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Johdanto

FinnCycle-tutkimushanke toteutettiin vuosina 2023-2025. Sen tarkoituksena

oli selvittaa ja hakea parhaita eurooppalaisia kaytantoja pyoraliikenteen
edistamiseksi Suomessa. Tutkimuksen keskeisena tavoitteena oli selvittaa,

miten suomalaiset kaupungit voisivat tehda pyoraliikenteesta nykyistd paremmin
integroidun osan kaikkea kaupunkisuunnittelua. Ty6én tavoitteena oli mahdollistaa
pyoraliikenteen seuraava suuri kehitysloikka Suomessa. Tydssa haastateltiin
kahdeksaa eurooppalaista huippupyorailykaupunkia, joista 6 sijaitsi Alankomaissa
ja 2 Tanskassa.

Suomalaisista kaupungeista ty6ta olivat rahoittamassa ja ohjaamassa Helsinki,
Hyvinkaa, Joensuu, Jyvaskyla, Kokkola, Kuopio, Lahti, Oulu, Pori, Rauma,
Tampere, Turku ja Vaasa.

Tassa raportissa kuvataan tutkimuksen paatulokset ja esitellaan suositukset

suomalaisille kaupungeille edella mainittujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Tyon
tuloksista on tarkoitus julkaista mydhemmin my®os tieteellisia artikkeleita.
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1. Nykytila suomalaisissa kaupungeissa

Tiivistelma:

Suomalaisten kaupunkien pyoraliikenteen edistamisen nykytila
selvitettiin tarvekartoitushaastatteluilla kevaalla 2023. Haastatteluiden
myota tutkimuksen teemoja ja ulkomaisten verrokkikaupunkien
haastatteluita muokattiin sopiviksi, jotta osattaisiin vastata
tarvekartoituksessa esiin nousseisiin ongelmakohtiin. Seuraavassa

kappaleessa kerrotaan tiivistetysti tarvekartoituksen merkittavimmat
havainnot.
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1. Nykytila suomalaisissa kaupungeissa

Tarvekartoitus

Kevaalla 2023 toteutetun FinnCycle-tarvekartoituksen ja asiantuntijakeskustelujen
perusteella voidaan todeta, ettd pyoraliikenteen edistamisen yleinen tahtotila on
suomalaisissa kaupungeissa vahvistunut viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Kaupunkistrategiat tukevat pyorailyn lisddmista ja myods operatiivisella tasolla
suhtautuminen on myoénteistd. Samalla tarvekartoitus toi esiin useita rakenteellisia
ja organisatorisia esteitd, jotka hidastavat kdytdnnon toimenpiteita. Autoliikenteen
priorisoinnin pitk& historia ja pyoraliikenteen toissijaisuus nékyvéat vield useimpien

kaupunkien organisaatioissa, kaytettavissa olevissa resursseissa ja niiden priorisoinnissa.

Tavoitteiden ja toimenpiteiden ristiriita

Useimmissa kaupungeissa on asetettu kunnianhimoisia tavoitteita pyodraliikenteen
edistdmiseksi, mutta toimenpiteet eivat vastaa néaitd paamaaria. Tarvekartoituksessa
havaittiin ns. "py6railyn edistamisen harha”: kaupungeissa uskotaan tekevansa

paljon, vaikka todellisuudessa toteutetaan vain pienia tai vaikuttavuudeltaan rajallisia
toimenpiteitd. Suurempien ja vaikuttavampien hankkeiden toteuttaminen jaa usein
muiden tavoitteiden jalkoihin. Pyoraliikenteen edistdmisohjelmat etenevat hitaasti, eika
niiden toteutumista seurata riittdvasti. Kunnianhimoisista tavoitteista ja julkilausutuista
strategioista huolimatta pyoraliikenteen edistdmisohjelmat tyssaavat rahoituksen
puutteeseen. Toisin sanoen, pydraliikenteen edistdmisen tavoitteet eivat nay kaupunkien
budjeteissa.

Vastuutuksen puute

Yksi keskeinen ongelma on vastuutuksen ja henkiléresurssien puute. Useissa
kaupungeissa pyoraliikenteen kehittaminen "kuuluu kaikille, mutta ei kenellekdan”.
Tyypillisesti niissa kaupungeissa, joissa on nimetty taysipéivainen pydraliikenteen
vastuuhenkil®, hankkeita viedéén jarjestelmallisesti eteenpdin. Tama nakyy mygs siin,
ettd pyoraliikenteen edistaminen on useissa kaupungeissa henkilditynyt yksittéisiin
tydntekijoihin tai aktiivisiin poliitikkoihin, mika tekee toiminnasta haavoittuvaa ja
katkoksille altista.

Systemaattisuuden puute

Suunnittelu ei aina perustu riittavaan systemaattisuuteen. Vaikka valtakunnallinen
pyoréliikenteen suunnitteluohje on kaytdssd, sen soveltaminen vaihtelee. Haasteita
aiheuttavat myds kaupungin omat ohjeistukset, jotka voivat olla ristiriidassa
valtakunnallisten periaatteiden kanssa. Suunnittelun laatu riippuu vahvasti osaajista
— konsulttien osaamistaso vaihtelee merkittéavasti, eika tilaajaorganisaatioilla ole aina
kykya ohjata suunnittelua oikeaan suuntaan. Moderni pyoéréliikenteen suunnittelu vaatii
syvallistéd perehtymista. Tilaajien puolella ei kuitenkaan aina ole riittdvéé osaamista
tai perehtymismahdollisuuksia. Tilaaja saattaa jopa ohjata suunnittelua suuntaan,
jossa poiketaan suunnitteluohjeista ja ndin menetetddn pyoraliikenteen kehittymisen
edellytyksend oleva kaupunkiympariston ja pydraliikenneinfran systemaattisuus.
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Kuva: Joensuu Kauppakatu-Papinkatu (Sijainti Google Mapsissa)

“Kunnianhimoisista tavoitteista ja julkilausutuista strategioista huolimatta

pyordliikenteen edistdmisen tavoitteet eivat ndy kaupunkien budjeteissa”


https://maps.app.goo.gl/Ren985ry9dfD4u1a6

1. Nykytila suomalaisissa kaupungeissa

Kaupunkilaisten osallistaminen

Suomessa kaupunkilaisten osallistaminen kaupunkisuunnitteluun on vajavaista.
Osallistamista tehdaan lilan mydhéisessa vaiheessa suunnitteluprosessia ja usein vasta
silloin kun valmiita suunnitelmia asetetaan julkisesti nahtaville. Nahtaville asetettavien
suunnitelmien tarkkuustaso ja ymmarrettavyys vaihtelee, eikd kaupunkilaisten palautteella
ole aina selke&a vaikutusta lopputulokseen. Kaupunkilaiset ja loppukayttéjat jaavat

liian usein kuulemattomiksi eik& kaupunkien julkilausumat strategiat ja tavoitteet nay
katusuunnitelmien tilajaossa ja kulkumuotojen priorisoinneissa.

Rahoituksen ja tiedon puutteet

Valtionrahoituksen epavarmuus ja tempoilevuus haittaavat suunnitelmallista ja
pitkajanteista pyoraliikenteen kehittdmistéa. Moni hanke jaa toteutumatta rahoituksen
puutteessa tai siksi, ettd kaupungeissa pyoraliikenteen kehittdmisohjelman toimenpiteiden
vastuutusta ja seurantaa ei tehda systemaattisesti. Myds liikennedatan puute (tieto
pyoraliikenteen mééristd) vaikeuttaa toimenpiteiden perustelemista ja vaikuttavuuden
arviointia. Kaupunkien omissa budjeteissa korostuu lyhytjanteisyys ja poliittisten
prioriteettien muuttuminen neljan vuoden valtuustokausien vaihtuessa. Pyoréliikenteen
budjetit paatetdan vuosittain ja ne kilpailevat muiden infrahankkeiden kanssa samoista
rahoista. Kaupungeissa ei ymmarreta riittavasti pitkjanteisyyden ja systemaattisuuden
merkitysta pyorailykaupungin rakentamisessa.

Talvikunnossapidon haasteet

Vaikka useissa kaupungeissa on tahtotila parantaa pydravaylien talvikunnossapitoa,
kaytadnnon toteutuksessa on merkittavia puutteita. Palautteen kerdaminen ja valvonta
ovat hajanaisia, urakkasopimukset vanhoihin kaavoihin kangistuneita ja laatu ei

vastaa kayttéjien odotuksia. Kunnossapidon kaytannot eivat pysy modernisoituvan
infrastruktuurin mukana. Toteutunut laatutaso ei useinkaan vastaa urakkakilpailutuksessa
vaadittuja kriteereja, eika kayttajakokemuksia keratéd systemaattisesti.

Ongelmaa kuvastaa ns. "talvikunnossapidon kuplautuminen”, jossa organisaatio uskoo
tekevansa laadukasta tyota, vaikka kayttajapalaute kertoo muuta. Myds "muna vai kana”
-ongelma on hyvin yleinen: koska talvella ei pyo6réilla, kunnossapitoa ei kehitetd — ja
koska kunnossapito on heikkoa, talvipyoréily ei lisdanny. Vision ja pitkdjanteisyyden puute
on merkittava este talvipyorailyn kasvulle.

Intressiryhmien ristipaine

Pydraliikenteen edistaminen tapahtuu monimutkaisessa toimintaymparistdssa, jossa
poliittiset paattgjat, viranhaltijat, suunnittelijat, kaupunkilaiset ja kansalaisjarjestot
asettavat erilaisia painotuksia. Yhteisen ndkemyksen puute vaikeuttaa johdonmukaisia
ratkaisuja, ja kompromissit johtavat helposti siihen, etta pyoraliikenteen tavoitteet
jaavat marginaaliin. Erityisesti poliittiset paattajat ohjaavat suunnittelua yha edelleen
autoliikenteen sujuvuutta priorisoiden.
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Kuva: Oulu Isokatu-Kembaana (Sijainti Google Mapsissa)

“Kaupunkilaiset ja loppukdyttdjat jdavat liian usein kuulemattomiksi eika kaupunkien
Julkilausumat strategiat ja tavoitteet ndy katusuunnitelmien tilajaossa ja
kulkumuotojen priorisoinneissa”


https://maps.app.goo.gl/NXaVJsPU3pJbpape8

2. Tutkitut verrokkikaupungit

Tiivistelma:

Tutkittaviksi verrokkikaupungeiksi valittiin yhteensa kahdeksan
kaupunkia Alankomaista ja Tanskasta. FinnCycle-hankkeeseen
osallistuvat suomalaiset kaupungit ovat keskenaan hyvin eri

kokoisia, joten myos verrokkikaupungeiksi valittiin eri kokoisia,

mutta pyoraliikenteen edistamisessa kunnostautuneita kaupunkeja.
Seuraavassa kappaleessa esitelldan lyhyesti tutkitut verrokkikaupungit.
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https://maps.app.goo.gl/AjZSUDu8FV81D5Qn6

2. Tutkitut verrokkikaupungit

Tutkitut verrokkikaupungit

Tassa tydssa analysoitiin pyoraliikenteen edistamistd kuudessa hollantilaisessa
kaupungissa (Utrecht, Arnhem, Zwolle, Zoetermeer, Goes ja Veenendaal) sekd kahdessa
tanskalaisessa kaupungissa (Ké6penhamina ja Arhus). Kaupungit valittiin vertailuun
niiden erilaisten profiilien, kehityshistorian ja pyoraliikenteen saavutusten perusteella.
Mukana on seké kansainvalisesti tunnettuja pyorailykaupunkeja (esim. Utrecht, Zwolle,
Kdédpenhamina) etté pienempia, mutta maaratietoisesti pyoraliikennetté kehittaneita
keskisuuria kaupunkeja (esim. Veenendaal ja Goes). Kd6penhaminassa tutkittiin
erityisesti kaupungin talvikunnossapidon kaytantdja, muissa kaupungeissa keskityttiin
pyoréliikennepolitiikkaan ja pyodréliikenteen kehittdmisen taustalla oleviin strategioihin.

Analyysin aineistot

Kaupunkien analyysi pohjautuu neljanlaiseen aineistoon:

1) Haastatteluihin, joissa keskusteltiin likennesuunnittelijoiden ja strategiatytn
asiantuntijoiden kanssa

2) Kaupunkien virallisiin liikkumisstrategioihin ja pyoréaliikenteen kehittdmisohjelmiin
3) Kartta-aineistoihin, kulkutapatilastoihin ja historiallisiin kehityskulkuihin

4) Havainnointeihin ja maastokaynteihin seka kuva- ja videomateriaaleihin

Analyysin tavoitteet

Tarkastelun tavoitteena on ymmartaa, millaisilla toimenpiteilla ja milla

aikajanteelld kaupungeissa on saavutettu korkeita pyoérailyn kulkutapaosuuksia,
pyoraliikennemydnteisté organisaatiokulttuuria seka rauhallista liikennekulttuuria.
Analyysin tavoitteena oli ymmarté& miten toimintatavat, paatoksentekoprosessit ja
strategiakaytannoét eroavat suomalaisten kaupunkien kaytannoista. Naita havaintoja
kaytetddn pohjana, kun raportin lopussa esitetdan suosituksia suomalaisille kaupungeille.

Arhus Kéépenhamina
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Arnhem
Goes Veenendaal
Zoetermeer Utrecht
Zwolle
Kaupunki Vaesto Pyorailyn kulkumuoto-osuus
Goes 40 000 30-35%
Veenendaal 70 000 35-40 %
Zoetermeer 127 000 30-35%
Zwolle 130 000 40-45 %
Arnhem 160 000 25%
Utrecht 370 000 30-35%
Arhus 360 000 25%
K66penhamina 660 000 35-45%



3. Toimintatavat ja liikennepolitiikka

Tiivistelma:

Verrokkikaupunkien haastatteluissa syvennettiin ymmarrysta
kaupunkien strategioista, toimintatavoista, lilkkennepolitiikasta

ja organisaatiokulttuurista — erityisesti pyoraliikenteen

edistamisen nakokulmasta. Keskeisin tutkimuskysymys oli: ”"Miten
pyoraliikenteesta on tullut niin keskeinen ja hyvin integroitu osa
kaikkea kaupunkisuunnittelua?” Seuraavassa kappaleessa kerrotaan
tiivistetysti verrokkikaupunkien toimintatapoja pyoraliikenteen
nakokulmasta.
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https://maps.app.goo.gl/HMTWeyr3us92jKjLA

3. Toimintatavat ja liikennepolitiikka

Pitkajanteisyys

Alankomaiden tutkituissa verrokkikaupungeissa (Utrecht, Zwolle, Arnhem, Veenendaal,
Zoetermeer ja Goes) korostuu selkedasti suunnitelmallinen, pitkdjanteinen ja
strategialdhtdinen lahestymistapa kestévien kulkutapojen, erityisesti pyorailyn,
edistamiseen. Liikennepolitiikka ei ole naissa kaupungeissa yksittdinen sektori, vaan
tiilvis osa laajempaa kaupunkistrategiaa ja kaupunkitilan hallintaa. Verrokkikaupungeissa
voidaan tunnistaa useita selkeita eroja suomalaisiin kaytantdihin — erityisesti koskien
toimintatapojen systemaattisuutta, vastuiden selkeytta ja suunnittelun integroituneisuutta.

Strateginen liikennepolitiikka osana laajempaa kaupungin suunnittelua
Keskisuurissakin kaupungeissa pyoraliikenteen edistaminen ei ole yhden asiantuntijan
vastuulla, vaan osa laajempaa, usein poikkihallinnollista liikennesuunnittelun
kokonaisuutta. Useissa kaupungeissa pyoraily on kytketty vahvasti maankayton
suunnitteluun ja kaavoitukseen, ja se nakyy yhtena paatavoitteena liikennejarjestelman
kehittdmisessa.

Strategioiden avulla pyoraliikenne on asemoitu ratkaisuksi moniin kaupunkien haasteisiin
— ilmastotavoitteisiin, tilanpuutteeseen, ilmanlaatuun ja liikkumisen saavutettavuuteen.
Kaupungit painottavat myds sosiaalista inkluusiota ja esteettomyytta, mika nakyy

muun muassa katutilan rauhoittamisessa, autoliikenteen vdhentadmisessa ja jalankulun
olosuhteiden parantamisessa. Esimerkiksi Utrechtissa liikenteen ja maankayton
suunnittelu ovat nivoutuneet toisiinsa niin, etté liikennepolitiikan painopisteet, kuten
kavely ja pyoraily, ohjaavat kaupungin kasvun rakenteita ja ovat edellytyksia uudelle
maankaytolle.

Strategioiden ja ohjelmien merkitys

Kaupungeilla on kaytdsséan juridisesti sitovia pitkén aikavalin strategioita, joita

paivitetdan saanndllisesti. Tyypillinen suunnitteluhorisontti on 20 vuotta, ja strategioita

paivitetddn noin 10 vuoden valein. Kaksi keskeisinta strategialuokkaa ovat:

¢« Mobility Plan (SUMP) — liikenteen ja kulkutapojen kehittdmisen kokonaisstrategia

e Structural Plan / Land Use Strategy — maankayton ja kaupunkirakenteen
kehittdmissuunnitelma

Strategiat hyvaksytaan poliittisesti ja ne sitovat poliitikkoja my6s vaalikausien vaihtuessa.
Tama eroaa suomalaisesta kaytdnnosta, jossa vaalikausien yli menevia strategioita

on hankalaa saada poliitikkoja sitoviksi. Suomessa strategioita usein paivitetdan juuri
vaalikauden vaihduttua — varmaankin siksi, etta niissa heijastuisi paremmin poliittisten
voimasuhteiden muutokset. My6s Alankomaissa poliittiset voimasuhteet vaikuttavat, mutta
tyypillisesti ei nain suoraviivaisesti vaalikauden vaihtuessa.
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Kuva: Tyypillinen alankomaalainen kiertoliittymd teollisuusalueella Zoetermeerissé
(Sijainti Google Mapsissa)

“Strategiat hyvaksytdan poliittisesti ja ne sitovat poliitikkoja myds vaalikausien
vaihtuessa. Tdmd eroaa suomalaisesta kdytdnnostd, jossa vaalikausien yli menevid
strategioita on hankalaa saada poliitikkoja sitoviksi”


https://maps.app.goo.gl/Fge2HbtCvVxaNp738

3. Toimintatavat ja liikennepolitiikka

Strategiset kirjaukset

Strategioissa esiintyy usein vahvoja kirjauksia pyorailyn edistamiseksi ja autoliikenteen

haittojen rajoittamiseksi:

¢ Utrechtissa strategia linjaa, etté autoliikenteen maara ei saa kasvaa. Kaupungin
vaestdnkasvu tulee ratkaista kestavilla kulkutavoilla.

¢« Arnhemissa liikennepolitiikan tavoitteena on vahentaa kaupungin lapiajavaa
autoliikennetta ja ohjata se kehéateille ja kiertoreiteille. Samalla vapautetaan tilaa
kavelylle, pyodrailylle ja kaupunkielamalle

« Arhusissa liikennepolitiikka linjaa, ettd katualueet tulee suunnitella ensisijaisesti
kestavia kulkumuotoja palveleviksi. Rakennetun kaupunkiympariston arkkitehtuuri- ja
laatuvaatimukset ulotetaan katu- ja liikennealueille.

Kasvavat vaestomaarat, ilmastonmuutos, luontokato, kaupungistuminen ja tilan puute
toimivat perusteluina tiivistyvéalle kaupunkirakenteelle ja entistd maaratietoisemmalle
liikkumisen ohjaukselle. Pysakointipolitiikalla ohjataan ajoneuvoja pois katutilasta kohti
keskitettyja ratkaisuja, jolloin vapautuva tila voidaan kayttaa jalankululle, pyoérailylle ja
viheralueille. Kaupungin lapi ajava autoliikenne ohjataan liikenteenhallinnan keinoin
kehareiteille.

Organisaation rakenne ja vastuiden maarittely

Toinen suomalaisista kaupungeista selvasti poikkeava piirre on pyorailyn edistdmisen
organisatorinen asema. Useimmissa tutkituissa kaupungeissa (esim. Utrecht, Zwolle,
Zoetermeer, Arhus) pyéraliikenne ei ole yksittaisen henkilén vastuulla, vaan osana
laajempaa liikennesuunnittelun tiimia. Utrechtissa pyorailyn suunnittelusta vastaa oma
tiimi, jonka jasenet tydskentelevat myds muiden liikkenneteemojen, kuten jakelulogistiikan
ja jaetun liikkkumisen parissa. Tama edistaa kokonaisvaltaista lahestymistapaa ja
helpottaa yhteyksia muihin lilkkenteen muotoihin.

Kuva: Tyypillinen alankomaalainen pyérékatu Utrechtissa (Sijainti Google Mapsissa)

Vaikka ulkopuolisia konsultteja kaytetaankin tarpeen mukaan, osa suunnittelutydsta
tehdaan yha itse. Kaupunkisuunnittelussa tehdéan jatkuvaa hankkeiden vaikutusarviointia
ja vaikutuksia peilataan strategisiin tavoitteisiin. Nain varmistetaan, etta politiikka ei

jaa paperin tasolle vaan heijastuu konkreettisiin ratkaisuihin. Kaupunkiorganisaatioiden
toiminnanohjauksen prosessit ovat selkeasti kehittyneemmat kuin Suomessa.
Haastattelujen perusteella voidaan todeta, ettd suunnittelun systemaattisuus,
organisatorinen jatkuvuus, osaaminen ja vastuiden selkeys ovat tarkeita onnistumisen
edellytyksia. Poliittisesti hyvaksyttyja strategioita kaytetddn selkdnojana toteutettaessa
merkittaviakin liikennejarjestelman muutoksia, jotka tyypillisesti aiheuttavat vastarintaa.

“Kaupunkisuunnittelussa tehdddn jatkuvaa hankkeiden vaikutusarviointia ja vaikutuksia
peilataan strategisiin tavoitteisiin. Ndin varmistetaan, ettd politiikka ei jad
paperin tasolle vaan heijastuu konkreettisiin ratkaisuihin. Kaupunkiorganisaatioiden
toiminnanohjauksen prosessit ovat selkedsti kehittyneemmdt kuin Suomessa”
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https://maps.app.goo.gl/At5AgY3d4NXYjZGb6

3. Toimintatavat ja liikennepolitiikka

Pitkajanteisyys ja toimintatapojen vakiintuneisuus

Verrokkikaupungeille yhteistd on myds liikennepolitiikan ja pyorailyn edistamisen
pitkdjanteisyys. Esimerkiksi Zwollessa suunnitteluperiaatteet, kuten STOMP-malli
(kestava liikkumisen priorisointi: kavely — pyoraily — joukkoliikenne — henkildauto), ovat
olleet kaytéssa jo vuosikymmenten ajan ja se nakyy kaupunkirakenteessa laajasti.
Pyérailyn suunnittelu ei ole kampanjamaista reagointia vaan osa jatkuvaa, systemaattista
kehitystyota.

Vaikka esimerkiksi Arnhemissa on tunnistettu viela kehitystarpeita pyoraliikenteen
integroinnissa muuhun kaupunkisuunnitteluun, on suunta kuitenkin selva: kaupunki pyrkii
rakentamaan entista sujuvampaa ja houkuttelevampaa pyérailyverkkoa osana laajempaa
liikenne- ja ymparistopolitiikkaa, jossa pyéraliikenteen tavoitteet johdetaan kaupungin
ilmasto- ja terveystavoitteista.

Pitkajanteisyyden lisédksi myds kunnianhimo on vahvasti nakyvassa roolissa esimerkiksi
Utrechtissa. Vaikka kaupunki on jo saavuttanut maineen maailman johtavana
pyorailykaupunkina, sielld panostetaan silti vahvasti pyoraliikenteen olosuhteiden
parantamiseen. Hyva pyorailykaupunki ei ole koskaan valmis.

Hallinta ja koordinointi

Yksi keskeinen havainto on, ettd alankomaalaisissa kaupungeissa on kaytéssa selkea
tydnjako: suunnittelutiimit vastaavat suunnittelusta, toteutustiimit rakentamisesta,
mutta niiden valilla sailyy jatkuva vuoropuhelu. Utrechtissa toteutustiimit konsultoivat
suunnittelijoita aktiivisesti varmistaakseen, etta alkuperainen tarkoitus toteutuu
rakennusvaiheessa.

Keskustelut muiden sidosryhmien, kuten liikennesuunnittelun ja maankayton
asiantuntijoiden valilla, ovat jokapaivaista arkea. Joissain tilanteissa liikkennesuunnittelijat
voivat joutua tukeutumaan aiemmin tehtyihin poliittisiin paatoksiin, jos virkamiestasolla
syntyy Kiistoja esimerkiksi liikenteenhallinnan prioriteeteista tai katutilan jaosta —
strategiassa maaritelty suunta antaa selkanojaa. Tama korostaa poliittisen sitoutumisen
merkitystd mutta myés dokumentoidun ja laadukkaasti valmistellun strategian roolia arjen
tyossa.

Rakentamisen laatua kehitetaan jatkuvasti ja huonoksi osoittautuvia ratkaisuja ollaan
valmiita uusimaan nopeastikin rakentamisen jalkeen. Suunnittelussa ja rakentamisessa
osataan myds tunnistaa ja erotella erityisen tarkeat kohteet vahemman tarkeista
kohteista, useimmiten tama erottelu tehdaan liikennemaarien perusteella.

FinnCycle-loppuraportti
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Kuva: Tyypillinen alankomaalainen katutyyppi Arnhemissa (Sijainti Google Mapsissa)

"Pitkdjdnteisyyden lisdksi myds kunnianhimo on vahvasti nakyvissad roolissa
esimerkiksi Utrechtissa. Vaikka kaupunki on jo saavuttanut maineen maailman
Jjohtavana pyérdilykaupunkina, sielld panostetaan silti vahvasti pyoraliikenteen

olosuhteiden parantamiseen. Hyva pyordilykaupunki ei ole koskaan valmis”


https://maps.app.goo.gl/PzbZcN9V34wuwmhe9

4. Liikenne ja maankaytto

Tiivistelma:

Verrokkikaupunkien liikkennesuunnittelua ja maankayttoa ohjaavat
periaatteet poikkeavat merkittavasti suomalaisista kaupungeista.
Kaupunkeja rakennetaan tiiviisti ja kestavaa liikkumista priorisoidaan
aidosti ylimman strategian tasolta aina lopulliseen toteutukseen
saakka. Seuraavassa kappaleessa kerrotaan pyorailijan paikasta
lilkennejarjestelmassa, liikenteen rauhoittamisen systematiikasta seka
maankayton ja liikenteen integraatiosta.

FinnCycle-loppuraportti



https://maps.app.goo.gl/MD9uhDhbN13yUCBH7

4. Liikenne ja maankaytto

Maankayton ja liikkenteen strateginen integraatio

Esimerkiksi Utrechtissa lilkkenteen ja maankayton integraatio on yksi kaupunkisuunnittelun
kulmakivista. Seka Utrecht Mobility Plan 2040 etta Spatial Strategy Utrecht

2040 osoittavat, kuinka liikennejarjestelma ja maankayttd muodostavat yhteisen
suunnittelukehikon. Seka liikennestrategia etta maankayttdstrategia laaditaan

yhté aikaa, niilla on yhtenainen tavoitevuosi ja yhteinen paivitysvali. Liikkenne- ja
maankayttéstrategioiden tavoitteet on yhteensovitettu, joten maankayttostrategiasta
I6ytyy kirjauksia liikenteeseen liittyen ja vastaavasti liikennestrategiasta 16ytyy kirjauksia
maankayttdon liittyen.

Autoliikenteen nollakasvun periaate

Yhtena Utrechtin toimintaa ohjaavana periaatteena on niin sanottu autoliikenteen
nollakasvun periaate. Sen mukaan uutta maankayttda ja asuinalueita rakennetaan vain
silloin, kun saavutettavuus voidaan varmistaa kestavilla kulkutavoilla (kavellen, pyoralla
ja joukkoliikenteelld) ilman ettd autoliikenteen maara kaupunkialueella kasvaa. Tama
periaate on kirjattu sek&d maankayttdstrategiaan etta liikkennestrategiaan.

Utrechtin maankayttdstrategian mukaan uusi asutus ja palvelut tulee sijoittaa siten,

ettd kavely- ja pyoraliikenteen reitit ovat ensisijaisia ja helposti saavutettavia. Tama

konkretisoituu mm. seuraavina yksityiskohtaisina ohjeistuksina:

¢ Paikallisten pydrayhteyksien tulee liittyd paaverkkoon siten, etta kiertokerroin (detour
factor) on enintédén 1,4 ovelta mitattuna.

e Sisaankayntien tulee avautua ensisijaisesti jalankulku- ja pyéraverkkoon.

¢ Joukkoliikenteen pysakit on yhdistettéava jalankulkuverkkoon siten, etta jalankulun
kiertokerroin on korkeintaan 1,4 ovelta pysakille mitattuna

¢ Pysékkien on oltava selkeéasti nahtavissa uusilta alueilta

Kuva: Utrechtin maankdyttostrategian kolme tdrkeintd liikenteeseen liittyvdd kirjausta

Tallaiset strategiaan kirjatut ohjeet konkretisoivat, miten liikenteen ja maankaytdn
integraatio voidaan vieda kaytantdon pienimittakaavaisella ja yksityiskohtaisella
suunnittelutasolla asti. Nain saavutetaan ehed, toimiva ja kayttajalahtdinen verkosto.

Léhde: Ruimtelijke Strategie Utrecht 2040 (teksti kdédnnetty suomeksi)

“Yhtend Utrechtin toimintaa ohjaavana periaatteena on niin sanottu autoliikenteen
nollakasvun periaate. Sen mukaan uutta maankayttod ja asuinalueita rakennetaan
vain silloin, kun saavutettavuus voidaan varmistaa kestavilld kulkutavoilla (kévellen,
pyordlld ja joukkoliikenteelld) ilman ettd autoliikenteen médrd kaupunkialueella

FinnCycle-loppuraportti 13



4. Liikenne ja maankaytto

Pydraliikenteen asema ja infran laatu

Verrokkikaupungeissa pyoréliikenteen asema kaupunkiliikenteessa on vahva ja selkea.
Pyoraliikenteelle rakennetaan laadukasta, jatkuvaa ja kayttajalahtdista infrastruktuuria.
Infran maaran sijaan painopiste on sen laadussa: erillistd pyoratieté ei rakenneta
automaattisesti, vaan ainoastaan sinne, missa se on aidosti tarpeen. Esimerkiksi
rauhoitetun liikenteen katuosuuksilla tai pyérakaduilla (fietsstraat) voidaan palvella yhta
suuria tai jopa suurempia pyoéraliikennemaaria kuin erillisilla pyorateilla, mika vahentaa
tilantarvetta ja lisda verkon joustavuutta. Tama saastaa merkittavasti myos kustannuksia
seka tekee pyoraliikenteesta aidosti ajoneuvoliikennetta, tasavertaista autoliikenteen
kanssa.

Monissa verrokkikaupungeissa on laajasti kaytéssa 30 km/h nopeusrajoitus, ja
katuymparistd on muutettu vastaamaan hidasta nopeusrajoitusta, mika tekee ajoradalla
pyorailysta turvallista ja houkuttelevaa. Kun autoliikenne on rauhallista ja maaraltaan
vahaisempaa, pyorailijat kokevat olonsa turvalliseksi ilman fyysista erotteluakin.
Toisaalta pydraliikenne itsessaan (ajoradalla ollessaan) toimii liikennetta rauhoittavana
tekijana. Infran tulee aina viestia alhaisesta nopeusrajoituksesta. Siksi nopeusrajoitusta
ei verrokkikaupungeissa koskaan muuteta pelkkaa nopeusrajoituksesta kertovaa
liikennemerkkid muuttamalla vaan katualueet suunnitellaan aina uusiksi vastaamaan
valittua nopeusrajoitusta.

Paradigman muutos: pyorailijan paikka liikennejarjestelmassa
Verrokkikaupungit poikkeavat suomalaisista kaupungeista erityisesti pyoraliikenteen
rinnastamisena ajoneuvoliikenteeseen. Pyoraliikenteen asema ajoneuvoliikenteena

nakyy muun muassa liikenteenohjauksessa ja katuverkon suunnittelussa: erillista Kuva: Tyypillinen rauhallisen liikenteen pydrakatu Utrechtissa (Sijainti Google Mapsissa).

pyoréliikenneinfraa on tyypillisesti vain paakatujen yhteydessa, liikkennevaloissa on
aina omat pyoraopastimet ja yhd useammin myds "countdown”-laskurit, jotka auttavat
pyoréilijoita arvioimaan odotusaikoja ja parantavat kayttékokemusta. Risteysalueilla
jalankululle ja pyoraliikenteelle suunnitellaan aina omat, selkedasti toisistaan erotellut
ylityspaikat, mika lisda turvallisuutta ja sujuvuutta molemmille ryhmille.

. L ) ) “Infran tulee aina viestid alhaisesta nopeusrajoituksesta. Siksi nopeusrajoitusta
thuverkon hle.rarkllajallllkenteen raqhmttgmmen - ei verrokkikaupungeissa koskaan muuteta pelkkad nopeusrajoituksesta kertovaa
Liikenteen rauhoittaminen ja katuverkon hierarkian selkeyttaminen ovat edellytys liikennemerkkid muuttamalla vaan katualueet suunnitellaan aina uusiksi vastaamaan

sekaliikenteen onnistuneelle toteuttamiselle. Alempiasteisilla kaduilla (paikalliskadut)
pyritdédn mataliin ajonopeuksiin ja vahaiseen autoliikenteeseen, jolloin pyoréilijat voivat
kayttaa ajorataa turvallisesti. Korkeamman tason vaylilla (paakadut) pyoraliikenteelle
tarjotaan erillista infraa tai nopeita, suoria yhteyksia. Tama hierarkinen lahestymistapa
tukee sujuvaa, ennustettavaa ja turvallista liikkkumista kaikille kulkumuodoille. Katuverkon
hierarkian toteuttaminen on ennakkoedellytys liikenteen rauhoittamiselle ja liikenteen
rauhoittaminen taas on ennakkoedellytys pyoéréliikenteen kustannustehokkaalle ja
turvalliselle edistamiselle sekaliikenteena.

FinnCycle-loppuraportti 14

valittua nopeusrajoitusta”


https://maps.app.goo.gl/9AjDC6iyPSCpetPj9

5. Infraratkaisut verrokkikaupungeissa

Tiivistelma:

Tutkimushankkeessa tehtiin paljon my6s havainnointia
verrokkikaupunkien lilkkenneymparistossa, pyoraliikenteen

infraan, lilkenteen rauhoittamiskaytantoihin seka infraratkaisujen
systemaattisuuteen liittyen. Keskeinen havainto oli, etta infraratkaisut
ovat kaupungista riippumatta hyvin samantyyppisia ja esimerkiksi
pyoraliikenteen logiikka on samanlaista. Tassa nakyy hyvin
verrokkikaupunkien noudattaman CROW-suunnitteluohjeen vaikutus.
Seuraavassa kappaleessa kerrotaan tiivistetysti infraratkaisujen
systemaattisuuden taustatekijoita.

FinnCycle-loppuraportti



https://maps.app.goo.gl/akRcmgKzdK7YkVwH9

5. Infraratkaisut verrokkikaupungeissa

Liikenteen rauhoittaminen: osa infraratkaisujen ydinta

Yksi keskeisimmisté eroista Suomen ja Alankomaiden valilla on se, etta liikenteen
rauhoittaminen on Alankomaissa erottamaton osa arkipaivaista ja systemaattista
liikennesuunnittelua. Haastatteluissa kavi ilmi, ettd esimerkiksi jo 1990-luvun
loppupuolella Alankomaiden valtionhallinto ohjeisti kaupunkeja laatimaan suunnitelmat
autoliikenteen rauhoittamiseksi. Taman myota kaupungit "pakotettiin” laatimaan liikenteen
rauhoittamissuunnitelma ja sen toimeenpanoa pidettiin edellytyksena valtionrahoituksen
saamiseksi infrahankkeille. Tata kautta on syntynyt “Sustainable Safety” -lahestymistapa,
joka vaikuttaa yha vahvasti katuymparistdn suunnitteluun kaikkialla maassa.

Useimmissa kaupungeissa on selked katuverkon hierarkia, jossa erotellaan paakadut
(flow streets) ja paikalliskadut (access streets). Tama mahdollistaa eritasoisen
suunnittelun: paakaduilla priorisoidaan sujuvuutta ja joukkoliikenteen etuuksia,

kun taas paikalliskaduilla korostuvat rauhalliset ajonopeudet ja viihtyvyys. Tahén
littyen kaupungeilla on laajat 30 km/h alueet, ja niiden toteutuksessa ei tyydyta

vain lilkkennemerkin vaihtoon — katutila rakennetaan fyysisesti vastaamaan uutta
nopeusrajoitusta esimerkiksi kavennuksin, korotuksin ja istutuksin.

Esimerkiksi Zwollessa kerrottiin, ettd ajattelutavan muutos on ollut merkittava: aiemmin
katurakentamista ohjasi olemassa olevan liikenteen maara, nykyaan suunnittelu lahtee
halutusta lopputuloksesta. Tama on mahdollistanut Zwollessa myds liikennemaarien
suunnitelmallisen vahentadmisen keskeisimmilla kaupunkialueilla. Tama niin kutsuttu "back
casting” ajattelutapa juontaa juurensa liikennesuunnittelun perusperiaatteesta: liikenne on
johdettua kysyntaa ja haluttuun lopputulokseen paastékseen lilkkennettd on suunniteltava
lopputulos reunaehdoksi asettaen.

Goesissa liikenteen suodatukseen (modal filters) on panostettu erityisesti
asuinalueilla, joissa estetaan lapiajoliikenne mutta sallitaan jalankulku ja pyoraily.
Tallaiset toimet ovat olleet kaytdssa jo yli 15 vuoden ajan ja osoittautuneet
toimiviksi. Haastateltavat korostivat, etta toteutuksessa noudatetaan systemaattisesti
CROW-suunnittelumanuaaleja, joiden avulla saadaan yksityiskohtaisia ohjeita
rauhoittamistoimista ja katuympéaristén muotoilusta eri nopeusalueilla.

FinnCycle-loppuraportti

Kuva: Tyypillinen ylijatkettu pyérdtie pysdkdintialueelta poistuttaessa. Infra viestii
vdistdmisvelvollisuudesta (Sijainti Google Mapsissa).

“Infran tulee aina viestid alhaisesta nopeusrajoituksesta. Siksi nopeusrajoitusta
ei verrokkikaupungeissa koskaan muuteta pelkkad nopeusrajoituksesta kertovaa
liikennemerkkia muuttamalla vaan katualueet suunnitellaan aina uusiksi vastaamaan
valittua nopeusrajoitusta”
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https://maps.app.goo.gl/caFyF5yPDWRdC68FA

5. Infraratkaisut verrokkikaupungeissa

Infrasuunnittelun systemaattisuus ja yhdenmukaisuus

Toinen toistuva teema haastatteluissa oli suunnittelun systemaattisuus ja yhtendisyys.
Useassa kaupungissa, kuten Veenendaalissa, Utrechtissa ja Zwollessa, korostettiin, etté
pyorainfran laatu on johdonmukaista koko maassa CROW-suunnitteluohjeiden ansiosta.
Vaikka infrastruktuuri on eri ikdista eri kaupungeissa, se nayttda ja tuntuu samalta
kaupungista toiseen. Liikenteenohjauksen logiikka infrastruktuurin keinoin on sama
kaikissa kaupungeissa. Tama mahdollistaa sen, etta pyorailija voi sujuvasti liikkua eri
puolilla maata ilman, ettd hanen tarvitsee opetella uutta jarjestelmaa.

Kaupungeissa ei tehda pyorateita vain siksi, etta niitd “kuuluu” olla, vaan ratkaisu valitaan
tarpeen mukaan. Sekaliikennekatu (pydrakatu, hidaskatu, pydrakaistat) on hyvin yleinen
vaylaratkaisu ja tyypillisesti ne valittavat yhta suuria pydéramaaria siina missa erillinen
pyoréatiekin. Keskeista on, ettd autoliikenteen nopeudet pidetaan fyysisen suunnittelun
avulla alhaisina, jolloin pyérailijan kokemus on turvallinen, sujuva ja looginen.

Pyéraliikennetta on kaikissa haastattelukaupungeissa myds priorisoitu liikkennevaloissa,
etenkin kaupungin keskusta-alueilla. Esimerkiksi Zwollessa kerrottiin, etta jokainen
liikennevalo keskustassa on ohjelmoitu pydrailijoita priorisoiden — sateen aikana
pyoréilijat saavat vihrean valon aiemmin. Tallainen yksityiskohtainen priorisointi tukee
pyorailyn asemaa liikennejarjestelméasséa konkreettisesti ja nakyvasti.

Liikennevalottomissa risteyksissa pyritaan jarjestelmallisesti siihen, etta pyoraliikenne
on etuajo-oikeutettua suhteessa autoliikenteeseen. Autoliikenne asetetaan usein
vaistamisvelvolliseksi myds niissa tapauksissa missa pydratie ylittda ajoradan

sen linjaosuudella. Ainoan poikkeuksen tahan tekevat suuren autoliikennemaaran
monikaistaiset padkadut. Autoliikenteen vaistamisvelvollisuus merkitaan tyypillisesti
karkikolmiolla, joskus jopa stop-merkilla. Edes joukkoliikennelinjat eivat ole este
pyoréliikenteen priorisoinnille, silla tutkimuksissa on havaittu, ettéa joukkoliikenteen
sujuvuus ei heikkene vaikka bussit joutuvatkin vaistamaan pyéraliikennetta.

FinnCycle-loppuraportti

Kuva: Tyypillinen pydrdétien ja ajoradan risteys Houtenissa, jossa pydrdliikenne on etuajo-oikeutettu.
Ajorata on pddkatu, jossa on myés runsaasti bussiliikennettd (Sijainti Google Mapsissa).

"Sekaliikennekatu (pyordkatu, hidaskatu, pydrdkaistat) on hyvin yleinen vayldratkaisu
ja tyypillisesti ne vilittavat yhtd suuria pyordamddrid siind missd erillinen pyoratiekin.
Keskeistd on, ettd autoliikenteen nopeudet pidetddn fyysisen suunnittelun avulla
alhaisina, jolloin pyérdilijdan kokemus on turvallinen, sujuva ja looginen”
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https://maps.app.goo.gl/yuLNbx7yhd7QJSPU6

5. Infraratkaisut verrokkikaupungeissa

Rauhoittamisen keinot ovat systemaattisia ja nakyvia:

¢ Hidasteita toteutetaan 50-100 metrin valein myds paikoissa, joissa ei ole suojateita
tai risteyksia.

¢ Hidasteet rakennetaan nykyaan ldhes aina asfaltista muotoilemalla kestévyyden ja
kunnossapidon vuoksi (aikaisemmin kaytettiin laattoja ja kivid).

¢ Kadun hidasta ilmetta tdydennetdéan kavennuksilla, sivusiirtymilla ja pollareilla —
nama eivat esta jakeluliikennetta tai halytysajoneuvoja, mutta hidastavat muuta
moottoriajoneuvoliikennetta.

¢ Asuinkadut ovat pienipiirteisia, fyysisesti ja visuaalisesti rauhoitettuja.

¢ Autojen pysakaointi pyritdan keskittdméaéan keskustan laitamille,

kadunvarsipysakdinnista keskitettyihin pysakadintilaitoksiin, mika vahentaa keskustaan

suuntautuvaa liikennepainetta ja tuo lisaa tilaa jalankululle, pyérdilylle ja oleskelulle
¢ Pysékadintilaitoksiin siirtymisen my6ta myds vapaan kadunvarsipaikan etsimisen
aiheuttama "turha” autoliikenne vahenee.

Valtion rooli rauhoittamispolitiikassa on ollut ratkaiseva:

Vuonna 1997 Alankomaiden valtionhallinto antoi mé&arayksen, jonka mukaan jokaisen
kaupungin oli laadittava liikenteen rauhoittamissuunnitelma. Taméan suunnitelman
olemassaolo oli edellytys valtion rahoituksen saamiselle, ja suunnitelmien toteutumista
seurattiin valtionhallinnon toimesta. Taméan seurauksena liikenteen rauhoittamisesta tuli
kaupunkien liikkennesuunnittelun vakiintunut ja erottamaton osa.

Tama monitasoinen toimintamalli on mahdollistanut systemaattisen ja pitkajanteisen
liikenneturvallisuuden kehittamisen. Rauhoittamisen toimet eivat ole yksittaisia kokeiluja
vaan osa laajempaa jarjestelmamuutosta, jossa autoliikenteen sujuvuuden sijaan
priorisoidaan turvallisuutta, viihtyvyytta ja kestavaa liikkumista.

Ajattelutavan muutoksen myota liikkenteen rauhoittamisesta on tullut kaiken
kaupunkisuunnittelun lahtékohta. Liikenteen rauhoittamisen hyddyt tunnistetaan laajasti
ja myo6s asukkaat tukevat liikenteen rauhoittamistoimenpiteiden tekemista omilla
asuinalueillaan. Liikenteen rauhoittamisesta huolimatta lahes joka paikkaan paasee
autolla, mutta ei aina suorinta ja nopeinta reittia. Autoliikennetta ei siis varsinaisesti

ole estetty vaan muutettu eri kulkumuotojen priorisointia, riippuen siitd kuinka lahella
keskustaa ollaan.

FinnCycle-loppuraportti

Kuva: Tyypillinen rauhallisen liikenteen katu Utrechtissa (Sijainti Google Mapsissa).

“Vuonna 1997 Alankomaiden valtionhallinto antoi maddrayksen, jonka mukaan jokaisen
kaupungin oli laadittava liikenteen rauhoittamissuunnitelma. Tamdn suunnitelman
olemassaolo oli edellytys valtion rahoituksen saamiselle, ja suunnitelmien
toteutumista seurattiin valtionhallinnon toimesta.”
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https://maps.app.goo.gl/DTkxrb2LdachCdZSA

5. Infraratkaisut verrokkikaupungeissa

Suunnitteluohjeiden noudattaminen ja CROW

Kaikissa tutkituissa hollantilaisissa kaupungeissa niin pyoréaliikenteen suunnittelu kuin
liikenteen rauhoittamistoimien suunnittelu perustuu CROW-suunnitteluohjeisiin, joita
myoskin noudatetaan. CROW-organisaatiosta on vuosikymmenten aikana kehittynyt
kansallinen asiantuntijalahde, joka antaa yksityiskohtaisia ohjeita muun muassa
pyoréateiden leveyksista, likennevaloista, materiaalivalinnoista ja nopeusrajoituksista.
Huomionarvoista on, ettd CROW-organisaatio ei laadi suunnitteluohjeita ainoastaan
pyoréliikenteelle vaan laajasti kaikkeen liikennesuunnitteluun. Talla hetkelld vain osa
CROW-manuaaleista on saatavissa englanniksi kaannettyina versioina.

Useissa haastatteluissa korostettiin, ettd CROW:n mukainen suunnittelu on vakiintunut
kaytanté. Kaupungeissa ei keksitd omia ratkaisuja, vaan ratkaisut perustuvat
ohjeistukseen, joka mahdollistaa johdonmukaisuuden ja tunnistettavuuden eri kaupunkien
valilla. Tama tuo myds tehokkuutta ja laatua suunnitteluprosessiin — suunnittelijoiden

ei tarvitse neuvotella ratkaisuista joka kerta alusta, vaan ne voidaan toteuttaa suoraan
hyvaksytyn normiston mukaan. Yhtenaisen ja yleisesti hyvaksytyn suunnitteluohjeiston
my6té tilaajien ja konsulttien valinen yhteisty® on selkeaa ja ennakoitavaa.

Lisaksi haastatteluissa tuotiin esiin, ettd pyoraliikenneinfraa ei suunnitella "autoliikenteen
ehdoilla”, vaan katutilaa jaossa hyédynnetdéan toisaalta kaupungin omia strategioita

ja toisaalta valtakunnallisia CROW-ohjeistuksia. Tama tarkoittaa, etta jos CROW-

ohjeen mukaan esimerkiksi pyératien leveys on 2,5 m, sille on I6ydyttava tila — vaikka

se vaatisi ajoradan kaventamista. Hyvin usein ajoratoja kavennetaan myds liikenteen
rauhoittamisen vuoksi. Vapautuva tila kaytetddn parempaan pyérainfraan, katuvihredn
lisdamiseen ja katualueen yleisen viihtyisyyden parantamiseen.

FinnCycle-loppuraportti

Kuva: Tyypillinen rauhallisen liikenteen katu Utrechtissa, johon on katusaneerauksen myétd lisdtty
katuvihredd merkittdvdsti. Silti tilaa on 6ytynyt myds autopysdkéinnille ja pyérdpysékéinnille.

“Useissa haastatteluissa korostettiin, ettd CROW:n mukainen suunnittelu on
vakiintunut kdytdnto. Kaupungeissa ei keksitd omia ratkaisuja, vaan ratkaisut
perustuvat ohjeistukseen, joka mahdollistaa johdonmukaisuuden ja tunnistettavuuden
eri kaupunkien valillda. Témd tuo myés tehokkuutta ja laatua suunnitteluprosessiin”
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5. Infraratkaisut verrokkikaupungeissa

Asukkaiden mielipiteiden kunnioittaminen

Yksi alankomaalaisten kaupunkien erityispiirteistd on asukkaiden osallistamisen

laajuus ja sen konkreettinen vaikutus infraratkaisuihin. Esimerkiksi l&piajoliikenteen
estamisesséa kaupungit eivat tee paatdksia autoritaarisesti ylhaalta alas, vaan myos
asukkaat paasevat vaikuttamaan oman asuinalueensa ratkaisuihin. Tyypillisesti asukkaat
toivovat oman asuinalueensa katujen rauhoittamista lapiajoliikenteelta ja tarpeettoman
korkeilta ajonopeuksilta. Kun asukkailta saadaan osallistamisen myota kerattya heidan
mielipiteensa kattavasti, poliitikot eivat juuri koskaan vastusta naitd muutoksia.

Osallistamisen keinot ovat monipuolisia:

Osallistamista tehdaan tyypillisesti hyvin aikaisessa vaiheessa suunnittelua.
Lainsdadanndn maaraama katusuunnitelmien nahtavilldolo jarjestetddn myos
Alankomaissa, mutta haastatteluissa korostettiin sen olevan aivan liian mydhainen
vaihe vaikuttaa suunnitelmiin. Siksi mielipiteet pyritddn keradmaan jo aikaisemmassa
vaiheessa. Tyypillisesti jarjestetaan nettikyselyita ja postikyselyitd, mutta aina

niilla ei saada riittavasti vastauksia. Silloin kyseeseen voi tulla mm. ovelta

ovelle -kyselyt, risteysaluekyselyt, erilaiset kaupungilla jarjestettavat tapahtumat
suunnitelmien esittelemiseksi ja palautteen kerdamiseksi. Myos lapsia osallistetaan
kaupunkisuunnitteluun mm. puistoalueiden suunnittelun osalta.

Asukkailta ei vain kysyta mielipiteitd kysymisen vuoksi, vaan niiden annetaan Kuva: Tyypillinen tonttikatu (paikalliskatu) Utrechtissa. Katu on suunniteltu pienipiirteiseksi ja tarpeetonta
myos vaikuttaa paatoksentekoon. Esimerkiksi jos alueen asukkaat kannattavat ldpiajoa vihentavdksi (Sijainti Google Mapsissa).

lapiajon estamistd melun, paastéjen tai turvallisuuden vuoksi, se on vahva signaali
my®0s poliitikoille, etta tdma muutos tarvitaan. Tama tuo paatdksentekoon seka
demokraattisuutta etta lapinakyvyytta, sen myoéta paatdkset ovat linjassa paikallisten
arvojen kanssa ja paatoksista valittaminen vahenee.

“Lainsadadannon madrdadmd katusuunnitelmien ndahtavilldolo jdrjestetddn myés
Alankomaissa, mutta haastatteluissa korostettiin sen olevan aivan liian myéhdinen
vaihe vaikuttaa suunnitelmiin. Siksi mielipiteet pyritddn kerddmdén jo aikaisemmassa
vaiheessa”
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6. Liikennekulttuuri

Tiivistelma:

Tutkimuksessa selvitettiin verrokkikaupunkien strategioiden ja
lilkennepolitiikan seka infraratkaisujen lisaksi liikkennekulttuurin
merkitysta pyoraliikenteen yleistymiseen. Selkeana havaintona

oli, etta lilkkennesuunnittelun (ja lilkkennepolitiikan) keinoin
verrokkikaupunkeihin on luotu rauhallisen liikkumisen kulttuuri ja sita
tukeva liikenneymparistd. Tama on merkittavasti edesauttanut vahvan
arkipyorailykulttuurin syntymista.
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6. Liikennekulttuuri

Rauhallisen liikennekulttuurin synty
Alankomaiden rauhallinen liikennekulttuuri on seurausta maaratietoisesta rauhallisen

liikenneympéristdn suunnittelusta. Rauhallinen liikenneympéristé mahdollistaa useimmille
kaupunkialueella asuville pyoralla liikkumisen ja sen myo6ta pyorailysta on tullut asukkailla

ensisijainen kulkumuoto kaupunkiliikenteessa. Aina nain ei kuitenkaan ole ollut, vaan
tama kehitys on tapahtunut 1990-luvun lopulta alkaen. Vuonna 1997 Alankomaiden
valtionhallinto ohjeisti kaupunkeja laatimaan liikenteen rauhoittamissuunnitelman, jonka
katsotaan olevan lahtélaukaus nykyiseen, rauhallisen liikkumisymparistén suosimiseen
kaupunkialueilla. Aiemmin tiiviin maankaytodn ja lyhyiden valimatkojen arveltiin olevan
ennakkoedellytys korkealle pyoréliikenteen kulkutapaosuudelle. Viimeisen kymmenen
vuoden aikana yleistyneet sahkopyodrat ovat muuttaneet tata kasitysta sen osalta, etta
sahkdpyorien my6ta myos entista pidemmat matkat ovat tulleet arkipydrailyn piiriin.

Pydraily on asukkaille ensisijainen kulkumuoto kaupunkiliikenteessa

» Alankomaalaisissa kaupungeissa liikennesuunnittelun Iahtékohta on, etta pyéra on
potentiaalinen kulkumuoto aina 15 km matkoihin saakka

»  Erityisesti séhkdpydrien voimakas lisdantyminen on muuttanut miellyttavan
pyodramatkan pituutta ja se on vaikuttanut my6s kehitettavan verkon laajuuteen

* Aiemmin sujuvan pyorailyn verkkoa (non-stop cycling network) kehitettiin 6-8 km
matkoille, mutta sahkdpyérien yleistymisen my6ta verkkosuunnittelu ulotetaan jo 15
km paahéan keskustoista

*  S&hkopyorid oli aiemmin l&hinné iakkaalla vaestolla, mutta nykyaén niita on kaiken
ikasilla, entistd enemman my®és lapsilla ja nuorilla

Kaikki eivat kuitenkaan pyoraile, joten myés autoliikennetta on paljon

» Autoliikenteen aiheuttamat ongelmat ovat yksi merkittdvimpia perusteita panostaa
pyorailyyn (tila loppuu kaupunkialueelta)

»  Ennustettu vaestdnkasvu luo paineita siirtda painopistetta autoliikenteesta
pyoraliikenteeseen

* Yhé edelleen esimerkiksi Arnhemissa 50 % kaikista alle 5 km matkoista tehd&an
autolla (aivan kuten Suomessakin!), silti pyoraliikenteen kulkutapaosuus Arnhemissa
on jopa 25 %

Liikenne- ja infrasuunnittelulla on luotu rauhallisen autoliikenteen kulttuuri

» Autoliikenteelle ei edes mahdollisteta kovia ajonopeuksia (fyysiset hidasteet)

» Pyodréliikennetta priorisoidaan lilkkennesuunnittelussa (liikennevalot, etuajo-oikeudet)

» Pyodréliikennetta ja pyorailijoitd kunnioitetaan, pyoraliikennetté kohdellaan
suunnittelussa ajoneuvoliikenteena

»  Pyodrailykulttuuri kehittyy, pyorailysta tulee yleisesti hyvaksytty, yhteinen asia
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Kuva: Keskimddrdinen pyordlld ja séhkopydrdlld tehdyn matkan pituus ikdryhmittdin.
Ldhde: Cycling Monitor 2023, Netherlands Institute for Transport Policy Analysis

Kuva: Séhképydrien osuus kaikista pyordlld tehdyistd matkoista pituusjakauman mukaan
Lédhde: Cycling Monitor 2023, Netherlands Institute for Transport Policy Analysis



6. Liikennekulttuuri

Fyysisen hidastamisen merkitys

Keskeisin edellytys rauhallisen liikkennekulttuurin syntymiselle on se, ettéd kaupunkialueella
moottoriajoneuvoliikenteen nopeudet pidetddn matalina. Tété ei yriteta toteuttaa pelkilla
liikennemerkeilla tai valvonnalla vaan liikenneinfran suunnittelulla sellaiseksi etta se ei
edes mahdollista kovia ajonopeuksia. Kun katuymparisto viestii rauhallisesta liikkumisesta
ja kun katuymparisto on toteutettu systemaattisesti saman rauhallisen liikkumisen
periaatteen mukaisesti, autoilijat tyytyvat ajamaan rauhallista vauhtia ja heilla on siten
aikaa huomioida myds jalankulkijat ja pydérailijat. Rauhallisesta liikenteesta hyotyvat
merkittavasti myds kadunvarren asukkaat: melua ja paastéja on vahemman ja tilaa jaa
my®0s katuvihredlle.

Vaikka tilaa autoliikenteelle on tyypillisesti vahemman kuin suomalaisissa kaupungeissa,
autoilijat kokevat silti liikenteen sujuvaksi. Liikenne soljuu tasaisen rauhallista vauhtia
eika jatkuvaa kiihdytys-jarrutus —ilmiota nde alankomaalaisissa tai tanskalaisissa
kaupungeissa laheskdan samassa maarin kuin Suomessa. Vaikka kadut ovat kapeampia,
ne mahdollistavat silti jakeluliikenteen ja pelastusliikenteen toiminnan.

Vahvan arkipyorailykulttuurin syntyminen

Rauhallinen autoliikenteen kulttuuri on keskeinen edellytys vahvan arkipyoérailykulttuurin
syntymiselle. Verrokkikaupungeissa pyoraliikenne on lahtdkohtaisesti ajoradalla ja
erillistd pyodratieinfraa on vain paékatujen varsilla. Pydréakadut seké 2-1-kadut ovat hyvin
yleisia. Niissa autoliikenne joutuu sopeutumaan kapeampaan katutilaan ja sovittamaan
ajonopeutensa sellaiseksi, etta pyoéraliikenteen turvallisuus ajoradalla ei vaarannu

Liikenne- ja infrasuunnittelulla on luotu rauhallisen autoliikenteen kulttuuri
Autoliikenteelle ei edes mahdollisteta kovia ajonopeuksia

Kadut suunnitellaan hitaan liikkumisen kaduiksi fyysisié hidasteita kayttamalla
Pyoraliikentta priorisoidaan liikennesuunnittelussa (liikennevalot, etuajo-oikeudet)
Pyoraliikennettd ja pyorailijoitd kunnioitetaan, koska pyoraliikennetta kohdellaan
suunnittelussa ajoneuvoliikenteena

Taman seurauksena pyorailykulttuuri kehitty ja pyorailysta tulee yleisesti hyvaksytty,
yhteinen asia
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Kuva: Alankomaissa kadut suunnitellaan vastaamaan nopeusrajoitusta (Sijainti Google Mapsissa).

“Kun katuympdristo viestii rauhallisesta liikkumisesta ja kun katuympdristo on
toteutettu systemaattisesti saman rauhallisen liikkumisen periaatteen mukaisesti,
autoilijat tyytyvat ajamaan rauhallista vauhtia ja heilld on siten aikaa huomioida myés
Jjalankulkijat ja pyordilijat”


https://maps.app.goo.gl/im1qaTDN6Mf7cs8E6

7. Suositukset suomalaisille kaupungeille

Tiivistelma:

Tutkimuksen myota suomalaisille kaupungeille on laadittu kokoelma
suosituksia, joita kaupunkien tulisi ottaa kayttoon, mikali ne

mielivat nostaa pyoraliikenteen kulkutapaosuutta nykyisesta. Osa
suosituksista liittyy toimintamalleihin, osa infraratkaisuihin ja osa
liikenteenhallinnan prioriteetteihin. Seuraavassa kappaleessa kdaydaan
|api 15 suositusta suomalaisille kaupungeille.
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Kooste: 13 suositusta suomalaisille kaupungeille

Tutkittujen ulkomaisten verrokkikaupunkien perusteella voidaan tunnistaa joukko toimintatapoja, joiden systemaattinen ja pitkdjanteinen soveltaminen on ollut keskeista pyoraliikenteen
menestyksessa. Suomalaisissa kaupungeissa tulisi jatkossa kiinnittaa erityistd huomiota seuraaviin osa-alueisiin:

1. Strategioihin sitoutuminen ja poliittinen tahto

Alankomaalaisissa kaupungeissa pyordaily on selkedsti tunnistettu strategiseksi ratkaisuksi liikenteen, ilmaston, terveyden ja kaupunkitilan haasteisiin. Strategiset ohjelmat (esim.
Mobility Plan, Spatial Strategy) ovat poliittisesti paattajia sitovia ja pitkdjanteisid. Suomessa tarvitaan kunnianhimoisempia tavoitteita, jotka sitovat poliittisen paatdksenteon yli
valtuustokausien.

2. Rahoitus ja pitkajanteisyys

Tutkituissa tanskalaisissa ja alankomaalaisissa kaupungeissa rahoitus muodostuu useista lahteista: kaupungin budjetti, provinssin tuki seka valtion tuki muodostavat pohjan ja sen
liséksi useissa kaupungeissa autopysakoinnista kertyvia tuloja ohjataan pydréaliikenteen infran parantamiseeen ja pyodrapysakoinnin kehittdmiseen. Suomessa pyoraliikenteen rahoitus
jaé usein muiden lilkkkumismuotojen varjoon eik& edes valtuustokauden mittaisia sitoutumuksia saada aikaiseksi. Seka valtion ett& kaupungin omassa rahoituksessa tulisi mahdollistaa
monivuotinen sitoutuminen laadukkaan pyoraliikenneinfran suunnitteluun ja toteuttamiseen.

3. Maankaytdn kestavyys

Alankomaalaiset kaupungit — etenkin Utrecht — sallivat uutta maankayttéa ainoastaan, jos se voidaan kytkea korkeatasoiseen kavely-, pyora- ja joukkoliikenneverkkoon. Suomessa
maankayton ja liikkumisen suunnittelu tapahtuvat liilan usein toisistaan irrallisina ja maapolitiikkaa ohjaa usein muut prioriteetit kuin kestévyystavoitteet. Liikkumisen kytkenta osaksi
maankéayton suunnittelua tulee vahvistaa ohjauskeinoilla ja suunnitteluohjeilla.

4. Toiminnanohjausprosessi strategian toimeenpanossa
Tutkituissa verrokkikaupungeissa on tyypillisesti kaytdssa tarkkaan mietitty toiminnaohjausprosessi ja erilaisia arviointikehikkoja hankearviointeja varten. Niiden avulla varmistetaan,
ettd ehdotetut hankkeet toteuttava strategian mukaisia tavoitteita. Suomessa investointiohjelmat eivéat aina toteuta strategiaa.

5. Katuverkon hierarkian méaarittely ja liikenteen rauhoittamisen periaatteet
Katuverkon hierarkian maarittely on ennakkoehto liikenteen rauhoittamiselle. Liikenteen rauhoittaminen taas on ennakkoehto kustannustehokkaalle pyoraliikenteen edistamiselle, jossa
niin 8-vuotiaat kuin 80-vuotiaat uskaltavat liikkkua pydralla. Liikenteen rauhoittamisella on useita muita ulkoisvaikutuksia (mm. melun, paastdjen ja onnettomuuksien vaheneminen).

6. Liikenteen rauhoittaminen fyysisin keinoin

Pelkdn nopeusrajoitusta osoittavan liikennemerkin vaihtamisen sijaan pitéisi siirtya systemaattisempaan ja syvallisempéaan liikenteen rauhoittamiseen. Alankomaissa ja Tanskassa
nopeusrajoitusta ei koskaan muuteta pelkkaa liikennemerkkia muuttamalla vaan katuymparisté muokataan vastaamaan uutta nopeusrajoitusta. Ajoradan kaventaminen, erilaiset
hidasteet, kavennukset, sivuttaissiirtymat, katualueen istutukset ja muut kiinteat elementit, visuaaliset hidasteet sek& pintamateriaalit ovat kaikki keinoja, joita ei Suomessa viela
riittavasti hyddynneté. Tama on selked matalalla roikkuva hedelméd, jolla olisi laajasti positiivisia vaikutuksia kaikkiin kaupunkilaisiin, ei pelkastaan pyorailijéihin.

7. Infran laatu ja jatkuvuus

Suomessa pyorainfran toteutuksessa esiintyy pirstaleisuutta ja laatupoikkeamia. Alankomaissa laatua pidetaan lahtdkohtana ja tinkimattéméana edellytyksena: suunnittelun perusta on
CROW-suunnitteluohjeet, joita noudatetaan systemaattisesti. Jatkuvuus ja loogisuus ovat kriittisid — myds Suomessa tulee siirtyd maaran kasvattamisesta laadun parantamiseen.
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Kooste: 13 suositusta suomalaisille kaupungeille

Tutkittujen ulkomaisten verrokkikaupunkien perusteella voidaan tunnistaa joukko toimintatapoja, joiden systemaattinen ja pitkdjanteinen soveltaminen on ollut keskeista pyoraliikenteen
menestyksessa. Suomalaisissa kaupungeissa tulisi jatkossa kiinnittaa erityistd huomiota seuraaviin osa-alueisiin:

8. Suunnitteluohjeen noudattaminen

Tutkituissa verrokkikaupungeissa pyoréliikenteen infraa suunnitellaan tiukasti valtakunnallisiin suunnitteluohjeisiin tukeutuen. Erityisesti Alankomaiden CROW-organisaatio laatii ja
paivittdd suunnitteluohjeita sdanndllisesti ja niitda noudatetaan kaupunkien suunnitteluorganisaatiossa. Suunnitteluohjeisiin suhtaudutaan vakavasti ja niitd pyritdan noudattamaan
santillisesti. Suomessakin on laadittu laadukas valtakunnallinen suunnitteluohje, mutta sen noudattamisessa on viel& paljon toivomisen varaa.

9. Jalankulun ja pyérailyn erottelu

Jalankulun ja pyérailyn erottelu on jo hiljalleen edennyt suomalaisissa kaupungeissa, mutta tehtavaa riittaa silti. Liian usein "hanskat tippuu” kun valmista suunnitteluratkaisua
jalankulun ja pyérailyn erottamiseksi ei 16ydy. Suomessakin pitdisi ottaa kayttéon alankomaalainen ajattelutapa, jossa uusilla ja innovatiivisilla ratkaisuilla voidaan kokeilemalla
16ytaé ratkaisuja myds vaikeisiin suunnittelukohteisiin. Pelkdn "shared spacen” kayttaminen liikenteen rauhoittamiseen on hieman laiskaa suunnittelua. Erityisesti risteysalueiden
suunnitteluun ja sielld tapahtuvaan erotteluun tulisi kiinnittaa erityistd huomiota.

10. Risteysalueiden parempi suunnittelu

Tutkituissa verrokkikaupungeissa pyoraily on sujuvaa, erityisesti risteysalueilla. Liikennepolitiikka ja kestavan liikkumisen edistaminen nakyy liikennevalojen ohjauksessa, toisin sanoen
pyoréilylle annetaan liikennevalokierrossa sitd enemman sekunteja mitd lahempéana keskustaa ollaan. Useimmiten ei pyritda mahdollisimman pitkdan vihreaan vaan mahdollisimman
lyhyeen punaiseen pyérailijdiden osalta. Tama on selked matalalla roikkuva ja edullinen hedelma. Liikennevalojen ohjaus on nopeaa ja edullista muuttaa nykyistd enemmaéan
pyoréliikennetta priorisoivaksi.

11. Pyoréopastimet vakioratkaisuksi

Tutkituissa verrokkikaupungeissa jalankulkua ohjataan jalankulkuopastimilla ja pyéraliikennettd ohjataan pyéraopastimilla. Tama pitaisi olla vakioratkaisu myés Suomessa, jossa
vasta otetaan varovaisia ensimmaisia askeleita pydrédopastimen kaytdssd. Oma osansa tassa on lainsaadanndssa joka sallii jalankulkuopastimen kaytdn pydréliikenteen ohjaamiseen.
Pyéraopastin on liikenteenohjauksen tyokalu joka mahdollistaa nykyistd monipuolisemman pydréliikenteen ohjaamisen liikkennevaloissa.

12. Liikennevalojen kriittinen tarkastelu

Suomessa lilkennevaloja on rakennettu ja rakennetaan edelleen vakioratkaisuna pieniinkin ruuhkautumisiin ja liikenneturvallisuusongelmiin. Se on laiskaa suunnittelua ja eraalla tavalla
silmien sulkemista todellisilta ongelmilta ja paremmilta ratkaisuilta. Erityisesti Alankomaissa on viime vuosina ryhdytty systemaattisesti vahentaméaén olemassa olevia liikkennevaloja ja
korvaamaan niita muilla ratkaisuilla. Samalla yleensa onnistutaan rauhoittamaan liikennetté ja myds sujuvoittamaan useimpia ajosuuntia ja kulkumuotoja. Suomessakin tulisi suhtautua
nykyista kriittisemmin uusien liikennevalojen rakentamiseen ja vahentaa liikennevalojen tarvetta lilkkennettd rauhoittamalla ja katuverkon hierarkiaa jasentamalla.

13. Tiemerkintdjen systemaattinen kaytté pyoratieymparistéssa

Tutkituissa verrokkikaupungeissa pyorailysta tehdéén helppoa ja loogista myds tiemerkintdjen avulla. Logiikka on usein hyvin samanlainen kuin autoliikenteessa (katkoviivat,
sulkuviivat, ohjausviivat, kdantymisnuolet, saarekkeet). Suomessa tulisi laatia ohjeistus tiemerkintdjen kayttdon pyoratieymparistéssa ja kaupunkien tulisi ottaa tiemerkinnat
vakiintuneeksi tavaksi myods pyoréliikenteelle. TAmé& on matalalla roikkuva ja edullinen hedelma, silla pyoraliikenteen tiemerkinnéat ovat selvasti autoliikenteen tiemerkintdja
edullisempia ja autoliikenteen tiemerkinnat tehdaéan silti aina kustannuksia kyselematta.
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1. Strategioihin sitoutuminen ja poliittinen tahto

Nykytilassa strategiat ovat usein irallisia ja sitoutuminen katkeaa valtuustokausien vaihtuessa. Tutkituissa verrokkikaupungeissa on pitkajanteisia, valtuustokaudet
ylittavia liikenteen ja maankaytdn strategioita (Mobility Plan, Spatial Strategy), jotka ovat poliittisia paattajia sitovia. Verrokkikaupungeissa strategiat toimivat
selkdnojana pyoraliikenteen tarkempaa suunnittelua tehtdessa ja yksittaisten hankkeiden hyvaksymisprosessin eri vaiheissa. Alankomaissa pyoraliikenne on
tunnistettu strategiseksi ratkaisuksi lilkkenteen, ilmaston, terveyden ja kaupunkitilan haasteisiin.

Ydinviesti paattajille, virkamiesjohdolle: Pyériliikenne on strateginen tyékalu kaupungin elinvoiman, terveyden ja ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi.

Konkreettiset toimenpiteet:

Integroi maankaytto ja liikkuminen: Laadi maankéaytt6- ja liikennestrategiat samanaikaisesti ja yhteensovita niiden tavoitteet.Varmista, etta tiivistyvéa
maankayttd tukeutuu ensisijaisesti kestavaan liikkumiseen. Johda pyéraliikenteen tavoitteet ylemman tason tavoitteista. Sisallyta liikenteen rauhoittaminen
strategian tasolle.

Aseta pyoréliikenteelle mitattavat palvelutasotavoitteet: Siirry pelkédn kulkumuotojakauman mittaamisesta infran laadun ja verkon jatkuvuuden mittaamiseen.
Aseta tavoiteet pyoraliikenteen matka-ajalle, sujuvuudelle ja verkon jatkuvuudelle.

Varmista toimenpiteiden jatkuvuus yli valtuustokausien: Sido pyo6raliikenteen investointiohjelmat pitkan aikavalin taloussuunnitteluun (5+ vuotta), jotta
yksittdiset hankkeet eivat pyséhdy poliittisiin suhdanteisiin. Pitkdn aikavalin strategia toimii "selkédnojana” yksittaisille hankkeille.

Kytke pyoréliikenteen tavoitteet hyvinvointiin: Perustele investoinnit liikkenteen ulkopuolisilla hyddyilla: vahentyneet sairauspoissaolot, parantunut ilmanlaatu,
viihtyisampi kaupunkitila.

Varmista strategian toteutumisen seuranta kaikilla paatéksentekotasoilla poliittisesta operatiiviseen tasoon.

Kansallinen suositus: Pyoraliikenteen palvelutasoluokitus

Ongelma: Suomesta puuttuu yhteismitallinen tapa maarittaa pyoraliikenteen palvelutasoa (Level of Service), mika vaikeuttaa tavoitteiden asettamista ja
kaupunkien véalista vertailua.

Suositus: Traficomin, Vaylaviraston ja Kuntaliiton tulee yhteistydssa kaupunkien kanssa laatia valtakunnallinen ohjeistus pyoréliikenteen
palvelutasomaarittelylle. Tama toimisi tydkaluna kaupungeille strategisten mittareiden asettamisessa.
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2. Rahoitus ja pitkajanteisyys

Nykytilassa pydraliikenteen rahoitus jaéa usein muiden liikkumismuotojen varjoon eika edes valtuustokauden mittaisia sitoumuksia onnistuta tekemaan. Seka valtion
ettd kaupungin omassa rahoituksessa tulisi mahdollistaa monivuotinen sitoutuminen laadukkaan pydraliikenneinfran suunnitteluun ja toteuttamiseen. Tutkituissa
verrokkikaupungeissa rahoitus muodostuu useista lahteista: kaupungin oma budjetti, provinssin tuki seka valtion tuki muodostavat pohjan ja sen lisdksi useissa
kaupungeissa autopysakdinnista kertyvia tuloja ohjataan pyoraliikenteen infran ja pyorapysakéinnin parantamiseen.

Ydinviesti paattajille: Laadukaan pydrdinfran toteuttaminen vaatii ennakoitavaa rahoitusta. Suunnitteluresursseissa sddstdminen vaikeuttaa ulkopuolisen
rahoituksen saamista, sillé rahoitushaut edellyttdvdt hyvdd suunnitelmavalmiutta.

Konkreettiset toimenpiteet:

« Rakenna monivuotinen investointiohjelma: Siirry yhden vuoden talousarvioista pitkajanteisempaéan investointiohjelmaan. Laadi ennuste pyoéréinfran
rahoitustarpeesta riittdvan kauas tulevaisuuteen. Tama tuo ennakoitavuutta ja pitkdjanteisyytta verkkotason ratkaisujen tekemiseen.

* Varmista suunnitteluvaranto: Budjetoi riittavasti henkildresursseja suunnitteluun. Kaupungilla on oltava jatkuvasti "hyllyss&” valmiita suunnitelmia, jotta se voi
reagoida nopeasti valtion rahoitushakuihin (Traficom, MAL, EAKR)

e Tavoittele pydraliikenteen "karkihankkeita”: Huomioi ulkopuolisen rahoituksen saatavuus isommissa hankkeissa. Ulkopuolisen rahoituksen avulla isojenkin
hankkeiden hyvéksyttavyys paranee ja mahdollistaa myo6s sellaisten hankkeiden toteuttamisen jotka tuomittaisiin liian kalliiksi pelkalla omalla budjetilla
toteutettaessa. "Think big”, esim uudet sillat, alikulut, pydrapysakaointilaitokset.

e« Muista monikanavainen rahoitus: Kytke pyoraliikenneinvestoinnit aluekehittdmiseen, maankayttésopimuksiin ja kaavoitukseen. Kun kaupunki kasvaa, infran
rahoitus tulee osittain maankayton kehittymisesta ja maankayttékorvauksista.

Kansallinen suositus: Rahoituspohjan laajentaminen

* Ongelma: Suomessa pyséakointitulojen ja maankayttokorvausten suora korvamerkinté infrahankkeisiin ei ole vakiintunut kaytanté kuten monissa verrokkimaissa

* Suositus: Selvitetdan lainsdadanndlliset ja hallinnolliset mahdollisuudet ohjata pysékdintituloja ja maankéayttékorvauksia suoraan kestavan lilkkkumisen
investointikohteisiin. TAma loisi vakaan rahoituspohjan budjettitalouden rinnalle.
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3. Maankayton kestavyys

Nykytilassa maankaytolla ja liikennesuunnittelulla on usein toisistaan eroavat strategiset tavoitteet ja maapolitiikkaa ohjaa usein muut prioriteetit kuin
kestavyystavoitteet. Tama johtaa autoriippuvaisten alueiden syntymiseen. Tavoitteena pitaisi olla "Utrechtin malli” jossa uusia alueita ei rakenneta, ellei
niiden saavutettavuutta kestavilla kulkumuodoilla voida varmistaa. Liikkumisen kytkentaé osaksi maankaytdn suunnittelua tulee vahvistaa ohjauskeinoilla ja
suunnitteluohjeilla.

Ydinviesti paattdjille: Kestdvd liikkumisen potentiaali ratkaistaan maankéytén suunnittelussa. Sijainti on pysyvin pddtds: huonosti sijoitettua tai huonosti
kytkettyd aluetta on mahdotonta korjata jélkikdteen kestdvdsti toimivaksi ilman massiivisia kustannuksia.

Konkreettiset toimenpiteet:

e Varmista kestava saavutettavuus: Uutta maankayttda ei tule hyvaksya, jos se tukeutuu pelkdstaan henkildautoliikenteeseen. Joukkoliikenteen ja
pyoréliikenteen paavaylien (esim. baanat) on oltava suunniteltuna ja aikataulutettuna ennen kuin taloja rakennetaan.

» Sido pyoraliikenteen paaverkot yleiskaavaan: Kiinnita pydraliikenteen laatukaytavat (baanaverkko, paaverkko) jo yleiskaavassa oikeusvaikutteisina. Tama
varmistaa, etta tilaa ei nakerreta asemakaavoituksessa muihin tarpeisiin.

 Maankayttésopimukset investointien vipuvartena: Kirjaa maankayttdsopimuksiin velvoite toteuttaa alueen kytkeytyminen p&éapyoratieverkkoon.
Aluekehityshankkeiden tuottoja tulee ohjata suoraan kestavéan infran rakentamiseen.

e Valta maankaytéllisia "saarekkeita”: Lopeta sellaisen alueiden kaavoittaminen, jotka jaavat liikenteellisesti pussiin tai esim. moottoriteiden eristamiksi
saarekkeiksi ilman suoria, korkeatasoisia pyoraliikenteen yhteyksia.

Kansallinen toimenpide: Maankayttd tulisi olla yksi valtionrahoituksen tarkasteltavana kriteerina

* Ongelma: Valtion investointituet kohdistuvat usein irrallisiin hankkeisiin ilman takeita maankayton tuesta

* Suositus: Valtion tulisi tiukentaa liikkumisen ohjauksen ja investointitukien ehtoja: rahoitusta mydnnetéaéan ensisijaisesti kohteisiin, joissa maankayttdsuunnitelma
(kaava) todistetusti tukee pyoraliikenteen potentiaalin kasvua.
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4. Toiminnanohjausprosessi strategian toimeenpanossa

Nykytilassa strategiset tavoitteet ja kaytannon investointilista eivat aina kohtaa: raha saattaa ohjautua hankkeisiin, jotka eivat edista strategian mukaisia tavoitteita.
Tavoitteena on parantaa investointiprosessin laatuohjausta, jossa yksikaan hanke ei etene toteutukseen ilman strategian suomaa selkanojaa. Tutkituissa
verrokkikaupungeissa on tyypillisesti kaytdssa tarkkaan mietitty toiminnanohjausprosessi ja erilaisia arviointikehikkoja hankearviointeja varten. Niiden avulla
varmistetaan, ettéd ehdotetut hankkeet toteuttavat aidosti strategian mukaisia tavoitteita.

Ydinviesti paattdjille ja virkajohdolle: Infrahanke ei ole itsetarkoitus vaan vdline strategian toteuttamiseen. Ota kéyttédn systemaattinen investointihankkeiden
arviointi, joka karsii strategian vastaiset tai tehottomat hankkeet pois jo suunnittelupdyddlld. Investointiohjelman pitdisi olla johtamisen tydkalu, jolla toteutetaan
strategiaa.

Konkreettiset toimenpiteet:
» Ota kayttoon hankearvioinnit: Rakenna infrahankkeille pdatoksentekopisteet (gates), joissa arvioidaan hankkeen etenemisedellytykset. Jos hanke ei l&paise
strategiaseulaa, se ei etene suunnitteluun eika toteutukseen.
e Arvioi hankkeiden tekninen laatu ja strateginen vaikuttavuus:
» K&Py-auditointi varmistaa, etta pyoratie on teknisesti laadukas
e Strategia-arviointi varmistaa, etta pyoratie on oikeassa paikassa ja palvelee oikeita kayttajia
 Hankesalkun aktiivinen johtaminen: Varmista, etta investointiohjelma kokonaisuutena vie kohti strategisia tavoitteita (esim. kaupungin ilmasto-, kestavyys- ja
terveystavoitteet). Linkita pyoraliikenteen toteuttamisohjelmien raportointi strategian vuosittaiseen raportointiin.
e Strategisten tavoitteiden lapileikkaavuus: Pydréliikenteen strategisten tavoitteiden ymmarrys ja vuoropuhelu tulee varmistaa koko suunnittelu-toteutus-yllapito
—ketjussa.
* Varmista strategian toteutumisen seuranta kaikilla paatoksentekotasoilla poliittisesta operatiiviseen tasoon

Kansallinen toimenpide: Vaikuttavuusarvioinnin vakiointi/kehittaminen

* Ongelma: Kaupungeilla ei ole yhtenaista tapaa todentaa, toteuttavatko investoinnit niille asetettuja strategisia tavoitteita ("mik& on hankkeen strateginen laatu”)

» Ratkaisu: Kehitetdan kansallinen "Pyoraliikennehankkeiden strateginen vaikutusarviointi” —malli/ohje, jota voidaan hyddyntda myds valtionrahoituksen
kriteereissa (Traficom tekee tata jollain tasolla jo nyt, mutta kaupungit eivat tee yhteismitallisesti).
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5. Katuverkon hierarkian maarittely ja
lilkenteen rauhoittamisen periaatteet

Nykytilassa katuverkko on usein "puuroutunut”; paikalliskaduilla on paljon Iapiajoa ja liikennevaloliittymia on tihe&sti. Tavoitteena on selkéa jako: autoliikenne
keskitetdan paakaduille, paikalliskadut rauhoitetaan ja mahdollistetaan monipuolisempi tilankayttd. Verrokkikaupungeissa katuverkon hierarkia nékyy selkeésti mm.
ylijatketun jalkakaytavan kaytossa

Ydinviesti paattdjille ja suunnittelujohdolle: Katuverkon hierarkia on ennakkoedellytys liikenteen rauhoittamiselle. Rauhoittaminen on ennakkoedellytys
pyordliikenteen kustannustehokkaalle edistdmiselle. Kun katuverkon roolitus on pddtetty, toimenpiteiden hyvdksyttéminen helpottuu huomattavasti.

Konkreettiset toimenpiteet:

Laadi ja hyvaksyta liikenteen rauhoitamisen periaatteet: Laadi koko katuverkon kattava liikenteen rauhoittamissuunnitelma, toteuta solu tai kaupunginosa
kerrallaan
Maéarittele katuverkon hierarkia ja katuverkon roolit (nykytila ja tavoitetila):

e Paakadut (Flow): Tavoitteena hyva valityskyky. Paakadut vaativat aina erillisen pyérainfran.

« Paikalliskadut (Access): Tavoiteena viihtyisyys ja tontille ajo. Pyoéréliikenne toimii sekaliikenteend, jos autoliikenteen nopeus ja méara ovat alhaiset, jollois

erillistd pyorainfraa ei tarvita. "Valimallin katuja” tulisi valttaa.

Varmista pyoraliikenteen lapaisevyys: Vaikka autoliikenteen lapiajo estettaisiin, pyoraliikenteelle verkon tulee olla taysin jatkuva. Ns. "modal filtereiden”
kaytolla pyorailysta voidaan luoda autoliikennettd nopeampi ja houkuttelevampi vaihtoehto.
Kytke hierarkia liikennevalostrategiaan: Katuverkon hierarkian avulla mahdollistetaan liikennevalo-ohjattujen risteysalueiden vahentaminen ja liikenteen
sujuvoittaminen.
Vakiinnuta vaikutusten seuranta: Mittaa toteutuneita nopeuksia, melua, viihtyisyytta, lapiajoliikkennetté ja onnettomuuksien mééara. Mittaa myos asukkaiden
kokemaa muutosta.

Kansallinen toimenpide: Katuverkon hierarkian suunnitteluohje

Ongelma: Suomessa ei ole yhtenaista ohjeistusta nykyaikaisen liikkenteen rauhoittamisen keinoista, erityisesti pyoréaliikenteen nakékulmasta (hierarkia, ylijatketut
jalkakaytavat, modal filters)

Suositus: Laaditaan liikenteen rauhoittamisen tyyppiratkaisukirjasto (Traficom, Vaylavirasto, Kuntaliitto), joka antaa kaupungeille juridisesti ja teknisesti toimivat
mallit autoliikenteen rauhoittamiseen (liikennemerkit, fyysiset rakenteet, pelastuajoneuvojen huomiointi). Ohjeessa tulee huomioida talvikunnossapito vahvasti.
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6. Liikenteen rauhoittaminen fyysisin keinoin

Nykytilassa nopeusrajoitus (esim. 30km/h) on usein ristiriidassa kadun fyysisen geometrian kanssa: levea ja suora katu houkuttelee ajamaan ylinopeutta
liikennemerkista huolimatta. Tavoitteena on "itsedan selittdva katu”, jossa kuljettaja valitsee automaattisesti oikean tilannenopeuden, koska katuymparisto ei
salli kovempaa nopeutta. Ajoradan kaventaminen, erilaiset hidasteet, kavennukset, sivuttaissiirtymat, katualueen istutukset ja muut kiinteat elementit (penkit,
pyorapysakadinti), visuaaliset hidasteet seka pintamateriaalit ovat kaikki keinoja, joita ei Suomessa viela riittavasti hyddynneta.

Ydinviesti paattdjille ja suunnittelijoille: Liikenteen rauhoittaminen fyysisin keinoin on selked matalalla roikkuva hedelmd, jolla olisi laajasti positiivisia
vaikutuksia kaikkiin kaupunkilaisisiin, ei pelkéstddn pydrdilijihin.

Konkreettiset toimenpiteet:

e« Muuta kadun fyysistd ilmetta: Kayta ajoradan kavennuksia, hidasteita, sivusiirtymia, istutuksia, pydrapysakaointia ja erilaisia pintamateriaaleja tukemaan
mielikuvaa rauhallisesta ympéristdsta. Jos katu nayttaa kiitoradalta, silla ajetaan kuin kiitoradalla.

e Suunnittele talvea: Talvikunnossapito ei ole syy jattaa liikennetta rauhoittamatta, vaan se on reunaehto modernille suunnittelulle. Valitse ratkaisuja jotka ovat
koneellisesti aurattavissa (esim. asfaltista muotoillut hidasteet), mutta jotka estavat ylinopeudet.

« Hyo6édynna monikayttdisid elementteja: Kaytd nopeuksien hillintddn elementtejd, jotka tuovat muutakin arvoa kaupunkilaisille: istutuslaatikoita,
hulevesipainanteita, penkkeja ja pyorapysakointia, jotka toimivat samalla visuaalisina kavennuksina sekéa luovat mielikuvaa rauhallisesta ymparistosta.

e Otarohkeasti kayttoon ylijatkettu jalkakaytava ja pyoratie: Katuverkon hierarkian pitda nakya infrassa. Systemaattinen ylijatketun kayttaminen tuo
katuverkon hierarkian liikkujille nakyvéaksi.

 Ohjelmoi vuosittainen toteutus: Varaa investointibudjettiin vuosittainen maararaha liikkenteen rauhoittamiselle ja mittaa toteumaa ("Joka vuosi 5 katua
muutetaan rauhalliseksi”).

Kansallinen toimenpide: Talviyhteensopivat rauhoittamisratkaisut

e Ongelma: Monet kaupungit epardivat fyysisten hidasteiden rakentamista kunnossapidon vastustuksen vuoksi, koska yhtenaiset ohjeistukset puuttuvat

* Suositus: Huomioidaan sivun 5 liikenteen rauhoittamisen tyyppiratkaisuissa talvikunnossapidon ja liikenteen rauhoittamisen yhteensovittaminen. Siind esitetdan
testatut, talvikestavat tyyppiratkaisut (mitat ja materiaalit) seka kerrotaan toimivia malleja kunnossapitomenetelmien sovittamiseksi modernisoituvaan infraan.
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7. Infran laatu ja jatkuvuus

Nykytilassa pydraliikenneinfran mittarina pidetdén usein rakennettuja kilometreja vaikka laatu vaihtelee voimakkaasti ja reitit katkeavat kriittisissé kohdissa.
Verrokkikaupungeissa laatua pidetdan lahtékohtana ja tinkimattémana edellytyksena: suunnittelun perustana on CROW-suunnitteluohjeet, joita noudatetaan
systemaattisesti. Jatkuvuus ja loogisuus ovat kriittisid — myds Suomessa tulee siirtyd maaran kasvattamisesta laadun varmistamiseen.

Ydinviesti suunnittelujohdolle: Py6rimatka on aina ovelta ovelle —suorite. Yksikin vaarallinen risteys tai korkea reunakivi voi estdd matkan tekemisen pyordlld,
vaikka 95 % reitisté olisi huippulaatua. Infran jatkuvuuteen tulisi panostaa.

Konkreettiset toimenpiteet:

Siirry maarasta laatuun: Rakenna uutta infraa vain perustellusta syystd, mittaa laatua. Priorisoi investoinneissa kohteita jotka parantavat verkon jatkuvuutta ja
laatua vaikka kilometrimaarat olisivat pienempia. Korjaa pirstaleiset ja katkonaiset yhteydet korkealla prioriteetilla.

Varmista ovelta ovelle —saavutettavuus: Ota suunnitteluperiaatteeksi, etta "jokaiselle tontille on paastava pyoéralla sujuvasti ja turvallisesti”. Tama on
huomioitava jo kaavoituksessa ja jokaisessa katusuunnitelmassa.

Aseta laatukriteerit koko toteutusprosessille: Ota kaytt6on systemaattinen laadunvarmistus (auditointi) jokaisessa vaiheessa: kaavoitus, katusuunnittelu,
rakentaminen ja kunnossapito. Laatu ei saa "rapautua” matkalla suunnittelupdydalta toteutukseen.

Sitoudu valtakunnallisiin suunnitteluohjeisiin: Alankomaissa CROW-suunnitteluohjeisiin suhtaudutaan tinkimattémasti ja systemaattisuuden merkitys
ymmarretaan.

Varmista verkollinen jatkuvuus ja sujuvuus myos sekaliikenteen vaylilla: Erillisen pyoraliikenteen verkon liséksi tulee tarkastella myds sekaliikenteen
yhteyksien toimivuus osana pyoraliikenteen verkkoa.

Kansallinen toimenpide: Suunnitteluohjeiden paivityssyklin tihentaminen

Ongelma: Liikenneymparistd ja modernit pyoéraliikenteen ratkaisut kehittyvéat nopeasti, mutta valtakunnalliset suunnitteluohjeet laahaavat perassa
Suositus: Siirrytdédn suunnitteluohjeissa (Vaylavirasto) jatkuvaan paivityssykliin. Luodaan kettera prosessi, jolla uudet, toimivaksi todetut ratkaisut (esim.
Alankomaista opitut innovaatiot) saadaan siirrettya viralliseen ohjeistukseen ja kaikkien kuntien kayttéon nopeasti.
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8. Suunnitteluohjeen noudattaminen

Nykytilassa valtakunnallisia suunnitteluohjeita kohdellaan usein vain suuntaa antavina, jolloin lopputuloksena on ratkaisuja, jotka eivat ole ymmarrettavia tai
turvallisia kayttdjille. Tavoitteena on alankomaalainen toimintamalli, jossa laatuvaatimuksista joustetaan vain pakottavasta syysta.

Ydinviesti suunnittelujohdolle: Pyérdliikenteen suunnitteluohje ei ole mielipidekysymys, vaan systemaattisen ja loogisen pydrdinfran kivijalka. Yhtendinen infra
on kéyttdjélle ennakoitavaa ja turvallista sekd uusia pydrdilijéité houkuttelevaa.

Konkreettiset toimenpiteet:

» Otakayttoon "Comply or Explain” —periaate: Tee paatds, jossa kaupunki noudattaa Pyoraliikenteen suunnitteluohjetta kaikissa uusissa hankkeissa. Jos
ohjeesta on pakko poiketa (esim. tilanpuutteen vuoksi), poikkeama ja sen vaikutukset turvallisuuteen on dokumentoitava ja perusteltava kirjallisesti.

* Vaadi osaamista konsulteilta: Kirjaa tarjouspyyntd6n vaatimus, etta suunnittelijoiden on osoitettava tuntevansa nykyaikaiset pyoéraliikenteen
suunnitteluperiaatteet. Al4 osta vanhaa "kevytliikenne-osaamista”.

e Auditointi osaksi suunnitteluprosessia: Kayta ulkopuolista laatuauditointia (esim. suunnitelmien tarkastus) kaikissa kaavoissa, katusuunnitelmissa ja muissa
merkittavissd hankkeissa. On halvempaa korjata viivat paperilla kuin siirtdd reunakivia maastossa.

* Yhtendiset tyyppipiirrustukset: Paivitd kaupungin omat katu- ja rakennussuunniteluohjeet vastaamaan valtakunnallista ohjeistusta. Varmista, etté tieto kulkee
rakennusuunnitteluun ja tydmaalle asti, ettei vanhentunut "kaupungin tapa” jyrda uutta ohjetta.

» Viesti ulkoisesti uusien suunnitteluohjeiden kayttéénotosta: Uusissa kohteissa saattaa olla kaupunkilaisille uusia ja ihmeellisid ratkaisuja, viestinnéan
merkitys korostuu

Kansallinen toimenpide: Suunnitteluohjeiden jatkuva paivitys (CROW-malli)

 Ongelma: Valtakunnalliset suunnitteluohjeet paivittyvat harvoin (n.10 vuoden vélein), jolloin ne laahaavat parhaiden eurooppalaisten kaytantdjen perassa

e Suositus: Vaylaviraston tulisi siirtya ohjeistuksensa jatkuvan paivittamisen malliin. Perustetaan pysyva asiantuntijaryhma yllapitamaan ohjetta, johon voidaan
joustavasti ja nopeasti tuoda uusia, toimivaksi
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9. Jalankulun ja pyorailyn erottelu

Nykytilassa yhdistetty jalkakaytava ja pyotratie on edelleen Suomen yleisin vaylatyyppi, jota kaytetdan myds vilkkailla alueilla tilanpuutteen tai vanhan tavan vuoksi.
Tavoitteena on kaupunkiymparist®, jossa jalankulku ja pyoéréliikenne on eroteltu omille vaylanosilleen aina kun liikennemaarat ovat merkittavia.

Ydinviesti suunnittelijoille: Jalankulku ja pyérdily ovat kaksi eri likennemuotoa, joilla on erilainen rytmi ja tilantarve. Niiden pakottaminen samaan tilaan luo
konflikteja ja heikentéd molempien palvelutasoa. Erottelu on investointi turvallisuuden tunteeseen.

Konkreettiset toimenpiteet:

Tunnista erilaiset tarpeet: Jalankulun tulee olla viihtyisaa, pyorailyn tulee olla sujuvaa. Suunnittele jalankululle tilaa oleskelun ja viihtymiseen, pyoraliikenteelle
helppoon ja sujuvaan etenemiseen. Jos nama sekoitetaan, syntyy vaaratilanteita.

Erottelu oletusratkaisuksi: Ota lahtékohdaksi, etté tiiviissa kaupunkirakenteessa jalankulku ja pyoraily erotetaan aina (tasoero, reunakivi, vahintadan
tiemerkintd). Yhdistetty vayla on aina poikkeus joka vaatii erityiset perustelut.

Aléa luovuta ahtaissa paikoissa: Tilanpuute ei ole syy palata yhdistettyyn vaylaan. Jos tilaa on vahan, hae ratkaisua ajoradan puolelta (ajokaistojen
kaventamiset, yksisuuntaiset ratkaisut).

Valta "Shared Space” ratkaisuja paareiteilla: Pihakaduilla ja aukioilla shared space voi olla toimiva ratkaisu liikkenteen rauhoittamisessa, mutta ne eivat sovellu
pyoraliikenteen paareiteille, joilla tavoitellaan sujuvuutta.

Kansallinen/kaupunkitason toimenpide: Kéavelyn edistamisohjelmat

Ongelma: Pyéréliikenteen edistdmisen pelataan tapahtuvan jalankulun kustannuksella, koska kavelylla ei ole omia selkeita tavoitteita. Taman myota jalankulkijat
vastustavat pyoraliikenteen edistdmista

Suositus: Kaupunkien tulee laatia erillinen kéavelyn edistdmisohjelma, jossa maaritellaéan kavelykeskusta ja kévelypainotteiset alueet. Pydréliikenteen
edistamisohjelmassa tulee maarittaa erottelun periaatteet. Tama auttaa hahmottamaan, missa jalankulun viihtyisyys menee pyéréliikenteen sujuvuuden edelle ja
missa ne on ehdottomasti eroteltava.

FinnCycle-loppuraportti 35



10. Risteysalueiden parempi suunnittelu

Nykytilassa pyoraliikennetta ei juuri priorisoida liikennevaloissa. Tutkituissa verrokkikaupungeissa pyo6raily on sujuvaa, erityisesti risteysalueilla. Pydraliikennetta
priorisoidaan liikennevalojen ohjauksessa, toisin sanoen pyordilylle annetaan liikennevalokierrossa sitd enemman sekunteja mitd lahempana keskustaa ollaan. Tama
on selked matalalla roikkuva (ja edullinen) hedelma. Liikennevalojen ohjaus on nopeaa ja edullista muuttaa nykyistd enemman pydraliikkennetta priorisoivaksi.

Ydinviesti paattdjille: Liikennevalot ovat nopea ja kustannustehokas keino muuttaa liikkennepolitiikkaa kéytdnndksi. Kestédvien kulkumuojen prioriteetti pitdisi
kasvaa mité Idhemmds keskustaa saavutaan. Vastaavasti autoliikenteen prioriteettid on perusteltua laskea mitd IGhempdnd keskustaa ollaan.

Konkreettiset toimenpiteet:

» Maadrittele priorisointiperiaatteet risteysalueilla: Laadi kaupungille priorisoinnin periaatteet kulkumuodoittain. Maarita missa risteyksissa ja mihin
vuorokaudenaikaan kutakin kulkumuotoa priorisoidaan. Huomioi, ettd priorisointi tulisi maarittdd myds liikennevalo-ohjaamattomiin risteyksiin. Priorisointi tulee
kytkea pyorailyn paareitteihin ja suurimpiin liikennevirtoihin.

* Nosta pyoréliikenteen prioriteettia keskustaa kohti mentédessa: Pyoraliikenteen paasisaantulovaylilla tulisi olla kaytdsséa pyoraliikenteen vihrea aalto
vahintdankin aamu- ja iltapaivaruuhkassa.

e Minimoi odotusaika, ala maksimoi vihrean kestoa: Liikennevalojen ohjelmoinnin tavoitteeksi tulee asettaa pydrailijan keskimaaradisen odotusajan (punainen
valo) minimointi. Pitkdkaan vihrea ei lohduta, jos joudut odottamaan sité kaksi minuuttia vesisateessa.

* Selvitd mahdollisuutta ottaa kayttodn "tuplavihred”: Ohjelmoi liikennevalokierto niin, ettd pyoralilkkenne saa vihredn kahdesti yhden kierron aikana, kun
autoliikenne saa sen vain kerran. Tama tuo selkeaa etua pyoraliikenteelle ja houkuttaa entistd useamman pydorailemaan.

 Automatisoi tunnistaminen: Ota tavoitteeksi pyoréaliikenteen tunnistamiseksi kaikissa liikennevaloristeyksissd, kaikilta tulosuunnilta. Pyoréilijan ei pitaisi
joutuua painamaan nappia paastakseen yli. Toteuta kaksivaiheinen tunnistaminen: asenna tutkat tai induktiosilmukat jotka tunnistavat risteysta lahestyvan
pyorailijan (ennakkoilmaisu) seka pysaytysviivalle pysahtyneen pyérailijan (lasnaoloilmaisin).

Kansallinen toimenpide: Liikennevalojen suunnitteluohjeen paivitys

e Ongelma: Nykyinen LivVaSu (Liikennevalojen suunnitteluohje) ja vallitsevat suunnittelukaytannét eivat tunne riittavan hyvin moderneja pyoraliikenteen
priorisointikeinoja (kuten tuplavihre&a tai sadetunnistimien kaytt6a).

* Suositus: Traficomin ja Vaylaviraston tulee paivitttaa valtakunnallinen liikkennevalojen suunnitteluohje tukemaan pydraliikenteen priorisointia ja modernia
suunnitteluperiaatetta. Ohjeistuksen tulee tarjota valmiita tyyppiratkaisuja pyoraliikenteen monivaiheiseen tunnistamiseen ja etuisuuksiin.
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11. Pyoraopastimet vakioratkaisuksi

Nykytilassa pyoraliikenne ohjataan liikennevaloissa jalankulkuopastimella, mik& sitoo pydréaliikenteen jalankulun hitaaseen rytmiin ja aiheuttaa viiveita
autoliikenteelle. Tavoitteena on, etta pyoraliikenteelle on liikkennevaloissa omat opastimet, jotka mahdollistavat eri kulkumuotojen itsendisen ohjaamisen. Tutkituissa
verrokkikaupungeissa pydraopastin on vakioratkaisu, jolla on merkittava rooli mygs liikkenteenohjauksen tydkaluna ja visuaalisena ohjauksena.

Ydinviesti suunnittelijoille: Pydréopastin ei ole vain “lamppu” vaan liikenteenohjauksen tyékalu, joka mahdollistaa nykyistd monipuolisemman ja eri
kulkumuodot eriyttdvan liikenteenohjauksen seké pydrdliikenteen paremman priorisoinnin liikennevaloissa. Samalla se parantaa myds autoliikenteen sujuvuutta
suoja-aikojen lyhentyessd.

Konkreettiset toimenpiteet:

e Tee periaatepaatds pyodraopastimen kayttéonotosta: Kaupungin tulee laatia pyoraopastimen kaytén periaatteet. Yhdistetyn opastimen tulisi olla poikkeus,
joka vaatii aina erityisperustelut.

* Mahdollista eriytetty ohjaus: Erillinen pydraopastin mahdollistaa pydréaliikenteen irrottamisen jalankulun vaiheistuksesta. Pydraopastin mahdollistaa my6s
"ennakkovihrean” kayttéonoton, jolla pyorailijat saavat startata muutamaa sekuntia ennen kadantyvaa autoliikennettd. Tama parantaa pyorailijdiden nakyvyytta ja
turvallisuutta merkittavasti.

» Selkeyta vaistamissaantdja: Pydraopastin tekee risteyksesta selkedmman myds autoilijoille. Se viestii yksiselitteisesti, milloin pyorailijoilla on ajo-oikeus.

e Huomioi marginaalikustannus: Liikennevalosaneerauksen yhteydessa pyéraopastinten asentaminen ei juuri vaikuta kustannuksiin. Hinta on pieni, mutta hyoéty
kaytettavyydelle ja pydrailyn nékyvyydelle on suuri.

Kansallinen toimenpide: Pydraopastimen kayton valtakunnallinen ohjeistus

* Ongelma: Nykyinen lainsdadéanto ja ohjeistus sallivat jalankulkuopastimen kayton eikd kunnollista ohjeistusta pydraopastimen nykyaikaisesta kaytosta ole.

» Suositus: Laaditaan valtakunnallinen pydraopastimen kaytén suunnitteluohje (Vaylavirasto, Traficom, Kuntaliitto), joka standardoi pyéraopastimen
kayttoperiaatteet myos erikoistapauksissa ja antaa tyyppiratkaisuja erilaisiin risteysjarjestelyihin. Tavoitteena on, ettd pyérdopastinta kaytetdan samalla tavalla ja
samalla logiikalla kaupungista riippumatta.
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12. Liikennevalojen kriittinen tarkastelu

Nykytilassa liikennevalot ndhdaan vakioratkaisuna liikenneturvallisuuteen vaikka ne aiheuttavat estevaikutusta ja ovat kalliita rakentaa seka yllapitaa. Tavoitteena on
tilanne, jossa valo-ohjaus on viimesijainen ratkaisu. Ensisijaisesti turvallisuus ja sujuvuus ratkaistaan infran geometrialla seka liikenteen rauhoittamisella. Tavoitteena
tulee olla liikkumisen sujuvoittaminen liikkennevalojen aiheuttamaa estevaikutusta pienentamalla.

Ydinviesti suunnittelujohdolle: Liikennevalot ovat usein kallein tapa ratkaista risteysalueen ongelmia. Pyédrdliikenteelle pysdhtyminen on aina raskasta
energianhukkaa. Liikennevalot vyoryttévdét autoliikenteen aiheuttaman estevaikutuksen kestéville kulkumuodoille. Eri kulkumuotojen turvallisuutta ja sujuvuutta
voidaan parantaa moderneilla menetelmilld myds ilman liikennevaloja.

Konkreettiset toimenpiteet:

e Arvioi kriittisesti uusien valojen tarve: Liikennevalojen tarve voidaan poistaa nykyaikaisen suunnittelun keinoin. Uusia liikennevaloja ei tule rakentaa
rutiiniratkaisuna. Vaadi suunnittelijoilta vaihtoehtoinen tarkastelu: voidaanko risteys ratkaista turvallisesti ja sujuvasti esim. kaupunkikiertoliittymalla,
suuntaisliittymalléa, korotetulla ratkaisulla tai ndiden yhdistelmalla.

e« Kaynnistd olemassa olevien valojen tarveharkinta: Tarkastele olemassa olevaa valokantaa kriittisesti. Jos liikennemaarét ovat vahentyneet tai risteysratkaisu
on ylimitoitettu, valot voidaan todennékdisesti poistaa. Tama parantaa liikenteen sujuvuutta kaikilla kulkumuodoilla ja sdastaa yllapitokustannuksia.

 Korvaa liikennevalot uudella geometrialla: Kun poistat valot, muuta risteys fyysisesti sellaiseksi, ettéa se hillitsee ajonopeuksia. Usein tama vaatii koko
katujakson uudelleentarkastelua.

 Huomioi kustannussaastot: Liikennevaloliittyméan elinkaarikustannukset (rakentaminen+sahkd+huolto+uusiminen) ovat usein satoja tuhansia euroja. Valojen
poistaminen tai rakentamatta jattdminen vapauttaa rahaa myos pyoréainfran parantamiseen.

« Kehita tilalle uusia ratkaisuja: Liikennevalojen tilalle tarvitaan uudentyyppisia ratkaisuja joita vakiinnutetaan kaytantdon pilottien ja seurannan kautta. Huonoksi
osoittautuvia ratkaisuja pitaa olla valmiita parantamaan nopeastikin.

Kansallinen toimenpide: Laaditaan valottomien risteysmuotojen valintaopas

» Ongelma: Suunnittelijoilta puuttuu rohkeus valita valoton ratkaisu vilkkaaseen risteykseen, koska liikennevalot ovat "varman péélle pelaamista”

e Suositus: Laaditaan kriteeristd, joka tukee valottomien ratkaisujen (erityisesti pyoraily-ystavallisen ratkaisujen) valintaa. Kriteeristé huomioi pydraliikenteen
sujuvuuden ja erityisesti pydraliikenteen momentum-hyddyn (liike-energian sailymisen).
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13. Tiemerkintojen systemaattinen kaytto

Nykytilassa vain harvoilla pyorateilla kaytetaan tiemerkintdja ja niiden yllapito on puutteellista. Usein pydrétiet ovat vain "mustaa asfalttia” ilman visuaalista
liikenteenohjausta, mika jattaa vaistamissaannot ja suunnitellut ajolinjat arvailujen varaan. Tavoitteena on autoliikenteesta tuttu logiikka: nuolet, viivat ja symbolit
kertovat kayttajalle visuaalisesti missé saa ajaa, kuka vaistaa ja mihin ryhmittaydytaan. Tutkituissa verrokkikaupungeissa pyoréilysta tehd&dan helppoa ja loogista
systemaattisten tiemerkintdjen avulla.

Ydinviesti suunnittelijoille: Pydrdliikenteen tiemerkkinndt ovat kustannustehokas tapa lisétd turvallisuutta, sujuvuutta ja pyordliikenteen ennakoitavuutta.
Keskiviiva erottaa kulkusuunnat ja vihentdd konfliktitilanteita, nuolet ja symbolit ohjaavat risteysalueilla oikeisiin suuntiin. Maali on halpaa, onnettomuudet
kalliita.

Konkreettiset toimenpiteet:

» Vakioi keskiviivat: Maalaa keskiviiva (katkoviiva) kaikille kaksisuuntaisille pyéréteille, vain yksisuuntaiset pydratiet tulisi olla ilman keskiviivaa. Tama selkiyttaa
kohtaamistilanteita ja viestii visuaalisesti, etta kyseessa on kaksisuuntainen vayla.

 Opastaristeyksissa: Maalaa risteysalueille pydraliikenteen ohjausviivat. Ne auttavat pyérailijad hahmottamaa turvallisen ylityskohdan ja viestivat autoilijalle,
etta he ylittavat pyoravaylan.

» Kaytéa sulkuviivoja ja maalattuja " liikenteenjakajia”: Esta vaaralliset ohitukset tai oikaisut sulkuviivoilla ja siirré kohtaavia ajosuuntia etddmmalle toisistaan
maalattujen jakajen avulla.

+ Tuo logiikka autoliikenteesta: Ala keksi pyoraa uudelleen. Kayta samoja periaatteita kuin ajoradalla: timéa vahvistaa mielikuvaa ajoneuvoliikenteesta ja
muistuttaa kayttajia ajoneuvoliikenteen liikennesdanndista.

Kansallinen toimenpide: Pyoréliikenteen tiemerkintdohje

» Ongelma: Tieliikennelaki antaa raamit, mutta yksityiskohtainen ohjeistus pyéraliikenteen tiemerkintéjen suunniteluun (esim. odotustilat, ryhmittyminen, jakajat,
visuaalinen ohjaus) puuttuu.

* Suositus: Vaylaviraston/Traficomin/Kuntaliiton tulee laatia ja julkaista ohjeistu "Pyoraliikenteen tiemerkinnat”, joka rohkaisee kuntia kayttamaan merkintdja
nykyista laajemmin ja yhtendisemmin
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