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1 Johdanto 

Tämän työn aiheena oli suunnitella pyöräilyn pääverkko ja pääväylä Valkeakoskelle. Työ 

pohjautuu Akaan ja Valkeakosken pyöräliikenteen edistämisohjelmaan, joka valmistui 

vuonna 2021 ja toteuttamisesta vastasi Sweco. Tärkein toimenpide oli kohta 10 Pyöräilyn 

pääverkko ohjaa liikenne- ja katusuunnittelua (Sweco, 2021, s. 39). Tavoitteena oli tutkia ja 

suunnitella optimaalinen pyöräilyn pääverkko ja sen tärkeimpänä osana toimiva pääväylä. 

Suunnittelualue on Lempääläntieltä, Kenraalintien liittymästä alkaen Tavaksentielle asti. 

Työssä suunniteltiin erilaisia poikkileikkaus malleja ja vaihtoehtoja, missä reitit voisi kulkea. 

Reiteille suoritettiin myös tasoluokittelu, jonka tarkoituksena on erityisesti ohjata 

talvikunnossapitoa. 

Työssä hyödynnettiin valtakunnallisesti tehtyjä tutkimuksia suomalaisten 

pyöräilytottumuksista ja vuonna 2020 tehtyä kuntalaiskyselyä Valkeakosken asukkaille. 

Suunnittelussa kerättiin tietoa eri kokemusasiantuntijoita niin kaupungin tekniseltä osastolta 

kuin Valkeakosken pyöräilyseurasta. Tärkein työtä ohjaava tekijä oli Väyläviraston uusi 

suunnitteluohje pyöräliikenteelle. Työssä huomioitiin myös 1.6.2020 voimaan astuneen 

uuden tieliikennelain aiheuttamat muutokset. 

Valkeakoski on rakentunut tiiviisti kaupungin läpikulkevan tieosuuden Lempääläntie-

Tehtaankatu-Sääksmäentie ympärille Kuva 1 näkyvä sininen nuoliviiva, osoittaa työn 

suunnittelualueeksi valitun osuuden. Tämä tuleva pyöräilyn pääväylä kulkee Valkeakosken 

kaupungin halki ja vaikutusalue kattaa merkittävän osan tärkeistä kohteista ja ihmisistä. 

Koska 80 % kaupungin asukkaista asuu 3 kilometrin sisällä ydinkeskustasta, pyöräilylle on 

erittäin hyvät lähtökohdat.   
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Kuva 1. Suunnittelualue pääväylälle (Nurminen, 2023, taustakartta: Maanmittauslaitos). 

 

2 Suomalaisten liikkuminen 2021 

Liikenne- ja viestintävirasto Traficomin vuonna 2021 teettämän henkilöliikennetutkimuksen 

mukaan Suomalaiset tekivät keskimäärin 2,3 kotimaanmatkaa vuorokaudessa ja niiden 

matkasuorite oli 34 kilometriä. Ylivoimaisesti käytetyin kulkumuoto (Kuva 2) oli henkilöauto, 

joko kuljettajana tai matkustajana. Henkilöauton osuus matkaluvusta on 62 % ja 

matkasuoritteesta jopa 84 %. Tuloksissa (Kuva 3) on syytä ottaa huomioon 

koronapandemian aiheuttavat vaikutukset ihmisen liikkumiseen. Matkojen määrien 

merkittävä lasku on seurasta pandemian aiheuttamista seurauksista kuten etätyö 

suosituksesta, etäopiskelusta, poikkeusoloista, yleisötapahtumien sulkemisesta ja julkisten 

tilojen sulkemisesta. (Traficom, 2023a, s. 15) 
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Kuva 2. Kotimaanmatkojen matkaluvun ja matkasuoritteen jakautuminen kulkutavoittain 

(Traficom, 2021a, s. 15). 

 

Kuva 3. Liikkumisen tunnusluvut vuosilta 2016 ja 2021 (Traficom, 2021a, s. 16). 

 

Suomen ilmaston takia pyöräliikenteessä on merkittäviä kausivaihteluita. Niin matkaluvuissa 

kuin matkasuoritteessa mitattuna, vilkkainta aikaa pyöräilylle on huhti-lokakuussa. Kuva 4 

näkyy, kuinka pyöräilyn osalta suurin osuus matkoista tapahtuu 1–3 kilometrin mittaisilla 

matkoilla, jolloin osuus kaikista kulkumuodoista on 14 %. 10 kilometriin mentäessä pyöräilyn 

osuus laskee 6 %:iin. 10–20 kilometrin matkoilla pyöräilyn osuus on enää 3 %.  
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Helsingin kaupunki on tutkinut vuodesta 2014 alkaen tarkemmin ihmisten 

pyöräilytottumuksia. Vuonna 2022 42 % pyöräilijöistä piti tärkeimpänä syynä pyöräilylle sitä, 

että se on kätevä tapa liikkua. Myönteisiä vaikutuksia terveyteen ja fyysiseen kuntoon 

arvosti eniten 34 % vastanneista. Muut syyt saivat kukin alle 10 % vastauksista. Muita syitä 

oli esimerkiksi taloudellisuus, ulkoilu ja ympäristösyyt. (Helsingin kaupunki, 2022, s. 30) 

Kuva 4. Kulkutapaosuudet matkan pituuden mukaan kotimaassa (Traficom, 2021a, s. 29). 

 

Kotiperäisistä matkoista noin viidesosa suuntautuu päivittäistavarakauppaan, 

kauppakeskukseen tai muuhun ostospaikkaan (Kuva 5). Työpaikkojen osuus on 15 %. Muita 

merkittäviä kohteita ovat koti, vierailupaikka ja liikunta- tai ulkoilupaikka. (Traficom, 2021a, 

s. 48). 
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Kuva 5. Kotiperäisten ja muiden kuin kotiperäisten matkojen suuntautuminen kohteisiin 

(Traficom, 2021a, s. 48). 

 

3 Uusi tieliikennelaki 

Suomessa astui voimaan uusi tieliikennelaki 1.6.2020. Uuden lain tarkoituksena on lisätä 

liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Samalla luodaan edellytykset liikenteen 

digitalisoitumiselle ja turvalliselle siirtymiselle kohta automaatiota. Uusi tieliikennelaki 

korostaa pyörän asemaa ajoneuvona ja pyöräilyä liikennemuotona. Uusi laki toi tullessaan 

uusia sääntöjä pyöräilijöille. Pyörätien ollessa kulkusuuntaan nähden tien vasemmalle 

puolella, voi pyöräilijä ajaa myös ajanradalla tai pientareella, jos se on muuten 

turvallisempaa kulkureitin tai muun vastaavan syyn vuoksi. Pyörätiet ovat lähtökohtaisesti 

yksisuuntaisia. Kaksisuuntainen pyörätie merkitään lisäkilvellä. (Väylävirasto, 2020, s. 9). 
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3.1 Uudet pyöräliikenteen liikennemerkit ja lisäkilvet 

Uusi tieliikenne toi mukanaan uusia liikennemerkkejä ja lisäkilpiä pyöräliikenteelle. Alla 

oleviin kuviin on lisätty ainoastaan täysin uudet liikennemerkit. 

Kuva 6. B7: Väistämisvelvollisuus pyöräilijän tienylityspaikassa (Traficom, 2023b). 

 

Merkillä osoitetaan, että ajoneuvolla ja raitiovaunulla on väistettävä ajorataa pyörätien 

jatkeella ylittävää polkupyöräilijää. Merkillä osoitetaan vain rakenteellisesti korotettu 

pyörätien jatke. 

Liikennevalo-ohjatussa tienylityspaikassa merkillä voidaan kuitenkin osoittaa pyörätien jatke, 

jota ei ole rakenteellisesti korotettu. Merkki voidaan sijoittaa ajoradan oikealle puolelle, 

yläpuolelle, ajoradalla olevalle korokkeelle tai ajoradan vasemmalle puolelle. 

Kuva 7. C12: Polkupyörällä ja mopolla ajo kielletty (Traficom, 2023b). 
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Kuva 8. C15: Jalankulku, polkupyöräily ja mopolla ajo kielletty (Traficom, 2023b). 

 

Kuva 9. E13.1: Pyöräkaista (Traficom, 2023). 

 

Merkillä voidaan osoittaa pyöräkaista. Merkki sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle tai 

pyöräkaistan yläpuolelle. 

Kuva 10. E13.2: Pyöräkaista (Traficom, 2023b). 

 

Merkillä voidaan osoittaa pyöräkaista. Merkki sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle tai 

pyöräkaistan yläpuolelle. 
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Kuva 11. E28: Pyöräkatu (Traficom, 2023b). 

 

Merkkien E28 ja E29 rajoittamalla alueella on noudatettava pyöräkadulla voimassa olevia 

liikennesääntöjä. Merkki sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle. 

Kuva 12. E29: Pyöräkatu päättyy (Traficom, 2023b). 

 

Merkkien E28 ja E29 rajoittamalla alueella on noudatettava pyöräkadulla voimassa olevia 

liikennesääntöjä. Merkki sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle. 

Kuva 13. H23.2: Kaksisuuntainen pyörätie (Traficom, 2023b). 
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Kuva 14. F21.1: Pyöräilyn suunnistustaulu (Traficom, 2023b). 

 

Merkeissä F19–F23 voidaan käyttää reittitunnuksia ja muita vapaamuotoisia tunnuksia. 

Jalankulkualueella voidaan käyttää myös muita reitti- ja paikannusmerkintöjä. Tilapäisissä 

liikennejärjestelyissä merkin pohjaväri on keltainen. 

Kuva 15. F21.2: Pyöräilyn suunnistustaulu (Traficom, 2023b). 

 

Merkeissä F19–F23 voidaan käyttää reittitunnuksia ja muita vapaamuotoisia tunnuksia. 

Jalankulkualueella voidaan käyttää myös muita reitti- ja paikannusmerkintöjä. Tilapäisissä 

liikennejärjestelyissä merkin pohjaväri on keltainen. 

3.2 Pyörätyypit 

Tieliikennelaissa polkupyörä luokitellaan ajoneuvoiksi. Lain mukaan pyörän paikka on aina 

ajoradan oikeassa reunassa tai pientareella ellei sitä ole liikennemerkein määrätty muualle. 

Kaksipyöräisen polkupyörän suurin sallittu leveys on 0,8 metriä. Polkupyörään voidaan 

kytkeä perävaunu, jonka kytkentämassa on suurimmillaan 50 kg. Erilaisia pyöriä on nykyään 

runsaasti ja tuoreimmassa Väyläviraston pyöräliikenteen suunnitteluohjeessa niille on 

annettu omat mitoituksensa (Kuva 16). 
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Kuva 16. Pyörien ja kevyiden sähköajoneuvojen pituuksia ja leveyksiä (Väylävirasto, 2020, s. 

16). 

 

Sähköavusteiset polkupyörät ovat viime vuosina lisääntyneet räjähdysmäisesti. On syytä 

olettaa, että sähköavustusteiset polkupyörät tulevat mullistamaan liikennettä. Tällä hetkellä 

ei ole vielä saatavilla kattavia tutkimuksia sähköavusteisten polkupyörien vaikutuksista 

liikennetottumuksiin. Sähköavusteisia polkupyöriä koskevat samat liikennesäännöt kuin 

tavallisia polkupyöriä. Sähköavusteisien polkupyörien sähkömoottorien suurin sallittu teho 

on 250W. Moottori saa toimia ainoastaan, kun pyöräilijä polkee polkimia ja sen on 

kytkeydyttävä viimeistään pois päältä, kun nopeus on 25 km/h. Todellisuudessa rajoituksia 

on lähes mahdotonta valvoa ja sähköavusteisen polkupyörän rajoittimen poistaminen 

käytöstä on varsin helppoa ja melko yleistä. (Väylävirasto, 2020, s. 15) 
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Sähköavusteisten polkupyörien tekninen kehitys on tällä hetkellä nopeaa. Etenkin pyörien 

toimintamatka on kasvanut merkittävästi. Akun kestoon vaikuttaa moni tekijä, mutta 

parhaimmillaan uusimmilla malleilla päästään jo yli 150 kilometrin matkoihin.  

Sähköavusteisten polkupyörien vaikutuksia on tutkittu norjalaisessa tutkimuksessa vuonna 

2015. Tutkimuksen mukaan tavallisissa pyörillä tehtiin keskimäärin 0,9 matkaa ja 4,32 km 

ajosuoritetta. Vastaavasti sähköavusteisillä pyörillä tehtiin 1,4 matkaa ja 14,42 km 

ajosuoritetta. Matkojen pituus nousi 4,8 km:stä 10,3 km:iin. (Fyhri & Fearley, 2015, ss. 45–

52). 

4 Pyöräliikenteen suunnittelu 

Pyöräliikenteen verkko voidaan määritellä siten, että siihen kuuluvat kaikki pyöräilijöiden 

käyttämät väylät. Niitä ovat kadut, tiet, erilliset pyörätiet sekä tarvittaessa puistokäytävät ja 

vastaavat. Keskeiset kohteet tulee olla saavutettavissa helposti, turvallisesti ja nopeasti. 

Tehokkaimmillaan pyöräliikenne on silloin kun se on ajallisesti autoliikennettä nopeampaa. 

Suunnittelulla on mahdollista vaikuttaa merkittävästi kohteiden saavutettavuuteen ja sitä 

kautta kulkutavan valintaan. Suunnittelussa on syytä huomioida koko ympärillä oleva 

liikenneverkko, liikenneympäristö ja ihmisten tarve liikkumiselle. Väyläviraston uusimmassa 

pyöräliikenteen suunnitteluohjeessa merkittävä muutos koskee sitä, että jos ennen auto- ja 

pyöräliikenne pyrittiin erottamaan toisistaan, nyt lähtökohtana pidetään sekaliikennettä. 

Toinen oleellinen muutos kehottaa turvallisuuden näkökulmasta suosimaan yksisuuntaisia 

pyöräteitä kaksisuuntaisien sijasta. (Väylävirasto, 2020, ss. 25–30). 

4.1 Liikenneympäristön määrittely 

Liikenneympäristö voidaan jakaa kahteen osaan, rakennettuun ympäristöön ja 

rakentamattomaan ympäristöön. Rakennettu alue jaotellaan tarkemmin seuraavaan 

kolmeen luokkaan: Tiivisti rakennettu liikenneympäristö, väljästi rakennettu 

liikenneympäristö ja rauhallinen liikenneympäristö. (Väylävirasto, 2020, ss. 38–41). 
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Tiiviisti rakennettua kaupunkiympäristöä on tyypillisestä kaupunkien tai kuntien keskusta- 

alueet. On tyypillistä, että rakennus tai pysäköintialue rajaa katutilan. Tiiviisti rakennetussa 

kaupunkiympäristössä on paljon saavutettavia kohteita ja liittymien määrä on suuri. 

Katutilan määrä on usein rajallinen, jolloin kaksisuuntaisen pyörätien sovittaminen alueella 

voi olla haastavaa. (Väylävirasto, 2020, ss. 38–41). 

Väljästi rakennettu kaupunkiympäristö sijaitsee tavallisesti keskustan ulkopuolella. Väljästi 

rakennettu kaupunkiympäristö sisältää vähemmän liikennettä ja vastaavasti enemmän tilaa 

kuin tiivisti rakennetussa kaupunkiympäristössä. Tyypillisesti pyöräväylien ja rakennusten 

väliin jää tilaa. (Väylävirasto, 2020, ss. 38–41). 

Rauhalliseen kaupunkiympäristöön kuuluvat kaikki muut asemakaavoitetut tiet ja kadut 

rakennetulla alueella. Tyypillisesti tonttikadut ovat esimerkki rauhallisesta 

kaupunkiympäristöstä. Alueilla ajonopeudet ovat matalia ja tavallisesti liikennettä ei ole 

eroteltu toisistaan. (Väylävirasto, 2020, ss. 38–41). 

Tasapainoisessa liikenneympäristössä on otettu huomioon jokaisen kulkumuodon tarpeet ja 

väylien käyttötarkoitukset. Usein ylimitoitetut panostukset tiettyyn kulkumuotoon ovat 

heikennyksiä muita kulkumuotoja ajatellen. (Väylävirasto, 2020, s. 38). 

Väyläviraston uusimmassa ohjeessa pyöräliikenteen suunnittelu on jaettu viiteen eri 

kategoriaan, joita ovat turvallisuus, suoruus, yhdistävyys, vaivattomuus ja miellyttävyys. 

(Väylävirasto, 2023, s. 26.) 

4.2 Pyöräliikenteen järjestelyt 

Järjestelyissä on syytä muistaa, että tieliikennelaissa polkupyörät luokitellaan ajoneuvoiksi.  

Lähtökohtaisesti polkupyöräilijän paikka on osana muuta ajoneuvoliikennettä.  

Pyöräliikenteen järjestelyt ovat lähtökohtaisesti yksisuuntaisia, ellei niitä erikseen 

liikennemerkeillä näytetä kaksisuuntaisiksi. Erilaisille pyöräliikenteen järjestelyille on omat 

vaatimuksensa ja suosituksensa. 
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4.2.1 Sekaliikenne 

Sekaliikenne on tyypillinen ratkaisu asuinalueilla, joissa on alhaiset liikennemäärät. Varsin 

tyypillisiä sekaliikenteen paikkoja ovat tonttikadut. Sekaliikenteessä auto- ja pyöräliikenne 

käyttävät samaa ajoradan tilaa. Lähtökohtaisesti pyöräilijän paikka on aina ajoradan oikeassa 

reunassa. Yleisesti sekaliikenne on käytössä alueilla, joissa nopeusrajoitus on enintään 30 

km/h. (Väylävirasto, 2023, ss. 58–60) 

4.2.2 Pyöräkaista 

Tiemerkinnöin osoitettua pyöräliikenteelle tarkoitettua ajoradan pituussuuntaista osaa 

kutsutaan pyöräkaistaksi. Pyöräkaista on yksisuuntainen ja se merkitään yleisesti molempiin 

suuntiin. Ellei pyöräkaistaa ole merkitty sulkuviivoille, muut ajoneuvot saavat käyttää sitä 

ryhmittäytymiseen. Pysäköinti ja pysähtyminen on muilla ajoneuvoilla kielletty 

pyöräkaistalla. Pyöräkaistat ovat yleensä käytössä rakennetulla alueella. Pyöräkaistan ollessa 

käytössä, on jalkakulkijoilla oltava oma jalkakäytävä vähintään kadun toisella puolella. 

(Väylävirasto, 2023, ss. 64–68) 

4.2.3 Pyöräkatu 

Tavallisesti pyöräkatu sisältää ajoradan ja jalkakäytävän. Pyöräkadulla on sallittua ajaa myös 

autolla, mutta pyöräliikenteelle on annettava esteetön kulku ja ajonopeudet määräytyvät 

pyöräliikenteen mukaan. Tavallisesti pyöräkatua käytetään tiivisti rakennetussa ja 

rauhallisessa liikenneympäristössä. Tyypillinen pyöräkadun funktio on toimia osana pyöräilyn 

pääverkkoa ja vastaavasti autoliikenteen osalta merkitys on ainoastaan paikallinen. 

Pyöräkatu on etuajo- oikeutettu siihen risteävien rauhallisten katujen nähden. (Väylävirasto, 

2023, ss. 69–71) 

4.2.4 Pyörätie 

Pyörätie on pyöräliikenteelle tarkoitettu tien osa. Pyörätie on erillinen tien osa tai 

rakenteellisesti erotettu ajoradasta. Jos jalkakäytävää tai piennarta ei ole, jalankulkija voi 
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käyttää pyörätien reunaa.  Pyörätie soitetaan liikennemerkillä ja on aina yksisuuntainen, ellei 

sitä lisäkilvellä (Kuva 13) toisin osoiteta. Tavallisesti pyöräteitä käytetään tiivisti tai väljästi 

rakennetuissa liikenneympäristöissä. (Väylävirasto, 2023, ss. 72–74) 

4.2.5 Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä 

Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä on pyöräliikenteen järjestely, jossa pyöräilijät ja 

jalankulkijat käyttävät samaa väylää. Pyöräilijän tulee käyttää väylän oikeaa reunaa ja on 

väistämisvelvollinen jalkakulkijoihin nähden. Väylän viitoituksessa tulee näkyä, että se on 

yhdistetty jalankulun ja pyöräilyn väylä. Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä ei sovellu 

esteettömyyden erikoistasoille. Yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä soveltuu parhaiten 

käytettäväksi rakentamattomassa ympäristössä, mutta se soveltuu myös käytettäväksi 

väljästi rakennetussa liikenneympäristössä.  Yhdistetty väylä rakennetaan ajoradan 

rinnakkaisena väylänä, jolloin se vaatii leveän tai reunakivellisen erottelun. (Väylävirasto, 

2023, ss. 79–81) 

4.3 Reittitasot 

Pyöräliikenteet reitit on luokiteltu kolmiportaisella luokittelulla (Kuva 17). Luokittelun taso 

ohjaa pyöräilyverkon suunnittelua, ominaisuuksia, viitoitusta ja kunnossapitoa. Pyöräilyn 

pääverkon muodostavat pääreitit ja aluereitit.  Pääverkon tarkoituksena yhdistää alueen 

merkittävimmät kohteet toisiinsa. (Väylävirasto, 2020, s. 30). 

Pääreittien tarkoituksena on yhdistää alueen kuntakeskukset toisiinsa. Pääreittien tulee 

selkeitä ja yhtenäisiä. Luokitukseltaan reitit ovat tärkeimmässä asemassa, jolloin niiden tulee 

mahdollistaa sujuva liikkuminen kuntakeskuksen läpi. Pääreiteillä on eniten käyttäjiä ja 

niiden reitit pyritään luomaan mahdollisimman nopeiksi ja laadukkaiksi. Mahdollisuuksien 

mukaan pyöräilyn pääreiteistä pyritään tekemään nopeampia kuin autoliikenteen reiteistä. 

(Väylävirasto, 2020, s. 30). 

Aluereittien tarkoituksena on yhdistää eri aluekeskukset toisiinsa tai niille johtaville 

pääreiteille. Pääosa aluekeskusten välisistä reiteistä on aluereittejä, mutta kahden 
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merkittävän aluekeskuksen välillä voi myös olla pääreitti. Aluereitit ovat laadultaan korkea 

tasoisia, mutta pääreittejä alhaisempia. (Väylävirasto, 2020, s. 30). 

Pyöräliikenteen paikallisreitiksi kutsutaan kaikkia pääverkon ulkopuolelle jääviä 

pyöräliikenteelle sallittuja väyliä. (Väylävirasto, 2023, ss. 27–28) 

Kuva 17. Pyöräverkon toiminnallinen luokittelu (Väylävirasto, 2023, s. 31). 

 

4.4 Pyöräilijöiden onnettomuudet 

Liikenteessä kuolleiden pyöräilijöiden määrä on pysynyt ennallaan viimeiset kymmenen 

vuotta, mutta loukkaantuneiden määrä on laskenut noin kolmanneksen (Kuva 18). Viimeisen 

kolmen vuoden aikana vuodessa on keskimäärin menehtynyt 24 ja loukkaantunut 540 

pyöräilijää. Onnettomuudet tapahtuivat pääosin taajamissa ja risteysalueilla. (Liikenneturva, 

2023). 
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Kuva 18. Kuolleet ja loukkaantuneet pyöräilijät 2013–2022 (Liikenneturva, 2023). 

 

5 Liikenneverkon nykytilanne Valkeakoskella 

Valkeakoskella on katuja noin 155 kilometriä, sekä noin 80 km jalankulun- ja pyöräilynväyliä 

(Valkeakosken kaupunki, 2023). Vaikka Valkeakoskella on varsin kattava pyöräilyn verkosto, 

niin nykyisellään liikenneverkko suosii vahvasti autoilua. Valkeakoskella ei ole kielletty 

autoilua miltään alueelta, ainoastaan aivan kaupungin ydinkeskustassa on kaksi lyhyttä 

kadun osuutta yksisuuntaisia. Pysäköinti on ilmaista ja pysäköintitilaa on erittäin hyvin 

saatavilla.  

Liikenteen näkökulmasta pullonkaulana voidaan pitää keskustan halkaisevaa kanavaa, jonka 

ylittäminen tapahtuu Isonsillan kautta. Toinen merkittävä pullonkaula on rautatien ylittävä 

silta. Pullonkaulat ohjaavat vahvasti kaupungissa tapahtuvia liikennevirtoja (Kuva 19).  
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Kuva 19. Liikenteen pullonkaulat (Nurminen, 2023, taustakartta: Maanmittauslaitos). 

  

Valkeakosken pääväylä Lempääläntie-Tehtaankatu-Sääksmäentie kulkee kaupungin halki 

pohjois- eteläsuunnassa. Pääväylän varteen sijoittuu suurin osa asukkaiden tarvitsemista 

palveluista tai jatkoyhteys kaupungin keskustan ulkopuolella oleviin palveluihin.  

Valkeakoskella ei ole suoritettu liikennemittauksia jalankulkijoiden tai pyöräilijöiden osalta, 

mutta ajoneuvoliikenteen osalta pääväylän arkipäivän vuorokausiliikenne (KAVL) on noin 

6500–17000. Vilkkain osuus sijaitsee Isonsillan molemmin puolin. Keskusta mentäessä 

pohjoisen suuntaan KAVL on noin 10500–13500 (Sitowise, 2019). Koska pyöräilylle ei ole 

juurikaan vaihtoehtoisia reittejä johtuen kaupunkirakenteessa olevista pullonkauloista, 

voidaan olettaa pyöräliikenteen määrien olevan suurimmillaan näillä samoilla osuuksilla. 

Valkeakosken kaupungin yhdyskuntatekniikan päällikön Timo Lamminpään 

(henkilökohtainen tiedonanto, 10.5.2023) mukaan osana pyöräliikenteen edistämisohjelmaa 

on hankkia automaattijärjestelmät liikennemittauksia varten. 
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Valkeakosken kaupungin tiiviisti rakennettu ympäristö on sopiva pyöräilylle, jopa yli 80 % 

asukkaista asuu kolmen kilometrin säteellä ydinkeskustan alueesta (Kuva 21. Valkeakosken 

asukastiheys 2020 (Sweco, 2021, s. 18). Nykyisellään pyöräilynreitit kulkevat pääosin 

ajoneuvoliikenteen väylien vieressä. Pyöräilylle ja jalankululle olevat omat reitit ovat suurilta 

osin lyhyitä, oikaisuun tarkoitettuja reittejä.  

Valkeakosken pyöräilyverkko (Kuva 20. Valkeakosken pyöräilyverkon nykytila (Sweco, 2021, 

s. 23). koostuu tällä hetkellä pääasiassa yhdistetyistä pyöräteistä ja jalkakäytävistä sekä 

sekaliikenteestä. Valkeakosken nykyisen ajoneuvoliikenteen pääväylän molemmin puolin 

kulkee yhdistetyt pyörätiet ja jalkakäytävät. Väylät ovat leveydeltään noin 2–5 metriä. 

Autoliikenteen ajoratoja alueella on neljä, kaksi molempiin suuntiin. Ajoratojen leveys 

nykyisellään on noin 3,5 metriä.  

Kuva 20. Valkeakosken pyöräilyverkon nykytila (Sweco, 2021, s. 23). 
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Kuva 21. Valkeakosken asukastiheys 2020 (Sweco, 2021, s. 18). 

 

5.1 Pyöräilytottumukset 

Kuntalaiskyselyssä 2020 Valkeakosken asukkaista 79 % on tyytyväisiä tai melkein tyytyväisiä 

Valkeakoskeen pyöräilykaupunkina. Jopa 94 % kuntalaisista kokee pyöräilyn kehittämisen 

täysin myönteiseksi asiaksi. Vain muutama autoileva vastaaja oli varovaisen myönteinen tai 

kehittämistä vastaan. (Sweco, 2021, s 11). 

Valkeakosken asukkaista 42 % kertoo pyöräilevänsä ympäri vuoden ja 40 % pyöräilee 

päivittäin tai lähes päivittäin. Tuloksista ilmenee selviä eroja valtakunnallisiin tutkimuksiin, 

sillä Top3 syyt pyöräilylle Valkeakoskella eroavat merkittävästi valtakunnallisista tuloksista. 

Toki on syytä olettaa, että kysymysten asettelussa on eroja. Kuntalaiskyselyssä tärkeimmäksi 
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syyksi pyöräilyyn mainitaan myönteiset vaikutukset terveyteen ja fyysiseen kuntoon (36 %). 

Toiseksi merkittävimmäksi syyksi kerrotaan ulkoilu ja virkistys (30 %). Vasta kolmantena on 

kätevä tapa liikkua (15 %). (Sweco, 2021, s. 10). 

Valkeakoskella eniten tyytymättömyyttä pyöräilyn nykytilassa aiheutti pyöräväylien 

opasteet, kunnossapito ja väylien erottelu. (Sweco, 2021, s. 13). 

5.2 Kehittämistarpeet 

Kuntalaiskyselyn tuloksista ilmenee, että asukkaat ovat melko tyytyväisiä pyöräreittien 

sujuvuuteen ja turvallisuuteen. Tuloksista voidaan päätellä pyöräilyn olevan hyvällä 

perustasolla. On kuitenkin syytä huomioida, että vain harva vastanneista oli täysin 

tyytyväisiä pyöräilyn nykytilaan. Tarkentavien kysymysten avulla saatiin selvitettyä 

tärkeimmät kehityskohteet, joita olivat infran laatu, kunnossapito, opasteet ja informaatio. 

Pyöräilyn reittien määrässä ei koettu olevan suuria puutteita. (Sweco, 2021, s. 13). 

5.3 Turvallisuus/onnettomuudet 

Kuva 22 näkyy Valkeakosken keskustan alueella tilastoidut onnettomuudet vuosilta 2013-

2017. Huomion arvoista on, että vaikka Valkeakosken vilkkain liikenne tapahtuu pääreitillä 

niin suurin osa jalankulkijoille ja pyöräilijöille tapahtuvista onnettomuuksista tapahtuu 

pienemmillä, kauempana pääväylästä olevilla tonttikaduilla. On syytä huomioida, että 

läheskään kaikki onnettomuudet eivät päädy virallisiin tilastoihin. 
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Kuva 22. Onnettomuudet Valkeakosken keskustan alueella 2013–2017 (Sitowise, 2019, s. 

10). 

 

6 Merkittävät kohteet 

Pääverkon suunnittelussa tuli ottaa huomioon tutkimukset matkojen kohteista. Pääverkon 

tulisi kattaa työpaikka- alueet, päivittäistavarakaupat, opiskelupaikat, harrastukset ja 

asuinalueet. (Väylävirasto, 2020, s. 27) 

6.1 Oppilaitokset 

Valkeakoskella oppilaitokset sijoittuvat pääosin pääreitin varrella, poikkeuksena Roukon 

yhtenäiskoulu (Kuva 23). 

Valkeakosken Campus sijaitsee kaupungin pohjoispäässä Lempääläntien varrella. Campuksen 

alueeseen kuuluu Tietotien lukio, Valkeakosken ammattiopisto ja Hämeen 

ammattikorkeakoulun Valkeakosken yksikkö.  
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Noin 900 oppilaan Roukon kaupunginosassa sijaitseva Roukon yhtenäiskoulu toimii 

lähikouluna suurimmalle osalle kaupungin pohjoispuolen oppilaista. Koulun suuri tontti 

ulottuu Roukontieltä Painontielle asti. 

Nykyinen Sorrilan yhtenäiskoulu toimii lähikouluna noin 1000:lle, pääosin kaupungin 

eteläpuolella asuvalle oppilaalle. Koulu toimii tällä hetkellä viidessä eri yksikössä kuudessa 

toimipisteessä. Sorrilan yhtenäiskoulun rakenne muuttuu oleellisesti lähivuosina, koska 

vanhat rakennukset tullaan purkamaan ja uusi koulurakennus on tarkoitus ottaa käyttöön 

vuonna 2025. Uudistuksen tarkoitus on siirtää kaikki yksiköt samaan yhteen toimipisteeseen. 

Tuleva Sorrilan yhtenäiskoulu tulee sijaitsemaan Sääksmäentien varrella kaupungin 

eteläpäässä.  

Kaupungin pohjoispuolella taajama- alueen oppilaita palvelee noin 150 oppilaan 

Kärjenniemen Koulu. Noin 100 oppilaan Sääksmäen koulu palvelee eteläisenpuolen taajama- 

alueen oppilaita. Sääksmäen koulu koostuu Tarttilan ja Rauhalan yksiköistä. 

Perusopetuksen oppilaat tullaan jakamaan asuinpaikan mukaan Roukon ja Sorrilan 

yhtenäiskoulujen välillä. Jaottelussa käytettävä maantieteellinen raja kulkee Tallinmäen 

kaupunginosan kohdalla.  
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Kuva 23. Kaupunki alueen oppilaitokset (Nurminen, 2023, taustakartta: Maanmittauslaitos) 

 

6.2 Teollisuus ja sosiaali- ja terveyspalvelut 

Merkittävä osa Valkeakosken työpaikoista sijaitsee kaupungin keskustan alueella. Aivan 

kaupungin ydinkeskustasta löytyy suurin osa palveluista. Ydinkeskustassa sijaitsee myös 

Citymarket ja rakenteilla oleva Prisma.  

Valkeakosken sosiaali- ja terveyspalvelut sijaitsevat alle 500 metrin päässä ydinkeskustasta. 

Palvelut sijaitsevat samalla alueella, vaikka osoitteissa on eroja. Terveyskeskuksen tiloissa 

Särpimäenkadulla toimivat neuvolapalvelut, lääkäreiden ja hoitajien vastaanotot, 

hammashoitola, fysioterapia, A-klinikka ja erityistyöntekijöiden vastaanotot. Hoiva- ja 

kuntoutusyksikön katuosoite on Kirkkotie 8. Vammaispalveluiden katuosoite on 

Kerhomajankatu 2.  

Valkeakosken teollisuusalueista merkittävimmät ovat Lumikorven, Holmin, Varsanhännän ja 

Pispantallin teollisuusalueet (Kuva 24). Tervasaaren paperitehdas sijaitsee aivan kaupungin 
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keskustassa lähellä kanavaa. Adara ja Walki sijaitsevat myös lähellä keskustaa 

Paperituotteen alueella. Suuressa osaa tehtaista tehdään katkeamatonta kolmivuorotyötä 

kellon ympäri.  

Kuva 24. Teollisuuslaitosten sijainnit (Nurminen, 2023, taustakartta: Maanmittauslaitos) 

 

6.3 Ostoskeskukset ja päivittäistavarakaupat 

Valkeakosken keskustasta löytyy kaksi merkittävää ostoskeskusta. Koskikaran 

ostoskeskuksessa on useita pienempiä toimijoita ja parhaillaan nykyisen S- Marketin tilalle 

rakennetaan Prismaa. Toinen ostoskeskus on rakennettu Citymarketin ympärille. Samassa 

rakennuksessa on Citymarketin lisäksi 3 ravintolaa ja Valkeakosken kirjasto.   

Päivittäistavarakaupoista (Kuva 25) suurin osa sijaitsee pääväylän varrella. Ainoastaan Sale 

Mäntylä ja K- Market Sointula ovat sijoitettu palvelemaan tietyn kaupunginosan asukkaita.   
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Kuva 25. Päivittäistavarakauppojen ja ostoskeskusten (Nurminen, 2023, taustakartta: 

Maanmittauslaitos). 

 

6.4 Urheilu- ja liikuntapaikat 

Valkeakoskella on merkittävä määrä paikkoja eri urheilulajeille (Kuva 26). Valkeakosken 

merkittävin urheilupaikkojen keskittymä sijaitsee lähellä keskustaa Kerhomajan alueella. 

Urheilupuiston alueella sijaitsee esimerkiksi jalkapallo- ja jäähallit.  

Pässinmäen kaupunginosassa sijaitseva Liikuntahalli toimii toimipaikkakana useammalla 

lajille kuten koripallo, lentopallo, nyrkkeily, futsal ja voimistelu. 

Korkeakankaan hiihtokeskus sijaitsee kaupungin eteläpuolella, selkeästi keskustan 

ulkopuolella. Alueella tapahtuu ympäri vuoden erilaista ulkoliikuntaa. Alueella järjestetään 

Suomen mestaruuskilpailuita hiihdossa ja Frisbeegolffissa.  
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Koulujen liikuntasalit ovat myös urheiluseurojen käytössä kouluaikojen ulkopuolella. Lukion 

liikuntasali on pääosin varattu salibandy seurojen käyttöön. Roukon ja Sorrilan 

yhtenäiskoulut palvelevat monipuolisemmin eri urheilulajeja ja niihin on sijoitettu pääosin 

myös pienemmille lapsille suunnatut harrastukset. 

Kuva 26. Liikuntapaikat (Nurminen, 2023, taustakartta: Maanmittauslaitos). 

 

7 Suunnitelmat 

Suunnittelun lähtökohtana oli luoda mahdollisimman laadukas pyöräilyn pääväylä kaupungin 

halki. Työntilaajan toive oli saada sovitettua kaksisuuntainen pyörätie kulkemaan välillä 

Lempääläntie- Tehtaankatu-Sääksmäentie, joka toimisi samalla pyöräverkon pääväylänä. 

Tämä tuleva pääväylä olisi keskeisessä osassa rakennettaessa Valkeakoskella toimivaa 

pyöräverkkoa. On syytä muistaa, että ettei pyöräverkkoa rakenneta yksittäisillä tieosuuksilla, 

vaan laadukas pyöräverkko on kokonaisuus yhtenäisiä reittejä. Pääväylän kulkusuuntana 

suunnitelmissa pidetään pohjoisesta etelään. Kaupunkirakenteen takia, 
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suunnitelmat laadittiin myös yksisuuntaiselle pyöräliikenteelle ja järjestelylle, jossa 

pyöräliikenne ja jalankulku ovat eri puolilla katualuetta.  

Reunaehtoina työlle sovittiin, että maalunastuksia pyritään välttämään ja pääväylästä 

pyritään tekemään kaksisuuntainen pyörätie. Katualueen käyttöön ei asetettu rajoituksia. 

Kuitenkin on syytä huomioida, että suunnittelualueella ajoneuvoliikenteen määrät ovat 

suuria ja alueella kulkee huomattava määrä raskasta liikennettä. Olemassa olevaa 

liikenneinfraa pyritään hyödyntämään mahdollisimman tehokkaasti. Tämän takia 

suunnittelussa ei lähdetty muuttamaan ajoneuvoliikenteen väylien määrää tai leveyksiä 

vilkkaimmilla tieosuuksilla. 

Suunnittelualue voidaan luokitella tiiviisti rakennetuksi kaupunkiympäristöksi. 

Lähtökohtaisesti alueella tulisi käyttää yksisuuntaisia pyöräteitä, mutta tilaajan tahtotilan ja 

vallitsevan maankäytön takia suunnittelun lähtökohtana on rakentaa alueelle 

kaksisuuntainen pyörätie. Käytettävissä oleva katualue on useissa kohtaa liian kapea 

optimaalisen kaksisuuntaisen pyörätien rakentamiselle, jonka takia suunnittelussa on tehty 

erilaisia poikkileikkausmalleja parhaan kompromissin löytämiseksi  

Kaksisuuntaisen pyörätien leveyden tulisi olla pääväylillä vähintään 3 metriä. Lyhyillä 

osuuksilla, joissa katualueen leveys on rajallinen, voidaan käyttää leveyttä 2 metriä.  

Pyöräilyn pääväylä voidaan toteuttaa punaisella päällystysmateriaalilla tehostamaan 

pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden erottelua. Päällystysmateriaalina pääreitillä käytetään 

asfalttia. Katualueen kapeikoissa on mieluummin tingittävä jalankulun- ja pyöräilyväylän 

mitoituksesta kuin luovutaan niiden erottelusta.  

7.1 Pyöräilyn ylävitonen 

Suomessa Helsingin kaupunki on alkanut panostaa viime vuosina voimakkaasti 

pyöräliikenteen edistämiseen. Suunnittelussa on otettu mallia Kööpenhaminasta ja 

Amsterdamista, joita pidetään yleisesti maailman johtavina pyöräilykaupunkeina. 

Suunnittelussa on lisäksi hyödynnetty Hollannin pyöräliikenteen suunnittelu ohjetta (CROW 
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Desing manual for Bicycle traffic). Suunnitteluohjeessa kerrottujen kriteerien pohjalta 

voidaan arvioida pyöräliikenteen järjestelyiden onnistumista. (Helsingin kaupunki, 2023). 

Toimivan pyöräverkon suunnittelussa on otettava huomioon syyt, minkä takia ihmiset 

valitsevat kulkutavakseen pyöräilyn. Helsingin kaupungin pyöräliikenteen suunnitteluohje 

nostaa esille 5 merkittävintä kriteeriä. Toisin kun Hollannin ja Väyläviraston pyöräliikenteen 

suunnitteluohjeissa, kriteerit on luokiteltu tärkeysjärjestykseen.  Kriteerit ovat 

tärkeysjärjestyksessä turvallisuus, suoruus, kattavuus, vaivattomuus ja miellyttävyys. 

(Helsingin kaupunki, 2023). 

Suunnittelun kärkenä tulee aina olla turvallisuus. Moottoriajoneuvoihin verrattuna pyörien 

massat ja nopeudet ovat huomattavasti alhaisempia. Moottoriajoneuvon ja pyörän välisessä 

onnettomuudessa pyöräilijän kärsivät vahingot ovat lähes aina suurempia. Ensisijaisena 

keinona pyöräliikenteen turvallisuuden parantamiselle on rajoittaa moottoriajoneuvojen 

nopeuksia ja liikennemääriä, jolloin pyöräliikenne ja ajoneuvoliikenne on helpompi sovittaa 

turvallisesti yhteen. Jos liikenteen yhteensovittaminen ei ole mahdollista, pyörä- ja 

moottoriajoneuvoliikenne erotellaan toisistaan. (Helsingin kaupunki, 2023). 

Reittien suunnittelussa tulee pyrkiä siihen, että matka- aika ja pituus olisivat 

mahdollisimman lyhyitä eli käytännössä reitit olisivat mahdollisimman suoria. Tilanteessa, 

jossa pyörällä suoritettu matka on nopeampi kuin moottoriajoneuvolla, voidaan ihmisten 

olettaa valitsevan mieluummin pyöräilyn kulkutavakseen. Suoruuskriteerin mukaan 

pyöräilijän tulee voida päästä määränpäähänsä mahdollisimman suoraan. Tämä tarkoittaa 

käytännössä reittien ja matkaan käytettävän ajan minimoimista. Kun matka-aika saadaan 

lyhyillä matkoilla pienemmäksi kuin autolla tehtynä, voi polkupyörä realistisesti kilpailla 

houkuttelevuudessa henkilöauton kanssa. Suoruuskriteeri huomioi kaikki matka-aikaan 

vaikuttavat tekijät, kuten kiertoreitit ja erilaiset viivytykset. (Helsingin kaupunki, 2023). 

Kattavuuskriteeri määrittää, kuinka kattava pyöräilyverkko on. Mitä kattavampi 

pyöräilyverkko on, sen enemmän pyöräilijällä on vaihtoehtoja suorittaa matka kahden 

valitun pisteen välillä. Pyöräilyn houkuttelevuuden kannalta on oleellisesti, että 
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liikenneympäristö on mahdollisimman aukoton ja reitin valinta on helppoa. (Helsingin 

kaupunki, 2023). 

Vaivattomuuskriteeri on määritelty siten, kuinka vaivattomaksi ihmiset kokevat pyöräilyn. 

Oleellinen osa vaivattomuutta on pinnoitteen laatu, reunakivet ja muut väylän 

epätasaisuudet. Suunnittelussa on pyrittävä maaston korkeuserot, koska ylämäet vaativat 

pyöräilijältä enemmän lihasvoimaa. Henkistä kuormitusta aiheuttavia tekijöitä ovat 

monimutkaiset liikennejärjestelyt ja ruuhkat. Liikennevaloja olisi syytä välttää tai niissä tulisi 

mahdollisuuksien mukaan hyödyntää liikennevaloetuuksia. (Helsingin kaupunki, 2023). 

Miellyttävyyskriteeri ottaa huomioon sosiaalisen turvallisuuden ja luonnon läheisyyden. 

Miellyttävyyskriteeri korostuu usein virkistysreittien suunnittelussa. Koska valolla on suuri 

merkitys ihmisten turvallisuuden tunteeseen, valaistus on tärkeä osa miellyttävyyttä. 

(Helsingin kaupunki, 2023). 

7.2 Poikkileikkaukset 

Jos pääväylä halutaan tehdä laadukkaasti ja niin, että se täyttää suunnitteluohjeen mukaiset 

suositukset, katutilaa tarvittaisiin noin 27 metriä. Suunnittelualueella katualueen leveys 

vaihtelee noin 20,5 metrin ja 28 metrin välillä. On siis selvää, että pääväylä koostuu 

erilaisista poikkileikkauksista, joissa on jouduttu tinkimään suunnitteluohjeessa olevista 

suosituksista.  

Optimaalisessa tilanteessa (Kuva 27), jossa halutaan säilyttää pyörätie pääväylän molemmilla 

puolin, tilaa tulisi varata pääväylän oikealle puolelle vähintään 4,75 metriä ja vasemmalle 

puolelle 8 metriä. Väylän oikea puoli koostuisi 4 metriä leveästä yhdistetystä pyöräilyn ja 

jalankulunväylästä. Ajorata erotettaisiin pyöräilystä oikealla puolella 0,75 metriä leveällä 

kivityksellä ja pyöräbaanan puolella 2,5 metriä leveällä viheralueella. Kivetystä ja 

viheraluetta voitaisiin talvella hyödyntää lumitilana.  
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Kuva 27. Optimaalinen katutila Valkeakoskelle (Nurminen, 2023). 

 

7.3 Pääverkko 

Pyöräilyn pääverkko rakentuu pääväylän ympärille. Pääväylään liittyvät luokan 1 väylät 

mahdollistavat sujuvan liikkumisen tärkeisiin kohteisiin, kuten asumiskeskittymiin, 

oppilaitoksiin ja työpaikoille. 

Kuva 29 näkyy ehdotettu pyöräilyn pääverkko ja tärkeät saavutettavat kohteet. 

Oppilaitosten lisäksi kartassa on punaisin ympyröin merkitty työpaikka keskittymät. 

Punaisella katkoviivalla merkitty reitti on pyöräilyn pääväylä, jonka luokituksena on taso 

Super. Sinisellä katkoviivalla merkityt reitit ovat luokitukseltaan Luokka 1. Suunnitelmassa on 

kaksi uutta yhteyttä, jotka on merkitty karttaan vihreällä katkoviivalla ja luokitukseltaan Uusi 

yhteys. Uudet reitit olisivat luokitukseltaan Luokka 1. 

Suunnitelmassa esitetyn pääverkon kokonaispituus on noin 35 kilometriä. Pääreitin eli pituus 

on noin 6,2 kilometriä. Luokka 1 on kokonaisuudessaan noin 28 kilometriä. Uusista 

yhteyksistä Roukon yhtenäiskoulun vierestä menevän reitin pituus on noin 340 metriä. Reitti 
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on rakenteellisesti olemassa, ainoastaan viitoitus kaipaa muutoksia. Täysin uusi yhteys mikä 

yhdistää Kaakkolammintien ja Kaakonojantien pituus on noin 280 metriä.  

Pääverkko on suunniteltu niin, että eri alueita on mahdollisimman suorat reitit merkittäviin 

kohteisiin (Kuva 28). Suunnittelussa on huomioitu pyöräilyn ylävitosen asettamat 

laatukriteerit. Tärkeimpinä kohteina pidettiin työpaikka- alueita ja oppilaitoksia, jotka 

sijoittuvat Roukon yhtenäiskoulua lukuun ottamatta pääväylän välittömään läheisyyteen. 

Päivittäistavarakaupat sijoittuvat pääosin pääreitin varrelle.  

Kuva 28. Pyöräilyn pääverkko Valkeakoskelle (Nurminen, 2023, taustakartta: 

Maanmittauslaitos). 
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Kuva 29. Pyöräilyn pääverkko ja merkittävät kohteet Valkeakoskella (Nurminen, 2023, 

taustakartta: Maanmittauslaitos). 

 

7.4 VE1 

Suunnitelmassa lähdettiin liikkeelle siitä, että pyöräilyn pääväylänä toimisi baana tai 

kaksisuuntainen pyörätie. Suunnittelualueella katualueen leveys vaihtelee merkittävästi ja 

useissa kohdissa sen leventäminen ei ole mahdollista.  

Suunnitelmassa pääväylän ensimmäinen osuus sijaitsee Lempääläntiellä välillä Kenraalintie- 

Kirjaskatu (Kuva 30). Osuuden muutokset tapahtuvat Lempääläntien vasemmalla puolella, 

jossa on nykyisellään yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä. Väylää levennetään nykyisen 

viheralueen puolelle niin, että kaksisuuntaisen pyörätien leveydeksi tulee 3 metriä ja 

jalankulun väylän leveys on 2 metriä. Alueella sijaitsevan Kenraalintori P linja- autopysäkin 

poistoa on syytä harkita. Samoille linjoille on pysäkki noin 140 metrin päässä etelämmässä. 

Jos pysäkkiä ei poisteta, pysäkin ja pyörätien väliin on suositeltavaa tehdä vähintään 1,5 

metriä leveä odotusalue. On syytä huomioida, että tämä kapea odotusalue ei tule olla 
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ensisijainen ratkaisu. Lempääläntien länsipuoli säilytetään ennallaan. Rautatiesillan 

osuudella pääväylän vasemmalla puolella on nykyisellään noin 5 metriä leveä yhdistetty 

pyörätie ja jalkakäytävä. Väylää muutetaan niin, että kaksisuuntaisen pyörätien leveys on 3 

metriä ja jalkakäytävän leveys on 2 metriä (Kuva 31).  

Kuva 30. Kenraalintori- Rautatiesilta (Nurminen, 2023). 

 

Kuva 31. Rautatiesilta (Nurminen, 2023). 

 

Suunnitelman yksi haastavimmista osuuksista sijaitsee Lempääläntiellä välillä Kirjaskatu- 

Valtakatu (Kuva 32). Tallinmäen liittymään saakka katualueen leveys alueella vaihtelee 20–

21 metrin välillä. Katualueen vasemmalla puolella sijaitsee lisäksi Kirjaskadun linja- 

autopysäkki ja katuliittymät Honkiniementielle ja Jänismäenkadulle. Liittymien sulkemista 
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olisi syytä harkita, koska kyseisille kaduille kulku onnistuu myös Kirjaskadun tai Tallikadun 

kautta. Tällä ratkaisulla olisi huomattava vaikutus niin turvallisuuden kun liikenteen 

sujuvuuden näkökulmasta. Tonttiliittymä osoitteisiin Lempääläntie 14 ja 15 on jätettävä auki, 

koska niihin ei ole vaihtoehtoista reittiä. Jos maaostoihin tai maankäyttösopimuksiin ei 

lähdetä, tällä osuudella Lempääläntien oikealla puolella säilyy nykyinen yhdistetty pyöräilyn 

ja jalankulun väylä. Lempääläntien vasemmalla puolella oleva yhdistetyn pyöräilyn ja 

jalankulun väylä jaetaan kaksisuuntaiseksi pyörätieksi ja jalkakäytäväksi. Kaksi suuntaisen 

pyörätien leveys pyritään tekemään minimissään 2,2 metriä leväksi. 

Viimeinen osuus ennen kuin Lempääläntie vaihtuu Tehtaakaduksi, sijaitsee Lempääläntiellä 

välillä Tallikatu- Valtakatu. Katualueen leveys vaihtelee tälläkin osuudella ja katualueen 

leventäminen ei onnistu ilman maaostoja tai maankäyttösopimuksia. Suunnitelmassa 

pääväylän oikealla puolella oleva noin 2–3 metriä leveä yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä 

säilytetään ennallaan. Pääväylän vasemmalla puolella oleva yhdistetty pyörätie ja 

jalkakäytävä erotetaan toisistaan kaksisuuntaiseksi pyörätieksi ja jalkakäytäväksi. Väylän 

leveys vaihtelee 4,5–3,5 metrin välillä, josta kaksisuuntaiselle pyörätielle tulee varata 

minimissään 2,2 metriä.  

Kuva 32. Kirjaskatu- Valtakatu (Nurminen, 2023). 

 

Tehtaankadulle siirryttäessä pääreitin on tehtävä Lempääläntien ylitys viimeistään 

Valtakadun valo- ohjatussa liittymässä. Tehtaankadulla katu- alueen leveys vaihtelee 26–27 
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metrin välillä (Kuva 33). Alueella on Koskikaran ostoskeskuksen ja Tervasaaren liittymien 

takia käytössä 5 ajokaistaa. Kaistojen välissä on noin 3 metriä leveä viheralue, jonka 

kaventamista/poistoa olisi syytä harkita ja siitä saatava tilava voitaisiin hyödyntää pyöräilyn- 

ja jalankulun väylille. Pääväylä kulkisi Tehtaankadun oikealla puolella.  

Kuva 33. Tehtaankatu (Nurminen, 2023). 

 

Pääväylän viimeinen osuus alkaisi Isonsillan pohjoispäästä ja jatkuisi pitkin Sääksmäentietä 

Tavaksentielle asti. Katualeen leveys vaihtelee tällä osuudella 22–26 metrin välillä. Isonsillan 

oikealla puolella oleva nykyinen noin 5 metriä leveä yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä 

jaetaan 3 metriä leveäksi kaksisuuntaiseksi pyörätieksi ja 2 metriä leveäksi jalkakäytäväksi 

(Kuva 34). Vasemmalla puolella oleva yhdistetty pyörätie ja jalkakäytävä säilytetään 

ennallaan. Mentäessä Sääksmäentietä kohti etelää, Helkavuorenkadun liittymän jälkeen 

katualueen leveyden takia on syytä tehdä järjestelyjä, joilla saataisiin enemmän tilaa 

käyttöön pyöräilylle ja jalankululle. Toinen ratkaisu olisi poistaa puut ainakin katualueen 

oikealta puolelta, jotka sijaitsevat nykyisen yhdistetyn pyörätien ja jalankulun väylällä. 

Nykyisellään puut vievät noin 1,5–2 metriä väylän leveydestä. Toinen vaihtoehto olisi 

maaostot/maankäyttöoikeuksien hankkiminen taloyhtiöiltä. Nykytilanteessa ajoneuvo 

liikenteelle on varattu katualueesta 4 ajokaistaa ja 14 metriä, mikä on huomattavan suuri 

osuus kyseisen tieosuuden liikennemäärän verrattuna. Koska alueella liikkuu huomattava 

määrä lapsia Sorrilan yhtenäiskoulun takia, olisi syytä harkita ajokaistojen vähentämistä 
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kahteen, jolloin pyöräilylle ja kävelylle olisi mahdollista rakentaa leveämmät ja 

turvallisemmat väylät. 

Kuva 34. Isosilta (Nurminen, 2023). 

 

Kuva 35. Sääksmäentie (Nurminen, 2023). 

 

Mahdollisuuksia avata kokonaan uusia reittejä (Vihreä katkoviiva) pääväylälle tulisi 

tarkastella kahdessa eri kohteessa (Kuva 36). Uusien järjestelyiden avulla olisi mahdollista 

sekä parantaa turvallisuutta, että vaivattomuutta pyöräilyn pääväylällä.  
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Nykyisessä tilanteessa Lempääläntien alitse kulkee tunneli, mikä yhdistää toisiinsa 

Tehtaankentän ja Liikennepuiston alueet. Uusi reitti hyödyntäisi olemassa olevaa tunnelia, 

mutta tarvitsisi uuden noin 60–70 metriä pitkän väylän osan. Väylän suunnittelussa tulee 

ottaa huomioon alueen korkeuserot ja näkemäalueet. Uusi reitti kulkisi UPM:n omistaman 

maa- alueen läpi. Reitin avulla olisi myös mahdollista palvella Veikkausliiga otteluun pyörällä 

saapuvia asiakkaita. Reitin avulla voitaisiin välttää vilkkaasti liikennöidyn Lempääläntien 

ylittäminen. 

Toinen uusi reitti sijaitsee Tehtaankadulla, jossa sijaitsee tällä hetkellä UPM:n omistama 

pysäköintialue. Uuden reitin avulla olisi mahdollista välttää kahdet liikennevalot ja 

tehtaankadun kapean katualueen tilaongelmat.  

Kuva 36. Uudet yhteydet (Nurminen, 2023, taustakartta: Maanmittauslaitos). 
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7.5 VE2 

Vaihtoehdossa 2 tutkitaan, miten yksisuuntaisen pyöräliikenteen järjestely sopisi pääväylälle. 

Reunaehtona pidettiin se, että maaostoja tai maankäyttösopimuksia pyritään välttämään.  

Yksisuuntaisen pyöräliikenteen järjestelyn kannalta on ongelmallista maankäyttö, joka on 

jakautunut tasaisesti molemmille puolille pääväylää. Tehtaankadun osuudella ongelmaksi 

muodostuu väylän sijoittaminen, koska rakenteilla olevan Prisman sisäänkäynti sijoittuu 

Tehtaankadun vasemmalle puolelle.  

Kuva 37. Yksisuuntainen pyöräliikenteen järjestely (Nurminen, 2023). 

 

Yksisuuntainen järjestely esimerkiksi Lempääläntien katualueella jättäisi jalankululle 

ainoastaan 1,25 leveät väylät. (Kuva 37). Tässä mallissa ei ole viherkaistaa eikä erotusalueita, 

myös lumitilan järjestämien tulee olemaan ongelmallista.  

7.6 VE3 

Vaihtoehdossa VE 3 liikennejärjestelyt tehdään niin, että vain toisella puolen pääväylää on 

pyöräliikenteen väylä (Kuva 38). Katualueen kapeus aiheuttaa tässäkin järjestelyssä 

ongelmia, koska erotus- ja viheralueiden sovittaminen nykyiseen katualueeseen on 



39 

 

haastavaa. Palveluiden ja asutuksen tasainen sijoittuminen väylän molemmin puolin 

aiheuttanee pyöräilyä jalankulun väylällä ja päinvastoin.  

Kuva 38. Pyöräily ja jalankulku eri puolilla tietä (Nurminen, 2023). 

 

7.7 Ongelmalliset osuudet 

Linja- autopysäkki Kenraalintori P poistetaan ja epävirallinen reitti S- Market Superin 

pysäköintialueen suljetaan (Kuva 39). Toimenpiteen tarkoituksena on lisätä pääreitin 

turvallisuutta.  
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Kuva 39. Kenraalintori P linja- autopysäkki ja epävirallinen kulkureitti (Nurminen, 2023). 

 

Tonttikatuliittymät Honkiniementieltä (Kuva 40) ja Jänismäenkadulta (Kuva 41) 

Lempääläntieltä suljetaan autoliikenteeltä. Tonttikaduille on olemassa vaihtoehtoinen reitti 

ja nykyisellään liittymät ovat merkittävä uhka turvallisuuden näkökulmasta, koska näkemä  
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alueet ovat liittymien kohdalle heikot ja risteäviä kulkusuuntia on useita. Toimipiteille 

parannetaan pääreitin turvallisuutta ja vaivattomuutta. 

 

Kuva 40. Honkiniementien ja Lempääläntien liittymä (Nurminen, 2023). 

 

Kuva 41. Jänismäenkadun ja Lempääläntien liittymä (Nurminen, 2023). 
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Tehdään uusi yhteys hyödyntäen nykyistä Lempääläntien alittavaa tunnelia ( 

Kuva 42). Tehtävällä toimenpiteellä saadaan parannettua pääreitin turvallisuutta, 

vaivattomuutta ja miellyttävyyttä.  

Kuva 42. Alikulku Lempääläntiellä (Nurminen, 2023). 

 

Tehdään uusi yhteys Tehtaankadulla olevan UPM:n omistaman maa-alueen läpi (Kuva 43). 

Toimenpiteellä parannetaan pääväylän vaivattomuutta ja miellyttävyyttä. Uuden yhteyden 

avulla vältetään vilkkaasti liikennöidyn Lempääläntien ylitys.  
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Kuva 43. Tehtaankatu (Nurminen, 2023). 

 

7.8 Liikennevalot alueella 

Suunnittelualueella on runsaasti liittymiä, joista valo- ohjattuja on yhdeksän (Kuva 44). Reitin 

linjauksella osa liikennevaloista voidaan välttää, mutta kaikkien välttäminen ei ole 

mahdollista. Pyöräilyn vaivattomuuden kannalta liikennevaloja tulisi välttää. 

Suunnittelualueella Lempääläntien alitustunnelin ja Tehtaankadun pyörätien uudella 

linjauksella olisi vältettävissä kolmet liikennevalot.  
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Kuva 44. Liikennevalot suunnittelualueella (Nurminen, 2023, taustakartta: 

Maanmittauslaitos). 

 

7.9 Vaihtoehtojen vertailu 

Vertailtaessa eri vaihtoehtoja kriteereinä käytettiin pyöräilyn ylävitosessa mainittuja 

turvallisuutta, suoruutta kattavuutta, vaivattomuutta ja miellyttävyyttä. Lähtökohtana 

vertailulle käytettiin nykyistä tilannetta eli VE0. Taulukossa värit ovat paremmuus 

järjestyksessä: Vihreä, keltainen ja punainen. 

Kuva 45. Vaihtoehtojen vertailu (Nurminen, 2023). 
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Turvallisuus kriteerin perusteella vaihtoehdot VE2 ja VE3 ovat merkittäviä parannuksia 

nykyiseen tilanteeseen, jossa käytössä on ainoastaan yhdistettyjä pyöräteitä ja jalankulun 

väyliä. Vaihtoehdossa VE1 pääväylän toisella puolella erotellaan pyöräily ja jalankulku, joten 

sen voidaan katsoa olevan parannus nykyiseen tilanteeseen.  

Suoruus kriteerillä mitattuna VE0 ja VE1, joissa pyöräilijä voi valita vapaasti reittinsä 

molemmin puolin pääväylää, ovat parempia kuin vaihtoehdot VE2 ja VE3. Tienylityspaikkojen 

etsiminen vilkkaasti liikennöidyllä pääväylällä aiheuttaa ylimääräistä matkasuoritetta ja 

matkan kestoa.  

Kattavuuskriteeri ei vaihtoehdoissa eroa toisistaan, joten sen osalta vertailua ei voi tehdä. 

Vaivattomuuskriteerin osalta eri vaihtoehdoissa on selviä eroja. Nykyisessä tilanteessa 

pyöräilijä voi vapaasti valita kummalla puolella tietä liikkuu, mutta joutuu itse tekemään 

päätökset optimaalisesta reitistään. VE1 vaihtoehdossa pyöräilijällä on mahdollisuus käyttää 

katualueen molempia puolia, mutta seuraamalla jalankulusta erotettua pääväylää, hänen on 

mahdollista kulkea parasta mahdollista reittiä pääväylällä. Vaihtoehdossa on huomioitu 

alueella olevat risteävät liittymät ja liikennevalot. Vaihtoehtojen VE2 ja VE3 suurin ongelma 

on suunnittelualueella oleva tasainen maankäyttö tien molemmilla puolilla. Pyöräilijä joutuu 

jatkuvasti miettimään, miten saavuttaa haluamansa kohteen. Väylillä on lisäksi 

huomattavasti enemmän risteäviä liittymiä kuin vaihtoehdossa VE1.  

Miellyttävyyskriteerin näkökulmasta mikään vaihtoehto ei ole optimaalinen. Käytettävissä 

oleva katualue on monin paikoin liian ahdas, jotta alueelle saataisiin lisättyä miellyttävyyttä 

lisääviä tekijöitä kuten viheralueita. Pääväylän vieressä on runsaasti ajoneuvoliikennettä, 

jonka melu ja saasteet laskevat mukavuutta.  

Nykyisessä tilanteessa osa reitistä kulkee kauempana ajoneuvoliikenteestä, mikä lisää 

pyöräilyn mukavuutta. VE1 vaihtoehto ei eroa miellyttävyyden osalta nykyisestä tilanteesta. 

Vaihtoehdoissa VE2 ja VE3 ahtaat ajoväylät kulkevat koko matkan ajoneuvoliikenteen 

rinnalla, jolloin nykyisessä tilanteessa olevat vähäiset viheralueet jäisivät pois.  
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Vertailussa vaihtoehto VE1 näyttää parhaalta ratkaisulta. Vaikka VE2 ja VE3 parantaisivat 

pyöräilyn turvallisuutta, 3 muuta kriteeriä heikkenisivät nykyisestä tilanteesta. VE1 parantaisi 

pyöräilyn turvallisuutta ja vaivattomuutta.  Suoruus, kattavuus ja miellyttävyys säilyisivät 

samalla tasolla kuin tällä hetkellä. 

8 Pyöräteiden kunnossapito 

Pyöräteiden kunnossapidolla on merkittävä vaikutus pyöräilyn määrään. Huonokuntoiset 

väylät aiheuttavat turvattomuuden tunnetta, joka vähentää pyörän käyttöä. Väylien pintojen 

tulee olla tasaisia ja putsattuja irtoroskista. Kunnossapito eroaa merkittävästi vuodenaikojen 

mukaan. Lähtökohtaisesti kunnossapito voidaan jakaa kesä- ja talvikunnossapitoon. Jos 

ihmisten halutaan pyöräilevän myös talvella, on väylien olla ajettavassa kunnossa jo heti kun 

työpaikka- ja koululaisliikenne aamulla alkavat. (ELY-keskus, 2018, ss. 5–7).  

8.1 Kesäkunnossapito 

Kesällä kunnossapito keskittyy pintakunnossapitoon. Pintojen tasaisuuden ja sileyden 

ylläpitäminen on keskeistä pyöräilijöiden turvallisuuden ja mukavuuden kannalta. 

Tarvittaessa pyöräteitä päällystetään tai paikataan, jotta pinta pysyy tasaisena ja mahdolliset 

reiät tai kuopat korjataan.  Kesällä pyöräteitä pidetään puhtaana roskista, lehdistä ja muista 

esteistä. Hiekan poisto on erityisen tärkeää talven jälkeen, kun hiekoitushiekkaa on kertynyt 

pyöräteille.  Säännöllinen roskien poisto on tärkeää sekä esteettisistä syistä, että 

pyöräilijöiden turvallisuuden vuoksi. Kesällä pyöräteiden merkinnät ja opasteet tarkistetaan 

ja tarvittaessa uusitaan. Kesällä pyöräteiden viheralueita hoidetaan, kuten ruohonleikkuu, 

kasvillisuuden karsiminen ja pensaiden huolto. Tällä varmistetaan esteetön näkyvyys ja 

vältetään kasvillisuuden aiheuttamat haitat pyöräteille. (Väylävirasto, 2023, s. 215). 

8.2 Talvikunnossapito 

Talvikunnossapito keskittyy pääosin liukkauden hallintaan ja lumen hallintaan. 

Talvikunnossapidon taso vaikuttaa oleellisesti siihen, kuinka paljon ihmiset tulevat 
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käyttämään polkupyörää matkojen suorittamiseen kesäkauden ulkopuolella. Jos halutaan, 

että polkupyörä koetaan käteväksi tavaksi liikkua, on myös väylien oltava turvallisessa ja 

miellyttävässä kunnossa. Useissa kansainvälisissä tutkimuksissa on todettu, että 

pyöräliikenteen talvikunnossapitoon kohdennetut investoinnit maksavat itsensä takaisin, 

jopa moninkertaisesti. Tämän takia on syytä ihmetellä, miksi talvikunnossapitoon varataan 

yleisesti liian vähän resursseja. (ELY-keskus, 2018, ss. 5–7). 

Parempi talvikunnossapito ei ainoastaan parantaisi liikenneturvallisuutta ja vähentäisi 

loukkaantumisia vaan lisäisi myös pyöräilyn käyttäjämääriä, ja sitä kautta toisi edelleen 

säästöjä yhteiskunnallisella tasolla ottaen huomioon positiiviset terveysvaikutukset. 

Kunnossapidettävien väylien hoidon tärkeysjärjestys on oleellinen osa talvikunnossapidon 

resursointia. Väylien hoidon priorisointi perustuu yleensä väylän luokkaan ja käyttäjämääriin. 

(ELY-keskus, 2018, s. 7). 

Hoitovaatimukset liittyvät usein lumenpoiston ja liukkaudentorjunnan toimenpideaikoihin, -

rajoihin ja -menetelmiin. Hoitovaatimukset, sopimusmallit ja urakkamuodot vaihtelevat 

suuresti eri kaupungeissa ja maissa. (ELY-keskus, 2018, s. 7). 

Kuva 46. Syyt vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa pyöräilijöiden 

yksittäisonnettomuuksissa Ruotsissa (Väylävirasto, 2020, s. 20). 
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8.3 Reittien luokittelu 

Talvikunnossapitoa varten pyöräilyn väylät jaetaan kahteen eri luokkaan. Eri tasoilla on eri 

vaatimukset talvikunnossapidon osalta. Luokittelussa tärkeimmät yhteydet saavat 

korkeamman luokituksen kuin vähemmän liikennöidyt väylät. Kunnossapito luokka määrittää 

reitin talvikunnossapidon laadun. Ensimmäisessä vaiheessa luokittelu koskee vain 

pääverkkoa, johon ei ole liitetty aluereittejä. Kustannuksille lähtökohtana voidaan käyttää 

Oulun kaupunkia, joka maksoi vuonna 2021 Oulun Konetyö Oy:lle luokan Super 

kunnossapidosta 3200 €/km/vuosi (Salo, 2023).  

8.3.1 Kunnossapitoluokka Super  

Valkeakosken pyöräverkon pääreitti tulee olla luokituksessa korkeimmalla. Pääreitin tulisi 

olla optimaalisessa kunnossa heti aamusta alkaen ihmisten valitessa kulkutapaa mennäkseen 

töihin tai kouluun. Varsinkin koululaisten turvallisuuden näkökulmasta toimenpiteet tulisi 

tehdä viimeistään ennen kuin koulumatkaliikenne alkaa.  

Väylä aurataan kolmen tunnin kuluessa siitä, kun lunta on kertynyt tielle 2 cm (klo 05–23) tai 

4 cm (klo 23–05). Sohjoa poistetaan, kun kertyneen sohjon määrä on 2 cm (klo 05–23) tai 3 

cm (klo 23–05). Liukkautta torjutaan hiekoittamalla tai karhentamalla väylän pintaa. 

Liukkauden torjunnan toimenpideaika on kolme tuntia kadun jäätymisestä tai kun todetaan 

väylän olevan liukas. 

8.3.2 Kunnossapitoluokka 1 

Kunnossapitoluokkaan 1 kuuluvat pyöräilyverkon pääreitit lukuun ottamatta pääväylää, joka 

kuuluu ylempään luokitukseen.  

Pyörätie aurataan neljän tunnin kuluessa siitä, kun lunta on kertynyt tielle 3 cm. 

Arkiaamuisin aurataan yöllisen lumisateen jälkeen viimeistään klo 7:ään mennessä sekä klo 

16 mennessä. Sohjoa poistetaan, kun kertyneen sohjon määrä on 2 cm. Katua hiekoitetaan 

tai suolataan kolmen tunnin kuluessa kadun jäätymisen huomaamisesta. 
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8.4 Liukkauden torjunta 

Talvikunnossapidossa lumien hallinnan lisäksi toinen merkittävä toimenpide on liukkauden 

hallinta. Liukkautta voidaan torjua eri menetelmillä. Eri kaupungeissa liukkautta torjutaan 

erilaisin keinoin. Niiden vertailu on haastavaa, koska jokaisessa menetelmässä on hyviä ja 

huonoja puolia. 

Talvella yleinen tapa torjua liukkautta on hiekoittaminen. Pyöräliikenteen osalta hiekoitusta 

tulisi välttää, koska siitä on jopa enemmän haittaa kuin hyötyä pyöräliikenteelle. Ruotsissa 

tehdyn tutkimuksen 20 % kaatumisista johtuu asfaltilla olleesta sepelistä tai hiekasta 

(Niska&Eriksson, 2013, s. 30). Sepelin on myös todettu aiheuttavan rengasrikkoja 

pyöräilijöille.  Jos hiekkaa kuitenkin päädytään käyttämään, tulee materiaaliksi valita 

sellainen hiekka mikä ei aiheuta rengasrikkoja.  

Suolausta käytetään yleisesti talvikunnossapidossa teiden ja katujen liukkauden torjumiseen. 

Kuitenkin pyöräliikenteen kannalta suolaus voi aiheuttaa joitain haittoja ja haasteita. Suola 

voi vahingoittaa pyörien komponentteja. Lisäksi suolalla voi olla negatiivisia 

ympäristövaikutuksia, kuten päätyminen vesistöihin ja maaperään. Suola ei itsessään poista 

väylällä olevaa lunta tai jäätä vaan sulattaa niitä. On siis tärkeää, että ne tämä syntynyt sohjo 

poistetaan väylältä.  

Harjaaminen on yksi keino poistaa lunta ja liukkautta teiden ja katujen pinnalta 

talvikunnossapidossa. Harjaamalla poistetaan irtonainen lumi ja jää, jolloin tien pinta voi 

tulla paremmin esille ja liukkaus vähenee. Harjaamisen etuna on, että se ei vahingoita 

tiemateriaaleja tai aiheuta ympäristöhaittoja, kuten suolaaminen saattaa tehdä. Harjaamisen 

vahvuutena voidaan pitää sitä, että se ei vahingoita pyörien komponentteja tai aiheuta 

liukkautta pyöräilijöille.  

On kuitenkin tärkeää huomata, että harjaaminen voi olla tehokas tapa poistaa irtolumi, 

mutta se ei välttämättä ole yhtä tehokas jään poistamisessa verrattuna muihin menetelmiin, 

kuten suolaamiseen tai hiekoittamiseen. Jos tiepinnalla on jäätä, saattaa olla tarpeen käyttää 
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muita menetelmiä yhdessä harjaamisen kanssa liukkauden poistamiseksi. Usein harjaamisen 

yhteydessä käytetään myös suolaamista. 

9 Päätelmiä 

Useissa kaupungeissa on pitkän aikavälin suunnitelmia pyöräliikenteen kehittämiseksi. 

Esimerkiksi Helsingin kaupungin tämän hetken pyöräliikenteen kehittämisohjelma 2020–

2035 päätavoite ulottuu vuodelle 2035. Kehitysohjelma on osa suurempaa ohjelmaa, joka 

tähtää siihen, että Helsinki on hiilineutraali vuoteen 2035 mennessä. Helsingin tavoitteena 

on saavuttaa pyöräliikenteen kulkutapa osuudeksi 20 prosenttia vuoteen 2035 mennessä ja, 

että Helsinki on kaiken ikäisille sopiva pyöräilykaupunki. Tämän tavoitteen saavuttamiseksi 

on asetettu useampia alatavoitteita, joiden avulla päätavoite pyritään saavuttamaan. 

(Helsingin kaupunki, 2020). 

Selkeyttääkseen liikennesuunnittelua, Valkeakosken kaupungin tulisi tehdä selkeä strategia 

millainen liikenneverkko kaupungissa halutaan olevan tulevaisuudessa. Strategian asettamiin 

vaatimuksiin voitaisiin alkaa reagoida uusia kohteita rakennettaessa ja samoin vanhojen 

kohteiden korjauksissa. Suomessa toteutettavan kunnianhimoisen ilmastopolitiikan myötä 

paine liikenteestä aiheutuvien päästöjen vähentämiseksi tulee kasvamaan. Tämän takia 

kestävien liikennemuotojen osuus tulee kasvamaan ja vaatimaan muutoksia nykyisiin 

liikennejärjestelyihin.  

9.1 Maaostot/Maankäyttösopimukset  

Maaostojen tai maankäyttösopimusten mahdollisuutta olisi syytä tutkia, jos Valkeakoskelle 

halutaan rakentaa mahdollisimman laadukas pyöräilyn pääväylä. Useissa kohtaa 

suunnittelualuetta katutilan rajallisuus estää laadukkaan pyöräväylän rakentamisen.  

Alueelle esimerkiksi UPM omistaa useita tontteja, joiden käyttöä kestävän liikkumisen 

kehittämiseen voitaisiin ehdottaa. Asiasta ei ole käyty virallisia neuvotteluita, mutta niiden 

aloittamista olisi syytä harkita.  Alle metrin lisätilalla ja kaventamalla ajoneuvoliikenteen 
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kaistoja 25 senttiä olisi mahdollista rakentaa jo selvästi laadukkaampi pyöräilyn pääväylä 

(Kuva 47). 

Kuva 47. Katualue 21,25 metriä ja 3,25metriä leveät kaistat ajoneuvoliikenteelle (Nurminen, 

2023). 

 

9.2 Autoliikenteen rajoittaminen 

Toimiva liikenneverkko huomio kaikki liikennemuodot ja vastakkainasettelua on syytä 

välttää. Tulevaisuudessa siirryttäessä kohti kestävää kehitystä ja hiilineutraaliustavoitteita, 

on suositeltavaa miettiä kaupungin autoliikenteen verkon kattavuutta ja sen laadukkuutta. 

Nykytilanteessa pääväylän katualueesta ajoneuvoliikenteelle on varattu noin 60–70 

prosenttia.  

Liikenne- ja viestintäministeriö julkaisi 4.4.2018 kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelman, 

jonka tavoitteena on vuoteen 2030 mennessä lisätä matkamääriä 30 prosentilla. Tämä 

tarkoittaisi noin 450 miljoonan matkamäärän nousua. Edistämisohjelma sisältää 31 

toimenpidettä, jonka tarkoituksena on lisätä panostuksia kävelyn ja pyöräilyn edistämiseen. 

Matkamäärien kasvusta huolimatta tavoitteena on parantaa entisestään turvallisuutta. 

Keskeisiä keinoja ovat muun muassa infrastruktuurin ja maankäytön suunnittelun 
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kehittäminen, rahoituksen kohdentaminen kävelyn ja pyöräilyn edistämiseen sekä 

asenteisiin ja liikkumistottumuksiin vaikuttaminen. (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 

1). 

Valkeakosken kaupungin olisi suositeltavaa tehdä selvitykset, miten liikenne toimisi, jos 

ajokaistojen määrää laskettaisiin pääväylällä ja liikennevalot korvattaisiin liikenneympyröillä 

( 

Kuva 48. Katualue kahdella ajokaistalla (Nurminen, 2023). Ajokaistojen määrän 

vähentäminen mahdollistaisi huomattavia parannuksia pyöräilijöille ja jalankulkijoille. 

Muutokset tarkoittaisivat samalla heikennyksiä  

Kuva 48. Katualue kahdella ajokaistalla (Nurminen, 2023) 

 

10 Yhteenveto ja kehittämisehdotukset  

Työn aihe oli varsin ajankohtainen useasta eri näkökulmasta. Paine liikenteestä aiheutuvien 

päästöjen vähentämiseksi kasvaa jatkuvasti, sähköavusteiset polkupyörät muokkaavat 

ihmisten liikkumistottumuksia ja Suomessa on huomioitu ihmisten liikkumattomuudesta 

aiheutuvien kustannusten kasvu. Valkeakoskella on valtava potentiaali kasvattaa pyöräilyn 
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osuutta kulkutapana, johtuen niin kaupunkirakenteesta kuin kaupunkia ympäröivästä 

luonnosta.  

Uusimman pyöräliikenteen suunnitteluohjeen pyöräliikenne tulee erotella jalankulusta. 

Työssä saatiin erilaisia vaihtoehtoja, joissa erottelu on toteutettu. Ohjeessa myös 

suositellaan yksisuuntaisten pyöräteiden käyttöä, mutta tehdyssä vertailussa Valkeakosken 

kaupungin rakenteeseen sopii paremmin kaksisuuntainen pyörätie, mikä oli lisäksi tilaajan 

tahtotila. On syytä muistaa, että ohjeet on suunniteltu suurempien kaupunkien 

näkökulmasta.  

Suurin osa työssä ehdotetuista toimenpiteistä on tehtävissä hyvin edullisin kustannuksin, 

mutta osa vaatii suurempia panostuksia. On kuitenkin syytä huomioida, että pyöräilyyn 

panostetut investoinnit maksavat itsensä takaisin. Ecological Economics -tiedelehdessä 

julkaistussa tutkimuksessa The social cost of automobility, cycling and calking in the 

European union todetaan, että yksityisautoilu aiheuttaa kustannuksia 0,11 euroa ajettua 

kilometriä kohden, kun taas pyöräily tuottaa vastaavasti 0,18 euroa (Gössling ym., 2019, ss. 

65–74).  

Työ oli vasta pieni osa Valkeakoskelle laadittua pyöräliikenteen kehittämisohjelmaa ja on 

tärkeää edetä kohti seuraavia toimenpiteitä. Pyöräliikenne on suuri kokonaisuus, johon 

kuuluu paljon muutakin kuin toimiva pääverkko. Toimivaan pääverkkoon tulee muistaa 

yhdistää kunnossapito, viitoitus ja pysäköinti. Työssä suunniteltu pääverkko on suuri askel 

kohti toimivampaa liikenneverkkoa Valkeakoskella. Ympäristöystävällisempi, toimivampi ja 

terveellisempi liikenneverkko on niin kaupungin kuin sen asukkaiden etu.  
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