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Alkusanat

Pydréliikenteen edistamistd perustellaan usein ilmasto- ja terveyshyédyilla.
Muut vaikutukset, kuten liikenneturvallisuus, liikkumiseen kaytetty aika,
sosiaaliset vaikutukset, elinymparistdn viihtyisyys, liikenteen tilantarve ja
vaikutukset kaupunkikuvaan, ovat jadaneet vahemmalle huomiolle.
Pyoraliikenne mielletdan usein liikenteen sijaan liikuntana, mika on osittain
nahtavissa pyoraliikenteen arvostuksen puutteena
liikennejarjestelmasuunnittelussa. Moottoroidun ajoneuvoliikenteen tarpeita
varten kehitetyt perinteiset liikennemallit jattavat edelleen huomiotta
aktiivisten kulkutapojen kayttda selittavia tekijoita ja niita koskevien
investointien vaikutuksia. Ndista lahtokohdista liikenneymparistossa on yha
liilkenneturvallisuuden ja liikennejarjestelman tehokkuuden kannalta
epdoptimaalisia ratkaisuja.

Suomessa pyoraliikenteen vaikutusten arviointiin kehitettiin vuonna 2004
yleisohje, jossa tunnistettiin tutkimustarpeita muun muassa kavelyn ja
pyoraliikenteen kysyntamuutosten arviointiin, terveysvaikutusten

arvottamiseen, ajan arvoon eri kulkutavoilla seka lihasvoimaisen liikkumisen

pitkdaikaisvaikutuksiin. Ohjeen julkaisun jalkeen tietopohjaa ei ole
merkittdvasti parannettu, ohjeen kaytté on jaanyt vahaiseksi ja
arviointimenetelmat vaihtelevat. Vuonna 2024 valmistui Vaylaviraston
julkaisu, joka kartoittaa eri maiden hankearvioinnin ohjeissa kasiteltavia
kavelyyn ja pyoraliikenteeseen kohdistuvia vaikutuksia ja antaa
jatkosuosituksia Suomen olosuhteisiin. Siitéa ndhdaan, ettd monissa

muissakin maissa on vastaavia ongelmia. Tekstissa viitatut lahteet on listattu

raportin lahdeluetteloon.
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Taman selvityksen tarkoituksena oli tuottaa tietopohjaista ymmarrysta
pyoraliikenteen vaikutuksista erityisesti liikkennejarjestelmaan, terveyteen ja
ymparistdéon. Selvityksessa tunnistettiin ja jasennettiin vaikutuslajeja
kirjallisuusselvitykselld ja muodostettiin skenaarioita, joiden avulla arvioitiin
pyoraliikenteen nykyistd merkitysta ja potentiaalin realisoitumisen
vaikutuksia yhteismitallisesti.

Tyon tilaajana toimi valtakunnallinen maankaytdén, asumisen ja liikenteen
kehittamisverkosto (MAL-verkosto), ja rahoittajina olivat Liikenne- ja
viestintavirasto Traficom sekd ymparistéministerio.

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

Kinnunen, Ilona Rahnasto, Helmi Ylitalo ja Karun Achintya. Alikonsulttina
toimi Heikki Metsdaranta Wuutis Oy:sta.
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Tiivistelma

Viime vuosikymmenina yhdyskuntarakennetta ja liikkennejarjestelmaa on kehitetty paaosin
moottoroidun ajoneuvoliikenteen ja erityisesti henkildéautoilun ehdoilla. Pydraliikenteen
rooli liikennejarjestelmasuunnittelussa on jaanyt vahaiseksi. Pyoraliikenteen edistamista
perustellaan usein ilmasto- ja terveyshydédyilla, mutta muut vaikutukset kuten
liikenneturvallisuus, sosiaaliset hyddyt ja kaupunkitilan kayttd ovat jaaneet vahalle
huomiolle. Taman selvitys pyrkii lisaamaan kokonaisvaltaista ymmarrysta pyéraliikenteen
vaikutuksista ja muodostamaan kadsityksen eri vaikutuslajien merkittavyydesta. Selvitys
tukee suunnittelua ja paatoksentekoa ajantasaisella tiedolla ja tunnistaa
menetelméakehityksen tarpeita.

Selvityksessa tehtiin laaja kirjallisuuskatsaus ja liikennemallinnuksiin pohjautuvia
skenaariotarkasteluja. Kirjallisuuskatsauksessa tunnistettiin pyoraliikenteen vaikutuslajeja
ja arvioitiin niiden merkitysta. Liikennemallinnuksilla muodostettiin skenaarioita
pyordliikenteen nykytilasta ja kasvupotentiaalista ja arvioitiin muutosten vaikutuksia
liilkennejarjestelmaan, terveyteen ja ympdristoon. Skenaariotarkastelut toteutettiin
kolmella alueella (Helsingin seutu, Lahden seutu/Paijat-Hame ja Jyvdskylan seutu/Keski-
Suomi) kayttden BRUTUS-liikenne-ennustemallia. Skenaariotarkastelut osoittavat, etta
pyoraliikenteen osuuden kasvattaminen vahentda liikenteen ulkoiskustannuksia
merkittavasti, erityisesti kaupunkiseuduilla. Suurin hydty syntyy siirtymallé henkildautosta
pyoran kayttéon lyhyilla matkoilla.

Pydraliikenteen vaikutuslajit luokiteltiin tassa selvityksessa liikennejarjestelman
toimivuuteen, turvallisuuteen, taloudelliseen ja ekologiseen kestavyyteen ja sosiaaliseen
tasa-arvoon. Pydrdliikenteen edistaminen tukee kokonaiskestdvyytta parantamalla
liilkennejarjestelman toimivuutta, terveytta, ymparistda ja sosiaalista tasa-arvoa.
Terveyshyodyt ovat merkittavia, ja niistd on myds eniten tutkimustietoa. Aktiivisen
liikkumisen kasvu kokonaisuutena vahentaa sairastavuutta ja kuolleisuutta, mista on
merkittavia taloudellisia hydtyja.

Tydn yhteydessa pidetyssa asiantuntijatydpajassa tarkeimmiksi kehittamistavoitteiksi
nostettiin liikkumisen tasa-arvoisuus, terveys ja hyvinvointi sekd palveluiden
saavutettavuus, joita pyoraliikenteen edistamisella voidaan tukea. Samalla tunnistettiin
tarve laajentaa paattdjille suunnatun perusteluviestinndn sisaltéja.

Q:o:m

Liikenneturvallisuus, koettu turvallisuus ja kaupunkitilojen viihtyisyys ilmentyvat eri tavoin
eri vaestoryhmille. Perusteluissa nahdaan osin tarvetta korostaa paikallisia vaikutuksia
ilmastovaikutusten sijaan. Liikkumisen tasa-arvo ja oikeudenmukaisuus nahdaan
valmistelussa nousevina nakékulmina. Pydraliikenteen olosuhteiden parantaminen
kohentaa myo6s kavelijoiden olosuhteita, mika nakyy etenkin naisten, lasten ja idkkaiden
lilkkumisessa. Pyodraliikenteen edistdminen vahentaa liikennekdyhyytta ja parantaa
saavutettavuutta erityisesti alueilla, joilla joukkoliikenne on harvaa. Pydérdliikenne voi
luoda tasavertaisia liikkumismahdollisuuksia myds ihmisille, joilla ei ole mahdollisuutta tai
halukkuutta auton kayttoon.

Tyon aikana esiin nousseita jatkotutkimusaiheita ovat mm. pydéraliikenteen vaikutukset
elinkeinoelamaan, kaupunkitilan kayttoon ja liikennejarjestelman resilienssiin seka
sosiaalisten vaikutusten arviointi eri vaestoryhmissa. Lisaksi tunnistettiin
jatkotutkimustarpeita, kuten palveluiden saavutettavuuden, liikennekéyhyyden ja arvojen,
asenteiden ja mielipiteiden selvittdminen.

Pyoréliikennehankkeiden arviointiohjeistuksen pohjaa on tarve vahvistaa. Vaikutustiedon
merkittdvimmat puutteet liittyvat erityisesti liikennemaariin, liikenne-ennusteisiin ja
laadullisten tekijéiden arvottamiseen. Terveyshydtyjen arviointi vaatii menetelmallista
kehittamistd erityisesti sen osalta, missd maarin pyordliikenne lisaa kokonaisliikuntaa ja
miten hyddyt realisoituvat yhteiskunnalle.

Pyoéréliikenteen edistamisen perusteluviestinnassa tulee maarallisen vaikutustiedon rinnalla
kytkea pyoraliikenteen rooli nykyistd vahvemmin osaksi laajempaa kokonaiskestdvyyden
tavoitteistoa.
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Tyon tausta ja tavoitteet

Viime vuosikymmenina yhdyskuntarakennetta ja liikennejarjestelmaa on kehitetty padasiassa
autoliikenteen ehdoilla. Liikenteen kasite on vakiintunut kuvaamaan moottoroitua ajoneuvoliikennetta,
jonka taloudellinen hyéty on suunnitteluratkaisujen ja niita koskevan paatéksenteon keski®ssa.
Autoistumiseen nojaavassa suunnittelukulttuurissa pydéraliikennetta ei ole tunnistettu osaksi toimivaa ja
kestavaa liikennejarjestelmda. Sen seurauksena liikenneymparistdissamme on nahtavissa mm. ;
lilkkenneturvallisuuden, liikkumisen sujuvuuden ja kaupunkitilan tehokkuuden kannalta ratkaisuja, jotka Iy 0

eivat tue vallitsevia liikennepolitiikan ja liikennejarjestelman kehittamistavoitteita ja -painotuksia.

Selvityksen taustalla on tarve tukea suunnittelua ja paatdksentekoa ajantasaisella tiedolla ja tunnistaa ‘ Y-
menetelmadkehityksen tarpeita pyoéraliikenteen vaikutusten arvioinnissa. Tydn tavoitteena on lisata 1 |
kokonaisvaltaista ymmarrysta pyodraliikenteen keskeisista vaikutuksista ja vaikutusmekanismeista ja

muodostaa kasitys eri vaikutuslajien keskindisesta merkittavyydesta.

Pydraliikenteen alisteinen asema liikennesuunnittelussa johtuu pitkalti kognitiivisista eli tiedollisista
rakenteista. Pydran kayttd mielletdaan usein harrastukseksi tai liikunnaksi ("pyoérailyksi”), mika nakyy
pyoraliikenteen arvostuksen puutteena lilkennejarjestelman kehittdmisessa. Pyodraliikenteen aseman ‘ ”;;% ;53?’
kohentaminen suunnittelujarjestelmissa edellyttaa lilkenteen ja lilkennesuunnittelun kasitteiden et
laajentamista niin, etta negatiivisten ulkoisvaikutusten vahentdminen ja terveys- seka
hyvinvointivaikutukset tunnistetaan taysipainoisesti liikenteen hyddyiksi. Pydraliikenteen edistamista
perustellaan paaosin ilmasto- ja terveysnakdkulmilla, kun taas muut positiiviset vaikutukset - kuten
sosiaaliset hyédyt, kaupunkikuva, elinvoima ja tilankaytdén tehostuminen - saavat vahemman huomiota.

Selvitys perustuu laajaan kirjallisuuskatsaukseen ja lilkkennemallinnuksiin tukeutuviin
skenaariotarkasteluihin, joiden tarkoitus on muodostaa kasitys pydraliikenteen nykyisetd merkityksesta ja
arvioida lisdksi tavoitelahtoisten tulevaisuuskuvien synnyttamasta potentiaalisesta arvon muutoksesta.
Lisaksi selvitys asemoi laadullisen ja maarallisen vaikutustiedon keskinaista suhdetta pyoraliikenteen
edistémisen perusteluviestinnassa.
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Polkupyora ajoneuvona

Pyoraliikenne eroaa muista kulkumuodoista ja silla on omat erityispiirteensa. Pyoralla liikkkuminen vaatii
lihasvoimaa ja tasapainoa, se on fyysisesti vaativaa ja edellyttaa tarkkaavaisuutta ja ennakointia
liikenteessa. Pyoraliikenne on etenkin kaupunkiliikenteessa riskialtis onnettomuuksille kuin muut
kulkumuodot, ja onnettomuuksien seuraukset ovat muuta ajoneuvoliikennetta vakavampia, koska
pyordssa ei ole suojakuorta ja pydralla poljetaan taivasalla. Pydraliikenne on sosiaalista ja jatkuvassa
vuorovaikutuksessa muun liikenteen kanssa. Pyoraily on ylivoimainen energiatehokkuuden suhteen.

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

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

Lainsdaadanndssa pyoraliikenne kasitelldadan omana kulkumuotonaan ja tasavertaisena muiden
kulkumuotojen kanssa. Ajoneuvolain mukaan polkupydra on ajoneuvo, joka on tarkoitettu yhden tai
useamman henkildn tai tavaran kuljettamiseen polkimin tai kdsikammin. Pydrailijoita koskevia
lilkennesaantdja sovelletaan my6s kevyen sahkdajoneuvon seka sahkdavusteisen tai moottorilla
varustetun polkupydran kuljettajiin.

Léhes jokaisella suomalaisella on polkupydra ja mahdollisuus pyérailla. Henkildliikennetutkimuksen
2004-2005 mukaan kayttdkelpoisia polkupyoéria on keskimaarin saman verran kuin perheenjasenia.
Uusia pyoraliikenteeseen liittyvia ilmiditd ovat kaupunkipyoérat ja sahkdavusteisten pydrien yleistyminen.
Tavanomaisilla pyorilla liittyy tavarakuljetusten problematiikkaa. Vahankaan raskaampien tai
kookkaampien asioiden voi usein johtaa jonkin muun kulkumuodon kayttamiseen. Perdkarryt ja
tavarapyorat ovat Suomessa vield harvinaisuuksia, mutta yleistymassa.
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polkupyora ja perdpyd
3,0m/06m(1,25m)

polkupydra ja lasten
kuljetusvaunu
30m/08m(1,25m)

tavarapyora (kaksipyorainen konttipyéra
etulaatikolla) 46m/09m(1,25 m)
25m/06m(0,8m)

kolmipyérainen polkupybra riksa3,0m /(1,25 m)
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kevyt sahkdajoneuvo
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- % E 5 - %
lasten pydrd apupydrilld lasten kolmipydré lasten pydra
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Kuva 1 Pyérien ja kevyiden sdhkéajoneuvajen pituuksia ja leveyksid,

esimerkkimittoja. Suluissa olevat arvot ovat suurimpia sallittuja

leveyksid.

Kuvan ldhde: Pydréliikenteen suunnittelu (Vdyldviraston ohjeita

18/2020.
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Pyoraliikenne kulkutapana

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (Traficom 2025) mukaan pyéraliikenteen osuus tehdyista
kotimaan matkoista oli noin 9 % ja liikkumissuoritteesta 2 %. Tutkimuksen mukaan Suomessa tehdaan
vuodessa 317 miljoonaa matkaa polkupydrélla keskimatkanpituuden ollessa 4,0 kilometrid. Suomalainen
teki pyoralla keskimdarin 64 matkaa vuoden 2021 aikana ja pyo6raili ndilla matkoillaan keskimaarin 247 km.
Pydéramatkojen maara ja suorite on vahentynyt vuodesta 2016.

Pyoraliikenne on talld hetkella yleisintad itsendisend kulkutapana: pyodraliikenteen kokonaissuoritteesta vain
noin 4-5 % tulee matkoista, joilla py6raa on kaytetty muiden kulkutapojen ohella esimerkiksi
liityntamatkana. Joukkoliikennematkoista taas hieman yli 3 % on matkoja, joilla on myds pyorailty.

Pyoraliikennetta paaasiallisena kulkutapana selittavat merkittavasti ika, asuinalueen sijainti,
vhdyskuntarakenne ja palveluverkko. Eniten pyoérailevat 12-14-vuotiaat (30 % kaikista matkoista). Koko
maan tasolla pyoéraliikenne painottuu vaestéryhmittain tarkasteltuna lapsiin, nuoriin ja aikuisialla naisiin.
Kunta- ja aluetyypeittdin tarkasteltuna jalankulku ja pyoréliikenne ovat yleisimpia suurissa kaupungeissa ja
sisemmalla kaupunkialueella seka lisaksi maaseudun paikalliskeskuksissa

Pybramatkat ovat sahkopyodrien yleistymisesta huolimatta enimmakseen lyhyita: yli 90 % pyodramatkoista
on pituudeltaan alle 10 km. Yli 80 % kotimaan matkasuoritteesta syntyy yli 10 kilometrin matkoilla, eika
pyo6raliikenteen voida ajatella korvaavan merkittavasti autoa pitkilla matkoilla ja vaikuttavan esimerkiksi
kasvihuonepdastoihin. Sen sijaan pyoraliikenteen lisdantymisen hyodyt liittyvat lisdantyneen aktiivisuuden
tuomiin terveys- ja hyvinvointivaikutuksiin sekd paikallisesti kaupunkien ja muiden taajamien
viihtyisyyteen, eldavyyteen ja kaupunkikuvaan.

Pydéramatkojen pituudet ovat kasvaneet. HLT2024-tutkimuksen tydsuhdepydraosion mukaan
sahkdavusteiset pydrat muodostavat 62 % kaikista tydsuhdepyodrista. Keskimaarainen tyématkan pituus
kasvoi 5,8 kilometristda 7,6 km, mika indikoi, ettéd sahkdavusteisen pydran kayttéonotto laajentaa
pyorailtya etaisyysaluetta.
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Pyoraily liikkuntamuotona

Kotimaisia tutkimuksia pyoérailysta liikunta-, virkistys- ja ulkoilumuotona on selvasti
vahemman kuin pydraliikenteesta arjen paivittaismatkoilla. Opetus- ja
kulttuuriministerion liikuntaraportin (Husu ym. 2022) mukaan tutkimuskyselyyn
vastanneet ilmoittivat yleisimmin liikkuvansa jalankulku- ja pyoéravaylilla ja aidoissa
luontoymparistdissd. Tyoikdisten keskuudessa suosituimpia kuntoliikuntamuotoja
Suomessa ovat kdvelyn eri muodot, hdlkka ja juoksu, pyoéraily ja kuntosali- ja
voimaharjoittelu.

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

Pyoraily on erinomaista terveys- ja kuntoliikuntaa, joka pitaa ylla ja kehittda hengitys- ja
verenkiertoelimistdon suorituskykya, alaraajojen lihaskuntoa ja nivelten liikkuvuutta.
Pyoraily haastaa myds tasapainoa ja koordinaatiota. Pyordillessa valtaosan tydsta
tekevat reisilihakset, jotka ovat kehon suurimmat lihakset. Niiden rasittaminen nostaa
nopeasti syketta, tehostaa hengitysta ja kuluttaa runsaasti energiaa. Ylavartalon rasitus
ja voimankaytto jaa pyodrailyssa vahemmalle lukuun ottamatta raskasta maasto- ja
alamakiajoa (UKK-instituutti 2025a).

Tybmatkapydraily, kuten muukin saanndllinen liikunta, alentaa riskia sairastua sydan- ja

verisuonisairauksiin ja tyypin 2 diabetekseen seka auttaa painonhallinnassa (UKK-
instituutti 2025a).
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Kavelylenkkeily 1,836

Kuntosaliharjoittelu
Pyoéraily, maastopyoraily,
maantiepyoraily
vinti
Maastohiihto
Juoksulenkkeily
Voimistelu, jumppa
Sauvakavely
Ryhmaliikunta
Ei lajeja, vaan lilkuntaa yleensa
Keilailu
Jalkapallo
Jooga

Tanssi

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

0,981
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Suomessa kaikilla kulkutavoilla tehtdavista matkoista noin 45 % on alle 3 km, 60 % alle 5 < 20% | - « polkupyora
km ja hieman yli 70 % alle 10 km mittaisia. Lyhyillakin matkoilla henkildautoa kaytetdan 20% —— jalankulku
paljon: 1-3 km pituisista matkoista 53 % tehdaan autolla ja 3-5 km pituisista matkoista 10% e
65 %. Vaikka huomattava osa lyhyista siirtymista tehdaan henkildautolla, niin alle 5 km 0% - : : : : e
automatkojen osuus kokonaismatkasuoritteesta on kuitenkin vain noin 5 %. (Traficom 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
2023) . Osuus matkoista

Pituusjakauma kulkutavoittain matkamdaéarén ja -pituuden mukaan

Henkildliikennetutkimuksen mukaan kaikista matkoista 34 %:lle olisi ollut tarjolla (Liikennevirasto 2012).

vaihtoehtoinen kulkutapa. Vastaajat pitivat pydéraa ensisijaisena vaihtoehtona
11 % kaikista matkoista. Naista vaihtoehtoisista matkoista 75 % oli alle viiden kilometrin o &

automatkoja. Pyoraliikenteen osuus matkaluvusta laskettuna voisi HLT:n mukaan lahes MPG ~°'¢’ »‘30 #° °’°

kaksinkertaistua neljaantoista prosenttiin, jos pyora korvaisi ne matkat, joilla vastaajat jo 100% '------__

nyt nakevat polkupydran todennakdiseksi vaihtoehdoksi. Paivittdin kertyy noin 2,7 90% I

miljoonaa alle viiden kilometrin ja 4,1 miljoonaa alle kymmenen kilometrin automatkaa, 80% II . - o

joista merkittava osa olisi toteutettavissa pyoralla. (Traficom 2024). § 70% I joukkotifkenne
] 50% « ha-matkustaja

Potentiaali konkretisoituu siten, ettd polkupydra voisi korvata paivittdin vahintaan & 50% ha-kuljettaja

460 000 alle viiden kilometrin ja 620 000 alle kymmenen kilometrin automatkaa. Suurin § 40% " pclkupyﬁrﬁ

siirtymamahdollisuus nayttaytyy tyo- ja ostosmatkoissa, joissa matkapituus, reittivalinnat < _ o I Jatankulku

ja aikataulut tukevat pyoéraliikenteen kilpailukykya. Tutkimus osoittaa, etta 20%

pyoraliikenteen kulkutapaosuuden kasvu asettuisi pitkalti lyhyiden matkojen o

korvaamiseen, mika toisi merkittavia hyoétyja liikkenteen paikallispaastéjen 10% .—_

vahentamisessa, terveellisemman arjen edistamisessa ja ruuhkahuippujen tasaamisessa. 0% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Henkildliikennetutkimuksen mukaan eniten siirtymapotentiaalia uusille pydramatkoille on
tiiviissa ymparistoissa tehtavilla tydmatkoilla. (Traficom 2024).

Osuus matkasuoritteesta

Kulkumuotojakauma matkasuoritteesta (Liikennevirasto 2012).
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Pyoraliikenne ja

. -
matkojen tarkoitus :
a joukkoliikenne
E « ha-matkustaja
g ha-kuljettaja
= = polkupydra
Suomalaiset tekivat vuonna 2021 eniten ostosmatkoja (19 %) ja tydmatkoja (16 %). < 40% I ] ;lankﬁku
luun ja liikuntaan liittyvien matkojen suhteellinen osuus (13 %) kasvoi vuosien 2016 30%
ja 2021 valilla. Suurimmat matkasuoritteet kertyivat tyématkoista, vapaa-ajan matkoista 20% _-
ja vierailumatkoista. 10% F ||
0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (HLT 2021) aineistosta on tehty tarkempaa
Osuus matkoista

analyysia pyéramatkoista ja pyoradilijoista seka pyorailyn alueellisesta vaihtelusta.

Kulkumuotojakauma matkan tarkoituksen mukaan matkaluvusta

Pyéramatkan keskipituus vuonna 2021 oli 3,9 km ja pydréamatkojen mediaanipituus 2,5 " i
laskettuna (Liikennevirasto 2012).

km. Pydraliikenteen osuus on suurin koulu- ja opiskelumatkoilla (21 %). Ndiden matkojen

osuus kaikista matkoista ei ole merkittava, vaikka koululaisten ikaluokassa onkin.
Tyomatkoilla pyoraliikenteen osuus on noin 9 %.

Ostos- ja asiointimatkojen madaria ja suoritteita vertaamalla huomataan, etta suuri osa
ostos- ja asiointimatkoista on suhteellisen lyhyitd. Ostos- ja asiointimatkoissa on suuri
potentiaali ja vaikutuksen mahdollisuus pyéramatkojen lisdamiseksi matkamaaran ollessa
suuri ja matkojen ollessa lyhyita. Toisaalta tavanomaisella pyoralla liikuttaessa ostostan
kuljetusmahdollisuudet ovat rajalliset. Tavarapyorat ja pyorakarryt helpottavat
kuljetustarpeisiin liittyvia haasteita.

« muu
joukkoliikenne

« ha-matkustaja
ha-kuljettaja

= polkupyora
jalankulku

Kulkutapaosuus

Matka- ja suoritejakaumien tarkastelu korostaa yhdyskuntarakenteen ja palveluverkon
sekd elamantapavalintojen merkitysta — jos matkat ovat pitkida, ne tehdaan harvoin jalan
ja pyoéralla.

10% ——
||

0% — - : - : . - . |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Osuus matkasuoritteesta

Kulkumuotojakauma matkan tarkoituksen mukaan matkasuoritteesta
laskettuna (Liikennevirasto 2012).
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Vaikutusarvioinnin tavoitteet

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

Liikennejarjestelmaan tehtavien muutosten vaikutusten teemat ja kohteet ovat lilkennemuodosta tai
kulkutavasta riippumatta samankaltaiset. Tie- ja rautatieliikenteen vaikutusten arviointiin vakiintuneet
arviointimenetelmat eivat kuitenkaan sellaisenaan sovellu mittaamaan pydéraliikenteen vaikutuksia.
Pydraliikenteen vaikutusten arviointia ei toisaalta ole merkittavasti kehitetty Suomessa tai muissa maissa,
vaikka kehittamistarvetta on toistettu vuosikymmenia. Suomessa liikennejarjestelman vaikutusten
arvioinnissa otetaan usein mallia Ruotsista, jossa arviointiohjeisto seka menetelmavaranto ovat laajat, ja
niiden kehittdmiseen panostetaan jatkuvasti. Viimeksi Ruotsin valtiontalouden tarkastusvirasto kiinnitti
asiaan huomiota todeten, ettd pyoravaylistd tehdaan lilan vahan arviointeja, ja nekin ovat paaosin
laadullisia (Riksrevisionen 2025). Tarkastuskertomuksessa kehotetaan Ruotsin liikkenneviranomaisia
kehittamaan pyoraliikenteen yhteiskuntataloudellisen arvioinnin tietopohjaa ja menetelmia. On kuitenkin
hyvin tiedossa, mita vaikutuksia pyoéraliikenteellad voi olla. Pyoraliikenteen arvioinnin merkittdvimmat
tietopuutteet ovat liikkennemaarissa ja liikenne-ennusteissa, jotka molemmat ovat tarkeita pyoraliikenteen
arviointiin auto- ja joukkoliikenteen vertaisena kulkutapana.
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Vaikutuslajien jasentaminen

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

Kun pydraliikennetta kasitellaan kulkutapana, edistamisen mahdolliset vaikutukset jasennelladan : 27 =
toimivuuteen, turvallisuuteen ja kestavyyteen, kuten liikennejarjestelmasta ja maanteistd annetussa laissa
ja valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa.

e Toimivuus: Toimintojen saavutettavuus, liikkumismahdollisuudet, matkat tai matkaketjujen
toteutuminen (luotettavuus), matka-ajat, ajomukavuus, ruuhkautuminen, tilankaytto

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

e Taloudellinen kestdvyys: Pyorailijoiden sisdaistamat hyoédyt ja kustannukset (matka-aika,
ajoneuvokustannukset), liikenteen set hyoddyt ja kustannukset, julkistaloudelliset vaikutukset ja
taloudellisen kasvun edellytykset

e Ympadristovaikutukset: Liikenteen, rakentamisen ja kunnossapidon vaikutukset paastéihin, meluun,
luontoon, luonnonvarojen kayttéoén, rakennettuun ymparistéén, maisema-arvoihin tai kaupunkikuvaan

e

"

1

]
e Sosiaaliset vaikutukset: Liikkumismahdollisuudet eri vaestoryhmissa ja eri alueilla, esteettémyys, <
terveys ja hyvinvointi, elinympariston laatu, liikennekdyhyyden torjunta

* Ns. "safety in numbers" -ilmié liikennesuunnittelussa viittaa ilmiéén, jossa suurempi m&aré
esimerkiksi pydréilijoitéd tai jalankulkijoita lisdé kunkin yksilén turvallisuutta liikenteessd. Témé
perustuu havaintoon, ettd kun pydréilijbiden tai jalankulkijoiden maéréd kasvaa, ajoneuvojen
kuljettajat alkavat paremmin huomioida heidat, miké johtaa vdhemméan onnettomuuksiin. IImién
olemassaolo ei ole kiistaton. Sen toteutuminen edellyttdd myds liikkenneympéristéd selkeyttévia ja
rauhoittavia muokkaustoimia. (Vaismaa ja Luukkonen 2013)

/
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Liikenteen ja liikkumattomuuden

TRATICCM rf

terveyshaitat muuttuvat. Liikenteen
Pyoraliikenteen ja jalankulun maara ympadristohaitat
Liikenne- vaikuttavat aktiivisen liikkumisen muuttuvat.
onnettomuuksien maaraan. Suoritemuutokset
maarat ja vakavuus vaikuttavat Ii_ikenteen
muuttuvat. Liikenne- A meluhaitan

suoritteiden muutokset suuruuteen ja

ja pyéraliikenteen Aktiivisen liikkumisen maira muuttuu. / paastoihin.
onnettomuusriskin Pyoraliikenteen ja jalankulun maara vaikuttavat
muutos vaikuttavat aktiivisen liikkkumisen maaraan. Liikenteen
onnettomuus- . tilantarve ja
maariin. kthI::tlgsgjen ruuhkalt,lttumitnen
maarat muuttuvat. Su::il:clgmli‘lfcaok.set
Pyoralilkenteen maara muuttuu. Liikennesuoritteet — . .
A . vaikuttavat liikenteen
Pyériliikenteen I Pydraliikenteen suoritteet muuttuvat. mu‘uttl,.lvat‘ kulkutapa- tilantarpeeseen (Katutila,
onnettomuusriski VENRESIE 18 MELEEN kaupunkitila) seka eri
muuttuu. Pyordliikenteen AL T kulkumuotojen vaylien
olosuhteiden muutos Pyoraliikenteen LIS S kapasiteetin
vaikuttaa onnettomuus- koettu turvallisuus Kulkutapavalinnat ja matkojen kayttoon.
riskiin. muuttuu. suuntautuminen muuttuvat. Kayttajahyoédyn
Pyoraliikenteen muutos vaikuttaa kulkutapavalintoihin ja
olosuhteet ja matkojen suuntautumiseen.

Kaaviossa on erds esitystapa pyorialiikenteen
vaikutusmekanismeista. Kuvaa luetaan
alhaalta ylospéain. Vaikutusten
muodostuminen korostaa liikenteellisia
vaikutuksia, eikd kata esimerkiksi
viihtyisyyden, liikkumisen tasa-arvon tai
elinkeinoeldmaan kohdistuvia vaikutuksia.

pyoraliikenteen maara
vaikuttavat koettuun
turvallisuuteen.
Kayttajahyodyt muuttuvat. Pyodrailijoiden
matkavastus muuttuu (matka-aika, mukavuus,
turvallisuus, terveyshyoty, muu koettu hyoéty).

Pyoéraliikenteen suosio muuttuu. Esimerkiksi

Pyoéridliikenteen olosuhteet muuttuvat. Pyoradliikenteen kustannukset muuttuvat.
Esimerkiksi pyoraliikenteen vaylien, Esimerkiksi pyoéran hankintaan ja kayttéon
pysakdinnin ja opastuksen muutokset. kohdistuvien tukien muutokset.

asenteiden muutosten kautta, valistuksen
seurauksena tai muiden kulkutapojen hintojen/
matkavastuksen muuttuessa.

7.4.2026 16



Vaikutuslajien kuvaus ja merkittavyys

Pyoraliikenteen vaikutusten arvioiminen perustuu matka- ja suoritemaarien
muutoksen arviointiin. Kaikkia pyéraliikenteen maaraan ja kulkutapaosuuteen
vaikuttavia tekijoita on vaikea selvittaa. Vaikutusketjut ovat mutkikkaita, joten
yhden tekijan vaikutusta on vaikea eritelld. Tassa selvityksessa ei ole pyritty
arviomaan kaikkia mahdollisia vaikutuslajeja. Tydssa on valittu keskeisiksi
vaikutuslajeiksi sellaiset, joista on olemassa tutkittua tietoa ja joita voidaan
hyddyntda liikennemallien kautta laadittavissa skenaarioissa. Muista kuin
keskeisista vaikutuslajeista on annettu karkea kuvaus niiden
vaikutusmekanismeista, mutta tietoa ei ole hyédynnetty
skenaariotarkasteluissa.

Skenaarioissa tarkastellaan pyoraliikenteen vahenemistd ja kasvamista
merkittavasti. Muutosten myo6ta tapahtuvat kulkutapasiirtymat on mallinnettu

Toimivuus

e Saavutettavuus e Onnettomuusriski

e Pyorailijdiden sisaistamat

eri kaupunkiseuduilla, jolloin voidaan arvioida numeerisesti eri vaikutusten
suuruusluokkaa. Esimerkiksi pyoéraliikenteen véheneminen johtaa autoilun
kasvuun, mikd taas mm. kasvattaa paastdja ja vahentaa fyysista aktiivisuutta.
Vaikutusten suuruusluokan arvioinnissa on hyédynnetty kattavaa benchmark-
tutkimusta, josta on poimittu numeerisia yksikkdéarvoja eri kulkumuotojen
aiheuttamista rajakustannuksista (kasvuhuonekaasupaastét, melu, tilankaytto,
ruuhkautuminen, onnettomuudet, estevaikutus ja terveyshyddyt).
Terveyshyddyn (negatiivinen) ulkoiskustannus on monisatakertainen verrattuna
muihin ulkoiskustannuksiin. Vaikutukset eivat ole aina lineaarisia, vaan
vaikutusketjut voivat olla hyvin monitahoisia.

e Khk-paastot, lahipaastot, eLiikkumismahdollisuudet

e Liikkumismahdollisuudet ¢ Onnettomuuksien maara kustannukset melu eri vaestoryhmissa ja eri
« Matkaketjujen ja vakavuus e Liikenteen set e Luontovaikutukset alueilla
toteutuminen e Koettu turvallisuus kustannukset e Luonnonvarojen kayttd * Esteettomyys

e Matka-ajat (‘safety in numbers’)
e Ajomukavuus

e Ruuhkautuminen,
tilankaytto,
estevaikutukset

TRATICCM
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¢ Julkistaloudelliset
vaikutukset

¢ Taloudellisen kasvun
edellytykset

e Terveys ja hyvinvointi
e Elinympariston laatu
e Liikennekdyhyyden
torjunta

e Rakennettu ymparistd
e Yhdyskuntarakenne

e Maisema-arvot

e Kaupunkikuva
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Toimivuusvaikutukset

Ruotsin Trafikverketin ohjeissa (Trafikverket 2021) on esitetty erilaisten
toimenpiteiden vaikutuksia pyordliikenteen maariin. Ohjeissa on esitetty
bruttolisdys (toimenpiteen tietylle vaylalle tuoma pyoérailijdiden maara) ja
nettolisdys (toimenpiteen aiheuttama pyoradilijdiden maadran aito kasvu).
Esimerkiksi baanatasoisen yhteyden toteutus voi lisata pyorailijoita kyseiselle
vayldlle 20 % ja kaikkiaan koko liikennejdrjestelmdan 8 % aiempaan maaraan
verrattuna. (Metsdranta ym. 2024).

Pyoraliikenteen maaran lisdys voi ruotsalaisen ohjeen mukaan koostua seuraavista
osista.

® Nykyiset pyorailijat, jotka pydrailevat useammin
® Nykyiset pyorailijat, jotka siirtyvat toiselta reitilta
e Uudet pyorailijat, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan autolla

e Uudet pyoérailijat, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan
joukkoliikenteella

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

Osa vaikutuksista saadaan aikaan myds nykyisen pydraliikenteen suuntautumisen
muutoksilla. Esimerkiksi turvallisuusvaikutuksia voidaan saada aikaan silla, etta
pyo6railijoita siirtyy aiemmin turvattomilta yhteyksilta turvallisille vaylille. Toisaalta
esimerkiksi padstovaikutuksia ei saada aikaan ilman, ettd muutoksia tapahtuu
auto- tai joukkoliikenteen suoritteissa. Isommissa kaupungeissa pitkalti kalusto on
nykyisin pitkalti sahkdbusseja, jotka kuitenkin tuottavat hiukkaspaastéja
(katupoly).

TRATICCM
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Bruttolisdys MNettolisdys

Pydrdliikenteen edistamisohjelma, jossa

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

Trafikverketin kdyttdmiad erdiden toimien vaikutuksia pyéréliikenteen
madadrdan ja uusien liikkujien méardadn. (Metsdranta ym. 2024)

Pyordliikenteen maaran ja matka-ajan arvioinnissa kdytetdan lilkkennemallia,

koska matka-aikaan vaikuttaa eniten matkan pituus. Kasvattamalla
pyoraliikenteen keskinopeutta liikennemallin parametreissa lyhenee
pyoraliikenteen matka-aika, mika tekee pyoéraliikenteestd aiempaa
houkuttelevampaa ja ohjaa useampia kayttajia valitsemaan polkupydran
muiden kulkutapojen sijaan. Nain voidaan mallintaa pyéraliikenteen
nopeuttamista esim. sahkdpydrailyn yleistymisen tai sujuvamman verkon
myotda. Myos esimerkiksi autoliikenteen hidastaminen ohjaa liikkujia
valitsemaan pyo6ran aiempaa useammin. Hidastamistoimet voivat kasittag,
esimerkiksi nopeusrajoitusten, kaistamadarien vahentamista tai muita
liilkkenneymparistédn kohdistuva rakenteellisia toimenpiteita.

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

7.4.2026
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Pyordliikenteen kausivaihtelu

Toimivuus:
Pyoraliikenteen aikavaihtelu -

0.2
Pydréliikenne on hyvin altista kausivaihtelulle. Saan ja kelin vuodenaikavaihtelut ja niista 7 0
seuraavat liikkumisolosuhteet vaikuttavat tutkitusti lihasvoimaisen liikkumisen maaraan. :
Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen (HLT 2021) mukaan eniten pydrailtiin B
toukokuussa ja vahiten joulukuussa. Talven (joulu-helmi) pyéramatkojen maara oli vain .
kolmasosan kesan (kesa-elo) maadrasta. Lampdtila korreloi pyoéraliikenteen maarien kanssa
]

positiivisesti.

w

matkaa/hlgfwrk

=]
o

tammi helmi maalis huhti touko kesd heina SYYS loka marras Joulu

TaIv‘lalkan‘a lampétila e.l ole ku.l.tenlia.e.lrlalnoa tai e%sl kglskelsm vaikuttava tekija. Helsm.gln Pyéraliikenteen kausivaihtelu (matkaa/vrk/hié) kuukausittain (Traficom
tutkimuksissa on havaittu, ettd pyordliikenteen maarissa ero kymmenen pakkasasteen ja 2023).

kesdisen +20 asteen valilla on noin kuusinkertainen. Kun [dampo6mittari aamulla nousee
plussan puolelle, alkaa pyoraliikenteen madra nousta jyrkasti. Maarat nousevat tuntuvasti
nollan lampdasteen tienoilta aina kymmeneen asteeseen saakka. Lampdétilan vaikutus Pyoraliikenteen tuntivaihtelu
pyoraliikenteen maaraan on jyrkimmillaan +5 asteen kohdalla. (Klang ym. 2021) LT 2021

15%
Lampdtilan lisaksi vesi- ja lumisade vahentavat pyodraliikenteen maaraa selvasti.
Sadannassa veden olomuoto vaikuttaa sateen maaran ohella pyordliikenteen maaraan.
Helsingin data-aineistojen pohjalta on arvioitu, ettd maassa oleva lumi vahentaa
pyoéraliikennetta 20 % ja sade 10 %. Lampdétilaa merkittavampi selittdva tekija on
liukkaus, johon talvihoitotoimilla voidaan vaikuttaa. Keliolosuhteista liukkaus nayttaa
tapaustutkimusten mukaan vaikuttavan eniten pyoéréliikenteen maaraan. (Klang ym. 2021)

osuus matkoista

Alueellinen vaihtelu tehtyjen pydoramatkojen maarissa kesa- ja talvikaudella on kuitenkin

suurta. Oulun seudulla pyoéraliikenteen kulkutapaosuus talvella on o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 1z 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
9 %, Joensuun ydinkaupunkiseudulla 6 %, Helsingin ja Turun seuduilla 2 % ja Tampereen tunti

seudulla 1 %. Koko maassa pydraliikenteen kulkutapaosuus on talvella noin 3 % (Mannola o mape -0 lasu

ym. 2021).

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

Vuosina 2019-2023 kuoli yhteensa 1040 ja loukkaantui vakavasti yhteensa 4323 ihmista 150
tieliikenneonnettomuuksissa poliisin ja Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) tilastojen mukaan.
Vakavaksi loukkaantumiseksi lasketaan terveydenhuollon AIS-luokituksessa vahintaan tason 3
vammojen aiheutuminen. Pyo6railijoité kuoli samalla tarkastelujaksolla 114 (11 %) ja loukkaantui

vakavasti 1448 (33 %). Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden pyo6railijdiden maara on pysynyt 0 EE1 EE1 v
suurin piirtein samalla tasolla, mutta vakavissa loukkaantumisissa vaihteluvéli on huomattavaa 2016 20172018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
(kuva). Polkupyoérdaonnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden maara on samalla m Kuolleet Vakavasti loukkaantuneet
tarkastelujaksolla 3,1-kertainen jalankulkijoihin verrattuna ja noin puolet moottoriajoneuvolla

liikkuneiden uhrien maaraan verrattuna. Pyéraliikenteen osuus kaikista matkoista on 8 % ja koko Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden tai vakavasti
matkasuoritteesta 2 %, mutta kuolemista ja vakavista liikenneonnettomuuksista 11 % vuosina loukkaantuneiden pydréilijéiden maérén kehitys (Tilastokeskus
2020-2024. (Tilastokeskus 2025; Traficom 2023). 2025).

Taajamissa tapahtui noin 70 % kuolemantapauksista ja yhdeksan kymmenesta loukkaantumisesta.
Erityisesti lievien loukkaantumisten osalta on tarkea kuitenkin huomioida, etta 100%
onnettomuustilastojen kattavuus on hyvin heikko. Téaman syyna on, ettei poliisi kdy kaikilla 0%

onnettomuuspaikoilla. Etenkin pyoérailijdiden yksittaisonnettomuudet jaavat tilastojen katveeseen, 80% I I

vaikka ne ovat yleisimpia pyoérailyonnettomuuksia. Liikennekuolemat sen sijaan tunnetaan hyvin,
silla 1ahes jokainen kuolemaan johtanut tutkitaan. Iakkaiden, yli 65-vuotiaiden pydrailijéiden = Autolnat
kuolemanriski on lahes kolminkertainen koko vaestdéon verrattuna, kun verrataan

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

70%

60%

0,
22% R Mopoilijat ja
moottoripyorailij
at

50%
40%

30% oo 13% Polkupyéréilijat
Kuolemaan johtaneiden pyérailyonnettomuuksien maara on vahentynyt hitaasti viime vuosina. 20% )
Viimeisen kymmenen vuoden aikana tutkijalautakunta arvioi pyéréilijan onnettomuuden 10% = Jalanklkiat
paaaiheuttajaksi keskimaarin 62 % tutkituista pyoérailyonnettomuuksista, kun vastaava luku 0% _ ’ ‘ :
jalankulkijoiden osalta on 42 %. Kuolemaan johtaneissa py®&railyonnettomuuksissa vuosina 2014- WQ&"' q/@'" %Q»Q’"' W@':

2023 mukana olleista pyorailijoistd keskimaarin 21 % oli onnettomuushetkelld alkoholin vaikutuksen

alaisena (0,5 %o tai enemman). Jalankulku- ja pyoérailyonnettomuuksissa riski tutkinnan ulkopuolelle Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden (vas.) ja vakavasti

jaamisesta on suurin, joten onnettomuusmaaratieto ei ole taysin kattavaa. (Sihvola 2024). loukkaantuneiden (oik.) kulkutapakohtaisten osuuksien kehitys
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Turvallisuus:
Koettu turvallisuus ja turvalaitteet

Kavely ja pyodréliikenne ovat liikenteessa henkiléliikennesuoritteeseen suhteutettuna
turvattomampia kulkutapoja kuin esimerkiksi autoliikenne. Esimerkiksi Alankomaissa
pyoraliikenteen suorite henkiléa kohti on yli kolminkertainen Suomeen nahden, mutta kuolemanriski
puolet Suomen tasosta. Safety In Numbers (SIN) -ilmién mukaan suuremmassa joukossa liikkuvan
on epatodennakodisempaa joutua onnettomuuteen kuin yksilén. IImidn selitykseksi on ehdotettu
sita, etta autoilijat huomioivat kasvaneen pydraéilijajoukon aiempaa paremmin ja muuttavat
kayttaytymistaan heitéd enemman huomioivaksi (Jacobsen 2003; Fyhri ym. 2017). Muita ehdotuksia
ovat tienkayttajaryhmien vuorovaikutuksen paraneminen kokemusten mydéta (Phillips ym. 2011),
uusien pyorailijéiden aiempia suurempi varovaisuus (Fyhri ym. 2012; Fyhri ym. 2017) ja
liilkenneymparistén muuttuminen turvallisemmaksi erilaisten infrastruktuurin
parantamistoimenpiteiden myéta (Bathia ja Wier 2011). SIN-ilmién syy-seuraussuhteita ei ole
kuitenkaan pystytty todistamaan (Bhatia ja Wier 2011; OECD 2013) ja sen kadyttéa liikennepolitiikan
ja paatdksenteon perusteena tulisi varoa (Bhatia ja Wier 2011).

Pyorailykyparan kaytté on yleistynyt hiljalleen Liikenneturvan tekemien liikenteen seurantojen
mukaan. Vuonna 2016 pyoérailykyparaa kaytti 42 % pyorailijoistad, kun vuonna 2023 osuus oli 55 %
pyoradilijoista. Seurantatutkimukset on tehty sdaanndéllisin valiajoin samoilla menetelmilla ja samoissa
tutkimuspaikoissa. Vakioitujen seurantatapojen ansiosta tulokset kertovat liikennekayttaytymisen
muutoksista melko luotettavasti. (Liikenneturva 2023). Lisaksi liikennekayttaytymiseen liittyvia
asioita on nostettu esille Vias Instituen toteuttaman kansainvalisen ESRA-kyselytutkimuksen
tuloksista (ESurvey of Road Users’ Attitudes). ESRA-tutkimuksissa ilman kyparaa pyoraily on
Suomessa vastaajien itsearvioinnin perusteella jonkin verran yleisempaa kuin muissa tutkituissa
Euroopan kaupungeissa. Vastanneista suomalaisista 70 % kertoo ajaneensa pyoéralla ilman kyparaa
edellisten 30 pdivan aikana vuonna 2023, kun Euroopan keskiarvo on ollut 60 %. Kyparan kayttd on
yleistynyt myds ESRA-tutkimusten mukaan, sillé vuonna 2019 ilman kyparaa kertoi pydrailleensa 71
% suomalaisvastaajista ja vuonna 2015 jopa 82 %. (ESRA 2015, 2019 & 2023).
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Kuva 8: Pydréilyn suhteellisen turvallisuuden parantuminen py6réilyn lisGédntyessd (“safety in
numbers”—ilmié) (Ldhde: Anu Tuominen et co, 2015).
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Turvallisuus:
Kustannukset

Metsapuro ym. (2014) mukaan onnettomuuskustannukset kuvaavat liikenneonnettomuudesta johtuvia
taloudellisia menetyksia. Kustannukset koostuvat hyvinvointimenetyksistd, tuotantopanosten menetyksista
ja suorista taloudellisista menetyksista. Vaylavirasto (2024a) maarittelee lilkkenneonnettomuuksien
henkilévahinkojen yksikkdarvot seuraavasti:

e Kuolema: 2 844 552 €
e Vakava loukkaantuminen: 1 407 677 €
e Lieva loukkaantuminen: 84 887 €

Tieliikenneonnettomuuksien taloudellisia seuraamuksia kuvaavat yksikkéarvot muodostuvat
henkilévahinkojen aiheuttamista aineellisista ja aineettomista taloudellisista menetyksista seka
omaisuusvahinkojen arvosta. Seuraukset jasennetdan reaalitaloudellisiin menetyksiin (materiaalivahingot,
sairaanhoidon ja kuntoutuksen kulut, pelastuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja
tuotantopanoksen menetys) seka inhimillisen hyvinvoinnin menetykseen (2024b). Yksikkdarvot eivat ota
kantaa onnettomuuden kulkutapaan. Omaisuusvahingon yksikkéarvoksi on maaritetty 2 474 €, mika on
vain promilleja henkilévahinkojen kustannuksista. Tervonen (2016) huomauttaa, etta yksikkoarvot
kuvaavat erityisesti henkildautojen onnettomuuksia, vaikka arvot kuvaavatkin kohtalaisen hyvin myos
pyorailyonnettomuuksia. Suhtautuminen onnettomuusriskiin voi olla erilainen pydrailijalla ja autoilijalla,
minka pitdisi nakya hyvinvoinnin muutosten arvottamisessa. Arvotusten eroja ei kuitenkaan nykyisin
tunneta.

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

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

ASEK 2017, Snt/km

2040 ja 2065,
kr/km
Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan pydraliikenteen Padomakustannus 0,42 3,6
liséantyminen vaikuttaa ajoneuvokustannusten vahenemiseen, elinkeinoelaman Ajokustannus 0,23 2,0
vilkastumiseen pyoraliikennetta ja jalankulkua suosivilla alueilla, kiinteistéjen arvon vakuutukset 0,12 1,0
kasvuun pyoéraliikenteen reittien ymparistdissa, pyérien myynnin ja valmistuksen ;G’;fgkser gg gg
kasvuun, positiivisesti py6railyturismiin ja matkailuun yleisesti seka Yﬁteensii []:?0 6:{]

kustannussaastoihin teiden rakentamisessa, kunnossapidossa ja yllapidossa. Helsingin
kaupungin kokonaisarvion mukaan pyodraliikenteesta saatavat hyddyt ovat 0,34 €/km

ja 1,3 €/km valilla riippuen tarkasteluvuodesta ja investoinnista. (Helsingin kaupunki Taulukko 6. Matka-aikasddston yksikkdarvot Ruotsin ohjeessa polkupydralld ja
2014). kavellen tehdyille matkoifle vuosille 2017 ja 2040 (Trafikverket 2020c) ja niiden

euromadrainen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa)

Trafikverketin ohjeen (2020) mukaisia pydraliikenteen aikasaastdjen yksikkdarvoja on EUR/hl ASEK  EUR/hI

esitetty oheisessa taulukossa. Jos esimerkiksi py6éravaylan toteuttamisella saadaan 6/h 2040,  &/h

aikaan keskimadarin 10 minuutin saastd vuorokauden matka-ajassa, ja pyorailijéiden :”h"’f

maara vaylalla on 5000 pyoérailijaa/vrk, paastaan 61 tunnin saastéon/hlé eli 305 000 h Polkupyorilli tehtivat matkat

saastoon vuositasolla. Talldin pydravdylan matka-aikasaasto olisi n. 3,7 milj. € Ei erillistd pyorakaistaa, sekaliikenne | 175 15 247 21

vuodessa. (Metsdranta ym. 2024). Pyorakaista tiella tai kadulla 158 14 222 19
Pyoravayla tien vieressa 146 13 205 18
Pyoravayla 140 12 198 17

Helsingin kaupungin arvion mukaan baanahankkeen hinta-arvioksi arvioitiin 1 milj.

€/km. Isompaa katusaneerausta vaativissa hankkeissa kustannusarvioksi maariteltiin Kavellen tehtavat matkat

Sekaliikennekadulle merkitty kavely-

karkealla tarkkuudella kantakaupunkimaisilla alueilla 5 milj. €/km ja valjemmilla vayla 234 20 330 28

alueilla 2,5 milj. €/km. Baanasiltojen kustannusarviot maariteltiin sillan pituuden ja Pyoriliikenteen kanssa yhteinen vayla = 222 19 313 27

nelihinnan 2000 €/m2 perusteella. Muulla verkolla investointien rakentamisesta Erillinen kavelyvayla, jalkakaytava 208 18 293 25

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

leissuunnitelmatason suunnitelmia, silld suunnitteluratkaisut maarittelevat paljon

Kustannuksia. Tata arviota ei kuiten,kaan voida kdyttaa yleisesti. (Helsingin kF;ufounki Henk{lq?utv, el ] . 20 &7 143 12
Henkiléauto, muu vapaa-ajan matka | 69 59 97 83

2021). Bussi, tyomatka 62 53 8 7,5
Bussi, muu vapaa-ajan matka 38 3.0 54 4,6
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Taloudellinen kestavyys (2/3)

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

Parameter Car, €3p17/pkm Bicycle, €2p17/pkm Walking, €2017/pkm

Goéssling ym. (2019) mukaan henkiléauton, pyoéran ja

kéve|yn ulkoiset ja sisdiset kustannukset per External Private External Private External Private

henkilokilometri eri toiminnoissa ovat oheisen taulukon

1. Climate change

mukaisia. Climate change 0.011 0 0 0 0 0
Subsidies 0.003 0 0 0 0 4]
. = e - . . . 2. Air pollution
Tu.tk-ln?\uksesfca. nahdaan, etta.aut0|lu.sta aul-hekltuu p.aIJo.n Air pollution 0.007 0 0 0 0 0
erilaisia ulkoisia kustannusvaikutuksia. Naista suurimpia 3. Noise pollution
julkistaloudellisia vaikutuksia ovat infrarakentamisen, Noise pollution 0.007 0 0 0 0 0
e . i i i . . 4. Soil and water quality
pysakaintipaikkojen ja katualueiden maankayton seka Soil and water quality 0.005 0 < 0.001 0 < 0.001 0
ilmastonmuutoksen aiheuttamat vaikutukset. Yksityisille 5. Land use and infrastructure
: . P : : PP . Infrastructure construction 0.030 0 0.002 0 0.002 1]
tanukIS|IIe alheutuu_wela_suu_rempl v.alkut_les e.II‘ItYIS-eStI Roadway land use 0.011 o < 0.001 0 < 0.001 0
ruuhkista, matka-ajasta ja ajoneuvojen kayttékuluista. Parking land use 0.021 0.022 < 0.001 < 0.001 - _
Yhteensa kustannusvaikutus julkiselle taloudelle on 0,108 Ecmfﬁéstemﬁsmices ? 0 ? 0 ? o
. P 6. Traffic infrastructure maintenance
€/h km Ja YkS|tYIse”e 0,885 €/h km. Traffic infrastructure maintenance 0.004 0 < 0.001 0 = 0.001 ]
7. Resource requirements
Pydraliikenteen suurimmat kustannukset tulevat matka- Resource requirements 0.007 0 < 0.001 0 <0.001 0
ajasta sekd huomattavasti pienemmaéssd mittakaavassa 8. Vehicle operation
-! . U" . ) p L . . . Vehicle operation 0 0.250 0 0.047 0 0.041
ajoneuvojen kayttokuluista. Pyoraliikenteella on kuitenkin 9. Travel time
kustannushyotyja tuovia vaikutuksia, joita ei mTré“’E‘ time 0 0.253 0 0474 0 1.264
.. . . T i . . Congestion
autoliikenteelld ole lainkaan. Téllaisia ovat erityisesti Congestion 0 0.355 0 < 0.001 0 < 0.001
terveyshyoddyt seka yksityisella tasolla myds elinian Barrier effects 0 0.005 0 < 0.001 0 < 0.001
« . TSI . . . « . 11. Health benefits
pidentyminen. Pyoéréliikenteen hyddyt julkistaloudellisesti Health benefite 0 o 0193 0134 0386 0.268
ovat 0,184 €/hkm. Prolonged life 0 0 0.007 ~0.320 0.014 —0.640
12. Accidents (collisions)
Aineisto on koostettu Euroopan unionin tilastoista, eli se Accidents ) 0.002 ? < 0.001 0.066 < 0.001 0.066
K L. A . i i 13. Perceived safety & discomfort
ei kaikilta osin edusta Suomea tdydellisesti. Luvut ovat Perceived safety & discomfort ? ? - 0.014 - 0.036
monilta osin hyvin yleistavia ja paikallisista olosuhteista 14. Quality of life, branding and tourism
ioht t t ivat oll Kittavia Quality of life, branding and tourism 0 0 ? ? ? ?
Johtuvat erot volvat olla merkittavia. Total 0.108 0.885 —-0.184 0.147 —0.370 0.499
el Pl R
TRATICCM (‘ 7.4.2026 24



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

- L L
Taloudellinen kestavyys
pollution Climate Noise use Congestion Accidents Effects Total
Motorcycle 0.56 2.15 3.44 1.17 3.10 4.10 2.10 16.56
(3 / 3) Bicycle 0 0 0 0.84 0 572 0.16 6.72
Bus 1.16 1.94 0.18 276 294 2.14 0.24 11.37
Tram 0.04 0.03 1.20 2.74 1.17 0 0 8.01
Regional Train 0.03 0.03 0.03 2.74 1.63 0 0 4.63
Schréder ym. (2023) ovat selvittaneet tutkimuksissaan eri kulkumuotojen Electric Car 0.23 111 0.19 4.90 3.65 255 151 14.15
ulkoisvaikutuksia, jotka on esitetty viereisessa taulukossa eurosentteina Car (Combustion) 0.48 261 0.19 4.90 3.65 255 151 16.97
liikkumismuodoittain per henkildkilometri. Ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan Shared e-scooter 0.02 0.13 0.2 052 | 0 18.10 0.16 19.21
taloustieteen mukaisesti toiminnasta kolmansille osapuolille koituneita Walking 0 0 0 0 0 070 0 07
. . . . . . . . . . . . . . Sub 0.01 0.03 0.03 2.74 2.60 1.39 4] 3.99
vaikutuksia (hydtyja tai haittoja). Oikealla esitetyissa ulkoisvaikutuksissa ei uhay
. L ST T Pedelec 0.01 0.08 0 0.84 0 7.07 0.16 8.17
olg mukane.m fyy5|sen aktiivisuuden mukaan arvioituja terveyshyotyja, joiden Car-Sharing 057 112 0.23 67 436 304 181 15.80
vaikutus olisi huomattava.
Tutkimuksesta nahdaéan, ettd yhteiskuntataloudellisesti korkeimmat Eri liikkumismuotojen ulkoiskustannukset pl. terveyshyodyt
ulkoiskustannukset muodostuvat jaetuista sahkdpotkulaudoista (senttia/henkilokilometri)
(19 snt/km) korkeiden onnettomuuskustannusten takia. Kavelyn set 25
kustannukset ovat kaikkein pienimmat, noin 0,7 snt/km. Polkupydran ja
sahkopyoran ulkoiskustannukset ovat 7-8 snt/km. Lihasvoimaisen 20
liikkumisen ulkoiskustannuksissa korostuvat niin ikaan 15
onnettomuuskustannukset. B B I .
10 [
Samassa tutkimuskokonaisuudessa on selvitetty aktiivisen liikkumisen —
terveyshyoétyja Minchenissa. Tutkimuksessa todettiin, etta kavely tuottaa 5 .
193 snt/km ja pyoréliikenne 51 snt/km terveyshyétyjd, jotka ovat — e H =
monlkymn_’lenkert.alset muihin qu0|skust.annuk.sun. verratt_una. S & 2 © e P \;» © D e S
Terveysvaikutuksia on kuvattu tarkemmin sosiaalisten vaikutusten & S & X8 & > & & & ,@e‘
. ! ¢ . 9
yhteydessa. VoS N & B &£ e
& 2 &9 & Y\00 &
& Q N
<9 L
> 'oQ
\a NG
P

Ilmansaasteet mIlmasto = Melu " Maankayttd m Ruuhkat mOnnettomuudet = Estevaikutukset
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Ulkoisvaikutuksista

Liikenteen ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan liikenteen seurauksena syntyvia
kustannuksia ja hydtyja, jotka vaikuttavat muihin kuin liikenteen kayttajiin,
mutta eivat sisally kdyttdjien maksamaan hintaan. N&ita ulkoisvaikutuksia ei
kompensoida liikenteen kayttajien toimesta, vaan yhteiskunta kantaa ne.

Negatiivisia ulkoisvaikutuksia voivat olla:

IImansaasteet: Pakokaasut ja muut paastoét, jotka heikentavat ilmanlaatua ja
voivat aiheuttaa terveysongelmia.

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

Kasvihuonekaasupaastot: Liikenne on merkittava kasvihuonekaasupaastdjen
ldahde, mika vaikuttaa ilmastonmuutokseen.

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

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

Maankaytto: Liikennevaylat vievat tilaa, joka voisi olla kdytdssa muuhun
yhteiskunnallisesti hyédylliseen toimintaan.

Q:o:m
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Vastaavasti positiivisia ulkoissvaikutuksia voivat olla:

e Fyysisen aktiivisuuden terveyshyodyt: Kavely ja pyo6raily parantavat

fyysista kuntoa ja vahentavat terveydenhuollon kustannuksia.

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

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

Fyysisen aktiivisuuden merkitysta ulkoisvaikutuksena on avattu tarkemmin
raportin seuraavalla sivulla.
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Fyysinen aktivisuus —ulkoisvaikutus vai ei?

Fyysinen aktiivisuus julkisena hyoétyna

Jos pyorailyn edistémistoimenpide saa ihmiset aloittamaan pydrailyn tai
lisddmaan pydrailyaan, silla on myodnteisia terveysvaikutuksia, jos
kokonaisliikunnan maara samalla kasvaa. Pyordilyn terveysvaikutusten
maarallinen arviointi sisaltaa kuitenkin monia epavarmuuksia. Terveyshyddyn
selvittdmiseksi on ensin arvioitava toimenpiteen vaikutus pyo6rdilyn maaraan.
Toiseksi on arvioitava, korvaako pyéraily muuta liikuntaa vai lisaako se
ihmisten liikunnan maara kokonaisuutena. Taman jalkeen voidaan arvioida
lisadantyneen aktiivisuuden terveydelliset vaikutukset niihin, jotka alkavat
pyordilla enemman. Taman jdlkeen tulee vield kysymys siitd, mika osa
terveysvaikutuksista on jo sisaltynyt kayttajien omaan paatoékseen siirtya

pyorailyyn.

Fyysinen aktiivisuus voi tuottaa ulkoisia hyodtyja yhteiskunnalle, esimerkiksi
terveydenhuollon kustannusten alenemisena ja tuotantopanoksen kasvuna.
Fyysisen aktiivisuuden lisdantyminen pyodraliikenteen kautta voi vahentaa
terveydenhuollon kustannuksia ja lisaté kansantalouden tuottavuutta. Vaikka
pyorailija sisdistaisi terveyshyoddyn itse, osa hyddyista realisoituu
yhteiskunnalle.

Osa tutkimuksista (esim. Borjesson & Eliasson 2012) korostaa, ettd
terveyshyoty voi olla jo sisdistetty pyoérailijdn omassa valinnassa, jolloin
ulkoisvaikutus jaa vahaiseksi. Lisaksi on riski kaksinkertaisesta laskennasta,
jos terveyshyoty huomioidaan seka yksilon etté yhteiskunnan tasolla.
Voidaan todeta, ettd asia ei ole suoraviivainen ja siina on varmuudella
kansallisia eroja.
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Fyysisen aktiivisuuden arviointi ja euromaaraiset vaikutukset

Lasketuista euromadraisista ulkoisvaikutuksista fyysinen aktiivisuus on usein
suurin komponentti. On kuitenkin mahdollista, ettd tama komponentti voi
yhteiskuntataloudellisesti olla |dhella nollaa - erityisesti, jos osa liikunnasta
korvaa muuta aktiivisuutta eika liséa kokonaisliikunnan maaraa. Esimerkiksi
Norjan tiehankkeiden laskentamallissa (EFFEKT) on sovittu, ettd 30 %
uusista pyorailijoista ja 15 % uusista kavelijéista ovat uusia aktiivisia
lilkkujia. Tanskassa ja Ruotsissa ohjeistetaan varovaisuuteen
terveyshyodtyjen laskennassa ja korostetaan kansallisten erojen merkitysta.
(Metsaranta ym. 2024).

Arviointimenetelmat ja niiden kehittamistarve

Pyoraliikenteen vaikutusten arvioinnissa kaytetdédan mm. WHO:n HEAT-
tydkalua, jonka avulla voidaan muuntaa terveyshyddyt euroiksi.
Menetelmadssa on kuitenkin haasteita, kuten kulkutapamuutosten huomiointi
ja olennainen kysymys siita, onko lisaantynyt pyoéraliikenne uutta
lisdliikuntaa vai korvaako se muuta aktiivisuutta. (WHO 2024).

Fyysisen aktiivisuuden ulkoisvaikutusten arviointi vaatii tarkkaa
menetelmallistd pohdintaa ja mahdollista kansallista tutkimusta. Toisaalta
muissa maissa tehdyt kansalliset ajanarvotutkimukset eivat ole kyenneet
ratkaisemaan asiaa. Asiasta olisi mahdollista tuottaa lisaa tietoa esimerkiksi
kyselytutkimuksella, jossa selvitettdisiin suoraan, miten kansalaiset ovat
muuttaneen kavely- ja pyorailysuoritteen maaraansa ja miksi ja miten se on
vaikuttanut muuhun toimintaan (aktiiviseen).
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Ekologinen kestavyys

(1/2)

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan pyoéraliikenteen ymparistévaikutuksia
ovat muun muassa CO2-paastéjen vaheneminen, melun ja paastdjen terveydellisten
haittavaikutusten véaheneminen seka vesistbalueiden saastumisen vaheneminen
(Helsingin kaupunki 2014). European Cyclists’ Federationin (ECF) mukaan pyordliikenne
saastaa 16 miljoonaa tonnia CO2-paastdja, vahentaa ilmansaasteita 435 miljoonan
euron arvosta, vahentdaa melua 300 miljoonan euron arvosta ja saastaa polttoaineen
kulutusta 3 miljardilla litralla vuodessa Euroopan unionin alueella (ECF 2018).

Positiivinen vaikutus kasvihuonekaasupaastoihin tulee kulkutapasiirtymasta, kun
fossiilisilla kayttévoimilla tehtdvia henkiléauto- tai joukkoliikennematkoja tehdaan
enemman pyoralla. Keskimadrainen paastdokerroin muuttuu vuosien mittaan
henkildautokannan uusiutuessa, kun ajoneuvojen keskimaarainen koko,
energiatehokkuus ja kayttévoimajakauma seka polttoaineiden uusiutuvien
komponenttien jakeluvelvoiteosuus muuttuvat. PEIKKO WEM -skenaariossa kaytetaan
esimerkiksi nykyhetkella arvoa 105 gCO2e/km, kun taas Lahdessa kdytetyssa Citicap-
hankkeessa on kaytetty arvoa 127,5 gCO2e/km. (Koljonen ym. 2024).

Ajoneuvon valmistamisesta syntyvia padstdja ei yleensa arvioida, vaikka niiden ero on
merkittava eri ajoneuvojen valilla. Ilmastopaneelin yllapitdaman Autokalkulaattori-
sivuston (Seppala ym. 2023) mukaan bensiiniauton valmistamisen paastét ovat valilla
3,6-10,6 t CO2e ja sdhkdauton valmistamisen paastét ovat valilla 4,8-8,0 t CO2e. Dolci
et al. (2023) ovat arvioineet polkupydran valmistamisen paastdiksi n. 50 kgCO2e
Euroopassa ja n. 150 kgCO2e Kiinassa. Sahképyodran valmistamisen paastoéiksi taas on
arvioitu n. 125 kgCO2e Euroopassa ja n. 260 kgCO2e Kiinassa. Vahiten pddstdja
aiheuttavan auton valmistaminen on siis noin 14 kertaa saastuttavampaa kuin eniten
paastdja aiheuttavan polkupyéran valmistaminen.

Q:o:m

Paastokertoimet Citicap-sovelluksessa [gCO2e/hkm]

Bussi
Juna
Raitiovaunu

Metro

Henkildauto
(keskimaarainen)

Henkildauto (pieni)
Henkildéauto (suuri)
Henkildéauto (kaasu)

Henkildéauto (sahkd)

Pyo6ra

PEIKKO WEM-perusskenaario CO2 g/km --

Ajoneuvo
Henkiléauto

Suorat paastot
fossiilisten
polttoaineiden
palamisesta
44,6

0

0

0

127,5
105,8

133,7

Kuorma-auto ilman peravaunua

Yhdistelma

Polttoaineiden

ja energian
valmistus

10,6
2.6
2,6

2,0

41,0
34,0
42,9
36,1

26,9

Ajoneuvojen
valmistus Yhteensa
8 63,2
3 5,6

3 5,6

3 5,0
17,1 185,6
11,4 151,2
25,7 202,3
17,1 53,2
28,6 55,4
5 5

2024

105
629

905
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2035 2050
42 6
447 292
635 464
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Ekologinen kestavyys

(2/2)

Vantaalla on arvioitu, etta pydrateiden parantamisen tai rakentamisen
paastot vaihtelevat kahdeksassa valitussa kohteessa valilla 3-3020 kg/m
(CO2-ekv.). Suurin paastévaikutus tulee terassillan rakentamisesta ja
pienin pelkasta paallysteen uusimisesta. Jos pddstoiltaan suurin ja pienin
kohde jatetaan pois, rakentamisen paastoét ovat keskimaarin 124 kg/m
ilman pohjanvahvistusta ja 617 kg/m osioilla, joilla tarvitaan
pohjanvahvistusta. Rakentamisen paastot pydrateille ovat kuitenkin
huomattavasti matalampia kuin moottoriajoneuvoliikenteelle tarkoitetuilla
vaylilld suuremman materiaali- ja maatyétarpeen vuoksi: autovaylat ovat
leveampia ja niiden kantavuus on suurempi, mika johtaa suurempaan
paastokuormaan. Luvut vaihtelevat myds autoliikenteelle tarkoitetuissa
vaylissa huomattavasti, mutta esimerkiksi Kivikon eritasoliittyman

7 = - >
e Y 20 O
» R 34"7 -wr’.‘
rakentamisen on arvioitu aiheuttavan 10 712 tCO2 paastét (Aulakoski ym. o ;f“'.’f. \ '

2014). Tama vastaa n. 17 km pydratien rakentamista pohjanvahvistuksella
tai 86 km ilman pohjanvahvistusta.

%

Pydravadylien kunnossapidon padstot tulevat pitkalti kunnossapitokoneiden
polttoaineenkulutuksesta ja paaasiassa talvihoidosta. Dieselinkulutus
vaihtelee koneesta riippuen valilla 53,5-300,8 I/km eli 144-809 kg/km
(CO2-ekv.). (Hillo ym. 2021).
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Sosiaalinen kestavyys

Liikkumattomuus ja paikallaanolo aiheuttavat merkittavat yhteiskuntataloudelliset kustannukset.
Suositusta vahdisempi reippaan ja rasittavan lilkkkumisen maara aiheuttaa Suomessa vuosittain yli
3 miljardin euron kustannukset (kuva ylla). Liikkumattomuus lisaa riskia useille kansansairauksille,
kuten tyypin 2 diabetekselle ja sydan- ja verisuonisairauksille. Liikkumattomuuden
kokonaiskustannuksista kroonisten kansansairauksien osuus on vajaa puolet (noin 1,4 miljardia
euroa, kuva alla). Loppu selittyy esimerkiksi vahaisen nuoruuden liikkumisaktiivisuuden yhteydella
heikompaan koulutus- ja ty6urilla menestymiseen, mika yhteiskunnan nakdkulmasta nayttaytyy
tuloverojen menetyksind ja suurempina maksettujen tukien madrand. (UKK-instituutti 2025b).

Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston (2014) mukaan pyoéraliikenteella on kiistattomia
terveytta edistavia vaikutuksia. Pyordliikenteelld vaikutetaan suotuisasti mm. sydansairauksien,
kohonneeseen verenpaineen, aivohalvausriskin, masennuksen, diabeteksen ja muistisairauksien
kehittymiseen. Terveydenhuollon kustannukset pienenevat, elamanlaatu paranee ja tydssakayvien
poissaolot vahenevat. (Helsingin kaupunki 2014).

Liikkumattomuus eli vahaisen fyysisen aktiivisuuden ja heikon fyysisen kunnon yhteiskunnalliset
kustannukset ovat Turussa noin 133 milj. €/vuosi. Tasta suorat terveydenhuollon kustannukset
ovat noin 21 milj. €/v. Esimerkiksi Turun pyodrailyonnettomuuksista aiheutuneet kustannukset ovat
keskimaarin 7,0 milj. €/vuosi, josta kaupungin maksettavaksi aiheutuu vuosittain noin 1,1-1,4
milj. euron kustannukset. (Hillo & Tiilikainen 2021).

Tyoterveyslaitoksen artikkelin (2025) mukaan tyématkapyoérailylléa on yhteys pienempaan
sairauspoissaoloriskiin. Aktiivisimmilla tyématkaliikkujilla oli keskimaarin 4,5
sairauspoissaolopadivaa vahemman vuodessa kuin passiivisilla tydmatkaajilla. Pitkia, vahintaan
kymmenen paivan sairauspoissaolojaksoja aktiivisimmilla oli yksi vdhemman kuin passiivisilla
tydmatkaajilla kymmenta henkilotydvuotta kohti.
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Liikkumattomuuden kustannukset
vuosittain Suomessa

Kiyttd

1 843 milj. € 214 miij. €

Tuloverojen menetys

Ikdd@ntyneiden
laitoshoito

419 miij. € Liikkumatto- 56 milj. €

Sairauspoissaolot

e muuden
Tydkyvyttomyys-
efikkeet kustannukset

325 milj. € 3'2 mrd. € Maksetut

Ennenaikaiset tyottomyysturva-
kuolemat etuudet

300 milj. 21 milj. €

Lidkkeet
49 nilj. €

Liikkumattomuuden kustannukset
vuosittain Suomessa sairausryhmittain

Masennus
89 milj. €

Sepelvaltimotauti
23 milj. €

Tyypin 2 diabetes
o1 milj. €

y
- HLiikkumattomuuden
kustannukset

14mrd e

P i Ill .....

IJ Selkdkipu
EE

- Ennenaikainen
Paksusuolen syopa kuolema

Aivoinfarkti

98 milj. €

LLLLLLLLUJ Alzheimerin tauti
340 milj. €

Kolu P, Kari ], Raitanen J, et al. ] Epidemiol Community Health 2022

() UKK-instituutti
Ldhde: UKK-instituutti 2025b. 30
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suomalaisista kaikkiaan 22 %. Liikkumattomien osuus alle 6- 2023).

64-vuotiailla on 16-21 %. Eldkeian ylittaneilld osuus kasvaa

noin 31 prosenttiin ja lisadntyy edelleen siten, etta 75 vuotta miehet . 2016 . 2021 naiset
tayttaneiden ikdaryhmassa miehista liikkumattomia on 38 % ja

osaltaan vaikuttivat koronapandemian aikana riskiryhmille

.. 50.0 %
naisista 44 %. 44
41
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33 33
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g 22 21 2 2 o2
. . - . - o 19 19
annetut suositukset kontaktien valttamisesta. 200% 18 o 18 g 18 18 e B8 17
12
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6-17 v 18-34 v 35-54 v 55-84 v 65-T4 v yli T4 v kaikki 6-17 v 18-34 v 35-54 v 55-64 v 65-74 v yli 74 v kaikki

Liikkumattomuus kasvoi vuoden 2021 tutkimuksessa kolme 400 %
prosenttiyksikkda vuodesta 2016. Eniten liikkumattomuus

lisaantyi ikdryhmassa 65-74-vuotiaat, mihin todennakoisesti 30.0%

osuus vaestosta

TR‘I\'F'CCM ﬁ& Liikkumattomuus sukupuolen ja i&dn mukaan (Traficom 2023). 7.4.2026 31



Sosiaalinen kestavyys
Terveys ja hyvinvointi

Aktiivisen liikkumisen terveysvaikutukset nojaavat Maailman terveysjarjeston (WHO)
tutkimustuloksiin tydikaisten kuolemanriskin pienemisesta vaestétasolla.
Saannodllisesti pyorailevan kuolemanriski on 90 % ei-saanndllisesti pyorailevan
kuolemanriskista. Pyordilyn saanndllisyyden kriteereind ohjeessa esitetaan seuraavat
arvot: 1) Saanndllisesti pydraileva ajaa vuodessa keskimaarin vahintaan 3 kilometria
vahintdan 3 kertaa viikossa tai vahintaan 2 kilometria vahintaan 4 kertaa viikossa. Ei-
saannodllisesti pyorailevan vuosikeskiarvo on alle 1 kerta viikossa. 2) Saannéllisesti
kavelevan vuosikeskiarvo on 2,5 tuntia kavelya viikossa. Seka kokonaan uudet etta
ne kavely- ja pydramatkat, jotka aikaisemmin tehtiin henkildautolla tai
joukkoliikenteelld, parantavat matkantekijan kuntoa ja vdahentavat riskia sairauksiin,
joiden esiintymisella on syy-yhteys liikkunnan maaraan.

WHO on luonut jalankulun ja polkupyordilyn terveysvaikutusten arviointiin HEAT-
tydkalun (Health Economic Assessment tools for walking and for cycling), joka
perustuu ylla mainittuun kuolleisuuden vdhenemisesta aiheutuvaan hyétyyn.
Ensimmainen versio laskurista julkaistiin vuonna 2011 ja raportin laadinnan aikaan
uusin versio 5.3.0 on vuodelta 2024 (WHO 2024).

Valtakunnallisesti on arvioitu, etta kavelyn ja pyoérailyn lisdééaminen 20 prosentilla
aikavalilla 2012-2020 tuottaisi yhteensa 4,4 miljardin euron arvosta terveyshyotyja,
mista pyorailyn osuus olisi 1,1 miljardia euroa (Liikenne- ja viestintaministeridé 2018).
Terveyshyoddyissa olennainen kysymys on kuitenkin se, missa maarin pydéraliikunta
lisda lilkkuntaa kokonaisuudessaan. Ei ole kiistatonta, miten yksittdainen
pyoéraliikenteen edistamishanke vaikuttaa terveyshyotyihin. Ei ole mydskaan selvaa,
missa maarin ohjelman tai toimenpiteen tavoitteena tulevat pydraliikenteen
lisdsuoritteet lisdavat kokonaisuudessa uutta aktiivista liikkkumista.
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Tapauskohtaiset lahtotiedot
- Pyorailyn/kavelyn maara
- Hyotyvan vaestdn maara
Kévelyn/pysriilyn m3irs henkilss kohden - Kuolleisuusaste
matkan kesto / malk;:h?tu;j:ssf;;f;:?]en madrd / askeleet Muut l&htotiedot
- Kuoleman tilastollinen arvo
l = -  Diskonttauskorko

Suojaava hyoty

Kuva 1. HEAT-laskentatydkalun perustoiminta

Suojaava hydty (kdvelystd/pydriilystd aiheutuva kuolleisuuden viheneminen) =

Kavelyn/pyordilyn madrd
Kavelyn/pyéréilyn vittemasra™

!

Mahdollisesti hyotyvi viestd
(kdyttdjd syottdd tai lasketaan paluumatkoista)

!

Yleiset muuttujat
Toimenpiteen vaikutus, tayden hyddyn kehittymiseen
kuluva aika, kuolleisuusaste, aikavali
(muutettavissa olevat oletusarvot)

1-RR

Kuolleisuuden

vahenema

*RR = suhteellinen kuoleman riski
taustana olevissa tutkimuksissa
(kavely: 0,78 (21); pydraily: 0,72 (23)).

** Pyordilym maard henkilda kohden
perustuu seuraaviin lukuihin: kolme
tuntia vilkossa arviolta 36 viikkona

vuodessa arviolta 14 kilometrin v

Y ! )
-, tuntinopeudella Kéopenhaminassa g
(HEAT-tyékalun ldhteend ollut tut- ArVOtta m I ne n
Arvio taloudellisista sidstdista

kimus tehtiin Kédpenhaminassa).
Kawelyn maira perustuu seuraaviin
lukuihin: 2% minuuttia paivassa 4,8

VSL-arvon avulla
{value of statistical life, inmishengen tilastollinen arve)

(muutettavissa oleva oletusarvo) kilometrin tuntinopeudella

Kévelyn ja pyéréailyn terveysvaikutusten taloudellinen arviointi (Liikunnan ja
kansanterveyden edistamissaétié LIKES 2013)
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Sosiaalinen kestavyys
Litkennekoyhyys

S,
0/460?72{{3‘9].
Lilkennekdyhyys tarkoittaa tilaa, jossa ihmisen hyvinvoinnille valttamattéomat liikkumisen tarpeet eivat 'o“@?&e’(\ éol/,gy
tayty eli ihmisella ei ole taysipainoisia mahdollisuuksia osallistua ty6elamaan, koulutukseen tai ,&@@g\\x\‘\* C
sosiaaliseen elama&an. Henkil6 ei talldin pysty tyydyttamaan paivittaisia liikkumistarpeitaan kohtuullisin 9’0")00@\“ Henkilokohtaiset tekijit g
kustannuksin, kohtuullisessa ajassa tai kohtuullisella vaivalla ilman kohtuutonta altistumista liikenteen =
(2}

Fyysiset rajoitteet ja osaaminen

liittyy

haitoille. IImi6 liittyy vahvasti liikkumismahdollisuuksien puutteeseen, mutta myds liikenteen
haitallisille ulkoisvaikutuksille kuten melulle tai paastdille altistumiseen.

Polkupyéra kustannustehokkaana ja joustavana kulkutapana voi véahentaa liikennekdyhyytta. Pyéran
hankinta- ja ylldpitokulut ovat murto-osa auton omistamisen kustannuksista. Pyo6railija ei maksa
polttoaineesta, vakuutuksista, pysakoéinnista tai ajoneuvoverosta. Lisaksi pyodraliikenne laajentaa
matalilla kustannuksilla saavutettavaa aluetta etenkin harvemmin liikenndidyilla seuduilla, joilla
joukkoliikenne on harvaa tai kallista. Polkupyéran kayttd ei kuitenkaan sovi kaikille esimerkiksi
terveydellisista syista.

Asuinpaikkaan liittyvat tekijat

-SNnAej}ainAees

Liikenteen
ulkoisvaikutuksille

C
]
=
S
3
+J
(2]
2
©

Tydpaikan sijainti ja lahipalvelut

vaikuttaa
Saavutettavuuden paraneminen on keskeistd esimerkiksi tyénhaun, opintojen ja terveyspalveluiden
kannalta. Tutkimuksissa on havaittu, etta alle viiden kilometrin ty6- ja opiskelumatkoilla py6ra on
usein nopein kulkutapa. Kun matka-aika lyhenee ja kustannukset laskevat, tyémarkkinoiden piiriin voi vaikuttaa

=
=
0]
=]
cr
0]
0]
=)

kaytannossa tulla uusia mahdollisuuksia. Alueilla, joilla pyérailyn kulkutapaosuus on korkea, havaitaan ) ) . ) )
. . . . . L . o . . Asumisen hinta ja liikkkumisen hinta
yleisesti parempi ilmanlaatu ja matalampi melutaso. Pienituloiset ihmiset asuvat suhteellisesti
useammin vilkkaiden vaylien tai raskaiden liikennevirtojen laheisyydessa, jolloin pyoéraliikenteen
lisddantyminen voi vahentda myds heidan altistumistaan ilman epapuhtauksille ja melulle.

snnsieauiynniyo

Puutteellinen pyéraliikenteen infrastruktuuri ja koettu turvattomuus rajoittavat polkupyéran kayttda

erityisesti niissd kaupunginosissa, joissa liikennekdyhyys on yleistd. Strateginen, sosiaalisen Liikennekdyhyyden syntymekanismit
tasavertaisuuden huomioiva kestavaan liilkkumiseen nojaava liikennepolitiikka voi samanaikaisesti Suomessa (Tiikkaja ym. 2018)
edistaa seka ilmasto- ja hyvinvointitavoitteita etta liikennekéyhyyden vahentamista. (Tiikkaja ym.

2018).
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Muita vaikutuslajeja

Edelld kuvatut vaikutuslajit ovat pyéraliikenteen kannalta
merkityksellisimpida. Tdssa selvityksessa ei ole mahdollista kayda lapi
kaikkia eri vaikutuslajeja, mutta seuraavat vaikutuslajien muutosten
tutkiminen erilaisissa pyoraliikenteen matka- tai suoritemaarien
skenaarioissa olisivat jatkossa mielenkiintoisia:

e Infrastruktuurin elinkaarikustannukset

e Kaupunkitilan kayttd tai liikenteellinen kapasiteetti

e Kiinteistdjen arvon kehitys

e Erityyppisten yritysten liikevaihto

®  Sukupuolten, ikaryhmien tai kieli- tai kulttuuriryhmien tasavertaisuus

e Tyollisyys (pybrakauppa ja pyéramatkailu)

e liikennejarjestelman resilienssi tai hairionsietokyky
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Yhteenveto

e Toimivuus: Nopeampi pyodrdliikenteen verkko ja parempi infra lyhentavat matkoja ja ohjaavat yha
useamman valitsemaan pyoéridliikenteen kulkutavaksi.

e Kulkutapasiirtymat: Pyodrdliikenteen maaran lisddantyminen vahentdaa etenkin kaupunkiseuduilla
ruuhkia, melua ja pdastoja. On mahdollista, etta pyoraliikenteen lisddntymisen myota myds kavelyn ja
joukkoliikenteen osuudet voivat pienentya.

e Terveyshyodyt: Aktiivisen liikkumisen absoluuttinen kasvu johtaa alhaisempaan sairastavuuteen ja
kuolleisuuteen, ja edelleen suuriin taloudellisiin sdastdihin. Samalla pitda huolehtia, etta
pyoraliikenteen maaran kasvu ei vahenna liikunnan kokonaismaaraa.

e Turvallisuus: Laadukas, turvallisuutta korostava infra vahentaa onnettomuusriskia ja
onnettomuuksien vakavuutta. “Safety in Numbers” -ilmi6 voi pienentaa yksilén riskia ja tehda
pyoraliikenteesta nakyvampaa.

e Taloudelliset vaikutukset: Autoilusta aiheutuvat ulkoiskustannukset ja henkilékohtaiset kulut ovat
huomattavasti aktiivista liikkumista suuremmat. Kiinteistéjen arvon nousu ja elinkeinoelaman
vilkastuminen voivat hyvalla kaupunkisuunnittelulla kasvaa olosuhteiden viihtyisyyden lisdantyessa.

e Sosiaaliset ja ilmastohyddyt: Pyodraliikenteeseen panostava kaupunkiseutu parantaa
saavutettavuutta tulotasosta riippumatta. Pyoréliikenteen osuuden kasvu pienentaa liikenteen
lahipadstdja ja melua. Liikenneinfran ymparistdvaikutukset ovat pienemmat myds muilta osin, vaikka
CO2-paastoihin vaikutus on melko pieni.
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Liikkenne-ennustemallit

Liikenne-ennustemalli on usein valttamaton tydkalu liikenteellisten vaikutusten arviointiin hankkeille,
joiden ennakoidaan vaikuttavan saavutettavuuteen tai koettuun kokonaispalvelutasoon. Liikenne-
ennustemallit kuvaavat matemaattisesti ihmisten liikkumiskayttaytymista ja sen muutoksia, kun
mallinetussa liikennejarjestelméssa (liikenneverkot ja liikkumisen hinnat) tapahtuu muutoksia.
Liikennemallit estimoidaan vastaamaan liikkumistottumistutkimuksessa havaittua liikkumiskadyttaytymista.

Perinteiset liikenne-ennustemallit ovat nk. neliporrasmalleja, joissa nelja apumallia kuvaavat liikkumisen
paatoksenteon eri vaiheita ja niiden todenndkdisyyksia. Neliporrasmallin apumallit ovat:

1) tuotosmalli, joka mallintaa tehtdvien matkojen maaraa

2) suuntautumismalli, joka mallintaa tehtdvien matkojen maaranpaita

3) kulkutavan valintamalli, joka mallintaa matkojen kulkutapaa ja

4) sijoittelumalli, joka mallintaa tehtavien matkojen reitteja ja verkkojen kuormittumista.

Neliporrasmallien sovelluksissa voi liséksi olla autonomistusmalli. Liikenne-ennustemallin lahtdtietoja ovat
lilkennetutkimuksen lisdéksi tiedot maankaytdsta ja kuvaus liikennejarjestelmasta ts. eri kulkutapojen
liilkenneverkot ja liikkumisen hinnat. Laajoihin tilastoalueisiin pohjautuvien mallien lisdksi on kehitetty
yksilén tai kotitalouden paivittadisiin aktiviteetteihin perustuvia yksilémalleja.

Lilkenne-ennustemalleissa keskeinen kasite on logsum, joka on johdettu satunnaisen hyoéty-teorian
moniluokkaisesta logit-mallista. Sita kdytetdan etenkin kulkutapa-, reitti- ja suuntautumismalleissa
kuvaamaan kaikkien tarkasteltavien vaihtoehtojen kokonaishyoétya tai saavutettavuutta. Logsum yhdistaa
eri kulkutapojen ja/tai reittien ominaisuudet (matka-aika, kustannus, mukavuus...) yhdeksi
saavutettavuusindeksiksi. Mita suurempi logsum, sitd paremmat ovat vaihtoehdot kayttdjan nakdkulmasta
(korkeampi “odotettu hyoty”). Mallinnetun liikenteen muutoksista johtuvat ylijaaman muutokset saadaan
logsumista.
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Litkkenne-ennustemallien kayttoalueet (1/2)

Simulointimallit voidaan jakaa mallin yksityiskohtaisuuden perusteella
mikroskooppisiin, makroskooppisiin ja mesoskooppisiin malleihin (Tiehallinto
2003)

® Makroskooppiset mallit tarkastelevat liikenndintia yleisella tasolla ja
ennustavat suuria maaria, kuten kokonaisliikkumista alueella.

e Mikroskooppiset mallit puolestaan mallintavat yksittdisten ajoneuvojen
tai ihmisten liikkumista ja vuorovaikutusta, ja tarjoavat tarkempaa tietoa
esimerkiksi yksittdisten risteysten ja linjaosuuksien valityskyvysta ja
toimivuudesta.

e Mesoskooppiset mallit ovat mikroskooppisen ja makroskooppisen
simuloinnin valimuoto, jossa on piirteitd molemmista mallintamisen
teorioista

Makrotason liikenne-ennustemallit ovat tyypillisesti strategista
lilkennejarjestelmasuunnittelua tukevia tydkaluja. Liikenne-ennusteiden
tavoitteena on muodostaa kuva siitd, miten ennustetut tulevaisuuden
muutokset vaikuttavat ihmisten matkustustottumuksiin ja yritysten
kuljetusvalintoihin.
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Liikenne-ennustemallit tarjoavat systemaattisen tavan tutkia, milta
tulevaisuuden liikenne voi nayttaa ja millaisia vaikutuksia silla voi olla
esimerkiksi liikenteen paastoéihin. Liikennemallit mahdollistavat myoés
skenaariotarkastelut, joissa tarkastellaan, miten tietyn tai tiettyjen tekijéiden
muutos vaikuttaa lilkenteen maariin ja vaikutuksiin. Muutos voi liittya
esimerkiksi vdestdkehitykseen, maankayton muutoksiin, talouskehitykseen
tai itse liikennejarjestelmaan. Hyvin kalibroidulla liikenne-ennustemallilla
voidaan tuottaa kvantitatiivisia lukuja - matka-aikoja, liikennemaaria,
kulkutapaosuuksia, paastdja, kustannuksia ja kayttajahyotyja ja naiden
muutoksia.
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Lilkkenne-ennustemallien kaytt

Liikenne-ennustemalleilla voidaan niiden ominaisuuksien mukaan tuottaa
maarallisia arvioita esimerkiksi seuraaviin suunnittelu- tai
arviointikysymyksiin:

1.

Liikenne- ja infrastruktuurihankkeet
Uuden tie- tai raideyhteyden vaikutus lilkkennemaariin, ruuhkautumiseen ja matka-aikoihin
Siltaremontin tai tunnelin sulkemisen/vaihtoehtoisen reitin vaikutus kiertomatkoihin

Liikennejarjestelman palvelutaso ja saavutettavuus

Saavutettavuusanalyysit (asukas- ja tydpaikkasaavutettavuus, palvelu- ja asiointikohteet)
Joukkoliikenteen linjastomuutokset, vuorovalien tihentéaminen tai pysakkipaikkojen siirto
Pyoraliikenteen ja kavelyn verkostokehitys: yhteenlaskettu matka-aikasaasto,
kayttajamaarien kasvu

Verotus- ja hinnoittelupolitiikka

Ruuhkamaksujen, tiemaksujen, pysakdintimaksujen tai polttoaineverojen vaikutus
liikennesuoritteeseen ja kulkutapajakaumaan

Joukkoliikenteen tariffimuutosten vaikutus kysyntaan seka lipputuloihin
Tydsuhdepydra- ja autoetuuksien verokannustimien kayttajamaaravaikutus

Maankaytoén suunnittelu

Uuden asuin- tai ty6paikka-alueen sijoittamisen vaikutus matkatuotokseen,
kulkutapavalintoihin ja verkon kuormitukseen

Kauppakeskuksen tai logistiikkakeskittyman liikkennevaikutukset (asiakas- ja tavaraliikenne)
Kaavaratkaisujen vertailu saavutettavuus-indikaattoreilla (logsum, matka-aika, kustannus)
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ttoalueet (2/2)

Ilmasto- ja ymparistévaikutukset
Liikenteen paastéjen (CO2, NO,, hiukkaset) ja energiankulutuksen muutokset
skenaarioissa
Melu- ja ilmanlaatuarviot liikennevirtojen muutosten perusteella
Tiekustannusten sten vaikutusten (ilmasto-, terveys-, onnettomuuskustannukset)
rahamaaraistaminen

Taloudellinen arviointi
hydtyjen (ajan- ja kustannussdastd) laskenta kustannus-hyodty-analyyseissa
Verotulojen ja lipputulojen muutokset, investointien takaisinmaksuaika
Tyo6markkina- ja tuottavuushyoédyt (agglomeraatio, laajentuneet markkinat)

. Turvallisuus ja riskit

Onnettomuusaltistuksen (ajoneuvo-kilometrit, jalankulku-/pyérailykilometrit) muutos eri
skenaarioissa

Mahdollisen reittivalinnan muutoksen vaikutus konfliktipisteisiin (esim. risteavan
liikenteen maara)

Strategiset arviot liikkenneverkon hairiherkkyydesta ja palautumiskyvysta (resilienssi)

Sosiaalinen ja alueellinen tasa-arvo
Palvelun saavutettavuuserot vaestoryhmittain (ika, tulotaso) tai alueittain
Kulutuserot kotitalouksille (liikenteen ja pysakdinnin kustannukset)

Strategiset skenaariot ja politiikkapakettien yhteisvaikutukset
Sahkodautojen, autonomisen liikenteen tai mikroliikkkumisen (e-scoot, e-bike) lapimurron
vaikutus liikennejarjestelmaan
Yhdistettyjen toimenpidepakettien (esim. “kavelyn ja pyoéraliikenteen infra +
joukkoliikennesubventio + ruuhkamaksu”) kokonaisvaikutukset

7.4.2026
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Brutus-malli pahkinankuoressa

Tassa selvityksessa tehdyt liikennemallinukset perustuvat Brutus-malliin ja
moottoroidun ajoneuvoliikenteen verkkojen ja matka-aikojen laskennan
osalta Emme-malliin.

Brutus on henkildliikenteen yksilomalli, joka on kehitetty vastaamaan
perinteisten liikenne-ennustemallien haasteisiin. Perinteiset mallit kehitetty
50- ja 60-luvuilla sen aikaisen laskentakapasiteetin rajoitteissa. Sittemmin
suunnittelukysymykset ovat muuttuneet ja tietokoneiden
laskentakapasiteetti kasvanut.

Perinteisten mallien ongelmia verrattuna nykyajan suunnittelukysymyksiin:
e Aluekeskiarvot

e Matkat mallinnetaan laajojen tilastoalueiden valisind

e |iikennevirtojen kasittely massana

® Matkat ovat irrallaan kontekstista (matkaketjuista, matkustajan
ominaisuuksista)

® Hetkellinen tilanne (aamu- tai iltahuipputunti, vuorokausitaso)

e Lihasvoimaisen liikkumisen kuvaaminen (kysynta- ja tarjontamallit)
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Brutus perustuu stokastiseen Monte Carlo -simulointiin seuraavin
ominaisuuksin:

° Malli tarkastelee yksittaisia kotitalouksia ja niiden yksildita

° Liikennevirrat yksildiden stokastisista valinnoista muodostuva
kokonaisuus

° Matkat kdsitellaan koko paivan aktiviteetit huomioon ottavina ketjuina

° Laajojen tilastoalueiden sijaan tihea saanndllinen ruudukko (esim. 250
x 250 m YKR-ruudukko)

° Jatkuva aikadimensio kasittaen kaikki vuorokauden matkat

Brutus muistuttaa aktiviteettimalleja, mutta ilman aktiviteettien mallinnusta.
Simulointi tapahtuu vaiheittain:

1. Generoidaan keinotekoinen populaatio (vastaten tilastollista jakaumaa)
2. Jokaiselle arvotaan matkatuotos samankaltaiselta tutkimushenkilélté

3. Kukin perhe, kukin yksil6, kukin matkaketju kerrallaan

° Generoidaan ketju kullakin kulkutavalla

° Valitaan kulkutapa kokonaiselle ketjulle perheen autonomistus huomioiden
4. Sijoitellaan matkat liikenneverkoille
Mallia kdytetéaan R-ohjelmarajapinnan kautta. Mallin erdiden tulosten

tarkasteluun on rakennettu nettikayttoéliittyma.
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Skenaariotarkastelujen tavoite ja sisalto

Skenaariotarkastelujen tavoite oli arvioida nykyisen pyéraliikennemaaran ja
erityisesti kulkutapaosuustavoitteen kasvun maarallisia vaikutuksia.
Lilkennejarjestelmatason vaikutusten arvioinnin osalta on tunnistettu, ettei
tarkastelua voida toistaiseksi laatia koko valtakunnan tasolla valtakunnallisen
liilkennemallin kehittamisen vaiheesta ja mallin tarkkuustasosta johtuen.

Monilla kaupunkiseudulla on kaytettavissa seudullinen tai alueellinen
liikennemalli, joka mahdollistaa myds pydraliikennettd koskevat verkolliset
tarkastelut. Taman selvityksen osana on pyoéraliikenteeseen kohdistuvia
vaikutuksia tutkittu kolmella kaupunkiseudulla (Helsinki, Jyvaskyla ja Lahti).
Kaupunkiseutuja vastaavat Brutus-mallialueet kattavat maantieteellisesti
Helsingin seudun ja Paijat-Hameen ja Keski-Suomen maakunnat. Kaikkien
alueiden liikenne-ennustemallit on estimoitu HLT 2016 vastausaineiston mukaan
pl. Keski-Suomi, jossa estimointi nojaa vuosina 2009 ja 2019 tehtyihin

lilkennetutkimuksiin.

Tarkastelut on tehty kolmelle erityyppiselle alueelle, jotta laajennetaan
ymmarrysta pyoraliikenteen roolista ja vaikutuksista mm. yhdyskuntarakenteen,
joukkoliikenteen palvelutason ja ruuhkaisuuden osalta toisistaan eroavilla
kaupunkiseuduilla. Kaupunkiseutujen skenaariotarkastelujen tulosten vertailu
nahtiin myo6s kiinnostavaksi osaksi mallitarkastelua.

Tybvaiheessa arvioitiin nelja skenaariota: A (nykytila), B (pyoéraliikenne
poistettu), C (pyoréliikenteen kasvupotentiaali) ja D (kysynnan herkkyys
pyordliikenteen kilpailukyvyn parantumiselle).

Skenaarion A tehtdva on osoittaa pyoéraliikenteen nykyinen merkitys
lilkkumisessa ja lilkennejarjestelmassa. Skenaario A toimii myds muiden

Q:o:m
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skenaarioiden vertailuvaihtoehtona.

Skenaario B pyrkii hahmottamaan, millaisia vaikutuksia liikennejarjestelmaan ja
liilkkumiseen olisi, jos polkupyéra ei olisi kulkutapavalikoimassa kadytettavissa
oleva vaihtoehto. Teknisesti tarkastelu on tehty niin, ettd simuloinnissa
pyo6raliikenteen valintatodenndkdisuus on koko mallialueelta asetettu nollaksi, ja
muiden simuloitujen matkojen valinnan todennakoisyydet on uudelleen
painotettu. Vertaamalla skenaariota B skenaarioon A pyritdédn hahmottamaan
pyoraliikenteen nykyistd merkitysta lilkennejarjestelmdssa.

Skenaario C mukailee niitd HLT:n vastauksia, joissa ilmoitettiin olevan
vaihtoehtoinen kulkutapa tarjolla (34 % kaikista matkoista). Py6ra tunnistettiin
vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi 11 % kaikista matkoista, joista 75 % oli alle viiden
kilometrin mittaisia. Kaytdnndssa tassa skenaariossa siirrettiin edella kuvatuin
reunaehdoin henkiléautoilulla kuljettajana tehdyista matkoista 9 %, autolla
matkustajana 11 % ja joukkoliikenteestd 13 %.

Skenaario D tarkastelee kysynnan herkkyytta pyéraliikenteen nopeutumiselle.
Analyysissa tehtiin useampi skenaarioajo, joissa pyoraliikenteen nopeutta
kasvatetaan kategorisesti vahitellen (+5 % / kierros). Skenaariolla haluttiin saada
kasitys siitd, missa suhteessa ja miten nopeasti pyoraliikenteen nopeutuminen
nékyy kysynndssa. Skenaario voi kuvastaa esimerkiksi séhkdavusteisten
polkupydrien yleistymisen vaikutusta. Tahan raporttiin on koottu tarkastelusta
skenaariot, joissa pyoraliikenne nopeutuisi joko 17 % (5. iteraatio tai 43 % (10.
iteraatio).

7.4.2026
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Lasketut tunnusluvut

Mallista laskettiin seuraavat lilkkumisen tunnusluvut kulkutavoittain:
e Kulkutapaosuudet matkaluvusta (matkaa/as/vrk)

e Kestavien kulkutapojen osuus matkasuoritteesta

e Aika- ja matkasuoritteet kulkutavoittain

Liikennejarjestelmatason vaikutusten arvioinnissa otettiin huomioon
kirjallisuuskatsauksessa esille tulleita menettelytapoja, joilla liikkumisen
suoritteista ja niiden muutoksista johdettiin rahamaaraisia vaikutuksia.
Liikenteen ulkoiskustannusten arviointi nojaa tassa tydssa alla olevan
taulukon mukaisiin yksikkékustannuksiin, jotka on johdettu Minchenissa
tehdyista tarkasteluista (Schroder et al 2023).

e Joukkoliikenteen yksikkdkustannuksena on kaytetty kategorisesti linja-
autoa. Helsingin seudulla raideliikenteen osuus joukkoliikenteen
kilometrisuoritteissa on huomattava.

e Henkiléauton kohdalla on kaytetty polttomoottoriauton
vksikkdkustannusta. Todellisuudessa eri kayttévoimien osuudet eri
alueiden autokannassa poikkeavat toisistaan.

Seuraavilla sivuilla on kooostettu eri skenaariotarkastelujen tulokset, jotka
on vedetty kaikkien mallialueiden osalta yhteen.
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Taulukko. Laskelmissa kaytetyt kulkutapojen ulkoiskustannusten
yksikkéarvot (snt/hlokm). Negatiivinen kustannus kuvaa hyotya.

Kulkumuoto Kavely Pyora Bussi Auto
Ilmansaasteet 0 1,16 0,48
Ilmasto 0 1,94 2,61
Melu 0 0,18 0,19
Maankayttd 0 0,84 2,76 4,9
Ruuhkat 0 2,94 3,65
Onnettomuudet 0.7 5.72 2,14 2,55
Estevaikutukset 0 0.16 0,24 1,51
Fyysinen aktiivisuus -193,72 -51,13 0 0
Yhteensa -193,02 -44,41 11,36 15,89
7.4.2026
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Mallinnukseen liittyvat epavarmuudet

Liikenne-ennustemallien kayttdéon ja tulosten tulkintaan sisdltyy aina Kayttaytymismallien monimutkaisuus: Ihmisten kdyttaytymisen ja valintojen
epavarmuuksia. Tassa selvityksessa hyddynnettyjen liikenne- ennustaminen liikenteen suhteen on monimutkaista. Mallit yksinkertaistavat
ennustemallien tulokset eivat ole suoraan vertailukelpoisia mm. kayttaytymismalleja, jolloin ennusteet eivat taysin vastaa todellisuutta. Mllien

mallijarjestelmien rakenteesta ja mallialueiden ominaispiirteista johtuen. perusoletus rationaalisesta kuluttajasta ei valttamatta pida kaikissa
valintatilanteissa paikkaansa.
Seuraavassa on kuvattu joitakin liikkenne-ennustemalleihin, niiden kaytté6n ja

tulosten tulkintaa liittyvia epavarmuuksia. Teknologiset innovaatiot: Uudet liikenneteknologiat, kuten autonomiset
ajoneuvot ja alykkaat liikkennejarjestelmat, voivat muuttaa liikennekuvioita

Lahtotietoja tarkkuus ja laatu: Mallien tarkkuus riippuu kaytetyn datan tavoilla, joita nykyiset ennustemallit eivat kykene tdysin huomioimaan.

laadusta. Puutteellinen tai virheellinen data voi johtaa epaluotettaviin

ennusteisiin. Alueelliset erityispiirteet: Mallien siirrettavyys eri alueille voi olla haasteellista,

koska eri alueilla on omat erityispiirteensa liikenteen suhteen.
Mallin validointi ja kalibrointi: Mallit perustuvat liikennetutkimuksessa
havaittuun liikkumiskayttaytymiseen. Mallien toimivuus riippuu siita, kuinka hyvin Liikenne-ennustemallien keskindiset ominaisuudet ja erot: Jokainen

ne on validoitu ja kalibroitu. Mallit, joita ei ole riittavasti testattu todellisissa lilkkenne-ennustemalli on omanlaisensa, ja sisaltda mm. |dhtétietojen maarasta ja
skenaarioissa, voivat tuottaa virheellisia tuloksia. laadusta riippuvaisia eroja. Mallin estimointivaiheessa tulee mdarittaa parametrit,

joiden kautta ns. valintamallien hydtyfunktiot kuvataan. Niissé on paasaantoisesti
Tulevaisuuden muutokset: Ennusteet perustuvat usein oletuksiin aina malleista ja mallialueista juontuvia eroja.

nykytilanteesta ja historiallisista trendeista, mutta tulevaisuuden muutokset,
kuten vdestdorakenteen, talouden, lainsaadannon, teknologian tai arvostusten ja
asenteiden kehityksen muuttuminen, voivat haastaa nama ennusteet.

Politiikkamuutokset: Liikennepolitiikan muutokset voivat vaikuttaa
merkittavasti liikennevirtoihin ja kayttaytymiseen, mika voi aiheuttaa
epavarmuutta ennusteissa.

TRATICCM W 7.4.2026

44



Pyoraliikenteen
nykyinen merkitys

e Toteutettiin vertaamalla skenaarion B (pyoraliikenne poistettu
kulkutapavaihtoehdoista) skenaarioon A (nykytilanne)

e Pyoraliikenteen osuus matkoista ja sen vaikutus ulkoiskustannuksiin on
merkittavin Helsingin seudulla.

e Pyoéraliikenteen nykyinen osuus vahentaa lilkkumiseen kaytettya
kokonaisaikaa seudusta riippuen +2...5%

® Nykyinen pyodréliikenteen osuus muuttaa liikenteen ulkoiskustannuksia
seuraavasti

° Helsingin seudulla liikenteen ulkoiskustannukset olisivat 25 % nykyista suuremmat,
jos pyoralla ei liikuttaisi ollenkaan arjen matkoja (vastaa noin 20 000 henkildauton
vuotuista ajosuoritetta).

° Pdijat-Hameessa liikenteen ulkoiskustannukset olisivat 10 % nykyistd suuremmat, jos
pyoralla ei liikuttaisi ollenkaan arjen matkoja (vastaa noin 4 000 henkildauton
vuotuista ajosuoritetta).

° Keski-Suomessa liikenteen ulkoiskustannukset olisivat tarkastelun mukaan noin 10 %
nykyista pienemmat, jos arjen matkoja ei liikuttaisi pyoralla (vastaa noin 4 000
henkildauton vuotuista ajosuoritetta) - tarkastelun tulokseen oletettavasti vaikuttaa
se, etteivat Keski-Suomen liikennemallin tuottamat arviot nykyisista
kulkutapaosuuksista vastaa todellisuutta.
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Jos pyoraliikenteen
potentiaali realisoituisi?

e Tarkastelu tehtiin vertaamalla skenaariota C (pyoraliikenteen kulkutapaosuus
HLT:n vastaajien tunnistaman potentiaalin mukainen) skenaarioon A
(nykytilanne)

e Pyoéraliikenteen matkamaara kasvaa ja siirtymaa tapahtuu erityisesti
henkildautolla tehdyista tydmatkoista ja lyhyistd matkoista. Lisaksi siirtymaa
jalankulusta pyoéraliikenteeseen.

e Liikenteen ulkoiskustannukset vahenevat merkittavasti pyoraliikenteen kasvun
myo6ta:

° Helsingin seudulla -73 % (47 000 henkildauton vuotuista ajosuoritetta vastaava vahenema)
° Paijat-Hameessa -31 % (7 000 henkil6auton vuotuista ajosuoritetta vastaava véahenema)

o Keski-Suomessa -30 % (9 000 henkildauton vuotuista ajosuoritetta vastaava vahenema)

e Kysynnan muutosherkkyys pyoéravaylien nopeuttamisella on suurin Helsingin
seudulla todennakadisesti liikenneverkkojen ruuhkautumisen takia.

® Jos pyoraliikennettd saataisiin nopeutettua 10 %, lisdantyisi kysynta Helsingin
seudulla 8-9 %, Keski-Suomessa 5-6 % ja Paijat-Hameessa 3-4 %.

Kysyntdjousto vs. nopeutus +17 % +43 %
paijat-Hame 0,32 0,34
Keski-Suomi 0,55 0,51
Helsingin seutu 0,88 0,86
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Lilkkenteen ulkoiskustannukset ja niiden muutokset

Liikenteen ulkoiskustannusten arviointi nojaa tassa tydssa sivulla 48
olevan taulukon yksikkdkustannuksiin. Terveysvaikutukset ovat
laskelmassa monikymmenkertaiset muihin vaikutussuureisiin nahden,
mutta asia ei ole kiistaton.

Pyoraliikenteen merkitys nykyisessa lilkkumisessa on
ulkoiskustannusten hallinnan kannalta merkittavin Helsingin seudulla
(skenaariot A ja B). Mallialue kasittaa tarkastelluista eniten liikennetta,
ja lilkennejarjestelma selvasti ruuhkautuneempi kuin muilla alueilla.

e Mallitarkastelujen mukaan pyéraliikenteen poistaminen
kulkutapapaletista lisaisi liikenteen ulkoiskustannuksia Helsingin
seudulla 25 % ja Paijat-Hameessa 10 %

e Pyodraliikenteen (vaihtoehtoisena kulkutapana) lisddmisen (skenaario
C) vaikuttavuus ulkoiskustannuksiin on Helsingin seudulla
absoluuttisesti suurin. Suhteellisesti muutos olisi merkittavin Keski-
Suomessa.

e Keski-Suomen liikennemallissa pyoraliikenteen nykyinen mallinnettu
kulkutapaosuus on epailyttavan korkea
(18 %), mika nakyy liikenteen ulkoiskustannusten pienuudessa.

Liikenteen ulkoiskustannukset ja niiden muutokset

B C D (+17 %) | D (+43 %)
Pdijat-Hame +10 % -31 % -3 % -7 %
Keski-Suomi -11 % -30 % -19 % -49 %
Helsingin seutu 25 % -73 % -8 % -20 %
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Yhteenveto skenaariotarkasteluista

Pydraliikenteen vaikutukset ja alueellinen vertailu pyoréliikenteen kysyntaa 8-9 %.

Skenaariotarkastelujen tavoitteena oli arvioida pydraliikenteen nykytilaa, Alueiden vertailu
kasvupotentiaalia ja vaikutuksia liikennejarjestelmaan kolmella alueella: Helsingin
seudulla, Paijat-Hameessa ja Keski-Suomessa. Tarkasteluissa mallinnettiin nelja e
vaihtoehtoista tilannetta: nykytila, pyoréliikenteen poistaminen, pydéraliikenteen
kasvattaminen seka pydéraliikenteen kilpailukyvyn parantaminen nopeuttamalla
verkkoa. Pydraliikenteen poistaminen —skenaarion tilanne on taysin

kuvitteellinen, mutta sen avulla pyrittiin osoittamaan pyéraliikenteen nykyista
arvoa liikennejarjestelmassa. i

Helsingin seutu: Pydraliikenteen rooli on suurin sekd matkamaarissa etta
vaikutuksissa ulkoiskustannuksiin. Pydraliikenteen kasvattaminen tuo
merkittavimmat hyoddyt, erityisesti ruuhkien, padastdjen ja kustannusten
vahentdmisessa.

Paijat-Hame: Vaikutukset ovat Helsingin seutua maltillisempia, mutta
pyoraliikenteen kasvattaminen vahentaa selvasti ulkoiskustannuksia ja siirtaa
Keskeiset havainnot matkoja pois henkildautoista.

Keski-Suomi: Pyoraliikenteen nykyinen osuus on mallinnuksessa todellista
selkeasti korkeampi, mika vaikuttaa tuloksiin. Pyoraliikenteen kasvattaminen
vahentda ulkoiskustannuksia, mutta jalankulun rooli korostuu enemman kuin
muilla alueilla.

e Nykytilanteessa pyoraliikenteen osuus matkoista ja sen vaikutus °
ulkoiskustannuksiin on merkittavin Helsingin seudulla. Keski-Suomessa
pyoréliikenteen mallinnettu osuus on poikkeuksellisen korkea, mika nakyy
myds ulkoiskustannusten pienuutena.

e Nykyisen pyordliikenteen maaran merkitys likkennejarjestelmdan oli  Yhteenveto

suurin Helsingin seudulla, missa liikenteen ulkoiskustannukset olisivat 25 %

nykyistd suuremmat, jos pyoéralla ei liikuttaisi arjen matkoja ollenkaan. ® Pyodraliikenteen suosion kasvu tuottaa merkittévia hyotyja erityisesti
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Paijat-Hameessa ulkoiskustannukset olisivat noin 10 % nykyista suuremmat
ilman pydran kayttdéa. Keski-Suomessa vaikutus olisi painvastainen (-11 %),
koska jalankulun lisdantyminen kompensoisi moottoriajoneuvoliikenteen
kasvua. Keski-Suomen tarkastelua oletettavasti sotkee se, etta
lilkkennemallilla tuotettu arvio nykytilanteesta ei vastaa todellisuutta
kovinkaan hyvin.

Pyoridliikenteen nykyista suurempi suosio (vdhentaisi ulkoiskustannuksia
merkittavasti: Helsingin seudulla jopa -73 %, Paijat-Hameessa -31 % ja
Keski-Suomessa -30 %. Suurin siirtyma tapahtuisi autosta pyorailyyn,
erityisesti tydmatkoilla ja Iyhyilld matkoilla.

Verkon nopeuttaminen (esim. sdhkdpydrien yleistyminen, parempi infra)
kasvattaa pyodraliikenteen osuutta ja vahentaa ulkoiskustannuksia. Herkkyys
nopeutumiselle on suurin Helsingin seudulla, jossa 10 % nopeutus lisaisi

Q:o:m

kaupunkiseuduilla, joissa siirtyma autosta py6éraan on realistinen. Hyddyt
muodostuvat erityisesti lilkkenteen ulkoiskustannusten véahenemaéasta seka
terveyshyddyista ja hyodtyjen suuruus riippuu mm. tarkastelualueen
liilkennejarjestelmasta. Esimerkiksi Helsingin seudulla liikennejérjestelmén
ruuhkautumisen vaheneminen pyoraliikenteen kasvun vaikutuksesta on
muita tarkasteluseutuja suurempaa ja vaikuttaa osaltaan Helsingin seudulla
saavutettaviin suurempiin ulkoiskustannusten vahenemiin. Pydéraliikenteen
olosuhteiden kehittdminen ja kilpailukyvyn parantaminen ovat tehokkaita
keinoja lisata pyoraliikenteen osuutta ja saavuttaa laajempia
yhteiskunnallisia hyoétyja
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Yhteenveto ja suositukset jatkotoimiksi (1/2)

1. pyoriliikenne tukee monipuolisesti kokonaiskestivyytta

Pyoraliikenteen edistaminen tuottaa hyoétyja liikennejarjestelman
toimivuudessa, terveydessa, ymparistdssa ja sosiaalisessa kestavyydessa.
Vaikutukset ulottuvat matka-aikoihin, saavutettavuuteen, ruuhkien ja
paastbéjen vahentdmiseen seka elinymparistdn viihtyisyyteen.

Pydraliikenteen vaikutusten arvioinnissa ja edistamisen perusteluissa
korostuvat nykyisin nakékulmina toimivuus, turvallisuus, taloudellinen ja
ekologinen kestavyys seka sosiaalinen tasa-arvo. Nykyiset vaikutustiedon
puutteet liittyvat erityisesti liikkennemaariin, liikenne-ennusteisiin ja
laadullisten tekijéiden arvottamiseen.

Pyoraliikenteen terveyshyddyt ovat merkittavia: aktiivisen liikkumisen kasvu
vahentaa sairastavuutta ja kuolleisuutta, mika nakyy suurina taloudellisina
saastdina yhteiskunnalle. Pyoéraliikenteen olosuhteiden parantaminen
vahentaa lilkennekdyhyytta ja parantaa useiden vaestéryhmien osalta
saavutettavuutta erityisesti alueilla, joilla joukkoliikenne on harvaa.

Tyon yhteydessa tehdyn laajan kirjallisuuskatsauksen perusteella
tutkimustietoa l6ytyy eniten pydrdilyn terveyshyddyista. Haastavinta on
I6ytaa numeerista dataa, joka olisi yleistettavissa. Usein tutkimustulokset ja
arvot ovat tapauskohtaisia ja paikallisia. Monissa tapauksissa tieto perustuu
pieneen otokseen, mutta mukana on myés laajoja tutkimuksia.

TRATICCM r(‘

2. Skenaariotarkastelujen tulokset

Pyoraliikenne vahentaa nykyisin tuntuvasti liikenteesta aiheutuvia
ulkoiskustannuksia. Terveysvaikutukset ovat tassa tytdssa kaytetyissa
ulkoiskustannusten laskelmissa monikymmenkertaiset muihin
vaikutussuureisiin nadhden, mutta asia ei ole kiistaton.

Jos pyoralla ei liikuttaisi ollenkaan, lisadntyisi liikkumiseen kaytetty aika 2-5
% ja edelleen liikenteen ulkoiskustannukset kasvaisivat alueesta riippuen
10-25 %. Liikenne-ennustemallilla tehdyt skenaariotarkastelut osoittavat,
ettd pyoraliikenteen osuuden kasvattaminen vahentaa liikenteen
ulkoiskustannuksia merkittavasti, erityisesti kaupunkiseuduilla. Suurin hyoty
syntyy siirtymasta henkildautosta pyoéraliikenteeseen lyhyilla matkoilla.
Verkon nopeuttaminen (esim. sahkodpyodrien yleistyminen, parempi infra)
kasvattaa pyodraliikenteen osuutta ja edelleen vahentaa liikenteen
ulkoiskustannuksia.

Mallitarkastelujen tuloksissa alueelliset erot ovat huomattavia: Helsingin
seudulla pydraliikenteen rooli ja vaikutukset ovat suurimmat, koska
mallialueella on eniten liikkumista ja lilkennetta, ja olosuhteet selvasti
ruuhkaisemmat muihin alueisiin verrattuna. Muillakin alueilla vaikutukset
ovat selvasti positiivisia. Helsingin seudulla tarkasteluista on nahtavissa
selkeasti pyoraliikenteen vaikutus liikennejarjestelman ruuhkautumiseen,
pyoraliikenteen suosiota kasvattamalla voidaan parantaa liikennejarjestelman
sujuvuutta merkittavasti.
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Yhteenveto ja suositukset jatkotoimiksi (2/2)

3. Pohdintaa terveyshyodyista

Osa tutkimuksista toteaa, etta terveyshyoty voi olla jo sisadistetty pyorailijan
omassa valinnassa, jolloin ulkoisvaikutus jaa vahaiseksi. Liséksi on riski
kaksinkertaisesta laskennasta, jos terveyshyoty huomioidaan seka yksilén
etta yhteiskunnan tasolla. Kirjallisuudessa on myds nakemyksia, joiden
mukaan fyysinen aktiivisuus tuottaa hyoétyja yhteiskunnalle, esimerkiksi
terveydenhuollon kustannusten alenemisena ja tuotantopanoksen kasvuna.

Terveyshydtyjen arviointi vaatii menetelmallistd kehittdmista erityisesti sen
osalta, missa maarin pyodraliikenne liséa kokonaisliikuntaa. On selvaa, etta
liikkumattomuus on suuri kustannus, ja pyordily ja kavely ovat hyvaa
arkiliikuntaa. Jos niitd harrastaa saannéllisesti, terveyshyddyt ovat
merkittdvat. Sen sijaan ei ole lainkaan selvaa, vaikuttaako yksittainen
pyoéraliikenteen edistamishanke kokonaisuuteen lainkaan vai jopa
negatiivisesti korvaamalla mahdollisesti parempaa liikuntaa kuten kavelya. Ei
ole mydskaan selvaa, etta ovatko jonkin ohjelman tavoitteena tulevat
pyoraliikenteen lisdsuoritteet kaikki uutta aktiivista liikkkumista vai eivat.

4. Menetelmdkehityksen ja lisdatutkimukset tarve

Vaylavirasto (Metsdaranta ym. 2024) on selvittdnyt kdvelyn ja pyoraliikenteen
vaikutusten arvioinnin menetelmia ja kasittelya eri maiden
lilkkennehankkeiden arviointiohjeissa. Raportti suosittaa mm. lisattavaksi tie-
ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkoarvoihin Ruotsin ohjeiden
mukaisesti kdvelyn ja pyordliikenteen ajan arvot sekd mahdollisesti
pyoraliikenteen ajokustannukset ja terveysvaikutukset.
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Lisdksi se suosittaa selvitysta kavelyn ja pyoéraliikenteen palvelutason ja
kysyntavaikutusten malleista ja tutkimustiedoista, vaikuttavuusmittarien
kehittamistd, kavelyn ja pyoraliikenteen vaikutusarvioinnin oppaan (2014)
paivittamista ja tutkimuksia kavelyn ja pyorailyn terveysvaikutuksista
Suomessa ja tilastollista tutkimusta kdvelyn ja pyordliikenteen
onnettomuuksista aiheutuvista kustannuksista Suomessa

Taman tyon yhteydessa on tunnistettu sosiaalisten vaikutusten arviointiin
liittyvia jatkotutkimustarpeita pyo6raliikenteen osalta. Eri vaestéryhmien
liilkkumismahdollisuuksien lisaksi mm. elinymparistéjen viihtyisyys, fyysinen
turvallisuus, vaaroille altistuminen, vapaa-ajan ja virkistyksen
mahdollisuudet seka liikkumisen taloudelliset edellytykset tai liikennekdéyhyys
kytkeytyvat sosiaalisten vaikutusten sateenvarjon alle.

Muut selvityksen aikana todetut jatkotutkimusaiheet liittyvat pydréliikenteen
vaikutuksiin elinkeinoelamadn, kaupunkitilan kayttéén ja liikennejdrjestelman
resilienssiin. Tutkimuksissa voidaan selvittda ihmisten mielipiteitd, asenteita
tai arvostuksia, minka vuoksi erilaiset kyselytutkimukset tai barometrit ovat
hyvia vaikutusten todentamisen menetelmia. Niissa pitaa kuitenkin
huomioida eri vdestéryhmien eriavat nakemykset.

5. Lopuksi

Maardllisen vaikutustiedon tuottamisen rinnalla pyéraliikenteen edistdmisen
perusteluviestinndssa on tarpeen kytkea pyoraliikenne nykyista vahvemmin
osaksi laajempia strategisia kestavyystavoitteita. Sen sijaan tai lisaksi, etta
esimerkiksi keskitytdan arvioimaan uuden pyoéravaylan tuottamaa kysyntaa
tai padstdvaikutuksia, voitaisiin myds nojata ekologisen, sosiaalisen ja
taloudellisen kestavyyden tavoitteistoon.
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Asiantuntijoiden kokemuksia ja

nakemyksia vaikutuslajeista

Selvityksen yhteydessa toteutettiin tydpaja, johon osallistui kattava joukko pydraliikenteen ja
liilkennejarjestelmatydn asiantuntijoita Liikenne- ja viestintavirasto Traficomista, MAL-verkostosta,
ymparistdministeridsta, Vaylavirastosta, Kuntaliitosta, Pyoérailykuntien verkostosta, Suomen
Ymparistokeskukselta, Helsingin seudun liikenteelta seka seuraavista kaupungeista: Helsinki, Jyvaskyla,
Lahti, Tampere, Kuopio ja Joensuu. Tydpajassa pohdittiin seuraavia asioita:

B

1. Mitka vaikutuslajit ovat tirkeimpid, kun mietitdan liikennejirjestelmén kehittimistavoitteita
kokonaisuutena?

2. Millaisella vaikutustiedolla tai perusteluaineistolla on tai ei ole saatu edistimistoimia aikaan?
3. Misti vaikutuslajeista pitiisi saada eniten uutta tietoa piitoksentekoa varten?

Padkohdat kuhunkin kysymykseen on kayty seuraavilla sivuilla lapi. Oleellisimpia havaintoja tydpajasta on,
ettd perusteluviestinta ja luotettava vaikutustieto ovat edelleen erittain tarkeita erilaisten hankkeiden
aikaan saamiseksi. Monista teemoista on myds valitettavan vahan tietoa tarjolla, ja erilaisia kiinnostavia
jatkotutkimustarpeita on huomattavasti. Kaikki vaikutustiedon tarve ei kuitenkaan liity pelkastaan
pyoraliikenteen suoriin vaikutuksiin, vaan myo6s kdantdaen muiden kulkutapojen osuuden kasvun tai
vahenemisen vaikutuksiin.
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Asiantuntijoiden valintoja:

Tarkeimmat kehittamistavoitteet

Vieressa nakyy keskiarvo siitd, miten tydpajaan osallistuneet arvottivat erilaiset
vaikutuslajit koko liikennejérjestelman kehittamistavoitteiden nakdékulmasta.
Vastaajat ovat nostaneet erityisesti liikkumisen tasa-arvoisuuden, terveyden ja
hyvinvoinnin seka palveluiden saavutettavuuden karkiteemoiksi. Eniten vastaukset
hajaantuivat paastdéjen maaran sekd onnettomuusmaaran ja -riskin sijoituksissa.
Yritysten elinvoima ja kapasiteetin riittavyys olivat useimpien vastaajien mielesta
vahiten tarkeita tavoitteita.

TyOpajaan osallistuneiden vastaukset ovat saman suuntaisia kuin hyvaksytyt
liikenteen kehittdmistavoitteet. Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman
(Liikennel2) luonnoksessa (Valtioneuvosto 2024) paatavoitteiksi on nostettu
toimivuus, turvallisuus ja kestavyys, joiden alle menevat kilpailukyvyn kasvu,
alueiden saavutettavuus, kokonaisturvallisuus, vakavien loukkaantumisten
vahentaminen, eri vaestéryhmien liikkumismahdollisuudet seka olemassa olevan
lilkennejarjestelman tehokas hyddyntaminen.

Helsingin seudun maankdytdn, asumisen ja lilkenteen suunnitelmassa (HSL 2023)
paatavoitteiksi on nostettu hiilineutraali, menestyva ja hyvinvoiva. Naihin
kytkeytyvat resurssiviisauden, sopeutumiskykyisyyden ja monimuotoisuuden
kasitteet. Toisaalta Lahden yleiskaavan ja kestavan kaupunkiliikkumisen ohjelman
yhdistavan Lahden suunta -tyon tavoitteiksi on nostettu kaupunkistrategian
mukainen kestavasti elinvoimainen, kestavasti hyvinvoiva ja kestavasti uudistuva
(Lahti 2024). Jyvaskylan kaupunkistrategiassa taas yksi neljasta karjesta on
resurssiviisas kaupunki, jota tarkentavat kirjaukset kestavasta
yhdyskuntarakenteesta ja vahahiilisesta rakentamisesta, ilmastokestavasta

liikennejarjestelmasta seka viihtyisasta ja monimuotoisesta ymparistdsta (Jyvaskyla

2022).
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Asiantuntijoiden kokemuksia:
Hyodynnetty vaikutustieto tai perusteluaineisto

Tybpajassa nostettiin esiin seka onnistuneita perusteluita hankkeiden toteuttamiseksi etta perusteluita, jotka on koettu ongelmallisina, vaikeasti todennettavina
tai ideologisina.

Toimivia perusteluita

Turvallisuus ja viihtyisyys ovat keskeisia perusteluja pyoraliikenteen
edistamisessd. Etenkin ratkaisut, jotka edistavat useita kulkutapoja, ovat
helpompia hyvaksya. Myo6s koettu turvallisuus on noussut keskeiseksi.

Ymparistdperustelujen merkitys on muuttunut: painopiste on siirtynyt
ilmastosta paikallisiin vaikutuksiin ja luontoon seka toisaalta meluun.

Tasa-arvo ja oikeudenmukaisuus korostuvat yha enemman, esimerkiksi
saavutettavuudessa ja lapsivaikutusten arvioinnissa

Seka pyora- etta autoliikenteen sujuvuudella on perusteltu esimerkiksi
kiertoliittymdhankkeita

Kulttuuriset ja sosiaaliset tekijat vaikuttavat arjen valintoihin, esimerkiksi
vanhemmuuden ja lilkkumisen suhde

Sanallinen arviointi riittda usein perusteluksi, maarallisia arvioita ei ole
pidetty tarpeellisina. Tieteelliseen tutkimukseen uskotaan, vaikka
perusteluaineistoa joudutaankin raataléimaan.

Strategiat, ohjelmat ja seuranta tukevat paatoksentekoa, mutta
vaikutukset nakyvat hitaasti. Pitkdjanteisyys ja hyvaksyttyihin
tavoitteisiin tukeutuminen ovat edistdaneet toimenpiteiden toteutumista.
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Ongelmallisia perusteluita

Pyoéraliikenteen paastévahennyspotentiaali on kohtalaisen pieni, joten
siihen vetoaminen voi heikentdaa muidenkin perusteluiden
uskottavuutta. Kuitenkin pieniakin puroja tarvitaan
paastdvahennystavoitteiden eteen.

Matka-ajan lyhentaminen ei ole vahva perustelu, koska ruuhkat ovat
vahaisia ja kaikki eivat pyri minimoimaan matka-aikaa

Taloudelliset vaikutukset ja kaupungin kestavyystavoitteet ovat
tarkeita, mutta vaikeat taloustilanteet tuovat haasteita. Positiivisten
vaikutusten todentaminen on hidasta, mihin ei poliitikoiden
karsivallisyys tahdo riittaa. Perinteinen hyoty-kustannussuhteen
arviointi ei toimi kovin hyvin pyérdliikenteen hankkeissa.

Liityntapyorapysakoéinnin roolia ja vaikutuksia on vaikeaa todentaa ja
kayttdasteen mittaaminen on vaikeaa.

Liikennemallien kayttaminen vaikutusten arviointiin ei sovellu
lilkkennejarjestelmatasoisten toimenpiteiden arviointiin tai arviointia
kaytetdan tavoiteldhtodisesti, joka voi taas johtaa epauskottaviin
tuloksiin.

Negatiivisina puolina korostuvat vanhan ajattelun painolasti, tekninen
lahestymistapa ja rakenteelliset haasteet. Katsantokanta saattaa olla
edelleen hyvin kulkutapakeskeinen, vaikka kokonaisuudessa olisi
tarkeaa miettia ihmislaheisesti. 7.4.2026
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Asiantuntijoiden nakemyksia:
Tarpeet uudelle tiedolle tai jatkotutkimuksille

TyOpajassa tunnistettiin useita erilaisia tarpeita nykyisen vaikutustiedon laadun syvempaa tietopohjaa. Vaikutusten arvioinnissa tarvitaan parempaa

tai maaran parantamiseksi. Monet niista tarvitsevat myds uutta tutkimustietoa tai tietopohjaa aidoista vaikutuksista elinkeinoelamaan tai yritysten liikevaihtoon

tiedon tarkentamista alueellisesti. Ohessa on listattu eniten esiin nousseita nykyisten arvailujen tai pelkojen sijaan. Ennakkoarviointi on kuitenkin

tietotarpeita: tyodlasta.

e Tasa-arvoisuuden ja oikeudenmukaisuuden arviointi vaatii kehittamista, e Liityntapysakdinnin ja saavutettavuuden vaikutukset vaativat lisétietoa, silla
erityisesti palveluiden saavutettavuudessa ja katutilan jaossa. Yksi laaja matkaketjuista tiedetdaan nykyisin melko vahan.
tutkimuskohde on autottoman elaman mahdollistaminen ja sen vaikutukset.

My®6s erilaisten ihmisten ja liikkujaryhmien tarpeiden tunnistaminen on ® Kaupungit kaipaavat vertailevaa analyysia vastaavankokoisista kaupungeista,
tarkeaa. mutta liian erilaiset kohteet tai ulkomaiset esimerkit voivat aiheuttaa myos
vastustusta.

® Sosiaaliset vaikutukset ja kayttajaryhmien tarpeet korostuvat, esimerkiksi
lapsiperheet ja idkk&at. Laadullisten tekijdiden arvottaminen on vaikeaa, ® Tutkimuksessa ei pidd vaheksya ihmisten mielipiteita tai tunteita, minka
mink& vuoksi siihen tarvitaan lisda perusteluaineistoa. vuoksi erilaiset kyselytutkimukset tai fiilismittarit ovat hyvia menetelmia.

e Liikennekdyhyys ja palveluiden saavutettavuus ovat térkeitd e Tulevaisuuden tutkimustarpeissa korostuvat elinkeinoelaman ja paattajien
tutkimuskohteita. Pyéréliikenteen edellytysten parantaminen ei ole tarpeet, vaihtoehtojen luominen ja tieteellisen tutkimuksen hyddyntaminen.
paamaara, vaan esimerkiksi segregaation vdhentdminen, yhteiskuntaan Paatoksenteon tietotarpeet liittyvat taloudellisiin hydtyihin, terveys- ja
osallistumisen parantaminen seké tasa-arvoisen tai oikeudenmukaisen ymparistévaikutuksiin seka tyytyvaisyyden mittaamiseen.

elaman mahdollistaminen.

® Ymparistovaikutukset (luonto, paastot, biodiversiteetti) ja infrarakentamisen
vaikutukset kaipaavat lisaa tutkimusta.

® Elinkeinoelaman vaikutukset ja pysakointipaikkakeskustelu vaativat
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Liite 2 Litkennemalli-
tarkastelujen tuloksia

Liilkennemallitarkastelujen tarkempia tuloksia:
® Skenaariomallinnusten pdatulokset mallialueittain
‘A

Keskimaarainen matkan pituus kulkutavoittain eri mallialueilla ;
[
|

°
®  Eri kulkutavoilla tehdyt matkamaarat matkan tarkoituksen mukaan eri I‘L
mallialueilla 4‘
e Pyoralla tehdyt matkamadrat matkan tarkoituksen mukaan eri
mallialueilla |
e  Eri kulkutavoilla tehdyt matkamaarat pituuden mukaan eri mallialueilla r
‘n

Ruuhkautumisanalyysi skenaarioiden A ja C valilld Helsingin seudulla ,
i
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Skenaario A: nykyinen pyoraliikenne

Kulkutapaosuudet matkaluvusta Kestdvien kulkutapojen osuus

. .. . L matkasuoritteesta
Skenaario on liikennetutkimusaineiston mukaan

estimoitu nykytilanne, jossa sisaltaa verrattain tuoreet Keski-Suomi 20% -W 2(5)0;0
(o)

kuvaukset maankadytosta ja liikennejarjestelmasta.

40%
Liikennemallin liikkumistutkimusaineistot ovat paaosin 35%
HLT2016, mutta Keski-Suomessa mukana on myos Paijat-Hame | 18% . 30%
vuoden 2009 tutkimusaineiston vastauksia. 25% 31,8 %
20%
. . . . Helsingi t 23% 20% 3% 9% 15% 7,5 %
Tulokset on esitetty koko mallialueiden osalta. Niita on €isingin seutu I oo
myds mahdollista tarkastella kunnittain. 5% 420 5o
0% 20% 40% 60% 80% 100 % 0% 2,6 % 2,6 % 2,7 %
Skenaario A on muille skenaarioille referenssi ts. toimii jalankulku m pysraliikenne joukkoliikenne Helsingin seutu Paijat-Hame Keski-Suomi
vertailuvaihtoehtona. m auto, kuljettaja auto, matkustaja jalankulku  mpydrélilkenne joukkoliikenne
e Helsingin seudulla tehdaan mallin mukaan noin 255 . . ) y ) )
e . Henkil6autoliikenteen matkasuorite Liikenteen ulkoiskustannukset (€/as/vuosi)
000 pydramatkaa/vrk, Keski-Suomessa 130 000 (km/as/vuosi)
matkaa ja Paijat-Hameessa 49 000 matkaa pyoralla. 700
7 000
. - . - 6 187 600 275
e Keski-Suomen liikennemallissa pydraliikenteen 6 000
nykyinen kulkutapaosuus on epailyttavan korkea, 500 435
mikd nakyy myéhemmissé tuloksissa ja myds > 000 4181 4 044
lilkenteen ulkoiskustannusten pienuudessa. 4 000 400
3000 300 17
2 000 200
1 000 100
0 0
Helsingin seutu Paijat-Hame Keski-Suomi Helsingin seutu Paijat-Hame Keski-Suomi
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Skenaario B: pyoraliitkenne ei kulkutapavaihtoehto

Matkamaarien suhteelliset muutokset kulkutavoittain:

e Helsinki: ha kuljettajana +5 %, matkustajana +22
%, jalankulku +16 % ja joukkoliikenne +7 %.
Matkamaarissa eniten siirtymaa jalankulkuun.

e Paijat-Hame: ha kuljettajana +6 %, matkustajana

+21 %, jalankulku +16 % ja joukkoliikenne +37 %.

Matkamaarissa siirtyma muihin osapuilleen yhta
suuret (eniten ha-kuljettajana).

e Keski-Suomi: ha kuljettajana +8 %, matkustajana

+76 %, jalankulku +59 % ja joukkoliikenne +67 %.

Matkamaarissa siirtymaa huomattavan paljon
jalankulkuun, mista tulee mm. lisdantyvia
terveyshyotyja verrattuna skenaarioon A ja
lilkkenteen ulkoiskustannukset pienenevat -11 %.

e Jos pyoraliikenne ei olisi kulkutapavaihtoehto,
kasvaisi liikkumiseen kaytetty aika +2..5 % alueilla

e Lisaantyva jalankulku ei kompensoisi lisdantyvaa
moottoroitua ajoneuvoliikennetta.
ulkoiskustannusten muutokset:

° Helsingin seutu +25 % (20 000 auton vuotuista
ajosuoritetta vastaava kasvu)

e P&ijat-Hame +10 % (4000)

o Keski-Suomi -11 % (4000)
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Kulkutapaosuudet matkaluvusta

Keski-Suomi 30% 0%% 54% 8%

Paijat-Hame 21% @A 60% 16%
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Skenaario C: pyoralitkkenteen kasvu todennakoisena
vaihtoehtoisena kulkutapana

Matkamaarien suhteelliset muutokset kulkutavoittain:

Helsinki: pyoraliikenne +186 %, ha kuljettajana -11
%, matkustajana -5 %, jalankulku -11 % ja
joukkoliikenne -4 %. Matkamadarissa eniten siirtymaa
autosta kuljettajana.

Paijat-Hame: pyordliikenne +147 %, ha kuljettajana -
11 %, matkustajana -5 %, jalankulku -12 % ja
joukkoliikenne -7 %. Matkamaarissa eniten siirtymaa
autosta kuljettajana.

Keski-Suomi: pyoradliikenne +21 %, ha kuljettajana -
17 %, matkustajana -7 %, jalankulku -14 % ja
joukkoliikenne -9 %. Matkamadéarissa eniten siirtymaa
autosta kuljettajana.

Liikenteen ulkoiskustannusten muutokset

Huomattavin ulkoiskustannusten lasku Helsingin
seudulla -73 %, kun muilla alueilla noin -30 %

Helsingin seudulla autoliikenteen suoritevéhenema
vastaa 47 000 auton vuotuista ajosuoritetta, Keski-
Suomessa 9 000 auton ja Paijat-Hameessa 7 000 auton
ajosuoritevahenemaa.

Q‘ro

Kulkutapaosuudet matkaluvusta
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Skenaario D: pyoraliikkennekysynnan herkkyys
verkon nopeutumiselle (+17 %)

Pyoraliikenteen mallinnettu nopeusmuutos tehtiin
seuraavasti: pyoratiet +22 %, baanat +26 % ja
keskimaarin +17 %

e Matkamaarien suhteelliset muutokset
kulkutavoittain

° Helsinki: pyordliikenne +15 %, ha kuljettajana -1 %,
matkustajana -2 %, jalankulku -1 % ja joukkoliikenne -
1 %. Matkamaarissa eniten siirtymaa autosta
kuljettajana.

° Pdijat-Hame: pyordliikenne +5 %, ha kuljettajana -1
%, matkustajana -3 %, jalankulku -2 % ja
joukkoliikenne +1 %. Matkamaarissa eniten siirtymaa
autosta kuljettajana.

o Keski-Suomi: pyoraliikenne +9 %, ha kuljettajana -2
%, matkustajana -3 %, jalankulku -5 % ja

joukkoliikenne -12 %. Matkamadrissa eniten siirtymaa
autosta kuljettajana.

e Liikenteen ulkoiskustannukset
° Helsingin seutu -8 %
e  Paijat-Hame -3 %

° Keski-Suomi -19 %

TRATICCM F

Keski-Suomi 19% 20% 4% 52% 5%

Kulkutapaosuudet matkaluvusta
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Skenaario D: pyoraliikkennekysynnan herkkyys
verkon nopeutumiselle (+43 %)

Pyodraliikenteen mallinnettu nopeusmuutos tehtiin Kulkutapaosuudet matkaluvusta Kestavien kulkutapojen osuus
seuraavasti: pyoratiet +55 %, Baanat +69 %, %, matkasuoritteesta
keskimaarin +43 % 50%
Keski-Suomi 19% 22% 49 52% 5% 45%
e Matkamaarien muutokset 40%
35%
° Helsinki: pyoralitkenne +37 %, ha kuljettajana - Paijat-Hame 18% 9%2" 30%
2 %, matkustajana -5 %, jalankulku -3 % ja 25% 30,6 %
joukkoliikenne -1 %. Matkamadrissa eniten 20% 6,3 %
Sllrtymaa autosta kuljettajana. Helsingin seutu 22% 7% 19% 15%
10% 2,9 % 14,1 %
e  Paijat-Hame: pyériliikenne +15 %, ha 5% 6,9 % 4,8 %
kuljettajana -2 %, matkustajana -3 %, jalankulku - 0% 20% 40% 60% 80% 100 % 0% 2,5 % 2,5% 2,3 %
4 % ja joukkoliikenne -6 %. Matkamaarissa eniten . R . " Helsingin seutu Paijat-Hame Keski-Suomi
" ot . : jalankulku pyoréliikenne joukkoliikenne
siirtymaa autosta kuljettajana.
mauto, kuljettaja ®auto, matkustaja jalankulku pyoraliikenne joukkoliikenne
° Keski-Suomi: pyoraliikenne +22 %, ha
kuljettajana -3 %, matkustajana -8 %, jalankulku - Henkildautoliikenteen matkasuorite Liikenteen ulkoiskustannukset (€/as/vuosi)
9 % ja joukkoliikenne -21 %. Matkamaarissa eniten (km/as/vuosi)
siirtymaa autosta kuljettajana. 600
7 000 533
o Liikenteen ulkoiskustannukset 6147 500
6 000
®  Helsingin seutu -20 % 5 000 400 346
4 134 3 965
° paijat-Hame -7 % 4 000 300
° Keski-Suomi -49 % 3 000 200
2 000 111
AASICD r 0 0
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Helsingin seudun skenaariomallinnusten tuloskooste
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Paijat-Hameen skenaariomallinnusten tuloskooste

Kulkutapaosuus matkaluvusta Kestavien kulkutapojen osuus matkasuoritteesta
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Keski-Suomen skenaariomallinnusten tuloskooste

Kulkutapaosuus matkaluvusta

D10 18,5 % 21,7 % 3,7 56,1 %
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Keskimaarainen matkan pituus kulkutavoittain eri
mallialueilla

Average trip length by mode and scenario
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Eri kulkutavoilla tehdyt matkamaarat matkan tarkoituksen
mukaan eri mallialueilla
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Pyoralla tehdyt matkamaarat matkan tarkoituksen mukaan
eri mallialueilla

Bicycle trip types by scenario
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Eri kulkutavoilla tehdyt matkamaarat pituuden mukaan eri

mallialueilla
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Ruuhkautuminen
skenaario A

Nopeuden alenema
Helsingin seudulla
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Ruuhkautuminen
skenaario C

Nopeuden alenema
Helsingin seudulla
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LINKS In Doth scenario
=== Links in scenario 3only
== Links in scenario 2 only

Liikennemaarien ero
skenaario C -
skenaario A

Helsingin seudulla
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| * Linksin both scenario /
=== Links in scenario 3 only

=== Linksin scenario 2 only
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