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Alkusanat

Pyöräliikenteen edistämistä perustellaan usein ilmasto - ja terveyshyödyillä. 
Muut vaikutukset, kuten liikenneturvallisuus, liikkumiseen käytetty aika, 
sosiaaliset vaikutukset, elinympäristön viihtyisyys, liikenteen tilantarve ja 
vaikutukset kaupunkikuvaan, ovat jääneet vähemmälle huomiolle. 
Pyöräliikenne mielletään usein liikenteen sijaan liikuntana, mikä on osittain 
nähtävissä pyöräliikenteen arvostuksen puutteena 
liikennejärjestelmäsuunnittelussa. Moottoroidun ajoneuvoliikenteen tarpeita 
varten kehitetyt perinteiset liikennemallit jättävät edelleen huomiotta 
aktiivisten kulkutapojen käyttöä selittäviä tekijöitä ja niitä koskevien 
investointien vaikutuksia. Näistä lähtökohdista liikenneympäristössä on yhä 
liikenneturvallisuuden ja liikennejärjestelmän tehokkuuden kannalta 
epäoptimaalisia ratkaisuja.

Suomessa pyöräliikenteen vaikutusten arviointiin kehitettiin vuonna 2004 
yleisohje, jossa tunnistettiin tutkimustarpeita muun muassa kävelyn ja 
pyöräliikenteen kysyntämuutosten arviointiin, terveysvaikutusten 
arvottamiseen, ajan arvoon eri kulkutavoilla sekä lihasvoimaisen liikkumisen 
pitkäaikaisvaikutuksiin. Ohjeen julkaisun jälkeen tietopohjaa ei ole 
merkittävästi parannettu, ohjeen käyttö on jäänyt vähäiseksi ja 
arviointimenetelmät vaihtelevat. Vuonna 2024 valmistui Väyläviraston 
julkaisu, joka kartoittaa eri maiden hankearvioinnin ohjeissa käsiteltäviä 
kävelyyn ja pyöräliikenteeseen kohdistuvia vaikutuksia ja antaa 
jatkosuosituksia Suomen olosuhteisiin. Siitä nähdään, että monissa 
muissakin maissa on vastaavia ongelmia. Tekstissä viitatut lähteet on listattu 
raportin lähdeluetteloon.

Tämän selvityksen tarkoituksena oli tuottaa tietopohjaista ymmärrystä 
pyöräliikenteen vaikutuksista erityisesti liikennejärjestelmään, terveyteen ja 
ympäristöön. Selvityksessä tunnistettiin ja jäsennettiin vaikutuslajeja 
kirjallisuusselvityksellä ja muodostettiin skenaarioita, joiden avulla arvioitiin 
pyöräliikenteen nykyistä merkitystä ja potentiaalin realisoitumisen 
vaikutuksia yhteismitallisesti. 

Työn tilaajana toimi valtakunnallinen maankäytön, asumisen ja liikenteen 
kehittämisverkosto (MAL -verkosto), ja rahoittajina olivat Liikenne - ja 
viestintävirasto Traficom sekä ympäristöministeriö. 

Selvityksen laati Ramboll Finland Oy, jossa työstä vastasivat Kari Hillo, Tapio 
Kinnunen, Ilona Rahnasto , Helmi Ylitalo ja Karun Achintya . Alikonsulttina 
toimi Heikki Metsäranta Wuutis Oy:stä.

7.4.2026 2



Tiivistelmä

Viime vuosikymmeninä yhdyskuntarakennetta ja liikennejärjestelmää on kehitetty pääosin 
moottoroidun ajoneuvoliikenteen ja erityisesti henkilöautoilun ehdoilla. Pyöräliikenteen 
rooli liikennejärjestelmäsuunnittelussa on jäänyt vähäiseksi. Pyöräliikenteen edistämistä 
perustellaan usein ilmasto -  ja terveyshyödyillä, mutta muut vaikutukset kuten 
liikenneturvallisuus, sosiaaliset hyödyt ja kaupunkitilan käyttö ovat jääneet vähälle 
huomiolle. Tämän selvitys pyrkii lisäämään kokonaisvaltaista ymmärrystä pyöräliikenteen 
vaikutuksista ja muodostamaan käsityksen eri vaikutuslajien merkittävyydestä. Selvitys 
tukee suunnittelua ja päätöksentekoa ajantasaisella tiedolla ja tunnistaa 
menetelmäkehityksen tarpeita. 

Selvityksessä tehtiin laaja kirjallisuuskatsaus ja liikennemallinnuksiin pohjautuvia 
skenaariotarkasteluja. Kirjallisuuskatsauksessa tunnistettiin pyöräliikenteen vaikutuslajeja 
ja arvioitiin niiden merkitystä. Liikennemallinnuksilla muodostettiin skenaarioita 
pyöräliikenteen nykytilasta ja kasvupotentiaalista ja arvioitiin muutosten vaikutuksia 
liikennejärjestelmään, terveyteen ja ympäristöön. Skenaariotarkastelut toteutettiin 
kolmella alueella (Helsingin seutu, Lahden seutu/ Päijät -Häme ja Jyväskylän seutu/ Keski -
Suomi ) käyttäen BRUTUS - liikenne -ennustemallia. Skenaariotarkastelut osoittavat, että 
pyöräliikenteen osuuden kasvattaminen vähentää liikenteen ulkoiskustannuksia 
merkittävästi, erityisesti kaupunkiseuduilla. Suurin hyöty syntyy siirtymällä henkilöautosta 
pyörän käyttöön lyhyillä matkoilla.

Pyöräliikenteen vaikutuslajit luokiteltiin tässä selvityksessä liikennejärjestelmän 
toimivuuteen, turvallisuuteen, taloudelliseen ja ekologiseen kestävyyteen ja sosiaaliseen 
tasa -arvoon. Pyöräliikenteen edistäminen tukee kokonaiskestävyyttä parantamalla 
liikennejärjestelmän toimivuutta, terveyttä, ympäristöä ja sosiaalista tasa -arvoa. 
Terveyshyödyt ovat merkittäviä, ja niistä on myös eniten tutkimustietoa. Aktiivisen 
liikkumisen kasvu kokonaisuutena vähentää sairastavuutta ja kuolleisuutta, mistä on 
merkittäviä taloudellisia hyötyjä. 

Työn yhteydessä pidetyssä asiantuntijatyöpajassa tärkeimmiksi kehittämistavoitteiksi 
nostettiin liikkumisen tasa -arvoisuus, terveys ja hyvinvointi sekä palveluiden 
saavutettavuus, joita pyöräliikenteen edistämisellä voidaan tukea. Samalla tunnistettiin 
tarve laajentaa päättäjille suunnatun perusteluviestinnän sisältöjä.

Liikenneturvallisuus, koettu turvallisuus ja kaupunkitilojen viihtyisyys ilmentyvät eri tavoin 
eri väestöryhmille. Perusteluissa nähdään osin tarvetta korostaa paikallisia vaikutuksia 
ilmastovaikutusten sijaan. Liikkumisen tasa -arvo ja oikeudenmukaisuus nähdään 
valmistelussa nousevina näkökulmina. Pyöräliikenteen olosuhteiden parantaminen 
kohentaa myös kävelijöiden olosuhteita, mikä näkyy etenkin naisten, lasten ja iäkkäiden 
liikkumisessa. Pyöräliikenteen edistäminen vähentää liikenneköyhyyttä ja parantaa 
saavutettavuutta erityisesti alueilla, joilla joukkoliikenne on harvaa. Pyöräliikenne voi 
luoda tasavertaisia liikkumismahdollisuuksia myös ihmisille, joilla ei ole mahdollisuutta tai 
halukkuutta auton käyttöön.

Työn aikana esiin nousseita jatkotutkimusaiheita ovat mm. pyöräliikenteen vaikutukset 
elinkeinoelämään, kaupunkitilan käyttöön ja liikennejärjestelmän resilienssiin  sekä 
sosiaalisten vaikutusten arviointi eri väestöryhmissä. Lisäksi tunnistettiin 
jatkotutkimustarpeita, kuten palveluiden saavutettavuuden, liikenneköyhyyden ja arvojen, 
asenteiden ja mielipiteiden selvittäminen. 

Pyöräliikennehankkeiden arviointiohjeistuksen pohjaa on tarve vahvistaa. Vaikutustiedon 
merkittävimmät puutteet liittyvät erityisesti liikennemääriin, liikenne -ennusteisiin ja 
laadullisten tekijöiden arvottamiseen. Terveyshyötyjen arviointi vaatii menetelmällistä 
kehittämistä erityisesti sen osalta, missä määrin pyöräliikenne lisää kokonaisliikuntaa ja 
miten hyödyt realisoituvat yhteiskunnalle. 

Pyöräliikenteen edistämisen perusteluviestinnässä tulee määrällisen vaikutustiedon rinnalla 
kytkeä pyöräliikenteen rooli nykyistä vahvemmin osaksi laajempaa kokonaiskestävyyden 
tavoitteistoa.
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Työn tausta ja tavoitteet

Viime vuosikymmeninä yhdyskuntarakennetta ja liikennejärjestelmää on kehitetty pääasiassa 
autoliikenteen ehdoilla. Liikenteen käsite on vakiintunut kuvaamaan moottoroitua ajoneuvoliikennettä, 
jonka taloudellinen hyöty on suunnitteluratkaisujen ja niitä koskevan päätöksenteon keskiössä. 
Autoistumiseen nojaavassa suunnittelukulttuurissa pyöräliikennettä ei ole tunnistettu osaksi toimivaa ja 
kestävää liikennejärjestelmää. Sen seurauksena liikenneympäristöissämme on nähtävissä mm. 
liikenneturvallisuuden, liikkumisen sujuvuuden ja kaupunkitilan tehokkuuden kannalta ratkaisuja, jotka 
eivät tue vallitsevia liikennepolitiikan ja liikennejärjestelmän kehittämistavoitteita ja -painotuksia. 
Selvityksen taustalla on tarve tukea suunnittelua ja päätöksentekoa ajantasaisella tiedolla ja tunnistaa 
menetelmäkehityksen tarpeita pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnissa. Työn tavoitteena on lisätä 
kokonaisvaltaista ymmärrystä pyöräliikenteen keskeisistä vaikutuksista ja vaikutusmekanismeista ja 
muodostaa käsitys eri vaikutuslajien keskinäisestä merkittävyydestä. 

Pyöräliikenteen alisteinen asema liikennesuunnittelussa johtuu pitkälti kognitiivisista eli tiedollisista 
�U�D�N�H�Q�W�H�L�V�W�D�����3�\�|�U�l�Q���N�l�\�W�W�|���P�L�H�O�O�H�W�l�l�Q���X�V�H�L�Q���K�D�U�U�D�V�W�X�N�V�H�N�V�L���W�D�L���O�L�L�N�X�Q�Q�D�N�V�L�����´�S�\�|�U�l�L�O�\�N�V�L�´�������P�L�N�l���Q�l�N�\�\��
pyöräliikenteen arvostuksen puutteena liikennejärjestelmän kehittämisessä. Pyöräliikenteen aseman 
kohentaminen suunnittelujärjestelmissä edellyttää liikenteen ja liikennesuunnittelun käsitteiden 
laajentamista niin, että negatiivisten ulkoisvaikutusten vähentäminen ja terveys -  sekä 
hyvinvointivaikutukset tunnistetaan täysipainoisesti liikenteen hyödyiksi. Pyöräliikenteen edistämistä 
perustellaan pääosin ilmasto -  ja terveysnäkökulmilla, kun taas muut positiiviset vaikutukset �± kuten 
sosiaaliset hyödyt, kaupunkikuva, elinvoima ja tilankäytön tehostuminen �± saavat vähemmän huomiota.

Selvitys perustuu laajaan kirjallisuuskatsaukseen ja liikennemallinnuksiin tukeutuviin 
skenaariotarkasteluihin, joiden tarkoitus on muodostaa käsitys pyöräliikenteen nykyisetä merkityksestä ja 
arvioida lisäksi tavoitelähtöisten tulevaisuuskuvien synnyttämästä potentiaalisesta arvon muutoksesta. 
Lisäksi selvitys asemoi laadullisen ja määrällisen vaikutustiedon keskinäistä suhdetta pyöräliikenteen 
edistämisen perusteluviestinnässä. 
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Polkupyörä ajoneuvona
Pyöräliikenne eroaa muista kulkumuodoista ja sillä on omat erityispiirteensä. Pyörällä liikkuminen vaatii 
lihasvoimaa ja tasapainoa, se on fyysisesti vaativaa ja edellyttää tarkkaavaisuutta ja ennakointia 
liikenteessä. Pyöräliikenne on etenkin kaupunkiliikenteessä riskialtis onnettomuuksille kuin muut 
kulkumuodot, ja onnettomuuksien seuraukset ovat muuta ajoneuvoliikennettä vakavampia, koska 
pyörässä ei ole suojakuorta ja pyörällä poljetaan taivasalla. Pyöräliikenne on sosiaalista ja jatkuvassa 
vuorovaikutuksessa muun liikenteen kanssa. Pyöräily on ylivoimainen energiatehokkuuden suhteen.

Kun pyöräilijöiltä kysytään, miksi he valitsevat pyörän kulkumuodoksi, yleisimmät syyt ovat helppous, 
kätevyys, kuntoilu ja terveys. Edelläkävijämaissa kuten Hollannissa ja Tanskassa pyöräliikenne on 
ensisijainen kulkumuoto, koska se on helppoa ja itsestään selvää. Suomessa pääsyitä pyöräillä ovat 
helppous, kätevyys, kuntoilu tai terveys (Väylävirasto 2020).

Pyöräilijöiden ikä, taidot, matkan tarkoitus ja pyöräliikenteen nopeus vaihtelevat suuresti, mutta 
pyöräliikenteen infrastruktuurin tarpeet ovat pääasiassa samat. Pyöräliikenteen sujuvuutta, mukavuutta, 
turvallisuutta ja nopeutta tukevat olosuhteet edistävät pyöräliikenteen käyttöä arjen liikkumismuotona. 
Pyöräilijät arvostavat tasaisia reittejä, joilla pysähdykset minimoidaan, koska jokainen pysähdys 
muuntaa lihasvoimalla tuotetun energian jarrutusenergiaksi, ja pyöräilijä joutuu liikkeelle lähtiessään 
tuottamaan energian uudelleen lihasvoimalla.

Lainsäädännössä pyöräliikenne käsitellään omana kulkumuotonaan ja tasavertaisena muiden 
kulkumuotojen kanssa. Ajoneuvolain mukaan polkupyörä on ajoneuvo, joka on tarkoitettu yhden tai 
useamman henkilön tai tavaran kuljettamiseen polkimin tai käsikammin. Pyöräilijöitä koskevia 
liikennesääntöjä sovelletaan myös kevyen sähköajoneuvon sekä sähköavusteisen tai moottorilla 
varustetun polkupyörän kuljettajiin.

Lähes jokaisella suomalaisella on polkupyörä ja mahdollisuus pyöräillä. Henkilöliikennetutkimuksen 
2004 �±2005 mukaan käyttökelpoisia polkupyöriä on keskimäärin saman verran kuin perheenjäseniä. 
Uusia pyöräliikenteeseen liittyviä ilmiöitä ovat kaupunkipyörät ja sähköavusteisten pyörien yleistyminen. 
Tavanomaisilla pyörillä liittyy tavarakuljetusten problematiikkaa. Vähänkään raskaampien tai 
kookkaampien asioiden voi usein johtaa jonkin muun kulkumuodon käyttämiseen. Peräkärryt ja 
tavarapyörät ovat Suomessa vielä harvinaisuuksia, mutta yleistymässä. Kuvan lähde : Pyöräliikenteen suunnittelu (Väyläviraston ohjeita 

18/2020.
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Pyöräliikenne kulkutapana

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen (Traficom 2025) mukaan pyöräliikenteen osuus tehdyistä 
kotimaan matkoista oli noin 9 % ja liikkumissuoritteesta 2 %. Tutkimuksen mukaan Suomessa tehdään 
vuodessa 317 miljoonaa matkaa polkupyörällä keskimatkanpituuden ollessa 4,0 kilometriä. Suomalainen 
teki pyörällä keskimäärin 64 matkaa vuoden 2021 aikana ja pyöräili näillä matkoillaan keskimäärin 247 km. 
Pyörämatkojen määrä ja suorite on vähentynyt vuodesta 2016. 

Pyöräliikenne on tällä hetkellä yleisintä itsenäisenä kulkutapana: pyöräliikenteen kokonaissuoritteesta vain 
noin 4 �±5 % tulee matkoista, joilla pyörää on käytetty muiden kulkutapojen ohella esimerkiksi 
liityntämatkana. Joukkoliikennematkoista taas hieman yli 3 % on matkoja, joilla on myös pyöräilty. 

Pyöräliikennettä pääasiallisena kulkutapana selittävät merkittävästi ikä, asuinalueen sijainti, 
yhdyskuntarakenne ja palveluverkko. Eniten pyöräilevät 12 �±14 -vuotiaat (30 % kaikista matkoista). Koko 
maan tasolla pyöräliikenne painottuu väestöryhmittäin tarkasteltuna lapsiin, nuoriin ja aikuisiällä naisiin. 
Kunta -  ja aluetyypeittäin tarkasteltuna jalankulku ja pyöräliikenne ovat yleisimpiä suurissa kaupungeissa ja 
sisemmällä kaupunkialueella sekä lisäksi maaseudun paikalliskeskuksissa

Pyörämatkat ovat sähköpyörien yleistymisestä huolimatta enimmäkseen lyhyitä: yli 90 % pyörämatkoista 
on pituudeltaan alle 10 km. Yli 80 % kotimaan matkasuoritteesta syntyy yli 10 kilometrin matkoilla, eikä 
pyöräliikenteen voida ajatella korvaavan merkittävästi autoa pitkillä matkoilla ja vaikuttavan esimerkiksi 
kasvihuonepäästöihin. Sen sijaan pyöräliikenteen lisääntymisen hyödyt  liittyvät lisääntyneen aktiivisuuden 
tuomiin terveys -  ja hyvinvointivaikutuksiin sekä paikallisesti kaupunkien ja muiden taajamien 
viihtyisyyteen, elävyyteen ja kaupunkikuvaan. 

Pyörämatkojen pituudet ovat kasvaneet. HLT2024 - tutkimuksen työsuhdepyöräosion mukaan 
sähköavusteiset pyörät muodostavat 62 % kaikista työsuhdepyöristä. Keskimääräinen työmatkan pituus 
kasvoi 5,8 kilometristä 7,6 km, mikä indikoi, että sähköavusteisen pyörän käyttöönotto laajentaa 
pyöräiltyä etäisyysaluetta.
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Pyöräily liikuntamuotona

Kotimaisia tutkimuksia pyöräilystä liikunta - , virkistys -  ja ulkoilumuotona on selvästi 
vähemmän kuin pyöräliikenteestä arjen päivittäismatkoilla. Opetus -  ja 
kulttuuriministeriön liikuntaraportin (Husu ym. 2022) mukaan tutkimuskyselyyn 
vastanneet ilmoittivat yleisimmin liikkuvansa jalankulku -  ja pyöräväylillä ja aidoissa 
luontoympäristöissä. Työikäisten keskuudessa suosituimpia kuntoliikuntamuotoja 
Suomessa ovat kävelyn eri muodot, hölkkä ja juoksu, pyöräily ja kuntosali -  ja 
voimaharjoittelu. 

Pyöräily on suomalaisten suosituimpia harrastuksia: vajaa 900 000 suomalaista ilmoitti 
harrastavansa pyöräilyä ainakin kerran vuodessa. Pyöräily on miehillä toiseksi 
harrastetuin ja naisilla neljänneksi harrastetuin laji, kun tarkastellaan vähintään kerran 
viikossa harrastettuja lajeja (Mononen ym. 2019).

Pyöräily on erinomaista terveys -  ja kuntoliikuntaa, joka pitää yllä ja kehittää hengitys -  ja 
verenkiertoelimistön suorituskykyä, alaraajojen lihaskuntoa ja nivelten liikkuvuutta. 
Pyöräily haastaa myös tasapainoa ja koordinaatiota. Pyöräillessä valtaosan työstä 
tekevät reisilihakset, jotka ovat kehon suurimmat lihakset. Niiden rasittaminen nostaa 
nopeasti sykettä, tehostaa hengitystä ja kuluttaa runsaasti energiaa. Ylävartalon rasitus 
ja voimankäyttö jää pyöräilyssä vähemmälle lukuun ottamatta raskasta maasto -  ja 
alamäkiajoa (UKK - instituutti 2025a).

Työmatkapyöräily, kuten muukin säännöllinen liikunta, alentaa riskiä sairastua sydän -  ja 
verisuonisairauksiin ja tyypin 2 diabetekseen sekä auttaa painonhallinnassa (UKK -
instituutti 2025a). 
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Pyöräliikenteen potentiaali

Suomessa kaikilla kulkutavoilla tehtävistä matkoista noin 45 % on alle 3 km, 60 % alle 5 
km ja hieman yli 70 % alle 10 km mittaisia. Lyhyilläkin matkoilla henkilöautoa käytetään 
paljon: 1 �±3 km pituisista matkoista 53 % tehdään autolla ja 3 �±5 km pituisista matkoista 
65 %. Vaikka huomattava osa lyhyistä siirtymistä tehdään henkilöautolla, niin alle 5 km 
automatkojen osuus kokonaismatkasuoritteesta on kuitenkin vain noin 5 %. (Traficom 
2023).

Henkilöliikennetutkimuksen mukaan kaikista matkoista 34 %:lle olisi ollut tarjolla 
vaihtoehtoinen kulkutapa. Vastaajat pitivät pyörää ensisijaisena vaihtoehtona 
11 % kaikista matkoista. Näistä vaihtoehtoisista matkoista 75 % oli alle viiden kilometrin 
automatkoja. Pyöräliikenteen osuus matkaluvusta laskettuna voisi HLT:n  mukaan lähes 
kaksinkertaistua neljääntoista prosenttiin, jos pyörä korvaisi ne matkat, joilla vastaajat jo 
nyt näkevät polkupyörän todennäköiseksi vaihtoehdoksi. Päivittäin kertyy noin 2,7 
miljoonaa alle viiden kilometrin ja 4,1 miljoonaa alle kymmenen kilometrin automatkaa, 
joista merkittävä osa olisi toteutettavissa pyörällä. (Traficom 2024).

Potentiaali konkretisoituu siten, että polkupyörä voisi korvata päivittäin vähintään 
460 000 alle viiden kilometrin ja 620 000 alle kymmenen kilometrin automatkaa. Suurin 
siirtymämahdollisuus näyttäytyy työ -  ja ostosmatkoissa, joissa matkapituus, reittivalinnat 
ja aikataulut tukevat pyöräliikenteen kilpailukykyä. Tutkimus osoittaa, että 
pyöräliikenteen kulkutapaosuuden kasvu asettuisi pitkälti lyhyiden matkojen 
korvaamiseen, mikä toisi merkittäviä hyötyjä liikenteen paikallispäästöjen 
vähentämisessä, terveellisemmän arjen edistämisessä ja ruuhkahuippujen tasaamisessa. 
Henkilöliikennetutkimuksen mukaan eniten siirtymäpotentiaalia uusille pyörämatkoille on 
tiiviissä ympäristöissä tehtävillä työmatkoilla. (Traficom 2024).

Pituusjakauma kulkutavoittain matkamäärän ja -pituuden mukaan 
(Liikennevirasto 2012).

Kulkumuotojakauma matkasuoritteesta (Liikennevirasto 2012).
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Pyöräliikenne ja 
matkojen tarkoitus

Suomalaiset tekivät vuonna 2021 eniten ostosmatkoja (19 %)  ja  työmatkoja (16 %). 
luun ja liikuntaan liittyvien  matkojen  suhteellinen  osuus  (13  %) kasvoi vuosien 2016 
ja 2021 välillä. Suurimmat matkasuoritteet kertyivät työmatkoista, vapaa -ajan matkoista 
ja vierailumatkoista.

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen (HLT 2021) aineistosta on tehty tarkempaa 
analyysia pyörämatkoista ja pyöräilijöistä sekä pyöräilyn alueellisesta vaihtelusta. 
Pyörämatkan keskipituus vuonna 2021 oli 3,9 km ja pyörämatkojen mediaanipituus 2,5 
km. Pyöräliikenteen osuus on suurin koulu -  ja opiskelumatkoilla (21 %). Näiden matkojen 
osuus kaikista matkoista ei ole merkittävä, vaikka koululaisten ikäluokassa onkin. 
Työmatkoilla pyöräliikenteen osuus on noin 9 %. 

Ostos -  ja asiointimatkojen määriä ja suoritteita vertaamalla huomataan, että suuri osa 
ostos -  ja asiointimatkoista on suhteellisen lyhyitä. Ostos -  ja asiointimatkoissa on suuri 
potentiaali ja vaikutuksen mahdollisuus pyörämatkojen lisäämiseksi matkamäärän ollessa 
suuri ja matkojen ollessa lyhyitä. Toisaalta tavanomaisella pyörällä liikuttaessa ostostan  
kuljetusmahdollisuudet ovat rajalliset. Tavarapyörät ja pyöräkärryt helpottavat 
kuljetustarpeisiin liittyviä haasteita.

Matka -  ja suoritejakaumien tarkastelu korostaa yhdyskuntarakenteen ja palveluverkon 
sekä elämäntapavalintojen merkitystä �± jos matkat ovat pitkiä, ne tehdään harvoin jalan 
ja pyörällä.

Kulkumuotojakauma matkan tarkoituksen mukaan matkaluvusta 
laskettuna (Liikennevirasto 2012).

Kulkumuotojakauma matkan tarkoituksen mukaan matkasuoritteesta 
laskettuna (Liikennevirasto 2012).

7.4.2026 12



3 
Vaikutuslajien 

kuvaus ja 
merkittävyys

7.4.2026 13



Vaikutusarvioinnin tavoitteet

Vaikutusten arviointi on keskeinen osa liikennejärjestelmän suunnittelua. Se voi olla mennyttä kehitystä 
tarkastelevaa seurantaa ja jälkiarviointia tai tulevaisuuden kehitystä ja vaikutuksia tarkastelevaa 
ennakointia ja ennakkoarviointia. Seurannan ja jälkiarviointien avulla voidaan tuottaa tietoa nykytilan 
analysointiin ja arviointimenetelmien kehittämiseen. Ennakoinnilla ja ennakkoarvioinnilla tuotetaan arvioita 
liikenteen muutoksista tulevaisuudessa ja suunniteltavana olevien toimenpiteiden vaikutuksista 
tulevaisuudessa. Vaikutusten arvioinnissa tunnistetaan ja ymmärretään toimenpiteistä aiheutuvia 
vaikutusketjuja ja vaikutusten suuntia ja määriä. Vaikutusten arvioinnin tarkoitus on tuottaa tietoa 
suunnitteluun ja päätöksentekoon. Liikennepoliittisen suunnittelun tasolla vaikutustietoa tarvitaan 
tunnistamaan asioita, joihin liikennejärjestelmässä pitää ja kannattaa kohdistaa toimia. Yksittäisten 
suunnitelmien tasolla vaikutustieto auttaa muokkaamaan teknisiä ratkaisuja tuottamaan enemmän 
myönteisiä ja vähemmän kielteisiä vaikutuksia. Rahoituspäätösten tueksi tarvitaan tietoa siitä, millaisia 
vaikutuksia rahoitettavilla toimenpiteillä saadaan aikaan. 

Liikennejärjestelmään tehtävien muutosten vaikutusten teemat ja kohteet ovat liikennemuodosta tai 
kulkutavasta riippumatta samankaltaiset. Tie -  ja rautatieliikenteen vaikutusten arviointiin vakiintuneet 
arviointimenetelmät eivät kuitenkaan sellaisenaan sovellu mittaamaan pyöräliikenteen vaikutuksia. 
Pyöräliikenteen vaikutusten arviointia ei toisaalta ole merkittävästi kehitetty Suomessa tai muissa maissa, 
vaikka kehittämistarvetta on toistettu vuosikymmeniä. Suomessa liikennejärjestelmän vaikutusten 
arvioinnissa otetaan usein mallia Ruotsista, jossa arviointiohjeisto sekä menetelmävaranto ovat laajat, ja 
niiden kehittämiseen panostetaan jatkuvasti. Viimeksi Ruotsin valtiontalouden tarkastusvirasto kiinnitti 
asiaan huomiota todeten, että pyöräväylistä tehdään liian vähän arviointeja, ja nekin ovat pääosin 
laadullisia ( Riksrevisionen  2025). Tarkastuskertomuksessa kehotetaan Ruotsin liikenneviranomaisia 
kehittämään pyöräliikenteen yhteiskuntataloudellisen arvioinnin tietopohjaa ja menetelmiä. On kuitenkin 
hyvin tiedossa, mitä vaikutuksia pyöräliikenteellä voi olla. Pyöräliikenteen arvioinnin merkittävimmät 
tietopuutteet ovat liikennemäärissä ja liikenne -ennusteissa, jotka molemmat ovat tärkeitä pyöräliikenteen 
arviointiin auto -  ja joukkoliikenteen vertaisena kulkutapana.
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Vaikutuslajien jäsentäminen

Vaikutusten arvioinnissa on tärkeää ensin tunnistaa, mitkä vaikutukset ovat arvioinnin kohteena olevassa 
tapauksessa olennaisia ja miten niitä tulisi arvioida. Vaikutuksia voidaan luokitella eri tavoin ja niitä 
voidaan tarkastella erilaisina kokonaisuuksina riippuen mm. siitä, arvioidaanko yksittäistä toimenpidettä, 
laajempaa hanketta, useista hankkeista koostuvaa ohjelmaa vai liikennejärjestelmän muutoksia 
kokonaisuutena. 

Kun pyöräliikennettä käsitellään kulkutapana, edistämisen mahdolliset vaikutukset jäsennellään 
toimivuuteen, turvallisuuteen ja kestävyyteen, kuten liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetussa laissa 
ja valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa. 

�‡ Toimivuus: Toimintojen saavutettavuus, liikkumismahdollisuudet, matkat tai matkaketjujen 
toteutuminen (luotettavuus), matka -ajat, ajomukavuus, ruuhkautuminen, tilankäyttö

�‡ Turvallisuus: Onnettomuusriski, onnettomuuksien määrä ja vakavuus, koettu turvallisuus ( safety  in 
numbers *)

�‡ Taloudellinen kestävyys: Pyöräilijöiden sisäistämät hyödyt ja kustannukset (matka -aika, 
ajoneuvokustannukset), liikenteen set hyödyt ja kustannukset, julkistaloudelliset vaikutukset ja 
taloudellisen kasvun edellytykset 

�‡ Ympäristövaikutukset: Liikenteen, rakentamisen ja kunnossapidon vaikutukset päästöihin, meluun, 
luontoon, luonnonvarojen käyttöön, rakennettuun ympäristöön, maisema -arvoihin tai kaupunkikuvaan

�‡ Sosiaaliset vaikutukset: Liikkumismahdollisuudet eri väestöryhmissä ja eri alueilla, esteettömyys, 
terveys ja hyvinvointi, elinympäristön laatu, liikenneköyhyyden torjunta

* Ns. " safety  in numbers " - ilmiö liikennesuunnittelussa viittaa ilmiöön, jossa suurempi määrä 
esimerkiksi pyöräilijöitä tai jalankulkijoita lisää kunkin yksilön turvallisuutta liikenteessä. Tämä 
perustuu havaintoon, että kun pyöräilijöiden tai jalankulkijoiden määrä kasvaa, ajoneuvojen 
kuljettajat alkavat paremmin huomioida heidät, mikä johtaa vähemmän onnettomuuksiin.  Ilmiön 
olemassaolo ei ole kiistaton. Sen toteutuminen edellyttää myös liikenneympäristöä selkeyttäviä ja 
rauhoittavia muokkaustoimia. ( Vaismaa  ja Luukkonen 2013)
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Pyöräliikenteen vaikutusmekanismit

Liikenteen ja liikkumattomuuden 
terveyshaitat muuttuvat. 

Pyöräliikenteen ja jalankulun määrä 
vaikuttavat aktiivisen liikkumisen 

määrään. 

Pyöräliikenteen kustannukset muuttuvat . 
Esimerkiksi pyörän hankintaan ja käyttöön 

kohdistuvien tukien muutokset.

Käyttäjähyödyt muuttuvat.  Pyöräilijöiden 
matkavastus muuttuu (matka -aika, mukavuus, 
turvallisuus, terveyshyöty, muu koettu hyöty). 

Pyöräliikenteen määrä muuttuu.  
Pyöräliikenteen suoritteet muuttuvat. 

Kulkutapavalinnat ja matkojen 
suuntautuminen muuttuvat. Käyttäjähyödyn 

muutos vaikuttaa kulkutapavalintoihin ja 
matkojen suuntautumiseen. 

Aktiivisen liikkumisen määrä muuttuu.  
Pyöräliikenteen ja jalankulun määrä vaikuttavat 

aktiivisen liikkumisen määrään . 

Pyöräliikenteen olosuhteet muuttuvat . 
Esimerkiksi pyöräliikenteen väylien, 

pysäköinnin ja opastuksen muutokset. 

Pyöräliikenteen suosio muuttuu . Esimerkiksi 
asenteiden muutosten kautta, valistuksen 

seurauksena tai muiden kulkutapojen hintojen/ 
matkavastuksen muuttuessa.

Pyöräliikenteen 
koettu turvallisuus 

muuttuu. 
Pyöräliikenteen 
olosuhteet ja 

pyöräliikenteen määrä 
vaikuttavat koettuun 

turvallisuuteen.

Pyöräliikenteen 
onnettomuusriski 

muuttuu. Pyöräliikenteen 
olosuhteiden muutos 

vaikuttaa onnettomuus -
riskiin.

Liikenne -
onnettomuuksien 

määrät ja vakavuus 
muuttuvat. Liikenne -
suoritteiden muutokset 

ja pyöräliikenteen 
onnettomuusriskin 
muutos vaikuttavat 

onnettomuus -
määriin.

Muiden 
kulkutapojen 

määrät muuttuvat. 
Liikennesuoritteet 

muuttuvat kulkutapa -
valintojen ja matkojen 

suuntautumisen 
muuttuessa. 

Liikenteen 
tilantarve ja 

ruuhkautuminen 
muuttuvat. 

Suoritemuutokset 
vaikuttavat liikenteen 

tilantarpeeseen (katutila, 
kaupunkitila) sekä eri 

kulkumuotojen väylien 
kapasiteetin 

käyttöön. 

Liikenteen 
ympäristöhaitat 

muuttuvat. 
Suoritemuutokset 

vaikuttavat liikenteen 
meluhaitan 

suuruuteen ja 
päästöihin. 

Kaaviossa on eräs esitystapa pyöräliikenteen 
vaikutusmekanismeista. Kuvaa luetaan 
alhaalta ylöspäin. Vaikutusten 
muodostuminen korostaa liikenteellisiä 
vaikutuksia, eikä kata esimerkiksi 
viihtyisyyden, liikkumisen tasa - arvon tai 
elinkeinoelämään kohdistuvia vaikutuksia.
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Vaikutuslajien kuvaus ja merkittävyys

Pyöräliikenteen vaikutusten arvioiminen perustuu matka -  ja suoritemäärien 
muutoksen arviointiin. Kaikkia pyöräliikenteen määrään ja kulkutapaosuuteen 
vaikuttavia tekijöitä on vaikea selvittää. Vaikutusketjut ovat mutkikkaita, joten 
yhden tekijän vaikutusta on vaikea eritellä. Tässä selvityksessä ei ole pyritty 
arviomaan kaikkia mahdollisia vaikutuslajeja. Työssä on valittu keskeisiksi 
vaikutuslajeiksi sellaiset, joista on olemassa tutkittua tietoa ja joita voidaan 
hyödyntää liikennemallien kautta laadittavissa skenaarioissa. Muista kuin 
keskeisistä vaikutuslajeista on annettu karkea kuvaus niiden 
vaikutusmekanismeista, mutta tietoa ei ole hyödynnetty 
skenaariotarkasteluissa. 

Skenaarioissa tarkastellaan pyöräliikenteen vähenemistä ja kasvamista 
merkittävästi. Muutosten myötä tapahtuvat kulkutapasiirtymät on mallinnettu 

eri kaupunkiseuduilla, jolloin voidaan arvioida numeerisesti eri vaikutusten 
suuruusluokkaa. Esimerkiksi pyöräliikenteen väheneminen johtaa autoilun 
kasvuun, mikä taas mm. kasvattaa päästöjä ja vähentää fyysistä aktiivisuutta. 
Vaikutusten suuruusluokan arvioinnissa on hyödynnetty kattavaa benchmark -
tutkimusta, josta on poimittu numeerisia yksikköarvoja eri kulkumuotojen 
aiheuttamista rajakustannuksista (kasvuhuonekaasupäästöt, melu, tilankäyttö, 
ruuhkautuminen, onnettomuudet, estevaikutus ja terveyshyödyt). 
Terveyshyödyn (negatiivinen) ulkoiskustannus on monisatakertainen verrattuna 
muihin ulkoiskustannuksiin. Vaikutukset eivät ole aina lineaarisia, vaan 
vaikutusketjut voivat olla hyvin monitahoisia. 

Toimivuus

�‡ Saavutettavuus
�‡Liikkumismahdollisuudet
�‡Matkaketjujen 
toteutuminen

�‡Matka -ajat
�‡Ajomukavuus
�‡Ruuhkautuminen, 
tilankäyttö, 
estevaikutukset

Turvallisuus

�‡ Onnettomuusriski
�‡Onnettomuuksien määrä 
ja vakavuus

�‡Koettu turvallisuus 
���¶safety in numbers �¶��

Taloudellinen 
kestävyys

�‡ Pyöräilijöiden sisäistämät 
kustannukset

�‡Liikenteen set 
kustannukset

�‡Julkistaloudelliset 
vaikutukset

�‡Taloudellisen kasvun 
edellytykset 

Ekologinen kestävyys

�‡ Khk -päästöt, lähipäästöt, 
melu

�‡Luontovaikutukset
�‡Luonnonvarojen käyttö
�‡Rakennettu ympäristö
�‡Yhdyskuntarakenne
�‡Maisema -arvot
�‡Kaupunkikuva

Sosiaalinen kestävyys

�‡Liikkumismahdollisuudet 
eri väestöryhmissä ja eri 
alueilla

�‡Esteettömyys
�‡Terveys ja hyvinvointi
�‡Elinympäristön laatu
�‡Liikenneköyhyyden 
torjunta

7.4.2026 17



Toimivuusvaikutukset
Ruotsin Trafikverketin  ohjeissa ( Trafikverket  2021) on esitetty erilaisten 
toimenpiteiden vaikutuksia pyöräliikenteen määriin. Ohjeissa on esitetty 
bruttolisäys (toimenpiteen tietylle väylälle tuoma pyöräilijöiden määrä) ja 
nettolisäys (toimenpiteen aiheuttama pyöräilijöiden määrän aito kasvu). 
Esimerkiksi baanatasoisen yhteyden toteutus voi lisätä pyöräilijöitä kyseiselle 
väylälle 20 % ja kaikkiaan koko liikennejärjestelmään 8 % aiempaan määrään 
verrattuna. (Metsäranta ym. 2024).

Pyöräliikenteen määrän lisäys voi ruotsalaisen ohjeen mukaan koostua seuraavista 
osista.

�‡ Nykyiset pyöräilijät, jotka pyöräilevät useammin

�‡ Nykyiset pyöräilijät, jotka siirtyvät toiselta reitiltä

�‡ Uudet pyöräilijät, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan autolla

�‡ Uudet pyöräilijät, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan 
joukkoliikenteellä

�‡ Uudet pyöräilijät, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matka jalan

�‡ Uudet pyöräilijät, jotka eivät tehneet samaa matkaa aiemmin

Osa vaikutuksista saadaan aikaan myös nykyisen pyöräliikenteen suuntautumisen 
muutoksilla. Esimerkiksi turvallisuusvaikutuksia voidaan saada aikaan sillä, että 
pyöräilijöitä siirtyy aiemmin turvattomilta yhteyksiltä turvallisille väylille. Toisaalta 
esimerkiksi päästövaikutuksia ei saada aikaan ilman, että muutoksia tapahtuu 
auto -  tai joukkoliikenteen suoritteissa. Isommissa kaupungeissa pitkälti kalusto on 
nykyisin pitkälti sähköbusseja, jotka kuitenkin tuottavat hiukkaspäästöjä 
(katupöly).

Trafikverketin  käyttämiä eräiden toimien vaikutuksia pyöräliikenteen 
määrään ja uusien liikkujien määrään. (Metsäranta ym. 2024)

Pyöräliikenteen määrän ja matka -ajan arvioinnissa käytetään liikennemallia, 
koska matka -aikaan vaikuttaa eniten matkan pituus. Kasvattamalla 
pyöräliikenteen keskinopeutta liikennemallin parametreissa lyhenee 
pyöräliikenteen matka -aika, mikä tekee pyöräliikenteestä aiempaa 
houkuttelevampaa ja ohjaa useampia käyttäjiä valitsemaan polkupyörän 
muiden kulkutapojen sijaan. Näin voidaan mallintaa pyöräliikenteen 
nopeuttamista esim. sähköpyöräilyn yleistymisen tai sujuvamman verkon 
myötä. Myös esimerkiksi autoliikenteen hidastaminen ohjaa liikkujia 
valitsemaan pyörän aiempaa useammin. Hidastamistoimet voivat käsittää, 
esimerkiksi nopeusrajoitusten, kaistamäärien vähentämistä tai muita 
liikenneympäristöön kohdistuva rakenteellisia toimenpiteitä.

Liikennemallit eivät tyypillisesti huomioi kausivaihtelua, vaan ne kuvaavat 
vuoden keskimääräistä vuorokausiliikennettä (KVL). Liikennetutkimuksesta 
tai - laskennoista saatavien tietojen avulla voidaan arvioida liikkumisen 
aikavaihtelun minimi -  ja maksimipotentiaalia. 
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Toimivuus:
Pyöräliikenteen aikavaihtelu

Pyöräliikenne on hyvin altista kausivaihtelulle. Sään ja kelin vuodenaikavaihtelut ja niistä 
seuraavat liikkumisolosuhteet vaikuttavat tutkitusti lihasvoimaisen liikkumisen määrään. 
Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen (HLT 2021) mukaan eniten pyöräiltiin 
toukokuussa ja vähiten joulukuussa. Talven (joulu -helmi) pyörämatkojen määrä oli vain 
kolmasosan kesän (kesä -elo) määrästä. Lämpötila korreloi pyöräliikenteen määrien kanssa 
positiivisesti. 

Talviaikana lämpötila ei ole kuitenkaan ainoa tai edes keskeisin vaikuttava tekijä. Helsingin 
tutkimuksissa on havaittu, että pyöräliikenteen määrissä ero kymmenen pakkasasteen ja 
kesäisen +20 asteen välillä on noin kuusinkertainen. Kun lämpömittari aamulla nousee 
plussan puolelle, alkaa pyöräliikenteen määrä nousta jyrkästi. Määrät nousevat tuntuvasti 
nollan lämpöasteen tienoilta aina kymmeneen asteeseen saakka. Lämpötilan vaikutus 
pyöräliikenteen määrään on jyrkimmillään +5 asteen kohdalla. (Klang ym. 2021)

Lämpötilan lisäksi vesi -  ja lumisade vähentävät pyöräliikenteen määrää selvästi. 
Sadannassa veden olomuoto vaikuttaa sateen määrän ohella pyöräliikenteen määrään. 
Helsingin data -aineistojen pohjalta on arvioitu, että maassa oleva lumi vähentää 
pyöräliikennettä 20 % ja sade 10 %. Lämpötilaa merkittävämpi selittävä tekijä on 
liukkaus, johon talvihoitotoimilla voidaan vaikuttaa. Keliolosuhteista liukkaus näyttää 
tapaustutkimusten mukaan vaikuttavan eniten pyöräliikenteen määrään. (Klang ym. 2021)

Alueellinen vaihtelu tehtyjen pyörämatkojen määrissä kesä -  ja talvikaudella on kuitenkin 
suurta. Oulun seudulla pyöräliikenteen kulkutapaosuus talvella on 
9 %, Joensuun ydinkaupunkiseudulla 6 %, Helsingin ja Turun seuduilla 2 % ja Tampereen 
seudulla 1 %. Koko maassa pyöräliikenteen kulkutapaosuus on talvella noin 3 % (Mannola 
ym. 2021).

Pyöräliikenteen kausivaihtelu (matkaa/vrk/hlö) kuukausittain (Traficom 
2023).

Pyöräliikenteen tuntivaihtelu (osuus matkoista) arkisin (ma -pe) ja 
viikonloppuisin (la -su) (Traficom 2023).
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Turvallisuus: 
Onnettomuudet
Vuosina 2019 -2023 kuoli yhteensä 1040 ja loukkaantui vakavasti yhteensä 4323 ihmistä 
tieliikenneonnettomuuksissa poliisin ja Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) tilastojen mukaan. 
Vakavaksi loukkaantumiseksi lasketaan terveydenhuollon AIS - luokituksessa vähintään tason 3 
vammojen aiheutuminen. Pyöräilijöitä kuoli samalla tarkastelujaksolla 114 (11 %) ja loukkaantui 
vakavasti 1448 (33 %). Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden pyöräilijöiden määrä on pysynyt 
suurin piirtein samalla tasolla, mutta vakavissa loukkaantumisissa vaihteluväli on huomattavaa 
(kuva). Polkupyöräonnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden määrä on samalla 
tarkastelujaksolla 3,1 -kertainen jalankulkijoihin verrattuna ja noin puolet moottoriajoneuvolla 
liikkuneiden uhrien määrään verrattuna. Pyöräliikenteen osuus kaikista matkoista on 8 % ja koko 
matkasuoritteesta 2 %, mutta kuolemista ja vakavista liikenneonnettomuuksista 11 % vuosina 
2020 -2024. (Tilastokeskus 2025; Traficom 2023). 

Taajamissa tapahtui noin 70 % kuolemantapauksista ja yhdeksän kymmenestä loukkaantumisesta. 
Erityisesti lievien loukkaantumisten osalta on tärkeä kuitenkin huomioida, että 
onnettomuustilastojen kattavuus on hyvin heikko. Tämän syynä on, ettei poliisi käy kaikilla 
onnettomuuspaikoilla. Etenkin pyöräilijöiden yksittäisonnettomuudet jäävät tilastojen katveeseen, 
vaikka ne ovat yleisimpiä pyöräilyonnettomuuksia. Liikennekuolemat sen sijaan tunnetaan hyvin, 
sillä lähes jokainen kuolemaan johtanut tutkitaan. Iäkkäiden, yli 65 -vuotiaiden pyöräilijöiden 
kuolemanriski on lähes kolminkertainen koko väestöön verrattuna, kun verrataan 
pyöräilyonnettomuuksissa kuolleiden määrää ikäryhmän kokoon. Pyöräilijöiden yleisin vamma oli 
päävamma, jonka osuus kaikista vammoista on yli kolmannes. (Tilastokeskus 2025).

Kuolemaan johtaneiden pyöräilyonnettomuuksien määrä on vähentynyt hitaasti viime vuosina. 
Viimeisen kymmenen vuoden aikana tutkijalautakunta arvioi pyöräilijän onnettomuuden 
pääaiheuttajaksi keskimäärin 62 % tutkituista pyöräilyonnettomuuksista, kun vastaava luku 
jalankulkijoiden osalta on 42 %. Kuolemaan johtaneissa pyöräilyonnettomuuksissa vuosina 2014 �±
2023 mukana olleista pyöräilijöistä keskimäärin 21 % oli onnettomuushetkellä alkoholin vaikutuksen 
�D�O�D�L�V�H�Q�D�������������Å���W�D�L���H�Q�H�P�P�l�Q�������-�D�O�D�Q�N�X�O�N�X-  ja pyöräilyonnettomuuksissa riski tutkinnan ulkopuolelle 
jäämisestä on suurin, joten onnettomuusmäärätieto ei ole täysin kattavaa. (Sihvola 2024).
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Turvallisuus:
Koettu turvallisuus ja turvalaitteet

Kävely ja pyöräliikenne ovat liikenteessä henkilöliikennesuoritteeseen suhteutettuna 
turvattomampia kulkutapoja kuin esimerkiksi autoliikenne. Esimerkiksi Alankomaissa 
pyöräliikenteen suorite henkilöä kohti on yli kolminkertainen Suomeen nähden, mutta kuolemanriski 
puolet Suomen tasosta. Safety  In Numbers  (SIN) �æilmiön mukaan suuremmassa joukossa liikkuvan 
on epätodennäköisempää joutua onnettomuuteen kuin yksilön. Ilmiön selitykseksi on ehdotettu 
sitä, että autoilijat huomioivat kasvaneen pyöräilijäjoukon aiempaa paremmin ja muuttavat 
käyttäytymistään heitä enemmän huomioivaksi (Jacobsen 2003; Fyhri  ym. 2017). Muita ehdotuksia 
ovat tienkäyttäjäryhmien vuorovaikutuksen paraneminen kokemusten myötä ( Phillips  ym. 2011), 
uusien pyöräilijöiden aiempia suurempi varovaisuus ( Fyhri  ym. 2012; Fyhri  ym. 2017) ja 
liikenneympäristön muuttuminen turvallisemmaksi erilaisten infrastruktuurin 
parantamistoimenpiteiden myötä ( Bathia  ja Wier  2011). SlN- ilmiön syy -seuraussuhteita ei ole 
kuitenkaan pystytty todistamaan ( Bhatia  ja Wier  2011; OECD 2013) ja sen käyttöä liikennepolitiikan 
ja päätöksenteon perusteena tulisi varoa ( Bhatia  ja Wier  2011).

Pyöräilykypärän käyttö on yleistynyt hiljalleen Liikenneturvan tekemien liikenteen seurantojen 
mukaan. Vuonna 2016 pyöräilykypärää käytti 42 % pyöräilijöistä, kun vuonna 2023 osuus oli 55 % 
pyöräilijöistä. Seurantatutkimukset on tehty säännöllisin väliajoin samoilla menetelmillä ja samoissa 
tutkimuspaikoissa. Vakioitujen seurantatapojen ansiosta tulokset kertovat liikennekäyttäytymisen 
muutoksista melko luotettavasti. (Liikenneturva 2023). Lisäksi liikennekäyttäytymiseen liittyviä 
asioita on nostettu esille Vias  Instituen  toteuttaman kansainvälisen ESRA -kyselytutkimuksen 
tuloksista ( ESurvey  of Road Users �¶��Attitudes ). ESRA - tutkimuksissa ilman kypärää pyöräily on 
Suomessa vastaajien itsearvioinnin perusteella jonkin verran yleisempää kuin muissa tutkituissa 
Euroopan kaupungeissa. Vastanneista suomalaisista 70 % kertoo ajaneensa pyörällä ilman kypärää 
edellisten 30 päivän aikana vuonna 2023, kun Euroopan keskiarvo on ollut 60 %. Kypärän käyttö on 
yleistynyt myös ESRA - tutkimusten mukaan, sillä vuonna 2019 ilman kypärää kertoi pyöräilleensä 71 
% suomalaisvastaajista ja vuonna 2015 jopa 82 %. (ESRA 2015, 2019 & 2023).
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Turvallisuus:
Kustannukset

Metsäpuro ym. (2014) mukaan onnettomuuskustannukset kuvaavat liikenneonnettomuudesta johtuvia 
taloudellisia menetyksiä. Kustannukset koostuvat hyvinvointimenetyksistä, tuotantopanosten menetyksistä 
ja suorista taloudellisista menetyksistä. Väylävirasto (2024a) määrittelee liikenneonnettomuuksien 
henkilövahinkojen yksikköarvot seuraavasti:

�‡ �.�X�R�O�H�P�D�������������������������¼

�‡ �9�D�N�D�Y�D���O�R�X�N�N�D�D�Q�W�X�P�L�Q�H�Q�������������������������¼

�‡ �/�L�H�Y�l���O�R�X�N�N�D�D�Q�W�X�P�L�Q�H�Q�������������������¼

Tieliikenneonnettomuuksien taloudellisia seuraamuksia kuvaavat yksikköarvot muodostuvat 
henkilövahinkojen aiheuttamista aineellisista ja aineettomista taloudellisista menetyksistä sekä 
omaisuusvahinkojen arvosta. Seuraukset jäsennetään reaalitaloudellisiin menetyksiin (materiaalivahingot, 
sairaanhoidon ja kuntoutuksen kulut, pelastuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja 
tuotantopanoksen menetys) sekä inhimillisen hyvinvoinnin menetykseen (2024b). Yksikköarvot eivät ota 
�N�D�Q�W�D�D���R�Q�Q�H�W�W�R�P�X�X�G�H�Q���N�X�O�N�X�W�D�S�D�D�Q�����2�P�D�L�V�X�X�V�Y�D�K�L�Q�J�R�Q���\�N�V�L�N�N�|�D�U�Y�R�N�V�L���R�Q���P�l�l�U�L�W�H�W�W�\���������������¼�����P�L�N�l���R�Q��
vain promilleja henkilövahinkojen kustannuksista. Tervonen (2016) huomauttaa, että yksikköarvot 
kuvaavat erityisesti henkilöautojen onnettomuuksia, vaikka arvot kuvaavatkin kohtalaisen hyvin myös 
pyöräilyonnettomuuksia. Suhtautuminen onnettomuusriskiin voi olla erilainen pyöräilijällä ja autoilijalla, 
minkä pitäisi näkyä hyvinvoinnin muutosten arvottamisessa. Arvotusten eroja ei kuitenkaan nykyisin 
tunneta.

Edellä esitettyjen onnettomuusmäärien perusteella pyöräilijöiden kuolemat ja vakavat loukkaantumiset 
ovat aiheuttaneet yhteiskunnalle vuosina 2019 -2023 keskimäärin 472,5 milj. euron vuotuiset 
kustannukset. Laskelmassa on huomioitu vain onnettomuuskustannukset.
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Taloudellinen kestävyys (1/3)

Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan pyöräliikenteen 
lisääntyminen vaikuttaa ajoneuvokustannusten vähenemiseen, elinkeinoelämän 
vilkastumiseen pyöräliikennettä ja jalankulkua suosivilla alueilla, kiinteistöjen arvon 
kasvuun pyöräliikenteen reittien ympäristöissä, pyörien myynnin ja valmistuksen 
kasvuun, positiivisesti pyöräilyturismiin ja matkailuun yleisesti sekä 
kustannussäästöihin teiden rakentamisessa, kunnossapidossa ja ylläpidossa. Helsingin 
�N�D�X�S�X�Q�J�L�Q���N�R�N�R�Q�D�L�V�D�U�Y�L�R�Q���P�X�N�D�D�Q���S�\�|�U�l�O�L�L�N�H�Q�W�H�H�V�W�l���V�D�D�W�D�Y�D�W���K�\�|�G�\�W���R�Y�D�W�������������¼���N�P��
�M�D�����������¼���N�P���Y�l�O�L�O�O�l���U�L�L�S�S�X�H�Q���W�D�U�N�D�V�W�H�O�X�Y�X�R�G�H�V�W�D���M�D���L�Q�Y�H�V�W�R�L�Q�Q�L�V�W�D�������+�H�O�V�L�Q�J�L�Q���N�D�X�S�X�Q�N�L��
2014).

Trafikverketin  ohjeen (2020) mukaisia pyöräliikenteen aikasäästöjen yksikköarvoja on 
esitetty oheisessa taulukossa. Jos esimerkiksi pyöräväylän toteuttamisella saadaan 
aikaan keskimäärin 10 minuutin säästö vuorokauden matka -ajassa, ja pyöräilijöiden 
määrä väylällä on 5000 pyöräilijää/vrk, päästään 61 tunnin säästöön/hlö eli 305 000 h 
säästöön vuositasolla. Tällöin pyöräväylän matka - �D�L�N�D�V�l�l�V�W�|���R�O�L�V�L���Q�������������P�L�O�M�����¼��
vuodessa. (Metsäranta ym. 2024).

Helsingin kaupungin arvion mukaan baanahankkeen hinta -arvioksi arvioitiin 1 milj. 
�¼���N�P�����,�V�R�P�S�D�D���N�D�W�X�V�D�Q�H�H�U�D�X�V�W�D���Y�D�D�W�L�Y�L�V�V�D���K�D�Q�N�N�H�L�V�V�D���N�X�V�W�D�Q�Q�X�V�D�U�Y�L�R�N�V�L���P�l�l�U�L�W�H�O�W�L�L�Q��
�N�D�U�N�H�D�O�O�D���W�D�U�N�N�X�X�G�H�O�O�D���N�D�Q�W�D�N�D�X�S�X�Q�N�L�P�D�L�V�L�O�O�D���D�O�X�H�L�O�O�D�������P�L�O�M�����¼���N�P���M�D���Y�l�O�M�H�P�P�L�O�O�l��
�D�O�X�H�L�O�O�D�����������P�L�O�M�����¼���N�P�����%�D�D�Q�D�V�L�O�W�R�M�H�Q���N�X�V�W�D�Q�Q�X�V�D�U�Y�L�R�W���P�l�l�U�L�W�H�O�W�L�L�Q���V�L�O�O�D�Q���S�L�W�X�X�G�H�Q���M�D��
�Q�H�O�L�|�K�L�Q�Q�D�Q�������������¼���P�����S�H�U�X�V�W�H�H�O�O�D�����0�X�X�O�O�D���Y�H�U�N�R�O�O�D���L�Q�Y�H�V�W�R�L�Q�W�L�H�Q���U�D�N�H�Q�W�D�P�L�V�H�V�W�D��
aiheutuvia kustannuksia on haastava arvioida luotettavasti ilman 
yleissuunnitelmatason suunnitelmia, sillä suunnitteluratkaisut määrittelevät paljon 
kustannuksia. Tätä arviota ei kuitenkaan voida käyttää yleisesti. (Helsingin kaupunki 
2021).

Taulukoiden lähde: Trafikverket (2020). Analysmetod och samhällsekonomiska 
kalkylvärden för transportsektorn: ASEK 7.1. Version 2023-02-01
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Taloudellinen kestävyys (2/3)

Gössling  ym. (2019) mukaan henkilöauton, pyörän ja 
kävelyn ulkoiset ja sisäiset kustannukset per 
henkilökilometri eri toiminnoissa ovat oheisen taulukon 
mukaisia.

Tutkimuksesta nähdään, että autoilusta aiheutuu paljon 
erilaisia ulkoisia kustannusvaikutuksia. Näistä suurimpia 
julkistaloudellisia vaikutuksia ovat infrarakentamisen, 
pysäköintipaikkojen ja katualueiden maankäytön sekä 
ilmastonmuutoksen aiheuttamat vaikutukset. Yksityisille 
talouksille aiheutuu vielä suurempi vaikutus erityisesti 
ruuhkista, matka -ajasta ja ajoneuvojen käyttökuluista. 
Yhteensä kustannusvaikutus julkiselle taloudelle on 0,108 
�¼��hkm  �M�D���\�N�V�L�W�\�L�V�H�O�O�H���������������¼��hkm .

Pyöräliikenteen suurimmat kustannukset tulevat matka -
ajasta sekä huomattavasti pienemmässä mittakaavassa 
ajoneuvojen käyttökuluista. Pyöräliikenteellä on kuitenkin 
kustannushyötyjä tuovia vaikutuksia, joita ei 
autoliikenteellä ole lainkaan. Tällaisia ovat erityisesti 
terveyshyödyt sekä yksityisellä tasolla myös eliniän 
pidentyminen. Pyöräliikenteen hyödyt julkistaloudellisesti 
�R�Y�D�W���������������¼��hkm .

Aineisto on koostettu Euroopan unionin tilastoista, eli se 
ei kaikilta osin edusta Suomea täydellisesti. Luvut ovat 
monilta osin hyvin yleistäviä ja paikallisista olosuhteista 
johtuvat erot voivat olla merkittäviä.
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Taloudellinen kestävyys 
(3/3)

Schröder ym. (2023) ovat selvittäneet tutkimuksissaan eri kulkumuotojen 
ulkoisvaikutuksia, jotka on esitetty viereisessä taulukossa eurosentteinä 
liikkumismuodoittain per henkilökilometri. Ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan 
taloustieteen mukaisesti toiminnasta kolmansille osapuolille koituneita 
vaikutuksia (hyötyjä tai haittoja). Oikealla esitetyissä ulkoisvaikutuksissa ei 
ole mukana fyysisen aktiivisuuden mukaan arvioituja terveyshyötyjä, joiden 
vaikutus olisi huomattava.

Tutkimuksesta nähdään, että yhteiskuntataloudellisesti korkeimmat 
ulkoiskustannukset muodostuvat jaetuista sähköpotkulaudoista 
(19 snt /km) korkeiden onnettomuuskustannusten takia. Kävelyn set 
kustannukset ovat kaikkein pienimmät, noin 0,7 snt /km. Polkupyörän ja 
sähköpyörän ulkoiskustannukset ovat 7 -8 snt /km. Lihasvoimaisen 
liikkumisen ulkoiskustannuksissa korostuvat niin ikään 
onnettomuuskustannukset.

Samassa tutkimuskokonaisuudessa on selvitetty aktiivisen liikkumisen 
terveyshyötyjä Münchenissä. Tutkimuksessa todettiin, että kävely tuottaa 
193 snt /km ja pyöräliikenne 51 snt /km terveyshyötyjä, jotka ovat 
monikymmenkertaiset muihin ulkoiskustannuksiin verrattuna. 
Terveysvaikutuksia on kuvattu tarkemmin sosiaalisten vaikutusten 
yhteydessä.
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Ulkoisvaikutuksista

Liikenteen ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan liikenteen seurauksena syntyviä 
kustannuksia ja hyötyjä, jotka vaikuttavat muihin kuin liikenteen käyttäjiin, 
mutta eivät sisälly käyttäjien maksamaan hintaan. Näitä ulkoisvaikutuksia ei 
kompensoida liikenteen käyttäjien toimesta, vaan yhteiskunta kantaa ne.

Negatiivisia ulkoisvaikutuksia voivat olla:

Ilmansaasteet: Pakokaasut ja muut päästöt, jotka heikentävät ilmanlaatua ja 
voivat aiheuttaa terveysongelmia.

Meluhaitat: Liikenteen aiheuttama melu, joka voi alentaa elämänlaatua ja 
aiheuttaa terveydellisiä haittoja.

Kasvihuonekaasupäästöt: Liikenne on merkittävä kasvihuonekaasupäästöjen 
lähde, mikä vaikuttaa ilmastonmuutokseen.

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

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

Maankäyttö: Liikenneväylät vievät tilaa, joka voisi olla käytössä muuhun 
yhteiskunnallisesti hyödylliseen toimintaan.

Vastaavasti positiivisia ulkoissvaikutuksia  voivat olla:

�‡ Fyysisen aktiivisuuden terveyshyödyt: Kävely ja pyöräily parantavat 
fyysistä kuntoa ja vähentävät terveydenhuollon kustannuksia.

�‡ Agglomeraatiovaikutukset : Toimintojen parempi tavoitettavuus kävellen ja 
pyörällä voi lisätä taloudellista toimeliaisuutta ja tuottavuutta tiiviissä 
kaupunkikeskuksissa.

Fyysisen aktiivisuuden ulkoisvaikutusten arviointi pyöräliikenteessä on 
monitahoinen ja osin epäselvä kysymys. Vaikka terveyshyödyt ovat merkittävä 
osa pyöräliikenteen yhteiskuntataloudellista vaikuttavuutta, niiden 
euromääräinen arvo voi olla riippuvainen siitä, missä määrin hyödyt ovat yksilön 
sisäistämiä (ajassa, rahassa tai vaivassa maksettuja) ja missä määrin ne 
realisoituvat yhteiskunnalle. Kansainväliset ohjeistukset ja tutkimukset 
korostavat varovaisuutta laskennassa ja kansallisten erojen huomioimista. 
Arviointimenetelmät, kuten WHO:n HEAT, tarjoavat työkaluja, mutta niiden 
soveltamisessa on haasteita.

Fyysisen aktiivisuuden merkitystä ulkoisvaikutuksena on avattu tarkemmin 
raportin seuraavalla sivulla.

7.4.2026 26



Fyysinen aktivisuus �±ulkoisvaikutus vai ei?

Fyysinen aktiivisuus julkisena hyötynä 

Jos pyöräilyn edistämistoimenpide saa ihmiset aloittamaan pyöräilyn tai 
lisäämään pyöräilyään, sillä on myönteisiä terveysvaikutuksia, jos 
kokonaisliikunnan määrä samalla kasvaa. Pyöräilyn terveysvaikutusten 
määrällinen arviointi sisältää kuitenkin monia epävarmuuksia. Terveyshyödyn 
selvittämiseksi on ensin arvioitava toimenpiteen vaikutus pyöräilyn määrään. 
Toiseksi on arvioitava, korvaako pyöräily muuta liikuntaa vai lisääkö se 
ihmisten liikunnan määrä kokonaisuutena. Tämän jälkeen voidaan arvioida 
lisääntyneen aktiivisuuden terveydelliset vaikutukset niihin, jotka alkavat 
pyöräillä enemmän. Tämän jälkeen tulee vielä kysymys siitä, mikä osa 
terveysvaikutuksista on jo sisältynyt käyttäjien omaan päätökseen siirtyä 
pyöräilyyn. 

Fyysinen aktiivisuus voi tuottaa ulkoisia hyötyjä yhteiskunnalle, esimerkiksi 
terveydenhuollon kustannusten alenemisena ja tuotantopanoksen kasvuna. 
Fyysisen aktiivisuuden lisääntyminen pyöräliikenteen kautta voi vähentää 
terveydenhuollon kustannuksia ja lisätä kansantalouden tuottavuutta. Vaikka 
pyöräilijä sisäistäisi terveyshyödyn itse, osa hyödyistä realisoituu 
yhteiskunnalle. 

Osa tutkimuksista (esim. Börjesson  & Eliasson  2012) korostaa, että 
terveyshyöty voi olla jo sisäistetty pyöräilijän omassa valinnassa, jolloin 
ulkoisvaikutus jää vähäiseksi. Lisäksi on riski kaksinkertaisesta laskennasta, 
jos terveyshyöty huomioidaan sekä yksilön että yhteiskunnan tasolla. 
Voidaan todeta, että asia ei ole suoraviivainen ja siinä on varmuudella 
kansallisia eroja. 

Fyysisen aktiivisuuden arviointi ja euromääräiset vaikutukset

Lasketuista euromääräisistä ulkoisvaikutuksista fyysinen aktiivisuus on usein 
suurin komponentti. On kuitenkin mahdollista, että tämä komponentti voi 
yhteiskuntataloudellisesti olla lähellä nollaa �± erityisesti, jos osa liikunnasta 
korvaa muuta aktiivisuutta eikä lisää kokonaisliikunnan määrää. Esimerkiksi 
Norjan tiehankkeiden laskentamallissa (EFFEKT) on sovittu, että 30 % 
uusista pyöräilijöistä ja 15 % uusista kävelijöistä ovat uusia aktiivisia 
liikkujia. Tanskassa ja Ruotsissa ohjeistetaan varovaisuuteen 
terveyshyötyjen laskennassa ja korostetaan kansallisten erojen merkitystä. 
(Metsäranta ym. 2024).

Arviointimenetelmät ja niiden kehittämistarve

Pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnissa käytetään mm. WHO:n HEAT -
työkalua, jonka avulla voidaan muuntaa terveyshyödyt euroiksi. 
Menetelmässä on kuitenkin haasteita, kuten kulkutapamuutosten huomiointi 
ja olennainen kysymys siitä, onko lisääntynyt pyöräliikenne uutta 
lisäliikuntaa vai korvaako se muuta aktiivisuutta. (WHO 2024).

Fyysisen aktiivisuuden ulkoisvaikutusten arviointi vaatii tarkkaa 
menetelmällistä pohdintaa ja mahdollista kansallista tutkimusta. Toisaalta 
muissa maissa tehdyt kansalliset ajanarvotutkimukset eivät ole kyenneet 
ratkaisemaan asiaa. Asiasta olisi mahdollista tuottaa lisää tietoa esimerkiksi 
kyselytutkimuksella, jossa selvitettäisiin suoraan, miten kansalaiset ovat 
muuttaneen kävely -  ja pyöräilysuoritteen määräänsä ja miksi ja miten se on 
vaikuttanut muuhun toimintaan (aktiiviseen).
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Ekologinen kestävyys 
(1/2)

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan pyöräliikenteen ympäristövaikutuksia 
ovat muun muassa CO2 -päästöjen väheneminen, melun ja päästöjen terveydellisten 
haittavaikutusten väheneminen sekä vesistöalueiden saastumisen väheneminen 
(Helsingin kaupunki 2014). European Cyclists �¶���)�H�G�H�U�D�W�L�R�Q�L�Q�����(�&�)�����P�X�N�D�D�Q���S�\�|�U�l�O�L�L�N�H�Q�Q�H��
säästää 16 miljoonaa tonnia CO2 -päästöjä, vähentää ilmansaasteita 435 miljoonan 
euron arvosta, vähentää melua 300 miljoonan euron arvosta ja säästää polttoaineen 
kulutusta 3 miljardilla litralla vuodessa Euroopan unionin alueella (ECF 2018).

Positiivinen vaikutus kasvihuonekaasupäästöihin tulee kulkutapasiirtymästä, kun 
fossiilisilla käyttövoimilla tehtäviä henkilöauto -  tai joukkoliikennematkoja tehdään 
enemmän pyörällä. Keskimääräinen päästökerroin muuttuu vuosien mittaan 
henkilöautokannan uusiutuessa, kun ajoneuvojen keskimääräinen koko, 
energiatehokkuus ja käyttövoimajakauma sekä polttoaineiden uusiutuvien 
komponenttien jakeluvelvoiteosuus muuttuvat. PEIKKO WEM -skenaariossa käytetään 
esimerkiksi nykyhetkellä arvoa 105 gCO2e/km, kun taas Lahdessa käytetyssä Citicap -
hankkeessa on käytetty arvoa 127,5 gCO2e/km. (Koljonen ym. 2024). 

Ajoneuvon valmistamisesta syntyviä päästöjä ei yleensä arvioida, vaikka niiden ero on 
merkittävä eri ajoneuvojen välillä. Ilmastopaneelin ylläpitämän Autokalkulaattori -
sivuston (Seppälä ym. 2023) mukaan bensiiniauton valmistamisen päästöt ovat välillä 
3,6 -10,6 t CO2e ja sähköauton valmistamisen päästöt ovat välillä 4,8 -8,0 t CO2e. Dolci  
et al. (2023) ovat arvioineet polkupyörän valmistamisen päästöiksi n. 50 kgCO2e 
Euroopassa ja n. 150 kgCO2e Kiinassa. Sähköpyörän valmistamisen päästöiksi taas on 
arvioitu n. 125 kgCO2e Euroopassa ja n. 260 kgCO2e Kiinassa. Vähiten päästöjä 
aiheuttavan auton valmistaminen on siis noin 14 kertaa saastuttavampaa kuin eniten 
päästöjä aiheuttavan polkupyörän valmistaminen.

Päästökertoimet Citicap �æsovelluksessa [gCO2e/ hkm ]

Suorat päästöt 
fossiilisten 
polttoaineiden 
palamisesta

Polttoaineiden 
ja energian 
valmistus

Ajoneuvojen 
valmistus Yhteensä

Bussi 44,6 10,6 8 63,2

Juna 0 2.6 3 5,6

Raitiovaunu 0 2,6 3 5,6

Metro 0 2,0 3 5,0

Henkilöauto 
(keskimääräinen) 127,5 41,0 17,1 185,6

Henkilöauto (pieni) 105,8 34,0 11,4 151,2

Henkilöauto (suuri) 133,7 42,9 25,7 202,3

Henkilöauto (kaasu) 0 36,1 17,1 53,2

Henkilöauto (sähkö) 0 26,9 28,6 55,4

Pyörä 0 0 5 5

PEIKKO WEM - perusskenaario CO2 g/km

Ajoneuvo 2024 2035 2050

Henkilöauto 105 42 6

Kuorma -auto ilman perävaunua 629 447 292

Yhdistelmä 905 635 464 
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Ekologinen kestävyys 
(2/2)

Vantaalla on arvioitu, että pyöräteiden parantamisen tai rakentamisen 
päästöt vaihtelevat kahdeksassa valitussa kohteessa välillä 3 -3020 kg/m 
(CO2 -ekv.). Suurin päästövaikutus tulee terässillan rakentamisesta ja 
pienin pelkästä päällysteen uusimisesta. Jos päästöiltään suurin ja pienin 
kohde jätetään pois, rakentamisen päästöt ovat keskimäärin 124 kg/m 
ilman pohjanvahvistusta ja 617 kg/m osioilla, joilla tarvitaan 
pohjanvahvistusta. Rakentamisen päästöt pyöräteille ovat kuitenkin 
huomattavasti matalampia kuin moottoriajoneuvoliikenteelle tarkoitetuilla 
väylillä suuremman materiaali -  ja maatyötarpeen vuoksi: autoväylät ovat 
leveämpiä ja niiden kantavuus on suurempi, mikä johtaa suurempaan 
päästökuormaan. Luvut vaihtelevat myös autoliikenteelle tarkoitetuissa 
väylissä huomattavasti, mutta esimerkiksi Kivikon eritasoliittymän 
rakentamisen on arvioitu aiheuttavan 10 712 tCO2 päästöt (Aulakoski ym. 
2014). Tämä vastaa n. 17 km pyörätien rakentamista pohjanvahvistuksella 
tai 86 km ilman pohjanvahvistusta.

Pyöräväylien kunnossapidon päästöt tulevat pitkälti kunnossapitokoneiden 
polttoaineenkulutuksesta ja pääasiassa talvihoidosta. Dieselinkulutus 
vaihtelee koneesta riippuen välillä 53,5 -300,8 l/km eli 144 -809 kg/km 
(CO2 -ekv.). (Hillo ym. 2021).
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