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Alkusanat

Pydraliikenteen edistdmistd perustellaan usein ilmasto - ja terveyshyddyilla.

Muut vaikutukset, kuten liikenneturvallisuus, liikkumiseen kaytetty aika,
sosiaaliset vaikutukset, elinymparistén viihtyisyys, liikenteen tilantarve ja
vaikutukset kaupunkikuvaan, ovat jadneet vihemmalle huomiolle.
Pyoraliikenne mielletdan usein liikenteen sijaan liikuntana, mika on osittain
nahtavissa pyoraliikenteen arvostuksen puutteena
liikennejarjestelmasuunnittelussa. Moottoroidun ajoneuvoliikenteen tarpeita
varten kehitetyt perinteiset liikennemallit jattavat edelleen huomiotta
aktiivisten kulkutapojen kayttoa selittavia tekijoita ja niitd koskevien
investointien vaikutuksia. Naista lahtokohdista liikkenneympéaristossa on yha
liikenneturvallisuuden ja liikennejarjestelman tehokkuuden kannalta
epaoptimaalisia ratkaisuja.

Suomessa pyoraliikenteen vaikutusten arviointiin kehitettiin vuonna 2004
yleisohje, jossa tunnistettiin tutkimustarpeita muun muassa kévelyn ja
pyoraliikenteen kysyntamuutosten arviointiin, terveysvaikutusten
arvottamiseen, ajan arvoon eri kulkutavoilla seka lihasvoimaisen liikkumisen
pitkaaikaisvaikutuksiin. Ohjeen julkaisun jalkeen tietopohjaa ei ole
merkittavasti parannettu, ohjeen kayttd on jaanyt vahaiseksi ja
arviointimenetelmat vaihtelevat. Vuonna 2024 valmistui Vaylaviraston
julkaisu, joka kartoittaa eri maiden hankearvioinnin ohjeissa kasiteltavia
kavelyyn ja pyoraliikenteeseen kohdistuvia vaikutuksia ja antaa
jatkosuosituksia Suomen olosuhteisiin. Siitd nahdaéan, ettd monissa
muissakin maissa on vastaavia ongelmia. Tekstissa viitatut |ahteet on listattu
raportin lahdeluetteloon.
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Taman selvityksen tarkoituksena oli tuottaa tietopohjaista ymmarrysta
pyoréliikenteen vaikutuksista erityisesti liikennejarjestelmaan, terveyteen ja
ymparistdon. Selvityksessa tunnistettiin ja jasennettiin vaikutuslajeja
kirjallisuusselvitykselld ja muodostettiin skenaarioita, joiden avulla arvioitiin
pyoraliikenteen nykyistd merkitysta ja potentiaalin realisoitumisen
vaikutuksia yhteismitallisesti.

TyOn tilaajana toimi valtakunnallinen maankaytdn, asumisen ja liikenteen
kehittdmisverkosto (MAL  -verkosto), ja rahoittajina olivat Liikenne - ja
viestintavirasto Traficom sekd ymparistéministerio.

Selvityksen laati Ramboll Finland Oy, jossa tydsté vastasivat Kari Hillo, Tapio

Kinnunen, llona Rahnasto , Helmi Ylitalo ja Karun Achintya . Alikonsulttina
toimi Heikki Metsaranta Wuutis Oy:sta.
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Tnvistelma

Viime vuosikymmenina yhdyskuntarakennetta ja liikennejarjestelmaa on kehitetty paaosin
moottoroidun ajoneuvoliikenteen ja erityisesti henkildéautoilun ehdoilla. Pyéraliikenteen
rooli liikennejarjestelmésuunnittelussa on jaanyt vahaiseksi. Pyoraliikenteen edistamista
perustellaan usein ilmasto - ja terveyshyddyilld, mutta muut vaikutukset kuten
liikenneturvallisuus, sosiaaliset hyodyt ja kaupunkitilan kayttd ovat jadneet vahélle
huomiolle. Taman selvitys pyrkii lisddméaéan kokonaisvaltaista ymmarrysta pyoraliikenteen
vaikutuksista ja muodostamaan kasityksen eri vaikutuslajien merkittavyydesta. Selvitys
tukee suunnittelua ja paatoksentekoa ajantasaisella tiedolla ja tunnistaa
menetelmakehityksen tarpeita.

Selvityksessa tehtiin laaja kirjallisuuskatsaus ja likennemallinnuksiin pohjautuvia
skenaariotarkasteluja. Kirjallisuuskatsauksessa tunnistettiin pyoraliikenteen vaikutuslajeja
ja arvioitiin niiden merkitysta. Liikennemallinnuksilla muodostettiin skenaarioita
pyoréliikenteen nykytilasta ja kasvupotentiaalista ja arvioitiin muutosten vaikutuksia
liikennejarjestelmaan, terveyteen ja ympéaristéon. Skenaariotarkastelut toteutettiin

kolmella alueella (Helsingin seutu, Lahden seutu/ Paijat -Hame ja Jyvaskylan seutu/
Suomi ) kayttaen BRUTUS -liikenne -ennustemallia. Skenaariotarkastelut osoittavat, etta
pyoraliikenteen osuuden kasvattaminen vahentaa liikenteen ulkoiskustannuksia
merkittavasti, erityisesti kaupunkiseuduilla. Suurin hyoty syntyy siirtymalla henkiléautosta
py6ran kayttoon lyhyilla matkoilla.

Pyoréliikenteen vaikutuslajit luokiteltiin tdssé selvityksessé liikennejarjestelman
toimivuuteen, turvallisuuteen, taloudelliseen ja ekologiseen kestavyyteen ja sosiaaliseen
tasa -arvoon. Pyéraliikenteen edistdminen tukee kokonaiskestavyytta parantamalla
liikennejarjestelmén toimivuutta, terveyttd, ymparistda ja sosiaalista tasa -arvoa.
Terveyshyodyt ovat merkittavia, ja niistd on myos eniten tutkimustietoa. Aktiivisen
liikkumisen kasvu kokonaisuutena vahentaa sairastavuutta ja kuolleisuutta, mista on
merkittévia taloudellisia hyotyja.

Tyodn yhteydessé pidetyssa asiantuntijatydpajassa tarkeimmiksi kehittdmistavoitteiksi
nostettiin likkumisen tasa  -arvoisuus, terveys ja hyvinvointi seka palveluiden
saavutettavuus, joita pyoraliikenteen edistdmiselld voidaan tukea. Samalla tunnistettiin
tarve laajentaa paattajille suunnatun perusteluviestinnan sisaltoja.
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Liikenneturvallisuus, koettu turvallisuus ja kaupunkitilojen viihtyisyys ilmentyvat eri tavoin
eri vaestoryhmille. Perusteluissa nahdéaén osin tarvetta korostaa paikallisia vaikutuksia
ilmastovaikutusten sijaan. Liikkkumisen tasa -arvo ja oikeudenmukaisuus nahdaan
valmistelussa nousevina ndkokulmina. Pyoraliikenteen olosuhteiden parantaminen
kohentaa myds kavelijdiden olosuhteita, miké nakyy etenkin naisten, lasten ja idkkaiden
liikkumisessa. Pydréliikenteen edistaminen vahentéa liikennekdyhyyttd ja parantaa
saavutettavuutta erityisesti alueilla, joilla joukkoliikenne on harvaa. Pyoraliikenne voi
luoda tasavertaisia liikkumismahdollisuuksia myds ihmisille, joilla ei ole mahdollisuutta tai
halukkuutta auton kayttdon.

Tyon aikana esiin nousseita jatkotutkimusaiheita ovat mm. pydraliikenteen vaikutukset
elinkeinoelamaan, kaupunkitilan kayttoon ja liikkennejérjestelmén resilienssiin  seké
sosiaalisten vaikutusten arviointi eri vaestdryhmissa. Lisaksi tunnistettiin
jatkotutkimustarpeita, kuten palveluiden saavutettavuuden, likennekéyhyyden ja arvojen,
asenteiden ja mielipiteiden selvittaminen.

Pydraliikennehankkeiden arviointiohjeistuksen pohjaa on tarve vahvistaa. Vaikutustiedon
merkittdvimmat puutteet liittyvat erityisesti liikennemaariin, liikenne -ennusteisiin ja
laadullisten tekijoiden arvottamiseen. Terveyshyétyjen arviointi vaatii menetelmallista
kehittamista erityisesti sen osalta, missd maarin pyoraliikenne lisda kokonaisliikuntaa ja

miten hyodyt realisoituvat yhteiskunnalle.

Pyordliikenteen edistamisen perusteluviestinndssa tulee maarallisen vaikutustiedon rinnalla
kytkea pyoraliikenteen rooli nykyistd vahvemmin osaksi laajempaa kokonaiskestavyyden
tavoitteistoa.
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Tyon tausta ja tavoitteet e |

Viime vuosikymmenin& yhdyskuntarakennetta ja liikkennejarjestelmaa on kehitetty padasiassa
autoliikenteen ehdoilla. Liikenteen kasite on vakiintunut kuvaamaan moottoroitua ajoneuvoliikennetta,
jonka taloudellinen hyéty on suunnitteluratkaisujen ja niitd koskevan paatdoksenteon keskiossa.
Autoistumiseen nojaavassa suunnittelukulttuurissa pydraliikennetté ei ole tunnistettu osaksi toimivaa ja
kestavaa lilkennejarjestelmaé. Sen seurauksena lilkkenneymparistdissamme on néhtavissa mm. ;
liikenneturvallisuuden, liikkkumisen sujuvuuden ja kaupunkitilan tehokkuuden kannalta ratkaisuja, jotka ' ('
eivat tue vallitsevia liikennepolitiikan ja liikennejarjestelman kehittamistavoitteita ja - painotuksia.

Selvityksen taustalla on tarve tukea suunnittelua ja pdatoksentekoa ajantasaisella tiedolla ja tunnistaa ‘ b
menetelméakehityksen tarpeita pyoraliikenteen vaikutusten arvioinnissa. Ty6n tavoitteena on lisata ! |
kokonaisvaltaista ymmarrystéa pyoraliikenteen keskeisista vaikutuksista ja vaikutusmekanismeista ja
muodostaa kasitys eri vaikutuslajien keskinaisesta merkittavyydesta.

-
Pyoréliikenteen alisteinen asema liikennesuunnittelussa johtuu pitkélti kognitiivisista eli tiedollisista
UDNHQWHLVWD 3\|UIQ NI\WW| PLHOOHWIIQ XVHLQ KDUUDVWXNVHNVL WDL OLLNXQQD
pyoréliikenteen arvostuksen puutteena liikennejarjestelman kehittdmisessa. Pydraliikenteen aseman '

kohentaminen suunnittelujarjestelmissa edellyttaa liikkenteen ja liikennesuunnittelun kasitteiden

laajentamista niin, ett negatiivisten ulkoisvaikutusten vahentaminen ja terveys - seka *
hyvinvointivaikutukset tunnistetaan téysipainoisesti liikenteen hyddyiksi. Pyoraliikenteen edistamista

perustellaan pddosin ilmasto - ja terveysnakékulmilla, kun taas muut positiiviset vaikutukset + kuten

sosiaaliset hyddyt, kaupunkikuva, elinvoima ja tilankaytdn tehostuminen + saavat vahemman huomiota.

Selvitys perustuu laajaan kirjallisuuskatsaukseen ja liikkennemallinnuksiin tukeutuviin
skenaariotarkasteluihin, joiden tarkoitus on muodostaa kasitys pyoraliikenteen nykyiseta merkityksesta ja
arvioida liséksi tavoitelahtdisten tulevaisuuskuvien synnyttdmastéa potentiaalisesta arvon muutoksesta.
Lisaksi selvitys asemoi laadullisen ja maarallisen vaikutustiedon keskinaista suhdetta pyoraliikenteen
edistdmisen perusteluviestinnassa.
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Polkupydra ajoneuvona

Pyoraliikenne eroaa muista kulkumuodoista ja silla on omat erityispiirteensé. Pyorélla liikkuminen vaatii
lihasvoimaa ja tasapainoa, se on fyysisesti vaativaa ja edellyttda tarkkaavaisuutta ja ennakointia
liikenteesséa. Pyoréliilkenne on etenkin kaupunkiliikenteessaé riskialtis onnettomuuksille kuin muut
kulkumuodot, ja onnettomuuksien seuraukset ovat muuta ajoneuvoliikennetta vakavampia, koska
pyorassa ei ole suojakuorta ja pyorélla poljetaan taivasalla. Pyoréliikenne on sosiaalista ja jatkuvassa
vuorovaikutuksessa muun liikenteen kanssa. Pyoraily on ylivoimainen energiatehokkuuden suhteen.

Kun pyorailijoilta kysytdan, miksi he valitsevat pyoran kulkumuodoksi, yleisimmat syyt ovat helppous,
katevyys, kuntoilu ja terveys. Edellakévijamaissa kuten Hollannissa ja Tanskassa pyoraliikenne on
ensisijainen kulkumuoto, koska se on helppoa ja itsestdan selvdd. Suomessa paasyita pyorailla ovat
helppous, katevyys, kuntoilu tai terveys (Vaylavirasto 2020).

Pyoréilijoiden ika, taidot, matkan tarkoitus ja pyoéraliikenteen nopeus vaihtelevat suuresti, mutta
pyoraliikenteen infrastruktuurin tarpeet ovat padasiassa samat. Pyoraliikenteen sujuvuutta, mukavuutta,
turvallisuutta ja nopeutta tukevat olosuhteet edistavat pyoraliikenteen kayttéa arjen liikkumismuotona.
Pyorailijat arvostavat tasaisia reitteja, joilla pysahdykset minimoidaan, koska jokainen pysahdys
muuntaa lihasvoimalla tuotetun energian jarrutusenergiaksi, ja pyordilija joutuu liikkeelle 1&htiessééan
tuottamaan energian uudelleen lihasvoimalla.

Lainsdadanndssa pydraliikenne kasitellddn omana kulkumuotonaan ja tasavertaisena muiden
kulkumuotojen kanssa. Ajoneuvolain mukaan polkupy6rd on ajoneuvo, joka on tarkoitettu yhden tai
useamman henkilon tai tavaran kuljettamiseen polkimin tai kAsikammin. Pyorailijoitéa koskevia
liikenneséaéantoja sovelletaan myos kevyen sahkdajoneuvon seka sdhkdavusteisen tai moottorilla
varustetun polkupyoran kuljettajiin.

Lahes jokaisella suomalaisella on polkupydré ja mahdollisuus pyoréilla. Henkil6liikkennetutkimuksen
2004 #2005 mukaan kayttokelpoisia polkupyoria on keskimaérin saman verran kuin perheenjasenia.

Uusia pyoréliikenteeseen liittyvia ilmi6ita ovat kaupunkipyorat ja sdhkbdavusteisten pyodrien yleistyminen.

Tavanomaisilla pyorilla liittyy tavarakuljetusten problematiikkaa. Vahankaan raskaampien tai
kookkaampien asioiden voi usein johtaa jonkin muun kulkumuodon kayttdmiseen. Perakarryt ja
tavarapyorat ovat Suomessa vield harvinaisuuksia, mutta yleistymassa.
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Pyérien ja kevyiden sdhkéajoneuvajen pituuksia ja leveyksid,
esimerkkimittoja. Suluissa olevat arvot ovat suurimpia sallittuja

leveyksid.

Kuvan lahde : Pyoréliikenteen suunnittelu (Vaylaviraston ohjeita

18/2020.
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Pyoraliikenne kulkutapana

Valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen (Traficom 2025) mukaan pyéraliikenteen osuus tehdyista
kotimaan matkoista oli noin 9 % ja liikkkumissuoritteesta 2 %. Tutkimuksen mukaan Suomessa tehd&én
vuodessa 317 miljoonaa matkaa polkupyorélla keskimatkanpituuden ollessa 4,0 kilometrida. Suomalainen
teki pyoralla keskiméaarin 64 matkaa vuoden 2021 aikana ja pyoraili nailla matkoillaan keskim&arin 247 km.
Pyoramatkojen méaara ja suorite on vahentynyt vuodesta 2016.

Pyoréliikenne on télla hetkella yleisinta itsendisend kulkutapana: pyoréliikenteen kokonaissuoritteesta vain
noin 4 15 % tulee matkoista, joilla pydraa on kaytetty muiden kulkutapojen ohella esimerkiksi
liityntamatkana. Joukkoliikennematkoista taas hieman yli 3 % on matkoja, joilla on myo6s pyorailty.

Pyoraliikennetta paaasiallisena kulkutapana selittavat merkittavasti ika, asuinalueen sijainti,

yhdyskuntarakenne ja palveluverkko. Eniten pyoréilevat 12 #14 -vuotiaat (30 % kaikista matkoista). Koko
maan tasolla pyoraliikenne painottuu vaestéryhmittain tarkasteltuna lapsiin, nuoriin ja aikuisialla naisiin.

Kunta - ja aluetyypeittéin tarkasteltuna jalankulku ja pyoraliikenne ovat yleisimpi& suurissa kaupungeissa ja
sisemmalla kaupunkialueella seka lisaksi maaseudun paikalliskeskuksissa

Pydramatkat ovat sahkopyorien yleistymisesta huolimatta enimmékseen lyhyita: yli 90 % pyodramatkoista
on pituudeltaan alle 10 km. Yli 80 % kotimaan matkasuoritteesta syntyy yli 10 kilometrin matkoilla, eika
pyoréliikenteen voida ajatella korvaavan merkittavasti autoa pitkilla matkoilla ja vaikuttavan esimerkiksi
kasvihuonepdaastoihin. Sen sijaan pyoraliikenteen lisdantymisen hyodyt liittyvét lisdantyneen aktiivisuuden
tuomiin terveys - ja hyvinvointivaikutuksiin seké paikallisesti kaupunkien ja muiden taajamien
viihtyisyyteen, elavyyteen ja kaupunkikuvaan.

Pydramatkojen pituudet ovat kasvaneet. HLT2024 -tutkimuksen tydsuhdepyoraosion mukaan
sahkbdavusteiset pyorat muodostavat 62 % kaikista tydsuhdepyéristd. Keskimaarainen tydmatkan pituus
kasvoi 5,8 kilometrista 7,6 km, mika indikoi, ettd séhkdavusteisen pyodran kayttdénotto laajentaa
pyorailtya etaisyysaluetta.
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Pyoraily likuntamuotona

Kotimaisia tutkimuksia pyorailysta liikunta -, virkistys - ja ulkoilumuotona on selvasti
vahemman kuin pydraliikenteesta arjen paivittaismatkoilla. Opetus - ja
kulttuuriministerion liilkuntaraportin (Husu ym. 2022) mukaan tutkimuskyselyyn

vastanneet ilmoittivat yleisimmin liikkuvansa jalankulku - ja pyoravaylilla ja aidoissa
luontoymparistdissa. Tydikaisten keskuudessa suosituimpia kuntoliikuntamuotoja
Suomessa ovat kavelyn eri muodot, hdlkka ja juoksu, pyoraily ja kuntosali - ja

voimaharjoittelu.

Pyoraily on suomalaisten suosituimpia harrastuksia: vajaa 900 000 suomalaista ilmoitti
harrastavansa pyorailya ainakin kerran vuodessa. Py6raily on miehilla toiseksi
harrastetuin ja naisilla neljanneksi harrastetuin laji, kun tarkastellaan vahintaan kerran
viikossa harrastettuja lajeja (Mononen ym. 2019).

Pyoraily on erinomaista terveys - ja kuntoliikuntaa, joka pitaa ylla ja kehittaa hengitys
verenkiertoelimiston suorituskykyd, alaraajojen lihaskuntoa ja nivelten liikkuvuutta.

Pyoraily haastaa myds tasapainoa ja koordinaatiota. Pyoraillessa valtaosan tysta

tekevat reisilihakset, jotka ovat kehon suurimmat lihakset. Niiden rasittaminen nostaa

nopeasti syketta, tehostaa hengitystéa ja kuluttaa runsaasti energiaa. Ylavartalon rasitus

ja voimankaytto jaa pyorailyssa vahemmalle lukuun ottamatta raskasta maasto - ja
alamakiajoa (UKK -instituutti 2025a).

Tyomatkapyoraily, kuten muukin sdanndllinen liikunta, alentaa riskid sairastua sydan
verisuonisairauksiin ja tyypin 2 diabetekseen sekéa auttaa painonhallinnassa (UKK -
instituutti 2025a).
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Kavelylenkkeily 1,836

Kuntosaliharjoittelu
Pydraily, maastopydraily,
maantiepyoraily
Maastohiihto _
Juoksulenkkeily
Voimistelu, jumppa
Sauvakavely
Ryhmaliikunta

) ja Ei lajeja, vaan liikuntaa yleensa
Keilailu
Jalkapallo
Tanssi
- ja

Harrastetuimmat lajit, ainakin kerran viikossa (Mononen ym. 2019)




Pyoralilkenteen potentiaall

Suomessa kaikilla kulkutavoilla tehtévistd matkoista noin 45 % on alle 3 km, 60 % alle 5

km ja hieman yli 70 % alle 10 km mittaisia. Lyhyillakin matkoilla henkiléautoa kaytetaan

paljon: 1 3 km pituisista matkoista 53 % tehdaan autolla ja 3 15 km pituisista matkoista
65 %. Vaikka huomattava osa lyhyista siirtymista tehdaan henkiléautolla, niin alle 5 km
automatkojen osuus kokonaismatkasuoritteesta on kuitenkin vain noin 5 %. (Traficom

2023).

Henkildliikennetutkimuksen mukaan kaikista matkoista 34 %:lle olisi ollut tarjolla

vaihtoehtoinen kulkutapa. Vastaajat pitivat pyoraa ensisijaisena vaihtoehtona

11 % kaikista matkoista. Naista vaihtoehtoisista matkoista 75 % oli alle viiden kilometrin
automatkoja. Pyoraliikenteen osuus matkaluvusta laskettuna voisi HLT:n mukaan lahes
kaksinkertaistua neljadéntoista prosenttiin, jos pyora korvaisi ne matkat, joilla vastaajat jo

nyt ndkevat polkupyoran todennakdoiseksi vaihtoehdoksi. Paivittain kertyy noin 2,7

miljoonaa alle viiden kilometrin ja 4,1 miljoonaa alle kymmenen kilometrin automatkaa,

joista merkittdva osa olisi toteutettavissa pyoralla. (Traficom 2024).

Potentiaali konkretisoituu siten, etta polkupyora voisi korvata paivittdin vahintaan

460 000 alle viiden kilometrin ja 620 000 alle kymmenen kilometrin automatkaa. Suurin
siirtymamahdollisuus nayttaytyy ty6 - ja ostosmatkoissa, joissa matkapituus, reittivalinnat
ja aikataulut tukevat pyoraliikenteen kilpailukykyé. Tutkimus osoittaa, etta

pyoraliikenteen kulkutapaosuuden kasvu asettuisi pitkélti lyhyiden matkojen

korvaamiseen, mika toisi merkittavia hyotyja likkenteen paikallispaastojen

vahentamisessa, terveellisemman arjen edistdmisessa ja ruuhkahuippujen tasaamisessa.
Henkildliikkennetutkimuksen mukaan eniten siirtymapotentiaalia uusille pyéramatkoille on
tiiviiss& ympaéristoissa tehtavilla tydmatkoilla. (Traficom 2024).
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Pyoralikkenne ja
matkojen tarkoitus

Suomalaiset tekivat vuonna 2021 eniten ostosmatkoja (19 %) ja tydématkoja (16 %).

luun ja liilkuntaan liittyvien matkojen suhteellinen osuus (13 %) kasvoi vuosien 2016

ja 2021 valilla. Suurimmat matkasuoritteet kertyivat tyématkoista, vapaa -ajan matkoista
ja vierailumatkoista.

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (HLT 2021) aineistosta on tehty tarkempaa
analyysia pydramatkoista ja pyorailijoista seka pyorailyn alueellisesta vaihtelusta.

Pydramatkan keskipituus vuonna 2021 oli 3,9 km ja py6ramatkojen mediaanipituus 2,5

km. Pyéraliikenteen osuus on suurin koulu - ja opiskelumatkoilla (21 %). Naiden matkojen
osuus kaikista matkoista ei ole merkittava, vaikka koululaisten ikéluokassa onkin.

Tyomatkoilla pyoraliikenteen osuus on noin 9 %.

Ostos - ja asiointimatkojen maérié ja suoritteita vertaamalla huomataan, etta suuri osa

ostos - ja asiointimatkoista on suhteellisen lyhyita. Ostos - ja asiointimatkoissa on suuri
potentiaali ja vaikutuksen mahdollisuus pydramatkojen lisdamiseksi matkamaéaran ollessa
suuri ja matkojen ollessa lyhyita. Toisaalta tavanomaisella pyoralla liikuttaessa
kuljetusmahdollisuudet ovat rajalliset. Tavarapydrat ja pyorakarryt helpottavat
kuljetustarpeisiin liittyvia haasteita.

ostostan

Matka - ja suoritejakaumien tarkastelu korostaa yhdyskuntarakenteen ja palveluverkon
seka elaméantapavalintojen merkitysta * jos matkat ovat pitkid, ne tehdaan harvoin jalan

ja pyoralla.

.
“\ verkosTo

Kulkutapaosuus
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Kulkumuotojakauma matkan tarkoituksen mukaan matkaluvusta
laskettuna (Liikennevirasto 2012).
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Vaikutuslajien
kuvaus ja
merkittavyys
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Vaikutusarvioinnin tavoitteet

Vaikutusten arviointi on keskeinen osa liikennejarjestelman suunnittelua. Se voi olla mennytta kehitysta
tarkastelevaa seurantaa ja jalkiarviointia tai tulevaisuuden kehitysta ja vaikutuksia tarkastelevaa
ennakointia ja ennakkoarviointia. Seurannan ja jalkiarviointien avulla voidaan tuottaa tietoa nykytilan
analysointiin ja arviointimenetelmien kehittdmiseen. Ennakoinnilla ja ennakkoarvioinnilla tuotetaan arvioita
liilkenteen muutoksista tulevaisuudessa ja suunniteltavana olevien toimenpiteiden vaikutuksista
tulevaisuudessa. Vaikutusten arvioinnissa tunnistetaan ja ymmarretaan toimenpiteista aiheutuvia
vaikutusketjuja ja vaikutusten suuntia ja maaria. Vaikutusten arvioinnin tarkoitus on tuottaa tietoa
suunnitteluun ja paatdksentekoon. Liikennepoliittisen suunnittelun tasolla vaikutustietoa tarvitaan
tunnistamaan asioita, joihin liikkennejarjestelmassa pitaé ja kannattaa kohdistaa toimia. Yksittaisten
suunnitelmien tasolla vaikutustieto auttaa muokkaamaan teknisia ratkaisuja tuottamaan enemman
myonteisid ja vahemman kielteisia vaikutuksia. Rahoituspaattsten tueksi tarvitaan tietoa siita, millaisia
vaikutuksia rahoitettavilla toimenpiteilla saadaan aikaan.

Liikennejarjestelmaan tehtavien muutosten vaikutusten teemat ja kohteet ovat likennemuodosta tai
kulkutavasta riippumatta samankaltaiset. Tie - jarautatieliikenteen vaikutusten arviointiin vakiintuneet
arviointimenetelmat eivat kuitenkaan sellaisenaan sovellu mittaamaan pyéraliikenteen vaikutuksia.
Pyoréliikenteen vaikutusten arviointia ei toisaalta ole merkittéavasti kehitetty Suomessa tai muissa maissa,
vaikka kehittAmistarvetta on toistettu vuosikymmenid. Suomessa liikennejarjestelman vaikutusten
arvioinnissa otetaan usein mallia Ruotsista, jossa arviointiohjeisto sekd menetelméavaranto ovat laajat, ja
niiden kehittdmiseen panostetaan jatkuvasti. Viimeksi Ruotsin valtiontalouden tarkastusvirasto kiinnitti
asiaan huomiota todeten, etta pyoravaylista tehdaan lilan vahan arviointeja, ja nekin ovat paaosin
laadullisia ( Riksrevisionen 2025). Tarkastuskertomuksessa kehotetaan Ruotsin liikenneviranomaisia
kehittAm&an pyoraliikenteen yhteiskuntataloudellisen arvioinnin tietopohjaa ja menetelmid. On kuitenkin
hyvin tiedossa, mita vaikutuksia pyoéraliikenteella voi olla. Pyéraliikenteen arvioinnin merkittavimmat
tietopuutteet ovat liikennemaarissa ja liikkenne -ennusteissa, jotka molemmat ovat térkeita pyoraliikenteen
arviointiin auto - ja joukkoliikenteen vertaisena kulkutapana.
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Vaikutuslajien jasentaminen

Vaikutusten arvioinnissa on tarkeda ensin tunnistaa, mitka vaikutukset ovat arvioinnin kohteena olevassa
tapauksessa olennaisia ja miten niita tulisi arvioida. Vaikutuksia voidaan luokitella eri tavoin ja niita
voidaan tarkastella erilaisina kokonaisuuksina riippuen mm. siitd, arvioidaanko yksittéista toimenpidetta,
laajempaa hanketta, useista hankkeista koostuvaa ohjelmaa vai liikennejarjestelman muutoksia
kokonaisuutena.

Kun pydraliikennetta kasitelldan kulkutapana, edistamisen mahdolliset vaikutukset jasennellaan
toimivuuteen, turvallisuuteen ja kestavyyteen, kuten lilkkennejarjestelmasté ja maanteistd annetussa laissa

ja valtakunnallisessa liikennejérjestelméasuunnitelmassa.

T Toimivuus:  Toimintojen saavutettavuus, likkumismahdollisuudet, matkat tai matkaketjujen

toteutuminen (luotettavuus), matka -ajat, ajomukavuus, ruuhkautuminen, tilankaytto

T Turvallisuus: Onnettomuusriski, onnettomuuksien maara ja vakavuus, koettu turvallisuus ( safety in
numbers *)

T Taloudellinen kestavyys: Pydrailijoiden sisaistamat hyddyt ja kustannukset (matka -aika,

ajoneuvokustannukset), liikenteen set hyddyt ja kustannukset, julkistaloudelliset vaikutukset ja
taloudellisen kasvun edellytykset

T Ympéristévaikutukset: Liikenteen, rakentamisen ja kunnossapidon vaikutukset paastoihin, meluun,
luontoon, luonnonvarojen kayttéon, rakennettuun ympéaristoon, maisema -arvoihin tai kaupunkikuvaan
T Sosiaaliset vaikutukset: Liikkumismahdollisuudet eri vaestdryhmissa ja eri alueilla, esteettémyys,

terveys ja hyvinvointi, elinymparistdn laatu, liikennekéyhyyden torjunta

*Ns. " safety in numbers " -ilmi6 likennesuunnittelussa viittaa ilmiddn, jossa suurempi maara
esimerkiksi pyorailijoita tai jalankulkijoita lisda kunkin yksilon turvallisuutta liikenteessa. Téama
perustuu havaintoon, ettd kun py®érailijdiden tai jalankulkijoiden méara kasvaa, ajoneuvojen
kuljettajat alkavat paremmin huomioida heidéat, mika johtaa véhemman onnettomuuksiin. llmién
olemassaolo ei ole kiistaton. Sen toteutuminen edellyttda myds likenneympéristda selkeyttavia ja
rauhoittavia muokkaustoimia. ( Vaismaa ja Luukkonen 2013)
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Liikenne -
onnettomuuksien
maarat ja vakavuus
muuttuvat. Liikenne -
suoritteiden muutokset
ja pyoraliikenteen
onnettomuusriskin
muutos vaikuttavat
onnettomuus -
maariin.

N—

Liikenteen ja likkumattomuuden
terveyshaitat muuttuvat.
Pyoraliikenteen ja jalankulun maara
vaikuttavat aktiivisen liikkumisen
maaraan.

A

Aktiivisen liikkkumisen maara muuttuu.
Pyoraliikenteen ja jalankulun maara vaikuttavat
aktiivisen liikkumisen maaraan

Pyoraliikenteen maara muuttuu.

onnettomuusriski
muuttuu. Pyoraliikenteen
olosuhteiden muutos Pydréaliikenteen
vaikuttaa onnettomuus koettu turvallisuus
riskiin. muuttuu.

Pyoréliikenteen I

Pyoraliikenteen

olosuhteet ja

pyoréliikenteen maara
vaikuttavat koettuun

turvallisuuteen.

Pyoraliikenteen suoritteet muuttuvat.

Kulkutapavalinnat ja matkojen
suuntautuminen muuttuvat. Kayttajahyodyn
muutos vaikuttaa kulkutapavalintoihin ja
matkojen suuntautumiseen.

Kayttajahyodyt muuttuvat. Pyorailijéiden
matkavastus muuttuu (matka -aika, mukavuus,
turvallisuus, terveyshyoty, muu koettu hyoty).

kulkutapojen
maarat muuttuvat.
Liikennesuoritteet >
muuttuvat kulkutapa -
valintojen ja matkojen
suuntautumisen

Liikenteen
ympaéristéhaitat
muuttuvat.
Suoritemuutokset
vaikuttavat liikenteen
meluhaitan
suuruuteen ja

/ paastéihin.

Muiden

Liikenteen
tilantarve ja
ruuhkautuminen
muuttuvat.
Suoritemuutokset
vaikuttavat liilkenteen
tilantarpeeseen (katutila,
kaupunkitila) seka eri
kulkumuotojen vaylien
kapasiteetin
kayttoon.

muuttuessa.

Kaaviossa on eras esitystapa pyoraliikenteen
vaikutusmekanismeista. Kuvaa luetaan

alhaalta ylospain. Vaikutusten

muodostuminen korostaa liikenteellisia
vaikutuksia, eika kata esimerkiksi

viihtyisyyden, likkumisen tasa -arvon tai
elinkeinoelamaan kohdistuvia vaikutuksia.

Pyoraliikenteen olosuhteet muuttuvat

Pyoraliikenteen kustannukset muuttuvat

Pyoréliikenteen suosio muuttuu . Esimerkiksi

asenteiden muutosten kautta, valistuksen

Esimerkiksi pydran hankintaan ja kayttoén
kohdistuvien tukien muutokset.

Esimerkiksi pyoraliikenteen vaylien,
pyséakoéinnin ja opastuksen muutokset.

seurauksena tai muiden kulkutapojen hintojen/
matkavastuksen muuttuessa.
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Vaikutuslajien kuvaus ja merkittavyys

Pydraliikenteen vaikutusten arvioiminen perustuu matka - ja suoritemaarien eri kaupunkiseuduilla, jolloin voidaan arvioida numeerisesti eri vaikutusten

muutoksen arviointiin. Kaikkia pyoréliikenteen maaraan ja kulkutapaosuuteen suuruusluokkaa. Esimerkiksi pyoraliikenteen vaheneminen johtaa autoilun

vaikuttavia tekijoitd on vaikea selvittda. Vaikutusketjut ovat mutkikkaita, joten kasvuun, mika taas mm. kasvattaa padstoja ja vahentaa fyysista aktiivisuutta.

yhden tekijan vaikutusta on vaikea eritelld. Tassa selvityksessa ei ole pyritty Vaikutusten suuruusluokan arvioinnissa on hyédynnetty kattavaa benchmark -
arviomaan kaikkia mahdollisia vaikutuslajeja. Ty6ssa on valittu keskeisiksi tutkimusta, josta on poimittu numeerisia yksikkdarvoja eri kulkumuotojen

vaikutuslajeiksi sellaiset, joista on olemassa tutkittua tietoa ja joita voidaan aiheuttamista rajakustannuksista (kasvuhuonekaasupaastét, melu, tilankaytto,
hyddyntaa liikennemallien kautta laadittavissa skenaarioissa. Muista kuin ruuhkautuminen, onnettomuudet, estevaikutus ja terveyshyddyt).

keskeisista vaikutuslajeista on annettu karkea kuvaus niiden Terveyshyddyn (negatiivinen) ulkoiskustannus on monisatakertainen verrattuna
vaikutusmekanismeista, mutta tietoa ei ole hyédynnetty muihin ulkoiskustannuksiin. Vaikutukset eivét ole aina lineaarisia, vaan
skenaariotarkasteluissa. vaikutusketjut voivat olla hyvin monitahoisia.

Skenaarioissa tarkastellaan pyoraliikenteen vahenemista ja kasvamista
merkittavasti. Muutosten myoéta tapahtuvat kulkutapasiirtymat on mallinnettu

¥ Saavutettavuus FOnnettomuusriski 1 Pyorailijoiden sisdistamat TKhk - paastot, lahipaastot, Liikkumismahdollisuudet
1 Liikkumismahdollisuudet +Onnettomuuksien maara kustannukset melu eri vaestéryhmissa ja eri
t Matkaketjujen ja vakavuus tLiikenteen set t Luontovaikutukset alueilla

toteutuminen FKoettu turvallisuus kustannukset fLuonnonvarojen kaytto T Esteettomyys

tMatka - ajat fafety in numbers 1 FJulkistaloudelliset $Rakennettu ympéristd tTerveys ja hyvinvointi

+ Ajomukavuus vaikutukset 1 Yhdyskuntarakenne Elinympériston laatu
+Ruuhkautuminen, fTaloudellisen kasvun +Maisema -arvot 1 Liikennekdyhyyden
tilankaytto, edellytykset  Kaupunkikuva torjunta

estevaikutukset
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Toimivuusvailkutukset

Ruotsin Trafikverketin  ohjeissa ( Trafikverket 2021) on esitetty erilaisten
toimenpiteiden vaikutuksia pyoraliikenteen maariin. Ohjeissa on esitetty
bruttolisdys (toimenpiteen tietylle vaylalle tuoma pyorailijdiden maara) ja
nettolisays (toimenpiteen aiheuttama pyorailijoiden maaran aito kasvu).
Esimerkiksi baanatasoisen yhteyden toteutus voi liséata pyorailijoita kyseiselle
vaylalle 20 % ja kaikkiaan koko liikennejarjestelmaan 8 % aiempaan maaréén
verrattuna. (Metsaranta ym. 2024).

Pyoraliikenteen maaran lisdys voi ruotsalaisen ohjeen mukaan koostua seuraavista
osista.

T Nykyiset pyorailijat, jotka pyoréilevat useammin

T Nykyiset pyorailijat, jotka siirtyvét toiselta reitilta

T Uudet pyorailijat, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan autolla
T

Uudet pyorailijat, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan
joukkoliikenteella

T Uudet pyorailijat, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matka jalan
T Uudet pyorailijat, jotka eivat tehneet samaa matkaa aiemmin

Osa vaikutuksista saadaan aikaan myds nykyisen pyéraliikenteen suuntautumisen
muutoksilla. Esimerkiksi turvallisuusvaikutuksia voidaan saada aikaan sillg, etta
pyorailijéita siirtyy aiemmin turvattomilta yhteyksilta turvallisille vaylille. Toisaalta
esimerkiksi paastovaikutuksia ei saada aikaan ilman, ettd muutoksia tapahtuu

auto - tai joukkoliikenteen suoritteissa. Isommissa kaupungeissa pitkélti kalusto on
nykyisin pitkalti sAhkoébusseja, jotka kuitenkin tuottavat hiukkaspaastoja

(katupdly).

TRATICCM
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Bruttolisdys MNettolisdys

Pydrdliikenteen edistamisohjelma, jossa

. . - 20 %
on infratoimia
Korkean laatutason baana 20 % 8 %
Erillinen py&ratie maantien rinnalla 15 % 5%
F‘ynratle erilladn maantiesta (oma lin- i 10 %
jaus)
Pytrdkaista 5% 0 %
3:1: tai tunneli, joka tuo uuden yhtey- ) 20 %

Trafikverketin  kéayttdmia erdiden toimien vaikutuksia pyoréliikenteen
maaraan ja uusien liikkujien maaraan. (Metsaranta ym. 2024)

Pyoraliikenteen maéran ja matka -ajan arvioinnissa kaytetaan liikennemallia,
koska matka -aikaan vaikuttaa eniten matkan pituus. Kasvattamalla
pyoraliikenteen keskinopeutta liikennemallin parametreissa lyhenee
pyoréliikenteen matka  -aika, mikéa tekee pyéraliikenteesta aiempaa
houkuttelevampaa ja ohjaa useampia kayttajia valitsemaan polkupydran
muiden kulkutapojen sijaan. Nain voidaan mallintaa pyodraliikenteen
nopeuttamista esim. sahkopyorailyn yleistymisen tai sujuvamman verkon
my6ta. Myos esimerkiksi autoliikenteen hidastaminen ohjaa liikkujia
valitsemaan pydran aiempaa useammin. Hidastamistoimet voivat k&sittaa,
esimerkiksi nopeusrajoitusten, kaistamaarien vahentamista tai muita
liikenneymparistoon kohdistuva rakenteellisia toimenpiteita.

Liikennemallit eivat tyypillisesti huomioi kausivaihtelua, vaan ne kuvaavat
vuoden keskimaaraista vuorokausiliikennettd (KVL). Liikennetutkimuksesta
tai -laskennoista saatavien tietojen avulla voidaan arvioida liikkumisen
aikavaihtelun minimi - ja maksimipotentiaalia.
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Toimivuus:
Pyoraliikenteen aikavaihtelu

Pydraliikenne on hyvin altista kausivaihtelulle. S&an ja kelin vuodenaikavaihtelut ja niista
seuraavat lilkkumisolosuhteet vaikuttavat tutkitusti lihasvoimaisen lilkkumisen maaraan.
Valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen (HLT 2021) mukaan eniten pyo6railtiin
toukokuussa ja vahiten joulukuussa. Talven (joulu -helmi) pydéramatkojen maara oli vain
kolmasosan kesan (kesd -elo) maarasta. Lampdétila korreloi pyoraliikenteen maarien kanssa
positiivisesti.

Talviaikana lampétila ei ole kuitenkaan ainoa tai edes keskeisin vaikuttava tekija. Helsingin
tutkimuksissa on havaittu, etté pyoraliikenteen maarisséa ero kymmenen pakkasasteen ja
kesaisen +20 asteen valilld on noin kuusinkertainen. Kun lampémittari aamulla nousee
plussan puolelle, alkaa pydréliikenteen méara nousta jyrkasti. Maarat nousevat tuntuvasti
nollan lampd&asteen tienoilta aina kymmeneen asteeseen saakka. Lampétilan vaikutus
pyoraliikenteen maéraén on jyrkimmillaén +5 asteen kohdalla. (Klang ym. 2021)

Lampdtilan liséksi vesi - ja lumisade vahentavat pyoraliikenteen maaraa selvasti.
Sadannassa veden olomuoto vaikuttaa sateen maaran ohella pyoéréliikenteen maaraan.
Helsingin data -aineistojen pohjalta on arvioitu, ettd maassa oleva lumi vahentaa
pyoraliikennettéd 20 % ja sade 10 %. Lampdotilaa merkittdvampi selittava tekija on

liukkaus, johon talvihoitotoimilla voidaan vaikuttaa. Keliolosuhteista liukkaus nayttaa
tapaustutkimusten mukaan vaikuttavan eniten pyoréaliikenteen méaraan. (Klang ym. 2021)

Alueellinen vaihtelu tehtyjen pydramatkojen maarissa kesa
suurta. Oulun seudulla pyoraliikenteen kulkutapaosuus talvella on
9 %, Joensuun ydinkaupunkiseudulla 6 %, Helsingin ja Turun seuduilla 2 % ja Tampereen
seudulla 1 %. Koko maassa pydraliikenteen kulkutapaosuus on talvella noin 3 % (Mannola
ym. 2021).
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- ja talvikaudella on kuitenkin

Pyordliikenteen kausivaihtelu

HLT 2021
0.3
0.25
0.2
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matkaa/hlgfwrk

o

0.0

o

tammi helmi maalis huhti touko kesd heina SYYS loka marras Joulu

Pyoraliikenteen kausivaihtelu (matkaa/vrk/hld) kuukausittain (Traficom
2023).

Pyordliikenteen tuntivaihtelu

HLT 2021

15%

osuus matkoista

o 1 2 3 4 5 6 7 8 ] 10 1 12 13 14 15 1 17 18 19 20 21 22 23
tunti

- ma-pe -®-la-su

Pyoraliikenteen tuntivaihtelu (osuus matkoista) arkisin (ma -pe) ja
viikonloppuisin (la  -su) (Traficom 2023).
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Turvallisuus:
Onnettomuudet

Vuosina 2019 -2023 kuoli yhteensa 1040 ja loukkaantui vakavasti yhteensa 4323 ihmista 150
tielikenneonnettomuuksissa poliisin ja Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) tilastojen mukaan.
Vakavaksi loukkaantumiseksi lasketaan terveydenhuollon AIS -luokituksessa véahintaan tason 3
vammojen aiheutuminen. Pyorailijoita kuoli samalla tarkastelujaksolla 114 (11 %) ja loukkaantui
vakavasti 1448 (33 %). Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden pyorailijdiden maéara on pysynyt 0 FE EEn A
suurin piirtein samalla tasolla, mutta vakavissa loukkaantumisissa vaihteluvéli on huomattavaa 20162072018 2019 20202021 2022 2023 2024
(kuva). Polkupydréonnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden méaara on samalla m Kuolleet Vakavasti loukkaantuneet
tarkastelujaksolla 3,1  -kertainen jalankulkijoihin verrattuna ja noin puolet moottoriajoneuvolla

200

100

50

likkuneiden uhrien maéraan verrattuna. Pyoraliikenteen osuus kaikista matkoista on 8 % ja koko Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti
matkasuoritteesta 2 %, mutta kuolemista ja vakavista liikenneonnettomuuksista 11 % vuosina loukkaantuneiden pyorailijoiden maaran kehitys (Tilastokeskus

2020 -2024. (Tilastokeskus 2025; Traficom 2023). -
B Autoilijat
H Mopoilijat ja
moottoripyorailij
at
Polkupydérailijat
N

Taajamissa tapahtui noin 70 % kuolemantapauksista ja yhdeksdn kymmenesta loukkaantumisesta.
Erityisesti lievien loukkaantumisten osalta on tarkea kuitenkin huomioida, etta 100%
onnettomuustilastojen kattavuus on hyvin heikko. TAméan syyna on, ettei poliisi kay kaikilla 90%
onnettomuuspaikoilla. Etenkin pyorailijdiden yksittdisonnettomuudet jaavat tilastojen katveeseen, S0%

vaikka ne ovat yleisimpia pyo6railyonnettomuuksia. Liikennekuolemat sen sijaan tunnetaan hyvin,

silla l&hes jokainen kuolemaan johtanut tutkitaan. lakkaiden, yli 65 -vuotiaiden pydrailijdiden

kuolemanriski on lahes kolminkertainen koko vaestdén verrattuna, kun verrataan

pyorailyonnettomuuksissa kuolleiden maaraa ikaryhman kokoon. Pyordilijéiden yleisin vamma oli
padvamma, jonka osuus kaikista vammoista on yli kolmannes. (Tilastokeskus 2025).

70%
60%
50%
40%
30%
Kuolemaan johtaneiden pyorailyonnettomuuksien maaré on vahentynyt hitaasti viime vuosina. 20%
V.|.|.r.n§|sen kymmenen_vqg@gn aikana tu_tkualauta.I.(L{r?ta arvioi pyoralluan onnettomuuden 10% 3%
paaaiheuttajaksi keskimaarin 62 % tutkituista pyorailyonnettomuuksista, kun vastaava luku 0%
jalankulkijoiden osalta on 42 %. Kuolemaan johtaneissa pydrailyonnettomuuksissa vuosina 2014

2023 mukana olleista pydrailijoista keskiméaérin 21 % oli onnettomuushetkella alkoholin vaikutuksen

m Jalankulkijat

+
.

~
@
S

DODLVHQD A WDL HQHPPIQ- jappstaly@nNet@ivksissa riski tutkinnan ulkopuolelle Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden (vas.) ja vakavasti
jaamisesta on suurin, joten onnettomuusmaaratieto ei ole téysin kattavaa. (Sihvola 2024). loukkaantuneiden (oik.) kulkutapakohtaisten osuuksien kehitys
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Turvallisuus:
Koettu turvallisuus ja turvalaitteet

Kéavely ja pyodraliikenne ovat liikenteesséa henkildliikennesuoritteeseen suhteutettuna
turvattomampia kulkutapoja kuin esimerkiksi autoliikenne. Esimerkiksi Alankomaissa
pyoraliikenteen suorite henkiléa kohti on yli kolminkertainen Suomeen nahden, mutta kuolemanriski

puolet Suomen tasosta. Safety In Numbers (SIN) &mitn mukaan suuremmassa joukossa liikkkuvan

on epatodennakoisempaa joutua onnettomuuteen kuin yksildn. [Imion selitykseksi on ehdotettu
sita, etté autoilijat huomioivat kasvaneen pyorailijgjoukon aiempaa paremmin ja muuttavat
kayttaytymistaan heitd enemman huomioivaksi (Jacobsen 2003;
ovat tienkayttajaryhmien vuorovaikutuksen paraneminen kokemusten myota (
uusien pyoérailijéiden aiempia suurempi varovaisuus ( Fyhri ym. 2012; Fyhri ym. 2017) ja
liikenneympariston muuttuminen turvallisemmaksi erilaisten infrastruktuurin
parantamistoimenpiteiden myéta (
kuitenkaan pystytty todistamaan (

ja paatdksenteon perusteena tulisi varoa ( Bhatia ja Wier 2011).

Pyorailykyparan kayttd on yleistynyt hiljalleen Liikenneturvan tekemien liikenteen seurantojen

mukaan. Vuonna 2016 pyorailykyparaa kaytti 42 % pyorailijéista, kun vuonna 2023 osuus oli 55 %
pyorailijoisté. Seurantatutkimukset on tehty saanndllisin véliajoin samoilla menetelmilld ja samoissa
tutkimuspaikoissa. Vakioitujen seurantatapojen ansiosta tulokset kertovat liikennekayttaytymisen
muutoksista melko luotettavasti. (Liikenneturva 2023). Lisaksi liikennekayttaytymiseen liittyvia

asioita on nostettu esille Vias Instituen toteuttaman kansainvélisen ESRA - kyselytutkimuksen
tuloksista ( ESurvey of Road Users fAttitudes ). ESRA -tutkimuksissa ilman kypéaraa pyoraily on
Suomessa vastaajien itsearvioinnin perusteella jonkin verran yleisempaa kuin muissa tutkituissa
Euroopan kaupungeissa. Vastanneista suomalaisista 70 % kertoo ajaneensa pydralla ilman kyparaa
edellisten 30 paivan aikana vuonna 2023, kun Euroopan keskiarvo on ollut 60 %. Kyparan kayttd on
yleistynyt myds ESRA  -tutkimusten mukaan, silla vuonna 2019 ilman kyparéa kertoi pyorailleensa 71
% suomalaisvastaajista ja vuonna 2015 jopa 82 %. (ESRA 2015, 2019 & 2023).
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Fyhri ym. 2017). Muita ehdotuksia
Phillips ym. 2011),
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Kuva 8: Pydréilyn suhteellisen turvallisuuden parantuminen py6réilyn lisGédntyessd (“safety in

numbers”—ilmié) (Ldhde: Anu Tuominen et co, 2015).

Bathia ja Wier 2011). SIN-ilmién syy -seuraussuhteita ei ole
Bhatia ja Wier 2011; OECD 2013) ja sen kayttdé liikennepolitiikan
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Pyorailykyparan kayttbaste seurantatutkimusten
mukaan (Liikenneturva 2023)
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Turvallisuus:
Kustannukset

Mets&apuro ym. (2014) mukaan onnettomuuskustannukset kuvaavat liikkenneonnettomuudesta johtuvia
taloudellisia menetyksia. Kustannukset koostuvat hyvinvointimenetyksisté, tuotantopanosten menetyksista
ja suorista taloudellisista menetyksista. Vaylavirasto (2024a) maarittelee lilkkenneonnettomuuksien
henkilévahinkojen yksikkbdarvot seuraavasti:

I . XROHPD Y,
f ODNDYD ORXNNDDQWXPLQHQ Y,
T /LHYI ORXNNDDQWXPLQHQ Y,

Tieliikenneonnettomuuksien taloudellisia seuraamuksia kuvaavat yksikkéarvot muodostuvat
henkilévahinkojen aiheuttamista aineellisista ja aineettomista taloudellisista menetyksista seka
omaisuusvahinkojen arvosta. Seuraukset jasennetaan reaalitaloudellisiin menetyksiin (materiaalivahingot,
sairaanhoidon ja kuntoutuksen kulut, pelastuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja
tuotantopanoksen menetys) seka inhimillisen hyvinvoinnin menetykseen (2024b). Yksikkdarvot eivat ota
NDQWDD RQQHWWRPXXGHQ NXONXWDSDDQ 2PDLVXXVYDKLQJRQ \NVLNN|DUYRNVL
vain promilleja henkilévahinkojen kustannuksista. Tervonen (2016) huomauttaa, etta yksikkdarvot
kuvaavat erityisesti henkildautojen onnettomuuksia, vaikka arvot kuvaavatkin kohtalaisen hyvin myos
pyorailyonnettomuuksia. Suhtautuminen onnettomuusriskiin voi olla erilainen pyorailijalla ja autoilijalla,
minka pitaisi nékya hyvinvoinnin muutosten arvottamisessa. Arvotusten eroja ei kuitenkaan nykyisin
tunneta.

Edella esitettyjen onnettomuusmaarien perusteella pyorailijdiden kuolemat ja vakavat loukkaantumiset
ovat aiheuttaneet yhteiskunnalle vuosina 2019 -2023 keskimaarin 472,5 milj. euron vuotuiset
kustannukset. Laskelmassa on huomioitu vain onnettomuuskustannukset.
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T al O u d e I I I n e n ke Sté_vyys (1 / 3) Taulukko 5. Polkupydrdn ajoneuvokustannusten yksikkdarvot Ruotsin ofijeessa

vuosille 2017, 2040 ja 2065 (Trafikverket 2020c) ja niiden euromadrainen arnvo
(valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa)

ASEK 2017, Snt/km

2040 ja 2065,
kr/km

Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan pydraliikenteen Padomakustannus 0,42 3,6
lisaantyminen vaikuttaa ajoneuvokustannusten vahenemiseen, elinkeinoelamén Ajokustannus 0,23 2,0
vilkastumiseen pyoréliikennetta ja jalankulkua suosivilla alueilla, kiinteistjen arvon vakuutukset 0,12 1,0
kasvuun pyoraliikenteen reittien ymparistdissa, pydrien myynnin ja valmistuksen iog.fat:rkser g’g g‘g
kasvuun, positiivisesti pyorailyturismiin ja matkailuun yleisesti seka Yﬁteensii []:?(] 6:[]
kustannusséaastoihin teiden rakentamisessa, kunnossapidossa ja yllapidossa. Helsingin
NDXSXQJLQ NRNRQDLVDUYLRQ PXNDDQ S\|[UIOLLNHQWHHVWI| VDDWDYDW K\|G\W RYDW Ya NP
M D Y% NP YIOLOOI ULLSSXHQ WDUNDVWHOXYXRGHVWD MD LQYHVWRLQQL T7aulukko 6. Matka-aikasdaston yksikkoarvot Ruotsin ohjeessa polkupydrdlld ja
2014). kavellen tehdyifle matkoille vuosille 2017 ja 2040 (Trafikverket 2020c) ja niiden

euromadrainen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa)
Trafikverketin  ohjeen (2020) mukaisia pyoraliikenteen aikaséastdjen yksikkdarvoja on

ASEK EUR/hl ASEK EUR/hI

esitetty oheisessa taulukossa. Jos esimerkiksi pyoravaylan toteuttamisella saadaan 2017, &/h 2040, &6/h
. o . o : . it kr/hld/ kr/hlo/

aikaan keskimaarin 10 minuutin sdasto vuorokauden matka -ajassa, ja pyorailijoiden h h

maara vaylalla on 5000 pyorailijad/vrk, paéstaan 61 tunnin saastéon/hlo eli 305 000 h Polkupyoralla tehtidvat matkat

s&astoon vuositasolla. Talldin pydravaylan matka -DLNDVIIVW| ROLVL Q PLOM ¥ Ei erillista pyorakaistaa, sekaliikenne 175 15 247 21

vuodessa. (Metséranta ym. 2024) Pyorakaista tiella tai kadulla 158 14 222 19
Pyoravayla tien vieressa 146 13 205 18

Helsingin kaupungin arvion mukaan baanahankkeen hinta -arvioksi arvioitiin 1 milj. ST L = Lo =

Kavellen tehtavat matkat

Yo NP ,VRPSDD NDWXVDQHHUDXVWD YDDWLYLVVD KDQNNHLVVD NXVWDQQX Sekaliikennekadulle merkitty kavely-

NDUNHDOOD WDUNNXXGHOOD NDQWDNDXSXQNLPDLVLOOD DOXHLOOD PLO | 3 234 20 330 28

DOXHLOOD PLOM ¥ NP %DDQDVLOWRMHQ NXVWDQQXVDUYLRW PIIULWH | pyéraliikenteen kanssa yhteinen vayla @ 222 19 313 27

QHOL|KLQQDQ Y% P SHUXVWHHOOD O0OXXOOD YHUNROOD LQYHVWRLQWLE | Erillinen kavelyvayla, jalkakaytava 208 18 293 25

aiheutuvia kustannuksia on haastava arvioida luotettavasti ilman :jgfaa'ajaﬂ arvo muilla kulkuta-

leissuunnitelmatason suunnitelmia, silla suunnitteluratkaisut maéarittelevat paljon -

)I:ustannuksia. Tata arviota ei kuitenkaan voida kayttaa yleisesti. (Helsingin Ifaujpunki Henk:{qgutv, el ] . 20 &7 143 12
Henkiléauto, muu vapaa-ajan matka | 69 59 97 83

2021). Bussi, tyématka 62 53 & 7,5
Bussi, muu vapaa-ajan matka 38 3.0 54 4,6

- ~ ’
T HI' I CVM (‘ Taulukoiden lahde: Trafikverket (2020). Analysmietod ocii samhallsekonomiska 23
veoste kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 7.1. Version 20232-01



Taloudellinen kestavyys (2/3)

Table 2
The external and private cost of car, bicycle and walking.

Gossling ym. (2019) mukaan henkildauton, pyéran ja

Parameter

Car, €3017/pkm

Bicycle, €2017/pkm

Walking, €2017/pkm

ké_ve|yn ulkoiset ja sisaiset kustannukset per External Private External Private External Private
henkilokilometri eri toiminnoissa ovat oheisen taulukon 1. Climate change
mukaisia. Climate change 0.011 0 0 0 0 0
Subsidies 0.003 0 0 0 0 4]
. s s . . . . 2. Air pollution
Tutkimuksesta nahdaan, etta autoilusta aiheutuu paljon Air pollution 0.007 0 0 0 0 0
erilaisia ulkoisia kustannusvaikutuksia. Naista suurimpia 3. Noise pollution
julkistaloudellisia vaikutuksia ovat infrarakentamisen, Noise pollution 0.007 0 0 0 0 0
T . . . L . 4. Soil and water quality
pysakaintipaikkojen ja katualueiden maankayton seka Soil and water quality 0.005 0 < 0.001 0 < 0.001 0
ilmastonmuutoksen aiheuttamat vaikutukset. Yksityisille 5. Land use and infrastructure
. . s s . : s : Infrastructure construction 0.030 0 0.002 0 0.002 1]
talouk-snle aiheutuu wgla su.ure.mpl va|Ifutus"er|t¥|sest.| Roadway land use 0.011 o < 0.001 0 < 0.001 o
ruuhkista, matka -ajasta ja ajoneuvojen kayttokuluista. Parking land use 0.021 0.022 < 0.001 < 0.001 - -
Yhteensa kustannusvaikutus julkiselle taloudelle on 0,108 Ecmfbéstemﬁsewices ? 0 ? 0 ? Y
6. Traffic infrastructure maintenance
1 1
Zzhkm MD \NVLW\LVHO @khh . /a Traffic infrastructure maintenance 0.004 0 =< 0.001 0 = 0.001 1]
7. Resource requirements
Pydoréliikenteen suurimmat kustannukset tulevat matka Resource requirements 0.007 o < 0.001 0 < 0.001 0
jasta seka huomattavasti pienemmassa mittakaav 8. Vehicle operation
aj.as a se_ a huomatta gs piene 3 assa akaa _assa_l Vehicle operation 0 0.250 0 0.047 0 0.041
ajoneuvojen kayttokuluista. Pyoraliikenteella on kuitenkin 9. Travel time
kustannushyétyja tuovia vaikutuksia, joita ei mTré“’El time 0 0.253 0 0474 0 1.264
. - . " .. I . . Congestion
autoliikenteelld ole lainkaan. Tallaisia ovat erityisesti Cangestion 0 0.355 o < 0.001 0 < 0.001
terveyshyddyt seka yksityisella tasolla myds elinian Barrier effects 0 0.005 0 < 0.001 0 < 0.001
. . RTETD - . : f . 11. Health benefits
pidentyminen. Pyoraliikenteen hyodyt julkistaloudellisesti Health benefits 0 0 0193 0134 0386 0268
RYDW hKkr . Prolonged life 0 0 0.007 ~0.320 0.014 —0.640
12. Accidents (collisions)
Aineisto on koostettu Euroopan unionin tilastoista, eli se Accidents ) 0.002 ? < 0.001 0.066 < 0.001 0.066
i . i . . . 13. Perceived safety & discomfort
ei kaikilta osin edusta Suomea taydellisesti. Luvut ovat Perceived safety & discomfort 2 2 _ 0.014 - 0.036
monilta osin hyvin yleistavia ja paikallisista olosuhteista 14. Quality of life, branding and tourism
ioht t t ivat oll Kittavia Quality of life, branding and tourism 0 0 ? ? ? ?
johtuvat erot voivat offa merkittavia. Total 0.108 0.885 —0.184 0.147 —0.370 0.499
el Pl
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Taloudellinen kestavyys
(3/3)

Schroder ym. (2023) ovat selvittdneet tutkimuksissaan eri kulkumuotojen
ulkoisvaikutuksia, jotka on esitetty viereisessa taulukossa eurosentteina
liikkumismuodoittain per henkildkilometri. Ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan
taloustieteen mukaisesti toiminnasta kolmansille osapuolille koituneita
vaikutuksia (hyotyja tai haittoja). Oikealla esitetyissa ulkoisvaikutuksissa ei
ole mukana fyysisen aktiivisuuden mukaan arvioituja terveyshyotyja, joiden
vaikutus olisi huomattava.

Tutkimuksesta ndhdaan, etté yhteiskuntataloudellisesti korkeimmat
ulkoiskustannukset muodostuvat jaetuista sahképotkulaudoista

(19 snt/km) korkeiden onnettomuuskustannusten takia. Kavelyn set
kustannukset ovat kaikkein pienimmat, noin 0,7
sahkdpydran ulkoiskustannukset ovat 7 -8 snt/km. Lihasvoimaisen
liikkumisen ulkoiskustannuksissa korostuvat niin ikaan
onnettomuuskustannukset.

Samassa tutkimuskokonaisuudessa on selvitetty aktiivisen liikkkumisen
terveyshyotyja Minchenissa. Tutkimuksessa todettiin, ettd kavely tuottaa
193 snt/km ja pyoraliikenne 51 snt /km terveyshyotyja, jotka ovat
monikymmenkertaiset muihin ulkoiskustannuksiin verrattuna.
Terveysvaikutuksia on kuvattu tarkemmin sosiaalisten vaikutusten
yhteydessa.
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snt/km. Polkupydran ja

Table 2. External cost rates applied to the respective legs of the tracking dara in Euro-Cent per person-kilometer for different modes of
transports (Schroder et al. 2023)

Air Land Barrier
pollution Climate Noise use Congestion Accidents Effects Total
Motorcycle 0.56 215 3.44 117 3.10 410 2.10 16.56
Bicycle 0 0 0 0.84 0 5.72 0.16 6.72
Bus 1.16 1.94 0.18 276 294 214 024 11.37
Tram 0.04 0.03 1.20 274 1.17 0 0 8.01
Regional Train 0.03 0.03 0.03 274 1.63 0 0 4.63
Electric Car 0.23 1.11 0.19 4.90 3.65 255 1.51 14.15
Car (Combustion) 0.48 261 0.19 4.90 3.65 255 1.51 16.97
Shared e-scooter 0.02 0.13 0.29 0.52 0 18.10 0.16 19.21
Walking 0 0 0 0 0 070 0 07
Subway 0.01 0.03 0.03 274 2.60 1.39 0 3.99
Pedelec 0.01 0.08 0 0.84 0 7.07 0.16 8.17
Car-Sharing 0.57 3.12 0.23 2.67 4.36 3.04 1.81 15.80
Eri liikkumismuotojen ulkoiskustannukset pl. terveyshyddyt
(senttid/henkilokilometri)
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Ulkoisvaikutuksista

Liikenteen ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan liikenteen seurauksena syntyvia

mutta eivat sisally kayttajien maksamaan hintaan. N&ita ulkoisvaikutuksia ei
kompensoida liikenteen kayttajien toimesta, vaan yhteiskunta kantaa ne.

Negatiivisia ulkoisvaikutuksia voivat olla:

lImansaasteet: Pakokaasut ja muut paastot, jotka heikentavat ilmanlaatua ja
voivat aiheuttaa terveysongelmia.

Meluhaitat: Liikenteen aiheuttama melu, joka voi alentaa elamanlaatua ja
aiheuttaa terveydellisia haittoja.

Kasvihuonekaasupaastot: Liikenne on merkittava kasvihuonekaasupaastojen
l&hde, miké vaikuttaa ilmastonmuutokseen.

Onnettomuuskustannukset: Liikenneonnettomuuksien aiheuttamat kustannukset,
kuten terveys - ja hoitokulut sek& omaisuusvahingot.

Ruuhkat: Liikenteen kasvusta johtuvat ruuhkat lisdavat matka -aikoja ja
polttoaineen kulutusta.

Maankayttd: Liikennevaylat vievét tilaa, joka voisi olla kaytdssa muuhun
yhteiskunnallisesti hyddylliseen toimintaan.
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Vastaavasti positiivisia  ulkoissvaikutuksia  voivat olla:

T Fyysisen aktiivisuuden terveyshyodyt: Kavely ja pyoraily parantavat
fyysista kuntoa ja vahentavat terveydenhuollon kustannuksia.

T Agglomeraatiovaikutukset : Toimintojen parempi tavoitettavuus kavellen ja
pyorélla voi lisata taloudellista toimeliaisuutta ja tuottavuutta tiiviissa
kaupunkikeskuksissa.

Fyysisen aktiivisuuden ulkoisvaikutusten arviointi pyoraliikenteessa on
monitahoinen ja osin epaselva kysymys. Vaikka terveyshytdyt ovat merkittava
osa pyoraliikenteen yhteiskuntataloudellista vaikuttavuutta, niiden
euromaarainen arvo voi olla riippuvainen siitd, missa maarin hyddyt ovat yksilén
sisdistamia (ajassa, rahassa tai vaivassa maksettuja) ja missa maarin ne
realisoituvat yhteiskunnalle. Kansainvéliset ohjeistukset ja tutkimukset
korostavat varovaisuutta laskennassa ja kansallisten erojen huomioimista.
Arviointimenetelmat, kuten WHO:n HEAT, tarjoavat tytkaluja, mutta niiden
soveltamisessa on haasteita.

Fyysisen aktiivisuuden merkitysta ulkoisvaikutuksena on avattu tarkemmin
raportin seuraavalla sivulla.
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Fyysinen aktivisuus

Fyysinen aktiivisuus julkisena hydtyna

Jos pyoréilyn edistamistoimenpide saa ihmiset aloittamaan pyorailyn tai
lisddmaan pyorailyaan, silla on myonteisia terveysvaikutuksia, jos
kokonaisliikunnan maara samalla kasvaa. Pyorailyn terveysvaikutusten
maarallinen arviointi sisaltda kuitenkin monia epavarmuuksia. Terveyshyddyn
selvittamiseksi on ensin arvioitava toimenpiteen vaikutus pyo