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Polkupydrikaupungin perusmuoto on pyored

Timo Takala

Esitelmd Taajama pyoriily-ympéristona-
seminaarissa Oulu 6.5.1996

Pyoriily ja maankidyton suunnittelu

Tieddmme, ettid kulloinkin kidytossi olevat liikennevilineet muovaavat huo-
mattavassa madrin kaupungin rakennetta ja ulkoasua.

Keskiaikainen kaupunki, sellainen kuin Venetsia tai Tallinnan vanha kaupunki,
on tyypillinen jalankulkukaupunki. Hevosliikenne vaati kaupunkeihin leveiti
pédkatuja, esimerkkini Pariisin asemakaava diagonaalisine bulevardeineen tai
Eliel Saarisen kaupunkisommitelmat. Henkil6autokaupungille on tyypillistd
moottorividylien jisentimi mattomainen rakenne. Joukkoliikennekaupungin
sormimainen rakenne on tuttu esim. Tukholman ja Koopenhaminan yleis-
kaavoista.

Polkupyérikaupungin muotoa ei sen sijaan tunneta, vaikka polkupyorid on
maailman tirkeimpid liikennevilineitd ja se oli Suomessakin kaupunkien
valtakulkuneuvo vield 1950-luvulla ja 1960-luvun alussa. Tdmi selittynee sill4,
ettd jalankulkukaupunki oli viimeinen, joka syntyi ilman suunnittelua. Jo
hevosliikennekaupunki edellytti suunnittelua, kun katuverkko oli jasennettivi
paikatuihin ja sivukatuihin. Polkupy6ri yleistyi epdonnekseen aikakautena,
jolloin on ollut aina kalliimpiakin kulkuvilineitd olemassa, vaikkakin maail-
man mitassa vain pienen vihemmiston ulottuvilla. Nidin polkupyorin
hallitsematkin kaupungit on suunniteltu aina muita, arvostetumpia liikenne-
muotoja ajatellen. Polkupy®oriliikennetté silmélldpitden suunniteltuja kaupun-
keja ei ole tiedossa.

Polkupyorikaupungin muotoa etsimisséa

Vaikka polkupyorikaupungista ei ole selvdd esimerkkid, sen olemuksesta
voidaan tehdi padtelmid polkupyodridn ominaisuuksien perusteella.

Polkupyorén toimintaside on lyhyehkd, joten pyordkaupungin optimaalinen
muoto on pyodred, niinkuin jalankulku- ja hevosliikennekaupunkienkin muoto.
Pyoritieverkon tulee olla mahdollisimman hyvin yhdistivi, kiertoa ei saa
juurikaan olla. Titen siteettdiset padyhteydet ovat tarpeen. Tdssd suhteessa
optimaalinen pydrikaupunki muistuttaa aika paljon hevosajoneuvojen aikaan
suunniteltuja kaupunkimalleja. 1950- luvun Suomessa kaupungit olivat padasi-
assa hevosliikenteen vaatimuksille rakennettuja ja toimivat erittdin hyvin
silloisella valtakulkuneuvolla polkupyorilla.

Hevosliikennnekaupunkien toimiminen polkupyodrikaupunkeina selittyi kui-
tenkin ensisijaisesti kaupunkien pienelld koolla. Silloiset kaupungit olivat
hyvin hallittavissa hitaastikin, hevosen nopeudella pyoériillen. Jos polkupy6ra-
liikenteen varaan olisi rakennettu suurempia, nykyisten kaupunkiemme kokoi-
sia kaupunkeja, ei hevosliikenteen jdsentely olisi ehké riittinyt, sen verran
nopeampi polkupyéri on. Polkupyoraliikenne tarvitsisi ilmeisesti isossa kau-
pungissa selvempiid ja ehkid useampiportaista jdsennystd padkatuihin ja
pikavayliinkin.

Polkupyorin toimintasade.

Useissakin tutkimuksissa on saatu tulos, jonka mukaan polkupyorilli ja autolla
tehtdvit matkat kaupunkialueilla ovat ajassa mitattuna yhta pitkia. Hyviksytty
matkan pituus ndyttid kulloinkin olevan se aikamaér, joka menee automatkaan
kaupungin laitaosista keskustaan. Oulussa tdma siedetty matkojen kesto on 10
minuuttia. Ndin muodostuu kéytdnt6, ettd jos matka on yli 10 minuuttia
kévellen, kdytetddn pyordd ja jos pyOramatkaan menisi yli 10 minuuttia,
vaihdetaan autoon. Pienillid paikkakunnilla voikin olla runsaasti sisdistd auto-
liikkennettd, vaikka etdisyydet olisivat alle 10 minuuttia kdvellen. Polkupyorén
toimintaséde riippuu siis yhdyskunnan koosta ja kilpailuasetelmasta muihin
liikkkumisvaihtoehtoihin nihden.



Pidviylien standardit jisentivit kaupunkia

Liikkumismuodon nopeuden kasvaessa kaupungin muotoa alkavat sdddelld
ennenkaikkea nopeudesta johtuvat liittymavilin ja pysékkivilin vaatimukset.
Pyorikaupunginkin muotoon epiilemittd vaikuttaisivat jossain méérin paa-
pyoriteiden liittymavilin vaatimukset.

Pidpyoriteiden mitoitusohjeet voidaan helposti johtaa nykyisisté autoviylien
mitoitusohjeista muuntamalla ne polkupyorin nopeuksille sdilyttden perustana
olevatihmisen havaintonopeudet. Ihminen ei muutu reflekseiltidn nopeammaksi
autosta pyoran padlle noustessaan, vaikka tihénastisessa liikennesuunnittelussa
niin onkin yleensi oletettu. Liittymavélin arvoina kdytetddn samaa aikavilid ja
ndkemin arvoina samoja huomioaikoja ja hidastuvuuden arvoja.

AUTOVAYLIEN STANDARDIT KAUPUNKIALUEILLA

LAHDE: TIELAITOS, PAAVAYLAT KAUPUNKIALUEILLA 1993
MAXNOPEUS LUTTYMA-  LITTYMA-  REAKTIO- HIDASTU- LITTYMIS-
Km/h VALl m VALISEK  AIKA VWS NAKEMA

‘JPUNKIMOOTTORVAYLA| 80 1500 | 67,5 |1,5SEK|{1,4 M/S-2| 210m
WAAKATU 50 500 36 |[15SEK|1,5 M/S-2l 110m

VASTAAVAT PYORATEIDEN STANDARDIT
SAMOILLA TURVALLISUUSVAATIMUKSILLA

MAXNOPEUS LITTYMA-  LITTYMA-  REAKTIO-  HIDASTU- LITTYMIS-

VALIM VALISEK  AIKA Vs NAKEMA
PIKARAITTI 30 500 60 |15SEK|{1,4 M/S-2] 37m
PAARAITTI 25 200 36 |[15SEK (1,5 M/S-2] 25m
NORM. PYORATIE 20 1,56 SEK (1,56 M/S-2 15m

Parhaiten edelld mainitut hdiriottomyysvaatimukset ja ndkemét tdyttava pyora-
tie saadaan aikaan viheralueella. Vihredni kiilana ldpi kaupungin asema-
aukoille tulevaa Helsingin keskuspuistoa voi pitidéd polkupyoriilijan unelmien
tayttymyksend.

_ imintojen sijoittelu

Kaupungin ulkonaisen muodon lisdksi kdytettdvi liikenneviline vaikuttaa
suuressa mairin myos siihen, miten palvelut ovat sijoittuneet. Jalankulkukau-
pungissa palvelujen ja typaikkojen tulee olla hajautuneena pieniné yksikoind
melko tasaisesti koko alueelle. Periaate: korttelikauppa nurkan takana.
Hevosajoneuvokaupungin palvelut olivat parhaimmillaan nauhamaisesti paa-
katujen varsilla jopa kilometrien pituisina nauhoina. Periaate: Hevonen kiinni
kaupan seinién, kérryn perd tien reunassa. Joukkoliikennekaupungin palvelut
ovaterittiin keskitetysti kaupungin keskustassa, vaihtoterminaaleissa ja asemi-
en tuntumassa. Autokaupungin palvelut ovat puolestaan suurina yksikkoind,
mutta hajallaan kaupunkialueella, kukin yksikké oman pysikointiaukeansa
keskelld.

Polkupyoriakaupungissa palveluiden ei tarvitse olla aivan joka nurkan takana
kuten jalankulkukaupungissa, mutta ne eivét myoskéén voi olla niin suuriin
yksikoihin keskitettyja kuin auto- tai joukkoliikennekaupungeissa. Itse asiassa
meille tuttu asumaldhiOperiaate sopii erinomaisesti polkupyorikaupungin
palvelurakenteeksi. Tama on luonnollista, silld 1dhioperiaate suomalaisessa
muodossa synnytettiin polkupyérien valtakaudella. Lihion kuvaan kuuluivatkin
ostarista polkupyorin sarvessa tavaroita kuljettavat perheeneménnit. Oulu on
lahioperiaatteen puhdasoppisimpia toteutuksia, joten se voi myos olla selitys
polkupyoran hyville suosiolle kaupungissa.

_ MOOTTORITIE
POLKUPYORAILYN PAAVAYLA

Polkupyéritielldkin on vaatimuksia maankdytolle,
Jjoskin ne ovat helppoja verrattuna autoliikenteen tei-
den vaatimuksiin esimerkiksi liittymdvdlin suhteen
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\folkupyb'riikaupungin ideaalimalli?

Oulun Kaukovainio on pddosin ulkoasydttdiseen
liilkenneverkkoon perustuva mallilihio. Kevyen lii-
kenteen onnettomuuksia sattuu kuitenkin saman ver-
ran kuin muillakin asuntoalueilla. Onnettomuudet
keskittyvit kehdkadun liittymiin.

Polkupyoriilyn edistiminen kaupunkisuunnittelun keinoin

Monet suomalaiset kaupungit ovat miltei ldhioperiaatteen maastoon kiteyty-
neité ideaalimalleja, joten ne soveltuisivat suorastaan loistavasti polkupyora-
kaupungeiksi, jos vain sellainen tarve tulisi. Tdmén pdivdn ongelmana ei
olekaan kaupunkien soveltumattomuus polkupyoéréilylle, vaan se, ettd kaupun-
kien pitidisi yhtdaikaa soveltua useille hyvin ristikkiisid vaatimuksia aiheutta-
ville liikennemuodoille, kévelylle, pyoriilylle, autoilulle ja joukkoliikenteelle.
Jos voitaisiin paittai, ettd kdytettdisiin vain yhtd liikkkumismuotoa, olisi kaikki
yksinkertaista. Yksinvaltaan ajateltuna polkupyoriily edellyttiisi useimmissa
kaupungeissa vihiten muutoksia. Sellaista mahdollisuutta, ettd joku liikenne-
muoto juurittaisiin kokonaan pois ei vain ole nékopiirissd, niin paljon kuin se
kaupunkisuunnittelua helpottaisikin.

Térkein keino: Kaupungin rakenteen siilyttiminen polkupyoérille
sopivana

Polkupyorikaupungin teoreettiset vaatimukset on syytd tiedostaa silloin kun
mietitddn toimenpiteitd polkupyordilyn edistdamiseksi eri liikennemuotojen
kilpailutilanteessa.

Pyoriilyn vahvoista alueista pidettiavi kiinni

Polkupyordilyn toimintaedellytysten kannalta tirkeintd on pitdd kiinni
polkupyoriilylle sopivasta kaupungin rakenteesta, ja niistd alueista, joilla
pyordily on vahvoilla. Suomalaisissa kaupungeissa tdmai tarkoittaa asuma-
lahididen sdilyttamistd toimivina.

Asumalihiciden toimivuus tirkeda

Polkupydriyhteydet 1dhididen sisélld ovat usein esimerkillisen hyvin toteutet-
tuja, ovathan useimmat ldhiomme aikakaudelta, jolloin 1dhi6ihin kuului
puistomainen ydin ostoskeskukseen johtavine jalankulku- ja pyoriteineen. Tér-
keimpid maankéyton suunnittelun keinoja polkupyordilyn edistamiseksi onkin
lahididen palveluita rapauttavien automarkettien ja asuntoalueiden ulkopuolel-
le sijoittuvien tyopaikkayksikoiden kieltiminen.

Asumaldhiéiden muotoilu on ollut runsaan kiinnostuksen alaisena koko histo-
riansa ajan. Useita muotoiluperiaatteita on perusteltu erityisesti kevyen liiken-
teen suosimisella ja turvallisuudella. Eri aikoina toteutettujen Oulun asuma-
lahididen vertailu liikenneonnettomuuskarttojen valossa ei tuota juuri eroja
erilaisille ratkaisumalleille. Asuntoalueiden sisélli tapahtuu niin vihin onnet-
tomuuksia, ettd tilastollisten erojen saaminen saattaisi olla vaikeata
perusteellisessakaan tutkimuksessa. Liikennemuotojen erottelun hengessi ra-
kennetuista 1970-luvun ldhiGistd on tehty tutkimuskin, joka osoittaa, ettd
periaatteella on saatu seki erittdin hyvid, ettd myos huonoja tuloksia. Oleelli-
sempaa nayttiisi olevan se, ettd kuhunkin paikkaan valitaan ratkaisut olosuh-
teiden perusteella, eiki teoreettista mallia vékisin tunkemalla.

Vakioasiakkaista huolehdittava

Markkinaosuustaistoon ldhdettdessd on muistettava huolehtia pyoriilyn vakio-
asiakkaista, joita ovat naiset ja autottomien ruokakuntien jésenet. Jotta nima
uskollisimmat pyoriilijat pysyisivédt, on huolehdittava siitéd, ettd pyordilyn
edistdmistoimilla ei vaaranneta ndiden vilttimétti tarvitsemaa varajéirjestelmas,
joukkoliikennettd. Kunnan talouden kannalta on tuhoisa asukas, joka pyoriilee
kauniilla ilmalla, ajaa autolla syksyn sadepéivind ja kovimmilla pakkasilla
bussilla, mitoittaen kaikkien liikennemuotojen investoinnit. Pyoréilijat ja linja-
auton kdyttdjit ovat Suomen olosuhteissa kuitenkin paljolti samaa porukkaa.
Heistd on huolehdittava kokonaisuutena, jotta he eivit tulisi vield
autoliikenteeseenkin sitd mitoittavina ajankohtina.

Entisti pitempia matkoja pyoralla?

Jos pyorailyn osuutta halutaan lisité, olisi pyorailylle voitettava osuutta autojen
paamatkoilta, joita ovat Oulun kokoisessa kaupungissa 3-5 kilometrin pituiset
matkat. Osuuksien voittaminen ei ole helppoa, kun autoilu on niilld matkoilla
hyvin miellyttivai ja turvallista, mutta pyoriily hankalaa ja vaarallista.



Polkupyoriilyn ongelmat alkavat heti kun poistutaan 1dhién turvallisesta syleilystd. Vaara
kohtaa jo kun ylitetédin 14dhiotd kiertdvaa 1dhion omaa padkatua.

Yhteydet lahiiden ulkopuoliseen maailmaan ovat jadneet huomiotta, silld alkuperdiset lahio-
mallit 14htivit siité, ettd 1dhididen sisdlld liikuttiin pyorill4 ja jalan. Lihdettéessé 1ahiosté pois
isd matkusti henkil6autolla ja #iti ja lapset bussilla. Kevyen liikenteen yhteyksid lahiostd ulos
ei suunniteltu juuri ennenkuin energiakriisin jdlkeen 1970-luvun loppupuolelta, jolloin vasta
polkupyorii alettiin ajatella taas muunakin kuin asuntoalueen sisdiseni vilineend. Lahididen
vilille on sittemmin luotu kevyen liikenteen yhteyksid, mutta niilli on usein vaarallisia
risteyksid autoliikenteen katujen kanssa. Niiden risteysongelmien ratkomiseen on toimivia ja
melko huokeita ratkaisumalleja olemassakin, toteutus on vain hidasta.

Pitemmilli matkoilla vaikeudet kasvavat

Lihididen sisdisten pyoriteiden sekd niitd yhdistivien pyéritiepétkien ohella on pidemmilld
matkoilla kiytettdvissé ldhinnd autoteiden viereen syntyneiti pyoriteitd. Pitemmilld matkoilla
alkaakin tulla ongelmia pyoriteiden alhaisesta standardista. Erityisesti padvdylien myotiiset
pyoritiet ovat hyvin onnettomuusalttiita. Pyoriilyn tarpeista syntyneiden pidpyoriteiden puut-
tuminen tekeekin pyordilystd kaupunkien vaarallisimman liikennemuodon. Tyypillisimmat
polkupy®oriilij6itd kohtaavat onnettomuudet ovat pasapyoriteilld, sielld missd padreitti ristedd
ajoneuvoliikenteen vdyldd. Jos nidkemit ovat huonot, vihdinenkin ajoneuvoliikenteen katu
tekee risteimiskohdasta vaarallisen.

" “hidrakenteen vuoksi Suomalaisissa kaupungeissa on hyvit mahdollisuudet aikaansaada

“workeatasoisia padpyoriteiti varsin kohtuullisilla kustannuksilla. Osittain niiti voidaan aikaan-
saada parantelemalla nykyisten pyorateiden standardeiltaan ongelmallisia kohtia. Joskus asun-
toalueiden ldpi kulkeva ja pidteiden varsia noudattava nykyreitti on jarkevampdd korvata
kokonaan uudella viylireitilld. Suomen kaupunkien viljyydesté johtuen tillaisia reitteja vield
16ytyy. Parhaimpia véyléreittejd ovat vesistdjen rannat, jotka esimerkiksi Oulussa ovat vield
lidhes kéyttamittd. Myos rautateiden varret tarjoavat mahdollisuuden standardiltaan erittédin
korkeatasoisten viylien rakentamiseen, kun rautatie on liittymien esteend. Rautatien héiri6 on
myoskin vahdinen verrattuna autotien myGtéiseen pyordtiehen.

Polkupyérin suurimmat mahdollisuudet keskustoissa

Kun jonkun tuotteen markkinaosuutta halutaan kasvattaa, ovat parhaita myyntikenttii ne, joissa
tuote on lihes tuntematon, mutta olosuhteet ovat tuotteelle otolliset. Asumaldhivissd ja
1ahididen vilisilld lyhyehkdilla matkoilla polkupyorin on vain varmistettava asemansa. Lahi-
oiden vilisilld pitemmilld matkoilla on henkil6autolle luotu vaikeasti voitetava ylivertainen
lilkenneympiristd, jossa polkupyorin osuuden lisdéminen vaatii melko suuria investointeja.
Lisdksi tdidlld voitettavat kadyttdjdt sateen sattuessa kuitenkin siirtyvét autoon ja mitoittavat
autoliikenteenkin investoinnit.

“ryorilld paisy keskustaan vai 30 pysikointipaikkaa?

Parhaat mahdollisuudet pyoriilyn lisédmiselle nayttéisivitkin olevan kaupunkikeskustoissa ja
niiden reunojen esikaupunkialueilla, joissa etdisyydet ovat polkupyériilyn kannalta sopivan
lyhyitd, autoilun olosuhteet suhteessa heikommat, autoilun haitat kouriintuntuvia mutta pyo6réi-
lyn osuus matkoista alhainen. Pyorikaupunki Oulussakin aivan keskustan viereisiltd asuntoalueilta
keskustaan suuntautuvilla matkoilla henkildauton osuus matkoista on 60% kun samanpituisilla
ldhididen vilisilld matkoilla henkildauton osuus on 20-35%. Nykyiset ilmansaastenormit
tulevat aiheuttamaan sen, etti henkildautojen padsyd suomalaisiinkin kaupunkikeskustoihin on
rajoitettava muutamina pakkaspaiviné. Py6riilyn edistdminen on tilan puutteen vuoksi mahdol-
listakin vain erittdin halvoilla keinoilla, ldhinnad liikennemerkkejd vaihtamalla.
Keskustatyyppisesti rakennettuja alueita Suomessa on laajimmin Helsingissd, Turussa ja
Tampereella, joten niissd on suurin pyoriilyn lisddmispotentiaali. Keski-Euroopan tunnetut
polkupyorakaupungit ovat olosuhteiltaan juuri tillaisia, joten valmiita ratkaisumalleja on
saatavissa. Niill4 alueilla katuverkko on niin runsasta, etti polkupyoriilylle 16ydetédn helposti
omia katuosuuksia. Kysymykseen tulevat kadut ovat nykydin yleensd péddasiassa
pysikointikdytossd, joten kysymyksen asettelut ovat tyypillisesti : Pyorilld padsy keskustaan
vai 30 pysikéintipaikkaa? Vastauksen kallistuminen useimmiten lauseen loppuosaan onkin
polkupy®ériilyn lisddmisen pahin este suomalaisissa kaupungeissa. Tilanne on paradoksaalinen:
Autopaikkoja tarvitaan kun pyorilli ei uskalleta ajaa ldheltikiédn keskustaan ja siksi pyoraily
pysyy poissa keskustasta vastaisuudessakin.
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Suomalainen 100 000 asukkaan kaupunki.
Polkupyordilylle on hyvin tilaa, mutta etdisyydet
pitkid

Keskieurooppalainen 100 000 asukkaan kau-
punki. Etdisyydet ovat lyhyempid, mutta pyo-
rdily suurelta osin katuolosuhteissa

Polkupyorin osuus kaksinkertaiseksi?

Liikenneministerién pyoriilypoliittisen ohjelman tavoitteena on pyoréilyn
osuuden kaksinkertaistaminen. Koska tavoite on aika kova, on tarpeen tarkas-
tella ensin, miti tavoite vaikuttaa lilkennemuotojen keskindiseen suhteeseen
esimerkkind toimivassa Oulun kaupungissa.

Taulukot on esitetty ilman kidvelymatkojen osuutta vain ajoneuvomatkoja
kisittdvini sen vuoksi, ettd kansainvilisissa tilastoissa ei yleensi esitetd jalan-
kulun osuutta.
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Suomalainen pyérikaupunki Oulu verrattuna Euroopan tunnettuihin pyord-
kaupunkeihin. Hollannin autotiheys on sama kuin Oulussa. Saksan autotiheys
on huomattavasti suurempi.

Suomalainen kaupunki eroaa Tanskan ja Hollannin kaupungeista .

Hollantilainen tai tanskalainen 100 000 :n asukkaan kaupunki on aika erilainen
suomalaiseen kaupunkiin, esimerkiksi Ouluun verrattuna. Keski-Euroopan
kaupungit ovat alueeltaan selviisti suppeampia, joka on etu kun otetaan huomi-
oon se, etti polkupyord on parhaimmillaan alle 3:n kilometrin matkoilla.
Toisaalta Keski-Euroopan kaupungit ovat yleensé olleet aiemmin jo suuria
kaupunkeja ja siksi niiden keskustaluonteinen alue on laaja Suomen kaupunkei-
hin verrattuna.

Pyériteiden ja varsinkin eritasojérjestelyjen aikaansaaminen on Suomen kau-
pungeissa huomattavasti helpompaa. Keski- Euroopan kaupungeissa tyypilli-
nen pydritie on ahtaahkossa katutilassa ajoradan reunasta erotettu pyorikaista.
Sielld missd Suomessa on tillaisia olosuhteita, on pyériilyn edistdaminen ollut
kaikkein takkuisinta.

Niissd Suomen kaupungeissa, joissa on laaja kaupunkimainen ydin (Helsinki,
Turku, Tampere, on polkupydoriliikenteen asema itse asiassa kaikkein heikoin.)
Tistd tosin voidaan péitelld, ettd suurimmat py6rdilyn lisddmisen potentiaalit
ovat nimenomaan néissé kaupungeissa.

Ilmastoeroilla on varmasti vaikutusta ja ne on otettava huomioon sdilyttamallad
myos toimiva joukkoliikenne. Ilmastoeroja on kuitenkin usein liioiteltu.
Kivelykadunkaan ei pitdnyt ollamahdollinen Oulun korkeudella. Talvipydréily
asettaa vain kovat vaatimukset viylien turvallisuustasolle, mistd hyotyvit
my0s kesdlld pyorailevit.





