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Esipuhe 
Helsingin kaupunginvaltuusto linjasi vuoden 2009–2012 valtuustostrategiassa, että liikennejärjestelmää kehite-
tään kestävien liikennemuotojen edistämiseksi. Erityisesti pyöräilylle tavoitellaan nykyistä selkeämpää asemaa 
kaupungin liikennejärjestelmässä. Valtuustostrategian 2009–2012 mukaisen Pyöräilyprojektin viimeisenä toi-
menpiteenä oli laatia jatkotyöohjelma ja edistämisohjelma vuodesta 2012 eteenpäin.  

Edistämisohjelman taustaksi on tehty selvitys pyöräilyn hyödyistä ja kustannuksista. Selvityksen tuloksia on käy-
tetty edistämisohjelman toimenpiteiden laatimiseen ja tarkoituksenmukaisen taloudellisen panostuksen tason 
määrittämiseksi pyöräilyn edistämiselle Helsingissä. 

Työn on tilannut Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto ja virastosta työn projektipäällikkönä on toiminut Marek 
Salermo. Työtä on ohjannut ryhmä, johon ovat kuuluneet: 

Ville Lehmuskoski (pj), Ksv, liikennesuunnitteluosasto 
Leena Silfverberg, Ksv, liikennesuunnitteluosasto 
Marek Salermo, Ksv, liikennesuunnitteluosasto  
Hanna Strömmer, Ksv, liikennesuunnitteluosasto 
Martin Bunders, Ksv, asemakaavaosasto 
Janne Prokkola, Ksv, asemakaavaosasto 
Alpo Tani, Ksv, yleissuunnitteluosasto 
Raimo K. Saarinen, HKR 
Anu Kiiskinen, HKR  
Artturi Lähdetie, HKL 

Lisäksi työn aikana pidettiin työpaja, johon osallistuivat ohjausryhmän lisäksi edustajia rakennusvirastosta, talous- 
ja suunnittelukeskuksesta, liikuntavirastosta, nuorisoasiankeskuksesta, HKL:stä ja Helsingin liikenneturvallisuus-
yhdistyksestä. 

Konsulttina työssä toimi WSP Finland Oy. Konsultin projektipäällikkönä toimi Riikka Kallio ja pyöräilyn hyödyt ja 
kustannukset -osuuden vastaavana Virpi Pastinen. Suunnittelijana edistämisohjelma-osuudessa toimi Minna 
Raatikka. Hyödyt ja kustannukset -osan työryhmään kuuluivat Hannu Lehto, Maiju Lintusaari, Johanna Wallin ja 
Aino Lehto. Lisäksi työhön sidosryhmätyöskentelyyn ja tulosten visualisointiin osallistuivat Mari Siikonen, Pia 
Salmi ja Jenni Hyttinen. Konsultin työryhmän sparraajana ja asiantuntijana työssä toimi Kalle Vaismaa Liikenteen 
tutkimuskeskus Vernestä. 
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Tiivistelmä 
Visio ja tavoitteet 

Helsingin pyöräilyn edistämisen visiona on tukea kaupungin nousua maailman parhaaksi kestävän liikkumisen 
metropoliksi. Kestävän liikkumisen kaupunki on viihtyisä, turvallinen, terveellinen ja elinvoimainen. Pyöräilyn 
edistäminen ei ole itseisarvo sinänsä, vaan keino päästä haluttuun tavoitteeseen. Pyöräilyn edistäminen on tärkeä 
poliittinen valinta, jolla mahdollistetaan entistä laadukkaampi kaupunkiympäristö.  

Visio tukee Helsingin strategiaohjelman 2009–2012 tavoitetta lisätä joukkoliikenteen, pyöräilyn ja jalankulun 
yhteenlaskettua kulkutapaosuutta. Lisäksi Helsinki on allekirjoittanut Brysselin julistuksen, jossa tavoitteena on 
nostaa pyöräilyn pääkulkutapaosuus syyskuun arkipäivän nykyisestä 11 prosentista 15 prosenttiin 2020 mennes-
sä. Tämä tarkoittaa pyöräilyn koko vuoden keskimääräisen kulkutapaosuuden nousua nykyisestä kuudesta pro-
sentista 10 prosenttiin. 

Pyöräilyn edistämisellä voidaan parantaa kaupungin viihtyisyyttä ja elinvoimaa sekä helpottaa ihmisten liikkumis-
ta Kaupungin väkiluvun kasvaessa kasvaa myös yksittäisten matkojen määrä, mikä rajallisen katutilan vuoksi 
edellyttää tehokkaiden ja tilaa säästävien kulkumuotojen – kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen – edistämistä. 
Siksi pyöräilyn kulkutapaosuuden kasvattaminen on myös tärkeä keino ylläpitää ja entisestään parantaa koko 
liikennejärjestelmän toimivuutta.   

 

Kuva 1. 40 pyörän ja 40 auton viemä katutila.  

Toimenpiteet ja niiden rahoitus 

Edistämisohjelman toimenpiteet tähtäävät tekemään pyöräilystä houkuttelevan vaihtoehdon jokapäiväisillä 
matkoilla. Perusedellytys on, että polkupyörällä pääsee turvallisesti, vaivattomasti ja sujuvasti kaikkiin määränpäi-
hin.   

Kilpailukykyisen aseman saavuttaminen edellyttää niin kaupunkilaisille näkyviä toimenpiteitä, kuten laadukkaiden 
pyöräliikennejärjestelyiden, pyöräpysäköinnin ja erilaisten palveluiden toteuttamista, kuin taustalla tapahtuvaa 
toimintaa, kuten liikennepoliittisia linjauksia ja toiminnan uudelleen organisoimista. 

Toimenpiteet painottuvat infrastruktuurin kehittämiseen. Kantakaupungin katuverkossa huomio keskittyy pyöräi-
lyn ja autoliikenteen yhteensovittamiseen. Niillä katuosuuksilla, joilla vilkkaan autoliikenteen rauhoittaminen ei 
tule kyseeseen, tarvitaan jo saavutettavuuden kannalta erillisiä pyöräliikennejärjestelyjä. Autoliikenteen pää- ja 
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kokoojakatujen varsille sijoittuu suhteellisesti eniten toimintoja ja ne ovat yleensä suorimpia ja luontevimpia 
reittejä myös pyöräliikenteelle. Siksi erityisesti kantakaupungissa on tavoiteltavaa, että autoliikenteen pääreitit 
ovat myös pyöräilyn pääreittejä.  

Katuverkon ulkopuolella toimenpiteenä toteutetaan puisto-, rata- ja moottoritiekäytäviä hyödyntäviä baanoja 
(laatukäytäviä), jotka tarjoavat suoria ja katkottomia yhteyksiä suurimpien asuinkeskittymien, työpaikkakeskitty-
mien ja kampusalueiden välille. Pyöräliikenteen rakenteellisia järjestelyjä kehitetään kasvavan pyöräliikenteen 
tarpeisiin. Pyöräilyn ja jalankulun erottelu on tärkeää, sillä lisääntyvä pyöräily ei saa aiheuttaa turvattomuutta 
jalankulkijoille. Parempi erottelu mahdollistaa myös sujuvammat ja turvallisemmat järjestelyt pyöräilylle. 

Pyöräilyn palvelut, markkinointi ja viestintä tukevat pyöräilyn houkuttelevuutta ja muokkaavat asenteita ja ovat 
siten tärkeä osa kokonaisuutta.  

Säännöllisellä seurannalla valvotaan pyöräilyn edistämistoimenpiteiden vaikutuksia ja asetettujen tavoitteiden 
toteutumista. Seurannan tulee kattaa kaikki edistämisen osa-alueet politiikasta infraan ja toteutukseen. Näin myös 
päätöksentekijät saavat tietoa suunnitelmien vaikutuksista.  

Kaupungin sisäisten prosessien on oltava sujuvia, jotta vaikuttavia toimenpiteitä saadaan aikaan ja jotta pyöräily 
voidaan mieltää yhtenäiseksi kokonaisuudeksi. Pyöräilyn edistämiseen liittyvien vastuiden selkeyttäminen, hallin-
tokuntien välisen yhteistyön parantaminen, henkilöresurssien lisääminen sekä suunnitteluohjeiden ja -normien 
kehittäminen vaikuttavat välillisesti pyöräilyolosuhteiden parantumiseen. 

Toimenpiteiden toteuttaminen edellyttää pyöräilyolosuhteisiin käytetyn rahoitustason nostamista. Rahoitustasoa 
esitetään nostettavaksi nykyisestä noin seitsemästä miljoonasta eurosta vaiheittain 20 miljoonaan euroon vuo-
dessa. Nykyistä korkeampirahoitustaso on perusteltu pyöräilystä saatavien hyötyjen valossa. 

 

Kuva 2. Toimenpiteet osa-alueittain.  
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Sammandrag 
Vision och målsättning 

Visionen för cykelfrämjandet i Helsingfors är att Helsingfors skall utvecklas till världens främsta metropol för håll-
bar trafik. En stad med hållbar trafik är trivsam, trygg, hälsosam och livskraftig. Att främja cykeltrafiken har inget 
egenvärde i sig, utan är ett medel för att nå de uppställda målen. Cykelfrämjandet är framför allt ett politiskt val  
och bör ses som ett centralt verktyg för att nå målsättningen.  

Visionen stöder målsättningen i Helsingfors strategiprogram 2009–2012 om att öka kollektiv-, cykel- och gångtra-
fikens sammanlagda andel i trafiken. Helsingfors har även undertecknat Brysseldeklarationen, vars målsättning är 
att 15 % av resorna på höstvardagar år 2020 skall ske med cykel. Detta skulle innebära att det årliga antalet resor 
som sker med cykel skulle öka från sex till tio procent. 

Genom att främja cykeltrafik kan man förbättra stadens trivsel och livskraftighet och göra det enklare att röra sig i 
staden. I takt med invånarantalet ökar även antalet enskilda resor inom staden. Eftersom gaturummet är begrän-
sat är det nödvändigt att prioritera effektiva transportmedel – gång-, cykel- och kollektivtrafik. Att öka antalet 
cykelresor är ett sätt att bibehålla och ytterligare förbättra trafiksystemets funktion. 

 

Bild 3. 40 bilars och 40 cyklars utrymmesbehov i gatrummet. 

Åtgärder och finansiering 

Åtgärderna i handlingsplanen strävar till att göra cykeln till ett attraktivt alternativ för dagliga resor. Grundförut-
sättningen är att man tryggt, enkelt och smidigt kan ta sig till alla destinationer man behöver.  

För att cykling skall nå en konkurrenskraftig position krävs konkreta och synliga åtgärder så som byggandet av 
högklassig cykelinfrastruktur, service för cyklister och omstrukturering av gatunätet. Till stöd för dessa krävs osyn-
liga åtgärder, så som trafikpolitiska linjedragningar och omorganisering av verksamheten. 

Fokus för handlingsplanen ligger i utvecklandet av infrastrukturen. I innerstadens gatunät ligger fokus på att 
samordna cykel- och biltrafiken. Enbart från ett tillgänglighetsperspektiv behövs separata cykellösningar på livligt 
trafikerade gatuavsnitt, där det är omöjligt att lugna trafiken.  
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Detta gäller biltrafikens huvud- och uppsamlingsgator, där förhållandevis många målpunkter är belägna och som 
vanligtvis utgör de rakaste och mest lättgestaltade rutterna även för cyklisterna. Därför bör man speciellt i inner-
staden sträva till att biltrafikens huvudleder också är cykeltrafiken huvudleder.   

Utanför gatunätet utnyttjas grönområden samt ban- och motorvägskorridorer för högklassiga kvalitetsstråk (ba-
nor), som skapar raka och obrutna förbindelser mellan de största bostads-, arbetsplats- och kampusområdena. 
Trafiklösningarna utvecklas så att de stöder en ökande cykeltrafik. För att cykeltrafiken inte skall orsaka otrygghet 
bland fotgängare krävs att speciell uppmärksamhet fästs vid att separera cykel- och gångtrafik En tydligare sepa-
rering ger samtidigt bättre framkomlighet och säkerhet för cyklisterna.  

Service för cyklister samt marknadsföring och kommunikation stärker cykeltrafikens attraktionskraft samt påver-
kar attityder och utgör på så sätt en betydelsefull del av helheten.  

Regelbunden uppföljning behövs för att uppmäta effekten av olika åtgärder samt för att undersöka om satsning-
arna leder till de övergripande målen. Uppföljningen bör omfatta alla delområden i utvecklingsprogrammet, från 
politik till infrastruktur och dess förverkligande. På så sätt förbättrar man möjligheterna att styra investeringarna 
effektivt och försnabba processen för beslutsfattandet. 

Stadens interna processer måste vara väl koordinerade för att effektiva åtgärder skall vara möjliga att genomföra 
och för att cykeltrafiken i Helsingfors skall kunna uppfattas som en helhet. Detta kräver tydligare ansvarsfördel-
ning, bättre samarbete inom förvaltningen, ökade personresurser och utveckling av riktlinjer och normer.  

Genomförandet av de viktigaste åtgärderna i handlingsplanen kräver att den årliga budgeten för cykelfrämjandet 
höjs. Det föreslås att insatserna stegvis höjs från nuvarande cirka sju miljoner euro till 20 miljoner euro per år. En 
årlig investeringsnivå på 20 miljoner euro kan motiveras med betydande samhälleliga nyttor. 

 

Bild 4. Åtgärderna enligt delområde. 
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Abstract 
Vision and goals 

The city of Helsinki has an ambitious vision to become the world´s best metropolis of sustainable transport. A 
sustainable city is enjoyable, safe, healthy and livable; the purpose is not to only promote bicycling as an activity 
but as an effective means towards the sustainable metropolis. Therefore, the promotion and strategies should be 
based on a strong political will - without it, there is no use setting ambitious goals. 

The vision supports the goal of the strategic program of Helsinki 2009-2012. The goal is to increase the total use 
of public transport, for both cycling and walking. In addition, the City of Helsinki has signed up for the charter of 
Brussels where the participating cities are committed to increase the modal share of bicycle trips to 15 % by 2020. 
For Helsinki, this would mean an increase from 6 % to 10 % in bicycle use.  

By prioritizing cycling, the city is increasing its livability and the functionality of the transport system. In growing 
city like Helsinki, it is impossible to increase the capacity of traffic without making some large-scale investments 
and changes in the urban environment. The limited capacity of traffic infrastructure forces the city to prioritize the 
needs of more effective modes of transport, like walking, cycling and public transport.  

 

Picture 5 The need for space for cyclist versus cars. 

Top measures and financing 

All of the measures of this plan aim to promote cycling by making it attractive mode of transport. The main point 
is that cyclists can be sure that their daily travelling is safe, easy and convenient.  

To achieve this increase in the amount of cyclists, the measures implemented need to be a part of the citizens’ 
everyday life, as well as be part of the political program and actions. The citizens value high quality in bicycling 
routes, services, functional network. The political actions include setting goals and visions that support sustaina-
ble transport and taking responsibility at a municipal level.  

The measures mainly focus on developing the cycle infrastructure so the infrastructure would form a cohesive 
whole. In the centrum area, the goal is to secure the city´s accessibility both by car and by bicycle. For safety and 
accessibility, if the intensity and speed of motorized traffic is not possible to influence otherwise, it is necessary to 
build separated infrastructure arrangements between a bicycle and a car.  
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In the centrum area, services are often located along the main roads and the routes to centrum are direct and 
easy to follow. Therefore, the same main routes should serve both cyclist and drivers. In addition to street net-
work, one of the top measures is to use park routes, railway corridors and motor highway corridors as cycle super 
highways. They offer direct connections in distance and in time between residential areas, work places and cam-
pus areas.   

The bicycle infrastructure is developed to answer the growing needs of cycling. The separation between cycling 
and walking has an important role. The increasing numbers of cyclists shouldn´t make pedestrians feel unsafe. 
The better separation enables easier and safer conditions also to cyclists. 

In addition, the bicycle services, marketing and other `soft methods´ play an important role in behavioral matters. 

By evaluating and testing the goals regularly, the city and its citizens can be sure that the promotion of cycling is 
done as planned. The evaluating should cover all of the areas from infrastructure and political means to imple-
mentation. The evaluating will help to control the investments and speed up the decision-making process. 

The co-operation inside the City of Helsinki and between its municipalities makes the measures more effective. 
Without a shared vision, the goals are less valuable. The clarification of the roles of each municipality, the co-
operation between them, the increase in resources, and developing the planning guidelines all indirectly impact 
the cycling conditions. 

The realization of this plan requires increased investments to the bicycle conditions. The budget is suggested to 
be increased from the current 7 million to 20 million euros within three steps. The budget of 20 million euros is 
justified with its major financial benefits to society. 

 

Picture 6 The top measures. 
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1 Lähtökohdat 

1.1 Helsingin tavoitteita 
Viime vuosina pyöräily on ollut yksi selkeä kehittämisen painopistealue Helsingissä. Helsingin 2009–2012 strate-
giaohjelmassa linjattiin, että liikennejärjestelmää kehitetään kestävien liikennemuotojen edistämiseksi. Strate-
giaohjelma sisälsi seuraavat pyöräilyä koskevat toimenpiteet:  

¶ Uusien alueiden suunnittelussa luodaan hyvät edellytykset kävelylle ja pyöräilylle 
¶ Asetetaan pyöräilyprojekti ja sille toteutusohjelma pyöräilyn kaksinkertaistamisohjelman toteuttamiseksi 
¶ Lisätään pyöräkaistoja 
¶ Kävelyalueita lisätään ja pyörätieverkkoa tihennetään 
¶ Toteutetaan uusi kaupunkipyöräjärjestelmä 
¶ Pyöräilyn markkinointia lisätään. 

 
Helsingillä on ollut pyöräilyn kaksinkertaistamisohjelma vuodesta 1995 lähtien. Vuonna 2003 ohjelmaa tarkistet-
tiin ja tavoitteeksi asetettiin pyöräilyn kaksinkertaistaminen vuoteen 2012 mennessä. Vuonna 2009 kaupunki 
allekirjoitti Brysselin julistuksen, jonka myötä pyöräilyn kulkumuoto-osuutta koskeva tavoite päivittyi 15 %:iin 
vuoteen 2020 mennessä. Tavoite koskee syksyn arkivuorokauden liikennettä. 

1.2 Valtakunnallisia ja seudullisia kehittämislinjauksia 
Kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallisessa strategiassa 2020 linjataan valtakunnalliset tavoitteet näiden kulkumuoto-
jen määrällisen kulkutapaosuuden kasvattamiseksi ja aseman parantamiseksi. Kävelyn ja pyöräilyn kulkutapa-
osuuden tulisi kasvaa 20 prosenttia eli nousta 32 prosentista noin 35–38 prosenttiin vuoteen 2020 mennessä. 
Tavoitteena on saada kasvu aikaan siirtymällä lyhyistä automatkoista kävelyyn ja pyöräilyyn. Lisäksi strategiassa 
asetetaan laadullisia tavoitteita liittyen kävelyn ja pyöräilyn arvostukseen ja motivointiin, liikenneympäristön 
miellyttävyyteen ja turvallisuuteen, yhdyskuntarakenteeseen ja kävelyn ja pyöräily aseman parantamiseen suun-
nittelussa ja liikennejärjestelmätyössä. Helsingissä kävelyn ja pyöräilyn yhteenlaskettu kulkutapaosuus on 37 %. 

Valtakunnallisen strategian linjauksia täsmennetään Kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallisessa toimenpideohjelmas-
sa, joka on monen tahon yhteinen linjaus kävelyn ja pyöräilyn edistämiseksi tarvittavista toimista. Toimenpide-
suunnitelma on jaettu neljään kokonaisuuteen, jotka koskevat 1) asenteisiin vaikuttamista, 2) infrastruktuuria, 3) 
yhdyskuntarakennetta sekä 4) hallinnon rakenteita ja lainsäädäntöä. Näiden alla on esitetty yhteensä 33 toimen-
pidettä vastuutahoineen. Esitetyt toimenpiteet viedään käytäntöön valtion ja kuntien omissa suunnitelmissa, 
toiminnanohjauksessa ja toteutuksessa. 

Helsingin seudulle hyväksyttiin ensimmäinen seudun 14 kuntaa kattava HLJ-suunnitelma (Helsingin seudun 
liikennejärjestelmäsuunnitelma) keväällä 2011 ja kunnat ja HSL tekivät aiesopimuksen suunnitelman toteuttami-
sesta kesällä 2012. HLJ 2011 -suunnitelman kahdestatoista kärkitavoitteesta seitsemän on vahvasti ja neljä hie-
man väljemmin yhteydessä kävelyn ja pyöräilyn edistämiseen. Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitel-
maan sisältyy katsaus HLJ 2011 Kävely ja pyöräily Helsingin seudulla. Katsauksen toimenpiteet on jaettu maankäy-
tön ja palveluverkon suunnitteluun, priorisoituihin laatureitteihin, toimivaan lähiympäristöön, henkilöresurssei-
hin, kannustavaan ilmapiiriin, infrastruktuuriin ja luotettavaan kunnossapitoon.  

Muita valtakunnallisia kävelyn ja pyöräilyn määrän lisäämiseen ja olosuhteiden parantamiseen liittyviä ohjelmia ja 
linjauksia ovat valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet, liikennepoliittinen selonteko ja ilmastopoliittinen oh-
jelma. Nämä ovat olleet taustalla ja vaikuttaneet edellä mainittujen linjausten sisältöön.  
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1.3 Työn tavoitteet 
Helsingin pyöräilyn edistämisohjelman laatiminen aloitettiin alkuvuodesta 2012. Tavoitteena oli laatia hallinto-
kuntien yhteinen visio ja konkreettinen toimenpidesuunnitelma tulevaa valtuustostrategiaa silmällä pitäen. Tar-
koituksenmukaisen investointitason määrittämiseksi työhön sisällytettiin selvitys pyöräilyn yhteiskuntataloudelli-
sista hyödyistä ja kustannuksista. 

Työn alussa koottiin yhteyshenkilöitä eri hallintokunnista pohtimaan virastojen roolia pyöräilyn edistämisessä nyt 
ja tulevaisuudessa. Haastateltavien joukossa oli virkamiehiä niin suunnittelu- kuin johtotasoltakin. Nykytilan kat-
sauksen lisäksi haastatteluiden tavoitteena oli miettiä, millaista tulevaisuuden pyöräilyn edistäminen voisi olla. 
Haastatteluista nousi vahvasti esiin kaksi teemaa: yhteistyön ja yhteisen tavoitteen asettamisen tarve sekä katuti-
lan priorisoinnin tarve liikennejärjestelmäsuunnittelun tasolla. Ennen lopullisen toimenpideohjelman laatimista 
pidettiin hallintokuntien yhteinen työpaja, jossa visioitiin ”Helsinkiä maailman parhaana kestävän liikkumisen 
metropolina”. 
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2 Nykytila 

2.1 Helsingin pyöräily numeroina 
Helsinkiläiset pyöräilevät keskimäärin 270 km vuodessa. Pyöräilyn kulkutapaosuus kaikista matkoista on Helsin-
gissä koko vuoden ajalta laskettuna noin 6 % (HLT 2010-2011) (kuva 7). Koko vuoden matkasuoritteesta pyöräilyn 
osuus on noin 2 %. 

 

Kuva 7. Helsinkiläisten tekemien matkojen kulkutapajakauma matkojen määrästä (Lähde: HLT 2010–2011). 

Pyöräilyn kulkutapaosuus vaihtelee tutkimuksen tekotavasta ja ajankohdasta riippuen. Valtakunnallinen henkilö-
liikennetutkimus1 (2010-2011) kertoo koko vuoden kaikkien päivien keskiarvon, Helsingissä 6 %. Helsingin seudun 
laajan liikennetutkimuksen2 tulokset (2007-2008) kertovat syksyn arkivuorokauden kulkutapaosuuden, Helsingis-
sä 9 %. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston helsinkiläisten liikkumistottumukset -tutkimus3 kuvaa myös syksyn 
arkivuorokauden tilannetta. Tuoreimman tutkimuksen (2012) mukaan pyöräilyn osuus helsinkiläisten kaupungin 
sisällä tekemistä matkoista on 11 %. 

Pyöräilymäärät ovat konelaskentapisteistä tehtyjen havaintojen mukaan olleet nousussa vuodesta 2008 alkaen. 
Kymmenen vuoden takaiseen määrään verrattuna nousua ei kuitenkaan juuri ole (kuva 8). Sen sijaan kantakau-
pungin ylittävien pyöräilijöiden määrä on kasvanut kymmenessä vuodessa lähes 50 % (kuva 9). Henkilöliikenne-
tutkimusten tuloksista laskettu pyöräilyn kulkutapaosuus on noussut kymmenen viime vuoden aikana noin 9 %. 
                                                                            

1 Valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus toteutetaan viiden vuoden välein. Tutkimus on ympärivuotinen ja se kattaa kaikki 
vuoden päivät, myös viikonloput ja loma-ajat. Tutkimuksessa tarkastellaan kuusi vuotta täyttäneiden liikkumista. Yläikärajaa ei 
ole. Otoskoko on noin 20 000 henkilöä. Vuoden 2010–2011 tutkimuksessa otokseen kuului noin 2600 helsinkiläistä. Otos poimi-
taan väestörekisterikeskuksen tiedoista. 
2 Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007–2008 tehtiin syys-marraskuussa viikoilla 36-48. Tutkimuksessa tarkastellaan 
seitsemän vuotta täyttäneiden liikkumista arkipäivinä (maanantaista torstaihin). Yläikärajaa ei ole. Vuoden 2007–2008 tutkimuk-
sen otokseen kuului noin 5100 helsinkiläistä. Otos poimitaan väestörekisterikeskuksen tiedoista. 
3 Helsinkiläisten liikkumistottumukset -tutkimus toteutetaan vuosittain syyskuussa viikkoina 36-40. Tutkimuksessa tarkastellaan 
7-79-vuotiaiden helsinkiläisten liikkumista arkipäivinä. Tutkimuksen otoskoko oli vuonna 2012 noin tuhat henkilöä. Otos poimi-
taan puhelinnumerorekisteristä. 
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Kuva 8. Pyöräilijämäärien kehitys Helsingin konelaskentapisteissä kesä–elokuussa (Lähde: Liikenteen kehitys Helsingissä vuonna 
2011). 

 

Kuva 9. Kantakaupungin rajan ylittävien pyöräilijöiden määrän kehitys arkivuorokautena kesäkuussa (Lähde: Liikenteen kehitys 
Helsingissä vuonna 2011). 

Pyörämatkojen pituus on valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan Helsingissä keskimäärin 4,3 
km/matka. Henkilöautolla tehdyn matkan keskipituus on 17,3 km ja linja-autolla 13,5 km. Kaikista Helsingissä 
tehdyistä matkoista 46 % on alle kolmen kilometrin mittaisia ja nistäkin 18 % tehdään henkilöautolla. (kuva 10). 
Potentiaalisia pyöräilijöitä on siis Helsingissä runsaasti. 



16 
 

 

Kuva 10. Helsinkiläisten matkojen kulkutapaosuudet syysarkena eri pituisilla matkoilla (Lähde Helsingin seudun laaja liikenne-
tutkimus 2007-2008). 

Suhteellisesti eniten pyörämatkoja tekevät 7–17 -vuotiaat, mutta heidän matkamääränsä on aikuisväestöä pie-
nempi. Nuoret aikuiset tekevät vähiten pyörämatkoja ja eniten joukkoliikennematkoja. Eniten henkilöautomatko-
ja tekevät työikäiset (30–64 -vuotiaat). Tässä ryhmässä olisi siis myös eniten potentiaalia siirtyä pyörän käyttäjäksi. 
(kuva 11). 
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Kuva 11. Helsingissä asuvien matkojen kulkutapa ikäryhmittäin syksyn arkivuorokautena. (Lähde Helsingin seudun laaja liiken-
netutkimus 2007–2008). 
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Matkan tarkoituksen mukaan luokitelluista matkoista pyöräilyn osuus on suurin koulumatkoilla. Työmatkat, päi-
vittäistavaroiden ostosmatkat ja muut vapaa-ajan matkat ovat suurimpia matkaryhmiä. Näissä ryhmissä pyörää 
käytetään kulkumuotona noin 7–8 % matkoista. (kuva 12). 

 

Kuva 12. Kulkutapajakauma matkan tarkoituksen mukaan HLT-alueella tehdyistä matkoista. (Lähde Helsingin seudun laaja 
liikennetutkimus 2007-–2008).  

Pyörämatkoista eniten tehdään työhön, kouluun ja opiskeluun ja ostoksiin ja asiointiin liittyviä matkoja (kuva 13). 
Liikunta ja ulkoilumatkojen osuus matkoista on pieni, mutta suoritteesta merkittävä. Myös työmatkat ovat keski-
määrin muita pyörällä tehtäviä matkoja pidempiä, mikä näkyy niiden suhteellisesti suuressa osuudessa suorittees-
ta. Pyöräily on siis paitsi hyödyllinen liikennemuoto, myös merkittävä liikunta- ja ulkoilumuoto. 

 

Kuva 13. Pyöräilyn ja jalankulun matkojen tarkoitukset, kummatkin pääkulkutapana (jalankulku esitetty vertailutietona). (Lähde: 
HLT 2010-2011) 
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Pyöräliikennettä on eniten kesäisin ja vilkkaimpia pyöräilykuukausia ovat kesä- ja elokuu. Talviaikaan pyöräilijöitä 
on vain noin 20–30 % vuoden keskimääräisestä pyöräilijämäärästä ja noin kymmenes vilkkaimpien kesäkuukausi-
en määrästä. Kuvassa 14 on esitetty Helsingin pyöräilyn kausivaihtelu. 

 

Kuva 14 Helsingin pyöräliikenteen kausivaihtelu laskettuna vuosien 2007–2011 tiedoista (Lähde: Liikenteen kehitys Helsingissä 
vuonna 2011). 

Pyöräliikennettä lasketaan vuosittain koneellisesti 11 pisteessä ja käsin 45 pisteessä. Kesäisin tyypillinen liikenne-
määrä pyöräteillä on 500–1000 pp/vrk ja vilkkaimmilla pyöräteillä 2000–4000 pp/vrk. Vuonna 2012 valmistuneen 
Baanan pyöräilijämäärät ovat vilkkaimpina päivinä jopa 4000–5000 pp/vrk. Helsingin niemen rajan ylittää vuoro-
kaudessa noin 30 400 pyöräilijää. 

Helsingissä tapahtui vuonna 2011 yksi kuolemaan johtanut pyöräliikenneonnettomuus ja 171 poliisin tietoon 
tullutta loukkaantumiseen johtanutta onnettomuutta. Pyöräilijöiden osuus kaikista henkilövahinkoihin johtaneis-
ta onnettomuuksista oli noin viidennes. Polkupyöräonnettomuudet ovat vähentyneet noin neljänneksen 2000-
luvulla verrattuna 1990-lukuun. Viime vuosina onnettomuusmäärä on kuitenkin hieman kasvanut. Vuosina 2007–
2011 tapahtui vuosittain keskimäärin 185 onnettomuutta, joissa polkupyöräilijä oli osallisena. Onnettomuudet 
jakautuivat lähes tasan kantakaupungin ja esikaupunkialueiden välillä. 

Helsingissä poliisin tietoon tulevista polkupyöräonnettomuuksista noin 90 % on kohtaamisia moottoriajoneuvo-
jen kanssa. Polkupyörien ja moottoriajoneuvojen törmäyksistä kolme neljästä tapahtuu risteyksissä. 

2.2 Kaupunkilaisten mielipiteet 
Helsinkiläisten asenteita pyöräilyolosuhteisiin ja kaupunkikuvaan on tutkittu mm. tutkimuksessa "Helsinkiläisten 
ympäristöasenteet ja ympäristökäyttäytyminen 2011". Kuvasta 15 huomaa, että tyytyväisyys pyöräilyn järjestelyi-
hin on listan alapäässä ja katujen ja teiden hoito viimeisenä. Vastaajilta kysyttiin myös, voisiko pyöräverkoston 
kehittäminen olla yksi moottoriajoneuvoliikenteen haittavaikutuksien vähentämiskeino. Miltei kaikki (80 %) vas-
taajista oli täysin tai jokseenkin samaa mieltä. Tutkimuksen mukaan yli puolet niistä vastanneista, jotka omistivat 
henkilöauton, olisivat valmiita kehittämään pyöräilyä yksityisautoilun kustannuksella. Kaupunkilaisten asenteet 
pyöräilyn edistämiseen ovat siis erittäin myönteiset.  

Tyytyväisyystutkimuksen mukaan pyöräilyn järjestelyihin ollaan tyytymättömämpiä kuin mahdollisuuteen käyttää 
henkilöautoa. Kuitenkin jopa neljännes olisi valmis vähentämään omaa auton käyttöä. Konkreettisista paranta-
mistoimenpiteistä esiin nousivat voimakkaimmin selkeämpi erottelun tarve jalankulkijoiden sekä pyöräilijöiden 
välillä, turvallisten pyöräpysäköintipaikkojen tarjoaminen, pyörätieverkoston laajentaminen sekä pyöräkaistojen 
rakentaminen. 
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Kuva 15. Kaupunkilaisten tyytyväisyys tiettyjen julkisten palvelujen hoitamiseen (Lähde. Helsinkiläisten ympäristöasenteet ja 
ympäristökäyttäytyminen). 

Kaupunkisuunnitteluviraston kotisivuille Ksv Forumiin perustettiin syksyllä 2012 kysely, jonka tarkoituksena oli 
kerätä asukkaiden mielipiteitä siitä, miten pyöräilyä pitäisi edistää Helsingissä. Kysely oli kaikille avoinna väillä 
15.10.2012 - 30.11.2012. Kyselystä tiedotettiin virallisesti kotisivujen kautta, minkä lisäksi siitä oli tieto Helsingin 
polkupyöräilijöiden (HEPO) tiedotteessa ja Metro-lehdessä. Vastauksia kertyi yhteensä 261.  

Kysely analysoitiin luokittelemalla vastaukset eri aihepiirien mukaan. Aihepiirit syntyivät kommenteista noussei-
den teemojen mukaan. Moni vastaus koski useampia aihepiirejä. Kuvassa 16 on esitetty, miten kommentit jakau-
tuivat aihepiirien kesken. 

Eniten kommentteja syntyi erillisten pyöräkaistojen tai -teiden tarpeesta, reunakivien haitallisuudesta sekä ylei-
simmin risteysjärjestelyistä. Reunakivien suhteen kommentit koskivat niiden jyrkkyyttä, mikä haittaa liikkumisen 
sujuvuutta sekä ajomukavuutta. Risteysjärjestelyiden suhteen kommentoitiin hidasteiden estevaikutusta. Osa 
koki, että korotetut suojatiet olivat hyvä tapa hidastaa pyöräilijöiden vauhtia kun taas osa koki sen pyöräilyä hait-
taavana tekijänä. Lisäksi mainittiin, että rakennettaessa esteetöntä ympäristöä korkeat reunakivet vaikeuttavat 
myös pyörätuolilla kulkua.  

”Eikö mahdollisimman matalat kynnykset ovat hyväksi muillekin: lastenrattailla, pyörätuolilla, rollaattorilla yms kulke-
ville.” (Kivellisten kynnysten poisto: 26.10.2012 12:17, Ksv forum, 2012) 
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Kuva 16. Asukaskyselyssä 15.10. - 30.11.2012 esiin nousseet aiheet.  

Pyöräkaistoja toivottiin lisää. Erillisistä kohteista esiin nousivat Mannerheimintie, Hämeentie, Hakaniemi, Tukhol-
mankatu sekä yhteydet Rautatientorilta. Pyöräkaistojen- ja teiden tarve liittyi vahvasti verkon jatkuvuuteen ja 
väylien yhtenäisyyteen, mikä oli myös suosittu keskustelun aihe. Lisäksi kommenteissa otettiin kantaa siihen, että 
pyöräilyn edistäminen vaatii katutilan priorisointia niin pysäköityjen autojen kuten ajoneuvoliikenteen osalta. 
Muutama maininta tuli raitiovaunu- ja bussiliikenteen uudelleenjärjestämisestä. Lisäksi toivottiin pyöräilyn roolin 
vahvistamista osana julkista liikennettä. Tähän liittyi vahvasti pyöräpysäköinnin järjestäminen sekä sen valvonta, 
varsinkin asemien seudulla. Asukkaat toivoivat myös panostusta opastuksen selkeyteen ja yhtenäisyyteen. Opas-
tuksen puutteet nähtiin suureksi haitaksi varsinkin uusilla alueilla pyöräiltäessä. 

”Helsingissä on laaja pyörätieverkko, joka on kuitenkin mutkikas ja vaikeasti hahmotettava. Selvä ja kattava opastus 
on hyvän pyörätieverkon minimivaatimus … (Mutkittelevat pyörätiet pitää korjata suoriksi ja selkeiksi, mutta tämän 
toteuttamisessa kestää pitkään. Nopeana ratkaisuna tarvitaan hyvä ja kattava opastus.)” (Helsingin Polkupyöräilijät 
ry:n ehdotuksia 2 30.11.2012 22:50, Ksv forum, 2012) 

Vastaajien mielestä tärkeiden työmatkareittien väylien laatutason nostaminen on edellytys pyöräilyn suosion 
kasvamiselle. Tähän liittyi vahvasti ympärivuotisen kunnossapidon edellytys niin valaistuksen kuin pinnan tasai-
suuden osalta. Toimiva ja tehokas kunnossapito koettiin yhtenä isoimpana asiana turvallisuuden sekä ajomuka-
vuuden näkökulmasta. Yleisestikin talvihoitoon toivottiin parannusta, sillä usein aurauksen jäljiltä pyöräreitti 
saattaa katketa. Talvihoidon tärkeyteen esitettiin vastakkaisiakin mielipiteitä, sillä sen koettiin koskevan pientä 
joukkoa ja aikaväliä. 

Paljon kommentteja keräsivät myös eri liikkujien asenteet niin pyöräilijöitä, jalankulkijoita kuin autoilijoita koh-
taan. Lisäksi bussinkuljettajien käyttäytymiseen toivottiin parannusta. Moni sanoi, että selkeämmällä opastuksella, 
koulutuksella sekä näkyvällä kampanjoilla asenteita ja käyttäytymistä saataisiin muutettua.  

”Pyöräilyä edistäisi asennekasvatus jalankulkijoille, pyöräilijöille, autoilijoille sekä erityisesti ammattiautoilijoille. Voi-
taisiin koettaa hissukseen alkaa ottaa toiset liikkujat huomioon kulkuneuvosta riippumatta, ja tunnustaa heidän ole-
massaolonsa ja oikeutensa.” (Asennekasvatusta, kiitos.03.11.2012 14:44, Ksv forum, 2012) 
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Pyöräilyn estevaikutuksista esiin nousivat yhdistettyjen väylien tilaongelmat sekä bussipysäkkien kohdat ja väliai-
kaiset ja huonosti opastetut työmaajärjestelyt.  

Kommenttien perusteella syntyneet aihealueet jaettiin vastuualueisiin lähinnä kaupunkisuunnitteluviraston sekä 
rakennusviraston kesken. Noin puolet kommenteista kohdistui kaupunkisuunnitteluviraston toimintaan, kuten 
yhtenäisen pyöräverkoston suunnittelu, laatukäytävät, koko liikenneverkon hierarkian uudelleen järjestäminen 
sekä opastus. Rakennusvirastoon kohdistui vähän yli kolmannes kommenteista koskien yleisimmin ympärivuotis-
ta kunnossapitoa sekä reunakiviä. Muiden tahojen vastuulle jäivät liikennekasvatus sekä markkinointi ja brändäys. 

Kyselyn kanssa samansuuntaisia tuloksia saatiin tämän työn yhteydessä käydystä vapaasta keskustelusta, jossa 
tärkeimmiksi aihepiireiksi nousivat pyöräteiden ja -kaistojen lisääminen, reunakivien ja risteysalueiden paranta-
minen, verkoston epäjatkuvuuskohtien täydentäminen ja opastuksen selkeyttäminen. 

2.3 Pyöräilyyn käytetyt resurssit 
Investoinnit ja ylläpito 

Kaupunki on käyttänyt erillisiin pyöräilyinvestointeihin viime vuosina noin viisi miljoonaa euroa vuodessa: kolme 
miljoonaa väylien rakentamiseen ja kaksi miljoonaa kävely- ja pyöräilysiltoihin ja alikulkuihin. Vuonna 2013 erillis-
ten pyöräilyinvestointien rahoitustasoa nostettiin seitsemään miljoonaan euroon. Lisäksi uusien aluerakentamis-
kohteiden yhteydessä on tehty uusia pyöräteitä, joiden kustannukset sisältyvät liikenneväylien investointeihin. 

Rakennusvirasto käyttää katuinvestointeihin vuosittain noin 100 milj. €. Tästä suurin osa kohdistuu uudisraken-
tamisen (mm. projektialueet) edellyttämiin järjestelyihin, joihin sisältyy tarvittavan liikennetilan (jalankulkijat, 
pyöräilijät, autot, joukkoliikenne, tavaraliikenne) lisäksi mm. kunnallistekniikka.  

Raideliikenteen infran, suurten bussiterminaalien, joukkoliikenteen infojärjestelmien ja joukkoliikenteen hoidon 
kustannukset Helsingissä ovat vuonna 2013 noin 245 milj. €. Tämän lisäksi käytetään rahaa bussikaistojen ja -
pysäkkien ja pienempien terminaalien rakentamiseen ja hoitoon. 

Henkilöresurssit 

Kaupunkisuunnitteluvirasto on tällä hetkellä Helsingin kaupungin pyöräilyn edistämisen keulakuva. Liikenne-
suunnitteluosaston 68 työntekijästä kahden liikenneinsinöörin päätehtäviin kuuluu pyöräilyn edistäminen Hel-
singin kaupungissa. Lisäksi jokainen liikennesuunnittelija vastaa oman alueensa liikennejärjestelyistä sisältäen 
myös pyöräilyn. Myös kaavoittajien työhön kuuluu osana muuta kaavoitusta miettiä pyöräilyn asemaa kaupunkiti-
lassa.  

Rakennusvirastossa ei tällä hetkellä ole erikseen nimettyä vastuuhenkilöä pyöräilyasioiden hoitamiseen. Alue-
suunnittelijat vastaavat oman alueensa pyöräilyoloista. Lisäksi kunnossapidossa ja investointipuolella neljä henki-
löä käyttää kukin pyöräilyn edistämiseen noin yhden päivän kuukaudessa. 

HKL on oman arvionsa mukaan panostanut erilaisiin pyörähankkeisiin noin yhden henkilötyövuoden verran. 
Tehtävät ovat jakautuneet kolmelle eri ihmiselle ja käsittävät pyöräpysäköinnin ja pysäköintikalusteiden suunnit-
telua sekä kaupunkipyöräjärjestelmän kehittämistä. 

Ympäristökeskus vaikuttaa pyöräilyn edistämiseen eniten kaupungin ympäristöpolitiikan kautta, minkä laadin-
nasta se vastaa. Ympäristöpolitiikassa pyöräily nähdään yhtenä kestävän kehityksen mukaisena liikkumismuoto-
na. Lisäksi ympäristökeskus seuraa ja tiedottaa ympäristön tilasta ja pyrkii vaikuttamaan kaupunkilaisiin tiedotuk-
sen kautta. Pyöräilyasioiden parissa muiden aiheiden kautta työskentelee osan työajastaan seitsemän ihmistä. 

Nuorisoasiainkeskus vastaa lasten liikennekaupungin polkupyöräkoulusta, johon on resursoitu 3 henkilöä puolen 
vuoden ajaksi. Lisäksi keskus järjestää harrastepyöräilyn kursseja ja tiloja, johon menee noin 10 % virkamiestyöstä.  

Liikuntavirasto vastaa pyöräilykartoista sekä pyöräilyn edistämisestä arkiliikunnan osalta. Tähän on resursoitu yksi 
virkamiestyövuosi.  
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HSL on seudullinen toimija ja sen resurssit pyöräilyasioihin ovat lähinnä hankekohtaista. Liikennejärjestelmäosas-
tolla erilaisia pyöräilyyn liittyviä suunnittelutehtäviä hoitaa neljä eri ihmistä noin yhden henkilötyövuoden verran. 
Liikkumisen ohjauksen puolelta (3 henkilöä) pyöräilyn edistämiseen käytetään 15-20 % yhden henkilön kokonais-
työajasta. Lisäksi HSL vastaa suositun reittiopas-palvelun päivittämisestä ja ylläpidosta myös pyöräilyreittien 
osalta. Tähän menevät resurssit ovat noin 5-10 % yhden henkilön kokonaistyöajasta.  

Tällä hetkellä virastojen panostus pyöräilyolojen edistämiseen on pitkälti kiinni virkamiehen tai suunnittelijan 
aikaresursseista. Edistämisohjelman ryhmähaastatteluissa kävi ilmi, että halua ja intoa pyöräilyn edistämiseen 
löytyy, jos virastojen johdolta tulee signaali siitä, että pyöräilyn edistämiseen halutaan ja saa käyttää aikaa ja jos 
resurssit päivitetään tarvittavalle tasolle. 

Riittämättömät resurssit pyöräilyn edistämiseen Helsingin kaupungissa kaupunkisuunnittelun sekä muidenkin 
virastojen osalta johtavat yksittäisten virkamiesten liialliseen kuormittumiseen, pyöräilyasioiden hitaaseen ete-
nemiseen ja pahimmassa tapauksessa pyöräliikenteen kannalta huonolaatuisiin ratkaisuihin. 
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3 Visio 

3.1 Helsingistä maailman paras kestävän liikkumisen met-
ropoli 

Työn aikana Helsingin pyöräilyn edistämisen visioksi valittiin PYKÄLÄ (Pyöräily ja kävely osaksi liikennejärjestel-
mää) -projektissa Helsingille muodostettu visio ”Helsinki on maailman paras kestävän liikkumisen metropoli”.  

Helsingistä voi kunnianhimoisella ja rohkealla työllä tulla maailman paras kestävän liikkumisen metropoli. Visio 
perustuu Helsingin kaupunkirakenteeseen ja jo olemassa olevaan hyvään joukkoliikenteeseen. Helsingissä on 
maineikas joukkoliikenne, jonka kulkutapaosuus on jo nyt korkea. Sitä kannattaa vahvistaa ja kehittää edelleen. 
Helsingin yhdyskuntarakenne on levittäytynyt laajalle, joten matkat ovat usein niin pitkiä, että pyörän kantama ei 
riitä. On siis paikallaan, että Helsingin pyöräilystrategia perustuu pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhtäaikaiseen edis-
tämiseen.  

Visio tukee Helsingin tavoitetta joukkoliikenteen, pyöräilyn ja jalankulun yhteenlasketun kulkutapaosuuden li-
säämiseksi. Lisäksi Helsinki on 2009 allekirjoittanut Brysselin julistuksen, jossa tavoitteena on nostaa pyörämatko-
jen osuus syksyn arkivuorokautena tehdyistä matkoista 15 %:iin vuoteen 2020 mennessä.  

3.2 Pyöräily on poliittinen työkalu 
Kestävän liikkumisen kaupunki on viihtyisä, turvallinen, terveellinen ja elinvoimainen. Pyöräilyn edistäminen ei ole 
itseisarvo sinänsä, vaan keino päästä haluttuun tavoitteeseen. Pyöräilyn edistäminen on ennen kaikkea politiikkaa 
ja se tulisi nähdä korkealle priorisoituna työkaluna tavoitteeseen pääsemiseksi. Pyöräilyn priorisoiminen kulku-
muotona parantaa ja kehittää laaja-alaisesti kaupungin viihtyisyyttä, elinvoimaa ja liikennejärjestelmän toimivuut-
ta. 

Helsingin kantakaupungin ja niemen rajan ylittävä henkilöautoliikenne on pysynyt lähes vakiona vuosikymmeniä. 
Kantakaupungin Itärannan ja Länsisataman rakentaminen asuin- ja työpaikka-alueiksi tulee kuitenkin lisäämään 
Helsingin niemen rajan ylittävää liikennettä. Jos liikenteen kulkumuotojakauma säilyy nykyisellään, on uhkana 
liikenneverkon ruuhkautuminen, liikenteestä aiheutuvan melun ja päästöjen kasvu ja keskustan kilpailukyvyn 
heikkeneminen. 

Kasvavassa kaupungissa liikennejärjestelmän kapasiteettia ei nykyisellä kulkumuotojakaumalla pystytä kasvatta-
maan ilman mittavia investointeja ja muutoksia kaupunkiympäristössä. Liikenteellisen kapasiteetin parantaminen 
edellyttää tilantarpeiltaan ja välityskyvyltään tehokkaiden liikennemuotojen, kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliiken-
teen voimakasta priorisoimista (kuvat 17 ja 18). 

 

Kuva 17. Liikennemuotojen tilantarve (Lähde: Kestävän yhdyskunnan käsikirja, Kari Ojala 2000, piirros Veli Silvo). 
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Kuva 18. Liikennemuotojen välityskyky (Lähde: Liikenne yhdyskunnan suunnittelussa, Kari Ojala 2003, Ympäristöopas 104). 

Liikennejärjestelmän näkökulmasta pyöräilyyn tulisi saada siirtymään ihmisiä etenkin silloin, kun liikennemäärät 
ovat enimmillään. Tämä tarkoittaa toimenpiteiden kohdentamista erityisesti työ- ja opiskelumatkoihin. 

3.3 Mallia muualta 
Pyöräily elää voimakasta nousukautta Euroopassa ja globaalistikin. Pyöräliikenteen aseman vahvistumisen taus-
talla vaikuttavat useat megatrendit: kaupunkien kasvu ja urbaanin elämäntavan yleistyminen, ilmastonmuutok-
sen hillintä ja ympäristötietoisuus sekä terveiden elintapojen arvostus. Kaupungin kehittäminen pyöräilyn keinoin 
on tavoitteena monessa eurooppalaisessa kaupungissa.  

Yhä useammassa kaupungissa on asetettu tavoitteita pyöräilyn kulkumuoto-osuuden nostamiselle. Näiden ta-
voitteiden osalta Helsinki on samalla viivalla kuin esimerkiksi Tukholma ja Berliini. Kööpenhaminan kaltaiset pyö-
räilyn huippukaupungit painivat omassa sarjassaan ja ovat muita edellä niin tavoitteiden asettelussa kuin konk-
reettisissa edistämistoimenpiteissäkin. Vaikka pyöräilyn huippukaupungeissa on pitkä edistämistyö tehtynä, 
jatkuu panostuksen taso korkeana. Esimerkiksi Kööpenhaminassa pyöräilyn vuosittainen kehittämisbudjetti on 
noin kaksi kertaa suurempi kuin Helsingissä. Kehittämisen painopisteet ovat tarkoin määriteltyjä ja koskevat 
muun muassa mukavuutta, koettua turvallisuutta ja nopeutta. 

Tukholmassa pyöräilyyn on panostettu voimakkaasti 1990-luvun lopulta lähtien. Vuonna 2012 valmistui uusi 
edistämisohjelma, jonka toteuttamiseen vuosina 2013–2018 on osoitettu yhteensä 1 miljardi Ruotsin kruunua. 
Toimenpiteissä painotetaan voimakkaasti työmatkapyöräilyä. 

Taulukkoon 1 on kerätty eri kaupunkien tunnuslukuja koskien pyöräilyn kulkumuoto-osuutta ja sitä koskevaa 
tavoitetta sekä vuosittaista edistämisbudjettia.  
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Taulukko 1. Esimerkkejä eurooppalaisten kaupunkien pyöräilyn kulkumuoto-osuuksista, tavoitteista ja pyöräilyn edistämisoh-
jelmista.  

 

Eurooppalaisessa PRESTO-projektissa pyöräilykaupungit on jaettu kolmeen luokkaan: aloittelijat, nousijat ja mes-
tarit. Aloittelijat ovat kaupunkeja, joissa pyöräilyn kulkumuoto-osuus on enimmillään noin 10 %. Nousijakaupun-
geissa pyörällä tehdään karkeasti noin 10–30 % matkoista, ja mestarit ovat huippupyöräilykaupunkeja, joissa 
pyöräilyn osuus on yli 30 %. Tällä luokituksella edellisessä luvussa esimerkkinä olleista kaupungeista Berliini sijoit-
tuu aloittelijoihin, München nousijoihin ja Kööpenhamina mestariluokkaan. Helsinki sijoittuu PRESTO-
luokituksessa pyöräilykaupunkina aloittelijoiden ja nousijoiden rajalle (kuva 19). Luokitus auttaa hahmottamaan, 
mihin kaupungin kannattaa panostaa ja mikä on seuraava askel. 

 

Kuva 19. PRESTO-luokitus aloittelijoihin, nousijoihin ja mestareihin ja Helsingin sijoittuminen luokituksessa. (Lähde kaavion 
osalta: PRESTO 2010) 

PRESTO:ssa pyöräilyn edistämistoimet on jaoteltu infrastruktuurin kehittämiseen ja muuhun edistämiseen. Infra-
struktuurin kehittämiseen sisältyy pyöräväylien rakentaminen ja parantaminen, liittymien parantaminen, pyörä-
pysäköinti- ja levähdyspaikkajärjestelyt ja ympäristön viihtyisyys. Muihin edistämistoimiin luetaan mm. opasteet 
ja kartat (niin maastossa kuin painetut ja internetissä olevat palvelut), pyöräilyn palvelut kuten kaupunkipyörät ja 
pyöräkeskukset, markkinointi ja tiedotus ja kehityksen seuranta. 
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Tarvittavat toimet painottuvat eri lailla luokasta riippuen. Aloittelijaluokkaan kuuluvissa kaupungeissa liikennepo-
liittiset toimet tulisi painottaa infrastruktuurin kehittämiseen. Infrastruktuuria on kehitettävä, jotta se kestää kas-
vavat pyöräilymäärät ja pyöräilystä saadaan kilpailukyinen kulkumuoto. Pyöräilyn kulkutapaosuuksien noustessa 
toimenpiteitä on painotettava enemmän pyöräilijöiden aktivoimiseen ja palkitsemiseen ja ympäristön viihtyisyy-
den ja mukavuuden parantamiseen. Näillä toimilla saadaan yhä kasvatettua pyöräilijämääriä sekä säilytettyä 
nykyiset pyöräilijät. 

 

Kuva 20. Suositus pyöräilyn edistämistoimenpiteiden painotuksille lähtötasoltaan erilaisissa kaupungeissa (Lähde: PRESTO 
2010). 

Helsingin lähtötasolla oleville kaupungeille suositellaan huomion kiinnittämistä turvallisten ja samalla suorien ja 
sujuvien reittien toteuttamiseen. Muiden edistämistoimenpiteiden osuus tulee kuitenkin myös aiempaa tärke-
ämmäksi. PRESTO -luokituksesta saatuja painotuksia ja oppeja on käytetty edistämissuunnitelman rakentamiseen. 
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4 Edistämisohjelma 

4.1 Ohjelman rakenne 
Pyöräilystä houkutteleva kulkumuoto 

Kaikki edistämisohjelman toimenpiteet tähtäävät pyöräilyn lisäämiseen pyöräilyn kilpailukyvyn kautta.  

Pyöräilyn aseman parantaminen edellyttää niin kaupunkilaisille näkyviä toimenpiteitä, kuten laadukkaan pyöräi-
lyinfran ja pyöräilyn palveluiden rakentamista ja katujen roolien selkeyttämistä, kuin taustalla tapahtuvaa toimin-
taa, kuten liikennepoliittisia linjauksia ja toiminnan uudelleen organisoimista ja ohjeistamista. 

Edistämissuunnitelman toimenpiteet on jaettu kuuteen osa-alueeseen: 

¶ Politiikka 
¶ Infra 
¶ Palvelut 
¶ Viestintä 
¶ Toteutus 
¶ Seuranta 

 

Osa-alueista infra ja palvelut, ovat kaupunkikuvassa konkreettista ja ihmisten arjessa näkyvää toimintaa. Ensim-
mäisen osa-alueen eli politiikan roolina on mahdollistaa toimenpiteet. 

Viestintä puolestaan tukee muita toimenpiteitä ja sen avulla saadaan suurin hyöty muista toimenpiteistä. Kaikkien 
osa-alueiden kehitystä täytyy seurata. Kattava ja säännöllinen seuranta on edellytys jatkuvalle kehitykselle. 

4.2 Politiikka 
Tavoite: 
Pyöräily on kilpailukykyinen kulkumuoto. 

Pyöräilyn edistämisen taustalla ja lähtökohtana tulee olla poliittinen tahto ja valmius priorisoida. Ilman yhteistä 
poliittista tahtoa mikä tahansa edistysohjelma tai strategia on hyödytön.  

Hyvinä esimerkkeinä toimivat esimerkiksi Gent, Kööpenhamina ja Tukholma. Kaikissa näissä ja monissa muissa 
pyöräilykaupungeissa päättäjien tekemät priorisoinnit kestävän liikkumisen puolesta ovat olleet edellytys pyöräi-
lyn ja asukasystävällisen kaupungin kehitykselle.  

Helsingin kasvu ja kaupungin toimivuuden ja viihtyisyyden kehittäminen edellyttävät saavutettavuuden, liikku-
mismahdollisuuksien ja liikennejärjestelmän kehittämistä. Liikennejärjestelmää kehitetään rajallisten taloudellis-
ten resurssien ja rajallisesti käytettävissä olevan tilan puitteissa. Priorisointi edellyttää näkemystä pitkälle tulevai-
suuteen, liikenteen kehittymistä koskevan tahtotilan asettamista ja keinovalikoiman muodostamista ja yhteenso-
vittamista siten, että haluttu tahtotila voidaan annettujen reunaehtojen puitteissa saavuttaa. 
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Toimenpide 1. 

Tahtotila 

 
Kaupungin yhteinen visio on määritetty ja siihen sitoudutaan. Pyöräilyn edistäminen näkyy vahvasti valtuusto-
strategiassa. 
 
Vastuutaho:  
Ksv, HKR, HKL 
Muut mukana olevat tahot:  
Taske, muut hallintokunnat 
Kustannukset:  
Tehdään virkatyönä 

Helsingin seuraava askel kestävien liikennemuotojen edistämiseksi on muodostaa ja osoittaa poliittinen tahtotila 
tärkeimmissä toimintaa ohjaavissa linjauksissa. Tahtotilan tulee näkyä valtuustostrategiassa ja sen tulee heijastua 
siellä määritettyihin tavoitteisiin ja toimenpiteisiin. Pyöräily tulee nähdä työkaluna haluttuun tavoitteeseen pää-
semisessä. Sitä kautta pyöräilyn edistäminen ei ole vain liikennesektorin asia, vaan pyöräilyn edistämiseen liittyviä 
tavoitteita tulee asettaa myös muille hallintokunnille.  

Toimenpide 2. 

Liikkumisen kehittämisohjelma 

Helsingille laaditaan liikkumisen kehittämisohjelma, joka luo pohjan kestävän liikkumisen edistämiselle, linjaa 
kaupungin liikennepolitiikan suuntaa ja kattaa kaikki liikennemuodot. 

Vastuutaho:  
Ksv 
Muut mukana olevat tahot:  
Muut hallintokunnat, asukkaat, elinkeinoelämä 

Liikkumisen kehittämisohjelma konkretisoi toimenpiteitä, joilla Helsingin kaupunki tukee seudullisen liikennejär-
jestelmäsuunnitelman (HLJ) tavoitteiden toteutumista. Kehittämisohjelman tarkoituksena on päättää liikenne-
muotojen priorisoinnista ja toimenpiteiden vastuutahoista. Se luo edellytykset tehokkaammalle ja tuottavammal-
le liikennepolitiikalle antaen selkänojan liikenteen eri osastrategioille. 

Tärkeää on, että tahtotilaan sitoudutaan yhdessä ja sitä ollaan valmiita viemään eteenpäin joka taholla. Yhteistyön 
onnistumisen kannalta on tärkeää, että poliittiset linjaukset valmistellaan avoimessa prosessissa. 

Osastrategioiden ja suunnitelmien ohjaus tapahtuu tällä hetkellä pitkälti tapauskohtaisesti, jolloin riskinä on, että 
eri sektoreilla tehtävät toimet eivät ohjaa liikennepoliittisia valintoja yhdensuuntaisesti. 

 

Toimenpide 3. 

Normit ja ohjeet 

Uusitaan pyöräliikenteen suunnitteluohje ja tyyppipiirustukset. 

Vastuutahot:  
Ksv, HKR 
Muut mukana olevat tahot:  
- 
Kustannukset:  
Tehdään virkatyönä, suunnitteluohjeen taitto ja julkaisu noin 20 000 € 
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Normeilla ja ohjeilla varmistetaan, että laadukas pyöräily-ympäristö toteutuu kaavoituksesta rakentamiseen ja 
ylläpitoon asti. Pyöräilyolosuhteet vaikuttavat pyöräilijän turvallisuuteen, ajomukavuuteen ja sujuvuuteen. Olo-
suhteiden toimivuuden ja jo suunnittelun resurssien kannalta on tärkeää, että eri tahoilla, eri tarkoituksiin ja 
suunnitteluprosessin eri vaiheisiin laaditut normit on sovitettu yhteen.  

Työ suunnitteluohjeiden ja tyyppipiirustusten uusimiseksi on jo pitkällä. Suunnitteluohjeisiin on tarve viedä peri-
aatteet, joiden mukaan pyöräliikenne suunnitellaan omana liikennemuotonaan selkeämmin jalankulusta erotel-
tuna. Jalankulun ja pyöräilyn erottelu parantaa myös kaupungin perusliikkumismuodon, jalankulun, olosuhteita ja 
mahdollistaa niiden tarkoituksenmukaisemman suunnittelun mm. esteettömyyden osalta. Suunnitteluohjeiden 
on tarkoitus valmistua vuoden 2013 aikana. 

4.3 Infra 
Tavoite: 
Pyöräliikenteen järjestelyistä muodostuu saumaton ja kattava kokonaisuus, joka mahdollistaa 
matkan teon sujuvasti, vaivattomasti ja turvallisesti. 

Yksikään nykyinen pyöräilyn mallikaupunki ei ole noussut huippukaupungiksi ilman korkeatasoista infraa. Helsin-
gissä on määrällisesti paljon pyöräteitä, noin 1200 km, mutta yksin määrä ei takaa laadukasta kokonaisuutta. 
Toimiva kokonaisuus edellyttää oikeanlaisia järjestelyjä oikeanlaisiin paikkoihin. Tältä osin Helsingissä on vielä 
parantamisen varaa.  

Pyöräilyyn pätevät samat lainalaisuudet kuin mihin tahansa muuhun liikenteeseen: sen pitää olla nopeaa, help-
poa, sujuvaa ja turvallista verrattuna muihin tarjolla oleviin vaihtoehtoihin - silloin ihmiset pyöräilevät. Houkutte-
levin vaihtoehto polkupyörälle on usein henkilöauto, minkä takia liikenneverkko pitää suunnitella kokonaisvaltai-
sesti siten, että pyörästä tehdään kilpailukykyinen.  

Oikeanlainen infra syntyy kolmen eri tekijän huomioon ottamisesta: funktio, käyttäjät ja rakenteelliset ratkaisut. 
Suunnittelun lähtökohdaksi on tärkeää selvittää, kenelle ja mihin tarkoitukseen infraa tehdään. Esimerkiksi kohde-
ryhmien erilaisuus vaikuttaa suuresti rakenteellisiin ratkaisuihin ja päinvastoin. On eri asia suunnitella pyöräväylää 
päivittäiselle työmatkapyöräilyreitille kuin satunnaiselle virkistyspyöräilyreitille. Tähän tarpeeseen vastaa verkon 
luokittelu laatukäytäviin, pääreitteihin ja muihin reitteihin. Ratkaisujen täytyy olla sellaisia, että käytön suhteen ei 
ole epäselvyyttä. 

Suurimmat ongelmat Helsingin pyöräliikenneverkossa keskittyvät kantakaupungin alueelle. Kantakaupunkia 
kohti tultaessa muut toiminnot, kuten joukkoliikenneverkko, kadut ja kaupalliset palvelut, tiivistyvät, mutta pyörä-
liikenteen verkko harvenee. Esikaupunkialueilla tilanne on keskimäärin kantakaupunkia parempi, vaikka yhteys-
puutteita ja ongelmakohtia löytyy sieltäkin. Edistämisohjelmassa on nostettu esiin toimenpiteitä matka-ajan, 
turvallisuuden ja kunnossapidon näkökulmista. Toimenpiteet painottuvat kantakaupunkiin, mutta baanat, pienet 
liikenneturvallisuusparannukset ja yhteyspuutteiden korjaaminen kattavat koko kaupungin alueen. 

Liikennemerkkien ja muun opastuksen tulee tukea liikenteen rakenteellisia järjestelyjä eikä ainakaan antaa päin-
vastaista signaalia. Rakennettu ympäristö ja opastus yhdessä mahdollistavat vaivattoman pyöräilyn paikasta 
toiseen.   

Toimenpide 4. 

Suorat ja sujuvat reitit 

Määritellään reittien laatutaso ja yhteiset linjaukset pyöräilyn suunnitteluun. 
 
Vastuutaho:  
Ksv 
Muut mukana olevat tahot:  
HKR 
Kustannukset:  
Tehdään virkatyönä 
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Matka-ajan lyhentäminen on Helsingissä tärkein infraan liittyvä toimenpide, jolla parannetaan pyöräilyn kilpailu-
kykyä. 

Kööpenhaminassa pyöräilijöiden määrä on huima ja pyörällä tehdään 33 % kaikista matkoista. Kaupungissa on 
tehty vuosittain tutkimuksia siitä, miksi ihmiset pyöräilevät. Pyöräilyn nopeus ja helppous ovat ylivoimaisesti 
tärkeimmät syyt valita kulkutavaksi pyörä. 

Verkon eri yhteyksien laatutason määritteleminen on lähtökohta verkon uudistamiselle. Sen jälkeen voidaan 
määritellä pullonkaulat ja pahimmat ongelmat ja suunnitella ja toteuttaa niihin halutut ratkaisut. Yhteiset linjauk-
set pyöräilyn suunnittelusta tarvitaan, jotta tavoiteverkon määrittelemiä ratkaisuja pystytään noudattamaan ja 
tarvittaessa soveltamaan läpi koko suunnittelu- ja tuotantoprosessin. 

Ilman reittien laatutason määrittelemistä ja yhteisiä linjauksia, on vaarana, että rakennetaan ratkaisuja, joiden 
huomataan myöhemmin olevan sopimattomia kokonaisuuteen. Rakennetun ratkaisun tulee palvella reitin tarkoi-
tusta ja arvioituja käyttäjämääriä ja laadun tulee olla yhtenäinen koko reitin matkalta. 

Toimenpide 5. 

Verkko kattavaksi 

Laaditaan ja toteutetaan aikataulutettu hankeohjelma, jonka mukaisesti rakennetaan puuttuvat yhteydet ja pois-
tetaan pullonkaulat. 
 
Vastuutaho:  
Ksv (suunnittelu), HKR (toteutus) 
Muut mukana olevat tahot:  
- 
Kustannukset:  
Sisältyvät investointipaketteihin 5 milj. € / 10 milj. € / 20 milj. € 

Yhtenäinen pyöräverkko on ensisijainen tekijä matka-ajan lyhentymiseen ja sitä kautta pyöräilyn kilpailukyvyn 
edistämiseen. Niukkaa katutilaa jaettaessa on suunnittelussa huomioitava monia tarpeita. Tyypillisesti pyörälii-
kenteen järjestelyt kamppailevat tilasta jalankulun, istutusten, pysäköintipaikkojen tai autoliikenteen kaistojen 
kanssa. Laadukkaan pyöräily-ympäristön saavuttaminen edellyttää, ettei pyöräilyä jätetä taka-alalle suhteessa 
kadun muihin tarpeisiin. 

Tämän työn yhteydessä käydyssä nettikeskustelussa useimmat osallistujat valittivat pyöräilymatkansa katkonai-
suutta ja epäloogisuutta. Nämä tekijät aiheuttavat jopa vaaratilanteita sekä ristiriitaa muiden liikkujien kanssa.  

Tärkeimpinä toimenpiteinä Helsingin kannalta ovat puuttuvien yhteyksien sekä pullonkaulojen poistaminen ja 
työmatkaliikenteelle tarkoitetun laatukäytäväverkon rakentaminen. Lisäksi tarvitaan autoilun rauhoittamista 
kantakaupungissa ja asuinalueiden sisällä. 

Pyöräliikenteen tavoiteverkon (kuva 21) toimenpiteet keskittyvät ensisijaisesti kantakaupunkiin, jossa on verkon 
pahimmat epäjatkuvuuskohdat. Kantakaupungin tavoiteverkon muodostuminen vuosien 2012- 2025 välillä sisäl-
tää uusien väylien rakentamisen lisäksi pienillä korjaustoimenpiteillä parannettavia osuuksia ja aluerakentamisen 
yhteydessä muodostuvia osuuksia.  
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Kuva 21. Kaupunkisuunnittelulautakunnan 22.5.2012 hyväksymä kantakaupungin tavoiteverkko 2025. 

Suomen lainsäädäntö ei tällä hetkellä mahdollista pyöräilyn sallimista yksisuuntaisella kadulla vastasuuntaan. 
Liikenne- ja viestintäministeriö on aloittamassa valmistelun tieliikennelain uudistamiseksi keväällä 2013. Helsingin 
kaupunki on tehnyt aloitteita kyseisestä säännösmuutoksesta ja tulee olemaan aktiivisesti mukana edistämässä 
uudistusta. 




































































