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1 Johtopaatokset ja suositukset

Tama selvitys tarjoaa tutkimuksellisen tietopohjan, jota voidaan kayttaa, kun suunnataan
valtion ja muiden toimijoiden ty6ta kavelyn ja pyordilyn edistamiseksi. Taustana selvityk-
selle ovat paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelman tavoitteet lisata kansalaisten liikku-
mista ja vahentaa liikenteen aiheuttamia kasvihuonekaasu- ja muita paastoja.

Lahtokohtana on ollut vuonna 2018 julkaistu kansallinen kavelyn ja pyorailyn edista-
misohjelma. Selvityksessa tarkastelussa ovat viimeaikaiset kansallisen tason strategiat ja
ohjelmat aktiivisen liikkumisen, etenkin kavelyn ja pyordilyn osalta. Ty6ssa on kasitelty
toimenpiteista seka "porkkanoita” (esim. kdvelyn ja pyorailyn olosuhteiden kehittaminen ja
pyorapalvelut, aktiivisen lilkkkumisen edistamistoimet) etta "keppeja” (esim. autoliikenteen
rajoittamistoimet, pysakdintipolitiikat). Lisaksi on tutkittu niin liikkumisen tietopohjaa ja
seurantaa kuin laajempaa yhteiskunnallista kontekstia.

Selvityksen perusteella kdvelyn ja pyordilyn edistamisen keinot ovat jo hyvin tiedossa.
N&ita ovat ennen kaikkea kdvelyn ja pyoraliikenteen laadukkaat reitit ja muut olosuhteet,
kavelijan ja pyordilijan ensisijaisuus reittisuunnittelussa seka autoliikenteen rajoittamiseen
tahtaavat taloudelliset ja tilalliset ohjauskeinot. Sen sijaan esteita, jotka jarruttavat keino-
jen kayttdoonottoa tai hidastavat kestavan liilkenteen rakennemuutosta, ei ole aiemmin kar-
toitettu Suomessa.

Selvitys pohjautuu kansainvéliseen kirjallisuuskatsaukseen ja laajaan haastattelukierrok-
seen. Selvitys laadittiin poikkeuksellisen yhteiskuntaa ravistelleen koronakriisin aikana, jol-
loin kavely ja pyoraily ovat lisadntyneet ja niiden merkitys on noussut voimakkaasti esiin.

Tassa luvussa esitetadn johtopaatokset ja suositukset jatkoty6hon teemoittain. Raportissa
esitetyt suositukset perustuvat kansainvaliseen tutkimuskirjallisuuskatsaukseen seka suo-
malaisiin asiantuntijahaastatteluihin. Haastatteluissa kasiteltiin valtion, kuntien ja jarjesto-
jen asiantuntijoiden, tutkijoiden seka koulu- ja tydnantajapuolen edustajien nakemyksia ja
kokemuksia kdvelyn ja pyordilyn edistamistoimenpiteiden erilaisista vaikutuksista, toteu-
tuksista paikallistasolla, toteutuksen esteista seka tulevista mahdollisuuksista.

Seuraavassa esitetdan raportin johtopaatokset. Ne on jaoteltu kolmen teeman alle, jotka
ovat 1. lainsaadantd, suunnittelu ja ohjaus, 2. viestinnallinen ohjaus ja politiikka seka 3. ka-
velyn ja pyorailyn olosuhteet. Suositukset on muodostettu tutkimuksen haastattelujen ja
kirjallisuuden perusteella. Jokaisen suosituksen jalkeen on nimetty paavastuutahot, joita
suositukset tekijoiden nakemyksen mukaan erityisesti voivat koskea.
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1.1 Lainsaadanto, suunnittelu ja ohjaus

Kavelyn ja pyoraliikenteen merkityksen korostaminen liikkumisvaihtoehtoina

Kavely- ja pyoraliikenne tulisi ndhda ensisijaisina liikkumisvaihtoehtoina etenkin tiiviilla
kaupunkiseuduilla. Yhteiskuntamme on rakentunut lahes kaikilla tasoilla henkiléauton
varaan: alueet on suunniteltu ja asuinpaikat valittu pitkalti autoilun ehdoilla, tydssdkadyn-
tialueet ovat laajentuneet, ja tuloksena on hyvin autoriippuvainen elamantapa, joka ei ole
sidoksissa lahipalveluihin. Autoilu on yksilon tasolla hyvin usein helpoin valinta ja suun-
nittelun tasolla ns. juurtunut teknologia (embedded technology), joka paljolti yhd maaraa
uusien ratkaisujen suunnan. Autoriippuvaisen yhdyskuntarakenteen mukana juurtunut
ajatustottumus auton ensisijaisuudesta on edelleen voimissaan. Sen kdantaminen on valt-
tamatonta, jotta kavelyn ja pyordilyn kehittdminen otettaisiin vakavasti ja sille osoitettai-
siin tarvittava rahoitus.

Kavelyn ja pyorailyn edistdaminen on tehokkaimpia tapoja lisata arkiliikuntaa. Hyvat kave-
lyn ja pyorailyn olosuhteet lisdavat aktiivista lilkkkumista, mika parantaa vdeston terveytta,
hyvinvointia ja elamanlaatua. Liséksi parantuneilla olosuhteilla on myonteisia vaikutuk-

sia asuntojen ja kiinteistdjen arvoon ja kaupunkitalouteen. Kavely ja py6rdily tulisi ndista
syista nostaa selvemmin ensisijaisiksi liilkkumisvaihtoehdoiksi erilaisissa suunnitelmissa ja
strategioissa ja niita tulisi edistaa kokonaisvaltaisena yhdyskuntasuunnittelun ja terveyden
edistamisen tavoitteena. Taman toteuttamiseksi seka suunnittelijoiden etta paatoksente-
kijoiden kaikilla hallinnon tasoilla tulisi tuntea kavelyn ja pyordilyn hyédyt ja edellytykset
nykyista paremmin. Pdatoksenteossa tulisi kdyttaa parasta asiantuntija- ja tutkimustietoa
hyvan kavely- ja pyordily-ympariston tekijoista ja perusteluista.

Kavely ja pyordily tulee tunnistaa erillisind kulkutapoina ja laatia niille erilliset omat edis-
tamisohjelmansa ja tavoitteensa, jotka ohjaavat olosuhteiden, kuten infran ja vaylaverkon
kehittamista. Vastaavasti kuin pyorailyn suunnitteluohje edistaa pyorailya, kaveltavyytta
tulisi edistaa suunnittelun eri tasoilla ja varmistaa edistamistydlle riittavat resurssit ja osaa-
minen. Mahdollisimman monet palvelut tulee sijoittaa kavelyetdisyydelle kayttajista. Ka-
vely tulee tunnistaa tarkedna osana matkaketjuja ja suunnata resursseja kévelijan palvelu-
tasoon, kuten vaihtopysakki- ja asemaymparistoihin. Kavelijan havainnot ovat yksityiskoh-
taisempia kuin muiden kulkijoiden ja keskittyvat silman ja korvan tasalla olevaan ympa-
ristdon. Siksi kdvelyyn kutsuvassa ymparistossa on ajateltu esteettomyyttd, turvallisuutta,
valaistusta, levahdyspaikkoja, yksityiskohtien runsautta ja myds danimaisemaa.

Isoissa tie- ja vaylahankkeissa tulee kdvelyn ja pyoraliikenteen intressien huomioiminen
varmistaa niille nimetyn erityisen "edunvalvojan”kautta.

Vastuutahot: Valtionhallinto, kunnat
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Taloudellisen ohjauksen ja kannustimien lisadminen

Kansainvaliset seurantatutkimukset osoittavat, etta taloudellisilla ohjauskeinoilla voidaan
vaikuttaa kulkutapavalintaan. Useissa EU-maissa kayttoon otetut séhkopydrien hankin-
tatuet ovat selvitysten mukaan lisanneet pyordilya ja osaltaan vaikuttaneet henkil6autoi-
lun vahentymiseen. Lisdksi useissa EU-maissa kuten Belgiassa, Alankomaissa, Itdvallassa,
Saksassa, Yhdistyneessa kuningaskunnassa seka Irlannissa tuetaan tydsuhdepolkupyoria
myos verotuksellisesti. Taloudellisia ohjauskeinoja on Suomessa hyddynnetty vahaisesti
suhteessa edella mainittuihin verrokkimaihin. Vastikaan on tullut voimaan tyésuhdepyo-
rdetu, joka on otettu innokkaasti vastaan (mika nakyy jo pyorien saatavuudessa). Lisaksi
esimerkiksi sahkopyoran hankintaa on syyta tukea pyordilyn lisadamiseksi.

Tyopaikalla tapahtuva autopysakointi tulisi myos muuttaa veronalaiseksi luontaiseduksi.
Tyonantajien tulisi vdhentaa ilmaisten parkkipaikkojen tarjontaa tyontekijoilleen erityi-
sesti kuntakeskuksissa ja vastaavilla alueilla. Nailla alueilla hyva ratkaisu on usein se, etta
tyonantaja vuokraa pysakdintipaikat keskitetyista laitoksista ja tyontekijat huolehtivat itse
pysakoinnin kustannuksista.

Taloudellisia ohjauskeinoja tulee selvittad tarkemmin seka ottaa kdyttoon esimer-
kiksi kokeilujen kautta. Ohjauskeinot tulee yhdistda hyvaan ja sujuvaan infraan seka
viestintdkampanjointiin.

Vastuutahot: valtiovarainministerio, lilkenne- ja viestintaministerio, tydnantajat

Poikkihallinnollisen yhteistyon lisaaminen ja vastuiden selkiyttaminen

Vaeston liian vahaisen fyysisen aktiivisuuden haasteen ratkaisemiseen tarvitaan mukaan
kaikki hallinnonalat. Hallinnonalojen valinen yhteistyo on kadvelyn ja pyorailyn edistamisen
keskeisia edellytyksia niin valtio-, seutu- kuin kuntatasollakin. Kavelyn ja pyoraliikkenteen
olosuhteiden parantamisesta seuraa myonteisia vaikutuksia esimerkiksi hyvinvoinnin ja
terveyden edistamiseen, liikkumisen yhdenvertaisuuteen ja talouteen.

Poikkihallinnollisen yhteistyon tarkeys on tunnistettu eri strategioissa ja tyoryhmissa,
mutta etenkin paikallisissa poikkihallinnollisissa yhteistyon kdytdanndissa on puutteita.
Kavelyn ja pyordilyn edistdiminen eivat ole milladn sektorilla suuressa roolissa, eika niiden
edistdaminen suoranaisesti kuulu yhdenkaan sektorin ydintehtaviin. Lisaksi kukin sektori
lahestyy asiaa oman hallinnonalansa ja omien intressiensa nakokulmasta. Siten kavelyn ja
pyorailyn nostaminen keskeisempdan asemaan edellyttaa niiden strategista johtamista,
sita etta hallinnonalat tunnistavat omat ja myos toisten hallinnonalojen intressit kavelyn ja
pyorailyn lisadmiseen, seka kolmanneksi selkedta vastuuttamista kussakin organisaatiossa.

10
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Kévelyn ja pyordilyn strategiset tavoitteet on maariteltdva seutu- ja paikallistasolla hallin-
nonaloja yhdistavalla tavalla. On huolehdittava siitd, etta paatettyja tavoitteita tuetaan
konkreettisilla toimenpidesuunnitelmilla. Niissa esitetaan keskeisimmat edistamisen kei-
not sekd hyddynnetadn muiden kuntien parhaita kaytantoja. Useissa kunnissa on jo laa-
dittu monialaisia kestavan lilkkkumisen suunnitelmia; niita tulee soveltaa muihinkin kuntiin
ja varmistaa keskindinen oppiminen.

Vastuutahot: Kunnat, maakuntien liitot, AVI-alueet, seutuorganisaatiot, valtio (ministeriot)

1.2 Viestinnallinen ohjaus ja politiikka
Ristiriitojen hyvaksyminen ja ratkaiseminen

Suomalaiselle hallinnolle tyypillinen konsensusajattelu ja vastakkainasettelun pelko ai-
heuttaa usein kielteisen vastarinta-varovaisuus-kehan. Erityisesti paatoksentekijat (ja
toisinaan suunnittelijatkin) ennakoivat voimakkaiden sidosryhmien vastustavan lievidkin
autoilun rajoituksiksi koettuja toimia ja esittavat siksi hyvin varovaisia kédvely- ja pyoralii-
kenteen ratkaisuja. Vastakkainasettelun valttdaminen haittaa kavelyn ja pyordliikenteen
nostamista ensisijaisiksi kulkumuodoiksi tiiviilla kaupunkiseuduilla ja saattaa johtaa suun-
nittelussa kaikille huonoihin kompromisseihin. Kunnissa ja seuduilla olisi tarkeda tunnistaa
ja tuoda avoimesti esiin my®0s ristiriidat eri tavoitteiden valilla. Se on edellytys poliittisen
tahtotilan vahvistamiselle. Kuntien virkamiehet voivat helpottaa paatoksentekoa valitta-
malla paattdjille tutkittua tietoa ja hyvia kdytantoja (asian tarkeyden perustelut, vaikutuk-
set, vaylaratkaisut, olosuhteet, likkkujan palvelut).

Myds se asetelma, jossa vdestod ylhadaltapain “osallistetaan” ja "ohjataan”, on toisinaan este
luontevalle yhteistydlle aktiivisen liikkumisen edistamisessa. Liikennepoliittinen muutos
voi lahted yhta hyvin ruohonjuuritasolta kuin ylimmasta johdosta. Euroopassa 1970-lu-
vulta alkaen koetussa pyordilyrenessanssissa yhteiskunnalliset liikkeet ja ristiriidat ovat toi-
mineet lopulta rakentavana muutostekijana. Viime vuosien kavely- ja pyoradilyolosuhteiden
merkittavat parannukset lukuisissa maailman kaupungeissa, esimerkiksi New Yorkissa ja
Pariisissa, on viety lapi laajoina strategisen kaupunkipolitiikan hankkeina.

Hallinnon lisaksi my®s muissa yhteisdissa aktiivinen lilkkkuminen tarvitsee monipuolisia
paatoksentekijoita esikuviksi: kouluissa rehtorit, yrityksissa johtoryhman jasenet seka "ta-
valliset” kansalaiset eri rooleissaan tarvitaan mukaan edistystyohon. Kansanedustajat tai
valtioneuvoston jasenet voisivat toimia nykyista nakyvammin kdvelyn ja py6railyn sponso-
reina tai kummeina, esimerkiksi Alankomaiden tai Viron tavoin. Osallistamisen ja ohjauk-
sen lisdksi tarvitaan paremmat mahdollisuudet liikkujien ja jarjestdjen omille aloitteille.

Vastuutahot: Kuntien, valtion ja yritysten edustajat
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Kavelyn ja pyorailyn tavoitteiden selkiyttaminen ja seurannan kehittaminen

Eri hallinnonalojen strategisiin asiakirjoihin tulisi asettaa selkeat tavoitteet kavelyn ja pyo-
rdilyn edistamiselle seka tavoitetasot esimerkiksi kulkumuotojakaumalle. Tavoitetasot oh-
jaavat osaltaan toimenpideohjelmien valmistelua ja tehokkaiden toimenpiteiden valintaa
jo suunnitteluprosessin aikana. Mittarina tulisi kayttaa matkojen maaran sijaan toteutu-
neita kilometrejd, mika antaisi paremman kuvan kokonaistilanteesta. Autoliikenteen kas-
vun taittamisen tulisi olla yhtena keskeisena lahtékohtana poikkihallinnolliselle kavelyn ja
pyorailyn edistamistyolle.

Tavoitetasot ovat tarkeita myos toimenpiteiden toteutumisen seurannan kannalta ja hal-
linnonalojen sitoutumisen nakokulmasta. Maaravuosina tehtavat henkildliikennetutki-
mukset eivat riita tarkan kuvan luomiseen kulkumuotojen valtakunnallisesta kehityksesta.
Koronapandemia on osoittanut, ettd muutokset voivat olla hyvinkin nopeita.

Tarvitaan ajantasaisempi seurantajarjestelma, joka mahdollistaisi paikallisen ja vdestoryh-
mittdisen tiedon helpon hakemisen. Seurannan tulisi tuottaa avointa tietoa niin liilkenteen
kokonaiskuvasta, liilkkkumisen tuottamista hiilidioksidipaastoista kuin lilkkunnan kehityk-
sestd. Taman seurantatiedon keruu ja yllapito on vastuutettava selvasti, jolloin sen 16yta-
minen ja hyddyntaminen on tehokasta. Seurannan kehittaminen voidaan aloittaa suurista
kaupunkiseuduista.

Kavelya ja pyorailya palvelevia investointeja seka niiden vaikuttavuutta tulisi seurata sys-
temaattisesti ja suhteessa kaikkiin liikkenneinvestointeihin, kuten esimerkiksi Irlannissa
tehdaan.

Vastuutahot: liilkenne- ja viestintdministerio, Traficom, Vaylavirasto, kunnat, Tilastokeskus
(vastuutaho sovittava)

Digitalisaation tehokkaampi hyodyntaminen

Lukuisat digitaaliset sovellukset auttavat kavelyn ja pyordilyn edistamistydssa ainakin
kolmella tasolla. Ne helpottavat ensinnakin kavelijan ja pyorailijan navigointia seka mo-
tivoivat liikkumaan enemman; oman liikunnan ja terveyden ajantasainen seuranta on eri
sovellusten avulla entista helpompaa. Toiseksi matkapuhelindataan pohjautuvaa ajanta-
saista lilkkenneseurantaa kehittamalla voidaan tuottaa hyvinkin ajantasaista tietoa ihmis-
ten liikkumisesta. Kolmanneksi sovelluksilla voidaan merkittavasti parantaa osallistumisen
mahdollisuuksia hydodyntamalld mahdollisuuksia antaa palautetta yhdistettyna sijaintitun-
nistukseen, valo- ja videokuvaan jne.

Seka liikkumisen, seurannan ettd osallistumisen digitaalisia sovelluksia tulee kehittaa eri
toimijoiden yhteistyolld, mihin tarvittaneen uusia hankinta- ja/tai rahoitusinstrumentteja.
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Panostamalla tiedon avoimuuteen ja sovellusten helppokayttdisyyteen tulee taata eri ryh-
mille nykyista paremmat mahdollisuudet osallistua kavelyn ja pyordilyn olosuhteiden pa-
rantamiseen. Seka julkiset etta yksityiset toimijat tulee kutsua tuottamaan avointa liikku-
misdataa ja hyddyntamaan sitd kavelyn ja pyorailyn edistamiseen.

Paastokauppa on yksi esimerkki, jolla voidaan tehokkaasti vaikuttaa kulkumuodon valin-
taan kokonaisvaltaisella, valtakunnallisella seka sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla.
Lahden CitiCAP-hankkeessa (2019-21) kokeiltiin yhta mahdollista liikkujien paastokaupan
mallia rohkaisevin tuloksin.

Vastuutahot: sosiaali- ja terveysministerid, liikenne- ja viestintaministerio, Tilastokeskus,
yritykset

1.3 Kavelyn ja pyorailyn olosuhteet
Kavely- ja pyorailyinfrastruktuurin ripeampi parantaminen ja taydentaminen

Laadukas kavely- ja pyordliikenteen infrastruktuuri takaa kavelijéille ja pyorailijoille oman
ja turvallisen tilan lilkkenneymparistossa. Infrastruktuurin parantaminen on yksi edellytys
kavelyn ja pyoradilyn kilpailukyvyn nostamiselle autoilun rinnalla. Valtio vauhdittaa kuntien
vastuulla olevan katuverkon kavely- ja pyordilyinfrastruktuurin rakentamista osoittamalla
taloudellista tukea. Esimerkiksi kdvelyn ja pyorailyn investointiohjelman valtionavustusta
vasten edellytetdan hankkeen vaikutusten arviointia ja seurantaa mm. kavely- ja pyoraily-
madrista. Vastaavasti myds muiden liilkenneinvestointien valtiontuen ehtona olisi edelly-
tettava kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden parantamista, vaikutusten arviointia kavelyn ja
pyordilyn suhteellisesta kilpailukyvysta ja seurantaa mm. kavely- ja pyordilymaarista. Suun-
nittelussa erityista huomiota tulee suunnata tukea tarvitsevien vaestéryhmien tarpeisiin,
toimintakyvyltaan heikentyneiden ja erilaisten apuvalineiden kanssa liikkuvien henkildiden
liikkumiseen. Myos koulujen ldheisyydessa tulee priorisoidusti turvata riittava kavely- ja pyo-
raliilkenteen verkosto, jotta oppilaat tottuvat jo varhain kavelyyn ja pyordilyyn ensisijaisina
liikkumismuotoina.

Kavely- ja pyorareittien jatkuvuus tulee turvata ja tulee varata riittavat resurssit kattavan
verkoston luomiseen niin katu- kuin maantieverkolla. Resurssien riittavyytta voidaan te-
hostaa esimerkiksi taktisen urbanismin mallilla, jossa rajataan omat pyorakaistat ajoradalle
asentamalla tilaa suojaavia elementteja. Taktisia ratkaisuja voidaan toteuttaa tavanomaisia
edullisemmin, nopeammin ja laajemmin, kuten kymmenissa kaupungeissa ympéari maail-
maa on tehty jo vuodessa koronapandemian aikana. Kansainvalisista kokemuksista oppi-
malla tulee tunnistaa ratkaisut, joilla liikkujien turvallisuudesta ei tarvitse tinkia.

Vastuutahot: Kunnat, Vayldvirasto, Traficom, Liikenne- ja viestintdministerid, ELY-keskukset
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Hyvien olosuhteiden ymparivuotinen kunnossapito

Pyoraily ja kavely tulee ndhda ymparivuotisina kulkutapoina ja pyrkia takaamaan kunnolli-
set pyoraily- ja kdvelyolosuhteet ympari vuoden, kuten esimerkiksi Oulussa ja Joensuussa
jo tehdaan. Ymparivuotista kunnossapitoa, erityisesti talvihoitoa tulee edelleen parantaa.
Hyvin hoidetut vaylat kannustavat useampia talvipyordilijoiksi. Hyva talvikunnossapito tu-
kee myos kavelya: silla on ratkaiseva merkitys kaikkien, ja erityisesti idkkdiden ja vammais-
ten, aktiiviselle liilkkumiselle. Téahdn on varattava riittavat resurssit ja osaaminen.

Vastuutahojen tulee laatia kavely- ja pyorailyvaylien verkkosuunnitelmat, joissa kavelyn ja
pyorailyn paavaylat on tunnistettu ja toteuttaa niiden talvihoito reittikohtaisena urakoin-
tina yhtendisen laatutason varmistamiseksi. Tulee laajentaa sellaisten karttapalveluiden
tarjontaa, joista vaylien kayttajat nakevat talvihoidon ajantasaisen tilanteen. Kaupunkipyo-
rapalveluiden jatkamista ympadrivuotiseksi tulee selvittaa.

Vastuutahot: Kunnat, ELY-keskukset, Vdyldvirasto (valvojana)
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Taulukko 1. Johtopdatokset ja suositukset, yhteenveto

Lainsd@adanto, suunnittelu ja
ohjaus

Kavelyn ja pyoraliikenteen
merkityksen korostaminen
liikkumisvaihtoehtoina

Kavelyn ja pyorailyn
nostaminen ensisijaisiksi
vaihtoehdoiksi etenkin tiiviilld
kaupunkiseuduilla, niin kulku-
kuin liikkumismuotona.
Kavelyn ja pyorailyn
ndkokulmien varmistaminen

nimetyn “edunvalvojan” avulla.

Taloudellinen ohjaus

Taloudellisten ohjauskeinojen
laajempi hyddyntdminen,
jotta voidaan vaikuttaa
kulkutapavalintoihin. Tukea
sahkopyorien hankintaan,
tyopaikan autopysakdinti
veronalaiseksi luontaiseduksi.

Poikkihallinnolliset
toimenpidesuunnitelmat

Poikkihallinnollisen
yhteistyon vahvistaminen
strategisella johtamisella, eri
hallinnonalojen intressien
tunnistamisella sekd

selkedlld vastuutuksella.
Monialaiset kestavan
liikkumisen suunnitelmat seka
konkreettiset toimenpiteet.

Viestinnadllinen ohjaus ja
politiikka

Ristiriitojen hyvaksyminen ja
ratkaiseminen

Liiasta konsensusajattelusta
rohkeampiin

kavelyn ja pyordilyn
edistamisratkaisuihin.
Ristiriitojen avoin kdsittely ja
ratkaisujen vaikutusarviointi.
Tutkitun tiedon hy6dyntaminen
paattdjien ja kansalaisten
kanssa kaytavan keskustelun
tueksi.

Indikaattorit, tavoitteet ja
ennusteet

Aktiivisen liikkumisen
seurannan systemaattisuus ja
vastuuttaminen. Seurannan
yhdistaminen padstojen
vdhentdmisen tavoitteeseen.
Kulkumuotojen seuraaminen
myos kilometrisuoritteina.

Digitalisaation tehokkaampi
hyddyntdminen

Liikkumista, seurantaa

sekd osallistumista
palvelevien sovellusten
kehittaminen. Julkisten

ja yksityisten toimijoiden
tiivis yhteistyd avoimen
liikkumisdatan tuotannossa ja
hyddyntamisessa.
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2 Tutkimuksen tarkoitus ja toteutus

2.1 Johdanto

Kansallisella tasolla Suomi on sitoutunut vahentamaan EU:n taakanjakosektorille kuuluvan
kotimaan liikkenteen paastoja vahintaan 50 prosentilla vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030
mennessa. Likkennejarjestelman tehostaminen on yksi keino liikenteen ilmastotavoittei-
den saavuttamisessa. Padministeri Sanna Marinin hallitusohjelman mukaisesti liikenteessa
siirrytdan entista kestavampdan suuntaan ihmisten kulkutapavalintoihin vaikuttamalla.
Joukkoliikenteen, pyordilyn ja kdvelyn yhteenlaskettua matkasuoritetta on kasvatettava
selvdsti. On edesautettava kaikkia toimia, jotka vahentavat autoilun liikennesuoritteita ja
edistdvat kestavaan liikkenteeseen siirtymistd. Hallitusohjelmassa viitataan Kavelyn ja pyo-
rdilyn edistamisohjelmaan ja sen tavoitteeseen kasvattaa jalankulun ja pyorailyn maaraa
vuoteen 2030.

Vaeston riittamaton fyysinen aktiivisuus on toinen suuri yhteiskunnallinen haaste. Lap-
sista ja nuorista vain noin kolmannes, aikuisvaestosta viidennes ja ikdihmisista muutama
prosentti liikkuu terveytensa kannalta riittavasti. Vaeston fyysinen aktiivisuus on koko-
naisuudessaan laskenut. Hallituksen tavoitteena on parantaa ulkoilun ja arkiliikkkumisen
edellytyksia seka nostaa liilkunnallista kokonaisaktiivisuutta kaikissa ikdaryhmissa. Kave-
lyn ja pyorailyn olosuhteiden edistaminen on kustannustehokas keino lisata vaeston
liilkunta-aktiivisuutta.

Kavelyn ja pyordilyn edistamiseksi on tunnistettu keinoja vuonna 2018 valmistuneessa
kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelmassa (liikenne- ja viestintaministerio 2018), jolla
halutaan parantaa kavelyn ja pyorailyn edellytyksid suomalaisissa kunnissa seka tukea
liikenteen kasvihuonekaasupaastojen vahentamista ja kansanterveyden parantamista
Suomessa. Kavelyn ja pyorailyn vuoden 2030 tavoitteeksi on asetettu 30 prosentin matka-
madrien kasvu. Kunnat ja kaupungit voivat edistda asiaa esimerkiksi kaavoituksella, liikken-
nejdrjestelmasuunnittelulla ja erilaisin kokeiluin. Myds tydnantajilla, kouluilla ja paivako-
deilla on kaytettavissa monia eri keinoja.

Taman tutkimuksen valossa on tarkeda tunnistaa toimenpiteitd, joiden vaikutukset kave-
lyn ja pyoréliikenteen kulkutapaosuuden kasvuun ovat suurimmat. Ndiden toimenpitei-
den edistamisen taustalla olevat juurisyyt ja pullonkaulat ovat erityisena mielenkiinnon
kohteena. Kavelyn ja pyorailyn matkamaaran huomattava kasvattaminen tarkoittaa uu-
den ajattelutavan omaksumista, mahdollisuuksien ja haasteiden tunnistamista, lukuisten
toimenpiteiden toteuttamista niin valtionhallinnossa kuin kuntatasolla seka toimijoiden
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vdlisen yhteistyon, koordinaation ja poikkihallinnollisuuden lisdamista sirpaloituneella
hallintokentalla.

Taman selvityksen tavoitteena on tuottaa tietoa muun muassa ylla mainittujen tavoittei-
den ratkaisemiseksi ja esteiden tunnistamiseksi. Hanketta on rahoitettu valtioneuvoston
tutkimus- ja ennakointihankkeiden (VN TEAS) avustuksista.

Ohjausryhman puheenjohtajana on toiminut heindkuuhun 2021 asti Tuire Valkonen (lii-
kenne- ja viestintaministerio, LVM) ja elokuussa 2021 Tuuli Ojala. Ohjausryhman jasenia
ovat Leena Sirkjarvi (LVM), Saara Reinimaki (LVM), Kaisa Makela (ymparistoministerio, YM),
Tarja Lahtinen (YM), Mari Miettinen (sosiaali- ja terveysministerio, STM), Saku Rikala (ope-
tus- ja kulttuuriministerio, OKM), Maija Rekola (Vaylavirasto) ja Virpi Ansio (Traficom). Oh-
jausryhmaan osallistui projektin alussa myos Sari Kivimaki (STM).

Selvityksen projektiryhman FCG Finnish Consulting Group Oy:stda muodostivat Max Man-
nola (projektipaallikkonad), Carlos Lamuela, Marika Koramo, Jani Pdivdanen ja Saara Aavajoki.

2.2 Tutkimuksen tavoitteet ja selvitettavat kysymykset

Valtakunnallinen tavoite on lisata kavelyn ja pyorailyn matkamaarien osuutta kaikista mat-
koista 30 prosentilla seka puolittaa liilkenteen kokonaispaastot vuoteen 2030 mennessa.
Taman tutkimuksen paatavoitteena oli kartoittaa paatoksenteon tueksi tietoa, jolla voi-
daan nopeuttaa ndiden haastavien tavoitteiden toteutumista. Tavoitteena oli kirjallisuus-
katsauksen seka asiantuntija- ja sidosryhmahaastatteluiden avulla 16ytaa vaikuttavimmat
ja eniten mahdollisuuksia sisaltdmat keinot, joilla edistetdan kavelya ja pyoraliikennetta.
Teemaa on tarkasteltu esimerkiksi liilkkkumisympariston, liikkumisen ohjauksen, lainsaadan-
non, viestinnan ja eri osapuolten intressien nakokulmista. Kavelyn ja pyorailyn edistami-
seksi tulee vaikuttaa niin asuinymparistoon, yhdyskuntarakenteeseen, likkenneinfraan ja
yllapitoon kuin ihmisten liikkkumisvalintoihinkin. On selvitetty, mitka aktiivisen liilkkumisen
edistdmistoimenpiteistd ovat vaikuttavimpia sekd millaisia mahdollisuuksia ja haasteita
niiden laajempaan kayttoon liittyy.

Tyon tutkimuskysymykset ovat:
® Millaiset toimintatavat ovat osoittautuneet parhaiksi kaytannoiksi kavelyn
ja pyorailyn edistamisessa (esim. sopimukset, seutuyhteisty®, rahoitusmallit,

toimintakulttuurit, julkisen ja yksityisen sektorin seka tutkimuspuolen
yhteistyd)?
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® Millaisia haasteita on noussut esiin toimintatavoissa ja asetelmissa (esim.
viranomaisyhteistydssd, paatoksentekoprosesseissa, suhteessa paikallisiin
asukkaisiin ja muihin sidosryhmiin)? Miten naita haasteita on ratkottu?

® Mitkd toimenpiteet ovat osoittautuneet vaikuttavimmiksi kavelyn ja pyordilyn
matkamaaran kasvattamisen ja likkenteen kasvihuonekaasupaastojen
vahentdamisen seka vaeston fyysisen aktiivisuuden liséamisen nakokulmasta?

e Mitka asiat ovat edesauttaneet toimenpiteiden onnistumista?

e Mitka ovat kuntien ja kaupunkien seka valtionhallinnon mahdollisuudet
edistad kavelya ja pyorailya talla hetkella Suomessa? Mitka ovat suurimmat
haasteet kavelyn ja pyordilyn edistamisessa talla hetkella?

e Mitka ovat tydnantajien ja koulujen suurimmat mahdollisuudet ja haasteet
kavelyn ja pyordilyn edistamiseksi talla hetkella?

Ty6ssa kasiteltavat aihepiirit pohjautuvat Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelman (LVM
2018/5) toimenpiteisiin. Tutkimusilmion seka Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman eri
teemoja ja nakdkulmia on kuvattu luvussa 3. Eri aihepiirien toimivia kaytantoja, mahdolli-
suuksia ja haasteita kuvataan luvussa 4. Suositeltavat keinot on kiteytetty raportin johto-
paatoksissa (luku 1).

2.3 Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksen keskeisimpind aineistonkeruumenetelmina ovat kirjallisuus- ja tutkimuskat-
saus seka eri tahojen haastattelut. Haastatteluja toteutettiin neljalle eri kohderyhmalle tut-
kimuksen eri vaiheissa. Kohderyhmia olivat valtionhallinto ja sen sidosryhmat, kaupunkien
ja kuntien virastot ja muut toimijatahot seka koulut ja tyopaikat. Seuraavissa alaluvuissa
esitellaan tutkimuksen aikana keratty aineisto ja tutkimusmenetelmat tarkemmin.

2.3.1 Kirjallisuuskatsaus

Tutkimuksen alussa toteutettiin laaja kirjallisuus- ja tutkimuskatsaus. Kirjallisuuskatsauk-
sen aineisto koostuu tieteellisten tutkimusten ja artikkeleiden seka hallinnon selvitysten ja
arviointien kartoitukseen. Kirjallisuuskatsaukseen koottiin keskeiset tutkimuksen teemoi-
hin liittyvat suomalaiset ja kansainvdliset akateemiset julkaisut kavelyn ja pyorailyn edista-
misty6hon liittyen. Lahteind on hyddynnetty myds eri ministerididen seka jarjestojen sel-
vityksid ja raportteja, joiden pohjalta kartoitettiin Kavelyn ja pyordilyn edistdmisohjelmaan
liittyvia toimenpiteita seka eri hallinnonaloilla tehtya kehittamistyota viime vuosina.
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Kirjallisuuskatsauksessa kuvattiin myds teemakohtaisesti Suomessa tehtya kansallista ja
paikallista kehitystyota ja selvitettiin tydonantajien ja koulujen mahdollisuuksia ja haas-
teita kdvelyn ja pyorailyn edistamistydssa. Kirjallisuuden pohjalta kartoitettiin, millaiset
toimintatavat ovat osoittautuneet vaikuttavimmiksi kaytannoiksi kavelyn ja py6railyn
edistamisessa. Lisaksi tarkoituksena oli syventaa pohjatietoa my®os siitd, mitka asiat ovat
edesauttaneet toimenpiteiden onnistumista, ja mitka ovat olleet keskeisimpina haasteina
edistamistyOssa. Katsauksessa koottiin kokemuksia ja tuloksia eri ohjelmien, toimenpitei-
den ja kokeilujen vaikutuksista Suomessa ja jossakin maarin myds eri maissa toteutettuja
ohjelmia ja lakimuutoksia kavelyn ja pyorailyn edistamiseksi. Tarkoituksena oli saada mm.
tietoa siita, minkalaisia taloudellisia ohjauskeinoja eri maissa on kokeiltu ja miten erilaiset
kokeilut ovat vaikuttaneet kavelyn ja pyorailyn matkamadrien kasvattamiseen. Kaikkiaan
tutkimuskirjallisuuden tavoitteena oli arvioida kdvelyn ja pyoréliikenteen edistamiseen liit-
tyvida mahdollisuuksia ja esteitda myds kansainvalisten tutkimuksen valossa. Toimintatapo-
jen temaattisina nakokulmina olivat esimerkiksi sopimukset, seutuyhteistyd, rahoitusmal-
lit, taloudellinen ohjaus seka liikkumisen ohjauksen keinot.

Kirjallisuuskatsauksen aineisto painottuu yhteiskunnalliseen liikenteen ja liilkkumisen tut-
kimukseen, ja mukana on ollut niin kdyttaytymistieteellisig, sosiologisia kuin taloustieteel-
lisia julkaisuja ja artikkeleita. Tutkimuskatsauksen laadinnassa hyddynnettiin kotimaisia
yliopistojen tietokantoja (esim. Helka Finna, Aalto Finna) seka osin my&s kansainvalisia tie-
tokantoja (esim. Google Scholar). Kirjallisuutta on hyddynnetty raportissa jokaisen sisalto-
luvussa temaattisesti.

Kaikkiaan tarkastelua tehtiin kolmesta nakokulmasta:

Toimenpiteet: Lahtokohtana oli Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelman
toimenpiteet ja niiden edistymiseen tai toteuttamatta jattamiseen vaikuttavat
tekijat. Selvityksessa tarkasteltiin, mita teemoja jaa edistamisohjelman kehikon
ulkopuolelle vertailemalla siind esitettyja teemoja kansainvalisiin tutkimuksiin
kavelyn ja pyordilyn edistamisen toimenpidekokonaisuuksista.

Prosessi: Tassa kohdassa tarkasteltiin hallintoa ja politiikkaa ja sitd, miten niissa
vallitsevaa suunnittelukulttuuria tulisi muuttaa ja kuinka nopeasti.

Muuttuva konteksti: Selvityksessa kasiteltiin Suomen muuttuvaa tilannetta koko
yhteiskunnan tasolla vuosina 2020-2030. Seuraavan kymmenen vuoden aikana
Suomen kehitykseen ja yhteiskuntaan vaikuttavat muun muassa ikadantyminen,
ilmastokriisi ja ilmastotavoitteet, fyysisen aktiivisuuden lisddmisen tarve,
digitalisaation kehitys seka jatkuvasti muuttuva poliittinen kentta.
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2.3.2 Asiantuntijoiden haastattelut

Tutkimuksessa oli tavoitteena saada kattava otos eri asiantuntijoiden ja viranhaltijoiden
nakemyksista kdvelyn ja pyorailyn edistamisen toimenpiteista seka niiden mahdollisuuk-
sista ja esteistd. Tutkimuksen aikana toteutettiin nelja haastattelupakettia: valtionhallin-
nolle sidosryhmineen, kunnille, koululle seka tyopaikoille.

Haastatellut tahot valittiin tutkijatiimin tekeman kartoituksen ja ohjausryhman tai muiden
haastateltujen asiantuntijoiden tdaydennysehdotusten perusteella. Haastattelut toteu-
tettiin puolistrukturoituina teemahaastatteluina. Kysymyksia kasiteltiin haastateltavalle
etukateen toimitetun kyselyrungon mukaan, kuitenkin joustaen sen mukaan, mita haasta-
teltava halusi itse tuoda esiin ja painottaa. Jokaisessa paketissa oli oma kysymysrunkonsa.
Haastattelupaketin varsin yksityiskohtaistenkin kysymysten lisdksi haastateltavat saivat
vapaasti kertoa nakemyksidaan kavelyn ja pyordilyn edistamisen kannalta tarkeimmista toi-
menpiteistd. Haastattelujen aineisto analysoitiin temaattisella sisallénanalyysilla ja erilaiset
nakokohdat ryhmiteltiin ja analysoitiin teemoittain.

Valtionhallinto ja sen sidosryhmat

Tassa haastattelupaketissa toteutettiin yksilohaastattelut ministerididen ja virastojen vi-
ranhaltijoille sekd muille sidosryhmille. Tydpaketissa toteutettiin yhteensa 33 haastattelua.
Asiantuntijoita haastateltiin yhteensa viidelta eri hallinnonalalta (opetus, tyo- ja elinkeino,
ymparisto, liikenne seka sosiaali- ja terveysala) yhdeksasta eri virastosta/ministeriosta. La-
hes kaikki haastateltavat asiantuntijat tunsivat kdvelyn ja pyorailyn kansallista kehitystyota
viime vuosilta ja osa haastatelluista henkildista oli ollut myds mukana laatimassa Kavelyn
ja pyorailyn edistamisohjelmaa. Tyopaketissa toteutettiin lisaksi ELY-keskusten asiantunti-
joiden haastatteluja.

Samassa tyOpaketissa haastateltiin 17 sidosryhman edustajaa (yritykset, jarjestot, tutkijat).
Naihin sidosryhmiin sisaltyi valtakunnallisia py6rdilyn, liikkunnan tai terveyden edistamis-
tyota tekevia jarjestoja, tutkimuslaitosten ja yliopistojen tutkijoita ja liilkennealan yritysten
asiantuntijoita, seka yksi seudullinen kestavaa liikkumista edistava taho. Haastatellut ta-
hot/organisaatiot on esitetty liitteessa 1.

Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastatteluissa sisallllisind teemoina olivat viime vuo-
sien toimenpiteet kdvelyn ja pyorailyn edistamisohjelman eri toimenpidekokonaisuuksiin
liittyen. Tarkoituksena oli arvioida systemaattisesti missa maarin eri teemoissa on onnis-
tuttu, ja missa on vield Suomessa kehitettavaa. Lisaksi haastatteluiden tarkoituksena on
kartoittaa, miten Suomessa voitaisiin paremmin edistda ja huomioida kavelya ja pyorailya
esimerkiksi lainsaadannon, rahoituksen ja verotuksellisin keinoin. Keskeisend tutkimus-
kysymyksena oli my0s selvittad, mitka tekijat ovat suurimpia esteitd/hidasteita kavelyn
edistamisessa Suomessa. Taman lisaksi haastateltavilta kysyttiin nakemyksia siita, missa
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kaupungeissa kavelyn ja pyordilyn edistdminen tarjoaa parhaat onnistuneet tai toisaalta
haasteellisetkin esimerkit.

Haastatteluiden alustavia tuloksia hyddynnettiin lisaksi tutkimuksen seuraavissa tydopake-
teissa. Haastattelupaketin kysymysrunko on esitetty liitteessa 2.

Kaupunkien ja kuntien virkamiehet ja muut toimijat

Tassa haastattelupaketissa toteutettiin yksilohaastattelut valittujen kaupunkien ja kun-
tien keskeisille viranhaltijoille liikennesuunnittelun tai aktiivisen lilkkumisen edistamisen
kannalta. My6s aiheeseen perehtyneita luottamushenkil6ita, jarjestoaktiiveja tai yksityisia
aktiiveja haastateltiin. Haastateltavien kuntien valintaan vaikuttivat aikaisemmissa tyovai-
heissa paikallistetut toimivat kaytannot kavelyn ja pyordilyn edistamisessa.

Haastateltavina olivat Espoon, Tampereen, Jyvdskylan, Lahden, Joensuun, Himeenlinnan
ja Mikkelin kaupunkien seka Hattulan kunnan edustajat. Haastattelut toteutettiin puo-
listrukturoituina teemahaastatteluina ja niiden kesto vaihteli noin tunnista reiluun kahteen
tuntiin. Useimmissa haastattelussa oli mukana kaksi asiantuntijaa, tai haastattelua tayden-
nettiin myohemmin toisen asiantuntijan haastattelulla. Joissakin yksitdisissa kaupungeissa
haastattelu toteutettiin ryhméahaastatteluna, jolloin osallistujia oli noin 5 asiantuntijaa.

Kaupunkien ja kuntien virkamiesten haastatteluissa painottui paikallisen tilanteen selvit-
tdminen, eli kunnassa esilla olleet viimeaikaiset kavelyn ja pyorailyn edistamistyon erityis-
projektit tai -olosuhteet. Osa kunnista valittiin haastateltaviin nimenomaan jonkin kiinnos-
tavan siella tehdyn projektin vuoksi. Yleisten kavelyn ja pyordilyn edistamisen kysymys-
ten tutkimuksen erityisend kohteena oli paikallisten osapuolten (kunnan virastot ja muut
toimijat) valinen yhteisty®. Haastatellut tahot on esitetty liitteessa 1 ja haastattelupaketin
kysymysrunko on esitetty liitteessa 3.

Tydpaikat

Tassa haastattelupaketissa toteutettiin yksilohaastattelut valittujen tyopaikkojen henki-
[6stopaallikoille tai muille aktiivisesta lilkkkumisesta vastaaville henkilokunnan edustajille.
Tyopaikkojen valintaan vaikutti aikaisemmissa tyovaiheissa kerétty tieto toimivista kdytan-
noista kavelyn ja pyorailyn edistamisessa. Haastateltuina tyopaikkoina oli viisi eri kokoista
yritysta seka kaksi julkisen sektorin tydnantajaa. Haastatellut tydpaikat on lueteltu liit-
teessa 1.

Tybpaikkahaastatteluissa selvitettiin tydnantajan sitoutuneisuutta aktiivisen liikkumi-

sen edistdmiseen tydmatkoilla ja aktiivisen liikkumisen kdytantdja. Haastatteluissa selvi-
tettiin my0s tarkemmin tyopaikan mahdolliset erityispiirteet ja kartoitettiin mahdolliset
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aktiivisen liikkumisen edistamishankkeet seka yksittaisia toimenpiteita koskevat kokemuk-
set ja suunnitelmat. Lisdaksi haastatteluissa kartoitettiin mm. tietoja henkil6ston kulkumuo-
doista, haasteita tyopaikan kavelyn ja pyordilyn edistamisessa sekd mahdollisia yhteistyo-
malleja julkisen sektorin kanssa. Ajankohtaisena kysymyksena selvitettiin suhtautumista
uuteen tydsuhdepolkupyoraa koskevaan lakiin. Haastattelukysymykset on esitetty liit-
teessa 4.

Koulut

Tassa haastattelupaketissa toteutettiin yksilohaastattelut valittujen koulujen rehtoreille tai
muille aktiivisesta lilkkkumisesta vastaaville henkilokunnan edustajille. Haastateltujen kou-
lujen valintaan vaikutti aikaisemmissa tyovaiheissa keratty tieto toimivista kaytannoista ka-
velyn ja pyoradilyn edistamisessa. Koulujen ja varhaiskasvatuksen edustajina haastatteluissa
oli Jyvaskylasta kaksi koulua, Vantaalta, Oulusta, Kuopiosta, Kangasalta ja Pyhtaalta yksi
koulu kustakin seka Hattulasta yksi pdivakoti. Haastatellut koulut on lueteltu liitteessa 1.

Naissa haastatteluissa kartoitettiin oppilaitosten johdon ja muiden asiantuntijoiden nake-
mysta koulun kdaytannon olosuhteista koulumatkaliikkumisen kannalta ja my&s aktiivisen
lilkkumisen kannalta koulupadivankin aikana. Haastatteluissa selvitettiin tarkemmin kou-
lun mahdolliset erityispiirteet tai erityiset aktiivisen liilkkumisen edistamishankkeet. Lisaksi
kartoitettiin, miten koulu seuraa oppilaidensa koulumatkaliikkumista ja millaisia kulkuta-
pavalintoja on ilmennyt. Haastatteluissa kartoitettiin my6s suurimmat haasteet koululais-
ten kdvelyn ja pyorailyn edistamisessd, sekd koulun ja kunnan mahdollisuudet tehda yh-
teistyota tassa asiassa. Haastattelupaketin kysymysrunko on esitetty liitteessa 5.

Kirjallisuuskatsaus ja tehdyt haastattelut pyrittiin tydprosessin kuluessa saattamaan kes-
kustelemaan keskendaan muun muassa lomittamalla tydvaiheet toisiinsa siten, etta kirjal-
lisuuskatsauksen ensimmaisia versioita hyddynnettiin haastattelurungon laatimisessa ja
katsausta puolestaan tdydennettiin haastattelujen jalkeen. Analyysissa seka kirjallisuu-
desta etta haastatteluista saatuja tuloksia tarkasteltiin rinnakkain ja pyrittiin tunnista-
maan niita asioita, erityisesti mahdollisuuksia, joihin Suomessa tulisi jatkossa kiinnittaa
huomiota.
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3 Kavelyn ja pyorailyn edistamisen
tavoitteet

Tassa luvussa tehddan yleiskatsaus kdvelyn ja pyorailyn edistamistyohon, tavoitteisiin seka
valineisiin. Tarkeda on, ettd tassa edistamistydssa yhdistetdan liikenteelliset tavoitteet eli
valttamaton siirtyma kestavaan ja vahdapaastoiseen liikenteeseen ja toisaalta liikunnalliset
nakokohdat eli aktiivisten elaméantapojen tukeminen.

3.1 Kavelyn ja pyorailyn edistamistyon vdlineet

Suomessa kavelyn ja pyorailyn olosuhteita ja houkuttelevuutta sddnnelldan tielilkenne-
laissa, joka madrittelee jalankulkijaa ja pyorailya koskevat liilkennesaannot. Lisaksi kaveli-
jan ja pyordilyn asemaa saannellaan lilkkennepalvelulaissa, laissa liilkennejarjestelmasta ja
maanteista sekd maankaytto- ja rakennuslaissa.

Lainsaadantda on viime vuosina kehitetty kestavan liikkumisen nakdkulmasta. Vuoden
2020 kesakuun alussa tuli voimaan uusi Tieliikennelaki 729/2018, joka toi pyoraliikentee-
seen muutoksia. Uuden lain muutoksia on yksisuuntaisen pyoraliikenteen korostaminen,
uudet pyoraliikenteen vaylatyypit, pyoratien jatkeen kayttoperiaatteet, polkupydraopasti-
met liikkennevaloihin seka vaistamiseen tulleet uudet sdannokset ja liikennemerkit. Tielii-
kennelaissa pyoraliikennetta kasitelladn autoliikenteen kaltaisesti. (Vaylavirasto 2020/18)

Valtion tasolla kavelyn ja pyordilyn edistamiskeinoja ovat mm. valtakunnalliset alueiden
kayton tavoitteet (VAT) seka valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma (Liikenne
12). Valtakunnallisella lilkennejarjestelmdsuunnitelmalla lisdtaan pitkdjanteisyytta liikenne-
jarjestelman kehittamiseen koko Suomessa. 12-vuotinen liikkennejarjestelmasuunnitelma
ohjaa tie-, raide- ja vesiliikenteen seka kavelyn ja pyordilyn investointeja, kunnossapitoa ja
kaikkien lilkkennemuotojen kehitystd. Suunnitelmalla tahdataan siihen, etta ihmisilla olisi
yha enemman mahdollisuuksia valita kestavampia liilkkumismuotoja arjen matkoilla. Suun-
nitelman toimenpidekirjo kdvelyn, pyorailyn, joukkoliikenteen ja uusien kestavien liikku-
misen palvelujen kehittamiseen on moninainen.

MAL-sopimus puolestaan on valine, jolla voidaan ohjata kaupunkiseudun liikennejarjes-

telmien ja yhdyskuntarakenteen kehittamista kestdvampaan suuntaan. Sopimukset on
laadittu valtion ja suurten kaupunkiseutujen kuntien valilla Helsingin, Tampereen, Turun ja
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Oulun kaupunkiseutujen kanssa. Kevaalla 2021 valmisteltiin ensimmaiset MAL-sopimukset
Lahden, Jyvaskylan ja Kuopion kaupunkiseutujen ja valtion valilla.

Liikenne- ja viestintaministerion johdolla on valmisteltu Fossiilittoman liikenteen tiekartta,
joka hyvaksyttiin valtioneuvostossa 6.5.2021. Tiekartta osoittaa keinot liilkenteen paastdjen
puolittamiseen vuoteen 2030 mennessa.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom kaynnisti syksylla 2020 erillisen kdvelyn ja pyoralii-
kenteen edistaimisohjelmien laadintaa koskevan valtionavustushaun kunnille, joilla pa-
rannetaan kavelyn ja pyordilyn edellytyksia kunnissa. Aikaisemmin kuntien tai seutujen
kavelyn ja pyoraliikenteen edistamisohjelmien laadintaan on mydnnetty avustusta yksit-
taisille hankkeille vuosittain osana lilkkkumisen ohjauksen valtionavustushakua. (Ks. myds
luku 4.1.2.)

Valtio rahoittaa kavelya ja pyorailya edistavia investointeja maantie- ja katuverkolla. Val-
tion ja kuntien yhteisen kavelyn ja pyorailyn investointiohjelman kdynnistaminen on Kave-
lyn ja pyorailyn edistamisohjelmassa madritelty yhdeksi toimenpiteeksi kdvely- ja pyorai-
ly-yhteyksien parantamiseksi katuverkolla (LVM 2018/5). Eri puolilla Suomea toteutettavilla
hankkeilla parannetaan kavelyn ja pyorailyn houkuttelevuutta, sujuvuutta ja turvallisuutta
kuntien katuverkolla. Hankerahoituksella rakennetaan muun muassa paikallisia ja seudul-
lisia pyordilyn paavaylia, uuden tieliikennelain mukaisia pyorakatuja, kavely- ja pyorailysil-
toja seka katoksellisia ja/tai runkolukittavia pyorapysakointipaikkoja. (Traficom 2021) (Ks.
myos luku 4.1.2.)

Kestavan kaupunkiliikkkumisen suunnitelmia (Sustainable urban mobility plan, SUMP) on
Suomessa tehty muutamissa kaupungeissa, mm. tdman tutkimuksen kohdekaupungeissa
Tampereella ja Lahdessa. Kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelma on kokonaisvaltai-
nen, pitkan aikavalin liilkkumisen suunnitelma, joka ottaa tasapuolisesti huomioon eri kul-
kumuodot - joukkoliikenne, kavely ja pyoraily, autoliikenne, matkaketjut, seka liikenteen
turvallisuus, pysakointi, kaupunkilogistiikka, liilkkumisen ohjaus ja dlyliikenne. Euroopan
komission maaritelman mukaan suunnitelma on "kestava” kun siind huomioidaan sosiaali-
set, taloudelliset ja ymparistolliset nakokohdat. (Leppdranta 2017)

Muita kavelya ja pyordilya linjaavia suunnitteluvalineita ovat lilkennejarjestelmasuunnitel-
mat, kestavan ja turvallisen liikkkumisen suunnitelmat, maakuntakaavat seka yleiskaavat.
Liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat maakuntaliittojen, kaupunkiseudun kuntien, mah-
dollisten kuntayhtymien, ELY-keskusten ja muiden sidosryhmien yhteistyossa laatimia stra-
tegisia suunnitelmia, joissa tarkastellaan yksittaisten hankkeiden sijaan kokonaisuutta seka
erilaisten toimenpideyhdistelmien vaikutuksia liikkkumiseen ja liikenteen kehitykseen. Joil-
lakin kaupunkiseuduilla on liséksi kestavan ja turvallisen liikkkumisen suunnitelmia, jotka
ohjaavat suunnittelua liikennejarjestelmdsuunnitelmaa yksityiskohtaisemmalla tasolla.
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Kunta- ja kaupunkistrategioissa kasitellddn usein myds kestavan/aktiivisen kaupunkiliiken-
teen tavoitteita. Kuntien erilaiset liikkennesuunnitelmat ohjaavat maankayton ja liikenteen
yhteensovittamista seka kdvelyn ja pyorailyn verkkojen toteutusta.

Lisaksi kavelya ja pyorailya edistetadan muun muassa lilkkkumisen ohjauksen ohjelmatyélla,
kestavan liikkkumisen palveluilla seka pyorailya ja pyorapysakointia tukevilla ohjelmilla ja
toimenpiteilla. Liikkumisen ohjauksen tavoite on saada eri toimijat vaikuttamaan esimer-
kiksi omien tyontekijoidensa tai asiakkaidensa liikkkumiseen. Liikkumisen ohjauksen tyota
tukee Viisaan liilkkumisen verkosto (VILI). VILI-verkosto yhdistaa liikkumisen ohjauksen
parissa tyoskentelevia ja asiasta kiinnostuneita tahoja Suomessa. Kestavaa liikkumista tu-
kevia palveluita tuottavat maassa seka kunnat, jarjestot etta yksityiset tahot. Kestavan liik-
kumisen palveluita on kehitetty mm. hankkeessa Polkuja kestavan liikenteen palveluihin
(LiVi 2018/24).

Aktiivisen liilkkumisen edistamiselld on kaksi pdatavoitetta: ne liittyvat lilkkenteen muutta-
miseen kestavammaksi ja vahdapdastdisemmaksi ja toisaalta fyysisen aktiivisuuden lisaa-
miseen. Seuraavassa tarkastellaan lyhyesti ndita tavoitteita ja niihin nykytilassa liittyvia
haasteita.

3.2 Kestavampi ja vahapaastoisempi liikenne tavoitteena

Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman (LVM 2018/5) paatavoite on “lisata seka kavely-
ettd pydramatkojen maaraa 30 prosentilla vuoteen 2030 mennessa, nykytilaan verrattuna”.
Kun nykyinen aktiivisen lilkkkumisen matkojen osuus on noin 30 %, kyseinen kasvu tarkoit-
taa vuoden 2030 mennessa 39 % kulkutapaosuutta matkoista (30 x 1.3 = 39). Tavoite on
suhteellinen kahdesta nakdkulmasta: tulevaisuuden toivottu tilanne esitetdan suhteelli-
sena muutoksena nykytilanteeseen, ja mittarina on aktiivisen liikkumisen maara suhteessa
kaikkiin matkoihin, ei matkustettuihin kilometrimaariin. Toisena tavoitteena on, ettd kave-
lyn ja pyorailyn matkojen kasvuista vahintaan puolet tapahtuisi siirtymana henkil6auto-
matkoista. Seurannan mittareiden suhteellisuuteen palataan alaluvun lopussa.

Henkiloliikennetutkimusten mukaan kavelyn ja pyordilyn osuus kaikista matkoista Suo-
messa on pitkalla aikavalilla vahentynyt. Niiden yhteenlaskettu osuus oli 1990-luvulla 34
%, kun taas 2010-luvun seurannoissa se oli enda 30 %. Lyhyistd, alle kilometrin mittaisista
matkoista 65 prosenttia tehdaan jalan. Pyordily taas on suosituinta 1-3 kilometrin mittai-
silla matkoilla, joista pydramatkojen osuus on 13-17 prosenttia. Liikkumisen kokonais-
suoritteessa aktiivinen liilkkuminen edustaa kuitenkin paljon pienempaa osaa. Viimeisim-
man, vuonna 2016 tehdyn valtakunnallisen Henkil6liikennetutkimuksen mukaan kavely
ja pyoraily vastaa vain noin 4 prosenttia matkustetuista kilometreista. Henkildautomatkat
olivat aiempaa pidempia ja joukkoliikennematkat entista lyhyempia. Joukkoliikenteen
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matkaluku ei ollut muuttunut, mutta matkasuorite on pudonnut. Henkea kohti lasketut ja-
lankulun ja pyordilyn matkasuoritteet olivat sdilyneet jokseenkin ennallaan vuoden 2010-
2011 tilanteeseen nahden. (LiVi 2018/1)’

Valtioneuvoston periaatepaatos kavelyn ja pyordilyn edistamisesta (Valtioneuvosto 2018c)
seka kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelma (LVM 2018/5) téahtaavat siihen, ettd vuoteen
2030 mennessa kavelyn ja pyordilyn matkamaarat lisdantyvat 30 prosentilla. Talloin kavely-
ja pyoramatkoja tehtaisiin jopa 450 miljoonaa nykyista enemman. Kavelyn ja pyoraliiken-
teen edistamisella vaikutetaan liikenteen paastojen, lilkkenneruuhkien, saasteiden ja melun
vahenemiseen. Ymparistohyotyjen lisdaksi kdvelyn ja pyordilyn edistamisella tavoitellaan
muun muassa terveyshyotyja, ihmisten hyvinvointia, ympariston viihtyisyyden ja sosiaali-
sen turvallisuuden lisddntymista. (LVM 2018/5)

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2020) tavoitteena on liikenteen paastjen puolittami-
nen vuoteen 2030 mennessd ja poistaminen kokonaan pidemmalla aikavalilla. Nykyisella
kehitysvauhdilla ndihin on vaikea paasta erityisesti siksi, etta autoliikenteen kasvu nayttaa
jatkuvan. Aktiivisen liikkumisen lisdédminen sisdltdd mahdollisuuksia. Tiekartan tavoitteena
on kasvattaa joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyordilyn ja muiden kestavien lilkkkumismuoto-
jen osuutta matkasuoritteesta "merkittavasti” vuoteen 2030 mennessa. Tama tapahtuisi
yhdyskuntarakenteen kehittamisen, liilkenteen palvelujen ja pysakoéintitoimien avulla.
Lisaksi oli tavoitteena se, etta henkildautojen suoritteet eli ajoneuvokilometrit eivat enaa
vuoden 2020 jalkeen kasvaisi.

Kestdvien ja vahapaastoisten lilkkennemuotojen kulkutapaosuuden kasvattaminen on tar-
keda ilmastotavoitteiden saavuttamisen kannalta. Tiekartassa kavelyn ja pyoraliikenteen
edistdmiseen esitetdadn rahoitusta, ja tavoitteena on sailyttaa rahoitustaso vahintaan ny-
kytasolla jatkossakin. Tiekartta sisaltda myos muita liikennejdrjestelman kehittamistoimia,
jolla tuetaan tiivista ja eheda yhdyskuntarakennetta.

Kansallisen kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman tavoitteisiin liittyy haasteita. Ensinna-
kin aktiivisen liilkkumisen suhteellinen osuus matkoista antaa hyvin vaillinaisen kuvan lii-
kennemadarien ja padstojen kehityksesta ja lilkennejarjestelmastd. Kestavyyden suhteelliset
mittarit ovat ponnettomia, kuten Anders Bjgrn ja kumppanit toteavat laajassa tutkimus-
katsauksessaan, jossa he tutkivat ymparistollisia indikaattoreita. (Bjorn ym. 2015) Heidan
mukaansa arvioitaessa jonkin jarjestelman kestavyytta, indikaattorissa tulisi olla pohjana
(ekologiseen tai muuhun) kestavaan tilaan perustuva kynnysarvo. Valtakunnallisten tavoit-
teiden mittareista siis puuttuu téllainen luonnon kantokykyyn perustuva kynnysarvo tai
"viitearvo”, joka indikoisi milla tasolla esimerkiksi suomalaisen liikennejarjestelman tulisi

1 Huom. viitteissa LiVi = Liikennevirasto.
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suoriutua. (Mt., 29-30.) Suhteellisten mittareiden toinen ongelma on kdytanndllinen: kdve-
lyn ja pyorailyn edistaminen seka onnistumisen seuranta valtakunnallisesti niiden pohjalta
ei ole kovin havainnollista.

Toisena tavoitteena on, etta kavelyn ja pyordilyn matkojen kasvuista vahintaan puolet ta-
pahtuisi siirtymana henkildautomatkoista. Myds tahan liittyy haasteita. Onnistumista tdssa
tavoitteessa on erittdin vaikea seurata suhteessa tyypillisiin konkreettisiin toimenpiteisiin:
esimerkiksi uusien paavaylien rakentamisen vaikutusta kulkutapaosuuksien muutoksiin
on yleensa hyvin vaikeaa tai mahdotonta erottaa muista tekijoista (Auvinen ym. 2020).
Siirtyma on hyva tavoite, mutta se ei itsessaan ole mitattava indikaattori, ellei siirtymia ja
niiden syita pystyta empiirisesti osoittamaan.

3.3 Fyysisen aktiivisuuden lisaaminen tavoitteena

Kavelyn ja pyordilyn edistaminen kiinnittyy keskeisesti my0ds tarpeeseen lisata vdaestdn
fyysista aktiivisuutta. Hallitusohjelman tavoitteisiin kuuluu se, etta lilkkunnallinen kokonai-
saktiivisuus nousee kaikissa vaestoryhmissa. Fyysisen aktiivisuuden puute on Suomessa ja
globaalistikin yksi suurimpia terveytta ja hyvinvointia vahentavia tekijoita. Tutkimustietoa
aiheesta on tuotettu jatkuvasti lisda. Kaytettavissa on vakuuttavaa tutkimustietoa tavan-
omaisen arkiliikunnan hyodyllisyydesta. Kohtuuvauhtinen ja kohtuullisen pituinen kavely
tai pyoraily parantavat kestavyys- ja lihaskuntoa seka yllapitavat tasapainoa ja toiminta-
kykya. Liilkunnan ei tarvitse olla yhtdjaksoista, vaan se voi koostua useasta lyhyemmasta
jatkosta.

Liikunnan edistamisesta valtionhallinnossa ja kunnissa sadadetaan liikkuntalailla. Lain tavoit-
teena on edistaa vaeston hyvinvointia ja terveytta ja laajentaa liikuntaharrastuksia myos
uusiin ja liikkunnallisesti passiivisiin vdestoryhmiin seka lisata monialaista ja -ammatillista
yhteisty6ta. Laki antaa kunnille liilkunnan yleisen edistamisvelvoitteen: edellytysten luomi-
nen liikkunnalle paikallistasolla on kuntien tehtava.

Aktiivisen liilkkumisen kasite yhdistaa liilkenteen ja lilkkunnan kenttia toisiinsa. Aktiivisessa
liilkkumisessa on kysymys ihmisten liikkumisesta ja lilkkunnasta ihmisten arjessa: paivako-
deissa, kouluissa, toissa, erilaisissa palveluissa (esim. kaupassa kdynti) ja harrastuksissa
seka ndihin kuljettavista matkoista. Liikuntasektori onkin korostanut, etta fyysisen aktiivi-
suuden lisaamiseen tarvitaan mukaan my®s liilkennepolitiikka seka aktiivista liikkumista
tukeva liikennejarjestelma. Nailla on iso merkitys vaeston fyysiselle aktiivisuudelle ja liikkun-
nan harrastamiselle. Vaeston lilan vahainen fyysinen aktiivisuus on suomalaisen ja yleensa
lansimaisen yhteiskunnan keskeisimpia haasteita (Valtion lilkuntaneuvosto 2021).
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Liikunnan kasitteen voi maaritellda monella tavoin ja maaritelmasta riippuen vdeston liikun-
nallisuutta voidaan tulkita hyvinkin eri tavoin. Liikunnallisuus jakautuu hyvin epatasaisesti
yhteiskunnassa eivatka keskiarvot kerro paljoakaan. Kuitenkin yleisesti ottaen viimeisten
vuosikymmenten aikana arjen tyoperdinen liikkuminen on vahentynyt enemman kuin lii-
kuntaharrastukset ovat kasvaneet. Luontevan, tydntekoon ja valttamattomaan asiointiin
liittyvan liilkkumisen vahentymista on ollut vaikea korvata lilkkunnan harrastamisella, kuten
Teijo Pyykkonen toteaa pamfletissa Maailman istuvin urheilukansa (2019, 9-10). (Ks. kuva 1)

Kuva 1. Vapaa-ajan liikkuminen on lisddntynyt, mutta se ei korvaa paljon enemman vahentynyttd
tydperaistd liikkumista, josta 2000-luvulla on alettu puhua arkiliikkumisena. (Pyykkdnen 2019;
alkuperdislahde Pyykkonen & Kokkonen 2017 julkaisematon.)

1950-luku
Vapaa-ajan | )
lilkunta
2010-luku
Vapaa-ajan
lilkunta
Tlﬁffueﬁ'n”eenn Liikkumisen )
) kokonaismaara <
(arkiliikkuminen) |
Tyoperdinen
lilkkuminen
(arkiliikkuminen)

Liika paikallaanolo, varsinkin istuminen on vahingoksi ihmisen hyvinvoinnille ja tervey-
delle. Kolu ja kumppanit (Kolu ym. 2018) ovat arvioineet paikallaanolon kustannuksia ja
liikunnan liséamisen vaikutuksia. Jos kaikki yli kuusi tuntia vapaa-ajallaan istuvat vahentai-
sivat istumistaan korkeintaan kahteen tuntiin vuorokaudessa, vaestétasolla vahentyneista
avoterveydenhuollon kdynneista saastyisi noin 79 miljoonaa euroa vuodessa. Toisaalta
vaestotasolla olisi mahdollista saavuttaa noin 151 miljoonan euron saastét vuodessa, mi-
kali terveysliikuntasuosituksen mukaan liian vahan liikkuvat harrastaisivat reipasta kavelya
vahintaan viitena paivana viikossa puolen tunnin ajan ja lihaskuntoharjoittelua vahintaan
kahdesti viikossa. Sdasto on vieldpa arvioitu alakanttiin, silla laskelmissa ei ollut mukana
alle 20-vuotiaita.
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Toisaalta ratkaisut ovat ldhelld ja monessa tapauksessa yksinkertaisia. Tunnistamalla ka-
vely- ja pyoravaylat [aheisimpana ja monelle liikkujalle tarkeimpana liikuntapaikkana, voi-
daan arkiymparisto ottaa nykyista paremmin mukaan “haltuun” liilkennesuunnittelussa,
parantaa olosuhteita, tukea ihmisten kavelya ja pyorailya ja siten edistaa terveys-, hyoty- ja
arkiliikuntaa. (Paivanen ym. 2005)

Nykyisissa terveysliikuntasuosituksissa riittavalla fyysiselld aktiivisuudella tarkoitetaan rei-
pasta tai rasittavaa kestavyysliikuntaa seuraavasti: vahintaan 2,5 tuntia reipastehoista tai
75 minuuttia rasittavaa liikuntaa viikon ajalla, pienempina kerta-annoksina. Lisaksi runsas
yhtdjaksoinen ja pitkdan jatkuva paikallaanolo, tyypillisesti istuminen, on kroonisten kan-
situksen mukaisesti vai ei. Vain joka neljas 20-85-vuotias harrastaa riittavasti kestavyyslii-
kuntaa viikossa. (Vasankari & Kolu, toim. 2018)

Vahaisen fyysisen aktiivisuuden taloudelliset vaikutukset ovat erittain merkittavat. Sen
suorat kustannukset ovat 595 M€, eli kolme prosenttia Suomen terveydenhuollon koko-
naismenosta. Yhteensa vahdisesta fyysisesta aktiivisuudesta arvioidaan aiheutuvan vuo-
dessa vahintdan 3,2 miljardin euron kustannukset. Tutkimuksissa on havaittu yhteys liikun-
nan tehon ja sairauspoissaolojen valillg, silla saanndllisesti rasittavaa lilkkuntaa harrastavilla
oli vuoden aikana yli nelja sairauspoissaolopdivdaa vahemman verrattuna kevyella teholla
liikkuviin. Rasittavan liikunnan harrastaminen oli yhteydessa myos pienempaan tyokyvyt-
tomyyselakkeelle jaamisen riskiin. (Vasankari & Kolu, toim. 2018)

Liikunnan terveyshyotyja on arvioitu myos tyonantajien kannalta. Turussa tehdyssa Lii-
ketta tydmatkaan -kampanjassa osallistujien sairauspoissaolot vahenivat 2,31 paivaa aikai-
sempiin ndhden. Taloudelliseksi hyddyksi tydnantajalle arvioitiin 810 euroa henkilda kohti
vuodessa. Australiassa tehdyssa tutkimuksessa arvioitiin, etta jos tyontekijat saataisiin
pyordilemaan tydmatkoja, kilometrikohtainen hyéty olisi jopa 3,2 €/km. Hollannissa toteu-
tetussa tutkimuksessa todettiin, ettd toihin pyordilevat ovat 1,3 pdivaa vahemman poissa
toista kuin muut. Suomessa tunnettu hyva esimerkki on Pekkaniska Oy, joka maksaa tyon-
tekijoilleen bonuksia tydmatkapyorailysta. Yrityksen tyontekijoilla on ollut merkittavasti
vahemman (5 paivaa/hlo/vuosi) sairaspdivia maan keskiarvoon (11 pdivaa) verrattuna.
Arkiliikunnan kasvu hyddyttaa koko maan bruttokansantuotetta. Saksassa arvioitiin kym-
menen prosentin aktiivisten liikkkumismuotojen kasvun kasvattavan 1,11 prosentilla maan
bruttokansantuotetta. (Perdld & Haapakorva 2016)

Kévelyn ja pyordilyn edistamisohjelmassa kasitelldadn terveyshyotyja myos yhtena etuna.
Koko Suomen kannalta siind on todettu, etta kavelyn liséaminen 20 prosentilla tuottaisi
yhteensa 3,3 miljardin euron ja pyordilyn lisadminen 1,1 miljardin euron arvosta ter-
veyshyotyja. Lilkunnan puute nakyy miljardiluokan seka suorina ettd epasuorina kan-
santaloudellisina kustannuksina, kuten sairaanhoitomenoina, tuottavuuden laskuna,
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tyokyvyttomyytena sekd jopa ennenaikaisina kuolemantapauksina. (LVM 2018/5) Liikun-
nalla on my0nteisia vaikutuksia sairastuvuuteen (muun muassa sepelvaltimotauti, aivohal-
vaus, diabetes ja erdat syovat), tuki- ja liikuntaelimiston terveyteen, energiatasapainoon,
mielenterveyteen (muun muassa ahdistuneisuuteen ja masennukseen) ja ikddntyneiden
ihmisten toiminnalliseen terveyteen. Liikunnan vaikutuksesta kuolleisuuden vahene-
miseen on kuitenkin yksiselitteisempi ja parempi tutkimusnaytto kuin sen vaikutuksista
sairastavuuteen, joten esimerkiksi HEAT-tyokalun laskelmissa on mittarina nimenomaan
kokonaiskuolleisuus. (HEAT 2013)

Ikddntyneen vaeston fyysisen aktiivisuuden ja liilkunnan liséamiselld on erittdin suuret
potentiaaliset vaikutukset yksilon hyvinvoinnille ja toimintakyvylle, mutta myds taloudel-
liset vaikutukset yhteiskunnalle. Liikunnallisen eldmantavan yleistymisen myota voitaisiin
vahentaa ikdantyvan vdeston koti- ja laitoshoidon kustannuksia vuosittain noin 150 mil-
joonalla eurolla. Hirvensalon ym. (2000, ref. Kolu ym. 2018) tutkimuksen mukaan iakkailla
liikkumisongelmista karsivilld, mutta liilkunnallisesti aktiivisilla oli huomattavasti pienempi
riski joutua laitoshoitoon kuin liikkumisongelmista karsivilla liilkuntaa harrastamattomilla
iakkailla.

Ikdihmisten riittavan lilkkkumisen kannalta Iahimmat kavely- ja pyorareitit seka niiden es-
teettomyys ja koettu turvallisuus ovatkin olennaisen tarkeitd. Hyvia esimerkkeja ikdihmis-
ten lilkkkumisympdriston parantamisesta Suomessa on esimerkiksi Lapinjarven kunnan
tavoite tarjota "muistiystavallinen taajama”. Vastaava tavoite etenee myds Mikkelin Hau-
kivuoressa, jossa kdynnistyneen kehitystyon myota kaavoitusprosessiin liitetddn muun
muassa esteettomia ja rollaattoreille sopivia reitteja asuinalueilta hyvinvointiasemalle, kir-
jastoon ja kauppaliikkeisiin. (Essote 2020.)

Kavelyn terveyshyddyistd saadaan vuosittain lisad tutkimustietoa. Kavely kohottaa kesta-
vyyskuntoa ja jo puolen tunnin paivittainen kavely voi parantaa kestavyyskuntoa 10-15 %
muutamassa kuukaudessa. Kdvely kuormittaa ja vahvistaa erityisesti alaraajojen lihaksia ja
tasapainoa. Aktivoimalla koko kehon se laskee verenpainetta, parantaa veriarvoja ja tehos-
taa aineenvaihduntaa ja siten pienentda sydan- ja verisuonisairauksien riskid. Lisdksi kavely
iltaisin parantaa unen laatua ja helpottaa nukahtamista.?

Suomessa on noin kaksi miljoonaa aikuista kavelyn harrastajaa. Kdvelyn suosio piilee sen
yksinkertaisuudessa: liikkeelle 1ahto on helppoa, sen aloittamiseen riittaa kotiovesta ulos
astuminen, lisaksi kdvelyn tapaturmariski on pieni. Varusteiksi tarvitsee vain hyvat jalki-
neet.? Vaeston liikkuntaharrastuksia on selvitetty vuonna 2018 julkaisussa Aikuisvdestén

2 https://ukkinstituutti.fi/liikkuminen/liikuntalajit-ja-liikkumismuodot/kavely/
3 https://www.suomenlatu.fi/ulkoile/lajit/kavely.html
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liikunnan harrastaminen, vapaaehtoistyd ja osallistuminen, jonka mukaan kavely on suo-
malaisten eniten harrastama liikuntalaji ja pyordily kolmanneksi yleisin. (Makinen, toim.
2019.)

Tutkimuksissa on todettu myds kavelyn vaikuttavan monella tavoin myodnteisesti sosiaa-
liseen ja emotionaaliseen hyvinvointiin. Luonnossa ja puistossa ulkoilu edistda emotio-
naalista hyvinvointia: stressista palautumista ja elpymiskokemuksia seka onnellisuutta ja
tyyneytta. Ulkoilun maara lisaa positiivisten tunteiden voimakkuutta. Kavelylla on yhteys
hyvaan kokemukseen omasta terveydestd, parempaan elinvoimaisuuteen ja yleisempiin
kontakteihin perheenjdsenten ja ystavien kanssa (Norppa 2020).
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4 Toimivat kaytannot, mahdollisuudet ja
esteet

Tassa luvussa tarkastellaan kavelyn ja pyorailyn nykytilaa, esteitd ja mahdollisuuksia eri
teemojen ja nakokulmien kautta. Tulokset perustuvat kirjallisuuskatsaukseen seka haastat-
teluaineistoon. Jokaisen teeman kohdalla kasitellaan nykytilaa, toimivia ratkaisuja, mah-
dollisuuksia ja haasteita.

4.1 Hallinnolliset rakenteet ja strategiataso

41.1 Lainsaadannon, koulutuksen ja ohjeistuksen kehittaminen

Lainsaadannon nykytilanne ja mahdollisuudet

Kavelyn ja pyordilyn olosuhteita ja houkuttelevuutta sadnnelldan tieliikennelaissa, joka
madrittelee jalankulkijaa ja pyorailya koskevat lilkkennesadnnot. Lisaksi kavelijan ja pyorai-
lyn asemaa saannellaan liikennepalvelulaissa, laissa liikennejarjestelmasta ja maanteista
sekd maankaytto- ja rakennuslaissa. Lainsdddantoa on viime vuosina kehitetty kestdvan
liikkumisen nakdkulmasta (ks. luku 3.1), viimeksi kesakuussa tieliilkennelain uudistuksen
myota.

Lakimuutoksen my6ta uusia vaylatyyppeja ovat ainakin pyorakatu ja mahdollisuus sallia
liilkennemerkilla pyoraliikenne yksisuuntaisella kadulla molempiin suuntiin. Uutena tuli
myos, ettd kaksisuuntainen pyodratie osoitetaan aina lisakilvelld kaksisuuntaiseksi. Pyorai-
lyn salliminen kahteen suuntaan yksisuuntaisella tielld luo mahdollisuuksia suunnitella en-
tistd sujuvampia pyorareitteja. Pyorailyn salliminen molempiin suuntiin on periaatteessa
aika yksinkertainen toimenpide, jos katu on jo valmiiksi riittavan levea. Lakimuutosta ar-
vioitiin haastatteluissa kokonaisuudessa mydnteisena ja sen nahtiin erityisesti edistavan
jossain maarin pyorailyn asemaa.

Suomessa jalankulku- ja pyoratiet ovat perinteisesti olleet kaksisuuntaisia my0s tiiviisti ra-
kennetussa liilkenneymparistdssd, jossa yksisuuntaisella pyoratielld saavutetaan parempi
valityskyky suhteessa kdytettyyn tilaan. Yksisuuntaiset jarjestelyt ovat myos turvallisia,
koska pyoraliikenne saapuu risteykseen, tonttiliittymaan, pysakkien kohdalle, suojatielle
jne. samasta suunnasta autoliikenteen kanssa. Kaksisuuntaiset vaylat soveltuvat jatkossa-
kin etenkin valjasti rakennettuun tai rakentamattomaan lilkkenneymparistoon.
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Asiantuntijahaastatteluissa vuonna 2020 uudistunutta tielilkennelakia pidettiin positiivi-
sena ja lakimuutoksen nahtiin edistavan pyorailyn asemaa jossain maarin. Yleisesti nah-
tiin tarkedna, etta pyritadn edistamaan aktiivista liikkumista lakimuutoksilla. Kavelyn ja
pyorailyn edistamisohjelmassa on kirjattu tavoitteeksi, etta lainsdadannon kehittamisessa
otetaan huomioon kavelyn ja pyorailyn edistamistavoitteet. Edistamisohjelmassa tode-
taan, ettd kavelyn ja pyordilyn turvallisuutta edistdisivat muutokset, jotka mahdollistaisivat
esimerkiksi poliisin tehokkaamman liikennesaantdjen valvonnan. Lisaksi edistamisohjel-
massa huomioidaan polkupydrdilyn turvallisuustekijat ja sujuvuus, joita voitaisiin ohjel-
man mukaan edistda esimerkiksi uudella liikennemerkilld osoitetulla pyorékadulla, jossa
autoilijan tulisi antaa esteeton kulku pyordilijalle ja sovittaa nopeutensa pyorailyliikenteen
mukaiseksi. (LVM 2018/5, 33-34.) Tama pyordkatu-uudistus saatiin sittemmin uuteen tielii-
kennelakiin mukaan.

Haastatteluissa kysyttiin valtionhallinnon ja kuntien asiantuntijoilta seka sidosryhmien
edustajilta, minkalaisilla lainsaadanndllisilla uudistuksilla kavelyn ja pyordilyn asemaa voisi
edelleen parantaa. Yleisesti lainsaadantoa tulisi haastateltavien mukaan jatkuvasti kehittaa
aktiivista liilkkumista tukevaksi. Konkreettisia lainsddadannon uudistustarpeita esimerkiksi
liikkumisturvallisuuteen liittyen mainittiin eri haastatteluissa hyvin vdahan. Sen sijaan tar-
vetta lainsaadannon kehittamiselle nahtiin taloudellisten ohjausmekanismien luomisessa,
johon erityisesti verotukseen liittyvalla lainsdddannolla vaikutetaan. Naita tekijoita tarkas-
tellaan [dhemmin luvussa 4.2.3.

Suomessa haasteita aiheuttavat edelleen ns. yhteiset tilat (shared spaces) ja jalankulkijoi-
den seka pyorailijdiden valiset ristiriidat, vaikka eroteltujen kavely- ja pyorateiden lisaami-
nen on viime vuosina vahentanyt ndita ongelmia. Useimmilla kavelyn ja pyorailyn vaylilla
on lopetettu myds mopojen salliminen. Eri ajoneuvojen seka pyordilijoiden ja jalankulki-
joiden valisen tilan erottaminen toisistaan onnettomuuksien vahentamiseksi on edelleen
tyon alla Suomessa seka ulkomailla. Esimerkiksi Alankomaissa Amsterdam on edelleen ai-
noa kunta, joka on kieltanyt mopot pyorateiltd* (vuonna 2019).

Kavelyn ja pyordilyn edistaimisohjelmassa mainitaan, etta tieliikennelaki jattda kunnille
hyvat mahdollisuudet sovittaa kaduilleen sallitut ajonopeudet siten, etta alueelliset lii-
kenneolosuhteet voidaan huomioida liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden kannalta
jarkevasti.

Vuoden 2021 alussa voimaan tuli toinen ajankohtainen lakimuutos, laki verovapaasta pol-
kupyoraedusta. Lakimuutoksen myota tydsuhdepyord on polkupyord, jonka hankinnasta

4 “The Traffic Survey That Led Amsterdam to Ban Mopeds from Bike Paths” https://
metrocount.com/ban_mopeds_from_bike_paths_amsterdam/
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vastaa tyonantaja. PolkupyOrdetu on verovapaa 1200 euroon saakka. Tydnantaja pidattaa
pyoran kustannukset palkasta tai tarjoaa sen palkan paalle tulevana etuna. Py6ra on tar-
koitettu yksittdisen tyontekijan henkilokohtaiseen kdyttoon niin kodin ja tydpaikan vali-
silla matkoilla seka tyo- kuin vapaa-ajalla. Tydsuhdepyorat hankitaan yleensa leasing-sopi-
muksilla, joihin voi sisaltya myos varkausvakuutukset, varusteet ja huoltopalvelut. Tydnan-
taja voi myos hankkia pydrdan omakseen ja hoitaa suoraan myos niiden huollot.

Suomessa ei ole vield olemassa arviointi- tai tutkimustietoa polkupyoraedun vaikutuksista.
Kuitenkin alustavien tietojen, esimerkiksi Helsingin Sanomien helmikuussa 2021 julkaise-
man artikkelin mukaan, yritysten kiinnostus polkupydrdetua kohtaan on kasvanut. Yritys-
ten tilaamien polkupy6rien maara on lisddntynyt ainakin niiden palvelutarjoajien arvioihin
perustuen, jotka hoitavat pyorien hankintaprosessin ja talousraportoinnin yritysten puo-
lesta®. Alaluvussa 4.2.3 kasitellaan tarkemmin verovapaata polkupydrdetua osana muita
taloudellisia ohjauskeinoja.

Ohjeistuksen ja koulutuksen nykytila ja haasteet

Tutkimuksen toteutuksen aikaan Vaylaviraston pyo6raliikenteen suunnitteluohje oli juuri
valmistumassa ja jalankulun suunnitteluohjeen valmistelu kdynnistymdssa. Loppuvuonna
2020 julkaistussa pyoraliikenteen suunnitteluohjeessa on otettu huomioon 1.6.2020 voi-
maan tullut tielilkennelaki. Ohjeessa kasitelldan lain mukanaan tuomia uusia pyoraliiken-
neratkaisuja, kuten pyodrakatua ja kaksisuuntaista pyoraliikennetta yksisuuntaisella kadulla.
Ajoneuvon kuljettajana polkupyorailijan perusratkaisu on kulkea ajoradalla osana muuta
ajoneuvoliikennettd. Pyoraliikenteen jarjestelyt ovat ensisijaisesti yksisuuntaisia, ellei niita
erikseen liikennemerkilla osoiteta kaksisuuntaisiksi. Pyoraliikenteen suunnitteluohjeen
laatimisessa on hyédynnetty Euroopan johtavien pyo6raliikenteen maiden, Hollannin ja
Tanskan, suunnitteluohjeita sekd viime vuosina Suomessa suunnitelluista ja toteutetuista
korkeatasoisista pyoraliikenteen baanoista saatuja kokemuksia. (Vaylavirasto 2020/18).
Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmassa tavoitteeksi mainittiin, etta paivitetdan tarpeel-
liselta osin Liikenneviraston kdvely- ja pyorateiden suunnittelemista, rakentamista ja kun-
nossapitoa koskevat ohjeet. Pyordteiden suunnittelun osalta tama edistdamisohjelmassa
esitetty tavoite on toteutunut, ja myos jalankulun ohjeiden pdivittdminen on alkanut.

Seka kuntien etta valtionhallinnon asiantuntijoiden haastatteluissa selkedana haasteena
tunnistettiin, ettda Suomen kunnissa on osaamisvajetta kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden
seka vaylien suunnittelusta. Pyorailyliikenteen suunnitteluohje (2020) oli haastateltavien

5 HS, 14.2.2021 “Yritykset tilaavat nyt innokkaasti tydsuhdepyorid, joista saa jopa 1 200
euron veroedun vuodessa: "Kiinnostus on kasvanut rajusti alkuvuodesta™ https://www.hs fi/
talous/art-2000007802332.html
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mukaan odotettu opas. Asiantuntijoiden mukaan pelkkd oppaiden laatiminen ei kuiten-

kaan riita tiedon jalkauttamiseksi paikallistasolle, vaan my&s koulutusta tarvitaan. Vayla-

virasto on haastatteluiden toteuttamisen jalkeen jarjestanyt suunnitteluohjeisiin liittyvaa
koulutusta (Ks. Vaylan Youtube-kanava).

Haastateltujen asiantuntijoiden mukaan jalankulun olosuhteiden suunnitteluohjeelle on
my0s tarvetta. Lisdksi haastatteluissa painotettiin, etta paikallisissa ja seudullisissa sopi-
muksissa tai ohjelmissa (maankaytto, liikenne, ilmasto, terveys) tulisi huomioida kavely ja
kohdistaa maararahoja seka henkil6tyota sen edistamiseen.

"Vaikka ohjeita tulee, on koulutustarpeita paljon, jotta tieto muutoksista menee
kdytdntoon. Tahdn tulisi lisdtd panoksia.”

"Oppaat eivit yksinddn riitd, vaan tulisi varmistaa, ettd tieto jalkautuu suunnit-
telijoiden ty6hén.”

Yhtena konkreettisena toimenpidesuosituksena haastatteluissa esitettiin pyoramekaa-
nikkokoulutuksen kaynnistamista esimerkiksi ammatillisena perustutkintona. Esimerkiksi
pyorahuoltamot ja -korjaamot eivat 10yda osaavia tekijoita rekrytoidessaan lisaa vakea tai
miettiessadn toiminnan laajentumista. Hdmeenlinnassa aloitettiin Bike Lab -kokeiluhank-
keen yhteydessa kaupungin, Ammattiopisto Tavastian ja paikallisen pydrahuoltoliikkeen
yhteistyona pyoramekaanikkokoulutus, josta saatujen hyvien kokemusten perusteella
toimintaa kannattaisi vahvistaa ja laajentaa muualle Suomeen. (Ymparistoministerio 2019)
Osaavat tekijat ovat tarkeita erityisesti nyt, kun sahkdpydrien myynti on nousussa ja uu-
denlaisia erikoispyoria (mm. lastipyorat) on tullut markkinoille.

4.1.2 Taloudellinen ohjaus ja tukeminen

Suomessa monet vuosikymmenten aikana kehittyneet, liilkenteeseen liittyvat verotus-,
luontaisetu- ja maksukdytdnnot vaikuttavat suoraan kavelyn ja pyordilyn houkuttelevuu-
teen. Autoilun tuet, kuten tydnantajien tarjoama vapaa pysakdintietu seka asunnon ja tyo-
paikan vdlisen matkan verovahennysoikeus, vaikuttavat kulkumuodon valintaan autoilua
suosien. Ne voi ndhda henkildauton kaytt66n ohjaavina kannustimina, joiden purkaminen
auttaisi edistamaan myos kavelya ja pyordilya. (LVM 2018/5, 37.)

Haastatteluissa pyydettiin asiantuntijoita nimeamaan tehokkaimpia keinoja kdvelyn ja
pyorailyn edistamisessa. Haastatteluissa erilaiset taloudelliset ohjauskeinot mainittiin
verrattain usein tehokkaimmiksi keinoiksi edistaa kavelya ja pyordilya. Yleisin peruste ta-
loudellisille kannustimille on se, etté taloudellisen hyddyn saaminen vaikuttaa henkil6i-
den kulkutavan valintaan. Taloudelliset ohjauskeinot voivat olla taloudellisia kannustimia
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("porkkanoita”) tai kustannuksia ja rajoitustoimia ("keppejd”). Haastatteluissa mainittuja
potentiaalisia taloudellisia ohjauskeinoja voidaan luokitella seuraavasti:

e Tyomatkapyordilyn verovahennysoikeudet (mm. km-korvaukset tydmatkoilla)
e Sahkopyorailyn hankintatuki (mm. ALV-kokeilut)

e  Autopysakdinnin hinnoittelu

e Ruuhkamaksut, tiemaksut, tietullit

e Valtion tuki kavely- ja pyoraverkon suunnittelu- ja rakennushankkeille

e Valtion tuki liikkkumisen ohjauksen hankkeille

e Henkilokohtainen liikkumisen paastokauppa

Seuraavassa tarkastellaan taloudellisia ohjauskeinoja tutkimuskatsaukseen seka haastatte-
luaineistoon pohjautuen.

Verovahennysoikeudet

Yksi tyontekijan kulkutapavalintaan vaikuttava kaytanto on asunnon ja tyopaikan valisen
matkan verovahennysoikeus. Talld hetkelld vahennysoikeus on suurin henkildautolle. Pyo-
rdilija voi vahentda verotuksessaan enintdaan 85 € vuodessa, kun henkildautoilijalle vahen-
nysoikeus on huomattavasti runsaampi (0,25 €/ km)®.

Taman tutkimuksen haastatteluiden aikaan liikenteen verotuksen uudistamista selvittavan
valtiovarainministerion tyéryhman raportti julkaistiin kevaalla 2021, eika se sisalla esityksia
ko. aiheesta. Uusi laki polkupydrdedusta tuli voimaan vuoden 2021 alusta. Haastatteluissa
verokannusteet mainittiin usein mahdollisuutena erityisesti tydmatkapyorailyn edistami-
seen. Konkreettisina keinoina esitettiin esimerkiksi yksittdisia tydnantajien tai tyontekijoi-
den verotuksellisia helpotuksia, jotta aktiivinen tydmatkaliikkuminen lisdantyisi. Haastatel-
tavat tekivat ehdotuksia uusien verotuksellisten porkkanoiden luomisesta seka esitettiin
myos autoilun kallistamista verotuksellisin keinoin. Ndita keinoja oli esimerkiksi puuttumi-
nen tydpaikkapysakoinnin verottomuuteen ja maksuttomuuteen, joiden katsottiin suosi-
van yksityisautoilua. Haastateltavat pohtivat eri mahdollisuuksia:

”Vaikuttaisin verotuksen kautta. Tekisin niin merkittdvdn verotuksellisen teon,
ettd siitd olisi suuri hyoty ihmisille, jotta he olisivat valmiina tekemdidin kulku-
tapamuutoksen. Tahdn riittdd valtionhallinnon kynnet. Vaatisi pidempdid poh-
dintaa, onko yksittdinen vai sarja pienempid pddtoksid. Kun verovihennyksissd
tullaan kulkumuodon todentamiseen, ei ole helppoa mutta keinoja on keksittd-

vissd.” (sidosryhmien haastattelu)

6 https://www.vero.fi/henkiloasiakkaat/verokortti-ja-veroilmoitus/tulot-ja-vahennykset/
matkakulut/asunnon_ja_tyopaikan_valiset_matka/
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"Todellinen muutos tapahtuu taloudellisten kannusteiden myétd. Voisiko esim.
matkan suorittamista pyoridillen tai kdvellen saada kilometrikorvauksen?” (val-
tionhallinnon haastattelu)

Erilaiset tydsuhdepolkupydrien veroedut ovat myos melko tavallisia Euroopassa. Ainakin
Belgiassa, Alankomaissa, Itdvallassa, Saksassa, Yhdistyneessa kuningaskunnassa seka Irlan-
nissa tuetaan tydsuhdepolkupyoria verotuksen keinoin. Iso-Britanniassa tydnantajat voivat
hankkia tyontekijoidensa kayttoon polkupydria siten, ettd hankinnasta syntyy joko tyon-
tekijalle tai tydnantajalle veroetua (Cycle to Work Scheme). Jarjestelman myota tydnantaja
on voinut hankkia tyontekijansa kayttoon tydmatkoja varten polkupyodran seka tarpeellisia
varusteita, kuten pyorailykyparan. Polkupyodran seka varusteiden hankintahinta vahenne-
tdan tyontekijan saamasta bruttopalkasta, mistd syntyy tyontekijalle veroetua jopa 40 pro-
senttia polkupyoran hankintahinnasta. (VM 2020, 29.)

Kansainvaliset seurantatutkimukset osoittavat, etta taloudellisilla ohjauskeinoilla voidaan
vaikuttaa kulkutapavalintaan. Iso-Britanniassa kaytdssa olevan tydsuhdepyorailyn tuki-
jarjestelman vaikutuksia tydmatkapyorailyyn arvioitiin vuonna 2016. Tutkijoiden mukaan
tyosuhdepyordilyn tukijarjestelman kayttdonoton jalkeen noin 65 prosenttia palkansaa-
jista lisasi pyorailyaan, keskimaarin noin 30 minuutilla paivassa. Yhdeksi syyksi arvioitiin,
ettd jarjestelman myo6ta kyseiset palkansaajat saivat kdytt6onsa uudemman polkupydéran,
jolloin pyorailysta tuli entista houkuttelevampaa. Tutkijat arvioivat, etta pitkalla aikavalilla
yhteiskuntataloudelliset hyddyt muun muassa vahentyneista sairauspoissaoloista ylittaisi-
vat jarjestelmasta koituvat valtiontaloudelliset kustannukset. (VM, 2020, 47) My&s Rans-
kassa valtio on viime vuosina tukenut pydrien hankintaa seka huoltoa, esimerkiksi sahko-
pyoran ostoon mydnnetaan satojen eurojen hankintatuki. Pyordilyn suosiota ovat lisan-
neet myds Ranskan toistuvat julkisen liikenteen lakot ja keskustelu ilmanlaadusta. Ranska
on edistanyt pyorailya monin toimenpitein viime vuosina, myos koronaepidemian aikana,
ja varsinkin Pariisissa pyorailyn on raportoitu kasvaneen merkittavasti. (Tarkemmin ks. luku
42.7.)

On myos tutkimuksia, joiden mukaan taloudelliset kannustimet eivét ole kaikista vaikutta-
vimpia. William Riggs (2017) havaitsi, ettd tiedon tarjoaminen kestavan liikkumisen ym-
paristohyodyista (eli informatiivinen tuuppaus) oli kdyttdytymisen muuttamiseen tehok-
kaampaa kuin rahalliset palkkiot. Kate Raworth (2017) kritisoi laajemminkin taloudellisten
kannustimien suosimista suhteessa kestavyyskayttaytymiseen. Kannattaakin varoa aja-
tusta, etta kayttaytymismuutokseen voidaan kannustaa vain markkinamekanismilla, eika
sosiaalisilla tai moraalisilla normeilla olisi ohjaavaa vaikutusta. (Mt.)

Suomessa on edelleen mahdollista edistaa aktiivista liilkkumista myds lainsaadannon

keinoin. Kansainvalisiin seurantatutkimuksiin peilaten Suomessa kannattaa seurata ak-
tiivisesti, kuinka tydsuhdepyordetu vaikuttaa palkansaajien kulkutapoihin. Varsin usein
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asiantuntijahaastatteluissa ehdotettiin erilaisten aktiivista liikkkumista tukevien taloudel-
listen kannusteiden luomista. Esimerkiksi edella mainittujen tydmatkapyoradilya tukevien
verohelpotusten kokeilua kannatettiin. Tydsuhdepyorajarjestelmien liséksi useissa EU-
maissa on kdytdssa mm. sahkdpydrien suoria hankintatukia, joita kdsitellddn seuraavassa
alaluvussa.

Sahkopydrien hankintatuet

Sahkopyorien yleistymista on useissa maissa vauhditettu taloudellisella hankintatuella.
Kayttajan kannalta sahkopyorien eduiksi mainitaan esimerkiksi se, ettd ne mahdollistavat
pidempien matkojen py6rdilyn samalla vaivalla kuin tavanomaiset polkupyorat. Sahkopyo-
rid perustellaan silld, ettd ne mahdollistavat pyordilyn monille, jotka eivat ole fyysisen kun-
non vuoksi aikaisemmin paljon pyorailleet, esimerkiksi ikdihmisille. Saksan liittovaltion ym-
paristoviraston tutkimus osoitti, etta kaupunkiymparistdssa pyoraily oli autoilua nopeam-
paa enintdan viiden kilometrin matkalla. Sahkopy®drilla tama sade kasvoi kymmeneen
kilometriin. Jopa 20 kilometrin matkoilla py6rdilyn matka-aikaero autoiluun verrattuna oli
marginaalinen. Sahkopyorat helpottavat pyordilya esimerkiksi tuulisissa olosuhteissa seka
mahdollistavat raskaampien tavaroiden kuljettamisen kuin perinteiset polkupyorat. (ECF,
European Cyclists’ Federation, 2020)

Sahkopyoran hankintatuki on ollut kdytdssa Ranskan ohella esimerkiksi Ruotsissa, Itaval-
lassa ja Espanjassa. Suurista kaupungeista ainakin Oslo, Pariisi, Bordeaux ja Miinchen ovat
ottaneet hankintatuen kayttoon. Eri maiden ja alueiden tuen muoto ja taso vaihtelevat.
Tuki voi olla prosentuaalinen (20-33 %) tai kiinted summa, jolloin se vaihtelee 200 eurosta
noin 600 euroon, ollen Ruotsissa jopa 1000 €. (Pyoraliitto 20187)

Sahkopyorien on todettu useissa tutkimuksissa korvaavan henkildautoilua. Tuen vaikutuk-
sesta kertoo mm. Ruotsin esimerkki, jossa toteutettu sahkdpyoratuki nosti sahkopyorien
osuuden kaikista myydyista pyoristd 12 prosentista 19 prosenttiin vuonna 2017. Ruotsissa
myytiin kaudella 2017-18 yhteensa 103 000 sahkopolkupyoraa, mika oli 35 % enemman
kuin edelliselld kaudella. Ruotsissa taloudellinen tuki on verraten suuri; jokainen sahko-
pyoran ostaja saa 25 prosenttia (max 1 000 €) ostohinnasta takaisin valtiolta kuittia vas-
taan. Ruotsin valtion oma arvio oli, etta puolet tuetuista sahkopyorista korvasi autoilua ja
toinen puoli julkista liilkennetta ja aktiivisia liikennemuotoja2.

7 https://pyoraliitto.fi/blogi/sahkopyorien-hankintatuki-kannattaa-toteuttaa

8 Trafikverket, tiedote 18.6.2019 https://www.trafikverket.se/om-oss/pressrum/
pressmeddelanden/Nationellt/2019/2019-06/elcykeltrenden-fortsatter-att-oka/
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Vastaavasti myos ranskalaisessa 22 000 vastaajan tutkimuksessa sahkopyora korvasi au-
tomatkoja 61 % matkoista ja perinteisia pyoramatkoja 21 %. Norjassa tehdyssa seuranta-
tutkimuksessa havaittiin sahkopyoran lisddvan pyordilymaaraa 12—18 kilometrilla viikossa.
Kilometrimaarat lisddntyivat padosin normaalissa lilkkumisessa, ei harrasteajossa. Eniten
sahkopyora korvasi yksityisautoilua. (Fyhri ym. 2016, 1.) McQueen ym. (2020) puoltavat
tata johtopaatdsta kulkumuotosiirtymista mallinnettuaan teoreettisesti siirtymapotentiaa-
lia Portlandissa. Tulosten mukaan 15 %:n sahkdpyoran lisdys kulkutapaosuuksissa tarkoit-
taisi 9,9 %:n vahennysta autoilusta (84,7 prosentista 74,8 prosenttiin).

Newson & Sloman (2019) tarkastelivat olemassa olevia sahkdpydrien kannustimia useissa
maissa (Itavalta, Ranska, Ruotsi, Oslo, Kanaalin saaret, Skotlanti) ja suosittelivat Isossa-Bri-
tanniassa kokeiltavaksi:

® seka kansallisia etta paikallisia hankintatukia

e digitaalista alustaa seurantaa varten

® yhteistyota pyoranvalmistajien kanssa (ja sen valvomista, ettei tukea
sisallyteta hintoihin)

e lyhytaikaisia kampanjoita, esim. 6 kk

° mahdollisuutta kokeilujaksoon, eli vuoden mittaiseen leasingiin, jonka
jalkeen haluttaessaan voi ostaa pyoran alennuksella

Suomessa sahkopyorat ovat kasvava ja trendikas tapa liikkua. Sahkdpydria voidaan pitaa
myos yhtend merkittdvimmista keinoista vahentaa liikkenteen hiilidioksidipaastoja. Kaik-
kiaan muissa Euroopan maissa sahkdpydran hankintatuki on tutkitusti ollut vaikuttava
keino liikenteen sahkoistyksessa. Talla hetkelld Suomessa ainoastaan sahkodauton hankin-
taan myonnetdan 2 000 euron hankintatuki, jonka voi saada yksityishenkild, joka ostaa
uuden alle 50 000 euroa maksavan tayssahkoéauton. Paaministeri Juha Sipilan hallituskau-
della valmisteltu sahkopyoran hankintatuki olisi ollut 400 euroa, mutta esitys ei edennyt
hallituksen omasta vastustuksesta eduskuntaan. Yksi haastateltava kuvasi tata seuraavasti:

”Bernerilld oli sdhkopyédrdtuki-idea, jota epdrditiin ja viheksyttiin Suomessa.
Suomessa ei ollut perehdytty kansainviiliseen tutkimukseen. Sahkopyadrdit kas-
vattavat pyordilyn kilometrimdidirddi ja lisddvdit fyysistd aktiivisuutta. Mutta eh-
dotus oli ehkdi liian raju.”

Suomessa Fossiilittoman liikkenteen tiekarttaa on Iahdetty toteuttamaan. Tehdyilla toimen-
piteilld on tarkoitus lisdta myods pyorailyn ja etenkin sahkdpyordilyn houkuttelevuutta.
Valtio on tukenut tdméan vuoden alusta lahtien pyordilymaarien kasvua esimerkiksi romu-
tuspalkkion avulla. Romutetun auton tilalle on ollut mahdollista ostaa sahkdpyora, vaha-
paastdinen auto tai joukkoliikennelippu. Sahkodavusteisen polkupyodran tai joukkoliikenne-
lipun hankkimiseen romutuspalkkio oli enintdadn 1000 euroa. Liikenne- ja viestintaviraston
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mukaan tuki oli odotettua suositumpi ja tuet varattiin loppuun jo taman vuoden huhti-
kuussa. (LVM 2021b)

Sahkopyorien hankintatukea kohtaan esitetaan tutkimuksessa my®s kritiikkida. Huomioi-
tavia nakokohtia ovat esimerkiksi sahkdpyoraedun epatasainen kohdentuminen eri so-
sioekonomisille ryhmille sekd pydrien valmistuksen aiheuttamat ymparistovaikutukset.
Sahkoajoneuvot — autot, pyorat tai skootterit — kdyttavat litiumakkuja. Litiumia louhitaan
esimerkiksi Perussa ja Boliviassa menetelmillg, joihin liittyy suuria ymparisto- ja sosiaali-
sia ongelmia, ja lisdksi litiumakkujen valmistus kayttda paljon energiaa. Litium ja koboltti
kuuluvat kriittisiin metalleihin, joita tarvitaan myds muihin elektroniikkalaitteisiin. Niista
tullee metallurgian professori Ari Jokilaakson mukaan pulaa jo ldhivuosina - teknologian
ja kierratyksen kehittymisesta huolimatta. (Tulanet 2019) Fitz (2015) vdittaa jopa, etta sah-
kdajoneuvot nayttavat kestavilta vain, jos huomioidaan niiden kayttévaihe eika lainkaan
metallinlouhinta-, valmistus-, toimitus- ja havittamisvaiheita. Elinkaarivertailuista on toki
sahkoautojen kannalta myds mydnteisempia tuloksia.

Yksi este taloudellisten ohjauskeinojen kayttdonotossa yleisemmin koskee mahdollisia
valillisia vaikutuksia. Talla tarkoitetaan sitd, etta tukitoimenpide saattaa aiheuttaa valil-
lista vaikutusta eika kulkutapaosuuden muutosta. Esimerkiksi sahkdpyodrien hankintatuki
voi nostaa valiaikaisesti sahkdpyorien myyntid, mutta ei ole osoitettu, ettd tama vaikut-
taisi positiivisesti aktiivisen liilkkumisen kulkutapaosuuksiin pidemmalla aikavalilla.? Sen
sijaan positiivisia kokemuksia on raportoitu Bjernaran ym. (2019) mukaan kokeilussa, jossa
tarjottiin maksuton polkupyodran kaytto tietylle ajalle. Polkupyoran kayttomahdollisuus
johti erittdin hyviin tuloksiin kulkumuodon muutoksissa: osallistujien pyoraily lisdaantyi 0,1
kerrasta 2 kertaan viikossa. Taman toimenpiteen vaikuttavuus syntyy siita, etta aktiivisesta
liilkkumisesta vdahemman kiinnostuneetkin paasevat kokeilemaan sita ilman kustannus-
kynnysta. Sita vastoin sahkopyoran hankintatuesta hyotyvat eniten jo aktiivista lilkkkumista
harrastavat.

Pysakoinnin hinnoittelu

Tybnantajan tarjoama ilmainen tai edullinen pysakointipaikka on Suomessa varsin ylei-
nen tydsuhde-etu. Tydnantajan tarjoamaa pysakointipaikkaa tydpaikan laheisyydessa ei
yleensa katsota veronalaiseksi tuloksi. Kdytannossa palkansaaja voi valtiovarainministerion
selvityksen mukaan saada vuositasolla korkeimmillaan 3 600 euroa verotonta etua, mutta
edun maara vaihtelee hyvin voimakkaasti eri alueilla. (VM 2020, 40.)

9 Laaja tutkimus (Jiménez ym. 2016) autokannan uusimisen tuista Euroopassa osoittaa
puolestaan, ettd suuri osa tuista siirtyy nopeasti hintoihin, tuet eivat nosta vahapaastoisten
autojen kokonaiskysyntaa eivatka ole paastdjen vahentamisessa yhta tehokkaita kuin vaih-
toehtoiset toimenpiteet.
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Tybnantajan tarjoamaa vapaata pysakdintietua on pidetty yhtena merkittavimpana tyon-
tekijan kulkutapaan vaikuttavana etuna. Sita ei silti nykyisin kohdella verotettavana etuu-
tena, vaikka sen rahallinen arvo on kaupunkialueilla melko suuri. Esimerkiksi padkaupunki-
seudulla kaupallisen pysakoinnin kuukausihinnat vaihtelevat noin 33 eurosta kuukaudessa
300 euroon kuukaudessa. Kavelyn ja pyordilyn edistaimisohjelmassa todetaankin, etta
tyontekija, jolle tydnantaja tarjoaa ilmaisen pysakoinnin, ei helposti vaihda kulkutapaansa
henkildautosta pyoraan. (LVM 2018/5, 37.) Valtiovarainministerion raportissa lainattujen
tutkimusten mukaan tyopaikalla sijaitsevan pysakointiedun verottamisella voisi olla jouk-
koliikennetta lisdavia ja vastaavasti yksityisautoilua vahentavia vaikutuksia erityisesti kau-
punkiseuduilla (VM, 2020, 41).

Pysdkadintid tutkineen Donald Shoupin mukaan pysakdinnin hinnoittelu on tarkoituksen-
mukaista lahes missa tahansa, missa pysakointi on ruuhkaista. llmeisin este pysakoinnin
hinnoittelussa on sen vaikeus toteuttaa sitd laajassa mittakaavassa ja tasapuolisesti. Lisaksi
pysakdinnin hinnoittelulla on todettu olevan vain kohtalaisen pienia kayttaytymisvaiku-
tuksia. Esimerkiksi Khordaguin tutkimuksen mukaan pysakdinnin hinnan nostaminen 10
prosentilla vdhentaa autoilun valintaa kodin ja tydpaikan valisille matkoille vain 1-2 pro-
senttiyksikolla. (Khordagui, 2019). Valtakunnallisella tyopaikkapysakodinnin maksullisuu-
den periaatteella olisi kuitenkin joidenkin tutkijoiden mukaan suuri psykologinen vaiku-
tus, jonka vuoksi sita olisi pidettava mahdollisuutena aktiivisen lilkkkumisen edistamisessa
(Hamre & Buehler 2014). De Groote ym. arvioivat myds, etta tyopaikkapysakoinnin hin-
noittelu tai pysakointiedun verotus lisaa julkisen ja kevyen liikenteen kayttoa erityisesti,
jos muut mahdolliset tuet kohdistetaan muihin liikkennemuotoihin kuin henkiléautoiluun.
Suomessa ndita tukia edustaa muun muassa tydsuhdematkalippu. (VM, 2020, 41).

Erilaisten ohjauskeinojen kaytosta tai niiden vaikutuksesta ihmisten kdyttaytymiseen

on tehty Suomessa joitakin yksittdisia opinnaytteita ja selvityksia. Pohjalaisen tutkimuk-
sessa (2016) todetaan, etta pelkilla pehmeilla ohjauskeinoilla henkildautoilun kulkumuo-
to-osuus laski 2-34 prosenttiyksikkda. Vastaavasti toimenpiteill3, joihin yhdistettiin pysa-
koinnin rajoittamista, henkildautoilun osuus vahentyi 4-38 prosenttiyksikkod. Pysakoinnin
rajoittamista yhdistavilla keinoilla saatiin parempi vaikuttavuus, mutta vaihtelevuus on
suuri ja ero oli melko pieni. Vaikuttavimpien toimien tehokkuus perustui pitkadjanteiseen,
yli vuosikymmenen jatkuneeseen suunnitelmalliseen vaikuttamistyohon ja useiden toi-
menpiteiden yhdistelmaan.

Suomessa kunnat vastaavat pysakoinnin hinnoittelusta. Pysakdinnin hinnan nostamista
sekd kunnan toimesta ettd tyopaikan parkkitiloissa pidettiin joissakin yksittdisissa vasta-
uksissa mahdollisuuksina aktiivisen lilkkkumisen edistamiseksi. Toisaalta kuntien haastat-
teluissa tuotiin myos esiin, etta vaikka kaupunkikeskustojen pysakointi oli kallistunut, ei
autoilun maara ollut juuri vahentynyt. Pysdakoinnin hinnan nousu lisdakin todennakoi-
sesti julkisen liikkenteen kaytto4, ei niinkaan vaikuta aktiivisiin kulkumuotoihin. Keskeinen
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haaste kustannuksia lisdaviin toimenpiteisiin liittyy siihen, etta niista on varsin vahan koke-
muksia ja vaikutustietoa. Poliittinen paatoksenteko on myds hyvin vaikeaa tdssa suhteessa.
Ei esimerkiksi ndyta kovin todenndkdiseltd, ettda Suomessa otettaisiin pian kayttoon fossii-
listen polttoaineiden hiilidioksidipaastoon pohjautuva paastokauppa tai paikalliset ruuh-
kamaksut. Pysakoinnin hinnan nostaminen voi kuitenkin olla yksi keino muiden aktiivista
liikkumista lisdavien toimien joukossa. Yksi keino tédhan olisi tyontekijan autopysakdinnin
muuttaminen veronalaiseksi luontaiseduksi, jota esitti syyskuussa 2020 liikenteen paasto-
pohjaista verotusmuutosta suunnitteleva valtiovarainministerion (VM) tyoryhma.

Henkilokohtainen liikkumisen paastokauppa

Lahdessa kokeiltiin henkilokohtaista hiilipadstokauppaa (personal carbon trade, PCT) Citi-
CAP-kokeilussa vuosina 2019-20 (ks. Kuokkanen ym. 2020). Paastokauppa tarkoittaa sita,
ettd paastoja pyritadn vahentamaan markkinamekanismein. Henkil6kohtaisessa paasto-
kaupassa yhteison yhteinen paastdjenvahennystavoite on jaettu eri henkildiden kesken
henkilokohtaisiin paastovahennystavoitteisiin. Jokaiselle kdyttajalle maaritellaan tietty sal-
littu padstomaara, eli henkilokohtainen padstokiintio. Lahden kokeilussa kayttaja saattoi
paastomaaran perusteella joko menettda tai saada taloudellisia hy6tyja. Kaikkien henki-
I6kohtaiseen paadstokauppaan osallistuneiden toiminta suhteessa paastovahennystavoit-
teisiin maaritteli paastooikeuksien kulloisenkin hinnan. Kehitetyssa sovelluksessa paasto-
kauppaa kaytiin virtuaalieuroilla, joilla voi hankkia erilaisia palveluita ja alennuksia.™

CitiCAP -projektista saatujen alustavien tietojen mukaan rekisterditymisia oli melkein 3000
ja aktiivisia kayttajia parhaimmillaan viikkotasolla keskimaarin 350. Loppukyselyyn vastan-
neista noin 40 % kertoi tehneensa toimenpiteita omien liilkkumispaastdjen pienentami-
seksi. Tarkeimpana syyna oli se, etta tieto omista padstoista parani, toisena halu haastaa it-
sensa ja vasta kolmantena kestavammista kulkutapavalinnoista luvatut palkinnot. Mobiili-
pohjainen jarjestelma ja toteutettu kayttdjakohtainen paastdoikeuksien allokaatio koettiin
kayttajakyselysta saatujen alustavien tietojen mukaan reiluksi (97 % vastaajista).'” Uusitalo
ym. (2021) totesivat padstokauppakokeilua tutkittuaan, etta tallaisilla ratkaisuilla voisi olla
myonteisid vaikutuksia tulonjakoon. Matalamman tulotason omaavien hiilipdastot ovat
matalampia, ja PCT-ratkaisulla voitaisiin tasoittaa tuloeroja oikeudenmukaisella tavalla.
Tama on tarked nakdkulma, koska epaoikeudenmukaisuus on usein kdytetty argumentti
vastustettaessa autoliikennetta rajoittavia toimenpiteita. Henkilokohtaisen paastokau-
pan on todettu olevan taloudellisena ohjauskeinona tehokkaampi kuin yleinen hiilivero
(Fawcett 2012).

10 https://www.lahti.fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne-ja-kadut/citicap/
usein-kysyttya-citicapista/
11 Lahden kaupunki, haastattelu, 10.3.2021.
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Valtion erillisrahoitus kavelyyn ja pyorailyyn

Kavelyn ja pyoréliikenteen edistamisen maararaha on ollut vuonna 2020 yhteensa 42,9
miljoonaa euroa. Tastd summasta kuntien avustusten osuus on 32,9 miljoonaa euroa ja
valtion vaylaverkon toimenpiteiden osuus 10 miljoonaa euroa. Tdman erillisrahoituksen
lisaksi kavelyn ja pyoradilyn vaylien rakentamiseen ja kunnossapidon toimenpiteisiin kdyte-
tdan maantieverkolla myds muuta perusvaylanpidon rahoitusta.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom toteutti syksylld 2020 ensimmaista kertaa erillisen ka-
velyn ja pyoraliikenteen edistamisohjelmien laadintaa koskevan valtionavustushaun kun-
nille. Avustusta myonnettiin 22 hankkeelle, yhteensd 530 000 euroa. Aikaisemmin kuntien
tai seutujen kavelyn ja pyoraliikenteen edistamisohjelmien laadintaan on mydnnetty avus-
tusta yksittaisille hankkeille vuosittain osana lilkkkumisen ohjauksen valtionavustushakua,
josta Traficom vastaa myds. Vuonna 2020 liikkumisen ohjauksen valtionavustusta myon-
nettiin 26 hankkeelle, yhteensa 891 000 euroa. Hankkeissa painottuivat kestavan liikkumi-
sen liittyvat suunnitelmat seka viestinta ja markkinointi. (Ks. my&s luku 3.1.)

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom vastaa valtion ja kuntien yhteisesta kavelyn ja pyo-
rdilyn investointiohjelmasta (ks. myds luku 3.1.), jossa mydnnetdan avustuksia kunnille
kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden kehittamiseen. Kavelyn ja pyordilyn investointiohjel-
man valtionavustushaku on toteutettu vuosina 2018, 2019 ja 2020. Kahtena ensimmaisena
vuonna madrdraha oli 3,5 miljoonaa euroa, ja vuoden 2020 hakukierroksella madrarahan
suuruus nousi 31,5 miljoonaan euroon. Vuoden 2020 maararahatason taustalla on mm.
hallituksen lisatalousarviossa kavelya ja pyorailya edistaviin hankkeisiin suunnattu 18 mil-
joonaa euron summa, joka oli koronaepidemian elpymisrahaa. (Traficom 2021)

Asiantuntijat toivat esiin, etta rahoituksessa on edistytty viime aikoina. Yleisesti nykyinen
rahoitustilanne arvioidaan kohtalaiseksi, vaikka rahoitustasoa tulisi saada nostettua kai-
kissa toimenpideohjelman teemoissa. Haastateltujen suurena huolena on rahoituksen/
kehityksen jatkuvuus. Kestavaa liikennetta ei tulisi néahda puoluepoliittisena kysymyksena,
joka saa unohtua, kun hallitus vaihtuu. Liikenne 12 -suunnitelma onkin laadittu juuri ta-
man takia 12-vuotiseksi suunnitelmaksi, jossa hallituksen vaihtuminen ei vaikuttaisi toi-
menpiteisiin eika rahoitukseen.
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4.1.3 Hallinnon rakenteiden, poikkihallinnollisuuden ja
yhteistyosopimusten kehittaminen
Kavelyn ja pyordilyn edistamistavoitteita Suomessa kuvattiin luvussa 3. Eri toimijoiden
keinoja ja vaikuttamismahdollisuuksia kestavan liikenteen edistamiseksi ovat esimerkiksi
liikennejarjestelmasuunnitelmat, kaupunkien MAL-sopimukset, yleiskaavat ja maakunta-
kaavat, kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelmat (SUMP), kuntien ja seutujen kavelyn
ja/tai pyordilyn edistamisohjelmat seka kestdvan ja turvallisen lilkkkumisen suunnitelmat.
Esimerkiksi liikennejdrjestelmadsuunnitelmissa tarkastellaan yksittaisten hankkeiden sijaan
kokonaisuutta seka erilaisten toimenpideyhdistelmien vaikutuksia lilkkkumiseen ja liiken-
teen kehitykseen. Kunnat laativat suunnitelmia esimerkiksi joukkoliikenteen ratkaisuista
seka kavelyn ja pyorailyn tavoiteverkoista.

Myds kunnissa tehdadn kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmia valtakunnallisen ohjelma-
tyon ohella. Paikalliset edistamisohjelmat ovat sisalloltaan suurelta osin samankaltaisia
kuin kansallinen ohjelma. Ne ovat tavoitteiltaan ja toimenpiteiltdan Polojarven (2018) mu-
kaan monipuolisia ja sisalloltadn varsin laajoja seka kattavia. Edistamisohjelmien yleiseksi
puutteeksi on kuitenkin tunnistettu, etta ne sitovat ja ohjaavat paatoksentekoa ja suunnit-
telua heikosti (Polojarvi 2018).

Nykytilanne ja sen haasteet

Suomen kavelyn ja pyoradilyn edistdaminen perustuu paaosin kannusteisiin ("“porkkanoi-
hin"), joista tarkeimpia ovat kdvely- ja pyordinfrastruktuurin rakentaminen, viestinnalliset
liilkkumisen ohjauksen kampanjat seka kaupunkipyordjarjestelman tukeminen. Autoilun
rajoittamisen toimenpiteita ei yleensa kayteta suoraan edistamaan aktiivista lilkkkumista.
Toki epdsuoria kdytdssa olevia toimenpiteitd, kuten auto- ja polttoainevero tai maksullinen
autopysakaointi, voidaan pitaa aktiivisen liikkumisen tukemisena.

Erilaisten kdvelya ja pyordilyd edistavien toimenpiteiden rahoituksesta ja toteuttamisesta
paatetadn yleensa erikseen. Esimerkiksi keskustan autopysakdinnin maksullisuus ja kes-
kustan pyorakaistojen rakentaminen ovat erillisia prosesseja jo asiavalmistelussa. Tama
tarkoittaa, etta eritasoisia aktiivisen liikkkumisen edistamisen toimenpiteita ei valttamatta
yhdisteta riittavasti toisiinsa suunnittelussa ja paatoksenteossa, vaikka ne olisi esitetty ko-
konaisuutena SUMP-ohjelmassa tai kdvelyn ja pyorailyn edistamisen ohjelmassa.

Suomessa on kaynnissa paljonkin erilaisia kestavan liikkumisen erillishankkeita ja saman-
aikaisesti tehddan "tavanomaisia” liilkenteen ja maankayton paatoksia. Tama “rinnakkainen
paatoksenteko” (parallel policy-making) on tyypillista Pohjoismaiden poliittishallinnolli-
selle jarjestelmalle. Tutkijoiden mukaan kyse voi olla halusta rakentaa konsensusta, jolloin
riskind on, etta kiperat kestavyysongelmat sivuutetaan eika liikennepolitiikka juuri muutu
aiempaa kestavammaksi. (Isaksson & Richardson 2009; Isaksson, Antonson & Eriksson
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2017) Termi "kevyt liikkenne”, josta on pyritty luopumaan, kuvasi osaltaan tata ajattelua. Tut-
kimuksessa kevyen liikenteen institutionaalisesta asemasta Suomessa 2010-luvun puoli-
vilissa todettiin, ettei sitd mielletty "autoliikenteen tapaan liikenteeksi, jonka sujuvuuden
ja toimivuuden koettaisiin olevan valttamatonta yhteiskunnan ja talouden toiminnan kan-
nalta” (Hulkko 2015). Suunnittelun ongelmanasettelu ja lahtokohdat ovat pulmallisia, jos
ne rajaavat toimintavaihtoehtoja jo etukateen (mt.).

Toinen este on liiallinen ja osittain perusteeton luottamus porkkanatoimenpiteiden vaikut-
tavuuteen ja riittavyyteen. Kestavyystutkimuksen kasitteelld "tuuppausansa” (nudging out
support) tarkoitetaan, etta poliittisesti helpot ratkaisut kdaytannossa poistavat tukea vai-
kuttavammille toimenpiteille, kuten taloudellisten ohjauskeinojen kaytélle. Silloin sindnsa
oikeat "tuuppaukset” voivat vaikuttaa negatiivisesti kokonaisstrategiaan. (Hagmann, Ho &
Loewenstein 2019.)

Kuntien strategiat ja poikkihallinnollinen yhteistyo

Kuntien tulisi mahdollistaa vaestdn tyo-, opiskelu- ja koulumatkat seka lahipalveluiden
kaytto kavellen ja pyoralla. Pdivittdinen fyysinen arkiaktiivisuus ndhdaan erityisen tar-
kednd, koska sita on helppoa yllapitaa osana tavallista elamaa (Miettinen 2021.) Parhaassa
tapauksessa ja luontevimmin liilkuntaympéaristona toimii koko kaupunki (Mannisto-Funk
(2020a), jolloin kaikkien siihen vaikuttavien tahojen tulisi ajatella kdvelyd, pyorailya ja
muita aktiivisia liikkumismuotoja ensisijaisina ja pyrkia vaikuttamaan siihen, etta suunnit-
telu ja yllapito kdytannossa toimii talta pohjalta.

Haastattelut osoittavat, ettd Suomessa suuremmat kaupungit ovat kiitettavasti luoneet
Iahivuosille strategisia tavoitteita aktiiviselle liikkkumiselle. Lahes kaikilla haastatelluilla kau-
pungeilla oli olemassa talle julkilausuttu tavoite. Kaupunkien asettamia strategisia tavoit-
teita ovat esimerkiksi:

e Jyvaskylassa tavoitteena on pyordilyn kaksinkertaistaminen vuo-
teen 2025 mennessa eli 25 %:iin; tukena kolmen kéarjen kehittamistyo: 1)
liikuntapdakaupunki, 2) resurssien viisas kaytto eli kestavaan liikkumiseen
kannustaminen, 3) Keha Vihreg, luontovihredaan painottuva kaupungin
kehittdmiskokonaisuus

e Lahden kaupungin strategiassa tavoitteeksi on mainittu, etta vuonna 2030 yli
50 % matkoista tehdaan kestavilla kulkumuodoilla.

e Espoossa kaupunginhallitus on hyvaksynyt Brysselin sopimuksen tavoitteen
lisata pyorailyn kulkutapaosuutta 15 %:iin. Ohjaavana dokumenttina on Es-
poon pyoradilyn edistamisohjelma.

® Tampereella kestavien kulkumuotojen tavoitteeksi on asetettu 58 % vuoteen
2021 loppuun mennessa.
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®  Mikkelissa kavelyn ja pyordilyn tavoitteita ja toimenpiteita on viety kaupun-
kistrategiaan, jossa on maaritelty, etta vuoteen 2020 kavelyn ja pyordilyn kul-
kutapaosuus olisi noustava 40 %:iin.

Naiden tavoitteiden saavuttaminen vaatii useissa kaupungeissa erityisesti pyorailyn kulku-
tapaosuuksien kasvua. Esimerkiksi Tampereella tuotiin esiin, etta pyorailyn nykyinen seit-
seman prosentin kulkutapaosuus pitdisi nostaa viiteentoista prosenttiin, jotta kestavien
kulkumuotojen tavoitteet saavuttaisiin. Useimmilla kaupungeilla kdvelyn osuus on jo koh-
tuullisen korkea. Osa kaupungeista piti nykyisia tavoitteita korkeina ja ndki niiden edellyt-
tavan nykyistd kovempia toimenpiteita.

Vaikka liikunnan ja liikkumattomuuden edella kdsitellyt terveysvaikutukset ovat monille
hyvinkin selvid, asian painoarvo kuntien paatoksenteossa ei kuitenkaan ole valttamatta
kovin suuri. Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmassa (LVM 2018/5, 35) todetaan, etta tois-
taiseksi vain muutamassa Suomen kunnassa on kokopaivatoimisia kavely- ja pyoraliiken-
teen suunnittelijoita. Kunnissa on usein nimetty henkil® kavelyn ja pyorailyn edistamiseen,
mutta tehtdvat ovat vain osa tydnkuvaa. Haastattelujen perusteella vuonna 2020 kunnissa
oli kutakuinkin vastaavanlainen tilanne kuin vuonna 2018. Useimmissa kunnissa pyordilyn
ja kavelyn edistaminen kuuluu esim. liilkenneinsinéorien, asiantuntijoiden tai suunnitte-
lijoiden tehtdviin. Muutamissa kaupungeissa kuten Espoossa, Helsingissa ja Jyvaskylassa
ja esim. Oulun seudulla tydskentelee nimetty pyordilyn tai aktiivisen lilkkkumisen koordi-
naattori. Kaikissa haastatelluissa kunnissa aktiivinen lilkkkuminen oli kuitenkin vastuutettu
yhdelle tai useammalle asiantuntijalle.

Useimmiten kavelyn ja pyorailyn pdaasiallinen vastuuhenkild 16ytyi liikennesuunnitte-
luosastolta tai vastaavasta virastosta. Voi myos kysyad, kuinka hyvin ndin monialaisen tehta-
van vastuutus yhdelle virastolle (tai "hallintokunnalle”) ldhtokohtaisesti toimii. Kuntien ja
valtionhallinnon haastatteluissa tuotiin kuitenkin esiin hyviakin kokemuksia:

”Meilld oli kaupungissa kolme vuotta kestdnyt mielettomdn hyvd hanke, jonka
avulla saatiin eri yksikot miettimddn kestdvdd liikkumista. Hankkeen loputtua
ryhmd purettiin, ja nyt kehittdmistyon fokus on eri. Enemmadin pitdiisi olla kau-
pungin poikkihallinnollista yhteistyota.”

Véeston lilan vahaisen fyysisen aktiivisuuden haasteen ratkaisemiseen tarvitaan mukaan
kaikki hallinnonalat. Valtioneuvoston periaatepaatoksessa hyvinvoinnin, terveyden ja
turvallisuuden edistamiselle vuoteen 2030 yhtend keskeisena tavoitteena on hyvien ar-
kiymparistdjen edistaminen. Hyva arkiymparistd on terveellinen, turvallinen, esteeton ja
esteettinen. Sen tulee kannustaa fyysiseen aktiivisuuteen ja antaa yhdenvertaiset mahdol-
lisuudet liilkkumiseen ja lahiluonnosta seka kulttuuriymparistdsta nauttimiseen. (Valtio-
neuvoston periaatepaatos, 2020.)

46



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

Hyvana ja tunnettuna esimerkkina aineistossa oli lilkuntapaakaupunki Jyvaskyla. Liikku-
misen ohjauksen toimintaryhmadssa on edustus kaupungin eri sektoreilta, myos liikunta- ja
opetussektoreilta. Liikuntakaupunkiajatus on yksi kaupungin kolmesta kérjesta kaupungin
pyorailyn ja kdvelyn edistdmisen tydssa. Liikuntatoimeen haastatteluissa myds useimmin
viitattiin silloin, kun toivottiin yhteistyon tiivistamista:

”Ehkd on niin, ettd liikuntasektori on kiinnostuneempi kentistd ja urheilupai-
koista, vdyldt ja polut ovat kaupunkirakenteen [virasto] hallussa ja suunnitel-
laan sielld. Varmaan heitd ihan kiinnostaisi [osallistua], mutta se ei vaan ole ollut
tapana --.” (Haastattelut, kaupunki)

Tahan tutkimukseen haastatellut asiantuntijat toivat esiin, etta valtio on liikenne- ja vies-
tintdministerion ja Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin johdolla ottanut oikeanlaista ak-
tiivista roolia viime vuosien strategisessa ohjelmatydssa. Vaikka kavelyn ja pyorailyn edis-
tamisohjelman vaikutuksia ei pystytty vield arvioimaan, kavelyn ja pyordilyn edistamisoh-
jelmalla arvioitiin olevan suuri merkitys kehitystyon kohdentamisessa ja suuntaamisessa.

Kaikkiaan hallinnonalojen valinen yhteisty6 seka valtio- etta kuntatasolla nahtiin kavelyn
ja pyorailyn edistamisen keskeisena edellytyksend. Useat vastaajat tunnistivat, etta poik-
kihallinnollisessa ministerididen ja valtion virastojen vélisessa yhteistydssa on edistytty
viime vuosina, vaikka tehtavaa edelleen riittaa. Liikenne- ja viestintaministerion ja ympa-
ristdministerion katsottiin jo tekevan poikkihallinnollista yhteistyota kavelyn ja pyorailyn
edistamiseksi. Poikkihallinnollisia kansallisia ohjelmia tulisi jatkaa ja haastateltavat toivoi-
vat myds opetus- ja sosiaali- ja terveyssektorin saamista entista paremmin mukaan:

"Kdvelydi ja pyéridiilyd tulisi edistdd kaikilla hallinnonaloilla poikkihallinnollisesti
ja yhdenmukaisesti. Nditd ei voida edistdd vain yhden hallinnonalan ratkaisuilla
vaan tarvitaan mukaan kaikki hallinnonalat. Esimerkiksi liikenne- ja viestintdmi-
nisterion ja ympdristoministerion hallinnonalat pystyviit vaikuttamaan Idhinnd
vain olosuhteisiin, mutta esimerkiksi koulu- ja tyématkojen sekd harrastuksiin
liikkumisen osalta mukaan tarvitaan myos opetus- ja kulttuuriministerion sekd
tyo- ja elinkeinoministerion hallinnonalat. Kdivelyn ja pyérdilyn edistdminen osa-
na sote-palveluita (esim. ikddntyneiden kdvelyn ja pyérdilyn edistdminen) vaatii
mukaan sosiaali- ja terveysministerion. Samalla tavalla asia toimii myos kunta-

tasolla.” (Haastattelut, kunnan edustaja)

Hyvista kavelyn ja pyorailyn olosuhteista seuraa mydnteisia hyvinvointiin ja talouteen liit-
tyvid vaikutuksia, jotka kohdistuvat eri hallinnonaloille. Kavelyn ja pydrdilyn edistaminen
nahdaan silti haastattelujemme perusteella vieldakin padsaantdisesti liikkennesuunnittelun,
tai hieman laajemmin kaupunkisuunnittelun, ei kattavasti koko kunnan asiana. Esimerkiksi
yhdyskuntasuunnittelijat toivovat lilkuntasektoria vield aktiivisemmin mukaan, ja toisaalta
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liikuntasektori ei pysty siihen yksin. Liikunta tarvitsee tuekseen mm. sosiaali- ja terveys-,
koulutus-, ymparisto- ja liikennepolitiikkaa. Silloin sen on tunnistettava eri sektorien agen-
dat ja intressit liikkumisen edistdmiseen (kuten luontosuhteen edistdminen yhteistydssa
ympadristosektorin kanssa) ja kytkettava kavelyn ja pyordilyn edistaminen niihin. (Ks. myos
Rikala 2019, 21).

Myds kolmannella sektorilla on tarkea rooli eri toimijoiden yhdistdjina ja verkottajina. Var-
sinkin pyorailyjarjestot tuottavat viestintaa ja tapahtumia, ottavat kantaa suunnitelmiin
seka edistavat yhteistyota. Toisaalta haastatteluissa tuotiin esiin yhtena haasteena, etta
kadvelyn edistamiseen painottuvia jarjestoja ei Suomessa juuri ole. Viime vuosina Pyoraily-
kuntien verkosto on jonkin verran ottanut kantaa myds kavelyn asemaan, mutta Suomesta
puuttuu varsinainen kavelyn edunvalvontajarjesto. Jarjestdjen toimintaa on kasitelty hie-
man tarkemmin luvussa 4.3.3.

Liikuntapaikkojen saavutettavuus jalan ja pyoralla tunnistettiin haastatteluissa tarkedksi
tavoitteeksi, mutta varsin lakonisesti saatettiin todeta:

”Liikuntapaikkoihin ja luonnonsuojelualueille kuljetaan aina autolla Suomessa.”
(Haastattelut, kaupunki)

Huomionarvoista on, etta niissa kouluissa, joiden oppilaat pyordilivat tai kavelivat useim-
min koulumatkansa, my6s koulujen rehtorit olivat tehneet yhteisty6ta kunnan liikkenne-
suunnittelun tai kaavoituksen kanssa. Koulujen edustajat pitivat haasteena sita, etta lahilii-
kunnan olosuhteiden kehittaminen jakautuu monelle eri sektorille (liikennetoimi, liikun-
tatoimi, ymparistotoimi, sosiaali- ja terveystoimi) ja tasta syytd jaa monessa tapauksessa
hallinnonalojen valiin. Poikkihallinnollista yhteistyota tarvitaan usein jo siihen, ettd koulu-
jen lahiymparistossa saataisiin parannettua kadvely- ja pyoraolosuhteita.

4.2 Liikkumisen olosuhteet ja palvelut

4.2.1 Kaveltava ja pyorailtava yhdyskuntarakenne

Nykytila, sen onnistumiset ja haasteet

Vaikka yhdyskuntien kehittamisen tavoitteissa on painotettu kestavia liilkkkumismuotoja,
toteutunut kehitys on edelleen merkittavasti tukenut autoriippuvaista rakennetta. Merk-
keja trendin muutoksista on kuitenkin ndahtavissa noin 2010-luvun alusta alkaen.

Yhdyskuntarakenne ei ole suoraviivaisesti “suunniteltavissa’, vaan se on hyvin monien

ajassa vaikuttavien tekijoiden, kuten kehittyvien teknologioiden ja markkinavoimien, eri
ryhmien elintapojen, yksildiden kdyttaytymismallien ja valintojen moniulotteinen vyyhti.

48



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

Valinnat ja paatokset heijastuvat pitkalle tulevaisuuteen ja aiheuttavat polkuriippuvuuksia,
jotka osaltaan ohjaavat myohempaa kehitysta. Yhdyskuntarakenteen kehittaminen ei kos-
kaan kdynnisty nollasta, vaan se on jatkuva prosessi, jossa uutta rakennetta tehda entisen
paalle ja lomaan.

Auto on muuttanut sosiaalista eldmaa, ymparistddamme ja yhteiskuntaa viimeisen puo-
len vuosisadan aikana tavalla, jota mikdan muu liikenteen teknologia ei ole tehnyt. (Cahill
2010; Lampinen 2021) Yhteiskuntamme on rakentunut lahes kaikilla tasoilla henkiléauton
varaan: alueet on suunniteltu ja asuinpaikat valittu pitkalti autoilun ehdoilla, tydssakadyn-
tialueet ovat laajentuneet, ja tuloksena on hyvin autoriippuvainen eldamantapa, joka ei ole
sidoksissa lahipalveluihin. Autoilu on yksilon tasolla hyvin usein helpoin valinta ja suun-
nittelun tasolla ns. juurtunut teknologia (embedded technology), joka paljolti yhd maaraa
uusien ratkaisujen suunnan. Autoriippuvuutta on madritelty joko objektiivisten olosuhtei-
den tai koettujen subjektiivisten tarpeiden pohjalta. Se voidaan nahda erilaisten voimien
aikaansaamana tilanteena, jossa "huonon” maankdyton seurauksena kotitalouksien liikku-
misen vaihtoehdot rajautuvat ja ne joutuvat omasta tahdostaan riippumatta riippuvaisiksi
autoistaan. Vaihtoehtoisesti se voidaan nahda kotitalouksien ja yritysten yksil6llisten valin-
tojen seurauksena. (Kanninen et al. 2010. ref. Lampinen 2021.)

Kun pyrimme vaikuttamaan yhdyskuntarakenteen kehitykseen, keskeinen tekija on se,
kuinka hyva kuva meilld on sen nykytilasta, kehityssuunnista seka ndihin vaikuttavista
tekijoista. Tata tyota tekee etulinjassa Suomen ymparistokeskus (SYKE), joka on kehit-
tényt analyysimenetelmia useiden vuosien ajan eri tutkimushankkeissa kymmenilla eri
kaupunkiseuduilla.

Taustalla on kolmen kaupunkijarjestelman teoria. Siind kaupunkiseutu jaetaan liikkumis-
mahdollisuuksien mukaisesti kolmeen vybhykkeeseen: jalankulku- joukkoliikenne- ja auto-
vyohykkeeseen, joiden avulla voidaan tarkastella maankayttoa seka muita yhdyskuntara-
kenteen osatekijoitd. Nama muodostavat kolme erilaista kudosta, joilla on kullakin oma
toimintalogiikkansa varsinkin lilkkkumisen suhteen. Liikkumiseen ja yhdyskuntarakentee-
seen vaikuttavia muutosvoimia ovat esimerkiksi kaupungistuminen, keskus- ja palvelu-
verkko, liikenne ja asuminen. (Ristimaki ja Tiitu 2017) Idean voinee kiteyttaa niin, etta kukin
kudos on tunnistettava, jotta sen kehitysmekanismeja ja siihen vaikuttavia tekijoita voi-
daan kasitelld suunnittelussa mielekkaasti.

e Jalankulkukaupungin kudos perustuu jalan liikkuvien kaupunkilaisten elin-
ja toimintatapoihin. Heita on paljon jalankulkupainotteisissa keskustoissa,
alakeskuksissa ja niita ymparoivilld alueilla. Kudokselle ominaiset piirteet
ovat korkea asukastiheys, autottoman vaestdn suuri maara ja alhainen
autoistumisaste, jalankulkuun ja pyorailyyn tukeutuvien elintapojen yleisyys
seka lahipalvelut ja keskustan laheisyys.
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® Joukkoliikennekaupunki on hierarkkisesti ryhmittyvaa kaupunkikudosta,
jolle ominaiset piirteet ovat korkea asukastiheys, autottoman vaeston suuri
maara ja alhainen autoistumisaste seka lahipalveluihin, joukkoliikenteeseen ja
keskustaan tukeutuvien elintapojen yleisyys.

e Autokaupunkia voi rakentua mille tahansa alueelle, jossa rakentaminen on
mahdollista ja tarkoituksen mukaista. Autokaupungin kudokselle ominaiset
piirteet ovat korkea autoistumisaste ja autoon tukeutuminen, autottoman
vaeston vahaisyys, pientalovaltaisuus, kauppa- ja tyopaikkakeskittymien
suuret autopaikkamaarat, suuret vaylat ja eritasoliittymat. (Ristimaki ym. 2017)

Suomalaisten kohdekaupunkien analyysissa havaittiin, etta jalankulkukaupungin ydina-
lue on yhden kilometrin etdisyydelld ja muu kudos kokonaan alueella, jonka sdde on noin
kaksi kilometria. Vastaavasti todettiin, etta joukkoliikennekaupungin kudos on alueella,
jonka sade on noin kahdeksan kilometria. Tulokset vastasivat ulkomaisia verrokkikaupun-
keja suurelta osin. (Kuva 2)

Kuva 2. Kaupunkikudosten alueet eri kaupunkityypeissa. Ylimmassa kuvassa keskisuuren joukkoliikennekau-
pungin kaupunkikudokset tyyppia Tampere ja Lahti. Alemmissa kuvissa keskisuurten ja pienten autokaupun-
kien kaaviomaiset kaupunkikudokset. Kaavioihin on lisatty myds aktiivisen pyordilyvydhykkeen ulottuvuutta
mitoittava viiden kilometrin keha. (Ristimaki ym. 2017, kuvan runko: Leo Kosonen 2013)
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Kasilld olevan raportin ndkdkulmasta on kiinnostavaa, ettei pyordilykaupunkia ole maari-
telty omaksi kudoksekseen. Tama johtuu siitd, etta pyoraily ei ole itsessdaan tuottanut sel-
laista kokonaisvaltaista kaupunkikudosta, joka rinnastuisi muihin. Pyorailylla on paikkansa
jokaisella vyohykkeelld, vaikkakin sen rooli on suurin jalankulkuvyohykkeell, jossa kaikki
tarvittavat palvelut ovat pyoralla saavutettavissa, ja jossa on myos runsaasti tyopaikkoja.

Kokonaisnakyma ndiden vyohykkeiden kehityksesta oli kestavyyden kannalta melko huo-
lestuttava. Yleisesti ottaen todettiin kaikissa kaupunkiseuturyhmissa, etta autokaupun-
kivyohykkeelld asuvien osuus vaestosta oli kasvanut. Erityisesti tydpaikkojen siirtyminen
jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin ulkopuolelle oli edistanyt autoistumista: kaytan-
ndssa yha useammalla seka asuin- etta tyopaikka sijaitsee autokaupungin alueella. Moni-
autoisten asuntokuntien osuus oli varsin suuri ja alkoi kohota suurimmilla kaupunkiseu-
duillakin jo alle 5 kilometrin etaisyydelld. Muista "kaupunkikudoksista” ainoastaan keskus-
tan yhden kilometrin etdisyydelle ulottuvan jalankulkukaupungin ja alakeskusten osuus
vdestostd oli pysynyt jokseenkin samana. Joukkoliikennekaupungin osuus taas oli laskenut
kaikissa kaupunkiseutuluokissa.

Rehunen ym. (2018) tekivat katsauksen alueellisen ja kaupunkirakenteen todelliseen
kehitykseen. Koska kavely- ja pyorailymahdollisuudet liittyvat voimakkaasti tiheyteen

ja etenkin laheisyyteen, kannattaa tarkastella asuin- ja tydpaikkatiheyden kehitysta. On
ehka yllattavaa, ettd huolimatta suunnittelun tiivistamispyrkimyksista, vuosina 2000-2016
asukastiheydet pysyivat suunnilleen ennallaan keskeisimmilla alueilla. Yhtena keskeisena
syynd on asumisvaljyyden kasvu. Tiheydet pikemminkin pienenivat viiden ensimmaisen
vuoden aikana, ja pysahtyivat vahittdin sen jalkeen. Ainoastaan paakaupunkiseudulla
koettiin pieni kdanne tiheyden kasvuun vuosina 2010-2016. (Mt.)

Sama heijastuu tarkasteltaessa vaeston ja tyopaikkojen jakautumista eri vyohykkeille.
Vaikka yhdyskuntien kehittamisen tavoitteissa on painotettu kestavia liikkkumismuotoja,
toteutunut kehitys on kuitenkin merkittavalta osin edelleen tukenut myds autoriippu-
vaista rakennetta. Erisuuntaisesta kehityksesta johtuen lilkennejarjestelmaa ei ole pystytty
kehittdmaan parhaalla mahdollisella tavalla. Keskustan jalankulkuvyohykkeelld asuvan
vdestdn osuus on pysynyt paikallaan tai jopa laskenut. Erityisen paljon on kuitenkin las-
kenut talla vydhykkeella sijaitsevien tyopaikkojen osuus kaikista tydpaikoista. Taajamien
tyopaikkojen tiheydet olivat laskeneet vuosina 2000-2015. Yha useammat tyopaikat ovat
siirtyneet keskeisten alueiden ulkopuolelle, eika kddnnettd tiheyden lisdantymiseen ollut
nahtavissa. Vaikka yhdyskuntien kehittamisen tavoitteissa on painotettu kestavia liikku-
mismuotoja, toteutunut kehitys on edelleen merkittavasti tukenut autoriippuvaista raken-
netta. Merkkeja trendin muutoksista on kuitenkin noin 2010-luvun alusta alkaen. (Rehu-
nen ym. 2018)
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Ristimaki ja Tiitu (2017) tiivistavat edelld mainitun ja muita SYKE:n tutkimuksia yhteen-
vedossaan seuraavan runsaan vuosikymmenen kehitystrendeista. He ndkivat jo kaynnis-
tyneen erdanlaisen jalankulkukaupungin renessanssin, jonka ankkureina usein toimivat
asemanseudut ja matkakeskukset. Merkittavimmat yhdyskuntarakenteen muutokset ovat
kdynnissa jalankulkuvydhykkeen reunalla ja toisaalta jalankulkukaupunki kehittyy myos
hitaammin kasvavilla ja taantuvilla seuduilla. Kuitenkin osassa kaupunkiseuduista keskus-
tan kehitys on viivastynyt johtuen investoinneista keskustan ulkopuolelle. Samalla auto-
kaupungistuminen eteni edelleen tydpaikkojen ja palveluiden sijoittelussa varsinkin kau-
punkiseutujen reuna-alueilla. Tarkeimmat mahdollisuudet kestavan liikenteen yhdyskun-
tarakenteen kehittamiseen I6ytyivat taydennysrakentamisesta. Sita tulisi edelleen tehos-
taa kaupunkiseuduilla, jotta hajautumiskehitys ei lahtisi suhdanteittain uudelleen kayntiin.
Analyyseissa todettiin, etta seuduilla on paljon keskenerdisia autokaupunkialueita ja reser-
vialueita. (Ristimaki & Tiitu 2017)

Taman hankkeen haastatteluissa tuli esiin kaksi erilaista, joskaan ei tdysin vastakkaista, na-
kemysta yhdyskuntarakenteeseen vaikuttamisesta.

1. Yhdyskuntarakenteen muutosprosessit ovat liian pitkid kavelyn ja pyorailyn
muutoksen kannalta. Suhteessa yhdyskuntarakenteen muutoksen hitauteen,
mahdollisuuksia vaikuttaa liikenteen paastojen vahentamistavoitteeseen
kymmenen vuoden kuluessa pidettiin varsin pienina:

”Onko sen ajattelu jo ajanhukkaa? Jotain pientd varmaan pystytddn 10 vuodes-
sakin tekemdcdn, mutta jos ajatellaan suurempia kaavoituksesta Idhtevidi rat-
kaisuja niin ei kymmenessd vuodessa mahdottomia pystytd --” (haastattelut,
tutkija/liikenne)

2. Yhdyskuntasuunnittelun, varsinkin yleiskaavatydon merkitys on suuri:
”Kaavoituksessa tulisi linjata tdrkeysjdrjestykseksi ensin kdvely, sitten pyoriiily,
joukkoliikenne ja autot” (haastattelut, tutkija/liikunta)

Yhdyskuntarakenne muuttuu hitaasti, mutta jatkuvasti, ja ihmisten elamantavat muuttu-
vat jatkuvasti. Siten kysymys on eri aikaperspektiiveistd, joilla jaykkiin yhdyskuntarakentei-
siin pystytaan vaikuttamaan.

Haastatellut kuntien edustajat nakivat asian kdytanndnlaheisesti: kavelya ja pyorailya tuke-
van yhdyskuntarakenteen edistaminen vaatii saumatonta yhteisty6ta kuntien, maakunta-
liittojen ja ELY-keskusten valilla. Haastatellut katsoivat, etta kaavoitusta kehittamalla tulisi
aina taata kavelylle ja pyordilylle sen tarvitsema tila ja reitit. Lisdksi tarkeita ovat kattavat
jalankulku- ja pyoraliikenteen verkkosuunnitelmat, joiden suhteen kaikkien kuntien tulisi
ryhtya tydohon. Kuntien palvelurakennetta olisi kehitettava ja tiivistettava siten, etta etai-
syydet pikemmin lyhenevat kuin kasvavat uuden rakentamisen myota.
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Hajautumisen uhka nahtiin my0s toisin pdin, rakentavana haasteena koko kaupunki-
kehitykselle, jolloin kavely ja pyoraily voivat toimia instrumenttina hyvan ympariston
kehittamisessa:

"Aluerakenteen muutoksista: jos korona aiheuttaa uuden Nurmijérvi-ilmion, sil-
ld pitdisi olla vaikutusta -- kaupunkeihin, eli ettd ymmdirrettdisiin ettd kdvely- ja
pyéordiilyasiat tdytyy laittaa kuntoon.” (haastattelut, kaupunki)

Haastatelluissa kunnissa on myds hyvid esimerkkeja kaupunkirakenteen maaratietoista
kehittdmisestd. Joensuussa on panostettu keskusta-alueen lilkennesuunnitteluun ja liiken-
teen sujuvuuteen samalla keskustaa rauhoittaen ajatuksella, etta "kavely on ykkonen” Jy-
vaskyldssa kavelyn ja pyordilyn edistaminen linkittyy kaupunkikehityksen linjauksiin: Keha
Vihredan, joka on luontovihredan painottuva kehittamiskokonaisuus keskustan ymparilla,
seka liilkuntapaakaupungin kokonaisideaan.

Joissakin haastatteluissa yhdyskuntarakenteen kysymykset eivat nousseet juurikaan esiin.
Voidaan pohtia, ovatko ne esimerkiksi kuntien liilkennesuunnittelijoiden nakdkulmasta
heidan otteensa ulottumattomissa. Yhdyskuntarakenteen kehitys on monien polkuriippu-
vuuksien ja erittdin monien erillisten toimijoiden ja paatdsten tulosta, joten sen hallinta
onkin merkittavasti vaikeampaa kuin esimerkiksi pyorakaistojen rakentaminen tai talvi-
kunnossapitoon panostaminen. Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen kehitykseen on
pyritty vaikuttamaan mm. suurimpien kaupunkiseutujen MAL-sopimuksilla. Niissa sopi-
musseudun kunnat sitoutuvat edistaimaan kavelya ja pyorailya seka naita tukevaa kestavaa
yhdyskuntarakennetta, ja valtio osaltaan sitoutuu tukemaan kavelyn ja pyordilyn olosuh-
teiden ja palvelujen kehittamista. Valtio sitoutuu my6s kehittamaan ko. seudulla maantie-
verkon jk/pp-teitd, joille rahaa korvamerkitaan.

Mahdollisuudet

Tehokkaan maankayton tavoitetta tulisi tdydentaa kaveltdvyyden tarkemmalla, paikka-
kohtaisella tutkimisella. Parannetaan tietoisuutta kéveltdvdn matkan kasitteelld ja analyy-
silla, jolloin yhdyskuntarakennetta voidaan kehittaa kavelijan nakékulmasta. Talla tarkoite-
taan niita ehtoja, joilla liikkujat ovat valmiita kavelemaan matkan silloin kun vaihtoehtoja
on muitakin. (Carpio-Pinedo ym. 2021) Kaveltdvan matkan ymmartaminen on keskeinen
tekija varsinkin pysakkiymparistojen ja vaihdollisten matkaketjujen suhteen (Hillnhutter
2018).

Ewing and Cervero (2001) tutkivat mahdollisuuksia vahentda matkakysyntaa rakennetun
ympadriston muutosten kautta ja havaitsivat, ettd rakennetun ympdariston ominaisuudet

(asukastiheys, monimuotoisuus, suunnittelu ja alueellinen saavutettavuus) ovat ensisijai-
sia matkan pituuteen vaikuttavia ajureita. Matkapituudet ovat paremmin saavutettavissa
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olevissa, tiiviimmissa ja toiminnoiltaan monipuolisemmissa kaupunginosissa lyhyempia.
Asuinalueen ominaisuuksilla (korkeampi vs. matalampi rakentaminen, sekoittuneemmat
vs. yhdenmukaisemmat toiminnot) oli myds melko suuri vaikutus siihen, kuinka todenna-
koisesti ihmiset valitsivat kavelyn tai pyordilyn tydmatkoilleen (mt., 101). Vahvimmin mat-
kojen maaraan ja kulkumuoto-osuuksiin vaikuttivat kuitenkin liikkkujien sosioekonomiset
tekijat.

Cerveron (2003) mukaan asukkaiden liikkumiseen kavellen tai pyordilyyn vaikuttaa en-
nemminkin yhdyskuntarakenteen monipuolisuus kuin tiiviys. Kdvelyn ja pyorailyn on myos
todettu lisddntyvan, mikali maankayttd on monipuolista ja katuverkosto yhtendinen ja
hyvakuntoinen. Tiiviys on erddnlainen katalysaattori, joka tarjoaa erilaisia mahdollisuuksia
liikkumiseen. Kavelyn ja pyorailyn osuudet ovat suurimpia asuinpaikoissa, joissa on kave-
ly-yhteydet kauppoihin ja monille tydpaikoille seka puistojen ldheisissa sijainneissa. (Cer-
vero 2003.)

Kaveltavyys ja vastaavalla tavalla pyorailtavyys ovat siis kokonaisuuksia, joiden avulla
yhdyskuntarakenteen suunnittelua tulisi analysoida ja ohjata, jotta ymparisto saataisiin
paremmin tukemaan aktiivista lilkkkumista. Kaupunkien kokonaisvaltaista pyorailtavyytta
voidaan arvioida esimerkiksi Copenhagenize-indeksin avulla.’? Kaupunkistrategian tasolla
tulisi sitovasti ohjata jalankulkukaupungin tdydentdamiseen ja reunan liittdmiseen tehok-
kailla jalankulku- ja pyorayhteyksilla keskuksiin ja alakeskuksiin. Tarkeda on tunnistaa en-
tista paremmin myo6s kavelyn ja pyordilyn taloudelliset edut (Speck 2018).

Kokonaisvaltaisesti paremmin kaveltavan ja pyordiltavan kaupunkirakenteen suunnitte-
luvdlineista olennaisia voivat olla jatkossa kestavan liikenteen suunnitelmat (SUMP), joita
on Suomessa tehty mm. Tampereella, Lahdessa ja Vaasassa. Jatkossa toivottavasti tulevat
tutkimukset nayttavat, ovatko ne merkinneet kddnnetta kestavaan liikkennesuunnitteluun
moninaisen hankepaletin avulla. On vield epavarmaa, mika on SUMP:in kaltaisten doku-
menttien ohjausvaikutus kdytannossa, kun esimerkiksi yleiskaavatasolla tehddan paatok-
sia uusista alueavauksista.

Vaikuttaa todenndkoiseltd, ettd kaupungeissa suunnitellaan "kestavan” liikkenteen ohella
ja rinnalla samanaikaisesti myos "tavanomaista” lilkennetta. Silloin samanaikaisesti on voi-
massa kaksi "kerroksellista” liikenneparadigmaa (parallel policy-making), kuten Isaksson
ym. tulkitsevat tapaustutkimuksessaan Tukholmasta (2017). Siella laadittiin 2010-luvulla
hyvin kestavyyspainotteisia kehitysstrategioita ja yleiskaavoja, mutta vietiin samanaikai-
sesti vanhan liikennepolitiikan mukainen Tukholman ohitustie toteutukseen.

12 https://copenhagenizeindex.eu/about/the-index
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Haastatteluissa tuli esiin ikddntyminen isona muutostrending, joka vaikuttaa entistd enem-
man myos lilkkkumismahdollisuuksiin ja esteettémyyden vaatimuksiin. On selvaa, etta ka-
velyn ja pyorailyn olosuhteita tulee ikdihmisten kannalta parantaa. Lahitulevaisuudessa
tarvitaan yha enemman paitsi turvallisia kdvely- ja pyordilyolosuhteita ympari maata,
missa ikdihmiset asuvat, my0s uusia esteettomia asuntoja sijainteihin, joissa lahipalvelut
ovat jalan tai pyoralla saavutettavissa. Lisdksi on panostettava alakeskusten kehittdmiseen
monipuolisemmiksi. Siten ikddntyvien maaran lisddantymisen voi nahda myos mahdollisuu-
tena kdvelyn ja esteettomyyden edistamiselle. Paine varsinkin ldhipalveluiden saavutetta-
vuuteen ja esteettdmyyteen nousee suunnittelussa ja paatdksenteossa (Ponsi & Karvinen
2007).

4.2.2 Kavelyn ja pyorailyn infrastruktuuri

Nykytilanne, sen onnistumiset ja haasteet

Laadukas kavelyn ja pyoraliikenteen infrastruktuuri on keskeisin tekija, jolla vaikutetaan
ndiden kulkutapaosuuksien kasvuun (LVM 2020). Laadukas ja turvallinen infrastruktuuri
kutsuu ihmisid kdvelemadn ja pyorailemaan. Jatkuvat vaylat muodostavat verkostoja ja
kulkumuotojen erilliset vaylat minimoivat kavelijoiden ja pyoriilijdiden valisia konflikteja,
silld nopeusero ndiden kulkumuotojen vililld voi olla suuri. Infrastruktuurin laadulla on
suuri merkitys pyorailyn ja kavelyn turvallisuuteen ja omilla vaylillaan molempien kulku-
tapojen turvallisuus on parhaimmillaan. Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman mukaan
laadukkaan kavelyinfrastruktuurin tunnistaa turvallisuuden ohella esteettomyydesta seka
viihtyisyydesta. Esteeton ymparisto parantaa lilkenneturvallisuutta ja mahdollistaa liik-
kumisen kaikille idsta ja toimintakyvysta riippumatta. Vaeston ikdantyessa esteettoman
ympadriston merkitys korostuu. Viihtyisyys tekee reitista miellyttavan kulkea ja houkuttelee
kavelemaan. Kavely on myos osa matkaketjuja ja laadukkaan infrastruktuurin toteutumi-
nen esimerkiksi pysdkkien yhteydessa tulee huomioida. (LVM 2018/5)

Kévelyn ja pyorailyn edistamisohjelman (LVM 2018/5) mukaan laadukas pyo6railyinfrastruk-
tuuri muodostuu kattavasta ja jatkuvasta verkostosta, jolla on selked vaylahierarkia. Pyora-
liikenteen vaylien tulee olla turvallisia, sujuvia ja miellyttavia kulkea. Py6rdilyn sujuvuuden
kannalta toimivilla ja turvallisilla liittymajarjestelyilld on iso merkitys. Selkedssa vaylahie-
rarkiassa pyoraliikenteen verkolla on maéritelty paapyorareitit, jotka tarjoavat nopeita ja
suoria yhteyksia muun muassa tydmatkapyorailyyn. Nopeat ja suorat reitit, jotka jatkuvat
my0ds kuntarajojen yli, tekevat pyorailysta kilpailukykyisen vaihtoehdon muihin liikkenne-
muotoihin ndhden. Paapyorareittejd tdydentavat muut pyodraliikenteen yhteydet. (LVM
2018/5) Pyoraliikenteen suunnittelussa tulee kiinnittda huomiota siihen, etta oikea vayla-
tyyppi valitaan oikeaan paikkaan (Vaylavirasto 2020/18).
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Vaylien lisdksi kavelyn ja pyordilyn infrastruktuuri sisdltda monia muitakin asioita, kuten
pyorapysakoinnin ja levahdyspaikat, ja tietyissa joukkoliikennevalineissa riittavan tilan
pyoran kuljetukseen. Pyorapysakointi on olennainen osa pyoraliikenteen infrastruktuuria
ja matkaketjuja. Viime vuosina monissa kaupungeissa ja kunnissa on kehitetty pyorapysa-
koinnin olosuhteita liikenteen solmupaikoissa, asemilla ja matkakeskuksissa. Pyorapysa-
kointipaikkoja on toteutettu katettuina tai niitd on sijoitettu sisatiloihin ja pyoratelineina
pyritddn padsaantoisesti kayttamaan runkolukittavia telineitd. (LVM 2018/5) Haastattelujen
mukaan monissa kaupungeissa on pyrkimys sijoittaa pyorien liityntapysakointipaikkoja
varsinkin runkolinjojen solmukohtiin ja muutenkin linja-autoliikenteen verkon varteen.
Solmukohdissa liityntapysakdinnin sijoittaminen on kuitenkin toisinaan haasteellista, jos
esimerkiksi rautatieaseman tai matkakeskuksen hallinnointi on muiden toimijoiden ka-
sissd, kuten VR:n, Vdylaviraston tai Matkahuollon. Erdissa solmukohdissa pyorien liityntdpy-
sakointipaikat ovat joidenkin asiantuntijoiden mielesta huonosti sijoitettuja ja telineiden
maara ei ole riittava. Myos asuin- ja tyopaikkakiinteistojen yhteydessa mahdollisuus pyo-
ralla liilkkumiseen karsii, jos pyorapysakoinnin lisdksi myds sosiaalitilat jadvat pyorailijoiden
kannalta puutteellisiksi.

Infrastruktuurin suunnittelussa voidaan edistda kavelya ja pyordilya suosimalla niita ensi-
sijaisina kulkumuotoina kaupunkiliikenteessd, jotta ne muodostuisivat valittaviksi kulku-
muodoiksi (LVM 2018/5, LiVi 2012/2). Kavely- ja pyoratiet mahdollistavat kdvelyn ja pyo-
rdilyn arjen valttamattomilla matkoilla, kuten ty6- ja asiointimatkoilla, mutta Kavelyn ja
pyorailyn edistamisohjelman (LVM 2018/5) seka kuntien haastattelujen mukaan kavely- ja
pyoratiet ovat myos tarkeita liikuntapaikkoja. Esimerkiksi Jyvaskylan kaupungin Liikunta-
barometrin 2020 mukaan kavely- ja pyoratiet olivat kaupungin aikuisvdeston eniten kayt-
tama liikkuntapaikka (Jyvaskylan kaupunki 2020). Kavely- ja pyordilyolosuhteiden kehitta-
minen on siis myos liilkunnan olosuhteiden kehittdmista ja sita tietoa voidaan hyddyntaa
padtoksenteossa.

Valtionhallinnon ja sidosryhmien seka kuntien haastattelujen mukaan laadukas kavely- ja
pyorailyinfrastruktuuri on erittdin keskeinen asia, kun kavelya ja pyordilya halutaan liséta,
mutta nykytilanteessa infrastruktuurin laatu vaihtelee. Kunnissa infrastruktuurin kehitta-
minen ndhdaan tarkedna kavelyn ja pyordilyn edistamiseksi, ja sen eteen tehdaan toita,
mutta muutos on hidasta. Nykyisin Suomessa on jo kuntia, joissa on huippulaadun infra-
struktuuria, eikd hyvia esimerkkeja tarvitse enda valttamatta lahted katsomaan ulkomaille.
Esimerkkeja hyvista ratkaisuista ovat muun muassa kaupunkien baanaverkostot eli py6-
raliikenteen paavaylat, jotka rakentuvat vahitellen. Kavely- ja pyorateiden verkkosuunni-
telman laatiminen nahdaan tarkedna lahtdkohtana ja edellytyksena sille, ettd olosuhteita
voidaan kehittaa johdonmukaisesti. Kunnissa on laadittu verkkosuunnitelmia ja tarpeen
mukaan jo paivitetty niitd, mutta monelta kunnalta verkkosuunnitelma viela puuttuu. Kun-
tien kannalta keskeiset ja paareittitason yhteydet kytkeytyvat toisinaan myos ELY-keskus-
ten vastuulla oleviin vayliin, jolloin yhteistyo kuntien ja ELY-keskusten valilla on tarkeaa.
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Toimenpiteitd infrastruktuurin parantamiseksi on tehty enenevassa maarin, mutta lisdpa-
nostuksia tarvitaan. Esimerkiksi kaupunkialueilla tehtavaa riittdda muun muassa kavelyn ja
pyorailyn erottelussa ja yhteydet kaupunkien vililla mainitaan kehityskohteena.

Erityisesti kaupunkikeskustat ovat haastattelujen mukaan haastavia kohteita kehittaa pyo-
rdilyolosuhteita. Prosessit voivat olla hitaita ja riippuvuuksia on paljon - odotetaan esimer-
kiksi liikennejarjestelmaa ja pysakointia koskevia periaatteita tai paatoksia isoista yksittai-
sista liikennehankkeista. Tilarajoitteet pyorailyolosuhteiden kehittamisessa tulevat erityi-
sesti vastaan keskustan katuverkossa ja autojen pysakdintipaikkojen ja ajotilan vahenta-
minen herattavat keskustelua. Kavelyn ja pyorailyn edistamistoimenpiteet keskustoissa
voivat olla vaikea asia paattdjille. Toisaalta kadunvarsipysakdintipaikkojen vahentamisesta
on jo kokemuksia. Keskusta-alueilla, kun ajonopeudet ovat alhaiset, lahtokohtana voi olla
sekaliikenne, jossa auto- ja pyoraliikenne ovat ajoradalla samassa tilassa (Vaylavirasto
2020/18, LVM 2018/5).

Kaupunkikeskustojen haastavuus tulee esille myos Turusen (2019a) tutkimuksessa, jonka
mukaan pyoraily-yhteydet keskustan lapi koettiin sita heikompina, mitd suuremmista kun-
nista oli kyse, kun taas pyoraily-yhteydet keskustaan koettiin sitd heikompina, mita pie-
nempi kunta oli kyseessa. Haastattelujen perusteella nykytilanteessa usein keskustojen
ongelmia ovat vaylien epédjatkuvuuskohdat, vaikka kayttdjamaarat ovat sielld suurimmat.
Kehitystyd kaupunkikeskustoissa on hidasta ja yhdistettyihin pyorateihin ja jalkakdytaviin
painottuneen infrastruktuurin muuttaminen laadukkaiksi kavely- ja pyorateiksi on kal-
lista. My0s liikenteen rauhoittaminen herdttaa puolesta ja vastaan -keskustelua (ks. 4.3.2).
Keskustoja kuitenkin pyritadn rauhoittamaan ja priorisoimaan kavelyn asemaa niissa seka
parantamaan esteettomyytta ja viihtyisyytta. Kavelykeskustaa on laajennettu useissa kun-
nissa viime vuosina.

Kuntahaastattelujen mukaan nykyinen kavely- ja pyorailyinfrastruktuuri on laatutavoit-
teista melko paljon jéljessa, joten olemassa olevaa verkkoa tulisi kehittad laadultaan mer-
kittavasti. Tieliilkennelain uudistus on tuonut lisdd mahdollisuuksia infrastruktuurin kehit-
tdmiseen ja se ohjaa pyoraliikenteen vdylien osalta yksisuuntaisuuteen. Kritiikkia kuitenkin
herattda kaksisuuntaisten pyoraliikenteen vaylien merkitsemisesta aiheutuvat kustannuk-
set nykyverkolla. Tieliikennelaki mahdollistaa muun muassa uuden pyorakatu-vaylatyypin
seka pyorailyn sallimisen yksisuuntaisella kadulla molempiin suuntiin.

Kaupungeissa on kuntahaastattelujen mukaan kdynnissa selvitys- ja suunnitelmatoita
yksisuuntaisista pyOrateista seka pyorakaduista ja niitd on myos toteutettu. Joensuussa
tehtiin ennakoivaa kehitystyotd, kun kaupunkiin toteutettiin ensimmainen pyodrakatu jo
ennen kuin se oli lainsaadanndssa. Kavely- ja pyoratiet pyritdan toteuttamaan kunnissa
siten, ettd kulkumuodot on eroteltu toisistaan aina sielld, missa se on tarpeen, tai etta sii-
hen olisi ainakin mahdollisuus tulevaisuudessa. Lisaksi kunnissa kiinnitetddn huomiota
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risteysjarjestelyihin parantaen niiden turvallisuutta ja sujuvuutta pyorailylle ja kavelylle,
esimerkiksi reunakivien osalta. Sdhkopyorien yleistyminen asettaa osaltaan painetta laa-
dukkaammille pyoraliikenteen vaylille, kun ajonopeudet ja -matkat kasvavat. Tampereella
liikennejarjestelyja mitoitetaan lilkkennemallin pyordilyennusteiden perusteella tuleville
vuosille siten, ettd ne mahdollistavat tavoitteen mukaiset pyorailijamaarat.

Kuntahaastattelujen mukaan pienemmissa kunnissa edetaan pienin nykyverkon paran-
nuksin ja pyritddn saamaan olemassa oleva infrastruktuuri paremmin kayttoon ja yhte-
ndiseksi verkoksi. Esimerkiksi Hattulassa on toteutettu "kylatieratkaisuja’, jotka on koettu
hyvaksi ratkaisuksi parantaa kavelyn ja pyorailyn olosuhteita edullisesti seka katu- etta
maantieverkolla. Kun tallaisia uusia liilkennejarjestelyja toteutetaan, on kuntien tai ELY-kes-
kusten tarkeda viestia niista kayttajille esimerkiksi maastoon asetettavin opastustauluin.
Pyorapysakointia kehitetaan seka yleisesti etta solmupaikkojen ja bussipysakkien liitynta-
pysakoinnin osalta. Lisdksi kunnissa on kiinnitetty huomiota pyo6railyn opastukseen laati-
malla pyorailyn viitoitussuunnitelmia paikallisesti tai seudullisesti. Infrastruktuuriin liittyen
on myos pilotoitu erindisia ratkaisuja ja toteutettu kokeiluja. Kokeiluista on havaittu, etta
toteutuksen laatuun panostamalla kokeilut saavat laajemman hyvaksynnan. Kokeilujen
toteutukseen on myds tarkeda varata riittavasti aikaa ja resursseja. Kunnissa koetaan, etta
kokeilujen toteuttamista vaikeuttaa myos vastuukysymykset.

Kavelyn edistamisessd haasteena nahdaan haastattelujen perusteella se, etta kavely jaa
kehitystydssa pyorailyn varjoon ja usein toimenpiteet liittyvat pyordilyn kehittamiseen.
Toisaalta, kun py6rdilyn olosuhteita parannetaan toteuttamalla pyoraliikenteelle omia
vaylia, niin samalla paranevat my0s kavelyn olosuhteet. Jos vaylaratkaisut ovat pyorailijan
kannalta epaselvid, johtavat ne helposti pyorailyyn jalkakaytavilla, jolloin kavelyn turvalli-
suus heikkenee. Kavelyreittien esteettomyydessa on myos paljon kehitettdvaa ja se on yha
tarkedammaksi nouseva teema vaeston ikadntyessa. Kavelyn olosuhteiden ja kaupunkiti-
lassa oleskeluun liittyvat vastuut ja kehittamistehtdvat jakautuvat eri toimijoille kaupungin
sisalld, ne eivat ole esimerkiksi vain lilkkennesuunnittelun vastuulla.

”Kun pyérdilyn olosuhteita kehitetddn, esim. pyordily omille vdylille, paranevat
myads kdvelyn olosuhteet.” (haastattelut, kaupunki)

Pyoraliikenteen mieltdaminen ajoneuvoliikenteeksi on kuitenkin kehittynyt suunnittelussa
kuntahaastattelujen mukaan. Rohkeutta tarvitaan siihen, etta infrastruktuuria ei enaa
suunniteltaisi autoliikenteen ehdoilla, kuten suuressa kuvassa Suomessa viela monin pai-
koin tehddan. Investoinneissa voivat nakya vield vanhat totutut ajatusmallit ja toimintata-
vat, vaikka kavelya ja pyorailya haluttaisiin edistaa. Infrastruktuurin toteutuksessakin voi
vanhasta tottumuksesta tapahtua virheita tai suunnitelmien vastaisia asioita, esimerkiksi
reunakivien osalta, ja valvonnan tulisikin olla riittavaa.
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”Laitetaan ensin autovdyldt ohjeiden mukaiseen kuntoon, ja pyérdily menee mi-
hin mahtuu. Yhd on kehittdmishankkeita, joissa pyérdiily vdistdadi ristiriitatilan-
teissa.” (haastattelut, sidosryhmd)

Asiantuntijahaastatteluissa pidettiin ongelmallisena, etta varsin usein autoliikennetta hyo-
dyttavissa infrastruktuurihankkeissa tehddan kavelya ja pyorailya haittaavia liikkennejarjes-
telyratkaisuja, joissa esimerkiksi kavely- ja pyorateille tulee kiertelevat linjaukset eika su-
juvia tienylitysratkaisuja toteuteta suorimman reitin periaatteella. Tama on esimerkki siitd,
ettd entinen (autoliikenteen) suunnitteluparadigma sailyy rinnakkaisena kestavan liiken-
teen paradigmalle (Isaksson ym. 2017), kuten edella (ks. 4.2.1) kuvattiin.

Haastattelujen mukaan joissakin kaupungeissa koettiin ongelmaksi myos se, ettd kau-
punki ei korjauta tarkeita vanhoja kavely- ja pyorailyvaylia ajanmukaiseen kuntoon, uu-
sien ohjeiden mukaisiksi (esimerkiksi reunakivikdaytannon osalta), vaan rahoitusta saavat
[ahinna pyordilyvaylien uudishankkeet. Paikalliset pyorailyseurat ovat monissa kaupun-
geissa aktiivisia kommentoimaan suunnitelmia. Aktiivisuus auttaa parantamaan suunnitel-
mia, mutta ei toki aina johda tdysin seuroja tyydyttaviin lopputuloksiin.

Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan joistakin kunnista puuttuu osaa-
mista kavelyn ja pyordilyn olosuhteiden kehittdmiseen ja suunnitteluun. Kuntien valilla

on isoja eroja edistamis- ja suunnitteluosaamisessa. Pyordilyosaaminen saattaa kaytan-
ndssa olla yhden henkilon varassa ja kavelyn suunnittelun resurssit varmistamatta. Kavelya
ja pyorailya tulisi edistdaa huomioiden kummankin kulkutavan ominaispiirteet ja tarpeet.
Asian priorisointia ja riittdvia resursseja toivottiin my0s valtionhallintoon ja alueellisesti
ELY-keskuksiin.

Resurssien niukkuus tuli esiin my6s kuntahaastatteluissa. Kavelyn ja pyordilyn edistamisen
esteind mainittiin seka aika- etta rahapula. Vahdinen suunnitteluhenkil6st6 tai riittamatto-
mat resurssit suunnittelupalveluiden hankintaan nakyvat suunnittelussa. Erityisesti py6-
rdilyn edistamisessa raha mainitaan rajoittavana tekijana. Rahanpuute nakyy esimerkiksi
siten, ettd pyordilyn olosuhteita parannetaan sielta taalta, mutta ei yhtenaisesti, tai etta ra-
hoitusta on kohdennettu vain paareiteille eikd muuhun infrastruktuuriin. Pienissa kunnissa
investointikyky voi olla hyvin matala, mutta toisaalta pieni organisaatio nahtiin ketteraksi
tekemaan asioita, kun yritysta ja halua on.

Kunnallinen paatoksenteko vaikuttaa keskeisesti infrastruktuurihankkeiden etenemiseen.
Kuntahaastattelujen mukaan viranhaltijapuoli on yleensa edistyksellisempi kavelyn ja pyo-
rdilyn olosuhteiden kehittamisessa kuin poliitikkopuoli, mutta poliitikotkin jo kiinnittavat
huomiota, jos kunnissa ollaan tekemdssa huonoja ratkaisuja. Myos kuntalaisilta tulee hyvin
nykyaikaisia vaatimuksia. Liikenne- ja kaupunkisuunnittelussa joudutaan tekemdan arvo-
valintoja kulkumuotojen painotuksista ja tasapainoilu vaatii syvallista asiantuntemusta.
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Jatkuva arvoristiriita paatoksenteossa kavelyn ja pyoradilyn kilpailukykya parantavien toi-
menpiteiden ja autoliikenteen toimenpiteiden valilla koetaan kuormittavana. Edistamis-
tyon hidasteena on, ettd asioiden hyvaksyttamiset ovat raskaita prosesseja ja kokeilujakin
voi olla vaikea saada lapi paatoksenteossa.

Kuntahaastattelujen mukaan kavely on hyvdksyttavampaa julkisessa keskustelussa kuin
pyorailyn edistaminen. Vanhakantaiset asenteet voivat nakya paatdksenteossa myos si-
ten, ettd esiintyy keskustelua siita, panostetaanko pyorailyyn jo liilkaa. Asennemuutosta
padtoksentekijoissa on kuitenkin havaittavissa, mutta poliittinen tahtotila voi olla kirkas-
tumatta. Mita laajempi tahtotila on saavutettu, sita enemman se nakyy rahoituksessa ja
suunnittelussa. Vastakkainasettelu nousee helpommin esille py6railyn edistamisessa, mika
voi hidastaa infrastruktuurihankkeiden toteutumista.

Vastakkainasettelua auto- ja pyoraliikenteen valilla on kuntahaastattelujen mukaan pyritty
valttamaan esimerkiksi hakemalla vayla- ja tilanjakoratkaisuihin kompromisseja, joiden
lopputulos voi kuitenkin olla molemmille liikennemuodoille huono. Esteend on se, etta
isoissa linjauksissa pyordilyn edistamista kannatetaan, mutta se taytyisi tehda niin, etta ei
vaikuteta moottoriajoneuvoliikenteeseen. Edelleen tehdaan paljon ratkaisuja, joissa ka-
velyd ja pyorailya ei priorisoida. Infrastruktuurin kehittamisen yhteydessa viestinnasta on
havaittu, etta vastakkainasettelun sijaan tulisi tuoda esiin vaikutuksia monipuolisesti eri
kulkumuotojen osalta. Hyvista vayldratkaisuista, jotka saadaan toteutettua, toivotaan he-
rattavia ja positiivisia esimerkkeja.

"Mitd parempi ja laajempi tahtotila on, sitd enemmdn se néiikyy rahoituksessa ja
suunnittelussa.” (haastattelut, kaupunki)

Kavelyn ja pyorailyn investointiohjelman valtionavustuksia (ks. luvut 3.1 ja 4.1.2) pidetaan
valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan suurena edistysaskeleena ja nii-
den nahdaan vauhdittavan kuntien kehitystyota. Useissa kunnissa on laadittu kavelyn ja
pyorailyn edistamisohjelmia ja strategioita ja valtionavustuksen yhtend ehtona onkin, etta
avustusta voidaan myodntda vain sitoutumisensa kavelyn ja pyorailyn edistdmiseen osoitta-
neille hakijoille.

Valtakunnallisen liilkennejarjestelmasuunnitelman vuosille 2021-2032 mukaan kavelyn ja
pyorailyn infrastruktuurin rahoitus katuverkolla vakiintuisi 30 miljoonaan euroon vuosien
2025-2032 ajaksi (LVM 2021a). Fossiilittoman liikenteen tiekartassa kavelyn ja pyorailyn in-
vestointiohjelman rahoitusta on kuitenkin esitetty 30 miljoonaa euroa/vuosi myds vuosille
2022-2024 (LVM 2021b). Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan epavar-
muuden poistaminen rahoituksen jatkuvuudesta auttaisi kuntia kehittdmaan infrastruk-
tuuria pitkajanteisesti.
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Valtio kehittaa kavelyn ja pyoraliikenteen infrastruktuuria myds maantieverkolla. Valtakun-
nallisen liikkennejarjestelmasuunnitelman vuosille 2021-2032 mukaan kavelya ja pyorailya
edistaviin kohteisiin maantieverkolla kohdistettaisiin parantamisrahoitusta 10 miljoonaa
euroa vuodessa (LVM 2021a). Valtakunnallisen pyoratieverkon parantamisen kdynnistami-
nen on myos yksi Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman toimenpiteista (LVM 2018/5).

Kuntahaastattelujen mukaan kavelyn ja pyordilyn investointiohjelman valtionavustukset
mahdollistavat infrastruktuurihankkeiden jatkumon ja avustusta on haettu esimerkiksi
baanahankkeisiin, jotka rakentuvat osuus kerrallaan. Valtionavustusten ansiosta kuntien
on helpompi investoida, kun valtiolta saadaan rahoituksen toinen puolikas ja se toimii
my0ds paatoksenteossa motivaationa. Valtionavustukset myds nopeuttavat hankkeiden
toteutumista. Kunnissa on kuitenkin oltava riittavasti resursseja hakea valtionavustuksia.
Apuna hydédynnetadn myds konsulttipalveluita. Pienemmissa kunnissa 50 %:n omara-
hoitusosuuden I6ytaminen isompiin investointeihin voi kuitenkin olla hankalaa. Valtion
tahtotila kohdistaa lisarahoitusta kavelyn ja pyordilyn edistamiseen on lisdnnyt kuntienkin
tahtotilaa.

"Pienillédkin valtion avustuksilla voi olla eurojaan suurempi vaikutus, saadaan
hankkeita helpommin menemdidn Iépi, on helpompi perustella omassakin orga-
nisaatiossa.” (haastattelut, kaupunki)

Pyorailyhankkeiden on myds todettu olevan taloudellisesti kannattavia (Perdla & Haa-
pakorva 2016). Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmassa viitataan raporttiin “Value for
Money Assessment for Cycling Grants” todettaessa, etta "on vahvaa tieteellistd nayttoa
siitd, ettd pyorailyinfrastruktuuriin kohdistettujen investointien hyoty-kustannussuhde on
vahintaan 5:1" Eri maissa tehdyissa laskelmissa on osoitettu, ettd yhden euron investointi
pyorateihin palautuu takaisin moninkertaisena. (LVM 2018/5) Helsinki on tehnyt Suomen
ensimmaisen tarkan hydtykustannuslaskelman pyoradilyhankkeelle Bikenomics-menetel-
malla ja laskelman mukaan Hameentien uudistuksessa rakennetut yksisuuntaiset pyoratiet
ovat kaupungille kannattava investointi hyotykustannussuhteen ollessa 3,6 eli yhta sijoi-
tettua euroa kohden pydrétiet tuottavat kaupungille 3,6 euroa (Helsingin kaupunki 2021).

Edistamismahdollisuudet

Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmassa yhdeksi keskeiseksi keinoksi kavelyn ja pyorai-
lyn edistdmisessa on tunnistettu infrastruktuurin suunnittelun kehittdminen (LVM 2018/5).
Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan on tiedostettu tarve erillisille
kavelyn ja pyoraliikenteen suunnitteluohjeille. Erillinen Pyoraliikenteen suunnittelu -ohje
on jo valmistunut vuonna 2020. Kavelya ja pyoraliikennetta kasitellaan yha paljon yhdessa,
mutta ne pitdisi mieltda selkedsti omina erilaisina kulkutapoinaan omine tarpeineen, jo-
hon erillisilla ohjeillakin pyritaan. Ohjeiden laatimisen lisaksi tulisi miettid toimenpiteita
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asian jalkauttamiseksi kuntiin. Yhtena tarkeimmista toimenpiteista aktiivisen liikkumisen
tavoitteiden saavuttamiseksi nostetaan laadukkaan infrastruktuurin maarittely, jonka jal-
keen valtion tukea saisi vain sellaisen infrastruktuurin rakentamiseen.

Kuntahaastatteluissa yhdeksi tarkeimmaksi toimenpiteeksi aktiivisen liikkumisen tavoit-
teiden saavuttamiseksi nostetaan infrastruktuurin kehittaminen siten, etta lihasvoimin ta-
pahtuva liilkkkuminen olisi helpoin ja nopein tapa. Pyordily ja kadvely tulisi erotella toisistaan
niiden sujuvoittamiseksi ja turvallisuuden parantamiseksi aina sielld, missa se on tarpeen.
My®s reitin viihtyisyys ja ympdriston laatu ovat tarkeita tekijoita.

"Pitdisi olla EU:n tasoinen kestdvdn kaupungin visio, jossa olisi lainomainen pa-
kote, ettd mihin kaupungin pitdisi mennd infrastruktuurin tasolla.” (haastattelut,
kaupunki)

Haastattelujen mukaan pyordilyn edistdmisessa infrastruktuurin laatu on merkittava pul-
lonkaula. Suomessa on maarallisesti paljon pyodrateitd, mutta laatu on kokonaisuudessaan
heikohkoa. Vanhakantaiset asenteet ja riittdvan korkean tahtotilan puuttuminen niin suun-
nittelussa kuin paatdksenteossa nakyvat myods infrastruktuurin kehittamisessa. Pyoraliiken-
teen infrastruktuurin kehittamisessa Suomessa tarvitaan tahtotilan nostoa seka suunnitte-
lussa ettd paatoksenteossa, eikd muutos tapahdu ilmaiseksi.

Flemingin (2017) mukaan juuri pyorailyn fyysisia olosuhteita parantamalla voidaan eniten
vaikuttaa ihmisten kayttaytymismuutokseen ja py6rdilyn liséantymiseen. Buehler ja Dill
(2016) toteavat olemassa olevan tutkimuksen perusteella, etta yhtendisilla verkoilla ja laa-
dukkailla liittymaratkaisuilla on selva positiivinen vaikutus pyorailymaariin, vaikka paran-
nettuja tutkimusmenetelmia tarvittaisiinkin. Vaismaan (2014) tutkimuksen mukaan pyorai-
lyvaylien laatutaso on vdylien maaraa tarkeampi asia, eika pyorailyvaylien maara korreloi
pyoradilymaariin, kun taas pyorailyolosuhteiden laadulla on merkittava vaikutus. Laaduk-
kaan pyordily-ympdriston toteuttaminen on havaittu yhdeksi tarkeaksi tekijaksi pyoraily-
myonteisen poliittisen ilmapiirin syntymiselle ja kehittymiselle (Vaismaa 2014). Laaduk-
kaaseen ja turvalliseen pyoraliikenteen jarjestelyyn voidaan paastda myos autoliikennetta
rauhoittamalla (Vaylavirasto 2020/18). Autoliikenteen rauhoittaminen keskusta- ja taaja-
ma-alueilla nahtiin myds haastattelujen mukaan yhtena edullisimmista keinoista parantaa
kavelyn ja pyorailyn houkuttelevuutta.

Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan kavely- ja pyoraliikenteelle pi-
taisi laatia verkkosuunnitelma jokaisessa kaupungissa ja kunnassa tai kaupunkiseudulla.
Verkkosuunnitelmassa muodostetun tavoiteverkon pohjalta olosuhteita voidaan kehit-
taa paamaaratietoisesti ja systemaattisesti. Verkkosuunnitelma on tarkea myos opastuk-
sen kannalta. Verkkosuunnitelmaa pidetadn yhtena tarkeimmista toimenpiteista aktiivi-
sen liilkkumisen tavoitteiden saavuttamiseksi ja sen edellyttaminen kavelyn ja pyorailyn
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investointiohjelman valtionavustukselle ndhdaan hyvana. Paavayliin ja keskustoihin tulisi
panostaa ja on tarkeda, etta vaylaverkko taydennetaan yhtendiseksi kaupunki- ja taa-
jama-alueilla. My6s Pyordilyn olosuhteet Suomen kunnissa 2018 -selvityksen (Turunen
2019b) mukaan pyorailyolosuhteiden kehittamisessa tarkeimmaksi asiaksi koettiin pyorai-
ly-yhteyksien kehittaminen.

Haastattelujen mukaan kuntien laadukkaan pyorailyinfrastruktuurin kehittamiseen tarvi-
taan lisaa valtion rahoitusta. Kavelyn ja pyordilyn investointiohjelman valtionavustuksen
maaraa olisi nostettava entisestdan ja suunnattava hieman enemman myds kavely- ja pyo-
railyvaylien korjausrakentamiselle. Kuntien tulisi my&s pystya varautumaan valtionavus-
tuksiin riittavalla suunnitelmavalmiudella ja riittdvan ajoissa muun muassa omissa talous-
arvioissaan, joten hakukohteet tulisi olla tiedossa ajoissa ja hakuprosessia tulisi aikaistaa
syksylta kevaalle, jotta hankeaika olisi pidempi.

Kuntien kdvelyn ja pyoraliikenteen vadylahankkeisiin kaivattaisiin kuntahaastattelujen
mukaan vahvemmin kustannus-hydtynakdkulmaa ja seurantaa hankkeiden vaikuttavuu-
desta kavely- ja pyorailymaariin. Monia hankkeita toteutetaan kunnissa hyvin vahaisilla
tiedoilla. Tarvitaan menetelmid, joilla pystytdan osoittamaan, etta hankkeet ovat kannat-
tavia. Kustannus-hyotylaskentaa tulisi soveltaa hankkeiden punnitsemiseen ja haastatte-
luissa mainittiin esimerkiksi HEAT-laskelmien kdyttaminen viestinndssa paattajille. Kun re-
surssit ovat tiukoilla seka henkilresurssien ettd rahan osalta, on erityisen tarkeda arvioida
tekemista jatkuvasti ja hankkia parempaa tietoa toimenpiteiden vaikuttavuudesta. Yhtena
keinona kunnat hyodyntéavat jossain maarin liilkennelaskureita ja nilden maaraa pyritdan
lisddmaan, jotta vaikutuksia pystytaan analysoimaan. Menestyksekkaat esimerkit toisista
kunnista, esimerkiksi kdvelykatujen onnistuneet toteutukset, auttavat paatosten peruste-
lussa ja niita tulisi jakaa. Kaytossa tulisi olla helppoja faktalistoja ja koottuja esimerkkeja
hyvista kdytannoista. Resurssien niukkuudesta johtuen kunnissa ei ole useinkaan aikaa
itse seurata, mita muissa kunnissa tehdaan. Menetelmakehityksessa vastuuta on myos
konsulteilla.

”Vililld pyordvdyldhankkeita tehddcdn kalliilla todella laitamille, jossa poten-
tiaali on aika pieni, kun taas pddvdyldt pitdisi saada kuntoon.” (haastattelut,
sidosryhmdi)

Maantieverkolla kayttdjapotentiaali on tunnistettu suurimmaksi seudullisilla pyoratie-
verkoilla ja laatukdytavilla, joten niita kehittamalla vaikuttavuus on yleensa suurin. Uusia
yhteystarpeita seudullisiin tavoiteverkkoihin on tunnistettu maantieverkolla noin 500 ki-
lometria. Lisaksi on tarve nykyisten vaylien palvelutason korottamisille laatukaytavatasolle
erityisesti seudullisilla padpyorailyreiteilld. Seudullisesti yhtendisen ja jatkuvan kavelyn ja
pyorailyn verkon muodostaminen edellyttda nykyistd enemman yhteistyota kuntien ja val-
tion kesken. (Traficom 2020b)
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Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan erillistd pyoratieta ei tarvita
maanteiden varsilla joka paikkaan, mutta pientareita tulisi kehittaa riittavan leveiksi, jotta
turvallinen pyo6raily onnistuu. Maantieverkon pyordilyolosuhteiden parantaminen edistaisi
osaltaan myods pyordmatkailua. Haastattelujen mukaan kavely- ja pyordilyvaylien maantie-
kohteet koetaan jonkin verran hankalina kuntien nakékulmasta, koska valtion rahoitustaso
niihin on matala, eivatka hankkeet tahdo edeta. Kunnan nakokulmasta voidaan joutua
pohtimaan, parannetaanko kayttdjapotentiaaliltaan pienen maantiekohteen pyorailyolo-
suhteita lilkenneturvallisuusnakdkulmasta vai panostetaanko jonkin vilkkaan reitin laatu-
tasoon. Vahaliikenteisilla maanteilld esimerkiksi kylatieratkaisu voi olla toimiva ja edullinen
keino parantaa kavelyn ja pyordilyn olosuhteita. Hattulassa Sattulan kylatien toteuttami-
nen on hyva esimerkki kylayhdistyksen, kunnan ja ELY-keskuksen yhteistydsta.

Erityisena kavelyn edistamisen kehitysehdotuksena valtionhallinnon ja sidosryhmien
haastatteluissa tuli esiin asiantuntijaviran tai -verkoston perustaminen kavelyn edistamista
varten. Pyordilyn edistdmisen osalta Suomessa on jo Pyodrdilykuntien verkosto ry, pyoralii-
kenteen valtakunnallinen edunvalvoja Pyoraliitto ry seka paikallisjarjestdja. Seka kavelya
ettd pyoradilya varten tarvitaan asiantuntijan mukaan virkakoneistossa niiden etua valvova
taho niin isoissa infrastruktuurihankkeissa kuin my&s esimerkiksi koulu-, tyopaikka- tai
asuinrakennusten hankkeissa.

Kavelyn edistdmiseen esitetaan myds pyorailysta erillista rahoitusta ja ohjelmia. Osa haas-
tateltavista naki, etta kdvelyn infrastruktuuri on Suomessa jo niin hyvalla tasolla, etta voi-
mavarat tulisi suunnata muualle. Toisaalta infrastruktuurin ohella tarkeaa on se, kuinka
ihmisid innostetaan kavelemadan. Kuntahaastattelujen mukaan esteettémyyden paranta-
minen on kaikkien liikkujien etu ja parantaa kaupunkien kaveltavyytta. Lahiymparistoihin
tulee panostaa siten, ettd ikdihmiset pystyvat omatoimisesti liikkkumaan turvallisesti, milla
on suora vaikutus toimintakyvyn sdilymiseen.

Kuntien asiantuntijan mielesta valtion tulisi kehittaa pyorapysakdintia rautatieasemilla, ja
VR ja Matkahuolto tulisi saada tdhan edistamiseen entista vahvemmin mukaan. Valtionhal-
linnon asiantuntijan mukaan usein sopivat paikat ovat kuitenkin muiden maanomistajien
alueella. Asemien osalta uusi tarkea toimija on my0ds Senaatin Asema-alueet, jolle valtion
asema-alueiden kiinteistdomistuksia on nyt keskitetty (Senaatti 2019). Joidenkin asiantun-
tijoiden mukaan on tarkeaa, etta kavely- ja pyorailyinfrastruktuurin muutokset tapahtui-
sivat myds syrjaseuduilla ja maanteiden varsilla, eikd vain kaupungissa. Tahan on pyritty
myds solmupysakkiselvitysten kautta, joita on tehty eri puolilla Suomea. Valtion tulisi tu-
kea pienempia kuntia, ettd ne saisivat pyorapysakoinnin (telineet ja katoksia) toteutettua.
Infrastruktuurista tulisi olla saatavilla riittava digitaalinen tietoaineisto, jota voitaisiin hyo-
dyntdaa muun muassa reittisuunnittelun ja kayttdjien opastamisen parantamiseksi.
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Haastattelujen mukaan myds asuin- ja tydpaikkakiinteistdissa tulee panostaa pyorailyn
vaatimiin fasiliteetteihin. Pyorapaikkojen rakentamisesta tulee maarata kaavoissa selkeam-
min ja riittavalla mitoituksella jokaisen korttelin kohdalla. Apuna voidaan kayttda Raken-
nustiedon uusia RT-ohjekortteja niin pyorapysakoinnin kuin henkildstotilojen suhteen.

Haastattelujen perusteella laadukkaan infrastruktuurin toteuttamisen/rakentamisen rin-
nalle tarvitaan myos edistamisorganisaatioita, kampanjoita ja liikkumisen ohjausta, kun
kavelya ja pyoradilya halutaan edistaa. Kampanjoiden ja liikkumisen ohjauksen toimenpitei-
den taustalle tarvitaan kuitenkin hyva infrastruktuuri, jolla olosuhteet luodaan. Kampan-
jointi ja asenteisiin vaikuttaminen onnistuvat helpommin, kun infrastruktuuri on riittavalla
tasolla.

4.2.3 Kavely-ympariston erityiskysymyksia

Yhdistetysta kavelyn ja pyordilyn "kevyen liikenteen” suunnittelusta ollaan luopumassa.
Vaikka kavely ja pyordily eroavat toisistaan autoilijan nakdkulmasta, ne ovat erilaisia var-
sinkin kokemuksen kannalta. Kavelija on hitaamman liikkeen takia tarkemmin tietoinen
ympdristostaan ja kdyttad enemman energiaa samalla matkalla. (Kari 2016, 10). Siksi ne on
jarkeva erotella toisistaan eikd suunnitella yhtena kevyen liikenteen kokonaisuutena.” Sen
sijaan ne ovat rinnakkain ja myds positiivisessa riippuvuussuhteessa - molemmat tukevat
toisiaan, mikali niiden olosuhteet ja tarpeet on otettu hyvin huomioon (mm. Gehl 2018;
Rantala & Luukkonen 2014). Nama kaksi kulkumuotoa ovat myds kaupungille tarkeita.
Siksi on keskeista [0ytaa niille ominaiset ja entista laadukkaammat suunnitteluratkaisut.'

Kaveltavyydelld (walkability) voidaan tarkoittaa niita tapoja, joilla ymparisto palvelee tai ei
palvele kavelijaa. (Esim. Speck 2012; 2018.) Kaveltavyydellad korostetaan kokonaisvaltaista
asennoitumista ympariston suunnitteluun kavelijan kayttoon. Siihen sisaltyy erilaisten
arkielamalle tarkeiden kohteiden helppo saavutettavuus, ympdriston "tarjoumien” moni-
puolisuus seka liikkumisymparistojen esteettdmyys, miellyttavyys ja terveellisyys kavelijan
kannalta. Tarjouman kasitteelld kuvataan kokijan suhdetta ymparistdonsa ja useat tutkijat
sisallyttavat sithen toimintamahdollisuuksien lisdaksi edelld mainittuja laatukriteereja (esim.
Kytta 2003; Kari 2016).

13 Keisanen 2018: 3 syytd, miksi kevyen liikkenteen suunnittelu on lopetettu Helsingissa.
https://pyoraliikenne fi/blogi/3-syyta-miksi-kevyenliikenteen-suunnittelu-on-lopetettu-hel-
singissa/

14 Keisanen 2018
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Nykytilanne, sen onnistumiset ja esteet

Haastatteluissa tunnistettiin monipuolisesti seka kavelya edistavia etta tata kehitysta
hidastavia tekijoita. Useat haastateltavat nakivat, etta kavely jaa kehitystyossa yleensa
pyorailyn varjoon. Laajemmat toimenpidepaketit ovat yleensa liittyneet pyorailyn eivatka
kavelyn kehittamiseen. Tilanne kunnissa on pitkalti se, etta kenellakdan toki ole mitaan
kavelyn edistamistd vastaan, mutta kavely jaa kdytannossa helposti varjoon "auto- ja pyo-
rapuolueiden” kisatessa huomiosta keskustojen kehittamisessa. Yksi syy on siing, ettd kun
useissa kunnissa on ainakin joku pyo6railysta vastaava asiantuntija, kavelylla tallaista vas-
tuuhenkil6a ei ole. Aika nahtiin kuitenkin juuri oikeaksi kdvelyn nostamiselle arvoonsa:

”Kdveleminen teemana on ollut maailmalla kovassa nosteessa niin kaupunki-
kulttuurin kuin terveyden ja hyvinvoinnin teemojen yhteydessd. Kdvelyyn kyt-
keytyvid merkityksid ja arvoja tunnutaan kuitenkin hyédynnettdvdn lilkkumisen
ohjauksessa vield aika kapeasti. (Haastattelut, kaupunkitutkija.)

Esimerkkeja kavelyolosuhteiden parantamisesta ja samalla kokonaisvaltaisesta hyvin ka-
veltdvan kaupungin edistamisesta 16ytyi esimerkiksi Jyvaskyldsta ja Tampereelta. Jyvaskyla
on julistautunut Suomen liikkuntapaakaupungiksi ja on linjannut my&s kaupunkikehityk-
sensd naiden suuntaviittojen mukaan. Ty6ta on tehty pitkdan ja pitkdjanteisesti esimer-
kiksi pyorailyn ja kdvelyn tavoiteverkon kehittamisessa jo parin vuosikymmenen aikana.
Naita on paivitetty sen jdlkeen ja sovitettu myds vuonna 2014 valmistuneeseen yleiskaa-
vaan. Pdivittaminen on haastattelujen aikaan vuonna 2020 jalleen kdynnissa. (Haastatte-
lut, kaupunki.)

Periaatteessa kaikki kaupunkirakenteeseen liittyvat toimenpiteet, "on se sitten leikkikent-
tien kehittdminen tai pyorailyolosuhteiden edistdminen”, kuuluvat Jyvaskyldssa yhta lailla
kokonaisuuteen, jolla pyritdan aikaansaamaan “parhaat olosuhteet liikunnalle”. Haastatel-
lut nakivat, etta pienehkdssa kaupunkiorganisaatiossa tdma onnistuu ketterasti, niukkoja-
kin resursseja hyddyntden. Liikkumisen olosuhteet, arkiliikunnasta ja kilpaurheiluun asti,
ndhdaan kokonaisuutena:

”-- eikd niin, ettd ndmd on irrallisia ja erillisid toisistaan. Koska kaikki ne akti-
voi meiddn kuntalaisia liikkumaan. Totta kai niilld [kaikilla] on merkitystd, eikd
vaan silld, mitd esim. liikuntapalveluiden vuosittaisesta investointirahasta voi-
daan rakentaa.” (Haastattelut, kaupunki.)

Tampereella on keskustan strategisessa yleiskaavassa lisatty kirjaukset ja maaraykset hi-
taan lilkkkumisen alueista, joilla tulee edistaa esteettomyytta ja viihtyisyytta. Yleiskaavan
ohjaavuus nahtiin haastattelussa hyvana, se suuntaa koko keskustan kehittamista. Hervan-
nan kaupunginosaan on tulossa vastaavanlainen alue. Merkittavasti suunnittelua tyollista-
nyt hanke viime vuosina on ollut paraikaa valmistumassa oleva raitiotie kavelyreitteineen.
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"Haasteena se, ettd 26 pysdkkid, jokaiseen voi tulla noin neljdistd suunnasta ja
on yhteensdi sata reittid, jota tulisi kehittdd. Lédhettiin siitd, ettd ensin mddiritel-
lddin speksit sille, minkdlainen on viihtyisd kdvelyreitti. -- Saatiin hyvd aineis-

to kerdittyd. Oli kuntalaisille kysely, sielld sai merkitd ratikkapysdikin. Oli tehty
esteettomyyskartoitusta. Yhdistettiin Idhtotietoja. Ldhdettiin ideoimaan mitd
yksittdiselle reitille voi tehdd. Kahden tason suunnitelmia: face-lift- ja yleissuun-

nitelmatasoisia.” (Haastattelut, kaupunki)

Rakennetussa ympdristdssa tapahtuva monialasuunnittelu koettiin vaativaksi ja tiedettiin
kalliiksi. Hyvana resurssina kaupungissa koettiin kumppanuus esteettomyyteen liittyvien
tyoryhmien kanssa. Yhteistyo sujuu hyvin ja asiaan vihkiytyneilla on erinomaista osaa-
mista. Kaupungin “sisdisen saadon” koettiin ajoittain vaikeuttavan kokonaisuuden pienten
osien toteuttamista jo Tampereen kokoisessa organisaatiossa.

Aktiivinen liikkuminen on tullut esiin koronapandemian aikana olennaisena osana ihmis-
ten psykofyysista hyvinvointia. Alustavien tietojen mukaan "koronainterventio” on pola-
risoinut lilkkkumista entisestaan. (Kantomaa, toim. 2020.) Koronan nahtiin haastatteluissa
tuoneen lahiliikkumiselle uutta arvostusta. Haastatellun terveystutkijan mukaan koro-
na-ajasta voisi ammentaa positiivisena, etta ihmiset ovat ulkoilleet paljon viheralueilla ja
lahimetsissa. Hinen mukaansa olisi otollista pitda kiinni tasta uudelleen I16ydetysta liikun-
nallisuudesta jatkossakin.

Mikali kavely lisdantyy, liilkennesektorin toimijoiden on osattava kohdistaa katse lahiym-
paristoon. Kavelijalla on korkeammat vaateet ympariston viihtyisyyden suhteen, kun taas
pyorailyssa sujuva vaylastd on merkittavampi tekija. Se, etta kavely on kaikkein "solidaa-
risin” (Rantala ym. 2014) ja kaikille yhteinen liilkkumismuoto, tuli esiin my&s tutkimuksen
haastatteluissa:

”Kun ajatellaan koko vdestaddi, niin pyérdiily on sellainen liikuntamuoto, ettd se
ei kaikille sovi. Kdvely on suosituin liikuntamuoto aikuisvdestossd ja suurin osa
pystyy kédvelemddin joko avustetusti tai itsendisesti. Eriarvoisuuden ndkékulman
kannalta on tdrkedid, ettd kdvely ei jdd pyérdilyn varjoon, koska pyériiily kosket-
taa pienempidid osaa viestostd.” (Haastattelut, terveystutkija.)

Kaveltava ymparisto ja kaveltavyys

Tanskalainen Jan Gehl esittda Ihmisten kaupunki -teoksessa (2018) ihmisen mittakaavan
kasitteen, jonka ldhtokohtana on kadveleva ihmiskeho ja sen aistikoneisto. Nakdaistimme
palvelee parhaiten suoraan eteenpdin tai hieman alaspdin katsomista, joten kulkijan kan-
nalta merkittavin osa ymparistdd on silman tasalla — katukuva, julkisivut ja pohjakerrokset.
Kaupunkisuunnittelun tulisi keskittya tahan ihmisen lahitilaan, unohtamatta my6skaan
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esimerkiksi d@ni- ja hajumaisemaa. Kavelijad ymmartaa parhaiten havainnoimalla todellisia
kadun kayttajia toiminnassa. Keskeista on kaikkien aistien kaytto, tarkkailun ja havainnoin-
nin tuottamat tulokset. Gehl nostaa paahenkil6iksi kadun kayttajat, oleskelijat, kahvikupil-
lisen venyttajat, tarkkailijat, leikkijat.

Kavelyn ja pyordilyn edistamisen kannalta keskeinen on jaottelu eri nopeusymparistoihin.
Seka pyorailijan tyypillinen 20 km/h etta varsinkin jalankulkijan 5 km/h nopeus vaativat
toisenlaista, yksityiskohtia sisaltavaa ymparistoa kuin autoilijan useimmiten yli 60 km/h
nopeudella liikkuva havaintokentta.

Erityisesti kdveltdavyyden kannalta on hyddyllista erottaa valttamattomat toiminnat kuten
tyo- ja koulumatkat tai bussin odottelu, tavarankuljetukset ja toisaalta valinnaiset toimin-
nat, joita ihmiset tekevat omasta halustaan, kuten kaduilla kuljeskelu, puistoissa oleskelu
tai toisten tarkkailu johonkin nojaillen. Mita paremmat olosuhteet, sitd enemman nakyy
my®os valinnaisia toimintoja sekad saasta, paikoista ja katueldmasta nauttivia ihmisia. Jos va-
linnaista kavelya ja oleskelua halutaan edistad, on tarjottava paljon monipuolisempia mah-
dollisuuksia kuin jos palvellaan vain vélttamattomia toimintoja. Kaupunkieldma on vilk-
kaampaa kaduilla, joissa on avoimet kuin suljetut julkisivut: mitd enemman aukkoja, mar-
kiiseja, ovia, ikkunoita ja myymaloita katutila tarjoaa, sita vilkkkaampi on myos katuelama.

Havainnointi on luotettavimpia tapoja saada monipuolista tietoa julkisten tilojen kayttdja-
madrista, kayttotavoista ja ympariston kaveltavyydesta. Useissa laajoissa kaveltavan kau-
pungin edistamishankkeissa, esimerkiksi Vancouverin keskustasta tehdyssa tutkimuksessa,
on kaytetty havainnointimenetelmia. Nopeasti kasvavalla ja tihentyvalld Vancouverin kes-
kustan alueella haluttiin turvata julkisen ympariston laatu. Vuosina 2018-20 toteutetussa
laajassa keskustahankkeessa tydskenteli perati parisataa vapaaehtoista, jotka auttoivat
keraamaan empiirista materiaalia ja "mittaamaan julkista elamaa”. Katuelamasta tutkittiin
paitsi kavelya, myos sita tukevia rakenteita kuten istuimia ja sadnsuojia seka erilaisia vuo-
rovaikutuksen muotoja ja aktiviteetteja kuten leikin ja esiintymisen mahdollisuuksia. (Gehl
Architects 2020)

Kaveltavan kaupunkirakenteen keskeisia tekijoita ovat viime vuosina tutkineet esimerkiksi
Dovey ja Pafka, jotka jaottelivat ndama kolmeen tekijaan: tiheys, toiminnallinen sekoitus ja
saavutettavuuden verkosto. Tatd monimuotoista tiheyden, sekoittumisen ja saavutetta-
vuuden yhdistelmaa kirjoittajat kutsuvat kaupunkien DMA:ksi. Tiheys (density) lyhentaa
etaisyyksia ihmisten ja paikkojen valilla, sekoitus (mix) kuvaa erilaisuutta ja kontrasteja ak-
tiviteettien, houkutusten ja ihmisten valilla seka synergioita toimintojen vililla; saavutetta-
vuus (access) taas kuvaa yhteyksia ja tapoja likkkua kaupungin sisalla seka niiden monipuo-
lisuutta. (Dovey & Pafka 2018.)
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Heidan maarittelynsa sekoitukselle (mix) on huomionarvoinen: maankdyttokategorioiden
sijaan kannattaa tarkastella paatoimintojen — kdayntikohteet, asuminen ja tyo - sekoitus-
suhdetta kuten kuvassa 3. Kartan valkoiset alueet ovat sekoittuneimpia, mutta eivat itses-
taan selvasti parhaita. Sen sijaan hyva kaupunkiymparisto tarjoaa “sopivan sekoituksen eri
sekoituksia” ja huomio kannattaakin kiinnittaa ensi sijassa kolmion aarimmaisiin kulmiin,
jotka auttavat tunnistamaan yksipuolisia ymparistoja. Naitad puhtaiden paavarien osoitta-
mia yksiulotteisia alueita esimerkkialueella on hyvin vahan.

Kuva 3. Kaveltavyyttd osoittava toimintojen "sekoitussuhde” Manhattanilla. (Dovey & Pafka 2018)
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Kavely-ymparistojen merkitys osana matkaketjua

Helge Hillnhltter tutkii vaitdskirjassaan (2016) kavelya osana julkisen liilkenteen matkoja.
Julkisen liikenteen kayttdjat viettavat lahes puolet matka-ajasta ovelta ovelle muualla kuin
itse ajoneuvoissa. Kavelyyn ja odottamiseen kdytetty aika "tuntuu” matkustajien subjek-
tiivisen kokemuksen mukaan 75 prosenttia perati pidemmalta kuin ajoneuvon sisalla vie-
tetty aika. Passiivinen aika, joka kuluu odottamiseen ja aktiivinen aika kohti maaranpaata
matkatessa ovat kokemuksena hyvin erilaisia. Raportoidessaan vapaasti julkisen liikenteen
matkansa kokemista matkustajat kommentoivat paljon enemman kavely- ja odotusaikaa
kuin ajoneuvossa vietettya aikaa. Vaikuttaa siis silta, etta kayttajien kokemuksissa kavely-
matkat hallitsevat matkasta muistiin jadvaa vaikutelmaa ja ovat siind mielessa tarkeampi
osa matkaketjua kuin itse julkisen liikenteen palvelu.
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Helsingin lilkennemuotojakaumassa julkisen liikenteen osuus on 32 % ja kavelyn 34 %.
Kavelyn ja joukkoliikenteen yhteenlaskettu osuus oli siis Helsingissa kaksi kolmasosaa, 66
%. Hillnhitter (2016) vertasi tata lukua muutamiin eurooppalaisiin verrokkikaupunkeihin
ja totesi Ziirichin ja Madridin lukujen olevan vastaavaa luokkaa. Sen sijaan esim. Kéopen-
haminassa se oli paljon Helsinkia pienempi (41 %), kun taas pyorailyn osuus oli paljon suu-
rempi (26 %). Helsingin kaltaisessa kaupungissa kavelylld on siis todella keskeinen rooli, jos
se otetaan huomioon osana julkisen liikenteen matkoja. Tasta seuraa kaksi tarkeaa asiaa:
Kavely ja julkinen liikkenne voivat synergiassa toimiessaan vahentaa tehokkaasti autoliiken-
nettd. Sitd vastoin, mikali kdvelyn olosuhteet eivdt ole houkuttelevat, julkisen liikenteen
investoinnit menevat pitkalti hukkaan. (Hillnhitter 2016, 4)

Hillnhitterin mielesta jalankulun ja julkisen liikenteen kdyton suhdetta on aliarvioitu tut-
kimusalueena kestavan liikkenteen edistamisessa. Huolimatta kavelyn isosta merkityksesta
sita ei yleensa suunnittelussa mielleta joukkoliikennematkan elimelliseksi osaksi. Pienetkin
asiat, kuten kavelijan pysdkin laheisissa liikennevaloissa vietetty aika muodostuvat isoiksi
tekijoiksi matkaan liittyvissa kokemuksissa. Joukkoliikenteen kayttdjat ovat valmiit kave-
lemaan jopa 70 % pidemman matkan, mikali ymparistd on kavelymydnteinen verrattuna
siihen, ettd ymparisto on autoille suunnattu. (Hillnhitter 2016). Tata kdveltdvdn matkan
kasitetta ovat edelleen kehittaneet mm. Carpio-Pinedo ym. (2021).

Kavelyn turvallisuus tulee esiin erityisesti lasten ja naisten liilkkumistottumuksia koskevissa
tutkimuksissa. Esimerkiksi Anna Broberg on lasten ja nuorten aktiivista ja itsenaista liikku-

mista kasittelevassa vaitoskirjassaan (2015) analysoinut lasten omia kokemuksia liikkumi-

sen turvallisuudesta.

Haasteita

Haastatteluissa nostettiin haasteena esiin kavely-ympariston toisinaan heikko laatu kau-
punkikeskustoissakin. Varsinkin kdvelyreittien esteettomyystydssa on vield paljon kehi-
tettavaa. Jopa koulujen ymparistossa on puutteita niin kavelyn kuin pyorailynkin osalta:
koululaisten reitit on saatava turvallisiksi. Varsinkin keskustoja on kehitettava kavelymyon-
teisemmiksi ja paljon kaytetyt kavelyreitit olisi suunniteltava ihmisten luontaisen reitinva-
linnan mukaan:

”Varsinkin kdvellessd ihmisen tapa Ioytdad lyhin reitti on vahva. Turhaa kaa-
voittaa kdvelyvdyld monimutkaisesti, koska pitdd olla Iyhin reitti, jotta ihmiset
kdyttdvdit sitd. Pyoridlld voi olla vihdn pitempikin. Viheralueet ovat erityisesti
vapaa-ajan kdévelyssdi tdrkeitd ja niiden tuottama terveyshyéty, ettd niihin men-
nddn kdvelemddn.” (Haastattelut, terveystutkija.)
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Kavelyn olosuhteisiin vaikutetaan seka laajassa mittakaavassa, esimerkiksi yleiskaavoissa,
etta yksityiskohtaisessa suunnittelussa. Haastatellun kaupunkitutkijan mukaan arjen toi-
mintoja on oltava kdvelyetdisyydella. Han korosti, etta tama edellyttaa riittavan tiivista ja
sekoittunutta yhdyskuntarakennetta ja myds toimivaa, viihtyisaa ja monipuolista lahiym-
paristod, joka myos houkuttelee kavelemaan. Tassa suhteessa esimerkiksi kaupan suuryksi-
kot ovat haasteellisia:

”Piddn nykyistd kauppakeskusrakentamista ongelmallisena. Palveluiden keskit-
tdminen uusilla kaupunkimaisilla asuinalueilla kauppakeskuksen sisddn hukkaa
potentiaalia synnyttdd kaupunkieldmdidi ja eldivdd, viihtyisdd katutilaa. (Haas-
tattelut, kaupunkitutkija.)

Edelleen kavelyn painoarvo ei ole riittavan iso tehtaessa elamaan voimakkaasti vaikutta-
via paatoksia esimerkiksi koulujen yhdistamisesta tai lakkauttamisesta. Haastateltu terve-
ystutkija kysyikin retorisesti, miten paljon lasten ja nuorten liikkumista estaa lahikoulujen
lakkauttaminen, kun kouluun ei enda paase kavellen. Tama “ei ole valitettavasti asiana pai-
navimmasta pddistd, kun koulujen lopettamista mietitédn" Taman vuoksi olisikin tarkeaa,
ettd etenkin isojen paatdsten yhteydessa tehtaisiin lilkkkumisvaikutusten arviointi, kuten
valtion liikkuntaneuvosto on esittanyt.

Mahdollisuuksia

Kavelyn edistdmisen mahdollisuuksina nahtiin vertaisoppiminen, kansalaisten aktiivisuus,
kulttuurin muutos ja ristiriitojen hyvaksyminen. Kuntahaastatteluissa korostui eri kuntien
asiantuntijoiden vadlinen vertaisoppiminen, jonka nahtiin jo kaynnistyneen. Esimerkiksi
Helsingissa tehty “valtavan hyva tyd” kavelyn ja pyordilyn lisddmiseksi oli pantu muissa
kunnissa merkille. Todettiin, ettd baanahankkeet ja kaupunkipydraverkoston malli ovat hy-
vaa vauhtia leviamassa muualle maahan. Kaupunkien edustajat toivoivat lisaa keskinaista
oppimista kunnasta toiseen. Kuitenkin he kokivat, ettei nykyisessa tyoelamassa enda ole
aikaa koko paivan seminaareihin. Siksi hyvind kanavina pidettiin webinaareja seka tiiviita,
esimerkiksi korttimuotoisia esittelyja kavelyn ja pyorailyn edistamisesta.

Lisaksi muistutettiin, etta asukkaat itse ovat avainroolissa kaupunki- ja katutilan kayttajina.
"lhmiset tuntuvat itse ottaneen kaupunkia yhd enemmdn omakseen ja on syntynyt uutta
kaupunkikulttuuria (katujuhlat, puistokirppikset, terassit, ruokarekat jne. jne.), joka on myds
kéveltévdn kaupungin ydintd. Ehkéd ohjauksen sijaan voitaisiin puhua myds kdvelyn merki-
tysten vaalimisesta, esiin nostamisesta ja tukemisesta.” (Haastattelut, kaupunkitutkija.)

Ihmisten innostaminen kavelyyn ja/tai kulttuurin ja arvojen muutostarpeet mainit-

tiin useissa haastatteluissa suurimpana haasteena. Toisaalta todettiin koronan ravistel-
leen ja kyseenalaistaneen vanhoja tottumuksia. Liikkkumiskulttuurit poikkeavat hyvinkin
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hienojakoisesti toisistaan. Haastateltu tutkija oli kiinnittdnyt huomiota oman suurehkon
tyOpaikkansa eri alayhteisOjen toisistaan poikkeaviin arvoihin ja normeihin:

"Joku yhteisd liikkuu autolla ja toinen pyériilld ja kéivellen. Vaatii kulttuurin muu-
tosta laajemminkin, ettd tehddidn nékyvdksi ja helpommaksi se ja tuetaan sitd,
ettd meiddn kulttuuriin kuuluu tdmd ja meiddn arvot ovat tdmdnmukaisia, etta
kéively ja pyoriily ovat Iihempdnd normia.” (Haastattelut, liikuntatutkija.)

Kehittdminen on haastattelujen mukaan kiinni ihmisista — seka yksittdisista henkildista
etta verkostojen toiminnasta. Varsinkin pienissa kunnissa korostuu henkilésidonnaisuus,
mika voi parantaa tai heikentaa myos eri sidosryhmien mahdollisuuksia. “Pitcid olla todella
vahvoja ja kykenevid ihmisid tekemdssd, jos ajattelee mahdollisuuksia muuttaa kulttuuria.”
Liittoutumat ovat siksi erittdin tarkeitd, ja haastatteluissa ehdotettiin kavelyn ja pyorailyn
tutkijaverkoston vahvistamista: “Tutkijat eivdt tiedd toisistaan”. Poikkihallinnollista sekto-
reiden valista yhteistyota tarvitaan juuri tdhan voimien yhdistamiseen. Mukana tulisi olla
"kansalaistoimintasektori, liiketoimintasektori, valtion hallinto - alusta asti, niin kuin tie-
deneuvonnan ihanteisiin kuuluu”.

Myds ristiriidat tulisi hyvaksya. Haastatellut olivat kahta mielta siitd, onko vastakkain-
asettelu hyvdsta vai pahasta. Erddssa kaupungissa suunnittelija toivoi, ettd katutilan
uusjako nostettaisiin rohkeasti agendalle. Kommentti koski sekd kavelyn etta pyorailyn
edistamista:

”Isot tavoitteet on ok hallussa. [Mutta] puuttuu rohkeus sanoa ddneen, ettd kaik-
kia kulkumuotoja ei voida edistdd, jos halutaan muutosta. Ollaan keskitytty vain
positiivisiin asioihin. Mun matikka ei taivu siihen, ettd kaikkia kulkumuotoja
voisimme lisdtd, eli autoilu ei voi kdytdnndssd pysyd samana. Haaste ja ongelma
on se, ettd puuttuu lautakuntatasolta ymmadirrys siitd, mitd kdvelyn ja pyordilyn
edistdminen oikeasti vaatii ja tarkoittaa. Tdmdi tarkoittaa sitd, ettd kaupunkiti-
laa pitdd jakaa uudella tavalla. Heti kun joudutaan keskustelemaan parkkipai-
koista tai tilasta, niin ollaan helposti pulassa.” (Haastattelut, kaupunki.)

Haastatellut toivat esiin myos, etta tulisi miettia mahdollisia verouudistuksia, jotka moti-
voisivat kdvelyn edistdmiseen.
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4.2.4 Kavely- ja pyorailyvaylien kunnossapito
Nykytilanne, sen onnistumiset ja haasteet

Infrastruktuurin toteuttamisen ohella sen ymparivuotinen kunnossapito on tarkea asia,
jolla mahdollistetaan vaylien paivittdinen kdytettavyys. Kunnossapitoon kuuluu niin vay-
lien yllapito kuin hoito. Valtionhallinnon asiantuntijoiden ja sidosryhmien haastattelu-

jen perusteella kdvely- ja pyorailyvaylien kunnossapidossa ja hoidon kehittamisessa on
Suomessa vield paljon tehtavaa, vaikka parannusta on tapahtunut. Erityisena kehittamis-
kohteena nostetaan esiin talvi- ja syyshoito. Yleisesti Suomessa puuttuu vield ymmarrys
ymparivuotisen kdvelyn ja pyordilyn merkityksesta laajassa mittakaavassa ja se on yksi hi-
daste etenkin pyordilyn edistamisessa. Kavely ja pyoraily tulisi nahda ymparivuotisina kul-
kutapoina, joiden olosuhteiden tulee olla tasalaatuiset ympari vuoden. Talvihoito on myds
asia, joka nousee usein esiin kavely- ja pyorailykyselyissa ndita kulkutapoja rajoittavana
tekijana. Esimerkiksi Helsingin ja Turun pyordilybarometreissa laadukkaampi pyoravay-
lien talvihoito nousi yhdeksi keskeiseksi kannusteeksi etenkin ympdri vuoden pyordilevilla
(Helsingin kaupunki 2020a, Turun kaupunki 2020). My6s Tampereen kavelyn ja pyorailyn
tyytyvaisyyskyselyssa talvihoidon tehostaminen nousi yhdeksi pyorailya lisdavaksi tekijaksi
ja kdvelyn osalta jopa tarkeimmaksi kavelya lisddvaksi osa-alueeksi (Tampereen kaupunki
2017).

Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmassa (LVM 2018/5) asetettuihin osin aiempaa kor-
keampiin vdylien hoitovaatimuksiin vastaamiseksi Vaylavirastossa on laadittu uusi Kavely-
ja pyordilyvaylien hoito - Menetelmatieto -ohje (Vaylavirasto 2020/2), joka korvaa aiem-
man ohjeen. Ohje kasittelee kavely- ja pyordilyvadylien hoitoa mm. suunnittelun, tyoteh-
tavien, menetelmien seka kaluston osalta ja sitad kdytetadn maanteiden hoitourakoissa.
Ohjeessa korostetaan, ettd sen tueksi on myds asenteiden muututtava kavelya ja pyordilya
suosiviksi. Taman tulee nakya vaylien hoitotdissa ja hyvassa hoitotavassa. Liikenneviras-
ton ohjeissa Maanteiden talvihoito - Laatuvaatimukset (LiVi 2018/33) ja Talvihoidon toi-
mintalinjat (LiVi 2018/1b) on puolestaan madritelty kavely- ja pyordilyvaylien talvihoidon
laatuvaatimukset luokkiin L (laatukadytavat), K1 ja K2. Luokan K1 vaatimukset ovat osit-
tain tiukemmat kuin luokan K2. Laatukaytavien korkealla hoitotasolla tuetaan kavelyn ja
pyordilyn edistdmista kulkumuotona ja mahdollistetaan kavelyn ja pyordilyn lisaksi esim.
lastenvaunu-, pyoratuoli- ja rollaattoriliikenne. Laatukaytavilla on tarkoituksenmukaista to-
teuttaa yhtenadista, tienpitdjasta rilppumatonta talvihoitoa, ja niiden vaatimukset maaritel-
Iaan tapauskohtaisesti yhtendiseksi katuverkon kanssa, ylittaen ainakin osittain luokan K1
vaatimukset.

Monissa kunnissa on madritelty vaylille omat talvihoitoluokat ja niiden laatuvaatimukset,
jotka voivat mukailla maanteiden kavely- ja pyorailyvaylien laatuvaatimuksia. Kuntien laa-
tuvaatimukset voivat olla valtion kriteereja korkeammat tai matalammat. Kuntien valilla on
myds eroja siind, mita toimenpiteita laatuvaatimuksissa on maaratty. Kuntahaastattelujen
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perusteella esimerkiksi sohjon poiston suhteen voi olla ongelmia. Valtionhallinnon asian-
tuntijahaastattelun mukaan kaksi kertaa (2010 ja 2018) toteutetusta Pyorailyn olosuhteet
Suomen kunnissa -selvityksestad on saatu suuntaa antava kuva nykytilanteesta sekd muu-
toksista ndiden kahden selvitysajankohdan valilla. Jalankulusta vastaavaa kartoitusta ei ole
tehty.

Talvihoidon osalta valtionhallinnon ja sidosryhmien haastatteluissa mainitaan edellakavi-
jakaupunkeina Oulu ja Joensuu. Kyseiset kaupungit ovat edistdneet asiaa systemaattisesti
ja haastattelujen mukaan taman arvioidaan vaikuttavan positiivisesti pyorailyn korkeaan
kulkutapaosuuteen. Talviset ja lumiset olosuhteet eivat siis ole esteena ympadrivuotiselle
pyorailylle, kun talvihoito on hyvalla tasolla. Ymparivuotisen pyoérailyn suosio ndissa kau-
pungeissa on havaittavissa myos valtakunnallisesta henkildliikennetutkimuksesta, jonka
mukaan talvella py6rdilyn kulkutapaosuudet Suomessa laskevat, mutta Oulun seudulla
pyorailyn kulkutapaosuus (koko vuonna 16 %, talvella 9 %) sailyy kuitenkin talvellakin kor-
keammalla tasolla kuin pyorailyn kulkutapaosuus koko maassa koko vuonna (8 %). Joen-
suun ydinkaupunkiseudullakin pyorailyn kulkutapaosuus on talvella 6 % (koko vuonna

13 %). Vertailun vuoksi Helsingin ja Turun seuduilla pydrailyn kulkutapaosuus asukkaiden
matkoista on talvella 2 % ja Tampereen seudulla 1 %. Koko maassa pyordilyn kulkuta-
paosuus on talvella noin 3 %. (HLT 2016)

”Ei ole sattumaa, ettd kunnissa, joissa pyordilyn kulkutapaosuudet ovat suuria,
on panostettu systemaattisesti talvikunnossapitoon.” (haastattelut, sidosryhma)

Haastattelujen mukaan kunnissa tiedostetaan priorisoitujen talvihoitoreittien ja ylipaataan
hyvan talvihoidon merkitys ja priorisointia on pyritty tekemdaan. Kun talvihoidon eteen on
tehty toita, on samaan aikaan arvioitu talvipy6rdilyn suosion kasvaneen. Edelleen talvihoi-
don haasteena nahdaan kuitenkin selkeiden priorisoitujen reittien puuttuminen ja se, etta
ne eivat hahmotu kayttdjilleen. Priorisoinnissa nahdaan olevan vield tekemista ja se mai-
nitaan tulevaisuuden kehittdmiskohteena, johon aiotaan satsata. Parempaan talvihoitoon
panostaminen vaatii kunnissa laajempaa tahtotilaa seka virka- etta luottamushenkil6joh-
dolta, jotta riittdva rahoitus voidaan saavuttaa.

Yksi valtionhallinnon ja sidosryhmien seka kuntien haastatteluissa esiin nousevista talvi-
hoidon haasteista on urakka-alueiden rajat, joilla talvihoidon taso vaihtelee. Urakkarajoja
on niin kunnan sisdlla kuin kuntarajoilla seka kunnan ja valtion vaylien rajoilla. Kun vaylia
ei hoideta reittikohtaisesti, voi laatutaso vaihdella matkalla paljonkin. Talvihoidon alueura-
koinnista reittikohtaiseen urakointiin siirtyminen edellyttaa, etta priorisoidut talvihoitorei-
tit on maaritelty. Oulun seudulla kunnat ja ELY-keskus ovat kilpailuttaneet kuntien valis-
ten paapyorailyreittien talvihoidon yhteisurakkana, joka on hyva esimerkki siita, kuinka
panostetaan laatutasoltaan yhtendiseen talvihoitoon paareiteilld, riippumatta siitd kuka on
vaylanpitdja. Yhteisurakan osana on haettu talveksi vapaaehtoisia pyordilyagentteja, jotka
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tarkkailevat paapyordilyreitteja ja raportoivat sdanndllisesti niiden kunnosta kayttajien

ndkokulmasta. Ylipaataan talvihoidon urakoinnin laadun seuranta nahdaan tarkeana, jotta
varmistetaan sovitun talvihoidon tason toteutuminen. Talvihoidon ohjeistus ja laatuvaati-
mukset ovat yleensa kunnossa, mutta valvontaa tulisi olla enemman ja laiminlydnnit tulisi
sanktioida. Talvihoidossa tulee kiinnittad myos huomiota esteettémyyden toteutumiseen.

Talvihoidon esteistd puhuttaessa esiin voivat nousta myos kaytdssa olevan kunnossapito-
kaluston aiheuttamat rajoitteet. Kaytossa oleva kalusto saattaa maarittaa vaylaratkaisuja
jo suunnitteluvaiheessa (Vaismaa 2014). Tama voi estda kavely- ja pyorailyolosuhteiden ke-
hittymistd. Eradan kuntahaastattelun mukaan pyorateiden auraukseen soveltuvan kapeam-
man talvihoitokaluston hankkiminen on ollut esilld keskusteluissa. Paivittyvalla kalustolla
tuettaisiin kavelyn ja pyorailyn erotteluratkaisuja.

Haastattelujen mukaan yksittdisissa kunnissa on toteutettu erilaisia talvihoidon kokeiluja
eri menetelmilld ja niista on saatu hyvia kokemuksia. Esimerkiksi harjasuolausmenetelma
on alkanut yleistya ja on madritelty tehostetun talvihoidon reitteja. Kokeilujen tulee olla
riittdvan pitkid, jotta lumikokemuksia kertyy riittavasti. Kokeiluihin kunnat toivovat valtion
vastaantuloa. Tarkedna asiana nahdaan, etta hyvia kokemuksia jaetaan tulevaisuudessakin
erilaisissa tilaisuuksissa ja seminaareissa.

Talvihoidon ohella haastatteluissa nousivat esiin tyonaikaiset liilkennejarjestelyt. Tydmaa-
kohtien jalankulku- ja pyoradilyjarjestelyjen parantaminen on nostettu esiin myds Kave-
lyn ja pyorailyn valtakunnallisessa toimenpidesuunnitelmassa 2020, mutta parannusta
tapahtuu hitaasti (LiVi 2012/2). Haastattelujen mukaan kuntien tulisi kehittaa katutdiden
tyOnaikaisia liikennejdrjestelyja ja katutoista tiedottamista. Katutydmaiden tyonaikaisissa
liikennejarjestelyissa voi olla paljon puutteita jalankulku- ja etenkin pyordilyjdrjestelyissa.
Pyoraily saatetaan esimerkiksi ohjata jalkakaytavalle, jolloin totutaan ajamaan sielld, vaikka
pyoraily voitaisiin yleensa ohjata ajoradalle. Puutteellisten tydnaikaisten liikennejarjes-
telyiden ongelmat korostuvat esimerkiksi lastipyoralla ajettaessa. Helsingin Pyoraliiken-
teen kehittamisohjelmassa 2020-2025 yhdeksi alatavoitteeksi on kirjattu pyoraliikenteen
huomioon ottaminen tydmaan aikaisissa jarjestelyissa ja sen erddksi toimenpiteeksi pyo-
raliikenteen tilapaisten jarjestelyjen suunnitteluohjeen laatiminen (Helsingin kaupunki
2020b).

Edistamismahdollisuudet

Asiantuntijahaastattelujen mukaan kavely- ja pyordilyvaylat tulee saada toimiviksi niin

kesalla kuin talvellakin. Hyvalla kunnossapidolla véltetaan ihmisten ennakkoluuloja vay-
lien kuntoa kohtaan. Systemaattisella talvihoitoon panostamisella on iso merkitys ympa-
rivuotisen aktiivisen lilkkumisen mahdollistamisessa. Pyordilyyn tulisi antaa palvelutaso-
lupaus siitd, etta pyoraily onnistuu joka pdiva. Kunnossapidon parantaminen vaatii myos
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taloudellisia panostuksia nostamalla kunnossapitoon kaytettavissa olevia maararahoja ja
tahtotilaa rahoituksen kohdentamiseen kavely- ja pyorailyvaylien talvihoidon kehittami-
seen. Madrarahalisayksia tarvitaan seka valtion ettd kuntien vaylien kunnossapitoon. Jos
halutaan panostaa pyorailyinfrastruktuurin kehittamiseen, on myds hoitokalustoon teh-
tava tarvittavat investoinnit (Vaismaa 2014). Useiden Suomessa toteutettujen kyselyiden
mukaan vaylien parempi talvihoito parantaisi pyorailyolosuhteita ja kannustaisi ihmisia
pyorailemaan. Ruotsalaisessa tutkimushankkeessa on arvioitu, ettd paremmalla pyoraily-
vaylien aurauksella on potentiaalia lisata talvella pyoramatkoja 18 % ja vahentda automat-
koja 6 %. Ruotsin kaupungeissa pyoramatkat vahenevét talvella 47 % ja automatkat lisaan-
tyvat 27 % kesdan verrattuna. (Bergstrom & Magnusson 2003)

"Talvihoito on tdrkeddi, silld se tukee kdvelyn ja pyérdilyn rutinoitumista osaksi
sddnndllistd arkiliikkumista.” (haastattelut, tutkija)

Haastattelujen perusteella talvihoidon tason nostamiseksi tulisi pyoraliikenteen verkolle
laatia talvihoitoluokitus, kuten monissa kunnissa on jo tehtykin. Pyoraliikenteen verkon
madrittely on asiantuntijan mukaan tarkea lahtokohta myos talvihoidon luokitusta mietit-
taessa. Luokittelussa kuntien tulee priorisoida pdavaylat ja esimerkiksi tarkeimmat tydmat-
kareitit ja maaritella ne korkeimpaan talvihoitoluokkaan, jossa talvihoito on tehostettua.
Talvihoitoluokituksessa eri luokille maaritellaan toimenpiteet ja toimenpideajat. Toimenpi-
teisiin tulisi satavan lumen poiston lisdaksi maaritelld sohjon poisto, jotta se tulisi riittavasti
huomioitua urakkasopimuksiin. Tulevaisuudessa on todennakoista, etta sohjoiset kelit
lisadntyvat ilmastonmuutoksen myota, jolloin sohjon poisto noussee yhdeksi keskeiseksi
asiaksi. Lisaksi pyoratelineiden talvihoito tulisi ottaa mukaan kunnossapitosopimuksiin
(LiVi 2012/2). Joensuussa kunnossapidon periaatteet on madritelty pyorailyn ja jalanku-
lun kehittamissuunnitelmassa 2030 ja talvihoidon uudet periaatteet on otettu kdyttéon
kaikissa uusissa urakkasopimuksissa. Talvihoitoon panostaminen nahdaan yhtena tarkeim-
mista toimenpiteista aktiivisen lilkkkumisen edistamiseksi.

Talvihoidon urakka-aluerajoja maariteltdessa ja urakoita kilpailutettaessa tulisi haastatte-
lujen mukaan kiinnittdd huomiota yhtenaiseen laatutasoon erityisesti paapyorareiteilla.
Paapyorareittien yhtenaisen talvihoidon tason tulisi toteutua niin kunnan sisdisilla kuin
seudullisillakin paapyorareiteilld. Tassa tarvitaan seudullista yhteisty6ta kuntien valilla seka
kuntien ja ELY-keskusten valilla. Paapyoravaylien ja tarkeimpien tydmatkareittien talvihoito
tulisi toteuttaa reittikohtaisina urakoina, jolloin reiteille ei tulisi urakkarajoja ja ne olisivat
yhdenmukaisesti talvihoidetut. Urakoitsijoiden keskindista yhteistyota kehittamalla voitai-
siin parantaa kunnossapitoa myds urakka-aluerajoilla.

Tieliikennelain uudistuksen mydta lakiin tuli uusi pyoraliikenteen vaylatyyppi “pyorakatu”

ja lisaksi pyoraily on mahdollista sallia yksisuuntaisella kadulla kahteen suuntaan osoitta-
malla se lilkkennemerkilla. Nailla vaylaratkaisuilla pyritadn edistamaan pyoraliikennetta ja
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molemmissa tapauksissa py0ordily tapahtuu ajoradalla muun ajoneuvoliikenteen kanssa.
Talvihoidon kannalta se tarkoittaa, etta talvihoidon toimenpiteet tulevat toteutettua mo-
lemmille kulkutavoille samalla kertaa. Sama toteutuu myos sekaliikennevaylilla.

Digitalisaatiolla on kunnossapidossa oma roolinsa, silla reaaliaikainen tieto mahdollistaa
toiminnan lapinakyvyyden ja auttaa seka yksityistd urakoitsijaa ettd kuntaa tilaajana ke-
hittamaan toimintaansa (Hinkka ym. 2016). Valtionhallinnon ja sidosryhmien seka kuntien
haastattelujen mukaan reaaliaikainen ja avoin data vaylien hoidosta seka kunnosta luo
mahdollisuuksia tietoon perustuvien liikkumisen palveluiden kehittamiseksi ja parantami-
seksi seka tukee kaytettavyytta. Hyvana esimerkkina ovat "Aurat kartalla” -tyyppiset kartta-
palvelut, joista on nahtavissa viime aikoina tehdyt talvihoitotoimenpiteet. Reaaliaikaisessa
tiedottamisessa on kuitenkin viela kehitettavaa ja kuntia tulisi tukea tiedonkeruussa. Reaa-
liaikaista tiedottamista tarvitaan niin talvihoidosta kuin katutyomaistakin.

”Reaaliaikainen, avoin data vdylien kunnosta ja ylldpidosta sekd hoidosta tukee
kdytettdvyyttd ja luo mahdollisuuksia uusien tietoon perustuvien liikkumisen
palveluiden parantamiseksi ja luomiseksi.” (haastattelut, valtio)

Yksi suurista muutostrendeista eli vaeston ikaantyminen asettaa haastattelujen mukaan
omat vaatimuksensa talvihoidolle ja ylipdataan kaikelle kunnossapidolle. Pyrkimys on
siihen, etta kotona pitdisi pystyd asumaan mahdollisimman pitkaan, mika asettaa vaati-
muksia etenkin vaylien esteettémyydelle ja talvihoidolle. Suuri merkitys on esimerkiksi
liukkauden torjunnalla seka katujen ja kiinteistdjen ja ndiden raja-alueiden aurauksella.
Asiantuntijan mukaan talvihoidon merkitys esteettomaan liikkkumiseen on ikddntyneiden
ohella keskeista muillekin erityisryhmille ja myds niille, joilla ei ole toimintakyvyn haasteita
(esimerkiksi lastenrattaiden kanssa liikkuvat).

4.2.5 Pyoramatkailu

Matkailualan mahdollisuudet osallistua aktiivisen liikkumisen edistamiseen 16ytyvat muun
muassa pyoramatkailusta. Haastateltujen asiantuntijoiden (sidosryhmat) mukaan matkaili-
joita kiinnostaa yha enemman hiilijalanjalki, vastuullisuus, elamyksellisyys, luonto ja hyvin-
vointi. Maasto- ja sahkopyorailyn lisddntyminen edistavat pyoramatkailun vahittdista ke-
hittamistd ymparivuotiseksi, mika edellyttda talvisin ylldpidettavien reittien maarittamista,
opastamista ja kunnossapitoa. Koronaviruspandemian my6ta eramaiset matkailukohteet
ja harvempaan asuttu seutu ovat kasvavan kiinnostuksen kohteina.

Haastateltujen asiantuntijoiden (sidosryhmat) mukaan pydramatkailussa on merkittava

taloudellinen potentiaali. Euroopan parlamentin tekeman tutkimuksen mukaan pyora-
matkailun liikevaihto EU:ssa oli jo 2012 noin 44 miljardia euroa ja siten enemman kuin
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esimerkiksi risteilymatkailun vuosituotot. Pyéramatkailu on viime vuosina monilla seu-
duilla kasvanut voimakkaastikin. Se tuo tuloja erityisesti maaseudun matkailuyrityksille ja
palveluntuottajille seka hiihtokeskuksiin. Pyoramatkailija myos saattaa jattaa keskimaa-
rdistd matkailijaa enemman tuloja paikallistalouteen.'” Kansainvalisista tutkimuksista télle
arviolle 16ytyy tukea ainakin Montanan yliopiston tutkijoilta (Nickerson ym. 2014), joiden
mukaan pyoraretkeilija kuluttaa paivittdin 40 % enemman rahaa ja viettda yhdelld alueella
enemman aikaa muihin turisteihin verrattuna, seka menee alueille, joilla muut turistit eivat
vieraile. Tuoreimman Suomessa tehdyn py6ramatkailututkimuksen (Ellare 2020) mukaan
70 % pyoramatkailijoista kokee, ettd pyoramatka voi maksaa 100-200 €/paiva.

Nykytilanne, sen onnistumiset ja haasteet

Haastateltujen mielesta pyoramatkailun kehittamisessa ollaan Suomessa viela alkutaipa-
leella. Pyoramatkailua on Suomessa kehitetty aikaisemmin Iahinna paikallisesti ja alueel-
lisesti. Pyoramatkailuun liittyva tieto on ollut haastateltujen asiantuntijoiden (valtio ja
sidosryhmat) mielesta hajallaan ja hankalasti [0ydettavissa. Liilkennesuunnittelun ja turis-
min/vapaa-ajan matkailun yhdistamisen tarve on tunnistettu myds tutkimuksissa (Lums-
don & Page 2007).

Suomeen perustettiin Pyoramatkailukeskus kevaalla 2020. Pydramatkailukeskus vastaa
pyoramatkailun valtakunnallisesta kehittamisesta ja markkinoinnista. Liikenne- ja viestin-
tavirasto Traficom myonsi Pyoramatkailukeskukselle avustusta ja Pyoraliitto ry seka Pyo-
rdilykuntien verkosto ry vastaavat toiminnasta. Pyoramatkailukeskukseen palkattiin kaksi
tyontekijaa, keskuksesta kokonaisuutena vastaavaa koordinaattori seka pyoramatkailureit-
teihin ja -kohteisiin keskittyva asiantuntija.

Pyoramatkailukeskuksen on tarkoitus koostaa ja jalostaa tiedon yhteen palveluun, josta

se on helpommin saatavilla niin kotimaisille kuin ulkomaalaisillekin pydramatkailijoille.
Keskus edistaa pyoramatkailua eri muodoissaan pdivdretkista ja retkipyorailysta maasto-
pyorailyyn ja pyoravaelluksiin luonnossa. Keskus verkostoi alan toimijoita yhteen ja auttaa
niitd luomaan yha houkuttelevampia palveluita. Keskus tulee teettimaan myos tutkimusta
pyoramatkailun vaikuttavuudesta ja kehityksestda Suomessa.

Pyoramatkailukeskuksen tehtavana on myds maarittdd Suomen merkittavimmat pitkan
matkan pydramatkailureitit yhdessa sidosryhmien kanssa ja auttaa laadukkaan opastuk-
sen suunnittelussa, joka palvelee matkailijoiden lisaksi myds muuta pyoraliikennetta. Kes-
kus toimii kansainvalisen EuroVelo-reitiston Suomen koordinoijana. Keskus markkinoi Suo-
mea pyodramatkailumaana erityisesti tarkeimmille markkina-alueille: Venajalle, Saksaan,

15 https://www.poljin.fi/fi/uutiset/2020/04/17/suomeen-perustetaan-pyoramatkailukeskus
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Ruotsiin, Hollantiin, Tanskaan ja Norjaan. Keskus tekee yhteisty6ta Visit Finlandin ja mui-
den keskeisten matkailualan toimijoiden kanssa.

Pyoramatkailun Euroopan-laajuisista 14 EuroVelo-reiteista 4 kulkee Suomen kautta. EV 7
kulkee lyhyesti kdsivarren poikki Ruotsin Lapin ja Norjan Finnmarkin valilla, EV 10 Suomen-
lahden, Selkdmeren ja Perdmeren rannikkoa pitkin Vendjan rajalta Ruotsin rajalle, EV 11
keskellda maata Helsingista Keski-Suomen, Pohjois-Savon, Kainuun ja Oulun kautta Lap-
piin ja Pohjois-Norjaan ja EV 13 itdrajaa pitkin ldhes koko pituudeltaan’. Vaylavirasto ja
ELY-keskukset suunnittelevat EuroVelo-reittien tarkemman sijoittumisen yhteistydssa pyo-
ramatkailukeskuksen kanssa, minka jalkeen ELY-keskukset toteuttavat maantien osuuksien
viitoituksen ja kunnat katuverkkojensa. Reitit opastetaan EuroVelo-reitteja koordinoivan
ECF:n opastusohjeen mukaisesti, soveltaen sitd kansallisiin pyoraliikenteen liikennemerk-
keihin. Toistaiseksi yhtakaan Suomen EuroVelo-reiteista ei ole opastettu kokonaisuudes-
saan. Vaylaviraston toimeksiannosta opastussuunnitelma on tehty EV 10 -reitin osuuksille
Vaalimaa - Helsinki ja Helsinki — Turku (jonka toteutus tapahtuu tana vuonna 2021) ja teh-
daan parhaillaan osuudelle Turku - Vaasa.

Suomen EuroVelo-reitteja ei kuitenkaan ole haastateltujen asiantuntijoiden (valtio) mie-
lesta kannattanut vield vahvasti markkinoida, koska niiden varrella ei ole palveluja riitta-
vasti eurooppalaisten pydramatkailijoiden mittapuulla. Autoilijoille rakennetut palveluver-
kot eivat valttamatta tavoita pyoramatkailijoita. Esim. itdrajan EV13-reitilla ei ole pohjois-
padssa palveluja satoihin kilometreihin.

Haastateltujen asiantuntijoiden (valtio) mukaan pydramatkailijat kokevat reitit monin pai-
koin turvattomiksi, koska pyordilylle on autotien vieressa varattu vain kapea kaistale, ja
etenkin sillat ovat liian kapeita. Himmentaviksi he ovat kokeneet myds kohdat, joissa ei
voi pyordilld ollenkaan, vaan ehka pelkastaan taluttaa pyoraa. Monet osuudet ovat huono-
kuntoisia, koska tiet ovat sorapintaisia. Ulkomaalainen pydramatkailija on saattanut tottua
erilaiseen laatutasoon ja liilkennekulttuuriin pydramatkailureiteilla.

Toisaalta Suomella on haastateltujen asiantuntijoiden (valtio) mukaan hyva maine ulko-
mailla puhtaan luonnon seka luonto- ja aktiviteettikohteiden matkailun suhteen, joskaan
ei kaikissa erityisaktiviteeteissa kuten pyo6railyssa. Juuri pyoraily tarvitsisi erityishuomiota
esim. vaelluksen, kalastuksen ja metsastyksen rinnalla. Nykyisin pyoramatkailu onkin mai-
nittuna sekd Suomen matkailustrategiassa etta hallitusohjelmassa. Visit Finlandin onnelli-
suuskampanjassa "Rent a Finn"'” myds pyordily oli yhtena teemana mukana muiden ulkoil-
ma-aktiviteettien joukossa.

16 https://en.eurovelo.com/finland
17 https://www.visitfinland.com/media/article/rent-a-finn-goes-virtual/
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Paikallisiakin pyoramatkailuhankkeita on haastateltujen asiantuntijoiden (valtio) mukaan
paljon, esim. Ahvenanmaan, Nasijarven, Kymenlaakson ja Suur-Saimaan seuduilla seka
monien Lapin matkailukeskusten ldaheisyydessa. Esim. Ylldkselld kesdkaudella 2019 py6-
ranvuokraus ja pyorailyyn liittyva palvelumyynti kasvoi 95 prosenttia edellisesta kesasta.
Myds monella muulla reitist6lla, kuten Saariston pienelld rengastielld, PyhaNasi -jarvien
reitilld Tampereen seudulla ja Eteld-Saimaan alueella, on ndhty voimakasta pyoramatkailun
kasvua viime vuosina. Paljon leirikoulu- ja muuta koulutusmatkailua jarjestetaan, joihin ul-
komaalaisiakin on saapunut runsaasti, mm. Kiinasta.

Pyoramatkailu on haastateltujen asiantuntijoiden (valtio ja sidosryhmdt) mukaan selvasti
kasvava trendi ja on saanut yleensakin enemman julkista rahoitusta viime vuosina kuin ai-
kaisemmin. Julkista hankerahoitusta on myonnetty pydramatkailun edistémiseen vuonna
2020 monille kehittamishankkeille (esim. Saariselka kansainvaliseksi pyéramatkailukoh-
teeksi, Yllas ymparivuotiseksi pydramatkailukohteeksi, Levin pydramatkailun kasvuoh-
jelma'®, Raaseporin matkailupainotteinen pyorailyn edistdmisohjelma' jne.) eri rahoitus-
kanavia pitkin. Rahoittajina ovat esimerkiksi Traficom (mm. lilkkkumisen ohjauksen valtio-
navustushankkeet) ja maakuntaliitot. Pyoramatkakeskuksen toiminnan kdynnistymisen
myo6ta on ensimmaistd kertaa palkattu vakituisia tydntekijoita kehittdmdaan pyoramatkai-
lua. Tyon tuloksia ei ole vield arvioitavissa.

Edistamismahdollisuudet

Pyoramatkailun edistdmisessa on haastateltujen asiantuntijoiden (valtio ja sidosryhmat)
mielesta paljon potentiaalia ja korona-aika nahdaan otollisena ajankohtana kasvattaa pyo-
ramatkailua entisestaan. Pyoramatkailukeskus tukee pyoramatkailualan toimijoita ja pa-
rantaa olosuhteita, jotta pydramatkailu voi kasvaa ja monipuolistua Suomessa. Esim. Lapin
matkailukeskukset ovat investoineet merkittavasti viime vuosina vuokrapyorakalustoon
(mm.Yllakselld, Syotteella ja Saariselalld), sahkdpydriin ja maastopydrailyreitteihin seka ke-
salla etta talvella. Fatbike-py0rien tulon ndhddan osaltaan vauhdittaneen pydramatkailun
kehitysta pohjoisissa matkailukeskuksissa.

Matkailualan asiantuntijapalveluyritys Ellaren vuoden 2020 lopussa teettamaan kotimaan
pyoramatkailun potentiaalitutkimukseen tuli Idhes 1800 vastausta. Niissa jopa 82 % vas-
taajista arvioi erittdin tai melko todenndkoisesti lahtevansa seuraavan vuoden aikana pyo-
railya sisaltavalle lomamatkalle tunnin paahan kotoa. Yli kolmannes lahtisi todenndkdisesti

18 https://www.kideve.fi/hanketoiminta/kehittamishankkeet/
levin-pyorailymatkailun-kasvuohjelma/

19 https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/LO2020_Loppuraportti_Raasepori.
pdf
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12 tunnin paahan tai kauemmas. Tulosten perusteella yritys ennakoi kotimaan pydramat-
kailubuumia kesélle 2021.%

Haastateltujen asiantuntijoiden (valtio, sidosryhmat) nakemyksen mukaan valtion ja kun-
tien kannattaisi miettia keinoja tukea edelleen paikallista tyota. Nykyisin haasteena on,
ettd suurin osa kunnista ei ole lainkaan ottanut huomioon pydramatkailun mahdollisuuk-
sia. Ty0 vaatii entista laajamittaisempaa yhteisty6ta monen eri toimijan valilla (kunnat +
jarjestot + yritykset) ja matkailun ammattimaista markkinointia. Matkailualan palveluntar-
joajat hyotyisivat kattavammasta yhteistydsta kuntien ja muiden toimijoiden (mm. Met-
sahallitus) kanssa esim. tiedotuksessa ja markkinoinnissa. My0ds kouluille ja oppilaitoksille
kannattaa markkinoida pydramatkailua. Markkinointikampanjoiden on saatava kansainva-
lista huomiota.

Pyorailymatkailun ndkokulmasta on tarkeaa infran kehittaminen ja kunnossapito. Haasta-
teltujen asiantuntijoiden (valtio) ndkemyksen mukaan monissa infra- ja turvallisuusasioissa
olisi merkittavasti parannettavaa tarkeimmilla matkailureiteilld. Niihin kuuluvien maan-
teiden kuntoon olisi panostettava enemman ja poistettava haitalliset ja arvaamattomat
epajatkuvuuskohdat. Palveluja tulisi luoda niiden pyéramatkailureittien, varsinkin EuroVe-
lo-reittien varrelle, joilla niita on toistaiseksi vahan.

4.2.6 Pandemian opetukset: taktiset liikennejarjestelyt ja -verkot

COVID 19 -pandemian tyypillisin vaikutus Euroopassa ndyttaa olleen siirtyma joukkolii-
kenteesta autoliikenteeseen. Toisaalta pandemia nahdaan suurena mahdollisuutena lisata
aktiivista liilkkumista. (Eisenmann ym. 2021; Brooks ym. 2021) Maailman terveysjarjestd
(WHO) julkaisi pandemian alussa COVID-aikaan suunnatut liilkkumisohjeistukset. Niissa
korostui lisdtila pyorailijoille ja jalankulkijoille, erityisesti tiheasti asutuilla kaupunkialueilla,
jotta valtettaisiin ruuhkautuminen seka joukkoliikenteessa etta yksityisautoilun lisdanty-
misen kautta.

Pandemian aika nostaa esiin kysymyksid: Miten ihmisten tarvetta lilkkkua myos poikkeus-
oloissa turvallisesti voidaan kanavoida nopeasti kavelyyn ja pyorailyyn? Miten siirtymaa
voisi ohjata sen opetusten perusteella myds pysyvasti aktiiviseen liikkumiseen autoilun si-
jaan? Mita mahdollisuuksia tahan sisaltdisi taktinen urbanismi? Tdssa yhteydessa taktisella
urbanismilla tarkoitetaan ensi sijassa valiaikaisen lisatilan varaamista kavelyyn, py6railyyn,
turvallisiin sosiaalisiin kohtaamisiin tai vaikkapa leikkipaikkoihin (taktisesta urbanismista
yleisesti ks. Lydon 2016).

20 https://www.laju.fi/vapaa-aika/pyoramatkailu-kasvaa-reippaasti-lahitulevaisuudessa/

81


https://www.laju.fi/vapaa-aika/pyoramatkailu-kasvaa-reippaasti-lahitulevaisuudessa/

VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

Akillisesti levinnyt COVID-pandemia nosti katutilojen merkitystd maailmanlaajuisena pu-
heenaiheena. Monissa kaupungeissa kaikilla mantereilla tehtiin nopeasti radikaaleja ja
luoviakin muutoksia katutilassa. Jotta asukkaiden ja yrittdjien turvallinen liikkuminen ja
logistiikan perustarpeet pystyttiin edes jollain tavoin tayttamaan, katutilaa otettiin jalan-
kulun, pyorailyn seka kaupan ja palvelujen kayttoon. Ensimmadinen maa, joka tarjosi uusia/
vidliaikaisia pyorakaistoja (pop-up bike lanes) oli Uusi-Seelanti.”!

Kaikkiaan kymmenien maailman kaupunkien pormestarien huhtikuussa 2020 perustama
Global Mayors COVID-19 Recovery Task Force laati heindkuussa ehdotuksen vihredsta ja
reilusta jalleenrakennuksesta (green and just recovery). Endotus sisalsi investointeja mm.
edulliseen asumiseen, joukkoliikenteeseen, autoista vapaiden katujen lisdéamiseen, fossii-
listen polttoaineiden tuen poistamiseen seka "15 minuutin kaupungin” (josta lisda edem-
panad) edistamiseen. Pormestarit vaativat muitakin kaupunkeja "antamaan kadut takaisin
ihmisille, osoittamalla pysyvasti enemman katutilaa kavelylle ja pyorailylle”. 22

Yli 350 kaupunkia on toteuttanut jonkinlaisen taktisen katutiloihin liittyvan projektin
pandemian aikana. Niista kiinnostavimpia on Pariisi, jossa on rakennettu ja kdytossa 174
km véliaikaisia pyorakaistoja (ns. ranskaksi “coronapistes”), ja lisaksi 22 km on rakennettu,
mutta poistettu heikosti toimivina®. Nama vahvistivat pormestari Anne Hidalgon kdynnis-
tdmaa laajaa Plan Vélo -pyorailyohjelmaa ja pysyvan pyoraverkoston rakentamista, joiden
yhteisvaikutus, pyorailyn voimakas lisaantyminen?, on selvasti nakynyt kaduilla. Vuotta
ennen pandemiaa, syyskuun 2018 ja syyskuun 2019 valisena aikana pyorailijdiden maara
oli kasvanut 54 prosenttia. Automatkojen maara oli véhentynyt kymmenessa vuodessa
(2010-2020) viidella prosentilla.

Pandemian ajan nopeilla toimilla Pariisi on pyrkinyt kiihdyttamaan eldméanlaadun jail-
manlaadun mydnteisend nahtya muutosta. Tavoite on ollut samalla testata, miten vali-
aikaisista pyorajarjestelyista ja jalkakadytavien levennyksista saadaan pysyvia ratkaisuja.
Tammikuussa 2020 pormestari Hidalgo julkisti suunnitelman “15 minuutin kaupungiksi”,
jossa kaikki tarvittava l16ytyy viidentoista minuutin paasta kotoa kestavilla kulkumuodoilla

21 Reid (2020): "New Zealand First Country To Fund Pop-Up Bike Lanes, Widened Sidewalks
During Lockdown”

22 Mercado (2020): “The world’s mayors want a pandemic recovery that takes cars off the
streets”

23 Pariisin seudun taktisen urbanismin vahti, tarkistettu 17.3.2021 https://observatoire-co-
ronapistes.velo-iledefrance.fr/

24 Annastiina Heikkild 10.6.2020, "Ranskan historiallinen pyordilybuumi” https://yle.
fi/uutiset/3-11394040; Sisson 2020: How Paris became a cycling success story—and
built a roadmap for other cities https://archive.curbed.com/2020/1/15/21065343/
bike-paris-cycling-anne-hidalgo
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liikkuen. Tammikuussa 2021 han ilmoitti, etta uuden kavely- ja pyorailyinfrastruktuurin
parantamisen myota 72 % kadunvarsien pysakdintipaikoista muutettaisiin pyorakaistoiksi
ja viherrakentamiseen seka leikkialueiksi.?®

Kuva 4. Pariisin pyordilyn valiaikaisten jarjestelyjen kehittamista voi seurata nettikartalla
https://velo-iledefrance.fr/accueil/cartecyclable/

Carte des coronapistes du Grand Paris et d'lle-de-France
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Niissa eurooppalaisissa kaupungeissa, joissa vuoden 2020 ensimmaiselld puoliskolla to-
teutettiin tallainen taktinen ohjelma, todettiin pyorailyliilkenteen kasvaneen keskimadrin
0,6 % per vaylakilometri ja keskimaarin 7 % koko kaupungissa. Selvityksessd, jossa oli mu-
kana suuria ja keskisuuria kaupunkeja kaikkiaan kahdestakymmenestd Euroopan maasta
ja pyorailydataa kaikkiaan 736 laskurista vuosikymmenen ajalta, todettiin selked pyordilyn
lisdys heti taktisten vaylien kdyttéonoton jalkeen (Kraus & Koch 2020). Artikkelissa esitetyn
karkean kustannusvertailun mukaan kilometri tavallista py6rakaistaa maksaa 250 000 eu-
roa (esimerkkina Sevilla) ja kilometri "taktista” pyordkaista saatiin 9 500 eurolla (Berliinissa).

25 Reid (2021): "Every Street In Paris To Be Cycle-Friendly By 2024, Promises Mayor”
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Reaaliaikaista, joukkoistettua taktisten katumuutosten seurantaa (COVID19 Livable Streets
Response Strategies) tarkastellessa tavallisimpia projektityyppeja ovat:

e autoilta suljetut kadut ("open streets”), 38 % projekteista

e valiaikaiset pyorakaistat, 19 %

e kadunvarsipysakoinnin tila ihmisten kayttoon (“open curbs”), 15 %
e pihakadut (nopeusrajoitukset ja lapiajoesteet), 15 %

Livable Streets -seurannan mukaan useissa kaupungeissa ndita pikapyoravaylia on tehty
pitkille vaylaosuuksille. Esimerkiksi Milanossa Livable Streets -tietojen mukaan on helmi-
kuuhun 2021 mennessa toteutettu 32 kilometria taktisia pyoravaylia. Toistuvat katuta-
pahtumat autoilta suljetuilla kaduilla (ns. ciclovias Etela-Amerikassa tai open streets Poh-
jois-Amerikassa) ovat olleet jo ennen pandemiaa kustannustehokkaita toimenpiteitd, joilla
on pystytty todistetusti nostamaan kansalaisten fyysista aktiivisuutta (Montes ym. 2012).

Pandemia toi esiin mobiliteetin, kaupunkitilan ja terveyden valiset sidokset. Tydmatkat va-
henivat ja etatyo virtuaalikokouksineen yleistyi. Kansalaiskeskusteluissa kyseenalaistettiin
"vanha normaali”, jota oli leimannut rutiinimainen toimistolle ajaminen ruuhka-aikoina.
Muutos toi esiin tarpeen edistaa uusia kestavia kulkumuotoja seka joukkoliikenteen "so-
siaalisen laheisyyden” yllattavat riskit. Miten voitaisiin yhdistaa liikkenteen paastdjen vdahen-
tamisen tavoite palveluiden tasapuolisen saavutettavuuden takaamiseen ja kansanterve-
yden edistamiseen? Riskind nahtiin siirtyma yha enemman autoliikenteeseen, ellei uusia
ratkaisuja l6ydettdisi (esim. Barbarossa 2020).

Lukuisat tahot WHO:n lisaksi aktivoituivat edistamaan kaupunkitilan valiaikaisia ja pysyvia
uudelleenjdrjestelyja, mm. globaali Mayors' COVID-19 Recovery Task Force, YK:n Euroopan
talouskomissio (ENECE) ja jarjestoista esimerkiksi Yhdysvalloissa smart growth -liikkeeseen
linkittynyt liikennejarjestd Transportation for America seka kansallinen liilkennesuunnitte-
lijoiden jarjestd National Association of City Transportation Officials (NACTO). Viimemai-
nitun puheenjohtaja Janette Sadik-Khan piti ihmislaheisten katujen luomista globaalisti
parhaana kdytantona COVID-19:n torjunnassa ja katsoi ettd elamme "historiallista hetked,
jolloin kaupungit pystyvat muuttamaan suuntaa” (Sadik-Khan 2020)2.

Britannian hallitus perusti toukokuussa 2020 kavelyn ja pyorailyn edistamiseen 2 miljar-
din punnan investointipaketin, joka sisalsi 250 miljoonan punnan aktiivisen liikkumisen

26 New Yorkin kaupungin pyorailyn edistamisesta ks. myds Sadik-Khan & Solomonow 2014.
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hataapurahaston.?” Se sisdlsi pop up -vaylien lisdksi levedmpia jalkakdytavid, baanaverkos-
ton (bike tube network) rakentamista Lontooseen ja runsaan 200 kilometrin pyoraverkos-
toa Manchesteriin. Tutkijat ovat tuoneet esiin, ettd nain isoilta investoineilta on erittain
tarkeda vaatia my0s vaikuttavuutta, jota on seurannoilla arvioitava (Brooks ym. 2020).

Pandemia iski alkuvaiheessa Italiaan pahimmin Euroopassa ja tartuntojen maarat kuolon-
uhrit olivat korkeimmillaan erityisesti Milanon (Lombardian) ja Torinon (Piemonten) kau-
punkiseuduilla. Tassa suhteessa kriisitietoisuus oli Italiassa jo varhaisessa vaiheessa suu-
rempaa kuin esimerkiksi Suomessa. Kriisin disruptiivinen® luonne tunnistettiin Italiassa jo
varhain. Barbarossa (2020) tutki kesalla 2020 italialaisten kaupunkien toimia pandemian
torjunnassa ja kriisin oloissa kohti post-pandeemista kaupunkia vertailemalla maan kym-
menen suurimman kaupungin toimia. Suunnitelmat ja toimenpiteet keskittyivat eniten

pyorailyyn:

e Milanossa jatkettiin taktisen urbanismin ty6td, joka oli aloitettu vuonna 2019
Avoimet aukiot -projektina; luotiin yksityiskohtainen Open Streets-ohjelma,
jonka pilareina ovat kestdvyys ja liilkkuvuus; ohjelmaan siséltyy 35 kilometria
pyora- ja jalankulkuvaylia, suurin osa taktisina (nopeina) ratkaisuina. (ks. Kuva 5)

e Torinossa COVID-ajan kaupunkiliikkumisen strategiaan sisaltyy 50 kilometria
uusia pydrakaistoja/vaylid, jotka toteutetaan olemassa oleville vaylille.

® Genovaan perustettiin "fiksun liilkkumisen toimisto’, jossa viimeisteltiin kesta-
van kaupunkiliikkumisen organisointiin kaikkiaan neljakymmenta jo kaupungin
kestavan liikkkumisen ohjelmassa (SUMP) laadittua toimenpidetta. Naihin sisal-
tyy 30 km nopeasti toteutettavia pyoravaylia.

® Bolognassa kadynnistettiin kaupunkililkkkuminen ja jaetut kaupunkitilat -ohjelma
kaupunkililkkkumisen “uuden normaalitilan” maarittelya varten. (Barbarossa
2020)

27 UK Government:“£2 billion package to create new era for cycling and walking”
https://www.gov.uk/government/news/2-billion-package-to-create-new-era-for-cycling-
and-walking

28 Disruptiivisen kasite tdssa yhteydessa = koronaa edeltanytta “vanhaa normaalia”
kyseenalaistava.
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Kuva 5. Taktisen pydrdilyinfran suunnitteluperiaatteita luonnoksessa Corso Buenos Aires-kadulle Milanossa.
(https://www.comune.milano.it)
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Barbarossa (mt.) selvitti myds, onko esimerkeissa kyse valiaikaisista vai pysyvista muutok-

sista. Yhdeksan kymmenesta tarkastellusta kaupungista toteutti uusia pyoravaylia. Seitse-
madssa kaupungissa toteutettiin valiaikaisia vaylia ja samoin seitsemassa pysyvaksi tarkoi-
tettuja vaylia. Vain yksi, ruuhkistaan tunnettu eteldinen Catania, ei suunnitellut minkaan-

laisia muutoksia liikenteeseensa.

Transportation for America -jarjesto kartoitti vuonna 2020 toteutettuja katutilan muu-
toksia kuudessatoista Yhdysvaltojen kaupungissa. Niissa korostui koronaturvallinen ka-
dulla kdvely ja oleskelu Euroopan kaupunkien pyordilykeskeisten toimenpiteiden sijaan.
Esimerkkeja:

® Ann Arborissa (Michigan) teemana oli jalkakdytavien joustavat kayttotavat.
Useita katuja suljettiin autoliikenteeltad ja perustettiin ravintolaterasseja tur-
vallisen ulkona sydmisen mahdollistamiseksi. Kaupunki kustansi aidat, joilla
jalkakdytavia valiaikaisesti laajennettiin. Toisille kaduille/katuosuuksille avat-
tiin lilkunnan ja leikin alueita. Lisaksi esimerkiksi aluepysakointiluvat peruu-
tettiin madrdajaksi ja sallittiin lyhytaikainen pysdkoéinti ravintoloiden eteen,
jotta noutoruoan hakeminen helpottui.
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e Boston (Massachusetts) edisti ravintolaterassien avaamista, kaupunki no-
peutti ravintoloiden luvanhakuprosesseja kuukausista muutamaan viikkoon;
ravintolat saivat aiempaa helpommin perustaa parklet-tyyppisia kahviloita
kadunvarsipysdkoinnin tilalle ja niita ilmaantui yli 150 eri puolille kaupunkia;
esteettomyyden takaamiseen sitoutunut kaupunki hankki ravintoloille liikun-
taesteisille sopiva siirrettavia ramppeja.

e Oakland (Kalifornia) toteutti hidaskatuohjelman, jossa rauhoitettiin liiken-
teen nopeuksia 20 mailin (32 km) katuosuuksilla. Kaupunki panosti kaupun-
kilaispalautteen kerdamiseen edustavasti eri etnisiltd ja sosiaaliryhmilta ja
linjasi projektin toimenpiteitd vdhemmistdyhteisdjen ideoiden pohjalta mm.
varmistaen peruspalveluiden turvallisen saavutettavuuden. Oakland toteutti
katutilan rajaamiseen paikallisidentiteettia heijastelevat istutuslaatikot paikal-
lisen taiteilijan kanssa. (Transportation for America 2020)

Seurantaraportti itsessaan on hyva esimerkki siitd, miten katutilan merkitys ja jopa poliit-
tisuus on tullut painokkaasti esiin kriisin my6ta. Raportissa madritellaan kohde eli "curb”
nimenomaan autoliikenteen ja jalkakdytavan valiseksi rajaksi, ja tdman rajan kasittely pyri-
taan nostamaan esiin kaikilla hallinnon tasoilla. Tapaustutkimusten lisaksi raportti sisaltaa
ideaosuuden nimella “curbside management policy”, jossa tarjotaan toimintaehdotuksia
niin paikalliselle, osavaltion kuin liittovaltionkin tasolle. Jalkimmaiset sisaltavat suosituksia
katutilan tasapuolisuuden ja joustavuuden parantamiseen sekd innovaatioiden ja kokeilu-
jen edistamiseen. (Mt.)

Suomen isojenkin kaupunkien voi ndhda toimineen varsin hitaasti ja varovaisesti tilan-
teessa, jossa olisi voitu ripealld toiminnalla 16ytaa uusia ratkaisuja kaupunkiliikenteen jar-
jestelyihin. Esimerkiksi pddkaupunkiseudulla ajankohta olisi ollut otollinen jatkaa kaupun-
kipyorakautta talveen 2020-2021 ja selvittaa sen vaikutuksia. Harvalukuisiin kokeiluihin
kuului Helsingissa Kaivopuistoa kiertava Merisatamanrannan - Ehrenstrdmintien reitin
sulkeminen autoliikenteeltd. Tama on reitti, jolla kavelijoiden ja pyorailijdiden kannalta
houkuttelevampi reitti kulkee rantaa pitkin. Kdydyn kansalaiskeskustelun perusteella ko-
keilussa ei tdysin huomioitu toteutuksen laadun vaikutusta mielikuvaan ja hyvaksytta-
vyyteen. ¥ Kokeilua leimasi betoniporsailla toteutettu tiesulku, kun useissa kaupungeissa
(esim. edella mainittu Oakland) on pyritty luomaan viihtyisyytta kaupunkitilaan esimer-
kiksi istutusruukuin.

29 YLE 14.8.2020 "Kaupunkilaiset tulistuivat suositun kruisailureitin sulkemisesta -
Helsinki sai lahes 2 500 palautetta Kaivopuiston rannan kavelykatukokeilusta” https://yle.fi/
uutiset/3-11492411
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Suomalaisessa yhdyskunta- ja lilkkennesuunnittelussa ei ole juuri perinnetta nopeisiin ko-
keiluihin. Kokeiluihin kuuluu kokeilemalla oppiminen ja se mahdollisuus, etta toteutunutta
ratkaisua joudutaan myéhemmin muuttamaan. Sita ettd lopputulos ei ole vélttamatta
odotettu, ei tulisi ndhda epdonnistumisena. (MOTIVA 2020) Pandemian kaltaiset tilanteet
olisivat myds mahdollisuus luoda uusia ratkaisuja tai soveltaa hyvia esimerkkeja ulko-
mailta. Esimerkiksi vuonna 2020 julkaistu pyorédliikenteen suunnitteluohje (2020/18), joka
korostaa korkealuokkaisia ja laadukkaita pyorateitd, ei viela huomioi taktisia, valiaikaisia
jarjestelyja. Suunnitteluohjeisiin olisi mahdollista sisallyttaa taktisen urbanismin yleisperi-
aatteita ja ainakin joitain valiaikaisia ja/tai kevyita ratkaisuja.

Tarve — asennus - iterointi -prosessina taktinen urbanismi on ldhempana tietydmaan jar-
jestelya kuin perinteista suunnittelu - rakentaminen - ylldpito -prosessia. Nykyiset ohjeet
ja julkaisut tienrakennusty®maista (esim. LiVi 2017/28) eivat kuitenkaan sisalla taktisen ur-
banismin nakdkulmaa, jossa toiseksi lahtokohdaksi tydmaan tarpeiden ohella tulisi aktiivi-
sen liilkkumisen edistaminen.

Pandemian voidaan ndhda nostaneen esiin kiinnostavia mahdollisuuksia taktiseen urba-
nismiin eli valiaikaisten ja vahittdisten parannusten nopeaan ja joustavaan hyédyntami-
seen kaupunki- ja katusuunnittelussa. Edullisia ja pienen mittakaavan katumuutosprojek-
teja voidaan kayttaa yhdessa liikkumisen ohjauksen kanssa, jolloin ne parantavat edelly-
tyksid pitkan aikavalin muutoksen saavuttamiseen liikkkumiskayttaytymisessa (Papagianna-
kis & Vitopoulou 2015).

Taktisten jarjestelyjen nopea toteuttaminen edellyttaisi ehka tiiviimpaa kuntaorganisaa-
tiota. Valmiutta nopeaan reagointiin palvelisi organisaatio, jossa katurakentaminen ja
-kunnossapito integroitaisiin samaan kunnan hallintoyksikkdon, koska "taktisen” infran
rakentamisella on selkeita yhteyksia jatkuvaan kunnossapitoon. Jarjestamalla molem-
mat toiminnot yhteiseen yksikkdon voitaisiin my6s helpottaa liikkujilta saatavan palaut-
teen kohdistumista nopeasti oikeille asiantuntijoille ja kdyttajakokemuksen parantaminen
helpottuisi.

4.3 Liikkumisen viestinta, osallistaminen ja seuranta

Kestavan kehityksen globaalit ongelmat, kuten ilmastonmuutos, kuuluvat aikakautemme
vaikuttavimpiin haasteisiin. Aktiivisen lilkkkumisen edistaminen edustaa kestavan kehityk-
sen kannalta toivoa, koska sen avulla jokainen voi ainakin pienelta osin vaikuttaa globaa-
liin kriisiin, ja tasta viestiminen korkeimmalla poliittisella tasolla ja yhdistaminen ilmas-
tonmuutokseen kuuluu myds edistamistyohon. Kansalaisille kannattaa jatkossakin viestia
aktiivisen liikkumisen terveydellisista ja taloudellisista hyodyista, mutta tarvitaan myos
laajempaa ja kollektiivista narratiivia, joka yhdistaisi kansalaisia tekemdaan muutoksia.
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Autoliikenteen kasvun rajoja on tutkittu Suomessa jo kaksikymmenta vuotta (esim. Tapio
2002) ja kasvun loppu on nyt myds esitetty virallisena tavoitteena. IlIman poliittista viestin-
tda autoliikenteen kasvun lopusta kestava lilkkkuminen on kuitenkin vain yhteiskunnallinen
myytti. Essebon ja Baetenin mukaan tama myytti helpottaa kestavan kehityksen ristiriidan
aiheuttamaa ahdistusta ja tarjoaa toivoa, etta on mahdollistaa seka jatkaa taloudellista
kasvua ettd samalla sailyttda maailma tuleville sukupolville. (Essebo ja Baeten 2012.) Sen
sijaan, ettd kestdvan liikkumisen kasitteen avulla asetettaisiin biofyysisia rajoja liikenteelle,
se on toiminut siunauksena jatkuvalle kasvulle (mt.).

Antal ja Hukkinen (2010) tutkivat uskomusverkostojen historiaa ja kehittivat "kognitiivisen
sodan taidon planeetan pelastamiseksi”. He ehdottivat, etta ilmastonmuutoksen viestin-
ndssa olisi keskityttava “sivilisaation pelastamiseen’, joka on paras tapa edustaa ihmisen ja
ympadriston ongelmia, joihin on puututtava "teknologiakeskeisilla poliittisilla ohjelmilla”
Vastaavasti VTT:n toimitusjohtaja Antti Vasara ehdotti dskettdin *° "eksponentiaalisen toi-
von alojen” kasitetta. Talla han tarkoitti tekniikoita, jotka auttavat ratkaisemaan globaa-
leja ongelmia, joissa kehitys ei ole lineaarista: ratkaisut ja niiden vaikutus kasvavat ekspo-
nentiaalisesti suhteessa niiden kehittdamiskustannuksiin. Aktiivinen liikkuvuus kannattaa
mieltda yhtena naista aloista, jotka edustavat yhteista sivilisaation toivoa - joihin kan-
nattaa sijoittaa ja testata ratkaisuja isoilla panoksilla, koska niissa on mahdollisuus isoon
"kestavyysloikkaan”.

Suomen tilanne tarvittavien kestavyysratkaisujen suhteen voidaan tunnistaa David Banis-
terin (2008) sanoin noidankehdksi. Tiedetdan varsin hyvin, mitad kannattaisi tehdd, mutta
laajemman implementoinnin tielld on kaksi estettd. Esteet ovat: 1) innovatiivisten toimen-
piteiden korkealaatuisen toteutuksen puute, ja 2) julkisen hyvaksyttavyyden puute. Pa-
remmalla toteutuksella voisi nopeasti rakentaa yhteiskunnallista hyvaksyttavyytta, mutta
se ei onnistu koska jo etukdteen tarvittaisiin poliittista tukea vaikeassa tilanteessa: poliit-
tiset paattajat arvioivat aivan oikein, etta danestdjilta ei saa tukea uusiin, riskejakin sisalta-
viin toimintatapoihin.

4.3.1 Liikkumisen ohjauksen kaytannot

Liikkumisen ohjauksessa (Mobility Management) on tehty Suomessa viime vuosina aktii-
visesti kehitystyota. Liilkkumisen ohjaus tarkoittaa viisaan lilkkkumisen edistdmista muun
muassa neuvonnalla, markkinoinnilla, liikkkumisen suunnittelulla seka palvelujen kokeilulla,

30 Helsingin Sanomat 17.7.2020 "Viisi teknologiaa, jotka pelastavat maailman ja Suomen:
VTT:n toimitusjohtaja listaa asiat, joihin meidan nyt pitdisi panostaa” https://www.hs.fi/ta-
lous/art-2000006573703.htmll

89


https://www.hs.fi/talous/art-2000006573703.html
https://www.hs.fi/talous/art-2000006573703.html

VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

koordinoinnilla ja kehittamisella. Tiivistetysti likkumisen ohjauksen tarkoituksena on ih-
misten kulkutapavalintoihin vaikuttaminen muun muassa markkinoinnin ja palveluiden
kehittamisen keinoin. (Varis, Suomela & Hippinen, 2018.)

Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin valtionavustustoiminnan myota on vauhditettu liik-
kumisen ohjaukseen liittyvaa kehitystyota. Valtionavustuksia on mydnnetty kunnille, kun-
tayhtymille seka yleishyodyllisille yhteisoille. Vuoden 2018 selvityksessa (Varis ym. 2018)
arvioitiin valtion rahoittamien lilkkkumisen ohjauksen vuosien 2014-2017 hankkeiden tu-
loksia ja vaikutuksia seka tunnistettiin tulevaisuuden kehitystarpeita. Valtion rahoituksen
saajat madrittelevat paatavoitteekseen vaikuttaa ihmisten kdyttaytymiseen ja asenteisiin.
Selvityksen mukaan vuosien 2014-2017 liikkumisen ohjauksen valtionavustushankkeet
ovat onnistuneet tiedon lisadmisessa ja valittdmisessa, seka yhteistyon ja uusien toiminta-
tapojen synnyttamisessa. Erityisen keskeinen merkitys hankkeilla on ollut viisaan liikkumi-
sen tyon aloittamisen mahdollistamisessa uusissa kunnissa, joissa ei ole aikaisemmin ollut
valtionavustushankkeita. Enemmistolle toimijoista valtionavustukset ovat ainoa tai lahes
ainoa liilkkumisen ohjauksen tyon rahoituslahde. Selvityksen (Varis ym. 2018, 40-42) mu-
kaan hankkeiden suurimmat vaikutukset ovat olleet:

e Liikkumisen ohjauksen tydn kdynnistaminen ja vakiinnuttaminen uusissa
kaupungeissa ja kunnissa (esim. 22 laadittua strategiaa tai suunnitelmaa)

® Organisaatioiden tiedon, osaamisen ja yhteistyon lisédminen

e Kohderyhmien tietoihin ja asenteisiin vaikuttaminen eri medioita ja kanavia
kayttaen

Selvityksessa ei arvioitu eri hankkeiden maarallisia vaikutuksia kulkutapoihin ja kaikkiaan
arviot hankkeiden vaikutuksista kulkutapoihin ovat selvityksessa haastateltujen mukaan
"varovaisia”. Raportissa todetaan, etta kulkutapojen muuttumista on vaikeaa arvioida.
Kaupunkien hankkeista parhaita tuloksia aikaansaaneita ovat arvion mukaan ne, joissa

on ollut selked kohderyhma, yhteistyokumppanit tai tavoite. Selvityksen mukaan jatkossa
vaikuttavuuden parantaminen edellyttaa kohderyhmien ja sopivien viestintakanavien tun-
nistamista. Erityisesti olisi syyta kirkastaa ajatusta siita, kenelle kampanjat ja tapahtumat
on kohdistettu. Esimerkiksi autolla kulkemisen vahentamiseksi olisi pyrittava tavoittamaan
nimenomaan autoilijoita. (Varis ym. 2018, 40-42.)

Essi Pohjalainen (2016) tarkasteli opinndytteessaan liikkkumisen ohjauksen toimenpitei-
den vaikuttavuustietoa erityisesti kulkumuoto-osuuksien nakdkulmasta. Toimenpiteita on
tutkittu padosin ulkomaisiin hankkeiden arviointeihin perustuen, koska kotimaista mitat-
tua tietoa on ollut saatavilla vain vahan. Tutkimuksen mukaan tydpaikkojen liikkkumisen
ohjauksella on saatu aikaan kohtuullisen mydnteisia tuloksia, 2-38 prosenttiyksikon va-
hennyksia henkildautoilun kulkumuoto-osuuksiin. Paras vaikuttavuus on ollut projekteilla,
joissa on yhdistetty pitkalla aikavalilla useita eri toimenpiteita. Myos koulujen liikkumisen
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ohjauksella on saavutettu 1-22 prosenttiyksikén vahenemia henkildautoilun osuuteen.
Pohjalainen paattelee, ettad liilkkumisen kampanjoilla on jonkin verran vaikutusta kulku-
muotojakaumaan. Tuloksissa huomautetaan, ettda hankkeiden pitkan aikavalin vaikutuk-
sista kulkutapaan ei ole tutkimusta, koska vaikutukset mitataan yleensa pian toimenpiteen
jalkeen. Pohjalainen suosittelee lisda tutkimusta hankkeiden pitkan aikavalin maarallisista
vaikutuksista Suomessa.

Pohjalaisen tutkimuksen tulokset ovat varovaisen positiivisia, mutta haitari eri hankkeiden
arvioidun vaikuttavuuden valilla on niin suuri, etta tuloksista on hyvin vaikea paatella eri-
laisten hanketyyppien vaikutuksia ihmisten kulkutapoihin.

Suurimmat ongelmakohdat lilkkkumisen ohjaukseen valtionavustusta saaneissa hankkeissa
liittyvat Variksen ym. (2018) selvityksen mukaan siihen, etta tyo jaa hyvin riippuvaiseksi yk-
sittdisten henkildiden sitoutumisesta. Myds kohderyhmien tavoittaminen on jaanyt usein
vahaiseksi. Yleinen este toiminnan vakiintumiselle hankkeen jalkeen oli paikallisten paat-
tajien ja sidosryhmien, kuten tydnantajien, sitoutumisen puute. Kokemusten mukaan var-
sinkaan pienten paikkakuntien tydnantajat eivat usein née tarvetta liilkkkumisen ja kestavan
liikkumisen kehittamiselle. Valtionavustuksia ei voida myontaa suoraan yksityisille yrityk-
sille, joten niiden vaikuttavuus yrityksiin jaa tastakin syysta vahaiseksi (Varis ym. 2018, 43).

Pyordilyentusiasti ja Velotopia-teoksen kirjoittaja Steven Fleming (2017) kohdistaa kritiik-
kia valistuskampanjoita vastaan. Hinen mukaansa tyypillisesti tilanteissa, joissa pyoraily
lisadntyy, vain noin 15 prosenttia tasta lisdyksesta liittyy mitenkdan valistuskampanjoihin,
mainontaan tai koulutukseen. Hanen mukaansa pyordilya voidaan sen sijaan lisata oikeas-
taan vain parantamalla pyorailyn fyysisia olosuhteita. Mydskaan uusilla mobiilisovelluksilla
ei saada maailmassa miljoonia autoilijoita siirtymadan esimerkiksi pyorailyyn niin nopeasti,
etta silla olisi merkittavaa vaikutusta liikenteen ympadristdhaittoihin. (Mt.)

Systemaattisessa tutkimuskatsauksessa kontrolloiduista tutkimuksista, joissa vertailtiin
erilaisia pyorailyn edistamisen toimenpiteita (promotion interventions), todettiin etta koko
yhteiskuntaan (ilman kohderyhmaa) suunnatut edistamistoimet ja pyorailyinfrastruktuurin
parantaminen nayttavat lisddvan pyorailyn kulkutapaosuutta vain kohtuullisesti (rapor-
toitu nettokasvu 3,4 prosenttiyksikk6d). Heidan mukaansa ndiden pyorailyn edistamistoi-
mien vaikutuksia kansanterveyteen ei voi todistaa, ainakaan mitattuna yleisen fyysisen
aktiivisuuden kasvuna tai antropometristen ominaisuuksien (esim. ylipaino) muutoksina
(Yang ym. 2020.) Tutkimuksesta kylla 16ytyy evidenssia siita, etta siirtyma autoliikkumi-
sesta aktiiviseen liikkumiseen tarjoaa terveyshyotyja, vaikka otetaan huomioon pyordilyn
mukana lisadntyva kolaririski (Mueller ym. 2015). Toisin sanoen aktiivinen liikkkuminen on
terveellisempaa kuin autolla liikkuminen, mutta pelkkien porkkanatoimenpiteiden - esim.
liikkumisen ohjauksen - ei ole pystytty todistamaan vaikuttavan kansanterveyteen.
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Kokemuksia liikkumisen ohjauksen hankkeista

Liikkumisen ohjauksen hankkeita on toteutettu Suomessa runsaasti viime vuosikymme-
nen aikana. Niitd on tehty 2010-luvulla julkaistun Kavelyn ja pyordilyn valtakunnallisen
strategian (LVM 2011) seka tata tukevan toimenpidesuunnitelman 2012 (LiVi 2012) poh-
jalta. Tutkimuksessa toteutetuissa haastatteluissa asiantuntijat tunnistivat, etta liikkumisen
ohjauksessa on tehty kehitystyota pidempaan. Liikkumisen ohjaukseen liittyvaa kuntata-
son kehitysty6ta kuvailtiin joissakin kunnissa my0s vakiintuneeksi. Liikkumisen ohjauksen
valtionavustuksella on kdynnistynyt esimerkiksi useampia paikallisia kdvelyn ja pyorailyn
seka kestdvan liikkkumisen edistamissuunnitelmia. Kuntatason suunnitelmia pidetaan mer-
kittavina edistamistyon kaynnistdjina ja tyota ohjaavina asiakirjoina. Ty6 on vakiintunut
sitd mukaa (mm. Motivan koordinointityd, Fiksusti toihin -yhteishanke, paivakotien ja kou-
lujen kanssa tehty ty, Fiksusti tdihin -foorumi) kun hankkeita, foorumeita ja kampanjoita
on toteutettu mittava maara.

Tassa tutkimuksessa haastateltiin asiantuntijoita, jotka olivat olleet mukana toteuttamassa
tai seuranneet muuten aktiivisesti esimerkiksi valtakunnallisia Liikkuva koulu- seka Fiksusti
kouluun -ohjelmakokonaisuuksia (ks. tarkemmin luvussa 4.3.4). Hankkeiden yksittdisinad
onnistumistekijoina tuotiin esiin mm. hankkeeseen osallistuneiden muutokset asenteissa
ja tavoitteiden ja toimien kirkastumista. Tutkimuksessa toteutetut asiantuntija- ja sidos-
ryhmahaastattelut vahvistavat Liikenneviraston (Varis ym. 2018) arviointituloksia siitd, etta
kunnissa liilkkumisen ohjauksen hankkeet ovat mahdollistaneet kunnissa kehittamisen ja
kokeilemisen tavalla, joka muuten ei olisi mahdollista. Yksi positiivinen vaikutus on siing,
ettd hankkeiden hyvat kokemukset ja havainnot kehitystarpeista ovat johtaneet esimer-
kiksi muiden rahoituskanavien kautta toteutettaviin uusiin hankkeisiin.

Haastatteluissa tuotiin esiin, ettd koulu- ja tydmaailmassa tarvitaan positiivista asennevai-
kuttamista. Haastatellut hanketoimijat ja projekteja seuranneet asiantuntijat kokevat, etta
hankekokonaisuudella on vaikutettu merkittavasti hankkeiden toteuttajatahojen omaan
tieto- ja osaamistasoon sekd kohderyhmien tietoon ja asenteisiin. Ohjelmaan osallistuneet
rehtorit ja opetushallinnon asiantuntijat toivat esiin ohjelman hyvia vaikutuksia koulujen
henkiloston asenteissa. Konkreettisia toimia ovat mm. koulun Idhialueen infran parannus-
hankkeet. Ohjelmakokonaisuudessa on toteutettu myods kenttatutkimuksia koulureiteista
ja infran laadusta ja kehittamiskohteista. Kuntien haastatteluissa tuotiin esiin, ettd Suo-
messa infran laatu koulujen 1ahist6lla on merkittava pullonkaula ja tahan tulisi kuntakoh-
taisesti kiinnittda edelleen huomiota. Koulujen lahistollakin esimerkiksi taajamissa ja myos
suuremmissa kaupungeissa tilanne voi olla hankala kavely- ja pyorailyinfran laadun osalta.
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Fiksusti toihin®' -yhteishankkeella on toteutettu lilkkkumisen ohjauksen toimenpiteita
tyOnantajien suuntaan. Vaikka tydnantajien osallistuminen ja sitouttaminen kavelyn ja
pyorailyn edistamistydhon koetaan yleisesti haasteellisena (Ks. luku 4.3), tassa projektissa
tehdyissa haastatteluissa myds tuotiin esiin, etta tydpaikkojen kanssa toteutetaan kiitetta-
vasti yhteistyota monella seudulla. Tyopaikoilla on toisaalta paljon vaatimuksia fyysiselle
ympadristolle, pitdisi olla pyorien pyséakdintipaikat, riittavat sosiaalitilat ja ndiden asioiden
eteen riittavaa valtavasti tehtavaa. Yhtena kestavan tydmatkaliikkumisen kannusteena on
esimerkiksi tydyhteisoille myonnettavat alueelliset edellakulkija-tunnustukset. Hankkeissa
on jaettu my0s tietoa ja esimerkkeja terveellisestd, turvallisesta, kestavasta ja taloudel-
lisesta tydmatkaliikkumisesta niin tydnantajille kuin tyontekijoille. Lisaksi on perustettu
Fiksusti téihin —foorumi, jossa on jasenida mm. ministeridistd, ammattijarjestoista, kunnista
ja tutkimuslaitoksista. Foorumin tarkoituksena on tunnistaa kestdvan ja aktiivisen tyo-
matkaliikkumisen esteita ja keinoja niiden purkamiseen, seka toimia aiheen aktiivisena
edistdjana Suomessa. Tassa tutkimuksessa ei arvioida lahtokohtaisesti ndiden hankkeiden
vaikuttavuutta.

Kavelyn ja pyordilyn edistaimisohjelmassa (2018, 29) toimenpiteena mainitaan, ettd jatke-
taan lilkkkumisen ohjaus -toimintaa seka valtakunnallisesti ettd seututasolla seka jatketaan
nykyisid, hyviksi havaittuja toimenpiteita, esim. erilaisten kampanjoiden ja tilaisuuksien
jarjestamista. Edistamisohjelman mukaisesti jatkossa huolehditaan myds siitd, etta liikku-
misen ohjaus ja sen rahoitus sailyy korkealla tasolla kunnissa ja alueilla. Lisaksi valtakun-
nalliseen liikennejdrjestelmasuunnitelmaan vuosille 2021-2032 (Liikenne 12) toimenpitei-
siin on kirjattu liikkkumisen ohjauksen maararahatason nostaminen.

Esteet

Keskeisena huomiona on, etta liikkumisen ohjaus toimii vain yhdessa muiden toimenpi-
teiden kanssa. Vaikka liikkkumisen ohjauksen hankkeet eivét itsessdan ole infran parannus-
hankkeita, on hankkeiden toteuttaminen ja onnistuminen vahvasti kytkdksissa olemassa
olevaan infrastruktuuriin, seka vayliin ja niiden turvallisuuteen etta esimerkiksi pyorapysa-
kointiin. Yhtena konkreettisena kehittamiskohteena mainittiinkin esimerkiksi pyorapysa-
kéinnin parantaminen lilkkkumisen solmukohdissa, jotta kestavien kulkumuotojen valinta
olisi mahdollisimman helppoa. Tasta syysta tarkeita ovat kokonaisvaltaisemmat poikkihal-
linnolliset hankkeet, jossa infran parannustoimet yhdistyvat viestintdan, koulutukseen ja
asennekasvatukseen.

31 Fiksusti toihin -hanketta koordinoi valtion kestavan kehityksen yhtié Motiva Oy ja sita
rahoittavat, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom, Liikkuva aikuinen -ohjelma (Aiemmin Kun-
nossa kaiken ikda -ohjelma), Helsingin seudun liikenne —kuntayhtyma HSL ja Palvelualojen
ammattiliitto PAM. (Fiksusti tdihin nettisivut, joulukuu 2020)
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Hankkeiden yhdeksi haasteeksi nimettiin haastatteluissa toiminnan jatkuvuus, joka nahtiin
ongelmana hanketydn loputtua. Liikkumisen ohjauksen hanketoiminnan riskind on se,
ettd hankkeen toiminta jaa hankeaikaiseksi tai siitd ei oteta oppia. Hanketoimintaa seu-
ranneet valtionhallinnon asiantuntijat toivat esiin havainnon hanketoimijoiden ns. ulkoi-
sista motivaatiotekijoista. Talla tarkoitetaan sitd, etta aktiivisen liikkumisen edistamista
tapahtuu paaasiassa silloin, kun toimijat saavat hankerahoitusta. Riskind mainittiin myos
se, etteivat hankkeiden opit ja hyvaksi koetut toimintamallit levia muihin kuntiin tai esim.
kunnan sisalla eri kouluihin.

Yhtena liilkkumisen ohjauksen hankkeiden riskina on se, etta "valistustyyppinen” hanketoi-
minta jaa yleensa vaikuttavuudeltaan heikoksi. (Descombes ym. 2015) Liikkumisen oh-
jauksen hankkeissa pitdisi pyrkia vaikuttamaan aina johonkin konkreettiseen muutokseen.
Tueksi jokaisessa hankkeessa tarvitaan myos positiivista asennevaikuttamista ja viestintaa.
Liikkumisen ohjauksen hankkeissa, joissa on toteutettu ainoastaan ns. pehmeita toimita,
ei kansainvdlisen tutkitun tiedon perusteella ole lisatty merkittdvassa maarin aktiivista
liilkkumista.

Mahdollisuudet

Osana kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelman toteutusta olisi hyva edelleen pohtia kei-
noja, joilla hankkeiden kohderyhmat tunnistetaan ja niiden tavoittamista parannetaan.
(Ks. esim. Pdivanen ym. 2015) Resursseja kannattaa jatkossa suunnata haasteellisten koh-
deryhmien aktivointiin. Tallaisena kohderyhmana on useissa yhteyksissa mainittu tydpai-
kat ja tyonantajat. Perusteluja sille, etta tydnantajat tulisi saada paljon nykyista enemman
mukaan edistamiseen, esitellaan tarkemmin luvussa 4.3.3.

Liikkumisen ohjauksen valtionavustuksilla on rahoitettu myos hankkeita, joilla edistetdaan
kavelya ja pyoradilya kunnissa. Hankkeissa on myds laadittu strategisia tai edistamistyota
tukevia kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelmia. Tutkimuksen haastatteluaineiston pohjalta
voidaan todeta, ettd valtakunnallisen Liikkuva koulu -hankkeen kaltaiset ohjelmat edista-
vat aktiivista liilkkumista kouluissa. Osa hankkeeseen osallistuvista kouluista toimiikin jo
edelldkavijoina kulttuurin muutoksessa. Edellakavijakoulujen henkildstollda on myds run-
saasti osaamista ja positiivista asennetta, jota kannattaa hyodyntaa jatkotydssa. Keskei-
sena on pohtia poikkihallinnollisesti, kuinka saada muut koulut innostumaan ja vertaisop-
pimaan laajemmin.

Tarkea mahdollisuus laajentaa liikkumisen ohjausta koko kansalle voi tulla automatisoin-
nista tekodlyn avulla. Jariyasunant ym. (2014) kokeilivat matkapuhelimen seurantapai-
vakirjaan pohjautuvaa automaattista palautejarjestelmasg, jossa oli tietoa matka-ajoista,
padstoista, kustannuksista ja kaloreista seka vertaisvaikuttamisesta. Tutkimuksessa osal-
listujat saivat automaattisesti generoidut palautteet lilkkkumisestaan. Havaittiin, etta
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lisadntynyt tietoisuus ja vertaisvaikuttaminen voivat vahentaa autoilla matkustettuja ki-
lometreja (tutkimuksen kokeessa, N=135, keskimaarin 33 %:n vahennys, eli 39 km/viikko).
Kokeilun aikana kavelyn kulkumuoto-osuus kasvoi erityisesti autoa paljon ajavilla henki-
16illa (+5 kilometreja, eli +42 % verrattuna alkuperdiseen tilanteeseen), mutta kavelyn ja
pyorailyn kasvu koko tutkimuksen ryhmassa ei ollut tilastollisesti merkittava (mt.).

Nama tulokset korostavat kuinka tarkeda olisi Suomessakin segmentoida ja ymmartaa eri
kayttajaryhmia, seka tarjota kohdennettua palautetta vahiten aktiivisesti lilkkkuvien hen-
kildiden vertailuryhmien kautta. Suomessa kansalaisten mielipiteet lilkenteen kestavasta
muutoksesta eroavat suuresti demografisesti ja maantieteellisesti, joten lisaa kyselyja ja
parempi ymmarrys eri ryhmien tarpeista voisi auttaa rakentamaan legitimiteettia kesta-
vyyden muutoksen johtamiselle (Upham ym. 2015). Esimerkiksi Ruotsissa on tutkittu nais-
ten ja sukupuolinormien roolia kestavan liikenteen tavoitteiden saavuttamisessa (Kronsell
ym. 2016). Suomessa Mannisto-Funk on tutkinut naisten historiallista roolia kavelijoina
kaupungissa, joka nakyy vanhoissa valokuvissa paljon selvemmin kuin virallisissa tilas-
toissa (Mannisto-Funk 2019).

4.3.2 Konfliktit ja yhteistyo paikallistasolla: asukkaat, yrittajat,
paattajat
Kavelyn ja pyordilyn edistamisessa vallitsee usein poliittisia erimielisyyksia, etenkin silloin
kun edistaminen edellyttda henkildautoiluun kohdistuvia rajoittamistoimenpiteita. Moni
paikallinen paattaja valitsee haastateltujen asiantuntijoiden (kunnat) mukaan tall6in edis-
tamiseen ja nykytilan muutoksiin kriittisemmin suhtautuvan asenteen, jolloin mahdolliset
edistdmishankkeet eivét tule paattavissa elimissa hyvaksytyiksi. Ruotsalaisten liikennetut-
kijoiden Isakssonin ja kollegoiden nakemys on, etta lilkenteen paatoksenteon erimielisyyk-
sien takana on edelleen ratkaisematon konflikti kahden liilkennesuunnitteluparadigman
valissa (Isaksson ym. 2017).

Paattajien kriittisen asenteen syyna on yleensa monien heiddn danestajiensa, eli paikallis-
ten asukkaiden ja yrittajien kielteisyys autoilun rajoittamista kohtaan. Heidan nakemyk-
sensd on haastattelujen perusteella monesti, ettd auto on paastava pysakoimaan mahdol-
lisimman ldhelle niin asuntoja kuin kaupallisia liikkeitd, eika kaduilla tulisi olla lapiajokiel-
toja tai muuten ajamista hankaloittavia toimenpiteita. Edelld kuvattua paattajien asen-
netta ilmenee haastattelujen perusteella etenkin pienissa ja keskisuurissa kaupungeissa,
joissa vaesto on useampienkin haastattelujen mukaan tottunut siihen, etta "autolla on
padstava joka paikkaan”. Tama ei ole kuitenkaan vain paikallisen yhteisymmarryksen puut-
teen ongelma, vaan paikallinen liilkenne on "globaalisti pirullinen ongelma” (Kold-Taylor &
de Guerre 2020).
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Kaupunkikeskustoissa osissa, ja aluksi pienissa maarin, tehtdvat rohkeat, myonteisten esi-
merkkien tukemat ja perustelemat autoilua rajoittavat toimenpiteet voivat todistaa, etta
pelatyt haitat (kuten kaupankaynnille) eivét toteudu, jolloin voidaan tuoda esiin toimen-
piteiden myonteiset vaikutukset. Laajemmin puhutaan ilmasto-oikeudenmukaisuudesta
suomalaisessa hyvinvointi- ja terveyspolitiikassa (Rekola 2019), ja tdma tulokulma kannat-
taa yhdistda Suomen kestavan liikkenteen konfliktien ratkaisemiseen.

Kavelyn ja pyoradilyn edistamisohjelmassa (LVM 2018/5) vaikuttamista paikallisiin asuk-
kaisiin tai yrittdjiin julkisessa ymparistossa ei juurikaan kasitelld edes liilkkumisen ohjauk-
sen yhteydessa. Siksi tassa selvityksessa nostetaan tama ongelmakentta omaksi aiheek-
seen. Suositukset on koottu tdman luvun lopussa olevaan Edistamismahdollisuudet
-tekstiosioon.

Nykytila, sen haasteet ja onnistumiset

Haastatteluissa kuntien asiantuntijoiden kanssa tuli esiin ainakin kolmessa keskisuuressa
kaupungissa huoli puuttuvasta kansalaisten tuesta. Kaikki seuraavat toteamukset ovat
haastattelujen tuloksia, ellei muuta mainita. Toteamus voi olla haastateltavan itsensa tai
hanen toiselta henkildlta kuulema.

Autojen pysakointi ja autoilun sujuvuus vastaan pyoraily

Merkittava autoilun ja autopysdkdinnin rajoittamista ja vahentamista vastustava ryhma
ovat paikalliset pienyrittdjat, joilla on liike kaupungin keskustassa. He pelkdavat, etta

jos heidan asiakkaansa eivat paase pysakoéimaan aivan liikkeen edustalle, he suuntaavat
muualle samoja ostoksia tekemaan. Tyypillisesti kaupungeissa on tarjottu maksuttomia
tai halpoja pysakointipaikkoja kauppakaduilla, myds keskustassa. Pysakdintipaikan |0yty-
mista on edesauttanut pysdkdinnin lyhyt sallittu aika (esim. 0,5 — 1 h) nimenomaan no-
peaa asiointia varten. Téllaisten pysakointipaikkojen puuttuminen aiheuttaa kriitikkojen
mukaan autojen kiertelya keskustassa, eli liikenteen lisadntymista.

Yrittdjien vastustus kumpuaa nimenomaan pelosta lilketoiminnan kannattavuuden puo-
lesta. Heidan mukaansa keskustan pienliikkeiden uhkana ovat kaupungin ulkopuolella
sijaitsevat kaupan suuryksikot laajoine pysakointialueineen. Jo pelkka katuremontti vai-
keuttaa yksittdisen kivijalkakauppiaan arkea. Ajatellaan, etta jos liiketoiminta vaarantuu
lyhyeksikin aikaa, se on hyvin kohtalokasta tulevaisuudelle. Yhden kaupungin pyorakais-
takokeilun jaljilta kyseisen kohdan yrittajien liikevaihto oli paikallisen poliitikon tekeman
suullisen kyselykierroksen mukaan tippunut useita kymmenia prosentteja, joskaan taman
todenperaisyytta ei ole mahdollista tarkistaa.

Tutkittua tietoa kavelyalueiden vaikutuksista liike-elamdlle on Suomessa melko vahan,
ja tahan tarpeeseen vastaamaan on tehty kyselytutkimus 2012-2013 ydinkeskustan
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kivijalkakauppiaille viidessa suomalaisessa kaupungissa: Jyvaskyld, Kokkola, Oulu, Pori ja
Tampere. Kaikista sen vastaajista 64 % oli sita mieltd, etta liikkeen sijainti kdvelykadulla
vaikutti yrityksen liikevaihtoon positiivisesti tai erittdin positiivisesti. Vastaajista 20 % piti
vaikutusta negatiivisena tai erittdin negatiivisena ja vajaan 20 % mielesta sijainnilla kdve-
lykadulla ei ole vaikutusta. Tarkasteltaessa eroja eri kaupunkien valilla huomattiin tilastol-
lisesti merkittavia eroavaisuuksia ns. vanhojen kavelykaupunkien (Pori, Jyvaskyld, Oulu) ja
kahden muun (Tampere, Kokkola) kaupungin valilld, mutta jalkimmaisissa kavelyalue oli
myds selvasti pienempi kuin edellisissa. (Rantala ym. 2014)

Yrittajien piirissa vallitsee toisinaan ennakkoluulo, etta polkupyérailijat eivat ole hyvia asi-
akkaita. Argumentoinnissa ei erddn haastatellun poliitikon mukaan useinkaan auta kertoa
tutkimustuloksista, joiden mukaan pydrdilija voi tuoda jopa enemman euroja ja viihtyisa
katutila lisaa asiakasvirtaa. Yleensakin yrittajat uskovat moottoriajoneuvoilla liikkkuvien
asiakkaiden olevan jalankulkijoita ja joukkoliikenteen kayttajia varakkaampia ja omaavan
enemman ostovoimaa (Soni & Soni 2016). Kuvitellaan, etta autolla keskustaan saapuvat
kayttavat eniten rahaa ostoksiin (Perdla & Haapakorva 2016).

Tutkimukset kuitenkin osoittavat, etta pyoralld ja kavellen keskustaan tulevien ostovoima
on vahintaankin yhta suuri kuin autolla saapuvien. (Perdla & Haapakorva 2016.) Kavelijat ja
pyorailijat kayttavat yhdella kayntikerralla autoilijoita vdhemman rahaa, mutta he kayvat
autoilijoita useammin ostoksilla ja heidan kokonaiskulutuksensa on ndin suurempi. Saksan
Munsterissa tehdyn selvityksen mukaan pyorailijat kayttivat 10 € enemman kuukaudessa
ostoksiin kuin autoilijat. Bernissa tehdyn selvityksen mukaan pyorailijdiden vuotuinen os-
tovolyymi pysakointineliometrid kohden oli 11 % korkeampi kuin autoilijoiden. Kuudessa
ranskalaisessa kaupungissa tehdyn selvityksen mukaan autolla saapuvat kayttivat viikossa
vahiten eri liilkennemuodoilla saapuvista rahaa ostoksiin. (Perdla & Haapakorva 2016.)

Krakovassa tehdyn tutkimuksen (Szarata, Nosal, Duda-Wiertel & Franek 2017) mukaan
kuitenkaan ei ole ndyttoa, etta autoilun rajoittamistoimet kaupungin keskustassa olisivat
aiheuttaneet haittaa yrittdjille. Tutkimuksen mukaan yli 80% asiakkaista hyvaksyivat uuden
katutilan laadun ja 75 % yrittdjista oli muutokseen tyytyvadisia eivatka palauttaisi ennen
rajoittamistoimia vallinnutta tilaa. Autorajoituksen alueilla yli puolet kayttajista saapui ka-
vellen tai joukkoliikenteell, ja pyordilyn osuus vaihteli 4 %:n ja 9 %:n valilla, selkeasti yli
koko Krakovan keskustan pyorailyn keskimaardisen kulkutapaosuuden, joka on 2 %. Port-
landissa kadun rauhoittaminen ja viihtyisyyden lisdédminen toi 8,9 % lisdaa myyntia kadun
varren liikkeille. Vastaavasti New Yorkissa 9. Avenuen korkealaatuinen pydrailyvayla muun
liilkenteen rauhoittamisen toimenpiteiden ohessa nosti vaikutusalueella sijaitsevien kaup-
pojen myyntid 49 %. (Perdla & Haapakorva 2016.)

Yleisesti kaupunkikeskustoissa kauppakatujen liikenteen rauhoittamisen on todettu pa-
rantaneen viihtyisyytta, lisanneen asiakaskdynteja seka edistaneen kivijalkakauppojen
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liiketoimintaa. Kuuluisa esimerkki on Kd0penhaminassa kavelyalueeksi asteittain muutettu
Stragetin alue, jolla oleskelu on nelinkertaistunut vuodesta 1962. Melbournen keskus-
ta-alueella toteutettu mittava kaupunkiympadriston parantamisohjelma on lisdannyt kavelya
40 prosenttia ja kaupungilla oleskelu kolminkertaistunut, silld uudet jalankulkualueet ja
kauppakujat tarjoavat runsaasti erilaisia oleskelumahdollisuuksia ja toimintoja. (Gehl 2018,
12-16; Norppa 2020)

60 000 asukkaan Lodissa Kaliforniassa investoitiin 4,5 miljoonaa dollaria (noin 3,5 miljoo-
naa euroa) public-private -yhteistyona keskustan kdvelyolosuhteiden parantamiseksi vii-
delld kadulla. Parannustdiden yhteydessa muun muassa levennettiin ja laatoitettiin jalka-
kaytavia, ehostettiin julkisivuja ja katukalusteita seka istutettiin 140 puuta katujen varsille.
Uudistusten jdlkeen keskustaan muutti 60 uutta yritystd, vapaiden vuokrakiinteistojen
osuus laski 18 %:sta 6 %:iin ja keskustan myyntitulojen verotulot kasvoivat 30 %. (Rantala
ym. 2014)

Matkailunakdkohdat ovat nekin monille haastateltujen kuulemille paikallisille ihmisille
syy vastustaa autoilun rajoittamista. Vedotaan siihen, ettd on paljon asiakkaita muilta
seuduilta seka mokkildisia, jotka eivat liiku pyoralla vaan autolla. Arvellaan esim., etta jos
nama autoilijat eivat padse pysakdimaan aivan matkailuneuvontapisteen eteen hakemaan
kohde-esitteita tai muuta materiaalia, he ajavat muualle toisiin kuntiin ja matkailevat mie-
luummin sielld. "Emme ole ainut paikkakunta, johon voi tulla kesalomalle.” Tosin ndin di-
giaikakaudella voisi kyseenalaistaa sen, tapahtuuko matkailukohteiden valinta useinkaan
nain perinteisella tavalla.

Monissa kaupungeissa on rakennettu ns. toriparkki eli maanalainen pysdkointiluola la-
helle keskustan suurinta toria. Talldin samanaikaisesti maan pinnalla ldhella toria tai torin
alueella olevat pysakointipaikat on poistettu. Tastda on kummunnut tyytymattomyytta,
josta jotkut keskustan asiakkaat ovat pitaneet aika ddnekdsta mielipidekirjoittelua ylla. Mo-
nien mielestd pysakodintipaikka sadan metrin paassa torilta on jo “syrjassa’, ja pitdisi edel-
leen paasta pysakoimaan lyhytaikaisesti liilkkeiden eteen. Toriparkkia on my®ds kritisoitu
siitd, ettd se ohjaa kavelijan sisdkautta suoraan kauppakeskuksiin, mikd véahentaa kivijalka-
liikkeiden kilpailukykya.

Monet haastatellut kunnalliset virkamiehet ovat todenneet, ettd yksisuuntaisia pyorateita
esim. keskustan lapi on monesti vaikea saada valtuustoissa hyvaksytyiksi, koska ne veisivat
autoilta seka pysakointipaikkoja etta ajokaistoja. Koska tila on rajallinen, aiheutetaan aina
esteitd ajoneuvoliikenteelle, jos vapautetaan tilaa pyoraliikenteelle. Erityisesti autokaisto-
jen véahentaminen aiheuttaa toisinaan suoranaisia vihareaktioita.
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Mikkelissa kesalla 2019 kokeiltiin ajoradan kaventamista, jolloin tilaa vapautui pyoratielle
siind, missa pyorareitilla oli epajatkuvuuskohta. Kokeiluun liittyi ajoradan pysakdointipai-
koille suunniteltujen terassialueiden osoittaminen kivijalkakauppojen kayttoon, mutta sen
toteutus jai puolitiehen ajanpuutteen vuoksi, samoin kuin alueen yleisiimeen kohentami-
nen istutuksilla. Kaupunki lopulta kaytti vain sellaisia ratkaisuja, joita sai nopeasti toteutet-
tua. Kokeilu sai kaupunkilaisilta paljon kritiikkida mutta antoi myds opetusta paremmista
kaytannoista (ks. sivu 116).

Myos asukasyhdistysten on todettu monesti olevan autoilun rajoittamista vastaan, usein
niin ikaan pysakointisyista. Auto haluttaisiin saada pysakoidyksi kotitalon eteen, ja uusi
pyOratie saattaa poistattaa kadunvarsipysakointipaikat. Autoilun sujuvuutta ei haluta
vahentda muuttamalla hyvin toimiva katu "huonommaksi”. Kaupungin paattdjille tulee
toisinaan vetoomuksia kuten "Voitko luvata, ettd minun matka-aikani autolla ei kasva
sekuntiakaan?”

Haastateltavat kuitenkin toivat esiin, etta pyorailyn edistamista ei sindnsa vastusteta.
Isoissa linjauksissa pyordilyn edistamista kannatetaan, mutta se taytyisi monien mielesta
tehda niin ettei se vaikuta autoiluun tai autoliikenteeseen. "Pyordily ei saisi estad muuta
liikennetta, esim. autolla pdasemista keskusta-alueelle!” Jos pyorailya edistetaan, autoi-
lun peldtaan kallistuvan, jos edulliset pysakointipaikat katoavat pyoratien tai pyorakaistan
tieltd. Vedotaan siihen, etta oma kaupunki ei ole ollut “mikaan pyorailykaupunki koskaan”,
vaan ollaan aina asioitu maaseudulta tultaessa moottoriajoneuvoilla. Pyorailyyn siis ei kat-
sota olevan perinteitd omalla paikkakunnalla, eika siihen sen takia monet halua panostaa
"liikaa" Kavelyn edistaminen sen sijaan on julkisessa keskustelussa suositumpaa kuin pyo6-
rdilyn olosuhteiden parantaminen. Mutta niissakin tilanteissa, joissa kavelijan turvallisuu-
den parantaminen edellyttdisi ajoneuvoliikenteen nopeuksien hidastamista, on edelleen
vaikea saada paatoksia aikaan.

Myo6s myonteisia esimerkkeja asukkaiden suhtautumisesta aktiivista liilkkumista paran-
taviin uudistuksiin on. Erdan kunnan uudelle pyoraily-ystavalliselle kylatielle ilmestyi sen
suunnittelijan mukaan kahtena viime kesdna "valtavasti” ulkopuolisia pydramatkailijoita,
urheilupy6rdilijoita, rullaluistelijoita, rullahiihtajia, ylipdatadn paljon eldmaa myos kylan ul-
kopuolelta. Kyldldiset, jotka kavelevat ja pyorailevat paljon, ovat paasseet turvallisesti aja-
maan ja kokemaan, etta "tie kuuluu myos heille eika pelkastadn autoilijoille”. Lapset ovat
voineet turvallisesti ajaa kouluun pyoralla. Myos elakeldisten lenkkeilyryhmd on viihtynyt
kylatiella. Vertailun vuoksi toisaalla, erddssa kaupungissa, jossa on paljon idkasta vaestoa,
moni eldkeldinen on asiantuntijoiden haastattelujen mukaan kokenut, ettd he voivat pyo-
rdilld vain omalla asuinalueellaan, koska liikkuminen pyoralla kaupungin keskustassa on
turvatonta. (Haastattelut, kunnat)
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Paattajat, strategiat ja viestinta

Paattdjien suhtautuminen autoilun ja muiden lilkkennemuotojen edistamiseen seuraa toisi-
naan hyvinkin perinteistd jaottelua. Tassa jaottelussa tietyt puolueet puolustavat autoilua
ja toiset puolueet muita lilkkennemuotoja, ja poikkeuksia henkilétasolla on niukasti. Perin-
teisen autokaupungin kannattajakunta on haastateltujen kaupungin virkamiesten mie-
lesta voimakastahtoinen. Asiantuntijoiden mielestd paattajat kuuntelevat liiankin tarkoin
danekkadan vahemmistdn aanta, joka vaikuttaa voimakkaasti sosiaalisessa mediassa. Monet
paattajat vastustavat autoilun rajoittamista siksi, etta uskovat danestajiensa olevan tata
mielta.

"Pddittdjdt ovat herroja, jotka ajavat autoilla eivdtkd ajattele pyériiilijdn ndko-
kulmasta, ja my6s kun kehittdvidit kylid ja kaupunkeja niin hahmottavat asumis-
ympdiriston ja muun Idhinndi sieltd tuulilasin takaa ja suunnittelevat ne autoilijan
ehdoilla.” (haastattelu, kaupungin viranomainen)

Pyorailyn edistamistdkin ovat jotkut paattajat moittineet jopa pyorailykuntatittelin saa-
neissa kunnissa: pyordilyyn on heiddn mielestdan panostettu jo liikaakin autoilun kus-
tannuksella. Haastatteluissa tuotiin esiin, etta sosiaalisessa mediassa herkasti kritisoidaan
pyorailyyn panostamista paikkakunnilla, joilla se ei ole merkittava lilkkennemuoto. Haastat-
teluissa ilmeni sellainenkin nakemys, ettd pyorailya tulisi parantaa mieluummin taajamien
ulkoreunoilla tai niiden valilla kuin ydinkeskustassa. Pyorateiden epdjatkuvuuskohtiin eh-
dotettiin tyytymista pyoran taluttamiseen epdjatkuvuuskohtien lapi.

Monissa isoissakin kaupungeissa arvovalinta ndyttaa olevan se, etta kaikkia liikenne-
muotoja edistetaan, eika yhtakaan siis rajoiteta. Talloin ei siis yriteta vaikuttaa kulkumuo-
to-osuuteen autoilun tai pysakoinnin rajoittamisen kautta, vaan pyritdadn hankkimaan "kai-
kille hyvaa” Kavelylla ja pyoradilylla on omat edistajansa, ja autoilulla on omansa.

Monissa kaupungeissa ja kunnissa keskustelu- ja yleisttilaisuudet autoilu- ja pyoraily-
asioista ovat ongelmallisia. Kuntien edustajat kokivat, etta tietyt autoilun puolustajat pi-
tavat aanekkaasti huolen siita, etta pyorailyn edistaimishankkeet esitetddn negatiivisessa
valossa. Autoilun puolustajat ovat kritisoineet kuntaa siitd, ettei se halua keskusteluun
erilaisia ndkokantoja eika erilaisten ihmisten kokemuksia. Jotkut kaupunkien edustajat
arvelivat haastattelussa, etteivat ole onnistuneet vakuuttamaan ihmisia siita, etta liikku-
mistavat tukevat toisiaan. Heiddn omasta mielestadn pyordilyn edistaminen voi hyédyttaa
autoilevaakin sita kautta, etta ruuhkat vahenisivat. Haastattelujen mukaan kavelyn olosuh-
teiden parantaminen koetaan julkisessa keskustelussa hyvaksyttavampana kuin pyordilyn.
Kuitenkin usein vastustetaan myos kavelijan turvallisuudella perustettuja toimenpiteita
kuten tiukempia nopeusrajoituksia.
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Pyordilyyn tai kavelyyn liittyvat symboliset poliittiset teot voivat toisinaan herattda voima-
kasta vastarintaa viranomaisten ja paikallisyhteisdjen taholta, kuten esimerkiksi Siilinjar-
ven 2016 haamupyodratapaus (Saari & Saastamoinen 2018). Siind onnettomuudessa kuol-
leen pyordilijan muistoksi tuotiin onnettomuuspaikalle kukkien sijasta valkoiseksi maa-
lattu "haamupyora” ulkomaisten esikuvien mukaan. Tama aiheutti maalaispaikkakunnalla
erikoisena tempauksena runsaasti tuomitsevia reaktioita niin osalta yleis6a kuin viran-
omaistenkin taholta (sen teknisen rikkeen takia, etta pyora oli kiinnitetty liikennemerkkiin
tiealueella). Tapaus kertoo, miten kansalaisaktivistien toimet, joilla he pyrkivat haastamaan
vallalla olevia totuuksia ja kulttuurisia sdant6jd, voivat aiheuttaa "moraalisia paniikkireakti-
oita”: jokin tapahtuma, toimenpide tai ihmisten kayttdytyminen koetaan uhaksi tai vaa-
raksi yhteiskunnan arvoille ja intresseille. Vapaa autoilu nayttaytyy tapauksessa sellaisena
intressina.

Edistamismahdollisuudet

Haastatteluissa ei varsinaisesti kysytty keinoja sille, miten voitaisiin pehmentaa autoilun
rajoittamiselle ja pyorailyn edistamiselle kielteisesti suhtautuvien paikallisten yrittdjien ja
asukkaiden nakemyksia. Silti kansalaisiin vaikuttamisesta yleisesti annettiin haastatteluissa
runsaasti nakemyksid, joista kolme olivat viestintaan liittyvia toimenpiteita:

e erityisesti yrittdjille suunnattuja osallistavia tyOpajoja
®*  myonteisia keskustaesimerkkeja muualta
® viesti “parannetaan kaikkien olosuhteita”

Pyorailyn edistamispolitiikan suhteen ja sen erityishankkeiden yhteydessa muutamat
haastateltavat puolsivat tiiviimmin kuntalaisia/kaupunkilaisia osallistavia tyopajoja, joita
vetdisivat ammattimaiset vuorovaikutusasiantuntijat. Naiden haastateltavien mukaan tyo-
pajoja kannattaisi heiddn mukaansa jarjestaa nimenomaan kivijalkaliikkeiden yrittajille.
Tyopajoissa kannattaa erdan haastateltavan mukaan tuoda esille myonteisia keskustaesi-
merkkeja muista kaupungeista, eli tapauksia, joissa jonkin kaupungin keskustan kavely- ja
pyorailyolosuhteita on merkittavasti edistetty, ja joissa kaupankdynti on menestynyt uu-
distusten jalkeenkin. Tulisi siis koota tietoa onnistumisista ja epdonnistumisista seka kau-
pan kehityksesta muutosten jalkeen.

Ylipadnsa viestinndn tarkeimman sanoman tulisi olla se, ettd uudistamalla pyorailya ja
kavelya kilpailukykyisemmiksi liikennemuodoiksi parannetaan kaikkien liikkujien yh-
teistd ymparistod. On ehkaistava sellaisia mielikuvia, ettd parannetaan vain pyordilijdiden
olosuhteita. Sitd, milla keinoin ja kuinka hyvin tdassa onnistutaan, on seurantatutkimusten
avulla analysoitava. Kansainvalisia kokemuksia ndista esitettiin edella.
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Nama ylla olevat haastatteluissa esitetyt keinot ovat tapoja, joilla yritetdan valttaa avointa
konfliktia eri kulkumuotojen valissa. Kirjallisuudessa esiintyy neljaskin tapa rakentaa
konfliktitonta legitimiteettia kestavan liilkenteen paatoksiin: kansandanestys, jota kokeil-
tiin Tukholman ruuhkamaksujen yhteydessa. Konfliktin valttelyn strategioissa on kuitenkin
riski, etta syntyvat toimenpiteet ovat hyvinkin heikkoja varsinaisen kestavyyden kannalta
(Isaksson & Richardson 2009).

On selva, etta aktiivinen liikkkuminen on poliittisesti latautunut teema, koska kestavan liik-
kumisen argumentti ja autoliikenteen kritiikki koskevat yhteiskuntien perustavanlaatuisia
oletuksia autoliikenteen ja taloudellisen kasvun loputtomuudesta. Rationaalinen argu-
mentaatio aktiivisen lilkkkumisen hyddysta onnistuu usein heikosti tallaisessa kontekstissa.
Esimerkit ja hyvat kdytannot muualta ovat pelkistettyja versioita alkuperdisesta tilanteesta
- niihin vetoaminen uudessa kontekstissa ei aina auta paikallisen konfliktin sovitteluun
(Macmillen & Stead 2014).

Haastatteluissa nahtiin, ettd uudet sukupolvet ajattelevat jo jossakin maarin toisin. Esimer-
kiksi Lansi-Euroopassa on jo nahty, ettd uusi sukupolvi arvostaa autonomistusta vahem-
man kuin aikaisemmat sukupolvet. Heidan mielestaan joka paikkaan ei tarvitse kulkea
autolla, koska sen voi tehda pydrdillen ja kavellen ja samalla saada kuntoilua ja terveytta
kohennetuksi. Toinen haastateltava katsoi, ettd kunnan kannattaakin, seudun elinvoimai-
suutta kehittamalld, houkutella nuorempaa, enemman pyordilevaa vaked, jonka myota
pyorailykin lisdantyisi ja luontainen tarve hyvalle py6railyinfralle kasvaisi.

Ylla mainittujen "pehmeiden toimenpiteiden” lisdksi tulisi toteuttaa huolellisesti valmis-
teltuja aktiivista liikkumista edistavia ja autoilua rajoittavia kokeiluja kaupunkien keskus-
toissa, aluksi ehka vain tietyissa osissa. Ndiden toimenpiteiden tehtavana olisi osoittaa
kdytannossa, etta yrittajien liikevaihto ei karsi vaan jopa paranee. Toimenpiteisiin on pa-
nostettava riittavasti resursseja, etukateissuunnittelua ja asianosaisten informointia. Esim.
Mikkelin Maaherrankadun kokeilussa kesalla 2019 (ks. sivu 112) opittiin, etta kokeilut tulisi
jatkossa toteuttaa ajan kanssa, "tyylikkaan tuntuisesti” ja eri osapuolia ajoissa kuullen.

4.3.3 Jarjestojen vaikutusmahdollisuudet ja haasteet

Urheilu- ja liilkuntaseurojen yhteinen tavoite on edelleen lisata liikuntaa mahdollisimman
laajoissa joukoissa. Liikuntaseurat ovat vuonna 2018 tehdyn tutkimuksen mukaan erittain
hyvissa voimissa. Kymmenen viimeisen vuoden aikana noin puolessa seuroista jasenmaara
oli kasvanut, ja ne olivat yha moninaisempia seka ammattimaisempia toimintatavoiltaan.
Liikuntaseurat ovat edelleen my6s arvojen valittdjia: ehka yllattavastikin niissa liikkunnan

ja urheilun ulkopuolisten aatteiden merkitys oli jopa vankistunut. Seurojen arvoperus-
tassa nousussa on viime vuosina ollut tasa-arvon ja suvaitsevaisuuden edistaminen seka
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maahanmuuttajien integrointi toimintaan (muita kuin valtakielid puhuvien palvelu) (Koski
& Maenpaa 2018).

Nykytila

Pyordilyasioita edistavia seuroja tai yhdistyksia oli Turusen (2019) mukaan vuonna 2018

40 %:ssa kunnista. Suuremmissa kaupungeissa seurat tai yhdistykset olivat yleisempia.
Vuonna 2010 pyorailya edistavia yhdistyksia oli 28 %:ssa kuntia, mutta tuolloin kysyttiin
ainoastaan yhdistyksistd eika lainkaan seuroista, joten vertailu ei ole tdysin luotettava. Ylei-
simmin kuntien pyorailyasioita edistivat Suomen Ladun jasenyhdistykset seka pyoraily- ja
urheiluseurat. Seuraavaksi eniten Turusen tutkimuksessa mainittiin erilaisia kyldyhdistyksia
ja useampaan otteeseen myds Pyordilykuntien verkosto.

Tarkeimmat aktiiviseen liikkkumiseen liittyvat jarjestot ovat Pyordliitto ry, Pyorailykuntien
verkosto ry ja Liikenneturva. Pyordliitto ry on suomalainen arkipyordilyn edistamis- ja
asiantuntijajarjesto, jolla on paikallistoimintaa lahes koko maassa. Pydrdliitto ja sen jasen-
jarjestot tyoskentelevat pyorailyn olosuhteiden kehittamiseksi ja pyorailyn mahdollista-
miseksi kaikille, ja on my0s linkki kayttajien, ympadriston suunnittelijoiden ja siita paatta-
vien valilla. Pyorailykuntien verkosto ry on kasvava kuntien, valtion, jarjest6jen, yritysten ja
tutkimuslaitosten valinen yhteistydjarjestd, johon kuuluu 137 jasenkuntaa, 9 ELY-keskusta,
yrityksia ja jarjestoja, yhteensa 170 jasenyhteisoa. Liikenneturva on vapaaehtoisen liiken-
neturvallisuustyon keskusjarjestd, jonka tehtavana on edistaa tieliikenteen turvallisuutta
vaikuttamalla ihmisten liikennekayttaytymiseen ja lilkkennekulttuuriin. (LVM 2018/5)

Kestavan liikenteen jarjestot toimivat tarkeina verkottajina ja uusien toimintatapojen levit-
tajina. (LVM 2018/5) Haastateltavat tunnistivat kolmannen sektorin toimijoiden keskeisen
roolin. Esimerkiksi Pyoraliitto ja Pyorailykuntien verkosto nahdaan positiivisina, aktiivisina
toimijoina alalla. Toimijoilla on ollut merkittava rooli my6s kuntatason aloitteiden seka yh-
teistyon rakentamisessa sekd uuden tiedon tuottamisessa.

Vaismaan (2014) tutkimuksen mukaan huomattavaa pyordilyn “mestarikaupungeissa”
(tutkimuksen edistyneimmat kaupunagit) oli, etta pyorailyjarjestdjen ja kaupunkien suun-
nittelijoiden valilla on hyva ja tiivis yhteistyd. Tapaamiset ovat saanndllisia, ja vuorovaiku-
tus on kaksisuuntaista. Palavereissa pohditaan yhdessa, mitd kaupungissa voidaan tehda
pyorailyn kehittamiseksi. Pyorailyjarjestojen edustajat tapaavat myds paatoksentekijoita ja
keskustelevat heidan kanssaan. Kokemus on, etta poliitikot kuuntelevat jarjest6ja. Yleensa
tutkimus ndyttaa osoittavan, ettd mitd enemman kaupunkilaiset osallistuvat pyorailyn
suunnitteluun, sitd parempi pyorailykokemus/pyorailtavyys kaupungissa on (Fernan-
dez-Heredia & Fernandez-Sanchez 2020).
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Tutkimuksemme haastattelut osoittavat niin ikdan, etta varsinkin pyorailyjarjestot ovat
useissa kaupungeissa vahvasti mukana paikallisessa edistamis- ja kampanjaty6ssa. Joissa-
kin kunnissa pyordilyjarjestot ovat pidemmalla aikavalilla vaikuttaneet myos liikkennesuun-
nittelutydhon. Esimerkiksi Joensuussa ja Jyvaskylassa, jossa pyorailyn kulkutapaosuus on
suuri, Joensuun pyordilijat ovat osallistuneet lilkkennesuunnitelmaty6hon ja kommentoi-
neet suunnitelmia vuosien ajan. Ndma kaupungit, kuten nykydan myos Espoo, yllapitavat
puolestaan aktiivisesti keskusteluyhteytta jarjestojen suuntaan, tapaamalla niiden edus-
tajia saannollisesti ja tiedottaen heille ajankohtaisista suunnitelmista. Kokemukset Joen-
suusta ja Jyvaskyldstd ovat samansuuntaisia:

”Yhteistyo eri toimijoiden kanssa on kaupungissa tiivistd. Yhteistyéryhmid kau-
pungin sekd [seurojen] viililld on paljon. Tyé on ollut myés opettelua puoleen
sekd toiseen. Kaupungissa on otettu paljon mallia Hollannista. Myds Helsingin
kaupungin suunnitteluohjelmasta Ioytyy yhtdldisyyksid.”

”Kaupunki on tehnyt pitkddn yhteistyotd kolmannen sektorin kanssa: paikallisen
pyoridiilyseuran ja paikallisen kestdvdn kehityksen yhdistyksen kanssa. Yhdes-

sd on tehty mm. liikkumisen ohjauksen tyotd sekd valtionavustushankkeita. On
ollut kansalaisvaikuttamistyotd ja ruohonjuuritason yhteistyotd mm. liikenne-
suunnittelun osalta. Paikallinen pyérdiilyseura kdy liikennesuunnitelmia Iéipi jo
varhaisessa vaiheessa. Sitten on yhteisid projekteja, mm. pyérdiilyviikko sekd
liikkujan viikko, jotka jarjestot jarjestdvdt. Olemme kaupunkina rahoittamassa

ja yhteistyokumppanina mukana.” (kaupunkien haastatteluja)

Myds jarjestojen puolelta kokemukset ovat haastattelujen perusteella myonteisia. Yhteis-
tyota luonnehditaan paasaantoisesti hyvaksi, tietojen mukaan jopa paremmaksi ja kiin-
teammaksi kuin muilla paikkakunnilla. Jyvaskylan jarjestoilla on hyvinkin suoria yhteyksia
kaupungin suuntaan, koska tuntevat vuosien ajalta keskeiset toimijat myds kaupungin
taholta.

Jyvéaskylan paikallisella pyordilyseuralla ja kestavan kehityksen yhdistykselld on monipuoli-
nen ja paljon keinoja sisaltava tyokalupakki, esim. huolletaan ja lainataan valineitd, teh-
daan tutuksi lastipyoria, huolletaan pyoria, tehdaan pyoradilykasvatusta ja annetaan naky-
vyyttd pyordilylle ja toimitaan niin vahtikoirana kuin kannustajana. Pyordilyseuran toiminta
on haastattelujen mukaan omaa kansalaisvaikuttamista ilmaiseksi, ja seura toimii yhteis-
tyOssa ndissa merkeissa paitsi kaupungin, myos halukkaiden yritysten kanssa. Kaupungin
kestavan kehityksen yhdistys puolestaan saa kaupungilta perusrahoitusosuutta, ja sen
tehtaviin kuuluu yhtena yhteisty6toimenpiteena Euroopan liikkujan viikon koordinointi-
toimenpiteita kaupungissa nimenomaan asukkaiden suuntaan.
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Haastatteluissa todettiin, etta pyorailyn ympadrilla toimii lukuisia jarjestoja ja verkostoja,
mutta kavelyn tueksi ei vastaavanlaisia ole kehittynyt:

”Suomeen on Idhtenyt muodostumaan monitoimijainen pyéridliikennekluste-
ri. Kehityskulku pyérdilyaktivismista pyordilyklusteriksi on nédhtdvissd. Kdvelyn
edistdmiseksi tarvittaisiin vastaavaa.”

Jarjestot my0s jarjestavat vuosittaisia valtakunnallisia tapahtumia. Niihin kuuluu Liikkujan
viikko syyskuussa ja Pyordilyviikko toukokuussa. Naisten kymppi ja Helsinki City Marathon,
kuten kansainvaliset sisartapahtumansakin, ovat urbaaneja tapahtumia, joissa kaupungin
kadut nayttaytyvat myos liilkunnan ymparistoina. Kriittiset pyoraretket taas ottavat kantaa
pyoraily-ymparistoihin ja niissa on télla tavoin poliittinen ulottuvuus. Toisaalta kdynnissa on
jatkuvasti koko valtakunnassa tapahtuvia liikuntakampanjoita, joista jotkut muodostavat jo
pitkia perinteita. Hyvina esimerkkeina naista ovat Kilometrikisa, pyorailyn maksuton vuosit-
tainen joukkuetapahtuma, jonka jarjestaa Pyorailykuntien verkosto ry, ja Suomi Pyorailee
-kampanja. Uudempia kampanjoita on Pydraliiton jarjestama Pyorailytalvi, joka painottaa
talvipyorailyn mutkattomuutta ja kannustaa ihmisia kulkemaan py6érillda ympari vuoden.3?

Liikkujan viikkoa vietetaan vuosittain syyskuussa. Viikolla kannustetaan ihmisia pohtimaan
omia, arkisia liikkumisvalintoja ja niiden vaikutuksia ymparistoon ja yhteiskuntaan. Viikon
varsinaisia viettdjia ovat kunnat ja kaupungit, mutta tapahtumia voivat jarjestaa kaikki
innokkaat. Tapahtumia on monenlaisia liikkumisen teeman ymparilta, mutta merkittavin
teemapaiva on Auton vapaapdivd, joka on yhteinen koko maassa. Tapahtumanjarjestdjien
kaytossa on paljon erilaista markkinointimateriaalia, kuten julisteita, bannereita ja teema-
video. Koordinaattorina toimiva Motiva tekee viikolla monipuolisesti valtakunnallista vies-
tintda ja tarjoaa mahdollisuuden osallistua kampanjatuotteiden yhteistilaukseen.?

Pyorailykuntien verkoston vuosittain toukokuussa jarjestaman Pyorailyviikon paatavoite
on kannustaa ihmisid pyorailemaan tuottamalla mydnteista nakyvyytta ja innostavia ta-
pahtumia sekd muuta toimintaa, joka nostaa pyordilyn esille eri paikkakunnilla. Valtakun-
nallisella Pyorailyviikolla tavoitteena on lisdksi kannustaa ihmisid pohtimaan omia liikku-
misvalintojaan, lisata ihmisten tietoisuutta pyorailyn hyodyista seka vahvistaa pyordilyn
asemaa lilkkennesuunnittelutydssa. Pyoradilyviikon tapahtumien jarjestamisesta vastaa
usein kunta tai kaupunki yhdessa paikallisten pyoraily- ja urheilujarjestojen, yhdistysten ja
yritysten ja muiden asiasta innostuneiden kanssa*.

32 https://xn--pyrilyvuosi-n8a6u.fi/vuodenajat-kampanjat/

33 https://www.motiva.fi/ratkaisut/kestava_liikenne_ja_liikkkuminen/
nain_mahdollistat_viisaan_liikkumisen/kunnat_ja_kaupungit/euroopan_liikkujan_viikko

34 Pyorailykuntien verkoston verkkosivut. https://xn--pyrilyvuosi-n8a6u.fi/pyorailyviikko/
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Kuva 6. Vuoden 2021 Pyordilyviikko jarjestetddn 28.8.—5.9. pdateemalla “Tervetuloa pydrailija”.
Lahde: https://pyorailyvuosi.fi/pyorailyviikko/

soh b, by by

Pyora Perhe- Sahko- Pyoralla
kuntoon pyordilypdaiva pyordilypaiva téihin

S F b Ik S

Pyordlla Pyérélla  Pysralla Pyéralla
kouluun treeneihin kauppaan Pyorqmafkallu kalken ikaa

Mahdollisuudet ja haasteet

Kirjallisuuskatsauksen ja haastattelujen tuloksena on suositeltavaa, ettd jokainen kaupunki
aloittaa yhteistyon paikallisten pyordilyseurojen ja muiden kestavaan lilkkkumiseen liitty-
vien seurojen kanssa ja kartoittaa, mita ne voisivat tehda lisatakseen aktiivista lilkkkumista
alueellaan, erityisesti pyordilyn maaraa. Seurat voisivat toteuttaa monenlaisia kampanjoita
ja saada niihin kaupungilta tukea. Ne voisivat operoida erityisesti pydrahuollon ja pyorai-
lykasvatuksen saralla, kohderyhmana niin yleisten kampanjoiden suuri yleis6 kuin tasmal-
lisemmatkin kohderyhmat kuten kiinnostuneet tyopaikat ja koulut. Ne voisivat innostaa
alueellaan tee-se-itse-henkea ja siten saada myos itse uusia, maksavia jasenia.

Haasteeksi jarjestdjen toiminnalle voi muodostua joillakin paikkakunnilla vapaaehtoisre-
surssien vahyys, jos pyorailyseuran jasenistd on pieni. Rahallisen tuen myéntaminen saat-
taa joissakin kaupungeissa olla haasteellisempaa kuin toisissa. Mydskaan kontakti vierai-
den ihmisten kanssa ei valttamatta ole kaikille jarjestotoimijoille luontevaa, vaikka suurim-
malle osalle olisikin.

Liikunnan ja kunnon seurannan tueksi on varsinkin aivan viime vuosina tullut runsaasti
kuntosovelluksia, joista jotkin ovat Suomen kansainvalisia vientituotteita, ja jotka eivat
enaa edellyta pyorailyseuroja "yhteison” syntyyn. Erds sovellus ndyttda kayttdjan “seikkai-
luhistorian” ja suosittelee uusia reitteja. Toisten kayttajien kulkemista miljoonista reiteista
luodut valmiit reittiehdotukset tekevat uusien reittien 16ytamisen viela hel[pommaksi. So-
vellus vetoaa sekad yhteison kaipuuseen etta yksildsuoritukseen samoissa lauseissa:
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”Yhteiso on eloisa ja monimuotoinen ryhmd, jossa jaetaan pdivittdin innosta-
via tarinoita ja kokemuksia. -- Sovelluksen sosiaalista jakamista voi yksilollistdd
- valitse, haluatko jakaa matkan, kalorit, nopeuden, vauhdin, keston, sykkeen,
nousun tai jopa huippunopeuden! Sind pdditdt!”

4.3.4 Aktiivisten liikkkumismuotojen seuranta

Nykytilanne, sen onnistumiset ja esteet

Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus (HLT) kertoo muutaman vuoden valein® eri
liilkennemuotojen osuuden suuremmissa kaupungeissa. Henkildliikennetutkimus an-

taa yleiskuvan liikkumisesta Suomessa ja henkilolilkennematkojen vaestoryhmista seka
ajallisista ja alueellisista eroista. Siina seurataan seka matkamaaria etta kilometrimaaria.
Samoin suurimmat kaupunkiseudut toteuttavat omia alueellisia henkiloliikennetutkimuk-
siaan. Pienet kunnat eivat kuitenkaan ndista jo tehtavista tutkimuksista hyddy. Haastatte-
luissa tuotiin painokkaasti esiin, etta pitdisi seurata myos fyysisen aktiivisuuden kehitysta
vdestoryhmittain.

Seurannan hyotyja ovat ymmarrys kavelyn ja pyorailyn erityispiirteistd, parempi tuntemus
lahtotasosta, jotta tavoitteiden toteutumista voidaan seurata, mahdollisuus eri kuntien
valiseen vertailuun sekd mahdollisuus tarkistaa, ovatko kunnan tavoitteet sopivalla tasolla.
Aiheesta on koottu menetelmat ja mittarit, joista kunta voi koota oman kavelyn ja py6-
rdilyn seurantamittaristonsa (Rantala & Luukkonen 2014). Seurantaa tehdaan eri tavoin
riippuen tietotarpeista: menettely kunnassa voi kytkeytya laajempaan kaupunkivisioon,
liikennejarjestelmasuunnitelmaan, maankadyton suunnitteluun tai vaikkapa likkenneturval-
lisuussuunnitelmaan. Systematiikka olisi silti tarpeen jatkuvan ja yhdenmukaisen vertailu-
tiedon saamiseksi. Kavelyn ja pyordilyn ohella myds kaupunkitilassa oleskelua tulisi mitata
ja seurata, jotta saadaan pelkkaa liikkkumista kokonaisvaltaisempi kuva infrastruktuurin
kaytosta ja tilan tarpeesta. (Mt., 13-15.)

Raportissa pyorailyn edistamisestd Suomen kunnissa kdy ilmi, ettd seuranta ja arviointi on
yha varsin vahaista suuressa osassa kuntia. Kunnista 21 prosenttia ilmoittaa seuraavansa

pyoraliikenteen maaraa. Ainoastaan seitsemassa prosentissa kuntia seurattiin pyorapysa-
kodinnin kayttoastetta saannollisesti eli 93 prosentissa kuntia seurantaa ei ollut lainkaan.

(Turunen 2019b) Muita eri osapuolten yllapitamia seurantakaytantoja on useita: esimerk-
keina mainittiin mm. isojen kaupunkien pyordilybarometrit ja Traficomin valtakunnallinen
henkiloliikennetutkimus, LIKES:n kavely ja pyorailyolosuhteet Suomen kunnissa, Suomen

35 Henkildliikennetutkimus on tdhan asti toteutettu viiden-kuuden vuoden valein, suunnit-
teilla on joka toinen vuosi tehtava hieman kevennetty tutkimus.
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Olympiakomitean Henkildstoliikuntabarometri seka THL:n TEA-viisari, kdvelyn ja py&rdilyn
edistdminen kunnissa. Seurantatieto on kuitenkin hajallaan eika sita hyddynneta riittavasti
toimenpiteiden arvioinnissa eikd paatoksenteossa. Kavelyn osalta seuranta kunnissa on
vield heikommissa kantimissa.

Seurannan hajanaisuus/epajatkuvuus vaikeuttaa edistamistyon tuloksellisuuden ar-
viointia. Kun erilaisten edistamistoimien tuloksia ei voida kiistattomasti nayttaa, kuntien
paattaville tahoille on vaikea perustella niiden jatkamista. Kunnissa toivotaankin tietoa
vaikuttavuuden arviointimenetelmista ja arviointitietoa hankkeiden tuloksista. Halutaan
tietaa lisaa kampanjoista, joissa on pystytty muuttamaan kulkutapaosuuksia ja tutkitusti
edistetty kavelya ja pyorailya — niista tulisi tiedottaa ja markkinoida valtakunnallisesti. Kan-
sallisesti tulisi viela nostaa tahtotilaa seurannan kehittamiselle ja tulisi toteuttaa edista-
misohjelman vaikuttavuuden arviointia ja seurata saanndllisesti tavoitteiden toteutumista.
(Haastattelut, kunnat.)

Liikenteen seurannan epdjatkuvuus ja metodologian vaihtelevuus vaikeuttavat koko-
naiskuvan saamista seka skenaarioiden ja ennusteiden laadintaa. (Haastattelut, liikenne-
tutkija.) Seurannan ja menetelmien osaamisessa nahtiin siindkin puutteita. Kokeneiden
asiantuntijoiden siirtyminen eldkkeelle ja konsulttien erilaisten menetelmien vaihtele-
vuus mainittiin jatkuvuuden haasteina ja esteind tehokkaalle seurannalle, tilastoinnille ja
mallintamiselle.

Vastuun epaselvyys. Haastatteluissa kavi ilmi, etta asioista hyvin perilld olevilla asiantun-
tijoillakin oli eri kasityksia siita, mille taholle liilkenteen seuranta kuuluu. Tiedettiin esimer-
kiksi, etta kavelyn ja pyorailyn matkaosuuksien kehittymista seurataan seka valtakunnalli-
sella ettd paikallisella tasolla, mutta ei tarkkaan sitd, milla taholla on valtakunnallisesti vas-
tuu seurannasta. Myds kuntien haastatteluissa tuotiin esiin seurannan tyolays ja jarjestay-
tymattdmyys, jonka seurauksena tieto ei ole ajantasaista ja on usein liian yleisella tasolla:

”Seurataan kulkutapaosuuksia mitd valtakunnan tason henkiléliikennetutki-
muksissa tulee, ja uutta dataa jos on saatavilla. -- Kdvelyn ja pyérdilyn seuran-
nan suhteen on pitkd aika odottaa uuden henkiléliikennetutkimuksen tietoja, ja
onhan tutkimus kallista. Pohdimme mitkadi olisivat ketterid ja kustannustehokkai-
ta tapoja kulkutapaosuuksien seurantaan. Vaikka saadaan laskuridataa, se ei

kerro kulkutapojen suhteesta toisiinsa.” (Haastattelut, kaupunki.)

Myds seurantatieto yksiloiden fyysisesta aktiivisuudesta on hajanaista. Liikunta- ja ter-
veyssektorin vaestotutkimuksissa tehdaan monipuolista liilkunnan seurantaa, joka kan-
nattaisi liittdd myos lilkkennesektorin kayttoon. Aktiivisen lilkkkumisen maaraa ei nykyisin
seurata esimerkiksi kilometrisuoritteina yksilo- tai ryhmaétasolla. Terveystutkimuksen ja
liikuntasektorin yhteistyolla olisi mahdollisuus saavuttaa synergiaa.
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Kulkumuoto-osuuksien muutos ei vield kerro siitd, ettd muuttuuko liikunta-aktii-
visuus, jos esim. samat jo aktiivisesti pydrdilevdt henkil6t pyordilevdt vield vain
enemmdn, kun on parempi pyériitie alla. Se ei tuo haluttua tulosta véestén liikun-
ta-aktiivisuudessa. (Haastattelut, terveystutkija)

Neljantena heikkoutena nykyisessa kdytannossa on tavoitteiden ja seurannan epaselva
suhde. Suhteelliset tavoitteet, kuten kavelyn ja pyordilyn kulkutapaosuuden kasvu pro-
sentteina vertailuvuoteen nahden, ovat viestinnallisesti hieman hankalia, eika toiminnan
ohjaus niiden perusteella ole kovinkaan luontevaa. Nykyinen aktiivisen liikkumisen yh-
teenlaskettu tavoite eli 30 % kasvu vuoden 2030 mennessa lasketaan suhteellisena pro-
senttina matkamadrista. Tavoitteessa ei ole mukana aktiivisesti liikuttua kilometrisuoritetta
eika sen osalta siis vield ole systemaattista seurantaa.

Mahdollisuudet ja suositukset

Nakokulmia kavelyn ja pyorailyn seurannan tarpeisiin ja kdyttotapoihin seka erilaisia me-
netelmdpaketteja mittareineen ovat esitelleet Rantala & Luukkonen (2014). Mittaaminen ja
seuranta ovat heiddan mukaansa apuvalineitd johdonmukaiseen suunnitteluun ja kehitta-
miseen. Kavely- ja pyordilystrategiat ja niiden edistamiselle asetetut tavoitteet tulee ndhda
osana kunnan liikennestrategiaa, joka edelleen kytkeytyy suurempaan kokonaisuuteen.
Seurannan kdytannon toteutus riippuukin kunnan toimintatavoista ja olemassa olevista
kdytannoista seka suunnitelmista.

Seurannan tulisi olla jatkuvaa ja systemaattista. Seurannassa kannattaa hyodyntaa eri
tahoilla (esim. liikunta- ja sosiaali- ja terveystoimi) jo olemassa olevaa dataa, ja taman tie-
don keraaminen osaltaan edellyttaa ja vahvistaa yhteistyota kunnassa.

Pyorailyn seurantamenetelmat. Pyordilyn seurannassa voidaan soveltaa esim. Marianne
Turusen ja kumppaneiden laatiman seurantatutkimuksen menetelmasa, siina kysely osoi-
tettiin kuntien pyordilyn olosuhteista vastaaville tahoille ja tydryhmille. (Turunen, toim.
2019) Kaytetyssa kyselylomakkeessa on osioita, jotka kavisivat yleisempadnkin tyytyvai-
syyskyselyyn ainakin pyordilyn sujuvuuden seka talviolosuhteiden osalta. Pyordilyn seu-
rantaan voidaan sisallyttaa esimerkiksi seuraavia:

e Pydradilyn sujuvuus, esimerkiksi viitoitus, liittyminen joukkoliikenteeseen,
yhteydet kouluihin, kauppoihin ja keskustoihin

e Pyoradilyn olosuhteet talvella ja talvikunnossapito

e Pyoravaylien pituudet, tyypittely ja ominaisuudet

®  Pyodrailyn investoinnit ja maardrahat (Turunen ym. 2019)
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Tavallisimmin kavelyn seurannalla ymmarretdaan suppeasti kavelijamaarien laskentaa ja
tilastointia. Hieman laajempi, kansainvalisen Walk21-jarjeston kehittama menetelma poh-
jautuu kyselyyn ja tuottaa kaupunkien valilla vertailukelpoista tietoa esimerkiksi kdvelyn
maadrastd, oleskelun maarasta ja lahipalveluiden saavutettavuudesta, henkilokohtaisten
tekijoiden ohella. (Mt., 14)

Big dataan perustuva liikkumistutkimus tuo uusia mahdollisuuksia. Se on kasvanut
nopeasti itse datan ja alypuhelimien yleistymisen my6ta noin vuodesta 2007 lahtien (Ro-
manillos ym. 2016). Datan vaikuttavuus paatoksenteon kannalta edellyttad uudenlaista
poikkitieteellista tutkimusta, jossa yhdistetadan kokeneet liikkennetutkijat ja tietoteknii-
kan seka tilastotiedon asiantuntijat (Chen ym. 2016). Suuria kdvely- ja pyordilyaineistoja
voidaan jatkossa saada paitsi yhteisty6lld puhelinoperaattorien kanssa, myds osallistavilla
crowdsourcing-menetelmilla (Smith 2015, Jacquin 2016). Gutierrez Puebla ym. (2019) eh-
dottavat puhelinten big datan kdyttoa erityisesti kdvely-ymparistdjen suunnittelua varten.
Big datalla voidaan saada kattavampaa aineistoa kuin vaikkapa matkapaivakirjamenetel-
milla. Lilkkkumisdata paikkaa esimerkiksi eritaustaisten vastaajien huonoa edustavuutta ja
lyhyiden kdvelymatkojen puuttumista monista kyselyaineistoista. Lisdksi se voi huomioida
turistit ja muut vierailijat, joita kansalliset lilkennetutkimuskyselyt eivat huomioi.

Haastattelussa Jyvaskylan edustajat ehdottivatkin big datan kayttoa valtakunnallisissa liik-
kumistutkimuksissa. Liittyen valtion kasvavaan rooliin liilkennejarjestelman ja lilkkkumisen
tilannekuvan kehittamisessa haastatellut toivoivat mobiilidataan pohjautuvaa valtakun-
nallista datapankkia:

”Kuinka me pddistddn siihen, ettd jokainen kunta ei rahoittaisi omaansa tai tekisi
omanlaistaan mallia? -- Se ei maksaisi kuin pisaran meressd budjettimielessd, jos
esim. Traficom koordinoidusti teettdiisi liikkumistutkimukset kaikille kaupunki-
seuduille, ja maksaisi koko lystin. Ndin saataisiin hyvddi vertailukelpoista dataa
ldpi Suomen.” (Haastattelut, kaupunki.)

Jyvéskyldssa tiedolla johtamista pyritdan kehittdmaan yhteistyossa liikuntatieteilijdiden
kanssa siten, etta "tieto, taito ja liike yhdistyy”. Kaupunki pyrkii hyddyntamaan esimerkiksi
liilkuntabarometrin antamaa tietoa, mutta toivoo tarkempaa tietoa big datasta toimenpi-
teiden vaikuttavuuden arviointia varten.

Kiinnostavia uusia big data -menetelmia on kehitteilla esimerkiksi Helsingin yliopis-

ton Digital Geography Labissa. Myds maanmittauslaitos on tutkinut, miten mobiilida-
tan kayttd mahdollistaa yksilétason kaytanndn analyysia ja sen perusteella annettavaa
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"tuuppauspalautetta’, jonka haasteena on yksityisyyden ja algoritmien neutraaliuden séi-
lyttaminen (Bergman ja Oksanen 2016)%*¢

Kaveltavyyden seuranta. Tutkijat ovat ehdottaneet uudenlaisia tapoja seurata, kavelyn
maaran lisaksi, kavelyyn vaikuttavia elementteja. Ewing ja Handy (2009) kayttivat asiantun-
tijapaneelia maarittelemaan viisi subjektiivista suunnitteluominaisuutta katujen fyysisista
reunaehdoista, joilla voisi olla eniten vaikutuksia kdveltavyyteen: miellettdvyys (imageabi-
lity), sulkeutuneisuus (enclosure), ihmisen mittakaava (human scale), lapinakyvyys (trans-
parency) ja vaihtelevuus (complexity).

Prosessien seuranta. Laajimmillaan seuranta voidaan ymmartaa myds hyvin laajana pro-
sessien arviointina. Rantala ym. (2014) esittelevat itse kokonaisvaltaisen kavelyn ja pyo-
rdilyn seurannan periaatteen mittaristoineen. Se pohjautuu useisiin kansainvalisiin hyviin
kaytantoihin, vahvimmin mm. "K66penhaminan malliin” seka sveitsildisen Daniel Sauterin
kehittdmiin seurantaan. (Kuva 7)

Kuva 7. Kavelyn ja pyordilyn kokonaisvaltaisen seurannan periaate. (Lahde: Daniel Sauterin pohjalta Rantala
ym. 2014, 27.)
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Nakokulman laajentaminen. Suhteellisesta parantamisesta tulisi siirtya kokonaisvaltai-
sempaan kestavan kehityksen tarkasteluun. Nykyisin aktiivisen liilkkumisen osuutta seura-
taan suhteellisesti eli matkamaarina suhteessa kaikkiin matkoihin. Tassa seurantatavassa
on riski, etta toteutuu paradoksaalisia tilanteita, joissa negatiivista kehitysta ei suhteellis-
ten mittareiden takia tunnisteta oikein. Esimerkiksi aktiivisen lilkkkumisen maara matkojen
maariin suhteutettuna saattaa kasvaa, ja samalla sen osuus matkakilometreista voisi pie-
nentyd, eikd tata tunnistettaisi. Sen sijaan, ettd seurataan Iahinna kulkumuodoilla liikuttuja
matkamaarid, kannattaisi harkita mittariksi paivittaisia keskimaaraisia matkakilometreja eri
kulkumuodoilla. Se antaisi parhaat mahdollisuudet seurata seka lilkkunnan kokonaismaa-
ria ettd lilkkkumisen hiilidioksidipaastoja. Paivittainen kaikkien matkojen pituus (keskiarvo)
Suomessa vuonna 2016 oli 40,7 km/paiva hlg, joista autolla 32 km, joukkoliikenteella 4,5
km ja aktiivisilla muodoilla vain 1,7 km/paiva/hl6. Tassa valossa aktiivinen liikkkuvuus Suo-
messa oli vuonna 2016 vain 4 % kaikista henkil6liikenteen kilometreista.

YK:n kestavan kehityksen tavoitteet (Sustainable Development Goals, SDG) muodosta-
vat yhden patevan viitekehyksen. Aktiivisen lilkkkumisen edistaminen kannattaa suhteut-
taa my0s tahan laajempaan viitekehykseen, jossa korostetaan eri tavoitteiden yhteenso-
vittamista ja keskinaisia riippuvuuksia (Le Blanc 2015). Aktiivisen liilkkumisen edistamista
tulisi seurata, sita koskevat indikaattorit maaritella ja vaikuttavuutta arvioida systeemisella
lahestymistavalla. Tarkeimmat yhteydet liittyvat taloudellisiin hy6tyihin ja kustannuksiin
(esim. liikenneruuhkien vahentamisessa), fyysisen liikkkumisen terveysvaikutuksiin, liiken-
neturvallisuuteen ja ilmanlaatuun (kansanterveys) seka ilmastonmuutoksen hillitsemiseen
ja sopeutumiseen.

Taloudelliset ja sosiaaliset indikaattorit. Jotta voitaisiin havainnollisesti seurata, milla
painoarvolla kestavaa liikennetta edistetaan, tulisi hyddyntaa myos taloudellisia indikaat-
toreita. Yksinkertaisia mutta mielekkaita synergioita voi syntya luomalla taloudellisia in-
dikaattoreita em. teema-alueilta (liikenteen sujuvuus, kansanterveys, ilmastonmuutos) ja
hakea niitd, joilla on positiivinen korrelaatio. HEAT- ja Bikenomics-menetelmat tarjoavat
tyokaluja tahan. (Mm. Liimatainen ym. 2016) Kavelyn ja pyorailyn taloudellisten investoin-
tien seuranta on toki myds olennaista ja sisaltyykin em. Rantalan ja Luukkosen kattavaan
nadkokulmaan. Esimerkiksi Irlannin tasavallan liikennepoliittisten linjausten mukaan kavely-
ja pyordinvestointeja seurataan suhteessa koko infrabudjettiin®.

37 a) Liikenneinfrastruktuuri: aktiivista liikkkumista palvelevien investointien prosenttiosuus
erikseen kavelyn ja pyorailyn osalta. Irlanti ilmoitti vuonna 2020 jakavansa 10 prosenttia inf-
rastruktuuribudjetistaan pyorailyyn ja toiset 10 prosenttia kdvelyhankkeisiin. Nama yhteen-
laskettuina toimivat aktiivisen liikkumisen infrastruktuuri-investointien tavoitteena/mitta-
rina/indikaattorina. b) Rahoitus: investoinnit julkisen liikenteen infrastruktuuriin suhteessa in-
vestointeihin uusiin teihin. Irlannin hallitus on sitoutunut sijoittamaan uuden julkisen liiken-
teen infrastruktuuriin ja uusien teiden rakentamiseen suhteessa 2:1 koko toiminta-aikanaan.
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Sosiaalisiin indikaattoreihin liittyy myds sukupuoli - naisten osuus pyordilijoistd on suurempi
(LVM 2018/5), joten my0s sukupuolen tulisi olla muuttujana seurannassa. Passiivisen ela-
mantavan aiheuttamat terveysriskit eivat myoskaan keskity eniten autoileviin, vaan heikom-
massa sosioekonomisessa asemassa oleviin ihmisiin. Siirtymista kestavaan liikkuvuuteen on
juurrutettava tavalla, joka lisda sosiaalista tasa-arvoa: varmistamalla esteettomyys eri liikku-
jaryhmien kannalta ja eri ryhmille mahdollisimman yhtéldiset mahdollisuudet paasta palve-
luihin, tydpaikoille ja muihin kohteisiin turvallisesti, yhtendista kavely- ja pyorailyverkostoa
kayttaen. Pitaa huomioida, ettei kaikilla ole mahdollisuutta esimerkiksi pyorailla mukavasti
tyopaikalleen esimerkiksi tydvuorojen, asuinpaikan tai asuntojen hintatason vuoksi. Sosiaa-
lisesta nakokulmasta tarkasteltuna olennaisia ovat aktiivisen lilkkkumisen muita kulkumuo-
toja matalammat yhteiskunnalliset kustannukset. Siksi silla on synergioita ainakin ilmasto-
toimien (SCG 13) ja eriarvoisuuden vahentamisen (SDG 10) kanssa (Zinkernagel ym. 2018).

4.4 Tyopaikat kavelyn ja pyorailyn edistajina
4.4.1 Nykytilanne

Tyopaikat ovat tarkeita toimijoita aktiivisen liilkkkumisen edistamisessa. Matka kotoa tyo-
paikalle on (ennen koronaviruspandemiaa) ollut padsaantdisesti normi viitena paivana
viikossa, ja kotiperdiset tydmatkat ovat muodostaneet merkittavan osan kaikesta paivit-
taisesta lilkkkumisesta. Siksi on erittdin tarkeas, etta tyopaikat ovat kytkeytyneita mukaan
aktiivisen liikkumisen edistamiseen, ja ettd se on huomioitu tydpaikan ymparistossa ja
olosuhteissa.

Tyopaikkojen roolia aktiivisen lilkkkumisen edistdjana ei kasitella kavelyn ja pyorailyn edis-
tamisohjelmassa (LVM 2018/5) omana aiheenaan, vaan liilkkkumisen ohjauksen yhteydessa.
Tyopaikkojen liikkumisen ohjauksen tarkoituksena on tydntekijoiden kulkutapavalintoihin
vaikuttaminen kestavien kulkumuotojen kayttoon kannustamalla ja ohjaamalla. Tyopaik-
kojen liikkkumiseen liittyvien toimijoiden maara on kohtalaisen suuri ja monimuotoinen.
Liikkumisen ohjausta tekevat yhteistydssa tyopaikkojen kanssa seka julkisen, yksityisen
ettd kolmannen sektorin toimijat. Tyopaikkojen lilkkkumisen ohjauksella on saatu aikaan
hyvia tuloksia, jopa 38 prosenttiyksikon vahennyksia henkildautoilun kulkumuoto-osuu-
teen. (LVM 2018/5)

Nykyisen tyomatkaliikkumisen maarat ja niiden seuranta

Tyomatkoilla tarkoitetaan henkil6liikennetutkimuksessa tyon ja kodin valisia matkoja.
Tyomatkat ovat padsaantoisesti tyontekijan itse maksamia ja ne tehdaan omalla ajalla.
Tyoasiamatkalla puolestaan tarkoitetaan tydnantajan maksamaa, yleensa tydajalla tehtya
matkaa. (Traficom, Faktakortti HLT 2016)
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Traficomin mukaan tydssakayvat taysi-ikdiset Suomessa asuvat ihmiset tekivat vuoden
2016 aikana keskimaarin hieman alle 300 tyématkaa, mika vastaa noin 150 meno-paluu-
matkaa. Tydmatkoista 31 % tehtiin kestavilld liikkumismuodoilla eli kdvellen (9 %), pyoralla
(10 %) tai joukkoliikenteelld (12 %). Tyoasiamatkoilla kestavien liilkkumismuotojen osuus jdi
14 %:iin. Muiden kulkutapojen osuus tydasiamatkoista on yhteensa 8 %. Ammattiautoilu ei
sisaltynyt tutkimukseen mutta esimerkiksi henkilomatkat tyokohteeseen sisaltyivat. (Trafi-
com, Faktakortti HLT 2016)

Entisen Liikenneviraston mukaan ansioty6ssa kdyvien matkasuorite kulkutavoittain oli
vuonna 2016 jalankululle 1,0 %, pyorailylle 0,8 %, bussiliikenteelle 2,8 %, raideliikenteelle
2,8-2,9 %, henkildautolle kuljettajana 35 - 36 %, henkildautolle matkustajana 7,7-8,0 % ja
muille liikennemuodoille 3,1-3,2 %. Matkasuoritetta mitattiin seka tyoviikon aikana teh-
tyjen etatyopaivien ettd tyon luonteen (kodin ulkopuolinen tyo, tyd kotoa kasin, likkkuva
ty0) mukaan. Myds matkojen maaraa mitattiin, ja siina tilastossa ansiotydssa kayva teki
paivittdin keskimaarin 3,1 matkaa, joista 0,55 tehtiin jalan, 0,19 pyo6ralld, 0,13 bussilla, 0,09
raideliikenteelld, 1,77 henkildautolla kuljettajana, 0,3 henkil6autolle matkustajana ja 0,06
muulla liikennemuodolla. (LiVi 2018/1a)

Useilla haastattelemillamme tyopaikoilla seurattiin tyontekijdiden tydmatkaliikkumisen
kulkutapajakaumaa kyselyn avulla. Tallainen kysely on ollut nailla tydpaikoilla joko kerta-
luonteinen, kausittainen tai tiettyna vuonna tietyn projektin tai muutoksen yhteydessa
toteutettu. Mitatut tydmatkojen kulkutapajakaumat eri lilkkennemuodoille vaihtelivat eri
tyopaikoilla suuresti. Yksistdan kavelylle mitatut kulkutapaosuudet vaihtelivat valilla 4-11
% ja yksistaan pyordilylle mitatut osuudet valilla 20-27 %. Namé ja kavelylle ja pyorailylle
yhteensa mitatut osuudet huomioiden aktiivisen liikkumisen kulkutapaosuus vaihteli va-
lilla 24-38 %. Autolle mitatut kulkutapaosuudet puolestaan vaihtelivat valilld 52-64 %.
Vain yhdella tydpaikalla oli saatavilla mittauksia sekd ennen etta jalkeen tietyn tarkean kul-
kumuotojakaumaan vaikuttaneen uudistuksen. Joillakin tydpaikoilla, joilla kulkumuotoa ei
ole mitattu ollenkaan, on arvioitu ettd pyorailyn kulkumuoto-osuus on lisddntynyt rohkai-
sukampanjoiden, tydsuhdepy®drien tai pydrahuollon vaikutuksesta.

Myds tydasiointipyorat ovat olleet joillekin tydpaikoille onnistunut hankinta runsaalla
ajokilometrimaaralla mitattuna. Tutkimus osoittaa, etta tyopaikkojen tarjoamat pyorat
vaikuttavat merkittavasti aktiivisen liilkkumisen kasvuun myos vapaa-ajan kaytossa. Cairns
ym. (2015) raportoivat kahden vuoden kokeilun tuloksista kahdella Brightonin tyopaikalla,
joissa 80 tyontekijaa sai lainata ilmaiseksi sahkdpyoran. 3/4 kokeilijoista kaytti sahkopyo-
rda vahintaan kerran viikossa, ja heidan autoliikennekilometrinsa vahenivat 20 %. Cairns
ym. korostivat my0s, etta sahkopyora voi innostaa liikkumaan ihmisid, jotka eivat yleensa
liiku tai joilla on ylipainoa. He my6s todistivat, etta maksuton sahképyodran kaytto vaikutti
kokeiluryhman fyysiseen toimintakykyyn (jonka 59 % kokeilijoista koki parantuneen) seka
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ryhman pyordilymyonteisyyteen — loppukyselyn mukaan 73 % kokeilijoista jatkaisi pyorai-
lya vahintaan kerran viikossa, jos heilla olisi padsy sahkopyoran kayttoon.

Taman tutkimuksen haastattelut tehtiin koronaviruspandemian aikana, joka vahensi mer-
kittavasti tyomatkaliikkumista varsinkin joukkoliikenteelld. Autoilu lisadntyi. Siksi eraalla
haastatellulla tyopaikalla autopyséakdinnin ehtoja lievennettiin: pysakointia oli etatydsuosi-
tusten myota vahemman eika sita ollut tarvetta rajoittaa, ja haluttiin olla solidaarisia niille,
jotka joutuivat tulemaan koronasta huolimatta tydpaikalle. Pysakointi Iahinna ulko-ovea
maksaa pysakdoijalle normaaliaikoina eniten, mutta nyt koettiin tarpeelliseksi paastaa au-
toilijat solidaarisuussyista pysakdéimaan mahdollisimman edullisesti, kun valtakunnallisissa
suosituksissa haluttiin tartuntavaaran vuoksia ihmisia pois joukkoliikenteesta. Koronan jal-
keen on tarkoitus palata maksullisen pysakoinnin kdytantdon.

Tyomatkaliikkumisen vastuutus ja hallinnollinen edistaminen

Tyomatkaliikkkuminen on monilla haastattelemillamme tydpaikoilla vastuutettu jonkinlai-
selle tyoryhmialle tai toimikunnalle, kuten “paikallisjohtoryhma’, “Fiksuja valintoja -tyo-
ryhma” tai "henkildstopalvelutoimikunta”. Joskus on olemassa strateginen tavoite, ettd
edistetaan tydmatkaliikenteen kehittamista, ja toisinaan tydmatkaliikkumista on mietitty
osana tyopaikan tyohyvinvointisuunnitelmaa. Toisilla tyopaikoilla asia ei ole erityisesti
vastuutettu kenellekaan, eika erillista tyopaikkaliikennesuunnitelmaa ole kovin monissa
yrityksissa.

Toisinaan tyomatkaliikkumisen sanotaan osaltaan vaikuttaneen yrityksen toimitilojen
sijoittumiseen. Nain on ollut esim. tapauksissa, joissa yritys on muuttanut kaupungin lai-
doilta parempien kulkuyhteyksien aarelle. Monilla tyopaikoilla tydnantaja rohkaisee pyo-
rdilyyn kampanijoilla, aamupalatarjoilulla, harrastekerholla ja py6rahuoltomahdollisuuk-
silla.

Kavelya ja pyorailya edistavat yksittaiset toimenpiteet

Seuraavaksi kdydaan lapi yksittaisten kavelya ja pyorailya edistavien toimenpiteiden ti-
lanne haastattelemillamme tydpaikoilla, joista useimmat edustavat Suomen parhaita kay-
tantoja aktiivisen lilkkkumisen edistamisen suhteen.

Pyorapysdkoinnin olosuhteita ovat useat tydpaikat parantaneet viime vuosina. Erdan
tehtaan kaikissa osissa on pyoratelineita katosten alla. Joillakin tydpaikoilla on lukolla
avautuvia pyorien sisasadilytystiloja tai ulkopuolella kameravalvottu kaupungin pyora-
pysakointipaikka. Joillakin on ulkopaikkojen lisaksi eteisessa seindtelineita muutamalle
pyoralle.

115



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

Suihku- ja pukuhuonetilat vastanneilla tydpaikoilla ovat joko erinomaisella tasolla
tai niita on viime vuosina parannettu. Osalla ndin on ollut niin entiselld kuin nykyisella-
kin toimipaikalla. Eraalla tyopaikalla on kaytossa myds hiustenkuivaajat ja pyorailijoille
pyyhepalvelu.

Tyoasiointipyoria_ on useilla tydpaikoilla 1-3 kpl. Monesti yksi niistd on séhkopyora. Erdan
tehtaan alueella on yleensa tarkoituskin, etta sukkuloidaan juuri py6ralla tehtaan eri ra-
kennusten valillg, ja sielld yhteiskayttopyoria on jopa noin 20 kpl. Yhdella ty6paikalla oli
aikaisemmin yhteiskdyttopyoria erityisprojektin yhteydessa. Toisella tydpaikalla yhteiskayt-
topyoria ei ollut lainkaan ja syyksi kerrottiin, etta yritykselld on asiakkaita ympari Suomea
ja jonkin verran tydsuhdeautoja asiakkaiden tapaamiskdynteja varten.

Pyorahuollon jarjestamisestd on usea tyopaikka sopinut paikallisen pyorailyseuran
kanssa, joko vuosittaisten pyoratapahtumien tai teemaviikkojen yhteydessa, viikoittain
korjauskontin kautta tai yhteistydkumppanin kautta jatkuvasti. Yksi tyopaikka on
neuvotellut tyontekijoilleen alennuksia, toisissa huoltopalvelu tarjotaan tyontekijoille
maksutta. Silla tydpaikalla, jolla on tydsuhdepyorid, pydrahuoltotoiminta sisaltyy sopimuk-
seen. Yhdella tyopaikalla pyodrahuolto tapahtuu isossa sisdvarastossa, joka on henkilokun-
nan kaytossa joko omatoimiseen pydrahuoltoon tai ammattilaispalveluun, ja omatoimi-
seen huoltoon on tarjolla tarvikkeita ja valineita.

Autopysdkoinnin rajoittamista tai maksullistamista harjoitettiin kahdella tyopaikalla.
Toisella niista maksetaan pysakoinnista kayton mukaan, ei siis ole kiinteda kuukausimak-
sua. Eri alueille eri etdisyydella sisadankdynneista on eri maksut, ja pysakdintia saavat kayt-
taa kaikki tasavertaisesti riippumatta asuinpaikasta. Maltilliset pysakoinnista kertyvat tulot
kaytetaan tydsuhdematkalippujen muodossa. Toisella pysakodinnin maksullistavalla tydpai-
kalla on tavoite tehda kuten valtio tydnantajana, kun valtio ei maksa eika anna ilmaista au-
topaikkaa. Talla tyopaikalla kaikki pysakoijat maksavat pysakoinnistaan ainakin osaksi itse.
Muilla tyopaikoilla, joilla pysakdinti on maksutonta, osassa on hieman pohdittu sen mak-
sullistamista. Yhdella tyopaikalla osa pysakointipaikoista on muutettu henkildmerkityista
paikoista kiekkopaikoiksi, mutta toisaalta on silti tydpaikan tarroilla merkittyja paikkoja,
joilla ei ole edes aikarajaa. Yhdelld tydpaikalla on ldhes valttamatonta padsta autolla toi-
hin, koska tydssakdyntialue on 100 km, ja kestavien lilkkennemuotojen suhteen ldhdetdan
enemman kannustamisesta kuin rankaisemisesta.

Kimppakyytien tai yhteiskayttoautoilun mahdollisuuksia ei ole haastatelluilla tyopai-
koilla juurikaan lisatty. Yhdelld tyopaikalla oli kimppakyytisovellus, mutta se ei valitetta-
vasti ole enda kaytossd, koska pilottihankkeen paattymisen jalkeen yhteistydkumppani ei
tehnytkaan sille uutta versiota. Talla tyopaikalla on nyt kuusi kimppakyytipaikkaa pihan
parhailla paikoilla, ja niita voidaan edelleen lisatd. Kannustimia kimppakyytien siivittami-
seen on pohdittu. Yhdella tyopaikalla kimppakyytia kayttavat tyontekijat tuntevat toisensa
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jo hyvin, joten erillista jarjestelmaa ei katsota tarvittavan. Muillakaan tydpaikoilla kimppa-
kyydit eivat olleet syntyneet tydnantajan aloitteesta.

Kavelyn ja pyorailyn mukaan ottaminen osaksi tyontekoa ja tyopaivaa ei ole kovin
yleista haastatelluilla tydpaikoilla. Muutama tydpaikka tosin ilmoittaa kavelypalavereja
olleen, yhdella niista vain koronaviruspandemian aikana, ja toisella [ahinna esimiesten kes-
ken kevaalld ja kesalla. Yhdella tydpaikalla on toisinaan tehty asiakas- tai tydmaakdynteja
kavellen tai yhteiskayttopyoralla.

Aktiivisen liikkumisen tapahtumia, kampanjoita tai harrastusmahdollisuuksia on jar-
jestetty useilla tyopaikoilla. Yksi tydpaikka rahoittaa pyorailykerhoa tyopaikan yhteydessa
ja nostaa sen tapahtumia esiin ympari vuoden. Tydhyvinvointitempauksia tai tydhyvin-
vointipdivia on muutamilla tyopaikoilla. Lisdksi joillakin tyopaikoilla on juoksutapahtumia,
maastopyodratapahtumia, lihaskuntojumppaa, liikkuvuustreeneja, kilpailuja ja muita va-
paa-ajan tapahtumia. Yhdelld tydpaikalla on saannoéllisesti touko-kesdakuussa henkildstolle
suunnattu pyorailykampanja.

Kilometrikisaan ovat useimmat haastatellut tydpaikat osallistuneet, yksi niista jo kuuden
vuoden ajan. Yhdella tyopaikalla kommentoitiin, etta sen johto ei ole henkil6kohtaisesti
kuitenkaan ndyttanyt esimerkkia. Toisella tyopaikalla on ollut yhtiGtasoisesti muitakin kil-
pailuja, kuten yhtion oma sisdinen mutta globaali liikkuntakisa.

Lahiympadristoa on paranneltu kavely- ja pyoraily-ystavalliseksi haastateltujen tyo-
paikkojen laheisyydessa jossain maarin. Yhdella niista on pyorateita tehdasalueen sisalla-
kin. Toisen tyOpaikan ohi kulkee pyorailyn laatukaytava. Yhden tydpaikan tontin nurkalle
tehdaan alikulkutunneli. Yksi tyopaikka sijaitsee uudella tydpaikka-alueella, jossa yleisesti
panostetaan kavelyyn ja pyorailyyn. Tietylla tydpaikka-alueella erityisia sisdisia kavelyreit-
teja ja -kyltteja on suunniteltu mutta ei viela toteutettu.

Liikkumispalvelupaketteja, kuten MaaS, ei ole hyddynnetty milldan tydpaikalla. Joillakin
tyopaikoilla ei edes tiedetty, mitd ne ovat. Yhdella tydpaikalla luultiin kasitteen tarkoitta-
van tydsuhdematkalippuja ja toisessa liikkunnanohjauspaketteja.

4.4.2 Onnistuneita kaytantoja

Seuraavaksi esitellddn haastateltujen tydpaikkojen lupaavimpia jarjestelyja kavelyn ja pyo-
rdilyn edistamiseksi, jotka samalla toimivat mahdollisuuksina muillekin tyopaikoille. My6s
jarjestelyjen kohtaamat haasteet esitelldaan nadiden yhteydessa.
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Onnistunut kdytanto 1: Maksullinen henkilostopysakointi, Valmet, Jyvaskyla

Jyvaskylan kaupunki otti Valmetiin yhteytta 2016 johtuen ymparistdon pysakdintiolosuhtei-
den muuttumisesta, ja tarjosi Valmetille konsulttia kdyttéon pariksi kuukaudeksi ehdotta-
maan muutoksia pysakdinnin jarjestamisessa ja tekemadan mm. henkil6stokysely. Valmetin
Jyvaskylan toimipiste paatti 2017, ettad oli aika ruveta tukemaan muita liilkkennemuotoja
kuin autoilua ja tekemaan pysakointi maksulliseksi (Iahelle ovea 1,5-2 €/pv ja kauempana
0,5-1 €/pv), ei kiinteita kuukausimaksuja. Maltilliset pysakdinnista kertyvat tulot kaytetaan
tyosuhdematkalippujen muodossa.

Valmetilla ei ole tata muualla kaytossa. Kdytanto oli mahdollinen siksi, etta sita pyorite-
taan suljetun talouden kautta. Tydsuhdematkalippukaan ei ole Valmetin yleisessa etuva-
likoimassa, vaan pelkdstaan Jyvaskylan toimipisteessa. Kaytanto aiheutti ihmettelya niin
muissa toimipisteissa kuin oman toimipisteen autoilijoiden piirissa. Sita kuitenkin perustel-
tiin silla, etta tyopiste sijaitsee kantakaupungissa ja halutaan tuoda esiin tydmatkaliikku-
misen merkittavia terveysvaikutuksia, eikd haluta tukea vain autoilijoita antamalla ilmaista
pysakointia. Toimintatavasta on kerrottu muille Valmetin yksikoille avoimesti.

Kdytannolla on ollut selkeita vaikutuksia. Vuodesta 2016 vuoteen 2018 pydrailyn osuus
on kasvanut 25 %:lla (20 %:sta 24 %:iin), kavelyn osuus on kasvanut 18 %:lla (4,3 %:sta 4,9
%:iin), joukkoliikenteen osuus on kasvanut 118 %:lla (1,6 %:sta 3,5 %:iin) ja autoilun osuus
on laskenut 12 %:lla (64 %:sta 56 %:iin). Autopysakdoinnin saattamista maksulliseksi pide-
taan ko. tyopaikalla selkeasti tarkeimpana toimenpiteend, jolla on lisatty aktiivista liikku-
mista. Vastuuhenkildiden mielesta pelkalla valistuksella ei ole merkitystd, mutta “rahan
pistdaminen peliin” auttaa.

Autopysdkoinnin maksullisuus oli hyvin haasteellista toteuttaa. Haasteellista oli jo pel-
kdstaan se, ettd saatiin jarjestelma toimimaan ja ihmiset kayttamaan sita. Monille tyonte-
kijoille uusien jarjestelmien kayttddnotto oli vaikeaa. Viestinta oli uudistuksessa erittain
tarkeda, ja myods prosessin koordinointi yhteistydkumppanien kanssa. Palautteen pohjalta
voisi arvioida, etta henkilokunnassa on suunnilleen yhta paljon muutoksia vastustajia kuin
sen kannattajia. Palautetta vastuuhenkil6t ovat saaneet runsaasti, osa vastustajista tyytyi
tilanteeseen hiljaa ja osa reagoi voimakkaasti muutokseen ja koki sen epareiluna autoili-
joita kohtaan. Tyytymattomyytta ilmeni myds vuoden 2017 metalliosaston lakon yhtey-
dessd, joskaan pysdkoinnin maksullisuus ei ollut paaasiallinen tyytymattémyyden syy.

Toimenpiteita miettiva tydryhma oli laaja, mika osoittautui erittdin tarkeaksi kaikkien ta-
hojen d@nen kuulumisen kannalta. Tydtyhmassa oli paikallisjohdon lisaksi myds henkilds-
ton, tyoterveyden ja tyosuojelun edustajia. Henkiloston edustajien rooli oli hieman vaikea,
koska heidan piti, uudistuksen tarpeellisuutta ymmartavina, kuitenkin myds ajaa henkilds-
ton ndkokulmia.
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Onnistunut kaytanto 2: Tyosuhdepolkupyora ja yhteiskayttoisen sahkopyoran hankinta
tyoasiointiin, Arkkitehtipalvelu, Lahti

Arkkitehtiyritys Arkkitehtipalvelun toimistossa on vanhastaan ollut tydsuhdepolkupyorat
kaytossa. Tyontekija on voinut valita mieleisensd enintadn tuhannen euron arvoisen pyo6-
ran, joka etu on lisatty palkan paalle ja maksettu verotusarvon mukaisesti. Kolmen vuoden
jalkeen on ollut kolme vaihtoehtoa: sen voi lunastaa itselleen 10 %:lla hankintahinnasta,
sen voi jattaa yrityksen omistukseen tai voi jatkaa sen huoltosopimusta.

Vuonna 2017 oli Fiksusti toihin -hankkeen yhteydessa jaettavana lahtelaisille yrityksille
3000 €, jolloin jokainen kiinnostunut yritys sai esittda oman ideansa siita, miten se osallis-
tuisi kestavan tyomatkaliikkumisen edistamiseen. Arkkitehtipalvelun Lahden-toimisto teki
ehdotuksen yhteiskdyttoisesta sahkopyorasta ja voitti kilpailussa palkintosummana 1000
€. Ennen kilpailua Arkkitehtipalvelussa arvioitiin yhteiskayttopyoran tarpeellisuutta, koska
tyOpaikalla oli jo kdaytdssa tydosuhdepyorakaytanto. Kilpailusta saadun palkintosumman
myota yritys hankki yhteiskayttosahkopyoran ja sijoitti sen toimiston eteisaulaan, jolloin se
on asiakkaidenkin nahtavilld ja kokeiltavana.

Yhteiskdyttdisen sahkopyoran hankkimisen ja tydsuhdepyorakdytannon jalkeen arvioi-
daan pyorailyn kulkumuoto-osuuden selvasti lisdantyneen. Tata ei ole kuitenkaan mitattu,
silld tyopaikalla ei ole vield jarjestetty tydmatkakyselya. Tydasiointipyoralle on kertynyt kol-
messa vuodessa 8500 km ajoa, ja lisaksi sen arvioidaan tuovan innostavalla tavalla yrityk-
selle hyvaa mainosta.

Yhteiskdyttoisen sahkopyoran hankinnan haasteena oli se, etta se oli yrityksessa uusi asia,
joka vaati henkilostolta hyvat perustelut ja tietoisuuden lisadamista, jotta investointi ja pa-
nostus voitaisiin tehdd. Myos siita on huolehdittava, etta mahdollistetaan tasapuoliset pal-
velut kaikille eika pelkdstaan esim. erityisen aktiivisille pyorailijoille. Olennaista sahkopyo-
ran hankinnassa voidaan todeta olleen ruohonjuuritasolla toimiva motivoitunut ihminen,
joka sai idean ja joka edisti sita aktiivisesti.

Onnistunut kaytanto 3: Henkilostolle suunnattu pyorailyynrohkaisukampanja,
Stora Enso, Oulu

Stora Enson Oulun-tuotantolaitos on vuosia suunnannut henkiléstolleen jokakevaista
kampanjaa, jossa rohkaistaan pyorailyyn. Laitoksen yhteydessa toimivat seka Stora Enso
itse ettd kunnossapitoyhtio Efora, yhteensa noin 300 tyontekijaa. Tietyn 4 viikon aikana
(viimeksi 18.5.-14.6.2020) ndiden yritysten tyontekijat saavat ilmoittaa pyodrdilemansa kilo-
metrimadran erityisen verkkosivun kautta. Samalla kampanjakutsuviesti kehottaa pyorai-
lemaan myds esim. ostosmatkoja ja kdyttamaan kyparaa. Stora Enso on lisaksi ottanut vuo-
den 2021 aikana kdytt6on uuden verottoman tydsuhdepolkupyodraedun.
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Kampanjassa osallistujien kesken arvotaan palkinto, joka on esim. lahjakortti vélineliikkee-
seen tai EasyBreak-saldoa tietyn rahasumman edesta. Kannustimella heratellaan tyonteki-
joita aktiiviseen liikkumiseen. Kilpailussa on ollut mukana useita kymmenia tyontekijoita.
Kilpailun vaikutuksia ei ole analysoitu tarkemmin, koska sen mittaamiseen ei ole ollut re-
sursseja. Mittaamisen voisi tulevaisuudessa hoitaa esim. tutkintotyona.

Itse kampanija ei juuri ole sisdltanyt haasteita. Mutta haasteellista olisi sen sijaan yhteisten
tapahtumien jarjestaminen. Monet tyontekijat tydoskentelevat vuorotydssa, joten yhteisten
tapahtumien jarjestdminen ja aikatauluttaminen on haasteellista.

Onnistunut kaytanto 4: Harrastekerho ja yhteistyota pyorailyseuran kanssa, Landis+Gyr,
Jyvaskyla

Integroituja energianhallintaratkaisuja toimittavassa Landis+Gyr Oy:ssa toimii henkil6ston
pyorittdma harraste- ja kulttuurikerho Virtapiiri, jonka jasenia on koko henkil6sto. Virtapii-
rin yhtena osana on Fillarikerho, joka jarjestaa ympari vuoden pyoraily- ja pyéranhuoltota-
pahtumia. Henkil6sto ottaa osaa myos kilometrikisaan ja Fillarikerhon toimintaa on linki-
tetty mm. kansalliseen energiansdastoviikkoon.

Virtapiirin Fillarikerho tekee paljon yhteistyota Jyvaskyldan pyorailyseura JYPS:n kanssa,
joka on jarjestanyt pyorahuoltotoimintaa yrityksen omissa tiloissa ja toimittanut erilaisia
pyoria kokeiltaviksi. Landis+Gyrin uudet toimitilat on my6s suunniteltu tyématkapyoraily
huomioiden ja pydrille [8ytyy lamminta sdilytystilaa.

Kulkumuotojakauman seurantaa tehdaan kyselyilla. Pyordilyn esilla pitamisella ja siihen
rohkaisemisella on vastuuhenkil6iden mielestd ollut silmamadardista myonteista vaikutusta
pyorailyn osuuteen. Merkitysta on epdilematta ollut myos pyoradilyseuran kanssa tehdyilla
toimenpiteilld, kilometrikisalla seka erinomaisen laadukkaalla pyodrien sdilytyspaikalla, joita
Kankaan alueella on yleisestikin.

Itse kerhon perustamiseen ja yhteistyohon JYPS:n kanssa ei ole juuri liittynyt haasteita. Yri-
tyksen liikkumishaasteet liittyvat korona-ajan ennustamattomuuteen, pysakdintipaikkojen
riittavyyteen normaalitilanteessa ja Kankaan yritysalueen keskenerdisyyteen esim. joukko-
liikenteen osalta. Joukkoliikenteen osalta odotetaan, ettd se saadaan tdysin operatiiviseksi
ja bussi pysahtyy tulevaisuudessa tyopaikan oven eteen.
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Onnistunut kaytanto 5: Pyorahuoltomahdollisuudet, Kanta-Hameen sairaanhoitopiiri,
Hameenlinna

Kanta-Hameen sairaanhoitopiiri Himeenlinnassa alkoi kehittda omaa tyomatkaliikennet-
taan konsultin laatiman tydpaikkaliikennesuunnitelman kautta. Siina paatavoitteena oli
vapauttaa sairaalan autopysakdintitilaa henkilokunnalta asiakkaiden kdyttoon. Suunnitel-
man padtoimenpiteena on ollut tydsuhdematkalipun kdyttéonotto, mutta erityisempéana
piirteena nostamme tdssa esiin panostamisen pydrahuoltoon, mita valtiokin tuki.

Ison sisdvaraston yhteydessa olevat pydrahuoltotilat ovat henkilokunnan kdytdssa oma-
toimiseen pydrahuoltoon, tiloissa on saatavilla tarvikkeita ja valineita. Pyérahuoltoon voi
my0ds kayttdd ammattilaisen palveluja, silla sairaalalla on yhteistydsopimus pydrahuolto-
yrittdjan kanssa. Yrittdja maksaa sairaalalle kohtuullista vuokraa huoltotilasta, ja jokainen
tyontekija maksaa itse pyorahuollostaan. Sairaala tuki pyorahuoltotoimintaa seuraavasti:
sielld tyoskenteleva siviilipalvelushenkilé annettiin pyorahuoltoyrittajan kayttoon yhdeksi
vuodeksi avustavaksi pyéramekaanikoksi, kunnes yrittdja sai toiminnan kannattavaksi ja
pystyi palkkaamaan ulkopuolisen mekaanikon.

Pyorahuollon kehittdminen on vastuuhenkilon arvion mukaan ollut luultavasti varsin
vaikuttava toimenpide, ja on voinut lisata tydmatkapyorailijoiden maaraa. Toisaalta talla
hetkella ei seurantaa tehda muulle kuin tydsuhdematkalippujen latauksille. Myoskaan ter-
veysvaikutuksia ei ole ollut mahdollista selvittaa.

Pyorahuoltoon panostamisessa ei ole juuri ollut haasteita. Tyytymattomyytta ei ole il-
mennyt, hinnat ovat kohtuulliset ja palvelu on laadukasta. Positiivista palautetta pyora-
huollosta tulee jatkuvasti, toisin kuin joukkoliikenteesta sen sujumattomuuden vuoksi.
Pyorahuollon laajentamiseenkaan toisaalta ei ole resursseja. Vastuuhenkilon puuttuvat
aikaresurssit on toiminnan suurin haaste muidenkin mahdollisten kehittamistoimenpi-
teiden osalta. Mihinkaan sellaiseen ei ole mahdollista ryhtyd, joka vaatisi ylimaaraista
tyopanosta tai rahaa, kuten esim. suihkutilojen tai vaatteidenkuivatusmahdollisuuksien
parantamiseen.

Onnistunut kaytanto 6: Lahden kaupungin tydpaikkaliikennesuunnitelma

Lahden kaupunki on linjannut, etta tyontekijoiden tydmatkaliikkumista pitda ohjata, ja
tama on vastuutettu koko organisaatiolle. Lahden kaupungin henkildston Viisaan liikku-
misen toimenpidesuunnitelma on valmistunut 2018 ja toimenpiteita viedaan kaytantoon
kevdan 2021 aikana. Henkilostdetuja pyritaan kehittdmaan niin, ettda ne kannustavat vii-
saaseen liikkumiseen. Viisi kaupungin konserniyhtiota osallistui vuonna 2020 yhtididen
omaan hankkeeseen, jonka aikana niille laadittiin yhtiokohtaiset Viisaan liikkkumisen toi-
menpidesuunnitelmat, ja taman hankkeen loppuseminaari pidettiin tammikuussa 2021.
Lahden kaupunki hallinnoi hanketta, johon se sai valtionavustukset Traficomilta.
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Paatoimenpiteena on tarkoitus olla autopysakointipaikkojen uudistaminen ja tydsuhde-
matkalippu. Jalkimmadinen otetaan kayttoon kevdan 2021 aikana. Lahden kaupungin hen-
kiloston pysakdinnin ja pysakointimaksujen periaatteet on linjattu vuonna 2013. Ohjeen
mukaan pysakdinnistd on tyontekijalta veloitettu parkkihalleissa ja muilla pysdkoéintialu-
eilla osa todellisesta kustannuksesta, paitsi etta ne tyontekijat, jotka kulkevat omalla au-
tolla tydasiointimatkoja, ovat saaneet ilmaisen pysakdinnin. Nyt tdma kdytantd on muuttu-
nut siihen, etta kaikki pysakoijat maksavat pysakoinnistaan ainakin jonkin summan, esim.
koulujen ja pdivakotien pysakdintialueilla 40 €/v ja omalla [dammityspaikalla 15 €/kk (eraita
poikkeuksia lukuun ottamatta). Tydnantaja maksaa siis nykyaan noin puolet pysakdinnin
todellisesta kustannuksesta, joka muodostuu mm. yllapitokustannuksista. Suunnitelmassa
ehdotetaan, etta tydnantajan subventio pysakdintipaikoille olisi korkeintaan 25 €/kk, mika
vastaa verovapaan tydsuhdematkalipun arvoa. Pitkalla aikavalilla tavoitteena on, etta kayt-
tajat vastaavat pysakointipaikkojen kustannuksista kokonaan itse, kuten nykyisin valtion
puolella aluehallintovirastoissa.

Toteutuneista toimenpiteistda mainittakoon useissa kaupungin virastoissa toteutuneet
suihku- ja pukuhuonetilojen kunnostus seka pyorapysakointipaikkojen lisdédminen. Useissa
toimipisteissa suihku- ja pukuhuonetiloja ei ole ollut lainkaan, mikd on vahentanyt pyorailyn
houkuttelevuutta tydmatkoihin. Taloudellisista kannustimista esiintyi toiveita pydrahuollon
edistamisestd, minka jalkeen henkiloston pyorahuolto kilpailutettiin ja valinta tehtiin.

4.4.3 Edistamisen mahdollisuudet ja haasteet

Tassa alaluvussa esitelldan luvun 4.4.2 esimerkkitapauksista saatuja kokemuksia ja neuvoja
lahitulevaisuuden edistamistydhon muillekin tydpaikoille. Esitetadn myds, minkdlaista tu-
kea siihen toivotaan valtion ja kuntien/kaupunkien taholta.

Neuvoja tyopaikoilta lahitulevaisuuden edistamistyohon

Seuraavassa on esitetty haastattelututkimuksessa mukana olleiden tyopaikkojen liik-
kumisen vastuuhenkildiden antamia neuvoja aktiivisen liikkumisen lahitulevaisuuden
edistamistyohon.

Uudistuksia kannattaa olla pohtimassa laaja tydoryhma, jotta sielld olisi edustajia monista
tyontekijaryhmista. Myo6s harrastekerhojen kautta voidaan kerdta henkil6ston nakemyksia.
On tarkeda kuulla henkildston nakemyksia siitd, mitd he haluavat Fiksuja valintoja -sateen-
varjon alle. Uudistuksia kannattaa laittaa vireille jo keskustelunkin herattamisen vuoksi.

Henkil6ston oma aktiivisuus on kantava voima. Henkilostd kannattaa laittaa pyorittdmaan
edistdmistoimenpiteita itse. Suomen Kuntoliikuntaliiton myontaa Aktiivinen tyopaikka
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-sertifikaatteja sen ansaitseville tydpaikoille. Esim. harrastekerhot ja kokonaishyvinvointi-
suunnitelmat sekd toiminnan jatkuvuus ja systemaattisuus voivat olla ratkaisevia.

Valtion tai kaupungin hankkeet lisadvat yrityksen nakyvyyttd, ja sita kautta mainosarvoa
ja taloudellistakin tukea. Toki se riippuu siita, millainen yritys on kyseessa. Nédma hankkeet
saattavat tarjota ulkopuolista konsulttia tai muuta asiantuntijaorganisaatiota kayttoon, ja
sellainen on hyva ottaa avuksi aktiivista liilkkumista kehitettdaessa uusien ajatusratojen tuo-
miseksi kestavan lilkkkumisen suunnitteluun. Esimerkiksi Savuttomuus-projekteissa naita
on kaytetty.

Jos vahemman edistyneen yrityksen aktiivilla on tietoa yrityksista, joilla kestavan tai ak-
tiivisen lilkkkumisen tilanne on hyva, kannattaa kysella niiltad tukea paatoksille tai niihin
vaikuttamiselle. Tall6in niiden edustajaa voi pyytda kertomaan ratkaisumahdollisuuksista
oman yrityksen johdolle. Uudet asiat tarvitsevat yleensa hyvat perustelut.

Toimenpiteissa on oltava porkkanat ja kepit tasapainossa, eli positiivista tukemista ja ra-
joituksia kannattaa olla samassa maarin. Esimerkiksi pysdkdinnin maksullisuus voidaan
kompensoida tydsuhdematkalippuoikeudella. Joka tapauksessa pelkka valistus ja siihen
liittyvat hissijulisteet ja webinaarit eivat yksindan muuta liikkkumiskaytantoja.

Autoilijoita itsedan ei kannata syyllistaa, koska monille se on "fiksuin” ratkaisu. Siihen vai-
kuttaa moni siviilipuolen asia. Asuinpaikallakaan ei ole kovin suurta merkitysta, koska ih-
misilla on eri lilkkkumistarpeet myds téiden jalkeen. Asuinpaikan ei siis mydskaan kannata
antaa tai olla antamatta oikeutta parempaan pysakointiin.

Kampanjoissa ihmiset ovat innokkaita, jos on pienia kannustuspalkintoja. N&ita voivat olla
esim. turvallisuutta edistavat lahjat, turvaliivit tms. Ndihin verottajakin suhtautuu suo-
peasti, eivatka ne muodosta isoja kustannuksia. Tydnantajien ja ammattijarjestojen kan-
nattaa suositella henkilostda kayttamaan tydnantajan tarjoamia etuja ja neuvoteltuja kam-
panjatarjouksia esim. ulkoisten pydrahuoltoyritysten kanssa.

Sairauspoissaoloja olisi my6s hyva seurata. Silloin nahtaisiin kuinka aktiivisen lilkkkumisen
edistaminen korreloi niiden kanssa. My6s muita aktiiviseen liilkkumiseen liittyvia korrelaati-
oita voi selvittaa.

Ulkoisen tuen tarve valtiolta tai kunnalta/kaupungilta

Alla on esitelty haastateltujen tydpaikkojen liikkumisen vastuuhenkildiden ndkemyksia
siitd, missa tyopaikat kaipaisivat ulkoista tukea aktiivisen liikkumisen edistamiseen val-
tiolta, kunnalta/kaupungilta tai muulta ulkoiselta taholta.
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Kaupungin tarjoama konsultti- ja muu asiantuntija-apu tydpaikkaliikkumisen edistami-
seen on monien yritysten mielesta tervetullutta. Hyvaksi koettu konsepti on esim. se, etta
kaupungin virasto tarjoaa projektin perusosan, ja yritys tilaa omalla kustannuksellaan itse
haluamiaan jatkoteemoja. Konsultti on tarkea resurssi siksi, etta tydpaikan vastuuhenkilo
joutuu tekemaan tyopaikkaliikkumisen kehittamistydta oman tyon ohessa, ja hanen re-
surssinsa ovat silloin rajalliset siihen yksityiskohtaiseen tyohon, jonka projekti vaatii. Kon-
sultti on tarkea myos siksi, etta paastaan liikkeelle ajattelemaan asioita uudella tavalla.

Konkreettista tukea pyorailylle tarvitaan julkiselta sektorilta turvallisuuteen liittyvissa kysy-
myksissa. Esimerkiksi keskusta-alueille voisi perustaa entista turvallisempia pyoransailytys-
tiloja, pyorahotelleja tai sen tyyppisia lukittavia tiloja. Monissa kaupungeissa pyOravarka-
udet ovat suuri ongelma, minka vuoksi ihmiset karttavat pyorailya, ellei sdilytystiloissa ole
hyvia lukitsemismahdollisuuksia.

Julkisen sektorin tulee pitaa jalankulku- ja pyorateiden infrastruktuuri ja mm. valaistus hy-
vassa kunnossa. My6s kunnossapidon on toimittava, varsinkin talvella. Julkisen sektorin
tulee pitaa myos joukkoliikenne toimivana, silld se on etenkin kavelijoille tarked. Kuntien
kannattaa panostaa joukkoliikenteen kayttoa tukeviin sovelluksiin. Valtion on hyva antaa
tukea monille pienille kehittamishankkeille, kuten pydrahuollon edistamiselle.

Nakyva viimeaikainen toimenpidepdatods valtion taholta on ollut muutos tydsuhdepolku-
pyoran verovapaudessa. Aikaisemmin tyosuhdepolkupydéraetu on ollut veronalainen, ja
vuoden 2021 alusta se muuttui verovapaaksi 1200 euroon asti vuodessa. Tydntekija hyotyy
siitd, ettei luontoisedusta tarvitse maksaa tuloveroa. Niilld yrityksillg, joilla on ollut tyésuh-
depolkupydraetu kdytossa jo ennestaan, on nyt mahdollisuus parantaa etuutta siten, etta
tyontekijat saisivat hankittua kalliimman pydran, mika monesti kaytannossa tarkoittaisi
sahkopyoraa. Monet yritykset harkitsevat tata mahdollisuutta, mutta toisissa saattaa este
sille olla joko uudistamisen aikaresurssien puute tai periaate, etta tydsuhdekulkuneuvot
on tarkoitettu asiakkaiden tapaamiseen.

Tutkimukset ja vertailut edistamistoimenpiteiden vaikuttavuudesta

Vankinta ndyttéa tehokkuudesta liikennemuotojakauman korjaamisessa haastatelluilla
tyopaikoilla osoitti autopysakodinnin maksullistamisen ja tydsuhdematkalipun yhdistelma.
Monilla tyonantajilla julkisen liikenteen lipun subventio onkin varsin kdytetty tapa vaikut-
taa tydomatkan kulkumuotojakaumaan. Tilastollinen tutkimus tyopaikkojen edistamistoi-
men vaikuttavuudesta Washington DC:ssd osoittaa, etta tarjottaessa kestavaa liikkumista
edistavaa "porkkanaa” kannattaa samalla autoilua rajoittavaksi "kepiksi” maarata autopy-
sakointi maksulliseksi. Tutkimuksen mukaan ilmainen autopysakointietu todennakoisesti
mitatoi kaikkien kestavan liikenteen tukitoimenpiteiden vaikutuksen. Siten mikali kavelya,
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pyorailyd ja joukkoliikennetta edistavien eri toimenpiteiden halutaan todella vaikuttavan
kulkutapaosuuksiin, tulisi autojen pysakoinnin olla maksullista (Hamre & Buehler 2014).

Kestdva tydmatkaliikenne tydmarkkinajarjestdjen nakokulmasta -tutkimuksessa (Talja,
Saarinen & Voltti 2017) haastatellut olivat yhta mielta siitd, etta tydnantaja ei lahtokohtai-
sesti ole velvollinen tarjoamaan ilmaista pysakointipaikkaa. Kymenvaara ym. (2016) laa-
timan selvityksen mukaan tyonantajan tarjoama maksuton pysakdinti on merkittava etu
verrattuna esimerkiksi tydsuhdematkalipun verovapaaseen arvoon nahden. Esimerkiksi
padkaupunkiseudulla pysdkoéintiedun arvo voi olla 30-300 € kuukaudessa. Useat vastaa-
jista olivat kuitenkin sita mielta, etta jos tyontekija tarvitsee autoa tyotehtavissaan, tai
ty0ssa on hankalat tydajat (esim. yoty0), on pysakointi tarjottava ilmaiseksi. Jotkut tyonan-
tajajarjestot olivat silti sitd mieltd, ettd pysakointipaikkaa ei tarvitse tarjota ilmaiseksi edes
henkilGille, jotka tarvitsevat autoa tyotehtaviensa hoitamiseen.

Myds taloudellisen ohjauksen nakokulmasta tiedetadn, ettd ilmainen autopysakdinti on
yksi suurimmista liilkkkumismuodon valintaan vaikuttavista asioista. Valtio tydnantajana
saattaa olla erdilla paikkakunnilla linjannut tallaisen tyéedun lopettamisesta. Haastattelu-
jemme ja konsulttikokemuksiemme perusteella ndyttaa silta, ettd kunta-alalla tydnantajat
nakevat perinteiseen etuun puuttumisen tarkeana mutta kiusallisena. Ilmaisen pysakoin-
nin moninaiset ongelmat yhteiskunnalle on hyvin tutkittu aihe (Shoup 2005) ja tydpaikan
pysdkdinnin hinnan saato voi olla tehokas vipuvarsi tydpaikan liilkkumisen ohjauksessa
(Khordagui 2019). Systemaattinen ohjaus vaatii kuitenkin myds hinnan koordinoinnin ka-
dulla olevien paikkojen kanssa, mika vaatii paikallishallinnon osallistumista.

Vaikuttavuudeltaan merkittavaksi nousee myds turvallisen ja kuivan py6rapysakdinnin
jarjestaminen. Tutkimustuloksia kaiken py6rapysakdinnin vaikutuksesta kulkutapoihin on
vield rajattu maara (Heinen & Buehler 2019), joten pysdkoinnin toimenpiteiden vaikutta-
vuusarviointi on myos tarkead. Tydssakayvilla Suomessa on yha paremmat ja kalliimmat
polkupyorat. Tuoreet ja mahdollisesti tulevat lain muutokset, kuten tydsuhdepydraetu tai
sahkopyoratuki, vahvistavat tama kehitystd, jossa polkupydra on arvokas kulkuneuvo ja
ndin ansaitsee fiksun pysakointiratkaisun. Merkittavaksi ajatukseksi haastatteluissa nousi
pyorahuoltoetu. Toisaalta erdiden haastateltujen toimijoiden mukaan huoltoa tarjoavien
yritysten ja huollon osaamisen niukkuus Suomessa on todellinen pullonkaula, joka rajoit-
taa mahdollisuuksia.

Organisaatioiden strategian ndkokulmasta, tassa tutkimuksessa innovatiivisimmaksi
noussut tapa edistaa aktiivista tydmatkaa on kytked sen toiminta hiilineutraalisuusta-
voitteeseen. Organisaation eri toimintojen aiheuttamien hiilidioksidipadstojen mittaami-
nen ja paastdjen vahentamistoimenpiteiden suunnittelu voisi auttaa paatoksentekijoita
ymmartamaan liikkkumisen tarkeytta ja mittakaavaa. Esimerkiksi Suomen korkeakoulussa
tehty sisainen tutkimus (haastattelusta, ei julkaistu) osoittaa, etta paivittainen lilkkkuminen
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tyomatkalla ja tydaikana on noin 15% padstdkokonaisuudesta (pois lukien kansainva-
liset tydbmatkat, jotka varmaan vahenevat pysyvasti koronaviruspandemian jalkeisessa
maailmassa).

Kaytanndnmuutoksen teorioiden mukaan tottumuksia (habitual behaviour) muutetaan
kuitenkin tehokkaammin sosiaalisen oppimisen kautta kuin taloudellisten kustannusten
kautta. Organisaation johtamisen nakokulmasta tama tarkoittaa, etta johtamishahmojen ja
tyotovereiden kdytannoista on hyotya systeemin muutoksen vipuvarsina vain, jos niista pu-
hutaan avoimesti. Esimerkiksi, monilla tydpaikoilla harva tietda, miten johtajat tekevat tyo-
matkansa. Sama tilanne varmasti toistuu monissa kunnissa, joissa uskotaan, etta liilkkumis-
muoto on jokaisen henkilokohtainen paatos. Todellisuudessa Suomen liikennejarjestelma ja
suomalaisten lilkkkumisen kdytannét muodostavat kollektiivisen toiminnan ongelman® (col-
lective action problem). Koronaviruspandemian aikana yksildiden vastuu yhteiskunnan hy-
vinvoinnin kannalta on tullut tavallista voimakkaammin esiin. Nyt on helpompi ymmartaa,
kuinka téllaisessa tilanteessa jokaisen henkil6n toiminta on tarked ja vaikuttaa kaikkiin mui-
hin ihmisiin, vaikka yhdenkaan henkildn toiminta ei ole yksin ratkaiseva koko jarjestelmalle.

Eurooppalaisessa keskikokoisissa kaupungeissa pyoratieverkoston pituus on tutkittu
tekija, joka korreloi positiivisesti tydmatkapyorailyn kanssa (Santos, Maoh, Potoglou &
von Brunn 2013). Tasta paatellen paikallisesti erittdin tehokas edistamistoimenpide voisi
olla tydnantajien osallistuminen vaylien parantamiseen aina tyopaikan ovelle asti. Tama
kannattaa yhdistda laadukkaaseen ja hyvin sijoitettuun py6rapysakointiin tydpaikan
kiinteistolla.

Tampereen Hervannan liilkkumisen ohjauksen projektissa (Tampereen kaupunki 2019/1),
osallistujat arvioivat omia mahdollisuuksiaan muuttaa tydmatkaliikkuminen aktiiviseksi.
Vastausten perusteella konsultit (Sitowise ja Mobinet) arvioivat paastovahennyspotentiaa-
lin olevan tydmatkoilla yhteensa 22 %, josta 7 prosenttiyksikkoa tulisi aktiivisen liikkumi-
sen lisdantymisesta.

Tama tuntuu olevan realistinen arvio suhteessa toiseen, teoreettiseen arviointiin, joka
tehtiin samana vuonna Sveitsissa. Siind tutkijat kayttivat mallia, joka otti huomioon myos

38 Ks. esim. Sava, J. (2004). Kollektiivisen toiminnan ongelmat ja yhteistoiminnan mahdol-
lisuudet http://hdl.handle.net/10138/13101. “Kollektiivisen toiminnan ongelmissa on kyse
ristiriidasta kollektiivisen ja yksilorationaalisuuden valilla seka ndita vastaavien toimintata-
pojen eli yhteistoiminnan ja siitd pidattaytymisen valilla. Nain ollen kollektiivisen toimin-
nan ongelmatilanteissa yksilotoimijoiden tekemat ei-yhteistoiminnalliset valinnat aiheut-
tavat kollektiivisella tasolla seurauksia, jotka ovat kaikkien kannalta epatyydyttavia suh-
teessa joihinkin muihin avoimena olleisiin mutta tehtyjen valintojen takia ei-toteutuneisiin
lopputulosvaihtoehtoihin.”

126


http://hdl.handle.net/10138/13101

VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

ilmaston vaikutuksen ihmisten liikkumiskayttaytymiseen. He totesivat, etta paastovahen-
nyspotentiaali laajalle tydmatkan pyorailyyn siirtymiselle olisi noin 10 %, tai 17,5 % jos ky-
seessd on siirtyminen sahkopyorailyyn (Bucher, Buffat, Froemelt & Raubal 2019).

4.4.4 Yhteenveto ja suosituksia

Tyopaikkojen haastatteluissa, joissa oli edustettuina Suomen parhaita aktiivisen liilkkumi-
sen edistamiskdytdantoja toteuttavia tydnantajia, parhaina esimerkkeina korostuivat auto-
pysakoinnin maksullistaminen, tydsuhdematkalippu, tydsuhdepolkupyoéraetu, tydasioin-
tipyorat, pyordilyyn rohkaisevat kampanjat, pyorapysakoinnin ja suihku- ja pukuhuoneti-
lojen parantaminen, yrityksen tukemat pydrahuoltomahdollisuudet ja yhteistyo pyoraily-
seurojen kanssa. Haastattelemistamme esimerkeistd ainoa toimenpide, jonka vaikutuksia
on mitattu, on autopysakoinnin maksullistamisen ja tydsuhdematkalipun yhdistelma, joka
kasvatti pyordilyn kulkutapaosuutta noin 20 %:sta noin 24 %:iin ja kdvelyn osuutta 4,3
%:sta 4,9 %:iin. Muilla toimenpiteilla oli ainoastaan "siimamadrainen” myonteinen vaikutus
aktiiviseen liikkkumisen, ja Iahinna pyorailyn, lisdéantymiseen.

Tutkimuksen perusteella suositellaan tyopaikoille “porkkanoiden” ja "keppien” yhdistelmaa
pelkkien porkkanoiden sijaan. Tutkimuksissa on osoitettu, etta tydpaikkojen ilmainen au-
topysakdinti mitatdi muiden tukitoimenpiteiden vaikutuksen. Myoskaan tyomarkkinajar-
jestot eivat pida maksuttoman pysakdintipaikan tarjoamista tydnantajan velvollisuutena.
Kansallinen yleislinjaus tydpaikkojen pysakdinnin maksullisuudesta voisi olla ratkaiseva
toimenpide. Myo6s paikallista koordinointia hintojen suhteen tarvitaan. Tyopaikkojen au-
topysakadintipaikkojen maksullistamista voisi vauhdittaa pysakointipaikkojen saattaminen
veronalaisiksi, mihin tarvittaisiin tietysti lakimuutosta. (Haastattelut, konsultti)

Turvallisen ja kuivan pyorapysakoinnin seka pyorahuoltomahdollisuuksien jarjestaminen
ovat myos erittdin kannatettavia keinoja tydmatkapyordilyn lisadmiseksi, vaikka jalkim-
maisen tarjoajia on niukasti. Ndma toimenpiteet joka tapauksessa korostavat pyoran ar-
vokkuutta kulkuneuvona. Tydpaikkojen tilapaisestikin tarjoamat sahkopyorat puolestaan
vaikuttavat merkittavasti aktiivisen liilkkumisen kasvuun myos vapaa-ajan kaytossa. Niiden
suurin potentiaali voisi olla ns. viimeisen kilometrin logistiikassa, jossa sdahkdavusteiset
ajoneuvot voisivat korvata pakettiautoja.

Aktiivista tydmatkaa voisi edistaa kytkemalla tydsuhde-etu hiilineutraalisuustavoitteeseen.
Tama voitaisiin toteuttaa esimerkiksi tydnantajan tarjoamalla puhelinsovelluksella, josta
saisi henkilokohtaiset liikkumis- ja paastoraportit. Lahden kaupungilla kokeiltu CitiCAP-so-
vellus on tasta hyva esimerkki. Sovellus kadyttda suomalaisen Moprim Oy:n kehittamia
algoritmeja, jotka erottavat kdytetyn kulkutavan puhelimen sensorien kautta, sdilyttden
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kayttdjan yksityisyyden. Koko Suomen kattava sovellus voitaisiin levittaa yleisluontoisen
terveyssovelluksen (esim. koronavilkku) tai digitaalisen ajokortin sovelluksen yhteydessa.

Kestava tydmatkaliikkuminen on monilla tydpaikoilla vastuutettu jonkinlaiselle ty6ryh-
malle/toimikunnalle tai on osana strategista tavoitetta tai tydhyvinvointisuunnitelmaa.
Niillakin tyopaikoilla, joissa ndin ei ole, se saattaa olla yksittdisten aktiivisten tyontekijoiden
ajamaa. Toisinaan edistyneen yrityksen edustaja saattaa yrittaa vaikuttaa myonteisesti va-
hemman edistyneisiin yrityksiin. Liséksi tydpaikan johtamishahmojen ja tyotovereiden kay-
tannoistad on hyotya systeemin muutoksen vipuvarsina, kunhan niista viestitadan avoimesti.

Ty6paikoilla suositellaan asian edistamiseen ensin ulkopuolista esim. kaupungin palkkaa-
maa asiantuntijaa seka laajaa tyéryhmaa, jossa olisi edustajia monista tyontekijaryhmista.
Tama olisi tervetullut apu julkiselta sektorilta yrityksille. Paadkaupunkiseudulla Helsingin
seudun liikenne (HSL) tekee tata tyota aktiivisesti yrityksiin pain. Julkinen sektori voisi tu-
kea aktiivista lilkkkumista myos huolehtimalla turvallisista julkisista pyoransailytystiloista,
jalankulku- ja pyorateiden infrastruktuurista valaistuksineen ja kunnossapitoineen seka
joukkoliikenteen riittavasta tasosta.

Henkilostd kannattaa laittaa itse merkittavassa maarin pyorittamaan tyopaikoillaan sita
jatkuvaa toimintaa, joka on osana edistamistoimenpiteitd. Kampanjoissa tyontekijat ovat
innokkaita, jos on pienia kannustuspalkintoja. Yhteistyo paikallisten pyorailyseurojen
kanssa osallistaa varsin monia ihmisia ja luo pyoraharrastukselle ja pyodrahuollolle toimivia
rakenteita.

4.5 Koulut kdvelyn ja pyorailyn edistajina

4.5.1 Nykytilanne

Koulut ovat omalta osaltaan tarkeita toimijoita kavelyn ja pyorailyn edistamisessa ja voivat
vaikuttaa lasten ja nuorten fyysisen aktiivisuuden maaraan. Koulupaivan aikaisen liikkkumi-
sen ohella aktiivisten kulkutapojen liséaminen koulumatkoilla on tarkeas, silla koulumatka
kodista kouluun ja koulusta kotiin on noin 400 kertaa lukuvuoden aikana toistuva matka.
Koulumatkan kulkeminen kavellen tai pyoralla on hyva keino lisdta fyysista aktiivisuutta ar-
kirutiineihin jo pienesta pitaen. Kasvatus- ja kannustustyon tueksi koulut tarvitsevat ympa-
rilleen turvallista kdvelyn ja pyorailyn infrastruktuuria seka yhteisty6ta kodin ja eri toimijoi-
den kanssa.

Kavelyn ja pyoradilyn edistamisohjelmassa (LVM 2018/5) todetaan, etta koulujen liikkumi-

sen ohjauksen toimilla on saavutettu todennettua vaikutusta kulkutapojen kaytto6n. Kou-
lujen liikkumisen ohjauksella on esimerkiksi saavutettu 1-22 prosenttiyksikon vahenemia
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henkildautoilun osuuteen ja kampanjoilla 1-50 prosenttiyksikon vahenemia. Yhtena toi-
menpiteend Kavelyn ja pyordilyn edistaimisohjelmassa onkin paivakotien ja koulujen lii-
kunta- ja liilkennekasvatuksen kehittaminen yhteistydssa eri toimijoiden kanssa. Kavelyn ja
pyorailyn edistamisohjelmassa on myds todettu, etta kouluissa voisi olla tavoitteena, etta
jokaisen koulun viidennen luokan opetusohjelmaan tulisi koulutus ajoradalla pyo6railyyn,
koska 12 vuotta tdytettyddn lapset eivdt enada saa pyoradilld jalkakaytavilla. (LVM 2018/5)

Yleista koulumatkaliikkumisesta

Suomessa lasten koulumatkaliikkumisen trendina on Fyhrin ym. (2011) mukaan viime
vuosikymmenina ollut aktiivisen lilkkkumisen eli kdvelyn ja pyordilyn vahentyminen ja au-
tolla kuljettamisen lisadntyminen. Heiddn tutkimuksensa mukaan samanlaista kehitysta
itsendisen koulumatkan vahentymisesta on havaittu muissakin Euroopan maissa, joista
tutkimuksessa tarkasteltiin Suomen lisaksi Norjaa, Tanskaa ja Iso-Britanniaa. Syiksi lasten
kuljettamiselle vanhemmat kertovat liilkenteen vaarat seka pelon hairinnasta. Kuljettami-
sen sopivuus ja katevyys ovat myos yksi syy. Muina vaikuttavina tekijéinad mainitaan auton
omistuksen kasvu seka naisten tyollisyyden nousu. Lapsia kuljettamalla vanhemmat kui-
tenkin itse lisaavat liikennettd koulun ymparistdssa, jolloin muutkin vanhemmat voivat
liilkenteen vaarojen pelossa kokea olevansa pakotettuja kuljettamaan lapsensa ja liilkenne
vain lisdantyy.

Valtakunnallisten henkildliikennetutkimusten 1998-1999 ja 2010-2011 valilla aktiiviset
kulkutavat koulumatkoilla ovat hieman vahentyneet ja passiiviset kulkutavat lisddntyneet.
Vuoden 2010-2011 tutkimuksen mukaan suurin osa koulumatkoista tehdaan kavellen,
vaikka kavelyn osuus on pienentynyt reilut kymmenen vuotta aiemmin tehtyyn tutkimuk-
seen verrattuna. Vuoden 2010-2011 tutkimuksen mukaan peruskouluikaisista 31 % kulkee
koulumatkansa kavellen, kun vuoden 1998-1999 tutkimuksessa kavelyn osuus oli 36 %.
Pyorailyn osuus on pysynyt 28 %:ssa. Henkil6autolla kuljettaminen lisaantyi henkildliiken-
netutkimusten 1998-1999 ja 2004-2005 valilld, mutta ei enda vuoden 2010-2011 tutki-
mukseen mennessa. (Turpeinen ym. 2013) Edellad kuvatussa Fyhrin ym. (2011) tutkimuk-
sessa viimeisin kaytossa ollut henkildliikennetutkimusaineisto oli vuodelta 2004-2005.
Viimeisimman valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen 2016 aineistosta ei ollut kdy-
tossa tietoa lasten koulumatkaliikkumisesta, mutta yleisesti tutkimuksessa todetaan tulos-
ten viittaavan lasten ja nuorten jalankulun ja py6railyn vdhenemiseen (HLT 2016).

Peruskoulujen maara on vahentynyt Suomessa koko 2000-luvun ajan niin, etta vuonna
2000 peruskouluja oli vield 3 994 kappaletta, kun vuonna 2010 oli 2 929 peruskoulua (Tur-
peinen ym. 2013). Vuonna 2020 peruskouluja oli enda 2 130 kappaletta (Tilastokeskus
2021). Koulujen maaran muutos vaikuttaa oppilaiden koulumatkoihin ja niiden pituu-
teen (Turpeinen ym. 2013). Fyhri ym. 2011 ovat todenneet, ettd koulujen keskittdminen
suurempiin yksikoihin on kasvattanut koulumatkojen pituutta. Lasten koulumatkat ovat
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pidentyneet 2000-luvun ajan myds erdan yhdyskuntarakenteen kehittymistd mittaavan
indikaattorin mukaan, joka tarkastelee enintdan 500 metrin pddssa alakoulusta asuvien
7-12 vuotiaiden osuutta. Esimerkiksi vuonna 2000 Helsingin tihedn taajaman alueella noin
52 % ja Tampereen tihedn taajaman alueella noin 41 % 7-12 vuotiaista asui enintdaan 500
metrin paassa alakoulusta, kun vuonna 2016 vastaavat osuudet olivat Helsingissa noin 47
% ja Tampereella noin 34 %. (Suomen ymparistokeskus 2017) Kavelyn ja pyordilyn edista-
misohjelmassa (LVM 2018/5) asia on tunnistettu ja yhtena toimenpiteena on esitetty, etta
julkisten palveluiden, kuten koulujen, keskittamista harkittaessa on otettava vakavasti
huomioon keskittamisen vaikutukset palvelun saatavuuteen kavellen tai pyordillen.

Lasten koulumatkaliikkumiseen vaikuttavat monet eri tekijat, kuten koulumatkan pituus,
vuodenaika, ymparistotekijat, turvallisuus, lapsen ominaisuudet, vanhempien ja perheen
tavat ja asenteet, koulun ominaispiirteet seka erilaiset sadaddkset ja normit. Alueellinen
vaihtelu koulumatkaliikkumisessa on myds suurta. Aktiivisen koulumatkaliikkumisen li-
sddamisessa eri tekijoiden tunnistaminen onkin keskeistd. Koulumatkaliikkumisen edista-
misessa muun muassa koulun kannustavalla ilmapiirilla on todettu olevan vaikutusta. (Tur-
peinen ym. 2013) Aktiivisesti kuljetuilla koulumatkoilla on monia hyvia vaikutuksia lasten
ja nuorten terveyteen ja hyvinvointiin (Fiksusti kouluun 2021). Koulumatkaliikunnan mer-
kitys lasten ja nuorten fyysiselle aktiivisuudelle, kunnolle ja terveydelle voi olla huomat-
tava (Turpeinen ym. 2013). Koulumatkan etuja oppilaiden liikuttamisessa ovat koulumat-
kan toistuvuus, edullisuus ja helppous (Kallio ym. 2019).

Lasten ja nuorten liikuntakayttaytyminen Suomessa (LIITU) -tutkimuksessa on kerdtty
koko maan laajuisesti tietoa lasten ja nuorten liikunta-aktiivisuudesta, liikuntakayttaytymi-
sestd ja paikallaanolosta seka naihin yhteydessa olevista tekijoista. Tutkimuksesta on saatu
tietoa myods koulumatkaliikkumisesta. Tutkimus on tdhan mennessa toteutettu vuosina
2014, 2016 ja 2018. Vuoden 2018 LIITU-tutkimuksen mukaan yldkoululaisten koulumatkat
ovat pidempia kuin alakoululaisten. Tutkimukseen osallistuneista alakoululaisista 28 %:lla
ja ylakoululaisista 52 %:lla on yli kolmen kilometrin koulumatka. Alle viiden kilometrin
koulumatkat kuljetaan padaosin aktiivisilla kulkutavoilla eli kavellen tai pyoralla kaikissa tut-
kituissa ikaluokissa. Muutosta vuoden 2016 tuloksiin ei ole tapahtunut. Kolmas-, viides- ja
seitsemadsluokkalaisilla aktiivinen koulumatkaliikkuminen alle viiden kilometrin koulumat-
koilla oli yhta yleista (80-82 %), mutta yhdeksasluokkalaisilla muita luokka-asteita harvi-
naisempaa (58 %). Yhdeksasluokkalaisista etenkin poikien aktiivisuutta vahentaa se, etta
pyora vaihtuu mopoon. (Kallio ym. 2019)

Aktiiviseen (eli kavellen tai pyoraillen) koulumatkan kulkemiseen vaikuttavat tarkeimmat
tekijat ovat LITU-tutkimuksen perusteella koulumatkan pituus ja vuodenaika. Koululais-
ten liikunta-aktiivisuudella havaittiin olevan positiivinen yhteys aktiiviseen koulumatka-
liikkumiseen, kun tarkasteltiin oppilaita, jotka asuvat alle viiden kilometrin etdisyydella
koulusta. Liikuntasuositusten mukaan seitseméana paivana viikossa liikkuvista 82 % kulki
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koulumatkan aktiivisesti, kun taas alle kolmena pdivana likkuntasuositusten mukaan liikku-
vista oppilaista vain 66 % kulki kouluun aktiivisesti. (Kallio ym. 2019)

Koulumatkan pituuden vaikutusta kulkutapavalintaan on hyvin havainnollistettu seuraa-
vassa kuvassa, jossa on esitetty yhden suomalaisen kaupungin kahden koulun kulkuta-
vat yksinkertaistettuna 20 oppilaan luokan muotoon. Koulussa 1 oppilaat asuvat koulun
lahelld, ja lahes kaikki kulkevat koulumatkansa kavellen tai pyoralla. Koulun 2 oppilaista

suurin osa asuu yli viiden kilometrin etdisyydelld koulusta ja kulkee koulumatkansa auto-
tai bussikyydilla. (LIKES 2015)

Kuva 8. Koulumatkan pituuden merkitys kulkutapavalintaan on suuri (LIKES 2015).

B Jalam tai pyérdlla [l Moattoriajoneuvella

Koulu 2

. i
v, ., mn
fnen o "M wen

B jalam tai pybrdlla [l Moottoriajoneuvolla
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LIITU-tutkimuksessa koululaiset arvioivat my0s aktiiviseen koulumatkaan liittyvia asioita
kouluissaan. Viidesluokkalaisista vajaa puolet (45 %) ja seitsemas- ja yhdeksasluokkalai-
sista noin viidennes (19 %) arvioi, ettd koulussa kannustetaan kavelyyn tai pyorailyyn kou-
lumatkoilla. Pyorien ja kyparien sdilytysratkaisuja koulussa piti toimivina puolet viidesluok-
kalaisista ja kolmannes (32 %) seitsemas- ja yhdeksasluokkalaisista. (Kallio ym. 2019)

Johtopdatoksina ja suosituksina LIITU-tutkimuksessa todetaan, ettd aktiiviseen koulu-
matkaliikkumiseen voidaan vaikuttaa monella tavalla kodin, koulun seka kunnan tasolla.
Vanhempien malli ja kannustus sekd luopuminen kuljettamisesta lyhyilla koulumatkoilla
tukevat aktiivisuutta. Nuorena omaksutut aktiivisen liilkkumisen taidot ja tavat ennakoivat
kayttaytymista aikuisialla. Pituutensa vuoksi kuljettamista edellyttaviin koulumatkoihinkin
olisi hyva sisallyttaa aktiivisesti kuljettu osuus. Koulut voivat edistaa aktiivisia koulumat-
koja jarjestamalla tarvittavat sailytyspaikat, kartoittamalla mahdolliset vaaranpaikat seka
kannustamalla aktiivisuuteen. (Kallio ym. 2019)

Koronapandemian aikana koulumatkaliikkumisen ja koulupadivan aikana tapahtuvan liik-
kumisen merkitys on huomattu, kun ne ovat jadneet pois lasten ollessa etdopetuksessa.
Lasten ja nuorten liilkkuminen vaheni pandemian aikana merkittavasti ja muutosta nayt-
tavat selittavan erityisesti koulu- ja koulumatkaliikunnan vaheneminen. Koulumatkalii-
kunnan vahentymisella voi olla merkittava vaikutus kouluikdisten liikkkumiseen. Kouluissa
onkin tarkeaa jatkaa fyysisen aktiivisuuden edistamista osana koulupadivig, silla ilman fyy-
sisessa kouluympadristdssa vietettya koulupaivaa ja koulumatkaliikuntaa vahenisi monen
lapsen ja nuoren fyysinen aktiivisuus merkittavasti. Erityisesti tilanne heikentyisi todenna-
koisesti heilld, jotka jo valmiiksi lilkkuvat vahan. (Kantomaa, toim. 2020)

Koulumatkaliikkumisen tilanne kouluissa

Haastateltujen koulujen edustajien mukaan kavely ja pyoraily ovat suosittuja kulkutapoja
koulumatkoilla, koska oppilaat tulevat padsaantoisesti lahialueilta. Esimerkiksi pyorailyn
kulkutapaosuus voi kuitenkin erota paljonkin eri koulujen vililla. Haastattelujen mukaan
oppilaiden kulkutavan valintaan koulumatkoilla vaikuttavat muun muassa koulun sijainti,
koulumatkan pituus, kavely- ja pyoraily-yhteydet koululle, vuodenaika, pyéranomistus,
pyorailytaidot sekd vanhempien asenteet. Lasten asenteen aktiivista koulumatkaa kohtaan
mainitaan olevan yleensa hyva. Jos koulun sijainti on keskeinen ja sinne johtavat hyvat,
valaistut kdvely- ja pyoradilyvaylat, niin mahdollistavat ne sen, ettd lapset kulkevat kou-
luun paasaantoisesti kavellen ja pyoralld, koska se on turvallista. Hyvin lyhyt koulumatka ei
kuitenkaan kerryta paivittaista liilkkumista kovinkaan paljon. Mikali koulumatkareitilld on
todettu olevan vaarallisia vaylia tai erityisia vaaranpaikkoja, voivat ne johtaa koulukulje-
tuksen tarjoamiseen.
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Saattoliikennejdrjestelyjen tilanne kouluissa vaihtelee, mutta koulujen pihoja pyritdan
kouluhaastattelujen mukaan rauhoittamaan. Kouluissa ndhddan kannustettavana se, etta
lapset jatettaisiin kyydista vahan kauempana koulusta, jolloin koulumatkaan sisaltyisi
edes pieni kdvelyosuus. Osoitetuista saattoliikennepaikoista tiedotetaan vanhempia ja
tiedotuksen toistuvuutta ja jatkuvuutta pidetaan tarkeana. Myos tiedotus saattoliikenteen
haitallisista vaikutuksista ndhdaan tarkeana. Koteja kannustetaan aktiiviseen koulumatka-
liikkumiseen ja tiedotteissa voidaan tuoda esille aktiivisen koulumatkaliikkumisen hyvia
vaikutuksia.

Kouluhaastattelujen mukaan mahdolliset rajoitukset pienimpien koululaisten pyordilyn
suhteen vaihtelevat. On kouluja, joissa ei ole mitdan rajoituksia ja kouluja, joissa on rajoi-
tuksia. Rajoituksesta on voitu linjata myds koko kunnan tasolla. Koulut korostavat asiassa
kuitenkin sitd, etta huoltajat arvioivat lapsen pyorailytaidot. Rajoituksia on myos muutettu
enda vain nimellissuosituksiksi ja monet 1.-luokkalaisten vanhemmista ovat ilmoittaneet,
ettd kokevat lapsensa olevan kypsa pyorailemaan kouluun.

Erityisryhmien oppilaat tulevat kouluun paasaantoisesti taksikuljetuksella. Erityisryhmien
oppilaiden tilannetta kuitenkin seurataan koulumatkan nakdkulmasta, ja jos havaitaan,
ettd oppilaalla olisi edellytyksia itsendiseen koulumatkaan, niin sen mahdollisuuksia selvi-
tetdan ja siihen kannustetaan. Jos koulumatka onnistuisi esimerkiksi bussilla, niin samalla
siihen sisaltyisivat aktiivisuutta lisdavat kavelymatkat matkan alku- ja loppupdassa. Kanga-
salla Vatialan koulussa vammaisopetuksen oppilaat voivat myds opetella pyorailytaitoja,
koska yhteen koulupydrista on teetetty apupyorat.

Valtionhallinnon asiantuntijahaastattelun mukaan resurssit ja olosuhteet vaihtelevat pal-
jon kouluittain ja tama on yksi haaste koululaisten kédvelyn ja pyoradilyn edistamisessa. Kou-
lumatkaliikkumiseen on iso vaikutus silla, etta onko kyseessa lahikoulu, johon voidaan ka-
vella tai pyo6railla, vai kaukana oleva koulu, johon matkat ovat pitkat. Lasten kuljettamista
vanhemmat perustelevat koulumatkan turvattomuudella, mutta ndin itse lisadvat liikkenne-
riskeja koulun lahiymparistossa. Koulupaivan aikaiseen pyorailyyn liittyen taas keskeinen
asia on perusopetuksen maksuttomuus, johon on subjektiivinen oikeus. Esimerkiksi pyo-
raretken jarjestamista varten koulun pitdisi tarjota kaikille polkupy6rd, jotta kohtelu olisi
yhdenvertaista. Joillakin kouluista vélinevarastot ovat kunnossa ja yhteiskayttopyorat ovat
alkaneet yleistyd. Opettaja on vastuussa opetusryhmdstaan myos pyoraretkilld, mika voi
vaikuttaa retkien jarjestamisinnokkuuteen ja -uskallukseen.
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Aktiivisen koulumatkaliikkumisen tarkeys ja viime vuosien kehitystyo

Aktiivisen koulumatkaliikkkumisen teema nahdaan kouluhaastattelujen mukaan tarkeana
ja osassa kouluista teeman ymparilla ollaan hyvinkin aktiivisia. Esimerkiksi Kangasalla Va-
tialan koulussa aktiivinen koulumatkaliikkuminen nahdaéan positiivisena ja sen tuottamat
hyodyt mahdollisia vaaroja isompina, eika ajatella pelon kautta sita, etta liilkenteessa voisi
sattua jotain. Turvallisuuskulttuuri on tarkeaa liikkumisen edistamisessa eli tunnistetaan
haasteet, mutta ndhdaan mahdollisuudet. Positiivinen kannustaminen ja hyvan huomaa-
minen nahdaan koulussa tarkedna. Rehtori ndyttaa myos itse esimerkkia pyorailemalla
kouluun. Oulussa Metsokankaan koulussa aktiivisen koulumatkaliikkumisen merkitysta on
tuotu esiin osana yleista hyvinvointiteemaa.

Aktiivinen koulumatka ndhdaan kouluissa tarkedna myos Liikkuva koulu -ohjelman puit-
teissa ja aktiiviseen lilkkkumiseen kannustetaan seka oppilaita etta perheita. Koteihin ldhte-
vissa tiedotteissa teemat voivat vaihdella vuodenajan mukaan. Paatokset koulumatkasta
ovat kuitenkin kodin tehtdvana, koska koulumatkan kulkeminen on huoltajien vastuulla.
Nain ollen jotkut koulut voivat my0ds kokea, etta koulu ei oikein voi vaikuttaa oppilaiden
koulumatkaliikkumiseen ja se voi olla yksi haaste koululaisten kavelyn ja pyordilyn edista-
misessad. Toisaalta myds huoltajien suunnasta on noussut esiin, etta koulujen pitaa kannus-
taa aktiiviseen liikkumiseen.

Liikkumisen tarkeys nakyy kouluhaastattelujen mukaan myds siind, etta henkiloston
kanssa tehdaan valintoja, joissa tulisi koulupdivan aikaista liikuntaa ja oppilaiden akti-
voimista. Kouluissa panostetaan koko vuoden kestavaan lilkkennekasvatukseen ja lisdksi
taitojen opetteluunkin. Perusasiana on liilkennesdantojen lapikaynti, mutta lisaksi voidaan
esimerkiksi harjoitella koulun piha-alueelle saapumista ja pyorapysakdintia. Pienemmille
oppilaille on my0s jdrjestetty taito- ja temppuratapaivia. Lisaksi kouluissa on harjoiteltu
pyoranhuoltoa ja se on voinut olla valinnaisaineenakin. Tieliikennelain uudistuksen myota
on korostettu pydran etu- ja takavaloasiaa.

Erilaisten tempausten ja kampanjoiden jarjestaminen riippuu kouluhaastattelujen mukaan
monesti henkil6ston innokkuudesta asiaa kohtaan seka siitd, ettd nahdaanko kampanjat
tarpeellisina, jos oppilaat jo muutenkin padosin kulkevat koulumatkansa aktiivisesti. Val-
takunnallinen pyorailyviikko ja silloin vietettava pyoralla kouluun -paiva koetaan hyvina

ja niiden puitteissa pyordilyasioita on luontevaa nostaa esille kouluissa. My6s valtakunnal-
linen liikkenneturvallisuusviikko on hyva mahdollisuus ottaa etenkin lilkkenneturvallisuus-
asioita esille. Tempauksista ja kilpailuista esimerkkeja ovat kilometrikisa, fillarimestarikisa,
maastopyorailykisa, heijastinviikot, kuvatempaukset, satulasuojien tai muun pienen mate-
riaalin jakaminen, eniten liikkuvien luokkien palkitseminen, oppilaiden vastaanottaminen
pihalla seka kavelyvalkat.
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Aktiivista koulumatkaa edistavid infrastruktuurin parantamistoimenpiteita koulujen ym-
paristdssa on kouluhaastattelujen mukaan tehty, mutta toimenpiteet voivat olla hitaita.
Osalla kouluista on myds kaynyt asiantuntijoita katsomassa koulujen olosuhteita. Koulujen
pihoilla on toteutettu uudistushankkeita, joissa panostetaan muun muassa kavely- ja py6-
rdilyjarjestelyihin sekd pyorapysakaointiin. Esimerkiksi Jyvaskyldssa Kilpisen yhtendiskoulun
piharemontissa myds pyordpysakointiolosuhteet parantuvat runkolukituksen mahdollista-
vien pyoratelineiden myota.

Uusien koulujen suunnittelussa on kouluhaastattelujen mukaan erityisen hyvat mahdol-
lisuudet kiinnittdaa huomiota koululaisten aktiivisuuden liséamiseen ja liikennejarjestelyi-
hin. Kangasalla Vatialan uuden koulun suunnittelussa lahtékohtana toimi Liikkuva koulu.
Koulun ymparistoa rauhoitettiin muun muassa siirtdamalla henkildkunnan pysakointipai-
kat kauemmas koulusta, jolloin ristedvaa liikkennetta saatiin vahennettya. Koulun lahiym-
paristosta ja sinne kulkemisesta on tehty olosuhdekartoitus Fiksusti kouluun -ohjelman
puitteissa.

Valtakunnalliset kehittamisohjelmat

Valtakunnallisista kehittamisohjelmista Liikkuva koulu -ohjelmassa mukana olivat kaikki
haastatellut koulut. Ne ovat olleet ohjelmassa mukana jo monta vuotta ja koko kuntakin
on voinut Idhted mukaan. Liikkuva koulu -ohjelma kasittaa koko koulupdivan aikaisen lii-
kunnallistamisen ja koulut ovatkin satsanneet ohjelman puitteissa koulupaivan aikaisen
liilkunnan ja valituntiliikunnan edistamiseen, joka on kaikille oppilaille samanlaista. Vaikka
talla ei ole suoraan vaikutettu koulumatkaliikkumiseen, niin voi positiivisilla lilkkuntakoke-
muksilla kuitenkin olla vaikutusta siihenkin.

Valtionhallinnon asiantuntijahaastattelun mukaan Liikkuva koulu -ohjelma on ollut iso
kokonaisuus ja vaikuttanut kouluihin merkittavasti viime vuosina. Liikkuva koulu -ohjelma
on saanut valtiolta mittavat resurssit ja tuen ja siihen on sisaltynyt laaja tutkimusosuus.
Ohjelma on onnistunut my6s poikkihallinnollisuudessa ministerididen tasolla. Ohjelma
on vaikuttanut myonteisesti arvo- ja tahtokysymyksiin, jotka ovat keskeisia aktiivisuuden
edistdmisessa. Toimintakulttuurin rakentaminen vaatii tahtotilaa, paatoksia ja toimenpi-
teitd. Eraan valtionhallinnon asiantuntijan mukaan olennaista on, etta on pystytty vaikut-
tamaan koulupdivan rakenteeseen aktiivisuutta lisdten, mutta tehty se alhaalta yl6s eli jo-
kainen koulu on saanut tehda omalla tavallaan. Valtionhallinnon asiantuntijahaastattelun
mukaan kaikki rehtorit eivat kuitenkaan nae liikkumista yhta tarkeana, ja ohjelman suh-
teen kiinnostavaa onkin, ettd onko kouluissa tehty lilkkkumisen edistamistyota rahoituksen
saamiseksi vai onko ohjelma sytyttanyt kouluissa sisdisen motivaation asiaan. Ohjelmassa
on saavutettu hyvia onnistumisia, mutta tarpeet Suomessa ovat mittavat. Kaikki toimenpi-
teet, jotka lisddvat fyysista aktiivisuutta ovat todella tarkeita.
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Fiksusti kouluun -ohjelma taas keskittyy nimenomaan koulumatkaliikkumisen edistami-
seen. Fiksusti kouluun -ohjelmassa pilottikouluina ovat olleet tassa tutkimuksessa haas-
tatelluista kouluista Vatialan koulu Kangasalta ja Martinlaakson koulu Vantaalta. Fiksusti
kouluun -ohjelmaa edelsi Fiksusti kouluun -hanke, jossa haastatelluista kouluista mukana
olivat Kuopiosta Kettulan koulu ja Kangasalta Vatialan koulu. Fiksusti kouluun -hankkeessa
Kettulan koulussa jarjestettiin muun muassa oppilaiden liikenneraati-toimintaa ja Vatialan
koulussa kehitettiin esimerkiksi polkupydrien hyddyntamista koulupdivan aikana. Molem-
mille kouluille saatiin hankkeen kautta koulupy®oria. Fiksusti kouluun -ohjelman puitteissa
Vatialan koulussa ja Martinlaakson koulussa on kartoitettu koulujen Iahiympariston infra-
struktuuria ja ongelmapaikkoja. Pilottikouluissa tehdaan myds kulkutapakyselyja ja tutki-
taan, onko kestava lilkkkuminen lisadntynyt hankkeiden ansiosta. Valtionhallinnon ja sidos-
ryhmien haastattelujen mukaan on tarkeda, etta ohjelman toimenpiteitd saataisiin juurru-
tettua osaksi koulujen toimintaa valtakunnallisesti, jotta toiminta ei jaa hankemuotoiseksi.

Hankkeiden myota kouluissa on saatu laaja-alaista nakemysta liilkkumisesta ja liiken-
teestd, jota on voitu tuoda kasvatustyohon koulussa. Hankkeilla on ollut suuri merkitys
myos rehtoreiden omiin asenteisiin ja omalle ajattelulle on saanut hankkeista vahvis-
tusta, jolloin asian puolesta voi puhua enemman. Fiksusti kouluun -hankkeen myo6ta on
huomattu, etta jos pyordily on mukana koulupadivassa, lisaa se my0ds oppilaiden aktiivista
koulumatkaliikkumista.

Opetussuunnitelman kirjaukset koulumatkoista ja aktiivisesta liikkumisesta

Perusopetuksen opetussuunnitelman perusteisiin (Opetushallitus 2014) on koulumatko-
jen osalta kirjattu, etta oppilaita kannustetaan kulkemaan koulumatkat terveytta ja kuntoa
edistdvalla tavalla. Opetussuunnitelman perusteissa kdvely ja pyoraily ndkyvat eri vuo-
siluokilla laaja-alaisessa osaamisessa itsesta huolehtimisen ja arjen taitojen osuudessa.
Vuosiluokilla 1-2 koulussa kiinnitetdadn huomiota itsendiseen ja turvalliseen liikkumiseen
lahiymparistdssd, turva- ja suojavalineiden kaytt6on sekd omien tietojen ja taitojen kehit-
tamiseen kavelijana ja pyordilijana. Ymparistoopissa harjoitellaan turvallista toimimista
lahiymparistossa ja liikenteessd. Vuosiluokilla 3—6 tuetaan oppilaiden itsendisen liikku-
misen taitoja aiempaa laajemmalla alueella ja joukkoliikenteessa. Erityisesti kiinnitetdan
huomiota pyordilykasvatukseen sekd omasta ja toisten turvallisuudesta huolehtimiseen
liikenteessa. Niin ikdadn oppilaita ohjataan asianmukaiseen turva- ja suojavalineiden kayt-
toon. Vuosiluokilla 7-9 oppilaita ohjataan toimimaan kestavasti ja vastuullisesti lilkkenteen
erilaisissa tilanteissa, erityisesti pyoralla ja mopolla liikuttaessa, seka huolehtimaan turva-
varusteiden kaytosta.

Valtionhallinnon asiantuntijahaastattelun mukaan perusopetuksen opetussuunnitelman

perusteissa olevat kirjaukset aktiiviseen liikkumiseen liittyen ovat nykyaan paremmalla
tasolla kuin aiemmin ja se on merkittava edistysaskel. Opetushallituksen keskeiset keinot
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vaikuttaa aktiiviseen koulumatkaliikkumiseen ovat juuri opetussuunnitelman perusteet
seka hanketoiminta. Paikallinen opetuksen jarjestdja kuitenkin paattaa kaytettavissa ole-
vista resursseista ja olosuhteista. Liikuntaoppiaineessa erillisind lajeina on nimetty vain
uinti ja vesipelastus, mutta pyoradily istuisi myds liikkunnan opetukseen eldmassa tarkeana
taitona, kunhan kaikille olisi tarjolla polkupyora.

Kavelya ja pyorailya edistavia toimenpiteita kouluissa
Seuraavaksi kdydaan lapi joidenkin kavelya ja pyorailya edistavien toimenpiteiden tilan-
netta haastatelluilla kouluilla.

Liikennekasvatusta kouluissa tehdaan joka vuosiluokalla ja kdytannossa koko vuoden
ajan. Jos koulussa huomataan, etta liilkenneasiat ovat oppilailta unohtuneet, niin niihin
palataan. Liikennekasvatus kuuluu opetussuunnitelmaan esimerkiksi ymparistoopissa ja
terveystiedossa, ja sita tulee oppikirjojen myo6ta. Liikennekasvatuksessa kdytossa voi olla
esimerkiksi liikennetyokirjat ja turvallisen py6rdilyn oppimiseen voidaan hyédyntaa Fil-
la&Rilla-oppimisympadristda. Koulussa voidaan myds jdrjestaa lilkkennepaivid, joihin kuuluu
esimerkiksi ajotaitojen opettelua ajotaitoradalla, koulun pihaan saapumisen ja poistumi-
sen harjoittelua, pyorien katsastusta seka huoltoa. Osana liikennekasvatusta voidaan myds
tarkkailla koulun ja ympariston liikennekayttaytymista seka kayda lapi koulun ymparis-
tossa liilkkuminen ja mahdolliset vaaranpaikat kdytannossa. Myos vanhempainyhdistys voi
kampanjoida lilkennekasvatus teemana.

Erillisia liikkumissuunnitelmia tai kestavan liikkumisen ohjelmia koulumatkojen
osalta ei haastatelluissa kouluissa juurikaan ole. Mydskaan varsinaisia aktiivisen liilkkumi-
sen tavoitteita haastatelluille kouluille ei ollut juurikaan kirjattu, mutta aktiivisen liikku-
misen asiaa voi olla integroitu esimerkiksi lukuvuosisuunnitelmaan, pedagogiseen ka-
sikirjaan tai lasten ja nuorten hyvinvointisuunnitelmaan. Yhtena esimerkkina mainittiin
koulun sitoutuminen liikkuva koulu -ajatteluun ja omin jaloin kouluun -ajatteluun. Myos
kunnan liilkennesuunnitelmassa voi olla kirjauksia siitd, miten liilkkumista edistetaan ja
mitd sen eteen tehdaan. Koulupdivan aikaisesta liilkkumisesta kouluissa on tehty linjauksia
esimerkiksi niin, etta lahialueen liikuntapaikoille tai retkille mennaan kavellen tai pyoralla.
Niin ikaan saattoliikenneasioista on voitu tehda kirjauksia ja toteuttaa toimenpiteita sen
suuntaisesti.

Harrastetoiminta kouluilla ei sindnsa suoraan liittynyt kavelyyn tai pyorailyyn, eika esi-
merkiksi pyorailykerhoja ollut. Monipuoliseen aktiivisuuteen ja liikkuttamiseen liittyvaa
harrastetoimintaa kylla on. Koulupadivan jdlkeisen harrastetoiminnan jarjestaminen kou-
lulla lisda kuitenkin koululaisten kavely- tai pyordilymatkojen maaraa, jos valilla kaydaan
kotona. Harrastetoimintaan ei mydskaan kuulu koulukuljetuksia, mika voi lisata aktiivista
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liikkumista. Jyvadskylan Keltinmaen koulu on osallistunut vuosittain paikallisen pyorailyseu-
ran jarjestamaan maastopyordilykilpailuun ja se on innostanut oppilaita pyorailemaan.

Kavelyn ja pyorailyn sisallyttaminen tavanomaiseen opetuspaivaan nakyy kouluissa
niin, ettd lahialueella matkat liikuntapaikoille seka retket tehdaan kavellen tai pyoralla.
Opiskelua tehddan myos luonnossa, jolloin siihen sisaltyy kavelya tai pyorailya. Koulu-
paivan aikana tapahtuvasta kavelysta ja pyorailysta oppilaat saavat mallia ja oppia myds
liikenteessa kayttaytymiseen. Retkikohteiden valinnassakin suositaan kohteita, joihin
voidaan menna kavellen tai pyoralla. Pyoraretkipaivina kuljetusoppilaatkin pyrkivat tu-
lemaan kouluun pyoralla ja retket ovat innostaneet pyorailemaan kouluun muulloinkin.
Koulupdivana tapahtuva pyoraily on kannustanut my6s vapaa-ajan pyorailyyn esimerkiksi
harrastusmatkoilla. Lisdksi on voitu opetella pydréanhuoltoa ja se voi kuulua esimerkiksi
kasityokasvatukseen. Liikuntatunneilla voidaan myds tehda kavelylenkkeja. Esimerkiksi
Martinlaakson koulussa 7. luokalla yhden oppitunnin mittaisella liikkuntatunnilla aina ka-
velldédn johonkin paikkaan, jossa tehdaan harjoitukset ja kavelldan takaisin. Talla tavalla
koulussa edistetaan ulkoilua ja kdvelya ja oppilaita on saatu siirtymaan bussista kdvelyyn
koulumatkoillakin.

Liikenneraati-toimintaa tai koulumatkareittien kartoitusta on tehty osassa kouluista.
Liikenneraatitoimintaa on kuvattu tarkemmin jaljempana Fiksusti kouluun Kuopiossa
-hankkeen yhteydessa. Koulumatkareittien vaaranpaikkoja on voitu kartoittaa vanhem-
pien ja lasten yhteistyolla ja koonti on ldhetetty kaupungin suunnittelijoille. Taman myo6ta
on tullut esimerkiksi uusia lilkkennemerkkeja ja toteutettu hidastetdyssyja, suojatiemaala-
uksia ja parempaa valaistusta.

Erityisen kdvely- ja pyoraily-ystavallinen lahiymparisto on tarkeda ja koulut yrittavat
vaikuttaa siihen omalta osaltaan. Turvallisestakin reitista voi kuitenkin tulla vaarallinen, jos
sielld toimitaan vaarin. Sen vuoksi onkin tarkeaa tiedottaa liikennesadannaoista ja muiden
liikkujien huomioimisesta. On myds hyva, jos koululle on suoremmat yhteydet kavely- ja
pyorailyvaylia pitkin kuin autoliikenteella. Kavely- ja pyorailyvaylien tulee myds johtaa
koulun pihaan saakka. Erityisesti uusien koulujen rakentamisen yhteydessa on mahdollista
panostaa kavely- ja pyordily-ystavalliseen lahiympdristoon alusta lahtien, mutta nykyisia-
kin kouluymparistdja voidaan parantaa. Pyhtdalla Suur-Ahvenkosken koulun kavely- ja
pyoraily-yhteyksia seka ldhiliilkenteen turvallisuutta saatiin parannettua edullisella kyla-
tie-ratkaisulla, joka ratkaisi pitkd@an pohditun ongelman puuttuneesta kavely- ja pyoraily-
vaylasta. Pihajarjestelyissa kavely ja pyordily saatiin erotettua autoliikenteesta.

Autoilun merkittava rauhoittaminen kouluymparistossa ja saattoliikenteen rajoit-
taminen ovat asioita, joihin koulut yrittavat vaikuttaa etenkin tiedotuksella ja kehotuk-
silla. Saattoliikennepaikat on pyritty osoittamaan selkedsti ja niistd voidaan viestia esi-
merkiksi koulun kotisivulla. Etenkin uusien koulujen suunnittelussa on hyva osoittaa
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saattoliikennepaikat kauemmas koulusta. Vanhempia my6s kannustetaan jattdmaan lap-
sensa kauemmas koulusta, jolloin lasten matkaan tulisi kaveltava osuus ja koulun alueen
liikenne rauhoittuisi. Autoliikennettd voidaan my6s rauhoittaa siirtdmalla henkilékunnan
pysdkodintialue kauemmas koulusta.

Pienten koululaisten pyérailyrajoitusten suhteen on tapahtunut muutosta rajoituksista
suositusten suuntaan niissa kouluissa, joissa rajoituksia on ollut. Monessa koulussa rajoi-
tuksia ei ollut lainkaan. Paatokset koulumatkasta tekee joka tapauksessa huoltaja ja koulut
korostavat asiassa sitd, ettd huoltajat arvioivat riittdvatko lapsen pyorailytaidot.

Koulupy®dria on hankittu osassa kouluista ja osassa ei. Koulupyodrat on koettu hyvaksi
niissa kouluissa, joissa niitd on. Koulupydrien hankinnan mahdollistajana on ollut Fiksusti
kouluun -hanke, mutta pyoria on myds saatu vanhempainyhdistyksen lahjoituksena. Osa
kouluista kokee, etta koulupydrille olisi tarvetta ja osassa tarvetta ei ole ilmennyt. Koulu-
pyorien ansiota kaikille on pyora tarpeen vaatiessa ja esimerkiksi kuljetusoppilaille koulu-
pyorat ovat mahdollistaneet koulupaivan aikaisen pyo6rdilyn. Yhtend esteena koulupydrien
hankinnalle nahdaan sailytystilojen puute. Vantaalla Martinlaakson koulussa on koulupy-
rien hankkimisen sijaan pohdittu, etta voisiko kaupunki antaa koululle lisensseja kaupun-
kipyorien kayttoon.

Pyorapysdkoinnin kehittaminen on kouluissa ajankohtaista ja sita on tehty tai on suun-
nitteilla koulun pihojen uudistusten yhteydessa. Pyorapysakointiin satsaamista pidetaan
tarkedna. Nykyinen pyorapysakdinnin taso vaihtelee ja se voi kaivata modernisointia mah-
dollistaen uudet liikkumisvalineet ja turvalliset runkolukitusmahdollisuudet. Myds talvi-
kunnossapito tulisi huomioida telineiden valinnassa tai yhtena vaihtoehtona ovat katetut
pyoraparkit. Uusien koulujen suunnitteluvaiheessa on hyvat mahdollisuudet kiinnittaa
huomiota esimerkiksi riittavien pyorapysakointialueiden varaamiseen, kun taas olemassa
olevilla kouluilla koulunpihojen ahtaus voi heikentaa mahdollisuuksia kehittdaa pyorapysa-
kointia. Myo6s polkupydriin koulupaivan aikana kohdistuva ilkivalta mainitaan ongelmana.

Toimenpiteiden vaikutukset ja seuranta

Erilaisten toimenpiteiden tarkoituksena on opettaa lapsille turvallista liikennekayttayty-
mistd ja kannustaa aktiiviseen liikkumiseen positiivista ilmapiirid luoden. Kouluhaastat-
telujen mukaan aktiivisen liikkumisen positiivinen ilmapiiri pyritadn myos ulottamaan
koteihin asti. Myds kun puitteet nayttavat ulkoisesti silta, etta kouluun on turvallista tulla
kavellen ja pyoralla, niin se varmasti vaikuttaa siihen, ettd vanhemmat péaastavat lapsen
herkemmin kulkemaan itsendisesti. Koulupadivan aikaista aktiivista lilkkkumista lisdéamalla
voidaan myds lisata koulumatkaliikkumista. Pyoran kayton koulussa on silmamaaraisesti
havaittu lisadvan oppilaiden koulumatkapyordilyd ja madaltavan kynnysta siihen seka syn-
nyttavan myonteistd asennetta pyorailya kohtaan. Haastekampanjat voisivat lisata kavelya
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ja pyordilya ja yhdenkin pdivan kampanjoista voidaan saada se hyoty, etta ne kiinnittavat
lasten huomiota liikenneasioihin ja sita kautta jattavat siemenen itamaan. Lisaksi lapsille
jaettava jokin pienikin asia voi olla hyvin mieluinen.

Esimerkiksi Kangasalla Vatialan koulussa on tehty pitkdjanteista ty6ta aktiivisen liikku-
misen edistamiseksi ja saattoliikenteen on havaittu véhentyneen koulun pihalla muun
muassa uuden infrastruktuurin rakentumisen myota ja sen ansiosta, ettd vanhemmat
jattavat lapset vahan kauemmas. Kaikki tietdvat koulun olevan Liikkuva koulu, mika on
voinut vaikuttaa asenteisiin. Sekin vaikuttaa, etta koulun toimintatapa on yhteinen kaikilla
luokka-asteilla ja kaikki luokat osallistuvat, eika toiminta ole kiinni yksittaisista opettajista.
Asia on tydyhteison yhteinen. Koulussa panostetaan lilkkkumiseen myds rahallisesti ja pork-
kanoiden kautta. Lapsia voidaan palkita osallistumisesta esimerkiksi kouluun hankittavin
valinein.

Kouluhaastattelujen mukaan varsinaista koulumatkaliikkumisen seurantaa ei kouluissa
paasaantoisesti tehda, ainakaan saanndllisesti. Esimerkiksi polkupydrien maaria on kui-
tenkin voitu laskea. Pienissa kouluissa myds tunnetaan oppilaat niin hyvin, ettd oikeastaan
tiedetadn, milla he kouluun tulevat. Talviaikana py6rdilyn on havaittu vahentyvan selvasti
monessa koulussa. Oulussa Metsokankaan koulussa pyo6rdily on kuitenkin selkedsti suo-
situin kulkutapa koulumatkoilla ympari vuoden. Mopoiluidssa kouluilla taas on havaittu
siirtymaa mopoiluun.

Fiksusti kouluun -hankkeeseen tai -ohjelmaan osallistuneissa kouluissa kulkutapakyselyja
ja seurantaa on kuitenkin tehty. Tuloksista on havaittu muun muassa, etta 2-5 kilometrin
matkoilla on viela lisdyspotentiaalia aktiivisen lilkkkumisen osalta ja seuraavaksi voidaan
keskittya siihen, ettd 3 kilometrin paasta tulevat, jotka aika paljon vield kulkevat autokyy-
dill3, saataisiin liikkkumaan kestavasti tai etta heidat jatettaisiin vahan kauemmas koulusta.
Potentiaali lisata fyysista aktiivisuutta etenkin 3-5 kilometrin koulumatkoilla on tunnis-
tettu my0s Turpeisen ym. (2013) selvityksessa.

4.5.2 Onnistuneita kaytantoja

Seuraavassa on esitelty muutama esimerkki lasten kavelyn ja pyorailyn edistdmisesta. En-
simmainen esimerkki on koulusta ja jalkimmdinen esimerkki esiopetuksesta.

Fiksusti kouluun Kuopiossa -hanke Kettulan koulussa

Kettulan koulu Kuopiossa paasi mukaan Fiksusti kouluun -hankkeeseen ja kehittamaan
koulumatkaliikkumista sita kautta. Koulun ajatuksena hankkeeseen ldhtemiselle oli se, etta
koulun 13hiymparistoon ja kaupungin kdyntikohteisiin paastaisiin parhaiten tutustumaan
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pyoralld, koska esimerkiksi bussikuljetuksia on mahdollista saada vain kerran vuodessa.
My6skaan julkista liikennettd kouluryhmat eivat voi ilmaiseksi kdyttaa. Hankkeen myota
pyoraily on viimeiset kolme vuotta ollut 3. luokasta yl6spain kulkutapa tapahtumiin, joihin
koulu osallistuu.

Hankkeen kautta koululle saatiin nelja polkupyoraa ja yksi oli hankittu jo aiemmin. Van-
hempainyhdistyksen lahjoituksena on my&s saatu muutamia polkupydrid. Koulupyorat
ovat olleet hyvassa kdytossa, silla joka luokassa on muutamia oppilaita, joilla ei ole omaa
pyorad. Lisaksi hankkeen kautta koululle saatiin pyoranhuoltovalineita ja koulupyoria
huollettaessa lapsille on opetettu pyéranhuoltoa. Fiksusti kouluun -hankkeen myo6ta kou-
lulla on nostettu esiin liikennetietoutta saanndllisesti vuoden aikana ja yhteisty6ta on
tehty Liikenneturvan kanssa. On my0s jarjestetty pyOrien tarkastusta.

Olennainen osa Fiksusti kouluun -hanketta Kettulan koulussa oli myds liikenneraati-toi-
minta, jossa oppilaat videoivat koulumatkoja ja kartoittivat vaaranpaikkoja. Liikenneraa-
tia varten koulu sai hankkeen kautta GoPro-kameroita. Koulussa tehtiin myos videoituja
pyoraretkid, joilla havainnollistettiin sitd, milta pyoraily lasten silmin ndyttda. Kuvaamalla
edelld ajavia ndhtiin, mihin lasten huomio pydrdillessa kiinnittyy. Samoin lapset videoivat
pyorailydan ikaan kuin olisivat itsendisella koulumatkalla. Se naytti hyvin erilaiselta kuin
ohjatulla pyoraretkelld ja luokassa saatiin hyva keskustelu aiheesta. Samaa kuvausta teh-
tiin kaupungin muilla kouluilla, jotka olivat Fiksusti kouluun -hankkeessa mukana, ja vide-
oita jaettiin koulujen kesken. Jos tehokkainta on se, etta varsinaisesti ajaa ryhman kanssa
vaaranpaikat 1api, niin melkein yhta tehokkaana koettiin kuvattujen videoiden katsomi-
nen. Kaupungin puolelta myds lilkkennesuunnittelija oli katsomassa videoita.

Perheitd on viimeiset kolme vuotta kannustettu siihen, etta mahdollisimman paljon kuljet-
taisiin kavellen ja pyoralla kouluun. Hankkeen my6ta 1.-luokkalaisten pyorailyrajoitusta on
muutettu siten, ettd jalankulkua suositellaan; mutta jos huoltajat katsovat, etta lapsi hallit-
see polkupydran ja pystyy toimimaan liikenteessa turvallisesti, niin silloin koulu mahdollis-
taa kulkemisen.

Merkittava asia, joka koulussa on hankkeen my6ta havaittu, on asennemuutos henkilds-
ton, oppilaiden seka huoltajien keskuudessa. Pyorailysta on tullut tavallinen juttu ja toi-
mintamalli liikkumiseen. Kun pydrien kayttoa on koulussa, sitéd opetetaan ja jarjestetdan
retkid, se lisaa aktiivista koulumatkaliikkumista. Lapset ja perheet ovat koulussa tapahtu-
van pyorailyn kautta saaneet myds rohkeutta itsendiseen lilkkkumiseen vapaa-ajalla.

"Meilld merkittdvd vaikutus on, niin henkilostén, oppilaiden kuin huoltajienkin

keskuudessa, ettd kun ldhdetddn muualle oppimaan, asenne on, ettd ensimmdii-
seksi ei kysytd, kuka meiddit vie, vaan milld nyt mennddn?” (haastattelut, koulu)
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Vaikka Fiksusti kouluun -hanke Kettulan koulussa paattyi, toteutuu Fiksusti kouluun -oh-
jelman kulkutapakysely koulussa yha kolme kertaa vuodessa. Koulussa on todettu, etta
toistuvat kulkutapakyselyt toimivat hyvana muistutuksena vanhemmille ja saavat heidan
ajattelemaan lapsen kouluun kulkemista.

Pekolan metsaeskari, Pappilanniemen paivakoti, Hattula

Hattulassa Pekolan metsdeskari on luontoeskariryhma, jonka perustamisajatuksena oli,
ettd lasten riittdvan lilkkkumisen turvaaminen on keskeista. [dea ryhmaan tuli aikoinaan
ohjaajilta ja kdytannot luotiin alusta lahtien itse. Taman hetkinen metsdeskariryhma on jo
kahdestoista Pekolassa ja toiminta on sen verran suosittua, etta aina kaikki halukkaat eivat
ole ryhmdan mahtuneet. Pdivittain eskarilaiset ovat aamulla pihalla odottamassa polku-
pyorineen ja sen jalkeen siirrytdan sadsta riippumatta kulloiseenkin retkipaikkaan pyo-
rdillen. Joskus voidaan my6s mennad kavellen tai talvella hiihtaen. Eskarilaiset ovat myos
vierailleet toistensa kodeissa, jolloin pydramatkalla on tutustuttu kunkin lapsen reittiin ja
lapset oppivat, missa kaverit asuvat.

Lahtokohta eskarissa on se, ettd aina liikutaan ja lapsilla on siihen sopivat varusteet. Kai-
killa eskarilaisilla ei valttamatta ole omaa pyoraa, joten kunnalla on hyva olla lainapydria.
Eskaripdivan aikaisissa siirtymissa eskarilaisille tulee pyordilymatkaa noin 6-16 kilometria
vuorokaudessa. Vuoden aikana se tekee noin 1 000 kilometria pyorailya lasta kohden. Hy-
vat pyorareitit mahdollistavat taman. Lisaksi kavelya tai hiihtoa tulee noin 200-300 kilo-
metrid vuodessa. Merkittdvan pyorailymaaran ansiosta lasten pyorailytaidot harjaantuvat
ja se auttaa koulumatkaliikkumisessa tulevaisuudessa. Eskarilaisten kirjallisetkin tehtavat
onnistuvat luonnossa varsin hyvin. Muuten toiminnassa hyddynnetaan esimerkiksi luon-
nonmateriaaleja ja lapsen omaa kehoa.

Liikkumisen tavoitteita on kirjattu ryhmakohtaiseen varhaiskasvatus- ja esiopetussuunni-
telmaan ja aina pedagogisia painopisteita valittaessa henkilokuntaa koulutetaan niihin,
my®s ulkokoulutuksilla. Tama on Hattulan varhaiskasvatuksessa hyvin tarkea teema. Yh-
teistyota tehdadan myos opettajien kanssa. Valtakunnallinen esiopetussuunnitelma ei esta,
etteiko opetus voisi tapahtua ulkona ja asioita tehda toiminnallisemmin. Toimintana met-
sdeskari ei aiheuta kustannusongelmia ja konsepti voi olla edullisempikin, koska materiaa-
lit otetaan ulkoa luonnosta.

Eskarilaisten pyordilytaitojen kehittyessa vanhempien on mielekasta saattaa heidat pyo-
ralla eskariin, mutta eskarissa on myds sailytystilat pyorille, jolloin niita ei valttamatta tar-
vitse kuljettaa edestakaisin. Toiminnan myota Hattulassa on saatu hyvia esimerkkeja per-
heistd, jotka ovat ottaneet pyordilyn tavakseen. Lapset ovat innokkaita pyordilemaan retki-
paikkoihin myos vapaa-ajalla vanhempien kanssa ja eskarista saa kartat kdyttoon. Erdassa
retkipaikassa on vieraskirjakin seka tekemista perheille. Vanhempainillatkin jarjestetdan
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siten, ettd pyordillen menndan johonkin eskarilaisten retkipaikoista. Vanhemmilla on mah-
dollisuus myos osallistua eskarilaisten retkipdiviin. Metsdeskaritoiminta on selkedsti tuke-
nut myohempaa koulumatkapyorailya. Pekolassa pienten pyorailya kouluun ei myoskaan
rajoiteta, mika on tarked jatkumo eskarissa totuttuun pyoérailyyn. Kaikissa kouluissa ndin ei
ole, mika katkaisee toiminnan jatkumon.

Pekolan metsdeskari on ollut monta vuotta mukana Liikkuva varhaiskasvatus -ohjelmassa
(aiemmin llo kasvaa liilkkuen -ohjelma). Sen myd6ta kaikissa varhaiskasvatuksen yksikoissa
on laadittu liilkkumisen vuosikellot, jotka sitovat kaikkia varhaiskasvatuksen ryhmia, mutta
metsdeskarissa liilkkuminen tulee luontevasti muutenkin. Hattulassa on toinenkin saman
tyyppinen metsaeskariryhma keskustassa.

Hattulassa on pyrkimys laajentaa ymparivuotista pyorailya kaikkiin eskareihin esimerkiksi
viikoittaisen pyorailypdivan muodossa. Talla tuettaisiin myohempaa koulumatkaliikkumis-
takin. Kun jo eskarissa tutustutaan lilkkennesaantoihin ja liikutaan lIahiympadristossa, luo se
koulutiestdkin turvallisemman. Esiopetusvuosi nahdaan mahdollisuutena tukea koulu-
matkaliikkumista. Myds paivakotiin on pyydetty vanhoja polkupy®érid, joista on sielld tehty
potkupydrid. Tata kaytantoa voisi tehda kunnassa laajemminkin. Paivékodin pihaan valmis-
tui liilkennepiha hyvassa yhteistydssa teknisen toimen kanssa. Vuoden pyoérailykunta -tun-
nustuksen myo6tad Hattulassa on nostettu pyorailya viela enemman esiin.

”Viimeistddn esiopetusvuonna tuettaisiin sddnnéllistd pyordilyd, jotta olisi
valmiuksia liikkua pyédrdlld. Rohkeasti pyordilemddn, reippaasti kdvelemddn.”
(haastattelut, eskari)

4.5.3 Edistamisen mahdollisuudet ja haasteet

Aktiivisen koulumatkaliikkumisen edistamisessa yhteistyd on tarkeas, silld koulumatkaliik-
kumisen kulttuurin pysyvien muutosten saavuttamiseksi vaaditaan laajempaa muutosta
olosuhteissa ja asenteissa. Aktiivisten koulumatkojen edistamiseksi koulut voivat jarjestaa
erilaisia kampanjoita, mutta ne eivat yksinadan riita. Aktiivisen koulumatkaliikkumisen edis-
tamisessa tarvitaan eri hallintokuntien edustajien, oppilaiden vanhempien seka kavelyn

ja pyordilyn asiantuntijoiden yhteisty6ta. Liikenneturvallisuudella on iso merkitys etenkin
vanhempien halukkuuteen kannustaa lapsiaan aktiiviseen koulumatkaan ja siksi liilkenne-
turvallisuuden parantaminen on tarkeda koulumatkaliikkumisen edistamiseksi. (Turpeinen
ym. 2013)

Monissa suomalaisissa kouluissa ja kunnissa on annettu koulumatkapy®orailyyn ohjeita tai

suosituksia, joilla nuorimpien oppilaiden pyorailya kouluun on rajoitettu. Vaikka koulut
voivat antaa suosituksia koulumatkojen kulkemisesta, on paatos koulumatkasta kuitenkin
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aina oppilaan huoltajalla. Vanhempien tehtdva on harkita lapsen valmiudet koulumatka-
liilkkumiseen. Koulumatkapyordilyn kieltamisen sijaan tulisi puuttua itse ongelmaan eli
koulumatkareittien vaaranpaikkojen vahentdmiseen yhteistydssa eri toimijoiden kanssa.
Koulussa voidaan liikennekasvatuksen keinoin opetella liilkennesaantoja ja pyoran kasitte-
lytaitoa oppilaiden itsendisen liikkumisvalmiuden edistamiseksi. Turvallisia koulureitteja
voidaan harjoitella yhteistyssa kodin, koulun ja paikallisten toimijoiden kanssa. Liiken-
teessa kulkiessaan oppilaat oppivat liikennekayttaytymista. (Turpeinen ym. 2013)

Kuten useissa tutkimuksissa on todettu, on koulua ymparoivalla yhdyskuntarakenteella ja
infrastruktuurilla suuri merkitys lasten mahdollisuuksiin kulkea koulumatkat aktiivisesti.
Naihin koulut itse eivat voi arkisessa toiminnassaan juuri vaikuttaa. Kouluhaastattelujen
mukaan kyseiset tekijat kuitenkin maarittelevat koulumatkakavelyn ja -py6railyn mahdol-
lisuuden, jarkevyyden ja turvallisuuden. Koulujen keskittaminen suurempiin yksikoihin
heikentaa monesti lasten edellytyksia aktiiviseen koulumatkaan, koska etdisyydet pitene-
vat, ja se tulisi ottaa huomioon kouluverkkoa suunniteltaessa. Kun koulu sijaitsee hyvalla
kavely- ja pyorailyetaisyydelld, on luonnollisia esteitd vdhemman. Oulussa Metsokankaan
koulussa onkin havaittu, ettd kun koulun sijainti on keskeinen ja alue koulun ymparilld on
otollinen likkkumiseen kavellen ja pyoralld, niin erityista edistamistyota aktiivisen koulu-
matkaliikkumisen suhteen tai sen lisadmiseksi ei ole tarvittu, vaan on voitu keskittya esi-
merkiksi lilkenneturvallisuuden edistamiseen. Turvalliset lilkennejarjestelyt ovat oleellinen
mahdollistaja koululaisten kavelylle ja pyordilylle ja haasteena voi olla se, ettd vaylat eivat
valttamatta johda koulun pihaan asti tai niissa on muita puutteita. Jos koulun ymparis-
tossa on vaarallisia paikkoja, ei ole jarkevaa kannustaakaan omatoimiseen liikkkumiseen.
Lisaksi riittavien ja turvallisten pyorapysakointipaikkojen jarjestaminen kouluille ndhddan
haastatteluissa tarkedna. Silla voitaisiin pyrkia myos ehkdisemaan pyoriin kohdistuvaa ilki-
valtaa. My0s oppilaiden mukaan pyorien ja kypdrien sdilytysratkaisuissa kouluissa on pal-
jon kehitettavaa (Kallio ym. 2019).

"Tietenkin kunnallistekniikka on oleellinen mahdollistaja, ettd jos koulun ympd-
ristossd on niitd vaarallisia tieosuuksia tai vaarallisia risteyksid, niin silloinhan
tietysti ei kukaan jidrkevd vanhempi eikd oikeastaan kukaan jérkevd koulu keho-
ta lapsia, varsinkaan pienid lapsia, siihen koulumatkakulkemiseen omatoimises-
ti.” (haastattelut, koulu)

Kouluhaastattelujen mukaan koulun sopiva sijainti mahdollistaa kavelyn ja py&railyn myos
koulupaivan aikaisilla matkoilla esimerkiksi vierailukohteisiin tai liikuntapaikoille. Koulu-
paivan aikainen pyordily ja pyordilyyn liittyvien asioiden opettaminen motivoivat oppi-
laita siihen, etta polkupyoralla tehddan myos koulumatkoja. Aktiivista koulumatkaa edis-
taa myos se, etta koulupaivan jalkeisiin harrastuksiin voidaan jatkaa itsendisesti suoraan
koulusta.

144



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

Haasteita koulupaivan aikaiselle pyordilylle aiheuttaa se, etta kaikilla oppilailla ei ole omaa
pyoraa. Lahdessa toteutetun kaupungin laajuisen peruskoulujen koulumatkakyselyn mu-
kaan 32 % oppilaista ilmoitti, ettad heilla ei ole kdytossa polkupyoraa (Lahden kaupunki
2018). Kyselyn mukaan koulujen valilld oli isoja eroja. Tampereen kaupunkiseudun kou-
lumatkakyselyn mukaan puolestaan lahes jokainen peruskoululainen omistaa polkupy®-
ran (Tampereen kaupunkiseutu 2015). Se, etta kaikilla olisi pyora tai mahdollisuus lainata
sellainen koulusta, antaisi kouluissa lissamahdollisuuksia tehda erilaisia asioita. Vantaalla
Martinlaakson koulussa on pohdittu, voisiko kaupunki antaa koululle lisensseja kaupunki-
pyorien kayttéon. Myos polkupydrien lahjoittaminen kouluille edistaisi asiaa, tosin koulu-
pyorien yhtend haasteena nahtiin sailytystilan puute. Pyéran puuttumisen lisaksi koulun
pyoraretkia voivat estaa puutteet oppilaiden pyorailytaidoissa tai pyorailytaidon puuttu-
minen kokonaan. Haastattelujen mukaan koulupydrét on koettu hyviksi niissa kouluissa,
joissa niita on ollut.

Haastattelujen mukaan koulureitit tulisi koko maassa kehittaa turvallisiksi, helppokulkui-
siksi ja selkeiksi. Eri kulkumuodot tulisi erotella toisistaan. Koulujen ymparistdssa todetaan
olevan kavelyn ja pyorailyn osalta vield paljon tehtavaa. Infrastruktuurin pitdisi olla niin
turvallista, ettd vanhemmat uskaltavat pdastaa lapsensa kulkemaan kouluun aktiivisesti.
Tassa mahdollistajana ovat kunnat seka valtio. Pyordilyn olosuhteet Suomen kunnissa
2018 -selvityksen (Turunen 2019b) mukaan suurin osa kunnista (68 %) oli ainakin jokseen-
kin sita mieltd, etta pyoraily-yhteydet kouluihin ovat kunnassa hyvat. Selvitys kuitenkin
osoittaa, etta kyseessa on vaikea kysymys, silla noin joka neljas vastaaja valitsi vaihtoeh-
don "ei samaa eika eri mieltd”. Tama voi kertoa siitd, etta erot koulujen valilla ovat suuret.

Infrastruktuurin haasteisiin tarttumiseksi tarvitaan kunnan ja koulun yhteisty6td, mahdol-
lisesti valtionkin. Haastattelujen mukaan koulujen lahialueita ja kulkureitteja tulisi tar-
kastella yhteistydssa kunnan eri hallintokuntien ja koulun kanssa. Vanhempainyhdistys
mainitaan kouluhaastatteluissa hyvana yhteistydtahona, kun kunnan tai paattajien suun-
taan lahdetaan esittdmaan ratkaisuehdotuksia muun muassa olosuhteiden parantamiseen
littyen. Kunnan puolelta tarkeita yhteisty6tahoja ovat tekninen toimi ja kaavoitus. Eradn
kouluhaastattelun mukaan ongelmien ratkaisuun pitaisi ottaa tarkeysjarjestykseksi se, etta
ensin ratkaistaan ongelmat, joilla edistetdan kestavaa lilkkkumista ja madalletaan kynnysta
valita kavely ja pyoradily. Tama tulisi huomioida my6s kunnossapidossa. Kouluhaastattelu-
jen mukaan osassa kouluista yhteistyota kunnan kanssa on ollut ja toimenpiteita koulu-
reiteilld ja Iahiymparistossa on tehty. On myds parantamishankkeita, joiden toteutus on
kestanyt pitkdaan tai ne eivat ole toteutuneet. Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastat-
telujen mukaan kunnissa pitaisi olla riittava tahtotila kouluille johtavien vaylien ja koulun
ympadriston seka pihan liikennejdrjestelyiden kuntoon laittamiseksi. Koska vanhemmat
madrittelevat, milla lapsi kouluun kulkee ja liikenneturvallisuudella on todettu olevan iso
merkitys etenkin vanhempien halukkuuteen kannustaa lasta aktiiviseen koulumatkaan, on
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liikenneturvallisuuden parantaminen erittdin tarkeaa. Koulun ympariston tulisi viestia van-
hemmille, etta kouluun kulkeminen kavellen ja pyordillen on turvallista.

Kunnan tasolla budjetointi liilkenneturvallisuutta edistaviin asioihin mainitaan kouluhaas-
tatteluissa tarkeana. Olisi hyva, jos valtakunnan tasolla olisi vuosittainen maararaha, joka
pitaisi kayttad ndihin asioihin, jolloin kunnatkin pysahtyisivat ndiden asioiden aarelle. Pel-
kastaan kunnan oman rahoituksen I16ytyminen voi kestda, jolloin hankkeiden toteutumi-
nen venyy. Vaarallisiksi todettujen kohteiden parantaminen kavely- ja pyorailyetaisyydella
koulusta vahentdisi myos tarvetta koulukuljetuksille. Samalla se parantaisi myds lasten tur-
vallisuutta vapaa-ajan matkaoilla, joilla koulukuljetuksia ei ole.

Koulujen suurimmat mahdollisuudet aktiivisen liikkkumisen edistamisessa ovat valtionhal-
linnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan innostaminen kavelyyn ja pyorailyyn seka
liikenteessa tarvittavien taitojen opettaminen niin teoreettisesti kuin konkreettisestikin.
Tassa voidaan hyodyntdaa myos eri sidosryhmien apua. Kouluyhteisdn kavely- ja pyoraily-
myonteinen liikkkumiskulttuuri ja kannustava ilmapiiri ovat tarkeita tekijoita. Oppilaiden
mielestd kannustamisessa kavelyyn ja pyorailyyn on paljon parannettavaa, silla LIITU-tut-
kimuksessa viidesluokkalaisista vajaa puolet ja seitsemas- ja yhdeksasluokkalaisista vain
noin viidennes arvioi, etta koulussa kannustetaan kavelyyn tai pyordilyyn koulumatkoilla
(Kallioym. 2019).

Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastatteluissa esille nostettiin my6s koulujen liikkumis-
suunnitelmien laadinta yhteistydssa oppilaiden, vanhempien ja kunnan eri hallintokuntien
kanssa. Haastatelluissa kouluissa lilkkkumissuunnitelmia ei ollut laadittu, mutta esimerkiksi
olosuhdekartoituksia oli tehty. Koulujen liikkkumissuunnitelmien edistdminen on mainittu
yhtend toimenpiteend Kavelyn ja pyordilyn edistdmisohjelmassa (LVM 2018/5). Kuntahaas-
tattelujen mukaan kunnissa on tehty yhteisty6ta koulujen kanssa ja esimerkkeja kehitys-
tyosta ovat infrastruktuurin parantamisen ohella oppilaiden osallistaminen suunnitteluun,
turvallisuussuunnitelmat, koulumatkakyselyt, liilkkumissuunnitelmat seka poikkihallin-
nollisuuden parantaminen. Koulujen koulumatkaliikkumisen tiedoista on hyotya kunnille
suunnittelussa ja toimenpiteitd voidaan esimerkiksi kohdistaa kouluille, joissa on paljon
autolla kuljetettavia oppilaita.

Kouluhaastattelujen mukaan haasteena koululaisten kdvelyn ja py6railyn edistamisessa
ndhddan asennekasvatus ja elaman aikatauluttaminen. Vanhemmat ovat tassa keskeisessa
roolissa ja elama jarjestellaan helposti siten, etta lapsia paastaan kuljettamaan ennemmin-
kin kuin ettd lapset laitettaisiin kdavelemdan ja pyorailemaan. Vanhemmat voivat kokea,
ettd se vie vdhdan enemman aikaa, kun aamuisin pitaa katsoa, ettd lapsen pyora on kun-
nossa. Haasteena nahdaan myos se, etta vaikuttamisella oppilaisiin, joihin koulu eniten
pystyy vaikuttamaan, ei valttamatta ole niin suurta merkitysta verrattuna vanhempien
asenteisiin. Jos vanhemmat eivat kannusta tai mahdollista kunnollisia valineita py6railyyn
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tai vain kuljettavat, niin silloin koulun sanomisilla tai tekemisilld voi olla vahdinen merkitys.
Jos lapsella on huonokuntoinen pyora tai ei kyparaa ja koulussa huomautetaan kypdran
puuttumisesta, voi se latistaa lapsen pyorailyintoa. Vanhempien asennoitumisella ja pa-
nostamisella on suuri merkitys ja vanhempien asenteisiin vaikuttaminen koulumatkaliik-
kumisen suhteen on tarkeaa. Haastattelujen mukaan positiivista asennevaikuttamista ja
asennemuutosta asian tarkeydesta ei tarvita ainoastaan vanhempien keskuudessa, vaan
myos koko perheissd, oppilaissa, rehtoreissa, henkildstossa sekd paattajissa. Yleinen hyoty-
ja arkiliikkunnan vaheneminen seka autoiluun tottuminen nakyvat myos koulumaailmassa.
Lapsetkin ovat melko mukavuudenhaluisia, jos kyydit kouluun on jarjestetty. Perheiden
liilkuntamyonteisyys taas nahdaan asiaa positiivisesti edistavana.

Kouluhaastattelujen mukaan koulumatka voi olla sosiaalinen tapahtuma ja kavereiden
kanssa itsendisesti kuljettuna se on yhteisollinen asia. Yleisesti kaikki positiivinen uutisointi
kavelyn ja pyorailyn merkityksesta ja vaikuttaminen ajatustasolle edistavat asiaa. "Heratys-
liilkemdisena” viesti ei mene perille, mutta arjen valintoina paremmin. Haastattelujen mu-
kaan koulujen aktiivisen lilkkkumisen edistdmisessa tarvitaan laajaa poikkihallinnollisuutta
niin valtion tasolla kuin kunnissa. Yksittdisten koulujen rehtorien halukkuus panostaa asian
edistdmiseen merkitsee paljon, kuten myds kunnan politiikka.

Koululaisten kavelyn ja pyorailyn edistamisen haasteisiin voidaan tarttua kouluhaastat-
telujen mukaan koulun, vanhempainyhdistyksen ja vanhempien yhteisty6lla. Koulussa voi-
daan kasvattaa ja antaa neuvoja, mutta kodin tarjoama malli on tarkes, silla arjen valinnat
tulevat kotoa. Koulusta koteihin asian edistaminen on jatkuvaa tiedottamista, muistuttelua
ja markkinointia lilkkkumisen merkityksesta hyvinvointiin ja terveyteen seka liikenneturval-
lisuusasioista. Vanhempainyhdistys voi tarttua moniin asioihin. Lapsille on tarkeaa hyvan
huomaaminen ja kehuminen.

Pienten koululaisten pyorailyrajoitusten tarpeellisuutta tulisi haastattelujen mukaan tar-
kastella kriittisesti. On esimerkiksi ristiriitaista, jos esikouluun ja paivékotiin on saanut py6-
rdilla, mutta kouluun ei saakaan. Yksi mahdollisuus olisi, etta pyorailyn rajoittamisen sijaan
kaannettaisiin asia niin, etta kannustettaisiin saapumaan pyo6ralla huoltajan kanssa. Py6-
railya pitdisi saada yha nuoremmille, jolloin siita voisi tulla paremmin tapa. Tata voidaan
edistda pyorailya harjoittelemalla, mutta tarkein on kuitenkin infrastruktuurin tekeminen
turvalliseksi.

Oman haasteensa kavelyyn ja pyoradilyyn tuovat kouluhaastattelujen mukaan myds huo-
not kelit, pimeys ja talvi, jotka vaativat hyvaa varustusta pyordilijalta, eikd perheissa valt-
tamatta satsata esimerkiksi nastarenkaisiin. Talven haasteiden vuoksi talvipyorailya ei ole
valttamatta erityisesti nostettu esille kouluissa.
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Kouluhaastattelujen mukaan erilaiset valtakunnalliset kampanjaviikot ja -paivat ovat hy-
vid ja niihin tulisi vuosittain tuottaa paivittyvat materiaalit (video- ja oppituntimateriaalit,
somevaikuttajat), joita kouluissa voitaisiin suoraan hyodyntaa. Ne herdttavat opettajia ot-
tamaan kyseisid asioita enemman esille ja opettajien on helpompi tarttua teemoihin, kun
on olemassa valmiita materiaaleja. Tukea aktiivisen koulumatkaliikkumisen edistamiseen
saataisiin myos eri tahojen kouluvierailuista, joita eri yhteistyotahot voisivat mahdollistaa.
Kouluille voisi saapua "vierailevia tahtia” puhumaan esimerkiksi liikenneturvallisuudesta tai
pyordilyasiantuntijoita kertomaan pyorailysta. Myds tunnettujen aktiiviliikkujien vierailut
voisivat olla kannustavia. Lapsille jaettavat esitteet ja mielenkiintoinen informaatio voisivat
edistaa asiaa osaltaan. Lapsia voisi motivoida esimerkiksi kirjanen, jossa lapsi voisi seurata
liilkkumistaan vuoden aikana ja kirjasen palautettuaan palkintona olisi vaikkapa pyoran
valo. Jarjestot voisivat jalkautua kouluille opettamaan pyordilytaitoja jalkautuvien polku-
pyoratreenien tai -kurssien muodossa ja kouluille voisi myds lahjoittaa polkupyoria. Tukea
koulut toivoisivat myds pydranhuoltoon, renkaiden vaihtoon seka erindisiin tempauksiin.

Valtakunnallisista ohjelmista saatu tuki on koettu kouluissa hyvaksi. Asiantuntijan vierail-
lessa kouluissa on voitu yhdessa miettia sita, etta millaisilla valinnoilla saataisiin lisattya
esimerkiksi koulumatkaliikuntaa. Ulkoapain tuleva tuki pitaisi olla positiivisella tavalla on-
gelmakohdat esiin nostava ja kouluyhteis6a siten herattava, etta ndihin asioihin aletaan
kiinnittdd huomiota. Positiivisten hankkeiden kautta asiat etenevat parhaiten. Myos val-
tionhallinnon ja sidosryhmien haastattelujen mukaan ohjelmilla on tarked paikka edis-
tamistyossa. Tarkeda on valtakunnallisten hankkeiden riittava ennakoitavuus, jotta niihin
osallistuminen pystytdan kouluissa organisoimaan.

Eradssa kouluhaastattelussa nostettiin esille, nahdaanko lasten liikkumiseen panostami-
nen riittavalla painoarvolla kuin aikuisten. Haastatellun mukaan on tarkeaa investoida
my®&s lasten lilkkumiseen, koska vasta aikuisten liikuttamiseen investoidessa saatetaan olla
jo myOhassa - ei pitaisi ajatella, etta "lapset liikkuvat muutenkin”. Onkin perusteltu kysy-
mys, arvioidaanko panostusten tuottamaa hyotya esimerkiksi pienentyneina sosiaali- ja
terveydenhuoltokuluina ihmisen elamankaaren aikana. My6s valtionhallinnon ja sidosryh-
mien haastattelujen mukaan pitaisi ndhda ne hyodyt ja mahdollisuudet, jotka lasten aktii-
visen liikkkumisen edistamiseen liittyvat.

Koulut ovat myds tyopaikkoja, ja esimerkiksi autojen pysakdintialueiden siirtdminen
kauemmas koulusta tai nimetyista paikoista luopuminen herattavat kouluhaastattelujen
mukaan mielipiteita henkilokunnassa. Rehtoreilta vaaditaan rohkeutta sanoa asioita aa-
neen, vaikka palautetta tulee. Henkilokunnan aktiivista tyomatkaliikkumista rajoittaa, jos
kodin ja tyopaikan vélinen etdisyys on pitka. Se vaikeuttaa myos aktiiviseen tydmatkaan
kannustamista, ja jos tydyhteisd on pieni, voi kampanjointi henkilditya liikaa. Valtakunnal-
linen pyorailyviikko ja Kilometrikisa ovat esimerkkeja, joilla aktiivista tydmatkaliikkumista
voidaan nostaa esiin. Pukuhuone- ja suihkutilat kouluilla yleensa on, mutta pyorapysakoin-
tijarjestelyissa voi olla parannettavaa.
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4.5.4 Yhteenveto ja suosituksia

Koulua ymparoivalld yhdyskuntarakenteella ja infrastruktuurilla on suuri merkitys lasten
mahdollisuuksiin kulkea koulumatkat aktiivisesti. Naihin koulut itse eivat voi arkisessa toi-
minnassaan juuri vaikuttaa, mutta kyseiset tekijat kuitenkin maarittelevat koulumatkaka-
velyn ja -pyordilyn mahdollisuuden, jarkevyyden ja turvallisuuden. Kouluverkkoa suunni-
teltaessa tulisi ottaa huomioon, ettd koulujen keskittdaminen suurempiin yksikoihin heiken-
taa monesti lasten edellytyksia aktiiviseen koulumatkaan, koska etdisyydet pitenevat. Kun
koulu sijaitsee hyvalla kavely- ja pyoradilyetaisyydelld, on luonnollisia esteitda vahemman.
Uusien koulujen suunnittelussa on erityisen hyvat mahdollisuudet kiinnittdd huomiota
koululaisten aktiivisuuden lisdédmiseen ja liikennejarjestelyihin.

Koulun sopiva sijainti mahdollistaa kdvelyn ja pyorailyn myds koulupdivan aikaisilla mat-
koilla esimerkiksi vierailukohteisiin tai liilkuntapaikoille. Koulupdivdn aikainen pyordily ja
pyorailyyn liittyvien asioiden opettaminen on suositeltavaa, koska ne motivoivat oppi-
laita siihen, ettd polkupyoralla tehddadan myos koulumatkoja, sekd synnyttavat myodnteista
asennetta pyorailya kohtaan. Koulupdivan aikaista aktiivista lilkkkumista lisaamalla voi-
daankin lisata koulumatkaliikkumista. Liikenteessa kulkiessaan oppilaat oppivat myos
liikennekayttaytymista.

Koulujen suurimmat mahdollisuudet aktiivisen liikkkumisen edistamisessa ovat innostami-
nen kavelyyn ja pyordilyyn seka liilkenteessa tarvittavien taitojen opettaminen niin teo-
reettisesti kuin konkreettisestikin. Tassa voidaan hyddyntaa myds eri sidosryhmien apua.
Kouluyhteison kavely- ja pyordilymyonteinen liilkkumiskulttuuri ja kannustava ilmapiiri
ovat tarkeita tekijoita. Pienten koululaisten pyorailyrajoitusten tarpeellisuutta tulisi tar-
kastella kriittisesti. Yksi mahdollisuus on, etta pyorailyn rajoittamisen sijaan kannustetaan
saapumaan pyoralla huoltajan kanssa. Pyordilya pitdisi saada yha nuoremmille, jolloin siita
voi tulla paremmin tapa. Opetussuunnitelmaan kuuluvan liikennekasvatuksen keinoin
koulussa voidaan opetella liikennesaantoja ja pyoran kasittelytaitoa oppilaiden itsendisen
liilkkumisvalmiuden edistamiseksi seka harjoitella turvallisia koulureitteja. Turvallinen infra-
struktuuri on oleellinen l1dhtokohta. Liikunnan opetukseen pyoraily sopii yhtend elamassa
térkedna taitona. Erilaiset valtakunnalliset kampanjaviikot ja -pdivat ovat hyvia ja niihin
tulee vuosittain tuottaa paivittyvat materiaalit koulujen hyédynnettaviksi. Tukea aktiivi-
sen koulumatkaliikkumisen edistamiseen saataisiin myos eri tahojen kouluvierailuista seka
lapsille jaettavasta materiaalista.

Koulupy®érista on saatu hyvia kokemuksia. Se, etta kaikilla olisi pyora tai mahdollisuus lai-
nata sellainen koulusta, antaisi kouluissa lisamahdollisuuksia tehda erilaisia asioita. Polku-
pyorien lahjoittaminen kouluille edistdisi asiaa, mutta haasteeksi voi muodostua sailytysti-
lan puute. Yhtena vaihtoehtona voitaisiin selvittaa koulujen mahdollisuutta kaupunkipyo-
rien kdyttoon. Pyorailytaitojen opettamiseksi jarjestot voisivat jalkautua kouluille.
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Koulujen aktiivisen lilkkkumisen edistamisessa tarvitaan yhteistyota seka laajaa poikkihal-
linnollisuutta niin valtion tasolla kuin kunnissa. Koulumatkaliikkumisen kulttuurin pysy-
vien muutosten saavuttamiseksi vaaditaan laajempaa muutosta olosuhteissa ja asenteissa.
Positiivista asennevaikuttamista ja asennemuutosta asian tarkeydesta tarvitaan perheissg,
rehtoreissa, henkilostossa seka paattdjissa. Yksittaisten koulujen rehtorien halukkuus pa-
nostaa asian edistamiseen merkitsee paljon, kuten myos kunnan politiikka. Koululaisten
kavelyn ja pyorailyn edistdmisen haasteisiin voidaan tarttua koulun, vanhempainyhdistyk-
sen ja vanhempien yhteistyolla. Esimerkiksi koulujen liikkkumissuunnitelmia voidaan laatia
yhteistydssa oppilaiden, vanhempien ja kunnan eri hallintokuntien kanssa. Valtakunnalli-
sista ohjelmista saatu tuki on koettu kouluissa hyvaksi. Asiantuntijavierailujen yhteydessa
kouluissa voidaan yhdessa miettia valintoja, joilla saadaan lisattya esimerkiksi koulumat-
kaliikuntaa. Ulkoapadin tuleva tuki voi positiivisella tavalla nostaa ongelmakohdat esiin ja
herattda kouluyhteisda kiinnittamaan huomiota niihin. Hankkeiden myo6té saatavaa laa-
ja-alaista nakemysta liikkkumisesta ja liikenteesta voidaan tuoda kasvatustyohon koulussa.
Hankkeilla on suuri merkitys myds rehtoreiden omiin asenteisiin ja omalle ajattelulle saa-
daan hankkeista vahvistusta, jolloin asian puolesta voi puhua enemman.

Vanhempien asennoitumisella ja panostamisella on suuri merkitys koulumatkaliikkumi-
seen ja aktiivisen lilkkkumisen positiivinen ilmapiiri onkin hyva pyrkia ulottamaan koteihin
asti, silla arjen valinnat tulevat kotoa. Koteja voidaan kannustaa aktiiviseen koulumatkaliik-
kumiseen ja tiedotteissa voidaan tuoda esille sen hyvia vaikutuksia. Saattoliikenteen osalta
voidaan kannustaa jattdamaan lapset kyydista vahan kauempana koulusta, jolloin koulu-
matkaan sisaltyy edes pieni kavelyosuus.

Liikenneturvallisuudella on iso vaikutus etenkin vanhempien halukkuuteen kannustaa
lapsiaan aktiiviseen koulumatkaan ja siksi liilkenneturvallisuuden parantaminen on tarkeaa
koulumatkaliikkumisen edistamiseksi. Koulun ympariston tulee viestia vanhemmille, etta
kouluun kulkeminen kavellen ja pyoraillen on turvallista. Turvalliset lilkennejarjestelyt ovat
oleellinen mahdollistaja koululaisten kavelylle ja pyorailylle. Jos koulun ymparistdssa on
vaarallisia paikkoja, ei ole jarkevaa kannustaakaan omatoimiseen lilkkkumiseen. Koulumat-
kapyoradilyn kieltamisen sijaan tulee puuttua itse ongelmaan eli koulumatkareittien vaa-
ranpaikkojen vahentamiseen. Infrastruktuurin haasteisiin tarttumiseksi tarvitaan kunnan
ja koulun yhteisty6ta, mahdollisesti valtionkin. My&s vanhempainyhdistys toimii hyvana
yhteisty6tahona, kun kunnan tai paattajien suuntaan lahdetaan esittdmaan ratkaisuehdo-
tuksia. Vaarallisiksi todettujen kohteiden parantaminen kavely- ja pyordilyetdisyydelld kou-
lusta vahentda myos tarvetta koulukuljetuksille. Lisaksi riittavien ja turvallisten pyorapysa-
kointipaikkojen jarjestaminen kouluille on tarkeaa.
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5 Tulosten tarkastelu

Tyon alustavat tutkimuskysymykset kirjoitettiin tydprosessin aikana uudelleen selkeam-
paan muotoon, joka vastaa paremmin tutkimuksen eri osuuksissa kasiteltyja teemakoko-
naisuuksia. Naihin vastataan tiivistetysti luvussa 5.1. (Tulokset on esitetty tarkemmin alalu-
vuittain raportin luvussa 4. Keskeisimmat johtopaatokset ja suositukset on esitetty rapor-
tin alussa luvussa 1.)

Tutkimuksen itsearvioinnissa luvussa 5.2 tarkastellaan tutkimusprosessia, menetelmien
toimivuutta ja tyon rajauksia.

5.1 Vastaukset tutkimuskysymyksiin

5.1.1 Vaikuttavimmiksi osoittautuneet toimenpiteet

Tutkimuskysymys: Millaiset toimintatavat tai toimenpiteet ovat osoittautuneet vai-
kuttavimmiksi parhaiksi kdaytannoiksi kdvelyn ja pyorailyn edistamisessd Suomessa
tai muualla?

Infrastruktuurin parantaminen on yksi edellytys kavelyn ja pyordilyn kilpailukyvyn nosta-
miselle autoilun rinnalla. Suomessa ns. vahvoissa pyordilykaupungeissa, kuten Jyvasky-
lassa ja Joensuussa panostaminen kavelyn ja pyorailyn edistamiseen ja keskusta-alueen
liikenteen sujuvuuden ja rauhoittamisen on todettu parantaneen viihtyisyyttd. Ndissa
kaupungeissa vahvuutena on ollut sitoutuminen yhteisesti laadittuihin tavoitteisiin, kau-
pungin sisdinen poikkihallinnollinen yhteisty® seka yhteistyd suunnittelijoiden ja pyorai-
lyjarjestojen valilla. Hallinnonalojen valinen yhteistyd seka valtio-, seutu- etta kuntatasolla
edistavat kavelyn ja pyorailyn edistamisen keskeisia edellytyksia. Kunnissa eri hallinnona-
lojen ohjelmiin ja strategioihin tulisi asettaa selkeat tavoitteet kdvelyn ja pyordilyn edista-
miselle sekad tavoitetasot esimerkiksi kulkumuotojakaumalle. Tavoitteiden toteutumista tu-
lisi myOs seurata nykyista paremmin. Tavoitetasot ohjaavat osaltaan toimenpideohjelmien
valmistelua ja tehokkaiden toimenpiteiden valintaa jo suunnitteluprosessin aikana.

Parhaimmiksi kdytanndiksi ovat osoittautuneet toimenpiteet, joissa yhdistetdan taloudel-

lista ohjausta, liikkujan olosuhteiden ja palvelujen parantamista seka toisaalta tehokasta
viestintaa. Taloudellisen ohjauksen keinoista on Suomessa vasta vahan kokemuksia, mutta
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kansainvaliset kokemukset osoittavat hyvia mahdollisuuksia, esimerkiksi sahkdpydrien
hankintatuet ovat lisdanneet pyordilya ja osaltaan vaikuttaneet henkildautoilun vahentymi-
seen. Myos pyorailyn huollon tukemisella, tydsuhdepyorailyn tukijarjestelman kayttoon-
otolla ja maksuttomalla polkupydran kaytolla on todettu olevan vaikuttavuutta. Tydpaik-
kojen kohdalla autopysdkoinnin maksullistaminen on kasvattanut kavelyn ja pyo6railyn
osuutta tydmatkoista.

5.1.2 Kuntien ja valtion mahdollisuudet

Tutkimuskysymys: Mitka ovat kuntien ja kaupunkien seka valtionhallinnon mahdol-
lisuudet edistda kavelya ja pyordilyd Suomessa télla hetkella?

Mahdollisuuksien perustana pidetaan kavelya ja pyorailya tukevaa lainsdaadantoa, kuten
vuonna 2020 uudistunutta tieliikennelakia ja lakia verovapaasta polkupydraedusta. Hen-
kildauton kdyttoon ohjaavien kannustimien purkamista pidetadn merkittavana mahdol-
lisuutena. Sen lisaksi kuntien mahdollisuuksia lisdisi se, ettd kavelya ja pyorailya pidettai-
siin ensisijaisina kulkumuotoina myds valtion tasolla, etenkin tiiviilla kaupunkiseuduilla,
ja etta suunnittelu ja yllapito toimisivat talta pohjalta. Valtio voi tukea kuntien kavelyn ja
pyorailyn edistamisty6ta useilla raportissa esitetyilla keinoilla. Valtion kannattaa jatkaa
strategista ohjelmaty6ta Kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelman mukaisesti, tukea kun-
tien valista vertaisoppimista seka vauhdittaa taloudellisten ohjauskeinojen kayttéonottoa
kokeiluin seka tarvittaessa lainsaadanndllisin keinoin.

Kavely ja pyordily tulee nahda omina kulkutapoinaan ja niille tulee laatia erilliset omat
edistamisohjelmansa ja tavoitteensa, jotka ohjaavat verkon ja infran kehittamista. Vastaa-
vasti kuin pyordilyn suunnitteluohje edistaa pyorailya, kaveltavyytta tulisi edistaa suunnit-
telun eri tasoilla ja varmistaa edistamistyolle riittavat resurssit ja osaaminen.

Kunnat vastaavat infrastruktuurin parantamisesta katuverkollaan, joskin monesti valtion
omistamat vaylat saattavat toimia kunnan paavaylina. Valtion kannattaa oman infransa
kehittamisen lisaksi vauhdittaa kuntien vastuulla olevan pyorailyinfrastruktuurin raken-
tamista osoittamalla taloudellista tukea my0s jatkossa. Tarkeita perustoja infrastruktuurin
suunnittelun kannalta ovat jalankulku- ja pyoréliikenteen verkkosuunnitelmat, kdveltavyy-
den tarkempi paikkakohtainen tutkiminen, pyoraliikenteen suunnitteluohje ja koulutus
sen jalkauttamiseksi. Valtion tuen vastineeksi edellytetadn verkkosuunnitelmaa vaikutuk-
siltaan tehokkaimpien toimenpiteiden osoittamiseksi. Toimenpiteiden vaikutuksia tulee
myos seurata.

Laadukkaat baanaverkot seka hyvat pyorapysakointimahdollisuudet joukkoliikennepy-
sakeilla ovat esimerkkeja kuntien mahdollisuuksista palvella liikkujaa hyvilla olosuhteilla.

152



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

Maantieverkon pyorailyolosuhteiden systemaattinen parantaminen edistaisi niin lilkun-
taa, liikkenneturvallisuutta kuin pyoramatkailuakin. Kansainvalisia esimerkkeja taktisesta
urbanismista kannattaisi hyddyntaa kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden parantamiseen
kokeilujen kautta. Vaylien talvihoitoa seka talvihoidon tilasta kertovien ajantasaisten kart-
tapalveluiden tarjontaa tulee lisdta, jotta kavely ja pyoraily olisivat aidosti ymparivuotisia
kulkutapoja.

Luvussa 5.1.1 ja ylla mainittujen toimenpiteiden lisaksi mahdollisuuksia tarjoavat myds ka-
velyn ja pyordilyn investointiavustukset, seurantatutkimusten menetelmien kehittdminen,
tyopaikkapysakoinnin maksullisuuden edistaminen, poikkihallinnollisen kaytannon yhteis-
tyon tehostaminen, henkil6kohtainen paastokauppa ja tiivis yhteisty® avainsidosryhmien
kuten yrittajien kanssa.

5.1.3 Tydnantajien ja koulujen mahdollisuudet

Tutkimuskysymys: Mitka ovat tyonantajien ja koulujen suurimmat mahdollisuudet
kavelyn ja pyordilyn edistamiseksi Suomessa talla hetkella?

Tyopaikkojen haastatteluissa oli edustettuina Suomen parhaita aktiivista liikkkumista to-
teuttavia tydnantajia. Ndilla tyopaikoilla toimivimpina kdytanteina nousivat esiin tydsuh-
dematkalippu, tydosuhdepolkupyodraetu, autopysakoinnin maksullistaminen, tybasiointi-
pyorat, pyordilyyn rohkaisevat kampanjat, py6rdpysakoinnin ja suihku- ja pukuhuonetilo-
jen parantaminen, tydnantajan tukemat pyoérahuoltomahdollisuudet ja yhteistyo pyo-
rdilyseurojen kanssa. Kestava tydmatkaliikkuminen on monilla tydpaikoilla vastuutettu
erityiselle tydryhmalle tai toimikunnalle. Tydpaikoilla suositellaan asian edistdmiseen ensin
ulkopuolista esim. kaupungin palkkaamaa asiantuntijaa seka laajaa tydéryhmas, jossa olisi
edustajia monista tyontekijaryhmista.

Koulujen ympariston tulee ilmentda vanhemmille, etta lasten kulkeminen kouluun kavel-
len ja py6rdillen on turvallista. Kun koulu sijaitsee hyvalla kédvely- ja pyordilyetdisyydella
kotoa, on mahdollisuus tahan merkittavasti suurempi kuin koulujen ollessa keskitetym-
pia. Koulun sopiva sijainti mahdollistaa kavelyn ja pyorailyn my6s koulupaivan aikaisilla
matkoilla esimerkiksi vierailukohteisiin tai liilkuntapaikoille. Koulujen suurimmat mahdolli-
suudet aktiivisen liikkumisen edistamisessa ovat innostaminen kavelyyn ja pyordilyyn seka
liilkenteessa tarvittavien taitojen opettaminen niin teoreettisesti kuin kdytannossa. Liikku-
misen tulisi liittya jokaiseen koulupdivaan, jolloin siita voi tulla vakiintunut tapa. Koulujen
aktiivisen liikkumisen edistamisessa tarvitaan toimivaa yhteistyota erityisesti koulujen ja
kuntien suunnittelijoiden valilla. Koulujen (henkilokunta, oppilaat, vanhempainyhdistyk-
set) paikallisasiantuntemus tulisi ndhda resurssina liikkumisolosuhteiden parantamisessa
varsinkin koulujen 1ahist6lla ja koulureiteilla.
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5.1.4 Edistamisen haasteet

Tutkimuskysymys: Millaisia haasteita on noussut esiin toimintatavoissa, asetelmissa
tai toimenpiteissa kavelyn ja pyordilyn edistamisessd, ja miten ndita haasteita on
ratkottu?

Perushaaste on se, ettd kavelya ja pyorailya ei ole mielletty autoliikenteen tapaan liiken-
teeksi, jonka sujuvuuden ja toimivuuden koettaisiin olevan valttamatonta yhteiskunnan ja
talouden toiminnan kannalta. Asunnon ja tydpaikan vdlisen matkan verovdahennysoikeus
seka ja useiden tydnantajien tarjoama vapaa ja veroton pysdakointietu suosivat autoilua
verrattuna kavelyyn ja pyorailyyn.

Kavely- ja pyoraliikenteen suunnittelijat kunnissa saattavat olla kuormittuneita, silla heilla
on myods monia muita tehtavia. Pyoraliikenteen ja ihmisten fyysisen aktiivisuuden seuranta
kunnissa on ollut vahaista. Aktiivisen liikkkumisen olosuhteiden kehittaminen jakautuu
monelle eri sektorille, ja tasta syysta se jaa monessa tapauksessa hallinnonalojen valiin.
Varsin usein autoliikennetta hyodyttévissa infrastruktuurihankkeissa kavelyn ja pyordilyn
liikennejarjestelyratkaisut ovat huonolaatuiset mm. kiertelevien linjausten takia. Vanhoja
vaylia ei korjata asianmukaiseen kuntoon vaan rahoitusta saavat Iahinna pyorailyvaylien
uudishankkeet.

Kunnalliset paattajat kaihtavat poliittisia riskeja ja autoilijan saavutettuihin etuihin puuttu-
minen on tdsta syysta vaikeaa, varsinkin jos autoilulta tilaa vievista toimenpiteista puut-
tuu vaikutustietoa. Keskustojen paikalliset pienyrittajat pelkaavat lilkkkeensa kuihtumista,
jos asiakkaat eivat paase pysakoéimaan aivan liikkeen edustalle. Pyrkimys kaikkien liiken-
nemuotojen samanaikaiseen edistamiseen vesittaa helposti tavoitteen nostaa kavelyn ja
pyorailyn ensisijaisiksi kulkumuodoiksi hyvin saavutettavilla alueilla kuten kuntakeskus-
toissa. Naita ristiriitoja voidaan ratkaista seurantatiedon kerdaamisella ja analysoinnilla seka
hyvin suunnitteluilla kokeiluilla yhdessa avainsidosryhmien kanssa. Neuvottelu, viestinta
ja yhteisten ratkaisujen hakeminen on erityisen tarkeda ja resursseja vaativaa hankkeissa,
joissa kavelyn ja py6rdilyn olosuhteiden parantamiseen liittyy ristiriitoja.

5.2 Tutkimuksen itsearviointi

Kavelyn ja pyordilyn edistaminen on tutkimusaiheena hyvin laaja. Edistamisty6hon vai-
kutetaan eri hallinnonalojen lukuisilla eri tasoisilla toimenpiteilld. Tutkimuksessa pyrittiin
kattamaan kavelyn ja pyordilyn edistdmisohjelman jo itsessaan laajat toimenpidekokonai-
suudet esimerkiksi raportin sisallyksessa seka tutkimuksen aineistonkeruumenetelmien
tarkemmassa kysymyksenasettelussa. Ndin ollen haastatteluista tuli keskendan vaihtelevia
ja osin hyvinkin seikkaperaisid, analysoitavasta aineistosta laaja ja melko vaikeasti hallit-
tava seka loppuraportista pitka.
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Haastatteluosuudessa koottiin laaja laadullinen aineisto. Haastateltavat olivat paasaan-
toisesti innostuneita vastaamaan ja keskustelemaan, joten haastatteluaineistosta saatiin
kiinnostava, kokemuspohjainen ja monipuolinen. Haastateltavat edustivat melko hyvin eri
osapuolia tdssa erittdin laajassa asiakokonaisuudessa, mutta viranomaisten ja valtion seka
sen sidosryhmien asiantuntijoiden ndkokulmat korostuvat muita enemman. Avainryh-
mista ei juuri haastateltu paattajia/luottamushenkildita (mukana vain yksi) eikd kaupunki-
keskustoissa toimivia yrittajia kuultu. Eri ryhmien valisia ndkemyseroja ei mydskaan syste-
maattisesti tarkasteltu, silla tama ei kuulunut tyésuunnitelmaan. Tydpaikkojen ja koulujen
osalta haastateltaviksi haettiin tietoisesti kokemuksia hyvista kdytannoistd, joten haastat-
telut ovat painottuneet ndihin. Néma rajaukset huomioon ottaen haastatteluaineistosta
nousevat kuitenkin melko selkeasti esiin eri osapuolilla toistuvat samansuuntaiset havain-
not; esimerkiksi eri asiantuntijoiden ndkemykset toimivimmista edistdmiskeinoista ja kes-
keisimmista kehityskohteista eivat eronneet toisistaan merkittavasti.

Kavelyn ja pyorailyn edistamista koskevan kirjallisuuskatsauksen haasteellisen lahtékoh-
dan tuotti tarjolla olevan kirjallisuuden suuri maara ja sen lapikdaynnin ty6lays. Kirjallisuus-
selvityksessa kaytiin lapi erittdin suuri maara artikkeleita ja muita lahteitd, joista etsittiin
ennen kaikkea tietoa Suomen kannalta uusista kavelyn ja pyorailyn edistamisen valineista
ja toimenpiteista. Kansainvaliset kokemukset ovat toisinaan Suomesta poikkeavista maista
ja yhteiskunnista, joskin eurooppalaisia esimerkkeja painotettiin. Loydoksia koottiin tau-
lukkomuotoon ja kaytiin lapi tyon ohjausryhman kesken. Kuitenkin kirjallisuusaineiston
analyysi oli pikemminkin ideoita hakevaa kuin systemaattista. Itsearviointina voidaan to-
deta, etta tarkeimpien asioiden tunnistamisen prosessi olisi pitdnyt suunnitella etukateen.

Tutkimuksessa haasteellista oli paasta kiinni tiettyjen kavelyn ja pyorailyn edistamisen on-
gelmien ja esteiden ns. juurisyihin. Osittain tdma johtuu teemojen runsaudesta: varsinkin
haastatteluissa kasiteltiin ehka liian monia teemoja saman haastattelun aikana. Lisdksi jo-
kaisen teeman sisalla oli tehtava valintoja asioiden tarkastelutasosta. Jatkossa olisikin hyva
tarkastella tassa raportissa esiin nostettujen esteiden juurisyita teemakohtaisesti, esimer-
kiksi kdvelyn ja pyoradilyn resurssointia kuntakohtaisilla analyyseilla.

Rajauksena on edelleen huomattava, ettd raportissa ja sen johtopaatoksissa tehdyt suosi-
tukset ovat ehdotuksia ja ndista kaikista ei ole tehty vaikutusarviointeja. Suosituksia kan-
nattaakin jatkossa tarkastella kohderyhmittdin ja esimerkiksi ennakoinnin ja vaikutusarvi-
oinnin menetelmia soveltaen. Toteutuksia kannattaa pohtia my&s tarkempien benchmar-
king-tarkastelujen seka alueellisten kokeilujen kautta. Tama varovaisuus ei kuitenkaan
merkitse, etteiko radikaalejakin uudistuksia olisi syyta tehdd, ne on vain syyta suunnitella
etukateen raportissa esitettya tarkemmin. Viime vuosien edistymisesta huolimatta paljon
on vielad tehtavaa kavelyn ja pyorailyn tuomiseksi tasaveroisina lilkkkumismuotoina liiken-
nepolitiilkan agendalle myds paikallisella tasolla.
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Liitteet

Liite 1. Haastatellut tahot

Valtionhallinto

Liikenne- ja viestintaministerio
Opetus- ja kulttuuriministerio
Ty6- ja elinkeinoministerio
Ymparistoministerio

Traficom

Vaylavirasto

Business Finland

THL

Opetushallitus

Valtion liikuntaneuvosto
Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus
Pohjois-Savon ELY-keskus

Sidosryhmat

HSL

Ikdinstituutti

Liikunnan ja kansanterveyden edistamissaatio LIKES
Pyorailykuntien verkosto

Pyoraliitto
UKK-instituutti
VTT

Aalto-yliopisto

Helsingin yliopisto

Jyvaskylan yliopisto
Tampereen yliopisto
Tulevaisuuden tutkimuskeskus, Turun yliopisto
Motiva

Teknologiateollisuus / MyData
WSP

Helsingin kaupunki

Mobinet

MOPRIM

Cyklos AB
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Kaupungit ja kunnat
® Espoon kaupunki
e Kaupungin edustajat
e Teknisen lautakunnan jasen, VIHR
e Hattulan kunta
¢ Kunnan edustajat
e Sattulan kyldayhdistys
e Hameenlinnan kaupunki
¢ Kaupungin edustajat
e Kaupunginvaltuutettu, KOK
e Joensuun kaupunki
e Kaupungin edustajat
e Jyvaskyldn kaupunki
e Kaupungin edustajat
e Jyvaskylan Pyorailyseura JYPS
e JAPA - Jyvaskylan kestava kehitys
e Lahden kaupunki
e Kaupungin edustajat
e Kaupunginvaltuutettu, SDP
®  Mikkelin kaupunki
e Kaupungin edustajat
e Kaupunginvaltuutettu, PS
e  Tampereen kaupunki
e Kaupungin edustajat

Tyopaikat
e Aalto-yliopistokiinteistot Oy (ACRE), Espoo
e  Arkkitehtipalvelu Oy, Lahti
e Kanta-Hameen sairaanhoitopiirin kuntayhtymd, Hameenlinna
e Lahden kaupunki
e Landis+Gyr Oy, Jyvaskyla
e Stora Enso Oyj, Oulu
e Valmet Oyj, Jyvaskyla

Koulut
e Keltinmden koulu, Jyvaskyla
e Kettulan koulu, Kuopio
® Kilpisen yhtendiskoulu, Jyvaskyla
e Martinlaakson koulu, Vantaa
e Metsokankaan koulu, Oulu
® Pekolan metsdeskari, Pappilanniemen paivakoti, Hattula
e Suur-Ahvenkosken koulu, Pyhtaa
e \Vatialan koulu, Kangasala
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Liite 2. Valtionhallinnon ja sidosryhmien haastattelurunko

Haastattelurunko

FCG Suunnittelu ja tekniikka Oy toteuttaa Kdvelyn ja pyérdilyn edistdmisen mahdollisuu-
det ja esteet (VN TEAS) -tutkimuksen. Tutkimuksen tavoitteena on tukea paatdksentekoa
eri tasoilla ja poikkihallinnollisesti, jotta kdvelyn ja pyordilyn edistimisen toimenpiteista
saataisiin valittua vaikuttavimmat toimenpiteet ja toivottu liikennemuotojakauman muu-
tostavoite saavutettaisiin vuoteen 2030 mennessa. Tutkimuksen loppuraportti valmistuu
maaliskuussa 2021. Tutkimuksessa toteutetaan haastatteluja valtionhallinnon viranhal-
tijoille, asiantuntijoille seka keskeisille sidosryhmille ja tutkijoille. Haastatteluissa kartoi-
tetaan onnistuneita ja parhaimmiksi osoittautuneita toimintatapoja seka esiin nousseita
haasteita kdvelyn ja pyordilyn edistdmisessa. Haastattelut toteutetaan puolistrukturoituna
teemahaastatteluna. FCG vastaa tulosten analyysista ja raportoinnista.

Taustatiedot - haastateltavan roolista

a. Haastateltavan organisaatio ja tydnkuva
Rooli ja tyotehtavat suhteessa kavelyn ja pyorailyn edistamiseen
Oletko ollut mukana laatimassa tai toteuttamassa Valtakunnallista kdvelyn ja
pyordilyn edistamisohjelmaa? (LVM julkaisuja 5/2018)

1. Toimenpidekokonaisuuksien arviointi

1.1 Kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelmassa esitetddan kymmenen eri toimenpideko-
konaisuutta (sis. 31 toimenpidettd) kdvelyn ja pyorailyn edistamiseksi vuosille 2018-
2023. Kuinka arvioisit seuraavien toimenpidekokonaisuuksien tilaa ja vaikuttavuutta
Suomessa?
Missd mddrin eri teemoissa on onnistuttu?
Missd on vield kehitettdvdd? Mitd pitdisi tehdd?

a. Kavelyn ja pyorailyn mahdollistava yhdyskuntarakenne (eri
suunnitelma- ja kaavatasoilla)

b. Laadukas kavely- ja pyordilyinfrastruktuuri

c. Kavely- ja pyorailyvaylien kunnosta huolehtiminen ja hoidon kehittaminen
(esim. reaaliaikainen tiedottaminen)

d. Kavely ja pyordily osana liikenteen palvelukokonaisuutta

e. Liikkumisen ohjaus

f.  Pydramatkailun kehittaminen

g. Lainsaddannon, ohjeistuksen ja koulutuksen kehittaminen

h. Hallinnon rakenteiden kehittaminen, rahoitus ja poikkihallinnollisen yhteistyon

i.  Ihmisten innostaminen informaatio-ohjauksen ja valituksen kautta

j.  Taloudelliset ohjauskeinot

k. Seuranta
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Miten arvioisit seuraavia valtionhallinnon keinoja ja valineita kdvelyn ja pyordilyn

edistamisessa.

d
e.
f.
g

Missd mdcirin niilld on onnistuttu edistdmddn kédvelyd ja pyérdilyé?
Mitd mahdollisuuksia ja esteitd eri tekijbihin mielestdsi liittyy?

Lainsaadanto

Valtion strategiat ja ohjelmat sekd suunnitelmat (esim. valtakunnallinen kdvelyn ja
pyordilyn edistamisohjelma, hallitusohjelma)

Valtion tuet ja rahoitus (esim. valtion tuki kunnille kavelyn ja pyorailyn edistami-
seen, liilkkkumisen ohjauksen valtion avustus)

Verotus

Mal-sopimukset

Muu yhteisty6 ja ohjaus

Jaiko joitakin mielestasi tarkeitd valineitd mainitsematta?

Mita muita valtionhallinnon keinoja Suomessa pitaisi olla kdytdssa kavelyn ja pyorailyn

edistamiseksi?

Kavelya ja pyorailya edistavat ja estavat tekijat

Miten Suomessa voitaisiin paremmin edistaa ja huomioida kavelya? Voit pohtia eri te-

kijoita esim. seuraavista nakokulmista:

a.
b
C.
d
e

lainsdaadanto

rahoitus

verotus

toimintatavat ja yhteistydmallit (poikkihallinnollisuus ja monitoimijuus)
suunnittelu ja kaavoitus

Mitka tekijat ovat mielestasi suurimpia esteitd/hidasteita kavelyn edistamisessa?

Miten Suomessa voitaisiin paremmin edistaa pyorailya? Voit pohtia tekijoita seuraa-

vista nakokulmista:

a.
b.
C.
d
e

lainsaadanto

rahoitus

verotus

toimintatavat ja yhteistydomallit (poikkihallinnollisuus ja monitoimijuus)
suunnittelu ja kaavoitus

Mitka tekijat ovat mielestasi suurimpia esteita/hidasteita pyorailyn edistamisessa?

Kuntien, kaupunkiseutujen ja maakuntien edistamiskeinot

a.

Mainitse paikallisen/alueellisen tason esimerkki, jossa on onnistuttu edistdmaan ka-
velya ja/tai pyorailya. Se voi koskea vaikkapa vaylid, olosuhteita, yhteistydmalleja,
liilkkumisen palveluita jne. Mitka ovat olleet onnistumisen evaita sielld?

Minkalaisia vaikutuksia toimilla on ollut vaeston liikunta-aktiivisuuteen tai hyvin-
voinnin edistdmiseen?

Tuleeko mieleesi hyvia paikallisia aloitteita, jotka eivat kuitenkaan ole onnis-

tuneet tai ovat jaaneet kesken?
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2.6 Sidosryhmien edistdmiskeinot

a. Mitka ovat tyOnantajien suurimmat mahdollisuudet ja haasteet kavelyn ja pyo-
rdilyn edistamiseksi talla hetkella?

b. Mitka ovat koulujen suurimmat mahdollisuudet ja haasteet kavelyn ja pyorailyn
edistamiseksi talla hetkella?

c. Mainitse esimerkki, jossa sidosryhmat ovat onnistuneet edistamaan kavelya ja/
tai pyorailya. Mitka ovat olleet onnistumisen evaita?

d. Minkalaisia vaikutuksia toimilla on ollut vaeston liikunta-aktiivisuuteen tai hyvin-
voinnin edistamiseen?

e. Tuleeko mieleesi ndiden aloitteita, jotka eivat kuitenkaan ole onnistuneet tai
ovat jadaneet kesken?

3. Tavoitteet ja toimenpiteiden priorisointi
Suomessa tavoitteena on puolittaa lilkkenteen paastét vuoden 2030 mennessa (vuo-
den 2005 tasosta) ja kdvelyn ja pyorailyn vuoden 2030 tavoitteeksi on asetettu 30 %
matkamadrien kasvu. Tavoitteena on my0s parantaa ulkoilun ja arkililkkkumisen
edellytyksia seka nostaa liilkunnallista kokonaisaktiivisuutta kaikissa ryhmissa.

3.1 Kuvitellaan, etta paattaisit yksin siitd, mita Suomessa tulisi tehdg, jotta aktiivisen liik-
kumisen tavoitteet saavutettaisiin vuoteen 2030 mennessa. Mainitse 1-3 tarkeinta
toimenpidetta ja perustele vastauksesi.

3.2 Mitd muuta haluaisit kommentoida aihealueeseen liittyen?
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Liite 3. Kaupunkien ja kuntien haastattelurunko

Haastattelurunko

FCG Suunnittelu ja tekniikka Oy toteuttaa Kdvelyn ja pyérdilyn edistdmisen mahdollisuu-
det ja esteet (VN TEAS) -tutkimuksen. Tutkimuksen tavoitteena on tukea paatoksentekoa
eri tasoilla ja poikkihallinnollisesti, jotta kdvelyn ja pyordilyn edistimisen toimenpiteista
saataisiin valittua vaikuttavimmat toimenpiteet ja toivottu liikennemuotojakauman muu-
tostavoite saavutettaisiin vuoteen 2030 mennessa. Tutkimuksen loppuraportti valmistuu
maaliskuussa 2021. Tutkimuksessa on toteutettu haastatteluja valtionhallinnon viranhalti-
joille, asiantuntijoille seka ndiden keskeisille sidosryhmille ja tutkijoille.

Nyt haastatellaan tiettyjen valittujen kaupunkien ja kuntien viranhaltijoita tai muita kave-
lyn ja pyorailyn edistamisen toimijoita. Haastatteluissa kartoitetaan onnistuneita ja par-
haimmiksi osoittautuneita toimintatapoja seka esiin nousseita haasteita kavelyn ja pyorai-
lyn edistamisessa. Haastattelut toteutetaan puolistrukturoituna teemahaastatteluna. FCG
vastaa tulosten analyysista ja raportoinnista.

Taustatiedot — haastateltavan roolista

a. Haastateltavan organisaatio ja tyonkuva
b. Roolija tydtehtdvat suhteessa kavelyn ja pyoradilyn edistamiseen

Oman paikkakuntasi kavelyn ja pyorailyn edistamisen erityispiirteet ja -projektit

1. Kuvaisitteko kavelyn ja pyorailyn tilaa yleisesti kaupungissanne/kunnassanne.
Kerro niin hyvista kuin huonoista kokemuksista.

1.1 Minkalaista kehitystyota kaupungissanne on ollut viime vuosina meneillaan?

1.2 Onko teilla kaupunkipyordjarjestelma? Onko sen kaytossa sahkdpydriakin? Onko
digitaalisuus huomioitu esim. kaupunkipyorien kytkemisessa osaksi kaupungin lii-
kennejarjestelmaa ja toisaalta kayttdjakokemuksen parantamisessa?

2. Kerro omasta paikallisen tason kavelyn ja pyordilyn edistamistyosta,
mahdollisesti erityisprojektistasi joka on voinut koskea esim. vaylia, olosuhteita,
yhteistyomalleja, liikkumisen palveluita jne. Miten se on sujunut ja mitka ovat
olleet onnistumisen evaita siella? Mita haasteita on ollut?

2.1 Millaista apua olet saanut muilta (tai esteitd olet kohdannut) kdvelyn ja pyorailyn
edistamistoimissa tai -projektissa?

a. Josoletitse kaupungin/kunnan henkilokuntaa: Miten kuvaisit yhteistyota kau-
pungin sisalla tassa asiassa? Millaisia esteita olet kohdannut?

b. Jos olet itse kaupungin/kunnan henkildkuntaa: Miten kuvaisit yhteisty6ta kau-
pungin ja muiden toimijoiden valilla tassa asiassa? Millaisia esteitd on ilmennyt?
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c. Josolet itse muu toimija (esim. jarjestoaktiivi tai erityisprojektin toimija) kuin
kaupungin/kunnan henkil6kuntaa: Millaista apua tai rahallista tukea kavelyn ja
pyordilyn edistamiseen olet saanut kaupungilta/kunnalta? Miten kuvaisit yhteis-
tyota kaupungin/kunnan kanssa? Millaisia esteitd olet kohdannut?

2.2 Minkalaisia vaikutuksia toimilla/projektilla on ollut vaeston liikunta-aktiivisuuteen

3.

tai hyvinvoinnin edistdmiseen? Miten vaikutuksia on seurattu?

Mainitse esimerkki (miel. omasta kaupungista/kunnasta), jossa tyopaikat tai
koulut ovat onnistuneet edistamaan kavelya ja/tai pyordilya. Onko oma toimintasi
tai projektisi ollut siina avuksi? Mitka muut seikat ovat olleet niiden onnistumisen
evaita?

Mita paikallista tai kansallista seurantatietoa kavelyn ja pyorailyn kehitystyossa
kaupungissanne hyodynnetaan?

Kavelya ja pyorailya edistavat ja estavat tekijat

5.

10.

1.

Minkalaisesta tiedosta/tuesta olisi hyotya kavelyn ja pyorailyn edistamisessa
(esim. muiden kuntien hyvat kaytannot, seurantatiedot)? Onko kaytossanne
reaaliaikaista dataa?

Mitka tekijat ovat mielestasi suurimpia esteita/hidasteita kdvelyn edistamisessa
kaupungissanne/kunnassanne?

Mitka tekijat ovat mielestasi suurimpia esteita/hidasteita pydrdilyn edistamisessa
kaupungissanne/kunnassanne?

Miten arvioisit kaupungin/kunnan paatoksenteon ja rahoituksen rakenteita
ja keinoja kavelyn ja pyorailyn edistamisen kannalta? Missa maarin ne ovat
auttaneet tai vaikeuttaneet edistamista omassa kaupungissasi/kunnassasi?
Kuinka yhteistyo kunnan luottamushenkiloiden kanssa toimii? Mita haasteita
paatoksentekoon liittyy?

Tehdaanko teilla kavelyn ja pyorailyn yhteensovittamista infran, muiden
lilkkumismuotojen ja -palveluiden kanssa? Onko teilla jokin julkilausuttu tai muu
tavoite kavely ja pyorailyn suhteen?

Onko kaupunkisi/kuntasi laatinut paikallisen kavelyn ja pyorailyn suunnitelman
tai edistamisohjelman? Miten se on huomioitu kaupunkisi/kuntasi strategiassa?
Jos ei ole huomioitu, miten se saataisiin siihen?

Miten kavelyn ja pydrailyn poikkihallinnollinen edistaminen kaupungissasi/

kunnassasi huomioidaan, eli miten esim. liikuntasektori ja opetustoimi kytketaan
sithen mukaan? Kuka kantaa tasta edistamisesta kokonaisvastuun?
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12. Miten arvioisit seuraavia valtionhallinnon keinoja ja valineita kavelyn ja pyérailyn
edistamisessa. Missd mddrin ne ovat auttaneet tai vaikeuttaneet edistimistd omassa
kaupungissasi/kunnassasi?

[op

d.
e.

f.

Lainsaadanto

Valtion strategiat ja ohjelmat seka suunnitelmat (esim. valtakunnallinen kavelyn
ja pyorailyn edistamisohjelma, hallitusohjelma)

Valtion tuet ja rahoitus (esim. valtion tuki kunnille kdavelyn ja pyordilyn edistami-
seen, liilkkumisen ohjauksen valtion avustus)

Verotus

MAL-sopimukset

Muu yhteisty, ohjaus jne.

Mitd muita kunnan/kaupungin tai valtionhallinnon keinoja Suomessa pitaisi olla
kdytossa kavelyn ja pyordilyn edistamiseksi?

Suurempi kuva: valtakunnalliset keinot ja suuret trendit

Suomessa tavoitteena on puolittaa liikenteen paastot vuoteen 2030 mennessa (vuoden
2005 tasosta) ja kavelyn ja pyordilyn vuoden 2030 tavoitteeksi on asetettu 30 % matka-
madrien kasvu. Tavoitteena on myds parantaa ulkoilun ja arkiliikkumisen edellytyksia seka
nostaa liilkunnallista kokonaisaktiivisuutta kaikissa ryhmissa.

13. Kuvitellaan, etta paattaisit yksin siita, mita Suomessa tulisi tehda, jotta
aktiivisen liikkumisen tavoitteet saavutettaisiin vuoteen 2030 mennessa. Mainitse
1-3 tarkeinta toimenpidetta ja perustele vastauksesi.

14. Mika nakemys sinulla on suurten muutostrendien (kuten ikaantyminen,
aluerakenteen muutokset, koronakriisi ja sen kiihdyttamat muutokset jne.)
vaikutuksesta kavelyn ja pyorailyn edistamiseen?

15. Mita muuta haluaisit kommentoida aihealueeseen liittyen?
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Liite 4. Tyopaikkojen haastattelurunko

Haastattelurunko

FCG Suunnittelu ja tekniikka Oy toteuttaa Kdvelyn ja pyérdilyn edistdmisen mahdollisuu-
det ja esteet (VN TEAS) -tutkimuksen. Tutkimuksen tavoitteena on tukea paatoksentekoa
eri tasoilla ja poikkihallinnollisesti, jotta kdvelyn ja pyordilyn edistimisen toimenpiteista
saataisiin valittua vaikuttavimmat toimenpiteet ja toivottu liikennemuotojakauman muu-
tostavoite saavutettaisiin vuoteen 2030 mennessa. Tutkimuksen loppuraportti valmistuu
maaliskuussa 2021. Tutkimuksessa on toteutettu haastatteluja valtionhallinnon ja kuntien
viranhaltijoille, asiantuntijoille seka naiden keskeisille sidosryhmille ja tutkijoille.

Nyt haastatellaan tiettyjen valittujen tyopaikkojen henkildstopaallikoita ja tydmatkaliikku-
misen vastuuhenkil6ita. Haastatteluissa kartoitetaan tyopaikkojen onnistuneita ja par-
haimmiksi osoittautuneita toimintatapoja seka esiin nousseita haasteita kavelyn ja pyorai-
lyn edistamisessa. Haastattelut toteutetaan puolistrukturoituna teemahaastatteluna. FCG
vastaa tulosten analyysista ja raportoinnista.

Haastattelurunko tyopaikkojen henkilostopaallikoille tms. tyontekijoiden kavelyn ja
pyorailyn ja muun kestavan liikkumisen edistamisesta

1. Vastaajan asemaan liittyvat kysymykset:
a. Mika on teidan oma asemattitteli yrityksessa?

2. Mika on yrityksenne paatoimiala?

3. Yrityksenne kokoon liittyvat kysymykset:
a. Mika on yrityksenne liikevaihto?
b. Paljonko yrityksessanne on tydntekijoita? Voitte halutessanne mainita maaran
myos toimipisteittdin (jos onnistuu “lonkalta” suuruusluokka esim. suurimmissa
toimipisteissa).

4, Tyomatkaliikkumisen vastuutus yrityksessanne:
a. Kuinka sitoutuneita yrityksessa (sen johdon, henkilstohallinnon ja esim. tyoter-
veyshuollon osalta) ollaan aktiivisen tydmatkaliikkumisen edistamiseen?
b. Kuinka tarkedna pidatte tydmatkaliikkumiseen vaikuttamista yrityksenne puo-
lelta, sen sijaan etta se jatetadn taysin tyontekijan omaksi asiaksi?
c.  Onko tydmatkaliikkuminen (sen seuranta, aktiivinen liikkuminen tms.) teilla vas-
tuutettu jollekulle, ja kenelle?

5. Tyontekijoiden nykyinen tyomatkaliikkuminen
a. Miten olette kerdnneet tietoa tyontekijoittenne nykyisesta tydmatkaliikkumi-
sesta? (esim. henkildstokyselylld, pysdkéintitilannetta vertaamalla, tms.)

172



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:53

b. Miten ty6paikkanne tydntekijoiden tydmatkaliikkumisen nykyiset kulkumuo-
to-osuudet (%) jakaantuvat? (jalankulku / polkupydra / henkildauto / bussi / raidelii-
kenne / moottoripydra / muu)?

¢. Millainen tieto tai seurantatyokalu palvelisi tarpeitanne seurata tilastoinnin kannalta
tyontekijoidenne tydmatkaliikkumista?

6. Kavelyn ja pyorailyn seka muun kestavan liikkumisen tietoinen edistaminen
hallinnollisesti

a. Onko tyontekijoiden mahdollisuus tulla kestavilla liikennemuodoilla toihin aikanaan
vaikuttanut yrityksen/toimitilojen sijoittumiseen?

b. Onko henkilostda kannustettu aktiiviseen tydmatkaliikkumiseen (kavely, pyordily,
muu lilkunta), ja jos on, niin miten ja mista lahtien?

c.  Onko kavelyn ja pyorailyn edistaminen kirjattu yleisiin toiminnan kestavyyden ta-
voitteisiin, hiilineutraaliustavoitteisiin, ymparistostrategioihin, HR-suunnitelmiin, tyo-
terveyshuollon sopimukseen/toimintasuunnitelmaan tms.?

d. Onko teilld laadittu tyopaikkaliikkumissuunnitelmaa, kestavan liikkkumisen ohjelmaa
tms.?

e. Onko lisatty henkilostolle aktiivisen liikkumisen (kavely, pyoraily, muu liikunta) talou-
dellisia kannustimia?

7. Onko tyopaikallanne ollut tai onko parhaillaan tietty pitempi tutkimus-
tai edistamishanke, projekti, kampanja tms., jossa henkiloston aktiivista
tyomatkaliikkumista kavellen tai pyoraillen on pyritty systemaattisesti edistamaan?
a.  Onko kaupunki, valtiollinen taho tai muu taho mukana jarjestamassa ko. hanketta?
b. Kuvailkaa hankkeen sisaltda ja kestoa.
c. Kuvailkaa myos hankkeen tuloksia ja vaikuttavuutta.

8. Mika on tilanne tyopaikallanne tehtyjen seuraavanlaisten kavelya tai pydrailya tai
niita molempia yhtaikaa edistavien toimenpiteiden suhteen? (ellei tullut esiin jo
kysymyksessa 7)

Onko parannettu pyorapysakoinnin olosuhteita, tydntekijoille tai asiakkaille

Onko parannettu aktiivisten tyématkaliikkujien suihku- ja pukuhuonetiloja

Onko hankittu uusia tydasiointipyoria, sahkadisia tai ei

Onko lisatty pyorahuoltotoimintaa

Onko rajoitettu tai maksullistettu autopysakaointia

Onko lisatty kimppakyytien tai yhteiskayttdautoilun mahdollisuuksia

e - P o N T Y

Onko otettu kdvelya ja pyorailya mukaan osaksi tyontekoa ja tyopdivaa, kuten esim.

kavelypalaverit?

h. Onko jarjestetty aktiivisen lilkkkumisen (kavely, pyoraily, muu liikkunta) tapahtumia,
kampanjoita, harrastusmahdollisuuksia tms.?

i.  Onko osallistuttu kilometrikisaan?

j. Onko paranneltu tydpaikan lahiymparistoa kavely- ja pyoraily-ystavalliseksi?

k. Onko hyddynnetty liilkkumispalvelupaketteja (MaaS)?

I.  Tuleeko mieleen jotain muuta, mita?
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9. Jos on tehty erityisia kavelya tai pyorailya tai niita molempia yhtaikaa edistavia
toimenpiteita, joiden toteuttaminen on osoittautunut haasteellisiksi, niin:
a. Mitka niista?
b. Miten ja miksi haasteellisia? (esim. kdynnistysvaiheessa, toteutuksensa aikana...)

¢. Miten naihin haasteisiin voitaisiin tarttua ja miten asioita voisi edistaa, ja kenen
toimesta?

10. Toimenpiteiden vaikutusten seuranta kavelyn, pyorailyn ja muun aktiivisen
lilkkumisen edistymisen suhteen:

a. Seuraatteko toimenpiteiden tuloksia ja miten?
b. Kuvailisitteko toimenpiteiden vaikutuksia.

¢. Mitka toimenpiteet olette todenneet parhaiten onnistuneiksi toimenpiteiksi?

11. Lahitulevaisuuden kestavaa liikkumista edistavat toimenpiteet
a. Aiotteko tehda lahitulevaisuudessa kestavaa liikkumista edistavia toimenpiteita
ja mita?
b. Oletteko kuunnelleet henkildstonne nakemyksia ja tarpeita kehittaa tydmatka-
liilkkumisen mahdollisuuksia?
c. Olisiko kiinnostusta olla mukana valtion tai kaupungin/kunnan ym. aktiivisen
tyomatkaliikkumisen edistamishankkeessa (avustuksiahan olisi nytkin saatavilla)?

12. Aiotteko kayttaa hyvaksenne hallituksen askeista paatosta, etta tyosuhdepolku-
pyora on jatkossa verovapaa luontoisetu 1200 euroon saakka vuosittain?
(Tyosuhdepolkupy6ra on polkupyord, jonka hankinnasta vastaa tyonantaja. Tydnan-
taja pidattaa pyoran kustannukset tyontekijan palkasta tai tarjoaa sen palkan paalle
tulevana etuna. Polkupyordetu on ollut kdytdssa myds ennen hallituksen paatosta.
Jarjestelma ei ole kuitenkaan ollut kovinkaan suosittu muun muassa siksi, etta etua
on tahan asti verotettu tdydesta arvosta eika siis ole ollut tyontekijan tai tydnantajan
nakokulmasta taloudellisesti houkutteleva. Mutta vuoden 2021 alusta lahtien ty6-
suhdepolkupyéra saadetadn verovapaaksi eduksi 1 200 euroon asti vuodessa. Niin
sanottuun lilkkkumispalvelupakettiin voisi ndin ollen sisaltya verovapaasti seka julki-
sen lilkenteen tydsuhdematkalippu ettd polkupyodraetu.)

13. Ulkoinen tuki aktiivisen tyomatkaliikkumisen edistamiselle
a. Miten julkinen sektori (valtio ja kunnat) voisivat tukea tyopaikkanne henkildston
aktiivista tydmatkaliikkumista eli kavelyn ja pyordilyn edistamistd osana tyo-
paivaa, tyontekoa ja tydmatkoja nykyista paremmin esim. yhteistyolla, lainsaa-
dannolla, rahoituksella tai muilla toimenpiteilla?
b. Voisiko my&s tydnantajajdrjestoilld ja ammattiyhdistysliikkeilla olla aktiivista roo-
lia tassa asiassa ja mahdollisuuksia tukea kavelya ja pyorailya?

14. Mitd neuvoja tulee mieleesi muille tyopaikoille, jotka harkitsevat uusia
toimenpiteita tyontekijoiden aktiivisen likkkumisen edistamiseksi?

15. Onko kansallinen kavelyn ja pyoradilyn edistamisohjelma (LVM 2018) teille tuttu?

16. Mita muuta haluaisitte kertoa?
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Liite 5. Koulujen haastattelurunko

Haastattelurunko

FCG Suunnittelu ja tekniikka Oy toteuttaa Kdvelyn ja pyérdilyn edistdmisen mahdollisuu-
det ja esteet (VN TEAS) -tutkimuksen. Tutkimuksen tavoitteena on tukea paatoksentekoa
eri tasoilla ja poikkihallinnollisesti, jotta kdvelyn ja pyordilyn edistimisen toimenpiteista
saataisiin valittua vaikuttavimmat toimenpiteet ja toivottu liikennemuotojakauman muu-
tostavoite saavutettaisiin vuoteen 2030 mennessa. Tutkimuksen loppuraportti valmistuu
maaliskuussa 2021. Tutkimuksessa on toteutettu haastatteluja valtionhallinnon ja kuntien
viranhaltijoille, asiantuntijoille seka naiden keskeisille sidosryhmille ja tutkijoille.

Nyt haastatellaan tiettyjen valittujen koulujen rehtoreita ja koulumatkaliikkumisen vastuu-
henkilita. Haastatteluissa kartoitetaan koulujen onnistuneita ja parhaimmiksi osoittau-
tuneita toimintatapoja seka esiin nousseita haasteita kavelyn ja pyordilyn edistamisessa.
Haastattelut toteutetaan puolistrukturoituna teemahaastatteluna. FCG vastaa tulosten
analyysista ja raportoinnista.

Taustatiedot — haastateltavan roolista

a. Haastateltavan organisaatio ja tyonkuva
b. Roolija tydtehtdvat suhteessa kavelyn ja pyoradilyn edistamiseen

Haastattelurunko
1. Kuvailisitteko koulunne tilannetta koulumatkaliikkumisen kannalta. Kuinka
aktiivinen koulumatkaliikkuminen (kdvely ja pyoraily) on ollut esilla viime vuosien
kehitystyossa? Ja kuinka tarkeana pidat aktiivisen liikkumisen teemaa ylipaataan?
® Onko koulullanne ollut esim. yhteisty6ta kunnan lilkkennesuunnittelun
kanssa?

2. Kertoisitteko koulunne viime vuosien projektista, kampanjasta tai tempauksesta,
jossa koulumatkaliikkumista on pyritty systemaattisesti edistamaan koulussanne?
e Mista tuli aloite ndille toimenpiteille? Miten ne etenivat? Ja millaisia vaiku-
tuksia niilla saatiin?

3. Mitka ovat mielestanne suurimpia haasteita koululaisten a) kavelyn ja b) pyorailyn
edistamisessa talla hetkelld, omassa koulussanne ja yleisesti?
® Miten ndihin haasteisiin voitaisiin tarttua? Mika taho olisi tarkein toimija
edistdmisessa?

4. Nakyvatko esim. kunnan hiilineutraaliustavoitteet koulunne toiminnassa
aktiivisen koulu- ja tyomatkaliikkumisen edistamiseksi? Onko koulullenne kirjattu
omia aktiivisen liikkumisen tavoitteita?
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Onko koulunne saanut kunnalta tai valtiolta liikkumistoimenpiteille

rahoitusta tai muuta tukea? Onko koulunne ollut mukana kansallisissa
kehittamisohjelmissa? Minkalainen merkitys ndilla on ollut koulunne oppilaiden
koulumatkaliikkumiseen?

Kannustatteko oppilaita aktiivisesti kavelemaan tai pyorailemaan kouluun?
(mikali kylla, miten?)

Onko koulussanne tehty toimenpiteita esim. seuraavissa asioissa? Aiotaanko niita

tehda tulevaisuudessa?

e liikkkumissuunnitelmat / kestavan liilkkumisen ohjelma

¢ harrastetoiminnan avulla saatu koululaisia pyordilemaan

e kavelya ja pyoradilya myos tavanomaisen opetuspdivan aikana

e liikenneraati, koulumatkojen kuvausta, koulumatkareittien ja kouluymparis-
tojen kehittamista

e erityisen kavely-/pyordily-ystavallinen lahiymparistd (toimiva infra)

¢ autoilun merkittava rauhoittaminen kouluymparistdssa, saattoliikenteen
rajoittaminen

® eirajoiteta pienten koululaisten pyorailya kouluun

¢ hankittu koulupydria / pyoralainaamo

e |isatty pyoratelineita

¢ tehty liikennekasvatusta

e otettu kdvelya ja pyorailya vahvemmin esille oppituntien aikana

® Minkalaisia muita toimenpiteita koulussanne on tehty kavelyn ja pyorailyn
kulkutapaosuuksien lisaamiseksi?

Kuinka arvioisitte eri toimenpiteiden vaikuttaneen kavelyn ja pyorailyn osuuteen
koulumatkaliikkumisessa? (esim. minkalaista seuranta oli ennen ja toimenpiteen
jalkeen)

® Mitd haasteita toimenpiteiden edistamisessa on ollut?

Onko koulussanne kannustettu henkilokuntaa aktiiviseen tyomatkaliikkumiseen
tai tehty muita toimenpiteita sen edistamiseksi?

Onko teidan koululla paraikaa tai onko joskus ollut erityisia ongelmia liittyen

seuraaviin asioihin koulussa tai sen lahistélla:

e kavely- ja pyoratiet, esim. niiden linjaus, turvallisuus, valaistus

e saattoliikenne ja sen aiheuttamat liikenneturvallisuusongelmat ja
ruuhkautuminen

® suojatiejarjestelyt

e pyodrapysakointitelineiden vahyys

e jokin muu?
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11. Kuinka teidan koulussanne seurataan oppilaiden koulumatkaliikkumista? Esim.
tiedatteko koulunne oppilaiden koulumatkaliikkumisen kulkutapaosuudet? Mikali
kylla — kuinka eri kulkumuoto-osuudet (%) jakaantuvat (jalankulku/polkupyéra/
henkiloauto/bussi/raideliikenne/mopo)?

12. Millaista yhteistyota / tukea / rahoitusta tarvitsisitte aktiivisen
koulumatkaliikkumisen edistamiseen koulussanne ja yleisesti? (Esim. muilta
kouluilta, kunnalta, valtiolta, poliitikoilta, jarjestoilta)

13. Mita neuvoisitte muille kouluille, jotka harkitsevat uusia toimenpiteita
koululaisten aktiivisen liikkumisen edistamiseksi?
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