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Yksityisautoiluun nojaava liitkennejérjestelmé luo monia negatiivisia ulkoisvaikutuksia kuten ruuhkia,
ilmansaasteita ja meluhaittoja. Kestdviin liikennemuotoihin kuten Kkéavelyyn, pyorédilyyn ja
joukkoliikenteeseen sisdltyy vdhemmain haittoja, minkd vuoksi yhd useampi kaupunki pyrkii
panostamaan kestéviin liikennejarjestelmiin. Yksi liikkennemuoto ei kuitenkaan aina riitd kuljettamaan
matkustajaa médrdnpadhansa. Télloin matkaketjujen toimivuus nousee tirkeéksi liikkennejérjestelméan
osa-alueeksi.

Téssa tutkielmassa tarkastelen junan ja polkupydrén yhteistd matkaketjua eli junapyordilyd. Tutkielman
tutkimusalueet ovat Turku, Jyvaskyld ja Oulu. Vertaan ndiden kolmen suomalaisen maakuntakeskuksen
junapyordilypotentiaalia suhteessa toisiinsa, ja tavoitteeni on selvittdd milld kaupungilla on suurin
junapyordilypotentiaali, eli eniten junapyordilyd tukevia ominaisuuksia. Toteutan tavoitteen kahdella
erilaisella menetelmalla: tutkimusalueiden rautatiecasemien paikkatietopohjaisella
saavutettavuusanalyysilld sekd vertailevalla indikaattorianalyysilld, jossa kaupunkeihin liittyvia
kategorioita pisteytetidéin. Saavutettavuusanalyysin tulos on yksi pisteytettévisté kategorioista, ja poimin
loput yhdeksin kategoriaa vuoden 2021 henkildliikennetutkimuksen tulostaulukoista, jotka ovat timén
tutkielman péddaineisto. Saavutettavuusanalyysi perustuu Open Street Map dataan, jota késittelen
paikkatieto-ohjelmistossa.

Saavutettavuusanalyysin (5 km saavutettavuus polkupyordlld) tuloksena selvisi, ettd Turun
rautaticasemilla on suurin saavutettavuusalue, silld Turussa on kaksi tarkasteltavaa rautaticasemaa
yhden sijasta. Jyvdskylin rautatieasemilla on seuraavaksi suurin saavutettavuusalue ja Oulun asemien
saavutettavuusalue on kolmesta kaupungista pienin. Turulla on vertailevan indikaattorianalyysin suurin
pisteiden yhteissumma, eli Turun junapyorailypotentiaali on tarkasteltavien kaupunkien suurin. Oululla
on noin 6 % pienempi junapydréilypotentiaali kuin Turulla, ja Jyvéskyldlld 7 % pienempi potentiaali
kuin Turulla.

Tutkielman tuloksia voidaan hyddyntdd kaupunki- ja liikennesuunnittelussa sekd Kkestdvien
litkennejérjestelmien rakentamisessa. Kaikissa kolmessa tutkimuskaupungissa on suunnitteilla uusia
pyordilyd ja junaliikennettd hyodyntdvid projekteja kuten uusia matkakeskuksia ja uudistettuja
pyorareittejd. Kaupunkien junapyordilypotentiaali ja sen keskindinen jirjestys saattaa siis muuttua,
mikdli tutkimus toistetaan uusilla kategorioilla vuonna 2027, kun uusi henkil6liikennetutkimus
julkaistaan.

Avainsanat: matkaketju, junapydréily, junapydrailypotentiaali



Master's thesis

Subject: Geography

Author: Otto Forsman

Title: The potential to bike-train within the train station coverage area: Turku, Jyviskyld and Oulu as
study areas

Supervisor: Tommi Inkinen

Number of pages: 64 pages + 2 pages of appendixes

Date: 16.10.2024

Private cars can produce negative effects on the environment and the people in the surrounding areas.
For this reason, a growing number of cities have adopted a sustainable mobility plan in which the city
strives to curb the reliance to cars and usher in a more sustainable mobility system. Sustainable mobility
options are generally thought of as walking, bicycling and public transport. However, a single transport
mode isn’t always sufficient in facilitating a door-to-door transit. For this reason, intermodal transport
can become an important aspect of sustainable urban mobility. One of these mobility solutions is bike-
train which means riding a bicycle to (or from) a railway station and traveling by train after. This type
of intermodal transport has the potential to replace trips taken by a car.

In this study I will examine three Finnish cities (Turku, Jyvéskyld and Oulu) to find out which of the
has the highest potential to support bike-train trips. To achieve this purpose, I will use two distinct study
methods. First, I will form a coverage area to each railway station in the three cities to assess the
accessibility of biking to (or from) the stations. For this I will use OSM (Open Street Map) data and
limit the bicycling distance to five kilometers. This coverage area will be one of the categories for the
next study method called comparative indicator analysis. This method is based on 10 categories which
all will be given scores based on how they exhibit different areas of the potential to bike-train. All
categories will receive a score (0-100) and the city with the biggest point total is deemed to be the most
promising in terms of potential to bike-train. The data to back the categories is provided by the national
mobility study of 2021 which is the main databank for this study.

The coverage area analysis revealed that Turku has the largest coverage area (5 km with a bicycle) out
of the three cities. This is because Turku has two railway stations, which increases the range compared
to Jyviskyld and Oulu which only have one railway station. The coverage area of Jyviskyld’s railway
station is bigger than Oulu’s. The results of the comparative indicator analysis state that Turku has the
largest potential to support the intermodal travel of bike-train users. The score total of Turku is about 7
% larger that Jyvéskyld’s and about 6 % larger than Oulu’s.

The results of this study can be utilized in various mobility projects and urban development. Each of
the three cities have plans to develop biking and rail infrastructure so the results of this study can be
compared to the next time that the national mobility study (2027) is published to see if those projects
really did impact the potential to bike-train in these cities.

Key words: intermodal travel, bike-train, potential to bike-train
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1 Johdanto

Laajan mittakaavan yksityisautoilu luo usein ongelmia varsinkin tiiviisti rakennettuihin
kaupunkeihin. Téllaisia ongelmia ovat esimerkiksi ruuhkat, melusaaste ja autojen paistoista
johtuva heikentynyt ilmanlaatu (Martens 2004). Yksityisautoilu on myos liikuntamuotona
passivoiva, silld autolla ajaminen ei vaadi tai kohenna fyysistd kuntoa. Autoilu vaatii myds
paljon tukevaa infrastruktuuria kuten leveitd autoteiti ja runsaasti pysékointipaikkoja. Autoille
tarkoitetut pysékointitilat ovat myos esimerkiksi pyordpysikointipaikkoja kalliimpia rakentaa
(Weliwitiya ym. 2019). Korkeiden pédstdjen vuoksi yksityisautoilua ei myodskddn mielletd
kestdvéksi ratkaisuksi, toisin kuin esimerkiksi pyordilyé tai kdvelyd (Kager ym. 2016; Pazzini
ym. 2023). Kestdvid kulkumuotoja pidetddnkin tehokkaana keinona vdhentdd kaupunkien
ruuhkia ja muita yksityisautoilusta koituvia negatiivisia ulkoisvaikutuksia (Ravensbergen ym.

2018; Kwiatkowski 2021).

Toisinaan eri kulkumotoja tdytyy yhdistdd matkan onnistumiseksi. Matkaketjulla (eng.
intermodal transport) tarkoitetaan useamman kuin yhden kulkumuodon yhdistdmistd yhden
matkan aikana (Pazzini ym. 2023). Periaatteessa kaikkiin matkoihin kuuluu ainakin véhin
kdvelyd, mutta hyvin pienid kdvelymatkoja ei perinteisesti lasketa mukaan matkaketjuksi.
Liityntd- eli syottomuodolla (eng. feeder mode) tarkoitetaan tieteellisessd kirjallisuudessa
kulkumuotoa, jolla saavutaan matkaketjun seuraavalle osuudelle, joka tyypillisesti on ketjun
padkulkumuoto (Ji ym. 2017). Junapydriilyyn voi kuulua useampi eri kulkumuoto esimerkiksi
ndin: henkild A léhtee kotoaan aamulla tdihin, joka sijaitsee toisessa kaupungissa. Henkilo A
kulkee omalla pyorillddan rautatiecasemalle, pysdkoi pyordnsd asemalta [6ytyviin
pysédkointipaikkoihin, astuu junaan, ja toisessa kaupungissa kéyttdd yhteiskdyttoistd
kaupunkipyordd padstdkseen toihin. Jos takaisin kotiin piin toistuu sama matkaketju, henkil6
A on tdlloin tehnyt kaksi eri liityntdmatkaa (koti-rautatieasema ja tyopaikka-rautaticasema).
Pyoréilymatkaa rautatiecasemalta kotiin tai tyopaikalta toihin ei lasketa liityntdmatkaksi, silld
matkaketju ei endd jatku eri kulkumuodolla eteenpdin, vaan henkilé A on saavuttanut
madrdnpadnsd. Olipa kyseessd liityntdmatka rautatieasemalle tai pyordily asemalta tdihin,

polkupyo6rélld on tirked rooli junan ja polkupyoréin yhteisessid matkaketjussa.

Pyordily on tehokas kulkumuoto kaupunkien sisélld, mutta pyorailylld ei kuitenkaan voida

korvata pisimpid yksityisautoilun matkoja, silld se vaatii usein kelvollista fyysistd kuntoa, ja on



riippuvainen matkan pituuden lisdksi my0s pinnanmuodoista ja sditilasta (Ma ym. 2015).
Pyoriilyn voi kuitenkin yhdistda matkaketjuksi esimerkiksi junaliikenteen kanssa, jolloin pitkd
matka on helpompi matkustaa kuin pelkdstiddn lihasvoimin. Junalla matkustaminen mielletdan
tyypillisesti kestivimmaéksi litkennemuodoksi kuin autoilu, silli junat kulkevat nopeasti
pitkidkin matkoja ja ovat usein energiatehokas ratkaisu (Chen ym. 2022). Junalla
matkustamisen ja pyOrdilyn yhteistd matkaketjua voidaan kutsua junapyoriilyksi.
Englanninkielinen vastine tille termille on bike-train (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021)
tai bike-and-ride jos kyseessd on pyordn ja joukkoliikenteen matkaketju (Martens 2004).
Suomessa “junapyordily” on termind vield hyvin véhdn kaytetty, silld matkaketjunakaan
junapyordily ei ole vield kovin yleinen. Matkustajaa, joka yhdistdd junan ja pyordilyn voidaan
kutsua junapyoriilijdksi. Pyordliitto ry on kéyttdnyt termid “junapyoriilijdt” esimerkiksi
lausunnossaan Liikenne- ja viestintdministeriolle liittyen henkildjunaliikenteen palveluihin
(Henkil6junaliikenteen palvelut...2023). Muutaman yksittdisen lausunnon lisdksi termid ei

kuitenkaan olla Suomessa otettu vield kayttoon laajalla mittakaavalla.

Tutkielman tavoite on selvittdd miten kolmen suomalaisen kaupungin (Turku, Jyvaskyld, Oulu)
junapyoréilypotentiaalit eroavat toisistaan. Tutkielman tuloksia voidaan hyodyntdé esimerkiksi
kaupunkisuunnittelussa, ja kestdvien liikennejérjestelmien kehittimisessd. Témén tutkielman

tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

1. Millaiset saavutettavuusalueet tutkimusalueiden rautatieasemilla on?

2. Miten tutkimusalueiden junapydréilypotentiaalit eroavat toisistaan?



2 Tutkimuksen tausta ja teoreettinen viitekehys

2.1 Saavutettavuus

Saavutettavuudella (eng. accessibility) tarkoitetaan joko kahden pisteen vilistd etdisyyttd
(Kwan & Weber 2003; Santos ym. 2023), tai helppoutta, jolla padstddn tiettyyn sijaintiin (Kwan
& Weber 2008; Saghapour ym. 2017). Saavutettavuudella voidaan viitata my0s olemassa
olevien vuorovaikutusten potentiaaliin (Hansen 1959), esimerkiksi sithen, kuinka paljon
palveluita on tavoitettavissa tietyn etdisyyden sisdlld henkilon kodista (Apparicio ym. 2008).
Etdisyys onkin tirked késite saavutettavuudelle, ja sitd voidaan mitata monella eri tavalla. Yksi
tapa on tarkastella euklidista etdisyyttd eli linnuntie-etdisyyttd, jolloin halutusta kohteesta
mitataan saavutettavuus suoralla viivalla (Bilkova ym. 2017). Tamad mittaustapa ei ota
huomioon maastonmuotoja, infrastruktuurin laatua tai muitakaan matkustukseen vaikuttavia
tekijoita (Midenet ym. 2018). Euklidiseen etdisyyteen perustuvat analyysit ovat yksinkertaisia,
mutta niiden tarkkuus on muita mittaustapoja epétarkempi (Kwan & Weber 2003; Yenisetty &
Bahadure 2020). Katuverkoston etdisyyksiin (eng. network distance) perustuvat
saavutettavuusanalyysit ovat toinen tapa mitata saavutettavuutta (Yenisetty & Bahadure 2020).
Katuverkoston avulla voidaan suorittaa verkostoanalyysejd (eng. network analysis), jotka
kertovat joko lyhyimmén tai nopeimman reitin kahden pisteen vililld (Apparicio ym. 2008).
Katuverkostoon pohjautuvat analyysit vaativat enemmaén aineistoa kuin euklidiseen etdisyyteen

perustuvat analyysit (Yenisetty & Bahadure 2020).

Saavutettavuusalue (eng. catchment area, service area, coverage area) on tarkasteltavan
kohteen ldheisyydessd oleva alue, jolta kohteeseen voidaan saapua tietylld kulkumuodolla
(Andersen & Landex 2008). Saavutettavuusalue voidaan kisittdd myds toisin pédin, eli kuinka
pitkélle kohteesta poispdin matkustava pystyy kulkemaan tietyssi ajassa tai tietyn etdisyyden
rajoissa. Saavutettavuusalueen muoto ja koko riippuvat kéytetystd litkuntamuodosta.
Esimerkiksi autolla matkustavan ihmisen saavutettavuusalue on usein pyordilijdd isompi.
Toisaalta ruuhka-aikaan muiden kulkuneuvojen saavutettavuusalue voi olla autoa suurempi,
silld auton tiytyy odottaa ruuhkissa (Santos ym. 2023). Saavutettavuusalueen koko riippuu siis
muusta liitkenteestd, kulkumuodon nopeudesta seké sitd tukevasta infrastruktuurista. Joillakin
kulkumuodoilla kuten polkupyorilld matkustaessa myds matkustajan fyysiselld kunnolla on

vaikutus saavutettavuusalueen muotoon ja kokoon.



Kaikki sijainnit tai palvelut eivit voi olla saavutettavissa kaikkialta, mutta timi on normaali
osa litkenne- ja kaupunkisuunnittelua. Mikéli yksilon elamd kuitenkin toistuvasti rajoittuu
litkkenteen tavoittamattomuuden vuoksi, voidaan puhua liikkennekdyhyydesta (eng. transport
poverty) (Verhorst ym. 2023). Syitd tdhdn ovat esimerkiksi joukkoliikennepysékkien puute,
puutteellinen liitkenneinfrastruktuuri, epéturvalliset puitteet liikenndinnille, joukkoliikenteen
pitkét liikenndintivalit tai liian korkeat hinnat erilaisille litkennemuodoille. Litkennekdyhyys
voi my0s johtua puutteellisesta kaupunkisuunnittelusta, jossa kehittimisprojekteja suunnataan
padosin vauraille alueille, joissa kehittimistarpeet ovat pienet (Cunha ym. 2024). Téllaisia
alueita ovat esimerkiksi kaupunkien keskustat, joiden liikenneinfrastruktuuria on kehitetty
monta kertaa, kun taas maaseutujen ja periferia-alueiden tarve kehittda litkennejérjestelmid jaa
suunnittelijoilta huomaamatta. Saavutettavuus voidaan tulkita siis my0s tasa-arvon
nikokulmasta, silli ihmisten mahdollisuudet olla vuorovaikutuksessa ympiristonsd kanssa
riippuvat saavutettavuudesta. Palveluiden saavuttamattomissa asuva ihminen ei saa samoja
mahdollisuuksia kuin kaupungin keskustassa asuva henkil6. Alueiden vilinen onnistunut
yhdistdvyys onkin yksi tasa-arvoa lisddva tekijd. Tama edistdd my0Os matkaketjujen ja vihredn

litkenteen toimivuutta erityisesti kaupunkialueilla (Willberg & Toivonen 2024).

Epitasa-arvo saattaa ilmaantua myos saavutettavuusalueiden mallinnuksessa. Esimerkiksi
pyordilyn  saavutettavuusalueita  mallinnettaecssa  tarkastellaan  usein  yleistettyd
“keskivertoihmistd”, joka mallinnetaan tyypillisesti esittimddn suhteellisen nuorta ja
normaalikuntoista henkild4, jolla ei ole litkuntarajoituksia (Willberg & Toivonen 2024). Tdmén
madritelméan ulkopuolelle jddviat kuitenkin esimerkiksi litkuntarajoitteiset ihmiset, seké lapset
ja vanhukset, joiden kuntotaso ei kohtaa keskivertothmisen kanssa. Willbergin ja
kumppaneiden (2023) mukaan yleistys saattaa johtaa harhaanjohtaviin tuloksiin yksittiisissa
viestoryhmissd. Heiddn mukaansa esimerkiksi vanhusten todellinen 15 minuutin
kévelysaavutettavuus ldhimpéddn ruokakauppaan oli 34 %, vaikka keskivertoihmiseen
perustuvassa saavutettavuusmallinnuksessa luku oli 93 %. Tiettyd ihmisryhmiid koskeva
virhemarginaali saattaa siis olla melkein 60 prosenttiyksikkéd. Jokaiselle ihmisryhmalle
kohdistettu saavutettavuusanalyysi tuottaa yleistd analyysid tarkempia tuloksia, mutta se vaatii
my0s enemmén tutkimusdataa ja resursseja. Yksinkertaisia indikaattoreita on kuitenkin
helpompi esittdd ja soveltaa kuin monimutkaisia (Willberg & Toivonen 2024). Lisdksi
Willbergin ja kumppaneiden (2023) mukaan analyyseilld mitattu saavutettavuus ja ihmisten

kokema saavutettavuus eivét aina kohtaa, mika luo lisdi tarvetta metodologiselle pohdinnalle.



Kestdvien liikennemuotojen saavutettavuuden mallintamista vaikeuttavat myds dataan liittyvit
ongelmat.  Esimerkiksi  pitkien tarkastelujaksojen  puute, aineistojen  vélinen
vertailukelvottomuus tai tietojen luovutukseen liittyvdt ongelmat hankaloittavat
saavutettavuusalueiden muodostamista, ja titen myos kaupunkisuunnittelua (Willberg ym.

2021).

Saavutettavuus on keskeinen indikaattori liikenne- ja kaupunkisuunnittelun onnistumiselle,
mutta myos kestdvyydelle (Willberg & Toivonen 2024). Kestdvien liikennemuotojen
onnistunut saavutettavuuden suunnittelu antaa matkustajille mahdollisuuden suosia
kestdvampid liikenneratkaisuja. Kestdvien liikennemuotojen kuten kidvelyn, pyordilyn ja
joukkoliikenteen saavutettavuutta voidaan verrata suhteessa yksityisautoiluun, jotta saadaan
muodostettua kuva siitd, kuinka monipuolisia mahdollisuuksia ihmisilld on arkieldmasséén.
Autoilijoiden saavutettavuuden ja matka-ajan ollessa merkittdvisti parempi kuin kestdvilld
litkkennemuodoilla, matkustajat kayttdvdat todenndkoisesti yksityisautoa. Kestdvien
liikkennemuotojen kokonaisvaikutus liitkennejérjestelmddn havaintaan parhaiten pitkid

tarkastelujaksoja tutkimalla eli pitkittdistutkimuksien avulla.

2.2 Liikkumistarpeet ja matkaketjut

Liikenne on yksi yhteiskunnan tukipilareista, silld ilman liikennettd ihmiset tai hyddykkeet
eivit siirtyisi paikasta toiseen (Ankner 2005). Erilaisilla yksil6illd ja ryhmilld on monipuolisia
litkkkumistarpeita (eng. transport needs), eli syitd matkustaa sijainnista toiseen (Currie 2004;
Santos ym. 2023). Téllaisia tarpeita ovat esimerkiksi tyd, opiskelu ja vapaa-aika. Yhdelle
thmisryhmalle soveltuva liikkkumismuoto ei vilttdmattd sovi kaikille ryhmille. Esimerkiksi
alaikdiset eivit voi ajaa autolla kauppaan, eivétka kaikki litkuntarajoitteiset voi pyorailla tdihin.
Lapset, liikuntarajoitteiset ja vanhukset ovatkin niiden ryhmien joukossa, joiden
litkkkumistarpeet tulisi ottaa huomioon erityisen tarkasti (Raghunathan ym. 2018; Kéresdotter
ym. 2022). Halu liikkua tietylla liikkumismuodolla vaikuttaa paatdkseen valita kulkuneuvo (Li
ym. 2020). Kaikki ihmiset eivét pidd autoilusta, vaikka heilld olisikin ajokortti ja oma auto.
Muita kulkuneuvon valintaan vaikuttavia tekijoitd ovat esimerkiksi fyysinen kunto,
kéytettdvissd oleva raha, sekd kohteen etdisyys lahtopaikasta (van Mil ym. 2021; Li ym. 2020).
Myo6s vuodenaika, sdétila ja reitin pinnanmuodot vaikuttavat paatokseen (Ma ym. 2015; Mitra

& Schofield 2019). Jotkut liikkumismuodot ovat rajattuja kellonajan mukaan. Monissa
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kaupungeissa arkipdivien ruuhkatunneille ajoitetaan enemmidn busseja kuin ydlle.

Liikkumistarpeiden ymmartdminen on elintdrkeda liikennesuunnittelun kannalta (Li ym. 2020).

Moninaisten litkkumistarpeiden vuoksi on ylldpidettiva liikennejarjestelmad, joka tukee useaa
eri kulkumuotoa. Vain yhteen liikkumismuotoon tukeutuva liikennejirjestelmai altistaa alueen
asukkaat litkennekdyhyydelle (Verhorst ym. 2023), minkd vuoksi matkaketjujen merkitys
kaupunkiliikenteessd on suuri. Matkaketjuja hyoddynnetddn monesta eri syysti.
Liikennejédrjestelmidn  tasolla  kestdvien  matkaketjujen  hyddyntdminen  vdhentdd
moottoriajoneuvojen luomia negatiivisia ulkoisvaikutuksia kuten ruuhkia (Li ym. 2020).
Matkaketjut parantavat myds liikennejérjestelmén koheesiota, ja monipuolistavat jarjestelmaa
sekd vdhentdvét liikennekOyhyyttd (Kwiatkowski 2021). Syottoliikenteen avulla voidaan
parantaa joukkoliikenteen tehokkuutta, silld syottoliikenne kasvattaa joukkoliikennepysédkkien
saavutettavuusaluetta (Jonkeren ym. 2021). Yksilotasolla matkojen ketjutus voi olla tapa
sadstdd aikaa esimerkiksi kotimatkalla tai juoksevia asioita hoidettaessa (Santos ym. 2023; Li
ym. 2020). Matkojen ketjutus on myos usein vélttiméatonta, mikili matkakohteeseen on suuri

etdisyys, eikd matkustajalla ole autoa kaytossa.

Ensimmadisen/viimeisen kilometrin ongelma liittyy keskeisesti matkaketjuihin ja niiden
toimivuuteen. Tall4 ongelmalla tarkoitetaan sitd, ettd matkustajan taytyy padstéd lahtopaikastaan
sujuvasti matkansa padkulkuneuvolle (Chen ym. 2022). Julkiseen liikenteeseen perustuvat
matkaketjut toimivat vain, jos ensimmadisen/viimeisen kilometrin ongelma ratkaistaan.
Ongelman ratkaisemiseksi voidaan kiyttdd esimerkiksi (kaupunki)pyorid, autoja tai busseja
(Raghunathan ym. 2018; Karesdotter ym. 2022). Myds liityntdmatkan kédveleminen on
mahdollista, mutta halukkuus kévelld riippuu yksilostd, aivan kuten kaikilla muillakin
liikkkumismuodoilla (Karesdotter ym. 2022). Ensimmadisen/viimeisen kilometrin ongelman
ratkaisemiseksi liityntimuotojen tulisi olla mahdollisimman joustavia, jotta ne tdyttdisivit
erilaisten matkustajien liikkumistarpeet (Kwiatkowski 2021). Kéresdotterin ym. (2022)
mukaan ensimmadinen/viimeinen Kilometri on erittdin tdrked osa matkaa, silld tdssd vaiheessa
matkustaja tekee pddtoksen siitd, kdyttddko hin julkista litkennettd vai ei. Moitteettomasti

toimiva syottoliikenne onkin kriittinen osa kestivié liikennejarjestelmia.
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2.3 Polkupyora ja juna osana henkilokohtaista liikkumista

Junalla ja pyoréilld on molemmilla hyvit puolensa yksittdisind kulkumuotoina. Junalla
matkustaminen mielletddn usein luotettavana vaihtoehtona, joka on samalla my0s
energiatehokas (Chen ym. 2022). Juna on pitkilld matkoilla nopea kulkumuoto, jolla voidaan
kuljettaa paljon matkustajia samaan aikaan (Kager ym. 2016). Junalla matkustaminen
mielletddn my0s usein ratkaisuksi ruuhkien vilttdmiseksi (Kwiatkowski 2021). My0s junassa
tyOskentely voi olla syy junamatkustamiseen (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021). Pyoralla
kulkeminen on kdvelyd nopeampi, ymparistoystavéllinen seka terveellinen tapa litkkua (Tight
ym. 2011; de Souza ym. 2017). Saastuttavien kulkumuotojen vaihtamisella pydrdilyyn on
potentiaalia vihentda litkenteestd aiheutuvia padstdjd (Thomas & Serrenho 2024). Pyoréily on
tehokas kulkumuoto lyhyilld matkoilla, ja juna taas pitkilli matkoilla (Kager ym. 2016).
Pyoréily on myo0s halpa ja fyysisesti aktivoiva kulkumuoto, joka on nopeutensa ansiosta myos
joustava tapa litkkua (Hamidi ym. 2019). Myd6s polttoaine- tai parkkeerauskustannuksien

vélttiminen voi olla syy kéyttdd pyordd moottoriajoneuvojen sijasta (Harvey ym. 2016).

Junan ja polkupyorin yhdistdmiselld yhdeksi matkaketjuksi eli junapyordilyksi saavutetaan
monipuolisia hyotyjd. Pyoriilylld pyritddn ratkaisemaan rautatieasemalle saapuvien ihmisten
ensimmadisen/viimeisen kilometrin ongelma (Chen ym. 2022). Sama ongelma on myo0s
junamatkan jélkeen matkan loppupuolella, sillé rautatieasemalle saapuvien matkustajien tdytyy
vield jatkaa matkaansa lopulliseen méédrdnpadhédnsd (Shelat ym. 2018). Pyoréilyéd tarjotaan
ratkaisuksi télle ongelmalle, silld pyoréily on kaupungissa nopeampi kulkumuoto kuin kively,
mutta silti joustavampi kuin ruuhkiin juuttuva auto (Harvey ym. 2016; de Souza ym. 2017).
Junan ja pydréilyn yhteensovittaminen parantaa siis niin sanottujen ovelta-ovelle matkaketjujen
sujuvuutta (Jonkeren ym. 2021). Pyord liityntimuotona voi siis parantaa rautatiecaseman
saavutettavuutta ja titen parantaa junan ja pyordilyn integraatiota matkaketjuksi (Chen ym.
2022; Shelat ym. 2018; Villwock-Witte & van Grol 2015). Koska pyordily on nopeampi
liityntdtapa kuin kédvely, rautatieasemalle kohdistuvan potentiaalisen syottoliikenteen maara
kasvaa, samoin kuin aseman palvelualue (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021; Ravensbergen
ym. 2018). Joidenkin arvioiden mukaan rautaticaseman palvelualue (eng. service area,
catchment area) saattaisi kasvaa jopa 25 kertaiseksi verrattuna kévelyyn (BiTiBi 2017).

Nopeilla liikennemuotojen kuten junien asemilla on laajemmat saavutettavuus- eli
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palvelualueet kuin hitailla liikennemuodoilla (Papon ym. 2017). Liityntipydréilijét ovat siis

valmiita pyordilemidn pidemmén matkan rautatieasemalle kuin linja-autoasemalle.

Junapyoriilylld on myos mahdollista kehittdd koko litkennejérjestelmin toimivuutta lisaamalla
raideliikenteen kéayttomaérid. Esimerkiksi Washingtonissa tehdyssé tutkimuksessa selvisi, ettid
kaupunkipyordjérjestelmin kiyttomdarien kasvaessa 10 % myods paikallisen metron
kayttdjdmadrat kasvoivat 2,8 % (Ma ym. 2015). Taémi johtuu todenndkdisesti siitd, ettd
polkupydrilld ihmisten on helppo saapua metroasemille kévelymatkaa kauemmalta
etdisyydeltd. Helsingissd tehdyn tutkimuksen mukaan kaupunkipyorien ja julkisen liikenteen
yhdistdmiselld matka-aikoja voitaisiin nopeuttaa noin kuudella minuutilla per matka (Jappinen
ym. 2013). Matka-aikojen sddstdmiselld saavutettaisiin taloudellisia hyotyjé niin yksilo-, kuin
yhteiskuntatasolla. Py6rdilyn avulla laajentunut rautatieasemien saavutettavuusalue voi myos
olla halvempi ratkaisu liityntdimuotoihin kuin erillisen liityntébussijarjestelmén ylldpitdminen
(Mitra & Schofield 2019). Jokaista junapyordilyyn investoitua euroa kohtaan jérjestelmén
arvioidaan sddstdvin neljd euroa, mikd on myds totta pelkédn polkupyoridilyn kohdalla
(Jyvaskyldn kaupungin...2015; BiTiBi 2017). Halvemman liikennejirjestelmén ylldpito voisi
tarkoittaa ~my0s  kuluttajalle  halvempia  hintoja. =~ Vdhemmén  autoriippuvainen
litkkennejdrjestelmd mahdollistaisi my6s parkkipaikkojen muuttamisen muunlaiseksi
kaupunkitilaksi (BiTiBi 2017). Taloudellisten ja yhteiskunnallisten hy&tyjen liséksi onnistunut
junapyordilyn integroiminen osaksi liikennejirjestelmad voisi tuoda myos terveydellisid
hyotyja, silld yksityisautoilun korvaaminen junapyordilylld véhentdisi ruuhkia, sekd melu- ja

ilmansaasteita (Martens 2004).

Junapyoriilylld voidaan vihentdd muilla kulkuneuvoilla kuten yksityisautoilla tehtyjda matkoja.
Esimerkiksi Alankomaiden Randstadissa tehdyssd tutkimuksessa noin 21 % vastaajista kertoi
korvanneensa autolla kuljettuja matkoja junapydriilylla (Nello-Deakin & Brommelstroet
2021). Toinen Alankomaissa tehty tutkimus selvitti, ettd yli 10 % junapyoréilijoistd oli
korvannut muiden kulkuneuvojen matkoja junapyoéréilylla (Villwock-Witte & van Grol 2015).
Kolmas Alankomaissa tehty tutkimus selvitti, ettd 15 % yhteiskdyttdisten asemapyorien
kayttdjistd kertoi korvanneensa liityntdautomatkoja rautatieasemalle pyordilylld (Martens
2007). Samassa tutkimuksessa selvisi myos, ettd asemapyorien kdytolld korvattiin myds
julkisilla kulkuneuvoilla tehtyjd matkoja, taksilla tehtyjd matkoja ja yksityisauton matkustajana
tehtyja matkoja. Kansainvilisessd ”Bike-train-bike” hankkeessa selvisi, ettd Belgian Gentissa

22 % kaikista vastaajista (78 kpl) olisivat tehneet koko matkan autolla, jos heilld ei olisi ollut
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mahdollisuutta tehda liityntdmatkaa rautatieasemalle kaupunkipyorélld (BiTiBi 2017). Saman
hankkeen toisessa kyselyssd tuli ilmi, ettd 19 % kaikista vastaajista (264 kpl) olisi kulkenut
koko matkan autolla ilman kaupunkipyorien olemassaoloa. Italian Palermossa tehdyssa
tutkimuksessa tuli ilmi, ettd ldhes puolet tutkimusalueen viestostd asuu alueella, jolla voisi
hypoteettisesti pérjatd ilman yksityisautoa pyordyhteyksien ja julkisen liikenteen yhdistdmisen
ansiosta (Capodici ym. 2021). Niin ei kuitenkaan vilttimattd tapahdu oikeasti, vaan

tutkimuksessa selvitettiin vain potentiaalia.

Junapyoriilyn joustavuudesta on apua tihedsti rakennetuissa kaupungeissa ruuhkien aikaan.
Esimerkiksi Lissabonissa ruuhka-aikaan kulkevan junapydrdilijin arvioitiin liikkuvan
kaupungissa nopeammin kuin autoilijan (Santos ym. 2023). Junapyoréilijalld oli mallinnuksen
mukaan my0s pddsy useampaan palveluun ja viheralueeseen kuin yksityisautolla liitkkuvan
henkiléon. Papon ym. (2017) arvioivat pyordilijoiden liityntdmatkojen olevan noin 20 %
lyhyempia kuin liityntdautoilijan. Ruuhkaisuuden lisdksi myos parkkimaksujen valttdiminen voi
olla syy vaihtaa yksityisautoilusta junapyorédilyyn. Myds junapydrdilyn ekologinen kestévyys,
nopeus tai miellyttdvd kdyttokokemus voivat olla syitd kulkumuodon vaihdokseen (Nello-
Deakin & Brommelstroet 2021). Junapyordilyn aloittaminen voi johtua yhdestd suuresta
eldimdanmuutoksesta esimerkiksi tydpaikan tai asuinpaikan vaihdoksesta, tai sitten pditds voi
kypsyd pikkuhiljaa vaikkapa huonontuneen tulotason tai ajan myo6td kehittyneen
infrastruktuurin kautta (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021). Junapyoréilyyn vetivié tekijoita
voivat olla esimerkiksi huoli ymparistostd tai pyoréilystd koettu nautinto. Yksityisautoilusta
pois tyontdvid tekijoitd (kohti junapyoriilyd) saattavat olla esimerkiksi polttoaineen noussut

hinta tai huonontuneet parkkipaikkajéarjestelyt (Harvey ym. 2016).

Junapyoriily vaatii vain vdhin resursseja matkustajan nikokulmasta. Pyorét ovat tyypillisesti
halpoja kulkumuotoja, eivétkd vaadi esimerkiksi vuosihuoltoja tai pakollisia katsastuksia
(Papon ym. 2017). My®0s junaliput voi ostaa halvalla hinnalla, jos tottuu ostamaan ne useamman
vitkon ennen matkaa. Pyordily tai junalla litkkuminen eivdt mydskddn vaadi ajokorttia,
autovakuutusta tai muutakaan byrokratiaa matkustamisen edellytyksiksi. Pyordily on myos
usein matkustajien valinta miellettyjen positiivisien terveydellisten syiden vuoksi. Esimerkiksi
New Jerseyssd toteutetussa tutkimuksessa noin 70 % vastaajista ilmoitti pyordilevinsi
liityntdmatkansa terveys- tai liikuntasyistd (Harvey ym. 2016). Vaikka liityntidpyordily ei
olekaan usein raskas litkuntasuoritus se saattaa silti kannustaa esimerkiksi nuoria aloittamaan

junapyordilyn (Jonkeren ym. 2021). Myods pyordlld ajamisesta aiheutuvaa hyvidd mieltd
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pidetddn tirkednd motivaattorina junapyoriilyn aloittamiseen (Nello-Deakin & Brommelstroet
2021). Junapyorailyn positiiviset vaikutukset voidaan mieltdd askeleena kohti terveellisempid

kaupunkiympéristoja.

2.4 Kansainvalisia esimerkkeja junapyorailysta

Junapyoriilylld saavutetut hyodyt riippuvat siitd, kuinka suuri osa matkoista tehddin
junapyordilylld, ja kuinka suuri osa yksityisautoilusta ja muista epékestivistad
litkkennemuodoista onnistutaan korvaamaan silld. Hy0tyjen saavuttaminen ei kuitenkaan vaadi
sitd, ettd koko matka tehtdisiin junalla ja pyorilla. Esimerkiksi pelkkd normaalisti autolla ajettu
liityntdmatkan korvaaminen pyordilylld auttaisi vdhentiméddn pédstdjd (Martens 2004).
Junapyoréilyn suosio vaihtelee suuresti riippuen tutkittavasta alueesta. Junapyorailyn mallimaa
on Alankomaat, joka on tunnettu my0s yleisesti laadukkaana pyoréilyvaltiona. Pyoréilyn lisdksi
myds junalla matkustaminen on suosittua Alankomaissa. Alankomaiden raiteilla kulkee yli
miljoona ihmistd joka péivd (Kager ym. 2016; Villwock-Witte & van Grol 2015). Pydriilyn
kulkumuotoprosentti on Alankomaissa kansallisesti 25 % (Jonkeren ym. 2021), ja 47 % kaikista
junamatkustajista saapuu lahtoasemalle pyorilld (Kager ym. 2016). My0s Tanska on aktiivinen
junapyoriilymaa, ja 2000-luvun alussa noin 22-25 % K&6penhaminan vastaajien junamatkoista
alkoi pyoOrdmatkalla asemalle. Saksassa, 2000-luvun alun Miinchenissd tdméd luku oli
junatyypistd riippuen 10-16 % (Martens 2004). Myo6s Japanin suurkaupungeissa on
hyddynnetty junapyordilyd matkaketjuna jo pitkdén. Esimerkiksi vuonna 1985 Tokion alueen
rautatieasemille pyordili noin 13 % matkustajista, kun taas Chiikyon alueella luku oli 27 %
(Replogle 1992). Kulkumuotoprosentti kuvaa litkennemuotojen kiyton jakautumista kaikkien
matkojen kesken. Esimerkiksi kuinka monta prosenttia kaikista kaupungin matkoista ajetaan
polkupyorillda. Kulkumuotoprosentti tunnetaan myos termilld kulkutapaosuus, ja niihin

osuuksiin vaikuttavat usein maankéyton ratkaisut (Oulun seudun...2024).

Alankomaihin verratessa toisessa ddripdéssd on alueita, joissa (juna)pyordily on harvinaista.
Tallaisia alueita ovat esimerkiksi Yhdysvallat tai Yhdistyneet kuningaskunnat. New Jerseyyn
kohdistuvassa tutkimuksessa (Harvey ym. 2016) kerrotaan, ettd alle 1 % NIJ Transitin
junamatkustajista saapuu asemalle pyorilld. Amerikan kansallinen joukkoliikenneyhdistys
selvitti, ettd pyordilyd kdytetddn saapumis- ja ldhtdmuotona julkiselle liitkenteelle noin kahdessa

prosentissa matkoista (Wang & Liu 2013). Vastaavasti Yhdistyneissd kuningaskunnissa
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junapyorailijoiden mééra ldhtdasemalle on huomattavasti pienempi kuin Alankomaissa tai
Tanskassa. Noin 2—-3 % junamatkoista alkoi pyordilymatkalla 1dhtdasemalle (Martens 2004).
Wang & Liu (2013) huomauttavat, ettd joissakin Yhdysvalloissa tehdyissa kyselyissa pyordilya
el edes huomioida erikseen liityntimuotona. Heiddn mukaansa esimerkiksi APTA:n (American
Public Transportation Association) vuoden 2007 kyselyssd pyordily yhdistettiin “muut

saapumis-/ldhtemismuodot” kategoriaan (vapaasti suomennettu).

Vuonna 2020 toteutetussa kirjallisuuskatsauksessa selvisi, ettd Euroopan unionin arvioitu
keskiarvo junapyordilijoille on noin 4 % kaikista junalla matkustavista (van Mil ym. 2021).
Alankomaat ja Tanskan suurimmat kaupungit erottuvat téstd joukosta siis hyvin selvisti.
Kanadan suurkaupunki Torontossa tehdyssd tutkimuksessa kerrotaan, etti metro- ja
junapalveluita tarjoavan Metrolinxin asemille pyoérdilee noin 1 % léhtevistd matkustajista
(Mitra & Schofield 2019). Tutkimuksessa huomautetaan myd0s, ettd Metrolinx toivoo luvun
nousevan 2—4 prosenttiyksikkdon vuoteen 2031 mennessi. Kaikkialla Pohjois-Amerikassa ei
kuitenkaan ole ndin alhaisia prosentteja junapyoriilijoitd. San Franciscon BART
rautatieasemille matkustettiin pyoréllad neljassd prosentissa matkoista vuonna 2008 (Cervero
ym. 2013). Samalla alueella olevalla Ashbyn rautatieasemalla liityntdpyoriilijoiden maéra oli

noin 11,7 % samana vuonna.

Valtioiden vilisten erojen lisdksi my0s valtioiden sisdlld saattaa esiintyé suuria alueellisia eroja.
Esimerkiksi aiemmin mainittu Alankomaiden kulkumuotoprosentti pyoréilylle on kansallisesti
25 %, mutta joissakin isoissa kaupungeissa luku saattaa nousta 50 prosenttiyksikkdon (Jonkeren
ym. 2021). Pinta-alaltaan suurissa valtioissa on haastavaa antaa tarkkaa yleispatevdd arviota
junapyoréilijoiden madrdstd kansallisesti, silld maaseutujen ja kaupunkien rakenteet ovat
todella erilaisia. Esimerkiksi Ranskan maaseudulla sijaitsevassa Amboisessa rautaticasemalle
saapumiseen ja sieltd ldhtemiseen kdytetddn pyOrdd noin seitsemissd prosentissa matkoista
(Midenet ym. 2018). Tdma luku kuitenkin eroaa suurien kaupunkien lukemista tai kansallisesta
keskiarvosta. Weliwitiya ym. (2019) kertovat, ettd alle 1 % vastaajista saapui Melbournen
rautatieasemalle pyordlld. Heiddn mukaansa tdmé on linjassa Australian kansallisen trendin
kanssa, jonka mukaan noin 1 % vastaajista on kdyttdnyt junan ja pyorén yhteistd matkaketjua
kuukauden sisélld vastauksesta. Yhden kaupungin tulos ei kuitenkaan automaattisesti edustava
koko valtion keskiarvoa, joten tilastoja tulkittaessa tulee olla huolellinen, ettei tee véérid

yleistyksia.
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Suomessa junapyordilystd on tehty hyvin vdhin tutkimusta. Kaupungeilla tai maakuntaliitoilla
ei ole omia tutkimuksia aiheesta, ja ainoa valtakunnallinen tutkimus, jossa aihetta késitellddn,
on vuoden 2021 henkildliikennetutkimus (julkaistu verkossa 2023), jossa junapyordily on
kokonaisuudessaan pieni osa tutkimusta. Pyorien liityntdpysédkoinnistd rautatieasemilla on
tehty muutama selvitys ja ennuste, mutta niissdkéén ei selvid kuinka suuri osa junamatkailijoista
hyodyntdd pyordd matkaketjussa. Helsingin seudun litkenteen eli HSL:n vuoden 2018
lippulajitutkimus ldhijunaliikenteessa (julkaistu verkossa 2019) on ainoa Suomen selvitys, jossa
mainitaan tapahtuneiden junapydrdamatkojen jakauma. Tutkimuksen mukaan 3,8 % l&hijunalla
litkkkuvista ihmisistd kéytti liityntimuotonaan polkupyordd. Pyordn suosio liityntimuotona
vaihtelee kuitenkin suuresti riippuen rautatieasemasta. Esimerkiksi Hyvink&alla 15 % ldhijunan
kiayttédjistd matkusti asemalle pyordlla. Helsingin paarautatieasemalla timé luku oli noin 1,6 %
ja Pasilan asemalla noin 2,5 %. HSL:n lippututkimukseen vastasi 37 783 henkil64, joista 3,8 %
kertoi kayttdviansd pyordd liityntdimuotona. Témé tarkoittaa noin 1 436 ihmistd. Tutkimus
toteutettiin 25 arkipdivéin aikana, joten 14hijuna-asemille saapui pyordilijoitd keskimédérin 57
joka arkipdivd. HSL lippututkimuksessa saatuja tietoja verrattiin muihin Euroopan
kaupunkeihin = Véyldviraston vuoden 2022 julkaisussa “Liityntdpysdkointihankkeiden
maédrittely ja priorisointi”. Vaikka tulokset eivdt ole tdysin vertailukelpoisia, niin ero
esimerkiksi Tanskan tai Alankomaiden kaupunkeihin on selvd. My0s joissakin Ruotsin
kaupungeissa pyordillddn rautatieasemalle ahkerammin kuin Suomessa. Selvityksessa
kerrotaan, ettdi Malmdssd ja sen viereisessd Lundissa pyordilyn kulkutapamuoto

liityntdmuotona on noin 20 % (Liityntdpysékdintihankkeiden...2022).

Kysyttdessd joukkoliikenteen matkustajilta heiddn valmiudestaan kéyttdd polkupydrdd
liityntdmuotona asemalle, tulokset vaikuttavat usein puoltavan téti. Esimerkiksi Montrealissa
tehdyssd tutkimuksessa (Bachand-Marleau ym. 2011) noin 63 % vastaajista oli valmis
yhdistimdan pyordilyn joukkoliikennematkaan. Toronton seudulla tehdyssd tutkimuksessa
(Mitra & Schofield 2019) 32,5 % vastaajista ilmaisi kiinnostuksensa aikaisempaa tihedmpaén
junapyordilyyn. Tillaiset lukemat eivédt kuitenkaan ole verrattavissa oikeasti tapahtuviin
matkoihin. Esimerkiksi Mitran &  Schofieldin tutkimuksessa alueen toteutunut
junapyoréilyprosentti oli 1 %. On siis tdrkedd erottaa, milloin tutkimuksessa selvitetdin

tapahtuneita matkoja ja milloin vastaajien arviota heiddn halukkuudestaan.
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2.5 Liikenneympariston olosuhteiden vaikutus junapyorailyyn

Junapyoriily yhdistda kahden liikkumismuodon mahdollisuudet, mutta junapyordilyd voi tukea
tai haitata monenlaiset erilaiset tekijdt esimerkiksi ilmastollisista ja yhteiskunnallisista
tekijoistd yksilollisiin ominaisuuksiin asti. Se, kuinka paljon ndmi junapyordilyyn liittyvét
olosuhteet vaikuttavat matkan houkuttelevuuteen riippuu matkustajasta itsestddn, silld

junapyordily alkaa aina matkustajan paatokselld valita tilanteeseen sopiva matkaketju.

Yksi suurimmista junapyoOrdilyd tukevista taustavaikutteista on riittdvin laadukas
infrastruktuuri. Pyordilyn tapauksessa tdmé tarkoittaa esimerkiksi tarpeeksi hyvilaatuisia
pyoriteitad tai rauhallisia katuja, joilla pyoriilli. Esimerkiksi Mitra & Schofield (2019)
selvittivit, ettd melkein 90 % vastaajista olisi valmis pyordilemédéin rautatieasemalle erillistd
pyorétietd pitkin, vaikka se kulkisi ison tien varrella. Samassa tutkimuksessa tuli ilmi, ettd vain
noin 40 % vastaajista olisi valmis pyoriileméén ison tien varrelle maalattua pyorékaistaa pitkin.
Tédma tulos saatiin Torontosta, jossa junapyordily kulkumuotona on pieni. New Jerseyssi
tehdyssé tutkimuksessa selvisi, ettd pyordinfrastruktuurin kehittiminen on térked tapa lisdtéd
junapyordilyn integraatiota tyOmatkaliikenteeseen (Harvey ym. 2016). Tutkimukseen
vastanneet toivoivat laadukkaampien pyoriteiden lisdksi myOs mieluisempaa valaistusta ja
erityisesti parempaa pyOrdpysdkointid. Rautatieasemilla sijaitseva pyOrdpysdkdinti onkin
noussut kansainvélisessd tutkimuksessa erittdin  tdrkedksi tekijdksi  junapyoOriilyn
kannustamiseen, silld sen koetaan olevan yleisesti toimivampi ratkaisu kuin pyodrien tuominen
junaan. Esimerkiksi Nello-Deakin & Brommelstroet (2021) kertovat, ettd pyorépysédkdintiin
panostaminen saattaa olla vélttdméton investointi, jos junapyordilyn halutaan kasvavan. Puello
& Geurs (2015) saivat selville tutkimuksessaan, ettd korkeaksi mielletty infrastruktuurin laatu
erityisesti pyordpysdkdintiin liittyen lisdd pyordilyn liityntdmatkoja joukkoliikenteen asemille
Alankomaissa. Muita infrastruktuuriin liittyvid parannuksia ovat esimerkiksi selkedmpi
litkenteenohjaus litkennemerkkien avulla sekéd automatisoidut ovet, jotta mahdollinen pyoran
kantaminen mukaan junaan olisi helpompaa (Harvey ym. 2016). Myds erillistd
pyoramatkustajille tarkoitettua junavaunua ehdotettiin ratkaisuksi ruuhka-ajan matkustamiseen

Kanadan suurkaupungeissa (Ravensbergen ym. 2018).

Vaikka pyordily liityntdmuotona kasvattaakin rautaticaseman palvelualuetta, pyoréilynkin

miellyttivyydelld on rajansa. Osa videstOstd saattaa jddda rautaticasemien palvelualueiden
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ulkopuolelle liian pitkén liityntdmatkan vuoksi. Liityntdmatkan pituus onkin yksi tdrkeimmista
junapyoriilyn kysyntiin vaikuttavista tekijoistd (van Mil ym. 2021). Vuonna 2018 julkaistussa
tutkimuksessa 35 % vastaajista, jotka eivit pyordilleet rautatieasemalle ilmoittivat tdmén
johtuvan siitd, ettd asema oli liian kaukana (Ravensbergen ym. 2018). Sijainnin kasvaessa myos
matkustukseen kéytetty aika kasvaa, mika tyypillisesti vihentdd halukkuutta pyoriilld asemalle.
Yhtd yleispatevdd maksimipituutta liityntdpyordilylle ei ole, vaan arviot vaihtelevat eri
tutkimusten vililld. Esimerkiksi New Jerseyyn kohdistuvassa tutkimuksessa sopivan
liityntdpydrdilymatkan arvioitiin olevan 800 m—4,8 km, silld timi matka olisi liian pitkd
kiveltdaviaksi mutta liian lyhyt moottoriajoneuvoille (Harvey ym. 2016).  Sopivaksi
pyoréilymatkan pituudeksi on kansainvélisessd tutkimuksessa ehdotettu myds esimerkiksi 4-5
km (Martens 2004). Noin viiden kilometrin maksimipituus vaikuttaa olevan toistuva arvio
sopivalle liityntdpyordilymatkalle (Kager ym. 2016; van Mil ym. 2021). Van Mil ym. (2021)
selvittivat, ettd liityntdpyoréilyyn kdytetyn ajan voidaan ajatella olevan 0,11 euroa minuutilta.
Matkan kasvaessa kasvavat myods liityntdpyordilyn mielletyt kustannukset. Paremmalla
kaupunki- ja litkennesuunnittelulla voidaan siis kehittdd rautaticasemien palvelualueita ja
kannustaa junapyordilyn aloittamiseen. Pinnanmuodotkin vaikuttavat liityntdmatkojen
miellyttavyyteen, silld tasaisella tielld on mukavampaa ajaa kuin yldimédkeen (Ma ym. 2015).
Esimerkiksi Perun pdékaupungin Liman yksi hyvistd pydréilyolosuhteista on se, ettd kaupunki

on rakennettu melko tasaiselle alueelle (Ortegon-Sanchez & Hernandez 2016).

Polkupydrien omistus vaihtelee suuresti alueittain ja valtioittain. Alankomaissa
henkilokohtaisen pyordn omistus on todella yleistd (99 % vastaajista vuoden 2021
tutkimuksessa), kun taas Limassa noin 30 % kotitalouksista omistaa ainakin yhden polkupydrin
(Nello-Deakin & Brommelstroet 2021; Ortegon-Sanchez & Hernandez 2016). Pyd6rdn
omistuksella on havaittu olevan merkitys junapyoréilyn suosioon, joten pyorien lisdéntyneelld
saatavuudella voitaisiin kannustaa junapyordilyn aloittamiseen (de Souza ym. 2017). Pydrin
puute ei kuitenkaan ole vélttdméttd kynnyskysymys, silld on muita ratkaisuja, joilla tukea
junapyordilyn aloittamista. Yksi nédistd ratkaisuista on yhteiskdyttoiset kaupunki- tai
asemapyoriat. Kaupunkipyorijirjestelmien idea pohjautuu yhteiskdyttdisiin pydriin, joita voi
vuokrata kaupunkipyOrdasemilta, ja palauttaa haluamalleen asemalle (Kabra ym. 2020).
Kaupunkipyordjarjestelmilld voidaan lisdtd junapyordilyn joustavuutta, silli omaa pyordd ei
tarvitse jattdd rautaticasemalle, vaan sinne voi saapua yhteiskéyttoiselld pyorélld. Toinen versio
kaupunkipyoristd ovat asemapyordt, joiden vuokraus- ja palautusasemat keskittyvit

joukkoliikenteen térkeille asemille. Esimerkkind asemapydrijérjestelméstd on Alankomaissa
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2000-luvun alussa perustettu "OV-fiets”, joka kasvoi nopeasti yli sadan tuhannen kiyttdjan
laajuiseksi vuoteen 2013 mennessi (Villwock-Witte & van Grol 2015). OV-fiets asemapyorét
perustettiin tarkoituksena lisdtd junamatkustajien madrdd Alankomaissa, silld jérjestelmin
perustajat ymmarsivédt pyordn potentiaalin nopeana liityntdmuotona (Villwock-Witte & van
Grol 2015). Kaupunkipydrien alhainen hinta kéyttdjille mahdollistaa nopeuden lisdksi myds
halvan tavan matkustaa rautatieasemalle. Ruuhka-aikana jotkin asemat saattavat kuitenkin olla
tyhjid, mikd vaikeuttaa liityntdpyordilyd rautatieasemille tai sieltd pois. Pyorien ja vuokra-
asemien riittdva saatavuus asemien ldhistolld vaikuttaa positiivisesti kaupunkipyoréilijoiden

maérdin (Chen ym. 2022).

Junapyoriilyn toimivuuteen vaikuttaa alueella vallitseva kulttuuri, joka ilmenee monilla eri
tavoilla. Esimerkiksi Alankomaissa pyorien ja junien ahkera kdyttd on vakiintunut alueen
litkkennekulttuuriin, kuten suurista junan, pyorén ja junapyordilyn kulkumuotoprosenteista voi
paitelld. Alankomaita nostetaan kerta toisensa jilkeen jalustalle junapyoréilyn johtotdhtend
(Nello-Deakin & Brommelstroet 2021; Jonkeren ym. 2021; Kager ym. 2016). Alankomaissa
pyordilykulttuuri ndkyy myos kaupunkien viestinndssd ja suunnitelmissa. Jo 1990-luvulla
Alankomaissa julkaistiin kansallinen ”Bicycle Master Plan” eli pyordilysuunnitelma, jonka
tarkoituksena oli kehittdd pydréilyn olosuhteita valtion sisdlld (Martens 2007). Alankomaiden
vastakohdaksi voidaan esittdd Yhdysvaltoja, jossa junapyordily ei ole vield saavuttanut

samanlaista suosiota kuin Alankomaissa.

Alueiden viliset kulttuurierot eivédt kuitenkaan rajoitu vain kulkumuotoprosentteihin.
Alankomaissa pyorien tuominen juniin ei ole tyypillistd, mutta Yhdysvalloissa timé on yleista
junapyoréilijoiden piirissd. Yhdysvalloissa ei nimittdin ole saatavilla samankaltaista
laajamittaista pyOrdpysdkointida kuin Alankomaissa, ja vaikka olisi, ei sitd véalttdmattd
hyodynnettéisi. Esimerkiksi Yhdysvaltojen Portlandissa tehdyssd kyselyssd 76 % vastaajista
kertoi, ettd ei olisi valmis pysdkdiméidn pyordansid katettuun ja vartioituun pyordpysakointiin,
vaikka tdhdn annettaisiin mahdollisuus (Pucher & Buehler 2009). New Jerseyssd tehdyssa
tutkimuksessa ilmeni, ettd rautatieasemien pyordpysakointimahdollisuudet olivat heikkoja, ja
19 % asemista oli tdysin vailla pyordpysédkointipaikkoja (Harvey ym. 2016). Samassa
tutkimuksessa tuli selville myds rautatieasemia ympérdivd huono pyordinfrastruktuurin tila.
Esimerkiksi vain kahdella prosentilla asemien ldheisistd teistd oli kunnollisia pyorateitd. Téstd

huolimatta valtaosa tutkimuksen kyselyyn vastanneista oli tyytyviisid pyordily-ymparistoon.
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New Jerseystd kerdtyssd kohderyhmadstd (Harvey ym. 2016) saatiin kuitenkin my0s
parannusehdotuksia. Tyytyméttomyyttd herdtti erityisesti turvallisuuteen liittyvit tekijat.
Vastaajat eivdt tunteneet oloaan turvalliseksi pyoridillessddn ldhelld nopeaa autoliikennettd.
Lisdksi he kokivat, ettd muut tienkdyttdjat eivdt kunnioittaneet heiddn pyoréilydén.
Turvallisuusndakdkulmat nousivat New Jerseyn liséksi esiin myos Toronton ja Ontarion alueilla,
joissa 22 % vastaajista koki turvattomuutta ajaessaan pyorilld rautatieasemalle tai sieltd pois
(Ravensbergen ym. 2018). Myods tdssd tutkimuksessa turvattomuuden syynd pidettiin
moottoriajoneuvojen kuljettajia sekd erillisten pyoriteiden puutetta. Alankomaissa laadukas
pyoréinfrastruktuuri ei kuitenkaan ole ainoa tapa, jolla junapydrédilyyn kannustetaan. Edelld
mainitut kaupunkipyordjérjestelmét vaikuttavat junapydrdilyn suosioon, ja péédtoimiset
opiskelijat voivat saada valtiolta ilmaisen julkisen liikenteen vuosikortin, jolla pystyy
matkustamaan myds junalla kaikkialla Alankomaissa (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021).
Jyviskyldn kaupungin pyodrdilyn edistimisohjelmassa (2015) kiytetdén Belgiassa sijaitsevaa
Gentin kaupunkia esimerkkind onnistuneesta pyoréilykaupungista. Gentissé lapsille on tarjottu
muun muassa ilmaisia heijastinliivejd ja pyordilykypdrid, minkéd tarkoituksena on lisétéd
pyordilyn suosiota ja turvallisuutta (Jyvdskyldn kaupungin...2015). Téllaiset poliittiset
paitokset ja “pehmed infrastruktuuri” tukevat junapyordilyn kehittymistd. On selkedd, ettd
laajalla mittakaavalla tarkasteltuna Yhdysvallat on autoilusta riippuvainen maa, kun taas

Alankomaassa vallitsee vahvempi (juna)pydrakulttuuri.

2.6 Sosio-demografisia taustatekijoita junapyorailyn valinnassa

Junapyoriilijoiden henkilokohtaiset ominaisuudet kuten ikd, sukupuoli ja tulotaso vaihtelevat
alueittain. Esimerkiksi Alankomaissa Randstadin alueella toteutetussa kyselyssd selvisi, ettd
vastanneiden junapyordilijoiden ikdjakauman keskiarvo oli 36 vuotta, ja joukossa oli 66 %
yliopistotutkinnon omistavia ihmisid (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021). Samassa
tutkimuksessa selvisi myds, ettd noin 55 % vastanneista (493 henkil6d) kuului korkean
tulotason joukkoon. Tutkimuksessa kerrotaan, ettd junapyordilijait ovat tyypillisesti
keskiarvollista alankomaalaista nuorempia, korkeammin koulutettuja sekd paremmin
toimeentulevia. Jonkeren ym. (2021) tutkivat Alankomaiden junapyordilya koko valtion tasolla.
Heidén tuloksensa olivat linjassa Randstadissa tehdyn tutkimuksen kanssa niin koulutustasolla,
kuin toimeentulonkin puolesta. Tutkimuksessa selvisi, ettd ahkerasti junapyoréilyd kayttavassa

ryhmissé ldhes 20 % matkustajista on eldkkeelld. Junapyorailijdiden ikdjakauma on kuitenkin
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keskimédrin nuorempi kuin koko vieston keskiarvo. Jonkeren ym. pohtivat tille syyksi
esimerkiksi sitd, ettd nuorilla on suurempi tarve liitkkua nopeasti ympéri kaupunkia aktiivisen
elamantyylinsd vuoksi, ja junapyordily on todettu tdhdn tehokkaaksi ratkaisuksi. Kiinassa
tehdysséd tutkimuksessa selvisi, ettd vanhat ja alempiin tuloluokkiin kuuluvat ithmiset eivit
pyoriéile paljoa metroasemille, ainakaan kaupunkipyorid kdyttden (Ji ym. 2017). Sen sijaan
tutkimuksessa kerrotaan, ettd hyvétuloiset ja nuoret tydmatkalaiset kdyttdvat kaupunkipyorad

liityntdmatkana metropysékeille eniten.

New Jerseyssd tehdyssé tutkimuksessa toistui samanlaisia trendejd kuin Alankomaissa. Suurin
osa vastaajista oli hyvin toimeentulevia ja korkeasti koulutettuja 25-44-vuotiaita ihmisid
(Harvey ym. 2016). Ero ndiden kahden tutkimuksen vililld on kuitenkin se, ettd New Jerseyssd
junapyordilijat olivat ylivoimaisella enemmist6lld miehid (85-89 %), kun taas Randstadissa
junapyoriilijoind olivat yhtd usein miehet kuin naiset (51 % & 49 %) (Harvey ym. 2016; Nello-
Deakin & Brommelstroet 2021). New Jerseyn junapyordilijoistd melkein kaikki olivat
palkkatoissd. Torontossa ja Ontariossa tehty tutkimus kertoo, ettd kaksi kolmasosaa alueen
junapyoréilijoistd oli miehid (Ravensbergen ym. 2018). Yli 150 000 dollaria vuodessa
tienaavien osuus junapyordilijoistd oli iso, mutta suhteellisesti alemman tuloluokan matkustajat
pyoréilevdt enemmén rautatieasemille, ja ovat my0s hyvétuloisempia kiinnostuneempia
junapyordilystd. Ndmé tulokset herdttivat kysymyksen siitd, voisiko alemman tuloluokan
suhteellinen junapydrdilyprosentti olla isompi myds muissa tutkimuksissa, esimerkiksi New
Jerseyn tai Randstadin tutkimuksissa. Ravensbergen ym. tutkimuksessa tutkimusalueiden
junapyorailijoiden ikdjakauma vaikutti olevan samaa tasoa kuin aiemmissa tutkimuksissa, silld
suurin junapyordilijoiden madrd keskittyi ikdvuosien 25—44 vilille. My6s Wang & Liu (2013)
huomauttavat, ettd pyoOrdilyn ja joukkoliikenteen yhdistiminen on tyypillistdi nuorten
matkustajien joukossa. Samassa tutkimuksessa ilmenee myds, ettd 2000-luvun lopulla suurin
osa Yhdysvaltojen junapyordilijéistd oli miehid. Tutkimuksen tulokset ovat samaa mieltd
Ravensbergen ym. kanssa siitd, ettd alempien tuloluokkien matkustajien junapyordilyprosentit

voivat olla suhteellisesti suurempia kuin isompien tuloluokkien matkustajien.

Van Mil ym. (2021) suorittama kansainvdlinen kirjallisuuskatsaus kertoo kattavasti
junapyoridilyd tukevista olosuhteista sekd junapyordilijoiden henkildprofiileista. Heiddn
tutkimuksessaan selvisi, ettd korkeakouluopiskelijoiden, keski- ja korkeatuloisten sekéd
tyOmatkaliikenteen matkustajaméérdt ovat lupaavia ennusteita junapyordilyn suosiolle. He

perustelevat tété tutkimuksilla esimerkiksi Alankomaista, Yhdistyneistd kuningaskunnista sekd
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Yhdysvalloista. He kertovat, ettd matkan tarkoituksella, matkustusméérilla ja muilla
henkildkohtaisilla ominaisuuksilla on myds vaikutusta junapyordilyyn. Van Mil ym. korostavat

myos, ettd junapydrdilijoiden henkiloprofiilin merkitys vaihtelee alueesta toiseen.

Mitra & Schofield (2019) selvittivdt, millaisia ryhmié junapyoriilijoistd voidaan muodostaa.
Torontossa tehdyssd tutkimuksessaan he jakoivat junapyordilijat neljddn eri ryhméén. Nama
ryhmét ovat turvallisuusorientoituneet junapyoriilijdt, junapydrdilyd tukevia tiloja vaativat
satunnaispyordilijit, vapaa-ajan pyordilijat sekd joustavat yleispyordilijit (vapaasti
suomennettu). Mitran ja Schofieldin tutkimuksessa yleispyoriilijoiden ryhmaille nimitettiin
tavallista parempi vaikeiden sddolosuhteiden sietokyky, vaikka tutkijat itsekin huomauttavat,
ettd tille ei1 16ydetty tarkkaa syytd. Lisdksi tutkijat pééttelivat yleispyorailijoiden olevan muita
fyysisesti aktiivisempia. Turvallisuusorientoituneet junapyoriilijéiden ominaisuuksiin kuului
naisten suuri madrd, sekd muita suurempi huoli pyordilyn turvallisuudesta vilkkaiden
litkkennevéylien ldheisyydessd. Nimensd mukaisesti osa junapyordilijoistd asettaa matkaketjua
tukevalle infrastruktuurille isomman painoarvon kuin muut ryhmaét. Tutkimuksessa mainitut
vapaa-ajan pyordilijat pyoréilivit usein hyvilld séilld, eikd heitd hairinnyt vieressa kulkeva

vilkas tielitkenne. Kaikki ryhmit vaikuttivat arvostavan pyoriilyn joustavuutta ja nopeutta.

Tutkijat pyrkivét usein jakamaan junapyoréilijoitd ryhmiin analysoinnin helpottamiseksi. Yhta
muita ylitse olevaa luokittelujarjestelméé on kuitenkin vaikeaa luoda, joten tutkijoiden tulkinnat
ryhmistd eroavat aina jonkin verran. Ryhmid voidaan luokitella esimerkiksi eldmédntavan,
matkan tarkoituksen tai muiden ominaisuuksien perusteella (Mitra & Schofield 2019).
Junapyoriilijoiden  luokitteleminen  saatetaan  ndhdd  mielekkddnd  esimerkiksi
kaupunkikehityksen kannalta, kun pohditaan keinoja lisdtd kestdvien liikennemuotojen
kulkutapaosuutta. Télloin kaupunki- ja liitkennesuunnittelijat tarvitsevat tietoa siitd, millaiset
olosuhteet kannustavat tai estdvit junapydrdilyn aloittamisen. Junapyoréilijoiden jakamista
joukkoihin voidaan toisaalta pitdd myos keinotekoisena, silld ryhma koostuu lopulta yksildista,
joista kaikki eivédt varmastikaan sovi tutkijoiden tekemiin yleistyksiin. Mitra & Schofield
itsekin huomauttavat, ettd pyordilymatkan mielletty turvallisuus ja mukavuus riippuvat myos

esimerkiksi matkan tarkoituksesta ja muista tekijoista.
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2.7 Junapyorailyn monipuoliset matkakohteet

Junapyoriilijoilld on monenlaisia eri tarkoitusperid ja madrdnpditd matkalleen. Esimerkiksi
Alankomaiden Randstadissa  tehdyssd tutkimuksessa selvisi, ettd  sddnnollisistd
junapyordmatkoista 65 % liittyi tyohon, kun taas 29 % liittyi opiskeluun (Nello-Deakin &
Brommelstroet 2021). Muita syitd olivat esimerkiksi urheiluharrastukset ja vierailumatkat
perheen luokse. Givoni & Rietveld vuoden 2007 tutkimuksessaan selvittivét, ettd suurin osa
rautatieasemille saapuvista pyordilijoistd on joko tyossdkédyvid tai opiskelijoita. Jonkeren ym.
(2021) tutkimuksessa kerrotaan, ettd sddnndllisesti junapyoriilyd kayttdvien matkustajien syy
matkaketjun hyddyntamiseen liittyy useimmiten joko tyohdn, sosiaaliseen eldmién tai vapaa-
aikaan. JunapyOrdilyn muita madrdnpditd olivat mm. opiskeluun liittyvét paikat.
Junapyoriilijoiden pyordilyosuuden suosittuja aktiviteetteja ovat Jonkeren ym. mukaan mm.
kaupassa tai ravintolassa kiyminen ja postin vieminen. Alankomaiden lisédksi myos Saksassa ja
Yhdistyneissd kuningaskunnissa tyd- ja opiskelumatkat korostuivat junapyordilijdiden
joukossa (Martens 2004). Tyo- ja opiskelumatkat ovatkin yksi tirkeimmistd junapyoréilyn
matkatyypeista.

Eri alueiden junapyoriilijoilld on myds erilaisia trendejd siind, millaista pyordé suositaan 1dhto-
ja saapumismatkoilla. Joskus pyorin puute aiheuttaa sen, ettei yhteen suuntaan liityntdmatkansa
pyorélld tehnyt matkustaja tee seuraavaa liityntdmatkaa pyorélld. Matkustajan kotia léhelle
oleville rautaticasemille on tyypillisesti enemmén saapumismatkoja pyorilld, kuin madranpéaan
rautatieasemalle on saapumisia. Esimerkiksi Alankomaissa vuonna 2016 jopa 43 %
junamatkoista alkoi liityntdpyordilylld rautatieasemalle, kun taas matkan toisessa péddssi
paluumatkalla liityntépyoriilijoiden osuus oli vain 14 % (Jonkeren ym. 2021). Alankomaissa
lahes jokainen omistaa py0rin, ja liityntdmatkan paitteeksi se jatetddan pyordparkkiin ldhes aina
(Jonkeren ym. 2021; Nello-Deakin & Brommelstroet 2021). Joillakin matkustajilla on
kuitenkin toinenkin pyOrd, jota he kéyttdvdt junamatkan toisessa padssd. Esimerkiksi
Alankomaissa 73 % kyselyyn vastanneista junapyordilijoistd kertoi, ettd he kayttadvat
omistamaansa pyordd junamatkan jdlkeen madrdnpddssddn (Jonkeren ym. 2021). Tama
vaihtelee kuitenkin suuresti, ja tutkimuksen mukaan esimerkiksi Utrechtin kaupungissa lukema
oli noin 26 %. Utrechtissa sen sijaan kéytetdén rautaticasemalta ldhtemiseen usein asemapydrié,

joiden osuus poisldhtomatkoista on 44 %. Eindhovenissa kdytetdén paljon taittopyorid, joita on
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helppo kuljettaa. Niiden kulkumuotoprosentti rautatieasemalta poisldhtevistd pyoristd on jopa

65 %.

Polkupyorédd ei kuitenkaan aina kdytetd molempiin suuntiin. Matkustaja saattaa esimerkiksi
pyoréilld rautatieasemalle omalla pyorélldédn ja parkkeerata sen asemalle. Jos matkustajalla ei
ole madrdnpddasemalla toista pyordd tai kdyttdoikeutta kaupunkipyoriin, saattaa hén jatkaa
matkaa vaikkapa kidvellen tai julkisilla kulkuneuvoilla. Esimerkiksi Rotterdamissa kodin
puoleiselle rautatieasemalle pyordilee omalla pyorédllian 39 %, kun taas kévelyn
kulkutapaosuus on 27 %. Junamatkan jdlkeen valintana on oma pyord 14 % ajasta, kun taas
kévelyn osuus on 45 %. Bussi/juna/metro yhdistelmélle vastaavat lukemat ovat 29 % ja 35 %

(Jonkeren ym. 2021).

Kokonaisuutena junapyordily on fyysistd aktiivisuutta vaativa ja ympdristollisesti kestdva
litkkkumisen muoto, joka yhdistéé kaksi hyvin erilaista litkkumismuotoa yhdeksi matkaketjuksi.
Junapyoréilyn edellyttdjind ovat esimerkiksi laadukas infrastruktuuri ja matkaketjua puoltava
pyoréilykulttuuri. Junapyordilyn tarkoitus ja valittu liityntdmuoto saattavat vaihdella riippuen
esimerkiksi sdéistd tai matkustajan henkilokohtaisista taustatekijoistd (iké, sukupuoli, tulotaso
yms.). Onnistuessaan tavoitteissaan junapyOrdily voidaan mieltdd tdrkedksi osaksi
litkkennejarjestelmaa ja korvaavana litkkumismuotona yksityisautoilulle, joka ei ole paikallisesti
tai globaalisti kestdvd ratkaisu pitkdlld tarkasteluajalla. Joillakin alueilla, esimerkiksi
Alankomaiden suurissa kaupungeissa, junapyordily on jo tdrked osa alueen
litkennejdrjestelmdd. Junapydriilylld on siis realistista potentiaalia syrjéyttdd yksityisautoilua,

eikd litkennesuunnittelijoiden tai poliitikkojen tarvitse tukeutua pelkkédén spekulaatioon.

2.8 Tutkimusalueet

Tutkielman tutkimusalueet ovat Turku, Jyviskyld ja Oulu. Valitsin ndimé kaupungit, silld ne
ovat aineiston kannalta parhaiten vertailtavissa keskenddn. Kaikki kolme kaupunkia ovat
maakuntakeskuksia, ja merkittdvid tyo- sekd asukaskeskittymii. Jyviskyld on alueista pienin
asukaslukunsa perusteella, silld alueella asuu noin 148 000 asukasta. Turku ja Oulu taas ovat
ylittdneet kahdensadantuhannen asukkaan rajapyykin (Viestorakenne 2024). Otan kaupunkien
vilisen asukaseron huomioon tutkimusmenetelmissd, joten ero ei vdhennd tulosten

luotettavuutta. Tutkimusalueen kaupunkien rautatieasemat ovat maakuntiensa vilkkaimmat, ja
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ne sijaitsevat 1dhelld kaupunkien keskustoja. Ainoa poikkeus tdhén on Kupittaan rautatieasema,
jota tarkastelen Turussa padrautatieaseman liséksi. Turussa on my9ds kolmas rautatieasema, joka
sijaitsee ldhelld satamaa. En kuitenkaan ota Turun sataman rautatieasemaa tarkasteluun
mukaan, silld sen matkustajamddrd ja vaikutus alueen matkustajaliikenteelle on Turun

padrautatieasemaa ja Kupittaan asemaa pienempi.

Rautaticasemien ldheisyys kaupunkien keskustoihin tekee niistd kaupungeista otolliset
tarkastelua varten, silld liityntdmuotona tarkasteltava polkupyordily keskittyy ldhelle
kaupunkien keskustoja. Rautaticasemien etdisyydet kaupunkien keskustoista ovat
samankaltaiset, mikd edistdd kaupunkien vertailukelpoisuuta. Valituissa kaupungeissa ei
myoskéddn ole ldhijuna- tai raitiotieliikennettd toisin kuin esimerkiksi Tampereella. Turun,
Jyviskyldn ja Oulun keskustat ovat rakennettu ruutukaavan mukaan, ja rautaticasemat
sijaitsevat samanlaisissa kohdissa suhteessa esimerkiksi liikekeskustaan, poikkeuksena tésti on
Kupittaan asema. Erityisesti Turun ja Jyvéskyldn rautatieasemien sijainneissa on
samankaltaisuuksia. silld molemmat niistd sijaitsevat ydinkeskustan reuna-alueilla (kuva 1).
Oulun ldpi kulkeva rautatie taas halkaisee keskustan kahteen osaan, niin ettd rautatieaseman
itdpuolelle jdd Raksilan alue. Jyvdskyldn aseman itdpuolelle jdd kuitenkin Lutakon
kaupunginosa, joka mielletdéin keskustaan kuuluvaksi, joten samankaltaisuuden Turun kanssa

eivit ole taydelliset.



Kuva 1. Tutkimusalueiden rautatieasemat.
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Kaupunkien kaukojunaliikenteen liitkennevirrat jakautuvat kaupunkien vélilld suhteellisen
tasaisesti. Vilkkain kolmesta kaupungista on Oulu, jonka rautatieaseman saapuvien ja ldhtevien
kaukojunien matkustajien summa oli noin 2,88 miljoonaa matkustajaa vuonna 2023
(Kaukoliikenteen matkat...2024). Suurin osa nédistd matkoista suuntautui Oulu-Ylivieska
rataosuudelle. Turku on kolmesta kaupungista seuraavaksi vilkkain kaukojunaliikenteen
matkustajamddrien mukaan. Turun yhteenlaskettu matkustajamiird oli noin 2,13 miljoonaa
matkustajaa vuonna 2023. Niistd matkoista suurin osa (1,44 miljoonaa) kohdistui itdradalle, eli
Kupittaan asemalle pidin tai sieltd itddn pdin. Jyvédskyld on kolmesta tarkasteltavasta
kaupungista hiljaisin matkustajamairansd mukaan, silld Jyvaskylan rataosuuksilla kaukojunalla
litkkkuvien ihmisten maéré oli noin 1,69 miljoonaa vuonna 2023. Noin 1,24 miljoonaa eli suurin
osa ndistd matkoista suuntautui Oriveden ja Jyvdskyldn viliselle rataosuudelle. Kolmen
tarkasteltavien kaupunkien erot ovat kuitenkin valtakunnallisesti melko pienid, joten kaupungit
ovat vertailukelpoisia. Esimerkiksi Tampereen ldheisille rataosuuksille kohdistui yli 11
miljoonaa matkaa vuonna 2023, vaikka Tampere onkin vikiluvultaan melko samanlainen
Oulun kanssa. Vékilukua enemmidn matkustajamdiriin vaikuttaakin kaupungin sijainti
suhteessa muuhun rautatieverkkoon. Esimerkiksi Oulu toimii lapikulkupaikkana kohti Pohjois-
Suomen kohteita, kun taas Turun rautatieasemilla ldpikulkumatkojen mééra on pienempi, silld
se sijaitsee rannikolla syrjdssd vilkkaimmalta rataosuudelta, joka kulkee vélilld Helsinki-

Tampere ja Tampere-Kokkola.

Kaikkien neljan rautaticaseman ldheisyydessd on joko aktiivisia tai suunniteltuja
kehityshankkeita. Turun pddrautatieasema ja sithen liittyvit palvelut siirrettiin elokuussa 2024
vanhasta asemarakennuksesta noin 400 metrid koilliseen Logomon sillan ldheisyyteen, jonne
valmistuu myos uusi yhdistetty pysdkointitalo ja asemarakennus LogoHub arvioiden mukaan
vuonna 2026 (Kossila & Vidhdmiki 2024). Kupittaan rautatieaseman ja Turun
pédrautatieaseman vilistd ratayhteyttd uudistetaan, minkd vuoksi Helsingistd saapuvat junat
kayttavat Kupittaan asemaa padtepysakkinddn. Ratatyot alkoivat elokuussa 2022, ja niiden on
maédrd valmistua joulukuussa 2024 (Kupittaa—Turku ratahanke 2024). Kupittaan aseman
painoarvo on siis télld aikavililld erityisen suuri, silld Helsingistd pdin saapuvien ja sinne
lahtevien matkustajien maard on merkittava. Jyviskyldssd on kdynnisséd Jyvaskyld-Pieksdmaki
perusparannus, jossa mm. uusitaan huonokuntoisia rataosuuksia ja kunnostetaan Jyviskylin

ratapihaa. Hankkeen odotetaan valmistuvan vuoden 2028 mennessd (Jyviskyld-Pieksdmaki
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perusparannus 2024). Oulun nykyisen rautatieaseman ldhistdlle suunnitellaan uutta
asemakeskusta, jonka on tarkoitus olla liikenteen solmukohta ja elinvoimaa kohottava
tapahtumakeskus Tampereen Nokia-areenan tapaan (Pakkala & Puuri 2024). Rautaticasema ja
sen rakennukset on tarkoitus pdivittdd uudistuksen yhteydessd (Asemakeskus s.a).
Asemakeskuksen rakentamisen arvioitu alkamisaika on vuoden 2025 jilkimmdiselld
puoliskolla (Pakkala & Puuri 2024). Asemakeskuksen lisdksi Oulun rautatieasemalla tehdidin
myo6s pienempid uudistuksia, joiden tarkoitus on sujuvoittaa mm. joukkoliikennettd ja muiden

kestédvien kulkumuotojen liikkenndintid aseman ldheisyydessd (Oulun henkiloratapiha 2024).
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3 Aineistot

Tutkimuksen péddaineisto on Traficomin julkaisema valtakunnallinen henkildliitkennetutkimus
2021, joka julkaistiin Traficomin verkkosivuilla
(https://www.traficom.fi/fi/ajankohtaista/julkaisut/henkiloliikennetutkimusten-muut-aineistot)

vuonna 2023. Henkildliikennetutkimuksen (HLT) tarkoitus on tarkastella suomalaisten
litkkkumista. Tutkimus kuvaa myos litkkumisen taustoja sekd mieltymyksid. Taustakysymysten
ja liikkkumistottumuksiin liittyvien kysymysten lisdksi tutkimukseen osallistuvan henkilon
pyydetddn pitdimadn matkapéivikirjaa tutkimuspéivin kaikista matkoista eri liikkennemuodoilla.
Henkilolitkennetutkimus kerdtdén laajamuotoisena kuuden vuoden vilein ja se toteutetaan
ympérivuotisena kyselytutkimuksena, eli vastauksia kerdtdén joka pdivinid, myos loma-ajoilta.
Vuoden 2021 kysely ldhetettiin yli kuusivuotiaille suomalaisille. Seutukohtainen kysely
lahetettiin 65 000 henkil6lle, ja tdydentdvé valtakunnallinen kysely ldhetettiin 25 000 henkildlle
(Kallio ym. 2024). Vastauksia seutukohtaisiin kyselyihin tuli noin 17 300 kappaletta, eli
vastaajien madrd suhteessa otoskokoon oli pieni (noin 26,6 %). Turun, Jyviskyldn ja Oulun
seuduilta kerittiin keskenddn samankaltainen vastausméddrd. Ndiden kolmen tutkimukseen
osallistuvien alueiden asukasméérd on kuitenkin hyvin erilainen, silld Turun alueeseen kuuluu
paljon enemmaén ihmisié kuin Jyvéskyldn tai Oulun alueeseen (Taulukko 1). Turun kaupungin
vastaajien suhteellinen osuus (38,4 %) seutunsa vastaajista on siis pienempi kuin Jyviskylin

(42 %) tai Oulun (66,4 %).

Taulukko 1. Henkildliikennetutkimukseen 2021 valittujen kaupunkiseutujen kunnat ja asukasluvut.

Henkildliikennetutkimuksen 2021 | Seudun kunnat (HLT) ja Seudun HLT 2021
seutujako asukasluvut 2023 asukasluku vastaajamaara
(Vaestorakenne 2024) yhteensa
Turun seutu Turku (201 863) 365 604 2335
Kaarina (36 339)
Raisio (25 331) Turun osuus:
Lieto (20 637) 896 vastaajaa

Naantali (19 999)
Parainen (14 999)
Paimio (11 236)
Masku (9 619)
Mynamaki (7 515)
Rusko (6 436)
Nousiainen (4 695)
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Aura (3 961)
Sauvo (2 974)

Jyvaskylan seutu Jyvaskyla (147 746) 209 158 2334
Laukaa (18 762)
Aanekoski (17 971) Jyvaskylan
Muurame (10 551) osuus: 981
Hankasalmi (4 549) vastaajaa
Uurainen (3 615)
Petajavesi (3 596)
Toivakka (2 368)

Oulun seutu Oulu (214 633) 272 502 2493
Kempele (19 514)
Liminka (10 256) Oulun osuus:
li (9 766) 1656
Muhos (8 827) vastaajaa
Tyrnava (6 525)
Lumijoki (2 033)
Hailuoto (948)

Henkiloliikennetutkimuksen yksityiskohdista kirjoitettiin tekninen raportti (Kallio ym. 2024),
jossa kerrotaan tutkimuksen kéytdnnon jarjestelyistd. Teknisessd raportissa kerrotaan myos
keinoista, joilla tutkijat pyrkivdt minimoimaan alhaista vastaajamédrdd. Ndmad menetelmat
perustuivat pyrkimykseen mallintaa vastaamatta jafineiden henkildiden vastauksia. Mallinnus
nostaa esiin pohdinnat “keskivertoihmisestd”, josta Willberg & Toivonen kirjoittivat vuoden
2024 tutkimuksessaan. Teknisen raportin Kirjoittajat mainitsevat, ettd mallinnus saattaa olla
epdedustava erityisesti nuorimpien ja vanhempien ikdluokkien arvioiduissa vastauksissa.
Kestdvien litkennemuotojen virhemarginaali on kolmessa tutkimuskaupungissa noin 2,3 % ja
henkildautojen kohdalla noin 2,9 %. Suuri potentiaalinen vastaajamidrd perdkkaisissd
henkildliikennetutkimuksissa antaisi suunnittelijoille entistdi enemmén tietoa ihmisten
liikkkumistottumuksista ja liikennevirroista. Ajantasaisen tiedon avulla liitkenne- ja
kaupunkisuunnittelijat voisivat tuottaa entistd toimivampia liikennejirjestelmii ja sujuvoittaa

matkaketjuja.

Kyselyyn vastaamattomuus ei kuitenkaan tarkoita vastaanottajan vélinpitimattomyyttd, silld
kyselyyn vastaamatta jéittimiseen voi olla monia syitd. Koronapandemialla saattoi olla
vaikutusta ihmisten vastaushalukkuuteen, vaikka kysely toteutettiinkin internetin, puhelimien

ja kirjeiden vilitykselld. Pandemia vaikutti ainakin henkildlitkennetutkimuksen tuloksiin, silld
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thmisten vapaata litkkumista rajoitettiin pandemian aikana erilaisilla rajoituksilla, ja ohjeilla,
esimerkiksi maskisuosituksilla. Yleisend trendind globaalisti joukkoliikenteen suosio laski
koronan aikaan, silld ihmiset olivat huolissaan terveydestddn (Marra ym. 2022). Turussa
joukkoliikenteen matkustajamédrit vaheniviat 27 % syyskuuhun 2020 mennessd edellisen
vuoden lukemista, ja muissa Suomen suurissa kaupungeissa tilanne oli vieldkin jyrkempi
(Virallinen...2020). Vertaillessa vuoden 2021 ja 2023 kaukojunamatkoja voidaan havaita
selked ero matkustajaméarissd. Esimerkiksi edelld mainitut vuoden 2023 lukemat Turun (2,13
miljoonaa), Jyvéskyldn (1,69 miljoonaa) ja Oulun (2,88 miljoonaa) kaukojunamatkustajista
ovat merkittdvasti suuremmat kuin koronapandemian aikaan. Vuonna 2021 nuo lukemat olivat
noin 43 % pienemmat. Turkuun johtajien rataosuuksien matkustajaméérit vuonna 2021 olivat
1,24 miljoonaa, kun taas Jyvdskyldssd lukema alitti miljoonan (0,95 miljoonaa), ja Oulussa
matkustajamddrd oli noin 1,76 miljoonaa matkustajaa (Kaukoliikenteen matkat...2022).
Joukkoliikenteen ollessa aiempaa vdhemmén houkuttelevampi vaihtoehto, saattoi
yksityisautoilu  pandemiaturvallisena  liikkennemuotona  vaikuttaa  monelle  entistd
houkuttelevammalta (Tuydes-Yaman ym. 2023). Pandemian tarkkaa vaikutusta
henkil6liikennetutkimuksen 2021 tuloksiin on kuitenkin vaikeaa arvioida, silld tdtd teemaa ei
késitelty tutkimuksessa. Koronalla ei ollut vaikutusta henkil6liikennetutkimuksen
tutkimusmenetelmiin, jotka olivat samat kuin vuoden 2016 tutkimuksessa (Kallio ym. 2024).
Tama varmistaa tutkimusten keskindisen vertailukelpoisuuden tulevien

henkilolitkennetutkimusten kanssa.

Henkilolitkennetutkimuksen raakadata ei ole saatavilla pro-gradu tutkielmia varten. Kaytinkin
aineistona Traficomin verkkosivustolta 16ytyvid henkildliikennetutkimuksen seututuloksia,
joissa kerrotaan tutkimuksen tuloksista alueittain. Latasin verkkosivustolta ndmi Excel-
muotoiset tiedostot, jotka sisdltdvit tietoa tutkimukseen vastanneiden litkenndintimuodoista.
Jokaisessa tiedostossa on noin sata taulukkoa, joissa kerrotaan esimerkiksi vastaajien
padkulkutapa, matkojen lukumédrd aineistossa ja toisinaan my0s pituusluokittelu.
Pituusluokitus on oleellinen tutkielmani kannalta, silld sen avulla voin rajata pyoréliikenteen
matkoja  potentiaalisiksi  liityntdmuodoiksi (max. 5 km  pyoOrdilty  matka).
Henkilolitkennetutkimuksessa kestiavét kulkutavat madritelldén jalankuluksi, pyordilyksi ja
joukkoliikenteelld matkustamiseksi. Yksityisautoiluun on laskettu mukaan henkildautojen
lisdksi my0s pakettiautoilu, ja pyorédilyyn on sisdllytetty (kaupunki)polkupydrin lisdksi myds

(sdhko)potkulautailu.  Joukkoliikenteeseen on  sisdllytetty my0s raidelitkenne eli
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tutkimusalueiden kontekstissa kaukoliikenteen junat, silld Turun, Jyvéskyldn tai Oulun

kaupungeissa ei ole ldhijunaliikennetta.

Osa  henkiloliikennetutkimuksen 2021  vastaustaulukoista ~on muodostettu  vain
maakuntakeskusten (Turku, Jyviskyld, Oulu) vastauksista, kun taas joissakin taulukoissa
mukana on myds maakuntakeskuksen viereisid kuntia. Esimerkiksi taulukossa “Matkojen
kulkutapaosuudet eri pituusluokkien matkoista” vastaukset on kerdtty koko Turun
kaupunkiseudun alueelta, kun taas taulukossa Matkaluku, matkasuorite ja kokonaismatka-aika
kulkutavoittain seudun alueilla” kunnat on eroteltu toisistaan. Tdmé ei kuitenkaan haittaa
tutkimusalueiden vertailukelpoisuutta, silld kaikkien kaupunkien kohdalla on toimittu samalla
tavalla. My0s henkildliikennetutkimuksen kirjoittajien mukaan eri seutujen tulokset ovat
vertailukelpoisia toistensa kanssa (Kallio ym. 2024). Valitsin henkil6liikennetutkimuksesta
analysoitavaksi sellaisia tuloksia, jotka kertovat junapyordilyn potentiaalista. Vuoden 2021
tutkimus on viimeisin julkaistu henkildliikennetutkimus, jonka laajuus palvelee tutkielman
toteuttamista. Vuosien 2022 ja 2023 henkildliikennetutkimuksista ei ole saatavilla Excel-

tiedostoja tai seututuloksia Traficomin verkkosivustolla.

Hyddynsin saavutettavuusanalyysin tukena Tilastokeskuksen viestoruutuaineistoa vuodelta
2023 (Viestoruutuaineisto...2024). Viestoruutuaineiston tiarkein sisdlto tutkielmani kannalta
on tieto kokonaisviestostid. Véestoruutuaineisto muodostuu yhden nelidkilometrin kokoisista
karttanelioistd, jotka rajasin valtakunnallisesta aineistosta ainoastaan tutkimusalueiden
kohdalle. Latasin  Tilastokeskuksen videstoruutuaineiston latauspalvelu  Paitulista
(https://paituli.csc.fi/) ilmaiseksi. Rautatieasemien saavutettavuusanalyysi tarvitsee tuekseen
myo6s pyordteiden sijainnit. Open Street Mapsin (OSM) pydriteiden ja muiden pyordiltdvissa
olevien reittien avulla verkostoanalyysi sai pohjan etdisyyden arvioimiseen. Poimin ndma reitit
OSM:n verkkoaineistosta (https://www.openstreetmap.org) kiyttden paikkatieto-ohjelmisto
QGIS:n ”Quick OSM” lisdosaa, joka suodattaa pyorireitteja Overpass-kyselypohjan avulla
(QuickOSM s.a). Katuverkostossa ilmeni aukkoja erityisesti risteyskohdissa, joten korjasin
aineiston geometrian ennen analyysejd. Korjatun aineiston eheyden varmistamiseksi vertasin
Turusta poimimaani pyordilyreittidataa Turun pyordilyverkoston pdi- ja ldhireitteihin, jotka
hain Turun opaskartan rajapintatoiminnon avulla. Vertailu osoitti poimitun ja korjatun OSM

aineiston olevan luotettava tapa muodostaa pyoréiltavit reitit tutkielmaa varten.
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4 Menetelmat

4.1 Saavutettavuusalueiden muodostaminen

Selvittddkseni  rautatieasemien  saavutettavuuden  polkupydrdlld  suoritin  ensin
paikkatietopohjaisen verkostoanalyysin (network analysis) poimimalleni OSM katuverkostolle.
Analyysi hyddynsi katuverkostoja, ja optimoi kuljetun reitin lyhyimman etdisyyden perusteella.
Asetin kohtuullisen pyoréilymatkan yldrajaksi viisi kilometrid, silld samankaltainen etdisyys on
todettu sopivaksi polkupyorélld tehtdvan liityntdmatkan pituudeksi kansainvélisessd
kirjallisuudessa (Martens 2004; Harvey ym. 2016; Kager ym. 2016; van Mil ym. 2021). Myds
vuoden 2021 henkildliikennetutkimuksessa pituusluokittelun yksi luokkarajoista on viisi

kilometrid, joten tdma palveli tutkimuksen muitakin menetelmid.

Toteutin verkostoanalyysin paikkatieto-ohjelma QGIS:n Service area” toiminnolla.
Verkostoanalyysin tuotteena syntyi viivamuotoinen pydrareittien verkosto, joka ulottuu viisi
kilometrid rautaticasemista poispédin. Verkostoanalyysi ei ottanut huomioon pinnanmuotojen
vaihtelua. Saavutettavuusalueiden tarkastelun tueksi suoritin konveksipeiteanalyysin ”Convex
hull”- toiminnolla, joka yhdisti pyoréreittien verkostojen uloimmat pdét toisiinsa suorilla
viivoilla.  Paikkatietopohjaisen ~ konveksipeiteanalyysin ~ tuloksena  syntyi  nelja
saavutettavuusaluetta, yksi jokaiselle rautatiecasemalle. Tarkastelen kuitenkin Turun kahta
saavutettavuusaluetta yhdessd, silld laskin Turulle vain yhden junapyoréilypotentiaalin
pisteytyksen pohjalta. Seuraavaksi tarkastelin alueiden sisélle jadvia viestoruutuja. Tutkielman
kannalta tarkein vdestoprofiilin mittari on asukasluku. Pisteytin asukasluvun seuraavanlaisesti
vertailevaa indikaattorianalyysid varten. Saavutettavuusalueiden sisdlle jadvistd kokonaisista
véestoruuduista (1 km * 1 km) laskin 100 % vdéestostd mukaan tarkasteluun. Vain osittain
saavutettavuusalueiden sisdlle jddvistd véestdruuduista pisteytin sen prosenttiosuuden
véestOstd, jota pinta-ala vastaa. Esimerkiksi jos viestoruudusta jii 60 % saavutettavuusalueen
sisélle, niin laskin tuon ruudun viestostd 60 % mukaan pisteytykseen. Kun olin laskenut kaikki
vdestoruudut, jaoin saavutettavuusalueiden sisdlle jddvian asukasluvun koko kaupungin
asukasluvulla. Vertasin tdtd suhdelukua muihin kaupunkeihin, ja pisteytin suurimman
suhteellisen luvun saaneen kaupungin sadan pisteen arvoiseksi. Vertasin kahta muuta

kaupunkia sadan pisteen kaupungin suhdelukuun.
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4.2 Vertaileva indikaattorianalyysi

Vertaileva indikaattorianalyysi pohjautuu van Mil & kumppaneiden tutkimukseen (2021), jossa
he tutkivat junapyordilyyn vaikuttavia tekijoitd. Sovelsin tdssd kirjallisuuskatsauksessa
kaytettyd pisteytysmenetelmdd sopimaan paremmin kolmen kaupungin keskindiselle
tarkastelulle. Valitsin vertailevaan indikaattorianalyysiin 10 tarkasteltavaa kategoriaa (taulukko
2). Valitsin yhdeksén kategoriaa henkildliikennetutkimuksesta 10ytyvien oleellisten tietojen
perusteella. Kymmenes pisteytettdva kategoria oli saavutettavuusanalyysin tuloksena oleva
vdestodata. Pisteytin jokainen kategorian niin, ettd suurimman junapyordilypotentiaalin
kaupunki sai 100 pistettd. Loput kaksi kaupunkia saivat pisteitd perustuen
junapyoréilypotentiaaliinsa suhteutettuna 100 pistettd saaneeseen kaupunkiin. Mikéli
esimerkiksi Turun pydriliikenteen kulkumuotoprosentti olisi suurin, ja Oulun vastaava
prosenttiluku olisi 90 % Turun tuloksesta, niin Oulu saisi 90 pistettd ja Turku 100 pistettd tistad

kategoriasta. Py0ristin pisteet yhden merkitsevin desimaalin tarkkuuteen.

Taulukko 2. Vertailevan indeksianalyysin pisteytettavat kategoriat.

Kategorian | Pisteytettavan kategorian Kategorian merkitys junapyorailypotentiaalille.

numero nimi Perustuu van Mil ym. 2021 kirjallisuuskatsaukseen.

1 Pydraliikenteen Suuri pydraliikenteen kulkumuotoprosentti viittaa
kulkumuotoprosentti suurempaan junapyorailypotentiaaliin, silld ihmiset ovat

(polkupyodramatkojen osuus | valmiita kayttdmaan polkupyoraa liikkumiseen.
kaikista matkoista)

2 Alle 5 km matkat kuljettu Suuri luku kertoo potentiaalista pyorailla alle viiden
pyoralla (kaikista kilometrin liityntdmatkoja rautatieasemalle.
pyOramatkoista)

3 Raideliikenteen Suuri raideliikenteen kulkumuotoprosentti viittaa
kulkumuotoprosentti suurempaan junapyorailypotentiaaliin, silla suuri
(raideliikenteen osuus matkustajamaara kertoo potentiaalisten
kaikista matkoista) junapyorailijdiden maarasta.

4 Autoilun Yksityisautot ovat junapydrailyn suurin kilpailija pitkilla
kulkumuotoprosentti matkoilla, joten autoilun suuri kulkumuotoprosentti
(yksityisautomatkojen tarkoittaa pienempaa junapydrailypotentiaalia.
osuus kaikista matkoista)

5 Alle 5 km matkat kuljettu Suuri luku kertoo asukkaiden kulkevan potentiaalisia
autolla (kaikista lityntdmatkoja autolla, vaikka ne voisi kulkea myds
automatkoista) muilla likennemuodoilla.

6 Autojen omistusluku Suuri luku kertoo matalasta junapyoérapotentiaalista,

talouksittain (vahintédan yksi | silld autolla voidaan kulkea liityntdmatkan lisdksi myos
auto) pidempi osuus matkaketjusta.
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7 Pydrailyn ja autoilun Pydramatkojen suuri osuus verrattuna automatkoihin
kulkutapamuotojen kertoo potentiaalisista lityntdmatkaajista. Autoilun
indeksiluku (automatkojen suuri prosentti kertoo haluttomuudesta matkustaa
maara/pyoramatkojen junapyoralla.
maara)

8 Joukkoliikenteella tehtyjen Joukkoliikenteella tehdyt pitkat matkat kertovat
yli 10 km matkojen osuus potentiaalista tehda naitd matkoja myo6s junapydrailyn
kaikista yli 10 km matkoista | avulla.

9 Matkan tarkoitus joko Opiskelu- ja tyématkojen suuri lukumaara kertoo
opiskelu- tai tydmatka suuresta junapyorailypotentiaalista, silla polkupyoraa ja
(kaikista matkoista) joukkoliikennetta kaytetaan tallaisiin matkoihin

suhteellisesti enemman kuin autoja.

10 Saavutettavuusalueiden Suuri asukasluku viittaa myds suurempaan
pisteytys potentiaaliseen kayttdjakuntaan junapydrailylle.
(saavutettavuusalueen
asukasluku/kaupungin
asukasluku)

Autoiluun liittyvissd kategorioissa korkeampi prosenttimédédrd ei kuitenkaan tarkoittanut

suurempaa  junapyOrdilypotentiaalia. Esimerkiksi kategoriassa 4 “autoilun
kulkumuotoprosentti” pienimméin lukuarvon omaava kaupunki sai eniten pisteitd. Yleisend
trendind pisteytyksessd on se, ettd polkupyorilld ja junalla kulkeminen nostaa kaupungin
junapyoréilypotentiaalia, kun taas yksityisautoilu laskee sitd. Yksityisautoiluun siséllytettiin
auton ajamisen lisdksi myos matkustajana kulkeminen. Saavutettavuusalueen suuri asukasluku
ja tyopaikka- sekd opiskelumatkat nostavat kaupungin junapyordilypotentiaalia. Kategorioiden
pisteytettavit lukuarvot ovat pddosin prosenttilukuja, silli suhteellisten lukujen tarkastelu
helpotti matkamadréltdédn erikokoisten kaupunkien keskindistd tarkastelua. Pisteytyksen
logiikka pysyi samankaltaisena kategorioiden vélillda (liite 1). Vertailemalla erilaisia
kategorioita (esim. pyordilyyn, autoiluun ja joukkoliikenteeseen liittyvit kategoriat) pystyin
muodostamaan kokonaisvaltaisemman kuvan matkaketjun potentiaalista kuin ainoastaan yhta

teemaa tarkastelemalla.

Kun olin pisteyttianyt kaikki kategoriat, summasin tulokset yhteen, ja suurimman lukuarvon
saanut kaupunki on suurin junapydrdilypotentiaaliltaan (kuva 2). Kaikki kategoriat olivat yhtd
arvokkaita, eli analyysid ei painotettu tietyn kategorian mukaan. Potentiaalinen
maksimipistemdéra yksittdiselle kaupungille on 1 000 pistettd. Téysi tuhannen pisteen summa
el kuitenkaan tarkoita sitd, ettd kaupungin junapyordilypotentiaali olisi tdydellinen. Téll6in

kyseisen kaupungin junapyordilypotentiaali olisi kahta muuta vertailukaupunkia suurempi
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jokaisessa pisteytettivissi kategoriassa. Kymmenen toisistaan eroavan kategorian vuoksi on
kuitenkin darimmadisen epdtodennikoistd, ettd joku kaupungeista saisi tdydet pisteet kaikista

kategorioista.

Tilastokeskuksen Open Street Map
Vaestoruutuaineisto katuverkosto

L~

Turun,

Sininen = aineisto Jyvaskylan ja

Vihred = menetelmé Oulun

Keltainen = vélitulos junapyoraily-
1 Violetti = lopputulos potentiaalit

5km saavutettavuus
pyéréreittejé pitkin Henkiloliikennetutkimuksen
seututulokset (9 kategoriaa)

Saavutettavuusalueet
- ‘ rautatieasemille (5 km) ‘
(1 kategoria)

Kuva 2. Vuokaavio aineistoista ja tutkimusmenetelmista.

Tayden tuhannen pisteen lisdksi myOskddn pisteytyksen toinen déripdd eli nolla pistetti ei ole
realistinen lopputulos. Nolla pistettd yhdestikin kategoriasta on mahdotonta, silld tima vaatisi
datan puuttumisen tietyltd kaupungilta. Téllaisia kategorioita ei henkildliikennetutkimuksessa
ole, joten jokaiselle kaupungille lasketaan pisteet kaikkiin kymmeneen kategoriaan. My0dskéén
miinuspisteitd ei tdssd pisteytysmenetelmédssad ole, vaan junapyoriilypotentiaalia heikentéva
ominaisuus, esimerkiksi suuri yksityisautoilun kulkumuotoprosentti, lasketaan lopulta muiden
kaupunkien eduksi. Kaksi muuta vertailukaupunkia saavat tilloin enemmaén pisteitd, koska

niiden negatiivisen ominaisuuden suhteellinen osuus on pienempi.
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4.3 Tutkimuksen rajaus ja kriittinen reflektio

Tutkimuksen aineistoon ja menetelmiin sisdltyi erilaisia rajauksia ja mahdollisia virheldhteita,
jotka voivat vaikuttaa tutkielman tuloksiin. Esimerkiksi osa henkiloliikennetutkimuksen
kysymyksistd on osoitettu tietyn kunnan asukkaille (esim. Turku), mutta osa kohdistuu koko
seutualueeseen. Tdmd saattaa védristdd hieman indikaattorianalyysin pisteytystd niilld
kategorioilla, joissa kéytetddn koko seutukunnan tuloksia pisteytyksessé (kategoriat 2, 3, 5, 8,
9). Turun kaupungin vastaajien suhteellinen osuus seutunsa kaikista vastaajista on pienin
verrattuna kahteen muuhun vertailukaupunkiin (taulukko 1), mikd tarkoittaa sitd, ettd
mahdollinen virhemarginaali pisteytyksen kategorioissa 2, 3, 5, 8 ja 9 on suurin juuri Turun
tuloksissa. Mahdollisen vihremarginaalin suuruutta tai suuntaa ei kuitenkaan ole mahdollista

tietad tarkasti.

Henkiloliikennetutkimukset  kerdtddn vain yli kuusivuotiailta suomalaisilta, mutta
Tilastokeskuksen  véestoruuduissa  nuorin  ikdluokka on  0-14-vuotiaat, joten
saavutettavuusalueiden tarkasteluun otettiin mukaan myds alle kuusivuotiaat, vaikka he eivét
olleetkaan mukana henkildlitkennetutkimuksessa. Tdméi voi muuttaa saavutettavuusalueiden
tuloksia niill alueilla, joissa on eniten alle kuusivuotiaita. Henkil6liikennetutkimuksessa Turun
alueelle on merkitty vain 17 junamatkaa, vaikka Viyldviraston (Kaukoliikenteen
matkat...2022) mukaan Turun l&heisilld rautatieosuuksilla kulki samana vuonna noin 1,24
miljoonaa matkaa eli noin 3 400 junamatkaa joka pédivd. Tayttd osuutta tdstd luvusta ei voi
olettaa henkildliikennetutkimuksen tuloksiin, silld matkapdivékirjakyselyyn vastanneita oli
Turussa vain 896, mutta tuloksissa nidkyvd 17 matkaa on silti alimitoitettu tulos verrattuna
alueen kaikkien kaukojunamatkustajien mééardan. Sama huomio patee myos kaikkien muiden

tutkimusalueiden kaukojunien matkustajamaéraén.

Saavutettavuusalueiden muodostamiseen tarkoitetussa konveksipeiteanalyysissd alueiden
reunoille muodostui tieverkoston sijainnista riippuen kaistaleita, jotka eivit todellisuudessa ole
saavutettavissa. Téllaisia pienid alueita muodostuu esimerkiksi véestoruutuihin, joissa on
vesialueita. Lisdksi védeston arvioiminen pelkéstdéin pinta-alan perusteella saattaa aiheuttaa
pienid epétarkkuuksia erityisesti niissd véestoruuduissa, joissa on muutama iso
asukaskeskittymd, mutta ruutu on muuten joko metsén, pellon, vesiston tai toisen asumattoman

maankdyttotyypin vallitsema. Samankaltainen haaste muodostuu niihin vdestéruutuihin, joista
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vain pieni osa on saavutettavuusalueen sisilli. En painottanut saavutettavuusanalyysissi
pyordilyn eri pituusluokkia pisteytyksessd. Pisteytin siis kilometrin pddstd rautatieasemasta
asuvat ihmiset samanarvoisina kuin saavutettavuusalueiden reunoilta saapuvat, vaikka
kaytdnnossd matkustajien olisi helpompi polkea yksi kilometri kuin viisi. Painotuksen
kayttoonotto olisi kuitenkin vaikeuttanut tarkastelua erityisesti Turussa, jossa on kaksi
rautatieasemaa. En my0skédén ottanut huomioon saavutettavuusanalyysissé ajallista vaihtelua
esimerkiksi ruuhka-aikojen tai yollisten matkojen valilla. Myoskéén liikennevaloja, tietdité tai
sddtiloja  en ottanut huomioon saavutettavuusalueiden  muodostamisessa, vaan
konveksianalyysilld pyrin luomaan yleiskuvan rautatiecasemien saavutettavuudesta. Tein nima

metodologiset linjanvedot, jotta tutkimuksen ndkokulma pysyy kirkkaana.
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5 Tulokset

5.1 Rautatieasemien saavutettavuusalueet

Kaikki tarkasteltavista rautatieasemista sijaitsevat ldhelld kaupunkien keskustoja, joten myds
saavutettavuusalueet peittdvét suurimman osa kaupunkien keskustoista (kuva 3). Pyoriiltavia
reittejd on eniten lahelld kaupunkien keskustoja, ja reitit harvenevat kauemmaksi kuljettaessa.
Turun ydinkeskustassa verkostoanalyysi ei ole merkinnyt oikein kaikkia pyoréreittejd, mutta
tdmd ei vaikuta saavutettavuusalueiden muotoon, silldi ne muodostettiin katuverkoston
uloimpien reittien mukaisesti. Odotetusti Turun pddrautatieaseman ja Kupittaan rautaticaseman
saavutettavuusalueet leikkaavat, silldi molemmat rautaticasemat sijaitsevat melko ldhelld
toisiaan. Kahden rautatieasemansa vuoksi Turun rautatieasemilla on kaikista suurin
saavutettavuusalueiden pinta-ala. Turun kahden rautaticasemien saavutettavuusalueiden
yhteenlaskettu pinta-ala on noin 71,0 nelidkilometrid (km?), kun taas Jyviskylin rautatieaseman
saavutettavuusalueen pinta-ala on noin 57,1 km? Tutkimusalueen kaupungeista Oulun
rautatieasemalla on pienin saavutettavuusalue, noin 50,2 nelidkilometrid, eli noin 8,8 %
pienempi kuin Jyvidskyldssd. Jyvdskyldn matkakeskuksen pinta-ala on yksittdisistd
rautatieasemista toisiksi suurin, silld Turun piérautatieaseman saavutettavuusalueen pinta-ala
on noin 58,4 km?, ja Kupittaan rautatieaseman vastaava luku on noin 53,9 km?. Ndiden kahden
pinta-alan samankaltaisuus selittyy silld, ettd rautatiecasemien saavutettavuusalueet ristedvit
suurelta osin (noin 35,7 km?), ja molempien saavutettavuusalueiden muodostamisessa

hy6dynnetddn samoja pyorireitteja.



Kuva 3.
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Rautatieasemien saavutettavuusalueet polkupyoralla (5 km).
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Saavutettavuusalueiden muoto maidrdytyi katuverkostojen mukaan. Katuverkostot joutuvat
mukautumaan  vesistdjen ja  pinnanmuotojen mukaan. Esimerkiksi  Jyvéskyldn
matkakeskukselta koilliseen ldhtevét pyordreitit ulottuvat kauemmaksi kuin ne itddn tai
kaakkoon ldhtevét pyorareitit, jotka kiertdvét Jyvésjarven. Myos Jyvéskyldn kaupungin omassa
pyoréilyn edistdmisohjelmassa (2015) tunnistetaan tdméd ongelmaksi pyordilyn kannalta.
Vesistdjen lisdksi saavutettavuusalueiden muotoon vaikuttavat pyoréreittien sijoittelut. Mitd
tihedmmat ja monipuolisemmat alueen pyordiltdvat reitit ovat, sitd helpompi potentiaalisen
junapyoréilijan on matkustaa saavutettavalle rautatieasemalle. Keskustan pyoréareittien tiheys
ei kuitenkaan vaikuta saavutettavuusalueen kokoon. Saavutettavuusalueiden muoto méardytyi
pyoriverkostojen uloimpien teiden mukaan, mikd korostaa suoria reittejd, jotka kulkevat

tyypillisesti suurimpien autoteiden rinnalla poispéin keskustoista.

Pinta-alan tavoin Turun rautaticasemilla on myds suurin asukasluku kaikista
saavutettavuusalueista. Kahden rautatieasemansa vuoksi Turun asemien saavutettavuusalueet
ovat vikirikkaampia kuin Jyvéskylédn tai Oulun alueet. Néistd kolmesta kaupungeista Oulu on
kaikkein vakirikkain, mutta sen rautaticasemien saavutettavuusalue on silti vakimaaraltaan
kaikista pienin (taulukko 3). Oulun viidestakymmenestd vikirikkaimmasta véestéruudusta
melkein puolet (21 kpl eli noin 40 000 ihmisti) sijaitsevat saavutettavuusalueen ulkopuolella,
kun taas Jyvéaskyldssd vastaava luku on 9 kpl (noin 13 000 ihmisti), ja Turussa 4 kpl (noin 5 600
ihmistd). Turun kahden rautatieaseman yhteistyd onnistuu siis kattamaan tirkeimmat
viestokeskittymadt. Turun uusi pédrautatieasema sijaitsee Logomon sillan vieressd, mutta jos
tarkastelussa olisi ollut vanha pédrautatieasema, niin saavutettavuusalue olisi ollut vield
suurempi. Oulussa saavutettavuusalueiden ulkopuolelle jad esimerkiksi vékirikas Linnanmaan
alue, joka sijaitsee ldhelld Oulun yliopistoa. Aiempien tutkimusten (Nello-Deakin &
Brommelstroet 2021; Jonkeren ym. 2021) mukaan opiskelijat, nuoret aikuiset ja
korkeakoulutetut ovat useilla tarkastelualueella keskimédardistd aktiivisempia junapyordilijoitd,
joten Oulun yliopiston saavutettavuuden puute pyordlld on ongelma kaupungin
junapyorépotentiaalille. Lisdksi alueella asuu paljon ihmisid, joilla ei ole autoa kdytdssadn, eli

heilld olisi myds kohonnut tarve kiyttda kestdvid liikennemuotoja (Oulun seudun...2024).
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Taulukko 3. Saavutettavuusalueiden asukasluvut.

Asukasluku Koko kaupungin vakiluku Suhdeluku
saavutettavuusalueella (Vaestorakenne 2024)
Turku 165 952 201 863 0,82
Jyvaskyla 88 655 147 746 0,60
Oulu 87 146 214 633 0,41

Saavutettavuusalueiden pisteytys perustui kaupunkien asukasluvun ja saavutettavuusalueen
asukaslukuun, joten kaupungin keskustan asukastiheys ja kaupunkiin tehdyt alueliitokset
vaikuttivat kaupunkien pisteytykseen. Jyviskylddn tehdyt alueliitokset (Korpilahti ja
Jyviskylan maalaiskunta) nostivat vuoden 2009 alussa kunnan vidkilukua noin 41 500
asukkaalla (Videstorakenne 2008, julkaistu 2009). Ndmi alueet eivédt kuitenkaan ole
saavutettavuusalueiden sisdlld, mikd vidhentdd Jyvéskyld pisteitd saavutettavuusalueiden
pisteytyksessd. Tilanne on Oulun kannalta samankaltainen, silld vuoden 2013 alueliitoksissa
Oulun kuntaan liitettiin Haukipudas, Kiiminki, Oulunsalo ja Yli-Ii, mikd nosti kaupungin
viakilukua noin 44 200 uudella asukkaalla (Tietoja ja tilastoja 2024, Kaupunkien ja kuntien
lukumiédrat ja viestdtiedot 2024). Myoskddn ndistd alueista yksikddn ei ole
saavutettavuusalueen sisélld. Turkuun ei olla tehty merkittivid alueliitoksia 1970-luvun jélkeen
(Tapana 2006), ja Turku onkin suuren asukastiheytensd vuoksi Jyviskyldd ja Oulua edelld
saavutettavuusalueiden pisteytyksessd. Ilman Jyvéskyldn alueliitoksia se olisi ldhes samassa

pisteluvussa Turun saavutettavuusalueen pisteytyksen kanssa.

5.2 Vertailevan indikaattorianalyysin tulokset

Kymmenen kategorian pisteytyksessd suurin junapydriilypotentiaali 16ytyy Turusta 904,7
pisteelld, joka on noin 90,5 9% tdysistd pisteistd (taulukko 4). Seuraavaksi suurin
junapyoréilypotentiaali 16ytyy Oulussa (847,2 pistettd) ja kolmen kaupungin vertailussa
pienimmadt pisteet saa Jyvidskyld (836,3 pistettd), jolla on tdten kolmikon pienin
junapyoriilypotentiaali. Oulun ja Jyvéskyldn ero Turun junapyoriilypotentiaaliin on siis ldhes
60 pistettd eli 6 % kokonaispisteistd (Oulu) ja melkein 70 pistettd eli 7 % kokonaispisteista

(Jyvaskyld). Kaupunkien vilistd junapyordilypotentiaalin eroa ei voi suoraan siirtid
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potentiaalisten junapydriilijoiden mééran arviointiin. Mikali titd tulosta kuitenkin haluttaisiin
kéayttdd suuntaa antavana arviona, niin Turun junapydriilypotentiaalin voisi ilmaista olevan 1X,
Oulun 0,94X ja Jyviaskyldn 0,93X. Arvo X téssd kontekstissa tarkoittaisi ennustettujen
junapyoréilijoiden madrda sellaisessa kaupungissa, jossa junapyordily ei vield ole suosittu
kulkumuoto. Tétd junapyordilypotentiaalin laskumenetelmdd ei kuitenkaan voi soveltaa

sellaisiin kaupunkeihin, joissa junapyoréilijdiden miéra tiedetdén jo.

Taulukko 4. Vertailevan indikaattorianalyysin tulokset

Kategorian | Pisteytettdvan kategorian nimi | Kategorian Kategorian Kategorian
numero pisteytys pisteytys pisteytys Oulu
Turku Jyvaskyla

1 Pydraliikenteen 61,7 72,4 100
kulkumuotoprosentti

2 Alle 5 km matkat kuljettu 87,9 100 92,7
pyoralla

3 Raideliikenteen 100 50,0 54,3
kulkumuotoprosentti

4 Autoilun kulkumuotoprosentti 100 96,0 89,8
Alle 5 km matkat kuljettu 91,8 97,5 100
autolla

6 Autojen omistusluku 100 92,2 82,5

7 Pyorailyn ja autoilun 68,7 77,3 100
kulkutapamuotojen indeksiluku
(automatkojen
maara/pyoéramatkojen maara)

8 Joukkoliikenteella tehtyjen yli 100 77,9 80,1
10 km matkojen osuus kaikista
yli 10 km matkoista

9 Matkan tarkoitus joko opiskelu- | 94,6 100 98,4
tai tydbmatka

10 Saavutettavuusalueiden 100 73,0 49,4
pisteytys
(saavutettavuusalueen
asukasluku/kaupungin
asukasluku)
Pisteet yhteensa (max. 1 000) | 904,7 836,3 847,2

Suurimmat erot esiintyvit kategorioissa 3 (raideliikenteen kulkumuotoprosentti) ja 10
(saavutettavuusalueiden pisteytys), joissa ero kahden ddripdédssd olevan kaupungin vililld on

noin 50 pistettd. Molemmissa kategorioissa Turun junapydréilypotentiaali on suurin, eli Turun
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pisteet ndistd kahdesta kategoriasta ovat yhteensd 200. Kyseessd on kuitenkin kaksi hyvin
erilaista kategoriaa. Kategoriassa 3 pisteytyksen erot olivat suuria, mutta raideliikenteen
kulkumuotoprosentit olivat kaikissa kaupungeissa hyvin pienet. Turussa kulkumuotoprosentti
oli noin 0,30 % (17 junamatkaa), Jyvéskyldssd noin 0,15 % (8 matkaa) ja Oulussa noin 0,16 %
(10 matkaa). Muutaman junamatkan liséys tai poisto vaikuttaisi siis kategorian pisteytykseen
valtavasti. Kategoriassa 10 eli saavutettavuusalueiden pisteytyksessd erot ovat suuria myos

absoluuttisia lukuja tarkastellessa (taulukko 3).

Kolme tasaisinta kategoriaa ovat kategoriat 4 (autoilun kulkumuotoprosentti), 5 (alle 5 km
matkat kuljettu autolla) ja 9 (matkan tarkoitus joko opiskelu- tai tydmatka). Kaikista
tasaisimmin pisteet jakautuivat kategoriassa 9, jossa eniten pisteitd (100) sai Jyviskyla, sitten
Oulu (98,4 pistettd) ja viimeisend Turku (94,6 pistettd). Kaikissa kolmessa kaupungissa tehddian
siis suhteellisesti tarkasteltuna melkein yhtd paljon opiskelu- ja tydmatkoja. Tulos on melko
tavanomainen, silld kaikki kolme kaupunkia ovat maakuntansa tirkeimmat tyo- sekd
opiskelualueet. Kategoriassa 4 (autoilun kulkumuotoprosentti) selvisi, ettd kolmesta
tutkimuskaupungista Oulussa tehddén eniten matkoja yksityisautolla, kun taas Turussa vahiten.
Erot eivit kuitenkaan ole valtavia, silld Turun (100 pistettd) ja Oulu (89,8 pistettd) vililld on
eroa noin 10 pistettd. Jyvaskyldn tulos (96 pistettd) on vield ldhempdnd Turun lukemia.
Yksityisautoilu on siis kaikissa kolmessa kaupungissa melkein yhté suosittu kulkumuoto. Tdma
on totta my0s alle 5 km matkoissa (kategoria 5), jossa pisteet jakautuivat seuraavanlaisesti:
Oulu 100 pistettd, Jyviskyld 97,5 pistettd ja Turku 91,8 pistettd. Potentiaalisia liityntdmatkoja
matkustetaan siis yksityisautoilla eniten Turussa, ja vihiten Oulussa. Téstd huolimatta Oulussa
on ndistd kaupungeista suurin autojen omistusluku (kategoria 6), kun taas Turussa on pienin

omistusluku.

Taydet 100 pistettd jaettiin Turulle viisi kertaa (kategoriat 3, 4, 6 ,8 ja 10), Oululle kolme kertaa
(kategoriat 1, 5 ja 7) ja Jyviaskyldlle kaksi kertaa (kategoriat 2 ja 9). Huolimatta suurimmista
yhteispisteistddn Turku jéi silti pisteytyksessd viimeiseksi jokaisessa pyordilyyn liittyvéssd
kategoriassa (kategoriat 1, 2 ja 7). Lisdksi Turku oli ainoa kolmesta vertailukaupungista, joka
jai alle 10 % pyoréilyn kulkumuotoprosentin (Turku 9,9 %, Jyviéskyld 11,6 % ja Oulu 16,0 %),
joka on joidenkin tutkijoiden mukaan alhaisen pydriilyaktiivisuuden raja (Cunha ym. 2024).

Oulu sen sijaan sai parhaat pisteensd pyordilyyn liittyvistd kategorioista (1, ja 7), ja myds



45

Jyvdskyld sai tdydet pisteet yhdestd pyoriilykategoriasta (kategoria 2). Autoiluun liittyvit
kategoriat (4, 5, 6 ja 7) olivat Turulle ja Oululle tasaisia, silld molemmat ndistd kaupungeista
saivat kaksi tdyttd sadan pisteen kategoriaa. Oulu kuitenkin sai noista neljistd kategoriasta
eniten pisteitd verrattuna muihin kaupunkeihin. Turku sai tdydet pisteet molemmista
joukkoliikenteeseen liitetysté kategoriasta (3 ja 8), miké kertoo muita kaupunkeja suuremmasta
potentiaalista hyodyntdd pitkdn matkan raideliikennettd. Jyvaskyld sai useassa kategoriassa
keskimmadisen pistetuloksen, eiké lopulta saanut muita kaupunkeja isompaa yhteispisteméaéraa

yhdessdkiin kategoriaryhmaéssé (taulukko 5).

Taulukko 5. Kategoriaryhmat ja niiden pisteytys.

Pisteytys Turku Pisteytys Jyvaskyla Pisteytys Oulu
Pyorailykategoriat (1, 2, 7) 218,3 249,7 292,7
Autoilukategoriat (4, 5, 6, 7) 360,5 363 372,3
Joukkoliikennekategoriat (3, 8) 200 127,9 134,4
Muut kategoriat (9, 10) 194,6 173 147,8

Henkiloliikennetutkimuksessa 2021 vastaajilta kysyttiin, minkd kulkuneuvon olosuhteisiin he
haluaisivat vaikuttaa. Vastaajilta kysyttiin mielipiteitd henkil6autoilun, pyoréilyn, jalankulun
sekd joukkoliikenteen kehittimiseen. Tdtd osaa kyselystd ei kuitenkaan toteutettu Oulun
seudulla, joten vastauksia on vain Turun ja Jyvdskyldn kaupungeista. Molemmissa
kaupungeissa oli samankaltaisuuksia erityisesti suosituimman kulkumuodon eli pydrdilyn
kehittdmisestd. Noin 58,8 % turkulaisista ja 53,9 % jyvéskyldldisistd kysymykseen vastanneista
oli sitd mieltd, ettd pyordilyyn pitdisi panostaa hieman enemmaén tai merkittdvésti enemmaén
kuin ennen. Joukkoliikenteen kohdalla luvut olivat Turussa 38,6 % ja Jyvaskylédssd 43,1 %, kun
taas jalankulun panostamisessa luvut olivat Turussa 42,0 % ja Jyvéskyldssd 35,7 %. Eli
huolimatta pienistd eroista, molempien kaupunkien vastaajissa oli havaittavissa samanlainen
trendi kestdvien liitkennemuotojen kehittimisessd. Kysymys henkildautoilun olosuhteiden
parantamisesta jakoi enemmén mielipiteitd. Jyvaskyldn vastaajista ldhes kolmannes (30,9 %)
olisi halukas panostamaan enemmaén henkil6autoiluun, kun taas Turussa tdimén puolesta oli alle
neljdnnes vastaajista (23,8 %). Kyselyssd annettiin vastaajille myds mahdollisuus kertoa, mikali
he haluaisivat, ettd tiettyyn kulkumuotoon panostettaisiin aiempaa vdhemmain resursseja.

Mikédn kestdvistd liikennemuodoista ei tdssd kysymyksessd kerdnnyt kuutta prosenttia
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enempdd vastaajia kummastakaan kaupungista. Sen sijaan molemmissa kaupungissa oli
enemmain henkildautoilun vastustajia. Noin 8,0 % jyvéaskyldldisistd ja 14,2 % turkulaisista
vastaajista toivoisi, ettd henkildautoiluun panostettaisiin aiempaa vihemman. Jyvéskyldssd
lyhyiden automatkojen ajaminen pyordilyn sijaan on ollut esilld jo vuonna 2015 (Jyvéskyldn

kaupungin...2015).

Edelld mainitut luvut kertovat turkulaisten ja jyvéskylédldisten vastaajien halusta kehittda
kestdvia liikennemuotoja enemmaén kuin henkildautoilua. Myos koronapandemialla saattoi olla
vaikutus vastauksiin, mutta perusteluja vastauksiin ei kysytty, joten motiiveja kulkuneuvojen
kehittamiselle ei voinut kyselyssd ilmaista. Vastaajat saivat antaa mielipiteensd useasta eri
kulkuneuvosta, eikéd yhteen kulkuneuvoon panostaminen estianyt heitd valitsemasta myos muita
vaihtoehtoja. Oulusta ei tdhdn kyselyn osaan 10ytynyt vastauksia, mutta sen sijaan Oulun
seututuloksista 10ytyi alueen asukkaiden polkupyorien omistusluku, jota ei kysytty Turun tai
Jyviskyldn seutukyselyissd. Oulun kaupungin vastaajista 93,4 % omistaa ainakin yhden
polkupydran. Oulussa potentiaalinen liityntdmatka rautatiematkalle ei siis ainakaan jaa
polkupyordn omistamattomuudesta kiinni. Noin neljdnnes vastaajista (25,2 %) omistaa nelja tai
useamman polkupyordn. Néihin vastauksiin saattaa lukeutua myos perheen kaikki pydrit

korkean omistusluvun vuoksi.
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6 Keskustelu

Pyoréilyn ja junamatkustamisen hyddyt ovat kaupungeilla usein hyvin tiedossa. Esimerkiksi
Jyviskylan kaupungin pyordilyn edistdmisohjelmassa (2015) kerrotaan, ettd yksi
pyordilykilometri tuo yhteiskunnalle noin kuudentoista sentin taloudellisen hyddyn, kun taas
jokainen autoilukilometri tuottaa yhteiskunnalle arviolta kymmenen sentin taloudellisen
tappion. Kaikki kolme tutkimuskaupunkia ovatkin panostaneet liikennesuunnitelmiin ja
hankkeisiin, joiden uskotaan kehittdvdn pyordilyn ja  junaliikenteen asemaa
litkkennejdrjestelmissd. Yleisend trendind ndissd suunnitelmissa on se, ettd pyordilyd ja
junamatkustamista pidetdén tirkednd osana kestdvid litkennemuotoja ja autoliikenteen
vahentdmistd, mutta kuten Jyvéskyldn pyordilyn edistdimisohjelmassa todetaan, kirjoitettujen
strategioiden ja suunnitelmien tueksi on myds tehtdvd konkreettisia tekoja liikkennemuotojen

kehittamiseksi. Junapydréilypotentiaalia voikin edistdd monella eri keinolla.

Kaupunkien konkreettiset hankkeet keskittyvit usein uuden fyysisen litkenneinfrastruktuurin
rakentamiseen tai vanhan korjaamiseen. Esimerkiksi Turussa yksi pyordilyn karkihankkeista
on viylien kunnossapito, johon kuuluu esimerkiksi halkeamien paikkaaminen seké pyoriteiden
uudelleenpdillystys (Turun pyoréilyn...2018), kun taas Jyviskyldssd viimeisimman
tarkastelukauden (2016-2025) suunnitelmana on ollut rakentaa noin 50 kilometrid uusia
pyoréreittejd (Jyvaskylidn kaupungin...2015). Uusia pyoréteitd ei ole aina tarpeellista rakentaa,
vaan esimerkiksi Jyvidskyldssd keskustan autoteitd rauhoitetaan ja muutetaan pyord- ja
kavelyreiteiksi, miké lisdd pyordilyn sujuvuutta keskustassa. Oulun kaupungin suunnitelmissa
uuden pyordilyinfran rakentamisen lisdksi on keskitytty liityntdpysdkdintiin ja pyoOrdilyn
huoltopalveluihin (Oulun seudun...2024). Ndmé projektit kestdvit usein monta vuotta, ja
pitkdaikaisissa projekteissa saattaa kulua kymmenenkin vuotta, erityisesti jos toteutuksessa
esiintyy ongelmia aikataulujen tai materiaalien saatavuuden kanssa. Pitkddn kestdvit
rakennusprojektit kaupunkien keskustoissa saattavat laskea ihmisten halukkuutta pyorailld tai

kayttda joukkoliikennettd, mik hidastaa kestévien liikennemuotojen yleistymista.

Pyoréinfran lisdksi my0s junaliikenteeseen panostetaan kaikkien kolmen kaupungin alueella.

Uusien asemarakennusten, raiteiden perusparannusten, sekd kaksoisraiteiden rakentamiset
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vaativat pyoOrdilyinfran kunnostamista enemmin resursseja. Raideinfran parantaminen maksaa
usein satoja miljoonia euroja (Jyvéskyld-Pieksdmidki perusparannus 2024; Oulun
henkil6ratapiha 2024), kun taas esimerkiksi kaikki Turun kymmenen pydrdilyn kérkihanketta
maksavat arvioiden mukaan yhteensd noin 13 miljoonaa euroa (Turun pyordilyn...2018).
Jyviskyldn pyordilyn edistimisohjemassa esitetddn kolme erilaista vaihtoehtoa pyorédinfran
kustannuksista. Halvin uudistuspaketti maksaisi noin 0,75 miljoonaa euroa, kun taas kallein
paketti kustantaisi arvioiden mukaan 25 miljoonaa. Oulussa jirjestetyssd kyselyssd vastaajien
kolme suosituinta infraprojektia kestdvin ja saavutettavan liikenteen kehittdmiseksi olivat
lahijunaliikenne, kaksoisraiteen rakentaminen ja uusi matkakeskus (Oulun seudun...2024).
Niilld suurilla infrahankkeilla on siis tarve myds asukkaiden mielestd. Kaupunkien tahtotila
parantaa matkaketjujen sujuvuutta riippuu usein resurssien priorisoinnista. Kaupunki- ja
litkkennesuunnittelijoiden tiytyykin tunnistaa, johtuuko matkaketjun alhainen suosio
pyoriliikenteen toimimattomuudesta, junaliikenteen ongelmista, matkaketjun hankaluudesta
vai esimerkiksi yksityisautoilun helppoudesta, jotta resurssit voidaan keskittdd oikeaan

paikkaan.

Infrastruktuurin kehittdminen ei kuitenkaan ole ainoa tapa kehittdd junapydréilyn toimivuutta.
Esimerkiksi Jyviskylidn pyoridilyn edistimisohjelmassa panostus fyysiseen infrastruktuuriin on
noin puolet kaikista uudistuksista. Ohjelma nostaa esiin esimerkiksi litkkumisen ohjauksen,
laadukkaan  bridnddyksen ja  riittdvdn  poliittisen tahdon  tirkeiksi  pyordilyn
edistdmistoimenpiteiksi. Turun pydrdilyn kehittimissuunnitelmassa 2029 (péivitetty versio
julkaistu 2018) yksi pyordilyn kérkihankkeesta on laadukas koordinointi ja viestinnin
kehittdminen. Oulun seudun liikennejirjestelmésuunnitelmassa 2040 (péivitetty versio
julkaistu 2024) nostetaan esiin pyordilyn turvallisuus ja viihtyisyys tdrkednd kestdvia
litkkkumista tukevana toimenpiteend. Muita vastaavia kehittimistoimenpiteitd ovat esimerkiksi
mobiilipalveluiden kehittdminen, monipuolinen kampanjointi, ajankohtaisen tiedon
kerdadminen, taiteen valjastaminen kestévin litkkumisen avuksi sekéd selkeiden tavoitteiden
asettaminen ja niiden seuraaminen (Jyvéskyldn kaupungin...2015). My0s yhteistyd muiden
pyordilyd ja junaliikennettd edistdvien organisaatioiden kanssa voi nostaa junapyordilyn

potentiaalia ja houkuttelevuutta (Turun pyoréilyn...2018).

Vaikka pyordilyéd ja junaliikenne tarkastellaan usein suunnitelmissa erikseen, kaikki kolme
tutkimuskaupunkia tiedostavat polkupydrdilyn ja junamatkustamisen tirkeyden my0s

matkaketjuna. Oulussa pyoOrdilyn ja junaliikenteen matkaketjua pidetddn potentiaalisena
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yksityisautoilun korvaajana, mutta vain jos junaseisakkeiden sijainnit suunnitellaan hyvin
(Oulun seudun...2024). Jyviskylin pyordilyn edistimisohjelmassa (2015) todetaan, ettd
pyordily on tidrkedssd osassa resurssiviisaita matkaketjuja erityisesti joukkoliikenteen kanssa
yhdistettynd. Turun kaupungin ilmastosuunnitelmassa 2029 (piivitetty versio julkaistu 2022)
pyritddn edistimdin sellaisia kulkumuotoja, joita voi kdyttdd osana kestivid matkaketjuja.
Suunnitelmassa nimetidin myos litkkkumispisteiden kehittdiminen tarkedksi
kehitystoimenpiteeksi. Liikkumispisteet ovat liikenteen solmukohtia, joissa kulkumuodon
vaihtaminen on tehty helpoksi. Esimerkiksi rautatieasema, jonka yhteydessd on taksitolppia,
pyoriteitd ja kaupunkipyordasemia on liikkumispiste. Liikkumispisteet ovat siis matkaketjujen
onnistumisen kannalta elintdrkeitd. Oulun seudun liitkennejérjestelmadsuunnitelmassa (2024)
korostetaan riittdvid viheralueita pysdkkien ldhistolld, silld ne lisddvat joukkoliikenteen ja
matkaketjujen houkuttelevuutta. Jyvéskyldn kaupungin pyordilyn edistimisohjelmassa
tiivistetddn litkennesuunnittelun tdrkein ydin junapyordilyn kannalta. Edistdmisohjelman
mukaan pyordilyé tulee tukea sekd omana kilpailukykyisend lilkennemuotonaan, mutta myos

osana matkaketjuja.

Yksi tirkeimmistd junapyordilyn edellytyksistd on laadukas ja riittdvin tilava pyordpysdkdinti
lahelld asemia. Turun, Jyvdskyldn ja Oulun litkennesuunnitelmissa ymmaérretdén tima, silld
kaikkien kolmen kaupungin dokumenteissa korostetaan pyOrdpysdkoinnin tirkeytta.
Esimerkiksi Turun pyordilyn kehittimisohjelman (2018) kérkihanke numero 8 liittyy
pyordpysdkdintiin, ja Jyvdskyldn pyordilyn edistimisohjelmassa (2015) kerrotaan
suunnitelmista lisdtd korkealaatuisia ja suuren kapasiteetin omaavia pyordpysékdintipaikkoja.
Jyviskylan potentiaalisten junapyoriilijoiden epdonneksi kyseiset runkolukittavat pyorédpaikat
asennettiin liian korkealle, jolloin pydrdilijd ei saa kiinnitettyd pyorddnsd pysédkointipaikan
vaakatankoon. Tamid ei kuitenkaan ole ainoa ongelma, joka liittyy tutkimusalueiden
pyordpysdkdintiin, silld juuri pyordilypysédkdinnin heikko laatu ja lilan pieni méérd

rautatiecasemien léhistolld laskee kaikkien kolmen kaupungin junapyoréilypotentiaalia.

Maaliskuussa 2024 Jyviskyldn pyordilyseura JYPS ry:n edustaja vastasi sdhkopostiviestiini
(liite 2) ja kertoi ettd Jyviskyldn matkakeskukselle oli suunniteltu vartioituja pyorien
sdilytystiloja, mutta nditd ei koskaan rakennettu matkakeskuksen yhteyteen. Lisdksi hédnen
mukaansa Jyviskyldn kaupunki ei myoOskddn ollut halukas korjaamaan liian korkealle
asennettuja runkolukittavia pyordpysdkointipaikkoja. Turun kaupungin edustaja kertoi

sdahkdpostissaan 29.2.2024, ettd uudelle Turun pdédrautatieasemalle on suunnitteilla limmitetty
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pyordpysdkdintihalli,  mutta  toistaiseksi  rautatieasemalla ~on  melko  vdhin
pyoriapysdkointipaikkoja (liite 2). Samanlainen trendi esiintyy my0s Oulussa, silld
rautatieaseman alueella on vain vihén runkolukittavia pyorételineitd. Raiteiden toisella puolella
olevalla linja-autoasemalla on kylla pydrapysakointipaikkoja, mutta niistd ei ole hyotya, mikali

asemalle pyoriilevd matkustaja saapuu keskustan puolelta.

Syyskuuhun 2024 mennessd Kupittaan rautaticasema on ainoa neljistd tarkasteltavasta
rautatieasemasta, jonka ldheisyydesséd on lammitetyt ja vartioidut pyordpysdkdintitilat. Aseman
vieressd on parkkihalli ParkCity, johon mahtuu melkein tuhat autoa, ja sata polkupydridd
(ParkCitystd...2023). Jyvidskyldssd on yksi pysédkointitalo, jossa tarjotaan vartioitua ja
lammitettyd pyordpysédkointid. Junapyordilijoiden harmiksi pysdkointitalo ei ole kdvelymatkan
pédssd matkakeskuksesta (P-arkki...s.a). Jyvds-Parkin edustaja tarkensi sdhk&postiviestissdin
(liite 2) maaliskuussa 2024, ettd tima Jyviskyldn ainut pyorid hyvéksyva pysédkointitalo toimii
maksullisella  kuukausisopimuksella. Hénen mukaansa vartioidun ja lammitetyn
pyordpysdkointialueen rakentaminen on helpompaa silloin kun se suunnitellaan jo
rakennusvaiheessa. Nédin tehtiin esimerkiksi Kupittaan pyoOrdpysdkoinnin tapauksessa, jossa

pyorille tarkoitettu tila on erikseen autoista, ja numerokoodin vaativan oven takana.

Erilaisten suunnitelmien ja kdytdnnon projektien edellytyksend on, ettd niiden onnistumista tai
epdonnistumista mitataan jollain tavalla, vaikkapa indikaattoreiden avulla. Esimerkiksi
Jyvéskyldn pyordilyn edistimisohjelmassa (2015) kerrotaan, ettd ohjelmassa esitettyjen
parannusehdotusten tavoite on nostaa Jyviskylin pyoréilyn kulkumuotoprosentti 25 prosenttiin
vuoteen 2025 mennessd. Uudistuksista huolimatta henkil6liikennetutkimuksessa 2021
kerrotaan ettd Jyvéskyldn pyordilyn kulkumuotoprosentti on vain noin 11,6 %, eli luku on
laskenut vuoden 2015 léhtotasosta (13 %). Samassa ohjelmassa esitettiin, ettd vuonna 2025
Jyviaskyldlld olisi kaupunkipyoréjérjestelmd, jolla on 20 000 kayttdjad. Vuoden 2024
syyskuuhun mennessd kaupungilla ei ole toimivaa kaupunkipyordjérjestelmdd. Hankkeiden
toteutuksien lisdksi myos kaupunkien luomissa suunnitelmissa voi olla puutteita tai epakohtia.
Oulun seudun pyordilyn Képy-koordinaattoritydryhman julkaisemasta vuoden 2022
toimintakertomuksesta (2023) selvidd ettd Oulun seudulla tehdyistd suunnitelmista noin 67
prosentissa oli puutteita. Néaistd suunnitelmissa, joista suurin osa oli asemakaavoja tai
katusuunnitelmia, havaittiin puutteita useimmiten pyordpysikdintiin, reittien mutkikkuuteen tai
litkkenteenohjaukseen liittyvissd teemoissa. Myos risteysjarjestelyissd ja kdvely-ympéristoissa

huomattiin puutteita. Kdpy (kdvely/pyoriily) tyoryhmédn havaintoja esitelldén kaavoituksesta ja
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paitoksistd vastaaville henkildille, jotta suunnitelmien laatu kehittyisi. Tdmd on osa
litkennejdrjestelmien suunnitteluty6té, joka nostaa lopulta kaupungin junapyoréilypotentiaalia,

mikali hankkeet onnistuvat.

Kaikilla ndilld toimenpiteilld ja projekteilla on mahdollisuus nostaa Turun, Jyvéskylén ja Oulun
junapyoréilypotentiaalia. Se, miten ndmd muutokset vaikuttavat kaupunkien keskindisiin
eroihin selvidd vasta kun kaikki uudistukset ja korjaukset on toteutettu. Uudistusten
suunnitelmat ja toteutukset saattavat muuttua vield projektien edetessd esimerkiksi
resurssiongelmien tai liian tiukkojen aikataulujen vuoksi, joten kaupunkien omien
suunnitelmien perusteella ei voida vield laskea uutta junapyodrdilypotentiaalia. On myds
mahdollista, ettd jotkut uudistuksista aiheuttavat pysyvéa tai tilapdistd junapydrdilypotentiaalin
laskua, mutta kaikilla kolmella kaupungilla on takanaan vuosikymmenid pyordilyn ja
junaliikenteen kehityshankkeita, joten tdmé on epdtodenndkdistd. Léhtokohtaisesti toteutuneet
projektit nostavat kaupungin junapyordilypotentiaalia, ainakin jos uudistuksen kohteena ollut

ominaisuus pisteytetddn mukaan junapyordilypotentiaalin arviointiin.

Valitsin tutkielman vertailevan indikaattorianalyysin pisteytykseen 10 kategoriaa, mutta
mahdollisissa jatkotutkimuksissa voidaan tehdd erilaisia péétoksid pisteytyksen suhteen.
Junapyordilypotentiaaliin vaikuttavat monet tekijat, joten esimerkiksi pyoOrdpysdkdinti,
pyoréreittien laatu, ilmastolliset tekijdt, pinnanmuodot, kaupungin ruuhkaisuusindeksit,
tyytyvéisyys pyordilyyn tai erilaiset turvallisuusndkdkulmat olisivat mielenkiintoisia uusia
kategorioita pisteytyksen tueksi. Tutkimusta voi myds tarkentaa tietylle vdestoryhmadlle
esimerkiksi naisten tai korkeakouluopiskelijoiden junapyordilypotentiaalin selvittdmiseksi.
My0s ldhijunaliikenteen junapyordilypotentiaalia voidaan tarkastella samoilla menetelmilld,
mikdli kaikilla tutkimusalueilla on aktiivinen ja kokoluokassaan vertailtavissa oleva
lahijunajarjestelma. Saavutettavuusanalyysi voidaan myos typistdd koskemaan vain
kaupunkipyOrien saavutettavuutta rautatieasemille. Rautaticasemien yhteydessd toimivat
kaupunkipyordasemat ovat usein vilkkaita, joten tutkimukselle 16ytyisi varmasti aineistoa.
Talloin  saavutettavuusanalyysin voisi muodostaa esimerkiksi kaupunkipydrdasemien
sijoittelun mukaan. Téssa tutkielmassa kaikki pisteytettdvit kategoriat olivat samanarvoisia. On
kuitenkin perusteltua painottaa esimerkiksi saavutettavuutta tai pyorapysakointié tarkeammaksi
kuin muita kategorioita. Luotettavien tulosten varmistamiseksi tutkijan tulee valita sellaisia

muuttujia pisteytettdvéksi, joista 10ytyy vertailukelpoista tietoa kaupunkien viélilla. Jos tietoa ei
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16ydy niin tutkija voi myos itse kerdtd tutkimusaineistoa esimerkiksi haastattelujen tai

kyselyiden avulla.

Tutkielmani tuloksia voidaan hyOdyntdd erilaisissa liikenne- ja kaupunkisuunnittelun
hankkeissa. Tutkielmassa kdytettyja menetelmid voidaan soveltaa myds muiden kaupunkien
tarkasteluun, jos kaupungit ovat toistensa kanssa vertailukelpoisia. Seuraava laajamittainen
henkildliikennetutkimus toteutetaan vuonna 2027, ja sen tuloksista voidaan tarkastella ovatko
Turun, Jyvaskyldn tai Oulun infrahankkeet kuten LogoHub tai pyordbaanojen uusiminen
vaikuttaneet kaupunkien pisteytettidviin kategorioihin, ja onko tdlld merkitystd kaupunkien
keskindiseen jérjestykseen. Tutkimuksen tuloksia voidaan myos kdyttdd uusien hankkeiden
priorisointiin. Esimerkiksi Turussa olisi pisteytyksen mukaan syytd panostaa pyordilyn
kehittdmiseen, ja Oulussa joukkoliikenteeseen. My0Os Linnanmaan alue Oulussa olisi syyté
tehdd pyorélla saavutettavaksi, jotta alueen korkeakoulutetut asukkaat saisivat paremman
mahdollisuuden hyddyntia junapyoriilyd. Alueen ldhistolle on suunniteltu lahijunaliikennettd,

miké on mahdollinen ratkaisu saavutettavuusongelmalle (Oulun seudun...2024).

Tutkielmani tuloksena syntyneitd rautaticasemien saavutettavuusalueita voidaan kayttda
tulevaisuudessa, kun kaupungeilla on tarvetta tarkastella rautatieasemille saapumista. Turun
kaupungin dokumenteissa kuten pyordilyn kehittimisohjelmassa 2029 (2018) pyordilyn
saavutettavuusalue mitataan usein matkustusajan mukaan, ja saavutettavuusanalyysin kohteena
on kauppatori. Matkustusaika kuitenkin vaihtelee matkustajan kunnosta, pinnanmuodoista ja
pyordn laadusta riippuen, joten on toisinaan jiarkevdmpdd tarkastella saavutettavuutta
etdisyyden mukaan. Oulun seudun liikennejdrjestelmésuunnitelmassa (2024) on tehty sama
ratkaisu. Jyvaskyldn kaupunki on julkaissut viiden kilometrin saavutettavuusanalyysin tulokset
osana pyordilyn edistimisohjelmaansa (2015), mutta kyseinen kartta-analyysi yliarvioi suuresti
saavutettavuuden, silld se ei ndytd lukijalle méadrdnpéatd, jolloin saavutettavuusverkoston

todellinen koko jai epdselviksi.

Tein pro-gradu tutkielmani toimeksiantona Pydriliitto ry:lle, joka on pyoréliikenteen
edunvalvontajdrjestd ja  kattojdrjestd  paikallisille pyordilyseuroille  kuten  Turun

polkupy®érailijat ry (Turpo), Jyviskylan pyoriilyseura ry (JYPS) ja Oulun polkupyoériilijét ry
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(Oupo) (Paikallistoiminta s.a). Yhteistyd Pyoriliiton kanssa mahdollistaa tutkielman tulosten
jakamisen heiddn verkostojaan pitkin my0s kaupunki- ja liitkennesuunnittelijoille seka
poliittisille pééttijille, jotka tekevét pditoksid liittyen pyordilyyn ja junamatkustamiseen.
Tarkoitukseni on esitelld tutkielman tuloksia seuraavassa VeloFinland tapahtumassa vuonna
2025, jossa kokoontuvat edelld mainittujen ammattilaisten lisdksi myds konsulttifirmojen
edustajia ja pyordilyaktiiveja. Tutkielmani esittdimisessé tille kohderyhmaélle on tarkoituksena
heritelld suunnittelijoita ja paattdjid sithen, millainen matkaketju junapyordily on, miten silld
on potentiaalia toimia osana kestdvid litkennemuotona, ja millaiset konkreettiset
kehityshankkeet auttavat nostamaan matkaketjun profiilia kaupunkiympéristdissd. Aivan kuten
pyordilyn ja junaliikenteen kehittdminen yksittdin, myds junapyordily hyotyisi selkedstd
tiedotuksesta ja kampanjoinnista. Esimerkiksi Suomen junaliikennettd litkenn6ivd VR voisi
nostaa junapyordilyn profiilia jarjestimailld kampanjoita tai yhteistyotd Pyoréliiton kanssa
junapyordilyn kannustamiseksi. Mitd enemmén uusia junapyoriilijoitd saadaan houkuteltua
pois yksityisautojen kédytosti, sitd suuremmat ovat myos kestévien liikennemuotojen tarjoamat
hyddyt kuten melusaasteen védheneminen, litkenteen sujuvoittaminen, kaupunkitilan
monipuolistaminen sekd turvallisempi ja ekologisesti vastuullisempi liikennejirjestelma
kaikille liikenteen kayttédjille (Martens 2004; Tight ym. 2011; de Souza ym. 2017; Turun
pyordilyn kehittdmisohjelma...2018; Li ym. 2020; Kwiatkowski 2021; Thomas & Serrenho
2024).
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7 Johtopaatokset

Tutkielmani tarkoituksena oli selvittdd Turun, Jyvdskylin ja Oulun rautaticasemien
saavutettavuusalueet sekd kaupunkien junapyordilypotentiaali suhteessa toisiinsa. Saavutin
ndmd  tavoitteet = paikkatietopohjaisen  saavutettavuusanalyysin  ja  vertailevan
indikaattorianalyysin avulla. Tutkielmani ensimméiinen tutkimuskysymys oli “millaiset
saavutettavuusalueet tutkimusalueiden rautatieasemilla on?”” Rautatieasemien viiden kilometrin
polkupydrdilyn saavutettavuusalueet peittdvat kaupunkien keskustat ja suurimmat
asukaskeskittymadt, vaikka erityisesti Oulussa muutama vékirikas alue jiikin
saavutettavuusalueiden ulkopuolelle. Kahden rautatieasemansa vuoksi Turun rautatieasemien
yhteenlaskettu saavutettavuusalue on paljon suurempi kuin Jyviskyldin tai Oulun
rautatieasemilla. Suuren pinta-alansa vuoksi Turun rautatiecasemien saavutettavuusalueet ovat
my0s vikirikkaampia kuin Jyvdskyldn tai Oulun saavutettavuusalueet. Turku sai siis
suurimman pisteméédrin saavutettavuuskategoriassa, mihin vaikutti kahden rautatieaseman
lisdksi myds kaupungin tiivis rakenne. Jyvéskyldn ja Oulun saavutettavuuskategorian
pisteytystd  laskivat ~ 2000-luvun  alueliitokset,  joiden  asukkaat eivdt asetu

saavutettavuusalueiden sisille.

Tutkielmani toinen tutkimuskysymys oli “miten tutkimusalueiden junapyoriilypotentiaalit
eroavat toisistaan?” Turku sai kolmesta kaupungista suurimmat yhteispisteet (904,7 pistettd,
maksimipistemddra 1 000) vertailevassa indikaattorianalyysissd, eli Turulla on kolmesta
tarkasteltavasta kaupungista suurin junapyoriilypotentiaali. Turku nousi kahden muun
kaupungin edelle erityisesti joukkoliikennekategorioissa sekd saavutettavuuden pisteytyksessa.
Seuraavaksi suurin junapyordilypotentiaali on Oululla (847,2 pistettd), jonka pisteet olivat
suurimmat pyordilyyn ja autoiluun liittyvissd kategorioissa. Jyvéskyldlld on hieman Oulua
pienempi junapyordilypotentiaali (836,3 pistettd), mikd johtuu siitd, ettd Jyvaskyla jdi useassa
pisteytyksessd keskimmdiselle sijalle. Tutkielman tuloksia voi kdyttdd suuntaa antavana
esimerkkind junapyordilyn mahdollisesta suosiosta tutkimuskaupungeissa. Kaikissa kolmessa
tutkimuskaupungissa on aktiivisia ja suunniteltuja kaupunkikehityksen hankkeita, joista moni
liittyy joko pyordilyn tai junaliikenteen edistimiseen. Néilldi muutoksilla on mahdollisuus

vaikuttaa kaupunkien junapyoréilypotentiaaliin, mika selvidéd, kunhan seuraava laajamittainen
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henkildliikennetutkimus julkaistaan ja analysoidaan. Kaupunkien junapyordilypotentiaali
riippuu pisteytettdvistd muuttujista, ja esimerkiksi pyordpysdkoinnin tai pinnanmuotojen
pisteyttiminen sekd erilaisten painotusten kéyttd voi muuttaa kaupunkien keskindistd

jérjestysta.
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Liitteet

Liite 1. Vertailevan indikaattorianalyysin pisteytyksen laskukaavat.
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Kategorian | Pisteytettavan Laskukaava Laskukaava Jyvaskyla | Laskukaava Oulu

numero kategorian nimi Turku

1 Pydraliikenteen 211/2140/0,159 | 276/2386/0,15983507* | 659/4123/0,15983507*
kulkumuotoprosentti 83507*100 100 100

2 Alle 5 km matkat kuljettu | 346/447/0,8801 | 448/509/0,88015717*1 | 760/931/0,88015717*1
pyoralla 5717*100 00 00

3 Raideliikenteen 17/5646/0,0030 | 8/5318/0,00301098*10 | 10/6115/0,00301098*1
kulkumuotoprosentti 1098*100 0 00

4 Autoilun 0,54018692/(11 | 0,54018692/(1343/238 | 0,54018692/(2480/412
kulkumuotoprosentti 56/2140)*100 6)*100 3)*100

5 Alle 5 km matkat kuljettu | 0,33281168/(13 | 0,33281168/(1165/341 | 0,33281168/(1276/611
autolla 45/3709)*100 2)*100 5)*100

6 Autojen omistusluku 0,613/0,613*100 | 0,613/0,665*100 0,613/0,743*100
Pyorailyn ja autoilun 3,763277693/(1 | 3,763277693/(1343/27 | 3,763277693/(2480/65
kulkutapamuotojen 156/211)*100 6)*100 9)*100
indeksiluku
(automatkojen
maara/pyoramatkojen
maara)

8 Joukkoliikenteella 87/1699/0,0512 | 69/1729/0,05120659*1 | 80/1951/0,05120659*1
tehtyjen yli 10 km 0659*100 00 00
matkojen osuus kaikista
yli 10 km matkoista

9 Matkan tarkoitus joko 1447/5646/0,27 | 1441/5318/0,2709665 | 1630/6115/0,2709665
opiskelu- tai tydmatka 096653*100 3*100 3*100

10 Saavutettavuusalueiden | 165951,5/20186 | 88654,9/147746/0,822 | 87145,5/214633/0,822
pisteytys 3/0,82209964*1 | 09964*100 09964*100
(saavutettavuusalueen 00

asukasluku/kaupungin
asukasluku pisteytetaan
verrattuna muihin
kaupunkeihin)




Liite 2. Asiantuntijoiden kanssa kaytyjen sahkopostikeskusteluiden tiedot.
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