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Pydraliikenteen rooli osana liilkenteen paastdjen vahentamista ja kansanterveyden parantamista on
laajalti tunnistettu. Useat kunnat ja valtio ovat alkaneet investoida pyoraliikenteen olosuhteiden pa-

rantamiseen. Osalla Helsingin seudun kunnista on tunnistettuna toimenpiteet pyéraliikenteen edis-
tamiselle, mutta suurin osa on vasta aloittanut suunnittelunsa.

Tama diplomityd on osa MAL 2019 -liikennejarjestelmasuunnittelun taustaselvityksi, ja siina on
selvitetty missé ja miten pyoraliikenteen olosuhteita tulisi kehittdd Espoon, Helsingin, Hyvink&én,
Jarvenpé&an, Kauniaisten, Keravan, Kirkkonummen, Mantsalan, Nurmijarven, Pornaisten, Sipoon,
Siuntion, Tuusulan, Vantaan ja Vihdin alueilla.
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lun avulla on tunnistettu ne alueet, joissa ihmisilla on parhaimmat mahdollisuudet tyydyttaa liikku-
mistarpeensa pyoralla. Tata tietoa tulee kayttaa tarkemman suunnittelun tukena. Tarkastelussa ei
huomioida pyo6raliikenteen infrastruktuurin nykytilaa, sen tarjoamia likkumisen mahdollisuuksia tai
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Indeksin tulokset osoittavat, ettd potentiaalisimmat alueet pydréliikenteen kannalta 16ytyvat lahes
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Varmuudella voidaan todeta, etté jokaisella tarkastelualueen kunnalla on paljon pyoraliikenteen inf-
rastruktuuria, miké vaatii parantamista ja useita kohteita, joista se puutuu kokonaan. Pydraliiken-
teen olosuhteiden parantaminen vaatii merkittdvia panostuksia koko seudulla, ja ne ovat valttmat-
témid, kun pyoraliikenteen kulkutapaosuutta halutaan kasvattaa.
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Sammandrag:

Cykeltrafikens roll som en del av att minska trafikutslappen och forbattra folkhalsan ar allmant er-

kand. Flera kommuner och staten har borjat investera i att forbéttra forutsattningarna for cykeltrafi-
ken. Nagra av kommunerna i Helsingforsregionen har identifierat atgarder for att framja cykeltrafi-
ken, men de flesta har forst bdrjat planeringen.

Denna avhandling &r en delutredning for MBT 2019-trafiksystemeplan. | delutredningen forklaras
det hur och var cykeltrafikens forhallanden bor utvecklas i Esbo, Helsingfors, Hyvinge, Jarvenpaa,
Grankulla, Kervo, Kyrkslatt, Mantsala, Nurmijarvi, Borgnas, Sibbo, Sjundea, Tusby, Vanda och
Vichtis.

| GIS-analysen granskas det pa det spatiala forhallandet mellan befolkningen och de tjanster som
behovs dagligen i férhallande till de genomsnittliga avstand som méanniskor fardas med cykel. | ana-
lysen har man identifierat de omraden dar manniskor har bast méjlighet att uppfylla sitt dagliga mo-
bilitetsbehov med cykel. Denna information skall anvandas som stéd for detaljerad cykeltrafikspla-
nering. Granskningen tar inte hansyn till den nuvarande situationen fér cykeltrafikens infrastruktur
eller till mojliga hinder eller positiva effekter infrastukuren astadkommer.

Indexets resultat visar att de mest potentiella omraden for cykeltrafiken férekommer nastan undan-
tagsvis i kommunernas centrum eller i dess nérhet. Som generalisering kan man sdga, att det ar
lattare att skapa gynnsamma forutsattningar for cykeltrafiken i tat stadsmiljo 4n pa landsbygden.

Som féljande maste kommunerna granska cykeltrafikens omstandigheter och vid behov forbattra
dem. Da omstandigheterna ar av god kvalitet i de mest potentiella omraden, bor syftet riktas mot
omraden med mindre potential.

Det kan konstateras med sakerhet att det i undersékningens kommuner finns en stor del infrastruk-
tur som kraver forbattring och att det finns flera stallen dar infrastrukturen saknas totalt. Cykeltrafi-

kens omstandigheter kraver betydande investeringar i hela regionen och de &r oundvikliga dd man
efterstréavar en storre trafikandel for cykeltrafiken.

Mer detaljerade kartbilder och GIS-data &r tillgangliga p& begaran frdn HSL. Som kontaktpersonen
fungerar Mette Granberg.
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Abstract:

The role of cycling as part of reducing traffic emissions and improving public health has been
widely recognized. Several Finnish municipalities and the state have started investing in improving
the conditions for cycling. Some of the municipalities in the Helsinki region have already identified
means for their cycling promoting but most municipalities have barely gotten started.

This master's thesis functions as a background study for the MAL 2019 transportation system plan.
The study describes where and how cycling conditions should be developed in Espoo, Helsinki,
Hyvinkaa, Jarvenpéad, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Mantsala, Nurmijarvi, Pornainen, Sipoo,
Siuntio, Tuusula, Vantaa and Vihti areas.

The GIS-analysis on which the study is based on, compares the spatial relationship between popu-
lation and services and the average distances traveled by bike. The analysis identified the areas
where people have the best chance of satisfying their mobility needs by bike. This information will
be used in the planning prosses by the municipalities as a support tool in cycling related transporta-
tion planning. The GIS-analysis does not take into account the current state of the cycling infra-
structure and the negative or positive impacts caused by it.

The results of the index show that the most potential areas for cycling are often located in the cen-
tral areas of the municipalities and in the near proximity of them. Generally, it can be said that it is
easier to create favorable conditions for cycling in an urban environment than in a more rural envi-
ronment.

After this study the municipalities will have to look at their most potential areas for cycling and en-
hance the cycling infrastructure there if necessary. When the areas with the highest potential have
reached high quality cycling conditions, the focus needs to be shifted to the areas with lower poten-
tial and improve the conditions there.

It can with certainty be said that each municipality has a lot of cycling infrastructure which requires
improvements and several areas where there is a total lack of proper cycling infrastructure. Improv-
ing cycling conditions requires significant investments throughout the whole region and the invest-
ments are inevitable in the strive to increasing the modal share of cycling.

More detailed map images and the GIS-datasets are available on request from HSL. Mette Gran-

berg functions as the contact person.
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Esipuhe

Ty6 on tehty osana MAL 2019 -suunnitteluprosessia. Tydssa on tarkasteltu paikkatietoa hyddyn-
tden MAL 2019 -kuntien pyoraliikenteen potentiaalia. Potentiaali on maaritetty vaeston ja palvelui-
den sijoittumisen pohjalta. Tyéssa on myds selvitetty kansainvalisen tutkimuksen pohjalta, millaisia
pyoraliikenteen edistamistoimenpiteita seudulla tulee tehda. Tyodn lopputuloksena esitetddn pyora-

likenteen potentiaalin spatiaalinen rakenne seké edistdmistoimien térkeys.

Ty6td on ohjannut Helsingin seudun liikenteen puolelta Mette Granberg, Taru Pakkanen ja Sini

Puntanen. Aalto yliopiston puolelta ty6ta on ohjeistanut Milos Mladenovic.

Ty6 on rahoitettu osana MAL 2019 -suunnitelmaa, jonka kustannuksista vastaavat Helsingin seu-
dun kunnat ja valtio.
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1 Johdanto

“The future is not some place we are going to, but one we are creating. The paths to it are not
found, but made, and the activity of making them changes both the maker and the destination.”

Peter Ellyard, physicist

Ylla oleva Peter Ellyardin ajatus siitd, etté tulevaisuus on, mité me siitd teemme, sopii hyvin maan-
kayton ja liikenteen suunnitteluun. Pydréliikenteen osalta tama tarkoittaa, etta kun asetamme ta-
voitteita pyoraliikenteen kasvulle, tulee meidan myds panostaa pyoraliikenteen olosuhteisiin kasvun
saavuttamiseksi.

Pyoraliikenne on talla hetkella yksi nopeimmin kasvavista kulkumuodoista monissa kaupungeissa
kuten esimerkiksi Lontoossa, New Yorkissa ja Barcelonassa. Pyoraliikkenteen suosion kasvua pide-
taan yleisesti ottaen hyvané asiana sen positiivisten terveys- ja ymparistdvaikutuksien ansiosta.
(Fishman, 2016) Pydréliikenteen maarien kasvua pidetd&n myaos tieteen parissa hyvana asiana,
etenkin sen vahentéessa yksityisautoilun mukanaan tuovia haasteita kuten ruuhkaisuutta, pysa-
kéinnin viemaa kaupunkitilaa, elamismukavuuden heikentymista, saasteita (paastot, melu, pien-
hiukkaset), luonnonvarojen ehtymisté, ilmastonmuutosta ja liikenneonnettomuuksia (Hickman &
Banister, 2014).

The New Urban Mobility (Rode, P., Hoffmann, C., Kandt, J., Graff, A., & Smith, 2015) -tutkimuk-
sessa todetaan, etta likennesuunnittelijat yliarvioivat usein yksityisauton kayttoa. Yhteiskunnan liik-
kumismieltymykset yhdistettynd voimakkaaseen kaupungistumiseen vahentévat autolla likkumisen
tarvetta ja parantavat pyoraliikenteen houkuttelevuutta. Pyoraliikenteen kasvua ei saa nahda itseis-
arvona. Pikemminkin sen mukanaan tuomat vaikutukset kaupunkiin ja ihmisten elamaan tulee
nahda toivottavina. Pyoralla likkuminen voi myds suurella osalla ihmisista tyydyttaa tehokkaasti
heidan liikkkumisen tarpeensa etenkin kaupungeissa (Fishman, 2016).

Ihmisten liikkumattomuus on liitetty useissa tutkimuksissa yhdeksi paasyista suurelle osalle sai-
rauksia, ja sitd pidetdan jopa yhtena pahimmista uhkista kansanterveydelle (Butler, Ambs, Reedy,
& Bowles, 2011; Charreire ym., 2012; Raitakari ym., 1994). Liikkkumattomuuteen on useita syité,
joista yhtena hyvin merkittdvana pidetaan henkildautoliikenteen suosiota (Fishman, 2016). Liikku-
mattomuuden vahentamiseksi onkin erittain tarkedd kannustaa ihmisia liikkumaan omilla lihaksil-
laan (Mueller ym., 2015). Goétschi, Garrard, & Giles-Corti (2016) tutkimuksessa Cycling as a Part of
Daily Life: A Review of Health Perspectives todetaan, ettd ihmisten on usein vaikea I0ytaa aikaa
noin puolelle tunnille liikuntaa péivassa. Samalla ihmiset kayttavat usein jopa yli puoli tuntia tydmat-
koihinsa. Jos pyoraa kaytettaisiin laajemmin tydmatkojen kulkumuotona, ihmiset saisivat paivittai-
sen liikuntatarpeensa taytettya tydmatkansa aikana.
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Suomelle on asetettu Euroopan komission toimesta tavoite vahentaa kasvihuonekaasupaastoja 39
% vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Noin 40 prosenttia paastoista syntyy liikenteesta,
mink& vuoksi liikenteen paasttjen vahentaminen on keskeisessa roolissa vahennystavoitteen saa-
vuttamisen kannalta. Tama tarkoittaa, etta liikenteen paastéja pitaa vahentaa noin 50 prosenttia
vuoden 2005 tilanteesta, jotta tavoite pystytddn saavuttamaan. Tieliikenteen paastévahennyspo-
tentiaali on suurin, minka takia toimenpiteité kohdistetaan erityisesti siihen. (Helsingin seudun
likenne, 2017d; Liikenne ja viestintaministerio, 2018)

Suomen valtio on my6s todennut pydréliikenteen ja kavelyn térkeyden osana liikkennejarjestel-
maamme ja julkaisi vuoden 2018 alkupuolella uuden Kévelyn ja py6railyn edistdmisohjelman
(Liikenne ja viestintaministerio, 2018). Edistamisohjelmassa esitetdan toimenpiteitd kavelyn ja pyo-
raliikenteen edistamiseksi. Téllaisia toimenpiteitd ovat infrastruktuurin ja maankaytdn suunnittelun
kehittdminen, rahoituksen kohdentaminen kavelyn ja pyoraliikenteen edistimiseen, asenteisiin ja
liikkumistottumuksiin vaikuttaminen, taloudellisen ohjauksen ja lainsdddanndn kehittaminen, yhteis-
tyo eri toimijoiden valilla, kavelyn ja pyodrailyn vastuutahojen maarittdminen seka seurannan kehitta-
minen. Ohjelman tarkoituksena on liséaté kavelyn ja pyorailyn maaria pysyvasti ja néin ollen auttaa
saavuttamaan pitkan aikavalin ilmastotavoite nollapdastotisesta likennejarjestelméasta. Ohjelman
mukaan edistamistyd vaatii tiivista yhteisty6ta eri toimijoiden kesken kuten valtion eri tahojen, kun-
tien, maakuntien seka kavelyn ja pyorailyn eri jarjestojen kesken. Edistamisohjelman pohjalta on
valmisteltu valtioneuvoston periaatepaatds kavelyn ja pyoérailyn edistamisesta. (Liikenne ja
viestintaministerio, 2018)

YK:n ymparistdohjelman raportissa suositellaan, ettd 20 prosenttia likenneinvestointibudjeteista on
investointeja moottoroimattomaan liikenteeseen tarkoittaen kavelya ja pyoréliikennettd. (United
Nations Environment Programme, 2016) Tah&an tasoon ei Suomessa viela paésta misséan, eika
etenk&an valtion investointien osalta.

Helsingin seudulla tehtédvassa pydraliikenteen edistamistydssa on havaittu tarve tunnistaa alueelli-
sia eroja pyoraliikenteen potentiaalin suhteen, jotta pyoréliikenteen edistimiseen kohdennettuja re-
sursseja voitaisiin kunnissa priorisoida paremmin. Tata varten on seudullisena yhteistyona tehty
aikaisemmin 2010-luvulla Helsingin seudun paépyorailyverkon ja laatukaytavien maarittely, lyhy-
emmin PAAVE, jonka kokonaispituudeksi maarittyi noin 900 km kilometria (Helsingin seudun
likenne, 2012a). PAAVE:n jalkeen tehtiin Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ
2015 Kavelyn ja pyorailyn osaselvitys. Osaselvityksessa tarkasteltiin pyoraliikenteen osalta vuonna
2012 laadittua PAAVE-verkkoa ja priorisoitiin sité eri kriteerien perusteella. Priorisoinnin perusteella
PAAVE:n kokonaisuudesta valittiin 180 kilometria vayli&, joiden rakentaminen tulee toteuttaa ensin
(Helsingin seudun likenne, 2015). MAL 2019 -suunnittelussa PAAVE:n priorisointity6ta on jatkettu
tekemalld, Helsingin seudun paéapyorailyverkko: keskeisten seudullisten yhteyksien kehittdmistar-
veselvitys (PYSYKE) inventointi. Vuonna 2017 valmistuneessa inventoinnissa priorisoitiin PAAVE-
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verkon keskeisid yhteyksia vuonna 2015 valmistuneen selvityksen pohjalta. Tydssa keskityttiin vah-
vasti reittien puutteiden arviointiin seka potentiaalisiin kayttajamaariin. PYSYKE tydssa ehdotettiin
yhteensa noin 82 kilometrid vaylia toteutettaviksi ensimmaisena (Helsingin seudun lilkkenne,
2017a). On helppo todeta, etta pyoraliikenteen verkon tila Helsingin seudulla ei ole viela sille asete-
tussa tavoitteessa, ja tavoitteen saavuttaminen vaatii suuria panostuksia pyoraliikenteen infrastruk-

tuurin rakentamiseen ja parantamiseen (Helsingin seudun liikenne, 2017a).

Diplomity6n paikkatietoanalyysin tarkoituksena on selvittda laajemmin, missa tutkimusalueen si-
salla sijaitsevat ne alueet, joissa pydréliikenteen edellytykset ovat suhteessa parhaat. Tamén sel-
vittAmiseksi toteutettu paikkatietotarkastelu on tehty erikseen jokaisen viidentoista kunnan alueelle,
jotta voitaisiin myds seudullisuuden lisaksi tunnistaa kunnan rajojen sisalla esiintyvat potentiaali-
simmat alueet. Tarkastelu ei rajoitu pelkkiin pydraliikenteen vayliin, vaan siina etsitaan kokonaisval-
taisesti niitd alueita, joissa pyoraliikenteella on parhaat edellytykset etenkin kaupunkirakenteen
puolesta. Paikkatietotarkastelussa tarkastellaan yksinkertaistettuna vaestdn spatiaalista suhdetta
arkipaivaisiin liikkumisen kohteisiin suhteutettuna keskiarvollisiin pyoraliikenteen matkanpituuksiin.
Tarkastelun avulla tunnistetaan ne alueet, jossa ihmisilla on parhaimmat mahdollisuudet tyydyttaa
liikkumistarpeensa pyoralla, ja tuloksia tulee kayttdd tarkemman suunnittelun tukena. Tarkaste-
lussa ei huomioida pyéraliikenteen infrastruktuurin nykytilaa ja sen tarjoamia liikkumisen mahdolli-

suuksia tai vastaavasti sen aiheuttamia esteita.
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2 Tarkastelun tausta

2.1 Liikkumistarve

Mahdollisuutta liikkua vapaasti eri paikkojen valilla voidaan pitda yhtena onnellisen elaméan perus-
tarpeista (Costanza ym., 2006). Liikkumisen tarve itsessadan on luonteeltaan pitkalti johdettua ky-
syntaa, mika johtaa siihen, ettd ihmiset likkuvat paikasta toiseen vain tyydyttaakseen liikkkumisen
tarpeensa. Liikkkuminen harvemmin itsesséén hyodyttad ihmistd, vaan se onkin [&hinné keino
paasta jonnekin, missd hyotya tuottavaa toimintaa voi tapahtua. Tama patee etenkin arkipaivaiseen
niin sanottuun pakolliseen liikkumiseen mutta ei niinkdan vapaa-ajalla tapahtuvaan liikkkumiseen.
Vapaa-ajalla tapahtuva liikkuminen voi jo itsessaan olla henkil6a hyddyttavaa toimintaa esimerkiksi
pyoralla matkailu tai viihdeajelu autolla. (Banister, 2008; Mokhtarian & Salomon, 2001) Aktiivisella
lihasvoimin tapahtuvalla liikkumisella on myds terveysvaikutuksia pelkan siirtymistarpeen tyydytta-
misen liséksi (Caulfield, 2014; Cui, Mishra, & Welch, 2014)

Kulkutapojen kaytto

2,9 matkaa/henkilo/vrk

enkildauto,
matkustaja jalankulkuy

12% 27%

joukko-
liikenne
18 %

Kuva 1. Helsingin seudun kulkutapajakauma HLT 2016 tutkimuksen mukaan (Liikennevirasto,
2018d).

Tarve liikkua maaraytyy pitkalti maankayton ja toimintojen sijoittumisesta (Banister, 2008). Etenkin
suomalaisessa kaupunkirakenteessa eri toiminnot (asuminen, tyd, koulutus, ostos- ja asiointipaikat,
vapaa-ajan kohteet) sijaitsevat usein erillaan toisistaan, mika kasvattaa matkustustarvetta
(Kalenoja, Vihanti, Voltti, Korhonen, & Karasmaa, 2008). Helsingin seudulla tehdaéan 2,9 matkaa
per henkild per paiva (Liikennevirasto, 2018d), ja matkojen kulkutapajakauma nakyy ylla olevassa
kuvassa 1. Kestavien kulkumuotojen (jalankulku, pyoraliikenne ja joukkoliikenne) osuus on seu-

dulla 51 prosenttia.
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Ihmisten tarve liilkkua paikasta paikaan on aina ollut I&sné ja on sitd vahvasti edelleen. Liikkumisen
syyt ovat ajan saatossa muuttuneet hieman, ja ne reflektoivat vahvasti arkisen ajankayton muutok-
sia (Mokhtarian & Salomon, 2001). Helsingin seudulla tehtavat 2,9 paivittaistd matkaa per henkild

jakautuvat tarkoitusperan mukaan kuvan kaksi osoittamalla tavalla (Liikennevirasto, 2018d).

Matkan tarkoitus

2,9 matkaa/henkild/vrk

koulutus

6%
vierailu
8%
ulkoilu,
liikunta
aika 12 %

15%

Kuva 2. Kuvassa nékyy Liikenneviraston teettaman henkildliikennetutkimuksen 2016 tulokset mat-
kojen tarkoitusperan jakauman mukaan. Yleisin syy liikkumiselle on tydmatkat (17%) ja toiseksi
yleisin syy vapaa-ajanmatkat (15%). (Liikennevirasto, 2018d)

Ideaalitilanteessa likkuminen ei maksa mitdan ymparistolle, yhteiskunnalle tai yksil6lle, ja liikenne-
jarjestelméan kapasiteetti ja spatiaalinen kattavuus on rajaton. Asia ei kuitenkaan valitettavasti ole
nain, koska maantiede vaikuttaa vahvasti kaupunkirakenteisiin seka liikennejarjestelmiin, ja sita
kautta myds liikenteesta aiheutuviin kustannuksiin. Sen vuoksi on tarkeaa tarkastella kaupunkira-
kenteen ja liikennejarjestelmén spatiaalista suhdetta sekd ymmartaa niiden suhde maantieteeseen.
(Rodrigue, Comtois, & Slack, 2016. s. 2)

Liikkumisvalinnat ovat useimmiten yksil6llisid, ja niihin vaikuttaa moni eri tekija (Axhausen &
Garling, 1992; Dieleman, Dijst, & Burghouwt, 2002). Kokonaisuutena ihmisten likkumiskayttayty-
misté voidaan kuitenkin ohjata kaupunki- ja likennejarjestelméasuunnittelulla. Mitéd paremmin ihmi-
sille tarjotaan vaihtoehto lilkkkua kestavasti, joko lihasvoimalla tai joukkoliikenteella, sitd todennakdi-
semmin he my6s paatyvat nain tekemaan (Banister, 2008). Liikkumisen valintoja ohjaavat myds eri
vetovoimatekijat (pull effects) kuten liikkumiseen tarjottavat mahdollisuudet, esimerkiksi liikenndiko
bussi lahelta kotiovea vai ei. Valintoja ohjaavat myos erilaiset kannustavat tekijat (push effects) ku-
ten muiden ihmisten tapa liilkkua. Jos kaikki likkuvat bussilla ja paheksuvat yksityisauton kaytt64a,

muodostuu bussilla liikkuminen hyvin paljon todennékdisemmaksi. (Levinson & Krizek, 2008) Sa-
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maa logiikkaa voidaan soveltaa pyoréliikenteeseen. Tarjotaanko pydrélla likkumiselle sovelias ym-
paristd seka vaylien ettd kohteiden (kaupat, tydpaikat, kodit) osalta, ja pidetaankd pyorailya yhteis-

kunnallisesti hyvaksyttavana tai jopa kannustettavana.

Esimerkkina kaupunkirakenteen liikkumisvalintoja ohjaavasta vaikutuksesta voidaan tarkastella
Helsingin seudulla pyoralla tehtyja tydmatkoja. Vuonna 2016 tehdyn valtakunnallisen henkil6liiken-
netutkimuksen (HLT 2016) mukaan tyématkojen keskipituus seudulla on 1337 metria pidempi kuin
muualla Suomessa (Liite 1). Taman voi luultavasti selittda silla, etta mit& hajanaisempi kaupunkira-
kenne on, sitd nopeammin etéisyydet kohteiden valilla kasvavat niin pitkiksi, etta niita ei enaa pyo-
railla. Tilanteessa, jossa kaupunkiseutu X on melko tiivis, voi siella olla saavutettavia kohteita kilo-
metrin valein aina esimerkiksi 10 kilometriin asti. Silloin henkil6lla on mahdollisuus pyorailla useita
eri lyhyehkoja matkoja saavuttaakseen jonkin kohteen. Vastaavasti jos kaupunkiseutu Y on melko
hajanainen, voi kohteita olla saavutettavissa kilometrin ja kahden kilometrin padssa, mutta seu-
raava kohde onkin jo 15 kilometrin paéssa, jolloin sinne polkeminen ei ole enda yhté houkuttele-
vaa. Vastaavia tuloksia on saatu myos Dieleman ym. (2002) tutkimuksessa, jossa tarkasteltiin eri
tekijoiden vaikutusta kulkumuodon valintaan Alankomaissa. Tutkimuksessa todettiin, etta pyoréalii-
kenteen kulkutapaosuus on huomattavasti suurempi Alankomaiden suurimmissa kaupungeissa

verrattuna pienempiin kaupunkeihin ja maaseutuun.

Kestavan liikkumisen kannalta on ensiarvoisen tarkead, etta liikennesuunnittelu tehdaan yhdessa
maankayton suunnittelun kanssa. Paras lopputulos kestavan liikkumisen edistamisen kannalta saa-
vutetaan, kun liikennejérjestelma ja maankaytté suunnitellaan yhtena yhtenéisena kokonaisuutena.
(Hickman, Hall, & Banister, 2013)

2.2 Pyoréliikenne kulkumuotona

Pyoraliikenne on kulkumuotona pééastétén (ilmansaasteet, pienhiukkaset, melu), ja pyoéralla liikku-
misella on positiivinen vaikutus ihmisen terveyteen (Cui ym., 2014; Susan L. Handy, Boarnet,
Ewing, & Killingsworth, 2002; Hickman & Banister, 2014; Lovelace ym., 2017; Mueller ym., 2015;
Sallis ym., 2013; Winters, Brauer, Setton, & Teschke, 2013). Nama kaksi tekijaa on laajalti tunnis-
tettu ja tunnustettu, ja ne ovat jo yksindan todella merkittavia syita pyoraliikenteen kulkutapaosuu-
den kasvattamisen tavoittelemiseen. Pydréaliikenne on my6ds huomattavasti tilatehokkaampaa kuin
useat muut liikennemuodot (Luttinen, Pursula, & Innamaa, 2005). Tilatehokkuus on tarkeaa etenkin

kaupungeissa, koska tila on rajallista, ja sen hinta on huomattavan suuri.

Pyoraliikenteen maarat kasvavat useissa kaupungeissa voimakkaasti (Fishman, 2016). Myds Suo-
messa pyoraliikenteen maarat ovat kasvaneet viime vuosien aikana ja esimerkiksi Helsingissa ja

Tampereella tehtiin toukokuussa 2018 uusia pydraliikenteen maarien vuorokausiennatyksia
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useissa mittauspisteissa (Helsingin seudun liikenne, 2018b; Seimela, 2018). Pyoraliikkenteen méaa-
rien kausivaihtelu on Suomessa melko voimakasta. Kausivaihtelun pienentadmiseksi pyodravaylien
ymparivuotinen yllapito on erittdin tarkeaa, jotta pyoraliikenteen vaylat ovat turvallisessa ajokun-

nossa jatkuvasti ja houkuttelevat ihmisia liikkumaan pydéralla.

Artikkelissa, Land use effects on bicycle ridership: a framework for state planning agencies, Cui
ym. (2014) tarkastelevat pyoraliikenteen suosioon vaikuttavia tekijoitd. Heidan havaintojensa mu-
kaan pyoraliikenteen suosioon vaikuttaa positiivisesti muun muassa maankayton sekoittuneisuus.
Sekoittuneisuudella tarkoitetaan alueita, joilla asuu ihmisia, on tyépaikkoja, joukkoliikenteen ase-
mia/pysakkeja, ruokakauppoja sekéa vahittaistavarakauppoja. Samankaltaisia tuloksia on saatu
my6s muissa tutkimuksissa (S. L. Handy & Clifton, 2001; Orttzar, lacobelli, & Valeze, 2000).
Useissa tutkimuksissa on myos kaynyt ilmi, etta autoliikenteen suuret maarat, ruuhkat ja korkeat
nopeudet seké moottoriteiden suuri maara vaikuttavat negatiivisesti pyoraliikenteen maariin
(Antonakos, 1995; Cui ym., 2014; Hunt & Abraham, 2007). Artikkelissaan Environmental and de-
mographic correlates of bicycling, Sallis ym. (2013) viittaavat useaan tutkimukseen, joissa todetaan
kavelylle suotuisan kaupunkiympdariston korreloivan pyorailylle sopivan kaupunkiympariston
kanssa. Vastaavia tuloksia saivat omassa tutkimuksessaan myos Grasser, van Dyck, Titze, &
Stronegger (2017).

Seka koettua etta tilastollista turvallisuutta, pidetdéan usein yhtena tarkeimmista tekijoista pyoralii-
kenteen edistdmisen kannalta (Fishman, 2016; Parkin, Ryley, & Jones, 2007). Pyoréliikenteen
maarat pysyvét usein alhaisina, jos turvallisuus on tilastollisesti huono, tai se koetaan huonoksi
(Fishman, 2016). Koetun turvallisuuden merkitysté tulee korostaa pyoraliikenteen edistamisen kan-
nalta. Jos ihmiset eivat koe oloaan turvalliseksi pyoréillessaan, ei tilastollisella turvallisuudella ole
suurta merkitysté siihen, valitseeko ihminen pyoran kulkuvalineekseen. (Garrard, Rose, & Lo,
2008) Sen vuoksi onkin erittain tarkeda rakentaa laadukasta ja siten myos turvallista pyoraliiken-

teelle sopivaa kaupunkiymparistéa (Fishman, 2016; Minikel, 2012).

Pysakainnin tarjonta ja laatu nousevat esille erittiin tarkeina tekijoin& pyoraliikkenteen edistamisen
kannalta useissa tutkimuksissa (Chen, Liu, & Sun, 2018; Martens, 2004; Pucher & Buehler, 2008;
Van Dyck ym., 2012) Taéma on hyvin linjassa myds Suomen tilanteen kanssa, josta esimerkkind
Helsingin pyorailybarometri 2016. Tuloksista nousi esiin ettd, turvallisempi pyorapyséakaointi on tar-
kein yksittainen tekija nostamaan pyorailyinnokkuutta Helsingissé (Helsingin

kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016).

Fishman (2016) esittelee artikkelissaan niin sanotun Roger Gellerin mallin. Mallin mukaan noin yksi
prosentti ihmisista pyorailee, vaikka pyoraliikenteelle ei ole minkaénlaista infrastruktuuria. Geller
kutsuu heité nimityksella "Strong and Fearless”. Noin seitseman prosenttia vaestosta, joita Geller

kuvailee sanoilla "Enthused and Confident” pytraillee sekaliikenteessa (autojen joukossa), mutta
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valitsee mieluiten pyoraliikenteelle osoitettuja vaylia, jos vain mahdollista. Joukko, joita Geller nimit-
taa "Interested but Concerned” kattaa noin 60 prosenttia vaestosta. Tama joukko pyorailee vain,
jos pydréliikenteelle on annettu oma tilansa. Viimeisimpéana on joukko nimeltdan "No Way No
How”, johon loput ihmisita kuuluu. Heita ei Gellerin mukaan saa liikkumaan pydralla mitenkaan, ei-
vatka osa heista edes fyysisiltd ominaisuuksiltaan pystyisi pyorailemaan. Gellerin ajatukset ovat
hyvin linjassa esimerkiksi Helsingin pydréaliikkenteen tilanteen kanssa, jossa pyoréliikenteen kulkuta-
paosuus on noin 10 prosenttia (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2014a). Helsingissa pyorélii-
kenteelle on annettu jonkin verran omaa tilaa, mutta se on monesti edelleen yhdistettyné joko
moottoroidun liikkenteen tai jalankulkijoiden kanssa. Pydraliikenne ei toki aina vaadi omaa muusta
liikenteesta eroteltua tilaansa, jos likenteen méaérat ja nopeudet ovat tarpeeksi alhaisia (Pucher &
Buehler, 2008).

Pydraliikenteen infrastruktuurin suunnittelua varten on olemassa useita oppaita. Suomessa sellai-
nen on Helsingin kaupungin pyéraliikenne.fi -verkkosivusto (Palo, Pasanen, Salermo, & Keisanen,
2016). Kansainvalisia oppaita I0ytyy esimerkiksi pyoraliikenteen suurmaista kuten Alankomaista
CROW Design manual for bicycle traffic (CROW, 2017) seka Tanskasta Celis Consultin Handbog |
cykeltrafik (Cellis Consult, 2014). Naisté kaikista l0ytyy hyvia ohjeita laadukkaan pyéraliikenteen

infrastruktuurin suunnittelemista varten, ja niitd kannattaa hyddyntaa suunnittelussa.

Helsingin seudulla pyéralla tehdyt matkat ovat usein arkimatkoja, ja niiden pituudet vaihtelevat tar-
koitusperan mukaan. Tyomatkojen keskipituus on noin 5,8 kilometrié ja vapaa-ajan matkojen noin
kolme kilometria. (Liikennevirasto, 2018d, 2018b, Liite 1) Sdhkdavusteisten pyorien yleistymisen
my0ta voidaan olettaa pyoralla tehtdvien matkojen méaran lisdéntyvan ja matkojen pituuksien kas-
vavan (Jones, Harms, & Heinen, 2016). Kansainvalista tutkimusta sdhkopyoérien vaikutuksista on
toistaiseksi olemassa rajallisesti. Olemassa olevan tutkimuksen mukaan voidaan kuitenkin todeta,
ettd sdhkodavusteiset pyorat eivat vain lisaa pyorailymaaria ja kasvata matkan pituuksia, vaan li-
séksi myds usein korvaavat henkildautolla tehtavia matkoja (Jones ym., 2016). Henkiléautomatko-

jen muuttuminen sahkdavusteisiksi pydramatkoiksi on todella positiivinen asia.

Investoinnit pydraliikenteeseen ndhdaan kustannushyotysuhteeltaan positiivisina. Kustannushyddyt
saavutetaan pitkalti investointien lisatessa pyoréliikenteen maaria, mika puolestaan tuo mukanaan
saastoja terveydenhoitokustannuksissa. Myts matka-ajan lyhentyminen kerryttédé saastoja.
(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2014b; M. Li & Faghri, 2014)
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2.3 Pyoraliikenteen potentiaali

Sana potentiaali voi eri konteksteissa tarkoittaa eri asioita. MOT-sanakirjassa potentiaali sanalle
annetaan synonyymeiksi edellytykset ja valmius. Englanniksi sana, potential, maaritelladn Merriam-
Websterin sankirjassa seuraavanlaisesti: “existing in possibility: capable of development into actu-
ality: potential benefits”. Tassa tutkimuksessa pyoraliikenteen potentiaalia kdytetddn kuvaamaan
vaeston suhteellista osuutta, joka pystyy teoreettisesti saavuttamaan arkipaivaiset liikkumiskoh-

teensa pyoralla.

Tarkastellessa HLT 2016 -tutkimuksen tuloksia selvida, ettd yli puolet (noin 56 %) kaikista Helsin-
gin seudulla tehdyisté matkoista on alle viisi kilometria pitkia. Hieman alle kolmannes (noin 32 %)
matkoista on 5-20 kilometrin pituisia ja vain noin kymmenes (noin 12 %) yli 20 kilometrin pituisia.
Jopa 22 prosenttia matkoista on pituudeltaan maksimissaan kilometrin. Saman tutkimuksen mu-
kaan seudulla tehtyjen pyoéramatkojen keskipituus on lahes nelja kilometria. Alle viiden kilometrin
matkoista huomattava osa (noin 37 %) tehdaan henkildautolla. Joukkoliikenteen osuus néilla mat-
koilla on 14 prosenttia, jalankulun 38 prosenttia ja pyoraliikenteen vain 9 prosenttia. Alla olevasta
taulukosta yksi nékyy tarkempi erottelu matkojen pituuksien kulkutapajakaumasta. (Liikennevirasto,
2018d)

Taulukko 1. Taulukossa nékyy HLT 2016 -tutkimuksen Helsingin seudun kaikkien matkojen kulku-
tapajakauma matkan pituuden mukaan (Liikennevirasto, 2018d).

0-|12-|2- |3 |5 | 7-| 10- | 20- 50- yli
Matkan pituus (km) 1|12 ] 3|57 10| 20 50 100 100
Jalankulku 75138 |123(14| 9 | 4 1 0 0 0
Pyoraily 8 |12 |10| 7 | 6 | 3 3 1 1 0
Joukkoliikenne 1 (1222|2228 |26 | 31 20 8 16
Muu 1 (12 |3)]3]|3 3 2 2 7
H-Auto kuljettaja 11 |27 | 31|39 |39 | 49 | 48 58 63 49
H-Auto kyydissa 4 110 |12 | 15|15 | 15 | 15 18 25 28

Matkojen pituuksien ja kulkutapajakaumien perusteella voidaan hyvin todeta, etta seudulla teh-
dyistd matkoista huomattavasti suurempi osuus voisi taittua pyoralla esimerkiksi henkildauton si-
jaan. Ei ole realistista olettaa, etta kaikki voisivat pyoréilla arkimatkansa eikd edes olettaa, etta
kaikki alle kolmen kilometrin matkat tehtéisiin pyorélla tai jalan. Varmuudella voidaan kuitenkin to-
deta, ettd huomattavasti suurempi pyoraliikenteen kulkutapaosuus on mahdollista saavuttaa. Val-
tion kavelyn ja pyorailyn edistamisohjelmassa (Liikenne ja viestintaministerio, 2018) esitetdan ta-

voitteeksi nostaa pyorélla ja jalan tehtavien matkojen osuutta 30 prosentilla.
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2.4 Paikkatieto

Suurien tietomaarien kerddminen, hallinta ja analysointi on ollut arkipéivaa jo useamman vuosikym-
menen ajan. Pystydksemme kasittelem&én ja analysoimaan laajoja datakokonaisuuksia on meidan
kaytettava tietoteknisia apuvalineitd. Paras tapa kasitelld aineistoa, joka on paikkaan sidottua (paik-
katietoa) on paikkatieto-ohjelmistoilla. Paikkatietoanalyysia tehtdessa datan saatavuus ja sen luo-

tettavuus asettavat aina omat rajansa. (Holopainen ym., 2015; Kwan & Weber, 2003; Wise, 2002)

Kaupunki- ja liikennesuunnittelussa kasitellaan reaalimaailmaa ja siiné tapahtuvia kompleksisia il-
midita. Ymmartadaksemme kuinka jokin alue toimii, voimme tarkastella sen spatiaalista rakennetta
seka linkittaa siihen erilaisia attribuuttitietoja. (Butler ym., 2011; Kwan & Weber, 2003; Saelens,
Sallis, & Frank, 2003) Paikkatietoa hyddynnetaan hyvin laajasti eri tieteen aloilla, ja maankaytén
seka liikennesuunnittelun saralla paikkatiedon mahdollistamat analyysimuodot ovat laajalti kay-

tossa.

Paikkatietotarkasteluiden mahdollistama kompleksisten kokonaisuuksien tehokas tarkastelu suju-
voittaa usein suunnitteluprosesseja. Analyysien hyddyntaminen osana suunnitteluprosessia helpot-
taa myo6s suunnittelun aikana tehtavaa paatoksentekoa. Suunnittelijoiden on helpompi tehdé péa-
toksia ja perustella niitd, kun he voivat tukeutua oman ammattitaitonsa lisksi paikkatietotarkaste-
luihin pohjaaviin analyyseihin. (Malczewski, 2006) Tallaisia niin sanottuja suunnittelun tukitoimia
kutsutaan englanniksi nimella Planning Support Systems, lyhyemmin PSS. PSS termi lanseerattiin
1980-luvulla, jonka jalkeen se on kehittynyt kokonaan omaksi tieteenhaarakseen. (Pelzer,
Geertman, Heijden, & Rouwette, 2014) PSS koostuu perinteisesti kolmesta osasta: datasta, mal-
leista seka paikkatiedon visualisoinneista, ja usein tietty tukitoimi soveltuu vain yksittaiseen suun-
nittelutehtavaéan (Kahila & Kyttéa, 2009).

Indekseja kaytetédan paikkatiedossa usein kuvaamaan ilmidita, joihin vaikuttaa useita tekijoita. Tal-
laisia ilmidita on erittéin vaikea kuvata ja tarkastella yksittaisilla analyyseilld, minka vuoksi indeksi,
johon voi siséllyttad useita eri muuttujia on hyédyllinen lahestymistapa. (Graymore, Wallis, &
Richards, 2009; Rybarczyk & Wu, 2010)

2.5 MAL 2019 -suunnitelma

MAL 2019 -suunnitelma on Helsingin seudun kuntien ja valtion viranomaistahojen yhteistydssa te-
kema suunnitelma, joka koostuu kolmesta osa-alueesta. Osa-alueet ovat maankaytté (M), asumi-
nen (A) seka liikenne (L) (Helsingin seudun liikenne, ei pvm.). Suunnitelma luo perustan valtion

kanssa solmittavalle MAL-sopimukselle, jossa mukana olevat kunnat ja muut keskeiset tahot sopi-

vat valtion eri toimielinten kanssa kyseisen kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen ohjauksesta
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seka maankayton, asumisen ja liikenteen yhteensovittamisesta. MAL-sopimuksella tuetaan yhteis-

tydta kaupunkiseudun kuntien seka kuntien ja valtion valilla. (Ymparistdministerio, 2016)

Helsingin seudun MAL 2019 -suunnittelua toteutetaan eri tahojen toimesta. Maankaytdn ja asumi-
sen osalta toteutusta vetavat mukana olevat 14 kuntaa ja likennejarjestelmasuunnitelman toteutuk-
sesta vastaa Helsingin seudun liikenne yhdessa 15 kunnan kanssa (Siuntio on HSL:n jdsenena

mukana liikkennejarjestelmasuunnitelmassa).

Pyoraliikenteellda on moninainen rooli MAL 2019 -suunnitelmassa. Pydraliikenne toimii tarkeana kei-
nona liikenteen paéastdjen vahentamisessa (Helsingin seudun liikenne, 2017d), minka lisaksi pyo-
ralla liikkuminen myds edistaa terveyttd seka mahdollistaa aktiivisen arjen. Nama kaksi roolia ovat
my6s MAL 2019 -suunnitelman karkitavoitteita. Kaksi muuta karkitavoitetta ovat seudun houkuttele-
vuus ja elinvoimaisuus (Helsingin seudun liikenne, 2018a). Pyoraliikkenne toimii myds osana jouk-
koliikenteen matkaketjuja joko liityntéliikenteen muodossa tai saapumispaassa viimeisen kilometrin

taittamisessa, mista hyvana esimerkkind ovat kaupunkipyorét.
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3 Tutkimusalue

Tarkastelun tulokset rajautuvat Helsingin seudulla tehtdvan MAL 2019 -suunnittelun liikennejarjes-

telmasuunnitelmassa mukana oleviin kuntiin. Mukana on seuraavat kunnat: Espoo, Helsinki, Hyvin-

kaa, Jarvenpaa, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Mantsala, Nurmijarvi, Pornainen, Sipoo, Siun-

tio, Tuusula, Vantaa ja Vihti.

Tutkimusalueen viidessatoista kunnassa asui vuoden 2017 lopussa yhteensa lahes 1,5 miljoona

ihmista (Taulukko 2). Alueen suurin kunta on Helsinki, jossa asuu noin 640 000 ihmista ja pienin

Pornainen, jossa asuu noin 5000 ihmistéd. Kolmen suurimman kaupungin (Helsinki, Espoo ja Van-

taa) yhteenlaskettu vakimaara on hieman alle 80 prosenttia koko alueen vaestdsta. (Tilastokeskus,

2018b) Alueen kuntien véliset vaestderot ovat huomattavia, miké tuo mukanaan omat haasteensa

analysointiin. Kunnat ovat myos hyvin eri kokoisia maapinta-alaltaan. Maapinta-alaltaan suurin

kunta on Méantsala, joka on noin 580 km2 kokoinen ja pienin Kauniainen, joka on noin kuuden km?

kokoinen (Maanmittauslaitos, 2018b). Kuntien valinen ero vaestdmaarissé ja pinta-alassa tarkoittaa

myds, ettd kuntien vaestotiheyksissa on suuri vaihteluvéli. Pienin vaestdtiheys on Sipoossa, jossa

asuu 25 asukasta/ kmz ja suurin Helsingissa, jossa asuu 3003 asukasta/kmz2. Vaestétiheyden kes-

kiarvo alueella on 634 asukasta/ km2. (Maanmittauslaitos, 2018b; Tilastokeskus, 2018b)

Taulukko 2. Taulukossa on tutkimusalueen viidentoista kunnan vékiluvut (Tilastokeskus, 2018b),
maapinta-alat (Maanmittauslaitos, 2018b) seka vaestétiheys (Maanmittauslaitos, 2018b;
Tilastokeskus, 2018b).

Vaeston ti-
Kunta Vakiluku vuoden 2017 lopussa Maapinta-ala km2 | heys as/km?
Espoo 279 044 312 894
Helsinki 643 272 214 3003
Hyvinkaa 46 739 323 145
Jarvenpéaa 42 572 38 1134
Kauniainen 9 624 6 1634
Kerava 35554 31 1161
Kirkkonummi 39170 366 107
Mantsala 20 803 581 36
Nurmijarvi 42 159 362 117
Pornainen 5121 147 35
Sipoo 20 310 340 60
Siuntio 6 146 241 25
Tuusula 38 646 219 176
Vantaa 223 027 238 936
Vihti 29 054 522 56
Yht. 1 481 241 Yht. 3939 Keskiarvo 634
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Tarkastelualueen kuntien oman kunnan ulkopuolella tydssakayvien henkildiden osuuksissa on
myds suurta vaihtelua (Helsingin seudun liikenne, 2017e). Kauniaisista noin nelja viidesosaa kay
téissa jossakin muussa kunnassa, kun taas helsinkilaiset kayvat lahes 80-prosenttisesti tdissa Hel-
singissa.

Osuus muussa kuin kotikunnassaan tyéssa kayvista

Kauniainen I 79
Pornzinen I 75
Tuusula I 71
Kerava [I— 69
sl Y

Kirkkonummi I 7
Jarvenpadd I 67
Nurmijarvi I 65

Vihti I 61
Mantsdld I 61
Vantaa I 55
Espoo I 50
Hyvinkdd NI 45
Helsinki N 03

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kuva 3. Kuvassa nékyy kuntien véliset erot muussa kuin kotikunnassaan tydssé kayvista (Helsingin
seudun liikkenne, 2017e).

Kuntien koon ja asukastiheyden suuri vaihtelu asettaa omat haasteensa alueen yhtendiselle tar-
kastelulle. Sen vuoksi tarkastelun indeksit on toteutettu jokaiselle kunnalle erikseen siten, etta
kaikki aineistot on luokiteltu jokaiselle kunnalle omana kokonaisuutena. Indeksi on vertailun vuoksi

toteutettu myds koko alueelle yhten& kokonaisuutena.

Indeksin eri osien analyysit on tehty viidentoista MAL-kunnan lisdksi myds niiden ymparyskunnille,
jotta kuntien rajaseutujen analyysit eivat vaaristyisi. Analyysit kasittavat Askolan, Espoon, Hausjar-
ven, Helsingin, Hyvinkaan, Inkoon, Jarvenpdan, Karkkilan, Kauniaisten, Keravan, Kirkkonummen,

Karkdlan, Lopen, Lohjan, Mantsaléan, Nurmijarven, Orimattilan, Pornaisten, Pukkilan, Porvoon, Rii-
himé&en, Sipoon, Siuntion, Tuusulan, Vantaan ja Vidin kuntien alueet.
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Helsingin seudun Liikennejarjestelmasuunnitelman kunnat
MAL 2019

Mantsala

Hyvink&a

Jarvenpaa Pornaine

Nurmijarvi
) Tuusula

Kerava

Vantaa

Espoo

Siuntio

0 5 10 15 20 25 30km
L I I |

Kuva 4. Kuvassa nakyy tarkastelualueen kuntarajat (Maanmittauslaitos, 2018a).
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4 Aineistot ja menetelmaét

4.1 Menetelman kuvaus

Paikkatietoanalyysin lopputuloksena tuotetun indeksin on tarkoitus toimia tiedonlahteena kuntien

suunnittelijoille pyéraliikenteen investointeja ja maankayttéa suunnitellessa seka politikoille paatok-
senteon tueksi.

Tarkastelu on tehty 250*250 metrin ruuduissa ja ruudun potentiaali muodostuu vaeston maarasta
suhteutettuna sen mahdollisuuksiin saavuttaa arkipaivaiset likkumisen kohteensa pyoralla. Potenti-
aali kuvastaa pyordliikenteen teoreettisia edellytyksia. Tutkimuksessa on kaytetty ETRS89-TM35
koordinaatistoa, koska tata koordinaatistoa kaytetdan suurimassa osassa Suomen ymparistokes-
kuksen ja Tilastokeskuksen paikkatietoaineistoja esim. YKR-aineistossa (Ymparistokeskus &
Tilastokeskus, 2016).

Alla olevassa kuvassa viisi on kuvattu tarkastelun eri vaiheet ja niissé kaytetty aineisto. Kappaleen
nelja alakappaleissa kuvataan tarkemmin tarkastelussa kaytettyja menetelmia ja niissé analysoituja
aineistoja.

Alakoulut

Keskiasteen ammatilliset koulut Asukkaat

Kirjastot

Korkeakoulut Spatial , join

Liikuntapaikat Network analyst, service area Spatial join
Liityntapysakainti

Lukiot Palveluiden pisteet Palvelualueet YKR-ruutuihin

Ravintolat

Vahittaistavarakaupat
Yl&koulut

XY to line Spatial join
Tyomatkat Viivat linnuntieta YKR-ruutuihin

Leikkaus
Spatial join Leikkaus

Tavoiteverkot YKR-ruutuihin

Leikkaus

Kunnittain

Luokittelu

Ruutujen yhdistaminen
ja arvojen
yhteenlaskeminen

Kuva 5. Kuvassa esitetaan paikkatietotarkastelun paavaiheet.
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4.2 Aineistot

Tarkastelussa on kaytetty useita eri aineistoja, joista osa on avoimia ja osa ei. Kaikki tarkastelussa

kaytetyt aineistot on lueteltu ja kuvailtu alla olevissa kappaleissa.

421 YKR

YKR-aineisto on yhdyskuntarakenteen seurantaan kerattya dataa, joka pohjautuu pitkalti Tilasto-
keskuksen eri rekistereiden tietoihin (Ymparistoministerié, 1999). YKR-aineisto on 250*250 metrin
ruuduissa siten, ettd koko ruudun alueen tiedot esitetdaén ruudun keskipisteen mukaan. YKR-ai-

neisto on koko suomen kattava paikkatietoaineisto (Suomen Ymaristokeskus SYKE, 2013).

Tasséa analyysisséa on kaytetty seuraavia osia YKR-aineistosta: Vaestd 2016, Tydmatkat 2012 (uu-
sin), Kaupan toimipaikat 2016 sekd YKR:n 250*250 metrin ruudukkoa.

4.2.2 SeutuCD
SeutuCD on Helsingin seudun ymparistdpalveluiden tuottama vuosittain ilmestyva paikkatietoai-
neistojen kokoelma. Aineistokokoelmaan on koottu tarkeimmat padkaupunkiseudun suunnittelua

palvelevat kartta-, rekisteri- ja suunnitteluaineistot. (Helsingin Seudun Ymparistopalvelu, 2018)

Tasséa analyysisséa on kaytetty SeutuCD:n tydpaikka-aineistoja, jotka on luokiteltu kolmeen osaan

julkiset, voittoa tavoittelemattomat seka yksityiset tydpaikat. Aineisto pohjaa vuoden 2014 tietoihin.

4.2.3 HLT 2016

Henkiléliikennetutkimus on Liikenneviraston teettdama tutkimus, jossa kartoitetaan suomalaisten liik-
kumistottumuksia. Uusin tutkimus toteutettiin monimenetelmatutkimuksena vuonna 2016, ja siihen
vastasi yli 30 000 suomalaista. Tutkimuksen tiedot julkaistiin maaliskuussa 2018. (Liikennevirasto,
2018c)

Tasséa analyysisséa on kaytetty paédkaupunkiseudun tuloksia matkojen paivittaisesta maarasta ja
sen jakaumasta tarkoitusperdn mukaan seké pyoralla tehtyjen matkojen keskipituuksista eri matko-

jen tarkoitusperien mukaan. (Liikennevirasto, 2018b, Liite 1)

4.2.4 Lipas-tietokanta

Lipas/Liikuntapaikat.fi on koko Suomen kattava paikkatietotietokanta virkistysalueista, likuntapai-
koista ja ulkoilureiteista. Lipas-tietokantaan kerataan tiedot Suomen julkisista, erityisesti kuntien

omistamista liikkuntapaikoista. Tietokannasta I6ytyy myos yksityisten yritysten ja yhdistysten hallin-
noimia kohteita. Tiedon tuottavat kuntien liikkuntatoimen asiantuntijat yhteistydssa kunnan muiden

toimialojen kanssa seka virkistysalueyhdistykset ja lajiliitot. Tietoja yllapitdd Jyvaskylan yliopisto, ja
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se on avoimena ladattavissa Lipas-projektin verkkosivuilta. Lipas-projektissa tehdaan myds aineis-
ton kattavuuden ja laadun seurantaa seka taydennetaan tietoja jatkuvasti. (Jyvéaskylan Yliopiston
Liikuntatieteellinen tiedekunta, 2013)

Tassda analyysissa on kaytetty Lipas-tietokannan pistemaista dataa liikuntapaikoista.

4.2.5 Digiroad

Digiroad on koko Suomen kattava tietojarjestelma tie- ja katuverkon keskilinjageometriasta seka
sen tarkeimmista ominaisuustiedoista. Digiroadista vastaa Liikennevirasto. Tietojen yllapidosta vas-
taavat kunnat ja ELY-keskukset yhteisty6ssa Liikenneviraston kanssa. Digiroad on ollut kaytosséa
vuodesta 2004 ja aineisto on avointa kaikille. Digiroad-jarjestelma perustuu lakiin tie- ja katuverkon
tietojarjestelmasta (991/2003) seka valtioneuvoston asetukseen tie- ja katuverkon tietojarjestel-

maan tallennettavista ominaisuustiedosta (997/2003). (Liikennevirasto, 2018a)

Analyysissa Digiroadista on kaytetty Digiroad K-tiedostoja tieverkkoaineiston pohjana. Taulukossa

kolme on lueteltuna Digiroadin eri osat, ja se ovatko ne osana tarkastelussa kaytettya tieverkkoa.

Taulukko 3. Taulukossa on kuvattuna Digiroadin eri osien nimet ja se ovatko ne osana analyysin
tieverkkoa vai eivat.

Osan nimi Mukana vai ei
Moottoritien osa Ei
Moniajorataisen tien osa, joka ei ole moottoritie Kylla
Yksiajorataisen tien osa Kylla
Moottoriliikennetien osa Ei
Kiertoliittyméan osa Kylla
Ramppi Ei
Levahdysalue Ei
Pydréatie tai kevyenliikenteen vayla Kylla
Jalankulkualueen osa, esim. kavelykatu tai jalkakaytava Kylla
Huolto- tai pelastustien osa Kylla
Liitannaisliikennealueen osa Ei
Ajopolku, maastoajoneuvolla ajettavissa olevat tiet Kylla
Huoltoaukko moottoritiella Ei
Lautta/lossi Kylla
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4.2.6 Tilastokeskuksen vaestddata

Tarkastelussa on kaytetty tilastokeskuksen véestotn ikdjakaumatietoja (Tilastokeskus, 2018b) tutki-

muksen 15 kunnan alueelta.

4.2.7 Helsingin kaupungin avoin WFS-rajapinta
Analyysissa on kaytetty Helsingin kaupungin avointa WFS-rajapintaa, josta on ladattu tutkimusalu-
een jarvet seké rantaviiva. Tata dataa on kaytetty tulosten visualisoinnissa. WFS-rajapinta avattiin

Qgis-ohjelmalla osoitteesta <http://kartta.hel.fi/lws/geoserver/avoindata/wfs>.

4.2.8 Kuntarajat

Kuntarajojen maarittamisessa kaytettiin maanmittauslaitoksen avointa dataa. Analyysissa kaytetty
data on nimeltddn Kuntajako 1:10 000, ja se on ladattu osoitteesta Maanmittauslaitoksen avoimien
aineistojen latauspalvelusta (Maanmittauslaitos, 2018a). Tiedostosta I0ytyy kaikkien kuntien rajat
ETRS89-TM35 koordinaatistossa.

4.2.9 Tavoiteverkot

Helsingin seudun paapyorailyverkon ja laatukaytavien maarittely, lyhnyemmin PAAVE, on Helsingin
seudun liikenteen vetdma tyd, jossa maariteltiin Helsingin seudun paapyorailyverkko. Paapyora-
verkko on jaettu kahteen osaan: laatukaytavaverkkoon (kokonaispituus tavoitetilanteessa 2020 on
186km) ja seutureittiverkkoon (kokonaispituus tavoitetilanteessa 2020 on 714km). Ty6 tehtiin

vuonna 2012. (Helsingin seudun liikenne, 2012a)

Vuonna 2014 valmistuneessa Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitelma HLJ 2015 Kavelyn
ja pyorailyn osaselvityksessa tarkasteltiin pyoralikenteen osalta vuonna 2012 laadittua PAAVE-
verkkoa. Tydssa esitettiin, ettd PAAVE:n toteutuksessa priorisoidaan ensimmaisesséa vaiheessa 45
kilometria uusia osuuksia ja 63 kilometria parannettavia osuuksia. Toisessa vaiheessa ehdotettiin
priorisoitavaksi 34 kilometria uusia osuuksia ja arvioimaton maara parannettavia osuuksia.
(Helsingin seudun liikenne, 2015) Tama keskeisten yhteyksien verkko tarkastettiin vuonna 2017
yhdessa kuntien edustajien kanssa, ja sen jalkeen verkon pituudeksi muodostui 180,4km
(Helsingin seudun liikenne, 2017a).

Vuonna 2017 valmistuneessa Helsingin seudun paapyorailyverkko: keskeisten seudullisten yhteyk-
sien kehittamistarveselvitys (PYSYKE) inventoitiin ja priorisoitin PAAVE-verkon keskeisia yhteyk-

sia. Tarkoituksena oli tunnistaa verkon tarkeimmat kehitystarpeet kayttajapotentiaalin ja puutteiden
pohjalta. PYSYKE tydssa priorisoitavien reittien pituudeksi muodostui noin 82 kilometria. (Helsingin

seudun liikenne, 2017a)

Tassa tarkastelussa on kaytetty kaikkia yllamainittuja verkkoja osana analyysia.


http://kartta.hel.fi/ws/geoserver/avoindata/wfs
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4.2.10 Pyoraliikenne joukkoliikenteen liityntamuotona

Pyoraliikenne on liityntdmuotona joukkoliikenteelle merkittava, ja silla on huomattavaa kasvupoten-
tiaalia. Helsingin seudun likkenne teetti yhteistydssé 14 kunnan kanssa selvityksen nimeltdan Ana-
lyysi pydrapysakaoinnin potentiaalista joukkoliikenteen pysakeilla (Helsingin seudun liikenne,

2016a). Palvelu on kaytettavissa verkkosivulla http://arcg.is/2ceDgMP. Selvityksessa tarkasteltiin

seka joukkoliikenteen tarjonnan ettd maankaytén vaikutusta liityntéapysakoéinnin potentiaaliin. Selvi-
tyksessa muodostettiin joukkoliikenteen potentiaali kaikille joukkoliikenteen pysakeille. Potentiaali
muodostettiin pysékin kautta kulkevien linjojen keskimaaraisesta ajonopeudesta seka reitin pituu-
desta. Tiedot summattiin linjoittain, painotettiin vuoromaaralla ja summattiin yhteen pyséakin joukko-

liikenteen vertailuluvuksi. (Helsingin seudun liikenne, 2016a)

Tasséa analyysissa on kaytetty ainoastaan joukkoliikenteen potentiaalin tuloksia. Maankayton po-

tentiaalin arviointi on toteutettu muiden analyysien pohjalta. (Lue lisda kappaleesta 4.3.2)

4.3 Potentiaalin indeksointi

Pyorailtavyytta on mitattu paikkatiedon avulla useassa eri tutkimuksessa kuten esimerkiksi Foster,
Panter, & Wareham, 2011; Krenn, Oja, & Titze, 2015; Winters, Brauer, Setton, & Teschke, 2013.
Pyorailtavyyttd mitattaessa keskitytddn olemassa olevaan pyoéréliikenteen infrastruktuuriin, topogra-
fiaan seka pyoraliikenteen ja autoliikenteen véaliseen suhteeseen. Taman tapaiset tutkimukset ker-
tovat, millainen pyoraliikenteen verkon nykytila on eivatka ne usein ota kantaa siihen, ovatko mah-
dolliset vaylat oikeassa paikassa tai miten ne suhtautuvat kaupunkiin kokonaisuutena. Taman kal-
taiset tarkastelut vaativat myds tarkan ja luotettavan liikkenneverkkoaineiston koko tutkimusalueelta.
Suomen kunnista tallaista dataa I6ytyy vaihtelevalla laatutasolla, eika Digiroad valitettavasti ole tar-

peeksi ajantasainen, jotta se sopeutuisi tallaiseen tutkimukseen.

Diplomity6n tarkastelussa on haluttu selvittaa pyoréliikenteen potentiaalin spatiaalista suhdetta. Ta-
man kaltaisia tarkasteluita ei ole tehty useita tai jos on, ei niista ole julkaistu tieteellisid julkaisuja
(Larsen, Patterson, & EI-Geneidy, 2013; Lovelace ym., 2017). Muutamia py6raliikenteen potentiaa-
lia kuvaavia tarkasteluita on kuitenkin tehty, ja niista uusimpia ovat Lovelace ym. (2017) ja Larsen
ym. (2013) tekemat tutkimukset. Molemmissa on tarkasteltu pyoéraliikenteen potentiaalia py6ra-

tieverkon suunnittelun priorisoinnin kannalta.

Lovelace ym. (2017) pohjaa analyysinsa pitkalti kyselytutkimukseen pohjaavan lahtg-maaranpéaa-
matriisiin (origin-destination), mékisyyteen ja matkojen pituuteen. Analyysi on tehty alueellisesti
Suomen postinumeroalueita vastaavalle mittakaavatasolle, ja siind on myos tarkasteltu nykyisia lii-

kennevaylia.


http://arcg.is/2ceDgMP
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Larsen ym. (2013) kayttavat tarkastelussaan kolmea eri aineistoa:

1. Pyoralla liikkuville suunnattua kyselya siitd, mihin he haluavat parannuksia pyoéraliikenteen
infrastruktuuriin, ja millaista infrastruktuuria he suosivat (pyoratie, pyodrakaista, sekalii-
kenne).

2. Paikallisen vakuutusyhtion onnettomuustilastoja onnettomuuksista, joissa pyora on ollut
osallisena.

3. HLT 2016 -tyyppista liikkumistottumuskyselya, jossa on matkatietoja lahtdpisteiden ja méa-
ranpaiden valilla.

Tarkastelua sovelletaan olemassa olevan liikenneverkon parannustarpeiden arvioimiseen ja priori-

soimiseen, ja se on tehty ruutumuotoisena.

Molemmissa pyoraliikenteen potentiaalia kuvaavissa tarkasteluissa on kaytetty pohjana pyéramat-
koista tehtyja kyselytutkimuksia, jotka sisaltavat tyytyvaisyystietoja sekd muita laadullisia attribuutti-
tietoja maarallisen aineiston liséksi. Tata lahestymistapaa ei lahdetty toistamaan sen pohjatessa
vahvasti pyoralla kulkeville osoitettuun kyselyyn. Ajantasaista ja koko alueen kattavaa kyselyaineis-
toa ei ole, eika sellaista ole tarkoituksenmukaista MAL-prosessin kannalta keratd. Tarkastelualue

on myo6s todella suuri, joten kattavan otannan saaminen jokaisesta kunnasta olisi haastavaa.

Kahden edella mainitun tutkimuksen lisaksi myds Rybarczyk & Wu, (2010) tarkastelevat omassa
tutkimuksessaan Bicycle facility planning using GIS and multi-criteria decision analysis pyoréliiken-
teen potentiaalia. He my6s pyrkivat yhdistamaan potentiaalin arviointia pyorailtavyyden arviointiin.
Tutkimuksessaan he tarkastelevat matkoja puoleensavetavia kohteita, jotka heidan maaritelmansa
mukaan ovat houkutteleva liiketoiminta, koulut, puistot ja virkistysalueet. Lisaksi he tarkastelevat
alueen véeston spatiaalista suhdetta. Heidan tarkastelussaan kaytetadan myaos rikollisuutta negatii-
visena pyoraliikenteen maaria vahentavana tekijana. Suomessa ei esiinny alueita, joilla rikollisuus
on merkittavaa ja estéisi ndin ollen pyoralla liikkumisen. Rybarczyk & Wu (2010) pyrkivat maaritte-
lemaan seké pyoralilkkenteen potentiaalia kysynnén kautta, etta jo olemassa olevaa pydréliikenteen
infrastruktuurin tarjontaa. Tutkimuksessa todetaan, ettd molempia on analysoitava, jotta kunnolli-

nen tilannekuva alueen pyéraliikenteen tilasta voidaan saavuttaa.

Diplomity®n paikkatietotarkastelun metodi pohjaa kaikkiin yllAmainittuihin tutkimuksiin. Tarkaste-
lussa luotu indeksi huomioi 56 prosenttia arkipaivaisten matkojen tarkoitusperista. Muita matkan
tarkoituksia ei voitu tutkia, koska niiden tutkimista varten ei 16ydy sopivaa dataa. Kuvassa kuusi na-
kyy kaikki HLT 2016 -tutkimuksen matkojen tarkoitukset, ja vihreilla nuolilla on osoitettu ne katego-

riat, jotka ovat mukana tarkastelussa.
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Matkan tarkoitus

2,9 matkaa/henkilo/vrk

“koulutus
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o

Kuva 6. Matkojen tarkoituksista 56 % on kuvattuna indeksissa (Liikennevirasto, 2018d).

Ostosmatkoja tarkastellaan vaestdn ja kauppojen vélisen suhteen avulla ja tydmatkoja YKR-aineis-
ton tybmatka-aineiston pohjalta. Muita vapaa-ajan matkoja analysoidaan tarkastelemalla ravintoloi-
den, kirjastojen seka liikuntapaikkojen spatiaalista suhdetta vaestdén. Koulumatkojen tarkastelussa
huomioidaan eri koulutusasteiden (alakoulut, ylakoulut, lukiot, keskiasteen ammatilliset koulut ja
korkeakoulut) ja niité kéyvien eri ikéisten asukkaiden spatiaalinen suhde. Tarkastelussa on mukana
my0s joukkoliikenteen tarjonta seka jo paatetyt pyoraliikenteen tavoiteverkot. Joukkoliikenne on
osana tarkastelua, koska sen tarjonnan positiivinen vaikutus pyoréliikenteelle on noussut esiin
useissa eri tutkimuksissa (Cui ym., 2014; Martens, 2004; Wang, Chau, Ng, & Leung, 2016). Jouk-
koliikenteen tarjonnan n&dhdaan kasvattavan pyodraliikenteen suosiota etenkin esikaupunkimaisilla
seka maaseutumaisilla alueilla (Cui ym., 2014).

Liikenneviraston uusimmassa henkildliikennetutkimuksessa, Henkil6liikennetutkimus 2016 Suoma-
laisten liikkuminen (Liikennevirasto, 2018c) on tutkittu suomalaisten liikkumistottumuksia. Tutkimuk-
sen osana on tarkasteltu suomalaisten tekemien matkojen tarkoitusperia ja pituuksia. Pyoraliiken-
teen potentiaalin tarkastelussa on kaytetty matkojen pituuksia Helsingin seudun alueelta. Indeksi
on rakennettu hyédyntamalla ylla mainittuja muuttujia yhdessa HLT 2016 -tutkimuksen lukujen
kanssa.

Indeksin luomisen ajatuksena on, etta siina yhdistetaan ihmisten liikkkumistarpeita kuvaavia muuttu-
jia. Nain saavutetaan mahdollisimman hyva yleiskuva siitd, missa pyoréliikenteen potentiaali on
suurinta. Tarkastelutavaksi valikoitiin indeksin tekeminen, koska tamé mahdollistaa useamman

muuttujan kuvaamisen yhten& kokonaisuutena (Graymore ym., 2009; Rybarczyk & Wu, 2010).

Analyysi on tehty ruutumuotoon useasta eri syysta. Ruututietojen etuna on muun muassa suurten

tietom&arien nopea hallitseminen, subjektiivisiin yhdyskuntarakenteellisiin ndkemyksiin ndhden
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neutraali aluetiedon perusyksikk6, mahdollisuus muodostaa ruututiedoista muita olemassa olevia
aluejakoja (tassa tapauksessa kuntien rajat) seka sopiva spatiaalinen tarkkuustaso suureen alueel-
liseen analyysiin. (Ymparistokeskus & Tilastokeskus, 2016) Samaa ruutumuotoa kaytetdan myos
YKR-aineistossa. Tutkimusalueen laajuudesta johtuen diplomitydssa tehty tarkastelu ei ole spatiaa-
lisesti kovin hienorakeista, ja yksityiskohtaisempi tarkastelu vaatii huomattavasti enemman resurs-

seja.

Tarkastelussa on huomioitu kokonaisvaltainen pyoraliikenteen edistaminen vaylien rakentamisen
ohella. Tarkastelun tulokset eivéat kuvaa pyo6ralla likkumisen todenndkoisyytta. Tulokset kuvaavat

vain alueiden soveltuvuutta pyoréliikenteelle ja alueiden valisid suhteellisia eroja.

4.4 Indeksin osat

Tassa kappaleessa kuvataan paikkatietotarkastelun tekninen toteutus ja siina tehtyja valintoja. In-
deksin lopullinen muoto on 250*250 m:n ruuduissa, joten kaikki analyysit on siirretty lopuksi ruutui-
hin. Analyysit on tehty Esrin ArcMap 10.3.1 ohjelmistolla. Karttojen visualisoiminen on tehty QGIS
2.18.15 ohjelmalla. Kaikki analyysit luokiteltin kymmeneen luokkaan jokaisen kunnan alueelta
(poikkeuksena Pornainen ja Siuntio, joissa havaintojen maaré oli niin pieni, etté luokkamdaaré jou-

duttiin tiputtamaan viiteen), ja itse indeksit on tarkastelussa luokiteltu viiteen luokkaan.

4.4.1 Koulujen ja palveluiden palvelualueanalyysit
Kouluille ja palveluille luotiin polygonimuotoiset palvelualueet ArcMap:in Network analyst -ty6kalun
Service area -toiminnolla. Service area -tytkalu luo tieverkkoa pitkin palvelualueen pisteen ympa-

rille joko matkan pituuden tai matka-ajan mukaan. Tassa analyysissa on kaytetty matkan pituuksia.

Tieverkon luomiseen on kaytetty pohjana Digiroadia. Digiroadista luotu Network dataset kasittda
alueet Uusimaa_1, Uusimaa_2, Itd-Uusimaa, Paijat-Hame sekd Kanta-Hame. Tiedostona on kay-
tetty DR_LINKKI.shp -tiedostoja jokaiselta alueelta. Vaikka tarkastelussa keskitytdan pyoraliiken-
teeseen ei Digiroadista ole valittu pelkkia pyorateita tieverkoksi. Pyoraliikenne kuuluu lain mukaan
my0s ajoradalle, ellei sille ole osoitettu omaa vaylaansa. Jalankulun vaylia ei mydskaan ole rajattu
pois, koska ne sisaltavat myos sellaisia kohteita, joilla pyoraily on sallittu, kuten kavelykadut. Moot-
toritiet ja moottoriliikennetiet on poistettu katuverkosta, koska niilla ei lain mukaan saa pyorailla.
Kappaleessa 4.1.5 olevassa taulukossa on lueteltu tarkemmin, mitk& osat ovat mukana tarkastelun
tieverkossa ja mitka eivat. Topografiatietoja ei ole liitetty tieverkkoon. Larsen ym. (2013) kayttavat
omassa pyoraliikenteen potentiaalin tutkimuksessaan myos samanlaista lahestymistapaa tieverkon

luomisessa.
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Koulujen sijaintipisteet muodostettiin hydédyntamalla SeutuCD:n julkisten ty6paikkojen ja voittoa
tavoittelemattomien tydpaikkojen dataa. Yksityisten yritysten aineistoista ei 16ydy kouluja. Seu-
tuCD:n aineistot on luokiteltu Tilastokeskuksen Toimialaluokitus 2008 mukaan (Tilastokeskus,
2018a). Koulujen sijaintien pohjana on pistemaisena datana seuraavien luokkien aineistot: alakou-
luille luokka 85200 (Alakoulut ja Yksityiset Alakoulut), ylakouluille luokka 85311 (Ylakoulut ja Yksi-
tyiset Ylakoulut), lukioille luokka 85312 (Lukiot ja Yksityiset Lukiot), keskiasteen ammatilliselle kou-
lutukselle luokka 85320 (Keskiasteen ammatillinen koulutus, Yksityinen Keskiasteen ammatillinen
koulutus) ja korkeakouluille luokka 85420 (Korkeakoulut ja Yksityiset Korkeakoulut). SeutuCD:n ai-
neisto 16ytyy vain Uudenmaan alueelta, joten Hyvinkdan, Mantsalan ja Vihdin pohjoisten raja-aluei-
den analyysi voi olla hieman véaaristynyt, koska Uudenmaan ulkopuolisten naapurikuntien kouluja ei

ole huomioitu tarkastelussa.

SeutuCD:n ty6paikka-aineistosta loytyy tydpaikan toimialaluokituksen liséksi sijaintien koordinaatit.
Sijaintitieto yhdessa toimialaluokituksen kanssa mahdollistaa koulujen ja palveluiden sijantien maa-

rittdmisen analyyseja varten.

Ravintoloiden sijaintipisteet saatiin valitsemalla SeutuCD:n julkisten tydpaikkojen, voittoa tavoit-
telemattomien ja yksityisten yritysten datasta luokat 56101 (Ravintolat), 56102 (Kahvila-ravintolat)
ja 56103 (Ruokakioskit). SeutuCD:n aineisto 18ytyy vain Uudenmaan alueelta, joten Hyvinkaan,

Mantsalan ja Vihdin pohjoisten raja-alueiden analyysi voi talté osin olla hieman vaaristynyt.

Kirjastojen sijaintipisteet muodostettiin valitsemalla SeutuCD:n julkisten tyopaikkojen luokka
91010 (Kirjastojen ja arkistojen toiminta). Voittoa tavoittelemattomien tydpaikkojen ja yksityisten yri-
tysten datasta ei I0ydy kirjastoja. SeutuCD:n aineisto 16ytyy vain Uudenmaan alueelta, mutta kirjas-
toihin ei ole yhdenk&aéan tutkimusalueen kunnan rajalta lyhyempé&a matkaa kuin muun vapaa-ajan

matkojen keskipituus (mitattu linnuntieta pitkin Google Maps -palvelussa).

Liikuntapaikkojen sijaintipisteet saatiin Jyvaskylan yliopiston yllapitamasta Lipas-tietokannasta
(Jyvaskylan Yliopiston Liikuntatieteellinen tiedekunta, 2013). Liikuntapaikat ovat Lipas-palvelussa
pisteméisena tietona. Taulukossa nelja on lueteltuna kaikki tarkasteluun valitut liikuntapaikkatyypit

seka niiden maarat.
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Taulukko 4. Taulukossa on luokiteltu liikuntapaikkojen analyysissa kaytetyt liikuntapaikkojen luokat
seka niiden maara laajennetulla analysointialueella. Data on peréisin Jyvaskylan yliopiston yllapita-
masté Lipas-tietokannasta

Liikuntapaikan tyyppi | Maara | Liikuntapaikan tyyppi Maara
Beachvolleykentta 113 | Ratagolf 19
Frisbeegolfrata 64 | salibandyhalli 18
Harjoitusjaahalli 27 Siséakiipeilyseina 19
Jalkapallohalli 24 Skeitti-/rullaluistelupaikka 65
Jalkapallostadion 3 Skeittihalli 3
Kamppailulajien sali 86 Squash-halli 21
Keilahalli 22 Sulkapallohalli 22
Kilpajaahalli 17 Tanssitila 92
Koripallokentta 291 | Telinevoimistelutila 13
Kuntokeskus 137 | Tennishalli 39
Kuntosali 329 | Tenniskenttaalue 137
Lentopallokentta 120 | Uimahalli 38
Liikuntahalli 57 Uimapaikka 180
Liikuntasali 815 | Uimaranta 34
Luontotorni 20 Ulkoilumaja/hiihtomaja 14
Lahiliikuntapaikka 181 | Ulkokuntoilupaikka 213
Maauimala 8 Voimailusali 44
Monitoimihalli/areena 5 Yleisurheilukentta 41
Pallokentta 1136 | Yleisurheilun harjoitusalue 80
Pyorailyalue 16

Vahittaistavarakauppojen sijaintipisteet saatiin valitsemalla SeutuCD:n yksityisten yritysten da-
tasta luokan 471 (Vahittaiskauppa erikoistumattomissa myymal6issa) alta kaikki siihen kuuluvat
luokat. Julkisten tydpaikkojen ja voittoa tavoittelemattomien tydpaikkojen aineistoista ei 16ydy vahit-
taistavarakauppoja. Kyseisen luokan ruokakaupat valittiin, koska ne vastaavat arkisia kaupassa-
kaynnin tarpeita tasapuolisesti koko seudulla. SeutuCD:n aineisto 16ytyy vain Uudenmaan alueelta,
joten Uudenmaan ulkopuolisella alueella jouduttiin kayttdmaan YKR-datan Kaupan toimipaikat
2016 -aineistoa. Reuna-alueilta puuttuu tdméan takia luokka tavaratalot, koska YKR-data ei sisalla
kyseista luokkaa. YKR-aineiston tiedot ovat myds aina sidottuja spatiaalisesti ruudun keskipistee-

seen, joten kauppojen sijainti Uudenmaan ulkopuolella voi vaaristya maksimissaan 177 metria.

Palvelualueiden koon maarittavat matkojen pituudet ovat riippuvaisia matkan tyypista, ja ne edus-

tavat HLT 2016 -tutkimuksen Helsingin seudun pyéramatkojen pituuksien keskiarvoja matkatyypin
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mukaan (Liite 1). Py6ralla tehtyjen koulumatkojen pituus on keskimé&érin 1823 metrid, ostosmatko-
jen 2385 metrid ja muu vapaa-aika -luokan matkojen 2969 metrid. Luokan muu vapaa-aika -mat-

koja tarkastellaan tutkimuksessa ravintoloiden, liikuntapaikkojen ja kirjastojen sijaintien perusteella.

Palvelualueiden luomisen jalkeen ne liitettiin YKR-ruutuihin Spatial join -ty6kalun avulla. Spatial join
-tyokalun valintakriteerina kaytettiin Have Their Center In -valintaa, mika tarkoittaa, ettd kunkin
YKR-ruudun keskusta toimii ruudun maéraévana kohtana. Toimintoa laajennettiin kattamaan 50:n
metrin vydhyke ruutujen keskipisteistd, jotta myos ne ruudut, joille palvelualueet osuvat ruudun
keskipistetta lukuun ottamatta, tulevat mukaan tarkasteluun. Palvelualueiden muuttaminen ruutu-
muotoisiksi yleistaa lopputulosta jonkin verran, mutta se on valttamaténtd haluttaessa tarkastella

kokonaisuutta ruutumaisena tietona.

Taman jalkeen ruutuihin liitettiin myds YKR-aineiston vaestddata, jotta ruudut pystyttiin luokittele-
maan keskenaan. Kaikille palveluille liitettiin ruudun koko véakiluku ja kouluille kunkin koulutusas-
teen mukainen ikaryhma. Ikaryhmat eivat 16ydy suoraan YKR-aineiston luokittelusta vaan ne las-
kettiin tilastokeskuksen vaestddatan ikdjakauman (Tilastokeskus, 2018b) pohjalta. Alla olevassa

taulukossa viisi luetellaan jokaisen koulutusasteen kohdalla kaytetty ikajakauma.

Taulukko 5. Taulukossa nakyy eri kouluasteilla kayva ikaryhma seké se, miten ikaryhman koko on
laskettu YKR-datan vaestoa kuvaavan tilaston luokkajaosta.

Kouluaste k& Osuus YKR-aineiston eri luokkien datasta
Alakoulu 7-13 88,2 % luokasta 7-14v

Ylakoulu 13-16 66,2% luokasta 15-17 ja 23,8% luokasta 7-14
Ammattikoulu | 16-20 19,9% luokasta 18-29 ja 67% luokasta 15-17
Lukio 16-20 19,9% luokasta 18-29 ja 67% luokasta 15-18
Korkeakoulu | 18-64 | Kokonaisuudessaan luokat 18—-29, 30-49 ja 50-64

4.4.2 Joukkoliikenteen pysékit ja asemat

Joukkoliikenteen mukanaan tuomaa potentiaalia pyoraliikenteelle tarkasteltiin Helsingin seudun
liikenteen teettdméan pyoraliikenteen liityntapysékoinnin potentiaalia kuvaavan tarkastelun pohjalta
(Helsingin seudun liikenne, 2016a). Tarkastelusta puuttuvat raskaan raideliikenteen asemat, koska
niité pidetaan itsestaan selvina kohteina pyorapysakéinnin kehittamiselle. Lisaksi asemat olisivat
voimakkaan pysakdintipotentiaalinsa vuoksi peittédneet tarkastelun varsinaisena kohteena olleet
muut joukkoliikenteen pysékit. Diplomitydn tarkastelussa asemat lisattiin, ja niille annettiin kaksin-
kertainen arvo verrattuna korkeimman potentiaalin omaaviin joukkoliikenteenpysékkeihin. Asemia
ei ole painotettu keskendan suuremman ja pienemman potentiaalin asemiin, silla ne ovat omalla

alueellaan lahes poikkeuksetta alueen potentiaalisin pyoraliikenteen liityntapysékoinnin kohde.
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Analyysi pyorapysékoéinnin potentiaalista joukkoliikenteen pysékeilla (2016) tarkastelussa liitynta-
pyorapysakoéinnin potentiaali muodostettiin kahdesta osasta: joukkoliikenteen tarjonnasta ja maan-
kaytosta. Diplomityon tarkastelussa on kaytetty pelkéastaan joukkoliikenteen tarjontaa, jotta maan-
kaytén muuttujat eivat kertaantuisi, silla niitéa on tarkasteltu jo muissa indeksiin liitettavissa analyy-
seissa. Joukkoliikenteen potentiaali on muodostettu jokaiselle alueen pysékille seuraavanlaisesti:
”Joukkoliikenteen potentiaali pysékille muodostuu pysékin kautta kulkevien linjojen keskiméaarai-
sesta ajonopeudesta ja reitin pituudesta. Nama tiedot summataan linjoittain, painotetaan vuoro-
maaralla ja summataan yhteen pysékin joukkoliikenteen vertailuluvuksi.” (Helsingin seudun
liikenne, 2016a).

Joukkoliikenteen pysékit ovat pistemaisia kohteita, joilla on myds alueellinen vaikutus. Tasté joh-
tuen pysakeille luotiin indeksia varten palvelualueet samaa metodia kayttaen kuin kouluille ja muille
palveluille. Palvelualueiden koon marittdmisessa kaytettiin Analyysi pyorapysakoinnin potentiaalista
joukkoliikenteen pysékeilla (2016) tutkimuksen maaritelméaa, joka pohjautuu saavutettavuustarkas-
teluihin eli nk. SAVU-vy6hykkeisiin (Helsingin seudun lilkkenne, 2012b). Liséksi Helsingin kantakau-
punki erotettiin tydssa omaksi SAVU-vy6hykkeekseen SAVU 0. SAVU 0 -palvelualueen koko on
1,5 kilometrid, SAVU-vydhykkeelld | ja Il 2 kilometrig, IlI- ja IV-vybhykkeilla 2,5 kilometrid ja V, VI ja
VII-vydhykkeilla 3 kilometria. Tutkimuksessa myds luotiin 500:n metrin vy6hyke pisteen ymparille.
Vybhykkeelle ei annettu potentiaalia, koska sen sisalla ihmisten oletettiin kavelevan pysakille

(Helsingin seudun liikenne, 2016a).

Palvelualueiden luomisen jalkeen ne yhdistettiin Spatial join -tydkalulla ruutuihin siten, etta jokainen
ruutu sai vain yhden ruutuun osuvan palvelualueen arvon. Ruudun arvoksi annettiin ruutuun osu-
van suurimman potentiaalin omaavan joukkoliikenteen pysékin palvelualueen arvo kerrottuna ruu-
dun asukasmaaralla.

4.4.3 TyOmatkat

Tydmatkoja tarkasteltiin YKR-ruutuihin sidotun tilastokeskuksen tietoihin pohjaavaan YKR-tydmat-
kat -aineiston pohjalta. Tarkempi kuvaus aineiston toteutuksesta I6ytyy Ymparistokeskuksen ja Ti-
lastokeskuksen oppaasta, Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelma (2016) (Ymparistokeskus &
Tilastokeskus, 2016).

Aineistosta loytyvat vaeston tydmatkat YKR-ruutujen tarkkuudella pohjautuen koti- ja ty6paikan
osoitteisiin. Aineisto rajattiin koskemaan vain matkoja, jotka ovat pituudeltaan yli nolla metria ja alle
5785 metria. Ylaarvo maarittyi HLT 2016 -tutkimuksen tydmatkojen keskipituuden mukaan (Liite 1).
Rajaamisen jalkeen matkojen lahto- ja paatepisteen valille piirrettiin viivat ArcMap-ohjelman XY to
line -tydkalun avulla. Kyseinen tytkalu piirtaa viivat linnuntieta pitkin, mika ei ole taysin ideaalia ta-
man tarkastelun kannalta. Tarkemman tuloksen saavuttamiseksi matkat tulee reitittéaa tieverkkoa

pitkin. Datan suuresta maarasta johtuen (yli 100 000 matkaparia) reitittdminen tieverkkoa pitkin ei
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onnistunut kaytettavissa olevilla resursseilla. Linnuntie-etéisyyksia kaytettadessé dataa karsittiin
vield siten, ettd matkan pituus jaettiin 1,3:lla, jolloin matkan maksimipituudeksi tuli 4450 metria.
Tama tehtiin siksi, ettd HSL:n joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa (joka opastaa kayttamaan lin-
nuntie-etaisyyksia kavelya tarkasteltaessa) todetaan, etta todellinen etaisyys on noin 1,3 kertainen

linnuntie-etaisyyteen verrattuna (Helsingin seudun liikenne, 2016b).

Osa matkoista kahden ruudun valilla kasitti monta tydmatkaa, joten jokainen viiva sai arvokseen
matkojen madaran. YKR-ruutuihin tiedot siirrettiin Spatial join -tytkalulla siten, ettd ruutu saa arvon

sen mukaan, kuinka suuri maara viivoja sen lapi kulkee, huomioiden viivojen eri arvot.

4.4.4 Tavoiteverkot

Tavoiteverkot siirrettiin ensin ruutuihin Spatial join -tydkalulla, minka jalkeen ne leikattiin Erase-tyo-
kalulla paallekkaisyyksien valttamiseksi. Ensin leikattiin PAAVE priorisoidulla PAAVE:II4, minka jal-
keen priorisoitu PAAVE leikattiin PYSYKE:Ila. Tamén jalkeen tavoiteverkon osille annettiin arvot
PAAVE = 4, priorisoitu PAAVE = 8 ja PYSYKE = 10. Lopuksi kaikki kolme osaa yhdistettiin yndeksi
tavoiteverkoksi, jossa jokaisella ruudulla on oma arvonsa riippuen siitd, mihin verkkoon ruutu kuu-

luu.

4.5 Indeksin laskeminen ja luokittelu

Indeksi pohjaa kaikkiin kohdassa 4.3 mainittuihin analyyseihin. Jokainen analyysi on tehty ensin
yhtena kokonaisuutena koko viidentoista kunnan alueelle. Ennen luokittelua analyysit on leikattu
jokaisen kunnan rajojen mukaan. Leikkaamisen jalkeen analyysien tulokset on luokiteltu kunnittain
kymmeneen luokkaan (Pornaisissa ja Siuntiossa tulokset on luokiteltu vain viiteen luokkaan havain-
tojen pienesta maarasta johtuen). Luokittelussa on kaytetty Jenksin luonnollisia luokkarajoja. Luon-
nolliset luokkarajat minimoivat luokan sisélla esiintyvan vaihteluvélin ja toimivat suurimpaan osaan
eri aineistoja hyvin (Osaragi, 2002).

Luonnolliset luokkavélit soveltuvat paikkatieto-ohjelmistojen tarjoamista luokitteluvaihtoehdoista
parhaiten suurimpaan osaan tarkastelun aineistojen jakaumista. Eri luokittelua vaativia analyyseja
on tarkastelussa yhteensa 175 ja itse indekseja 31 (kaksi koko alueelle ja kaksi jokaiselle viidelle-
toista kunnalle paitsi Siuntiolle, jolle on toteutettu vain yksi indeksi). Luokiteltavien analyysien suuri
maaré johtuu siitd, etté jokainen analyysi (11 kappaletta) on luokiteltava erikseen kullekin viidelle-
toista kunnalle sekd myds yhtend kokonaisuutena koko alueelle (Siuntion kohdalla analyyseja on
vain 10).

Luokittelun jalkeen jokaiselle luokalle on annettu arvo siten, etta ylin luokka saa arvon kymmenen
ja alin luokka arvon 1 (Siuntion ja Pornaisten osalta 5-1). Palvelualueiden osalta luotiin myés oma

0-luokka, jonka arvoksi annettiin 0,2. O-luokalla tarkoitetaan palvelualueella sijaitsevia ruutuja,
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joissa ei asu yhtaan asukasta. Niille on silti halutut antaa jokin arvo, koska ne sijaitsevat pyorailta-
valla etaisyydella kyseisesta palvelusta ja omaavat nain ollen pyoréliikenteen potentiaalia. Luokitte-
lussa kaytettiin ArcMapin Field calculatorin Python -tyokalua. Alla olevassa kuvassa seitseméan on

esimerkki yhdesta luokittelukoodista.

Pre-Logic Script Code:
def calc(f1):

if f1 >= 760:
return "10"
elif f1 >= 544;:
return "9"
elif f1 >=403:
return "8"
elif f1 >=312:
return "7"
elif f1 >= 238:
return "6"
elif f1 >= 176:
return "5"
elif f1 >=129:
return "4"
elif f1 >=82:
return "3"
elif f1 >= 36:
return "2"
elif f1 >=1:
return "1"
elif f1 < 1:

Kuva 7. Kuvassa on esimerkki luokitteluun kaytetysta Python-koodista.

Jokainen analyysi luokiteltiin ja arvotettiin ennen yhteen liittdmista, koska kaikkien analyysien arvot
eivat ole samassa yksikdssa. Osan analyyseisté arvot ovat asukkaiden maaria ja osan asukkaiden
maaria kerrottuna eri muuttujilla. Tasta johtuen analyysien tulosten arvojen vaihteluvali on toisissa
analyyseissa 0:n ja 50:n valill4, kun taas toisissa 0:n ja 60000:n vélilla. Taten arvoja ei voitu liittd&

suoraan toisiinsa ilman, ettd suuremman yksikdn omaavat arvot ylikorostuisivat.

Analyysin eri osille on myds annettu kertoimet. Kertoimilla on haluttu arvottaa eri muuttujia keske-
naan siten, etta arkipaivaisten matkojen tarkoitukset ovat oikein edustettuina suhteessa toisiinsa.

Taulukossa kuusi on esitetty eri muuttujille annetut kertoimet. Painotusten taustalla on HLT 2016 -
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tutkimuksen matkojen tarkoitukset. Eri analyysit on painotettu siten, ettéd ne kuvaavat omaa osuut-
taan matkan tarkoituksen prosentuaalisesta maarasta. Tarkastelu huomioi 56 prosenttia arkipai-
vaisten matkojen tarkoitusperistda. Osaa matkan tarkoituksia kuvaa useampi analyysi, esimerkiksi
koulumatkoja kuvaa viisi eri analyysia, minka vuoksi kukin koulumatkaa kuvaava analyysi saa yh-

den viidesosan koulumatkojen kertoimesta.

Taulukko 6. Taulukossa on kuvattuna eri analyysien saamat painoarvot.

Matkan tarkoitus | %-osuus | %-osuus tutkimuksessa | Osien maara | Kerroin
Koulumatka 0,06 0,107 5 0,02
Muu vapaa-aika 0,15 0,268 3 0,09
Ostosmatka 0,18 0,321 1 0,32
Tyomatka 0,17 0,304 1 0,30
Yht. 0,56 1,000

Taman liséksi joukkoliikenne ja tavoiteverkot ovat saaneet saman kertoimen kuin suurin kerroin

(ostosmatkat: 0,32), koska niiden voidaan nahda palvelevan kaikkia erityyppisia matkoja.

Luokitellut arvot on kerrottu niille annetuilla kertoimilla, minka jalkeen kaikki eri analyysit on sum-
mattu ruutukohtaisesti yhteen. Yhteen summatut arvot muodostavat pydréliikenteen potentiaalin
indeksin. Karttatulosteissa, jotka esitelldan viidennessa osiossa seka liittein&, indeksien arvot on
luokiteltu luonnollisilla luokkarajoilla viiteen luokkaan. Analyyseista on tehty kaksi eri versiota siten,

etté toisessa on mukana tavoiteverkot ja toisessa ei.

Taulukossa seitsemén on lopuksi yhteenveto kaikista indeksin osista ja niihin vaikuttavista teki-
joista. Taulukossa on lueteltuna indeksin osat, matkan tarkoitukset, matkojen pituudet, analyy-

seisséa kaytetty vaeston ikdjakauma, analyysien kertoimet, luokkien maarat seka indeksin arvot.
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Tauluko 7. Taulukossa on kuvattuna kaikki pyoraliikenteen potentiaalin indeksin osat ja niihin vai-
kuttavat tekijat.

Matkan Matkan pituus ﬁ‘;lsj Ker- | Luokkien | Indek-

data

Indeksin osat

tarkoitus (km) roin maara siarvo
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5 Tulokset ja analyysi

5.1 Tulokset

Paikkatietotarkastelun tuloksena on toteutettu indeksit jokaisen viidentoista kunnan alueelle omilla
luokituksillaan seka indeksi yhtenaisella luokituksella koko tutkimusalueelle. Lisaksi on luotu kaksi
eri indeksia siten, etté toisessa on mukana tavoiteverkot, ja toisessa tavoiteverkot eivat ole osana
indeksiad. Tarkastelu on tehty tavoiteverkkojen kanssa ja ilman, koska tavoiteverkot eivat suoranai-
sesti osoita pyoréliikenteen potentiaalia. Ne kuitenkin ilmentévét potentiaalia sen pohjalta, mita
seudulla on aikaisemmin sovittu, ja niiden suunnittelu ja priorisointi pohjaavat vahvasti nakemyksiin

pyoraliikenteen potentiaalista.

Tarkastelun tuloksista on my®6s irrotettu pelkat ruudut, joihin tavoiteverkot osuvat ja tarkasteltu nii-
den pyoraliikenteen potentiaalia. Tavoiteverkkojen tarkastelu on tehty indekseille, joihin ei ole sum-
mattu mukaan tavoiteverkkojen potentiaaliarvoja. Analyysin tulokset pohjautuvat nykytilan analyy-
siin ja kuvaavat nain ollen tdméanhetkista tilannetta. Maankayton, vaeston ja palveluiden muuttu-

essa myds tdman analyysin tulokset vanhenevat, ja tarkastelu on toteutettava uudelleen.

Indeksin tulokset esitelladn kuvien 8-13 kartoissa. Kuvan kahdeksan kartassa on esitetty koko
MAL-alueen kuntien pyéraliikenteen potentiaalin indeksi, jossa tavoiteverkot ovat mukana. Kartan
tulokset on luokiteltu yhtena kokonaisuutena koko alueelle. Kuvassa yhdeksan on lahes sama
kartta kuin kuvassa kahdeksan, mutta siiné tulokset on luokiteltu kuntakohtaisesti. Kartta kuvassa
kymmenen on ldhes sama kuin kuvassa kahdeksan, mutta siiné ei ole tavoiteverkkoja mukana, ku-
ten ei myoskaan kartassa yksitoista, joka on luokiteltu kuntakohtaisesti. Kuvien kaksitoista ja kol-
metoista kartoissa esitetdan tavoiteverkon ruutujen potentiaali siten, ettd kuvassa kaksitoista ai-

neisto on luokiteltu yhtend kokonaisuutena ja kuvassa kolmetoista luokittelu on kuntakohtainen.

Tarkemmat kuntakohtaiset kartat 16ytyvat liitteind raportin lopusta. Liitteista 16ytyy kolme karttaa ku-
takin kuntaa kohti poikkeuksena Siuntio, josta on vain yksi kartta. Kaikki kuntakohtaiset kartat on
luokiteltu kunnan aineiston pohjalta, eivatka ne ole suoraan vertailukelpoisia keskenaan: esimer-
kiksi potentiaaliarvo 10 ei tarkoita suoranaisesti samaa Helsingissé ja Hyvink&alla. Kunkin kunnan
analyysi kertoo kunnan sisdisesta potentiaalista ja sen spatiaalisesta suhteesta pohjautuen kunnan

asukasmaariin, palveluihin, kouluihin, joukkoliikenteeseen ja tydmatkoihin.

Paikkatietotarkastelun tulokset on tarkoitettu tarkemman suunnittelun tueksi, ja ne ovat suuntaa-
antavia. Tuloksia ei tule tulkita pelkastaan yksittaisia ruutuja tarkastellen, vaan niita pitaa tarkastella
suurempina kokonaisuuksina. Tulokset soveltuvat parhaiten alueellisten erojen ja yhdenmukai-

suuksien hahmottamiseen. Jokin ruutu voi kuulua korkeimpaan luokkaan ja sen vieressa on kol-
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manneksi korkeimmassa luokassa olevia ruutuja. Tama tarkoittaa, etta koko alueella on potentiaa-
lia pyoraliikenteen edistamisen kannalta eika sita, etta potentiaali sijaitsee vain korkeimman poten-

tiaalin ruudussa.

Indeksin tulosten on tarkoitus helpottaa etenkin pydréliikenteen suunnittelusta vastaavien henkildi-
den ty6ta. Indeksin tulokset eivat sovellu pelkastaan vaylien rakentamisen suunnitteluun vaan
my06s kokonaisvaltaisemmin pyoraliikenteen edistdmisen suunnitteluun (esimerkiksi pyora-
pysakainti, liikenteen rauhoittaminen, kaupunkipyoérat) seka maankayton suunnittelun taustamateri-
aaliksi. Kokonaisuutena tulokset antavat kattavan yleiskuvan alueen pyoréaliikkenteen potentiaalista.

Tuloksia tarkastellessa on tarkeda ymmartaa, ettéd mité suurempi indeksiluku on, sitd useampia eri
ylimpiin luokkiin kuuluvia analyysin osia ruutu sisaltaa.

Luokka 5 (tummin véri) = Suurin potentiaali alueella
Luokka 4 = Toiseksi suurin potentiaali alueella
Luokka 3 = Kolmanneksi suurin potentiaali alueella
Luokka 2 = Toiseksi pienin potentiaali alueella
Luokka 1 (vaalein vari) = Pienin potentiaali alueella
Valkoiset alueet = Ei potentiaalia nykytilanteessa

Luvussa 5.3 on tarkasteltu kunkin kunnan kolmea potentiaalisinta luokkaa ja niiden sisalla asuvan
vaeston osuutta koko vaestostéd. Kolmen potentiaalisimman luokan tarkasteluun p&adyttiin, koska

ne kuvaavat parhaiten pyoréliikenteen potentiaalin ydinalueita.

Erilliset indeksin osat eivat nady kartoista suoraan. Analyysin osien tarkastelu erikseen on halutessa
mahdollista (esimerkiksi alakoulut), koska aineistosta 16ytyy jokainen analyysi eroteltuna. Kohdissa
5.2 ja 5.3 esiteltavat analyysit ovat yleispiirteisia, ja tarkemmat jatkoanalyysit tulee toteuttaa kuntien
toimesta. Tarkastelun paikkatietoaineistot ja korkealaatuisemmat karttakuvat voi saada kayttdonsa

Helsingin seudun liikenteelta pyydettaessa.

5.2 Seudullinen analyysi

Indeksin tuloksia tarkastellessa on huomioitava kuntien suuret erot seka pinta-alassa etta asukas-
maarissd. Kuntien kaupunkirakenteet eroavat myos toisistaan huomattavasti. Osassa kuntia on
yksi selva keskus, johon suurin potentiaali keskittyy, kun taas joissakin kunnissa potentiaali jakau-

tuu lahes koko kunnan alueelle.

Tuloksien tarkastelu on hyva aloittaa koko alueen yhtenaisesti luokitellun (kuva 8) ja kuntakohtai-
sesti luokiteltujen tuloksien (kuva 9) erojen tarkastelulla. Kartat (kuvat 8 ja 10), joissa koko aineisto
on luokiteltu yhtenad kokonaisuutena nayttavat koko tarkastelualueen potentiaalisimmat alueet. Kar-
tat (kuvat 9 ja 11), joissa aineisto on luokiteltu kuntakohtaisesti nayttéavat kunkin kunnan sisdisen
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potentiaalin spatiaalisen jakautumisen. Yhtenaiselld luokituksella tehtyjen tarkasteluiden tulokset
nayttavat, etta potentiaali painottuu vahvasti paakaupunkiseudulle. Muita esiin nousevia alueita
ovat paaradan varren kuntien keskukset. Yleisesti ottaen kuntien keskukset nousevat kaikki esiin,
mutta eivat yhta vahvasti kuin pdédkaupunkiseutu ja paaradanvarren keskukset. Tarkastellessa kun-
takohtaisia tuloksia, nousevat kaikki kuntien keskukset ja usein myos keskuksia ympardivat alueet
selvasti esiin. Tarkemmat kuntakohtaiset tarkastelut I6ytyvat kohdasta 5.2. Potentiaalin keskittymi-
sen paékaupunkiseudulle tai vaihtoehtoisesti kuntien keskuksiin selittda pitkalti se, etta potentiaali

maaraytyy vahvasti asukkaiden sijainnin mukaan.

On mahdotonta sanoa kumpi tarkasteluista (kuntakohtainen luokittelu vai yhtendinen luokittelu
koko alueelle) antaa paremman kuvan pyoraliikenteen potentiaalista. Tarkastelut kuvaavat osittain
eri asioita ja sopivat molemmat suunnittelun tueksi. Kuntakohtainen tarkastelu sopii kuntien omaan
suunnittelun tueksi paremmin, kun taas yhtenaisella luokituksella tehty tarkastelu sopii paremmin
seututasoiseen suunnitteluun. Molemmissa suunnittelun tasoissa on kuitenkin hyva tarkastella mo-

lempia ja suhteuttaa niita toisiinsa.

Tarkastellessa PAAVE-verkon vaikutuksia indeksiin on selvad, etta se nostaa esiin keskuksien véli-
sia reitteja, jotka eivat muuten nousisi yht& vahvasti esille. Nama reitit |10ytyvat kuitenkin usein myos
indeksista, joka ei sisélla PAAVE:4, vaikkakin heikompina eivatka valttamatta taysin samalla lin-
jauksella. Suurta osaa PAAVE-verkosta ei vielé ole rakennettu eika edes detaljisuunniteltu, joten

reittien linjauksiin voidaan vield vaikuttaa.

Joukkoliikenteen aikaansaamaa pyoraliikenteen potentiaalia iimenee selvasti koko seudulla. Ra-
danvarren kaytavat ovat selvimmin havaittavissa, mutta myds harvempaan asutuilla alueilla joukko-

liikenteen muodostamalla potentiaalilla on suurin yksittdinen vaikutus.

Kuntarajat ylittdvia potentiaalin jatkumoita 16ytyy alueelta useita. Suurimmat téllaiset keskittymat
loytyvat Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten rajoilta, joiden liséksi myds Tuusulan, Keravan
ja Jarvenpaan rajaseuduilta 10ytyy selkeitd potentiaalin keskittymid. Naisséa tapauksissa on erittain
tarkedd, etté kunnat pystyvat suunnittelemaan infrastruktuuriaan yhdessa, jotta vaylat jatkuvat yh-
tendisind ja luontevina kuntarajoista huolimatta. Joissakin tapauksissa kuntarajat ylittva potentiaali
on toiselle kunnalle tarkedmpdaa kuin toiselle. Tasta toimii esimerkkind Espoon ja Kirkkonummen
raja-alue. Kirkkonummelta suuntautuu esimerkiksi tydmatkaliikennetta Espooseen ja sita kautta
jopa Helsinkiin, kun taas liikenne Espoosta Kirkkonummelle on vahaisempaa. Tallaisissa tilanteissa
on myos tarkeaa, etté laadukkaat pyoraliikenteen olosuhteet taataan kuntarajojen molemmin puo-

lin.

Tulosten perusteella ei 16ydy selvia eroja esimerkiksi KUUMA-kuntien (Hyvink&a, Jarvenpaa, Kirk-
konummi, Kerava, Mantsala, Nurmijarvi, Pornainen, Sipoo, Tuusula ja Vihti (KUUMA-seutu
liikelaitos, 2018)) seké& paakaupunkiseudun valilla. Paadkaupunkiseudun pyoraliikenteen potentiaalin
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spatiaalinen rakenne on melko koherentti, kun taas KUUMA-kuntien valilla on potentiaalin spatiaali-
sessa rakenteessa huomattavia eroja. Esimerkkina tasta toimivat Keravan ja Mantsalan valiset
erot. Keravalla potentiaali sijoittuu tasaisesti lahes koko kunnan alueelle, kun taas Mantsalassa po-
tentiaali keskittyy lahes ainoastaan kunnan keskukseen. Yleistyksena voidaan todeta, etta potenti-
aalin spatiaalinen jakauma seuraa pitkalti kuntien kaupunkirakennetta. Kohdassa 5.2 on tarkemmat

analyysit jokaisen kunnan alueilta.
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Kuva 8. Kartta koko MAL-alueen kuntien pyoraliikkenteen potentiaalista tavoiteverkot mukaan lukien, yhtendiselld luokituksella koko alueelle.
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Pyérélilkenteen potentiaalin indeksi 250*%250m ruuduissa MAL 2019 kuntien kuntakohtaisilla luokituksilla
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Kuva 9. Kartta koko MAL-alueen kuntien pyoraliikkenteen potentiaalista tavoiteverkot mukaan lukien jokaisen kunnan omalla luokituksella.
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Kuva 10. Kartta koko MAL-alueen kuntien pydraliikenteen potentiaalista ilman tavoitéverkkoja ja yhtenaisella luokituksella koko alueelle.
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Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja 250*250m ruuduissa MAL 2019 kuntien kuntakohtaisilla luokituksilla
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Kuva 11. Kartta koko MAL-alueen kuntien pydraliikenteen potentiaalista ilman tavoiteverkkoja jokaisen kunnan omalla luokituksella.
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PAAVE luokiteltuna pyéréliikenteen potentiaalin arvoilla MAL 2019
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Kuva 12. MAL-alueen kuntien PAAVE-verkko esitettyna pyoraliikenteen potentiaalin arvoilla ilman tavoiteverkkoja yhtendisella luokituksella koko alueelle.
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PAAVE luokiteltuna pydréliikenteen potentiaalin arvoilla MAL 2019 kuntien yksildkohtaisilla luokituksilla
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Kuva 13. MAL-alueen kuntien PAAVE-verkko esitettyna pyoraliikenteen potentiaalin arvoilla ilman tavoiteverkkoja kuntien omilla luokituksilla.
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5.3 Kuntakohtaiset analyysit

Kuntien valilla on suuria eroja niin pinta-alassa kuin vakiluvussa. Taulukossa kahdeksan on kuvattu
kuntien kolmanneksi potentiaalisimman luokan alarajan arvo seké prosentuaalinen osuus vaes-
tosta, joka asuu kolmen potentiaalisimman luokan alueella. Tarkastelun kolme potentiaalisinta luok-

kaa kuvaavat parhaiten pyoraliikenteen potentiaalin ydinalueita.

Taulukko 8. Kolmen potentiaalisimman luokan alaraja-arvot seka véesto tavoiteverkollisen kartan
perusteella

Kunta Luokan 3 alaraja % vaestosta 3 ylimmassa luokassa
Koko alue 2,64 85
Espoo 2,98 88
Helsinki 3,92 86
Hyvinkaa 3,53 87
Jarvenpaa 3,85 91
Kauniainen 5,20 76
Kerava 3,78 91
Kirkkonummi 2,01 77
Mantsala 1,74 64
Nurmijarvi 2,49 72
Pornainen* 1,16 (2,32) 52
Sipoo 1,50 67
Siuntio** 0,54 (1,08) 63
Tuusula 2,67 80
Vantaa 3,22 88
Vihti 2,08 64
Keskiarvo 2,25 [
*Analyysin osien korkein arvo 5 muissa 10

** Sama kuin * mutta myds tavoiteverkot ja joukkoliikenne puuttuvat

5.3.1 Espoo

Espoossa pyoraliikenteen potentiaali painottuu vahvasti etelaisiin ja keskisiin osiin kaupungista. Es-
poon monikeskuksisuus nakyy potentiaalin jakautumisessa useaan eri keskukseen. Myds keskuk-
sien valilla ilmenee selvaa potentiaalia. Pohjois-Espoossa potentiaalia ei ole yhté paljon, koska
siella ei asu yhta paljon ihmisig, ja valimatkat palveluiden ja asukkaiden valilla ovat huomattavasti
pidempia kuin muualla kaupungissa. Kokonaisuutena noin 88 prosenttia Espoon vaestdsta asuu

kolmen korkeimman pyoéraliikenteen potentiaalin luokan alueella.
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Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa Helsingin ja Vantaan raja-alueet nousevat vahvasti
esiin. Kirkkonummelle johtavat reitit erottuvat my®s vahan, kun taas Vihdin ja Nurmijarven raja-alu-
eet eivat nouse esiin lahes lainkaan. Kauniaisten ja Espoon vélisten reittien suhde on merkittava

molempien kuntien kannalta.

5.3.2 Helsinki

Helsingissa suurin pyoraliikenteen potentiaali painottuu Helsingin niemelle. Potentiaalia on kuiten-
kin huomattavasti lahes koko kaupungin alueella pois lukien Ostersundom. Jokaisessa Helsingin
alakeskuksessa on huomattavaa potentiaalia myds keskusten vélilla. Kokonaisuutena noin 86 pro-

senttia Helsingin véaestosta asuu kolmen korkeimman pydréliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa Espoon ja Vantaan raja-alueet nousevat kokonai-
suudessaan esiin hyvin voimakkaasti. Sipoon ja Helsingin rajalla ei esiinny merkittavia potentiaalin

keskittymia.

5.3.3 Hyvinkaa

Pydraliikenteen potentiaali keskittyy Hyvink&alla vahvasti kunnan keskukseen, jossa on myos juna-
asema, sekéa keskuksen vdlittomaan laheisyyteen. Kuntakeskuksen ulkopuolella potentiaalia on vé-
han, ja sen spatiaalinen rakenne on hajanaista. Kokonaisuutena noin 87 prosenttia Hyvinkaan va-

estosta asuu kolmen korkeimman pydréliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali |16ytyy Nurmijéarven rajan tuntu-
masta seké Tuusulan rajalta Jokelan ymparistosta.

5.3.4 Jarvenpaa

Jarvenpéaassa pyoréliikenteen potentiaali jakautuu pitkélti koko kunnan alueelle. Keskustassa sijait-
see vahvin potentiaalikeskittyma4, josta potentiaali laajenee jokaiseen ilmansuuntaan. Alueella ei
mydskaan ole Tuusulanjarveé lukuun ottamatta ainuttakaan ruutua, jossa ei olisi yhtd&n potentiaa-
lia. Kokonaisuutena noin 91 prosenttia Jarvenpaan vaestosta asuu kolmen korkeimman pydralii-

kenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali esiintyy Tuusulan rajan tuntu-

massa Kellokosken ympéristossa.

5.3.5 Kauniainen
Kauniaisissa pyoraliikenteen potentiaali on hyvin levittaytynyt lahes koko kunnan alueelle. Potenti-
aalisin alue on kunnan keskustassa rautatieaseman ymparistdssa. Kauniainen on pinta-alaltaan

pieni kunta, ja koko alue on hyvin potentiaalista seutua pyéraliikenteelle. Kokonaisuutena noin 76
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prosenttia Kauniaisten vaestosta asuu kolmen korkeimman pyoéréliikenteen potentiaalin luokan alu-

eella (Kauniaisissa luokan kolme alaraja on 5,20, kun koko tarkastelualueen keskiarvo on 2,25).

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia Kauniaisilla on paljon Espoon kanssa, ja voidaan todeta, etta

Kauniainen on jopa osittain riippuvainen Espoon pydréliikkenteen verkosta.

5.3.6 Kerava

Keravalla potentiaali painottuu vahvasti lantiseen osaan kaupunkia, missd myds junarata kulkee.
Potentiaali levidd myos Keravan keskustasta itdén kohti Sipoon rajaa. Kokonaisuutena noin 91 pro-

senttia Keravan vaestosta asuu kolmen korkeimman pydréliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia Keravalla on eniten Tuusulan kanssa, mutta selkeda potentiaalia

on havaittavissa myds Vantaan ja Sipoon rajaseuduilla.

5.3.7 Kirkkonummi

Kirkkonummi on pinta-alaltaan suuri kunta, jossa pydraliikenteen potentiaali painottuu vahvasti ju-
naradan varteen ja etenkin Kirkkonummen keskustaan. TAman lisaksi potentiaalia I16ytyy keskite-
tysti my6s Veikkolan alueelta. Kokonaisuutena noin 77 prosenttia Kirkkonummen véestdsta asuu

kolmen korkeimman pyoraliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia Kirkkonummella on eniten Vihdin kanssa Veikkolan alueen ympa-

ristbssa sekd Espoon kanssa Saunalahden ja Kivenlahden tienailla.

5.3.8 Mantsala

Méntsala on pinta-alaltaan iso kunta, jossa asuu melko vahan ihmisia. Pyoraliikenteen potentiaali
keskittyy Mantsalassé vahvasti kunnan keskukseen, jossa on myds juna-asema. Kuntakeskuksen
ulkopuolella potentiaali on huomattavasti vahaisempaa, ja sen spatiaalinen rakenne on hajanainen.
Kokonaisuutena noin 64 prosenttia Méantsalan vaestosta asuu kolmen korkeimman pyoréaliikkenteen

potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali [6ytyy Tuusulan rajan tuntumasta

Kellokosken ymparistostd, jonka liséksi potentiaalia esiintyy myés Sipoon rajalla.

5.3.9 Nurmijarvi

Nurmijarvella on kolme selvaa keskusta, joihin my6s pydréliikenteen potentiaali keskittyy voimak-
kaasti sekd muutamia pienempia alueellisia potentiaalikeskittymia. Keskusten vélilla on myos hie-
man hajanaisempaa potentiaalia. Kokonaisuutena noin 72 prosenttia Nurmijarven vaestdsta asuu

kolmen korkeimman pyoraliikenteen potentiaalin luokan alueella.



54

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali sijoittuu Hyvink&an rajan tuntu-

maan. Muiden kuntien rajoilla ei esiinny merkittavaa rajat ylittdvaa potentiaalia.

5.3.10 Pornainen

Pornainen on asukasmaaraltdan pieni kunta, joten jopa yksittaiset asuntokunnat vaikuttavat tarkas-
telun tuloksiin. Suurin potentiaalin keskittyma sijaitsee kunnan keskustassa seka alueen lapi kulke-
van PAAVE-osuuden ympdristdssa. Pornaisten aineistot on luokiteltu vain viiteen luokkaan, minka

takia kartoissa esitetyt luvut ovat muita kuntia pienempié. Kokonaisuutena noin 52 prosenttia Por-

naisten vaestosta asuu kolmen korkeimman pydéraliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali I16ytyy Mantsalan ja Sipoon rajo-

jen tuntumasta.

5.3.11 Sipoo

Sipoo on pinta-alaltaan suuri kunta, jossa on kaksi selvaa keskustaa, Nikkila ja Séderkulla, joihin
pyoraliikenteen potentiaali keskittyy. Molempia keskuksia ympardivat myos haja-asutusmaiset alu-
eet. Kokonaisuutena noin 67 prosenttia Sipoon véestdsta asuu kolmen korkeimman pyéraliiken-

teen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali esiintyy Keravan rajaseudulla,

minka liséksi potentiaalia esiintyy myds hieman Jarvenpaan ja Mantsalan rajojen tuntumassa.

5.3.12 Siuntio

Siuntio on asukasmaaraltaan pieni kunta, joten jopa yksittaiset asuntokunnat vaikuttavat tarkaste-
lun tuloksiin. Siuntiosta I6ytyy selva keskustaajama, jossa suurin pyoréliikenteen potentiaali sijait-
see. Siuntion aineistot on luokiteltu vain viiteen luokkaan, minka takia kartoissa esitetyt luvut ovat
muita kuntia pienempié. Analyysista puuttuvat joukkoliikenteen mukanaan tuoma potentiaali seka
pyoraliikenteen tavoiteverkot. Osittain tasta johtuen alueella on paljon O-potentiaalin ruutuja, koska
etenkin joukkoliikenne luo potentiaalia harvaan asutuille alueille. Kokonaisuutena noin 63 prosent-

tia Siuntion vaestdsta asuu kolmen korkeimman pydraliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali [6ytyy Kirkkonummen rajan tun-

tumasta.
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5.3.13 Tuusula

Tuusula on pinta-alaltaan suuri kunta, jossa on yksi selke&a keskus (Hyryld) ja kaksi pienempaa
keskusta. Pyoraliikenteen potentiaali keskittyy vahvasti Tuusulan kolmeen keskukseen. Kokonai-
suutena noin 80 prosenttia Tuusulan vaestdsta asuu kolmen korkeimman pyoraliikenteen potenti-

aalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali sijoittuu Keravan rajan tuntu-

maan. Selkeda rajat ylittavaa potentiaalia esiintyy myds Mantsalan, Jarvenpaén ja Vantaan rajoilla.

5.3.14 Vantaa

Vantaa on luonteeltaan monikeskuksinen kaupunki, jossa pyoréliikkenteen potentiaali painottuu pit-
kélti junaradan varsiin niin idassa kuin lannessa. Potentiaalia esiintyy myos raideliikenteen asemien
ymparistojen lisaksi Tikkurilan ja Myyrméaen vélisella alueella. Kokonaisuutena noin 88 prosenttia

Vantaan vaesttsta asuu kolmen korkeimman pydréliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali 16ytyy Helsingin ja Espoon rajo-
jen tuntumasta. Selkeaa rajat ylittavaa potentiaalia esiintyy myos Keravan, Sipoon ja Tuusulan ra-

joilla.

5.3.15 Vihti
Vihti on pinta-alaltaan suuri kunta, jossa on kaksi selvéd taajamaa Nummela ja Vihdin kirkonkyla,
joihin my6s pyoraliikenteen potentiaali sijoittuu. Kokonaisuutena noin 64 prosenttia Vihdin véaes-

tésta asuu kolmen korkeimman pydréliikenteen potentiaalin luokan alueella.

Rajaseutuja ylittavaa potentiaalia tarkastellessa suurin potentiaali esiintyy Kirkkonummen rajan tun-

tumassa Veikkolan alueen ympéaristossa.
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6 Keskustelu

6.1 Tulokset suhteessa aikaisempiin tutkimuksiin

Paikkatietotarkastelussa saatujen tuloksien vertaaminen vastaavanlaisiin aikaisemmin tehtyihin tut-
kimuksiin ei ole mahdollista. Verrokkitutkimuksina kaytetyiden Larsen ym. (2013), Lovelace ym.
(2017), ja Rybarczyk & Wu (2010) tulokset eivat ole suoraan verrannollisia timén tarkastelun tulok-
sien kanssa. Tutkimuksissa ei ole kaytetty tdasmalleen samaa tarkastelutapaa, eika kaikkien verrok-
kitutkimuksien tuloksia ole esitetty ruutumuotoisina. Eri kontekstiin (maihin) sijoittuvien tarkastelui-
den vertaaminen keskendan on myos haastava etenkin pyoraliikenteen saralla, koska kaupunkien

rakenteet ja liikennejarjestelmat poikkeavat toisistaan.

Vaikka tuloksia ei voida vertailla kansainvalisten tutkimusten kanssa, niitd on mahdollista vertailla
Helsingin seudulla aikaisemmin tehtyihin pydraliikenteen suunnitelmiin. Tarkastelun tuloksien ver-
tailu onnistuu hyvin PAAVE:n, PAAVE:n priorisoinnin seka PYSYKE:n kanssa. Vertailu on toteu-

tettu karttatulkintana pyoréliikenteen potentiaalin indeksin (versio ilman tavoiteverkkoja) ja tavoite-

verkkojen osien valilla.

Vertailtaessa koko PAAVE:4 pyoralikenteen potentiaalin indeksin tuloksiin ovat ne hyvin linjassa
keskenaan. Tulokset tdasmaavat hyvin etenkin, kun vertailu tehdaan kuntakohtaisten tulosten
kanssa. PAAVE:n ruudut osuvat yleisesti ottaen hyvin yhteen potentiaalisten ruutujen kanssa. Mo-
nessa kohtaa keskuksien ulkopuolella kulkevat tai kulkevaksi suunnitellut reitit eivéat ylla potentiaali-
simpien ruutujen joukkoon, mutta niiden lahistélta |6ytyy lahes aina suuremman potentiaalin ruu-
tuja. Tarkastelussa tulee ymmartaa, etta pyoraliikenteen verkot sisdltavat aina suositumpia ja va-
hemman suosittuja osuuksia, mutta kaikki osuudet ovat tarpeellisia. Sama logiikka patee myds
muuhun ajoneuvoliikenteeseen seka joukkoliikenteeseen, koska liikenneverkot ovat aina kokonai-
suuksia eivatka pelkastaan yksittaisia vaylia.

PAAVE:n priorisointitydn (Helsingin seudun likenne, 2015) tarkastelussa nostetaan esiin reittej,
jotka sijoittuvat pitkalti seudun kuntakeskuksiin seka yleisemmin padkaupunkiseudulle. Tarkastel-
lessa niité ja pyoréliikenteen potentiaalin indeksointia 16ytyy niiden valilta paljon yhtélaisyyksia.
Priorisoinnin voi sanoa osuvan pitkalti yhteen potentiaalisimpien alueiden kanssa riippumatta siita,

tarkastellaanko indeksia kuntakohtaisella luokitellulla vai samalla luokittelulla koko alueelle.

PAAVE:n uusimman priorisoinnin eli PYSYKE:n (Helsingin seudun liikenne, 2017a) priorisointieh-
dotukset painottuvat vahvasti padkaupunkiseudulle. PYSYKE:n tarkastelussa painotetaan suuresti
asukasmaaria ja sita kautta vaylien mahdollisia kayttajamaaria. Tallaisessa tarkastelussa suurin
potentiaali painottuu vaistamatta paakaupunkiseudulle, koska siellda on absoluuttisesti tarkasteltuna

eniten asukkaita tutkimusalueella. PYSYKE:n tulokset ovat myds hyvin linjassa pyoraliikenteen po-
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tentiaalin indeksin kanssa, jos tarkastellaan indeksin tuloksia, jotka on luokiteltu koko alueelle sa-
malla luokituksella. PYSYKE:n suositukset ovat taten pitkalti valideja padkaupunkiseudun osalta.
Tama ei kuitenkaan tarkoita, etteikd padkaupunkiseudun ulkopuolelta 16ydy huomattavaa pyoralii-
kenteen potentiaalia, ja etteikd sielld tule tehda panostuksia pyoéraliikenteen olosuhteisiin. Pyoralii-
kenteen kasvua tavoiteltaessa on sen olosuhteisiin panostettava kaikkialla, missa kasvua halutaan
saavuttaa.

6.2 Pyoréliikenteen edistamisen toimenpiteita

6.2.1 Maankayton vaikutus

Raportin kohdassa 2.2 Pyoraliikenne kulkumuotona tarkastellaan pydraliikenteeseen vaikuttavia
tekijoita. Osiossa kasitellyissa tutkimuksissa on todettu maankaytdn sekoittuneisuuden vaikuttavan
positiivisesti pydraliikenteen suosioon. Kaupunkien tiiveytta pidetdan myds lahtokohtaisesti hyvana
asiana ja vastaavasti kaupunkirakenteen hajanaisuutta negatiivisena asiana pyoraliikkenteen kan-
nalta (Wang ym., 2016). Useassa tutkimuksissa on myds kaynyt ilmi, etta autoliikenteen suuret
maaréat, ruuhkat ja korkeat nopeudet sekéa moottoriteiden suuri mééara vaikuttavat negatiivisesti pyo-
raliikenteen suosioon. (Cui ym., 2014; S. L. Handy & Clifton, 2001; Orttzar ym., 2000) Kaveltavaa
kaupunkiymparistda pidetadn myoés useiden tutkimusten mukaan pyoraliikenteelle soveliaana ym-
paristéna (Grasser ym., 2017; Sallis ym., 2013).

Maankaytolla on tutkitusti suuri vaikutus ihmisten lilkkkumisvalintoihin. Jos alue on suunniteltu siten,
etté ihmiset pystyvat hoitamaan arkilikkumisensa katevésti joukkoliikenteelld, pyorélla tai kavellen,
tekevét he myods todennakdisemmin niin (Dieleman ym., 2002; Litman & Steele, 2017; Winters ym.,
2013). Siksi on erittdin tarkead, ettd maankaytén suunnittelussa huomioidaan liikenne ja sen osana
pyoraliikenne heti suunnittelun alussa. Jo olemassa olevaa kaupunkirakennetta on huomattavasti
hankalampi korjata.

Useat kaupungit Alankomaissa ja Tanskassa ovat malliesimerkki siitd, miten alueita on suunniteltu
siten, ettd pyoralla ja kavellen padsee huomattavasti suorempia reitteja alueiden lapi, mutta autolla
joutuu kiertdaméaén pidempié ja ndin ollen hitaampia reittejd. Tamé kannustaa ihmisia valitsemaan
pyoran useammin, koska se on nopeampaa ja katevampaa kuin autolla liikkuminen. (Dieleman
ym., 2002; Pucher & Buehler, 2008)

Pyoraliikenteen opastamisen laadukas ja kokonaisvaltainen toteutus on osa hyvia pyoéraliikkenteen
olosuhteita. Toteutuakseen opastamisen tulee olla samalla tasolla kuin moottoriliikenteen opasteet
ovat olleet jo vuosikymmeninen ajan. Pyéralikkenne on huomattavasti sujuvampaa, kun ihmiset voi-
vat suunnistaa opasteiden avulla eivatka joudu jatkuvasti ajamaan harhaan tai kayttamaan navi-
gaattoria l0ytddkseen perille. Hyvalla maankéaytdn suunnittelun ja likennesuunnittelun yhteispelilla

voidaan myds tuottaa helposti navigoitavaa kaupunkiympéaristoa.
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Uutta maankaytt6a suunnitellessa on ensiarvoisen tarkeéaé tehda se yhdessa lilkenteen suunnitte-
lun kanssa. Liikennesuunnittelua tulee ohjata kokonaisvaltaisella liikennejarjestelmasuunnittelulla.
Pyoraliikenteen olosuhteet paranevat varmasti, mikéli molemmat ylla olevat seikat toteutuvat suun-

nittelussa ja huomioivat pyoréliikenteen osana suunnittelukokonaisuutta.

6.2.2 Pyoraliikenteen infrastruktuuri

Pyoréliikenteen edistamistydssa pyoraliikkenteen infrastruktuurin (pyorétiet, -vaylat ja -kaistat) ra-
kentamista pidetdén usein tehokkaana tapana kasvattaa pyoraliikenteen maaria. Tutkimusta pyo6ra-
liikenteen infrastruktuurin vaikutuksista pyorailijaAmaarin on tehty melko runsaasti etenkin vuoden
2010 jalkeen (Buehler & Dill, 2016). Jennifer Dillin ja Ralph Buehlerin (2016) tekema kirjallisuuskat-
saus aiheeseen on hyvin kattava. Tassa kappaleessa esitellaan kirjallisuuskatsauksen tuloksia

seka muutamia muita tutkimuksia pyoéraliikenteen infrastruktuurin rakentamisen vaikutuksista.

Heinen, Panter, Mackett, & Ogilvie (2015) tutkimuksen mukaan uuden liikenneinfrastruktuurin ra-
kentaminen vaikuttaa ihmisten likkkumistottumuksiin ja kulkumuodon valintaan. Useat tutkimukset
ovatkin osoittaneet pyorélla liikkuvien ihmisten kayttdvan mieluummin pyoraliikenteelle omistettuja
vaylia kuin polkevan moottoroidun liikkenteen seassa (Akar & Clifton, 2009; Chataway, Kaplan,
Nielsen, & Prato, 2014; Goéssling, 2013; Snizek, Sick Nielsen, & Skov-Petersen, 2013). Tutkimuk-
sissa on myo6s todettu, etta fyysisiltd ominaisuuksiltaan hieman heikommassa asemassa olevat
henkilt, esimerkiksi lapset ja vanhukset, kokevat moottoroidun likenteen suurempana uhkana ja
valttelevat pyorailya autoliikenteen seassa (Buehler & Dill, 2016; Garrard ym., 2008; Heinen, van
Wee, & Maat, 2010; Krizek & Roland, 2005). Buehler ja Dill (2016) viittaavat artikkelissaan myos
kahteen tutkimukseen, joiden mukaan pydrailijat polkevat mieluummin erotetuilla vaylilla kuin seka-

likenteessd jalankulkijoiden kanssa.

Ajoradalle maalilla erotellut pydrakaistat koetaan usein turvallisempina kuin sekaliikenne moottori-
ajoneuvojen kanssa. Pyorakaistojen koettu turvallisuus paranee, jos pyorakaistat ovat tarpeeksi le-
veitd. (Akar & Clifton, 2009; Fishman, Washington, Haworth, & Watson, 2014; Sanders & Cooper,
2013) Kahdessa tutkimuksessa todettiin myds, etta pyodrakaistat nostivat pyorailymukavuuden hy-
vélle tasolle, vaikka moottoroidun liikenteen maarét olivat melko suuria. Kaistat eivat kuitenkaan
riittineet takaamaan miellyttéavia pyorailyolosuhteita, jos ymparistossa esiintyi moottoriliikenteen
suurien maarien liséksi muita epamiellyttavia tekijoita, esimerkiksi suuria korkeuseroja tai reittien
epéjatkuvuutta. (Broach, Dill, & Gliebe, 2012; Dill, Mohr, & Ma, 2014)

Katuverkon rinnalla kulkevien fyysisesti eroteltujen (korkeuserolla, puilla tai muilla ajoesteilla) py6-
raliikenteen vaylien rakentaminen on lisannyt pydraliikenteen maaria (Buehler & Dill, 2016; Snizek

ym., 2013). Pucherin ja Buehlerin (2006, 2008) mukaan eroteltu pyoéraliikenteen infrastruktuuri on
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kasvattanut pyorailymaaria esimerkiksi Kddpenhaminassa ja Montrealissa. Monsere ym. (2014) te-
kivat kyselytutkimuksen viidessa Yhdysvaltalaisessa kaupungissa. Tutkimuksesta selvisi muun mu-
assa, ettd hypoteettisessa tilanteessa, jossa tietyn reitin eroteltu pydraliikenteen vayla poistetaan ja
pyoraily siirretdan sekaliikenteeseen ajoradalle, keskimaarin 65 prosenttia jatkaisi reitin kayttéa, 24
prosenttia vaihtaisi toiselle reitille, 10 prosenttia vaihtaisi kulkumuotoa, ja yksi prosentti olisi jattanyt

koko matkan tekematta.

Kokonaan katuverkosta irrallisten pydréateiden rakentaminen on myds tutkitusti lisannyt pyoréaliiken-
teen maaria ja kasvattanut pyoraliikkenteen kulkutapaosuutta (Barnes, Thompson, & Krizek, 2006;
Heinen ym., 2010). Beenackers ym. (2012) tutkimuksen mukaan henkil6t pydréilevat todennakai-
semmin, jos he asuvat katuverkosta irrallisten pyorateiden lahella. Tilahun, Levinson, & Krizek
(2007) Id6ydoksien mukaan pydoralla likkuvat olivat valmiita tekem&an jopa 20 minuuttia pidemman
matkan saadakseen polkea sekaliikenteesta erillaan olevilla vaylilla. Parkin, Wardman, & Page
(2008) tuloksien mukaan suurempi maara katuverkosta eroteltuja vaylia kasvatti pyoraliikenteen
osuutta tydmatkoista. Pyorateiden leveys ja saumaton jatkuvuus muun pyorailyverkon kanssa koet-
tiin my6s positiivisina tekijoina (Z. Li, Wang, Liu, Schneider, & Ragland, 2012; Wendel-Vos,
Droomers, Kremers, Brug, & Van Lenthe, 2007). Kaikissa tutkimuksissa ei kuitenkaan ole todettu
pyoraliikenteen méérien kasvavan uusien katuverkosta irrallisten pydrateiden rakentaminen myota.
Evenson, Herring, & Huston (2005) totesivat, ettéd uuden ulkoilutien (Multi-Use Trail) rakentaminen

Pohjois-Carolinan kansallispuistoon ei lisannyt pyorailymaaria.

Risteykset ovat tutkitusti konfliktialttiita kohtia pydraliikenteen kannalta (Heinen ym., 2010). Niiden
nahdaan myos aiheuttavan liikennestressia etenkin, jos ylitettavana on useita kaistoja. Tata stres-
sia voidaan lieventaa esimerkiksi pyorille suunnitelluilla liikennevaloilla ja py6rataskuilla. (Lowry,
Furth, & Hadden-Loh, 2016) Winters, Teschke, Grant, Setton, & Brauer (2010) tutkimuksen mu-
kaan pyoralla liikkuvat suosivatkin reitteja, joilla risteysjarjestelyt on hoidettu hyvin pyoraliikenteen

nakokulmasta.

Tutkimukset osoittavat, ettd kaupungit, joissa on kattava pyoraliikenteen verkko ja autoliikennetta
on rauhoitettu, ovat niitd kaupunkeja, joissa on myo6s korkeimmat pyoraliikenteen maaréat ja kulkuta-
paosuudet (Fraser & Lock, 2011; Pucher, Dill, & Handy, 2010; Pucher, Komanoff, & Schimek,
1999) Tata vaittamaa tukevat myos tutkimukset, joissa on l6ydetty positiivinen suhde pydoréliiken-
teen infrastruktuurin ja pyoramé&arien valilla (Buehler, 2012; Buehler & Dill, 2016; Buehler &
Pucher, 2012). Fishman (2016) mukaan pyoraliikenteen laadukas infrastruktuuri on tarkein maarit-
tava tekija pyoraliikenteen maarien seka turvallisuuden kannalta. Ehed, hyvalaatuinen ja kattava
pyoratieverkko on myds tutkitusti enemman kuin osiensa summa. (Caulfield, Brick, & McCarthy,
2012; Fishman, 2016)
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Tutkimustulosten perusteella voidaan todeta, ettd pyoralikenteen maéarat kasvavat, jos pyoraliiken-
teelle rakennetaan kunnolliset olosuhteet. Pyoraliikkenteen infrastruktuuriin panostaminen ei suin-
kaan ole ainoa keino pydréaliikenteen edistamisesséd, mutta ilman vaylia ei muustakaan edistamis-
tydsta ole yhta suurta hydtyd. Laadukkaan infrastruktuurin suunnitteluun 18ytyy useita eri ohjeita,
joista muutama on mainittuna raportin kohdassa 2.2. PYSYKE-raportissa (Helsingin seudun

likenne, 2017a) on myds sivuttu laadukkaan infrastruktuurin vaatimuksia.

Vuoden 2017 MAL-barometrissa (Helsingin seudun liikkenne, 2017b) kysyttiin vastaajien mielipiteita
eri liikkumismuotoihin panostamisesta. Tuloksista ilmeni, ett 47 prosenttia vastaajista on sita
mieltd, ettd pyoraliikenteeseen tulee panostaa enemman kuin nyt tehdaan ja viiden prosentin mie-
lesta vahemman kuin nykyaan. Joukkoliikenteeseen lisapanostusta halusivat 67 prosenttia vastaa-
jista ja vdhemman panostusta yksi prosentti. Kavelyyn lisdpanostusta toivoi 40 prosenttia ja va-
hemman panostusta yksi prosentti vastaajista, kun taas autoliikenteelle lisdpanostusta kaipasi 25
prosenttia vastaajista ja vahemman panostusta 16 prosenttia. Naiden tuloksien valossa pyoraliiken-
teen olosuhteisiin panostamiseen on laajalti asukkaiden tuki.

6.2.3 Liikenteen rauhoittaminen

Suurin osa matkoista alkaa kotoa tai paattyy kotiin, mink& vuoksi on tarkeaa, etté kaikkialla on hyva
pyorailla, ei pelkéstaan pyoraliikenteen paavaylilla. Pyoraliikenteelle ei kuitenkaan ole kannattavaa
eika mahdollista rakentaa omia vaylia joka kadulle. (Pucher & Buehler, 2008) Tasta syysta liiken-
teen rauhoittaminen on tarkea toimenpide pyoraliikenteen edistamistydssa (Sallis ym., 2013). Py6-
raliikenteen huippumaissa Tanskassa ja Alankomaissa sekéd myds Saksassa on liikenteen rauhoit-
taminen moottorilikenteen paavaylia lukuun ottamatta ollut osana suunnittelua jo pitkdan. Kaduilla
patee lahes poikkeuksetta 30 km/h nopeusrajoitus, ne ovat kapeita, niilta |16ytyy usein korotettuja
suojateita tai muita ajohidasteita ja I&piajo on usein katkaistu moottoriliikenteelté siten, etté pyoralla
ja jalan paéasee lapi. Monissa Alankomaiden ja Tanskan kaupungeissa on myos kokonaan autotto-
mia alueita. (Pucher & Buehler, 2008)

Alankomaissa ja Saksassa kaytetdan myos paljon pyoréakatuja ja woonerf-suunnitteluun pohjaavia
ratkaisuita. Woonerf-kaduilla jalankulkijat, pyorat ja leikkivat lapset ovat etuoikeutetussa asemassa,
ja autojen on sopeutettava vauhtinsa muihin tienkayttajiin. Pyérakaduilla pyorat ovat etuoikeute-
tussa asemassa ja autoliikenteen on sopeutettava vauhtinsa pyoraliikenteeseen. Nopeusrajoitus
pyorakaduilla on usein maksimissaan 30 km/h. (Pucher & Buehler, 2008)

Tulokset tieteellisesta tutkimuksesta tukevat myos liikkenteen rauhoittamista ja osoittavat, etta liikken-
teen rahoittamisella saavutetaan parempaa pyoraliikenteen ja jalankulun ymparistéa (Pucher &
Buehler, 2008).Tutkimuksissa on todettu pyoralla liikkuvien suosivan reitteja, joilla on erillista pyo-
raliikenteen infrastruktuuria. Jos tallaisia ei ole tarjolla valitsevat pydralla likenteessa olevat henki-

|6t useimmiten reittinsa siten, etta he polkevat katuja, joilla on alhaiset autolilikenteen nopeudet ja
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maarat. Kadunvarsipysakainti on myods noussut esiin negatiivisena tekijana pyoraliikenteen kan-
nalta. (Buehler & Dill, 2016)

Useissa pydréaliikenteen suunnitteluohjeissa kuten esimerkkisi Helsingin kaupungin pyoraliikenteen
suunnitteluohjeessa on linjattu autoliikenteen maarien ja nopeuksien perusteella, tarvitaanko pyora-

likenteelle omaa infrastruktuuria vai ei (kuva 14.).

PYORALIIKENNEVERKON KATEGORIA

MOOTTORIAJO- MOOTTORIA)JO- PAAREITTI MUU REITTI PERUSVERKKO
NEUVOLIIKEN- NEUVOLIIKENTEEN
TEEN NOPEUS MAARA

Sekaliikenne tai Sekaliikenne Sekaliikenne
pyorékaista/ -tie/
pybvlkng
Sekaliikenne tai pyora-
MAX 30 KM/H kaista/ -tie
Pyorakaista/ -tie Sekaliikenne tai pyora-
kaista/ -tie

Pyorakaista/ -tie

Sekaliikenne tai pyora- Sekaliikenne
kaista/ -tie

40KM/H Pydrikaista/ -tie Pyorékaista/ -tie Sekaliikenne tai py6ra-
kaista/ -tie =

Pydrakaista/ -tie

Sekaliikenne tai py6ra-
kaista/ -tie

S0KM/H % Pydrakaista/ -tie

Pyéritie

60KM/H

Kuva 14. Kuvassa nékyy Helsingin kaupungin pyoréliikenteen suunnitteluoppaan ohjeistus pyo6ra-
likenteen infrastruktuurin tarpeeseen suhteessa moottoriliikenteen maariin ja nopeuksiin (Palo
ym., 2016).

6.2.4 Pysakaointi

Laadukkaan pyorapysakoinnin laajamittainen toteuttaminen on erittdin tarkeaa pyoraliikenteen
edistamisen kannalta (Chen ym., 2018; Heinen ym., 2010; Martens, 2004; Pucher & Buehler, 2008;
Van Dyck ym., 2012). Py6rapyséakainnin olemassaolon kauppojen ja muiden vastaavien kohteiden
luona on nahty lisdavan pydrailymaaria (Cui ym., 2014). Pydratelineiden lisaksi laadukkaat pyora-
pysakdintikeskukset, joissa pydria voi sailyttda saalta suojattuna seka valvottuna ja joissa sijaitsee
muita pyoriin liittyvia palveluita kuten esimerkiksi pydran pesumahdollisuus ja pyérahuolto ovat ar-
kipaivaa pyorailyn huippumaissa (Pucher & Buehler, 2008). Laadukkaampi ja turvallisempi pyora-
pyséakdinti nousi esiin Helsingin pyoérailybarometri 2016 tuloksista tarkeimpéana yksittédisena tekijana

nostamaan pydrailyinnokkuutta (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016).

Pyorapysakointi on myods erittéin tarkeéé joukkoliikenteen ja pyoraliikenteen yhteensovittamisen

kannalta (Martens, 2004). Pyéran ja joukkoliikenteen yhdistaminen on Martensin (2004) tekeman
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tutkimuksen mukaan yleisempaa junamatkoilla ja runkobussimatkoilla, koska niilla tehtdvéat matkat
ovat nopeampia ja pidempid. Paikallisbussit ja kaupunkien sisélla kulkevat raitiovaunut generoivat
vahemman liityntaliikennetta. Liityntdmatkat, jotka ihmiset ovat valmiita polkemaan, vaihtelevat
myds joukkoliikenteen tarjonnan mukaan. Suurin osa ihmisisté ei yleensa ole valmiita polkemaan
2-3 kilometria pidempaa matkaa, ellei kyseessa ole osa pidempaa joukkoliikenteelld tehtdvaa mat-
kaa. Naisséa tapauksissa ihmiset ovat valmiita polkemaan jopa 4-5 kilometrin liityntamatkoja. Tutki-

mus pohjaa tietoihin Alankomaista, Saksasta seka Iso-Britanniasta.

Joukkoliikenteen pyséakeilla tulee tarjota laadukas pyorapysakéintimahdollisuus, jotta ihmiset kayt-
taisivat joukkoliikenteen ja pyoran yhdistelmaa. TAman lisaksi on tarkeaa, etté ihmisille tarjotaan
laadukas pydraliikenteen verkko, jota pitkin he paasevat kotoaan pysékille tai asemalle (Cui ym.,
2014). Joukkoliikenteen ja pyoraliikenteen yhdistaminen nahdaan toimivana vaihtoehtona etenkin
esikaupunkimaisilla sekd maaseutumaisilla alueilla olettaen, ettd joukkoliikenteen tarjonta on hyva

ja pyoraliikenteen olosuhteet toimivat (Cui ym., 2014).

Suuri osa tarkastelun tutkimusalueesta on esikaupunkimaista tai maaseutumaista aluetta. Téllai-
silla alueilla on erittdin tdrkeda huomioida pydraliikenteen ja joukkoliikenteen yhdistamisen mahdol-
listaminen. Pydraliikenteen potentiaalin indeksista on tunnistettavissa alueita, joissa tdéhén tulee
kiinnittaa erillistd huomiota. Yksinkertaistettuna voidaan todeta suurimman osan KUUMA-kuntien

kuntakeskuksien ja niiden reuna-alueiden olevan téllaisia alueita.

Kaupunkipy6rat ovat myds iso osa joukkoliikenteen ja pydréliikenteen yhteensovittamista. Niill&a voi-
daan ratkaista osa viimeisen kilometrin ongelmasta. Kaupunkipydrien yleistyminen koko tarkastelu-
alueella on hyvin suotavaa, mutta jarjestelmien laajan kirjon takia kuntien tulee tehda tarkempaa

tarkastelua siitd, millainen jarjestelma kunnan alueelle sopii ja millainen ei.

6.2.5 Ketterat kokeilut

Kokeilevammalla kaupunki- ja liikennesuunnittelulla on pyéraliikenteen huippumaissa onnistuttu
|oytamaan toimivia suunnitteluratkaisuja. Silla on myds onnistuttu I6ytamaan niité ratkaisuja, jotka
eivat toimi kovin hyvin ja siten pystytty kehittdmaéan uusia ratkaisuja toimimattomien tilalle. (Harms,
Bertolini, & te Brommelstroet, 2014) Tallaista kokeilevampaa lahestymistapaa pyodréliikenteen edis-
tamiseen tulee harkita myds Suomessa. Hyvin tehdyilla kokeiluilla voidaan toteuttaa edistamistoi-
menpiteitd nopeasti ja ketterasti. Liikenteen rauhoittamista voidaan esimerkiksi kokeilla nopeusra-
joitusta laskemalla ja kaventamalla katua tilapéaisilla ajoesteilld. Samoin pytrakaistoja voidaan to-
teuttaa maalamalla ne katuun esimerkiksi muutamaksi vuodeksi ja tarkastella, onko vaikutus ollut
toivottu. Taman jalkeen jarjestelyt voidaan vakinaistaa, mikali ne ovat olleet onnistuneita. Tukhol-
massa on tana vuonna jo neljatta vuotta kdynnissa kokeilu, jossa kaupungin katuja muutetaan ke-

saksi kavelykaduiksi. Kokeilu on saavuttanut valtavan suosion, ja niin sanottujen kesakavelykatujen
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(sommargagata) maaraa on kasvatettu joka vuosi. (Stockholms Stad, 2018) Helsingin Kalasata-
massa on my6s kaynnissa Fiksukalastama-hanke, jonka yhteydessa Kalasataman alueella kokeil-
laan erilaisia uusia kaupunkikehittamisen keinoja. (Fiksukalasatama, 2018) Vastaavanlaisia ketteria
kokeiluja mahdollistavia kokeilualustoja tulee myds tulevaisuudessa hytdyntaa laajemmin kaupun-

kisuunnittelun saralla.

6.3 Pyoréliikenteen edistamisen tulevaisuus Helsingin seudulla

Tavoiteltaessa pyoréliikenteen kulkutapaosuuden kasvua on pyoraliikenteen olosuhteisiin myés pa-
nostettava. Infrastruktuuri on erityisen térked tekija, kuten kappaleessa 6.1.2 lapikaydyt tutkimukset
osoittavat. Infrastruktuurin parantamisen lisdksi tarvitaan myds muita keinoja, esimerkiksi niin sa-

nottuja pehmeita keinoja (soft measures) (Larsen ym., 2013).

Pehmeita keinoja edustavat muun muassa liikennekasvatus, joka sisaltaa pyoraliikenteen saanto-
jen ja pyorailyn opettamisen. Tallainen likennekasvatus on arkipéivaa esimerkiksi Tanskassa ja
Alankomaissa. Pydralla liikkumiseen tulee my6s kuntien ja valtion toimesta kannustaa sekéa ohjata.
Myos pyoraliikenteen niin sanottu normalisointi on tarkea&. Normalisoinnilla tarkoitetaan sit, ettéa
pyoralla likkuminen nahdéén osana kaupunkien liikennejarjestelmaa eiké urheilu- ja vapaa-ajan-

harrastuksena.

Harms ym. (2014) tutkimuksen mukaan yksi syy pydraliikenteen menestyksen takana Alanko-

maissa on se, etta siella tehtyjen pyoraliikenteen edistamisstrategioiden toteutuksesta on huoleh-
dittu. Pelkkien selvitysten ja strategioiden tekeminen pyoréliikkenteen edistamisesta ei riita, jos to-
teuttamiseen ei varata kunnolla resursseja ja pidetad huoli siitd, ettd suunnitellut ja sovitut asiat to-

teutetaan.

Mik& tahansa edistamistyd vaati resursseja ja nain on myos pyoraliikenteen edistamistyon koh-
dalla. Edistamisty6 vaatii tydvoimaa suunnitteluun seka rahaa rakentamiseen ja yllapitoon. Resurs-
sien tarpeellisuuden on myds huomioinut YK, joka ymparistdohjelman raportissa suosittelee, etta
20 prosenttia liikenneinvestointibudjeteista investoidaan moottoroimattoman liikenteen edistami-

seen (United Nations Environment Programme, 2016).

Henkilbresurssit ovat investointien ohella oleellinen osa pyoraliikenteen edistamisty6ta. Yksinker-
taistettuna voidaan todeta, ettd jos kukaan ei suunnittele uusia vaylia, ei niitd mydskéaéan voida ra-
kentaa. Tanskassa ja Alankomaissa tama on tunnistettu vuosikymmenia sitten ja Norjassa ja Ruot-
sissa useita vuosia sitten. Suomessa Helsinki nayttad esimerkkia pyoraliikenteen henkiléresurs-
soinnissa, mutta parannettavaa on edelleen huomattavasti. Muissa tutkimusalueen kunnissa pa-

nostukset henkiléresurssien muodossa ovat myds tarpeen.
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Myds seudullisen suunnittelun helpottaminen vaatii henkiléresursseja. Esimerkkid nayttaa Tukhol-
man seutu, jolle on perustettu seudullinen pyéraliikenteen edistamistoimisto. Toimiston tehtavana
on sujuvoittaa koko alueen yhteisen pyodraverkon rakentamista ja edistaa pyoraliikennetta koko
Tukholman seudulla. Toimisto on muodostettu yhteistydssa Tukholman maakunnan (Stockholms
lans landsting), Tukholman la&nihallituksen (Stockholms lans landsting) ja Tukholman alueen lii-
kenneviraston (Trafikverket Region Stockholm) kesken. Toimisto koordinoi koko alueen pyoralii-
kenteen hankkeiden yhteensovittamista, jotta pydravaylat jatkuisivat saumattomina eri kuntien ja
valtion maiden valilla ja varmistaa, etta vaylien kunnossapito toimii. (Stockholms lans landsting,
2018) Samanlaista toimintamallia tulee myds tarkastella toteutettavaksi Helsingin seudulle.

Rakentamisen rahoitus on tutkitusti tarkea tekija pyoraliikenteen edistamisessa. Samalla tulee
my0s pohtia uusia rakentamisen urakkamalleja kuten esimerkiksi raideliikenteen hankkeissa kay-
tettavaa allianssimallia (Tampereella ja Raidejokerissa Helsingin ja Espoon yhteistytnd). Saman-
tyylisté toteutusmallia on myds jarkevaa pohtia pyoraliikenteen infrastruktuurin toteuttamisessa
etenkin, kun kyseessa on seuturajat ylittavia hankkeita. Valtion tuen saaminen hankkeiden toteutta-
miselle on hyvin merkittavaa, ja valtion raha naytteleekin tarkeda roolia pyoraliikenteen infrastruk-
tuurin rakentamisessa Alankomaissa ja Saksassa (Pucher & Buehler, 2008). Suomessa valtio on
aloittamassa rahalliset panostukset pydréliikenteen infrastruktuurin rakentamiseen kuntien alueilla

(Liikenne ja viestintaministerio, 2018), mutta summat ovat ainakin toistaiseksi hyvin pienia.

Suurimman osan tutkimusalueen uudesta maankaytdsta vuoteen 2030 mennessé oletetaan sijoit-
tuvan nykyisen kaupunkirakenteen yhteyteen joko tdydennysrakentamisena tai uusina alueina ny-
kyisten alueiden valittom&an laheisyyteen (Helsingin seudun lilkkenne, 2017c). TAh&n peilaten uusi
maankaytto ei tule vaikuttamaan suuresti pyoréliikenteen potentiaalin spatiaaliseen rakenteeseen.
Uusilla alueilla tulee huomioida pydréliikenne heti suunnittelun alkuvaiheessa, jolloin voidaan ra-

kentaa hyvéat edellytykset pyoréliikenteelle ainakin alueen sisélla. Myés alueen liittdminen sen ym-

paroiviin alueisiin pyoraliikenteen kannalta sopivalla tavalla on huomioitava.

Pyoraliikenteessa yleistyvat myds erilaiset pyorat kuten esimerkiksi sdhkopyorat ja tavarapyorat.
Edistamisydssa taméa on huomioitava ja suunniteltava kaupunkia siten, etté kaikki erilaiset pyorét
mahtuvat kulkemaan kaupunkien kaduilla. Myds niiden sailyttdmisessé on otettava askeleita eteen-
pain, ja esimerkiksi kaavoituksessa tulee huomioida vaatimukset kunnolliselle py6rapyséakaoinnille
niin julkisessa, puolijulkisessa kuin yksityisessa tilassa.

Edistamistydssa on muistettava, etté tallaiset prosessit vievat useita tai jopa useita kymmenia vuo-
sia aikaa. Niitd voidaan kuitenkin nopeuttaa etenkin ottamalla oppia edellakavijamaista ja valtta-

malla heidan virheidensa toistaminen.
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6.4 Kaytetyn menetelman arviointi

Karttojen esittaminen ei ole koskaan taysin objektiivista, vaan se on aina kartantekijan valintojen
muokkaama nakemys todellisuudesta (Carton & Thissen, 2009). Tassa tarkastelussa on tehty
useita eri valintoja, jotka muokkaavat lopputulosta. Indeksi koostuu useasta eri analyysista, jotka
on kaikki luokiteltu ennen kuin ne on liitetty yhdeksi kokonaisuudeksi. Luokittelussa katoaa aina
jonkin verran aineiston tarkkuudesta (Osaragi, 2002) ja, kun se tehdaan useamman kerran, ker-
taantuu tdma vaikutus. Analyysi on myds tehty muuttamalla polygoniaineistoja ruutumuotoisiksi,

mikéa tekee lopputuloksesta yleistavamman.

Analyysissa kaytettavan aineiston mahdolliset virheet ja epatarkkuudet vaikuttavat aina lopputulok-
seen. Tassé analyysissa aineistosta johtuvia vaaristymia aiheutuu ainakin seuraavista syista. Seu-
tuCD:n aineisto kattaa vain Uudenmaan alueen, joten Hyvink&an, Mantsalan ja Vihdin pohjoisten
raja-alueiden analyysi vaaristyy todennékoisesti hieman, koska Uudenmaan ulkopuolisten naapuri-
kuntien kouluja, ravintoloita tai luokan tavaratalot kauppoja ei ole huomioitu tarkastelussa. YKR-
aineiston tiedot (kaytetty Uudenmaan ulkopuolisten kauppojen sijaintien maarittdmiseen) ovat aina
sidottuna spatiaalisesti ruudun keskipisteeseen, joten kauppojen sijainti Uudenmaan ulkopuolella

voi vaaristya maksimissaan 177 metria.

Aineiston ajantasaisuus vaikuttaa myds lopputulokseen. Tutkimuksessa kaytetty YKR-aineiston va-
estoétieto on vuodelta 2016 ja kuvastaa nain ollen vuoden 2016 tilannetta. Saman aineiston kaup-
poja koskeva data on myds vuodelta 2016. Tyématka-aineisto on vuodelta 2012 ja siten jo kuusi
vuotta vanha. SeutuCD:n aineistot, joista eri palveluiden ja koulujen sijainnit on johdettu, ovat vuo-
delta 2014, eivatka nain ollen kuvaa taysin nykyhetkea. Aineistojen ajantasaisuus on aina haaste
paikkatietotarkasteluiden paikkansapitavyyden kannalta. Tarkastelussa on kuitenkin kaytetty uu-

sinta saatavilla olevaa dataa.

Tybmatkoja tarkastellessa on matkat piirretty suorina viivoina x ja y pisteiden valilla, mika vaaristaa
lopputulosta hieman. Matkojen suuri maara tasapainottaa kuitenkin lopputulosta, ja lopullisesta
analyysista on leikattu pois vesistot, mika auttaa analyysin totuudenmukaisuuden saavuttamisessa.

Paremman tarkkuuden analyysiin saisi reitittamalla tydmatkat katuverkkoa pitkin.

Tarkastelussa kaytetdan joukkoliikenteen tarjonnan maéarittdmiseen vuonna 2016 tehtya selvitysta
nimeltaén Analyysi pyorapysakainnin potentiaalista joukkoliikenteen pysékeilla (Helsingin seudun
liikenne, 2016a). Tamén analyysin mahdolliset puutteet ja joukkoliikenteen tarjonnan mahdolliset
muutokset (vuonna 2016 tehdysséa analyysissa on hyédynnetty lansimetron lilkkennéinnin alkamisen
jalkeisia bussilinjoja, jotka ovat tosin hieman muuttuneet selvityksen valmistumisen jalkeen) vaikut-

tavat pyoraliikenteen indeksiin.
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Tarkastelussa on myos kaytetty pyoralla tehtyjen matkojen keskiarvopituuksia. Matkojen pituudet
voivat tulevaisuudessa kasvaa etenkin sahkdpyorien yleistymisen myoté, mika johtaa eri palvelui-

den palvelualueiden laajenemiseen.

Kokonaisuutena tarkastelu antaa hyvan yleiskuvan pydéréliikenteen potentiaalin spatiaalisesta ra-
kenteesta. On kuitenkin huomioitava, ettd tarkastelu on suuntaa-antava ja voi sisltaa virheita edel-

l[amainituista syisté johtuen.

6.5 Yhteenveto

Diplomity6n tarkastelussa on selvitetty, mitk& tekijat vaikuttavat pyodraliikenteeseen, ja miten pyora-
liikenteen potentiaali jakautuu Helsingin seudun kuntien ja Siuntion alueilla. Tarkastelu tehtiin, jotta
kunnat saavat tukea omaan suunnitteluunsa, ja koska pyoralilkkenteen maaria halutaan seudulla
kasvattaa. Yleistyksena voidaan sanoa, etta pyoraliikenteelle on helpompaa luoda suotuisat olo-
suhteet tiiviimmassa kaupunkiymparistdssa kuin maaseutumaisessa ymparistéssa, mista johtuen

my06s suurin potentiaali keskittyy pitkalti kuntien keskuksiin.

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksin tulokset nayttavat, missé kaupunkirakenteen ja vaeston
suhde soveltuu parhaiten pyoraliikenteelle. Tama ei kuitenkaan tarkoita, etta kyseiset alueet ovat
laadukasta pyoraliikenteen ymparistdd. Sen selvittamiseksi tulee kuntien paattajien ja suunnittelijoi-
den tarkastella kohtaa 6.2 Pyéraliikkenteen edistamisen toimenpiteita ja reflektoida toimenpiteita

kuntansa pyoraliikenteen tilaan.

Jatkossa on my0s jarkevaé tehda tarkasteluita pyoraliikkenteen nykytilaan esimerkiksi pyorailta-
vyystarkasteluiden muodossa, jos kunnan organisaatiolla ei vield ole selvda yleiskuvaa pydréaliiken-
teen olosuhteiden tilasta oman kuntansa alueella. Tarkasteluiden pohjalta tulee kuntien investoida
potentiaalisimpien alueiden pyérailtavyyden tason nostamiseen. Kun suurimman potentiaalin alueet
ovat pyoraliikkenteen nakokulmasta laadukkaita, tulee fokus siirtdd pienemman potentiaalin aluei-

den olosuhteiden parantamiseen.

Varmuudella voidaan todeta, etté jokaisella tarkastelualueen kunnalla on paljon pyoréliikenteen inf-
rastruktuuria, joka vaatii parantamista ja useita kohteita, joista infrastruktuuri puuttuu kokonaan.
Pyoraliikenteen olosuhteiden parantaminen vaatii merkittévid panostuksia koko seudulla, ja ne ovat

valttamattomia, mikali pyoréliikenteen kulkutapaosuutta halutaan kasvattaa.
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8 Liitteet

Liite 1: Kotimaanmatkojen tarkoitus pyoralla HLT 2016

Helsingin seutu/ Koko maa

Kotimaanmatkojen tarkoitus kulkutavoittain
Lahde: Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus 2016, WSP

Paivays
Pe 06-04-2018 / Pastinen V.

Matkan keskipituus, km/matka

pyoréaily pyoraily

Helsingin seutu  koko maa
kaikki matkat 3,982 3,331
tyo 5,785 4,448
tydasia 0,243 3,552
koulutus 1,823 1,971
vierailu 1,417 2,807
ulkoilu, liikunta 4,293 5,414
muu vapaa-aika 2,969 3,747
kyyditseminen 3,169 1,858
ostos 2,385 2,127
asiointi 2,174 1,674

muu 4,836 5,738
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Liite 2: Pyoraliikenteen potentiaali Espoossa

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi Espoossa 250*%250m ruuduissa

=

—————— e

K

——

B - . =9
R v M ]
~.
‘--_Ji:_

TN
—

A

| 1 Espoon raja
Pyoraliikenteen potentiaali
B 3809-1540

B 5.09-8.09

® NiklagAalto-Setals, HSL
d

s
= /‘é YKR/SYKE ja TK 2018
s V' © HSY SeutuCD
2 3 4 5km 4 © Digiroad
©J\‘Vaskyla‘n yliopisto, Lipas-tietokanta 7.3.2018
\

P
~ 1.16-2.98 T
o /9 !
002 _ 116 ‘/l I T . \

I 2.98-5.09

A\



79

Liite 3: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Espoossa

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Espoossa
250*250m ruuduissa
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Liite 4: PAAVE luokiteltuna pyériliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Espoossa

PAAVE luokiteltuna pyériliikenteen potentiaalin arvoilla Espoossa
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Liite 5: Pyoraliikenteen potentiaali Helsingissa

Py6raliikenteen potentiaalin indeksi Helsingissa 250x250m ruuduissa
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Liite 6: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Helsingissa
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Liite 7: PAAVE luokiteltuna pyodriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Helsingissa
PAAVE luokiteltuna pyoraliikenteen potentiaalin arvoilla Helsingissa
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Liite 8: Pyoraliikenteen potentiaali Hyvinkaalla
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Liite 9: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Hyvinkaalla

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Hyvinkaalla 250*250m ruuduissa
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Liite 10: PAAVE luokiteltuna py®éréliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Hyvinkaalla.

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Hyvinkaalla 250*250m ruuduissa
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Liite 11: Pyoraliikenteen potentiaali Jarvenpaassa

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi Jarvenpaassa 250*250m
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Liite 12: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Jarvenpaassa

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja
Jarvenpaassa 250*250m ruuduissa
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Liite 13: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Jarven-
Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja
Jarvenpaassa 250*250m ruuduissa
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Liite 14: Pyoraliikenteen potentiaali Kauniaisissa

Pyodréliikenteen potentiaalin indeksi Kauniaisissa 250%250m ruuduissa
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Liite 15: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Kauniaisissa

e

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Kauniaisissa 250*250m ruuduissa
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Liite 16: PAAVE luokiteltuna pyéréliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Kauniaisissa

PAAVE luokiteltuna py6ralilkenteen potentiaalin arvoilla Kauniaisissa

10.1-11.8
79-10.1

58-79

29-58
0.2-2.9

Kauniaisten raja

© Niklas Aalto-Setald, HSL

0 0.5 1 1.5 2 km YKR/SYKE ja TK 2018
© HSY SeutuCD
[ I | © Digiroad

©Jyvaskylan yliopisto, Lipas-tietokanta 7.3.2018



Liite 17: Pyoraliikenteen potentiaali Keravalla

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi Keravalla 250*250m ruuduissa
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Liite 18: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Keravalla

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Keravalla
250*250m ruuduissa
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Liite 19: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Keravalla

PAAVE luokiteltuna pyoraliikenteen potentiaalin arvoilla Keravalla
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Liite 20 Pyoraliikenteen potentiaali Kirkkonummella

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi Kirkkonummella 250*250m
ruuduissa

il
of :
Al L } 14N Pydraliikenteen potentiaali
// & | I\ | | __fl
L S .= jf | I 807-1282
g, VP '
<”T-F — | i / B 442-8.07
/’:\‘I‘ e, Th < 0 2.01-4.42
”/‘,' | : '~\,\.\(-‘
;”:’H%: i Ty | 068-2.01
‘1 e ‘ | --.r\—\-’
\" = = | 0.02-068
Eal . I 1 Kirkkonummen raja

hY
© Niklas Aalto-Setala, HSL \

\
® YKR/SYKE ja TK 2018 \\
©® HSY SeutuCD Ay
© Digiroad
©Jyvéskylan yliopisto, Lipas-tietokanta 7.3.20

\
1%
A

\
A
\.



Liite 21: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Kirkkonummella

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja
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Liite 22: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Kirkko-

PAAVE luokiteltuna pyéréliikenteen potentiaalin arvoilla Kirkkonummella
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Liite 23: Pyoraliikenteen potentiaali Mantsalassa

Pyoréliikenteen potentiaalin indeksi Mantsalassa 250*250m ruuduissa
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Liite 24: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Mantsaldssa

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Mantsalassa
250*250m ruuduissa

Pyoraliikenteen potentiaali

B 692-1208 /l,) 1.12

W 377-692 /T S |1"1‘

oeses7 \\\\ ‘i\\\\\

Coseiss N N\ S

I \
\\ I \\
\ Vi
1 I
1 ! 1

1 -

! iy =

7

X 7 © Niklas Aalto-Setals, HSL
<
, ! i3 © YKR/SYKE ja TK 2018
i____H‘ \\ 0 . 2 3 4 5 km © HSY SeutuCD
i) [

© Digiroad
©Jyviskyldn yliopisto, Lipas-tietokanta 7.3.2018



101

Liite 25: PAAVE luokiteltuna pyériliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Mantsa-

PAAVE luokiteltuna pydrililkenteen potentiaalin arvoilla Mantsildssa
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Liite 26: Pyoraliikenteen potentiaali Nurmijarvella

Pyordliikenteen potentiaalin indeksi Nurmijarvella 250*250m

ruuduissa
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Liite 27: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Nurmijarvella
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Pydraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja

Nurmijdrvellda 250*250m ruuduissa
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Liite 28: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Nurmijar-

PAAVE luokiteltuna py6riliikenteen potentiaalin arvoilla Nurmijarvell3
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Liite 29: Pyoraliikenteen potentiaali Pornaisissa

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi Pornaisissa 250*250m ruuduissa
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Liite 30: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Pornaisissa

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Pornaisissa
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Liite 31: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Pornai-

PAAVE luokiteltuna pydrililkenteen potentiaalin arvoilla Pornaisissa
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Liite 32: Pyoraliikenteen potentiaali Sipoossa

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi Sipoossa 250*%250m ruuduissa
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Liite 33: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Sipoossa

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Sipoossa
250*250m ruuduissa
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Liite 34: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Sipoossa

PAAVE luokiteltuna pydraliikenteen potentiaalin arvoilla Sipoossa
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Liite 35: Pyoraliikenteen potentiaali Siuntiossa

likennejarjestelmasuunniteluun sen jélkeen, kun tavoiteverkon on tehty, eiké niité ole
paivitetty Siuntion liittymisen jélkeen.

Pyoraliikenteen potentiaalin indeksi Siuntiossa 250*250m ruuduissa
Tavoiteverkot eivdt ylety Siuntion alueelle, koska Siuntio on liittynyt mukaan seudullisen

Joukkolilkenteen potentiaalin analyysi pohjaa vuonna 2016 HSL:lle tehtyyn
lityntapyorapysakdinnin selvitykseen. Selvitys kattaa Siuntion vain osittain, johtuen
samasta syysta kuin tavoiteverkkojen osalta.

Indeksin arvot ovat pienempid kuin muilla kunnilla koska Siuntion analyysit on luokiteltu
vain viiteen luckkaan (muissa 10 luokkaa) pienen havaintomaaran takia.
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Liite 36: Pyoraliikenteen potentiaali Tuusulassa
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Pyoralilkenteen potentiaalin tavoiteverkkoja Tuusulassa 250*250m
ruuduissa
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Liite 37: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Tuusulassa

Pyoralilkenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Tuusulassa
250*250m ruuduissa
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Liite 38: PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Tuusu-

PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalin arvoilla Tuusulassa
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Liite 39: Pyoraliikenteen potentiaali Vantaalla

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi Vantaalla 250*250m ruuduissa
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Liite 40: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Vantaalla

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Vantaalla 250*250m ruuduissa
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Liite 41: PAAVE luokiteltuna pyéréliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Vantaalla

PAAVE l|uokiteltuna pyériliikenteen potentiaalin arvoilla Vantaalla
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Liite 42: Pyoraliikenteen potentiaali Vihdissa

Pydraliikenteen potentiaalin indeksi Vihdissa 250*250m ruuduissa
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Liite 43: Pyoraliikenteen potentiaali ilman tavoiteverkkoja Vihdissa

Pyéraliikenteen potentiaalin indeksi ilman tavoiteverkkoja Vihdissa
250*250m ruuduissa
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Liite 44: PAAVE luokiteltuna pyoriliikenteen potentiaalilla ilman tavoiteverkkoja Vihdissa

PAAVE luokiteltuna pydriliikenteen potentiaalin arvoilla Vihdissa
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