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Oulun seutu on tunnettu Suomen tasolla poikkeuksellisen hyvastd kevyen liikenteen
vaylastostaan ja suurista ympérivuotisista pyorailijaméaaristadan. Vuonna 2009 Oulun
kaupungissa pyoraliikenteen kulkumuoto-osuus (21 % tehdyistd matkoista) oli selvésti
korkeampi kuin missaan muualla Suomessa.

Pyodréaliikenteen mééran kasvattamiselle Oulun seudulla on tasta huolimatta tarvetta. Yh-
teiskuntamme toimintaympaéristossa on meneilldén useita pyoréliikennettd puoltavia ja
henkildautoliikennettd hillitsemaan pyrkivia kehityssuuntia. Naista esimerkkeind mai-
nittakoon ilmastonmuutoksen ja liikenteen ruuhkautumisen torjuminen seka kansalais-
ten litkunnallisen aktiivisuuden ja elinympariston viihtyisyyden lisaédminen.

Tyossa kaydaan lapi esimerkkiratkaisuja ulkomailta, muun muassa pyorailyn kéarkimais-
ta Hollannista ja Tanskasta, mutta myds kohteista, joissa edistamisty® on pitanyt aloittaa
ldhes nollasta. Tyossa pyritddn tunnistamaan Oulun seudun pyoraliikenteen kulkumuo-
to-osuuteen vaikuttavat tekijat ja esittdmaédn keinoja osuuden kasvattamiseksi. Tyon ai-
kana on tutustuttu koko Oulun seudun pyoraliikenteen véylaverkostoon ja suoritettu
alan asiantuntijoiden ja liike-eldmén edustajien haastatteluja. Arvokasta liikennemaara-
ja historiatietoa saatiin myos samaan aikaan k&ynnissa olleesta Oulun seudun liikenne-
tutkimuksesta.

Ty0 on katsaus siihen, mitd edellytyksid kokonaisvaltaisesti pyoraily-ystavéllisen kau-
punkiseudun aikaansaaminen vaatii. T&ma ei tapahdu pelkastaan liikennejérjestelméta-
son keinoin, vaan vaatii toimia kuntien lisdksi valtion ja ministerididen tahoilta saakka.
Keskeisesséd asemassa on matkapituuksien pienentdminen ja liikennesuoritteen vahen-
tdminen esimerkiksi yhdyskuntarakennetta tiivistaméalla ja kehittdamalla lahipalveluita
nykyisen yritysmaailmastakin tunnetun keskittdmistrendin sijaan. Téarked4 on aikaan-
saada yhteinen tahtotila ja jatkuva rahoitus pyoraliikenteen kehittdmiselle sekd paattaa
sitovista, konkreettisista tavoitteista ja toimenpideohjelmasta tavoitteiden saavuttami-
seksi.
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The region of Oulu is known for its exceptionally high quality cycle paths and high
amounts of cyclists all year round. In 2009, the modal share of bicycle traffic in the city
of Oulu was 21 % which was significantly higher than anywhere else in Finland.

Nevertheless, the need still exists for improving bicycle traffic and the conditions for it
in the region. There are a number of trends which support promoting bicycle traffic and
limiting personal car traffic. Examples of these trends include the climate change and
fighting against traffic congestions. Also the challenge on how to encourage our citizens
into healthier and more physically active lifestyle, and how to increase the comfort of
our everyday environment further encourage us to develop bicycle traffic.

This thesis goes through exemplary solutions from abroad, including the most high-
standard cycling countries, the Netherlands and Denmark, but also sites in which the
promoting was started from next to nothing. This work aims at identifying the factors
which affect the modal share in the region of Oulu and at presenting means of increas-
ing the share. During the course of the work, the whole bike route network has been dri-
ven through. Also, bicycle traffic experts and business representatives were interviewed
for the work. Valuable traffic volume and history information was obtained from the
simultaneously ongoing regional traffic study.

The thesis is an overview on what exactly is required to establish a comprehensively
bicycle-friendly city region. This cannot be done only by focusing on the infrastructure
level means, but calls for action all the way from the government and ministries. It is
very important to cut down the ever longer daily journeys made by fighting against ur-
ban sprawl. It’s also important to focus on developing local conveniences, such as pub-
lic services instead of the constant cycle of merging the services into ever bigger enti-
ties. It’s vital to achieve a common strategic commitment and arrange constant financial
capabilities for improving bicycle traffic and to decide about concrete, obligatory goals
and plans for reaching these goals.
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LYHENTEET JA MERKINNAT

ELY

GPS

HSL

LVM
mp3

VR

YTV

Kulkumuoto-osuus

Elinkeino-, litkenne- ja ympéristokeskus. Yhdistetty Tiehal-
linnosta, Ympéristovirastosta sekd Tyovoima- ja elinkeino-
keskuksesta.

Global Positioning System. Satelliittipaikannusjarjestelma.

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymd. Vastaa Suomen
padkaupunkiseudun joukkoliikenteen suunnittelusta ja jar-
jestamisesta.

Intercity. Kaukoliikenteessa kéytettava junatyyppi.
Liikenne- ja viestintdministerio.
MPEG-1 Audio Layer 3, &&nenpakkausmenetelma.

VR-yhtymda Oy. Suomen valtion omistama rautatieliikenne-
yhtio, joka harjoittaa henkil6- ja tavaraliikennettd Suomes-
sa.

Padkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta. Oli vuosina
1970-2009 Suomen péé&kaupunkiseudun lakisadteinen yh-
teistyoelin, joka vastasi muun muassa seudullisen joukko-
litkenteen organisoinnista.

Tietylld kulkumuodolla suoritettujen matkojen prosentuaa-
linen osuus kaikista alueella tehdyistd matkoista.



1. JOHDANTO

Oulu on tunnettu kevyen liikenteen véylastostadn ja suurista ymparivuotisista pyoraili-
jamaaristaan. Oulun seudulla on Suomen tasolla poikkeuksellisen hyva kevyen liiken-
teen verkosto. Vuonna 2009 Oulussa pyoréliikenteen kulkumuoto-osuus (21 % tehdyis-
t4 matkoista) oli selvasti korkeampi kuin missadn muualla Suomessa. Oulun seudun
muut kunnat mukaan lukien kulkumuoto-osuus oli 19 % (Oulun seudun liikennetutki-
mus 2009). Suomen tasolla suhteellisen korkeaan kulkumuoto-osuuteen pa&semisté se-
littdd Oulun seudun valtakunnalliseen tasoon ndhden vahva ja méérétietoinen pyorélii-
kenteeseen panostaminen jo 1960-luvun lopulta alkaen. Talléin kulkumuoto-osuuden
laskiessa voimakkaan autoistumisen myotd muualla Suomessa pyoérailyn perinne ei Ou-
lun seudulla padssyt kuolemaan. Tamén liséksi Oulun seudun huomattavan suurta pyo-
rélitkenteen kulkumuoto-osuutta selittdvat myods joukkoliikenteen heikohko asema ja
kohtuullisen lyhyet valimatkat.

Oulun ja koko Suomen pyoraliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamiselle on edel-
leen tarvetta. Kulkumuoto-osuuden historiasta ei ole tarkkoja tietoja, mutta sen on arvi-
oitu tehtyjen kevyen liikenteen laskentojen mukaan pysyneen viimeisten vuosien aikana
suunnilleen samalla tasolla. Lisaksi yhteiskunnan toimintaymparistossa on meneillaén
useita kehityssuuntia, jotka puoltavat voimakasta kevyen liikenteen tukemista ja henki-
I6autoliikenteen hillitsemistd. Ilmastonmuutos ja siihen liittyva hiilidioksidipaastojen
vahentdminen, liikenteen ruuhkautumisen torjuminen, kansalaisten liikunnallisen aktii-
visuuden véhentyminen ja elinympdriston viihtyisyyden lisdédminen ovat merkittavia
kevyen liikenteen edistdmisen puolesta puhuvia seikkoja.

1.1. Taustaa

Pydréaliikenteen edistdmisen keinoja on tutkittu ympari maailman useiden eri tutkimus-
ten ja selvitysten yhteydessa. Keinovalikoima on laaja ja keinoista tulee yrittdd poimia
sopivimmat tietylle alueelle tai paikalle sovellettavaksi.

Vuonna 2007 valmistunut Oulun seudun kevytliikennestrategia ja palvelutasosuunni-
telma pyrki entisestadn parantamaan kevyen liikenteen olosuhteita ja edistdméan kevyen
litkenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamista Oulun seudulla. T&mé& oli ensimmainen
koko seutua koskeva suunnitelma Oulun seudulla. Kevytliikennestrategia ja palvelu-
tasosuunnitelma keskittyi lahinnd Oulun seudun kevytliikenneverkoston tarkasteluun ja
kehittdmiseen, eika siind asetettu Oulun kaupunkiseudulle méaaréllisia tavoitteita pyora-
liikenteen kasvulle. Tyodn alla on kuitenkin myds Oulun kaupungin aluetta koskeva



verkoston kehittdmissuunnitelma, jonka on tarkoitus valmistua keséalla 2010. Oulun
seudulla on kuitenkin syyta pohtia myds muita keinoja verkkotasoisen tarkastelun rin-
nalle kevyen liikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi.

1.2. Tavoitteet ja rajaukset

Taman diplomityon tavoitteena on tunnistaa Oulun seudun pyoréliikenteen kulkumuoto-
osuuteen vaikuttavat tekijat seka esitell& vaikutustarkasteluineen potentiaalisimmat kei-
not osuuden kasvattamiseksi. Tyossd pyritadn késiteltavien keinojen avulla méarittele-
maan tavoitteellinen kulkumuoto-osuus ja tekeméaan esitys tavoitetasosta seka kéytetta-
vista mittareista. Tyon tulokset ovat sovellettavissa myds muille Suomen kaupunkiseu-
duille ja ulkomaille.

Tyossa keskitytdan padasiassa pyorailyn kulkumuoto-osuuden kasvattamisen esteisiin ja
keinoihin Oulun seudulla. Tyon tuloksina esitetddn mitd ja millaisia ndma esteet ovat,
miten ne voidaan voittaa ja mitd muita keinoja kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi on
olemassa.

Tyon tutkimusongelmana on pyoéréliikenteen kulkumuoto-osuuteen negatiivisesti tai
positiivisesti vaikuttavien asioiden l6ytaminen ja tunnistaminen. Téarkeda on saada sel-
ville, milla kehittdmistoimenpiteilld on konkreettista vaikutusta ja milla ei.

Rajaamalla ty6 pyorailyyn korostetaan myos jalankulun ja pyoraliikenteen eroja ja nii-
den erilaisuutta kulkumuotoina. Suomessa usein kéytetty termi “’kevyt liikenne” Sitoo
yhteen kaksi erilaista eri nopeustason kulkumuotoa ja vaikeuttaa téten ndiden liikenne-
muotojen suunnittelua ja kulkumuoto-osuuksien kasvattamista. Kevyt liikenne -termi
onkin kéaytossa lahinnd vain Suomessa. Tieliikennelaissa puhutaan erikseen jalankulusta
ja pyoréliikenteestd, seka polkupydrésta ajoneuvona.

Jalankulku on kuitenkin erittdin tarked kulkumuoto myés pyoréaliikenteen kannalta, silla
jokainen pyoréilija k&velee osan matkastaan, eika sité tule vaheksya. Kévely- ja kavely-
painotteiset kaupunki- ja katualueet, kuten Oulun kaupungin kansainvélisestikin tunnet-
tu ké&velyalue Rotuaari, ovat hyviéd esimerkkej& kaupungin rauhoittamisesta ihmisille ja
edistavat siten myds pyoréilya, vaikka jalankulkija onkin nailla alueilla etusijalla.

Tyon maantieteellisend alueena on Oulun seutu. Se ké&sittdd Oulun kaupungin lisaksi
Hailuodon, Haukiputaan, Kempeleen, Kiimingin, Limingan, Lumijoen, Muhoksen, Ou-
lunsalon ja Tyrnavan kunnat. Seudulla on asukkaita yhteensa 221 673 (31.8.2009). Alue
on maantieteellisend alueena epdhomogeeninen. Oulun kaupunkialue on keskeiseltd
osaltaan tiiviimmin rakennettu, mutta alue on varsinkin reunoiltaan levittynyt yha kau-
emmas rakennettavien uusien omakotitaloalueiden myota.



1.3. TyoOn suoritus ja menetelmat

Ty0 on tehty p&&osin kirjallisuustutkimuksena. Siiné on tutkittu eri maiden kaytantoja ja
kokemuksia siitd, miten pyoraliikennettd voidaan edistdd. Tarkeimpid lahteitd tyolle
ovat olleet erilaiset julkaisut etenkin Hollannin, Suomen ja Tanskan pyorailynedistamis-
strategioista ja n&issé maissa toteutetuista toimenpiteista.

Kirjallisuustutkimuksen lisdksi Oulun seudun pyoraliikenneverkostoon on tutustuttu
pyordilemalla seudun pyoréreittiverkostoa ja tiestéd noin 4000 kilometrin verran ajan-
jaksolla kesakuu-joulukuu 2009. Tydssa pyoréiltiin muun muassa koko vuoden 2007
kevytliikennestrategiajulkaisussa ehdotettu seudullisten ja alueellisten pééareittiehdotus-
ten verkosto lapi siltd osin, kuin se on jo olemassa. Verkostoon tutustumisen ohessa
tyossa haastateltiin kahden oululaisen pyoraliikkeen, Special Biken ja Pyodra-Suvalan,
henkilokuntaa.

Tyon loppuvaiheessa tehtiin haastattelututkimus, jossa haastateltiin Oulun kaupungin
liikenneinsindori Jorma Heikkistd, Pohjois-Pohjanmaan elinkeino- liikenne- ja ymparis-
tokeskuksen tieinsindori Heino Heikkista, seké liikennealan kahta diplomi-insin6orid,
Timo Perdlaa ja Mauri Myllylaa. Haastatelluilta henkil6ilta kysyttiin heiddn mielestaéan
tehokkaimpia keinoja téssa tydssa tunnistettuihin pyoréliikenteen kulkumuoto-osuuden
kasvattamisen esteisiin. Luku 5, Keinovalikoima Oulun seudulle, perustuu osin haastat-
telun tuloksiin. Liitteend 1 on esitetty kartta Oulun kaupungin pyorailyreiteistd. Haastat-
telulomake on esitetty liitteend 2 ja haastateltujen henkildiden vastaukset liitteenda 3.
Liitteend 4 on taulukko tydssa esitetyista toimenpiteista.



2. TIETOA MAAILMALTA JA SUOMESTA

Kuinka pyordilyn kulkumuoto-osuus saadaan jalleen nousuun? T&std on monia esi-
merkkejd maailmassa. Joissain maissa kulkumuoto-osuus ei ole koskaan olennaisesti
laskenutkaan, silla yksityisautoilu ei kaikkialla saanut yhtd vahvaa otetta pyorailyn
1900-luvun alkupuolen valtakauden paatyttya. Joissain maissa osuus ei ole kdynyt kovin
alhaalla ja joissain on taytynyt aloittaa lahes nollasta. Tassé luvussa kaydaan lapi ta-
pauskohtaisesti eri valtioita ja kaupunkiseutuja, jotka ovat saaneet aikaan jotain olen-
naista pyorailyn edistamisen saralla.

2.1. Trendit jataustat tutkimukselle

Globaalit trendit muokkaavat ja ohjaavat alue- ja yhdyskuntarakenteen sek& liikenne-
verkon kehittdmisen ehtoja. Muutosten hallinta ja toteutus ovat kansainvélisen kilpailu-
kyvyn ja kansalaisten hyvinvoinnin kannalta keskeisid. Trendeja on laajalti tutkittu ja
pyritty tunnistamaan eri tahojen ja yhteistydryhmien toimesta. Kaikki ennustetut trendit
eivét toteudu ja joskus taustalta nousee uusia asioita ja suuntauksia, joista tulee ennus-
tettuja trendeja merkittavampia tekijoita tulevaisuuden ja ymparistomme muokkaajina.
T&lloin puhutaan niin sanotuista “hiljaisista signaaleista”, joista muun muassa tulevai-
suudentutkija Mika Mannermaa kertoo Kirjoissaan. Trendeja Suomessa ovat tutkineet
esimerkiksi tulevaisuuden tutkimuksen seura, Finnsight 2015 -ennakointihanke (2005—
2006) ja Tekes uusimmassa "Megatrendit ja me” -raportissaan. Eri lahteissa yleisesti
tunnistettuja megatrendeja ovat muun muassa ilmastonmuutos seka globalisaatio (Tekes
2009).

Pyorailyn kehittdmisen tukeminen ja suosiminen sopii useaan yleisesti tunnistettavaan
megatrendiin. Esimerkiksi yhtd kansainvalisesti merkittdvimmistd kehityssuunnista, il-
mastonmuutoksen torjumista, pyorailyn kulkumuoto-osuuden kasvattaminen tukee voi-
makkaasti. Maailmanlaajuiset ilmastosopimukset velvoittavat valtioita véhentdaméaan
kasvihuonekaasupadstoja. Moottoriliikenteestd aiheutuu nykyisellddn maailmassa l&h-
teestd riippuen 20-30 % naistd paéstoistd. Lisdksi yli 80 % liikenteen paastoista tulee
tielitkenteesta. Pyoraily on saasteeton lilkennemuoto ja sen edistdminen on siis jarkeva
tapa edetd kohti sovittuja, yhteisid tavoitteita ympéristoystavéllisemmasta liikenteesta
(European Federation for Transport and Environment 2006, llmasto.org, U.S. Environ-
mental Protection Agency 2006, Y mpéristoministerio 2005).

Toinen huolestuttava kehityssuunta on kansalaisten liikunnallisen aktiivisuuden véhen-
tyminen ja siihen liittyvat terveydelliset ongelmat. Liikalihavuus sekd sydan- ja ve-



risuonisairaudet osaltaan johtuvat vahéisestd liikkumisestamme huonojen ruokatottu-
musten lisaksi. Riittavalla litkunnalla on erittdin suuri ennaltaehkaiseva vaikutus eri sai-
rauksiin. Pyorailyn kehittdminen arkiliikuntamuotona tukee myos néité pyrkimyksia.

Kuljetusteknologian alalla kaikki, etenkin motorisoidut liikennevalineet kehittyvét.
Henkildautot muuttuvat energiaystavallisemmiksi ja vahépaastdisemmiksi. Talldin voi-
daan odottaa myds polkupydrén positiivisten ominaisuuksien eron henkildéautoon kape-
nevan hieman, silla nykymallin mukaisista korkean hyodtysuhteen polkupydrista voi olla
hankalaa kehittdéd enéda oleellisesti tehokkaampia ja nopeampia. Tilankayton, joustavuu-
den ja hyotyliikuntaominaisuuksien suhteen ei kuitenkaan ole odotettavissa muutoksia.
Néilla alueilla polkupyora tulee pysymaén varsinkin kaupunkiseuduilla ylivoimaisena
liilkennemuotona. Toisaalta myo6s erilaiset séhkdavusteiset polkupyoérat tulevat markKki-
noille voimakkaammin, jolloin yhd pidemméat matkat on mahdollista suorittaa pyoran
satulassa istuen.

Informaatio- ja viestintdteknologian sovellukset ovat tulevaisuudessa tarkeé osa liiken-
neverkkoja, eika niiden kehitykselle ole vield nahtavissa rajoja. Nama sovellukset tuskin
sindnsé edistavat pyordilya, mutta tuovat kaivattuja lisdarvopalveluita ja sujuvoittavat
pyordilya. Erilaiset paikannussovellukset helpottavat kohteiden ja sujuvien reittien 10y-
tamista. Naita voi kayttdad myos liikennetiedotusten vélittdmiseen aina tietdista onnetto-
muuksiin ja kiertoteihin. Uuden teknologian tuomia keinoja voidaan myds hyvaksikéyt-
taa infrastruktuuria rakennettaessa ja suunniteltaessa.

NyKkyisen sosioekonomisen kehityksen my6td maapallon véesto kasvaa ja kaupungistuu
kovaa vauhtia. Tasta seuraa suuria haasteita asumisen jarjestamiselle, yhdyskuntaraken-
teelle, terveydenhuollolle, puhtaan veden saannille, liikenteen jarjestamiselle, ympéris-
tonhoidolle seké jarjestyksenpidolle.

Muista maista ja kulttuureista tulleet ihmiset ovat omaksuneet maansa liikennekulttuu-
rin. N&iden ihmisten sopeuttaminen paikalliseen liikennekulttuuriin ja houkutteleminen
pyoraliikenteen kayttajiksi voi olla vield haastavampaa kuin paikallisten, ei vield pyorai-
levien asukkaiden. Mahdollisen ilmastopakolaisuuden voimistuessa tésté tulee yha suu-
rempi haaste pohjoisten alueiden elinolojen parantuessa suhteessa muihin alueisiin.

Pyordily on edullinen tapa liikkua. Pyorailyn aloittaminen ei vaadi suuria investointeja
kayttajaltaan, eika kayttokaan ole kallista. Huolto- ja yll&pitokulut ovat autoon verrattu-
na hyvin edulliset. Taulukossa 2.1 on esitetty vertailua eri kulkumuotojen energiatehok-
kuudesta. Luvut on laskettu kulkumuotokohtaisella keskimaaréisella tayttoasteella.



Taulukko 2.1. Eri kulkumuotojen energiatehokkuuden vertailua (Worldwatch Institute
2006)

Yhden kilometrin kulkemiseen tarvittava energiamaaré per henkilo [kcal]
Henkildauto 1160
Linja-auto 570
Matkustajajuna 550
Jalankulku 60
Polkupyoré 20

Yhteiskunnan nakdkulmasta pyordilyn edistaminen on konkreettisestikin edullista. Inf-
rastruktuurin rakentaminen ja yllapitaminen on autoliikenteen vayliin verrattuna halpaa,
silla pyorén tilantarve ja kaantésade ovat pienid. Pyordily on joustava liikennemuoto,
jonka vaylia suunniteltaessa ei tarvita suuria tilavarauksia.

2.2. Euroopan unionin linjaukset

Kestéava liikenne on jo nykyisin Euroopan unionin liikennepolitiikan johtavia periaattei-
ta. Monissa Euroopan valtioissa ja kaupungeissa onkin jo ymmarretty pyoréilyn tarkeys
ilmastonmuutoksen ja ruuhkien torjunnassa seka pyoréilyn vaikutukset kansantervey-
teen ja ihmisten sekéd kaupunkien viihtyvyyteen.

Euroopan unioni on alkanut panostaa pyorailyn kehittdmiseen. Euroopan komissio on
muun muassa myontanyt STEER-ohjelmasta kymmenen miljoonaa euroa kymmenelle
pyordilya edistavalle pilottiprojektille. Kyseinen ohjelma tukee kestavén energian kayt-
tod liikenteessé.

Euroopan komission varapuheenjohtaja, liikenneasioista vastuussa oleva komissaari An-
tonio Tajani linjasi toukokuussa 2009 jarjestetyssa 15. Velo-city -konferenssissa seuraa-
vasti: "Meidén tulee tukea pyoriilya, silla se on matkustusmuoto, joka ei aiheuta paasto-
ja. Pyoréily voi olla tehokas, terveellinen ja hauska tapa siirtyd paikasta toiseen, mutta
meidén tulee varmistaa, ettd se on myos turvallista.”

Parhaillaan keskustellaan Euroopan komission tiedonannosta ”Kestiava tulevaisuus lii-
kenteelle”, jossa pyoriliikenteen toivotaan olevan keskeiselld sijalla. Tdmén tiedonan-
non pohjalta péivitetddn EU:n liikennepoliittinen valkoinen kirja vuosille 2010-2020
(Euroopan komissio 2009a).

Vuosina 2007-2013 tullaan investoimaan arviolta yli 600 miljoonaa euroa pyorailyin-
frastruktuurin kehittdmiseen EU:n alueella. Tdmé on silti vdhdinen summa moottoriajo-
neuvoliikenteen edistdmiseen kaytettyyn rahamé&&rdan verrattuna (Euroopan komissio
2009b).



2.3. Suomen tilanne

Pydréaliikenteen kulkumuoto-osuus on Suomessa 9,3 % (Valtakunnallinen henkil6lii-
kennetutkimus 2004). Liikenne- ja viestintdministerion ehdotuksessa uusiksi liikenne-
poliittisiksi linjauksiksi todetaan, ettd on tarke&a edistdd ymparistoystavéllisia kulku-
muotoja, kavelya ja pyoréilya seka joukkoliikennettd. Samalla myonnetddn ongelmaksi
se, ettd jalankulkua ja pyorailyé ei nykyisin tarkastella samalla painolla kuin muita kul-
kumuotoja (Liikenne- ja viestintdministerio 2007).

Valtakunnallista pyoréilystrategiaa Suomessa ei vield ole, mutta maassamme on viime
vuosien aikana toteutettu muun muassa seuraavia liikennepoliittisia selvityksid, suunni-
telmia ja ohjeita, joissa korostetaan kevyen liikenteen kehittdmisen tarkeytta.

Jaloin-ohjelma 2001-2004, LVM Julkaisuja 29/2004

Joukkoliikenne — houkutteleva valinta, LVM Ohjelmia ja strategioita 2/2001
Kohti esteetdnta lilkkumista — esteettdmyysstrategia

Kohti alykasta ja kestdvaa liikennetta 2025

Kévely osaksi liikennepolitiikkaa — ehdotus kévelypoliittiseksi ohjelmaksi,

LVM Julkaisuja 6/2001

e Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittinen ohjelma 2009—
2020

e Pyodrailypoliittinen ohjelma 1993

e Uutta pontta pyorédilyyn — ehdotus pyoréilypoliittiseksi ohjelmaksi, LVM Jul-
kaisuja 5/2001

e Valtakunnallinen liikenneturvallisuussuunnitelma

e Valtioneuvoston periaatepaatos terveytta edistavan litkunnan kehittdmislinjoista

Kuitenkaan suuressa osassa naista julkaisuista ja tdmanhetkisissa valtakunnallisissa lii-
kennepolitiikan tavoitteissa ei esitetd konkreettisia tavoitteita ja keinoja pyoraliikenteen
kehittdmiseksi. Selonteoissa esitetyt linjaukset kevyen liikenteen kehittdmisesta eivét
taten myoskaén ole paatyneet valtakunnallisen p&éatoksenteon piiriin ja ovat néin jadneet
taka-alalle. Tosin, Jaloin-ohjelman loppuraportissa esitettiin useita hyvia ajatuksia ja
keinoja pyoraliikenteen edistdmiseksi (Liikenne- ja viestintdministerié 2004). Esitetty-
jen toimenpiteiden toteutuminen on kuitenkin valtakunnallisesti ollut vahaista.

Liikenne- ja viestintdministerion ilmastopoliittisessa ohjelmassa 2009-2020 esitetdan
kolme padkeinoa Suomen pééstovahennystavoitteiden saavuttamiseksi. Naista ensim-
maéisend ja tarkeimpana esitetd&n henkildautokannan uudistaminen vahapéaastdoisemmak-
si. Toisena keinona esitetdan liikenteen energiatehokkuuden parantamista, ja vasta kol-
mantena henkilOliikenteen kasvun ohjaamista ympériston kannalta edullisempiin kul-
kumuotoihin, kuten joukkoliikenteeseen ja pyordilyyn. Tdmd on konkreettinen esimerk-
ki pyorailyn vahdisesta arvostuksesta ja henkildautokeskeisesté yhteiskunnasta. Tarke&é
on kuitenkin huomata, ettd ohjelma on ensimmainen, jossa mainitaan konkreettinen



maaratavoite seké kevyen liikenteen ettd joukkoliikenteen lisdédmiselle. Tama tavoite on
20 prosentin lisdys nykytilanteeseen verrattuna. Méaaréllisten tavoitteiden esittdminen on
pyordilyn kehittdmisen kannalta selkedn positiivinen muutossuunta.

Osaltaan tilannetta sekoittaa myos kuntien kaavoitusmonopoli. Kunnat haluavat uusia
veronmaksajia ja sitd myoten laajentua, usein rakentamalla uusia omakotitalovaltaisia
alueita. Ongelmia tuleekin nimenomaan ELY:n ja kuntien yhteistoiminnan jarjestami-
sessd — kunnat haluavat ELY:n rakentavan uusille alueille yleisten teiden varsiin kevyen
liikenteen vaylié sen sijaan, etta painottaisivat tdydennysrakentamista olemassa olevaan
infrastruktuuriin. ELY:n budjetissa taas ei ole laheskaan riittdvia maararahoja kuntien
toivomien kevyen liikenteen yhteyksien toteuttamiseen.

Pyorailyn edistdmistd Suomessa ajaa lahinna muutama liikennepoliittinen jarjesto, joista
tarkeimpind mainittakoon Helsingin polkupyérailijat ry, Pyoradilykuntien verkosto ry,
Suomen Liikenneliitto SuLi ry, Tampereen polkupyérailijat ry seka Helsingin Vihreiden
pyorailytyoryhma.

Suomessa ei viela ole valtakunnallista eri hallintoalojen tavoitteet yksiin kansiin kokoa-
vaa ilmastostrategiaa. Monella valtionhallinnan organisaatiolla on omia ohjelmia ja stra-
tegioita. Lisaksi moni kaupunkimme on sellaisen laatinut. Tallainen on muun muassa
Kuopiossa ja Oulussa. Néissa molemmissa toki mainitaan myos kevyen liikenteen tar-
ked asema, mutta kummassakaan ei sitouduta konkreettisiin tavoitteisiin paddmaarienkin
ollessa hyvin yleisella tasolla ilmaistuja. Oulun seudun ilmastostrategiassa on seuraavia
liikenneaiheisia paamaaria:

e Joukkoliikenteen matkustajaméaaran merkittavéa kasvattaminen
e Henkildautoriippuvuuden vahentdminen
e Kevyen liikenteen matkaosuuden kasvattaminen

Strategiassa esitettdvat keinot tavoitteiden saavuttamiseksi ovat seudullisen joukkolii-
kenteen kehittdminen, pyoréatieverkoston kunnossapidosta huolehtiminen, kulkumuoto-
jen seurannan kaynnistaminen seké pydrien pysakéintimahdollisuuksien ja pydravuok-
rauksen sekd kaupunkipyorajarjestelman jarjestamiseen pyrkiminen. Liséksi strategiassa
ehdotetaan autoliikennettd vahennettavéaksi kannustamalla ihmisid autojen yhteiskéyt-
toon ja kimppakyyteihin sekd parantamalla kuntien henkiloston tydsuhdelippujérjestel-
mé&é& (Oulun seudun ilmastostrategia 2009).

2.4. Kansainvalisia esimerkkeja

Tassd osiossa kaydaan lapi kirjallisuustutkimuksen tuloksia aluksi valtiotasolla keskit-
tyen siihen, millaisia keinoja, kdytantdja ja strategioita ndiss maissa on toteutettu, mil-
laisia kokemuksia ndistd on saatu ja millaisia vaikutuksia toimenpiteilla on ollut. Esi-
merkkikohteiksi on valittu alueita, joilla onnistunut pitkajanteinen pyorailypolitiikka on



johtanut hyviin tuloksiin, joilla on eri lahtokohdista huolimatta vahva tahtotila kulku-
muoto-osuuden kehittdmiselle tai joilla on toteutettu Oulun seudulle sovellettavissa ole-
via ratkaisuja.

2.4.1. Hollanti

Hollanti on ansaitusti usein ensimmaisena mielessa mietittéessa valtiota, joka olisi pyo-
railyn edistamisen esikuva. Pyoréliikenteen kulkumuoto-osuus Hollannissa on nyKkyisin
noin 26 %, eli lahes kolminkertainen Suomen 9,3 prosentin osuuteen verrattuna. Huo-
mionarvoista on myos joukkoliikenteen korkea osuus ja se, etta yksityisen moottoriajo-
neuvoliikenteen osuus on vain noin 32 %, kun se Suomessa on noin 58 %. Polkupyoré
onkin heti auton jalkeen kéytetyin kulkumuoto Hollannissa. Kun tarkastellaan alle vii-
den kilometrin matkoja, polkupyoré on tilastoissa ensimmaisella sijalla (CROW 2007,
Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus 2004).

Hollannissa on useita kaupunkeja, joissa pyorailyn osuus tehdyista matkoista on jopa yli
35 %. Esimerkiksi maan péaakaupungissa Amsterdamissa osuus on 37 %. Mita Hollan-
nissa on sitten tehty pyoérailyn edistamiseksi?

Hollannissa henkiléautoilun ylivalta pyoréliikenteeseen nahden ei oikeastaan koskaan
paassyt valloilleen siind méaarin, miten monessa muussa maassa paasi kaymaan. 1930-
luvulla maassa oli 2,5 miljoonaa polkupydrda ja 67 000 autoa. Autojen méaara kasvoi
kuitenkin nopeasti ja jo 1940-luvulta alkaen liikennettd suunniteltiin pydréliikenteen
nakokulmasta heikoin perustein, pdamaarina lahinna autoliikenteen hairiétén sujuminen
ja pyoréliikenteen erottelu autoista. Pydréliikenteen suunnittelussa tarkein lahtékohta oli
konfliktien valttdminen autojen kanssa (CROW 2007)

1970-luvun energiakriisi nosti jalleen kiinnostusta pyoraliikenteen edistdmiseen. Jo tal-
I6in maassa ymmarrettiin tarkeimmiksi edistystekijoiksi pyoréreittien suoruus, muka-
vuus ja pysadhdyksien méaran ja keston minimointi. Ndma ovat verkkotason toimenpi-
teistd ehdottomasti parhaita keinoja pyordilyn kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi.
Lisdksi ymmaérrettiin, ettd hyvat ja nopeat olosuhteet pyorailylle ovat tarkedmpié kuin
pelkké turvallisuuden maksimointi. Se kun usein tapahtuu pyoréilyd muutoin edistdvien
tekijoiden kustannuksella, pidentéen siten reitteja ja hidastaen matkantekoa. Tdssé onkin
ollut suuri haaste — kuinka parantaa yhta aikaa seka turvallisuutta, ett4 sujuvuutta ja no-
peutta.

Hollannin oppien mukaisesti parasta, mita pyoraliikenteen turvallisuuden parantamisek-
si voi tehdd, onkin lisata pyoréilijoiden maarad. N&dhdesséan pyoréilijoita yhd useammin
autoilijat tiedostavat pyoréilijoiden olemassaolon ja ottavat heidat huomioon paremmin.
Pyodréaliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvaessa myods yha useampi autoilija on itsekin
pyorailijé ja osaa siten ajatella pyorailijan tavoin. Lisaksi suurempi pyoréilijoiden maara
kaytanndssa pakottaa suunnittelemaan pyoréreitit laadukkaammiksi.
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1970-luvulta alkaen pyorareittien suunnitteluprosessi on Hollannissa otettu vakavasti
valtiotasoa myoten. Téstd esimerkkind dokumentti Policy Document of Mobility, jossa
todetaan polkupyoran olevan jatkossakin erittain tarked kulkumuoto Hollannissa. Lisak-
si Bicycle Master Plan — pitkén tahtaimen perusteellinen pyoréliikennesuunnitelma,
jonka tuloksena vuonna 1993 julkaistiin myds ensimmadinen pyoraliikenteen suunnitte-
luopas Ontwerpwijzer fietsverkeer. Opas on sittemmin Kirjoitettu ja julkaistu uudestaan
vuonna 2006 ja k&annetty englanniksi 2007 nimelld Design manual for bicycle traffic
(CROW 2007, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Fietsberaad 2009).

Vuosina 1991-2004 tehdystd kulkumuoto-osuuden seurannasta nahdaan, etta pyoralii-
kenteen osuus ei ole kasvanut oikeastaan yhtaan. Se on vaihdellut vélilld 25,1 — 26,4
prosenttia. Tamakin on saavutus, silld samaan aikaan osuus on monissa muissa maissa
pienentynyt (CROW 2007).

Hollannissa on otettu kéyttodn jopa keliriippuvaisia etuuksia. Pyoréilijat saavat sateella
ja kylmélla kelilla liikennevaloissa useammin vihreda valoa ja odotusaikoja vahenne-
tddn. Tama on pieni, mutta nakyva edistamistoimenpide, silla pyoraily ei muutenkaan
ole téllaisessa sééssa yhta miellyttavaa kuin kuivalla ja lampimaélla kelilla. Liséksi autoi-
lijat nakevét pyorailijoita suosittavan, joka voi puolestaan kannustaa heitakin siirtyméén
pyoran kayttajiksi.

Eraita hollantilaisia suunnitteluperiaatteita ja pyorailya edistavia toimenpiteita on esitet-
ty seuraavassa luettelossa.

Pyorailya edistetdan tehokkaimmin tekemalla siita mukavaa, sujuvaa ja nopeaa.

Kahden pyorailijan rinnakkainajo sallitaan, jos mahdollista.

Pyodraliikenteen vaylat tehdaan mahdollisimman tasaisiksi, koska pyorissa ei

juuri ole iskunvaimennusta.

o Verkkotasoajattelu ja hierarkian huolellinen suunnittelu on erittdin tarkeaa pyo-
rélitkenteen véylia suunniteltaessa.

e Turvallisuus ei ole ensisijainen paamaara suunnittelussa. Turvallisuutta kuiten-
kin edistetddn parhaiten pyoréilyd sujuvoittamalla, tekemélla siitd houkuttele-
vampaa ja nain lisaamaélla pyoréilijoiden maaréa.

e Pyodraliikenteen priorisointi. Esimerkiksi yksisuuntaisilla kaduilla pyordily salli-
taan mahdollisuuksien mukaan molempiin suuntiin.

e Lapset opastetaan mukaan pyorakulttuuriin jo pienesté pitden.

e Pyoréilijoiden méaran kasvaessa pyoréilijat tiedostetaan ja otetaan paremmin
huomioon. Talldin turvallisuuskin paranee.

e Pakolliset lisdvarusteet (esimerkiksi kypardn kayttopakko) nostavat kynnysté
pyo6railemiseen, joten tallaisia keinoja ké&ytetdan vain tarkan harkinnan jalkeen.

e Pyordilijoiden mééran kasvu nédkyy myds pyorailijoiden kaytdksessd. Heidén on

pakko ajaa sédnnénmukaisemmin ja toiset huomioon ottaen.
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Néistd periaatteista ja niilla saavutetuista hyvista tuloksista pyoréliikenteen kehittami-
seksi nahdaan, kuinka vakavasti pyoréily otetaan omana tarke&nd liikennemuotonaan
Hollannissa, ja ettd myds Suomeen olisi syyta laatia vastaavat periaatteet sisaltdva oh-
jeisto.

2.4.2. Tanska

Toinen tunnettu pyoraliikenteen edistamisen esimerkkimaa on Tanska. Pyorailyn kul-
kumuoto-osuus maassa on noin 19-20 % ja padkaupungissa Kddpenhaminassa tyo- ja
koulumatkoilla 37 %. Kaupunki ei jaa lepddméaéan laakereilleen, vaan se on asettanut ta-
voitteeksi muun muassa sen, ettd vuonna 2015 tyd- ja koulumatkoista pyoralla tehdaan
50 % (City of Copenhagen 2009).

On huomattava, ettd Kédpenhaminassa oli vuonna 2008 vain 396 kilometrid pyorateita
ja -kaistoja, kun taas Oulussa vastaava luku vuodelta 2009 on 544 kilometrid. Kuiten-
kin, Kédpenhaminassa on moninkertainen asukasmaéra ja lahes kaksinkertainen pyora-
liikenteen kulkumuoto-osuus. Tastd nahdaan selvasti, ettd pelkéstddn pyoravaylien ra-
kentaminen ei nosta kulkumuoto-osuutta ja ettd pyoravaylien méara ei ole hyva mittari
pyordilyn edistamistoimenpiteiden seurannalle.

Tanskassa perusperiaatteena pyoréilyn jarjestamiselle kantakaupunkimaisilla alueilla on
sijoittaa pyoréat joko ajoradalle, pyorékaistalle tai autoista ja jalankulkijoista erotellulle
pyorétielle. Pyorailija mielletddnkin infrastruktuurivaatimustensa puolesta ennemmin
hitaaksi autoksi kuin nopeaksi jalankulkijaksi. Liikennevalo-ohjatuissa liittymissa pyo-
rille on maalattu ryhmittymis- ja odotusalue, niin kutsuttu bike box, jonka myo6ta pyo-
réilija padsee muun liikenteen eteen punaisen valon aikana ja paédsee lahtemaan valoista
liikkeelle ennen muuta liikennettd. Ryhmittymisalue on esitetty kuvassa 2.7. Harvem-
paan asutuilla alueilla seudulliset reitit taas kulkevat usein erillising, rauhallisina pyora-
teind tai vahaliikenteisilla maaseututeilla.

Pyoraliikenteelle on toteutettu lukuisia pyorailijan arkea helpottavia pienia asioita, kuten
kuvassa 2.1 esitetty teline, jonka varassa voi odottaa liikennevalon vaihtumista vihredk-
si. Tarkedd on huomata myos telineen tekstin positiivinen savy. Telineen teksti k&dannet-
tynd kuuluu seuraavasti: “Hei, pyoriilija! Lepuuta jalkaasi tissi... Ja Kiitos, kun pyoréi-
let kaupungissa!”. Namé pienet toimenpiteet eivat vaadi suuria panostuksia, mutta ovat
selked viesti siitg, ettd kaupunki valittdd pyorailijoista.
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Kuva 2.1. Valojen vaihtumista varten rakennettu odotusteline Kédpenhaminassa. (Mi-
kael Colville-Andersen / http://www.copenhagenize.com)

Tanskassa on tehty useita tutkimuksia pyorailyn edistdmisestd ja kulkumuodon vaiku-
tuksista. Tutkimusten suuri maaré kertoo osaltaan pyoérailyn arvostuksesta ja huomioon
ottamisesta vakavasti otettavana kulkumuotona moottoriajoneuvoliikenteen ohella.
Oheisessa luettelossa on esitetty tulokset kyselystd, jossa tutkittiin ensisijaisia motiiveja
pyoréilylle.

54 % pyoréilee, koska pyordily on helppoa ja nopeaa.
19 % pyorailee, litkunnallisten hyotyjen vuoksi.

7 % pyorailee, koska pyoraily on edullista.

6 % pyorailee, koska se on kateva litkkumistapa.

1 % pyoréilee, koska se on ympéristoystavallista.
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Pyorailyn tuomat terveyshyddyt ovat toisena sijalla 38 prosentilla vastaajista. 51 pro-
senttia vastaajista kertoo helppouden olevan toisella sijalla ja 45 %:n mielesta nopeus
ansaitsee kakkossijan. Kaikista pyorailijoista, jotka pyoréilevét yli 30 kilometria viikos-
sa, vain 17 % pyordilee ainoastaan liikunnan ja ulkoilun vuoksi. Tuloksista ndhdaan,
etta pyoréa ei todellakaan ole vain harrastusvéline, vaan nimenomaan vakavasti otettava
liikennevaline. Huomionarvoista on myods pyordilyn helppouden ja nopeuden térkeys
(Copenhagen Cycle Chic 2009).

Kodpenhaminan kaupunki teetti myds laajan tutkimussarjan pyorailyn terveysvaikutuk-
sista. Ensimmainen esimerkki on eraaltd kadulta, jonka keskimaardinen vuorokausilii-
kenne oli noin 2500 pyo6réa ja 10 000 autoa. Tutkimuksen mukaan yhden kilometrin
mittaisen pyorakaistan rakentaminen tuo kyseiselle katuosuudelle 18-20 % lisaa polku-
pyorid. Taman liséksi autojen ja henkilovahinko-onnettomuuksien maara alenee 9-10
%. Naiden seurauksena kilometrin mittainen pyorékaista tuottaisi 170 000 pyoréiltya
kilometria vuodessa (Trafitec 2007a, 2007b).

Yhden pyoréillyn kilometrin laskennallinen hyoty yhteiskunnalle on tutkimuksen mu-
kaan 0,7 euroa (5,22 Tanskan kruunua). Yllamainittu kilometrin mittaisen pyorakaistan
rakentaminen ja sen tuomat 170 000 pyorailtya kilometria saéstéisivat siten yhteiskun-
nalta noin 120 000 euroa vuodessa pienentyneind onnettomuus- ja terveydenhuoltoku-
luina ja sairaspoissaolojen aiheuttaman tuottavuuden véhentymisend. 10 prosentin lisdys
kaupungin pyoréilykilometrien maarééan tuottaisi jo 29 miljoonan euron saastot vuosit-
tain (Trafitec 2007a).

Toisessa tutkimuksessa todettiin aktiivisesti liikkuvien ihmisten eldvéan keskimaarin 5,3
vuotta pidempéén ja kérsivan elinaikanaan pitkékestoisista sairauksista yhteensd nelja
vuotta véahemman kuin vertailuryhmad, joka koostui liikunnallisesti passiivisista ihmisis-
ta. Sairaspoissaolopaivié aktiivisesti liikkuvilla ihmisilld oli keskimaarin viisi kappaletta
vuodessa vdhemman kuin vertailuryhmélld. Mainittakoon vield, ettd kaikkien tydssa-
kéayvien ihmisten keskimé&ardinen sairaspoissaolopéivien maara vuodessa on 6,3 (Trafi-
tec 2007a).

Nelja tuntia viikossa eli noin 10 kilometri& péivassa vastaa tasoa, jonka jalkeen liikun-
nan tuomalla lisdenergiankulutuksella ei saavuteta enda suurta lisdhyotya kuntotason
kasvuun (Trafitec 2007a). Tama maard on lahelld pyorailevien kddpenhaminalaisten
paivittain pyoralla kulkemaa matkaa.

Pitkalti naihin tutkimustuloksiin perustuen esimerkiksi Norjan Tielaitos (Vegvesen)
maksaa tyontekijoilleen korvausta siitd, etta he pyorailevat toihin autolla ajamisen sijaan
(Copenhagenize 2009).
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2.4.3. Lontoo

Iso-Britannian paakaupungissa, noin 7,5 miljoonan asukkaan Lontoossa, ei monista
muista eurooppalaisista paakaupungeista poiketen ole kattavaa pyoravaylaverkostoa.
Pyoraliikenne onkin sielld joutunut sukkuloimaan l&hinné hiljaisia sivukatuja pitkin.
N&ma kuitenkin ovat yllattavan rauhallisia ja viihtyisia pyoréareitteja jopa ruuhka-aikaan.

Transport for London (TfL), Lontoon liikenneasioista vastaava hallintoelin, alkoi noin
kymmenen vuotta sitten panostaa voimakkaasti jalankulku- ja pyodraliikenteeseen. TfL
on investoinut pyorailyyn ndiden vuosien aikana muun muassa rakentamalla pyoralii-
kenneverkkoa, lisadmalla pyorapysakaointia kaduilla ja etenkin liityntapysakaointia rauta-
tie- ja metroasemilla. Pydrapysakdintimahdollisuuksia on parannettu paljon myods kou-
lujen ja tyopaikkojen yhteydessa. Myos reittien opastukseen on panostettu. TfL pitéa
nékyvasti esilla informaatiota ja ohjeita pyorailijoille, muun muassa pydravarkauksien
valttamiseksi ja ilmoittaa tulossa olevista pyodranhuoltokursseista Internet-sivuillaan.
Kuvassa 2.2 on esitetty ajoradan muuta liikennettd vastavirtaan kulkevan pyoraliiken-
teen mahdollistava ratkaisu Lontoossa (Tahkola 2009, Transport for London 2009).

|

\
E\
!
\
|
l
N
'l

Kuva 2.2. Erillinen ybrakaista Lontoossa. (Pekka ahkola)

Vuonna 2008 Lontoon pormestari Boris Johnson julkisti ohjelman, jossa tulevien kym-
menen vuoden aikana pyoréilyn kehittdmiseen investoidaan yli 500 miljoonaa puntaa
(noin 560 miljoonaa euroa). Vuoden 2009 investoinnit ovatkin jo huikeat 111 miljoonaa
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puntaa (noin 123 miljoonaa euroa). Tama kymmenvuotisohjelma siséltdd muun muassa
kattavan 6000 py6ran ja 400 lainauspisteen kaupunkipyoraverkoston ja 12 sateittéista
pyordilyn “moottoritietd” eli nopeaa, laadukasta yhteyttd esikaupungeista keskustaan.
Liséksi toteutetaan niin sanottuja pyorailyvyohykkeitd, ostos- ja koulumatka-alueita,
joiden kaduilla py6ra on etuoikeutettu kulkumuoto ja nopeusrajoitus on 20 mph (noin
32 km/h). Viihtyisia pyorareitteja rakennetaan puistojen ja vesivaylien yhteyteen (Grea-
ter London Authority 2009).

London Cycle Network (LCN) on kaupungin organisaatio, jonka tavoitteena on saada
valmiiksi 900 kilometrin paareittiverkosto vuoden 2010 loppuun mennessd. Vuoden
2007 lopussa tasta oli valmiina 606 kilometrid. Reitistd koostuu padosin sateittaisista ja
kehdmallisista reiteistd, joilla pyoréilyn kysyntd on suurin. Viime vuosina LCN:iin on
investoitu hieman yli kymmenen miljoonaa puntaa vuodessa (noin 14 miljoonaa euroa).
Organisaatio julkaisee vuosittain yksityiskohtaisen raportin, jossa toteutetut toimenpi-
teet kdydaan lapi aluekohtaisesti (London Cycle Network Plus 2008).

Toimenpiteiden seurauksena pydramatkojen maard nousi 83 prosentilla vuodesta 2000
vuoteen 2007 mennessd, ollen talldin noin 480 000 matkaa vuorokaudessa. Tavoitteena
on kunnioitettava 400 prosentin lisdnousu vuoteen 2025 mennessa. On kuitenkin huo-
mattava, ettei laht6taso ole ollut kovinkaan kehuttava, joten suhteellista parannusta on
ollut helppoa saada aikaan. Prosentuaalisesti kova vuoden 2025 tavoite onkin kulku-
muoto-osuutena vain viisi prosenttia.

Lontoo on malliesimerkki siitd, kuinka kalliiksi pyorailyn nostaminen merkittavéksi
kulkumuodoksi lahes tyhjasta tulee sen jalkeen kun pyoréilyn perinne on paastetty ka-
toamaan henkil6autoistumisen myo6téd. Toisaalta Lontoo on erinomainen esimerkki myds
siitd, ettd muutosta saadaan aikaa kun tahtoa ja rahaa l0ytyy.

Lontoossa on myds keskusteltu paljon siitd, onko pyoréilijan paikka ajoradalla muun
liikenteen seassa vai erilleen rakennetuilla reiteilla jalankulkijoiden kanssa. Kun pyora-
liikenteen infrastruktuuria ei ole juuri ollut, ja ihmiset ovat tottuneet ajamaan ajoradalla,
on uudetkin vaylat toteutettu suureksi osin pyorakaistoina ja muina pyoraliikenteen
etuuksina. Periaatepaétosta asiassa ei ole kuitenkaan tehty.

24.4. Gent

Gent on Belgian toiseksi suurin kaupunki noin 233 000 asukkaallaan. Pyoraliikenteen
kulkumuoto-osuus Gentissd on noin 20 %. Hyvén esimerkin Gentista tekee se, ettd viel&
1990-luvun alussa pyoréliikenteen osuus kaupungissa oli mitaton ja kaupungin kadut
olivat lahes taysin henkildautojen hallussa. Viidessatoista vuodessa kaupungissa on kui-
tenkin aikaansaatu valtava muutos kestavan liikenteen edistdmisessé.
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Vuonna 1993 kaupunkiin hyvaksyttiin ensimmaéinen pyorailyn kehittdmissuunnitelma,
jonka ohella oli valmisteltu myds tarkedksi koettu viestintastrategia suunnittelijoiden ja
paattdjien valisia kommunikaatio-ongelmia poistamaan. Vuonna 1997 julkaistiin koko
keskustaan liikennesuunnitelma, jossa ensisijaisena tavoitteena oli pyoréilyn ja kavelyn
edistdminen unohtamatta keskustan saavutettavuutta kaikilla kulkumuodoilla.

Heti vuonna 1997 Gentiin toteutettiin laaja kdvelykeskusta ja sen ymparille 30 km/h no-
peusrajoitusvyohyke. Talla vyohykkeelld pyorailijat ajavat ajoradalla muun liikenteen
mukana. Lisdksi suuri osa tamén vyohykkeen kaduista on yksisuuntaisia, mutta pyoréily
on néilla vaylilla l&hes aina sallittu myds vastavirtaan. Pienien nopeuksien ansiosta tima
on varsin turvallista.

Kaupungissa on useita pyoraliikenteen suunnittelijoita ja jopa oma tyoryhma pyora-
pysakoinnin suunnitteluun. Pydrapysakointipaikkoja Gentissa on yli 10 000 ja uusia ra-
kennetaan satoja kappaleita vuodessa. Pyoraliikenteen véylat ovat toteutettu kolmen ta-
son hierarkialla korkeatasoisesti.

Liséksi Gentissd panostetaan joukkoliikenteeseen, joka osaltaan edesauttaa henkiléauto-
riippuvuuden vahentamistd. Jokaiseen kaupunginosaan on nimetty liikenneneuvojia,
jotka kertovat asukkaille miten he parhaiten paasisivat kulkemaan eri puolille kaupunkia
(\Vaismaa 2009).

Tarkedna nakokulmana Gentissé pidetdan erityisesti pyoréilyn markkinointia ja uusista
suunnitelmista tiedottamista. Tavoitteena on pitdd markkinointi samalla tasolla, milla
autonvalmistajat mainostavat omia tuotteitaan. Etenkin tastd meilla Suomessa olisi pal-
jon opittavaa. Gentin oppien mukaan Suomessa olisi tarkedd huomioida seuraavat asiat.

e Pyoraliikenteen kannalta huomattavaa muutosta voidaan saada aikaan hyvinkin
nopeasti, kunhan siihen panostetaan tehokkaasti ja suunnitelmallisesti.

o Selked strategia, tavoitteet ja voimakas sitoutuminen niiden toteuttamiseksi ovat
elintarkeitd onnistumisen edellytyksié.

e Pyoréilyn laadukkaaseen ja edistdvddn markkinointiin ja tiedottamiseen pitaa
panostaa voimakkaasti.

e Laadukas pyorapysakaointi ja sen nadkyvyys seka kaytettdvyys ovat tarkeita.

e Joukkoliikenteeseen panostaminen vahentdd autoriippuvuutta ja siten parantaa
myas pyoradilyn edellytyksia.

2.4.5. Helsinki

Helsinki on Suomen paakaupunki ja sielld asuu noin 580 000 asukasta. Pyorailyn kul-
kumuoto-osuus on nykyisin noin 6 % tehdyistd matkoista. Helsinki on ldhes surullisen-
kuuluisa pyorailyn kaksinkertaistamistavoitteestaan, joka on saanut osakseen arvostelua
jo tavoitteen kunnianhimottomuudesta ja varsinkin toimenpiteiden riittaméttomyydesta.
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Tavoite asetettiin ensimmadisen kerran vuonna 1994. Tavoitetta tdsmennettiin vuonna
1996, jolloin tavoitevuodeksi otettiin 2005 ja tavoitteelliseksi kulkumuoto-osuudeksi
asetettiin 12 prosenttia. Vuonna 2003 todettiin, ettei kulkumuoto-osuus ole edelleenké&én
kasvanut. Tavoitevuosi maaranpaan saavuttamiselle on télla hetkella 2015.

Valoa on kuitenkin nakyvissa. Lokakuussa 2009 kdydyissé kaupungin seuraavan vuo-
den budjettineuvotteluissa hyvéksyttiin pyorailyn suunnitteluohjeiston uusiminen vuo-
den 2010 aikana. Tdma on ensimmaéinen askel paremman pyo6réilyinfrastruktuurin to-
teuttamiselle. Liséksi marraskuussa 2009 kaupunginvaltuusto hyvéksyi ryhmaponnen,
jossa edellytetddn vuoden 2010 aikana kaynnistettdvan valtuuston strategiaohjelmassa
paatetty pyorailyprojekti ja sen aluekohtainen toimenpidesuunnitelma. Pyoréilyn kehit-
tdmisen méaéararahaa lisattiin kahdella miljoonalla eurolla (Kaupunkifillari 2009).

Taman lisaksi Helsingin vanhentunut kaupunkipydérajarjestelma uusitaan vuosien 2010—
2011 aikana. Kaupunkiin tulee 85 lainaus- ja palautuspistetta ja tuhat polkupyoraa entis-
ten 26 telineen ja 150 pyoran tilalle. Pydrailyasenteiden muuttumista positiiviseen suun-
taan kuvaa myos se, ettd vanha Lansisatamaan johtava ratakuilu remontoidaan kevyen
liikenteen kayttoéon rataliikenteen nyt loputtua (Helsingin kaupungin liikennelaitos
2008).

Helsingin seudun YTV-alueella kokeillaan lahivuosina myods polkupyodrien maksutonta
kuljettamista lahijunissa ruuhka-aikojen ulkopuolella. Tama on merkittava askel jouk-
koliikenteen ja pyoraliikenteen yhteispelin parantamisessa.

Rautatieaseman eteen Kaivokadulle pystytettiin kesakuun 2009 alussa pyoréilijoille tar-
koitettu pumppuasema seké ohiajavien polkijoiden maéarad mittaava pyoralaskuri. Nama
ovat pienid, mutta oikeansuuntaisia askelia pyoréilyn palvelutason nostamiseksi ja pyo-
railyn nédkyvyyden parantamiseksi.

Kaupunki on myos hiljattain avannut useita Internet-pohjaisia palveluita pyoréilijoille.
Vuonna 2007 kayttéonotettu kevyen liikenteen reittiopas etsii sopivimman reitin pyoréi-
lijalle joukkoliikenteen suositun reittioppaan tapaan. Oppaan |0yt44 osoitteesta
http://kevytliikenne.ytv.fi. Tallainen palvelu l0ytyy nykyd&dn myds Tampereelta. Toinen
on yhteistyossa erdiden yritysten kanssa toteutettu pyorailyn portaali FillariHelsinki
(http://www fillarihelsinki.fi), jossa julkaistaan pyordilyyn liittyvid uutisia, tiedotetaan
tapahtumista ja pyorailijaa hyodyttavistd palveluista sekd muista sivustoista. Naiden li-
séksi on toteutettu myds julkinen palautepalvelu pyorévaylien ongelmien ja onnistu-
misien raportoimiseksi sekd uusien ehdotusten jattamiseksi katevan karttakayttoliitty-
méan avulla. T&ma palvelu on osoitteessa http:/fillarikanava.hel .fi. Viranhaltijat sek&
toiset pyoréilijat voivat kommentoida néita ehdotuksia. Téllainen palautekanava on hy-
va keino molemminpuolisen tiedottamisen lisddmiseksi ja tatd kautta kaupunki saa ar-
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vokasta tietoa liikenneinfrastruktuurinsa kunnosta palautteen antamisen kynnyksen ma-
daltuessa.

Tana vuonna pyordilyn positiiviset vaikutukset sekd sen edistdmistoimenpiteet Helsin-
gissa ovat olleet hyvin esillda mediassa ja tulevista ratkaisuista on tiedotettu laajalti. Té&-
ma lisaa ihmisten tietoisuutta asiasta ja varmasti edesauttaa positiivisen ilmapiirin luo-
mista pyorailyn kehittamiselle. Lisaksi téllainen esilléolo ja tiedotus saavat ihmisia pyo-
railemaan. Kynnys pyoraileméan lahtemiselle madaltuu, kun sen positiivisista vaikutuk-
sista tiedotetaan. Moni on myos lahtenyt kokeilemaan uusia pyorévaylia niiden oltua
esilld julkisuudessa. Tastd hyvana esimerkkind ovat Runeberginkadun uudet keskieu-
rooppalaistyyliset pyorakaistat, joista muun muassa Helsingin Sanomat uutisoi naytta-
vasti (Huhtanen 2009).

Helsingin kaupunki allekirjoitti toukokuussa 2009 Euroopan parlamentissa yhtena 23
eurooppalaisesta kaupungista Charter of Brussels -asiakirjan, jolla sitouduttiin pyorai-
lyn edistamiseen integroituna osana urbaania liikkumista ja liikennettd. Asiakirjan tar-
koituksena on saada Euroopan unioni tukemaan vahvemmin kaupunkipyorailya.

Asiakirjan allekirjoittaneet kaupungit sitoutuvat osaltaan kasvattamaan pyorailyn méaa-
raa 15 % sekd vahentaméaan pyorailyonnettomuuksien maaraa 50 % vuoteen 2020 men-
nessa. Liséksi kaupungit lupautuvat lisaédmaan pyoratelineitd sekd parantamaan pyordai-
lyolosuhteita varkauksien vahentamiseksi. Myos pyoréilymatkailun ja -turismin maaraa
pyritddn kasvattamaan olosuhteita parantamalla. Pyorailya pyritaan edistamaan yhteis-
tyossa pyorailyyn liittyvien toimijoiden, viranomaisten seké kaupungin suunnitteluyksi-
kdiden kanssa. Myos Oulussa tulisi ottaa ohjenuoraksi konkreettisia tavoitteita.

Toisaalta asiakirja vetoaa Euroopan parlamenttiin, jonka toivotaan asettavan tavoitteeksi
kasvattaa pyorailyn maarad Euroopassa 15 % vuoteen 2020 mennessa. Tavoitteena on
saada Euroopan parlamentti perustamaan sek& virka pyoréilya edistavdan toimeen etta
asiaa edistava sisdryhmg, ja asettamaan tarpeellinen budjetti pyoréilyn edistamiseksi
tehtaviin toimenpiteisiin kaupungeille ja pyoréilyjarjestdille Euroopassa (FillariHelsinki
2009).

2.5. Yksityiskohtaisia esimerkkeja

Maailmalla on toteutettu monia yksittaisia toimenpiteitd, jotka eivat sellaisinaan véltta-
méttd istu mink&&n maan tai kaupungin pyorailyn linjauksiin. Eréité tallaisia toimenpi-
teitd ja ratkaisuja on kuvattu tassa luvussa.

2.5.1. Pydraliikenteen sillat ja lossit

Pydramatkailureiteilld on Keski-Euroopassa paikoin jokien ja muiden vesistojen ylitse
jarjestettyja losseja, lauttoja ja vain pyoréilijoiden seké jalankulkijoiden k&ytdssé olevia
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siltoja. Losseista esimerkkejé 10ytyy myds Turusta: kuuluisat Turun Fori ja kuvassa 2.3
esitetty lihasvoimalla liikkuva Kampifori tunnetaan muuallakin Suomessa. Téllaiset los-
sit ja kevyen liikenteen sillat ovat hienoja, kavijoita vetdvia kohteita oikein toteutettui-
na. Jopa maamerkkistatus voi olla mahdollista.

Kuva 2.3. Maastopyorailijat ylittdmassa Aurajokea Kampifori -lossilla Turussa. (Arto
Keipi)

2.5.2. Yksisuuntaiset kadut pyorille kaksisuuntaisiksi

Lahes kaikissa Keski-Euroopan valtioissa on sallittu monilla yksisuuntaisilla kaduilla
pyo6raily myods padsuuntaa vastaan. Tanskassa Kielletty ajosuunta -merkki ei koske pyo-
réilijoita, ja muissa Euroopan maissa pyoraily sallitaan erillisella lisékilvella kuvan 2.4
tapaan. Pyorailyn sallimista molempiin suuntiin voitaisiin harkita myos Suomessa, ai-
nakin hiljaisemmilla kaupunkikaduilla. T&ma vaatinee tosin lakimuutoksen, silla nykyi-
selldén lainsaadanto ei salli lisakilpien asentamista kielletty ajosuunta -merkkiin.
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Kuva 2.4. yor|II molempiin suuntiinsallittuja katuja Puolassa ja Saksassa (Pekka
Tahkola, Martti Tulenheimo)

Suomi on ainoita Euroopan maita, missé lainsdadanto ei vield nykyiselladn mahdollista
tallaisia ratkaisuja. Asiaan liittyva lakihanke on kuitenkin jo vireilld, sill& Liikenne- ja
viestintdministerio julkaisi joulukuussa 2009 muistion, jossa pohditaan muun muassa
pyordilyn sallimista yksisuuntaisilla kaduilla molempiin suuntiin liikennemerkill& niin
osoitettaessa. Muistio on ollut lausuntakierroksella 18.1.2010 saakka (Liikenne- ja vies-
tintdministerié 2009Db).

2.5.3. Liikennevalot ja liittymat

Suuri osa kevyen liikenteen véylien liikennevaloin varustetuista ristedmisistd muun lii-
kenteen kanssa on Suomessa toteutettu painonapein. Talléin ylitse haluava jalankulkija
tai pyoréilijd joutuu painamaan liikennevalotolpan yhteyteen sijoitettua painiketta ja
odottamaan sitten vihredn vaihtumista. Taméa on pyorailijalle hankala ké&ytanto, silla se
usein pakottaa pyoréilijan ajamaan vaylan véaraan reunaan ja nousemaan pyoran selés-
t4, mika hidastaa kulkemista. T&mé koetaan my6s epamukavaksi. Talvisin nykyinen
painonappikaytantd on lumivallien vuoksi paikoin kéayttdkelvoton, silla painonapit ovat
talloin hankalasti saavutettavissa. Hankalasti saavutettavissa oleva painonappi on esitet-
ty kuvan 2.5 vasemmassa reunassa.
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Kuva 2.5. Heikosti saavutettavissa oleva liikennevalojen painonappi. Oulu, Limingan-
tie. (Pekka Tahkola)

Suomessa on kuitenkin jo paikoin kaytossa pyoréilijatkin tunnistavia tutkia, tai jopa
moottoriajoneuvoliikenteen puolelta tuttuja induktiosilmukoita, jotka havainnoivat saa-
puvan pyoréilijan ja lahettavat liikennevalojen ohjausyksikélle pyynndn vihredsta valos-
ta. Tutkia ja silmukoita on Oulussa nykyisin noin 20 liittyméssa ja sellaiset asennetaan
saneerattaviin liikennevaloliittymiin mahdollisuuksien puitteissa (Heikkinen 2009). Tal-
laiset olisikin hyva saada aluksi ainakin kaikille pyoréilyn paéreiteille, myéhemmin
myo6s muille reiteille.

Néita ei vield voi kutsua varsinaisiksi liikennevaloetuuksiksi, silld vastaavat laitteet on
asennettu ajoradalle lahes kaikissa autoliikenteen liikennevaloliittymissé kautta Suo-
men. Varsinaisia pyoréliikenteen liikennevaloetuuksia voidaan toteuttaa naiden laittei-
den avulla joukkoliikenteen liikennevaloetuisuuksien tapaan esimerkiksi suosimalla au-
tomatiikan tunnistamia pyorailijoita niin, etteivat he joudu pysahtymaan. Pyoréilijoille
voidaan myds antaa enemman vihredé valoa Hollannin tapaan. Hollannissa ja Tanskassa
on myos toteutettu pyorailyn péareiteille noin 20 km/h nopeuden mukaan saddetyt vih-
redt aallot.

2.5.4. Saavutettavuuskartta

Saavutettavuuskartta havainnoi sitd, kuinka pitkalle esimerkiksi kunnan tai kaupungin
keskustasta péaasee eri suuntiin tietyssa ajassa pyoralld, autolla ja julkisella liikenteella.
Tama auttaa hahmottamaan paaverkon kehitystarpeita ja on hyddyllinen tyokalu myos
joukkoliikenteen kehittamiseen.
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Kuvassa 2.6 on esitetty Tukholmassa vuonna 2006 tehty saavutettavuuskartta, josta il-
menee kuinka kaukaa kaupungin keskustaan padsee 30 minuutissa eri kulkumuodoilla
aamuruuhkan aikaan: jalan (vihreé rajaviiva), polkupyoralla (vaaleanvihred alue), henki-
I6autolla (sininen katkoviiva) ja joukkoliikennevalineilld (punainen rajaviiva). Kuvasta
nahdaan, ettd polkupyora ja henkiléauto olivat jo tuolloin tasavékisia kilpailijoita puolen
tunnin matkalla. Joukkoliikenteelld péasee paikoin néitédkin pidemmalle, etenkin ratojen
varsilla. Saavutettavuuskarttaa tehdaan parhaillaan myos Helsingissa (Salermo 2009).
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Kuva 2.6. Tukholman keskustan saavutettavuuskartta. (Trafikkohtdret 2006)

Tallainen Kkartta olisi syyté laatia myds Oulussa. Keskustan lisaksi kartta voidaan laatia
my0ds muihin litkenteen kysyntapisteisiin, esimerkiksi I&hidkeskuksiin ja seudun kunta-
keskuksiin perustuen.

2.5.5. Ryhmittymisalueet

Pyorailijoiden ryhmittymisalue, niin kutsuttu bike box, on liikennevalo-ohjatussa liitty-
massa moottoriajoneuvo-liikenteen pyséaytysviivan ja liittyman véliin pyordilijoille va-
rattu tila muun liikenteen edessd. Talloin pyorailija padsee muun liikenteen eteen punai-
sen valon aikana ja saa etuldahtdaseman, joka parantaa pyorailijan havaittavuutta ja tur-
vallisuutta. Se my6s sujuvoittaa pyoréliikennettd helpottaen pyoréilijan ryhmittymista ja
kaantymista. Se on konkreettinen esimerkki pyoréilyn asettamisesta tarkedan asemaan.
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Ryhmittymisalue tarvitsee ajoradalle pyorakaistan, jota pitkin pyorailijat paasevat muun
liikenteen ohitse ryhmittymisalueelle. Kuvassa 2.7. on esitetty pyorailijoiden ryhmitty-
misalue belgialaisessa kaupungissa (CROW 2007, Salermo 2008).

Kuva 2.7. Pydrailijan ryhmittymistila, Belgia (Martti Tulenheimo)

Brysselissd maalattiin yhden kesékampanjan aikana ryhmittymisalueita 478 liittymaan.
Helsingissa suunnitellaan ensimmaista toteutettavaksi vuoden 2010 aikana. Oulun seu-
dulla potentiaalisia liittymien ryhmittymisalueiden toteuttamispaikkoja on l&hinn& Ou-
lun keskustan alueella.

2.5.6. Lasten kasvatus

Jo varhaiskasvatuksen aikana heti lasten opittua pyorailemé&an on hyvéa aloittaa lasten
opastus pyoralla liikkumiseen ja opettaa heille liikenneséantoja. Tastd hyva esimerkki
Ioytyy Belgiasta, jossa sikélainen pyorailyjérjestd ProVelo on kehittanyt koulutusohjel-
man alakouluikéisten lasten saattamiseksi pyoraliikenteeseen. Koulutus kestad noin 30
tuntia ja huipentuu testiajoon, jossa 10-vuotiaan on selvittava itsendisesti liikenteessé.
Talla tavoin saadaan lapset pienesta pitéden tottumaan turvalliseen pyorailytapaan ja roh-
kaistaan heité k&yttaméaan pyoraa jatkossakin.

Ohjelman kustannukset vuonna 2008 olivat 1320 euroa per aloittava luokka. 6200 oppi-
laan kouluttaminen maksoi yhteensa 400 000 euroa eli noin 65 euroa per oppilas. Oh-
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jelman rahoitus tulee seké& Belgian valtiolta ettd kultakin projektiin osallistuvalta kau-
pungilta (Hirvonen 2009).

2.5.7. Swindon cycle challenge

Challenge for Change (CTC) -organisaatio yll&pitaa Iso-Britanniassa Swindonin kau-
pungissa projektia, jonka tarkoituksena on saada ihmiset pyérailemaan enemmaén palkit-
semalla heitd muun muassa arvontapalkinnoin.

Eradssa projektin kampanjassa organisaatio lahetti osallistujalle ja tdman ystavélle il-
maiset elokuvaliput, jos osallistuja saanut tamén véhintaan vuoden pyorailematta olleen
ystavan pyordilemaan edes kymmenen minuutin ajan (Challenge for Change 2009).
Vastaavien, kannustavien kampanjoiden toteutusta tulisi pohtia myos Oulun seudulla.
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3. OULUN SEUDUN PYORALIIKENNE

Oulu tunnetaan Suomen “pydrdilypadkaupunkina” pyorilitkenteen korkeimman kulku-
muoto-osuutensa ansiosta. Pyoraliikenteen, kuten joukkoliikenteenkin, kulkumuoto-
osuus on kuitenkin viime vuosina ollut laskusuuntainen henkil6auton suosion kasvaessa
ja kaupunkiseudun laajentuessa. Oulu on myds osoittanut, ettei polkupy6raa tarvitse si-
joittaa varastoon talven aikana, vaan laadukkaalla talvihoidolla pyoravéylat ovat kansa-
laisten kaytdssé ympéri vuoden.

Kevyen liikenteen vaylat ovat myos merkittdvd matkailukohde Oulun seudulla. T&t4
matkailuvalttia ei kuitenkaan viel& taysin ole osattu hyédyntdd. Kuvassa 3.1 on vuonna
1995 valmistunut kevyen liikenteen silta keskustasta Pikisaareen.

Kuva 3.1. kevyen liikenteen silta Oulun keskustasta Pikisaareen (Pekka Takola)

3.1. Historia

Kevyen liikenteen jarjestelmén maaréatietoinen kehittaminen Oulun kaupungissa aloitet-
tiin 1960-luvun lopulla vuonna 1969 valmistuneen liikennejarjestelmasuunnitelman yh-
teydessé. Oulun ensimméinen varsinainen kevyen liikenteen verkostosuunnitelma laa-
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dittiin vuonna 1972. Talloin erillisia kevyen liikenteen vaylié oli kaupungissa rakennet-
tuna 35 kilometria.

Suomessa oli aina 1970-luvulta pitkélle nykypaivééan saakka vallalla periaate autoliiken-
teen ja pyoréliikenteen erottamisesta toisistaan. Niinpa Oulunkin verkostosuunnitelmas-
sa esitettiin rakennettavaksi seuraavan kymmenen vuoden aikana erillistd véaylaa yh-
teensd 140 kilometrid. Vuonna 1982 vaylaa oli valmiina yhteensé suunnitellut 175 ki-
lometrid. Verkostoa suunniteltiin myds selkean jasennellysti suorine paavaylineen (Myl-
lyl& 2000).

1970-luvulla oli vallalla selkeitd periaatteita ja suunnitelmallisuutta kevyen liikenteen
verkoston jasentelystd, ja ndin edistettiin pyoréilya aikanaan tehokkaasti. Néiden toi-
menpiteiden seurauksena pyorailyn kulkumuoto-osuus jopa nousi 1970-luvulla, kuten
kuvasta 3.3 ndhdaan. Naita periaatteita on kiittdminen siitd, ettei osuus lahtenyt lahes
romahdusmaiseen laskuun kuten lahes kaikissa muissa Suomen kaupungeissa kavi au-
toilun yleistyessa tuohon aikaan.

Kuvassa 3.2 on esitetty kevyen liikenteen vaylien suunnitelmakartta vuodelta 1971. Sii-
na nahdaan verkon selkeé jako paareitteihin ja alempaan verkkoon. Tallainen suunni-
telmallisuus kuitenkin jai myohemmin taka-alalle, ja etddmmalla keskustasta sijaitsevi-
en asuinalueiden kevyen liikenteen vaylaverkostot ja yhteydet muihin keskuksiin ovat-
Kin tdmdan seurauksena usein vaikeasti hahmotettavissa. Osa suunnitelmakartassa esite-
tyista padreiteistd on jadnyt toteuttamatta tai linjattu eri reittia pitkin.
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4 Kevyen liikenteen verkon Iwominen alkaa irrallisten
tiepdtkien yhdistamiselld toimivaksi kokonaisuudeksi.

Kevyen litkenteen verkko on kaupungin liikennejdir-
Jjestelmin tirked osa. Se voidaan edelleen jisennelli
palvelemaan témdn litkennemuodon evilaisia ilmen- \
tymid ja tdrkeydeltddn erilaisia osia. Oulun jalka- ja
pyéritieverkon kehittdamissuunnitelma vuodelta 1971,

Kuva 3.2. Kevyen liikenteen reitti'e.r'lwéudﬁ:ﬁitélmakartta vuodelfa 1971. (-Myllyla 2000) '4

Kaupungin budjetissa on vuodesta 1973 alkaen ollut erillinen maaréaraha kevyen liiken-
teen toimenpiteille. Tdma summa on ollut vuosina 1973-1992 keskimaarin 4,5 miljoo-
naa markkaa (nykyrahayksikdssa noin 760 000 euroa) per vuosi, miké on ollut noin 10
prosenttia katuinvestoinneista (Myllyla 2000).

Taman liséksi kevyen liikenteen véylid on rakennettu ja rakennetaan usein muiden katu-
rakennushankkeiden yhteydessd olennaisena osana infrastruktuuria. Ndiden kevyen lii-
kenteen véylien osuutta ei ole budjetissa eroteltu. Useampi rahoitusléhde varmistaa ta-
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loudellisten resurssien riittavyyttd, ja erillinen korvamerkitty maararaha toimii pyoraily-
ystavéllisen liikennepolitiikan teon valineend (Heikkinen 2009).

Vuonna 1981 laaditun Oulun keskustan pydratieverkkosuunnitelman tavoitteena oli
saada pyorailijat pois ajoradalta rakentamalla myos keskustaan erillisia kevyen liiken-
teen vaylia (Myllyla 2000). Tassé tavoitteessa on nykyisin onnistuttu liiankin hyvin, sil-
la pyordilijoité tapaa usein myos jalkakaytavilta silloin kuin lain mukainen paikka olisi
ajoradalla. Tasté ei voi syyttada pelkéstaan pyorailijoita, silla nykyinen kéytantd pyora-
tien merkitsemisesta pyorailijan paikasta on paikoin sekava, eivatkd monet pyorailijat
tieda mista erottaa pyorille sallitun kevyen liikenteen véylan ja jalkakdytavan. Myos
vaistamissaanngista on epéselvyytta (Kaleva 2009, Porin liikennefoorumi 2003, Porin
kaupunki 2009).

Vuonna 1993 kevyen liikenteen vaylaverkoston pituus oli 250 kilometria. Maararahaa
jaettiin budjetissa 1990-luvun loppupuolella kevyelle liikenteelle endd noin 1,6 miljoo-
naa markkaa (noin 270 000 euroa) vuodessa. Nain vaylaston vuosittainen kasvu putosi-
kin kymmenesta kilometristd kolmeen kilometriin (Myllyl3).

2000-luvulle tultaessa Oulu kasvoi ja laajeni voimakkaasti uusien asuinalueiden (Kaak-
kuri, Metsokangas, Talvikangas, Jylkynkangas, Kuivasranta, Toppilansaari) muodossa.
Naéille alueille rakennettiin paljon kevyen liikenteen vaylia ja vuonna 2007 Oulun kau-
pungin yllapitdman verkoston pituus olikin jo 466 kilometria.

Kuvassa 3.3 on esitetty polkupydra- ja moottoriajoneuvoliikenteen kehitystd Oulussa
1962-2008. Luvut ovat summia Oulun keskustan kehan ylittavasta liikenteesta sekd Ou-
lujoen ylittavastd liikenteestd. Kuvasta ndhdaan absoluuttisten pyorédilyméaarien nous-
seen 1970-luvun alussa, mutta sen jalkeen laskeneen tai pysyneen suunnilleen samalla
tasolla. Kulkutapaosuutta pyoréliikenne on kuitenkin selvasti havinnyt moottoriajoneu-
voliikenteen méérien kasvaessa suuresti. Kuitenkin on tdrked4 huomata, ettd méaaréatie-
toinen panostus 1960-1970-luvuilta alkaen esti pyoradilyn perinteen katoamisen, mika
osaltaan selittdd Suomen tasolla korkeaa pyorailyn kulkumuoto-osuutta.
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Kuva 3.3. Polkupydrailija- ja moottoriajoneuvomaaria Oulussa 1962-2008. (Heikkinen
2009)

3.2.  Nykytilanne

Oulun kaupungissa pyoréliikenteen kulkumuoto-osuus on Suomen suurin, 21 % vuonna
2009 (Oulun seudun liikennetutkimus 2009). Tarkemmat kulkumuoto-osuustiedot on
esitetty kuvassa 3.4. Pydréliikenteen vaylia oli Oulussa vuoden 2009 alussa 544 kilo-
metrid ja niitd rakennetaan nykytilanteessa 10-20 kilometria per vuosi (Oulun kaupunki,
Tekninen keskus 2009a).
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Kuva 3.4. Kulkutapajakauma kunnittain Oulun seudulla (Oulun seudun liikennetutki-
mus 2009)

Pyorailyreitteja on seudulla paljon ja suuri osa niistd on hyvakuntoisia. Seudulla on ke-
vyen liikenteen vaylia yhteensa 806 kilometrid, joista noin 164 kilometrid on Tiehallin-
non vaylia ja loput 642 kilometria kuntien omistamia vaylia. Oulun kaupungin omistuk-
sessa vaylid on 466 kilometria (Oulun seudun kevytliikennestrategia ja palvelutaso-
suunnitelma 2007). Maasto on entisend merenpohjana padosin matalaa ja tasaista.

Seudun kunnissa joukkoliikennetarjontaa on kéaytannossa ainoastaan Oulun suuntaan.
Vélimatkat kuntakeskuksesta toiseen ovat pitkid ja matkustajamaarat matalia. Tasté joh-
tuen kuntien valistd joukkoliikennetta ei ole juuri tarjolla. Taman lisaksi kuntien sisélla
ajetaan aamuisin ja iltapaivisin jonkin verran palvelubussi- ja koululaisvuoroja.

Kulkumuoto-osuudelle ja sen historialle Oulun seudulla ei ole ollut I6ydettavissa juuri
muita tarkkoja tietoja kuin kappaleessa 3.1. mainitut tulokset, sill& tutkimuksia on tehty
harvoin ja otannat ovat pienid. Tulokset my0s poikkeavat toisistaan suuresti. Liséksi
pyoréilyn litkennemaarétietoja on mitattu 1&hinna vain Oulun keskusta-alueella ja Oulun
keskustan kehalla. Tiedot ovat padosin riittavia kulkumuoto-osuuden seuraamiseen nail-
I alueilla, mutta tarkempaa ja laajempaa verkostosuunnittelua ei voi perustaa niiden
varaan. Té&sta johtuen seudulla tulisikin suorittaa lis&é tutkimuksia ja s&&nnollisia, ver-
tailukelpoisia liikennelaskentoja.

Mittausten ja mittauspisteiden véhyyden vuoksi varsinkin uudempien lahidalueiden ja
ymparistokuntien liikennemadrét ja kulkumuoto-osuus jaavét lahes tdysin pimentoon.
Tama kertoo osaltaan kulkumuodon arvostuksesta. Ylldmainittua valtakunnallisen hen-
kiloliikennetutkimuksen tulosta kuitenkin voidaan pitad suhteellisen tarkkana arviona.
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Kuitenkin, kevéélla 2010 julkaistava Oulun seudun liikennetutkimus 2009 -raportti esit-
tdnee pyorailymadrien historiatietoja vuosilta 1962, 1989, 2004 ja 2009. Liséksi tutki-
muksessa esitetddn kulkumuoto-osuuksia muun muassa matkapituuksien suhteen. Tama
tutkimus tarkempine tietoineen antaa lisdéd mahdollisuuksia ja nakokulmia pyorailyn
kehittdmisen tavoitteiden asettamiselle.

Tuorein suunnitelma, vuonna 2007 valmistunut Oulun seudun kevytliikennestrategia ja
palvelutaso-suunnitelma, pyrki parantamaan kevyen liikenteen olosuhteita ja edistaméaan
kevyen liikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamista Oulun seudulla. Suunnitelma
keskittyi kuitenkin ldhinna Oulun seudun kevytliikenneverkoston tarkasteluun ja kehit-
tdmiseen. Siina ei asetettu Oulun kaupunkiseudun pyoraliikenteelle méarallisia tavoittei-
ta.

Liséksi vuoden 2010 aikana on valmistumassa Oulun kaupungin aluetta koskeva kevyen
liikenteen verkoston kehittdmissuunnitelma, jossa on tarkoitus maaritell& verkolle kayt-
totarkoituksiin perustuvat laatutasotavoitteet ja vaylien laatuluokitus. Liséksi suunnitel-
massa maaritellaan verkon kehittdmistarpeet ottaen huomioon Oulun seudun yleiskaava
2020 ja verkoston liittymiskohdat ymparistékuntiin (Heikkinen 2010).

NyKkyisin uusia asuinalueita ja niiden infrastruktuuria toteutettaessa kevyen liikenteen
olosuhteet otetaan huomioon rakentamalla kevyen liikenteen vayldt samaan aikaan
muun katuverkon kanssa. Ristedmiset tarkeampien moottoriajoneuvoliikenteen vaylien
kanssa toteutetaan usein eritasoon. Uusilta alueilta on silti paikoitellen melkoinen mut-
kittelu pyorailyn paavaylille, jotka nekaan eivat kaikki ole kovin suoria tai sujuvia. Ou-
lun pyorailykarttaa katsoessa huomaa, ettei esimerkiksi Ritaharjun eikd Kaakkurin-
Metsokankaan alueilla ei juuri ole selkeitd, saati suoria padvaylid. Tasta on esitetty esi-
merkki kuvassa 3.5. Kartassa, kuten ei mydskéaan vaylaverkostolla, ole valtakunnallisia
pyordilyretkeilyreittejd lukuun ottamatta nahtavissa verkkohierarkiaa eikd paa-
vaylasuosituksia. Valtakunnalliset reitit on merkitty karttaan sinisell& varilla ja muut
pyoratiet punaisella.
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Kuva 3.5. Oulun kaupungin pyorareittive
(Oulun pyorakartta 2009)

Oulun kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja asutuksen levidminen ti-
laa vievana pientaloasuinalueena ympériinsa ovat kuitenkin vakava uhka jalankulun ja
pyorailyn kehittdmiselle. Suuri osa kaupunkiseudun uustuotannosta on kaupungin reu-
na-alueille ja ymparistokuntiin keskittyvaa véljaa pientalorakentamista.

Oulun seudulla liikenne tuottaa noin 19 % kasvihuonekaasujen kokonaispaastoista. Ou-
lussa tdmd osuus on vain 11 %, mutta ymparistokunnissa 51 %. Suurin arvo on Kempe-
leen 65 % (Oulun seudun ilmastostrategia 2009). Olisikin tarke&& pureutua nimenomaan
yha pitenevien tydmatkojen lyhentamiseen yhdyskuntarakenteen eheyttdmisella ja hen-
kilbautomatkojen korvaamisella joukkoliikenteen sekd kevyen liikenteen keinoin.

Maasto on Oulun seudulla tasaista. Taméa edesauttaa pyoréilya, sillé suuret korkeuserot
eivét ole esteend. Tallgin pyorailija voi edeté rennosti, eikd hanen tarvitse keskittya pyo-
réailemiseen kuin urheilusuoritukseen. Tasainen maasto helpottaa myds pyordilyn aloit-
tamista.

Edellytykset ja tarpeet pyoréilyn kulkumuoto-osuuden kasvattamiselle ovat siis ehdot-
tomasti olemassa, eiké& kasvun aikaansaaminen ole kiinni myoskaan pyoravaylien mééa-
rén puutteesta. Tarked& onkin keskittya siihen, miten ihmisid saadaan muuttamaan mat-
katottumuksiaan henkildautosta kohti ympdristoystavallisempia vaihtoehtoja, kuten

pyorailya.
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3.3. Tavoitetila

Pyorailyn kulkumuoto-osuutta halutaan kasvattaa. Oulun seudulla on tehty paljon hyvéa
tyota pyoraliikenteen edistamiseksi 1960-luvulta l&htien, ja seurauksena pyorailyn kul-
kumuoto-osuus on maan korkein. Seudulta puuttuvat kuitenkin selkeét julkilausumat ja
Kirjatut tavoitteet siitd, mitd halutaan tehd& ja mité saavuttaa. N&iden asioiden puuttumi-
nen vaikuttaa vahvasti siihen, ettei pyoraliikenteen kulkumuoto-osuus seudulla ole kas-
vanut viime vuosikymmenina.

Tavoitteiden asettaminen seka selkeén toimenpideohjelman luominen ovat téarkeita kei-
noja kasvun saavuttamiseksi. Toimenpideohjelman toteuttamiseen tulee myds sitoutua
niin poliittisesti kuin taloudellisestikin. Lahes kaikissa tdssa tydssa esitellyissa kaupun-
geissa ja valtioissa on asetettu kunnianhimoiset mutta realistiset tavoitteet pyoréliiken-
teen kulkumuoto-osuudelle. Mika olisi tdmé& tavoitteellinen kulkumuoto-osuus Oulun
seudulle ja mitd muita tavoitteita otetaan maaliksi?

Hollanti ja Tanska ovat pyorailyn tunnettuja malliesimerkkimaita, joissa kulkumuoto-
osuus on jo erittdin korkea. Ndmakaan maat eivét silti tyydy siihen, mita on jo saavutet-
tu, vaan pyrkivét yhd parempiin tuloksiin. Esimerkiksi Kodpenhamina tavoittelee pai-
koitellen jopa 50 % kulkumuoto-osuutta. Suomessa Helsinki pyrkii 15 % kulkumuoto-
osuuteen vuoteen 2020 mennessa. Suhteessa nykytilaan Helsingin tavoittelema osuus on
yli kaksinkertainen, joten samalla suhteella Oulu voisi pyrkia yli 40 % osuuteen.

Nykyiselladn Oulu rahoittaa joukkoliikennettd noin 28 eurolla per asukas vuodessa, ja
talla saadaan aikaan 4,7 prosentin kulkumuoto-osuus. Jos rahoitusta suunnattaisiin vas-
taavasti pyoraliikenteeseen kulkumuoto-osuuden mukaan, tulisi siihen investoida 125
euroa vuodessa asukasta kohti, eli 17,3 miljoonaa euroa vuodessa. Tama on nykytilan-
teessa eparealistinen summa, silld kaupungin budjetista liikenne-investointeihin kuluu
nykyisell&4&dn noin 20 miljoonaa euroa vuodessa (Heikkinen 2010). Tdma on noin 145
euroa per asukas. Vertailun vuoksi Helsinki kayttaa pelkéstaan joukkoliikenteeseen ra-
haa yli 200 euroa per asukas vuodessa.

Toinen tarke& mittari on paivittdisessa liikkumisessa toteutuvien matkojen pituus. Hol-
lannissa pyord on markkinajohtaja alle viiden kilometrin matkoilla. Oulun seudulla ti-
lanne k&velyn, pyo6railyn ja autoilun kesken on tasavékinen. Tast& siis voimme péétella,
ettd etdisyyksien ja matkasuoritteen kasvu tulisi pysayttdd. Péivittaiset kulkuetdisyydet
Oulun seudulla tulisi minimoida, eika vain antaa kaupunkiseudun levit4 yha laajemmal-
le. Uusilta Metsokankaan, Ritaharjun, Jylkynkankaan ja Talvikankaan alueilta on jo 10—
15 kilometrin matka keskustaan. Ympéristokunnista tapahtuvan kuntarajat ylittavan
tyomatkaliikenteen eli pendel6innin matkasuorite on vieldkin suurempi.

Né&illd perusteilla tdssa tydssa esitetddn Oulun seudun pyoraliikenteen kulkumuoto-
osuuden kasvattamista kaksinkertaiseksi, 19 prosentista 38 prosenttiin ja Oulun kau-
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pungin alueella 21 prosentista 42 prosenttiin vuoteen 2025 mennessé. Tavoite on kova,
mutta saavutettavissa, mikali siihen sitoudutaan. Luvussa viisi esitettdvat toimenpiteet
tdhtadvat tdman tavoitteen saavuttamiseen. Lisaksi tydssa esitetddn tavoitteeksi pyoréa-
liikenteen nouseminen markkinajohtajaksi koko seudulla alle 7,5 kilometrin matkoilla
samaan tavoitevuoteen mennessa. Pyoréliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi
prosenttilukuja viela oleellisempaa on kuitenkin saada aikaan yhteinen tahtotila pyorai-
lyn kehittamiseksi.

Muita mahdollisia mittareita tavoitteiden asettamiselle ovat pyoravaylien véistamisvel-
vollisuuksien maara per kilometri, liikennevaloliittymien maara per kilometri, suo-
ruusindeksi, pystygeometrian laatutaso ja vdylan kuntoindeksi. Ndma on kuvattu tar-
kemmin luvussa viisi.
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4. PYORALIIKENTEEN KULKUMUOTO-
OSUUDEN KASVATTAMISTA VAIKEUTTAVAT
TEKIJAT

Tassa tyodosassa esitetddn Oulun seudun pyoraliikenteen kulkumuoto-osuuden kehitty-
minen vuosikymmenten aikana ja pohditaan kehitykseen vaikuttaneita syitd. Kappale
perustuu osittain tutkimustyon liséksi tydsséd tehdyn haastattelututkimuksen tuloksiin.
Osiossa on myds hyédynnetty valmistumassa olevan Oulun seudun liikennetutkimuksen
alustavia tuloksia.

4.1. Seudun yhdyskuntarakenteen hajoaminen

Oulun seudun yhdyskuntarakenne on epahomogeeninen. Oulun kaupungin asemakaa-
voitettu alue on rakennettu selvésti tihedmmin kuin ympéristo. Siirryttadessa kaupunki-
alueelta etddmmalle asutus harvenee selvésti. Kuntakeskuksia lukuun ottamatta asutus
on maaseutumaista ja l&hinn& rannikolle seka jokivarsiin keskittynyttd nauhamaista,
harvaa asutusta. Kuntien keskustaajamien lisaksi seudulla on useita l1ahioité, jotka on
rakennettu kauas kuntakeskusten palveluista. Ndistd Haukiputaan Kiviniemi, Kiimingin
Jaali ja Limingan Tupos ovat selkeita esimerkkeja.

Néitd keskustasta kauempana sijaitsevia alueita ei ole suunniteltu joukkoliikenteen kan-
nalta kovinkaan toimiviksi, joten lahes ainoaksi vaihtoehdoksi péivittaiseen liikkumi-
seen lahialueita kauemmaksi j&& henkildauto.

Hajarakentaminen on seudulla yleistd. Vuosina 2000-2004 rakennetuista uusista oma-
kotitaloista noin joka viides rakennettiin Oulun seudulla haja-asutusalueelle (Oulun seu-
tu et. al.). Taulukossa 4.1 on esitetty vdestd- ja asukastiheystietoja Oulun seudusta.
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Taulukko 4.1. Vakiluvut, maapinta-alat ja asukastiheydet kunnittain Oulun seudulla

Asukasluku ja véaestontiheys Oulun seudun kunnissa 31.8.2009.
Vékiluvut: Vaestorekisterikeskus 31.8.2009 ja pinta-alat: Maanmittauslaitos 1.1.20009.

| As.luku | Maapinta-ala [km?] | As.tineys [as/km?]

Hailuoto 1027 196,55 5,23

Haukipudas 18490 439,34 42,09

Kempele 15573 110,13 141,41

Kiiminki 12923 326,87 39,54

Liminka 8798 637,09 13,81

Lumijoki 1968 212,14 9,28

Muhos 8833 783,64 11,27

Oulu 138213 1410,13 98,01

Oulunsalo 9571 83,60 114,49

Tyrnava 6277 491,86 12,76

| Yhteensa 221673 4691,35 47,25 |
[Oulu (ilman Ylikiiminkia) 134701 369,47 364,58 |

Suurin osa vdestosta asuu kuitenkin asemakaavoitetuilla alueilla, joilla asukastiheys on
selvésti koko seudun tai yksittaisten kuntien asukastiheyttd suurempi. Oulun kaupungin
asemakaavoitetun alueen asukastiheys on noin 1300 as/km?. Tama on silti selvasti pie-
nempi luku kuin silld esimerkiksi Amsterdamissa, jossa asukastiheys on 4509 as/km?.
Toisena esimerkkind Oulua lahes vastaavan kokoisen kaupungin, noin 185 000 asuk-
kaan Groningenin asukastiheys on 2324 as/km? (Vaestorekisterikeskus 2009, Maanmit-
tauslaitos 2009, Gemeente Amsterdam 2009).

Oulun kaupungin asemakaavoitetun alueen ala oli vuoden 2008 alussa noin 10 300 heh-
taaria. Ala lisdantyy noin 150 hehtaarilla vuodessa. Koska suurin osa Oulun vaestésta
asuu asemakaavoitetulla alueella, on sen asukastiheys nykyisin noin 1300 as/km?
(Heikkinen 2009). Kuvassa 4.2 on havainnollistettu Oulun kaupunkiseudun asukastihe-

yita.

Seudun hajarakentamisselvityksen yhteydessa tehdyn tutkimuksen mukaan Oulussa
omakotitaloa pitdd miellyttdvimpéana asumismuotona melkein 70 prosenttia kyselyyn
vastanneista, muualla seudulla yli 90 prosenttia. Tutkimuksessa todettiin myds, etta
omakotitalon rakentaminen kiinnosti enemmaén kuin valmiin talon ostaminen (Oulun
seutu et. al. 2006).

Hollannissa polkupyodrd on markkinajohtaja alle viiden kilometrin etéisyyksilla. Yleises-
ti mainittu fakta on myos se, ettd polkupyora on nopein kulkuneuvo kaupunkimaisilla
seuduilla alle 7,5 kilometrin matkoilla (CROW 2007). Hyvalla, pyorailyé ja joukkolii-
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kennetta suosivalla kaupunkirakenteen suunnittelulla pyoréily voi olla markkinajohtaja
ja nopein kulkumuoto vieldkin pidemmilla matkoilla, erityisesti kehasuuntaisilla, l&hi-
Oiden ja lahiokeskusten valisilla yhteyksilla.

Kuvassa 4.1 on esitetty kulkumuoto-osuus eri matkapituuksille Oulun ja Oulun seudun
alueella. Tasta kaaviosta ndhdaan, ettd polkupyord on Oulussakin erittéin tarked kulku-
muoto lyhyilld, alle 2,5 kilometrin matkoilla. Polkupy6ra kuitenkin haviaa osuuttaan
nopeasti matkapituuden noustessa yli viiden kilometrin. Kuvasta nahdadan myos, etta
2,5-5 kilometrin matkoilla henkildauton kulkumuoto-osuus on Oulussa jo 60 % ja seu-
dulla 68 %. Naista matkoista suuri osa voitaisiin korvata pyorailylla.

0% 10 % 20% 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

alle 2,5 km 34% |
— | \ |
2,5-5km | 7 %] 28%
Oulu
5-7,5km
yli 7,5 km 1
alle 2,5 km

muut 3 55km
seudun

kunnat 5-7,5km |3 %

yli 7,5 km (34

‘ O kavely@d polkupyérd @ henkildauto, kuljettajana @ henkiléauto, matkustajana B Iinja-auto‘

Kuva 4.1. Kulkutapaosuudet Oulun seudulla matkapituuden mukaan (Oulun seudun lii-
kennetutkimus 2009)

Néista lahtokohdista johtuen on selvéd, ettd pyoraliikenteen edistamiseksi etéisyyksien
tulee olla mahdollisimman lyhyité. Lisaksi on tarked4 panostaa siihen, ettd etenkin nama
lyhyen matkapituuden matkat olisivat mahdollisimman houkuttelevia polkupyoralla
suoritettavaksi henkil6auton sijaan. Tdman tavoitteen saavuttamiseksi yhdyskuntaraken-
teen tulee olla tiivista. Kuvasta 4.2 ndhdaan, miten asutus Oulun seudulla on sijoittunut.

Vuonna 2006 hyvéksytyn Oulun kaupungin kestdavan kehityksen ohjelman mukaan
maankéyton ja liikenteen kehittdmisessé keskitytdan pitkajanteiseen, kestdvan kehityk-
sen mukaiseen maankayttoon ja olemassa olevan yhdyskuntarakenteen taydentamiseen.
Lisaksi paaméaarana on joukkoliikenteen palvelutason ja kéyttoasteen merkittava kasvat-
taminen nykyisestd sek& liikennejérjestelman ja maankayton suunnittelu joukkoliiken-
nettd sekd kevyttd liikennettd suosivalla tavalla (Oulun kaupunki, Tekninen keskus
2006).
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Kuva 4.2. Tiheéasti asutut ruutualueet (250x250 m) Oulun seudulla vuonna 2005. (Ou-
lun kaupunki 2008)
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Tavoitteena yhdyskuntarakenteen tiivistamisesta vallitsee Suomenkin tasolla melko sel-
ked yksimielisyys. Tiivistamistd kannatetaan, ainakin ajatustasolla. T&std huolimatta
asutus hajaantuu ja kaupungin seka taajamien reunoille kaavoitetaan ja rakennetaan uu-
sia omakotitalopeltoja. Naistda ainoa toimiva kulkumuoto péivittdisiin menoihin on
hankkia talouteen yksi tai useampi henkildauto. Nykyisellddn Oulun seudun yhdyskun-
tarakenne ei padosin mahdollista autotonta eldméntapaa muutoin kuin l&hinn& Linnan-
maan, Toppilan ja Tuiran suuralueilla keskustan ja sen valittéman laheisyyden lisaksi.

NyKkyisin 84 prosentissa talouksista on vahintdén yksi henkil6auto, ja 31 prosentissa on
vahintaan kaksi autoa. Autottomien talouksien méara on enaa 16 %, kun se vield vuonna
1989 oli 25 % (Oulun seudun liikennetutkimus 2009).

Nykyinen Oulun seudun kaupunkirakenne on ongelmallinen myos tehokkaan ja nopean
joukkoliikenteen jarjestamisen ndkokulmasta. Syyskuussa 2009 valmistuneessa raidelii-
kenteen esiselvityksessa todetaan, ettei Oulun seudun nykyinen maankaytté mahdollista
kannattavaa lahijunaliikennettd, alle 20 %:n véestosta asuessa korkeintaan kilometrin
séteelld suunnitelluista asemista. Tat4 on havainnollistettu kuvassa 4.3. Lisaksi véesto-
pohja suunnitellulle pikaraitiotielinjaukselle on riittaméton. Samalla kuitenkin todetaan,
ettd mikali tuleva rakentaminen keskitettdisiin ratojen ja pikaraitiotielinjauksen varteen,
voitaisiin liikenteestd saada yhteiskuntataloudellisesti kannattavampaa.

3 N
Asemanseutujen maankaytto - vaesto 2007
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Kuva 4.3. Suunnitellun 1&hijunaliikenteen asemaseutujen vaestd 2007 (Oulun kaupunki,
Tekninen keskus 2009b)

Toisaalta, esimerkiksi Suur-Kdédpenhaminan yhdyskuntarakenne on selkedsti hajau-
tuneempi kuin monen muun pyoréaily-ystavéllisen kaupunkiseudun. Tama ei silti ole es-
tanyt pyordilyn erittdin korkeaa kulkumuoto-osuutta. VVoidaan olettaa ettd osuus olisi
vield suurempi, jos kaupunkirakenne olisi tiiviimpi ja etéisyydet lyhyempia (European
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Commission & European Environment Agency 2006). Oulussakin voidaan siis pystya
vastaavaan.

4.2. Liikennepoliittisen tahtotilan puute

Oulun seudulla on toteutettu paljon pyordilyé edistavid toimenpiteitd ja useita lisatoi-
menpiteitd on suunnitteilla. Kuitenkin ilman selke&& toimenpidesuunnitelmaa ja tavoi-
tetta on vaikeaa hahmottaa kokonaiskuvaa, verkkohierarkiaa ja sitd mita oikeasti tarvit-
see tehdd kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi. Myds pelko autoliikenteen etujen kar-
simisesta hidastaa konkreettisten pyorailya edistavien toimenpiteiden toteuttamista.
Suuri haaste on siis asenteen muuttamisessa. Nykyiselldaan pyoréliikennetta ei pideta
Suomen liikennepoliittisessa paatoksenteossa ja paatosten valmisteluprosessissa tar-
peeksi vakavasti otettavana liikennemuotona. Pyoraliikenteen erityistarpeita ei nahda
osana toimivaa liikennejarjestelméad, eiké sille néista seikoista johtuen aseteta konkreet-
tisia tavoitteita.

Nykyisessé liikennepoliittisessa paatdksentekoprosessissa alempien portaiden suoritta-
mat paatosehdotukset ja niiden valmistelu ovat tarkedssa roolissa. Sinansé perusteltu ja
tarpeellinen hanke voi joutua hylatyksi heikon valmistelun vuoksi.

4.3. Joukkoliikenteen tilanne

Toimiva joukkoliikennejérjestelmé on myods pyorailyn kannalta térked, koska pyoraili-
jatkaan eivat aina pysty hoitamaan kaikkia liikkumistarpeitaan polkupyoréllé. Pyora voi
olla rikki, sddolosuhteet voivat olla haastavat ja aika voi olla vahissa. My6s suurempien
tavaroiden kuljetukseen on hyva olla vaihtoehtoja. Toimivalla joukkoliikennejarjestel-
malla varmistetaan se, ettd kaupunkiseudun asukkaat voivat tulla toimeen ilman omaa
henkildautoa, saati talouden toista tai kolmatta autoa. Nain myds kannustetaan ihmisia
autottomaan eldmantapaan ja samalla luodaan yha parempia toiminta- ja kysyntaedelly-
tyksida myos pyoraliikenteelle.

Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus Oulussa on heikko ja laskusuuntainen: vuonna
1998 se oli 5,6 % ja vuonna 2004 enda 4,7 %. Esimerkiksi Helsingissé vuonna 2004 se
oli 25,2 %. Liséksi joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen yhteispeli on yha heikkoa
(Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus 2004). Lis&4 ongelmia joukkoliikenteen te-
hostamiseen tulee seudun maankayton valjyydesta.

Kuvasta 4.4 ndhdaan Oulun joukkoliikenteen olevan lahes kriisissa, silla matkustaja-
méaérat suhteessa asukaslukuun ovat pudonneet dramaattisesti viime vuosina. Itsekan-
nattavan — joskin kaupungin ja valtion tukeman — joukkoliikenteen voisikin Oulun seu-
dulla sanoa joutuneen 1990-luvulla oravanpy6réan ja tulleen sittemmin tiensé p&éhan.
Vertailun vuoksi todettakoon, ettd esimerkiksi Helsingissa joukkoliikenteen matkoja
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tehtiin vuonna 2004 yli 260 kappaletta per asukas (Valtakunnallinen henkildliikennetut-
kimus 2004).
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Kuva 4.4. Paikallisliikenteen matkustajamaarat suhteutettuna Oulun asukaslukuun
(matkaa/asukas vuodessa). (Oulun kaupunki 2009).

4.4. Autoliikenteen priorisointi

Polkupydra on Oulussa markkinaosuudeltaan toiseksi suosituin kulkuvaline matkojen
maarissa mitattuna. Silti pyoréliikenteeseen investoidaan vuosittain vain murto-osa siita
summasta, mika sille kuuluisi jos rahaa jaettaisiin markkinaosuuden mukaan.

Myds valtakunnallisella tasolla sek& Oulun seudulla taistellaan tiehankkeiden kesken
madrarahoista. On esitettdva lukemia toteutuneesta kasvusta ja kasvuennusteita, jotta
saataisiin valtiolta maararahoja suuriin infrahankkeisiin. Tassa pelissa ei parjata saasta-
malld ja vetoamalla jérkisyihin. Nykyinen kulutusyhteiskuntatrendi lisda kulutusta, suo-
sii_henkil6autoilua ja lisad siten matkatuotosta. Pyodraliikennettd suosisi nimenomaan
painvastainen trendi, erityisesti joukkoliikenteen ja pyordilyn suosiminen liikennemuo-
toina, yhdyskuntarakenteen tiivistaminen, lahipalvelujen kehittdminen ja siten matkapi-
tuuksien vahentdminen.

Pydréaliikenteen infrastruktuurille ei ole olemassa Suomen, saati kaupunkien tasolla kat-
tavaa suunnitteluohjeistoa. Vasta laadukkaan suunnitteluohjeiston my6t4 voidaan kun-
nolla paneutua niihin moniin pieniin ongelmiin, joita suomalaisilla pyoravéaylilla on.
Tallaisen ohjeiston luomiseen on yritetty hakea rahoitusta liikenneministeriolta, mutta
hanke on torjuttu tarpeettomana (Myllyla 2009). Hyvé esimerkki kattavasta suunnitte-
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luohjeistosta on hollantilainen Ontwerpwijzer fietsverkeer (Design manual for bicycle
traffic) (CROW 2007). Myos Helsingissa aiotaan uusia sikaldinen suunnitteluohjeisto
vuoden 2010 aikana.

Pydraliikenteen seurannalle ja sen kehitykselle kautta vuosikymmenien ei mydskaén ole
oikein olemassa toimivin saati vertailukelpoisin mittarein toteutettua tutkimushistoriaa.
Aiemmat valtakunnalliset henkil6liikennetutkimukset eivat juuri noteeranneet pyorailya
ja jalankulkua tarkeind kulkumuotoina, mutta vuosien 1998 ja 2004 tutkimuksissa ne jo
ovat mukana.

Oulun seudulla ei ole viime vuosikymmeniné ollut selkeita tavoitteita pyoraliikenteen
maaran lisadmiseksi, ei kehittdmisstrategiaa eikd myodskéén sitovaa toimenpideohjel-
maa. Vuonna 2007 julkaistiin Oulun seudun kevytliikennestrategia ja palvelutasosuun-
nitelma, jossa ehdotettiin muun muassa selkeitd péareitteja ja niille kohdennettavia toi-
menpiteitd yleisella tasolla. Tama julkaisu on kuitenkin jaényt varsin véhélle huomiolle,
ja sitd ollaankin paivittamassa

4.5. Pyorailijdn asema

Pyorailykuntien verkoston puheenjohtaja Matti Hirvosen, Helsingin pyoraliikennesuun-
nittelija Marek Salermon ja Helsingin polkupyoéréilijat ry:n puheenjohtaja Petri Sipilan
mukaan suomalainen turvallisuusajattelu on pyo6railyn suhteen vaaristynytta. Sipila tote-
aa, ettd pyordilijoita kehotetaan suojautumaan sen sijaan, etta liikennejarjestelyja yritet-
téisiin tehda turvallisemmiksi. Suomessa keskitytdan heiddn mukaansa ennemmin on-
nettomuuksien seurauksien lieventdmiseen, kuin itse onnettomuuksien ehkéisemiseen.

Suomessa pyorailykyparan kayttdpakkoa ei ole. Laissa on kayttdsuositus — kyparéa on
yleensa kéytettava. Pyorailykyparan kayttdpakko on voimassa muun muassa Australias-
sa ja Uudessa-Seelannissa. Naissa maissa pyoréilyn kulkumuoto-osuus tippui dramaatti-
sesti kayttOpakon tultua voimaan ja jaljellejd&neiden pyoréilijoiden turvallisuustaso las-
Ki entisestdadn. Tamé johtuu siita, etta kayttopakko nostaa selkeésti kynnysta pyoran sel-
k&an hyppéaamiselle. Liséksi kypéran kayton markkinointi esimerkiksi kallonmurtuman
ehkéaisemiseksi luo pyorailysta pelottavaa mielikuvaa. Hollannin ja Tanskan oppien mu-
kaan pyorailysta tulee tehdd mahdollisimman mukavaa ja vaivatonta. Pyorailykypéran
kayttopakko sotii tata periaatetta vastaan. Tarkeintd ei ole siis itse kypéarda, vaan pyorai-
leminen (Lahtinen 2010).

Ainakin Atalan koulussa Tampereella pyordily kouluun on kielletty ensimmaisend kou-
luvuotena (Liikenneturva 2003). Oulussa kouluilla on vaihtelevia kaytantdja pyorailyn
suhteen riippuen muun muassa matkan turvallisuudesta ja pituudesta. Useimmiten pyo6-
raily on kielletty alkuopetuksessa (Maki 2010). Talla tavoin opetetaan lapsia olemaan
kayttdmatta pyorad, pelkddmaan liikenteessé ja luopumaan omista, liikennesaantojen ja
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lain maaraamisté oikeuksistaan. Talléin lapsi oppii olevansa pyoran paalla tai kavelles-
sédan vahempiarvoinen kuin autoilijat. Autoilijan vastuuta kuljettamastaan suuresta lii-
keméaarasta tulisikin lisatad kavely- ja pyoraily-ystavallisen liikenneympariston aikaan-
saamiseksi.

Belgian pyoréilyjarjeston ProVelon koulutusohjelma on esimerkki aivan painvastaisesta
suhtautumisesta. Lapsia opastetaan liikkumaan liikenteessa pyorélla pienesta pitden oi-
kein, ja kannustetaan samalla kulkemaan matkansa pyoralla.

Pyorailysta erilaisin kampanjoin luotavan mielikuvan tulisikin olla mahdollisimman
mukava, viihtyisa ja trendikés. Esimerkiksi Hollannissa onkin kampanjoihin otettu mal-
lia muun muassa autotehtaiden korkeatasoisesta mainonnasta.

4.6. YhteistyOon puute eri vastuutahojen valilla

Eri hallintoalojen ja vastuutahojen péaatoksenteossa ei useinkaan huomioida paatdsten
vaikutusta liikenteeseen. Nama vaikutukset korostuvat etenkin palveluiden keskittami-
sessa suurempiin yksikoihin, jolloin matkapituudet kasvavat. Pidemmat matkat ovat
henkildautoa suosivamman matkatuotoksen lisaksi suuri haaste liikenteellisesti vaati-
vimmille, huonosti liikkumaan kykeneville asiakasryhmille kuten vanhuksille ja lapsille.
Esimerkiksi koulujen ja muiden lahipalveluiden yhdistamistd suunniteltaessa ei kulku-
muoto- ja liikennevaikutuksia useinkaan huomioida tai koeta tarkeiksi. Liikenteen jar-
jestymiseksi oletetaan 16ytyvan jokin helppo ratkaisu, sen sijaan etté yritettaisiin miettia
keinoja liikennesuoritteen vahentdmiseksi (European Commission & European Envi-
ronment Agency 2006).

Tarkedd onkin saada lisattyd yhteisymmarrysta siten, ettd pyorailyolosuhteiden paran-
taminen ja pyorailyn edistiminen ovat mukana kaikessa asiaan vahankin liittyvassa paa-
toksenteossa ja valmistelussa. Puute johtunee siité, ettd eri paatoksentekoalojen asiat on
jaoteltu eri osastoihin siten, ettd yhdelle osastolle kuuluu vain tietty ala. Talloin liiken-
neasioita ei pidetd niin tarkeand, silla niiden ei koeta kuuluvan omaan toimenkuvaan.

4.7. Pyoraliikennejarjestelman puutteet

Oulun seudun pyoraliikenneverkko on moneen Suomen muuhun kaupunkiseutuun ver-
rattuna kattava ja laadukas. T&std huolimatta siind on monia puutteita, jotka vaikuttavat
pyo6railyn kulkumuoto-osuuteen.

Puutteita on esimerkiksi verkon hierarkiassa. Nykyisin pdavaylat voi erottaa muista vay-
listd lahinnd opasteiden perusteella. Esimerkiksi Oulun pyoréakartalle ei ole valtakunnal-
lisia pyoOréretkeilyreitteja lukuun ottamatta jaoteltu vaylia eri hierarkiatasoihin tai paa-
vayliin. Kunnossapidollisesti vaylat on jaettu eri luokkiin, tosin vain Oulun kaupungin
alueella.
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Seudun pyoréilyvaylien verkoston jatkuvuuteen ja opastavuuteen tulisi panostaa nykyis-
td voimakkaammin, silld jopa paareiteilla on heikosti merkittyja liittymaalueita ja ver-
kon epdjatkuvuuskohtia. Naissa kohteissa etenkin ulkopaikkakuntalaisen tai vasta pyo-
réilyn aloittaneen henkilon voi olla vaikeaa paatelld, minne reitti jatkuu. Naihin asioihin
on kuitenkin tulossa parannusta, silla Oulun kaupungin alueelle suunnitellaan vaylien
laatuluokitusta.

Nykyisin kevyen liikenteen vaylilld kaytetyt opastekilvet on usein sijoitettu korkeam-
malle, kuin minne kayttajan nakokenttéd yltad. Lisaksi ne on toteutettu edullisella tavalla
pienikokoisina, jolloin tekstiéd ei nde kovin kaukaa. Usein koko liittyma pyritadn usein
toteuttamaan yhteen pylvaaseen Kiinnitetyilla kilvillg, jolloin Kilpien ja tekstin havaitta-
vuus eri suunnista voi olla heikko. Yhden pylvaan opasteet ovat myos alttiita ilkivallal-
le, silla pylvaita on suhteellisen helppoa pyorittda eri asentoihin, jolloin opastekilvet
osoittavat vaariin suuntiin.

Kevyen liikenteen véylien kunto on padosin hyvé, mutta huonokuntoisiakin kohteita on
paljon. Kevyen liikenteen véylien pinta ei vaadi yleensé yhta tiheda inventointia ja uu-
delleenpaallystysta kuin autoliikenteen vaylien, silla paéllysteen kuormitus on huomat-
tavasti vahaisempad. Pinnan karheus ja pienetkin vauriot paallysteessa vaikuttavat kui-
tenkin ajomukavuuteen ja etenkin vaylan soveltuvuuteen rullaluistelulle.

Moottoriajoneuvojen ajoviima puhdistaa ajoratoja tehokkaasti pienistad partikkeleista,
kuten esimerkiksi Kivista ja roskista. Kevyen liikenteen vaylilla téllaista vaikutusta ei
ole oikeastaan ollenkaan. Pyoravaylat olisikin hyva puhdistaa saannéllisin valiajoin
muun muassa kivistd ja lasinsiruista aiheutuvien rengasrikkojen valttamiseksi. Taman
toimenpiteen tarkeys korostuu etenkin kevaalla lumien sulaessa ja liukkaudentorjuntaan
kaytetyn sepelin jaadesséd paallysteen pinnalle aiheuttaen kuulalaakerimaista kaatumis-
vaaraa ja rengasrikkoja.

Kuvasta 4.7 ndhdééan, ettei talvikunnossapidossa aina huomioida pyoréilya tarpeeksi hy-
vin. T&ssa puurivin ja pyséakointipaikkojen valissa kulkeva pyordailijoille varattu vayla
on taysin tukittu auratulla lumella.
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Kuva 4.7. Heikkoa talvikunnossapitoa Oulun Kirkkokadulla helmikuussa 2010. (Pekka
Tahkola)

Pydréreittien talvikunnossapidossa kaytetty aurauskalusto ei aina ole taysin soveltuvaa
tasausvaatimuksille. Kuvasta 4.8 ndhdadn kuinka epdmukavan, lyhyen aallonpituuden
epatasaisen pinnan vaaranlainen aurauskalusto voi kevyen liikenteen vaylalle jattaa.
Tama johtuu auraavan tyokoneen “nyokkimisestd”. Téllaisen kaluston sijaan pyorélii-
kenteen vaylien kunnossapitoon tulisi kayttaa sithen paremmin soveltuvia tyokoneita.



46

Pyoréaliikkeiden edustajien mukaan pyoréteille levitetty murskattu sepeli on erés pa-
himmista pyoréanrenkaiden puhkeamiseen vaikuttavista tekijoistd. Etenkin syksyisin ja
kevéisin korjattavaksi tuotujen renkaiden ja rengasrikkojen absoluuttinen maaré kasvaa
heiddn mukaansa selvasti, vaikka samaan pyorailijamaarat vahenevat sdén kylmentyes-

sd. Murskattu sepeli onkin saanut pyoriilijoiden keskuudessa lempinimen “tappajasepe-
1i”.

Kuvassa 4.9 on esitetty oululaiseen Special Bike -pyoréliikkeeseen tuoduista pyorista
rengasrikon aiheuttaneita esineitd. Naista suurin osa on lasinsiruja ja murskattua sepelia.
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Kuva 4.9. Pyoranrenkaita puhkoneita terdvia kivia ja esineita. (Pekka Tahkola)

Vantaalla siirryttiin talvella 2008-2009 k&yttdmaan rengasystavéllisempéaa liukkauden-
torjuntamateriaalia, jossa raekoko on sama kuin aiemmin kaytetyssa sepelissd, mutta
sitd ei ole murskattu. Talléin terdvid sarmid on huomattavasti véhemmaén. Tastd on saatu
pyorailijoiltd positiivista palautetta rengasrikkojen maaran vahentyessé (Vantaan kau-
punki 2009). Téllaisen materiaalin kayttoon olisi syyta siirtyd murskatusta sepelin sijaan
myo6s Oulun seudulla.

Kuvassa 4.10 on esitetty kuinka herkkid polkupyorét ja niiden renkaat ovat tienpinnan
epatasaisuuksille ja etenkin terdville reunakiville. Kevyen liikenteen vayla kulkee ku-
vassa oikealta vasemmalle ylittden pééllystetyn ajoradan. On huomattava, ettd kuvassa
esitetty tilanne on keskenerdiseltd tyémaalta, mutta se on samalla pyoraliikenteen paa-
reitilld. Vastaavia epatasaisuuskohtia ja terdvia reunakivia on verkostolla myos muualla.
Tassa tyossa tehtyjen tutkimushavaintojen seké haastateltujen pyoraliikkeiden edustaji-
en mukaan suuri osa pyorailijoista pitdd pyoransa renkaissa liian matalaa painetta. Tal-
I6in epatasaisuudet ja teravat sarmét rikkovat helposti sisuskumin sen litistyessa ulko-
renkaan ja vanteen véliin. Hollannin oppien mukaisesti pyoravaylat pitdisikin toteuttaa
mahdollisimman tasaisina ja hyvépintaisina mukavuuden ja palvelutason optimoimisek-
si, sill& on erittdin tarkead tehda pyoréilysta mukava kokemus (CROW 2007).
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Kuva 4.10. Terava reunakivi kevyen liikenteen vaylalla. Raatinsaari, Oulu. (Pekka Tah-
kola)

Renkaan puhkeaminen on pyoréilijalle epamiellyttava kokemus. Matkanteko loppuu
siihen paikkaan, ellei mukana ole varasisarengasta, pumppua ja tyokaluja renkaan vaih-
tamiseksi. Usein myos kynnys renkaan korjaamiseksi tai korjauttamiseksi on suuri, ja
pyora jaakin helposti telineeseen odottamaan, kun matkat kuljetaan muilla keinoin. Tés-
ta syysta onkin erityisen tarkeda panostaa pyoravaylien laatuun ja tasaisuuteen, etteivat
renkaat puhkeaisi.

Myaos pyoravaylien jatkuvuus seké koettu jatkuvuus eli niin sanottu optinen ohjaus ovat
tarkeitd. Kuvassa 4.11 on esimerkki siitd, kuinka petollista optista ohjausta nopeasti tar-
kasteltuna hienolta nayttava suunnitteluratkaisu voi pitaa sisalladn. Vasemmanpuolises-
sa kuvassa liittyméaaluetta lahestytdan eteldsta ja oikeanpuoleisessa kuvassa sama liitty-
ma on kuvattu pohjoisesta pdin. Tassa tapauksessa kulkijaa ohjaava kivetys johtaisi kul-
Kijan portaisiin, jotka paattyvét ojaan. Liittymdalueen johdattava kivetys voi kuitenkin
olla tehokas ja toimiva keino liikenteen ohjaamiseksi, kun se toteutetaan laadukkaasti.
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Kuva 4.11. Harhaanjohtavaa optista ohjasta. Kuvapari on samasta liittymastd, kuvat
on otettu vastakkaisista suunnista. Toppilansaari, Oulu. (Pekka Tahkola)

Liikennevalojen ajastus on seka téssd tydssa tehtyjen tutkimushavaintojen ettd Oulun
kaupungin liikenneinsin6orin mukaan suunniteltu autoliikenteen ehdoilla. Joskus tdméa
ajastus sopii pyordilijalle, mutta useimmiten ei. Liikennevalojen ajastusta voitaisiinkin
muuttaa pyordailijoille suotuisammaksi, esimerkiksi noin 20 km/h nopeuden mukaan.
Hollannin tapaan myds Oulussa voitaisiin pyorailijoille antaa lisdksi keliriippuvaisia
etuisuuksia. (Heikkinen 2010)

Hiljaisempana aikana liikennevalojen vaihtumista varten ajoneuvot tunnistava induk-
tiosilmukka ei aina tunnista kevytmassaista polkupyoéréilijga. Tama voi olla ongelma
silloin, kun pyorélle ei ole osoitettu erillista véayla4, ja pyordilijan on ajettava ajoradalla.
Tasta esimerkkind on Puistokadun ja Aleksanterinkadun liittym& Oulussa Puistokatua
ldnteen ajettaessa. Tassd liittymassa tehdyissd tyon tutkimushavainnoissa jarjestelma
tunnisti saman terasrunkoisen polkupyéran kesdolosuhteissa vain yhdessa tapauksessa
kymmenesta yrityksesta.
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5. KEINOT PYORAILYN KULKUMUOTO-
OSUUDEN LISAAMISEKSI

Kansallisen ja kansainvalisen selvityksen yhteydessd saadun keinovalikoiman lisaksi
tassa tyon kohdassa mietitdan myds keinovalikoiman lapikaynnin yhteydesséa herénneita
omia sovelluksia pyoréliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi. Tyodssa tutki-
taan niin konkreettisia infrastruktuuriin ja vaylaverkon yllapitoon kohdistuvia toimenpi-
teitd, kuin myds kulkumuodon valintaa ohjaavia tekijoitd ja yleensakin pyoréilyyn ja
jalankulkuun kannustavia asioita. Erdinad painopisteind ovat muun muassa paapyorareit-
tien sujuvuus, tunnistettavuus, kunto ja jatkuvuus, seka optisen ohjauksen toteuttaminen
kevyen liikenteen vaylilla. Tydosan lopputuloksena esitetddn Oulun seudulle parhaiten
sopivat keinot, joita tarkastellaan tydssa tarkemmin.

World Health Organization (WHO) on kehittanyt pyoréliikenteen edistdmiseksi tehtavi-
en toimenpiteiden vaikutusten arviointiin HEAT for cycling -tyokalun. Tama tyokalu
perustuu pyordilyn terveysvaikutuksiin. Oletusasetuksilla laskettuna 10 000 noin neljan
kilometrin mittaisen pydramatkan lisdys vuodessa toisi yhteiskunnalle noin 4,5 miljoo-
nan euron saastot terveysvaikutuksina ja vahentyneena tyoikéisten kuolleisuutena. Kun
tiedetddn suunnitellun toimenpiteen kustannukset ja arvioitu vaikutus pydréilymaariin,
voidaan tatd tyokalua kayttda hyvaksi laskettaessa toimenpiteen hydty-kustannus-
suhdetta.

5.1. Yhdyskuntarakenteen eheyttaminen

Matkapituuksien lyhentdminen ja liikennesuoritteen pienentdminen on taloudellisista ja
ympdristollisista ndkokulmista erittdin tarkeda lilkennemuodosta riippumatta. Erityisesti
matkapituuksien lyhentdminen palvelee pyoraliikennettd ja rohkaisee yksityisautoilusta
luopumista. Oulun seudun yhdyskuntarakenne ei nykyisellddn mahdollista autotonta
eldmantapaa kuin muutamilla Oulun keskustan l&heisyydessé olevilla alueilla ja seudun
kuntakeskuksissa. Tuleva seudun uusasuntotuotanto onkin matkapituuksien kurissa pi-
tdmisen vuoksi sijoitettava mahdollisuuksien mukaan siten, ettd nykyinen kaupunkira-
kenne tiivistyy, eiké siten ettd asutettu alue laajenee.

Tarkedd on myos tiedottaa hajarakentamisesta aiheutuvista ongelmista ja siten pyrkia
vaikuttamaan ihmisten halukkuuteen muuttaa asemakaava-alueen ulkopuolelle. Téhén
voidaan kayttdd myds taloudellisia ohjauskeinoja. Hyva keino on LIVE- liikkumisen
ohjauksen verkostotapaamisessa kevéalld 2010 esitetty keino vaikuttaa asunnon valit-
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semiseen liikkumisvaihtoehdoista ja palveluista tiedottamalla. Tdssa keinossa asun-
toesittelysivustoille lisdtdan palvelu, josta kayttdja nakee etdisyydet ja matkamahdolli-
suudet eri kulkumuodoilla ymparistovaikutuksineen (Strafica Oy 2010)

5.1.1. Kuntaliitos ja seutuyhteisty6

Nykyiselladn Oulun kaupunki sekd seudun kunnat yrittavat houkutella veronmaksajia
tarjoamalla heille omakotitalotontteja. Haastattelututkimuksen perusteella tehokas keino
sirpaleisen kaavoituksen ehkéisemiseksi olisi kuntaliitos. Oulun seudun kuntien liitté-
minen yhteen toisi koko seudun asemakaavoituksen saman katon alle, jolloin seudun
kaavoitusta voitaisiin paremmin tarkastella yhtena kokonaisuutena.

Toisena vaihtoehtona on seutuyhteistyon tiivistaminen maankayton suunnittelussa. Té-
man keinon vaikuttavuus on epavarmempaa kuin kuntaliitoksen, silla se jattaisi edelleen
kunnille omat kaavoitustoimipisteensd seka kunnallisen méaardysvallan. Yhteistyon tii-
vistyminen vaatisi neuvotteluita, joihin eri kunnilla on luultavasti erilaisia intresseja.
Kuntaliitos puolestaan pakottaisi kaavoituksen yhteen toimipisteeseen kerralla.

5.1.2. Valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet ja maakuntakaava

Valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet kertovat millaiseen tarkoitukseen mikékin alue
kaupunkiseudulla on tarkoitettu. Naiden tavoitteiden pohjalta laaditaan maakuntakaava
ja muut tarkemmat kaavat, joista etenkin maakuntakaava on tarkedssd asemassa kau-
punkiseudun rakenteen kehittymisprosessissa. Siind méaardatddn muun muassa kaupan
suuryksikoiden, palvelualueiden ja asuinalueiden sijoittuminen. Nama maaradvat, mista
ja minne kaupunkiseudulla toteutuvat matkat suuntautuvat ja ovat siten pitkalti vastuus-
sa seudun kulkumuotojakaumasta.

Suomessa ollaan menossa oikeaan suuntaan, mutta kunnilla on yha paljon valtaa aluei-
densa kaavoittamisessa. Valtion tulisikin mé&é&ratd sitovat alueidenk&yttotavoitteet ja
varmistaa, ettd uudet alueet sijoitetaan yhdyskuntarakenteen kannalta jarkevasti ja kes-
tavan liikkumisen mahdollistavalla tavalla.

5.1.3. Lé&hiraideliikenteen seka& keskustan vetovoimaisuuden kehittami-
nen

Toimivaa ja tehokasta joukkoliikennettd on helpointa jarjestaa suurimpien liikkumistar-
vevirtojen suuntaisesti. Kaupunkiseudun matkoilla ndma virrat suuntautuvat useimmiten
asuinalueilta kaupunkien ja kuntien keskustoihin. Keskusta-alueella maankaytté on
yleensa kaikista tehokkainta, palvelut ovat lahelld ja siten liikennesuoritteet pienimpid.
Tasté syystd on tarke&d panostaa keskustan elinvoimaisuuteen, houkuttelevuuteen seka
saavutettavuuteen kaikilla liikennemuodoilla, tarkeimpind pyoréily ja joukkoliikenne.
Muutoin on vaarana palveluiden siirtyminen kehéateiden varsille suuriin kauppakeskuk-
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siin, joihin paésee katevasti yleensa vain henkildautolla toimivan joukkoliikenteen ol-
lessa erittdin hankala jéarjestaa.

Lahiraideliikenne on seututasolla varteenotettava vaihtoehto keskustan saavutettavuu-
den parantamiseksi. Oulun seudun yhdyskuntarakenne on jo valmiiksi sormimallinen
paateiden ympadrille sekd Oulujoen varteen sijoittuneen asutuksen myo6ta. Naista sormis-
ta kolmessa on jo rautatie, joten valtavan suuria investointeja lahijunaliikenteen saami-
seksi kadyntiin ei tarvita. Lahijuna on kuitenkin raskas ja joustamaton joukkoliikenne-
malli, joten myds kevyemman raideliikenteen toteuttamisvaihtoehtoja tulee pohtia Ou-
lun raideliikenteen esiselvityksessa esitettyjen vaihtoehtojen pohjalta.

5.1.4. Léahipalveluiden sijoittaminen

Nyky-yhteiskunnassa vallitsevana trendind on palveluiden keskittdminen suuryksikdi-
hin. Taméa koskee niin vahittaiskauppaa, liikunta- ja terveyspalveluita, kuin kulttuuria ja
koulutustakin. Tallainen kehitys lisaa liikennesuoritetta ja etdisyyksien kasvaessa roh-
kaisee auton kayttoa. Etenkin lahipalveluiksi miellettdvat vahittaiskaupan toiminnot tu-
leekin sijoittaa lahelle ihmisid, eikd hypermarket-tyylisiin suuriin, ohitusteiden varsille
sijoitettaviin ostoskeskuksiin. Tarkedd on myos paapyoréareittien ja lahipalveluiden koh-
taaminen siten, ettd palvelut saavutetaan parhaiten kévellen ja pyordillen (European
Commission

5.2. Liikennepoliittisen tahtotilan luominen

Tarkeimpid pyoréilyn suosioon vaikuttavia tekijoitd on liikennepoliittinen tahtotila.
Suuri haaste onkin pyordilya suosivan tahtotilan luominen Suomeen ja Oulun seudulle
Hollannin ja Tanskan esimerkkien tapaan.

Suomeen tulee saada luotua valtion ja kunnan hallinnon seka liikenneasioista vastaavien
avainhenkildiden kesken yhteisymmarrysta siitd, kuinka tarkeaa kestaviin lilkkennemuo-
toihin, etenkin pyorailyyn, panostaminen on. Lisdksi on tarkeda keskittyd matkapituuk-
sien lyhentdmiseen ja siten osaltaan henkildautoriippuvuuden véhentdmiseen.

Suomessa tulee pééattadd vahintaan sellaisista litkennepolitiikan péélinjoista ja konkreetti-
sista toimenpideohjelmista, joiden avulla kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen matka-
méaérien lisddminen kummankin kulkumuodon osalta 20 prosentilla vuoteen 2020 men-
nessa LVM:n ilmastopoliittisen strategian mukaisesti toteutuu. Tdman yhteydessé tulee
valittdmasti aloittaa valtakunnallisen kéavely- ja pyorailystrategian kehittdminen.

Néaiden toimenpiteiden liséksi tulee kdyda lapi liikenteen alueellisesta jarjestamisesta
vastuussa olevien tahojen liikennepolitiikkojen keskeiset linjaukset ja tarkastaa niiden
yhteensopivuus asetettujen liikennettd, ilmastonmuutoksen hillintdd ja energiansééstoa
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koskevien liikennepoliittisten tavoitteiden kanssa. Liséksi tehdaan ehdotukset linjausten
tarkistamiseksi.

Asennekasvatus on haastava tehtdva. Nuorempien sukupolvien keskuudessa autoilusta
luopuminen kestéavien liikennemuotojen hyvéksi on saavuttanut idealistista suosiota,
mutta silti suuri osa nuoristakin pyrkii hankkimaan ajokortin heti 18-vuotiaana. Etenkin
maaseudulla ajokortitonta taysi-ikaista nuorta voidaan pitéa jopa kummajaisena.

NyKkyisesséd paatoksentekojarjestelmassamme suuri osa asioista paattavista ihmisista on
vanhempaa ikéluokkaa. Nama ikéluokat ovat kasvaessaan oppineet viime vuosikymme-
nind siihen, ettd henkildautolla paasee lahes kaikkialle, ja ovat jarjestaneet elaménsa sen
mukaan. Asenteisiin voidaan kuitenkin vaikuttaa esimerkiksi kayttdmalla julkisuuden
henkiloité sekéd korkean tason poliitikkoja pyorailyn puolestapuhujina ja esikuvina.

Seudun tulevan kehityksen yleissuunnitelmissa tulee tutkia ja esittdd seudulliset tavoit-
teet ja karkihankkeet myds pyoraliikenteen osalta.

5.2.1. Tavoitteiden asettaminen ja mittarit tavoitteille

Oulun seudulla ei ole maarallisia tavoitteita pyoraliikenteen kehittdmiselle. Tavoitteiden
asettaminen, niihin sitoutuminen ja toteutumisen seuranta pitkallakin aikavalilla on en-
sisijaisen tarkeaa.

Tulostavoitteet ovat usein kulkumuoto-osuuksina ja vaylien pituuksina, joista jalkim-
mainen ei usein anna laheské&an oikeaa kuvaa pyoréliikenteen kehittymisesté ja sen edis-
tymisesta.

Tydssa aiemmin esitettyjen kulkumuoto-osuuden prosentuaalisten tavoitteiden lisaksi
muita mahdollisia mittareita tavoitteiden asettamiselle ovat pyoravéylien véistamisvel-
vollisuuksien mé&éra per kilometri, liikennevaloliittymien maara per kilometri, suo-
ruusindeksi, pystygeometrian laatutaso ja vaylan kuntoindeksi.

5.2.2. Pydrdliikenteen rahoitus

Pyoraliikennettd voidaan edistéé tehokkaasti siséllyttamalld se keskeisiin maankéytto- ja
liikkennehankkeisiin, liikennejérjestelmdasuunnitteluun ja aiesopimuksiin. Nain toimimal-
la saadaan pyoréilylle todenndkdisimmin varmistettua sen tarvitsema rahoitus.

Oulun kaupungin budjetissa on erillinen kevyen liikenteen kehittdmisen maararaha, joka
on hyvé lisdkeino tarvittavien toimenpiteiden rahoittamiseen. Tat4 madréarahaa tulisi
kasvattaa. Tehokkain hyoty siitd kuitenkin saadaan vasta sen jalkeen, kun seudullinen
toimenpidesuunnitelma on saatu toteutettua.
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5.2.3. Yhteispeli joukkoliikenteen kanssa

Heikko joukkoliikenteen asema vaikuttaa myods pyoraliikenteen maaraan negatiivisesti.
Joukkoliikenne ja pyoraliikenne tdydentdvat toisiaan: kun esimerkiksi huonon kelin tai
pyo6ran rikkoutumisen vuoksi pyoraa ei voikaan kéyttaa, on hyva olla muitakin vaihto-
ehtoja kuin henkil6auto. Myds suurempien tavaramaarien kuljetus voi polkupyoralla
olla haastavaa.

Oulun seudun joukkoliikenne on muutamia keskustan lahialueita ja seudun kuntakes-
kusten vélisia yhteyksia lukuun ottamatta heikosti jarjestetty ja sen suosio on henkil6au-
toliikenteeseen verrattuna erittdin pieni. Hyva ratkaisu seudulle olisi perustaa joukkolii-
kennetta koordinoiva seudullinen liikenteen tilaajaorganisaatio, kuten HSL (Helsingin
seudun liikenne). Tdma organisaatio voisi myds suunnitella pyora- ja joukkoliikennetta
yhteispeling, eika vastakkainasetteluna.

Sormi- ja kehdmalliin perustuva kaupunkirakenne suosii raideliikennetté tai muuta ke-
hittyneempaa joukkoliikennejarjestelmaa, nopeine, tiheine runkolinjoineen ja liityntalin-
joineen. Talléin myos liityntdpysakoinnin laadukas toteuttaminen on ensiarvoisen tarke-
aa. Liityntapysakaointid tulee toteuttaa sekd pyorille ettd autoille, kuitenkin niin, etta
pyoralla paasee mahdollisimman lahelle laituria tai pysakkid. Toteutetuista ratkaisuista
pitdd myos muistaa tiedottaa. Kuvassa 5.1 on esitetty pyorapyséakaointijarjestelyitda Hol-
lantilaisen Amsterdam Centraal -p&érautatieaseman yhteydessa.

©, o 55'\14' FJSC‘I"/'O.(_ a8 N\
Kuva 5.1. Pyorapysakointijarjestelyita Amsterdam Centraal rautatleasemalla Hollan-
nissa. (Rod Saito)
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Joukkoliikenteen edistamiseksi ja sen kéyton lisdédmiseksi tulee palvelutasoon panostaa
tihentamélld vuorovalia, nopeuttamalla liikennettd suoristamalla linjoja ja ottamalla
kayttdon nopeampia maksamistapoja ja laskemalla lippujen hintaa.

Pydrien kuljettaminen joukkoliikennevalineisséd tulee olla nykyistda helpompaa ja hal-
vempaa, niin paikallis- kuin kaukoliikenteessd. Kuvassa 5.2 nahddéan saksalaista junat ja
pyo6railyn yhdistavaa pyoramatkailukulttuuria. Vaunun kylkeen on maalattu selkeé pyo-
rasymboli, joka kertoo kéayttajalle myos polkupydrien olevan tervetulleita kyseiseen
vaunuun.

S ——— =

ssd, Saksassa. (Martti

eutsce Bahnin junasséi' Lyypeki

Kuva 5.2. Pyorien quetusta
Tulenheimo)

Pydrien kuljettaminen junissa on Suomessa talla hetkelld erittdin véahaistd, eika henkil6-
liikennettd operoivalla VR Oy:ll& ole korkeita intresseja pyo6rien kuljetusolosuhteiden
parantamiseen. NyKkyisin pyorié voi kuljettaa ainoastaan tietyissé IC-tyypin vaunuissa ja
vanhanmallisissa, liikennekaytdsta pian poistuvissa pikajunissa. Naissakin paikkoja on
usein vain kolme kappaletta per juna, ja paikat pitdd varata etukdteen. Tdma maara on
aivan liian pieni esimerkiksi perheen lomamatkoja ajatellen (Naskila 2009).

Lahiraideliikenteen mahdollisesti k&ynnistyessd Oulun seudulla on tarkedd hankkia lii-
kenndintiin kalustoa, jossa pyorien kuljettaminen on helposti mahdollista. Lisaksi tulee
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miettid, kuinka pyorien kuljettamisesta perittdva lisamaksu saadaan mahdollisimman
alhaiseksi. Paras keino on toki tehda kuljettamisesta maksutonta.

5.3. Pyoraéliikenteen priorisointi

Nykyinen liikennejarjestelmdmme on suunniteltu henkildauton ehdoin. ”Kun henkildau-
toon perustuva liikkkuminen tehdddn mahdolliseksi, se tehdaan valttaméattoméksi. Se
edellyttad nimittéain sité, pitaisi vaylié laajentaa ja varata parkkeeraustilaa, jolloin kaikki
matkat pitenevat, jolloin taas liikenndimisestd tulee vélttdmattémyys ja sen tarve yha
kasvaa.” (Lampinen 2009). Paivittéaisessa liikkumisessa voi huomata, kuinka autoliiken-
teelld on lukuisia etuoikeuksia muihin liikennemuotoihin nédhden aina pysakointijérjes-
telyista verkostohierarkiaan. Etuoikeudet nékyvéat myos lainsaddannossa — pyorétielta
ajoradalle saapuva pyordilija on véistamisvelvollinen ajoradan liikenteeseen nahden,
ellei litkennemerkein muuten ole osoitettu.

Selked ja nakyva priorisointi viestii tienkayttajille siitd, millaisia lilkkennemuotoja yh-
teiskunnassa suositellaan kaytettaviksi. Kun pyoréilijalla on liittymissa selkeéd etuajo-
oikeus ja etuldhtdasema esimerkiksi kuvassa 2.7 esitettyjen ryhmittymisalueiden tavalla,
nakevat kaikki tienkayttajat milla lilkkennemuodolla liikkumista kannustetaan. Ajoradal-
le maalattavat merkinnat ovat edullisia maalin maksaessa noin kolme euroa per nelio-
metri. Tavallisella kadulla yhden ryhmittymisalueen vaatima tila sille johtavan pyora-
kaistan kera on 6-20 nelidmetrid, joten tydkustannuksineen yhden ryhmittymisalueen
toteuttaminen maksaa alle 100 euroa.

Erds tapa antaa pyoraliikenteelle etulydntiasema on sijoittaa pyorapysakdintia mahdolli-
simman lahelle matkakohteita, palveluita, seké asuin- ja tydpaikkakohteita. Pyodrien py-
sékointi vie huomattavasti véhemman tilaa kuin autojen pysakointi, joten myos yritysta-
loudellisesti on jarkevaa suosia pyorapysakaointia.

Lahes kaikissa téssa tydssé esitetyissd esimerkkikaupungeissa pyritddn véhentdmaan
autoilua, esimerkiksi ruuhkamaksuilla ja verkoston muuttamisella kestdvampié liiken-
nemuotoja suosivampaan suuntaan.

Erés vaihtoehto ovat myds aikaan, kilometrisuoritteeseen ja soveltuvin osin paikkaan
sidotut tienkayttd- ja vakuutusmaksut aluksi vapaaehtoisina vaihtoehtoina nykyisille
maksutavoille siten, ettd jarjestelma kannustaisi mahdollisimman vahéiseen auton kéyt-
toon. Vakuutusyhtiot voivat myos olla kiinnostuneita téllaisesta jarjestelmésta, silla va-
héaisempi auton kayttd vahentdd myos onnettomuusriskia ja siten yhtididen maksamien
korvausten méaéaraa.

Monet tyOnantajat jarjestavat tyontekijoilleen tyésuhdeautoetuja. Naista eduista voidaan
ottaa mallia tydmatka- ja tyoasiointipyorailyn kehittdmiseen ja samalla voidaan heiken-
t&& autoilun etuja, taten kannustaen siirtyméaén autoilusta pyoréilyyn.
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Tehokas keino pyoréilyn edistamiseksi on kannustaa siihen esimerkiksi verohelpotuk-
sin. Pyorailyolosuhteisiin panostavia ja pyoréilyyn kannustavia tyonantajia voidaan tu-
kea erilaisin kannustimin.

5.3.1. Kampanjat, uutisointi ja tiedotus

Pyorailyyn liittyvista toimenpiteistd, tapahtumista, kilpailuista ja muutoksista on tarkeéa
tiedottaa kansalaisille. Pyorailytapahtumien medianakyvyys Suomessa on nykyisin vé-
haistd. Esimerkkind Yle ei uutisoinut ollenkaan maantiepydrailyn SM-kisoja kesdkuussa
2009. Tiedottaminen lisaa pyorailyn nakyvyytta ja siten parantaa sen huomioarvoa jo-
kapéivaisessa elamassa. Onkin tarkeda panostaa yhteistydhon median kanssa.

Markkinointiin tulisi panostaa véahintdan samalla intensiteetilla kuin autoiluun ja autoi-
hin panostetaan. Kaupallisessa mediassa esitetdan lukuisia automainoksia ja monessa
julkaisussa on erillinen autoiluun liittyva osio, esimerkiksi Helsingin Sanomien ja Kale-
van Auto & Liikenne -osiot. Néitd henkildautopainotteista elamantapaa suosivia julkai-
suja on hyvé saada muutettua kohti kestavdmpia kulkutapoja

Helsingissa on toteutettu erityinen pyorailyn portaali — verkkosivusto joka pyrkii kerto-
maan kaiken tarvittavan pyoréilysta. Sivustolta 16ytaa informaatiota niin pyorailyn aloit-
tamisesta, pyorailytapahtumista kuin pyérailyn moninaisista hyddyistékin. Sivusto ker-
too myos pyorailyyn liittyvista suunnitelmista ja rakennushankkeista. Tama portaali si-
jaitsee osoitteessa http://fillarihelsinki.fi. Myds Tampereella suunnitellaan alustavasti
samantapaisen sivuston toteuttamista. Oulussa on hyva toteuttaa vastaavanlainen pyo-
railyn informaatiopaketti.

Muita pohtimisen arvoisia tapahtumia ja kampanjoita ovat erilaiset pyoréilyyn kannus-
tavat projektit. Naistad esimerkkeind mainittakoon Tampereen polkupyoéréilijat ry:n va-
paaehtoisvoimin jarjestaima tydmatkapyodrailykampanja. Siind tydmatkapyoréilyn aloit-
taneiden tai tyomatkapyordilyaén lisanneiden osallistujien kesken arvottiin 150 euron
ravintolalahjakortti. Pienehkdsta palkintojen summasta huolimatta kampanja poiki yli
200 osallistujaa ja sai myds huomiota mediassa (Tampereen polkupyoréilijat ry 2009).

Pyordilyn edistamisestd on hyva jakaa tunnustusta. Tdmé kannustaa ihmisié ja organi-
saatioita miettimaan, mitd juuri he voisivat tehda pyorailyn edistdmiseksi. N&in tehd&én
esimerkiksi Vantaalla, jossa vuoden pyorailija palkittiin vuonna 2009 kunniakirjalla,
200 euron sekilld ja pyoramatkailuaiheisella teoksella. Myds vuoden pyoréilijaa ehdot-
taneiden kesken arvotaan palkinto.

Myos auton kayton vahentamisestd, matkapituuksien lyhentdmisesté ja sitd myoten pyo-
railyn edellytysten parantamisesta voidaan jakaa kannusteita. Urheiluseurat ja harraste-
toimintajarjestot jarjestavat nykyisin tilaisuuksiaan eri puolilla kaupunkiseutua siten,
ettd matkapituudet ovat kasvaneet. Lasten kuskaaminen harrastuksiin eri puolille kau-
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punkia tuottaa suuria kilometrisuoritteita. Tama kehityssuunta tulisi saada kaannettya, ja
kaupunki voi osaltaan rohkaista naita organisaatioita siihen. L&hipalveluiden parantami-
sen tapaan myos lahelld kayttajiaan jarjestetyt tilaisuudet vahentavat matkasuoritetta ja
siten rohkaisevat auton vaihtoa lihasvoimin liikkumiseen.

Oulussa jarjestetaan kevaisin ja syksyisin poliisin I0ytotavarahuutokauppoja. Joissain
seudun kunnissa naita jarjestetadn kerran vuodessa. Suuri osa huutokaupattavista tava-
roista on polkupydrid. Néista olisi hyva tiedottaa nykyista nakyvdmmin, silld huutokau-
pasta voi 16ytaa itselleen kulkupelin hyvinkin edullisesti. Talloin py6railyn aloittamisen
kustannukset pysyvat matalina. Huutokauppaamatta jadneet pyorat voidaan lahjoittaa
Tampereen tapaan ty6ttomien tyopajalle, jossa ne kunnostetaan ja myydaéan eteenpéin
alhaisella hinnalla.

Tampereella ja Helsingissa on pyorailyé edistavien organisaatioiden toimesta kokeiltu
pyordilyn Kirpputoria. Niin kutsutulle Rompetorille voi kuka tahansa tuoda vanhoja
pyoridan, pyoranosia tai muuta pyordilyyn liittyvaa tavaraa kuin vaihtokauppamarkki-
noille. Oulussa on Suomen pyorailypadkaupunkina todennakdisesti suuri kysynté téllai-
selle toiminnalle, jopa sdanndllisesti esimerkiksi joka kuukausi jarjestettynd. Oulun seu-
dun kunnat voivat tulla vastaan tarjoamalla tilat toiminnalle tai vaikka jarjestdad koko
toimintakonseptin.

Ihmisille on hyvé tiedottaa myos pyorailijoiden oikeuksista, velvollisuuksista ja liiken-
nesaannoistd. Nain yhteispeli muiden liikennemuotojen kanssa liikenteessa sujuvoituu,
ja turvallisuus paranee. Nykyiselladn moni pyorailija ja kavelija ei liikkuessaan mielld
olevansa osa liikennettd, ja luisuu siksi helposti liilkennesaannoisté.

Liikennesaantdjen tuntemisessa on myds pahoja puutteita (Porin liikennefoorumi 2003,
Porin kaupunki 2009). Néihin ongelmiin voidaan puuttua paitsi edella mainittujen lii-
kennejérjestelmatason keinojen turvin, myos esimerkiksi jarjestaméalld maksuttomia ker-
tauskursseja. Kurssien suosiota voidaan parantaa kannustimilla ja porkkanoilla, esimer-
kiksi jakamalla pieni& palkintoja kurssin hyvaksytysti suorittaneille henkildille. Julkai-
semalla kattavia lehtiartikkeleita esimerkkikuvineen ja -piirroksineen vaikutetaan myos
positiivisesti lilkennesdantdjen tuntemiseen.

Belgian esimerkkiin tdhdaten Oulun seudulla tulee pyrki& opastamaan ja rohkaisemaan
lapsia pyoréileméaan, eika kieltamaan pyoralla kouluun saapumista ensimmaisilla luok-
ka-asteilla. Toinen hyva esimerkki on niin kutsuttu fillaribussi eli ryhmdajo, joissa ai-
kuinen vetad lapsipyoréilijoiden koulumatkaryhmé&é ja opastaa liikennesdénnoissa ala-
luokkalaisten pyoréillessd kouluun ja koulusta kotiin. Tallaiseen “bussiin” voi liittyd
kotikadultaan 1ahes samaan tapaan kuin tavalliseen koulubussiin.

Kaupunkiseudulla voidaan jarjestéa erikokoisia pyorailyyn liittyvia tapahtumia ja kilpai-
luja — liséksi jo nykyisin jarjestettdvien tapahtumien nékyvyyttd voidaan parantaa esi-
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merkiksi ohjaamalla pydrakilpailut keskustaajamien lapi yleisoystavallisesti. Tallaisesta
hyva esimerkki on maailman tunnetuin pyorailykilpailu, Ranskan ympériajo eli Tour de
France. Tdman kisan reitti muuttuu vuosittain, ja kaupungit seké kylat kilpailevat suurin
panoksin keskendén siitd, saadaanko reitti kulkemaan juuri heidén paikkakuntansa paa-
katua pitkin.

Kaupunki ja kunnat voivat jakaa asukkailleen vuosittaisen pyoréilyoppaan tai esitteen,
jossa kerrotaan nopeista ja viihtyisista pyorareiteistd, ja siitd minne kaikkialle kyseiselta
asuinalueelta pyoralla péédseek&d&n nopeimmin. Taman oppaan laatimisessa voidaan
kayttadad hyvaksi saavutettavuuskarttaa.

5.3.2. Tapahtumien jarjestaminen

Jo nykyisin Oulun seudulla vuosittain jarjestettava Oulujokiajo voitaisiin ohjata esimer-
kiksi Oulun ja Muhoksen keskustojen kautta. Liséksi, erityisesti talvella voidaan jarjes-
tdd Oulun seudun pohjoista erikoisasemaa ja talvipyoréilya nayttavasti markkinoiva tal-
vipyorailykilpailu. Se korostaisi talvipyorailyn helppoutta ja rohkaisisi jatkamaan pyo-
railyd ympari vuoden, silla nykyisin pyoréilijoiden maara laskee voimakkaasti saan
kylmetessa kohti talvea.

On tarkeaa jarjestaa tapahtumia, jotka soveltuvat erilaisille ihmisryhmille, niin yleisoys-
tavallisia kilpapyorailytapahtumia kuin esimerkiksi kunto- ja tiedotustapahtumia viela
taysin pyoraileméattomille ihmisillekin. Kaikki ndma korostavat pyordilyn nakyvyytta
urheilulajina, mutta myds kuntoliikuntana ja hydtyliikuntana. Pyérailyn lisdédmiseksi
erittdin tarkead onkin se, ettd onnistumaan markkinoimaan ihmisille miten juuri he hyo-
tyvat pyorailysta liikenne- ja hyotyliikuntamuotona.

Tiedotuksen ja tapahtumien organisoinnin edistamiseksi tassa tydssa esitetdan perustet-
tavaksi pyoraliikenteen tiedotuksesta ja pyorailytapahtumien organisoinnista vastaavan
henkilon virka Oulun kaupungille tai Oulun seudulle.

5.3.3. Pydrdilijan aseman parantaminen

Pyoraliikenteen turvallisuuden parantamiseksi pyoréilijan lainsaddannollista asemaa tu-
lisi parantaa ja samalla kiristaa autoliikenteen saantérikkomuksia koskevaa rangaistus-
lains&d&dantoa etenkin jalankulkijoita ja pyorailijoita koskevissa konfliktitilanteissa. Val-
lalla olevien kehityssuuntien mukaan kaupungit tulee suunnitella ihmisille eik& autoille
ja siksi autoilijan tulee olla vastuussa kuljettamastaan suuresta lilkemé&éarasta. Esimer-
kiksi Hollannissa pyorailijdn paalle ajaminen ja suojatien kunnioittamatta jattdminen
ovat vakavia rikkeit4. Tallaiseen lainsdadantoon tahtadvia lakimuutoksia harkitaan myos
Iso-Britanniassa. Liséksi auton tormatessa pyorailijaan autoilijaa pidettdisiin oletusar-
voisesti syyllisend, ellei toisin osoitettaisi. VVastaavasti pyordilija olisi oletusarvoisesti
syyllinen jalankulkijaan tormatessaan (Leake 2009).
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Porissa tehdyn tutkimuksen mukaan autoliikenteen ja pyoréliikenteen risteamiskohtien
vaistamissaannot ovat yha suurelle osalle kansaa epéselvid. Tutkimuksen mukaan noin
puolet autoilijoista ja pyorailijoista uskoo virheellisesti, etta ristedvéaa vaylaa pitkin aja-
van pyordilijan on vdistettdva kiertoliittymasta poistumassa olevaa autoa. Téllaiset vir-
hekésitykset ovat merkittavia riskitekijoita liikenteessa (Porin liikennefoorumi 2003,
Porin kaupunki 2009).

Tanskalaisen europarlamentaarikko Margrete Aukenin mukaan pyorailijat kayttaytyvat
kuin jalankulkijat. He valitsevat aina lyhimmaén reitin, ja siihen lait pitéisi hdnen mu-
kaansa perustaa. Pyoréilijoiden tulisi sallia kulkea suunnilleen samoin kuin jalankulki-
joidenkin. Kuitenkin, pyorailijoiden tulee vaistaa jalankulkijoita ja muistaa ilmoittaa
kaantymisaikeistaan (Auken 2010).

5.4. Yhteistydn tiivistaminen

Yhteistydn puute johtuu yhteisymmarryksen puutteesta. Yhteisymmarrys siita, ettd pyo-
railya pitaa edistaa, ja paatdsten vaikutukset pyorailyyn ja muuhun liikennesuoritteeseen
huomioida, on viel& vahaista.

Taman vuoksi on tarpeen perustaa erillinen pyorailyviranomaisen virka. Oulun kokoi-
sessa kaupungissa pyorailya suunnittelemaan voidaan palkata jo useita henkilditd. Myds
liikenneministeriodn sekd muihin hallintokuntiin tarvitaan pyoréilyyn keskittyvia henki-
|6itd vastaamaan pyoréilyndkokulmien ja vaikutusten huomioinnista eri hallintoalojen
paatdksenteossa.

5.5. Liikennejarjestelmatason keinot

Liikennejarjestelmatasolla vaikutetaan konkreettisesti ja nédkyvasti pyoréilevan ihmisen
jokapdivaiseen eldmaan seka hénen liikenteessa kokemiinsa olosuhteisiin. Talla tasolla
tarkeinté on ensisijaisesti pohtia koko liikennejarjestelmaa ja pyoérén paikkaa seké tilan-
tarvetta jarjestelméssd. Kun tdma suunnittelutyd on saatu paatokseen ja on aikaansaatu
yhteisymmarrys siitd, missa pyorailijan paikka kaupunkiseudun liikennejarjestelméssa
fyysisesti on, voidaan pohtia erilaisia ratkaisuja sille, miten pyordilyn tilantarve kau-
punkiseudun erityyppisilla alueilla tulisi toteuttaa.

Pyordily tulisi saada mahdollisimman mukavaksi, sujuvaksi ja turvalliseksi kayttaa.
Tama toteutuu paareittien osalta kantakaupunkimaisten alueiden ulkopuolella yleensa
parhaiten erillisilla vaylilla, jolloin vaylat voidaan toteuttaa viihtyisind reitteind. Kanta-
kaupunkimaisilla alueilla turvallisinta ja sujuvinta on toteuttaa pyorékaistat ajoradan
yhteyteen. VVahéliikenteisemmilld kaduilla erillisia pyorakaistoja tai -vaylia ei aina tarvi-
ta ollenkaan.



61

Verkostotasolla on tarkedd panostaa verkkohierarkian suunnitteluun ja toteuttamiseen,
sekd suunnitella Oulun seudulle py6railyn nopeat padvaylat, jotka ovat loogisesti jatku-
via ja helppoja seurata, optisen ohjauksen ollessa tarkea tekija.

5.5.1. Selkea pydraliikenteen suunnitteluohjeisto

Selked suunnitteluohjeisto pyoréliikenteen vaylien toteuttamiseksi on erittdin tarkedssa
asemassa pyordilyinfrastruktuuria parannettaessa. Suunnitteluohjeistossa esitelldan sel-
kedt perusperiaatteet, ratkaisumallit ja minimitaso pyorailyreiteille ja niiden osille.
Suunnitteluohjeiston kéytostd on erittdin hyvia kokemuksia esimerkiksi Hollannista
(CROW 2007). Myos Helsingin kaupunki paéatti syksylla 2009 uusia pyoréliikenteen
suunnitteluohjeistonsa vuoden 2010 aikana. Tastd ohjeistosta voidaan soveltuvin osin
ottaa mallia myds Oulussa.

Tarkedd on myds nimeta pyoraliikenteen suunnittelusta vastaavat tahot selkeasti, ja an-
taa Gentin kaupungin esimerkin mukaisesti riittavasti henkiloresursseja pyoraliikenteen
suunnitteluun. Suomen tasolla téllaista edustavat lahinna Helsinki ja Turku, joissa mo-
lemmissa on yksi virkamies palkattuna paatoimisesti pyoraliikenteen tai kevyen liiken-
teen olosuhteiden edistamiseen. Myds Tampereella harkitaan tallaisen viran perustamis-
ta. Yksi henkil6 ei kuitenkaan saa kaupungin tasolla aikaan suuria saati nopeita muutok-
sia. Oulussa voidaan harkita myos pyoraliikenteen suunnittelu- ja edistamispalveluiden
ostamista yksityiselta puolelta.

5.5.2. Paareitit, opastavuus, jatkuvuus ja laatutaso

Oulun seudun pyoérareittiverkosto on toimivuuden ja selkeyden parantamiseksi syyta
jasennelld huomattavasti nykyistd tehokkaammin. Selked pééareittiverkosto palvelee
kayttdjaansa aivan eri tavoin, kuin nykyinen, etenkin reuna-alueiltaan paikoin varsin
sekava verkosto.

Uusia pééreitteja ei tassa tyossa esitetd, silla naitd pohditaan erillisessa tyossa, joka val-
mistuu kesdn 2010 aikana. Kyseisessa ty0ssa esitetyt reitit ovat hyva lahtokohta Tans-
kan ja Hollannin esimerkkien mukaisten pyoradilyn ”moottoriteiden” kehittamiselle. Paa-
reittien suunnittelun ja kehittdmisen tueksi on hyvé laatia tydssa aiemmin esitelty saavu-
tettavuuskartta.

Pyordilyreittien, etenkin padverkon tulisi olla ilmeeltd&n yhtendisté ja helposti seuratta-
vaa. Missadn ei saisi olla epdselvyytta siitd minne reitti jatkuu. Nain pyoréilijan ei tar-
vitse niink&an keskittya siihen, mihin reitti jatkuu jokaisesta risteyksestd, ja missa kohti
pitéd k&éntyd, vaan han voi keskittdd huomionsa muun liikenteen seuraamiseen. Talloin
litkenteen sujuvuus ja turvallisuus parantuvat.
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Padreittien lisaksi tulisi myos tarkastella alemman verkon jatkuvuutta ja eheyttd, seké
jopa seudun kuntoilu- ja liikuntareittien yhdistamistd ehyeksi verkoksi.

Pyoréreittejd ja niiden jatkuvuutta voi korostaa esimerkiksi ajoratamaalauksin ja -
varityksin sekd yhtendisilla ja ohjaavilla paallystemateriaaleilla. Erds kokeilemisen ar-
voinen idea voisi olla eri suuntaan keskustasta sateittaisesti kulkevien paapyorareittien
varikoodaus. Vérikoodausta voidaan toteuttaa esimerkiksi paéllysteen vareilld etenkin
liittymissa ja kohdissa, joissa véyla ei jatku suoraan. My0s viitoitusopasteisiin voidaan
lisaté varikoodit.

Vaylien opasteisiin tulee myds panostaa merkittavasti, esimerkiksi ottamalla mallia
moottoriajoneuvoliikenteen opasteista. Nykyinen heikko viitoitusjarjestelma palvelee
sellaisenaan vain paikallisia kanta-asukkaita ja ilkivallantekijoita, silld opasteet ovat
pienia ja ne on helppo rikkoa tai kdantaa osoittamaan vaariin suuntiin. Nykyisten opas-
teiden mukaan ei voi myoskaan ennakoida, silla opasteet sijaitsevat vasta liittymisséa.
Talloin pyorailijan taytyy kdytdnnossa pysahtya pystyakseen lukemaan opasteiden pie-
nen kirjasinkoon tekstid. Moottoriajoneuvoliikenteen vaylien opasteiden tapaan pyora-
liikenteen paavaylille tulisikin sijoittaa opasteita myds hyvissd ajoin ennen liittymié.
Tassa tyodssa tehtyjen tutkimushavaintojen mukaan Oulun seudulla on yksi ennakko-
opaste kevyen liikenteen péaareitiltd Limingasta. Opaste nékyy kuvan 5.3 vasemmassa
reunassa. Tassé tydssa ehdotetaankin, ettd vahintdén vastaavat opasteet lisatadn seudun
paareiteille kaikkiin liittymiin, ja niiden kayttda tulee lisata myds muilla reiteilla pyora-
liikenteen sujuvuuden parantamiseksi.

Kuva 5.3. Liittymaa ennen suonett ennakko-opaste. Liminka, Tupos. (Pekka Tahkola)
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Opasteiden ja muiden pydravaylien yhteyteen sijoitetut lilkkennemerkit pitdd myés mah-
dollisuuksien mukaan sijoittaa vaylan kayttajien nakokenttdan kuvan 5.4 tapaan. Nykyi-
seen tapaan merkit ja opasteet sijoitetaan 2—-4 metrin korkeuteen, jossa ne jaavéat helposti
huomiotta. Vaylillg, joilla jalankulku ja pyoraily on erotettu, on tarkeéd, etta jalankulki-
jat ja pyoréilijat havainnoivat erottelusta kertovat merkit ja osaavat kulkea omalla vay-
ldosuudellaan. Tama korostuu etenkin keskusta-alueilla ja kantakaupunkimaisilla alueil-
la. Lumi ja talvikunnossapito asettavat merkkien sijoittelussa omat rajoituksensa, mutta
noin 1-1,5 metrin korkeus voi vield toimia Oulun seudun lumimaarillakin.
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Kuva 5.4. Matalia p(‘jrétiemrkejé Goteborgissa. (Martti Tulenheimo)

Pydrateiden tulisi myos olla helposti tunnistettavissa. Kayttajan pitdisi pystya tietdmaan
saman tien vaylélle astuessaan tai sille ajaessaan millainen vayla on kyseessd, onko se
pyoratie vai jalkakaytava ja missa kayttajan oma paikka kyseisella vaylalla on. Esimer-
kiksi Bremenissd, Saksassa, kaikki pyoratieosuudet ovat eroteltuja ja ne on toteutettu
punaisella pintamateriaalilla.

Padpyoréreittien ristetessd muun katuverkon kanssa pyoraliikenteelle tulisi antaa etuajo-
oikeus ainakin kokoojakatuja ja joukkoliikenteen paareitteja pienemmilla kaduilla. Ris-
teys voidaan my0ds korottaa pyoréreitin kanssa samaan tasoon, niin etta pyoraliikenne
paasee etenemadn esteettd mutta moottoriajoneuvoliikenne joutuu hidastamaan. Tamé
korostaa vaistamisvelvollisuutta ja lisd4 kuljettajien tarkkaavaisuutta.
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Seuraavassa taulukossa on esitetty ehdotuksia seudullisten ja alueellisten paareittien ta-

sovaatimuksiksi.

Taulukko 5.1. Ehdotus seudullisten ja alueellisten paareittien laatukriteereiksi.

Seudulliset paareitit

Kriteeri Lukuarvo
Vaistamisvelvollisuuksia < 0,2 kpl/km
Ké&antymisia liittymissa < 0,1 kpl/km
Suoruusindeksi 1,2
Vaylan leveys >35m
Minimikaarresade 100 m
Mitoitusnopeus 50 km/h
Paatoksentekondkema 75m

Ei reunakivia -
Pinnan kunnon ja tasaisuuden indeksi

Opastavuusindeksi

Alueelliset paareitit

Kriteeri Lukuarvo
Vaistamisvelvollisuuksia < 0,5 kpl/km
Ké&antymisia liittymissa < 0,2 kpl/km
Suoruusindeksi 1,3
Vaylén leveys >35m
Minimikaarresade 75m
Mitoitusnopeus 35 km/h
Paatoksentekonakemé 50 m

Ei reunakivia -
Pinnan kunnon ja tasaisuuden indeksi

Opastavuusindeksi

Taulukossa 5.1 esitetty paatoksentekondkema tarkoittaa etéisyyttd, jolle vaylan kéaytta-
jan on ndhtava pystyéakseen turvallisesti reagoimaan tieymparistoon ja sen muutoksiin,
esimerkiksi liittymiin ja véistdmisvelvollisuuksiin. Pinnan kunnolle, tasaisuudelle ja
opastavuudelle ei tassa tyossa l0ydetty soveltuvaa mittaria tai mittausmenetelmaa, mutta
tallaiset olisi hyvé kehittédé vaylien laadun kehityksen seuraamiseksi.

Laatukriteerien ja niiden toteutumisen seka puutteiden selvittdmiseksi on hyva toteuttaa
aluksi péaareittien visuaalinen inventointi, ja myohemmin myds muun vaylaverkon kat-
tava inventointi. Visuaalinen inventointi on parhaiten pyoréreiteille soveltua menetelm4,
silla nykyisin kaytdssé olevat automaattiset menetelmét eivat sovellu hyvin kevyen lii-
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kenteen vaylien inventointiin suuren kokonsa vuoksi. Lisaksi néilld automaattisilla me-
netelmilld saadaan informaatiota ainoastaan paallysteen pinnasta, eiké ollenkaan muista
vaylaan liittyvisté asioista ja laitteista, kuten opasteista, vesakoista ja kaiteista.

Vaylien palvelutason seuraamiseksi ja kehittdmiseksi voidaan mydés ajaa véylaverkon
paareitit I&pi tavoitteellisella pyoréilijan vakionopeudella, esimerkiksi 20 km/h. Samalla
mitataan kulunut aika, toteutunut ajonopeus, pyséhtymisiin ja hidastamisiin kulunut ai-
ka, vaistamisvelvollisuudet, kaantymiset, epdjatkuvuuskohdat ja muut mahdolliset hi-
dasteet tai esteet. Saatuja tuloksia on hyvé verrata moottoriajoneuvoliikenteen vastaa-
vaan reittiin. Tuloksia voidaan myos kéayttaa hyvaksi saavutettavuuskartan laadinnassa
ja tulkitsemisessa.

5.5.3. Pydrailyn ja jalankulun erottelu

Oulun seudulla pyoéréilijan paikka on usein kevyen liikenteen vaylélla yhdessa jalankul-
kijoiden ja joskus myds mopojen kanssa. Téasta ei nykyisilla likkennevolyymeilla seuraa
harvemmin asutuilla alueilla eika lahidalueilla juurikaan ongelmia. Kantakaupunkimai-
sessa ymparistossd, jossa jalankulkijoita on paljon ja tila vahissa, asia voi olla toinen.
Téllaisia alueita on Oulun seudulla kuitenkin vield varsin vahan, 1ahinnd vain Oulun
keskustassa ja sen valittomassa laheisyydessa.

Havaintojen mukaan kevyen liikenteen vaylien sekaliikennejarjestelma toimii pyoréili-
jan kannalta heikosti kun pydrien méara on véahainen. Oulun seudun liikennemaarilla
pyordilijoitd on kuitenkin jo sen verran, ettd jalankulkijat ja pyoréilijat ovat oppineet
ottamaan toisensa huomioon sujuvasti ja kulkemaan vaylien reunassa jattaen toisilleen
tilaa.

Pyorailymadrien kasvaessa olennaisesti tdmanhetkisista maaristd nykyinen jéarjestelma
ei kuitenkaan valttamatta enaa toimi. Pydrien maara voi olla paavaylilla niin suuri, etta
kévelyn mukavuus ja turvallisuus voivat kérsid. Tamé& on todenndkdinen skenaario
etenkin mainituilla tihedmmin rakennetuilla alueilla.

Yll&mainittujen asioiden perusteella suositellaan, ettd kantakaupunkimaisilla alueilla
seka pyorailyn seudullisilla sek& alueellisilla paéareiteilla pyoréily ja jalankulku tulisi
erottaa toisistaan selkedasti rakenteellisin ratkaisuin ja tarvittaessa toteuttaa alueen pyo-
ravaylat ajoradalle maalatuin pyorékaistoin. Toinen vaihtoehto toteutukselle hiljaisem-
mille katuosuuksille on pihakatutyyppinen pyorailykatu, jossa polkupydrd on ensisijai-
nen ja etuoikeutettu kulkuneuvo, mutta moottoriajoneuvoliikennekin on tietyin ehdoin
sallittua. Pyorailykatu viestii rakenteellaan, ettd henkil6auto on talla kadulla sallittu vie-
ras, mutta katu on toteutettu pyorailijoiden ehdoilla. Tallaisia katuratkaisuja on toteutet-
tu muun muassa Hollannissa. Oulun seudulla téllaisia ratkaisuja on hyva toteuttaa aina-
kin pyoraliikenteen paéareiteille niiltd osin, kun ne kulkevat olemassa olevia ajoratoja
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pitkin. Naista esimerkkeina mainittakoon Valiahontie Pateniemessd, Tarmontie Vali-
vainiolla ja Huvilatie Jaalissa.

5.5.4. Rakentaminen ja kunnossapito

Kunnossapito on oleellinen osa pyéraliikenteen jarjestelméa. Toteutettavaksi ehdotetun
pyoraliikenteen suunnitteluohjeiston tuleekin kasittdd myds kunnossapito- ja korjaus-
toimenpiteet.

Tutustuttaessa Oulun seudun pyoraliikenteen verkostoon tyén kuluessa huomattiin
paikkaamatta jaaneita tyokohteita jopa valtakunnallisilla pyoréilyreiteilld. Selvityksessa
huomattiin, ettd osa naista kohteista oli ollut paikkaamatta viikkoja ja pahin jopa kaksi
kuukautta. Tasta voidaan paatella, etta tiedonkulussa olisi parantamisen varaa.

Verkostoon tutustumisen perusteella Oulussa tietdiden aikaiset opasteet on toteutettu
selvasti laadukkaammin kuin Suomessa keskimadarin. Yleensa myos kiertotie on merkit-
ty, ja toisinaan jopa rakennettu erikseen. Tama ei silti valttamatta tarkoita viela hyvaa
laatutasoa, silld usein kiertotiet ja opasteet puuttuvat kokonaan. Téllainen tilanne tuli
esiin esimerkiksi syksylla 2009 Limingan keskustassa, jossa seudullisesti opastettu reitti
oli yhtékkisesti katkaistu ilman mitdan opastetta jatkosta. Liséksi, usein Kiertoteiden
pinta on suurikokoisella, epdmukavaa ja renkaille haitallista kivimursketta.

Kiertotieopasteet tulisikin Oulun tapaan esittaa selkedsti kuten kuvassa 5.5. Kiertoteiden
laatu pitdd myos tarkistaa, ja ainakin paapyorailyreittien kiertoteiden tulee olla paallys-
tettyja.

Tietdiden jalkeiset paikkaukset tehdadn monesti heikolla laadulla. Paikkausvastuu on
tekijalla, ja Kadulla tehtavat tyot -ohjeen mukaisesti vaylan tulee tyon jalkeen olla vé-
hintdan siind kunnossa, mita se oli ennen ty6td. Kohteiden jalkitarkistukseen pitaékin
panostaa nykyistd voimakkaammin, ja lisaksi muistaa madaritella haluttu laatutaso urak-
ka- ja kilpailutusasiakirjoissa (Liikenne- ja viestintdministerié 2002).

Kevyen liikenteen véylien kunnossa- ja puhtaanapito tulee suunnitella ja priorisoida
vaylien laatuluokituksen ja kéyttdtarpeen mukaan. Oulussa onkin seudun ainoana kun-
tana toteutettu talvikunnossapidon laatuluokitus.

Moottoriajoneuvojen ajoviiman ajoratoja puhdistavan vaikutuksen aikaansaamiseksi
myds kevyen liikenteen vaylilla tulee vaylat puhdistaa hiekasta, kivista ja roskista lapi
kesén saannollisin valiajoin tai tarpeen mukaan Kkivista ja lasinsiruista aiheutuvien ren-
gasrikkojen vélttdmiseksi. Taman toimenpiteen tarkeys korostuu etenkin kevaalla lumi-
en sulaessa ja liukkaudentorjuntaan kaytetyn sepelin jdadessa péaéllysteen pinnalle aihe-
uttaen kuulalaakerimaista kaatumisvaaraa ja rengasrikkoja.
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KEVYEN LIIKENTEEN
VAYLA SULJETTU

_ LINTULAMMENTIEN
LISAKAISTAN RAKENTAMINEN

Rakennuttaja Urakoitsija

@ ZOULUNENERGIA DESTIR

Ty6 valmistuu syyskuussa 2009

Kuva 5.5. Laadukas kiertotieopaste kevyen liikenteen vaylalla. Oulu, Saaristonkatu.
(Pekka Tahkola)

Oulun seudulla viime vuosina toteutetut moottoriajoneuvoliikenteen ja pyoréliikenteen
risteyskohdat ovat suurelta osin varustettu kaltevilla, pyorailijalle epdmukavilla reuna-
kivilla. Useat vanhat ristedmiset on toteutettu taysin ilman reunakivid. Tdma on Hollan-
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nin esimerkin mukaan parhaiten pyoraliikenteen palvelutasoa edistava ratkaisu, silla
pyoraliikenteen hidastamista tulisi vélttad viimeiseen asti. Myos turvallisuus kérsii reu-
nakivistd, silla pyorailijan on Kiinnitettdvd huomiota niihin sen sijaan, ettd han voisi
tarkkailla muuta liikennettd. Etenkin paareitit tulisi timan vuoksi toteuttaa mahdolli-
simman tasaisina ilman reunakivia.

5.5.5. Pydrapysakainti

Toimiva pyoréliikennejérjestelma tarvitsee valttdaméattda osakseen toimivan pyora-
pysakointijarjestelman. Pyorapaikkojen on oltava laadukkaita, pyorad vahingoittamat-
tomia ja ainakin osan niista tulee olla katettuja ja runkolukittuja. Vaatimus pyorapai-
koista tulee lisdta rakennusjarjestykseen niin asuin- kuin liikekiinteistdjen tapauksessa.
Lukollisten pydravarastojen tulee sijaita maan tasossa, jotta pyoran kuljettaminen varas-
toon ja pois varastosta on mahdollisimman helppoa ja nopeaa.

Matkakeskuksen ja muiden rautatieasemien yhteyteen toteutetut pyoraparkit palvelevat
my0s paivittaistd tydmatkaliikennettd. Aamulla tyomatkaaja polkee kotoaan asemalle,
jattaa pyoran turvalliseen pyoraparkkiin, matkustaa junalla toiselle asemalle josta han
VoI ottaa toisen pyoransa kayttoon ja polkea silla loppumatkan tydpaikalleen.

Pyorapysakointipaikkojen tulee olla houkuttelevia ja turvallisen ndkoisia. Telineisiin
unohdettujen tai tahallaan jatettyjen romupyorien vienti pois telineista tulee myos orga-
nisoida. Romupyora pyorédparkissa ei houkuttele pysakdimaan kyseiseen telineeseen,
silla siita vélittyy pelko siité ettda omalle pyoralle kdy samoin

Pasilan rautatieasemalle on toteutettu matkapuhelimella lukittavia pyorakaappeja, joissa
pyora sailyy turvassa tekstiviestin hinnalla (Kuntalehti 2005). Erilliset pyorakaapit voi-
vat olla hyva ratkaisu lahiraideliikenteen vahemman kéaytetyilla asemilla, mutta suurten
liikennevirtojen padasemilla on parempi panostaa kunnolliseen, pydrakeskuksen yhtey-
teen toteutettavaan vartioituun pyorapysakointilaitokseen.

Ouluun ollaan tilaamassa kaupunkikuvaan sopivia, Oulua varten kehitettyja kolmiomal-
lisia, eturenkaasta polkupyoréa tukevia pyoréatelineitd. N&issé telineissé ei kuitenkaan
ole runkolukitusmahdollisuutta, eik tilaa erikoispyorille, kuten taakkapyorille ja pyoré-
kérryille (Oulun kaupunki, WSP Finland Oy 2009)

5.5.6. Matkailureitit

Oulun seutu on ihanteellista py6éramatkailuseutua. Joki- ja merimaisemaa on paljon ja
rantojen yksityinen maankaytté on monin paikoin vahéistd. Oulussa onkin jo kolme
kaupungin pyorakarttaan merkittyd, vesistomaisemia hyodyntavaa pyoramatkailureittid,
joille voi ladata kaupungin Internet-sivuilta mp3-muotoisen opastuksen. Suunnitteilla on
myos jatkaa Oulujoen eteldpuolista vihervaylda pidemmalle ylavirran suuntaan. Liséksi
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Oulussa suunnitellaan vain kevyen liikenteen kéytdssé olevia siltoja Oulujoen ylitse.
Hienoja ja vield edullisempia ratkaisuja ovat myos kevyen liikenteen lossit. Naiden to-
teuttamismahdollisuudet tulee selvittda. Olemassa oleville ja toteutettaville matkailurei-
teille voidaan esimerkiksi pyorakeskuksesta késin jarjestaa opastettuja pyorailyretkia.

Oulun seudun jokivarsia ja Oulujoen suistoaluetta voidaan kuitenkin hyédyntéa viher-
alueiden ja niill& kulkevien reittien muodossa paljon enemman. Kiiminkijoki, Koitelin-
koski ja Sanginjoki ympéristdineen tarjoavat paljon viihtyisia maisemia pyoramatkaili-
jalle.

My0Os maastopyoréilyn suosio on Suomessa kasvussa. Maastopyorailyn harrastuspaik-
kojen toteuttaminen on l&hes ilmaista, silla siihen soveltuvat reitit ovat jo olemassa ole-
via polkuja ja retkeilyreittejd. Rakennetut maastopyordilyreitit ovat Suomessa toistai-
seksi harvassa. Asuinalueiden valiin jatetyt ja alueiden reunoilla sijaitsevat luonnontilai-
set metsé- ja luontoalueet ovat potentiaalisimpia alueita maastopydrailyn reiteille, silla
naille alueille polkuja syntyy suurempien kévelijamaarien ansiosta nopeimmin. Maasto-
pyordilyn kehittdmiseksi matkailuvaltiksi voitaisiin kuitenkin luoda Oulun ymparysalu-
eille pidempia reittiverkostoja.

Taman liikuntaharrastuksen tueksi voidaan Oulun seudun maastopyorailyyn soveltuvat
reitit kartoittaa yhteistydssa paikallisten pyorailyseurojen kanssa, ja julkaista naista niin
séhkoiset kartat kuin GPS-paikantimiin soveltuvat reittitiedostot. Lisaksi maastoon voi-
daan merkita opasteita ja karttatauluja kertomaan reiteista.

5.5.7. Teknologiset sovellukset

Oulun seutu on myos teknologiakaupunkiseudun maineessa. Nykyteknologiaa voidaan
hyvaksikayttda myos pyorailyn edistdmisessa ja pyorailyn nédkyvyyden parantamisessa.

Kuvassa 5.6 esitetty tanskalainen pyoraliikenteen laskuri on ndkyva kannustin tienkayt-
tajélle, silla sen avulla ndkee, montako pyorailijaé tdéndén on ohittanut kyseisen laskurin.
Tallainen laskuri on Suomessakin olemassa jo Jyvéskyldssé ja Helsingissa. Oulussa tél-
laisia laskureita voisi sijoittaa esimerkiksi Oulujoen ylittaville silloille. Esimerkkikuva
néyttad, ettd laskurin on huonosta kelistd huolimatta ohittanut kyseisend tammikuun
paivand lahes 9000 pyorailijdd. Oulun seudulla laskurien yhteyteen ja muuallekin paa-
reittien varrelle voitaisiin toteuttaa pumppuasemia, joista saatavalla paineistetulla ilmal-
la pyordilija voi tayttadd pyorénsa renkaat.

Toinen potentiaalinen teknologiasovellus on pyoraliikenteen reittiopas, jollainen on jo
Tampereella ja Helsingin seudulla. Samaan yhteyteen voidaan toteuttaa visuaalinen
opastusmahdollisuus Oulun seudun py6éramatkailureiteille ja omien reittien suunnitte-
luun. Talloin kayttaja voi kotikoneeltaan pohtia sitd, mika reitti olisikaan h&nelle miel-
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Iyttavin. Téllainen sovellus vaatii sen, etta vaylaverkosto valokuvataan esimerkiksi ver-
kon normaalin inventoinnin yhteydessa.

Kevyen liikenteen reittioppaan yhteyteen on hyva toteuttaa pienen kayttokynnyksen pa-
lautejarjestelma seké vaurioinventointijarjestelma, joilla kayttaja voi esimerkiksi kartal-
ta hiirelld osoittamalla ilmoittaa vaylan huonosta kunnosta, vaurioista tai muista koke-
mistaan puutteista. My0ds Helsingisséd ja Tampereella on kaytdssa tallainen palvelu
(http://kevytliikenne.tampere.fi, http://kevytliikenne.ytv.fi, http:/fillarikanava.hel fi).

Myo0s saavutettavuuskarttaa ja siitd saatuja saavutettavuustietoja voidaan hyddyntaa In-
ternet-reittioppaiden toteutuksessa. Kun kayttaja hakee esimerkiksi parasta joukkolii-
kenteen reittivaihtoehtoa pisteestd a pisteeseen b, voisi jarjestelma ehdottaa myds muita
kulkumuotoja kuin haettua, mikali vaikka polkupyoralla voisi suoriutua matkasta nope-
ammin.
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Kuva 5.6. Py("jrilijé ohittaa pyo6ralaskurin Kédpenhaminassa taIveIIa.'209'—2010 (i-
kael Colville-Andersen / http://www.copenhagenize.com)

5.5.8. Pydratien kayttopakon poisto

Nykyisellddn pyoratietd tai kevyen liikenteen vaylad on lain mukaan pakko kayttaa, jos
sellainen on olemassa ja silla kulkeminen haitatta k&y péinsa. Toisinaan véyl& on kui-
tenkin huonokuntoinen ja vaylalla rinnakkain kulkevat jalankulkijat, heita vaistavat pyo-
réilijat ja hitaammat pyorailijat aikaansaavat konfliktitilanteita nopeustasoerojen vuoksi.
Autojen kuljettajat eivat myoskaan huomioi liittymissé ristedvaa kevyen liikenteen vay-
144 ja silla litkkuvia pyorailijoita yhtd hyvin kuin ajoradalla liikkuvia. Pyoratien kaytto-
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pakon poisto voi ratkaista timan. Kéyttopakon poistuessa pyorailijat saisivat halutes-
saan kayttad myos ajorataa. Talloin etenkin nopea, yli 20 km/h nopeudella kulkeva pyo-
réliikenne alkaisi véhitellen poistua kevyen liikenteen vaylilté ja konfliktitilanteet huo-
mattavasti hitaamman nopeustason jalankulkijoiden kanssa véhenisivét. Nopea pyoralii-
kenne soveltuu paljon paremmin ajoradalle lahes saman nopeustason moottoriajoneuvo-
liikenteen kanssa. Tamé olisi myos askel kohti pyoréliikenteen mieltdmisté ajoneuvolii-
kenteeksi.

Liikenne- ja viestintaministerion muistiossa pohditaan myods pyoratien kayttopakosta
luopumista, mutta siind todetaan Wienin liikennemerkkisopimuksen sanamuodon ole-
van ehdoton.

5.5.9. Mopoilu

Lisdkilvelld ”Mopoilu sallittu” merkityilld kevyen liikenteen véylilld saa nykyisin ajaa
my06s mopolla. Tassa tydssa tehtyjen havaintojen mukaan mopoilla ajetaan kuitenkin
myos lisékilvettomilla vaylilla.

Oulussa on keskusteltu mopoliikenteen siirtamisestd kokonaan pois kevyen liikenteen
vaylilta lukuun ottamatta pidempié haja-asutusalueella sijaitsevia yhteyksia. Tallainen,
nykyista yhtendisempi kaytantd selkeyttéisi liikennejarjestelmaéd ja parantaisi kevyen
liikenteen vaylien kayttdjien turvallisuustasoa.
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5.6. Muut ideat ja uudet innovaatiot

5.6.1. Pyorakeskus

Pydréakeskus on rakennus ja informaatiopiste, misté saa kaiken tarvittavan informaation
pyordilystd kaupungissa, seudulla ja vaikka pyoréilyn aloittamisesta. Usein pyorékes-
kuksen yhteyteen toteutetaan mahdollisuudet pitkdaikaiseen, jopa vartioituun pyora-
pysakointiin ja pyoravuokraukseen tai kaupunkipydran lainaamiseen. Sopiva sijainti
pyorakeskukselle on yleensa kaupungin matkakeskus. Esimerkiksi Bremenin Radstation
-pyoréakeskus sijaitsee kaupungin padrautatieaseman vieressa.

Suurempien kaupunkien tapauksissa keskuksia on hyva olla useita. Pyorakeskuksen si-
jaitessa matkakeskuksen yhteydessa kaupunkiin saapuvat matkailijat voivat vuokrata tai
lainata pyoran joutumatta etsimaén erillista vuokraamoa. He saavat samalla halutessaan
informaatiota kaupunkiseudun suositelluista pyoréreiteistd, matkailureiteista ja muista
pyordilyyn liittyvista palveluista ja tapahtumista. Kaupungin asukkaat taas voivat jattaa
kulkupelinsa turvallisin mielin vartioituun pydraparkkiin lahtiessadn matkoille. Useissa
Keski-Euroopassa toteutetuissa pyorakeskuksissa vartioinnin hoitaa keskuksessa toimi-
va pyoranhuoltoliike. Yrittajaa pyorakeskukseen on tuskin vaikea saada, silla tallainen
keskus houkuttelee pyoria ja pyorailijoita suurin méaarin.

Pyorakeskuksen on hyva olla ulkoapéin heti tunnistettavissa pyordilyyn liittyvaksi ra-
kennukseksi. Oulussa keskus voitaisiin toteuttaa matkakeskuksen yhteyteen pyoratee-
maisena rakennuksena, joka siten vahvistaisi Oulun imagoa pyoréilykaupunkina.

Myos Helsingin ydinkeskustaan on suunniteltu pyorakeskusta jo 15 vuoden ajan, mutta
hanketta kaupungissa ei ole pidetty niin tarkednd, etta sopivat tilat olisi saatu jarjestet-
tya.

5.6.2. Pydravuokraus ja kaupunkipydrat

Kaupunkipydrat ovat pienin kustannuksin vuokrattavia tai lainattavia polkupyoria. Kau-
punkipydréjérjestelmid on toteutettu maailmalla viime vuosina paljon ja useita uusia
jarjestelmia on tyon alla. Kuvassa 5.7 on esitetty kaupunkipyorapiste Hampurissa, Sak-
sassa. Eurooppalaisten kaupunkien kokemuksen mukaan pyorien lainaus- ja palautus-
pisteitd tulee olla 200-500 metrin vélein, jotta verkosto on tarpeeksi kattava kaytetta-
vaksi. Pyorien tulee olla kestdvid, mutta keveitd ja miellyttavid ajaa. Tavaroiden kulje-
tusta varten pydrissa on hyva olla tarakka ja kori. Suurempaa tavarankuljetusta varten
kaupungilla tai pyoréavuokrausta pyorittavalla yrityksell4 voi olla pari niin kutsuttua
taakkapyoraé, joita voisi vuokrata esimerkiksi pyorakeskuksesta.
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Useat kaupunkipydréjarjestelmat on toteutettu yritysvetoisesti, osin mainosrahoitteisesti
ja kilpailuttamalla. Kilpailutuksessa kaupunki tilaa palvelun, ja toteuttaja saa liséksi
mainostilaa pyorapisteista ja pyorista. Erds tapa toteuttaa kaupunkipyoérien panttiluon-
teinen tai lainaus on joukkoliikenteen matkakorttijarjestelma.

Kuva 5.7. Kaupunkipy6rid Hampurissa, Saksassa. (Martti Tulenhemo)

Helsingissa on nykyisin kéytdssa kaupunkipyorid kahden euron panttia vastaan. Kau-
punkipyoran kayttaja voi myos lainata kypéaran maksutta Helsingin kaupungintalon Vir-
ka-infosta. Helsingin jarjestelma ei kuitenkaan ole kattava. Pyorat ovat myos raskaita
ajaa, sill4 ne suunniteltiin aikoinaan sellaisiksi, ettei niita rikottaisi helposti ilkivalloin.
Lahitulevaisuudessa Helsinkiin kuitenkin toteutetaan huomattavasti monipuolisempi ja
toimivampi jérjestelmé joka perustuu matkakorttien kayttoon (Helsingin kaupungin lii-
kennelaitos 2008). Myds Tampereella on paatetty kokeilla kaupunkipydria kesalla 2010.

llkivalta on toisinaan ongelma kaupunkipyorajarjestelmissa. Erityisesti Pariisissa on ko-
kemuksia téstd, ja siell& pohditaan kiivaasti, kuinka ilkivaltaa saataisiin vahdisemmaksi.
Eras ratkaisu on kaupunkipydrien lainaaminen henkilokohtaisella matkakortilla tai luot-
tokortilla, jolloin kéyttdjan tiedot rekisterdityvat tietokantaan. Luottokortilta voidaan
mya0s perid panttiluonteinen varaus, joka perutaan py6raa palautettaessa.



75

5.6.3. Kansainvalinen pyoéréaliikenteen osaamiskeskus

Oulu tunnetaan valtakunnallisesti ja maailmanlaajuisesti talvipyoréilyn esimerkkikau-
punkina. Oulussa on my@s toteutettu erittdin laaja kevyen liikenteen véylien verkosto.
Kaupunkiseudulla on paljon alan osaamista ja tietotaitoa. Taté kannattaa ruveta markKki-
noimaan niin Suomeen kuin ulkomaillekin.

Markkinointia edistaméén ja pyorailyn profiilia kohottomaan ehdotetaan tdssa tydssa
Ouluun perustettavaksi kansainvalinen pyordilyn osaamiskeskus, joka panostaa alan
tutkimukseen ja kehitystyohon, seké jarjestdd alan seminaareja ja konferensseja. Tama
osaamiskeskus ja Oulun kaupunki voisivat toimia isdntand maailman tunnetuimmalle
pyordilyn konferenssille, Velo-citylle. Tama konferenssi pidetddn vuonna 2010 Ko6-
penhaminassa, 2011 Sevillassa, Espanjassa ja 2013 luultavasti Budapestissa, Unkarissa.
Vuosien 2012 ja 2014 konferenssikaupungit ovat vield paattamaétta, joskin vuoden 2012
haku sulkeutuu maaliskuussa 2010. Vuoden 2014 hakuun on vield aikaa noin kaksi
vuotta, joten Oulu ehtisi hyvin valmistautua ehdokkaaksi jarjestdimééan Velo-cityn tuona
vuonna.
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6. JOHTOPAATOKSET JA
JATKOTOIMENPITEET

Pyoréaliikenteen edistamiseksi tarkeintd on saada Suomeen aikaan tahtotila pyoraliiken-
teen kehittdmiselle. Se, ettd pyoréliikenne otetaan vihdoin kulkumuotona silla vakavuu-
della, minkd se ansaitsee, on erittdin olennaista. Padmé&éarien saavuttamiseksi liiken-
neympaéristoa tulisi kehittdd kokonaisuutena siten, ettd rohkaisee ensisijaisesti jalankul-
kuun ja pyoréilyyn, ndiden jalkeen julkiseen liikenteeseen ja vasta viimeisena henkil6-
kohtaiseen moottoriajoneuvoliikenteeseen..

Seuraavat tyossa esitettavat jatkotoimenpiteet on esitetty myds taulukkomuodossa liit-
teend 4. Taulukossa esitetyt kustannus- seké aikatauluarviot ovat paikoin summittaisia,
silla monet ehdotetuista toimenpiteistd ovat hankalasti maéariteltavissa ja vaativat jatko-
suunnittelua. Huomattavaa kuitenkin on, ettd lahes kaikkien ehdotettavat toimenpiteiden
toteuttaminen voidaan aloittaa jo vuoden 2010 aikana.

Valtakunnallisesti on tarkead saada pyordilyn asema nostettua vakavasti otettavaksi lii-
kennemuodoksi ja lohkaista pyodraliikenteen kehittdmiseksi oma teemarahoituksensa
liikenne- ja viestintdministerion budjetista. Liséksi tydssa suositellaan tutkittavaksi eri-
laisia auton kayton véhentamista rohkaisevia kannustimia muun muassa kayttomaariin
sidotuin vakuutusmaksuin.

Oulun seudulla pyoéréilyn kehittdmisstrategian ja pyoraliikenteen suunnitteluohjeiston
laatiminen tulee aloittaa valittomasti. Tarkedd on myds lopettaa matkapituuksien kasvu
ja pitkien matkapituuksien edellyttdman henkildautoriippuvaisen kulttuurin suosiminen.
Avaintekij& muutoksen aikaansaamiseksi on yhdyskuntarakenteen hajaantumisen py-
sayttaminen ja olemassa olevan kaupunkirakenteen tiivistdminen. Maankayttd ja uus-
asuntotuotanto tulee keskittaa lahelle seudun keskuksia ja aluekeskusten yhteyteen.

Tarkedssd asemassa on myos joukkoliikenteen tukeminen ja pyoréa hyvaksikayttavien
matkaketjujen toteutumisen helpottaminen. Pyoré- ja joukkoliikenne eivat ole toistensa
Kilpailijoita, vaan yhdessd ainoa mahdollinen ratkaisu autoriippuvuuden poistamiseksi.
Oulun seudun raideliikenteen esiselvityksessa todettiin, ettei nykyinen yhdyskuntara-
kenne mahdollista kannattavan raideliikennejérjestelmén toteuttamista. Tdman vuoksi
yhdyskuntarakenne pitddkin saada toteutettua niin tiiviiksi, ettd toimivan jarjestelman
toteuttaminen on mahdollista. Tiivistetty yhdyskuntarakenne suosii mygds pyorailya.
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Helsingin seudun tapaan Oulun seudun liikennettd suunnittelemaan ja koordinoimaan
suositellaan perustettavaksi seudullinen liikennejérjestelméelin, joka vastaa joukkolii-
kenteestd, mutta myos pyordilyn suunnittelusta ja kehittdmisesta seudullisesta nakokul-
masta. Myds pyorapysakointimahdollisuuksiin sekd asuin- ettd liikekiinteistOissé ja
joukkoliikenteen solmupisteissé tulee panostaa.

Pydraliikenteen erityistarpeiden huomioimiseksi kaupunkiseudun eri hallintoalojen paa-
toksenteossa ja seudun pyoraliikenteen kokonaiskuvan huomioonottamiseksi suositel-
laan Oulun kaupungille perustettavaksi pyorailyasiamiehen virka. Virka voidaan myds
tilata seudun yhteistyond. Myds pyoréliikenteen tiedotus- ja tapahtumavastaavan viran
perustamista tulee harkita pyoréliikenteen nakyvyyden parantamiseksi.

Paras pyoréaliikenteen turvallisuutta parantava tekija on pyorailijéiden mééran lisaéami-
nen. Mitd enemman pyoraliikennettd katukuvassa on, sitd paremmin siihen totutaan ja
se otetaan huomioon. Myds yha useampi moottoriajoneuvon kuljettaja pyorailee itse ja
osaa siten paremmin ajatella pyorailijan tavalla, ja varoa vaarapaikkoja. Ja mita useampi
matka tehdaan pyoralla, sitd véhemmaén matkoja tehdaan autolla.

Liikennejarjestelmatasolla tehokkain tapa pyoraliikenteen kasvattamiseksi on madritella
Oulun seudulle selkeén hierarkkinen pyoréliikenteen tavoiteverkosto tavoitteellisine laa-
tutasoineen ja suunnitella toimenpideohjelma sen toteuttamiseksi opasteineen. Ja kun
pyoraliikenteen valtakunnallinen tai kaupunkiseudullinen suunnitteluohjeisto on laadit-
tu, voidaan tarkentaa verkolle tehtavié toimenpiteita.

Pydraliikenteen tavoiteverkoston laadinnan yhteydessa Oulun seudulla on syyta pohtia,
miten pyoréliikenteen tilantarve jarjestetddn keskusta-alueilla ja kantakaupunkimaisilla
alueilla. Téassa tydssa ehdotetaan, ettd pyoraily padasiallisesti tapahtuu téllaisilla alueilla
ajoradalla, autoliikenteen nopeampia paavaylia lukuun ottamatta. Tilavammilla 1ahi6-
alueilla on perusteltua séilyttad nykyinen erillisten vaylien ratkaisu. Hiljaisilla asunto-
kaduilla voidaan siirtyd autoliikennettd rauhoittaviin ja siten turvallisuutta ja viihtyisyyt-
t& liséaviin pihakatumaisiin ratkaisuihin, joille ei tarvita erillisi& kevyen liikenteen vay-
lid. My0s pyordéilykatujen ja jaetun tilan toteutusmahdollisuudet tulee selvittaa.

Pienempid, jo tdnd keséna toteuttamiskelpoisia toimenpiteitd ovat muun muassa saavu-
tettavuuskartan laadinta sekd& pyoréilytapahtumien suunnittelu. Myos pyo6rakeskuksen
toteuttamista on syyta alkaa suunnittelemaan saman tien. Tapahtumien liséksi pyorailyn
nékyvyyden parantamiseksi tydssé suositellaan Oulun kaupungille palkattavan aluksi
kesén ajaksi kiertdvia pyoréoppaita. Verkostolle tehtévistd toimenpiteistd saman tien
voidaan aloittaa kuntoinventointi ja valokuvaaminen. Mygs padreittien viitoitussuunni-
telma ja opastavuus tulee kayda lapi, lisaten reiteille ty6ssa ehdotetut ennakko-opasteet
mahdollisesti reittikohtaisesti varikoodattuina.
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Tyossa esitetddn tavoitteeksi kaksinkertaistaa pyoréliikenteen kulkumuoto-osuus vuo-
den 2009 tasosta Oulun seudulla 38 prosenttiin ja Oulun kaupungissa 42 prosenttiin
vuoteen 2025 mennessé. Tassé tydssa esitellyilla keinoilla Oulun kaupungilla ja Oulun
seudulla on hyvat mahdollisuudet saavuttaa ndma tavoitteet, mikali niihin sitoudutaan.
Oulun seutu voi toimia edelldkavijanéd pyorailyn edistdmisessa ja kannustaa esimerkil-
I&&n siihen my6ds muualla Suomessa ja koko maailmassa.
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Liite 1. Oulun pyorakartta.
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Liite 1. Oulun pyorakartta.
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Liite 2. Haastattelulomake.

Haastattelulomake

Keinot Oulun seudun pyoriliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamista
vaikeuttavien tekijoiden poistamiseksi

Pyydan talla lomakkeella Teitd nimedmadn jokaiseen kohtaan tarkeysjarjestyksessa noin 3-5 tarkeintd,
konkreettista keinoa, joilla voimme véhentda nimetyn tekijan estevaikutusta pyoraliikenteen kulku-
muoto-osuuden kasvattamisessa Oulun seudulla. Vastauksissa pyydan kiinnittdmaan huomiota keino-
jen konkreettisuuteen ja sovellettavuuteen Oulun seudulla seké kdytannon toteutettavuuteen.

Haastattelulomakkeen ohessa tyon ohjausryhmalle on toimitettu diplomityon taménhetkinen versio,
jonka lukuihin 4 ja 5 tdmé haastattelu olennaisesti liittyy. Alla on ote tyon sisallysluettelosta kyseisesta
kohdasta. Haastattelulla syvennetéan tutkimusaiheen kasittelya ja vastauksia kdytetdan apuna keinojen
maéarittelyssa.

Pyydéan palauttamaan vastaukset viimeistdan 13.1.2010 mennessd, jotta ne ehditédan kaydéa lapi ennen

tyoryhman seuraavaa kokousta. Kokouksessa voidaan myos kayda keskustelua aiheesta.

4. PYORALIIKENTEEN KULKUMUOTO-OSUUDEN KASVATTAMISTA VAIKEUTTAVAT
TEKIJAT OULUN SEUDULLA

4.1. Seudun yhdyskuntarakenteen hajoaminen

4.2. Liikennepoliittinen tahtotila

4.2.1. Joukkoliikenteen tilanteen vaikutus

4.3. Autoliikenteen priorisointi pyoraliikenteeseen nahden
4.3.1. Pyorailijan asema

4.4. Yhteistydn puute eri vastuutahojen valilla

4.5. Pyoréaliikennejérjestelmén puutteet

Lisaksi voitte kirjata muihin mahdollisiin esteisiin vaikuttavia keinoja.

Pyydan vastauksia seuraaville sivuille. Vastauksille varattua tilaa voi tarvittaessa jatkaa.

Kiittaen,

Oulussa 21.12.2009
Pekka Tahkola



Liite 3. Haastattelutulokset.

Vastaukset - vastaaja 1

4.1. Seudun yhdyskuntarakenteen hajoaminen
- Oulun seutu yhdeksi kunnaksi
- hajarakentamisen kasvuun puuttuminen tiukemmin (tuo edellinen vaikuttaa myd6s tdhan)
- jos seudulla nykyiseen malliin itsendisid kuntia, seutuyhteistyon tiivistiminen maankéytén
suunnittelun osalta
4.2. Liikennepoliittinen tahtotila
- polkupyoraliikenne enemméan mukaan seudun liikennejérjestelmén aiesopimuksen tapaisiin yh-
teisiin tahtotiladokumentteihin
- seudulliset tavoitteet + karkihankkeet - my6s polkupyoréliikenteen osalta
4.2.1. Joukkoliikenteen tilanteen vaikutus

- joukkoliikenteen palvelutason parantaminen - laatukaytavat
- liityntépysékoinnin kehittaminen - polkupyéraparkit

4.3. Autoliikenteen priorisointi pyoraliikenteeseen nahden
- seudulliset tavoitteet + kérkihankkeet - my6s polkupydraliikenteen osalta
- polkupyorailyn olosuhteiden kehittaminen niin matkojen alku- kuin loppupééssékin (pyorien
séilytys, tyopaikoilla pesumahdollisuudet jne.)
4.3.1. Pyorailijan asema
- tiedotus
- kasvatus jo pienestd pitden - koulujen/liikenneturvallisuusryhmien valistustyo
- lains&adanto

4.4, Yhteistyon puute eri vastuutahojen valilla

- seutuyhteistyon kehittdminen myds pyoréilyliikenteen nakokulmasta
- seudulliset, yhteiset tavoitteet (vrt. karkihankkeet)

4.5. Pyoraéliikennejarjestelman puutteet
- nopeat reitit

- yhtendiset suunnittelukriteerit pééareiteille
- viitoitus/opastus kuntoon varsinkin pééreiteilla



4.6. Muita koettuja esteita

- matkaketjut kuntoon (pyo6raparkit, sédilytystilat keskustoissa ja asuinalueilla)

- talvihoito kuntoon myds vuorotydssa kavijoille (= aikaisin aamulla)

- ajantasainen liikennetieto myds pyoréliikenteen osalta -> auttaa suunnittelussa

- hdirididen hallinta = tietydmaiden tms. aikainen liikenteen hoito kuntoon myos pyoérateiden
osalta (nyt monesti taysin retuperélld)

Vastaukset - vastaaja 2

4.1. Seudun yhdyskuntarakenteen hajoaminen

Oulun kohdalla yhdyskuntarakenteen ~’hajoaminen” tuntuu liioittelulta. Rakentaminenhan on meilla
kerrostalovaltaista ja muiltakin osin suunnitelmallista. Vuosien 2010 — 2014 maankayton toteuttamis-
ohjelmassa on kerrostaloasuntojen osuus 54 %, pienkerrostalo- ja rivitaloasuntojen osuus 18 %, am-
mattirakentajien toteuttamien ryhmaétalojen (AP, mm. tiivis-matala) osuus 10 % ja omakotitalojen
osuus 18 %.

Kaupunki ja taajamat kasvavat, kun varsinainen haja-asutus vahenee, muutetaan taajamiin (tai joissa-
kin kunnissa l&helle niitd) ja jokainen haluaa itselleen enemmén elintilaa. Oulun kaupungin osalta saa-
vutettavuusongelma tulee mielesténi siitd, kun yhta aikaa laajenemisen kanssa seké kaupalliset etta
kunnan omat palvelut keskittyvat isompiin yksioihin ja toisaalta tydpaikka/asuinpaikka eivat kohtaa
(vaikka tyopaikkoja olisi vieressd). Palvelut ovat huonosti pyoréilijan saavutettavissa.

Pyoréailynkehittamiskeinoin em. kehitykseen on vaikea vastata. Pitd& kuitenkin sopeutua
¢ luomalla hyvét yhteydet kaupunginosien sisalla ja viereisiin kaupunginosiin, jotta ainakin oman
ja naapurialueen palvelut ovat helposti pyordilijan saavutettavissa.
¢ luomalla hyvét, seudun aluerakennetta vastaavat yhteydet, jotka mahdollistavat palveluiden ha-
kemisen / tydmatkat lahialueen ulkopuoleltakin.

Kaavoituksessa pitda pyorailynakdkulman olla kaikissa vaiheissa mukana niin, ettd palvelut ja tarkeat
pyorareitit kohtaavat.

Kunnissa pitéisi lisata paattajien tietoisuutta hajarakentamisen seurauksena tulevista ongelmista, mm.
siitd, ettei koululaisille voida tarjota hyvia pyoréilyolosuhteita.

4.2. Liikennepoliittinen tahtotila

Oulussa ei mielesténi tarvitse olla pyoraily — autoliikenne —vastakkainasettelua. Keskustan muutamia
kohtia lukuun ottamatta tila riittad kaikille. Keinot pitdisi 10ytad muualta kuin toisiin kohdistuvista ra-
joituksista tai “rangaistusveroista”. Mutta mistd? Miten ihmiset saisi hOynaytettyéd pyordilemaan? Pel-
kaan pahoin, ettd nuori sukupolvi on tahtotilaltaan vield meitakin autoriippuvaisempi.

Oulussa on tehty paljon liikennejarjestelyitd, joissa asuinalueita on haluttu rauhoittaa autoliikenteelté ja
samalla pyoréilylle ja jalankululle on haluttu jarjestaa turvallisia kulkuyhteyksié. Jarjestelyt ovat
useimmiten toimivia ja varmasti pyoréilya edistavid, mutta yksil6llisyys menee nykyisin usein yhtei-
sOllisyyden edelle ja, kun kevyen liikenteen vayld on minulle katua parempi ajoreitti (autolla) niin sii-
tdhdn mind ajan. Eli: virkamiesten ja péattajienkaén tahtotila ei ole tdmankaltaisissa tapauksissa ihan
riittdnyt, jotenkin uutta tahtoa pitdisi saada vaylien kayttajiinkin. (Todellisuudessa ratkaisut ovat edel-



leen toimivia mutta piittaamattomuus on kiusallista ja siitd on tullut ainakin eldaman suuruinen kysy-
mys — jos ei suurempikin.)

Itse en koe oululaisena pyorailijana olevani syrjityssa asemassa tyomaajarjestelyitd ja “tappajasoraa”
lukuun ottamatta enkd osaa nimetd muita asioita, joilla tahtotilaa pitéisi muuttaa. Porkkanat ovat tie-
tenkin tervetulleita. Ehké niiden pitéisi olla valtakunnallisia.

42.1. Joukkoliikenteen tilanteen vaikutus

Joukkoliikenteen palvelutaso pitéisi saada paremmaksi ja hinta houkuttelevammaksi (vuorovilit puo-
liksi, nopeus tuplaksi ja hinta kolmannekseen). Edellyttaa tietenkin rahaa (kaikille joukkoliikenteen
kayttomaksu 500 €, koska vanhustenhuollosta ja lastenhoidosta ei kaikkea voi ottaa).

Joukkoliikenteen heikkoudet osaltaan lisdavét pyorailyd, koska pyéra on joka suhteessa kilpailukykyi-
nen vaihtoehto (kohtuullisiin pakkaslukemiin asti).

4.3. Autoliikenteen priorisointi pyoraliikenteeseen nahden

Kuten edella kirjoitin, oululaisena pyoréilijané en yleensa koe olevani syrjityssé asemassa. Pyorailijal-
14 pitaa olla vastuuta liikenteen sujumisesta ja turvallisuudesta. Siksi liikenneymparistéssa pitaa olla
signaaleja, joilla korostetaan litkennesdéntdjen mukaista litkkumista ja toisaalta ohjataan sellaiseen
liikkumiseen, ettd omalla toiminnalla voi vélttaa toisen tekemdsté virheestd muutoin aiheutuvat vahin-
got. Pitd&d myos hyvéksya se, etté erityisesti pyoréateilld osa meista tarvitsee voimakkaampia signaaleja
kuin toiset.

Parannettavaa

e Pyordilyn ja jalankulun jarjestelyt tyémaiden kohdalla

o Pyordily-ystavallisempien liukkaudentorjuntamenetelmien kdyttdminen (auton renkaiden puh-
komista ei sallittaisi) Pakkaskeleilla mursketta levitetadn usein pyordilijan nakokulmasta ihan
turhaan. Jalankulkijoille / 1askipohjakengille pakkaspolanne voi kuitenkin olla liukas.

¢ Reunakivien kanssa tulee epaonnistumisia.
Tappiteralla hoylatty polanne on hankala pyoréilijalle (nykyisin Oulussa vai satunnaisia lyhyita
kohtia). Hienojakoista kampaa kéytettdessa pintaan jaadva polannemuru haittaa muutaman pai-
van pyorailya (parempaa tehokasta vaihtoehtoa ei taida olla, siled terd ei pysty jaahén ja liippaa
polanteen liukkaaksi).

e Sohjon poistaminen. Hyvé ajoitus edellyttéisi tismahoitoa.

e Joskus kaytetéan vield sopimatonta aurauskalustoa (kone nyokkii => pyoréilijalle toyssy metrin
valein)

o Liikennevalojen ajoitus suunnitellaan autoliikenteen ehdoilla (niin se lienee lienee kuitenkin
’kokonaistaloudellista”).

4.3.1. Pyorailijan asema

Kasitykseni asiasta on tullut sanottua jo aiemmin.

44. Yhteistyon puute eri vastuutahojen valilla

Mielestéani yhteisty® on koko ajan parantunut ainakin kaavoituksen eri vaiheisiin. Pyoréily on kaikissa

hankkeissa esilla. Tavoitteetkin ovat mielestani suunnittelussa eri tahojen kanssa yhteisia. Liikennetur-
vallisuusasioissa tehddan yhteistyoté poliisin ja Liikenneturvan kanssa.



Liike- ym. kiinteistot pitaisi saada kiinnostumaan pyordilevisté asiakkaista ja tyontekijoista. Korttelin
sisddn tehtdvalla pyorapysidkoinnilld kuitenkin ”menetetdédn parasta 1/-1-kerroksen myyntitilaa”.

4.5. Pyoréliikennejarjestelman puutteet

e Verkossa on epéjatkuvuuskohtia

e Verkko on usein vaikeaselkoinen. Pydrétie- ja katuosuuksista koostuva kokonaisuus vaikea
hahmottaa. Vaatii hyvéa ja nykyista ilkivaltakestdvampéé opastusta. Kartassa sujuva ei valtta-
mattd hahmotu maastossa.

e Pyorapysakointi on usein tasoltaan heikkoa. Sen pitéa kuitenkin olla hajautettua, koska pyoralla
pitad paasta ovelle (ainakin melkein)

o Tyopaikkarakentamisessa ei ole pyoréilya (pysakointi ja sosiaalitilat) otettu riittdvan vakavasti
Pyoritiepakon poistaminen parantaisi “vahvan” pyordilijdn asemaa.

4.6. Muita koettuja esteita

Demokratia. Pd&osa &&nestdjista ajaa autolla (=adnimaéard) ja toisaalta autoilu ei saa olla vain rikkaiden
ja valtaapitavien etuoikeus. Mutta eivathan diktatuuritkaan ole onnistuneet kovin pitk&éan pitamaan ylla
yksityisautotonta yhteiskuntaa. :-)

Vastaukset - vastaaja 3

4.1. Seudun yhdyskuntarakenteen hajoaminen

Perustetaan yksi kunnallinen hallinto Oulun seudulle ohjaamaan alueidenkaytdn suunnittelua ja
kaavoitusta tavoitteena hajarakentamisesta luopuminen ja asutuksen ja toimintojen sijoittaminen yh-
dyskuntarakennetta tiivistden koko seudun tasolla ja sen osa-alueilla.

Valtioneuvosto hyvaksyy sitovat valtakunnalliset alueidenkayttdtavoitteet Oulun seudulle koske-
maan sen aluerakennetta, liikenneverkkoa ja kulkumuotojen osuutta.

Pohjois-Pohjanmaan liitto laatii maakuntakaavan valtakunnallisten alueidenkaytt6tavoitteiden poh-
jalta. Maakuntakaava perustetaan liikenteen kannalta tarkoituksenmukaiseen alue- ja yhdyskuntaraken-
teeseen sekd ympaériston ja talouden kannalta kestavén liikenteen jarjestamiseen

Vaeston suhteellista osuutta kasvatetaan x kilometrin etéisyydelld Oulun keskustasta ja y kilometrin
etdisyydelle muista kuntakeskuksista. Kauppakeskukset sijoitetaan ja suunnitellaan osana muuta yh-
dyskuntarakennetta. Hajarakentamista kaavoittamattomille alueille véltetaan.

Koulu-, terveys-, sosiaali- seka kulttuuri- ja vapaa-ajanpalvelujen keskittdmista vahvistetaan keskei-
silld alueilla luopuen nykyisesté kehityksesta.. Vastaavat mahdollisuudet pienemmassé mittakaavassa
kaytetddn hyvaksi muissa kuntakeskuksissa.

Kevyt liikenne otetaan huomioon kaikessa uusien alueiden maankéytén suunnittelussa ja vanhojen
alueiden tiivistamisessa. Lahipalvelut suunnitellaan jalan ja pyoralla saavutettaviksi. Kattavat ja
palvelutasoltaan riittavét kevyen liikenteen yhteydet luodaan koko seudulle ja etenkin sen keskuksiin.

4.2. Liikennepoliittinen tahtotila



Luodaan valtion ja kunnan hallinnon avainhenkiliden yhteisymmarrys ja yhteistoiminta, liikenne-
poliittinen varisuora, liikkennepolitiikan paalinjoista kaikkien liilkennemuotojen osalta kevyen liiken-
teen ja joukkoliikenteen matkamadarien lisédmiseksi kummankin kulkumuodon osalta 20 % vuoteen
2020 mennessa LVM:n ilmastopoliittisen strategian mukaisesti.

Kéaydaan 1api litkenteen alueellisesta jarjestamisesté vastuussa olevien tahojen liikennepolitiikkojen
keskeiset linjaukset ja tarkastetaan niiden yhteensopivuus asetettujen liikennettd, ilmastonmuutoksen
hillintad ja energiansaéstoa koskevien liikennepoliittisten tavoitteiden kanssa. Tehd&én ehdotukset lin-
jausten tarkistamiseksi.

Aloitteellisella alueellisella toiminnalla vaikutetaan kansallisen kévely- ja pyorailystrategiatyon
aloittamiseen valittomasti.

Kevyen liikenteen edistaminen liikennepoliittisten tavoitteiden toteuttamiseksi sisallytetdaan keskeisiin
maankaytto- ja liikennehankkeisiin, liikennejarjestelmésuunnitteluun ja aiesopimuksiin

Kunnat jakavat tietoa kuntalaisille, miten he voivat omalta osaltaan vaikuttaa liikennemuodon valin-
nalla kestavan liikenteen hyvéksi ja ilmastonmuutoksen hidastamiseksi. Asia otetaan huomioon mygds
kuntien opetussuunnitelmissa.

4.2.1. Joukkoliikenteen tilanteen vaikutus

Luodaan Oulun seudulle alueellinen joukkoliikenteen liikennehallinto, jossa otetaan huomioon
kaikki lilkennemuodot kevyt liikenne mukaan lukien

Joukkoliikenteen matkustajamaarien kasvattaminen 20 % vuoteen 2020 mennessa edellyttada uuden
kehittyneemman joukkoliikenteen jarjestelman suunnittelua ja jarjestdmista Oulun seudulle.

Kevytta litkennettd ja joukkoliikennettd edistetadn toisiaan tdydentavina eri matkaryhmia ja eri matka-
pituuksia palvelevina, ei samoista matkustajista kilpailevina

Liityntapysakointipalveluja jéarjestetdan pyoréilijoille ja autoille uuteen joukkoliikenteen jérjestel-
madn liittyen.

4.3. Autoliikenteen priorisointi pyoraliikenteeseen nahden

Asetetaan suunnittelualuetta koskevat kulkumuoto-osuustavoitteet, paastétavoitteet eikd energian
saastotavoitteet. Oulun kaupungin keskeisten osien tiivistyminen ja lyhyiden automatkojen suuri
osuus antavat mahdollisuuden kevyen liikenteen tavoitteellisen kulkumuoto-osuuden kasvattamiseen
talla alueella esimerkiksi kaksinkertaiseksi

Valtion ja kuntien autoliikenteen ja kevyen liikenteen investoinnit suunnataan tukemaan asetettuja
tavoitetta. Liikenneinvestoinneissa siirretddn painopistetta henkildautoliikenteestd kevyen liikenteen ja
joukkoliikenteen puolelle. Kaupungin kasvun aiheuttama matkapituuksien kasvu kompensoidaan ly-
hyiden automatkojen siirtdmisella kevyeen liikenteeseen. Tienkadyttdmaksut otetaan tukemaan asetet-
tuja tavoitteita.

Ensisijaisin liikennetekninen toimenpide on autoliikenteeltd rauhoitettujen ja kevytta liikennetta
suosivien keskustojen seka asuin- ja tydalueiden lisédminen.



Vaikutetaan valtion tuen saamiseen liikennepolitiikan suuntaa muuttaville kunnille.
Neliporrasajattelu otetaan kantavaksi periaatteeksi liikennesuunnitelmissa ja niiden toteuttamisessa.
Neliporrasajattelun lahtokohtana on vaikuttaa maankayton suunnittelusta Iahtien litkennemaéariin va-
hentévasti ja kulkumuodon valintaan kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen hyvéaksi. Olevan liikenne-
jarjestelman parantaminen ja kunnossapito asetetaan uusien rakentamishankkeiden edelle

Tehdaén tyopaikkakohtaisia litkkumisen suunnitelmia, joissa suositaan kevytté litkennetté ja teh-
daan esityksia kevyen liikenteen yhteyksien parantamiseksi. Otetaan kayttdon positiivisia kannusteita
henkil6auton kayton vahentamiseksi seké yksilo- ettd yritystasolla. Kunnat tyonantajana toimivat esi-
merkkina muille ty6paikoille.

4.3.1. Pyorailijan asema

Edella esitetyt kohdat késittelevat pyorailijan asemaa yhdyskuntasuunnittelussa, liikennepolitiikassa
seka suhteessa autoliikenteeseen ja joukkoliikenteeseen. Pyoréilijan asemaa liikenteessé voidaan tar-
kastella liséksi tieliikennelainsaadannon, liikenneteknisten ratkaisujen ja liikkujan itse ottaman aseman
perusteella. Tieliikennelainsadadanto ei ole talla hetkelld esteend pyordilyn lisdéédntymiselle. Autoilijan
asema liikenteessa on vahva mutta pyoréilijan asema liikenteessa ei ole este autoriippuvuuden véhen-
tymiselle. Autoilijan pyoran kayttoon siirtyminen on monen muun esteen takana. Useat esteet ovat
asenteellisia, mukavuuden haluun perustuvia ja itsekkaitd. Suhtautumistavan muutos kay kasi kadessa
kaikkien esteiden vahentdmisen kanssa. Liikennetekniset esteet liittyvat kohtaan 4.5.

4.4. Yhteistydn puute eri vastuutahojen valilla

Y hteistydn puute on seurausta varsinaisesta esteesta yhteisymmarryksen puutteesta yhteisen asian
hyvaksi. Yhteistyota ei ole hyva tehdd, jos se tuottaa pyoraliikennettd heikentavia vaikutuksia. Yhteis-
ymmarryksen lisédminen on mukana kaikessa toiminnassa pyoréliikenteen edistamiseksi. Oulun seu-
dun liikennejérjestelmén aiesopimus on esimerkki hyvasta yhteisymmarryksesté suurista autoliiken-
teen edistdmishankkeista, joiden rahoitusta ajetaan valtion talousarvioon. Kuntien panostus omasta
pussistaan pyoraliikenteen edistamiseksi ei tavoita yhteisymmarrysta samalla painoarvolla.

4.5. Pyoraliikennejarjestelman puutteet

Tarked tehtdva pyoréliikenteen lisddmisessa on nykyisen Oulun pyoraliikennejarjestelman hoito ja
kunnossapito sen alkuperéisessé ja suunnitellussa muodossa ja kunnossa seké jarjestelméan laajen-
taminen vastaavan tasoisena Oulun keskustaan, laajentuvalle kaupunkialueelle ja seudun muille osil-
le. Tehtévané tulee olla myds syntymé&an paasseiden liikennejérjestelmén epajatkuvuuskohtien pois-
taminen. Naiden toteutumisen edellytys on, ettd kevyen liikenteen jarjestelméan suunnitelmaa pide-
tdan ajan tasalla. Tallainen kevyen liikenteen jarjestelma pystyy palvelemaan nykyista suurempaa
kevyen liikenteen kulkumuoto-osuutta litkkumistottumusten muuttuessa tai mahdollisissa poikkeusti-
lanteissa. Autoliikenteen vahentyminen perustavoitteen mukaisesti vahentaa estevaikutuksia ja suju-
voittaa edelleen kevyen liikenteen jarjestelmén toimivuutta.

4.6. Muita koettuja esteita

Sitoutuneista kevyen liikenteen hyvaksi ty6ta tekevista on puute.
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Seudun yhdyskuntarakenteen hajoaminen

Yhdyskuntarakenteen tiivistdminen/eheyttdminen -> Kuntien yhdistdminen -> Jarked maankéay-
ton suunnitteluun. Niin kauan kuin kunnat vetévat eri suuntaan, ei paasta enedmpéaan yhdyskun-
tarakenteeseen. Tosin taitaa osittain olla my6haista jo.

Léahiraideliikenteen kehittdminen. Asutuksen keskittdminen raideliikenteen asemien lhistolle -
> pyordilyn kulkumuoto-osuuden kasvattaminen osana matkaketjua

Molemmat ylla olevat keinot vaativat nykyisten kehityssuuntauksien muuttamista ja ovat isoja
asioita. Naitd asioita voidaan muuttaa poliittisilla paatoksilla seka poliittisiin paattajiin vaikut-
tamalla.

Seudulliset kevyen liikenteen vaylien laatukaytavét: jatkuvuus, nopeus, esteettomyys,

Liikennepoliittinen tahtotila

Paattajien asennekasvatus

a. Tietoa paattajille pyorailyn hyddyista

b. Tarvitaan faktoja, joihin voidaan tukeutua
Mielipiteisiin vaikuttavien henkildiden kéytto lobbauksessa.

a. Pyoraliikenne tarvitsee tarpeeksi suuren julkisuusarvon omaavia puolestapuhujia. Oulun
seudulla voisi téllaisia henkildita olla mm. jadkiekkoilijat. Aiemmin esimerkiksi jaa-
kiekkoilija ex-Kéarppa Janne Pesonen pydraili mummonpyorélla joka paikkaan ja siita
oli lehdessé kerran joku juttukin. Taté olisi voitu hyodyntéa ihan eri tavalla. Kaytetaan-
hén liikenneturvallisuudessakin poliisin ja liikenneturvan toimesta eri tiedotus- ja kas-
vatustilaisuuksia. Miksei myds kevyen liikenteen puolesta?

Korkeamman tahon sanahelindn konkretisoiminen -> lisdé rahaa pyoréilyn edistamiseen

Joukkoliikenteen tilanteen vaikutus

Raideliikenteen kehittdminen Oulun seudulla, td4hén satsattava

Pydrien kuljettamisen helpottaminen nykyisissa joukkoliikennevalineissa (malleja on muualta)
Liityntapysakointipaikkojen kehittdminen (turvallisuus pyorille; kameravalvonta yms.). Tiedo-
tus paikoista olisi myos tarkead (missa ne ovat?)

Autoliikenteen priorisointi pyoraliikenteeseen nahden

Poliittisten pééattajien aivopesu. Rahat toisin péin: mita ennen investoitu autoliikenteen vayliin -
> kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen kehittdmiseen. Taitaa tosin olla turha toivo, eli ei kovin
realistista.

Kevyen liikenteen véylien yllapidon ja hoidon merkityksen korostaminen. Esimerkiksi kevyen
liikkenteen vaylien kunnonhallinnan kehittdminen nostettava esille ohi autoliikenteen véaylien.
Kunnossapidossa myos prioriteetti kevyen liikenteen véaylille.

Pyorailysta tehtava liikkumismuotona houkuttelevampi kayttdjilleen. Nyt media toitottaa autoja
joka puolella. Kalevassa on auto-liite, tv:ssé TopGear jne. Oulun seudulta oma pyoréilyohjel-
ma! Ylelle ehdotusta ja EU-rahaa mukaan! ©

Tyopaikoille Mobility Managementtia. Tydpaikkojen tulisi ymmartaa tyontekijan hyvan fyysi-
sen kunnon merkitys. Sama asia tulisi tietenkin markkinoida tyontekijélle. Personal Mobility
Management -konsepti tydpaikoille. POP-ELY ja Oulun kaupunki ensimmaisina tekstikanii-
neinal! Juhlapuheet kaytdntoon. Heino pyorailemaan! ;)
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Kiinteistojen pysakoinnit. Pyorille parhaat paikat. Autot jonnekki kulman taakse. Muutosta
kaava- ja rakentamismaarayksiin.

Pyorailijan asema

Etuisuudet liikenteessa. Nopein tapa liikkua kaupunkiymparistossé -> edistetéan tata entises-
tdan Oulun seudulla. Pyoréilijoille vihreat aallot.

Kannusteet pyorailijoille. Tydpaikat palkitsemaan ahkeria pyorailijoita.

Verohelpotuksia tyopaikkapyorailijoille. Pydréan hankkiminen ja huolto verovahennyksiksi.

Yhteisty6n puute eri vastuutahojen valilla

Opetustoimi, tekninen toimi, litkuntatoimi, matkailutoimi sek& sosiaali- ja terveystoimi yhdessa
miettimaan arkiliikunnan hyotyja ja kehittdmistarpeita. Liikunta tunnustetaan jo hoitovalikoi-
maan ennaltaehkdisevana toimintana. Laakarit voivat nykyain maaraté liikuntaa vaivoihin.
Tyomatkaliikuntaseminaari jarjestettavaksi Ouluun.

Harrastusmatkojen mahdollistaminen pyoréillen -> yhteistyota seurojen, lilkuntatoimen ja tek-
nisen toimen kanssa.

Oulun pyoratiet ovat yksi merkittdvimmista nahtavyyksistd Oulun seudulla. Olisiko aika ryhtya
lyémaan rumpua yhteistuumin? Nostaisi samalla koko liikkumismuodon arvostusta. Oulusta
pyorailyn mekkal

Pyoraliikennejarjestelman puutteet

Jarjestelmé sindnsé on aika hyva. Puitteet ovat olemassa, kyse on l&hinné ihmisten saamisesta
pyoran selkéan. Kyse on arvoista ja arvostuksesta seka niihin vaikuttamisesta.

Toki pienté viilausta voi aina tehdd, mutta ne eivat mielesténi ole prioriteetteja Oulun seudulla.
Seudullisten yhteysvélipuuteiden rakentaminen

Opastusjarjestelman kehittdminen

Epdjatkuvuuskohtien poistaminen

Liityntapysakaointi rautatieasemalla on hapeéllinen Oululle

Muita koettuja esteita

Pyorien vuokrauspisteiden markkinointi ja 16ydettavyys
Pyorien erikoisvarusteiden saatavuuden hankaluus (mm. tavaraperakarryt, erikoispyorat)



Liite 4. Toimenpide-ehdotukset.

Toimenpide |Lis§tiedot ja vaikutukset Kustannusarvio Toteuttamisaikataulu Vastuutaho
Yhdyskuntarakenteen
Y o Matkapituuden vaheneminen Alkaen 2010 Kaupunki, kunnat
eheyttaminen
Valtakunnalliset
. o . Matkapituuden vaheneminen Alkaen 2010 Valtio
alueidenkayttotavoitteet
Lahipalveluiden sijoittaminen Matkapituuden vaheneminen Alkaen 2010 Kaupunki, kunnat
Pyorailyasiamiehen virka Pyorailyn suunnittelun kokonaisuuden hallinta 50 000 - 100 000 €/v |Alkaen 2010 Kaupunki, kunnat, ELY
Tiedotus- ja Pyoradilyn nakyvyyden ja houkuttelevuuden
: , yoratyn natyvyyden| 50 000 - 100 000 €/v |Alkaen 2010 Kaupunki, kunnat, ELY
tapahtumavastaavan virka lisddntyminen
Pyorailyn kehittamisstrategia ja
Y . y gla) Tavoitteiden asettaminen ja niihin sitoutuminen 2010 Kaupunki, kunnat
tavoiteverkosto
Pyoraliikenteen Yhtenadiset, selkeyttavat suunnitteluratkaisut koko
Y ." - ! yrtavat suunnittel sy 2010 Kaupunki, kunnat
suunnitteluohjeisto verkostolle
Saavutettavuuskartan Pyorailyverkoston kehittamistarpeiden
vt yoratlyve P n. 15 000€ 2010 Kaupunki, kunnat
laatiminen tunnistaminen
Seudullinen
B . o Joukkoliikenteen ja pyoraliikenteen seka niiden i
liikennejarjestelmaelin ja . . o Alkaen 2014 Kaupunki, kunnat
o . . yhteispelin kehittdminen
tilaajaorganisaatio
Pyoriéliikenteen tilantarpeen ot . i
e Pyoréliikenteen edellytysten parantuminen 2010 Kaupunki, kunnat
maarittely
Pyorapysakoinnin ja pyoran sailytyksen
Rakennusjarjestysmuutokset yorapy . 1apy vy 2010 Kaupunki, kunnat
helpottuminen
Kansainvalinen pyoraliikenteen |Oulun pyoraliikenneosaamisen nakyvyyden .
. . . . 2011 Kaupunki, kunnat
osaamiskeskus parantaminen ja markkinointi
Pyorailyn nakyvyyden ja markkinoinnin
Koteihin jaettava pyorailyesite y y Yy J 2011 Kaupunki, kunnat

parantuminen
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Vaylien kuntoinventointi ja
valokuvaus

Vaylien kunnon ja parantamistarpeiden
selvittdminen, pyéramatkailun edistaminen

Kesa 2010, kesa 2011

Kaupunki, kunnat, ELY

Pyorakeskus

Pyorailyn nakyvyyden ja houkuttelevuuden
lisddntyminen, pitkaaikaisen pyorapysakoinnin
parantaminen

Harkinnan mukaan esimerkiksi
Oulun matkakeskuksen
kehittamisen yhteydessa

Oulun kaupunki

Pyorapysakoinnin lisédminen Pyorailyn edellytysten parantaminen Alkaen 2010 Kaupunki, kunnat, ELY
Pyoravuokraus ja Lyhytmatkaisen pyoraliikenteen ja
yoravuorras ] yhy mariaisen pyora i ) 2010-2011 Oulun kaupunki
kaupunkipyorat pyoramatkailun edistaminen
Joukkoliikenteen ja pyoréliikenteen yhteispelin ja
. ) e s . : py . “y P ) Kaupunki, kunnat, ELY,
Liityntapysakdinti matkaketjujen kehittdminen, autoriippuvuuden Alkaen 2010 . .
. . Liikennevirasto
vahentyminen
. L Pyoraliikenteen sujuvoittaminen ja ohjaavuuden .
Ennakko-opasteiden lisddminen . n. 150 €/kpl 2010 Kaupunki, kunnat, ELY
parantuminen
Pyoraliikenteen sujuvoittaminen ja ohjaavuuden
Paallystemerkintdjen lisddminen 4 . J J I Alkaen n. 3€/m2 Kaupunki, kunnat, ELY
parantuminen
Pyorailykadut Pyoraliikenteen priorisointi ja sujuvoittaminen 2010-2012 Kaupunki, kunnat
Pyoraliikenteen palvelutason nosto ja pyorailyn
Laskurit ja pumppuasemat v palvelt Ja PYOTAIVR 11 000 - 30 000 €/kpl |2010-2011 Kaupunki, kunnat
nakyvyyden parantuminen
Vakuutusporkkanat Pyoraliikenteen houkuttelevuuden parantuminen Alkaen 2010 Valtio, vakuutusyhtiot
Kampanjat, tapahtumat, Pyoraliikenteen nakyvyyden parantuminen ja .
. o . Alkaen 2010 Kaupunki, kunnat
tiedotus houkuttelevuuden lisddntyminen
Taustatiedon lisdami Oraliikent K ki, k t, ELY,
Lisstutkimukset au's é. |e' on .lsaammen pyoraliikenteen Alkaen 2010 ‘?upun |‘ unna
kehittamiseksi Liikennevirasto, LVM
Kohdistettu rahoitus pyoraliikenteen
Teemarahoitus e ) Py Alkaen 2011 LVM
kehittamiseksi
Pyoraliikenteen osaamiskeskus |Pyordilyosaamisen markkinointi 2011 Oulun kaupunki




