ytyvat kylla jalkikateen verkkosivuilta, mutta vain
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lautakunnan tai valtuuston poytakirjojen liitteistd. Moni asukas ei valttamatta onnistu 10y-

tdmaan suunnitelmia tai niiden I6ytaminen voi olla hyvin vaivalloista.

Haastateltavilta kysyttiin teeman lopussa, etta miten asukkaita voitaisiin osallistaa pa-
remmin haastateltavien mielesta. Usein yleisotilaisuuksissa kdy samoja aktiivisia asuk-
kaita, mutta he eivat edusta enemmistéa. Hiljaisen enemmistdn mielipiteitd voisi saada
enemman siten, ettd suunnittelijat menevat muihin paikallisiin tapahtumiin esittelemaan
suunnitelmaa ja vuorovaikuttamaan asukkaiden kanssa. Toinen vaihtoehto olisi kutsua
ihmisia satunnaisotannalla eri postinumeroalueilta raatiin, joka pohtii yndessa suunnitte-
lijoiden kanssa alueiden kehittamista. Kehitysideoiksi tuli myos asukaskavelyt- ja pyorai-

Iyt, helppokayttdisen karttapohjaisen palautejarjestelman ja alueelliset yleisdtilaisuudet.

7.5 Talous

Edistamisohjelma ei valttamatta ndy aina suoraan kaupungin budjetissa, mutta valillisesti
nakyy. Rauman kaupungin edistamisohjelman vaikutuksia ei viela tiedeta. Edistamisoh-
jelma vaikuttaa investointiohjelman hankkeiden priorisointiin. Hankkeet, jotka voivat
saada edistamisohjelman mahdollistamaa valtionavustusta, priorisoidaan todennakoi-
semmin investointiohjelmaan. Tosin lahtdkohtana on, ettd hankkeet ovat ennen avustus-
ten myontamista jo kaupungin budjetissa. Ajoittain myds sellaisia hankkeita, jotka eivat
mahdu investointiohjelmaan, saadaan mahdutettua ohjelmaan valtionavustuksen
vuoksi. Avustusrahan mahdollisuus on saanut paattajat ronkeammaksi toteuttamaan

pyoraliikenteen hankkeita.

Valtion osuus pyoraliikenteen hankkeiden rahoituksesta on melko pieni. Osuus vaihtelee
kaupungeittain ja haastateltavat eivat osaa tarkkaan arvioida osuutta. Rahoituksen
osuus on arviolta muutamia kymmenia prosentteja. Suurimman osan hankkeista kau-
pungit rahoittavat itse. Avustukset saattavat kattaa noin puolet tukea saavien hankkeiden

kustannuksista.

Pyoraliikenteen osuutta uuden infrastruktuurin rakentamisessa, katuremonteissa ja tal-
vikunnossapidosta on haastavaa. Pydraliikennetta ei ole yleensa eritelty kaupungin bud-
jetissa, mika vaikeuttaa pyoraliikenteen osuuksien laskemista. Haastateltavat arvioivat
kuitenkin pyoraliikenteen osuuden rakentamisesta ja remonteista melko pieneksi (10-30

%). Talvikunnossapidon kustannuksia ei suurin osa haastateltavista osaa kertoa.

Pydraliikenteen osuus tydntekijoiden tydajassa vaihtelee kaupungeittain. Suuremmissa

kaupungeissa voi olla useampi tayspaivaisesti pyoraliikenteeseen keskittyvaa suunnitte-
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lijaa. Pienemmissa kaupungeissa yleensa kukaan ei keskity tayspaivaisesti pyoraliiken-
teeseen. Prosentuaalisesti noin 10-20 % kaupungin suunnitteluorganisaation tyonteki-

jéiden tybajasta liittyy pyoraliikenteeseen.

Pyoraliikenteen osuutta konsulttitilausten volyymistd on haastavaa arvioida. Puolet
haastateltavista eivat osaa arvioida osuutta. Arviot osuudesta vaihtelevat muutamista

prosenteista noin 25 %.

7.6 Suunnittelu

Suurimmalla osalla kaupungeista ei ole omia ohjeita pyoéraliikenteen suunnitteluun. Kau-
pungeilla saattaa olla kuitenkin esimerkiksi omia tyyppipoikkileikkauksia tai muita katuti-
laohjeita. Helsingin kaupungilla on oma pyéraliikenteen suunnitteluohje (Helsingin kau-

punki 2024c), jota moni muukin kaupunki hyddyntaa suunnittelussa.

Helsingin kaupungin ohjeen lisaksi kaupungit hyédyntavat valtakunnallista pydraliiken-
teen suunnitteluohjetta (Vaylavirasto 2020). Ulkomaalaisia ohjeita hydédynnetaan ajoit-
tain. Talvikunnossapitoon liittyvia ohjeita ja pyoraliikenteeseen liittyvia tutkimuksia hyo-

dynnetaan joissakin kaupungeissa.

Haastatteluista tuli ilmi, ettéd pyoérailyn integroituminen suunnitteluun on ollut nousujoh-
teista. Siité huolimatta integroimisessa on parannettavaa. Haastateltavilla on ideoita py6-
railyn parempaan integroimiseen kaupunkien suunnitteluun. Kokonaisvaltaiset suunnit-
teluperiaatteet, tavoiteverkko ja jarjestelmallinen strategia pyoraliikkenteen kehittdmista
varten on keskeistd pyodraliikenteen integroitumisessa suunnitteluun. Pydraliikkenteen
hyotyja tulisi tuoda paremmin esille poliittisen tahtotilan saavuttamiseksi ja pyorailyvas-

taisuuden kitkemiseksi.

Kaupunkien suunnitteluorganisaation tyontekijat tulisi saada pyoérailemaan enemman,
jotta asioita huomioitaisiin paremmin pyoraliikenteen nakdkulmasta. Pyoraliikenteeseen
liittyvia koulutuksia tulisi jarjestaa, jotta kaupungin eri yksikkojen ja paatoksenteon sisalla
ymmarretaan pyoraliikenteen hyotyja enemman. Haastateltavat kokevat tarkeaksi sen,

etta pyoraliikenteelle on nimitetty selkea kehittamisen vastuuhenkild.
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8. SUOSITUKSIA PYORALIIKENTEEN SUUNNIT-
TELUPROSESSIIN

Suositusten muodostaminen pydraliikenteen suunnitteluprosessin kehittamiseksi on
keskeinen osa tydtad. Suositukset koostuvat haastatteluista, kirjallisuuskatsauksesta
sekd omasta paattelysta. Suosituksilla pyritdan vastaamaan haastatteluissa ilmentynei-
siin ongelmiin ja haasteisiin pyoraliikenteen edistdmisessa suunnitteluprosessin raa-
meissa. Suositukset kohdistuvat paaasiassa haastattelun eri teemoihin, mutta myds

muita suosituksia esitetaan.

8.1 Suositukset suunnitteluprosessista yleisesti

Aldredin et al. (2019) esittdama pyoraliikenteen edistamisen esteiden noidankeha on mer-
kittdva universaali ongelma. Minka tahansa kohdan muuttaminen positiiviseksi auttaa
katkaisemaan kehan. Pitaa siis saada kasvatettua pydrailyn rahoitusta, parantaa pyorai-
lyolosuhteita, lisata pydrailyn maaraa, edistaa pyodrailyn roolia ja mainetta kulkutapana

tai hankkia enemman poliittista tukea. Keinoja, joilla naita toimia saa edistettya on monia.

* Valtion tuen
lisaaminen

* Pyoraliikenteen
priorisoiminen
budjetissa

Tiedon lisddminen

Yhteydenpito

Asukkaiden paine Ei rahoitusta
osallistamalla

Koettu Huonot
poliittinen pyoraily-
riski olosuhteet

* Pyoriliikenteen
hankkeiden

Tiedon . Kampamomtl priorisointi
L ¢ Kannustimet ‘ : .
lisddminen Talvikunnossapidon

parantaminen

* Parannushankkeet

Esimerkin
nayttdminen Pyoraily Tavoiteverkon
marginaalinen Ei pyorailya toteuttaminen

kulkumuoto . jarjestelmallisesti

Kuva 18: Keinoja Aldredin et al. muodostaman noidankehén katkaisemiseksi.

Kunnat voivat itse vaikuttaa pyoraliikkenteen rahoitukseen priorisoimalla pyoéraliikenteen
hankkeita enemman ja valtio voi kasvattaa kuntien pyoraliikenteen edistdmisen tukia.
Pydrailyolosuhteita voidaan parantaa priorisoimalla pyoraliikenteen hankkeita, paranta-
malla talvikunnossapitoa ja toteuttamalla pyoraliikenteen tavoiteverkkoa ja olosuhteita
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jarjestelmallisesti pyoraliikenteen tarpeista. Pydrailyn maaraa voidaan kasvattaa pyora-
likenteen parannushankkeiden lisdksi esimerkiksi kampanjoimalla ja kannustimien
avulla. Pyorailyn rooliin kulkutapana voidaan vaikuttaa tarjoamalla paattajille, virkahen-
kildille ja asukkaille tietoa pydrailyn hyddyista ja merkittavyydestd muualla Euroopassa
sekad nayttamalla esimerkkid pyoérailemalla itse ja nakyvasti. Poliittista tukea voi saada
tarjoamalla myds tietoa pyorailysta paikallispoliitikoille sekéd olemalla heihin yhteydessa
ja kerdamalla pydraliikenteelle puoltavia mielipiteitd asukkailta osallistamalla heitad suun-

nitteluun.

Tulee varmistaa, etta pydraliikenteen hankkeiden tavoitteiden toteutumisen varmistami-
nen ei katkea suunnitteluprosessin edetessa yleissuunnittelusta toteutukseen, mikali
koko prosessin kattavaa vastuuhenkilda ei ole nimitetty. Laadukas pyoéraliikenteen tavoi-
teverkko ja hyvin maaritetyt suunnitteluperiaatteet varmistavat, etta pyoéralikenne pysyy

hankkeissa tiiviisti mukana.

Yleissuunnitelmat tulisi laatia siten, ettd toimenpiteet ovat priorisoitu ja mahdollisesti ajoi-
tettu tavoitevuosille. Jos tallainen yleissuunnitelma hyvaksytaan jonkin paatoksentekoeli-
men toimesta, tarjoaa se myéhemmassa vaiheessa neuvotteluvaraa paatdksenteon

kanssa, koska hanke on hyvaksytty jo yleissuunnitelmassa.

Kaupunkien on syyta harkita samanlaisen liikennehankkeiden kasittelyohjeen laadintaa
kuin Helsingin kaupungilla. Hyvalla, selkealla ja systemaattisella ohjeistuksella on toden-

nakoisempad, ettd hankkeet etenevat jouhevasti byrokratiassa.

8.2 Suositukset organisoitumisesta

Konsulttitydna tehdyt suunnitelmat ovat yleensa laadukkaita. Suunnittelu- ja konsulttiyri-
tyksilla on kaytéssaan alan viimeisimmat ohjelmistot ja laaja-alaista kokemusta pyoralii-
kenteen suunnittelusta. Etenkin detaljitason suunnitelmia tehdessa konsultteja hyddyn-
tamalla on mahdollista saada laadukkaampia suunnitelmia verraten kaupungin suunnit-

teluorganisaation sisalla tehtyihin suunnitelmiin.

Pydraliikenteen kehittdmisen kannalta on keskeista, ettéd kaupungilla on nimitetty pyora-
likenteen kehitykselle vastuuhenkild. On ymmarrettavaa, ettd pienissa ja keskikokoi-
sissa kaupungeissa ei resurssisyista voi kukaan tayspaivaisesti keskittya pyoraliikentee-
seen. Tama ei kuitenkaan tarkoita, etteikd pyoraliikenteen kehitysta voi jollekin suunnit-
teluorganisaatiosta vastuuttaa. Pyodraliikenteen vastuuhenkild on perilld kaupungin pyo-
raliikenteen tilasta ja pitda huolen siita, ettd pydraliikenne ei jad muiden kulkumuotojen
varjoon eika unohdu kaupungin suunnittelusta. Vastuuhenkilé on keskeisessa roolissa

pyoraliikenteen jarjestelmallisessa edistdmisessa.
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Yksi tapa edistaa pyoraliikennetta jarjestelmallisesti olisi myds hankkimalla ulkoinen pyo6-
raily- tai kestavan liikkkumisen koordinaattori maaraaikaiseksi ajaksi. Tama koordinaattori
voi toimia kaupungin suunnittelijoiden tukena pyoraliikenteen kehityksessa tarjoamalla
osaamista ja ymmarrysta pyoraliikenteesta ja sen hankkeista. Tallainen toiminta sopisi
erityisesti niille kunnille, joissa pydraliikenne on vield alkutekijdissa. Koordinaattori voi
auttaa pydraliikenteen strategisessa suunnittelussa, pyodraliikenteen integroimisessa

suunnitteluun ja suunnitteluprosessin viemisessa eteenpain.

Pyorailyn edistamisohjelma olisi jokaisen kunnan hyva laatia. Edistdmisohjelmaan on
syyta panostaa, jolloin se ei jaa polyttymaan poydalle. Edistamisohjelmassa tulisi jo jol-
lakin tavalla priorisoida ja ajoittaa hankkeitta, koska se edesauttaa niiden toteutumi-
sessa. Edistamisohjelma mahdollistaa valtionavustuksen saamisen ja toimii hyvana stra-

tegisena selvityksena ja suunnitelmana kaupungille.

Pyoraliikennetta tulisi edistda myds pydrailyn tarpeesta, ei vain sivutuotteena. Suunnit-
telijat voivat itse vaikuttaa tahan omalla aktiivisuudellaan, vaikka alussa ilmapiiri voikin
olla pyo6railyn vastaista. Kehitysta tapahtuu luomalla kehityshaluinen ilmapiiri kaupungin

organisaatioon.

Suunnittelijoiden olisi hyva tuoda kaupungin muulle organisaatiolle seka asukkaille ilmi
pyorailyn hyvia puolia. Myds ulkoisia tahoja, kuten pyéraliittoa voidaan hyédyntaa pyo-
railyaiheisten koulutusten vetamisessa. (Babb et al. 2022; Bicalho et al. 2019) Lisaksi
on hyva harkita pyorailyn potentiaalin arviointimenetelman luomista Suomeen. Silla voi-
daan hyddyntda kaupungin paatdksenteon ja suunnitteluorganisaation henkildiden
asenteisiin pyorailya kohtaan. (Bicalho et al. 2019; Silva et al. 2018) Asenteet pyoérailya
kohtaan olivat haastateltavien mukaan melko positiivisia, mutta muissa kunnissa asia voi

olla toisin.

8.3 Suositukset paatoksenteosta

Suunnittelijat eivat paata investointiohjelmasta, mutta he ovat vaikuttamassa investoin-
tiohjelman sisaltdoon. Tarkeaa on, etta pyoraliikenteesta vastaava on mukana investoin-
tiohjelman laadinnassa. Talloin pyoraliikenne ei jaa ainakaan neuvottelematta pois in-
vestointiohjelmasta. Investointiohjelmaa laadittaessa pydraliikenteesta vastaavan tulisi

rohkeasti tuoda ilmi pyoraliikkenteen tarpeita perusteluineen.

Investointiohjelman laadinnassa ja hankkeiden priorisoinnissa on eroja kaupunkien va-
lilla. Jarjestelmallisyys mahdollistaa kaupungin strategian mukaisen kehityksen. Tasta
syysta hankkeiden priorisointi tulisi olla jollakin tavalla systemaattista toimintaa, eika vain

muutaman henkilén mielivaltaista priorisointia. Priorisoinnissa on hyva olla jonkinlainen
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ohjeistus, miten se tulee toteuttaa. Ohjeessa voi olla maariteltyna eri tekijoitd minka mu-
kaan hankkeita valitaan ja priorisoidaan yleisesti ja toisiinsa nahden. Talla tavalla hank-
keita tulisi mahdollisesti toteutettua enemman strategian mukaisia hankkeita ja eri liiken-

nemuotoja kohdeltaisiin tasapuolisemmin.

Pyoraliikenteen hankkeita tulisi priorisoida tavoiteverkko edella, eika niin, ettd tavoite-
verkkoa toteutetaan vain niilta osin, joissa katua kunnostetaan. Kyse ei ole vain resurs-
sien riittdmisesta vaan myds priorisoinnista. Riittavilla resursseilla priorisointi on tietysti
helpompaa, koska sita tarvitsee tehdd vahemman, mutta koska resursseja on rajallisesti,
on kaupungista itsesta kiinni, mitd kaupungissa priorisoidaan ja minka edelle. Priorisoin-
nissa kannattaa kiinnittdd huomiota lyhyen aikavalin lisdksi myds pidemman aikavalin

tavoitteisiin ja hyotyihin.

Jos muut keinot eivat saa paattjia, sidosryhmia ja muita tahoja vakuutettua pyorailyn
kehittdmisen puolesta, taloudelliset perustelut saattavat hyvinkin toimia. Pydrailyyn pa-
nostaminen maksaa itsensa lahtdkohtaisesti takaisin monella eri tavalla ja moninkertai-
sesti. Helsingin kaupunki on arvioinut pyérailyn kehittdmisen hydty-kustannussuhteeksi
noin 8, mika tarkoittaa sita, etta jokainen pyorailyyn kaytetty euro maksaa itsensa takai-
sin 8-kertaisena pitkalla aikavalilld (Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluvirasto
2014). Arvio ei tietenkaan aina pida paikkaansa ja joka kaupungissa ei ole potentiaalia
vastaavanlaiseen hydty-kustannussuhteeseen. Yksittaisten hankkeiden vaikutuksia voi-
daan arvioida Bikenomics-tydkalulla (Barajas 2014). Helsingin kaupungissa Bikenomics-
tydkalun kayttéonottoa laajemmin harkitaan vakavasti, sen jalkeen kun tydkalua testattiin
kaupungissa EU:n CIVITAS-hankkeen myéta (KYMP 2020b). Helsingin lisaksi Aldredin
et al. (2024) tutkimuksessa liikenteen rauhoittamisen toimenpiteet lisasivat Lontoon
reuna-alueiden asukkaiden liikkumista kahdella tunnilla viikossa ja terveyshyétyjen

vuoksi hyéty-kustannussuhteeksi arvioitiin yli 10.

Pyoraliikenne linkittyy usein I6yhasti kaupunkien strategioihin ja ohjelmiin. Strategiaa
hyddynnetaan kaupungin jarjestelmallisessa kehityksessa ja hankkeiden priorisoinnissa,
minka vuoksi pyodraliikenteen kehityksen kannalta on tarkeaa, etta pyoraliikenne on tar-
kemmin esilla kaupunkien strategioissa ja ohjelmissa. Strategiassa tai kehitysohjel-
massa selkeasti esitetty pyoraliikenteen kehitys mahdollistaa paremmat perustelut paa-
toksentekovaiheessa ja toimii ohjenuorana pyodraliikenteen systemaattiselle kehitykselle.
Strategian mukaiset hankkeet kilpailevat toistensa kanssa, minka vuoksi voisi olla jarke-
vaa mainita itse strategiassa, etta tavoitteita tulisi pyrkia saavuttamaan tasapuolisesti.

Talloin strategian yksi osa-alue ei vie suurinta osaa resursseista.
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Yksi ongelma pyoraliikenteen hankkeiden Iapiviennissa on paatdksenteko. Mikali paat-
tajat tekevat aikaisempien valtuustojen paatdsten vastaisia paatoksia ilman hyvia perus-
teluja, olisi syyta harkita jopa oikeustoimia tai toimien julkisuuteen tuomista. Paatésten

voimassaolo paattyy vasta, kun asiasta tehddan kumoava paatds.

Pyoraliikenteen kehityksen seuraamista on syyta useissa kunnissa parantaa. Kaupungin
strategiassa tai pyoraliikenteeseen liittyvassa ohjelmassa tulisi maarittaa tietyt mittarit,
jolla pyoraliikenteen kehitysta voidaan seurata. Naitd mittareita ovat esimerkiksi kulku-
muotojakauma, paastokehitys, pydrailybarometri, pyoraliikenteen budjetti, pydra-
pysakointimaarat, pyoraliikenteen toteutuneet kilometrimaarat, reittien ja opastusten to-
teutumisaste ja pyorailyverkon laadukkaaksi arvioitu osuus. Mittaamalla ja seuraamalla
kaupunki saa rehellisen kuvan pyoraliikenteen kehityksen tilasta. Mikali tila ei nayta hy-
valta, on suunnittelijoilla perusteluita kehittdd pyoéraliikennettd enemman. Seurantaa
voisi suorittaa myo6s ulkoinen taho, kuten Traficom. Voi olla syyta harkita jonkinlaisen

tulosvastuun asettamista kestavan likkumisen kehittdmiseen liittyen.

8.4 Suositukset osallistamisesta

Osallistamista ja vuorovaikutusta asukkaiden ja arkipyorailyjarjestdjen kanssa tulisi ke-
hittda kaupungeissa. Uusia vuorovaikutustapoja olisi hyva kokeilla hankkeissa rohkeasti.
Mikali kaupungin resurssit riittdvat, vuorovaikutusasiantuntijan hyédyntadminen osallista-

misen kehittdmisessa voi olla hyddyllista.

Strategisempi lahestymistapa osallistamiseen, asukkaat tulee nahda suunnittelijoina, ei
vain osallistujina. Osallistamiseen liittyvat asenteet saattavat joissakin kunnissa kaivata
muutosta. Strategisempi lahestymistapa osallistamiseen voi aktivoida kansalaisia osal-
listumaan suunnitteluun enemman, mika on hyvaksi myos suunnitelmien laadulle ja sille,
ettd pyoraliikenteen hankkeet menevat lapi paatoksenteossa. Kansalaiset tulee nahda
suunnittelijoina eika vain osallistujina. Osallistamisprosessia itsessaan ei tulisi mydskaan
nahda pakollisena pahana, joka on pakko suorittaa, vaan mahdollisuutena. (Sagaris
2014)

Suomalaiset kaupungit voisivat ottaa mallia Trondheimin kaupungin osallistamistavoista.
Trondheimissa toteutetut tyopajatapahtumat, jossa osallisena niin asukkaita, poliitikkoja
kuin suunnittelijoitakin, saattavat kaikki asiasta kiinnostuneet saman suunnittelupdydan
aareen, jolloin yhteisen tahtotilan muodostuminen on todennakdisempaa. Vastaavanlai-
set tapahtumat voivat muuttaa liikenteen suunnittelukulttuuria huomattavasti kehitysin-

toisempaan suuntaan (Ingeborgrud et al. 2023).
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Aikaisempien vaiheiden osallistaminen on kriittistd hankkeiden onnistumiselle. Nahtavil-
l&oloaikana tulleet muistutukset eivat vaikuta suunnitelmiin niin paljoa kuin aikaisemman
vaiheen osallistamiskeinot. Mikali asukkaiden mielipiteet saadaan hyvissa ajoin, ei muis-
tutuksia enaa tule. Talléin ei synny lisdkustannuksia viime hetken muutoksista. Kynnys
tehda suuria muutoksia kasvaa suunnittelun loppuvaiheessa, joten asukkaiden paikallis-
tietoa on tarkeda saada jo ennen lahes valmiita suunnitelmia. Kynnys laittaa varhaisen
vaiheen suunnitelmaluonnoksia nahtaville on korkea, mutta se voi auttaa suunnitelmien

laadun parantamisessa ja resurssien saastamisessa.

Jotta asukastilaisuuksiin saataisiin enemman osallistujia, on syyta harkita eta- tai hybri-
ditapahtumia. Lasna pidettaviin tapahtumiin osallistuu usein enemman vanhempaa va-
est6a, etana pidettaviin nuorempaa. Etdosallistumismahdollisuudet madaltavat kynnysta
osallistua asukastilaisuuksiin. Hybriditapahtumissa on mahdollisuus saavuttaa mahdolli-

simman laaja-alaisesti asukkaita.

Asukkaille tulisi tuoda ilmi py6railyn ja pyoraliikenteen kehittdmisen hyotyja. Hyodtyja voi-
daan tuoda ilmi esimerkiksi kampanjoimalla tai yleisdtilaisuuksilla. Pilottihankkeet voivat

saada pyorailyn vastaisistakin asukkaista myotamielisempia pyorailya kohtaan.

Suunnittelijoiden voisi olla hyddyllistda kayda paikallisissa tapahtumissa esittelemassa
suunnitelmia ja vuorovaikuttamaan asukkaiden kanssa. Suomessa voitaisiin kokeiluna
ottaa mallia pyoérailyn esimerkkimaan Alankomaiden tapaa osallistaa asiakkaita, kuten
luomalla tietyille asukkaille kohdennettuja kyselyitd, menemalla ovelta ovelle keraamaan
palautetta suunnitelmiin tai seisomaan hankkeen kohdealueen risteykseen ja kysymaan

ohikulkijoilta palautetta ja ideoita.

Toinen keino osallistaa asukkaita on perustaa eri postinumeroalueille asukasraateja, joi-
den kanssa kaydaan lapi suunnitelmia. Asukaskavelyja- ja pyorailyja seka karttapohjai-
sen palautejarjestelman perustaminen voisivat olla helppoja tapoja saada asukkaiden
mielipiteita. Digitalisaatiota tulisi hyddyntaa asukkaiden osallistamisessa esimerkiksi luo-
malla palautekanava tai sovellus, johon asukkaat voivat liittda sijaintitunnisteisia kuvia ja
videoita. Tietoa voisi mahdollisesti hydodyntaa etenkin kunnossapidossa ja liikkumisen

seurannassa.

Nahtavillaolon jalkeen katusuunnitelmat tulisi olla helposti I6ydettavissa kaupungin verk-
kosivuilta. Sen lisaksi, ettd katusuunnitelmat I6ytyvat helposti, asukkaiden nahtaville
voisi harkita muistutusten, parannusehdotusten ja vastauksen esille tuomista. Tallin
asukkaat nahtaisiin enemman asiakkaana tai syyna, miksi pyoraliikenteen suunnitelmia

ylipaatansa laaditaan.
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8.5 Suositukset talousasioista

Edistamisohjelman laatiminen on ensisijainen askel pyoraliikenteen kehittdmisessa niilla
kaupungeilla, joilla edistdmisohjelmaa ei viela ole. Edistdmisohjelma mahdollistaa valti-
onavustuksen, mika edesauttaa pydraliikenteen hankkeiden priorisointia. Edistamisoh-
jelman tarkein anti liene se, etta paattajat uskaltavat rohkeammin toteuttaa pyoéraliiken-
teen hankkeita mahdollisen valtionavustuksen vuoksi. Tietenkin edistamisohjelma myds

ohjaa pyoraliikenteen suunnittelua.

Valtionavustukset toimivat pyoraliikenteen edistdmisessa, minka vuoksi myos valtion on
syyta jatkaa pydréliikenteen valtionavustusten myoéntamista. Kunnat eivat voi valtion-

avustusten maaraan vaikuttaa muuten kuin hakemalla sita aktiivisesti.

Pyoraliikenteen osuus lahes kaikkien kaupunkien budjeteista on melko pieni. Kaupun-
kien voi olla hyva kertoa pyoraliikenteen osuudesta kaupungin taloudesta myos asuk-
kaille, koska monet kuvittelevat pydraliikenteen edistdmisen ja kunnossapidon olevan
hyvin kallista. Asukkaille voi olla hyva painottaa myds pydraliikkenteen investointien ta-
loudellisia hyotyja perustellen niitd datan ja luotettavien tutkimusten avulla, koska osa
ihmisista nakevat pyoraliikenteen hankkeet vain ylimaaraisian kuluina, joihin ei ole varaa
(Lawlor et al. 2023).

8.6 Muut suositukset

Kaupungeissa, joissa pyoraliikenteeseen liittyvia hankkeita ei ole tehty paljoa, on jarke-
vaa aloittaa pilottihankkeella. Pilottihankkeet voivat Lawlorin et al. (2023) mukaan edis-

taa pyorailya. Pilottihankkeen ei tarvitse olla suuri ja kallis investointi.

Suomessa suunnittelua tehdaan paljon ennustelahtodisesti. Suurimmilla osista seuduista
ja kaupungeista on jonkinlaiset visiot laadittuna kestavan liikkumisen suhteen esimer-
kiksi seudun tai kaupungin liikennejarjestelmasuunnitelmassa tai strategiassa, mutta
suunnittelua ei kuitenkaan viela tehda "backcasting”-tavalla. Ennustelahtdisesta suunnit-
telusta siirtyminen visiopohjaiseen "backcasting”-suunnitteluun voi edesauttaa pyorailyn
kehittamista kaupungeissa (Pettersson et al. 2021). Muutos vaatii suunnittelijoilta oma-

aloitteisuutta.

Pyoraliikenne tulisi integroida kaupunkisuunnitteluun jarjestelmallisemmin ja varhaisem-
massa vaiheessa monissa kunnissa (Wang 2020). Joissakin kunnissa pydraliikenne on
vahvasti mukana jo kaavoitusvaiheessa, mutta ei kaikissa. Kaupunkien tulisi maarittaa
kokonaisvaltaiset suunnitteluperiaatteet, pyoraliikenteen tavoiteverkko ja jarjestelmalli-

nen strategia. Tama on keskeista jarjestelmallisen pyoraliikenteen kehittdmisen ja sen
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integroitumisen suunnitteluun kannalta. Liséksi kaupunkien on hyva kannustaa tyonteki-

joitaan pyorailemaan enemman.

Lawlorin et al. (2023) mukaan kavelyn ja pyorailyn edistamisen liittdmista paremmin
osaksi lainsaadantoa tulisi harkita. Tama voisi tarkoittaa esimerkiksi, ettd pyorailyn tilaa
olisi pakko mitata ja seurata, kaupungin budjetista tietty osuus tulisi varata pyoraliiken-

teelle tai kaupunkien tulisi saavuttaa pyoraliikenteelle jokin tietty palvelutasovaatimus.
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9. PAATELMAT

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda, miten suomalaisten kaupunkien pydraliikenteen
suunnittelu- ja budjetointiprosessi toimii, seka luoda suosituksia prosessiin liittyen. Tut-
kimuksen johdannossa asetettiin 9 tutkimuskysymysta, joiden kautta aihetta on lahes-
tytty. Pyoraliikenteen hankkeiden suunnitteluprosessi toimii paapirteittain samalla tavalla
kaikissa kaupungeissa, koska moni asia prosessissa on laissa maaritetty. Pyoraliiken-
teen suunnitteluprosessi voidaan jakaa karkeasti kaavoitus-, yleissuunnittelu-, katusuun-
nittelu-, ja rakennussuunnitteluvaiheisiin. Kaavoitus ja yleissuunnittelu kulkevat toistensa
kanssa kasi kadessa, kun taas katusuunnittelu ja rakennussuunnittelu ovat usein erillisia
tydvaiheita. Yleissuunnitelmaksi voidaan laskea myds erilliset pyoraliikenteen edistamis-
ohjelmat ja tavoiteverkot. Prosessissa on eroja esimerkiksi vastuutahojen suhteen. Jois-
sakin kunnissa vastuutaho ei vaihdu prosessin aikana, toisissa jokaisesta vaiheesta on

vastuussa eri yksikko.

Budjetoinnissa ja priorisoinnissa on suuria eroja kaupunkien valilla. Osalla kaupungeista
on selkea priorisointijarjestelma, mutta usein hankkeita priorisoidaan ilman kirjattuja pe-
rusteluita. Kaupunkien budjetti ei valttamatta aina seuraa pyérailyn edistdmisohjelmaa.
Haasteena on varmistaa, ettd kaupungin investointiohjelman budjetti kohdentuu myoés
pyoraliikenteeseen. Asukkaiden osallistamisessa on merkittavia eroja kaupunkien valilla,
mutta jokaisella kaupungilla on parannettavaa osallistamisessa. Menestyksekkaimmissa
kaupungeissa asukkaiden ajatukset ja palaute integroidaan suunnitteluprosessiin jo al-
kuvaiheessa. Kaupungit yleensa pyrkivat toteuttamaan strategiaa pyoérailyn osalta, mutta
vaihtelevin tuloksin. Valilla muut strategian mukaiset hankkeet menevat pyorailyn edis-
tamisen edelle ja paattajat eivat valttamatta halua toteuttaa aikaisemmin paatettyja stra-
tegisia linjauksia. Pydraliikenteen integroituminen kaupunkien suunnitteluun on parane-
massa jatkuvasti. Toisissa kaupungeissa pyoraliikenne on hyvin vakiintunut suunnittelu-

toimintaan ja toisissa integroituminen on vasta aluillaan.

Haastateltavien mielesta yleisimmat esteet pyoraliikenteen edistamisessa ovat resurs-
sien puute, paatoksenteko ja haastava olemassa oleva autoilun ehdoilla suunniteltu kau-
punkirakenne. Osa pyo0raliikenteen edistamisen esteista ulottuu kuitenkin melko syvalle
kaupungin kulttuuriin. Asenteet pyorailya kohtaan vaihtelevat merkittavasti, mika voi vai-
keuttaa tai helpottaa pyoraliikenteen kehittamistd. Kaupungeissa, joissa kehitysta ja
muutosta kannatetaan, kehitysta tapahtuu. Pyoraliikenteen kehittaminen vaatii pyorailyn
merkityksen tunnustamista liikennejarjestelman osana, jolloin sita voidaan kasitella au-

toliikenteen kanssa vertaisena. Kaupungin pieni koko tai vahaiset resurssit eivat aina
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tarkoita, etta pyoraliikkennetta ei voi kehittda, koska on myods pienid kaupunkeja vahaisilla

resursseilla, kuten Kokkola, joissa pyoraliikkennettd edistetdan maaratietoisesti.

TyOssa esitetédan laaja kirjo erilaisia suosituksia, joita kaupungit voivat hyodyntaa. Yh-
delldakdan kaupungilla ei ole tarve toteuttaa kaikkia esitettyja suosituksia. Kaupungit voi-
vat valikoida suosituksista esimerkiksi ne, jotka ovat helpoimmat toteuttaa tai joiden vai-
kutuksella on suurin potentiaali. Keskeisimmat suositukset pyoéraliikenteen edistdmiseksi
liittyvat Aldredin et al. (2019) esittdman pyoraliikenteen edistamisen esteiden noidanke-
han katkaisemiseen. Noidankehaan voi puuttua mista kohtaa vain, mutta parhain toden-

nakoisyys lienee tekemalld muutoksia useampaan kohtaan noidankehaa.

Jokaisella kaupungilla tulisi olla selked pyoraliikenteen vastuuhenkil®, edistamisohjelma
seka mittaristo pydraliikenteen tilan seuraamiseksi. Kaupungeilla on niukat resurssit,
eika lisarahoitus ole usein kaupungeista itsestaan kiinni, joten pyoraliikenteen edistami-
nen vaatii kaupungeilta priorisoinnin uudistamista. Pyoéraliikenteen kehittdmisen hyvak-
syttavyyden parantamiseksi on kaikkia toimintaympariston osallisia syyta kouluttaa ja li-
sata tietoisuutta pyorailyn hyddyista. Strategioissa ja ohjelmissa tulisi pyodraliikkennetta
kasitella selkeasti seka ottaa kantaa hankkeiden priorisointiin ja seurantaan. Asukkaiden
osallistamisessa on parannettavaa lahes jokaisella kaupungilla. Osallistamisen kehitta-
minen vaatii rohkeutta suunnittelijoilta kokeilla uusia keinoja. Osallistamisen tarkeytta ei
tule unohtaa, sillda osallistamisella voi olla positiivisia vaikutuksia paatdksentekovai-

heessa.

Tutkimuksessa haastateltiin eri kokoisia kaupunkeja ympari Suomea. Haastateltavien
kaupunkien pieni maara ei kuvasta kaikkien kaupunkien ja kuntien tilannetta. Kaupungit
tarjoavat kuitenkin vertailtavaa tietoa omassa kokoluokassaan. Jokaisella kunnalla Hel-
sinkia lukuun ottamatta oli kaksi henkil6a paaosin samasta kaupungin organisaation yk-
sikOsta, joten tulokset eivat valttmatta ole taysin objektiivisia. Se mika kunkin mielesta
on tarpeeksi hyva tai toimiva, vaihtelee. Kaikki eivat haastatteluissa valttamatta olleet
taysin avoimia ja rehellisia kaupungin pyoraliikenteen edistamisen tilasta ja mahdollisesti
puolustavat oman kaupungin jarjestelmaa. Tutkimuksessa esitetaan erilaisia mahdollisia
ongelmia, haasteita, onnistumisia ja ratkaisun keinoja, joita ei voi jokaiseen kaupunkiin
yleistaa. Suositukset muodostettiin haastatteluissa toistuvien ja kirjallisuuskatsauksessa
esiintyneiden asioiden perusteella. Suosituksissa esitettiin myds kokeilun arvoisia asi-
oita, joiden toimivuudesta ei ole varmuutta. Tarkoituksena on tarjota kaupungeille monia
erilaisia keinoja, jotka yksi kerrallaan parantavat pyoraliikenteen kehittamisen tilaa kau-

pungissa.
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Kirjallisuuskatsauksissa kasiteltiin kaupunkeja ja maita ympari maailman. Eri maissa
pyoraliikenteen nykytila on hyvin erilainen ja eri kaupungit eroavat toisistaan merkitta-
vasti. Se mika toimii toisessa maassa kyseisen maan tilanteeseen, ei valttamatta ole
ajankohtainen tai toimiva keino toisessa maassa. Kirjallisuuskatsauksen tulokset ovat
kuitenkin universaaleja asioita, joita on mahdollista verrata ja yhdistdd Suomen kaupun-

kien tilanteisiin.

Tutkimuksen haasteena oli se, etta jokaisella hankkeilla voi olla omanlainen prosessinsa.
Prosessi on hyvin erilainen riippuen siitd, onko hanke esimerkiksi pydrailyn selvitys, baa-
nan rakentaminen uudelle alueelle tai olemassa olevan kadun pieni muutos. Pyorailyn
selvityksessa ei ole perinteisia rakentamiseen liittyvia vaiheita lainkaan. Kaavoitusta tai
erillistd yleissuunnitelmaa ei jokaisessa rakennettavassa hankkeessa tarvita. Tutkimus
kasittelee kuitenkin pyoraliikenteen suunnittelua yleiselld tasolla melko hyvin. Suunnitte-
luprosessissa kuvataan laajin mahdollinen suunnitteluprosessi pois lukien toteutus, kaa-

voituksesta ja yleissuunnittelusta rakennussuunnitteluun asti.

Tutkimuksen rajaaminen diplomitydhdn sopivaksi oli haastavaa pydraliikenteen suunnit-
telun monimutkaisen ja laajuuden vuoksi. Lisaksi haastatteluissa talouteen liittyvat kysy-
mykset ovat haastateltavia aiheita kasitella. Iso osa haastateltavista ei osaa vastata ta-
loudellisiin kysymyksiin kovinkaan tarkasti. Pyoraliikennettd ei ole usein eritelty kaupun-
kien budjeteissa tai muissa tilastoissa, minka vuoksi osuuksien arvioita on haastavaa
muodostaa. Haasteista huolimatta tyd oli onnistunut, koska oleellisia haasteita ja suosi-

tuksia pystyttiin tunnistamaan.

Tutkimus on osa FinnCycle-tutkimushanketta. Tyén merkitys hankkeelle on merkittava,
vaikka hankkeeseen kuuluvista kaupungeista tutkimuksessa on vain noin puolet. Tutki-
muksen sisalto esitellaan myds muille tdman tutkimuksen ulkopuolelle jaaneille FinnCy-
cle-hankkeen kaupungeille. Yksi FinnCycle-hankkeen tavoitteista on vakiinnuttaa pyora-
likenne osaksi kaupunkien suunnittelua ja likennejarjestelmaa. Haastattelujen ja kirjalli-
suuskatsauksen pohjalta muodostetut suositukset voivat edesauttaa pyoraliikenteen ke-

hittamista ainakin muutamissa kaupungeissa.

Jatkotutkimuksena olisi tarkeaa tutkia kaupunkien talous- ja kunnossapitotietoja tarkem-
min ja pyrkia selvittdmaan pyoraliikenteen osuutta kustannuksista ja resursseista. Ta-
man diplomitydn kaltainen tutkimus olisi hyodyllista toteuttaa useammassa eri maassa,
jotta pystyisi paremmin vertailemaan Suomen tilannetta muihin maihin, jossa mahdolli-
sesti pyoraliikenteen asema on enemman vakiintunut liikennejarjestelmaan. FinnCycle-

hanke kokonaisuudessaan tulee kattamaan myo6s taman tyon rajauksen ulkopuolelle liit-
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tyvia aiheita, jotka antavat laajemman kuvan pyoraliikenteen tilasta Suomessa. FinnCy-
cle-tyylisid hanke olisi jarkevaa toteuttaa sadanndllisesti pidemmalla aikavalilla. Talldin
voidaan seurata, kuinka hyvin osalliset kaupungit ovat toteuttaneet annettuja suosituksia
sekd mitata ja arvioida niiden vaikuttavuutta. Yleisesti pydraliikenteen ja kaupunkien
suunnitteluprosessien akateemista tutkimusta voi olla syyta lisata, koska tdmankin tyon

toteutuksessa ilmeni haasteita I10ytaa relevantteja tutkimuksia aiheeseen liittyen.
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LIITE A: HAASTATTELUJEN KYSYMYKSET

Prosessikaavio:

1.

Piirretdan suunnitteluprosessista kaavio (kaavoitus-yleissuunnittelu-katusuunnit-
telu-rakennussuunnittelu) haastateltavien kanssa.

Onko prosessissa joku vastuuhenkild koko prosessin ajan yleis-/likennesuunnit-
telusta toteutukseen asti?

Jos ei, katkeaako ajatus jos/kun vastuutaho vaihtuu?

Onko mahdollista, ettad tehdaan yleissuunnitelma, mutta se ei etene katu- ja ra-
kennussuunnitteluun?

Jos on, niin miksi?
Onko mahdollista, ettd katusuunnitelma ei etene investointiohjelmaan?

Jos on, niin miksi?

Organisoituminen:

1.

ok~ N

Suunnitteletteko pyodraliikenteen yleis-, katu- ja rakennussuunnitelmia itse vai
hyédynnattekd konsultteja?

Jos hyoédynnatte konsultteja, kuinka paljon?
Onko organisaatiossa pyoraliikenteen kehitykselle nimitettya vastuuhenkil6a?
Jos on, keskittyykd henkilo taysipaivaisesti pyoraliikenteeseen?

Onko kaupunkinne tiimeilla/yksikéilla yhtenainen visio pyoéraliikenteen kehittami-
sesta?

Paatoksenteko:

e

6.

Kuka paattda kaupungin investointiohjelmasta?
Milla periaatteilla hankkeita priorisoidaan?
Toteuttaako kaupunki strategian mukaisia tavoitteita?

Toteuttaako investointiohjelma kaupungin strategiaa ja arvioidaanko/priorisoi-
daanko hankkeita kaupungin strategiaa vastaan?

Miten pyoraliikenne linkittyy kaupungin strategiaan?

Onko strategiassa mittareita, joilla strategian tavoitteiden etenemista seurataan?

Osallistaminen:

1.
2.

Miten kaupunkilaisia osallistetaan pydraliikenteen kehittamiseen?

Osallistetaanko asukkaita myés epavirallisissa vaiheissa (asukastilaisuudet, ky-
selyt tms.)?

Missa prosessin vaiheissa osallistuminen on mahdollista?

Saatteko nahtavilla olevista pyoraliikennetta koskevista suunnitelmista muistu-

tuksia?

Mitéd suunnitelmille tapahtuu nahtavilla olon jalkeen? Katoaako ne netistad? Jos
kylla, onko talle perusteita?

Miten saataisiin kaupunkilaisten mielipiteita kerattya paremmin?
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7. Koetteko, etta kaupunkilaisten osallistumisesta suunnitteluun on ollut hyotya?
8. Onko nahtavilla olo liilan mydhainen vaihe kerata kaupunkilaisten palautteita?
9. Ehtivatkd ne vaikuttaa suunnitelmiin?
Talous:
1. Onko pyoraliikenteen edistdmisohjelman laatiminen vaikuttanut kaupungin bud-
jettiin? Eli ndkyykd edistdmisohjelma budjetissa?
2. Vaikuttaako edistamisohjelmaraha hankkeiden priorisointiin?

Kuinka suuri osa pyoraliikenteen hankkeiden rahoituksesta tulee valtiolta ja
kuinka suuri osa kaupungilta?

4. Mika on pyoraliikenteen osuus uuden infran rakentamisessa? Enta katuremon-
teissa?

5. Kuinka suuri osuus talvikunnossapidon kustannuksista menee pyoéravaylien tal-
vikunnossapitoon?

6. Mika on pyoraliikkenteen osuus kaupungin tyontekijéiden tydajassa?

7. Mika on pydraliikenteen osuus konsulttitilausten volyymista?

Suunnittelu:
1. Noudattaako kaupunki siséisia ohjeita pyéraliikenteen suunnittelussa?
2. Jos noudattaa, voidaanko ne jakaa tutkimukseen?
3. Kaytattekd jotain muita ohjeita?
4. Miten saataisiin pyoraliikennetta integroitua paremmin suunnitteluun?

Naiden kysymysten lisaksi haastatteluissa voidaan kysya tarkentavia kysymyksia aihee-
seen liittyen.



