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Tama opinnaytetyo tutki pyoradilyn kulkutapaosuuden ajallista kehitysta 2010-luvulta
nykyhetkeen. Tutkimus toteutettiin kahteen kohdekaupunkiin keskittyneena
tapaustutkimuksena. Tarkoituksena oli tutkia kohdekaupunkien panostuksia pyoraliikenteen
edistamiseen seka etsia kasvavan kehityksen trendeja kaupunkien vuosittaisista
pyoraliikennemaaratiedoista.

Lilkenteestd muodostuvista kasvihuonepaastoista selkedsti suurin osa on peraisin
tieliikenteesta. Tieliikenteen paastoista noin puolet on henkildautoliikenteen tuottamia.
Lilkenteen paastojen hillitsemiseksi kansainvalisella seka kansallisella tasolla on alettu yha
enemman edistamaan kestavan lilkkkumisen kulkumuotoja. Py6railyn edistaminen
kunnallisella tasolla perustuu tavoitteellisesti laadittuihin pyoérailyn ja jalankulun
edistamisohjelmiin. Liikennetutkimukset seka liikennemaaratietojen seuranta kuuluvat myos
olennaisesti pyoradilyn eteen tehtdavaan edistamis- ja kehitystyéhon.

Opinndytetyon empiirinen osuus perustui Jyvaskylan ja Tampereen kaupunkien mittaamien
pyorailyn liikennemaaratietojen maaralliseen analyysiin. Liikennemaardaineistosta poimittiin
ja tutkittiin kulkutapaosuuden kehitysta kuvaavia sisaltokokonaisuuksia. Tutkimuksen
maarallinen analyysi perustui myds osittain kulkutapojen valiseen vertailuun. Tutkituissa
tapauksissa pyorailyn todettiin kokeneen maarallistd kasvua vaihtelevasti. Pyorailyn
kulkutapaosuus koki suurta laskua vuonna 2020 levinneen koronaviruspandemian myota.

Pyorailymaariin positiivisesti vaikuttavia tekijoitd havaittiin olleen mm. sdadolosuhteissa,
toimivassa pyorainfrastruktuurissa seka turvallisessa liikkenneymparistossa. Pyorailyn
kulkutapaosuuden kehitysta ei tulisi katsoa pelkdstdadan maaréllisten tietojen pohjalta.
Pyorailyn kulkutapa kehittyy myos sen eteen tehtdvan poliittisen vaikuttamisen ja
jarjestotoiminnan kautta. Pyorailyn kulkutapaosuuden edistamistavoitteet ovat
kunnianhimoisia ja toistaiseksi maarallinen kasvu ei ole ollut tarpeeksi suurta, jotta ndma
kasvutavoitteet saavutettaisiin.
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This thesis studied the chronological development of cycling as a mode of transport from the
2010s to the present day. The study was implemented as a case study focused on 2 subject
cities. The purpose of this thesis was to examine investments made by the subject cities
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KASITTEET

Alueellinen pyorareitti

Eco-Counter

Harrastepyoriily

Hyo6typohjainen pyoraily

Infrastruktuuri

Kestdva litkkkuminen

Yleensa kaupungin ulkopuolisia toimintokeskuksia
kaupunkikeskuksiin tai niiden paareitteihin yhdistava

pyoravayla (Vaylavirasto, 2020).

Pyoraliikenteen ja jalankulun laskennoissa kaytettyja

koneellisia laskentalaitteita (Finn-Raj Oy, n.d-b).

Pyordileminen ilman varsinaista maaranpaata tai
syvempaa tarkoitusta. Harrastepyoraily lisaantyi
koronaviruspandemian aikana huomattavasti.
Hyotypyorailyn vastakohta. (Buehler & Pucher,
2021, s. 395)

Kulkeminen tai siirtyminen paikasta toiseen
polkupyoralla (utility cycling). Tassa opinnadytetyossa
hyotypyorailylla tarkoitetaan esim. opiskelu- ja

tyomatkapyorailya. (Heesch ym., 2014)

Yhteiskunnallisen toiminnan mahdollistavat
rakenteet. Liikenteen osalta yleisesti tarkoitetaan
rakennettua ymparist6a, kuten vaylia ja teita.

(Kotimaisten kielten keskus & Kielikone Oy, 2022)

Lilkkkumisen muotoja, mitka ovat ympariston,
talouden ja kansanterveyden kannalta hyodyllisia.
Yleisimmin kestavina kulkutapoina nahdaan pyoraily,

jalankulku seka joukkoliikenne. (Motiva Oy, 2022a)



Koronaviruspandemia Maailmanlaajuiseksi vuoden 2019 lopussa levinnyt
tartuntatautipandemia. Suomessa ensimmainen

tartunta todettiin alkuvuodesta 2020. (THL, 2022)

Kulkutapakontrasti Erilaisuus tai suuri maarallinen eriavyys kahden

kulkutavan valilla.

Kunnossapito Pyoraliikenteen sujuvuus seka reittien turvallisuus
varmistetaan ymparivuotisella kunnossapidolla.
Kunnossapitoon sisaltyy vaylien hoito seka yllapito.

(Vaylavirasto, 2020)

KVL Vuorokauden keskimaarainen liilkennemaara.
Keskivuorokausiliikenteen maaria kaytetaan
liikennevaylien ja tieosuuksien liikkennemaarien

kuvaamisessa.

Liikenteen kasvihuonepaastot Liikenteesta ilmakehaan vapautuvat
hiilidioksidipaastot (CO2). Liikenteen tuottamien
kasvihuonepaastdjen hillitseminen on tunnistettu
kansallisella seka kunnallisella tasolla tarkedksi

ilmastotavoitteeksi. (Valtioneuvosto, 2021)

Pyorabaana Muita pyoravaylia korkeatasoisempi pyorareitti
(laatukdytava). Baanalla ristedmiset on pyritty
minimoimaan ja tarkoitus on pyorailla
katkeamattomasti tasaisella vauhdilla. (Vaylavirasto,

2020)



Pyordilyn edistamisohjelma

Pyorailyn paaverkko

Paareitti

Kunnan tai kaupunkiseudun edistédmisstrategia
pyorailyn kulkutapaosuuden lisaamiseksi.
Kunnalliset edistamisohjelmat pohjautuvat monesti
kansalliseen kavelyn ja pyorailyn
edistamisohjelmaan. (Liikenne- ja

viestintdministerio, 2018, s. 14)

Kaupungin paa-, alue- ja paikallisreittien
muodostama pyoravaylakokonaisuus. (Vaylavirasto,

2020)

Kaupunkikeskuksia ja aluekeskuksia yhdistava

pydravayla (Vaylavirasto, 2020).



1 Johdanto

Lilkkkumisella tarkoitetaan kulkemista ja siirtymista paikasta toiseen. Liikkuminen on jo
kasitteendkin niin kattava, ettd monilla ihmisilla on tasta eridvia ymmarryksia. Jotkut ihmiset
sekoittavat lilkkumisen keskendan liikkunnan kanssa ja toiset yhdistavat lilkkkumisen
kulkemiseen paikasta toiseen heidan suosimallaan kulkuvalineelld. Mikaan naista ei ole
kuitenkaan taysin vaara mielikuva ja lopulta paadymme samaan johtopaatokseen;
lilkkuminen on tarkea osa arkipadivaista elamaamme ja sita esiintyy monessa muodossa

ympadrillamme.

Lilkkkumisesta on kuitenkin tullut jo niin suuri tekija yhteiskunnassamme, etta sen
haittavaikutukset ovat alkaneet jo vuosikymmenten ajan olemaan yha nakyvammassa
roolissa liikennepoliittisessa keskustelussa. Kieltamatta suurin ongelmatekija on
lilkennesektorin kasvihuonepaastojen osuus kaikista maailman kasvihuonepaastoista.
Paastojen hillitsemiseksi, liikkumisen osalta on siirrytty ajatusmalliin, joka etsii vaihtoehtoisia
kehityskohteita suurimmalle liikenteen paastojen aiheuttajalle: henkil6autoliikenteelle.
Viimeisten vuosikymmenten aikana liikenneala onkin ollut osana erdanlaista murrosta, jossa
eri kulkutapoja on alettu suunnittelumielessa kohtelemaan yhda enemman toisistaan
riippumattomina tekijoind. Pohjimmaisena tavoitteena on ollut henkiléautoliikenteen
kulkutapaosuuksien vaheneminen suhteessa muiden kulkutapojen kasvuun.
IImastotavoitteet huomioiden maailmaan on syntynyt kasitys kestavasta liikkkumisesta ja sen
kulkutapamuodoista, jotka synnyttavat maapallon ilmakehdaan mahdollisimman vahan
kasvihuonepaastoja. Naista liikkumismuodoista yleisimmin tunnettuja ovat kavely,
joukkoliikenne seka pyoraily, joista jalkimmaisen kehitykseen taman opinnaytetyon tutkimus

keskittyy.

Yleisesti pyorailyn suosio arkisena liikkkumismuotona on Suomessa ollut 1900- ja 2000-
lukujen aikana nousujohteista, lukuun ottamatta kehityksen pienia laskusuuntia
henkildautoliikenteen yleistyessa 1960- ja 1980-lukujen aikana (Naskila, 2015, ss. 10-14).
Joka tapauksessa, kotimaassamme py6raily on vakiinnuttanut asemansa suosittujen
kulkutapojen joukossa ja sitda on vuonna 2020 voimaan tulleessa tieliikennelaissa (729/2018)

kasitelty samanarvoisena kulkumuotona autoliikenteen kanssa (Vaylavirasto, 2020, s. 4).



Taman opinndytetyon tavoitteena on tutkia pyorailyn kulkutapaosuuden maarallista
kehitysta vuosien 2015-2022 valilla. Tutkimus toteutetaan kahteen kohdekaupunkiin
keskittyvana tapaustutkimuksena. Tutkimuksen kohdekaupungeiksi valikoituivat Jyvaskyla ja
Tampere, koska molemmat ovat sitoutuneet ilmaston paastotavoitteisiin omissa
tulevaisuuden kasvustrategioissaan seka luoneet kaupungin viranomaisten toimesta
pyorailylle omat kehitystoimintaa ohjaavat edistamisohjelmat. Nama pyorailyn kasvua
kestavan liikkumisen kulkutapana edesauttavat strategiat linjaavat oleellisimmat
pyordinfrastruktuurin kehitystavoitteet ja toimenpiteet tuleville vuosikymmenille.
Kohdekaupungit ovat myds kerdanneet pyorailyn liikennemaarista tilastoja jo useiden vuosien
ajan. Tutkimuksen aiheen valinta perustuu ensisijaisesti liikenteen ilmastotavoitteisiin,
hiilineutraaliuden ajankohtaisuuteen seka tutkijan henkilokohtaiseen kiinnostukseen

pyorailya kohtaan.

Tutkimuksessa keratdan liikennemaaratietoja seka muuta tutkimusdataa vuosittaisista
pyoraliikenteen maaristd 2010-luvun puolesta valista nykyhetkeen. Tuloksia tullaan
analysoimaan kattavasti ja yksityiskohtaisesti. Tilastollisesta datasta muodostetaan
johtopaatoksia siitda, miten pyordilyn edistamisohjelmien kehitystavoitteissa on tahan
mennessa onnistuttu, ja miten ne reflektoituvat tulevien vuosien tavoitteisiin.
Opinnaytetyolla on tavoitteena etsid pyorailyn edistamistoimenpiteiden seka
pyoraliikenteen kehityksen valilta yhdistavia tekijoita, ja esittdada maarallisia tutkimustuloksia
siitd, miten pyoraliikennetta voidaan rinnastaa henkildautoliikenteeseen viela tulevien

vuosien aikanakin.

Tutkimuksessa perehdytaan myds tieteellisten tutkimusmenetelmien kayttéon osana
ammattikorkeakoulun opinnaytetyoprosessia. Tieteellisen tutkimuksen periaatteet olivat
tyon tekijalle ennen opinnadytetydprosessia suurilta osin tuntemattomia, joten
tutkimusmenetelmien soveltaminen humanististieteellisiin kaytantoihin antoi tutkimukselle
tavallista syvallisemman ldhestymiskulman. Opinnaytetyd toteutetaan useita tieteellisia
tutkimusmenetelmia yhdistelevana, kdaytannon nakokulman sisaltavana soveltavana
tutkimuksena. Opinnadytetyo toteutetaan Himeen ammattikorkeakoulun
opinndytetybohjeen mukaisena tutkimuspainotteisena opinnaytetyona. Opinnaytetyo on

toimeksiannettu Himeen ammattikorkeakoulun puolesta.



2 Tutkimusongelma ja -kysymykset

Tutkimuksen aiheena on selvittaa pyorailyn kulkutapaosuuden kehitysta kahdessa
kohdekaupungissa vuosien 2015-2022 valilla. Tapaustutkimuksessa tutkimuksen aiheesta
maaritelldan tutkimusongelma, joka ohjaa tutkimusprosessia alusta loppuun. Varsinaisen
tutkimusongelman selvittya tutkimusongelma jaotellaan yhdeksi tai useammaksi
tutkimuskysymykseksi, joihin vastaaminen on tutkimuksellisen opinnaytetydn tavoite.
Oikean tutkimusongelman maarittely alkuvaiheessa on tutkimuksen kannalta elintarkeas,
silla se tulee vaikuttamaan tutkimuskysymyksia varten jalostetun tiedon luotettavuuteen ja
koko tutkimuksen validiteettiin eli patevyyteen. Ensisijaisten tutkimuskysymysten
kasitellessa laajempia kokonaisuuksia, voidaan niita myos tarkentaa laatimalla selventavia
apukysymyksid. Tutkimuskysymyksilla pyritdan aineistonhankinnan kautta tuottamaan
tarvittava tieto tutkimusongelman ratkaisemiseksi, joten tutkimuksen rakenne ja tieteelliset
tutkimusmenetelmat huolellisesti suunniteltuna, tapaustutkimuksen tekeminen

opinndytetydna on varsin yksinkertainen prosessi. (Kananen, 2013)

Opinndytetyon suunnitteluvaiheen lopussa taman tutkimuksen varsinaisena
tutkimusongelmana havaittiin olevan pyo6railyn aseman selvittdminen vuosien 2015-2022
kulkutapajakaumassa (kuva 1). Tutkimusongelma saatiin lopulta johdettua taman
tutkimuksen tietoperustassa (luku 3) esitetyista kansainvalisista ilmastotavoitteista, ilmaston

[ampenemisesta ja henkildautoliikenteen kasvihuonepaastdjen vahentamisesta.

Pohjimmaisena ajatuksena on jokaisen yksilon tekemat valinnat kestavamman tulevaisuuden
puolesta. llmasto lampenee, tieliikkenteen aiheuttaen n. 94 % liikenteen
kasvihuonepadstdista, joista henkildautoliikenteen osuus 54 % (Traficom, 2021). Jotta
autoliikenteen paastot vahenisivat, tulisi paivittaiset matkat tehda suosimalla kestavia
kulkutapoja. Kestavista kulkutavoista valitaan yleisesti se kulkutapa, joka suosii kdyttajan
nykyista elamantilannetta, mutta mika on juuri naissad kohdekaupungeissa se tekija, joka saa
ihmiset hyppaamaan toistuvasti pyoran selkdan muiden kulkutapojen sijaan? Tastd kaikesta
on pyrkimyksena luoda tarkkaa ja luotettavaa tutkimustietoa, joka selittaisi pyorailyn

kulkutapaosuuden kehityksen taustalla vaikuttavia yksityiskohtia.



Pyorailyn kulkutapaosuuden kehitys ilmiona vaatii sitd konkretisoivia tutkimuskysymyksia
selventdamaan ilmion kokonaisvaltaista vaikutusta tutkimuksen kohdekaupungeissa (kuva 1).
Ennen tutkimuksen toteutusvaihetta, tutkimuksen suunnitteluvaiheessa tutkimusongelma
eriteltiin neljadn mahdolliseen tutkimuskysymykseen seka kolmeen naista johdettuun
apukysymykseen. Toteutusvaiheessa kysymysten maara muutettiin aikataulullisista syista
vain neljaan padakysymykseen. Myos monia kaytettavia tutkimusmenetelmia jouduttiin

tutkimusprosessin aikana muuttamaan soveltamalla niita joustavasti tyon aikatauluihin.

Kuva 1. Opinndytetyon tutkimusongelman ja -kysymysten muodostumisprosessi

havainnollistettuna kaaviomuotoon.

Tutkimuksen aihe:

Pyorailyn kulkutapaosuuden

kehitys vuosina 2015-2022

Tutkimusongelma:

Pydrdilyn asema Jyvaskyldn seka
Tampereen vuosien 2015-2022
kulkutapajakaumassa

Tutkimuskysymykset:

BRI

Miten pyériilyn Miks saa ihmiset
kulkutapaosuus on edistimisohjelmien kiyttijimssrit ovat valitsemaan
kehittynyt verrattaessa kehitystavoitteissa on kehittyneet joukko- pyoriilyn kivelyn
wvuesiin ennen onnistuttu? Onko suunta liikenteeseen verrattuna sijaan?
koronapandemiaa? ollut oikea? kohdevuosien aikana?

Opinnaytetyon tutkimuskysymykset toimivat kaikki suoraan tutkimuksen aiheeseen
johdattelevina kysymyksing, ja ne etsivat yhdistavia tekijoita pyoraliikenteen nykyisen
aseman selvittdmiseen vahapaastoisen liikenteen vaihtoehtona. Tutkimuksessa pyorailyn
suurimpina vertailukohteina kdytettiin jalankulkua ja joukkoliikennetta.
Henkil6autoliikenteen vertailumaaria on kaytetty vain pyorailyn ja henkil6autoilun

maarallisen eron havainnollistamisessa.



3 Tutkimuksen tietoperusta

Tapaustutkimus noudattaa tieteellisen tutkimuksen kaytant6a, jossa tutkimus muodostuu
teoreettisesta sekd empiirisestd osasta. Empirialla tarkoitetaan kdaytdnndn osaa, joka saa
opinnadytetydssa perustellun lahtékohdan teoriakehyksen avulla. Tietoperusta todistaa mita
aikaisemmat aiheeseen liittyvat tutkimukset vaittavat ja miten niiden tietoa hyddynnetaan
juuri tassa tutkimuksessa. Opinnadytetydssa syntyneet tutkimustulokset eivat ole validia
tietoa, jos niita ei voida teoriakehyksen ja aikaisempien tutkimuksien avulla esittaa

uskottavaksi ilmioksi. (Kananen, 2013)

Pyorailyn kulkutapaosuuden kasvaminen on maaritelty taman tutkimuksen teoreettisessa
aiherajauksessa olevan suoraan riippuvaista pyorailyn edistamisen eteen tehtdvasta tyosta,
joten suuri osa tietoperustasta pohjautuu pyorailymaarien kasvun taustalla tapahtuvaan
pyorailyn edistdmisen tavoitteisiin ja toimenpiteisiin. Taman opinnaytetyon tietoperusta
koostuu kansallisista ja kansainvalisista ilmastotavoitteista liikenteen paastdjen osalta,
Jyvaskylan ja Tampereen kaupunkien pyorailyn edistamisohjelmien strategisista tavoitteista,
kaupunkien toteuttamista henkil6liikennetutkimuksista, pyoraliikenteen vuosittaisista
lilkennemaaratiedoista seka aikaisemmista tutkimuksista pyorailyn kehitykseen seka
koronaviruspandemian vaikutuksiin liittyen. Lukuun 3.11 on haettu kaupunkikohtaisia
tutkimus- ja toimintamalleja Euroopan kestavan liikkumisen edelldakavijakaupungeista.
Esimerkkeind kaytetyt kaupungit ovat Amsterdam ja K6openhamina, jotka ovat olleet jo
pitkddn tunnettuja pyorailymyonteisesta liikkennepolitiikastaan (Dextre ym., 2013; Gossling,

2013).

3.1 Pyordilyn edistaminen valtakunnallisena tavoitteena

Kestavien liikkkumismuotojen, kuten kavelyn, joukkoliikenteen seka pyorailyn rooli osana
yhteiskuntamme liikennejarjestelmaa on noussut viimeisten vuosikymmenten aikana yha
merkittdvampaan arvoon. IImiota voidaan selittda monella tavalla, mutta paallimmaisiksi
tekijoiksi voitaneen nostaa liikenteen kasvihuonepaastdjen hillinta, kaikkia kulkutapoja
palvelevan viihtyisan liikkkumisympariston luominen seka kansakunnan terveyden

parantaminen. (Liikenne- ja viestintaministerio, 2011, s. 4)



Pyoraily on liikkkumismuotona taysin paastoton vaihtoehto, joka mahdollistaa sujuvan ja
nopean matkanteon kaupunkiymparistdssa. Pyorailija saa suorittaa matkansa ennen kaikkea
omin ehdoin, mutta kuitenkin turvallisesti mukailemalla liikenneympariston olosuhteita.
Pyoraily on myds henkildautoliikenteeseen nahden huomattavasti edullisempaa seka fyysista

kuntoa kohottavampaa. (Motiva Oy, 2022b).

Pyoradilyn lisdédamisen on laskettu tuovan Suomen valtiolle 1,1 miljardin euron edesta
terveyshyotyja, jolla pyritdan valttamaan liikkunnan puutteen aiheuttamat sairauskulut,
tyokyvyttomyydet seka kuolemantapaukset (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 9).
Lilkenne- ja viestintaministerio laati vuonna 2011 vuoteen 2020 tdhdanneen kavelyn ja
pyorailyn valtakunnallisen strategian, jossa tulevaisuuden strategia on neljan ydinkohdan
voimin linjattu kasvujohteiseksi, infrastruktuurin puolesta turvalliseksi, yhteistyota ja
aktiivista seurantaa vaativaksi visioksi. Kavelyn ja pyorailyn kasvupotentiaali on tunnistettu
suureksi lyhyilla henkildautoliikenteen hallitsemilla matkoilla. Kestavien liikkumismuotojen
yhteinen osuus kaikista kulkutavoista nousisi vuosien 2011-2020 valilla 32 prosentista 35—-38
prosenttiin ja vastaavasti henkildautomatkojen osuus vahenisi, jolloin vuonna 2020 pyoraily-
ja kdvelymatkoja tehtdisiin vahintdaan 20 prosenttia enemman kuin vuonna 2005. (Liikenne-

ja viestintdministerio, 2011, ss, 8-9)

Kevaalla 2018 valmistuneen, suomalaisten vuonna 2016 tekemia henkildliikennematkoja
tutkineen valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (luku 3.2) mukaan kavelyn ja
pyorailyn osuudet kaikista matkasuoritteista eivat olleet kuitenkaan lisddntyneet viimeisten
kuuden vuoden aikana. Liikenne- ja viestintaministerio julkaisi vuonna 2018 kavelyn ja
pyorailyn edistamisohjelman, joka asetti kavely- ja pyorailymatkojen kasvun maaran 30
prosenttiin vuoteen 2030 mennessa; tdysin saman tavoitemaaran, joka kavely- ja
pyorailymatkoille oli asetettu tyo- ja elinkeinoministerion vuonna 2016 julkaisemassa
kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa. Edistamisohjelma esitteli uudet vuotta 2030
koskevat kestavan liikkumisen kasvun tavoitteet, mutta ei poistanut vuoden 2011
valtakunnallisen strategian asettamaa 20 prosentin kasvutavoitetta kavely- ja

pyordilymatkoille. (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 13)



Ohjelma listasi myos valtakunnallista strategiaa yksityiskohtaisemmat kehitystoimenpiteet
vuosille 2018-2023, painopisteen ollessa laadukkaassa kavelyn ja pyorailyn mahdollistavassa
yhdyskuntarakenteessa sekd maaratietoisessa kehitystyossa. (Liikenne- ja

viestintdministerio, 2018)

3.2 Valtakunnalliset henkildliikennetutkimukset

Suomen kansalaisten liikkumistottumuksia on tutkittu valtakunnallisesti noin kuuden vuoden
védlein vuodesta 1974 lahtien liikenteen viranomaisten toimesta (Traficom, 2022a). Tutkimus
on toteutettu ymparivuotisesti, sisdltden kansalaisten liikkumistottumuksia kaikilta
vuodenajoilta. Tarkoituksena on luoda kattava yhteenveto suomalaisten liikkumisesta,
lilkkumistavoista ja -tottumuksista seka matkasuoritteiden ajallisesta seka alueellisesta

vaihtelusta. (Vaylavirasto, 2018, s. 6)

Tama opinndytetyo kayttaa rajauksellisista syista tutkimusaineistonaan seka yhtena
tutkimustulosten vertailuaineistona vuoden 2016 henkil6liikennetutkimuksen
tutkimusraportin tilastoja, silla ne ovat kronologisesti lahimpana taman tutkimuksen
kohdevuosia. Jyvaskylad ja Tampere ovat kyseisessa raportissa jaettu suurten kaupunkien
kuntaryhmaan, koko maan kattavan aluevertailun helpottamiseksi (Vaylavirasto, 2018, s.
16). Tampereen kaupunkiseutu osallistui tutkimukseen my6s omalla seutuvertailussa
kaytetylla lisdotoksellaan. Tutkimuksen perusjoukko kattoi kaikki kuusi vuotta tayttaneet
Suomen vdestdon henkikirjoitetut henkil6t, joita tutkimuksen aikaan oli 5,1 miljoonaa

henkea. (Vaylavirasto, 2018, s. 7)

Aikaisempien vuosien tutkimusraporttien kayttaminen tassa yhteydessa esiteltavana
vertailuaineistona katsotaan tekijan toimesta antavan tutkimustuloksille liian virheellisen
validiteetin ajan kulumisen sekd maailmantilanteen muuttumisen myota. Kolmen edellisen
henkildliikennetutkimuksen (2004—-2005, 2010-2011, 2016) paaasiallisessa
kulkutapavertailussa henkildautoliikenteen (58 %), kevyen liikenteen (30 %, joista kavely n.
20 % ja pyoraily n. 10 %) ja julkisen liikenteen (8 %) kulkutapaosuudet kaikista vuorokautta
kohden tehdyista matkoista ovat pysyneet suunnilleen samoina. (WSP Finland Oy, 2006, s.
15; Vaylavirasto, 2012, s. 31; Vaylavirasto, 2018, s. 8)
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Vuoden 2021 henkildliikennetutkimuksen tulokset tullaan julkaisemaan vasta loppuvuodesta
2022, joten kyseista tutkimusraporttia ei ollut tdman opinndytetydn toteutusvaiheen aikana

saatavilla. (Traficom, n.d.-a)

3.3 Pyordilyn edistaminen osana kansainvalisia ilmastotavoitteita

lImaston lampeneminen ja luonnonvarojen katoaminen ylikulutuksen seurauksena ovat
planeettamme ja koko ihmiskunnan selvidmisen kannalta suurimpia uhkia, ellei
maaratietoisiin toimenpiteisiin ryhdyta paattavien viranomaisten toimesta. Suomi on
sitoutunut vuonna 2015 solmittuun Pariisin ilmastosopimukseen, jossa tavoitetilana on
Euroopan unionin hiilineutraalius ennen vuotta 2050. Hallitustenvalisen ilmastopaneeli
IPCC:n mukaan ilmaston lampeneminen yli 1,5 asteen aiheuttaa useiden lajien sukupuuttoa
sekd muuttaa alueita elinkelvottomiksi. 1,5 asteen tavoite vaatii my6s Suomen
paastovahennysten tiukentamista. Suomen valtio on asettanut kansalliseksi tavoitteeksi

hiilineutraaliuden vuodelle 2035. (Valtioneuvosto, 2019, ss. 34—37)

Vuonna 2016 paaministeri Juha Sipilan hallituksen selontekona laatimassa kansallisessa
energia- ja ilmastostrategiassa linjattiin liikenteen paastdjen osalta 50 prosentin vdahennys
vuosien 2005-2030 vilille, ehdotettujen toimenpiteiden kohdistuessa erityisesti
tieliikenteeseen (Tyo- ja elinkeinoministerio, n.d.). Strategiassa tieliikenteen todettiin
aiheuttavan n. 90 prosenttia Suomen lilkenteen paastoista, ja henkildautoliikenteen osuuden
ollessa tasta n. 54-58 prosenttia, kuten liikenne- ja viestintavirasto Traficom myds
Lilkkennefakta.fi -sivustollaan vuonna 2021 totesi (Tyo- ja elinkeinoministerio, n.d., s. 30;
Traficom, 2021). Liikenteen todettiin kokonaisuudessaan Suomessa tuottavan Euroopan
unionin padastdkaupan ulkopuolisen taakanjakosektorin kasvihuonepaastdista n. 40
prosenttia, joiden paadstdjen kokonaismaarasta sen paastdjen vahentamisen katsottiin
olevan helpompaa kuin muilla sektoreilla (Tyo- ja elinkeinoministerio, n.d., s. 30).
Strategiassa korostui tehokkaan yhdyskuntarakenteen merkitys, jotta henkildautoliikenteen
korvaavia kulkutapoja voitaisiin edistda valtion ja kuntien yhteistyon voimin (Tyo- ja

elinkeinoministerio, n.d., s. 31).



Vuoden 2016 energia- ja iimastostrategia esitteli myos liikenteen padstdovahennystoimien
yhteydessa yhteiskunnallista kritiikkia herdattaneen hankkeen valtion liikenneverkkoyhtio
LIVEn perustamiseksi (Tyo- ja elinkeinoministerio, n.d., s. 31; ks. myds: Koistinen, 2017; ks
my0s: Adressit.com, n.d.). Liikenneverkkoyhtion toimintamalli olisi ottanut vastuun kaikkien
valtionomisteisten vaylien hoidosta, yllapidosta ja kehittamisesta, jossa rahoitus olisi osittain
tullut tienkaytdn asiakasmaksuista. Perusteluina liikenneverkkoyhtiélle esitettiin valtion
aikaisempaa vahaista osuutta kuntien joukkoliikenteen seka kavelyn ja pyorailyn
edistamishankkeissa. Liikenneverkkoyhtion eteneminen jai kuitenkin selvitystasolle, eika sen
vaatimat lainsdadantéuudistukset edenneet ikind eduskuntaan asti. (Tyo- ja

elinkeinoministerio, n.d., s. 31)

Pyorailyn parissa tyoskennellyt asiantuntija Matti Koistinen katsoi blogikirjoituksessaan
(Koistinen, 2017), etta liikenneverkkoyhtion perustaminen ei auttaisi pyoraliikenteen
kehittamista kuntatasolla juuri lainkaan, vaan enemmankin lisdisi henkildéautoilun maaraa
kaupungeissa. Hanketta kritisoitiin myos median toimesta autoilijoiden verotusta

entisestdan lisdavana valtion rahastuksena (Kallonen, 2017).

Kesalla 2022 paaministeri Sanna Marinin hallitus Iahetti eduskuntaan selonteon kansallisesta
ilmasto- ja energiastrategiasta, joka asetti kansallisen tavoitekokonaisuuden kohti
hiilineutraaliuteen siirtymista vuoteen 2035 mennessa (Valtioneuvosto, 2022a). Marinin
hallituksen ilmastostrategiassa liikenteen paastotavoitteiden osalta energiatehokkuutta
korostetaan ajoneuvokannan sahkoistymiselld seka kestaviin kulkumuotoihin siirtymista
valtion ja kuntien toiminnallisesti ohjaamana (Ty0- ja elinkeinoministeri®, 2022, ss. 142—
143). llmastostrategian liikenteen padstojen vahentamistavoitteet perustuvat
valtioneuvoston periaatepdatokseen paastojen vahentamisestd, josta ilmastostrategiassa
kdytetdan kuvailevaa kasitettd “Fossiilittoman liikenteen tiekartta” (Tyo- ja
elinkeinoministerio, 2022, s. 211). Fossiilittoman liikenteen tiekartan tarkoituksena on
valtakunnallisissa henkildliikennetutkimuksissa (luku 3.2) esiintyneiden henkil6autojen
vuosittaisten kilometrimaarien kokonaissuoritteen kasvun pysadyttaminen. Tama edellyttaa
kasvavan liikennetarpeen ohjaamista ainoastaan kestaviin kulkutapoihin kaupunkiseuduilla

seka kaupunkiseutujen valisessa liikenteessa. (Tyo- ja elinkeinoministerio, 2022, s .143)
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Maaseuduilla yksittaisten kotitalouksien kannalta henkildautoliikenteen suoritteiden kasvun
katsotaan olevan hyvaksyttavaa. Jos tama tavoite toteutuisi, jokaisen kestavan
liilkkumismuodon kulkutapaosuudet (luku 3.1) nousisivat n. 10 prosenttia vuoteen 2030
mennessa. (Tyo- ja elinkeinoministerio, 2022, s. 143). Tama tarkoittaisi pyoraliikenteen
osuuden kaikista vuorokautta kohden tehdyista matkoista kasvaneen lahtotasoa puolet

suuremmaksi.

3.4 Pyordilyn edistamistyo kunnallisella tasolla

Suomessa kavelyn ja pyorailyn edistaminen edetessa kohti 2020-lukua asetettiin kansalliseksi
tavoitteeksi jo vuonna 2011 (Liikenne- ja viestintdministerio, 2011, s. 8). Vuoden 2018
tilanteen mukaan, jo yli 10 prosentilla kaikista Suomen kunnista oli voimassa oleva kavelyn
tai pyorailyn edistamisohjelma. Ndiden edistamisohjelmien tarkoituksena oli koota yhteen
strategia, joka tulisi tulevaisuudessa palvelemaan kavelyn ja pyorailyn kulkumuotoja
ensisijaisina kulkumuotoina henkiléautoiluun verrattuna. Suuremmilla kaupunkiseuduilla
(kuten Jyvaskyla ja Tampere) kavelyn ja pyorailyn strategiat oli luotu koko seutuliikennetta
palvelevina toimintasuunnitelmina. Edistamisohjelmissa laadituilla kehittamistavoitteilla ja
niiden toimeenpanolla katsottiin olleen suuri vaikutus naiden liikkkumismuotojen suosion

kasvuun omissa kunnissaan. (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, ss. 13-14)

Pyordilyn edistaminen valtiollisten toimijoiden ansiosta on maaratietoisen kehityksen
kannalta perusteellista, mutta myds kotimaan kuntien ja muiden paikallisyhdistysten
merkitys edistamistydssad on tarkead, jotta pyoraliikenteen palvelutaso sailyisi kaikkia
liikkujaryhmia korkeasti palvelevana (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 15). Erilainen
pyorailyn jarjestotoiminta takaa pyoraliikenteen suunnittelutyélle vahvan pohjarakenteen
lisadmalla vuorovaikutusta valtion, kuntien ja pyorailya edistavien yritysten valilla. Tama
auttaa luomaan yhteisen vision vakavasti otettavasta lilkkkumismuodosta osana hyvin
toteutettua yhdyskuntarakennetta. Valtakunnallisen pyorailyn edistamistoiminnan kannalta
tarkeimmat jarjestotoimijat ovat suomalaisten pyorailyjarjestojen edunvalvoja Pyoraliitto ry
seka kuntien, kaupunkien ja muiden toimijoiden valinen yhteistyoverkosto Pyorailykuntien
verkosto ry. (Liikenne- ja viestintédministerio, 2018, s. 16; Pyorailykuntien verkosto, n.d.;

Pyoraliitto, n.d.)
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Paaministeri Marinin hallitus on laatinut vuosille 2021-2032 kohdistuvan valtakunnallisen
lilkennejarjestelmasuunnitelman, jossa esiteltiin nykyisen likkennejarjestelman tila-analyysi
seka pitkaaikaisen tulevaisuuden visio Suomen liikennejarjestelman tavoitetilasta
(Vaylavirasto, 2021). Suunnitelma annettiin eduskunnalle selontekona kevaalla 2021,
suunnitelman perustuessa lakiin liilkennejarjestelmista ja maanteista (503/2005)
(Valtioneuvosto, 2022b). Liikennejarjestelmasuunnitelma esittelee valtion talousarvion
madrarahoihin pohjautuvan liikennejarjestelman kehittdmisen rahoitusohjelman, joka arvioi
lilkennejarjestelman eri parannuskohteisiin jakautuvan maararahan jokaista vuotta kohden.
Yksi rahoitusohjelman kohteista on pyo6railyn ja kdvelyn edistdiminen. (Valtioneuvosto, 2021.

5. 122)

Kuntien ja kaupunkien rahallisia valtionavustuksia on myonnetty jo vuodesta 2018 lahtien
valtion liilkenne- ja viestintdvirasto Traficomin kdvelyn ja pyorailyn investointiohjelman
toimesta. Valtionavustusten perusteena on vuoden 2018 liikenne- ja viestintaministerion
kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman tavoitteet ndiden kulkutapaosuuksien lisdamisesta.

(Traficom, 2022b; ks. my0s: Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 30)

Valtionavustukset haetaan vuosittain kuntakohtaisella hakulomakkeella ja niitda mydnnetaan
vain hankekohtaisesti tietyt kriteerit tayttdaen (kuten sijainti kunnan katuverkolla tai vaikutus
liikenteen paastovahennyksiin). Avustukseen mydnnetty madraraha on maksimissaan 50
prosenttia liikkennehankkeen kokonaiskustannuksista. (Traficom, 2022b; Patynen, 2022, ss.

4-8)

3.5 Edistamistyo Jyvaskylassa

Jyvaskylassa pyorailyn ja kdvelyn kehittamistyota on tehty usean vuosikymmenen ajan, jo
kauan ennen 2010-lukua. Ensimmainen pyorailyn edistamista kasitteleva suunnitelma
valmistui vuonna 1974 ja 1990-luvulla Jyvaskylassa luotiin pyorailya itsendisena
kulkumuotona kasitellyt suunnitteluohje. Kuitenkin vasta 2010-luvulle tultaessa edistamistyo
alkoi todella ottaa kehitysaskeleita kestavien liikkumismuotojen alenevan suuntauksen

kdaantamiseksi (kuva 2). (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 10)
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Jyvaskylan kaupunginhallitus teki vuonna 2012 paatoksen pyorailyn kehitystyota
hyodyttavasta edistamisohjelmasta (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 10; Jyvaskylan kaupunki,
n.d.-a). Vuonna 2015 valmistuneessa edistamisohjelmassa esitelty tulevaisuuden pyoérailyn
malliverkko perustui vuonna 2013 laaditun yleiskaavan esittamaan pyorailyn
tavoiteverkkoon. Pyorailyn kulkutapaosuuden paamaaraiseksi tavoitteeksi vuodelle 2025
asetettiin 25 prosentin kasvutavoite, mika kaksinkertaistaisi pyoradilymaarat 2010-luvun
tilanteeseen verrattuna. Suurimmaksi yksittdiseksi kehitystavoitteeksi identifioitiin pyorailyn

infrastruktuurin monipuolinen parantaminen. (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-a)

Huolimatta kestavien kulkutapojen yleisesta laskusuunnasta 1960-luvun ja 2000-luvun valill3,
kansakunnan autoistumisen kasvaessa ja elintason noustessa pyoradilyn kulkutapaosuus ei
siitd huolimatta kokenut jarin suurta muutosta vuosien 1989-2009 valilla (kuva 2). Tama on
hyva esimerkki siitd, miten 70-luvulla aloitettu pohjaty6 nakyi pyorailyn edistamisessa
tulevien vuosien kulkutapajakaumassa. Pyorailyn kulkutapa oli Jyvaskyldssa sailyttanyt
osakseen kilpailukykyisen aseman henkiléautoilun suosion kasvaessa kuitenkin

huomattavasti.

Kuva 2. Jyvaskylan kulkutapojen maarallinen kehitys vuosien 1962—-2009 vaililla. Vuoden 2025

liikennemaarat ovat tavoitearvioita. (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 10)

KULKUMUOTO-OSUUDEN KEHITYS JYVASKYLASSA
1962 1973 1989 2009 2025*

29 %
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3.5.1 Jyvaskylan kaupungin pyordilyn edistdmisohjelma

Vuonna 2015 valmistuneessa Jyvaskylan kaupungin pyorailyn edistamisohjelmassa
edistamisen hyodyiksi tunnistettiin kaupungin taloudelliset ja kaupunkilaisten terveydelliset
vaikutukset seka liikenneympariston paastovahennykset (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 5).
Edistamisen hyodyt olivat pitkdlti samoja valtion tasolla tunnistettujen hyotyjen kanssa
(Liikenne- ja viestintaministerio, 2011, s. 11). Ohjelma esitteli esimerkkeina
edistamiskaytdantoja eurooppalaisista pyorailyn edelldkavijakaupungeista kuten
Groningenista ja Kb6penhaminasta, ja totesi ndiden menetelmien olevan yhtena
vaikuttajana tulevaisuuden pyoraliikenteen suunnittelutydssa (Jyvaskylan kaupunki, 2015, ss.

6-8).

Edistamisohjelma asettaa ajallisesti tavoitetilansa 10 vuoden pdadhan ohjelman
valmistumisesta, vuoteen 2025. Pyo6raily vuonna 2025 olisi Jyvaskyladssa yksi tarkeimmista
kulkutapavaihtoehdoista lyhyiden matkojen tekemiseen turvallisessa kaupunkiymparistossa,
kun taas pidemmillda matkoilla ensiluokkainen pyorainfrastruktuuri palvelisi suoria reitteja
rakennettavien ja entisestddn parannettavien pyordabaanojen muodossa (luku 3.7.1)
(Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 18). Keskusta-alueen merkitysta pyoraily-ymparistona
korostettiin pyorailyn kilpailukyvyn kannalta (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 19). Vuoden 2015
pyorareittitilannetta kartoitettiin yleisimpiin ja potentiaalisimpiin tyo- ja koulumatkoihin

perustuneella paikkatietokyselylla (Jyvaskylan kaupunki, 2015. ss. 14, 20).

Vuonna 2015 pyoraverkon todettiin Jyvaskyldssa olevan kattava (luku 3.7.1), mutta laadussa
ja yhtenaisyydessa kehityskohteita |6ytyisi, etenkin keskusta-alueen paareiteilld (kuva 3).
Pyorabaanojen paateltiin laatutasoltaan palvelevan senhetkisia pyorailymaaria hyvin, mutta
kasvaville pyorailymaarille laatutaso olisi riittamatonta. Keskustan pyoraily-ymparistossa
todettiin myo6s olevan vaaratekijoitd maantieteellisista syista johtuvien makien ja heikon
nakyvyyden takia. Pyoréliikenteen viitoituksessa sekd opastuksessa todettiin olevan
huomattavia alueellisia puutteita (kuva 3). Kokonaisuudessaan Jyvaskylan pyorailyverkko ei
vastaisi nykytasollaan kaksinkertaistuvan pyoréliikenteen vaatimuksia. (Jyvaskylan kaupunki,

2015, s. 13)
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Kuva 3. Vuonna 2015 Jyvaskylan pyoraverkon tilannetta kartoitettiin raportissa esitetylla

paa- ja aluereittien arvoruusulla asteikolla 0-5 (Jyvaskyldan kaupunki, 2015, s. 13).
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Pyorareittien talvikunnossapidossa todettiin vuoden 2015 tilanteen mukaan olleen suuria
puutteita kaupunkilaisille kohdistettujen kyselyiden perusteella. Talvikunnossapidon
ongelmien tunnistettiin johtuvan kunnossapitotoiminnan jarjestamisen riittamattomyydesta
sekd asenteiden puutteesta. Talvikunnossapidon tasolla tunnistettiin myos olevan suurin

vaikutus talvipyorailyn suosioon. (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 33)



15

Tarkeimmiksi kehittamistoimenpiteiksi talvikunnossapidon suhteen asetettiin tulevien
pyorabaanojen talvihoidon priorisointi seka kunnossapitourakoitsijoiden motivointi ja

kouluttaminen. (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 33)

3.5.2 Pyoradliikenteen investoinnit ja avustukset

Pyoradinvestointien puolesta edistamisohjelma listaa 3 erilaista tavoitetta maarallisella
periaatteella siita, mita eri avustussummilla voidaan pyo6railyn edistamisen hyvaksi
saavuttaa. Jokainen vaihtoehto listaa tarkeimmaksi rahoituskohteeksi pyérabaanojen
infrastruktuurin ja lahiympariston. Hankekustannusten yhteisarviot liikkuvat 0,75-25

miljoonan euron valilla. (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 39)

Jyvaskylan kaupunki on saanut vuosina 2018—-2021 Traficomin valtionavustusta (luku 3.4)
erilaisiin pyoraliikenteen edistamishankkeisiin. Vuosien 2018 ja 2019 avustukset mydnnettiin
pyorabaanojen parantamiseen. Vuosien 2020 ja 2021 avustukset myonnettiin
pyorapysakoinnin ja opastuksen edistamiseen seka keskusta-alueella sijaitsevan Yrjonkadun

muuttamiseen pyorakaduksi. (Traficom, 2022c)

3.5.3 Pyoradliikenteen edistaminen jarjestdjen toimesta

Jyvéaskylassa pyorailya on myos edistetty harrasteryhmien ja urheiluseurojen toimesta.
Yhtena hyvana esimerkkina tasta voidaan pitaa Jyvaskylan pyorailyseura JYPS Ry:n seka
jaakiekkoseura JYPin syksylla 2022 toteuttamaa yhteiskampanjaa, jossa palkittiin jaakiekko-
otteluun pyoralla saapuneita katsojia. JYPS Ry harjoittaa pyorailyn edistamista myds
lukuisten muiden kampanjoiden ja koulutusten muodossa seka listaa omilla verkkosivuillaan
yleistavia keinoja pyorailyn edistamistyohon. (Jyvaskylan Pyorailyseura JYPS ry, n.d.-a;

Jyvaskylan Pyorailyseura JYPS ry, n.d.-b)
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3.6 Edistamistyo Tampereella

Tampereen kaupungissa kavelyn ja pyorailyn edistamisen eteen on tyoskennelty
tavoitteellisesti jo n. 15 vuoden ajan (WSP Finland Oy, 2017, s. 3). Alustavat kestavan
lilkkumisen suunnitelmat saivat alkunsa vuonna 2011 hyvaksytyn Tampereen keskustan
lilkenneverkkosuunnitelman pohjana toimineesta liikenteellisesta tarkastelusta seka
maaliskuussa 2006 voimaan tulleesta keskustan liikenneosayleiskaavasta. (Tampereen

kaupunki & WSP Finland Oy, 2013, s. 3).

Vuoden 2006 osayleiskaavassa seka vuonna 2013 hyvaksytyssa
lilkenneverkkosuunnitelmassa maariteltiin tavoiteverkot eri kulkumuodoille ja
lilkenneverkon kehitykselle. Kestavien kulkutapojen edistaminen asetettiin ensisijaiseksi
tavoitteeksi lilkenteen paastdjen vahentamiseksi vuoteen 2030 mennessa. (Tampereen

kaupunki & WSP Finland Oy, 2013, ss. 3—15)

3.6.1 Tampereen seudun pyordilyn kehittdmisohjelma

2010-luvulla edistamistyo kasvoi koko seudun laajuiseksi, ja vuonna 2011 Tampereen
kaupunkiseudun kuntayhtyma aloitti vuoteen 2030 tahdanneen kavelyn ja pyorailyn
kehittdmisohjelman laatimisen (Tampereen kaupunkiseutu, 2012, s. 3). Kavelyn ja pyorailyn
kehittamisohjelman laatiminen oli valitén toimenpide vuonna 2010 valmistuneessa
Tampereen kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa maaritetylle
lilkennepoliittiselle tavoitteelle kestavien kulkutapojen kasvusuunnan kaantamisesta
ylospain. Liikennejarjestelmdsuunnitelmassa tdsmennetdan kehitystoimenpiteiden
pohjautuvan kaupunkiseudun kuntien, Pirkanmaan ELY-keskuksen sekda Suomen valtion
valille laadittaviin MAL-sopimuksiin (maankdyttd, asuminen ja liikenne), jotka allekirjoitettiin
syksyllda 2010 (Tampereen kaupunkiseutu, 2010, s. 4). Tampereen kaupunkiseutu muodostuu
Tampereen kaupungin lisdksi sitd ymparoivista Kangasalan, Lempaalan, Nokian, Oriveden,

Pirkkalan, Vesilahden ja Yl6jarven kunnista (Tampereen kaupunkiseutu, n.d.).
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Vuonna 2012 valmistuneen Tampereen kaupunkiseudun kavelyn ja pyorailyn
kehittamisohjelman pohjustus alkoi kaupunginvaltuutetuille ja viranhaltijoille toteutetulla
kyselylla kdvelyn ja pyorailyn edistamisen merkityksesta yhteiskunnallisessa kehityksessa,
lilkennehankkeiden rahoituksen nykytasosta seka kavelya ja pyorailya edistavien

toimenpiteiden houkuttelevuudesta. (Tampereen kaupunkiseutu, 2012, s. 3)

Edistamisohjelma listaa vuoden 2030 visioksi kestavien kulkutapojen yhteisen
kulkutapaosuuden kasvun 10-20 prosentilla vuosien 2005 ja 2030 valilla. Tavoitevuonna
2030 kestavien kulkutapojen osuus kaikilla kulkutavoilla tehdyistd matkoista olisi 50-60
prosenttia, henkildautomatkojen laskiessa vastaavan maaran. Kehitysvision saavuttamiseksi
strategia listaa 4 paatavoitetta; asenteet, liikkumistottumukset, yhdyskuntarakenne seka
infrastruktuuri. Paatavoitteet on jaettu kehittamisohjelmassa 31 karkitoimenpiteeseen,
joiden avulla yksityiskohtaiset lilkkkumismuotoja koskevat toimintasuunnitelmat tultaisiin
toteuttamaan. Kavelya ja pyorailya kohdeltaisiin omina liikkumismuotoinaan
paatoksenteossa seka liikkkumiskdytannoissa. Kestavat kulkumuodot eivat kilpailisi
keskenaan, vaan ne tukisivat toistensa kehitysta eri muodoissa. Tama tulisi nakymaan
konkreettisena esimerkkind matkaketjujen ja joukkoliikenteen liityntamatkojen

toimivuudessa. (Tampereen kaupunkiseutu, 2012, ss. 5-6)

Tampereen seudun liikenneverkon runko muodostuisi vuonna 2030 enimmakseen kavelyn ja
pyorailyn paareiteistda. Tama suunnittelumuoto ohjautuisi myés maankaytdn suunnitteluun
seka vaylien kunnossapitoon. Jyvaskylan kaupungin tavoin (luku 3.5.1) paareittien
infrastruktuuri olisi laadukasta, pyorabaanojen kulkiessa turvallisesti tiheimpien
asuinalueiden lapi. Kavely ja pyoraily erotettaisiin suunnittelutydssa omille vaylilleen aina
tilanteen vaatiessa seka lilkennesuunnittelussa kaytettaisiin Hollannista lahtdisin olevan
Shared Space -ajattelumallin ratkaisuja, joissa mikdaan kulkutapa ei ole yli- tai alivertainen
toisiinsa ndhden. (Tampereen kaupunkiseutu, 2012, ss. 6—10; Project for Public Spaces,

2017)
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Tampereen kaupunkiseudun kavelyn ja pyorailyn kehittdmisohjelmassa kartoitettiin myos
seudun pyorailyverkon tilannetta vuonna 2012. Pyo6railyverkon vahvuuksiksi todettiin
liikkumiskelpoisten vaylien suuri maara seka seudun kuntien valinen saavutettavuus
pyoravayliad pitkin, lukuun ottamatta Oriveden ja Vesilahden kuntia. Kuntien valiset
pyorareitit on huomioitu 7 pydrabaanan muodossa. Matkaketjupotentiaali on my6s todettu
hyvaksi jo ennestdan toimivan joukkoliikenteen ansiosta. Vuoden 2012 pyodraverkon
heikkouksia todettiin olleen suurimmaksi osaksi samoissa kohteissa kuin Jyvaskyldassa 2010-
luvun puolessavalissa (luku 3.5.1); pyorareittien talvikunnossapito havaittiin laadultaan
puutteelliseksi sekd pyorabaanojen laatutaso vahaiseksi. (Tampereen kaupunkiseutu, 2012,

s.7)

Talvikunnossapidon tasoa pidettiin suurimmassa osaa seudun kunnista myds jokseenkin
suurena liikenneturvallisuusongelmana. Yleisesti kunnossapidon katsottiin olevan heikkoa
ymparivuotisen vaylien hoidon osalta, mm. paallystevaurioiden ja hajanaisuuden takia.
Kunnossapidon laatutason ongelmallisuutta perusteltiin seudulla toimivien useiden eri
urakoitsijoiden maaralla seka tasta seuraavasta kunnossapitovastuiden paallekkaisyyksista.
Suosituksena kunnossapidon ongelmien ratkaisuksi esitettiin sen liittamistad osaksi kuntien
lilkennesuunnittelua ja kaavoitusta. Ohjelmassa korostettiin kdavelyn ja pyorailyn edistamisen
vastuun kuuluvan kunnan teknisten toimialojen lisaksi myds yrityksille, medialle seka muille
kunnan hallinnonaloille. (Tampereen kaupunkiseutu, 2012, s. 23; ks. myds Tampereen

kaupunkiseutu, 2012, s. 54)

Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma julkaisi vuonna 2021 kavelyn ja pyorailyn
edistamisohjelmasta paivittyneen version 2.0. Ohjelmassa korostettiin vuoden 2012
ohjelmassa esitettyjen kehittdmistoimien olleen riittdamattomia nakyvan
kulkutapamuutoksen edistamisessa, vaikka listattuja karkitoimenpiteita oli toteutettu ja
ohjelman toimeenpano oli edennyt hyvaksyttavissa maarin. Henkil6auton todettiin kuitenkin
olevan edelleen kilpailukyvyltdan hallitseva liikkkumismuoto. Kavelyn maaran katsottiin olleen
senhetkisessa kulkutapajakaumassa korkea, mutta pyorailyn tulisi seudullisesti lisdantya
suurissa maarin. Esimerkkitapaus annettiin Oulusta, jossa pyorailyn kulkutapaosuus oli jo
vuonna 2021 kaksinkertainen Tampereen seutuun verrattuna. (Tampereen kaupunkiseutu,

2021, ss. 9-11).
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Suurimpia tulevaisuuden kehityskohteita katsottiin olleen kavelyn ja pyorailyn investointien
puutteellisuus, kulkumuotojen erottelu suunnittelutydssa seka kavelyn ja pyorailyn
vertauskuvallinen etdisyys maankayton palveluverkkojen suunnittelussa ja paatoksenteossa.
Kehittamistydn seurannassa ja vaikutusten arvioinnissa havaittiin selkeita puutteita, joihin

tarvittaisiin uusia menetelmia. (Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 11)

Kehittamisohjelma 2.0 toteaa pyorailyn edistamisen olevan sidonnaista liikkennejarjestelman
ja maankayton uudistumiseen kestdvan kehityksen periaattein. Kehittamistyon tulisi olla
edelleen tavoitteellista ja kattavaa. Suosituksia ja esimerkkeja pitdisi ottaa pyorailyn
edistamishankkeista, joilla on tutkittu vaikutus kulkutapaosuuden kehittymiseen.

(Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 46)

3.6.2 Tampereen kaupungin pyorailyn kehittamisohjelma

Vuonna 2022 Tampereen kaupunki julkaisi oman seudullisesta edistamisohjelmasta eridvan
pyoraliikenteen kehittdmisohjelmansa, joka linjaa kaupungin hiilineutraaliuteen (vuoteen
2030 mennessa) pyrkivat tavoitteet pyoraliikenteen kehityksen osalta. Edellisista ohjelmista
poiketen, tdma ohjelma keskittyy vain pyoraliikenteen edistamistyohon, silla kavelyn
edistamiseen on my0s laadittu vastaava tavoitteellinen strategia. Kaupunki asettaa
tavoitteekseen olla tulevaisuudessa kasvava pyorailykaupunki myds koko Euroopan

mittakaavalla. (Tampereen kaupunki, 2022a, ss. 2—4)

Pyordilyn kehittamisohjelma vastaa Tampereen kestavan kaupunkiliikkumisen
suunnitelmassa (SUMP) pyoréliikenteelle asetettujen tavoitteiden toteuttamisesta
(Tampereen kaupunki, 2021, ss. 50-53; Tampereen kaupunki, 2022a, s. 4). Ohjelma sisaltaa
edellisten ohjelmien tavoin nykytila-analyysin seka asettaa konkreettiset tavoitteet vuosille
2022-2027. Tavoitteiden motiivit perustuvat pitkalti terveyden, paastottomyyden ja
talouden tuomiin hyotyihin. Toimenpiteita kartoittaessa on huomioitu enemman
sahkoistyvan pyoraliikenteen tarpeita seka noteerattu Tampereelle kesalld 2021
saapuneiden kaupunkipyorien vaikutus liikennejarjestelmassa. (Tampereen kaupunki, 20223,

ss. 6-16)
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3.6.3 Pyoridliikenteen investoinnit ja avustukset

Pyoraliikennetta hyodyntavien investointien sekd uusien rahoitusmallien tarve todettiin
Tampereen seudun vuoden 2012 kehittamisohjelmassa kahtena yhdyskuntarakennetta

nostavana strategisena karkitoimenpiteena (Tampereen kaupunkiseutu, 2012, s. 51).

Vuoden 2021 kehittamisohjelma 2.0 edellyttaa tulevaisuudessa rahoituksen nostamista
kansainvalisten suositusten tasolle, seka kestaville kulkumuodoille luotavaa muusta
liikennehankkeista riippumatonta maararahaa (Tampereen kaupunkiseutu, 2021, ss. 36—45).
Seudullisten pyoravaylien toteutukseen todettiin tarvittavan valtion rahoitusta seka
yhteisty6ta (Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 45). Tampereen kaupungin pyoérdilyn
kehittdmisohjelma (2022) asettaa vuosille 2022—2027 toimenpiteiksi maararahojen osalta
varattavan vahintaan 25 euroa per asukas pyoraliikennetta edistavien hankkeiden

kehittamiseen (Tampereen kaupunki, 2022a, s. 27).

Tampereen kaupunki on saanut Traficomin kavelyn ja pyorailyn investointiohjelman
valtionavustusta (luku 3.4) vuodesta 2018 Iahtien (Traficom, 2022c). Maaraltaan suurimmat
avustussummat ovat kahdessa tapauksessa olleet n. 1,2—1,5 miljoonaa euroa. Nama kyseiset
avustukset mydnnettiin vuonna 2020 Hatanpaan valtatien ja Insinddrinkadun pydrateiden
seka jalkakaytadvien kehittamiseen. (Traficom, n.d-b). Muita avustettuja kohteita on ollut
mm. seudullisten pyOrareittien parantaminen Tampereen keskustan seka naapurikuntien
(Tampere-Pirkkala, Tampere-Nokia) valilla, muiden alueellisten paareittien ja pyorateiden
kehittaminen seka Tampereen kaupungin kdvelyn ja pyorailyn kehittamisohjelmien

laatiminen. (Traficom, 2022c; Tampereen kaupunki, 20223, s. 5)

3.6.4 Muu edistamistoiminta

Tampereella vaikuttava pyoréliikenteen edunvalvoja Tampereen polkupyorailijat ry (TaPo ry)
edistaa toiminnallaan pyorailijdiden etua kaupungin liikennehankkeisiin liittyvassa
paatoksenteossa seka auttaa pyorailijoiden hyodyntamien palvelujen luomisessa. Yhdistys
on yksi Pyoraliiton perustajajdsenistad seka se kuuluu myds Pyorailykuntien verkostoon (luku

3.4). (Tampereen polkupyoérailijat ry, n.d.-a)
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Yhdistys pyrkii vaikuttamaan pyorahankkeiden edistamiseen jo kaavoitus- ja
suunnitteluvaiheessa. Taustalla on tiivis yhteydenpito paattaviin tahoihin, kuten poliitikoihin,
viranhaltijoihin seka suunnittelijoihin. Yhdistys kannustaa myds pyoradilyyn jarjestamalla
pyoranvuokrausta, huoltokursseja seka muita yhteistapahtumia. (Tampereen

polkupyorailijat ry, n.d.-b)

3.7 Pyoradilyn liikennemaaratietojen seuranta

Taman tutkimuksen maarallinen osuus perustui Jyvaskylan ja Tampereen kaupunkien
pyoraliikennemaaratietojen kuvaamiseen ja tulkitsemiseen numeerisen datan avulla.
Pyorailyn liikkennemaaratietoja keratdaan useissa kaupungeissa jatkuvasti, aktiivisen ja

tehokkaan liikennemaaratietojen seurannan avulla.

Pyoraliikenteen seuranta suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa on 2010-luvun alusta
vuoteen 2018 asti ollut osa nousevaa trendia yhtena kestavien kulkutapojen kehitystyén
oleellisimmista mittareista (Turunen, 2019, s. 46). Vuonna 2018 LIKES-tutkimuskeskuksen
(Liikunnan ja kansanterveyden edistamissaatio) toteuttamassa, mm. pyordilyn kehittamista
ja seurantaa Suomen kaupungeissa tutkineessa selvityksessa Tampere luokiteltiin
asukasluvultaan suuriin kaupunkeihin (yli 150 000 asukasta) ja Jyvaskyla keskisuuriin
kaupunkeihin (50 000—150 000 asukasta) (Turunen, 2019, s. 29). Samassa tutkimuksessa
todettiin vuonna 2018 kaikkien suurten kaupunkien (n=6) harjoittaneen pyoraliikenteen
seurantaa ja keskisuurissa kaupungeissa (n=13) seurantaa harjoitettaneen 80 prosentissa
kaupungeista. Pienemmissa kaupungeissa erityisempda muutosta ei ollut 2010-luvun aikana

tapahtunut. (Turunen, 2019, s. 46)

Liikenneviraston (nyk. Vaylavirasto) tekeman selvityksen mukaan Lars Gemzoe (2001) totesi
pyoraliikenteen laskentamenetelmien olleen entisaikaan vahemman tunnettuja
moottoriajoneuvoliikenteeseen verrattuna, joten pyoraliikenteen laskennat olivat myds niita
harvinaisempia. Kavely- ja pyoradilyhankkeiden edistaminen kaupungeissa oli aikaisemmin
ollut vahaista puutteellisten liikennemaaratietojen takia, vaikka niista saatavat hyodyt

olivatkin hallinnollisella tasolla tunnistettuja. (Vaylavirasto, 2011, s. 8)
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Pyorailyn lilkkennemaaratietoja voidaan selvittda lahtokohtaisesti kahdella menetelmalla:
koneellisilla tai kdsin tehtavilla laskennoilla (Karoluoto, 2011, s. 20). Pyordilyn laskentoja
toteutetaan pitkalti samoilla laitteilla ja menetelmilld kuin moottoriajoneuvoliikenteen
laskentoja. Laskentamenetelma maaraytyy ympariston, laskennan ajallisen tilanteen seka

lopullisen tarkoituksen mukaan. (Karoluoto, 2011, ss. 21-24)

Pyoraliikenteen laskentamenetelmista LIKESin tutkimuksen mukaan suurissa (n=6) ja
keskisuurissa (n=12) kaupungeissa suosituin laskentamenetelma oli tietyssa mittauspisteessa
laskentakoneella suoritettu pistelaskenta (otoksen suurissa kaupungeissa osuus 100% ja
keskisuurissa 58%). Keskisuurissa kaupungeissa kasin suoritetut toistuvat pistelaskennat
(50% otoksen kaupungeista) olivat yhta yleisid koneellisten laskentojen kanssa. Suurista
kaupungeista nelja kuudesta ilmoitti suorittavansa kasin tehtavia pistelaskentoja. (Turunen,

2019, s. 47)

3.7.1 Jyvaskylan pyoraverkko ja sen liikennemaarien seuranta

Jyvaskylan kaupunki on vuoden 2015 edistamisohjelmassaan asettanut pyoraliikenteen
seurannan kannalta pitkaaikaiseksi tavoitteeksi kulkutapaosuuden laskennan tydkalujen
kehittamisen, vuosittaisten pyoralaskentojen kehittamisen seka automaattisten
laskentapisteiden tulosten julkisen nakyvyyden tarjoamisen kaupungin verkkosivuilla.
Maarallisista ilmaisimista tarkeimmiksi nousevat kulkutapaosuuden lisaksi kouluun
pyordilevien henkildiden seka talvipyorailijdiden maaran seuranta. (Jyvaskylan kaupunki,

2015, s. 42)

Avoimeen liikennemaaraaineistoon perustuen kaupungissa on vuodesta 2015 Idhtien
toiminut 4 paatoimista pyoraliikenteen mittauspistetta (kuva 4). Mittauspisteet ovat kaikki
koneellisia laskentapisteitd. Laskentapisteet sijaitsevat yhdystie 16630:n varrella Jyskan
kaupunginosassa, yhdystie 6018 vieressa kulkevan yhdistetyn jalankulku- ja pyéravaylan
varrella Tourulan kaupunginosassa, Tourujoen ylittavalla jalankulun ja pyorailyn sillalla
(Kinakuja) seka valtatie 9 ohessa kulkevan Sataman yhdistetyn jalankulku- ja pyoravaylan

varressa. (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b)
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Lilkkennemaaratiedot pyorailystd vuosien 2015-2022 vililta ovat saatavilla kaupungin
verkkosivuilla muiden tilastotietojen ohella. Sivusto antaa tiedotteen joidenkin
pyoraliikenteen ja kdvelyn mittauspisteiden puutteellisista tiedoista. Tilastopalvelu tarjoaa
jalankulkijoiden seka pyorailijoiden vuosittaiset maarat erillisina diagrammeina.
Laskentapisteet ovat toimineet ymparivuotisessa kaytossa. Liikkennemaaratiedoissa

kulkusuuntia ei ollut eroteltu toisistaan. (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b)

Jyvaskylan pyoraverkko on vuonna 2015 edistamisohjelman valmistumisvaiheessa
muodostunut yhteensa 42 kilometrin pituisista pyorabaanoista sekad 120 kilometrin pituisista
aluereiteista. Vuoden 2015 edistamisohjelma listasi tavoitteeksi rakentaa n. 12 kilometria
uusia pyorabaanoja ja 37 kilometria alueellisia pyorareitteja (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s.
37). Pybrabaanat tultaisiin kaupunkiympariston salliessa rakentamaan suunnitteluohjeiden
mukaisina, muuta ymparistod korkealaatuisempina seka kaikkia pyorailijoita palvelevina

laatukaytavina (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 28; Vaylavirasto, 2020, s. 26).

Kuva 4. Opinndytetyon maarallisessa tutkimusosiossa kaytetyt pyoraliikenteen

mittauspisteet Jyvaskylassa (Muokattu lahteestda: Maanmittauslaitos, n.d.).
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Jyskan (kuva 4 oikeanpuolimmaisin), Tourulantien sekd Sataman laskentapisteet sijaitsevat
Jyvaskylan pyorabaanojen varrella. Kinakujan sillan laskentapiste kuuluu alueelliseen
pyoratieverkkoon. Sataman pyoravayla kuuluu myos Jyvasjarven kiertavaan Keha Sininen -
rantareitteihin. Muut kaupungin rantareitit |10ytyvat Palokkajarven seka Tuomiojarven

ympdriltd, mutta kuuluvat pyorailyn paaverkkoon vain osittain. (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-c)

3.7.2 Tampereen pyoraverkko ja sen liikennemaarien seuranta

Tampereella pyoraliikennetta on laskettu koneellisilla laskennoilla jo vuodesta 2000 ldhtien
(Tampereen kaupunki, 2022, s. 7). Seudullinen pyoraverkko kattaa yli 1000 kilometria kavely-
ja pyorailyvaylia (vuoden 2022 tilanne), joista Tampereen kaupungin katuverkolla sijaitsee
noin 650 kilometria. Kaupungin pyoraverkostosta paaverkkoon kuuluu yhteensa 222
kilometria pyorareitteja (95 kilometria pyorabaanoja, 127 kilometria alueellisia paareitteja).
Paaverkon reiteista yli 75 prosenttia on yhdistettyja jalankulku- ja py6ravaylia. Hieman yli 20
prosentilla reiteista pyoraily ja jalankulku ovat kulkutapoina eroteltu toisistaan. (Tampereen

kaupunkiseutu, 2012, s. 7; Tampereen kaupunki, 2022a, s. 7)

Kaupungin katuverkolle on asennettu pydraliikenteen laskemista varten useita automaattisia
laskentapisteitd. Laskentapisteista 28 on toteutettu liikennevaloliittymien yhteyteen
rakennetuilla induktiosilmukkalaskimilla. 11 laskentapistetta ympari katuverkkoa perustuu
Eco-Counter -laskentatauluihin. Eco-Counter -laskentataulut ovat yleisia monissa
pyorailykaupungeissa ja ne antavat pyorailijoille reaaliaikaista tietoa mitattavan tien
lilkennemaarista. Laskentataulut toimivat yhdessa pyoratielle asennettavan ZELT-
induktiosilmukan kanssa. Taman opinndytetyon maarallisessa tutkimuksessa kaytettyjen
laskentapisteiden sijainti on esitetty Tampereen tutkimustulosten yhteydessa luvussa 7.

(Tampereen kaupunki, 2022b, s. 17; Karoluoto, 2011, s. 34; Finn-Raj Oy, n.d.-a)

Kavelyn ja pyorailyn kdyttdjamaarien seuraaminen ja seurantamenetelmien kehitys on
nimetty Tampereen kaupunkiseudun kehittdmisohjelmissa (luku 3.6.1) yhdeksi ennen vuotta
2030 toteutettavaksi toimenpiteeksi. Kdytdnnossa tama tultaisiin toteuttamaan laskinten
maaran nostamisella sekd suuremmalla automatisoinnilla. (Tampereen kaupunkiseutu, 2012,

s. 51; Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 39).
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Tampereen kaupunki on omassa edistamisohjelmassaan (luku 3.6.2) asettanut
pyoraliikenteen seurannalle 6 karkitoimenpidetta. Jotta seurantamenetelmat voisivat
kehittya tulevaisuudessa, tulee toiminnassa keskittya kulkumuotokohtaisen seurannan
lisadamiseen, laskentahankkeiden jarjestelmalliseen hallintaan seka laskentamenetelmien

soveltuvuuden arviointiin. (Tampereen kaupunki, 2022a, s. 30)

Tampereen kaupungin viranhaltija- seka suunnitteluosasto seuraavat liikkennemaarien
kehitysta jatkuvilla laskennoilla ja yllapitavat liikennemaardaineistoja paikkatietojen
muodossa kaupungin karttapalvelussa seka muiden liikennekohtaisten avointen aineistojen

rajapinnassa (Tampereen kaupunki, 2022b; Tampereen kaupunki, n.d.-a).

3.8 Liikennetutkimukset pyorailyn edistamisesta ja kasvusta

Pyorailyyn liittyvia lilkkennetutkimuksia on muiden liikkennetutkimuksien ohella tehty
Suomessa jo vuosikymmenten ajan. Tassa luvussa kasitellaan pyorailyn valtakunnallista seka
kaupunkikohtaista kehitysta ja kasvua tutkineita julkaisuja vuosien 2011-2021 valilta. Valtion
viranomaisten toteuttamia valtakunnallisia henkildliikennetutkimuksia on pintapuolisesti
kasitelty luvussa 3.2 seka kaytetty vertailukohteina raportin pohdintaosiossa (luvut 8.1 ja
8.2). Luvussa 3.9 on tarkasteltu koronaviruspandemian tutkittuja vaikutuksia pyorailyn
kulkutapaosuuden kehitykseen. Viimeisen kymmenen vuoden aikana tutkimuksen
kohdekaupungeista Tampereen kaupungin katsottiin tiedonhaun perusteella panostaneen

maarallisesti enemman liikennetutkimuksiin kuin Jyvaskylan kaupungin.

3.8.1 Liikennetutkimukset valtakunnallisella tasolla

Tampereen teknillisen yliopiston Liikenteen tutkimuskeskus Vernessa toteutettiin vuosien

2009-2011 valilla pyorailyn ja kdvelyn suosioon Euroopassa vaikuttaneita tekijoita tutkinut
kehitysprojekti PYKALA. PYKALA-projektissa sovellettiin eurooppalaisia kivelyn ja pyérailyn
menestyselementtejd toteutettavaksi suomalaisissa kohdekaupungeissa. Projektissa olivat

mukana myds Jyvaskyldan ja Tampereen kaupungit.
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Tutkimus toteutettiin haastattelemalla 10 eurooppalaiskaupungin lilkkennesuunnittelun
asiantuntijoita ja pyorailyjarjestdjen vapaaehtoistyontekijoita seka tarkkailemalla naiden
kaupunkien kestavan liikkkumisen ymparistdja. PYKALA-projektin tulokset julkaistiin omana
teoksenaan (Parhaat eurooppalaiset kdytannot pyorailyn ja kavelyn edistamisessa) seka
niiden pohjalta julkaistiin tutkimuksessa mukana olleille kohdekaupungeille
toimenpidesuosituksia sisaltava teos Pyorailyn ja kavelyn edistaminen Suomessa. (Vaismaa

ym., 20113, s.9)

PYKALA-projektin osana julkaistiin my®s Liikenteen tutkimuskeskus Vernen toimesta
tutkimusraportti, jossa tutkittiin pyérailyn ja kivelyn senhetkisia olosuhteita PYKALA-
projektiin osallistuneissa suomalaiskaupungeissa. Tutkimus toteutettiin maarallisen
tutkimuksen periaattein internetkyselyna kohdekaupunkien asukkaille. Tarkoituksena oli
selvittda pyoraily- ja kdvely-ympariston tottumuksia seka asenteita kaupunkien asukkaiden

nakokulmasta. (Aavajoki, 2012, ss. 7-8)

Liikunnan ja kansanterveyden edistamissaatio LIKES on myds toteuttanut vuosina 2010 ja
2018 (luku 3.7) selvitykset pyoradilyn olosuhteista Suomen eri kunnissa. Pyorailyn olosuhteet
Suomen kunnissa -selvityksissa tutkittiin kaikkia pyorailyn kulkutapaan vaikuttavia tekijoita,
kuten edistamisohjelmien ajantasaisuutta, pyorareittien sujuvuutta ja opastuksen selkeytta
sekd kaupunkipyorajarjestelmia. PYKALA-projektista eroten, selvitykset kohdistettiin
verkkokyselyna kuntien pyorailyn kehityksessa mukana olleille vastuuhenkiléille ja -ryhmille.
Selvitysten perusjoukkona toimivat kaikki Manner-Suomen kunnat. (Turunen, 2019, ss. 13—

25)

Pyorailyn olosuhteet Suomen kunnissa 2018 -selvityksen mukaan valtioneuvoston tekemalla
periaatepadatoksella kavelyn ja pyorailyn edistamisesta seka liikkenne- ja viestintdministerion
kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman asettamilla tavoitteilla oli selkea vaikutus kunnissa
tehdyn pyoréilyn edistamistyon lisdantymisessa vuosien 2010-2018 valilla. Valtiollisen
toimeksiannon ja tunnustuksen seurauksena suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa alettiin
tekemdan enemman poliittisia paatoksia pyorailyn edistamisen eteen. (Turunen, 2019, ss.

31-32)
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3.8.2 Jyvaskylan pyoraliikennetutkimus

Jyvaskylassa kaikkien kulkutapojen kehitysta seuraavaa seudullista liikennetutkimusta on
tehty jo 1960-luvulta ldhtien. Jyvaskylan seutukunnan liikkumisen kattavia
henkiloliikennetutkimuksia on tehty viime vuosikymmenten aikana noin 10 vuoden valein,

joista tuorein on vuodelta 2019. (WSP Finland Oy, n.d., s. 2)

Vuoden 2019 henkildliikennetutkimuksen perusjoukko koostui kaikista Jyvaskylan
seutukunnan vakituisesti asuvista, 15 vuotta tayttaneista henkildista. Tutkimuksen
perusjoukko ja otanta luokiteltiin sukupuolen, ian ja kotikunnan mukaan. Tutkimus
toteutettiin monimenetelmaisena haastattelututkimuksena, kirje- ja internetkyselyiden
ollessa ensisijainen tutkimusmenetelma. Tutkimustulokset esiteltiin maarallisen tutkimuksen
mukaisesti taulukkoina ja kuvaajina. Tiedonkeruu ja toteutusajankohta kohdistuivat syksyyn
2019. Tutkimuslomakkeen kysymykset kartoittavat tietoa kohdehenkildn yleisista
liilkkumistottumuksista seka tutkimuspaivan aikana tehdyista matkoista. (WSP Finland Oy,

n.d., s. 6; WSP Finland Oy, n.d., Liite 2)

Tutkimustuloksia esitellaan tehtyjen matkojen maaran, niiden tarkoituksen,
lilkennesuoritteen seka suuntautumisen mukaan (WSP Finland Oy, n.d., s. 12).
Pyoraliikenteen osalta tehtyja matkoja on tarkasteltu ikaryhmien, tarkoituksen seka maaran
mukaan (WSP Finland Oy, n.d., s. 25). Jyvaskylan vuoden 2019 henkildliikennetutkimuksen
keskeisimpia kulkutapajakaumaan perustuvia tuloksia on esitelty tarkemmin taman

opinndytetyén pohdintaosuudessa (luku 8.1).

3.8.3 Tampereen pyoriliikennetutkimus

Tampereen kaupungissa suoritettujen pyoraliikennelaskentojen (luku 3.7.2) tuloksia on
vuosittain julkaistu kaupungin toimesta jo vuodesta 2010 |dhtien. Vuodesta 2019 Idhtien
kestavan liikenteen ja henkildajoneuvoliikenteen liikkennemaarakehityksesta on julkaistu

yhteisraportti Liikenteen kehitys Tampereella (Tampereen kaupunki, 2022c).
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Lilkenteen kehitys Tampereella -raportissa ajoneuvoliikenteen seka pyorailyn ja kdvelyn
kehitys on esitetty maarallisesti diagrammien seka kaavioiden avulla. Tutkimustuloksina
esitetyt kehitystilastot perustuvat taysin kaupungissa suoritettuihin liikennelaskentoihin
(joukkoliikenteen osalta matkustajamaariin) seka liikkennemaariin vaikuttavien tekijoiden
arviointiin (Tampereen kaupunki, 2022b, ss. 2—3). Kavelyn ja pyoradilyn osalta liikennemaariin
vaikuttavia tekijoita ovat mm. vallitseva sadatila (milld on tutkitusti viela suurempi vaikutus
pyordilijamaariin), tietydmaiden tuomat poikkeukselliset liikennejarjestelyt sekd uuden

pyordinfrastruktuurin valmistuminen (Tampereen kaupunki, 2022b, ss. 10-13).

Tampereen kaupunki osallistui vuoden 2016 valtakunnalliseen henkildliikennetutkimukseen
(luku 3.2) osana suurten kaupunkien kuntaryhmaa. Lisdaksi Tampereen kaupunkiseutu
osallistui tutkimukseen omalla seudullisella lisaotoksellaan, joka mahdollisti
kuntaryhmavertailun lisaksi Tampereen kaupunkiseudun keskindisen tutkimusvertailun
muiden kaupunkiseutujen kanssa (Vaylavirasto, 2018, s. 7). Vuoden 2016
henkildliikennetutkimuksen seutujulkaisussa kestavien kulkutapojen osuus vuonna 2016
Tampereen seudulla tehdyistda matkoista oli 43 prosenttia (WSP Finland Oy, 2018, s. 1).
Tampereen kaupungissa kestavien liikkkumismuotojen osuus kaikista alueen asukkaiden
matkoista oli 50 prosenttia. Tastda maarasta pyoraillen tehtyjen matkojen osuus oli 7
prosenttia. Pyoraillen tehtyjen matkojen maara oli suurimmilta osin sama my6s muissa
Tampereen seudun kunnissa (lukuun ottamatta Oriveden kaupunkia, jossa osuus oli 4
prosenttia). Kestdvien kulkutapojen yhteismaara oli Tampereen kaupungissa selkedsti
suurempi kuin muissa seudun kunnissa. Kestavien liikkkumismuotojen kulkutapaosuuden

todettiin olleen suurimmillaan lyhyilla matkoilla. (WSP Finland Oy, 2018, s. 3)

Huhtikuussa 2017 valmistunut Tampereen kaupunkiseudun kavely- ja pyoraliikennetta
esitellyt Kavellen ja pyoraillen Tampereen seudulla -julkaisu kokosi yhteen seudulla
viimeisten vuosien aikana liikenteen kayttajatyytyvaisyytta ja liikkkumistottumuksia
tutkineiden selvitysten tuloksia kdvelyn ja pyorailyn kulkutapojen osalta. (WSP Finland Oy,

2017, ss. 3-5)
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Esitellyt tulokset perustuivat Tampereen kaupunkiseudun ja Pirkanmaan
lilkennetutkimukseen vuodelta 2012, kaupunkiseudun kavelyn ja pyorailyn
tyytyvaisyyskyselyyn vuodelta 2016 seka vuoden 2015 koulumatkakyselyyn (WSP Finland Oy,
2017). Kavellen ja pyoraillen Tampereen seudulla -julkaisu korosti kestavan liikkkumisen
suosion nousua ajoneuvoliikenteen ohella arjen lyhyilla matkoilla (WSP Finland Oy, 2017, ss.
3-5). Pyoraily esitetdaan tulevaisuuden kannalta erittdin potentiaalisena kulkumuotona
parannettavien pyoravaylien, laadukkaan kunnossapidon seka esteettoman opastuksen

tukemana (WSP Finland Oy, 2017, ss. 6—18).

3.9 Koronaviruspandemian tutkitut vaikutukset pyordilyn kulkutapaosuuden

kasvuun kotimaassa sekda muualla maailmassa

Vuoden 2019 lopussa maailmalle levinnyt koronaviruspandemia muutti monen ihmisen
elamaa radikaalisti. Liikenteen ndakokulmasta muutoksia koettiin esimerkiksi arkipdivaisissa
lilkkumistottumuksissa seka kulkutapojen kaytossa. Monien ihmisten jadadessa suljetuiksi
koteihinsa, koko yhteiskunta otti suuria kehitysaskeleita palveluiden digitalisoituessa ja
etatyoskentelymallien tullessa yleisimmiksi. Suhde liikkkumiseen muuttui pysyvasti.
Joukkoliikenteen matkustajarajoitusten myota ihmiset alkoivat suorittamaan matkojansa
kadvellen ja pyoraillen, kun taas toiset ihmiset saattoivat vahentdaa omaa lilkkkumistaan kaikin

puolin. (Buehler & Pucher, 2021, s. 393).

Tassa luvussa on paallisin puolin esitelty muutamia esimerkkitapauksia siitd, miten
koronaviruspandemia on kaupunkitasolla muuttanut pyorailyyn liittyvia lilkkkumistottumuksia
pysyvasti tai valiaikaisesti. Esimerkkitapaukset on poimittu Suomesta sekd muualta
maailmasta. Tutkimuksen kohdekaupunkeihin keskittyvia tarkempia tutkimuksia aiheesta ei
aineistonhankintavaiheessa |6ytynyt. Tassa tutkimuksessa koronapandemian ajankohdaksi
on madritetty 2 vuoden ajanjakso kevaan 2020 ja kevaan 2022 valill, jolloin
pandemiatilanne oli Suomessa levittaytynyt laajimmilleen (THL, 2022).
Koronaviruspandemian vaikutuksia kohdekaupunkien pyoréliikenteen méaarallisessa

kehityksessa on pohdittu tdman raportin luvuissa 8.1 ja 8.2.
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Pyoraliiton koostama selvitys naytti pyoraliikenteen olleen laskussa suomalaisissa
suurkaupungeissa n. 15 prosentin verran vuosien 2016—-2021 valilla, suurimman laskun
keskittyneen vuoteen 2021 (Koistinen, 2022). Selvityksen aineisto perustui 7
suomalaiskaupungin (Helsinki, Tampere, Oulu, Jyvaskyla, Lahti, Pori, Vaasa)
yhteenlaskettuihin pyoraliikennemaariin koko vuoden ajalta. Kaupunkikohtaiset
lilkennemaaraluvut sisdlsivat datan kaikista kaupungin automaattisista laskentapisteista.
Arviona pyoréliikenteen laskuun esitettiin lisddntyneen harrastepyorailyn riittamattomyytta
korvaamaan arkena tehtyjen pyéramatkojen vahentynytta maaraa, etatoiden ja -
opiskeluiden tullessa normaalikdaytanndiksi. Pyoraliikenteen maarat olivat valtakunnallisiin
kasvutavoitteisiin ndhden laskeneet voimakkaasti verrattuna vaatimattomammin

vahentyneeseen henkildautoliikenteeseen. (Koistinen, 2022)

Suomen valtakunnalliseen pyoraliikenteeseen kohdistuneiden maarallisten tutkimusten
osalta pyoraliikenne on vahentynyt arkipaivind 15 prosenttia vuosien 2019-2022 valilla,

mutta vastaavasti kasvanut viikonloppuisin 7 prosenttia (kuva 5).

Kuva 5. Viikoittaisten pyéramatkojen keskiarvojen maarallinen kehitys Suomessa vuosien

2019-2022 valilla (Eco-Counter, n.d.-a).
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Kuvan 5 tiedot perustuvat Eco-Counter -laskinten (luku 3.7.2.) valtakunnallisesti mittaamiin
lilkennemaaratietoihin. Kuvaajan pystysarake esittaa viikon aikana pyoraillen tehtyjen
matkojen keskiarvoista maaraa (Eco-Counter, n.d.-a). Muihin Euroopan maihin sekad Pohjois-
Amerikkaan verrattuna Suomi on ainoa maa Irlannin ja Kanadan ohella, jossa arkipyoraily
koki negatiivista kasvua vuosien 2019-2022 valilla. Lisaksi pyorailyn kulkutapaosuuden
kokonaisviikkosuorite vuosina 2019-2022 laski taman myota negatiiviselle puolelle (-9
prosenttia Suomessa). Maalis- ja huhtikuun 2020 aikana viikoittaisten pyordilijdiden maara
laski Suomessa n. 10—20 prosenttia verrattuna samaan ajanjaksoon vuonna 2019. (Buehler

& Pucher, 2021, s. 395; ks. myos: Eco-Counter, n.d.-a)

Koronaviruspandemian tuoma sulkutila aiheutti tutkitusti huomattavia kulkutapamuutoksia
mm. lukuisissa Euroopan maissa, Yhdysvalloissa sekd Kanadassa (Buehler & Pucher, 2021, s.
393). Vuosien 2019 ja 2020 valilla tapahtuneet pyorailyn kulkutapamuutokset osoittivat
yleisesti n. 10—20 prosentin nousutrendeja pyorailyssa, suurimpien muutosten tapahtuessa
viikonloppuisen harrastepyorailyn suosion noustessa arkipyorailyn kustannuksella (Buehler
& Pucher, 2021, ss. 393-396; Eco-Counter, n.d.). Kasvun normaalista poikkeavaa maaraa tai
kasvutrendin laskua voidaan selittaad useissa maissa asetetuilla palveluihin ja tapahtumiin
kohdistuneilla pandemiarajoituksilla ja sulkemisilla, jotka vahensivat hy6typohjaisten
pyoramatkojen (ks. kasitteet) maaraa. Myos etatyoskentelylla ja -opiskelulla arveltiin olevan
vaikutusta. Monissa joukkoliikenteeseen erikoistuneessa kaupungissa pyorailymaarat

nousivat rajoitusten myo6ta vuosien 2019-2020 valilla. (Buehler & Pucher, 2021, ss. 393—-395)

Uusien pyorailijdiden maara nakyi monissa maissa myytyjen pyorien maarissa seka uusiin
pyordilytottumuksiin sopeutumisessa (Buehler & Pucher, 2021, s. 396). Terveytta uhkaava
pandemia loi aikaan taysin uuden nakdkulman pyorailyn tuomista terveysvaikutuksista
lisdaamalla kiinnostusta kilpapyorailya ja muuta pyoraurheilua kohtaan (Budi ym., 2021, s.
766). Kysynta kaikentyyppisille polkupyorille alkoi kasvamaan kevaasta 2020 lahtien, jonka
katsottiin hyodyttaneen pyorakauppiaiden ja -yrittajien liikketoimintaa. Pyoraily ei ollut enaa
pelkdstaan hyvinvoinnin ja urheilun tunnusmerkki, vaan polkupyorista alkoi kasvamaan
enemman arvovallan tunnuskuvia. Pyorailyn merkitykselld alettiin korostamaan entista

enemman yhteiskunnallista asemaa. (Budi ym. 2021, s. 768)
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Tama ilmio nakyi huomattavasti sosiaalisen median kadyttaytymisessa seka paivityksissa. Mita
kalliimpi pyora henkil6lta 16ytyi, sitd suurempaa sosioekonomista asemaa talta henkil6lta

voitiin odottaa. (Budi ym. 2021, s. 768)

Viikonloppuinen harrastepyoraily kasvatti suosiotaan Yhdysvalloissa huomattavasti (29
prosenttia) koronaviruspandemian myota vuosina 2019-2020 (Buehler & Pucher, 2021, s.
393). Luontopoluilla ja erareiteilla tehtyjen matkojen maara nousi vuonna 2020 keskimaarin
48 prosenttia vuoden 2019 tilanteesta (ml. kdvelymatkat ja pyorailymatkat) (Buehler &
Pucher, 2021, s. 393). Harrasteympadristdissa tehdyt pyéramatkat kasvoivat maaraltaan
suuresti verrattuna toiminnallisissa ymparistoissa (oppilaitokset, tyopaikat) tehtyihin
hyotypohjaisiin pyoramatkoihin (Buehler & Pucher, 2021, s. 393). Harrastepyoraily kasvatti
suosiotaan Vietnamin paakaupungissa Hanoissa yhtena sosialisoinnin tapana,
kokoontumisrajoitusten ja alueellisten liikkkumis- ja kdvelykieltojen vallitessa kaupunginosissa
(Nguyen & Pojani, 2022, s. 7). Harrastepyoraily lisadntyi Hanoissa koronaviruspandemian
aikaan nopeasti esiin tulleena ilmiona, huolimatta kaupungin puutteellisesta pyoraliikenteen

infrastruktuurista seka heikosta liikennesuunnittelusektorista (Nguyen & Pojani, 2022, s. 2).

3.10 Pyoradilyn edistaminen liikenneturvallisuuden nakokulmasta

Pyorailijat ovat ajoneuvoliikenteeseen verrattuna enemman alttiimpia hengenvaarallisille
liikenneonnettomuuksille vahaisten suojaolosuhteiden takia (Vaylavirasto, 2020, s. 20).
Pyoraliikenteen kayttajamaarien kasvu nostaa pyorailyverkon vaatimustasoa samassa
suhteessa reittien laadukkuuden ja turvallisuuden osalta. Pysyvien kulkutapamuutosten
aikaansaamiseksi, pitkalla tahtaimella pyorareittien taytyy olla infrastruktuuriltaan kaikille
kayttajille tasokkaita seka pyoraily-ympariston miellyttavaa. Naiden seikkojen huomiointi
suunnittelutyossa kehittaa pyorailyn lilkkenneturvallisuutta seka edistaa pyéramatkojen
kasvamista. Rakenteeltaan turvallinen pyoradilyverkko minimoi mahdollisten
onnettomuusriskien maaraa huomattavasti. Merkittavimpia tekijoita pyorailyn
turvallisuuden kannalta ovat vaylaratkaisut seka ajonopeuksien sdantely. (Vaismaa ym.,

2011b, ss. 90-93; Vaylavirasto, 2020, ss. 20—-23)
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Pyoraliikenteen turvallisuutta Suomessa edesautetaan lainsdadannon seka liikenteen
viranomaisten julkaisemien suunnitteluohjeiden myé6ta (Helsingin kaupunki, n.d.;
Vaylavirasto, 2020, s. 22). Jyvaskylan ja Tampereen kaupungit ovat omassa
edistamistydssaan (luvut 3.5 ja 3.6) tunnistaneet liikenneturvallisuuden vaikutukset
pyoramaarien kehitykseen ja ottaneet pyorailyn liikkenneturvallisuuden seurannan ja
kehittamisen yhdeksi tulevaisuuden kehitystavoitteeksi. (Jyvaskylan kaupunki, 2015;

Tampereen kaupunki, 2022a)

3.11 Lyhyita esimerkkipoimintoja pyordilyn edistamisesta Euroopassa

Jotta tassa tutkimuksessa esitettyja pyorailyn kasvun tutkimustuloksia ja niiden
uskottavuutta voitaisiin tarkastella osana globaalia pyorailyn kulkutapaosuuden
kasvukehitysta, on tutkimuksen tietoperustan ohessa suotavaa esitella esimerkkitapauksia
pyorailyn kulkutapaosuuden kehittymiseen vaikuttaneista onnistuneista toimenpiteista
muualta maailmasta. Taman tutkimuksen 2 esimerkkitapausta on poimittu Euroopan maista,
jotka ovat omalla maaratietoisella kestavien liikkumismuotojen kehitystoiminnallaan saaneet

tunnustusta ja arvostusta pyoraliikenteen edistamisen edelldkavijamaina.

1970-luvulla monen Euroopan maan hallitukset alkoivat tulla enemman tietoisiksi liikenteen
motorisoinnin aiheuttamista yhteiskunnallisista haittavaikutuksista. 1990-luvulla Euroopan
komissio otti tavoitteekseen pyorailyn kulkutapaosuuden edistamisen kasvattaessaan
toimivaltaansa kestavien kaupunkiliikkumismuotojen saralla, ja alkoi laatimaan erilaisia
linjauksia ja kdytantoja taman toteuttamiseksi valtakunnallisella seka kaupungillisella tasolla.
Tama on antanut vielda merkittdvamman pohjan valtakunnallisille

henkiloliikennetutkimuksille. (Schepers ym., 2021, ss. 42—-44)

3.11.1 Amsterdam

Amsterdamin kaupungissa melkein kaikki alle 7,5 kilometrin matkat tehdaan pyoraillen
(Dextre ym. 2013, s. 43). Kulkutapajakaumasta 47 prosenttia matkoista tehtiin pyoraillen, 31
prosenttia henkildautoilla ja 22 prosenttia joukkoliikenteellad (v. 2013 tilanne). (Dextre ym.

2013, s. 44).
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Amsterdamissa on monia syitd pyorailyn kulkutavan rajahdysmaiseen kasvuun. Pyorailya
suosivat miedot sddolosuhteet, lyhyet etaisyydet palveluiden vililld sekd maantieteellinen ja
historiallinen kaupunkirakenne, jotka tekevat lilkkenneymparistosta sopimattoman
autoliikenteen aiheuttamille ruuhkille, ovat kaikki puoltavia tekijoita pyorailyn kevyelle ja
sujuvalle kulkutavalle (Dextre ym., 2013, ss. 43—47, Vaismaa ym., 2011b, s. 46).
Lilkkennepolitiikka Alankomaissa on my6s yleisesti 1970-luvulta [ahtien ollut pyorailya
suosivaa. Tama on nakynyt pyoraliikenteen hankkeiden budjetoinnin suuruuksissa,
lilkenneturvallisuuden ensisijaisessa priorisoinnissa vaylasuunnittelussa seka
henkildautoliikenteen kasvun pysadyttamisessa pysakointitilan vahentamisellad seka
pysakointimaksujen laajalla kdayttéonottamisella. (Dextre ym., 2013, s. 46; Vaismaa ym.,

2011b, s. 46)

3.11.2 Ké6penhamina

K66penhaminan kaupunki on julistanut itsensa "pyorailijdiden kaupungiksi” ja se on valittu
maailman parhaimmaksi asuinkaupungiksi olosuhteidensa puolesta (Gossling, 2013; Vaismaa
ym., 2011b, s. 34). Pyorailya Kédpenhaminassa on edistetty jo 1900-luvun alusta ldhtien
rakennettujen suurten teiden molemmin puolin kulkevien yksisuuntaisten pyorateiden
muodossa (Dextre ym., 2013, s. 127; Vaismaa ym., 2011b, s. 34). 1960-luvulla
henkildautoistuminen vakiinnutti asemaansa Kdopenhaminan liikennesuunnittelusektorilla,
mutta 1970-luvun alun 6ljykriisi laski yksityisautoilun suosiota merkittavasti. Kaupungin
kulkumuotostrategia muuttui pyorailya suosivaksi, kun poliitikot ja paattajat huomasivat
pyorailyn tarkedan aseman kaupunkilaisten kulkumuotona. (Dextre ym., 2013, ss. 129-130;
Vaismaa ym., 2011b, s. 35). Vuonna 2010 36 prosenttia Kibpenhaminan hyotypohjaisista
matkoista (henkil6auto 29 %, joukkoliikenne 28 %) tehtiin pyoralla (City of Copenhagen,
2011, s. 9). 2020-luvun kasvustrategiassaan kaupunki asettaa hyotypohjaisille pyéramatkoille
50 prosentin kulkutapatavoitteen. Muut pyoraliikenteen kehitystavoitteet liittyvat
pyorainfrastruktuurin parantamiseen, kaupunkilaisten positiivisen suhtautumisen
yllapitamiseen seka pyoraliikenneonnettomuuksien vahentamiseen. Kaupungin
lilkennepolitiikkaa py6railyn edistamiseksi voidaan pitda esimerkillisend, maan selkedn
lainsdadannon, soft power -vaikuttamisen sekd markkinapohjaisten edistamiskaytantojen

ansiosta. (Gossling, 2013; City of Copenhagen, 2011, s. 31)
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4 Tutkimusmenetelmat ja metodologia

Tama opinndytetyo toteutettiin tutkimuspainotteisena opinnaytetyona. Tyon rakenteena
noudatettiin HAMKin opinndytetydohjeessa maariteltya tutkimuspainotteisen opinnaytetyon
ohjeellista rakennetta. Tutkimus toteutettiin useampaa tieteellista tutkimusmenetelmaa
yhdistelevana, kaytannoén nakékulman sisdltavana tutkimuksena. Yleensa
tapaustutkimuksissa kaytetaan kvalitatiivisen tutkimuksen analyysimenetelmia, mutta tahan
tutkimukseen soveltavaksi osuudeksi poimittiin kohdekaupunkien liikennemaaratietojen
maarallinen analysointi, jotta laadulliseen analyysiin perustuviin johtopadatoksiin saataisiin
maaralliseen dataan perustuva yksityiskohtaisempi tutkimusnakékulma (Kananen, 2013, s.

79).

Useamman tutkimusmenetelman sisaltdavaa toimintatapaa kutsutaan tieteellisessa
tutkimuksessa monimenetelmaisyydeksi. Timan opinndytetyon toteutuksessa kaytettyja
tieteellisen tutkimuksen menetelmia kasitelladn tarkemmin seuraavissa luvuissa. Tietynlaiset
menetelmavalinnat linkittavat tutkimusprosessin eri osa-alueita toisiinsa eli toisin sanoen
tutkimusstrategian valinnalla on suora vaikutus aineistonhankinta- seka analyysimenetelman
valintaan. Myos valmiiden tutkimusaineistojen kaytto ohjaa tutkimuksen kulkua tarkempaan

suuntaan ja vaikuttaa tutkimuskysymysten muodostumiseen. (Ldhdesmaki ym., 2015a)

4.1 Tapaustutkimus tutkimusstrategiana

Tutkimusstrategiana kadytettiin case-tutkimusta (suom. tapaustutkimus), joka perehtyy
yhteen tai useampaan tapaukseen yksityiskohtaisesti, ja pyrkii tuottamaan niista
mahdollisimman tarkkaa tietoa kokonaisvaltaisen ja yleistavan analyysin sijaan (Lahdesmaki
ym., 2015b). Tapaustutkimus oli maaritetty tutkimusstrategiaksi tyon toimeksiantajan
puolesta. Tapaustutkimus on yleisesti yhdistelma kvalitatiivista ja kvantitatiivista tutkimusta.
Tapaustutkimusta on kvantitatiivisessa eli maarallisessa tutkimuksessa yleisimmin kaytetty
tutkimuksen esivaiheena tai sen tulosten syvillisend tulkintana. Tapaustutkimuksen
laadullista aineistoa ei tulkita kvantitatiivisen tutkimuksen analyysisaantéjen mukaan, vaan

sita voidaan tulkita enemmankin joustavasti. (Kananen, 2013, s. 58)
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Tapaustutkimuksen katsottiin soveltuvan tutkimusstrategiaksi yksittdisen kaupungin
pyoraliikennemaarien kehitysta tutkittaessa, silla tutkimus tulisi kohdistumaan maaritetyssa
ymparistdssa tapahtuvaan kdaytannon ilmidon, josta olisi olemassa mitattua numeerista
dataa. Tapaustutkimus vaatii tekijaltaan useiden aineistonhankinta- ja analyysimenetelmien
hallintaa, mutta noudattaa rakenteeltaan samoja vaiheita muiden tutkimusprosessien

kanssa. (Kananen, 2013, ss. 58-77)

Kanasen mukaan (2013, s. 58) tapaustutkimusta verrataan yleensa palapelin kasaamiseen,
jossa ratkaisut ovat yleensa tekijan edessa, mutta ne taytyy saada paikoilleen jarkevan
selityksen |6ytamiseksi. Taman opinndytetyon tapauksessa lahtokohtana tiedettiin
eraanlaisen hypoteesin eli tutkimukseen liittyvan vaitteen muodossa, etta pyoraily on ollut
kohdevuosien aikana kasvussa kestdvien lilkkkumismuotojen trendikkyyden nayttaytymisen
myo6ta. Taman vaitteen todistamiseksi tutkimukselta vaadittaisiin empiirisia menetelmia ja
esimerkkeja, jotta ilmio voitaisiin todistaa uskottavaksi. Jyvaskyla ja Tampere sopivat
kohdekaupungeiksi tapaustutkimukseen pyoraliikenteen kulkutapaosuuden kasvusta erittain
hyvin. Molemmilla kaupungeilla oli olemassa selva strategia pyorailyn lisadmiseen seka
mittarit kehityksen seuraamiseen ja oman toiminnan kehittamiseen. Jyvaskyla sekda Tampere
ovat molemmat myds asukasmaaraltaan kasvavia opiskelijakaupunkeja, joissa kestavan
kehityksen poliittiset tavoitteet ovat hallinnollisella tasolla suuressa asemassa paremman
elamanlaadun takaamiseksi (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b; Jyvaskylan kaupunki, n.d.-d;

Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 46; Tampereen kaupunki, 2021, s. 3)

Kasvava vakiluku, lisdantyva tyopaikkojen maara seka hiilineutraaliuden tavoitteet antavat
tulevaisuuteen myos tarpeen liikenneverkon kehittamiselle kestavien kulkumuotojen
ehdoilla. Pyorailyn ollessa yksi ndista kulkutavoista, korostuu sen edistamisen
merkityksellisyys kohdekaupunkien kulkutapajakaumassa entisestdan. Aiheen
ajankohtaisuus antoi tdlle opinndytetydlle syvallisen tutkimusndkokulman seka laajat

mahdollisuudet tapaustutkimuksen toteuttamiseen.
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4.2 Aineistonhankinta

Tapaustutkimuksessa yleisesti vastaus tutkimusongelmaan keratdan useasta eri lahteesta ja
ne valitaan tutkimusongelmaan perustuen (Kananen, 2013, s. 80). Taman opinndytetyon
tutkimusaineisto oli suurimmilta osin valmiiksi kerattya tietoa kirjallisista seka digitaalisista
lahteista. Vastaavasti tapaustutkimuksen tutkimusaineisto voidaan myos kerata
teemahaastatteluiden, kyselyiden ja tutkijan itsensa tekemien havaintojen avulla (Kananen,

2013, s. 80).

Taman tutkimuksen tutkimusaineisto koostui laadullisesta aineistosta (valmiit dokumentit,
kirjalliset raportit seka aiemmat tutkimukset) seka maarallisesta aineistosta (kulkutapojen
liikennemaaratiedot). Opinndytetydn suunnitteluvaiheessa yhtena
aineistonhankintamenetelmana oli tarkoituksena kadyttaa teemahaastattelua seka soveltavan
tapaustutkimuksen menetelmien mukaista kvantitatiivista kyselya, mutta naista
menetelmista luovuttiin toteutusvaiheessa (Kananen, 2013, s, 78). Tutkimusaiheeseen
liittyvien teemahaastatteluiden seka kyselyiden mahdollista toteutusta ja osuutta
pyoraliikenteen kasvun tutkimuksessa on pohdittu tdman raportin yhteenvedossa (luku 9).
Aineistonhankinnassa ja kasittelyssa ohjaavana periaatteena kaytettiin Yin (1994) jaottelua
tapaustutkimuksen aineistoista sekd menetelmistad (Kananen, 2013, s. 79). Taman
opinndytetydn suunnitteluvaiheessa kirjallisen aineiston todettiin olevan ensisijainen seka
sopivin vaihtoehto tutkimusaineistoksi. Tutkimuspainotteisen opinnadytetyon kannalta
kirjallisen aineiston kayttd on vaadittua tietoperustan merkityksellisyyden seka tutkittavan
ilmidn uskottavuuden lisadamisena lukijoille. Laajan tietoperustan kokoamisella katsottiin
tutkijan mieltymyksien mukaan olevan erittdin oleellinen rooli tdssa opinndytetyossa, jotta
tutkimuksessa esitetyt tulokset ja vaitteet voitaisiin uskottavammin esittaa ja havainnollistaa

todeksi. (Kananen, 2013, ss. 84—85)

Kirjallista aineistoa kaytettiin myds osana tutkimustuloksien esittelya (luvut 5-7).
Tutkimuksen tietoperusta koostettiin pddosin systemaattisena kirjallisuuskatsauksena seka
tiedonhakuna. Tutkimuksen suunnitteluvaihe kdaynnistyi tutkimusmenetelmien ja

kysymysten laatimisen ohessa my0ds tietoperustan laajuuden hahmottamisella.
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Tiedonhaussa aineistoa kerattiin enemmilta osin internetldhteista seka vahemmilta osin
painetusta aineistosta. Internetlahteita etsittiin padosin tieteellisia julkaisuja sisaltavista
tietokannoista. Internetlahteiden soveltuvuutta ja validiteettia arvioitiin tiedonhaun ohessa
seka tietolahteista tallennettiin linkit toteutusvaiheen raportointia varten. Kirjallista
aineistoa etsittiin ensisijaisesti HAMKin omasta verkkokirjastosta (HAMK Finna). Muita
tiedonhaussa kaytettyja tietokantoja olivat Google Scholar, Science Direct Freedom
Collection, Pro Quest eBook Central seka Taylor & Francis Online. Hakusanoina kadytettiin
asiasanoja cycling (pyoraily), promotion (edistaminen), development (kehitys) seka
sustainability (kestavyys). Osan tietoperustasta katsottiin tutkimuksen toimeksiannon seka
tutkimuksen ohjaajan kanssa pidetyn aloituspalaverin perusteella kuuluvan tutkimuksen
lahtotietoihin (valtiolliset seka kunnalliset edistamisohjelmat, muut valtiolliset dokumentit
sekd muut aiheeseen liittyvat kaupunkien dokumentit). Naita tietoja ei erikseen lahdetty
etsimaan tieteellisten julkaisujen tietokannoista, vaan ne kerattiin suoraan asianomaisten

tahojen ja viranomaisten verkkosivuilta.

Tadssa opinndytetydssa kvantitatiivisen eli maarallisen aineiston osuutta edustivat Jyvaskylan
seka Tampereen kaupunkien mittaamat liikennemaaratiedot (luku 3.7). Kvantitatiivinen
tutkimus pyrkii yleisesti tuottamaan tutkimustuloksia seka niihin liittyvia johtopaatdksia
numeroiden ja tilastojen avulla, seka antamaan lukijalle mahdollisimman luotettavan
otannan tutkimustuloksista (Niskanen, 2010, ss. 58—62). Maaralliset tutkimustulokset
perustuvat perinteisesti mittauksiin ja laskentoihin (Niskanen, 2010, s. 59).
Lilkkennemaadratiedot paatettiin sisallyttaa taman tutkimuksen aineistoon, silla niiden
mittareiden (luku 3.7) tiedettiin olevan olemassa ja tuottaneen mittausdataa jo ennen
tutkimuksen aloittamista. Maarallisen osuuden arvioitiin tutkijan toimesta antavan
kontekstiin ndhden tutkimukselle suuremman validiteetin. Kanasen mukaan (2013, s. 110)
tutkimusta ei kuitenkaan voida luokitella kvantitatiiviseksi tutkimukseksi vain sen takia, etta
sen tutkimustuloksissa analysoidaan lukuja. Tutkija kuitenkin katsoi kvalitatiivisen ja
kvantitatiivisen aineistojen olevan yhdesséa sopivia tdman tutkimuksen toteuttamiseen seka

niiden vastaavan tapaustutkimuksen tieteellisid periaatteita.



39

Valmiiksi mitattujen aineistojen kayttamisen katsottiin sddstavan tutkijalta suuren vaivan
tuottaa omia edustavia pyoraliikenteen mittaustuloksia tutkimuksen kohdekaupungeista.
Itsesuoritetut liikennelaskennat eivat olisi muutenkaan taman tutkimuksen resursseilla seka
tutkimusaiheen laajuudella olleet kovinkaan realistinen vaihtoehto
aineistonhankintamenetelmiksi. Kirjallisen sekd maarallisen aineiston lisdksi tutkimuksen
suunnitteluvaiheen aineistonhankintamenetelmiksi kaavailtiin tapaustutkimuksen
periaatteiden (luku 4.1) mukaista teemahaastattelututkimusta seka kvantitatiivista
kyselytutkimusta. Teemahaastattelut toteutetaan yleensa laajempina keskusteluina,
keskustelun aiheiden perustuessa tiettyihin teemoihin yksityiskohtaisempien kysymysten
sijaan. Haastattelut danitetdan tallenteiksi seka litteroidaan myéhemmin kirjalliseen

muotoon. (Kananen, 2013, s. 87)

Taman tutkimuksen teemahaastattelut suunniteltiin toteutettaviksi Jyvaskylan seka
Tampereen kaupunkien pyoraliikenteen viranhaltijoille (liikkenneinsin6ori,
pyorailykoordinaattori). Teemahaastatteluiden toteuttamisen, aikatauluttamisen seka
litteroinnin katsottiin kuitenkin olevan liian tyolaita tutkimuksen muuhun tydmaaraan seka
aikatauluun nahden, joten naistd menetelmista paatettiin luopua. Kanasen mukaan (2013, s.
97) internetkyselyt tai sahkdpostikyselyt eivat ole tieteellisessa tutkimuksessa hyvaksyttyja
uskottavia aineistonhankintamenetelmia. Suunnitellun maarallisen kyselytutkimuksen
katsottiin myo6s olevan liian vaativa taman tutkimuksen aikaikkunaan seka muun
tutkimusaineiston maaraan nahden, joten kyseisesta aineistonhankintamenetelmasta
paatettiin luopua. Lisdksi suunnitteluvaiheessa kyselytutkimukselle ei loydetty tutkimuksen
resursseihin ndahden sopivaa perusjoukkoa, jonka otos olisi ollut tarpeeksi validia

tutkimustietoa pyorailyn kulkutapaosuuden kehityksesta.

Yhtena tapaustutkimuksen luotettavana aineistonhankintamenetelmana pidetaan
havainnointia, jolloin tutkija seuraa havainnoitavan ilmion kehittymista tapahtuman
laheisyydessa tai sen ulkopuolelta (Kananen, 2013, s. 88). Pyorailyn kulkutavan kehityksen
todettiin ilmiona olevan liian laaja, jotta sita olisi voinut havainnoida luotettavasti ja tuottaa
siitd todenmukaisia tutkimustuloksia. Opinnaytetyon resurssit eivat myodskaan olisi

mahdollistaneet havainnoinnin suorittamista kohdekaupunkien sisdisessa ymparistossa.
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4.3 Aineistonhallintasuunnitelma

Tutkimuksessa kerattavan aineiston kasittelya ja sailytysta varten laadittiin opinnadytetyon
aineistonhallintasuunnitelma. Aineistonhallinnalla pyritaan yleisesti siihen, etta kaikki
kerattavaan aineistoon liittyvat toimenpiteet on suunniteltu ja toteutettu hyvin, eika naista

aiheudu tutkimusprosessin aikana huomattavaa liikakuormitusta.

Kaikki tutkimusaineisto sdilytettiin tutkimuksen toteutuksen aikana tutkijan hallinnassa.
Tutkimusaineistoa kasiteltiin ja tallennettiin digitaalisessa seka painetussa muodossa.
Internetlahteista noudettua digitaalista tutkimusaineistoa tallennettiin ensisijaisesti tutkijan
henkilokohtaiselle tydasemalle. Lisaksi kaikki tutkimusaineisto seka opinnaytetyohon liittyvat
dokumentit varmuuskopioitiin tydaseman toissijaiselle SSD-levylle, HAMKin opiskelijoille
tarkoitetulle henkil6kohtaiselle verkkoasemalle seka ulkoiselle USB-tallennuslaitteelle.
Aineiston muokkaus- ja tarkasteluoikeudet sailyivat koko opinnaytetyon ajan tutkijalla.
Tietosuojattua tai henkilotietoja sisdltavaa aineistoa ei tutkimuksessa ollut. Kaikki
kohdekaupunkien mitatut liikennemaaratiedot ovat julkisesti kaikkien saatavilla, joten
erityisia tutkimuslupia tai suostumuksia aineiston kayttoéon ei tarvittu. Kaupunkeihin
kohdistuva tutkimus luokiteltiin tassa opinnadytetyossa julkiseksi tutkimukseksi. Kaikki
aineistona kaytetyt kaupunkikohtaiset dokumentit, tutkimukset seka selvitykset ovat
julkisesti haettavissa kaupunkien omilta internetsivuilta, karttapalveluista seka
materiaalipankeista. Muut tutkimusaineistot (tietoperusta ym.) olivat internetista loytyvaa
osittain julkista tietoa. Tutkimuksen toteutusvaiheen menetelmamuutokset aiheuttivat myos

niiden uutta sovittamista aineistonhallintaan.

Maarallinen tutkimusaineisto kasiteltiin ja siirrettiin Microsoft Excel -taulukkojen muotoon.
Taulukkoihin kootuista tiedoista luotiin havainnollistavia kaavioita seka diagrammeja, jotka
toimivat myos tutkimustuloksina. Maarallinen tutkimusaineisto tallennettiin samoihin
tallennusvalineisiin laadullisen aineiston kanssa. Kaiken aineistonhallinnan tukena toimi
aikaisemmissa liikennealan opinnoissa sisdistetyt tieteelliset tutkimusmenetelmit ja

harjoitustoissa kaytetyt metodit.
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Kaikki tutkimukseen kaytetyt tyotunnit seka aikataulut kirjattiin ylos koko
opinndytetyoprosessin ajalta. Opinndytetyossa ei ollut kolmannen osapuolen
toimeksiantajaa, joten itsetuotetun tutkimusaineiston seka tulosten omistusoikeudet
sailyivat tutkijalla koko opinnaytetyoprosessin ajan. Tuloksien luovuttamisesta HAMKin

jatkokayttoon ei tehty erillistd sopimusta.

4.4 Aineiston analyysimenetelmat

Opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittaa pyorailyn kulkutapaosuuden kehittymista
seitsemdn vuoden ajalta perustuen mitattuihin liikkennemaaratietoihin kohdevuosien ajalta.
Tapaustutkimuksella ei ole omia analyysimenetelmidaan, mutta sen kayttamat menetelmat
pohjautuvat pitkalti esim. kvalitatiiviseen tutkimukseen (Kananen, 2013, s. 103). Aineistosta
pyritdan etsimaan ratkaisuja tutkimusongelmiin ja vastauksia ongelmista johdettuihin

tutkimuskysymyksiin.

Tutkimuksen kirjallinen aineisto eriteltiin Kanasen esitteleman (2013, s. 103)
tapaustutkimuksen sisadltéanalyysin muodossa pyorailyyn liittyvien tekijoiden asiakeskeisiksi
osioiksi. Taman jalkeen sisdltokokonaisuudet yhdistettiin pyorailyn nykytilannetta ja
kohdevuosien kehitystd kuvaavaksi tulkinnaksi (luvut 8 ja 9). Laadullisen aineiston analyysin
tukena kaytettiin liikkennemaaratietoihin perustuvaa tilastollista analyysia seka vuosittaisten
lilkennemaarien kehitysta tulkitsevaa aikasarja-analyysia. Maaralliset analyysit helpottivat
tutkimuksen aineiston luokittelemista ja yleistamista tietyissa viitekehyksissa, vaikka
tavallisesti tapaustutkimus ei pyri samanlaiseen yleistettavyyteen kvantitatiivisen

tutkimuksen menetelmien kanssa (Lahdesmaki ym., 2015b).

Tapaustutkimuksessa aineistoa tulisi alkaa analysoimaan heti tiedonkeruun aikana ja sen
kdynnistyttyd (Kananen, 2013, s. 79). Taman raportin luvut 6 ja 7 alaotsikoineen esittelevat
kohdekaupunkeihin liittyvien tutkimusaineistojen osuudet sisdltokokonaisuuksissaan.
Alaotsikot vastaavat pitkalti sisdltéanalyysin lahtékohtana toimivaa

asiakokonaisuusluokittelua.
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Tutkimuksen kirjallisesta aineistosta suurin osa koostui internetlahteistd. Internetldhteiden
kayton katsottiin soveltuvan tutkimukseen hyvin, vaikka perinteisesti painettuja lahteita
pidetadnkin uskottavimpina (Kananen, 2013, s. 86). Monet tutkimuksen tietoperustassa seka
aineistossa kaytetyt digitaaliset dokumentit on julkaistu myos kirjallisena, mutta ne olivat
paljon helpommin ja nopeammin saatavina digitaalisessa muodossa. Suurin osa
tutkimusaihetta suoraan vastaavista lahteista oli saatavilla vain digitaalisessa muodossa.
Tutkimuksen aineistonhankinta seka tiedonhaku sujuivat prosesseina myds nopeammin
internetlahteiden kaytdn ansiosta. Digitaalisia lahteitda on my6s huomattavasti helpompi
kasitella erilaisten lukuohjelmien avulla. Painetuista lahteistad oikean tiedon etsimisen

katsottiin tutkijan nakemyksen mukaan olleen huomattavasti tyolaampaa.

Tietoperustan lahteiden luotettavuuden arvioinnissa opinndytetydssa kadytettiin kronologista
arviointitapaa. Tiedettdessa tutkimuksen kohdevuodet seka tutkittavan ilmion ajankohta,
pyrittiin myds aineistonhankinnassa tarkastelemaan lahteiden ajankohtaisuutta
maailmantilanteeseen seka poliittisiin asenteisiin ndhden (esim. ilmastotavoitteet ja kestavat
kulkutavat). Aineistoja etsittiin ajallisesti 2010-luvulta nykyhetkeen, muutaman poikkeuksen

ulottuessa kuitenkin 2000-luvun puolelle.

Tutkimuksen aineistoa arvioitiin [ahdekriittisyyden osalta julkaisuajankohdan lisaksi
tekijoiden meriittien, julkaisuorganisaatioiden seka tieteellisissa artikkeleissa suoritettujen
vertaisarviointien perusteella. Monet liikennepolitiikkaan ja liikkenneinfrastruktuuriin
perustuvat tietolahteet ovat peraisin valtiollisten toimijoiden ja viranomaisten julkaisuista.
Tutkijan arviointikyvyn mukaan tdma antoi tutkimukselle jo tavallista korkeamman
validiteetin tietoperustan osalta, silla pyordilyn kulkutavan kansallista kehitysta tukevien
viranomaislahteiden katsottiin olevan luotettavin mahdollinen tietolahde.
Kaupunkikohtaisessa kirjallisessa tutkimusaineistossa (aiemmat liikennetutkimukset ja
edistamisohjelmat) aineiston luotettavuuden arvioitiin olevan erittdin korkea, silld kaikkien
toteuttamisessa ja laatimisessa oli ollut osallisena kyseisten kaupunkien viranhaltijoita seka

asiantuntijoita.
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Maarallisen aineiston osalta validiteetin sijasta puhutaan yleensa reliabiliteetista eli
mittauksien pysyvyydesta ja toistuvuudesta (Niskanen, 2010. s. 61). Taman tutkimuksen
reliabiliteetti perustui kaupunkien mittaamaan lilkkennemaaradataan useiden kulkutapojen
osalta. Liikkennemittauksia on kohdekaupunkien osalta tehty seka kasin, etta koneellisesti
(Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b; Tampereen kaupunki, 2022b). Maarallisesti koneellista
laskentaa voidaan nykypaivan standardeilla pitaa kasinlaskentaa luotettavampana
laskentatapana, silla kdsinlaskennan reliabiliteetti perustuu suuresti laskennan suorittajan
aktiivisuuteen mittaustilanteessa. Koneelliset laskennat eivat kuitenkaan aina pysty
erottelemaan kulkutapaa yhta tarkasti kuin kasin suoritetussa laskennassa. Koneellisten
laskentojen reliabiliteettia voidaan kasvattaa laadunvalvonnalla seka mittausdatan

jalkitarkastelulla. (Vaylavirasto, 2011, ss. 11-13)

Yleisten tieteellisten kaytantojenkin mukaan ammattikorkeakoulun opinndytetyossa ei ole
taysin kannattavaa kayttaa lahteina muita opinnaytetoita. Tassa opinndytetydssa paadyttiin
kuitenkin kayttamaan yhta opinnaytetyota tietolahteena (Karoluoto, 2011). Useiden
opinnadytetydlahteiden kaytto tieteellisten julkaisujen sijaan saattaisi vaikuttaa oman
opinndytetyon ulkoiseen validiteettiin negatiivisesti. Kyseistd Karoluodon opinndytetyota
paadyttiin kayttamaan, koska tutkijalla itselldan oli kyseisen tyon tekijan seka siihen
osallistuneiden asiantuntijoiden ammatillisuudesta omakohtaista kokemusta, joten ko.

tyossa esitetty tieto katsottiin tutkimusaiheen kannalta validiksi ja ajankohtaiseksi.

Lilkennemaaraaineiston kaytto rajoittui opinndytetydssa vain avoimeen aineistoon.
Suunnitteluvaiheessa pohdittiin myos laajemman liikennemaaraaineiston kayttoa, mutta
tdma olisi vaatinut opinndytetyodlle uuden toimeksiannon. Tutkimuksen maarallista aineistoa
tulkittiin ja analysoitiin deduktion kautta (esim. koronaviruspandemian vaikutukset,
talvipyorailyn suosio), seka useiden tapausten valisen synteesin tutkimisella
(kulkutapajakauma, huipputuntien liikennemaarat). Aineistosta etsittiin myds tapausten
valisid syy-seuraussuhteita eli kausaliteettia. Pyorailyn kulkutapaosuuden suosioon liittyvat
syy-seuraussuhteet ilmenivat Tampereen tutkimusosiossa (luku 7) huomattavasti enemman.

Opinnaytetyon tutkimustulosten validiteettia on pohdittu tdman raportin luvussa 8.4.
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5 Lahtokohdat tutkimusaineiston maaralliseen analyysiin

Taman opinndytetyon keskeisin osa oli tutkimustulosten kokoaminen ja niiden esittely.
Tutkimuksen tarkoituksena oli kartoittaa pyorailyn kulkutapaosuuden kehitysta
kulkutapajakauman muodossa vuosien 2015-2022 valilta seka esitella kaupunkien tekemia
panostuksia ja lupauksia pyodraliikenteen edistamistydhon. Lisaksi tarkoituksena oli selvittaa
koronapandemian vaikutuksia pyoraliikenteen maarissa seka pohtia miten kaupunkien
kehityssuunnat yhtyvat kansallisiin ja kansainvalisiin edistamis- ja
paastovahennystavoitteisiin. Esitellyt tutkimustulokset perustuvat tapaustutkimuksen
kaytantojen (luku 4.1) mukaisesti tutkimuksen laadulliseen sekd maaralliseen aineistoon
(luku 4.2). Luvuissa 6 ja 7 tutkimustuloksia on enimmakseen esitelty yksinkertaisen ja kapean
analyysin turvin. Tarkemmin tulosten merkittavyytta on kasitelty tutkimuksen

pohdintaosuudessa, yhteenvedossa seka johtopaatoksissa (luvut 8 ja 9).

Jyvaskyla seka Tampere ovat asukasluvultaan suuria kaupunkeja. Jyvaskylassa asukkaita oli
vuoden 2021 lopussa n. 144 000 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b). Tampereen kaupungissa
asukkaita oli vuonna 2020 n. 241 000 (Tampereen kaupunkiseudulla yhteensa asukkaita n.
398 000) (Tampereen kaupunki, n.d.-b). Opinnaytetyon tutkimus perustui kaupunkilaisten
mitattuihin matkoihin eri kulkutavoilla vuosien 2015-2022 vililla, ensisijaisen tarkastelun
kuitenkin perustuessa pyorailymaariin. Maarallista aineistoa on tarkasteltu paasaantoisesti
kestavien liikkkumismuotojen (pyoraliikenne, joukkoliikenne, kdvely) mittareiden datasta.
Molempien kaupunkien osalta kaytetty tutkimusaineisto oli taysin avointa ja julkista
aineistoa. Vaikka tapaustutkimuksen tarkoituksena on tuottaa kohteesta mahdollisimman
yksityiskohtaista tietoa (luku 4.1), Jyvaskylan kaupungin tutkimusaineistoon keskityttiin
taman tutkimuksen toteutusvaiheessa tarkemmin kuin Tampereen kaupungin
tutkimusaineistoon. Tédhan menettelyyn paadyttiin, koska tiedonhakuvaiheessa Tampereen
kaupungista l6ytyi jo aikaisemmin kaupungin toimesta tehtyja liikennetutkimuksia
huomattavasti enemman. Kyseisten tutkimusten kohdevuodet osuivat padosin samaan
aikaikkunaan taman tutkimuksen kohdevuosien kanssa. Ndiden tutkimusten katsottiin
antavan jo osaltaan luotettavaa tutkimustietoa taman tutkimuksen aiheesta, jota tdman

opinnadytetyon tulokset eivat tulisi validiteetillaan peittomaan.
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6 Maardllinen analyysi Jyvaskylan liikennemaaratiedoista

Tama luku esittelee tarkemmin Jyvaskylan kaupunkiin liittyvia tutkimusaineistoja seka
analysoi ndita eri analyysimenetelmien muodossa. Tutkimusaineistosta lahdettiin etsimaan
vastauksia tutkimuskysymyksiin, jotka esiteltiin taman raportin luvussa 2. Tutkimusaineisto
koostui lilkkennemaaratiedoista seka kirjallisesta internetaineistosta, jolla kartoitettiin

pyorailyn nykytilannetta.

Tutkimustuloksissa ja analyysissa pyorailya ja kdvelya on verrattu poikkeuksellisen paljon
toisiinsa, koska kulkumuotona ne kayttavat toistaiseksi vielad paljon samaa infrastruktuuria.
Lisaksi vertailukohteena on kaytetty joukkoliikenteen maaria seka tietyissa tapauksissa
henkildautoliikenteen maaria. Tama valinta perustui analyysimenetelmaan tapausten
valisestd synteesista (luku 4.4). Tutkittava tapaus pystyttiin taten esittamaan
havainnollistavassa kontekstissa, joka tdssa tapauksessa oli kulkutapakontrastin
osoittaminen henkildautoliikenteen ja pyorailyn valilla. Kaytettya kulkutapavertailua voidaan

my0s perustella, koska sen selvittamisen oli yksi tutkimuksen tutkimuskysymyksista.

Kaikkien mittauspisteiden antama yhteinen otos katsottiin soveltuvan validiksi tiedoksi
tdman tutkimuksen tutkimusaineistoon. Jyvaskylan neljasta mittauspisteesta pistekohtaista
laskentatietoa paatettiin tutkia kahden mittauspisteen osalta. Kaikkien tutkittujen
kulkutapojen liikennemaarien osalta, tutkimustuloksissa kaytettiin tutkittavaa ilmi6ta
havainnollistavana yksikkona keskivuorokausiliikenteen (KVL) maaria seka tietyn ajanjakson
yhteenlaskettuja maaria (esim. pyorailijaa vuorokautta kohden). Joukkoliikenteen maarat
perustuivat Jyvaskylan paikallisliikenteen nousijamaariin, paikallisliikenteen kattaessa
Jyvaskylan kaupungin lisaksi Laukaan ja Muuramen vydhykkeet (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-e).
Lilkennemaarat noudettiin kaupungin avoimesta aineistosta (luku 3.7.1) seka
henkil6ajoneuvoliikenteen osalta Vaylaviraston tieliikenteen aineistosta (Vaylavirasto, n.d.).
Toisin kuin Tampereen kaupungin avoimessa aineistossa (luku 3.7.2), Jyvaskylan
kulkutapakohtaiset liikennemaaratiedot eivat olleet kaupungin karttapalvelun kautta
saatavilla. Pyorailyn ja kdvelyn liikennemaaratietojen rajoittuminen Jyvaskylan osalta vain
neljaan mittauspisteeseen vaati tutkimusasetelman soveltamista avoimen aineiston ehdoilla.

Tutkimustulokset ovat pitkalti muodostettu vain avoimen datan saatavuuden pohjalta.
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6.1 Pyordilyn ja jalankulun kehitys vuosina 2015-2022

Jyvaskylan pyorailymaaria tutkittiin neljasta mittauspisteesta (luku 3.7.1) saatujen
lilkennemaaratietojen perusteella. Aineisto luokiteltiin sisdltdnsa mukaan eri osioihin
kulkutavan, mittausajankohdan ja mittauspisteen mukaisesti. Lopullinen kategorisointi
tapahtui aineiston tulkinnassa kdytettyjen analyysimenetelmien mukaan (aikasarja-analyysi,
deduktiivinen analyysi seka tapausten valinen synteesi). Osan tutkimuksen viitekehyksesta
perustuessa koronaviruspandemiaan seka sen tuomiin kulkutapamuutoksiin, paatettiin
luokittelussa kayttaa ensisijaisena menetelmana aineiston kronologista luokittelua kolmeen
padkategoriaan; kulkutapaosuudet ennen vuotta 2020, vuosina 2020-2021 ja
kulkutapaosuudet vuonna 2022. Analyysimenetelmista aikasarja-analyysin kayttamisen
kulkutapojen kehityksen tarkastelussa todettiin olevan yleisesti kaikista luotettavin
menetelma, silla se vastasi suuresti myos tutkimuksen aihetta, joka oli maaritelty

kasittelemaan ilmion ajallista kehitysta.

Yleisesti vuosien 2015-2022 valilla yhteenlasketut pyorailymaarat Jyvaskylan
mittauspisteissa olivat olleet maarallisessa laskusuhdanteessa 7 vuoden tarkastelujaksolla
(kuva 6). Pyorailyn ja kdvelyn kulkutapojen valisessa tarkastelussa huomattiin selvasti, kuinka
pyoraily oli maarallisesti heikentdnyt suosiotaan silld ajanjaksolla, milld sen oletettiin olleen
trendikkaassa kasvussa (luku 4.1). Esimerkiksi yhteenlasketut pyordilymaarat olivat laskeneet
n. 29 % vuosien 2015-2021 valilla. Kavelyn todettiin saman tarkastelujakson aikana pitaneen
yllaan paljon vakaampaa kehityssuuntaa, trendiviivan (kuva 6) osoittaneen myos positiivista

kasvua yhteenlasketuissa jalankulkijoiden maarissa.

Vuosien 2015-2022 tarkastelujaksolla huomattiin, miten kavelyn ja pyorailyn kulkutapojen
trendit olivat maarallisesti muuttuneet yha lahemmaksi toisiaan. Vuonna 2015 pyorailyn
huomattiin kdvelyyn verrattuna olleen selvasti suositumpi kulkutapa (n. 30 prosenttia
enemman), mutta tarkasteluvuosien myota naiden kulkutapojen vilisen eron todettiin
pienentyneen vain n. 8 prosenttiin vuonna 2020, ja vuonna 2021 kdvelyn ohittaneen

pyordilyn yhteenlasketuissa maarissa n. 7 prosentin erolla.
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Kuva 6. Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden yhteenlasketut maarat Jyvaskylan kaikista neljasta

mittauspisteesta vuosien 2015-2022 vililla (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).

Jalankulkijat ja pyorailijat Jyvaskylan mittauspisteissa v. 2015-
2022 (yhteenlaskettu maara, ei KVL)

2.50
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liikennemdérdt
syyskuuhun asti
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m Jalankulkijat 1.32 1.37 1.37 1.43 1.5 1.36 1.44 1.43
Pyorailijat 1.89 1.79 1.7 1.8 1.65 1.47 1.34 0.80

Kuvassa 6 nakyvat jalankulkijoiden yhteenlasketut liikennemaarat olivat peraisin kolmelta
mittauspisteelta (Satama, Kinakujan silta, Tourula). Jyskan laskentapisteelta ei ollut
jalankulkijatietoja saatavilla. Vuoden 2022 osalta liikennemaaria oli hankintahetkella
saatavilla syyskuuhun asti. Mittauspisteiden liikkennemaaratietojen puutteellisuus (luku
3.7.1) huomattiin esim. Sataman liikennemaaratiedoissa, joista puuttuivat molempien
kulkutapojen maarat valilta tammikuu 2021 - maaliskuu 2021 seka pyorailyn
kulkutapaosuuden tiedot toukokuusta 2022 eteenpdin. Tama vaikutti valittomasti ndiden
vuosien yhteenlaskettujen liikkennemadrien reliabiliteettiin, ja selitti kavelyn ja pyorailyn

valista huomattavaa eroa vuoden 2022 lilkennemaarissa (kuva 6).
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6.2 Pyordilyn keskivuorokausiliikenne tarkastelussa

Tutkimustuloksissa keskivuorokausiliikenteen maaria (KVL) tarkasteltiin kahden
mittauspisteen osalta (Satama ja Jyska, luku 3.7.1). Valinta perustui yhteenlaskettujen
pyorailymaarien pohjalta tehtyyn arvioon pyoravaylan kokonaisvaltaisesta suosiosta.
Tarkasteluun haluttiin valita kaksi maariltaan ja suosioltaan eroavaa laskentapistetta, jotta
ndiden maarallista eroa voitiin esitella omissa sisaltokokonaisuuksissaan. Aineistossa ei ollut
entuudestaan KVL-maaria laskettuna, joten tata tutkimusta varten kaytettiin Vaylaviraston
ohjeistusta konstruoidun keskivuorokausiliikenteen laskemisesta. Kyseistd menetelmaa
kaytetaan Vaylaviraston toimesta yleisesti tielilkenteen maarien laskemiseen, mutta taman
tutkimuksen soveltavan luonteen myo6ta taman ohjeistuksen katsottiin soveltuvan myos

pyoraliikenteen KVL-madarien laskemiseen. (Vaylavirasto, 2022)

Tarkasteluun poimittiin kaksi kohdekuukautta, joiden osalta keskivuorokausiliikenne
laskettiin ottamalla vuorokausikohtaiset yhteenlasketut pyorailymaarat ylos kuukauden
jokaisen pdivan osalta. Vuorokausikohtaisia lilkkennemaaratietoja oli Jyvaskylan aineistossa
saatavilla vain elokuusta 2021 |ahtien, joten tama rajoitti kohdekuukausien valintaa.
Tarkasteluun haluttiin lisaksi ottaa yksi kesdakauden lammin kuukausi (keskimaarainen
[ampotila yli 5 C°) seka yksi talvikauden kylma kuukausi (keskimdardinen lampatila alle 0 C°).
Mittauspistekohtaisia kuukauden yhteenlaskettuja pyorailymaaria hydédynnettiin nadiden
pohjalta tehdyssa tarkastelussa sadolosuhteiden seka viikonpdivan vaikutuksesta

vuorokauden pyorailymaariin (luku 6.6).

Tarkastelussa viikonpaivien yksittaisen viikonpaivan polkupyorailyn keskivuorokausiliikenne
(PPKVL) kuukauden ajalta laskettiin poimimalla kyseisen viikonpaivan PPLKM
(polkupyoriilijoiden yhteenlaskettu lukumaara/vuorokausi) jokaiselta paivalta
tarkastelukuukauden ajalta (esim. maanantai 6.9.2021 PPLKM = 1743, maanantai 13.9.2021
PPLKM = 1444). Viikonpaivdakohtainen KVL (kuva 7) muodostettiin laskemalla keskiarvo
kaikista poimituista PPLKM-arvoista. Kuukausikohtainen PPKVL muodostettiin laskemalla
viikonpaivien keskiarvoista (kuva 7) oma keskiarvonsa, joka edustaa mittauspisteen

kuukausittaista PPKVL-arvoa (kuva 8). (Vaylavirasto, 2022)



Kuva 7. Sataman ja Jyskan laskentapisteiden vuorokausikohtaisten yhteenlaskettujen
pyorailymaarien pohjalta lasketut konstruoidut KVL-maarat kahdelta eri kuukaudelta

(Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).
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Kuva 8. Sataman ja Jyskan mittauspisteiden kuukauden PPKVL syyskuulta 2021 seka

maaliskuulta 2022 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).
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Keskivuorokausiliikenteeseen perustuneen tarkastelun tavoitteena oli tassa
tutkimusyhteydessa havainnollistaa kesa- ja talvipyorailyn (kuva 8) seka viikonpaivien valista
(kuva 7) maarallista eroa kahden mittauspisteen otoksella. Otoksen tarkastelussa huomattiin
Jyvaskylassa pyorailyn olevan suositumpaa lampimina kuukausina. Otokseen poimittujen
kahden mittauspisteen lisdaksi sama tutkimusaineiston tarkastelu tehtiin my&s kahdelle
muulle mittauspisteelle silmamaaraisesti (Tourula ja Kinakuja). Kausipyorailyn trendin
todettiin olevan samankaltainen myds ndissa tapauksissa. Viikonpadivien osalta arkipyoraily
vaikutti olevan viikonloppupyoradilya suositumpaa useassa tapauksessa. Tarkempaa
pohdintaa seka analyysia sadolosuhteiden seka viikonpaivien vaikutuksen osalta on tehty

tdman raportin luvuissa 6.6, 8.1ja 9.
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6.3 Mittauspistekohtainen aikasarja-analyysi Sataman ja Jyskan laskentapisteista

Sataman ja Jyskdan mittauspisteista otettiin tarkasteluun pyorailyn yhteenlaskettuja
kuukausittaisia maaria (PPLKMk). Talla menettelylla haluttiin osoittaa pyorailymaarien
kehitysta kuukausikohtaisilla otoksilla seka etsia vastausta tutkimuskysymykseen
pyorailymaarien kehityksesta vuosina ennen koronaviruspandemiaa. Tarkastelukuukaudet
(kuva 9) valittiin useiden kuukausien paahan toisistaan, jotta kulkutavan maarien ajallista
kehitysta pystyttiin havainnollistamaan mahdollisimman tarkasti kausi- ja

liilkenneymparistdolosuhteet huomioiden.

Kuva 9. Sataman ja Jyskan mittauspisteiden kuukausittaisia yhteenlaskettuja pyo6railijamaaria

kuuden vuoden aikasarja-analyysissa (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).

Sataman ja Jyskan mittauspisteiden kuukausittaisia pyoraliikenteen
yhteenlaskettuja maaria v. 2016-2022
(maarat ilmoitettu tuhansissa, esim. 60.5 = 60500)
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Kuvassa 9 nakyvia pylvaskaavioita tarkasteltiin pareissa (esim. syyskuu 2016 - maaliskuu
2017), joiden tarkoituksena oli kuvata ilmion ajallista kehitysta 6 kuukauden aikavalilla. 6
kuukauden vilisissa tarkasteluissa huomattiin pyorailyn suosion olevan suuresti
pyorailykauden ajankohdasta riippuvainen. Tama ilmié nakyi selvasti etenkin suurten
pyordilijamaarien laskentapisteissa (Kinakuja, Satama, Tourula), joissa maarallinen vaihtelu
kylmien ja lampimien kuukausien valilla oli suurempaa kuin pienten maarien pisteessa
(Jyska). Suurimpien maarallisten kuukausivaihteluiden todettiin olevan valeilld syyskuu-
lokakuu-marraskuu seka maaliskuu-huhtikuu (pyorailymaarien kuukausittaiset erot nadiden
valilla olivat vertailussa kaikista suurimpia). Tulosten perusteella tasta paateltiin, etta
tarkasteluvuosien pyordilymaarien perusteella pyorailyn kesdkausi alkoi huhtikuussa ja

paattyi syys-lokakuussa.

Sataman ja Jyskdan mittauspisteiden kohdalla paatettiin ottaa pyoraliikenteen maarallista
vaihtelua tarkasteluun my6s useampien vuosien tarkastelujaksoilla (taulukko 1). Taulukon

arvot poimittiin suoraan vuosien 2016—2022 aikasarja-analyysista (kuva 9).

Taulukko 1. Sataman ja Jyskan mittauspisteiden yhteenlaskettujen maarien muutoksia

tarkastelussa useamman vuoden vaihteluvaleilla (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).

Mittauspistekohtaisten pybriliikenteen mairien muutokset vuosittaisilla aikavaleilld
Muutos Satamassa v {_}133?5 Muutos lyskdssa v [+}?8-‘-1
maaliskuun 2017 ja maaliskuun 2017 ja

maaliskuun 2022 ) N maaliskuun 2022 B
valilla k (-144.47% vililla k (+)17.12
Muutos Satamassa v (-)2397 Muutos lyskdsss v (+)2035
kesdkuun 2018 ja kesdkuun 2018 ja
kesgkuun 2020 valilla k (-)3.96% kesdkuun 2020 valills k +)20.65%
Muutos Satamassa v (-)34593 Muutos lyskdssa v (-)1556
syyskuun 2016 ja syyskuun 2016 ja
syyskuun 2021 valilla k E-]rfl-l.ﬁli'é syyskuun 2021 valilla k [-]11.?25’6
%1 =pplkm Idhtdarvo
PP X2-x1l=2v
x2 = pplkm loppuarvo
v = pplkm muutos lukuna
PP (+v / x1) * 100 = +k
k = pplkm muutos %:na
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Tarkastelu tehtiin ottamalla lahtdarvoksi (x1) yhden kuukauden yhteenlaskettu
pyordilijamaara ja ottamalla tarkastelun loppuarvoksi (x2) vastaavan kuukauden maara
tietyn aikavalin paasta (tarkastelussa 2—5 vuotta). Lahtoarvon ja loppuarvon perusteella
laskettiin muutokset kokonaislukuina seka prosentteina (taulukko 1). Jotta taulukossa 1
esitetyt kaavat kavisivat toteen, tuli pyorailijoiden yhteenlasketun loppuarvon (x2) olla aina
my6hemmalta ajalta, jotta pyordilyn maarallista muutosta voitiin esittaa aikasarjana.
Vuosivaleillad katsottuna aikasarja-analyysin tuloksissa huomattiin enimmakseen

pyorailymaarien vahentymista seka negatiivista ajallista kehitysta.

6.4 Joukkoliikenteen ja pyorailyn maarallinen suhde Jyvaskylan aineistossa

Kestavien kulkutapojen osalta tuloksista haluttiin selvittaa pyorailyn ja joukkoliikenteen
valista maarallista suhdetta osana kehittyvan yhteiskunnan liikennejarjestelmaa. Pyoraily ja
joukkoliikenne ovat nykyajan kulkutottumuksissa tulleet tunnetuksi toisiaan tukevina
kulkumuotoina, jossa pyoraily toimii usein joukkoliikenteen liityntamuotona (Vaylavirasto,

2016, s. 11).

Tutkimusaineistossa joukkoliikenteen osalta saatavilla ollut aineisto perustui Jyvaskylan
paikallisliikenteen maariin. Aineistoa oli saatavilla vain vuodesta 2019 lahtien. Tassa
sisaltokokonaisuudessa kaytetyt joukkoliikenteen arvot koostuivat linja-autopysakkien
nousijamadrista. Tutkimuksen validiteetin kannalta pohdittiin, sopivatko koko Jyvaskylan
seutukunnan alueella toimivien joukkoliikennevyohykkeiden liikennemaarat vertailuun
Jyvaskylan kaupunkialueella sijaitsevien yksittdisten mittauspisteiden liikennemaarien
kanssa. Tulokset paatettiin esittdaa kulkutapojen valisen maarallisen eron
havainnollistamiseksi ja kulkutapojen valisen yleisen tilanteen kartoittamiseksi kohdevuosien
ajalta. Maarallisen vertailun koettiin myds osittain antavan vastauksia tutkimuskysymykseen

pyorailyn kasvun vaikutuksesta joukkoliikenteen maarissa.



54

Tulosten raportoinnissa (kuva 10) ei haluttu kuitenkaan antaa lahtdasetelmaa, jossa
joukkoliikenteen ja pyorailyn katsottaisiin vievan toisiltaan kayttajia, vaan enemmankin
taman tutkimuksen tietoperustassakin (esim. luku 3.6, luku 3.8) esitettyihin kestédvan

kaupunkiymparistdn tavoitteisiin, jossa kaikki kulkumuodot tukisivat toistensa olemassaoloa.

Kuva 10. Jyvaskylan paikallisliikenteen maarat seka pyorailyn yhteenlasketut maarat kaikista

mittauspisteista v. 2019-2022 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b)
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Ajallisessa tarkastelussa huomattiin joukkoliikenteen maarien pudonneen huomattavasti
vuosien 2019-2020 valilla. Vuosien 2019-2022 valinen trendiviiva kuitenkin osoitti

joukkoliikenteen palautuneen maarallisesti jo vuoden 2021 loppuun mennessa (kuva 10).
Samalla ajanjaksolla pyorailyn kulkutavassa oli jo aikaisemmassa vuositason tarkastelussa

(luku 6.1) todettu pienta tasaista laskua.

Joukkoliikenteen matkustajamaaria tarkasteltiin myos viikonpaivittadisella tasolla. Tama
menettely tehtiin, koska sen katsottiin antavan tukevia perusteluja joukkoliikenteen ja
pyoradilyn valisen suhteen pohdintaan ja sen esittamille vaittamille. Pyorailyn liikennemaaria
paatettiin jo aiemmassa sisaltékokonaisuudessa (luku 6.2) esittaa viikonpaivakohtaisina KVL-
maarina. Paikallisliikenteen maarissa vuosina 2019-2021 (kuva 11) huomattiin sama ilmio
arkililkkkumisen ja viikonloppuliikkumisen valilla kuin pyo6railyn viikonpaivakohtaisten KVL-
maarienkin kohdalla (kuva 7). Tasta paateltiin, etta viikonloppuna liikkkuminen on yleisesti
vahaisempaa kuin arkipaivina. Viikonpaivamatkustuksen todettiin pysyneen suhteellisen

tasaisena vuosien 2020-2021 koronaviruspandemian aiheuttamasta laskusta huolimatta.

Kuva 11. Jyvaskylan paikallisliikenteen matkustajamaaria viikonpaivittain v. 2019-2021

(Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b)
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6.5 Tapauskohtainen kulkutapakontrasti henkiléautoilun ja pyorailyn valilla

Kestavien kulkutapojen edistamistavoitteiden seka ilmaston padstévahennystavoitteiden
perustuessa henkiloautoliikenteen ja yksityisautoilun vahentamiseen (luku 3), paatettiin
taman tutkimuksen aineistosta etsia kartoittavia tuloksia pyorailyn ja henkiléautoilun
kulkutapojen maarallisen eron osoittamiseksi. Lahtokohtana tiedettiin henkildéautoilun
olevan vallitseva kulkutapa suomalaisten ihmisten liikkumisessa (Traficom, 2022a;

Vaylavirasto, 2018).

Autoliikenteen maaria ei voitu kayttaa vertailukohteena kaikista Jyvaskylan mittauspisteista
saatuihin liikkennemaaratietoihin, silla henkiléautoilun maarallista dataa oli Jyvaskylan
kohdalla avoimessa aineistossa vain rajoitetusti saatavilla. Tasta syysta
sisdltokokonaisuudessa paatettiin kayttaa Vaylaviraston vuosittaisia tieliikkenteen KVL-maaria
ELY-keskusten kunnossapitovastuulla olevilta valtion teilta (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-f;
Vaylavirasto, n.d.). Tieliikenteen vuosittaiset maarat poimittiin Jyskan mittauspisteen ohessa
kulkevalta Vaajakoskentielta (tie 16630) sekd Sataman pyoravaylan vieressa kulkevalta
valtatie 9:1ta. Tulokset pdatettiin esittda vain Vaajakoskentien henkildautomadarien osalta
(kuva 12). Tieliikenteen maarat poimittiin vuosilta 2019-2021 ja pyorailyn osalta
arvioitavana kohteena kaytettiin luvussa 6.2 laskettuja keskivuorokausiliikenteen maaria

samoilta.

Henkil6autoilun seka pyorailyn maarallisen vertailun validiteettia pohdittiin objektiivisesta
nakokulmasta, arvioiden niiden osuutta kaupunkiliikenteen kulkumuotoina. Viela toistaiseksi
monet kaupunkivaest6t ovat riippuvaisia henkildautoilusta, vaikka monesti ndiden
kaupunkien liikennejaostot yliarvioivatkin auton kdyttomaaria toistuvasti (Fishman, 2016, ss.
1-2). Henkil6autoliikenteen dataa kaytettiin tulosten mittarina ainoastaan, koska sen
sisdllyttamisen katsottiin olevan tarpeellista ilmion havainnollistamiseksi. Henkiléautoilun
tulosten esittamisen katsottiin tuovan Jyvaskylan tapauskokonaisuudelle ja sen tulkinnalle
syvallista asiasisaltod kulkutapajakauman ndkokulmasta. Kulkutapajakaumien selvittaminen

oli my0s oleellista tutkimuksen suunnitteluvaiheessa nimetyn tutkimusongelman kannalta.
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Kuva 12. Vaajakoskentien seka Jyskan vuosittaisia KVL-maaria henkildautoilun osalta

(Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b; Vaylavirasto, n.d.).
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Tulosten tarkastelussa huomattiin Vaajakoskentien tapauksen osalta henkiléautoilun ja
pyorailyn maarallisen eron odotetusti olevan erittdin suuri. Vaikka kuvassa 12 ei esitetty
Vaajakoskentien pyordilymaaria, antaa kuitenkin henkildautomaarien kasvava vuosittainen
trendi jo tarpeeksi selkedn suunnan taman tapauksen kulkutapakehityksesta (vrt. pyorailyn
laskeva trendi, esim. luku 6.1). Vuosien 2019-2020 valilla henkildautoilun maara kasvoi n. 24
prosenttia Vaajakoskentien mitatulla tieosuudella (tieosoite 16630/1/0-16630/1/2045).
Yhdesta tai useammasta laskentapisteesta mitattu tieliikennemaara edustaa
kokonaisuudessa maaritellyn, tieosoitteet 16630/1/0—-16630/1/2045 kattavan tieosuuden

lilkennemaaria. (Vaylavirasto, n.d.)

Kestavan ja hiilineutraalin tulevaisuuden nakékulmasta taman sisaltokokonaisuuden
esimerkkitapauksen osoittama kontrasti ei viela vaikuta kovin lupaavalta kahden toisiinsa
rinnastettavan kulkutavan valilla (Vaylavirasto, 2020, s. 4). Pyoradilymaarien kasvun tulisi aina
tapahtua henkildautoliikenteen vahenemisen kustannuksella (luku 3.1). Kuvan 12 vertailussa

ei ollut tieliikenteen osalta mukana raskaan liikenteen liikennemaaria.
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6.6 Sadolosuhteiden seka viikonpaivan mahdollinen vaikutus pyorailymaarissa

Perustuen tutkimuksen tietoperustassa esitettyihin vditteisiin pyoradilymaarien
viikonpdivavaihtelusta koronaviruspandemian myo6ta (luku 3.9) seka sadolosuhteiden
tutkitusta vaikutuksesta pyoraliikenteen maariin (luku 3.8.3), paatettiin tutkimusaineistosta
etsia soveltavan deduktion kautta samaisuuksia jo aiheesta olemassa oleviin johtopaatoksiin
seka etsia samaisuuksia ndiden kahden valisista trendeista. Deduktiolla ei pyritty tuottamaan
aiheesta uutta tietoa, vaan todistaa aiemmin tehtyjen tutkimuksen ja keratyn tiedon
uskottavuutta (Kananen, 2013, ss. 109—-110). Aineistosta etsittiin samaisuuksia Suomessa
toimivien Eco-Counter -laskentalaitteiden kerdaamiin liikennemaaratilastojen kehitykseen
(kuva 5) seka Tampereen kaupungin vuoden 2021 liikennemdaararaportissa esitettyyn
vaitteeseen sateisen sdaan vahentdvan pyordilymaaria 15 celsiusasteen lampdtilassa n. 17
prosentilla (vaitteen alkuperdinen lahde Katja Moilasen kandidaatintyd vuodelta 2015,

tiedonkeruuvaiheessa ei saatavilla) (Tampereen kaupunki, 2022b, s. 10).

Viikonpaivien vaikutuksesta ei voitu tehda suoraa vertailua, silla kuvassa 5 esitetyt
laskentamaarat perustuivat vuorokautta kohden tehtyihin keskimaaraisiin matkoihin.
Viikonpaivien osalta aineistosta etsittiin enemmankin samaisuuksia kuukauden ajallisen
kehityksen trendeista. llman lampotilan vaikutuksen arvioinnissa kaytettiin sateisen kelin
vaitteesta sovellettua ajattelumallia kylman saan olosuhteista. Toisin sanoen kyseisessa
asenteisiin perustuvassa ajattelumallissa pyorailymaarien katsottiin vahenevan
epamukavalla saalla, johon laskettaisiin mukaan kylma saa (alle O C°) seka vuorokauden suuri

sademaara (yli mm/vrk).

Tarkastelu sdan seka viikonpaivien osalta tehtiin Jyskan laskentapisteen paivittdisista
lilkennemaarista koko tarkastelukuukauden ajalta. Avoin aineisto tarjosi pdivakohtaisia
lilkennemaaratietoja vain elokuusta 2021 Idhtien, joten tarkasteltaviksi kuukausiksi
paatettiin ottaa syyskuu 2021 (kuvat 13 ja 14) sekd maaliskuu 2022 (kuvat 15 ja 16). Kyseiset
tarkastelukuukaudet olivat samat kuin keskivuorokausiliikenteen tarkastelussa (luku 6.2).
Taman sisaltokokonaisuuden pyoradilymaaria tutkittiin KVL-maarien sijaan yhteenlaskettujen

vuorokausittaisten pyorailymaarien osalta.



Kuva 13. Jyskan laskentapisteen yhteenlasketut pyoradilymaarat (PPLKM) viivakaaviona

ajanjaksolta 1.9.2021 — 15.9.2021 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).

Sadolosuhteiden seka viikonpadivan mahdollinen vaikutus
Jyskan mittauspisteen yhteenlasketuissa maarissa (PPLKM)
syyskuussa 2021 (1.9.-15.9.)
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Paivakohtaisten liikkennemaadrien lisaksi tutkimusaineistosta kerattiin vuorokausikohtaiset
lampdotilatiedot tarkasteltavien kuukausien ajalta. Tarkastelussa lampétilaa esittavana
yksikkdna kaytettiin vuorokauden keskimaaraista lampdotilaa, joka laskettiin aineistossa
ilmoitettujen vuorokauden alimman seka korkeimman mitatun lampdtilan keskiarvona
(Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b). Paivittaisten lampdtilojen ei katsottu lahtokohtaisesti
kuuluneen tutkimusaineistoon, joten tulosten validiteetin kannalta keskim&araisen

[ampdtilan laskeminen alkuperaisesta aineistosta oli hyvaksyttavaa.
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Saa- ja viikonpaivakohtaisen tutkimusaineiston kuukausitarkastelussa havaittiin syyskuun
2021 osalta selkeita trendeja kolmen tarkastelussa vertaillun yksikon valilla (kuvat 13 ja 14).
Pyordilymaarien osalta paivittdismaarat laskivat toistuvasti sellaisina paivina, joissa
vuorokauden sademaara nousi enemman kuin 1 mm/vrk edelliseen vuorokauteen
verrattuna. Viikonloppua ldhestyessa pyorailyn trendikayra oli vahvasti laskusuuntainen,
pyorailymaarien laskiessa tapauskohtaisesti n. 25-50 prosenttia perjantain ja lauantain

valilla.

Kuva 14. Jyskan laskentapisteen yhteenlasketut pyorailymaarat (PPLKM) viivakaaviona

ajanjaksolta 16.9.2021 —30.9.2021 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).

Sadolosuhteiden seka viikonpadivan mahdollinen vaikutus
Jyskan mittauspisteen yhteenlasketuissa maarissa (PPLKM)
syyskuussa 2021 (16.9.-30.9.)
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Sunnuntain ja lauantain valilld pyorailymaarien huomattiin muuttuvan suuntiinsa
vaihtelevasti. Sddolosuhteet pysyivat joko samoina tai muuttuivat mieluisammiksi (ilman
lampotila nousee, sademaara laskee) ajankohtina, jolloin pyérailyméaarien kasvu oli

positiivista lauantain ja sunnuntain valilla.

lIman lampotilamuutokset eivat kuitenkaan aiheuttaneet pyorailymaarissa yhta vahvaa
laskua, kuin sademaarien nousujen aiheuttamat laskut. Tasta esimerkkina toimivat
pyordilymaarien muutoserot lauantai- ja sunnuntaipaivien 11.9-12.9 (kuva 13) sekd 18.9-
19.9 (kuva 14) valilla. Koko kuukauden ajalta suurimmaksi pyorailymaariin vaikuttavaksi
tekijaksi tarkastelussa todettiin viikonpdivan merkitys. Arkipyordilyn maarallisen suosion
suuruudessa viikonloppupyorailyyn verrattuna huomattiin syyskuun 2021 kohdalla sama
laskeva trendi kuin mittauspistekohtaisten kuukausittaisten KVL-maarien tarkastelussa (kuva

7).



Kuva 15. Jyskan laskentapisteen yhteenlasketut pyoradilymaarat (PPLKM) viivakaaviona

ajanjaksolta 1.3.2022-15.3.2022 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).
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Maaliskuun 2022 kohdalla (kuvat 15 ja 16) pyordilyn maarallisessa trendissa todettiin olleen

paljon pienempi vaihteluvali kuin syyskuun 2021 trendissa (kuvat 13 ja 14). Vuorokauden

valisten sademaarien muutosten todettiin aiheuttavan pyo6railymaarien vahentymista

kyseisella aikavalilla. Maaliskuun 2022 aikana tapahtuneita suuria lampotilamuutoksia ei
katsottu paivittaisten pyorailymaarien kehittymiseen erityisesti vaikuttaneiksi tekijoiksi.

Viikonloppuun kohdistunut py6railyn laskutrendi ei korostunut maaliskuun 2022 aikana

huomattavasti.
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Kuva 16. Jyskan laskentapisteen yhteenlasketut pyorailymaarat (PPLKM) viivakaaviona

ajanjaksolta 16.3.2022-31.3.2022 (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b).

Saaolosuhteiden seka viikonpaivan mahdollinen vaikutus
Jyskan mittauspisteen yhteenlasketuissa maarissa (PPLKM)
maaliskuussa 2022 (16.3.-31.3.)
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Kuukauden lampdéennatyksen (vuorokauden keskimaardinen l[ampdtila 7.4 C°, mitattu
sunnuntaina 20.3.2022) havaittiin vaikuttaneen seuraavan arkiviikon pyorailymaaratrendiin
positiivisesti, jonka seurauksena maarallinen kehitys oli kasvavaa kolmena perakkaisena
vuorokautena (vrt. negatiivinen kasvu valilla 1.3.—6.3. kuvassa 15). Kuukauden loppua
kohden pyoradilymaarien osalta havaittiin myo6s toinen pidempi kasvutrendi valilla 26.3.—30.3.
(kuva 16). llman lampétilan vaihteluiden sekd vuorokautisen sademéarien kasvun ei katsottu
vaikuttaneen kyseiseen loppukuun pyorailyn nousutrendiin. Vaikka lampdtila laski kyseisen
viikon aikana 90 prosenttia lahtoarvostaan ja sademaarat vaihtelivat valilla 0-2,4 mm/vrk,
pyorailymaarat kasvoivat silti paivittdin. Kasvuilmion paateltiin johtuvan osittain lumien
sulamisesta sddan aiemman lampenemisen seurauksena ja taten pyoravaylan kunnossapidon

keventymisena.
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7 Madradllinen analyysi Tampereen liikennemaaratiedoista

Tassa luvussa esitelldan opinnadytetyon toisen tapauksen, Tampereen kaupungin, maarallisia
tutkimustuloksia. Vaikka Tampereen kaupungin edistamisstrategia perustuu paaosin
seudulliseen kehitystyohon, tama tutkimusosio keskittyi rajauksellisista syista vain
Tampereen kaupungin alueelta saatuihin liikennemaaratietoihin. Lilkkennemadaraaineiston
kasittely alkoi valittdmasti aineistonkeruun kaynnistyttya. Laskentapisteita seka aineistoa oli
saatavilla erittain laajasti, joten Tampereen osuuden kokonaisotos paatettiin koostaa useista
eri laskentapisteistd. Otokseen poimituilla laskentapisteilla pyrittiin saamaan Tampereen
kaupungin pyoraliikenteesta mahdollisimman laaja maantieteellinen edustus. Tampereen
kaupungilla ympari vuoden toimivista kiinteistd Eco-Counter -laskentapisteista (kuvat 17-19)
paadyttiin kayttamaan kaikkien laskentapisteen liikennemaaratietoja molemmat
laskentasuunnat huomioiden. Kiinteita laskentapistekokonaisuuksia (laskentapisteet
pyordilylle seka jalankululle molempiin kulkusuuntiin) oli kaupungissa ollut alun perin
enemman, mutta niistd yksi huomattiin lopetetuksi vuonna 2018, joten kyseisen
laskentapisteen liikennemaaratietoja ei kdytetty tutkimusaineistossa ollenkaan (Tampereen
kaupunki, n.d.-c; Tampereen kaupunki, n.d.-d). Aineistona kdytettyjen kiinteiden
laskentapisteiden yhteismaara oli pyorailyn osalta 20 (9 keskustan suuntaan laskevaa, 9 pois
keskustasta laskevaa, 2 molemmat suunnat laskevaa) seka jalankulun osalta 16 (Tampereen

kaupunki, n.d.-d).

Kiinteilta laskentapisteiltd poimittujen liikennemaaratietojen lisdksi analysoitavasta
aineistosta paatettiin kerata lisiotokset Tampereen kaupungissa suoritettujen vuorokausi-
seka huipputuntikohtaisten laskentojen osalta. Lisdotokseen poimittiin laskentoja ympari
Tampereen kaupunkia. Aineiston laajuus mahdollisti myos systemaattisemman
lahestymistavan liikennemaaratietojen otoksen poimintaan. Samoista laskentapisteista oli
tarjolla useiden eri kulkutapojen liikennemaaratietoja. Pyoréliikenteen osalta laskentoja oli
suoritettu ajoradalla (huipputunnit) seka pyorateilla. Videolaskentoja oli kaytetty kaupungin
toimesta huipputuntilaskentoihin, vuorokautiset laskennat oli taas suoritettu koneellisesti

Eco-laskennoilla. (Tampereen kaupunki, n.d.-e)
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Kuva 17. Tutkimusaineistona kdytetyt kiinteat jalankulku- seka pyoraliikenteen Eco-
laskentapistekokonaisuudet Tampereen kaupungin alueella (Muokattu ldhteesta:

Maanmittauslaitos, n.d.-b).
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Kuvassa 17 nakyvien kiinteiden laskentapisteiden liikkennemaaratiedot pyorailyn ja jalankulun
osalta noudettiin aineistosta keskivuorokausiliikenteen (KVL) maarina. Lisdotokseen
poimittiin laskentoja kiinteiden pisteiden hajontaa (kuva 17) laajemmalta alueelta (esim.
Hervanta, Pispala). Lisdotoksessa kaytetyt liikkennemaaratiedot kasiteltiin vuorokauden
yhteenlaskettuina maarina pyorailyn, jalankulun ja henkil6autoliikenteen osalta.

Joukkoliikenteen maarat ilmoitettiin aineistossa yksikdssa ’nousua vuorokautta kohden”.
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Tampereen pyoraliikenteen laskennoissa (luku 3.7.2) kaytetyt Eco-Counter -laskentataulut
ovat maailman suosituimpia ja kdytetyimpia laskentatauluja (Eco-Counter, n.d.-b; Finn-Raj
Oy, n.d.-a). Valmistajansa mukaan, taulujen yhteydessa kaytetyt ZELT-silmukat kykenevat
erottamaan pyorailijat tarkasti muista kulkumuodoista (Eco-Counter, n.d.-b). Kaupunkien
laskentapisteiden tuottamien liikennemaaratietojen katsottiin néilla perusteilla olevan
tarpeeksi luotettavaa tutkimustietoa. Eco-Counter -laskentateknologia mahdollistaa myos
jalankulkijoiden erillisen laskemisen ihmisen kehon lampétiloja tunnistavien
infrapunalaskinten seka erilaisten sensorien avulla (Finn-Raj Oy, n.d.-b; Karoluoto, 2011, s.
26). Tampereen kaupungin aineistossa jalankulkijoiden lasketut maarat perustuivat myos

Eco-Counter -laskentoihin (Tampereen kaupunki, n.d.-d)

Kaikki avoin liikennemaaraaineisto tutkittujen kulkutapojen osalta noudettiin Tampereen
kaupungin yllapitamasta likkenteen tilastointipalvelusta sekd kaupungin karttapalvelusta
(Tampereen kaupunki, n.d.-c; Tampereen kaupunki, n.d-e). Jyvaskylan tutkimusosion tapaan
(luku 6), muiden kulkutapojen liikennemaaratietoja paatettiin kayttaa
sisaltokokonaisuuksien kulkutapajakauman hahmottamisessa seka tapauskohtaisen
kulkutapakontrastin esittamisessa (esim. luku 7.6). Tampereen liikennemaaraaineistosta

selvitettiin vastausta tutkimuskysymykseen vuosittaisesta kulkutapakehityksesta.

7.1 Pyordilymaarien ajallinen kehitys Tampereen kiinteissa laskentapisteissa v.

2015-2021

Tutkimusaineistosta otettiin yhdeksi sisaltokokonaisuudeksi tarkasteluun Tampereen
kiinteiden laskentapisteiden tuottamat vuosittaiset lilkkennemaaratiedot pyorailyn ja
jalankulun osalta. Tarkastelu suoritettiin aikasarja-analyysina, jossa haluttiin kiinnittaa
huomiota aineiston luokitteluun kolmeen eri kategoriaan; pyoraily ennen vuotta 2019 (kuva
18) sekéa pyoraily vuosina 2019-2021 (ml. vuoden 2018 maarat, kuva 19). Kiinteiden
laskentapisteiden jalankulun lilkkennema&aratietoja tutkittiin pyorailyn ajallista kehitysta
havainnollistavana verrokkikuvaajana, mutta niita ei esitetty taman sisaltokokonaisuuden
yhteydessa. Kuvassa 19 nakyvat myds vuoden 2018 pyorailymaarat, jotta tasta seuranneen

vuosittaisen kehityksen muutokset olisivat helpommin havaittavissa.
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Aineistonhankinnan aikana huomattiin joidenkin vuosittaisten liikennemaarien kohdalla

puuttuvia tietoja, jolloin kyseisen laskentapisteen vuosittaisena KVL-maarana kaytettiin

arvoa 0 (esim. Hatanpé&an valtatie kuvissa 18 ja 19). Tuloksissa esitetyt

laskentapistekokonaisuudet kattoivat pyorailyn osalta laskimet kumpaankin ajosuuntaan

(keskustaan seka keskustasta pois suuntautuvaan liikenteeseen).

Kuva 18. Pyorailyn vuosittaiset keskivuorokausiliikenteen maarat (PPKVL) Tampereen

kiinteissa laskentapisteissa v. 2015—-2018 (Tampereen kaupunki, n.d.-c).
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Pyorailyn vuosittaisessa kehityksessa todettiin mittauspistekohtaisesti monissa tapauksissa
lievid (n. 10—-20 %:n) kasvu- tai laskutrendeja. Suurin positiivisen kasvun trendimuutos ennen
vuotta 2019 tapahtui v. 2017-2018 vililla Rongankadun alikulun mittauspisteessa (n. 32 %
enemman edellisvuoteen verrattuna). Samalla aikavalilla tapahtui myds vuosien 2015-2018
suurimmat negatiiviset trendimuutokset (n. 29% vahemman edellisvuoteen)

Puutarhakadulla sekd Sammonkadulla.

Kuva 19. Pyordilyn vuosittaiset keskivuorokausiliikenteen maarat (PPKVL) Tampereen

kiinteissa laskentapisteissa v. 2018-2021 (Tampereen kaupunki, n.d.-c).
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Vuosien 2018-2019 valillad koettiin positiivista kasvua suurimmassa osaa
laskentapistekokonaisuuksia (kuva 19). Vuonna 2020 kasvu oli edellisvuoteen verrattuna
edelleen positiivista osassa laskentapistekokonaisuuksia. Vuoden 2020 huomattiin kuitenkin
tuoneen erittdin suuria trendimuutoksia Rongankadun seka Sammonkadun maaralliseen
kehitykseen. Vuosien 2020-2021 valilla kehityksen todettiin olleen suurimmaksi osaksi
laskevaa. Vuosien 2020-2021 osalta tutkimusaineisto osoitti vuosittaisen
keskivuorokausiliikenteen méaaraksi 0 useassa mittauspisteessa (Rongankadulla,
Koskikeskuksella, Lempaalantielld sekd Nuolialantielld). Tapausta arvioidessa ei katsottu, etta
pyoraliikenne olisi kokonaan loppunut kyseisilld laskentapisteilld, vaan syyn arvioitiin olleen
mittauspisteen madariin suoraan vaikuttaneissa tekijoissa, kuten valiaikaisissa

liikennejarjestelyissa tai laskentapisteen toimivuudessa.

7.2 Pyoradilyn ja joukkoliikenteen maarallinen suhde Tampereen aineistossa

Pyorailyn ja joukkoliikenteen maarallista suhdetta lahdettiin tarkastelemaan Jyvaskylan
tutkimusosiossa esitetyin perustein (luku 6.4). Maarallisessa suhteessa joukkoliikenteen ja
pyorailyn maaria ei voitu suoraan verrata, niiden suurten erojen vuoksi. Tassa luvussa
esitetyilla tuloksilla haluttiin havainnollistaa pyorailyn ja joukkoliikenteen valisen maarallisen

kehityksen trendeja ajallisessa tarkastelussa.

Maarallisessa tutkimusasetelmassa ei taman sisaltékokonaisuuden osalta huomioitu vuonna
2021 liikennéintinsa aloittanutta Tampereen raitiotieta. Raitiotien osalta liikennemaaria ei
ollut avoimessa aineistossa saatavana. Vuodesta 2017 eteenpain allianssimallilla toteutetun
raitiotiehankkeen vaikutuksia kaupungin kulkutapajakaumaan seka pyorailyn suosioon on
pohdittu luvuissa 7.6 ja 8.2 (Raitiotieallianssi, n.d.). Esitetyt joukkoliikenteen maarat ovat

kaupungin vuosittaisia yhteenlaskettuja nousijamaaria.
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Kuva 20. Joukkoliikenteen vuosittaiset nousijamaarat Tampereen kaupungista vuosilta 2015—

2020 (Tampereen kaupunki, n.d.-c).
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Yhteenlaskettujen nousijaméaarien tarkastelussa (kuva 20), joukkoliikenteen todettiin olleen

vahvassa kasvussa vuodesta 2015 eteenpadin. Vuosien 2019-2020 valilla maarat pienenivat

kuitenkin n. 35 prosentin verran. Taman ilmion paateltiin johtuneen koronaviruspandemian

(luku 3.9) aiheuttamien yhteiskunnallisten rajoitusten sekd muiden palveluiden sulkutilojen

seurauksena.

Vuonna 2020 joukkoliikenteen liikennditsijat karsivat Suomessa suurista lipputulojen

menetyksista seka koronan tuomista haasteista liiketoiminnassa. Liikenne- ja viestintavirasto

Traficom joutui tdman seurauksena myontamaan useille liikennditsijoille seka kaupungeille

miljoonien eurojen valtionavustusta joukkoliikenteen rajoitusten tuomiin tappioihin.

(Traficom, 2020)
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Joukkoliikenteen ja pyorailyn sisaltotarkastelussa paatettiin myos verrata pyoralaskennoista
saatuja vuorokausittaismaaria lahella sijainneiden linja-autopysakkien viikoittaisiin

nousukeskiarvoihin vuosilta 2019-2021 (kuva 21).

Kuva 21. Keskustaan suuntautuvien linja-autopysakkien nousukeskiarvoja verrattuna lahella

sijainneiden pyoralaskentojen maariin vuosilta 2019-2021 (Tampereen kaupunki, n.d.-e).

Keskustaan suuntautuvien linja-autopysakkien nousukeskiarvoja verrattuna lahella sijaitsevien
laskentapisteiden pyorailymaariin vuosilta 2019-2021
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Joukkoliikenteen vuorokausikohtaiset nousumaarat kuvassa 21 laskettiin yksittdisen
syyskuun tai tammikuun viikon keskiarvoina. Menettely perustui tdysin avoimen aineiston
saatavuuteen. Vertailuna kaytetyt pyorailymaarat perustuivat aineistonhankintavaiheessa

poimittuun lisdotokseen Tampereella tehdyista pyorailyn laskennoista (luku 7).
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Kuvassa 21 esitetyissa vertailuissa ei kdytetty keskenaan pyorailyn kesdakauden ja talvikauden
otoksia, vaan molemmat otokset olivat samalta kaudelta (esim. Hatanp&éan valtatien otos on
kuvassa 21 poimittu joukkoliikenteen osalta syyskuulta 2021 ja pyo6railyn osalta elokuulta
2021). Kulkutapojen maarallisessa tarkastelussa huomattiin kyseisten laskentapisteiden
tapauksessa pyorailymaarien olleen suurempia enemmistossa tapauksista. Erojen suuruus
tapausten valilla (kuva 21) vaihteli 99 prosentista (Paasikivenkatu v. 2021) 13 prosenttiin
(Sammonkatu v. 2019). Erityinen huomio tarkastelussa tehtiin pyérabaanana seka
laatukaytavana tunnetun Puutarhakadun kohdalla, jossa joukkoliikenteen otoksen
liikennemaarat olivat pyoraliikennettd suurempia (Tampereen kaupunki, n.d-e). Py6éravaylan
tyypin seka reitin laadun mahdollisia vaikutuksia mitattuihin pyéramaariin on tutkittu

luvussa 7.3.

7.3 Pyoravaylan ja reitin vaikutus liikennemaarissa

Tampereelta saadun tutkimusaineiston laajuus antoi mahdollisuuden tutkia vaylatyypin
mahdollista vaikutusta pyorailyn seka jalankulun maarissa. Tarkasteluun kaytettiin
aineistonhankintavaiheessa keratyn lisdotoksen (taulukko 2) laskentapisteita.
Laskentapisteilla suoritetut lilkkennelaskennat olivat vuosina 2019-2022 suoritettuja Eco-
Counter -laskentoja (Tampereen kaupunki, n.d.-e). Lisdotoksen laskentapisteiden tietoja

kaytettiin taman luvun lisdksi luvuissa 7.2, 7.4, 7.5 ja 7.6.

Lisaotoksen laskentapisteet poimittiin Tampereen karttapalvelusta satunnaisesti ilman
alustavaa perehtymista niiden vaylatietoihin. Laskentapisteitd otokseen valikoitui yhteensa 9
kappaletta. Naista 6 laskentapisteessa reitin toiminnallinen luokka oli py6érabaana. Valituilla
pyorabaanoilla katuosalaji vaihteli yhdistetysta jalankulun ja pyoraliikenteen vaylasta
erotettuihin jalankulun ja pyoraliikenteen vayliin (taulukko 2). Laskentaotosten pyoérailyn
lilkkennemaarat koostettiin samaan vertailevaan kaavioon (kuva 22) vastaavien laskentojen
jalankulkumaarien kanssa. Kahden laskentapisteen osalta (Hatanpaan valtatie seka
Insin6orinkatu) havaittiin kadun yhteydessa kulkevan useampi kuin yksi pyorailyreitti, joten
laskentaotokset poimittiin molemmilta laskentapisteen laheisyydessa kulkevilta
pyorailyvaylilta (esim. Hervannassa sijaitsevan Insinéérinkadun molemmilla puolilla

kulkevilta erotetuilta jalankulun ja pyorailyn vaylilta).
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Taulukko 2. Tutkimuksen lisdotoksessa kaytetyt laskentapisteet (pl. Tammerkosken ylittavien

siltojen laskennat, luvut 7.5 ja 7.6). Taulukosta selvidad myos laskentapisteiden yhteydessa

kulkeneiden vaylien katuosalajit seka toiminnalliset luokat. (Tampereen kaupunki, n.d.-e)

Laskentapiste Pyoravaylan tyyppi v.2022 (katuosalaji) Pyorareitin tyyppi v. 2022 (toiminnallinen luokka)
Hatanpddn valtatie (baana) Erotettu jk/pp Laatukaytava (pydrabaana)

Hatanpddn valtatie (aluereitti) Yhdistetty jk/pp Aluereitti

Insinddrinkatu L Erotettu jk/pp Laatukaytava (pydrabaana)

Insindorinkatu | Erotettu jk/pp Laatukaytava (pydrabaana)

Ruovedenkatu Suojatie (yhdistetty jk/pp) Aluereitti

limailunkatu Erotettu jk/pp Laatukaytava (pydrabaana)

Paasikivenkatu Yhdistetty jk/pp Laatukaytava (pydrabaana)

Teiskontie Yhdistetty jk/pp Laatukaytava (pydrabaana)

Kiiskisaarenpuisto Erotettu jk/pp Seudullinen muu padreitti

Kuva 22. Tutkimuksen lisdotokseen poimittujen Eco-laskentojen (taulukko 2) pyoraliikenteen

seka jalankulun maarat. Laskentaotokset ovat vuosilta 2020-2022. (Tampereen kaupunki,

n.d.-e)
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Vertailussa haluttiin tutkia samaa infrastruktuuria kayttavan kahden kulkutavan maarallisia
eroja suhteessa kaytetyn vaylan tyyppiin. Vaylan tyyppi seka toiminnallinen luokka voivat
kertoa yhdyskuntateknillisesta nakokulmasta, mita kulkutapaa suosivaksi kyseinen vayla on

rakennettu.

Vayla- ja reittityyppien suhteessa pyorailymaarien suuruuteen havaittiin erdanlainen
lineaarinen riippuvuus. Suurimpien vuorokausittaisten pyorailymaarien huomattiin olevan
pyorabaanoilla, joiden yhteydessa kulkevan tieosuuden henkildautoliikennemaarat olivat
my0Os madraltaan suuria, esim. Teiskontiella (valtatie 12), jossa KVL on n. 20000—30000
ajoneuvoa/vrk (Tampereen kaupunki, n.d.-c; Tampereen kaupunki, n.d.-e). N&illa
suurliikenteisilla vaylilla mitattujen pyorailyn ja kavelyn eroissa havaittiin tietynlainen
kausaliteetti. Suurten ajoneuvoliikenteen vaylien yhteyteen rakennettu pyoravayla tuo myos
suuria pyoraliikenteen maaria, mikali sen toiminnallinen luokka vastaa laatukaytavaa.
Samassa ilmidssa jalankulun maarat pysyvat pyoradilymaariin verrattuna huomattavasti
alhaisempina (taulukko 2 ja kuva 22). Katuosalajilla ei tdssa yhteydessa katsottu olevan
merkittavaa vaikutusta pyoraliikenteen maariin. Pyoraliikenteen katsottiin maarallisesti
ohjautuvan aina pyorabaanoille, vaikka yhteydessa kulkevan kadun ohessa kulkisi muiden
toiminnallisten luokkien reitteja (esim. Hatanpaan valtatien aluereitti, kuva 22).
Insin6orinkadun lantisen pyodrdbaanan (Insindorinkatu L, kuva 22) pyorailymaarien
suuruuden verrattuna itdiseen pydrabaanaan paateltiin johtuvan lantisen baanan
jatkuvuuden seurauksena. Lantinen pyoOrdbaana jatkuu yhtendisena keskustaan johtavalle
Nekalantien pyorabaanalle, siind missa itdinen pyordabaana kulkee laskentapisteesta vain n.

600 metria Insindorinkatua pohjoiseen (Tampereen kaupunki, n.d.-e).

7.4 Pyordilymaarat kulkusuunnan mukaan

Tampereen kiinteiden Eco-laskentapisteiden (kuva 17) tuottamasta liikennemaaraaineistosta
etsittiin kulkusuuntaan perustuvaa maarallista eroa eri laskentapisteiden pyorailymaarien
valilta. Eroja tarkasteltiin vuosien 2015—2021 aikana keskustaan seka keskustasta pois
suuntautuneiden mitattujen KVL-maarien vuosittaisena keskiarvona (Tampereen kaupunki,
n.d.-c). Aineisto luokiteltiin kohdevuosien perusteella kahteen tarkastelujaksoon: v. 2015-

2018 (kuva 23) ja v. 2019-2021 (kuva 24).
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Kuva 23. Tampereen kiinteiden Eco-laskentapisteiden keskivuorokausiliikenteen maarat

kulkusuunnittain v. 2015-2018 (Tampereen kaupunki, n.d.-c).
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Kuvassa 25 esitetyt tulokset ovat vuosien 2015-2018 suuntakohtaisten KVL-maarien
keskiarvoja kolmen vuoden periodilta (Tampereen kaupunki, n.d.-c). Kulkusuuntien vililla ei
havaittu suuria eroja, ja pyoraliikenteen todettiin tarkastelujaksolla olleen tasaisesti
jakautunutta. Ainoa suuri ero (n. 56 prosenttia) huomattiin Koskikeskuksen laskentapisteen
pyorailymaarissa. Suurimmassa osaa 8:sta laskentapisteesta keskustasta pois suuntautunut

pyoraliikenne oli niukasti suurempaa

Vuosien 2019-2021 valilld suuntakohtaisten erojen laskentapisteiden valilla huomattiin
tasaantuneen tai pysyneen samoina (kuva 26). Keskustaan suuntautuva pyoréliikenne oli
osissa tapauksista kehittynyt marginaalisesti suuremmaksi. Vastaava ilmio huomattiin myos

yksittaisten vuosien kulkusuuntatarkastelussa.



Koskikeskuksen kohdalla kulkusuuntien todettiin maarallisessa suuruudessa muuttaneen
asemiaan, silla vuosien 2019-2021 osalta keskustaan suuntautuva pyoéraliikenne oli ollut
vallitsevampi kulkutapa (kuva 26). Vertailussa huomattiin myos yleisesti vahentyneet

pyorailymaarat verrattuna aikaan ennen vuotta 2019.

Kuva 24. Tampereen kiinteiden Eco-laskentapisteiden keskivuorokausiliikenteen maarat

kulkusuunnittain v. 2019-2021 (Tampereen kaupunki, n.d.-c).

Tampereen kiinteiden Eco-laskentapisteiden pyoraliikenteen maarat
(PPKVL) kulkusuunnittain vuosilta 2019-2021
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7.5 lltapaivan huipputunnin kulkutapajakauma

Tampereen kaupungissa suoritettuja huipputuntilaskentoja tarkasteltiin keskusta-alueen
sateeltd poimituilta laskentapisteilta. Huipputuntilaskentojen liikennemaarien pohjalta
haluttiin havainnollistaa naiden laskentapisteiden kulkutapajakaumaa seka huipputunnin
kulkutapakontrastia henkildautoliikenteen ja kestavien liikkumismuotojen valilla.
Tarkasteltavat laskentapisteet poimittiin satunnaisotoksella, joista esiteltavaksi valittiin 5

laskentaa (kuva 25).
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Kolme viidesté valitusta laskentapisteesta sijaitsi Tammerkosken ylittavilla silloilla.
Tampereen kaupunkiympariston suunnitteluosasto on jalankulun ja py6railyn osalta tutkinut
vuosittaisissa liikkennemaararaporteissaan (luku 3.8.3) kaikkien Tammerkosken ylittavien
siltojen huipputuntiliikenteen vuosittaista kehitysta (Tampereen kaupunki, 2022b, s. 11).
Kyseisissa raporteissa todettiin vuonna 2019 pyorailyn huipputuntimaaran keskiarvon olleen
edellisen viiden vuoden keskiarvoa korkeampi, seka vuosina 2020-2021 maadrien nousseen
edelleen edellisvuosiin verrattuna (Tampereen kaupunki, 2020, s. 12; Tampereen kaupunki,
2022b, s. 11). Lilkkennemadriin kyseisena ajanjaksona vaikuttaneiksi tekijoiksi raportissa
arvioitiin aikaisempien vuosien siltalaskentojen sateiset olosuhteet seka kevaan 2020

koronaviruspandemia (Tampereen kaupunki, 2022b, s. 11).

Kuva 25. Huipputuntilaskentojen maaria satunnaisesti poimituista lilkkennelaskennoista

Tampereelta vuosilta 2019-2022 (Tampereen kaupunki, n.d.-e).

Illan huipputunnin (klo 15-17) liikennemaaria eri
mittauskohteissa vuosina 2019-2022 (kulkijaa/huipputunti)

M Jalankulkijaa W Pyorailijaa M Raskaan liikenteen ajoneuvoa B Henkildajoneuvoa
1443
Hameenkadun silta (v. 374
2022) 123
50
43
Koivistontie (v. 2021) > 77
362
. . 102
Ratinan silta/Tampereen 324
valtatie (v. 2019) 23

2824

Satakunnansilta ajorata |
(v.2019)

. 228
Satakunnansilta 38

jalkakaytava (v. 2020)

oNO

1341
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Taman tutkimusosion sisaltokokonaisuudessa paatettiin keskittya vain Tammerkosken
ylittavien siltojen huipputunnin kulkutapajakauman selvittamiseen. Tampereen laskennoissa
suoritetun iltapadivan huipputuntilaskennan ajankohta ajoittui klo 15—-17 vilille (Tampereen

kaupunki, 2022b, s. 10).

Huipputuntitarkastelussa kiinnitettiin erityistd huomiota Himeenkadun sillan kestavien
kulkutapojen vallitsemaan jakaumaan verrattuna muiden siltojen henkildautovoittoiseen
kulkutapajakaumaan (kuva 25). Himeenkadun sillan kulkutapajakaumia on tarkasteltu
yksityiskohtaisemmin luvussa 7.6. Siltojen liikkennemaarien valisessa tarkastelussa (kuva 25)
havaittiin kaikkien kulkutapojen osalta liikenteen olleen vahaisinta Satakunnan sillalla.
Pyoradilymaarat todettiin Satakunnansillalla myds kaikista vahaisimmiksi. Satakunnansilta ei
kuulu Tampereen kaupungin viitoitettuihin pyorareitteihin, silla n. 70 metria sillasta eteldan
kulkee seudullinen péaareitti, joka on toiminnalliselta luokaltaan pyérabaana (Tampereen
kaupunki, n.d.-e). Siltojen liikennemaarista suurimmat havaittiin olleen Ratinan sillalla, jossa
henkildautoliikenne oli ylivoimaisesti vallitsevin kulkumuoto. Ratinan silta oli my6s ainoa
silta, jossa pyorailyn maarat olivat jalankulun maaria suurempia. Ratinan sillan yli kulkee
kaksi pyorareittia; Tampereen Kaukajarvelle kulkeva paareitti seka Ylojarven seudulliseen

reittiin yhdistyva pyorabaana (Tampereen kaupunki, n.d.-e).

7.6 Erityistarkastelu Himeenkadun sillan kulkutapajakaumasta

Luvussa 7.5 tehdyn huipputunnin kulkutapajakaumatarkastelun pohjalta paatettiin
tutkimuksen viimeisessa sisaltokokonaisuudessa tutkia Himeenkadun sillan
kulkutapajakaumaa useamman vuoden ajallisen kehityksen nakdkulmasta (kuva 26).
Tarkasteluun otettiin avoimesta aineistosta kaikkien kulkutapojen laskentatietoja vuodesta
2018 lahtien 2 vuoden vilisilla otoksilla. Henkil6autoliikenteen osalta liikennelaskentoja

etsittiin pidemmalta ajalta havainnollistavaan tarkoitukseen.

Suurin Hdmeenkadun liikenteeseen kestavan kehityksen osalta vaikuttanut muutos tapahtui
Tampereella vuosina 2017—-2021 toteutetun raitiotiehankkeen my6ta. Raitiotien
ensimmaisessa osassa rakennetut linjat rakennettiin kulkemaan Hameenkadun sillan yli

Tampereen yliopistolliselle sairaalalle seka Hervantaan. (Raitiotieallianssi, n.d.-a)
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Hameenkadun osalta raiteiden rakentaminen aloitettiin kesalld 2017. Himeenkadun sillan
pyoraliikenteen sujuvuuden kannalta ongelmallisimmat rakennusvaiheet toteutettiin kesina
2018-2020, joiden vaikeuttamat pyo6railyn olosuhteet nakyivat vahvasti kyseisina
ajankohtina suoritetuissa iltapaivan huipputuntilaskennoissa. Raitiotietydmaasta huolimatta
jalankulun osuus oli kesien 2018-2020 laskennoissa ylivoimaisesti suurin Tammerkosken

ylittavista silloista (Raitiotieallianssi, n.d.-b; Tampereen kaupunki, 2022b. s. 12)

Kuvassa 26 esitetyssa iltapaivan huipputunnin kulkutapajakauman tarkastelussa ei
huomioitu Hameensillan ylittavien linja-autoreittien maaria, silla tarkastelun painopiste
haluttiin sdilyttaa nimenomaan henkildautoliikenteen seka jalankulun ja pyorailyn valisen
kulkutapakontrastin esittamisessa. Linja-autoliikenteen keskimaaraiset nousukeskiarvot
tarkasteltiin tdman sisdltokokonaisuuden raportointia varten jalkitarkasteluna samasta
joukkoliikenteen aineistosta kuin luvussa 7.2. Jalkitarkasteluun poimittiin vuoden 2019
vuorokausikohtaiset nousukeskiarvot Himeenkadun sillan laheisyydesta itdan (Keskustori F,
1052 nousua/vrk) seka lanteen kulkevilta (Keskustori C, 1370 nousua/vrk) linja-

autopysakeilta. (Tampereen kaupunki, n.d.-e)

Hameenkadun sillan kulkutapajakauman tarkastelussa (kuva 26) huomio kiinnittyi vuodesta
2018 lahtien esiintyneisiin henkil6autoliikenteen vahaisiin maariin. Henkiléautoliikenteen
osuuksien havaittiin jokaisessa laskennassa olleen jopa raskaan liilkenteen osuuksia
pienempia. Jalankulku oli vuosien 2018—-2022 otoksissa selvasti Hameenkadun sillan suurin
kulkumuoto. Pyoraliikenteen maaran huomattiin nousseen moninkertaisesti vuosien 2020 ja
2022 valilla. Vastaava huomio tehtiin myos kaupungin omassa lilkkennemaararaportissa, jossa
nousun paallimmaiseksi syyksi arvioitiin Himeenkadun uusien pyodrakaistojen valmistuminen

vuonna 2021 (Tampereen kaupunki, 2022b, s. 13).

Tampereen kaupungissa on keskustassa tehtyjen selvityksien perusteella todettu muutoksia
katukohtaisissa henkildautoliikenteen maarissa viimeisten vuosien aikana (Tampereen
kaupunki, 2022b, s. 6). Keskustan liikennetta on kehitetty useiden katurakennustoiden
myo6ta vahvasti kestavia kulkutapoja suosivaksi. Kestavien kulkutapojen verkon osalta

toteutetut lilkennehankkeet vastaavat hiilineutraaliuden tavoiteltua paamaaraa (luku 3.6.2).
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Myos liikenteen paastovahennysten (luku 3.3) osalta Himeenkadun kulkutapajakauman
pitkdaikaista muutosta voidaan pitda suuntaa nayttavana toimintana esimerkillisesta
liikennepolitiikasta, jossa kestavien liikkkumismuotojen kulkumuoto-osuuden kasvuun
vaikuttavat tekijat on otettu huomioon jo liikennehankkeiden suunnitteluvaiheesta alkaen.
Hameenkadun kohdalla suunnittelutyo tehtiin hyvinkin pitkdaikaista tulevaisuutta ajatellen.
Raitiotien rakentaminen antoi kaupungin viranhaltijoille selkedn mahdollisuuden vaikuttaa
yksityisautoilun vahentamiseen paatoksenteon kautta (Raitiotieallianssi, 2018). Tassa
tutkimusosiossa tehdyn tarkastelunkin perusteella huomattiin, miten suuri liikkenneverkon
muutos paransi liikkenneymparistdd myos kestavien kulkutapojen osalta (kuva 26). Tama
nakyi selvana maarallisena kasvuna niiden kulkumuoto-osuuksissa. Raitiotien rakentamisen
todettiin vastaavan hyvin Tampereen kaupunkiseudun edistamisstrategiassa esitettya
tavoitetilaa (luku 3.6.1), jossa tulevaisuudessa kestavat liikkumismuodot tukisivat toistensa

kehitysta

Kuva 26. Huipputunnin kulkutapajakauman liikennemaaria Himeenkadun sillalta vuosien
1975-2022 vililta. Tuloksilla haluttiin havainnollistaa maarallista esimerkkia siitda, miten
tavoitteellisella paatdksenteolla kyetaan rauhoittamaan henkildautoliikennetta kestavien

kulkutapojen kulkumuoto-osuuksien kasvaessa. (Tampereen kaupunki, n.d.-e)

lltapaivan huipputunnin (klo 15-17) liikennemaéria Hameenkadun sillalla v. 1975-2022
valilld (kulkijaa/huipputunti)
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8 Tulosten pohdinta

Tassa opinndytetydssa suoritetun maarallisen tutkimuksen mukaan pyoraily on kokenut
positiivista kasvua vaihtelevissa maarin. Kohdekaupunkeihin suuntautuva tapaustutkimus ei
luonteensa takia voi antaa suoraa ja yleispatevaa vastausta kysymykseen onko pyorailyn
suosio varsinaisesti kasvanut vai ei (Ldahdesmaki ym. 2015b). Tuloksien ja tutkimusaiheen
yleistaminen oli taman tutkimuksen menetelmilla hankalaa tehda, joten tapauskohtaiset
tulokset ja niiden pohdinnat esitettiin omissa luvuissaan (luvut 9.1 ja 9.2). Kaikki ndiden
lukujen ulkopuolella esitetty pohdinta on tehty yleistdavasta nakdkulmasta.
Kaupunkikohtaisten aineistojen analyysimenetelmat eivat olleet molemmissa kohteissa
samoja, koska erilaisten analyysimenetelmien kayton katsottiin edistdavan opinndytetyon
kokonaisvaltaista tavoitetta tieteellisten tutkimusmenetelmien kaytosta
ammattikorkeakoulun opinndytetyossa. OpinndytetyOprosessin vapaamuotoinen
toteuttaminen katsottiin kokonaisuudessaan tyon tuloksiin positiivisesti vaikuttaneeksi

tekijaksi.

Pyordilyn edistamisen eteen tehtdvan tyon tulee olla jatkuvaa ja maaratietoista, jotta
aikaansaatu muutos saadaan nakymaan konkreettisesti. Maarallinen seuranta pyorailyn seka
muidenkin kulkutapojen lilkkennemaarista antaa osakseen kattavan kuvan kehityksen
nykytilasta, mutta se ei kerro taysin oikeudenmukaista tietoa esim. siita, kuinka toimivaksi ja
turvalliseksi pyoralla kulkevat henkilot kokevat liikenneymparistonsa. Liikenneturvallisuus
seka pyorareittien sujuvuus ovat kuitenkin erittdin oleellisia tekijoita pyorailyn kulkutavan

houkuttelevuuden kannalta.

Tassa tutkimuksessa huomattiin kunnallisen edistamistyon taustalla vaikuttavan
kaupunkirakenteen merkitys pyorailyn kehityksessa. Pinta-alaltaan ja vakiluvultaan suurissa
kaupungeissa, kuten Tampereella, pyoraliikenteen edistamistyd suunnittelu- ja paatdstasolla
voi tilanteen mukaan olla haastavampaa tai myos sujuvampaa, mikali kestdvan liikkumisen
edistamiseen on jo aiemmin luotu pysyvia linjauksia. Pysyvien kulkutapamuutosten
tuominen on kuitenkin pitkdaikainen prosessi, jota aiemmin tehdyt muutokset tukevat,
mikali niitd on toteutettu samoin tavoittein (esim. pyorailyn edistamistyo Jyvaskylassa, luku

3.5).
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Hyvana esimerkkina tdsta voidaan pitaa esimerkiksi uusien pyoravaylien kehittamista. Jos
aikaisemmat kevyen liikenteen vadylat on toteutettu ilman, etta henkiléautoliikenteelta on
otettu katutilaa pois, saattaa niiden parantaminen laadukkaiksi pyérdabaanoiksi olla
huomattavasti kalliimpi ja rakennusteknisesti vaativampi hanke. Pienemmissa kaupungeissa
edistamistyon ongelmallisuus voi infrastruktuurin kannalta tulla eteen jo pelkastaan sill3,
etta kaikki aikaisempien vuosien lilkkennesuunnittelu seka vaylaratkaisut on tehty
henkildautoliikenteen ehdoilla. Kestavien liikkkumismuotojen seka tulevaisuuden kannalta
kehityssuuntia on kuitenkin vain yksi ja tassa yhteydessa muutosten selkea nakyminen

saattaa vieda vield useita vuosikymmenia.

8.1 Jyvaskylan tutkimusosio

Tama luku pohtii kokonaisuudessaan opinnaytetyossa tarkasteltua Jyvaskylan tutkimusosiota
pyorailyn kulkutapaosuuden kasvamisesta seka pyorailyn edistamiseen liittyvasta tyosta ja

tavoitteista (luvut 3.5 ja 6).

Kaikkien tutkimuksessa kaytettyjen Jyvaskylan mittauspisteiden osalta py6railyn
yhteenlasketut pyorailymaarat vuosien 2015-2022 valilla ovat olleet jatkuvassa
laskusuunnassa. Kyseiselld aikavalilla kavelyn yhteenlasketut maarat ovat nousseet pyorailyn
ohi vuosien 2020-2021 aikana. Pyoraily laskentapisteissa on vuonna 2015 ollut maarallisesti
n. 30 prosenttia kavelyn kulkutapaa suositumpaa. Kavelijéiden maara Jyvaskylan
laskentapisteissa on ollut nousussa vuodesta 2015 lahtien, eron py6railymaariin kaventuen
joka vuoden myota. Mittauspistekohtaisissa pyorailymaarissa positiivista kasvua vuosien
2015-2022 valilla on koettu vaihtelevasti. Suurimmissa osaa tutkituista yksittaistapauksista

(esim. taulukko 1), ajallinen kasvu todettiin negatiiviseksi.

Kuten luvussa 8 todettiin, maarallinen seuranta kertoo pyorailyn todellisesta
kasvutilanteesta vain lukujen kautta tulkittavan tiedon. Tdssa tutkimuksessa tehdyn
lilkennemaaratietoihin pohjautuvan tarkastelun perusteella pyorailyn suosio on maarallisesti
ollut laskussa vuodesta 2015 |ahtien. Alustava paatelma tasta tarkastelusta kyseenalaistaa

valittdmasti koko tutkimuksen validiteetin seka mittausten reliabiliteetin.
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Kvantitatiivisessa tutkimuksessa ja etenkin tdman opinnaytetyon tapauksessa aineiston
analyysimenetelmilla on erittdin suuri rooli tutkimuksen validiteetin osalta. Laajemmalla
mittauspisteotoksella pyorailyn suosion kasvusta olisi saanut mahdollisesti luotettavampia
tuloksia. Taman opinndytetyon osalta paatettiin kuitenkin jo suunnitteluvaiheessa kayttaa
vain avointa liikennemaaraaineistoa, ja tassa linjauksessa pitaydyttiin myos tutkimuksen

loppuun asti.

Pohtiessa kysymysta siitd, miksi Jyvaskylan tutkitut pyorailymaarat ovat olleet laskussa
vuosien 2015-2022 valilla, voidaan paatya useampaan johtopaatokseen. Koska kasvutrendin
lasku on ollut yhtdjaksoista jo ennen koronaviruspandemian tuomia rajoituksia (luku 3.9),
pandemiaa ei voida katsoa syyksi mitattujen pyorailymaarien jatkuvaan vahenemiseen, vaan
ennemminkin vahenemista tukevaksi tekijaksi. Tulosten kasvutrendista paatellen kasvu olisi
mahdollisesti jatkunut negatiivisena myds ilman koronaviruspandemian tuomia rajoituksia,
mutta esim. vuosien 2019-2020 valisissa pyorailymaarissa ei olisi valttamatta tapahtunut
tavallista suurempaa pudotusta. Vuosittaiset pyorailymaarat tosin kasvoivat vuosien 2017—-
2018 valilla. Yksi syy pyorailyn kulkutapaosuuden pitkdaikaiseen maaralliseen laskuun voi
mahdollisesti johtua Jyvaskylan pyorailyn edistamisohjelmassakin esitetyista pyoraverkon
ongelmakohdista (luku 3.5.1) seka niiden korjaustavoitteiden puutteellisesta
saavuttamisesta. IImio vaikuttaa suoraan myds toiseen pyorailyn suosion kannalta
olennaiseen tekijaan: asenteisiin. Epdmukava pyorailyn infrastruktuuri tai puutteellinen
kunnossapito ei ole valttamatta aktiivisille tai satunnaisillekaan pyorailijoille houkuttelevaa,
joten toiset kulkutapavaihtoehdot voivat tdssa tapauksessa olla parempi vaihtoehto

hyotypohjaisen matkan suorittamiseen.

Koronaviruspandemian aiheuttamia vaikutuksia (luku 3.9) matkustamiseen ei pida
kuitenkaan vahatelld, vaikka py6railyn maarallinen kasvutrendi olisikin ollut jo laskussa
ennen pandemian tuomia rajoituksia seka sulkutiloja. Taman tutkimuksen tuloksista selvids,
ettd lasketut pyorailymaarat paaverkon reiteilta ovat vuosien 2019-2022 aikana olleet
laskevassa trendissa (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-b; Jyvaskylan kaupunki, n.d.-c.). Palveluiden
sulkeminen seka etatyokaytannot vaikuttivat liikennetottumuksiin ympari maailman

(Buehler & Pucher, 2021, s. 393).
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Pelkkd maarallinen tarkastelu ennalta maaratyissa laskentapisteissa ei kuitenkaan tassdkaan
tapauksessa voi antaa todellista kuvaa esim. siitd, miten korona-ajan pyoraliikenne on
kasvanut esim. muualla Jyvaskylan kaupungin alueella. Paaverkon pyorareitit Jyvaskylassa
ovat toteutettu palvelemaan keskustaan suuntautuvaa liikennetta, joka suurimmassa osassa
tapauksista on hyotypohjaista pyoraliikennetta (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 13).
Hyotypohjaisen pyorailyn voidaan olettaa vahentyneen kaikista eniten
koronaviruspandemian seurauksena, silla kaikilla ihmisilla ei ollut pandemian myota tarvetta
kayda tyopaikoillaan tai asioida palveluissa. Yleinen tarve kodistaan poistumisesta vaheni
myo6s huomattavasti sulkutilojen myota. Tama selittda suuresti pyorailymaarien vahenemista
tilanteissa, missa paadverkon pyoraliikenteen oletetaan koostuvan suurimmaksi osaksi

hyotypohjaisesta pyorailysta.

Samassa yhteydessa on myds hyva arvioida koronaviruspandemian vaikutuksia
harrastepyorailyn maariin. Tassa tutkimuksessa suoritettu maarallinen tarkastelu pyrkii
antamaan ndakemyksen harrastepyorailyn suosiosta perustuen vain eri viikonpaivina
suoritettuihin pyéramatkoihin, olettaen, etta suurin osa arkiviikolla suoritetuista
pyoramatkoista on hyotypohjaista liikennetta (Buehler & Pucher, 2021, s. 393). Luvussa 6.6
esitetyt tutkimustulokset osoittavat vahenevaa trendia viikonloppupyorailyn maarissa,
kahden tarkastelukuukauden osalta. Kahden tarkastelukuukauden tutkimusmenettely
perustui avoimen aineiston saatavuuteen, joten tassa luvussa aiheesta esitetty pohdinta
katsoo tulokset edustaviksi vain kyseisten tarkastelukuukausien osalta. Tuloksissa todettiin
arkiviikon pyorailymaarien olleen suurempia kuin viikonloppumaarien (kuva 7).
Harrastepyorailyn suosion ja kasvun tutkimiseen tarvitaan kuitenkin paljon enemman
tutkimustietoa kuin maarallisesta tarkastelusta saatavat johtopaatokset (ks.
jatkotutkimukset, luku 8.5). Harrastepyordilya on vaikeaa tutkia maarallisesti ilman, etta
tietaa varmaksi pyoramatkan tarkoitusta ja motiivia. Harrastepyorailyn tapauksessa matkat
eivat aina valttamatta suuntaudu tarkasti tietysta pisteesta toiseen (esim.
maastopyorailyssa). Harrastepyorailya tapahtuu mahdollisesti myds paljon paaverkon
reittien ulkopuolella. Kestavan lilkkkumisen kannalta harrastepyo6raily seka hyétypohjainen

pyoraily ovat molemmat kuitenkin yhta tarkeitd pyérailyn kulkumuotoja.



85

Pyorailyn maaria tutkittiin vilkonpdivien ohessa myos vallitsevien sdadolosuhteiden osalta.
Luvussa 6.6 esitellyssa Jyskan mittauspisteen tarkastelussa saan ja pyorailymaarien valilla ei
havaittu lineaarista riippuvuutta lampiman kuukauden osalta (syyskuu 2021). Samassa
yhteydessa tehdyn viikonpaivatarkastelun arvioitiin olevan suurin pyérailymaariin
vaikuttanut tekija kyseisen tarkastelukuukauden osalta (luku 6.6). Kylman kuukauden osalta
tehdyssa tarkastelussa kuukauden aikana sataneen lumen ei katsottu olleen yhta merkittava

tekija kuin ilman lampétilan lasku/nousu.

Jyvaskylan pyorailyn edistamisohjelma listasi talvikunnossapidon parantamisen yhdeksi
tulevaisuuden kehitystavoitteeksi jo vuonna 2015 (luku 3.5.1). Vuonna 2022 kaupunki on
verkkosivuillaan linjannut jalankulku- seka pydravaylien aurauksen kiireellisyysluokkien
Iahtorajaksi 40 millimetria lumisateen aikana seka 20 millimetria lumisateen jalkeen.
Jalankulku- seka pyorailyvaylat ovat luokiteltu kiireellisyysluokkiin, missa keskustassa,
Lutakon alueella seka joukkoliikenteen terminaaleille kulkevat vaylat kuuluvat niista
korkeimpaan. Vaylat olisi kyseisessa kiireellisyysluokassa aurattuna 4 tunnin kuluessa
lumisateen paattymisesta 4 tunnin toimenpideajalla. Tasta alempaan kiireellisyysluokkaan
kuuluvat tyossakdyvien suosimat reitit seka muut maariltaan suuret jalankulku- ja
pyoravaylat, joiden on maara olla aurattuna seuraavaan aamuun mennessa. (Jyvaskylan

kaupunki, n.d.-g)

Jotta pyorailya voidaan edistaa merkittavana hyotypohjaisena kulkumuotona, tulee pyoralla
matkustamisen olla miellyttavaa ympari vuoden. Tama edellyttaa pyoravaylien
kunnossapidon priorisoimista samalle tasolle henkildautoliikenteen paadvaylien kanssa. Tassa
yhteydessa pelkat kaupungin lupaukset py6ravaylien kunnossapidosta eivat riitd, vaan
lupaukset pitda pystya lunastamaan, jotta pyoraily kykenee sailyttdmaan asemansa
henkildautoilun varteenotettavana vaihtoehtona. liman tata pyoraily pysyy useimmille
ihmisille vain yhtena kausikulkutapana (esim. pyoraily vain [ampimina kuukausina). Riittava
pyoravaylien laatutaso vaatii kunnossapidon ohella myds kunnallistekniikan osalta
pyorailymyonteista toteutusta, jotta pyorareitit sailyvat turvallisina ja houkuttelevina myos

sateisella kelilla.
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Esimerkiksi sadevesien ohjaus ei voi tapahtua ajoradan seka reunakivelld erotetun
jalkakaytavan valissa olevan pyorakaistan kautta, silla se vaikuttaa kaistalla pyorailevien
lilkenneturvallisuuteen huomattavasti. Nama ovat liikennesuunnittelijalle monesti hankalia
ratkaisuja, silla usein tulisi [6ytaa kaikkia kulkutapoja palveleva ratkaisu. Mikali pyorailya
halutaan edistaa tulevaisuudessa, tulee yha useampien suunnitteluratkaisujen olla kuitenkin
ensisijaisesti kestdvia kulkutapoja palvelevia. Nain ollen henkiléautoliikenteeltd on tietyissa

vaiheissa pakko saada suunniteltua katutilaa pois.

Yleisesti pyoraliikenne on liikenteenohjauksen osalta parantunut jo pelkdstaan vuonna 2020
voimaan tulleen tieliikennelain (729/2018) tuomien muutosten osalta. Pyoraliikenteeseen
tuli lain myo6ta uusia opastusmerkkeja, esimerkiksi kohteiden etaisyyksien ja reittien
jatkuvuuden osalta. Jyvaskylan pyorailyn edistdmisohjelma listasi pyoraliikenteen
opastuksen seka viitoituksen puutteen yhdeksi kehittdmisen kohteeksi, joten tieliikennelain
uudistuksella paaverkon seka aluereittien tilanteet ovat laatutasoltaan aikaisempaa

parempia. (Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 13; Vaylavirasto, 2020, ss. 183-187)

Kestavien kulkutapojen osuudet vuoden 2019 henkiléliikennetutkimuksessa (luku 3.8.2)
olivat jalankulun osalta 23,2 %, pyorailyn osalta 16,0 % seka joukkoliikenteen osalta 5,3 %
(luottamusvali 95%) (WSP Finland Oy, n.d., s. 13). Opinndytetyon tuloksia tulkitsemalla
kulkutapajakauma vaikuttaisi olevan vuosien 2015-2022 aikasarjakehitykselld olevan
hyvinkin samankaltainen. Tassa tutkimuksessa ei paasty joukkoliikenteen osalta tarkkoihin,
vertailukelpoisiin maariin, joten joukkoliikennetta havainnollistettiin vain sen ajallisen
kehityksen osalta (kuva 10). Joukkoliikenteen maarissa oli huomattavissa
koronaviruspandemian aiheuttamat matkustusrajoitukset, mutta tilanne naytti palautuneen
ennalleen jo vuonna 2021. Jalankulku oli ainoa kestava kulkumuoto, mika ei karsinyt erityista
maarallista laskua koronaviruspandemian myoéta. Joukkoliikenne ja pyoraliikenne eivat
vaikuta maarallisen analyysin perusteella toistensa kayttajamaariin, vaan suurin kilpailu
Jyvaskylan kohdalla katsottaisiin olevan lyhyilla matkoilla suoritettujen pyéramatkojen ja
jalankulun valilld. Opinndytetyon toteutusvaiheen seka Jyvaskylan maarallisen tutkimusosion
perusteella ei pystytd antamaan varmaa paatelmaa siita, kuinka paljon pyorailymaarat
kertovat matkaketjujen kulkutapatottumuksista, ja miten pyorailyn ja joukkoliikenteen

suhde esiintyy tassa yhteydessa.
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Joukkoliikenteen ja pyorailyn ei tulisi vieda toisiltaan kadyttdjid, vaan toimia yhtenaisena
kaupunkiympariston reittikokonaisuutena (Vaylavirasto, 2016, s. 11). Jyvaskylan

pyoraverkkoa kartalta tutkimalla voidaan sen kuitenkin arvioida olevan keskustan osalta
tarpeeksi kattava, jotta liityntayhteydet oleellisimmille joukkoliikenteen palvelupisteille

toteutuisivat (Jyvaskylan kaupunki, n.d.-c).

Henkildautoilu on suomalaisessa liikkumisessa ollut pitkdaan vallitseva kulkutapa (luku 3.2).
Jyvaskylan kaupungin kohdalla henkiléautoilun kulkutapaosuus (42,9 % kuljettajana) seudun
sisdisista matkoista oli vuonna 2019 vuoden 2016 valtakunnallista arvoa (59 %) pienempi
(Vaylavirasto, 2018, s. 8; WSP Finland Oy, n.d., s. 13). Taman tutkimuksen maarallisessa
analyysissa ei pyritty selvittamaan henkiléautoilun kulkutapaosuuden maaria ja vertaamaan
niita pyorailymaariin. Sen sijaan luvussa 6.5 esitetyn havainnollistavan kuvion (kuva 13)
henkiléautoilun keskivuorokausiliikenteen vuosittaisesta kasvusta Vaajakoskentiella oli
tarkoitus havainnollistaa henkiléautoliikenteen vallitsevaa ja vuosittain kasvavaa trendia.
Henkil6autoliikenteen kasvu ei ole kestavan liikkkumisen tavoitteiden kannalta oikea
kasvusuunta. Vaikka luvussa 6.5 esitetty tapaus on edustavuudeltaan hyvin rajoitettu, se
antaa silti saman verrannollisen johtopaatdksen kuin Pyoraliiton koostamassa selvityksessa
(Koistinen, 2022), mika totesi koronaviruspandemian vahentdneen pyorailya ja lisénneen
henkildautoilua valtakunnallisella tasolla. Opinndytetydn toteutusvaiheen ja
aineistonhankinnan perusteella voidaan taten vaittaa, etta samankaltaisia tapauksia |6ytyy

monien muidenkin teiden ja laskentapisteiden osalta.

Jyvaskylan kaupungissa pyorailtiin jo vuonna 2015 valtakunnallista keskiarvoa enemman
(Jyvaskylan kaupunki, 2015, s. 12). Kaupunki on asettanut pyoraliikenteen suhteen
kunnianhimoiset tavoitteet vuodelle 2025 pydramaarien kaksinkertaistumisesta (Jyvaskylan
kaupunki, 2015, ss. 13, 18). Tassa tutkimuksessa suoritettu maarallinen tarkastelu 4
lilkennelaskentapisteen pyoraliikennetiedoista osoitti niiden yhteenlaskettujen
pyorailymaarien olleen laskusuunnassa vuodesta 2015 lahtien. Koronaviruspandemia
vaikutti myos mahdollisesti osaltaan tahan laskutrendiin. 4:n paaverkolla sijaitsevan
laskentapisteen lilkkennemaaratiedot tietylta aikavalilta kertovat vain suuntaa antavan
ndakemyksen tilanteesta, eivatka ndin ollen kerro koko totuutta pyoréliikenteen suosiosta

Jyvaskylan kaupungissa.
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Kaupunki on kuitenkin panostanut pyoraliikenteeseen jo vuosien ajan esim.
pyorainfrastruktuurin seka keskusta-alueen pyoraily-ympariston kehittamiselld, joten suunta
kehitystavoitteiden saavuttamisessa on taman toiminnan perusteella ollut oikea. Toistaiseksi
on kuitenkin vaikeaa viela arvioida, onko edistamistyo ollut tuloksiltaan riittavaa, jotta

pyorailymaarat kasvaisivat tulevaisuutta vasten kaupungin tavoitteiden mukaisesti.

8.2 Tampereen tutkimusosio

Tassa luvussa pohditaan Tampereen liikennemaaratietoihin kohdistuneen tutkimusosion
koostamia tutkimustuloksia. Aineistosta etsittiin vastauksia tutkimuksen johdannossa
esitettyihin tutkimuskysymyksiin (kuva 1). Tutkimusosion pohdinta perustuu myos
kaupungin sekd Tampereen kaupunkiseudun laatimiin pyorailyn edistamistavoitteisiin (luvut
3.6.1ja 3.6.2). Joitakin luvussa 7 esitettyjen sisdltokokonaisuuksien tuloksia pohdittiin jo
niiden tulosten esittelyn yhteydessa, joten niita ei katsottu tarpeelliseksi kasitella tassa

luvussa.

Tampereen osalta liikennemaaratietoja tutkittiin kiinteiden Eco-Counter -laskentapisteiden
(kuva 17) seka tutkimuksen lisdotokseen poimittujen yksittdisten liikennelaskentojen (luku 7,
taulukko 2) antamista liikennemaaratiedoista. Liikennemaaratiedot esitettiin
keskivuorokausiliikenteen (KVL) maarind samassa muodossa kuin ne kerattiin tutkimuksen
aineistonhankintavaiheessa. Vuosien 2015-2019 valilla Tampereen kiinteiden
laskentapisteiden mittaamat KVL-maarat pysyivat mittauspistekohtaisesti enimmakseen
samalla tasolla tai kasvoivat lievasti. Vuodesta 2019 eteenpdin kasvutrendi kaantyi laskevaksi
usean laskentapisteen osalta. Laskun paateltiin olleen osaksi koronaviruspandemian
aiheuttamaa, silla pandemian ajankohta osui samaan aikavaliin pyordilymaarien
laskusuunnan alkamisen kanssa. Koronapandemian aiheuttamat vaikutukset pyorailymaariin
(luku 3.9) huomattiin Tampereen tapauksissa paljon selkedmmin tutkimuksen toiseen
tutkimusosioon verrattuna. Liikennemaaratietojen laskusuunnan ei kuitenkaan paatelty
johtuvan tdysin koronaviruspandemiasta, silld joidenkin laskentapisteiden kohdalla arvioitiin

olleen liikennemaariin negatiivisesti vaikuttaneita ulkoisia tekijoita.
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Mahdolliset valiaikaiset liikennejarjestelyt tai puutteellinen mittausdata aiheuttivat joidenkin
mittauspisteiden kohdalla todenndkoisesti nolladataa. Tarkastellessa vuosittaisia kaikkien
kiinteiden mittauspisteiden keskivuorokausiliikenteen maaria tutkimuksen kohdevuosilta
(Tampereen kohdalla 2015-2021, silla vuoden 2022 liikennemaaratietoja oli vain osittain
saatavilla) todettiin pyorailyn kulkutapaosuuden kehityksesséa tasainen kasvusuunta, joka

laski n. 45 % vuonna 2021 verrattuna vuoden 2015 KVL-ma&ariin.

Tampereen kaupungin vuonna 2022 toteuttamassa liikennetutkimuksessa (Liikenteen
kehitys Tampereella vuonna 2021) esitettiin vuosittaisten koneellisten pyorailyn laskentojen
tuloksia pyorailyindeksin muodossa. Kyseisen tutkimuksen laskentadata perustui 28
lilkennevaloliittyman yhteydessa olevaan induktiosilmukkaan seka tassakin opinnaytetyossa
kaytettyihin 11 Eco-laskimeen. Tampereen liikenneselvityksen pyorailyindeksi osoittaa
pyorailymaarien olleen selkedssa kasvussa jo vuodesta 2000 ldhtien, pyo6railyn
kulkutapaosuuden kasvun olleen jopa vuosittaista vaestonkehitysta suurempaa. (Tampereen

kaupunki, 2022b, s. 17)

Vuosien 2015—-2017 valilla saman tutkimuksen pyorailyindeksi osoittaa laskutrendin seka
pyorailymaarissa, ettd vuoden keskilampotilassa. Vuodesta 2017 vuoteen 2020 pyorailyn
kasvu on ollut nousevaa ja odotettu koronaviruspandemian aiheuttama laskusuunta
tapahtui vasta vuosien 2020 ja 2021 valilla. Vuoden keskilampétila laski myods vuosien 2020
ja 2021 valilla n. 2 celsiusastetta. Talvipyorailyindeksi koki melkein kolminkertaisen kasvun
vuosien 2019 ja 2020 valilla. Toisin kuin tdssa opinndytetydssa tehty tarkastelu
sddolosuhteiden vaikutuksesta pyorailijdiden maariin (luvut 6.6 ja 8.1), Tampereen
kaupungin teettaman liikkennetutkimuksen pyorailyindeksi osoittaa selkean lineaarisen
riippuvuuden sdaolosuhteiden ja pyorailymaarien valilla. (Tampereen kaupunki, 20223, s. 7;

Tampereen kaupunki, 2022b, s. 17)

Kyseisen tutkimuksen esittamia tuloksia voidaan pitda lahtokohtaisesti tdman opinndytetyon
tutkimustuloksia luotettavampana tietolahteena jo pelkastdaan laajemman laskentaotannan
seka selkeamman esitystavan perusteella. Koneellisten liikkennelaskentojen voidaan katsoa
ymparivuotisessa kayttotarkoituksessa antavan laskennan tuloksille tarpeeksi korkean

reliabiliteetin (Vaylavirasto, 2011, ss. 11-13).



90

Tasta voidaan myos paatelld, ettd suurempi laskentaotanta antaa tutkittavasta ilmiosta viela
luotettavampaa tietoa. Vaikka tdman opinnadytetyon tulosten pohjalta tehty deduktiivinen
analyysi |6ysi ajallisessa vertailussa tiettyja samankaltaisuuksia aiemmin tehtyihin
tutkimuksiin, lopulta kaytetyt tutkimusmenetelmat seka esitystavat maarittelevat

tutkimustulosten todellisen validiteetin.

Yksi huomionarvoinen sisdltokokonaisuus Tampereen tutkimustuloksissa (luku 7) oli
joukkoliikenteen seka pyorailyn tutkittu suhde kestavina kulkutapoina. Tampereen
kulkutapajakauman viitekehys sai myos merkittavan nakékulman vuonna 2021
lilkennointinsa aloittaneesta raitiotiesta. Tulevaisuuden kehittyvan lilkkenneympariston seka
kasvavan vakiluvun kannalta kulkutapajakauman suurimpien liikkkumismuotojen tulee
koostua kestavista kulkutavoista (Tampereen kaupunki, 2021, s. 11). Luvussa 7.2 esitetyssa
esimerkkitapauksessa pyorabaanojen maarien seka lahella sijainneiden linja-autopysakkien
nousijamadrien vertailussa (kuva 21), pyoraily todettiin suurimmissa osaa tapauksista

suositummaksi kulkutavaksi.

Tampereen kaltaisessa suuren vakiluvun kaupungissa ei tulisi kuitenkaan korostua yhden
kulkumuodon ylivertaisuus, vaan kaikille vaestoryhmille tulisi I6ytya oma vahapaastoinen ja
tehokas kulkumuotonsa. Matkaketjujen toimivuus painottuu laajalti
lilkennejarjestelmasuunnittelun ymparille. Pyorailylla on paljon potentiaalia toimia edelleen
joukkoliikenteen liityntdamuotona, vaikka Tampereen raitiotie laajeneekin tulevaisuudessa
muihin kaupunginosiin (Raitiotieallianssi, n.d.-a). Tarkeinta on |0ytaa kestaville kulkutavoille
suunnittelutasolla oma paikkansa, jossa ne kykenevat palvelemaan kaupungin liikkujia
sujuvasti osana suurempaa liikennejarjestelmakokonaisuutta. Toistaiseksi Tampereella 43 %
kotitalouksista on autottomia (Tampereen kaupunki, 2021). Tdma on maarallisesti jo hyva
lahtokohta hiilineutraalille tulevaisuudelle henkiléautoliikenteen paastévahennysten osalta,
mikali henkildauton omistamiselle ei anneta tarvetta toimivan joukkoliikenteen seka

pyoraily- ja jalankulkuympdristén puolesta
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Taman opinnaytetyon liikennemaaratietoihin perustunut tutkimusosuus ei voi kaytettyjen
tutkimusmenetelmiensa perusteella antaa Tampereen seudun nykyisesta
kulkutapajakaumasta tarpeeksi edustavia tutkimustuloksia. Vuoden 2016
henkiloliikennetutkimuksessa tamperelaiset autoilivat Helsinkia lukuun ottamatta muita
kaupunkiseutuja vahemman. Jalankulun osuus oli samassa tutkimuksessa Tampereella
niukasti muita kaupunkiseutuja suurempi. Pyorailyn osuus jai Tampereella koko maan
keskiarvoa seka useaa muuta kaupunkiseutua pienemmaksi. Pyorailyn kulkutapaosuus oli
esimerkiksi Oulun kaupungissa kaksinkertainen Tampereen kaupunkiin verrattuna.

(Vaylavirasto, 2018, s. 9)

Tdssad opinndytetydssa tehtyjen maarallisten tarkastelujen seka kirjallisuuskatsauksen
perusteella jalankulku vaikuttaisi olevan edelleen suosituin kulkutapa Tampereen tiiviissa
kaupunkiymparistdssa. Jalankulku seka pyoraily olivat olleet vuodesta 2015 alkaen tasaisessa
kasvussa, mutta koronaviruspandemian tuomien rajoitusten myota tama kasvutrendi
todettiin pysahtyneeksi tai kdantyneen laskuun. Pyoraliikenteen verkko on myos kokenut
Tampereella vuosittaista kasvua, vaikka pyorateiden maara itsessaan ei ole kasvanut
suuresti. Tama johtuu pitkalti siita, ettd pyoraliikennetta on siirretty ajoradoille seka monilla
vahaliikenteisilla kaduilla on tata myoten laskettu nopeusrajoituksia. (Tampereen kaupunki,

2022a,s.7)

Pidemmalla aikavalilla jatkunut kestavien kulkutapojen kasvutrendi on hyva lahtékohta,
mutta kehityksen tulisi my6s vastata nopeasti kasvavan kaupunkiympariston seka vakiluvun
tarpeita (Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 46). Mikali ndin ei tapahdu, on vaikeaa uskoa
henkildautoilun tarpeen vahenevan tai arjen hyotyliikkkumisen lisdaantyvan selvissa maarin.
Koronaviruspandemia on vaikuttanut monien ihmisten jokapaivaiseen liikkkumiseen etatyo-
ja etaopiskelukaytantéjen muodossa. IImi6 oli havaittavissa suoraan lasketuissa
lilkennemaarissd. Koronaviruspandemia toi osallaan myos kaupunkien liikenneymparistoihin
taysin uudenlaisen kulkutapojen lahtoasettelun, jossa pyorailyn kulkutapaosuuden
liséaminen tuleekin olemaan todennakoisesti entistd haastavampaa tulevien vuosien osalta.
Lahtokohdat talle kehitykselle ovat toistaiseksi ansiokkaalla tasolla, mutta sen toteutuminen

tulee vaatimaan tiivista yhteistyota monilta vaikuttavilta tahoilta.
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8.3 Pohdintaa ja ehdotuksia pyoraliikenteen edistamistyohon

Tassa opinndytetyodssa tutkittiin kahden kaupungin strategisia tavoitteita pyorailyn
kulkutapaosuuden edistamisesta tulevaisuuden vahapaastoisen liikennejarjestelman
takaamiseksi seka tarkasteltiin ndiden kaupunkien mitattuja liikennemaaratietoja
tutkimusongelman ratkaisemiseksi. Liikennemaaratietoja tarkasteltiin muutaman
esimerkkitapauksen sisaltokokonaisuuden toimesta. Opinndytetyon tietoperustan
kokoamisvaiheessa seka tutkimusosion aineistonhankinnassa havaittiin pyorailyn
edistamiseen johdannaisesti liittyvid ominaispiirteita seka tiettyja toistuvia toimintamalleja.
Tahan lukuun paatettiin koostaa yhteen joitakin opinndytetyon tiedonhaun pohjalta

syntyneita pohdintoja seka ehdotuksia pyoraliikenteen edistamistyohon esim. kuntatasolle

Pyoraliikenteen edistamisen yhteiskunnallisiin hyotyihin liittyen (luku 3.1), rakennettiin
tdman opinndytetydn ohessa eraanlainen kolmiomalli, jonka teemat toistuivat useiden
kuntien ja kaupunkien omissa pyo6railyn tai kestavien kulkutapojen edistamisstrategioissa
(luku 3.3, luku 3.4). Esitetyn kolmiomallin (kuva 27) ymparilla oleva keha kuvastaa kaikkea
pyorailyn edistamisen eteen tehtavaa poliittista tyota. Politiikka on yleisesti erittdin laaja
kasite, mutta sen tekee mahdolliseksi seka yksilotasolla tehdyt valinnat, etta myos
yhteisotasolla tehdyt paatokset. Pyorailyn edistamisen yhteydessa tama konkretisoituu
esimerkiksi yksilon tekemiin kulkutapavalintoihin, jotka voivat mahdollisesti taas perustua
kaupungin tekemiin paatoksiin kyseisen liikkumismuodon palvelutason laadusta ja siihen

panostamisesta.

Kuvan 27 teoreettisen kolmiomallin karjet muodostuvat kolmesta aihealueesta: talous,
terveys sekd ymparistd. Nama kolme teemaa kuvastavat luokitellusti kaikkia niita
yhteiskunnallisia hyotyja mita pyoraliikenteen edistamisen eteen tehdyilld valinnoilla ja
paatoksilla voidaan lopulta saavuttaa. Kolmiomallin keskelld hohtavan valon voidaan tulkita
olevan yhteinen kasitys ihmiskunnalle seka planeetallemme tuotettavasta paremmasta
eldamanlaadusta, minka nailla muutoksilla voi aikaansaada. Talouden, terveyden ja
ympariston tuottamat hyodyt olivat ansiokkaasti tunnistettuja tavoitteita monissa taman
opinndytetyon aineistonhankintavaiheessa tutkituissa pyorailyn ja kdvelyn

edistamisohjelmissa.
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Kuva 27. Havainnollistava malli pyorailyn kulkutapaosuuden edistamisestd saatavista

yhteiskunnallisista hyodyista.

Talous

Terveys T Ympérists

Kansallisessa mittakaavassa kehityksen nykytilanne vaikuttaisi olevan lupaavalla tasolla ja
ajallisesti katsottuna kehityssuunta nayttaisi positiiviselta. Pyorailyn edistamisohjelmien
lisddntyminen on Suomessa selvasti vaikuttanut pyorailyyn suhtautumiseen (luku 3.8.1), ja
etenkin pienissa ja keskisuurissa kunnissa edistamisohjelmien todettiin lisdantyneen suuresti
jo vuonna 2018 (Turunen, 2019, s. 32). Tasta kaikesta paatellen on vaikea uskoa, etta
edistamistyon kasvu tulisi kunnallisella tasolla pysahtymaan vielad tulevien vuosien

aikanakaan.

Opinndytetyon teoria- seka tutkimusosion perusteella voidaan todeta, etta talous-, terveys-
ja ymparistovaikutukset pitdisi aina kartoittaa jo jokaisen pyorailyn kehittamishankkeen
suunnitteluvaiheessa seka hankkeiden tarpeellisuuden arviointi tulisi osakseen perustua
myo6s maaralliseen tietoon. Liikennemaaratiedot antavat mahdollisuuden kartoittaa
hankkeen lahtotilanteen sekd mahdollisuuden seurata toteutuksen tuomia muutoksia
kulkutapatottumuksissa. Esimerkiksi liikenneympariston tarpeista lahtékohtansa saaneet
toimivat pyoravaylaratkaisut (luku 7.3) ovat pitkaaikaisia ja tuottavia investointeja, jotka
houkuttelevat lisaa pyoraliikennetta, mikali niiden toteutus vastaa laadukasta palvelutasoa
ympadrivuotisen kunnossapidon (esim. luku 3.5, luku 3.6) seka liikenneturvallisuuden osalta

(luku 3.10).



94

8.4 Tulosten luotettavuus ja tutkimuksen eettinen nakékulma

Tassad opinndytetyodssa esitetyt maaralliset analyysit tehtiin tdysin avoimen aineiston
pohjalta. Liikennemaaratiedot kerattiin Jyvaskylan seka Tampereen yllapitamista
materiaalipankeista. Kyseisistd mittauspisteista saatujen liikkennemaaratietojen
uskottavuutta voidaan arvioida vain hyvin tapauskohtaisesti. Téman opinndytetydn tulosten
perusteella ei voida antaa yleistdavaa tai edes kovinkaan edustavaa analyysia
kohdekaupungin pyoraliikenteen kasvusta, vaikka tutkimuksen viitekehyksessa onkin tutkittu
kaupungin tavoitteita pyorailyn kulkutavan edistamisesta (luku 3). Tutkimuksen empiirinen
osa (luvut 6-7) korostaa lahinna vain esimerkkitapauksia, joista voidaan havainnoida
samaisuuksia kaupungin asettamiin pyorailyn kehitystavoitteisiin seka aikaisempiin
tutkimuksiin. Kaytetyt analyysimenetelmat (luku 4.4) valittiin niiden yhteensoveltuvuuden
kannalta tutkimusaineiston kanssa. Monessa sisdltokokonaisuudessa tuloksia esitettiin
vertailevassa kontekstissa. Vertailu (esim. joukkoliikenteen ja pyorailyn maarat) ei tietyissa
tapauksissa anna kovinkaan realistista lopputulosta, jos vertailevat kohteet ovat maarallisesti
taysin eri luokkaa. Tassa opinnaytetydssa kuitenkin paadyttiin kayttamaan kulkutapojen
valista vertailua havainnollistavassa tarkoituksessa, silla kulkutapajakauman selvittaminen

maariteltiin tutkimusta ohjaavaksi tutkimusongelmaksi.

Taman tutkimuksen empiirisen osan (luvut 6—7) katsotaan vastaavan toteutukseltaan ja
sisalléltadan ammattikorkeakoulun opinnaytetdissa vaadittuja tydelaman kehitystarpeita,
joihin opinnaytteilla pyritaan tarjoamaan ratkaisuja. Opinnadytetyon raportointi seka
kirjallinen toteutus tehtiin noudattamalla hyvia tieteellisia kdaytant6ja. Kaikki esitetty
tutkimusaineisto tallennettiin ja kasiteltiin samassa muodossa kuin ne oli
aineistonhankintavaiheessa noudettu. Maarallisen analyysin esitystavassa jouduttiin
kayttamaan liikennemaarien pyoristettyja arvoja tietyissa tapauksissa. Luvussa 7.4
kaytetyssa maarallisessa vertailussa vuosittaisista KVL-maarista laskettiin 3 vuoden keskiarvo
esitystavan selkeyttamiseksi. Tima ei vaikuttanut kyseisten tulosten edustavuuteen, koska
kyse oli kahden pyorailysuunnan suuruusvertailusta. Toteutus katsottiin hyddylliseksi, vaikka

opinndytetyo ei tarjonnut aikaisempiin tutkimuksiin verrattuna uutta tutkimustietoa.
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8.5 Mahdolliset jatkotutkimukset seka valmiin tyon tulokset

Tadssa opinndytetyodssa kaytettya tapaustutkimusta voidaan kayttda ohjaavana perustana
pyorailyn kulkutapaosuuden kehittymiseen seka pyorailyn edistamiseen keskittyvissa
tutkimuksissa. Opinnaytetyohon koottu tietoperusta (luku 3) vastaa hyvin siihen, miksi
pyorailya tulisi edistda ja sen kulkumuoto-osuuden kasvaa. Tietoperusta antaa myds hyvan
lahtokohdan esimerkiksi pyorailyn kehitystyohon perustuviin laadullisiin tutkimuksiin tai
laajemmalle kvantitatiiviselle kyselytutkimukselle. Kohdekaupungeista on myds mahdollista
tehda taman opinndytetyon aihetta tarkentavia tapaustutkimuksia. Tutkimusaihe oli erittdin
laaja yhden henkilén korkeakoulun opinnaytetyoksi, joten aiheesta olisi riittanyt tutkittavaa
viela moneen muuhunkin tapaukseen. Taman opinnaytetyon tuloksilla ei valttamatta ole
suurta hyodynnettavyytta pyorailyyn liittyvissa tydelaman kehitys- ja selvitysprojekteissa,
mutta opinndytetyon voidaan katsoa soveltuvan jatkokdaytt66n esim. alempien

korkeakoulututkintojen kurssimateriaaliksi.

Konkreettisia esimerkkeja taman tutkimuksen myota esiin tulleista jatkotutkimusaiheista on
esim. koronaviruspandemian positiivisten vaikutusten etsiminen kulkutottumuksissa.
Maarallinen analyysi totesi koronaviruspandemian vahentaneen pyorailya, mutta
tarkemmilla selvityksilla ilmiosta voidaan |6ytaa myos positiivisia vaikutuksia (esim.
pandemian aikana myytyjen polkupyérien maara seka harrastepy6rdilyn motiivien
lisddntyminen). Tutkimuksen aikana my0s yksi esiin tullut mielenkiintoinen tutkimusaihe
I6ytyi koulutustason seka sosiaalisen statuksen vaikutuksesta pyorailyn kulkutapavalintaan.
Kaytdannossa tutkimus olisi jo helposti toteutettavissa Tampereella seka Jyvaskyldssa
toimiviin yliopistoihin, ammattikorkeakouluihin seka toisen asteen oppilaitoksiin.
Joukkoliikenteen ja pyorailyn suhdetta olisi myds mahdollista tutkia paljon tassa

tutkimuksessa esitettyja nakemyksia tarkemmin.

Palaten taman tutkimuksen aiheeseen pyorailyn kulkutapaosuuden kehittymisesta, tama
opinndytety6 antaa aiheesta vain havainnollistavan esimerkin, jonka pohjalta yleistettavyys
on mahdotonta. Tarkempi ja luotettavampi tutkimus tasta aiheesta tulisi toteuttaa
kohdekaupunkien toimeksiantamana, laajemmalla tutkimusaineistolla seka

luotettavammalla otannalla.
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9 Yhteenveto ja johtopaatokset

Pyoraily on epailematta yksi katevimmista ja ymparistoystavallisimmista tavoista suorittaa
matkoja eri tarkoituksiin (Nguyen & Pojani, 2022, s. 1). Oli kyse sitten arkena suoritetuista
hyotypohjaisista pyéramatkoista tydpaikan ja kodin valilla tai vastaavasti vapaa-ajalla
tehdyista harrastepyoramatkoista, pyoraily antaa matkustajalleen vapauttavan
matkakokemuksen yksinkertaisesta ja miellyttavasta kulkutavasta. Jotta pyorailyn
kulkutapaosuus voisi kasvattaa suosiotaan entisestdan, tulisi kaupunkien
lilkenneinfrastruktuuria seka kulkutapapolitiikkaa koskevan paatoksenteon olla aatetasolla

yhtenaista ja kestavia kulkutapoja suosivaa.

Taman opinndytetyon tavoitteena oli selvittaa, miten pyorailyn suosio kulkumuotona on
kehittynyt viimeisen 7 vuoden aikana ja mitka ovat olleet keskeisimmat syyt kehityksen
taustalla. Opinnaytetyon lahtokohdat selvitettiin toimeksiantajan antaman ohjeistuksen seka
opinndytetydn ohjaajan kanssa pidetyn aloituspalaverin pohjalta. Tutkimusongelma ja -
kysymykset muodostettiin [ahtotietojen tukemana tutkimusaiheesta johdetulla
kysymystekniikalla, esim. kuinka paljon pyorailyn kehitysta on mitattujen tietojen perusteella
tapahtunut, miten kaupungit ovat vaikuttaneet tahan pyorailyn kehitykseen sekd mista
pyorailyn edistamisohjelmat ovat saaneet alkunsa. Opinnaytetyon toteutusvaiheen katsottiin
osittain onnistuneen l6ytamaan vastaukset raportin alussa esitettyihin tutkimuskysymyksiin.
Havainnollistavia vastauksia opinndytetyon tutkimuskysymyksiin (kuva 1) seka tapauksien

kaupunkikohtaista erittelya kasiteltiin tarkemmin luvuissa 8.1 ja 8.2.

Opinnaytetyossa tutkittiin liikennemaaratietoihin ja edistamistavoitteisiin perustunutta
pyoraliikenteen kehitysta tieteellisen tutkimuksen menetelmin. Opinnaytetyon
tutkimusosuus toteutettiin tapaustutkimuksena, jossa tutkimusaineistosta koottiin kahden
kaupungin osalta esitettavia tutkimustuloksia. Tulokset esiteltiin omissa tutkimusaihetta
vastaavissa sisaltokokonaisuuksissaan. Maarallisten tutkimustulosten osalta pyrittiin
tuottamaan uutta tutkimustietoa tutkimuksen teoriakehykseen viitaten. Lopullinen toteutus
ei vastannut taysin tata tavoitetta. Osassa tutkimusaineiston sisdltokokonaisuuksista
analysointi perustui samaisuuksien I6ytamiseen aikaisempien tutkimuksien tekemien

johtopaatoksien kannalta.
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Tyon toteutusvaiheen aikana huomattiin, ettd useiden eri tutkimusten toteuttaminen
samasta aiheista ei ole lainkaan huono asia. Yhteisena tavoitteena on ennemminkin tuottaa
aiheesta johtopadatoksiltadan mahdollisesti eridvia, mutta tutkimusmenetelmiltdan yhtenaisia
selvityksia. Kaikki tieteellisin menetelmin tutkittu tieto aiheesta on tarkeaa, varsinkin, jos
tutkimusaihe kasittelee merkittavaa yhteiskunnallista muutosta, kuten ilmaston

paastovahennyksia ja sita kautta tapahtuvia kulkutapojen pysyvia asennemuutoksia.

Arvioidessa koko opinndytetyoprosessin onnistumista, tulee ty6ta arvioida oman
ammatillisen kehittymisen, tulosten merkittavyyden seka kaytettyjen tutkimusmenetelmien
kannalta. Tyon aiheen valinta perustui tutkijan henkilékohtaiseen kiinnostukseen pydrailyn
kulkutapaa kohtaan. Tyon toteuttamisen katsottiin avartavan tutkijan kiinnostusta pyorailyn
kulkutapaa kohtaan entisestdan seka hahmottavan kulkutapatottumuksien yhteiskunnallisia
vaikutuksia ja niiden tuomia seurauksia vield enemman. Koko opinnayteprosessin kannalta
tutkimustulosten, tuloksissa kaytettyjen aineistojen (luvut 6—7) seka tutkimusmenetelmien

validiteettia arvioitiin luvuissa 4.4 ja 8.4.

Tyon suunnitelmallinen toteutus perustui tutkijan omiin vahvuuksiin liikennealan opinnoista
seka alalta saatuun tyokokemukseen. Tutkijan oma tyokokemus liikennelaskentojen
toteuttamisesta seka kuntatasolla toimivasta yhdyskuntatekniikasta maarittelivat tyon
tutkimusosion rakenteen jo suunnitteluvaiheessa. Tutkimuksen toteutusvaiheen aikana
aineiston kasittely ja analysointi tehtiin tapaustutkimuksen periaatteisiin pohjautuvalla
kasittelymenetelmalld, jossa aineistosta etsittiin jatkuvasti tutkimuskysymyksia vastaavaa
yksityiskohtaista tietoa. Aineiston sisdltokokonaisuudet muodostettiin myos pitkalti
tutkimuskysymysten seka aiempien tutkimusten johtopaatdsten perusteella. Taman
opinndytetyon tutkimusmenetelmien pohjalta syntyneiden tutkimustulosten

jatkokayttoehdotuksia esiteltiin luvussa 8.5
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Toteutusvaiheen jalkitarkastelussa todettiin, ettd suunnitteluvaiheessa kaavaillut
haastattelu- ja kyselytutkimukset (luku 4.2) olisivat todenndkdisemmin antaneet tdman
opinndytetyon aiheelle uskottavamman tutkimusnakokulman seka tarjonneet tutkimukselle
paljon selkedmman toteuttamistavan. Kvalitatiivinen haastattelututkimus pyorailyn
asiantuntijoille olisi tuonut tutkimusaineistoon selkedsti nykyista luotettavamman
nakemyksen esimerkiksi siita, miten pyérailyn kulkutavan kehitysta on huomioitu
kuntapolitiikassa, ja miltd tama prosessi on vaikuttanut viranhaltijoiden perspektiivista. Myos
kaupunkien pyoraileville seka pyorailya valttaville asukkaille kohdistettu kyselytutkimus olisi
mahdollisesti voinut tuoda tahan opinnaytetyohdn nykyisessaan esitettya pohdintaosiota
(luvut 8.1 ja 8.2) huomattavasti kattavamman nakemyksen pyoradilyn kulkutapaosuuteen
seka yleiseen kulkutapajakaumaan liittyvista asennetottumuksista. Tietyissa tilanteissa
hyotypohjaisen matkan kulkutapavalinta voi perustua taysin henkilén asennesuuntaukseen.
Toiset ihmiset pyorailevat, koska se on yksi halvimmista ja katevimmista kulkutavoista ja
toiset autoilevat py06railyn sijaan vain siitd saatavan mukavuuden takia. Tamankaltaisista
kulkutapatottumuksista saatu tutkimustieto olisi ollut pyorailyn kulkutapaosuuden suosiota

tutkivan opinnaytetyon kannalta erittdin laadukasta ja merkittdavaa tutkimusaineistoa.

Opinnaytetyon tutkimustuloksissa (luvut 6—7) esitetyn maarallisen analyysin katsottiin
kuitenkin olleen ajallisesti sopivin toteutustapa taman opinndytetyohon tekemiseen. Syyksi
tahan katsottiin luvussa 4 esitetyt tekijat liittyen toteuttamisen aikatauluihin, aiherajaukseen
seka resursseihin. Esimerkiksi kyselytutkimuksen toteuttamisen tieteellisesti
epaluotettavalla otannalla katsottiin tekevan tutkimustuloksista julkaisukelvottomia
ammattikorkeakoulun opinnaytety6ssa. Vaikka tata opinndytety6ta ei voida edella
mainituilla perusteilla kutsua taysin onnistuneeksi, katsotaan sen kuitenkin saavuttaneen
yleisesti joitakin tyon johdannossa annettuja tavoitteita seka antavan tuloksillaan ja

tietoperustallaan aiheeseen johdattelevan pohjarakenteen jatkotutkimuksia varten.
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Pyorailyn seka muidenkin kestavien kulkutapojen edistamisen kannalta tavoitteet ovat
valtiollisella seka kunnallisella tasolla asetettu kunnianhimoisesti. Tulevaisuuden
vahapaastoisen elinympariston tavoitteleminen on kuitenkin koko ihmiskunnan yhteinen
maaranpaa, joka vaatii tiivista yhteisymmarrysta kaupunkipolitiikassa seka muutosta
kestaviin kulkutapoihin kohdistuvissa asenteissa. Asenteiden puolesta pyordilya puoltaviin
tekijoihin lukeutuvat hyvat sadolosuhteet seka lammin ilmanlampédtila. Pyorailijoiden
asenteisiin epamukavissa sddolosuhteissa pystytdaan vaikuttamaan selkealla ja
maaratietoisella kunnossapitopolitiikalla. Pyoravaylien kunnossapito tulee priorisoida
samalle tasolle henkil6autoliikenteen vaylien kanssa ja sen tulee myds vastata korkeaa

palvelutasoa vuoden jokaisena paivana.

Pyorailyn tapauksessa edistamistyd on saanut monessa kaupungissa hyvan perustan jo
vuosikymmenia aikaisemmin aloitetun kehitystyon muodossa. Pyoraily on vuosien mittaan
monessa yhteydessa noussut trendikkdaksi arjen kulkutavaksi, vaikka sen suosiota ei pystyisi
maarallisesti tutkimuksella osoittamaan. Lopulta on hyva tiedostaa, etta suuret maarat eivat
aina ole suoraan verrattavissa suureen suosioon. Suosio on laaja kasite, jonka uskottavaan
tutkimiseen vaaditaan useita eri tutkimusmenetelmia. Pyorailyn kulkutapaosuuden kehitysta
ei myoskaan tulisi katsoa pelkkien maarallisten tulosten perusteella. Pyoraily kehittyy
yhteiskunnallisella tasolla myos mm. pyoradilymyonteisen lainsaddannon, pyorailya

edistavien infrahankkeiden seka jatkuvan jarjestétoiminnan kautta.

Nykytilanteessa totuus kuitenkin on, ettd maarallisesti pyoraily ei ole kehittynyt asetettujen
kasvutavoitteiden mukaan. Koronaviruspandemian myoéta pyoraliikenne koki paljon
maarallista laskua ympari maata. Pandemiaa edeltaneen kasvusuunnan takaisinsaamiseksi
tilanne on myos haasteellinen, silld pandemian myo6ta tullut digitaalinen harppaus toi useita
pysyvia kaytantoja tyo- seka arkielamaan. Arkiliikkuminen on vahentynyt verkkokauppojen
seka etatyoskentelyn suosion kasvaessa. Pyoraily on ollut pitkadn vallitseva kulkutapa juuri
lyhyiden matkojen suorittamisessa. Pyoradilyn kulkutapaosuuden maarallisen kasvun kannalta
tulisi kayttajia houkutella myos suorittamaan pidempid matkoja pyoralld. Tassa yhteydessa

korostuu suuresti alueellisen pyoraverkon reittien jatkuvuus ja miellyttavyys.
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Pyoraliikenteen investoinnit tulisi aina tehda kattavalta selvityspohjalta, jossa hankkeen
tarve perustuu pyorainfrastruktuurin selvdaan kehitystarpeeseen. Vaylien kunnostamiseen ja
rakentamiseen kadytettyjen maararahojen suuruus tulisi ennen pitkdaa nakya myos
maarallisena kasvuna. Vaikka tassa opinnadytetydssa esitetyt tutkimustuloksetkin vertailivat
maarallisesti pyorailya joukkoliikenteen ja jalankulun kanssa, tulevaisuuden kannalta
asetelman ei tulisi olla kilpailullinen. Ihanteellinen kaupunkiymparisto tulisi olla rakennettu
pyorailya, jalankulkua seka joukkoliikennetta varten. Henkiléautoilun tulisi vahentya
lilkenteen paastotavoitteiden takia, mutta ei kuitenkaan kokonaan poistua kaupunkikuvasta.
Yhteiskdyttdautojen seka kimppakyytien tulisi korvata henkiléauton omistamisen tarvetta.
Katutilassa mikaan kulkutapa ei olisi toisiinsa nahden ylivertainen, mutta henkiléautoilulle
aikaisemmin varattu katutila olisi kaytetty esim. kaupunkiympariston julkiasun
parantamiseen (viheralueet, istutukset). Kulkutapavalinnat olisi mahdollista tehda matkan
tarkoituksen eika henkilékohtaisen vakaumuksen pohjalta. Vaikka liikenne tuottaa vain noin
viidenneksen kaikista kotimaan kasvihuonepaastoista, naihin kasvihuonepaastoihin on

yhteiskuntasuunnittelun kautta hyodyllista vaikuttaa (Traficom, 2021).

Pyorailyn edistaminen kulkutapana kuuluu vahvasti kaupunkien kestavan tulevaisuuden
kasvusuunnitelmiin. Liikenteen osuus on vain yksi osa isoa kokonaisuutta, jossa tavoitteena
on taysin hiilineutraali kaupunkiymparisto. Yleisesti pyorailyn kehitys 2010-luvulta
nykypdivaan on edennyt valtavasti, mutta toistaiseksi maarallinen kasvu ei ole ollut tarpeeksi
suurta, jotta pyorailyn maaralliset tavoitteet saavutettaisiin. Kansalliset ja kunnalliset
aikatavoitteet hiilineutraaliudesta 2030-luvulle tultaessa ldhestyvat jo nopeasti. Tuleva
vuosikymmen tulee osoittamaan konkreettisten tekojen ja seurausten muodossa, miten
realistiselta ilmastotavoitteiden saavuttaminen tulee nayttamaan. Se kuinka suuressa osassa
pyorailyn kulkutapaosuuden todellinen kehitys tulee naissa tavoitteissa olemaan, selviaa

vain ajan kuluessa.
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