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pyorailyn menestystekijdksi ovat kansainvilisesti osoittautuneet nykyaikaiset
kaupunkipydrdjarjestelmat, jollaista suunnitellaan parhaillaan myds padkaupunkiseudulle.
Kaupunkipydrat mahdollistavat pydran joustavan kayton myds yksisuuntaisilla matkoilla seka
matkaketjujen osana. Ne tarjoavat asukkaiden kayttdon puolijulkisen liikennevilineen, jonka liittyminen
osaksi joukkoliikennejarjestelmaa voi laajentaa julkisen liikenteen tehokkaita saavutettavuusalueita ja
tukea kestavaa liikkumista kaupunkiseuduilla.

Tamdn tyon tarkoituksena on mallintaa kaupunkipydrajarjestelman vaikutusta alueiden
saavutettavuuteen paddkaupunkiseudulla. Kiinnostuksen kohteena on erityisesti hyddyt, jotka
kaupunkipydrista koituisivat joukkoliikenteen kayttgjille, seka kaupunkipyorajarjestelman alueellisen
rakenteen muotoutuminen. Tutkimuksessa vertaillaan matka-aikoja paakaupunkiseudun asutuilta
alueilta 16 kantakaupungin kohteeseen nykyiselld joukkoliikennetarjonnalla seka kaupunkipydrilla
laajennetulla joukkoliikenneverkostolla. Joukkolilkkenteen matka-aikalaskennoissa seka
kaupunkipyordjarjestelman toiminnan mallintamisessa hyodynnetdan rajapintojen kautta HSL:n reitti-
Ja aikataulutietokantoja seka paikkatietomenetelmia. Mallinnuksen parametrit on asetettu olemassa
olevien suunnitelmien sekd kenttdhavainnoinnin perusteella.

Tulokset osoittavat ettd kaupunkipyorajarjestelmasta koituisi merkittavia hyotyja paakaupunkiseudun
asukkaille. Kaupunkipydrien tiivis liittyminen osaksi muuta joukkoliikennejarjestelmaa voisi lyhentaa
kantakaupunkiin suuntautuvien joukkoliikennematkojen matka-aikoja jopa yli 10 %, absoluuttisen
sadston ollessa keskimdann 6 minuutin luckkaa. Paikoittain matka-ajat voisivat pienentya jopa yli 40
% Matkan paatepisteen sijainnilla suhteessa olemassa olevaan joukkolilikenneverkostoon on suuri
vaikutus kaupunkipyérista koituviin hydtyihin. Lahelld joukkoliikenteen solmukohtia sijaitsevien
kohteiden saavutettavuut parantuisi vain hieman, saavutettavuusmuutosten ollessa suuria
kantakaupungin syrjdisemmilld alueilla. Kaupunkipydrilld tehtdvien matkojen keskipituus jdisi
mallinnuksen mukaan alle kahden kilometrin, joten ne olisivat varsin hyvin poljettavissa. Vilkkaimmat
kaupunkipyoraasemat sijaitsisivat kantakaupungin juna- ja metroasemien yhteydessa seka suurten
bussivirtojen risteyskohdissa.

Pydrd on paakaupunkiseudulla jo nykyiselldan kilpailukykyinen liikkumismuoto, jonka paremman
hyddyntdmisen kaupunkipydrat mahdollistaisivat, niin erikseen kuin yhdessa joukkoliikenteen kanssa.
Tassa tutkimuksessa hyddynnetty avoin data ja reittilaskenta tarjoavat mahdollisuuden arvicida
hyotyja kvantitatiivisesti ja objektiivisesti. Tutkimuksen perusteella kaupunkipyarajarestelman avulla
on mahdollista paikata nykyisen joukkoliikennejarjestelman aukkoja seka parantaa alueiden kestavaa
saavutettavuutta etenkin kantakaupungin reuna-alueilla. Tulosten perusteella kayttdjille koituvien
hydtyjen arvo olisi todenndkdisesti huomattava. Kaupungit puoclestaan hydtyisivat
kaupunkipyordjdrjestelman kayttoonoton parantaessa joukkoliikenteen kilpailukykya suhteessa
henkildautoiluun, mikd saattaisi kasvattaa kestavien likkumismuotojen kulkumuoto-osuutta.
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Cities around the globe are trying to reduce negative externalities related to traffic. The bicycle is a
competitive mode of transport especially in urban transportation. It is quiet, fast, doesn't require a lot of
space and its usage doesn't cause harmful emissions. In addition there are several economical and
health benefits related to its use. In major cities distances are often long for cycling which causes low
accessibility of services by bike in many places. Furthermore combining bicycles to other means of
transport in complete journey chains is often challenging particularly in the egress trips. Modern
bicycle sharing systems have turned out to be a factor in increasing bicycle usage and such system is
also being planned in Helsinki Region. Shared bikes enable flexible use of bicycle in one-way trips as
well as in conjunction with public transportation. They offer a semi-public mode of transport which
could extend the areas of good accessibility by public transportation and support sustainable mobility
in city regions.

The aim of this study is to model the effect of bicycle sharing system on accessibility in Helsinki
Region. The focus of interest is divided into two main components; benefits from the shared bikes to
the citizens and the spatial layout of the system. Travel times from the inhabited areas of Helsinki
Region to 16 destinations in inner city area with current public transport are compared to the travel
times with public transport system extended by shared bicycles. Travel time calculations and modeling
of a shared bike system are done by using an application programming interface (API) to HRT's route
and timetable databases and with GIS methods. Parameters of the modeling were gathered from the
current planning documents and dunng the field work pernod.

The results show bicycle sharing system would bring significant profits to the citizens of Helsinki
Region. If the system would be well connected with the rest of the public transport, route times to inner
city would be shortened by 10 %, average absolute time savings being around 6 minutes. In some
areas time savings could be as high as 40 %. Location of destination has critical effect on the intensity
of the benefits. Accessibility of locations close to the maost efficient part of the public transport network
would not change dramatically whereas changes would be grand in more remote areas of the inner
city. According to the results, trips made by shared bikes would be convenient for cycling, average
distance travelled being under 2 kilometers. Busiest shared bike stations would be located in
connection with the train and subway stations as well as in intersections of the busiest bus routes.

Even now the bicycle is a competitive means of transport in Helsinki Region Launching a shared bike
system would improve the utilization of bicycles both independently and in conjunction with other
transportation. The open data and travel time calculations used in this study enable evaluation of
benefits quantitatively and objectively. According to the results, it is possible to bridge gaps in current
public transportation network with a bicycle sharing system and enhance sustainable accessibility
particularly in the periphery of inner city area. Profits gained by the citizens as time savings would
most likely be notable. Also the municipalities of the region would benefit from the increase of
competitiveness of public transport compared to the private car, possibly leading to the increased use
of sustainable means of transport.
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Esipuhe

Sekuntipelid taas. Juokset rullaportaat ylos Pasilan asemalle, kiroat henkiléautoja jotka
estavat suojatien ylityksen ja myohastyt bussista samat 20 sekuntia kuin muinakin aamuina.
TyoOpaikallesi Teollisuuskadulle on matkaa vain vajaa kilometri, mutta kdveleminen on silti

hitaampaa kuin seuraavan tayteen pakatun bussin odotus. Kunpa saisit pyoran allesi!

Usein kaupungissa liikkuessa huomaa kaipaavansa joustavaa liikkumismuotoa lyhyehkdille
matkoille tai antaa joukkoliikennelinjaston jaykkyyden maaritella litkkumisk&ayttaytymistaan.
Joukkoliikenteen joustavuus on edelleen 1900-luvun ensimmaisten vuosikymmenten luokkaa.
Yha edelleen bussit ja junat kulkevat ennalta madarattyja reittejd pysahtyen ennalta
maaratyilla pysakeilla ennalta maarattyina aikoina. Jos sattuvat kulkemaan aikataulussa.
Vasta aivan viime vuosina joukkoliikenteen uusia muotoja on l&hdetty kokeilemaan.
Paakaupunkiseudullakin alkaa kokeilu, jossa pyritaan risteyttamaan taksi- ja bussiliikennetta.
Talloin tekstiviestilla voisi tilata bussin haluamallensa reitille, reittien muuttuessa
reaaliaikaisesti uusien tilausten mukaan. Joustavampaan joukkoliikenteeseen 10ytyy kuitenkin

jo nyt valmiita ratkaisuja, kuten kaupunkipyorat.

Kaupunkipyorat tarjoavat mahdollisuuden joustavaan joukkoliikenteeseen ainakin joissain
kohdin matkaketjua. Kun pydran voi lainata tarpeen mukaan heti kayttdonsa, on mahdollista
pienentdd pysakeilld odotteluun kuluvaa aikaa ja sadattelun m&ar&a. Jos toimistolla on
oltava tasan kello yhdekséan kokouksen alkaessa, voivat kaupunkipyorat mahdollistaa
myOhaisemman junan ottamisen kun jatkoyhteyksien aikatauluista ei tarvitse valittdd. Sen
kuin nappaa asemalta kaupunkipydran kayttoonsa. Nain aamuisin voi olla mahdollista
torkuttaa ylimaaraiset 20 minuuttia, tai vaikkapa lukea Hesarin loppuosa A:n ja B:n liséksi.

Paata itse kuinka ylimaaraisen aikasi kaytat!

Polkiessasi Teollisuuskadun ja Pasilan aseman valia muutaman kerran viikossa saatat
huomaamattasi olla myds luomassa kaupunkiin pydrailykulttuuria ja kestavadmpaa
liilkennejarjestelmaa. Taistelua ilmastonmuutosta vastaan pakarilihaksien voimin. Valilla ei

haittaa vaikka pyoran keksisikin uudestaan.
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1. Johdanto

Maailman hiilidioksidipaastot kasvoivat ennatysvauhtia vuonna 2010 (Maailman... 2011),
vaikka ilmastonmuutosta vastaan on taisteltu jo ainakin 20 vuoden ajan Rio de Janeiron
ilmastokokouksesta asti. VViime vuonna kaydyissé Durbanin ilmastoneuvotteluissa onnistuttiin
sopimaan aikataulusta maailmanlaajuiselle ilmastosopimukselle, jonka pitdisi astua voimaan
vuonna 2020. Sopimusaikatulusta huolimatta paastovahennysten tasosta ei ole mink&anlaista
paatosta. Aikataulu saattaa my0s muodostua lilan 10ysdksi, jotta kansainvélisen
ilmastopaneelin vaaralliseksi maarittdma yli kahden asteen ldampeneminen voitaisiin estda
(Virtanen 2011).

Liikenne tuottaa maailman hiilidioksidipaastdistd noin kolmanneksen ja Suomessakin sen
osuus kokonaispéastoistda on 20 prosentin luokkaa (Vaismaa et al. 2011). Liikenteesta
alheutuu my6s useita muita negatiivisia ulkoisvaikutuksia. N&mé& ongelmat keskittyvat
etenkin suuriin kaupunkeihin, joissa haitalliset pienhiukkaset, kallis tieinfrastruktuuri,
onnettomuudet ja ruuhkat ovat arkipdivdd. Suurten kaupunkiseutujen aluerakenteen
viimeaikainen hajautumiskehitys (Heikkild 2003; Ristimédki & Helminen 2007) sek&
kaupunkirakenteen muotoutuminen verkostomaiseksi (Alppi & Yl&-Anttila 2007) asettavat
lisdhaasteen kestévén liikennejérjestelméan luomiselle. Kestdvammat liikkumismuodot kun
menettavat kilpailukykyddn henkiloautoiluun n&hden haja-asutusalueiden yleistyessa
kaupunkiseutujen reuna-alueilla ja monimutkaisemman kaupunkirakenteen vaatiessa

monipuolisempaa joukkoliikennejarjestelmaa.

Kestavan liikenteen ndkokulmasta joukkoliikenne, pyordily ja kdvely nousevat keskeiseen
asemaan liikennesuunnittelussa. Samaan aikaan liikennesuunnittelun keskeiseksi tavoitteeksi
on jalleen nousemassa my0s saavutettavuuden parantaminen (lacono et al. 2010; Curl et al.
2011). Maanké&yton ja saavutettavuuden keskindinen side on hyvin vahva, saavutettavuuden
madritellessd maank&yttod ja pdinvastoin. Perinteinen liikennesuunnittelu, kuten myos
saavutettavuustutkimukset, ovat laconon et al. (2010) mukaan kuitenkin keskittyneet
saavutettavuuden sijaan liikkuvuuden ja valityskyvyn kasvattamiseen, etenkin henkil6autolla.

Kestava liikennejérjestelmé ei kuitenkaan valttdmattd tule perustumaan autoiluun.

Pyoréaily on néhty Kilpailukykyiseksi liikkumismuodoksi etenkin kaupunkiliikenteessa

(Dekoster & Schollaert 1999). Se on kulkumuotona hiljainen, halpa, vahan tilaa vieva ja sen
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ké&ytostd ei aiheudu haitallisia paastoja. Kavelyyn verrattuna pyoréily on nopeaa ja se ei
joukkoliikenteen tavoin kérsi joustamattomuudesta tai merkittavistd ruuhkista. Pyordilyn
kasvupotentiaali on lisdksi valtava, silla kaikista suomalaisten tekemista henkiloautomatkoista
perati 43 % on alle viisi kilometria pitkida (L\VVM 2006).

Helsingin kaupunki pyrkii kehittdmaén liikennejarjestelméansa kestavampia lilkkennemuotoja
suosivaksi (KSV 2011) ja pyorailyn osalta tavoitteena on ollut kulkumuoto-osuuden
kaksinkertaistaminen 6 prosentista 12 prosenttiin vuoteen 2012 mennessé. Nyt tavoitetta on
edelleen nostettu siten, ettd vuonna 2020 jo 15 % matkoista tehtdisiin pyoréillen. Tahan
pyritddn muun muassa kehittamélla pyorailyn pééverkkoa, erottamalla pyordily selkeésti
omaksi kulkumuodokseen liikennevaylilld, parantamalla infrastruktuuria sekd panostamalla
markkinointiin ja valistukseen (Silfverberg 2011). Saksassa (Goetzke & Rave 2011) ja
Hollannissa (Rietveld & Daniel 2004) tehdyt tutkimukset osoittavatkin ettd pyorailyn
kulkumuoto-osuuteen vaikuttaa useampia tekijoitd aina pyorateiden laadusta toimintojen

sijoittumiseen.

Yhdeksi merkittdvaksi pyorédilyn menestystekijdksi ovat maailmalla osoittautuneet myos
nykyaikaiset kaupunkipyorgjarjestelmat (Buhrmann 2007; Romero 2008). Vaikka
kaupunkipyorien historia ulottuu aina viime vuosisadan puolivaliin saakka, ovat ne lyoneet
itsenséd 1api  vasta hiljattain  paljolti teknologian kehityksen johdosta. Modernit
kaupunkipyorgjarjestelmat  hyodyntdvat  viimeistd teknologiaa  GPS-paikannuksesta
luottokorttirekisterdintiin  ja &lypuhelinsovelluksiin. Viimeisen vuosikymmenen aikana
kaupunkipyorgjarjestelmia on lanseerattu jo kymmenissé kaupungeissa eri puolilla maailmaa
kuten Barcelonassa, Lyonissa sek& Tukholmassa (HKL 2008; Lin & Yang 2011).
Nykyaikaiset jarjestelmat on suunniteltu kiintedksi osaksi urbaania joukkoliikennejérjestelmas,
matkaketjun ensimmaiseksi ja viimeiseksi osaksi. Parhaimmillaan ne voivat paikata olemassa
olevan joukkoliikennejérjestelman aukkoja (Shaheen et al. 2010) ja ndin laajentaa

joukkoliikennejérjestelmien tehokkaita saavutettavuusalueita (Lin & Yang 2011).

Helsingissa oli 2000-luvulla kaytdssd vanhanaikainen kaupunkipyorajarjestelma jonka
ongelmiksi koituivat kuitenkin ilkivalta ja pyorien huono ajettavuus (Kauhanen & Moisio
2011). Kaupunkipyoéraverkko oli myds hyvin suppea (HKL 2008), joka esti kaupunkipyorien
kehittymisen osaksi joukkoliikennejérjestelmdd. Nyt Helsinkiin ollaan perustamassa

nykyaikaista kaupunkipyorajarjestelmda (Kauhanen & Moisio 2011, Moisio 2011). Sen



liittyminen osaksi olemassa olevaa joukkoliikennejarjestelmaé voisi parhaimmillaan parantaa

kestavaa saavutettavuutta koko kaupunkiseudulla.

Kaupunkipyoréjarjestelmien hyddyntdma moderni teknologia on mahdollistanut niin itse
jarjestelmien, kuin urbaanien liikkumiskuvioidenkin tutkimisen. Kaupunkipyorien lainaus- ja
palautustietojen avulla onkin tunnistettu kaupunkipyorajarjestelmien kéayttod sekd kaupungin
toimintaa ilmentévié spatiotemporaalisia kuvioita (Froechlich et al. 2009; Borgnat et al. 2011;
Kaltenbrunner et al. 2010; Vogel et al. 2011). Jensen et al. (2010) ovat puolestaan arvioineet
kaupunkipyorien kilpailukykya suhteessa henkildautoiluun, Lin & Yang:in (2011)
tunnistaessa teoreettisesti parhaita asemien sijainteja sekd pyoravéylien paikkoja. Useassa
tutkimuksessa (Froehlich et al. 2009; Kaltenbrunner et al. 2010; Vogel et al. 2011) on myds
tarkasteltu aseman sijainnin vaikutusta pyorien lainaus- ja palautusmaarin ja osoitettu tdméan

vaikuttavan jarjestelman k&yttomukavuuteen, kustannuksiin seka hairidihin.

Kaupunkipyoréjarjestelmien toimintaa osana olemassa olevaa joukkoliikennejarjestelmaa ei
sen sijaan ole juurikaan tutkittu. Joukkoliikenteen tietokantojen avautuminen k&yttoon sallii
kaupunkipyorgjarjestelman  vaikutuksen laskennallisen arvioinnin  osana todellista
joukkoliikennejarjestelmad. N&in on mahdollista tuottaa uutta tietoa seudulliseen ja
kansainvéliseen keskusteluun kaupunkipyorien potentiaalista kaupunkiliikenteessa seka

pohtia syit4 nykyisiin kayttokuvioihin.

Tassa tutkimuksessa pyritddn mallintamaan kaupunkipyorajarjestelman vaikutuksia matka-
aikoihin pé&ékaupunkiseudulla hyddyntéen rajapintojen kautta Helsingin seudun liikenteen
(HSL) aikataulutietokantoja sek& paikkatietomenetelmid. Laht6kohdan mallinnukselle
muodostavat padkaupunkiseudun véestd (asukkaat 250 metrin tilastoruuduissa) seka 16
ennalta tunnistettua keskeistd kohdetta kantakaupungissa, joissa alueen asukkaiden oletetaan
asioivan. Tutkimuksessa verrataan asiointia nykyiselld joukkoliikennetarjonnalla seka
kaupunkipyoréjarjestelmalla  laajennetulla  joukkoliikenneverkostolla. Mallinnuksen

perusteella pyritdan vastaamaan seuraaviin kysymyksiin kahden eri teeman alla:

1. Kaupunkipyoréjarjestelman alueellinen rakenne paékaupunkiseudulla
o Mitka joukkoliikenteen pysékit muodostuisivat suurimmiksi
kaupunkipytréasemiksi?
0 Kuinka pitkia kaupunkipyorilla tehtdvat matkat laskennallisesti ovat?
0 Minkalaisella alueella pyoraily muodostuu joukkoliikennettd nopeammaksi

kulkumuodoksi?



2. Kaupunkipyorgjarjestelman hyodyt joukkoliikenteen kéyttajalle

o Vaikuttaisiko kaupunkipyoréjarjestelmé joukkoliikenteen matka-aikoihin
paakaupunkiseudulla?

o0 Olisiko kaupunkipyorien ansiosta mahdollista lahted myohemmin matkaan ja
keritd silti ajoissa perille?

0 Miten kaupunkipyorista saatava hyoty vaihtelee kohteen
kaupunkirakenteellisen sijainnin mukaan?
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2. Tutkimuksen tausta
2.1.Saavutettavuus

2.1.1. Maaritelmia

”Saavutettavuus... on vaikeasti maariteltava kasite... se on yksi niista yleisesti kaytettavista
termeista, joita kaikki kayttavat kunnes joutuvat maarittamaan tai mittaamaan sitd” (Gould
1969). Gouldin toteamus yli 40 vuoden takaa pitdd yh& hyvin paikkansa, sill&
saavutettavuuden maarittdminen on edelleen haastavaa (esimerkiksi Geurs & Wee 2004,
Chang & Lee 2008; Joutsiniemi 2010). Se on kuitenkin hyvin yleisesti kaytetty kasite eri
tutkimusaloilla, vaikka sen mééritelméat ovat usein puutteellisia ja mittaukset heikkolaatuisia
(Geurs & Wee 2004).

Tunnetuimpia saavutettavuuden maéaéritelmia lienevat Hansenin (1959) mahdollisuuksien
maara vuorovaikutukseen, Burnsin (1979) yksildiden vapaus paattaa osallistuako vaiko ei eri
toimintoihin, sek& Ingramin (1971) suhteellinen saavutettavuus, eli maara, jona kaksi pistetta
ovat kytkoksissa toisiinsa samalla pinnalla. Geurs & Wee (2004) painottavat
saavutettavuuden henkil6liikennendkokulmaa ja madrittelevat saavutettavuuden maankayton
ja liikennejarjestelmien tarjoamien mahdollisuuksien laajuudeksi, joiden avulla yksilo voi

saavuttaa tietyt toiminnot tai kohteet.

Tyypillisesti saavutettavuuden mééaritelmissé nouseekin esiin kaksi komponenttia, tekija jota
saavutetaan sekd tekija, joka séatelee saavuttamisen mahdollisuutta (Handy 2002). Weber
(2006) toteaakin, ettd saavutettavuuden maantieteellinen kasite on mielekds vain kahden
ehdon toteutuessa. Ensinnékin 1ahto- ja kohdepisteiden valilla on oltava alueellista eroa, jotta
ihmiset haluavat liikkua niiden vélill4. Toisaalta t&lla liikkumisella on oltava impedanssi,
liilkkumisen vastus, joka estéa rajattoman liikkkuvuuden. Kahden komponentin sijaan, Geurs

& Wee (2004) tunnistavat saavutettavuuden maaritelmista nelja erillistd komponenttia:

1) Maankayttd kuvastaa maank&yton systeemid, joka koostuu kohteessa tarjottujen
mahdollisuuksien laadusta, méarasté ja alueellisesta jakautumisesta, tdméan tarjonnan
kysynnastd l&htopisteissa (missda asukkaat asuvat) sekd kysynnén ja tarjonnan
epasymmetrisyydestd, joka voi johtaa kilpailuun.

2) Liikenne Kkuvastaa yksilon ”vaikeutta” saavuttaa kohde Il&htdpisteestd tietylla
kulkumuodolla. Tama vaikeus koostuu matka-ajasta, -kustannuksesta seké&

vaivannaosta (onnettomuusriski, mukavuus, luotettavuus jne.).

11



3) Aika kuvaa ajan sdatamié rajoitteita, kuten mahdollisuuksien maaraa eri kellonaikoina.
4) Yksilo kuvastaa yksilon tarpeita, kykyja ja mahdollisuuksia, jotka vaihtelevat muun

muassa ian, tulotason, fyysisen kunnon seka koulutustason mukaan.

N&ma neljd komponenttia ovat keskenddn jatkuvassa vuorovaikutuksessa. Myo0s itse
saavutettavuus voi vaikuttaa komponentteihin takaisinkytkennan avulla, kun se yritysten ja
asukkaiden sijoittumistekijdnd sadtelee liikenteen kysyntdd, ihmisten taloudellisia ja
sosiaalisia mahdollisuuksia, sek& aikaa, jota tarvitaan ndiden toimintojen suorittamiseen
(Geurs & Wee 2004). Nain alueen hyvé saavutettavuus saattaa houkutella tyopaikkoja, lisaten
l&histolld asuvien tyomahdollisuuksia. Samanaikaisesti tyopaikkojen siirtyminen kuitenkin

todennékaisesti heikentdd tydmahdollisuuksia tyopaikan aiemman sijainnin I&histolla.

On syytd myos erottaa saavutettavuuden késite liikkuvuudesta (mobility). O’Sullivanin et al.
(2000) ja Handyn (2002) mukaan liikkuvuus kuvaa potentiaalia tai kykya liikkua paikasta
toiseen. Né&in késite liittyy vahvasti saavutettavuuden liikenne- ja yksilokomponentteihin.
Kyky liikkua ei kuitenkaan tarkoita kykya saavuttaa. Toki tavallisesti lilkkuvuuden kasvaessa
my0s saavutettavuus kasvaa, mutta ei aina. Toisaalta mydsk&d&dn huono liikkuvuus ei
yksiselitteisesti johda huonoon saavutettavuuteen (Handy 2002), jos kaikki tarvittavat

toiminnot sijaitsevat vaikkapa kévelyetdisyydella.

2.1.2. Kaupunkirakenteen muutosvoima

Tavallisesti saavutettavuus ndhdaén positiivisena asiana ja usein alueiden saavutettavuutta
pyritddn kasvattamaan. Yksiselitteisesti ndin ei kuitenkaan ole. Tyypillisesti saavutettavuuden
parantaminen vaatii infrastruktuuri-investointeja, joilla véistaméttda on myds negatiivisia
ulkoisvaikutuksia esimerkiksi ekosysteemien, luonnonsuojelun, alueen yhteisbjen ja
kaupunkitilan nakokulmasta (Weber 2006). Yht& kaikki, saavutettavuus nayttéisi olevan
keskeinen maankayttoon ja aluerakenteeseen vaikuttava tekija (Geurs & Wee 2004; Moilanen
2009).

Yksi ensimmaéisestd saavutettavuuden ja maankayton vélista vuorovaikutusta késittelevista
sovelluksista lienee ollut von Thinenin (1966) teos Isolated state. Kuuluisassa teoksessaan
von Thinen Kkésittelee maanviljelysalueiden madraytymistd kaupungin  ympérille
markkinaldheisyyspriorisoinnin mukaan. Saavutettavuuden ollessa parempi l&hempana
markkinapaikkaa, tuotetaan sen laheisyydessd painavia ja helposti pilaantuvia tuotteita sill&

niiden tuottajat ovat valmiita maksamaan hyvasta sijainnista eniten. Huolimatta von Thiinenin
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mallin yksinkertaisuudesta, tai juuri sen takia, sitd hyodynnetddn edelleen esimerkiksi
kaupunkitaloustieteessé kaupunkirakenteen kuvaamisessa (Laakso & Loikkanen 2004).

Saavutettavuuden ja maankayton, joka siis on myos saavutettavuuden komponentti, kytkds on
vahva myo6s tunnetuimmissa kaupunkisuunnittelun utopioissa sek& kaupunkimorfologian
tutkimusperinteessa (Kwan & Weber 2003). Ebenezer Howardin puutarhakaupunkien oli
tarkoitus nousta riittdvdn kauas suurkaupungeista, jotta suurkaupungin heikon
saavutettavuuden johdosta tydssakéynti olisi mahdollista vain oman kaupungin sisélla.
Henkilbautoilun yleistymisen mahdollistama saavutettavuuden kasvu puolestaan mahdollisti
Frank Lloyd Wrightin unelmoimaan kaupunkirakenteen téydellisesti desentralisoimisesta
(Hall 2002). Saavutettavuus nousi keskeiseen asemaan my6ds kaupunkitutkijoiden
keskuudessa, heidéan kiinnostuttuaan 1900-luvun alussa kaupunkirakenteen
muodostumisperiaatteista. Sek& kehad-, sektori-, ettd monikeskuksisen kaupungin teorioissa
alueiden saavutettavuus on tdrked kaupunkirakennetta ja maank&yttod muokkaava tekija
(Kwan & Weber 2003).

Saavutettavuus on keskeinen kaupunkirakenteen muutosvoima my0ds verkottuneen
aluerakenteen aikakaudella. Verkostokaupungille tyypillistd on maankayton tiivistyminen
keskusten valisiin yhdysk&ytdviin, saavutettavuuden ollessa sijoittumista maaréava tekija
(Moilanen 2009). Yhdyskuntasuunnittelun tutkijat Alppi & Yla-Anttila (2007) ovat
havainneet tdman suuntaista kehitysta erityisesti yksityisten palveluiden kohdalla, kun kaupan
sijoittuminen on noudatellut liikenneverkossa tapahtuneita suhteellisen saavutettavuuden
muutoksia. Viime kadessa saavutettavuusmuutoksien vaikutus kaupunkirakenteeseen johtuu
kuitenkin yksittdisten toimijoiden toiminnassa ja paatOksissa tapahtuneista muutoksista
(Somerpalo 2006).

2.1.3. Mittaaminen

Ihanteelliset saavutettavuuden mittarit ottaisivat huomioon kaikki saavutettavuuden
komponentit, mutta todellisuudessa tdmé& on vaikeaa, jopa mahdotonta. Kaytanndssé
saavutettavuuden mittaukset keskittyvatkin yhteen tai kahteen komponenttiin riippuen
valitusta ndkokulmasta (Geurs & Wee 2004).

Weberin (2006) mukaan yritykset mitata saavutettavuutta voidaan jakaa kahteen ryhmaan.
Toinen puoli mittauksista tarkastelee saavutettavuutta alueiden, toinen taas yksildiden

ominaisuutena. Aluendkdkulmasta tarkasteltuna saavutettavuus on alueen ja siihen liittyvan
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liikennejéarjestelmédn ominaisuus, kun taas yksilondkdkulma l&hestyy saavutettavuutta
yksildiden ja yritysten helppoutena saavuttaa tavoittelemiansa hyodykkeitd tai toimintoja
(Somerpalo 2006). Geurs & Wee (2004) sek& Curl et al. (2011) tunnistavat saavutettavuuden

mittaamiseen useampia nakokulmia:

1) Infrastruktuuriperustaiset mittarit analysoivat liikenneinfrastruktuurin palvelutasoa.
Mittarina voi toimia esimerkiksi matka-aika tai joukkoliikennevuorojen tiheys.

2) Sijaintiperustaiset mittarit analysoivat sijaintien saavutettavuutta, tyypillisesti
makrotasolla. Tadman tyyppisend mittarina voi toimia vaikkapa jalkapallokenttien
madré 15 minuutin etdisyydelld sijainnista.

3) YksilOperustaiset mittarit analysoivat yksilon mahdollisuuksia ja rajoituksia
toimintoihin osallistumiseen. Mittarina voisi toimia esimerkiksi toimintojen maaré
jonka eri yksilot voivat saavuttaa péivittdisten velvoitteiden ohessa.

4) Hyotyperustaiset mittarit analysoivat hyotyd, jonka ihmiset saavuttavat paasysté
alueellisesti  jakautuneisiin  toimintoihin.  Yksinkertainen  hyGtyperustainen

saavutettavuusmittari on rahallinen arvo, joka koituu saavutettavuusmuutoksesta.

Erds perinteisimmistd tavoista mitata saavutettavuutta ovat niin Kkutsutut potentiaalisen
saavutettavuuden mittarit, joita kutsutaan my0ds painovoimaperustaisiksi mittareiksi. Ne ovat
sijaintiperustaisia mittareita, joita on hyddynnetty kaupunkitutkimuksessa ainakin Hansenista
(1959) lahtien. lacaono et al. (2010) kuvaavat painovoimamallia yleisessé muodossaan

seuraavasti:
Ai = Zajf(tij)
J

jossa A kuvaa vyohykkeen i saavutettavuutta, g kuvaa attraktioiden maaraa alueella j ja (t;;)
kuvaa impedanssia alueiden i ja j vélilla. Attraktiolla tarkoitetaan toimintojen maarad, kun
taas impedanssi kuvaa liikkumisen vastusta. T&té vastusta voidaan ilmaista esimerkiksi aikana,
etdisyytend, kustannuksena tai vaikkapa kulutettuina kaloreina. F(t;) on funktio, joka kuvaa
vuorovaikutuksen vaimentumista etéisyyden kasvaessa (lacono et al. 2010). Suurempi
attraktion maard ja pienempi matkavastus johtavat siis saavutettavuuden kasvuun ja

painvastoin.
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Tassa tutkimuksessa saavutettavuuden mittarina kaytetddn joukkoliikenteen matka-aikaan
perustuvaa mittaria. Koska tutkimus perustuu todellisiin joukkoliikennereitteihin ja -
aikatauluihin, ottaa mittari huomioon matka-ajan lisaksi my6s vuorotiheyden sekd néiden
temporaaliset vaihtelut. Sen sijaan mittari ei juurikaan huomioi attraktiomadrédd, jota on
pyritty huomioimaan valitsemalla kohteiksi selkeitd attraktiokeskittymid. Kaytetty mittari on
hyvin vahvasti infrastruktuuri- ja aluesaavutettavuusperustainen. Toisaalta, koska
tutkimuksen tarkoituksena on analysoida erityisesti saavutettavuusmuutoksia, on mittari
selke&sti myds hyotyperustainen, sen kuvatessa asukkaiden saavuttamaa aikahyotyd. Kéytetty
mittari huomioi hyvin saavutettavuuden liikenne- ja aikakomponentteja, mutta maankéaytto-,

ja etenkin yksilokomponentin huomioiminen on heikompaa.

2.1.3.1. Paikkatietomenetelmat saavutettavuuden mittaamisessa

Paikkatietomenetelméat ovat osoittautuneet hyodyllisiksi saavutettavuusanalyyseissa jo parin
vuosikymmenen ajan (esimerkiksi Kwan & Weber 2003; Liu & Zhu 2004; Maatta-Juntunen
& Rusanen 2010; Li et al. 2011). GIS-menetelmien soveltuvuus on luontevaa, silla koko
saavutettavuuden kasite on luonteeltaan spatiaalinen (Liu & Zhu 2004). Erityisesti
paikkatietomenetelmissé arvostetaan niiden kykya kasitelld suuria tietomassoja sek& mallintaa
reaalimaailman kompleksisuutta (Kwan & Weber 2003). Paikkatietomenetelmid onkin
hyddynnetty menestyksekkaasti esimerkiksi liikennesuunnitteluun (O’Sullivan et al. 2000;
Chang & Lee 2008), Amazonian jokilaivaliikenteeseen (Salonen et al. 2012),
terveydenhoitoon (Kalogirou & Foley 2006), véestOtutkimukseen (Kotavaara & al. 2011)
sekd litkkenteen hiilidioksidipdastoihin (M&atta-Juntunen & Rusanen 2010) liittyvissa

saavutettavuustutkimuksissa.

Saavutettavuuden  mittaamiseen  paikkatietojarjestelmissa  on  kaksi  p&&asiallista
lahestymistapaa, vektori- ja rasterianalyysit. Niiden valiset erot liittyvat ennen kaikkea
erilaisiin spatiaalisen datan tietomalleihin. Rasterimallissa alue on jaettu, tyypillisesti
neliGnmuotoisiin, soluihin, jotka muodostavat yhdessa rasteritason. Kullakin solulla on vain
yksi arvo, joten eri attribuuttitiedot on tallennettu eri tasoihin. Vektorimuotoinen data esittaa
kohteet puolestaan pisteind, viivoina ja alueina (Aronoff 1991). Jokaisella kohteella voi olla
useita attribuuttitietoja, joita voidaan hyodyntdd my6s saavutettavuusanalyyseissa.
Rasterimaailmassa  saavutettavuusanalyysit perustuvat  kustannuspinta-analyyseihin
vektoripohjaisen l&hestymistavan hyoddyntéessa graafiteoriaan pohjautuvaa verkkoanalyysia
(Tokola & Kalliovirta 2003).
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Kustannuspinta-analyysien suorittamiseksi tarvitaan tieto 1ahto- ja kohdepisteiden sijainneista
sekd itse kustannuspinta. Kustannuspinta muodostetaan tyypillisesti yhdisteleméll& tietoja
useammasta rasteritasosta. Valmis kustannuspinta kuvaa kunkin solun ylittdmisen kustannusta,
jota voidaan ilmaista esimerkiksi aikana tai hintana. Itse analyysi perustuu halvimman reitin
menetelm&én, jossa kustannuspintaa pitkin etsitadn reitti, jonka kustannuskertyma on pienin
(Tokola & Kalliovirta 2003). N&in muodostunut reitti ei siis valttamattd ole fyysiselta
etaisyydeltadn lyhin, vaan se minimoi kaytettyjen solujen summan I&htopisteen ja kohteen
valilla (Steinberg & Steinberg 2006).

Verkkoanalyysien pohjaksi tarvitaan jokin verkko, kuten katu- tai putkiverkko. Verkot
koostuvat noodeista seka niit4 yhdistavista linkeista (kuva 1) ja ominaista niille on se, ettd ne
voivat sisaltda lapivirtauskustannuksia (Miller & Shaw 2001). T&ta lapivirtauskustannusta
kutsutaan yleisesti my6s impedanssiksi, joka vastaa kustannuspinta-analyysin solun
ylittdmisen kustannusta. Kuten solun ylittdmisen kustannusta, my6s impedanssia voidaan
ilmaista usealla eri mittayksikolla. Esimerkkin& reaalimaailman verkosta kdy tieverkko, jossa
risteykset ovat sen noodeja ja risteyksid yhdistavat tiet linkkeja. Impedanssit vaihtelevat
verkon eri osissa esimerkiksi nopeusrajoitusten ja risteystineyksien mukaan. Erillisista
verkoista voidaan muodostaa verkostoja, joissa lilkkuminen verkkojen valilla on mahdollista
madriteltyjen sdantdjen mukaan. Esimerkkind tdman kaltaisesta verkostosta on suurkaupungin
liikennejérjestelmd, jossa bussiverkosta on mahdollisuus siirtyd jalankulkuverkon kautta

metroverkkoon.

Saavutettavuusanalyysien suorittamiseksi paikkatietojérjestelmissa  vektoriverkosta
muodostetaan analysointiin sopiva tietokanta (Tokola & Kalliovirta 2003). Riippumatta
tietokannan tietomallista siséltdd se aina tiedon noodien ja linkkien liittymistd toisiinsa
(Curtin 2007). Itse analyysit perustuvat pd&osin edullisimman reitin etsimisen menetelmiin,
jotka pohjautuvat usein Dijkstran (1959) algoritmiin (Curtin 2007). Algoritmi etsii
edullisimman reitin  verkossa annettujen pisteiden valillda ja sen tulos on

impedanssikertyméltaan edullisin reitti.
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Impedanssi

Kuva 1. Verkon osat.

On mahdotonta sanoa toisen l&hestymistavan olevan toista parempi saavutettavuuden
mittaamiseen, silla kaytettdvan menetelmén valinta riippuu pitkalti tutkittavasta ilmiosta seka
kéytettavissa olevista aineistoista. Rasterildhestymistapa soveltuu kuitenkin erityisen hyvin
tapauksiin, jossa liike on mahdollista kaikkialla tilassa. Vektoripohjainen lahestymistapa on
puolestaan tyypillisempaa tarkasteltaessa ilmioitd jotka tapahtuvat olemassa olevia verkostoja
pitkin (Steinberg & Steinberg 2006).

2.2. Kulkumuotona pyoraily
2.2.1. Pyoraily suhteessa muihin kulkumuotoihin

Pyoraily eroaa kulkumuotona selvésti henkilfautoilusta ja joukkoliikenteestd, mutta myos
kévelystd. Pyoréilija on kévelijan tapaan vélittomasséd yhteydessa ymparistoonsé ja aistii sité
kokonaisvaltaisesti. Kun moottoriliikenteessa liikennekayttaytyminen perustuu ennen kaikkea
matka-aikoihin, vaikuttaa pyoréailyyn myos joukko kvalitatiivisia tekijoitd kuten pyoratien
laatu tai reitin esteettisyys (lacono et al. 2010). Tama ei kuitenkaan tarkoita ettekd matka-ajan
merkitys olisi suuri myos pyoréilyssd (lacono et al. 2010; Menghini et al. 2010).
Perustavanlaatuinen kulkumuotoja erottava tekija on myds maksiminopeus, mink& johdosta

kulkumuodot on usein eroteltu toisistaan. Joukkoliikenteelld ja autolla on mahdollista
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saavuttaa kaupunkialueellakin jopa 80 kilometrin tuntinopeuksia, kun pyoréalla jaadaan
tavallisesti alle 30 km/h nopeuksiin. Kuitenkin paikoin, etenkin tiiviill4 keskusta-alueilla, voi
pyoraily muodostua moottoriliikennettd nopeammaksi kulkumuodoksi (Dekoster & Schollaert
1999; YTV 2006; Jensen et al. 2010; Ellison & Greaves 2011). Pyoréilylla on
lilkennemuotona my0s useita positiivisia vaikutuksia joukkoliikenteeseen ja etenkin

henkildautoiluun verrattuna.

Liikenne aiheuttaa noin kolmanneksen maailman hiilidioksidipd&stoistd ja Suomessakin sen
osuus paastoisté on viidesosan luokkaa. Pelkastaan henkildautoilun osuus tasta on noin 60 %
(Vaismaa et al. 2011). Kasvihuonekaasujen lisdksi moottoriliikenteestd aiheutuu muita
ilmanlaatua heikentavid paast6ja seka haitallisia pienhiukkasia. Pyorailyn edistaminen onkin
erds helpoimmista ja edullisimmista keinoista véhentdd edelld mainittuja haittoja, silla
kulkumuotona se on péastoton. Samalla kun moottoriliikenteelld tehtavien matkojen osuus
véhenee, pienentyvat myods ruuhkat seka liikenteesta aiheutuva melu (HSL 2010a; Vaismaa et
al. 2011). Pyoréilyn vaatima tilantarve on my6s selkeasti pienempi kuin henkildautojen (kuva
2). Pyoravayla pystyy valittamaan saman verran pyorid kuin melkein kaksi kertaa leveampi
autovayla autoja (Vaismaa et al. 2011). Lisdksi yhden auton pysakdimiseen vaadittavaan

tilaan saa helposti pysakditya ldhemmas kymmenen polkupyoréa.
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Kuva 2. Eri liikennemuotojen vaatima tilantarve (City of Muenster 2009).

Pyoréaily on my0s verrattain tasa-arvoinen kulkumuoto, silld se on halpaa ja soveltuu
heikommankin kunnon omaavalle lapsesta vaariin (City of Copenhagen 2009; HSL 2010a).
Taman lisaksi pyorailystd koituu selkeita kansanterveydellisia ja -taloudellisia hyotyja.
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Hendriksenin (1996 cit. HKL 2008) mukaan jo kolmen kilometrin pyoréily neljésti viikossa
riittd4 kasvattamaan fyysista suorituskykya.

Jokainen pyorailty kilometri tuottaa kansantaloudelle hyotya terveyspalveluiden ké&yton ja
sairauspoissaolojen vahentyessd. Tanskassa pyoréilyn arvioidaan tuottavan yhteiskunnalle
noin 0,15, ja yksilélle 0,5 euroa jokaista poljettua kilometria kohden. Vastaavasti jokainen
autoiltu kilometri aiheuttaa yhteiskunnalle kustannuksia noin 0,1 euron edestd (City of
Copenhagen 2009, 2011).

Pyoréilyn negatiivisiksi vaikutuksiksi voidaan laskea onnettomuuksista syntyneet kulut, jotka
jaavat kuitenkin moninkertaisesti terveyshyotyja pienemmiksi (City of Copenhagen 2009).
Liséksi pyorailyn turvallisuus nayttéisi lisadntyvan pyorailijagmadrien kasvaessa. Tama johtuu
todennadkoisesti siitd, ettd muu likkenne huomioi pyorailijat paremmin volyymin kasvaessa
(Buhrmann 2007; Ministerie van Werkeer en Waterstaat 2009; City of Copenhagen 2011).

Pyoréilylla on vaikutuksensa myos kaupunkitilan laatuun. Pyo6rdilyn lisd&ntyesséd kaduilla
kulkee enemman ihmisi4, sekd hitaampia ja hiljaisempia kulkumuotoja. Kun katutilasta
muodostuu miellyttdvampad moottoriliikenteen vahentyessd, voi silla olla vaikutus myos
palveluiden ja toimintojen maaradn. Kavelyalueiksi muutettujen keskustojen liikkeiden
lilkevaihdossa on Saksassa ja Englannissa havaittu jopa kymmenien prosenttien kasvua
aikaisempaan verrattuna. Lisaantynyt ihmismaard liséd tyypillisesti myos turvallisuuden

tunnetta katutilassa (Vaismaa et al. 2011).
2.2.2. Kaytto ja siihen vaikuttavat tekijat

Pyorailyn suosio vaihtelee huomattavasti niin valtioiden sisalla kuin niiden valilla. Pyoréilyn
suurmaissa Tanskassa ja Hollannissa pyoralla tehtdvien matkojen osuudet ovat 20 - 25 %
luokkaa, mutta joissain kaupungeissa jopa ldhes 40 % matkoista tehdadn pyoréillen
(Ministerie van Werkeer en Waterstaat 2009). Useassa Euroopan maassa, kuten myos
Suomessa, pyorélla tehtdvien matkojen osuus on noin 5 - 10 % (LVM 2006; Ministerie van
Werkeer en Waterstaat 2009). Sen sijaan esimerkiksi Isossa-Britanniassa (Ministerie van
Werkeer en Waterstaat 2009) ja Australiassa (Pucher et al. 2011) py6ran kulkumuoto-osuus

jaa pariin prosenttiyksikkéon.

Pyorailyn kulkumuoto-osuuden vaihtelua maittain ja alueittain on selitetty lukuisilla tekijoilla
(esimerkiksi Rietveld & Daniel 2004; Pucher & Buehler 2006; Goetzke & Rave 2011; HSL
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2010a). Goetzke & Raven (2011) jakavat selittavat tekijat kolmeen kategoriaan; yksilo-,

matka- ja aluesidonnaisiin tekijoihin.

Yksilosidonnaisista tekijoista parhaiten pyordilyn suosiota selittavat ika ja sukupuoli. Lapset
ja nuoret pyordilevat keskimdaraisesti muuta vaestda enemmén (Rietveld & Daniel 2004;
Ministerie van Werkeer en Waterstaat 2009; HSL 2010a), miesten tarttuessa pyoran sarviin
naisia useammin (LVM 2006; Goetzke & Rave 2011). Goezke & Raven (2011) mukaan
pienituloiset pyordilevat varakkaita enemman, mutta tulotason vaikutus nayttaa
kiistanalaiselta (LVVM 2006; Ministerie van Werkeer en Waterstaat 2009).

Matkasidonnaiset tekijat liittyvat kuljettavan matkan ominaispiirteisiin. Nayttaa selvalta, ettéa
kuljettavan matkan pituuden kasvaessa pyordilyn kulkumuoto-osuus pienenee (Keijer &
Rietveld 2000; Rietveld & Daniel 2004; Pucher & Buehler 2006; Goetzke & Rave 2011; HSL
2010a). Hollannissa rautateiden liityntéliikenteessé pyoréily ohittaa jalankulun suosituimpana
liityntdmuotona reilun kilometrin jalkeen, joukkoliikenteen syrjayttdessa pyoréilyn 3,5
kilometrin kohdalla (Keijer & Rietveld 2000). Suomessa pyoréailymatkan keskipituus on noin
kolme kilometrid ja lahes kolme neljasosaa pydramatkoista on tata lyhyempia (LVM 2006).
Myo0s sdélld on vaikutus pyordilyaktiivisuuteen, silla mitd huonompi keli, sitd suuremmalla
todenndkoisyydelld pyorailylle etsitd&dn korvaavia kulkumuotoja (Rietveld & Daniel 2004;
City of Copenhagen 2007; Goetzke & Rave 2011). Pyorélla tehddan etenkin koulu- ja
opiskelumatkoja, mutta runsaasti myos ostos-, ty0-, vierailu- ja ulkoilumatkoja (Ministerie
van Werkeer en Waterstaat 2009; HSL 2010a; Pucher et al. 2011).

Topografia lienee tarkeimpid pyorailyn kulkumuoto-osuutta selittdvia aluesidonnaisia tekijoité.
Useiden tutkimusten (Rietveld & Daniel 2004; Goetzke & Rave 2011; Pucher et al. 2011)
mukaan pyoréily véhenee makisyyden lisdantyessd ja Menghinin et al. (2010) mukaan
pyoréilijat vélttelevat suuria mékia myos reittivalinnoissaan. Rietveld & Danielin (2004)
mukaan pyoréily on suosituinta keskisuurien paikkakuntien keskuksissa ja tulokset ovat
samansuuntaisia my6s Suomessa (LVM 2006; HSL 2010a). Tama voi johtua siitd, ettd
suurissa kaupungeissa etéisyydet ovat pitempid ja joukkoliikenneverkosto on kattavampi.
Rietveld & Daniel (2004) myo6s vaittavat ettd kaupunki voi toimillaan merkittavésti kasvattaa
pyo6réilyn kulkumuoto-osuutta. Heiddn mukaansa tehokkaimpia toimenpiteitd ovat py6railyn
kilpailukyvyn kasvattaminen suhteessa autoon, pyséhdysten vahentdminen sek&

pysékointimaksujen nostaminen.
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2.2.3. Motiivit ja kilpailukyky

Vaikka pyora on kestdvan kehityksen mukainen kulkumuoto, liittyvét tarkeimmét syyt sen
kayttoon muihin tekijoihin. Pyorailyn padkaupungissa Kdopenhaminassa vain joka sadas
pyordilijd ilmoitti tarkeimmaksi pyorailymotiivikseen ympéristoystavallisyyden. Myos
taloudellisuus, mukavuus ja liikunta olivat sitd merkittdvampid motiiveita, mutta
ylivoimaisesti (54%) tdrkein syy pyordilyyn néyttdisi olevan kuitenkin sen nopeus seka
helppous (City of Copenhagen 2007). Paakaupunkiseudulla tarkeimméat motiivit pyorailyyn
ovat litkkuntaan ja ulkoiluun liittyvat tekijat, mik& saattaa kertoa pyordilyn roolista
ennemminkin harrastuksena kuin kulkumuotona. Kuitenkin my6s péékaupunkiseudulla
arvostetaan Koopenhaminan tapaan pyordilyn helppoutta sekd nopeutta suhteessa muihin
kulkumuotoihin (YTV 2006).

Usein pyordily myos todella on nopea vaihtoehto kaupunkiliikenteesséd. Dekosterin &
Schollaertin (1999) mukaan autoilu muuttuu pyorailyd nopeammaksi vasta yli 5 kilometrin
matkoilla, joukkoliikenteen ohittaessa pyoréilyn vasta kahdeksan kilometrin jalkeen. Ellison
& Greaves (2011) puolestaan toteavat autoilun olevan padasiallisesti pyordilyd nopeampaa
Sydneyssa. He kuitenkin jatkavat, ettd yli 90 % alle viiden kilometrin automatkoista olisi
tehtdvissa pyordillen alle 10 minuutin  erotuksella autoiluaikoihin.  Sen sijaan
joukkoliikenteeseen verrattuna pyoraily nayttaytyy Kilpailukykyisena aina

kahteenkymmeneen kilometriin asti.

2.2.4. Pyorailynopeuteen vaikuttavat tekijat

Tutkimusten mukaan keskimaarainen pyordilynopeus néyttaisi sijoittuvan jonnekin 15 ja 21
km/h vélille (Allen et al. 1998; Hellman 2002; Krizek et al. 2007; City of Copenhagen 2011).
Useammassa tutkimuksessa jaa kuitenkin epaselvaksi onko kyse matkan keskinopeudesta, vai
keskimaaréisestd liikenopeudesta. Tama on oleellista, silla etenkin keskusta-alueilla

liilkennevalot ja ruuhkat hidastavat pyorailijan matkantekoa muun liikenteen tapaan.

Pyorailynopeuden vaihtelua ja siihen vaikuttavia tekijoitd on tutkittu huomattavasti
autoliikennettd vahemmén. Harvoista lahteistd ilmenee, ettd etenkin pyordilijan
henkilokohtaisilla ominaisuuksilla kuten iall4, sukupuolella ja pyo6railykokemuksella on
merkittava vaikutus pyorailynopeuksiin (Krizek et al. 2007). Krizekin et al. (2007) mukaan
nopeudet pyorateilld ovat keskimaarin suurempia kuin muilla vaylatyypeilld (pyorakaista tai

ajorata) ja nopeuksia kasvattaa myos se, mitd pidempéddn pyorailijad pyordilee samalla
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vaylatyypilla. Alueen topografia vaikuttaa pyordilyn suosion ja reittivalintojen lisaksi myos
pyo6réilynopeuksiin. Ylamaissa energiaa kuluu enemmén kuin tasaisessa maastossa ja
nopeudet putoavat, kun taas alaméessd vauhti kiihtyy, joskaan ei yldmden aiheuttamaa

hidastuvuutta vastaavassa mittakaavassa (Parkin & Rotherham 2010).

2.2.5. Kaupunkipyorajarjestelmat
2.2.5.1. Kaupunkipyorien kolme sukupolvea

Kaupunkipyorét ovat polkupyorid, jotka ovat yleisesti lainattavissa kaupunkialueella, usein
pientd panttia tai korvausta vastaan (HKL 2008). Niiden ideana on, ettei kdyttgjan tarvitse
sitoutua polkupyoran kayttoon pitkéksi ajaksi kerrallaan. N&in pyoran voi ottaa kayttdonsa

Sité tarvitessaan ja palauttaa sen muiden kayttdon kohteeseen saavuttuaan (Lin & Yang 2011).

Kaupunkipyorien idea jaetuista pyoristd ei ole uusi, vaan se kehitettiin jo 1960-luvun
Hollannissa. Nykyisin kaupunkipyorien evoluutio jaetaan kolmeen vaiheeseen kéytetyn
teknologian kehittyneisyyden perusteella, mutta neljannen sukupolven jarjestelmidkin on jo
visioitu (DeMaio 2009). Kuusikymmentaluvulla Amsterdamissa lanseerattu Valkoiset pyoréat
(Witte Fietsen) oli kaytdnndssa maailman ensimmdinen kaupunkipyorajarjestelma.
Hankkeessa mukana olleet tavalliset pyorat maalattiin valkoisiksi, joita kuka tahansa sai
kayttad vapaasti. Ideana oli, ettd kohteeseen saapumisen jalkeen pyora jatettaisiin seuraavan
henkilon k&yttoon. Valkoiset pyorat ei kuitenkaan osoittautunut menestykseksi, vaan se
jouduttiin lopettamaan jo muutaman paivan kuluessa kun pyorid heiteltiin kanaaleihin ja
otettiin henkilokohtaiseen k&yttoon (DeMaio 2009). Positiivisempiakin kokemuksia
ensimmaisen sukupolven kaupunkipyorajarjestelmistd 10ytyy. La Rochellen kaupungissa
Ranskassa, Keltaiset pydrat olivat kaupunkilaisten k&ytosséa aina 1970-luvun puolivélista
2000-luvulle, jolloin ne korvattiin modernimmalla kaupunkipyorajarjestelmélla (Midgley
2009). Ensimmadisen sukupolven kaupunkipyorajarjestelmien yleiseksi ongelmaksi muodostui
utopia kaupunkilaisten vastuullisuudesta (Beroud 2007), mutta myds se, etteivat ne olleet
luotettavia ja tehokkaita, silla kayttdja ei koskaan voinut luottaa I0ytdvansa varmasti pyoraa
tietystd sijainnista (Bonnette 2007). N&in pyorien suunnitelmallinen ké&yttdé oli kdytdnnossa

mahdotonta.

Kului lahes 30 vuotta ennen kuin toisen sukupolven kaupunkipyorat otettiin k&yttoon toisessa
pyoréilyn suurmaassa, Tanskassa. Jarjestelmistd suurin, Bycyklen, néki pdivanvalonsa

Ko6penhaminassa vuonna 1995 merkittavin parannuksin edelliseen sukupolveen verrattuna.
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Pyorat oli varta vasten suunniteltu intensiiviseen kayttéon téyskumirenkaineen ja
mainospaikkoineen. Pyorat noudettiin sekd palautettiin kaupunkipytraasemille, joita oli
tasaisesti eri puolilla keskustaa. Havikin pienentdmiseksi kaupunkipyoriin oli myo6s
suunniteltu kolikkopanttijarjestelmd (DeMaio 2009). Jarjestelm& ei kuitenkaan pystynyt
identifioimaan kayttajad, jonka johdosta pyorien havikki oli yh& suurta, silla neljan dollarin
arvoinen pantti oli todella vahéinen uuden pydrén ostoon verrattuna (Bonnette 2007). Havikki
my0s heikensi jarjestelmén tehokkuutta, silld sen kasvaessa véheni todenndkdisyys loytaa
toimiva pyora asemalta. MyGs Helsingissa oli pitkaan 2000-luvulla
kaytossd “kolikkopanttikaupunkipyorajarjestelma”, mutta muiden toisen sukupolven
jarjestelmien tapaan sen kohtaloksi koituivat ilkivalta sekd tehottomuus ja ohjelma lopetettiin
2000-luvun lopussa.

Nopeasti Bycyklenin jalkeen vuonna 1996 Englannin Portsmouthissa kehitettiin ensimmaéinen
kolmannen sukupolven kaupunkipyoréjarjestelmé, BikeAbout. Jarjestelméd oli kehitetty
yliopisto-opiskelijoille, jotka pystyivat magneettikortin avulla vuokraamaan pyorén
kayttoonsa erillisestd telineestd. Tarkein parannus Bycykleniin verrattuna oli magneettikortin
kehitys, joka  mahdollisti ~ kayttdjan  tunnistamisen.  Teknologian  kehittyessa
kaupunkipyoréjérjestelmissa on otettu uusia elementteja kéyttéon, kuten elektronisesti
lukittuvat pyoréatelineet, ajotietokoneet sek& matkapuhelimen k&yttdé pyoran vuokraamisessa
(DeMaio 2009). Tarkeimmat teknologiset parannukset ovat liittyneet vastuullisuuden
lisddmiseen sek& varkauksien ja ilkivallan ehkaisyyn. L&hes kaikki kolmannen sukupolven
jarjestelmat vaativatkin kayttajaltd rekisteroitymistd tai esimerkiksi luottokorttitietoja
(Bonnette 2007).

Jarjestelmien kehitys ja levidminen oli kuitenkin verrattain hidasta aina vuoteen 2005 asti,
jolloin Lyonissa otettiin kéyttdon ensimmainen laajamittainen kolmannen sukupolven
kaupunkipyoréjarjestelmd, Velo’v. Jarjestelmé osoittautui menestykseksi, jonka seurauksena
Pariisissa  otettiin  vuonna 2008  k&yttéoén siihen aikaan  maailman  suurin
kaupunkipyoréjarjestelmd, Veli’b. Alkuun pariisilaisten ké&ytossa oli reilut 10 000
kaupunkipyoréd, mutta suuren suosion johdosta maara kaksinkertaistettiin nopeasti. Velo’v:n
ja Veli’b:n jalkeen kaupunkipydréjarjestelmien levidminen on ollut nopeaa (DeMaio 2009) ja
moderni kaupunkipyordjarjestelmd on otettu kayttoon jo reilusti yli sadassa kaupungissa,
muun muassa Tukholmassa, Oslossa, Barcelonassa, Melbournessa ja Valenciassa (kuva 3).
Hangzhoussa Kiinassa, kaupunkipytrien maard on ylittdnyt jo 50 000 pyordn rajan
(MetroBike 2011).
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Kuva 3. Kaupunkipydréasema Valenciassa.

2.25.2. Tavoitteet & vaikutukset

Kaupunkipyorajarjestelmien ensisijaisena tavoitteena on tyypillisesti kestavdmman ja
tehokkaamman  liikennejarjestelmdan  muodostaminen,  jossa  kaupunkipyorien ja
joukkoliikenteen yhdistaminen matkaketjuksi on mahdollista (esimerkiksi Biihrmann 2007;
HKL 2008; Midgley 2009; Shaheen et al. 2010). Ensimmaisten tutkimustulosten mukaan
tavoite on myo6s toteutunut kaytdnndssa (Buhrmann 2007; Nadal 2008; Midgley 2009;
Shaheen et al. 2010; Jensen et al. 2010).

Kaupunkipyorat tarjoavat mahdollisuuden “viimeisen mailin ongelman” ratkaisuun.
Viimeinen maili viittaa lyhyehk6on matkaan kodin ja joukkoliikennepysékin, tai
joukkoliikennepysakin ja lopullisen kohteen vélilla, joka on lyhyehkd, mutta lilan pitka
kaveltdvaksi. Nain kaupunkipyorien avulla on mahdollista taydentdd perinteisen
joukkoliikenteen aukkoja (Shaheen et al. 2010) ja laajentaa joukkoliikenteen tehokkaita
palvelualueita. Kaupunkipyorat mahdollistavatkin ovelta ovelle matkat joukkoliikenteelld,
mikd saattaa jopa vaikuttaa p&atokseen siirtyd  joukkoliikenteen  kayttajéksi.
Kaupunkipyoréjarjestelma on myo6s kohtuullisen halpa vaihtoehto joukkoliikenneverkon
taydentamiseksi verrattuna perinteisen joukkoliikenteen vaatimiin investointeihin (Bihrmann
2007).
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Kaupunkipyoréjarjestelmien globaalina tavoitteena on myds ilmastonmuutoksen torjuminen
sekd kestavan kehityksen edistdminen kasvattamalla pyorélla tehtdvien matkojen osuutta
(Biihrmann 2007; Midgley 2009). Tavoitteen toteutuminen vaihtelee kaupungeittain, mutta
yleisesti ottaen henkildauton kayttd6 on vahentynyt kaupunkipyorien kayttajien keskuudessa
kaupunkipyorgjarjestelmien lanseeraamisen jalkeen ja pyoréilyn kulkutapaosuudet ovat
kasvaneet paikoin jopa rajahdysmaéisesti (Buhrmann 2007; Romero 2008; DeMaio 2009). On
kuitenkin huomioitava ettd useissa kaupungeissa pyordilyn rooli on ollut vahdinen ennen
kaupunkipyoréjarjestelmad, eikd tuloksia luonnollisesti voida yleistdd esimerkiksi vahvan

pyoOrailykulttuuriin omaavaan kaupunkiin.

Kaupunkipyorien toivotaan myods nostavan pyordilyn statusta (Midgley 2009) sek&
innostamaan uusia ihmisid pyorén selkadn (Kauhanen & Moisio 2011). Bihrmann (2007)
kirjoittaakin, ettd kaupungeissa joissa pyorailyn rooli on véhéinen, kaupunkipyorajarjestelma

voi toimia erddnlaisena paénavaajana pyoréilyn tunnistamiseksi osaksi liikennejérjestelméaa.

2.2.5.3. Jarjestelmatyypit ja toteuttajat

Kaupunkipyoréjarjestelmien suurimmat erot liittyvat pyéran vuokraamisen helppouteen seka
nouto- ja jattopaikkoihin. Erot vuokrauksen yksinkertaisuudessa noudattelevat pitkalti
jarjestelmien sukupolvien rajoja. Ensimmadisen sukupolven kaupunkipyorat ovat tdysin
vapaasti  kaytettdvissa, uusimpien  jarjestelmien vaatiessa lahes poikkeuksetta
rekisteroitymisen sekd maksun.  Vapaasti kaikkien kaytossa olevissa jarjestelmissa
kaupunkipyoran voi jattdd minne tahansa ympari kaupunkia. Osassa jarjestelmid, pyora tulee
jattaa suurten vaylien risteyksiin, josta seuraava poimii pyoran k&yttoonsa soittamalla pyoréan
kyljessa nakyvaan puhelinnumeroon ja saamalla puhelinautomaatista lukon avaukseen
vaadittavan koodin. Ylivoimaisesti suosituimmassa kaupunkipyorajarjestelmédn muodossa
pyorat kuitenkin vuokrataan ja palautetaan ennalta méaaratyille kaupunkipyoréasemille
(Antoniades & Chrysanthou 2009).

Kaupunkipyoréjarjestelmien toteuttamisesta vastaavia tahoja on kaupungeista yksityisiin
yrityksiin ja yliopistoista julkisiin liikelaitoksiin. Tyypillisimmiksi toteuttamisesta ja
yllépidosta vastaavaksi tahoksi etenkin Euroopassa ovat nousseet suuret mainosyhtiot.
Vastineeksi jarjestelmdn rakentamisesta ja ylldpidosta ne saavat tavallisesti oikeuden

kadunvarsimainontaan (DeMaio 2009).
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2.2.5.4. Tunnusluvut

Kuten itse kaupunkipyorajarjestelmissa, my0ds siind miten jarjestelmida kaytetdan, on eroja
kaupungeittain. Erot johtuvat osittain jarjestelmiin liittyvistd sddnndistd, mutta myos
esimerkiksi kaupungin topografiasta, kulttuurista ja temporaalisista rajoitteista kuten
jarjestelman aukioloajoista. Kokonaisuudessaan eri jarjestelmien valiset erot ovat kuitenkin
vahdisid. Seuraavissa kappaleissa pyritadn kuvaamaan muun muassa sitd, kuka, miksi, miten,

milloin ja minka sijaan kaupunkipyoria kéaytetaan.

Helsingin kaupunkipyorajarjestelman uudistamista pohtineessa raportissa kaupunkipyorien
tyypillisiksi kayttajiksi maadriteltiin kyselyn perusteella 20-50-vuotiaat
paakaupunkiseutulaiset (HKL 2008). Kansainvéliset kokemukset tukevat olettamusta, silla
kayttdjien sukupuolijakauma on tasainen, tyypillisen kayttajan ollessa paikallinen tydssa
kéyva tai opiskeleva nuori aikuinen (Bonnette 2007; Anaya & Bea 2009; Midgley 2009;
Fuller et al. 2011). Osassa kaupunkipyorajarjestelmid kaupunkipyorien kayttooikeus on
rajattu paikallisiin, jolloin turisteilla ei edes ole mahdollisuutta vuokrata pyorééd kayttdonsa
(HKL 2008).

Kaupunkipyorillad tehtavat matkat ovat pd&osin lyhyitd, johon jarjestelmien suunnittelussa
usein pyritddnkin. Nain pyorien Kkierto on nopeaa ja niitd on tasaisesti saatavilla.
Keskimééardinen kaupunkipytramatka nayttaisikin olevan kahdesta kolmeen kilometriin pitka
ja kestoltaan vajaasta 15 minuutista reiluun 20 minuuttiin (HKL 2008; Anaya & Bea 2009;
Jensen et al. 2010). Valtaosa lainauksista ja& kestoltaan alle 30 minuutin, mika on tyypillinen
ilmainen lainausaika eurooppalaisissa jarjestelmissd. Matkojen lyhyydestda huolimatta
kaupunkipyorat ovat intensiivisessa kaytdssa, silla kutakin pyoréa kéytetdan keskimaarin 4-15
kertaa vuorokaudessa (Bihrmann 2007; Nadal 2008; Anaya & Bea 2009; Jensen et al. 2010).
Tukholmassa pyoria kaytetddn jopa tatékin tiivilmmin, vaikka jarjestelmd ei edes ole
toiminnassa yoaikaan (HKL 2008). Jos jokaisella pyoralla ajetaan paivittdin kymmenen 2,5

km matkaa, tekee se vuodessa yli 9000 kilometrid py6raa kohden.

Kaupunkipyorilla tehtdvat matkat korvaavat padosin joukkoliikenteelld ja kévellen tehtyja
matkoja.  Silti noin joka kymmenes matka olisi tehty henkildautolla ilman
kaupunkipyoréjérjestelmaa (Buhrmann 2007; Midgley 2009; Shaheen et al. 2010). Vaikka
kaupunkipyorét korvaavat joukkoliikenteelld tehtyja matkoja, sen vaikutus joukkoliikenteen
kannattavuuteen on vahaistd, silld valtaosalla kéyttdjistda on myds voimassa oleva
joukkoliikenteen lippu (Buhrmann 2007; HKL 2008).
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Barcelonassa kaupunkipyoria kaytetd&dn ennen kaikkea tyo- ja opiskelumatkoihin (Anaya &
Bea 2009), tarkeimpien motiivien ollessa oletettuja ja kéytannollisia. Bicingin kayttajista 30 %
sanoo kayttavansd kaupunkipyorid koska ne ovat muita kulkumuotoja nopeampi vaihtoehto,
37 % arvostaessa liikuntaa ja 20 % pyorailyn ympéristoystavallisyytta (Midgley 2009).

Kaupunkipyorien kayttd heijastaa hyvin kaupunkien eldmanrytmid, tai Froehlichin et al.
(2008) sanoin, kaupungin pulssia. Arkiaamuisin kaupunkipyo6rien kayttdé on vahéista kunnes
niiden kysyntd &killisesti kasvaa tyomatkalaisten johdosta (kuva 4). Télloin pyorét alkavat
keskittya keskustaan, tyOpaikkojen ja koulujen l&heisyyteen. Taman aamuisen piikin jélkeen
kéayttd véehenee selkedsti kunnes se taas lounasaikaan nousee. P&ivan suurin kayttopiikki
ilmenee illan suussa opiskelijoiden ja tyontekijoiden suunnatessa takaisin koteihinsa.
Viikonloppuisin kuvio hieman muuttuu ja kolmen piikin sijaan iltapdivaan ajoittuu kaksi
piikkid puolen péivan ja iltakuuden valille (Froehlich et al. 2008; Borgnat et al. 2010;
Kaltenbrunner et al. 2010).
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Kaupunkipyorilainausta

Viikonpdivi ja aika
Kuva 4. Kuinka paljon ja milloin pyoria vuokrataan (mukaillen Froehlich et al. 2008)

Osa asemista vastaanottaa enemman pyoriéd kuin sieltd lainataan, toisten dynamiikan ollessa
painvastaista. L&hes poikkeuksetta kaupungin topografia aiheuttaa “h&irion” jarjestelmaan,
silld mden paalté lainataan selkedsti enemman pyoriad kuin sinne palautetaan (Froehlich 2008;
Nadal 2008; Borgnat et al. 2010). Tdémén johdosta esimerkiksi Pariisissa on mahdollista
polkea ilmaiseksi kauemmin, jos py6rén palauttaa maen paalla sijaitsevalle asemalle. Asemat
jotka sijaitsevat suurten rautatieasemien, ostoskeskusten ja yliopistojen vieresséd imevat

tyypillisesti sisdédnsa enemman pyoria kuin sieltd vuokrataan (Froechlich et al. 2008; Borgnat

27



et al. 2010). Tamé epatasapaino pyorien palauttamisen ja lainaamisen vélill4 aiheuttaa myos
kaupunkipyorgjarjestelmien suurimman ongelman (Kaltenbrunner et al. 2010). Kun asemalla
ei ole yhtadan pyoréaé jaljella, on pyoran lainaaminen mahdotonta, tyhjien palautuspaikkojen
puutteen johtaessa painvastaiseen ongelmaan. Tam4 aiheuttaa harmaita hiuksia niin kéayttajille
kuin yllapitajalle, joka joutuu siirtdmaan pyoria asemilta toisille (kuva 5).

Kuva 5. Kaupunkipy®rien siirtoa asemalta toiselle Valenciassa.

2.2.55. Kaupunkipyodrat osana joukkoliikennejarjestelmaa

Perinteisesti  pyoraily on nahty  joukkoliikenteen  kilpailijana  eikd niiden
synergiamahdollisuuksiin ole juuri syvennytty (Martens 2004). Kaupunkipyorajarjestelmat ja
julkinen liikenne eivét kuitenkaan kilpaile keskendan, vaan niiden suhde on pikemminkin
komplementaarinen. Kaupunkipyorien johdosta matkustajilla vain on enemmaén vaihtoehtoja
kéytettadvissadn  (Holzman 2008). Rietveldin  (2000) mukaan pyoréailyn  osuus
joukkoliikennematkojen liityntdmuotona on jo suuri matkan alkup&assd, mutta suhteellisen
pieni matkan attraktiopdadysséd johtuen pyorien heikosta saatavuudesta. Nykyaikaiset
kaupunkipyoréjarjestelmat onkin suunniteltu juuri tata silmalla pitden
joukkoliikennematkaketjujen ensimmaiseksi ja viimeiseksi osaksi. Kejer & Rietveldin (2000)
mukaan eri likkennevélineiden ketjuttaminen on houkuttelevinta silloin kun kuljettavat matkat
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ovat pitkiad ja vaihtoajat lyhyitd. KaupunkipyOrien hyddyt nousevatkin esiin juuri tdmén
kaltaisilla matkoilla, silld vaikka vaihtoaika kdvelyyn on olematon, on se kulkumuotona
vadjddmatta hidas. Perinteinen joukkoliikenne puolestaan h&vidd vaihtoajoissa selkedsti

kaupunkipyorille, jos py6rien tarjonta pystytddn varmistamaan.

Kaupunkipyorien liittyminen osaksi joukkoliikennejarjestelmdd on esitetty kuvassa 6.
Yksinkertaisimmassa muodossaan henkild saapuu joukkoliikennepysékille kévellen,
matkustaa  joukkoliikenteelld  kohdettaan  l&himmélle  pysédkille ja ja& pois.
Joukkoliikennepysakiltd han kavelee kaupunkipyordasemalle ja vuokraa pyoran kéyttoonsa.
Taman jalkeen han pyorailee lopullista kohdetta lahimpéana olevalle kaupunkipyodréasemalle,
jattad kaupunkipyoran asemalle sekd kavelee viimeisen etapin kaupunkipyordasemalta

kohteeseen.

Q
>

o @
= ‘ _A
Y W
- Léhtopiste T Kavely
O Joukkoliikennepysdkki ~ ----- Pyéraily kaupunkipyoralia

A Kaupunkipydrdasema

. Kohde

Kuva 6. Kaupunkipyoréjarjestelméa osana joukkoliikennejarjestelmaa.

Joukkoliikennematka

Joukkoliikenteen ja kaupunkipyorien yhdistdiminen matkaketjuksi vaihtelee huomattavasti
kaupungeittain. Pariisissa jopa 2/3 kaupunkipyorilla tehdyistd matkoista on osa pidempaa
matkaketjua (Nadal 2008), kun taas Barcelonassa Bicingilla tehdyt matkat yhdistyvat muihin
kulkumuotoihin noin kolmasosassa matkoja (Anaya & Bea 2009). Lyonissa vain 10 %

Velo’v:lla tehdyistd matkoista yhdistyy muuhun joukkoliikenteeseen (Biihrmann 2007). Erot
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kaupunkien valilla voivat liittya itse kaupunkipyoréjarjestelmaan kuten asemien sijoitteluun ja
maarédan tai  kaupunkipyordalueen laajuuteen. Yhtd hyvin syyt voivat l6ytya
kaupunkirakenteesta, kaupungin koosta seka joukkoliikennejarjestelmésta kokonaisuutena.
Padkaupunkiseudulla suhtautuminen kaupunkipydran liittdmiseksi osaksi matkaketjua on
positiivista, silld Helsingin kaupunkipyOrien uudistamiseen liittyneessa kyselytutkimuksessa
noin 80 % vastaajista uskoi voivansa kayttdd kaupunkipyoria joukkoliikennematkan osana
(HKL 2008).

2.2.5.6. Nykyaikaiset kaupunkipyorajarjstelméat kaytanndssa:Lyon

Lyonin metropolialueella asuu likimain 1,7 miljoonaa asukasta, mika tekee siitd Ranskan
toiseksi isoimman kaupungin ja hieman Helsingin metropolialuetta suuremman. Lyonin
kaupunkipyorgjarjestelmd, Velo’v, ei ollut maailman ensimmainen kolmannen sukupolven
kaupunkipyorahanke, mutta sielld se toteutettiin ensimmadisend suuressa mittakaavassa
(DeMaio 2009). Tavoitteena oli kehittdd liikennejarjestelmad kestdvadmpéén suuntaan
tarjoamalla vaihtoehtoja liikkumiseen lyhyilld matkoilla. Velo’v néhtiin my6s tyokaluna
saavuttaa maankayton ja liikenteen suunnittelun tavoitteita padstdjen vahennyksestd, ruuhkien

pienentdmisestd, energian saastosta seka kansanterveyden parantamisesta (Midgley 2009).

Velo’v néki paivénvalonsa kevaalla 2005, kun Lyonin kaupunki yhteistydssa mainosyhtié JC
Decaux:n kanssa marssitti kaupungin kaduille 1500 kaupunkipydrén armeijan. Vastineeksi
jarjestelmén tarjoamisesta  kaupunkilaisille, JCDecaux sai kaupungilta oikeuden
ulkomainontaan strategisesti tarkeilld paikoilla. Jo muutamassa kuukaudessa jarjestelmélla oli
15 000 rekisteroitynytta jasentd ja jokaista pyoraa kaytettiin keskimaarin 6,5 kertaa paivassa
(Henley 2005). Jo vuoden sisalla jarjestelmén lanseeraamisesta, pyoralla tehtavien matkojen

méara oli kasvanut perati 44 % (Bihrmann 2007).

Suuren suosion johdosta jarjestelmda on laajennettu useaan otteeseen ja nykyiselld&dn noin
4000 kaupunkipyoraa on lainattavissa yli 340 asemalta (Jensen et. al 2010). Keskimaarin
kullakin asemalla on 10 - 15 pyorapaikkaa, mutta tarkeiden kohteiden vieressa niitd saattaa
olla jopa 30. Asemat sijaitsevat toisistaan noin 300 metrin etdisyydelld, mutta kaupungin
keskustassa niitd on jopa huomattavasti tihedmmassa (Borgnat et al. 2010). Suuren tiheyden
johdosta kokematonkaan kayttdja ei joudu etsimddn kaupunkipyordasemaa kauaa ja siella
missa telineet sijaitsevat harvemmassa, on telineille usein selkeét opasteet. Telineet sijaitsevat
valtaosin hyvilla paikoilla aukioiden laidoilla, toimintojen vieressd ja kadunkulmissa, sen

sijaan ettd ne olisi sijoitettu sinne, missa ne hairitsevat muuta eldméi mahdollisimman vahén.
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Usein teline on sijoitettu jopa ajoradalta vallatulle kaistaleelle, mikd korostaa vahvaa

sitoumusta pyorailyn edistdmiseen liikkumismuotona.

Paivittadin kaupunkipyorilla tehd&d&n noin 16 000 matkaa, jotka ovat keskimaarin 2,5
kilometrin pituisia ja kestavéat noin 15 minuuttia (Jensen et al. 2010). Osaltansa tehtévien
matkojen kestoon vaikuttaa Lyonissakin se, ettd ensimmaiset 30 minuuttia kaupunkipyoran
kayttd on rekisterdityneille kayttajille ilmaista. Jarjestelmén kuormitus on suurimmillaan
arkisin, aamu-, lounas- ja iltaruuhkassa. Viikonloppuisin eniten k&yttajia on puolestaan
iltapdivisin. Myo6s Lyonissa korkealla sijaitsevat asemat karsivat kroonisesta pyordpulasta
ihmisten suosiessa alamakiajoa. Vilkkaimmin kaytettyja pysakkeja ovat erityisesti yliopiston
l&heisyydessa sijaitsevat "kampuspysakit” seké joukkoliikenneasemien lahiston hub-pysékit”
(Borgnat et al. 2010).

Pyoréilynopeudet vaihtelevat Lyonissa hieman vuodenajan, viikonpdivan ja kellonajan
mukaan, keskiméaardisen pyorailynopeuden ollessa hieman alle 15 km/h. Borgnat et al. (2010)
sekd Jensen et al. (2010) esittdvat hieman eridvat mielipiteet pyordilynopeuksista suhteessa
autoiluun, mutta yhteenvetona voidaan todeta pyo6railyn tarjoavan Kilpailukykyisen
vaihtoehdon autolle my6s nopeudessa. Velo’v:lla tehtdvat matkat korvaavat paéosin kavellen
ja joukkoliikenteelld tehtyja matkoja, mutta kaupunkipyorilla on ollut myos selked vaikutus
henkildautoilun vahenemiseen kantakaupungissa. 7 % Velo’v:n kéyttajista olisi tehnyt matkan
autolla, jos kaupunkipyoria ei olisi ollut tarjolla. N&in kaupunkipyOrajérjestelmén ansiosta
kaupungin keskustassa tendaan vuositasolla noin 365 000 automatkaa véhemman kuin ennen
(Biihrmann 2007).

Velo’v:lla on ollut siis itsesséan selked vaikutus Lyonin kulkumuotojakaumaan, mutta viela
suurempi sen vaikutus on todenndkoisesti ollut katukuvaan. Kaupungilla liikkuessa on
k&ytannossa mahdotonta olla tormaamatta punaharmaisiin kulkupeleihin niiden kuuluessa jo

pysyvasti Lyonin kaupunkikuvaan (kuva 7).
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Kuva 7. Kaupunkipyoréailya Lyonissa.

Kaupunkipyorét ovat kéytettavissa 7 paivana viikossa kellon ympdri ja niiden vuokraus on
hyvin yksinkertaista. Py0Orien saamiseksi kaytt0on tarvitaan joko pitkdaikaisemmille
kayttdjille tarkoitettu kortti tai luottokortilla hankittu lyhytaikainen tunnusluku, joka sopii
esimerkiksi turisteille. Paivan kaytdn mahdollistava kortti maksaa euron, kun 7 paivan kortin
hinta on 3 euroa. Pysyvén kortin saa omakseen 15 eurolla.

Kyseisilla korteilla tunnistaudutaan aseman paatteelld (kuva 8) ja valitaan jaljella olevista
pyoOrista mieluisin. Tdman jalkeen k&yttdjalla on minuutti aikaa noutaa pyoré telineesta.
Palautettaessa py0ra vain tyonnetéén vapaana olevaan telineeseen, joka ilmoittaa piippauksilla
onko pyoré oikein palautettu. Jos asemalla ei ole vapaita pysakdintipaikkoja, saa kayttaja
ilmaiset 15 minuuttia ajoaikaa jonka liséksi paate kertoo l&himpien vapaita paikkoja omaavien
asemien sijainnit. Kokonaisuudessaan pyoran noutoon kuluu maksimissaan 30 sekuntia, kun
taas palautus hoituu sekunneissa. Jokaisen vuokrauksen ensimmadiset 30 minuuttia ovat
ilmaisia, jonka jalkeen jérjestelm& veloittaa pikkusummia jokaisesta alkavasta 30
minuuttisesta. Tadmén tarkoituksena on pitdd pyorat tehokkaasti kierrossa, mutta halutessaan
kayttdja voi kuitenkin lainata saman pyoran uudelleen heti palautukseen jalkeen.
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Kuva 8. Kaupunkipydréaseman paéte Lyonissa.

Pyoréilyn suosion kasvu Lyonissa ei johdu vain kaupunkipyorgjarjestelmastd, vaan myos
muista jalankulkua ja pyorailya edistavista toimenpiteistd kuten autoilun rajoituksien
lisddmisestd sek& eri kulkumuotojen selkedammasta erottelusta. Tapahtunut pyorailymaérien
kasvu ei kuitenkaan todennadkoisesti olisi ollut mahdollista ilman Velo’v:ta (Antoniades &
Chrysanthou 2009).

Modernien kaupunkipyoréjarjestelmien hyddyntdama GPS-teknologia on mahdollistanut
jarjestelmien tutkimisen useasta eri nakOkulmasta, mutta perustavanlaatuista kysymysta
niiden vaikutuksesta joukkoliikenteen saavutettavuuteen ei ole taman tutkimuksen tekijén
tietojen mukaan tutkittu. Seuraavissa kappaleissa mallinnetaankin kaupunkipyoréjarjestelmén
vaikutusta saavutettavuuteen kayttden padkaupunkiseutua esimerkkialueena.

33



3. Tutkimusalue

Taman tyon tutkimusalueena on péaakaupunkiseutu, jonka muodostavat Espoon, Helsingin,
Kauniaisten ja Vantaan kaupungit (kuva 9). Se on osaa laajempaa Helsingin seutua, joka on
niin  véestomaaraltddn kuin bruttokansantuotteeltaan Suomen ylivoimaisesti  suurin
kaupunkiseutu; Syyskuun 2011 lopussa paakaupunkiseudulla asui reilut miljoona asukasta
(Helsingin kaupungin tietokeskus 2011) ja ennusteiden mukaan vaestoméaara jatkaa kasvuaan
pitkdlle tulevaisuuteen (Helsingin kaupungin tietokeskus 2010). Paikaupunkiseudun ydin
muodostuu Helsingin kantakaupungista, joka on toiminnoiltaan monipuolinen keskusta-alue
sekd maamme suurin tyopaikkakeskittymé (HSY 2011). Sinne saavutaankin tdihin, ostoksille
ja vapaa-ajan viettoon laajalti koko Helsingin seudulta, jopa kauempaa (HSL 2010b,
Sukkulointi... 2011).

Padkaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelmé koostuu metro-, juna-, bussi-, raitiovaunu- ja
lauttaverkoista. Sen selkdranka muodostuu ité-lansisuuntaisista metro- ja rantaradasta, etela-
pohjoissuuntaisesta pddradasta ja Martinlaakson radasta sek& séateittdisista paébussivaylista.
Kuten kuvasta 9 ilmenee, on joukkoliikenneverkosto hyvin Helsingin keskustakeskeinen.
Tama ilmenee myos joukkoliikenteen suurina matkaosuuksina keskustaan suuntautuvilla

matkoilla, kun osuudet poikittaisilla matkoilla jadvéat huomattavasti pienemmiksi (kuva 10).

Pyorailyn kulkutapaosuus paakaupunkiseudulla on noin 7 % (HSL 2010b) ja Helsingissé 9 %
luokkaa (Silfverberg 2011). Helsingin seudulla pyordily on suosituinta alle 18-vuotiaiden
parissa, pyordiltdvien matkojen osuuden laskiessa taysi-ikdisten kohdalla merkittavasti.
Vaikka suosio laskeekin 18-ikdvuoden rajapyykin jélkeen, pysyy se tdmén jalkeen tasaisena
yli 65-vuotiaisiin asti. Pyorélla tehd&dan keskiméarin 5 - 10 % matkoista riippumatta matkan
tarkoituksesta, joskin koulu- ja opiskelumatkoilla pyord on tatakin yleisempi kulkuvaline
(HSL 2010a). Padosin matkat ovat lyhyitd, mediaanipituuden ollessa noin 2 kilometria (YTV
2006). Myo6s ympaéristolla on vaikutus pydrdmatkojen syntymiseen. Lyhyet etéisyydet ja
l&hipalveluiden hyva pyoréilysaavutettavuus kannustavat pyoréileméaén (HSL 2010a).
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Joukkoliikenteen osuus (%) 1 000/2008

Moottoriajoneuvomatkaalvrk 2008 .
Moottoriajoneuvomatkaa/vrk 1988

Kuva 10. Padkaupunkiseudun asukkaiden moottoriajoneuvomatkojen méaré, suuntautuminen ja

joukkoliikennematkojen osuus vuosina 1988 ja 2008. Yhden arkivuorokauden matkat (HSL 2010b).

Kaupunkipyorien suunniteltu kayttdalue vastaa rajaukseltaan hyvin pitk&lti Helsingin
kantakaupungin aluetta HKL:n (2008) suunnitelmassa vuodelta 2008 (kuva 11).
Kantakaupungin lisaksi alueeseen lukeutuu sisimpid esikaupunkialueita ja kooltaan se on noin
32 km?. Joukkoliikenneyhteydet alueelle ovat hyvat, silla kaikki joukkoliikenteen valtavaylat
johtavat  sinne.  Jokainen  p&akaupunkiseutulainen tekeekin  keskimdarin  yhden
joukkoliikennematkan kahdessa paivassa alueelle tai sieltd pois (HSL 2010c).

Alueella sijaitsee kaksi rautatieasemaa, Pasila ja P&arautatieasema, joiden kautta kulkee koko
Suomen junaliikenne. Bussiliikenne kerdéntyy puolestaan L&nsivdyldn suunnasta Kampin
bussiterminaaliin, pohjoisesta Kamppiin, Elielinaukiolle ja Rautatientorille sek& id&sta

Vilhonkatua pitkin Rautatientorille. Metroasemia alueella on useampia, Ruoholahdesta

36



Kalasatamaan yhteensa seitsemén kappaletta. Joukkoliikenne alueelle on siis tehokasta, mutta
se rajoittuu padosin Kamppi — Rautatieasema — Kaisaniemi akselin pohjoispuolelle.
Joukkoliikenteen paavirtojen lisdksi kaupunkipyorien kéyttoalueella toimii kattava
raitiovaunuliikenne sek& muutamia bussilinjoja jotka poikkeavat péévayliltd. Niiden
ongelmana on kuitenkin hitaus, joka johtuu sek& keskustan ruuhkaisuudesta ettd tihedsta

pysakkivalista.

Pyorailyolosuhteet kaupunkipyorien kayttdalueella ovat padosin hyvat, vaikka Helsingin
pyoratieverkko harvenee keskustaa kohti (Silfverberg 2011). My6s pyorailyn kulkutapaosuus
on kantakaupungissa (8 %) esikaupunkialueita (10 %) pienempi. Pyorétiekilometreja alueella
on silti kansainvalisestikin tarkasteltuna runsaasti (City of Copenhagen 2011), yhteensa yli
180 kilometrid, mik& vastaa noin 15 % koko Helsingin pyoréteistd. Vaikka pyorateiden méara
toimii  hyvadna kvantitatiivisena mittarina, ei se yksind&an ole laadukkaiden
pyordilyolosuhteiden tae. Kantakaupungin ongelmina n&hd&&n muun muassa verkon
hahmottamisvaikeus, ovelta ovelle-yhteyksien puute, pyorateiden jatkumattomuus seka
jalankulun ja pyorailyn yhdistaminen. Pitk&an vallalla ollut suunnitteluperiaate pyo6railyn
erottamisesta ajoneuvoliikenteestd on kuitenkin murtumassa ja pyoréily tunnistetaan yha
vahvemmin itsendiseksi kulkumuodoksi (Silfverberg 2011). Suuriin pyo6railykaupunkeihin,
Kdbdpenhaminaan ja Amsterdamiin, verrattuna myds Helsingin topografia ja ilmasto asettavat
haasteen pyordilylle. Sijainti meren rannalla 60° leveyspiirilla tarkoittaa kylmia ja lumisia

talvia ja paikoin makinen topografia hikista selk&a.
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4. Aineisto ja menetelmat

Tutkimuksen tekeminen jakautuu neljaan osioon, joiden eteneminen on esitetty kuvassa 12.
Jotta kaupunkipyorajarjestelmén vaikutusta joukkoliikennejarjestelmaan voitiin arvioida, tuli
ensimmaiseksi selvittdd joukkoliikenteen nykyiset matka-ajat. Taman jalkeen selvitettiin
samojen pisteparien valiset matka-ajat, jos joukkoliikennejérjestelman lisaksi k&ytdssa olisi
kaupunkipyoréjérjestelmd. Tassé osiossa hyddynnettiin kenttdhavainnoinnin aikana kerattyja
tietoja Lyonin ja Valencian kaupunkipyoréjarjestelmastd. Viimeisessd vaiheessa kahden
joukkoliikennejérjestelman matka-aikatietoja verrattiin toisiinsa.

Joukkoliikenne

Joukkoliikenne + kaupunkipyorat

Tilasto-

of o ]/

ey

E

Pyorailyn Kaupunki-
kilpaily-
kykyisyys

Laske yhteen

%

Kohteiden 4 ruudut
tunnistaminen & I
kohdeosoitteiden | . e
paikannus | Havainnointi
I Matka-aika Matka-aika Kaupunki-
laskenta laskenta ety
l KN=300m/min KN=300m/min pyoraﬁrﬁ“?'mﬂﬂ
\ | havainnointi
I
Asutut .
tilasto- KD?:\IIE-IGSEFI J
sijainti -
ruudut Aikasakko
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— hubit
f—————
Matka-aika | Tl\asto Saapum\s
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KN=70 m/min |
|
| Matka-aika
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|
| Matka-ajat
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Matka-ajat
k:htiaaisaiiJ:: : Joukkoliikenne
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:
b —————— = —— = — — — 4
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=
=
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jarjestelman jarjestelmén
alueellinen vaikutus
rakenne saavutettavuuteen

Kuva 12. Tutkimuksen eteneminen (KN = kévelynopeus).
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4.1.Aineistot

Tutkimusaineistot koostuvat julkisen sektorin tuottamista paikkatietoaineistoista seké&
keraamistani, eurooppalaisia kaupunkipyorajérjestelmia koskevasta materiaalista (taulukko 1).
Padkaupunkiseudun joukkoliikenteen ja k&velyn verkosto- ja aikataulutietokantaan pééstiin
késiksi Helsingin seudun liikenteen reittihakupalvelu Reittioppaan ohjelmointirajapinnan
(API) avulla. Alueen véestdtietojen Iahteend oli uusin Helsingin seudun ympaéristopalveluiden
tuottama  SeutuCD. Vuoden 2009 SeutuCD:tda hybdynnettiin  visualisoitaessa
paakaupunkiseudun  joukkoliikennejarjestelmdd ja etenkin  suurimpia  bussivirtoja.
Kaupunkipyoréjarjestelmien toimintaa, kuten asemien sijoittelua ja lainaamiseen kuluvaa
aikaa, havainnoitiin ja mitattiin Lyonissa sek& Valenciassa 26.9 — 8.10.2011. Naita

mittaustuloksia hyddynnettiin mallinnusparametrien asetuksessa.

Taulukko 1. Tutkimusaineistot

Aineisto Alkupera Hyddyntaminen

Joukkoliikenteen & kavelyn

verkostotictokanta Reittiopas API/HSL Matka-aikalaskennat

Véesto saavutettavuusvyohykkeillg,

Véestotiedot SeutuCD 2010/HSY matka-aikalaskennan l&htopisteet

Joukkoliikennejérjestelmén

Joukkoliikennelinjasto SeutuCD/2009 PR
visualisointi

Kaupunkipyorajérjestelman Kenttamittaukset

toimintaan liittyvat havainnot Lyonissa & Valenciassa Mallinnusparametrien asetus

Seutukartta SeutuCD 2010/HSY Tulosten visualisointi

4.2. Menetelmat
4.2.1. Reittiopas API ja tyokalut

Saavutettavuusanalyyseissd  hyoddynnettiin  reittinakupalvelu  Reittioppaan reitti- ja
aikataulutietokantoja. Reittiopas on Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman (HSL) tarjoama
reittineuvontapalvelu Espoon, Helsingin, Kauniaisten, Keravan, Kirkkonummen sekd Vantaan
alueella. Palvelun tarjoaja, HSL, vastaa joukkoliikenteen jarjestamisestd, suunnittelusta seka
matkustajainformaatiosta jasenkuntiensa alueella (Reittiopas kéyttéohje 2012).

Reittiopas hakee optimaalisen joukkoliikennereitin lahto- ja kohdepisteiden valilla kayttajan
valitsemana ajankohtana. Halutessaan kayttdja voi asettaa myos tarkempia asetuksia
tarkennetun reittihaun puolella (kuva 13). Tarkennetussa haussa kaytt4ja voi vaikuttaa reitin
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kauttakulkupisteeseen, kauttakulkupisteessé vietettdvdan aikaan, vaihtomarginaaliin,
kévelynopeuteen, reittityyppiin, ndytettdvien reittien lukumadradn sekd kaytettaviin
lippuvyohykkeisiin ja liikkennevélinetyyppeihin (Reittiopas kayttdohje 2012, Reittiopas
Tarkennettu haku 2011).

1 | Perushaku | Tarkennettu hakuw

Mista Kartta Tallenna Hakemisto
Kautta Kartta Tallenna Hakemisto
missd g minuuttia

Mihin Kartta Tallenna Hakemista

Pvm #a Ti Ke To Pe La Su

so[12 13 1416 17 18
;E”J:'k”” 119 20 21 22 23 24 25
52|26 27 28 29 30 3101
Tammikuu 1 |02 03 04 05 06 07 08
2 |09 10 11 12 13 1415

Vaihtomarginaali 3 = minuutta

Kdvelynopeus [Oletus 70 mymin =l

Reittityyppi IOIetus j

Lippuvyihykkeet & Ei ¢~ Helsingin sisainen lippu
lippuvydhykerajoitusta

¢~ Lahiseutu 3 (Helsinki, ¢ Espoon sisdinen lippu
Espoo, Kauniainen,
Wantaa, Kirkkonummi
ja Kerava)

¢ Seutu [Helsinki, ¢ Wantaan sisdinen lippu
Espoo, Kauniainen
ja vantaa)

¢ Keravan sisdinen lippu ¢ Kirkkonummen sisdinen lippu

Kdytettavat ¥ Bussi ¥ metro
lilkennevilineet F Ratiovaunuy ™ Tuna
¥ U-linjat ¥ palvelulinjat

[T Pelkka kavely

Nayta 1 ®3 5 ehdotusta
[T Nayts estesttimyystiedot

Hae | Tallenna *

Kuva 13. Reittioppaan tarkennetun haun valintaikkuna.

HSL on mahdollistanut halukkaiden hyddynt&a joukkoliikenne- ja kdvelyaineistoja avaamalla
ohjelmointirajapinnan Reittioppaan kayttdmiin tietokantoihin (Reittiopas APl 2011). Téssa
tutkimuksessa hyodynnettiin paikannus- ja reittinakutyokaluja, jotka oli suunniteltu tekemaan
hakuja Reittioppaan tietokantoihin rajapinnan kautta (MetropAccess. 2012). Tyokaluissa
hyddynnettiin avoimen Kkehittajayhteison yllapitdmia tietokantoja sek& heidén laatimiaan
koodinpéatkid (Raneksi/reittiopas 2012). Tamén lisaksi kaytossé oli keskiarvotyokalu, joka
laski reittitietojen keskiarvoja saaduista matkatiedoista. Reittioppaan rajapinnan toimintaa on

esitetty tarkemmin kuvassa 14.
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Rajapintaan tehtdvat reittihaut ovat identtisid Internetissd tehtaviin hakuihin. Niiss&
madritelld&n samaan tapaan l&ht6- ja kohdepisteet, haluttu ajankohta sek& hakuasetukset.
HakutyOkalujen avulla on kuitenkin mahdollista tehdd kymmeni& tuhansia reittihakuja
vuorokaudessa ja saada tulokset analysointiin sopivassa muodossa. Kokonaisuudessaan
tutkimuksessa tehtiin rajapintaa vasten yli miljoona reittihakua sekd muutama paikannushaku.

HSL proudly presents:
Reaaliaikaista matka-aikatietoa rajapinnalta!

NaytelImassa mukana: Kayttaja, Herra tydkalu, neiti Rajapinta seka herra Reittiopas

k-t ad [-2,

Herra Reittioppaan

Kayttaja soittaa herra Herra Tydkalu valittas sihteerina neiti Rajapinta on
Tydkalulle ja iimoittaa pyynnén neiti rajapinnalle, ainoa, joka péasee kiireisen
mita. fefoja han sill Kayttjé ja neiti esimiehensé juttusille. Néiin
tarvitslsi herra rajapinta eivét valitettavasti hén tiedustelee Kayttajaa [
Reittioppaalta puhu yhteists kielt askarruttanutta seikkaa
herra Reittioppaalta
Kayttsja tarkasteles Herra Tydkalu kirjaa neiti Neiti Rajapinta kuuntelee
onrﬁtlalijsena herra Rajapinnan vastauksen tarkasti herra Reittioppaan
Reittioppaalta ylés ja lahettad sen \{astauksen ja__\{almaa
saamaansa Kayttajalle tlegon eteenpdin herra
Tyokalulle

vastausta

Kuva 14. Padkaupunkiseudun reittihakupalvelu Reittioppaan tietokantojen hyddyntdminen rajapinnan avulla.

Paikannushaut toteutettiin siihen kehitetylla tyokalulla. Ty6kalun laht6tiedoiksi syotettiin
tekstitiedosto, joka sisélsi paikannettavien kohteiden osoitteet (katuosoite + kaupunki). Haun
seurauksena syntynyt tulostiedosto sisélsi osoitteiden koordinaatit KKJ2 koordinaatistossa.
Né&itd koordinaatteja hyddynnettiin  reittihakujen kohdepisteind.  Reittihakutyokalun
l&htotiedoiksi syotettiin  kaksi tekstitiedostoa, toisen siséltdessd tiedot laht6-, ja toisen
kohdekoordinaateista. Tdmén jalkeen saddettiin reittihaun asetukset mieleiseksi. Tuloksena
syntynyt tekstitiedosto sisalsi tiedot muun muassa lahtd- ja kohdekoordinaateista, reitin
kestosta ja pituudesta, kéavelymatkojen kokonais- ja osapituuksista, kaytettyjen
liilkennevdlineiden maarastd, ensimmadisestd ja viimeisestd pysékistda sekda l&hto- ja
saapumisajankohdasta. Keskiarvotyokalu hyddynsi edelld mainittuja reittihaun tulostiedostoja
laskien yhdelle OD-parille tarjotuista reittivaintoehdoista matkatietojen keskiarvot
(MetropAccess 2012).
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Tutkimuksen ajankohdaksi valittiin tavallinen arkipdivd, joksi talla kertaa valikoitui
keskiviikko 23.11.2011. Arkipéivien ja viikonlopun valista vaihtelua ei néin tutkittu, vaikka
se toki mielenkiintoista onkin joukkoliikennetarjonnan supistuessa lauantaisin ja etenkin
sunnuntaisin. Tarkasteluajankohtia  oli kaksi, aamuruuhka  sekd  alkuilta.
Saavutettavuusanalyysit tehtiin siten, ettd perilla kohteissa tuli olla viimeistdan kello 9:00 ja
20:00. Aineistokasittelyn helpottamiseksi kellonaikoja kasiteltiin erillisind tapauksina, joten
kaikki seuraavissa kappaleissa esitetyt toimenpiteet tehtiin kummankin tarkasteluajankohdan

osalta erikseen.

4.2.2. Kohteet

Saavutettavuusmuutoksien tutkimiseksi kaupunkipyorien suunnitellulta kayttoalueelta
valittiin yhteensd 16 kohdetta (taulukko 2, kuva 15). Kohteet valittiin padasiallisesti siten etta
ne olisivat selkeitd palvelu- tai tyopaikkakeskittymid, jotta asukkaat todella haluaisivat
saavuttaa kyseiset paikat seka siella sijaitsevat toiminnot. Nain kohteiksi valikoitui tydpaikka-,
opiskelu-, virkistys- ja keskusta-alueita seka yksi kohde maantieteellisen kattavuuden vuoksi.
Kohteille etsittiin mahdollisimman hyvin sijaintia kuvaavat osoitteet, jotka syo0tettiin
l&htotiedoiksi  paikannushakuun.  Tulokseksi  saatiin  kohteiden  sijainnit  KKJ2

koordinaatistossa, joita hyodynnettiin reittihauissa.

Taulukko 2. Kohteet, paikannusosoitteet ja kohteen valintaperusteet

Kohde Paikannuksessa kaytetty osoite | Kohteen valintaperusteet
Fredrikintori Fredrikintori Monipuolinen keskusta-alue
Iso-Paja Radiokatu 5 Ty6paikka-alue

Ita-Pasila Opastinsilta 12 Tyopaikka-alue

Kaivopuisto Iso Puistotiel Virkistysalue

Kamppi Fredrikinkatu 44 Ydinkeskusta

Kasarmitori Kasarmikatu 19 Monipuolinen keskusta-alue
Kruununhaka Liisankatu 4 Monipuolinen keskusta-alue
Kumpulan kampus Gustaf Hallstrémin katu 2 Yliopistokampus
Linnanméki Sturenkatu 2 Suomen suurin matkailukohde
Meilahden kampus Tukholmankatu 8 Yliopistokampus
Stockmann Aleksanterinkatu 52 Ydinkeskusta

Sornéisten tukkualue Verkkosaarenkatu 1 Ty6paikka-alue

T6016 Mechelininkatu 34 Maantieteellinen kattavuus
Uimastadion Uimastadion Virkistyskohde

Vallilan tydpaikka-alue Teollisuuskatu 15 Tyopaikka-alue

Vattuniemi Melkonkatu 27 Ty6paikka-alue
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Kuva 15. Saavutettavuusanalyyseissé kdytetyt kohteet.
4.2.3. Joukkoliikennesaavutettavuuden mallintaminen

Joukkoliikenteen ~ matka-aikojen  mallintamiseen  hyoddynnettiin ~ edelld  kuvattua
reittihakutyokalua.  Reittihaun  kohteiksi asetettiin  edellisessa  vaiheessa  selvitetyt
kohdekoordinaatit. Lahtopisteiksi valittiin kaikki pa&kaupunkiseudun asutut 250 m x 250 m
tilastoruudut, joita oli yhteensd 6906 kappaletta. Reittihaussa kéytettiin Reittioppaan
oletusasetuksia, jolloin k&velynopeus oli 70 m/min, haku antoi kolme reittivaihtoehtoa, kaikki
lilkennevalineet olivat kéytettavissa, vaihdon marginaali oli 3 minuuttia ja kévelyn
aikakustannus suhteessa joukkoliikenteeseen oli 1,2 (minuutin kavely valitaan yhta herkésti
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kuin 1,2 minuutin istuminen joukkoliikennevalineessd). Reittihaun tuloksena syntyi
ehdotetuista reiteistd koostuva tekstitiedosto. Téaté tiedostoa kéytettiin syottotietona
laskettaessa keskiarvotyOkalulla jokaiselle 1&htopiste-kohdepisteparille (OD-pari) matka-ajan
keskiarvo kolmesta tarjotusta reittivaintoehdosta. Myo6s keskiarvotydkalun tuloksena syntyi
uusi tekstitiedosto. Molemmat tekstitiedostot tuotiin Maplinfoon, jossa yhdistettiin kaikki
samaa OD-paria koskevat reittitiedot.

4.2.4. Joukkoliikenteen ja kaupunkipy6rien muodostaman yhdistelman
saavutettavuuden mallintaminen

Joukkoliikenteen ja kaupunkipyotrien yhdistelman saavutettavuuden mallintamiseksi haluttiin
ensimmaiseksi  selvittdd, missd kohtaa joukkoliikennematkaa pyordily — muuttuu
joukkoliikennettd nopeammaksi vaihtoehdoksi. Téssd kohtaa matkaa matkustajan kannattaisi
siis hypéata kulkuneuvosta pois ja pyoréilla loppumatka kohteeseen kaupunkipyoralla. TAman
selvittamiseksi reittihaun (reittihaku 1, kuva 16) lahtopisteiksi valittiin samat 6906
tilastoruutua ja kohteiksi samat 16 kohdetta kuin edellisessé reittihaussa. Asetuksia sen sijaan
viilattiin siten, ettd kdvelynopeudeksi asetettiin pyordilynopeus (300 m/min) ja Reittioppaan
haluttiin tarjoavan vain yhden reittiehdotuksen. N&in kdvelyt tapahtuivat pyorailynopeudella,
mikd muutti huomattavasti reittioppaan tarjoamia reittivaihtoehtoja. Muuten reittihaun
asetukset jatettiin oletusarvoisiksi, joten kavelyn (pyorailyn) aikakustannus oli edelleen 1,2
suhteessa joukkoliikenteen aikakustannukseen, mika hillitsi hieman pyoradilyyn vaihtamisen
innokkuutta. Tassd reittihaussa  oltiin  kiinnostuneita  siitd, mikd muodostuisi
joukkoliikennematkan viimeiseksi pysékiksi, eli siksi pysakiksi, jolta matkustaja lainaisi
kaupunkipyorén kayttoonséd jos hén haluaisi optimoida matka-aikaansa. Naita pysékkeja

kutsutaan tésta eteenpain nimelld kaupunkipyéréhubi.

Matka-aikalaskennassa syntynyt yli 100 000 (6906 * 16) rivin tekstitiedosto tuotiin
Maplnfoon, jossa se lajiteltiin kohteittain 16 osaan. N&ma 16 tietokantaa tallennettiin
taulukoiksi ja tuotiin Exceliin. Excelissd kukin 16 taulukosta jaettiin edelleen osiin viimeisen
pysakin nimen mukaan ja tallennettiin omaksi tauluksi. N&in ollen tiedossa oli kunkin
tilastoruutu-kohde OD-parin  optimaalisen reitin  viimeinen joukkoliikennepysékki,

kaupunkipyoréhubi.

45



“puEsslipfeinAdpundnes aeyey
BeSOIAEY 1810 enpnaspiundneseed e9so] ‘BsseniuB
& o sssyndwey uendiuny L20b BISNPNNCISEN
glasiuaomynol (U 87 = Uil LD+ W 81) Bye-
elewsEUoNmy ueepees (Uil L = &8 - DEiE) uele
ANy usssseloy megnygioAdiyundney (U gl=
Bl EL & BRI G} UBRyle-eyew LT MYBULIe BIBWBEST)

"ESSMEYNIDS PSSRAERINGS BUOEIONDAS
TuHoy BWiEUORoN Bwe] Cojjped ENERIBPUL oyRy
e ayesyndwey ueindwiny enol ‘grg oN o e
LSS URIISEY US|I0 WBN EMNMUID £f esuasiul
gy udd@pay 1 oL pndo; ey
~snpnejed eyes ussswuennerd el usesiuginoy uguoid
‘ukAeney epewsseRIgAdppNdnEyf BN J BRISSY
siesyndwey uBNAdLLINY BYBWBSE UBISE, @YJBLIEIOAY

pLgtsus eyiewAlaaey sofw snadoudy
ussymiesesnadouiiong)
0UBY UPEUBNIBHOS
UBIABENES
ugrdinyy fgoAdoundney WL Ior
NIPFUOISEIN By NSODON BlasE Uspsed DiEskd

Q 1o
S BE}IE-SH]ELISIEUORON
B son ] eworoieds uslmmuypes

~UUBRIIOINC] BWe]  IENOPOTWNNITY  IsyBEWwERdou
ensuuayionol nnisoponw Aprinhd epyiew
BEGOY BSSIL ‘UBBIEpDN eyasisniad UnBuios UBWE ]

“Ineymial 1Apya) essasiweluljew uewjaisalieleigAdpundney| 9T eAny

L7z
-~ L 7 snadoudsagy snadoudprey
(7 T AL T
%\“\\\VM“““‘ 600 (RSSO Bljlidd
(ewese uejised) iy g h\‘“‘“\\ﬂ“““ <7
ARy, \“M“““.\W\ﬁ““‘.’ BUISSE UB[SEd WU
fepelesiundess us - “.‘, 200 LGSR TRISlY
upqriygicAdijundney  enues uBBRHSED fc 2450y %\%‘N‘\‘,

‘BSSNBURL BSSOSIBWILISUS Liny DP{esAd L8 Byo 10a)

ulitAhy  ueeisnou  eysol ppigsAdsuusynoyynop WAL ByiB-ByjRW USTIURNIIOMNOL

-€ meymey

ignueioAdpundnes unyoyes
BUSNEUNIS! gasasijiapy

snadouipeIodd [snadoudieasy
GOIG0 (ESSREIMY BISH

g sndhuey ugiduiry gy

X

BLISSR UBRSB ] TBISIPY

ul

gny eyesiundeeg

¢ Meymiey

ojsidone
uneyge veeddogioey

e
- w07
; n j sradpud)

OB (eSSHIOY Bl

BUIBSE UBISEY sncesy usidwmg Uil

uo pesseshy essomynude] gssgy
‘waiziodAd  usaseaDy BB
-nidddo; eejel 2] wiod gel elesnyew
eosel ‘BpEsAd UsENOIMY UNBYIRIAL
ue ppyeshdsuueqiiosinol guig]

UARY ueeisnou Bs0f L0y minmumse) L RISy

‘piNgEAdauueNINon

BILisIE usgnyeIoAdmundney)

1 meyiiey

{muese

URISEA! B D ey
uBnduny egeeul gnyRIeld
-bundnest Lop URpiuosed]

nolesAdauLIBNIODINOD

op:s opp EBJo um eyesyndwey  ugndwny uad -ewsselielzl

B < oo

{smddiasey UBndw) P ~ghdpiundney eaeney essolAeY 18I0 m__su:mm_x:snnmv_mma essof ‘essasiuep]
aljesynduies uejndiuny] BISNPROISE]] BISOSIEINSHA NYSYSE| BSSaSNNWDiN)
(120%) moniojseyL o eWE-RMIEUL uBsSueOpNel Usiu UBBIEANY BSSPLSLISE BIsSE|

46



Jokaisesta kohteen ja viimeisen pysékin mukaan lajitellusta taulusta kopioitiin tilastoruutujen
ID sek& tilastoruudun koordinaatit Microsoft Wordiin, jossa ne tallennettiin uudeksi
tekstitiedostoksi. N&ité tekstitiedostoja hyddynnettiin my6hemmassé reittihaussa (reittihaku 3,
kuva 16). Esimerkiksi Kumpulan kampukselle kuljettiin 24 kaupunkipydrahubin kautta kello
yhdeksén tarkastelussa. Ndin Kumpulaan suuntautuneiden matkojen (6906 kpl) tietokanta
jaettiin 24 osaan. Kukin ndistd 24 taulukosta sisalsi siis tiedot minka kaupunkipy6rahubin
kautta mistakin tilastoruudusta kuljettiin Kumpulan kampukselle. Osassa OD-pareja ei
joukkoliikennettd kaytetty lainkaan, jos koko matkan pyo6réily ruudun keskipisteesta

kohteeseen oli nopeampaa.

Jotta oli mahdollista mallintaa joukkoliikenteen ja kaupunkipyorien yhdistelmaa kuvaavaa
tilannetta, tarvittiin tietoja k&ytettdvan hubin lisaksi siitd, mitk& olivat td&mé&n hubin
koordinaatit sekd mihin aikaan kyseisessa hubissa tuli olla, jotta perille kohteeseen ehtisi
ajoissa. Hubien koordinaatit saatiin SeutuCD:ltd. Jokaisen kaytetyn kaupunkipyorahubin
koordinaattitiedot tallennettiin omiksi tekstitiedostoiksi, jotka toimivat mydhemmissa

reittihauissa (reittihaut 2 ja 3, kuva 16) laht6- ja kohdepisteina.

Seuraavaksi selvitettiin mihin aikaan hubissa piti olla keritakseen kohteeseen ajoissa. N&in
tehtiin reittihaku (reittihaku 2, kuva 16) hubeista kohteisiin asettaen kdvely ainoaksi sallituksi
kulkumuodoksi seka asettamalla k&velynopeudeksi pyoréilynopeus. Tuloksiksi saatuihin
matka-aikoihin lisattiin  Lyonin ja Valencian havainnoinnin perusteella ”sakko”
kaupunkipyoran noutamisesta ja palauttamisesta. Havainnoinnin perusteella voitiin todeta etté
vain ani harvassa tapauksessa kaupunkipyoran nouto kesti yli 30 sekuntia tai palautus yli 5

sekuntia, joten kyseiset arvot paatyivat mallinnuksen sakoiksi.

Aikaisempien selvitysten (HKL 2008; Jaaskeldinen 201la; Kauhanen & Moisio 2011)
pohjalta tehtiin oletus ettd jokainen kohde sijaitsisi 150 metrin padsséd lahimmasté
kaupunkipyorédasemasta. Samoin oletettiin, ett4d matkustaja joutuisi k&dvelemaan ylimaaraiset
100 metrid viimeiseltd joukkoliikennepysakiltd kaupunkipyordasemalle. N&in reittihaun
(reittinaku 2, kuva 16) tuloksiin lisattiin “sakkoa” vield yhteensd 185 sekuntia. Jos koko
matka tehtiin kaupunkipyorilld, sakkoa lisattiin vield 86 sekuntia (100 m kdvely nopeudella
70 m/min), silld todenndkdisesti kaupunkipyoraasema olisi kauempana asunnoista kuin
joukkoliikennepysakeista  tai  toimintokeskittymistd.  Vahentdmalla  viimeisimmasta
mahdollisesta perilld oloajasta (klo 9 tai klo 20) hubista kohteeseen kuluneen pydéréilyajan

sekd kaupunkipyoran kaytosté aiheutuneet sakot, saatiin tietdd mihin aikaan hubissa tulisi olla.
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Tama asetettiin seuraavan reittihaun (reittinaku 3, kuva 16) saapumisajaksi. Sakkojen

muodostuminen on kuvattu viela taulukossa 3 sekéd kuvassa 17.
Taulukko 3. Aikasakot kaupunkipydrien kéytosta

Toimenpide Sakko sekunneissa

Matka viimeiselta
joukkoliikennepysakilté 86
kaupunkipytraasemalle (1.)

Ylimaarainen kavelymatka kotoa
kaupunkipyoraasemalle kun matka 86
tehdaan pelkastaan pyoraillen (2.)

Kaupunkipydran vuokraaminen

30
asemalta (3.)
Kaupunkipydran palauttaminen 5
asemalle (4.)
150 m kavely kaupunkipyoraasemalta
99
kohteeseen (5.)
L I\avely huﬂb IS ta -——~ 5. Kavely kaupunkipy éraasemalta kohteeseen
kaupunkipydraasemalle Y
...._....___.___~ _____ )
3. Sakko kaupunkipy éran lainaamisesta :
2. Kavely kotoa kaupunkipyoraasemalle
4. Sakko py 6ran palauttarnizesta
@) Joukkolikennepysakki =~ seeeeeee Kavely
A Kaupunkipyérdasema - = Pydraily
® -

Kuva 17. Aikasakkojen syntyminen mallinnuksessa suhteessa suoraan pyorailymatkaan
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Viimeinen reittihaku (reittinaku 3, kuva 16) tehtiin jalleen oletusasetuksilla, jossa
l&htopisteind olivat tilastoruutujen keskipisteet ja kohteena kunkin ruudun oma
kaupunkipyorahubi (joka siis vaihteli kohteen mukaan). Saapumisajaksi asetettiin se
kellonaika, jolloin kyseisen ruutu-kohde OD-parin hubissa tuli olla, jotta kohteeseen kerkidisi
ajoissa perille. Tuloksena syntyneestd tekstitiedostosta laskettiin vield keskiarvotytkalun
avulla reittitietojen keskiarvot. Nama kaksi tekstitiedosto yhdistettiin Maplnfossa yhdeksi
taulukoksi.

Taman jalkeen olemassa olevan joukkoliikenteen ja joukkoliikenteen ja kaupunkipyorien
yhdistelmén reittitiedot yhdistettiin kohteittain yhteen taulukkoon Mapinfossa. N&in syntyneet
taulukot (32 kpl) tuotiin Exceliin, jossa niita jarjesteltiin uudelleen seké laskettiin reittitietojen
eroja vaihtoehtojen valilla&. Lopuksi tulostaulukot tuotiin ArcMap-paikkatieto-ohjelmaan,
jossa tuloksia visualisoitiin interpoloimalla ne IDW-menetelmélld matka-aika- ja matka-
aikaeropinnoiksi. Tamén liséksi ArcMapissa yhdistettiin matka- seké
kaupunkipyoréhubitietoihin ~ véestotietoja, jolloin oli mahdollista laskea suurimmat
kaupunkipyorahubit, vaestopainotettu hyoty alueittain  sek& vdeston maara eri

saavutettavuusvyohykkeilla.
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5. Tulokset

5.1.Kaupunkipydrajarjestelman alueellinen rakenne
5.1.1. Suurimmat kaupunkipydérahubit

Kuvissa 18 ja 19 on esitetty suurimmat kaupunkipyOrahubit mallinnettujen lainauksien
perusteella. Yksi lainaus tarkoittaa sitd, ettd yksi asukas on yhteen kohteeseen matkatessaan
lainannut kyseiseltd joukkoliikennepysakiltd kaupunkipyordn kayttoonsa. Mallinnettujen
kaupunkipyoralainausten kokonaisméaéra on siis yli 32 000 000 (p&&kaupunkiseudun véesto *
16 kohdetta * 2 kellonaikaa). Tulokseen vaikuttaa hienoisesti se, ettd mukana ovat myds ne
matkat, joilla pelkk& joukkoliikenteen kaytto olisi ollut nopeampaa.

Ylivoimaisesti suurimmiksi kaupunkipyOrahubeiksi nousevat kantakaupungin juna-asemat,
Pasila ja Padrautatieasema. Pelk&stadn naistd kahdesta hubista tehdaén yli kolmannes kaikista
kaupunkipyorélainauksista, mikd kertoo osaltansa  véestdbn  sijoittumisesta  ja
tutkimuskohteiden sijainnista, mutta myos junaliikenteen tehokkuudesta. Yli miljoonan
lainauksen kaupunkipyOrahubeja ovat liséksi suuret joukkoliikenteen solmukohdat Sérnainen,
Kampin terminaali, Lapinrinne sek& Kampin maan péalla sijaitseva bussiasema. Kaytannossa
kolme viimeistd voi Kkasittdd myods yhdeksi Kampin kokonaisuudeksi. Suuria
kaupunkipyorédhubeja keskustan alueella ovat myds Rautatientori ja Kaisaniemi, kun
ydinkeskustan ulkopuolella etenkin Kalasataman ja Ruoholahden metroasemat, seka
Lansivaylan bussipysakki Lansivaylan ja Porkkalankadun risteyksessa nayttaytyvét vilkkaina

kaupunkipyorien lainauspaikkoina.
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Kuva 18. Suurimmat kaupunkipy6rahubit.

Jos kaupunkipyoran kaytté on mahdollista, saavutaan ydinkeskustaan siis kdytannossa kahden
pisteen, Kampin ja P&arautatieaseman, kautta. Keskustan ulkopuolella matkustajat vaihtavat
kaupunkipyoréén etenkin metroasemien ja parin suuren bussipysékin yhteydessa. Tulos on
suurelta osin hyvin looginen, silld juna- ja metroliikenne kykenevat kuljettamaan suuria
ihmismaari& nopeasti paikasta toiseen. Nopeudesta johtuen niiden pysékkivali on kuitenkin
suuri, minkd johdosta etdisyydet lahimmaélle asemalle saattavat muodostua suuriksi.
Kaupunkipyorat nayttaisivatkin tarjoavan hyoddyllisen vaihtoehdon matkan jatkamiseen
lopulliseen maaranpdahan. Tulos kuvaa kantakaupungin joukkoliikennejarjestelmda myos
laajemmin. Jos Kalasataman ja Ruoholahden metroasemien vélille vetda suoran viivan, ei
linjan eteldpuolelta nouse esiin ainoatakaan suurta kaupunkipyorahubia, vaikka mallinnuksen
kohteitakin sijaitsee sielld perati viisi kappaletta. Joukkoliikennejérjestelman tehokkain osa ei
siis ulotu tata linjaa etelammas. Joukkoliikenteen péavirtojen ulkopuolelta esiin nousee vain

yksittdisia ja pienid kaupunkipyOrdhubeja. N&in voidaankin todeta ettd valtaosa
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joukkoliikenne-kaupunkipyoré vaihdoista tehtdisiin noin parillakymmenella
kaupunkipyorahubilla, 5 - 7 joukkoliikennesuonen varrella.

Kellonaikojen  véliset erot ovat paikoin hyvin selkeitqd, mutta suurimpien
kaupunkipyorahubien jérjestykseen se ei juurikaan vaikuta. Lainausten vaheneminen juna- ja
metroasemilla saattaa johtua muun joukkoliikenteen kilpailukyvyn kasvusta iltaa kohti.

Kuva 19. Kaupunkipyéréhubit ja lainausmaérat yhteensa.

5.1.2. Kaupunkipyéramatkojen pituudet

Hypattyddn pois julkisesta liikenteestd jad matkustajalle keskimé&&rin vajaan kahden
kilometrin matka kuljettavaksi (kuva 20). Padosin tama matka taitetaan kaupunkipyoralla,
mutta mukaan on laskettu myds kavelyt pydrdn noudon ja palautuksen yhteydessd. N&in
pyoréiltavan matkan pituudeksi tulee reilut 1,5 kilometrid, jota voidaan pitda
varsin “poljettavana” etaisyytend. Matkojen keskipituuden vaihteluvéli on huomattavan suuri,
keskipituuden vaihdellessa Itd-Pasilan 800 metristd Vattuniemen vajaaseen 4 kilometriin.
Vattuniemed lukuun ottamatta pydramatkojen keskipituudet jaavat kuitenkin selkedsti alle

kolmen kilometrin.
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Kuva 20. Keskimaéardisten matkojen pituudet kaupunkipy6rahubista kohteisiin kellonajoittain ja kohteittain.

Poljettavan matkan pituus nayttdd riippuvan pitkalti kohteen sijainnista suhteessa
joukkoliikennejarjestelmaan. Pyorailymatkat joukkoliikennejarjestelmédn hot spoteissa”
sijaitseviin Kamppiin, Stockmannille ja Itd-Pasilaan ovat selkedsti lyhyempid kuin muihin
kohteisiin. Kun etéisyys suurimpiin kaupunkipyorahubeihin kasvaa, kasvaa myos poljettavan
matkan keskipituus. Keskimaaraisten pyorailymatkojen pituudet ovat ldhes yhtenevia
aamuruuhkassa ja alkuillassa. Tulokseen vaikuttaa hienoisesti se, ettd mukana tarkastelussa
ovat myds ne matkat, joilla kaupunkipyorén kaytto ei tuo aikasaastod. Lisaksi mallinnuksessa
kaupunkipyoralla tehdadn runsaasti lyhyitda matkoja, joilla kaupunkipyorédn kayttd ei olisi
mieleké&std, kuten matka Pasilan asemalta Ité-Pasilaan.

5.1.3. Pyorailyn kilpailukyky suhteessa joukkoliikenteeseen

Pyoréily on kantakaupungin alueella usein joukkoliikennettd nopeampi kulkumuoto (kuvat 21
ja 22). Kuvassa 21 on esitetty tilastoruutujen maard kohteittain, joista matkan tekeminen
pyordillen on joukkoliikennettd nopeampaa. Aluepohjaisessa tarkastelussa pyoréily nayttaytyy
joukkoliikennettd kilpailukykyisempana keskimaarin noin 450 tilastoruudun kohdalla. Nain
ollen pybraily on joukkoliikennettd nopeampi kulkumuoto keskimaarin 28 km? suuruisella
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alueella kohteen ymparistossa. Jos tdma alue kuvitellaan nelion muotoiseksi, olisi sen sivun
pituus reilut viisi kilometrid. Alueen koon hahmottaa helposti vertailemalla sitd esimerkiksi
kaupunkipy6rien suunniteluun kayttdalueeseen, joka on kooltaan noin 32 km? (esimerkiksi
kuva 19).
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Kuva 21. Tilastoruutujen maaré kohteittain ja kellonajoittain, joista pyoréily kohteeseen on nopeampaa kuin

joukkoliikenne.

Kohteiden keskindisiin suhteisiin vaikuttaa merkittdvasti kohteen sijainti suhteessa mereen,
sillda esimerkiksi kaikki Kaivopuistoon suuntautuvat matkat tulevat vakisinkin pohjoisesta
eivatkd tasaisesti kohteen ympériltd. Myos tarkasteltavan kohteen kaupunkirakenteellisella
sijainnilla nayttdisi olevan vaikutus alueen kokoon, josta pyoréily on joukkoliikennetté
nopeampi vaihtoehto. L&hell& ydinkeskustaa tai suurta joukkoliikennekeskittymaa sijaitsevien
kohteiden osalta tdm& alue on pienempi, alueen kasvaessa “syrjemmassd” sijaitsevien
kohteiden kohdalla. Pyoréilyn kilpailukyky on 75 % kohteita heikompia illalla kuin aamulla,
mikd saattaa johtua ruuhkien vahentymisestda iltaa kohti. Vé&estOllisesti tarkasteltuna
keskimaarin noin 175 000 asukkaan on aina nopeampaa kayttad pyoraé kuin joukkoliikennetta
kantakaupungin alueella liikkuessa.
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Kuvassa 22 on tarkasteltu pyoréilyn kilpailukykyé suhteessa joukkoliikenteeseen alueellisesti.
Se kuvaa kuinka moneen kohteeseen (kahtena kellonaikana) alueelta on nopeampaa pyorailla
kuin kayttaa joukkoliikennettd. Pyorailyn Kilpailukyky nayttaytyy hyvin suurena etenkin
To616n, Meilahden, Ruskeasuon ja Munkkiniemen alueella. Néilta alueilta pyoraily kohteisiin
on joukkoliikennettd nopeampaa ainakin kolmessa tapauksessa neljastd. Lahes koko
kantakaupungin alueella pyoréily on joukkoliikennettd nopeampi kulkumuoto vahintd&nkin
kahteenkymmeneen kohteeseen 32:sta matkustettaessa. Luonnollisesti alueen sijainnilla

suhteessa kohteisiin on merkittéava vaikutus tulokseen.

© Kaupunkimittausosasto. Helsinki 2010 A N 705
Pohjakartat © Maanmittauslaites 2010 i e

Kuva 22. Pyoréilyn kilpailukyky suhteessa joukkoliikenteeseen.
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5.2. Kaupunkipyorajarjestelméan vaikutus joukkoliikenteen saavutettavuuteen
padkaupunkiseudulla

Kaupunkipyoréjarjestelmén vaikutusta saavutettavuuteen tarkastellaan tassa osiossa ajallisesti,
vaestollisesti sekd alueellisesti. Matka-aika- ja torkkuindeksitarkastelut on tehty
tilastoruutupohjaisesti, joten tuloksia ei ole painotettu ruudussa asuvan vaeston perusteella.
Alueellisia vaikutuksia kuvataan kolmen kohteen, Stockmannin, Vallilan tyopaikka-alueen ja
Kumpulan kampuksen, kautta. Nama kolme kohdetta edustavat hyvin tuloksissa esiin
nousseita kolmea kaupunkirakenteellisen sijainnin  kategoriaa. Stockmann edustaa
joukkoliikenteen “hot spotissa” sijaitsevaa aluetta, jonka saavutettavuus muuttuisi
kaupunkipyorgjarjestelman myotd vain hieman. Vallilan tyOpaikka-alue edustaa
kantakaupungin semiperiferiaa, jonka saavutettavuus muuttuisi kohtalaisesti ja Kumpulan
kampus reuna-alueita, joiden kohdalla saavutettavuusmuutokset olisivat suuria. N&iden
kolmen kohteiden saavutettavuus olemassa olevalla joukkoliikennejarjestelmalla ja

kaupunkipyorin tdydennetyll4 jarjestelmalla on kuvattu liitteessa 1.

5.2.1. Keskimaaraisen matka-ajan muutos

Kantakaupungin saavutettavuus julkisella liikenteelld parantuisi selkedsti laajamittaisen
kaupunkipyoréjérjestelman myotad. Keskimdérin matka-ajat kohteisiin pienenisivit noin
kuudella minuutilla (kuva 23). Erityisesti hieman joukkoliikenteen solmukohdista syrjassa
sijaitsevien kohteiden kuten Kaivopuiston, Uimastadionin, Kumpulan kampuksen ja T60616n
saavutettavuus paranisi huomattavasti. Esimerkiksi matka-aika Kaivopuistoon lyhenisi
jokaisesta tilastoruudusta keskimadrin yli 12 minuutilla. Sen sijaan l&helld suuria
joukkoliikennevirtoja sijaitsevien kohteiden saavutettavuus ei juurikaan muuttuisi. Matka-ajat
Stockmannille, Kamppiin ja Ita-Pasilaan pienenisivét vain noin minuutilla. Erot aamuruuhkan

ja alkuillan valilla ovat hyvin pienid, suurimmillaankin vain minuutin luokkaa.
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Kuva 23. Kaupunkipyoréjarjestelmén vaikutus saavutettavuuteen: Keskimadrdisen matka-ajan muutos
kohteittain ja kellonajoittain.

Alueellisesti tarkasteltuna matka-ajan muutokset vaihtelevat voimakkuudeltaan sek&
laajuudeltaan huomattavasti kohteittain. Raideliikenteen vaikutusalueilta Stockmannille
kuljettaessa matka-aika ei juurikaan pienene, mik& johtuu todenndkdisesti Stockmannin
hyvastd sijainnista suhteessa juna- ja metroasemiin (kuva 24). Sen sijaan matka-ajat
pienenevat Stockmannin l&hialueilla sek& Etel&-Espoossa, joskin vain hienoisesti. L&hialueilla
kaupunkipyora on todenn&kdisesti kilpailukykyinen hitaisiin raitiovaunuihin ja ruuhkassa
kulkeviin busseihin verrattuna, kun taas valtaosa Espoon busseista saapuu Kamppiin, josta
matkan jatkaminen kaupunkipyoralla on kdvelyd nopeampaa.

Vallilan tyopaikka-alueelle matkustettaessa kaupunkipyorajarjestelmasta hyotyisivat etenkin
rautateiden varsien asukkaat (kuva 25). Matka-ajat pienentyisivat noin 7,5 minuuttia suuresta
osaa Ranta-, ja P&arataa sekd Martinlaakson rataa. Vield suuremmat sdastot koituisivat
Suomenlinnan, Katajanokan, Munkkiniemen ja Pohjois-Vantaan asukkaille. Sen sijaan

esimerkiksi metroradan varressa matka-aikasaastot olisivat huomattavasti pienempia.
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Kuva 25. Keskimadardinen matka-aikasaéasto Vallilan tydpaikka-alueelle aamuruuhkassa.
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Matka-ajat Kumpulan kampukselle aamuruuhkassa pienenisivat kaupunkipyorajéarjestelman
myoOtd keskim&arin noin 9 minuuttia (kuva 26). Erityisesti hyotyja koituisi Rantaradan ja
Martinlaakson rataa hyodyntdville asukkaille sekd Vantaan ja Espoon syrjaseuduille. Nailta
alueilta joukkoliikenteen matka-ajat pienentyisivat monin paikoin yli 15 minuuttia, kun
Pasilan asemalta matkaa voisi jatkaa pyoréillen. Myos itéisestd Helsingistd ja Eteléisesta
Espoosta saavuttaisi Kumpulan aiempaa paremmin, mutta P&&radan ja Lahdenvaylén
suunnista matka-aikaerot olisivat padosin pienia.
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Kuva 26. Keskimaardinen matka-aikasaastd Kumpulan kampukselle aamuruuhkassa.

Valtaosalle pdadkaupunkiseudun asukkaita kaupunkipyoOréjarjestelmé tarkoittaisi matka-
aikojen lyhenemista kantakaupunkiin noin 6 minuutilla, kun tarkastellaan kantakaupungin
saavutettavuutta kaikkien 16 kohteen avulla. (kuva 27). Yli kymmenen minuutin matka-
aikaséastoja koituisi vain noin puolelle prosentille pddkaupunkiseudun asukkaita.
Vaestopainotetussa aluetarkastelussa suurimmat hyodyt kohdistuisivat kantakaupungin ja

raideliikenteen varsien tiiviille alueille (kuva 28).
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Kuva 27. Asukkaiden maaréa eri keskimaaraisen matka-aikasaaston alueilla.
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Kuva 28. Sédstetty matka-aika alueittain (matka-aikasadsto * véesto).
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5.2.2. Suhteellisen matka-ajan muutos

Joukkoliikenteen matka-ajat kantakaupunkiin pienenisivat kaupunkipyorajarjestelman myota
noin 10 prosentilla, mit4 voidaan pitdd merkittdvand parannuksena (kuva 29). Kuten
absoluuttisten muutosten kohdalla, suurimmat matka-ajan sadstot syntyisivat matkoilla
Kaivopuistoon, Uimastadionille, To66l66n ja Kumpulan kampukselle, toisin sanoen
suurimpien joukkoliikennevirtojen ulkopuolella sijaitseviin kohteisiin. Stockmannin, Kampin

ja Ité-Pasilan kohdalla saastot olisivat puolestaan olemattomia.
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Kuva 29. Kaupunkipyoréjarjestelméan vaikutus saavutettavuuteen: Keskimdardisen matka-ajan suhteellinen

s&astd kohteittain ja kellonajoittain.

Alueellisesti tarkasteltuna suhteelliset sdastot ovat suurimmillaan kohteiden l&heisyydessa,
joissa pyordily on todella kilpailukykyinen vaihtoehto suhteessa joukkoliikenteeseen.
Stockmannin kohdalla s&&stét ovat suurehkoja kantakaupungin alueella sekd& paikoin
Lauttasaaressa. Muualla suhteellisen matka-ajan sadstot jaavat alle 15 prosentin.
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Kuva 30. Suhteellinen matka-aikasaastd Stockmannille aamuruuhkassa.

My6s Vallilan tyopaikka-alueelle suuntautuvissa matkoissa suhteelliset matka-aikasaastot
ovat suurimmillaan muutaman kilometrin sateella kohteesta (kuva 31). Tamén lisaksi yli 15 %
sééstoja syntyy lahinnd rautateiden varsilla sekd Suomenlinnassa. Matka-ajat Kumpulan
kampukselle pienenevét suhteellisesti etenkin muutaman kilometrin séteelld lannessa sekéa
pohjoisessa (kuva 32). Jalleen kerran muutos on suuri myos raideliikenteen l&histoilla
padrataa lukuun ottamatta. Eteldisen Espoon sek& Lahdenvaylan varren osalta suhteellisen

matka-ajan saastot jaavat padosin alle 10 %.
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Kuva 32. Suhteellinen matka-aikaséésté Kumpulan kampukselle aamuruuhkassa.

63



5.2.3. ”Torkkuindeksi”

Saavutettavuudessa tapahtunutta muutosta voidaan tutkia matka-ajan lisdksi myds mittarilla,
joka kertoo kuinka paljon myohemmin on mahdollista l&hted matkaan ehtidkseen perille
ajoissa. Paikoin td&m& mittari, jota tdssa tutkimuksessa kutsutaan torkkuindeksiksi, on jopa
matka-aikaan perustuvaa mittaria parempi, silld usein ennen maérdaikaa kohteeseen
saapumisesta ei koidu hyotyd. Kuvasta 33 kay ilmi, ettd kaupunkipyorajarjestelmén johdosta
matkaan voisi lahted keskimé&arin noin 6 minuuttia my6hemmin, joka vastaa hyvin pitkalti
keskimaaréaisen matka-ajan keskiméaaraista sadstod. Kohteiden véliset erot ovat jalleen suuria.
Kaivopuistoon matkaava voisi aamuisin nukkua keskimadrin yli 13 minuuttia pidempééan, kun
Stockmannille ostoksille suuntaavan taytyisi lahted liikkeelle kaytdnndssa samaan aikaan kuin
ilman kaupunkipyorgjarjestelmad. Myos tassd saavutettavuuden mittarissa sijainti suhteessa
nykyiseen joukkoliikennejarjestelmaan selittad tulosta merkittavasti. Nyt myos kellonaikojen
valiset erot muodostuvat suurehkoiksi. Isoa Pajaa, Kaivopuistoa sekd Meilahden kampusta
lukuun ottamatta torkkuindeksi on suurempi iltaisin kuin aamuisin. Osaltansa kellonaikojen ja
kohteiden valista eroa selittdd se, ettei kyseessa ole keskimadrdinen torkkuindeksi, vaan
mittari on laskettu Reittioppaan ehdottaman parhaan reittivaintoehdon pohjalta. N&in ollen
joukkoliikenneaikataulun suosiollisuus vaikuttaa tulokseen positiivisesti ja péinvastoin.
Toisaalta t&mé& indeksi ei keskiarvoista suuria eroja, jotka kuitenkin koituisivat kayttajille

juuri ndin suurina.

Kuten oletettua, torkkuindeksi ei ole jarin suuri missddn pdin padkaupunkiseutua
Stockmannille matkustettaessa (kuva 34). Sen sijaan Vallilan tyopaikka-alueen kohdalla
torkkuindeksi on illalla paikoin huomattavan suuri. Espoossa, kantakaupungissa seka Ita-
Vantaalla s&&stot ovat parhaimmillaan yli 15 minuuttia. Pddkaupunkiseudulta 10ytyy myos
runsaasti alueita, joilta olisi mahdollista I&hted Kumpulan kampukselle 15 minuuttia nykyisté
myOGhemmin jos kaytdssé olisi kaupunkipyorajérjestelmé. Vaikutukset olisivat suuria etenkin
Rantaradan varressa, Munkkiniemi-Meilahdessa, Pohjois-Espoossa ja —Vantaalla seka

eteldisimméassé Helsingissa.
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Kuva 34. Torkkuindeksi Stockmannille suuntautuvien matkojen osalta.
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Kuva 36. Torkkuindeksi Kumpulan kampukselle suuntautuvien matkojen osalta.
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5.2.4. Tavoitettavan vaestomaaran muutos

Kuvissa 37 - 39 on vertailtu védeston maadrdd eri aikaetéisyysvyohykkeilla nykyisen
joukkoliikennejarjestelman ja kaupunkipyorilld tdydennetyn jérjestelman valilla (katso myos
lite 1). Vertailukohtaa ndille tarjoaa pyordillen tavoitetun véeston maard. Jalleen Kkerran
kaupunkipyoréjarjestelman vaikutus on vahdinen lahelld juna- ja metroasemia sijaitsevan
Stockmannin kohdalla. Tavoitetun vdestomaaran ero aikavyohykkeittdin vaihtelee padosin
20 000 — 40 000 asukkaan vélilla. Kumpulan kampuksen ja Vallilan tydpaikka-alueen osalta
erot ovat huomattavasti suurempia. Niiden kohdalla erot jarjestelmien valilla kasvavat 35
minuuttiin asti, josta eteenpdin ero supistuu. Suurimmillaan ero on Kumpulan kampuksen
tapauksessa yli 200 000 asukasta ja Vallilan tyopaikka-alueen osaltakin yli 160 000 asukasta.
Tallakin mittarilla tarkasteltuna kaupunkipyoréjarjestelmén vaikutus néyttdd suurehkolta
kantakaupungin semiperiferisilla alueilla.

Pyoréily nayttaytyy kilpailukykyisend kaupunkipyorilla tédydennettyyn jarjestelméan
verrattuna puolen tunnin tietdmille. Olemassa olevaan joukkoliikennejarjestelmaan verrattuna
pyo6raily on nopeampi vaihtoehto hieman pidempaan, Kumpulan kampuksen tapauksessa jopa
45 minuuttiin asti. Kaytdnnossa pyordily on siis aina joukkoliikennettd nopeampaa alle 9

kilometrin matkoilla.
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Kuva 37. Stockmannin tavoittama vaesto eri kulkumuodoilla.
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Kuva 38. Vallilan tydpaikka-alueen tavoittama véesto eri kulkumuodoilla.
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Kuva 39. Kumpulan kampuksen tavoittama vaesto eri kulkumuodoilla.
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6. Keskustelu

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli mallintaa laajamittaisen kaupunkipyorajarjestelman
kayttoonoton vaikutuksia paakaupunkiseudulla. Aihe on ajankohtainen, silld muutaman
kuukauden paéstd myo6s Helsingin kaduilla voi todenné@kdisesti tavata Manner-Euroopasta
tuttuja kaksipyoréisia. Koko tutkimuksen teon ajan kaupunkipyorat ovat olleet sd&annollisesti
esilld eri medioissa, vuoroin myo6td-, vuoroin vastatuulessa. Talla hetkelld keskustelua
k&ydaan erityisesti kaupunkipyoraasemien sijoittelusta, koosta sekd méaérastd. Toivon tdman
tutkimuksen tuovan tuohon keskusteluun uusia nakdkulmia, parhaassa tapauksessa jopa

valmiita ratkaisuja.
6.1. Pyoraily ja kaupunkipydrat osana liikennejarjestelmaa

Pyoréily nayttaytyy tutkimustulosten mukaan hyvin kilpailukykyisend liikennemuotona
Helsingin kantakaupungissa suhteessa joukkoliikenteeseen, mik& on linjassa kansainvalisten
tutkimusten kanssa (Dekoster & Schollaert 1999; Ellison & Greaves 2011). Véestollisesti
tarkasteltuna joukkoliikenne muuttuu pyorailyd nopeammaksi vasta yli 30 minuutin matkoilla.
Erityisen Kilpailukykyiseltd pyoréily vaikuttaa junaradan ylitse kulkevilla matkoilla, sill&

Kallion ja T66l6n kaupunginosien valilla ei kulje yhtad&n joukkoliikenteen runkolinjaa.

Pyordily on siis jo nykyisellddn nopea kulkumuoto kantakaupungin alueella. Ongelmaksi
muodostuu kuitenkin pyorien heikko saatavuus, miké on Kejer & Rietveldin (2000) tyypillista
etenkin  matkan  loppupddsséd.  Laajamittaisen  kaupunkipyorajarjestelman  myota
paakaupunkiseudun asukkaat saisivat pyordn nopeuden kayttoonsd myods matkaketjujen
loppupééssa. Pyorat hyodyttdisivat myos pelkastddn kantakaupungin alueella liikkuvia, jotka
saisivat kayttdd pyoran kayttoonsa myos yksisuuntaisille matkoille. Kyse ei kuitenkaan ole
vain pyorien tarjoamasta nopeudesta, vaan mygs vaihtoehtojen ja yhteyksien méarén kasvusta.
Kansainvalisten kokemusten (Bihrmann 2007; Nadal 2008) perusteella voidaan myds olettaa
ettd joitakin autoilumatkoja jatettaisiin tekemattd, joukkoliikenteen Kilpailukyvyn kasvaessa

suhteessa henkildautoiluun kaupunkipyorien myota.

Mallinnuksen perusteella keskimadréisen kaupunkipydramatkan pituus olisi vajaan kahden
kilometrin luokkaa. Euroopassa keskimadréisen kaupunkipydrdmatkan pituus on yli kaksi
kilometria (HKL 2008; Anaya & Bea, Jensen et al. 2010), joten matkaa on pidettavéd hyvin

kaupunkipyorailyyn soveltuvana. N&in my0ds Shaheenin et al. (2010) olettamus

69



kaupunkipyoristd viimeisen mailin ongelman ratkaisijana vaikuttaa perustellulta. Pyorailyn
houkuttelevuuteen vaikuttaa kuitenkin monia muitakin tekijoita. Poljettavan matkan pituuden
ohella pyorailyn houkuttelevuuteen vaikuttaa kuitenkin monia muitakin tekijoitd. Kuten
muualla,(Froechilich et al. 2008; Borgnat et al. 2010) my6s Helsingisséd maet todennékdisesti
aiheuttaisivat hairioita jarjestelman toimintaan. Pasilan asemalta on mukavaa lasketella
alamakeen kohti Kumpulan kampusta, mutta toiseen suuntaan kuljettaessa edesséd on

kilometrin pituinen ylamaki, mik& saattaa hillitd suurimpia pyoréilyhaluja.

Tulosten perusteella nayttdd selvalta ettd ylivoimaisesti vilkkaimmat kaupunkipyOrdasemat
sijoittuisivat Pasilan aseman, Kampin keskuksen, Pé&drautatieaseman seka Sdrndisten
ymparistoon. Nama neljd kohtaa ovat kéytdnnossa joukkoliikenteen portit Helsingin
kantakaupunkiin. Lahes jokainen kantakaupunkiin suuntautuva joukkoliikennelinja kulkeekin
vahintd&n yhden “portin” kautta. Tulos ei ole yllattavé, silla suuret raideliikenneasemat ovat
my0ds muualla vilkkaimpia kaupunkipyoraasemia (Froechlich et al. 2008; Borgnat et al. 2010).
Osaltansa syyna on varmasti my0s se, ettd kaupunkipyorat ja raideliikenne tdydentdvat
toisiaan erinomaisesti. Raideliikenne pystyy kuljettamaan suuren méaéran ihmisia harvoihin
kohteisiin nopeasti, johtuen suuresta nopeudesta ja pitkédstd pysékkivalistd. Suuren
pysakkivalin johdosta lahimmalta asemalta lopulliseen kohteeseen saattaa kuitenkin olla vield
kohtuullinen matka. Talldin kaupunkipyOrat voivat tdydentad joukkoliikenteen matkaketjun
ovelta ovelle tyyppiseksi. Oleellinen ero perinteiseen joukkoliikenteeseen on se, ettei
kaupunkipyoraa tarvitse odottaa kuten muuta joukkoliikennettd. Juuri ”odottamattomuus™ on

Kejer & Rietveldin (2000) mukaan oleellista eri kulkumuotoja ja vuoroja ketjutettaessa.

Vaikka tutkimuksessa kéaytettyjen kohteiden sijainnit vaikuttavat tuloksiin, voidaan
perustellusti todeta ettd laajamittaista kaupunkipyoréjarjestelméd perustettaessa tulee
kaupunkipyorédasemia sijoittaa etenkin kantakaupungin juna-asemille sek& kaikille
metroasemille Kalasatamasta Ruoholahteen. Jos tdman liséksi sijoitetaan muutamia asemia
tarkeimpiin bussivirtojen ristedmiskohtiin kuten Lansivayldn ja Porkkalantien risteykseen,
Mannerheimintien ja Reijolankadun risteykseen sekda H&meentien ja Sturenkadun risteykseen
voidaan vain muutaman kaupunkipydrdaseman voimin varmistaa kaupunkipyorajarjestelman
liittyminen osaksi muuta joukkoliikennejarjestelméa. Suurin osa muista asemista voisi nain
sijoittua toimintojen valittomaan laheisyyteen ja keskittyd palvelemaan kantakaupungin

sisalla tehtavia matkaketjuja.
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6.2. Kaupunkipyorajarjestelman vaikutus saavutettavuuteen
padkaupunkiseudulla

Tulosten perusteella ndyttad selvéltd, ettd kaupunkipyorajarjestelmélld olisi vahintdankin
kohtuullinen vaikutus padkaupunkiseudun saavutettavuuteen. Kaupunkirakenteellisella
sijainnilla  n&yttdd olevan merkittdvd vaikutus kaupunkipyorajarjestelmasta koituviin
hyotyihin. Jo nykyisellddn tehokkaimman joukkoliikenteen vaikutusalueella sijaitsevien
alueiden saavutettavuus ei juuri muuttuisi, mutta keskustan semiperiferisilla alueilla
saavutettavuusmuutokset olisivat jopa merkittdvid. Namé semiperiferiset keskusta-alueet ovat
niité alueita, joille joukkoliikenneverkon tehokkain osa ei ulotu. Nain nédyttaa siltd ettd erés
tarkeimmistd kaupunkipyorajarjestelman tavoitteista (Shaheen et al.2010; Lin & Yang 2011)
on saavutettavissa my0ds kaytannossa. Kaupunkipyorajarjestelmé voisi siis tukea nykyiselldan
hieman ”syrjassd” sijaitsevien alueiden kaupunkirakenteellista asemaa parantamalla niiden

saavutettavuutta joukkoliikenteell&.

Jos kantakaupunkiin suuntautuvista joukkoliikenteen matka-ajoista on mahdollista nipistaa yli
10 % pois muutaman miljoonan investoinnilla, kuulostaa yhtalé kannattavalta. Luonnollisesti
hyotyja kertyy my0s kantakaupungista poispdin suuntautuvilla matkoilla, kun
joukkoliikennepysakilla on mahdollista olla minuutilleen oikealla hetkelld. Tulosten
perusteella kaupunkipyorajarjestelmésta koituisi siis ajallisia saastojd, todennakdisesti myos
terveydellisia ja ympéristollisia hyotyja. Jalkimmadisten hyotyjen kvantifioiminen ei ole
kuitenkaan mahdollista tdman tutkimuksen puitteissa, mutta arvioita voi tarvittaessa hakea

vaikkapa pyoréilyn hyotyihin liittyvista tutkimuksista (HKL 2008; City of Copenhagen 2011).

Koska kaupunkipyorien tulevaisuus Helsingissd on vield epdvarmaa (Moisio 2011), voisi
paatoksentekoa  helpottaa  kaupunkipyoOradjarjestelman  altistaminen  samanlaiseen
arviointimenettelyyn kuin  muutkin liikennehankkeet. Tyypillisesti liikennehankkeita
arvioidaan hyoty-kustannuslaskelmilla, joissa saatavia hyotyja verrataan hankkeesta koituviin
kustannuksiin. Taman tutkimuksen puitteissa voidaan varovaisesti arvioida matka-
aikaséastoista koituvaa rahallista hyotya. Pa&dkaupunkiseudulla yhden saastetyn tunnin arvona
kaytetddn yleisesti noin 9 euroa (Jaaskeldinen 2011b; Kangas 2012). Padkaupunkiseudun
asukkaat tekevét puolestaan noin 0,48 kantakaupunkiin tai kantakaupungista poispéin
suuntautuvaa joukkoliikennematkaa pdivassa (HSL 2010c). Hyoty-kustannusarvio saadaan
kun kerrotaan yksittaiselle tilastoruudulle kaupunkipyoréjérjestelmésté koituva hyoty ruudun

vaestollad. Kun tdma luku kerrotaan vield kaupunkipyorajarjestelman oletetulla kayttoajalla (6
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kk), saadaan kaupunkipyorajarjestelmasta koituviksi vuosittaisiksi hyoddyiksi pelk&stdan
yhteiskunnallisina aikas&ast6ind noin 78 miljoonaa euroa. Vaikka kaupunkipyoréjarjestelmén

tarkoista kustannuksista ei ole tietoa, on vaikea kuvitella niiden ylittdvén taté4 lukua.

6.3. Kaytetyn menetelméan arviointi

Julkisen sektorin aineistojen vapautuminen tarjoaa uusia mahdollisuuksia yksityisille
yrityksille ja julkisille virastoille, mutta my6s tutkimustydskentelyyn. Rajapintojen
hyddyntdminen  aineistojakelussa  mahdollistaa  p&dsyn  ajantasaisiin  aineistoihin
nopeasti, "tarvittaessa’-periaatteella. Rajapintojen etuna on my6s joustavuus, silld ne sallivat
aineistojen hyodyntdmisen esimerkiksi mobiililaitteissa ilman raskaiden aineistojen lataamista
pysyvasti. Tassa tutkimuksessa hyodynnettyjen joukkoliikennetietokantojen avaaminen onkin
jo lyhyessa ajassa poikinut lukuisia pé&é&kaupunkiseudun ihmisten arkea helpottavia

sovelluksia kuten kehittyneempié reittinakupalveluita.

Saavutettavuutta on perinteisesti tarkasteltu henkildautoilun nékodkulmasta (lacono et al.
2010). Osasyynd té&hé&n on todenndkodisesti autoiluanalyysien  yksinkertaisuus.
Joukkoliikenteen moninaisten ominaispiirteiden kuten odotusaikojen, vuorovalien ja
matkaketjujen huomioiminen on huomattavasti yksityisautoilun piirteitd vaikeampaa. HSL:n
avaamat  joukkoliikenteen tietokannat mahdollistavatkin  nyt kuitenkin realistiset
saavutettavuusanalyysit myos joukkoliikenteen osalta. Kuten tutkimus osoittaa, aineistojen
avautuminen voi mahdollistaa vastausten hakemisen myo6s sellaisiin kysymyksiin, joita

aineiston tuottaja ei ole tullut edes ajatelleeksi.

Saavutettavuuden maaritelman vaihdellessa tutkijakohtaisesti, on yhden mittarin 16ytdminen
sen mittaamiseksi haastavaa. Koska saavutettavuus myos koostuu useasta hyvin erilaisesta
komponentista (Geurs & Wee 2004), ei kaikkien ominaisuuksien puristaminen yhteen
mittariin ole mielekdsta. N&in tutkimuksessa kaytetty usean mittarin lahestymistapa tuntuukin
saavutettavuuden tutkimuskenttddn sopivalta. Usean mittarin ongelmaksi ja& kuitenkin

tulosten heikko vertailtavuus.

Tutkimuksessa kaytetty menetelmé ei ole optimaalinen, mutta se on ensimmaisia yrityksia
mallintaa kaupunkipyotréjérjestelman saavutettavuutta todelliseen joukkoliikenne- ja
ké&velyverkostoon perustuen. Jos kaupunkipyorajarjestelman tiedot olisivat osa Reittioppaassa

kéaytettdvdd julkisen liikenteen verkostoa, paastéisiin luonnollisesti huomattavasti
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realistisempaan lopputulokseen. Ké&ytdnndsséd kaikki edellytykset tdhan olisivat jo
nykyisellddn  olemassa, jos ja kun kaupunkipyoradt Helsinkiin  perustetaan
kaupunkipyorgjarjestelma. Mallinnuksen puutteista huolimatta kaupunkipyorajarjestelmén

vaikutus nayttad lukuina tarkasteltuna suurelta.

Kéytetyn menetelman suurimpia puutteita on todellisen pyorailyverkoston puuttuminen seka
ajoittain todenn&kdisesti lilan suuri pyoréilynopeus. Mallinnuksessa pyoraily tapahtuu
kavelyverkkoa pitkin, jossa pyordily on tosiasiassa suurelta osin Kiellettyd. Toisaalta
Helsingissa jalkakaytévien vieressa kulkee ldhes aina pyordiltdva vayla, jolloin tuloksen
voidaan olettaa olevan hyvinkin luotettava. Virhettd voi olla my6s toiseen suuntaan, silla
pyorailijan on mahdollista k&yttaa lahes kaikkia moottoriliikennevaylid, jotka taasen eivét ole
osa ké&velyverkostoa. Tiukkojen rajalinjojen vetdminen ei valttamattad edes ole mielekésta,
silld Jensenin et al. (2010) mukaan pyorailijoilla on tapana hyddyntdd vaylaa kuin vaylaa.
Pyorailynopeuden suhteen valittavana oli joko 12 tai 18 km/h. Koska jalkimmadinen on
ldhempénd kansainvalisia tutkimustuloksia (Hellman 2002; Krizek et al. 2007; City of
Copenhagen 2011), valikoitui se tutkimuksessa kéytettdvaksi nopeudeksi. Nopeus tuntuu
kuitenkin hieman liian suurelta etenkin ydinkeskustan alueella, jossa pyorailija joutuu
pysahtelem&an jatkuvasti. Jensenin et al. (2010) mukaan keskimé&ardinen nopeus
kaupunkipyorilla nayttaisikin jadvan alle 15 km/h, joskin on syytd muistaa kaupunkien véliset

erot esimerkiksi pyoréilyinfrastruktuurin suhteen.
6.4.Y hteenveto

Pyoréilyn ja joukkoliikenteen edistdminen on tarked& muun muassa ympaéristollisists,
taloudellisista ja terveydellisista syistd. Sen kulkumuoto-osuuteen on mahdollista vaikuttaa
muun muassa infrastruktuurin, kaupunkirakenteen seka asennekasvatuksen avulla. Oleellista
on myos toimintojen ja palveluiden saavutettavuus. Jos palvelut ovat hyvin saavutettavissa
pyordillen ja joukkoliikenteelld, on todenndkdistd ettd naitd kulkumuotoja myos todella
kéaytetddn. Suurissa kaupungeissa kaikki toiminnot ja palvelut eivat kuitenkaan voi sijaita
pyoréilyetdisyydelld. Talloin on varmistettava pyordilyn ja joukkoliikenteen sujuva

yhdistdminen esimerkiksi pyorapysékdinnin ja kaupunkipyorien avulla.

Tutkimustulosten mukaan kaupunkipyorajarjestelmé voisi osaltaan vaikuttaa positiivisesti
sekd joukkoliikenteen ettd pyordilyn kulkumuoto-osuuksiin. Tulosten valossa nayttdd myos

selvaltg, ettd laajamittainen kaupunkipyoréjarjestelmé voi taydent&é joukkoliikenneverkostoa
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ja parantaa ndin alueiden saavutettavuutta, ainakin paikoin. Suoria johtopéatoksida muutoksen
voimakkuudesta on kuitenkin mahdotonta esittdd matka-ajan ollessa vain erés

saavutettavuuteen vaikuttavista tekijoista.

Kaupunkipyoréat ovat yhteisk&yttéautojen ohella eras ensimmaisista
esimerkeistd “puolijulkisesta” liikenteestd. Lyonin apulaiskaupunginjohtaja Gilles Vesco
pukeekin kaupunkipyorien idean hyvin sanoiksi toteamalla: jokainen saa itse paattaa
maaranpaansa, reittinsa ja aikataulunsa kayttaessaan kuitenkin kollektiivista kulkuvéalinetta”
(Henley 2005). Puolijulkinen liikenne ei kuitenkaan viel& ole juurtunut osaksi suomalaista
yhteiskuntaa, vaan kaupunkipyorat nghdaan hyvin pitkalti vapaa-ajan liikkumisena, paikasta
toiseen siirtymisen sijaan. Modernit kaupunkipyorajarjestelmét tarjoavat kuitenkin jo nyt
luotettavan mahdollisuuden suunnitella lilkkkumisen niiden varaan. Lentévié autoja odotetaan

edelleen, pyora on yha taalla.
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