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Kevyen liikenteen toimintalinjojen laatimistyd on Suomessa ajankohtainen. Kavelyn ja pydrai-
lyn seka joukkoliikenteen edistaminen tukevat ilmasto-, ymparisto- ja terveystavoitteiden
toteutumista. Tassa esiselvityksessé on kartoitettu muutamien edistyksellisten eurooppalais-
ten pyorailymaiden pyoraily- ja kavelypolitiikkaa ja -strategioita. Kartoitus ei ole kattava,
vaan tarjoaa nakékulmia ja painotuksia, jotka tulisi huomioida Suomen kaynnistyvassa toi-
mintalinjatydssa.

Kansallista kévely- ja pyorailypolitiikkaa on raportissa hahmotettu kahdella akselilla, jotka
ovat:

- politiikkan muodostamistapa: hajautettu — keskitetty

- politiikan nakékulma: kapea-alainen — kokonaisvaltainen

Suomen politiikka on talla hetkella kapea-alaista ja hajautettua, koska ajantasaisia toiminta-
linjoja ei ole. Tavoitteena tulisi olla kokonaisvaltainen lahestymistapa. Lahestymistavasta riip-
pumatta politiikan onnistumisen edellytyksena ovat riittavat resurssit, selkea vastuujako, teh-
tavien koordinointi ja toimiva yhteistyd, jatkuvat toimenpiteet ja niiden seurata.

Suomen kaynnistyvassa toimintalinjatydssa kriittistd on varmistaa resurssit kavely- ja pyorai-
lypolitiikan jatkuvalle edistamiselle ja muodostaa nakemys vertikaalisen ja horisontaalisen
yhteistyon toimintatavasta, jotta toimintalinjojen toimeenpano onnistuu. Jo toimintalinjojen
laatimisen aikana tulee selkeasti esittad seka suunnitelman toteuttamis-, koordinointi-, rahoi-
tus- etta seurantatapa. Toimintalinjaty6lle annetaan seuraavat suositukset:

1. Toimintalinjojen laatimisty6hon valitaan kokonaisvaltainen lahestymistapa.
2. Hajautettuun lahestymistapaan siirrytdan vain keskitetyn vaiheen kautta.
3. Toimintalinjat muodostetaan laaja-alaisena yhteisty6na.

4. Toimintalinjojen vaikuttavuudelle asetetaan selkeét tavoitteet.

5. Toimintalinjojen toteuttamisen resurssit sekd koordinointi- ja seurantatapa maaritellaan
tyon aikana.




]
\\‘\

ol

Kommunikations-
ministeriet

Publikationsdatum

2.2.2010

Publikation
Gang- och cykelpolitik i Europa. Bakgrund for Finlands arbete med det prioriterade
omradet

Forfattare
Kiiskila Kati, Destia

Tillsatt av och datum
Kommunikationsministeriet

Publikationsseriens namn och nummer

Kommunikationsministeriets ISSN (webbpublikation) 1795-4045

ISBN (webbpublikation) 978-952-243-155-4

publikationer 11/2010 HARE-nummer
Amnesord

latt trafik, gang, cykling, prioriterat omrade, utveckling
Kontaktpersoner

Katariina Myllarniemi

Other information
Rapporten ar pa finska.

Sammandrag
Arbetet med sammanstallningen av prioriterat omrade for den latta trafiken ar aktuellt i Fin-
land.

Framjandet av gang-, cykel och den allmanna trafiken stoder klimat-, miljo- och halsomalens
forverkligande. | denna forutredning har kartlagts nagra framgéangsrika, europeiska cykellan-
ders cyklings- och gangpolitik och -strategier. Kartlaggningen ar inte heltidckande, utan bjuder
pa synvinklar och betoningar som bor tagas i beaktande i det arbete som startas om priorite-
rat omrade i Finland.

Den nationella gang- och cykelpolitiken har i rapporten gestaltats runt de tva féljande axlarna,
som ar:

- politikens bildningssatt: spridd — samordnad
- politikens synvinkel: sndv — helhetsomfattande

Finlands politik ar for stunden snav och spridd, eftersom aktuella omrades prioriteringar inte
finns. Malsattningen borde vara att ha en helhetsomfattande approach. Oberoende av approa-
chen ar forutsattningarna for en lyckad politik tillrackliga resurser, en klar ansvarsdelning,
uppgifternas koordinering och ett fungerande samarbete, fortsatta atgarder och deras upp-
foéljning.

I Finlands startande arbete med det prioriterade omradet ar det kritiskt att forsakra resurser-
na for en fortsatt utvecklingen av gang- och cykeltrafiken och att bilda en syn pa det vertikala
och horisontala samarbetets satt att verka, sd att genomféringen av det prioriterade omradet
lyckas. Redan under tiden for utarbetningen av det prioriterade arbetet bor forevisas bade
planens forverklings-, koordinerings-, finansierings och uppféljningsséatt. For arbetet med det
prioriterade omradet ges foljande rekommendationer:

1. For arbetet med upplaggningen av de prioriterade omradena viljs en helhetsomfattande
approach.

2. Till en spridd approach 6vergas endast via en samordnad.
3. De prioriterade omradena bildas av ett vittomfattande samarbete.
4. For de prioriterade omradenas relevans stalls tydliga mal.

5. Resurserna, koordineringen och uppfoljningssattet av de prioriterade omradena definieras
redan under arbetets gang.
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Abstract

In Finland, the preparation of the national walking and cycling strategy is a currently relevant
topic. The promotion of walking, cycling and public transport helps to attain the national cli-
mate change, environmental and health objectives. The aim of this preliminary project is to
benchmark national walking and cycling policies and plans in some European countries in or-
der to establish the perspectives and focal points in launching the Finnish policy work.

The national walking and cycling policy has been analysed on two axes, which include:
- the manner of formulating the policy: centralised — decentralised
- the extent and scope of the policy: narrow — integral

Currently the scope of the cycling policy in Finland is rather narrow, and the policy is formu-
lated in a decentralised way, as no effective strategy or plan is available. However, the long-
term goal should be an integral policy. Despite the extent or formulation manner of the policy,
the prerequisites for its success are: adequate financial resources, division of responsibilities,
co-ordination of tasks, effective co-operation, continuity of measures and monitoring.

The critical tasks when preparing the Finnish walking and cycling strategy are ensuring ade-
quate re-sources for on-going walking and cycling policy work and establishing a plan for ver-
tical and horizontal co-operation, so that a successful implementation of the strategy is en-
sured. Already in the preparatory phase, clear plans for the implementation, co-ordination,
finances and monitoring of the strategy should be formulated. The following recommendations
are given:

1. Integral scope should be used in strategy work.

2. Transition to decentralised policy can only take place via the centralised policy phase.
3. The strategy should rely on extensive co-operation.

4. Exact goals need to be set to the effectiveness of the strategy.

5

. The resources and ways of co-ordination and monitoring should be defined already during
the strategy work.




ESIPUHE

Kevyen liikenteen toimintalinjojen laatimistyd on Suomessa ajankohtainen. Kévelyn ja
pyoriilyn edistiminen yhdessé joukkoliikenteen edistimisen kanssa tukevat muun muassa
ilmasto-, ympiristo- ja terveystavoitteiden toteutumista.

Tamaén esiselvityksen tarkoituksena on ollut kartoittaa eurooppalaisia esimerkkejé kansal-
lisen kdvely- ja pyoréilypolitiikan toteuttamisesta. Kartoitus ei ole kattava, vaan tarjoaa
pikemminkin ndkokulmia ja painotuksia, jotka tulisi huomioida Suomen kadynnistyvéssa
toimintalinjaty&ssa.

Kavely- ja pyoréilypolitiikan toteuttamiseen voidaan valita kansallisesti keskitetty tai alu-
eille hajautettu menettely. Valitut toimenpiteet voivat keskittyd liikenneinfrastruktuurin
kehittdmiseen tai voivat olla laaja-alaisia késittden esimerkiksi markkinoita ja aktiivista
kulkutapoihin vaikuttamista. Lahestymistavasta riippumatta onnistumisen edellytyksené
ovat riittdvét resurssit, selked vastuujako, tehtdvien koordinointi ja toimiva yhteistyo, jat-
kuvat toimet ja niiden seurata.

Tyon ohjaamisesta on vastannut neuvotteleva virkamies Katariina Myll4rniemi ja liiken-
neneuvos Riitta Viren. Tyon on tehnyt TkL Kati Kiiskild Destia Oy:n Solutions -
litketoimintaryhmasta.
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1. PAATELMAT JA SUOSITUKSET

Kevyen liikenteen toimintalinjojen laatimistyd on Suomessa ajankohtainen. Kévelyn ja
pyoriilyn edistiminen yhdessé joukkoliikenteen edistimisen kanssa tukevat muun muassa
ilmasto-, ympiristo- ja terveystavoitteiden toteutumista.

Téassd selvityksessd on kiayty ldpi muutamien edistyksellisten eurooppalaisten pyoriily-
maiden pydréilypolitiikkaa ja -strategioita seké kartoitettu ndkdkulmia ja painotuksia, jot-
ka tulisi huomioida Suomen toimintalinjatydssd. Kévely on osassa strategioista mukana.
Tavoitteena ei ole ollut raportoida kattavasti pyoréilyn ja kdvelyn edistimistoimenpiteitd,
vaan 10ytda evéstystd ja ajatuksia Suomen toimintalinjatyon kdynnistamiseen.

Eri maissa kansallisen kevyen litkenteen strategian laatimista on l&hestytty eri tavoin. La-
hestymistapoja ei voida laittaa paremmuusjarjestykseen, mutta niistd voidaan tunnistaa
toimivuuden kannalta kriittisid tekijoitd. Pyordilyn ja kdvelyn statuksella maassa ja maan
poliittisella perinteelld on myds vaikutusta ldhestymistavan valintaan.

Kansallista kdvely- ja pyoréilypolitiikka voidaan hahmottaa kahdella akselilla:
- polititkan muodostamistapa: hajautettu — keskitetty
- politiikan ndkdkulma: kapea-alainen — kokonaisvaltainen

Politiikan muodostamistavalla tarkoitetaan sitd, muodostetaanko kdvely- ja pyoriilypoli-
tiikkka ja -strategiat pddasiassa kansallisella tasolla vai alueiden ja kaupunkien tasolla.
Vaikka strategia laaditaan keskitetysti kansallisella tasolla vastaavan ministerion toimesta,
voi prosessiin silti osallistua paljon muita toimijoita.

Politiikkan ndkokulmalla tarkoitetaan useita asioita. Kapea-alaiset strategiat keskittyvét
litkkenneteknisten toimien edistimiseen. Esitettyjen toimenpiteiden toteuttajaksi nimetdén
joko vain strategian laatijataho tai laajemmin julkisen sektorin toimijat. Laaja-alaisissa
strategioissa mukana on:
- laaja-alaista vaikutusten arviointia ja perusteluviestintéa,
- hyotypyoréilyn rinnalla vapaa-ajan pydrdilyn, pydrdilymatkailun ja jopa pyordily-
teollisuuden ja -innovaatioiden edistiminen,
- kulkutapamuutoksen tavoittelua proaktiivisen otteen avulla muun muassa kdyttden
tiedotusta, lobbausta ja markkinointia,
- pyoriilyjarjestelmandkokulma, eli infrastruktuurin kehittdmisen lisdksi edistetdan
muun muassa pyordilypysdkdintid ja -palveluja seké tiedotusta,
- toimenpiteiden toteuttajana myds yksityiset yritykset ja jérjestot,
- jatkuva poliittinen sykli sitoutumisesta seurantaan.

Kuvassa 1 on esitetty muutamien maiden pydréilypolitiikan tila edelld esitettyd jdsennysta
kayttden. Saksan, Hollannin, Ruotsin ja Suomen pyoréilypolitiikan tilaa on késitelty yksi-
tyiskohtaisemmin téssd raportissa. Tanska, Iso-Britannia ja Uusi-Seelanti on kuvattu vain
lyhyesti. Kévelypolititkkaa on niiden maiden osalta késitelty yhdessd pyoréilypolitiikan
kanssa, joissa sitd on yhteisesti késitelty analysoiduissa dokumenteissa.
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Kuva 1. Jasennys muutamien maiden pyo6railypolitiikasta.

Kuvassa 2 on esitetty eri ldhestymistapojen osalta kriittisimmaksi katsottu politiikan on-
nistumisen kulmakivi. Yhteisia kriittisia tekijoita kaikissa lahestymistavoissa ovat:

- riittdvét resurssit

- vastuiden selkeys, tehtdvien koordinaatio ja riittdva yhteistyo,

- toimien jatkuvuus ja niiden seuranta.
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POLITIHKAN

MUODOSTAMISTAPA

Kuva 2. Eri lahestymistapojen onnistumisen kulmakivet.
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Kokonaisvaltainen ja hajautettu

Euroopan edistyksellisimmissd pydrdilymaissa Tanskassa ja Hollannissa ei ole erillistd
kansallista pyoriily- tai kdvelystrategiaa, vaan tavoitteet pyordilyn ja kdvelyn edistimisel-
le on esitetty osana yleistd litkennepolititkkaa. Varsinkin Hollannissa pyordilyn kulkuta-
paosuuden kasvattaminen ei ole tavoite, vaan ilmasto- ja ympéristotavoitteiden saavutta-
minen sen avulla. Maiden voidaan katsoa siirtyneen keskitetyn ja kokonaisvaltaisen stra-
tegiavaiheen kautta hajautettuun ja kokonaisvaltaiseen ldhestymistapaan.

Hajautettua ja kokonaisvaltaista menettelyd edustavissa maissa kaupungeilla on kattavat
kevyen liikenteen strategiat ja resursseja toteuttaa toimenpiteitd. Valtion rooli on tukeva
katalysaattori, eli se asettaa olennaiset puitteet ja raamit vastuussa oleville toimijoille, huo-
lehtii lainsdddédnndsté, rahoittaa hajautettua pyoréilypolitiikkaa ja tukee sitd jakamalla tie-
toa ja edistdmalld tutkimusta.

Kriittisid tekijoitd lahestymistavan onnistumiselle:
- Kdévely ja erityisesti pyordily ovat merkittdvissé ja tunnustetussa asemassa liikku-
mismuotoina.
- Alueilla ja/tai kaupungeilla on motivaatio, valmius ja mahdollisuuksia toteuttaa
laaja-alaista kévely- ja pyordilypolitiikkaa.
- Kansallisen tason tukeva rooli toteutuu muun muassa lainsddddnnon, rahoituksen
ja tiedon levittdmisen osalta.

Kokonaisvaltainen ja keskitetty

Saksan pyoriilypolititkan ja Iso-Britannia kdvely- ja pyoréilypolitiikkan voidaan katsoa
olevan kokonaisvaltaista ja keskitettyd. Molemmissa maissa kansallinen pyoriilystrategia
on tehty asiasta vastaavan ministerion toimesta, muita toimijoita kuullen. Strategian toi-
menpiteet koskevat kivelyn ja pyoréilyn edistdmisté laaja-alaisesti.

Haasteeksi muodostuva laaja-alaisen strategian jalkauttaminen on ratkaistu Saksassa ja
Iso-Britanniassa eri tavoin. Saksassa strategian osatavoitteeksi on nimetty internetportaalin
laatiminen, joka mahdollistaa laajan toimijaverkoston jatkuvan tydskentelyn ja strategian
toteutumisen seurannan. Iso-Britanniassa on sekd kdvelyn ettd pyordilyn edistdmiseen pe-
rustettu omat organisaatiot yhteistydssd eri hallinnon sektoreiden ja muiden toimijoiden
kanssa. Ne vastaavat suunnitelmien jalkauttamisesta. Molemmissa tapauksissa politiikan
toteuttamiseen on varattu riittdva rahoitus ja vastuut on selkedésti jaettu.

Kriittisia tekijoitd 1dhestymistavan onnistumiselle:

- Eri toimijoiden riittdvd mukana oleminen strategian laatimisessa ja ennen kaikkea
toimeenpanossa. Puitteiden ja menettelytapojen luominen keskitetysti laaditun
strategian jalkauttamiselle.

- Jatkuva seuranta ja toimien uudelleen suuntaaminen laajan verkoston kanssa.

- Laaja-alaisten toimien rahoitus.

- Kansallisen ja alueellisen kdvely- ja pyordilypolitiikan yhteensovittaminen.
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Kapea-alainen ja keskitetty

Ruotsin ja Uuden-Seelannin politiikan voidaan arvioida olevan kapea-alaista ja keskitet-
tyd. Ruotsissa pyordilystrategia on tehty sektorivastuussa olevan Ruotsin tiehallinnon toi-
mesta muita toimijoita kuullen. Toimenpiteet koskevat ldhinni tiehallinnon omaa toimin-
taa tai tichallinnon roolia laajemmassa toiminnassa. Strategiassa on esitetty muun muassa
toimenpiteitd liittyen kampanjoihin ja koulutukseen, mutta ei esimerkiksi pyordilymatkai-
luun. Strategian toteuttamisen ongelmaksi on noussut sen toimeenpano ja panostusten fo-
kusoimattomuus.

Uuden-Seelannin kansallinen yhdistetty kédvely- ja pyordilystrategia on tehty vastaavan
ministerion toimesta ja sitd on tarkennettu toteutussuunnitelmalla. Toteutussuunnitelma
keskittyy tdysin ministerion toimiin erilaisten strategian elementtien tukemiseksi. Tavoit-
teena on varmistaa riittdvan kattavat alueelliset strategiat, rahoituksen saaminen eri toi-
menpiteille ja horisontaalinen yhteistyo.

Kriittisid tekijoitd lahestymistavan onnistumiselle:
- Keskitetysti laadittujen tavoitteiden jalkautuminen alueille ja muille toimijoille.
- Toimenpiteiden toteutuminen, jotka jaavit strategian ulkopuolelle. Neliporrasmal-
lin ensimmadisen portaan olennaiset toimenpiteet jddvat helposti ilman isdntd4”.
- Sen vilttdminen, ettd ratkaisut eivét epdoptimaalisia litkkujan kannalta. Lahesty-
mistapa huomioi vain osan liikkujan matkaketjuihin ja paitoksentekoon vaikutta-
vista asioista.

Kapea-alainen ja hajautettu

Suomessa on perinteisesti ollut litkennepolitiikan laatimisessa vallalla melko keskitetty
lahestymistapa: strategiset tavoitteet ja kriittisimmaét tavoitealueet on madritelty kansalli-
sella tasolla alueita ja toimijoita kuullen. Suomessa ei kuitenkaan tilla hetkelld ole voi-
massa olevaa kansallista pyoridily- ja kévelystrategiaa, joten Suomessa voidaan katsoa
olevan vallalla hajautettu ldahestymistapa. Kdvelyn ja pyordilyn edistimisen tavoite on
esitetty yleisen liikennepolitiikan osana.

2000-luvun alussa laadituissa pyordily- ja kdvelypoliittisissa ohjelmissa on esitetty laaja-
alaisia toimenpiteitd, mutta niitd ei kdytdnndssi ole toteutettu. Muutama edistyksellinen
kaupunki on edistinyt pyordilyé laaja-alaisemmin, mutta systemaattista kulkutapamuutok-
seen kannustamista markkinoinnin ja lobbauksen avulla tai pyoridilyjirjestelmén kehitté-
misté palveluiden ja tiedotuksen ndkdkulmasta ei ole tehty.

Kriittisia tekijoitd 1dhestymistavan onnistumiselle:

- Toimenpiteiden toteutuminen, jotka jéavit strategian ulkopuolelle. Neliporrasmal-
lin ensimmaéisen portaan olennaiset toimenpiteet jddvat helposti ilman isdntd4”.

- Sen estdminen, ettd kapea-alainen ja hajautettu lahestymistapa ei johda eri alueiden
ja toimijoiden eristyneeseen toimintaan ja puutteisiin sekd vertikaalisessa ettd ho-
risontaalisessa yhteisty0ssd. Esimerkiksi tietotaito ei vélity.

- Kokonaisvaltaisen jarjestelménikokulman puuttuminen voi johtaa hajanaiseen, te-
hottomaan ja epdoptimaaliseen “’sdldpolitiikkaan”.

- Kdévely- ja pyoriilypolitiikan jatkuvuus ja systemaattisuus.

- Kansallisen rahoituksen saaminen toimenpiteille.
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Suosituksia

Kriittistd on varmistaa resurssit kdvely- ja pyordilypolitiikan jatkuvalle edistdmiselle ja
muodostaa ndkemys vertikaalisen ja horisontaalisen yhteistyon toimintatavasta, jotta

toimintalinjojen toimeenpano onnistuu. Jo toimintalinjojen laatimisen aikana tulee sel-
kedsti esittdd sekd suunnitelman toteuttamis-, koordinointi-, rahoitus- etti seurantatapa.

1. Toimintalinjojen laatimisty6hon valitaan kokonaisvaltainen lahestymistapa

Toimintalinjojen laatimisvaiheessa tulee paattda kuinka laaja-alaisesti pyordilyé tarkastel-
laan ja kenen ndkokulmasta toimenpiteet suunnitellaan. Suomen terveys-, turvallisuus- ja
ilmastotavoitteet huomioiden tulisi tavoitteeksi ottaa kokonaisvaltainen kévely- ja pyorii-
lyjarjestelméanikokulma, joka kisittdd myos tiedotuksen, markkinoinnin ja palvelut. Téasta
voidaan kayttdd myoOs nimitystd kayttija- tai asiakasndkokulma. Téarkedd on 16ytdd tapoja
vaikuttaa kévelyn ja pyordilyn kulkutapaosuuteen, joka vaatii asiakasnidkokulman ja mo-
nipuolisia toimenpiteitd. Toki toimenpiteet tulee fokusoida, jotta toimintalinjat eivit ha-
jaudu liikaa.

2. Hajautettuun lahestymistapaan siirrytaan vain keskitetyn vaiheen kautta

Muutamissa suomalaisissa kaupungeissa tai kaupunkiseuduilla on tehty kdvely- ja/tai pyo-
rdilystrategioita, mutta kaupunkien vililld on tilanteessa ja strategioiden kattavuudessa
merkittdvid eroja. Kokonaisvaltainen ote ei ole toteutunut siind mittakaavassa, ettd siirty-
minen suoraan hajautettuun ja kokonaisvaltaiseen olisi mahdollinen. Pidemmallad aikavé-
lil14 téta tai keskitettyd ja kokonaisvaltaista ldhestymistapaa voidaan pitii tavoitteena.

Suomessa esimerkiksi kevyen liikenteen edistimiseen suunnatun rahoituksen taso ja jat-
kuvuus tai pyordilyn edistimisen asema kaupunkien liikennejdrjestelmitydsséd eivit ole
viela silld tasolla, ettd kansalliselle suunnan nayttdmiselle ei olisi tarvetta. Vaikka pidem-
mélld aikavililld tavoitteena olisi kaupunkiseuduille tai alueellisille toimijoille siirretty
strateginen vastuu, se tulee toteuttaa keskitetyn vaiheen kautta.

3. Toimintalinjat muodostetaan laaja-alaisena yhteisty6na

Liikenne- ja viestintdministerion rooli kdvelyn ja pyordilyn edistdmisessd on selked: se on
kehityksen mahdollistaja, katalysaattori ja suunnanndyttdji. Keskitetyssd vaiheessa tulee
panostaa horisontaaliseen yhteisty0hon seki strategian jalkauttamisen varmistamiseksi ettd
valmistumisena hajautuneeseen malliin, jos se pditetdén ottaa pitkdn aikavilin tavoitteek-
si. Koska kdvely- ja pyordily koskevat useita hallinnonaloja, yksityisid toimijoita ja orga-
nisaatioita, tulee myds vertikaalisen yhteistyon laaja-alaisuus varmistaa.
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4. Toimintalinjojen vaikuttavuudelle asetetaan selkeat tavoitteet

Toimintalinjatyon tavoitteeksi voidaan asettaa méérillinen pyodriilyn ja kévelyn kulkuta-
paosuuden kasvu, mutta varsinaisesti tavoitellaan sen kautta saavutettavia ymparisto-, tur-
vallisuus-, terveys- ja taloushyotyjd. Myos ndille tulisi asettaa toimintalinjaty0ssd madril-
liset tavoitteet hyotyjen konkretisoimiseksi. Tavoitteet tulisi kansallisen tason lisdksi koh-
distaa alueille niiden alueelliset ldhtokohdat ja erityispiirteet huomioiden. Tavoitteet kos-
kevat julkista sektoria laajasti ja strategia tuleekin tehdéd vertikaalisessa yhteistydssé eri
hallinnon sektoreiden kanssa.

5. Toimintalinjojen toteuttamisen resurssit sekéa koordinointi- ja seurantatapa
maaritellaan tyon aikana

Toimenpidealueiden suunnittelussa voidaan valita selvésti kansallinen taso ja panostaa
jalkauttamismenettelyn ja edistimistahon tunnistamiseen, kuten Englannissa on tehty ni-
medméll4 erilliset organisaatiot kdvelyn- ja pyordilyn edistamiseen. Tilanne vastaa hieman
Liikenneturvan tilannetta Suomessa. Toinen vaihtoehto on tunnistaa toimenpidealueet
myds alueellisten toimijoiden, kuten kaupunkien ja tiepiirin osalta, mutta myds yksityisten
toimijoiden ja organisaatioiden osalta ja etsid toimiva tapa yhteisty6hon.

Kriittistd on varmistaa resurssit kdvely- ja pyordilypolititkan jatkuvalle edistdmiselle ja
muodostaa nikemys vertikaalisen ja horisontaalisen yhteistyon toimintatavasta, jotta toi-
mintalinjojen toimeenpano onnistuu. Jo toimintalinjojen laatimisen aikana tulee selkedsti
esittdd sekd suunnitelman toteuttamis-, koordinointi-, rahoitus- ettd seurantatapa.
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2. JOHDANTO

2.1 Suomen kansallisen kavely- ja pyorailypolitiikan tila

Kaively ja pyoriily nousivat Suomessa hyvéksytyksi osaksi litkennepolitiikkaa 1990-luvun
aikana. Vuonna 1992 litkenneministerié asetti tydryhmén laatimaan valtakunnallisen pyo-
rdilyn edistdmisohjelman, jonka toteutumisen seurantaan asetettiin tyoryhmi vuonna
1995. Vuonna 1997 liitkenneministerid asetti tyoryhmén laatimaan valtakunnallisen kevy-
en litkenteen vaylien kehittimisohjelman vuosille 1999-2002. Toimenpiteet ja rahoitus
eivit kuitenkaan toteutuneet. (Liikenne- ja viestintdministerié 2001c.)

Vuonna 1999 liikenneministerié asetti kevyen liikenteen johtoryhmén, jonka tehtdviksi
asetettiin pyordilypoliittisen ohjelman laatiminen. Rinnakkain tyon kanssa toteutettiin ké-
velypoliittinen ohjelma. Molemmat ohjelmat' valmistuivat vuonna 2001, mutta niitd ei
vahvistettu poliittisesti. Vuosina 2001—2004 kivelyd ja pyoridilya edistettiin Jaloin-
hankkeella. Sen luovutustilaisuudessa syksylld 2004 litkenne- ja viestintiministerid totesi
Suomen tarvitsevan kansallisen kevyen liikenteen strategialinjauksen. Toistaiseksi linjaus-
ta ei ole tehty. (Liikenne- ja viestintdministerié 2001a, 2001c, Myllarniemi 2005.)

Liikenne- ja viestintdministerion toimintalinjana on 2000-luvulla ollut liittd4 kavely ja
pyoriily kiintedksi osaksi alueiden litkennejéarjestelmasuunnittelua ja suunnitelmien kéy-
tdinnon toimenpiteiden toteutusta. TAma tavoite on 10ydettdvissd sekd litkenne- ja viestin-
tdministerion vuoden 2000 ettd 2007 pitkdn aikavilin liikennepoliittisista linjauksista’.
Molemmissa linjauksissa tavoitteeksi on esitetty lisidtd kdvelyn ja pyoréilyn osuutta lyhyil-
132 matkoilla seké kédvelya ja pyordilyd osana sujuvia joukkoliikenteen matkaketjuja. (Lii-
kenne- ja viestintiministerié 2007, 2000a, Mylldrniemi 2005.)

Kévelyn ja pyordilyn edistdmisti on linjattu osaltaan myds liitkenne- ja viestintdministeri-
on joukkoliikennestrategiassa vuonna 2001, esteettomyysstrategiassa vuonna 2003 ja lii-
kenneturvallisuuden periaatepditoksissé ja strategioissa vuosina 2000 ja 2005°. Ministerid
on liséksi vuosina 2005-2008 ldhtien toteuttanut kevyen liikenteen turvallisuuden teemapa-
kettia®. Ohjelma on sisiltinyt yhteensd 63 hankekohdetta ja on ollut kooltaan 30 miljoonaa
euroa. (Liikenne- ja viestintdministerio 2005, 2003, 2001b, 2000b, Myllarniemi 2005.)

Kevyen liikenteen asema on tunnistettu hyvin liikennepoliittisissa linjauksissa, mutta
sen asema liikenne- ja viestintaministerion hallinnanalan toiminta- ja taloussuunni-
telmissa on ollut pienehkd. Vuosien 2003-2006 ja 2004—2007 TTS:t eivét mainitse kdve-
lyd ja pyordilyd lainkaan. TTS 2006-2009 mainitsee kevyen liikenteen yleistavoitteissa ja
kevyen liikenteen turvallisuuden teemapaketin muodossa, joka on toteutunut. Uusimmas-
sa, vuosille 2010-2013 ajoittuvassa TTS:ssa mainitaan kaupunkiseutujen kohdalla yhteni
keskeisend toimenpiteend pyordilyn ja jalankulun ottaminen entistd painokkaammin mu-
kaan liikennejarjestelmityohon seké toimintalinjojen laatiminen kédvelyn ja pyordilyn edis-
tamiseksi. (Liikenne- ja viestintdministerié 2009, Myllarniemi 2005).

! Uutta pontta pyoriilyyn — ehdotus pyorailypoliittiseksi ohjelmaksi” ja “Kévely osaksi liikennepolitiikkaa”
? “Kohti alykisti ja kestavid liikennettid” ja ”Liikenne 2030 — Suuret haasteet, uudet linjat”

3 «Joukkoliikenne — houkutteleva vaihtoehto™, ”Kohti Esteetonti liikkumista”, ”’Valtakunnallinen litkenne-
turvallisuussuunnitelma 2001-2005” ja “Tieliikenteen turvallisuus 20062010

* “Kevyen liikenteen olosuhteiden parantaminen maaseututaajamissa”
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Kéavelyn ja pyorailyn edistdminen on tunnistettu ylatason tavoite, mutta koska erilli-
sid strategialinjauksia ei ole tehty, ja kavelyn ja pyorailyn edistimistoimenpiteet ovat
jaaneet hajanaisiksi sekd melko vahavaikutteisiksi asetettuihin ilmasto-, ymparisto-,
turvallisuus- ja terveystavoitteisiin ndhden. Kevyen liikenteen kasvava merkitys ilmas-
to- ja terveystavoitteiden saavuttamisessa ja kansallisen kdvely- ja pyoréilystrategian tarve
onkin tunnistettu viimeaikaisissa yldtason poliittisissa linjauksissa.

Hallitusohjelmassa 19.4.2007 valtioneuvosto lupasi tukea liikennepolititkassa ympéris-
toystévillisia kuljetusmuotoja, kiinnittdd huomiota kevyen liikenteen viylien merkityk-
seen osana toimivaa liikennejirjestelméd ja véyldverkostoa sekd parantaa kevyen liiken-
teen olosuhteita. Yhtend yksityiskohtaisista toimista mainitaan toimintalinjojen laatiminen
kivelyn ja pyoriilyn edistdmiseksi.

Hallituksen ilmasto- ja energiapoliittisen strategiapaperin 6.11.2008 tavoitteena on kevyen
litkkenteen kulkutapaosuuden kasvattaminen (Ty0- ja elinkeinoministeri¢ 2008). Liikenne-
poliittisen selonteon yksi kappale yhdestitoista on otsikoitu “Joukko- ja kevytliitkenne
houkutteleviksi vaihtoehdoiksi”. Kuitenkin kevyen liikenteen rooli jdi pieneksi. (Liiken-
ne- ja viestintdministerié 2008). Tamdn on todennut my9s litkenne- ja viestintdvaliokunta
selonteon kisittelyssd, nostaessaan esille riittiméttomét resurssit kevyen liikkenteen véylien
rakentamiseen. Seké liikenne- ja viestintdvaliokunta ettd ymparistovaliokunta pitdvét tir-
kednd kuntien ja valtion yhteistyotd sekd maankdytt6d, kaavoitusta ja liikennetarpeiden
ennakointia jalankulun ja pydrdilyn olosuhteiden parantamisessa.

Hallituksen iltakoulussa 8.10.2008 sovittiin, ettd kevyen liikenteen kulkutapaosuutta kas-
vatetaan ja olosuhteita parannetaan valtion ja kuntien yhteistyond, laaditaan selkeét toi-
mintalinjat kivelyn ja pyoréilyn edistimiselle sekéd parannetaan liikennetoimijoiden vélista
yhteisty6td siten, ettd joukkoliikenteen ja siithen kytkeytyvén kevyen liikenteen palveluko-
konaisuus on matkustajalle yhtendinen.

Suomen kevyen liikenteen poliittinen tilanne voidaan kiteyttdd seuraavasti: Suomessa on
tarve kevyen litkenteen toimintalinjoille, joilla tismennetidin kavelyn ja pyordilyn edis-
tdmisen toimenpideohjelma, arvioidaan rahoitus ja muodostetaan seurantatapa. Liséksi
vaaditaan resursseja ohjelman toteuttamiseen esimerkiksi erillisend teemarahoituksena.

2.2 Selvityksen tavoitteet ja rakenne

Pyordilyn ja kdvelyn toimintalinjatyd on Suomessa ajankohtainen. Tdssd selvityksessd on
kayty 1dpi muutamien edistyksellisten eurooppalaisten pyordilymaiden pyoriilystrategioita
ja -suunnitelmia sekd kartoitettu ndkokulmia, jotka tulisi huomioida Suomen toimintalinja-
tyossd. Tavoitteena ei ole ollut raportoida kattavasti pyoréilyn ja kdvelyn edistimistoimenpi-
teitd, vaan 10ytdd eviéstysti ja ajatuksia Suomen toimintalinjatyon kdynnistdmiseen.

Kappaleessa kolme on tarkasteltu Euroopan maiden kansallisen pyoraily- ja kdvelypolititkan
tilaa ja kdyty yksityiskohtaisemmin lépi Saksan, Hollannin ja Ruotsin kansalliset pyoraily-
strategiat tai muu ldhestymistapa, jos strategiaa ei ole. Kansallisten strategioiden lisdksi on
kéayty lapi edistyksellisten pyorédilykaupunkien strategiatyotd. Kappaleessa neljd on esitetty
ndkokulmia toimintalinjatyon laatimiseen. Pddpaino on pyordilyssd, mutta myos kivelyd on
késitelty. Nakokulmat on muodostettu kdymaélld 1dpi Velo-City 2007 ja Velo-City 2005 -
seminaarien aineistot. Liséksi on kéytetty muuta kirjallisuutta ja tutkimusaineistoa.
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3. KAVELY- JA PYORAILYPOLITIIKKA EUROOPASSA

e Euroopan maiden pyorédilypolitiikan piitavoitteita ovat turvallisuuden paranta-
minen, ymparistdongelmien vihentdminen ja ilmanlaadun parantaminen, ruuh-
kien ja auton kdyton vihentdminen, litkkumismahdollisuuksien lisidminen ja
terveyden edistiminen.

e Saksan kansallinen pyordilysuunnitelma on sisélloltddn laaja-alainen ja sen jal-
kauttaminen on suunniteltu jo suunnitelmassa. Jalkauttaminen perustuu laajaan
yhteistyohon, jonka helpottamiseksi on perustettu pydréilyportaali. Edistymisté
strategian toteuttamisessa seurataan jatkuvasti ja siitd raportoidaan.

e Hollannissa ei endd ole kansallista pyordily- ja kdvelystrategiaa, vaan tavoitteet
on integroitu osaksi yleisié poliittisia linjauksia. Vastuu pyorailyn edistdmisesti
on hajautetusti provinsseilla, kaupungeilla ja kunnilla, joiden budjeteissa on al-
lokoitua rahaa pyoriilyn edistdmiselle. Valtion roolina on edistimisen tukemi-
nen ja mahdollistaminen.

¢ Ruotsin pydriilystrategia tavoittelee pyordilyn méaérén ja turvallisuuden kasvua.
Strategiassa on nimetty viisi aihealuetta, joihin kehittimispanokset keskitetéén.
Aihealueilla tehtdvét toimenpiteet tarkennetaan paivitettdvalld toimintasuunni-
telmalla.

e FEurooppalaisten pydrdilyn edelldkdvijakaupunkien pyoréilypolitiikkaa voidaan
kuvata kasitteilld jatkuva ja kokonaisvaltainen.

3.1 Euroopan maiden kansallinen pyoraily- ja kdvelypolitiikka

ECMT:n’ toimeksiannosta on koostettu raportti pyorailypolitiikan tilasta sen 21:ssé jisen-
tai kumppanuusmaassa. Suurin osa maista sijaitsee Euroopassa. Maiden toimittama tieto

koskee wvuosia 2002—2003, mutta on useimpien maiden osalta edelleen ajantasaista.
(ECMT 2004.)

Vain viisi ECMT:n kyselytutkimukseen vastanneesta maasta ilmoitti, ettd heilld ei ole
kansallista polititkkaa tai suunnitelmaa pyordilyn edistimiseen. Osalla maista kansallinen
suunnitelma tai strategia on erillinen, osalla taas se on osa laajempaa litkenne-, ympéaristo-
tai terveysstrategiaa tai -suunnitelmaa (ECMT 2004). Yleisesti voidaan sanoa, ettid pyorii-
lystrategioiden osalta tilanne Euroopassa on melko hyva.

ECMT:n kyselyyn vastanneiden maiden pyordailypolitiikan avaintavoitteita ovat turval-
lisuuden parantaminen, ymparistéongelmien vahentaminen ja ilmanlaadun paran-
taminen, ruuhkien ja auton kayton vahentaminen, liikkumismahdollisuuksien lisaa-
minen ja terveyden edistiminen. Muutamissa maissa paétavoitteiksi esitettiin myds va-
paa-ajan liikkumisen ja matkailun edistdminen, kevyen liikenteen verkoston ylldpidon
kehittdminen, kestivien kulkutapojen yhteiskiyttdisyyden parantaminen ja pyoravarkauk-
sien vdhentdminen. Pyoriilypolititkkaa valmisteltiin yleisesti yhteistydssd melko laajan
toimijaverkoston kanssa. (ECMT 2004.)

> European Conference of Ministers of Transport
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Suunnitelmien toimeenpanon ongelmina tuotiin esille rahoituksen puute, koordinaation ja
sekd horisontaalisen ettd vertikaalisen yhteistyon riittdiméttomyys, pyordilyn edistimiseen
liittyvat turvallisuusseikat, kehittimiseen kéytettdvissd oleva rajallinen katu- ja tietila,
puutteet teknisessd osaamisessa ja yleinen tietimyksen taso. (ECMT 2004.)

Kévely on kulkutapana huomioitu muutamien eurooppalaisten maiden strategioissa, mutta
niissikin sivuroolissa. ECMT:n raportissa Suomi on nostettu esille kiavelyn ja pyoréilyn,
mutta my0s joukkoliikenteen integroidun tarkastelutavan esimerkkimaana. Erillisia kéve-
lyn edistamisstrategioita ei tyon aikana l0ydetty. Kavelyn edistimiselle on olemassa
oma vuosittainen kansainvilinen seminaari Walk21. Systemaattisinta kdvelyn edistiminen
lienee Englannissa, jossa on perustettu Walk England -organisaatio® kdvelyn edistimiseen
ja kivelylld on merkittivé rooli kansallisessa terveyden edistimisstrategiassa’. Kanadassa
vastaava toiminta on kdynnistyméssi®. Tdssé raportissa kively on kulkutapana mainittu eri
yhteyksissd, mutta painopiste on selvésti pyordilyssa.

Tilannekatsauksen perusteella valittiin yksityiskohtaisempaan tarkasteluun Saksan kansal-
linen pyoréilysuunnitelma, jossa riittdva koordinaatio ja yhteisty0 on pyritty varmistamaan
jo suunnitelman laatimisen yhteydessd asettamalla tavoitteet suunnitelman jatkuvalle toi-
meenpanolle. Saksan mallia on pidetty niin hyvini, ettd Itdvalta julkaisi Saksan mallilla
tehdyn suunnitelman vuonna 2006°. Hollannin esimerkki on valittu tarkasteltavaksi siksi,
ettd yhdessd Tanskan kanssa se on pyoridilyn edellikévijamaa, jonka strategiaa edustaa
hajautettua menettelyd. Ruotsi valittiin mukaan Suomen kanssa samanlaisten olosuhteiden
vuoksi. Koska useassa maassa pyoOrdilyn strategiatyostd suuri osa tehdddan kaupungeissa,
kdydddn yleisesti ldpi muutamien kaupunkien strategiatyotd ja yksityiskohtaisemmin
”pyoriilijan paratiisiksi” kutsutun K6openhaminan esimerkki.

3.2 Saksan kansallinen pyorailysuunnitelma

Taustaa

Saksan kansallinen pydrdilysuunnitelma “’Nationaler Radverkehrsplan 2002—2012" val-
mistui vuonna 2002 ja hyvéksyttiin uudelleen vuonna 2005 hallituksen vaihtuessa. Suun-
nitelman nimi on ”Aja pydrallisi!”'’. Se on kidnnetty englanniksi, espanjaksi, venijiksi ja
ranskaksi. Sen laatimisesta on vastannut asiasta vastaava ministerié''. (BMVBS 2002.)

S http://www.walkengland.org.uk/

’ Be Active, Be Healthy: A Plan for Getting the Nation Moving

¥ Canada walks, http://www.canadawalks.ca/

? Masterplan Radfahren. Strategie zur Forderung des Radverkehrs in Osterreich

' saksaksi “FahrRad!”, englanniksi ”Ride your bike!”

"' Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), englanniksi Federal Ministry of
Transport, Building and Housing,
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Tavoitteet

Suunnitelmassa on asetettu yleisid ja yksityiskohtaisia tavoitteita. Yleisind tavoitteina on
esitetty:

e Pybriilyn osuuden kasvattaminen vuoteen 2012 mennessi'>.

e Pyoriilyn edistiminen osana kestdvaa ja yhtendistd liitkennepolitiikkaa.

e Modernin, sosiaalisesti hyviksyttdvian ja ymparistoystavéllisen paikallisen liikku-
misen edistiminen yhdessd missioksi esitetyn lyhyiden etdisyyksien kaupungin
kanssa.

e Liikenneturvallisuuden parantaminen. (BMVBS 2002.)

Yksityiskohtaisina tavoitteina on esitetty:

e Liittovaltion maanteiden varrella olevien pyodriilyteiden rakentamiseen ja yllépi-
tdmiseen kdytettdvédn budjetin kaksinkertaistaminen.

e Lakipuitteiden optimointi pydrdilyn ndkokulmasta.

e Kampanjointi sen puolesta, ettd kaikilla tienkayttéjilld olisi turvallisempi ja parem-
pi litkkenneilmapiiri.

e Strategioiden koordinointi, jotta kansallinen pyorailysuunnitelma voidaan toteuttaa
liittohallituksen ja osavaltioiden yhteisen pyordilytydoryhmén toimesta.

e Kansallisen pyordilysuunnitelman toteuttamisen seuraaminen ja pyoriilyad edisti-
vian politiikan edistymisen raportointi.

e Tutkimusaihioiden ja malliprojektien toimeen paneminen.

e Nykyisen kansallisen ja kansainvélisen tutkimuksen tuominen kaupunkien pydrii-
lyn edistdmiseen.

e Kansallisen ”Best for bike” -kilpailun tukeminen.

e Saksan pyoriilyliiton ja liikenneturvallisuusorganisaatioiden tukeminen.

e Kaikille avoimen Internet-portaalin perustaminen, joka tullaan tuntemaan kansalli-
sesta pyoréilysuunnitelmaan liittyvésti vuorovaikutuksesta. (BMVBS 2002.)

Varsinaisia seurantamittareita suunnitelmassa ei ole esitetty, sen sijaan on esitetty tapa
suunnitelman jalkauttamiseen.

Suunnitelman sisélto ja rakenne

Saksan pyordilysuunnitelma on ldhes 100 sivua pitka ja sisélloltddn erittdin kattava. Suun-
nitelman alussa on viiden sivun mittainen avainasioiden lista, joka on juoksevasti nume-
roitu ja liséksi otsikoitu eri kappaleiden alle. Avainasioita on yhteensd 35 kappaletta, joista
jokainen on kuvattu noin 10 rivin tekstilld. Tiivistelmdosiossa on esitetty taulukkona stra-
tegian tavoitteet. Tiivistelmédosio on eriytetty myos omaksi raportikseen. Tiivis yhteenve-
to ja tavoiteosio helpottavat pitkan ja laaja-alaisen suunnitelman hyodyntamista.
(BMVBS 2002.)

Raportin alussa on johdantokappale ja pyordilyn nykytilaa seké etuja kuvaavat kappaleet.
Nykytila on kuvattu tiiviisti. Sen sijaan sivuja on kdytetty huomattavasti enemmén pyorii-
lyn etujen kuvaamiseen. Pyodrdilyn etuna on nostettu esille eliménlaadun paraneminen
kaupungeissa sekd ymparisto-, terveys- ja taloudelliset vaikutukset. Kaupunkien kehitta-
minen on tiivistetty ideaan “lyhyiden etdisyyksien kaupungista”. Ymparistovaikutusten

12 Lihtokohtana on vuosi 2002.
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tarkastelu painottuu meluun ja hiilidioksidipadstoihin. Erillisend taulukoituna esimerkkind
on kuvattu neljd skenaariota autoilun ja pyordilyn kdyton suhteen muuttumisesta ja sen
vaikutuksista padstoihin, erityisesti hiilidioksidipadstoihin. Taloudellisia vaikutuksia ja
pyordilyn taloudellista merkittdvyyttd on kisitelty pydrdilymatkailun, pyoréteollisuuden,
ylldpidon ja palveluiden sekd pyoratekniikan uusien innovaatioiden ndkdkulmasta.
(BMVBS 2002.)

Suunnitelman seuraavat kappaleet rakentuvat pddasiassa samoin. Niissd on esitetty kunkin
teeman osalta:

e ldhtotilanne,

e tavoitteet,

e oikaisevat strategiat 1dhtotilanteesta kohti tavoitetta ja

e toimenpiteet taulukkona, jossa on nimetty myds vastuutoimijat. (BMVBS 2002.)

Pédasiassa edelld mainitulla rakenteella on kiyty ldpi seuraavat osa-alueet:
e pyordily arkiliikkumismuotona,
pyoréilymatkailu,
pyorén kiyttomahdollisuuksien laajentaminen osana joukkoliikenteen matkaketjua,
pyordilyn suunnittelun ja edistimisen yhteistyo,
pyoriilymahdollisuuksien rahoitus,
lainsd4adanto,
litkkkumisen turvallisuus ja
tutkimus ja kehitysprojektit. (BMVBS 2002.)

Suunnitelmaraportin viimeinen luku on kutsu eri toimijoille osallistua vuoropuheluun ja
toimiin pyordilyn edistdmiseksi. Raportin liitteend on esitetty eri osa-alueiden toimijoiden
yhteystietoja ja hyviéd esimerkkeji osavaltioiden ja kaupunkien osalta. (BMVBS 2002.)

Suunnitelman toteuttaminen

Koska hallinto Saksassa on jaettu kansallisen tason lisdksi kaupungeille ja osavaltioille,
pyorailypolitiikan kdyttdonottoa ei pysytd tekeméédn vain liittovaltion toimesta. Prosessissa
on mukana useita paikallisia ja kansallisia toimijoita. Saksan pyorailystrategian jalkaut-
tamiseen on panostettu paljon. Suunnitelman edistdminen ndhdédan jatkuvana tehtavé-
na. (Bracher & Reichel 2007.)

Eri toimijoiden yhteistyon helpottamiseksi ja tiedon vaihtamiseksi on perustettu internetiin
pyorailyportaali Fahrradportal®. Se jakautuu julkiseen osaan ja salasanalla toimivaan
osaan, jossa tyoryhmét tyOskentelevit. Portaali julkaistiin vuosina 2004—2005 ja sen pe-
rustaminen on asetettu tavoitteeksi kansallisessa pyordilysuunnitelmassa. Internetsivustol-
la on kaksijakoinen tavoite:

e olla tydkalu, joka tukee suunnitelman toteuttamista ja

e csitelld julkisesti edistyminen kansallisen pyordilypolititkan toteuttamisessa.

(Bracher & Reichel 2007.)

" www.nationaler-radverkehrsplan.de
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Suunnitelman eteenpdin viemiseksi on perustettu useita ryhmia:

e neuvoa-antava komitea,

o liittohallituksen, osavaltioiden ja muiden organisaatioiden yhteistyoryhma,
e poikkisektoriaalinen hallinnollinen tyéryhma ja
[ ]

yli kymmenen erilaista alaryhméd, projektiryhmédd ja teknistd toimikuntaa.
(Bracher & Reichel 2007.)

Lisdksi on useita erilaisia kansallisia ryhmid, kuten kaupunkien yhdistyksia, erilaisia kayt-
tdjaryhmid sekd kiinnostukseltaan erilaisia ryhmid, kuten pyoriilypolitiikasta kiinnostu-
neiden ryhma. Liittohallituksen ja osavaltioiden tyoryhmaén tydlle on asetettu kansallisessa
pyordilystrategiassa yleiset tavoitteet. (Bracher & Reichel 2007.)

Edelld mainitut ryhmét tyoskentelevit aktiivisesti sivustolla muun muassa keskustelupals-
tojen ja sdhkoisten jaettujen dokumenttien avulla. Suljetulle osiolle on rekisterditynyt noin
120 kéyttdjdd ja heiddn kdyntinsd sivuilla muodostaa noin 6 % kaikesta sivuston kdynneis-
td. Rekisteroidyt kéyttdjat pystyvit lisddmiin sivuille tapahtumia, uutisia ja julkaisuja,
jotka ovat my0s avoimella puolella ndhtdvissi. (Bracher & Reichel 2007.)

Sivuston kayttdjaméérid on perustamisesta 1dhtien seurattu erittdin tarkasti. Sivujen kaytta-
jamaara kuukaudessa oli toukokuussa 2007 yli 100 000 ja kayttdjid oli yli 15 000. Kaytti-
jamaiirat ovat tasaisesti nousussa ja sivusto on alettu nihdi useiden eri organisaatioiden
osalta omaa toimintaa tukevaksi eiké kilpailevaksi. (Bracher & Reichel 2007.)

Sivuston ajankohtaista osiossa mainostetaan muun muassa tapahtumia Saksassa ja kan-
sainvélisesti. Ministerion toimia suunnitelman edistdmiseksi kuvataan omana sivunaan.
Suunnitelman toteuttamiseen liittyen julkaistaan sddnnoéllisesti kaksi uutiskirjetta: toinen
kaikille suljetun osion jdsenille ja toinen kaikille internet-sivujen kautta. Avoin uutislehti
on julkaistu noin kerran vuodessa. Lisédksi sivustolla on muun muassa esimerkkitietokanta
pyoréilypolititkan soveltamisesta ja internet-linkkeja. (Bracher & Reichel 2007.)

3.3 Hollannin hajautettu menettely

Taustaa

Polkupyoéréilyn osuus kaikista Hollannissa tehdyistd matkoista on noin 26 %, mikd on
selvésti Euroopan korkein. Yksittdista selittdjdd korkealle kulkumuoto-osuudelle ei ole,
mutta muun muassa historiallis-kulttuurilliset tekijat, tiivis kaupunkirakenne ja lyhyet
etdisyydet kaupunkien vélilld, tasainen pinnamuoto, laadukas infrastruktuuri ja aktiivinen
ja pitkajanteinen pyorailypolitiikka selittiavit asiaa. (VenW 2009.)

Vuonna 1990 hollannin liikkenneministeri'* laati kansallisen pyériilyn edistdmissuunni-
telman nimeltd ”Dutch Bicycle Master Plan (BMP) 1990-1997”. Suunnitelma késitti 112
projektia, jotka tuli toteuttaa suunnitelmakaudella. Ministerion mukaan suunnitelman esi-
sijainen hyoty ei muodostunut projekteista itsessddn, vaan siitd, ettd kansallinen pyorai-
lypolitiikka tuli yleisesti hyvaksytyksi. Useiden projektien kautta todistettiin eri toimijoil-
le pyorailyn merkitys ja siitéd tuli integroitu osa liilkennesuunnittelua. Pyoriilyn edistdmis-
td ei Hollannissa pidetd itsessdédn tavoitteena, vaan se on tapa vahentda litkenteen ongelmia.

4 Ministerie van Verkeer en Waterstaat
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Kansallisen suunnitelman innoittamana, vuoteen 1996 mennessi, ldhes jokaiseen kuntaan
oli tehty oma pyoréilysuunnitelma. (ECMT 2004.)

Hollannin ministerid totesi jo varhain, ettd keskushallinnon tehtividnid ei ole maéadritelld
paikallisen pyoriilypolitiikan ja suunnitelmien sisdltod, koska pyordily on pédasiassa ly-
hytmatkaista ja kuntien sisélld pysyvédd. Suunnitelman jalkauttamisessa ministerion teh-
tava oli 1ahinna taloudellisen tuen hankkiminen hankkeille, niiden koordinointi seké&
osaamisen levittdminen. (ECMT 2004.)

Nykytilanne

Hollannissa ei ole olemassa erillistd ajantasaista kansallista pyordily- tai kdvelystrategiaa
tai -suunnitelmaa, vaan kansallisen tason politiikka liittyen tilankdytt6on ja liikkumiseen
on esitetty useissa kansallisissa suunnitelmissa. Ndissd suunnitelmissa on esitetty puitteet,
joiden perusteella alueelliset viranomaiset tekevédt omat suunnitelmansa. Pydriilypolitiik-
ka Hollannissa on hajautettua verrattuna suurimpaan osaan muihin Euroopan maihin.
(VenW 2009). Toinen pyordilyn edelldkdvijimaa Tanska vastaa hajautetun menettelyn
osalta pitkalti Hollantia (ECMT 2004).

Valtion rooli pyoriilypolitiikan edistimisessd on tukeva. Seuraavia erilaisia toimenpiteité
voidaan tunnistaa:
e Olennaisten tavoitteiden ja kehysten asettaminen hajautuneesti vastuussa olevil-
le viranomaisille.
e Olennaisista asioista huolehtiminen, joita voidaan jérjestdd vain kansallisella ta-
solla, kuten lainsaddanto ja mittavat rakentamispaatokset.
e Hajautetun pyorailypolitiikan rahoittaminen.
e Hajautetun pydriilypolitiikan tukeminen tiedon kehittadmiselld ja jakamalla sitd.
Tosin tdmakin toiminto on pitkalti ulkoistettu useille toimijoille. (VenW 2009.)

Kansallisessa liikkumista kisitteleviissd memorandumissa'® on esitetty olennainen, yhtei-

sesti hyvéksytty puite kevyen liikenteen kehittamiselle:
”All authorities will stimulate walking and the use of the bicycle as the main means
of transportation and as a link in the journey chain from door to door. Municipali-
ties, water boards, provinces and city areas will do this, amongst other things, by
ensuring a bicycle network which complies with the main traffic requirements of co-
hesion, directness, attractiveness, safety and comfort. The authorities will also en-
sure parking facilities for cyclists, which meet their demands in terms of quality,
quantity and location.” (VenW 2009.)

Hollannissa on kaksitoista provinssia ja seitsemin kaupunkia, joilla on liikenteen suhteen
lahes samat velvollisuudet kuin provinsseilla. Niilld yhdeksélldtoista toimijalla on merkit-
tdvd rooli muun muassa vuosittaisen valtionavun jakamisessa. Tuki jaettiin ennen kansalli-
sella tasolla. Pyordilyn edistdmisessd provinsseilla on rooli erityisesti seudullisen pyoréi-
lyverkoston kehittdmisessad. (VenW 2009.)

Jo pidemmén aikaa vastuu kevyen liitkenteen kehittdmisestd on paddasiassa ollut kunnilla.
Suurimmassa osassa kuntia on allokoitu oma budjettiosuus pyorailypolitiikan edistami-
selle. Talla varmistetaan toiminnan jatkuvuus. Pyoridilyprojekteja edistetddn usein suur-

"> Mobility Memorandum 2004—2020
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ten infrastruktuuri-, rakentamis-, turvallisuus- ja alueidenkehittdmisprojektin osana. Kun-
nilla on myds mahdollista hakea tukea kevyen liikenteen kehittdmiseen provinsseilta
tai provinssin asemassa olevilta kaupungeilta. (VenW 2009.)

EU on osallistunut aktiivisesti projektien rahoittamiseen ja joissakin kunnissa pyoriily-
pysdkoinnin kehittdminen maksetaan autopysidkdinnin tuotoista. Pyordpysdkdintid on ra-
hoitettu myo0s yksityisten yritysten toimesta ja PPP -hankkeina. Rahoitus on merkittdvén-
kokoista. Amsterdamin vuosittainen budjetti pyordilyn kehittimiseen on noin 27 eu-
roa/asukas ja mallikaupunkina pidettdvin Groningenin noin 13 euroa/asukas. Erot eri kau-
punkien vililld ovat suuria. (VenW 2009). Hajautetusta menettelystd huolimatta, Hollan-
nissa on onnistuttu jarjestimaan merkittdva rahoitus kivelyn ja pyordilyn edistamiselle.

3.4 Ruotsin turvallisuutta ja ymparistda korostava strategia

Taustaa

Ruotsin kansallisen pyordilystrategia "Mer cykeltrafik pa sdkrare védgar” on vuodelta
1990. Strategian on laatinut Ruotsin tiehallinto'®, jolla on sektorivastuu koko tieliikenne-
jarjestelmastd. Strategiassa on erittdin voimakkaasti esillé liikenneturvallisuuden 0-visio ja
ympdéristoystivéllisen liikkennejarjestelmén tavoite. Ty on linjassa Agenda 21:sen kanssa,
jonka pohjalta Ruotsissa on tehty useita MaTs -projekteja’’. (Vigverket 2000.)

Tavoitteet

Ruotsin pydriilystrategiassa esitetddn seuraavat tavoitteet (Vigverket 2000):
e pyoriilyn turvallisuuden tulee parantua ja
e pyorilla tehtyjen matkojen osuus kaikista matkoista tulee kasvaa.

Vaikka raportissa kuvataan tavoitteiden konkretisoinnin vaikeutta, on niille annettu myds
numeraaliset tavoitearvot. Vuoteen 2010 mennesséd pyorilla tehtyjen matkojen osuuden
kaikista matkoista tulisi kasvaa kolmasosaan ja vuoteen 2007 mennessd kuolleiden ja va-
kavasti loukkaantuneiden pyoréilijoiden méérdn puolittua. (Véigverket 2000.) Tavoitteet
eivét ole toteutuneet.

Sisalto ja rakenne

Ruotsin kansallinen pyordilystrategia on raportoitu kahtena kokonaisuutena: 1) varsinai-
nen strategia ja tavoitteet ja 2) laajempi kuvaus pyoréilyliikenteen nykytilasta, mahdolli-
suuksista ja edellytyksistd. Toinen osa on pyordilyn useiden ndkokulmien esittelyd ja
erddnlainen perusteluosio ensimmaiisen osan strategialle. (Vagverket 2000.)

Osa 1 alkaa strategian taustan ja tarkoituksen kuvaamisella. My0s strategian kohderyhméa
ja sen tekemisessd mukana olleet yhteistydtahot on lueteltu. Tdtd seuraa tavoitteen asetta-
miskappale, jonka alussa kuvataan valtioneuvoston ja eduskunnan asiaan liittyvét esityk-
set. Sitten seuraa tavoitteen kisittely litkennepolitiikan, ympariston ja terveyden nékdkul-
mista. Kappale pdityy konkreettisten tavoitteiden esittdmiseen, jotka on avattu yksityis-
kohtaisemmin kohdassa tavoitteet. (Vigverket 2000.)

' Vigverket
7 Miljoanpassat Transportsystem, MaTs
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Raportin seuraava kappale kisittelee lyhyesti pyordilyn lisidmisen mahdollisuuksia Ruot-
sissa ja ldhtotilannetta. Lisdksi pyordilyn turvallisuustilanne ja pyordilyn myonteiset ym-
paristovaikutukset kdydéén 1dpi. Muutoksen vaikutuksia hiilidioksidipddstdihin on konkre-
tisoitu muutaman kaupungin esimerkin kautta. (Vagverket 2000.)

Varsinainen strategia on rakennettu nimedmalld viisi kehittdmisen painopistealuetta ja
nimedmaéllad niiden alle teemoja, joiden edistdmiseksi on nimetty yhdesta kolmeen tehté-
vaa. Tehtivit ovat Ruotsin tiehallinnon tehtivid. Laajemmissa kehittdmiskohteissa niissd
on kuvattu tiehallinnon rooli. Strategia poikkeaakin tdltd osin merkittivisti esimerkiksi
Saksan strategiasta, jossa yhteistyd ja eri toimijoiden tehtdvit on kuvattu laajasti. Ruotsin
strategiassa yhteistyon merkitys on tunnistettu ja sitd on korostettu, mutta sen kdytdnnon
toteutusta on strategiapaperissa késitelty pintapuolisesti. (Vagverket 2000.)

Strategian viisi painopistealuetta ovat infrastruktuuri, organisaatio, osaamisen rakentami-
nen, viestintd ja seuranta. Alateemat on esitetty taulukossa 1. Edelld mainituista osa-
alueista kaksi ensimmaéisti on priorisoitu vield muita tdrkeimmaéksi. Kansallisen strategian
todetaan toimivan alueellisten pydrdilyohjelmien 1dhtokohtana. (Vigverket 2000.)

Taulukko 1. Viisi kehittdmisen painopistealuetta ja niiden alla nimetyt teemat (\Vagverket
2000).

Kehittdmisen painopistealueet Alateemat

infrastruktuuri fyysisen infrastruktuurin toimenpiteet
viitoitus

pyOrapysdkointi

hoito ja yllépito

joukkoliikenteen ja pyordilyn matkaketjut
kuulemistilaisuudet

rahoitus

litkennelainsdédinto

organisaatio kansallinen koordinointi
seudullinen koordinointi
pyordilyfoorumi

osaamisen rakentaminen koulutus
pilottiprojektit
tutkimus ja kehitys
tietopankki

viestinta kampanjat

taloudelliset stimulointitoimenpiteet
kayttdjatiedotus liittyen turvalliseen pyordilyyn
edelldkévijyys hyvilld esimerkeilld

seuranta kansallinen ja alueelliset pyorailytilinpaatokset
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Osa 2 muodostuu muutaman sivun mittaisista erillisistd artikkelin tyyppisesti kirjoitetuista
kappaleista, jotka késittelevit pyordilya eri ndkokulmista. Osittain artikkelissa on késitelty
nykytilaa, mutta osittain tuotu esille perusteluja ja mahdollisuuksia pyoriilyn edistdmi-
seen. Teemoina ovat:
e pyordily osana ympdristoystavéllistd liikennejérjestelmaa,
pyoriilyn eliménlaatua parantava vaikutus,
pyoréilyn terveysvaikutukset,
pyoréilijoiden liikenneturvallisuus,
pyordilyn ja joukkoliikenteen yhdistédvat matkaketjut,
saavutettavuus ja sen eri nikokulmat,
pienet lapset ja peruskoululaiset pydriilijéind,
lyhyet automatkat ja pydriily niiden korvaajana,
yhdyskuntarakenne ja maankiyton suunnittelu,
pyordilyn merkitys liikennepolitiikassa,
pyorailyinfrastruktuurin puutteet,
tyomatkapyoriily tyonantajan ndkokulmasta,
viestinnin ja vuorovaikutuksen merkitys,
lainsdddénto ja pyoriily,
pyora kulkuvilineena ja
vapaa-ajanpyordily. (Vagverket 2000.)

Seuranta

Ruotsin pyoriilystrategiaa on tdsmennetty sen valmistumisen jilkeen useamman kerran
kahdelle—kolmelle vuodelle ajoittuvalla toimintasuunnitelmalla. Toimintasuunnitelmassa
on tdsmennetty ajanjaksolla tehtdvit toimet taulukossa 1 esitetylld strategian viidelld pai-
nopistealueella. Vuosille 2007-2009 tarkennetussa toimintasuunnitelmassa on asetettu
kaksi osatavoitetta:

- pyordilyn osuus lyhyilla matkoilla kasvaa ja

- loukkaantuneiden ja kuolleiden pyoriilijoiden méérd laskee. (Magnusson 2007,

Alzubaidi 2007.)

Ruotsin pyordilystrategiaa, aiesopimusta ja vuonna 2003 tehtyd toimintasuunnitelmaa ar-
vioitiin kokonaisuutena vuonna 2003. Kritiikki strategiaa kohtaan kulminoitui kahteen
asiaan, jotka olivat strategian toimeenpano ja panostusten fokusointi. Toimeenpanos-
sa ongelmia oli ilmennyt sekd toimien organisoinnissa ettd rahoituksen puutteena. Arvi-
oinnin suosituksissa ehdotettiin keskityttdvin enemmaén seuraaviin alueisiin:

- pyordilyn terveysvaikutukset,

- pyoréilyn ristedminen ja risteykset,

- erilliset pyoritiet tairkeimmille osille maantieverkkoa,

- matalat alueelliset nopeusrajoitukset ja

- pyordilykyparén kdytto. (Spolander & Dellensten 2003.)

Kansallista pyorailytilinpdétostd ei systemaattisesti toteuteta seurantamuotona, vaikka se
strategiassa on nimetty seurantatavaksi. Osassa ruotsalaisia kaupunkeja pyordilytilinpdatos
ndyttdd toimintatapana olevan kéytossd. Téllaisia kaupunkeja ovat muun muassa Lund ja
Givle.
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3.5 Kaupunkien pyorailystrategiat

Taustaa

Useissa eurooppalaisissa kaupungeissa on oma pydréilystrategia tai yhdistetty pyordily- ja
kavelystrategia. Tdmdn tyon puitteissa ei ollut mahdollista analysoida 14pi eri kaupunkien
strategioita, vaan johtopdétokset perustuvat tutkimukseen, jossa verrattiin viiden hollanti-
laisen pyordilykaupungin ja viiden muun eurooppalaisen kaupungin pyoriilypolitiikkaa.
Kaupungit olivat Groningen, Zwolle, Veenendaal, Enschede, Amsterdam, Kédpenhamina,
Miinster, Freiburg, Ghent ja Odense. Kaikkia mukaan valittuja kaupunkeja voidaan pitda
pyoradilyn mallikaupunkeina esimerkiksi pyordilyn kulkutapaosuudella mitattuna. (Fietsbe-
raad 2006.)

Taulukko 2. Pydramatkojen osuus kaikista kaupungin tai kunnan sisalla tehdyista mat-
koista tutkimukseen mukaan otetuissa kaupungeissa.(Fietsberaad 2006.)

Kaupunki Asukkaita Pydréamatkojen osuus
kaikista matkoista
Groningen 117 000 37 %
Zwolle 110 000 37 %
Veenendaal 61 000 32 %
Enschede 152 000 31 %
Miinster 280 000 27 %
Amsterdam 735 000 27 %
Odense 185 000 25 %
Ko66penhamina 502 000 23 %
Freiburg 213 000 22 %
Ghent 231 000 15 %

Pyoréilyn kulkutapaosuus vaihtelee merkittdvésti eri Euroopan maissa ja erityisesti eri
kaupungeissa. Samankin maan sisélld saattaa olla tdysin erilaisia kulkutapaosuuksia ja
my0s niissd maissa, joissa pyordilyn rooli on keskimadrin pieni, l6ytyy yksittdisid kaupun-
keja, joissa se on merkittdvd. Esimerkiksi Iso-Britanniassa pyordilyn kulkutapaosuus on
2 %, mutta Cambridgessé ldhes 20 %. Pyordilyn pieni osuus kaupungissa ei suoraan tar-
koittaa suurta autoilun osuutta, silli monissa kaupungeissa kévelyn ja joukkoliikenteen
osuudet ovat merkittdvid, jos pyOrédilyn osuus on pieni. (Fietsberaad 2006.)

Fietsberaad referoi vuonna 2006 tehtyé hollantilaista tutkimusta, jossa mallinnettiin pyo-
rdmatkojen méédrdd henkil6d kohden. Tavoitteena oli 10ytdd kaupunkien ominaisuuksia,
joilla voidaan selittdd pyordmatkojen osuutta. Tutkimus testasi 44 muuttujaa, joista 11
péétyi lopulliseen malliin. Mallin selityskyky on hyvéi. Selittdvit muuttujat ovat pyoréily-
ja automatkan matka-aikojen suhde, autojen pysdkointimaksujen suuruus, joukkoliiken-
nematkojen osuus, rakennettu pinta-ala, 10-20-vuotiaiden osuus, yhden hengen talouksien
osuus, tyottdomien osuus, protestanttien osuus, islamilaisten osuus, sademééra ja pyordilyn
helppouden aste asteikolla 1-4 mitattuna. Koska tutkimuskaupungit olivat Hollannissa,
kuvaa osa muuttujista erilaisten hollantilaisten kaupunkien luonteen eroja. Hollannin eroja
muihin maihin ei tule esille. Tuloksia voidaan soveltaa Suomeenkin etsittdessd pyordilya
edistdvia tekijoitd. (Fietsberaad 2006.)
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Fietsberaadin oma tutkimus koski kymmenen kaupungin pyoréilypolitiikkaa. Tutkimuk-
sen mukaan jatkuva ja kokonaisvaltainen ovat kisitteitd, joilla voidaan kuvata niiden
kuntien pyordilypolitiikkaa, joissa pyordilyn osuus on suuri. Pyorailypolitiikka on
luonnollinen osa laajempaa poliittista kokonaisuutta. (Fietsberaad 2006.)

Hollantilaisessa tutkimuksessa tulee ilmi, ettd pyordilyn esimerkkikaupunkeja yhdistda
monet tekijit, mutta jokaisen tekijan osalta 10ytyy myos poikkeuksia. Seuraavassa on ku-
vattu asioita, jota toteutuvat suurimmassa osassa kymmenesti kaupungista, mutta yksikdin
ei jokaisessa. Suurimmassa osassa esimerkkikaupungeista perinteinen pyorailykulttuuri
ja -traditio olivat voimakkaita. Kulttuurin ylldpitdminen oli vaatinut seké poliittisia toi-
menpiteitd ettd panostamista infrastruktuuriin. Pyoriily oli yleisesti hyvéksytty kulkutapa.
(Fietsberaad 2006.)

Suurimmassa osassa kaupunkeja pyorailyverkko oli laadukas ja yli puolessa pyoriliiken-
teelle oli jdrjestetty autoliikenteestd erilliset kulkumahdollisuudet. Useissa kaupungeissa
oli panostettu paljon autoliikenteen ja pyoriilyn ristedmiseen ja risteyksia on kehitetty
yli- ja alikuluilla. Pyorapysakointi oli merkittava osa pyoréilystrategiaa seitsemissd kau-
pungissa kymmenesta. (Fietsberaad 2006.)

Kaupungeille tyypillistd oli kokonaisvaltainen politiikka. Kokonaisvaltaisella tarkoite-
taan:
- innovaatioiden, palveluiden kehittdmisen ja mainostamisen kayttamista infrastruk-
tuurin rakentamiseen liittyvadn politiikan tukena,
- jatkuvaa poliittista syklid sitoutumisesta seurantaan ja
- sekd porkkanoiden ettd kepin kdyttdmistd ennen kaikkea autoliikenteen rajoittami-
sena, esimerkiksi pysidkoinnin ja nopeuksien hillinnédn osalta. (Fietsberaad 2006):

Edelld mainituista autoliikenteen rajoittamista tehtiin kaikissa kaupungeissa. Sen si-
jaan poliittinen jatkuvuus ei tdysin toteutunut kaikissa kaupungeissa. Systemaattisin pro-
sessi oli Amsterdamissa ja Kodpenhaminassa. Kuudessa kaupungissa kymmenestd panos-
tettiin systemaattisesti muihinkin kuin infrastruktuurin kehittdmiseen liittyviin toimenpi-
teisiin. (Fietsberaad 2006.)

Esimerkkind Kéopenhamina

Koéopenhamina on yksi Euroopan pyordilykaupunkien edelldkévijoistd. Pyorédilyn osuus
kaikista matkoista on ldhes neljdsosa. Kodpenhaminalla on pitkd pyordilyperinne. 1950-
luvulla kdynnistynyt pyordilyn kulkutapaosuuden vahentymisen trendi saatiin kddntyméain
kasvuun 1980-luvulla. Pyordily on kaikissa ikd- ja sosiaaliryhmissd hyvaksytty liikku-
mismuoto. K&dpenhaminan pyoritieverkosto on kattava. Pydréteiden priorisointisuunni-
telmaa 2001-2016 toteuttaen on tavoitteena rakentaa “puuttuvat” 51 kilometrid pyoratietd.
Euroopan muista pyordilykaupungeista poiketen Kodpenhaminassa on suosittu pyorétei-
den rakentamista pyorikaistojen sijaan, vaikka toki kaistojakin 16ytyy. (Fietsberaad 2006.)

K66penhaminan pyoriilyn kehittimissuunnitelma 2002—2012"% tavoittelee nopeampaa,
mukavampaa ja turvallisempaa pyoridilyd sekd pyordilymddrdn kasvua erityisesti tyOmat-
koilla. Suunnitelmassa tidrkednid nidkokulmana on nykyisten pyordilijoiden tyytyvidisend
pitiminen ja tyytyvéisyyden kasvattaminen, jotta he tulevaisuudessakin pyordilisivit. Ta-

' Cykelpolitik 2002-2012, engl. Cycle Policy 2002-2012
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voitteet on esitetty lukuina ja niiden toteutumista seurataan pyorailytilinpaatoksen
avulla. (City of Copenhagen 2002.)

Tarkedksi tavoitteeksi on nostettu koetun turvallisuuden lisddminen, joka on johtanut ris-
teysten kehittdmiseen. Risteyksid kehittdmalla on pyritty myos vahentdmiin niiden haitta-
vaikutusta pyordilylle ja kasvattamaan pyordilyn nopeutta. Pyordilyn nopeuden merkitys
korostuu erityisesti tyomatkaliikenteessd. Pyoriilijat ilmoittavat pyodriilevinsd tyomat-
kansa ennen kaikkea nopeuden ja helppouden vuoksi, terveys ja edullisuus on lisdksi mai-
nittu perusteluina. Pyoréilyn osuus Kdopenhaminan tyomatkaliikenteessd on merkittiva,
noin kolmasosa. (Fietsberaad 2006, City of Copenhagen 2002.)

Kehittdmissuunnitelma keskittyy seuraavaan yhdeksaan osa-alueeseen:

e Pyodriteiden ja -kaistojen rakentaminen.

e Vihredt” pyordilyreitit, jotka ovat padasiassa pitkdmatkaiseen liikkumiseen suun-
nattuja korkean laatutason reittejd, joissa pysdhtymistarve on minimoitu. Ne palve-
levat sekd tyomatka- ettd vapaa-ajanliikkumista.

Pydréilyolosuhteiden kehittdminen kaupungin keskusta-alueella.
Polkupy®driéilyn ja joukkoliikenteen yhdistdminen.
Pyorapysékointi.

Merkintdjen parantaminen risteyksissd mukaan lukien hidasteet.
Pyoriilyreittien ylldpidon parantaminen.

Pyoriilyreittien (talvi-)kunnossapidon parantaminen.
Kampanjat ja informaatio. (City of Copenhagen 2002.)

Poikkeuksellista Koopenhaminassa on pyoréilijoiden tyytyviisyyden jatkuva seuraaminen.
Pyoriilypolitiikan onnistumista on seurattu vuodesta 1995 saakka pydrdilyn tilinpaatoksel-
14, joka jakautuu kahteen osaan: 1) mittarit ja 2) tyytyviisyystutkimus. Mittareita on
kymmenen. Niilld mitataan muun muassa pyordilyn osuutta suoritteesta ja matkoista, pyo-
raverkoston laajuutta ja laatua, panostuksia verkoston yllépitoon ja loukkaantuneiden pyo-
rdilijoiden madardd. Tyytyviisyyttd pyordilyyn mitataan kaikkien kehittimissuunnitelman
tarkeiden osa-alueiden osalta. Seurantamittaristo ja aikasarja vuosilta 1995—2000 on esi-
tetty osana strategiaa ja numeraaliset tavoitteet on suhteutettu aikasarjaan. (City of Copen-
hagen 2002.)
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4. NAKOKULMIA KAVELY- JAPYORAILYPOLITIIKAN MUODOSTAMISEEN

e Pyoriilyn edistiminen on kehittynyt teiden poikkileikkausten suunnittelusta laa-
ja-alaiseksi jarjestelmasuunnitteluksi, joka huomioi muun muassa palveluiden ja
tiedotuksen suunnittelun osana kehittdmista.

e Hyotypyoriily on voimakkaasti painottunut strategioissa, mutta yhd useammin
mukana on myos pyoréilymatkailuun ja vapaa-ajan pyordilyyn sekd pyorailyé
tukeviin palveluihin liittyvid toimenpiteita.

e Pyoriily- ja kdvelypolitiikan edistdminen vaatii jatkuvuutta ja resursseja, tapah-
tuu tavoitteiden asettaminen sitten keskitetysti tai hajautetusti.

e Useissa kaupungeissa ja maissa pyordilyé ja kdvelyd markkinoidaan aktiivisesti
myos julkisen sektorin toimesta. Vuorovaikutusta eri ryhmien kanssa voidaan to-
teuttaa esimerkiksi kaupungin pyordilyfoorumin vilitykselld tai osana suunnitte-
luprosesseja. Toisinaan kyse on tiedon levittimisesta ja vddrien luulojen korjaa-
misesta.

e Pyorapysdkoinnistd voi muodostua pyordilyn kasvun este. Muutamissa kaupun-
geissa on laadittu erillinen pyordpysédkointistrategia. Pyordpysdkdinti on viety
esimerkiksi osaksi rakennusnormeja autopysakodinnin vaatimusten rinnalle.

e Pyori- ja kédvelyinfrastruktuuriin investointien hyoty-kustannussuhde paranee,
jos tarkastellaan pyordilyn ja kdvelyn hyotyjd laaja-alaisesti huomioiden esimer-
kiksi terveysvaikutukset.

e Euroopassa on kehitetty useita tapoja mitata pyordilyn laatua ja houkuttelevuutta
sekd pyordilyn edistamispolitiikan onnistumista. Kddpenhaminassa asukkaiden
tyytyvaisyys on sekd pyoriily- ettd kunnossapitostrategian seurantamittarina ja

4.1 Nakodkulman laajentaminen ja uudet suunnittelutavat

Edistyksellisissd pyordilymaissa ja -kaupungeissa Euroopassa pyodrdilyn edistiminen on
kokonaisvaltaista. Esimerkiksi Ziirich ja Miinchen ovat kaupunkeja, joissa pyoriilystrate-
gia on tehty laajandkokulmaisesti. Ziirichissd pyordilyn edistdminen on jaettu pyordilyreit-
tien, pyoréilypysdkdinnin ja motivoinnin/imagon edistimiseen (Walter 2007). Miinchenis-
sd edistdmisen osa-alueet ovat pydriilyinfrastruktuuri, pyoriliikenteen palvelut, PR-ty0 ja
informaatio seké organisaatioiden vélinen vuorovaikutus (Lonhard 2007). Laaja-alaisessa
lahestymistavassa perinteisen lilkennesuunnittelun toimenpiteet ovat vain osa pyorai-
lystrategiaa tai toimintalinjaa.

Peter London (2007) on kuvannut pyoréilyn edistimisen muuttumista eri vuosikymmenina
Nordhein-Westfalen alueella Saksassa (kuva 3). 1960- ja 1970-lukujen teiden poikkileik-
kausten suunnittelusta on tultu 2000-luvun jirjestelmésuunnitteluun, jossa huomioidaan
infrastruktuurin kehittdmisen lisdksi palveluiden ja tiedotuksen kehittdminen. Viimeisim-
pand suunnittelutapana London tuo esille ldhiliikkumisen. Lahiliikkumiskonseptista on

Saksassa julkaistu ainakin kaksi julkaisua'’,

' »Nahmobilitit konkret — was unsere Stidte bewegt” ja “Nahmobilitit im Lebensraum Stadt”



29

"2010"

Nahmobilitit
"2000"

[
Radverkehr “ m
alsgsy“e"‘ fadkat| uanilikkuminen”
90th F4
Netz + Parken 4 "jarjestelmé ml. mark-

+Wegweisung s kinointi ja tiedotus”

80th

Radverkehrs-
HEtz F . - - . -
60th/70th s "tieverkko, pysakainti, viitoitus”

@m

«fq

Radwegenetz

"tieverkko”

"poikkileikkaus”

Kuva 3. Pydrailyn edistaminen eri vuosikymmenind Nordhein-Westfalen alueella.
(London 2007).

Lahiliikkumiskonsepti huomioi erityisesti lasten, perheiden ja seniorien liikkumisen eri-
tyisvaatimukset. Avainroolissa on kévely- ja pyoriily-ystdvéllisen esteettomin liiken-
neympériston luominen sekd puistojen, suunnittelultaan houkuttelevien katujen ja vihrei-
den alueiden muodostaminen. Iris Utzmann (2007) on madritellyt ldhiliikkumisen vaati-
musten olevan:

— lyhytmatkainen ja laadukas litkkuminen,

— paikallinen tarjonta ja

— paikallinen virkistyminen.

Lahiliikkumista sivuava uusi suunnittelufilosofia on nk. shared space -ajattelu. Kuten ldhi-
litkkumisessa, my0s jaetun tilan -ajattelussa 1dhdetdén suunnittelussa litkkeelle ithmislih-
toisesti. Jaetun tilan -ajattelun perusideana on integroida litkkuminen osaksi muita ihmisen
toimintoja poistamalla liikennemerkit ja -merkinnét sekd kaikki rajat eri kulkutapojen vi-
lilla. Kuljettaja kontorolloi kiyttaytymisensd, kuten nopeuden valinnan, jokapdivéisten
kayttaytymisen normien mukaisesti. Jaettu tila ei luonnollisesti sovi kaikkiin ympéristoi-
hin. Aiheesta on toteutettu EU-projekti® ja useita kokeiluja aiheesta, muun muassa Ruot-
sissa. (Fryslan Province 2008.)

Kuvassa 4 on esitetty Saksan kansallisessa pyordilysuunnitelmassa esitetty ndkemys pyo-
rdilystd jarjestelmédnd (BMVBS 2002) ja kuvassa 5 ldhilitkkumisesta jédrjestelmédné (Utz-
mann 2007). Jérjestelmisuunnittelussa huomioidaan osana suunnittelua muun muassa
litkkkumista tukevat palvelut ja tiedotus. Molemmissa ldhestymistavoissa painottuu litkku-
jakeskeinen ndkokulma. Jaetun tilan -ajattelu keskittyy fyysisen litkkenneympériston suun-
nitteluun.

% Shared Space, http://www.shared-space.org/
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Muun muassa palvelut ja tiedotuksen sisdltivén jarjestelmasuunnittelun lisdksi pyordily-
politiikan nidkdkulmaa voidaan laajentaa tarkastelemalla hyotypyoréilyn ja -kdvelyn ohella
pyoriilyé ja kdvelyd ajanvietteend tai jopa urheilumuotona. Kilpaurheilua ja urheilupyorii-
lyé ei yleisesti ole huomioitu kansallisissa tai kaupunkien strategioissa.

Peter Cox (2007) on jakanut pyordilyn kahteen ryhméén: urheiluun ja ei urheiluun. Urhei-
lun hén on edelleen jadsentinyt organisoiduksi urheiluksi sekd aktiiviseksi vapaa-
ajanviettotavaksi, joka on usein urheiluseurojen ja tapahtumien kautta tapahtuvaa. Ei-
urheiluun lukeutuvan pyordilyn hin on jiasentinyt myds kahteen ryhmaién, jotka ovat hu-
pipyoriily ja pyordily kulkutapana. Hupipyoriily sisdltdd vapaa-ajan pyordilyn ja pyordi-
lyturismin. Cox (2007) on lainannut myds Verbruggenin (1999) jasennystapaa, jossa pyo-
rdily on jaettu kolmeen luokkaan:

e urheilu: kilpaurheilu ja urheilupydriily

e ajanviete: turismi ja vapaa-ajan pyoraily

e hyoOtypyordily: pyordily liikkumismuotona.

Urheilupydriilyn etujérjestot ovat yleisesti erillisid ei-urheilupydréilyn etujdrjestoist.
Kansalliset ja kaupunkien pyoriilystrategiat keskittyvit yleisesti ei-urheiluun lukeutuvan
pyordilyn edistdmiseen. HyOtypyoOraily on voimakkaasti painottunut strategioissa,
mutta yha useammin mukana on myds pyorailymatkailuun ja vapaa-ajan pyorailyyn
liittyvid toimenpiteitd. Esimerkiksi Saksan kansallisessa pydréilysuunnitelmassa pyora-
matkailulle on omistettu oma kappale ja Miinchenin kaupungissa edistetddn aktiivisesti
vihreiden pyordilyvyohykkeiden kdyttoonottoa, joiden tarkednd kriteerind on vapaa-ajan
pyordilyn edistdminen (Lonhard 2007). Monet pyoriilyn terveyshyodyistd ja osa pyoréi-
lyyn liittyvéstd kaupunkikulttuurista syntyy vapaa-ajanpyordilyn kautta.

Pyordilymatkailun edistiminen ndyttdd olevan useissa Euroopan maissa ajankohtainen.
Pyoréilyn EuroVelo -reitit ovat merkittavid kehittdmiskohteita. Pyordmatkailua kehitetdén
eri maissa muun muassa informaation saatavuuden ja markkinoinnin, viitoituksen, yhte-
ndisten reittien sekd pyordily- ja oheispalveluiden saatavuuden ja laadunhallinnan nako-
kulmista. Pyoramatkailu ndhddan merkittdvaksi turismin alueeksi, jolla on kasvupotentiaa-
lia. Suomessa on Matkailun edistimiskeskuksen (2009) johdolla laadittu Pydrailymatkai-
lun edistdmisstrategia 2009—2013. Matkailun lisdksi pyoriilystrategioissa voidaan erityis-
alueena ottaa esille pyorailyyn liittyvat palvelut ja pyorateollisuus.

4.2 Tavoitteiden asettamisen taso ja toteuttamisvastuu

Suurin osa pyordilystd on lyhytmatkaista ja yksittdisen kunnan rajojen sisélld tapahtuvaa.
Pyoriilyn edistdmistoimenpiteet toteutetaan l&hinné paikallisesti. Eri maissa on paddytty
erilaisiin ldhestymistapoihin sen suhteen, kuinka yksityiskohtaisia kansallisia tavoitteita
kdvelyn ja pyordilyn edistdmiseen asetetaan ja missd tavoitteet esitetdin.

Hollannissa ja Tanskassa on luovuttu erillisestd kansallisesta pyoréily- ja kdvelystrategias-
ta. Tavoitteet esitetddn muiden strategioiden osana. Kaupunkien ja alueiden strategiat sen
sijaan ovat yksityiskohtaisia. Saksassa taas kansallinen strategia on olemassa, mutta se
keskittyy toimenpiteiden kuvaamiseen yleiselld tasolla ja eri toimijoiden roolien tunnista-
miseen sekd jatkotyOn ja seurannan puitteiden rakentamiseen. Ruotsissa strategia on kan-
sallinen ja toimet koskevat 1&hinnd Ruotsin tichallintoa eli strategia on rakennettu 1&hinna
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oman toiminnan kehittdmiseen. Esimerkkeja on kuvattu kappaleessa kaksi yksityiskohtai-
semmin. Téssd on esitetty muutamia lisdesimerkkeja.

Uuden-Seelannin kansallinen pyoréily- ja kédvelystrategia ”Getting there — on foot, by cy-
cle” valmistui vuonna 2005. Strategiaa tdydennettiin ministerion toimesta vuonna 2006
toteutussuunnitelmalla. Tdma keskittyy erilaisten strategiaelementtien tukemiseen keskus-
johtoisesti, jotta paikalliset kdvely- ja pyoréilystrategiat laadittaisiin riittivén kokonaisval-
taisesti. Kansallisella strategialla on merkitystd muun muassa rahoituksen saamisessa ka-
velyd ja pyordilyd edistéville toimenpiteille. Toimenpideohjelman kymmenen aloitetta
ovat:

tutkimuksen, seurannan ja arvioinnin toimintasuunnitelma,

litkkennesektorin linjausten arviointi,

toimintasuunnitelma vuorovaikutukseen paatoksentekijoiden kanssa,
informaatiokeskus,

toimintasuunnitelma osaamisen kehittdmiseen,

kavelyn ja pyordilyn mallikuntaohjelma,

tieviranomaisten benchmarking -ohjelma,

kiyttdjaryhmiverkostojen ohjelman vahvistaminen,

pitkdmatkaisten pyoraverkostojen tutkimusohjelma ja

kdvelyyn ja pyordilyyn liittyvdn koulutuksen ja kasvatuksen laajentaminen.
(Boulter 2007.)

Brysselissd monimutkainen hallinnollinen ja kulttuurillinen rakenne sekd kaupungin sisél-
13 ettd alueellisesti ja liittovaltiotasolla on ratkaistu palkkaamalla henkil6, jonka tehtidva on
koordinoida vuonna 2005 valmistuneen pyordilysuunnitelman toimenpiteitd. Koordinoijan
tehtdvdnd on varmistaa ettd kaikki hallinnon tasot ottavat pydriilyn edistimisen huomioon
suunnittelussa ja padtoksenteossa. Hin myo0s jirjestdd vuosittain eri toimijat yhdistdvin
seminaarin. (Depoortere 2007.)

Englannissa pyordilyn edistdmisestd kansallisella tasolla huolehtii vuonna 2005 perustettu
Cycling England. Sen tehtdvéni on toteuttaa kansallista pyordilypolitiikkaa. Taustalta 16y-
tyy Department for Transport (DfT), muita hallinnonalojen osastoja sekd pyorailyjérjesto-
ja. Pyoriily- ja kdvelystrategian laatiminen kuuluu edelleen hallinnolle, kuten my6s rahoi-
tuskehyksistd paittaminen. Toimenpiteiden toteuttaminen, kadyttodnotto ja alueen toimien
koordinointi ovat Cycling Englandin tehtévid. Rahoitus tulee osittain paikallisilta toimi-
joilta ja osaksi DfT:n kautta. (Department for Tarnsport 2007.)

Tapahtuu tavoitteiden asettaminen sitten keskitetysti tai hajautetusti, pyoraily- ja
kavelypolitiikan edistaminen vaatii jatkuvuutta. Jollakin toimijalla on oltava jatkuvasti
resursseja kaytettdvissd edistdmisty0hon. Laaja-alainen politiikka sisédltdd toimenpiteitd,
jotka eivit perinteisesti kuulu julkisen sektorin osaamisalueeseen, kuten markkinointia.
Englannissa asia on ratkaistu muodostamalla sekd kivelylle ettd pyordilylle omat edista-
misorganisaatiot, joita valtio tukee. Suomessa hieman vastaavanlainen tilanne on liikenne-
turvallisuuden edistimisessd. Suomeenkin olisi mahdollista perustaa Liikenneturvan tyyp-
pinen organisaatio tai Liikenneturvan tehtdvid olisi mahdollista laajentaa koskemaan tur-
vallisuuden edistdmisen lisdksi ymparistoystavillisen ja terveellisen liitkkumisen edistdmi-
seen.
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4.3 Yhteisty0, vuorovaikutus, tiedon levittdminen ja lobbaus

Useissa Euroopan maissa ja kaupungeissa pyoréilya ja kavelya markkinoidaan aktiivi-
sesti. Strategioiden ja suunnitelmien toteuttamiseen ja laatimiseen on otettu mukaan toimi-
jat erittdin laajasti. Osassa maista ja kaupungeista yhteistyd ja markkinointi istuvat luonte-
vasti kdytossad olevaan mobility management -ajatteluun. Esimerkiksi Saksassa koko kan-
sallinen pyoréilysuunnitelma on tehty laaja-alaisesti ja sen toteuttamisennikdkulmana on
alusta saakka ollut yhteistyd, jonka puitteiden luomiseen on panostettu (kappale 3.2).

Pyoriilya lobataan poliittisesti pyordilyjirjestdjen toimesta, mutta myds hallinnon toimes-
ta. Esimerkkejd ovat Katalonian alue Espanjassa sekd Englannin Cycling England ja Walk
England -organisaatiot, joiden kautta eri hallinnon alat ja jarjestot yhteistyossa edistavit
pyordilyé ja kdvelyd (Department for Transport 2007). Belgiassa on myonteisid kokemuk-
sia jopa pyordilyn ja yksityisautoilun etujérjestdjen yhteistydstd (Dehaye 2005).

Vuorovaikutteisesta suunnittelusta on olemassa useita hyvid esimerkkejd, joista tissd on
esitetty yksi. Lontoossa pyordverkon kehittiminen suunniteltiin yhteistydsséd sidosryhmien
kanssa siten, ettd sidosryhmadt otettiin mukaan suunnitteluun jo erittdin varhaisessa vai-
heessa’'. Suunnittelu toteutettiin yksittiisille linkeille erikseen. Tarkasteltavia linkkeji oli
275 kappaletta. Lopuksi tarkastelua tehtiin verkostona. Prosessiin kuului jokaisen linkin
osalta tiedonkerdys muun muassa pyoriilyjérjestoiltd ja asukkailta, kenttdtutkimus ja ra-
portin laatiminen linkin kehittdmisestd, jossa on esitetty muun muassa toimenpiteet kus-
tannuksineen. Raporttiluonnokset késiteltiin vield arviointikokouksessa ennen niiden lo-
pullista hyvaksymistd. Menettelylld pyrittiin varmistamaan, ettd muodostettavasta pyora-
verkostosta tulee kattava ja kiyttdjandkokulmasta toteutettu. (Curtis 2007.)

Monissa eurooppalaisissa kaupungeissa vuorovaikutus eri tahojen kanssa hoidetaan pyo-
railyfoorumien tai vastaavien vilitykselld. Kielissd pyorédilyfoorumi on toiminut jo vuo-
desta 1988 saakka. Mukana toiminnassa on erilaiset jarjestot™, joukkoliikenteestd, pydréi-
lystd ja rakentamisesta vastaavat viranomaiset sekd muut toimijat, kuten poliisi, joukkolii-
kenneoperaattorit ja kaupungin markkinointiorganisaatio. Toimintaan kuuluu seké fyysi-
seen ympdristoon vaikuttaminen ettd kampanjat ja kilpailut. (Todeskino 2007). Tilburgissa
Hollannissa hieman vastaavantyyppinen foorumi on koottu jérjestdisté ja liikenneinsindo-
reistd. Foorumilla oli selvi rooli kaupungin uuden pyordilysuunnitelman tekemisessa. (van
der Kloof 2007)

Pyorailymatkailu on erityisesti alue, jolla voidaan tehdé laaja-alaista yhteistyota. Sak-
sassa pyorareittejd on kaupallistettu kansallisesti ja kansainvilisesti. Reitit brandéttiin 12
kokonaisuudeksi. Seudullisia reittejd on Saksassa noin 200 kappaletta. Tieto 16ytyy sekd
internetin kautta etti esitteestd “Discovering Germany by Bike”, jossa on myo0s esitetty
tietoa erilaisista pyordilymatkailuun liittyvistd palveluista. Markkinoinnissa kéytettiin
apuna laajasti eri toimijoita ja kanavia, muun muassa matkailu- ja pyoréilylehtid, Nestlen
muropurkkien kylkid, yrityksid ja matkailujirjestdjd. (Bangel 2007.)

*! Kaytetian nimed “CRISP process”
2 pyoriily, ympiristd, liikenne, yliopisto-opiskelijat ja seniorit
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Yhteistyossa ja vuorovaikutuksessa voi olla osittain kyse myos vaarien luulojen kor-
jaamisesta. UR Bike™ -projektin tavoitteena oli edistid pyoriilyd kahdeksassa kaupungis-
sa. Projektin aikana nousi esille, etti kauppiailla oli melko vinoutuneista késityksista siité,
millaisia litkenneratkaisuja asiakkaat ostosmatkoilla haluavat. Esimerkiksi Grazissa kaup-
piaat arvioivat, ettd asiakkaista 58 % tulee autolla. Todellisuudessa luku oli 32 %. Edin-
burgissa puolet kauppiasta oli huolestuneita autopysdkdintitilan riittdvyydestd. Asiakkai-
den ensimmadinen liikenneaiheinen huoli oli kuitenkin liian kapeat jalkakaytavit. Kolmas-
osa asiakkaista nosti timén ensimmaéiseksi litkenneaiheiseksi ongelmaksi. (B6hmer 2007.)

4.4 Pysakointipolitiikka osana pyorailyn edistamista

Laaja-alaisissa kansallisissa strategioissa on pyordilypysdkdinti nostettu tarkedksi osaksi
pyoriilyn kehittdmisstrategiaa. Lisdksi monien edistyksellisten pyordilykaupunkien strate-
gioissa tai pyOrdilyn edistdmisessi silld on merkittdva rooli tai aiheesta jopa laadittu oma
strategia. Esimerkiksi Malmd, Koopenhamina, Tilburg ja Ziirich ovat kaupunkeja, jossa
pyorapysdkdintid edistetddin systemaattisesti. Epdmiellyttavit pyordpysdkdintipaikat jaavét
kayttamattd ja pysakoinnistd voi muodostua pyorailyn kasvun pullonkaula (Jonssén
2007).

Hollannissa Tilburgin kaupungissa vuonna 2006 laadittu pyoréilypoliittinen suunnitelma
on keskittynyt pyoriilypysdkointiin. Pyorapysdkointiongelmien ratkaisuun on etsitty toi-
menpiteitd laaja-alaisesti. (van Est 2007.)

Koopenhamissa tarve erilliselle pyorapysakointistrategialle tunnistettiin muutama vuosi
sitten, mutta koska tilanne oli kriittinen, paddyttiin nopeisiin toimenpiteisiin strategian
laatimisen sijaan. Strategia on tekeilld ja luonnoksessa on huomioitu pyordpyséakdinti liit-
tyen seuraaviin toimintoihin: joukkoliikenne, asuminen, viihtymis- ja vapaa-ajan alueet,
tyo- ja opiskelupaikat, koulut ja pdivdkodin, kaupat ja ostoskeskukset sekd muut alueet.
Eri toiminnot aiheuttavat erilaista pysdkdintitarvetta. Esimerkiksi vaatimukset pysékointi-
tapahtuman nopeudesta vaihtelevat. Téstd johtuen erilaiset pyordpysdkointitavat sopivat
erilaisiin paikkoihin. Kuten pyoréilyyn liittyen yleensd Koopenhaminassa, tavoitteet pyo-
rdilypysdkdinnin kehittdmiselle on esitetty asukkaiden tyytyviisyyden kasvuna. Liséksi on
esitetty tavoitteita liittyen standardeihin ja lainsdddantoon, kuten pysdkointinormeihin.
Koopenhaminassa on havaittu, ettd pyordpysdkointi vaatii valvontaa siind missd auto-
pysakointikin. (Jensen 2007.)

Malmossa vuonna 2000 laaditussa pyordilyn kehittimisohjelmassa pyorépysékoinnin kun-
toon saattaminen tuotiin voimakkaasti esille. Sen seurauksena Malmossa on laadittu kési-
kirjat erikseen pyorien ulko- ja sisdpysdkoinnin suunnittelua varten. Pyorapysakaointi on
osa rakennusnormeja autopysakdinnin vaatimusten rinnalla. Normi perustuu hollanti-
laiseen ajatteluun, jonka mukaan 24 prosenttia matkoista pyordiltiisiin. Niitd rakennusten
haltijoita, joiden pysdkdintimahdollisuudet ovat puutteelliset, on ldhestytty kirjeitse. Pyo-
rapysékointipaikat on liséksi viety kartta- ja valokuvatietokantaan. Uusien asemien raken-
tamisessa on pyordpysédkointi huomioitu kattavasti. (Jonsson 2007.)

» Maximising the Urban Integration of Bicycles
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Pyoréilypysdkoinnin jarjestdmiseen liittyvid vaatimuksia on viety rakennusméérdyksiin
my0s Saksassa. Kansallisten madrdysten soveltaminen on Saksassa jdtetty alueille, joten
liitovaltioiden vililld on merkittdvié eroja vaatimustasossa (Wolfgang 2007).

Thomas Krag (2007) on analysoinut 14pi kymmenen kaupungin, alueen tai valtion pyoré-
pysédkointinormit. Kaupungit ja alueet sijaitsivat Ruotsissa, Sveitsissd, Norjassa, Tanskas-
sa ja Saksassa. Kansalliset normit olivat Hollannin. Taulukossa 3 on esitetty yhteenveto
eri toimintoihin liittyvistd vaatimuksista. Lisdksi Krag on muodostanut laskentatapoja
pyorapysédkdintitarpeen madrittdmiseen.

Taulukko 3. Esimerkkeja pysakointinormien vaatimuksista eri eurooppalaisissa kaupun-
geissa, alueilla ja valtioissa (Krag 2007).

Toiminto, alue tai rakennustyyppi Vaatimus (paikkaa/yksikkd)
Asuinalueet 1-3 /talous
Nuorten asunnot 1-2,2 /talous
Takkdiden asunnot 0,3-1,25 /talous
Paivihoitokeskukset ja paiviakodit 0,1-0,5 /lapsi tai 0,2 /tyontekija
Koulut ja opetuskeskittymat useita lahestymistapoja, tyypillisesti 0,3-0,8 /
oppilas tai opiskelija
Sairaalat 0,1-0,5 paikkaa /peti tai
1-4 paikkaa /100 m?
Kaupat ja kauppakeskukset 0,4-8 /100 m? (myds 2040 /100 metrié katua)
Toimistot 0,54 /100 m?
Teollisuus 0,24 /100 m? tai
0,25 /tyontekija
Hotellit ja ravintolat useita erilaisia lahestymistapoja:
24 /100 m?
0,1-0,2 /istuinpaikka (tai peti)
0,1-0,2 /huone (hotelleissa)
Muut palvelut (terveydenhoito, julkinen hal- | 2—3 /100 m? tai
linto, huoltoliikkeet) 0,1-0,2 /tyontekija
Kulttuuri ja vithde 0,05-0,4 /katsoja
Kuntoilu ja urheilu 0,05—0,4 /osallistuja tai katsoja
Muu 0,1-0,4 /vierailija tai 0,1-4 /1000 m?

Pyorapysakointipaikkojen kaytettdvyyttd voidaan lisdtd viemalla tieto pyorakarttoihin
tai internetissa toimiviin reittioppaisiin. Reittioppaat tai -kartat voidaan suunnitella si-
ten, ettd mukana on muutkin pyoridilyyn liittyvdt palvelut. Lisdksi reittioppaissa voidaan
huomioida pyoriilyn erilaiset tavoitteet. Toisin sanoen kéyttdja voi valita reitityksen halu-
amillaan kriteereilld, kuten lyhin reitti tai puistoalueiden lapimenevé viihtyisdmpi reitti.
Esimerkiksi Miinchenin reittioppaassa on tdima valinnanmahdollisuus. (Annecke 2007.)

4.5 Pyorailyn etujen tunnistaminen

Pyoriilylld ja kdvelylld on paljon myonteisid ympdristo-, turvallisuus- ja terveysvaikutuk-
sia, jotka tulee tunnistaa ja kayttdd aktiivisesti pyordilyn edistdmisessd. Pyordilyn edista-
mistoimenpiteilld saavutettaville eduille on monesti laskettu hinta. Esimerkiksi Hollannis-
sa on tarkasteltu seuraavien asioiden vaikutuksia:
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terveysvaikutukset,

paistot (CO,, NOx, SO,),
ajokustannukset/km autolla ja pyoralla,
verotulot,

ajansaasto,

turvallisuus,

melu ja

hajut. (Nijland 2007.)

Taulukossa 4 on esitetty taulukko Bernard Dehayen (2007) artikkelista, jossa on kolmen
norjalaisen kaupungin osalta arvioitu kdvely- ja pyordilyviyldinvestointien hyotyja- ja
kustannuksia. Hyoty-kustannussuhde vaihtelee riippuen tutkimuksesta, mutta Dehaye ar-
vioi joka tapauksessa hyddyn olevan 4-5-kertainen pyora- ja kavelyteihin sijoitettuun
investointiin ndhden. Kiinnostavaa tarkastelussa on vaikutusten tarkastelemisen laajuus.
Talld osa-alueella on tehty tutkimusta viime vuosina, jotta muun muassa kévelyn ja pyo-
rdilyn sosiaaliset, psykologiset ja fyysiseen aktiivisuuteen liittyvét tekijdt saataisiin esille.
Pyoréilyn ja kédvelyn terveysvaikutukset ovat merkittdvd niiden edistdmisen argumentti,
jonka kokoluokka tulee kuvata jo strategiatasolla.

Taulukko 4. Arvio kdvely- ja pydratieverkostoinvestointien hyddyista ja kustannuksista
Hokksundissa, Hamarissa ja Trondheimisséa yksikkéna miljoona norjan
kruunua. Laatimishetkella 1 NOK = 0,1242 euroa. (Dehaye 2007.)

Hyoédyt ja kustannukset [milj. NOK]
Hyoty- ja kustannuskomponentit Hokksund Hamar Trondheim
Kévely- ja pyoriilyteiden edut (nykyinen arvo)
Onnettomuudet (arvioitu, ettd ei muutosta) 0 0 0
Matka-aika (arvioitu, ettd ei muutosta) 0 0 0
Nykyisten kdvelijoiden vihentynyt turvattomuus 4,2 2,7 107,6
NyKkyisten pyorailijoiden vihentynyt turvattomuus 9,5 6,1 398,2
Tulevien kévelijdiden véhentynyt turvattomuus 0,5 0,4 13,7
Tulevien pyoriilijoiden vihentynyt turvattomuus 3,5 2,3 100,7
Lasten koulukuljetusten vihentyneet kustannukset 2,6 1,1 3,6
Vihentyneet kustannukset liittyen vihemman vaka- 16,7 354 269,2
viin sairauksiin ja lyhytaikaisiin poissaoloihin
Vihentyneet kustannukset liittyen vakaviin sairauk- 97,7 206,6 15724
siin
Motorisoidun tieliikenteen vihentyneet ulkoiset 9,4 20,0 124,4
kustannukset
Tyontekijoiden vihentyneet pysdkdintikustannukset 9,5 34,6 4334
HYODYT YHTEENSA 153,7 309,1 3023,3
Kaévely- ja pyoriteiden kustannukset (nykyinen 23,6 15,8 600,0
arvo)
Piadomakustannukset 1,6 1,0 39,5
Verokustannustekiji, 20 % paddomakustannuksista 5,0 3,4 127,9
KUSTANNUKSET YHTEENSA 30,2 20,1 7674
Hyoty—kustannussuhde 4,09 14,34 2,94
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Havainnollistavia tapoja kuvata pyordilyn hyotyja yksinkertaistaen on esimerkiksi Gurdun
Uranichin (2008) kayttima esimerkki BYPAD -seminaarissa. Hén esittdé liikenteen aihe-
uttamista kuolemista Itdvallassa, Sveitsissd ja Ranskassa seuraavaa:

o tieliikkenneonnettomuuksissa kuolleet: 7 217 kpl

e liikenteen aiheuttamista padstdistd johtuvat kuolemat: 28 000 kpl

e liikkumattomuuden aiheuttamat kuolemat: 58 000 kpl

Tanskan kolmanneksi suurin kaupunki Odense®* voidaan nostaa esille esimerkkind pydrii-
lyn edistdmisprojektin vaikuttavuudesta. Odensessa toteutettiin nelivuotinen projekti, jo-
hon kéytettiin rahaa 2,6 miljoonaa euroa. Projektin osana toteutettiin yli 50 alaprojektia.
Mukana oli fyysisen liitkenneympériston kehittdmistd, pyordilyn sddntdjen ja oikeuksien
muuttamista kaupunkiympaéristossd sekd kampanjointia ja markkinointia eri kohderyhmil-
le, kuten lapsille ja koululaisille, tydpaikoille, senioreille, poliiseille ja kunnan kotityonte-
kijoille. Osa toimenpiteistd koski my0s kiavelyd. (Lumholdt 2005.)

Projektin tuloksena oli, ettd pydrilitkenteen madrd kasvoi 20 % ja péétyi tilanteeseen, jos-
sa joka neljds matka pydréillaan. Pyoréilyonnettomuuksien méara vaheni 25 %, koska
pyorailijoiden nakyvyys liikkujaryhméana kasvoi. Arviolta nelja miljoonaa euroa sids-
tettiin terveyskuluissa. Eli toteutetun mittavan projektin kustannukset saastettiin jo
terveyskuluissa. Lisdksi projektilla oli muun muassa ymparistovaikutuksia. (Lumholdt
2005.)

4.6 Pyorailyn laadun ja houkuttelevuuden arvioiminen

Pyoréilyn kayttoméariin vaikuttaa sen houkuttelevuus kulkutapana. Pyordilyn laadun mit-
taamista voidaan tehdd esimerkiksi pyordilyinfrastruktuurin osalta, kaupungin pyoréilyjar-
jestelmén osalta tai laatua voidaan arvioida kokonaisvaltaisesti arvioimalla politiikkaa ja
suunnittelua, toimenpiteitd ja vaikutuksia.

Hollannissa Fietserbond on kehittinyt kaupungin pyoréilyn tilaa kuvaavan ldhestymista-
van “Fietsbalans”. Mittaukseen kiytetddn kyselyitd asukkaille ja kunnan virkamiehille,
infrastruktuurin mittaamismenettelyd ja analysoidaan tilasto- ja kartta-aineistoja. Hollan-
nissa on vuosina 2000—2004 arvioitu 130 kaupunkia. Arviointityokalun dimensiot on esi-
tetty kuvassa 6. Tietoja on kédytetty muun muassa poliittisessa keskustelussa ja toimintalin-
jojen tyostdmisessd. (van der Steenhoven 2007.)

24185 000 asukasta
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Kuva 6. Kaupungin pyorailyn tilaa kuvaavan lahestymistavan Fietsbalansin mittaus-

dimensiot (van der Steenhoven 2007).

Y1i sadassa eurooppalaisessa kaupungissa tai alueella on kéytetty jatkuvasti kehitettdvaa
BYPAD (Bicycle Policy Audit) -menettelyd. Suomessa nk. BYPAD-kaupunkeja ovat Hel-
sinki, Jyvéskyld, Tampere, Hyvinkd4d, Kerava ja Turku. Jérjestelmd perustuu kansallisiin
koulutettuihin auditoijiin, jotka arvioivat menettelyn mukaisesti paikallisen tai alueellisen
pyordilyn edistimisen kokonaisuuden. Menettely perustuu laatujohtamisen oppeihin. Pyo-
rdilypolitiikan tasapainoisuutta arvioidaan yhdeksélld osa-alueella:
e suunnittelua eli pyordilypolitiikkaa:
1. kayttdjien tarpeet,
2. johtaminen ja koordinointi,
3. paperilla oleva politiikka,
4. keinot ja henkildsto,
e kiytdnnon toimia:
5. infrastruktuuri ja turvallisuus,
6. informaatio ja koulutus,
7. edistdminen ja kumppanuus,
8. tukevat toimet,
e vaikutuksia:
9. pyoriilypolitiikan seuranta ja vaikutukset. (Asperges 2007.)

Kehitystasoja BYPAD -ajattelussa on nelja:

e ad hoc -toiminta: tarpeen mukaan ja vain silloin.

e cristynyt -ldhestymistapa: itsendisesti niin hyvin kuin osaamme.

e jarjestelmd -ldhestymistapa: pyoriilyjarjestelmédn kehittdminen kokonaisuutena ja
yhteistyossi eri ryhmien kanssa, mutta edelleen 1dhinné projektiléhtoisesti ja rahoi-
tuksen jatkuvuuden ndkdkulmasta epdvarmuudessa.

e integroitu -ldhestymistapa: jatkuva kehittyminen, litkkujien tarpeiden systemaatti-
nen seuraaminen, merkittdva ja pysyvé rahoitus seké yhteistyd muiden politiikan
alojen ja strategisten toimijoiden kanssa (Bastiaens & Vande Walle 2007.)
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Sen lisdksi, ettd BYPAD tarkastelee ketjua laajasti suunnittelusta toteuttamisen kautta seu-
rantaan ja vaikutuksiin, se on laaja-alainen myds auditoinnin kohderyhmien osalta. Kyse-
lyiden kautta keritién tietoa seké poliitikoilta, virkamiehilté ettd kayttdjaryhmiltd. Monito-
rointi tehddin 3-4 vuoden vilein. (Asperges 2007). BYPAD -menettelyé ei ole kdytetty
kansallisesti, mutta arvioitavia osa-alueita voidaan kayttaa tarkastuslistana kansallista
pyoraily- ja kavelypolitiikkaa laadittaessa. Lisdksi kansallisen kdvely- ja pyorailypoli-
titkan tavoitteeksi voidaan pitkélla aikavililld asettaa integroitu -ldhestymistapa, eli BY-
PAD -ajattelun mukainen korkein kehitystaso.

Wienissd on kehitetty pyordverkoston laadun mittaamista. Projektissa kiinnostavaa ovat
laadun kriteerit, jotka antavat evditd myds verkoston kehittdmiseen. Kriteerit on esitetty
taulukossa 5. (Pfaffenbichler et al. 2007.)

Taulukko 5. Ehdotus pydraverkoston laadun kriteereisté ja mittareista (Pfaffenbichler et
al. 2007).

Kriteeri Mittari

Subjektiivinen turvallisuus Pyoériilyinfrastruktuurin olemassaolo
Autoliikenteen maara

Pysdkoidyt ajoneuvot

Risteyksien mééra ja tyyppi
Pyoridinfrastruktuurin leveys

Kévelijoiden ja pyordilijoiden kohtaaminen

Sosiaalinen turvallisuus Thmisten méaara tiella
Valaistus

Melu ja pédstot Melupdistot

Rakennetun ympériston ominaisuudet Puut ja viheralueet
Rakennetun ympériston rakenne
Kéytén moninaisuus

Infrastruktuurin mukavuus Pinnan tyyppi
Karkeus
Suoja sddolosuhteilta

Koopenhaminassa asukkaat ovat tyytyvaisyyskyselyn perusteella olleet tyytymattomié
kevyen liikenteen véylien kunnossapitoon. Tilanteen muuttamiseksi on tutkittu mahdolli-
suutta ottaa miellyttdvyyden arviointi mukaan kunnossapitostrategian seurantaan. Miellyt-
tdvyyskriteerin lisddmiseksi on tutkittu kolmea vaihtoehtoista tapaa mitata miellyttavyytta
paéllysteen kuntoa analysoimalla. Kaikki menettelyt ovat potentiaalisia ja jokin niistd vali-
taan kayttoon. (Jensen & Arshadi 2007.)

Pyoréilyn houkuttelevuutta ja pyordaverkon toimivuutta voidaan lisdtd useilla toimenpiteil-
1a. K6openhaminassa on esimerkiksi kehitetty nk. pyordilyn “maanteitd”, jossa tavoitteena
on 20 km/h nopeus ja vihred aalto pyoriilijoille. Useissa kaupungeissa, kuten Miinchenis-
sd on tavoitteeksi asetettu rajoittaa autoliikenteen nopeus 30 km/h:ssa, jos pyoréliikenteelle
ei ole omaa kaistaa tai vayldd. Yleisesti vaylistd pyritddn muodostamaan toimiva reitisto.
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