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4 Pyöräilyn seurannan nykytilanne Helsingissä 

4.1 Helsingissä toteutettu nykyinen seuranta 
 

  Pyörälaskennat 4.1.1

Pyörälaskennat ovat olleet osa pyöräilyn seurantaa Helsingissä 1930-luvulta lähtien 

(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2014). Nykyään pyöräliikennettä lasketaan ko-

neellisesti 14 pisteessä ja käsin joka vuosi noin 50 pisteessä. Joka kolmas vuosi pyörä-

liikenne lasketaan käsin noin sadassa pisteessä (Hellman 2013). Pyörälaskennat eritel-

lään vuosittain julkaistavassa Polkupyörälaskennat Helsingissä -raportissa. Keskustan 

sisääntuloväyliä on niemen maantieteellisen muodon vuoksi kohtuullinen määrä; pyö-

räilyn suhteen voidaan tunnistaa 13 niemelle johtavaa pyöräilyn pääsuuntaa. Niemen 

rajan laskentakehällä (moottoriajoneuvojen sisälaskentakehää vastaava kehä) pyöräili-

jämääriä seurataan käsinlaskentana toteutettavana otoslaskentana. Vuodesta 2013 lähti-

en pyöräilijämäärät lasketaan vuosittain kaikissa 13 niemen rajan pisteessä (Hellman 

2013). Niemen rajan 13 laskentapistettä on esitetty kuvassa 15. Näistä konelaskentapis-

teitä ovat Lauttasaaren silta (molemmat puolet), Hesperian puisto, Eläintarhanlahti sekä 

uusi Pitkänsillan länsipuolen piste. Käsinlaskennat tehdään kuitenkin myös näissä pis-

teissä automaattilaskinten kalibroimiseksi. Pyörien käsinlaskennat on toteutettu kesä-

kuun yhtenä arkipäivänä klo 7–19. Käsinlaskentojen yhteydessä seurataan myös pyöräi-

lijöiden kypärän käyttöä. Pyörälaskennat soveltuvat pidemmän aikavälin johtopäätösten 

vetämiseen pyöräilijämääristä. Konelaskentapisteiden näytöillä sekä muulla pyöräilijä-

määristä tiedottamisella on myös pyöräilyn edistämisarvoa. Päivittyvää laskentatietoa 

julkaistaan tällä hetkellä baanan pyöräilijämäärien osalta myös kaupunkisuunnitteluvi-

raston internet-sivuilla. 

 

Kuva 15. Pyöräilijämääriä kesäkuun 2013 laskennoissa niemen rajan 13 laskentapisteessä (Kuva: 

Hellman 2013) 
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Liikenteen kehitys Helsingissä -raportti erittelee käsinlaskennat sekä automaattisten 

laskentapisteiden pyörälaskennat. Pyöräily esitetään tällä hetkellä muista kulkumuo-

doista erillään. Auto- ja raitiovaunuliikenne lasketaan syksyn (syys- ja lokakuun) arki-

vuorokausiliikenteenä (ma–to klo 0–24) (Lilleberg ja Hellman 2013). Ajoneuvomäärät 

on jaettu erikseen vuorokaudenaikoihin (klo 6–9, 9–15, 15–18, 18–21 sekä 21–06). 

Kulkutavan kehitystä niemen rajalla esiteltäessä on tarkasteltu kahta ajanjaksoa: koko 

vuorokautta molempiin suuntiin, sekä liikennettä keskustan suuntaan klo 6–9. Autolii-

kenteen laskenta tapahtuu pääosin automaattilaskimien avulla. 

 

  Helsinkiläisten liikkumistottumukset 4.1.2

 

Helsinkiläisten liikkumistottumukset -tutkimuksen tarkoituksena on selvittää syksyn 

arkivuorokauden kulkutapajakauma kaupungin sisäisillä matkoilla (Helsingin kaupunki-

suunnitteluvirasto 2012). Tutkimus on toteutettu viikoilla 36–40 ja siinä on kysytty 

myös matkojen tarkoitusta. Tutkimus on tehty kaksi kertaa, vuosina 2010 ja 2012. 

Vuonna 2012 pyöräilyn kulkutapaosuus kaupunkilaisten tekemistä matkoista oli 11 %. 

Pyöräilyn kulkutapaosuus työmatkoista oli 18 % henkilöauton kulkutapaosuuden ollessa 

26 %. Tutkimus kattaa pääasiallisen kulkutavan, eli vastaajia pyydetään listaamaan 

matkansa edellisen vuorokauden aikana sen kulkumuodon osalta, jolla tehdään kilomet-

reissä pisin osuus jokaisesta matkasta (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2012). 

Tällöin esimerkiksi liityntäpyöräily jää monilla matkoilla huomioimatta. Vuoden 2012 

tutkimuksessa pyörän käyttö työmatkoihin on hieman noussut vuoden 2010 tuloksiin 

nähden. Tutkimusraportti erittelee myös kulkutapakohtaiset matkaluvut syksyn arkivuo-

rokautta kohden. Tutkimuksessa on kysytty myös kaupunkilaisten omistamien polku-

pyörien tyyppejä. Vastausvaihtoehdot eivät kuitenkaan huomioi kovaa vauhtia yleisty-

viä rahti- ja taittopyöriä. Otoskoko on noin tuhat vastaajaa ja tutkimuksen virhemargi-

naali suurimmillaan ± 3.2 prosenttiyksikköä (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 

2012). 

 

  Helsingin kaupungin liikennebarometri 4.1.3

Helsingin kaupungin liikennebarometri on 2-3 vuoden välein touko-kesäkuussa toistet-

tava seurantatutkimus. Barometri kartoittaa kaupunkilaisten sekä yritysten edustajien 

mielipiteitä liikennejärjestelmän toiminnasta. Otoskoko on noin tuhat vastaajaa. Kau-

punkilaisia haastateltiin vuonna 2013 järjestetyssä kyselytutkimuksessa 901 ja yritysten 

edustajia 100 (Hannonen 2013). Pääosa kysymyksistä on vuodesta toiseen samoja ba-

rometrin seurantaluonteen vuoksi, mutta mukana on myös 5–6 vaihtuvaa, ajankohtai-

sempia asioita käsittelevää kysymystä (Hannonen 2013). Uusimmassa liikennebaromet-

rissa (2013) vaihtuvat kysymykset olivat pyöräilyaiheisia. Tutkimuksessa kysyttiin mm. 

kaupunkilaisten ”suhtautumista pyöräilynedistämisohjelmaan, käsitystä pyöräilyn suju-
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vuudesta ja turvallisuudesta Helsingissä ja mahdollisten parannusten vaikutusta pyöräi-

lyn lisäämiseen.” (Hannonen 2013.) Pysäköintiaiheiset kysymykset eivät tosin kattaneet 

pyöräpysäköintiä. 

Kuva 16. Pyöräilyaiheisia parannuksia voidaan priorisoida liikennebarometrissä haastateltujen kau-

punkilaisten mielipiteitä apuna käyttäen (Kuva: Hannonen 2013) 

 

Tutkimuksen mukaan vastaajien asenne pyöräilyä kohtaan oli myönteinen. Suhtautumi-

nen pyöräilynedistämisohjelmaan (84% myönteisiä vastauksia) oli hyvin positiivista. 

Muut pyöräilyaiheiset kysymykset olivat käsitys pyöräilyn sujuvuudesta, turvallisuudes-

ta, pyöräliikennejärjestelyjen selkeydestä sekä pyöräilijöiden liikkumisolosuhteista. Ky-

symys pyöräilijöiden liikkumisolosuhteista on esitetty myös aiempina vuosina. Pyöräili-

jöiden liikkumisolosuhteet koettiin 2013 paremmiksi kuin vuonna 2010 järjestetyssä 

edellisessä kyselyssä, mutta kuitenkin selkeästi huonommiksi kuin kävelijöiden. Lisäksi 

kartoitettiin eri toimenpiteiden vaikutusta pyöräilyn lisäämiseen (kuva 16). Näistä toi-

menpiteistä pyöräverkon kattavuus ja yhtenäisyys nousi sekä asukkaiden että yritysten 

edustajien mielestä tärkeimmäksi toimenpiteeksi. Peräti 70 % asukkaista ja yritysten 

edustajista olisi valmiita aloittamaan pyöräilyn tai lisäämään sitä, jos Helsinkiin saatai-

siin nykyistä kattavampi pyörätieverkko (Hannonen 2013). 
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  Helsinkiläisten ympäristöasenteet ja ympäristökäyttäy-4.1.4

tyminen 

Helsinkiläisten ympäristöasenteet ja ympäristökäyttäytyminen -tutkimus pyrkii kuvaa-

maan sekä kaupunkilaisten asenteita että todellista käyttäytymistä ympäristöasioissa. 

Helsinkiläisten ympäristöasenteita ja -käyttäytymistä on tutkittu vuosina 1990, 1995, 

2000, 2005 sekä 2011. Uusimmassa tutkimuksessa oli teemana pyöräily, joten myös 

kaupunkilaisten asennetta pyöräilyolojen kehittämistä kohtaan kysyttiin. Tutkimuksesta 

ilmenee, että tyytyväisyys pyöräilyn järjestelyihin oli vielä vuonna 2011 vähäistä. Vas-

taajista vain noin neljännes oli sitä mieltä, että Helsinki oli onnistunut hyvin pyöräilyn 

järjestelyissä (Hakkarainen ja Koskinen 2011). Uusimman liikennebarometrin tavoin 

tutkimuksesta ilmenee kaupunkilaisten positiivinen suhtautuminen pyöräilyn edistämi-

seen. Yli puolet henkilöauton omistajista on valmiita kehittämään pyöräilyä yksityisau-

toilun kustannuksella (Hakkarainen ja Koskinen 2011). Kyselytutkimuksessa (2011) 

tiedusteltiin erikseen myös asenteita eri pyöräilyn edistämistoimia kohtaan (kuva 17). 

Kyselyssä saatiin myös pyöräilyaiheisia avovastauksia. 

 

Kuva 17. Helsinkiläisten suhtautumista pyöräilyn edistämistoimiin ympäristöasenteet ja ympäristökäyt-

täytyminen -tutkimuksessa (Kuva: Hakkarainen ja Koskinen 2011) 
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  Liikenneonnettomuudet Helsingissä 4.1.5

 

Helsingin kaupunki laatii Liikenneonnettomuudet Helsingissä -raportin vuosittain. Ra-

portissa tarkastellaan eri liikkujaryhmiä onnettomuuksien uhreina ja esitetään mm. pa-

himmat pyöräilyonnettomuuspaikat Helsingissä kartalla. Raportissa on listattu 13 paik-

kaa, joissa on viimeisten kolmen vuoden aikana tapahtunut kolme tai useampia pyöräi-

lyonnettomuuksia. Raportin pohjana toimivan Helsingin liikenneonnettomuusrekisterin 

tiedot perustuvat Poliisiasiain tietojärjestelmästä (PATJA) saatuun tieliikenneonnetto-

muusaineistoon (Strömmer 2012). Pyöräilijöiden yksittäisonnettomuuksista sekä jalan-

kulkijoiden, pyöräilijöiden ja mopoilijoiden välisistä onnettomuuksista ei saada tietojär-

jestelmän tietojen avulla kokonaiskuvaa (Strömmer 2012). 

 

  Fillarikanava 4.1.6

 

Fillarikanava oli Helsingin kaupungin verkko-osallistumisen pilottikohde, jota kehitet-

tiin ja kokeiltiin vuosina 2008–2011. Internet-portaalia pyrittiin hyödyntämään asukkai-

den ja kaupungin suunnittelijoiden välisessä suunnittelun vuorovaikutuksessa (Raatikka 

2012). Ideana oli, että kaupunkilaiset voivat esittää parannusehdotuksia pyöräilyolosuh-

teisiin ja ilmoittaa toimenpiteitä vaativista yksityiskohdista pyöräilyverkolla. Raatikan 

(2012) mukaan Fillarikanavan löysivät erityisesti aktiivipyöräilijät, jotka keskustelivat 

ja jakoivat näkemyksiään innokkaasti. Virkamiehet kokivat voivansa hyödyntää Fillari-

kanavan aineistoa suunnittelussa lähinnä lähtötietojen kerääjänä sekä päätöksentekoa 

tukevana materiaalina (Raatikka 2012). Raatikan (2012) diplomityön tuloksista ilmenee 

muun muassa, että kaupunkilaisilta kerätystä palautteesta toivottiin mahdollisuutta tehdä 

alueellisia yhteenvetoja kaupungin sisällä. 

 

  KSV Forumin avoin kysely 4.1.7

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston internet-sivujen yhteydessä toimiva KSV Forum 

on suunnittelu- ja päätöksentekoprosessin osa-alueisiin keskittyvä internet-portaali. 

Vuoden 2013 aikana KSV Forumilla on kerätty kaupunkilaisten näkemyksiä myös usei-

siin pyöräilyaiheisiin suunnitelmiin. 

KSV Forumin avoin kysely järjestettiin kaupunkisuunnitteluviraston internet-sivulla 

syksyllä 2012. Tämän yksittäisen kyselyn tulokset antavat käsitystä siitä, mitä käytän-

nön toimia kaupunkilaiset haluaisivat priorisoitavan pyöräilyn edistämiseksi (kuva 18). 

Avovastauksia on myös luokiteltu aihepiireittäin, ja aihealueet jaettiin edelleen vastuu-

alueisiin pääasiassa kaupunkisuunnitteluviraston ja rakennusviraston kesken (Helsingin 

kaupunkisuunnitteluvirasto 2013). Kyselyssä saadut avovastaukset tarjoavat arvokasta 

tietoa käytännön pyöräilyoloista. Jatkuvaa seurantaa ajatellen avoimen vastauspaneelin 
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ongelmana on, että kyselyn avoimuus saattaa johtaa tietyn ryhmän (esim. aktiivipyöräi-

lijät) yliedustukseen. Tällöin kattavan otoksen saaminen kaupunkilaisten tai kaupungin 

pyöräilijöiden mielipiteistä vaikeutuu.  

 

Kuva 18. KSV Forumin avoimessa kyselyssä esiin tulleen palautteen aihealueet (Kuva: Helsingin kau-

punkisuunnitteluvirasto 2013) 

 

  Muu Helsingissä toteutettu pyöräilyn seuranta 4.1.8

 

Muun ajoneuvoliikenteen nopeudet indikoivat liikenteen rauhoittamistoimien onnistu-

mista.  Liikenteen rauhoittamista pidetään yhtenä tärkeänä toimena pyöräilijöiden tur-

vallisuuden tunteen parantamiseksi ja edelleen pyöräilijämäärien nostamiseksi (Helsin-

gin kaupunkisuunnitteluvirasto 2013). Moottoriajoneuvoliikenteen nopeusrajoitusten 

noudattamisesta on raportoitu Helsingissä viimeksi vuonna 2012. Aiheesta on julkaistu 

Selvitys nopeusrajoitusten tarkistamisen vaikutuksista -niminen raportti. Autoilijoiden 

mahdollisuudet havaita pyöräilijä tai muu tiellä liikkuja paranevat ajonopeuksien laski-

essa (Strömmer 2012). Moottoriajoneuvoliikenteen vapaiden nopeuksien mittauksia 

tehdään konelaskentapisteissä joka vuosi, mutta tietoja ei raportoida (Strömmer 2013). 

Moottoriajoneuvoliikenteen nopeuksien seuraaminen katuosuuksilla, joilla ei ole erillis-

tä pyörätietä olisi erityisen tärkeää. 
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Muuta pyöräilyaiheista seurantaa Helsingissä on Narinkkatorin pyöräkeskuksen yhtey-

dessä järjestetty käyttäjätyytyväisyyskysely (2012) sekä HKL:n palautekysely pyöräily-

palveluiden merkitsemistavoista keväällä 2013. Talvihoidon laatua on talvella 2012–

2013 seurattu yhdellä keskeisellä työmatkareitillä pistokokein. 

 

4.2 Muu Helsinkiä käsittelevä seuranta 

 

  Valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus 4.2.1

Valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus tehdään kuuden vuoden välein. Uusin tutki-

mus on tehty vuosina 2010–2011 ja julkaistu vuonna 2012. Liikenneviraston järjestämä 

tutkimus pyrkii antamaan yleiskuvan suomalaisten liikkumisesta, liikkumisen taustate-

kijöistä sekä matkojen alueellisista, ajallisista ja väestöryhmittäisistä vaihteluista (Pasti-

nen et al. 2012). Tutkimuksessa eritellään mm. koko vuoden kaikkien päivien keskiarvo 

kulkutapaosuuksille (Helsingissä pyöräilylle 6 %) sekä matkojen tarkoitukset ja matka-

kohteet (Pastinen et al. 2012). 

  Helsingin seudun henkilöliikennetutkimus 4.2.2

HSL:n järjestämä Helsingin seudun henkilöliikennetutkimus tehtiin viimeksi vuonna 

2012. Helsingin seudun työssäkäyntialueen laajassa liikennetutkimuksessa (2007–2008) 

eritellään syksyn arkivuorokauden kulkutapaosuudet (Helsingissä pyöräilylle 9 %). Tut-

kimuksen raportointityö valmistui vuonna 2010. Tutkimuksen yhteydessä toteutetussa 

liityntäpysäköintitutkimuksessa on kartoitettu mm. syitä pyöräilijöiden liityntä-

pysäköinnin käyttöön. 

  Kansalaisten tyytyväisyys liikennejärjestelmään ja mat-4.2.3

kaketjuihin 

Valtakunnallinen liikenneviraston järjestämä kyselytutkimus, Kansalaisten tyytyväisyys 

liikennejärjestelmään ja matkaketjuihin, on järjestetty vuodesta 2011 lähtien ja se toiste-

taan kahden vuoden välein. Tutkimuksessa vastaajilta kysytään arvosana (asteikolla 1= 

erittäin tyytymätön...5 = erittäin tyytyväinen) pyöräreittien jatkuvuudesta ja yhdistävyy-

destä, koetusta turvallisuudesta, reittien kunnosta, talvikunnossapidosta, viihtyisyydestä 

ja houkuttelevuudesta, pyöräliikenteen sujuvuudesta sekä pyörän pysäköintimahdolli-

suuksista joukkoliikenneasemilla ja muualla. Vuoden 2011 tutkimuksessa on esitetty 

erikseen pääkaupunkiseudun tulokset. Koko pääkaupunkiseudulta on vuoden 2011 tut-

kimuksessa haastateltu 613 vastaajaa, joten Helsingin otos jää pieneksi. Uusimmassa 

tutkimuksessa kerätyssä avoimessa palautteessa oltiin kansallisella tasolla pyöräilyn 

osalta vähiten tyytyväisiä talvikunnossapitoon. Tyytyväisyys pyöräilyn palvelutasoteki-

jöihin on esitetty kuvassa 19. 
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Kuva 19. Tyytyväisyys jalankulun ja pyöräilyn palvelutasotekijöihin (Kuva: Kiiskilä et al. 2011) 

 

  Pyöräilyn ja kävelyn olosuhteet Suomen kaupungeissa 4.2.4

 

PYKÄLÄ-projektin osana järjestetty kyselytutkimus pyrki selvittämään, millaiset pyö-

räilyn ja kävelyn olosuhteet ovat kahdeksassa Suomen kaupungissa. Projektissa mukana 

olleet kaupungit olivat Helsinki, Tampere, Oulu, Jyväskylä, Pori, Lappeenranta, Hyvin-

kää ja Porvoo. PYKÄLÄ-projekti toteutettiin vuosina 2009–2011 ja se pyrki edistämään 

pyöräilyä ja kävelyä osana liikennejärjestelmää. Projektista vastasi Tampereen teknilli-

sen yliopiston Liikenteen tutkimuskeskus Verne. Kyselytutkimuksessa saatiin yhteensä 

2150 vastausta, jotka kerättiin kaikille avoimen internet-kyselyn avulla alkuvuodesta 

2011. Helsingin pyöräily- ja kävelyolosuhteita koskevia vastauksia saatiin 330 kappalet-

ta. Kysely on tavoittanut pääasiassa aktiivisia pyöräilijöitä, koska vastaajista lähes 85 % 

pyöräili lumettomaan aikaan lähes päivittäin. Vastaajat kokivat reittien suoruuden, suju-

vuuden, viihtyisyyden, liikenneturvallisuuden, pyöräily-ystävällisyyden sekä pyörä-

väylien laadun yleisesti tyydyttäväksi Helsingissä. Pyöräväylien jatkuvuus ja selkeys 

sekä talvikunnossapito saivat vastaajilta heikoimmat arviot. Sosiaalinen turvallisuus 

puolestaan arvioitiin pyöräilyn yhteydessä Helsingissä hyväksi. Vastauksista käy ilmi, 

että Helsingin ilmapiiri on muuttumassa pyöräilijäystävällisemmäksi: pyöräily mielle-

tään jo laajasti kaupunkiliikenteeksi eikä vain vapaa-ajan liikuntamuodoksi. (Aavajoki 

2012) 
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4.3 Tarvekuvaus pyöräilyn seurannalle Helsingissä 

  Seurannan tavoitteisto: Helsingin pyöräilyn edistämisoh-4.3.1

jelma 

 

Alkuvuodesta 2013 julkaistu Helsingin pyöräilyn edistämisohjelma toimii Helsingin 

pyöräilyn seurantasuunnitelman tavoitteistona. Edistämisohjelman määrittelyn mukai-

sesti seurannan tulee kattaa suunnitelman kaikki osa-alueet politiikasta infrastruktuuriin, 

pyöräilypalveluihin, viestintään, toteutukseen sekä liikenteellisiin vaikutuksiin. Koko-

naisvaltainen pyöräilyn edistäminen vaatii kaikkien osa-alueiden onnistumista. Helsin-

gin pyöräilyn edistämisohjelmassa on 25 keskittymisaluetta tai toimenpidettä, jotka ovat 

yksi lähtökohta seurantasuunnitelmalle (kuva 20). Kuluvan syksyn 2013 aikana on laa-

dittu myös Helsingin liikkumisen kehittämisohjelma, joka toimii perustana liikenteen 

kulkumuotokohtaisille osastrategioille. Pyöräilyn edistämisohjelma vastaa tällä hetkellä 

Helsingin pyöräilyn osastrategiaa. Liikkumisen kehittämisohjelma tarkistetaan valtuus-

tokausittain, joten myös pyöräilyn edistämisohjelmaa voidaan tarvittaessa päivittää sa-

man syklin mukaisesti. Tässä työssä laadittavassa seurantasuunnitelmassa tulee varautua 

tuleviin pyöräilyn edistämisohjelman päivityksiin ja uusiin, seurantatulosten pohjalta 

asetettaviin, mitattavissa oleviin tavoitteisiin. Seurantasuunnitelma ei siten voi tukeutua 

yksinään nykyisten pyöräilyn edistämisohjelmassa määriteltyjen toimenpiteiden seuran-

taan. Eri seurantakierroksilla eri vuosina kerätty seurantatieto tulee kuitenkin mahdollis-

ten päivitysten jälkeenkin olla vertailukelpoista aikaisempina vuosina järjestetyn seu-

rannan tuloksiin. 

 

Pyöräilyn edistämisohjelmassa suurin painoarvo on infrastruktuuria koskevilla toimen-

piteillä.  25 toimenpiteestä kymmenen keskittyy infrastruktuuriin tai sen hoitoon ja yllä-

pitoon. Pyöräilyn palvelut sekä toteutusprosessi toimenpiteiden läpiviemiseksi sisältävät 

molemmat neljä seurattavaa kohtaa. Politiikan ja viestinnän otsikoiden alle sijoittuu 

kumpaankin kolme osakokonaisuutta. Pyöräilyn edistämisohjelmassa on esitetty nykyi-

siä, pyöräilyn määrällisiä ja laadullisia seurantatuloksia. Pyöräilyyn vuosittain käytettä-

vät investoinnit ja käytettävissä olevat henkilöresurssit on myös eritelty edistämisohjel-

man alussa. 

 

Seurantamittareiden määrittely on sisällytetty edistämisohjelmaan omana toimenpitee-

nään. Tavoitteena on, että pyöräilyn edistämisen osa-alueita seurataan säännöllisesti ja 

laaja-alaisesti ja tulokset ohjaavat toimintaa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 

2013). Edistämisohjelma korostaa säännöllisen seurannan ja tutkimustiedon merkitystä 

yhtenä avaintekijänä pyöräilyn arvostuksen ja sitä kautta sille myönnetyn rahoituksen 

lisäämiseksi. Paitsi pyöräilyolojen kehityksen seuraamiseksi, edistämisohjelmassa tode-

taan laaja-alaisen seurannan olevan tärkeää myös nykytilan tunnistamiseksi ja todenta-

miseksi. Tehtyjen edistämistoimien vaikutuksia on helpompi osoittaa, ja resurssien te-

hokas kohdentaminen sekä toiminnan kehittäminen saavat lisää perustelutietoa. Edistä-

misohjelma edellyttää myös, että seurantamittarit ovat vakioituja ja seurantatieto vertail-
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tavissa vuodesta toiseen. Seurannan tulokset tulee julkaista säännöllisesti ja seurantatie-

don tulee olla avoimesti saatavilla kaupunkilaisille. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-

rasto 2013) 

 
Kuva 20. Helsingin pyöräilyn edistämisohjelman 25 kohtaa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 

2013). 

 

  Helsingin kaupungin strategia 2013–2016 4.3.2

 

Pyöräilyn edistämisohjelma on mainittu Helsingin kaupungin laatimassa strategiassa 

vuosille 2013–2016. Kaupungin tavoitteena on toteuttaa pyöräilyn edistämisohjelman 

suosituksia. Lisäksi on todettu, että jalankulku- ja pyöräilyverkostojen jatkuvuutta ja 

turvallisuutta kaupungissa parannetaan. Joukkoliikennejärjestelmän osaksi rakennetaan 

kaupunkipyöräverkko ja tietoisuutta kävelyn ja pyöräilyn terveyshyödyistä lisätään. 

Strategian mukaan Helsingissä priorisoidaan joukkoliikenteen, kävelyn tai pyöräilyn 

osuutta nostavia liikennehankkeita. Strategian 2013–2016 tavoitteiksi on kirjattu myös 

mm. helsinkiläisten hyvinvoinnin ja terveyden paraneminen, sekä helsinkiläisten liikun-

nan lisääntyminen. (Helsingin kaupungin talous- ja suunnittelukeskus 2013) 

 

  Yhteenveto Helsingin nykyseurannasta 4.3.3

 

Helsingissä toteutettu jatkuva, systemaattinen pyöräilyn seuranta on toistaiseksi keskit-

tynyt pyöräilyn määrälliseen seurantaan. Määrällistä seurantaa on mm. kulkumuoto-

osuuden, pyöräilijämäärien sekä osittain myös poliisin tietoon tulleiden liikenneonnet-

tomuuksien monitorointi. Tämän lisäksi järjestetty laadullinen seuranta on koostunut 
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pääasiassa yksittäisistä kyselytutkimuksista, joita on järjestetty viime vuosina toistuvas-

ti. Myös pyöräilyteemat ovat tuoneet järjestettyihin kyselytutkimuksiin pyöräilyaiheisia 

lisäkysymyksiä kertaluonteisesti. Vaikka pyöräilyn laatua on viime vuosina monitoroitu 

useampaan otteeseen, tulokset ovat vertailukelpoisia vain pieniltä osin johtuen kysely-

tutkimusten toisistaan poikkeavista kysymyksistä ja tutkimusten muista järjestelyistä. 

Alla olevassa taulukossa 5 on jäsennetty nykyistä tai viime vuosina Helsingissä toteutet-

tua pyöräilyn seurantaa pyöräilyn edistämisohjelmassa määriteltyjen toimenpiteiden ja 

keskittymisalueiden mukaisesti.  Taulukossa on mukana keskeinen pyöräilyn edistämis-

ohjelman toimenpiteisiin linkittyvä seuranta. Pyöräilyn edistämisohjelman toimenpiteis-

tä on seurattu kattavimmin pyöräilyn infrastruktuurin osa-aluetta. KSV Forumin avoi-

messa kyselyssä saadut avovastaukset ovat kattaneet joitain aihealueita, joita ei ole var-

sinaisesti systemaattisesti seurattu. Suurimmalla osalla taulukossa esitetystä pyöräilyn 

nykyseurannasta ei ole jatkuvuutta. Vuoden 2013 liikennebarometrin ja vuoden 2011 

Helsinkiläisten ympäristöasenteet ja ympäristökäyttäytyminen -tutkimusten teemana on 

ollut pyöräily, minkä vuoksi pyöräilyaiheisia kysymyksiä on kysytty näinä vuosina 

poikkeuksellisen paljon. Seurannan jatkuvuuden ja tietojen vertailtavuuden mahdollis-

tamiseksi on tarve systematisoidulle laadulliselle seurannalle sekä vakioidulle seuran-

tamittaristolle. 
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Taulukko 5. Helsingin pyöräilyn keskeistä nykyseurantaa luokiteltuna Pyöräilyn edistämisohjelman 

toimenpiteiden mukaan (Taulukon pohjana käytetty: Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2013). 
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4.4 Yleiset vaatimukset pyöräilyn seurannalle Helsingissä 

Seurannan kokonaisuuden osia ovat pyöräilyn edistäminen, seuranta ja viestintä. Näiden 

kolmen tekijän yhteys on esitetty kuvassa 21. Seurannan ja pyöräilyn edistämisen yhte-

ys ilmenee, koska pyöräilyn edistäminen tunnistetaan yhdeksi seurannan päämotiiviksi. 

Toisaalta seurantaa tehtäessä vertaillaan eri vuosina saatuja tuloksia, joiden avulla pyri-

tään osoittamaan pyöräilyn edistämisen eteneminen sekä tuomaan esiin etenemättä jää-

neet asiat.  

Viestintä luo erilaisia mahdollisuuksia seurannan ja pyöräilyn edistämisen välille. Seu-

rannan ja viestinnän välinen yhteys ilmenee siten, että viestintää voidaan hyödyntää 

seurantatiedon tehokkaassa välittämisessä kohderyhmille. Toisaalta seurantatietoa tarvi-

taan perustelutietona muun pyöräilyviestinnän yhteydessä, jotta voidaan osoittaa pyöräi-

lyn merkitys esimerkiksi kansanterveydelle ja liikennejärjestelmän toimivuudelle. Kun 

seurannasta saatavia positiivisia tuloksia voi hyödyntää argumentoinnissa, luodaan ai-

empaa paremmat mahdollisuudet vaikuttavan, paikallisen tiedon tarjoamiselle ja pyöräi-

lyn puolesta puhumiselle osana julkista keskustelua. 

Viestinnän ja pyöräilyn edistämisen yhteys puolestaan muodostuu, kun seurantatiedosta 

viestimisellä tähdätään pyöräilyn edistämiseen. Toisaalta pyöräilyn edistämisen todettu 

eteneminen on paikallisesti tärkeä viestittävä aihe. Seurantaa tarvitaan suunnittelussa, 

päätöksenteossa ja viestinnässä, joiden kautta se tukee pyöräilyn edistämistä. Tällä on 

edelleen kaupungin elinvoimaisuutta ja asukkaiden terveyttä edistäviä vaikutuksia. Pyö-

räilyn edistämisen perimmäisiä syitä ovat positiiviset liikenteelliset, terveydelliset, ta-

loudelliset, sosiaaliset ja ympäristövaikutukset. 

 

Kuva 21. Seurannan, pyöräilyn edistämisen ja viestinnän välinen suhde. 

Seurantatiedon loppukäyttäjiä ovat päättäjät, kaupunkilaiset ja asiantuntijat. Asiantunti-

joita ovat esimerkiksi kaupungin suunnittelijat. Asiantuntijat tarvitsevat yksityiskohtai-

sempaa seurantatietoa toimenpiteiden vaikuttavuuden arvioimiseksi sekä toiminnan 
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ohjaamiseksi. Päättäjille ja kaupunkilaisille viestittävien mittareiden tulee olla ymmär-

rettävissä ilman asiantuntemusta. Päättäjiä saattavat kiinnostaa pyöräilyn lisäämisellä 

saavutettavat rahalliset hyödyt ja kaupunkilaisia myönteiset vaikutukset heidän omaan 

elämäänsä. Mediaa voidaan hyödyntää seurantatiedon viestimisessä päättäjille ja kau-

punkilaisille. Koska seurantatiedon käyttäjillä on erilaisia tietotarpeita, tarvitaan kaikki 

käyttäjäryhmät huomioivaa seurantaa. 

Kansainvälisten seurantaesimerkkien ja muun teoriatarkastelun pohjalta voidaan todeta, 

että pyöräilyn edistämisen motiivi kannattaa nostaa yhdeksi seurannan teemaksi Helsin-

gissä. Jotta seuranta todella palvelisi pyöräilyn edistämistä, tulee hankittava seurantatie-

to osata viestiä eteenpäin tiedon vaikuttavuuden tehostamiseksi. Viestiessä tulee tiedos-

taa eri käyttäjäryhmät ja heidän kannaltaan olennainen seurantatieto. Kaupunkilaisille 

tulee viestiä heidän kannaltaan olennaisia pyöräilyn positiivisia vaikutuksia ja seuran-

nan tuloksia. Pyöräilevien ja pyöräilemättömien kaupunkilaisten tyytyväisyys tulee 

huomioida olennaisena osana seurantamittaristoa. Tämä viestii kaupunkilaisille, että 

heidän mielipidettään kuunnellaan ja heitä ajatellaan asiakkaina, joille kaupunki pyrkii 

tarjoamaan laadukkaat puitteet pyöräilyä varten. Päättäjille on niin ikään tärkeää seuran-

tatiedon kouriintuntuvuus sekä esimerkiksi pyöräilyn tuottamat yhteiskuntataloudelliset 

hyödyt suhteessa pyöräilylle myönnettyyn investointitasoon. Pyöräilyn hyödyt mootto-

riajoneuvoliikenteelle ovat myös hyvää perustelutietoa pyöräilyn arvostuksen lisäämi-

seksi sekä pyöräilyn kannalta suotuisien päätösten läpiviemiseksi. Asiantuntijoille tulee 

tarjota selkeä katsaus käytettävistä seurantatavoista sekä seurattavista asioista. Tämä 

helpottaa kaupungin suunnittelijoiden mahdollisuuksia hyödyntää seurantatietoa. Asian-

tuntijoille tulee myös esittää vakuuttavat perustelut sille, miksi, missä ja milloin on 

hyödyllistä seurata. Kun ymmärretään mitä ollaan tekemässä ja miksi, motivaatio seu-

rantaan kasvaa. 

Näiden seurannalle asetettujen vaatimusten pohjalta voidaan todeta, että Helsingissä on 

tarve pyöräilyn tilinpäätös -tyyppiselle seurantajulkaisulle. Julkaisu esittelee olennaisen 

seurantatiedon ja asetetut tavoitteet, seuraa pyöräilyn edistymistä ja tavoitteiden toteu-

tumista sekä viestii pyöräilyaiheista seuranta-, vaikutus- ja yleistietoa kaupunkilaisille ja 

päättäjille. Kaupunkilaisten tyytyväisyyttä monitoroiva kyselytutkimus on tarpeellinen, 

jotta saadaan mitattua pyöräilyolojen koettua laatua. Tarvitaan myös seurannan osako-

konaisuus, joka seuraa pyöräilyn edistämistä Helsingissä kokonaisvaltaisesti kaikilla 

Helsingin pyöräilyn edistämisohjelman toimenpiteiden mukaisilla osa-alueilla. Tämä 

erityisesti asiantuntijoille suunnattu seuranta voidaan rajata sisäiseksi, kaupungin suun-

nittelijoita sekä heidän raportointitarvettaan päättäjille palvelevaksi seurannan osakoko-

naisuudeksi. Helsingin pyöräilyn laskennat tulee sisällyttää osaksi seurannan kokonai-

suutta ja tutkia, ilmeneekö nykyään tehtävistä pyöräilyn laskennoista seurantasuunni-

telman kannalta olennaisia päivitystarpeita. 

Seurantatiedon käyttäjäryhmien tavoin myös pyöräilevät ja potentiaalisesti pyöräilevät 

kaupunkilaiset tulee voida jakaa ryhmiin. Kappaleessa 2 todettiin, että Presto-

luokituksessa nousijavaiheeseen kuuluvan kaupungin kannalta olennaisia pyöräilyn 
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edistämisen osa-alueita ovat pyöräilijöiden rohkaiseminen ja aktivoiminen. Rohkaise-

misen ja aktivoinnin kannalta avainasemassa ovat pyöräilyviestintä ja -markkinointi. 

Tiina Koivusalo (2013) esittää HKL:lle tehdyssä lopputyössään Pyöräilypalveluiden 

brändäys Helsingissä, että pyöräilyviestinnän ja -markkinoinnin kehittämisen kannalta 

olennaista on pyöräilijäryhmien profiloiminen. Tätä ei ole aikaisemmin tehty Suomessa 

(Koivusalo 2013). Tällöin pyöräilyviestintää ja -markkinointia voidaan suunnata eri 

profiilien mukaisille potentiaalisille pyöräilijöille. Pyöräilijöiden profilointia helpottaa 

tutkimustieto pyöräilijöiden tulo- sekä koulutustasoista. 

Taustatiedon tarve tukee Weinreichin (2012) esittämää näkemystä, jonka mukaan tulo- 

ja koulutustaso kuuluu pyöräilyn tilinpäätöksen yhteydessä järjestettävässä kyselytutki-

muksessa selvitettäviin asioihin. Myös Kööpenhaminan pyöräilyaiheisessa kyselytutki-

muksessa on kysytty vastaajien tulo- ja koulutustasoja. Kööpenhaminassa on todettu, 

että kaupunkilaiset pyöräilevät tulotasosta riippumatta (Ruby 2013). Kun tulo- ja koulu-

tustaso on tiedossa, saatetaan Helsingissäkin voida osoittaa, että pyöräilijöitä on kaikista 

ihmisryhmistä eivätkä kaupunkilaiset pyöräile esimerkiksi vain siksi, että heillä ei olisi 

varaa autoon. Tämä nostaa pyöräilyn profiilia kaupunkilaisten silmissä ja helpottaa Hel-

singissä koko ajan ajankohtaisempaa pyöräilyviestinnän ja -markkinoinnin koordinointi-

työtä. 

Pyöräilyn edistämisohjelmassa todetaan parannuksista, kuten uusista pyöräily-yhteyk-

sistä viestimisen olevan ajankohtaista juuri nyt. Mediayhteistyö helpottaa uudesta infra-

struktuurista ja palveluista uutisointia sekä ohjaa mediaa muutenkin pyöräilymyönteisen 

uutisoinnin pariin. Olosuhteiden parannuttua pyöräilymarkkinointi nousee entistä suu-

rempaan rooliin kaupunkilaisten aktivoijana ja asenteiden muokkaajana. (Helsingin 

kaupunkisuunnitteluvirasto 2013) 

Työssä laadittavan seurantasuunnitelman testausta ei käytännössä voida tehdä koko-

naisvaltaisesti, ennen kuin ensimmäisen seurantakierroksen jälkeen on määritelty tar-

kennetut, seurantamittareihin sidotut tavoitteet. Seurantasuunnitelmaan pyritään jättä-

mään muutakin liikkumavaraa. Esimerkiksi kyselytutkimuksen tuloksista kullakin seu-

rantakierroksella viestittävän tiedon tulee tietyin painotuksin olla valittavissa tulosten 

pohjalta. Näin päästään vaikuttamaan pyöräilyn edistämisen kannalta positiivisen sävyn 

luomiseen. Toisaalta epäkohdat tulee voida nostaa esiin ja varmistaa seurannan lä-

pinäkyvyys ja uskottavuus. Heikot kohdat sekä osa-alueet, joihin kaupunkilaiset ovat 

tyytymättömiä, ovat tärkeitä myös tulevien tavoitteiden ja painopistealueiden määritte-

lyssä. 
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5 Seurantasuunnitelman laadinta 
 

5.1 Seurannan kokonaisuus Helsingissä 

 

Tässä työssä kehitetty seurantasuunnitelma koostuu neljästä osa-alueesta. Ensinnäkin 

Helsingille määritellään pyöräilyn tilinpäätös -tyyppinen julkaisu sekä kyselytutkimus, 

joka on kansainvälisen tutkimuksen ja esimerkkien valossa todettu keskeiseksi osaksi 

pyöräilyn tilinpäätöstä. Lisäksi työssä huomioidaan sisäinen seuranta kaupungin toi-

minnan vaikuttavuuden arvioimiseksi ja käsitellään pyöräilyn laskentojen hyödyntämis-

tä aiempaa laajemmassa mittakaavassa. Seurantasuunnitelman koostumus ja osakoko-

naisuudet on esitetty kuvassa 22. Seurannan kehittämisen on tarkoitus tukea Helsingin 

pyöräilyn edistämisohjelman toteutumista sekä siinä seurannalle määritettyjä tavoitteita. 

Laajemmin tarkasteltuna kyse on pyöräilyn edistämistä tukevan seurannan kehittämises-

tä. Kun keskeiset pyöräilyn edistämisen laajemmat syyt ja moninaiset myönteiset vaiku-

tukset on tunnistettu, on helpompi luoda pohja relevanttien mittareiden valintaa varten. 

Myös tavoitteiston määrittely ohjaa mittareiden valintaa vaikuttavuudeltaan tehokkaan 

ja oikeanlaisen tiedon tuottamiseksi. 

Pyöräilyn tilinpäätös on Helsingin seurantasuunnitelmassa nimetty pyöräilykatsauksek-

si. Ensimmäinen julkaisu olisi siis nimeltään pyöräilykatsaus 201x, x:n viitatessa vuo-

teen, jolloin ensimmäinen katsaus julkaistaan. Itsensä selittävä nimi helpottaa julkaisun 

aseman vakiinnuttamista ja siihen viittaamista esimerkiksi mediassa. Seurantasuunni-

telmaa laadittaessa on pyritty huomioimaan eri käyttäjäryhmien tarpeet sekä nykyinen 

pyöräilyn seuranta Helsingissä. Pääasiallisia seurantatiedon käyttäjäryhmiä ovat kau-

punkilaiset, päättäjät ja asiantuntijat. Pyöräilyn seurantasuunnitelma on muotoiltu ottaen 

huomioon, että seurantatietoa tulee voida hyödyntää mm. edistämistoimenpiteiden prio-

risoinnin apuna, pyöräilyä edistävässä tiedottamisessa sekä muussa pyöräilyviestinnäs-

sä. Helsingin pyöräilyn seurantasuunnitelman osia ovat pyöräilykatsaus, pyöräilybaro-

metri, pyöräilyn laskennat sekä kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta. 

Pyöräilykatsaus esittelee barometrin tulokset, pyöräilyn avainluvut, asetetut tavoitteet 

sekä muuta pyöräilyaiheista yleistietoa. Pyöräilykatsaus toimii julkaisumuotoisena link-

kinä pyöräilyn seurannan sekä edistämisen välillä. Julkaisu palvelee pääasiassa kaupun-

kilaisia ja päättäjiä, mutta tarjoaa katsauksen pyöräilyolojen kehittymiseen myös suun-

nittelijoille, virkamiehille sekä kaupungin ulkopuolisille asiasta kiinnostuneille. Tavoit-

teena on myös pyöräilyn arvostuksen ja tietoisuuden lisääminen pääasiallisten kohde-

ryhmien keskuudessa. 

Pyöräilybarometri mittaa kaupunkilaisten kokemaa laatutasoa pyöräilyinfrastruktuurin, 

pyöräilypalveluiden, turvallisuudentunteen sekä muiden olennaisten tekijöiden osalta. 

Pyöräilybarometrilla on myös tärkeä rooli taustatiedon hankkimisessa pyöräilijöistä. 

Taustatietoa voidaan hyödyntää jaettaessa pyöräilijöitä sekä potentiaalisia pyöräilijöitä 

ryhmiin, joille pyöräilyviestintää ja -markkinointia voidaan kohdentaa. Taustatieto on 
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olennaista myös tutkittaessa, pyöräilevätkö kaupunkilaiset tulo- ja koulutustaustasta 

riippumatta. 

Pyörälaskentojen avulla seurataan pyöräilijämäärien kehitystä kone- sekä käsinlasken-

tapisteissä. Seurantasuunnitelmassa keskitytään erityisesti pyöräilijämääriin Helsingin 

niemen rajalla. Pyörälaskentoja on toteutettu nykymuodossaan niemen rajalla vuodesta 

1997 lähtien (kahdeksassa pisteessä) (Hellman 2012). Niemen rajan aamuruuhkan ai-

kaan ylittäviä pyöräilijämääriä seurattaessa tiedetään, miten pyöräily myötävaikuttaa 

ruuhkan ehkäisemisen osana silloin, kun liikenneverkko on kuormittuneimmillaan.  

Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta pyrkii kattamaan sisäisen seurannan tar-

peet. Tämän seurantasuunnitelman osakokonaisuuden lähtökohtana on erityisen vahvas-

ti koko seurantasuunnitelman tavoitteisto, Helsingin pyöräilyn edistämisohjelma. Kau-

pungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta on suunnittelijoita ja heidän raportointitar-

vettaan päättäjien suuntaan palveleva seurannan osakokonaisuus. Kaupungin toiminnan 

vaikuttavuuden seurantatietoa voidaan myös hyödyntää yksityiskohtaisessa 

toimenpiteiden vaikuttavuuden arvioimisessa sekä toiminnan ohjaamisessa. 

 

Kuva 22. Pyöräilyn seurannan kokonaisuus Helsingissä. Helsingin seurantasuunnitelma perustuu 

pääasiallisesti kahden ylimmän rivin julkaisuille. Tukeva tutkimus on esitetty vain keskeisimpien tieto-

lähteiden osalta. 
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5.2 Seurannan osa-alueet 

 

  Pyöräilykatsaus 5.2.1

 

Pyöräilykatsaus on paitsi osa pyöräilyn seurantaa myös pyöräilyn edistämistä. Katsauk-

sen tehtävänä on tarjota kaupunkilaisille, päättäjille sekä asiantuntijoille tietoa joka toi-

nen vuosi ilmestyvän tiiviin julkaisun muodossa ja seurata pyöräilyolojen edistymistä 

Helsingissä suhteessa asetettuihin pyöräilyaiheisiin tavoitteisiin. Tietopakettiin sisälly-

tettäviä asioita ovat pyöräilyn avainluvut, keskeiset barometrin tulokset, yleistieto pyö-

räilypalveluista (kuten kaupunkipyörät, reittiopas, pyöräkeskus ja oheispalvelut) sekä 

kahden vuoden ajanjakson aikana toteutetut ja suunnitellut pyöräilyaiheiset hankkeet. 

Myös muu pyöräilyaiheinen perustieto on luonnollista viestiä kaupunkilaisille pyöräily-

katsauksen avulla. Pyöräilykatsaus voi sisältää myös teema-artikkeleita, jotka tarjoavat 

näkökulmia sekä lisäävät julkaisun ajankohtaisuutta ja kiinnostavuutta. 

Helsingin pyöräilykatsaus tarjoaa Kööpenhaminassa kehitetyn pyöräilyn tilinpäätöksen 

mallin mukaisesti pääasiallisesti neljää erityyppistä tietoa, jotka Patterson (2013) on 

määritellyt julkaisun kulmakiviksi. Näitä ovat: 

 Pyöräliikenteen seurantatieto 

o Perustuu pääasiassa Helsingin pyöräilyn laskentoihin sekä hel-

sinkiläisten liikkumistottumukset -tutkimuksen tuloksiin. 

 

 Pyöräilyn koettu laatu 

o Perustuu kaupunkilaisille järjestettyyn kyselytutkimukseen eli 

pyöräilybarometriin. 

 

 Infrastruktuurin kehittäminen 

o Perustuu seurantatietoon, joka kerätään pääasiassa kaupungin 

toiminnan vaikuttavuuden seurannan yhteydessä. 

 

 Ajankohtaiset teema-artikkelit 

o Herättävät median mielenkiinnon, tarjoavat tutkimustietoa posi-

tiivisen pyöräilyaiheisen uutisoinnin pohjaksi ja kertovat kaupun-

kilaisille ja päättäjille pyöräilyn myönteisistä vaikutuksista. 

Pyöräilyn laskentatuloksia eritellään tiiviisti ja valikoidusti pyöräilykatsauksessa. Sopi-

va laajuus on, että tarjotaan tieto niemen rajan ylittävien pyöräilijöiden määrästä sekä 

kaupungin vilkkaimmista pyöräteistä pyöräilijämäärineen. Avainlukuja sekä barometrin 

tuloksia verrataan julkaisussa paitsi aikaisempien seurantakierrosten tuloksiin, myös 

Helsingin pyöräilylle asettamiin tavoitteisiin. Barometrissa kysyttyä kaupunkilaisten 

tyytyväisyyttä vertaillaan myös eri aihealueiden välillä. Tavoitteita tulee tarkentaa en-

simmäisen seurantakierroksen jälkeen erillisen pyöräilystrategian tai nykyisen edistä-
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misohjelman puitteissa. Indikaattoreihin sidottujen tavoitteiden seuranta on yksiselittei-

sesti ymmärrettävissä ja viestittävissä eteenpäin. Pyöräilykatsaus monitoroi pitkän aika-

välin tavoitteiden saavuttamista säännöllisesti. Pitkän aikavälin tavoitteille voidaan aset-

taa myös välitavoitteita. Pyöräilykatsaus on sekä päättäjille että kaupungin eri hallinto-

kuntien edustajille seurannan osaraportteja helpommin lähestyttävä tietopaketti, joka 

kiteyttää seurannan keskeiset tulokset ja tavoitteiden saavuttamisen yksiin kansiin.  

 

Taulukko 6. Pyöräilykatsauksessa esitettävät pyöräliikennettä ja infrastruktuuria koskevat avainluvut. 

Pyöräilyolojen koettua laatua indikoivat pyöräilybarometrin tulokset esitellään julkaisussa erikseen. 

 
 

Pyöräilykatsauksessa esitettävät avainluvut vaativat uuden seurantatiedon tuottamista, 

mutta osa tiedoista on koostettavissa olemassa olevista tietolähteistä. Avainlukujen tar-

koituksena on suhteuttaa pyöräilyaiheista tietoa käytäntöön kokonaiskuvan saamiseksi 

yleisesti ja pyöräilyn merkityksen ymmärtämiseksi osana liikennejärjestelmää. Keskei-

siin avainlukuihin liitetään pyöräilybarometrin tulosten tapaan tulevaisuuden tavoitteita 

eri vuosille. Pyöräliikenteen osalta esitettäviä avainlukuja ovat pyöräilyn kulkutapa-

osuus matkoista (syksyn arkivuorokautena kaupungin sisällä), pyöräilyn kulkutapaosuus 
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työ- ja opiskelumatkoista (syksyn arkivuorokautena kaupungin sisällä), pyöräilijämäärät 

vilkkaimmissa laskentapisteissä (sekä niemen rajan pyöräilijämäärät visualisoituna kar-

talle), loukkaantumisiin johtaneiden pyöräilyonnettomuuksien lukumäärä, pyöräillyt 

kilometrit Helsingissä päivän aikana, pyöräillyt kilometrit loukkaantumisiin johtaneiden 

onnettomuuksien välillä sekä pyöräilyn kausivaihtelu kuukausittain. Infrastruktuuriai-

heisia avainlukuja ovat eroteltujen pyöräteiden kokonaispituus, pyöräkaistojen koko-

naispituus, julkisten pyöräpysäköintipaikkojen lukumäärä, julkisten pyöräpysäköinti-

paikkojen lukumäärä joissa on runkolukitusmahdollisuus, reittikohtaisesti talvihoidetun 

pyörätien kokonaispituus sekä baanojen verkkosuunnitelmasta toteutetun baanaverkon 

kokonaispituus kilometreinä. Onnettomuustiedot perustuvat Helsingin kaupunkisuunnit-

teluviraston liikenneonnettomuusrekisteriin, jonka onnettomuusmäärät perustuvat polii-

silta saatuihin onnettomuustietoihin. Kyselytutkimuksen eli pyöräilybarometrin tulokset 

ovat myös keskeinen osa Helsingin pyöräilyn seurannan avainmittaristoa. Pyöräilykat-

sauksessa esitettävät kyselytutkimuksen tulokset valitaan saatujen tulosten pohjalta 

huomioiden erityisesti Helsingin asettamat tavoitteet kaupunkilaisten tyytyväisyydelle. 

 

Pyöräilykatsaus painetaan kansainvälisten esimerkkien tapaan lehden muotoon. Lisäksi 

julkaisu on jaossa PDF-muodossa kaupungin internet-sivujen kautta. Katsauksen näkö-

kulmana on pyöräliikenteen käsitteleminen vakavasti otettavana kulkumuotona kaupun-

gissa. Pyöräilyaiheinen tiedotus ja viestintä, jossa käsitellään pyöräilyä ulkoilumuotona, 

tulee järjestää pyöräilykatsauksesta erillään. Seurantasuunnitelmassa seurattavat asiat 

vakiinnutetaan tulosten vertailtavuuden mahdollistamiseksi. Vaikka seurattavat asiat 

ovat vuodesta toiseen samat, voidaan pyöräilykatsausta koostettaessa esitettävä tieto 

pyöräilybarometrin tuloksista valita uusimpien, kahden vuoden välein saatavien tulosten 

pohjalta. Seurantakierroksittain vaihtuvat painotukset mahdollistavat julkaisun pyöräi-

lyä edistävän perussävyn. Pyöräilykatsauksen pääasiallisena tehtävänä on varmistaa, 

että seurantatietoa ei kerätä vain varastoon, vaan että sitä hyödynnetään pyöräilyn edis-

tämistarkoituksessa ja asenteiden muokkaajana päättäjien ja kaupunkilaisten suuntaan 

viestittäessä. Pyöräilykatsauksesta julkaistaan myös ruotsin- ja englanninkieliset tiivis-

telmät, jotka voidaan sisällyttää pyöräilykatsaukseen tai painaa erillisiksi lyhyiksi esit-

teiksi. Pyöräilykatsauksen alkuun voidaan Helsingin kaavoituskatsauksen sekä Kööpen-

haminan pyöräilytilinpäätös -julkaisun tavoin lisätä esipuhe, jonka tulee olla kaupungin 

johtoportaan, mielellään apulaiskaupunginjohtajan allekirjoittama. Tämä lisää julkaisun 

uskottavuutta ja viestii kaupunkilaisille, että kaupungin johto on tietoinen pyöräilykat-

sauksessa seurattavista pyöräilyaiheisista tavoitteista ja että kaupunki on sitoutunut 

työskentelemään tavoitteiden saavuttamiseksi. 

 

Pyöräilykatsaus nostaa esiin kaupungin vahvuuksia sekä osa-alueita, joissa on kehitettä-

vää. Avoin suhtautuminen mittareiden arvoihin on tärkeää uskottavan pyöräilykatsauk-

sen laatimiseksi. Kehitettävien asioiden esiin tuominen antaa kuvan, että osa-alueiden 

parantamisen tarve tiedostetaan ja kaupunkilaisia, jotka valitsevat pyörän päivittäisillä 

matkoillaan arvostetaan. Lukijan mielenkiinnon ylläpitämisen kannalta tärkeitä ovat 

lyhyet, kiinnostavasti esitellyt kokonaisuudet. Myös pyöräilijämääriltään vilkkaimpien 

katujen esittely tai muut vastaavat listaukset pitävät yllä mielenkiintoa (Patterson 2013). 
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Münchenin pyöräilyn edistämisohjelman vaikuttavuutta arvioivan tutkimuksen yhtey-

dessä todettiin, että viestintä ja markkinointi olivat tärkeä osa edistämisohjelman onnis-

tumista yhdessä infrastruktuuriuudistusten ja pyöräilyn palveluiden kanssa (Monheim et 

al. 2011). Uusien infrastruktuurihankkeiden vaikuttavuus on siis parhaimmillaan silloin, 

kun niistä myös tiedotetaan ja niitä markkinoidaan. Münchenissa mediaa hyödynnettiin 

myös yksittäisistä infrastruktuurihankkeista tiedotettaessa kutsumalla lehdistöä paikalle 

aina kun uusia infrastruktuuritoimenpiteitä saatiin valmiiksi (Kallio 2013). 

 

Pyöräilykatsaus -nimi valittiin Helsingissä laadittavalle julkaisulle, koska tunnistettiin 

tarve itsensä selittävälle, ytimekkäälle nimelle. Tarkoituksena on, että nimi voi vakiin-

tua ja että julkaisuun on helppo viitata myös mediassa. Pyöräilykatsaus jatkaa yhtenäistä 

linjaa Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston julkaiseman Kaavoituskatsauksen kanssa. 

 

 
 
Kuva 23. Esimerkki niemen rajan laskentatulosten visualisointitavasta pyöräilykatsauksessa (Kuva: 

Måndag 2012) 

 

Pyöräilykatsauksella on paitsi tiedotuksellinen ja viestinnällinen rooli, myös rooli kes-

kustelun herättäjänä ja perustelutiedon tarjoajana tälle keskustelulle. Keskustelua syntyy 

tehokkaimmin, jos pyöräilykatsauksessa käsitellään myös median kannalta kiinnostavia, 

ajankohtaisia teemoja. Media on kaupunkilaisten silmissä kaupungin virallista tiedotusta 

puolueettomampi kanava pyöräilyaiheisen tiedon viestimiseen. Uutisointi lisää keskus-
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telua pyöräilystä ja tuo lisänäkyvyyttä myös itse pyöräilykatsaukselle. Parhaimmillaan 

tämä näkyvyys voi nostaa pyöräilyn edistämisen laajemmin poliittiselle agendalle, kun 

poliitikot lisääntyneen julkisen keskustelun tuloksena huomaavat, että aihe on kaupun-

kilaisille tärkeä. Kuten kansainvälisten esimerkkien yhteydessä todettiin, mediayhteis-

työhön ja vaikuttamiseen tähdätään muun muassa Kööpenhaminassa. Kööpenhaminan 

esimerkin mukaisesti pyöräilykatsaukseen tulee lisätä teema-artikkeleita, jotka käsitte-

levät ajankohtaisia pyöräilyaiheita. Teemat valitaan kaupungin poliittinen ja taloudelli-

nen tilanne huomioiden niin, että ne ovat myös median kannalta kiinnostavia. Helsingis-

sä ajankohtaisia, ensimmäisten pyöräilykatsausten yhteyteen toimitettavia teema-

artikkeleita voivat olla esimerkiksi jotkin seuraavista. Teemojen ideoinnissa on hyödyn-

netty vuoden pyöräilijäksi 2013 valitulta Helsingin Sanomien kaupunkitoimittaja Teppo 

Moisiolta (2013) saatuja kommentteja. 

 

 Työmatkapyöräily 

o Kerrotaan kaupungin tavoitteet työ- ja opiskelumatkapyöräilyn suh-

teen sekä tavoitteiden taustalla vaikuttava motiivi 

o Esitellään baanojen verkkosuunnitelma 

o Kerrotaan työ- ja opiskelumatkapyöräilyn hyödyistä ja vaikutuksista 

esimerkkihenkilöiden tai mielipidevaikuttajien avulla 

o Jos laskentatietoa on tarjolla, esitetään pyöräilijämäärien kehitys ava-

tuilla baanoilla (tai niemen rajalla) 

o Listataan työmatkapyöräilyn hyötyjä moottoriliikenteelle (esim. 

ruuhkien ehkäisy) 

 

 Talvipyöräily 

o Kerrotaan kaupungin tavoitteet talvipyöräilyn suhteen sekä motiivi 

tavoitteiden taustalla 

o Kerrotaan reittikohtaisesti talvihoidetuista pyöräreiteistä kaupungissa 

o Haastatellaan vuoden talvipyöräilijä -tittelin voittajaa 

o Ääriesimerkin vastapainoksi kerrotaan, että lyhytkin pyörämatka li-

sää vireystilaa ja kohentaa terveyttä säännöllisesti toistettaessa 

o Jos laskentatietoa on tarjolla, esitetään pyöräilijämäärien kehitys rei-

teillä ennen ja jälkeen reittikohtaista talvihoitoa. 

 

 Pyöräilyn vaikutukset 

o Kerrotaan pyöräilyn roolista kaupungin liikennejärjestelmässä ja 

pyöräilyä edistävien hankkeiden vaikutuksista sen toimivuuteen 

o Kerrotaan HEAT-laskelman laskentaperiaate: 

 Työikäisen väestön kuolleisuuden vähenemisestä saatavat 

hyödyt, ei huomioi sairastavuuden vähenemistä 

 Rahallinen hyöty diskontataan, koska pitkällä aikavälillä saa-

tavia hyötyjä ei katsota yhtä suuriksi kuin nykyhetkenä saata-

via. 
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o Kerrotaan pyöräilyn terveyshyödyistä yksittäisen kaupunkilaisen nä-

kökulmasta 

o Esitetään Pyöräilyn hyödyt ja kustannukset Helsingissä -selvityk-

sessä laadittu HEAT-laskelma 

o Esitetään laskelma pyöräilyn tai lisääntyneen pyöräilyn seurauksena 

säästyneistä hiilidioksidipäästöistä verrattuna siihen, että matkat olisi 

kuljettu autolla. 

 

 Kaupunkipyörät 

o Tavoitteet kaupunkipyörien suhteen sekä keskeinen motiivi 

o Kerrotaan yleisesti pyöräilyn hyödyntämisestä matkaketjun osana 

yhdessä joukkoliikenteen kanssa. 

o Kuvaillaan palvelu, sen suosio ja käyttöaste Helsingissä. 

o Kerrotaan pyöräilyturismista sekä kaupunkipyörien ja muiden vuok-

rausmahdollisuuksien tärkeydestä turisteille yleisesti. 

o Lanseerataan tai mainostetaan reittioppaan osaksi lisättävää liityntä-

matkaominaisuutta, joka yhdistää pyöräilyn ja joukkoliikenteen. 

 

 Tulevaisuuden pyöräilijät 

o Tavoitteet lasten pyöräilyn ja kouluun pyöräilyn suhteen sekä lasten 

liikkumistottumuksiin vaikuttamisen motiivit 

o Esitellään pyöräilybarometrin tulokset lasten kouluun pyöräilystä 

o Kerrotaan, mitä ollaan tekemässä pyöräilyn lisäämiseksi koulumat-

koilla ja yleisesti 

o Pienten lasten kuljettaminen lastenkuljetuspyörillä sekä -peräkärryillä 

 

 Pyörien hyödyntäminen kunnallisissa palveluissa sekä yrityksissä 

o Kaupungin tavoitteet ja motiivit 

o Esimerkit kuten Itella, Rakennusviraston pyöräilevä puistoryhmä, 

Seurasaaren museon tavarapyörät, pyörälähetit sekä tulevaisuudessa 

mahdollisesti sallittavat myyntikojuina toimivat tavarapyörät. 

o Kaupungin toimet tavarapyöräilyn helpottamiseksi ja siihen kannus-

tamiseksi yksityisissä yrityksissä 

o Infrastruktuurin kehittäminen tavarapyöräilyyn sopivaksi myös kau-

punkilaisille lasten, tavaroiden ja ostosten kuljettamista varten 

 

 Pyöräilyn työllistävä vaikutus 

o Arvio pyöräilyn tuottamien työpaikkojen lukumäärästä 

o Tyypillisimmät esimerkit, kuten pyöräkorjaamot, pyöräkaupat sekä 

kotimaiset pyörien valmistajat, kuten helsinkiläinen Pelago 
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 Jokin seuraavista kartoista ja sitä tukeva tekstiosio 

o Kahden vuoden jakson aikana toteutetut sekä seuraavan kahden vuo-

den aikana toteutettavaksi suunnitellut pyöräilyhankkeet voidaan 

esittää kartalla jaettuna toteutettuihin, rakenteilla oleviin sekä suun-

nittelussa oleviin hankkeisiin. 

o Pyöräilijän palvelukartta, jossa on esitetty kantakaupunki sekä pyö-

räilyn kannalta keskeiset kohteet. Näitä ovat mm. pyöräkeskukset, 

kaupunkipyörien telakointipisteet sekä pyörähuollot. 

o Matka-aikakartta kertomaan, mille etäisyydelle Helsingin keskustasta 

tietyssä matka-ajassa pääsee pyöräilemällä. Samassa kartassa voidaan 

esittää vertailun vuoksi muita kulkumuotoja ruuhka-aikaan 

 

 

Kuva 24. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston teettämä matka-aikakartta, joka voitaisiin päivitetty-

nä liittää pyöräilykatsaukseen (Kuva rajattu, alkuperäinen kuva: Måndag 2012) 
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Pyöräilykatsaukseen nostettavia avainmittareita valittaessa on hyödynnetty kansainväli-

siä seurantaesimerkkejä sekä muuta teoriapohjaa. Apuna on käytetty myös Helsingin 

kaupunkisuunnitteluviraston asiantuntijoita sekä Helsingin nykyseurannan tutkimisen 

myötä muodostunutta käsitystä siitä, millaiseksi Helsingin nykyisiin ja tulevaisuuden 

pyöräilyoloihin soveltuva seurannan kokonaisuus tulisi muotoilla. Valituista avainmitta-

reista pyöräilyn kulkutapaosuus on yksi keskeisimpiä indikaattoreita, jota käytetään 

laajasti pyöräilyn seurannassa. Kulkutapaosuus työ- ja opiskelumatkoista on otettu mu-

kaan, koska se kertoo pyöräilyn roolista ruuhka-aikana, jolloin liikennejärjestelmä on 

kuormittuneimmillaan. Pyöräilyn ruuhkien aikaisen merkityksen nostaminen esiin lii-

kennejärjestelmän paremman välityskyvyn vaikuttimena pyrkii perustelemaan pyöräilyn 

tärkeyttä kaikkien kulkumuotojen näkökulmasta ja näin osaltaan edistämään pyöräilyä. 

Poliisin tietoon tulleiden loukkaantuneiden pyöräilijöiden määrä on sisällytetty avain-

mittaristoon, mutta suhteuttamalla loukkaantuneiden pyöräilijöiden lukumäärä pyöräi-

lyihin kilometreihin vältytään ”pelottelemasta” kaupunkilaisia, jotka tarvitsevat kuvassa 

7 esiteltyjen Presto-luokituksen suositusten mukaisesti pyöräilyyn aktivointia ja rohkai-

semista (Dufour 2010). Kuolleiden pyöräilijöiden määrää ei Kööpenhaminan esimerkin 

mukaisesti esitetä pyöräilykatsauksessa, koska kuolemaan johtaneita onnettomuuksia on 

vähän ja siten satunnaisvaihtelu on suurta.  

Helsinkiläisten yhteensä pyöräilemät kilometrit päivässä antavat kuvaa pyöräilyn koko-

naisvolyymistä. Eroteltujen pyöräteiden sekä pyöräkaistojen kokonaispituus ovat kes-

keistä seurannan kansainvälisissä esimerkeissä toistuvaa infrastruktuuritietoa. Ainoas-

taan pyöräilyä varten varattujen väylien kokonaispituutta tarkasteltaessa monitoroidaan 

myös olemassa olevien väylien laatua. Myös pysäköintiaiheisissa avainluvuissa huomi-

oidaan laatuaspekti määrätiedon kautta. Tarkastelemalla sekä julkisten pyöräpysäköinti-

paikkojen kokonaismäärää että runkolukittavia pysäköintipaikkoja avainmittaristoon 

tuodaan mukaan pysäköinnin kannalta olennaisin laatutekijä. Reittikohtaisesti talvi-

hoidetun pyörätien kokonaispituus sekä pyöräilyn kausivaihtelu ovat mukana toisiinsa 

kytköksissä olevina tekijöinä. 

 

  Pyöräilybarometri 5.2.2

 

Pyöräilybarometri on joka toinen vuosi teetettävä kyselytutkimus. Se mittaa koettua 

pyöräilyolosuhteiden laatua ja muita mielipiteitä pyöräilystä Helsingissä. Toteutettavien 

pyöräilyn edistämistoimien vaikutus pyöräilyolojen koettuun laatuun näkyy pitkällä 

aikavälillä. Tämän vuoksi on luonnollista suorittaa kyselytutkimus kahden vuoden vä-

lein. Vertailtaessa eri vuosina saatuja kyselytutkimuksen tuloksia päästään todennäköi-

semmin käsiksi todellisiin koetussa laadussa ilmeneviin kehityssuuntiin vuosittain to-

teutettavaan kyselytutkimukseen nähden. Vertailtavuuden varmistamiseksi kysymykset 

vakiinnutetaan ensimmäisessä pyöräilybarometrissa niin, että tutkimus voidaan toistaa 

tulevina vuosina samassa muodossa. Vertailutieto mahdollistaa pyöräilyn seurantatie-
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don hyödyntämisen tehokkaasti pyöräilymyönteisten päätösten tekemisessä, koska il-

man vertailupohjaa seurannan tulokset eivät ole päättäjille yhtä informatiivisia. Pyöräi-

lyn seurantatiedosta on myös todettu, että vain vertailu mahdollistaa päätöksentekoa 

palvelevien johtopäätösten tekemisen seurantatietoon perustuen (Ligtermoet ja Perdok 

2004). Seurannan tulosten vertailtavuus soveltuvin osin myös muihin kaupunkeihin 

asettaa päättäjät kartalle sen suhteen, ollaanko kaupungissa pyöräilyasioissa jäljessä, 

hyvässä vauhdissa vai edellä esimerkiksi pohjoismaiseen tasoon nähden. Alueittainen 

vastausten eroteltavuus helpottaa kaupunginosakohtaista tulosten vertailua kaupunki-

kohtaisen ja aikasidonnaisen vertailun lisäksi. Vaikkei asuinalue kerrokaan koko totuut-

ta siitä, missä vastaaja pyöräilee, voidaan vastauksista suodattaa karkealla jaolla esimer-

kiksi kantakaupungissa asuvien ja esikaupunkialueilla asuvien vastauksia. Tämä on 

olennaista, koska erot kantakaupungin ja esikaupunkialueiden pyöräilyinfrastruktuurin 

ja muiden olosuhteiden välillä ovat merkittäviä. 

Pyöräilybarometrissa on 18 kysymystä pyöräilijöille sekä 5 kysymystä vastaajille, jotka 

pyöräilevät harvoin tai eivät lainkaan. Näiden kysymysten lisäksi on 12 taustatietoky-

symystä, jotka tuottavat arvokasta tietoa pyöräilijöistä ja tekevät mahdolliseksi käyttä-

jäprofiilien luonnin kaupunkilaisista. Pyöräilijän määritelmä on vähintään kerran viikos-

sa tai useammin lumettomana aikana pyöräilevä kaupunkilainen. Näin saadaan kansain-

välisten esimerkkien tapaan tutkittua pyöräilevien helsinkiläisten mielipiteitä. Pyöräili-

jöillä voidaan katsoa olevan riittävästi tietoa Helsingin pyöräilyoloista vastatakseen laa-

dullisiin, pyöräilyolojen eri osa-alueita arvioiviin kysymyksiin. Barometriin tulisi saada 

2000 henkilön vastaukset, jotta pyöräilijöiksi määriteltävien kaupunkilaisten vastauksia 

saadaan riittävä määrä. Kohderyhmänä on Helsingin kaupungin liikennebarometrin ta-

paan kaupungin 18–74 vuotta täyttänyt väestö. Haastattelusta tekee luotettavamman 

alue-, sukupuoli- ja ikäkiintiöiden käyttö, koska tällöin saadaan kattavampi otos eri-

ikäisiä haastateltavia eri puolilta Helsinkiä. Tutkimuksen aineisto kerätään Helsingin 

kaupungin liikennebarometrin tavoin puhelinhaastatteluiden avulla. Puhelinhaastattelut 

toimivat tiedon keruutapana myös Kööpenhaminan ja Göteborgin seurantaesimerkeissä. 

Puhelinhaastattelut helpottavat sukupuoli-, ikä- ja aluekiintiöintiä, kun kiintiöt voidaan 

ottaa huomioon jo ennen haastatteluiden aloittamista. Toisaalta vastausten lukumäärää 

voidaan kontrolloida; soitetaan niin monelle kuin otoskoon täyttämiseksi on tarpeen. 

Internet-kyselyyn verrattuna puhelimitse järjestettyyn kyselyyn on helppo vastata riip-

pumatta vastaajan tietoteknisistä taidoista. Tällöin voidaan katsoa myös eri ikäryhmien 

olevan paremmin huomioituina kyselytutkimuksessa. 

Pyöräilybarometrin kysymykset sekä niiden suhde pyöräilyn edistämisohjelman toi-

menpiteisiin on esitetty alla olevissa taulukoissa 7, 8 ja 9. Tyytyväisyyttä indikoivien 

kysymysten lisäksi kaikilta haastateltavilta kysytään, mitkä pyöräilyaiheiset edistämis-

toimet tai parannukset saisivat heidät pyöräilemään useammin. Tämä kysymys auttaa 

osaltaan toimenpiteiden priorisoinnissa, ja auttaa kartoittamaan keinoja uusien pyöräili-

jöiden houkuttelemiseksi. Harvemmin kuin kerran viikossa lumettomana aikana pyöräi-

levien vastaajien osalta kysely on huomattavasti suppeampi. Lisätietona heiltä kysytään, 

mikä tekijä on eniten vaikuttanut päätökseen jättää pyöräilemättä. Autoilevilta harvoin 
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pyöräileviltä kaupunkilaisilta kysytään lisäksi, onko autoliikenteen määrä heidän mie-

lestään ongelma. Kerran viikossa tai useammin lumettomana aikana pyöräileviltä kysy-

tään lisätietona yleisin matkan tarkoitus pyöräillessä sekä pääasiallinen syy pyöräilyyn. 

Lisäksi kaikilta vastaajilta kysytään taustatiedot Weinreichin (2012) suositusten sekä 

työssä esiteltyjen seurantaesimerkkien mukaisesti. Kyselylomake on esitetty kokonai-

suudessaan työn liitteenä (liite 1). 

Kysymysten laadinnassa on haettu Helsingin kaupungin liikennebarometri sekä kan-

sainväliset esimerkit huomioiden pääteemoja, joita on painotettu Helsingin pyöräilyn 

edistämisohjelman tavoitteiden mukaan. Vastausasteikko on neliportainen ja vastaus-

vaihtoehdot laadullisiin kysymyksiin ovat pääosin muotoa ”tyytyväinen, melko tyyty-

väinen, melko tyytymätön, tyytymätön (sekä ei osaa sanoa)”. Vastausvaihtoehdot kui-

tenkin vaihtelevat kysymyksen mukaan. Tällöin kyselytutkimuksen tulokset ovat sellai-

senaan informatiivisempia kuin esimerkiksi arvosanaa yhdestä kymmeneen kysyttäessä 

vastauksena saatava abstrakti lukuarvo. Tuloksista voidaan esittää myös myönteisten 

vastausten osuus liikennebarometrin tulosten tapaan. Yksi perustelu neliportaisen vasta-

usasteikon käyttämiselle on myös, ettei puhelinhaastatteluna tehdyssä haastattelututki-

muksessa tulisi käyttää yli neljää vastauskategoriaa vastausasteikon hahmottamisen 

varmistamiseksi (Fowler 1995). 

Moni pyöräilybarometrin kohta linkittyy Helsingin pyöräilyn edistämisohjelmaan. Suo-

raan edistämisohjelmaan kytkettyjen kysymysten lisäksi on kysytty yleisluontoisia ky-

symyksiä, joita ei voida liittää yksittäisiin edistämisohjelman toimenpiteisiin. Nämä 

kysymykset ovat silti tarpeen kokonaiskuvan saamiseksi ja kattavan aikasidonnaisen 

vertailun mahdollistamiseksi. Joitain kysymysten teemoja on tuotu barometriin myös 

kansainvälisten esimerkkien pohjalta, huomioiden niiden ajankohtaisuus Helsingin ny-

kyisiin ja lähitulevaisuuden pyöräilyoloihin nähden. Kaupunkilaisten tyytyväisyys mit-

taa koettua laatua, ja saattaa olla hyvin henkilökohtaista sekä paikkariippuvaista, miten 

haastateltavat kokevat pyöräilyinfrastruktuurin ja muut liikenneympäristön tärkeät osa-

alueet. Pyöräilijöiksi luokiteltavien kaupunkilaisten vastauksien kattavuuden varmista-

miseksi eri tarkoituksiin pyörää käyttävien, ja eri pyöräilytottumukset omaavien kau-

punkilaisten vastaukset ovat tärkeitä. Näin voidaan epätarkkuudet huomioiden hahmot-

taa koettuun laatuun perustuva pyöräilyolojen kokonaiskuva Helsingissä. Koetun laadun 

lisäksi seurantasuunnitelma sisältää toteutuneen laadun mittareita samoista aihealueista. 
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Taulukko 7. Pyöräilybarometrin kysymykset (pl. vastausvaihtoehdot) sekä niiden suhde pyöräilyn edis-

tämisohjelman toimenpiteisiin (kyselylomake kokonaisuudessaan työn liitteenä). 
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Taulukko 8. Pyöräilybarometrin lisätietokysymykset (jatkuvat seuraavalla sivulla) (kysymyksen 16 

pohjana käytetty: Hannonen 2013) 
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Taulukko 9. Pyöräilybarometrin lisä- ja taustatietokysymykset (pl. vastausvaihtoehdot) (taustatietoky-

symysten pohjana käytetty: Hannonen 2013) 

 

 

Pyöräilybarometrin kysymykset on määritelty Weinreichin (2012) Nordic Cycle Cities -

hankkeen pohjalta antamien suositusten, tutkittujen kansainvälisten seurantaesimerkkien 

osana järjestettyjen kyselytutkimusten kysymysten, Methorstin et al. (2010) antamien 

Measuring Walking -hankkeen suositusten sekä Helsinkiin sopivien kysymysten ohjaus-

ryhmässä työstämisen pohjalta. Kysymyksiä muotoiltaessa on hyödynnetty Fowlerin 

(1995) Improving Survey Questions -teoksessa esittämiä suosituksia. Joidenkin kysy-

mysten määrittämisen pohjana on käytetty Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston vas-

tuulla olevan liikennebarometrin kysymyksiä. Kyselytutkimus esitetään toteutettavaksi 

vastaavalla tavalla puhelinhaastatteluna, joten tietty yhdenmukainen linja Hannosen 

(2013) esittämille kysymyksille on soveltuvin osin tarpeen. Koska ensimmäisellä seu-

rantakierroksella vertailutietoa ei ole hyödynnettävissä samassa mittakaavassa kuin seu-

raavilla, voidaan ensimmäisen pyöräilybarometrin tuloksia verrata soveltuvin osin vuo-

den 2013 liikennebarometrin tuloksiin. 
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  Pyörälaskennat 5.2.3

 

Brysselin julistukseen sitoutuminen edellyttää pyöräilyn kulkutapaosuuden nostamista 

Helsingissä 15 prosenttiin syksyn arkivuorokautena vuoteen 2020 mennessä (Helsingin 

kaupunkisuunnitteluvirasto 2013). Kyseinen kulkutapaosuustieto saadaan helsinkiläis-

ten liikkumistottumukset -tutkimuksesta, mutta mm. niemen rajan kulkutapaosuustiedon 

tarjoamista varten tarvitaan entistä kattavampia pyöräilyn laskentoja tai tarkempaa, las-

kentoihin ja laajennuskertoimiin perustuvaa laskennallista arviota pyöräilijämääristä 

niemen rajalla. Tarkempien laskentatulosten vaatimuksen taustalla on tarve vakiinnuttaa 

pyöräily selkeämmin osaksi liikennejärjestelmäajattelua Helsingissä. Niemen rajan las-

kentatietoja voidaan hyödyntää paitsi pidemmän aikavälin pyöräilijämäärien kehityksen 

seuraamisessa, myös ruuhkahuippujen seurannassa sekä reittikohtaisten pyöräilijämää-

rien vertailussa. Laskentatietoja voidaan käyttää apuna myös hankkeiden priorisoinnis-

sa, kunnossapitoluokkien määrittämisessä sekä liikennemalleissa ja -analyyseissä 

(Vaismaa et al. 2011). Yksi tärkeä laskentojen laajentamisen päämäärä Helsingissä on 

pyöräilyn esittäminen osana Liikenteen kehitys Helsingissä -raportin niemen rajan kul-

kutapaosuustarkastelua yhdessä auto- ja joukkoliikenteen kanssa. Tähän mennessä pyö-

räilijämääriä on tarkasteltu raportissa omana osionaan muista kulkumuodoista erillään. 

Tavoitteena on kestävän liikkumisen edistäminen ja pyöräilystä on tullut tärkeä kulku-

muoto esim. työmatkaliikenteessä. Pyöräily pitäisi ottaa osaksi kulkutapajakaumaa 

muiden kulkumuotojen rinnalle. 

Helsingin niemen sisääntuloväylien pyöräilijämääriä on rajallisen pääsuuntien lukumää-

rän vuoksi yksinkertaista seurata kattavasti laskentojen avulla. Tuloksista voidaan tehdä 

myös sektori- tai väyläkohtaisia vertailuja. Optio pyöräilyn edistämistoimien väyläkoh-

taiseen painottamiseen parantaa mahdollisuutta tehokkaaseen tuloksiin reagointiin, kun 

toimenpideohjelma voidaan suunnitella sen mukaan, miten kiireellisiä toimia eri kes-

kustan sisääntuloväylät vaativat. Kertaluontoisen otoslaskennan voidaan katsoa olevan 

kustannustehokkain tapa arvioida liikennemääriä laskentapisteissä, mutta jatkuvaan las-

kentaan verrattuna tarkkuus ei ole yhtä hyvä (Vaismaa et al. 2011). Helsingin kaupunki-

suunnitteluviraston mukaan (Hellman 2013) niemen rajan käsinlaskennat laajennetaan 

vuodesta 2013 lähtien kattamaan 13 laskentapistettä joka vuosi. Seurantasuunnitelman 

kannalta olisi tärkeää saada tuotettua aiempaa tarkempi kokonaisarvio niemen rajan 

pyöräilijämäärästä. Kaupunki on lisännyt myös niemen rajan konelaskentapisteitä kulu-

van syksyn aikana. Pitkänsillan länsipuolelle on lisätty laskin ja Hesperian puiston las-

kentalaite on uusittu (Hellman 2013). Vaikka nykyisiä niemen rajan käsin laskettavia 

pisteitä otetaan myös konelaskennan piiriin, käsinlaskentaa tarvitaan edelleen myös 

näissä pisteissä automaattilaskinten kalibroimiseksi. Tarkoituksena on saada myös muut 

niemen rajan keskeiset pisteet, Merikannontie, Pitkänsillan itäpuoli, Hakaniemen silta 

sekä Mannerheimintie lähitulevaisuudessa konelaskennan piiriin (Hellman 2013). 

Erillinen Pyörälaskennat Helsingissä -raportti julkaistaan Liikenteen kehitys Helsingissä 

-raportin tavoin joka vuosi. Koska seurantasuunnitelma ei vaadi laskentojen ajallista 

pidentämistä, lisäkustannuksia aiempaan nähden aiheutuu ainoastaan yhden päivän 
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otoslaskennan ulottamisesta kolmeen lisäpisteeseen vuosittain, laajennuskertoimien 

käytöstä johtuvista laskutoimitusten suorittamisesta sekä laskentatulosten integroinnista 

samaan kuvaajaan muiden kulkumuotojen kanssa. Pyöräilykatsauksessa esitettävä visu-

alisointi pyöräilijämääristä niemen rajalla voidaan laatia osana pyöräilykatsausta. Pyö-

räilykatsaukseen avainluvuiksi nostettavat laskentatulokset voidaan esittää esimerkiksi 

viiden vilkkaimman automaattisen tai manuaalisen laskentapisteen osalta. Käsinlasken-

tojen osalta Helsingissä on kyse suhteellisen suppeasta yhden päivän otoslaskennasta. 

Tarkoituksena on laajentaa kello 7–19 tapahtuva otoslaskenta koko vuorokaudelle mo-

lempiin suuntiin, sekä erikseen aamuruuhkan (klo 6–9) ajalle keskustan suuntaan. Laa-

jentamisen apuna käytetään läheisten konelaskentapisteiden pyöräilijämääristä ja niiden 

vaihtelusta johdettuja laajennuskertoimia. Konelaskentapisteiden lisääminen helpottaa 

sekä huippu- että vuorokausikertoimien määrittämistä. Huippukerroin määritetään vuo-

den viiden vilkkaimman vuorokauden pyöräilijämäärän suhteena laskentapäivän pyöräi-

lijämäärään. Toistaiseksi huippukerroin on määritetty käyttäen apuna pääasiassa Eläin-

tarhanlahden konelaskentapisteen tietoja. Huippukertoimen tarkempi määrittäminen 

mahdollistaa sään vaikutuksen eliminoinnin entistä tehokkaammin. Laskentojen nykyi-

sellä ajankohdalla, kesäkuulla, on se etu, että henkilöresursseja on silloin paremmin 

käytössä. Koululaisista saadaan tällöin työvoimaa laskentojen tekemiseen eikä työelä-

män loma-aika ole vielä alkanut. Syksyllä moottoriajoneuvoliikenteen laskennat työllis-

tävät henkilöstöä.  

 

  Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta 5.2.4

 

Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta on nimensä mukaisesti sisäistä seuran-

taa, joka pyrkii seuraamaan pyöräilyolojen eri osa-alueiden kehitystä sekä edistämisoh-

jelman toimenpiteiden täytäntöönpanoa ja tilannetta. Kahden vuoden välein ilmestyvän 

seurannan osakokonaisuuden kattavan raportin osia ovat: 

 Yleiskatsaus 

 Edistämisohjelman toimenpiteisiin pohjautuva seuranta sekä  

 Tarkentavien tavoitteiden toteutumisen seuranta 

Sisäisen seurantaraportin alussa tehdään lyhyt yleiskatsaus pyöräilijämäärien kehittymi-

seen kaksivuotiskaudella. Yleiskatsaus sisältää pyöräliikennetietoon perustuvia avainlu-

kuja, joita viedään edelleen pyöräilykatsaukseen sitä koostettaessa. Yleiskatsaus eroaa 

muusta sisäisestä seurannasta ainoastaan siltä osin, että sen osana seurattavat mittarit 

eivät ole suoraan kytköksissä pyöräilyn edistämisohjelman 25 toimenpiteeseen. Kan-

sainvälisten esimerkkien pohjalta todettiin, että pyöräilyn määrällisiä kehittymistavoit-

teita ei tulisi sitoa pelkästään kulkutapaosuuteen, koska kulkutapaosuuden nousu on 

riippuvainen muiden liikennemuotojen liikennemäärien kehityksestä. Tällöin pyöräili-

jämäärien nouseminen yksinään ei milloinkaan riitä kulkutapaosuuden nousuun. Täy-

dentävänä tavoitteena voidaan käyttää kaupunkilaisen pyöräilemää kilometrimäärää 
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arkipäivänä henkilöä kohden (Rehnberg ja Grandin 2012). Tieto saadaan helsinkiläisten 

liikkumistottumukset -tutkimuksesta. Samalla lasketaan kaupunkilaisten yhteensä pyö-

räilemä kokonaiskilometrimäärä arkipäivänä. Yleiskatsauksen yhteydessä kirjataan ylös 

myös loukkaantumisiin johtaneet pyöräilyonnettomuudet vuodessa. Tieto saadaan Hel-

singin kaupunkisuunnitteluviraston liikenneonnettomuusrekisteristä tai suoraan poliisil-

ta. Kahden vuoden seuranta-ajanjakson aikana kannattaa seurata viiden vuoden keskiar-

voa, koska onnettomuuksien vuosivaihtelu on suurta (Strömmer 2013). Tietojen pohjal-

ta saadaan laskettua pyöräilty kilometrimäärä onnettomuuksien välillä. 

Raportin rungon muodostaa edistämisohjelman kohtien mukainen seuranta, johon eri 

osa-alueiden kehittämisen eteen tehdyt toimenpiteet ja edistyminen kirjataan joko sanal-

lisesti tai numeerisesti kahden vuoden välein. Tämä sisäinen seurantaraportti kattaa eri 

pyöräilyn edistämisen osa-alueet pyöräilyn edistämisohjelmassa määriteltyjen toimenpi-

teiden mukaisesti. Osa-alueita ovat politiikka, infrastruktuuri, palvelut, viestintä, seuran-

ta sekä toteutusprosessi. Raportoitavat ja seurattavat asiat on määritelty taulukossa 10, 

mutta myös muut olennaiset aihealueiden mukaiset asiat tulee kirjata sisäiseen seuranta-

raporttiin. Taulukon 10 pohjalta laaditussa tekstimuotoisessa raportissa käsitellään kah-

den vuoden ajanjaksoa. Vaikka seurantaraportti laaditaan kahden vuoden välein, on suo-

siteltavaa tehdä sisäistä seurantaa jatkuvasti ajanjakson aikana. Erityisesti suuremmat, 

saavutetut edistysaskeleet voidaan kirjata ylös raporttiluonnokseen heti niiden toteudut-

tua. Tällöin asetetut tavoitteet ja eri seurannan osa-alueiden mukaiset toimenpiteet ovat 

tiiviimmin mukana edistämistyön taustalla. Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seu-

rantaraportti monitoroi toteutunutta laatua barometrin mittaaman koetun laadun lisäksi. 

Osa tiedoista nostetaan pyöräilykatsaukseen, mutta mukana on myös puhtaasti sisäiseen 

seurantaan tarkoitettuja kohtia, joista tiedottamisella ei ole erityistä pyöräilyn edistä-

misarvoa. Tällaista edistämisohjelman toimenpiteiden mukaista seurantaa on esimerkik-

si määrärahojen käytön seuranta, jota tehdään toiminnan läpinäkyvyyden varmistami-

seksi. Määrärahojen käyttö tulee jakaa alakohtiin, kuten esimerkiksi uudet infrastruktuu-

rihankkeet, parannushankkeet sekä viestintä ja markkinointi. Näiden pääkohtien alla 

hankekohtaisesti käytetyt määrärahat voidaan eritellä edelleen.  
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Taulukko 10. Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurannassa huomioitavat tekijät. Pyöräilykatsa-

ukseen nostettavat kohdat esitetty vaaleimmansinisellä pohjalla (Taulukon pohjana käytetty: Helsingin 

kaupunkisuunnitteluvirasto 2013). 
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Kolmas osio kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurantaraportissa on asetettujen 

tarkentavien tavoitteiden kirjaaminen sekä tavoitteiden saavuttamisen seuranta. Pyöräi-

lybarometrin ja kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurantatulokset antavat mahdolli-

suuden aiempaa tarkempaan nykytilan määrittämiseen. Tarkoituksena on muodostaa 

helposti seurattavia tavoitteita, jotka on määritelty monitoroitavia mittareita apuna käyt-

täen. Tavoitteiden asettamista ja pyöräilypoliittisten painotusten määrittelyä varten laa-

ditaan Weinreichin (2012) mukaan kaupungin oma pyöräilystrategia. Vaihtoehtoisesti 

mittareiden avulla määriteltyjä tavoitteita voidaan asettaa pyöräilyn edistämisohjelman 

päivittämisen yhteydessä. Muualla asetetut pyöräilyaiheiset tavoitteet kirjataan sisäiseen 

seurantaraporttiin toteutumisen seurantaa varten. 

Tavoitteita asetetaan pääasiassa kaksivuotiskautta pidemmällä tähtäimellä. Pidemmän 

tähtäimen tavoitteisiin pääsemiseksi voidaan asettaa välitavoitteita. Asetettujen tavoit-

teiden toteutumista monitoroidaan pyöräilybarometrin tulosten osalta pyöräilybaromet-

riraportissa, sekä edelleen kokonaisvaltaisesti kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seu-

rannan yhteydessä. Tavoitteet nostetaan esiin myös pyöräilykatsauksessa seurannan 

tulosten rinnalla. Esimerkiksi Kööpenhaminassa on otettu pyöräilyn edistämisen yhdek-

si teemaksi turvallisuuden tunne. Kaupunki on asettanut tavoitteen, että neljä viidestä 

kaupunkilaisesta tuntisi olonsa turvalliseksi pyöräillessään. Kyselytutkimusta toistetta-

essa tavoitteeseen pääsyä seurataan ja tavoitteesta tiedotetaan avoimesti myös osana 

Kööpenhaminan pyöräilyn tilinpäätöstä. Vuoden 2012 pyöräilyn tilinpäätöksen mukaan 

kolme neljästä kööpenhaminalaisesta tunsi olonsa turvalliseksi pyöräillessään (City of 

Copenhagen, Technical and Environmental Administration 2013). Kööpenhaminan pyö-

räilystrategiassa määritellyt, seurantamittareihin perustuvat tavoitteet on esitetty taulu-

kossa 11. 

Tavoitteiden tarkentamisessa ensimmäisen seurantakierroksen jälkeen voidaan hyödyn-

tää esimerkiksi Balanced Scorecard -prosessia. Balanced Scorecard -menetelmän avulla 

strategisia, suurten suuntalinjojen tavoitteita voidaan kehittää eteenpäin ja jalostaa mi-

tattavaan muotoon.  Balanced Scorecard -menetelmän kehittäjät Kaplan ja Norton 

(2002) painottavat kykyä toteuttaa strategiaa käytännössä paperilla olevan strategian 

sisällön sijaan. Menetelmä keskittyy siis strategian laadinnan sijasta sen toteutukseen. 

Pasanen (2013) on hyödyntänyt Balanced Scorecard -prosessia Vantaan pyöräilystrate-

gian laadinnan yhteydessä asetettavien tavoitteiden määrittelemiseksi. Menetelmässä 

organisaatiolle määritetään kriittiset menestystekijät, jotka ovat strategisesti tärkeitä ja 

johon organisaatio pystyy vaikuttamaan. Menestystekijöille asetetaan edelleen arvioin-

tikriteerit, jotka kuvaavat mahdollisimman tarkasti onnistumista menestystekijöiden 

suhteen. Tämän jälkeen arviointikriteereille asetetaan määrälliset tai laadulliset tavoit-

teet, joita voidaan mittariston puitteissa mitata. 
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Taulukko 11. Kööpenhaminan pyöräilystrategiassa määritellyt, seurantaan perustuvat tavoitteet (Tau-

lukon pohjana käytetetty: Copenhagen Bicycle Strategy 2011-2025) 

 

 

5.3 Seuranta eri tasoilla 
 

Helsingin pyöräilyn seurantasuunnitelma on kehitetty ottaen huomioon neljä seurannan 

tasoa, jotka ovat panos- tuotos-, tulos- ja vaikutustaso (Methorst et al. 2010). Seurannan 

tasot on esitetty työn toisen kappaleen kuvassa 3. 

Pyöräilykatsaus keskittyy tuotos-, tulos- ja vaikutustasolle. Pyöräilykatsauksessa esitel-

tävät infrastruktuuriaiheiset avainluvut ovat esimerkki tuotostasolla tapahtuvasta seu-

rannasta. Tulostason seurantaa ovat puolestaan esimerkiksi pyöräilykatsaukseen nostet-

tavat kaupunkilaisten mielipiteet sekä esiteltävä laskenta- ja liikenneturvallisuustieto. 

Pyöräilykatsaus keskittyy myös pyöräilyn vaikutuksiin erityisesti teema-artikkeleiden 

kautta. Teema-artikkeleissa kerrotaan pyöräilyn vaikutuksista kansanterveyteen ja sen 

myötä saavutettuihin rahallisiin hyötyihin. Myös ympäristövaikutuksia ja pyöräilyn 

hyötyjä moottoriliikenteelle käsitellään osana vaikutustasoista seurantaa. 

Vaikutuksien käsitteleminen yksittäisten ihmisten tasolla esimerkkien avulla on tärkeää, 

koska kaupunkilaisten on helpompi samaistua esimerkkihenkilöihin ja nähdä pyöräilyn 

tuomat hyödyt heidän kauttaan. Kaupunkilaisten pyöräilyllä tai pyöräilyn lisäämisellä 

säästämät hiilidioksidipäästöt ovat olennainen osa ympäristövaikutuksia. Ympäristövai-

kutukset eivät kuitenkaan ole tärkeimpiä pyöräilemään motivoivia tekijöitä, koska kaik-
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ki kaupunkilaiset eivät koe niitä riittävän relevanteiksi oman elämänsä kannalta. Siksi 

pyöräilyn ympäristövaikutukset tulee esitellä kaupunkilaisille pikemminkin hyvänä li-

sänä kuin pääasiallisena syynä, jonka pitäisi motivoida pyöräilemään. Hiilidioksidipääs-

töt voidaan pyöräilykatsauksen teema-artikkeleiden sijaan sisällyttää julkaisussa myös 

erilliselle ”10 faktaa”-lisätietoaukeamalle, jossa esitellään pyöräilyaiheista lisätietoa 

Kööpenhaminan julkaisun tapaan infograafisesti kuvattuna. 

Pyöräilybarometri on pääasiassa tulostason seurantaa. Kaupunkilaisten mielipiteet pyö-

räilyolojen laadusta heijastuvat myös tuotostasolle, koska mielipiteistä voidaan tehdä 

johtopäätöksiä esimerkiksi pyöräilyyn soveltuvan infrastruktuurin todellisesta tilasta 

kaupungissa. Pyöräilyn laskennat keskittyvät niin ikään tulostasolle. Kaupungin toimin-

nan vaikuttavuuden seuranta monitoroi pyöräilyä pääasiassa panos-, tuotos- ja tulos-

tasoilla. Esimerkki panostason seurannasta on pyöräilylle myönnetty investointitaso 

vuosittain sekä strategisen työn etenemisen ja yhteistyön edistymisen seuranta.  

 

5.4 Seurannan aikataulutus ja systematisointi 

 

Pyöräilyn seurantasuunnitelman aikataulu rakentuu pääosin kahden vuoden seuranta-

syklille. Parittomina vuosina julkaistavan pyöräilykatsauksen avulla viestitään kaupun-

kilaisille keskeiset seurannan tulokset sekä tärkein pyöräilyaiheinen perustieto. Pyöräi-

lybarometri sekä kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta viedään läpi parillisina 

vuosina. Tällöin esimerkiksi kolmen peräkkäisen seurantakierroksen aikana saadaan 

monitoroitua pyöräilyolojen kehityksessä tapahtuneita olennaisia muutoksia. Kuuden 

vuoden aikana (kolme seurantakierrosta) tapahtuvat muutokset indikoivat jo pidemmän 

aikavälin kehityssuuntaa. Vuoden välein järjestettävä seuranta saattaisi johtaa keskitty-

miseen liian detaljitasolle ulottuviin, mittareiden epätarkkuuksista johtuviin heilahtelui-

hin. Seurannan järjestämistä joka toinen vuosi voidaan perustella myös budjettisyillä. 

Seurantasuunnitelman suuntaa-antava aikataulutus on esitetty kuvassa 26. Kahden vuo-

den seurantasyklin sisällä seurantaa jäsentää ajallisesti pyöräilybarometrin järjestä-

misajankohta sekä pyöräilykatsauksen julkaisuajankohta. Pyöräilybarometri ja pyöräi-

lykatsaus tulee aikatauluttaa toisiinsa nähden niin, että pyöräilybarometrin tulokset voi-

daan esitellä pyöräilykatsauksessa samaan aikaan, kun varsinainen barometrin taustara-

portti julkaistaan. Pyöräilykatsaus on seurantatiedon ulospäin viestimisen kannalta ensi-

sijainen julkaisu, jota muut seurannan osaraportit taustoittavat. Nordic Cycle Cities -

projektin osana laadittu seuranta-aikataulu esittää tiedon keruuajankohdaksi loppukesää 

(Weinreich 2012). Tällöin kaikki kausittaiset pyöräilijät ovat aloittaneet pyöräilykauden 

ja pyöräilleet toistuvasti kuukausien ajan. Pyöräilevät kaupunkilaiset ovat tällöin val-

miiksi orientoituneet mielipiteiden ilmaisemiseen, ja mahdollisimman monet kokevat 

pyöräilyn aihealueena itselleen ajankohtaiseksi. Loppukesä on otollinen ajankohta pyö-

räilybarometrin aineiston lisäksi myös kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta-

aineiston keräämiseen, koska pyöräilijämäärien ollessa suuria saadaan selkein kuva pyö-
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räilypuitteiden senhetkisestä nykytilasta.  Alkusyksyn aikana tiedonkeruun päätyttyä 

analysoidaan barometrin sekä kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurantatulokset. 

Pyöräilyn kuukausittaisen kausivaihtelun seurantatiedot on syytä lisätä kevään aikana 

koostettavaan pyöräilykatsaukseen myös edeltävältä talvelta, jotta tieto on mahdolli-

simman ajantasaista. 

Tuloksia verrataan tavoitteisiin sekä aikaisempina vuosina saatuihin seurantatuloksiin. 

Analyysin tulokset kirjoitetaan auki seurannan osakokonaisuuskohtaisiin raportteihin. 

Barometrin tuloksia ei vielä julkaista. Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurantara-

portti on luonteeltaan sisäistä seurantaa, minkä vuoksi sisäinen seurantaraportti voidaan 

tiedonantomielessä luovuttaa esim. kaupunkisuunnittelulautakunnalle. Koska kaupunki-

suunnittelulautakunnan käsittelemien asioiden lista internetissä on julkinen, tulee sisäi-

sen seurannan raporttikin antaa rajatusti eteenpäin vasta keväällä samaan aikaan pyöräi-

lykatsauksen kanssa.  

Tammikuussa barometriraportin valmistuttua aloitetaan pyöräilykatsauksen koostami-

nen barometrin tulosten sekä vuodenvaihteessa valmistuvan sisäisen seurannan yhtey-

dessä kerättyjen tietojen pohjalta. Pyöräilykatsauksen avainluvut sisältävät myös mm. 

laskennoissa sekä helsinkiläisten liikkumistottumukset -tutkimuksessa kerättäviä tietoja. 

Seurannan tulokset analysoidaan ja pyöräilykatsauksessa esitettävä lopullinen tieto sekä 

teemat ja painotukset valitaan. Pyöräilykatsauksen aloittamisvaiheessa laaditaan myös 

viestintäsuunnitelma siitä, miten julkistettavia pyöräilyn seurantatietoja seuraavan kah-

den vuoden aikana käytetään. Talvihoidon tilanne on syytä tarkistaa reittikohtaisesti 

hoidettujen pyöräteiden kokonaispituuden osalta alkuvuodesta, jotta kaupunkilaisille 

tarjotaan kaikilta osin uusinta tietoa. Pyöräilykatsauksen työstäminen jatkuu edelleen 

lukuarvoja avaavan tekstiosuuden kirjoittamisella sekä selkeillä kaavioilla ja kuvaajilla, 

jotka esittelevät tiedon helposti lähestyttävässä muodossa. Työvaihetta seuraa pyöräily-

katsauksen taittaminen esitteenomaisen lehden muotoon niin, että julkaisu on helposti 

luettava, houkutteleva sekä myös ulkoasultaan kiinnostava. Luettelomaisuutta vältetään 

ja avainluvut sekä pyöräilybarometrin tulokset esitellään myös tekstimuodossa tiiviisti 

kirjoitettuina auki. Ulkoasua varten koostetaan myös pyöräilyaiheista valokuvamateriaa-

lia sekä kuvitusta ja infografiikkaa yhteistyössä taittajan kanssa. Pyöräilykatsaus jul-

kaistaan toukokuussa, kun pyöräilijämäärät ovat jälleen korkeat ja on vuodenaikaan 

nähden ajankohtaista nostaa pyöräily esiin mediassa positiivisessa mielessä. Keväällä 

pyöräilijämäärien noustua myös autoilijoiden tulee kiinnittää entistä enemmän huomiota 

pyöräilijöiden huomioimiseen. Uutisoinnin pohjaksi laaditaan lehdistötiedote, joka pyr-

kii lisäämään pyöräilykatsauksen huomiointia mediassa sekä yhdessä teema-

artikkeleiden kanssa ohjaamaan pyöräilykatsausaiheisen uutisoinnin sävyä pyöräily-

myönteiseksi. Julkaisu voidaan ajoittaa myös kansallisen pyöräilyviikon yhteyteen. 

Muita mediayhteistyön muotoja tulee kartoittaa viestintäsuunnitelman laatimisen yhtey-

dessä. Pyöräilykatsauksen teema-artikkelit luovat tietopohjaa median kannalta mielen-

kiintoisille aiheille. Samaan aikaan pyöräilykatsauksen kanssa julkaistaan myös pyöräi-

lybarometrin teettäneen tahon laatima barometrin taustaraportti, joka antaa täsmentävää 

tietoa pyöräilybarometrin tuloksista. Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurantara-
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portti esitellään kaupunkisuunnittelulautakunnalle pyöräilykatsausta laajempana tausta-

tietona. 

Poikkeuksen kahden vuoden seurantasykliin muodostavat pyörälaskennat. Automaattis-

ten laskentapisteiden sekä kesäkuun käsinlaskentojen tulokset esitellään vuosittain jul-

kaistavassa Pyörälaskennat Helsingissä -raportissa sekä Liikenteen kehitys Helsingissä -

raportissa. Laskentatuloksia nostetaan myös pyöräilykatsaukseen valikoidusti. Niemen 

rajan laskentatuloksista laaditaan laskentakehän eri pisteiden pyöräilijämääriä indikoiva 

karttakuva pyöräilykatsauksessa esitettäväksi. Myös vilkkaiden käsi- ja konelaskenta-

pisteiden reittikohtaisia tietoja esitellään. 

 

Kuva 26. Joka toinen vuosi järjestettävän seurannan suuntaa-antava aikataulutus. Laskennat järjeste-

tään myös jatkossa nykykäytännön mukaisesti joka vuosi. 

 

5.5 Seurannan vastuut ja resurssitarve 
 

Päävastuu pyöräilyn seurannan toteuttamisesta on kaupunkisuunnitteluvirastolla. Kau-

punkisuunnitteluvirasto voi vastata itse pyöräilykatsauksen tietojen koostamisesta sekä 

julkaisun sisältämän tekstin kirjoittamisesta. Pyöräilykatsauksen tiedot koostetaan pyö-

räilybarometriraportin, Pyörälaskennat Helsingissä -raportin, kaupungin toiminnan vai-
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kuttavuuden seurantaraportin, Liikenteen kehitys Helsingissä -raportin, Valtakunnalli-

nen henkilöliikennetutkimus -raportin sekä muiden tietolähteiden tiedoista. Tekstin tu-

eksi koostetaan yksinkertaisia taulukoita, kuvaajia ja valokuvamateriaalia, jota hyödyn-

netään taittovaiheessa julkaisun lopullisen ulkoasun tuottamiseksi. Taulukoiden ja ku-

vaajien tulee olla selkeitä ja linjassa julkaisun muun ulkoasun kanssa. Pyöräilykatsauk-

sen taitto teetetään ulkopuolisella taholla. Lisäksi tulee teettää infografiikkaa, jossa tiet-

ty viestittäväksi haluttu tieto tehdään näkyväksi ja helposti ymmärrettäväksi. Pyöräily-

katsauksen julkaisemisajankohtaan ajoittuvan lehdistötiedotteen laatii ja muusta me-

diayhteistyöstä vastaa kaupunkisuunnitteluviraston tiedotus. 

 

Tekstin koostamisessa voidaan käyttää pohjana kaupungin toiminnan vaikuttavuuden 

seurannan yhteydessä laadittua raporttia ja siinä esitettyä vertailua asetettuihin tavoittei-

siin. Pyöräilykatsaus voidaan tilata myös kokonaisuudessaan ulkopuoliselta taholta niin, 

että ulkopuolinen taho koostaa tarvittavan seurantatiedon, tekee analyysin, kirjoittaa 

tekstin ja tuottaa infografiikan sekä julkaisun ulkoasun. Sisäisen seurannan osaraporttiin 

kerätty seurantadata voidaan tällöin luovuttaa ulkopuolisen tahon käyttöön. Tämä auttaa 

mahdollista ulkopuolista tahoa pyöräilykatsauksen kannalta keskeisten ja kiinnostavien 

tietojen koostamisessa. Kööpenhaminan pyöräilyn tilinpäätöksen budjetti on tällä het-

kellä 45 000 euroa kahden vuoden välein (Patterson 2013). Perustasoinen pyöräilykat-

saus voidaan toteuttaa 15 000–30 000 euron budjetilla riippuen siitä, miten suuri osa 

pyöräilykatsauksesta tehdään kaupungin omana työnä (Patterson 2013). 

 

Kyselytutkimuksen eli pyöräilybarometrin kysymykset määritellään osana tätä työtä. 

Barometri teetetään ulkopuolisella taholla, joka laatii barometrin tuloksista raportin, 

kommentoi tuloksia ja vertaa niitä aikaisempien vuosien seurantatuloksiin sekä seuran-

nan tavoitteisiin. Pyöräilybarometrin osalta kaupunkisuunnitteluviraston vastuulle jää 

barometrin kilpailuttaminen. Seurannan osakokonaisuuden kustannukset muodostuvat 

barometrin teettämisestä sekä raportin laatimisesta. 

 

Pyörälaskennoista vastaa kaupunkisuunnitteluvirasto. Pyörälaskennat pitävät sisällään 

käsinlaskentojen organisoinnin kesäkuussa, konelaskentapisteiden tietojen keruun ja 

ylläpidon sekä raportoinnin. Myös jatkossa mahdolliset talvella järjestettävät laskennat 

kuuluvat kaupunkisuunnitteluviraston vastuualueeseen. Pyörälaskennat raportoidaan 

joka vuosi Pyörälaskennat Helsingissä -raportissa lokakuussa sekä Liikenteen kehitys 

Helsingissä -raportissa muiden kulkumuotojen kanssa maaliskuussa. Varsinaisia lisä-

kustannuksia nykyiseen nähden ei synny muusta kuin työstä, joka vaaditaan pyöräilyn 

esittämiseksi laajemmin Liikenteen kehitys Helsingissä -raportin osana. 

 

Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta on kaupunkisuunnitteluviraston tuottama 

raportti, johon kirjataan kaupungin eri hallintokuntien toimet pyöräilyn edistämiseksi ja 

arvioidaan edistymistä ja toiminnan tehokkuutta eri osa-alueilla. Tämän sisäisen seu-

rannan työvaiheita ovat tiedon kerääminen, analysointi sekä raportin kirjoittaminen. 

Tietoa kerätään tässä työssä määritellyistä, pyöräilyn edistämisohjelmaan perustuvista 
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pyöräilyn osa-alueista ja edistämistoimenpiteistä. Tämän lisäksi raporttiin kirjataan 

muissa yhteyksissä asetetut mittarein todennettavissa olevat tavoitteet pyöräilyn edistä-

miselle. Tavoitteet voidaan sitoa esimerkiksi pyöräilybarometrin, kaupungin toiminnan 

vaikuttavuuden seurannan, laskentojen tai helsinkiläisten liikkumistottumukset -

tutkimuksen tuloksiin. Kustannukset muodostuvat siis tiedon keräämisestä sekä raportin 

laatimisesta. Raportin laatiminen pitää sisällään yleiskatsauksen, edistämisohjelmaan 

kytketyn seurannan, tietojen analysoinnin, tavoitteisiin vertaamisen sekä uusien, asetet-

tujen tavoitteiden kirjaamisen. 
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6 Yhteenveto, päätelmät ja suositukset 

6.1 Yhteenveto 
 

Työn päätavoitteena oli laatia Helsingin kaupungille pyöräilyn seurantasuunnitelma. 

Tarve seurantasuunnitelmalle nousi Helsingin poliittisesta tahtotilasta edistää pyöräilyä 

systemaattisesti ja kokonaisvaltaisesti. Helsingin vuonna 2013 laatima pyöräilyn edis-

tämisohjelma on askel kohti kokonaisvaltaisempaa pyöräilyn edistämistä. Edistämisoh-

jelmassa on tiedostettu tarve pyöräilyn seurannalle, joka huomioisi eri edistämisohjel-

man osa-alueet ja toimenpiteet sekä siinä asetetut vaatimukset seurannalle. Työn tavoit-

teena oli huomioida myös seurannan pohjalta asetettavat, tarkentavat pyöräilyn edistä-

mistavoitteet osana jatkuvaa seurantaa. Tutkimuksen aluksi määriteltiin kolme pääasial-

lista seurantatiedon käyttäjäryhmää: kaupunkilaiset, päättäjät ja asiantuntijat. Työn ta-

voitteena oli edelleen seurantatiedon hankintatapojen, käyttötarpeiden sekä julkaisemisen 

muotojen määrittely. 

Tutkimusmenetelmänä työssä käytettiin konstruktiivista tutkimusotetta. Konstruktiivi-

sessa tutkimusotteessa pyritään ongelmanratkaisuun normatiivisen tutkimuksen keinoin. 

Siinä yhdistyvät ongelman päämäärähakuinen, innovatiivinen työstäminen sekä ratkai-

sun käytännön tason toimivuus. Osana konstruktion teoriakytkentää hyödynnettiin myös 

tapaustutkimusta, jonka yhteydessä tutkittiin kansainvälisiä esimerkkejä seurannan to-

teuttamisesta. 

 

Tutkimuksessa edettiin järjestelmällisesti niin, että seuraavien työvaiheiden sisältö ra-

kentui edellisten muodostamalle pohjalle. Toisessa työvaiheessa hankittiin alustavaa 

ymmärrystä aiheesta analysoimalla seurannan teoriaa. Kolmannessa vaiheessa laadittiin 

tapaustutkimus kansainvälisistä seurannan toteuttamisen esimerkeistä. Neljännessä työ-

vaiheessa käsiteltiin pyöräilyn nykyistä seurantaa Helsingissä. Työvaiheiden pohjalta 

päädyttiin tarvekuvaukseen Helsingissä toteutettavaksi pyöräilyn seurannaksi. Viides 

työvaihe oli työn innovaatiovaihe, joka sisälsi ratkaisumallin konstruoinnin eli Helsin-

gin pyöräilyn seurantasuunnitelman määrittelemisen. Ratkaisun toimivuutta kehitettiin 

edelleen Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston asiantuntijoiden kanssa työskentelemäl-

lä. Kaupunkisuunnitteluviraston asiantuntijat kuuluvat yhteen keskeiseen seurantatiedon 

loppukäyttäjäryhmään, joten heidän kokemustaan hyödynnettiin työn laadintavaiheessa. 

Lopullinen toimivuuden testaus voidaan tehdä vasta konstruktion käytännön implemen-

toinnin myötä. 

 

Työssä laaditun pyöräilyn seurantasuunnitelman osia ovat pyöräilykatsaus, pyöräilyba-

rometri, pyöräilyn laskennat sekä kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta. Pyö-

räilykatsaus on pääasiallinen pyöräilyn seurantatietoa esittelevä tietolähde ja julkaisu. 

Pyöräilykatsaus on Helsingin vastine kansainvälisissä seurantaesimerkeissä esitellyille 

kaupunkikohtaisille pyöräilytilinpäätöksille. Pyöräilykatsaus -julkaisun keskeisimmät 

tiedot koostetaan kolmesta taustaraportista, joita ovat pyöräilybarometriraportti, Polku-
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pyörälaskennat Helsingissä -raportti sekä kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuran-

taraportti. Tässä työssä on määritelty kaupunkilaisille ja päättäjille suunnatun pyöräily-

katsaus -julkaisun lisäksi kaupunkilaisten tyytyväisyyttä pyöräilyoloihin, pyöräilyn inf-

rastruktuuriin ja palveluihin monitoroiva kyselytutkimus eli pyöräilybarometri sekä asi-

antuntijoiden sisäisiä seurantatarpeita ja päättäjille raportointia palveleva kaupungin 

toiminnan vaikuttavuuden seuranta. Helsingin nykyisen pyöräilyn seurannan kartoitta-

misen yhteydessä on esitelty muut seurantatietoa tarjoavat taustaraportit, joista osaa 

hyödynnetään myös jatkossa koostettaessa keskeistä pyöräilyn seurantatietoa kahden 

vuoden seurantasyklin mukaisesti. 

 

Pyöräilykatsauksen keskeinen ominaisuus on seurantatiedon esittäminen samassa yh-

teydessä tavoitteiden kanssa. Pyöräilykatsaus on suunnattu pääasiassa kaupunkilaisille 

ja päättäjille. Myös median rooli huomioidaan pyöräilykatsauksen sisällön ja ydinaja-

tusten viestijänä, näkökulmien tarjoajana sekä julkisen keskustelun herättäjänä. Pyöräi-

lykatsauksen yhtenä tehtävänä on tarjota perustelutietoa entistä tiedostavammalle julki-

selle keskustelulle pyöräilystä. Yksi pyöräilykatsauksen ominaisuuksista on siis myös 

pyöräilyn hyödyistä viestiminen sekä pyöräilyaiheisen yleistiedon tarjoaminen. 

Pyöräilybarometrin eli koettua laatua monitoroivan kyselytutkimuksen tulokset ovat 

olennainen osa avainmittaristoa. Kyselytutkimusaiheiset mittarit valitaan kaupunkilais-

ten tyytyväisyydelle asetettavien tavoitteiden pohjalta. Tämä jättää seurantasuunnitel-

malle liikkumavaraa niin, että avainmittaristo soveltuu myös ensimmäisen seurantakier-

roksen tulosten pohjalta määriteltävien keskeisten tavoitteiden monitorointiin. Pyöräily-

barometrin kysymykset keskittyvät pyöräilyn koettuun laatuun infrastruktuurin, palve-

luiden ja muiden keskeisten aspektien osalta. Pyöräilybarometrin osana hankitaan taus-

tatietoa kaupunkilaisista. Taustatiedolla on tärkeä rooli myös Helsingissä ajankohtaisen 

pyöräilyviestinnän ja -markkinoinnin kehittämisen kannalta. 

 

Pyöräilyn laskennat tulee suorittaa siinä laajuudessa, että pyöräilyn laskentatieto on us-

kottavasti vertailtavissa ja esiteltävissä samassa yhteydessä muiden kulkumuotojen las-

kentatietojen kanssa. Koska pyöräilyn laskentatulokset esitetään vuosittain julkistavassa 

Polkupyörälaskennat Helsingissä -raportissa, pyöräilykatsauksessa korostuu olennaisen 

laskentatiedon valikoiminen ja havainnollistaminen kartalla. Olennaista laskentatietoa 

ovat vilkkaimpien laskentapisteiden sekä niemen rajan pyöräilijämäärät. Laskentatulos-

ten esittäminen jatkossa muiden kulkumuotojen kanssa Liikenteen kehitys Helsingissä -

raportissa korostaa pyöräilyn merkitystä yleisesti ja roolia erityisesti silloin, kun liiken-

nejärjestelmä on kuormittuneimmillaan. 

Kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurannan keskeinen ominaisuus on pyöräilyn 

edistämisohjelman osa-alueiden ja toimenpiteiden monitoroiminen. Seurannan osako-

konaisuus on suunnattu pääasiassa asiantuntijoille, joita ovat kaupungin suunnittelijat ja 

virkamiehet yleisesti sekä Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston suunnittelijat erityi-

sesti. Asiantuntijoiden sisäisten seurantatarpeiden lisäksi kaupungin toiminnan vaikut-

tavuuden seuranta pyrkii tukemaan asiantuntijoiden raportointitarvetta päättäjille. Kau-
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pungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta koostuu kolmesta osasta, joita ovat yleiskat-

saus, edistämisohjelman toimenpiteisiin pohjautuva seuranta sekä tarkentavien tavoit-

teiden toteutumisen seuranta. Seurannan osakokonaisuus käsittää pyöräilybarometrin 

ohella seurannassa tarpeellisen tiedonhankinnan. Kun tarvittavat tiedot on kerätty sisäi-

sen seurannan yhteydessä, pyöräilykatsausta laadittaessa korostuu yleisesti ymmärrettä-

vän, olennaisen tiedon viestiminen ja vertailu. Pyöräilykatsaus voidaan tarvittaessa täl-

löin teettää myös ulkopuolisella taholla. 

Tutkimuksen uutuusarvoa on kolmen seurannan määrittelyssä ja toteuttamisessa huomi-

oitavan tekijän välinen todettu riippuvuussuhde. Tekijät on esitetty kuvassa 21 ja ne 

ovat seuranta, pyöräilyn edistäminen seurannan päämotiivina ja viestinnän tärkeys seu-

rantatiedon vaikuttavuuden varmistamiselle sekä edistämistarkoituksen toteutumiselle 

päättäjien ja kaupunkilaisten keskuudessa. Uutuusarvoa on edelleen pyöräilybarometrin 

tulosten pohjalta muodostettavien, koettua laatua käsittelevien mittareiden olennainen 

merkitys Helsingin avainmittaristossa. Kaupunkilaisille tulee tarjota erityisesti heidän 

omaan elämäänsä sidoksissa olevaa seurantatietoa, joten kaupunkilaisten omien mielipi-

teiden pohjalta kyselytutkimuksen avulla monitoroitavat mittarit ovat tässä tärkeässä 

roolissa. Kaupunki voi jatkossa asettaa tarkentavia tavoitteita kaupunkilaisten tyytyväi-

syydelle siinä missä laskemalla tai fyysisesti mittaamalla tuotettaville koville mittareil-

lekin. Koettua laatua monitoroivien mittareiden arvot kertovat myös toteutuneesta laa-

dusta, joten kaupungin suunnittelijat voivat painottaa edistämistoimia osa-alueille, joilla 

on havaittu kyselytutkimuksessa tyytymättömyyttä. 

Helsingissä ajankohtaista pyöräilyviestinnän ja -markkinoinnin kehittämistä varten 

työssä on otettu huomioon myös pyöräilevien kaupunkilaisten sekä potentiaalisten pyö-

räilijöiden käyttäjäprofiilien tarve jatkossa. Käyttäjäprofiilien avulla kaupunkilaisille 

kohdennetaan pyöräilyviestintää ja -markkinointia, minkä keinoin rohkaistaan ja akti-

voidaan kaupunkilaisia pyöräilemään. Rohkaisu ja aktivointi ovat eurooppalaisen Pres-

to-luokituksen mukaan olennaisimpia painotettavia pyöräilyn edistämistoimenpiteitä 

nopeiden ja turvallisten yhteyksien rakentamisen ohella (Dufour 2010). Käyttäjäprofiili-

en määrittelyn avuksi pyöräilybarometrissa hankitaan taustatietoa pyöräilijöistä. 

 

6.2 Päätelmät 
 

Seurantatietoa tarvitaan suunnittelussa, päätöksenteossa ja viestinnässä, joiden kautta se 

tukee pyöräilyn edistämistä. Pyöräilyn edistämisen perimmäisiä syitä ovat positiiviset 

liikenteelliset, terveydelliset, taloudelliset, sosiaaliset ja ympäristövaikutukset. Tällä on 

edelleen kaupungin elinvoimaisuutta ja asukkaiden terveyttä edistäviä vaikutuksia. 

Viestintä luo erilaisia mahdollisuuksia seurannan ja pyöräilyn edistämisen välille. Vies-

tinnällä tähdätään seurantatiedon tehokkaaseen välittämiseen kohderyhmille. Seuranta-

tietoa voidaan myös yhdistää perustelutietona muuhun pyöräilyviestintään sen vaikutta-

vuuden lisäämiseksi. Kun seurannasta saatavia positiivisia tuloksia voi hyödyntää ar-
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gumentoinnissa, luodaan aiempaa paremmat mahdollisuudet vaikuttavan, paikallisen 

tiedon tarjoamiselle ja pyöräilyn puolesta puhumiselle osana julkista keskustelua. Tämä 

voi edelleen edistää pyöräilymyönteistä päätöksentekoa. 

Indikaattorein seurattavilla tavoitteilla on tärkeä merkitys pyöräilyn edistämisessä ja 

edistymisen monitoroinnissa. Tavoitteet määritellään Helsingissä pyöräilyn edistämis-

ohjelman päivittämisen tai erillisen pyöräilystrategian laadinnan yhteydessä. Tavoittei-

den saavuttamista seurataan edelleen pyöräilykatsauksessa sekä kaupungin toiminnan 

vaikuttavuuden seurannan yhteydessä. Erillinen, poliittisesti hyväksyttävä pyöräilystra-

tegia pyrkii tehokkaaseen vaikuttavuuteen yhdessä seurantasuunnitelman ja pyöräilyn 

toimenpideohjelman kanssa. Toimenpideohjelma jalkauttaa strategian aikataulutetuiksi 

käytännön toimiksi. 

 

Seurantasuunnitelman käytäntöön soveltamisen aloittamiseen liittyy organisatorisia pro-

sesseja, jotka vaikuttavat saavutettuun lopputulokseen. Seurantasuunnitelman teknisestä 

onnistuneisuudesta erillään voidaankin tarkastella sen käytäntöön soveltamisen onnis-

tumista. Seurantasuunnitelman toimivuudesta tai toimimattomuudesta vakuuttuminen 

on myös sosiaalinen prosessi, johon vaikuttavat Helsingin kaupungin organisaatiossa 

toimivat ihmiset. Käsitys seurantasuunnitelman toimivuudesta syntyy vasta ajan myötä 

ja käyttökokemuksen kautta, ellei seurantasuunnitelman kokeilua ole jo ennen sitä lope-

tettu. 

 

Koska seurannan tavoitteistoa on Helsingissä tarpeen kehittää seurannan tulosten poh-

jalta, on perusteltua, ettei seuranta perustu pelkästään nykyiseen Helsingin pyöräilyn 

edistämisohjelmaan. Syksyn 2013 aikana laadittu liikkumisen kehittämisohjelma olisi 

hyvä pohja pyöräilystrategialle, joka on linjassa muiden liikenteen osastrategioiden 

kanssa. Strategiatyön tarkoituksena on aiempaa tiiviimpi keskittyminen pyöräilyyn 

myös poliittisella tasolla ja sitä kautta pyöräilylle suunnattujen varojen lisääminen. Eril-

listen pyöräilyn seurantasuunnitelman, pyöräilystrategian ja pyöräilyn toimenpideoh-

jelman tarkoituksena on järjestyksessä vastata kysymyksiin ”Missä olemme?”, ”Minne 

olemme menossa?” ja ”Miten pääsemme sinne?”. Tämä tukee ajattelua, jonka mukaan 

seurantasuunnitelma on kokonaisvaltaisen, systemaattisen pyöräilyn edistämistyön alku. 

Pyöräilyn edistämisohjelman eriyttäminen jatkossa pyöräilystrategiaksi ja toimenpide-

ohjelmaksi realisoisi käytännön edistämistoimenpiteet ja edistäisi niiden jalkauttamista 

aikataulutetusti käytäntöön. 

Tiedon kerääminen varastoon ei tue oppimista, vaan seurannan tulosten yhteinen käsit-

tely ja keskustelu ovat avainasemassa tiedon hyödyntämisessä kaupungin organisaation 

sisällä. Seurantatiedosta oppimiseen tulisi osoittaa ajallisia ja taloudellisia resursseja. 

Muuten vaarana on hätiköityjen johtopäätösten tekeminen tai jopa seurannan tulosten 

tulkitseminen väärin. Seurantatiedon ajallinen vertailu eri seurantakierrosten tulosten 

välillä mahdollistaa päätöksentekoa palvelevien johtopäätösten tekemisen seurantatie-

toon perustuen. Siksi seurannan merkitys nähdään kokonaisuudessaan toisen seuranta-

kierroksen jälkeen. 
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Seurantasuunnitelmaa voidaan soveltaa myös muihin kaupunkeihin Suomessa ja muissa 

maissa, mutta tällöin täytyy ottaa huomioon kaupungin senhetkiset pyöräilyolot, ole-

massa oleva pyöräilyn seuranta, poliittinen tahtotila pyöräilyn edistämiseksi sekä talou-

dellinen tilanne. Vuodenaikojen vaihtelun huomioimisen vuoksi seurantasuunnitelmaa 

voidaan soveltaa vaivattomammin Suomen kaupunkien pohjoisiin oloihin. Seuranta 

tulee perustaa olemassa oleviin, strategiatyön osana laadittuihin tavoitteisiin, koska ta-

voitteiden saavuttamisen seuranta on olennainen osa seurantaa. Helsingissä seurannan 

tavoitteistona on Helsingin pyöräilyn edistämisohjelma, jonka pohjalta on laadittu eri-

tyisesti kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurannan osakokonaisuus. Seurannan 

paikalliseen muotoiluun vaikuttavat myös seurantaa tekevän tahon motiivit, resurssit 

sekä kohderyhmät, joille seurantatietoa halutaan suunnata. 

 

6.3 Suositukset 
 

Tässä työssä muotoiltu seuranta suositellaan liitettäväksi osaksi Helsingin pyöräilyn 

edistämisen kokonaisuutta. Seurantasuunnitelman tässä työssä määriteltyjä osia ovat 

pyöräilykatsaus, pyöräilybarometri sekä kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seuranta. 

Ensimmäinen viestii pyöräilytietoa kaupunkilaisille ja päättäjille sekä seuraa mittareiden 

arvojen kehitystä ja asetettujen tavoitteiden saavuttamista. Toinen keskittyy koetun laa-

dun mittaamiseen sekä taustatiedon hankkimiseen pyöräilevistä kaupunkilaisista. Kol-

mas seurannan osakokonaisuus monitoroi toteutunutta laatua suunnittelussa ja käytän-

nössä palvellen asiantuntijoita sekä heidän raportointitarvettaan päättäjille. Nämä kolme 

uutta seurannan osakokonaisuutta muodostavat yhdessä pyörälaskentojen kanssa seu-

rannan kokonaisuuden, joka monitoroi pyöräilyn edistämisohjelmassa määriteltyä sys-

temaattista pyöräilyn edistämisen etenemistä Helsingissä. 

Ensimmäinen seurantakierros ehdotetaan käynnistettäväksi kesällä 2014 pyöräilyolojen 

nykytilan määrittämiseksi. Seuranta aloitetaan pyöräilybarometrin kilpailuttamisella 

sekä loppukesästä infrastruktuuriaiheisen ja muun määritellyn seurantatiedon hankinnal-

la. Syksyn 2014 aikana laaditaan ensimmäinen kaupungin toiminnan vaikuttavuuden 

seurantaraportti. Seurantaraportin laadintaa ja tiedonhankintaa varten tulee täsmentää 

vastuut Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston sisällä. Syksyn aikana valmistuu myös 

loppukesästä järjestetyn, ensimmäisen pyöräilybarometrin osaraportti. 

Tammikuussa 2015 voidaan aloittaa ensimmäisen pyöräilykatsauksen laatiminen, jossa 

raporttien tiedot julkaistaan olennaisilta osin ja valikoidusti. Avainmittarien lisäksi tulee 

tällöin valita lopullinen, pyöräilykatsauksessa esitettävä tieto pyöräilybarometrin tulok-

sista. Pyöräilykatsausta laadittaessa hyödynnetään osin myös mm. polkupyörälaskennat 

Helsingissä -raportin, helsinkiläisten liikkumistottumukset -tutkimuksen sekä liikenne-

onnettomuuden Helsingissä -raportin tietoja. Pyöräilykatsaus koostetaan joko omana 

työnä tai kilpailutetaan taustaraporttien pohjalta koostettavaksi. Pyöräilykatsauksen tar-

koituksena on tarjota myös pyöräilyaiheista yleistietoa kaupunkilaisille ja päättäjille. 
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Ensimmäisellä seurantakierroksella määritetään Helsingin pyöräilyolojen nykytilanne. 

Seuranta saa täyden merkityksensä toisella seurantakierroksella, jolloin seurannan tu-

loksia päästään vertaamaan edellisen seurantakierroksen tuloksiin. Toinen seurantakier-

ros aloitetaan kesällä 2016 pyöräilybarometrin kilpailuttamisella. Seuranta toistetaan 

siis kahden vuoden välein.  Ensimmäisen seurantakierroksen jälkeen tulee asettaa ta-

voitteita pyöräilyn edistämiselle. Tavoitteet tulee muotoilla niin, että niillä on kytkentä 

seurantamittaristoon. Tavoitteet muotoillaan joko pyöräilyn edistämisohjelman päivit-

tämisen tai erillisen pyöräilystrategian yhteydessä. Mahdollisen erillisen pyöräilystrate-

gian tavoitteet aikataulutetaan toteutettaviksi käytännön toimenpiteiksi erillisessä pyö-

räilyn toimenpideohjelmassa. 

Kaupunkilaisten tyytyväisyyden eri osa-alueet on tiedostettu Helsingille laaditussa seu-

rantasuunnitelmassa tärkeiksi avainmittareiksi. Kaupunkilaisten tyytyväisyyden seuran-

taa tehdään kuitenkin sisäisestä, kaupungin toiminnan vaikuttavuuden seurannasta eril-

lään. Asiantuntijoiden tulee tiedostaa tämä ja seurata myös kaupunkilaisten mielipitei-

den kehitystä vakavasti otettavina mittareina. Kaupunkilaisten tyytyväisyydestä on joh-

dettavissa pyöräilyaiheisia tavoitteita ja painopistealueita paremman palvelutason ja 

pyöräilyedellytysten tarjoamiseksi. Tavoitteiden saavuttamista monitoroidaan edelleen 

pyöräilykatsauksessa. Ei siis riitä, että kaupunkilaisten mielipiteitä seurataan, vaan 

Kööpenhaminan mallin mukaan täytyy myös reagoida osa-alueisiin, joilla esiintyy tyy-

tymättömyyttä. 

Pyöräilykatsauksen tietojen viestimisessä kaupunkilaisille voitaisiin mediayhteistyön 

lisäksi hyödyntää myös sosiaalista mediaa (Moisio 2013). Tietojen pilkkominen pieniin 

osakokonaisuuksiin helpottaisi niiden omaksumista ja jakamista edelleen. Tämä saattai-

si olla tehokas keino kaupunkilaisten tietoisuuden lisäämiseksi. Sosiaalinen media tarjo-

aa myös osallistumis- ja keskustelualustan näkemysten jakamiselle paikallisesta pyöräi-

lytiedosta. Pyöräilykatsauksen PDF-julkaisu on painetun version lisäksi tarpeellinen, 

mutta PDF-julkaisu ei sellaisenaan sovellu sosiaalisessa mediassa jaettavaksi.  

Pyöräily pitäisi nostaa osaksi liikenteen kulkutapajakaumaa muiden kulkumuotojen rin-

nalle. Ei siis riitä, että pyöräilyaiheista seurantatietoa esitellään pyöräilykatsauksessa, 

vaan pyöräily tulisi integroida tiiviimmin myös osaksi liikennejärjestelmän seurantaa 

Helsingissä. Tämä edellyttää pyöräilyn esittämistä osana Liikenteen kehitys Helsingissä 

-raportin niemen rajan kulkutapaosuustarkastelua yhdessä auto- ja joukkoliikenteen 

kanssa. 

Päättäjiä varten olisi tarpeen kehittää yksi niin yksinkertainen mittari, että se voitaisiin 

selkeytensä vuoksi sisällyttää jatkossa Helsingin kaupungin strategiassa esitettäväksi. 

Kaupungin strategia esittelee mm. mittarin arvon siitä, kuinka moni kaupunkilainen 

tupakoi. Samaa analogiaa käyttäen voitaisiin esittää mittarin arvo siitä, kuinka moni 

kaupunkilainen pyöräilee töihin. Tässä voitaisiin käyttää syksyn arkivuorokautta ja 

puhdasta lukuarvoa eli kaupunkilaisten lukumäärää. Mittari korostaisi pyöräilyn merki-

tystä silloin, kun liikennejärjestelmä on kuormittuneimmillaan. Lisäksi mittari monito-

roisi tupakoivien kaupunkilaisten määrän tavoin välillisesti kaupunkilaisten terveyttä. 
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Tällainen yksinkertainen mittari saattaisi jatkossa edistää pyöräilyn sisällyttämistä kau-

pungin sitoviin toiminnallisiin tavoitteisiin. 
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