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Tiivistelma

Helsingin kaupunki allekirjoitti toukokuussa 2009 Brysselissd Velo-City-julistuksen. Sen myo6td kaupungin
tavoitteena on nostaa pyoOrdilyn osuus liikenteestd 15 prosenttiin vuoteen 2020 mennessd, eli tasaisesti
prosenttiyksikolld vuosittain. Kuitenkin Helsingin kaupungilla on jo 1990-luvulta ldhtien ollut tavoitteena

pyordilyn kaksinkertaistaminen.

Pyordilyn edistdmistd luonnehtii sen asema ns. uutena yhteiskunnallisena liikkeend. Tutkimuksen
teoriaosuuden muodostavat erityisesti dahlilainen pluralistinen demokratiateoria, politiikkaverkostojen
tutkimusalue sekd yhteiskunnallisten liikkeiden tutkimusperinne. Tutkimuksessa eritellddn pyordilya
edistdvien yhteiskunnallisten liikkeiden toiminta, kaupunginhallinnon rooli, kunnallispolitiikan merkitys
pyordilyn kannalta sekd kaupunkipyordilyn suhde valtakunnalliseen liikennepolitiikkaan. Eri pyordilya
edistivien toimijoiden voimavaroja tarkastellaan suhteessa niiden toimintaympdristoihin. Liséksi

tarkastellaan kaupungin paatoksentekoprosessia, nykyisié strategioita sekd taloussuunnittelua.

Helsingin  pyordilypolitiikkan ~ tehottomuus  johtuu  resursoinnin  puutteesta  sekd  pyordilyn
marginalisoitumisesta osana kevyttd litkennettd lainsdddénnoéllisesti ja toiminnallisesti. Valtakunnallisessa
litkkennepolitiikassa pyordily ei saa valtiolta tukea, litkenne- ja viestintdministeridsséd pyordilyn edistamisti ei
ole 2000-luvun loppupuolella kdytinndssd tehty. Kaupunkisuunnittelussa pyordilyd ei ole huomioitu
yhdenvertaisesti lilkennemuotona; liikennesuunnittelukulttuuri on seurausta 1960- ja 1970-luvulla tehdyisté
poliittisista padtoksistd. Pyordilyd edistidvien yhteiskunnallisten liikkeiden toimintamahdollisuudet ovat olleet
rajalliset, kun niiden toimintatilaa rajoittaa modernisaation ajan episuora vallankdyttd sekd oman riittdvin

voimakkaan etujérjeston puute paikallisesti ja valtakunnallisesti.

Liikennepolitiikan politiikka-alueen muutokset aiheuttavat poliittisen jarjestelmdn eri tasoilla hitaita
muutoksia, jotka vahvistavat pydrdilypolitiikan toimintaedellytyksid. Taustalla vaikuttavat erityisesti
ilmastopoliittiset pdédstovelvoitteet. Nykyresursoinneilla pédstdtavoitteisiin ei kuitenkaan vélttdmattd ylleta.
Liikennepolitiikassa onnistuneen pyordilypolitiikan toteuttaminen edellyttda pydréilylle voimakkaampia
resursseja kuin nykyisin. Helsingissd titd voivat edesauttaa poliitikkojen poliittinen tahto erityisesti kun
kunnallispolitiikassa laaditaan kaupungin strategiaohjelmaa, jolla ohjataan kaupungin taloussuunnittelua,

litkkennesuunnittelukulttuurin muutos seké yhteiskunnallisten liikkeiden aseman vahvistuminen.

Avainsanat: pyoriily, valta, politiikka, liikenne, liikennepolitiikka, yhteiskunnalliset liikkeet, Velo-City,
Helsingin kaupunki, pluralistinen demokratiateoria, politiikkkaverkostot, liikennejérjestelmédsuunnittelu,

kaupunkisuunnittelu
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1 Johdanto

Toukokuussa 2009 Helsingin kaupunki allekirjoitti Brysselissdé Velo-City-julistuksen, jonka myd&té
kaupungin tavoitteena on nostaa pyordilyn osuus liikenteestd 15 prosenttiin vuoteen 2020 mennessd.
Valtakunnallisen kuntien yhteistydjdrjeston Pyoréilykuntien verkoston tilastoinnin mukaan Helsingissd
pyorilld tehtyjen matkojen osuus on noin kuusi prosenttia, joten tavoitteen saavuttaminen edellyttiisi

jatkossa py0rdilyn médrdn nousua noin prosenttiyksikolld vuosittain (Pydrdilykuntien verkosto 2010).

Brysselin Velo-City-julistuksen allekirjoitti 39 kaupunkia, ja sen mukaan Helsingin pyoréilypolitiikan
suuntaviivat ndyttavit jatkossa kytkeytyvén osaksi eurooppalaista pyoréilypoliittista keskustelua. Velo-City-
konferenssiin osallistui noin 1 000 osallistujaa 52 maasta, suurimpien osallistujamaiden ollessa Belgia,
Hollanti, Saksa, Iso-Britannia, Ranska ja Tanska (ECF 2009). The Economist-lehti arvioi joulukuussa 2009
The World in 2010 -numeron kahdessa eri artikkelissaan pyordilyn nousevan vuoden 2010 trendiksi (The
Economist 2009). Pekingin kaupunginhallitus toivoo nostavansa pyordilijoiden mdirdd 25 prosentilla
vuoteen 2015 mennessd. Kansainvilisesti voidaan havaita merkkejd pyordilyn suosion noususta

litkkennetapana.

Tutkielmassa tarkastellaan Helsingin pyordilypolititkkaa Robert A. Dahlin pluralistisen demokratiateorian
valtakdsitystd, politiikkaverkostojen tutkimusaluetta sekd yhteiskunnallisten liikkeiden tutkimusperinnetté
vasten. Tarkoitus on tunnistaa Helsingin pydrdilypolitiikan tekoon olennaisesti vaikuttavat toimijat ja kuvata
niiden toiminnallisia resursseja. Kuvaamalla pyordilypolitiitkan toimijat erikseen ja keskindisvaikutuksessa
toisiinsa tutkimuksessa pyritdin identifioimaan, missd kohdin pyordilypolitiikka on pydrdilyn edistdmisen
kannalta vahvimmillaan ja heikoimmillaan. Tutkimuksen taustana on pohtia kysymystd, minkélaiset

mahdollisuudet Helsingissé harjoitetulla pyoréilypolitiikalla on saavuttaa julkilausuttu tavoite 2010-luvulla.
Tutkimuksessa tarkastellaan seuraavia tutkimusongelmia:

- Minkdlaista pyoréilypolititkka on Helsingissd? Mitka eri toimijat — erityisesti yhteiskunnalliset ryhmittymait,
kaupunginhallinto ja valtio — ovat pyrkineet edistiméén pyordilyd Helsingissd ja minkalaisilla resursseilla?

Milla tavalla pyordilyn edistiminen on realisoitunut kaupungin politiikkatoimenpiteissd?

Helsingissd esitettiin tavoite pyordilyn médrian kaksinkertaistamiseksi jo 1990-luvulla, ja tdmd huomioiden
tutkimus joutuu ainakin osaltaan pohtimaan, mikseivat nimé pyrkimykset ole siirtyneet kovin voimakkaiksi
politiikkavaikutuksiksi. Tutkimuksen kysymyksenasettelun kannalta pyoréilypolititkan historiallista
viitekehystd valotetaan tutkimuksessa siind maérin kuin tarpeellista. Tutkimuksessani en silti niinkdén etsi
historiallisesti syitd mahdollisten pyordilyd edistineiden toimenpiteiden epdonnistumiseen, vaan valotan

ensisijaisesti pyoOrdilyn tdménhetkistd asemaa. Tietyissd kohdissa helsinkildistd pyordilypolitilkkaa on



valttdmatontd valottaa kansallisesta ndkokulmasta ja kansainvélisinkin esimerkein. Tétd varten identifioin
tutkimuksessa pyordilypolitilkan keskeiset nykytoimijat ja tarkastelen siten pydréilypolitiikan edellytyksid

jatkossa.

Koska pyoriilyd on pyritty edistiméddn jo useampien vuosikymmenten ajan (Kallioinen 2002; Tikkanen
2002), on tutkimuksessa syytd ottaa hypoteesiksi oletus, ettd pyordilylld ei ole ollut kaupunkipoliittisessa
paitoksenteossa kovin painavaa asemaa. Tutkimuksen toinen hypoteesi on, ettd yhteiskunnallisten liikkeiden
resurssit ovat olleet riittdmdttdmid vaikuttaakseen tarpeeksi painavasti kaupungin poliittiseen
paitoksentekoon. Tutkimuksessa tarkastellaan poliittista paidtoksentekoketjua Helsingissd ja eritellddn ylla
esitetyn kolmen eri teoriasuuntauksen avulla pyoréilytoimijoiden asemaan vaikuttavia tekijoitd

paitoksenteon eri tasoilla.

Pyoridilyd on tarkasteltu Suomessa perinteisesti kevyen liikenteen kattokdsitteen alla — yhdessd kdvelyn
kanssa. Tieliikennelain mukaan kevyen liikenteen piiriin kuuluvat kévelijoiden ja pyoréilijoiden lisdksi
mopoilijat (267/1981). Kevyen liikenteen késite syntyi 1960- ja 1970-lukujen taitteessa vastineeksi
autoiluvetoiselle kaupunkisuunnittelulle, silld autoilun aiheuttama turvallisuusongelma oli yhteinen kévelylle
ja pyordilylle (Kallioinen 2002, 85). Néin ryhdyttiin myds rakentamaan kevyen liikenteen véylid. Ruotsissa
kevyelld liikenteelld sitd vastoin tarkoitetaan kevyttd moottoriliikennettd. Pyordilyn péddasiallinen konteksti
litkkennesuunnittelussa on edelleen turvallisuus, ja myos pyordilyd koskeva julkinen keskustelu on usein
keskittynyt turvallisuuskysymyksiin, kuten kypérdpakkoon tai pyordilyonnettomuuksien tutkimiseen
(Kallioinen 2002, 142). Vaikka tdssd tutkimuksessa ei paneuduta kisitteiden semioottiseen analyysiin, ylld
olevien huomioiden tarkoitus on valottaa pyordilyn asemaa liikennepoliittisessa keskustelussa. Julkisessa
keskustelussa pyordilyd vastustavien toimijoiden negatiiviset asenteet vaikuttavat usein keskittyvin
pyordilijoihin nimenomaan autoilijoiden tai jalankulkijoiden kiusana. Pyordilyyn liitettdvid negatiivisia
asenteita voitaneen ainakin osaltaan selittdd pyordilyn késitteelliselld ja lainsddddnnolliselld nykyasemalla
(Kallioinen 2002; Kaupunkifillari 2009). Tutkimuksessa pyordilypolitiikkka késitetddn yhtdaltd niind
toimenpiteind, joita eri toimijat pyrkivét tai ovat pyrkineet tekemdin edistddkseen pyordilyd, sekd toisaalta
niihin poliittisiin prosesseihin, jotka ovat vaikuttaneet pydrdilyn asemaan erityisesti osana suomalaista
litkkennepolitiikkaa. Toimijoilla tutkimuksessa tarkoitetaan niitd yksilditd, ryhmid tai instituutioita, joiden

toiminta politiikan tutkimuksen kentéssd on luonteeltaan poliittista.

Pyordilypolitiikka liittyy kaupunkisuunnitteluun: “Liikennejédrjestelmisuunnittelulla tarkoitetaan alueen
litkkenteen kokonaisvaltaista suunnittelua, jossa késitellddn eri liikennemuotoja, eri kulkutapoja, eri
kulkuvilineilld tehtyja matkaketjuja, liikenneverkkoja, pysékdintid, alue- ja yhdyskuntarakennetta,
maankdyttod, rahoitusta ja yhteistyotd.” (YTV 2008). Kaupunkipolititkan viitekehyksessd pyordily
identifioituu liikennepolitiikan ohella laajemmin my0s ainakin osaksi ilmasto-, litkunta- ja terveyspolitiikkaa.

Pyordilypolitiikkaa voidaan tarkastella yksittdisend politiikkalohkona ja tietyn sektorin intressipolitiikkana.



Talloin kyse on intressien artikuloinnin lisdksi valtapoliittisesta taistelusta, missd yhden ryhmittymén
intressit joutuvat vastakkain muiden valtapoliittisten toimijoiden kanssa. Jilkimmé&inen nékokulma korostaa
politiikkan konfliktiluonnetta. Suomessa etujdrjestot ovatkin perinteisesti olleet tdrkedssd roolissa
politiikkanteon  kannalta.  Yhteiskunnallisen toiminnan panos—tuotos-ndkdkulmasta tutkimuksessa
identifioidaan pydréilypolitiikan mahdollisuuksia ja toiminnallisia heikkouksia poliittisten prosessien eri

kohdissa.

2 Pyorailypolitiikka teoreettisessa viitekehyksessa

2.1 Dahlin pluralistinen demokratiateoria ja valta

Demokraattisessa yhteiskunnassa pluralistisen demokratiateorian mukaan on useita toimijoita, jotka
vaikuttavat poliittiseen péddtoksentekoon. Léhestymistavan keskeinen véite on, ettd vaalien vililld yksilot
voivat vaikuttaa ryhmien kautta ja ndiden ryhmien kautta vaatimukset artikuloituvat poliittiseen
jérjestelmédédn. Pluralistisen demokratiateorian perinne kehittyi 1960- ja 1970-luvuilla vastareaktiona
elitistiselle demokratiateorialle, jonka mukaan valta on keskittynyt yksin poliittisille eliiteille. Téssd
tutkimuksessa kohteena on pyoriilypolitiikka, ja tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen ja menetelmaéllisen
paalahtokohdan muodostaa Robert A. Dahlin klassikkoteos Who Governs? (1961). Teoksessa Dahl tutkii
demokratiaa New Havenin kaupungissa Yhdysvalloissa tarkoituksenaan selvittdd, ketkd kaupungissa

kayttavit valtaa ja milld tavalla kaupungin poliittinen paatoksenteko jéarjestdytyy.

Néin my0s pyoriilypolitilkan olemusta tarkastellaan jatkossa kokonaisuutena eli poliittisen jérjestelmén
osien summana. Vallankdyton pyrkimyksid ilmenee yhté lailla yhteiskunnallisten liikkeiden toiminnassa kuin
kaupunginhallinnon péétdksenteossa. Dahlilainen ldhestymistapa soveltuu kysymykseen pyoriilypolitiikan
luonteen muodostumisesta, koska Dahl analysoi poliittista jarjestelméé ja vallan muodostumista huomioiden
keskeisten yksildiden, ryhmien ja hallinnon toimintamahdollisuudet sekd niiden rajoitteet. Keskeisind
tutkimuskohteina ovat nimenomaisesti valta ja vallan jakautuminen. Dahlin nidkemykseen pohjautuen
oletetaan, ettd pyordilyyn liittyen valta Helsingissé ja poliittisessa padtoksenteossa jakautuu epdsymmetrisesti
lukuisille eri toimijoille, ja merkityksellisid toimijoita poliittisten vaatimusten artikuloinnissa ovat tietyt
yksilot (henkilokohtainen vaikutusvalta, mielipidejohtajat), ryhmét (puolueet, yhdistykset, yhteiskunnalliset
litkkeet) ja julkishallinnon organisaatiot (kaupunki, ministeriot, valtio). Poliittisten toimijoiden toiminta on
keskindisvaikutuksessa muihin toimijoihin. Siten myo0s liséksi itse pyordilypolititkan kokonaisuutta tulee
tutkia suhteessa muihin kaupunki- ja litkennepolitiikan toimijoihin. Kun toimijoiden valtapoliittiset intressit

kohtaavat toisensa, taistelevat ne poliittista agendan maérittdmisesta.

Schattschneider (1960) on esittdnyt olennaisen kysymyksen: mikd saa politiikassa asioita tapahtumaan?
Dahlin listaan poliittisista toimijoista (yksilot, ryhmat, julkishallinto) voi lisdtd median julkisen tilan

madrittdjand. Median merkittdvd vallankdyton muoto on julkisen keskustelun méérittdminen eli agenda-
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setting. Agendan médrittdmisen merkitys ei koske vain mediassa kdytavia keskustelua vaan on hyvin tarkedd
my0s politiikassa, silld poliittinen pédédtdksentekokoneisto keskittyy niiden asioiden hoitamiseen ja
valmisteluun, jotka koetaan poliittisesti merkittaviksi ja kuuluviksi kyseiseen politiikka-alueeseen (ks. luku
2.2). Schattschneider (1960) toteaa, ettd vaihtoehtojen médrittdminen on korkein vallankéyton muoto. Dahl
puolestaan huomauttaa, ettd poliittinen kysymys ei ole olemassa, ennen kuin se nousee poliittiseen
keskusteluun. Median kommunikoima julkinen keskustelu voi esimerkiksi nostaa asioita poliittiselle
agendalle. Demokraattisessa péidtoksenteossa eri osapuolilla tulisi ainakin teoriassa olla tasavertaiset
mahdollisuudet osallistua keskusteluun ja tulla kuulluiksi. (Dahl 1961; Mattila 2001.) Poliittisessa
keskustelussa keskustelun eri osapuolilla voi olla henkildkohtaisiin ominaisuuksiin perustuvaa valtaa tai

edustamiensa organisaatioiden kerryttdimaa muodollista valtaa.

Dahlin mukaan voidaan muun muassa tunnistaa vaikutusvaltaisia johtajia, joilla on pédétdsvaltaa poliittisten
valintojen suhteen, eli toisilla yksililld on enemmén valtaa — tai kykyd kéyttdd valtaa — kuin toisilla.
Politiikassa johtajuus on tdrkedd: kaikki toimijat tarvitsevat johtajatyyppejd, yhteiskunnalliset liikkeet,
puolueet ja hallinto. Yhteiskunnalliset liikkeet tarvitsevat johtajia tarvitaan innostamaan muita toimijoita,
kerddmidn resursseja ja viestimddn ulospdin omasta toiminnastaan ja vakuuttamaan oman toimintansa
merkityksestd. Yhteiskunnassa johtajuus ja toimivalta eivit kuitenkaan automaattisesti korreloi keskenéén ja
siksi tirkedd on huomioida ajatus muodollisesta ja epimuodollisesta vallankdytostd. Tutkimuksessa pyritddn
mahdollisuuksien mukaan myds huomioimaan, milld tavalla valtaa on voitu kéyttdd sen epdmuodollisissa

yhteyksisséd (Dahl 1961, 89—104).

Yhteiskunnallista keskustelua pitdvit ylld erilaiset poliittiset foorumit. On huomioitava, ettd valtaa ei
my0skéén ole yhtd paljon tietyilld foorumeilla kuin toisilla, joten on merkitysti, milld foorumeilla politiikka-
aluetta koskevaa keskustelua yhteiskunnassa kdydaan. Toisaalta yksittdiselld yhteiselld foorumillakaan valta
tuskin koskaan on tasaisesti jakautunut kaikille keskustelun osapuolille. Demokraattisessa
keskusteluprosessissa yksittdisen henkilon tai organisaation resursseilla voi olla lopputuloksen ja
politilkanmuodostumisen kannalta tarked merkitys. Vallan voi késittdd resurssina, joka ei jakaudu toimijoille
tasaisesti vaan syitd ryhmien, yksildiden tai liikkeiden valta-asetelmiin on lukuisia, ja ne voivat olla ainakin
historiallisia, taloudellisia seké sosiaalisia. Pyoréilyn osalta kansalaisyhteiskunnassa kaytiavalla keskustelulla
on merkitysté erityisesti pydrdilypolitiikkaa koskevien hallintoon kohdistuvien yhteiskunnallisten vaateiden
muodossa. Mutta, ellei hallinnossa ja poliittisessa padtoksentekokoneistossa luontaisesti kdyda keskustelua
asian vaatimalla painoarvolla, kansalaisyhteiskunnan viesteilli on erityinen haaste, jotta ne tulisivat
huomioiduiksi. Dahl toteaa, ettd ongelman olemassaolon tiedostaminen ei vield tarkoita, ettd siihen alettaisiin

etsid ratkaisua — tai ettd ongelmanratkaisuun panostettaisiin (Dahl 1961; 92, 102).

Vasta politiikkka-alueen saadessa tietyn yhteiskunnallisen painoarvon, on silld merkitystd myds

toimenpiteiden ja resursoinnin muodossa. Cobb ym. (1976) mukaan kaikkien yhteis6jen tulee pédéttda, mistd



asioista paatoksentekijoiden kuuluu huolehtia. Suomalaista yhteiskunnallista padtoksentekoa luonnehditaan
usein virkamiesvaltaiseksi, silld virkamiehilli on asemaansa perustuva toimivalta ja keskeinen rooli
paitosten valmistelussa. Esimerkiksi valtaa kdyttdvd kaupungin- tai valtionhallinto allokoi ty6panoksensa
niihin asioihin, jotka mééritellddn sen toimialaan ja tehtdviin kuuluviksi. Hallinnon tyotéd pyrkivit ohjaamaan
strategiat, toimintasuunnitelmat ja asiakirjat, joihin valmisteluvaiheessa politiikka-alueella tarkeiksi koetut
asiat ja tavoitteet ovat nimetty. Yhteiskunnallisten liikkeiden sekd median vilittdimén julkisen keskustelun

rinnalla kulkee itse politiikka-alueen eteen tehtdva péivittdinen tyo.

Lopulta, jos tiettyd politiikkaa aletaan harjoittaa, se ei vielé tarkoita ettd toimenpiteet olisivat merkityksellisid
tai onnistuneita. Raporttien suositukset tai niistdi muodostettavat toimenpideohjelmat voivat epidonnistua
monistakin syistd. Dahl kuvailee tilannetta 1900-luvun alun Yhdysvaltain New Havenissa, missd 1910-
luvulla kaupungin silmaitekevistd muodostettiin komitea suunnittelemaan ohjelma kaupunkirakenteen
uudistamiseksi. Kuitenkaan perustetulle kaupunkisuunnittelukomissiolle ei myonnetty toteutukseen varoja
eikd henkilokuntaa. 1920- ja 1930-luvuilla erds kaupungin johtavista litkemiehistd ajoi asiaa voimakkaasti
eteenpdin, mutta kesti aina vuoteen 1941 asti, ennen kuin kaupunkisuunnittelukomissiolle mydnnettiin
riittdvdt varat ammattihenkilokunnan palkkaamiseen. Tdmidn jdlkeen komission palkattua tunnetun
suunnittelijan kesti vield 10 vuotta liséé, ennen kuin suunnittelijan ehdotuksia alettiin toteuttaa. (Dahl 1961,
116-117.) Taten, oli politiikkaintressi alun perin l&htdisin ruohonjuuritasolta tai kaupunginhallinnosta
itsestddn, pdidtdsten onnistunut toimeenpano vaatii riittivdn méérdn resursseja. Pyordilypolitiikan tutkimisen
ja hypoteesien testaamisen kannalta on merkittdvad tarkastella, onko néitd resursseja ollut riittdvésti — ja
ovatko toimenpiteet olleet menestyksekkaitd. Tutkimuksessa pluralistista demokratiateoriaa tarkastellaan

padosin Robert A. Dahlin klassikkoteoksen viitoittaman esimerkin mydta.

Dahl on keskittynyt erittelemdén enemmaén toimijoita kuin tarkastelemaan niiden keskindisid valtasuhteita.
Lukesin mukaan vallan tarkasteleminen vain pédétoksentekijoiden kdytoksen kautta keskittyy vallan ndkyvén
luonteen tarkasteluun, eikd paljasta taustalla piilevid konflikteja ja epdsuoraa vallankdyttod. Piilevit
poliittiset ideologiat vaikuttavat poliittiseen padtoksentekoon, vaikka ne eivit olisi eksplisiittisesti nakyvid.
Lukes huomauttaa epédsuoran vallankdyton merkityksestd, jonka mukaan potentiaaliset asiakysymykset
voidaan syrjdyttdd politiikasta joko yksildiden pédtdsten, muiden toimijoiden tai vallitsevien kdytdntdjen
takia. Vallalla on potentiaalinen luonne eli sitd on olemassa, vaikkei sitd aktiivisesti kdytettdisikddn. (Lukes
1974.) Pluralistista demokratiateoriaa ovat kritisoineet Lukesin lisdksi myds niin konservatiivit, liberaalit
kuin marxilaiset, ja 1980-luvulla erityisesti uusien yhteiskunnallisten liikkeiden tutkijat (Berndtson 1996, 82).

Avuksi Dahlin pluralistiselle demokratiateorialle otetaan seuraavaksi politiikkaverkostojen tutkimusperinne.



2.2 Politiikkaverkostojen tutkimusperinne

Politiikkaverkostojen (policy networks) tutkimusperinne on pikemminkin tutkimusalue, joka koostuu
erilaisista metodeista kuin yksittdinen tutkimusmetodi. Verkostoanalyysi syntyi yhteiskuntatieteisiin jo 1930-
luvulla, ja levisi 1960-luvulla polititkan tutkimukseen, kun erddt pluralistisen demokratiateorian tutkijat
kiinnostuivat verkostoanalyysista tutkiessaan valtaa kaupungeissa (community power) ja muissa yhteisdissé
(Mattila 2001, 24-25). Carlsson (2000) nékee politiikkaverkostot késitteend ja ldhestymistapana, joka tarjoaa
politiikan erilaisten prosessien tarkastelulle jisentdvén ajatuskehikon ja Hokkanen (2007, 70) huomauttaakin,
ettd verkostoanalyysid voi soveltaa monissa eri traditioissa. Mattila (2001, 27-31) puolestaan on laatinut
kasitteellisen  kehikon tutkiessaan politiikkaverkostojen merkitystd suomalaisessa sosiaali- ja
terveyspolititkassa. Mattilan késitteellistd kehikkoa hyddynnetdén seuraavaksi pyordilyn tarkasteluun

politiikka-alana.

Mattilan (2001) verkostoanalyysissd politiikka-alue (policy domain) muodostuu yhtendisestd laumasta
toimijoita, jotka jakavat kiinnostuksen samaan politiikka-alueeseen, esimerkiksi liikennepolitiikkaan.
Politiikka-alueen sisdlld voi olla pienempid — jopa melko itsendisid — politiikka-aloja, kuten pyoriily.
Toimijoita (actor) ovat esimerkiksi kansalaisjirjestot, ministeridt, puolueet ja tyomarkkinajéirjestot, jotka
pyrkivéat vaikuttamaan esimerkiksi politiikka-alueella tehtdviin budjettipdétoksiin, lainsdddantdon ja muihin
poliittisiin ~ pédatoksiin. Siis kéytdnnodssd ihmisyksilot, jotka yleensd edustavat tiettyd tahoa.
Politiikkatapahtumalla (policy event) Mattila tarkoittaa kohtaa péédtdksenteon ketjussa, jossa lopullinen
politiikkkatoimenpide  valitaan, joihin eri toimijoilla puolestaan on luonnollisesti erilaisia
politiikkapreferenssejd. Lobbauksella henkilot tai ryhmdt kommunikoivat pddtoksentekijoiden kanssa
vaikuttaakseen nédiden pditoksiin. Lobbauksen kohteena Suomessa ovat siksi erityisesti ministeriot ja
puolueet. Lobbauksen onnistumiseen vaikuttavat toimijoiden resurssit: Mattilan mukaan toimijoille eduksi
ovat esimerkiksi hyva sijainti padtoksentekoverkostossa sekéd vakiintunut ja tunnustettu asema alalla. (Ks.
my0s Carpenter ym. 1998, 418; Knoke ym. 1996, 157; Laumann & Knoke 1987, 251; Milbrath 1963, 8.)
Mattila yhtyy Sabatierin huomioon, jonka mukaan mikrotason polititkassa toimijoiden omat, sisdiset
politiikkauskomukset ohjaavat heiddn toimiaan. Sen sijaan politiikka-alueella eli makrotasolla muutokset

johtuvat ulkopuolisista vaikuttimista. (Mattila 2001, 181-182; Sabatier 1993, 1988.)

Politiikkaverkostojen ldhestymistavan hydty on sen kokonaisvaltainen ote politiikkaprosessien tarkasteluun.
Sen sijaan ldhestymistapaa voidaan kritisoida sen haasteellisuudesta tutkimustapana, missd poliittinen
paitoksentekoprosessi yritetddn yksinkertaistaa malliksi, joka tavoittaa prosessin olennaiset piirteet. (Mattila
2001, 178.) Lisdksi yksittdisten polititkkakytkdsten selvittdminen eri toimijoiden vililld ja pdatoksenteon
solmukohtien tunnistaminen voi olla haasteellista ja tyoldstd. Tdssd tutkimuksessa sovelletaan
nimenomaisesti polititkkaverkostojen tarjoamaa késitteellistd kehikkoa laajamittaisen verkostoanalyysin
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sijasta. Politiikkaverkostojen tarjoama kisitteellinen viitekehys politiikanteon ldhtSkohtana, on syytd
tarkastella lisdksi itse pyordilyn edistdjid. Helsingissd pyordilyd ovat pyrkineet poliittisen jédrjestelmén osana

edistiméaédn erityisesti uudet yhteiskunnalliset liikkeet.
2.3 Yhteiskunnallisten liikkeiden tutkimus

Jo teoksessa TVA and the Grass Roots (1949) Philip Selznick kuvaa, kuinka kansalaiset osallistuvat
poliittiseen vaikuttamiseen vapaaehtoisten jarjestojen kautta (Selznick 1949, 218). Poliittisten ryhmien sekd

sittemmin erityisesti uusien yhteiskunnallisten liikkeiden toimintaa on tutkittu laajalti politiikan

Kaj Ilmosen luonnehdinnan mukaan yhteiskunnalliset liikkeet ovat aktiivisia keskusteluun osallistujia ja
toimijoita, jotka edistévét tai jarruttavat sosiaalista muutosta, jakavat kohtalaisen yhtendisen késityksen siitd
miten heidén tavoitteisiinsa paistddn, pitdvit ylla solidaarisuuden tuntoja sekd ovat organisoituneita siten,
ettd niilld on ajallista jatkuvuutta (Ilmonen 1998, 15-42; ks. myds Scott 1992; Melucci 1996). Suomessa
yhdistyksid on lukematon miérd, joten tietyn liikkeen toimintaa méérittdd sen kyky mobilisoida resursseja ja
kasvattaa liikkeen sosiaalista pddomaa. Yhteiskunnallisten liikkeiden tarjoamia mahdollisuuksia on kutsuttu
my0s resurssien generoinniksi tai resurssien mobilisoinniksi riippuen siitd, kiinnitetdinké huomiota
enemmén tyytyvéisyyteen liikkeiden toiminnassa sisdisesti vai ulkoisesti (Ilmonen 1998, 23).
Resurssimobilisaatio on voimavarojen eli ihmisten kokoamista yhteen vaikuttamaan yhteiskuntaan (Rasimus
2006, 153). Ilmosen (1998) mukaan yhteiskunnalliset liikkeet nojaavat 1dhtokohdissaan olemassa oleviin

ajatustapoihin ja kdytantdihin samalla, kun ne saattavat asettaa ne kyseenalaisiksi.

Olosuhteita, joissa yhteiskunnalliset liikkeet toimivat, Ilmonen ym. kuvaavat poliittisiksi
mahdollisuusrakenteiksi (Ilmonen ym. 1998; ks. myds Tarrow 1996, 10-14; Laine ym. 2003, 39-40;
Rasimus 2006, 89). Ilmonen (1998) toteaa, ettd poliittisessa mahdollisuusrakenteessa yhteiskunnallisen
liikkkeen saavuttamalla julkisuudella on toimintatilan luomisessa suuri merkitys. Liikkeet myds tarvitsevat
johtajuutta, mutta organisoitumisella voi olla myos kééntopuolensa, mikéli kyky inspiroida ja mobilisoida
liikkkeen jdsenid heikkenee jiykistymisen myotd (Tarrow 1998). Yhteiskunnallisia liikkeitd tarkastellaan
erityisesti tutkimuksen analyysi- ja johtopédatososiossa, joissa tarkastellaan ldhemmin kansalaisyhteiskunnan

pyrkimyksié pyoréilypoliittisessa viitekehyksessa.
2.4 Tutkimusmenetelmaét ja aineisto

Tutkimus toteutetaan kdymalla ldpi Helsingin poliittisessa jérjestelméssd pyordilypolitiitkkaan vaikuttavat
toimijat, ja sen jdlkeen peilaamalla toimijoita kaupungin asettamiin strategisiin tavoitteisiin. Yhdistimalla
Dahlin pluralistinen demokratiateoria polititkkaverkostojen tutkimusalueeseen tutkimus kuvaa niitd
toimintaympéristdjd, missd pyoOrdilypolitiikka on vuorovaikutuksessa erilaisiin toimijoihin ja muihin
politiikka-aloihin. Tutkimuksessa tarkastellaan, ketka kdyttivit suoraa valtaa Helsingin pyordilypolitiikkaan
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ja epidsuorasti suhteessa pyordilypolitiikkaan. Samalla kuvataan, milld tavalla pyoréilypolitiikassa poliittisen
jirjestelmin eri tasot ovat kytkeytyneiti toisiinsa. Pyorailypolitiikkaa hahmotetaan systeemiteoria-ajattelun’
tyyppisesti “bottom to top” -ndkokulmasta. Tastd syystd tutkimuksessa otetaan lisdksi avuksi
yhteiskunnallisten liikkeiden tutkimuksen perinne. Tutkimuksessa ensin identifioidaan, miten poliittisen
jérjestelmén ruohonjuuritason eli kansalaisyhteiskunnan politiikkaintressit on artikuloitu julkishallinnolle ja
erityisesti vaateina kaupungin politiikkaan. Tdmaén jédlkeen tarkastellaan takaisinkytkentiprosessia, eli miten

ndma vaateet ovat — tai eivit ole — artikuloituneet konkreettisiksi poliittis-hallinnollisiksi toimenpiteiksi.

Poliittisen jdrjestelmén eri tasojen kuvaamiseen aineistona on kéytetty monipuolisesti eri ldhteita.
Julkishallinnon tarkastelun osalta on keskitytty erityisesti Helsingin kaupungin sekd liikenne- ja
viestintdministerion asiakirjoihin. Liséksi tutkimusta taustoittamaan on tehty kuusi varsinaista
asiantuntijahaastattelua. Haastateltavat ovat Helsingin pydrédilyn parissa toimivia tai toimineita henkildita,
jotka on valittu heiddn sijaintinsa keskeisyyden perusteella pyordilypoliittisen jérjestelmén eri tasoilla,
yksinkertaistaen politiikkaverkostojen tutkimusperinteen metodologiaa (vrt. esim. Mattila 2001, 53-54).
Tarkoituksena on ollut olennaisen lisdtiedon saavuttaminen yhteiskunnallisten liikkeiden ja
kaupunginhallinnon roolista sekd Helsingin pydrdilypolitiikan suhteesta valtionhallintoon. Heiddn
ajatuksensa vérittdvat tutkimusta lainausten muodossa. Ajankohtaista ndkokulmaa ja vérid tutkimukseen ovat
antaneet julkinen keskustelu uutisten, lehtikirjoitusten ja blogitekstien muodossa, apuna on ollut muun
muassa Helsingin Sanomien arkisto. Vihreiden pyordilytyéryhmidn Kaupunkifillari-blogi  sekéd
Pyordilykuntien verkoston kerddmait tiedot ja Poljin-lehti ovat olleet tutkimuksenteon kannalta hedelmallisia
lahteitd. Yhteiskunnallisten liikkeiden sekd etujdrjestjen toimintaedellytyksid ja historiallista asemaa
valottavat erityisen kattavasti Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen (VATT) keskustelualoite Pyordilyn
asema litkennesuunnittelussa (Kallioinen, 2002) sekéd artikkelikokoelma Tanssiva katusulku. Kestdvin
kehityksen tositarinoita Helsingin seudulta (toim. Korhonen ja Tikkanen, 2002). Néitd voi suositella kaikille
helsinkildisen pydrdilyn historiasta kiinnostuneille. Erityisesti kahdeksan vuotta vanhan Kallioisen raportin
huomiot ovat monilta osin erittdin ajankohtaisia. Valtaosa aineistosta on saatavilla sdhkdisesti, mikd on
helpottanut pyordilyyn liittyvdd tutkimusty6td ja kyseisen polititkkalohkon analysointia. Ajankohtainen
ndkokulma huomioiden aineisto on tietoisesti rajattu pddosin ldhimenneisyyteen, mutta pyoréilypolitiikan
nykytendenssejd on pyritty valottamaan historiallisilla faktoilla, jotta paremmin voitaisiin ymmértaa

pyoréilyn nykyistd asemaa.

! Pluralistisen demokratiateorian ja community power -suuntauksen kanssa 1960-luvulla politiikan tutkimuksessa
vaikutti my0s systeemiteoreettisen ajattelun koulukunta (ks. esim. Easton 1965; Parsons 1963, 1956).
Systeemiteoreettisessa ajattelussa politiikka on esitettdvissé jarjestelména. Jarjestelméan kisitettd korostetaan sitd, ettd
yhteiskunta on toisiinsa monella tapaa vaikuttavien suhteiden verkosto. Eastonin ajattelussa eri toimijoilla ajatellaan
olevan panoksia, jotka muodostuvat vaatimuksiksi padtoksentekijoille. Pédatoksentekijoiden toimenpiteet ovat tuotoksia
yhteiskuntaan, jotka muodostavat informaation takaisinkytkennén. (Berndtson 1996, 213-218).
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Pluralistinen demokratiateoria tarjoaa pohjan eri poliittisten toimijoiden tarkastelulle, joten huomioita
viranomaistason toimista tehdddn my0s Dahlin esittimien huomioiden pohjalta, vaikka kysymys on
enemmadnkin hallinto- ja organisaatioteoreettinen. Politiikkaverkostojen tutkimusalueen rooli tidydentdd
pluralistisen demokratiateorian jaykkyyttd, ja téssd tutkimuksessa tutkimusalue erityisesti tarjoaa

tutkimukselle sen keskeisen kisitteiston sekd auttaa huomioiden tekemistd politiikkaprosesseista.

Kansainvilisesti pyordilystd kirjoitetaan esimerkiksi kaupunkisuunnitteluun liittyen artikkeleiden ja
selvitysten muodossa. Pyordilyn mallimaista Hollannissa pydrdilyn asemaa ovat tutkineet 2000-luvulla
ainakin Rietveld ja Daniel (ks. esim. Rietveld ja Daniel 2004). Kuitenkin, pyoréilypoliittista valtio-opin
tutkimusta on melko haastava 10ytdd, ja Suomessa valtio-opillista polititkan tutkimusta suomalaisesta
pyordilypolitiikasta on véhdisesti — tai ei lainkaan. Lisdksi kunnallispolitiikkaa itsessdin on Suomessa
tutkittu melko vidhdisesti. Pyordilyd Suomessa on tutkittu viime vuosina tutkitun erityisesti
litkkennesuunnittelun ja ympéristotieteellisen tutkimuksen piirissd. Tutkimus pyrkii paikkaamaan titd aukkoa

politiikan tutkimuksen kentéssa.

3 Pyorailypoliittinen paatoksenteko Helsingissa
3.1 Yhteiskunnalliset liikkeet, py6réilyn yhteiskunnallinen asema ja julkisuus

Yhteiskunnalliset liikkeet artikuloivat kansalaisyhteiskunnassa syntyvid intressejd heréttdmailld keskustelua
ja vaikuttamalla julkisiin toimenpiteisiin. Toiminnallaan ne pyrkivdt saamaan aikaan konkreettisia
politiikkavaikutuksia. (mm. Ilmonen ym. 1998). Artikuloinnin voimakkuuden selittdmiseksi seuraavaksi
tarkastellaan yhteiskunnallisten liikkeiden toimintapyrkimyksid ja minkélaisia edellytyksid niiden
toiminnalle voidaan asettaa. Ketkd ovat pyrkineet ja nykyisin pyrkivét edistimdén pyordilyd Helsingissa?
Mistd ldhtokohdista pyoridilyd edistdvit liikkeet voivat toimia? Mitkd selittdvdt niiden kykyéd intressien

artikulointiin — tai sisdiseen resurssien mobilisointiin?

Kansalaiskeskustelun ja pyordilyyn liittyvdn mielipidekirjoitusten analysoinnin perusteella kaupunkilaiset
Helsingissd  purkavat turhautumistaan riittimédttdomiin =~ pyordilyolosuhteisiin =~ vuodesta  toiseen
blogikirjoituksissa, lehtien palstoilla ja mielipidepalstojen ulkopuolella. Tdmi kansalaistyytymittomyys ei

ole kuitenkaan johtanut merkittdviin ratkaisujen 16ytdmiseen kunnallispolitiikassa.
"Hyvd puoli on, ettd kaikki valittavat, ettd pydrdtiet ovat surkeita.”

Median uutisoinnissa pyordily vaikuttaa saavan nédkyvyyttd eri medioissa, esimerkiksi satunnaisesti
valtamedia Helsingin Sanomien kaupunkiuutisoinnissa. Uutiset ovat pddosin neutraaleja ja medialla
vaikuttaa olevan pyordilyasioihin kiinnostusta, mutta kuitenkaan jérjestelméllistd ja proaktiivista
harrastuneisuutta kaupunkipyordilyyn on viime vuosien artikkeleiden silmiilyn perusteella vaikea 16ytda.

Enemmankin kyse on yksittdisistd uutisoinneista yhtdéltd ajankohtaisiin kaupungin toimenpiteisiin liittyen
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sekd toisaalta kansalaisprotesteihin, jotka ovat vaatineet kaupungilta toimenpiteitd pyordilyn edistdmiseksi.
Pyoritietd on vaadittu esimerkiksi Sorndisten ja Hakaniemen vélille Himeentielle, jota pydrdilijat pitdvét
yhtend ongelmallisimmista kohdista pyordilla kaupungissa. Pyordilyn edistimiseen liittyvdt vaatimuksien
mukaan pyordily kantakaupungin alueella on hyvin haastavaa ja kantakaupungin alueella katuympéristossa
kulkeekin vain harvoin muusta liikenteestd erillinen pyordtie. Pyordilyd ei omana liikennemuotonaan

ole misséén vaiheessa suunniteltu suomalaiseen kaupunkirakenteeseen ja liikennejérjestelméén.

Yhteiskunnalliset liikkeet pyrkivdt vaikuttamaan poliittisiin pééttdjiin ja kaupungin virkamieshallintoon,
joiden voidaan katsoa olevan vastuussa kulloinkin harjoitetusta politiikasta ja politiikkatoimenpiteista.
Polkupydriily on ollut Helsingissd ja Suomessa nakyvisti poliittista 1960- ja 1970-lukujen taitteesta asti, kun
Helsingin kaupunkisuunnittelua alettiin tehdd autoistuneen yhteiskunnan ehdoilla. Liikennepolitiikkaan
vaikuttaneet senaikaiset pddttdjit ja  insindOrit olivat teknokraatteja, jotka ottivat mallia
amerikkalaistyylisestd moottorivayldsuunnittelusta (Castren ym. 2002, 82—87). Vastavoimaksi syntyi vuonna

1968 liikennepoliittinen yhdistys Enemmist6 ry puolustamaan jalankulkijoiden ja polkupyoéréilijéiden etuja.

Péadkaupunkiseudun litkennesuunnittelu on historiallisesti ollut moottoriliikennekeskeistd, ja pyordilyn asema
autoistumisesta ldhtien ollut liikennesuunnittelun marginaalissa (ks. esim. Kallioinen 2002). Siten pydrédilyn
edistiminen myos yhteiskunnallisten liikkeiden toimesta on tapahtunut autojen ehdoilla rakennetussa
kaupunkitilassa ja yhteiskunnassa. Néin ollen taloudellisesti suurimmat hankkeet sekd myds toteutumattomat
hanke-ehdotukset paddkaupunkiseudulla ovat koskeneet nimenomaisesti moottoriliikennetté, kuten kehéteiden
rakentamista ja Keskustatunnelia. Niitd péadkaupunkiseudun muita liikennepoliittisia vdyldhankkeita on
my0s rahoitettu runsaasti. Esimerkiksi yksin Kehd Il:n suunnitteluun oli kdytetty jo 1970-1990-luvuilla yli
70 miljoonaa markkaa ennen rakentamishankkeen aloittamista 2000-luvulla. (Tikkanen 2002, 133.)
Pyordilyn méérarahat sen sijaan kaupungin budjetissa ovat olleet vaatimattomia, eikd valtio ole mydskddn

samalla painoarvolla rahoittanut pydréilya kuin moottorilitkennehankkeita.

Vuonna 1981 Enemmistd ry:n pyordjaoston tydtd jatkamaan syntyi oma yhdistys, Helsingin polkupydriilijat
ry eli HePo. Vuoden 2010 alussa Helsingin polkupyo6rdilijoillda oli 700-800 henkildjasentd. Jérjeston
toiminnan luonne on kolmen vuosikymmenen aikana vaihdellut — erddsséd historiansa vaiheessa Helsingin
polkupydriilijat keskittyi enemmén retkien jarjestimiseen kuin liikennepolitiikkaan. Samalla kun se on
viimeisten vuosiensa aikana lisdnnyt jisenmiédrdansé, se on keskittynyt aiempaa enemmin edunvalvontaan ja
litkkennepoliittiseen vaikuttamiseen. Helsingin polkupyoéréilijit on alusta asti antanut lausuntoja ja vélittdnyt
kantojaan ministeridille. Helsingin lisdksi muilla Suomen paikkakunnilla toimivat ainakin Tampereen

polkupydriilijat ja Jyviskylan pyordilyseura.

Kriittistd otetta valtavirtaista moottorilitkenneajattelua vastaan edustaa Maan ystévit -jarjesto, joka organisoi
kriittisid pyordretkid kuukausittain. Ajattelu pohjautuu Critical Mass -litkkeeseen, joka sai alkunsa 1990-
luvulla Yhdysvalloissa, mistd se sittemmin levisi Suomeen. Autotonta pédivdd on jérjestetty Suomessa
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vuodesta 1999, minkd yhteydessd on vaadittu laadukasta pyorikaistaverkostoa kantakaupunkiin. San
Franciscossa Critical Mass-liike aloitti vuonna 1992, ja aluksi litkkeen painoarvo suhteessa kaupungin
viralliseen péétoksentekoon oli olematon. Kriittisten pyOréretkien myotd pyordily alkoi saavuttaa poliittista
vaikuttavuutta. Nykyédédn San Franciscon ns. pyoréilykoalitiossa on yli 6 000 jdsenti, ja se on yksi kaupungin
suurimmista  eturyhmistd. San Franciscossa pyordilykoalition vaikuttavuutta selittdd yhteistyd
ympdristojdrjestdjen, kansanterveysasioiden, jalankulkijayhdistysten, vihredn puolueen ja demokraattisten
yhdistysten kanssa, jota on edesauttanut kaupunginvaltuuston vasemmistopainotteisuus. (Blickstein ja
Hanson 2001; SF Gate 2007.) Ideologisesti hyvin samantyyppinen pohja pyordily-yhteistydlle on
Suomessakin, mutta kriittiset pyoriretket yksin eivdt ole saaneet huomioarvostaan huolimatta yhtd

voimakasta kddnnettd kaupungin politiikassa.

Pyoréily on tunnuttu viime vuosikymmenind liitettdvin kiintedsti vastakkaisena autoilulle, eikd niink&4n
arvokkaana itsessddn. Siitd johdannaisena on kiinnostavaa, ettd liikennepoliittisten yhteiskunnallisten
liikkkeiden toiminta vaikuttaa olleen sidottuna nimenomaan taisteluun autoilua vastaan, eiké niiden toiminnan
tuloksina ole omaehtoista edunvalvontaa. Pyordilyé edistdvit tahot voikin nykyvalossa ndhda ldhihistoriassa
toimineen modernisaation ajan ehdoilla, ja kiinnittyneiné erityisesti vanhojen yhteiskunnallisten liikkeiden
saavuttamien yhteiskunnallisten valta-asemien vastaiseen taisteluun uusien yhteiskunnallisten liikkeiden

keinoin (Ilmonen 1998, 20-21).

"HePo on yhtd lailla marginaalissa kuin pydrdilijdit ovat marginaalissa. Vaikka HePo on

kolmekymmentd vuotta ollut olemassa, sitd saa perustella koko ajan.”

Selznickin (1949) mukaan erilaiset ad hoc -organisaatiot ja -konferenssit voivat toimia hallinnon ja
kolmannen sektorin yhteistyon vélineind. Huhtikuussa 2008 Liikuntatieteellinen seura, Pyordilykuntien
verkosto ja Yhteiskuntatieteellisen ympéristotutkimuksen seura jirjestivdt yhteisen Pyordilypolitiikka-
seminaarin. Lokakuussa 2009 Helsingin Vihredt jérjestivdt keskustelutilaisuuden >Tsygidlld duuniin?
Hydtypyordilyn tulevaisuus Suomen kaupungeissa”. Paikalla oli pyordilyd edistdvien yhteiskunnallisten
litkkkeiden ja vihredn puolueen edustajien lisdksi myds edustus kaupunkisuunnitteluvirastosta. Jalaksen (2008)
mukaan pyordilyd harrastavat ja pyordilystd vastaavat kaupunkisuunnittelijat eivédt olekaan polarisoituneet
vastakkaisiksi toisilleen. Jalas kuvaa pyordilyn edistdjid pikemminkin “asiantuntija-maallikko-aktivisti-
hybrideiksi”. Jalaksen analyysi on kiinnostava, ja kuvaa pyordilyn edistdjid kaksoisroolissa, missd he

samanaikaisesti ovat jokapdivéisid kokijoita seka sisdllollisid asiantuntijoita.

Koulutusmahdollisuuksia ja kulttuurisuhteita edistdvélld British Councililla on kolmivuotinen Challenge
Europe -projekti (2008-2011), joka on jirjeston globaalin ilmasto-ohjelman eurooppalainen osio. Osana
ilmasto-ohjelmaa jirjestd on palkannut ilmastoldhettilditd, ja yksi heiddn tiimeistdin on keskittynyt
edistimadn tyomatkapyordilyd. Suomen liikenneliitto SuLi ry on omassa ilmasto-ohjelmassaan ehdottanut
polkupy®dréilyn ja jalankulun erottamista omille véylilleen lisddmé&én turvallisuutta (SuLi 2010).
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Pyordilypoliittiset sekd pyordilyd késittelevdt blogit ja muut pyoréilykeskustelua synnyttivit sivustot
vaikuttavat synnyttdvin vuorovaikutteisuutta internetissd. Kaupunkiliikkujat-blogia kirjoitettiin elokuusta
2008 lokakuuhun 2009, ja sen taustalla oli pddkaupunkiseutulaisten ympéristd- ja liikennepoliittisten
jarjestdjen sekd opiskelijajirjestdjen muodostama verkosto. Taustalla on useita yhdistyksid: Dodo ry,
Enemmistd ry, Helsingin luonnonsuojeluyhdistys, Helsingin polkupydriilijat, Helsingin seudun Maan
ystdvit, Helsingin yliopiston ylioppilaskunnan ympéristovaliokunta, Kenkdd keskustatunnelille -liike,
Otaniemen ympdristdseura, Suomen luonnonsuojeluliiton Uudenmaan piiri ja Ylihuominen.fi. My0s néissd
blogikirjoituksissa pyordilyn edistiminen koettiin vélilld hankalaksi. Keskustelu saattoi myos liukua itse
pyordilyn edistdimisen keinojen etsimisen ulkopuolelle, esimerkiksi turvallisuuteen liittyviin kypardpakon

kaltaisiin kysymyksiin.

Pyordilykulttuurin noususta Helsingin alueella on lisdksi havaittavissa muitakin merkkejd, esimerkiksi
kulttuurillisella tasolla. Ensimmaéisen kerran vuonna 2005 jarjestettyyn Tour de Helsinkiin osallistui silloin
kymmenkunta ihmistd. Neljd vuotta myShemmin, syyskuussa 2009 osallistujaméérd oli ennétyssuuri, 1 245
pyordilijad. Tapahtuman uutisointia seurannut verkkokeskustelu on pydrdilyn asenneilmapiirid kuvaava:
kilpailuun osallistuvat pydrailijat kiittivét jirjestdjid erittdin laadukkaista jérjestelyistd, kun yksittdiset muut
tienkdyttdjdt ilmaisivat tyytymattdmyytensd liikennejérjestelyihin ja liikenteenohjaukseen (Helsingin

Sanomat 2009). Eridvid nakemyksié tienkdyttédjien valilld on siis yhd olemassa.

Yhteenvetona Helsingissd pyordilystd kiinnostuneita toimijoita on lukuisia, joilla kaikilla on poliittisen
vaikuttamisen kannalta hieman erilaisia funktioita. Osa kansalaisten pyordilyyn liittyvistd toiveista
artikuloituu yhteiskunnallisten liikkeiden kautta, jotka eri keinoin tuovat esille pyordilyn merkitysta.
Useimmat niistd ovat kiinnostuneita pyorédilystd ja haluaisivat korostaa pyordilyn ndkyvyyttd ja merkitysti
kulkumuotona. Listaus ndisti tahoista on tutkielman liitteessd 1. Jalaksen (2008) mukaan yhteiskunnalliset
litkkeet ovat kuitenkin tottuneet vuosien saatossa pyordilyn edistdmisen haasteisiin. Pyoréilyn edistdminen
tuntuu muodostavan oman voimakkaankin sisdisen piirinsd, mutta toisaalta Jalaksen luonnehdinnasta puuttuu
usein perinteinen poliittisen edunvalvonnallisen vaikuttamisen ndkdkulma ja voimallisuus. Perinteisii,
voimakkaita etujdrjestdja jarjestoistd ei ole yksikddn, vaikka Helsingin polkupyordilijoilld on niisté
pitkdaikaisin ja institutionalisoitunut asema. Toisaalta sdhkoisen vuorovaikutuksen mydtéd pyordily vaikuttaa
saaneen uuden keinon toimia ja ndkyd, ja pyordilystd kiinnostuneiden toimijoiden méddrd néyttdisi olevan

kasvussa.
3.2 Kaupunkisuunnitteluviraston (KSV) ja rakennusviraston (HKR) yhteistyo

Pyordilyéd koskettavat toimenpiteet ovat osa kaupunki- ja liikennesuunnittelua, joista kaupunginhallinnossa
vastaavat erityisesti Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto (KSV) ja Helsingin rakennusvirasto (HKR).
Kaupunkisuunnitteluvirasto vastaa uusien vdylien suunnittelusta ja rakennusvirasto toteutuksesta, eli uusien
viylien rakentamisesta  ja nykyisten kunnossapidosta. Talousarvioesityksesté riippuen
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kaupunkisuunnitteluvirasto pystyy sille allokoiduilla resursseilla toteuttamaan pydréilyyn liittyen vuosittain
aina tietyn madrdn suunnitelmia. Suunnittelun toteuttamiseen puolestaan méadrdrahat ovat rakennusviraston
budjetissa. Siksi kaupunkisuunnitteluvirasto esittdékin rakennusvirastolle toiveita kéytettdvistd méadrarahoista.
Kaupunkisuunnittelun ja -rakentamisen kahden organisaation malli asettaa erityisen painavat vaatimukset
virastojen keskindiselle yhteistydlle ja tiedonkulun sujuvuudelle. Kunnallispoliittisessa organisaatiossa
KSV:n toimintaa ohjaa ja kehittdd kaupunkisuunnittelulautakunta ja HKR:n toimintaa yleisten tdiden
lautakunta. Lautakunnat ovat Helsingin kaupunginvaltuuston valitsemia neljdksi vuodeksi kerrallaan.

Tutkielman liitteisséd 2 ja 3 on kuvattu Helsingin kaupungin organisaatio laajemmin.

Kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosastolla tydskentelee liikennesuunnittelija, jonka vastuisiin
kuuluvat pyoréily ja jalankulku. Pydrdilyvirkamiehen tehtdvd on ohjata kaupungin aluesuunnittelijoita siten,
ettd pyordily huomioidaan alueellisessa liikennesuunnittelussa. Kun kaupunki haki
kaupunkisuunnitteluviraston litkennesuunnitteluosastolle uutta liikennesuunnittelijaa vuonna 2009, lausuttiin

kaupungin hakuilmoituksessa tehtavinkuvasta seuraavaa:

”Tehtdvind on kehittdd pyordilyn ja kdvelyn olosuhteita ja markkinointia yhteistydssd eri
osapuolien kanssa, toimia ndiden kulkumuotojen asiantuntijana sekd huolehtia tehtdvén
edellyttamésti tietopohjasta. Taustalla on mm. Helsingin pyordilyn kaksinkertaistamisohjelma.
[...] Kelpoisuusehto: Kelpoisuusehtona on alalle soveltuva diplomi-insinddrin tai insinédrin
tutkinto. Tehtdviin voidaan palkata my0s opintojen loppuvaiheessa oleva henkild.”

(Kaupunkifillari 2009)

Kevéiastd 2009 ns. pyoréilyvirkamiehen virassa on tydskennellyt entinen kilpapydriiliji Marek Salermo, ja
héntd ennen tehtdvissd toimi vuodesta 1971 vuoteen 2009 Antero Naskila. Kun pyo6réilyn edistimiseksi
kohdistetaan julkisessa keskustelussa ja kansalaisjérjestdjen toimesta toiveita tai median taholta kysymyksii,
ne osoitetaan erityisesti kaupunkisuunnitteluvirastossa pyordilystd vastaavalle virkamiehelle. Kuitenkin lédhes
yhtd merkittdva rooli on rakennusvirastolla — ja sielld vallitsevalla kulttuurilla — uudistusten toteuttajana.
Rakennusvirasto hallinnoi kunnossapitopuolta, joten heilldi on omat intressinsd ohjata suunnittelua siihen
suuntaan, joka on heiddn n#&kokulmastaan edullisinta ja heiddn toimintatapojensa mukaista. Kun
rakennusvirastossa tiedetddn, mikd on jarkevad kunnossapidon nidkokulmasta, vaikuttaa tdmé konkreettiseen
toteutukseen, miten pydriteiden poikkileikkauksia suunnitellaan. Kahden ndkemyksen yhteensovittaminen ei

siis pyordilyasioissa aina vélttdmatta tarkoita pyordilyn kokonaisetua.

Kahden viraston malli kyseenalaistettiin syksylld 2008 kaupunginvaltuutettu Kimmo Helistdon (vihr.) ja
viiden muun valtuutetun toimesta. He esittivit pyordilyasioiden hallinnoinnin keskittdmistd yhteen
pyordilyviraston kaltaiseen organisaatioon. Kaupunginhallituksen vastauksen perusteluissa kuitenkin

todettiin nykymallin hyddyt ja ettd pyordilyasiantuntemus on keskitetty kaupunkisuunnitteluvirastoon.
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”Tamén lisdksi pyordteiden osalta tehtdvidi on myds rakennusvirastossa, kuntoilun osalta
litkkuntavirastossa ja joukkoliikenteen osalta HKL:ssa. Kaupunkipy®oristd vastaa nyt HKL ja vuodesta
2010 alkaen tehtdvd soveltuu Helsingin seudun liikennekuntayhtymaélle. Virastojen ja laitosten
pyordilyyn  liittyvien  toimenpiteiden  erottaminen  selkeistd  perustehtdvistdi ei  ole
tarkoituksenmukaista. Polkupydrdilyn yhteistydelimend toimii kaupunginhallituksen nimedma
pyordilytydryhma Sykkeli, jossa on edustettuna 12 kaupungin hallintokuntaa ja Helsingin

Polkupyoriilijat ry.” (Helsingin kaupunginhallituksen vastaus 2008)

Kaupunkisuunnittelu- ja rakennusviraston lisdksi pyordilyd késitellddn myOs muissa virastoissa, kuten
litkkuntavirastossa, opetusvirastossa, sosiaalivirastossa ja Nuorisoasiainkeskuksessa. Mikéli kaupunkiin

esimerkiksi haluttaisiin pyoréilykeskus, kuuluisi sen hallinnointi todennékdisesti kiinteistoviraston tehtdviin.

Vuonna 2010 kaupungin liikennesuunnittelukulttuurissa ndkyvét yhd modernisaation ajan litkennepolitiikan
teon tavan vaikutukset. Kaupunkisuunnitteluviraston mukaan ihannetilanteessa liikennejirjestelma
suunniteltaisiin  siten, ettd alueiden liikennejdrjestelyitd katsottaisiin kokonaisuuksina, jolloin eri
litkkennemuodot, kuten pyo6rdily, tulevat huomioiduksi sopivalla painoarvolla. Toisin kuin monissa muissa
maissa, Helsingissd on kuitenkin omaksuttu suunnittelukulttuuri, johon pyoriily ei 1dhtokohtaisesti kuulu.
Konkreettisesti timéd ndyttdytyy nykyédédnkin, kun uusia suunnitelmia laaditaan: liikennesuunnitelmien
loppumetreilld saatetaan kysyd, miten pyordily sopisi valmiiseen suunnitelmaan. Tilléin pelivara,

suunnittelulliset raamit ja jéljelld olevat aikaresurssit ovat endd vahaiset.

Helsingin kaupunki perusti Fillarikanava-palvelun kesdkuussa 2009. Fillarikanavan tarkoitus on toimia
vuorovaikutteisena palautekanavana hallinnon ja kansalaisten vililld. Kanavan tarkoitus on yksinkertaisesti
tukea litkennesuunnittelua pyordilijéiden arkitietoa keradmaélld — esimerkiksi parannettavista pyordilyreiteista.
Perusfunktionsa lisdksi voitaneen sanoa, ettd julkinen kommunikointialusta on myds keino osallistuvan
demokratian lisddmiseksi, ja kaupungilla on halu viestid kansalaisille aktiivisuudestaan hallinnonalalla ja
legitimoida  siten  toimintaansa. Jo Philip Selznick kuvaa hallinnon demokratisoitumista
kansalaisosallistumisen avulla (Selznick 1949, 220). Erdédssé Fillarikanava-palveluun jitetyssd kommentissa
palvelua kuitenkin kritisoidaan siitd, ettd kéayttdjien kommentteihin ei jarjestelmaéllisesti saada palautetta
(Fillarikanava). Voidaan todeta ettd kansalainen jdrjestelmén kéyttdjand odottaa hallinnolta toimivia
palveluita, toisin sanoen aktiivisuutta ja vuorovaikutteisuutta. Palvelu on hyvid palvelu niin kauan kuin se
toimii ja vahvistaa luottamusta kansalaisen ja hallinnon wvililli. Ké&éntden, hallinnonalan palvelun
toimimattomuus voi olla my0s signaali resurssien puutteesta. Nykyinen pyordilyvirkamies Salermo vahvistaa

havainnon seuraavasti:

“Roolini on pddltipdin katsoa ja ohjata toimintaa, mddritelld suuret linjat. Ei itse piirtdd
yksittdisid pyordteitd, joskin olen joutunut sitikin nyt aika paljon tekemddn. [...] Minulle tulee
pdivittdin 30-50 sdhkopostiviestid, vikisinkin palautevuoren alle jdd hyvid ehdotuksia.”
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Kesédkuussa 2010 kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosastolla aloittaa virassa toinen pyoréilysta
vastaava tdysipdivdinen litkennesuunnittelija. Nykyiselld virkamiehelld on ollut kddet tdynnd tekemistd
pyordilyyn liittyvdn suunnittelun kanssa, mutta kaupunkisuunnitteluviraston mukaan myds toisen
suunnittelijan tydtehtdvit tdyttyvat valittomaisti. Pyordilyn valtakunnallista asemaa toisaalta kuvaa, ettd
Helsingin nykyinen pyorédilyvirkamies on ainoa pyordilystd tdysipdivdisesti vastaava virkamies Suomen

kaupungeissa.
3.3 Kaupungin muu organisaatio ja poliittinen hallinto

Kaupunginvaltuustossa tehtdvilld paatoksilla on luonnollisesti tirked rooli. Erityinen painoarvo on kaupungin
strategiaohjelmalla, jonka valtuusto laatii aina toimikautensa alussa ohjaamaan kaupungin toiminnan
painopisteitd. Strategian pohjalta Helsingin kaupungin talous- ja suunnittelukeskus allokoi kaupungin
madrirahoja vuosittaisen talousarvion sekd kolmevuotisen taloussuunnitelman avulla. Kaupunginvaltuusto

kisittelee lisdksi syksyisin vuosittaisen budjettiesityksen.

Helsingin kaupungissa kaupunginjohtaja Jussi Pajusella (kok) on apunaan neljd apulaiskaupunginjohtajaa.
Yksi heistd toimii kaupunkisuunnittelu- ja kiinteistotoimen apulaiskaupunginjohtajana, jonka alaisuuteen
kuuluvat pyordilyn ndkokulmasta kaupunkisuunnittelulautakunta ja kaupunkisuunnitteluvirasto seké
rakennuslautakunta ja rakennusvirasto. Vuodesta 2007 pestissd on toiminut Hannu Penttild (sdp), joka
aiemmin toimi pdidkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunnan johtajana (YTV). Penttild totesi astuessaan
virkaan, ettd hdn aikoo tehdd Helsingistd paremman pyoéréilykaupungin. Toinen neljésté
apulaiskaupunginjohtajasta toimii puolestaan rakennus- ja ympéristdtoimen johtajana, jonka toimialaan
kuuluvat kaupunkiympiriston kestdvyys, toimivuus, ylldpidosta ja turvallisuudesta huolehtiminen sekd
julkinen liikenne riippumatta siitd, mitd lautakuntaa, virastoa tai laitosta asia koskee. Vihreiden Pekka Sauri

valittiin toimeen 2003. Poliittisen johdon my®&tdmielisyys voi motivoida virkamieskuntaa.

Péadkaupunkiseudun liikennejirjestelméstd vastasi vuoden 2009 loppuun YTV, Pédkaupunkiseudun
yhteistyovaltuuskunta, jonka vastuualueita olivat mm. seudun jitehuolto, liikkenne, maankéaytto ja ilmanlaatu.
Vuoden 2010 alusta muodostettiin kaksi uutta organisaatiota: Helsingin seudun liikenne (HSL) ja Helsingin
seudun ympdéristopalvelut (HSY). HSL vastaa yleisesti jdsenkuntiensa Helsingin, Espoon, Vantaan,
Kauniaisten, Keravan ja Kirkkonummen liikennejérjestelmésuunnitelman laatimisesta sekd joukkoliikenteen
suunnittelusta, jirjestimisestd ja matkustajainformaatiosta (HSL 2010). Helsingin ja koko

padkaupunkiseudun liikennejarjestelméad madarittad padkaupunkiseudun liikennejérjestelmé (PLJ).

”PLJ-suunnitelma on strateginen, liikennejdrjestelmdd kokonaisuutena tarkasteleva
suunnitelma, jossa madritelldin yhteiset liikennejirjestelmdn kehittdmisen tavoitteet,
suunnataan seudullista liikennepolititkkaa, laaditaan yhteisid tavoitteita toteuttava ja

rahoituskehykseltddn realistinen liikennejérjestelmin kehittdmissuunnitelma ja arvioidaan
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suunnitelman vaikutuksia. Suunnittelussa korostuu seutuyhteisty6.”

(Helsingin kaupunki 2006, 22).

Uuden HSL-kuntayhtymén vastuulle tulee jatkossa kuulumaan ainakin pyordilyn markkinointi, joka on
saanut historian saatossa viahdisesti painoarvoa. Tdméd on osin ongelmallista, silld tehokkaan politiikan
ndkokulmasta konkreettisten toimien — esimerkiksi rakennusinvestointien — liséksi vaaditaan my0s viestintia
ja aktiivista tiedotusta asiasta. Pyordilymaissa, joihin Helsinkid usein vertaillaan, pyorédily on ndkyva osa

kaupunkia ja selkedsti osa kaupunkilaisten identiteettid ja elamaa.

Mikéli pyordilypolitiikkaa tarkastellaan osana ymparistopoliittista keskustelua, Vihredd liittoa on pidetty
luonnollisena pyoréilyn edistdjdtahona. Helsingissé vihreédt ovat nostaneet kannatustaan tasaisesti, ja vuoden
2008 kunnallisvaaleissa vihredt nousivat Helsingissd kokoomuksen (29,2 %) jilkeen toiseksi suurimmaksi
ryhmaéksi. 23,2 prosentin kannatusosuudellaan vihredt ohittivat sosiaalidemokraattisen puolueen, joka koki
vaaleissa selkedn tappion. Vuoden 2004 kunnallisvaaleissa vihredt olivat vield kolmanneksi suurin puolue
(Kokoomus 28,2 %; SDP 23,5 %; Vihreit 19,8 %). Vihredn puolueen kannatuksen kasvulla ei
yksiselitteisesti voida selittdd pyordilyn suosion mahdollista kasvua, silld vihreiden valtuustokausilla
pyordilyn asema ei ennen vuotta 2009 ole merkittdvédsti muuttunut. Poliittisen ilmapiirin kannalta ja
pyordilyn edistimisen vihreiden kannatusta voitaneen pitdd pyodrdilyn kannalta kuitenkin myonteisend
tekijand. Toisaalta myds muut puolueet, erityisesti suurimmat ryhmét kokoomus ja sdp, ovat olleet
mydtamielisid pyordilyn edistimisen kannalta, mutta eivit varsinaisesti osoittaneet erityistd aktiivisuutta
pyordilyn edistimiseksi. Nyt muutaman vuoden ajan Helsingin Vihreiden pyo6réilytydryhmén

pyoréilypoliittinen Kaupunkifillari-blogi on ottanut aktiivisesti kantaa pydridilyyn:

”Kaupunkifillarin kirjoittajat pyrkivédt edistimédan pyordilyasiaa kunnallispolitiikan kautta
tuomalla esiin epédkohtia ja ehdottamalla parannuksia taajamien, erityisesti Helsingin

pyordilyoloihin.” (Kaupunkifillari)

Helsingin kaupunki on myds Pyoréilykuntien verkoston jadsen. Vuonna 1997 perustettu Pyoréilykuntien
verkosto ry on kéytdnnossd 39 kunnan keskindinen verkosto, virallisemmin kunnallishallinnon,
valtionhallinnon, tiehallinnon, yritysten, jarjestdjen sekd muiden tahojen vélinen yhteisty6taho. Kyse on
nimenomaisesti pyordilyd edistidvid toimijoita yhteen kokoavasta keskindisverkostosta eikd itsendisestd
edunvalvonnallisesta toimijasta. Kuitenkin juuri Pyoéréilykuntien verkosto on pyrkinyt olemaan

pyoréilytoimijoista kenties aktiivisin vaikuttaja valtion suuntaan pyordilyyn liittyvissad kysymyksissa.
3.4 Pyoriilyn suhde valtakunnalliseen liikennepolitiikkaan

Kaupunkipyoriily kuntatason asiana on sidoksissa valtakunnallisiin ohjausmekanismeihin. Valtakunnallisesti

suomalaisesta liikennepolitilkan politiikka-alueesta on vastannut vuodesta 2000 Liikenne- ja
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viestintiministerio (LVM), joka aiemmin tunnettiin Liikenneministeriond (LM). Liikenne- ja

viestintdministerion vuotuinen budjetti on noin 1,8 miljardia euroa.

Pyoriilya edistdvien yhteiskunnallisten liikkeiden nikemysten mukaan suomalaiseen liikennepolitiikkaan on
kuulunut, ettd moottoritietasoiseen vdylahankkeeseen saa valtionapua, mutta vaatimattomampaan ei. Tésté
syystd kuntien on jopa kannattanut kaavoittaa mieluummin  moottorilitkennettd = omassa
kaupunkisuunnittelussaan. (Tikkanen 2002, 125.) Liikenne- ja viestintiministerion liikenneneuvos Petri
Jalasto on arvioinut, ettd “valitettavan usein liitkennepolitiikka jad kuitenkin vain isojen vidyldhankkeiden
listaksi, eikd sitd silloin oikein voi kutsua liikennejdrjestelmdsuunnitelmaksi” (Jalasto 2005). Néakemystd
tukee Kallioisen huomio liitkennepolitiikasta, jonka mukaan “’kokonaissuunnittelu on vield pitkalti erillisten
osien liittdmistd samojen kansien viliin ilman pohdintaa ndiden osien vilisistd suhteista”. Kokonaisvaltaisen
litkkennejérjestelmaajattelun liséksi kansalaisille pikemminkin viestitdén yksittdistd kulkumuodoista erikseen

kuin niisté toisiaan tdydentdvind. (Kallioinen 2002, 126—128.)

Liikenne- ja viestintdministeridssd tunnustetaan avoimesti pydrdilyyn osoitetun kiinnostuksen véhdisyys: sen
huomiointi on ministeridtasolla 2000-luvun puolivilin jalkeen kdytdnndssd unohtunut. Nykyisin pyordilysté
vastaa ministeriossd yksi virkamies muiden tehtdviensd ohella. Pyordily mainitaan Vanhasen II hallituksen
vuoden 2007 hallitusohjelmassa, mutta sen edistdmiseksi ei hallituskaudella kdytinndssd toimittu.
Valtionhallinnon pyo6réilypolitilkkkaa kuvaa osuvasti poiminta liikenne- ja viestintdministerion omasta

raportista vuodelta 2009:

"Liikenne- ja viestintdministeridssd on viimeisten vuosikymmenten aikana valmisteltu kolme
ehdotusta kévelyn ja pyordilyn edistdmisohjelmiksi. [...] Ehdotuksia ei kuitenkaan ole
ministeridssd virallisesti hyvaksytty eikd niiden toimeenpanoa tdydelld teholla aloitettu.
Kévelyn ja pyordilyn edistiminen on jddnyt marginaaliseksi tavoitteeksi my0s
kaupunkiseutujen liikennejirjestelmisuunnitelmissa seké kaupunkien ja valtion toteuttamissa
investoinneissa. Tilanteen korjaamiseksi ministerid kdynnistdd vuonna 2009 tyon kevyen

liikkenteen edistdmisen valtakunnallisten linjausten aikaansaamiseksi." (LVM 2009, 30.)

Liséksi kuntien valtionohjaus vaikuttaa epdonnistuneen. Kun kertaalleen 2000-luvun alussa liikenne- ja
viestintiministerid6 myo6nsi kunnille 30 miljoonan euron potin kevyen liikenteen edistimiseksi,
todellisuudessa kunnat kéyttivdt tdhdn tarkoitukseen vain 17 miljoonaa euroa. Muut méadrdarahat valuivat

hankkeisiin, jotka kunnat itse kokivat olevan prioriteeteissaan korkeammalla.

Toisaalta liikennepolititkan toimintaymparistossd perinteisid liikennepolitiikan linjoja yritetddn muuttaa —
tdlld hetkelld ainakin periaatteellisella tasolla. Esimerkiksi vuonna 2007 julkaistussa ministerion Liikenteen
visiossa 2030 esitetdédn tavoitteena litkkumiskulttuuri, jossa lyhyitd matkoja tehddén yhd enemmaén kévellen

ja pyordillen ja painotetaan ekologisesti kestdvdd liikennejdrjestelmdd. (LVM 2007.) Liikennepolitiikan
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mahdollista muutosta poliittisen jirjestelmén yldtasolla vaikuttaa selittdvin valtionhallinnon tarve reagoida
ilmastonmuutokseen. Vuonna 2010 ministerié on lausunut, ettd “hallinnonala toimii suunnitelmallisesti ja
monipuolisin toimenpitein ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ja ilmastonmuutoksen sopeutumiseksi”.
Liikenne- ja viestintiministerion talous- ja toimintasuunnitelman 2011-2014 mukaan 2010-luvulla liikenne
pitdd sopeuttaa ehkdisemddn ilmastonmuutosta. Ilmastonmuutoksen hillinndssd tavoitteena on vdhentdd
litkkenteen kasvihuonekaasupdéstdjd noin 15 prosentilla vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessé. Lisdksi
suunnitelmassa esitetddn é&lyliikenteen olevan yksi 2010-luvun kiinnostavimmista markkinoista, ja
dlyliikenteeseen tukeutuvan liikennepolitiikan avulla joukkoliikenteen, pyordilyn ja jalankulun osuus

matkojen méadrista olisi kasvanut Suomessa 20 prosenttia vuoteen 2020 mennessd. (LVM 2010.)

Vuoden 2009 liikenne- ja viestintiministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa ohjelmassa 2009-2020
kevyen liikenteen edistimisen ilmastopoliittinen vaikuttavuus on arvioitu pddst6ja 120 000
hiilidioksiditonnia vidhentdviksi. Tavoitteeksi on asetettu 300 miljoonaa pyodriily- ja kdvelymatkaa sekd 100
miljoonaa joukkoliikenteen matkaa lisdd vuodesta 2009 vuonna 2020. (LVM 2009.) Liikenne tuottaa
viidenneksen Suomen kaikista hiilidioksidipddstoistd, vuonna 2007 noin 17 miljoonaa tonnia (Motiva 2010b).
Ilmastopoliittisessa ohjelmassa ndkokulmana ovat liikenteen ilmastopoliittiset kokonaisratkaisut ja
kaupunkiseutujen osalta keinoina nimetdin myds kevyen liikenteen toimintaedellytysten parantaminen.
Pyoréilyyn liittyvdt toimenpiteet ovat tosin suunnitelmassa varsin yleisluontoisia, ja voimakkaan
resursoinnin sijasta ministeridé pyrkii linjanvetoihin: “Tavaraliikenne ja pyordily sekd jalankulku otetaan
litkkennejérjestelméaty6hon entistd painokkaammin mukaan. Laaditaan toimintalinjat kdvelyn ja pydrdilyn
edistdmiseksi. Liséksi laaditaan kansallinen kevyen liikenteen strategia.” (LVM 2009.) Vasta syksylld 2010

on tarkoitus aloittaa strategiaty® ministeridssd, joka hyvéksyttdisiin vuonna 2011.

Voidaan siis todeta, ettd ilmastopolitiikkaa kdytetddn télld hetkelld poliittisessa retoriikassa ja poliittisen
paitoksenteon tavoitteenasettelussa. Tdman lisdksi voidaan tehdd muutamia lisdhuomioita. Ensinnékin,
aiempi valtakunnallisen poliittisen padtoksenteon tehottomuus huomioiden ei ole todenndkdistd, ettd
nykyisilld toimenpiteilld pydréilypolitiikan resursointia kasvatettaisiin yhtékkid kovin voimallisesti,
erityisesti mikali pyordilyllé ei ole omaa tai riittdvin voimakkaita puolestapuhujia pdittavissd elimissd — ellei
sitten ministerid itse asennoidu pyordilyyn uudella tavalla. Toiseksi, pydrdily ei vield ministerion
nykylinjauksissakaan nouse erityisen korkealle suhteessa lukusiin muihin toimenpiteisiin, joista ainakin
perinteisesti moottoriliikenteen kohdistuvat toimenpiteet saavat painavampaa huomiota kuin kevyen
litkkenteen ja pyordilyn toimenpiteet. Kolmanneksi, pyorédilyn kansalliset resurssit vaikuttaisivat olevan
tiukasti ilmastopoliittisesta keskustelusta ja sen aiheuttamasta ulkoisesta shokista riippuvaisia (ks. luku 2.2;

Mattila 2001).

Liikenne- ja viestintiministerion lisdksi pyordily kuuluu periaatteessa ympéristdministerion toimialueelle,

mutta kiytdnndssd ympdaristoministerion toiminnalla ei ole politiikkavaikutuksia pyordilyn kannalta. Opetus-
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ja kulttuuriministerién (ent. opetusministerid) liikuntamédrirahoista on historian saatossa tuettu Suomi
pyordilee -kampanjaa, mutta sosiaali- ja terveysministerion terveyden edistimisen méérdrahoista tukea
pyordilyn edistdmiseksi ei ole ollut saatavilla. Kun esimerkiksi Pyoéréilykuntien verkosto on hakenut
hankerahaa, tukea uusiin projekteihin on ollut vaikea saada ministerididen rahoittaessa muita ja erityisesti
olemassa olevia hankkeita. Tdma tukee oletusta pyordilyn vahdisestd roolista myds poliittisen jarjestelmén
kattotasolla. On merkillepantavaa, ettd jos kunnallisella tasolla, esimerkiksi Helsingissd, madrdrahoja on ollut
tarjolla rajallisesti, valtakunnantasolla pyordily potee ongelmaa, mistd rahahanasta ylipdédtddn saada

madrdrahoja. Talla hetkelld vipuvartta valtion taholta ei ole.

Pyoridilykuntien verkoston Poljin-lehden 7/2009 artikkelista kdy ilmi tapausesimerkki politiikkaprosessista,
missd kaupunkipyordily toimii suhteessa valtakunnantason politikkkaan. Elokuussa 2009 vihreiden
kansanedustaja Oras Tynkkynen esitti eduskunnassa kirjallisen kysymyksen liikenneministeri Anu
Vehvildiselle, miten valtio aikoo edistdd pyordilyn ja junamatkailun yhdistdmistd. Kun lokakuussa pyoréilyn
edistdjit neuvottelivat VR:n ja Helsingin seudun kuntaliikenteen (HSL) kanssa pyorien kuljettamisesta

junissa lokakuussa 2009 HSL suostui pilottikokeiluun, mutta valtionyhtié VR vastasi kieltdvasti:

”VR toimii liikeyrityksend eikd voi ottaa huomioon kansantaloutta tai yhteiskunnan etua. Jos
titd halutaan, niin rahoituksen pitdd tulla muualta. Lisdpyordpaikoista ja hintojen

alentamisesta pitdd neuvotella LVM:n kanssa.” (Naskila 2009.)

VR:n henkildliikennejohtaja toteaa vastauksessaan, ettei hdn pystyisi perustelemaan pyordpaikkojen
kustannuksia VR:n hallitukselle. Artikkelissa todetaan, etti tdmé merkinnee, ettd ndmi asiat pitdd ensin
saada LVM:ssé laadittaviin kevyen liikenteen toimintalinjoihin, joiden tekeminen kdynnistyy mahdollisesti

joko ldhiaikoina tai sitten seuraavien vaalien jilkeen”. (Naskila 2009.)

Liikenne- ja viestintdministerion pyordilystd vastaavan edustajan mukaan vuonna 2009 laaditussa
ilmastopoliittisessa ohjelmassa 2009-2020 esitettyihin valtakunnallisiin pyoréilytavoitteisiin ei tulla
nykyresursoinnilla yltiméan. Konkreettiset keinot ovat puuttuneet — ja puuttuvat yha. Pydréilyn resursoinnin
kannalta luultavasti erittdin tirked tuleva toimenpide on liikenteen taloudellisista ohjauskeinoista
paittdiminen vuonna 2012. Havainto on erittdin mielenkiintoinen, varsinkin kun tiedetdin ettd myds muut
litkkenteen pédstotavoitteet ovat varsin vaativia. Linjauksien lisdksi pyordilylld tulisikin olla takanaan
resursointia, pddtoksid ja toimeenpanon seurantaa. Vastaavasti Brysselissd pyordilyn edistiminen on
hiljattain poliittisessa keskustelussa todettu niin halvaksi, ettei sitd oteta poliittisessa paatoksenteossa edes
vakavana vaihtoehtona huomioon. Kalliimmat véyldprojektit sen sijaan nousevat vakavammin poliittiseen

keskusteluun. (Fillarikanava.)

Suomessa valtakunnallisessa liikennepolitiikassa pyordilylld ei toisaalta ole ollut omaa valtakunnallista

toimijaa — edunvalvontajédrjestod tai liittoa — joka vastaisi pelkéstddn pyordilyndkokulman huomioinnista.
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Sitd vastoin litkenne- ja viestintdministerion neuvottelukunnissa ja tyoryhmisséd edustettuina ovat litkenteen
saralla lukuisat valtakunnalliset liitot, kuten Autoliitto, Linja-autoliitto, Taksiliitto tai VR. Tutkimusta
kirjoitettaessa yksikddn ministerionalainen neuvottelukunta tai tyoryhméd ei ole keskittynyt suoraan

pyoréilyyn liittyviin kysymyksiin.

4 Kaupungin strategiset tavoitteet ja taloudelliset

panostukset pyorailyyn

Helsingin kaupungin toukokuussa 2009 allekirjoittaman Velo-City-julistuksen mukaan Helsingin tavoitteena
on kaksinkertaistaa pyordilyn médrd vuoteen 2015 mennessd. Tétd tavoitetta vasten esitellddn pyordilyyn
liittyvat kaupungin poliittiset ohjausmekanismit: historiallisen kaksinkertaistamissuunnitelman tarina,

nykyinen strategiaohjelma sekd kuvataan kaupungin budjettiprosessi.
4.1 Kaksinkertaistamissuunnitelma — jadnne 1990-luvulta

Historiallisesti Helsingissd pyoréilyn kulkutapaosuus oli korkeimmillaan ennen sotia ja 1950-lukua, ldhes 30
prosenttia. Yhteiskunnan modernisaation ajan autoistumisen myotd pyordilyn madré laski 1970-luvun alussa
yhteen prosenttiin. Témén jélkeen pyordilyn osuus kasvoi hitaasti 1990-luvulle tultaessa noin 67 prosentin
tasolle, mihin se on Helsingissd vakiintunut (Kallioinen 2002, 164-169). Vuonna 1996 esitettiin
kaksinkertaistamissuunnitelma, jonka l&htotavoitteesta 6,6 prosenttia ei vuoteen 2009 mennessa oltu liikuttu.

Helsingissd kulkutapaosuus vuonna 2009 oli reilu kuusi prosenttia.

Ensimmdinen valtakunnallinen pyordilypoliittinen ohjelma laadittiin Suomessa vuonna 1993, ja Helsingin
kaupungilla on ollut tavoitteena pyordilyn kaksinkertaistaminen kaupunginhallituksen vuoden 1994
padtoksestd ldhtien. Helsingin pyordilyn kaksinkertaistamisohjelma laadittiin vuonna 1996 ja YTV:n
pyordilystrategia vuonna 2000. Vuonna 2002 asetettiin tyoryhmé saattamaan toimeen vuoden 1996
kaksinkertaistamisohjelman tavoitteet péddtokseen. Vuoden 2004 tyoryhmdn Helsingin pyo6réilyn
kaksinkertaistamisohjelma -raportista voidaan todeta, ettd pyordilyyn yhdistettdvit kansanterveydelliset,
taloudelliset ja viihtyvyyteen liittyvdt argumentit ovat olleet jo tuolloin tiedossa (Helsingin kaupunki 2004).
Kuitenkaan tyéryhmén pyordilyfokus ei ole kovin vakuuttava. Tyoryhmén 13 henkilostd suoraan
pyordilynimikkeen alla toimi vain Helsingin Polkupyoriilijdiden edustaja muiden ollessa kaupungin eri
virastojen edustajia Nuorisoasiankeskusta mydten. Tydryhmén fokus vaikuttaa olleen pyordilyn tehokkaan

edistdmisen nikokulmasta 16yha:

”Ty6ryhmd on pyrkinyt ottamaan huomioon myds uudet pyoriin perustuvat litkuntamuodot,
kuten skeittaus ja rullaluistelu. Pyordilyd koskevia suunnitelmia ja ehdotuksia tulee soveltaa

uusien litkkumismuotojen edistdmiseen.” (Helsingin kaupunki 2004.)
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Kaksinkertaistamissuunnitelmassa todetaan, ettd kantakaupungin asukkaat pyordilevét esikaupunkialueiden
asukkaita vihemmén. Téamé kertoo pydrdilypuutteista Helsingin keskustan kaupunkisuunnittelussa, kun
tutkimusten mukaan py06rd on tehokkain litkenneviline alle viiden kilometrin matkoilla ja nimenomaisesti
kaupunkialueella, missd etdisyydet palveluiden vililli ovat lyhyitd (Kallioinen 2002; Kaupunkifillari;
Rietveld ja Daniel 2004).

Silld aikaa LVM:ssd oli laadittu vuonna 2001 ehdotus uudesta valtakunnallisesta pyordilypoliittisesta
ohjelmasta — yhdessd kévelypoliittisen ohjelmaehdotuksen kanssa. Ehdotuksessa pyoréilypoliittiseksi
ohjelmaksi esitettiin useita toimenpiteitd pyOrdilyn laadun, houkuttelevuuden ja turvallisuuden lisddmiseksi.
Pyordilyn edistdmistoimenpiteet liittyvdt liikennepolitiikkaan, infrastruktuurin ja kunnossapidon
kehittdmiseen, liikenneturvallisuuden parantamiseen, pydrdpysdkoinnin kehittdmiseen, joukkoliikenteen ja
pyordilyn yhdistimismahdollisuuksien lisddmiseen, tyomatka- ja tydasiointimatkapyoréilyn lisidmiseen seké
pyordilyn markkinointiin ja liikennekasvatukseen. (Lehmuskoski ym. 2001.) Kolme vuotta mydhemmin

vuonna 2004 ohjelman arviointitydryhmé kuvaa kaupunkipy6réilyn edistimisen ongelmia:

”Jalankulun ja pyo6rdilyn edistiminen olisi Jaloin-ohjelman pééttyessd kytkettdvd kiinteimmin
muihin litkenne- ja viestintdministerion strategioihin, mm. liikenneturvallisuusohjelmiin ja
litkkennepolitiikan toimintalinjoihin. Kévelyn ja pydréilyn liikennepoliittiset ohjelmat ovat ehdotuksia,
joista ei ole laadittu liikenne- ja viestintdministerion omaa tai eri ministerididen yhteistd strategiaa.
Valtakunnallisen strategian kautta on mahdollista vaikuttaa mm. kevyen liikenteen investointitason
kehittymiseen ja kevyen liikenteen asemaan alueellisessa liikennejérjestelmésuunnittelussa.” (LVM

2004.)

Itse ministeridn arviointiraportista voidaan todeta, ettd se on sisélloltddn hyvin ristiriitainen. Samanaikaisesti
kun tyéryhmd toteaa, ettdi vuoden 2001 ohjelma on lisdnnyt kevyen liikenteen painoarvoa
litkkennepoliittisessa péadtoksenteossa, se lausuu ettd kevyen liikenteen hankepaketit eivét ole saavuttaneet
toivottua laajuutta. Ty6ryhmin mukaan pyordilypoliittisen ohjelman toteutus on jddnyt muutamia hankkeita
lukuun ottamatta yleiselle tasolle ja se epdilee, ettd kuntakohtaiset tulokset tulevat jadméaén muissa kunnissa
hyodyntdmattd. (LVM 2004.) Samalla kun Helsinki on epdonnistunut pyordilyn médrén nostamisessa, myds

muiden kaupunkien resursoinnit ovat olleet vaatimattomia.
4.2 Helsingin kaupungin strategiaohjelma (2009-2012) ja paakaupunkiseudun tavoitteet

Kaupungin strategiaohjelma on ldhtokohtana valmisteltaessa vuosittaista talousarvioehdotusta ja
kolmivuotista taloussuunnitelmaehdotusta sekd muita valtuustokauden suunnitelmia ja toimenpiteité.
Kaupunginvaltuusto laatii  strategiaohjelman aina toimikautensa alussa. Helsingin kaupungin

strategiaohjelman (2009-2012) mukaan Helsinki on eturivin toimija globaalin vastuun kantamisessa.
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Kohdassa "Liikennejirjestelmad kehitetdén kestivien liilkennemuotojen edistdmiseksi" esitetdédn tavoitteeksi,

ettd kdvelyn ja pyordilyn osuutta lisdtdén. Pyordilyd edistdvid toimenpiteitd on kuusi:

1. Uusien alueiden suunnittelussa luodaan hyvét edellytykset kédvelylle ja pydrailylle

2. Asetetaan pyordilyprojekti ja sille toteutusohjelma pyordilyn kaksinkertaistamisohjelman
toteuttamiseksi

3. Lisatddn pyordkaistoja
4. Kavelyalueita lisdtadn ja pyoratieverkkoa tihennetidén
5. Toteutetaan uusi kaupunkipydrédjirjestelma

6. Pyorailyn markkinointia lisatdan

Liséksi otsikossa "Kaupunkirakennetta eheytetdén ilmastonmuutoksen vastaamiseksi" toimenpiteissé

nimetéddn liikenne- ja litkkumisjérjestelmien kehittiminen sujuvaksi ja joustavaksi.

Kaupungilla on tavoite vdhentdd kasvihuonekaasupddstéjd vdhintddn 20 prosenttia vuoden 1990 tasosta
vuoteen 2020 mennessd. Pddkaupunkiseudulla YTV:n joulukuussa 2007 hyviksytyn padkaupunkiseudun
ilmastostrategian mukaan tavoitteena on véhentdd pddkaupunkiseudun liikenteen hiilidioksidipadstoja
asukasta kohti vahintddn 20 prosenttia vuoden 2004 tasosta vuoteen 2030 mennessd. Téstd ndkokulmasta
pyordily vaikuttaisi kaupunginhallinnon ndkokulmasta liittyvdn nimenomaisesti ilmastopoliittisten
toimenpiteiden toteuttamiseen. Strategioiden médrittdmaét toimenpiteet ndkyvét rahoituksena kaupungin

talousarviossa.

Esimerkiksi viithtyvyyden, terveyden tai hyvinvoinnin edistdmiseen pyordilyd ei keinona linkitetd, vaikka
pyordilyd edistdvdt tahot kokevat sujuvan pyoOrdilyn nimenomaisesti viihtyvyyttd ja kaupunkikuvaa
edistdvdnd toimenpiteend. Seuraavassa eritelldén lyhyesti, miten talousarviossa 2010 esitetyt toimenpiteet
ndkyvit pyordilystd vastuussa olevien Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston ja Helsingin rakennusviraston

tavoitteenasetteluissa.
4.3 Pyordily kaupungin tulo- ja menoarviossa vuosina 2005-2009

Kaupungin talouden suunnittelusta vastaa talous- ja suunnittelukeskus, joka laskee vuosittaiset budjettiraamit.
Helsingin kaupungin talouden suunnittelu kuvataan kuviossa 1. Suunnittelukeskuksen talousraameihin
vaikuttaa erityisen painavasti kaupungin nelivuotinen strategiaohjelma ja siind esitetyt painopisteet, eli tilla
hetkelld Helsingin kaupungin strategiaohjelma 2009-2012. Virastot, kuten KSV ja HKR, kommentoivat
budjettikehystd kevailld siind annettujen marginaalien puitteissa, kuten myos lautakunnat. Kesdn aikana
kaupunginhallitus késittelee talousarvion, jonka kaupunginjohtaja tuo valtuustolle syksylld késiteltdviksi.
Liséksi kaupungin virastot esittdvét erilaisia toiveita kaupungin investointiohjelmaan, jota pidetddn niin

sanottuna toiveiden tynnyrind.
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Piivitetty helmikuussa 2009
Kuvio 1: Taloussuunnittelun- ja ohjauksen vuosikello (L&hde: Talous- ja suunnittelukeskus)

Pyoréilyyn kohdistettavat madrdrahat sijoittuvat kaupungin talousarviossa osaksi pddluokkaa “Kadut,
liikkennevaylét ja radat”. Pyordilyd itsessddn ei viime vuosien talousarvioissa kdytdnndssa mainita (2009: 3,
2008:0, 2007:1, 2006: 0, 2005: 0 mainintaa). Sdinnollinen maininta on kaupungin vuosittainen
Pyordilykuntien verkosto ry:n 1 700 euron suuruinen jisenmaksu menoluokassa “Talousarvioon sisédltyvien
jasenmaksujen erittely”. Talousarvion perusteella kaupunginhallinnon pyoréilya edistivit toimenpiteet 2000-
luvulla vaikuttavat véhdisiltd. Yhtd lailla kaupungin vuosikertomuksissa pyordily ylipddtddn sanana

mainitaan vuosina 2002—-2008 vain kahdesti.

Vuoden 2009 talousarviossa pyordily mainitaan kolmesti: Ensiksi siind kannustetaan virastojen tyontekijoita
liikkkumaan joukkoliikennettd kayttden, pyordillen tai kdvellen. Perusteena esitetddn ympéristdmuotoisten
liikennemuotojen suosiminen. Toisena mainitaan kaupunkipy6rien hankesuunnitelman valmistuneen.
Kolmanneksi todetaan kevyen liikenteen panostusten painottuvan niihin kantakaupungin osiin, missé
pyordilyolosuhteet ovat vaikeimmat. Viimeinen kirjaus esitetdén vastaavanlaisena myo6s vuoden 2010

talousarviossa.

Syksylld kaupunginvaltuusto paittdd lopullisesta budjetista, ja useampana vuonna valtuustossa on esitetty

korotuksia pyordilyyn. Naitd korotuksia kutsutaan joululahjarahoiksi. Vuonna 2009 syksylld valtuusto esitti
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periti kahden miljoonan euron korotusta pyordilylle vuoden 2010 budjettiin talousarvioon verrattuna.
Pyordilyyn osoitettavat rahat ovat nimenomaisesti Helsingin rakennusviraston budjettikehyksessd, jossa
katuja ja liikkennevéylid varten on osoitettu noin 100 miljoonaa euroa. 100 miljoonan euron budjettikehys on
jaettu paidlohkoihin, joista 27 miljoonan euron suuruinen liitkennejérjestelyiden ja perusparantamisen lohko

pitdd sisdllaan pyorailynkin méérarahat.
4.4 Pyoriily kaupungin tulo- ja menoarviossa sekd virastojen suunnitelmissa 2010

Vuoden 2010 talousarviota kannattaa tarkastella omana lukunaan, silld siind pyordily saa ensimmadisti kertaa
roolin, joka on suurempi kuin 2000-luvulla. Vastoin aiempia vuosia pyordily mainitaan perdti 28 kertaa.
Vuoden 2010 Helsingin kaupungin budjetissa pyordilyn maéadrdrahat kaksinkertaistuivat, kun
budjettineuvotteluissa pyordilyn madrdrahoja korotettiin kaupunginjohtajan talousarvioesitykseen verrattuna
kahdella miljoonalla eurolla. Talousarviossa pyoridilyd kisitelldadn yhdessd kdvelyn ja joukkoliikenteen
edistimisen kanssa ja siind viitataan pyordilymahdollisuuksien lisddmiseen ja pyordilyn kulkutapaosuuden

kasvattamiseen.

Kaupunkisuunnitteluvirasto (KSV) nimedd vuonna 2010 jalankulku-, pyordily- ja joukkoliikennematkojen
osuuden lisddmisen sitovaksi tavoitteekseen. Tdma ndkyy viraston toimintasuunnitelmassa seuraavasti: Ensin
yhteiskunnallisen vaikuttavuuden osiossa Helsinki — aiemmasta poiketen — késitteellistetddn kévelyn ja
pyordilyn kaupungiksi. Toisena merkintdnd virasto on asettanut sitovan toiminnallisen méaritavoitteen
kasvattaa  jalankulku-, pyordily- ja  joukkoliikennematkojen yhteenlaskettua osuutta yhdelld
prosenttiyksikolld vuosittain, siis ollen kolmella prosenttiyksik6lld vuoden 2012 loppuun mennessa.
Toimintasuunnitelmasta voi siis lukea lyhyen tdhtdimen tavoitteen, mikd on yhteydessé tavoitteeseen, jossa
pyordilyn osuus nousisi vuoden 2009 kuudesta prosentista vuoteen 2020 mennessd 15 prosenttiin. Lisdksi
toiminnallisissa tavoitteissaan KSV esittdd pyordilyn suunnitteluohjeiston uusimista vuoden 2010 aikana,
pyordilyturvallisuuden edistdmistd sekd yhteistyotd muiden hallintokuntien kanssa pyoréilyn edistamiseksi.
Rakennusviraston (HKR) osalta nimetddn toimissa kaupungin yhteisstrategioiden toteuttamiseksi,
ettd “kevyen liikenteen kdvely- ja pyordilymahdollisuuksia lisdtdén uusien alueiden suunnitteluratkaisuilla ja
kevyen liikenteen verkoston tdydentdmiselld”. Talousarvioiden ja toimintasuunnitelmien perusteella
Helsingin pydréilypolitiikassa on tapahtunut tilapdinen tai pysyvd kéddnne, mutta pyordilyyn on joka

tapauksessa alettu panostaa aiempaa enemman. Minkélaisia johtopdétoksid resursoinnista voidaan vetda?
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5 Analyysi

Pyordilypoliittiset tavoitteenasettelut eivét olleet havaittavasti muuttuneet kaupungin politiikkatoimenpiteissa
ennen vuotta 2009. Kuitenkin vuonna 2009 — ja erityisesti vuodeksi 2010 — kaupungin politiikassa on
tapahtunut havaittava muutos. Minkélaiset edellytykset Helsingissd on toteuttaa pyordilypolititkkaa 2010-
luvulla ja saavuttaa ldhitulevaisuudessa Velo-City-julistuksen asettama strateginen tavoite — ja onko

pyoréilypolitiikka politiikka-alana saanut Helsingissd pysyvén nousujohteisen kiénteen?
5.1 Yhteiskunnallisten liikkeiden toiminta ja voimakkaan etujarjeston puute

Pyordilyé eri keinoin edistdvét jarjestot ovat Helsingissd ja muualla pyrkineet kyseenalaistamaan vallitsevat
kdytdnnot jo useampien vuosikymmenten ajan, mutta ne eivit ole saaneet toimilleen voimakasta vastakaikua.
Néamid litkkeet ovat jakaneet kohtalaisen yhtendisen késityksen autoilusta ja epdsuotuisasta
kaupunkirakenteesta niitd vastassa olevina ongelmina. Ne eivdt kuitenkaan tdhén asti tehokkaasti ole
onnistuneet muuttamaan niitd ympardivid olosuhteita. Pyordilyjdrjestdt ja muut pyorailyd edistévit tahot ovat
vuosien saatossa ehtineet ajautua asemaan, mistd késin pyordilyn edistiminen vaikuttaa hankalalta, eli
poliittinen mahdollisuusrakenne niiden ndkokulmasta episuotuisalta (Ilmonen ym. 1998; ks. my6s Tarrow
1996, 10-14; Laine ym. 2003, 39-40; Rasimus 2006, 89). Muut yhteiskunnalliset liikkeet — esimerkiksi
yleisliikennepoliittiset jérjestot — puolestaan ovat ndhneet pyordilyn edistimisen arvokkaana, mutta nekadn

eivit ole pystyneet nostamaan merkittdvisti pyordilyn asemaa.

Liikkeiden toiminnan tehokkuuden kannalta tirkedd on niiden argumentointikyky (Tarrow 1998, 123).
Pyordilijoitd ei kuitenkaan ministeridtasolla ole kuultu yrityksistd huolimatta. Helsingin Polkupyoréilijat

kuvaa paikallisjirjeston valtakunnallisen vaikuttamisen ongelmia seuraavasti:

"Yleensd (lausuntoja) ei vilttimdttd edes kysytd — ja jos lausutaan ja puhutaan, niin
minkdlaista vaikutusta. Poliisit, liikenneturvat, autoliitot ja suurimmat konsulttitoimistot,
joilta kysyttiin lausuntoja. Meitd ei tunneta, vaikka olen kdynyt liikenneministeriossd ja
oikeusministeriossd. Milloin vedotaan, ettd timd on paikallinen tai valtakunnallinen. Pitdisi
olla tarpeeksi iso jdrjesto. Saksassa, Hollannissa ja Ruotsissa on tuhansia jdsenid. Suurin
ongelma HePolle on, ettd marginalisoidaan. Ei kysytd tai oteta vakavasti, se on sanottu
suoraan — vaikka me kuullaan asiat, ollaan kuultu pyérdilijéiden huolia, onnettomuuksia ja
ties mitd.”

Eri liikkkeiden pyorédilyargumentointi on historiallisesti ollut taistelunomaista kamppailua kevyen liikenteen
puolesta ja  autoilua  vastaan. Ilmosen (1998) mukaan vuorovaikutuksessa  poliittiseen

mahdollisuusrakenteeseensa yhteiskunnallisen liikkeen menestyksekkyyttd selittdd sen kyky vahvistaa
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asemaansa suhteessa péddvastustajiinsa ja taidoista kartuttaa omaa toimintatilaansa. Liikkeiden tutkimuksessa
tulee huomioida olemassa olevat poliittiset ja taloudelliset prosessit, jotka liikkeiden itsensd lisdksi

muokkaavat poliittis-taloudellisia ja kulttuurisia toimintatiloja.

Suomessa merkittdvdd on ajallinen siirtyminen 1900-luvun modernisaation ajasta jalkimaterialistiseen
aikakauteen. (Ilmonen 1998, 27-38.) Pyoériilylla ei ollut omaa modernisaation ajan voimakasta
edunvalvojaansa samalla tavalla kuin muilla liitkennepoliittisilla toimijoilla. Autoliitto perustettiin vuonna
1919, Linja-autoliitto vuonna 1928 ja Suomen Taksiliitto vuonna 1945. Suomen kuorma-autoliitto eli
nykyinen Suomen Kuljetus ja Logistilkka SKAL ry toteaa, ettd ”jdsenistonsé etujen valvominen ja kuljetus-
ja logistiikka-alan kannalta tirkeiden ajankohtaisasioiden eteenpdin vieminen ovat SKAL:n toiminnan
keskeisimpid painopisteitd. SKAL:n edunvalvonta on monipuolista ja jamikkad. Sitd tehdddn niin
kansallisesti kuin kansainvilisesti vuoden jokaisena pdivdnd.” Kaikki edelld mainitut liitot ovat
organisoituneet alue- ja paikallistasoille. Havaintoa tukee Kallioisen selvitys vuodelta 2002, minka
mukaan “pyordilylld ei ole tasavertaista puolestapuhujaa eikéd tarpeeksi tiedollisia resursseja”. Kallioinen
toteaa jo vuonna 2002 tehdyssd selvityksessdén, ettd yksi jatkotutkimuksen kohde olisikin arvioida sitd,
miten tédllainen puolestapuhuja voitaisiin muodostaa” (Kallioinen 2002, 143). Havainto tukee ajatusta
pyordilypolitiikasta sfddrind, missd valtaa ei ole kéytettdviksi samalla tavalla kuin verrokkitoimijoilla

liikkennepolitiikassa (ks. myds Dahl 1961, 90).

Vanhat yhteiskunnalliset liikkeet, kuten ay-liike ja etujérjestdt ovat kiinnittyneet osaksi valtiollista (huom.
myds kaupunkien) pédtdoksentekokoneistoa (mm. Ilmonen 1998). Uudet yhteiskunnalliset liikkeet puolestaan
pyrkivit nauttimaan postmodernin yhteiskunnan niille tarjoamasta toimintatilasta (Ilmonen 1998, 21). Téssa
tutkimuksessa pyordily ndyttdytyy nimenomaisesti uutena yhteiskunnallisena liikkeend (Ilmonen ym. 1998),
kun sille vastakkaiset modernisaation ajan intressit, kuten Autoliiton kaltaiset etujarjestot, voidaan tunnistaa
osaksi korporatistista pddtoksentekokoneistoa. Vanhojen liikkeiden vahva kiinnittyminen valtiorakenteisiin
on tehnyt monista uusien liikkeiden ajamista reformeista vaikeasti ratkaistavia, erityisesti ympéristdasioissa
(Ilmonen 1998, 26; Tikkanen 2002). Ilmonen (1998, 26) ja Beck (1986) huomauttavat, etteivit vanhojen
litkkkeiden kannattajat itsekddn vilty ymparistdongelmien vaikutuksilta. Ndiden ratkaisujen vastustaminen on
kuitenkin uusien yhteiskunnallisten toimintamallien I6ytdmisen kannalta ongelmallista. Asetelma on

nykyéddnkin omiaan jarruttamaan pyoridilyn edistdmiseksi tehtavia tyota.

Lahimpénd etujérjestdn roolia Suomessa ylipdédtddn onkin Pydrdilykuntien verkosto, joka ei kuitenkaan
sindnsd ole etujérjestd tai kansalaisjdrjestd, vaan Kuntaliiton organisoima kuntien oma yhteistydverkosto.
Tamé viitekehys vaikuttaa yhtd lailla pydrdilyn edistimiseen Helsingissd. Pdédtoksenteko vaatii tuekseen
informaatiota, jonka hankkiminen on epdformaaleille yhteiskunnallisille liikkeille niiden v&haisistd

resursseista johtuen haastavampaa kuin formaaleille organisaatioille, joilla on palkattua tydvoimaa.
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Pyoriilykuntien verkosto onkin pystynyt tuottamaan melko paljon ajankohtaista pyordilypoliittista tilasto- ja

vertailutietoa. Kuitenkaan se ei ole itsendinen etujirjesto.

Sisdisten resurssiensa ohella toimiakseen voimallisesti ulospdin yhteiskunnalliset liikkeet tarvitsevat
tiedollisia resursseja, asiantuntijuutta ja julkisuutta. Esimerkiksi Helsingin polkupyoriilijét ei historiallisesti
ole ollut voimakkaan edunvalvonnallinen toimija. Toiminnallisista pyrkimyksistddn huolimatta liikkeitd
luonnehtii Ilmosen (1998) mukaan niiden ekspressiivisyys ja uudet liikkeet pysyttelevdt mieluummin
ruohonjuuritasolla kuin muodollisessa, hierarkkisessa koneistossa. Pyordilyn osalta ei voida sanoa, onko se
sindnsd valinnut ruohonjuuritason rooliaan, mutta se ei ole tdhdn asti asettunut kaupungin tai valtion
hierarkkiseen koneistoon. Uusia liikkeitd on tarkasteltu keskiluokkaisina liikkeind, kun keskiluokalla
ensinndkin on ammattitaitojensa puolesta kyky tarkastella informaatiota kriittisesti ja toisekseen silld on
koulutuksensa mydtd paljon kulttuurista pddomaa (Ilmonen ym. 1998). Pyordilyn edistdjind ovatkin
historiassa olleet ympaéristojarjestdjen lisdksi esimerkiksi opiskelijajirjestot. Jotta yhteiskunnalliset liikkeet
voisivat edistdd pyordilyd tehokkaammin kuin nykyéédn, sekd Helsingin polkupydriilijoiden ettd muiden
pyordilyd edistdvien tahojen ndkemysten tulisi saavuttaa kaupungin politiikassa eri tahojen tunnustama,
selkedsti voimakkaampi painoarvo kuin viimeisten 40 vuoden aikana. Samanaikaisesti tulisi 16ytdd keinoja
historiallisen vastakkainasettelun purkamiseen. Talld hetkelld pyordilyn edistdjdt Helsingissd kokevat

olevansa yhd marginaalissa.

”Pydréilyaktivistien yhtend haasteena mitd ilmeisimmin on se, ettd pyordilyn paikka
suunnittelun periferiassa nédyttdd luonnolliselta sekd kaupunkisuunnittelun ettd pyordilyyn

harrastajien keskuudessa.” (Jalas 2008)

Taménhetkinen asetelma hukkaa pyordilyn eteen osoitettavan mielenkiinnon kansalaisyhteiskunnassa.
Kysymys yhteiskunnallisten liikkeiden kuulemisesta on mielenkiintoinen, semminkin kun Suomessa
kdydddn muutoinkin laajaa kriittistd keskustelua kansalaisjérjestdjen ja -yhteiskunnan hyddyntdmisestd
julkishallinnon péétoksenteossa. Osallistuvan ja suoran demokratian keinoja pyritdén lisddmaén, sdhkoisen
verkkodemokratian ollessa useissa projekteissa yksi toteutuksen keinoista. Néin tietyssd mielessd myds
Fillarikanava-palvelussa. Diskurssiensa vakiinnuttamiseksi ja julkisuuden saavuttamiseksi yhteiskunnalliset
liikkkeet tarvitsevat liséksi tiedotuskanavia. Internetin demokratisoivan vaikutuksen mydtd liikkeelld on
mahdollisuus julkaista viestejdén kaytdnndssd nollakustannuksin. T&lld hetkelld on olemassa muutamia
erilaisia pyordilypoliittisia blogeja — ne voivat olla tehokkaita tiedonvalittdjid ja tiedontuottajia. Hayhtion
(2008, 3) mukaan nykyisessd verkkovaikuttamisessa on kyse refleksiivisestd politiikkakisityksestd, joka ei
ponnista puoluepoliittisista kysymyksistd vaan asialistaa leimaa henkil6kohtaisuus, ja poliittinen toiminta
muodostuu osin henkilokohtaiseen eldmdidn, kuten kuluttamiseen, liittyvistd valinnoista. Tdmi voi olla
merkki my0s poliittisen toimintatilan muutoksesta: jos pyordily on henkil6kohtaista, siitd on mahdollista

tehdd myds poliittista.
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Muutoksia ndyttdisi kuitenkin tapahtuvan parhaillaan niin itse yhteiskunnallisissa liikkeissd kuin erityisesti
poliittisessa mahdollisuusrakenteessa (mm. Ilmonen 1998, Tarrow 1998). Poliittinen mahdollisuusrakenne
on nyt pyordilyn edistdmiselle suotuisampi kuin aikaisemmin, vuosikymmenid taaksepdin katsottaessa
puhumattakaan. Kansainvélinen ilmastopolitiikka pakottaa koko poliittisen jdrjestelmén eri tasot (yksilot,
ryhmiét, organisaatiot) etsimdén itselleen ja toimilleen sopivia ja tehokkaita ratkaisuja. Ennen kaikkea,
ongelma on ylikansallinen, joihin joudutaan sopeutumaan niin paikallis- kuin valtiotasolla, kun liikenne ja
logistiikka ovat erds merkittdvimmistd hiilidioksidipdéstdjen aiheuttajista ihmisten pdivittdisessd arjessa niin
tyossd kuin vapaa-ajalla. Itse pyordilyd edistdvit yhteiskunnalliset liikkeet ovat puolestaan muuttaneet
muotoaan siind maérin, ettd ne kiinnittdvit asiakysymyksend huomiota nyt voimakkaasti juuri pyordilyn
edistimiseen. Liikkeiden ajatus on kehittynyt ja toiminnan sisédltd sen myotd — tai pydréily ainakin eriytynyt
omaksi, voimakkaammaksi toimijakseen. Litmanen (1998, 283) huomauttaa, ettd poliittisten prosessien

globalisoituessa kansainvélistymisen seuraukset ulottuvat my0s yhteiskunnallisiin liikkeisiin.

Myds paikallisten organisaatioiden ja kaupunginhallinnon viliselld suhteella on merkitystd hallinnon
paitoksenteon kannalta. Selznickin (1949) mukaan hallinto ja sitd ympéardivit organisaatiot voivat toimia
toisiaan hyodyttivissd suhteessa eli kooptaatiossa. Kooptaation ajatusta mukaillen pyoréilypolitiikassa
kaupunginhallintoa tukevien yhteiskunnallisten liikkeiden kietoutuminen yhteen saattaa olla molempia
osapuolia hyddyttdvdd toimintaa, ja antaa esimerkiksi kaupunginhallinnolle lisdd tiedollisia resursseja.
Liséksi ilman yhteiskunnallisten liikkeiden toimintaa julkishallinnolta saattaisi puuttua poliittinen tahto tai
kekselidisyys synnyttdd uusia ndkokulmia ja oikeansuuntaisia toimenpiteitd. Toisaalta, ellei
kaupunginhallinnossa ole allokoitu riittdvésti resursseja liikkeiden edistimdn asian hyvéksi, liikkeet

kohtaavat toiminnalleen pullonkaulan ainakin virkamiestasolla.

Nykyisessd kahden viraston mallissa pyordilyd edistdvien toimijoiden asiointi on yhteiskunnallisten
liikkkeiden resurssit huomioiden vaivalloisempaa kuin yhden viraston kanssa. Helsingin polkupyo6réilijoilld on
paras suhde Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastoon (KSV) ja kehittyvd suhde Helsingin rakennusvirastoon
(HKR). Laajemmin poliittisesti vaikuttaakseen Helsingin polkupyoéréilijit ja muut pyoréilypoliittiset toimijat
tarvitsisivat kuitenkin huomattavasti lisdd vuorovaikutusta, jotta pyordilyn edistimisvaatimukset
artikuloituisivat  tehokkaasti koko kaupungin poliittiseen jarjestelmddn. Puolueista Helsingin
kaupunginvaltuustossa pyoriilyn edistimisestd ovat olleet kiinnostuneita 1dhinn vihreét, joilla tdlld hetkelld
on oma pyoOrdilytydryhménsi. Vaikkei Helsingissd pyordilyd ole vastustettu, eivdt puolueet sitd ole
edistdneetkddn. Kun Helsinkid verrataan muihin ldnsieurooppalaisiin pyodrdilykaupunkeihin, Helsingissd
pyordily ei ole ollut yhtd voimakkaasti ldsnd kaupunkipoliittisella agendalla kuin Hollannin ja Tanskan
kaupungeissa. Néissd pyordilykulttuureissa pyordily ndhdiidn yhteiskunnassa kauttaaltaan arvokkaana, ei
vain vastakkaisena muille liikkennemuodoille. Yksin yhteiskunnallisten liikkeiden toiminnan tarkastelu ei

kuitenkaan selitd vield politiikan toimeenpanon vaikuttavuutta.
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5.2 Kaupunginhallinto ja kunnallispoliittiset edellytykset

Kunnallispolititkassa ~ pddtetddn  eri  politilkka-alueille ja  -aloille  allokoitavat  maéédrdrahat.
Toimenpidepolitiikoista puolestaan huolehtivat kyseisistd aloista vastaavat virastot. Hyvéksyessddn
kaupungin budjetin valtuusto méérad, kuinka paljon rahaa kéytetddn eri kaupungin toimiin, esimerkiksi
erilaisiin pydréilytoimenpiteisiin. Jotta kaupungin politiikassa tapahtuisi muutoksia, valtuustossa tehddén
poliittisia aloitteita ja ehdotuksia, jotka toimivat toimenpiteiden liikkeellepanijoina. Jotta ehdotus tulisi

hyviksytyksi, sen tulee saada valtuustossa riittdvd mééra kannatusta.

Koska kunnallispolitiikassa on kyse valtapoliittisesta taistelusta, voi yhden polititkan edistiminen saada
my0s vastustusta muilta ryhmiltd. Tietyissd tapauksissa, kun pyordilyn edistdmiseen liittyvdt suunnitelmat
ovat saaneet tarpeeksi positiivisia voimia taakseen, ovat ne myds kohdanneet vastustusta itse
paitoksentekovaiheessa. Tdméa on tapahtunut ldhinnd epdsuorasti muilta puolueilta, jotka ovat véhitelleet
pyordilyn merkitystd, vaikka ne periaatteessa — ainakin juhlapuheissa — saattaisivat olla sen kannalla (vrt.
Lukes 1974). Esimerkiksi edellisessd kaupunkisuunnittelulautakunnassa 12 vuotta istuneen lautakunnan
sosiaalidemokraattipuheenjohtajan kannat olivat pyordilyskeptisid ja yleislitkennepoliittisia (Anttila 2009,
Helistd 2008). Pyordilyn edistiminen Helsingissd on ollut tirkedd ldahinnd vihredlle puolueelle. Mikali
kaupunkitilasta ja tiepinnan jaosta alettaisiin todella taistella modernin kaupunkisuunnittelun ehdoilla,
kokoomus on ilmaissut aina kaupunginjohtajaa mydten, ettei parkkipaikkoja keskustasta haluta vdhentdd.
Kaupunkisuunnitteluviraston ndkemyksid mukaillen — koko liikennejdrjestelméd hyodyttdvien ratkaisujen

ndkokulmasta vastakkainasettelun ajan tulisi vihdoin olla ohi.

Yhtdéltd rahalliset resurssit voivat olla riittiméttdomid ja toisaalta myds toimenpiteet voivat epdonnistua.
Ensisijaista kuitenkin on, ettd keskustelua toimenpiteiden tdrkeydestd ei voida kdydd ilman resursointia.
Poliittisen jérjestelmén osakuvausten perusteella voidaan todeta, ettd pyoréilypolitiikassa ongelma vaikuttaa
kaikkien l&hteiden mukaan olevan riittdméttomissd resursseissa, erityisesti poliittisen jirjestelmdn huipulla
eli kaupungin ja valtion tasolla, miké luonnollisesti heijastuu myds toiminnan laatuun ja ruohonjuuritasolla

nédkyviin pyoréilyolosuhteisiin.

Péivanpolitiikassa poliittiset prosessit sekd niistd syntyvdt toimenpideohjelmat etenevit usein hitaasti tai
saattavat viivastyd monistakin syistd (Dahl 1961, 116—-117). Esimerkiksi vuonna 2007 kaupunki péétti uusien
kaupunkipyorien hankkimisesta. Hankinta lykkddntyi vuosi vuodelta, ja talvella 2010 sen odotettiin
toteutuvan kesédlla 2011. Lopulta uutisoitiin hankkeen perumisesta kokonaan (Helsingin Sanomat 2010, 2007;
Fillarikonsultit 2010). Vaikka toimenpidepolititkkaa olisi tdssd tapauksessa muutettu, mahdollisesta
nousujohteisesta kddnteestd huolimatta pyordilyn resurssien niukkuus on yhd havaittavissa. Rotterdamin
kaupungin tekeméssd vertaisarviossa Helsingin suurimmiksi esteiksi pyordilyn edistdmisen tielld raportissa

néhtiin juuri resurssipula ja voimavarojen tehoton kohdentaminen (Helsingin kaupunki 2009b). Mikili iso
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laiva kddntyy, se kddntyy hitaasti, silld kaupungin koneistoa sditelevét taloudelliset reunaehdot ja vallitsevat

organisaatiokulttuurit kaupungin virastoissa.

Entd onko pydriilyn hallinnon jakaantuminen Helsingissd kahden erillisen viraston alaisuuteen ongelma, ja
tulisivatko ndméd kaksi virastoa ratkaisuna yhdistdd, kuten valtuustossa vuonna 2008 ehdotettiin? Eri
lahteiden mukaan historian saatossa monet kaupunkisuunnitteluviraston esitykset ovat jddneet sittemmin
rakennusvirastossa toteuttamatta. Voidaan todeta, ettd yksi virasto olisi ideaalitilanteessa helpompi ratkaisu,
muttei kaupungin nykyiselld organisaatiomallin puitteissa vélttdmaittd perusteltu. Vaihtoehtoisesti usean
viraston mallissa &drimmadisen kriittistd on virastojen vélinen tiedonkulku. Tdméd ei tarkoita yksin
tiedonkulkua kaupunkisuunnittelu- ja rakennusviraston vililld, vaan yhtendistd ja vahvaa tahtotilaa
pyordilystd politiikka-alana kaupunginhallinnossa laajasti. Kaupunkisuunnitteluviraston mukaan pyoriily
tulisi liittd4 suunnittelussa kiintedmmin osaksi kaikkea liikennesuunnittelua, jottei se jdisi omaksi

sektorikseen.

Pyordilyyn liittyvissd keskusteluissa voidaan identifioida tdrkednd mielipidejohtajana Helsingin kaupungin
kaupunkisuunnitteluviraston = pyordilyvirkamies.  Pitkdaikaisen  virkamiehen vaihtuminen uuteen
pyordilyihmiseen heritti asian harrastajissa erittdin paljon kiinnostusta, silld henkilovaihdokset ovat aina
luonnollinen mahdollisuus muutokseen, ja ihmisten henkilokohtaisetkin ominaisuudet saattavat nédytelld
tdrkedd roolia. Samalla on huomioitava, ettd pitkdaikainen virkamies Antero Naskila toimii yhéd aktiivisena
asian edistdjdnd. Kuten Robert A. Dahl toteaa, epdmuodollisilla verkostoilla ja henkildsuhteilla on virallisen

politiikanteon ohella poliittisten prosessien kannalta merkitystd (Dahl 1961, 89-220).
5.3 Pydriilypoliittiset pyrkimykset suhteessa todellisuuteen

Suomen yhteiskuntarakenne — my0s infrastruktuuriltaan ja liikennepoliittiselta politiikka-alueeltaan — on
modernisaation ajan historian madarittdima (Ilmonen 1998, 15-42.) Pydriilyliikkeen haasteena on, ettd se
toimii politiikka-alueella, missd modernisaation ajan valtapoliittiset asetelmat yhéd epésuorasti vaikuttavat
niihin péédtdksentekorakenteisiin, missd pyordilypoliittisia padtoksid tehdddn. Liikennepolitiikan politiikka-
alueella pyo6réily on ollut erityisesti ylenkatsottu politiikka-ala. Liséksi muista liikennepoliittisista toimijoista
autoilulla — ja autolla litkennevélineend — on ollut erityisen henkilokohtainen ja tunnepitoinen merkityssuhde
ihmiselle. Tarrow huomauttaa, ettd erddt yhteiskunnan sektorit reagoivat hitaammin muutoksen
mahdollisuuksiin kuin toiset (Tarrow 1998, 200). Tami asettaa luonnollisesti haasteita ja pitkdjénteisen

toiminnan vaatimuksia yhteiskunnallisille liikkeille.

Mattila (2001, 89-90) kuvaa tilannetta, jossa toimialoihin jakautuneella politiikka-alueella (esimerkiksi
ministeridssd) pieni paattavd ryhmé toimijoita osaa osoittaa vain vahén kiinnostusta oman erikoistumisalansa
ulkopuolella oleviin asioihin (ks. my6s Lukes 1974). Kaupunkina Helsinki ei ole saanut tukea

valtionhallinnon tasolta, missd pydrdilyn huomiointi on jddnyt véhille (Mylldirniemi 2010, LVM 2009).
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Voidaan havainnoida, ettd samalla kun rahalliset satsaukset ovat olleet véhiisid, minkdédnlaista strategista
suunnittelua ei mydskaén ole tehty. Liikenne- ja viestintdministerion mukaan ministeriéssd kaupunkien rooli

nidhdddn tirkednd (Mylldrniemi 2010), mutta valtiolta kannustimia ei kaupungeille ole tarjolla.

Rietveld (2004) huomauttaa, ettd kansallisella politiikalla on tdrked rooli: Hollanti oli ensimmédinen maa
maailmassa, missi maan vastuunalainen ministerio® implementoi kansallisen py®riilypolitiikan® vuonna
1975. Valtakunnallinen sditid perustettiin kaupunki- ja maaseutupyordilyn edistdmiseksi ja kymmenessi
vuodessa tukia jaettiin 230 miljoonaa euroa. Lisdksi kunnat saivat tukia parantaakseen pyordilyvdylid niin
kuntalaisten tyd- ja koulumatkojen pendelilitkennettd kuin ostosreittejd varten. Pyordviylille asetettiin
standardit. Vuosina 1990-2010 National Bicycle Master Plan’in tavoitteena on ollut parantaa yhteyksid
pyordilyn tarvitsemien tilojen ja julkisen liikenteen palveluiden vililld integroidun liitkenneverkon luomiseksi.
Niin Hollannissa kuin Tanskassa sysdyksen aiheuttanut ulkoinen shokki oli 1970-luvun kansainvélinen

Oljykriisi.

Jo VATT:n vuoden 2002 selvityksessd esitetddn perustettavaksi valtakunnallista toimintatahoa, joka vastaisi
pyordilyn edistimisestd. Pyordilylla ei muihin liikennemuotoihin verrattuna ole yhtdéltd valtakunnallista
edunvalvontajérjestod, tai toisaalta itsendistd pyordilyyn keskittynyttd julkista suunnitteluorganisaatiota (vrt.
entiset Tiehallinto, Ratahallintokeskus, Merenkulkulaitos ja Ilmailulaitos). Suunnitteluorganisaatioilla on

lobbaajina tiedollisia, rahallisia sekd valtaresursseja intressiensd toteuttamiseksi. (Kallioinen 2002, 132.)

Vuoden 2010 alusta Liikennevirastoon yhdistyivdt Merenkulkulaitoksen véylatoiminnot, Ratahallintokeskus
sekd Tiehallinnon keskushallinto. Tulevaisuudessa kevyt liikkenne siséltden pyordilyn halutaan siirtdd uuden
Liikenneviraston hoidettavaksi. Télloin ministerid keskittyisi strategisiin linjauksiin, ja Liikennevirasto
ottaisi vastuulleen liikennejédrjestelmisuunnittelun. Organisatorinen muutos lienee mahdollisuus my6s
toimintatapojen muutokseen. Lisdksi ajatus pyordilyd edistdvéstd kolmannen sektorin valtakunnallisesta
edunvalvontajérjeston perustamisesta on elidnyt pitkdén (Tulenheimo 2010). Téll4 hetkelld [dhimmé&ksi tita
roolia valtakunnallisesti yltdvd Pyoéréilykuntien verkosto on kuitenkin ensisijaisesti kuntien keskindinen

yhteistyoverkosto, eikd voimakas itsendinen edunvalvonnallinen toimija.

Kansankielelld puhutaan usein poliittisesta tahdosta, joka erityisen térkeissd kysymyksissd huolehtii
projektien onnistumisesta tai sen puutteesta, minkd johdosta tavoitteita ei saavuteta. Vuoden 2004
kaksinkertaistamisohjelmassa todetaan, ettd “kaikki ne kaupungit, joissa pyordilyn osuus on korkea ja

2

kasvanut viime vuosina, ovat myds voimakkaasti panostaneet pyordilyn edistimiseen.” Tutkimuksen
perusteella kyse nidyttdd olevan ennen kaikkea kaupungin poliittisesta tahdosta — asennoitumisesta,

rahoituksesta ja toimenpiteistd — suhteessa pyordilyyn. Helsingin kaupunkisuunnittelussa 40 vuotta sitten

* Dutch Ministry of Transport and Public Works
? National Bicycle Tracks Act
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otettiin malliksi silloinen megatrendi ulkomailta, amerikkalaistyylinen liikennesuunnittelu. Samanaikaisesti
Koédpenhaminassa pédtettiin toisin, satsata pyOrdilyyn. Strateginen valinta miérétietoisine panostuksineen
toisaalla on sittemmin johtanut ndkyvasti kahdenlaisiin tuloksiin: Helsingissd kuuden prosentin
kulkutapaosuuteen ja Kodpenhaminassa 55 prosentin kulkutapaosuuteen. Tukholmassa pydridilyyn alettiin

satsata 1990-luvulla, ja mééra on kasvanut silloisesta nyt 50 prosentilla.

Pyordilylle vastakkain asetetusta autoilusta keskustellaan pdivittdin radio-ohjelmissa ja iltapdivilehdissa,
jolloin aiheina ovat nopeimmat reitit, halvimmat bensa-asemat tai neuvot liikenneruuhkien vilttdmiseen.
Suomalaisessa yhteiskunnassa autoilulla on yhteiskunnassa valtavasti voimavaroja paitsi politiikan, myos
talouden saralla ja ihmisten arkipdivdisten toimintojen mahdollistajana. Pyorédilyn ongelmana ei vaikuta
olleen niinkdén sen voimakas térméyskurssi muita liikennemuotoja edistidvien tahojen kanssa, vaan niité

vahdisempi poliittis-kulttuurillinen painoarvo, mistéd syystd se on ollut helppo syséitd marginaaliin.

"Pyordily on usein mainittu juhlapuheissa, ja siitd on keskusteltu liikennevaliokunnassa. Mutta kun
budjettipddtosten aika liikennevaliokunnassa [huom. nykyinen liikenne- ja viestintdvaliokunta] on
tullut, on se kansanedustajilta tippunut pois. Jos joku minulle vastauksen tdihdn mysteeriin selvittdisi,

>

olisin todella kiitollinen.’

Seurauksena poliitikot, ennen kaikkea suurimmat puolueet eivét ole ottaneet kollektiivisesti pyoréilyd
agendalleen, vaikka yksittdistapauksina valtakunnanpolitiikoista esimerkiksi vihreiden Osmo Soininvaara
muistetaankin vuosikymmenten varrelta aktiivisena pydrdilyn edistdjind. Kallioinen esittdd kiinnostavan
huomion, jonka mukaan ”piittdjat arvioivat kansalaisten odottavan liikennepolitiikalta suurempaa
henkildauton suosimista kuin kansalaiset itse sanovat odottavansa”, ja saman pétevén toisinpdin. (Kallioinen
2002) Pluralistisen demokratiateorian perusteella voidaan todeta, ettd valtaa poliittisessa jarjestelméssa
kayttavit henkildt, jotka asemallaan ja toimillaan ovat epdsuorasti — tahallaan tai tahattomasti — vaikuttaneet
sithen, ettei pyordily ole noussut poliittiselle agendalle. Lukesia (1974) mukaillen pyoréily potentiaalisena
asiakysymyksend syrjdytyy politiikasta erityisesti vallitsevien kdytdntojen tai muiden toimijoiden takia.
Vilttadkseen epdsuoran vallankdyton valtaapitivien poliittisten toimijoiden tulisi antaa painoarvoa myds
niille ndkemyksille, jotka poikkeavat heiddn omista mielipiteistddn (Mattila 2001, 117). Pyoridilyn eteen
kaytavd keskustelu on kdyty kansalaisyhteiskunnassa, eikd se yrityksistd huolimatta ole artikuloinut
paittiville poliittisille foorumeille. 2010-luvun yhteiskunnassa pyordilylla on kuitenkin uusien
toimintatilojen (ks. Ilmonen 1998), sidhkdisen vuorovaikutuksen ja ilmastopoliittisten vaatimusten myoté
suotuisampi tila, jossa toimia. T&hdn kuitenkin vaaditaan myos perinteisen, modernin ajan poliittisen
jérjestelmén keinoja: etujérjestopolititkkaa, lobbausta ja verkostoitumista — eli poliittisen keskustelun

kdymistd vaikutusvaltaisilla foorumeilla, missé taloudelliset paatokset tehddan.

Kun tarkastellaan menestyksekkéitd ilmioitd, pyordilyn ongelmana voi ndhdi sitd tdhdn asti leimanneen ei-
litkkkeen aseman, joka on pyrkinyt pyristelemddn valtavirtaa vastaan. Niukilla tiedollisilla, taidollisilla ja
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poliittisilla resursseilla toimivan altavastaajan on vaikeampi toimia kuin itsedén valta-asemassa
ylivertaisemman vastustajan. Tutkimus osoittaa, ettd pyordilyd ei ole otettu vakavasti milldén ratkaisevan
paitoksenteon tasoilla, jota modernisaation ajan kaupunkisuunnittelu sekd modernin ajan poliittiset toimijat

ovat médrittineet.

Tutkimuksen perusteella pydrdilypolitiikkaa kokonaisuudessaan luonnehtii sen asema tyypillisend uutena
yhteiskunnallisena liikkeend. Uusille liikkeille on tyypillistd, ettd ne esittdvét osittaisuudistuksia olemassa
olemaan poliittiseen jérjestelméédn, jolloin ne esiintyvdt metapoliittisina voimina perinteisen politiikan
yldpuolella kiinnittden huomiota asioihin, joita mikddn poliittinen voima ei kykene yksin muuttamaan
(Ilmonen 1998, 15-42; ks. myds Melucci 1989, Calhoun 1994, Ilmonen 1998). Yhtend uutta toimintatilaa
mahdollistavana tekijdna pidetddn koulutuksellista pddomaa. Uudet liikkeet tarjoavat sosiaalisia identiteette;jd,
missé liikkeisiin on mahdollista kiinnittyd 16yhésti, ja omaan identiteettiin sopivalla intensiteetilld. Tassa
mielessd pyordily vaikuttaakin tarjoavan toimivan ratkaisumallin postmodernin ajan ja jélkiteollisen
yhteiskunnan ongelmiin liikennepolitiikassa. Ladnsimaisten kaupunkien halu satsata pyorédilyyn uudestaan on
seurausta vaatimukselle vastata ilmastopoliittisiin haasteisiin. Pydréilypolitiikan kohdalla voidaan ajatella,
ettd ilmastonmuutos makrotason keskusteluna olisi litkennepolitiikkaa voimakas ohjaava ulkoinen shokki,
johon liikennepolitiilkan on sopeuduttava. Mattila esittdd, ettdi mahdollisuutena toiminnan muutoksiin

politiikka-alueella ovat pikemminkin suuret muutokset rakenteessa (Mattila 2001, 182).

Esimerkki politiikkaverkostojen merkityksellisyydestd liikennepolitiikassa on tapaus 1990-luvulta, jossa
Autoliiton onnistui varmistaa Kehd Il:n rakentaminen, kun se torppasi kansandénestysaloitteen, joka olisi
vaatinut kysymyksen nostamista vdyldn vilttiméattomyydestd. Autoliiton johtomies istui samanaikaisesti
korkealla Espoon kaupunginhallituksessa. (Nordberg 2002, 94; Tikkanen 2002, 133.) Pyordily ei ole ollut
samalla tavalla itsendisend pelaajana korkean tason politiikkaintressien kohteena. Pyordilyd edistdvien
tahojen pyrkimykset eivdt Helsingissd tai valtakunnantason politiikassa vuosien saatossa ole nousseet
intressipolititkassa yhtd korkealle kuin muiden liikennepoliittisten toimijoiden. Lisdksi pydridilyd ei ole
niinkddn voimakkaasti edistetty itsendisend litkennemuotonaan, vaan usein osana autoilua vastustaneita,
joukkoliikennettd ja kevyttd liikennettd kannattaneita ryhmid, jotka historiallisesti ovat joutuneet aina

marginaaliin ja tulleet jyrdtyksi voimakkaampien valtapoliittisten pelaajien alla.

Lopulta pyordilyn mahdollisuuksiin vaikuttavat tulevaisuudessa keskeisesti sille allokoitavat taloudelliset
resurssit yhdistettyind oikeisiin toimintapolitiikkoihin. Mattilan (2001, 96) mukaan tehokkain tapa vaikuttaa
valtakunnantasolla ovat hyvidt vaikutuskanavat ministeriodn, missd valmistelu tapahtuu seké
valtionvarainministerioén  ja  lopullisessa  pédédtoksentekovaiheessa olla  yhteydessd puolueisiin.
Pyordilypoliittisesti pyordily tarvitsee timéntyyppistd keskustelua, ja kaupunkitasolla puolestaan pyodréilyyn
tulisi vastaavasti resursoida kaupunginhallinnossa ja -valtuustossa. Pyoriilyd edistdvit toimijat ovat myos

tiedostaneet késitteellisen todellisuutensa: Eri pyordilypiireissd ollaan nyt yhtd mieltd siitd, ettd kevyen
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liikkenteen késite on vanhanaikainen ja tulisi poistaa. Kuvaavaa on, ettd samaa mieltd pyoréilytahojen kanssa

on myos itse kevyen liikenteen késitteen Suomeen aikanaan tuonut virkamies.

6 Johtopaatokset

Tutkimuksessa on pyritty elaboroimaan pyordilyn asemaan vaikuttavien toimijoiden ja toimintojen
merkitystd. Aineistosta nousee monia kiinnostavia johtopddtoksid. Tutkimuksen perusteella voidaan sanoa,
ettd Helsingin pyordilypolititkassa néayttdisi tapahtuneen muutos, jossa merkittdvd rooli pydrdilyn
toiminnallisten resurssien suhteen on niin aktiivisilla yksil6illd, ryhmilld kuin ideologioillakin.
Tutkimushypoteeseissa oletettiin, ettd pyordilypoliittiset toimenpiteet ovat olleet sen menestyksellisen
toteuttamisen kannalta riittdméattomid. Ndin myos ndyttdd olleen, sekd méérallisesti ettd mahdollisesti osin
siséllollisesti. Toisaalta aikaisempiin pyordilyn edistimisen toimenpiteisiin verrattuna juuri nyt on
mahdollista ndhdd monia nousujohteisia merkkejd poliittisen jérjestelmén eri tasoilla. Liséksi
kaupunkipolitiikassa, jossa erityisesti madritetddn politiikka-alalle osoitettavat taloudelliset resursoinnit, on

aiempaa suurempia valmiuksia tavoitteen saavuttamiseksi.

Vaikka tutkimuksen otetta luonnehtii historiallisista syistd monien pyoréilyd estdneiden seikkojen tarkastelu,
pyordilyn puolesta vaikuttaisi puhuvan monia seikkoja. Ensinnékin, ottaen huomioon Velo-City-julistuksen
strategisen tavoitteen pitkdjénteisyyden, pitdisi nousujohteiselle resursoinneille olla vankat poliittiset
perusteet  kaupunginhallinnossa my0s jatkossa. Taustalla vaikuttavat erittdin  merkittdvésti
ilmastonmuutoksen aiheuttamat poliittiset vaatimukset, jotka ohjaavat Suomea valtiona, liikenne- ja
viestintiministeriotd vastuunalaisena ministeriond sekd kaupunkeja kunnallisina toimijoina ja paikallisina
toteuttajina. Kédytdnndssd Helsingin ja muiden kaupunkien ndkokulmasta valtio voi joko alkaa tukea
pyordilyd poliittisella ja resurssiohjauksellaan seuraavien l&hitulevaisuudessa ndihin muutosvaatimuksiin
reagoiden — tai jittdd pyordilyn kaupunkien hoidettavaksi ja omalta osaltaan heitteille asemaan, jossa

pyordily tdhén asti on ollut. Omaa poliittista tahtoa ministeriossa ei pyordilyn edistdmiseksi ole ollut.

Erityisen merkittdvdd on Helsingin pydrdilyn nivoutuminen osaksi yleiseurooppalaista viitekehystd, mika
mahdollistanee tulevaisuudessa hyvien kidytdntdjen levittdmisen ja vertailun verrokkikaupunkien kanssa.
Esimerkkind eurooppalaisen viitekehyksen merkityksestd saattoi pitdd Helsingin 2000-luvun lopun péétosta
hankkia 2000-luvun alun kaupunkipyodrikokeilun jilkeen uusia kaupunkipyorid, kun Pariisi ja Tukholma
onnistuivat kokeiluissaan, vaikka pydrien kéyttoonotto ainakin tdltd erdd peruuntui. Euroopan yhdentymisté
voinee pitdd pyordilyn suosion kannalta jatkossa positiivisena tekijdnd, ja 2010-luvulla helsinkildinen
pyordily tullee hyotymddn, mikdli pyordily kasvattaa yleistd suosiotaan Euroopassa. Vaikkei tdssé
tutkimuksessa kaupunkipoliittisesta painotuksesta johtuen ole tarkemmin otettu kantaa Euroopan unionin
harjoittaman liikennepolitiikan painoarvoon, EU:n toiminnalla on jdsenmaidensa kannalta liitkennepolitiikan
saralla tarked merkitys ainakin informaatio-ohjauksen, ellei myos resurssiohjauksen kannalta. Toisin sanoen

yleiseurooppalaiset linjaukset julkisen sektorin toimesta sekéd kansalaisyhteiskunnan virtaukset vaikuttavat
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my0s helsinkildiseen pyoréilypolitiikkaan. Liséksi voidaan huomata, ettd kuten monien muiden ilmididen ja
politiikkojen suhteen, Suomessa otetaan mallia pyoéréilypolititkassakin lédnsinaapureistaan. Vertailevan
politiikan tutkimuksen keinoin olisi mahdollista tutkia laajemminkin, minkélaisia intressejd ja toimijoita
muissa eurooppalaisissa pyordilevissd kaupungeissa on sekd minkélaiset olosuhteet voivat selittdd

onnistuneen pyorailypolitiikan poliittisia edellytyksié.

>

”Suomi on ympdristopolititkassa Ruotsia kymmenen vuotta jéiljessd.’

Péadkaupunkiseudun yhdentymisen ja yhteistyon voi ndhdd myds pyordilyd tulevaisuudessa tukevana
mahdollisuutena, mutta tissd tutkimuksessa ei voida antaa suosituksia, tulisiko pyoriilyd
padkaupunkiseudulla kehittdd voimakkaammin koordinoidusti. Tutkimusta kirjoitettaessa valmisteilla on
Helsingin seudun liikennejérjestelmésuunnitelma HLJ 2011:n laadinta, jossa pyritddn jérjestelméén, jossa
jalankulku, pydriily, joukkoliikenneja ajoneuvoliikenne ndhddén yhtendisen jérjestelméin osina ja niitd
kehitetddn kayttdjildhtoisesti toisiaan tdydentdvind kulkutapoina. Suunnitelman toteuttamisesta solmitaan

aiesopimus valtion ja kuntien kesken (HSL 2010).

Pyordilyn asemaa heikentdvistd tekijoistd merkittdvin on yhé sille osoitetut suhteellisen vaatimattomat
resurssit erityisesti verrattuna muihin liikennemuotoihin. Valtakunnallisessa liitkennepolitiikassa pydrailylla
ei edelleenkddn tdlld hetkelld ole moottoriliikenteen kaltaista asemaa taloudellisesti tai toiminnallisesti.
Pyoridilyn edistiminen kaupungeissa ja kunnissa on rahallisesti pitkdlle niiden omalla vastuulla siitdkin
huolimatta, ettd kaupunkiliikenteen voi ndhdd olevan valtakunnallista ohjausta ja tukea tarvitseva
litkkennemuoto. Helsingin ohella myds muissa Suomen keskisuurissa kaupungeissa, esimerkiksi Tampereella
ja Turussa, toiveita pyordilyn lisddmiseksi on olemassa. Pydriilijoiden ja yhteiskunnallisten liikkeiden
odotusten nidkdkulmasta pyordilyn suunnittelusta vastaa Helsingin kaupungissa kesdstd 2010 alkaen kaksi
tdysipdiviistd tyontekijad. Muissa suomalaisissa kaupungeissa tdysipdivéisid suunnittelijoita ei ole ollenkaan,
mikd kertoo enemmainkin pyordilyn resursoinnista valtakunnallisesti. Erityisen tdrkedd olisi, ettd pyoraily
liikkennemuotona  sisédltyisi  kaikkien liikennesuunnittelijoiden  tydpanokseen ja  pdivittdiseen
suunnittelutydhon. Paitsi poliittista painetta, kulttuurillinen muutos vaatii my6s hallinnollista ohjausta.
Yhteiskunnallisten liikkeiden toiminnalla voidaan jatkossakin ndhdd olevan tirked merkitys pyordilyn
kannalta myds jatkossa agendan esille tuojana, asenteiden muokkaajana ja pyordilyd edistdvien uusien

teknisten vélineiden ja ratkaisujen etsijéna.

Vaikka ilmasto- ja ympdéristopoliittinen ndkokulma nousevat pyordilyn edistimisen kannalta keskeisiksi
tekijoiksi, tdtd ndkokulmaa ei tutkielmassa sindnsd késitelld kovinkaan syvéllisesti. Liikennepoliittisen
ndkokulman noustessa aineistossa voimakkaimmin esiin liikunta- ja terveyspoliittiset nidkokulmat ovat
tietoisesti saaneet tutkielmassa vihemmaén painoarvoa, vaikka kyseiset ndkokulmat voidaan kiintedsti liittaa
pyordilyn olemukseen. Pydridilyn positiivisia terveysvaikutuksia on myos kéytetty hyviksi poliittisessa
argumentoinnissa pyoréilypolitiikan edistimiseksi (HKL 2009).
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Pyordilypolitiikan kannalta merkittdvdksi ndyttdd tulevaisuudessa nousevan liikenteen ja liikkumisen
ohjauksen voimistuva diskurssi, missd litkennejérjestelmét tulevaisuudessa suunnitellaan yhd enemmin
energiankulutus ja ympéristovaikutukset huomioiden. Liikkumisen ohjauksen keinot ovat yleensi kestévisti
litkkkumismahdollisuuksista tiedottamista ja niiden markkinointia mutta myds itse palvelujen kehittimisti
siten, ettd kestdvien kulkutapojen kéytt ja yhdistdminen helpottuvat (LVM 2010, Motiva 2010a). Toisin
sanoen perinteinen liikennepolitiikan diskurssi, missd autoliikenne ja kevyt litkenne ovat perinteisesti

jaoteltu vastakkaisiksi osapuoliksi, on itsessdédn muutoksessa. Erds haastateltavista kuvaa tilannetta osuvasti:

"Ylipddnsd kaupunkiliikenteen kehittimisestd: Ettd pddstdisiin eroon sektoriajattelusta, missd
yksi ajattelee yhtd ja toinen toista. Yhteiset edut — sitd ilmapiirid on yhd enemmdn — vaikka

>

kiire kasvaa kaikilla.’

Tutkimus ei yritdkdédn vaittda, ettd se vastaisi kaikkiin aihetta koskeviin kysymyksiin — tai pystyisi kattamaan
ne lukuisat pyordilyyn liittyvat ndkokulmat, joihin téssd tutkimuksessa ei ole ollut mahdollista keskittyd.
Tarkoituksena on ollut kuvata ja ymmartdd erityisesti pyordilypolitiikan nykyistd toimintaympéristod
Helsingissé, johon selkedsti linkittyvét tutkimuksessa havaitut viitekehykset. Kun huomioidaan, etti tutkimus
yrittdd vastata kysymykseen tulevaisuuden edellytyksistd, tulee tunnustaa, ettd tulevaisuuden ennustaminen

ja skenaarioiden laatiminen on aina hankalaa ja se joudutaan aina tekemdén vallitsevan ymmarryksen valossa.

Pyordilyd edistdvdt tahot voivat jatkossa esittdd legitiimejd ja yhd painavampia vaateita toiminnallisten
resurssien puolesta niin kaupungin kuin valtionhallinnon koneistossa jo olemassa olevien lukuisten
strategioiden ja linjausten perusteella. Liikenne- ja viestintdministerion ilmastopoliittinen ohjelma sekd
todenndkdisesti muut tulevat samansuuntaiset politiikkalinjaukset voivat tulevaisuudessa antaa pyordilylle
kaupunkiympaéristdissd yhd voimakkaamman poliittisen tuen my0s valtakunnallisesti, joka siltd tdhén asti on
puuttunut. Vaikkakin ensin ympdéristopolitiikan ja nykyddn ilmastopolitiikan sateenvarjon alle kuuluvana,
pyordilyn vahvuus 2010-luvulla on kenties sen dynaamisessa roolissa, ja jilkimaterialistisen yhteiskunnan
tuotteena. Se on liikennepolitiikan osakokonaisuutena esimerkki sellaisesta yhteiskunnallisesta liikkeestd,

joka vaikuttaisi sopivan postmoderniin yhteiskunnan identiteettiin.

Todettakoon lopuksi, ettd 2010-luvulla pyoréilylld on erittdin positiiviset edellytykset kasvattaa suosiotaan
helsinkildisend litkennemuotona. Pyo6réilylld on puolestapuhujinaan kaupungin poliittisessa jérjestelmassa
yksiloitd ja ryhmid sekd yhteiskunnallinen ilmapiiri, jotka kaikki puhuvat voimakkaasti pyodrdilyn
edistdmisen puolesta. Liséksi kansalaiset itse ovat vaatineet pyordilyn eteen tehtdvid toimenpiteitd jo vuosien,
ellei vuosikymmenten ajan. Hallinnon nékokulmasta pyordilyn edistiminen vaikuttaisi myds rationaaliselta
toimenpiteeltd, kun sitd vaativat niin yksilot kdyttdjind ettd ilmastopolitiikka osana kokonaisratkaisua.
Kuitenkin kaupunginhallinnossa pyoréilylld on yhd rajalliset resurssit menestyksekkddn polititkanteon

kannalta. Kuten Dahl (1961) on todennut, ongelman tunnistaminen ei vield tarkoita sen ratkaisemista.
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"Pyordilyn ddnen pitdisi kuulua valmisteluvaiheessa.’

Postmodernin ajan yhteiskunnassa paatokset tehddéin yhd modernin ajan poliittisessa jirjestelméassa.
Noustakseen korkeammalle suomalaisessa liikennepoliittisessa hierarkiassa, pyordily tulee tarvitsemaan yha
politiikan perinteisid, vanhojen yhteiskunnallisten liikkeiden (Ilmonen 1998, 15—42) mairittimii tiedollisia,
taidollisia ja taloudellisia resursseja. Suomalaisessa liikennepolitiikassa ja kaupunkisuunnittelussa tdma
tarkoittaa edunvalvontaa, aktiivisuutta ja ndkyvyyttd sekd mahdollisuutta osallistua péadtoksentekoon sielld,

missé litkennepoliittisia paatoksid tehdaan.

Erityisesti se vaatii poliittisilta pééttdjiltd panostusta varsinkin kaupungin strategiassa, joka ohjaa
voimakkaasti kaupungin talouden suunnittelua. Esimerkki pyoréilyn edistdjien neuvotteluista HSL:n ja VR:n
kanssa osoittaa, ettd poliittisia padtoksid mitataan rahassa, missd toimivien ratkaisujen esittdminen
politiikassa edellyttdd tietotaitoa, perinteisen sinnikdstd poliittista vaikuttamista ja oma-aloitteisuutta
neuvotella — toisin sanoen edunvalvonnallisia resursseja. Tédssd tehtdvassd kuitenkin pyordilypolitiikan
onnistumisen viime kddessd tulee madrittiméaan modernismin ajan poliittinen jarjestelmé kokonaisuudessaan:
yksilot ja ryhmit siind, miten ne onnistuvat artikuloimaan poliittisia vaatimuksiaan niitd ympéroivassa
todellisuudessa sekd kaupungin- ja valtionhallinto joko passiivisina tai aktiivisina toimenpiteiden toteuttajina.

Tutkimuksen tulokset kiteytyvit seuraavaan lausuntoon:

7 1970-luvun alusta 1990-luvun alkuun oli poliittista myotimielisyyttd. Oli erilaisia aloitteita,
valtuuston ponsia, ettd pitdisi tehdd sitd ja tdtd, mutta eivdt ne mihinkddn johtaneet. 1990-
luvulta tihdn asti on ollut poliittista halua: astetta pidemmdlle — on jo haluttu. Silloin kun
halutaan tuloksia, vaaditaan poliittista tahtoa. Nyt vihitellen ollaan siirtymdssd poliittiseen

>

tahtoon. Ruvetaan ikddn kuin vaatimaan.’
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Helsingin keskusta

47




LIITE 2. KAAVIO PAATOKSENTEOSTA HELSINGIN KAUPUNGISSA.

LAHDE: HELSINGIN KAUPUNKI (29.3.2009)
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LIITE 3. HELSINGIN KAUPUNGIN ORGANISAATIO.
LAHDE: HELSINGIN KAUPUNGIN VUOSIKERTOMUS (31.12.2009).

KAUPUNGINVALTUUSTO

Tarkastusvirasto (ks. myds Kj:n toimiala)

Tilintarkastaja

KAUPUNGINHALLITUS
I
Kaupunginjohtaja (Kj)
| Hallintokeskus | | |Tarkastusvirasto,
yleishallinnon osalta
Helsingin Satama | —
Helsingin Energia
| Talous- ja suunnittelukeskus [ | [MHelsingin Vesi

l

Kaupunkisuunnittelu- ja kiinteistotointa johtava
apulaiskaupunginjohtaja (Kaj)

Sivistys- ja henkildstotointa johtava
apulaiskaupunginjohtaja (Sj)

‘ Korkeasaaren eldintarha | Nuorisoasiainkeskus \

Asuntotuotantotoimisto

Rakennusvalvontavirasto

Kaupunkisuunnitteluvirasto

| Henkildstikeskus
Opetusvirasto

Rakennus- ja ymparistotointa johtava
apulaiskaupunginjohtaja (Ryj)

I Lilkennelaitos ’
MetropoliLab -liikelaitos 1

| Kaupunginmuseo
Ruotsinkielinen tyévéenopisto

| Kaupunginorkesterin toimisto !
— Suomenkieli Gvden
Kaupunginkirjasto ‘ omenkielinen tydvaenopisto \

Kulttuuriasiainkeskus

I Liikuntavirasto I

Taidemuseo

| Tietokeskus

|

Tydterveyskeskus

—

Hankintakeskus
Helsingin tekstiilipalvelu Pelastuslaitos
Palvelukeskus
L l Rakennusvirasto |
l Ympé&ristokeskus |
31.12.2008

|
Sosiaali- ja terveystointa johtava
apulaiskaupunginjohtaja (Stj)

Sosiaalivirasto Terveyskeskus
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