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Pyöräilyväylien runkoverkon kehittäminen on tärkeässä asemassa pyöräilyn edistämi-

sessä. Pyöräilyn edistämistoimenpiteillä voidaan kasvattaa pyöräilyn kulkutapaosuutta, 

jolla voidaan puolestaan saavuttaa monia etuja. Pyöräilyn kulkutapaosuuden kasvu vä-

hentää liikenteen hiilidioksidipäästöjä, energiankulutusta, meluhaittoja, kaupunkien 

ruuhkautumista, tilantarvetta ja terveydenhoitokustannuksia. Lisäksi pyöräilyn kulkuta-

paosuuden kasvattamisella voidaan lisätä kaupunkitilojen viihtyisyyttä ja turvallisuutta, 

yksilöiden henkistä ja fyysistä hyvinvointia sekä saavuttaa aikasäästöjä liikenteessä.    

 

Pyöräilyä tulee kehittää omana liikennemuotonaan erillään kävelystä, jotta sen erityis-

piirteet voidaan huomioida pyöräilyväylien ja muun pyöräilyinfrastruktuurin suunnitte-

lussa. Pyörä on ajoneuvo, joten pyöräilyn olosuhteet tulee luoda yhtä laadukkaiksi kuin 

muullakin ajoneuvoliikenteellä, mikäli pyöräilyn kulkutapaosuutta ja pyöräilymääriä 

halutaan kasvattaa. Jotta pyöräily olisi todellinen ja houkutteleva vaihtoehto henkilöau-

toilulle, tulee pyöräilystä tehdä nopeaa ja helppoa. Pyöräilyn sujuvuuden ja turvallisuu-

den kannalta tulee erityisesti kiinnittää huomiota pyöräilyn erotteluun muista kulku-

muodoista liikenneympäristössä ja liittymäjärjestelyiden toteuttamiseen.  

 

Hämeenlinnassa on tarve kasvattaa pyöräilyn kulkutapaosuutta, jotta voidaan saavuttaa 

Hämeenlinnan kaupunkistrategiassa 2014ï2020 sekä Liikenne- ja viestintäministeriön 

kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallisessa strategiassa 2020 asetetut kestävän kehityksen 

tavoitteet. Hämeenlinnan kantakaupungissa on hyvä potentiaali pyöräilymäärien kasvat-

tamiseksi. Hämeenlinnassa on nykytilassa paljon pyöräilyväyliä, mutta pyöräverkon 

yhdistävyydessä ja jatkuvuudessa, pyöräilyn sujuvuudessa sekä pyöräilyväylien laadus-

sa on paljon kehitettävää. Pyöräverkon suurimmat haasteet sijaitsevat Hämeenlinnan 

keskustasta, missä pyöräilyväylien puute ja epäjatkuvuuskohdat vaikeuttavat pyöräilyä.  

 

Tavoitetilassa Hämeenlinnan pyöräilyn runkoverkko yhdistää tärkeimmät asuinalueet, 

työpaikkakeskittymät, koulut, päiväkodit ja muut keskeiset kohteet toisiinsa. Tavoite-

verkko koostuu pääväylistä, yhdysväylistä ja muista pyöräilyväylistä. Pääväylille ja 

yhdysväylille on asetettu omat laatutasotavoitteensa, joihin tulee pyrkiä laadukkaan 

pyöräilyn runkoverkon luomiseksi. Tarvittavat parannustoimenpiteet on jaoteltu kiireel-

lisyysluokkiin ohjaamaan tarvittavien toimenpiteiden toteutusjärjestystä. Runkoverkon 

ohella Hämeenlinnassa olisi tulevaisuudessa hyvä kehittää kunnossapito- ja talvihoito-

järjestelmää sekä pyöräilyyn liittyvän informaation jakamista, kuten opasteita ja viitoi-

tusta sekä ajantasaisia pyöräilykarttoja ja -reittioppaita.   
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ABSTRACT 
 
TAMPERE UNIVERSITY OF TECHNOLOGY 
Masterôs Degree Programme in Civil Engineering 
TERVAHAUTA, ELINA: Developing the main bicycle network in Hämeenlinna  
Master of Science Thesis, 96 pages, 39 Appendix pages 
November 2013 
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Examiner: Professor Jorma Mäntynen 
Keywords: cycling, bicycle lanes, cycling routes, traffic networks, walking, pe-
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Developing a main bicycle network is very important in the promotion of cycling. With 

the promotion of cycling it is possible to achieve growth in the mode of transport share 

of cycling, which causes many positive impacts, such as decrease in carbon dioxide 

emissions, energy consumption, noise pollution, congestion and space requirement of 

traffic and in the costs of public health care. Other benefits are increasing the pleasant-

ness and safety of urban environments and the mental and physical welfare of individu-

als and achieving time savings in traffic. 

 

Cycling must be developed as a separate mode of transport, not combined with walking, 

so that it would be possible to take the own characteristics of cycling into account in 

planning cycling routes and other cycling infrastructure. A bicycle is a vehicle and cy-

cling environments must be made as high quality as the environments for other vehicu-

lar traffic to achieve increase in the mode of transport share of cycling. Cycling must be 

made fast and easy so that it could be a true and tempting alternative for using a car. To 

make cycling fluent and safe one must pay special attention to the need of separating 

cycling from other modes of transport in the traffic environment and to the means of 

building the intersections of roads.   

 

In the city of Hämeenlinna, Finland, it is necessary to increase the amount of cycling to 

achieve the goals of sustainable development appointed in the city strategy 2014ï2020 

of the city of Hämeenlinna and in the national strategy of cycling and walking 2020 of 

the Ministry of Transport and Communications of Finland.  There are great possibilities 

of increasing the amount of cycling in Hämeenlinna. In the present situation there are a 

lot of cycling lanes in Hämeenlinna, but there are also many deficits in the continuance 

and coverage of the present bicycle network, in the possibilities of fast and safe cycling 

and in the quality of present cycling lanes. The major problems of the present bicycle 

network are situated in the city centre of Hämeenlinna, where the lack of cycling lanes 

and the discontinuities make cycling difficult. 

 

In target situation the main bicycle network of the city of Hämeenlinna joins the resi-

dential and workplace areas and other important destinations together. The target bicyle 

network consists of main cycling routes, connecting cycling routes and other cycling 

lanes. There are separate quality standards for main cycling routes and connecting cy-

cling routes. The procedures needed are classified in three categories of urgency to 

guide the order in which these procedures should be realized. In liaison with the devel-

opment of the main bicycle network it is also important to develop the maintenance and 

winter care systems and the ways of sharing cycling information such as signposts, up-

to-date cycling maps and route guides in Hämeenlinna.  
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1 JOHDANTO 

Pyöräily on osa kestävää yhdyskuntaa. Pyöräilyn edistäminen elävöittää keskustoja ja 

lisää lähipalveluiden käyttöä, sillä pyöräillen liikkuvat ihmiset tekevät enemmän spon-

taaneja asiointeja kuin autoilijat ja siten elinkeinoelämä vilkastuu pyöräilyä suosivilla 

alueilla. Pyöräilyä suosivat liikkumisympäristöt ovat miellyttäviä, viihtyisiä ja sosiaali-

sesti turvallisia. Pyöräilyn lisääntymisen myötä saatavia positiivisia ympäristövaikutuk-

sia ovat hiilidioksidipäästöjen ja energiankulutuksen sekä meluhaittojen väheneminen. 

Tämän lisäksi pyöräily vaatii yhdyskuntarakenteessa huomattavasti vähemmän tilaa 

liikennealueisiin ja pysäköintiin kuin autoilu ja toisaalta osan automatkoista korvautues-

sa pyöräilyllä tulee jäljelle jäävä autoliikenne sujuvammaksi ja nopeammaksi. Pyöräilyl-

lä on saavutettavissa taloudellisia säästöjä kalliiden tieinvestointien ja kunnossapitotar-

peen vähentyessä autoliikenteen vähenemisen myötä. Kaupunkien ajoneuvoliikenteen 

väylien ruuhkautumista ei voida ratkaista rakentamalla lisää ja leveämpiä autoliikenteen 

väyliä, vaan panostamalla pyöräilyyn, kävelyyn ja joukkoliikenteeseen. Pyöräilymäärien 

kasvun myötä myös kansanterveys paranee pyöräilyn kuntoa kohottavien ja virkistävien 

vaikutusten ansiosta. Pyöräilyllä on hyvin suunnitelluilla ja toteutetuilla verkoilla saavu-

tettavissa myös merkittäviä aikasäästöjä verrattuna ajoneuvoliikenteeseen, varsinkin 

kaupunkien keskustoissa. (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011; Helsingin 

kaupunki 200X; LVM 2011; Vaismaa et al. 2011a) 

 

Pyöräilyn edistäminen vähentää eri liikennemuotojen välisten konfliktien todennäköi-

syyttä ja liikenteen ruuhkautumista. Henkilöautoliikenteen vähentyessä autoilijoiden 

siirtyessä pyöräilemään voidaan autoilulta vapautuvia alueita, kuten pysäköintipaikkoja, 

luovuttaa kävelijöiden ja pyöräilijöiden alueiksi ja luoda samalla viihtyisämpää kaupun-

kitilaa. Pyöräilyolosuhteita kehitettäessä tyypillisesti myös liikkumisen esteet, kuten 

korkeat katujen reunakivet liittymissä, vähenevät liikenneympäristössä, jolloin liikunta-

rajoitteistenkin liikkuminen helpottuu. Pyöräilyväylät pystyvät välittämään pyöriä yhtä 

paljon kuin miltei kaksi kertaa leveämmät autoväylät autoja. (Vaismaa et al. 2011a)  

 

Pyöräilyllä on saavutettavissa säästöjä terveydenhoitokustannuksissa, joita riittämättö-

män liikunnan on arvioitu lisäävän Suomessa 100ï200 miljoonalla eurolla vuodessa. 

Säännöllinen ja pitkäaikainen pyöräily ehkäisee sepelvaltimosairauksia, aikuisiän diabe-

teksen, korkean verenpaineen ja osteoporoosin kehittymistä, masennus- ja ahdistusoirei-

ta sekä riskiä sairastua sydän- ja verisuonisairauksiin sekä psyykkisiin sairauksiin. Kus-

tannuksia aiheuttavat suorien terveyden- ja sairaudenhoitokustannusten lisäksi lisäänty-

neet poissaolot työelämästä sekä työn tuottavuuden lasku, joihin myös pystytään vaikut-

tamaan riittävällä arkiliikunnalla. Fyysisen kunnon ylläpitämiseen riittää puolen tunnin 

reipas pyöräily päivittäin, joten jo esimerkiksi pelkällä työmatkapyöräilyllä on merkitys-
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tä. Fyysisen hyvinvoinnin ohella pyöräily lisää henkistä hyvinvointia viihtyisämmän 

elinympäristön ansiosta. (Helsingin kaupunki 200X; LVM 2011; Vaismaa et al. 2011a)  

 

Pyöräilymäärien kasvaessa pyöräilyn turvallisuus paranee varsinkin pidemmällä aikavä-

lillä, sillä pyöräily tulee entistä näkyvämmäksi osaksi jokapäiväistä liikennettä ja liiken-

neympäristö muuttuu turvallisemmaksi pyöräilijöille pyöräilyinfrastruktuurin kehittämi-

sen ja selkiyttämisen myötä. Pyöräilijöiden määrän kasvaessa riittävästi autoilijat varo-

vat paremmin pyöräilijöitä myös sen vuoksi, että ovat yhä useammin itsekin pyöräilijöi-

tä. Pyöräilyn lisääntymisen myötä pyöräilyonnettomuuksien määrä kasvaa, mutta onnet-

tomuuksien kasvu ei ole yhtä suurta kuin pyöräilymäärien kasvu. Kansainvälisesti kui-

tenkin esimerkiksi Tanskassa ja Alankomaissa, missä pyöräillään paljon, tapahtuu kuo-

lemaan johtavia pyöräilyonnettomuuksia pyöräilykilometriä kohden huomattavasti vä-

hemmän kuin esimerkiksi Ranskassa ja Itävallassa, missä vuotuiset pyöräilykilometrit 

henkilöä kohden ovat paljon pienemmät. Pyöräilyn turvallisuusriskit ovat siis pienim-

mät niissä maissa, joissa pyöräillään eniten, mikä voidaan havaita myös kuvasta 1. (En-

sink 2012; Krag 2005; Helsingin kaupunki 200X; Vaismaa et al. 2011a)    

 

 
Kuva 1 Kuolemaan johtaneet pyöräilyonnettomuudet suhteessa pyöräilyn määrään eri Euroopan maissa 

(Krag 2005). 

 

Helsingissä tehdyn tutkimuksen (200X) mukaan pyöräilyinvestointien hyöty-

kustannussuhteet ovat tavanomaisiin tiehankkeisiin verrattuna huomattavan suuria. Pyö-

räilyinvestoinneilla saavutettavia hyötyjä ovat terveysvaikutusten ohella aikasäästöt, 

jotka muodostuvat pyöräilyn nopeutumisesta ja jonkin verran myös jäljelle jäävän auto-

liikenteen nopeutumisesta näiden väylien ruuhkaisuuden vähentyessä autoilijoiden siir-
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tyessä käyttämään enemmän polkupyörää. Tutkimuksen mukaan yhden euron investoin-

ti pyöräteihin toisi yhteiskunnalle noin kahdeksan euron hyödyt.  

 

Liikenteen tuottamista hiilidioksidipäästöistä 60 % on henkilöautoliikenteen aiheutta-

mia. Liikenteen tuottamia hiilidioksidipäästöjä pystytään vähentämään tehokkaimmin 

siirtymällä päästöttömiin liikennemuotoihin eli pyöräilyyn ja kävelyyn. Liikenteen hiili-

dioksidipäästöjen vähentämisessä, josta on tehty Euroopan unionin ilmasto- ja energia-

poliittinen taakanjakopäätös, ajoneuvoteknologian ja biopolttoaineiden kehittäminen ja 

käyttöönotto eivät ole yksinään riittäviä toimia, vaan tarvitaan myös päästöttömien lii-

kennemuotojen edistämistä (LVM 2011). Hiilidioksidipäästöjen vähennys kuljettua ki-

lometriä kohden on noin 150 grammaa verrattaessa pyörää bensiinikäyttöiseen henkilö-

autoon. (Vaismaa et al. 2011a)  

 

Tämän tutkimuksen taustalla on tarve kasvattaa pyöräilyn kulkutapaosuutta Hämeenlin-

nan kantakaupungin alueella. Hämeenlinnan kaupunginvaltuusto hyväksyi 10.6.2013 

Hämeenlinnan kaupunkistrategian 2014ï2020, jossa yhdeksi kaupungin arvoista määri-

tellään kestävä elämäntapa ja siihen liittyen tavoitteina kaupungin rakentaminen talou-

dellisesti, sosiaalisesti ja ekologisesti vastuullisesti sekä rakennetusta ympäristöstä huo-

lehtiminen ja puhtaan luonnon säilyttäminen (Hämeenlinnan kaupunki 2013a). Pyöräi-

lyn kulkutapaosuuden kasvattaminen ja yleisesti pyöräilyn edistäminen tukevat suoraan 

näitä tavoitteita. Strategiassa mainitaan myös kaupungin hiilidioksidipäästöjen vähen-

tämistavoite 20 prosenttia vuoteen 2020 mennessä vuoden 1990 tasosta, minkä toteutu-

mista voidaan myös edistää ohjaamalla kulkutapajakaumaa kestävämpään suuntaan.  

 

Myös Hämeenlinnan seudun kestävän ja turvallisen liikkumisen suunnitelma EKOLII-

DUSSA (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011) määritellään Hämeenlinnan 

seudun visioksi turvallisen, terveellisen ja viihtyisän elinympäristön tarjoaminen, jossa 

voidaan liikkua eri kulkutapoja hyödyntäen ja jossa on mahdollista ja houkuttelevaa 

tehdä suurin osa arjen matkoista kävellen, pyöräillen tai joukkoliikenteellä. Tätä visiota 

tukevaksi tavoitteeksi suunnitelmassa mainitaan kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen 

kulkutapaosuuden kasvattaminen Hämeenlinnan seudulla erityisesti lyhyemmillä mat-

koilla ja työ- ja opiskelumatkoilla.  

 

Kanta-Hämeessä pyöräilyn kulkutapaosuus on nykytilassa noin yhdeksän prosenttia eli 

samaa luokkaa kuin pyöräilyn osuus keskimäärin Suomessa ja kävelyn kulkutapaosuus 

on noin 23 prosenttia (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus  2012). Siten Hämeen-

linnan seudulla pyöräilyn ja kävelyn yhteinen kulkutapaosuus on noin 32 prosenttia. 

Liikenne- ja viestintäministeriön tekemässä kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallisessa stra-

tegiassa 2020 tavoitteeksi on asetettu, että kävelyn ja pyöräilyn yhteinen kulkutapaosuus 

nousee 32 prosentista 35ï38 prosenttiin vuoteen 2020 mennessä. Samalla henkilöauto-

matkojen tulisi vähetä vastaavasti. (Liikennevirasto 2012, LVM 2011). Tätäkin tavoitet-
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ta silmällä pitäen myös Hämeenlinnassa tulisi kehittää pyöräily- ja kävelyolosuhteita, 

jotta näiden kulkumuotojen kulkutapaosuus saadaan nostettua tavoitellulle tasolle.  

 

Kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallisen strategian 2020 vision mukaan tulevaisuudessa 

pyöräily ja kävely on Suomessa yleistä ja arvostettua ja nämä kulkumuodot ovat yleis-

tyneet kaikissa liikkujaryhmissä sekä kaupungeissa että maalla. Samalla moottoriliiken-

teen kasvu on taittunut ja liikkumisympäristöjä on kehitetty pyöräilyä ja kävelyä suosi-

viksi. Vision mukaan pyöräilyä ja kävelyä suunnitellaan ja käsitellään toisistaan erillisi-

nä kulkumuotoina ja tasavertaisina muiden kulkumuotojen joukossa. (Liikennevirasto 

2012). Nämä tavoitteet olisi syytä huomioida myös Hämeenlinnassa liikenneympäristöä 

kehitettäessä.  

 

Pyöräilyn edistämisessä on kaksi eri osa-aluetta, infrastruktuurin kehittäminen ja ylei-

nen pyöräilyn edistäminen, jotka molemmat ovat tarpeen pyöräilyn kulkutapaosuuden 

kasvattamisessa. Ihmisille on luotava hyvät pyöräilymahdollisuudet ja lisäksi heitä on 

kannustettava niiden käyttöön. Pyöräilyinfrastruktuurin, kuten väyläverkon, polkupyö-

räpysäköinnin, kunnossapidon ja turvallisuuden sekä esteettömyyden kehittäminen on 

avainasemassa pyöräilymäärien kasvattamisessa, mutta ihmisten heräämiseksi pyöräi-

lemään ja asenteiden muuttumiseksi tarvitaan myös markkinointia, koulutusta, pyöräi-

lynedistämiskampanjoita, opastusta ja tiedon jakamista. (LVM 2011; Vaismaa et al. 

2011a).  

 

Tässä diplomityössä keskitytään pyöräilyn infrastruktuurin osa-alueeseen ja siinä erityi-

sesti pyöräilyn runkoverkon sekä väyläluokituksen kehittämiseen. Pyöräilyverkon suun-

nittelussa erityistä huomiota vaatii pyöräilyn runkoverkko. Pyöräilyverkon osien suun-

nittelussa voidaan noudattaa kahta eri lähestymistapaa, muista kulkumuodoista eroteltu-

ja väyliä ja reittejä sekä muiden kulkumuotojen kanssa samalla väylällä kulkevia reitte-

jä. Pyöräilyn erottaminen muista kulkumuodoista on tarpeen silloin, kun auto- ja pyörä-

liikennettä on reitillä paljon tai kun moottoriajoneuvoliikenteen ajonopeudet ovat kor-

keita (yli 50 km/h). Pyöräilyn runkoverkkoon kuuluvat väylät ovat useimmiten juuri 

tällaisia vilkasliikenteisiä väyliä, sillä nopeimmat ja suorimmat reitit tärkeimpien koh-

teiden välillä ovat yleensä myös hyvin suosittuja.  Pyöräilyn runkoverkon suunnittelu 

tulee tehdä huolella niin, että se mahdollistaa turvallisen, nopean ja sujuvan pyöräilyn 

tärkeimmillä reiteillä eroteltuna muista kulkumuodoista. Runkoverkkoa täydentävät 

rauhallisemmat ja hitaamman nopeusrajoituksen kadut, joilla pyöräilijät, autoilijat ja 

kävelijät voivat kulkea sekaliikenteenä turvallisesti. Kaikki tällaiset kadut ovat myös 

osa pyöräilyverkkoa, vaikkakin runkoverkon väyliä vähäisemmällä erityisesti pyöräili-

jöitä varten rakennetulla infrastruktuurilla. (Presto 2010)    
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2 TUTKIMUSTEHTÄVÄ 

2.1 Tutkimuksen tavoitteet 

Hämeenlinnan kaupungin ja seudun kestävän kehityksen tavoitteiden pohjalta tämän 

tutkimuksen päätavoitteena on suunnitella Hämeenlinnan kaupunkiin laadukas pyöräi-

lyväylien runkoverkosto kantakaupungin alueelle. Tutkimuksen muita tavoitteita ovat 

Hämeenlinnan kantakaupungin pyöräilyverkon nykytilan määritteleminen, pyöräily-

väylien luokittelujärjestelmän luominen Hämeenlinnaan sekä pyöräilyväylien runkover-

koston ja pyöräilyväylien luokittelun teemakarttojen laatiminen. Lisäksi tavoitteena on 

määritellä Hämeenlinnan kantakaupungin runkoverkon pyöräilyväylien kehittämiseksi 

tarvittavat toimenpiteet ja antaa suosituksia pyöräilyverkoston kehittämisestä sekä arvi-

oida sen vaikutuksia. Tutkimuksen pääongelmaa ja sen alaongelmia selventää kuva 2. 

 

 
Kuva 2 Tutkimuksen pääongelma alaongelmineen. 

 

Tutkimuksen pääongelmana olevalla pyöräilyn runkoverkoston kehittämisellä tavoitel-

laan pyöräilyn sujuvuuden ja turvallisuuden sekä houkuttelevuuden parantamista ja sitä 

kautta pyöräilyn kulkutapaosuuden kasvattamista. Tutkimuksen alaongelmat tukevat 

pääongelman ratkaisemista, sillä pyöräilyverkon nykytila on ensin selvitettävä, jotta 

voidaan määritellä tavoitetila ja keinot joilla siihen nykytilasta päästään. Lisäksi pyöräi-

lyväylien luokittelu tukee ja selkiyttää pyöräilyverkon kehittämistavoitteita.  

Millainen pyöräilyväylien 
verkosto palvelee parhaiten 

pyöräilyolosuhteiden 
kehittymistä Hämeenlinnan 

kantakaupungissa? 

Millainen on Hämeenlinnan 
kantakaupungin 

pyöräilyverkon nykytila? 

Miten pyöräilyväylät voidaan 
luokitella Hämeenlinnassa? 

Mitä kehitystoimenpiteitä 
tarvitaan Hämeenlinnan 

kantakaupungin 
pyöräilyverkoston 
kehittämiseksi? 
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Tämä tutkimus käsittelee pyöräilyä omana itsenäisenä kulkumuotonaan, sillä pyöräily 

eroaa merkittävästi sekä kävelystä että muusta ajoneuvoliikenteestä ja hyvien pyöräily-

olosuhteiden luomiseksi sitä täytyy käsitellä omat erityispiirteensä huomioon ottaen 

(Cycling Embassy of Denmark 2012, LVM 2011, Vaismaa et al. 2011a). Kävely on 

mukana tässä tutkimuksessa silloin kun se on pyöräilyn ja kävelyn pitkän yhteisen his-

torian òkevyenª liikenteenªò tai yhdistettyjen väylien vuoksi tarpeen. Muuten kävely on 

rajattu tutkimuksen ulkopuolelle diplomityönä tehtävän tutkimuksen ajallisten rajoittei-

den ja myös aiheen rajauksen selkeyden vuoksi. Kävelyolosuhteita ja niiden kehittämis-

tä Hämeenlinnassa voitaisiin tulevaisuudessa tarkastella omana selvityksenään.  

 

Hämeenlinnan kantakaupungin alue on esitetty kuvan 3 kartassa, jossa näkyvät kanta-

kaupungin kaupunginosat muodostavat tämän tutkimuksen kohdealueen. Käytännössä 

kaupunginosia 23 Munakas, 27 Majalahti, 29 Tiirinkoski, 30 Pikku-Parola, 31 Luhtiala, 

33 Taka-Hätilä, 34 Hangasmäki ja 35 Kankainen käsitellään tässä työssä muita alueita 

vähemmän niillä sijaitsevan vähäisemmän asutuksen ja muun maankäytön vuoksi.   

 

 
Kuva 3 Hämeenlinnan kantakaupungin alue ja tutkimuksen ulkopuolelle jäävät alueet (kuva: Hämeenlin-

nan kaupunki 2010). 

 

Kuvan 3 oikeassa alakulmassa näkyvät vuoden 2009 kuntaliitoksessa tulleet Hämeen-

linnan uudet kaupunginosat Hauho, Tuulos, Lammi, Renko ja Kalvola, jotka rajataan 

tämän tutkimuksen ulkopuolelle työn liiallisen laajenemisen estämiseksi. Tulevaisuu-

dessa olisi hyvä tutkia myös näiden kaupunginosien pyöräilyverkon nykytila ja tehdä 
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tarkat suunnitelmat pyöräilyverkkojen kehittämiseksi. Pyöräilyväylien luokittelussa ja 

tavoiteverkon määrittelyssä voidaan myös Hauholla, Tuuloksessa, Lammilla, Rengossa 

ja Kalvolassa hyödyntää tämän työn mukaisia perusteita.  

2.2 Aineisto ja menetelmät 

Tässä tutkimuksessa käytettäviä päätutkimusmenetelmiä ovat havainnointi ja Hämeen-

linnan kaupungin pyöräilyolosuhteiden nykytilasta kertoviin ja siihen liittyviin doku-

mentteihin ja jo olemassa oleviin suunnitelmiin ja strategioihin perehtyminen. Tavoit-

teiden ja kehitystoimenpiteiden määrittelyssä hyödynnetään edistyksellisten eurooppa-

laisten pyöräilykaupunkien pyöräilystrategioita sekä muualla tehtyjä aikaisempia tutki-

muksia liittyen pyöräilyn edistämiseen. Tutkimuksen aineistona käytetään lisäksi Hä-

meenlinnan kaupungin karttoja ja paikkatietoa sekä kaupungin nykyisten pyöräily- ja 

jalankulkuväylien kuntokartoitustietoja.  

 

Hämeenlinnan kaupungin asukkaiden pyöräilyyn liittyvien mielipiteiden ja näkemysten 

kartoittamiseksi perehdytään kaupungissa aikaisemmin toteutettuihin pyöräilyyn liitty-

viin kyselytutkimuksiin ja niiden tuloksiin. Lisäksi haastatellaan vapaamuotoisesti hä-

meenlinnalaisia pyöräilyaktiiveja heidän näkemyksistään Hämeenlinnan pyöräilyolo-

suhteista ja niiden kehittämistarpeista ja havainnoidaan pyöräilyn nykytilaa yhdessä 

heidän kanssaan.  

2.2.1 Havainnointi 

Havainnoinnin avulla saadaan täsmällistä tietoa tutkittavan asian tai kohteen tilasta. 

Tieteellinen havainnointi on tutkimuskohteen tarkkailua, jolla saadaan välitöntä, suoraa 

tietoa todellisessa maailmassa vallitsevista olosuhteista tai tapahtumista niiden luonnol-

lisessa ympäristössä. Havainnointimenetelmän kannattaa olla etukäteen tarkasti suunni-

teltu ja strukturoitu ja havainnoinnin apuna yleensä hyödynnetään lomakkeita tai listoja. 

Havainnoinnin lajeja ovat systemaattinen havainnointi ja osallistuva havainnointi, joista 

ensimmäistä käytetään tämän tutkimuksen tekemisessä. Systemaattinen havainnointi on 

hyvin jäsenneltyä ja siinä havainnoijana on ulkopuolinen toimija. Systemaattisessa ha-

vainnoinnissa tavoitteena on tehdä ja tallentaa havainnot järjestelmällisesti ja tarkasti. 

Tehtyjen havaintojen tallentamisessa käytetään usein apuna tarkistuslistoja, joissa lue-

teltujen piirteiden kohdalle havainnoija merkitsee, esiintyykö kyseinen piirre havain-

noinnin aikana vai ei ja kuinka monta kertaa se esiintyy.  Systemaattiseen havainnoin-

tiin kuuluu myös olennaisena osana luokitteluskeemojen laatiminen ja tutkittavien piir-

teiden arviointi tietyllä asteikolla, jolloin saadaan laadullisia kuvauksia tarkkailtavista 

asioista. (Hirsjärvi, Remes & Sajavaara 2007)  

 

Hämeenlinnan nykyisten tärkeimpien pyöräilyväylien tila kartoitettiin systemaattisesti 

havainnoiden. Havainnointi tapahtui pyöräilemällä väylillä ja tarkemman havainnoinnin 

kohteeksi otettavat väylät valittiin omien kokemusten, aikaisemmin laadittujen pyöräi-
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lykarttojen tarkastelun sekä Brutus- simulointimallin Hämeenlinnan pyöräilyverkon 

kuormituskuvien (Strafica 2012) perusteella. Havainnoiduilta väyliltä laskettiin samalla 

pysähdysten määrä kilometrillä, pysähdysten pituus sekunteina kilometrillä, reunaki-

viylitysten lukumäärä kilometrillä sekä väylän epäjatkuvuuskohtien määrä kilometrillä. 

Lisäksi kirjattiin ylös väylän tyyppi ja poikkileikkaus. Lisäksi väyliä arvioitiin asteikolla 

1ï5 seuraavilla osa-alueilla: 

 

- liittymien käytettävyys 

- turvallisuuden tunne liittymissä 

- turvallisuuden tunne väylällä 

- korkeusvaihtelut 

- sujuvuus 

- jatkuvuus 

- ajomukavuus 

- viihtyisyys 

 

Nämä arviointitiedot koottiin väylittäin arvoruusuiksi, joiden akseleina ovat edellä mai-

nitut osa-alueet. Pyöräilyväylien havainnointi toteutettiin 18.6.2013, 28.6.2013, 

2.7.2013 ja 4.7.2013. Pyöräilyväylien havainnoinnissa käytetty lomake on liitteessä 1 ja 

käytetyt arviointikriteerit arvoruusun akseleille liitteessä 2. Havainnoidut pyöräilyväylät 

on esitetty liitteen 4 kartalla ja havainnoinnin tulokset on esitetty pyöräilyväylittäin liit-

teessä 5. Havainnoinnin tuloksia eritellään lisäksi luvussa 3 Pyöräilyn nykytila Hämeen-

linnassa alaluvussa 3.3 Nykyisten pyöräilyväylien laatu ja niitä hyödynnetään myös 

toimenpideohjelman laatimisessa luvussa 6. 

2.2.2 Kirjalliset ja sähköiset aineistot 

Hämeenlinnan nykyisestä pyöräilyverkosta ei ollut tätä tutkimusta aloitettaessa käytet-

tävissä ajantasaista tietoa. Nykyisen pyöräilyverkon kartoittamisessa käytettiin havain-

noin lisäksi apuna Hämeenlinnan kesäliikuntakarttaa vuodelta 2008 (Hämeenlinnan 

kaupunki 2008) ja EKOLIITU ïraporttia (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 

2011) sekä siihen liittyvää Liikenneympäristön parantamistoimenpiteiden kehittämisoh-

jelmaa (2011), joista käyvät ilmi dokumenttien laatimishetkellä Hämeenlinnassa olleet 

kevyen liikenteen väylät. Nykyisten väylien leveystiedot saatiin Hämeenlinnan kaupun-

gin käytössä olevasta Iris-ohjelmistosta.  

 

Muita Hämeenlinnan pyöräilyn nykytilan selvittämisessä hyödynnettäviä aineistoja ovat 

Hämeenlinnan keskustan liikennesuunnitelma (Hämeenlinnan kaupunki 2012a) oheisai-

neistoineen, Hämeenlinnan liikenteen nykytila ja tulevaisuuskuva ïraportti (Hämeenlin-

nan kaupunki ï kaavoitustoimisto, Ramboll Oy 2007) ja Koululaisten käyttämät kulku-

muodot kestävän kehityksen mittarina Hämeenlinnassa 2002 ïraportti (Välimaa 2003). 
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2.2.3 Aikaisemmin tehdyt kyselytutkimukset 

Hämeenlinnassa on viime vuosina toteutettu kaksi isompaa liikenteeseen liittyvää kyse-

lytutkimusta, joissa on kartoitettu asukkaiden ja päättäjien mielipiteitä ja näkemyksiä 

myös pyöräilyyn liittyen. Hämeenlinnan keskustan liikennesuunnitelmaan (Hämeenlin-

nan kaupunki 2012a) liittyen asukkailta ja kuntapäättäjiltä kysyttiin arviota keskustan 

pyöräteiden määrästä ja jatkuvuudesta, pyöräilyn turvallisuudesta ja keskustan pahim-

mista liikenteellisistä ongelmista, missä esimerkkivaihtoehdoiksi oli pyöräilyyn liittyen 

listattu jalankulku- ja pyöräteiden huono kunto/ahtaus ja pyöräteiden ja pyöräilyreittien 

vähäinen määrä. Lisäksi oli tiedusteltu keskustan kehittämisessä tärkeintä asiaa ja erää-

nä vaihtoehtona oli tarjolla pyöräilyn houkuttelevuus. Kyselytutkimuksessa oli myös 

karttakysymyksiä, joissa pyydettiin vastaajaa merkitsemään kartalle muun muassa pai-

kat, joissa polkupyörällä liikkumista tulisi helpottaa.  

 

Hämeenlinnan seudun kestävän ja turvallisen liikkumisen suunnitelma EKOLIITU -

projektiin liittyvässä kyselytutkimuksessa saatiin asukaskyselyyn noin 700 vastausta ja 

päättäjäkyselyyn 87 vastausta. Asukaskyselyssä kartoitettiin asuinpaikan valintaan ja 

arjen liikkumiseen vaikuttavia liikenteellisiä tekijöitä, asukkaiden mahdollisuutta käyt-

tää eri kulkuvälineitä, liikkumistottumuksia, liikenteessä havaittuja rikkomuksia sekä 

muita liikenneturvallisuuteen liittyviä tekijöitä, liikennejärjestelmän kehittämistarpeita 

ja eri liikennemuotojen esteitä ja ongelmia (jalankulku, pyöräily, joukkoliikenne ja au-

toilu erikseen). Päättäjiltä kysyttiin heidän kokemuksistaan vaikuttaa sekä mielipiteistä 

liikennejärjestelmän kehittämisen poikkihallinnollisuuteen, yhdyskuntarakenteen haas-

teisiin, liikkumiseen, väestön ikääntymisen tuomiin haasteisiin, liikenneturvallisuustyö-

hön, liikennekäyttäytymiseen ja onnettomuuskustannuksiin.  

 

Hämeenlinnan keskustan liikennesuunnitelmaan (Hämeenlinnan kaupunki 2012b) ja 

EKOLIITU ï raporttiin (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011) liittyvien kyse-

lytutkimusten tuloksia pyöräilyn kannalta on eritelty luvussa 5 Pyöräilyverkon kehittä-

mistarpeet Hämeenlinnassa.  

2.2.4 Keskustelut ja haastattelut 

Haastattelu on joustava aineistonkeruutapa, jota voidaan säädellä tilannetta ja vastaajia 

myötäillen. Myös vastausten tarkentamiseen ja tulkitsemiseen on haastattelutilanteessa 

mahdollisuus. Haastattelulla halutaan usein antaa haastateltavalle mahdollisuus tuoda 

esiin mielipiteitään itseään koskevista asioista ja toimia aktiivisena osapuolena tutki-

muksessa. Haastattelussa on myös mahdollisuus syventää saatavia tietoja, esittää tarken-

tavia kysymyksiä ja pyytää perusteluja haastateltavan mielipiteille. Haastateltavat ovat 

lisäksi usein tavoitettavissa jälkeenpäinkin, mikäli aineistoa halutaan täydentää. Haastat-

telu edellyttää hyvää suunnittelua. Haastatteluaineistot ovat aina riippuvaisia kontekstis-

ta ja haastattelutilanteesta, mikä täytyy huomioida haastattelutuloksia tulkitessa. Haas-

tattelu voidaan toteuttaa yksilö-, pari- tai ryhmähaastatteluna. Haastattelutyyppejä on 
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erilaisia, kuten strukturoitu eli lomakehaastattelu, teemahaastattelu ja avoin haastattelu. 

Tässä tutkimuksessa käytetty menetelmä on avoin haastattelu, joka on haastattelumuo-

doista lähimpänä keskustelua ja jossa haastattelija pyrkii selvittämään haastateltavan tai 

haastateltavien mielipiteitä, käsityksiä ja ajatuksia tutkittavasta asiasta. Aiheita voidaan 

käsitellä siinä järjestyksessä, kuin ne luontevasti tulevat esiin keskustelun myötä ja ai-

hetta voidaan vaihtaakin. Tilanteen ohjailu on kuitenkin haastattelijan vastuulla. (Hirs-

järvi, Remes & Sajavaara 2007)    

  

Hämeenlinnalaisen pyöräilyaktiivi Matti Leppäsen kanssa tehtiin 5.6.2013 pyöräilykier-

ros, jolla käytiin avoimen haastattelun tapaan läpi Leppäsen havaitsemia suurimpia pyö-

räilyn ongelmakohtia ja puutteita sekä mahdollisia uusia hyviä pyöräilyreittejä Hämeen-

linnan kantakaupungin alueella. Hämeenlinnan kaupungin pyöräilyn nykytilasta ja ai-

kaisemmista tehdyistä toimenpiteistä kaupungin pyöräverkolla käytiin keskusteluja 

Hämeenlinnan kaupungin liikennesuunnittelija Minna Aakkulan kanssa keväällä ja ke-

sällä 2013.  
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3 PYÖRÄILYN NYKYTILA HÄMEENLINNASSA 

3.1 Pyöräilyn potentiaali ja liikkumistarpeet 

Hämeenlinna on noin 68 000 asukkaan kaupunki Kanta-Hämeessä (Hämeenlinnan kau-

punki 2013b) ja Hämeenlinnan asukasluvun ennustetaan kasvavan noin 70 000 asukkaa-

seen vuoteen 2020 mennessä (Hämeenlinnan kaupunki 2009). Pyöräilyn kulkutapaosuus 

Hämeenlinnassa on nykytilassa noin yhdeksän prosenttia (Elinkeino-, liikenne- ja ympä-

ristökeskus 2012). Hämeenlinnan kantakaupungin alueella vastaajista noin 90 prosentil-

la on käytettävissään polkupyörä (Strafica Oy & Linea konsultit 2011b). 

 

Hämeenlinnan kantakaupungin kaupunginosista suuri osa sijaitsee halkaisijaltaan kor-

keintaan seitsemän kilometrin kokoisella alueella, kun keskipisteenä on Sibeliuksenka-

dun ja Raatihuoneenkadun risteys Hämeenlinnan keskustassa (kuva 4).  

 

 
Kuva 4 Halkaisijaltaan 1, 3, 5 ja 7 kilometrin kokoiset alueet keskipisteenään Hämeenlinnan keskusta, 

kuvan vasemmassa alakulmassa 1 km mittatikku (kuva: Elina Tervahauta, karttapohja: Hämeenlinnan 

kaupunki 2013). 
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Pyöräily soveltuu erinomaisesti kulkumuodoksi lyhyillä alle kolmen kilometrin pituisil-

la matkoilla ja laadukkaalla pyöräverkolla jopa seitsemän kilometrin pituiset matkat 

ovat hyvin kuljettavissa polkupyörällä (LVM 2011, Vaismaa et al. 2011a). Näin ollen 

etäisyydet ovat pyöräilylle hyvin soveltuvia suurella osalla matkoista alueilta toisille 

Hämeenlinnan kantakaupungin sisällä ja siten etäisyyksien kannalta Hämeenlinnassa on 

hyvät edellytykset pyöräilymäärien lisäämiselle. 

 

Hämeenlinnan kantakaupungin alueen väestön sijoittumista havainnollistaa kuva 5. Ver-

rattaessa väestökarttaa kuvan 4 etäisyyskarttaan voidaan havaita, että väestömäärältään 

suurimmista asuinalueista Ruununmylly, Harviala, Miemala, Hattelmala, Loimalahti, 

Voutila ja Vuorentaka jäävät osittain tai kokonaan halkaisijaltaan seitsemän kilometrin 

alueen ulkopuolelle muiden alueiden sijaitessa alueen sisäpuolella. Etäisyydet asuinalu-

eiden välillä ovat siten pääasiassa kohtuullisen pituisia pyöräilyä ajatellen. Myös edellä 

mainituilta alueilta, jotka jäävät seitsemän kilometrin halkaisijan ulkopuolelle, on kui-

tenkin kohtuullinen pyöräilyetäisyys esimerkiksi Hämeenlinnan keskustaan, vaikka 

matka kaupungin toisella laidalla olevalle alueelle voikin muodostua pyöräilyn kannalta 

liian pitkäksi.  

 

 
Kuva 5 Väestö v. 2007 ruudun (250 m x 250 m) alueella (kuva: Hämeenlinnan kaupunki 2010, paikkatie-

toaineistot). 

 

Hämeenlinnan kantakaupungin työpaikkojen sijoittuminen on esitetty kuvassa 6. Verrat-

taessa tätä kuvaa kuvan 4 karttaan voidaan havaita suurimmista työpaikkakeskittymistä 

lähinnä Harvialan ja Käikälän alueiden työpaikkakeskittymien sijaitsevan kuvan 4 kar-

tassa esitetyn halkaisijaltaan seitsemän kilometrin alueen ulkopuolella. Siten työmatkat 
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kaupungin toiselta laidalta näille alueille saattavat muodostua pyöräilyn kannalta liian 

pitkiksi, mutta silti matkat monilta muilta lähempänä sijaitsevilta alueilta ovat sopivan-

pituisia myös pyöräilyyn. Ahvenistolla sijaitseva erittäin merkittävä hämeenlinnalainen 

työpaikka Kanta-Hämeen keskussairaala sijaitsee noin 3,5 kilometrin päässä Hämeen-

linnan keskustasta. Työpaikkojen ja asuinalueiden sijaintien perusteella työmatkapyöräi-

lyn potentiaali on Hämeenlinnan kantakaupungin alueella hyvä.     

 

 
Kuva 6 Työpaikkojen määrä v. 2007 ruudun (250 m x 250 m) alueella (kuva: Hämeenlinnan kaupunki 

2010, paikkatietoaineistot). 

 

Hämeenlinnan kantakaupungin sisäisen työmatkaliikenteen päälinjoja (kuva 7) analy-

soitiin tämän työn liitteenä 1 olevien Hämeenlinnan kantakaupungin työpaikkakeskit-

tymiä ja kyseisillä alueilla työssäkäyvien asuinpaikkoja esittelevien karttojen avulla. 

Näistä kartoista saatujen työmatkojen suuntautumistietojen perusteella työmatkapyöräi-

lyllä olisi eniten potentiaalia kuvan 7 mukaisilla reiteillä eri alueiden välillä.  
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Kuva 7 Työmatkaliikenteen päälinjat Hämeenlinnan kantakaupungin alueella (kuva: Elina Tervahauta, 

karttapohja: Hämeenlinnan kaupunki 2013).  

Yhdistettäessä työmatkaliikenteen päälinjat etäisyyskarttaan (kuva 8) havaitaan, että 

suurin osa työmatkoista sopii Hämeenlinnassa pituudeltaan hyvin pyöräilyyn.  

 

 
Kuva 8 Työmatkaliikenteen päälinjat ja etäisyydet (kuva: Elina Tervahauta, karttapohja: Hämeenlinnan 

kaupunki 2013) 
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Hämeenlinnalaisten asuin- ja työpaikkojen etäisyystarkastelujen perusteella työmatka-

pyöräilyn potentiaalin voidaan ajatella olevan hyvä Hämeenlinnan kantakaupungissa ja 

nykyistä suurempi osa työmatkoista olisi mahdollista tehdä pyöräillen. Lyhyiden etäi-

syyksien ansiosta pyöräily voi olla todellinen vaihtoehto henkilöauton käytölle suurelle 

osalle hämeenlinnalaisista. 

 

Koko Hämeenlinnassa alle viiden kilometrin pituisten työmatkojen osuus oli vuonna 

2005 noin 56 prosenttia ja alle kymmenen kilometrin pituisten työmatkojen osuus noin 

68 prosenttia (YKR-aineisto: SYKE ja Tilastokeskus, ks. Strafica Oy & Linea Konsultit 

2011a, myös kuva 9). Hämeenlinnassa lyhyiden työmatkojen osuus on suurempi kuin 

kaupunkiseuduilla keskimäärin, vaikka Hämeenlinnassakin työmatkojen keskipituudet 

ovat viime vuosina olleet kasvussa. Alle kilometrin pituisista työmatkoista suuri osa 

tehdään Hämeenlinnassa jo nyt kävellen tai pyörällä, mutta 3ï5 kilometrin pituisista 

työmatkoista jo 40 % tehdään autolla. Näillä matkoilla pyöräilyllä olisi erittäin hyvä 

potentiaali ja hämeenlinnalaisille tehdyn kyselyn mukaankin moni haluaisi kulkea ny-

kyistä useammin pyörällä. (Strafica Oy & Linea konsultit 2011a) 

 

 

 
Kuva 9 Alle 10 kilometrin työmatkojen osuus Hämeenlinnan seudulla (SYKE ja Tilastokeskus, ks. Strafi-

ca Oy & Linea Konsultit 2011a).  

 

Lapsiperheissä työmatkapyöräilyyn liittyy usein myös pyörämatka päiväkotiin. Verrat-

taessa alueita, joilla 0ï6 -vuotiaiden osuus väestöstä on korkea (kuva 10) päiväkotien 
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sijainteihin (kuva 11), havaitaan, että päiväkodit sijaitsevat pääsääntöisesti lähellä niitä 

alueita, joilla myös lapsiperheitä on runsaimmin.  

 

 
Kuva 10 0ï6 -vuotiaiden osuus (%) ruudun 250 m x 250 m alueella asuvasta väestöstä (kuva: Hämeenlin-

nan kaupunki 2010). 

 

 
Kuva 11 Hämeenlinnan kantakaupungin päiväkodit kartalla (kuva: Elina Tervahauta, karttapohja: Hä-

meenlinnan kaupunki, tiedot päiväkotien sijainneista Hämeenlinnan kaupunki 2013c).  
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Pyöräilyn potentiaalin voi ajatella päiväkotimatkoilla olevan näin ollen hyvä. Tosin päi-

väkotimatkojen liittyessä usein lapsen vanhempien työmatkaan ratkaissee päiväkotimat-

kan yhteensopivuus työmatkan kanssa useimmiten valittavan kulkumuodon. 

 

Koululaiset ovat myös merkittävä pyöräilijöiden ryhmä. 7ï19 ïvuotiaiden asuinpaikko-

ja (kuva 12) ja koulujen sijainteja (kuva 13) verrattaessa havaitaan, että varsinkin ala-

koulut sijaitsevat pääasiassa lähellä alueita, joilla asuu paljon kouluikäisiä lapsia.  

 

 
Kuva 12 7ï19 -vuotiaiden osuus (%) ruudun 250 m x 250 m alueella asuvasta väestöstä (kuva: Hämeen-

linnan kaupunki 2007). 

 

Yläkouluja Hämeenlinnassa on vain neljä (kuva 13). Yläkouluikäisten koulumatkat 

saattavat siten joiltakin asuinalueilta olla melko pitkiä. Samoin on lukiolaisten ja am-

mattiin opiskelevien laita. Lukioita Hämeenlinnassa on kaksi ja ne molemmat sijaitsevat 

Hämeenlinnan keskustassa tai aivan sen tuntumassa. Ammatillisten oppilaitosten toimi-

pisteitä on Hämeenlinnan kantakaupungissa useampia ja ne sijaitsevat eri puolilla kau-

punkia.   
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Kuva 13 Hämeenlinnan kantakaupungin alakoulujen (punainen), yläkoulujen (vaaleansininen), lukioiden 

(tummansininen) ja ammattiopistojen (vihreä) sijainnit (kuva: Elina Tervahauta, karttapohja: Hämeenlin-

nan kaupunki 2013). 

 

Keskimääräinen koulumatka Hämeenlinnan kantakaupungin ala- ja yläkoululaisilla 

vuonna 2002 oli 1,3 kilometriä, joka sopii erittäin hyvin pyöräilyyn ja kävelyyn. Yli 10 

kilometrin koulumatkoja oli vain pari prosenttia. Alakoululaisista noin 60 prosenttia 

kulkee kouluun kävellen ja noin 30 prosenttia pyöräillen. Yläkoululaisista kävelee kou-

lumatkansa noin 20 prosenttia ja pyöräilee noin 50 prosenttia. Henkilöautolla kouluun 

kyyditsemistä perustellaan koulun sijainnilla vanhempien työmatkan varrella, liian pit-

källä koulumatkalla ja autokyydin turvallisuudella. Koululaisia kuljetetaan henkilöautol-

la kuitenkin myös lyhyitä matkoja, sillä henkilöautolla tehdyistä matkoista 90 % oli alle 

viiden kilometrin pituisia. Myös autolla kuljettamisen turvallisuus on kokonaisuutena 

kyseenalaista, sillä vilkas saattoliikenne kouluilla aiheuttaa vaaraa kävellen ja pyöräillen 

kouluun kulkeville lapsille. Omatoimisella koulumatkapyöräilyllä on merkitystä myös 

lapsen itsenäistymisen kannalta. Lisäksi päivittäisten matkojen pyöräileminen on lapse-

na helpompaa omaksua pysyväksi tavaksi. Koulumatkareiteillä pyöräilyssä tulee panos-

taa erityisesti turvallisuuteen ja reittien sujuvuuteen. (Välimaa 2003). Vaikka pyöräilyllä 

ja kävelyllä on jo nyt vahva asema hämeenlinnalaisten koulumatkoissa, on henkilöautol-

la kouluun kuljetettavissa lapsissa silti yhä potentiaalia pyöräily- ja kävelymäärien kas-

vattamiseksi.  

 

Kanta-Hämeenlinnassa noin 85 prosentilla asukkaista on itsellään ajokortti ja noin 63 

prosentilla auto käytettävissään päivittäin. Kotitalouksista reilulla 85 prosentilla on va-

kituisessa käytössään vähintään yksi auto ja jopa 30 prosentilla kotitalouksista kaksi tai 

useampia autoja. Autottomien kotitalouksien osuus on noin 15 prosenttia. (Strafica Oy 
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& Linea konsultit 2011b). Suhteellisesti eniten autottomia kotitalouksia on Hämeenlin-

nan keskustan ja Voutilan sekä Idänpään alueilla (kuva 14).  

 

 
Kuva 14 Autottomien asuntokuntien osuus (%) ruudun 250 m x 250 m alueella kaikista asuntokunnista 

(kuva: Hämeenlinnan kaupunki 2007). 

Autottomat henkilöt ovat luonnollisesti autollisia potentiaalisempia pyöräilijöitä, sillä 

heillä on vähemmän vaihtoehtoja kulkumuotoa valitessaan. Toisaalta autottomat henki-

löt ovat todennäköisemmin jo valmiiksi pyöräilijöitä ja siten pyöräilymäärien kasvatta-

misessa ei heidän keskuudessaan välttämättä ole huomattavan suurta potentiaalia ja 

mahdollinen pyöräilymäärien kasvu on lähinnä siirtymistä joukkoliikenteen käytöstä tai 

kävelystä pyöräilyyn. Hämeenlinnassa autottomat henkilöt asuvat useimmiten keskus-

tassa tai sen lähialueilla, joilla kävely ja pyöräily ovat hyvin käyttökelpoisia kulkutapoja 

etäisyyksien lyhyyden vuoksi. Mitä kauemmas keskustasta mennään, sitä harvinaisem-

miksi autottomat kotitaloudet käyvät. Toisaalta myös keskustassa ja sen lähialueilla 

asuu myös huomattavan paljon kotitalouksia, joilla on auto tai useampia, ja heidän pyö-

räilymääriensä kasvattamisessa on suuri potentiaali. Tärkeää olisikin saada autonomista-

jat tekemään ainakin osa matkoistaan auton sijaan pyöräillen. 

 

Hämeenlinnan kantakaupungin pyöräily-yhteyksiä ja pyöräilyväylien kuormitusta nyky-

tilassa on tarkasteltu Brutus-simulointimallissa (Strafica Oy 2012). Hämeenlinnan pyö-

räverkon kuormitus nykytilanteessa Brutus-mallin mukaan on esitetty kuvan 15 kartas-

sa. Kuvassa pyöräteillä tapahtuva pyöräily on merkitty vaaleanpunaisella ja muilla teillä 

pyöräily vaaleansinisellä värillä. Mitä enemmän pyöräilymatkoja väylällä tehdään arki-

vuorokaudessa molemmat suunnat yhteen laskien, sitä leveämmällä merkinnällä väylä 

on merkitty. Brutus-mallin mukaan tärkein pyöräily-yhteys kulkee Hämeenlinnassa noin 
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koillinen ï lounas -suunnassa Viipurintietä, Raatihuoneenkatua, Turuntietä ja Ahvenis-

tontietä pitkin molempiin suuntiin. Reitti kulkee Hämeenlinnan itäpuolelta keskustan 

poikki kohti Kanta-Hämeen keskussairaalaa ja muita kaupungin länsipuolella olevia 

alueita. Luode ï kaakko- ja pohjois ï etelä ïsuunnissa pyöräilyvirrat ovat mallin mu-

kaan hajanaisempia. Näissä suunnissa tärkeitä pyöräily-yhteyksiä ovat esimerkiksi 

Tampereentietä, Aulangontietä, Harvialantietä, Parolantietä ja Lahdensivuntietä pitkin 

kulkevat pyöräilyväylät.  

 

  

 
Kuva 15 Hämeenlinnan pyöräilyverkon kuormitus, nykytila (kuva: Strafica Oy 2012). 

 

Brutus-simulointimallia on hyödynnetty esimerkiksi Helsingissä, Hyvinkäällä ja Lah-

dessa pyöräilyn runkoverkkojen, pääreittien ja laatukäytävien määrittelyssä ja pyöräver-

kon kehittämisvaihtoehtojen arvioinnissa. Brutus-malli on alun perin käsittänyt Helsin-

gin seudun 14 kuntaa ja myöhemmin se on otettu käyttöön myös Päijät-Hämeessä siellä 

vuonna 2010 tehdyn henkilöliikennetutkimuksen (Kalenoja, Lintusaari & Pajarre 2010) 

aineiston pohjalta. Kanta-Hämeeseen ja siten myös Hämeenlinnaan malli on laajennettu 

hyödyntäen Päijät-Hämeen henkilöliikennetutkimuksen aineistoa, sillä Kanta-Hämeessä 

vastaavaa tutkimusta ei ole tehty. Siten mallissa oletetaan Kanta-Hämeen asukkaiden 

liikkumiskäyttäytymisen vastaavan Päijät-Hämeen asukkaiden liikkumiskäyttäytymistä 

suhteessa tarjolla oleviin liikkumismahdollisuuksiin. Kanta-Hämeen pyöräliikenteen 

verkko malliin on otettu hyödyntäen OpenStreetMap ïprojektin pyöräverkon (OpenCy-

cleMap) kuvausta sekä kuntien pyöräilykarttoja ja liikenneturvallisuussuunnitelmien 



 21 

yhteydessä laadittuja nykyverkkojen kuvauksia. Mallissa pyöräily on mahdollista myös 

muilla teillä kuin varsinaisilla pyöräteillä. (Strafica Oy 2012) 

 

Lahden seudulla pyöräilyn kulkutapaosuus on noin 12 prosenttia ja Lahden kaupungin 

alueella noin 13 prosenttia (Kalenoja, Lintusaari & Pajarre 2010). Pyöräilyn kulkutapa-

osuus on siten Kanta-Hämettä koskevassa Brutus-mallissa hieman yliarvioitu Kanta-

Hämeen pyöräilyn kulkutapaosuuden ollessa noin yhdeksän prosenttia (Elinkeino-, lii-

kenne- ja ympäristökeskus 2012). Ero on kuitenkin melko pieni. Hämeenlinnassakin 

pyöräillään hieman enemmän kantakaupungin alueella kuin seudulla yleensä (Strafica 

Oy & Linea konsultit 2011a).  

 

Brutus-mallissa Hämeenlinnan pyöräverkon määrittelyssä käytetyt lähtötiedot ovat ol-

leet jonkin verran puutteellisia. OpenCycleMap on internetiin käyttäjiensä luoma ja 

kaikkien halukkaiden vapaasti täydennettävissä oleva näkemys pyöräverkoista ja aina-

kin Hämeenlinnassa se sisältää virheitä. OpenCycleMapissa on esimerkiksi merkitty 

pyöräilyväyliksi paljon sellaisia väyliä, jotka todellisuudessa ovat jalkakäytäviä tai pyö-

räilyväyliksi merkitsemättömiä polkuja. Lisäksi mallin luomisessa hyödynnetyt kau-

pungin pyöräilykartat ovat olleet jonkin verran puutteellisia eivätkä aivan ajantasaisia. 

Toisaalta Brutus-mallissa pyöräily on mahdollista myös muilla kuin varsinaisilla pyöräi-

lyväylillä, joten mallissa käytetyn pyöräverkon mahdolliset puutteet eivät välttämättä 

merkittävästi heikennä mallin käytettävyyttä Hämeenlinnassa. Edellä mainitut näkökoh-

dat ja lievät puutteet huomioiden Brutus-mallia voitaneen käyttää apuna myös Hämeen-

linnassa pyöräilyn runkoverkon ja pääväylien sekä niiden laatuominaisuuksien määritte-

lyssä ja verkollisten puutteiden kartoittamisessa. 

 

Kaupungin pyöräilyn potentiaalia arvioitaessa ja uusia pyöräilyreittejä suunniteltaessa 

tulee huomioida mahdollisuuksien mukaan myös tulevaisuudessa kaavoitettavat ja ra-

kennettavat uudet alueet. Hämeenlinnassa kaavoituksen painopiste on vuosina 2013ï

2017 Hämeenlinnan keskustassa ja sen lähialueilla, joille tulevat sijoittumaan merkittä-

vimmät rakennuskohteet. Lisäksi omakotitaloasutusta lisätään kaupunkimaisen raken-

teen reuna-alueilla (Hämeenlinnan kaupunki 2012c). 

 

Vuoden 2013 kaavoitusohjelmassa Äikäälään Hakumäen kaupunginosaan laaditaan 

asemakaava noin 250 omakotitontille sekä lisäksi rivi- ja paritalotonteille. Tämän uuden 

asemakaava-alueen viereen laaditaan Äikäälänrantaan asemakaava pääosin jo rakenne-

tulle alueelle liikennejärjestelyjen ja täydennysrakentamismahdollisuuksien ratkaisemi-

seksi. Koivukulman ja Siirin alueille aletaan myös kaavoittaa uutta pientaloasutusta. 

Suosaaren alueelle suunnitellaan kaavoitettavaksi tilaa vievän kaupan aluetta. Vanajan-

ranta II ïalueelle laaditaan asemakaava noin kymmenelle kerrostalolle. Asemanseudun 

asemakaavan valmistelussa suunnitellaan muun muassa alueen rakentamisen määrää, 

pysäköintiratkaisuja, liityntäpysäköintiä, rautatieaseman seudun liikenneverkkoa ja mui-

ta alueen kehittämiseen liittyviä kysymyksiä. Visamäen korkeakoulukeskuksen alueella 
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selvitetään palvelujen, opiskelija-asumisen, toimitilojen ja muun asumisen lisärakenta-

mismahdollisuuksia. Aulangon alueelle laaditaan asemakaava noin 50 siirtolapuutarha-

mökkiä varten. (Hämeenlinnan kaupunki 2012c)  

 

Kantolaan on suunnitteilla suuri tapahtumapuisto ja suunnitelmien toteutuminen vaikut-

taisi suuresti alueen ilmeeseen ja liikennejärjestelyihin (Kantolan tapahtumapuisto 

2012). Alueen suunnittelussa olisi tärkeää ottaa huomioon myös alueen pyöräilyolosuh-

teiden kehittäminen ja pyöräilyn houkuttelevuus alueella, jotta tulevaisuudessa tapah-

tumapuistoon kuljettaisiin suuressa määrin pyöräillen, mikä helpottaisi liikennöintiä 

alueella ja vähentäisi muun muassa pysäköinnin tilantarvetta. Seuraavan viiden vuoden 

aikana kaavoitettavat merkittävimmät alueet Hämeenlinnan kantakaupungin alueella on 

esitetty kuvassa 16, painottuen kuitenkin jo vuoden 2013 kaavoitusohjelmaan (Hämeen-

linnan kaupunki 2012c). 

 

 
Kuva 16 Hämeenlinnan kantakaupungin alueella vuosina 2013ï2017 kaavoitettavat alueet (Hämeenlinnan 

kaupunki 2012c). 

3.2 Nykyinen pyöräilyverkko 

Hämeenlinnan kantakaupungin nykyinen pyöräilyverkko on esitetty kartalla kuvassa 17. 

Nykyverkko on piirretty saatavilla olleen aineiston Hämeenlinnan pyöräilykartan 2004, 

kesäliikuntakartan 2008 (Hämeenlinnan kaupunki 2008) ja vuonna 2011 laaditun EKO-

LIITU -suunnitelman (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011) Liikenneympäris-

tön parantamistoimenpiteiden kehittämisohjelmassa esitetyn pyörätiekartan sekä tähän 

diplomityöhön liittyvän pyöräilyväylien havainnoinnin avulla. Aikaisemman aineiston 
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puutteiden ja havainnoinnin rajallisuuden vuoksi laaditussa nykyverkon kartassa voi 

esiintyä puutteita pienten ja syrjäisempien pyöräilyväylien osalta. Lähes kaikki nykyiset 

pyöräilyväylät kartalta kuitenkin löytyvät. 

 

 
Kuva 17 Hämeenlinnan kantakaupungin nykyinen pyöräilyverkko (kaupungin väylät sininen, ELY-

keskuksen väylät vaaleanpunainen) ja pyöräilijöiden käytössä olevat alikulkutunnelit (merkitty ympyräl-

lä). Vasemmassa alakulmassa 1 km mittatikku (kuva: Elina Tervahauta, pohjakartta: Hämeenlinnan kau-

punki). 

 

Hämeenlinnassa kaupungin pyöräverkkoa (kuvan 17 sininen väri) täydentävät ELY-

keskuksen väylien varsilla sijaitsevat pyöräilyväylät (kuvan 17 vaaleanpunainen väri). 

Kaupungin ja ELY-keskuksen väylät kytkeytyvät sujuvasti toisiinsa ja väylien käyttäjät 

eli pyöräilijät eivät edes pysty havaitsemaan, missä kohdassa väylä vaihtuu kaupungin 

väylästä ELY-keskuksen väyläksi tai toisinpäin. Verkollisesti ELY-keskuksen väylät 

muodostavat tärkeitä reittejä erityisesti Harvialantiellä, Tuuloksentiellä ja Turun valta-

tiellä. Myös kaupungin väylien jatkuminen ELY-keskuksen väylillä erityisesti reitillä 

Lahdensivuntietä/Helsingintietä Miemalaan päin sekä ELY-keskuksen pyöräilyväylät 

Vuorentaantiellä/Vanhalla Härkätiellä ja Tiiriöntiellä/Pälkäneentiellä täydentävät olen-

naisesti kaupungin omaa pyörätieverkkoa. ELY-keskuksen pyöräilyväylillä on myös 

useita tärkeitä vilkkaiden moottoriajoneuvoliikenteen väylien alikulkutunneleita, jotka 

parantavat pyörätieverkon sujuvuutta ja yhdistävyyttä.  

 

Pyöräilyverkkoa esittävästä kartasta voidaan havaita, että Hämeenlinnan kantakaupun-

gin alueella on paljon pyöräteitä. Kaupungin omien tilastojen mukaan pyöräilyväyliä on 












































































































































