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Pyöräily ja maankäytön suunnittelu 

Tiedämme, että kulloinkin käytössä olevat liikennevälineet muovaavat huo-
mattavassa määrin kaupungin rakennetta ja ulkoasua . 

Keskiaikainen kaupunki, sellainen kuin Venetsia tai Tallinnan vanha kaupunki, 
on tyypillinen jalankulkukaupunki. Hevosliikenne vaati kaupunkeihin leveitä 
pääkatu ja, esimerkkinä Pariisin asemakaava diagonaalisine bulevardeineen tai 
Eliel Saarisen kaupunkisommitelmat. Henkilöautokaupungille on tyypillistä 
moottoriväylien jäsentämä mattomainen rakenne. Joukkoliikennekaupungin 
sormimainen rakenne on tuttu esim. Tukholman ja Kööpenhaminan yleis-
kaavoista. 

Polkupyöräkaupungin muotoa ei sen sijaan tunneta, vaikka polkupyörä on 
maailman tärkeimpiä liikennevälineitä ja se oli Suomessakin kaupunkien 
valtakulkuneuvo vielä 1950-luvullaja 1960-luvun alussa. Tämä selittynee sillä, 
että jalankulkukaupunki oli viimeinen, joka syntyi ilman suunnittelua. Jo 
hevosliikennekaupunki edellytti suunnittelua, kun katuverkko olijäsennettävä 
pääkatuihin ja sivukatuihin. Polkupyörä yleistyi epäonnekseen aikakautena, 
jolloin on ollut aina kalliimpiakin kulkuvälineitä olemassa, vaikkakin maail-
man mitassa vain pienen vähemmistön ulottuvilla. Näin polkupyörän 
hallitsematkin kaupungit on suunniteltu aina muita, arvostetumpia liikenne-
muotoja ajatellen. Polkupyöräliikennettä silmälläpitäen suunniteltuja kaupun-
keja ei ole tiedossa. 

Polkupyöräkaupungin muotoa etsimässä 
Vaikka polkupyöräkaupungista ei ole selvää esimerkkiä, sen olemuksesta 
voidaan tehdä päätelmiä polkupyörän ominaisuuksien perusteella. 

Polkupyörän toimintasäde on lyhyehkö, joten pyöräkaupungin optimaalinen 
muoto on pyöreä, niinkuinjalankulku-ja hevosliikennekaupunkienkin muoto. 
Pyörätieverkon tulee olla mahdollisimman hyvin yhdistävä, kiertoa ei saa 
juurikaan olla. Täten säteettäiset pääyhteydet ovat tarpeen. Tässä suhteessa 
optimaalinen pyöräkaupunki muistuttaa aika paljon hevosajoneuvojen aikaan 
suunniteltujakaupunkimalleja. 1950-luvun Suomessa kaupungit olivat pääasi-
assa hevosliikenteen vaatimuksille rakennettuja ja toimivat erittäin hyvin 
silloisella valtakulkuneuvolla polkupyörällä. 

Hevosliikennnekaupunkien toimiminen polkupyöräkaupunkeina selittyi kui-
tenkin ensisijaisesti kaupunkien pienellä koolla. Silloiset kaupungit olivat 
hyvin hallittavissa hitaastikin, hevosen nopeudella pyöräillen. Jos polkupyörä-
liikenteen varaan olisi rakennettu suurempia, nykyisten kaupunkiemme kokoi-
sia kaupunkeja, ei hevosliikenteen jäsentely olisi ehkä riittänyt, sen verran 
nopeampi polkupyörä on. Polkupyöräliikenne tarvitsisi ilmeisesti isossa kau-
pungissa selvempää ja ehkä useampiportaista jäsennystä pääkatuibio ja 
pikaväyliinkin. 

Polkupyörän toimintasäde. 

U seissakin tutkimuksissa on saatu tulos, jonka mukaan polkupyörällä ja autolla 
tehtävät matkat kaupunkialueilla ovat ajassa mitattuna yhtä pitkiä. Hyväksytty 
matkan pituus näyttää kulloinkin olevan se aikamäärä,joka menee automatkaan 
kaupungin laitaosista keskustaan. Oulussa tämä siedetty matkojen kesto on 10 
minuuttia. Näin muodostuu käytäntö, että jos matka on yli 10 minuuttia 
kävellen, käytetään pyörää ja jos pyörämatkaan menisi yli 10 minuuttia, 
vaihdetaan autoon. Pienillä paikkakunnilla voikin olla runsaasti sisäistä auto-
liikennettä, vaikka etäisyydet olisivat alle 10 minuuttia kävellen. Polkupyörän 
toimintasäde riippuu siis yhdyskunnan koosta ja kilpailuasetelmasta muihin 
liikkumisvaihtoehtoihin nähden. 
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Pääväylien standardit jäsentävät kaupunkia 

Liikkumismuodon nopeuden kasvaessa kaupungin muotoa alkavat säädellä 
ennenkaikkea nopeudesta johtuvat liittymävälin ja pysäkkivälin vaatimukset. 
Pyöräkaupunginkin muotoon epäilemättä vaikuttaisivat jossain määrin pää-
pyöräteiden liittymävälin vaatimukset. 

Pääpyöräteiden mitoitusohjeet voidaan helposti johtaa nykyisistä autoväylien 
mitoitusohjeista muuotamaila ne polkupyörän nopeuksille säilyttäen perustana 
olevat ihmisen havaintonopeudet Ihminen ei muutu reflekseiltään nopeammaksi 
autosta pyörän päälle noustessaan, vaikka tähänastisessa liikennesuunnittelussa 
niin onkin yleensä oletettu. Liittymävälin arvoina käytetään samaa aikaväliä ja 
näkemän arvoina samoja huomioaikoja ja hidastuvuuden arvoja. 

AUTOVÄYLIEN STANDARDIT KAUPUNKIALUEILLA 
LÄHDE: TIELAITOS, PÄÄVÄYLÄT KAUPUNKIALUEILLA 1993 

MAX NOPEUS LIITIYMÄ· LIITIYMÄ· REAKTIO· HIDASTU· LIITIYMIS· 
Km/h VÄLI m VÄLI SEK AIKA vuus NÄKEMÅ KuKA

KAUPUNKIMOÖTTORIVÄYLÄ 80 1500 67,5 1,5 SEK 1,4 M/S-2 21Om 

~KATU 50 500 36 1,5 SEK 1,5 M/S-2 11Om 

VASTAAVAT PYÖRÄTEIDEN STANDARDIT 

SAMOILLA TURVALLISUUSV AA TIMUKSILLA 
MAX NCJ'EUS LIITIYMÄ· LIITIYMÄ· REAKTIO. HIDASTU· LIITIYMIS· 

VÄLI M VÄLI SEK AIKA vuus NÄKEMÅ 

PIKAAAlTTI 30 500 60 1,5 SEK 1,4 M/S-2 37m 
PÄÄRAITTI 25 200 36 1,5 SEK 1,5 M/S-2 25m 
NOAM. PYÖRÄTIE 20 1,5 SEK 1,5 M/S-2 15m 

Parhaiten edellä mainitut häiriöttömyysvaatimuksetja näkemät täyttävä pyörä-
tie saadaan aikaan viheralueella. Vihreänä kiilana läpi kaupungin asema-
aukoille tulevaa Helsingin keskuspuistoa voi pitää polkupyöräilijän unelmien 
täyttymyksenä. tToiToi

Tjen sijoittelu 

Kaupungin ulkonaisen muodon lisäksi käytettävä liikenneväline vaikuttaa 
suuressa määrin myös siihen, miten palvelut ovat sijoittuneet. Jalankulkukau-
pungissa palvelujen ja työpaikkojen tulee olla hajautuneena pieninä yksiköinä 
melko tasaisesti koko alueelle. Periaate: korttelikauppa nurkan takana. 
Hevosajoneuvokaupungin palvelut olivat parhaimmillaan nauhamaisesti pää-
katujen varsilla jopa kilometrien pituisina nauhoina. Periaate: Hevonen kiinni 
kaupan seinään, kärryn perä tien reunassa. Joukkoliikennekaupungin palvelut 
ovat erittäin keskitetysti kaupungin keskustassa, vaihtoterminaaleissaja asemi-
en tuntumassa. Autokaupungin palvelut ovat puolestaan suurina yksikköinä, 
mutta hajallaan kaupunkialueella, kukin yksikkö oman pysäköintiaukeansa 
keskellä. 

Polkupyöräkaupungissa palveluiden ei tarvitse olla aivan joka nurkan takana 
kuten jalankulkukaupungissa, mutta ne eivät myöskään voi olla niin suuriin 
yksiköihin keskitettyjä kuin auto- taijoukkoliikennekaupungeissa.ltse asiassa 
meille tuttu asumalähiöperiaate sopii erinomaisesti polkupyöräkaupungin 
palvelurakenteeksi. Tämä on luonnollista, sillä lähiöperiaate suomalaisessa 
muodossa synnytettiin polkupyörien valtakaudella. Lähiön kuvaan kuuluivatkin 
ostarista polkupyörän sarvessa tavaroita kuljettavat perheenemännät Oulu on 
lähiöperiaatteen puhdasoppisimpia toteutuksia, joten se voi myös olla selitys 
polkupyörän hyvälle suosiolle kaupungissa. 
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POLKUPYÖRÄILYN PÄÄVÄY 

Polkupyörätielläkin on vaatimuksia maankäytölle, 
joskin ne ovat helppoja verrattuna autoliikenteen tei-
den vaatimuksiin esimerkiksi liittymävälin suhteen 

/ 

Viheralueille sijittuvat pääpyörätiet 
jäsentävät polkupyöräkaupunkia 

Jalankulkukaupunki Hevosajoneuvokaupunki 

Joukkoliikennekaupunki Autoliikennekaupunki 



Polkupyöräkaupungin ideaalimalli? 

Oulun Kaukovainio on pääosin ulkoasyöttöiseen 
liikenneverkkoon perustuva mallilähiö. Kevyen lii-
kenteen onnettomuuksia sattuu kuitenkin saman ver-
ran kuin muillakin asuntoalueilla. Onnettomuudet 
keskittyvät kehäkadun liittymiin. 

Polkupyöräilyn edistäminen kaupunkisuunnittelun keinoin 
Monet suomalaiset kaupungit ovat miltei lähiöperiaatteen maastoon kiteyty-
neitä ideaalimalleja, joten ne soveltuisivat suorastaan loistavasti polkupyörä-
kaupungeiksi, jos vain sellainen tarve tulisi. Tämän päivän ongelmana ei 
olekaan kaupunkien soveltumattomuus polkupyöräilylle, vaan se, että kaupun-
kien pitäisi yhtäaikaa soveltua useille hyvin ristikkäisiä vaatimuksia aiheutta-
ville liikennemuodoille, kävelylle, pyöräilylle, autoilulle jajoukkoliikenteelle. 
Jos voitaisiin päättää, että käytettäisiin vain yhtä liikkumismuotoa, olisi kaikki 
yksinkertaista. Yksinvaltaan ajateltuna polkupyöräily edellyttäisi useimmissa 
kaupungeissa vähiten muutoksia. Sellaista mahdollisuutta, että joku liikenne-
muoto juurittaisiin kokonaan pois ei vain ole näköpiirissä, niin paljon kuin se 
kaupunkisuunnittelua helpottaisikin. 

Tärkein keino: Kaupungin rakenteen säilyttäminen polkupyörälle 
sopivana 

Polkupyöräkaupungin teoreettiset vaatimukset on syytä tiedostaa silloin kun 
mietitään toimenpiteitä polkupyöräilyn edistämiseksi eri liikennemuotojen 
kilpailutilanteessa. 

Pyöräilyn vahvoista alueista pidettävä kiinni 

Polkupyöräilyn toimintaedellytysten kannalta tärkeintä on pitää kiinni 
polkupyöräilylle sopivasta kaupungin rakenteesta, ja niistä alueista, joilla 
pyöräily on vahvoilla. Suomalaisissa kaupungeissa tämä tarkoittaa asuma-
lähiöiden säilyttämistä toimivina. 

Asumalähiöiden toimivuus tärkeää 

Polkupyöräyhteydet lähiöiden sisällä ovat usein esimerkillisen hyvin toteutet-
tuja, ovathan useimmat lähiömme aikakaudelta, jolloin lähiöihin kuului 
poistornainen ydin ostoskeskukseenjohtavine jalankulku-ja pyöräteineen. Tär-
keimpiä maankäytön suunnittelun keinoja polkupyöräilyn edistämiseksi onkin 
lähiöiden palveluita rapauttavien automarkettien ja asuntoalueiden ulkopuolel-
le sijoittuvien työpaikkayksiköiden kieltäminen. 

Asumalähiöiden 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-
lähiöiden vertailu liikenneonnettomuuskarttojen valossa ei tuota juuri eroja 
erilaisille ratkaisumalleille. Asuntoalueiden sisällä tapahtuu niin vähän onnet-
tomuuksia, että tilastollisten erojen saaminen saattaisi olla vaikeata 
perusteellisessakaan tutkimuksessa. Liikennemuotojen erottelun hengessä ra-
kennetuista 1970-luvun lähiöistä on tehty tutkimuskin, joka osoittaa, että 
periaatteella on saatu sekä erittäin hyviä, että myös huonoja tuloksia. Oleelli-
sempaa näyttäisi olevan se, että kuhunkin paikkaan valitaan ratkaisut olosuh-
teiden perusteella, eikä teoreettista mallia väkisin tunkemalla. 

Vakioasiakkaista huolehdittava 

Markkinaosuustaistoon lähdettäessä on muistettava huolehtia pyöräilyn vakio-
asiakkaista, joita ovat naiset ja autottomien ruokakuntien jäsenet. Jotta nämä 
uskollisimmat pyöräilijät pysyisivät, on huolehdittava siitä, että pyöräilyn 
edistämistoimilla ei vaaranneta näiden välttämättä tarvitsemaa varajärjestelmää, 
joukko liikennettä. Kunnan talouden kannalta on tuhoisa asukas, joka pyöräilee 
kauniilla ilmalla, ajaa autolla syksyn sadepäivinä ja kovimmilla pakkasilla 
bussilla, mitoittaen kaikkien liikennemuotojen investoinnit. Pyöräilijät ja linja-
auton käyttäjät ovat Suomen olosuhteissa kuitenkin paljolti samaa porukkaa. 
Heistä on huolehdittava kokonaisuutena, jotta he eivät tulisi vielä 
autoliikenteeseenkin sitä mitoittavina ajankohtina. 

Entistä pitempiä matkoja pyörällä? 

Jos pyöräilyn osuutta halutaan lisätä, olisi pyöräilylle voitettava osuutta autojen 
päämatkoilta, joita ovat Oulun kokoisessa kaupungissa 3-5 kilometrin pituiset 
matkat. Osuuksien voittaminen ei ole helppoa, kun autoilu on näillä matkoilla 
hyvin miellyttävää ja turvallista, mutta pyöräily hankalaa ja vaarallista. 
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Polkupyöräilyn ongelmat alkavat heti kun poistutaan lähiön turvallisesta syleilystä. Vaara 
kohtaajo kun ylitetään lähiötä kiertävää lähiön omaa pääkatua. 

Yhteydet lähiöiden ulkopuoliseen maailmaan ovat jääneet huomiotta, sillä alkuperäiset lähiö-
mallit lähtivät siitä, että lähiöiden sisällä liikuttiin pyörällä ja jalan. Lähdettäessä lähiöstä pois 
isä matkusti henkilöautolla ja äiti ja lapset bussilla. Kevyen liikenteen yhteyksiä lähiöstä ulos 
ei suunniteltu juuri ennenkuin energiakriisin jälkeen 1970-luvun loppupuolelta, jolloin vasta 
polkupyörää alettiin ajatella taas muunakin kuin asuntoalueen sisäisenä välineenä. Lähiöiden 
välille on sittemmin luotu kevyen liikenteen yhteyksiä, mutta niillä on usein vaarallisia 
risteyksiä autoliikenteen katujen kanssa. Näiden risteysongelmien ratkomiseen on toimivia ja 
melko huokeita ratkaisumalleja olemassakin, toteutus on vain hidasta. 

Pitemmillä matkoilla vaikeudet kasvavat 

Lähiöiden sisäisten pyöräteiden sekä niitä yhdistävien pyörätiepätkien ohella on pidemmillä 
matkoilla käytettävissä lähinnä autoteiden viereen syntyneitä pyöräteitä. Pitemmillä matkoilla 
alkaakin tulla ongelmia pyöräteiden alhaisesta standardista. Erityisesti pääväylien myötäiset 
pyörätiet ovat hyvin onnettomuusalttiita. Pyöräilyn tarpeista syntyneiden pääpyöräteiden puut-
tuminen tekeekin pyöräilystä kaupunkien vaarallisimman liikennemuodon. Tyypillisimmät 
polkupyöräilijöitä kohtaavat onnettomuudet ovat pääpyöräteillä, siellä missä pääreitti risteää 
ajoneuvoliikenteen väylää. Jos näkemät ovat huonot, vähäinenkin ajoneuvoliikenteen katu 
tekee risteämiskohdasta vaarallisen. L

Lärakenteen vuoksi Suomalaisissa kaupungeissa on hyvät mahdollisuudet aikaansaada 
Korkeatasoisia pääpyöräteitä varsin kohtuullisilla kustannuksilla. Osittain niitä voidaan aikaan-
saada parantelemalla nykyisten pyöräteiden standardeiltaan ongelmallisia kohtia. Joskus asun-
toalueiden läpi kulkeva ja pääteiden varsia noudattava nykyreitti on järkevämpää korvata 
kokonaan uudella väyläreitillä. Suomen kaupunkien väljyydestä johtuen tällaisia reittejä vielä 
löytyy. Parhaimpia väyläreittejä ovat vesistöjen rannat, jotka esimerkiksi Oulussa ovat vielä 
lähes käyttämättä. Myös rautateiden varret tarjoavat mahdollisuuden standardiltaan erittäin 
korkeatasoisten väylien rakentamiseen, kun rautatie on liittymien esteenä. Rautatien häiriö on 
myöskin vähäinen verrattuna autotien myötäiseen pyörätiehen. 

Polkupyörän suurimmat mahdollisuudet keskustoissa 

Kunjonkun tuotteen markkinaosuutta halutaan kasvattaa, ovat parhaita myyntikenttiä ne, joissa 
tuote on lähes tuntematon, mutta olosuhteet ovat tuotteelle otolliset. Asumalähiöissä ja 
lähiöiden välisillä lyhyehköillä matkoilla polkupyörän on vain varmistettava asemansa. Lähi-
öiden välisillä pitemmillä matkoilla on henkilöautolle luotu vaikeasti voitetava ylivertainen 
liikenneympäristö, jossa polkupyörän osuuden lisääminen vaatii melko suuria investointeja. 
Lisäksi täällä voiteltavat käyttäjät sateen sattuessa kuitenkin siirtyvät autoon ja mitoittavat 
autoliikenteenkin investoinnit. 

Pyörällä pääsy keskustaan vai 30 pysäköintipaikkaa? 
Parhaat mahdollisuudet pyöräilyn lisäämiselle näyttäisivätkin olevan kaupunkikeskustoissa ja 
niiden reunojen esikaupunkialueilla, joissa etäisyydet ovat polkupyöräilyn kannalta sopivan 
lyhyitä, autoilun olosuhteet suhteessa heikommat, autoilun haitat kouriintuntuvia mutta pyöräi-
lyn osuus matkoista alhainen. Pyöräkaupunki Oulussakin aivan keskustan viereisiltäasuntoalueilta 
keskustaan suuntautuvilla matkoilla henkilöauton osuus matkoista on 60% kun samanpituisilla 
lähiöiden välisillä matkoilla henkilöauton osuus on 20-35%. Nykyiset ilmansaastenormit 
tulevat aiheuttamaan sen, että henkilöautojen pääsyä suomalaisiinkin kaupunkikeskustoihin on 
rajoitettava muutamina pakkaspäivinä. Pyöräilyn edistäminen on tilan puutteen vuoksi mahdol-
listakin vain erittäin halvoilla keinoilla, lähinnä liikennemerkkejä vaihtamalla. 
Keskustatyyppisesti rakennettuja alueita Suomessa on laajimmin Helsingissä, Turussa ja 
Tampereella, joten niissä on suurin pyöräilyn lisäämispotentiaali. Keski-Euroopan tunnetut 
polkupyöräkaupungit ovat olosuhteiltaan juuri tällaisia, joten valmiita ratkaisumalleja on 
saatavissa. Näillä alueilla katuverkko on niin runsasta, että polkupyöräilylle löydetään helposti 
omia katuosuuksia. Kysymykseen tulevat kadut ovat nykyään yleensä pääasiassa 
pysäköintikäytössä, joten kysymyksen asettelut ovat tyypillisesti : Pyörällä pääsy keskustaan 
vai 30 pysäköintipaikkaa? Vastauksen kallistuminen useimmiten lauseen loppuosaan onkin 
polkupyöräilyn lisäämisen pahin este suomalaisissa kaupungeissa. Tilanne on paradoksaalinen: 
Autopaikkoja tarvitaan kun pyörällä ei uskalleta ajaa lähelläkään keskustaan ja siksi pyöräily 
pysyy poissa keskustasta vastaisuudessakin. 
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Suomalainen JOO 000 asukkaan kaupunki. 
Polkupyöräilylie on hyvin tilaa, mutta etäisyydet 
pitkiä 

Keskieurooppalainen 100 000 asukkaan kau-
punki. Etäisyydet ovat lyhyempiä, mutta pyö-
räily suurelta osin katuolosuhteissa 

Polkupyörän osuus kaksinkertaiseksi? 
Liikenneministeriön pyöräilypoliittisen ohjelman tavoitteena on pyöräilyn 
osuuden kaksinkertaistaminen. Koska tavoite on aika kova, on tarpeen tarkas-
tella ensin, mitä tavoite vaikuttaa liikennemuotojen keskinäiseen suhteeseen 
esimerkkinä toimivassa Oulun kaupungissa. 

Taulukot on esitetty ilman kävelymatkojen osuutta vain ajoneuvomatkoja 
käsittävinä sen vuoksi, että kansainvälisissä tilastoissa ei yleensä esitetäjalan-
kulun osuutta. 
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Suomalainen pyöräkaupunki Oulu verrattuna Euroopan tunnettuihin pyörä-
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 selvästi suppeampia, joka on etu kun otetaan huomi-
oon se, että polkupyörä on parhaimmillaan alle 3:n kilometrin matkoilla. 
Toisaalta Keski-Euroopan kaupungit ovat yleensä olleet aiemmin jo suuria 
kaupunkeja ja siksi niiden keskustaluonteinen alue on laaja Suomen kaupunkei-
hin verrattuna. 

Pyöräteiden ja varsinkin eritasojärjestelyjen aikaansaaminen on Suomen kau-
pungeissa huomattavasti helpompaa. Keski- Euroopan kaupungeissa tyypilli-
nen pyörätie on ahtaahkossa katutilassa ajoradan reunasta erotettu pyöräkaista. 
Siellä missä Suomessa on tällaisia olosuhteita, on pyöräilyn edistäminen ollut 
kaikkein takkuisinta. 

Niissä Suomen kaupungeissa, joissa on laaja kaupunkimainen ydin (Helsinki, 
Turku, Tampere, on polkupyöräliikenteen asema itse asiassa kaikkein heikoin.) 
Tästä tosin voidaan päätellä, että suurimmat pyöräilyn lisäämisen potentiaalit 
ovat nimenomaan näissä kaupungeissa. 

Ilmastoeroilla on varmasti vaikutusta ja ne on otettava huomioon säilyttämällä 
myös toimiva joukkoliikenne. Ilmastoeroja on kuitenkin usein liioiteltu. 
Kävelykadunkaan ei pitänytollamahdollinen Oulun korkeudella. Talvipyöräily 
asettaa vain kovat vaatimukset väylien turvallisuustasolle, mistä hyötyvät 
myös kesällä pyöräilevät. 
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