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1 JOHDANTO 

Kaupunkipyörät ovat ajankohtainen aihe kaupungistuvassa Suomessa. 
Kierrätyspyörien hyödyntäminen kaupunkipyöräilyssä sai Vantaalla alkun-
sa kaupungin resurssiviisaus-teemasta. Toteutuksen suunnittelu aloitet-
tiin maaliskuussa 2017. 
 
Pyörien yhteiskäyttö alkoi jo 1960-luvulla Hollannissa. Ensimmäiset suun-
nitelmat syntyivät Amsterdamissa, koska autokannan kasvaessa keskusto-
jen päästöjä haluttiin pienentää. Euroopan lisäksi kaupunkipyöräjärjes-
telmiä on otettu käyttöön Aasian ja Pohjois-Amerikan suurkaupungeissa. 
 
Opinnäytetyöllä haettiin kokemuksia ja tietoa tämänhetkisestä pyörien 
yhteiskäytöstä. Työhön kuului Vantaan kaupungin 100 kesäfillaria-
projektin suunnittelu ja toteutus. Projekti toteutettiin Suomen itsenäi-
syyden 100-vuotisjuhlavuonna. 
 
100 kesäfillaria-projektissa käytettiin Pääkaupunkiseudun Kierrätyskes-
kuksen pyöriä kaupungin operoimana. Pyöräilyä tuotiin esille lainauspal-
veluna kymmenessä vantaalaisessa tapahtumassa. Projekti oli kaupungin 
rahoittama kokeilu, johon Kierrätyskeskus kunnosti pyörät kesäkaudeksi 
2017. Projektilla on tuettu pyöräilyn edistämistavoitteita Vantaalla ja saa-
tu käyttö- ja yhteistyökokemuksia päätöksentekoa varten. 
 
EU:ssa tavoitteena on hiilineutraalisuus, minkä saavuttamista edistää vii-
sas liikkuminen kaupungeissa. Kaupunkipyörät ovat yksi keino tavoittee-
seen pyrkimisessä. 
 

 

Kuva 1. Tapahtumalogon suunnitteli Kari Tervo Vantaan kaupungilta. 
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1.1 Tutkimuskysymykset 

Tehtävänä oli tutkia kaupunkien ja järjestöjen tekemiä raportteja kau-
punkipyöräjärjestelmistä, sekä laatia niiden ja projektista saatujen koke-
musten perusteella Vantaalle kaupunkikohtainen selvitys. 
 
Opinnäytetyön tutkimuskysymykset: 

− Miten kierrätyspyöriä voidaan resurssiviisaasti hyödyntää kaupungis-
sa? 

− Miten kaupunkipyörien asemattomuus vaikuttaa liikenteessä? 
 

1.2 Käsitteet 

Asematon kaupunkipyörä: 
”Kaupunkipyöräjärjestelmä, jossa ei ole / ei tarvita kiinteitä asemia tai te-
lineitä, vaan käyttö tapahtuu mobiiliaplikaation ja älylukon avulla. Käyte-
tyimmät englanninkieliset nimet ovat Dockless, bikeshare ja Bikeshare 
2.0” (Liikennevirasto, 2018, s. 6). 
 
Asemallinen kaupunkipyörä: 
”Kiinteisiin asemiin ja telineisiin perustuva kaupunkipyöräjärjestelmä 
esim. Helsingissä vuodesta 2016 lähtien toiminut järjestelmä” 
(Liikennevirasto, 2018, s. 6). 
 
Geofence: 
”Virtuaalisesti määritelty alue todellisessa ympäristössä. Asemattomien 
kaupunkipyörien tapauksessa voidaan rajata pyörien käyttö ja pysäköinti 
tietyille alueille, jotka operaattori ja kaupunki sopivat yhdessä” 
(Liikennevirasto, 2018, s. 6). 
 
Hybridijärjestelmä: 
”Kaupunkipyöräjärjestelmä, jossa on kiinteitä asemia mutta mahdollisuus 
ottaa pyörä käyttöön myös aseman ulkopuolelta ja palauttaa pyörä muu-
allekin kuin asemalle. Kehittyneimmät hybridijärjestelmät ohjaavat käyt-
täjiä hinnoittelulla. Pyörän palauttamisesta asemille palkitaan” 
(Liikennevirasto, 2018, s. 6). 
 
Liikenne palveluna, MaaS (Mobility as a Service): 
Liikkumisen palveluistumisella tarkoitetaan käyttäjälähtöistä palvelutar-
jontaa, millä pyritään liikenteen kehittämiseen liikkujalle mahdollisimman 
saumattomaksi kokonaisuudeksi (Liikennevirasto, 2018). 
 
Matkaketju: 
”Tarkoittaa joukkoliikenteessä yhden matkan osavaiheiden (kävely, odo-
tus, ajo, vaihto eri osavaiheineen, ajo, kävely) muodostamaa kokonai-
suutta” (Liikennevirasto, 2013, s. 28). 
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Operaattori: 
Yritys tai yritysten ja muiden toimijoiden yhteenliittymä, joka toimittaa 
kaupunkipyöräjärjestelmän kunnalle ja vastaa sen operoinnista. Operaat-
tori ja järjestelmäntoimittaja voivat olla myös eri tahoja (Liikennevirasto, 
2018, s. 6). 
 
Viisas liikkuminen: 
”On yleiskäsite, jolla yleensä viitataan vastuulliseen liikkumiseen, jossa on 
otettu huomioon toiset ihmiset ja ympäristö niin, että liikkumisen aiheut-
tamat haittavaikutukset on minimoitu. Tavoitteena on ilmastotavoittei-
den lisäksi säilyttää elinympäristö mahdollisimman terveenä ja turvallise-
na vähentämällä yksin omalla autolla ajamista” (Liikennevirasto, 2016, s. 
12). 
 
Yhteiskäyttö: 
Jakaa, lainata tai vuokrata tavaroita kaupallisena tai julkisena palveluna. 
Omistamisen sijaan kyseessä on jakamis- tai käyttöoikeustalous, missä 
saa oikeuden käyttää tavaraa tai palvelua maksua vastaan. Liikenteessä 
tavoitteena on kulkuvälineiden käyttöasteen nostaminen ja vajaakäytössä 
olevien resurssien tehokkaampi hyödyntäminen (Ahvenlampi, 2016). 
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2 VANTAAN LÄHTÖTIEDOT JA TAVOITTEET 

2.1 Kulkutapaosuudet Vantaalla 

Helsingin seudun liikenteen liikkumistutkimus on tehty vuosilta 2012 ja 
2008 (Taulukko 1). Vaikuttava muutos Vantaan liikenteen tilastoissa ta-
pahtui vuonna 2015 Kehäradan avautuessa (Taulukko 2), jolloin junissa 
matkojen määrä nousi ja busseissa sekä henkilöautoissa laski. HSL:n liik-
kumistutkimus 2012 antoi Vantaalle 1-2 %-yksikköä suuremman pyöräi-
lymatkojen osuuden kuin Espoossa tai Helsingissä. Kaikista matkoista 
pyöräilyn kulkutapaosuus oli Vantaalla 9 %. Uusi liikkumistutkimus aloite-
taan syksyllä 2018. 
 

Taulukko 1. Kulkutapajakauma (%) Helsingin seudun sisäisistä matkoista. 
(HSL, 2013, s. 10) 

 
 

Taulukko 2. Kyselytutkimus Kehäradan vaikutuksesta pääkulkutapaan. 
(HSL, 2017, s. 35-38) 
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Kaupunkien pyöräilymetropoli-markkinointistrategiassa on pyöräilyn 
osuus haluttu nostaa 9 %:sta 15 %:iin. Strategiassa tähdätään saavutta-
maan kasvu vuoteen 2020 mennessä. (WSP Finland oy, 2017, s. 4). Kau-
punkipyöräily vaikuttaa tulevaisuudessa myös kävelyn ja joukkoliikenteen 
kulkutapaosuuksiin. Kävelystä, pyöräilystä, joukkoliikenteestä ja henkilö-
autoilusta mitatut kulkutapaosuudet tarvitaan arvioitaessa kuhunkin 
kaupunkiin parhaiten sopivaa kaupunkipyöräjärjestelmää. 
 

2.2 Kaupungistumisen vaikutukset 

Asumisen tiivistyessä entistä enemmän kaupunkien keskustoihin niiden 
kehittämiseen myös investoidaan. Liikenne on yksi kehittämiskohteista. 
Nykyisin kaupunkien tekemiä investointeja kaupunkipyöräjärjestelmiin 
ohjaavat kilpailutuslainsäädäntö ja kuntien ohjeistukset. 
 
Vantaalla työpaikkojen ja asukkaiden määrän kasvu on sijoittunut raide-
liikenteen ja lentoaseman läheisyyteen. Kuvassa 2 on liikkumisalueet, joil-
la pyöräilytavoitteita edistetään suunnittelemalla infrahankkeita yhdessä 
uusien liikkumispalveluiden kanssa. Liikkumisalueilla tuetaan kävelyä, 
pyöräilyä, henkilöautoilua ja joukkoliikennettä eri tavoilla. Kestävän liik-
kumisen alueilla kävely-ympäristön ja pyöräilyn kehittäminen on pääroo-
lissa. Erityisesti viisasta liikkumista edistetään esim. keskustoja yhdistäväl-
lä baanalla ja järjestämällä yritysyhteistyötä liikkumispalveluille Aviapolik-
sessa. 
 

 

Kuva 2. Liikennepoliittisen ohjelman liikkumisalueet Vantaalla. 
(Vantaan kaupunki, 2016) 
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Vantaan kaupunkirakenne on monikeskustainen, jossa eri osat yhdistyvät 
joukkoliikenne-, tie- ja katuyhteyksillä. Liikenneratkaisut kaupunkiraken-
teessa jakaantuvat kahteen osaan: palvelualueisiin, joihin helpoiten pää-
see kävellen, pyörällä ja julkisilla kulkuneuvoilla, sekä alueisiin, joissa työ-
paikat, kodit, koulut, harrastuspaikat, kaupat ja muut palvelut ovat hajal-
laan. Maankäytön ja liikenteen ohjaaminen pääkaupunkiseudun keskus-
toihin edistää saavutettavuutta, viisasta liikkumista ja vähentää liikenne-
päästöjä (kuva 3). 
 

 

Kuva 3. Liikenne ja maankäyttö ohjataan pääkaupunkiseudun keskus-
toihin. (Helsingin seudun liikenne, 2015, s. 76-79) 

 
Keskustojen ruuhkautuessa ihmisillä on tarve myös terveelliselle ympäris-
tölle. Kaupunkipyöräilyllä edistetään keskustojen päästövähennyksiä ja 
asukkaiden terveyttä. Kuvassa 4 on arvioitu pyöräilyinvestoinnin vaiku-
tuksia, jossa ”Hyödyt koostuvat 20 miljoonan euron vuosiohjelmassa 
pääosin terveyshyödyistä sekä matka-aikasäästöistä, jotka johtuvat pyö-
räilyn nopeutumisesta” (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2014, s. 
21-24). 
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Kuva 4. Arvio pyöräilyn investointikustannuksien terveys- ja aikasäästö-
hyödyistä. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2014) 

 
Ilmastolait asettavat rajat liikennepäästöjen määrälle. EU:n päästövähen-
nystavoitteet on tuotu Suomen ilmastolakiin. ”Taakanjakosektorin mer-
kittävin päästövähennyspotentiaali on liikennesektorilla” (Valtioneuvos-
to, 2017, s. 13). Laki edellyttää kunnilta ilmastolain tavoitteisiin pääsyn 
edistämistä. Kunnat hakevat myös omia ratkaisujaan ilmastonmuutok-
seen, joita tarjotaan asukkaille. Vantaalla Hiilineutraali Vantaa 2030 -
strategia asettaa tavoitteet mm. liikennepäästöjen alentamisen osalta. 
 
Kaupunkipyöräilyn lisääntyessä myös pysäköintiä on kehitettävä. Julkisia 
pyöräpysäköintipaikkoja on Vantaan juna-asemien läheisyydessä noin 
2220 kpl ja määrää lisätään liikenteen suunnitteluohjeiden mukaisesti 
(Vantaan kaupunki, 2018, s. 9). Siirtymävaiheessa kaupunkipyöräilyssä 
yhteiskäytön lisääntyminen saattaa lisätä tarvetta suuremmille pysäköin-
tialueille ja opastukselle, kun taas henkilöautopysäköinnissä halutaan 
käyttää nykyisiä pysäköintialueita tehokkaammin ruuhka-aikojen ulko-
puolella. Epävarmuus tästä asiasta vaikeuttaa maankäyttöön ja rakenta-
miseen liittyvää päätöksentekoa, minkä vaikutukset voidaan huomata 
vasta pitkällä aikavälillä. 
 

2.3 Kaupunkipyöräsuunnitelmat 

Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma sisältää kestävän liik-
kumisen vaikutusten arvioinnin, kun kaupunkirakenne tiivistyy ja seudun 
verkostomaisuus vahvistuu. 
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Liikennesuunnittelussa määriteltyjen ohjekriteerien avulla pyritään stan-
dardoimaan kaupunkipyörien asemaverkostoa ja niiden toimivuutta ope-
rointialueilla, asemaetäisyyksissä, saatavuudessa ja pysäköintipaikoissa. 
Asemallisessa kaupunkipyöräjärjestelmässä pyörien saavutettavuus saa-
daan vastaamaan käyttäjien matkatarpeita ja matkavaihtoja kaupunkira-
kenteen mukaan määritellyillä ohjekriteereillä. Asemien etäisyyden tulisi 
olla 200 – 600 m säteellä toisistaan riippuen kaupunkirakenteesta. Pyö-
rien määrään vaikuttaa suorituskyvyn optimoiminen (kuva 5). Suoritusky-
ky arvioidaan matkojen määrällä tehtynä yhdellä kaupunkipyörällä vuo-
rokaudessa ja 1000 asukasta kohden: pyöriä on liikaa, jos käyttömäärä on 
alle 4 matkaa / pyörä vuorokaudessa. Asemallisien kaupunkipyörien py-
säköintipisteessä tulisi paikkoja olla yli kaksinkertainen (2,5) määrä ver-
rattuna pisteessä aloitettaessa olevien pyörien määrään. (Institute for 
Transportation & Development Policy, 2014, s. 40-42; ks. myös SWECO, 
2016, s. 4-6). 
 
Vantaan kaupunki teetti selvityksen asemallisesta kaupunkipyöräjärjes-
telmästä Tikkurilan ja Aviapoliksen alueille (SWECO, 2016). Selvityksessä 
käsiteltiin asemapaikkojen sijaintia ja mainitaan lisääntyvä rakentaminen 
Kehäradan läheisyyteen, mikä parantaisi edellytyksiä asemallisen kau-
punkipyöräjärjestelmän käyttöönotolle Vantaalla. Vantaan kaupunginval-
tuusto ei hyväksynyt selvityksen pohjalta laadittua kaupunkipyöräaloitet-
ta. 
 

 

Kuva 5. Kaupunkipyöräjärjestelmän suorituskykyä optimoidaan matko-
jen kokonaismäärän ja matkoja/pyörä/vrk datasta. (SWECO, 
2016; ks. myös Institute for Transportation & Development 
Policy, 2014)  
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3 KAUPUNKIPYÖRÄTUTKIMUKSIA 

3.1 Lontoon selvitys 

Kaupunkikohtaisia ohjeistuksia on tehty uusien asemattomien kaupunki-
pyöräjärjestelmien yleistyessä. Ohjeiden puuttuessa esim. Kiinassa ase-
mattomien kaupunkipyörien suuri määrä on aiheuttanut pysäköityjen 
pyörien kasautumista, mitä on kritisoitu ”roskaamisena”. 
 
Lontoon kaupungin ohjeistus kaupunkipyörien operaattoreille valmistui 
syksyllä 2017 (City of London, 2017). Siinä korostetaan kaupunkipyöräjär-
jestelmien suunnittelemista alueen liikennejärjestelmäsuunnitelman ja 
kaupungin liikennestrategian mukaisesti. 
 
Kuvassa 6 on esitetty Lontoon ohjeistuksen perusteella kaupunkipyöräjär-
jestelmän arvioinnissa huomioon otettavia asioita eri toimijoiden osalta. 
Arvioinnin avulla pyritään valittavan järjestelmän mahdollisimman hy-
vään integroitumiseen kaupungin liikennejärjestelmään. 
 

 

Kuva 6. Asemattoman kaupunkipyöräjärjestelmän arvioinnissa huomi-
oon otettavia asioita. (Mörttinen, 2018; ks. myös City of 
London, 2017, s. 5-9) 

 

Kaupunki

•Suunnitelma kaupunkipyörien 
sijainnista, saavutettavuudesta 
ja pysäköinnin hallinnasta

•Luvat kaupunkipyörille

•Pysäköintiohjeistus 
asemattomille kaupunkipyörille

•Paikallisten pyöräilytapojen 
opastaminen käyttäjille

Ohjelmistotoimittaja

•Yhteiskäyttöön tarvittavat 
vakuutukset käyttäjille ja 
järjestelmälle

•Henkilötietojen suojaaminen 
verkkosovelluksessa

•Liikkumispalveludatan 
hyödyntäminen

Pyörävalmistaja

•Pyörän reaaliaikainen paikannus

•Pyörän esteetön käyttö

•Pyörän hyvä käyttökokemus

Operaattori

•Pyörän ylläpito

•Häiriötekijöiden vähentäminen, 
esim. pysäköityjen pyörien 
kasautuminen

•Riittävät resurssit ennakoitaviin 
ongelmiin
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3.2 Kaupunkipyörien maksujärjestelmä ja kustannusarvio Helsingissä 

Helsingin asemallisessa kaupunkipyöräjärjestelmässä on arvioitu 200 pyö-
rän ja 20 aseman nettokustannukseksi noin 300 000 euroa vuodessa. 
Asemattomassa 200 kaupunkipyörän järjestelmässä on teoreettisella las-
kennalla saatu nettokustannukseksi noin 90 000 euroa vuodessa. 
(Liikennevirasto, 2017, s. 56-69). Kokonaiskustannuksiin lasketaan pyörät 
ja niiden ylläpito, ohjelmistotoimittaja, pyöräpysäköinti ja muut paikalli-
set asiat. 
 
Pyörävalmistajan arvio asemattoman kaupunkipyörän yksikköhinnoitte-
lusta (Solo-International oy, 2017; Liikennevirasto, 2017) 

− Älylukko pyörään 150 euroa / kpl 

− Asematon kaupunkipyörä 600 euroa / kpl 

− Kaupunkipyöräjärjestelmän verkkosovellus 10 000 euroa / kertain-
vestointi 

− Järjestelmän ylläpito 300 euroa / pyörä / vuosi 
 
HSL-alueella kuntien joukkoliikenne toimii samalla maksujärjestelmällä. 
Helsingin kaupungin tekemässä 10 vuoden palvelusopimuksessa Moven-
tia & Smoove kaupunkipyöräkonsortion kanssa oli vaatimuksena myös in-
tegraatio joukkoliikenteen matkaketjuun. Esim. Helsingissä kaupunkipyö-
rät voidaan avata rekisteröidyllä HSL-matkakortilla, mutta korttiin ladatul-
la arvolla tai kaudella ei voi maksaa pyörän käyttöoikeutta. 
 

3.3 Espoon kaupunkipyörä-pilotointi 

Espoon kaupunkipyörä-pilotoinnista haastateltiin liikenteenhallintapääl-
likkö Johanna Nybergiä Espoon kaupungilta. 
 
Espoossa tehtiin vuonna 2016 päätös kaupunkipyörien hankkimisesta. 
Hanketta päätettiin pilotoida Länsimetron liikennöinnin aloittamisen jäl-
keen kesällä 2017. Metro ei kuitenkaan operoinut vielä pilotin aikana, 
koska sen aloitus viivästyi. 
 
Pilotissa selvitettiin jo Helsingissä toimivaksi todetun järjestelmän toteu-
tusta Espoossa. Tarjoukset pyydettiin eri kaupunginosakeskustojen ope-
roinnista. Hinta rajasi toiminnan Matinkylään ja Olariin, josta kaupunki 
maksoi perustamis- ja operointikustannukset. Pilotissa oli 10 asemaa ja 
100 kaupunkipyörää, joista oli sopimus kaupungin, HKL:n ja City Bike Fin-
land oy:n kanssa. 
 
City Bike Finland oy:n tuottamana saatiin pilotissa dataa asemallisesta sa-
telliittiverkostosta kuuden kuukauden ajalta, mikä on esitetty kuvan 7 
verkostona. Kaupungin yhteenvetona pilotista todettiin: 

− Käyttöaste pysyi tasaisena 

− Kehittämistarvetta huomattiin erityisesti työpaikkaliikenteessä 
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− Suurin osa liikkumisesta ajoittui iltapäiviin 

− Espoolaiset ottivat pyörät positiivisesti vastaan 
 

 

Kuva 7. Kiinteiden asemien verkosto kaupunkipyöräjärjestelmän satel-
liittiverkostossa (Espoon kaupunkipyöräjärjestelmän vaihtoeh-
totarkastelu 24.8.2016). 

 
Espoon pilotissa pyörien käyttö jäi vähäiseksi, käyttöasteena 1,1 matkaa / 
vrk, mitä on perusteltu pienellä toiminta-alueella, pyöräasemien satelliit-
tiverkolla ja kilpailulla suoran joukkoliikenneyhteyden kanssa. Tällä perus-
teella kaupunkipyörät toimivat jatkossa osana Länsimetron liityntäliiken-
nettä parantamalla joukkoliikenteen saatavuutta (Espoon kaupunki, 
2017, s. 12, 23-25). 
 

3.4 Maksujärjestelmä Turun joukkoliikenteessä 

Liikenneviraston joukkoliikenteen maksujärjestelmäsuosituksessa tode-
taan, että ”tunnistepohjaista joukkoliikennemaksamista kannattaa selvit-
tää ja tarvittaessa pilotoida” (Liikennevirasto, 2012, s. 42-45). 
 
Turun joukkoliikennejärjestelmä ”Föli siirtyi ensimmäisenä Suomessa ja 
yhtenä ensimmäisistä maailmassa tunnistepohjaiseen maksujärjestel-
mään kesällä 2016. Matkakortilla ei ole enää muuta kuin yksilöllinen tun-
niste, ja kaikki matkustusoikeuteen liittyvät tiedot sijaitsevat taustajärjes-
telmissä” (Turun kaupunki, 2016, s. 2-3). 
 
Turun kaupunkipyörät on liitetty osaksi joukkoliikenteen liityntäliikennet-
tä. Kesällä 2018 Fölin kausikortilla pääsee Turun joukkoliikennevälineisiin, 
mikä sisältää myös kaupunkipyöräjärjestelmän. Kausikortittomat vieraili-
jat voivat saada käyttöoikeuden päiväksi rekisteröitymällä Fölin verkkosi-
vuilla, tai käyttää kaupunkipyöriä Nextbike app -mobiilisovelluksesta. 
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4  YHTEISKÄYTTÖPYÖRÄILYN LÄHTÖTIEDOT 

4.1 Järjestelmän aloittaminen 

Pyörien yhteiskäytössä (jakaminen, lainaaminen tai vuokraaminen) kau-
punkikohtaiset muuttujat ovat pyörät, pyörien yhteiskäyttöohjelmisto, 
operaattorit, pyöräilyinfra, suositukset ja lainsäädäntö. Liikennevirasto on 
laatinut suositukset kunnille kaupunkipyöräilyn järjestämisestä. 
(Liikennevirasto, 2018, s. 75). Siinä on käsitelty seuraavat järjestelmän or-
ganisoimisen pääkohdat: 

− Kaupungin sitoutuminen toimintaan 

− Käyttäjien opastaminen ja turvallisuus 

− Polkupyörät ja niiden huolto 

− Operointi ja siirrot 

− Pyöräpysäköinti 

− Datan keruu, käyttö ja hyödyntäminen 

− Palautejärjestelmästä saatavan tiedon jakaminen kaupungin ja ope-
raattorin välillä 

 
Kaupunkipyöräjärjestelmiä on asemallisena ja asemattomana. Molemmat 
ovat ratkaisu ns. viimeisen kilometrin ongelmaan. Asemallisia kaupunki-
pyöriä on Suomessa Helsingissä, Espoossa ja Turussa, asemattomien pyö-
rien kokeiluja Vantaalla, Kotkassa ja Kouvolassa. 
 
Asemallinen kaupunkipyöräjärjestelmä sopii osaksi joukkoliikenteen mat-
kaketjua. Se on asematonta kalliimpi ja kustannuksien kattamiseen käyte-
tään yleensä sponsoria kaupungin rahoituksen lisäksi. Asemattomat jär-
jestelmät sopivat osaksi kampusten liikkumispalvelua ja vaativat mobii-
lisovelluksen. Ilman kaupungin ohjeistusta asemattomien pyörien pysä-
köinti saattaa aiheuttaa ongelmia yleisillä alueilla. Hybridijärjestelmässä 
pyörät toimivat asemattomina ja asemallisina. Kaupunkipyöräjärjestel-
mien lisäksi pyörien yhteiskäyttöä voi edistää jakamalla niiden käyttöoi-
keutta, mihin tarkoitukseen on saatavana sekä kaupallisia että avoimen 
lähdekoodin ohjelmistoja. 
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Kuva 8. Asematon kaupunkipyörä LIDL-BIKE Berliinissä. (Janne Mörtti-
nen, 2017) 

 
Kaupunkipyörätoiminnan aloittamista rajoittavat tekijät ovat kaupunki-
kohtaisia. Tärkeitä kysymyksiä ovat esim. yleisen alueen käyttöluvat kau-
punkipyörien pysäköimiseen ja liikennestrategian tavoitteet kaupunki-
pyöräilyssä. Kysymykset eivät ole pelkästään liikennesuunnittelullisia, 
vaan myös poliittisia ja maankäyttöön liittyviä. 
 
Asemattomat kaupunkipyörät voivat käyttää julkista pyöräpysäköintiä, 
mutta ne eivät välttämättä vaadi telinepaikkoja (kuva 9). Pyörän yhteis-
käyttö mahdollistetaan mobiilisovelluksella virtuaalisten rajapintojen 
kautta. Sen sijaan asemallisilla kaupunkipyörillä ei lisätä julkisten pyörä-
paikkojen käyttöä, koska omille asemille varataan tila infrasta. 
 

 

Kuva 9. Asematon kaupunkipyörä julkisessa pysäköinnissä Taipeissa. 
(Janne Mörttinen, 2017) 
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Lainsäädäntö ei velvoita hakemaan lupaa asemattomien pyörien pysä-
köinnille (Liikennevirasto, 2018, s. 66-71). Kaupungin myöntämät yleisen 
alueen käyttöluvat koskevat vain kiinteitä rakennelmia kuten esim. myyn-
tipaikkoja. Näin ollen asemattomien kaupunkipyörien järjestelmätoimit-
tajille katutila on ilmainen, koska yleensä kiinteitä rakenteita ei tarvita.  
 
1.7.2018 voimaantullut liikennepalvelulaki edellyttää datan avoimuutta. 
Joukkoliikennejärjestelmissä avointa dataa voidaan hyödyntää liityntälii-
kenteen liikkumispalveluissa. 
 

4.2 Operointi 

Operointia varten tarvitaan pyörille yksilölliset tunnisteet. Eri liikennevä-
lineiden yhteiskäytössä erimallisia pyöriä tai autoja voidaan nimetä käyt-
täjille helposti muistettavilla tunnisteilla. Esim. Drive Now yhteiskäyttöau-
toissa on autoille annettu nimi sen ensimmäisen käyttäjän etunimen mu-
kaan. 
 
Ylläpitotehtävät kaupunkipyöräjärjestelmässä: 

− Operointikeskus (huolto, varastointi) 

− Pyörien siirtäminen ja ylläpito 

− Asiakasilmoitusten ja palautteiden käsittely 

− Pysäköinnin opastus 

− Sakkojen periminen käyttöehtojen vastaisesta pysäköinnistä 
 
Suomessa pyöräilyn talvi- ja kesäsesongin pituus on noin 6 kk. Talven ai-
kana kaupunkipyöriä ei ole vielä ollut käytössä, mutta esille on tuotu aja-
tuksia myös talvisesongin aikaisesta pyöräilystä, missä turvallisuus ote-
taan huomioon pyörävaloilla ja nastarenkailla. Haasteena talvella ovat 
myös akut ja niiden lataaminen. 
 
Liikennealan opetuksessa on tuotu esille ajatus kaupunkipyöräjärjestel-
män operoimisen helpottamisesta tarjoamalla käyttäjille ”porkkanoita”. 
Esim. kaupunkipyörien kasaantuessa ruuhkatunteina liityntäliikennepis-
teisiin, niiden siirtokustannuksia voitaisiin pienentää antamalla käyttäjille 
etuja pyörien siirrosta ruuhka-alueilla. 
 

4.3 Rahoitusmallit 

Liikenneviraston selvityksissä on tiedot muun muassa kaupunkipyörien 
rahoitusmalleista sekä lain asettamat velvoitteet (Liikennevirasto, 2017, 
s. 56-69; Liikennevirasto, 2018, s. 36-43). Ansaintalogiikat on listattu ku-
vaan 10. 
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Kuva 10. Kaupunkipyöräjärjestelmän ansaintalogiikat. (Liikennevirasto, 
2018) 

 
Helsingin kaupunkipyörät on otettu käyttöön kaupungin taloudellisten re-
surssien avulla. Osa kustannuksista katetaan sponsorimainonnasta saata-
villa tuloilla ja käyttäjien käyttömaksuilla. 
 
Maastrichtissa kokeillaan kaupunkipyöräjärjestelmää, josta pyöräasemien 
paikkoja voi ostaa kumppanuusverkostosta (Tulenheimo, 2017). Rahoi-
tusmalli on liikekumppanuutta, missä asemien aloituskustannuksia voi-
daan hajauttaa mahdollistamalla yksityisten omistamia kaupunkipyörä-
asemia. 
 
Asemattomissa järjestelmissä markkinaehtoisesti toimivat yritykset voivat 
pienemmällä alkupääomalla aloittaa kaupunkipyöräjärjestelmän. Yritys-
ten omistamissa järjestelmissä pysäköintipaikkojen saatavuus ja ympäri-
vuotiset tulot (kesä– ja talvisesonki) kaupungissa vaikuttavat enemmän 
kuin julkisissa järjestelmissä. Asemattoman kaupunkipyöräjärjestelmän 
perustamisessa yksityisellä rahoitusmallilla ei ole kaupunkien ohjeistuk-
sia, joten yrittäjät voivat toimia alalla markkinaehtoisesti. 
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4.4 Asematon teknologia 

Asemattomista järjestelmistä on saatu käyttökokemuksia vuodesta 2015 
alkaen. Tietoa pyöristä saadaan GPS-paikkatiedoilla ja verkkosovelluksel-
la. Ohjelmiston kartalla visualisoidaan pyörien saatavuustilanne, pysä-
köintirajat ja varaukset. Mobiilisovelluksen käyttäjältä vaaditaan rekiste-
röityminen ennen käytön aloittamista. 
 
Pysäköintiä asemattomissa kaupunkipyörissä hallitaan geofence-
tekniikalla (kuva 11). Pyörässä on GPS-paikannin, jonka akku kestää la-
taamatta noin vuoden. Asematon pyörä lukitaan älylukolla asemallisen 
pyörän vaatiman kiinteän aseman sijaan. 
 
Älylukossa on SIM-kortti, johon järjestelmä on yhteydessä verkon kautta. 
Lukkojärjestelmän käyttämiseksi vaaditaan uusin älypuhelintekniikka ja 
luottokortti. Niiden puute sulkee pois osan potentiaalisesta käyttäjäkun-
nasta (kuva 12). 
 
Pyörälukkojen valmistajat ovat kehittäneet älylukkoja ja niiden mobiiliso-
velluksia. Donkey Republic, Bitlock, Darfon, Ellipse ja BikeSharingOS ovat 
pyörälukkojen kansainvälisiä toimijoita. 
 

 

Kuva 11. Asemattomien KVB-Rad pyörien pysäköinnille rajattu alue Köl-
nin keskustassa. (Nextbike, 2018) 
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Kuva 12. Älylukkojärjestelmässä pyörän avaaminen vaatii Android tai 
iOS-sovelluksen. (Janne Mörttinen, 2017) 

 
Kaupunkipyöräilystä saadaan tietoa toimivien kaupunkipyöräjärjestel-
mien liikennedatasta, esim. matkamäärät pyöräasemien välillä ja reaaliai-
katilanne pysäköidyistä pyöristä. 
 

4.5 Toimijoita Suomessa 

Suomessa on vasta vähän kokemuksia kaupunkipyöristä. Ensimmäinen 
kaupunkipyöräjärjestelmä otettiin käyttöön Helsingissä vuonna 2016. 
Uutta asemallista järjestelmää olivat suunnittelemassa mm. HSL (Helsin-
gin seudun liikenne-kuntayhtymä), HKL (Helsingin kaupungin liikennelai-
tos) ja pyörävalmistaja Solo-International oy. Helsingin kaupunkipyöräjär-
jestelmän toimittaja on ranskalainen Smoove. Operoinnista vastaa City 
Bike Finland oy, jonka Smoove ja espanjalainen joukkoliikenneyritys Mo-
ventia perustivat yhdessä. Kun järjestelmä oli osoittautunut toimivaksi, 
Espoo ja Turku ovat seuranneet perässä ja ottaneet käyttöön myös ase-
mallisen eurooppalaisen kaupunkipyöräjärjestelmän. Espoossa järjestel-
mätoimittaja ja operoija ovat samat kuin Helsingissä. Turun kaupunkipyö-
räjärjestelmän toimitti saksalainen Nextbike GmbH ja se on integroitu 
Föli-joukkoliikennejärjestelmään. 
 
Kansainväliset kaupunkipyöräjärjestelmän toimittajat Obike ja Urbo Solu-
tions ovat suunnitelleet aloittavansa toiminnan Suomessa pääkaupunki-
seudulla asemattomilla kaupunkipyörillä. Yritysten mukaantulo kaupun-
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kipyöräalalle ja maailmalla niiden yrityskaupat kertovat muutoksista kulu-
tuskäyttäytymisessä liikennealalla (Cable News Network, 2018). 
 
Suomalaisiin Solifer-kaupunkipyöriin ohjelmiston on toimittanut BikeSha-
ringOS.com. Pyöriä on tällä hetkellä käytössä Englannissa ja Ruotsissa. 
Pyörävuokraamoissa käytetään mm. Donkey Republic app-älylukkoja ja 
ohjelmistoja. Liikkumispalveluja tarjoavia yrityksiä on VTT:n kautta orga-
nisoitu vamosapi.com-verkkoalustalle. 
 
Uusia innovaatioita liikennealalla on tuettu julkisella rahoituksella. Rahoi-
tuksella mahdollistetaan yritysten ja julkisten organisaatioiden toteutta-
mia pilotteja. Pilotointiin rahoitusta tarjoavat Business Finland (aik. Te-
kes), EU:n rakennerahastot, Liikenne- ja viestintäministeriö ja MAL-
verkosto (valtakunnallinen maankäytön, asumisen ja liikenteen kehittä-
misverkosto). Tulonlähteitä ovat myös sponsoritulot, esim. Alepa (alk. 
2016) ja Viking Line (alk. 2018) toimivat kaupunkipyöräjärjestelmien 
sponsoreina. 
 
Pyöräilyn edistämiseen on kunnissa keskittynyt Pyöräilykuntien verkosto 
ry, myös Pyoraliitto.fi järjestää pyöräilyyn liittyviä seminaareja ja tapah-
tumia. Liikennesuunnitteluun ja infrahankkeisiin on Helsingin kaupungilla 
verkkoalusta pyoraliikenne.fi. Liikenneviraston laatimia ohjeita kävelystä 
ja pyöräilystä on kulkulaari.fi-sivuilla. 
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5  100 KESÄFILLARIA-PROJEKTI 

5.1 Projektin organisointi 

100 kesäfillaria-projektissa kerättiin tietoa kierrätyspyörien sopivuudesta 
yhteiskäyttöön erilaisissa kaupunkitapahtumissa (kuva 13). 
 

 

Kuva 13. Erimallisia kierrätyspyöriä 100 kesäfillaria-projektissa. (Janne 
Mörttinen, 2017) 

 
Kunnostetut pyörät olivat myytävänä Pääkaupunkiseudun Kierrätyskes-
kuksessa ja kaupunki vuokrasi ne erillisellä sopimuksella. Pyörät olivat 
erimallisia käytettyjä pyöriä ja niiden ylläpito hoidettiin kierrätyskeskuk-
sessa Nihtisillassa. 
 
Sopimuksen mukaan kaupunki sai 100 kesäfillaria-projektiin 100 kierrä-
tyspyörää, joista matalarunkoisia oli noin 65 %, korkearunkoisia 30 % ja 5 
% muun tyyppisiä. Pyörät olivat projektin käytössä kuusi kuukautta. 
Vuokrakustannukset olivat yhteensä 10 500 euroa eli noin 2000 euroa 
kuukaudessa. 
 
Projektin organisoimiseksi kerättiin tiedot kaupunkipyöräilyn toimijoista 
(kuva 14). Pyörävalmistajalta pyörien yhteiskäyttö vaatii pyörien sopi-
vuutta jakamiseen, lainaamiseen tai vuokraamiseen; ohjelmistotoimitta-
jalta verkkosovellusta ja älylukkoa pyöräpysäköinnin hallintaan ja paikan-
tamiseen. Operaattori hoitaa pyörien siirtämisen ja ylläpidon käyttömak-
suista saaduilla tuloilla. Kierrätyspyöriin, toisin kuin kaupunkipyöriin, 
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kohdistuu yhteiskäytössä myös varkauksia, joten niiden yksityisellä omis-
tajalla on syytä olla vakuutus. Viranomaiset huolehtivat lainsäädännön 
huomioon ottamisen yhteiskäytöstä aiheutuvissa ongelmatilanteissa. 
Joukkoliikennejärjestelmä täydentyy, kun kaupunkipyöräjärjestelmä liite-
tään siihen osaksi matkaketjua. Kaupungilta tarvitaan asemattomien pyö-
rien yhteiskäytössä pysäköintiohjeistus, jotta hallittaisiin keskustoihin 
epätasaisesti kasautuvat kaupunkipyörät. 
 

 

Kuva 14. Toimijat pyörien yhteiskäytössä (Janne Mörttinen, 2018) 

 
Pyörien käyttökokeilusta sovittiin 10:ssä eri tapahtumassa Vantaalla kesä 
– syyskuussa: PowerCup, Tikkurila Festivaali, Yritysyhteistyö Äyritiellä, 
Muuntamo, Aviapolis Block Party, Helsingin pitäjän kirkonkylän tapahtu-
mat, BRQ festivaali, Ultimate-turnaus ja Kivistön kyläjuhlat. Tapahtumien 
lisäksi pyöriä lainattiin Muuntamolla Tikkurilan keskustassa ja Helsingin 
pitäjän kirkonkylässä. Niissä lainauspiste oli maanantaista perjantaihin 
kello 9-18 ja toiminta alkoi kesäkuun alussa ja päättyi elokuun lopussa 
(tapahtumat aiheuttivat poikkeuksia aikoihin). Lainauspiste Äyritien kam-
pusalueella toteutettiin erillisenä yhteistyönä syyskuussa. 
 

5.2 Kierrätyspyörät 

Kaikki pyörämallit eivät sovi kunnostettavaksi yhteiskäyttöön. Käyttöön 
muokattavat pyörät tarvitsevat ilman työkalua korkeussäädettävän satu-
lan ja ilman avainta toimivan runkolukon. Työkalulla säädettävään satu-
laan voidaan hankkia satulatolpan kiristin, minkä avulla se voidaan kor-
keussäätää ilman työkalua. Kiinteä avainrunkolukko voidaan korvata GPS-
paikantimella ja SIM-kortilla varustetulla älylukolla. 
 
Yhteiskäyttöä varten pyörään on kiinnitettävä tunniste. Projektin pyörissä 
käytettiin tunnisteena kierrätyskeskuksen valmistamaa muovikylttiä, jos-

Operaattori

Pyörävalmistaja

Ohjelmistotoimit
taja

Kaupunki

Viranomaiset

Joukkoliikenne
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sa oli pyörän numero, projektin logo ja QR-koodi. Lukitsemiseen käytet-
tiin numerokoodilukkoa. Taulukossa 3 on projektin aikana tehtyjä havain-
toja kierrätyspyörien soveltuvuudesta yhteiskäyttöön. 
 

Taulukko 3. Kierrätyspyörät yhteiskäytössä (Janne Mörttinen, 2017) 

 
 

5.3 Pyörien lainaaminen 

Lainauksen operoinnissa kokeiltiin mobiilia palvelemista. Lainauspisteissä 
oli esillä lainausopas (Liite 1). Sen mukaan käyttäjän oli pyydettävä teksti- 
tai WhatsApp-viestillä pyörälukon avauskoodi, jonka hän sai vastausvies-
tissä. Koodeja vaihdettiin päivittäin tai viikoittain riippuen käytöstä. 
 

Kierrätyspyörät
Vahvuudet Kunnostettujen pyörien hinta

Ekologisuus ja retro-imago

Kierrätyskeskus -yhteistyö

Haasteet Pyörän kuntotarkastuksessa 
käytettävä aika verrattuna 
uuden hankintaan

Vaihteiston ja sisärenkaiden 
vaihto huoltamisen sijaan

Erilaiset pyörämallit teknisten 
ratkaisujen toteuttamisessa

Kommentteja "Puhelimen teline olisi 
tarpeellinen ohjaustangossa"

"Voiko hyvin kunnostetun 
pyörän ostaa omaksi?"

"Kiitos hyvin kunnostetusta 
pyörästä"

Kehitettävää Tunnistettava pohjaväri, 
säädettävät satulat ja 
avainlukkojen poistaminen

Voiko alunperin varastetuksi 
osoittautuvaa kierrätyspyörää 
hakea omaksi?
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Lainauskertoja oli 60 päivässä yhteensä 219. Yksittäisissä tapahtumissa 
lainauksia oli yhteensä 72 kertaa, keskustassa 140 kertaa ja muita 7 ker-
taa. 
 
Lainattavat kierrätyspyörät tuli palauttaa pysäköintipisteelle samana päi-
vänä. Useamman päivän kestävästä käytöstä oli sovittava erikseen. Ta-
pahtumissa oli yleensä 2 lainauspistettä. Pyörä voitiin palauttaa jommal-
lekummalle pisteelle tai myös pysyville lainauspisteille Tikkurilassa ja kir-
konkylällä. Käytännössä käyttäjät kuitenkin palauttivat pyörän aina lai-
nauspisteeseen. 
 
Käyttäjillä oli mahdollisuus valita eri pyörämalleista ja 10-30 eri pyörä-
merkistä. Yksittäisen pyörän käyttömäärä riippui sen mallista ja kunnosta. 
Lainatuimmat kierrätyspyörät olivat keskustan Muuntamo-pisteellä koril-
lisia matalarunkomalleja. 
 
Käyttömäärät yhden vuorokauden aikana olivat seuraavat: 

− Keskustan lainauspisteessä keskimäärin 2,33 pyörää / vrk 

− PowerCup-tapahtumassa keskimäärin 24 pyörää / vrk 

− Aviapolis Block Party, Kivistön kyläjuhla, Tikkurila Festivaali 0 - 5 pyö-
rää / vrk 

 
Aviapolis Block Party:ssa, Kivistön kyläjuhlassa ja Tikkurila Festivaalissa 
pyörien lainaus oli vähäistä, mikä johtui osaltaan koko tapahtuman ajan 
jatkuneesta sateisesta ja tuulisesta säästä. Alkuperäisestä suunnitelmasta 
poiketen Festivaalissa pysäköintipiste jouduttiin sijoittamaan nurmikolle, 
mikä ei toiminut, koska alusta oli sopimaton eivätkä pyörät erottuneet 
vierailijoiden omista pyöristä. 
 
Lainaajien henkilötietojen ylläpidossa tulee noudattaa EU:n tietosuoja-
asetusta (GDPR) ja Suomen henkilötietolakia. Jokaisen lainaajan nimi tar-
kistettiin numeropalvelusta, missä henkilö on kuitenkin voinut kieltää ni-
mensä näkymisen tai käyttää prepaid-liittymää. Henkilöpapereita ei ky-
sytty. Projektin aikana jätettiin palauttamatta 2 pyörää, jotka molemmat 
oli lainattu käyttöehtojen mukaisesti (Liite 2). 
 

5.4 Pyörien pysäköinti 

100 kesäfillaria-projektissa pysäköinnin sijainti oli ohjeistettu kierrä-
tyspyörien lainausehdoissa, joissa oli yhteystiedot, käyttöehdot ja pysä-
köintipistetiedot. Näin varmistettiin pyörän palautuminen uudelleen käy-
tettäväksi. Lainausehtoja muokattiin, jos tapahtumassa palauttamisen 
saattoi tehdä kahteen pysäköintipisteeseen. 
 
Tapahtumissa järjestäjät huolehtivat väliaikaisesta pysäköinnistä, liiken-
teen ohjauksesta ja opastuksesta. Tikkurila Festivaalissa kävijöitä oli noin 
10 000 kahden päivän aikana. Valvotun pyöräpysäköinti-alueen sijainti 
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kerrottiin etukäteen sosiaalisessa mediassa ja tapahtuman verkkosivuilla. 
Alue oli nurmikolla, missä yhdellä jalalla varustetut pyörät kaatuivat hel-
posti. Väliaikaiseen pyöräpysäköintiin tarvitaankin tasainen ja päällyste-
pintainen alue, jolle ohjataan esim. katumaalauksilla. Nurmikolle ja hie-
kalle pysäköitäessä pyöräteline on välttämätön. 
 
Pysäköinnissä riskinä on pyöriin kohdistuva ilkivalta. Projektin aikana siir-
toa kuljetuslavalla odottaneita kierrätyspyöriä varastettiin neljä kappalet-
ta, yksi pyörän rengas varastettiin ja kaksi lukkoa yritettiin rikkoa. Var-
kauksista ja ilkivallasta ilmoitettiin poliisille. 
 
Kierrätyspyörien yhteiskäyttö voidaan tuoda haluttuun paikkaan tarkoi-
tukseen muokattujen konttien avulla, jotka helposti voidaan siirtää esim. 
tapahtumasta toiseen. Konttiin voidaan sijoittaa muitakin kaupungin pal-
veluita (Vantaan kaupunki, 2017) (kuva 15). 
 

Kuva 15. Konteista väliaikaisesti tehtyjä tilaratkaisuja (kuvat ylhäällä). 
Projektin pyörälainauspiste Muuntamo Vantaalla (alakuva). 
(Janne Mörttinen, 2017; ks. myös Metropolia, 2017) 
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6 JOHTOPÄÄTÖKSET JA YHTEENVETO 

Kierrätyspyörät sopivat yhteiskäytettäväksi 100 kesäfillaria-projektin ta-
paan konttivuokraamossa, josta niitä lainataan päiväksi tai pidemmäksi 
ajaksi. Konttivuokraamo voidaan siirtää kaupungissa esim. tapahtumasta 
toiseen kulloisenkin tarpeen mukaan tai sijoittaa pysyvälle paikalle kau-
punginosan keskustassa, mihin harvoin yksityisesti toimivilla pyörävuok-
raamoilla on mahdollisuus. Vuokrauspiste voi sijaita myös kaupungin kiin-
teässä tilassa, mielellään muiden palveluiden tai liiketilojen yhteydessä ja 
liikenteen solmukohdassa. Konttivuokraamoon voidaan sijoittaa muitakin 
kaupungin palveluita. 100 kesäfillaria-projektissa samassa Muuntamo-
kontissa oli kaupungin kokoustila/iltaisin nuorisotila, mikä toimi välillä 
muiden kaupungin palveluiden toimintapisteenä. Projektin aikana tehtiin 
yhteistyötä Kierrätyskeskuksen kanssa, joka on tärkeä yhteistyökumppani 
kierrätyspyörien toimittajana. 
 
Liikkumispalvelun ja terveyden edistämisen lisäksi kierrätyspyörien avulla 
voidaan kohottaa kaupungin imagoa pyöräilymyönteisyydessä. Kierrä-
tyspyörien yhteiskäyttö vaikuttaa osaltaan liikennepäästöjen pienentämi-
sessä. Pyörän vuokraaja välttyy sen huollolta eikä tarvitse pyörän säilytys-
tilaa, josta yleensä kerros- ja rivitaloissa on pulaa. Etuna on myös vuok-
raajan mahdollisuus valita monenlaisista pyöristä juuri itselleen sopiva 
malli. Lainaajat kysyivät pyörien ostomahdollisuutta silloin tällöin, joten 
kierrätyspyörien vuokraus voisi toimia myös niiden myyntiesittelynä. 
Kaikki pyörämallit eivät ole muutettavissa yhteiskäyttöön sopiviksi. 
 
Kierrätyspyörien konttivuokraus ei korvaa varsinaista kaupunkipyöräjär-
jestelmää, mutta sopii täydentämään sitä pidempikestoisessa pyöräilyssä. 
Kaupunkipyörät on tarkoitettu osaksi matkaketjua, eivätkä ne yleensä 
pärjää ajomukavuudessa kierrätyspyörille. 
 
Kaupunkipyöräjärjestelmien toimittajat eivät käytä järjestelmissään kier-
rätyspyöriä, koska niissä on mahdollista käyttää vain kyseiseen järjestel-
mään sopivia ja sitä varten valmistettuja pyöriä. Kaupungin organisoimas-
sa asemattomassa järjestelmässä kierrätyspyöriä voi ajatella käytettävän. 
Järjestelmän toteuttaminen vaatii sopivat yhteiskäyttöpyörät, ohjelmisto-
toimittajan ja operaattorin. Pyörät varustetaan älylukolla, jota lainaaja 
käyttää älypuhelimeen ladatulla asemattoman järjestelmän sovelluksella. 
Keskustoissa asemattomat pyörät tarvitsevat pysäköintiin julkiset teli-
nepaikat tai kaupungin laatiman pysäköintiohjeistuksen yleisille alueille. 
Operaattorina voi toimia yksityinen yritys, joka hoitaa pyörien siirrot ja 
muun ylläpidon. 
 
Asemattomat kaupunkipyöräjärjestelmät tulevat kustannuksiltaan ase-
mallisia selvästi edullisemmiksi. Pyörien palautuminen uudelleen käytet-
täväksi järjestetään pyörässä olevalla GPS-paikantimella ja älypuhelimes-
sa toimivalla geofence-ohjelmalla, mikä määrittelee sallitun pysäköinti-
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alueen virtuaaliset rajapinnat. Ilman verkkosovellusta lähimmän vapaan 
pyörän löytäminen matkaketjuun olisi vaikeaa. Mikäli asemattomat pyö-
rät voidaan pysäköidä myös pyöräasemille, on kyseessä hybridijärjestel-
mä. 
 
Asemattomissa kaupunkipyöräjärjestelmissä pysäköityjen pyörien kasau-
tuminen on aiheuttanut ongelmia. Geofence-tekniikan avulla voisi ase-
mattoman järjestelmän kehittää virtuaalisesti asemallisena järjestelmänä 
toimivaksi keskittämällä pysäköinti pysäköintipisteisiin, eli telinepaikat 
olisivat virtuaalisia. Asemattomat pyörät lisäävät aina julkisten teli-
nepaikkojen käyttöä. Pysäköintiongelmia voidaan kuitenkin vähentää 
suunnittelulla ja ohjeistuksella. Pysäköinti tulisi järjestää kaikkialla yh-
denmukaisesti sekä ohjeistaa liikennemerkein ja tarvittaessa katumerkin-
nöin. 
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Liite 2 
Kierrätyspyörien käyttöehdot 

  


