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H elsingin visiona on olla maailman toi-
mivin kaupunki. Helsingin kaupun-
kistrategian mukaan Helsinki tavoit-

telee myös hiilineutraaliutta vuoteen 2035 
mennessä. Pyöräliikenteen edistäminen ja 
pyöräliikenteen saaminen toimivaksi osaksi 
liikennejärjestelmää on merkittävä osa mo-
lempien tavoitteiden saavuttamista. Pyörälii-
kennettä edistetään, koska sillä saavutetaan 
aikasäästöjä, tehokkaampaa tilankäyttöä, 
terveyshyötyjä, ympäristöetuja, taloudellisia 
hyötyjä ja liikenneturvallisuuden parantumis-
ta. Pyöräliikenteen edistäminen ei ole itseis-
arvo, vaan keino turvallisemman, viihtyisäm-
män ja toimivamman kaupungin luomiseen.

Helsingin aikaisempi pyöräilyn edistämisoh-
jelma on hyväksytty vuonna 2014. Tuolloin 

tavoitteeksi asetettiin pyöräliikenteen kulku-
muoto-osuuden kasvu 11 prosentista 15 pro-
senttiin vuoteen 2020 mennessä. Esitetyt 25 
toimenpidettä painottuivat pyöräliikenteen 
infrastruktuurin kehittämiseen, kaupun-
kisuunnittelulautakunnassa vuonna 2012 
hyväksytyn kantakaupungin tavoiteverkon 
rakentamiseen ja pyöräliikenteen investoin-
titason nostamiseen vaiheittain 20 miljoo-
naan euroon. Pyöräliikenteen tavoiteverkon 
rakentaminen ja kokonaisvaltainen edistä-
minen perustuvat näin ollen voimassa oleviin 
päätöksiin. 

Pyöräliikenteen kulkumuoto-osuus ei kuiten-
kaan ole noussut tavoitteiden mukaisesti, 
vaikka pyöräliikenteen määrät ovatkin kas-
vaneet. Suurimmaksi syyksi tähän nähdään 
pyöräliikenteen tavoiteverkon hidas toteutta-

minen: pyöräliikenteen väyliä ei ole rakennet-
tu tavoitellulla nopeudella ja investointitaso 
yltää tavoitteena olleeseen 20 miljoonaan 
euroon ensimmäisen kerran vuonna 2020.

Aikaisemman ohjelman toimenpiteiden toi-
vottua hitaampi edistyminen ja pyöräliiken-
teen kulkumuoto-osuuden pysyminen paikal-
laan ovat nostaneet esiin tarpeen päivittää 
pyöräliikenteen kehittämisohjelma. Samalla 
on todettu tarve päivittää ohjelma jatkossa-
kin viiden vuoden välein, jotta säännöllisin 
väliajoin pysähdytään arvioimaan ohjelman 
edistymistä, tavoitteita ja tehokkaimpia toi-
menpiteitä saavuttaa asetetut tavoitteet.  

Tässä pyöräliikenteen kehittämisohjelmas-
sa keskitytään erityisesti keinoihin paran-
taa pyöräliikenteen infrastruktuurin eri 

Johdanto
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osa-alueita. Pyöräliikenteen edistäminen 
edellyttää lisäksi toimenpiteitä esimerkiksi 
pyöräilykasvatuksen ja muiden ihmisten akti-
vointiin liittyvien kokonaisuuksien osalta. Näi-
tä toimenpiteitä suunnitellaan ja toteutetaan 
kaupungin muiden ohjelmien yhteydessä.

Työn on tilannut Helsingin kaupungin Kau-
punkiympäristön toimialan Maankäytön ja 
kaupunkirakenteen palvelukokonaisuus. Työn 
projektipäällikkönä on toiminut Reetta Kei-
sanen. Työtä on ohjannut ryhmä, johon ovat 
kuuluneet:

• Reetta Putkonen (pj), Liikenne- ja ka-
tusuunnittelupäällikkö, Maankäyttö ja 
kaupunkirakenne

• Leena Silfverberg, yksikön päällikkö, 
Maankäyttö ja kaupunkirakenne

• Taika Tuunanen, yksikön päällikkö,  
Hallinto- ja tukipalvelut

• Jarkko Karttunen, yksikön päällikkö, 
Rakennukset ja yleiset alueet

• Tea Karjalainen, Tiimipäällikkö,  
Rakennukset ja yleiset alueet

• Elina Airaksinen, Tiimipäällikkö,  
Palvelut ja luvat

• Markku Riekko, Hankepäällikkö,  
Talous- ja suunnitteluosasto

• Reetta Keisanen, pyöräilykoordinaattori, 
Maankäyttö ja kaupunkirakenne

• Oskari Kaupinmäki, projektipäällikkö, 
Maankäyttö ja kaupunkirakenne

Lisäksi työn aikana järjestettiin työpajoja ja 
kuultiin laajasti KYMPin asiantuntijoita ja si-
dosryhmiä.

Konsulttina työssä toimi WSP Finland Oy. 
Konsultin projektipäällikkönä toimi Riikka 
Kallio. Työhön osallistuivat lisäksi Essi Poh-
jalainen, Pia Salmi ja Leila Soinio. Raportin 
visualisoinnista vastasi Ari Kujala.
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1. Nykytila
Pyöräliikenteen edistämis- 
toimenpiteet ja niiden vaikutukset

H elsingissä on edistetty pyöräliikennet-
tä vuodesta 1995, mutta 2010-luvulla 
toimenpiteitä on tehty aikaisempaa 

enemmän ja määrätietoisemmin. Kuvaan 1 
on koottu pääkohdat pyöräliikenteen edistä-
mistoimenpiteistä 2010-luvulla sekä niiden 
vaikutus pyöräliikennemääriin ja kulkumuo-
to-osuuteen. Nykytilan tietoja on esitelty laa-
jemmin raportin liitteessä 1.

Vuonna 1995 laadittiin ensimmäinen pyörä-
liikenteen kaksinkertaistamisohjelma. Vuon-
na 2003 ohjelmaa tarkistettiin ja tavoitteeksi 
asetettiin pyöräliikenteen kaksinkertaistumi-
nen vuoteen 2009 mennessä. Brysselin julis-
tuksen allekirjoittaminen vuonna 2009 toi 
uutta puhtia pyöräliikenteen edistämiseen. 
Julistuksen myötä pyöräliikenteen kulkuta-
paosuuden nousutavoite nousi 15 %:iin vuo-
teen 2020 mennessä. Tätä nousutavoitetta 
käsiteltiin laajemmin Helsingin ensimmäi-
sessä poikkihallinnollisessa pyöräliikenteen 

edistämisohjelmassa, joka hyväksyttiin kau-
punginhallituksessa 27.1.2014. Edistämisoh-
jelman hyväksyntää edelsi merkittävä väli-
askel, kun pyöräliikenteen kantakaupungin 
tavoiteverkko hyväksyttiin kaupunkisuunnit-
telulautakunnassa 22.5.2012. Helsingin kau-
punki on näin ollen sitoutunut ja velvollinen 
rakentamaan kantakaupungin tavoiteverkon 
ja toteuttamaan edistämisohjelmassa esite-
tyt toimenpiteet. Tavoiteverkon kantavana 
ajatuksena on, että kaikkien määränpäiden 
on oltava turvallisesti ja helposti saavutet-
tavissa polkupyörällä suorinta mahdollista 
reittiä pitkin. 

Helsingissä on hyvä poliittinen tuki pyörälii-
kenteen edistämiselle. Pyöräliikenteen edis-
tämisohjelman hyväksynnän jälkeen pyörä-
liikenteen edistämiseen on otettu laajemmin 
kantaa myös muissa kaupungin ohjelmissa 
ja strategioissa. Suunnittelukulttuuri ja ilma-
piiri on vuoden 2014 edistämisohjelman teon 
jälkeen muuttunut Helsingissä selvästi: Van-
hanaikaisesta kevyen liikenteen ajattelusta 
on luovuttu ja pyöräliikenne on otettu tasa-

vertaisena kulkumuotona huomioon osana 
koko liikennejärjestelmää. Pyöräliikenteen 
edistämistä tukee Helsingin kaupunkistrate-
gia, jonka mukaan liikennejärjestelmäsuun-
nittelussa tulee priorisoida ensimmäisenä 
jalankulku ja heti toisena pyöräliikenne. 

Pyöräliikenteen tavoiteverkkojen toteutta-
minen on ollut toivottua hitaampaa. Kanta-
kaupungin tavoiteverkon laajuus on noin 131 
katukilometriä (kuva 1). Valmiina siitä on 29 
kilometriä. Olemassa olevia, mutta paran-
nettavia väyliä on noin 30 katukilometriä. 
Kokonaan uusia väyliä tulee rakentaa 72 ka-
tukilometrille. Vuonna 2016 baanaverkko hy-
väksyttiin osana uutta yleiskaavaa kaupun-
ginvaltuustossa. Siinä yhteydessä päivitetyn 
baanaverkon laajuus on noin 132 kilometriä, 
josta 35 kilometriä sijaitsee kantakaupungin 
tavoiteverkon alueella ja 97 kilometriä esi-
kaupunkialueilla. Koko baanaverkosta baa- 
nojen suunnittelukriteerit täyttävää väylää on 
rakennettu nyt 6 kilometriä.
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Kuva 1. Pyöräliikenteen määrät ja kulkumuoto-osuus Helsingissä sekä merkittävimmät toimenpiteet niiden edistämiseksi vuoden 2010 jälkeen.
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Arvio kantakaupungin tavoiteverkon 2025 rakentumisesta

Pyöräpysäköinnissä, kaupunkipyöräpalve-
lussa, henkilöresursseissa ja pyöräliiken-
teen budjetissa on tapahtunut merkittävää 
edistymistä, vaikka tahti onkin ollut tavoit-
teita hitaampaa. Pyöräliikenteen edistämi-
sen henkilöresurssit ovat kasvaneet vuo-
den 2017 jälkeen kahdella henkilöllä vuoden 
2019 syksyyn mennessä. Pyöräpysäköintiä 
on edistetty määrätietoisesti vuodesta 2015 
lähtien. Vuonna 2017 rakennettiin Kallioon 
864 uutta pyöräpysäköintipaikkaa ja vuonna 
2018 Töölöön 640 paikkaa. Vuoden 2019 ai-
kana valmistui 758 paikkaa Kruununhakaan 
ja keskustan ranta-alueille. Kaupunkipyörä-
palvelun käyttöönotto ja laajentaminen on 
ollut merkittävä yksittäinen pyöräliikenteen 
edistämistoimenpide ja tuonut pyöräilyn nä-
kyväksi kaupunkikuvassa. 

Tavoiteverkon keskeneräisyys tarkoittaa sitä, 
että pyöräliikenteen viisi keskeisintä kriteeriä 
eivät nykytilanteessa täyty:

• turvallisuus
• suoruus
• kattavuus
• vaivattomuus
• miellyttävyys.

Suunnittelukriteerien täyttymättömyys on 
keskeisin syy sille, miksi pyöräliikenteen 

Kuva 2. Kanta-
kaupungin tavoi-
teverkon toteu-
tumisen tilanne 
ja suunnitelma 
toteuttamisesta 
lähivuosille.
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kulkutapaosuuden kasvutavoitteeseen ei 
olla päästy. Vaikka pyöräliikenteen määrät 
ovat kasvaneet, pyöräliikenteen kulkumuo-
to-osuus ei ole noussut tavoitteiden mukai-
sesti: Pyöräliikenteen osuus kaikista mat-
koista on vaihdellut vuoden 2010 jälkeen 
vuosittain 9-11 % välillä. Kulkutapaosuus 
vuonna 2018 oli 11 %. Vuonna 2019 luku oli  
9 %, eli hieman pienempi. 

Pyörällä liikkuvien määrät Helsingin niemen 
rajalla ovat keskimäärin kasvaneet 2000-lu-
vun alusta lähtien: vuonna 2000 niemen ra-
jan ylitti polkupyörällä kesäkuun arkipäivä-
nä noin 20 000 ihmistä ja vuonna 2018 noin 
34 800 ihmistä. Vuonna 2019 niemen rajan 
pyörällä ylittävien määrä oli 33 000, eli lähes 
sama vuoteen 2018 verrattuna.

Kulkutapaosuuden ja niemen rajan ylittävän 
pyöräliikenteen määrän pieni lasku ovat lin-
jassa pidemmän aikavälin seurannan kans-
sa, jossa kulkutapaosuus on pysynyt tasai-
sesti lähellä 10 % useamman vuoden ajan. 
Heittelyn selittää viiden keskeisen kriteerin 
täyttymisen keskeneräisyyden liikennejärjes-
telmätasolla lisäksi säävaihtelut ja kaupungin 
lukuisat työmaat. Tosin pienestä laskusta 
huolimatta niemen rajan ylittävän pyöräliiken-
teen trendi on ollut monta vuotta noususuh-
danteessa, joka selittyy kaupungin kasvulla.  

Vuoden 2014 pyöräilyn edistämis- 
ohjelman tunnettuus ja toteutuminen

Vuonna 2014 hyväksytyn pyöräilyn edistä-
misohjelman toimenpiteiden edistymistä 
arvioitiin vuonna 2015 kaupungin tarkas-
tuslautakunnan arvioinnissa, vuonna 2017 
kaupunkiympäristölautakunnassa ja vuon-
na 2019 tätä ohjelmaa tehtäessä. Kaikissa 
arvioinneissa johtopäätös on ollut saman 
suuntainen: Pyöräliikenteen olosuhteita on 
saatu parannettua merkittävästi, mutta pa-
rannettavaa on edelleen paljon. Tärkeimmät 
toimenpiteet pyöräliikenteen edistämiseksi 
eli infran rakentamisen toimenpiteet eivät 
olleet lähteneet käyntiin riittävällä nopeudel-
la. Infran kehittämiseksi henkilöresurssit tu-
lee asettaa kansainväliselle tasolle niin, että 
suunnitelmia saadaan tehtyä riittävä määrä 
ja investoinnit on mahdollista toteuttaa. Li-
säksi tulisi kehittää hankkeiden ohjelmointia, 
organisointia, johtamista ja vastuiden määrit-
telemistä sekä toimenpiteiden toteutumisen 
seurantaa. Tämän lisäksi tulee myös etsiä 
ratkaisuja nopeiden toimenpiteiden toteut-
tamiseen.

Yhtenä syynä pyöräliikenneinfran toteutumi-
sen hitauteen on heikko sitoutuminen ohjel-
man toteuttamiseen. Kaupunkiympäristön 
toimialan johtotehtävissä oleville henkilöille 

toukokuussa 2019 toteutetun kyselyn tulos-
ten perusteella lähes puolet kyselyyn vas-
tanneista koki, etteivät heidän johtamansa 
yksiköt ole vastuussa yhdestäkään edistä-
misohjelman toimenpiteestä. Pyöräliikenteen 
edistämisohjelman 25 toimenpidettä jakau-
tuvat infrastruktuurin kehittämiseen, poliitti-
seen tukeen ja seurantaan sekä palveluihin ja 
viestintään liittyviin toimenpiteisiin, ja kosket-
tavat täten laajasti koko kaupunkiympäristön 
toimialaa. 

Maankäytön ja kaupunkirakenteen palvelu-
kokonaisuudessa pyöräilyn edistämisohjel-
man toteuttamisen suurimmaksi haasteek-
si koettiin henkilöresurssien puute. Tulos 
viittaa siihen, että niissä yksiköissä, joissa 
pyöräliikenteen edistäminen on otettu osak-
si jokapäiväistä työtä, koetaan onnistumisia, 
mutta samaan aikaan kamppaillaan liian pie-
nien henkilöresurssien puutteesta. Toisaalta 
KYMP-toimialalla on monia yksiköitä, jotka ei-
vät ole tiedostaneet rooliaan pyöräliikenteen 
edistämisessä, eivätkä vielä ole ryhtyneet 
toteuttamaan ohjelman toimenpiteitä. 
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Kaupunki Asukasluku Henkilöresurssit Erillis- 
investoinnit M€ 

Investoinnit €/as Pyöräilyn kulkumuoto- 
osuus (työ- ja opiskelu-
matkat) 

Huom! 

Helsinki 650 000 3-7 7-20 11-30 14 % Liikenne- ja katusuunnittelussa on li-
säksi useita henkilöitä, jotka edistävät 
pyöräliikennettä osana muita tehtäviä.

Kööpen- 
hamina 

620 000 20 11-27 18-44 49 %  Lisäksi pyöräilyä edistäviä henkilöitä 
sulautettuna muuhun organisaatioon 

Amsterdam 870 000 18 58 67 36 % Kulkumuoto-osuus sisältää kaikki 
matkat. Investoinnit eivät sisällä 
projektikohteita, uusia alueita ja 
pyöräpysäköintikeskuksia 

Munchen 1 530 000 18 11 7 18 %  

Tukholma 960 000 15-20 19-26 20-27 16 %  

Helsinki muihin Euroopan johtaviin  
pyöräilykaupunkeihin verrattuna

Euroopan johtaviin Helsingin kokoluokan 
pyöräilykaupunkeihin vertailtaessa saadaan 
hyvä käsitys pyöräliikenteen edistämiseen 
tarvittavista resursseista. Työssä Helsingin 
resursseja on vertailtu Kööpenhaminan, 
Amsterdamin, Münchenin ja Tukholman re-
sursseihin. Vertailu on esitetty taulukossa 1. 

Nykyisin Helsingin pyöräliikenteen edistämi-
sen parissa työskentelee yhteensä seitse-
män henkilöä, joista yksi on määräaikainen 

ja kahdella työajasta 50 % on varattu pyö-
räliikenneasioihin. Muihin kaupunkeihin ver-
rattaessa ilmenee, että erityisesti henkilöre-
sursseja Helsingissä on selvästi vähemmän. 
Investointitasossa Helsinki ei ole pahasti 
jäljessä kansainvälisiä pyöräilykaupunkeja. 
Erityisesti, jos lähivuosien budjetissa oleva 
pyöräliikenteelle osoitettu 20 M€ vuodessa 
saadaan käytettyä, ollaan jo lähellä kansain-
välistä tasoa. Ero Kööpenhaminan, Amster-
damin ja Helsingin välillä on kuitenkin se, että 
pyöräliikenteen huippukaupungeissa pääosa 
pyöräliikenteen infrasta on jo tehty aikaisem-
pina vuosikymmeninä, kun taas Helsingissä 
tavoiteverkoista puuttuu vielä suurin osa. 

Taulukko 1. Pyöräliikenteen edistämisen henkilöresurssit ja investoinnit 

Investointitason riittävyys tulee uudelleen 
arvioida, jotta tavoitevuodessa 2025 ja hiili-
neutraaliusohjelman tavoitteissa pysytään. 
YK:n suositus sijoittaa 20 % liikennebudjetis-
ta pyöräliikenteen edistämiseen tarkoittaisi 
Helsingissä noin 27 M€ vuosibudjettia. 

10



11



2. Tavoitteet ja mittarit
P yöräliikenteen kehittämisohjelman yläta-

voite on määritelty seuraavaksi:

Helsinki on kaiken ikäisille sopiva ympäri-
vuotinen pyöräilykaupunki – pyöräliikenteen 
kulkutapaosuus on vähintään 20 % vuoteen 
2035 mennessä. 

Asetetun tavoitteen mukainen pyöräliiken-
teen kulkutapaosuus 20 % vuonna 2035 on 
päästövähennyspotentiaalin edellytyksenä 
myös Hiilineutraali Helsinki 2035 -strate-
giassa. Tavoitteen saavuttaminen edellyttää 
nykyisen kulkumuoto-osuuden trendin sel-
keää muutosta (kuva 3). Pyöräliikenteen kul-

kumuoto-osuuden välitavoite vuodelle 2025 
on 13 %. Välitavoite on saatu asettamalla ny-
kytilan ja tavoitteen välille lineaarinen kasvu. 
Luvussa 1 on kuvattu syitä sille, että vuoden 
2014 pyöräilyn edistämisohjelmassa asetet-
tua kulkumuoto-osuuden kasvutavoitetta ei 
ole saavutettu.
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Ylätavoitteen saavuttamiseksi on määritetty 
viisi alatavoitetta (kuva 4). Alatavoitteet on 
muodostettu pyöräilybarometrin perusteel-
la valitsemalla tavoitteita, jotka toteutues-
saan saisivat barometriin vastanneet pyö-
räilemään enemmän. Lisäksi alatavoitteet 
ovat linjassa aikaisemman kehittämisohjel-
man tavoitteiden kanssa. Alatavoitteiden 
toteuttamiseksi tarvittavat toimenpiteet on 
muodostettu yhdessä kaupunkiympäristön 
asiantuntijoiden, tämän työn ohjausryhmän 
ja sidosryhmien kanssa. 

Tavoitteet ja mittarit kytketään osaksi KYM-
Pin jatkuvaa toiminnan suunnittelua, kuten 
sitovia toiminnallisia tavoitteita sekä toimin-
tasuunnitelmia. Tavoitteiden toteutumista 
seurataan vuosittain kaupunkiympäristö-
lautakunnassa tavoitekohtaisilla mittareilla 
(taulukko 2). Mittarit on jaettu kaupunkiym-
päristötoimialan toimintaa kuvaaviin mitta-
reihin ja toiminnan tuloksena saavutettaviin 
vaikuttavuuden mittareihin. Jokaiselle mitta-
rille on määritelty tavoitetaso, joka halutaan 
saavuttaa vuoteen 2025 mennessä.
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Visio: Helsinki on maailman 
toimivin kaupunki 

Tavoite: Helsinki on hiilineutraali 
vuoteen 2035 mennessä

Helsingin kaupungin 
kaupunkistrategia 2017-2021

Pyöräliikenteen kehittämisohjelman ylätavoite: 
Helsinki on kaiken ikäisille sopiva ympärivuotinen pyöräilykaupunki  

– pyöräliikenteen kulkutapaosuus on vähintään 20 % vuoteen 2035 mennessä. 

Edellyttää: Kattavat ja turvalliset pyöräilyolosuhteet, joiden käyttöön asukkaita kannustetaan. 

Kuva 4. Ylätavoite ja sitä toteuttavat alatavoitteet

Pyöräliikenteen kehittämisohjelman alatavoitteet kaupungin toteutettaville toimille:

1. Pyöräliikenteelle on suo-
rat ja sujuvat reitit, joilla on 
selkeät risteysjärjestelyt ja 

jalankulun ja pyöräliikenteen 
laadukas erottelu

2. Pyöräväylien ja - 
pysäköinnin yllä-

pito on laadukasta 
ympärivuotisesti

3. Pyöräliikenne on 
otettu huomioon 

työmaan aikaisissa 
järjestelyissä

4. Pyöräpysä-
köintipaikkojen ja 

-palveluiden määrä 
vastaa kysyntää ja 

ne ovat laadukkaita

5. Markkinointi ja 
viestintä edistää 
positiivista mieli-

kuvaa pyöräliiken-
teestä
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Alatavoite Toiminnan mittarit Vaikuttavuuden mittarit
Nykytila Tavoite 2025 Nykytila Tavoite 2025

Helsinki on kaiken ikäisille sopiva 
ympärivuotinen pyöräilykaupunki 
-  pyöräliikenteen kulkumuoto-osuus 
on vähintään 20 % vuonna 2035

Pyöräliikenteen kulkumuoto-osuus syyskuun 
arkipäivänä

9 % 13 %

Pyöräilyn turvalliseksi kokevien osuus ** 16 % 25 %

Tyytyväisten osuus Helsinkiin pyöräilykaupunkina * 24 % 35 %

Suorat ja sujuvat reitit, joilla 
on selkeät risteysjärjestelyt 
ja jalankulku ja pyöräily on 
laadukkaasti eroteltu.

Kantakaupungin tavoiteverkon 
rakentuneet kilometrit 

Tyytyväisten osuus pyöräilyn soveltuvien reittien 
määrään kantakaupungissa *

18 % 30 %

Baanaverkon rakentuneet kilometrit 6 km 80 km Tyytyväisten osuus pyöräilyn 
sujuvuuteen Helsingissä *

19 % 30 %

Pyöräväylien ja -pysäköinnin ylläpito 
on laadukasta ympärivuotisesti

Tehostetun talvihoidon reittien määrä 40 km 150 km Tyytyväisten osuus talvihoitoon * 7 % 20 %

Kuntomitatun ja inventoidun 
pyöräverkon kilometrimäärä

30 km Kaikki pyöräliikenteen 
pääväylät

Tyytyväisyys pyöräväylien hoitoon muina 
vuodenaikoina *

47 % 55 %

Osuus pyöräilijöistä, jotka jatkavat pyöräilyä talvella 20 % 30 %

Pyöräliikenne on otettu huomioon 
työmaan aikaisissa järjestelyissä  

Havaittujen puutteiden määrä työmailla 
ja niihin reagointi (%)

Tyytyväisten osuus työmaiden tilapäisiin 
liikennejärjestelyihin *

10 % 20 %

Koulutuksien järjestäminen ohjeesta 
tms. toimenpiteiden mittarit 
(osallistuneet henkilöt)

- Kaikki Helsingin työmaiden 
parissa työskentelevät on 
koulutettu pyöräliikenteen 
väliaikaisista järjestelyistä

Pyöräilijämäärät suurien työmaiden kohdalla 
(vähenemä %)

Pyöräilijämäärät 
eivät vähene työ-
maiden kohdalla

Pyöräpysäköintipaikkojen ja  
-palveluiden määrä vastaa  
kysyntää ja ne ovat laadukkaita  

Rakennettujen 
pyöräpysäköintipaikkojen määrä 
liityntäpysäköintiin

4 200 kpl Yhteensä 2 200 kpl uutta 
pyöräpysäköintipaikkaa***

Tyytyväisten osuus pyöräpysäköintiin asemilla * 21 % 30 %

Vanhojen pyörätelineiden 
korvaaminen runkolukittavilla telineillä 
liityntäpysäköintialueilla

1700 kpl 
runkolu-
kittavaa 
telinepaik-
kaa

Yhteensä 2 500 kpl  
uusittua telinepaikkaa

Tyytyväisten osuus pyöräpysäköintiin muissa 
julkisissa kohteissa *

18 % 30 %

Rakennettujen 
pyöräpysäköintipaikkojen määrä 
yleisillä alueilla

2000 kpl Vuosittain rakennettu 
vähintään 900 kpl uusia 
pyöräpysäköintipaikkoja

Tyytyväisyys kaupunkipyöräjärjestelmään Kaupunkipyörän 
asiakastyytyväisyys 
NPS 59 yleisarvo-
sana 3,84

NPS 59
yleisarvosana 
4,0

Markkinointi ja viestintä 
edistää positiivista mielikuvaa 
pyöräliikenteestä

Pyöräliikenteen viestintäsuunnitelman 
laatiminen ja toteuttaminen 

- Suunnitelma on tehty ja 
sitä toteutetaan

Pyöräilyn edistämiseen myönteisesti (puolesta) 
suhtautuvien osuus ****

78 % 80 %

Tyytyväisten osuus pyöräilystä 
tiedottamiseen *

16 % 20 %

Taulukko 2. Mittarit alatavoitteiden toteutumisen seurantaan.

* Asteikko: tyytyväinen, melko tyytyväinen, en osaa sanoa, melko tyytymätön, tyytymätön  /   
** Asteikko: turvallinen, melko turvallinen, en osaa sanoa, melko turvaton, turvaton.  
*** Lukuun eivät sisälly suurten hankkeiden yhteydessä (mm. Päärautatieasema, Raide-Jokeri, Tripla, 
Itäkeskus, Herttoniemi, Kamppi) rakennettavat uudet pyöräpysäköintipaikat.
**** Asteikko: puolesta, jonkin verran puolesta, en osaa sanoa, jonkin verran vastaan, vastaan
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3. Toimenpiteet
H elsingin pyöräliikenteen kehittämisoh-

jelma 2020-2025 sisältää 34 toimen-
pidettä. Toimenpiteet on jaettu alata-

voitteittain pyöräväyliin, ylläpitoon, työmaihin, 
pysäköintiin ja palveluihin sekä viestintään ja 
markkinointiin. Yhteenveto toimenpiteistä on 
esitetty kuvassa 5.

Toimenpiteet on laadittu aikaisemmasta 
edistämisohjelmasta saadun palautteen, 
pyöräilybarometrin, nykytilan analyysin, si-
dosryhmätyöpajojen, asiantuntijatyöpajojen 
ja asiantuntijoiden kanssa käytyjen keskus-
telujen perusteella. Toimenpiteitä muodos-
tettaessa hyödynnettiin LFA-menetelmän 
osatekijä-ajattelua, jotta varmistuttiin toi-
menpiteiden kattavuudesta ja vaikuttavuu-
desta. Suurin osa toimenpiteistä on Helsingin 
projektinjohtomallin mukaisia projektikoko-
naisuuksia, joiden sisältö määritellään tar-
kemmin projektin alussa. Toimenpiteiden 
perustelut, sisältö, toteuttamisen vastuut ja 
aikataulu on kuvattu tarkemmin seuraavissa 
luvuissa ja taulukoissa.
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1. 
Suorat ja  

sujuvat reitit
2. 

Ylläpito
3. 

Työmaat

4. 
Pyörä- 

pysäköinti ja 
palvelut

5. 
Markkinointi 
ja viestintä

Ohjeet ja 
periaatteet

1.  Suunnitteluohjeet
2.  Pyöräliikenteen 
toimivuus ja  turvallisuus
3.  Liikennevalo-ohjauk-

sen periaatteet
4.  Valaistus

Ohjelmointi ja  
toteutus

5.  Väylien toteuttamis- 
ohjelma

6.  Opastus
7.  Liikennevalojen 
  parantaminen
8.  Tietokanta 
  pyöräväylistä

Menetelmien 
kehittäminen

9.  Kunnossapidon 
  tiekartta
10.  Laatuvaatimukset
11.  Kuntotieto

Ohjelmointi ja  
toteutus

12.  Talvihoitoluokitus
13.  Tehostettu talvihoito
14.  Uudelleenpäällystys- 

ohjelma
15.  Romupyörät
16.  Pyörätielle pysäköinti
17.  Citylogistiikka

Ohjeet ja  
periaatteet

18.  Tilapäisten järjestely-
jen ohjeet

19.  Urakka-asiakirjat
20.  Lähtötiedot

Menetelmien 
kehittäminen

21.  Katutyöviestintä
22.  Sanktiot ja  

kannustimet
23.  Lainsäädäntöön 
  vaikuttaminen
24.  Koulutukset

Ohjeet ja  
periaatteet

25.  Pyöräpysäköinnin 
suunnitteluohjeet

Menetelmien 
kehittäminen

26.  Kiinteistöt
27.  Tietokanta 
  pyörätelineistä

Ohjelmointi ja  
toteutus

28.  Pyöräpysäköinnin  
toteuttamisohjelma

29.  Kaupunkipyörät
30.  Pyöräkeskus ja muut  

palvelut

Menetelmien 
kehittäminen

31.  Seuranta

Ohjelmointi ja  
toteutus

32.  Seudullinen 
  markkinointistrategia
33.  Viestintäsuunnitelma
34.  Pyöräilykartta

Kuva 5. Pyöräliikenteen kehittämisohjelman 2020-2025 toimenpiteet.
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3.1 Suorat ja sujuvat reitit

Pyöräliikennettä suunniteltaessa on tärkeä 
huomioida pyöräilyn, pyörällä liikkuvan ih-
misen ja pyöräliikenteen keskeiset ominai-
suudet. Nämä ominaisuudet ymmärtämällä 
ja sisäistämällä toteutetaan infran ratkaisut 
parhaiten käyttäjien tarpeet huomioiden. 
Alankomaiden pyöräliikenteen suunnitteluoh-
jeen (CROW-Fietsberaad) mukaan keskeiset 
ominaisuudet ovat:

1. Polkupyörä kulkee lihasvoimalla
2. Polkupyörän käyttö on tasapainottelua
3. Polkupyörässä ei ole törmäysvyöhykettä
4. Polkupyörissä on hyvin vähän jousitusta
5. Pyörällä liikkuva ihminen kulkee taivasalla
6. Pyöräily on sosiaalinen tapahtuma
7. Ihminen on kaiken lähtökohtana.

Ihminen on lähtökohtaisesti taipuvainen vir-
heisiin, mikäli ympäristö ei ole intuitiivinen. 
Täten samassa ohjeessa todetaan, että pyö-
rällä liikkuvien ihmisten (käyttäjien) keskei-
sien ominaisuuksien huomiointi on avainase-
massa liikenneympäristön suunnittelussa. 
Näihin lähtökohtiin perustuvalla käyttäjäläh-
töisellä suunnittelulla luodaan ihmisten intui-
tiivisuutta tukevaa liikenneympäristöä, jossa 
ihmisten tekemien virheiden todennäköisyys 

minimoidaan. Nämä lähtökohdat tulee ottaa 
huomioon myös Helsingin kaupungin suun-
nitteluohjeita päivitettäessä ja suunnitelmia 
laadittaessa.

Pyöräväylien hitaaseen toteuttamiseen vai-
kuttaneita seikkoja on esitelty aikaisemmin 
tässä raportissa. Hitaan toteuttamisen lisäk-
si kehittämistarpeita on havaittu muun muas-
sa hankkeiden toteuttamisjärjestyksessä ja 
-tavassa sekä toteuttamisen laadussa. Tavoi-
teverkko rakentuu hajanaisissa osissa, mikä 
johtaa uuden ja vanhan infran vaihtumiskoh-
dissa epäselviin tilanteisiin ja turvallisuus-
puutteisiin. Pyöräliikenneinfraa tulisi kehit-
tää katujen kokonaisvaltaisen saneerauksen 
lisäksi väliaikaisin kevennetyin järjestelyin 
kohteissa, joiden tavoitteen mukainen toteu-
tuminen on kaukana tulevaisuudessa ja jotka 
ovat olennainen osa toimivaa järjestelmää. Li-
säksi kaivataan enemmän pieniä parannuk-
sia nykyiseen infraan ja risteysjärjestelyihin 
sekä tarkempaa ohjeistusta halutusta laa-
dusta erilaisissa tapauksissa. Uudenlainen 
lähestymistapa väylien toteuttamiseen edel-
lyttää periaatteista sopimista, uusia ohjeita 
ja ohjelmointia. 

Kaikki uudet pyöräväylät rakennetaan pää-
sääntöisesti jalankulusta eroteltuina. Vanho-
ja väyliä on myös muutettu yhdistetyistä ero-
telluiksi. Kaupungissa on tähän asti tehdyistä 
muutoksista huolimatta vielä lukuisia väyliä, 
joissa pyöräliikenne ja jalankulku ovat yhdis-
tettyinä. Muutokset näillä väylillä jatkuvat ja 
tulevana painopisteenä ovat kantakaupungin 
tavoiteverkon väylät.

Taulukoissa käytettävät lyhenteet

AYP = Asukas- ja yrityspalvelut
ASKA = Asemakaavoitus
KAMI = Kaupunkimittauspalvelut
KAMU = Kaupunkitila- ja maisemasuunnittelu
KANSLIA = Kaupunginkanslia
LIKE = Liikenne- ja katusuunnittelu
PYVA = Pysäköinninvalvonta ja pysäköintipalvelut
RAKE = Rakennuttaminen
RAVA = Rakennusvalvontapalvelut
ROHA = Rakennetun omaisuuden hallinta
TILA = Tilapalvelut
VIEPA = Viestintäpalvelut
YLPI = Ylläpito

HKL = Helsingin kaupungin liikennelaitos
HSL = Helsingin seudun liikenne

(Päävastuutahot on lihavoitu)
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Alatavoite: Pyöräliikenteelle on suorat ja sujuvat reitit, joilla on selkeät risteysjärjestelyt ja  
jalankulun ja pyöräliikenteen laadukas erottelu

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuu- 
taho

Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko

1. Pyöräväyliin liittyvien suun-
nitteluohjeiden päivittäminen 

Päivitetään seuraavat suunnitteluohjeet:  
1. Katualueiden tyyppipiirustukset  
2. Pyöräväylien tekniset laatuvaatimukset 
3. Katutilan mitoitusohje  
4. pyöräliikenne.fi - suunnitteluohjeen jatkuva päivittäminen  
 
Päivitetään tyyppipiirustukset parhaiden pyöräliikenteen käytäntöjen 
mukaisesti. Päivitettäviä asioita ovat ainakin: lain muutoksen vaikutukset, 
linjaosuuksien saumakohtien järjestelyt, tiemerkinnät ja noppakivien käyt-
tö erotteluraitana,  rakenteelliset kehittämistarpeet -raportin suositukset 
(mm. kuivatustavat, kaivonkannet, tonttiliittymät, hidasteet) ja kasvillisuu-
den määritykset.  
 
Laaditaan tekninen tarkistuslista pyöräväylille työmaiden vastaanottoon 
pyöräväylien rakenteellinen kehittäminen -työn pohjalta. Tarkistetaan 
nykyiset pyöräväylien rakennekerrosten mitoitukset. Tavoitteena kestä-
vämmät rakenteet. Pyöräväylien rakenteellinen kehittäminen -työn toimen-
piteiden toteuttaminen. Otetaan ohje osaksi työmaakäytäntöjä. 
 
Katutilan mitoitusohjeessa tarkistettavia asioita ovat  
ainakin: ajokaistojen mitoitus huomioiden nopeusrajoitus, 
autoliikenteen kadunvarsipysäköinnin käytännöt, autoliikenteen ajouraoh-
jeen päivitys ja pyöräliikenteen ajouraohjeen tekeminen.  
 
Päivitetään pyöräliikenne.fi ohjetta rullaavasti, lisätään ohjeeseen kaavoi-
tus-osio ja järjestetään koulutukset ohjeista koko suunnittelevalle henki-
löstölle ja konsulteille.

1. 
LIKE  
YLPI 
KAMU 
 
2.
LIKE  
RAKE 
 
3. 
LIKE 
YLPI 
KAMU
 
4. 
LIKE

Tarvitaan lisä-
henkilöresurssi 
pyöräliikenteen 
kehittämiseen 
katusuunnittelussa 
ja yhteistyön tiivis-
tämistä palvelujen 
kesken.

2020-2023 KYLK

Ohjeet ja periaatteet

Taulukko 3. Väylät-alatavoitteen toimenpiteet 2020-2025
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2. Pyöräliikenteen toimivu-
uden ja turvallisuuden 
parantamisen periaatteiden ja 
toimenpideohjelman 
laatiminen

Laaditaan periaatteet pyöräliikenteen toimivuuden ja turvallisuuden 
parantamiseksi huomioiden moottoriajoneuvoliikenteen sujuvuus 
katuverkolla.

LIKE 2022 KYLK

3. Pyöräliikenteen liikenne-
valo-ohjauksen periaatteiden 
laatiminen

Määritellään pyöräväylien valo-ohjaukselle  periaatteet ja lisätään tiedot 
pyöräliikenteen suunnitteluohjeeseen (pyöräliikenne.fi). Määritellään jatko-
toimenpiteet liikennevalojärjestelmän kehittämiselle. 

LIKE 2021 KYLK

4. Pyöräväylien  
valaistusperiaatteet

Määritellään pyöräväylien valaistukselle kriteerit, periaatteet ja tarvittavat 
jatkotoimenpiteet. Hyödynnetään kansainvälisiä kokemuksia. 

KAMU 2022 KYLK

5. Priorisointi- ja toteutta-
misohjelman laatiminen ja 
toteuttaminen kantakaupungin 
tavoiteverkolle ja baanaver-
kolle

Laaditaan toteutusohjelma, joka sisältää toimenpiteet kolmille erityyppisil-
le kohteille:  
- Kokonaan perusparannettavat osuudet ml. kytkös muuhun pyöräliiken-
teen verkkoon  
- Väliaikaisiin ratkaisuihin parannettavat nykyiset osuudet  
- Pikaparannusten paketti. Tehdään korjausohjelma, jossa parannetaan 
esim. 10 kokonaisuutta vuosittain.  
 

Tarkistetaan kantakaupungin tavoiteverkko.  
 

Laaditaan liikenne- ja katusuunnitelmat kantakaupungin  
tavoiteverkolta ja baanaverkolta ohjelmoinnin mukaisesti ja rakennetaan 
pyöräliikenteen tavoiteverkkoa ohjelmoinnin mukaisesti. Ohjelmoinnissa 
otetaan huomioon esikaupunkialueiden tavoiteverkko tarvittavin osin. 
 

Pyöräväylille haetaan valtakunnallista rahoitusta ja tehdään  
tiivistä yhteistyötä HSL:n MAL-työssä esitetyn seudullisen  
pyöräliikennekoordinaattorin kanssa. Lisäksi selvitetään EU-rahoituksen 
mahdollisuuksia.  
 

LIKE
RAKE

Pyöräliikennehank-
keiden ohjelmointi 
vaatii tiivistä yhteis-
työtä toiminnanoh-
jauksen sekä KYMP 
johdon kanssa.  
 

Suunnitelmien 
tekeminen vaatii 
lisää henkilöresurs-
seja, vähintään 3 
projektipäällikköä 
(1 baanaverkolle, 1 
kantakaupunkiin ja 1 
pienparannuksille ja 
toiminnan kehittämi-
seen)

2020, 2020-2025 
KYLK vuosittain

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuu- 
taho

Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko

Ohjeilmointi ja toteutus
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5. Väylien toteuttamisohjelma Laaditaan toteutusohjelma, joka sisältää toimenpiteet kol-
mille erityyppisille kohteille:  
- Kokonaan perusparannettavat osuudet ml. kytkös muuhun 
pyöräliikenteen verkkoon  
- Väliaikaisiin ratkaisuihin parannettavat nykyiset osuudet  
- Pikaparannusten paketti. Tehdään korjausohjelma, jossa 
parannetaan esim. 10 kokonaisuutta vuosittain.  
 
Tarkistetaan kantakaupungin tavoiteverkko.  
 
Laaditaan liikenne- ja katusuunnitelmat kantakaupungin  
tavoiteverkolta ja baanaverkolta ohjelmoinnin mukaisesti ja 
rakennetaan pyöräliikenteen tavoiteverkkoa ohjelmoinnin 
mukaisesti. Ohjelmoinnissa otetaan huomioon esikaupun-
kiualueiden tavoiteverkko tarvittavin osin. 
 
Pyöräväylille haetaan valtakunnallista rahoitusta ja tehdään  
tiivistä yhteistyötä HSL:n MAL-työssä esitetyn seudullisen  
pyöräliikennekoordinattorin kanssa. Lisäksi selvitetään 
EU-rahoituksen mahdollisuuksia.  
 
Perustetaan koordinointiryhmä pyöräväyläverkon toteutta-
miseksi. Ryhmä koordinoi myös pyöräpysäköinnin suunnitte-
lua ja toteutusta. Vahvistetaan yhteistyötä asemakaavoituk-
sen kanssa.

LIKE
RAKE

Pyöräliikennehankkeiden 
ohjelmointi vaatii vahvempaa 
yhteistyötä toiminnanoh-
jauksen sekä KYMP johdon 
kanssa.  
 
Suunnitelmien tekeminen 
vaatii lisää henkilöresursseja, 
vähintään 3 projektipäällikköä 
(1 baanaverkolle, 1 kantakau-
punkiin ja 1 pienparannuksille 
ja toiminnan kehittämiseen)

2020, 2020-2025 
KYLK vuosittain

6. Pyöräliikenneverkon opas-
tussuunnitelman vaiheittain 
toteuttaminen

Tehdään opastussuunnitelma lain mukaisilla uusilla opasteil-
la ja toteutetaan se vaiheittain.

LIKE 2020-2023 
LKSP

7. Pyöräliikenteen nykyverkon 
valohjauksen parannuskohtei-
den tunnistaminen ja korjaa-
minen 

Toteutetaan laadittujen suosituksien mukaisia käytäntöjä ja 
tutkitaan liikennevalo-ohjauksen parantamista keskeisissä 
kohteissa.

LIKE 2022 alkaen 
LKSP

8. Pyöräliikenneverkon tieto-
kannan luominen

Kootaan pyöräliikenneverkon tiedot omaan tietokantaan, 
jossa kuvataan olemassa olevat pyörätiet. Tarvittaessa teh-
dään tätä valmistelevat selvitykset.

LIKE
ROHA

2020
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3.2 Ylläpito

Talvikunnossapidossa on otettu käyttöön 
reittikohtainen harjasuolausmenetelmä vuo-
desta 2015 alkaen, yhden reitin vuosivauh-
dilla laajentaen. Talvella 2018-2019 harjasuo-
lauksen piirissä oli neljä reittiä, yhteensä 33 
kilometriä, minkä lisäksi oli yksi noin 5 kilo-
metrin mittainen tehostetun talvihoidon reit-
ti. Tavoitteena on saada laajennettua harja-
suolamenetelmällä hoidettuja reittejä. Muilta 
osin talvihoito perustuu aluekohtaiseen ura-
kointiin, jolloin yhdenmukaisen laadun takaa-
minen aluerajojen välillä ei ole taattua. Tehos-
tetun talvikunnossapidon systemaattinen 
laajentaminen edellyttää myös kasvavaa ja 
vakaata budjettia pyöräliikenteen ylläpitoon.

Suurimpana ongelmana talvihoidossa ovat 
tehostetun talvihoidon ulkopuolelle jäävät 
reitit, joita on yli 1200 kilometriä pyöräteitä 
ja sekaliikenneosuuksia. Talvihoidon laadun 
tulisi parantua myös niillä pyöräliikenteen 
verkon osilla, jotka eivät kuulu tehostetun 
talvihoidon piiriin. Tästä syystä on käynnis-
tetty pyöräteiden suunnittelun ja ylläpidon 
yhteensovittaminen -projekti, mutta talvihoi-
tokäytännöissä näkyviä konkreettisia toimen-
piteitä ei ole vielä tehty. Kehittämisohjelman 

laadinnan aikana ylläpitoon palkattiin pyörä-
liikenteestä vastaava projektipäällikkö. 

Sulan ajan ylläpidossa on havaittu kehittä-
mistarpeita muun muassa hiekanpoistossa 
keväisin, kasvillisuuden hoidossa ja pyörä-
väylien uudelleenpäällystyksessä. Nykyisin 
pyöräväylille ei ole kriteerejä eikä ohjelmaa 
uudelleenpäällystykseen.
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Alatavoite: Pyöräväylien ja -pysäköinnin ylläpito on laadukasta ympärivuotisesti 

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuutaho Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko

9. Ympärivuotisen kunnossa-
pidon  olosuhteiden kehittämi-
sen tiekartan laatiminen

Erityisesti tehostetun talvihoidon verkon ulkopuolisten väyli-
en olosuhteiden kehittämisprojekti, joka tehdään yhteistyös-
sä kunnossapidon ja suunnittelun kanssa. Tiekartta sisältää 
vaiheittaiset toimenpiteet lumenpoiston ja liukkaudentorjun-
nan menetelmien kehittämiseen sekä urakkamallien kehittä-
miseen. 

YLPI 
LIKE

Arvio kuluista tehdään 
selvityksen yhteydes-
sä.

2020-2021 KYLK

10. Pyöräväylien laatuvaati-
musten päivittäminen 

Tarkastetaan pyöräväylien laatuvaatimukset eri ylläpidon 
tuotteiden osalta vastaamaan paremmin pyörällä liikkuvi-
en tarpeita. Päivitetään laatuvaatimukset kunnossapidon  
tuotekortteihin.

YLPI 2020-2021 tuote-
korttiuudistuksen 
yhteydessä

11. Pyöräväylien kuntotiedon  
kerääminen ja kehittäminen 

Selvitetään tapa kerätä pyöräväylien kuntotietoa ja ottaa 
kerätyn tiedon hyödyntäminen systemaattiseen käyttöön. 
Baanaverkoston pääpyöräreittien kuntotiedon keräämiseen 
selvitetään päällysteen kunnon mittausta koneellisesti ja 
sen kriteereitä. Koko pyöräverkoston osalta selvitetään 
mahdollisuutta joukkoistetulle kuntotiedon keräämiselle. 
Hyödynnetään esim. Fillaroiva Stadi -osbuhanketta (osallis-
tava budjetointi).

YLPI Arvio kuluista tehdään 
selvityksen yhteydes-
sä.

2020 alkaen

Menetelmien kehittäminen

12. Pyöräväylien talvihoitoluo-
kituksen päivittäminen

Tarkistetaan ylläpidon luokitus vastaamaan pyörä-
liikenneverkon hierarkiaa ja tarpeita. Päivitetään 
pyöräväylien talvihoitoluokitukset käyttäjälähtöisesti.  
Erityisesti otettava huomioon pääreitteinä toimivat 
vähäliikenteiset kadut ja luokkien yhteensovitus 
kaupungin rajoilla.

YLPI 2021

Ohjeilmointi ja toteutus

Taulukko 4. Ylläpito-alatavoitteen toimenpiteet 2020-2025
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13. Tehostetun talvihoidon  
verkoston laajentaminen

Määritellään tehostetun talvihoidon tavoiteverkosto 
pääreittien ja käyttäjämäärien perusteella katta-
maan kaikki baanat ja pääväylät. Tehostetun talvi-
hoidon tavoiteverkon pituus on vuonna 2025 150 km 
KYLKin päätöksen mukaisesti. 

YLPI Laajentamiselle tarvitaan 
rahoitustason pysyvyys, jotta 
toiminta voidaan vakiinnuttaa. 
Arvio kustannuksista on n. 
6000€ / km. Verkoston laajen-
tuessa tarvitaan lisähenkilö-
resurssi. Lisähenkilöresurssin 
tarpeen ajankohta selviää 
toimenpiteen 9 tuloksena.

vuosittain

14. Pyöräväylien uudelleen-
päällystys- ja korjausohjelman 
laatiminen

Tehdään pyöräväylille oma uudelleenpäällystys- ja 
korjausohjelma. Pyöräväylien kunnon määrittämi-
seksi laaditaan kriteeristö, jonka perusteella toi-
menpiteet priorisoidaan. Priorisoinnissa otetaan 
huomioon pyöräilyn pääverkko ja turvallisuus/muka-
vuus. Korjaustoimenpiteitä voivat olla mm. painumi-
sesta johtuvien kuivatuksen ongelmien poistaminen, 
kaivonkansien uudelleentasaus ja katumerkintöjen 
uusiminen.

YLPI Arvio kuluista tehdään ohjel-
man laatimisen yhteydessä.

2021

15. Romupyörien poistamisen 
suunnitelma

Laaditaan suunnitelma, jonka mukaan romupyörät 
poistetaan tärkeimmiltä alueilta muutaman kerran 
vuodessa ja muilta alueilta kerran vuodessa. Nykyi-
senä ongelmana liian harva kierto ja romupyörien 
akuutin poistamistarpeen liian hidas byrokratia.

PYVA
LIKE 
HKL

2021

16. Pyörätielle pysäköinnin 
sanktioinnin toteuttamissuun-
nitelma

Laaditaan suunnitelma, jonka avulla pyörätielle 
pysäköintiin puututaan systemaattisesti. Neuvotel-
laan yhteistyöstä poliisin kanssa. Huomioidaan myös 
kuormauspaikkojen oikean käytön varmistaminen 
valvonnan avulla. 

PYVA
LIKE

2020

17. Citylogistiikan ja pyörälii-
kenteen yhteensovittaminen

Kuormauspaikkojen merkitseminen esimerkiksi 
maalaamalla kuormauspaikkojen oikeaoppisen 
käytön lisäämiseksi. Selvitetään kuormapyörien 
potentiaali ja toteuttamisen mahdollisuudet citylo-
gistiikassa.

LIKE 2020

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuutaho Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko
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3.3 Työmaat

Työmaiden ja tapahtumien aikaisia liiken-
nejärjestelyitä on parannettu koulutuksilla 
sekä valvontaa ja ohjeistusta tehostamalla. 
Työmaiden ja tapahtumien toiminnassa ja 
valvonnassa on edelleen isoja puutteita eivät-
kä väliaikaiset järjestelyt ole riittävällä tasolla 
pyöräliikenteen edistämisen näkökulmasta. 
Suuret projektialueet kuten Kalasatama, Pa-
sila ja Kansalaistori ovat tuoneet omat haas-
teensa myös pyöräliikenteen edistämiselle. 
Vuosien 2016 ja 2018 pyöräilybarometreissa 
työmaajärjestelyt oli suurin tyytymättömyyttä 
herättänyt asia ja tilanne on heikentynyt kah-
dessa vuodessa.

Puutteiden korjaamiseksi tarvitaan selkeä 
poikkihallinnollinen ohjeistus työmaa-aikai-
sista pyöräliikennejärjestelyistä sekä ohjeen 
laajamittainen koulutus ja käyttöönotto. Pyö-
räliikenteen tilapäisten järjestelyjen kehittä-
misen tavoitteena tulee olla, että pyöräliiken-
teen järjestelyt suunnitellaan ja toteutetaan 
samalla painoarvolla kuin muun ajoneuvolii-
kenteen järjestelyt. Tavoitteena on, että ti-
lapäinen pyöräliikenteen väylä järjestetään 
mahdollisimman suoraan ilman tarvetta siir-
tyä ajoradan yli toiselle puolelle ja tarvittaes-
sa tila otetaan autoliikenteen ajokaistoista. 

Suunnitteluohjeen laatimisen yhteydessä sel-
vitetään, mitkä pyöräliikenteen väylistä ovat 
sellaisia, joita ei suljeta lainkaan muutoin kuin 
erittäin poikkeuksellisissa tilanteissa. 

Lisäksi tilapäisten järjestelyjen kehittämisek-
si tulee päivittää pyöräliikenteen vaatimukset 
sopimuksissa, vaatia urakoitsijoilta sitoutu-
mista ohjeistukseen ja parantaa työmaaval-
vontaa ja keinoja puuttua laiminlyönteihin. 
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Alatavoite: Pyöräliikenne on otettu huomioon työmaan aikaisissa järjestelyissä

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuutaho Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko

18. Pyöräliikenteen tilapäisten 
järjestelyjen suunnitteluohjeen 
laatiminen ja työmaaohjeiden 
päivittäminen

Laaditaan pyöräliikenteen tilapäisten järjestelyjen suunnitte-
luohje, jota käytetään myös tapahtumien aikaisissa tilapäi-
sissä järjestelyissä. Sisältää myös pyöräliikenteen kannalta 
tärkeimmät reitit. Pyöräliikenteen tilapäiset järjestelyt 
suunnitellaan yhtä suurella painoarvolla kuin muun ajoneu-
voliikenteen tilapäiset järjestelyt.  
 
Päivitetään nykyiset katutöitä koskevat ohjeistukset laa-
dittavan pyöräliikenteen tilapäisten järjestelyjen ohjeen 
mukaisiksi. Lisäksi päivitetään pyöräväylien asfalttipäällys-
teitä koskevat ohjeet: tiukempia vaatimuksia päällysteeseen 
(ei sallita päällysteeseen saumakohtia tiheästi). Päivitettäviä 
ohjeita ovat ainakin: 
- Tapahtuma-alueiden kortit 
- PKS yleisten alueiden käyttö; tilapäiset liikennejärjestelyt ja 
katutyöt 
- SKTY tilapäiset liikennejärjestelyt katualueilla

AYP 
LIKE

Tarvitaan lisähenki-
löresurssi PALU:lle 
pyöräliikenteen  
työmaajärjestelyiden 
kehittämiseksi ja 
koulutusten järjestä-
miseen

2020-2023, kaupun-
kiympäristölauta-
kunnan ympäristö- 
ja lupajaosto

19. Työmaiden urakka-asiakir-
ja- ja sopimuspohjien päivittä-
minen

Urakka-asiakirjojen ja projektisopimusten vaatimuksia 
päivitetään siten, että pyöräliikenteen tärkeimmät reitit on 
otettu huomioon. Näille voidaan antaa esim. ruuhkarajoituk-
sia, korkeampia maksuja, minimejä ja tiukempia vaatimuk-
sia päällysteeseen (ei sallita päällysteeseen saumakohtia 
tiheästi).

RAKE 
LIKE

2021-2022

20. Työmaiden lähtötietojen 
kokoaminen yhteen paikkaan

Kootaan luvanhaltijan tarvitsemat lähtötiedot yhteen paik-
kaan helposti saataville ja tarkistetaan niiden ajantasaisuus 
(mm. reitit, liikennemäärät, viereiset työmaat). Arvioidaan 
työmaiden haittoja Haitaton -työkalun avulla.

AYP 
LIKE

2020

Ohjeet ja periaatteet

Taulukko 5. Työmaat-alatavoitteen toimenpiteet 2020-2025
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21. Katutyöviestinnän 
vahvistaminen

Selvitetään pyöräliikenteen osalta, miten katutöistä, niiden 
kestosta ja kiertoreiteistä viestitään entistä systemaatti-
semmin ja yhdistetään selvityksen tulokset katutyövies-
tinnän kokonaisuuteen. Pyritään saamaan työmaan tiedot 
käytettäville reittipalveluiden tarjoajille. Pyöräliikenne 
huomioidaan valmisteilla olevassa Kohti kaupunkilähtöistä 
työmaakokemusta -käsikirjassa.

VIEPA 
AYP 
LIKE 

2020 jatkuva

22. Työmaiden sanktio- ja 
kannustinjärjestelmän kehit-
täminen

Tehdään selvitys käytettävissä olevista mahdollisuuksis-
ta kannustaa hyvään suoritukseen ja rangaista huonosta 
suorituksesta. Siirretään selvityksen suositukset ohjeisiin, 
urakka-asiakirjoihin ja sopimuksiin (välitön hallintopakko). 
Lupaehdot, taksat, tarkastukset ja käyttöön palautus. Pyö-
räliikenteen työmaa-aikaisista järjestelyistä tulee määritellä 
minimitaso.

AYP 
LIKE

2021

23. Työmaiden lainsäädäntöön 
vaikuttaminen

Ollaan aktiivisesti yhteydessä lainsäätäjiin, jotta lakiin saatai-
siin parempi mahdollisuus laiminlyönneistä rankaisemiseen. 

LIKE
AYP

24. Pyöräteiden tilapäisten 
liikennejärjestelyjen suun-
nitteluohjeen koulutusten 
järjestäminen

Uudesta ohjeesta järjestetään laajat sisäiset ja ulkoiset 
koulutukset. Koulutettavia tahoja: 
- lupien hyväksyjät 
- valvojat 
- katusuunnittelijat 
- rakennuttamisen projektipäälliköt 
- konsultit 
- urakoitsijat, Stara 
- poliisi 
+ sisäinen viestintä 
Jatkossa samat asiat sisällytetään kaivajien koulutukseen.  
Tehdään yhteistyötä työmaakokemus -viestinnän ohjeen 
laatijoiden kanssa.

AYP 
LIKE 
VIEPA 

Tarvitaan lisähenki-
löresurssi PALU:lle 
pyöräliikenteen  
työmaajärjestelyiden 
kehittämiseksi ja 
koulutusten järjestä-
miseen

2 krt/vuosi 2020-
2025

Menetelmien kehittäminen
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3.4 Pyöräpysäköinti ja  
-palvelut

Paremmat ja turvallisemmat pyöräpysäköin-
timahdollisuudet nousivat vuoden 2016 ja 
2018 pyöräilybarometrissä merkittävimmäksi 
pyöräilyä lisääväksi tekijäksi. Pyöräpysäköin-
nin suunnittelu ja toteutus on vuodesta 2015 
alkaen ollut systemaattista. Pyöräpysäköin-
nin kehittämisohjelma 2014-2018 kaipaa päi-
vittämisen, jotta pysäköintiä voidaan toteut-
taa järjestelmällisesti myös jatkossa. Lisäksi 
tarvitaan toimintasuunnitelma hylättyjen pyö-
rien poistamiseen.

Pyöräkeskus on toiminut Kampissa melko 
pienimuotoisesti vuodesta 2012 alkaen. Ke-
sällä 2019 Narinkkatorilla ollut pyöräkeskus 
siirrettiin baanan varteen Kansalaistorille. 
Toinen pienimuotoinen pyöräkeskus avattiin 
kesällä 2017 Herttoniemen metroaseman yh-
teyteen ja palveli siellä kaksi kautta, kunnes 
suljettiin liiketilan puutteiden vuoksi. Pyörä-
keskustoiminnan laajentumiselle on kysyn-
tää.

Kaupunkipyöräjärjestelmä otettiin käyttöön 
keväällä 2016. Alussa pyöriä oli 500 ja asemia 
50. Järjestelmä oli hyvin suosittu jo ensim-

mäisenä vuonna: matkoja tehtiin 5-6 per pyö-
rä per päivä ja kausikäyttäjiä oli noin 11 000. 
Kaudelle 2017 järjestelmä laajennettiin 150 
aseman ja 1 500 pyörän laajuiseksi. Vuonna 
2018 Espoo hankki myös kaupunkipyöräpal-
velun, joka toteutettiin Helsingin järjestelmän 
yhteyteen. Vuonna 2019 kaupunkipyöräver-
kosto laajentui itäiseen ja pohjoiseen Hel-
sinkiin. Kaupunkipyöräasemia on nyt Hel-
singissä 238 ja Espoossa 107. Vuonna 2019 
Helsingin ja Espoon kaupunkipyöräpalvelulla 
oli noin 61 300 kausikäyttäjää ja Helsingissä 
tehtiin keskimäärin päivässä 6,5 matkaa/pyö-
rä, mikä on kansainvälisestikin hyvin korkea 
luku. Kaupunkipyörien kehittämisestä ympä-
rivuotiseksi on tullut paljon toiveita. Lisäksi 
täytyy varmistaa, että kaupunkipyöräjärjes-
telmästä saadaan yhtä hyvin toimiva myös 
seuraavalla sopimuskaudella.

Pyöräpysäköinnin ja pyöräilyn palveluiden 
kehittämistoimenpiteillä varmistetaan, että 
hyvin alkanut kehitys jatkuu edelleen ja pyö-
räpysäköintimäärät ja pyöräilyn palvelut pys-
tyvät vastaamaan tulevaisuuden kysyntään.
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Alatavoite: Pyöräpysäköintipaikkojen ja -palvelujen määrä vastaa kysyntää ja ne ovat laadukkaita

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuutaho Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko

25. Pyöräpysäköintiin liittyvien 
suunnitteluohjeiden päivittä-
minen 

Kaupungin pyöräpysäköintiohjeen ja RT-kortin mukainen 
sisältö päivitetään seuraaviin kaupungin omiin ohjeisiin: 
- pysäköintinormit 
- asemakaavoituksen ohjeet (esim. alueelliset erot pysäköin-
tinormeissa, telinetyyppien valinta tarpeen mukaan, sijoitte-
lun määrittely) 
- yleisten alueiden hankkeiden ohjeistukset ja muistilistat 
- rakennusvalvonnan ohjeet 
 
Ohjeet päivitetään yhteistyössä ohjeita käyttävien tahojen 
kanssa (työpaja) 
 
Koulutukset ohjeiden käyttöön

LIKE 2021 + päivitykset 
tarpeen mukaan

Ohjeet ja periaatteet

26. Pyöräpysäköintipaikkojen 
olosuhteiden kehittäminen ny-
kyisissä kiinteistöissä -selvitys

Helpotetaan kiinteistön tilojen muuttamista pyöräpysäköin-
tiin. Selvitetään mahdollisuudet kaupungin antamiin pyörä-
pysäköintiavustuksiin taloyhtiöille. Kaupungin avustus vaatii 
oman budjetin. 

LIKE
KANSLIA 

2022

27. Pyörätelineiden tilanneku-
va -tietokannan muodostami-
nen

Kerätään yhteen tieto nykyisistä julkisten alueiden pyörä-
telineistä ja niiden kunnosta. Kootaan tieto tietokantaan. 
Tietokanta pyöräpysäköinnistä.

LIKE 2021

Menetelmien kehittäminen

Taulukko 6. Pysäköinti ja palvelut -alatavoitteen toimenpiteet 2020-2025
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28. Pyöräpysäköinnin toteut-
tamisohjelmien laatiminen ja 
toteuttaminen

Tehdään pyöräpysäköinnin toteuttamisohjelmat, jotka muo-
dostavat kokonaisuuden ja laaditaan sen mukaiset tarkemmat 
toteuttamisen mahdollistavat suunnitelmat: 
 
1) Yleiset alueet 
2) Puistot ja liikuntapaikat 
3) Kaupungin kiinteistöt 
Nykytilan kartoitus (määrä, laatu, sijainti) 
Tavoitetason asettaminen 
Alueellinen yhteistyö, jolloin syntyy yhtenäinen verkosto. Huo-
mioidaan erikoispyörien tarpeet mm. sähkölataus ja tilavaati-
mukset. 
4) Liityntäpysäköinnin ohjelmointi. Tehdään toteutusohjelma 
HKL:n vastuulla olevasta liityntäpysäköinnistä 
 
Suunnitteluvaranto oltava riittävällä tasolla, jotta se on  
joustava.

LIKE 
TILA 
HKL

2021 KYLK

29. Kaupunkipyöräjärjestel-
män 2025 hankinnan valmiste-
lu ja järjestelmän kehittäminen

Kaupunkipyörien seuraavan kauden hankinnassa (2024) 
otetaan huomioon tarpeet ympärivuotisuudesta, koko seu-
dulle yhtenäisestä järjestelmästä, sähköpyörien lisäämisestä 
järjestelmään ja muista uusista ominaisuuksista. Kehitetään 
kaupunkipyöräjärjestelmän laajuutta ja teknologiaa.

HKL Varauduttava investoin-
titason merkittävään 
kasvuun järjestelmän laa-
jemmassa hankinnassa. 
Kustannustaso selvite-
tään hankkeen valmiste-
lun yhteydessä.

2021-2024

30. Pyöräkeskuskonseptin ja 
muiden palveluiden laajenta-
minen

Laajennetaan ja kehitetään pyöräkeskustoimintaa pyöräpysä-
köinnin yhteyteen. Toteutetaan pysyvä pyöräpysäköintikeskus 
päärautatieasemalle. Selvitetään palveluiden laajenemisen 
mahdollisuuksia ja toteutetaan esim liityntäpysäköinnin yhtey-
teen pyöräilijän tarvitsemia palveluita, kuten pumput, pesupai-
kat jne. Tehdään yhteistyötä erikoispyörien käyttöä vahvista-
vien hankkeiden kanssa niiden käytön lisäämiseksi. 

HKL 2020-

Ohjelmointi ja toteutus

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuutaho Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko
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3.5 Markkinointi ja viestintä

HSL on luonut yhdessä Helsingin ja muiden 
seudun kaupunkien kanssa seudulle yhtei-
sen pyöräliikenteen markkinointistrategian 
2016 – 2020, joka sisältää pyöräilyn brän-
din, ilmeen, vuosittaiset teemat ja viestinnän 
kärjet. HSL on päävastuussa seudun pyörä-
liikenteen markkinoinnista ja uusasiakashan-
kinnasta. Pyöräliikenteen ilme on käytössä 
Helsingin kaupungin pyöräliikenteen julkai-
suissa ja myös uusissa kadun kalusteissa ja 
liityntäpyöräpysäköinnissä. Helsingillä ei ole 
erillistä pyöräilyn viestintäsuunnitelmaa, jon-
ka avulla pyöräilyn viestintää voitaisiin tehdä 
suunnitelmallisesti. 

Kaupunki on julkaissut Pyöräilykatsauksen 
vuosina 2015, 2017 ja 2019. Katsaukset ovat 
osa pyöräliikenteen seurantaa ja niissä viesti-
tään pyöräilyn edistämisen tilasta suhteessa 
tavoitteisiin, uusista pyöräliikenteen hank-
keista sekä pyöräilybarometrin tuloksista. 
Pyöräliikenteen edistymisen seurantaa ja sii-
tä viestimistä varten tarvitaan nykyiset pyö-
räliikenteen tutkimukset ja entistä parempaa 
tietoa uuden infran ja työmaiden vaikutuksis-
ta pyöräliikenteen määriin.
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Taulukko 7. Markkinointi ja viestintä-alatavoitteen toimenpiteet 2020-2025

Alatavoite: Markkinointi ja viestintä edistää positiivista mielikuvaa pyöräliikenteestä 

Toimenpide Toimenpiteen sisältö Vastuutaho Tarvittavat 
resurssit

Toteutusvuosi, 
päätöksenteko

31. Pyöräliikenteen seurannan 
kokonaisuuden kehittäminen

Toteutetaan liikennetutkimusten kehittäminen -raportin 
suositukset ja tehdään kehittämissuunnitelma pyöräliiken-
teen laskentojen kehittämiseksi osana liikennetutkimusten 
kokonaisuutta.
 
Kehitettäviä aiheita ovat ainakin: 
- Ennen-jälkeen tutkimusten lisääminen. Ennen-jälkeen tut-
kimuksia tarvitaan ainakin merkittävien työmaiden kohdilla, 
talvihoidon tehostetuilla reiteillä ja uusilla pyöräväylillä. 
- Automaattisten laskureiden lisääminen  
- Matka-ajan ja pysähdysten määrän seuranta 
- Pyörällä liikkuvien käyttäytymisen havainnointi 
 
Julkaistaan liikennetutkimuksista saatava tieto kohderyh-
män mukaisessa muodossa. Jatketaan hyväksi koettujen 
julkaisujen tekemistä: 
- Pyöräilykatsaus joka toinen vuosi 
- Pyöräilybarometri joka toinen vuosi 
- Pyöräliikenteen laskentatiedot vuosittain

LIKE 
KYMP

2020

Menetelmien kehittäminen
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32. Seudullisen pyöräliiken-
teen markkinointistrategian 
päivittämiseen osallistuminen

Osallistutaan seudullisen pyöräliikenteen markkinointistra-
tegian päivittämiseen. Strategian päivittämisen päävastuu 
on HSL:llä.

LIKE
Kanslian  
viestintä

2020

33. Pyöräliikenteen viestin-
täsuunnitelman laatiminen ja 
toteuttaminen

Tehdään kaupungin yhteinen pyöräliikenteen viestintäsuun-
nitelma, jossa lähtökohtana toimii pyöräilyn seudullinen 
markkinointistrategia. Viestintäsuunnitelmassa mm. suunni-
tellaan kampanjat, sidosryhmät, viestintäkanavat ja -me-
netelmät sekä mediaviestinnän periaatteet ja määritellään 
viestinnän vastuunjakoa kaupungilla. 
 
Suunnitelman laatimista ja toteuttamista varten perustetaan 
kaupungin sisäinen viestintäryhmä. Ryhmä tekee yhteistyötä 
ainakin viereisten kaupunkien, HSL:n ja poliisin kanssa.  
 
Koulutetaan kaikki pyöräliikenteen viestinnän kanssa teke-
misissä olevat. Koulutuksen sisältö: 
- pyöräliikenteen ilme (HSL + kaupunki yhteensovitus) 
- ydinviestit 
- kuvapolitiikka ja kuvapankkien sijainti ja käyttö

VIEPA
LIKE

2021

34. Pyöräilykartan  
päivittäminen

Toteutetaan yhteistyössä PKS kuntien kanssa pyöräilykartta. 
Käytetään hyväksi pyöräliikenneverkosta koottua tietokan-
taa (erillinen toimenpide). Toteutetaan osbu-hankkeena.

KAMI
HSL

2021

Ohjelmointi ja toteutus
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4. Ohjelman vaikutukset
K aupunki, jossa kestävien liikkumis-

muotojen osuus on merkittävä, on 
viihtyisä, turvallinen, terveellinen ja 

elinvoimainen. Pyöräliikenteen edistäminen 
ei ole itseisarvo sinänsä, vaan keino päästä 
haluttuun tavoitteeseen. Pyöräliikenteen pri-
orisoiminen kulkumuotona parantaa ja ke-
hittää laaja-alaisesti kaupungin viihtyisyyttä, 
elinvoimaa ja liikennejärjestelmän toimivuut-
ta. Lisäksi pyöräilyllä on myönteisiä vaiku-
tuksia ihmisten fyysiseen aktiivisuuteen ja 
terveyteen ja sitä kautta terveydenhuollon 
kustannuksiin ja työn tuottavuuteen. Sään-
nöllisen liikunnan liittäminen jokapäiväisiin 
arkirutiineihin on tuloksellista kansanterve-
yden edistämistä. Kuvaan 6 on koottu pyörä-
liikenteen edistämisen vaikutuksia ja vaiku-
tusketjuja. 

Vuoden 2014 pyöräilyn edistämisohjelman 
yhteydessä luotiin työkalu uusien pyörälii-
kenneinvestointien hyötyjen ja kustannusten 
laskemiseen (Helsingin kaupunkisuunnittelu-
viraston selvitys 2014:5. Pyöräilyn hyödyt ja 
kustannukset). Työssä laskettiin baanaver-

Kuva 6: Pyöräliikenteen edistämisen vaikutusketjut (Lähde: Bikenomics, pyöräilyn 
taloustietoa päätöksenteon tueksi, 2016)
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kon rakentamisen hyöty-kustannussuhde 
10 ja 20 miljoonan euron kymmenvuotiselle 
investointiohjelmalle. Baanaverkkosuunnitel-
ma hyväksyttiin osana Helsingin yleiskaavaa 
vuonna 2016. 132 kilometrin pituisesta baa-
naverkosta on toteutunut 6 kilometriä ja pyö-
räliikenneinfran investointitaso on vuodesta 
2019 alkaen ollut noin 20 miljoonaa euroa 
vuosittain. Näin ollen vuonna 2014 tehtyä las-
kelmaa voidaan yhä pitää ajankohtaisena ja 
relevanttina.

Tehdyn laskelman mukaan pyöräliikenteen 
baanaverkon rakentamisen terveysvaikutuk-
set ovat mittavat ja yhteiskuntataloudelliset 
hyödyt merkittävät sekä 10 että 20 miljoonan 
euron investointiohjelmassa. Hyöty-kustan-
nussuhteet ovat moninkertaiset tavanomai-
siin tiehankkeisiin verrattuna: kummankin 
tavoiteskenaarion hyöty-kustannussuhde on 
lähellä kahdeksaa. Kokonaisvaikutuksiltaan 
20 miljoonan euron vuosi-investointiohjelma 
on kuitenkin kannattavampi. Hyödyt koos-
tuvat pääosin terveyshyödyistä sekä aika-
säästöistä, jotka johtuvat pyöräilyn nopeutu-
misesta (kuva 7). Suurimmat kustannuserät 
ovat onnettomuuskustannukset ja investoin-
tikustannukset. Selvityksen mukaan pyörä-
liikenteen baanaverkon investointien hyö-
ty-kustannussuhteeksi muodostuu 7,8.

Kuva 7. Investointivaih-
toehtojen kustannukset 
ja hyödyt kustannusla-
jeittain (Lähde: Pyöräilyn 
hyödyt ja kustannukset, 
2014).
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Tehtyihin laskelmiin eivät sisälly ylläpidon, 
työmaiden, pyöräpysäköinnin ja pyöräilyn 
palveluiden sekä viestinnän ja markkinoinnin 
toimenpiteet, joilla kansainvälisten kokemus-
ten mukaan on erityisesti infran parannusten 
kanssa yhtä aikaa tehtynä suurta merkitystä 
pyöräliikenteen kulkumuoto-osuuden kas-
vuun ja sitä kautta pyöräilystä saataviin hyö-
tyihin. 

Bikenomics -työkalulla voidaan arvioida yk-
sittäisten hankkeiden sosioekonomisia, 
ympäristöllisiä, määrällisiä ja laadullisia vai-
kutuksia. Työkalu on ollut laajasti käytössä 
Alankomaissa ja sen käyttöä on EU:n tuke-
mana laajennettu osana Civitas Handsha-
ke -projektia, johon Helsinki pääsi mukaan 
yhdeksän muun tulevaisuuden pyöräilypää-
kaupungin kanssa vuonna 2018. Työkalua 
hyödyntämällä voidaan arvioida hankkeiden 
hyöty-kustannussuhdetta huomioiden myös 
taloudelliset vaikutukset esimerkiksi elinkei-
noelämän edellytyksiin liittyen. 

Arviointien tuloksia voidaan näin ollen käyt-
tää pyöräliikennettä edistävien hankkeiden 
optimointiin ja perusteluihin. Samalla työka-
lu korostaa pyöräliikenteen merkittävää roo-
lia kaupunkiympäristön kokonaisvaltaisessa 
toimintakentässä ottaen huomioon kaikkien 
käyttäjien tarpeet. Tuloksia suositellaan 

hyödynnettäväksi myös hankekohtaisessa 
viestinnässä, jolloin yleinen hyväksyttävyys 
kunnianhimoisiin projekteihin lisääntyy. Ar-
viointi luo lisäksi hyvän pohjan toteutuksen 
jälkeiselle vaikutusten arvioinnille. 

Handhshake -hankkeessa Bikenomicsia hyö-
dynnettiin Hämeentien hyöty-kustannusarvi-
oinnissa pyöräliikenteen kehittämisohjelman 
laadinnan aikana. Hankkeen H/K –suhteeksi 
saatiin 4,0. Arvio sisälsi kaikki kadun pintaan 
tehtävät parannukset, sisältäen kaikille kul-
kumuodoille varatun tilan. Bikenomics -työka-
lun laajempaa käyttöönottoa Helsingin pyörä-
liikennettä edistävien hankkeiden yhteydessä 
on syytä harkita vakavasti.

Kuva 8. Bikenomics -työkalun rakenne (Hands-
hake EU)
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5. Vuorovaikutus
P yöräliikenteen kehittämisohjelman 

laatimisen aikana käydyn vuorovaiku-
tuksen tavoitteena oli parantaa Kau-

punkiympäristön toimialan henkilökunnan ja 
ulkoisten sidosryhmien tietoisuutta ja sitou-
tuneisuutta pyöräliikenteen edistämiseen ja 
kehittämisohjelman toimenpiteisiin. Lisäksi 
koko ohjelman laatimisen ajan jatkuneella 
vuorovaikutuksella pyrittiin varmistamaan 
tiedonkulku eri osapuolten välillä.

Kehittämisohjelman laatimisesta ja vuorovai-
kutuksesta vastasi säännöllisesti kokoontu-
nut ydintiimi, johon kuuluivat konsultin avain-
henkilöt ja pyöräkonttorin projektipäällikkö ja 
suunnittelija. Projektin sisäisiksi sidosryhmi-
ksi määriteltiin KYMPin henkilökunta ja ulkoi-
siksi sidosryhmiksi tunnistettiin kaupungin 
muiden toimialojen ja liikelaitosten henkilö-
kunta, liikenneviranomaiset, liikennealan jär-
jestöt, muut asiasta kiinnostuneet organisaa-
tiot sekä kaupungin asukkaat.

Projektin sisäisen vuorovaikutuksen toimen-
piteitä olivat ohjausryhmän ja ydintiimin ko-

koukset, muut projektin sisäisten sidosryh-
mien kokoukset, KYMPin johdolle suunnattu 
kysely sekä KYMPin henkilökunnalle suunna-
tut tavoite- ja toimenpidetyöpajat. Projektin 
alkuvaiheessa toteutetusta sisäisestä ky-
selystä saatua informaatiota hyödynnettiin 
projektin lähtötilanteen kartoittamisessa, ja 
tavoite- ja toimenpidetyöpajoissa syntynyttä 
materiaalia hyödynnettiin kehittämisohjel-
man alatavoitteiden ja toimenpiteiden mää-
rittelyssä. Lisäksi KYMPin asiantuntijoita 
kuultiin erillisesti toimenpiteitä muodostet-
taessa ja henkilökuntaa tiedotettiin yleisesti 
organisaation sisäiseen viestintäkanavaan 
nostetuilla uutisilla.

Ulkoisessa vuorovaikutuksessa sidosryh-
mien edustajia kutsuttiin projektin tavoi-
te- ja toimenpidetyöpajoihin sekä järjestet-
tiin sidosryhmille tiedottava ja osallistava 
seminaari ja kaikille kaupunkilaisille avoin 
asukastilaisuus. Ulkoisille sidosryhmille jär-
jestetyn seminaarin tarkoituksena oli jakaa 
tietoa pyöräliikenteen nykytilanteesta ja ke-
hittämisohjelman tavoitteista sekä lisätä yh-

teisymmärrystä eri tahojen välillä. Tilaisuu-
dessa keskusteltiin asioista, joita ulkoiset 
sidosryhmät pitävät ohjelman tavoitteiden 
toteutumisen kannalta erityisen tärkeinä 
sekä pohdittiin sidosryhmäorganisaatioiden 
mahdollisuuksia edistää tavoitteiden toteu-
tumista. Bryggassa järjestettyjen asukasilto-
jen tarkoituksena oli tarjota kaupunkilaisille 
mahdollisuus kertoa heidän odotuksistaan, 
tarpeistaan ja tavoitteistaan pyöräliikenteen 
edistämiseen ja kaupunkikehitykseen liittyen. 
Sidosryhmäseminaarin ja asukastilaisuuk-
sien tuloksia hyödynnettiin ohjelman toimen-
piteitä muodostettaessa.

Lisäksi ohjelman laatimistyön alkuvaiheessa 
järjestettiin tapaaminen Helsingin polkupyö-
räilijöiden kanssa. Yhdistyksen näkemyksiä 
käytettiin apuna erityisesti ohjelman tärkeim-
pien asiakokonaisuuksien määrittelyssä.

Tarkempi kuvaus vuorovaikutuksen toimenpi-
teistä löytyy tämän raportin liitteestä (Liite 2 
Vuorovaikutus).
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6. Ohjelman toteutus 
ja seuranta 
Toimenpiteiden priorisoiminen ja  
toteuttaminen

T oimenpideohjelman kaikista 34 toi-
menpiteestä priorisointi- ja toteut-
tamisohjelman laatiminen ja toteut-

taminen kantakaupungin tavoiteverkolle ja 
baanaverkolle (toimenpide 5) on kiireellisin ja 
tärkein. Ohjelma tarvitaan, jotta pyöräliiken-
teen investointibudjetti saadaan käytettyä 
pyöräliikenteen määriä parhaiten kasvatta-
viin kohteisiin ja käytettävistä rahoista saa-
daan näin paras hyöty. Toteuttamisohjelman 
laatimisessa otetaan lisäksi huomioon ver-
kon rakentuminen käyttäjän kannalta riittä-
vän suurissa ja loogisissa kokonaisuuksissa. 
Pyöräliikenteen väyläverkon investointitaso 
on kasvanut edellisen pyöräilyn edistämisoh-
jelman myötä 20 miljoonan euron tasoon 
vuodessa, mikä on noin 14 % liikenteen koko-
naisbudjetista. 

Jatkossa hankkeiden priorisointia käydään 
läpi yhteyskohtaisesti ja yhteyksien toi-
menpiteet jaotellaan investoinnin kokoluo-
kan mukaan (esim. uusi väylä/parannettava 
väylä). Toimenpiteitä vaativat yhteydet pri-
orisoidaan hyödyntäen jo käytössä olevaa 
priorisointimenetelmää. Tuloksena saadaan 
lista pyöräliikenteen hanke-ehdotuksista. 
Priorisoinnissa selvitetään vaativien yhteyk-
sien riippuvuudet muihin noin 10-15 vuoden 
sisällä toteutettaviin kehittämishankkeisiin. 
Ohjelmoitujen hanke-ehdotusten myötä arvi-
oidaan tavoitteiden toteutumisennuste. Tar-
vittaessa määritellään keinot ja edellytykset, 
joilla tavoiteverkkojen rakentuminen voidaan 
mahdollistaa tavoitteiden mukaisesti.   

Toinen merkittävä toimenpide on pyöräväyliin 
liittyvien suunnitteluohjeiden päivittäminen 
(toimenpide 1). Toimenpiteeseen on koottu 
monen eri suunnitteluohjeen päivittäminen 

sekä suunnittelun että ylläpidon näkökulmas-
ta. Ohjeiden pikainen päivittäminen on tär-
keää, jotta toimenpiteiden tulokset saadaan 
otettua käyttöön uuden infran rakentamises-
sa. Näin uusista pyöräliikenneverkon osista 
saadaan turvallisia, laadukkaita ja tulevaa ky-
syntää palvelevia.

Kaikille toimenpiteille on ohjelmassa esitetty 
toteutusvuosi. Ohjelman toimenpiteet suosi-
tellaan toteutettavaksi esitetyllä aikataululla, 
koska tutkimusten mukaan usean toimenpi-
teen yhtäaikaisella toteuttamisella on suu-
rempi vaikutus kuin yksittäisillä toimenpiteillä 
erikseen. Pyöräliikenteen kulkumuoto-osuu-
den tavoitteen mukainen kasvu edellyttää 
merkittäviä muutoksia ja sitä kautta useita 
yhtäaikaisia toimenpiteitä. 

Pyöräliikenteen kehittäminen edellyttää yh-
teistyötä ja sitoutumista läpi koko KYMPin 
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Kuva 9. Ohjelman toteutusvastuiden jakautuminen organisaatiossa. 

Maankäytön yleissuunnittelu

Asemakaavoitus

Maaomaisuuden kehittäminen 
ja tontit

Liikenne- ja katusuunnittelu

1.   Suunnitteluohjeet
2.   Moottoriajoneuvoliikenteen 

rauhoittaminen
3.  Liikennevalo-ohjauksen  

periaatteet
5.  Väylien toteuttamisohjelma
6.  Opastus
7.   Liikennevalojen  

parantaminen
8.   Tietokanta pyöräväylistä
17.   Citylogistiikka
23.  Lainsäädäntöön  

vaikuttaminen
25.  Pyöräpysäköinnin  

suunnitteluohjeet
26.  Kiinteistöt
27.   Tietokanta pyörätelineistä
28.  Pyöräpysäköinnin  

toteuttamisohjelma
31.  Seuranta
32.  Seudullinen  

markkinointistrategia

Kaupunkitila- ja maisema- 
suunnittelu

4.  Valaistus

Rakennetun omaisuuden 
hallinta 

Tilapalvelut 

Ylläpito

9.  Kunnossapidon tiekartta
10.  Laatuvaatimukset
11.   Kuntotieto
12.   Talvihoitoluokitus
13.   Tehostettu talvihoito
14.   Uudelleenpäällystys- 

ohjelma

Rakennuttaminen

19.  Urakka-asiakirjat

Asuntotuotanto

Asukas- ja yrityspalvelut 

18.  Tilapäisten järjestelyjen 
ohjeet

20.  Lähtötiedot
22.  Sanktiot ja kannustimet
24.  Koulutukset

Kaupunkimittauspalvelut

34.  Pyöräilykartta

Rakennusvalvontapalvelut

Ympäristöpalvelut

Pysäköinninvalvonta ja 
pysäköintipalvelut

15.  Romupyörät
16.  Pyörätielle pysäköinti

Hallinto- ja lakipalvelut 

Henkilöstöpalvelut  

Kehittämispalvelut 

Talous- ja 
suunnittelupalvelut 

Tietohallintopalvelut 

Viestintäpalvelut

21.  Katutyöviestintä
33.  Viestintäsuunnitelma

29.  Kaupunkipyörät
30.  Pyöräkeskus ja 

muut palvelut

Maankäyttö ja 
kaupunkirakenne 

Rakennukset 
ja yleiset alueet 

Toimialan hallinto- 
ja tukipalvelut 

HKLPalvelut ja luvat
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organisaation. Pyöräliikenteen edistämiseksi 
tarvitaan sekä suuria että paljon pieniä toi-
menpiteitä ja ohjeiden ja käytäntöjen muut-
tamista. KYMPin palvelukokonaisuuksien ja 
palveluiden välinen hyvä ja avoin yhteistyö ja 
selkeä vastuunotto ovat avain menestykseen. 
Kaikissa KYMPin toimenpiteissä pitäisi pyrkiä 
siihen, että tehtävät toimenpiteet edistävät 
tai eivät estä pyöräliikenteen olosuhteiden 
parantumista.

Toimenpideohjelmaan on jokaiselle toimen-
piteelle määritelty päävastuutaho ja muut 
toimenpiteen toteuttamiseen mukaan tar-
vittavat palvelut. Mukaan tarvittavat palvelut 
on kirjattu ohjelman tekovaiheessa tunnistet-
tujen tarpeiden perusteella, joten ne toden-
näköisesti täydentyvät, kun toimenpiteiden 
sisällöt tarkentuvat. Päävastuutaho vastaa 
toimenpiteen käynnistämisestä, toimenpi-
teen toteuttamiseksi tarvittavan ryhmän ko-
koamisesta ja toimenpiteen valmiiksi saatta-
misesta. Kuvaan 9 on koottu pyöräliikenteen 
kehittämisohjelman toimenpiteet KYMPin or-
ganisaatioon toimenpiteen päävastuutahon 
mukaan.

Henkilöresurssien lisääminen

Henkilöresursseja esitetään nostettavaksi 
vuosien 2020- 2025 aikana nykyisestä neljäl-
lä henkilöllä, josta kolmea esitetään liikenne- 
ja katusuunnitteluun ja yhtä palvelut- ja luvat 
yksikköön. Henkilöstöresurssien lisääminen 
esitetään tehtäväksi mahdollisimman pian, 
jotta kehittämisohjelman toimenpiteiden to-
teuttaminen on mahdollista. Riittämättömät 
resurssit pyöräliikenteen kehittämiseen joh-
tavat yksittäisten työntekijöiden liialliseen 
kuormittumiseen, pyöräilyasioiden hitaaseen 
etenemiseen ja pahimmassa tapauksessa 
pyöräliikenteen kannalta huonolaatuisiin rat-
kaisuihin. Katusuunnittelijoita ja työmaiden 
valvontaan osallistuvaa henkilöstöä on lisät-
tävä kiireellisesti, jotta 20 miljoonaan euron 
pyöräliikennebudjetti saadaan hyödynnettyä 
sekä työmaita kehitettyä pyöräliikenteelle pa-
remmaksi. Neljän uuden henkilöresurssin li-
sääminen Helsinkiin on kansainvälisen vertai-
lun perusteella vielä melko vaatimaton lisäys, 
eikä Helsinki yllä tällä henkilöstön lisäyksellä 
samankokoisten pyöräilykaupunkien pyörä-
liikenteestä vastaavien henkilöiden määriin.

Ohjelman kytkentä KYMPin toimin-
taa ohjaaviin tavoitteisiin

Pyöräliikenteen edistäminen perustuu Hel-
singin kaupungin olemassa oleviin päätöksiin 
pyöräliikenteen tavoiteverkkojen rakentami-
sesta ja pyöräliikenteen edistämisohjelmas-
ta.Päätösten toimeenpanon seurannan te-
hostamiseksi toimenpiteiden seuranta tulisi 
sitoa suoraan toimintaa ohjaaviin tavoittei-
siin. Tällä hetkellä KYMPin tulostavoitteista eli 
sitovista toiminnallisista tavoitteista puuttu-
vat pyöräliikenteen osalta vastaavat toimin-
taa ohjaavat mittarit kuin asuntotuotannon 
kerrosneliöiden seuranta. Pyöräväylien ja 
-pysäköinnin suunnittelun etenemistä mita-
taan tällä hetkellä kaupungin talousarvion 
tehokkuustavoitteissa. Asukkaiden kannalta 
on kuitenkin keskeistä, että mittari kytkeytyy 
toteutettuihin toimiin. 

Ohjelman kytkemiseksi osaksi KYMPin jatku-
vaa toimintaa ehdotetaan, että ohjelmassa 
esitetyistä päätavoitteista KYMPin tulosta-
voitteisiin nostetaan:
 
• tavoiteverkkojen toteutumisen kilometri- 
   määrät 
• pyöräpysäköinnin toteutetut määrät 
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Tämän pyöräliikenteen kehittämisohjelman 
toimenpiteet on laadittu vuosille 2020-2025 
ja ohjelma on päivitettävä jälleen vuosille 
2025-2030. Työ on tehtävä vuosien 2024-
2025 aikana. Ennen työn aloittamista on syy-
tä tehdä tilannekatsaus siitä, missä on on-
nistuttu ja missä on eniten kehitettävää, jotta 
ohjelman toimenpiteet kohdistuvat oikein.

Muut toimialat

Pyöräliikenteen kokonaisvaltainen edistämi-
nen edellyttää infrastruktuuriin ja pyörälii-
kenteen palveluihin liittyvien kehittämistoi-
menpiteiden lisäksi myös muiden kaupungin 
palvelukokonaisuuksien vastuulla olevien 
pyöräliikenteeseen liittyvien asioiden kehit-
tämistä. Tällaisia ovat mm. kasvatukseen, 
myönteiseen markkinointiin, liikuntapalvelui-
hin ja terveydenhoitoon liittyvät kokonaisuu-
det. Helsingin kaupungin muiden palveluko-
konaisuuksien tulisikin kartoittaa nykytila ja 
mahdollisuudet pyöräliikenteen edistämi-
seen ja tehdä suunnitelma pyöräliikenteen 
kehittämistoimenpiteistä. KYMP tekee mie-
lellään yhteistyötä muiden palvelukokonai-
suuksien kehittämisohjelmien laatimisessa. 

Tulostavoitteiden lisäksi työnjohdon tulee 
entistä paremmin huolehtia, että ohjelmassa 
esitetyt toimenpiteet sisällytetään palvelui-
den vuosittaisiin toimintasuunnitelmiin. Tätä 
varten perustetaan ohjelman toteutusryhmä.

Ohjelman toteutumisen seuranta

Ohjelman toteuttamista varten perustetaan 
ryhmä, joka kokoontuu noin neljä kertaa 
vuodessa. Ryhmässä tulee olla edustus jo-
kaisesta ohjelman viidestä osakokonaisuu-
desta (väylät, ylläpito, työmaat, pysäköinti ja 
palvelut sekä markkinointi) sisältäen HKL:n 
edustuksen. Ryhmään voidaan lisäksi kutsua 
vierailevia jäseniä käsiteltävän teeman mu-
kaan. Ryhmän keskeisimpänä tehtävänä on 
huolehtia ja tarkistaa, että ohjelmassa esite-
tyt toimenpiteet sisällytetään KYMPin eri pal-
veluiden ja yksiköiden toimintasuunnitelmiin 
niille vuosille, joina toimenpiteitä tulee tehdä. 
Ryhmä myös viestii aktiivisesti organisaation 
sisällä niihin yksikköihin, joissa toimenpiteitä 
tulee toteuttaa.

Ryhmä valmistelee ohjelmasta vuosittain 
seurannan kaupunkiympäristölautakuntaan 
(KYLK). Seuranta viedään lautakuntaan joka 
kevät, jolloin pyöräliikenteen tilanne kiinnos-
taa asukkaita ja mediaa eniten. Tavoitteiden 
seurantaa raportoidaan myös joka toinen 
vuosi julkaistavassa pyöräilykatsauksessa.
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1 Pyöräliikenteen kehitys Helsingissä 

1.1 Pyöräliikenteen määrä ja kulkumuoto-osuus

Pyörällä liikkuvien määrät Helsingin niemen rajalla ovat keskimäärin 
kasvaneet 2000-luvun alusta lähtien: vuonna 2000 niemen rajan ylit-
ti kesäkuun arkipäivänä noin 20 000 pyöräilijää ja vuonna 2018 noin 
35 000 pyöräilijää. Pyöräliikenteen määrissä on melko voimakasta 
vuosittaista vaihtelua riippuen kesän säistä ja talven pyöräilyoloista. 
Lisäksi suuret työmaat ja niistä aiheutuneet kiertoreitit aiheuttavat 
voimakkaita muutoksia joidenkin laskentapisteiden pyöräilijämääriin. 

Helsingin vilkkain pyöräväylä on Lauttasaaren silta, jossa poljettiin 
vuonna 2018 yhteensä 1,4 miljoonaa matkaa. Baanalla matkoja teh-
tiin samana vuonna 0,98 miljoonaa. Noin 12 prosenttia helsinkiläisis-
tä pyöräilee vuoden ympäri. Tavoitteena on saada kasvatettua tätä 
osuutta.

Vaikka pyöräliikenteen määrät ovat kasvaneet, pyöräliikenteen kulku-
muoto-osuus ei ole noussut tavoitteiden mukaisesti: Pyöräliikenteen 
osuus kaikista matkoista on vaihdellut vuoden 2010 jälkeen vuosittain 
9-11 % välillä. Helsingin pyöräliikenteen edistämisohjelmaan kirjatun 
tavoitteen mukaan pyöräliikenteen kulkumuoto-osuuden tulisi vuonna 
2020 olla 15 % kaikista tehdyistä matkoista. 

Kuvaan 1. on koottu tiedot Helsingin pyöräliikenteen määristä ja kul-
kumuoto-osuudesta sekä merkittävimmistä toimenpiteistä, joilla nii-
den kasvuun on pyritty vaikuttamaan. Kuvasta nähdään, että poliittisia 
päätöksiä pyöräliikenteen tukemiseksi on tehty useita. Ne ovat kuiten-

kin vaikuttaneet pyöräliikennehankkeiden toteuttamiseen tavoiteltua 
hitaammin ja pyöräliikenteen tavoiteverkkojen toteutumisessa ollaan 
jäljessä tavoitteista.

Helsingissä on noin 1250 km pyöräteitä, joista suurin osa on kaksi-
suuntaisia yhdistettyjä jalankulun ja pyöräilyn väyliä. Suurimpana 
puutteena verkossa ovat kantakaupungin katkonainen verkko ja puut-
tuvat nopeat ja laadukkaat yhteydet, baanat. Baanaverkon tavoitellus-
ta 130 kilometristä on valmiina 6 km ja kantakaupungin tavoiteverkon 
131 kilometristä 29 kilometriä.

Kuvassa esitettyjä yksittäisiä asioita on kuvattu tarkemmin seuraa-
vassa luvussa. 
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Kuva 1. Pyöräliikenteen määrät ja kulkumuoto-osuus Helsingissä sekä merkittävimmät toimenpiteet niiden edistämiseksi vuoden 2010 jälkeen.
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1.2 Poliittinen tuki pyöräliikenteen edistämiselle

Helsingillä on ollut pyöräilyn kaksinkertaistamisohjelma vuodesta 
1995 lähtien. Vuonna 2003 ohjelmaa tarkistettiin ja tavoitteeksi ase-
tettiin pyöräilyn kaksinkertaistaminen vuoteen 2012 mennessä. Vuon-
na 2009 kaupunki allekirjoitti Brysselin julistuksen, jonka myötä pyö-
räilyn kulkumuoto-osuutta (syksyn arkivuorokausiliikenne) koskeva 
tavoite päivittyi 15 %:iin vuoteen 2020 mennessä. Vuosien 2009-2012 
Helsingin strategiaohjelmassa linjattiin, että liikennejärjestelmää ke-
hitetään kestävien liikennemuotojen edistämiseksi. Ohjelmassa mää-
riteltiin useita pyöräilyn edistämiseksi tähtääviä toimenpiteitä, joista 
yksi oli pyöräilyn toteuttamisohjelman laatiminen. Helsingin ensim-
mäinen poikkihallinnollinen pyöräilyn edistämisohjelma hyväksyttiin 
kaupunginhallituksessa vuonna 2014. Ohjelman tavoitteena oli nostaa 
pyöräilyn arkisyksyn kulkumuoto-osuus 11 prosentista 15 prosenttiin 
2020 mennessä.

Vuoden 2014 jälkeen pyöräilyn edistäminen on saatu otettua mukaan 
useisiin ylätason strategioihin ja ohjelmiin ja sitä kautta pyöräilyn 
edistämiselle on saatu entistä vahvempi poliittinen tuki. Seuraavassa 
on esitelty uusimmat ohjelmat, joissa pyöräliikenteen edistäminen on 
mukana.

Liikkumisen kehittämisohjelma (2015): Kaupunginhallituksen hyväk-
symä ohjelma, joka pyrkii vastaamaan kaupungin strategiaohjelmassa, 
kaupungin muissa strategisissa ohjelmissa sekä seudullisissa suunni-
telmissa liikenteelle ja liikkumiselle asetettuihin tavoitteisiin. Liikkumi-
sen kehittämisohjelma yhdistää strategisten ohjelmien ja yleiskaavan 
visiotyön sekä liikennesuunnittelun toiminnan ja tavoitteet. Ohjelman 
toimintalinjauksissa todetaan, että liikennemuodot tulee suunnittelus-
sa priorisoida seuraavassa järjestyksessä: jalankulku, pyöräliikenne, 

joukkoliikenne, logistiikka ja henkilöautoliikenne. Kestävien kulkuta-
pojen edistäminen on tärkeää kaupunkiympäristön viihtyisyyden, saa-
vutettavuuden ja liikkumisen sujuvuuden sekä ympäristövaikutusten 
hallinnan näkökulmista.

Helsingin kaupunkistrategia 2017-2021 ”Maailman toimivin kaupunki” 
(2017): Helsingin visiona on olla maailman toimivin kaupunki. Tällä se 
luo parhaat urbaanin elämän edellytykset asukkailleen ja vierailijoil-
leen. Strategiassa on tunnistettu viisi keskeisintä tavoitetta, joista yksi 
on ”kestävän kasvun turvaaminen on kaupungin keskeisin tehtävä”.
Helsingin Yleiskaava (lainvoimainen 2018): kaupunginhallituksen hy-
väksymä yleiskaava kuvaa kaupungin strategista tavoitetilaa ja ohjaa 
jatkossa Helsingin asemakaavoitusta. Yleiskaavan liikennejärjestel-
mä luo edellytykset kaupunkikehitykselle ja tiivistämiselle. Vastaavasti 
kaupunkirakenteen tiivistyminen lisää kestävien kulkutapojen kilpai-
lukykyä, joten liikennejärjestelmän tehokkuuden kasvu ja kaupungin 
tiivistäminen tukevat toisiaan. Uuden yleiskaavan kolme merkittävintä 
muutosta liikennejärjestelmälle ovat laaja, koko kaupungin kattava pi-
karaitiotieverkko, moottoritiemäisten sisääntuloväylien muuttaminen 
kaupunkibulevardeiksi ja kävelyn ja pyöräilyn priorisointi. Pyöräliiken-
teen baanojen tavoiteverkko on esitetty yleiskaavassa.

Liikkumisohjelma (2018): Helsingin liikkumisohjelma laajentaa näkö-
kulman liikunnan edistämisestä liikkumisen edistämiseksi ja istumi-
sen vähentämiseksi. Ohjelmassa korostetaan, että jo vähäisellä arki- 
ja hyötyliikkumisella on terveyttä ja hyvinvointia edistäviä vaikutuksia. 
Ohjelmassa on toimenpidetasolla useita pyöräliikenteen edistämistä 
koskevia hankkeita, mm. pyöräliikenteen kehittämisohjelman päivit-
täminen, pyöräpysäköintipaikkojen lisääminen, kantakaupungin tavoi-
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teverkon ja baanaverkon rakentaminen ja kaupunkipyörien määrän 
lisääminen.

2019: Hiilineutraali Helsinki 2035: Helsinki on sitoutunut kantamaan 
vastuunsa ilmastonmuutoksen hillinnässä. Helsingin kaupunkistra-
tegiassa 2017–2021 tavoitteeksi on asetettu hiilineutraali Helsinki 
vuoteen 2035 mennessä. Ilmastotavoitteet koskevat kaupunkiorga-
nisaation lisäksi kaupunkilaisia ja Helsingissä toimivia organisaatioita. 
Hiilineutraali Helsinki 2035 -toimenpideohjelma on esitys siitä, miten 
päästövähennykset käytännössä saavutetaan. Pyöräliikenteelle on 
ohjelmassa esitetty useita toimenpiteitä ja ohjelmassa linjataan, että 
pyöräliikenteen kulkumuoto-osuuden tulisi kaksinkertaistua nykyta-
soon nähden, jotta pyöräliikenteen osuus toimenpideohjelman ko-
konaispäästöpotentiaalista (2 %) toteutuu vuoteen 2035 mennessä. 
Tämän nojalla pyöräliikenteen kulkutapaosuuden olisi oltava noin 20 
% tavoitevuoteen mennessä. 

MAL 2019 (HSL) (2019): Helsingin seudun 14 kunnan strategisessa 
suunnitelmassa 2019–2050 linjataan, miten seudun liikenteen päästöt 
saadaan laskuun, asukkaiden arjesta tehdään sujuvaa, ihmiset voivat 
löytää kodin kohtuullisella hinnalla, hyvien liikenneyhteyksien varresta 
ja työpaikoille on helppo kulkea. Pyöräliikenteen kasvuun panostami-
nen on avainasemassa ja HSL-alueelle on esitetty myös seudullisen 
pyöräilykoordinaattorin palkkaamista.

Helsingin talousarvion 2020 tavoitteet pyöräliikenteelle: talousarvi-
ossa on asetettu vuoteen 2022 asti tehokkuustavoitteita pyöräliiken-
teen tavoiteverkon ja pyöräpysäköinnin suunnitteluun sekä budjetti-
tasoon.
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2 Aikaisemman pyöräilyn edistämisohjelman tilanne 

2.1 Ohjelman toimenpiteiden eteneminen

Tausta

Helsingin kaupunginvaltuustossa hyväksytyn pyöräilyn edistämisoh-
jelman 2014 tavoitteena oli parantaa pyöräilyn houkuttelevuutta ja 
nostaa pyöräilyn syksyn arkipäivän kulkumuoto-osuus 11 prosentista 
15 prosenttiin 2020 mennessä. Ohjelmassa esitettiin 25 toimenpidettä 
tavoitteen saavuttamiseksi.

Toimenpiteiden edistymistä arvioitiin ensimmäisen kerran vuonna 
2015 kaupungin tarkastuslautakunnan arvioinnissa. Tuolloin arvioin-
nin johtopäätös oli, että lähes puolet ohjelman toimenpiteistä oli eden-
nyt tai edennyt erittäin hyvin. Positiivisesta yleiskuvasta huolimatta, 
eivät tärkeimmät toimenpiteet pyöräilyn edistämiseksi eli pyöräilyinf-
ran rakentamisen toimenpiteet olleet lähteneet käyntiin riittävällä no-
peudella. Valmiita liikenne- ja katusuunnitelmia ei oltu pystytty tuotta-
maan niin paljon, että hankkeita olisi saatu toteutettua niin paljon kuin 
rahoitus mahdollistaisi. Myös pyöräpysäköinnin toimenpiteet olivat 
jäljessä aikataulusta valmiista suunnitelmista ja riittävästä rahoituk-
sesta huolimatta. Lisäksi arvioitiin, että pyöräilyn edistämiseen varat-
tuja määrärahoja ei oltu käytetty niillä reiteillä, joilla olisi potentiaalia 
vilkkaaseen pyöräliikenteeseen.  

Vuoden 2015 arvioinnin tuloksena pyöräväylien ja pyöräpysäköinnin 
suunnittelulle ja rakentamiselle asetettiin selkeämmät tavoitteet. Li-
säksi vuonna 2016 pyöräliikenneverkon osat priorisoitiin pyörähank-

keiden suunnittelun ja toteutuksen ohjelmoinnin avuksi. Vuodesta 
2017 alkaen kaupungin talousarviossa kaupunkisuunnitteluviraston 
toiminnalliseksi tavoitteeksi asetettiin suunnitellut pyöräilyn baana- ja 
pääväyläkilometrit ja pyöräpysäköintipaikat. 

Toisen kerran edistämisohjelman tilannetta arvioitiin vuoden 2017 lo-
pussa ja tilannekatsausta käsiteltiin kaupunkiympäristölautakunnas-
sa. Yhteenvetona todettiin tuolloin, että pyöräliikenteen olosuhteita 
on onnistuttu parantamaan huomattavasti. Kaupunkipyöräpalvelun 
perustaminen on ollut merkittävä yksittäinen pyöräilyn edistämis-
toimenpide. Kulkutapaosuuden ja muiden tavoitteiden toteutumisen 
osalta tärkeimpänä painopisteenä oli edelleen infran kehittäminen. 
Infran kehittämiseksi sekä henkilöresurssit että investoinnit tulisi 
asettaa edistämisohjelmassa tavoitellulle tasolle. Henkilöresurssien 
osalta yhden henkilön palkkaaminen täysipäiväisesti pyöräliikenteen 
suunnitteluttamis- ja rakennuttamistehtäviin olisi tärkeää asetettu-
jen tavoitteiden saavuttamiseksi. Lautakunnan käsittelyn tuloksena 
kirjattiin päätös, jonka mukaan lautakunta edellyttää toimialaa koh-
dentamaan työtehtäviä pyöräliikenteen suunnitteluttamis- ja raken-
nuttamistehtäviin. 
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Tilanne vuonna 2019

Tähän raporttiin kirjattu edistämisohjelman tilannekatsaus perustuu 
asiantuntija-arviona päivitettyyn vuoden 2017 arviointiin ja asiantun-
tija-arvioon tämän jälkeen tapahtuneista muutoksista. Kuvaan 2 on 
koottu yleiskuva edistämisohjelman toimenpiteiden toteutumisen ti-
lanteesta. 

Kuva 6. Ohjelman toteutusvastuiden jakautuminen organisaatiossa. 

Politiikan toimenpiteet (edennyt hyvin)

Poliittinen tahtotila pyöräliikenteen edistämiselle on Helsingissä hyvä. 
Vuosien 2013 - 2016 valtuustostrategiassa linjattiin, että pyöräilyn 
edistämisohjelman suosituksia tullaan toteuttamaan. Strategiassa oli 
myös mainittu, että edistetään kestävää liikkumista lisäämällä kävelyn, 
pyöräilyn ja joukkoliikenteen osuutta liikenteestä yksi prosenttiyksik-
kö vuodessa. 

Vuonna 2015 kaupunginhallitus hyväksyi Helsingin liikkumisen kehittä-
misohjelman ohjeellisena noudatettavaksi. Liikkumisen kehittämisoh-
jelman seuranta ei kuitenkaan ole ollut systemaattista.

Vuonna 2016 pyöräilyn baanaverkko otettiin osaksi Helsingin yleiskaa-
vaa ja yleiskaava sai lainvoiman vuonna 2018. Vuonna 2018 hyväksyt-
tiin myös Helsingin liikkumisohjelma. Liikkumisohjelma sisältää usei-
ta pyöräilyn edistämisen toimenpiteitä. Hyvää taustatukea pyöräilyn 
edistämiseen antavat myös vuonna 2017 hyväksytty Helsingin visio 
”Maailman toimivin kaupunki” ja vuonna 2019 hyväksytty ”Hiilineut-
raali Helsinki 2035 -ohjelma”. Lisäksi vuonna 2019 ja 2020 kaupungin 
talousarvioon otettiin tehokkuustavoitteeksi pyöräliikenteen tavoite-
verkkoon kuuluvien pyöräväylien kilometrimäärä ja pyöräpysäköinnin 
kappalemäärän suunnittelu. Tämän lisäksi pyöräliikenteen budjettita-
soa on päätetty nostaa ainakin vuoteen 2022 asti. 

Normit ja ohjeet ovat myös parantuneet vuoden 2014 jälkeen. Sekä 
pyöräliikenteen suunnitteluohje että pysäköinnin suunnitteluohje 
hyväksyttiin vuonna 2016 kaupunkisuunnittelulautakunnassa ohjeel-
lisesti noudatettavaksi. Pyöräliikenteen suunnitteluohjeen nettisivul-
la www.pyöräliikenne.fi on ollut (marraskuu 2019) 37 000 käyntiä ja 
suunnitteluohjeen koulutuksiin on osallistunut 400 suunnittelijaa kau-
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pungin henkilöstöä ja sidosryhmien ja konsulttien edustajia. 
Asemakaavoituksen normeja on pyöräpysäköinnin osalta parannettu, 
mutta asemakaavoituksen sekä rakennusvalvonnat normit ja ohjeet 
vaativat vielä läpikäymistä pyöräliikenteen aseman kehittämiseksi.

Infran toimenpiteet (alkuvaiheessa)

Reittien suoruuden ja sujuvuuden varmistamiseksi on reittien laa-
tutasot määritelty pyöräliikenteen suunnitteluohjeessa sekä pyö-
räliikenteen tavoiteverkoissa. Lisäksi on laadittu katualueiden 
tyyppipiirustukset. Kantakaupungin tavoiteverkko on hyväksytty kau-
punkisuunnittelulautakunnassa vuonna 2012 ja esikaupunkialueiden 
tavoiteverkko vuonna 2016.

Kantakaupungin tavoiteverkon toteutuksen tilanne on arvioitu KSLK 
päätökseen 2017. Kantakaupungin tavoiteverkon laajuus on noin 131 
katu-km (kuva 3). Valmiina siitä on 29 katu-km. Olemassa olevia, mutta 
parannettavia väyliä on noin 30 katu-km. Kokonaan uusia väyliä tulee 
rakentaa 72 katukilometrille seuraavasti: pyörähankkeiksi luokitelta-
vaa väylää rakennetaan noin 45 km, lisäksi rakennetaan projektialueil-
le noin 22 km ja täydennysrakentamishankkeiden yhteydessä noin 5 
km. Näiden lisäksi joitakin toteutuksia on tehty esikaupunkialueilla.
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Kuva 3. Kantakaupungin tavoiteverkko: valmiit osuudet ja arvio 
rakentumisesta vuoteen 2025 mennessä. (Lähde: Pyöräilykat-
saus 2019)
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Vuonna 2016 baanaverkko (kuva 4) hyväksyttiin osana uutta yleiskaa-
vaa kaupunginvaltuustossa. Siinä yhteydessä päivitetyn baanaverkon 
laajuus on noin 132 km, josta 35 km sijaitsee kantakaupungin tavoi-
teverkon alueella ja 97 km esikaupunkialueilla. Koko baanaverkosta 
baanojen suunnittelukriteerit täyttävää väylää on rakennettu nyt 6 km. 
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Helsinkiin suunnitellaan baanoja, jotka ovat pyöräliikenteen yhteyksiä myös naapurikaupunkien 

Koko verkon pituus tulee olemaan 130 kilometriä. Vuonna 2018 Helsingin seudulle tehtiin 

vuoden 2019 aikana. 

Osa tulevasta verkosta on nykyistä infraa, jota voidaan parantaa baa-
nastandardien mukaiseksi pienehköillä toimenpiteillä. Osa verkosta 
toteutuu muiden hankkeiden esim. kaupunkibulevardien ja Raide-Jo-
kerin yhteydessä. Kokonaan uusia väyliä tarvitaan kuitenkin huomat-
tava määrä, jotta baanaverkko on päätettyjen tavoitteiden mukainen.

Kuva 4. Pääkaupunkiseudun suunniteltu baanaverkko (Lähde: Pyöräilykatsaus 2019) 
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Tavoiteverkon rakentumistahti on ollut tavoiteltua hitaampaa johtuen 
muun muassa siitä, että investointitaso on jäänyt pienemmäksi kuin 
edistämisohjelmassa esitettiin ja liikenne- ja katusuunnitelmavaran-
toa ei ole ollut riittävästi. Tämä taas johtuu ainakin osittain siitä, että 
pyöräliikenteen tavoiteverkon toteuttamiseen ei ole sitouduttu koko 
organisaatiossa eikä seuranta ole ollut riittävää. Osa hankkeista on 
viivästynyt myös valitusten johdosta. Verkon kattavuuden parantami-
seksi tarvittaisiin myös selkeä julkinen hankeohjelma, jonka etenemis-
tä voidaan seurata. 

Helsingissä asuinalueiden nopeusrajoituksia on laskettu laajoilla alu-
eilla. Työn yhtenä tarkoituksena on parantaa liikenneturvallisuutta 
rauhoittamalla autoliikenteen nopeuksia. Sillä saavutetaan muiden 
hyötyjen ohella myös paremmat ja turvallisemmat pyöräilyolosuhteet. 
Muita liikenteen rahoittamistoimenpiteitä tai katuverkon jäsentelyä 
liikenteen rauhoittamiseksi ei ole tehty. 

Risteysjärjestelyt paranevat uudisrakentamisen myötä, kun suun-
nitteluohjeen uusia käytäntöjä sovelletaan. Pyöräliikenteen tavoite-
verkossa huomattava osuus pyöräliikenteen verkosta tulee olemaan 
yksisuuntaista, mikä parantaa erityisesti risteysten turvallisuutta. Tä-
män lisäksi risteysalueita parannetaan jo olemassa olevilla väylillä. Työ 
mm. reunakivien poistamiseksi olemassa olevilta väyliltä on osittain 
alkanut.

Pääsääntöisesti kaikki uudet pyöräväylät rakennetaan jalankulusta 
eroteltuina. Vanhoja väyliä on myös muutettu yhdistetyistä erotelluik-
si. Kaupungissa on tähän asti tehdyistä muutoksista huolimatta vielä 
lukuisia väyliä, joissa pyöräliikenne ja kävely ovat yhdistettyjä. Muu-
tokset näillä väylillä jatkuvat ja tämänhetkisenä painopisteenä ovat 
kantakaupungin tavoiteverkon väylät.

Paremmat ja turvallisemmat pyöräpysäköintimahdollisuudet nousi-
vat vuoden 2016 pyöräilybarometrissä merkittävämmäksi pyöräilyä 
lisääväksi tekijäksi. Uutta pysäköintiä on toteutettu ydinkeskustan 
(2016), Kallion (2017), Töölön (2018) ja Kampin, Punavuoren ja Kruu-
nunhaan (2019) alueilla. Vuosien 2020-2021 pyöräpysäköinnin kehit-
tämisen kohteena on pohjoisen kantakaupungin kaupunginosia ja osa 
läntisistä kaupunginosista. Pyöräpysäköinnin suunnittelu ja toteutus 
on vuodesta 2015 alkaen ollut systemaattista. HKL vastaa nykyään 
liityntäpysäköinnistä Helsingin alueella ja tulee kehittämään sitä sys-
temaattisesti tiiviissä yhteistyössä muiden toimijoiden kanssa. Tähän 
mennessä HKL on toteuttanut esimerkiksi Siilitien, Puotilan ja Vuo-
saaren metroasemien liityntäpysäköintien parannukset. Hylättyjen 
pyörien poistaminen ei ole parantunut vuoden 2013 jälkeen.

Talvikunnossapidossa on otettu käyttöön reittikohtainen harjasuo-
lausmenetelmä vuodesta 2015 alkaen, yhden reitin vuosivauhdilla laa-
jentaen. Talvella 2018-2019 harjasuolauksen piirissä oli neljä reittiä, 
yhteensä 33 km, minkä lisäksi oli yksi noin 5 km mittainen tehostetun 
aurauksen reitti. Tehostetun talvihoidon menetelmien tulokset ovat 
olleet hyviä. Pyöräliikenteen talvihoidon osalta on päätetty noudat-
taa talvihoidon loppuraportin suosituksia (KYLK 2018) ja laajentaa 
tehostettua talvihoitoa raportin mukaisesti. Talvihoidon laadun tulisi 
lisäksi parantua myös niillä pyöräliikenteen verkon osilla, jotka eivät 
kuulu tehostetun talvihoidon piiriin. Talvihoidon kokonaisvaltaiseksi 
parantamiseksi on vuonna 2019 perustettu Pyöräteiden suunnittelun 
ja ylläpidon yhteensovittaminen -projekti, mutta talvihoitokäytännöis-
sä näkyviä konkreettisia toimenpiteitä ei ole vielä tehty.

Kaupunki kehittää valaistusta jatkuvasti, mutta erityisesti pyöräliiken-
teen huomioivaa valaistuksen kehitystyötä ei ole käynnistetty.
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Muutamia uusia pyöräteiden pintamateriaaleja on Staran toimesta 
kokeiltu. Jatkossa pintamateriaalien johdonmukaiseen ja yhtenäiseen 
toteuttamiseen on hyvä kiinnittää huomiota.

Työmaa-aikaisia liikennejärjestelyitä on parannettu koulutuksilla sekä 
valvontaa ja ohjeistusta tehostamalla. Työmaiden toiminnassa ja val-
vonnassa on edelleen isoja puutteita eivätkä työmaa-aikaiset järjes-
telyt ole riittävällä tasolla pyöräliikenteen edistämisen näkökulmasta. 
Suuret projektialueet kuten Kalasatama, Pasila ja Kansalaistori ovat 
tuoneet omat haasteensa myös pyöräliikenteen edistämiselle. Runsas 
palaute on osoittanut, että työmaat kohdistuvat pyöräväylille, joka si-
nällään on tavoiteltavaa, silloin kun pyöräliikenteen infrastruktuuria 
kehitetään, mutta niiden väliaikaisratkaisuja ei ole onnistuttu hoita-
maan riittävän hyvin pyöräliikenteen edistämisen näkökulmasta. Vuo-
sien 2016 ja 2018 pyöräilybarometreissa työmaajärjestelyt oli suurin 
tyytymättömyyttä herättänyt asia ja tilanne on heikentynyt kahdessa 
vuodessa.

Palvelujen toimenpiteet (etenee)

Pyöräkeskus on toiminut Kampissa melko pienimuotoisesti vuodesta 
2012 alkaen. Toinen pienimuotoinen pyöräkeskus avattiin kesällä 2017 
Herttoniemen metroaseman yhteyteen. Kesällä 2019 Narinkkatorilla 
ollut pyöräkeskus siirrettiin baanan varteen Kansalaistorille. HKL vas-
taa pyöräkeskuksen toiminnasta. Pyöräkeskuksen tilat ovat pienet ja 
ne eivät mahdollista pyöräkeskuksen toimimista täydellä palvelutar-
jonnalla. Täyden palvelun pyöräkeskukselle, joka tarjoaisi myös pika-
huoltoa ja laadukasta pyöräpysäköintiä, olisi edelleen tarvetta Helsin-
gin keskustan keskeisellä paikalla. 

HKL:n on toteuttanut pyöränhuoltopisteen jokaiselle metroasemalle 
vuoden 2018 aikana.

Kaupunkipyöräjärjestelmä otettiin käyttöön keväällä 2016. Alussa 
pyöriä oli 500 ja asemia 50. Järjestelmä oli hyvin suosittu jo ensim-
mäisenä vuonna: matkoja tehtiin 5 - 6 per pyörä per päivä ja kausi-
käyttäjiä oli noin 11 000. Kaudelle 2017 järjestelmän laajennettiin 150 
aseman ja 1 500 pyörä laajuiseksi. Vuonna 2018 järjestelmä laajeni 
myös Espooseen 100 uudella asemalla ja 1000 pyörällä. Kaudella 2019 
kaupunkipyöräasemia on Helsingissä 238 ja Espoossa 107.  Vuonna 
2018 Espoon ja Helsingin kaupunkipyörillä oli 48 500 kausikäyttäjää 
ja matkoja tehtiin 6,8 matkaa/pyörä, mikä on kansainvälisestikin hy-
vin korkea luku. Kaupunkipyörien kehittämisestä ympärivuotiseksi on 
tullut paljon toiveita.

Pyöräliikenteen opastustauluja koskeva pilotti on käynnissä. Uuden 
tieliikennelain myötä uudenlaisten opasteiden laajempi käyttäminen 
on mahdollista. Seudullinen opastussuunnitelma valmistui 2017 vuo-
den lopulla. Tämä edellyttää vielä tarkempaa suunnittelua Helsinkiin 
sekä opastuksen toteuttamista. Työn on tarkoitus käynnistyä vuoden 
2019 lopussa. Lisäksi baanojen opastuksesta on valmistunut suunni-
telma vuonna 2018 ja ensimmäisen infotaulut on tarkoitus ottaa käyt-
töön vuonna 2019.

Viimeisin pyöräilykartta on julkaistu liikuntaviraston toimesta vuonna 
2016 ja tämän päivittämisestä on tullut paljon toiveita. Liikuntapalvelut 
ovat ilmoittaneet lopettavansa kartan tekemisen. Työlle tulee kuiten-
kin löytää uusi vastuutaho.

54



Viestinnän toimenpiteet (lähteneet käyntiin osittain)

HSL on luonut yhdessä Helsingin ja muiden seudun kaupunkien kans-
sa seudulle yhteisen pyöräliikenteen brändin ja ilmeen. HSL on pää-
vastuussa seudun pyöräliikenteen markkinoinnista ja uusasiakas-
hankinnasta. Pyöräliikenteen ilme on käytössä Helsingin kaupungin 
pyöräliikenteen julkaisuissa ja myös uusissa kadun kalusteissa ja lii-
tyntäpyöräpysäköinnissä. 

Helsingillä ei ole erillistä pyöräilyn viestintäsuunnitelmaa. HSL on laa-
tinut seudullisen viestintäsuunnitelman, jossa on määritelty vuosittai-
set teemat ja viestinnän kärjet. Kaupunki on julkaissut Pyöräilykatsa-
uksen vuosina 2015, 2017 ja 2019. Katsauksessa viestitään pyöräilyn 
edistämisen tilasta, uusista pyöräliikenteen hankkeista sekä pyöräi-
lybarometrin tuloksista. Katsauksen tarkoituksena on myös vahvis-
taa Helsingin pyöräliikennemyönteistä brändiä. Katsaus on tarkoitus 
julkaista kahden vuoden välein. 

Liikennesäännöistä on viestitty Pyöräilykatsauksessa 2017 ja pyö-
räilykartassa. Pyöräliikenteen säännöistä on tehty myös sosiaalisen 
median kampanja HSL:n ja kaupungin kanssa vuoden 2018 syksyllä. 

Seurannan toimenpiteet (lähtenyt käyntiin osittain)

Pyöräilyn seurantasuunnitelmasta valmistui diplomityö (19.8.2014), 
jossa esitettiin keinoja edistämisohjelman toteuttamisen seurantaan. 
Pyöräilykatsaus, -barometri, pyörälaskennat ja kaupungin toiminnan 
vaikuttavuus ovat siinä mainittuja keinoja seurata pyöräliikenteen ke-
hittymistä. Pyöräliikenteen laskentoja tehdään vuosittain sekä käsin 
että automaattilaskimilla, joita hankitaan lisää vuosittain. Pyöräliiken-
teen laskennat -julkaisu käsittelee laskentatietoja tarkemmin. Pyörälii-

kenteen laskennat -raportti on tehty Helsingissä vuosittain 2000-2017, 
mutta vuonna 2018 ja 2019 raporttia ei ole tehty. Raporttia tarvitaan 
edelleen.

Pyöräilybarometri toteutettiin 2014, 2016 ja 2018 ja se tullaan toteutta-
maan jatkossakin, joka toinen vuosi. Barometrillä selvitetään helsinki-
läisten tyytyväisyyttä pyöräliikenteen olosuhteisiin. Kulkutapaosuutta 
seurataan vuosittain ja siitä raportoidaan Liikenteen kehitys Helsin-
gissä -julkaisussa. 

Erityisesti toimenpiteiden toteutumisen seurannassa, infran raken-
tamisen, suunnittelun ja rahoituksen seurannassa sekä kaupungin 
toimenpiteiden vaikuttavuuden seurannassa on vielä puutteita.

Toteutusprosessin toimenpiteet (lähteneet käyntiin osittain)

Pyöräilyn edistämisohjelmassa esitettiin palkattavaksi kolme henki-
löä, jotka on palkattu vuoden 2019 loppuun mennessä. Pyöräilykoordi-
naattori ja HKL:ään yksi henkilö on palkattu vuonna 2014. Kaupunkiym-
päristön toimialalle on palkattu yksi pyöräliikenteen katusuunnittelija 
vuonna 2018 ja pyöräliikenteen kunnossapidosta vastaava henkilö on 
palkattu vuoden 2019 lopussa. Yhteensä pyöräliikenteen edistämi-
sen parissa kaupungilla ja HKL:lla työskentelee vuoden 2019 loppuun 
mennessä 7 henkilöä, joiden lisäksi kaupungilla on yksi määräaikainen 
projektityöntekijä EU-rahoituksella. Viestintä- ja markkinointityötä on 
edistetty yhteistyössä HSL:n kanssa.

Henkilöresurssit ovat edelleen kansainvälisesti verrattain pienet 
sekä myös verrattuna kaupungin muihin strategisesti tärkeisiin ta-
voitteisiin nähden pyöräliikenteen henkilöresurssit ovat erittäin pie-
net. Esimerkiksi kaavoitetun kerrosalan toteuttamisen pullonkaulojen 

55



purkamiseen palkattiin pelkästään vuonna 2019 viisi henkilöä lisää. 
Myös esimerkiksi Raide-Jokerin parissa kesäkuuhun 2019 mennessä 
projektille oli tehnyt töitä yhteensä 652 henkilöä. Projektitoimistolla 
on työpisteet noin sadalle henkilölle.

Infrahankkeiden sekä kunnossapidon toteutus onkin ollut tavoiteltua 
hitaampaa. Katusuunnitelmien valmistumista ovat hidastaneet eten-
kin projektipäälliköiden rajallisten resurssien kohdentuminen pääosin 
muihin kuin pyöräliikennehankkeisiin. Myös vuoden 2015 tarkastus-
lautakunnan arviointikertomuksessa todettiin, että kansainvälisesti 
verrattuna pyöräilyn edistämisen henkilöresurssit ovat Helsingissä 
erittäin pienet.

Edistämisohjelmassa pyöräliikenteen rahoituksen tavoitetasoksi 
määriteltiin 20 milj.€ vuodessa, joka tullaan saavuttamaan ensimmäi-
sen kerran vuonna 2020. Vuonna 2015 pyöräliikenteen infran budjetti 
saatiin nostettua aikaisemmasta 3-4 miljoonasta noin 9 miljoonaan 
euroon ja vuonna 2018 12,6 miljoonaan. Määrärahojen puute tarkas-
telujakson alkukaudella on osasyynä sille, miksi pyöräinfraa ei ole pys-
tytty rakentamaan tavoitellulla nopeudella. Vuoden 2020 talousarvi-
ossa päätetiin, että pyöräliikenteen budjetti pysyy 19,5 miljoonassa 
tulevinakin vuosina. Tämä mahdollistaa pyöräväylien systemaattisem-
man toteuttamisen sekä kantakaupungin tavoiteverkon 2025 aikatau-
lun kirimisen. Määrärahojen lisääminen edellyttää myös henkilöstön 
lisäämistä, jotta suunnitelmat saadaan tehtyä uuden budjetin mukai-
sesti. Tämän lisäksi tulee arvioida määrärahojen nostamista YK:n suo-
sittamalle tasolle asti (20% liikenneinvestoinneista).

Pyöräliikenteen koordinaatioryhmä on kokoontunut vuodesta 2015 al-
kuvuoteen 2018. Tämän jälkeen ryhmä ei ole kokoontunut, koska sen 
toiminnalla ei ole ollut tavoiteltua vaikutusta. Pyöräliikenteen asioita 

käsitellään yhdessä muiden liikenneasioiden kanssa liikenne- ja ka-
tusuunnittelun johtoryhmässä. Pyöräliikenteen koordinaatioryhmän 
kokoonpano sekä tarkoitus tulee uudelleenarvioida. 

Yhteenveto

Arvioinnin tulos ei poikkea merkittävästi vuoden 2017 arvioinnin johto-
päätöksistä. Pyöräliikenteen olosuhteita on saatu parannettua merkit-
tävästi, mutta parannettavaa on edelleen paljon. Ohjelman 25:stä toi-
menpiteestä kuuden (24 %) on arvioitu etenevän tai etenevän erittäin 
hyvin. Kahden toimenpiteen ei ole arvioitu lähteneen käyntiin lainkaan 
ja seitsemän (28 %) toimenpidettä on alkuvaiheessa. 

Eniten positiivia muutoksia vuoden 2017 jälkeen on tapahtunut pyörä-
liikenteen pyöräpysäköinnissä, kaupunkipyöräpalvelussa, henkilöre-
sursseissa sekä pyöräliikenteen budjetissa. Pyöräliikenteen edistä-
misen henkilöresurssit ovat kasvaneet vuoden 2017 jälkeen kahdella 
henkilöllä vuoden 2019 syksyyn mennessä. Pyöräpysäköintiä on edis-
tetty määrätietoisesti vuodesta 2015 lähtien. Vuonna 2017 rakennettiin 
Kallioon 864 uutta pyöräpysäköintipaikkaa ja vuonna 2018 Töölöön 
640 paikkaa. Vuoden 2019 aikana valmistuu noin 1800 paikkaa Kam-
pin, Punavuoren ja Kruununhaan alueille. Kaupunkipyöräpalvelun 
vuosittainen laajentaminen on ollut merkittävä yksittäinen pyöräilyn 
edistämistoimenpide ja tuonut pyöräilyn näkyväksi kaupunkikuvassa. 

Suurimpana ongelmana on edelleen pyöräliikenteen määriin eniten 
vaikuttavan toimenpiteen eli infran toteuttamisen hitaus. Infran kehit-
tämiseksi henkilöresurssit tulee asettaa kansainväliselle tasolle niin, 
että investoinnit on mahdollista toteuttaa. Lisäksi tulisi kehittää hank-
keiden ohjelmointia, organisointia, johtamista ja vastuiden määritte-
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lemistä sekä toimenpiteiden toteutumisen seurantaa. Tämän lisäksi 
tulee myös etsiä ratkaisuja nopeiden toimenpiteiden toteuttamiseen.

2.2 Ohjelman tunnettuus ja johtaminen 

Kyselyyn vastanneet

Kaupunkiympäristön toimialan johtotehtävissä oleville henkilöille to-
teutettiin toukokuussa 2019 web-pohjainen kysely, jolla kartoitettiin 
vuonna 2014 hyväksytyn pyöräilyn edistämisohjelman tunnettuutta ja 
pyrittiin saamaan kehitysehdotuksia uuden ohjelman laatimiseen.
Kyselyyn vastasi 37 henkilöä kohderyhmästä. Näistä 20 vastaa-
jaa työskentelee kaupunkiympäristön toimialalla tiimin päällikkönä, 
16 vastaajaa yksikön päällikkönä ja 1 vastaaja palvelun päällikkönä. 
Vastaajat sijoittuvat tasaisesti toimialan eri palvelukokonaisuuksiin, 
lukuun ottamatta Toimialan hallinnot ja tukipalvelut -palvelukokonai-
suutta, josta kyselyyn vastasi vain 3 henkilöä.

Ohjelman tunnettuus ja toimenpiteiden toteuttamisen vastuut

Vastaajilta kartoitettiin pyöräilyn edistämisohjelman tunnettuutta. 
Vastausten perusteella edistämisohjelma tunnetaan parhaiten Maan-
käytön ja kaupunkirakenteen palvelukokonaisuudessa, jossa 85 % 
vastaajista arvioi tuntevansa edistämisohjelman erittäin hyvin, hyvin 
tai melko hyvin. Rakennukset ja yleiset alueet -palvelukokonaisuudes-
sa vastaava osuus on 60 % ja Palvelut ja luvat -palvelukokonaisuu-
dessa 36 %. Toimialan hallinto- ja tukipalveluissa yksi vastaaja kertoi 
tuntevansa edistämisohjelman hyvin. 

Ohjelman 25 toimenpidettä on jaoteltu kolmeen luokkaan: infrastruk-
tuuriin, poliittiseen tukeen, toteuttamiseen ja seurantaan sekä pyö-
räliikenteen palveluihin ja viestintään (osakokonaisuudet kuvassa 5 
eri värisillä pylväillä). Kyselyssä selvitettiin ohjelman toimenpiteiden 
jakautumista eri yksiköiden vastuualueille. Vastausten perusteella 
yksiköiden vastuualueelle miellettiin kuuluvan eniten infrastruktuurin 
kehittämiseen liittyviä toimenpiteitä. Sen sijaan useimmat poliittiseen 
tukeen sekä pyöräliikenteen palveluihin ja viestintään liittyvät toimen-
piteet mainittiin kuuluvan vastaajan yksikön vastuualueelle vain yh-
dessä tai kahdessa vastauksessa. Lähes puolet kyselyyn vastaajista 
koki, ettei mikään listatuista toimenpiteistä kuulunut johtamansa yk-
sikön vastuualueelle, tai ei ollut toimenpiteiden vastuualueista varma.
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Kuva 5. Pyöräilyn edistämisohjelman toimenpiteiden vastuualueet

Onnistuminen toimenpiteiden toteuttamisessa

Noin kolmannes vastaajista kokee, että pyöräliikenteen edistämisen 
osaaminen sekä yhteistyö ja tiedonkulku organisaation sisällä on pa-
rantunut Pyöräilyn edistämisohjelman lanseeraamisen jälkeen. Onnis-
tumisia on tullut eniten Maankäytön ja kaupunkirakenteen palveluko-
konaisuuden yksiköissä. Kuitenkin samaan aikaan juuri Maankäytön ja 

kaupunkirakenteen palvelukokonaisuudessa työskentelevien vastaaji-
en mukaan eniten haasteita pyöräliikenteen edistämisessä on aiheut-
tanut henkilöresurssien puute. Muutamien vastaajien mukaan myös 
tiedonkulussa ja osaamisessa on puutteita. Noin puolet vastaajista 
ei ole ollut mukana toteuttamassa edistämisohjelman toimenpiteitä.
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Kuva 6. Pyöräliikenteen edistämistyössä saavutetut onnistumiset. Kuva 7. Pyöräliikenteen edistämisohjelman toimenpiteiden toteuttamises-
sa kohdatut haasteet.

Vastaajien terveiset jatkotyölle

Vastaajia pyydettiin kertomaan konkreettisia esimerkkejä, mitä hei-
dän yksikkönsä voisi tehdä pyöräliikenteen edistämiseksi ja kulku-
tapaosuuden kasvattamiseksi. Maankäytön ja kaupunkirakenteen 
palvelukokonaisuudessa toimiksi mainittiin muun muassa riittävien 
resurssien varaaminen aina yleissuunnittelusta toteutukseen, laa-

dukkaiden ja tasalaatuisten suunnitteluratkaisujen tuottaminen sekä 
liikennevalosuunnittelun suunnitteluohjeistuksen laatiminen katu- ja 
liikennesuunnittelijoiden käyttöön. Rakennukset ja yleiset alueet -pal-
velukokonaisuudessa ehdotukset koskivat pyörä- ja kävelyteiden liuk-
kaidentorjunnan ohjeistusta sekä pyöräpysäköinnin ja kiinteistöjen 
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pesu- ja pukutilojen suunnittelua. Palvelut- ja luvat -palvelukokonai-
suudessa työskentelevät henkilöt mainitsivat toimiksi muun muassa 
työmaiden liikennejärjestelyiden parantamisen sekä pyöräilijöiltä tul-
leen palautteen välittämisen oikeille tahoille, jotta pyöräilijöiden ääni 
tulee kuulluksi. Toimialan hallinto- ja tukipalvelut -palvelukokonaisuu-
dessa työskentelevät henkilöt eivät maininneet esimerkkejä pyörälii-
kenteen edistämistoimista.

Kyselyn lopuksi vastaajia pyydettiin arvioimaan pyöräliikenteen edis-
tämisen tärkeyttä osana Helsingin kehittämistä asteikolla 0 (ei yhtään 
tärkeää) – 5 (erittäin tärkeää). Vastaajien keskiarvoksi muodostui 3,6. 
Suurimman arvon antoivat Maankäytön ja kaupunkirakenteen palve-
lukokonaisuudessa työskentelevät henkilöt (ka 4,1) ja matalimman ar-
vosanan Toimialan hallinto- ja tukipalveluissa työskentelevät henkilöt 
(ka 2,7). Yksikköjen roolin tärkeyttä pyöräliikenteen edistämistyössä 
arvioitiin samalla arvosana-asteikolla. Tärkeimmäksi yksikön rooli 
koettiin Maankäytön ja kaupunkirakenteen palvelukokonaisuudes-
sa (ka 3,5), kun taas muissa palvelukokonaisuuksissa yksikön rooli 
nähtiin selvästi vähäisempänä. Täten kaikkien vastaajien keskiarvoksi 
muodostui 2,2.

Johtopäätökset kyselyn tuloksista

Kyselyn tulosten perusteella pyöräliikenteen edistämisohjelma ja sii-
hen liittyvät toimenpiteet tunnetaan hyvin Maankäytön ja kaupunkira-
kenteen palvelukokonaisuuden johdossa, mutta heikommin toimialan 
muissa johtotehtävissä työskentelevien keskuudessa. Tämä heijastuu 
myös siihen, kuinka tärkeänä pyöräliikenne nähdään osana Helsingin 
kehittämistä ja kunkin yksikön toimintaa ja kuinka aktiivisesti yksiköt 
ovat osallistuneet toimenpideohjelman toteuttamiseen. 

Pyöräliikenteen edistämisohjelman 25 toimenpidettä jakautuvat inf-
rastruktuurin kehittämiseen, poliittiseen tukeen ja seurantaan sekä 
palveluihin ja viestintään liittyviin toimenpiteisiin, ja koskettavat täten 
laajasti koko kaupunkiympäristön toimialaa. Kuitenkin lähes puolet 
kyselyyn vastanneista koki, ettei heidän johtamansa yksiköt ole vas-
tuussa yhdestäkään edistämisohjelman toimenpiteestä. Lisäksi eri-
tyisesti pyöräliikenteen palveluita ja viestintää koskevat toimenpiteet 
sekä jotkin poliittiseen tukeen ja toteuttamiseen liittyvät toimenpiteet 
vaikuttavat kyselyn perusteella olevan hyvin harvojen yksiköiden vas-
tuulla. Samanaikaisesti Maankäytön ja kaupunkirakenteen palveluko-
konaisuudessa pyöräilyn edistämisohjelman toteuttamisen suurim-
maksi haasteeksi koetaan henkilöresurssien puute.

Tulos viittaa siihen, että niissä yksiköissä, joissa pyöräliikenteen edis-
täminen on otettu osaksi jokapäiväistä työtä, koetaan onnistumisia, 
mutta samaan aikaan kamppaillaan liian pienien henkilöresurssien 
puutteesta. Toisaalta KYMP-toimialalla on monia yksiköitä, jotka eivät 
ole tiedostaneet rooliaan pyöräliikenteen edistämisessä, eivätkä vie-
lä ole ryhtyneet toteuttamaan ohjelman toimenpiteitä. Tekeillä olevan 
ohjelman suuri haaste onkin löytää kaikille tarvittaville toimenpiteille 
selkeä vastuunjako ja saada kaikki tarpeelliset tahot sitoutumaan oh-
jelman toimenpiteiden toteutukseen. 
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3 Kansainvälinen vertailu

Helsinkiä on hyvä verrata Euroopan johtaviin pyöräilykaupunkeihin, 
jotta saadaan käsitys asianmukaisista pyöräliikenteen edistämiseen 
tarvittavista resursseista. Vertailuun on otettu mukaan henkilöresurs-
sit ja pyöräliikenteen investointeihin käytetyt rahat. Lisäksi Kööpen-
haminasta saatiin kattavaa tietoa myös mm. pyöräliikenteen infran 
kehittymisestä ja pyöräilijämääristä. Verrokkikaupunkeina olivat Köö-
penhamina, Amsterdam, München ja Tukholma. Näistä kaupungeista 
kaikki paitsi Tukholma osallistuivat kehittämisohjelman laadinnan ai-
kana EU:n rahoittamaan pyöräliikenteen best practice -hankkeeseen 
Handshake, jolloin vertailun lisäksi kaupungit harrastivat aktiivista 
vuorovaikutusta keskenään. Vertailua voidaan käyttää apuna Helsin-
gin henkilöresurssien ja budjetin muutostarpeiden arvioinnissa. 

Henkilöresurssit

Pyöräliikenteen edistäminen Kööpenhaminassa on nykyisin integroitu 
osaksi kaupunkikehitystä, minkä takia yksinomaan pyöräliikenteen pa-
rissa työskenteleviä henkilöitä on vähennetty vuodesta 2014 lähtien. 
Tästä huolimatta Kööpenhaminassa on silti merkittävä määrä henki-
löstöä, jotka työskentelevät pääasiassa vain pyöräliikenteen edistämi-
sen parissa. Henkilöstö jakautuu seuraavasti:

• pyöräliikenteen suunnittelu 5–6 henkilöä
• pyöräpysäköinnin suunnittelu 5–6 henkilöä
• erilliset pyörätiet 8 henkilöä.

Näin ollen Kööpenhaminassa työskentelee työtehtävien uudelleen-
määrittelystä riippumatta jopa 20 henkilöä pääasiassa pyöräliiken-
teen edistämisen parissa. Huomattava on myös, että näiden lisäksi 
Kööpenhaminan HSL:llaa vastaavassa seutuorganisaatiossa toimii 
viisi henkilöä pyöräliikenteen parissa. Näin ollen seutuorganisaatio 
pystyy työllään nopeuttamaan seudullisten baanojen toteuttamista.
Vastaavasti toisessa maailman huippupyöräilykaupungissa Amster-
damissa aktiivisesti pyöräliikenteen suunnittelun parissa työskennel-
lään seuraavasti:

• pyöräliikenteen suunnittelu 13-15 henkilöä
• pyöräliikenteen poliittinen neuvonta 3 henkilöä.

Münchenin pyöräliikenteen edistäjät työskentelevät pyöräliikenteen 
suunnittelussa, rakennusosastolla, yleisen järjestyksen osastolla sekä 
kaupunki- ja rakennussuunnitteluosastolla. Henkilömäärät jakautuvat 
seuraavasti:

• pyöräliikenteen suunnittelu 2 henkilöä
• rakennusosasto 3 henkilöä sekä jokaista aluetta kohdin 4 

henkilöä (alueita yhteensä 25, mutta henkilöillä on vastuullaan 
myös muu suunnittelu vrt. Helsingin alueelliset liikennesuun-
nittelijat)

• yleisen järjestyksen osasto 8 henkilöä
• kaupunki- ja rakennussuunnitteluosasto 5 henkilöä.
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Yhteenlasketuksi määräksi muodostuu näin ollen 18 henkilöä (lukuun 
ottamatta alueelliset suunnittelijat) sekä aluekohtaiset pyöräliikenteen 
suunnittelijat. 

Tukholmassa työskentelee arviolta 15 täysiaikaista asiantuntijaa pyö-
räliikenteen suunnittelun, rakennuttamisen ja ylläpidon parissa. Lisäk-
si noin neljä täysiaikaista työntekijää työskentelee markkinoinnissa 
ja viestinnässä, päävastuunaan pyöräliikenteeseen liittyvä viestintä. 
Asiantuntijat työskentelevät liikennejärjestelmäyksikössä (Trafikkon-
toret), kaupunkikehitysyksikössä (Exploateringskontoret) ja ympä-
ristö- ja terveysyksikössä (Miljöförvaltningen). Erillisessä kaikki kul-
kumuodot käsittävässä liikennedata, -mallinnus ja –analyysitiimissä 
työskentelee noin kuusi henkilöä.

Pyöräliikenteen infran investoinnit

Kööpenhaminan pyöräliikenteen infran rakentamiseen on käytetty 
vuoden 2010 jälkeen vuosittain 11–27 M€. Vuosien 2009 ja 2018 välillä 
valtion osuus pyöräliikenneinvestoinneista on ollut 4–27 %. Helsin-
gissä valtio ei toistaiseksi ole osallistunut kaupungin pyöräliikennein-
vestointeihin. 

Pyöräliikenteen edistämiseen käytetty budjetti Amsterdamissa vuo-
sille 2017–2022 on 351 M€, tarkoittaen keskimäärin noin 58,5 M€ 
vuosittaista budjettia. Amsterdamin kaupungin lisäksi rahoitukseen 
osallistuvat paikallinen joukkoliikenneviranomainen Amsterdam Re-
gional Transport Authority VRA, Prorail ja valtakunnallinen raidelii-
kenneoperaattori Dutch Railways NS. Edellä mainittu budjetti ei pidä 
sisällään käynnissä olevia projekteja, kuten suunniteltuja pyöräpysä-
köintikeskuksia ja uusien alueiden pyöräliikenneinfraa. Lisäksi Ams-

terdamin kaupunki tulee investoimaan 240 M€ Ij -joen ylittävään pyö-
räliikennesiltaan. 

Münchenin pyöräliikenteeseen käytetty vuosien 2019-2022 budjetti ja-
kautuu markkinointiin ja edustamiseen (0,8 M€) sekä pyöräliikenteen 
ja jalankulun edistämiseen (10 M€/vuosi).

Tukholma on sitoutunut investoimaan yhteensä 1 miljardia Ruotsin 
kruunua (n. 94,2 M€) pyöräliikenteen infraan vuosina 2019-2022. Vuo-
sittaiset investoinnit jakautuvat seuraavasti:

• 2019: 200 M SEK (18,8 M€)
• 2020: 250 M SEK (23,6 M€)
• 2021: 275 M SEK (25,9 M€)
• 2022: 275 M SEK (25,9 M€).

Kööpenhaminan pyöräliikenteen infran ja määrien kehittyminen

Helsingin Handshake-projektin verrokkikaupungissa Kööpenhami-
nassa on jo pitkään määrätietoisesti edistetty pyöräliikennettä osa-
na koko liikennejärjestelmän ja kaupunkikehityksen toimintakenttää. 
Viimeisen noin kahdenkymmenen vuoden aikana rakennetut väylät, 
investoinnit ja niiden vaikutukset pyöräliikenteen työ- ja opiskelumat-
kojen kulkutapajakaumaan on esitetty alla olevassa kuvaajassa. 
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Kuva 8. Kööpenhaminan pyöräliikenteen määrien, kulkumuoto-osuuden ja pyöräliikenteen infran kehittyminen.

Kuvaajasta ilmenee, että rakennetun infran, investointien (luvut pyl-
väiden päällä M€) ja  kulkutapaosuudessa on vuosittain tapahtunut 
vaihteluita molempiin suuntiin, mutta korrelaatio on ollut kuitenkin 
selvästi kasvava. Merkille pantavaa myös on, että kasvu on selvästi 
nimenomaan fyysisesti eroteltujen pyöräteiden rakentamisen ansiota, 

joista valtaosa Kööpenhaminan pyöräliikenneverkosta koostuu. Ylivoi-
maisesti yleisin rakenteellisesti eroteltu pyörätie Kööpenhaminassa 
on reunakivellä sekä ajoradasta että jalankulusta omalle tasolleen 
sijoitettu yksisuuntainen pyörätie. Pyöräkaistat ja viherreitit toimivat 
lähinnä pääpyöräverkkoa täydentävinä osina.

Pyörätiet  Pyöräkaistat     Viherreitit  Kulkutapajakautuma  Linear (Kulkutapajakautuma)
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Johtopäätöksiä

Taulukkoon 1. on koottu vertailussa olleiden kaupunkien tiedot abso-
luuttisina arvoina ja suhteutettuna kaupungin asukaslukuun. 

Taulukko 1. Pyöräliikenteen edistämisen henkilöresurssit ja investoinnit 

Kansainvälisen vertailun perusteella käy selväksi, että Helsingin ny-
kyinen pyöräliikenteen edistämisen parissa työskentelevä henkilöstö-
määrä ei ole riittävällä tasolla. Nykyisin Helsingin pyöräliikenteen edis-
tämisen parissa työskentelee yhteensä seitsemän henkilöä sekä yksi 
on määräaikainen projektityöntekijä. Kaupunkirakenteen, väkiluvun 
ja muun vertailtavuuden valossa Helsingin tulisi ottaa mallia Kööpen-
haminan henkilöstöresursoinnista. Kansainvälisen vertailun valossa 
pyöräliikenteen yleispiirteisessä edistämisessä tulisi olla vähintään 
viisi täysiaikaista työntekijää, joista yhdellä on selkeä johtamisvastuu. 

Lisäksi pyöräliikenteen infran suunnittelussa (katusuunnittelu) pitäisi 
olla noin kahdeksan pyöräliikennesuunnittelijaa (esim. kaksi jokaista 
kaupunkiympäristön liikennesuunnittelualuetta kohden) sekä pyö-
räpysäköinnin, ylläpidon ja työmaiden suunnittelussa vähintään viisi 
henkilöä. Näin pyöräliikenneasioista Helsingin kaupungilla vastaisi vä-
hintään 18 henkilöä, joka tarkoittaisi 11 uuden henkilön palkkaamista 
kaupungille.  

Kaupunki Asukasluku Henkilöresurssit Erillis- 
investoinnit M€ 

Investoinnit €/as Pyöräilyn kulkumuoto- 
osuus (työ- ja opiskelu-
matkat) 

Huom! 

Helsinki 650 000 3-7 7-20 11-30 14 %  

Kööpen- 
hamina 

620 000 20 11-27 18-44 49 %  Lisäksi pyöräilyä edistäviä henkilöitä 
sulautettuna muuhun organisaatioon. 

Amsterdam 870 000 18 58 67 36 % Kulkumuoto-osuus sisältää kaikki 
matkat. Investoinnit eivät sisällä 
projektikohteita, uusia alueita ja 
pyöräpysäköintikeskuksia 

Munchen 1 530 000 18 11 7 18 %  

Tukholma 960 000 15-20 19-26 20-27 16 %  
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Investointitasossa Helsinki ei ole niin pahasti jäljessä kansainvälisiä 
pyöräilykaupunkeja kuin henkilöresursseissa. Erityisesti, jos lähivuo-
sien budjetissa oleva pyöräliikenteelle osoitettu 20 M€ vuodessa saa-
daan käytettyä, ollaan jo lähellä kansainvälistä tasoa. Ero Kööpenha-
minan, Amsterdamin ja Helsingin välillä on kuitenkin se, että pyöräilyn 
huippukaupungeissa pääosa pyöräliikenteen infrasta on jo tehty aikai-
sempina vuosikymmeninä, kun taas Helsingissä ero nykytilan ja pyö-
räliikenteen tavoiteverkkojen välillä on valtava – laadukasta, nykyiset 
standardit täyttävää pyöräliikenteen infraa puuttuu kantakaupungin 
tavoiteverkosta ja baanaverkosta huomattavasti. Suunnitellulla 20 M€ 
investointitasolla tavoiteverkkojen rakentamiseen menee vähintään 
10 vuotta, eikä tavoiteverkkoja saada valmiiksi tavoitevuoteen 2025 
mennessä. Jotta tavoiteverkot saadaan rakennettua esim. Helsingin 
hiilineutraaliusohjelman tavoitevuoteen 2035 mennessä, tulisi sekä 
henkilöresursseja lisätä huomattavasti että nostaa pyöräliikenteen 
investointitasoa edelleen n. 27 miljoonaan euroon vuodessa, joka vas-
taisi YK:n suositusta sijoittaa 20 % liikennebudjetista pyöräliikenteen 
edistämiseen.

Kööpenhaminan lukujen ja heidän kanssaan käytyjen keskustelujen 
perusteella voidaan todeta laadukkaan infran olevan avainasemassa 
pyöräliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamisessa. Pelkkiä pyö-
räkaistoja ja viherreittejä rakentamalla ei saada pyöräliikenteen kul-
kutapaosuutta kasvuun. Helsingissä on rakententeellisesti eroteltua 
yksisuuntaista pyörätietä vasta noin 7 km, mikä on hyvin pieni määrä 
verrattuna Kööpenhaminan nykyiseen 382 kilometriin. Tästä syystä 
on myös selvää, että Helsingin pyöräliikenneverkko ei ole yhdenmu-
kainen tai jatkuva. Jatkossa on panostettava selvästi enemmän ta-
soeroteltujen yksisuuntaisten pyöräteiden rakentamiseen ja kaistoja 
on rakennettava harkitusti verkkoa täydentäville osuuksille. Väliaikai-
sia pyöräkaistoja on syytä kuitenkin alkuvaiheessa käyttää verkkoa 

täydentävinä osuuksina niissä kohteissa, joissa tavoiteratkaisu on 
tasoeroteltu pyörätie, mutta joissa katuremontti on aikataulutettu pi-
demmälle tulevaisuuteen. 
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4 Johtopäätökset
Suunnittelukulttuuri ja ilmapiiri on vuoden 2014 edistämisohjelman 
teon jälkeen muuttunut Helsingissä selvästi: Vanhanaikaisesta kevy-
en liikenteen ajattelusta on luovuttu ja pyöräliikenne on otettu tasa-
vertaisena kulkumuotona huomioon osana koko liikennejärjestelmää. 
Pyöräliikenteen edistämistä tukee Helsingin kaupunkistrategia, jonka 
mukaan liikennejärjestelmäsuunnittelussa tulee priorisoida ensim-
mäisenä jalankulku ja heti toisena pyöräliikenne. Tämä tukee pyörä-
liikenteen edistämisen tavoitteita erinomaisesti, sillä pyöräliikenteen 
edistäminen on yhtä lailla jalankulun edistämistä. Kaupunkistrategi-
an lisäksi lisätukea pyöräliikenteen edistämiselle tuovat Hiilineutraali 
Helsinki sekä Liikkumisen edistämisohjelma. 

Aikaisemmassa edistämissuunnitelmassa asetetut tavoitteet eivät 
kuitenkaan ole kaikilta osin toteutuneet suunnitellun mukaisesti. 
Merkittävimpiä puutteita suunnitelmaan nähden on kantakaupungin 
tavoiteverkon ja Helsingin baanaverkon toteutumisen hitaus, jonka 
johdosta uhkana on, että tavoiteverkko ei ole valmiina vuoteen 2025 
mennessä. Lisäksi parantamisen varaa on erityisesti infrastruktuurin 
laadussa, työmaa-aikaisissa järjestelyissä, ylläpidossa sekä markki-
noinnissa ja viestinnässä. Näiden toimien toteuttaminen edellyttää 
henkilöstöresurssien lisäämistä kansainväliselle tasolle.

Nykytilaselvityksen aikana järjestetyn kyselyn pohjalta ilmenee myös, 
että pyöräliikenteen edistäminen omaksutaan selkeästi parhaiten 
Maankäytön ja kaupunkirakenteen palvelukokonaisuuden johdossa. 
Pyöräliikenteen edistäminen on kuitenkin integroitava osaksi kaupun-
gin jatkuvaa poikkihallinnollista prosessia, jotta se integroituu osaksi 
kaikkea relevanttia kaupungin toimintaa.  Toimenpiteiden vastuut on 

määriteltävä aiempaa selkeämmin ja toimenpiteiden toteutumista 
tulee seurata aktiivisesti sekä kaupunkiympäristön toimialalla että 
lautakunnassa.

Suorat ja sujuvat reitit

Kaupunkisuunnittelulautakunnassa hyväksytyn kantakaupungin tavoi-
teverkon muodostamisen taustalla on kaikkien määränpäiden saa-
vuttaminen suorinta ja sujuvinta reittiä pitkin. Nykytilan ongelmana 
on reittien toteutuminen pätkittäin siten, että esimerkiksi selkeästi 
orientoituvissa olevalla katuosuudella voi pyöräliikenneinfra päättyä 
yllättäen, mikä johtaa usein jalkakäytävällä pyöräilyyn ja riskialttiisiin 
kadunylityksiin. Yksi syy pyöräliikennejärjestelyjen hajanaiselle toteu-
tukselle on se, että tavoiteverkon mukaiset järjestelyt on tähän men-
nessä liitetty osaksi katujen kokonaisvaltaisia saneerauksia. Tämä on 
edelleen tarkoituksenmukaista, mutta kaikkia katuja ei voida sanee-
rata kauttaaltaan ja kaikkien osuuksien rakentamista ei voida odottaa 
saneeraukseen saakka. 

Helsingissä on tehty järjestelmätason päätös siirtyä yksisuuntaisiin 
pyöräliikenteen järjestelyihin. Hajautuneet uudet järjestelyt luovat 
epäjatkuvuuskohtia, joissa yksisuuntainen pyörätie kytkeytyy usein 
osaksi vanhaa kaksisuuntaista järjestelmää. Näin syntyy myös järjes-
telmätason epäjatkuvuuskohtia. Vaihtoehtona katujen saneerauksil-
le on tavoiteverkon mukaisten järjestelyjen toteutuminen kevyemmin 
järjestelyin, kuten pyöräkaistoin. Vaikka pyöräkaistat eivät olekaan 
tavoitteiden mukaisia järjestelyjä kaikilla kaduilla, voivat ne kuitenkin 
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toimia hyvänä välivaiheen ratkaisuna. Näin tavoiteverkko voidaan saa-
da vähintään järjestelmätason yhdenmukaisuudella ja jatkuvuudella 
toteutettua huomattavasti nopeammin. 

Infrastruktuurin laatuun liittyvien ongelmien osalta on tärkeä laatia 
tarkemmat kriteerit ja ohjeet suunnitteluun ja toteutukseen. Tämä tuli 
esille myös kyselyn tuloksissa, joissa peräänkuulutettiin ohjeistuksen 
tarvetta erityisesti liikennevaloihin liittyen, mutta ohjeistuksen tarken-
taminen on tarpeen myös muiden infra-alueiden osalta. 

Työmaa-aikaiset liikennejärjestelyt 

Suuri osa kaupungille tulevista palautteista koskee työmaa-aikaisia 
järjestelyjä kaupungin katuverkolla. Palautteiden ja havaintojen perus-
teella yleisimmät ongelmat koskevat pyöräliikenteen ”unohtumista” 
järjestelyjä toteutettaessa. Yhtenä selkeänä syynä tälle on selkeän 
työmaaohjeistuksen puuttuminen. Urakoitsijoiden kanssa on käyty 
keskusteluja mm. pyöräliikenteen huomioimisesta työmaajärjeste-
lyissä, mutta keskustelujen pohjalta ei olla erikseen sitouduttu muut-
tamaan toimintatapoja. 

Puutteen korjaamiseksi on viimeisteltävä työn alla oleva selkeä poik-
kihallinnollinen ohjeistus työmaa-aikaisista liikennejärjestelyistä Pyö-
räliikenteen suunnitteluohje: työmaat ja tapahtumat. Lisäksi on ko-
rostettava pyöräliikennejärjestelyjen jatkuvuuden tärkeyttä työmailla, 
vaadittava urakoitsijoilta sitoutumista ohjeistukseen ja parannettava 
työmaavalvontaa. Ohjeistukseen on sitouduttava poikkihallinnollisesti. 

Pyöräpysäköinti ja palvelut

Pyöräpysäköintipaikkojen laadun ja määrän parantaminen on edennyt 
parhaiten, mutta ei sekään täysin aikaisemman suunnitelman mukai-
sesti. Vuonna 2016 laadittu pyöräpysäköinnin suunnitteluohje täyttää 
kuitenkin tätä tavoitetta osin, sillä siinä on hyvin esitetty periaatteet, 
joiden mukaan pyöräpysäköintiä pitää eri alueilla ja paikallisilla toi-
minnoilla kehittää. Pyöräpysäköinnin kehittämisohjelmassa 2014-2018 
esitettyjen pyöräpysäköintikohteiden toteuttaminen on kuitenkin läh-
tenyt hyvin liikkeelle lukuun ottamatta rautatieasemien alueita, joissa 
pyöräpysäköinnin tarjonta kysyntään nähden on huono. Pyöräpysä-
köinnin kehittämisohjelma vaatii myös päivittämisen.

Hylätyt pyörät heikentävät merkittävästi pyöräpysäköinnin kapasiteet-
tia erityisesti rautatieasemien läheisyydessä ja heikentävät kaupunki-
kuvaa ja telineiden käytettävyyttä. Hylättyjen pyörien poistamisen pro-
sessiin ei ole saatu parannusta vuoden 2014 jälkeen. Hylätyt pyörät 
tulee poistaa keskeisiltä alueita huomattavasti nykyistä useammin ja 
niiden poistamiseen on sovittava käytäntö, johon sitoudutaan poikki-
hallinnollisesti.

Pyöräliikenteen palveluista erityisen menestynyt on ollut kansainvä-
lisestikin suosittu kaupunkipyöräjärjestelmä. Kaupunkipyöräjärjes-
telmän laajentamista ja ympärivuotisuutta on silti harkittava. Myös 
olemassa oleva pyöräkeskus on ollut asukkaille hyödyllinen ja sen 
kehittämistä on syytä jatkaa.
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Ylläpito

Tehostetun talvihoidon reittejä on Helsingissä otettu käyttöön yh-
teensä noin 40 kilometrin matkalla. Laadun parantaminen kyseisillä 
reiteillä on toistaiseksi perustunut harjasuolaukseen ja tämän kautta 
on saatu hyviä tuloksia. Vaihtelevasta palautteesta huolimatta pyörä-
liikennemäärät ovat automaattisissa laskentapisteissä järjestelmäl-
lisesti kasvaneet siitä lähtien, kun tehostettu talvihoito otettiin käyt-
töön. Tästä voidaan olettaa, että valtaosa ihmisistä on ollut tyytyväisiä 
ylläpidon parannuksiin.

Ongelmana on tehostetun talvihoidon ulkopuolelle jäävät reitit, jotka 
ovat pahimmassa tapauksessa täysin käyttökelvottomia lumisateiden 
jälkeen. Käytännössä tämä tarkoittaa noin 1300 km pyöräteitä sekä 
sekaliikenneosuuksia. Ongelmia on erityisesti ollut tasoerotelluilla, eli 
niin kutsutuilla kolmitasopyöräteillä. Uudet 3-tasojärjestelmän mukai-
set järjestelyt edellyttävät talvihoitomenetelmien kehittämistä, jotka 
eivät vielä ole jalkautuneet käytäntöön asti. Tämän pohjalta on tunnis-
tettu tarve yhteensovittaa talvihoidollisia järjestelyjä ja em. uudistu-
neita suunnitteluratkaisuja. Tunnistetun tarpeen pohjalta Helsingissä 
on lähdetty kehittämään liikennejärjestelmäsuunnittelun ja ylläpidon 
yhteistä tiekarttaa, jonka avulla saavutetaan yhteinen näkemys ja ta-
voitetila talvihoidon ja liikennesuunnittelun yhteistoiminnasta.

Markkinointi ja viestintä

Edellisessä suunnitelmassa todettiin, että uusien pyöräilijöiden hou-
kutteleminen vaatii infra-investointien rinnalle markkinointia ja vies-
tintää. Toistaiseksi pyöräliikenteen viestintäsuunnitelman laadintaa 
ei vielä ole aloitettu, mutta se on suunnitteilla. Maastossa yleistyvät 
uusien suunnitteluperiaatteiden mukaiset ratkaisut luovat paineita 
viestintäsuunnitelman laadinnalle, sillä erityisesti uusien ja vanhojen 
järjestelyiden sekoittumisen luoma sekavuus korostaa viestinnän tar-
vetta. Lisäksi uudet järjestelyt vaativat käyttäjiltä tottumista uuteen 
järjestelmään, joka edellyttää ohjeistamista myönteisen markkinoin-
nin kautta. 
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1  Vuorovaikutuksen tavoitteet ja sidosryhmät

Pyöräliikenteen kehittämisohjelman laatimisen aikana käydyn vuo-
rovaikutuksen tärkeimpänä tavoitteena oli Kaupunkiympäristön 
toimialan henkilökunnan ja ulkoisten sidosryhmien tietoisuuden ja 
sitoutuneisuuden lisääminen pyöräliikenteen edistämiseen ja kehit-
tämisohjelman toimenpiteisiin. Sidosryhmiä pyrittiin osallistamaan 
ohjelman sisällön tekoon erityisesti ohjelman tavoitteiden ja toimen-
piteiden muodostamisvaiheessa, jotta tavoitteet saataisiin toteutetta-
viksi ja koettaisiin helpommin omiksi, jolloin toimenpiteitä lähdettäisiin 
viemään aktiivisesti käytäntöön. 

Toinen tärkeä vuorovaikutuksen tavoite oli tiedonkulun varmistami-
nen eri osapuolten välillä. Lisäksi haluttiin tiedottaa mediaa ja muita 
sidosryhmiä ennakoivasti ja avoimesti.

Pyöräliikenteen kehittämisohjelman sisäinen ja ulkoinen vuorovai-
kutus erilaisten toimenpiteiden ja järjestettyjen tilaisuuksien keinoin 
jatkui koko projektin ajan. Projektissa määriteltiin projektin sisäisiksi 
sidosryhmiksi Kaupunkiympäristön toimialan henkilökunta. Ulkoisiin 
sidosryhmiin kuuluivat kaupungin muiden toimialojen ja liikelaitosten 
henkilökunta, liikenneviranomaiset, liikennealan järjestöt, muut asias-
ta kiinnostuneet organisaatiot sekä kaupungin asukkaat.

Projektin sisäisen vuorovaikutuksen toimenpiteitä olivat ohjausryh-
män ja ydintiimin kokoukset, muut projektin sisäisten sidosryhmien 
kokoukset, KYMP:n johdolle suunnattu kysely sekä tavoite- ja toimen-
pidetyöpajat. Ulkoisessa vuorovaikutuksessa järjestettiin erillisiä ul-
koisten sidosryhmien tapaamisia, kutsuttiin sidosryhmien edustajia 
projektin tavoite- ja toimenpidetyöpajoihin, pidettiin ulkoisille sidos-
ryhmille tiedottava ja osallistava seminaari sekä järjestettiin kaikille 
kaupunkilaisille avoin asukastilaisuus.
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2  Sisäisen vuorovaikutuksen toimenpiteet

2.1 Sisäisen vuorovaikutuksen ryhmät

Projektin sisäisen vuorovaikutuksen ryhmät on kuvattu kuvassa 1. 
Työtä ohjasi ohjausryhmä, jonka puheenjohtajana toimi liikenne- ja 
katusuunnittelupäällikkö Reetta Putkonen. Ryhmä koostui kaupun-
kiympäristötoimialan tiimipäälliköistä ja se kokoontui työn aikana 
kolme kertaa. 

Projektin päätoteuttajana oli ydintiimi, johon kuuluivat konsultin avain-
henkilöt ja pyöräkonttorin projektipäällikkö ja suunnittelija. Ydintiimi 
kokoontui kerran viikossa sopimaan seuraavista työvaiheista ja työs-
kentelemään yhdessä. Ydintiimi oli yhteydessä KYMP:n asiantuntijoi-
hin tavoitteiden ja toimenpiteiden muodostamisvaiheessa aihepiiristä 
riippuen kahdesta neljään kertaan. Lisäksi asiantuntijat osallistuivat 
sisäisiin työpajoihin ja toimenpiteiden ja raportin kommentointiin. 
KYMP:n henkilökuntaa kutsuttiin sisäisiin tavoite- ja toimenpidetyöpa-
joihin sekä ulkoisille sidosryhmille tarkoitettuun sidosryhmäseminaa-
riin. Lisäksi henkilökuntaa tiedotettiin kaupunkiympäristön toimialan 
intranetissä eli HELMEn etusivulle nostetuilla uutisilla.

Suunnitelman laatimisen yhteydessä järjestettiin erilliset kokoukset 
Helsingin kaupungin Liikenne-kollegion, kaupungin liikkumisohjelman 
projekti- ja johtoryhmän sekä kaupunkiympäristön toimialan palve-
lukokonaisuuksien päälliköiden kanssa. Työstä on keskusteltu myös 
liikennehankkeiden ohjausryhmässä (Liikenne HOR). Tapaamisissa 
osallistujille esiteltiin pyöräliikenteen nykytilaa, kehittämisohjelman 
laatimistyötä sekä ohjelmassa asetettuja tavoitteita ja tavoitteiden 

osatekijöitä. Lisäksi liikkumisohjelman projektiryhmän sekä palve-
lupäälliköiden tapaamisissa pohdittiin tärkeimpiä toimia, joita liikku-
misohjelman eri toimialat ja kaupunkiympäristön palvelukokonaisuu-
det voivat tehdä pyöräliikenteen edistämiseksi.

Kuva 1. Projektin sisäiset sidosryhmät
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Kysely Kaupunkiympäristön toimialan johtotehtävissä työskentele-
ville henkilöille

Helsingin kaupunkiympäristön toimialan johtotehtävissä työskente-
leville henkilöille toteutettiin toukokuussa 2019 web-pohjainen kysely, 
jolla kartoitettiin vuonna 2014 ilmestyneen pyöräilyn edistämisohjel-
man tunnettuutta sekä kerättiin ensimmäisiä ideoita ja kommentteja 
uuden kehittämisohjelman laatimiseen. 

Kyselyn perusteella pyöräilyn edellinen edistämisohjelma ja siihen liit-
tyvät toimenpiteet tunnetaan hyvin Maankäytön ja kaupunkirakenteen 
palvelukokonaisuuden johdossa, mutta heikommin toimialan muissa 
johtotehtävissä työskentelevien keskuudessa. Kyselystä ilmeni, että 
niissä yksiköissä, joissa pyöräliikenteen edistäminen on otettu osak-
si jokapäiväistä työtä, koetaan onnistumisia, mutta samaan aikaan 
kamppaillaan liian pienten henkilöresurssien puutteesta. Toisaalta 
KYMP-toimialalla on monia yksiköitä, jotka eivät ole tiedostaneet roo-
liaan pyöräliikenteen edistämisessä, eivätkä vielä ole ryhtyneet toteut-
tamaan ohjelman toimenpiteitä. Kyselyn tulokset on esitelty tarkem-
min Pyöräliikenteen tilannekatsaus 2019 -raportissa.

2.2 Tavoite- ja toimenpidetyöpajat 

Helsingin kaupunkiympäristön toimialalla työskenteleville henkilöille 
järjestettiin kolme työpajaa, jotka keskittyivät teemoiltaan kehittä-
misohjelmassa tunnistettuihin tärkeimpiin osa-alueisiin. Järjestet-
tyjen työpajojen teemat olivat pyöräliikenteen viestintä, ylläpito ja 
työmaan aikaiset järjestelyt sekä pyöräväylät ja pysäköinti. Kaupun-
kiympäristön toimialan lisäksi työpajoihin kutsuttiin Helsingin kaupun-

gin liikennelaitoksen ja Helsingin seudun liikenteen avainhenkilöitä 
sekä rakentamispalvelu Stara.

Työpajojen tarkoituksena oli pohtia pienryhmissä asiantuntijoiden 
kesken, millaisilla toimenpiteillä pyöräliikenteen eri osa-alueille ase-
tetut tavoitteet voitaisiin saavuttaa, kenen tulisi olla toimenpiteistä 
vastuussa, millaisia resursseja toimenpiteisiin vaaditaan sekä kuinka 
toimenpiteiden edistystä mitataan. Työskentelyssä käytettiin Loogisen 
viitekehyksen lähestymistapaan (LFA) sisältyvää ongelmapuu-tavoite-
puu-menetelmää sekä toimenpidematriisia. Työpajoista saatiin run-
saasti materiaalia, jota hyödynnettiin kehittämisohjelman alatavoittei-
den ja toimenpiteiden määrittelyssä.

Työpajat, niiden ajankohdat ja osallistuneet tahot olivat ohjelman työ-
ryhmän lisäksi:

- Pyöräliikenteen viestintä 26.8.2019: kaupunkiympäristön vies-
tintä ja karttapalvelut, HKL:n viestintä, HSL:n viestintä, kau-
pungin kanslian viestintä

- Pyöräväylien ylläpito ja työmaan aikaiset järjestelyt 29.8.2019: 
kaupunkiympäristön liikennejärjestelmäsuunnittelu, ylläpito, 
alueidenvalvonta, rakennuttaminen, rakennuttamispalvelu 
Stara sekä urakoitsijan edustaja Destia Oy:sta

- Pyöräväylät ja pysäköinti 2.9.2019: kaupunkiympäristön liiken-
nejärjestelmäsuunnittelu, toiminnanohjaus, katusuunnittelu, 
yleiskaavoitus, kaupunkitila- ja maisemasuunnittelu, HKL, HSL, 
Vantaa, Espoo

73



Kuvat 2 ja 3. Sisäisten tavoite- ja toimenpidetyöpajojen työskentelyä.
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3 Ulkoisen vuorovaikutuksen toimenpiteet

3.1 Asukastilaisuudet Bryggassa 27.-28.8.2019 

Kaikille kaupunkilaisille avoimien iltatilaisuuksien tarkoituksena oli 
tarjota kaupunkilaisille mahdollisuus kertoa heidän odotuksistaan, 
tarpeistaan ja tavoitteistaan pyöräliikenteen edistämiseen ja kaupun-
kikehitykseen liittyen. Lisäksi kaupunkilaisille jaettiin tietoa pyörälii-
kenteen nykytilasta ja esiteltiin uuden kehittämisohjelman tarkoitusta. 
Kummassakin tilaisuudessa kaupunkilaisten kanssa keskustelemassa 
oli kolme edustajaa ohjelman ydintiimistä.

Kaupunkilaisia kannustettiin esittämään toiveitaan ja ajatuksiaan 
vastaamalla kysymyksiin Mitä Helsingin pitäisi tehdä ja Mitä Helsin-
gin ei pitäisi tehdä pyöräliikenteen edistämiseksi? Asukkailta saatiin 
yhteensä 90 toivetta ja ideaa pyöräliikenteen edistämiseksi sekä 35 
esimerkkiä toimenpiteistä, joita kaupungissa ei pitäisi tehdä. Suurin 
osa kummankin kysymyksen vastauksista kosketti pyöräväylien kehit-
tämistä. Myös väylien talvikunnossapito keräsi lukuisia kommentteja.

3.2 Seminaari sidosryhmille

Sidosryhmille suunnattu seminaari järjestettiin 3.10.2019. Tilaisuu-
den tarkoituksena oli jakaa tietoa pyöräliikenteen nykytilanteesta ja 
kehittämisohjelman etenemisestä sekä lisätä yhteisymmärrystä eri 
tahojen välillä. Seminaariin osallistui 18 henkilöä. Edustettuja sidos-
ryhmäorganisaatioita olivat ELY-keskus, Espoon kaupunki, Helsingin 
liikuntapalvelut, Helsingin polkupyöräilijät, Helsingin seudun kauppa-

Kuvat 4 ja 5. Kaupunkilaisia keskustelemassa pyöräilykoordinaattori 
Reetta Keisasen kanssa pyöräilyn edistämisohjelmasta Bryggan asukas-
tilaisuudessa.

kamari, Helsingin seudun liikenne, Kaupunginkanslia, Kaupunkiympä-
ristölautakunta, Liikenneturva, Motiva Oy, NewCo Helsinki, Pyöräily-
kuntien verkosto, Pyöräliitto, Sosiaali- ja terveysvirasto ja Traficom.
Osallistujille esiteltiin kehittämisohjelmassa pyöräliikenteelle määri-
tellyt alatavoitteet ja osatekijät, sekä pyydettiin heitä arvioimaan ta-
voitteiden tärkeyttä, kiireellisyyttä ja toteutettavuutta. Lisäksi pien-
ryhmissä keskusteltiin, mitä asioita sidosryhmät pitävät tavoitteiden 
toteutumisen kannalta erityisen tärkeinä ja kuinka eri sidosryhmäor-
ganisaatiot voisivat edistää tavoitteiden toteutumista.
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Pyöräväylien ja -pysäköinnin osalta sidosryhmät priorisoivat muun 
muassa opastusta, epäjatkuvuuskohtien korjaamista sekä pyöräpysä-
köinnin kehittämistä. Työmaiden ja kunnossapidon kannalta tärkeim-
piä huomioitavia asioita olivat muun muassa työmaajärjestelyiden 
toteuttaminen ohjeiden mukaisesti ja puutteista sanktioiminen sekä 
väylien ylläpidon laadunvalvonta, resurssit ja koulutus. Pyöräliiken-
teen viestinnässä ja markkinoissa sidosryhmät korostaisivat erityi-
sesti pyöräilyn monikasvoisuutta (8-80-periaate) ja elämyksellisyyttä. 
Lisäksi viestinnällä koettiin olevan merkittävä rooli pyöräilyn liikenne-
säännöistä muistuttamisessa.

Työpajan tuloksia käytettiin toimenpiteitä muodostettaessa.

Muut ulkoisten sidosryhmien tapaamiset

Ohjelman laatimistyön alkuvaiheessa alkukesästä 2019 järjestettiin 
tapaaminen Helsingin polkupyöräilijöiden kanssa. Yhdistyksen näke-
myksiä käytettiin hyödyksi erityisesti ohjelman tärkeimpien asiakoko-
naisuuksien määrittelyssä.

Viestintä verkkosivuilla

Kehittämisohjelman tekemisestä on tiedotettu myös netissä. Työn 
aloittamisesta ja Bryggassa järjestetyistä asukastilaisuuksista tie-
dotettiin kaupunkiympäristön nettisivuilla. Työstä kirjoitettiin myös 
pyöräliikenne-blogiin, jossa oli mahdollisuus kommentoida työtä ja 
kommentteja saatiin kuudelta henkilöltä. Tämän lisäksi kaupungin 
nettisivuilla on ollut yleispiirteinen kuvaus työn tekemisestä.

• Kaupunkiympäristön tiedote kehittämisohjelman aloittamises-
ta: https://www.hel.fi/uutiset/fi/kaupunkiymparisto/tule-kes-
kustelemaan-pyoraliikenteen-kehittamisesta?&pd=v

• Pyöräliikenne blogissa kirjoitus kehittämisohjelmasta: http://
pyoraliikenne.fi/blogi/millainen-pyorailykaupunki-helsingin-tu-
lisi-olla/

• Kaupungin nettisivut pyöräilystä: https://www.hel.fi/helsinki/
fi/kartat-ja-liikenne/pyoraily-ja-kavely/pyorailyn-edistaminen/
edistaminen
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