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Johdanto. Maantiepyordéily on yksi pyordilyn alalajeista ja se on vahva laji etenkin Keski- ja
Etel&-Euroopassa. Suosio on my6s levinnyt jatkuvasti yhd laajemmalle alueelle.
Maantiepyoraily on rankka kestavyyslaji, joka on samalla seka yksilo- ettd joukkuelaji.
Kilpailuja on ajettu vuodesta 1868 alkaen. Kilpailuissa on yhteisldhtd lukuun ottamatta
yksildaika-ajoja. Tunnetuimmat kansainvéliset pyorailykilpailut ovat Tour de France, Giro
d’Italia ja Paris-Roubaix. Osa kilpailuista on yksittaisid ja osa on etappikilpailuja, joissa
ajetaan useana paivana perékkain ja lasketaan yhteistulos. Maantiepyo6raily on olympialaji ja
sen toimintaa koordinoi Kansainvalinen pyorailyliitto (UCI) ja maiden omat kansalliset liitot.
Maantiepyoraily on erittdin kovatasoinen Kilpailulaji ja suurimmilla Kilpailutapahtumilla on
miljoonia televisioseuraajia.

Lajianalyysi. Maantiepyoréily vaatii paljon ajajan fyysisiltd ominaisuuksilta. Pisimmat
etappikilpailut kestavédt jopa kolme viikkoa. Tastda syystd pyoréilyssé tarvitaan paljon
kestavyytté ja hyvia psyykkisid ominaisuuksia. Pyoradilyn huipulla ajajat ovat ammattilaisia ja
saavat palkkansa pyordilytalleilta, joiden eteen he tekevat toitd. Keskimaarainen miespuolinen
ammattilaismaantiepyoréilija on 26-vuotias, 1,80 m pitkd ja painaa 69 Kkg. Hanen
maksimaalinen hapenottokykynsa (VOzmax) 0n 78,8 ml/kg/min ja tehontuotto talla tasolla 439
W. Pyorailijoiden valilla on kuitenkin paljon fysiologisia eroja myds ammattitasolla, sill&
pyordilijoilla on erilaisia tehtdvid ja rooleja joukkueissaan. Maantiepyoréilya ajetaan
joukkueina, joten ajajat pyrkivét tekemaan yhteistyotd niin, ettd joku joukkueen jasenistd
voittaisi kilpailun. Tyypillisimmét ajajatyypit ovat: yleisajaja, Kiriajaja, yldmakiajaja,
tasamaa-ajaja ja aika-ajaja. MaantiepyOréily on hyvin taktinen laji, jossa voittoa voidaan
tavoitella monella eri tavalla. Kilpailuissa ajetaan yhtend ryhména, jolloin osa ajajista voi olla
ryhmén suojassa ja sadstdd ndin energiaa. Suomessa jérjestetddn maantiepyorakilpailuja
huhtikuusta syyskuuhun ja osallistujia voi olla parhaimmillaan useita satoja. Suomi on
kokonaistasoltaan paljon jaljessd huippumaita, vaikka yksittdiset ajajat saavat valilla hyvia
tuloksia. Junioritoiminnassa on paljon kehittdmistd, silla nuoria lajin harrastajia on melko
vahan.

Harjoittelu. Koska maantiepyoraily on perusliikesuorituksena melko helppo, niin lajin pariin
voi siirtyd vield myohemmallakin i&ll4. Lajiin ei tarvitse erikoistua kovinkaan aikaisin.
Maantiepyorailyssa on yksi kilpailukausi ja pitka harjoittelukausi, joten harjoituskauden
aikana on hyvin aikaa kehittaa erilaisia ominaisuuksia. Vastaavasti kilpailukauden aikana on
vaikea tehdd montaa kehittavaa harjoitusjaksoa, koska maantiepyoréilyssa kilpaillaan hyvin
paljon. Suomen tasolla harjoittelumadrat ovat noin 700-900 tuntia, mutta ammattilaiset
treenaavat yli 1000 tuntia vuodessa. Pyordily sallii suuret harjoitusméaarat, koska lajissa ei
tapahdu juuri iskutusta kropalle. Harjoittelussa painottuu peruskestavyysharjoittelu, jota on
suurin osa harjoittelusta. Tdma on tarkeaa, silla kilpailusuoritukset voivat kestéé useita tunteja
ja niistd noin 95 % tapahtuu aerobisen energiantuoton kautta. Muiden ominaisuuksien
kehittdminen riippuu hieman omasta ajajatyypista. Esimerkiksi Kiriajaja tarvitsee paljon myos
kiriharjoittelua.

Ravinto. Ravinnon saannin tulee olla melko suurta etenkin kovilla harjoitusviikoilla.
Kokonaisenergiankulutus voi olla kestavyysurheilijalla noin 3000-6000 kcal, ja joissain



tapauksissa jopa enemman. Pyordilyssa ruokaa ja nestettd pystytdan nauttimaan hyvin myos
suorituksen aikana, koska pyoraily on melko staattista liikettd keskivartalon ja ylavartalon
osalta. Ravintoa pystytadn kuljettamaan taskuissa sek& pyoraan kiinnitettynd. Lisaksi
maantiepyorakilpailuissa kdytetddn huoltoautoja, joista on mahdollista saada kilpailun aikana
lisad evastd ja juotavaa. Yleisesti suorituksen aikana kéytetdan urheilujuomaa, geelejé ja
patukoita, mutta myds muun kiintedn ruoan nauttimien voi olla hyva asia pitkissad usean
tunnin suorituksissa.

Muut palautumismenetelmat. Ravinnon lisaksi palautumisen kokonaispakettiin kuuluvat
muun muassa aktiivinen palauttelu, venyttely, uni, hieronta, fysikaaliset hoidot seka kylma ja
kuuma vesi. Palautumista tulee seurata jatkuvasti ja siind tulee ottaa huomioon kolme eri
asiaa: harjoituksen aikainen palautuminen, harjoituksen jalkeinen akuutti palautuminen sekéa
palautuminen pitkéalld aikavalilla harjoitusrasituksesta. Erilaisten palautumismenetelmien
kayttaminen nopeuttaa palautumista ja mahdollistaa tehokkaamman harjoittelun. Fyysisen
palautumisen lisaksi on hyva kiinnittdd huomiota myos psyykkiseen palautumiseen.

Nuori urheilija. Sasu Halme on nuori ja lupaava 19-vuotias urheilija, joka tahtaa pyorailyssa
huipulle. Han on ajanut menestyksekkadsti jo 7-vuotiaasta l&htien ja ehtinyt saavuttaa sind
aikana muun muassa 16. sijan maastopyodrailyn nuorten MM-kilpailuissa, ja tamén lisaksi
useita yleisen sarjan Suomen mestaruuksia. Sasu ajaa sekd maantie- ettd maastopyorailya ja
kuuluu naissd molemmissa lajeissa Suomen karkipyorailijoihin.

Kehityskohteet Suomessa. Suomessa on tehty viime vuosina hyvaa tyota pyordilyn
nékyvyyden edistamiseksi seka harrastajien houkuttamiseksi lajin pariin. Pyoréily on suosittu
harrastemuoto, mutta kilpailutoiminta kaipaisi lisad ajajia. Suomessa haasteita teettda etenkin
vuodenaikojen vaihtelu ja lajikulttuurin puute. Kilpailuiden jarjestdminen on haastavaa, koska
maantiepyoraily vaatii liikennejarjestelyjé ja paljon talkootyotd. Lisaksi katsojia ei yleensa ole
paljoa ja taten myos yhteistyokumppaneiden houkuttaminen lajin pariin on vaikeaa. Suomen
pyordilyn nousun tulisi lahted lapsista ja nuorista. Heidén valmennukseensa tulisi panostaa ja
tatd kautta tarjota tukea edetd pyorailyuralla eteenpdin. Lajiosaamista kylla 16ytyy, mutta
toiminta on vield melko pirstaleista. Yhteiset valmennushankkeet ja suunnitelmat voisivat
auttaa nuoria pddsemaén eteenpéin.

Avainsanat: maantiepyoraily, taktiikka, fysiologiset vaatimukset, ravinto, harjoittelun
ohjelmointi, Sasu Halme
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1 JOHDANTO

Polkupydrd, joka voi koostua jopa 3000 osasta, muodostaa ihmiskehon kanssa
kokonaisuuden, joka on yksi tehokkaimmista tavoista paasta paikasta toiseen. (Cooke 2012,
16.) Pyordily koskettaa jollain lailla suurta osaa maailman ihmisista. Kuitenkin vain harvat
ovat mukana Kkilpapyorailyn maailmassa. Maantiepyordily on suosittu liikunta- ja
urheilumuoto myds Suomessa, mutta Kilpailutoiminta on monelle harrastajalle silti vierasta.
Keski- ja Etela&-Euroopan monissa maissa maantiepyorédilyd voidaan pitdd yhtena
suosituimmista Kilpaurheilumuodoista kymmenien tuhansien Kkatsojien keréantyessé teiden
varsille seuraamaan maantiepydréailyammattilaisten vilahtamista vauhdilla ohitse. Katsojalle
katsomiskokemus saattaa olla vain yksi pieni hetki, jolloin oma suosikki polkee ohitse.
Moneen muuhun lajiin verrattuna on kysymys siis verrattain erilaisesta lajista. Lajikulttuuri

on silti vahva monissa maissa ja uusia ajajia kehittyy jatkuvasti lajin terdvimpaéan karkeen.

Innostus maantiepyoréilykilpailuihin alkoi 1900-luvun lopulla ja innostus on yha vain
kasvanut. Jotkut suuret kilpailut kerdavat ympari maailman kymmenida miljoonia ihmisia
televisioiden ddreen. (Union Cycliste Internationale 2016.) Pyordily vaatii ajajilta hyvin
monenlaisia ominaisuuksia, koska Kkilpailut ja radat vaihtelevat suuresti. Sitd paitsi
ammattimaantiepyoréilijat kilpailevat tyypillisesti noin 100 kilpailua vuodessa. (Jeukendrup
ym. 2000.) Pyordily on siitd mielenkiintoinen laji, ettd siind voi menestya hyvin erilaisilla
ominaisuuksilla. Pyorailyn sisalta 10ytyy hyvin erityyppisia lajeja, joista varmasti 16ytyy
jokaiselle sopivin. (Ahlroos 2005, 96.) Maantiepyoréilyssa tarkeimmat ominaisuudet ovat
kestavyyden lisaksi loppukirinopeus seké valmius Kilpailuissa tapahtuviin rytminvaihdoksiin.
(Ahlroos 2005, 98.)

Maantiepyorakilpailut kestdvat yhdestd tunnista useaan tuntiin ja ovat reitiltddn ja
kilpailumuodoltaan hyvin erityylisid. On olemassa yksittéisia kilpailuja seka etappikilpailuja,
jotka sisdltavat useita erilaisia etappeja. Osa etapeista saattaa olla henkildkohtaisia aika-
ajoetappeja, osa tasamaaetappeja ja osa mékisid vuoristoetappeja. Maantiepyorailyssé ajetaan
joukkueina, jolloin jokaisella joukkueen jasenelld on oma roolinsa joukkueessa. Tyypillisesti
maantiepyorailijat ovat melko kevytrakenteisia, mutta pyorailijoiden valilla on paljon eroja
riippuen siitd, minkalaiset ominaisuudet hénella on ja minké&laisessa roolissa hén on

joukkueessa.



Harjoittelun maaralla ja laadulla on suora vaikutus suorituskyvyn muutoksiin. Aloittelijasta
huippu-urheilijaan harjoituskuormituksen téytyy nousta asteittain ja vaihdella jaksoittain
urheilijan ominaisuuksien kehittymisen my6td. Harjoituskuormitus voidaan ajatella
harjoittelun intensiteetin, keston ja toistuvuuden yhdistelméné. (Bompa & Haff 2009, 45.)
Maantiepyorailijat ~ joutuvat  harjoittelemaan  paljon  pystydkseen  parantamaan
kestavyysominaisuuksiaan. Pyordilya on helppo harjoitella maarallisesti paljon, silla pyoréily
ei aiheuta vartalolle iskutusta ja ei ndin altista kovin helposti rasitusvammoille.
Huippupydrailijoiden harjoitusméaarat ylittavat helposti yli 1000 tuntia vuodessa, joten
harjoittelun ohjelmoinnilla, ravinnolla ja levolla on tarked merkitys kokonaisuuden kannalta.
Suurten harjoitusmadrien takia saattaa myos olla vaikea esimerkiksi opiskella tai tehdd muita

toitd samanaikaisesti.

Taman tyon tarkoituksena on maantiepyorédilyn yhteislahtdajon lajiesittely. Téssa ei
syvallisemmin paneuduta mihinkdan tiettyyn osa-alueeseen, vaan pyritdan tarjoamaan
nimenomaan yleiskatsaus, joka sopii myos lajia tuntemattomille lukijoille. Tydssa esitelldén
maantiepyorailyn yleisia vaatimuksia sek& myos lajin joukkuetoimintaa ja taktista puolta.
Liséksi esitelldédn harjoittelun yleisida periaatteita sekd muutamia tarkkoja esimerkkeja
harjoitteluun liittyen. Kasittelyssd on myods Sasu Halmeen tie huipulle tahtadavéksi
pyordilijaksi. Sasu on valinnut lajikseen pyorédilyn ja on yksi Suomen suurimmista
tulevaisuuden lupauksista. 19-vuotias nuorukainen taht&a tosissaan ammattipyorailijaksi ja
pyrkii harjoittelemaan ja elamé&an tdysilla urheilijan elamad. Tie ammattipyoréilijaksi on

vaikea varsinkin Suomesta lahtdisin olevalle pyordilijalle, mutta ei kuitenkaan mahdoton.



2 MAANTIEPYORAILYN LAJIANALYYSI

2.1 Yleiskatsaus maantiepyorailyyn

2.1.1 Maantiepyorailyn lajiesittely ja historiaa

Ensimmainen virallinen maantiepyoréilykilpailu oli nimeltddn Parc de Saint-Cloud ja se
ajettiin Pariisissa vuonna 1868. Kilpailun voitti britannialainen pyoréilija James Moore.
Ensimmainen kaupungista toiseen ajettu kilpailu jérjestettiin heti seuraavana vuonna ja siiné
poljettiin Pariisista Roueniin. Kilpailulle kertyi mittaa 123 kilometrida ja kilpailun voittaja
James Moore kaytti matkaan aikaa 10 tuntia ja 25 minuuttia. Pyorailysté tuli olympialaji heti
ensimmaisissd  nykyaikaisissa olympialaisissa vuonna 1896 ja maantiepy0réilyn
yhteisldhtokisa on ollut olympialaisten ohjelmassa joka kerta vuoden 1912 Tukholman
olympialaisista alkaen. Olympiakisojen ohelle maantiepyoréilyyn tuli myéhemmin muitakin
arvokisoja ja wvuonna 1921 ajettiin  ensimmaiset amat60rien maantiepyOréilyn
maailmanmestaruuskilpailut. Tastd kuusi vuotta my6hemmin ajettiin  ensimmaiset
ammattilaisten maantiepyorailyn maailmanmestaruuskilpailut. Vuonna 1900 perustettiin
Pariisissa kansainvalinen pyorailyliitto UCI (Union Cycliste Internationale) ja perustajina
toimivat Belgian, Ranskan, Italian, Sveitsin ja Yhdysvaltojen kansalliset lajiliitot. UCI on
kansainvélisen olympiakomitean tunnustama kattojérjestd” kansainvéliselle pyoriilylle ja
sen paatoimisto sijaitsee talld hetkella Sveitsin Aiglessa maailman pyorailykeskuksen
yhteydessd. UCI:n johtajana (presidenttind) toimii isobritannialainen Brian Cookson, joka

aloitti tehtdvassa vuonna 2013. (Union Cycliste Internationale 2016.)

Maantiepyorailysuorituksissa suurin osa ajasta poljetaan submaksimaalisella intensiteetilld ja
tehontuotolla. Taméa on ainutlaatuinen pyoréilyn laji, koska se vaatii ajajalta erilaisten
maastonmuotojen (tasainen, ylamaki, alamaki) ja erilaisia Kilpailumuotojen (aika-ajo, joukkue
aika-ajo ja ryhmdssa ajaminen) hallintaa. Maantiepyoraily on yleisnimike, silla laji koostuu
useasta alalajista. (Jeukendrup ym. 2000.) Ndama alalajit poikkeavat hyvin paljon toisistaan
kestoltaan ja ajajalta vaadittavien ominaisuuksien suhteen. Yleisimmassad lajissa,
maantiepyorailyn yhteislahtoajossa kaikki ajajat 1ahtevét yhtd aikaa liikkeelle. Ensimmaisena
maaliviivan ylittdnyt ajaja julistetaan voittajaksi. Reittien pituudet vaihtelevat hyvin paljon

riippuen Kilpailusta. Esimerkiksi miesten maantiepyordilyn maailmanmestaruuskilpailuissa



matkana on yleens& noin 260 kilometrid. Kilpailut voivat olla hyvin erilaisia: yhden paivén
kilpailuita pisteesti A pisteeseen B” (esimerkiksi Paris-Roubaix), Kierrostyyppisia
Kilpailuita, joissa ajetaan yhtd kierrosta useamman kerran kilpailun aikana (esimerkiksi
maailmanmestaruuskilpailut) tai etappikilpailuita, joissa ajetaan useita kilpailuja (esimerkiksi
Tour de France). Aika-ajokilpailut poikkeavat merkittavasti yhteislahtokilpailuista, silla niisséa
ajajat lahtevét yksitellen liikkeelle ja jokaiselle otetaan oma aika. Nopeinten reitin ajanut

voittaa Kilpailun. (Union Cycliste Internationale 2016.)

Maantiepyorailyn yhteislahtokilpailut ovat joukkuekilpailua, silla ajajat tekevat joukkueena
yhteistyotd muita joukkueita vastaan, ettd joku omasta joukkueesta voittaisi. Tama
mahdollistaa erilaisen taktikoinnin silla yleensd joukkueeseen kuuluu 4-9 ajajaa, joilla
kullakin on oma roolinsa ja tehtdvédnsa Kilpailun aikana. (Cooke 2012, 142.) Useimmat
ammattipyorailijat valitsevatkin kilpailut omien kykyjensa ja ominaisuuksiensa mukaan
(Jeukendrup ym. 2000).

2.1.2 Kilpailut ja kilpaileminen

Maantiepydrailyn miesammattilaiset polkevat noin 30 000-35 000 kilometri& vuoden aikana,
kun kokonaismadradn lasketaan mukaan sekd harjoitukset ettd Kkilpailut. Tyypillinen
ammattipyorailijan  Kilpailukausi alkaa helmikuun puolivélin paikkeilla ja paattyy
loppukesalla tai alkusyksysta. Kilpailukausi siséltdd 90-100 Kilpailupdivaa, joihin sisaltyy
lukuisia yhden pédivién kilpailuja (“klassikkoja”, noin 250 kilometrid maksimissaan), muutama
yhden viikon etappiajo (4-5 kilpailupdivad, 150-200 kilometrin etappeja ja henkil6kohtainen
aika-ajo) ja 1-2 kolmen viikon suurta etappiajoa (Giro d’Italia, Tour de France, Vuelta a
Espafia). Nama suuret etappikilpailut koostuvat 21 etapista ja vain 1-2 lepopaivéasta.
Kilpailuaikaa kertyy kolmessa viikossa 90-100 tuntia ja sind aikana pyorailijat ehtivat ajaa
3500-4000 kilometri&. (Lucia ym. 2001.)

Yleisesti ottaen maantiepyoradilyn yhden péivan yhteisldhtokilpailut ovat 60-300 kilometri&
pitkid. Jotkut yksittéiset yhteislahtokilpailut saattavat olla yli 300 kilometrid, mutta kuitenkin
useimmat ammattilaispyorailyn klassikkokisoista, kuten Tour of Flanders, Paris-Roubaix ja
Amstel Gold race ovat yleensa alle 300 kilometrid. Vaikka kisoissa vain yksi henkil6 voittaa,
kyseessd on silti joukkuelaji, silld jokainen ajaja kuuluu johonkin joukkueeseen ja

joukkueiden taktiikat maarittelevat hyvin paljon kilpailun kulkua. (Jeukendrup ym. 2000.)



Miesammattipyordilijoiden maantiepyoréilykilpailut kestdvat yhdestd tunnista (esimerkiksi
maailmanmestaruuskilpailuiden aika-ajon aika) useampiin péiviin (esimerkiksi Tour de
France). Vaikka Kilpailuiden lopulliset tulokset maéritetddn yksilétuloksina, on

maantiepyoraily kiistaméttd joukkueurheilua. (Mujika & Padilla, 2001.)

Etappikilpailut ovat monipaivaisia kilpailuja ja sisaltavat erityylisia etappeja. Etappikilpailut
havitadén tai voitetaan yleensd hyvin pienilla marginaaleilla, mitk& voivat vastata vain noin
0,07-0,13 % Kilpailun kokonaiskestosta. (Jeukendrup ym. 2000.)
Ammattilaismaantiepyoradilyssd on liséksi paljon muuttuvia tekijoitd, joita ei voi aina
etukateen kontrolloida. Na&itd voivat olla esimerkiksi s&&olosuhteet, tuulen suunta ja
joukkueiden taktiikat. Suuret kolmen viikon ympariajot (kuten Tour de France) koostuvat
padasiassa kolmenlaisista etapeista: tasaisista ja pitkista etapeista, aika-ajoetapeista seka

makisisté etapeista. (Lucia ym. 2001.)

Tasamaaetapit ovat pituudeltaan 200 km molemmin puolin ja ne ajetaan yleensd 150-200
ajajan ryhmassa, jolloin ilmanvastus laskee ja ajaja voi saastdad energiaa jopa 40 %. Etappeja
on suurissa ympdriajoissa yleensa véhintadn seitseman ja etappien aikana keskimé&ardinen
kuormitus ei nouse yleensé kovin korkeaksi. Pyordilijat ajavat noin 70 % etapista alle 70 %
teholla maksimaalisesta hapenotostaan ja vain 5 % ajasta yli 90 % teholla maksimaalisesta
hapenkulutuksestaan. Tasamaaetapeilla on tarkead, ettd hallitsee hyvin ryhméssa ajamisen,
pystyy hyodyntiméin “peesin” (peesilld tarkoitetaan ajamista suojassa toisen takana, jolloin
ilmanvastus pienenee merkittavasti) ja valttdmaan kolarit. Monesti pyorailijat ylittavat
maaliviivan samalla ajalla, joten néilla etapeilla on harvoin merkitystd kokonaiskilpailun
kannalta. (Lucia ym. 2001.) Suuret etappikilpailut saattavat sisaltdad kolme aika-ajoa, jotka
pidetdédn yleensa melko tasaisessa maastossa. Yleensa etappikilpailuissa on yksi lyhyt aika-ajo
(5-10 kilometrig) ja kaksi pidemp&a aika-ajoa (40-60 kilometrid). Aika-ajoissa suurin
vastustava voima on ilmanvastus ja sen takia ajajat pyrkivat ajamaan mahdollisimman
aerodynaamisessa ajoasennossa. Aika-ajospesialistit pyorailevat koko matkan anaerobisen
kynnyksen tuntumassa ja vauhti voi hyvin olla yli 50 km/h. (Lucia ym. 2001.) Monesti yksi
aika-ajoetapeista saattaa olla myds joukkueaika-ajo, jolloin pyoréilijat lahtevat liikkeelle
joukkueina ja pyrkivat ajamaan reitin yhteistydssa mahdollisimman nopeasti. Lucia ym.
(2001) jatkavat toteamalla, ettd osa suurten ympdriajojen etapeista on niin sanottuja
vuoristoetappeja, joilla ajetaan ylos 3-5 suurta nousua, jotka ovat keskijyrkkyydeltdan 5-10 %.

Vuoristoetapeilla kehon massan suhde tehoon (W/kg) on ratkaiseva tekija. Parhaimmat ajajat



pystyvéat ajamaan yli 6 W/kg tehoilla nousut ylés. Vuoristossa ilma saattaa myo6s olla
ohuempaa noustaessa valilla noin 2000 metrin korkeuteen. Tama saattaa aiheuttaa ongelmia

joillekin ajajille. (Lucia ym. 2001.)

Maantiepyorailyssa median ja sponsoreiden suurin mielenkiinto kohdistuu kolme viikkoa
kestaviin etappikilpailuihin. Naiden kilpailuiden jarjestely on muuttunut vuosien saatossa
merkittavasti. Namé kolmen viikon etappiajot ajettiin 1930- ja 1940-luvuilla yksildajoina,
mutta 1950- ja 1960-luvuilla kaytantd muuttui ja kilpailut ajettiin kansallisilla maajoukkueilla.
1970-luvun lopulta alkaen Kkisoja on ajettu sponsoreiden tukemilla, kaupallisilla
ammattilaisjoukkueilla. ~ Tdm& on  nykyddn  vakiok&ytanto lahes  kaikessa
ammattilaispyorailyssa. Maailmanmestaruuskilpailut ja olympialaiset ajetaan kuitenkin

edelleen maajoukkuekokoonpanoilla. (Mujika & Padilla 2001.)

Maantiepyorailykilpailuista on tullut vuosien saatossa yhé vauhdikkaampia. Keskinopeuksien
kehitys on ollut merkittavda. EI Helou ym. (2010) laskivat maantieammattilaispy6railyn
kahdeksan kuuluisan klassikkokisan ja kolmen suuren ympériajon, (Tour de France, Giro
d’Italia ja Vuelta a Espafa) keskinopeuksia vuodesta 1892 vuoteen 2008. He havaitsivat, ettd
kaikkien kisojen keskinopeus kasvoi vuoden 1892 (23,13 km/h) lukemista 41,19 km/h
nopeuteen vuoteen 2008 mennessd. Nopeuden viimeisin kehityspykald tapahtui vuodesta
1993 eteenpain, jonka jalkeen keskinopeudet ovat kasvaneet 6,38 %. Ennen vuotta 1990
maantiepyorailyn kuuluisimman etappiajon, Tour de Francen, keskinopeudet tippuivat, kun
nousumetrien maaréa lisattiin. Vuoden 1990 jdlkeen kehitys on ollut péinvastainen.
Viimeisten 20 vuoden aikana nousumetrien lisddntyminen on johtanut voittajan parempaan
keskinopeuteen. Vuodesta 1989 vuoteen 1997 Tour de Francen kokonaismatka kasvoi 3285
kilometrista 3944 kilometriin ja pystysuuntaiset nousumetrit 24 308 metrista 41 057 metriin.
Taman olisi pitanyt aiheuttaa merkittdvaa laskua keskinopeuksissa, mutta se johtikin 4,5 %
parannuksen. Tutkijat toteavat pyoOrien ja ajoasennon kehityksen olleen merkittdvad, mutta
viittaavat kuitenkin mahdolliseen suorituskykya parantaneiden aineiden kayttéon 1990-
luvulla. (EI Helou ym. 2010.)

Etappikilpailuissa kilpailun johtaja kantaa etapeilla yllaan johtajan paitaa. Kaikkein tunnetuin
voittajille jaettava pyoréilypaita on varmasti Ranskan ympdriajon johtajalle annettava
keltainen paita. Myds monissa muissa Kilpailuissa ja luokissa jaetaan kilpailua johtaville

paitoja. Paitojen tarkoituksena on tehda kilpailua johtavasta ajajasta helposti tunnistettavampi



myo6s pédjoukossa. Hallitsevat maailmanmestarit kantavat ylld&dn 12 kuukautta niin sanottua
sateenkaaripaitaa, jossa rinnan ympari kulkee sininen, punainen, musta, keltainen ja vihrea
raita. (Cooke 2012, 143.) Elite-luokissa maailmanmestarin paita on pohjavariltaan valkoinen
ja  Masters-luokissa sininen  (Ahlroos 2005, 62). Paitaa pidetddn seuraaviin
maailmanmestaruuskilpailuihin asti. Sen jalkeen paita siirtyy uudelle voittajalle, mutta
edelliset maailmanmestarit saavat kayttdad loppu-uransa ajan sateenkaaren raitoja paitojensa
kauluksissa ja hihoissa siind lajissa, jossa ovat maailmanmestaruuden voittaneet. Kullakin
maalla on myds omat kansalliset paidat maan mestaruuskilpailuiden voittajille. Menettely
paitojen kanssa on aivan vastaavanlainen kuin maailmanmestarin paidan kohdalla. (Cooke
2012, 143.) Suomen mestarit kayttdvat pohjavériltadn valkoista paitaa, jossa on keskell&
sininen risti (Ahlroos 2005, 62). Myds esimerkiksi Pohjoismaiden ja Euroopan mestareille

jaetaan omat paitansa.

2.1.3 Lajin tila ja ammattimaisuus

Pyoraily on yksi suosituimmista ja perinteisimmista urheilulajeista joissain Euroopan maissa,
kuten Iltaliassa, Ranskassa, Espanjassa ja Belgiassa, mutta on vahemmistdlaji muualla pdin
maailmaa. Tosin viime vuosina useassa maassa, kuten Yhdysvalloissa, Australiassa ja
Britanniassa laji on ollut kovassa nousussa ja ndista maista on tullut myés useita hyvia ajajia
ja joukkueita. (Rodriquez-Gutiérrez 2014.) Laji on valloittanut maailmaa vauhdilla ja viime
vuosina on jarjestetty paljon ammattilaiskilpailuja myds muun muassa Kiinassa ja muissa
Aasian maissa sekd rikkaissa arabimaissa kuten Dubaissa ja Qatarissa. Myos Afrikan
mantereella jarjestetddn kisoja ja afrikkalaisia ajajia on noussut viime vuosina lajin ylimman
kategorian joukkueisiin. Maantiepyordily on jatkuvasti muuttumassa kansainvalisemmaksi
lajiksi, mutta silti vahva keski- ja eteldeurooppalainen lajikulttuuri elaa edelleen vahvasti.
Katsojien fanaattisuus lajia kohtaan ilmenee hyvin suurissa ympdriajoissa, jolloin ihmiset
kansoittuvat teiden varsille valilla hyvin erikoisissakin asuissa kannustamaan ja valilla myos

buuaamaan pyordilijoille.

Siind missa moni muu laji on saavuttanut melko hyvan tasapainon mies- ja naisurheilijoiden
tasa-arvon Vvélilla, pyoréily on edelleen hyvin kaukana tasa-arvoisesta tilanteesta. Pyorailyn
vahva asema miesten urheiluna eldé edelleen vahvasti, vaikka naispyoréily on noussutkin
viime vuosina merkittdvasti. Mediaa ja sponsoreita kiinnostaa miesten pyordily paljon

enemman ja esimerkiksi naisten vastaava etappiajo saa hyvin minimaalisen nakyvyyden



miesten Tour de Franceen verrattuna. Martinin ym. (2001) mukaan naispy0réily on vahvassa
nousussa maailmassa, mutta ajajien palkat eivat ole l&heskaan silld tasolla kuin
miespyoréilijoiden palkat. Parhaat naispyoréilijat tienasivat vuonna 2000 noin 40 000-60 000
$US.  Suurimpien naisjoukkueiden vuosibudjetit olivat 500 000-1 000 000 $US.
Naisammattipyorailijoiden tasoerot ovat huomattavasti suuremmat kuin miehilld. Samassa
tiimissd saattaa ajaa ammattistatuksella naisia, jotka sijoittuvat rankingissa 10 parhaan
joukkoon, mutta toisaalta naisia, jotka saattavat olla rankingin 200 parhaan ulkopuolella.
(Martin ym. 2001.) Ajajien palkat ja tiimien budjetit ovat nousseet vuodesta 2000, mutta silti

ne ovat edelleen vain murto-osan miesten vastaavista.

Miesammattimaantiepyorailyssa ammattilaisjoukkueet jaotellaan useisiin eri kategorioihin.
N&ma kategoriat ovat WorldTour, ProContinental ja Continental. Ylimpaan eli WorldTour-
kategoriaan kuuluu 18 joukkuetta ja niihin kuuluvat ajajat p&asevat ajamaan kaikkia
mahdollisia kisoja. Toisaalta ylimman kategorian joukkueilla on velvollisuus ottaa osaa
jokaiseen UCI WorldTour-sarjan kilpailuun. Toiseksi ylimmén (ProContinental) ja alimman
kategorian (Continental) ammattilaisjoukkueet voivat ottaa osaa alemman kategorian
kilpailuihin, mutta osa ProContinental-joukkueista saa kutsuja joihinkin paakilpailuihin, kuten
Tour de Franceen. Ylimpéaéan kategoriaan kuuluva joukkue sisaltdd noin 30 ajajaa, joista
valitaan kuhunkin kisaan maksimissaan yhdekséan ajajan joukkue. Osa Kilpailijoista ajaa myos
alemman luokituksen kilpailuja WorldTour-kilpailuiden liséksi. Ylimman tason joukkueilla
on samankaltaiset kilpailuohjelmat ja kaikki joukkueet kuuluvat tiukan dopingvalvonnan
piiriin. Kaikkien ajajien taytyy kuulua “biologinen passi” -ohjelmaan, jossa seurataan ajajan
veriarvojen vaihtelua pidemméllad aikavélilla. Myods ProContinental-joukkueiden taytyy
osallistua tdhan ohjelmaan. (Rodriquez-Gutiérrez 2014.) Joukkueet joutuvat anomaan
vuosittain UCI:lIta kilpailulisenssid haluamaansa kategoriaan. Joukkueiden tulee tayttaa tietyt
myontamisen perusteena olevat kriteerit. Vélilld& joukkue saattaa esimerkiksi menettda
korkeimman kategorian statuksen ja joku toinen joukkue saattaa nousta tilalle, jos UCI
katsoo, etta toinen joukkue pystyy tayttdmaan paremmin vaaditut kriteerit. Kun kilpailuihin
kutsutaan mukaan joukkueita, joilla ei ole automaattista osallistumisoikeutta, saatetaan
painottaa Kilpailun jérjestdjamaan joukkueita tai sitten voidaan haluta mukaan
markkinointimielessa joku mielenkiintoinen uusi joukkue. Kuten muissakin lajeissa,
markkinoinnilla on tdrked rooli maantiepyordilyssa. Katsojien fanittamat tahtipyorailijat

halutaan kisoihin mukaan.



Osa ammattilaisjoukkueista saa rahoituksensa rikkailta omistajilta (esimerkiksi Team Tinkoff-
Saxo), kun taas osa saa rahoituksensa puhtaasti mainostuloista (esimerkiksi Team Sky).
Yleisesti ottaen joukkueen budjetista 60 % tulee nimisponsorilta, 20 % muilta sponsoreilta ja
20 % kilpailupalkkioista. Palkintorahat menevat kuitenkin suoraan ajajille. Joukkueen kuluista
60 % menee ajajien palkkoihin, 15 % henkilokuntaan, 15 % infrastruktuuriin ja 10 %
sekalaisiin kuluihin. Infrastruktuurista 50 % menee matkustamiseen, 25 % markkinointiin, 10
% huoltotiloihin, 10 % ajoneuvoihin ja 5 % mahdollisiin lisdvalineisiin. (Global Cycling
Network 2014.) Maantiepyoréilyn ammattilaisjoukkueiden budjetit eivat yleensa ole julkisia.
Kuitenkin monissa lahteissé liikkuu arvioita budjeteista ja vélill4 saatavilla voi myo6s olla
tarkkoja lukuja. The Inner Ring (2015) esitti arvion/tiedon Team Skyn maantiepyorailyn
WorldTour-ammattilaisjoukkueen vuoden 2014 budjetista. Kokonaisbudjetti oli noin 31,1
miljoonaa euroa. Yhteensa tuloja kertyi kokonaisbudjetin verran eli noin 31,1 miljoonaa
euroa. Nimisponsorilta (Team Sky) tuli noin 19,6 miljoonaa euroa, muilta sponsoreilta noin
7,4 miljoonaa euroa ja palkintorahoja ja muita tuloja noin 4 miljoonaa euroa. Menoja oli noin
saman verran kuin tulojakin ja palkkoihin meni suurin osa menoista eli noin 23,1 miljoonaa
euroa. Matkustamiseen ja majoittumiseen meni noin 2,3 miljoonaa euroa ja pyoriin ja muihin
vélineisiin noin 2,9 miljoonaa euroa. Jotkut tiimit eivat julkaise lainkaan tilinpaatoksiaan.
Kuitenkin voidaan sanoa, ettd Team Skyn budjetti on poikkeuksellisen suuri ja muiden tiimien
budjetit ovat huomattavasti pienemmat. Monien tiimien budjetti on vain puolet tai jopa
kolmasosa Team Skyn vastaavasta. (The Inner Ring 2015.) Toisen WorldTour-
ammattilaisjoukkueen Ag2r La Mondialen budjetti oli noin 11,9 miljoonaa euroa vuonna
2013. Budjetista kaytettiin noin 6,0 miljoonaa euroa palkkoihin. (The Inner Ring 2014.) Téasta
voidaan hyvin havaita valtavat resurssierot eri joukkueiden valilla. Budjetti ei kuitenkaan
kerro yleensa kaikkea. Pienen budjetin joukkueetkin pystyvat valilla menestymaan erittdin
hyvin. Lajin huipputasolla ajaminen on puhtaasti ammattiurheilua ja tyota. Joukkueet ovat
vahvasti roolitettuja ja ajajan taytyy tayttdd omat velvoitteensa turvatakseen elantonsa myos

tulevaisuudessa.

Parhaimmat ajajat tienaavat useita miljoonia vuodessa, mutta suurin osa ajajista tienaa
muutamia kymmeni& tuhansia tai joitain satoja tuhansia euroja vuodessa. Vain harvat ajajat

yltavat miljoonatuloihin.



2.2 Maantiepyorailyn fysiologiset ja biomekaaniset vaatimukset

Maantiepyorailya pidetaan fyysisesti hyvin vaativana lajina. Yksittéiset kilpailut saattavat olla
yli kuuden tunnin kestoisia. My0ds useana perakkaisena paivéna ajettavissa etappikilpailuissa
kestavyysominaisuudet ja palautumiskyky nousevat térkeddn rooliin. Ajajalta vaaditaan
aarimmaista aerobista suorituskykyd, silla pitkissé suorituksissa energiaa tuotetaan pééasiassa
aerobisilla menetelmilld. Jeukendrupin ym. (2000) mukaan pyoréilijoiden on haastavaa
séilyttad energiatasapainoaan pitkien etappikilpailuiden aikana. Pyordilijéiden kehon massan
ei kuitenkaan ole havaittu merkittavasti vahenevan esimerkiksi kolme viikkoa kestavan Tour
de Francen aikana. Lyhyemmissd Kilpailuissa &&rimmadista kestavyyssuorituskykyéa
tdrkedmpadan asemaan saattavat lisdksi nousta pyoran kasittelytaidot seka Kirikyky.
(Jeukendrup ym. 2000.)

Biomekaanisesti pyoréily on haastavaa, sill4 siind vaikuttavia voimia on paljon. Pyoréillessé
joutuu ottamaan huomioon pydran, maastonmuotojen seka ajajan itsensé aiheuttamat voimat.
Maantiepyorailykilpailuissa on tarkeda huomioida my6s muiden Kilpailijoiden aiheuttamat
muutokset  muissa  muuttujissa,  kuten ilmanvastuksessa. Ammattipyorailijoiden
keskimé&aréinen tehontuotto yli 200 kilometrin pituisissa kilpailuissa vaihtelee tyypillisesti
150 ja 300 watin valilla (Jeukendrup ym. 2000).

2.2.1 Yleiset fysiologiset vaatimukset

Koska maantiepy0réily on aerobinen kestavyyslaji, lajissa tarvittavia vaatimuksia voidaan
tarkastella yleisesti kestavyysurheilun nakokulmasta. Nummelan ym. (2007, 333) mukaan
pitkdaikainen aerobinen kestdavyys koostuu fyysisestd kunnosta, vasymisesta ja
energiavarastojen riittavyydestd. Nummela ym. (2007, 345) jatkavat toteamalla, ettd
kestavyyssuorituskykyyn vaikuttavat maksimaalisen ja pitk&aikaisen kestavyyden liséksi
hermo-lihasjarjestelma ja sen voimantuotto-ominaisuudet. Panzeran (2010, 81) mukaan
maksimaalinen hapenottokyky (VO2max) on korkein hapenkulutuksen arvo, joka voidaan
saavuttaa uuvuttavassa kuormituksessa. VOomax Voidaan kuitenkin ylittdd, vaikka
hapenkulutus ei endé kasvaisikaan, mutta sellainen tilanne on pidemmassd kuormituksessa
kestamatontd. (Panzera 2010, 81.) Maksimaalisella aerobisella teholla voidaan tuottaa
energiaa vain noin 10 minuutin ajan, mutta maksimaalisella hapenottokyvylld (VOgzmax) 0N

silti vaikutusta myds pidempiaikaiseen kestavyyteen, silla VO,nax asettaa rajan aerobiselle
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energiantuotolle (Nummela ym. 2007, 333). Bompa ja Haff (2009, 84) ovat todenneet
Conleyhyn ym. (1993) viitaten, ettd tehontuotto VOzmax:Ila on noin 25-35 % maksimaalisen
anaerobisen kuormituksen aikana saavutetusta huipputehosta. Bompa ja Haff (2009, 28)
jatkavat, ettd VO,max ON tarked tekija kestavyysurheilussa ja siten myds maantiepyorailyssé,
silla maantiepyorailykilpailun aikana kaytettdvasta energiasta tuotetaan 95 % hapen avulla ja
vain 5 % anaerobisesti ilman happea (Bompa & Haff 2009, 28).

Koska kestavyysharjoittelusta suurin osa tehdddn VOomax:d kevyemmilld rasitustasoilla, niin
on tarked maarittad harjoittelua varten erilaisia submaksimaalisia harjoitustehoalueita ja -
kynnyksid. Tehot voidaan madrittdd suorasta testistd. Suomessa kdytetddn aerobista ja
anaerobista kynnystd. Naiden kynnysten rajaamat tehoalueet ovat perus-, vauhti- ja
maksimikestavyys. (Hynynen 2016, 292.) Muualla maailmassa on liséksi kaytdssa hyvin

erilaisia ja erinimisia kynnyksia.

Nummelan (2016, 293.) mukaan aerobisella kynnykselld (AerK) tarkoitetaan sita
suoritustasoa, jolla veren laktaattitaso alkaa ensimmaisen kerran kohota lepotason ylépuolelle.
Anaerobisen energiantuoton lisd&dntyminen vaikuttaa hieman nostavasti laktaattitasoon, mutta
laktaatin tuotto ja nopeus ovat edelleen tasapainossa. (Nummela 2016, 293.) Hengitys alkaa
kiihtyd AerK:lla suhteessa voimakkaammin kuin hapenkulutus. Veren hiilidioksidipitoisuus
nousee laktaatin ja vetyionien madran kasvaessa ja puskuritoiminnan lisdantyessa.
Keuhkotuuletusta lis&tadn, jotta hiilidioksidi saataisiin poistettua elimistostd. (Hynynen 2016,
120.) AerK:lla veren laktaattipitoisuus on kestavyysurheilijoilla yleensa noin 0,5-1,5 mmol/I
ja sydamen syke noin 30-40 lyontid alle maksimisykkeen. AerK on yleensa noin 60-70 %
maksimista. (Nummela 2016, 293.) Aerobisen kynnyksen maarittdmisessd kaytetddn yleensa
apuna sekd laktaattikdyraa ettd erilaisia hengityskaasumuuttujia. Pelkkaan laktaattiin
perustuvaa aerobista kynnystd voidaan kutsua ensimmadiseksi laktaattikynnykseksi (LT1)
(Hynynen 2016, 120). Anaerobisella kynnyksellda (AnK) taas tarkoitetaan korkeinta
suoritustasoa, jolla laktaatin tuotto ja poisto ovat vielda tasapainossa. Veren
laktaattipitoisuuden kasvu nopeutuu talléin suhteessa suoritustehoon ja myds hengitys kiihtyy
entisestddn. (Hynynen 2016, 120.) AnK:lla veren laktaattipitoisuus on yleensd noin 2-4
mmol/l ja syke on noin 10-20 lyonti& alle maksimisykkeen. AnK saattaa olla noin 70-90 %
maksimista. (Nummela 2016, 293.) Anaerobisen kynnyksen maérittdmisessd kaytetédan
yleensd apuna seké laktaattikdyraa ettd erilaisia hengityskaasumuuttujia. Pelkk&an laktaattiin

perustuvaa anaerobista kynnystd voidaan kutsua toiseksi laktaattikynnykseksi (LT2)
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(Hynynen 2016, 120). OBLA (onset of blood lactate accumulation) -kynnys on melko lahell&
Suomen anaerobista kynnystd. Kuitenkin tdmd OBLA kuvastaa suoritustehoa, kun
laktaattitaso on tasan 4 mmol/l (Mujika & Padilla 2001).

VOomax:n liséksi moni muukin tekijd madrittdd maantiepyordilijan suorituskykyé. Yksi
tarkeimmista tekijoistd on tehontuotto LT2-kynnykselld. Muita térkeité fysiologisia tekijoita
ovat >5,5 W/kg maksimisuorituskyky, joka mitataan 2-3 minuutin portaiden nostoilla
maksimitestissd (tdmén tehon tulisi olla >5,5 W/kg (ammattilaisilla)), I-tyypin lihassolujen
mahdollisimman suuri osuus jalkojen ojentajalihaksissa ja mahdollisimman hyva
suorituskyky niin, ettd laktaattitaso ei nouse lepotilan arvoa korkeammaksi. (Faria ym.
2005b.)

2.2.2 Maantiepyorailijan fysiologiset ja antropometriset ominaisuudet

Maantiepyorailijoiden fysiologiset ja antropometriset ominaisuudet vaihtelevat paljon
riippuen ajajan ominaisuuksista. Alla olevassa taulukossa (taulukko 1) on kuitenkin esitetty

jonkinlaiset keskimaaraiset ominaisuudet sekd mies- ettd naismaantiepyorailijoista.

Maantiepyodrailijoiden ominaisuudet vaihtelevat suuresti riippuen ajajatyypistd. Padilla ym.
(1999) tutkivat eri ajajatyyppia olevia espanjalaisen miesten
huippuammattipyorailyjoukkueen ajajia ja heiddn ominaisuuksiaan (taulukko 2). Tasamaa-
ajajat olivat kaikkein kookkaimpia. Maksimaalinen tehontuottokyky ja aerobinen kapasiteetti
olivat huomattavasti parempia tasamaan ajajilla sekd aika-ajo-spesialisteilla kuin
ylamakiajajilla. Yleisajajat sijoittuivat keskimaaraisesti. Yldmdékiajajat olivat kaikkein
kevyimpid, mutta heilla oli paras Wnax ajajien massaan suhteutettuna. Tdma on olennaista
ylamaissd, joissa tehdaan tyota painovoiman voittamiseksi. Massaan suhteutettu
maksimaalinen hapenottokyky oli tasamaanajajilla, kun taas aika-ajajilla, yleisajajilla ja
ylamakiajajilla luvut olivat huomattavasti korkeampia. (Padilla ym. 1999.)

Koska antropometriset erot pyorailijoiden valilld ovat merkittavia, joukkueet koostuvat eri
osa-alueiden (kuten eri maastonmuotojen) spesialisteista. Aika-ajajilla on kuitenkin osoitettu
olevan ominaisuuksia kaikkiin maasto- (tasamaa ja ylamaéki) ja pyoréilyolosuhteisiin (yksin
tai ryhméssd). (Mujika & Padilla 2001.) Lucian ym. (2001) mukaan pyoréilijan

antropometriset muuttujat vaihtelevat suuresti riippuen ajajatyypistd. Tasamaaetappien ja
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aika-ajojen spesialistit ovat usein hieman pidempid ja raskaampia (180-185 cm, 70-75 kg)
kuin ylamakiin erikoistuneet ajajat (175-180 cm, 60-66 kg). Riippuen testiprotokollasta
ammattilaispyorailijat ovat saavuttaneet maksimitesteissd 400-500 W tehoja (6,0-7,5 W/kg).
Yli 500 W tehotkin ovat mahdollisia huipputason aika-ajajille tietynlaisella protokollalla (1
min / 25 W nostot). Maksimaaliset hapenottokyvyn arvot vaihtelevat 70-80 ml/min/kg ja 5,0-
5,5 L/min valilla. Ylamakispesialisteilta saatetaan mitata yli 80 ml/min/kg hapenottoarvoja.
(Lucia ym. 2001.)

TAULUKKO 1. Mies- ja naishuippupyoréilijoiden keskimaéaraisia antropometrisia muuttujia
ja fysiologisia ominaisuuksia. (Mujika & Padilla 2001; Wilber ym. 1997)

Maantiepyorailijoiden Miesammattipyordilijat Yhdysvaltojen
keskimaaraisia (n=24) maantiepyorailymaajoukkuee
ominaisuuksia (Mujika & Padilla n naispyordilijat (n=10)
2001) (Wilber ym. 1997)
Ika (v) 26 26
Kehon massa (kg) 69 60,4
Pituus (cm) 180 171
VO3zmax (MI/kg/min) 78,8 63,8
Kehon rasvaprosentti (%) 8 11,9
PP-ergometritestin protokolla 4 min portaat 3 min portaat submax /1 min

portaat max-alueilla
Tehomax (W) / Sykemax (bpm) 439/194 333/188
TehOQBLA (W) / SykeOBLA (bpm) 386/178

Tehopt1 (W) / Syke,t1 (bpm) 334/163 224/165
Kehon pinta-ala (m?) 1,87
Kehon etuala (m?) 0,35

VO,max = maksimaalinen hapenottokyky, OBLA = veren laktaatin kertymisen alkaminen (the onset of
blood lactate accumulation), LT1 = ensimmaéinen laktaattikynnys.

Maantiepyorailykilpailuissa ajo on hyvin vaihtelevaa ja keskitehot jadvat monesti
yllattavankin alhaisiksi. Tosin matka saattaa olla pitka, jolloin ei ole mahdollista ajaa kovaa
kovin pitk&d&n. Ebert ym. (2006) tutkivat kuusipéivéistd Australiassa vuosittain ajettua

13



ammattilaisten etappikilpailua, Tour Down Underia, kuuden vuoden ajan (1999-2004) ja
mittasivat  31:1t4 alle 23-vuotiaalta autralialaispyoréilijaltda ~ SRM-wattimittareilla
kilpailunaikaista tehontuottoa. Kilpailu koostui erityylisista kilpailuista. Lyhyissé (noin 68
km) kriterium-kilpailuissa keskiteho oli 262 W, keskinopeus 44,9 km/h, keskikadenssi 77 rpm
ja keskimadréinen Kilpailun pituus 68,2 km. Tasaisissa kilpailuissa (noin 147 km) keskiteho
oli 188 W, keskinopeus 38,0 km/h, keskikadenssi 67 rpm ja keskimaaréinen kilpailun pituus
146,9 km. Makisissa Kilpailuissa (noin 157 km) keskiteho oli 203 W, keskinopeus 38,4 km/h,
keskikadenssi 71 rpm ja keskiméardinen Kilpailun pituus 156,8 km. Makisiksi Kilpailuiksi
laskettiin kilpailut, jotka sisélsivat yli kilometrin pituisia nousuja. Yli 7,5 W/kg tehoilla (eli
reilusti yli 100 % VO,max tehoilla) ajettiin kriterium-kilpailuissa noin 15 % kokonaisajasta.
Tasamaa- ja makietapeilla ajettiin yli 7,5 W/kg tehoilla vain 3,5-3,8 % ajasta. (Ebert ym.
2006.)

TAULUKKO 2. Tassd taulukossa on eri ajajatyyppid edustavien, ammatikseen
maantiepyodrailevien espanjalaisten miespyoréilijoiden (n=24) keskimadaraisia fysiologisia ja

antropometrisia arvoja. (Padilla ym. 1999)

Keskiméaardisia arvoja Ylamaékiajaja Yleisajaja T_as_amaa- Aika-ajaja
ajaja
Ika (v) 25 25 27 28
Pituus (cm) 175 180 186 181
Kehon massa (kg) 62,4 68,0 76,2 71,2
Kehon pinta-ala (m?) 1,76 1,87 2,00 1,91
Kehon etuala (m?) 0,326 0,345 0,370 0,353
VOzmax (Ml/kg/min) 80,9 78,9 74,4 79,2
VOgzmax (L/min) 5,05 5,36 5,67 5,65
Winax (W) 404 432 461 457
Wiax (W/kg) 6,47 6,35 6,04 6,41
WosLa (W) 356 366 417 409
WogsLa (W/kg)) 5,70 5,37 5,46 5,73
W1 (W) 308 322 356 357
W1 (W/kg) 4,91 4,73 4,67 5,00
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Polkupyotraergometritestissa oli 35 W nostot 4 min vélein ja 1 min palautukset joka valissa.

VO,max = maksimaalinen hapenottokyky, OBLA = veren laktaatin kertymisen alkaminen (the onset of
blood lactate accumulation), LT1 = ensimmainen laktaattikynnys, W = teho.

Pitkissa etappikilpailuissa on yleensa erittdin kovia vuoristoetappeja ja talloin keskitehoissa
on suurempia eroja tasamaa- ja mdakietappien valilla kuin lyhemmisséd ja helpommissa
etappikilpailuissa (kuten Tour Down Underissa). Vogt ym. (2007) tekivéat tutkimuksen, jossa
oli mukana yksi pyoréilija, jolta otettiin SRM-wattimittarilla ylos tehotietoja vuoden 2005
Giro d’ltalian aikana. Keskitehoksi saatiin tasamaan etapeille 132 W (2,0 W/kg) ja
vuoristoetapeille, joissa kertyi véhintddn 2000 vertikaalista nousumetrid, keskitehoksi saatiin
235 W (3,5 W/kg). Tutkimuksessa havaittiin, ettd tasamaan etapeilla ajon intensiteetti vaihteli
hyvin suuresti. Vuoristoetapeilla taas vaadittiin enemmén tasaista submaksimaalista
tehontuottoa. (Vogt ym. 2007.) Mujikan & Padillan (2001) mukaan yhteislahtokisoissa
kisataan keskiméaarin melko matalilla intensiteeteilla (n. 210 W tasamaaetapeilla ja n. 270 W
maékietapeilla), mutta néille kisoille on tyypillista jatkuva tehojen vaihtelu, silla pyorailijat
ajavat keskiméaarin 30—100 minuuttia LT1-kynnykselld tai sen yli ja 5-20 minuuttia OBLA-
kynnyksell& tai sen yli. (Mujika & Padilla 2001.)

Maantiepydrakilpailuissa tehot ovat yleensa kovimmillaan irtiottoyrityksissa ja loppukireissa.
Menaspan ym. (2015) mukaan kolmen viikon etappikilpailuissa (Grand Tourit) noin
kolmasosa etapeista on suunniteltu erityisesti sprinttereille eli loppukiriin erikoistuneille
pyordilijoille. Lisédksi monet yhden paivéan klassikkokilpailut paattyvat yleensa loppukiriin.,
Tassa tutkimuksessa oli mukana kuusi huipputason sprintterid, jotka kuuluivat korkeimman
kategorian ammattilaisjoukkueisiin. Néailta pyorailijoilta saatiin kerattyd SRM-wattimittareilla
wattidataa yhteensa 17 kilpailusta, joissa ajaja sijoittui viiden parhaan joukkoon. Kilpailut
koostuivat WorldTour-, Hors Category- ja Category 1-tason kilpailuista. Sprintterit olivat
ialtdén 27 £ 3,8 vuotta, pituudeltaan 176 £ 3 cm ja massaltaan 71,7 + 1,1 kg. Tutkimuksessa
selvisi, ettd kilpailuiden viimeinen 60 minuuttia oli keskiteholtaan noin 15 % kovempi
verrattuna edelténeisiin tunteihin. Kilpailun lopussa teho myo6s vield asteittain nousi.
Viimeinen viisi minuuttia sisélsi kaksinkertaisen mééran lyhyité intensiivisia iskuja verrattuna
edeltdneeseen viiteen minuuttiin. Viimeisen minuutin keskiteho oli keskimaarin 487 W ja
kampien pyoritysnopeus 102 kierrosta minuutissa. Varsinaisen loppukirin kesto oli
keskimaarin 13 sekuntia ja keskitehot 1020 W (14,2 W/kg). Hetkellinen huipputeho oli
keskimaarin 1248 W (17,4 W/Kg) ja huippunopeus 66,1 km/h. Menaspa ym. spekuloivat, etta
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Jos pystyy tuottamaan edelld mainitut tehot, eikd pysty menestymaén loppukirissd, suoritus on
kiinni todennakaisesti taktiikasta. (Menaspa ym. 2015.)

Salletin ym. (2006) tutkimuksessa vertailtiin keskenaan kansallisen tason huippupyorailijoita
ja ammattilaispyordilijoitd. Kansallisen tason huippuajajat ja ammattilaiset eivat eronneet
fysiologisilta ominaisuuksiltaan toisistaan muuten kuin mekaanista hyotysuhdetta kuvaavan
GME:n (gross mechanical efficiency) osalta (kansallinen taso: 24.4+2 % vs. ammattilainen:
25.6£2.6). Tulokset GME:n osalta osoittavat sen, ettd polkemistekniikan harjoitteleminen on
pyordilijalle tarkedd ja polkemisen hy6tysuhdetta on mahdollista hieman parantaa. (Sallet ym.
2006.)

2.2.3 Pyorailyssa vaikuttavat voimat ja niiden mittaaminen

Farian ym. (2005a) mukaan ilmanvastus on suurin maantiepyorailijad vastustavista voimista.
Mitd kovempaa ajetaan, sitd suurempi osa energiasta kuluu ilmanvastuksen voittamiseen.
liImanvastus voidaan maéérittdd laskemalla nopeuden nelid ja se on yli 90 % ajajan
kokonaisvastuksesta, kun nopeus on yli 30 km/h. Illmanvastusta voidaan pienentaa
merkittavasti aerodynaamisemmilla valineilld ja ajoasennon saadolld, mutta ajoasennosta
taytyy kuitenkin pystyd tuottamaan mahdollisimman paljon voimaa, silld maksimaalisella

tehontuotolla on hyvin suuri korrelaatio kilpailussa menestymiseen. (Faria ym. 2005a.)

Maantiepyorailijan kehon pinta-alalla on vaikutusta energiankulutukseen, silla suurempi
pinta-ala aiheuttaa suuremman ilmanvastuksen ja lisdd ndin energiankulutusta.
Aerodynaamisessa ajoasennossa suuremman ja pienemman ajajan valinen etupinta-alan
kokoero ei ole kovin merkittava. Lisaksi polkupydréd on suuremmalle ajajalle etupinta-alaltaan
suhteessa edukkaampi, koska polkupyord on molemmilla ajajilla suhteellisen samankokoinen.
(Swain 1994.) Jos vastustavaa pinta-alaa pienennetaan 0,01 m?, pydrailynopeus kasvaa noin
0,13 m/s. Tama voi motivoida pyorailijad pienentdmadn vastustavaa pinta-alaa ajoasennon
saadolla. (Martin  ym. 1998.) Kilpailuajoasennossa suurikokoisella pyorailijalla on
huomattavasti parempi etupinta-alan ja kehon massan suhde kuin pienikokoisella ajajalla,
jolloin ilmanvastuksella ei ole niin suurta suhteellista vaikutusta. Suurempi massa tarkoittaa
yleensa suurempaa absoluuttista tehoa (W) ja hapenottokykyéd (L/min). Parempi tehon ja

ilmanvastuksen suhde johtaa tasamaakilpailuissa parempiin tuloksiin. (Swain 1994.)
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Olds ym. (1993) tutkivat, ettd yhden kilogramman kevyempi ajaja sai radalla ajetussa 4000
metrin aika-ajossa keskimaarin 0,25 % nopeamman loppuajan. Yhden kilogramman
raskaampi ajaja taas ajoi keskiméarin 0,25 % hitaamman ajan. Pydrdn massan yhden
kilogramman muutoksella oli 0,1 % vaikutus 4000 metrin aika-ajon loppuaikaan. Kevyempi
pyord oli hieman nopeampi. (Olds ym. 1993.) Myo6s Jeukendrup ym. (2000) mainitsevat
massan vaikutuksesta, ettd esimerkiksi 2,7 kg raskaampi pyorailija ajaa 0,6 sekuntia
hitaammin neljan kilometrin aika-ajon, kun suorituksen kesto on noin 290 sekuntia.
Kuitenkaan lisdmassa ei merkittavasti hidasta pyorailijan nopeutta tasamaalla toisin kuin

yldmadessé. (Jeukendrup ym. 2000.)

Painovoima on toiseksi suurin pyorailijaan vaikuttavista voimista. (Swain 1994.) Ajajan ja
pyoran aiheuttama yhteispaino hidastaa ajajaa kolmella tavalla: hidastamalla Kiihdytysté,
lisadmalla ylamaissd liikuteltavaa massaa ja lisadmalla rullausvastusta (Jeukendrup ym.
2000). Lisdmassa ja sen aiheuttama painovoima vaikuttavat merkittavasti yla- ja alamaissé
(Swain 1994). Kun maen nousukulma kasvaa yhdella prosentilla, pyoradilynopeus laskee 11 %
(Martin ym. 1998). Ylaméked ajettaessa polkupyordn paino on kylla suhteessa pienempi
suurikokoisilla ajajilla kuin pienikokoisilla, mutta pienikokoisilla ajajilla on yleensa parempi
suhteellinen VO max (Ml/kg/min), joka kompensoi polkupyorésté tulevan energianhukan. Nain

ollen pienikokoiset ajajat ovat yleensa parempia ylamékiajajia. (Swain 1994.)

Ty méaritellaén fysiikassa voiman ja matkan tulona. Tyo6ll4 ja energialla on sama yksikko.
Polkupydran kammet pyorivat ympyrdradalla ja téllaisessa pyorivassa liikkeessd on
katevampaa ilmaista ty0 kertomalla vaantomomentti kulmalla, jonka yli se vaikuttaa.
Pyorailijan teho ilmoitetaan watteina (W), joilla tarkoitetaan tyotéd tietyssa aikayksikdssa.
(Glaskin 2014, 32.) Pyoréilijan lihasvoima siirtyy polkimiin janteiden ja luiden kautta.
Voimaa kuitenkin suuntautuu useisiin eri suuntiin riippuen jalan paikasta suhteessa
polkimeen. Voiman suunnat ovat vertikaalinen, anterioris-posteriorinen ja mediaalis-
lateraalinen. (Bini & Carpes 2014b, 14.) On kuitenkin vaikeaa mitata voimia yksittaisten
segmenttien alueella, joten biomekaanikot ovat mitanneet l&dhinnd polkimiin ja kampiin
kohdistuvia voimia. (Bini & Carpes 2014a, 3.) Pyoréilyssé ei voida puhua kovin suurista
voimista, koska voimantuottoaika jd& kammenpyoréhdyksen aikana melko lyhyeksi.
Ahlroosin (2005, 124) mukaan yhteen poljinkierrokseen kuluu aikaa 0,66 sekuntia, jos

poljinkierrokset ovat 90 kierrosta minuutissa. T&std voimantuoton osuus on etuvaiheessa

17



0,20-0,25 sekuntia ja ala- ja yldvaiheissa 0,05-0,10 sekuntia. Jos poljetaan hitaammilla
kierroksilla, voimaa ehditdén tuottaa kauemmin. (Ahlroos 2005, 124.)

Tehomittarin avulla harjoittelemista kutsutaan maantiepyordilyssd “’kultaiseksi standardiksi”.
Tehomittari ndyttdd pyorailijan tuottaman absoluuttisen tehon watteina. Watteja suhteutetaan
yleisesti kehon massaan, ettd pystytaan tekemaan jonkinlaista vertailua eri ajajien valilla.
Esimerkiksi 64 kg painavan ajajan, joka tuottaa 300 wattia tehoa, voidaan sanoa tuottavan
4,69 wattia per painokilo (W/kg). Toisena esimerkkind 77 kg painavan ajajan, joka haluaa
saavuttaa saman 4,69 W/kg, taytyy tuottaa 361 wattia absoluuttisena tehona. (Panzera 2010,
74.) Tehomittareita on monia erilaisia ja mittaustapoja on monia. Yleisimmat tehomittarit

mittaavat tehon takanavasta, kammista tai polkimista.

2.2.4 Maantiepyorailijan biomekaniikkaa

Pyoréailyssa ei vaadita ajajalta suurta liikkuvuutta tai notkeutta, silla suoritettavat liikkeet
tapahtuvat melko lyhyilla ja suppeilla liikeradoilla. Nivelkulmat eivat koskaan saavuta
ajettaessa adriasentojaan. Ajon aikana tyypillinen polven liikerata on 60-170 astetta, lonkan
liikerata 20-100 astetta ja nilkan liikerata 80—100 astetta. Laajempia liikeratoja olisi kuitenkin
muuten hyvéa pitéa ylla, jotta yleinen toimintakapasiteetti pysyisi riittavalla tasolla. (Ahlroos
2005, 100.) Ajoasento on maantiepyordilyssd hyvin staattinen ja vartaloa jaykistdva, joten
erilaiset liikkuvuusharjoitteet pitdvat vartalon notkeana. Myods ajovilineiltd, kuten
maantiepyoraltd, vaaditaan tietynlaisia ominaisuuksia, ettd ajoasento olisi mahdollisimman
hyvd eikd aiheuttaisi liikaa jaykkyyksid vartaloon. Doughtyn (2001, 11) mukaan
ammattilaispyorailykilpailut kestavat Euroopassa usein jopa 5-7 tuntia, joten ajajat kaipaavat
pyoraltdédn myods hieman mukavuutta. Sen seurauksena monissa ammattilaisten kayttdmien
pyorien rungoissa on loivempi istuinkulma kuin monien Britanniassa ja USA:ssa kilpailevien
amatooripyorailijdiden pyorissad. Kun rungon istuinkulma on 1-2 astetta loivempi, pyoréa on
mukavampi ajaa ja pyoréilijan on helpompi istua satulan takaosassa pitkissd Alppien ja
Pyreneiden nousuissa. Talloin ajaja pystyy hyddyntdmaan paremmin suurten reisilihastensa
kapasiteetin, yllapitdimaan vakaan ajoasennon ja kuormittamaan véhemman polvia. (Doughty
2001, 11.)

Hyva mdennousukyky on ylipdansa valttamatontd mékisissa maantie- ja aika-ajokilpailuissa.

Méennousussa yhdistyy tehokas polkeminen, tasapaino, koordinaatio ja kyky valita pyorasté
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sopivat vaihteet. Mé&et voidaan ajaa satulasta tai seisaaltaan (eli poissa satulasta). Satulasta
ajaminen on kuitenkin huomattavasti taloudellisempaa, joten etenkin pitkissa nousuissa on
hyva pysya satulassa suurin osa ajasta. (British Cycling 2008, 22.) On olennaista tietaa
millainen mé&ennousutekniikka on kannattavin, silla monissa maantiepyodrailykilpailuissa

ratkaisevat iskut tehddén juuri ylamaissa.

Li ja Caldwell (1998) testasivat tutkimuksessaan eri jalkalihasten EMG-aktiivisuutta
maantiepyorailyn aikana. Kahdeksan koehenkil6d polki samalla teholla (250 W) seka
satulasta (tasamaalla sekd 8 % ylamaessa) ettd seisaaltaan (8 % ylamé&essd). Rectus femoris,
gluteus maximus ja tibialis anterior lihakset aktivoituivat enemman seisaaltaan ajettaessa.
Seisaaltaan poljettaessa jalkaa joutui nostamaan enemman sekd painamaan suorempana
alaspéin. Polven ja lonkan ojentajat siis aktivoituvat seisaaltaan enemméan. Méen jyrkkyydella
ei havaittu olevan juurikaan vaikutusta lihasaktiivisuuksiin. (Li & Caldwell, 1998.) Hansen ja
Waldeland  (2008)  testasivat  tutkimuksessaan  toiseksi ~ korkeimman  tason
mieskilpapyorailijoitd. Tutkimuksessa ajettiin juoksumatolla 10 % kulmalla erisuuruisilla
tehoilla sekd satulasta ettd seisaaltaan. Muuten ajossa ei havaittu suuria eroja seisaaltaan ja
satulasta poljettaessa, mutta tutkittavat jaksoivat ajaa seisaaltaan hieman kauemmin, kun teho
oli 165 % Wnax. Tatd matalammilla tehoilla ei havaittu juuri eroja. Tutkijat totesivat, ettd alle
86 % Wnax teholla kannattaa valita se ajotyyli, mika tuntuu itsestd parhaimmalta. Toisaalta
tutkijat viittasivat Lin ja Caldwellin (1998) tutkimukseen ja totesivat, ettd vasymysta voisi
mahdollisesti viivyttdd vaihtelemalla ajoasentoa istuma-asennosta seisomaan ja takaisin
istumaan, ettd saataisiin aktivoitua ja rasitettua lihaksia tasaisemmin. (Hansen & Waldeland
2008.) Myos Tanakan ym. (1996) tutkimuksessa testattiin mieskilpapyordilijoita
juoksumatolla. 4 % kulmalla seisaaltaan ajettaessa hapenkulutus ja syke olivat hieman
suurempia kuin satulasta ajettaessa. Toisaalta 10 % kulmalla ajettaessa ei havaittu merkittavaa
eroa muuten kuin, ettd seisaaltaan kuormitus tuntui kevyemmaéltad. Tasta pééateltiin, ettd
kohtalaisen jyrkissd maissa kannattaisi ajaa satulasta, mutta jyrkissé nousuissa seisaaltaan

ajaminen voisi olla parempi vaihtoehto. (Tanaka ym. 1996.)

2.3 Taktiikka ja kilpaileminen maantiepyo6railyssa

Maantiepyoraily on laji, jossa kilpaillaan erittain paljon. Ammattilaispyorailijat kilpailevat
useita kertoja viikossa ja valilla kilpailuja saattaa olla viikon jokaisena pdivana. Kilpailut

ajetaan suurissa ryhmissé, joissa saattaa olla hyvinkin 200 ajajaa. Koska ryhma pysyy monesti
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tiiviing, niin on tarke&d, ettd ajajalla on hyva ajotekniikka ja rohkeutta ryhmdassé ajamiseen.
On myos hyva osata sijoittua oikein ja valita paikka, jossa pystyy hyotymaan muiden peesistéa
ja saastaméan ndin energiaa ratkaisuhetkia varten. Koska maantiepyoréily on joukkuelaji,
taktinen osaaminen on tdrkedd. Ennen Kilpailuja ajajat suunnittelevat joukkueen johdon
kanssa kuhunkin kisaan sopivan taktiikan. Joukkueiden taytyy valita mitd he haluavat

tavoitella kisassa ja miten he voisivat saavuttaa tavoitteensa.

2.3.1 Ryhmassa ajaminen

Padjoukosta kaytetddn pyoréilykielessd ranskankielistd sanaa “peloton”. P&&joukossa
ajaminen voi olla aluksi hankalaa, kun joka puolella on pyorailijoita eikd saa tehdda mitaan
akkindisia liikkeita. Sen takia kannattaa harjoitella ensin vauhdikasta ryhmassa ajoa ennen
Kilpailuihin osallistumista. (Cooke 2012, 145.) Ryhmadssé ajettaessa taytyy osata huomioida
muut ja ennakoida tilanteita, ettei muille eika itselle aiheutuisi vaaraa. Ryhméssa ajamisessa
on myo6s etunsa. Ajaja voi ajaa toisten ajajien perédssa ja vahentda ndin merkittavasti omaa
energiankulutustaan. Hausswirthin ym. (2001) tekeméssa tutkimuksessa peesaus pienensi
selvésti ilmanvastusta ja vahensi vaadittavaa tehoa. Tutkimuksessa triathlonistit ajoivat
pareittain sisdvelodromilla kahdella eri tavalla. Ensimmaiselld kerralla he vaihtelivat
vetovuoroa 500 metrin vélein ja toisella kerralla he ajoivat niin ettd toinen oli koko ajan
peesissd. Nopeus oli 40,9 km/h. Jatkuvassa peesisséa pyordilijoiden hapenkulutus laski 16 %,
syke laski 11 %, hengityksen ilmamaaré laski 10 % ja veren laktaattipitoisuus laski 44 %.
(Hausswirth ym. 2001.) Ahlroos (2005, 168) toteaa yksittdisen ajajan kuluttavan noin 25 %
enemman energiaa kuin peesissd ajava Kilpailija. Farian ym. (2005a) mukaan ajajaryhman

keskelld ajaminen voi vahentda energiankulutusta jopa 40 %.

Omaa sijoittumista ryhmdssa kannattaa miettid tarkkaan. Sijoittuminen voi olla kilpailun
lopputuloksen kannalta hyvin olennainen asia. Cooken (2012, 145) mukaan isossa ryhméssé
kannattaa sijoittua ryhman etuosaan. Paikka kannattaa valita niin, ettd edelld olevat kilpailijat
suojaavat tuulelta, mutta itse pystyy kuitenkin tarkkailemaan tilannetta ja vastaamaan
vélittdmasti mahdollisiin  hyokkayksiin. (Cooke 2012, 145.) Ryhmén ensimmaéisessé
kolmanneksessa on yleenséd samantasoisempia ajajia ja ryhma pysyy kiintedmpéand. Jos ajaa
ryhman takaosassa, saattaa joutua ajamaan monesti kiinni rakoja silla ajajat ovat eritasoisia.

Yleensd myos kolarit tapahtuvat ryhman takaosassa. (Ahlroos 2005, 168.) Ryhmaéssa
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ajettaessa on tdrkeda huomioida myos tuulen vaikutus. Jos Kilpailureitti tekee mutkia tai
tuulen suunta muuten muuttuu, saattaa ajaminen  hankaloitua = merkittavasti.
Sivutuuliosuuksilla ryhmé& menee yleensd nauhaksi, koska karjessa ajavat haluavat ajaa
tuulensuojassa ja peesissé puoliauran tyylisessa muodostelmassa. Ne, jotka eivét endd mahdu
auraan, joutuvat ajamaan suorassa peesissé ja talloin sivutuuli p&é&see vaikuttamaan heihin
enemman. Sivutuuliosuuksilla ryhmd& monesti hajoaa osiin. Myo6s Kirittdessd on tarkeéda
huomioida tuuli. Kiriin on hyva valita sellainen linja, ettd muut joutuvat ohittamaan tuulen
puolelta, jolloin heidén tehtdvansd hankaloituu. Jos itse aloittaa peesissd, kannattaa pyrkia
ohittamaan toinen siltd puolelta, jossa on tuulensuojaa. (Ahlroos 2005, 169.) Ulkomailla ja
Suomessa ajettavien yhteislahtokilpailuiden suurin ero on siing, ettd ulkomailla kilpailu alkaa
kunnolla heti lahtdviivalta, mutta Suomessa ei yleensa I0ydy alussa vetohalukkuutta, koska

kaikki tahtovat saastda voimiaan loppuratkaisuja varten (Ahlroos 2005, 168).

2.3.2 Erilaiset ajajatyypit ja ajajien roolit joukkueessa

Ahlroosin (2005, 172-173) mukaan on olemassa viittd erilaista maantiepyoréilijan
ajajatyyppid, joita ovat aktiivinen ajaja, kilpailun loppuvaiheisiin keskittyva ajaja, Kiriajaja,
yleisajaja ja mékiajaja. Maantiepyodrailijan ajajatyyppi maérittdd hénen roolinsa joukkueessa
ja sitd kautta omat vahvuudet, jotka myds hyvin pitkéalti méérittelevat kunkin ajajan oman
taktiikan. Aktiiviset ajajat pyrkivat ratkaisemaan kilpailun jo hyvissé ajoin ennen loppua
erinomaisen kestdvyytensd ansiosta. Aktiiviset ajajat pystyvat ajamaan kovaa ja hajottamaan
ajajaryhmai. He eivét kuitenkaan halua jattda kilpailua loppukirin varaan, silld he eivét
todenndkdisesti menesty siind. Kilpailun loppuvaiheisiin keskittyvat ajajat aloittavat yleensa
oman toimintansa vasta Kkilpailun loppupuolella. Heilla ei yleensd ole niin hyvaa
kestavyyskapasiteettia kuin aktiivisilla ajajilla, mutta he ovat hyvia palautumaan ja ovat
loppukirissa hieman nopeampia. Loppuvaiheisiin keskittyvat ajajat pyrkivat tekemaan lopussa
irtiottoja ja aiheuttamaan vasymysta Kiriajajille seka pyrkivat yrittdmadn omaa ratkaisuaan
pitkalla kirilld. (Ahlroos 2005, 172-173.) Loput ajajatyypit méaritelldan tulevissa kappaleissa

joukkueen roolijaon esittelyn yhteydessa.

Etappiajoissa roolijako on selked (Rodriquez-Gutierrez 2014). Kuten jalkapallojoukkue, joka
koostuu pelaajista, joilla kaikilla on jokin erityisominaisuus, maantiepyordilyn
etappikilpailujoukkue koostuu ajajista, joilla on kaikilla erilaisia kykyja. Talla pyritaén siihen,

ettd joukkue saavuttaisi asettamansa paatavoitteen. Osa joukkueista pyrkii pérjadméan
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kokonaiskilpailussa, mutta osa ainoastaan yksittdisilla etapeilla kuten tasamaaetapeilla tai
mékietapeilla. Joukkueen manageri suunnittelee joukkueelle ennen kilpailua taktiikan ja
seuraa Kkilpailun aikana toimintaa huoltoautosta. (VeloVoices 2016.) Yhden pdivan
Kilpailuissa joukkue toimii lahes samalla tavalla, mutta kilpailut ovat yllatyksellisempia.
Joukkueen kapteeni ei aina ole joukkueen parhaiten sijoittunut. Etappiajoissa ndin tapahtuu
vain hyvin harvoin. (Rodriquez-Gutiérrez 2014.)

Maantiepyorakilpailussa apuajajilla on suuri merkitys. Kéytannossé kaikki joukkueen jasenet
auttavat kapteenia voittoon omalla tavallaan. Apuajajille voidaan maarittad useita erilaisia
rooleja. Cooke (2012, 144) toteaa, ettd apuajajien tehtdvdni on auttaa joukkueen “’kapteenia”
séastdmaan voimiaan ja pysyméaan voittotaistelussa mukana Kilpailun Kkriittisilla hetkilla.
Apuajajat voivat esimerkiksi joutua ajamaan Kiinni ryhm&an muodostuneita aukkoja,
auttamaan irtioton tekemisessd, suojaamaan tuulelta, auttamaan kapteenia takaisin
karkiryhmaan rengasrikon jalkeen, hakemaan huoltoautolta juomapulloja tai kuljettamaan
varavaatteita. Lahes jokainen kilpapyorailija toimii jossain vaiheessa uraansa apuajajana.
Apuajajat voivat tuntea itsensd hyvin tarkeiksi, jos joku toinen joukkueen ajajista onnistuu
voittamaan kilpailun. (Cooke 2012, 144.) ”"Domestique”-apuajajat yrittdvat auttaa kapteenia
tasaisilla etapeilla sekd joukkueaika-ajoissa (Rodriquez-Gutiérrez 2014). Domestiquet ovat
tavallisesti nuoria ajajia tai sitten omaavat vain suhteellisen rajallisen maaran kykyja. He
alistuvat joukkueessa palvelijan rooliin. He suojelevat joukkueen kapteenia tuulelta ja muilta
ajajilta, hakevat juomapulloja huoltoautosta joukkuekavereille tai antavat pyo6ransé
kapteenille, jos tdimén pyoraan tulee tekninen ongelma. (VeloVoices 2016.) Domestiquet eivat
ole erityisen hyvid milladn osa-alueella, mutta ovat kohtalaisen hyvia kaikilla osa-alueilla.
Apuajajat ovat monesti psyykkisesti yhta vahvoja kuin yleiskilpailun voitosta taistelevat
ajajat. He ovat kuitenkin monesti persoonaltaan sisdanpdin suuntautuneita eivatka halua olla
julkisuudessa. Apuajajat tykkadvat vain ajaa pyoralla. (Cycling Weekly 2015.) Domestiquet
ovat monikéyttdisid, joukkuehenkisig, uskollisia ja ennen kaikkea he eivét valita. He tekevat
epahohdokasta tyota suojellen kapteeniaan. (Bicycling 2012.)

Domestique-ajajien lisaksi joukkueissa on muitakin apuajajia, joilla on tarkea rooli joukkueen
menestymisen kannalta. Merkittdvimpid néistd ovat “luutnantti” ja “rouleur”. Bicyclingin
(2012) mukaan "luutnantit” ovat kapteenin tirkeimpié apuajajia. Heidén tehtédvéndén on pysya
joukkueensa kapteenin mukana niin pitkdan kuin mahdollista. He antavat peesiapua ja

tarvittaessa my0s psykologista tukea. Raskaissa nousuissa he saattavat nostaa vauhtia ja
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yrittdd pudottaa muita vastustajia pois voittotaistelusta. Samalla kapteeni saa ajella heidan
peesissddn ja kerdtd voimia. “Rouleurit” ovat apuajajia, jotka kykenevit pitdmiin kovaa
vauhtia yll& tuntien ajan. Heidan tehtdvanaan on kontrolloida irtiottoja, ajaa niité tarvittaessa
Kiinni tai pitdd perusvauhti niin kovana, ettd kukaan ei pysty lahtemaén irti p&ajoukosta.
(Bicycling 2012.) Rouleurit pystyvat hoitamaan montaa tehtdvad joukkueessa. Yleensa he
voivat auttaa irtiottojen kiinniajamisessa tai voivat itse osallistua irtiottoihin. Monesti
kokeneet yleisajajat toimivat my0Os joukkueen ohjaajina “road captain” ja pystyvit
organisoimaan joukkueen toimintaa ja tekemdan nopeita taktisia paatoksia. (VeloVoices
2016.) Joukkueen ohjaajat (road captain) ovat yleensa kokeneita ajajia, joka toimivat ajajien
seassa joukkueen managerin sananviejind. He ndkevét tilanteet ja pystyvat antamaan
joukkueensa ajajille taktisia vinkkeja esimerkiksi siitd, kuinka tulisi sijoittua jyrkassé,

kapeassa maessa tai milloin tulisi varautua sivutuuleen. (Bicycling 2012.)

”Puncheurit” auttavat my0os kapteenia, mutta toisinaan he yrittavét padsta irtiottoihin ja ylittaa
maaliviivan  ennen  péajoukkoa. Puncheurit ovat erikoistuneet yhden péivén
klassikkokilpailuihin. (Rodriquez-Gutiérrez 2014.) Puncheurit ovat ajajia, jotka pystyvat
tekem&an nopeita iskuja lyhyisséd ylamaissa (VeloVoices 2016). Puncheurit menestyvat
aaltoilevalla reitilla, jolla on lyhyitd, jyrkkid nousuja. Kevatklassikkokilpailut ovat heille
hyvia. Etappikilpailuissa he yrittdvat parjata yksittéisilla etapeilla. He auttavat kapteeniaan ja
voivat olla valilla irtiotoissa tai ajaa niita kiinni. Vaikka he ovat hyvia lyhyissa nousuissa, he
karsivat pitkissd nousuissa Alppien ja Pyreneiden vuoristossa. Puncheurit ovat yleensa
ruumiinrakenteeltaan vantterampia kuin pyordilijat keskimaarin ja heiddn kestévyys- ja
palautumisominaisuutensa eivat ole yhtd hyvét kuin makiajajilla tai yleisajajilla. (Cycling
Weekly 2015.)

Nopeimmat ajajat, Kiriajajat, yrittdvat ratkaista voiton Kkilpailun viimeisilla metreilld
(Rodriquez-Gutiérrez  2014). Kiriajajat pystyvat menestymaan loppukireissa tasaisilla
etapeilla (VeloVoices 2016). Kiriajajat ovat erittdin nopeita ja vahvoja ajajia. Heilla on hyva
taktinen vaisto ja he pystyvat aavistamaan mihin tulisi sijoittua ja milloin tehdé ratkaisuja,
kun ajajaryhmé lahestyy maaliviivaa. He eivat yleensa pelkdd mitddn ja menevét ahtaisiin
valeihin saadakseen paremmat mahdollisuudet kamppailla voitosta. (Cooke 2012, 144.) He
yrittavéat séastella voimia kilpailun aikana ja pitdd ryhman koossa, niin ettd voisivat ratkaista
Kilpailun lopussa hyvalla kirinopeudellaan. (Ahlroos 2005, 172-173.) Kiriajajat kayttavat

kilpailun lopussa apunaan niin sanottuja ’lead-out”-ajajia. N&ma johdattavat Kilpailun
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loppuhetkilld joukkueensa Kiriajajan padjoukon etuosaan ja aloittavat oman kirinsd muutama
sata metrid ennen maalia. Tdman jalkeen joukkueen varsinainen kiriajaja padsee aloittamaan
oman Kirinsd hyvasta asemasta heidan peesistdan juuri ennen maalia ja taistelemaan kilpailun

voitosta. (Bicycling 2012.)

Ylamékiajajien tarkein ominaisuus on hyvé teho-paino-suhde, koska se merkitsee paljon
ylamaissé (Cooke 2012, 144). Makiajajat ovat massaltaan noin 60 kg tai jopa véhemmaén ja
ovat erikoistuneita suuriin nousuihin. Makiajajat pystyvat pitkissd vuoristonousuissa
tekeméan kiihdytyksia, joilla he yrittavat pudottaa raskaammat kilpailijat. Makiajajilla on
yleensd korkea kestdvyyskapasiteetti, joten he pystyvét palautumaan nopeasti. Heilla ei ole
kirikykya tasamaan kilpailuissa, koska heidan voimatasonsa ovat pienet. Ajajat, jotka ovat
puhtaasti mékiajajia, pyrkivat voittamaan etappikisoissa makikirikilpailun voittajan paidan.
Tama onnistuu monesti pitkilla, koko péivan kestavilld irtiotoilla vuoristoisessa maastossa,
jolloin ajaja pystyy saavuttamaan mékikirimaalit ensimmaisend ja saamaan paljon pisteité.
(Cycling Weekly 2015.) Yleensa makiajajilla ei ole riittdvan hyvaa aika-ajokykya, ettd he
voisivat pdrjata etappiajon kokonaiskilpailussa (VeloVoices 2016). Mékiajajat eivat
myoskadn ole vahvoilla tasamaaetapeilla (Ahlroos 2005, 172-173). Mékiajajat yrittavéat
voittaa joitain yksittaisid mékietappeja, mutta useimmiten he auttavat joukkueensa kapteenia

vuoristo-osuuksilla (Rodriquez-Gutiérrez 2014).

Aika-ajajat ovat erikoistuneita ajamaan yksin aikaa vastaan (VeloVoices 2016). He pystyvét
ajamaan tasaisella anaerobisella kynnysvauhdilla ja tekem&an eroa aika-ajoetapeilla. Vaikka
he ovat hyvia aika-ajossa, he kérsivat ylamaissa raskaasta ruumiinrakenteestaan johtuen
enemman kuin muut ajajat. Tasamaaetapeilla he auttavat joukkueen kapteenia ja saavat vélilla
luvan yrittdd omaa irtiottoa. Ndma ajajat ovat motivoituneita parantamaan omaa aikaansa,
tehoaan ja muita muuttujia paédstdkseen jalleen hieman kovempaa. Tavallisesti
suurikokoisemmat ja raskaimmat ajajat ovat hyvia aika-ajossa, mutta joukkueen makiajajien
tdytyy auttaa heitd ylamaissd niin ettd he menettdisivat nousuissa aikaa mahdollisimman
vahan. (Cycling Weekly 2015.)

Yleisajajat ovat hyvia lahes jokaisella osa-alueella. He ovat sek& kestdvia ettd nopeita. He
pystyvét valitsemaan oikeat irtiotot ja hajottamaan tarvittaessa porukkaa, joten heiltd on ldhes
mahdotonta péasté irti. Kuitenkin he mielellddn ratkaisevat kilpailun ennen loppukirid, koska

saattavat havitad nopeimmille kiriajajille. (Ahlroos 2005, 172-173.) Yleisajajat ("all-rounder’)
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kamppailevat kokonaiskilpailun voitosta. He eivat ole ainoastaan hyvid mékiajajia vaan
osaavat ajaa hyvin myos aika-ajoa. Suuret etappiajot voitetaan ja héavitdan vuoristoetapeilla,
mutta jos ajajat ovat hyvin tasaisia vuoristossa, paras aika-ajaja saattaa voittaa Kilpailun.
Joukkueen kapteeni on yleensé yleisajaja, jonka eteen koko muu joukkue tekee toita. (Cycling
Weekly 2015.) Joukkueiden kapteenit yrittdvat selviytyd maaliin aina p&gjoukon
ensimmaisten joukossa ja kovimmilla etapeilla he yrittavéat hyotya omista ominaisuuksistaan
ja tehda ratkaisuja (Rodriquez-Gutiérrez 2014). Kapteenit ovat hyviad monilla eri osa-alueilla,
silla he ovat esimerkiksi hyvia sekd ylaméessa ettéd Kireissa ja omaavat lisaksi hyvét taktiset
kyvyt. He pystyvat myos tekemddn nopeasti Kilpailun ratkaisevia péatoksia. (Cooke 2012,
144.) Joukkueen kapteenit ovat yleensa ajajia, jotka tavoittelevat kokonaiskilpailun voittoa
(VeloVoices 2016).

2.3.3 Joukkueen toiminta ja taktikointi

Useimmissa joukkuelajeissa, kuten jalkapallossa ja koripallossa, voitot tulevat jokaiselle ja
kaikille joukkueen jasenille. Maantiepyordily on siitd poikkeuksellinen laji, ettd vaikka
voittaja on aina osa jotain joukkuetta, menestys on kuitenkin henkildkohtaista. Yleensa
pyordilykilpailun voittaja on yksi joukkueen “kapteeneista”, joiden eteen koko muu joukkue
tekee toitd. On epétavallista, ettd voittaja on joku muu kuin joukkueen kapteeni. Né&in voi
kuitenkin kayda esimerkiksi irtioton mennessd maaliin asti. Syita voittojen keskittymiselle
joillekin henkil6ille on useita. Yleensa joukkueen kapteeniksi valitaan sellainen henkild, jolla
on parhaimmat edellytykset menestya kilpailussa. Lisaksi muut joukkueen jasenet kuluttavat
voimiaan auttaessaan kapteenia, eivatkd ndin pysty endd itse menestyméaan voittotaistelussa.
Maantiepyoraily on siten hyva esimerkki johtajuudesta. (Rodriquez-Gutiérrez 2014.) Jotta
joukkue toimisi hyvin, joukkueessa tulee olla selva rooli- ja tydjako. Kilpailutaktiikka
sovitaan ennen Kkilpailua ja jokaiselle annetaan oma tehtdva. Joukkueen manageri seuraa
kilpailua huoltoautosta ja kayttdd tarvittaessa radiopuhelinta. Huoltoautossa on myos
mekaanikko, joka korjaa kilpailijoiden rikkoutuneita pyorid ja antaa autosta tilalle uusia.
(Ahlroos 2005, 175.)

Maantiepyorailykilpailuissa ajajat pyrkivét siis kohti kahta erilaista tavoitetta: auttamaan
joukkuettaan voittoon ja menestymé&an itse riittdvan hyvin. Yleensd joukkueen menestys
kulminoituu joukkueen kapteeniin. Ajamalla hyvin joukkueen eteen sekd saamalla itse hyvia

tuloksia, ajajat mahdollistavat oman tulevaisuutensa ja sopimustensa jatkumisen. Erilaisiin
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kisoihin on omat kapteeninsa. (Rodriquez-Gutiérrez 2014.) Candelon ja Dupuyin (2012)
mukaan joukkueiden toiminta on muuttunut Tour de Francessa merkittavasti 1970-luvulta
lahtien. Selkeda johtajuus on lisddntynyt ja joukkueen muut ajajat tekevét joukkueensa
kapteenin eteen enemman toitd kuin muutama vuosikymmen sitten. Tama nakyy
kilpailutuloksissa joukkueen kapteenien parempana suorituskykyna suhteutettuna 1970-luvun
vastaaviin kilpailuihin. (Candelon & Dupuy 2012.)

Maantieajon taktiikoissa riittdd paljon vaihtoehtoja. Yleisesti ottaen on kuitenkin jarkevaa
séastdd energiaa mahdollisimman pitkdan, jotta ratkaisun hetkillda pystyy tekemaddn
parhaimman mahdollisen suorituksen. Joukkue voi tarkkailla muita joukkueita loppukiriin asti
ja vasta silloin kayttdd voimansa tai joukkue voi olla hyva yldamaissa, jolloin sen kannattaa
hyokétd juuri ennen ylamaked tai ylamden aikana. Joskus taktiikkana voi olla hajottaa
ajajaryhmad mahdollisimman paljon Kilpailun aikana, ettd Kilpailun loppuhetkill&d olisi
vahemman ajajia taistelemassa voitosta. Taktiikka on kuitenkin hyvin paljon kiinni myos

reitistd, maaston muodoista ja tuulesta. (Cooke 2012, 144.)

Joukkueiden taktiikat voidaan jakaa karkeasti kahteen eri kategoriaan: hyokkays- ja
puolustustaktiikoihin. Hyokkaystaktiikkana voi olla Kilpailun ratkaiseminen tai toisten
joukkueiden uuvuttaminen. Hyokkayksia tekevat usein aktiiviset ajajat, jotka yrittavat
ratkaista kilpailun jo varhaisessa vaiheessa. Hyokkayksia voivat tehdd myods apuajajat, jotka
yrittavat paasté irti ja pakottavat samalla muut joukkueet vetotdihin. N&in muilta joukkueilta
saadaan kulutettua voimia ja oman joukkueen kapteeni saa levata peesissd. Joukkue voi myos
yrittdd muodostaa suuremman irtioton yhteistydssa muiden joukkueiden kanssa ja antaa sen
menna maaliin asti. Puolustustaktiikoihin luetaan muiden tekemiin hyokkayksiin vastaaminen
ja irtiotossa olevan omaan joukkueeseen kuuluvan ajajan puolustaminen pydrailemalla
ryhmaén keulilla muita tarkkaillen. Puolustustaktiikkaan kuuluu myods odotustaktiikka, jolloin
tarkoituksella odotetaan vaarallisiksi katsottujen ajajien hyokkayksia ja estetaan kaikki heidan
yrityksensa. Téllgin vaihtoehtoina on lahettdd oma ajaja irtioton mukaan sotkemaan
irtiottoryhman toimintaa, ajaa kiinni kaikki irtiotot koko joukkueen voimin tai pitaa riittavéan
kovaa perusvauhtia pddryhmdan keulilla, jolloin irtiottojen tekeminen vaikeutuu.
Puolustustaktiikkaa kéayttavat etenkin etappikilpailuiden kokonaiskilpailua johtavat joukkueet,
jotka yrittavéat puolustaa johtoaan. Puolustustaktiikkaa saattavat k&yttdd myds ne joukkueet,
jotka haluavat odottaa loppukirid. (Ahlroos 2005, 176-178.)
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Irtioton tekeminen vaatii yleensd yllattdvad, nopeaa nykaystd, johon muut eivat pysty
vastaamaan. Kilpailureitill4 voi olla useita eri kohtia, joissa irtioton yrittdminen saattaa olla
mahdollista. Parhaita paikkoja ovat mutkat ja yldmaet. Irtiotto kannattaa aloittaa ennen
mutkaa, jolloin pystyy ajamaan mutkan yksin kovempaa kuin paaryhmé ja saamaan silla
tavalla eroa. Ylamaissa irtiottoa kannattaa yrittdd, jos muut nayttavat vasyneiltd. Ylaméessa
kannattaa lahted yleensé irti vasta méen loppuvaiheessa, kun maki alkaa loppua ja loiventua.
Talléin muu ryhma jatkaa ajamista yleensa samoilla poljinkierroksilla kuin maen jyrkélla
osuudella, jolloin heidéan on vaikea tehda akillistd rytminvaihdosta. Muita hyvid paikkoja
irtioton tekemiseen ovat myos tilanteet, jolloin edellinen irtiotto on juuri ajettu kiinni ja muut
tarvitsevat lepoa. Lis&ksi vélikirien jalkeen on hyvé yrittad, kun osa kilpailijoista on antanut
kaikkensa kiriin. Jos paésee irti ja mukaan tulee muitakin ajajia, kannattaa arvioida omia
menestymismahdollisuuksiaan suhteessa muihin. Jos muut ovat liian kovia ajajia, kannattaa
antaa heidan tehdd enemman vetotoitd tai antaa paajoukon ottaa tdmaé irtiotto Kiinni ja yrittaa
ehk& uudelleen joidenkin muiden ajajien kanssa. (Ahlroos 2005, 171-172.)

Irtioton onnistumisen ratkaisee monesti se, kuinka vaaralliseksi muut joukkueet sen katsovat.
Irtiotossa ajettaessa on térkedd, ettd kaikki ajajat tekevét tasaisesti toitd, jolloin vauhti pysyy
hyvéana ja palautusajat ovat sdannolliset. Jos ajajia on maksimissaan viisi, heidan kannattaa
edetd yhdessa jonossa, jolloin vetéja tekee kovasti t6ita ja muut seuraavat peesissa. Jos ajajia
on yli viisi, kannattaa kéyttaa niin sanottua telaketjua, jolloin ajetaan parijonossa. Toista jonoa
noustaan kérkeen tekemé&an vetovuoro ja tdman jalkeen tulee lahes saman tien seuraava ajaja
vetdmaan ja niin edelleen. Jonot pyorivat jatkuvana liikkeend ja yleensd ylospdin nouseva
jono on aina tuulensuojan puolella. Yleensa irtiotot toimivat kilpailun loppuhetkille asti hyvin,
mutta sitten ryhman yhtendisyys alkaa yleensd hajota. Jotkut saattavat jattda vetovuoroja
valiin ja kaikki tarkkailevat toistensa uhkaa. Irtiotossa ei tule antaa toisille enempaa lepoa,
mutta pitdd myds muistaa, ettd jos kukaan ei veda niin takaa-ajajat saattavat saavuttaa irtioton.
(Cooke 2012, 145.)

Ryhmaéssa ajamiseen ja etenkin ylamaissa ja loppukireissa sijoittumiseen kannattaa miettia
omaa taktiikkaansa. Ahlroos (2005, 170) toteaa, ettd pyorailijan kannattaa sijoittua
ajajaryhman etuosaan ylaméen alkaessa. Talloin valttyy jadmastd yldmden aikana jumiin
hitaampien taakse. Lisdksi heikon makiajajan kannattaa pyrkid yldmden alkaessa karkeen,
jolloin on mahdollista pé&&stdd muita ajajia ohitse yldmden aikana ja jatkaa silti ryhman

mukana maen péélle tultaessa. (Ahlroos 2005, 170.) Loppukirin lahestyessa on tarkeda

27



tiedostaa omat voimansa, jotta osaa aloittaa kirin oikeaan aikaan. Yleenséd maksimaalista kirid
ei jaksa 15 sekuntia pidempé&én. Taktiikkana voi olla, ettd yritt4a ajaa toisen ajajan peesissa ja
yrittdd ohitse juuri ennen maaliviivaa. Menestyvé kiriajaja osaa valita peesattavan henkilon
oikein. (Cooke 2012, 144.) Loppukirikin voidaan hoitaa joukkueen voimin, jolloin muut
joukkueen jasenet auttavat joukkueen parasta Kiriajajaa. Kilpailun lopun l&hestyessa
muodostetaan jono paaryhman karkeen ja joukkueen ajajat pitavat vauhtia ylla vuorotellen.
Toiseksi viimeinen ajaja on joukkueen vahvin apuajaja. Lopulta viimeiseksi ja& varsinainen
Kiriajaja, joka paasee kirimdan hyvista asetelmista loppusuoralle. Yleensa kiriajaja aloittaa
oman Kirinsd vasta noin 200 metria ennen maaliviivaa. (Ahlroos 2005, 176-178.)
Taktiikkakykyd pystyy kehittdmaan kilpailemalla paljon ja kokemalla erilaisia tilanteita.
Maantiekilpailuja varten on tarkeé harjoitella seka yksin ettd joukkueen kanssa. (Cooke 2012,
144.)

2.4 Lajin tila Suomessa

Pyoraily on yksi Suomen harrastetuimmista kuntoilulajeista. Suomessa pyoréilytoimintaa
koordinoi ja ohjaa Suomen oma lajiliitto, Suomen Pyorailyunioni ry (lyhennettyna SPU), joka
on kansainvélisen pyordilyliiton (UCI), Euroopan Pyoréilyliiton (UEC) ja Pohjoismaisen
Pyorailyliiton (NCF) jasen. SPU on vuonna 1898 perustetun Suomen Cykilistiliiton seuraaja.
SPU:n tarkoituksena on edistdd Suomessa niin harraste- kuin kilpapyorailya ja se toimii
jasentensa yhteistyo- ja edunvalvontajarjestond. SPU:n alaisuuteen kuuluu 126 jasenseuraa,
jotka tarjoavat monipuolisia mahdollisuuksia harrastaa pyorailyad. SPU on myoés VALO ry:n ja
Suomen Olympiakomitean j&sen ja omaa nain laajat vaikuttamismahdollisuudet
liikuntakulttuuriin. Kilpailutoiminnassa SPU toimii tiiviisti yhteistydssa jasenseurojensa
kanssa, valvoo Suomen Kilpailutoimintaa maantie-, maasto- ja ratapyorailyssd seka vastaa
yhteyksistd kansainvélisiin  kilpailuihin.  SPU:lla on kaksi palkattua tyontekijaa:
toiminnanjohtaja ja toimistosihteeri. Muu toiminta perustuu pitkalti vapaaehtoisuuteen ja
omaan innokkuuteen toimia pyorailyn hyvéksi. (Suomen Pyoréilyunioni 2016.)

SPU:n alaisuudessa toimii erilaisia jaostoja, jotka vastaavat eri pyoréilylajeista ja
toimintamuodoista. Muut jaostot maantiepyorailyjaoston lisdksi ovat maastopyoréily,
ratapyoraily, BMX, harraste- ja masterpyoraily seka vauhtilajit. Edell& mainittujen jaostojen
lisdksi SPU:ssa toimivat parapyordily-, harrastepyoréily-, s&ant6- ja tuomari- seka

markkinointi- ja talousvaliokunnat. Liséksi SPU:sta l0ytyvat Huippupyoréily- ja
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nuorisopyoréily-yksikot. (Suomen Pyoréilyunioni 2016.) Huippupyoraily-yksikko perustettiin
vuonna 2014. Yksikko valmistelee huippupyoréilyohjelmaa, vastaa eri lajien huippu-urheilun
kriteerien siséllosta ja koordinoi kansallista kilpailukalenteria huippu-urheilun nédkékulmasta.
(SPU Toiminta- ja taloussuunnitelma 2016 2015.)

24.1 Lajin tila, lajikulttuuri ja valmennus

Suomessa maantiepyoraily ja ylipaatansa pyoréily on kilpailumuotona vielda hyvin pieni laji,
vaikka kuntoilutasolla harrastajia 10ytyy Suomesta reilusti. Esimerkiksi Keski-Euroopan
amatoorikilpailuissakin litkenne pyséytetadn kilpailureittien varrelta ja katsojat kerdantyvét
seuraamaan Kkilpailua. Suomessa liikenteen pysédyttdminen on osoittautunut hankalaksi eika
monilta paikallisilta 160ydy ymmarrysta pyorailykilpailuille. Tamén wvuoksi kilpailuita on
hankala jarjestda aivan kaupunkien keskustoissa, missd medianékyvyyden lisddminen ja
katsojien houkutteleminen kisapaikoille olisi paljon helpompaa. Monet vastaantulevat autot
aiheuttavat vaaratilanteita, kun Kilpailujen aikaista liikennettd ei pystytd aina kokonaan

sulkemaan ja ajajaryhma joutuu ahtautumaan yhdelle kaistalle.

Suomessa l&hes kaikki pyordilytoiminta  perustuu vapaaehtoisuuteen  ja
yhteistyokumppaneiden tukeen. Toiminta ei ole kovinkaan kaupallista verrattuna monen
muun suositumman urheilulajin toimintaan. Medianakyvyyden lisdédminen on ollut
haasteellista. Vuonna 2015 otettiin  kuitenkin merkittdva askel eteenpdin, kun
yhteistyokumppaniksi tuli Skoda ja televisiondkyvyyksistd saatiin sovittua YLE:n kanssa
(SPU Toiminta- ja taloussuunnitelma 2016 2015). Pyordilyseurat tekevat pitkia paivia
jarjestaessadn kilpailuja ja mahdollistavat Kilpailuista kertyneilla tuotoilla oman seuransa
taloudellisen tuen Kilpailijoille. Pyoréilyseurat toimivat hyvin pienilla budjeteilla verrattuna
muiden maiden maantiepydréilyseuroihin ja -joukkueisiin. Kansainvéliset pyorailykilpailut ja
pyoréilyjoukkueet ovat hyvin kaupallistettuja ja suuret yhteistybkumppanit rahoittavat
toimintaa. Suomessa on vield pitkd& matka siihen, mutta suunta on hyva. Parhaimmat
maantiepyorailyjoukkueet toimivat Suomessa hyvin ammattimaisesti harjoittelun ja
joukkueen jarjestaytymisen suhteen. Lisdksi monet ajajat saavat yhteistyokumppaneiltaan
pyorat kayttoonsé seka tukea kilpailuihin. Lahes kukaan ei kuitenkaan saa Suomessa palkkaa
ajamisesta. Kaytdnnosséd ainut vaihtoehto ajaa ammattilaisena on pé&&std johonkin

kansainvéliseen —ammattilaisjoukkueeseen. Maantiepyordily on  darimmadisen kova
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kestavyyslaji ja vaatii paljon maaréllistd harjoittelua. Siksi harjoittelun ja muun el&man
yhteensovittaminen on hankalaa, jos ajamisesta ei saa palkkaa.

SPU sai vuonna 2015 Iluotua strategian kehittdméansd huippu-urheiluohjelmaan.
Televisioinnin aloittaminen oli my6s merkittdva kehitysaskel ja televisiointi tulee jatkumaan
vuonna 2016. SPU:lla on toimintasuunnitelmansa lahtokohtana 2020-strategia ja yksi tavoite
on nousta vuoteen 2020 mennessé jarjestaytyneiden harrastajien madrassad mitattuna Suomen
10 suurimman lajiliiton joukkoon. SPU:lla on halu ja tavoite menestyd. Paétavoitteena on
saavuttaa vahintdan yksi maailmanmestaruus- tai olympiamitali viimeistddn vuonna 2020.
(SPU Toiminta- ja taloussuunnitelma 2016 2015.)

SPU:n tavoitteena on saada lyhyelld aikavélilld uusia elementteja suomalaiseen pyorailyyn.
Tavoitteena on palkata taysiaikainen pdavalmentaja tai valmennuspaallikké, kunhan vain
harrastajaméérat kasvavat ja harrastajilla on intoa siirtyd mukaan huippu-urheiluun. Talla
hetkell& lajiliitolla ei ole omaa valmentajaa, mutta VValmennuskeskus Pajulahden kanssa on
tehty yhteistydsopimus valmennuksen, leirityksen ja testauksen systemaattisemmaksi
toteuttamiseksi. Tavoitteena on rakentaa Finnish Cycling Academy, johon keskitettaisiin
edell& mainitun toiminnan lisédksi koulutusyhteisty6td. (SPU Toiminta- ja taloussuunnitelma
2016 2015.) Téalla hetkella SPU jarjestaa pyordilyvalmentajakoulutuksia (1-3 tasot) silloin
talloin ja lisdksi seurojen kanssa jarjestetaan yhteistyossa pyoradilynohjaajakoulutuksia. SPU
tulee panostamaan jatkossa yhd enemmaén lapsiin ja nuoriin. Heissa on Suomen pyoréilyn
tulevaisuus ja siksi leiritoimintaa kehitetd&n yha paremmaksi. SPU:n nuorisoyksikkoé toteuttaa
lapsille ja nuorille vuosittain 1-2 valtakunnallista pyoréilyleiria ja tukee myds muuta leiritysta
mahdollisuuksien mukaan. Tavoitteena on lisaksi rakentaa pyorailyn lahiliikunta-alueita
etenkin péivakotien ja alakoulujen laheisyyteen, silla turvallisten pydréilyn harrastuspaikkojen
madra on talla hetkelld& hyvin marginaalinen. (SPU Toiminta- ja taloussuunnitelma 2016
2015.)

Suomalainen valmennuskulttuuri on maantiepyoérailyssa hyvin hajanaista. Yhtenaisia linjoja ei
Ioydy, koska liitolla ei ole omaa valmentajaa. Seuratasoilta |0ytyy jonkinlaista
valmennustoimintaa, mutta siindkin on kyse yleensd vain yksittdisten harjoitusten
organisoinnista eikd niinkdan varsinaisesta valmennustyosta. Liséksi 16ytyy joitain yrityksid,
jotka keskittyvat myos pyorailyvalmennukseen. Lasten ja nuorten valmennuksessa

vanhemmilla on suuri merkitys, silld sen ikaisille Suomessa ei ole tarjolla laadukasta
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valmennusta. Suomalaiset pyordilijat pyrkivat etsimaan itselleen henkilokohtaisen
valmentajan yleensd vasta murrosidn aikoihin tai mydhemmin. Tama aiheuttaa ongelmia
pyordilijéiden tulevaisuuden kannalta, silla ammattipyorailijaksi on helpointa paésta (etenkin
miehissd) ennen siirtymista alle 23-vuotiaiden sarjasta yleiseen sarjaan. Tamén jalkeen ty6 on
haasteellisempaa. Vaikka maantiepyoréily on kestavyyslaji, jossa voi hyvilla pohjilla kehittya
nopeastikin kansalliselle huipulle, tie ammattilaisten maailmaan on pitkd. Sen vuoksi
Suomessa tarvittaisiin laadukasta valmennusta jo varhaisessa idssd, ettd kehitys olisi
mahdollisimman hyvdd ja ajajilla olisi mahdollisuus pééstd hieman aikaisemmin

huipputasolle.

2.4.2 Seura- ja maajoukkuetoiminta, kilpailut ja ammattilaispyorailijat

SPU:n alaisia seuroja on aiemmin mainittu 126 kappaletta. Suurin osa seuroista on mukana
useissa eri pyordilyn alalajeissa, mutta osa on keskittynyt lahes yksinomaan
maantiepydrailyyn. Monella seuralla on myos erillisia edustusjoukkueita. Viime vuosien ehka
menestynein suomalaisjoukkue/-seura on ollut lahtelainen TWD-L&nken, jossa on ajanut
aikojen saatossa suuri 0sa viimeisimmistd ammattipyorailijoistamme. Vuonna 2015 Suomella
oli yksi korkeimman WorldTour-tason ammattilainen, Jussi Veikkanen, mutta vuonna 2016
miesten ylimmalla tasolla ei nd&hda yht4&n suomalaista. Toiseksi korkeimmalla sarjatasolla,
ProContinental-tasolla ajaa vuonna 2016 yksi suomalaismies, Joonas Henttala. Viime vuonna
naisten ammattilaiskisoissa menestyi suomalaisista parhaiten Lotta Lepistd. Lisaksi
naisammattilaisina, Continental-tason miesammattilaisina ja erilaisissa kansainvélisissa
amatoorijoukkueissa ajaa muutama muu suomalainen. Suomessa ammattilaisia on kuitenkin

huomattavasti vahemman kuin esimerkiksi muissa Pohjoismaissa.

Suomen Pyordilyunioni jéarjestad maajoukkuetoimintaa vuosittain kaikissa eri pyorailylajeissa.
Maantiepyorailysséd kilpaillaan kansainvélisesti vuosittain pohjoismaiden, Euroopan ja
maailman mestaruuskilpailuja. EM-kilpailut jérjestetadn vuonna 2016 ensimmaéisen Kkerran
my6s miesten ja naisten yleisille sarjoille. Suomesta ldhetetddn vuosittain EM- ja MM-
kisoihin ajajia, kun valintakriteerit tayttyvat ja Suomi on saanut kisoihin paikkoja. Ajajien
taytyy hankkia UCI-pisteita tietty méaara, jotta voivat paastd MM-Kkilpailuihin. Pisteitd pystyy
kerddmaan kaytdnnossad vain ammattilaiskilpailuista ja kansallisista mestaruuskilpailuista.
Siksi olisi tarkeadd, ettd mahdollisimman moni suomalainen ajaisi ammattilaisena ja keréisi

Kisoista pisteitd. Pyoraily on laji, jossa olympiapaikat ovat maapaikkoja. Kukaan ei voi saada
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henkilokohtaista paikkaa, vaan saadut maapaikat taytetd&n sopivilla ajajilla. SPU:n Toiminta-
ja taloussuunnitelman 2016 (2015) mukaan Suomen Pydréilyunionin tavoite on saada Rion
2016 olympialaisiin kaikkiaan 1-2 pyorailijaa ja 2-3 parapyordilijaa, joilla on mahdollisuus
sijoittua 16 parhaan joukkoon. Lisdksi tavoitteena on saada Tokion 2020 olympialaisiin 2-4
pyorailijaa ja 3-4 parapyorailijaa, joilla on mahdollisuus sijoittua 16 parhaan joukkoon. (SPU
Toiminta- ja taloussuunnitelma 2016.) Rion olympialaisiin l&hetetddn Suomesta yksi

naismaantiepyordailija seka parapyorailijoista yksi tandempari ja yksi kasipyoréilija.

Suomessa on jérjestetty joka vuosi useita maantiepyorailykilpailuja. Osa kilpailuista on niin
sanottuja kuntoajoja, joihin voi osallistua kuka tahansa myds ilman kilpailulisenssia. Lisaksi
jarjestetdan paljon kansallisia kilpailuja, joihin taytyy hankkia pyoréilylisenssi. Vuosittain
jarjestetddn myods maantie-cup, johon kuuluu vaihteleva méaara osakilpailuja. Osa
osakilpailuista on aika-ajoja, osa perinteisid maantieyhteislahtokilpailuja, osa kortteliajoja ja
osa etappiajoja. Vuonna 2015 maantie-cupiin kuului seitsemén osakilpailua ja ne painottuivat
eteldiseen Suomeen. Kilpailuja ajettiin huhtikuusta syyskuuhun. Suomen perinteisimpiin ja
tunnetuimpiin maantiekilpailuihin kuuluvat muun muassa Turun Kortteliajot, Rosendahl GP,
Fellmannin ajot ja Porvoon ajot. Joka vuosi jarjestetdan myds Suomen mestaruuskilpailut niin
maantieyhteislahtokilpailussa, valiaikalahtOisessé aika-ajossa, kortteliajossa kuin pariaika-
ajossa. Cup-kilpailuista keratadn pisteitd ja parhaat palkitaan kauden lopussa. Vuonna 2015
cupin kokonaistilanteen kolme parasta sijaa valloittivat lahtelaisen TWD-Lanken-joukkueen
ajajat. Kilpailuissa oli parhaimmillaan miesten Elite-sarjassa noin 100 ajajaa ja naisten Elite-
sarjassa noin 30 ajajaa. Kuntotapahtumissa voi olla parhaimmillaan parikin tuhatta ajajaa, kun
kaikki sarjat otetaan huomioon. Kilpailijat kilpailevat Suomessa SPU:n alaisissa seuroissa ja
voivat edustaa lisdksi myds jotain tiimia eli joukkuetta. Ajaja voivat myods edustaa eri seuraa
ja eri joukkuetta, vaikka usein Kilpailijat kuuluvat joukkueeseen ja sen taustavaikuttajana
toimivaan seuraan. Joukkueen vaatteilla ajetaan sadntdjen mukaan kaikissa muissa
Kilpailuissa paitsi SM-kilpailuissa, joissa tulee edustaa jotain seuraa. Tosin jos seura ja

joukkue ovat samat niin silloin voi ajaa samoilla vaatteilla myds SM-kisoissa.

Maantiekilpailuissa kilpaillaan hyvin monissa sarjoissa. Naisten ja miesten yleisten sarjojen
lisaksi 10ytyy sarjoja 10-vuotiaista 85-vuotiaisiin. Vield vuonna 2015 sarjajako oli
perinteinen, mutta vuodelle 2016 tehtiin sarjauudistus, joka jakaa l&hdot neljdén eri
kategoriaan. Kategorioiden siséll& polkee sitten eri sarjojen ajajia. Jokaiselle kategorialle on

madritelty oma kilpailun aika ja kesto. Tamé madaltaa todennékoisesti etenkin aloittelijoiden
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kynnysta osallistua kilpailuihin, kun harrasteluokkien 18ht6 on riittdvan helppo ja lyhyt
suoritus. Kilpailumatkat vaihtelevat Suomessa suuresti. Nuorilla on erittéin lyhyitd matkoja
muutamista kilometreista ylospdin. Yleisella sarjalla matkat voivat pisimmillaan olla noin 200
kilometrid. Yleensd Suomen mestaruus -yhteislahtokilpailuissa Kilpaillaan kaikkein
pisimmilla matkoilla. Varsinaisen maantie-cupin liséksi eri puolella Suomea kaydaan myos
yksittaisia kilpailuja ja paikallisia alue-cupeja, jotka toimivat monelle aktiivikilpailijalle

hyvina harjoituksina suurempia kilpailuja varten.
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3  VALMENNUKSEN OHJELMOINTI JA HARJOITTELU
MAANTIEPYORAILYN NAKOKULMASTA

Maantiepyoraily vaatii harrastajalta paljon pitk&janteisyytta ja aikaa. Koska lajin suoritukset
kestavat useita tunteja, harjoittelussa ei voi luistaa méaaréastd. Harjoittelumadrien tulee olla
erittain korkeat, jos haluaa tavoitella maailman tai edes Suomen huippua. Pyoraileminen sallii
korkeat harjoitusméaarat, silla lajissa ei tule iskutusta ja keho kestdd ndin paremmin
kuormitusta kuin esimerkiksi juoksussa. Kun harjoitustunteja kertyy paljon viikossa,
harjoittelun tulee olla hyvin ohjelmoitua ja ravinnon ja levon tulee myds olla hyvassa
tasapainossa. Pyordilyyn péatee erittain hyvin kaikki kestdvyysurheilun elementit.

3.1 Esittelyssa Sasu Halme — tie maailman huipulle tahtaavaksi pyorailijaksi

Vaikka pyordily on lajina Suomessa selkedsti noususuunnassa, huipulle paasevia pyorailijoita
16ytyy Suomesta silti edelleen hyvin vdhdn. Myo6skéddn pyordilyyn tiysilld “panostavia” ei
I6ydy Suomesta montaa. Sasu Halme on yksi niistd harvoista suomalaisista, joka on halunnut
keskittya taysilla pyoréilyyn, tehnyt tunnollisesti toitd unelmiensa eteen ja vield kehittynyt
vuosi vuodelta lahemmaksi maailman kéarked. Pyoréily on ollut osa Sasun eldmaé siitd asti,
kun apupyO0réat heitettiin pois. Vuosien ahkera ty0 on kantanut menestystd ja vuonna 2015
Sasu teki merkittavan lapimurron niin Suomen tasolla kuin myods kansainvélisissa kisoissa,
Sasun saavuttaessa 16. sijan maastopyorailyn MM-Kkilpailuissa omassa ikaluokassaan. Sasun
matka 7-vuotiaana pyoréilyn aloittaneesta pikkupojasta 19-vuotiaaksi Suomen huipuksi on
ollut vaiherikas ja matka on toivottavasti vasta alkutekijoisséan.

Sasu syntyi Sipoossa vuonna 1996 liikunnallisen perheen kolmantena lapsena. Vanhemmilla
oli monipuolista liikuntataustaa ja Sasun syntymaan mennessé perheen kaksi vanhempaa lasta
olivat ehtineet jo liikkua paljon ja tottua liikunnalliseen eldmantapaan. Sasu kasvatettiin
”samaan muottiin” ja jo 2-vuotiaana hén aloitti totuttelun pyorailyyn. Sasu polki lenkkejé
muun perheen mukana arjen askareisiin. 3-vuotiaana lenkit saattoivat olla jo 10 km mittaisia,

kun Sasu polki didin mukana hakemaan kerhosta ja koulusta pois muita sisaruksia.

Pyoraily oli aluksi lahinn& lilkkumismuoto paikasta toiseen ilman sen suurempia urheilullisia

tavoitteita. Sasu aloitti kuitenkin heti 3-vuotiaana muita harrastuksia. Ensin kuvioihin tuli
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mukaan paini ja sitd seurasi yleisurheilu, hiihto, uinti, motocross, suunnistus ja sulkapallo.
Vanhemmat olivat innokkaita viem&an Sasua useiden eri lajien pariin. Ehka tdhan oli jonkin
verran vaikutusta sillé, ettd sisarukset olivat myos kokeilleet kaikkia edelld mainittuja lajeja.
Kaikki lajit olivat kuitenkin yksildlajeja, silla Sasu ei ole tuntenut koskaan kiinnostusta

joukkuelajeihin.

Vanhempi veli aloitti Kilpapyoréilyn vuonna 2002 ja Sasu innostui siitd jo heti seuraavana
vuonna. Sasu oli vasta 6-vuotias, kun han osallistui elamansé ensimmadiseen pyorakisaan, joka
oli hanen muistikuviensa mukaan Eteld-Suomen alue-cupin maantiepy6réilykilpailu Sipoossa.
Sipoon paikallisseura  Sibbo-Vargarna valikoituikin  pienen pojan  ensimmaiseksi
pyordilyseuraksi. Seuraavana vuonna (2004) Sasu otti ensimmaisen pyoréilylisenssinsa ja
aloitti aktiivisemman Kkisojen Kkiertdmisen. Ensimmadiset kisat olivat péaasiassa Etela-
Suomessa ajettuja paikalliscupin  kisoja sekd Sibbo-Vargarnan jarjestamid omia

viikkotempoja.

Sasun ura pyoréilijana ei ollut aluksi voitosta voittoon pyorailya, vaikka kylla niita voittojakin
tuli. Ensimmdinen tahtihetki oli M-10-sarjan kokonaiskilpailun voitto vuoden 2005
Lansivayla-etappiajoissa ja siitd saatu keltainen paita, joka vieldkin roikkuu Sasun huoneen
seindlla ehk& muistuttamassa Tour de Francen voittajan vastaavan varisesta paidasta. Muita
alkuaikojen ~ suurempia  kohokohtia  oli ~ kohtalainen ~ menestyminen  Suomen

mestaruuskilpailuissa seka Porvoon kortteliajojen voitto 9-vuotiaana.

Sasu tykkdasi ajaa nuorempana enemman maastopyoréilyd ja aika-ajoja. Maastopyorailyyn
kohdistetun kiinnostuksen vuoksi Sasu vaihtoikin muun perheen mukana vuonna 2007 seuraa
Sibbo-Vargarnasta Korson Kaikuun, jossa hdn alkoi kdyda saanndllisesti seuran jarjestdmissa
maastopyoréilyharjoituksissa. Vaikka Sasu alkoi harjoitella enemméan myds pyoréilyd, monet
muut harrastukset sailyivat mukana pitkaan ja Sasu kévi vielé ylakouluikaiseksi asti pyorailyn
ohella muiden lajien harjoituksissa. Sulkapallo oli viimeisimpié lajeja ja sitd Sasu harrasti
vield ylaasteella. Sen jalkeenkin Sasu on kdynyt kokeilemassa ainakin joitain juoksukisoja,
kuten muutamaa 10 kilometrin juoksua ja kahta puolimaratonia. Pyoréily kuitenkin valikoitui
Sasun lopulliseksi lajiksi, koska se oli ainoa laji, jossa tuli suurempaa menestystad. Nuoruuden
yksi kohokohta oli, kun Sasu pé&éasi mukaan maajoukkuetoimintaan ja péarjasi vuonna 2011
kohtalaisen hyvin ulkomailla ajetuissa kisoissa. Esimerkiksi Virossa Sasu ajoi palkinnoille, oli

Tanskassa kuuden joukossa, Ruotsissa neljas ja paasi viela Itdvallan Graziin 16-vuotiaiden
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EM-kilpailuihin.  Sen jalkeen Sasu on edustanut Suomea sekd maantie- ettd
maastopyorailymaajoukkueissa.

Sasu innostui harjoittelemaan yha enemman, luki l&pi erilaisia pyoréilyvalmennuskirjoja seké
loi ensimmaéiset omat harjoitusohjelmansa. Harjoittelun suunnitteluun ja ohjaamiseen tarvittiin
kuitenkin lisad tietoa ja syksylld 2011 Sasulle tuli ensimméinen valmentaja, Petri Leppénen.
Petrin ja Sasun tavoitteina olivat aluksi juniorikuskin kehittdminen jokaisella osa-alueella,
pohjan luominen menestyksekkadseen Kilpailemiseen, harjoitusméardn nostaminen
vuositasolla noin 600 tuntiin sekda ymmarryksen kehittdminen oman harjoittelun
suunnittelemisesta. Tavoitteiksi seuraavalle kaudelle asetettiin SM-kilpailut sekda muutamat
ulkomaan Kkilpailut. Lisaksi Sasu asetti pidemman aikavélin tavoitteekseen olla parempi
pyordilija kuin veljensd, olla paras suomalainen maastopyorailija sekd kehittdaa pyoréilya ja

sen arvostusta Suomessa.

Petrin alkaessa valmentaa alettiin nostaa esiin uusia asioita, kuten harjoituksista palautuminen
ja kilpailuihin valmistautuminen. Harjoitteluun tuli myds uusi muutos, silla Sasu alkoi tehda
tehotreeneja myos talvella. Ennen Sasu oli tehnyt tehotreeneja oikeastaan vain kisakauden
aikana. Muutenkin harjoittelu muuttui entistd systemaattisemmaksi ja tavoitteellisemmaksi.
Kehittydkseen Sasu ajoi jatkuvasti kisoja oman iké&istdédn vanhempien sarjoissa ja sai
kovempaa harjoitusta. Petri valmensi Sasua vuoden 2013 alkutalveen asti, jonka jélkeen
valmennusvastuun otti Jarmo Sorsa. Jarmon mukaan tulon jalkeen montaa asiaa jalleen
uudistettiin ja harjoittelusta tuli entistd tarkempaa. Jarmo kannusti Sasua miettimaan
enemman nousujohteisuutta ja taloudellisuutta. Liséksi jokaiseen harjoitukseen asetettiin
tavoite ja jokaisen harjoituksen lapivienti oli tarkasti suunniteltu. Harjoitusmaarat nousivat
vuonna 2013 noin 650 tuntiin. Seuraavina vuosina maarat nousivat 750 tuntiin (2014) ja 850
tuntiin (2015).

Kaudella 2014 Sasu edusti tamperelaista Medilaser-maastopyoréilytiimia. Taméan jélkeen
tavoite oli edetd maastopyoréilyuralla vield askel eteenpdin ja Sasu perusti veljensd kanssa
vuonna 2015 oman maastopydréilytiimin, Focus Halme Racingin. Vuosi 2015 oli Sasulle
erittdin menestyksekas ja koko uran tdhén asti tarkeimmaét saavutukset tulivat juuri tuona
vuonna. Sasu saavutti miesten yleisen sarjan Suomen mestaruuden XCO-maastopyorailyssa
sekd cyclocrossissa. Liséksi Sasu oli U-23-sarjan kilpailuissa 16. XCO:n EM-kilpailuissa ja
XCO:n MM-kilpailuissa, sijalla 25. maantie aika-ajon EM-kilpailuissa seka voitti Suomen

mestaruuden maantie aika-ajossa ja pronssia maantien yhteislahtoajossa.
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Menestyksekds ajaminen sekd maantie- ettd maastopyorailymaajoukkueissa on vienyt nuorta
miestd ympéri Eurooppaa erilaisiin Kilpailuihin. Alkanut vuosi 2016 tuo taas uusia tuulia
tullessaan. Talla hetkelld Sasu ké&y varusmiespalvelusta Kaartin jaakarirykmentin
urheilukoulussa. Téalld kaudella (2016) Sasu ajaa ensimmdistd kertaa urallaan
maantiepyorailykisansa suomalaisessa maantietiimissa, Finnfalz-RushRacingissé.
Maastopyoréilykilpailuissa Sasu edustaa edelleen Focus Halme Racing-tiimiaan. Liséksi Sasu
on mukana Tokio2020-olympiaryhmaéssa ja tavoittelee paikkaa yhdessa muiden suomalaisten
kanssa Tokion olympialaisiin. Sasu oli vuoden 2016 alussa suomalaisista parhaalla sijalla
(miehissd 123.) xco-maastopyorédilyn maailmanrankingissa (Union Cycliste Internationale,
2016). Kaudella 2016 Sasu tavoittelee sijoittumista 10 parhaan joukkoon U-23-sarjoissa
suurissa kansainvalisissa maastokisoissa. Sasun tavoitteena on myos saada onnistumisia UCI-
kategorioiduissa maantiekisoissa. Tulevaisuuden tdhtdimend on ammattilaisuus pyorailyssa ja

nousu maailman karkikuskien joukkoon.

3.2 Maantiepyorailijan harjoittelusta

Maantiepyorailyn lajiharjoittelu on melko yksipuolista, joten yleensd erikoistumisvaihe
aloitetaan montaa muuta lajia myohemmin. Koska kyseessé on kestavyyslaji, huipulle voi
viela paastda myohemmallakin ialla. Helpompaa se on kuitenkin nuorempana. Bompan ja
Haffin (2009, 37) mukaan pyordilyharjoittelu aloitetaan keskimaarin 12-15-vuotiaana,
erikoistuminen 16-18-vuotiaana ja korkein suorituskyky saavutetaan 22-28-vuotiaana
(Bompa & Haff 2009, 37). Lasten ja nuorten harjoitusmaarat ovat viela maltillisia, mutta
aikuisian lahestyessd harjoitusmaarat nousevat paljon. Ahlroosin (2005, 218) mukaan
kansainvéliselle huipulle pyrittdessa harjoitusmaarat nousevat usein 1000-1400 tuntiin
vuodessa. Kansalliselle huipulle pyrittdessd 700-900 tunnin maara on riittdva. Pyorailyssa ei
ole kovien kestdvyyskapasiteettivaatimusten vuoksi “oikotietd onneen”, vaan pohja taytyy
luoda madréharjoittelulla. Huipulle paassyt pyordilija on jo luonut itselleen hyvan
kuntopohjan ja hanelle voi riittdd tehopainotteisempi ja maaréllisesti vahaisempi harjoittelu.
(Ahlroos 2005, 218.)

Maantiepyoraily on kestavyysurheilua, silla kilpailut ja harjoitukset voivat kestdd yhdesté
tunnista useisiin paiviin. Sydan- ja verenkiertoelimistoltd sek& lihaksilta vaaditaan talloin

kestavyytté tuottaa tehoa pitkiékin aikoja. Pyordily on samalla myds teho- ja voimaurheilua,
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silla pyorailijoiden taytyy valilla kiihdyttdd rajahtavésti seka kiria kovalla nopeudella.
(Matheny 1989, 179.) Pyordilijoilla, kuten muillakin kestavyysurheilijoilla, on kehittynyt
kyky tuottaa hapen avulla energiaa. Menestymistd pyoréilyssa voidaan selittdd korkeilla
maksimaalisen hapenottokyvyn (VOzmax) arvoilla. (Nummela ym. 2007, 358-359.) Useat
muutkin tekijat vaikuttavat urheilijan kestavyyskapasiteettiin. Naitd tekijoitd ovat muun
muassa aerobinen teho, laktaattikynnys, liikkumisen taloudellisuus ja lihassolutyyppi. Jokaista
tekijad voidaan parantaa merkittavasti harjoittelulla. (Bompa & Haff 2009, 289.) Pyodréilijan
kannattaa harjoittaa etenkin maksimaalista hapenottokykyaén, silla Olds ym. (1993) tutkivat,
ettd 15 % parannus urheilijan absoluuttiseen maksimaaliseen hapenottokykyyn (L/min)
mahdollisti 4,5 % parannuksen 4000 metrin aika-ajon suoritusajassa.

Maantiepyorailijat harjoittelevat monesti hyvin itsendisesti silla kyseessa on kuitenkin osittain
yksil6laji. Harjoittelu voi silti olla mielekkadmpéaa isomman ryhmaén kanssa, jolloin aika kuluu
paljon nopeammin, muut haastavat harjoittelemaan kovempaa ja on helppo kohottaa
joukkuehenked. UCI haluaa auttaa nuoria pyorailylahjakkuuksia tarjoamalla heille koulutusta
ja opastusta harjoitteluun. Union Cycliste Internationale (2016) mukaan UCI tukeutuu
harjoittelu- ja  Kkehitysstrategiassaan  Sveistin  Aiglessa  sijaitsevaan ~ maailman
pyoréilykeskukseen (WCC). WCC on kansainvélisen olympiakomitean tunnustama
harjoittelukeskus, johon saapuu monista eri maista nuoria, lupaavia 16-18-vuotiaita
pyordilijoitd korkeatasoisille harjoittelukursseille. Kursseja jérjestetddn kerran vuodessa
neljasséd pyordilyn olympialajissa: maantie, maasto, rata ja bmx. Jokaista ajajaa pyritdén
kehittamaan ja valmentamaan henkil6kohtaisesti ja kaikkein lahjakkaimmat urheilijat voivat
jatkaa huipputason valmennukseen. Harjoituskeskus saa rahoituksensa olympialiitolta,
hallitukselta, yhteistydkumppaneilta, yksityisiltd henkil6iltd seka lahjoituksina. Yksi
huippuvalmennusta saava urheilija kustantaa keskimaarin noin 9000 Sveitsin frangia (noin
8200 euroa) kuukaudessa. Tama summa sisaltdd majoituksen, ateriat, vélineet, ohjauksen,
harjoituspaikkojen kéayton, ladkarin palvelut, vakuutuksen, kilpailumatkojen kulut, lisenssit ja

muut vaadittavat maksut. (Union Cycliste Internationale, 2016.)

3.2.1 Harjoittelun yleiset periaatteet
Harjoittelu on jarjestaytynyt prosessi, jossa keho ja mieli ovat jatkuvasti alttiina vaihtelevan
mé&éran ja intensiteetin aiheuttamille stressitekijoille. Urheilija voi saavuttaa vuosien aikana

yh& paremman suorituskyvyn tekemalld pitkdjanteisesti hyvin suunniteltuja ja haastavia
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harjoituksia. Hyvin suunnitellun harjoitusohjelman tavoitteena on parantaa suorituskykyd. On
olennaista, ettd harjoittelussa tapahtuu vaihtelua, silld urheilijan suorituskyky paranee
ainoastaan silloin, kun kuormitus kasvaa ja siihen tapahtuu adaptoitumista. Samanlaisena
jatkuva kuormitus kehittad vain hetken ja puutteellinen kuormitus jopa laskee suorituskykya.
Liiallinen kuormitus taas voi johtaa ylikuormitustilaan. Koska adaptoitumista tapahtuu
ainoastaan harjoitetuissa asioissa, harjoittelun tulee perustua lajissa tarvittaviin
padenergiantuottojarjestelmiin sekd lajissa vaadittaviin taitoihin ja motorisiin kykyihin.
Tayteen adaptoitumiseen tarvittava aika riippuu taidon monimutkaisuudesta ja lajin
fysiologisista ja psykologisista vaatimuksista. (Bompa & Haff 2009, 8-10.) Myos
painoharjoittelussa olisi hyva pyrkid lajinomaisuuteen nivelkulmien ja liikeratojen osalta.
Lajinomaisuutta voi lisata ottamalla painoharjoittelun alku- ja loppuverryttelyyn mukaan
pyordilya. (Ahlroos 2005, 124.)

On olemassa kolmenlaisia harjoitusvaikutuksia: valittomi, viivastyneitd ja kumulatiivisia eli
“kasaantuvia”. Vilittomét vaikutukset ilmenevdt heti harjoituksen jéilkeen esimerkiksi
sydamen sykkeen nousuna, kohonneena verenpaineena ja vasymyksen aiheuttamana
voimantuoton laskuna. Valittoméat vaikutukset laskevat suorituskykyé. Viivastyneet
harjoitusvaikutukset taas ilmenevat palautumisen jélkeen harjoituksen todellisina
vaikutuksina. Nama vaikutukset ovat yleensd suorituskykya kehittdavid. Kumulatiivinen
harjoitusvaikutus  ilmenee useiden yksittdisten harjoitusten ja harjoitusjaksojen
yhteisvaikutuksena. Tdma vaikutus voi olla hyvin yllattava, jos sitd ei ole etukéteen
suunniteltu. (Bompa & Haff 2009, 12-13.) Harjoitusvaikutuksia voidaan kasitella myos
superkompensaatio-teorian avulla. Superkompensaatiolla tarkoitetaan, ettd suorituskyky
kasvaa harjoituksen ja sitd seuraavan levon myo6td. Heti harjoittelun jalkeen suorituskyky
laskee, mutta kun levatadn, suorituskyky nousee korkeammaksi kuin alkuperdinen
suoritustaso. Kun harjoituksia tehdddn monta perdkkéin, vasyttdva vaikutus on suurempi,
mutta suorituskyky voidaan saada nousemaan hyvélld palautuksella ylemmaksi kuin
yksittdisesta harjoituksesta palautellessa. (Bompa & Haff 2009, 14-15.) Hetkellinen
ylikuormitus on siis valttamatonta, kun halutaan, ettd keho tottuisi tulevaan stressiin ja
kuormitukseen. Kun Chris Boardman pyoréili tunninajon maailmanennétyksen vuonna 1996,
han ajoi ylikuormitusharjoituksena raastavan kolmiviikkoisen Tour de Francen. Sen jélkeen
hén herkisteli itsensd vaadittavalle suoritustasolle lyhyen palautusjakson ja sitd seuranneen

kuuden viikon nopeusharjoittelujakson avulla. (Doughty 2001, 133.)
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Kestdvyys voidaan madritelld useilla eri tavoilla. Aerobinen kestdvyys mahdollistaa
suorituksen jatkumisen pitkidkin aikoja, kun taas anaerobinen kestdvyys mahdollistaa
kovatehoisten suoritusten toistuvat suoritukset. Valmentajan ja urheilijan pitdd pystya
madrittdmaan, minka tyylista kestdvyyttd lajissa tarvitaan ja miten sitd pystyttaisiin
kehittdmaan harjoittelulla. (Bompa & Haff 2009, 287.) Aerobisessa kestdvyysharjoituksessa
edetdan valilla pitkidkin aikoja suhteellisen alhaisella teholla. N&in elimist6d totutetaan
kovempaan ja pitkdkestoisempaan harjoitteluun. Aerobisen kestdvyysharjoittelun myota
lihaksiston kunto paranee, aineenvaihdunta ja rasvanpoltto tehostuvat, verimaara lisaantyy,
hapenottokyky paranee ja hengitys- ja verenkiertoelimistd kehittyvat. (Ahlroos 2005, 93.)
Aerobisen  kynnyksen alapuolella  tapahtuvaa harjoittelua  kutsutaan ~ Suomessa
peruskestavyysharjoitteluksi ja kynnyksen ylittdvaa harjoittelua vauhtikestavyysharjoitteluksi
(Nummela ym. 2007, 360). Maantiepyoréilijin tavoitteena on pystyd ajamaan
mahdollisimman suuri osa kilpailusta aerobisen kynnyksen alapuolella, jolloin s&&styy paljon
voimia kilpailun loppuratkaisuja varten (Ahlroos 2005, 93). Anaerobisen kynnyksen ylittdvaa
harjoittelua  kutsutaan —maksimikestavyysharjoitteluksi (Nummela ym. 2007, 360).
Anaerobisessa kestévyysharjoittelussa ei kyetd saamaan happea niin paljon kuin elimistd
tarvitsisi. Talloin syntyy happivelkaa, joka voidaan korvata vasta harjoituksen jalkeisessé
levossa. (Ahlroos 2005, 94.)

3.2.2 Harjoittelun ohjelmointi

On virhe ajaa kovaa koko vuoden ympéri. Mieli tarvitsee lepoa pyordilystd, mutta myos
kehon tarvitsee tehd& jotain muuta. On hyva kehittad valilla myos niité lihaksia, joita pyoréily
ei kehitd. (Matheny 1989, 179.) On mahdotonta pitda urheilijan fyysisid ja psyykkisia
ominaisuuksia koko vuoden ajan maksimaalisella tasolla. Tdman takia tarvitaan jaksottamista.
(Bompa & Haff 2009, 128.) Maantiepydrailyammattilaiset ajavat kilpailuja tammi-helmikuun
vaihteesta syksyyn. Varsinaisen kilpailukauden ulkopuolelle jaa vain noin kolmesta neljaén
kuukautta aikaa valmistautua uuteen Kilpailukauteen. Tdssé ajassa tulisi tehdd kehittavéat
harjoitukset. Aika on kohtalaisen lyhyt, joten myo6s kilpailukauden aikana tulee tehda
kehittavid harjoituksia. Suomessa kilpailukausi on vain noin puoli vuotta, joten aikaa jaa
toiset puoli vuotta harjoittelulle. Harjoittelun jaksottaminen on Suomessa ajavalle pyorailijalle
huomattavasti helpompaa kuin ulkomailla ammatikseen ajavalle, koska pidemmalle

aikavélille pystytddn rakentamaan useita kehittavid jaksoja. Maantiepyoréilyn harjoittelu
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painottuu kestdvyyden eri osa-alueiden harjoittamiseen, mutta myds voiman, tekniikan ja

nopeuden harjoitteleminen on tarke&a.

Harjoittelun vuosisuunnitelma on tydkalu”, joka ohjaa koko vuoden harjoittelua. Se on
valttdmaton osa harjoittelun jaksottamista, koska vuosisuunnitelma jakaa harjoitusvuoden
useaan jaksoon, joilla kehitetddn erityisominaisuuksia. Vuosisuunnitelmaa tarvitaan, jotta
voidaan maksimoida fysiologiset adaptaatiot, mika on suorituskyvyn kehittymisen kannalta
olennaista. Vuosisuunnitelma ohjaa urheilijan harjoittelua 12 kuukauden jakson I&pi.
Vuosisuunnitelman viimeisen kuukauden aikana yleensa véhennetddn harjoittelua, levétaan
vuoden aikana kertyneistd rasituksista ja valmistaudutaan uuteen harjoitusvuoteen. (Bompa &
Haff 2009, 125.)

Harjoittelun vuosisuunnitelman voi jaksottaa joko yhden Kkilpailukauden tai useamman
kilpailukauden jaksotuksella. Maantiepyo6rdily kuuluu yhden kilpailukauden kategoriaan eli
monosykliseen jaksotukseen. Se siséltda pitkan valmistavan jakson ja pitkan kilpailukauden.
(Bompa & Haff 2009, 135.) Harjoitusohjelma rakennetaan niin, ettd kaikkia lajissa tarvittavia
erilaisia kykyja, kuten nopeutta, voimaa, tehoa ja kestavyyttd, pystytddn harjoittamaan
korkeimmalla mahdollisella tasolla. Harjoitussuunnitelma jaetaan yleensd kolmeen
padvaiheeseen: valmistava vaihe, kilpailuvaihe ja siirtymavaihe. Valmistava vaihe voidaan
jakaa yleiseen vaiheeseen ja erikoistumisvaiheeseen. Yleisen vaiheen aikana keskitytdan
fysiologista perustaa kehittdvaan yleisharjoitteluun ja erikoistumisvaiheen aikana keskitytédan
kehittamaan lajissa tarvittavia erityisominaisuuksia. Kilpailuvaihe voidaan jakaa kilpailuihin
valmistavaan jaksoon ja varsinaiseen Kkilpailujaksoon. (Bompa & Haff 2009, 126-127.)
Kilpailuvaiheen jalkeen on valttamatonta pitda siirtymavaihe, jotta kilpailuista kertynyt
vasymys saadaan pois elimistostd ja voidaan aloittaa valmistautuminen uuteen valmistavaan
kauteen. Siirtymavaihe on tarkeé linkki, joka yhdistaa vuosisuunnitelmat toisiinsa. (Bompa &
Haff 2009, 128.) Jokainen vuosisuunnitelman vaihe voidaan liséksi jakaa pienempiin osiin:
makrosykleihin ja mikrosykleihin. (Bompa & Haff 2009, 126-127.)

Vuosisuunnitelman pienempid osioita kutsutaan makro- ja mikrosykleiksi. Makrosyklit
kestdvat 2-7 viikkoa, siséltden 2-7 mikrosyklid. Mikrosyklit ovat tyypillisesti 3-7 péivén
mittaisia. Makrosyklit voidaan ajatella ik&&n kuin harjoittelun yleisind rakenteina ja
mikrosyklit tarkkoina menetelming, joilla saavutetaan asetetut tavoitteet. (Bompa & Haff

2009, 203, 229.) Kaytannén harjoitusmaailmassa on helppoa puhua makrosykleista
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kuukausina ja mikrosykleista viikkoina. Kuitenkin valilla yksi sykli saattaa olla n&it4 pidempi
tai lyhempi, kun halutaan tehdé tdsmallinen harjoitusohjelma.

On olemassa erilaisia  kuormitusmalleja, joiden avulla pystyy rakentamaan
harjoitusohjelmaansa. Erilaiset kuormitusmallit ovat ik&&n kuin rakennuspalikoita, joiden
avulla saa kasattua kehittdvan, nousujohteisen harjoitusohjelman. Lineaarinen malli lisda
kuormitusta vahitellen. Tatd mallia ei suositella pitkaaikaiseen kayttoon, koska se johtaa
nopeasti  ylikuntoon. Porraskuormitusmallia kutsutaan klassiseksi ja perinteiseksi
kuormitusmalliksi. Siina jokaisella mikrosyklilla lisdtadn kuormitusta, kunnes tulee
lepomikrosykli. Yleisin porraskuormitusmalli on 3:1, jossa kolmen ensimmaisen mikrosyklin
ajan kuormitusta nostetaan portaittain, mutta neljannen mikrosyklin aikana kuormitusta
kevennetaan ja annetaan kehon palautua edeltédneesté rasituksesta. Porraskuormitusmalliin on
my0s muita muunnoksia, kuten 4:2 ja 2:1, mutta 3:1 (eli neljan viikon blokki) on kaikkein
tavallisin ja kaytetyin. ”Concentrated loading”-mallilla haetaan lyhytkestoista ylikuormitusta.
Malli toimii hieman eri péin kuin porraskuormitus-malli. Tassé aiheutetaan alussa erittéin
kovaa kuormitusta. Tétd seuraa normaali harjoitusjakso ja sen jalkeen vield kevyt kunnon
viimeistelyvaihe. Alussa aiheutettu vésymys saadaan palautettua seuraavien kevyempien
harjoitusjaksojen aikana. Yksi ainoastaan kokeneiden ja vuosia kovaa harjoitelleiden
urheilijoiden kéyttdma kuormitusmalli on tasakuormitus. Tassa ensimmaisten kolmen
mikrosyklin ajan kuormitus pysyy vakiona ja neljas mikrosykli on palauttava. Tatd seuraa
jalleen kolme yhta kovaa mikrosyklid (tosin hieman kovempia kuin edelliset kolme kovaa
mikrosyklid) ja néité seuraa jalleen palauttava mikrosykli. Tata tasakuormitusmallia kdytetaan
yleensa ainoastaan Kilpailuihin valmistavalla kaudella, kauden puolivalissd. (Bompa & Haff
2009, 46-53.) Erilaisia kuormitusmalleja yhdistelemalla saa luotua harjoitteluun oikeanlaista
vaihtelevuutta.

Pyoréilijalle on olennaista tehd& riittdvasti pohjatyota kunnon eteen ennen kilpailukauden
alkua. Yleensa suomalaiset pyordilijat rakentavat kuntoaan talven aikana useita eri lajeja
monipuolisesti hyddyntaen, koska olosuhteet eivét ole kovin hyvét pyorailylle. Kuitenkin on
tarkedd muistaa pitaa pyoraily mukana myos talven aikana, silla harjoittelu kehittaa loppujen
lopuksi parhaiten sité4 lajia mit4 harjoitellaan. Talven aikana on hyva korvata osa harjoittelusta
muilla lajeilla, mutta tehotreenit ja suuri osa peruskestavyystreeneistd on hyva tehdé pyorélla
hermotuksen kehittdmiseksi ja lajituntuman yllapitdmiseksi. Harjoituskauden aikana tehdaan
lisdksi voimaharjoittelua, silld se j&& kilpailukaudella vahemmadlle kovan Kkilpailutahdin

myota. Etenkin keskivartalon harjoittamista ei pida vaheksya. Pyordilijan vuosirytmityksessa
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on hyva sijoittaa painoharjoittelua ennen tietynlainen valmistava jakso, jonka jalkeen pystyy
aloittamaan kovemman voimaharjoittelun (Ahlroos 2005, 122). Pyoréilijoiden harjoittelu
koostuu useasta eri jaksosta. Yhdesséd jaksossa pyoréilijat muun muassa juoksevat, uivat ja
tekevat painoharjoittelua. Toisessa jaksossa he pyorailevét véhitellen yhd pidempia matkoja.
Kolmannessa jaksossa pyorailijoiden harjoittelu on kovatehoisempaa, nopeudet kasvavat ja he
ajavat mékivetoja ja Kireja ja yrittavéat totuttautua kilpailuolosuhteisiin. (Hinault & Genzling
1987, Garcia-Rovés ym. 2000 mukaan.)

Taulukossa (taulukko 3) on esitelty harjoituspaivaesimerkki World Tour -tason
ammattimaantiepyoréilijad Matt Brammeierin Omega Pharma-Quickstep joukkueen Espanjan
harjoitusleiriltd. Tamén joukkueen harjoitusleireilla harjoitellaan tyypillisesti kolmen paivéan
blokkijaksotuksella. Kolmen pdéivan jaksoa seuraa aina lepopdivd, jolloin ajajat voivat
tuntemustensa mukaan vain levata tai sitten ajaa esimerkiksi kevyttda ajoa 1-1,5 tuntia.
(Roadcycling UK 2011.)

TAULUKKO 3. EsimerkKi Omega Pharma-Quickstep-ammattilaisjoukkueen
paivaohjelmasta. Espanjan harjoitusleiriltd. (Roadcycling UK 2011)

Kellonaika  Tapahtuma Huomioita

8:00-8:30 Keskivartaloharjoitus Ryhmaharjoitus

8:30 Aamupala Joukkueen kokit tekivat tarkan maaran ruokaa

9:45 Pydrien tarkistus My®0s evéiden ja jJuomien tekeminen

10:00 Harjoitus T&lla kertaa oli 4,5 tuntia aerobista ajoa + 2 mékivetoa
anaerobisella kynnyksella

14:30 Palautumista Palautumisjuomat, venyttely, laskeutuminen
kylmaaltaaseen vyotaron syvyydelle (8 min)

15:30 Lounas Kokit tekivat tarkan madran ruokaa

17:00 Hieronta Hierojat "hieroivat auki” mahdollisia ongelmakohtia

19:00-20:00 Keskivartaloharjoitus Ryhmaharjoitus (30 min) + yksil6llinen harjoitus (30
min)

20:00 Paivallinen Kokit tekivat tarkan maéran ruokaa

21:30 Oleilua

? Nukkumaan
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3.2.3 Esimerkkina Sasu Halme

Harjoituskaudella Sasun harjoitukset voivat olla erittdin pitkia ja etenkin harjoitusleireilla
tulee ajettua paljon tunteja “varastoon” kilpailukautta varten. Harjoitusleireilld harjoittelu on
helppoa, silla paivat pyorivat taysin pyorailyn ymparilld ja juuri muuta ei pdivan aikana
tarvitse tehda kuin syddd, levaté ja ajaa. Tassé alla (taulukko 4) on esimerkki Sasun vuoden
2015 kevaan harjoitusleirilta Mallorcalta. Leiri kuului kilpailukauteen valmistavaan

harjoitusjaksoon.

TAULUKKO 4. Esimerkkipéiva Sasun maantiepyorailyleirilta Mallorcalta, 25.3.2015.

Kellonaika Tapahtuma Tarkennukset

7:00 Aamureippailu Ké&vely rannalle, lyhyet venytykset ja jasenten
pyorittelyt

7:30 Aamupala Tukeva aamupala hotellin buffetissa

8:00-10:00 Lepoa ja valmistautumista  Juomien teko, pyoran s&adot, varusteiden
pukeminen yms.

10:00-13:00 Treenilenkki Sisélsi yhden tunnin vauhtikestavyysvedon
kovaan vastatuuleen, muuten kevytta pk1-
ajoa

14:00 Lounas

14:00-16:00 Lepoa

16:00-19:00 Treenilenkki Pk2-lenkki (3 tuntia)

19:00-19:30 ”Kuolema” Loikoilua sangylla

19:30 Paivallinen Paivallisbuffetissa maha tdyteen ruokaa

20:30-22:30 “Elpymistd” Lepailyd, ruoan sulattelua, oleilua

22:30 Nukkumaan

Kotiolosuhteissa harjoittelu on hieman erilaista kuin varsinaisella pyoréilyleirilla. Koulut ja
muut arjen askareet saattavat aiheuttaa omaa kuormitustaan harjoitteluun ja tésta johtuen
harjoitusméarét eivét ole yleensa aivan yhta korkeat kuin leirilld. Tassé alla (taulukko 5) on
esimerkki Sasun harjoittelusta kotiolosuhteissa kilpailukauteen valmistavan harjoitusjakson

harjoitusviikolta. Esimerkkiviikko oli keskikova (tai pitkd) viikko.
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TAULUKKO 5. Esimerkkiviikko Sasun kilpailukauteen valmistavalta harjoitusjaksolta.
Viikko 11, vuosi 2014. Prosentit tarkoittavat tehoalueiden osuutta treenistd. Yksi vakanen ()
tarkoittaa minuuttia. V on voimatreeni. 50/110 tarkoittaa 50 kadenssi (kampien
pyoritysnopeus) tyon aikana ja 110 kadenssi palautuksen aikana. Koulun treenit olivat

lihaskuntotreeneja tai vastaavia ja kaikki muut treenit olivat pyorailya.

Viikonpaiva Aamupdivan harjoitus Iltapaivén harjoitus

MA Koulun treeni (90 min) PK1 palauttava (90 min)

Tl Lepo Lepo

KE Lepo PK1-2+VK1 (40-30-30 %) (120 min)
TO Koulun treeni (90 min) PK1-2 (70/30 %) (120 min)

PE Koulun treeni (90 min) PK1 palauttava (90 min)

LA PK2 (120 min) PK1 (120 min)

SuU PK1+V 3x10°/10° Lepo

kadenssi 50/110 (270 min)

YHTEENSA: 20 tuntia

Kilpailupdivind Sasun péaivan ohjelma riippuu yleensd aika paljon Kilpailusta ja sen
aikatauluista. Valmistautuminen on kuitenkin melko samankaltaista riippumatta siitd, onko
kyseessa maantie- vai maastokilpailu. Perusperiaatteina on se, ettd herétys ja ruokailu ovat
riittdvan paljon ennen Kkilpailua ja ennen kilpailua suoritetaan alkuverryttely ja kilpailun
jalkeen loppuverryttely. Tassa alla (taulukko 6) on esitelty yhden vuonna 2015 ajetun

maastopyordailykilpailun paivaohjelma.
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TAULUKKO 6. Maastopyoréilykilpailu Hortenissa (Norja), 16.8.2015.

Kellonaika Tapahtuma Tarkennukset

7:00 Heratys

7:10-7:20 Aamuherattely Ké&velya ulkona ja jasenten ravistelua ja
venyttelya

7:30-8:00 Aamupala

8:00-10:00 Lepoa

10:00-10:45 Valmistautumista Juomien teko, pyorén s&&dot, varusteiden
pukeminen yms.

10:45-11:45 Lammittely Alkuverryttely pyoralla

12:00-13:30 Kilpailu

13:30-14:00 Loppuverryttely Kevyttd pyoréilya ja palautusjuoma

14:00-17:00 Siirtyminen lentokentalle  Autolla

17:00-17:30 Paivéllinen

18:00-20:00 Lento Norjasta Suomeen

21:00 lltapala

Kilpailukaudella Sasun harjoitukset méaarittyvat kilpailuiden mukaan. Jos on tulossa kovia

kisoja, ei ole mahdollista harjoitella yhta paljon kuin niind viikkoina, jolloin ei ole kisoja.

Tassa alla (taulukko 7) on esimerkki Sasun kauden ensimmadisesta kilpailuviikosta. Viikkoa

on edeltanyt kova treenileiri Mallorcalla ja kilpailuviikko sisaltdd matkustamista ja tamén

vuoksi paljon lepoa ja palauttelua kisoihin.
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TAULUKKO 7. Esimerkkiviikko Sasun kilpailukauden aloituksesta, viikko 17, vuosi 2014.

Viikonpaiva Aamupdivan harjoitus Iltapaivén harjoitus

MA PK1 kevyt (60 min) PK2, aerobisella kynnykselld 40 min (120
min)

TI PK1 kevyt (120 min) Lepo, kamojen pakkaus

KE Lento kotiin aamuyoll& Lepo

TO Lepo Rullilla kevyesti (60 min)

PE Lepo PK1 kevytta pyoritysta, heréttelya (90 min)

LA Maantiekisa Turussa (kisa

noin 110 min, verryttelyt
ym. noin 120 min)

SuU Korttelikisa Turussa (kisa
noin 85 min, verryttelyt
ym. noin 120 min)

YHTEENSA: 15 tuntia

Sasun harjoittelu koostui kaudella 2014 useista erilaisista harjoituskausista (taulukko 8), jotka
taas koostuivat neljan viikon harjoitusjaksoista. Harjoittelu oli kevyimmilladn seka
madrallisesti ettd tehollisesti siirtymékaudella, jolloin palauduttiin edellisen kilpailukauden
rasituksista ja valmistauduttiin tulevaan harjoituskauteen. Taman jélkeen harjoitusmaaria
lisattiin  Kilpailukautta kohti siirryttdessa ja harjoitteluun tuli myods lisda tehoja.
Kilpailukaudella harjoittelua kevennettiin maarallisesti, mutta tehoja tuli Kilpailuiden takia
paljon. Tdmd Sasun esimerkki vuosisuunnitelma on varmasti hyvin tyypillinen monelle
suomalaiselle kilpapyorailijalle. Ammattipyoréilijoilla kilpailukausi saattaa alkaa jo tammi-
helmikuussa ja kestda loppukesaan tai alkusyksyyn. Talloin ammattipyorailijat eivat pysty
tekemaan samanlaista jaksotusta harjoitteluun kuin suomalaiset, silla kilpailukausi on paljon

pidempi.
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TAULUKKO 8. Esimerkki Sasun harjoittelun vuosisuunnitelmasta, kausi 2014 (syksy 2013-
syksy 2014).

Kuukausi Harjoituskausi Harjoittelun painopiste

Loka-Joulu Peruskunto | Peruskestavyys + perusvoima (kestovoima)

Tammi-Helmi Peruskunto 11 Peruskestévyys + vauhtikestavyys +
kestovoima

Maalis-Huhti Valmistautumiskausi | Peruskestévyys + vauhtikestavyys +
lajivoima (kestovoima)

Huhti-Touko Valmistautumiskausi Il Peruskestavyys + anaerobinen kynnys +
nopeusvoima

Touko-Heina Kilpailukausi | Peruskestévyys + anaerobinen kynnys +
Kilpailut

Heind-Syys Kilpailukausi Il Peruskestévyys + anaerobinen kynnys +

nopeusvoima + kilpailut

Syys-Loka Siirtyméa Peruskestévyys

YHTEENSA: 730 tuntia

3.3 Ravinto ja palautuminen

Sanonta vdhén ja usein” vastaa hyvin pyordilijdn ruoan tarvetta. Mitd suurempi on kuormitus
tai mitd pidempi sen kesto, sitd enemman ruokaa tarvitaan. Erittdin kylmissa olosuhteissa
keho kayttaa energiaa myos pelkastaan kehon lampiména pitdmiseen, joten kylméassa kelissa

ajaessa tarvitsee enemman syomisté. (Doughty 2001, 73.)

3.31 Yleista ravinnosta

Pyorailyssa, kuten muussakin urheilussa ravinnon perusta on laadukkaiden normaalien
ruokalajien valinnassa. Talloin kaikki tdrkeimmat osa-alueet, kuten proteiinit, rasva,
hiilihydraatit, hivenaineet ja neste tulee huomioitua. Harjoittelukaudella urheilijan tulee syoda
paljon, koska harjoitusmaarat ja ravinnon kulutus ovat suurta. Kokonaisenergian
saantisuositus vaihtelee noin 3000-6000 kcal valilla (45-70 kcal/kg). Tasté proteiinien osuus
on noin 15-20 %, hiilihydraattien 50-75 % ja rasvojen 20-35 %. (Mero 2016a, 177.)
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Kilpailukaudella energian kokonaiskulutus saattaa pienentyd melko paljonkin, koska
harjoitusméarat laskevat. Téassd tulee kuitenkin huomioida se, ettd mahdollinen energian
vahentdminen tulee tehda hiilihydraateista. Etenkin proteiinien, vitamiinien ja
kivenndisaineiden saanti tulee pitdd myos kilpailukaudella korkeana, koska kilpailurasitus
kuormittaa kovasti elimistod. Naita aineita tarvitaan elimiston palautumiseen ja korjaamiseen.
(Mero 2016a, 177-178.)

3.3.2 Ravinto harjoituksissa ja kilpailuissa

Maantiepyorailyssa kuluu paljon nestettd ja energiaa. Pyordilyn aikana on helppo nauttia
nestettd ja energiaa, silla vatsa ei padse juuri holskymééan ajon aikana ja ravinteiden on
mahdollista imeytya elimistéon. Lisdksi nestettd ja ravinteita pystyy kuljettamaan pyorassa,
repussa tai taskuissa. Pidemmilla lenkeilld on myos tavallista poiketa kauppaan tai kahvilaan.
Ravitsemuksen suunnitteleminen on siten paljon helpompaa kuin esimerkiksi juoksulajeissa.
Doughtyn (2001, 74) mukaan useimmat ajajat selviytyvét alle kahden tunnin harjoituksista
melko hyvin ilman lisdenergiaa, mutta juominen taytyy kuitenkin aloittaa jo ensimmadisten
20-30 minuutin kuluessa. Ahlroos (2005, 243) toteaa, ettd nestettd kannattaa juoda riittavasti
ja vahintadn 15 minuutin vélein. Elimistd kykenee pyorailyn aikana ottamaan nestettd vastaan
noin yhden litran tunnissa. (Ahlroos 2005, 243.) Pidemmissé suorituksissa sydminen
kannattaa aloittaa ensimmaisen tunnin jalkeen ja ravintoa tulee sydda tarpeeksi (Doughty
2001, 74).

Hiilihydraattipitoiset juomat ovat ihanteellisia energiavarastojen tadydentdmiseksi, koska ne
sisdltavat seka hiilihydraattia ettd nestettd. Nesteméaisena nautittu hiilihydraatti imeytyy hyvin,
koska se on valmiiksi liuenneessa muodossa. Juomasta saa maukkaampaa, jos siita tekee
hieman valmistajien suosituksia laihempaa. Hiilihydraattia imeytyy elimistoon vain
rajallisella nopeudella, joten liian suuresta hiilihydraatin saannista ei ole hyotya. Monet ajajat
haluavat sy6da nesteméisen hiilihydraatin lisdksi myds jotain kiintedmp&a ravintoa.
Pyorailijat suosivat banaaneja, rusinoita ja hillovoileipid. (Doughty 2001, 72.) Monet kuivatut
hedelmat, energiageelit ja -patukat ovat hyvid energianléhteitd ja joskus ajajat syovat
muffineja ja sdmpyl6itd. Suklaa voi olla hyva pitkissa suorituksissa, kun halutaan pitad
verensokeritasot ylhaalla. (Ahlroos 2005, 243.)
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Monet pyorailijat ovat tottuneet pitdmaan pitkilla lenkeilld kahvitaukoja ja muutenkin kahvin
kulutus on suurta pyordilijoiden keskuudessa. Doughtyn (2001, 73) mukaan pyorailijan on
hyva nauttia kofeiinia vain rajallinen maara suorituksen aikana, koska kofeiini poistaa nestetta
elimistdstd. Aihetta on kuitenkin tutkittu lisdd ja Maughanin ym. (2016) mukaan kahvin
antidiureettinen vaikutus on luultua véhdisempéé. Kofeiinia sisdltdneiden juomien nesteyttava
vaikutus ei ollut puhtaaseen veteen verrattuna merkitsevésti eroava. (Maughan ym. 2016.)
Rasvaista ruokaa on hyvé valttaa suorituksen aikana, koska se sisdltdd vain vahan sellaista
energiaa, jonka pystyy heti hyodyntdmaén. Liiallisen rasvapitoisuuden tunnistaa, kun tuote
tuntuu rasvaiselta tai se jatt4& rasvaisen jaljen paperipalaan. Liian korkean sokeripitoisuuden
sisdltavat ruoat, kuten suklaat ja makeiset, voivat aiheuttaa ongelmia, jos niitd syo pelk&ltaan.
Ne aiheuttavat valittdman energiatasojen nousun, mutta energiavarastot ehtyvat sen jalkeen
nopeasti. Monet ajajat sydvat voileipid jopa kisoissa. Vaaleaan leipdéan tehty voileipa sulaa
nopeammin kuin ruskea tai kokojyvé leipd. Leipa leikataan pieniin paloihin ja tdytetdén
tonnikalalla, kanalla, ohuella kinkulla, hillolla, hunajalla tai banaanilla. Voileipd k&aritaan
alumiinifolioon tai paperipakkaukseen, jolloin se on paljon helpompi avata kuin esimerkiksi
muovipussi. Kilpapyordilijat pitdvat ruoan takataskuissaan tai heidan apuajajansa toimittavat
sen heille. (Doughty 2001, 73.)

Garcia-Rovés ym. (2000) tutkivat huippuammattilaispyoréilijoiden syomista harjoittelu- ja
Kilpailupéivind. Ammattilaispyorailijat soivat paivan aikana useita valipaloja harjoittelun
lomassa, lounaan (tunnin sisalla jalkimmadaisen harjoituksen loppumisesta), illallisen ja
aamupalan. Tutkitut pyorailijat soivat hyvin samantapaisesti, vaikka esilld oli kymmenia eri
ruokavaihtoehtoja. Pyoréilijat soivét intensiivisten Kilpailu- tai harjoituspéivien aikana
aamupalan noin klo 8-9, harjoittelivat tai Kilpailivat klo 12-17, s6ivét aterian klo 17:30-18 ja
soivat illallisen klo 20-20:30. Muu aika oli palautumista, mihin kuului henkil6kohtainen
hygienia, lehdiston kanssa keskustelua, hierontaa, lepoa ja unta. Aamupala on tarked ateria
pyordilijalle. Pyorailijat soivat aamupalan Kilpailupdivdna kolme tuntia ennen Kilpailua.
Kilpailun aikana huoltajat antoivat kilpailijoille 1-2 kertaa ruokapaketteja riippuen Kilpailun
pituudesta. Juomapulloja annettiin koko kilpailun ajan. Illallinen oli energiansaanniltaan
paivan suurin ateria ja se nautittiin neljan tunnin kuluessa kilpailun/harjoituksen

paattymisesta. (Garcia-Rovés ym. 2000.)

Ammattipyorailijoitd voidaan pitdd melko yhtendisend ryhmand ravitsemustottumusten

suhteen. Kolme viikkoa kestavien suurten ympériajojen aikana ajajat kuluttavat keskimaérin
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23-25 MJ energiaa. (Lucia ym. 2001.) Saris ym. (1989) toteuttivat tutkimuksen 22-péivaisen
Tour de France-ammattilaiskilpailun aikana ja heiddn mukaansa pyorailijat saivat keskimaéarin
24,7 MJ (noin 5900 kcal) energiaa pdivan aikana. Korkein keskimaarainen arvo oli 32,4 MJ
(noin 7700 kcal). Keskimé&éardinen energiankulutus oli 25,4 MJ (noin 6000 kcal) ja korkein
keskimaardinen arvo 32,7 MJ (noin 7800 kcal). Energiansaanti oli kilpailupaivind hieman
kulutusta pienempéda. Syoty energian madrd laskettiin  ruokien ravintoarvoista.
Energiankulutus arvioitiin nukutusta ajasta ja matalan aktiivisuuden jaksosta. Py6railyn
aikainen energiankulutus ennustettiin yksityiskohtaisen tiedon perusteella. Energiasta suurin
osa tuli makeista leivonnaisista, urheilu- ja palautusjuomista, leivastd ja
makaronista/spagetista. Proteiinien, hiilihydraattien ja rasvojen keskimadraiset suhteelliset
osuudet energiansaannista olivat 15 %, 62 % ja 23 %. Pyoréilijat saivat Kilpailun aikana lahes
puolet pdivan kokonaisenergiansaannistaan. Hiilihydraateista 69 % syo6tiin Kilpailun aikana,
mika tarkoitti 94 g/h kulutusnopeutta. (Saris ym. 1989.) Proteiinien saanti (3 g/kg) on suurissa
etappikilpailuissa suurta suosituksiin n&hden, mutta tdma johtuu suuresta nautitusta

ravintomaarasta ja sen mukana luontaisesti tulevista proteiineista. (Lucia ym. 2001.)

Ajajan on tarked saada palautettua lihastensa glykogeenivarastot ennen seuraavan paivan
kilpailua. Aikaa tah&n on noin 18 tuntia. (Lucia ym. 2001.) Lepop&ivana energiankulutus oli
Tour de Francessa keskiméérin 12,9 MJ (noin 3100 kcal) ja energiansaanti 16,1 MJ (noin
3800 kcal). Voisi kuvitella, ettd pyoréilijit menettdisivat paljon massaa kovan
kolmiviikkoisen etappikilpailun aikana. Pyoréilijat soivat kuitenkin lepopéivina kulutustaan
enemman. Pyorailijoiden massa putosi Tour de Francen aikana keskimadrin vain 0,4 % ja
rasvaprosentti putosi keskiméaarin 1,7 %. (Saris ym. 1989.) Tour de Francen aikana saattaa
hiilihydraattien kulutus olla vuorokaudessa jopa yli 12 g / painokilo (Maughan & Burke 2015,
Meron 2016b, 184 mukaan).

Nesteen kulutus vaihtelee etappikilpailuiden ja harjoitusleirien aikana, mutta on noin 3,3-6,7
litraa vuorokaudessa. Ravinnonsaanti eroaa pitkien etappikilpailujen ja korkeaintensiteettisten
harjoitusleirien valilla ainoastaan siind, ettd proteiinien kulutus on pienempéaa leireilla.
Ammattilaispyordilijoiden vitamiinien ja kivennéisaineiden saanti on riittdvélla tasolla. (Lucia
ym. 2001.) Sariksen ym. (1989) mukaan nesteen keskimaardinen kulutus oli Tour de Francen
Kilpailupdivan aikana 6,7 litraa ja raskaimpina péivind 11,8 litraa. Suuri maara
hiilihydraattipitoisia juomia naytti olevan ratkaisu energia- ja nestetasapainon séilyttdmiseen

aarimmadisissa olosuhteissa. Nesteestd 61 % nautittiin kilpailun aikana. Noin 30 %
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hiilinydraateista ~ saatiin hiilihydraattipitoisten  urheilujuomien  kautta. = Korkean
energiansaannin johdosta kalsiumin ja raudan saanti oli korkealla tasolla. Toisaalta
vitamiinien, erityisesti Bl-vitamiinin, saantiin korkea energiansaanti ei vaikuttanut, silla
Kilpailijat soivat kilpailun aikana suuren maarén hiilihydraattipitoisia jalostettuja tuotteita.

Vitamiinilisia sy6tiin paljon. (Saris ym. 1989.)

3.3.3 Palautuminen

Harjoittelun ja kehityksen kannalta on hyvin olennaista, ettd kuormituksista pystytédén
palautumaan tehokkaasti. Palautumista voidaan tarkastella kolmella eri tasolla. Ensimmaéinen
taso on kuormituksen sisélld tapahtuva palautuminen. Té&ll4 tarkoitetaan sitd, etta
kuormituksen aikana esimerkiksi intervallien valissa olevien palautusjaksojen pituudella
voidaan vaikuttaa harjoituksen kuormittavuuteen. Ravinnolla on myds keskeinen rooli
harjoituksen sisdisessé palautumisessa. On tarked nauttia riittavasti nestettd, ja etenkin pitkissa
kestavyyssuorituksissa myds hiilihydraattien nauttiminen on térkedd. Toinen palautumisen
taso on kuormitusta seuraava akuutti palautuminen. Téll& tarkoitetaan elimistssa syntyneiden
aineenvaihduntatuotteiden, kuten laktaatin, poistamista elimistosta. Lisaksi tdydennetdan
energiavarastoja ja rauhoitetaan rasittunut hermosto ja kudokset. On todettu, etta ravintoa
tulisi nauttia noin 45-60 minuutin sisélla kuormituksen paattymisestd, jotta palautuminen
lahtisi mahdollisimman tehokkaasti kayntiin. Kolmas palautumisen taso on kuormitusten
valinen palautumisjakso. Tdma voi kestdd tunneista useisiin paiviin. Elimiston tulee antaa
palautua jossain vaiheessa takaisin lepotilaan. Harjoittelussa ei pyritd aina taydelliseen
palautumiseen harjoitusten vélilla, vaan elimistéa kuormitetaan tarkoituksella vélilla liikaa,
jotta voitaisiin saada superkompensaation kautta kehitystd. Jossain vaiheessa on Kkuitenkin

annettava aikaa palautua. Myos psyykkinen palautuminen on tarkedad. (Mero 2016c, 640-641.)

Palautumisessa  voidaan hyodyntdd ravinnon ja levon lisdksi my6s muita
palautumismenetelmid. Suositeltavaa olisi tehdd harjoituksen lopuksi hetki jonkinlaista
kevytté, palauttavaa  aktiivista  lilkuntaa  tai  venyttelyd. @ Tama  tehostaa
aineenvaihduntatuotteiden poistumista elimistostd. Etenkin kovien suoritusten jalkeen on
tarkedd saada jaahdyteltyd elimistdd. Ravintoa tulee nauttia mahdollisimman nopeasti ja myos
esimerkiksi jalkojen veteen upottamisesta (kylmaan tai kehonlampdéiseen veteen) on havaittu
olevan hyotya. Lisaksi uni on yksi tarkeimmistd palautumismenetelmistd. Muita hyodyllisia

menetelmid ovat muun muassa hieronta ja fysioterapia. (Mero 2016c, 641, 651.)
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Palautumista on hyva tarkkailla kovien harjoitus- ja kilpailujaksojen jalkeen. Palautumisen
seuranta on tarkead, jotta voidaan valttdd mahdolliset ylikuormitustilat. Palautumisen
seurantaan on kehitetty esimerkiksi erddnlainen palautumisen kontrollointiharjoitus, joka
toteutetaan aina samanlaisena, samoilla tehoalueilla. Kun opitaan tietimé&&n oman palautuneen
tilan arvot, pystytddn maéarittelemaan, onko kehossa mahdollista ylikuormitusta. (Ahlroos
2005, 110.)

3.34 Esimerkkin& Sasu Halme
Ravinto yleisesti. Sasu sy0 yleensd hyvin perinteistd kestdvyysurheilijan ruokaa ja
ravitsemuksessa ei ole mitdan poikkeavaa. Ruokaa kuluu paljon, silld harjoitusméaarat ovat

korkeat. Sasu sy6 normaalin harjoituspéivan aikana (taulukko 9) noin seitseman kertaa.

TAULUKKO 9. Esimerkki Sasun normaalin harjoituspaivan ateriarytmityksesta.

Aamupala (rullilla ajon tai aamuverryttelyn jalkeen)
Aamupaivan harjoituksen aikana jotain evasta
Lounas

Vélipala

lltapdivan harjoituksen aikana jotain evasta
Paivallinen

lltapala

Ravinto harjoituksissa ja niiden jalkeen. Harjoitusten aikana Sasu sy0 hiilihydraattipitoista
nopeasti imeytyvéa ravintoa. Ravinto ei ole mitenkdin tarkkaan vakioitua, mutta monesti
harjoituksessa voi olla mukana esimerkiksi energiapatukoita ja -geelejd, banaaneja,
kuivahedelmid, suklaata, jotain hunajapitoista tai marjapiirakoita. Sasu vaihtelee tyypillisesti
ravinteita eri harjoitusten valilla, silla samanlaiset ravinteet harjoituksesta toiseen eivat
maistuisi pitkalla aikavalilla endd kovin hyvélle. Lyhyissé treeneissé Sasu juo lahinnd vett,
mutta pitkissd harjoituksissa (yli 3 tuntia) ja tehoharjoituksissa Sasu kayttdd myos
urheilujuomaa paremman imeytymisen sek& suolojen ja energian saannin vuoksi. Yleensa
harjoitusten jalkeen Sasu ei juo palautusjuomaa, vaan pyrkii syomaan aterian mahdollisimman
nopeasti harjoituksen paattymisen jéalkeen. Poikkeuksena ovat kovat tehotreenit, joiden

jalkeen Sasu saattaa ensin juoda palautusjuoman ennen ateriaa.
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Ravinto kilpailuissa ja niiden jalkeen. Kilpailupdivind ravitsemus poikkeaa hieman

harjoituspéivista. Katso kilpailupéivéan esimerkki alla olevasta taulukosta (taulukko 10).

TAULUKKO 10. Esimerkki Sasun ravinnosta kilpailupaivan aikana. Kilpailuna oli vajaan
200 kilometrin mittainen Velothon Stockholm 1.1 -maantiepyorakilpailu (13.9.2015).

e Aamupalalla Sasu soi paljon sekaruokaa, koska oli tulossa pitkakestoinen kilpailu.
Ruoka sisélsi hiilihydraattia, rasvaa ja proteiineja.

e Puoli tuntia ennen kilpailun alkua Sasu soi uudestaan vahan hiilihydraattia (geeli tai
vastaava).

e Kilpailun aikana nestettd kului noin litra tuntia kohden. Kisassa Sasu kaytti 3 %
vahvuista urheilujuomaa. Tdman kisan kesto oli hieman yli nelja tuntia, joten nestetta
kului noin nelja litraa.

¢ Kilpailun aikana Sasu s6i myos tarvittavan mééran energiageeleja ja -patukoita.

e Heti kilpailun jalkeen Sasu joi palautusjuoman ja pyrki mahdollisimman pian
aterialle, jossa soi paljon.

e Myohemmin illalla Sasu s6i vield iltapalan.

Palautuminen. Harjoituskaudella Sasu venyttelee joka péiva kaikki tarkeimmaét lihasryhmaét
lapi. Venyttelyn lisdksi Sasu tekee kerran viikossa rullahierontaa ja valilla pilatesta.
Kilpailukaudella lihashuollon tarve liséantyy kovan kuormituksen vuoksi ja Sasu tekee siten
kaksinkertaisen maéaéaran lihashuoltoa harjoituskauteen verrattuna. Venyttelyd ja etenkin
rullahierontaa on huomattavasti enemmén kuin harjoituskaudella. Venyttelyn ja
rullahieronnan lisdksi Sasu tekee kilpailukaudella myds enemmaéan huoltavia harjoituksia

Kilpailuiden vastapainoksi. Lisaksi Sasu kéyttaa kilpailuiden jalkeen palautusjuomia.

3.4 Kunnon testaaminen ja kilpailuihin valmistautuminen

Kun urheilija haluaa saavuttaa huippukuntonsa Kkisoissa, se edellyttdd yleensa
harjoituskuormituksen pienentdmista ennalta maaritetyn ajan ennen paékilpailuja. Téata
harjoittelun keventdmistd kutsutaan termilld “taper”. Jotta suorituskyky saadaan optimoitua
paékilpailuihin, valmentajan ja urheilijan tulee ymmartaa kuinka sovittaa kevennysjaksot ja
kilpailut yhteen. (Bompa & Haff 2009, 187.)
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34.1 Kunnon testaamisen ja kilpailuihin valmistautumisen periaatteet

Ammattimaantiepyordéilijoita testataan usein laboratoriossa, vaikka pyoréilijat tekisivat
mieluiten kuntotestit lajispesifisti ulkona. Laboratoriotestit ovat osoittautuneet pateviksi
vakioitujen olosuhteidensa ansiosta, joten on vertailukelpoisempaa tehdé testit laboratoriossa
kuin ulkona. (Mujika & Padilla, 2001.) Kestdvyyden testaamisessa maééritelldan
maksimaalinen hapenottokyky sekd mahdollisimman tarkat arvot aerobiselle ja anaerobiselle
kynnykselle, jotka ovat tarkeitd apuvélineita harjoittelussa. Yksi luotettavimmista testeista on
polkupyoraergometrilla poljettava nousevatehoinen suoritus, jossa vastusta lisatdan 2-3
minuutin vélein noin 25 W. Kuormitus ajetaan uupumukseen asti. Testitulokset olisi aina
hyva suhteuttaa pyordilijan painoon, jotta se kertoisi paremmin todellisesta suorituskyvysta
lajissa. (Ahlroos 2005, 104-105.)

Koska pyordily on Kkestavyyslaji, on kestdvyysominaisuuksien testaaminen kaikkein
olennaisinta. Kuitenkin myds voima- ja nopeusominaisuuksien testaaminen on tarkeaa.
Erilaisia testimenetelmia on todella paljon, joten térkedd on loytaa itselle sopivat
yksinkertaiset testit, joilla on helppo seurata kehitysté vuosien mittaan. Samaa testia kannattaa
tehd& usean kerran, jotta kehitys on havaittavissa. Jatkuva testimenetelmien muuttaminen voi
vadristdd tuloksia. Vaikka pyordily on hyvin jalkapainotteinen laji, keskivartalon ja
ylavartalon ominaisuuksien merkitysta ei voi vaheksyd. On hyva testata koko kropan
ominaisuudet. Kuitenkaan kestévyystestia ei ole tarvetta tehdd muuten kuin pyordilemalla.
Ahlroosin (2005, 106-107) mukaan voimaominaisuuksien testausta tehd&&n hyvin
monenlaisilla testeilld. Jalkojen voimaominaisuuksia testataan yleensa kuntosalilla
perinteisilld kuntosalilaitteilla tai laboratoriossa jalkojen ojennusta mittaavilla laitteilla.
Liséksi pyorailijoiden perinteisiin testeihin kuuluvat vatsalihastesti (mahdollisimman monta
vatsalihasliikettd 30 sekunnissa), selkalihastesti (staattisessa asennossa mahdollisimman
kauan) ja késilihasten testaus esimerkiksi nostelemalla kasipainoja olkapailta suorille kasille
mahdollisimman monta kertaa. Nopeuskestdvyysominaisuuksia voidaan testata hyvin
ajamalla minuutin maksimaalinen kuormitus polkupyoraergometrilld. Puhdasta nopeutta
voidaan testata esimerkiksi velodromilla ajettavalla 200 metrin testill4, jossa lahdetaén
paikaltaan liikkeelle. (Ahlroos 2005, 106-107.)

On todellista taidetta saada itsensa huippukuntoon tarkeimpiin Kilpailuihin. Harjoitteluun

taytyy tehdd sdannollisesti muutoksia, ettd kehitys jatkuu hyvdna. On myos tarked levata
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oikeaan aikaan, silla suorituskyky kasvaa ainoastaan levossa. Doughty (2001, 134, 136)
mainitsee, ettd on yksinkertaisesti mahdotonta jatkaa voiman, nopeuden ja yleiskunnon
parantamista samalla tasolla. Aluksi voi kehittyd nopeasti, mutta kehitys hidastuu, kun kunto
paranee. Ja jos harjoittelee liian paljon ja liian kovaa, keho ylikuormittuu. Jos haluaa
saavuttaa tdrkeddn tapahtumaan kuntohuipun eli “piikata” itsensd parhaaseen mahdolliseen
kuntoon, harjoittelua taytyy asteittain keventdd. Mitd suuremmat vaatimukset tulevassa
tapahtumassa on, sitd enemmaén taytyy tehda keventelya. Tyypillisesti tallainen kevennysjakso
kestdd 5-21 pdivaa. Esimerkiksi, jos tavoite on 12 tunnin aika-ajossa, voi edellisind
viikonloppuina ajaa valmistautumisvaiheen aikana 100, 50 ja 20 mailin kilpailut. Tdma takaa
sen, ettd ei ole vasynyt kilpailun alkaessa, mutta on mahdollisesti saavuttanut lisd4 vauhtia
ajamalla lyhempid kilpailuja. (Doughty 2001, 134, 136.) Houmardin ym. (1994) mukaan
harjoittelun keventamisella on merkittava vaikutus suorituskykyyn. Esimerkiksi seitsemén
paivén asteittainen harjoittelumaéran vahentaminen yhteensa 85 prosentilla johti merkittdvaan
parannukseen juoksun hapenkulutuksessa (6 %) ja laskennallisessa energiankulutuksessa (7
%) juostaessa 80 % teholla maksimaalisesta hapenkulutuksesta. Lisaksi viiden kilometrin

Kilpailuajat paranivat 3 %. (Houmard ym. 1994.)

3.4.2 Esimerkkina Sasu Halme

Sasu testaa saannollisesti kuntoaan tekemalld vahintddn kaksi kertaa vuodessa suoran
maksimitestin laboratorio-olosuhteissa. Testi toteutetaan joko polkupydraergometrilld tai
ajamalla omalla pyoralla juoksumatolla. Testit tehdddn yleensd kevaisin ja syksyisin, jotta
saadaan oikeat kynnysarvot ennen uuden harjoittelukauden alkamista ja ennen kilpailukauden

alkamista.

Harjoituskaudella Sasu tekee myds vakioidun anaerobisen kynnyksen testin kerran
kuukaudessa. Tdma toteutetaan ajamalla esimerkiksi 30 minuuttia niin kovaa kuin pystyy ja
tuloksena saadaan keskiteho. Keskitehoa pystytddn vertailemaan sitten seuraaviin testeihin.
Jos tehot kasvavat niin kuntokin on yleensd véistaméttd parempi. Kisakaudella Sasu ajaa

viikkotempoja ja viikkokisoja ja pystyy néiden avulla tarkkailemaan kunnon kehittymista.
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4 POHDINTA

Maantiepyoraily on kuntoilumuotona jatkuvasti kasvava laji ja tulee varmasti kasvamaan
myos tulevaisuudessa. Teknisesti helppo suoritus ja vauhdin hurma takaavat aloittelijoille
“matalan kynnyksen” astua lajin pariin. Toki pyorén hankinta vaatii resursseja mutta alkuun
paasee mill4 tahansa pyoralla. Nykyajan ekologisuustrendi kannustaa pyoraileméaan. Lisaksi
liilkkumisen helppous, edullisuus ja ulkoilun riemu saavat ihmisia pyo6rdilemaan ty6- ja

koulumatkojaan seka kiertdmaan kauniina kesapaivana maisemareitteja.

Kuntoilumuotona maantiepy0réily on siis kasvamaan pain ja kuntotapahtumat vetévét hyvin
mukaan omia rajojaan haastavia pyorailijoitd. Kuitenkin kuntourheilun maailmasta on erittéin
suuri hyppays kilpaurheilun maailmaan. Kilpaurheiluna pyordily vaatii &arettéman paljon
tyotd ja aikaa sekd myds mahdollisuutta kiertdd Kilpailuja. Kestavyysominaisuuksien
kehittdminen vaatii monta vuotta karsivallistd tekemisté ja pohjaty0 taytyisi aloittaa jo melko
nuorena. Lapsia on vaikea saada kilpapyorailyn pariin, silla pyoraily on monesti yksindista
puurtamista ja vaatii sinnikasta harjoittelua. Suomessa kilpapyorailyd harrastavat lapset
kayttavat yleensa suurimman osan ajastaan johonkin toiseen harrastukseen. Tdma on hyva
monipuolisuuden kannalta, mutta useasti toinen laji vie mennessdan ja pyoréilyyn ei pysty
sitten endd panostamaan riittdvasti. Maantiepyoréilyssa jarjestetddn vain  véhan
junioritoimintaa. Maastopyorailyssd junioritoimintaa on melko hyvin tarjolla ja osa silla
puolella aloittaneista lapsista saattaa myohemmin siirtyd my6s maantiepydrailyyn.
Murrosikéisiltd ja aikuisian kynnykselld olevilta puuttuu kuitenkin riittavd ohjaus.
Viimeistaan siina iassa pitaisi valita jo oma laji ja jos valitsee lajikseen pyoréilyn, niin siihen
tulisi saada ohjausta, tukea ja kannustusta. Jos tuki puuttuu, nuori helposti kyllastyy ja

lopettaa urheilun kokonaan.

Suomessa on vain véhan harrastajia lasten ja nuorten sarjoissa. Aivan pienimpien sarjoissa
harrastajia on vielda jonkin verran, mutta Kilpailuiden osallistujaméardat harvenevat
vanhemmissa sarjoissa ja vain muutamat jatkavat enda aikuisten sarjoihin. Huipulle
paaseminen olisi helpointa, kun kulkisi tien lapsuudesta aikuisuuteen ja olisi monta vuotta
aikaa kehittdd ominaisuuksia. Suomen nykyinen trendi on, ettd pyordily aloitetaan vasta
aikuisena ja vaikka kehitysta tapahtuisikin nopeasti, niin on kdytdnndssa mahdotonta paasta

endd ammattilaiseksi tai kansainvaliselle tasolle. Siind vaiheessa on myds padssyt jo
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opiskelemaan tai valmistunut ja siirtynyt tyéeldmaan sekd saanut mahdollisesti perhetté.
Urheiluun taysill& panostaminen ei ole endd silloin kovin mahdollista.

Suomessa on menty parempaan suuntaan lajin Kkehittdmisessd ja televisio- ja
internetnédkyvyyden liséantyminen auttavat rahoituksen ja tukijoiden saamisessa. Kun on
rahoitusta, niin pystytdan auttamaan nuoria pyo6railijoitd paremmin ja saamaan Suomeen sSitd
kautta lisdd menestystd, joka taas innostaa aloittelevia pyoréilijoita. Valmennuksen
organisoiminen on kuitenkin merkittdvd haaste suomalaisessa pyordilykulttuurissa. Olen
lukenut, ettd liitolle haluttaisiin oma valmentaja. Talla hetkelld 10ytyy kyll& paljon osaamista,
silla monet ovat ajaneet menestyksekk&asti kilpaa ja saaneet kokemusta pyorailysta.
Tietotaidon jalostaminen kéytantoon on kuitenkin hankalaa. Lajikenttd on myds melko
pirstaleinen. T&han tarvittaisiin yhteinen paavalmentaja. Seurojen tulisi tehdd enemmaén
yhteisty6ta etenkin valmennuksen saralla ja kaikille halukkaille nuorille tulisi saada joku

pateva valmentaja.

Kansainvalisesti pyoraily kukoistaa edelleen, vaikka varjojakin on nékyvissa. Keski- ja Etela-
Euroopan perinteisissd pyorailymaissa riittdd jatkuvasti uusia huipulle pyrkijoita ja
pyordilybuumi on levinnyt jo l&hes jokaiseen maailman kolkkaan. Ammattilaistalleja on
paljon, mutta niiden on vaikea luoda pysyvyyttd. Yhteistyokumppanit vaihtuvat tiuhaan
tahtiin ja omistajat haluavat tuottaa yha enemman voittoa ja tehda pyoréilylla bisnesta.
Kaupallisuus nékyy yhad enemman pyoréilyssd, kuten kaikessa muussakin urheilussa.
Huippupyorailijoiden palkat ovat nousseet ja ajajia kaupataan tiimista toiseen. Suurimpien
kisojen televisiondkyvyys on niin valtavaa, ettd jokainen sponsori haluaisi tuotteelleen
nakyvyytta. Esimerkiksi Ranskan ympdriajoa johtavan ajajan keltaisen paidan mainosarvo on
jo péivaa kohti arviolta miljoonaluokan suuruinen summa rahaa. Yhteistybkumppanit

haluavat paasta kasiksi téllaisiin tuloihin.

Pyoraily on kokenut lajina monta dopingskandaalia ja saanut melko huonon maineen
tapahtumien johdosta. Mainetta on kuitenkin yritetty jatkuvasti puhdistaa ja ainakin
kiinnijadneiden maara on tippunut huomattavasti pahimmista vuosista. Testaus on nykyaan
erittdin tiukkaa ja se on hyva asia. Kun lajin maine paranee, se myos lisaa pyoréilijoiden halua
ajaa “puhtaasti” ilman vilppikonsteja. Biologisen dopingin jalkeen puheenaiheeksi on noussut
viime aikoina mekaaninen doping eli pyorén sisaan katketyt sahkémoottorit. Asia on ollut

aikaisempinakin vuosina esilla yksittéisten tapahtumien johdosta, mutta tdnéd vuonna paljastui
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ensimmaéinen moottoritapaus (cyclocrossissa). Moottorien etsimiseen on valjastettu paljon
voimavaroja ja niita tarkkaillaan jopa kisojen aikana lampdkameroilla. Enempédéd moottoreita
ei ole 16ytynyt, vaikka epdilyja riittdd. Toivottavasti tdmé ei nouse ongelmaksi eika tapauksia
I6ydy, silla se murentaisi koko lajin. Toivottavasti pyoraily pysyy matkalla kohti puhtaampaa

urheilua ja ajajien suorituksia voisi ihailla ilman epaluuloja.

Suomalaisen pyoréilyn nousu léhtee lapsista ja nuorista. Heidén harrastamistaan tulisi tukea
yha enemmaén valmennuksen ja rahoituksen kautta, ja harrastuspaikkojen méaéaraa tulisi lisata.
Suomessa ei ole vieldkd&n yhtdan sisdvelodromia, jossa pystyisi ajamaan talvellakin
lajitreenid. Tatd on yritetty pitk&an, mutta se ei vieldkadn ole onnistunut. Asioiden
kehittdmisellda pystyttdisiin turvaamaan se, ettd Sasu ja monet muut lahjakkaat pyorailijat

pystyisivat kehittyméan ja pdadsemaén urallaan eteenpdin.
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