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Kaupunkipyoréjarjestelmien méaré on kasvanut viime vuosina rajahdysmaisesti ja lahivuosina
on odotettavissa, ettd niiden maaré tulee entisestaén lisddntymaan. Kaupunkipyoréjarjestelman
nahdaan olevan yksi parhaista kestdvan liikenteen ratkaisusta, milld voidaan vastata
ilmastonmuutokseen. Liséksi kaupunkipyoréjarjestelmén avulla voidaan saavuttaa merkittavia
hyotyja terveyden ja talouden osa-alueilla. Suomessa ensimmadinen kokonaisvaltainen
kaupunkipydrajarjestelma otettiin kdyttoéon vuonna 2016 Helsingissd, josta se on levinnyt
ympéri maata. Aikaisempien tutkimusten perusteella on tunnistettu, ettd nykyiset
kaupunkipydoréjarjestelmat eivat palvele kaikkia tasapuolisesti ja kayttdjajoukko on hyvin
homogeeninen.

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, minkalaisia kaupunkipyorajarjestelman
kayttdjat ja ei-kayttajat ovat kayttajaprofiileiltaan Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungin
alueilla ja onko heissd eroa. Liséksi oltiin Kkiinnostuneita, mitkd syyt ovat yhteydessa
kaupunkipydrien kayttoon ja kayttamattomyyteen. Tutkimus toteutettiin yhteistydssa Helsingin
seudun liikenne -kuntayhtymé&n kanssa.  Tutkimusaineisto  kerattiin  s&hkdisella
kyselylomakkeella joulukuussa 2019. Kyselyyn vastasi yhteensa 3 379 henkil6a. Vastaajista 40
prosenttia ilmoitti k&yttdneensé kaupunkipydrié ja loput 60 prosenttia muodostui ei-kayttajista.
Vastaajilta tiedusteltiin  sosiodemografisia tietoja, toimintakykyyn terveyteen ja
liikuntatottumuksiin liittyvid asioita sekd kaupunkipyorien kayttoon ja kayttamattomyyteen
liittyvia syita. Tuloksia tarkasteltiin ensin kaikkien kaupunkipyorien kayttdjien ja ei-kéayttajien
valilla, mink& jalkeen vertailtiin  Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden
kaupunkipydrapalveluiden kayttéjia ja ei-kéayttajia toisiinsa.

Kéyttdjien ja ei-kayttajien valilla havaittiin useita tilastollisesti merkitsevid eroja.
Kaupunkipydrien kayttajissa oli enemman nuorempia, korkeamman tutkinnon suorittaneita ja
paremmin tienaavia kuin ei-kayttdjissa. Kayttdjat kokivat toimintakykynsa ja terveytensa
useammin paremmaksi kuin ei-kayttgjat. Vantaan ei-kéyttdjissa oli suurempi osuus alemman
tutkinnon  suorittaneita  verrattuna Helsinkiin  ja Espooseen. Kaytanndllisyys ja
riippumattomuus aikatauluista olivat tarkeimmat kaupunkipyorén valintaan vaikuttavat syyt.
Oman pyordn kayttd ja tunne, ettd palvelua oli hankala kayttdd, olivat yhteydessa
kaupunkipydrien kayttamattomyyteen. Espoossa ja Vantaalla kayttaméattomyyden syyksi oli
valittu Helsinkid useammin se, ettd kaupunkipyordasemia ei ollut matkan varrella.

Taman tutkimuksen tulokset vahvistavat aikaisempia tuloksia siité, ettd kaupunkipydrapalvelu
ei palvele myoskdan Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden asukkaita tasapuolisesti.
Kaupunkipyorépalvelun kehittdmisessa ja kayttdonotossa tulisi tulevaisuudessa ottaa
paremmin huomioon koko alueen asukaskunta ja arvioida millainen jarjestelmé& alueelle
soveltuu. Kaupunkipydrajarjestelma on kallis investointi, joten kéyttéonoton suunnittelutydhon
kannattaa varata riittavasti aikaa. On huomioitava, ettd palvelun hyo6tyja ei saavuteta, jos
palvelulla ei ole kayttajia tai jos kéayttd lisdantyy vain niiden joukossa, jotka muutoinkin
hyoddyntéavat kestavia lilkkumismuotoja.

Avainsanat: Kaupunkipyoréjérjestelmd, kaupunkipyord, kéyttaja, ei-kayttdja, kaytto,
kayttamattomyys



ABSTRACT

Mikkonen, T. 2020.Study of bikeshare users and non-users and their motivations and barriers
of using bikeshare in Helsinki, Espoo and Vantaa. Faculty of Sport and Health
Sciences, University of Jyviskyld, Master’s thesis, 86 pp., 1 appendix.

Bikesharing systems have grown rapidly in recent years, and further growth is expected in the
coming years. Bikesharing is seen as one of the best forms of sustainable transportation modes,
which can help contain climate change. In addition, bikesharing can contribute to positive
effects in public health and the economy. In Finland the first modern bikesharing system was
established in Helsinki 2016, after which the usage has been spread to rest of the country.
Recent studies have found that bikesharing systems are not available to all equally, and that the
users of bikesharing systems are actually a very homogenous group globally.

The aim of this study was to examine who the users and non-users of bikesharing systems in
the area of Helsinki, Espoo and Vantaa are, and if there are differences between the cities. In
addition, the study aimed to identify specific motivators and barriers to bikeshare system usage.
The study was carried out in co-operation with Helsinki Region Transport. The data in this
study was collected by using electronic survey in December 2019. In total, 3 379 respondents
completed the survey, out of which 40 percent were bikesharing system users and 60 percent
were non-users. The questionnaire included questions about background, ability to function,
state of health and physical activity, as well as motivations and barriers to usage of bikeshare
system. The results were first analyzed for all users and non-users, after which comparisons
were made between users and non-users between the cities of Helsinki, Espoo and Vantaa.

There were several statistically significant differences between users and non-users. Bikeshare
system users in the area of Helsinki, Espoo and Vantaa tended to be younger, higher educated
and with higher income in comparison to non-users. In addition, users felt their ability to
function and their state of health often better than non-users. Non-users in Vantaa tended to
have lower education compared to non-users in Helsinki and Espoo. The most common
motivators among users were convenience and independence from schedules. Non-users' most
common barriers were using own bike and that bikesharing systems were perceived as difficult
to use. In Espoo and Vantaa, the reason for non-usage was more often lack of bikesharing
stations along the route compared to Helsinki.

Results of this study confirm earlier results of recent studies, where bikeshare systems also in
the area of Helsinki, Espoo and Vantaa are not equal and seem to serve a specific group. In the
future development and implementation of bikesharing systems more care should be placed on
the people of the area, together with a careful estimation of what kind of bikeshare system
would be suitable for that area. Bikesharing system is an expensive investment and thus worth
careful planning. It is relevant to remember that benefits of bikeshare systems cannot be
achieved with no users or if usage only increases within groups that already use sustainable
transportation modes.

Key words: Bikesharing system, citybike, users, non-users, motivations, barriers,
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1 JOHDANTO

Varmasti suurin osa péadkaupunkiseudulla asuvista ihmisistd tunnistaa nuo Keltaiset
polkupyorét, jotka Helsinkiin rantautuivat vuonna 2016. Ensimmaisend vuonna kaupungilla
liikkui 500 Alepa-pyoréksi nimitettya polkupyoréd, kun vuonna 2019 kesélla niitd oli
liikenteessd jo noin 2 400 kappaletta. Helsingisséd kaupunkipyorét saivat nopeasti hyvén
jalansijan ja jarjestelmé on kasvanut kasvamistaan. Vuonna 2018 Helsingin jarjestelma sai
rinnalleen merkittdvan kaupunkitoimijan, kun Espoo otti kaupunkipydrat kayttoonsa. Yhteensa
Helsingin ja Espoon alueella ajettiin kaupunkipyorilla vuonna 2018 yli kolme miljoona matkaa.
Keséllad 2019 Vantaa otti kdytt6onsa oman kaupunkipyorajarjestelman. (Tulenheimo 2019.)

Késitteend kaupunkipyorajarjestelma ei ole uusi, koska ensimmadiset kaupunkipydréat on otettu
kayttoon jo 1960-luvulla (Fishman 2016). Nykyisin kaupunkipydréjarjestelmat ovat levinneet
maailmanlaajuiseksi ilmioksi ja talla hetkelld kaupunkipyorédjérjestelmia I6ytyy ympéri
maailmaa (Meddin 2020). Kaupunkipyorajérjestelmien rajahdysmaéinen kasvu on luonnollisesti
lisannyt  kaupunkipyorajarjestelmiin -~ ja  sen  kayttdjiin  liittyvda  tutkimusta.
Kaupunkipyoréjarjestelmissa ollaan kiinnostuneita siit4, kuinka niita voidaan hyddynta4 osana
kestdvan litkkumisen strategioita, koska huoli ilmastonmuutoksesta ja kasvaneesta
energiankulutuksesta on saanut paattajat varpailleen ympari maailman. On tiedossa, ettd
tulevaisuudessa paastdja tulee hillita ja yksi merkittavista keinoista paastdjen hillitsemiseen
ovat kestavat liikennejérjestelyt, joiden yksi o0sa on toimiva ja kattava
kaupunkipydrajarjestelma. (Shaheen, Guzman & Zhang 2010.)

Kaupunkipyoréjarjestelmén etuna voidaan pitdd sitd, ettd ymparistohyotyjen lisaksi
jarjestelmalla on paljon muita suoria ja epdsuoria vaikutuksia, kuten talous- ja
terveysvaikutukset (Gardner & Gaegauf 2014). Tunnistettujen positiivisten vaikutusten
saavuttamisen haasteena lienee kuitenkin se, kuinka saada mahdollisimman laaja-alainen
joukko kayttaméan kaupunkipyorid. Kaupunkipyoérien kayttajaprofiilia on tutkittu useissa eri
tutkimuksissa ja muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta kaupunkipyorailijan kayttajaprofiili on
talla hetkell& varsin kiistaton, eiké se ole muuttunut viime vuosien aikana. Kaupunkipyorilla
ajavat valkoihoiset, hyvatuloiset ja ialtd&dn nuorehkot miehet (Fishman, Washington, Haworth
& Mazzei 2014; Ricci 2015; Murphy & Usher 2015; Fishman 2016). Kaupunkipydrien
paaasiallinen kéytto vaikuttaisi siis rajautuneen kohtuullisen pienen joukon keskuuteen. T&sté

syystd tulevaisuudessa on tarkedd selvittdd niitd syitd, jotka vaikuttavat siihen, ettd
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kaupunkipyoréa ei koeta itselle mielekkadnd kulkumuotona (Fishman 2016) ja kuinka
kaupunkipydré palvelisi mahdollisimman monia erilaisia ja eri taustaisia kayttajia (Oates ym.
2017; Hosford ym. 2018a).

Suomessa kaupunkipydréjérjestelmisté ja jarjestelmien kayttajistd on kerétty tietoa siitd saakka,
kun nykymuotoiset jarjestelmat otettiin kayttoon vuonna 2016. Viimeisin Helsinkiin sijoittuva
kayttajatutkimus on julkaistu vuonna 2019. Willbergin (2019) mukaan vuonna 2017
kaupunkipyoréilijoiden joukko oli myo6s Helsingin alueella varsin homogeeninen,
kayttajakunta koostui pitkalti nuorehkoista miehistd. Tutkimuksessa selvisi, ettd
kaupunkipyorid kayttivat selvasti enemmén ne, jotka asuivat kaupunkipyOrédasemien
laheisyydessa eli keskustan alueella (Willberg 2019). Aikaisempien tutkimusten perusteella
pelkka kaupunkipyorien kayttajien tutkiminen ei ole endé nykyisin riittdva tapa selvittdmaan,
mitk& syyt vaikuttavat kaupunkipyorien kayttoon ja kayttaméattdmyyteen. Tietoa tarvitaan
heistd, jotka eivat k&ytd kaupunkipyorajarjestelmad. (Fishman 2016.)

Taman tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd, minkélaisia kaupunkipyoréjarjestelman
kayttajat ja ei-kayttajat ovat kayttajaprofiileiltaan Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungin
alueilla. Tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita syistd, jotka motivoivat valitsemaan
kaupunkipyoran liikkumismuodoksi ja, mitkd syyt ovat yhteydessd kaupunkipyorien
kayttamattomyyteen. Tutkimuksen muodostavat kaksi osaa. Teoreettisessa viitekehyksessa
tutkittavaan ilmidon perehdytaan tarkastelemalla erilaisia kirjallisuuslahteitd, joita aiheesta on
julkaistu sek& Suomessa ettd kansainvélisesti. Teoreettista osuutta seuraa tutkimuksen
empiirinen osuus, jossa vastataan asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Tavoitteena on tuottaa
tietoa, jonka avulla kaupunkipyorajarjestelmaé voidaan tulevaisuudessa kehittdd vastaamaan
yhé paremmin kayttéjien tarpeisiin sopivaksi ja véhentaa niité tekijoita, jotka ovat yhteydessa
sithen, ettd kaupunkipyora ei koeta mielekkd&dnd kulkumuotona. Tutkimus toteutetaan

yhteistydssa Helsingin seudun liikenne —kuntayhtyman (HSL) kanssa.

Haluan kiittdd erityisasiantuntija Tarja Jaé&skeléistd mahdollisuudesta tehdd tdma tutkimus
yhteistydssa HSL:n kanssa seka kaikesta saamastani avusta tutkimuksen teon aikana. Osoitan
kiitokseni yliopistotutkija Antti Laineelle ohjauksesta ja kommenteista sek& tutkija Pertti
Matilaiselle tuesta aineiston analyyseihin liittyvissa kysymyksissa. Kaikki te kolme vastasitte
ja kommentoitte kysymyksiini viivyttelemattda, mika mahdollisti pro gradu -tutkielmani sujuvan

etenemisen, tasta erityskiitos.



2 KAUPUNKIPYORAJARJESTELMA

2.1 Kaupunkipyorajarjestelma kasitteena

Kaupunkipyoréjarjestelmélld tarkoitetaan pyorien yhteiskdyttojarjestelmad, jossa joko
kaupunki tai yksityinen taho lainaa tai vuokraa yhteiskéytdssa olevia polkupyoria (Vaarala &
Oversti 2017). Jérjestelma on tarkoitettu sekd kunnassa asuville, tydssakayville etta
matkailijoille. Usein padkayttdjid ovat kuntien asukkaat. (Tulenheimo & Hirvonen 2018.)
Kaupunkipyoréjarjestelmaa pidetdén kayttajalleen helppona ja yksinkertaisena vaihtoehtona
verrattuna omaan pyoraan. Kaupunkipyoran voi ottaa kayttoonsa kohtuullisin kustannuksin ja
palauttaa kayton jalkeen, jonka jalkeen pyorésta ei tarvitse sen enempaa huolehtia. (Shaheen
ym. 2010.) Tyypillisesti kaupunkipyorid kaytetadn lyhyilla matkoilla, jotka kestavat noin 15
minuuttia ja kilometreissé noin kaksi kilometria (Tulenheimo 2019). Kaupunkipy0drén sanotaan
usein ratkaisevan niin sanotun viimeisen kilometrin ongelman eli kuinka joukkoliikenteen
pysakeilta padsee esimerkiksi tyopaikalle tai kotoa pysékeille (Shaheen ym. 2010). Useissa
kaupunkipydrajarjestelmisséd ilmainen ajoaika on rajoitettu 30 minuuttiin, jonka jéalkeen
kaupunkipyorén kaytosta aletaan peria maksua. Ilmaisen kdyttGajan rajoittaminen perustuu
siihen, ettd kaupunkipydria olisi mahdollisimman paljon kaytossa ja toisaalta vapaana
seuraaville kayttajille. Iso osa nykyisista kaupunkipyorajarjestelmistd toimii siten, ettd
jarjestelmadn kirjataan pankki- tai luottokortin tiedot. Rekisterditymismaksu ja
kaupunkipyorén kayttdmaksut voidaan ndin veloittaa suoraan pankkikortilta. (Ricci 2015.)
Korttitietojen luovuttamisen tarkoituksena on vahentdd kaupunkipyoriin kohdistuvaa
vadrinkayttoda, koska kéyttaja on mahdollista identifioida seka kayttdjiltd voidaan peria

lisdmaksu, jos kaupunkipydriin kohdistuu vaarinkéayttoa (Shaheen ym. 2010).

Maailmalla on kéytossa erityyppisia kaupunkipyoréjarjestelmid, jotka eroavat toisistaan
rakenteellisesti, toiminnallisesti, omistuksellisesti ja rahoituksellisesti (Shaheen ym. 2010).
Huomioiden maailmalla sijaitsevien kaupunkien diversiteetti, kaupunkipyorajarjestelmien ei
voida olettaa olevan samanlaisia tai sopivan kaikille sellaisenaan (DeMaio 2009). Jarjestelméan
kayttoonotossa tulisi huomioida kaupungin koko, maantieteellisyys, turvallisuus ja
lains&d&danto (Moon-Miklaucic ym. 2019). Usein kaupungeissa otetaan kayttoon se jarjestelma,
joka maassa on yleisesti kéytossd. Kaupunkipyordjarjestelmid on sekd yksityisessa ettd

julkisessa omistuksessa. Jarjestelm& voi olla joko voittoa tavoitteleva tai voittoa



tavoittelematon. (DeMaio 2009.) Jarjestelméstd johtuvia kustannuksia voidaan kattaa eri
tavoilla, kuten kayttdjamaksuilla, kunnallisilla varoilla, sponsorisopimuksilla, lahjoituksilla tai
erilaisilla yhteistyésopimuksilla (Shaheen ym. 2010). Tyypillisesti kaupunkipyorajarjestelma
on julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydn tulos, jossa julkinen puoli ohjaa ja valvoo toimintaa
(Tulenheimo ym. 2018).

2.2 Kaupunkipydrajarjestelmasta saatavia hyotyja

Nykypéaivand kaupunkipyoréjérjestelméat ovat levinneet ympéri maailman ja viime
vuoksikymmenina jarjestelmien lukumaadra on kasvanut nopeasti (Fishman 2016). Vuonna
2011 kaupunkipyorajarjestelmia oli kdytdssa 165 kaupungissa ja liikenteessa oli noin 250 000
pyoraé (Shaheen & Guzman 2011a). Helmikuussa 2020 kaupunkipyorajarjestelmia oli kdytossa
yli 2 100 eri kaupungissa ja kaupunkipyorid oli ajossa yli 17 miljoonaa (Meddin 2020).
Jarjestelmien voimakasta kasvua selittdd osaltaan huoli ilmastonmuutoksesta ja siita herdnnyt
Kiinnostus  kestavid liikenneratkaisuja kohtaan (Shaheen ym. 2010). Kestavilla
liikenneratkaisulla  tarkoitetaan  ympariston ja  yhteiskunnan kannalta  suotuisia
kulkutapamuotoja (Motiva 2019). Nykyisin kaupunkipyoréjérjestelmén nahdaan olevan yksi
tarked kestavan liikenteen muoto, jonka hyotyjen ajatellaan olevan yhteiskunnan kannalta
moninaiset ja merkittavat (Gardner ym. 2014). Kaupunkipydrajarjestelmien etu on se, ettd ne
on suunniteltu palvelemaan erityisesti kaupunkien asukkaita ja tukemaan kestavan

kaupunkiliikenteen ajattelumallia (Tulenheimo 2019).

Kaupunkipyoréjarjestelmélla tiedetddn olevan seka suoria ettd valillisia vaikutuksia
yhteiskuntaan (Gardner ym. 2014). Tutkimusnayttd aiheesta on vield varsin rajoittunut, koska
jarjestelmasta saatavien hyotyjen mittaaminen on haasteellista (Qiu & He 2018). Tutkimuksia
aiheesta tehdadn koko ajan lis&a. Jo olemassa olevan tutkimustiedon perusteella voidaan olettaa,
etta kaupunkipyorajarjestelmalla voidaan saavuttaa merkittavia hyotyja ympariston, terveyden,
talouden ja kaupungin elinvoimaisuuden osa-alueilla (Shaheen ym. 2010; Gardner ym. 2014;
Ricci 2015). Lisaksi kaupunkipyordjarjestelman ajatellaan tuovan muita etuja, kuten
liikenneturvallisuuden paraneminen etenkin polkupydréilijoiden ndkékulmasta. Tdmén ohella
jarjestelma lisd joustavuutta liitkkumiseen ja litkkumismuotojen vaihtoehtoja. (Ricci 2015.)
Kuvassa 1 on esitetty kaupunkipyorajarjestelman kautta saatavia hyotyja, joita on tunnistettu
aikaisempien tutkimusten perusteella. Hyodyista ymparisto, terveys ja talous ovat kiinteasti

yhteydessé toisiinsa ja vaikuttavat toinen toisiinsa.
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Yksi tarkeimmista hyodyistd, joka kaupunkipyorgjarjestelmalla voidaan ympariston kannalta
saavuttaa, on  yksityisautoilun  vdheneminen. Viime vuosina  kaupunkipyorien
ymparistovaikutuksia ovat tutkineet esimerkiksi Qiu ym. (2018) sek& Zhang ja Mi (2018).
Molemmissa tutkimuksissa arvioitiin polttoaineen kulutusta, polttoaineen palamisesta
syntyvien kaasujen (CO2=hiilidioksidi ja NO2=typpioksiduuli) sek& energiankulutuksen
muutoksia, kun auton vaihtoi kaupunkipydréaén. Muutokset kaikissa mitatuissa tekijoissa olivat
merkittavid. (Qiu ym. 2018; Zhang ym. 2018.) Etenkin niill& alueilla, missé vaesto asui tiheasti,
kaupunkipyorilla saavutettiin paastovahennyksia ja energiankulutus laski (Zhang ym. 2018).
Mainittakoon, ettd esimerkiksi Suomessa viidennes (20 %) energiankulutuksesta aiheutuu
kotimaan liikenteestd ja viime vuosina energiankulutuksen maard on Suomessa kaantynyt
nousuun (Liikennejarjestelma 2019). Gardnerin ym. (2014) mukaan yksityisautoilun
vahentdmisen hyodyt tulevat esiin my6s liikenneruuhkien madarén laskuna, minka ansiosta
autoilusta tulee sujuvampaa. Autojen vahentyessa kaupunkien keskustoihin saadaan liséé tilaa,
kun pyséakointipaikkoja ei tarvita en&a niin paljon. Ajatellaan myds, ettd yleinen
liikenneturvallisuus paranee, koska autoja on liikenteessd vahemman (Gardner ym. 2014) ja

liikenteestd aiheutuvaa meluhaitta pienenee (Liikennevirasto 2012).

Ympaéristo
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Paas_,tovahennykset Fyysinen akiivisuus T Sy
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Liikenneruuhkat vahenee parzimee . Tervevskustannukset
Liikenteest4 aiheutuva . Ktuolleltsugija ylaskee
meluhaitta vahenee apaturmat vanenee . . .
. ) Sairaspoissaolot véhenee
Kaupungeissa enemman . .
tilaa Pysakdintitilaa tarvitaan
Kaupunkipyoréajérjestelman vahemmén

hyodyt

Kaupungin elinvoimaisuus
Joukkoliikenne paranee
Matkojen yhdistaminen helpottuu
Matkailun vetovoimaisuuden kasvu
Pyorailymyodnteisyyden kasvu

Elinkeinoelaman kasvu mainostamisen
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KUVA 1. Kaupunkipyorajérjestelmésta saatavia hyotyja.
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Useat tutkimukset ovat arvioineet kaupunkipydrajarjestelman vaikutuksia terveyteen (Fishman
2016). Aikaisemman tutkimustiedon perusteella fyysisen aktiivisuuden mé&ard vaikuttaisi
nousevan kaupunkipydrien kayton myota (Fishman, Washington & Haworth 2015), mutta sen
vaikutukset vaihtelevat riippuen i&std ja sukupuolesta (Fishman 2016). Miehilla
kaupunkipydrien kayttaminen véhensi sydéansairauksien madrdd, kun naisilla k&yttdminen
vaikutti suotuisasti mielialaan. On havaittu, ettd vanhemmat ihmiset saavuttavat
kaupunkipydrien kéyttamiselld enemman terveyshydtyja kuin nuoremmat. (Woodcock, Tainio,
O’Brien & Goodman 2014.) Kaupunkipyordily saattaa vaikuttaa suotuisasti painoindeksiin,
mutta toistaiseksi tastd ei ole olemassa kovinkaan vahvaa nayttéd (Ricci 2015).
Kaupunkipyorien kéytdon myota tieliikenteessa tapahtuvien kuolemien arvellaan laskevan,
koska autoilu vahenee (Rojas-Rueda, Nazelle, Tainio & Nieuwenhuijsen 2011). Fishmanin
(2016) katsauksesta ilmeni, etta niissé kaupungeissa, missé kaupunkipyoréapalvelu oli kaytossa,
tapaturmien esiintyvyys oli kdantynyt laskuun. Auton vaihtaminen kaupunkipyoraan véhentaa
autoilusta johtuvia ilmansaasteita, jotka vaikuttavat epdsuotuisasti terveyteen (Rojas-Rueda
ym. 2011; Qiu ym. 2018). Kaupunkipy®drien isoin etu on se, ettd niiden kayttdmiselld voidaan
helposti lisatd arkiliikkumista, jonka tiedetddn olevan yhteydessa parempaa terveyteen
(Tulenheimo 2019).

Tunnistettuja taloushyotyja, joita kaupunkipyorajarjestelmén avulla voidaan saavuttaa on useita
(Gardner ym. 2014; Vaarala ym. 2017; Qiu ym. 2018). Gardnerin ym. (2014) mukaan
kaupunkipyorgjarjestelma on halpa julkisen liikenteen vaihtoehto sekd yksilolle etta
yhteiskunnalle, kun siitd aiheutuvia kustannuksia verrataan muihin julkisen liikenteen
vaihtoehtoihin. Auton vaihtaminen kaupunkipyoraan tuottaa rahallisia sééstoja, koska auton
kayttoon liittyvat kuluvat laskevat (Gardner ym. 2014). Yhteiskuntatasolla saastdja saadaan
siitd, ettd pysakointitilaa tarvitaan aiempaa vahemman (Vaarala ym. 2017). Pydrailyn terveytta
edistavéat vaikutukset véhentévét terveydenhuollosta aiheutuvia kustannuksia (Qiu ym. 2018).
Gardnerin ym. (2014) mukaan tyonantajille parempi terveys nékyy sairaspoissaolopdivien
mééran vahentymisend, jonka tiedetddn olevan merkittdvd kustannuserda tyopaikoilla.
Kaupunkipyorajarjestelmén asemien sijoittelun arvellaan olevan yhteydessa keskustan alueella
sijaitsevien  kauppojen ostovoimaan ja parantavan ylipddnsd keskustan alueen
vetovoimaisuutta. Pyoréilija ja k&velija valitsee herkemmin keskustan alueella olevan kaupan
kuin moottoriajoneuvolla kulkeva, kenelle haasteeksi muodostuu usein pysékoéintipaikan
I6ytaminen. (Gardner ym. 2014.) Merkittdva talouteen vaikuttava tekija on aika. Qiun ym.

(2018) mukaan tyoikaiset saastivat ajallisesti perati kahdeksan minuuttia per pdiva kayttaessaan
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kaupunkipyoréa. Ajallisen saaston ajatellaan parantavan kaupungin talouskasvua (Qiu ym.
2018). Esimerkiksi Helsingissa kaupunkipyorien ké&ytostd johtuvien ajansaastdjen arveltiin
olevan euroissa noin 2,4 miljoonaa vuonna 2017 (Virtanen 2017). Ajansdastokustannusten
ajatellaan syntyvén yhteiskunnalle koostuvista kustannuksista matkan aikana ja ajan
hyodyllisemmasté kayttotarkoituksesta, kuten ajan kdyttamisesta tydskentelyyn (Vaarala ym.
2017).

Tutkimusten mukaan ne kaupungit, missa pyoréilylla on vahva jalansija ovat elinvoimaisia,
kuten Wien ja Koopenhamina (Gardner ym. 2014). Vaaralan ym. mukaan (2017)
kaupunkipydrajarjestelma luo kaupungin keskustaan modernin ja nuorekkaan ilmeen, joka
parantaa viihtyvyyttd. Palvelut ovat helposti saatavilla kavellen, pyoralla tai muilla
joukkoliikenteen kulkuneuvoilla. Keskustan vierialueiden vetomaisuuden ajatellaan kasvavan,
koska keskustan alueen toimintojen saavutettavuus paranee. Kaupunkipyorédn voi helposti
yhdistd&d muuhun joukkoliikenteeseen, mika vahentdd oman auton tarvetta. Kaupunkipydrien
nahdaan helpottavan liikkumista keskustan alueella monin eri tavoin. Oman pyoéran voi jattaa
kotiin ja samalla pelko oman py6rén varastamisesta vahenee seka pyoran pysakointiin liittyvéat
ongelmat vaistyvét. (Vaarala ym. 2017.) Keskustan elinvoimaisuuden lisddntyminen vaikuttaa
usein positiivisesti my0ds matkailuun. Kaupunkipyorat tarjoavat matkailijoille oivan
mahdollisuuden tutustua kaupunkiin laajemmin (Gardner ym. 2014). Usein kaupunkipyorien
myo6ta nahtavyyksien saavutettavuus paranee, miké parantaa niiden kéyttoastetta (\Vaarala ym.
2017). Kaupunkipyorien ansiosta ihmisten kasityksid pyoréailysta voidaan parantaa ja muuttaa.
Pyoréilemista ei ajatella endd vain urheilullisten ja hyvékuntoisten harrastuksena, vaan
pyorailla voi kuka vain. (Tulenheimo 2019.) Hyvin toimiva kaupunkipydrajarjestelma viestii

pyorailyn kédtevyydesta ja helppoudesta (Vaarala ym. 2017).

Shaheenin ym. (2010) mukaan pyoréily oli lisdantynyt kaupungeissa kaupunkipyorien tulon
my0td. Esimerkiksi Ranskan Lyonissa arvioitiin, ettd uusi kaupunkipyoréjarjestelma oli
lisdnnyt pyorailya 44 prosenttia ja heista yli 90 prosenttia kokeili pyoréilya ensimmaéisen kerran.
Pariisissa pyoraily kasvoi jopa 70 prosenttia sen jalkeen, kun Ranskan tunnetuin
kaupunkipyorgjarjestelma Velib’ otettiin kayttoon. (Shaheen ym. 2010.) Vuonna 2008
arvioitiin, ettd Euroopassa pyorailyinnokkuus oli kasvanut kokonaisuudessaan yli kahdeksan

prosenttia kaupunkipydrajarjestelmien tulon myété (Fernandez 2011).



2.3 Kaupunkipydrajarjestelmien kehityksen viisi aikakautta

Kaupunkipyoréjarjestelmén kehittyminen voidaan jakaa ajallisesti eri aikakausiin (DeMaio
2009; Shaheen ym. 2010; Fishman 2016). Ensimmadinen kaupunkipydrakulttuurin ajanjakso
sijoittuu 1960-luvulle Amsterdamiin. Kaupunkipyordjarjestelmalld haluttiin tuolloin vastata
Amsterdamin keskustan alueella ilmenneihin liikenneongelmiin. Kaupunkipyorid otettiin
kayttoon 50 kappaletta ja ne maalattiin valkoisiksi. (Shaheen ym. 2010.) Valkoisen
varityksensa vuoksi tatd aikakautta on kutsuttu valkoisten pyorien aikakaudeksi (Witte Fietsen
tai White Bikes) (DeMaio 2009). Kaupunkipyorat olivat kaupunkilaisten vapaassa kéyttssa
ilmaiseksi (Parkes, Marsden, Shaheen & Cohen 2013). Pitké&n aikaa pydrista ei keretty iloita,
koska valkoisten pyorien aikakausi paattyi hyvin nopeasti siité, kun se alkoi. Suurin osa pyorista
I0ytyi jo ensimmadisten péivien aikana kanaaliin pohjasta tai ne oli varastettu. (DeMaio 2009;
Parkes ym. 2013.) Pyorien lukum&&rad vahensi entisestaan se, ettd Amsterdamin poliisi
takavarikoi kaikki pyorat, jotka lI0ytyivat lukitsemattomina tai vartioimatta. Poliisin mielesta

pyorat suorastaan kutsuivat varkaita luokseen. (Shaheen ym. 2010.)

Ensimmaisen aikakauden epdonnistuminen vaati kaupunkipydréjarjestelméan kehittamista ja
parempaa kayttdonoton suunnittelua ja siksi varmasti kesti muutama vuosikymmen, ettd
kaupunkipyodrajarjestelma otettiin - uudelleen  kayttoon (Parkes ym. 2013). Toinen
kaupunkipyorien aikakausi sijoittuu 1990-luvun alkuun Tanskaan Farsgn ja Grenan
kaupunkeihin. Jérjestelmat, jotka tuolloin otettiin kayttoon, olivat melko pienié ja pyoria oli
kaytdssd vain muutamia kymmenid. (DeMaio 2009.) Tanskaan sijoittuvat 1990-luvun
kaupunkipyorat eivat endd olleet kaupunkilaisten vapaassa kadytdssd, vaan pyorén sai
kayttoonsa kolikkopantilla ja tésta syysta toista kaupunkipydrien aikakautta kutsutaan nimella

kolikkopanttijarjestelmien aikakausi (Shaheen ym. 2010).

Vuonna 1995 kaupunkipyoréjarjestelmé otettiin - ensimmadisen kerran laajemmassa
mittakaavassa kayttéon, kun Kéopenhamina lanseerasi yli tuhat pyoréa siséltavan jarjestelman.
Pyoran sai asemalta kdyttoonsé 20 DKK (noin 2,7 euroa) kolikkopantilla. (Shaheen ym. 2010.)
Pieni pantti ei kuitenkaan estényt pyoriin kohdistuvaa vaarinkdyttod. Pyoria otettiin pitkaksi
aikaa omaan kayttoon tai ne varastettiin. (Parkes ym. 2013.) Vaarink&ayttoa yritettiin estéa silla,
ettd pyorat suunniteltiin alun perin varsin heikkolaatuisiksi, ettei niitd kannattanut varastaa
(Tulenheimo ym. 2018). Mainituista ongelmista huolimatta toisen kaupunkipydréaikakauden

jarjestelmat oli huomattavasti paremmin suunniteltu kuin ensimmaisen kauden edeltdjansa.
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Kaupunkipyorét olivat helposti erottuvia varin ja mallinsa puolesta seka pyorille oli suunniteltu
omat asemat, joista niitd pystyi ottamaan kayttoon ja palauttamaan. Tanskasta
kolikkopyorajarjestelma levisi nopeasti muihin maihin. (Shaheen ym. 2010.) Mainittakoon, etta
1960- ja 1990-lukujen valissdé vuonna 1974 Ranskan La Rochellessa otettiin hyvin
samankaltainen kaupunkipyoréjarjestelméa kayttoon kuin Amsterdamissa alun perin. Ranskassa
tdma vapaaseen kayttdon perustuva jarjestelmé menestyi yllattden hyvin ja on edelleen kayttssa
(Shaheen ym. 2010), tosin nykypéivana pyoran saa kayttoonsa pientda maksua vastaan. Pantilla
toimivia kaupunkipyorajarjestelmia on edelleen kaytossd maailmalla (Shaheen, Martin &
Cohen 2013).

Ensimmaisend ja toisena aikakautena kohdatut ongelmat saivat aikaan kolmannen aikakauden
jarjestelmien kehittymisen. Tétd aikakautta kuvastaa teknologian vahva mukaantulo osaksi
kaupunkipydrajarjestelmia, ja siksi aikakautta kutsutaan IT-pohjaisten
kaupunkipydrajarjestelmien aikakaudeksi. (Shaheen ym. 2013.) Aikakausi alkaa ajallisesti
vuodesta 1996, kun Englannissa Portsmouthin yliopistossa otettiin kayttéon magneettikortilla
toimivat kaupunkipyoréat (DeMaio 2009). Englannista kehitys jatkui kohti Ranskan Renneeta,
jossa kayttoonoton ensimmaisend vuonna 1998 tehtiin yli 20 miljoonaa matkaa (Shaheen ym.
2011a). Vuosi 1998 voidaan nahda kaupunkipydréjérjestelmien kaupallistumisen ndkokulmasta
merkityksellisend, koska silloin mukaan tulivat ensimmaiset suuret yksityiset ulkomainostajat
Clear Channel ja JCDecaux. N&ma mainospaikkoja myyvét toimijat rahoittavat
kaupunkipyorajarjestelmien toimintaa tanékin péivanad ympéri maailman. (Chardon 2019.)
Kolmanteen aikakauteen kuuluu olennaisesti vuonna 2007 Pariisissa avattu Velib’-
kaupunkipydrajarjestelma, joka herétti ihmisten kiinnostuksen ympari maailman laajuutensa
vuoksi. Jérjestelmé sisélsi tuhansia asemia ja kymmenidtuhansia pyorid. (Tulenheimo ym.
2018.) Naiden jarjestelmien kautta kaupunkipydrajarjestelmat alkoivat pikkuhiljaa edeta kohti
nykyisin kdytossa olevia jarjestelmid. Naissa kaupunkipyorien kayttdonotto tehddédn omiin
nimiin, kaupunkipydrien liikettd voidaan seurata ja niita voidaan jaljittd4. (Shaheen ym. 2010.)

Kolmannen ajanjakson kaupunkipyorajarjestelmissé on tunnistettavissa tietyt elementit. Pyoréat
on erityisesti suunniteltu niin, ettd ne erottuvat joukosta ja pyorien ulkoasu soveltuu
mainontaan. Pyorat otetaan kdyttoon ja ne palautetaan niille varatuille asemille. Lukitseminen
aseman  telakkaan  rekister6i  pyoran  palautuksen.  Eri  sovellusten  avulla
kaupunkipyoréjarjestelman kayttaja voi helposti paikallistaa vapaan pyoran ja ottaa sen

kayttoonséd. (Shaheen ym. 2011a.) Vaikka kolmannen aikakauden jarjestelmét ovat
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huomattavasti kalliimpia kuin edeltgjansa, silti IT-pohjaisia jarjestelmia pidetd&dn huomattavasti
parempina. Teknologian avulla pyorien kaytosta voidaan keraté erilaista tietoa, jota voidaan
hyodyntdd kaupunkipyoréjarjestelmien kehittamisessa. (Shaheen, ym. 2013.) Kolmannen
aikakauden jarjestelmédt ovat vastanneet siihen ongelmaan, kuinka kaupunkipydriin
kohdistuvaa vaarinkayttoa voidaan vahentaa. Suurin 0sa nykyisisté
kaupunkipydrgjarjestelmistd on kolmannen aikakauden jarjestelmid. (Shaheen ym. 2011a.)

Kolmannesta aikakaudesta on osassa jarjestelmid siirrytty jo neljalle aikakaudelle. Neljas
kaupunkipydrien aikakausi alkaa ajallisesti vuodesta 2014, kun Kiinan Pekingissa otettiin
kayttoon ensimmaéinen asematon kaupunkipyorgjarjestelma (Boor 2019). Kolmanteen
aikakauteen verrattuna neljannen aikakauden kaupunkipyorajarjestelmissad onkin pystytty
hyodyntdmaédn vield aikaisempaa enemmaén teknologiaa ja kaupunkipyordat on kytketty
paremmin osaksi joukkoliikennettd (Roland Berger 2018). Toinen neljénteen aikakauteen
liittyva kdyttoonotto tehtiin vuonna 2016 Kiinan Shanghaissa, kun kaupunkipyoréjarjestelmén
rinnalla lanseerattiin sovellus, joka mahdollisti kaupunkipyoran kayttéonoton puhelimen QR-
koodilla (Shen ym. 2018). Neljatta aikakautta kuvaa erityisesti se, etta kaupunkipydria voidaan
hyddyntdd vield tehokkaammin kulkumuotona, koska kehittyneen teknologian ansiosta
toimintakustannukset ovat alhaisemmat (Gaegauf 2014). Kaupunkipydrien asemattomuus on
mahdollistanut sen, ettd kaupunkipyorajarjestelmien markkinat ovat avautuneet eri tavalla

myaos yksityisille toimijoille (Boor 2019).

Osa viimeksi julkaistuista kirjallisuuslahteistd mainitsee kaupunkipyoréjarjestelmien viidennen
aikakauden (Roland Berger 2018; Guidon, Becker, Dediu & Axhausen 2019).
Kaupunkipyoréjarjestelméat ovat viime vuosina kehittyneet kovaa vauhtia ja niiden rinnalle on
tullut muita kulkutapavaihtoehtoja, kuten sahkdpotkulaudat seka séhkdavusteiset pyorat.
Viidettd aikakautta kuvaa se, ettd kiinteistd kaupunkipyoraasemista on luovuttu kokonaan
monissa jarjestelmissd. Kehittyminen on lisdnnyt jarjestelmien monimuotoisuutta ja tuonut
erilaisia vaihtoehtoja kéyttaa jarjestelmad. Kaupunkipydrén jattaminen muualle kuin kiinteélle
asemalle mahdollistaa, ettd kaupunkipyoraa voi hyddyntééd paremmin itselle sopivilla matkoilla.
Asemattomuus poistaa ongelman, jos asemalla ei ole yhtdan pyoréa jaljell& tai aseman kaikKki
pyoratelakat ovat jattovaiheessa tadynnd. (Li, Zhang, Ding & Ren 2019.) S&hkopyoré
mahdollistaa pidempien matkojen tekemisen, se on nopea vaihtoehto sek& helpottaa mékisessa
maastossa kulkemista. S&hkopyoran ajatellaan tulevaisuudessa korvaavan etenkin taksimatkoja

kaytannollisyytensa ja nopeutensa vuoksi. (Guidon ym. 2019.)
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Kaupunkipyoréjarjestelmien kehittyminen sek& uudenlaisten liikkumismuotojen, kuten
séhkopotkulautojen mukaantulo on tuonut mukanaan haasteita, jotka tulee ottaa huomioon
tulevaisuudessa. Kiinteiden pydraasemien poistaminen on johtanut pyorien vaarinkayttoon,
varkauksiin seka siihen, etta pyorié jatetadn mihin vain, jopa keskelle kulkuvaylia (Sun 2018).
Véaarinkaytettyna niin polkupyoréat (Li ym. 2019), sahkopotkulaudat kuin s&éhkdpyorétkin voivat
aiheuttaa merkittdvan liitkenneturvallisuusriskin ja sen vuoksi niiden kayttdd ohjataan

esimerkiksi Suomessa lainsaadannallisesti (Traficom Liikenne ja viestintdvirasto 2019).

2.4 Kaupunkipyorajarjestelmat Suomessa

Suomessa kaupunkipydrat otettiin ensimmaisen kerran kayttoon Helsingissa vuonna 2000.
Kaupunkipyorien kayttdonotto oli osa Euroopan kulttuuripdédkaupunkivuotta, jossa pyoria
otettiin kokeiluk&yttoon 300 kappaletta. (Tulenheimo 2017.) Pyordt olivat kaytdssa
toukokuusta syyskuun loppuun. Ne sijoitettiin ympari kantakaupunkia Helsingin kaupungin
liikenneliikelaitoksen (HKL) suunnitteluyksikon maarittelemille pydraasemille, joita oli
yhteensa 26 kappaletta. (Helsingin kaupunki Liikennelaitos -liikelaitos 2011.) Kaupunkipydrat
oli suunniteltu kestéviksi: runko oli jykevé ja pyorien renkaat umpikumia, miké toisaalta teki
pyorastd melko raskaan ajettavan (Granberg ym. 2008). Kaupunkipydrat toimivat Helsingin
alueen kulkutapamuotona aina vuoteen 2009 saakka, jonka jalkeen jarjestelma lakkautettiin
(Helsingin  kaupunki  Liikennelaitos -liikelaitos 2011). Kaupunkipyorajarjestelman
lopettamispéatokseen vaikutti sek&d pyoriin kohdistunut véarinkéytté ettd kustannukset.
Tuolloin kaupunkipyorat toimivat kolikkopantilla, jolloin niiden k&ytOstd ei saatu mitaan
rahallista korvausta, jonka olisi voinut hyodyntda palvelun yllapitdmisessé ja kehittdmisessa.
Helsingin kaupunki yritti saada rinnalleen kaupallisen toimijan, mutta hanke ei koskaan
edennyt sen kalleuden vuoksi. (Matilainen 2016.) Kaupunkipyorien vuosittainen havikki oli
2000-luvulla noin 25 prosenttia (Helsingin kaupunki Liikennelaitos -liikelaitos 2011).
Seuraavan kerran kaupunkipyorajarjestelma otettiin kayttéon Helsingissa vuonna 2016 ja heti
ensimmaisend keséna kaupunkipyorien suosio ylitti kaikki odotukset (Tulenheimo 2017).
Vuoden 2017 kesélld YLE uutisoi otsikolla: *’Helsinkildiset rakastuivat kaupunkipydriin’’

(Kallio 2017).

Suomessa kaupunkipyorajarjestelmat ovat moniin muihin maihin verrattuna varsin uusi ilmio.
Ympari Suomea jarjestelma levisi vuonna 2018 ja talla hetkella kaupunkipyorajérjestelmia
I6ytyy Suomesta 18 eri kaupungista. Toteutukseltaan ja kooltaan jarjestelmat ovat vaihtelevia.
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Espoossa kaupunkipyoréjérjestelmé otettiin kdyttoon vuonna 2018 ja Vantaalla kesékuussa
2019. (Tulenheimo 2019.) Kesélla 2019 Helsingin, Espoon ja Vantaan alueilla oli k&ytossa
yhteensd 4 480 kappaletta kaupunkipyorid, joista tuhat kappaletta sijaitsi Vantaalla.
Kaupunkipyorékausi kestdd Suomessa paasaantoisesti huhtikuusta lokakuun loppuun. HSL:n
alueella (Helsingissé, Espoossa ja Vantaalla) kéyttéoikeuden palveluun voi ostaa joko paivaksi,
viikoksi tai koko kaudeksi. Vantaalla kaupunkipyordd voi kayttdd myds kertaluontoisesti
minuuttiveloituksella. (HSL 2019a.)

Padkaupunkiseudun kaupunkipyoréjarjestelmat eroavat jonkin verran toisistaan, mik& johtuu
siitd, ettd kukin kaupunki on erikseen kilpailuttanut py6rapalvelunsa. Helsingissa ja Espoossa
on kdytossa saman toimittajan jarjestelmd, mik& on mahdollistanut palveluiden
yhteentoimivuuden. Pydrat ovat yhteiskayttoisia niin, ettd pyoréilijd voi aloittaa matkansa
Espoosta ja palauttaa pyoran Helsingin alueella tai toisinpdin. Vantaa toimii omana
jarjestelmanaan. Vantaan kaupunkipyoralld voi ajaa vain Vantaan alueella. Jos kaytt4ja haluaa
hyodyntdd kaupunkipyorapalvelua kaikkien kolmen kaupungin alueella, hanen tulee
rekisterdityd molempiin palveluihin ja maksaa kaksi eri kdyttémaksua. Kaupunkipyorakauden
hinta oli vuonna 2019 Helsingissa ja Espoossa 30 euroa ja Vantaalla 25 euroa (alhaisempi hinta
johtui jarjestelmén mydhaisesta kayttéonotosta). Jarjestelman toimivuudesta Helsingissa vastaa
HKL, Espoossa kaupungin Tekninen- ja ymparistdtoimi ja Vantaalla Kaupunkiympériston
toimiala. Jarjestelmén yllapidosta vastaa Helsingissa ja Espoossa CityBike Finland ja Vantaalla
CityBike Vantaa. Helsingissd, Espoossa ja Vantaalla HSL vastaa palvelun markkinoinnista,
verkkopalvelusta sek& kaupunkipyorien linkittymisestd reittioppaaseen (HSL:n digitaalinen
reittijarjestelméd). Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkipyoréjarjestelmissa kayttdmaksut
ohjautuvat eri tavoin. Helsingissa ja Espoossa kaupunkipyorien kayttajamaksuilla katetaan
kaupunkipydristd kaupungeille aiheutuvia kuluja, kun Vantaalla kéyttajamaksut ohjautuvat
palveluntoimittajalle eli CityBike Vantaalle. Helsingissd, Espoossa ja Vantaalla
kaupunkipydrajarjestelmien padyhteistydkumppani on HOK Elanto ja mainosmyynnistd vastaa
Clear Channel. (HSL 2019a.)

Pydrien malli ja tekninen toteutus eroaa jonkin verran kaupunkien vélilld. Molempien
palveluiden kéayttoonotto edellyttda rekisterditymista ensin palvelun kéayttajaksi. Tamén jalkeen
Helsingin ja Espoon pyordn voi ottaa kayttoonséd telakasta henkilokohtaisella
pyorailijdgtunnuksella  ja  PIN-koodilla, jotka saa rekisterditymisen  yhteydessa.

Pyoréilijatunnuksen voi halutessaan korvata pyoréan kayttéliittymén avulla HSL-kortilla, jolloin
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pyoran saa telineestd HSL-kortilla ja PIN-koodilla. Py6rda palautetaan tyontamalla
kaupunkipyoré takaisin telakkaan tai lukitsemalla se vaijerilla asemalla olevaan viereiseen
pyoraan, jos telineet ovat tadynnd. Onnistuneesta palautuksesta tulee viesti pyo6ran
nayttéruudulle. Vantaalla pyordn saa kayttoonsd HSL-kortilla tai CityBike Vantaan
sovelluksella, jossa pyorén takarenkaan lukkolaitteen QR-koodi skannataan matkapuhelimella
ja lukitus aukeaa. Palautus asemalle tapahtuu punaisen vaijerin avulla, joka pyoritetdén pyoran
pinnojen valista seka telineen ympari ja lukitaan. Adnimerkki kertoo palautuksen

onnistumisesta. (HSL 2019a.) Kaupunkipydrat nédkyvéat kuvassa 2.

KUVA 2. Helsingin ja Espoon kaupunkipy6ra vasen kuva. Vantaan kaupunkipy0réa oikea kuva.
(T. Mikkonen 2020.)

Vuonna 2019 Helsingissa ja Espoossa ajettiin yhteensa lahes 3,8 miljoonaa matkaa, kun
edellisvuonna matkoja tehtiin yhteensd noin 3,2 miljoonaa. Rekisteroityneitd kayttajia oli
61 300 eli ldhes 13 000 enemman kuin aikaisempana vuonna. (HSL 2019b.) Pydrien kéayttoaste
on ollut Helsingissa todella hyva, yhta pyorédd kohden ajettiin keskimadrin noin seitseman
matkaa vuorokaudessa. Espoossa matkamaara per pyora oli keskimaarin noin kolme matkaa.
Vantaan luku jai kayttoonottovuodelta varsin pieneksi sen ollessa noin 0,5 matkaa per pyora.
Vantaan alhaista kayttOastetta on perusteltu kahdesta syysta. Jarjestelma paéastiin ottamaan
kayttoon vasta kesélla sekéd jo edelld mainittu erillinen jarjestelman kayttomaksu. (Kerkela
2019.) Liséksi Vantaan kaupungin yhdyskuntarakenne ei vélttamatta ole tarpeeksi laajalti
sekoittunutta, jotta se loisi edellytykset kaupunkipyorapalvelun kdytettdvyydelle (Sweco 2016).
Helsingissa kaupunkipyorén pyodrékohtainen kayttoaste oli vuonna 2019 laskenut verrattuna
vuoteen 2018, mutta t4ta pidettiin itse asiassa vain hyvané asiana. Kaupunkipyorajarjestelman
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laajentumisen vaikutukset nakyivéat kayttdasteen alenemisena, mutta toisaalta se merkitsi
pyOrien parempaa saatavuutta. (HSL 2019b.) Kansainvélisesti kuutta matkaa per pyora pidetaan
hyvanéd tuloksena (Tulenheimo 2017). Yleisesti Euroopassa pyorien kayttoaste vaihtelee
runsaasti riippuen kuukaudesta ja talvisin kéyttdaste on matalampi (Fishman 2016). Kevéaalla
2019 teetetyssd kansainvélisessa suosiovertailututkimuksessa arvioitiin, ettd Helsingin ja
Espoon kaupunkipydréjérjestelma oli yksi maailman suosituimmista.
Suosiovertailututkimuksessa vertailtiin 57 maan kaupunkipyorajarjestelmien kayttdastetta.
Aineisto kerdttiin kyselylomakkeilla ja avointa dataa hyddyntden. Helsingin ja Espoon
jarjestelman suosion arvellaan johtuvan siitad, ettd kaupunkipyotrdjarjestelma on
kokonaisvaltainen, laadukkaasti toteutettu, edullinen sek& jarjestelm& mahdollistaa taydelle
asemalle palautuksen. Pydrén voi siis jattdd aseman viereen, kun kaikki telakat ovat tdynna.
(Raninen, Aalto-Setala & Tulenheimo 2019.)

Muualla Suomessa kaupunkipyorajéarjestelmien toiminta on ollut vaihtelevaa. Vuonna 2019
suurin osa Suomen kaupunkipyordjarjestelmista oli sijoittunut Eteld-Suomen alueelle.
Helsingin, Espoon ja Vantaan alueilta I0ytyi yli puolet kaikista Suomen kaupunkipydrista.
Kuvassa 3 on esitetty Suomen kaupunkipydréjarjestelmat ja niisséa olevien pyorien lukumaara
(Kerkel& 2019).
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QX i v
oo = — Porvoo 60
Helsinki 2380 Kotka 40
Espoo 1070 Hamina 10
Vantaa 1000 Kouvola 40

KUVA 3. Kaupunkipyoréjarjestelmat ja pyorien lukuméarat Suomessa toukokuussa 2019,
Kerkel&& (2019) mukaillen.
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Pohjois-Pohjanmaalla Oulussa on lukumaéarallisesti paljon kaupunkipy0Orid, mutta
kaupunkipydrien kayttoaste jai varsin matalaksi. Suurimpana syyné tdhan pidettiin samaa kuin
Vantaalla, eli kayttdonoton myodhastymistd. Porvoossa otettiin kesalla 2019 kayttéon 60
kaupunkipyoréa, joiden kayttoaste oli 1,4 matkaa per paiva. Positiivisena asiana Porvoossa
pidettiin sitd, ettd matkamé&arat nousivat kesén aikana ja palvelu tavoitti sekda kaupunkilaisia
ettd matkailijoita. (Kerkeld 2019.) Turku on talla hetkelld ainoa Suomen kaupungeista, missé
kaupunkipydréjarjestelma on auki ympari vuoden (Tulenheimo 2019). Ensimmaéisena vuonna
Turun kaupunkipyorilla tehtiin 246 000 matkaa, johon oltiin todella tyytyvéisia (Térmanen
2019). Suomessa yksi niin kutsutulle viidennelle kaupunkipyorien aikakaudelle siirtynyt
kaupunki oli  Kuopio, joka otti wvuoden 2019 kesdlla sdhkopyorat osaksi
kaupunkipydrajarjestelmaansd. YLE uutisoi 24.10.2019 nettisivuillaan, ettd sahkdavusteiset
kaupunkipyorét olivat jattimenestys Kuopiossa. Sahkdpyorien kayttajia oli ollut kaksi kertaa
suurempi maara kuin mité alkuun arvioitiin. KuopioRockin aikaan yhdella pyoralld ajoi yhden
vuorokauden aikana 10,5 kayttdjaa, keskimadrin paivakayttajia oli pyoréda kohden viidesta
seitsemadn. (Mattila 2019.) Jyvéskyla ja Tampere harkitsevat kaupunkipyorien kayttdonottoa

ldhivuosina (Tulenheimo 2019).

2.5 Kaupunkipyorajarjestelmien kehityksen suuntaviivoja tulevaisuuteen

Vaikka kaupunkipyodrajarjestelmat ovat saaneet paljon kannatusta osakseen, niihin on
kohdistunut my®os kritiikkié. Talla hetkelld kaupunkipyo6rajarjestelmat vaikuttaisivat palvelevan
padasiassa vain tiettyja ryhmi, kuten niitd, jotka jo pyorailevat seka niit4, joilla on jo ennestaan
monipuoliset kulkutapavaihtoehdot valittavanaan (Winters, Hosford & Javaheri 2019). On
tiedossa, ettd kaupunkipyorien asemien sijoittelu on yhteydessa kaupunkipydrien kayttdéon ja
tdman vuoksi kayttdjakunta muovautuu usein sen mukaan, minkalaisia asukkaita asemien
l&helld asuu. Taman vuoksi on yhd enemman alettu kiinnostua sek& tutkijoiden ett4
palveluntuottajien suunnalta siité, kuinka tasapuolinen kaupunkipydrajarjestelma oikeastaan on

ja minkélaisia kayttajia jarjestelmé tavoittaa. (Hosford & Winters 2018b.)

Kretmanin, Johnsonin ja Smithin (2013) mukaan pelkka kaupunkipydréasemien lisd&dminen ei

lisdd pyorien kayttod, koska ymparistd voi muutoin olla epdedullinen pyorailylle. Sen vuoksi

alueilla, jossa ei pyordilla, tulisi ottaa paremmin selvittelyyn ne syyt, jotka vaikuttavat

kaupunkipyoran kayttohalukkuuteen (Kretman ym. 2013). Siksi ei riit4, ettd tutkitaan

pelkastadn kayttajid, koska tietoa tarvitaan heistd, jotka eivat kéyta kaupunkipyorajarjestelmaé
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(Fishman 2016). Aikaisemmat tutkimukset ei-kayttajistd ovat keskittyneet usein tietyn
segmentin tutkimiseen, kuten véhéatuloisiin, tai tutkimusotos on jaanyt muutoin pieneksi.
Parempi tietdmys ei-kayttdjistd tarjoaa palveluntuottajille tarke&a tietoa, jonka avulla
kaupunkipydréjarjestelmaa voidaan kehittdd niin, ettd se vastaisi mahdollisimman monen

tarpeisiin 1api yhteiskuntaluokkien. (Hosford ym. 2018a.)

Kéyttdjiin ja ei-kayttdjiin kohdistuvan tutkimuksen lisdksi kaupunkipyoréjarjestelmén
monipuolinen kehittyminen vaatii aktiivista yhteistyota eri toimijoiden kesken, jotta
kaupunkipydrajarjestelman hyodyt saataisiin tdysimittaisina kayttoon. Poliittisten paattajien
tulee olla kiinnostuneita kestavista liikenneratkaisuista ja pyoréilysta. (Ricci 2015.) Erityisesti
kehittyvissa maissa tarvitaan lisda tietoa kaupunkipyorajarjestelman eduista, jotta paattajat
voitaisiin vakuuttaa jarjestelmén hyodyllisyydestda (Li & Kamargianni 2018). Poliittisten
ratkaisujen, kuten pyordilyd tukevien toimenpiteiden nahd&ankin olevan avainasemassa
positiivisen pyordilyviestin jakamiseen (Ricci 2015). Menestyakseen
kaupunkipyoréjarjestelma tarvitsee toimivan strategian, jossa huomioidaan pyorailyn
turvallisuusasiat, joustavat liikenneratkaisut seké valtakunnallinen pyoréilypolitiikka (Shaheen
ym. 2011a).

Y leisesti tarkasteltuna voidaan sanoa, ettd kaupunkipyoréjarjestelmien kasvu seka maailmalla
ettd Suomessa on ollut todella kovaa ja tulee tulevaisuudessa varmasti jatkamaan kasvuaan
(Fishman 2016; Tulenheimo 2017). Aikaisemmin kaupunkipydrajarjestelmia 10ytyi Euroopasta
ldhinnd vain suurista kaupungeista. Uusien kaupunkipyoréjarjestelmia tarjoavien yritysten
maaran lisaantyminen markkinoilla on tuonut vaihtoehtoja myds pienille kaupungeille.
(Tulenheimo 2017.) Pienten kaupunkien tulisi kuitenkin ottaa huomioon, soveltuuko
kaupunkipydréajarjestelma kaupunkiin ja onko silla mahdollisuudet selviytyd, koska toimiva
kaupunkipydrgjarjestelma on kallis investointi ja jarjestelma sitoo kaupunkia pitkaan (Vaarala
ym. 2017). Heti alkuvaiheessa jarjestelmd tulisi ottaa kdyttoon mahdollisimman suurella

volyymilla, jotta se tulisi tutuksi mahdollisimman monelle yhtd aikaa (Tulenheimo 2017).

Kun huomioidaan kaikki ne positiiviset vaikutukset, mita kaupunkipydoréjarjestelmalla voidaan
saavuttaa, herda kysymys: kuinka monella kaupungilla on oikeastaan enda varaa olla ottamatta
kaupunkipyorié osaksi liikennejérjestelyja? Niin sanottua puolittaista
kaupunkipyoréjarjestelméaa ei kannata ottaa kayttéon. Kaupunkirakenteen tulee olla sellainen,

ettd se soveltuu kaupunkipydrépalvelun pohjaksi ja mahdollistaa kaupunkipyorien kéyton ja
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asemien jarkevén sijoittelun. (Vaarala ym. 2017.) Tulevaisuutta tulevat varmasti olemaan
asemattomat kaupunkipyordjarjestelmat, joita ei ole talla hetkelld k&ytdssd Suomessa, mutta
niiden lukuméara tulee todennékdisesti lisdantyméaén niiden helppouden ja halpuuden vuoksi
(Tulenheimo 2017). Asemattomien kaupunkipyorien lisddminen edellyttdd aktiivista
yhteistyotd kaupunkipyoréoperaattoreiden ja kaupungin paattdjien kanssa, koska toimiakseen
asemattomuus vaatii entistd parempaa ymparistonkaytto- sekéd kaupunkipyorasuunnittelua (Jia
ym. 2019). Kaupunkipydrajarjestelma on onnistuessaan merkittava sijoituskohde, jonka hyoty-
kustannussuhteen on osoitettu olevan erittdin hyva ja parempi kuin monissa muissa
lilkenneinvestoinneissa. Kaupunkipyorajarjestelma tulisikin n&hdd sijoituksena kunnan

tulevaisuuteen. (Tulenheimo 2019.)
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3. KAUPUNKIPYORAJARJESTELMAN KAYTTAJAT JA EI-KAYTTAJAT

Kaupunkipyorien kayttéjiin liittyvaa tutkimusta on tehty ympari maailman (Buck ym. 2013;
Murphy ym. 2015; Raux, Zoubir & Geyik 2017; Winters ym. 2019; Willberg 2019) ja aihetta
on kasitelty kaupunkipyordjarjestelmia koskevissa systemaattisissa Kirjallisuuskatsauksissa
(Ricci 2015; Fishman 2016). Tieto siita, ettd kaupunkipyordjarjestelma ei tavoita kaikkia
kansalaisia tasapuolisesti (Ricci 2015) on lisénnyt myds ei-kayttajiin liittyvaa tutkimusta (Buck
ym. 2013; Fishman ym. 2014; Hosford ym. 2018a). On tunnistettu, ettd kaupunkipydrien
kayttoon ovat yhteydessé seuraavat tekijat: rotu, tulotaso, sukupuoli, ik& ja koulutustaso. Naista
tekijoistd tumma ihonvéri, pienempi tulotaso, naissukupuoli, vanhempi ika ja alempi
koulutustaso esiintyvét usein niissa yhteyksissd, joissa kaupunkipyoraa kaytetaan todella
harvoin tai ei ollenkaan. (McNeill ym. 2017.) Tieto on sindnsa huolestuttava, koska se tarkoittaa
sité4, ettd kaupunkipyoréjarjestelmé ei talla hetkelld tavoita niitd ryhmid, jotka itse asiassa
hyotyisivét jarjestelman kautta saatavista terveysvaikutuksista eniten (Oates ym. 2017).

Seuraavissa  alaluvuissa  esitellddn  viimeaikaisten  tutkimusten  tuloksia  sekd
kaupunkipyorépalvelun kayttdjista ettd ei-kayttajistd. Tuloksia kéyttdjista ja ei-kayttajista
kasitelladn samassa alaluvussa, koska tutkimusta, jossa tutkittaisiin pelkéstaéan ei-kayttajia, ei
ole julkaistu (McNeill ym. 2017). Ei-kayttajalla tarkoitetaan tdssa tutkimuksessa ihmista, joka
ei ole rekisterditynyt kaupunkipyodrajarjestelman kayttajaksi. Tarkasteluun on hyddynnetty
2010-luvulla julkaistuja tutkimuksia, jotta aiheesta voitaisiin muodostaa mahdollisimman tuore
kuvaus. Tutkimusten vertailua keskendén heikentaa se, ettd ne ovat metodologisesti erilaisia.

Niiden avulla voidaan kuitenkin tarkastella ilmi6ta yleisella tasolla.

3.1 Eurooppa

Dublinissa  vuonna 2015 tehdyn kyselytutkimuksen mukaan miehet ké&yttivat
kaupunkipyoréjérjestelmaa useammin kuin naiset. Vastanneista miehia oli vajaa 80 prosenttia
ja loput naisia. Kayttajista lahes 60 prosenttia oli ikdluokassa 25-36-vuotiaat ja vain viisi
prosenttia oli yli 48-vuotiaita. Kayttdjien suurin tuloluokka oli yli 40 000 euroa vuodessa
tienaavat, joihin kuului vastanneista noin 57 prosenttia. (Murphy ym. 2015.) Englannissa tulos
oli sama. Vuonna 2012 ja 2017 Lontoon kaupunkipyorien kayttdjista julkaistuista tutkimuksista
ilmenee, ettd Lontoossa miesten osuus kayttajissa oli suurempi kuin naisten (Ogilvie &
Goodman 2012; Public Bike Share Users Survey Results 2017). Vuonna 2017 julkaistun
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kyselyn tuloksista selvidd, ettd 71 prosenttia kaupunkipyoOrien k&yttdjista ilmoitti olevansa
kokoaikatydssa. Kyselyyn vastanneiden suurin tuloluokka oli 21 000-30 000 puntaa (noin
25 000-35 000 euroa) vuodessa tienaavat, joihin kuului neljannes vastaajista. Enemmisto, noin
30 prosenttia kayttajista sijoittui ikaryhmaan 31-40-vuotiaat. Kyselytutkimuksessa vastaajilta
kysyttiin kaupunkipyoran kéyton vaikutusta fyysiseen ja psyykkiseen terveyteen. Vastaajat
kokivat, ettd kaupunkipyordpalvelun kayttdminen sai tuntemaan heidat onnellisesmmaksi,
terveemmaksi seka itsevarmemmaksi. Suurin osa (76 %) kayttajista oli valkoihoisia. (Public
Bike Share Users Survey Results 2017.)

Suomessa kaupunkipyorailijoiden kayttdjia on tutkittu Willbergin (2019) tutkimuksessa, jossa
hyodynnettiin kaupunkipydrien kayttodataa vuodelta 2017. Data sisélsi kaikki Helsingissa
tehdyt kaupunkipyoramatkat seka pyorailijoiden perustiedot. Tutkimuksen tulokset osoittivat,
ettd Helsingissa tyypillinen kaupunkipyorailija oli nuorehko noin 25-35-vuotias mies. lan ja
sukupuolen liséksi kaupunkipyoran kayttoon vaikutti milla alueella kaupunkipydran kayttaja
asui. Kantakaupungissa asuvat kayttivat pyoria aktiivisemmin. (Willberg 2019.) Syksyllad 2019
julkaistusta kaupunkipyorien asiakaskyselystd ilmeni, ettd Helsingin ja Espoon
kaupunkipydrien kayttajista reilu puolet oli naisia (54 %) ja loput miehid. Vantaalla tulos oli
sama, naiset kayttivat kaupunkipyorid useammin. Kaikissa kolmessa kaupungissa suurin

kayttajaryhma oli 30—44-vuotiaat. (Jaaskeldinen 2019a.)

Norjassa vuonna 2017 teetetysté tutkimuksesta ilmeni, ettd naiset kéyttivat miehida véhemmaén
kaupunkipydrié. Naisia kayttajista oli reilut 40 prosenttia ja miehid vajaa 60 prosenttia. (Uteng,
Espegren, Throndsen & Bdcker 2020.) Vogelin ym. (2014) mukaan Ranskassa tyypillinen
kaupunkipyorankayttaja oli vuonna 2014 nuorehko mies. Kayttdjien keski-ikd oli noin 30
vuotta. Suurimmat kéyttajaryhmét olivat 18-24-vuotiaat seka 25-34-vuotiaat. Nama kaksi
ryhmad muodostivat yhteensd 60 prosenttia Kkaikista Ranskan kaupunkipyorajarjestelman
(Velo’v) kayttajistad. Sukupuolijakauma oli samantyyppinen kuin muualla Euroopassa. Miesten
osuus (56 %) oli suurempi kuin naisten (44 %). (Vogel ym. 2014.) Ma, Yuan, Oort ja
Hoogendoor (2020) tutkivat Amsterdamin alueella kolmen eri kaupunkipyorajarjestelman
kayttdjiad. Miesten osuus oli kaikissa kolmessa jarjestelmassa suurempi kuin naisten. Kayttajat
olivat korkeammin kouluttautuneita verrattuna alueen populaatioon. Vastaavasti tulot
korreloivat kayttoon siten, ettd mitd suuremmat tulot olivat, sen vahemmaéan kaupunkipyoria
kaytettiin. (Ma ym. 2020.)
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3.2 Pohjois-Amerikka

Shaheen, Martin, Chan, Cohen ja Pogodzinski (2014) tarkastelivat tutkimuksessaan viiden eri
kaupungin (Montreal, Toronto, Minneapolis-Saint Paul, Salt Lake City ja Mexico City)
kaupunkipyorajarjestelmien kayttédjia. Tarkastelussa oli mukana tulotaso, koulutus, ika, rotu ja
sukupuoli. Kaikkien viiden kaupungin osalta havaittiin, ettd kaupunkipyoran kayttaja tienasi
keskimaarin paremmin verrattuna kaupungin muuhun populaatioon. Salt Lake Cityn ja
Minneapolis-Saint Paulin kaupunkipyorien kayttajat olivat korkeammin kouluttautuneita kuin
muu véestod. Kaikissa kaupungeissa suurin ikdluokka, joka kéytti kaupunkipyorid, oli 25-34-
vuotiaat. Amerikassa ja Kanadassa suurimmat kayttdjaryhmat muodostivat kaukasialaiset.
Kaikista kayttajistd heidan osuutensa oli ldhes 90 prosenttia. Meksikon kayttéjiltd rotua ei
kysytty. Sukupuolijakauma vaihteli tuloksissa jonkin verran. Montrealissa kayttajista puolet oli
miehid ja puolet naisia, kun muissa kaupungeissa miesten maaré oli suurempi. (Shaheen ym.
2014.) Montrealissa kaupunkipyorien kayttajien sukupuolijakauma vaikuttaisi pysyneen
samana verrattuna Fullerin ym. (2011) aiemmin tekemé&an tutkimukseen. Naisten ja miesten
jakauma oli myds tuolloin sama. Vastaavasti idn suhteen oli tapahtunut muutos, koska 2010-
luvun alkupuolella kaupunkipyorien kayttaminen oli yleisempad yli 35-vuotiailla. (Fuller ym.
2011.)

Buck ym. (2013) vertailivat tutkimuksessaan Washingtonin alueen pyordilijoita,
kaupunkipydrien satunnaisia kayttajia ja kaupunkipydrien vuosittaisia kayttajia. Tuloksista
ilmeni, ettd satunnaiset kaupunkipyoran kéyttajat erosivat muista pyorailijoista. Satunnaisten
kaupunkipyorailijoiden joukossa naisten osuus oli suurempi verrattuna alueen muihin
pyorailijoihin. Saanndllisissd  kaupunkipyorien kayttdjissa miehia oli enemman. Seka
satunnaiset ettd sdanndlliset kaupunkipyorien kayttdjat olivat ialtddn nuorempia (keskiméaarin
25-34-vuotiaita) kuin muut alueen pyoréilijagt. Myo6s tulotasossa havaittiin ero. Alueen
pyoréilijoiden vuositulot olivat korkeammat ja heilld oli kaupunkipy0réilijoitd enemmén
omistusautoja sek& polkupyorid. Seka alueen pyorailijat ettd kaupunkipyorid kayttavat olivat
paéosin ihonvaériltaan valkoisia. (Buck ym. 2013.) Capital Bikesharen teettdmastd kyselysta
ilmeni, ettd wvuonna 2016 Kkaikista Washingtonin alueen ja sen lahiympadriston
kaupunkipyorailijoistd enemmistd oli miehid (58 %) ja ialtddn kaupunkipyoréilijat olivat
nuorehkoja. Kaupunkipyorailijoistd 80 prosenttia oli valkoihoisia ja tienasi vuositasolla hyvin
(LDA Consulting 2017). Kaviti, Venigalla ja Lucas (2019) tutkivat saman alueen ja saman
kaupunkipyorajarjestelman joukkoa kuin Buck ym. (2013). Tuloksista k&vi ilmi, ettd
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satunnaisissa kaupunkipyoréilijoissd miesten osuus (51 %) oli noussut verrattuna naisiin (49
%). Kaikista kaupunkipyoréilijoistd miehia oli lahes 70 prosenttia. Ika ei eronnut satunnaisten
kayttdjien ja vuosittaisen kayttdjien vélilld. Tulotason suhteen havaittiin, ettd satunnaisten
kayttdjien méard alle 35 000 dollaria (32 400 euroa) vuodessa tienaavien joukossa oli suurempi.
Suurin osa sek& satunnaisista kayttajista etta sa&nnollisista kayttajistd oli valkoihoisia.
Satunnaisiin kayttajiin kuului enemméan muita rotuja verrattuna saannollisiin kayttajiin. (Kaviti
ym. 2019.) Tulosten perusteella vaikuttaisi, ettd Washingtonin alueella miehet ovat kasvattaneet

kaupunkipydrien kayttodan vuosien 2013 ja 2019 aikana.

Hosford ym. (2018a) tutkivat kaupunkipyorapalvelun nykyisia kayttéjia, potentiaalisia kayttdjia
sekd ei-potentiaalisia kayttdjia (=ei-kayttajat). Tutkimus toteutettiin kyselytutkimuksena
Vancouverissa. Kayttdjissa miehet olivat enemmistd (58 %), kun ei-kéayttdjissad sukupuolten
valilla ei ollut juurikaan havaittavissa eroa. Kayttajissa suurimman ik&luokan muodostivat 25—
34-vuotiaat. Lahes kaikki (91 %) kayttajista olivat tydssdkdyvid ja tienasivat keskimaarin
75 000-149,999 Kanadan dollaria (51 500-103 000 euroa) vuodessa. Verrattaessa kayttajien
tulotasoa ei-kayttdjiin selkeéd ero oli havaittavissa yli 150 000 Kanadan dollaria tienaavien
ryhmassa. Ei-kayttajistd noin kymmenen prosenttia oli tdssé tuloluokassa, kun kayttajista tdhan
ryhmaén sijoittui 27 prosenttia. Kayttajat asuivat tai tyoskentelivat ei-kdyttdjia useammin
kaupunkipydréajarjestelman toiminta-alueen sisapuolella. (Hosford ym. 2018a.) Vancouverissa
Winters ym. (2019) tutkivat kaupunkipyordjérjestelman *’superkdyttdjid’” (pyordilyd 150
minuuttia tai yli viikossa) ja vertasivat heitd tyypillisiin kayttajiin. Superkéyttdjien havaittiin
olevan nuoria miehid, jotka tienasivat vahemmaéan kuin tyypilliset kéayttdjat ja he eivét
omistaneet omaa pyorad. Superkayttdjat asuivat ja tyoskentelivat kaupunkipydréjarjestelman
toiminta-alueen sisapuolella. Koulutuksen tai tyOelamastatuksen osalta superkayttajat ja

tyypilliset kéyttajat eivat eronneet toisistaan. (Winters ym. 2019.)

Shaheen, Christensen ja Viegas de Lima (2015) tutkivat Kalifornian rannikkoalueen
kaupunkipyoréjérjestelman vuosittaisia kayttéjia, satunnaisia kayttdjia seka ei-kayttajia. He
havaitsivat, ettd vuosittaisten, satunnaisten ja ei-kdyttdjien profiileissa oli paljon
samankaltaisuuksia. Seka kéyttajat ettd ei-kayttajat olivat korkeammin koulutettuja, tienasivat
50 000 dollaria (45000 eurca) tai enemmén ja olivat ihonvariltddn valkoisia.
Sukupuolijakauma ei eronnut kayttdjien ja ei-kayttdjien valilla. Sekd kayttdjissa ettd ei-
kayttajissa naisia oli vahemman kuin miehié. Ei-kéyttdjissd sukupuolten vélinen suhde oli

tasaisempi kuin kayttajissa. (Shaheen, Christensen ja Viegas de Lima 2015.)
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3.3 Australia ja Kiina

Fishmanin ym. (2014) tutkimuksessa Melbournessa ja Brisbanessa tyypillinen kaupunkipyéran
kayttdja oli sukupuoleltaan mies, ialtd&dn nuorehko (30-34-vuotias) ja asui keskiméaérin 8-10,5
kilometrin séteelld tyopaikastaan. Kayttdjien keskiansiot olivat korkeammat verrattuna alueen
muun populaation keskiansioihin. Kaikista kayttéjista neljalla viidesta oli kotitaloudessaan
auto. (Fishman ym. 2014.) Australian Adelaidessa tehdyssa tutkimuksessa ian ja sukupuolen
osalta tulos oli sama, nuorehkot miehet kayttivat kaupunkipyorié naisia ja vanhempia ihmisia
enemman. Enemmistd kaupunkipyOrien kayttdjistd oli tydssakayvid. Seuraavaksi suurin
kayttdgjarynma oli  opiskelijat. Kayttdjista 40 prosenttia oli  suorittanut  jonkin
korkeakoulututkinnon. (Soltani, Allan, Ngyen & Berry 2019.)

Guon, Zhoun, Wun ja Lin (2017) kartoittivat Kiinan Ningbon kaupunkipyotrajérjestelmén
kayttdjia. Tuloksista selviaa, ettd tyypillinen kaupunkipyorankayttaja oli mies (62 %), ialtaan
12-29-vuotias, ei vield ammattiin valmistunut, usein opiskelija. Kaupunkipyoran kayttajan
kotitaloudesta 16ytyi seké auto ettd pyora. (Guo ym. 2017.) Shaheen, Zhang, Martin ja Guzman
(2011b) tutkivat Kiinan Hangzhoussa kaupunkipyoréjarjestelman kayttajia ja ei-kayttajia.
laltdan kayttajat (keskiarvo 31,8 vuotta) olivat vanhempia kuin ei-kéyttajat (keskiarvo 29
vuotta). Ei-kéyttdjien tulot vaihtelivat enemman kuin kayttdjien. 73 prosenttia kayttdjista
sijoittui keskituloisten luokkaan, kun ei-kéyttdjissa heita oli 46 prosenttia. Oman auton tai
pyoran omistaminen ei vaikuttanut kaupunkipydrien kayttoon. Itseasiassa kaupunkipyorien
kayttdjat omistivat enemman autoja kuin ei-kayttajat. (Shaheen ym. 2011b.) Karki ja Tao
(2016) tutkivat kaupunkipyorien kayttdjia Kiinassa Suzhoun kaupungissa. Tyypillinen
kaupunkipyoran kayttdja oli tydikdinen hyvin koulutettu mies, joka tydskenteli hyvéssa

asemassa (Karki ym. 2016).

3.4 Yhteenveto kayttgjista ja ei-kayttajista

Aikaisempien tutkimusten tulokset osoittavat, ettd kaupunkipytrien kayttd on yleisempéé
miesten keskuudessa kuin naisten. Taté ei tosin ole havaittu kaikissa tutkimuksissa (McNeill
ym. 2017). Tutkimuksissa on tunnistettu tekijoitd, jotka saattavat vaikuttaa naisten
pyorailyhalukkuuteen. Naiset pohtivat miehid useammin turvallisuuteen liittyvid asioita
(Garrard, Rose & Lo 2008). Matkaan yhdistetadn usein muiden asioiden hoitamista esimerkiksi

lasten hoitoon vieminen sek& ostoksia (Ricci 2015). Liséksi naiset tarvitsevat pyorailyn jalkeen
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laittautumistilan (Dickinson, Kingham, Copsey & Pearlam Hougie 2003). Aiemmissa
tutkimuksissa turvattomuuden tunnetta naisissa ovat aiheuttaneet pyoratiet, joita ei ole erotettu
autoteistd sekd aggressiiviset moottoriajoneuvojen kuskit (Garrard ym. 2008). Naisten
matalampaa kaupunkipydrien kéyttoa saattaa selittdd myds matkan tarkoitus ja kaupunkipyéran
kayttdaste. Mateo-Babianon, Tangin, Gaabucayan-Napalangin ja Tiglaon (2017) mukaan naiset
hyddynsivét kaupunkipyorida useammin vapaa-ajan matkoilla ja miehet tydmatkoilla. Naisilla
kaupunkipydrien kayttd painottui usein viikonlopuille, kun miehet ajoivat arkipéivisin (Mateo-
Babiano ym. 2017). Naisten véhdisempédéd kaupunkipyorien kéayttod tukee myds Buckin ym.
(2013) tutkimuksen 10ydos. Naisista vain 20 prosenttia kéytti kaupunkipydrad enemman kuin
kymmenen kertaa kuukaudessa. Miehistd vastaava luku oli 35 prosenttia (Buck ym. 2013).
Myo6s Ranskassa naiset kayttivat kaupunkipydria epasaannéllisemmin kuin miehet (Vogel ym.
2014).

Kaupunkipyorié kayttava joukko vaikuttaa idn puolesta aika vakiintuneelta. Kaupunkipyoria
kayttavat keskimaarin 25-35-vuotiaat. Tatd ikaryhmaa vanhemmissa kayttohalukkuus alkaa
laskea. On arveltu, ettd pyoréilyhalukkuuteen idkkddmmilla vaikuttaa fyysisen toimintakyvyn
huononeminen (Murphy ym. 2015). Toinen syy voi olla, ettd idn lisd&ntyessé ja lapsien
kasvaessa matkojen yhteydessa lapsia vieddan hoitoon ja erilaisten harrastusten pariin
(Liikenne- ja viestintaministerié 2011). Kolmas syy, mika saattaa vaikuttaa kaupunkipyorien
kayttohalukkuuteen, on teknologian vahva mukaantulo jarjestelmiin. Nuoremmat omaksuvat
uuden teknologian huomattavasti vanhempia ihmisid nopeammin. Nykymuotoisten
kaupunkipydrien kayttdminen saattaa tuntua idkkadmmista haasteelliselle. (Soltani ym. 2019.)
lan osalta Eren ja Uz (2019) ehdottavat, ettd tutkimusta tulisi suunnata nuorempiin, jotta jo

ennalta voitaisiin saada kasitys, mita odotuksia heillda on kaupunkipyoria kohtaan.

Aikaisemmat tulokset viittaavat siihen, ettd kaupunkipyoran kayttdja on usein korkeammin
kouluttautunut ja tienaa paremmin. Tulotasosta ei voida kuitenkaan tehdd suoraan
johtopéatoksia kayttajien ja ei-kayttajien valille. Winters ym. (2019) tutkimuksessa tulotaso
vaihteli myos kaupunkipyorien kayttdjien valilla ja kaikissa tutkimuksissa tata yhteyttd ei ole
havaittu (Shaheen ym. 2015; Ma ym. 2020). Buck ym. (2013) tutkimuksessa alueen muut
pyordilijat tienasivat enemmén kuin kaupunkipydrien kéyttajat. Aikaisempien tutkimusten
perusteella syntyy vaikutelma, ettd kaupunkipyorilld ajavat ne, jotka tienaavat keskimaaréista
tasoa paremmin ja ovat muuhun vaestoon verrattuna korkeammin koulutettuja. Huonommat

tulot ja toisaalta erittdin hyvét tulot vaikuttaisivat vahentavan kaupunkipyorien kayttoa.
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Tutkimukset, joissa vastaajilta on kysytty rotua, viittaisivat siihen, ettd kaupunkipyorié
kayttavat hyvin paljon kaukasialaiset (McNeill ym. 2017). On arveltu, ettd yksi syy, joka saattaa
olla yhteydessa rotujen valiseen eroon, olisi kaupunkipydraasemien sijoittelu. Tata véitetta ei
voida tdysin vahvistaa, koska kaupunkipyordasemien sijoittaminen laajemmille alueille ei
valttamatta ole lisannyt kaytt6d muiden rotujen keskuudessa. Taman vuoksi on arveltu, etta
taloudellisella  tilanteella  ja  kulttuurisilla  eroilla on  suurempi  vaikutus

kaupunkipydréjarjestelman kayttoon. (Kodransky & Lewenstein, 2014.)

Auton tai py6rédn omistamisen vaikutus kaupunkipyorien kayttoon ei ole taysin selked, mutta
ainakaan auton omistaminen ei vaikuttaisi olevan yhteydessé kayttoon (Shaheen ym. 2011a).
Bachand-Marleaun, Leen ja EI-Geneidyn (2012) tutkimuksessa mitattiin eri tekijoiden
vaikutusta kaupunkipyorien kayttohalukkuuteen. Tuloksista selvisi, ettd ne henkil6t, jotka
olivat suorittaneet autokoulun ja omistivat ajokortin, olivat erittdin potentiaalisia
kaupunkipydrien kayttdjid. Vastaavasti omaa polkupyoréa kayttavat eivat olleet potentiaalisia
kayttdjiad. (Bachand-Marleaun ym. 2012.) Buck ym. (2013) tutkimuksessa kaupunkipyorien
kayttéjat, jotka olivat yli 35-vuotiaita ja tienasivat yli 100 000 dollaria (90 000 euroa) vuodessa

omistivat enemman autoja ja polkupydria.

Aikaisempien tutkimusten perusteella tydssakayvat muodostavat ison joukon kaupunkipyérien
kayttdjistd. Tulkintaa vahvistaa se, ettd tutkimuksissa missa on tutkittu kaupunkipyorilla
tehtyjen matkojen tarkoitusta, on huomattu, ettd usein matkan syy oli tyéhon liittyva (Buck ym.
2013; Shaheen ym. 2013; Murphy ym. 2015; Public Bike Share Users Survey Results 2017;
Kaviti ym. 2019; Uteng ym. 2020). Fishman (2016) arvioi katsauksessaan mukana olleiden
tutkimusten perusteella, ettd kaupunkipyordn kayton tarkoitus vaihtelee sen mukaan, onko
kayttdja ollut jarjestelman vakituinen kayttaja vai satunnainen kayttaja. Sama havaittiin Tranin,
Ovtrachtin ja Faivre d’Arcierin (2015) tutkimuksessa. Vakituisilla kayttdjilla matkat olivat
usein tyohon liittyvid, kun satunnaisilla kayttajilla matkat liittyivat useammin vapaa-aikaan
(Tran ym. 2015). Murphy ym. (2015) tutkimuksessa kaupunkipyérien kdyton ruuhkatunteina
kéayttd oli yhteyksissa ty6hon, kun muina aikoina tyypillisin syy oli vapaa-aikaan liittyva
kayttdminen. Buck ym. (2013) tutkimuksessa satunnaiset kayttajat hyddynsivét kaupunkipyoria
tutustuakseen kaupunkiin ja saannolliset kayttajat asiointi- seké tydomatkoilla.
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4, KAUPUNKIPYORAJARJESTELMAN KAYTTOON JA
KAYTTAMATTOMYYTEEN YHTEYDESSA OLEVAT TEKIJAT

Aikaisemmissa tutkimuksissa kaupunkipyorien kayton syita on tutkittu enemman (Bachand-
Marleau ym. 2012; Hosford ym. 2018a) kuin kéyttamattomyyttd, koska tietoa
kayttamattomyydestd on haasteellista kerdtd. Rekisterdityessédan kaupunkipyoréjérjestelmén
kayttajaksi henkild luovuttaa yleensd jarjestelmélle sahkdpostiosoitteensa, johon kayttajille
voidaan helposti lahettda erilaisia kayttoéd koskevia kyselyita. Tallaista mahdollisuutta ei ole
useinkaan tarjolla silloin, kun tavoitellaan ei-kéyttéjia ja siksi kayttamattomyytta koskeva tieto
on vield varsin rajallista. (Fishman 2016.) Usein kayttamattomyyden syistd kiinnostutaan
silloin, kun kaupunkipyoréjérjestelma ei ole tavoittanut sitd maardd kayttdjia, mitd

kayttoonotolla on tavoiteltu (Fishman ym. 2014).

Kayttoon ja kayttamattomyyteen liittyvad ilmiotd on tarkasteltu aihetta koskevissa
tutkimuksissa eri nakokulmista. On tunnistettu, ettd kaupunkipyo6rien kayttoon vaikuttaa
liikenneinfrastruktuuri, kaupungin yhdyskunta- sekd liikkumisymparistésuunnittelu ja
kaupunkipyorajarjestelman eri  toiminnot (Guo ym. 2017). Seuraavissa luvuissa
kaupunkipydrien kayttéa ja kayttaméattomyyttd pyritddn tarkastelemaan kéyttdjien seka ei-
kayttdjien nakokulmasta. Tavoitteena on tuoda esille yksildiden valintoihin vaikuttavia
tekijoité, koska  yksi  tarkeimmistd  menestykseen  vaikuttavista  tekijoista
kaupunkipydrgjarjestelmalle on vastata ihmisten kysyntaan seka erilaisiin tarpeisiin (Alvarez-
Valdes ym. 2015). On my0s tiedossa tapauksia, joissa kaupunkipyorajarjestelma on lopettanut
toimintansa alhaisten kayttdjamaéarien vuoksi (Peters & MacKenzie 2019). Kuvaan 4 on koottu
aikaisempien tutkimusten perusteella tunnistettuja tekijoitd kéytdn ja kayttdmattomyyden

syista.
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KUVA 4. Kaupunkipyorien kayttoon ja kayttamattomyyteen yhteydessa olevat tekijat.

4.1 Kaupunkipyorajarjestelman kayttaminen

Yksi tunnistetuimmista kaupunkipyorien kayttoon yhteydesséd olevista tekijoista on
kaytannollisyys (Ricci 2015; Fishman 2016). Kaytannollisyys vaikuttaisi vakiinnuttaneen
paikkansa yhtend merkittavimpind kayton syind. Vuosina 2017 ja 2019 julkaistuissa
tutkimuksissa se oli edelleen nimetty yhdeksi tarkeimmaksi syyksi, jonka vuoksi
kaupunkipyoré valittiin kulkutavaksi (Public Bike Share Users Survey Results 2017; Soltani
ym. 2019; Kaviti ym. 2019). Tutkimuksissa kéytannollisyydella tarkoitetaan kaupunkipydrien
kayton yhteydessa usein sitd, ettd pydra mahdollistaa sujuvan ja nopean liikkumisen (Gardner
ym. 2014; Fishman 2016). Kaytannollisyys nostetaan esille tdrkeimpana kayton syynd myos
silloin, kun sité ei tarjota vastaajille suoraan vastausvaihtoehdoissa, mika tuli esille Gruzdaitisin
ja Tenhulan (2017) haastattelututkimuksesta. Haastatteluissa tdrkeimmiksi kaupunkipydrien
kayton syiksi nimettiin kéteva liikkuminen ja nopea kulkeminen paikasta toiseen (Gruzdaitis
ym. 2017).
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Toinen merkittdvé syy, jonka on todettu olevan yhteydesséd kaupunkipyotrien kayttéon, on
kaupunkipydréasemien sijoittelu. Fuller ym. (2011) havaitsivat, ettd ne vastaajat, joiden kodin
ldheisyydessd (250 metrid) oli kaupunkipydrdasema, kayttivat palvelua enemman. Bachand-
Marleaun ym. (2012) tutkimuksessa kaupunkipyorien kéyttéhalukkuus nousi jopa
kolminkertaiseksi niillg, joilla oli kaupunkipydrédasema enintdan 500 metrin p&&ssé kotoa.
Hosfordin ym. (2018a) tutkimuksessa tarkasteltiin potentiaalisten kayttajien syitd, jonka vuoksi
he voisivat aloittaa kaupunkipyoréjarjestelman kéyttdmisen. Yksi tarkeimmista syista
vastaajilla oli kaupunkipydraasemien sijoittuminen lahelle kotia (Hosford ym. 2018a). Fishman
ym. (2014) tutkimuksessa kaupunkipydrien asemien sijoittelu oli toiseksi tarkein syy, minka
vuoksi kaupunkipyorajarjestelmad kaytettiin. Jia ym. (2019) tutkivat asemattomien
kaupunkipydrien vaikutusta kaupunkipyérien kayttéon. He havaitsivat tutkimuksessaan, etta

asemattomuus todennakdisesti liséa pyorailyhalukkuutta (Jia ym. 2019).

Osassa tutkimuksissa kaupunkipyorien kayton syy on ollut rahanséastd (Soltani ym. 2019;
Ricci 2015). Lontoossa yli puolet vastaajista (55 %) vastaajista koki saastdvansa rahaa
valitsemalla kaupunkipydran kulkumuodokseen (Public Bike Share Users Survey Results
2017). Sama todettiin Goteborgissa tehdyssa tutkimuksessa (Nikitas, Wallgren & Rexfelt
2016). Helsingin ja Espoon kaupunkipyorailijoistd 32  prosenttia  koki, ettd
kaupunkipydréapalvelun kayttdminen oli tuonut rahallisia saastoja (Jaaskeldinen 2019b).
Rahansaastoa kayttdjille ajatellaan muodostuvan etenkin silloin, kun oma auto vaihdetaan
kaupunkipydradn. Vaihtaminen tuo tutkimusten mukaan s&ast6jé esimerkiksi polttoaine- ja
pysakdintikuluissa. Myods muiden autoon liittyvien kustannusten on todettu vahenevén
kaupunkipyodran kayton myotd. (Gardner ym. 2014.) Fishman ym. (2014) tutkimuksessa
vastaajat kokivat sadstdvansd rahaa vaihtamalla julkisen liikenteen liikkumismuodot
kaupunkipydraan. Sama havaittiin Shaheen ym. (2014) tutkimuksessa. Gardnerin ym. (2014)
tutkimuksessa vastaajat kokivat sd4stdvansa rahaa, kun taksin sijasta matkan pystyi ajamaan

kaupunkipydralla.

Oman pyoran yhteys kaupunkipyorien kdyttéon on moninainen. Bachand-Marleaun ym. (2012)
mukaan kaupunkipyoran kayttdminen vahensi pelkoa ja ahdistusta, ettd oma pyora varastetaan
ja lisési kaupunkipydrien kéayttoa niiden keskuudessa, joiden pyora oli varastettu. Murphyn ym.
(2015) tutkimuksessa kaupunkipyo6rien kayttdaminen lisdsi muuta pyoréilyd. Tutkimukseen

osallistuneista reilu 60 prosenttia oli innostunut hankkimaan oman pyo6ran kaupunkipyo6ran
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kayton myota (Murphy ym. 2015). Hosford ym. (2018a) tutkimuksessa tuli esiin, ettd ne, jotka
eivat omistaneet omaa pyorad, olivat kiinnostuneita kokeilemaan kaupunkipyorié.

Public Bike Share Users Survey Results -kyselyn (2017) tuloksista selvisi, ettd Lontoossa yli
60 prosenttia vastanneista ilmoitti valitsevansa kaupunkipyoran kulkumuodokseen
ymparistosté johtuvista syistd. Tama todennakadisesti johtuu siité, ettd ymparistoasioista on tultu
yhé tietoisimmiksi. Ymparistd ilmoitettiin kaupunkipydrien kéyttéon vaikuttavaksi tekijaksi
my06s Ruotsissa, Australiassa, Amerikassa ja Kiinassa tehdyissa tutkimuksissa (Fishman,
Washington & Haworth 2013; Nikitas ym. 2016; Guo ym. 2017; Kaviti ym. 2019). Useiden
tutkimusten mukaan kaupunkipyorien kaytté on vahentanyt yksityisautojen kayttod (Fishman
2016).

Public Bike Share Users Survey Results -kyselyyn (2017) vastanneista ldhes 70 prosenttia
ilmoitti valitsevansa kaupunkipydran kuntoilun sek& raikkaan ulkoilman vuoksi. Kuntoilu
ilmoitettiin kayton syyksi myos Ruotsissa, Australiassa ja Amerikassa tehdyissa tutkimuksissa
(Fishman ym. 2013; Nikitas ym. 2016; LDA Consulting 2017; Kaviti ym. 2019; Soltani ym.
2019). Hosfordin ym. (2018a) ja Soltanin ym. (2019) tutkimuksissa kaupunkipyorien kayton
syyksi nimettiin terveyttd edistavat vaikutukset. Kavitin ym. (2019) tutkimuksessa kayton

syyksi mainittiin huoli terveydesta.

Hyvin suunnittelu liikenneinfrastruktuuri lisdd kaupunkipyorien kayttéd (Guo ym. 2017).
Liséksi on havaittu, ettd kayttoon on yhteydessd se, kuinka kaupunkipyoran voi yhdistaa
muuhun liikenteeseen (Murphy ym. 2015; LDA Consulting 2017; Hosford ym. 2018a).
Bachand-Marleaun ym. (2012) tutkimuksessa kaupunkipyorien kayttoa lisdsi muiden
liilkennemuotojen kaytto, kuten bussilla kulkeminen. Tran ym. (2015) tutkimuksessa todettiin,
ettd kauempana keskustasta asuville kayttdjille, tarked kayttoa lisdava tekija oli

kaupunkipydrien sujuva yhdistaminen muuhun joukkoliikenteeseen.

Capital Bikesharen teettdméssa selvityksessa (2017) vertailtiin syitd, joiden vuoksi vastaaja
halusi liittyd kaupunkipyorapalvelun kéyttdjaksi vuosina 2010 ja 2016. Selvityksesta kavi ilmi,
ettd tyOnantajien tarjoaman jasenyyden merkitys oli kasvanut kahdeksan prosenttia, kun
kaupunkipydrien kayttdminen ymparistosyista oli laskenut 1&hes kymmenen prosenttia, samoin
kuin  kaupunkipyorien viehattavyys kulkumuotona ja ylipdansad pyorailyinnokkuus.

Selvityksessa vertailtiin kaupunkipyoria sédannollisesti kayttavia ei-sadnnollisesti kayttaviin.
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Saannollisille kayttajille rahansaasto ja kuntoilu olivat tarkeimpid syité valita kaupunkipyora,
kun taas ei-saannollisesti kayttaville tarkeimpié syitd olivat matkan jatkuvuus (péasy toiselle
pyoralle) sekd alennettu tai ilmainen liittymiskustannus. (LDA Consulting 2017.)
Mielenkiintoista on se, ettd ympariston takia liittyminen on laskenut, vaikka
ympéristotietoisuus on viime vuosina ollut muiden tutkimusten mukaan merkittava
kaupunkipydrien kayttoa lisddva syy. Tyonantajien tarjoama jasenyyden merkitys taas oli
kasvanut. Tyonantajilla nayttaisi olevan siis hyva mahdollisuus tukea kaupunkipydrien kayton
kautta aktiivista liikkumista, parantaa terveyttd ja vaikuttaa siten sairaspoissaolopéivien
maaréén. Terveiden tyontekijoiden tydtehon on laskettu olevan ldhes kolminkertainen
verrattuna niihin, joilla terveys on heikentynyt (Gardner ym. 2014).

Kaupunkipyoran kayttoon on yhteydessé se, ettd pyorélla ajo koetaan ylipadnsa mielekkaana
(Fishman ym. 2014; LDA Consulting 2017; Hosford ym. 2018a). Asenteen nahdaan olevan
yleisestikin yksi tdrkeimmistd syistd, mik& vaikuttaa pyoréilyhalukkuuteen (Xing, Handy &
Buehler 2010). Imanin ym. (2014) tutkimuksesta ilmeni, ettd kaupunkipydrien kayttéon oli
yhteydesséd hyvat sddolosuhteet sekd kaupunkipyodrdasemien sijainti lahella ravintoloita,
yliopistoja ja kauppoja. Bachand-Marleaun ym. (2012) tutkimuksessa kaupunkipydrien
kayttoon oli ollut yhteydessda, miltd kaupunkipyorat nédyttivat ja miten ne oli suunniteltu.
Yksildéiden mukaan ottaminen kaupunkipyorien suunnitteluun oli vaikuttanut siihen, etta

kaupunkipydréajarjestelmaa kaytettiin useammin (Bachand-Marleau ym. 2012).

4.2 Kaupunkipyorajarjestelman kayttamattomyys

Kaupunkipyoraasemien sijoittelun on havaittu lisadvan kayttéa ja samaan aikaan sen on
havaittu olevan yksi suurimmista syista kayttaméattdmyydelle (Bachand-Marleau ym. 2012;
Fishman, ym. 2013; Fishman ym. 2014; Shaheen ym. 2015; Fishman 2016; Nikitas ym. 2016;
Hosford ym. 2018a). Fishmanin ym. (2014) tutkimuksessa ei-kdyttajat kommentoivat, etta
kaupunkipydréasemien tulisi sijaita 1&hempané kotia ja tyopaikkaa. Bachand-Marleaun ym.
(2012) tutkimuksessa kaupunkipydrien kayttohalukkuuteen oli yhteydessé se, ettd asema sijaitsi
ldhelld kotia, kun taas aseman sijainnilla maaréanpaassa ei ollut niin paljon merkitysta. Vaikka
monissa tutkimuksissa kaupunkipyordasemien sijoittuminen on ollut yksi péésyista
kayttaméattomyydelle, niin Hosfordin ym. (2018a) tutkimuksessa asemien sijoittuminen oli
vasta kahdeksanneksi mainituin syy. Peters ym. (2019) tutkivat tapaustutkimuksessaan Seattlen

kaupunkipydrajarjestelman lopettamiseen johtaneita syitd. Kaupunkipyoréjarjestelmé suljettiin
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hyvin nopeasti sen jalkeen, kun kaupunkiin ilmestyivét asemattomia kaupunkipydréjarjestelmia
tarjoavat toimijat. Merkittdvimmat lopettamiseen johtaneet syyt olivat kaupunkipydraasemien
lukuméara ja tiheys. Kun kaupunkilaisilta  kysyttiin, mikda asemattomissa
kaupunkipydrépalveluissa oli parempaa, vastaus oli hyvin yksiselitteinen — pyorié sai jattaa

mihin vain. (Peters ym. 2019.)

Jarjestelmén aukioloaikojen on havaittu vaikuttavan kéyttéon. Niihin jarjestelmiin, jotka ovat
auki vain osan aikaa vuorokaudesta kohdistuu useammin kritiikkia kuin niihin asemiin, jotka
ovat auki koko vuorokauden (Fishman ym. 2014). Shaheenin ym. (2015) tutkimuksessa
kayttamattomyyteen oli yhteydessa pydréan kayttoaika. Puolen tunnin mittaista ilmaista ajoaikaa
pidettiin liian lyhyend. Ei-kéyttdjien havaittiin kéyttavan matkoillaan muita kulkumuotoja,
kuten kavelyé tai joukkoliikennettd. (Shaheen ym. 2015.) Rajoitetun kéyttdajan on kuvattu
lisddvan “’henkistd painetta’’, joka vaikuttaa pyorien kayttohalukkuuteen (Gruzdaitis ym.
2017). Kaupunkipyorien kayttdd on havaittu vahentavdn myds se, jos kaupunkipyorien
integrointi  muuhun joukkoliikenteeseen ei ole onnistunut. Hosfordin ym. (2018a)
tutkimuksessa kaupunkipydrépalvelun néhtiin olevan epakaytanndéllisin vaihtoehto verrattuna
muihin kulkutapoihin. Fishmanin ym. (2014) tutkimuksessa auton koettiin olevan
kaytannollisempi vaihtoehto kuin pyorén. Toisaalta ne, jotka kokivat auton olevan

kaytannollisempi, asuivat kauempana tyopaikastaan (Fishman ym. 2014).

Vaikka kaupunkipyorien kayttod lisdavien tekijoiden yhteyteen on Kirjoitettu yhdeksi kayttoa
lisdavéksi syyksi rahanséastd, kolikolla on havaittu olevan kaantopuolensa. Useat
kaupunkipydrajarjestelmista toimivat nykypdivana siten, etta niihin tulee yhdistaa luotto- tai
pankkikortti, ja jarjestelma toimii joltain osin internetissa tai alypuhelimen kautta. On havaittu,
ettd ndma tekijat saattavat vaikuttaa matalapalkkaisilla siihen, ettd kaupunkipyorapalvelua ei
voida kéayttaa. Tulee huomioida, ettd esimerkiksi Amerikassa monilla ihmisilld ei ole pankkitilia
tai luottokorttia. (Murphy ym. 2015; McNeill ym. 2017.) Palvelu saatetaan kokea myds liian
kalliina (Fishman ym. 2013; Shaheen ym. 2015; Hosford ym. 2018a). McNeillin ym. (2017)
tutkimuksessa palvelun hinta oli suurin syy kayttdmattomyydelle matalapalkkaisten ja
tummaihoisten joukossa. Téssa joukossa myo6s peléttiin  kaupunkipyorddn kohdistuvaa
ilkivaltaa, joka saattaisi lisata kéyttdjan kustannuksia. Kayttaméattomyytta saattaa lisata lisaksi
se, ettd jarjestelmd koetaan hankalaksi kayttad (Fishman ym. 2014), jarjestelmastd ei ole
riittavésti tietoa (McNeill ym. 2017; Hosford ym. 2018a) tai palveluun Kkirjautumista pidetéén

aikaa vievana (Fishman ym. 2013).
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McNeillin ym. (2017) tutkimuksessa liikenneturvallisuus oli suurin syy kaupunkipyorien
kayttamattomyydelle. Kaupunkipyorien kayttamattdmyyteen on liikenneturvallisuuteen liittyen
tunnistettu useita eri tekijoitd (Murphy ym. 2015; Fishman 2016). Pydréatieverkoston osalta
pyordilyhalukkuuteen vaikuttaa pydrateiden méara ja niiden sijainti (Tin Tin ym. 2009).
Soltanin ym. (2019) tutkimuksessa pelkoa kaupunkipyorailijoissa aiheuttivat ajaminen lahelld
moottoriajoneuvoa, suunnanmuutokset teilld ja autojen ovet. Murphyn ym. (2015)
tutkimuksessa ne kaupunkipydrien kayttajat, jotka kayttivat toisena kulkumuotona pyoraa,
olivat alkaneet autolla ajaessaan kiinnittdd enemmén huomioita pyordailijoihin. Tata 16ydosta
voidaan pitad positiivisena, koska erityisesti niilla teill, joilla pyOréateité ei ole erotettu omaksi
tiekseen, pyorailijat kokevat turvattomuutta johtuen usein autojen suurista nopeuksista (Tin Tin
ym. (2009). Fishman ym. (2014) tutkimuksessa vastaajilta kysyttiin, mikd rohkaisisi heita
kayttdmaan kaupunkipyorid, ja toiseksi tarkein syy heilld oli moottoriajoneuvojen alhaisemmat

nopeudet.

Fishmanin ym. (2014) tutkimuksessa pyoréilykypardd koskeva lainsédadantd (Australiassa
pyoradilykypéran kayttdaminen on pakollista) oli yksi syy, minka vuoksi kaupunkipydrié ei
kaytetty. Vaikka pyorailykyparan kaytto ei olisi lainsaddanndllisesti pakollista, niin se haastaa
sekd kaupunkipyordjarjestelmia ettd sen kayttdjia. Oman pyoréilykypardn kantaminen on
epakaytannollista ja toisaalta, kuinka tarjota steriileja yhteiskayttoisia kyparia (Shaheen ym.
2013). Liikenneturvan mukaan pyoralla kaadutaan ja kolaroidaan huomattavasti enemman kuin
tilastot antavat ymmartaa (Liikenneturva 2019a). Vuonna 2018 noin 43 prosenttia suomalaisista
kaytti pyorailykyparaa pyoréillessdén. Kaupunkipyorailijoista pyorailykypéraa kaytti vain noin
viisi prosenttia (Liikenneturva 2019b). Maailmalla on havaittavissa sama ilmid,
kaupunkipyorailijat kayttavat vahemman pyordilykypéarda kuin muut yksityispyorailijat
(Fischerin ym. 2012). HSL.:n kaupunkipydrakyselyn tuloksista selviéa, ettda Helsingin ja Espoon
kaupunkipyoréilijoista seitseman prosenttia ilmoitti kdyttdvansa kypérad aina ja 17 prosenttia
silloin tallgin (Jaaskelainen 2019b).

Hosfordin ym. (2018a) sekda Nikitasin ym. (2016) tutkimuksissa syyksi kaupunkipyorien
kayttamattomyydelle mainittiin s&dolosuhteet. Sade ja voimakas tuuli vdhentdvat kayttoa
samoin kuin korkea lampdtila ja kosteusprosentti (Eren ym. 2019). Saan vaikutukset ovat
nékyvissa jarjestelmissd, jotka ovat auki ympéari vuoden. Kesdkuukausina kayttGaste on
korkeampi. (Fishman 2016.) Kayttamattomyyteen on edelld mainittujen syiden liséksi havaittu

olevan yhteydessd oman pyoran kayttd, kaupunkipyorien malli, kaupunkipyoréilya ei koeta

31



itselle mielekk&ana liikkumismuotona, makinen maasto ja ajanpuute (Rietveld & Daniel 2004;
Nikitas ym. 2016; Hosford ym. 2018a). Fishmanin ym. (2014) tutkimuksessa nousi esiin
kiinnostuksen vaheneminen kaupunkipyoria kohtaan, jos ihmiset eivat olleet néhneet muiden

kayttavan jarjestelmaa.
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5. TUTKIMUKSEN TARKOITUS JA TUTKIMUSKYSYMYKSET

Taman tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd, minkélaisia kaupunkipyoréjarjestelman
kayttajat ja ei-kayttajat ovat kayttajaprofiileiltaan Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungin
alueilla ja onko heissé eroa. Liséksi tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita, mitka syyt motivoivat
valitsemaan kaupunkipyorén liikkumismuodoksi ja toisaalta, mitka syyt vaikuttavat siihen, etta
kaupunkipydréaa ei valita kulkumuodoksi. Tuloksia voidaan hyddyntaa kaupunkipyoérapalvelun
kehittdmisessé vastaamaan yhé& paremmin kéyttdjien tarpeisiin ja vdhentdamaan ennen kaikkea
niita tekijoitd, jotka ovat yhteydessa siihen, ettd kaupunkipyordd ei kaytetd. Tutkimus
toteutetaan yhteisty0sséd HSL:n kanssa.

Tutkimuskysymykset ovat:

1. Eroavatko kaupunkipydrien kayttajat ja ei-kayttajat toisistaan?

HO: Kéyttdjien ja ei-kéyttdjien valilla ei ole eroa

H1: Kayttajien ja ei-kayttdjien vélilla on eroa

2. Eroavatko Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden kaupunkipydrien kéyttajat ja ei-

kayttajat toisistaan?

HO: Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden kaupunkipyorien kéyttéjéat ja ei-
kayttajat eivat eroa toisistaan
H1: Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden kaupunkipydrien kayttajat ja ei-

kayttajat eroavat toisistaan

3. Mitka tekijat ovat yhteydessa kaupunkipydran kayttdoon ja kayttdmattomyyteen ja mité

eroja on havaittavissa Helsingin, Espoon ja Vantaan vélill&?
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6 TUTKIMUSMENETELMAT

6.1 Tutkimusasetelma ja -aineisto

Tama tutkimus on empiirinen tutkimus, jonka tarkoituksena on tutkimusaineiston keruun ja
analysoinnin avulla vastata tutkimuskysymyksiin seké testata asetettuja tutkimushypoteeseja.
Empiirisen tutkimuksen onnistumisen edellytykset ovat oikean kohdejoukon valitseminen seka
aineistolle sopivien analyysimenetelmien ké&yttdminen (Heikkila 2014, 12). Tutkimus
toteutettiin kvantitatiivista tutkimusmenetelmad hyoddyntéen, jossa tulokset muodostetaan
tilastollisten analyysien avulla. Analyyseissd oleellista on seké testitulos, mutta myds eri
luotettavuusluvut, kuten p-arvo. (Metsdmuuronen 2011, 81.) Numeerisiin arvoihin perustuvien
tuloksien vuoksi menetelméa pidetédén tutkimusmaailman ulkopuolellakin varsin luotettavana
(Hakala 2018). Menetelmén k&yttdminen vaatii riittdvan suurta ja edustavaa otosta, jonka
kerddmiseen kyselylomake on hyvé ja kéayttokelpoinen vaihtoehto (Heikkild 2014, 15).
Tutkimusasetelma oli tutkimuksessa poikittainen, eli tutkimusaineisto kerattiin vastaajilta
yhdella kertaa (Tolmie, Muijs & McAteer 2011, 36). Poikkileikkausasetelman avulla
tutkittavasta ilmigstd voidaan muodostaa kuvaus, mutta se ei ole riittdvan voimakas selittdmaan
syy-seuraussuhteita (Vastamaki & Valli 2018). Asetelmaa pidettiin riittdvand tassa

tutkimuksessa, koska tarkoituksena oli luoda tutkittavasta ilmidsta kuvaus yleisella tasolla.

Taman tutkimuksen aineisto keréttiin sahkoisella kyselylomakkeella (tutkimuslomake), jonka
laatiminen aloitettiin syyskuussa 2019. Sé&hkdinen kyselylomake on nykypaivand paljon
kaytetty kyselylomakemuoto (Heikkila 2014, 45). On huomattu, ettd siind vastausprosentit ovat
paremmat kuin postikyselyissg, liséksi se on helppo ja nopea tapa keréta tietoa (Valli & Perkkil&
2018). Tamén vuoksi séhkdista lomaketta paadyttiin kayttdmaan myos téssa tutkimuksessa.
Kyselylomake laadittiin Webpropol-kyselyohjelmistossa, joka muodostaa kyselysta sahkdisen
linkin, jonka voi jakaa eteenpdin vastaajille. Kyselylomake pilotoitiin lokakuussa 2019
tutkimuksen tekijan pro gradu -seminaariryhman toimesta, jonka jélkeen kyselylomaketta
kommentoivat HSL:n asiantuntijat. Kyselylomakkeen testaaminen on tarked osa tutkimusta,
koska huonosti suunniteltu tai puutteellinen kysely voi turmella koko tutkimuksen (Heikkila
2014, 45). Padvastuu lomakkeen laatimisesta oli tutkimuksen tekijalla. Lopullinen
suomenkielinen kyselylomake valmistui joulukuussa, jonka jalkeen lomake ka&nnettiin HSL:n
kaantgjan toimesta myos ruotsin ja englannin kielelle. Vastaajille kyselylomakkeen linkki
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lahettiin HSL:n séhkoisen asiakaskirjeen mukana joulukuun 11. ja 12. péiva. Asiakaskirjeen
jakelu kasitti noin 1,3 miljoonaa HSL:n asiakasta. Kyselylomakkeen linkki oli ajastettu
sulkeutumaan automaattisesti 22.12.2019 keskiy6lld. Asiakaskirjeen liséksi kyselyn linkkia

jaettiin sosiaalisessa mediassa, kuten HSL:n Twitter-tililla.

Kaikkien kyselylomakkeeseen vastanneiden vastaukset tallentuivat automaattisesti Webpropol-
kyselyohjelmistoon, josta ne siirrettiin SPSS-tilastointiohjelmaan. Tietojen siirtdminen suoraan
ohjelmasta toiseen helpottaa oleellisesti tutkijan tyotd, koska aineiston kasin syéttdminen jaa
tyovaiheista pois. Samalla tiedonsiirtoon liittyvat néppailyvirheet véistyvat. (Valli 2018.)
Vastaushalukkuutta kasvattamaan vastaajille tarjottiin mahdollisuutta osallistua halutessaan
elokuvalippuarvontaan. Yhteensd halukkaiden kesken arvottiin 15 kappaletta kahden
elokuvalipun paketteja. Elokuvalippuarvontaa varten kyselylomake ohjautui automaattisesti
erilliseen lomakkeeseen yhteystietojen jattdmistd varten. Elokuvalippuarvonta suoritettiin
3.1.2020 HSL:n toimesta. Kysely- ja elokuvalippuarvontalomakkeiden tietoja ei ollut

mahdollista yhdistaa toisiinsa.

Tietosuojakdytannéssd noudatettiin - Jyvaskylan yliopiston ohjeita. Niiden mukaan
tietosuojalainsdadantoa ei sovelleta tilanteisiin, joissa ei keratd henkilttietoja, eli henkildd ei
voida suoraan tai valillisesti tunnistaa keratystéd aineistosta. Kaytdnndssa tdma tarkoittaa sitd,
ettd aineisto on anonymisoitu ennen kuin tutkija saa aineiston kayttoonsa. Tassa tutkimuksessa
tutkimuksen tekijalld ei ollut missddn vaiheessa tiedossa, kuka kyselylomakkeeseen oli
vastannut. T&sté syysté tutkimukseen osallistuville ei laadittu tietosuojailmoitusta.

6.2 Tutkimuslomake

Ennen varsinaista kyselya tutkimuslomakkeissa kaytetaan tyypillisesti saatekirjetté tai lyhytta
saatetekstid, jonka tarkoituksena on kertoa tutkittavalle, mistd tutkimuksessa on kyse seké&
motivoida tutkittavaa vastaamaan kyselyyn (Heikkild 2014, 59). Té&ssd tutkimuksessa
kyselylomakkeen alussa oli lyhyt saateosuus, jossa vastaajille kerrottiin, mitéd tutkimuksen on
tarkoitus selvittdd, ja mihin vastauksia voidaan hyodyntdd. Ennen varsinaisia tutkimukseen
liittyvida kysymyksia tutkittavia pyydettiin vastamaan kysymykseen: >’ Annan suostumukseni
tietojeni hyodyntdmiseen tutkimuskaytdssd, niin ettei minua voida tunnistaa vastauksista’’.

Kyselylomake I0ytyy kokonaisuudessaan tutkimusraportin lopusta (liite 1).
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Tutkimuslomake jaettiin kolmeen osaan. Ensimmaisessa osassa tutkittavilta kysyttiin erilaisia
sosiodemografisia tietoja, kuten Kkotikunta, sukupuoli, ikd, koulutus ja el&méntilanne.
Kotikuntakysymykselld haluttiin  tdssa tutkimuksessa selvittdd sitd, ettd ajetaanko
kaupunkipydrid oman kotikunnan alueella vai naapurikunnassa. Helsingin, Espoon ja Vantaan
maantieteellisen ldheisyyden vuoksi kaupunkipyorid voi ajaa kohtuullisen helposti
naapurikunnassa. Vantaalaisia ja espoolaisia kdy Helsingin alueella téissa ja toisin pain. T&man

lisaksi vapaa-ajan liikkuminen on kuntien valilla vilkasta.

Eldmantilannetta koskevassa kysymyksessé vastaajilla oli mahdollista vastata joko opiskelija,
varusmies- tai siviilipalvelu, tyossakdyvé, tyoton, elékeldinen tai muu. Vastatessaan
kysymykseen tyossakdyva, kysely ohjautui tyota koskeviin kysymyksiin, joissa tiedusteltiin
ammatti, tyOaika, tyon rasittavuus ja tulotaso. Naiden kysymysten jalkeen Kkysyttiin
kotitaloudessa asuvien henkiléiden lukumaaré. Jos vastaaja vastasi, ettd kotitaloudessa asuu
muita hanen lisakseen, kysely ohjautui kysymykseen, jossa kysyttiin kotitaloudessa asuvien alle
18-vuotiaiden lasten lukumaara. Taman kysymyksen jalkeen kaikki vastaajat vastasivat auton

ja pyorén kayttoa koskeviin kysymyksiin.

Toinen osa tutkimuslomakkeesta koostui toimintakykyéd, terveyttd ja liikuntatottumuksia
mittaavista kysymyksistd. Vastaajilta tiedusteltiin toimintakykya sek& ruumiillisten etta
henkisten vaatimusten kannalta. Vastausasteikko kysymyksessa oli kuusiportainen siséltéden
vaihtoehdot: a) huono, b) melko huono, c¢) kohtalainen, d) melko hyva, e) hyvé ja f)
erinomainen. Terveyttd koskevassa kysymyksessé vastaaja arvioi terveyttddn samalla asteikolla
kuin toimintakykyd koskevassa kysymyksessa. Terveyskysymyksen jélkeen vastaajalta
tiedusteltiin, oliko hédnelld jonkin sairaus tai vamma, joka esti hantd kayttdmasta
kaupunkipy0rid. Vastatessaan ’’kylld’’ vastaaja sai halutessaan tarkentaa sairauden tai
vamman. Liikuntatottumuksia koskevissa kysymyksissd vastaajilta kysyttiin  ensin
lilkuntaharrastamisen useutta ja sen jalkeen liikuntaharrastamisen luonnetta, jossa
vaihtoehtoina olivat: a) rauhallista, b) ripedd ja reipasta, ¢) voimaperdista ja rasittavaa, d)
lihaskuntoharjoittelua, e) tasapainoharjoittelua ja f) en liiku lainkaan. Tassa kysymyksessé

vastaajan oli mahdollista valita useita vaihtoehtoja.

Kolmas osa tutkimuslomakkeesta koski kaupunkipyoOrien kayttda ja kayttdmattomyytta.
Vastaajilta tiedusteltiin ensin, olivatko he kéyttaneet kaupunkipyordpalvelua. Vastausten

7’kylld”” ja ’’en’” perusteella vastaajat jaettiin ryhmiin kayttdjat ja ei-kéayttajat. Kylla-
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vaihtoehdossa  vastaaja  sai  vastattavakseen  kysymykset: missd  kaupungissa
kaupunkipydrépalvelun kéayttd paasaantoisesti tapahtui, kuinka usein kaupunkipyaoralla ajettiin,
minkalaisilla matkoilla kaupunkipyorédd kaytettiin, ja mink& wvuoksi vastaaja valitsi
kaupunkipyoréan kulkumuodoksi. Vastaajilta tiedusteltiin myds Kkiinnostusta sahkopyoria
kohtaan ja sahkopotkulautojen kayttdmistd. En-vaihtoehdossa vastaaja sai vastattavakseen
kysymykset: missd kaupungissa vastaaja mahdollisesti ajaisi kaupunkipyoralld, jos alkaisi
kayttdd palvelua, ja mitkd tekijat olivat yhteydessa siihen, ettd kaupunkipyoraa ei valittu
kulkumuodoksi. Myos ei-kéyttdjilta tiedusteltiin kiinnostusta sdéhkopyorien kdyttod kohtaan.
Kysymyksissd, joissa tiedusteltiin syitd kaupunkipyoran kayttoon ja kayttdmattomyyteen,
vastaaja sai valita yhdesta kolmeen vaihtoehtoa kahdestatoista, joista yksi vaihtoehto oli avoin

vastauskentta.

Kyselyn lopuksi oli kaksi avointa kysymysté kaupunkipydrien kayttoon ja kayttamattomyyteen
liittyvista tekijoistd. Avoimeen kysymykseen vastaaminen oli vapaaehtoista, muutoin
tutkimuslomakkeen kysymykset olivat pakollisia. Lomakkeessa oli mahdollista palata
taaksepdin, jos vastaaja halusi ndin tehdd. Ne vastaajat, jotka vastasivat myodntéavasti
kaupunkipyorépalvelun kayttamista koskevaan kysymykseen, eivat ndhneet kysymyksid, jotka
koskivat kaupunkipyorien kayttamattomyytta ja painvastoin. Viimeisend ollut avoin kysymys

oli eri kaupunkipydrajarjestelman kayttajille ja ei-kayttajille.

6.3 Tilastolliset menetelmét

Taman tutkimuksen aineisto analysoitiin IBM SPSS-Statistics tilastointiohjelmalla. Ohjelmasta
kaytettiin versiota 26. Kaikissa analyyseissa, joita tdssa tutkimuksessa on hyddynnetty,
kaytettiin vahintaan 95 prosentin luottamusvalia ja merkitsevyystasoksi valittiin p-arvo <0,05.
P-arvo kertoo tuloksen tilastollisesta merkitsevyydesta (Heikkilda 2014, 185), eli milla
todennakdisyydella tulos on yleistettavissa perusjoukkoon (Metséamuuronen 2005, 453). Ennen
tilastollisten analyysien tekoa tulee maarittdd, mitka analyysit soveltuvat aineistolle, jota on
tarkoitus analysoida. Analyysien valintaan vaikuttavat muun muassa otoskoko, vertailtavien
luokkien lukuméara sekd mitta-asteikko. (Heikkild 2014, 183.)

Kaikki tutkimusmuuttujat olivat pééasiassa ei-numeerisia muuttujia. Ik&& Kkysyttiin
kyselylomakkeessa alun perin numeerisessa muodossa, mutta tilastollisiin analyyseihin

ikdmuuttuja luokiteltiin. Useissa vastausvaihtoehdoissa vastaajalla oli mahdollisuus valita
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useamman vaihtoehdon valiltd tai valita vastaukseksi useampi vaihtoehto. Muuttujien
mittausasteikkona kaytettiin sek& luokitus- ettd jarjestysasteikkoa. Osa muuttujista jouduttiin
aineiston kasittelyvaiheessa luokittelemaan uudelleen, koska luokkakohtainen otos jai osassa
kysymyksia niin pieneksi, ettei analyyseja ollut jarkevaa eikd mahdollista toteuttaa. Kaikki
uudelleen luokitellut muuttujat on esitelty taulukossa 1. Muuttujien normaalijakautuneisuutta
testattiin Kolmogorov-Smirnov -testilla. Nollahypoteesi hylattiin kaikkien tutkimusmuuttujien
kohdalla. Aineisto ei ollut normaalisti jakautunut, jolloin analyyseissa kéytettiin ei-parametrisia
testejd. Ei-parametristen testien kéayttod edellytti myos se, ettd luokkakohtaiset otoskoot olivat
joissain muuttujissa pienia ja tarkasteltavat muuttujat olivat mielipideasteikollisia (Heikkila
2014, 183, 219).

Kaupunkipyorien kayttajien ja ei-kayttdjien sosiodemografisten tekijoiden, toimintakyvyn,
terveyden ja liikuntatottumusten seké sahkopyorien kayttohalukkuuden erojen havaitsemiseen
kaytettiin ristiintaulukointia ja Khiin-nelio (y2) -testia. Ristiintaulukointi on yksinkertaisin tapa
selvittdd, onko muuttujien vélilla eroa. Khiin-nelié (y2) -testid kayttdmalld erosta saadaan
tarkempaa tietoa. Testin avulla voidaan arvioida, onko ero todellinen vai sattuman aiheuttama.
(Metsamuuronen 2011, 358.) Khiin-nelié (y2) -testin kdyton edellytys on, ettd muuttujat ovat
vahintdan luokitteluasteikollisia, korkeintaan 20 prosenttia odotetuista frekvensseistd on
pienempid kuin viisi ja jokaisen odotetun frekvenssin on oltava suurempi kuin yksi (Heikkila
2014, 201).

Kéyttdjien ja ei-kayttajien tutkimusmuuttujien valisten erojen selvittdmiseen Helsingin, Espoon
ja Vantaan kaupunkien valilla kaytettiin ristiintaulukointia ja Khiin-nelio (y2) -testia.
Tarkasteltaessa kayttédjia Helsingin, Espoon ja Vantaan alueilla, tehtiin paatds poistaa Vantaan
alueen kayttajat analyyseista, koska otos oli pieni (n=16). Helsingin ja Espoon kayttéjien
toimintakyvyn, terveyden ja liikuntatottumusten vélisié eroja selvittdvad Khiin-nelio (y2) -testia
ei voitu suorittaa, koska sen edellytykset eivat olleet voimassa. Kruskal-Wallis -testia
hyddynnettiin  Helsingin, Espoon ja Vantaan -ei-kéyttdjien vélisten erojen tarkempaan
tarkasteluun. Kruskal-Wallis -testid kdytettiin vain niihin muuttujiin, mill& havaittiin
tilastollisesti merkitsevd ero Khiin-nelid (x2) -testissé. Kruskal-Wallis -testi sopii hyvin
kaytettdvaksi niihin aineistoihin, missa muuttujia on useampia ja halutaan selvittad tarkemmin

minka luokkien vélill& erot ovat (Metsémuuronen 2011, 784-785).
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Kaupunkipyorien kayton syyt, millaisilla matkoilla vastaaja hyddynsi kaupunkipyoréa seka
kayttamattomyyden syyt olivat kaikki monivalintakysymyksid. Tulokset on jarjestetty
vastaajien lukumaarén perusteella niin, ettd eniten vastauksia saanut vaihtoehto sai isoimman
prosentuaalisen arvon ja vahiten pienimman. Kaupunkipydrien kayton ja kayttamattomyyden
yhteyttd taustamuuttujiin sekd Helsingin, Espoon ja Vantaan valisia eroja tarkasteltiin Mann-
Whitney- sek& Kruskal-Wallis -testeilld. Mann-Whitney -testid k&ytettiin niiden muuttujien
kohdalla, joissa luokkia oli kaksi, kuten sukupuoli (uudelleen luokiteltuna luokkia oli kaksi).
Testi on yksi tehokkaimpia ei-parametrisié testejd, jonka avulla voidaan I0ytéa erot jakaumien
valilla (Heikkild 2014, 218). Kéayton syita tarkastelevissa testeissa Vantaan kayttajat on otettu
mukaan analyyseihin, koska testien edellytyksien puolesta se oli mahdollista. Taustamuuttujista
kayton ja kayttamattomyyden syiden tarkasteluun otettiin mukaan sukupuoli, ikd, koulutus ja
tulotaso. Tutkimuksessa kéytettyjen analyysimenetelmien yhteenveto on esitetty taulukossa 2.
Tutkimusekonomisista syista kaikki kyselylomakkeessa kerétyt avoimet vastaukset on rajattu

tdméan tutkimuksen ulkopuolelle.
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TAULUKKO 1. Analyyseissa kaytettyjen muuttujien uudelleen luokittelu

Muuttuja Alkuperdiset luokat Mité tehty Uudet luokat
Ikat Jatkuva muuttuja Luokiteltu 1. 10-24 1.10-34
2. 25-34 2 35-44
3. 3544 3. 45-64
4. 45-54 4. 65+
5. 55-64
6. 65+
Eldméntilanne 1. Opiskelija Yhdistetty 1. Opiskelija
2. Varusmies- tai vaihtoehto 2 2. Tyobssakayva
siviilipalvelus vaihtoehtoon 6. 3. Tyo6ton
3. TyoOssékayva 4. Elékel&inen
4, Tyo6ton 5. Muu
5. Eldkeldinen
6. Muu
Ammatti 1. Sotilas Yhdistetty 1. Johtaja
2. Johtaja vaihtoehto 1 2. Erityisasiantuntija
3. Erityisasiantuntija vaihtoehtoon 10. 3. Asiantuntija
4. Asiantuntija Vaihtoehdot 7,8 4. Toimisto- tai
5. Toimisto- tai ja 9 yhdistetty. asiakaspalvelutyonte
asiakaspalvelutyonte- kija
6. kija 5. Palvelu- ja
7. Palvelu- ja myyntityontekija
myyntityontekijé 6. Maanviljelija,
8. Maanviljelija, rakennus- ja
metsatyontekija ym. prosessityontekija
9. Rakennus-, korjaus- 7. Muu
ja valmistustyontekija
10. Prosessi- ja
kuljetustyontekija
11. Muu
Ty0aika 1. Saannollinen Yhdistetty 1. Saannollinen
paivatyo vaihtoehdot 2, 3 paivatyo
2. Vuorotyo ilman ja 4 yhdeksi 2. Vuoroty6/yo6tyo
ybvuoroja vaihtoehdoksi. 3. Epéséaannollinen
3. Vuorotyo, joka tybaika
sisaltad yovuoroja 4. Osa-aikaty6
4. Saannollinen yotyo
5. Epéséannéllinen
tyoaika
6. Osa-aikaty0
Lapsi- 1. 0 Yhdistetty 1. 0
lukumaaré 2. 1-2 vaihtoehdot 3ja4 2. 1-2
3. 34 yhdeksi 3. 3 tai enemman
4. 5 tai enemman vaihtoehdoksi.

1 |k&-muuttujasta poistettu 7 vastausta, koska vastaus 0 tai miinusmerkkinen.
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TAULUKKO 2. Yhteenveto analyysimenetelmista

Tutkimuksen kohde

Analyysimenetelméa

Tarkoitus

Kaupunkipydrien kayttajat ja Kolmogorov-Smirnov -

ei-kayttajat

testi, ristiintaulukointi ja
Khiin nelio (y2) -testi

Kaupunkipydrien kayttajat ja Ristiintaulukointi ja Khiin

ei-kayttajat Helsingissa,

Espoossa ja Vantaalla

Kaupunkipydrien kayton ja
kayttamattomyyden syyt

nelio (yx2) -testi, Kruskal-
Wallis -testi

Mann-Whitney -testi,
Kruskal-Wallis -testi

Kéyttdjien ja ei-kayttdjien
sosiodemografisten
tekijoiden, toimintakyvyn,
terveyden ja
liikuntatottumusten seka
séhkopyorien
kaytt6halukkuuden erojen
tunnistaminen ja erojen

tarkastelu.

Kéyttdjien ja ei-kayttajien
sosiodemografisten
tekijoiden, toimintakyvyn,
terveyden ja
litkuntatottumusten seka
séhkopyorien
kayttohalukkuuden erojen
tunnistaminen ja tarkastelu
Helsingin, Espoon ja Vantaan

kaupunkien valilla.

Kaupunkipyorien kayttoon ja
kayttamattomyyteen
yhteydessé olevien tekijoiden
selvittdminen ja niiden
tarkastelu suhteessa
valittuihin sosiodemografisiin
muuttujiin (sukupuoli, ika,
koulutus ja tulotaso) seka
Helsingin, Espoon ja Vantaan

valisten erojen tarkastelu.

41



7. TULOKSET

7.1 Tutkimuksen otos

Kyselylomakkeeseen vastasi yhteensa 3 379 henkil64, joista suurin osa ilmoitti kotikunnakseen
Helsingin (60 %). Espoolaisia vastanneista oli viidennes (20 %) ja vantaalaisia joka kymmenes
(9 %). Helsinkildisten iso osuus vastaajissa oli odotettua, koska heitda on maarallisesti enemman
kuin espoolaisia ja vantaalaisia. Miehia kaikista vastanneista oli 37 % ja naisia 61 %. Kaikkien
vastanneiden keski-ik& oli 44,2 vuotta. Luokiteltuna suurin vastanneiden ik&dryhma oli 35-44-
vuotiaat ja pienin ryhma 10-24-vuotiaat.

Vastanneista 41 % oli suorittanut akateemisen tutkinnon ja 69 % ilmoitti olevansa tydeldmassa.
Tyo6ttdmia vastanneista oli kolme prosenttia ja elakel&isia suunnilleen joka kymmenes (12 %).
Ty0Ossékayvistd 40 % kertoi tydskentelevansa asiantuntijatehtévissd, johon Tilastokeskuksen
(2020) ammattiluokituksen mukaan luetellaan kuuluvaksi esimerkiksi sairaanhoitaja,
Kiinteistovalittaja ja IT-tukihenkilo. Toiseksi suurin ammattiryhmda (25 %) oli
erityisasiantuntijat, johon luetellaan kuuluvaksi esimerkiksi ladkarit, opettajat seké rahoitus- ja
sijoitusneuvojat. Tyossakayvista enemmistd (81 %) ilmoitti tekevansé paivatyota, 77 % valitsi
tyon rasittavuutta kuvaavaksi vaihtoehdoksi kevyen istumatyon ja 36 % ilmoitti keskiansioksi
40 001-60 000 euroa vuodessa. Vastanneista 71 % ilmoitti kotitalouteensa kuuluvan itsensé
lisdksi muita henkiloité ja 39 % heista vastasi, etta kotitaloudessa asui vastaajan liséksi alle 18-
vuotiaita lapsia. Auto oli kaytettavissa yli puolella (54 %) ja polkupyora neljalla viidesta (80

%) kaikista kyselyyn vastanneista.

Véhan alle puolet (45 %) vastaajista koki toimintakykynsé padosin hyvaksi seka ruumiillisten
ettd henkisten vaatimusten kannalta. Terveyttd selvittavassa kysymyksessa puolet (50 %)
vastasi, ettd koki terveytensé olevan luokassa hyva. Kysymykseen: onko sinulla jokin sairaus
tai vamma, joka estéé sinua kayttamasta kaupunkipyoria, vastaajista lahes kaikki (96 %) vastasi
’ei”’. Vastaajista 37 % kertoi harrastavansa liikuntaa keskimé&arin 2—-3 kertaa viikossa.
Liikunnan luonnetta kuvaavaksi vaihtoehdoksi suurin osa (70 %) oli valinnut ripeén ja reippaan
lilkunnan, joka siséltda jonkin verran hikoilua ja hengityksen kiihtymistd. Kaikista kayttajista
yli puolet (52 %) vastasi, ettd kayttaisi sahkopyoria, jos kaupunkipyorapalvelussa olisi niité
tarjolla. Heistd kolme viidesta (59 %) oli valmis maksamaan sahkopyodrien kaytostd vahan

enemman kuin kaupunkipyorien kaytosta.
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Tutkimusotannan onnistuminen on yksi keskeinen tekija kvantitatiivisessa tutkimuksessa, jossa
pyritddn tekemaan yleistyksid perusjoukosta (Valli 2018). Téastd syystd tutkimuksen otosta
(kotikunnan mukaan jaoteltuna) verrataan taulukossa 3 Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden
sekd koko Suomen muuhun populaatioon (perusjoukkoon). Vertailua on mielekasta tehda myos
koko Suomen tasolla, koska kaupunkipyorajarjestelmat ovat talla hetkell& kiinnostuksen
kohteena ympari Suomen.

Naiset (61 %) olivat tutkimusotoksessa yliedustettuna verrattuna koko maahan (51 %) ja
tutkimuskohteena oleviin kaupunkeihin Helsinkiin, Espooseen ja Vantaaseen. lan vertailu
osoitti, ettd otoksessa oli enemman 16-64-vuotiaita kuin Suomessa keskimaarin. Keski-ik&
otoksessa (44 vuotta) vastasi kohtuullisen hyvin perusjoukkoa (43 vuotta), kun tarkastelussa oli
koko Suomen véestd. Helsingissé otoksen keski-ika erosi muutamalla vuodella verrattuna koko
alueen  populaatioon.  Koulutustasoista  vertailuun  otettiin ~ mukaan  alemman
korkeakoulututkinnon suorittaneet. Otos noudatteli Helsingin alueella hyvin véeston todellista
jakaumaa. Vantaan alueen vastaajissa alempi korkeakoulutaso oli otoksessa yliedustettuna
verrattuna koko Vantaan vaestoon. Tyoelaméassa olevien maara oli otoksessa noin 69 % ja se
on hieman vahemman kuin keskima&rin Suomessa (73 %). Otos ei juurikaan eroa Helsingin
alueen tulonsaajista. Helsingissd 34 % sijoittui tuloluokkaan 20 000—39 999 euroa vuodessa,
otoksessa tdhan tuloluokkaan sijoittui 32 %. Kaiken kaikkiaan voidaan todeta, ettd otos
vaikuttaisi kuvaavan kohtuullisen hyvin tutkittavaa perusjoukkoa, koska suuria eroja ei
vertailussa havaittu. Naisten suurempaa osuutta otoksessa tarkastellaan pohdinnan alaluvussa
8.1.

TAULUKKO 3. Tutkimusotoksen vertailu perusjoukkoon

Helsinki Espoo Vantaa Koko maa
vaestd  otos vaestd  otos vaestd otos vaesto otos
Sukupuoli naiset 525% 60,9% 50,3% 574% 50,3% 63,9% 50,6% 60,6%
16-64-vuotiaat 67,8% 86,8% 64,8% 870% 66,00 86,8% 62,5%!' 8,9%!
* *

Keski-ika 40,7 44,3 42,6 43,1 429 44,2
Koulutus (alempi  25,0% 28,3% * 282% 21,0% 30,4% 238% 28,1%
korkeakoulutaso)

Tybeldmassa 740% 696% 747% 672% 72,7% 683% 73,0% 68,7%
Tuloluokka 340% 31,8% * 20,8% * 33,8% 36,3% 29,5%
20 000-39 999

euroa vuodessa

Keskitulo2 35,1 40,1 31,6 29,6

! Ik&luokka 15-64-vuotiaat. 2 Tuhatta euroa vuodessa. * Tietoa ei saatavilla. (Hietaniemi 2017; Espoon
kaupunki 2019; Helsingin kaupunki 2019a; Jaatinen 2019; Maki & Vuori 2019; Parviainen 2019;
Tilastokeskus 2019a; Vantaan kaupunki 2019.)
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7.2 Kaupunkipyorien kayttajien ja ei-kayttajien valiset erot

Kaikista vastanneista 40 prosenttia ilmoitti kéyttaneensd kaupunkipyorépalvelua ja 60
prosenttia vastasi, ettd ei ollut kayttanyt. Kayttajien ja ei-kayttajien valiltd 10ytyi useita
tilastollisesti merkitsevia eroja, joissa p-arvo oli alle 0,001. N&in ollen ensimmaisen
tutkimuskysymyksen nollahypoteesi voidaan kumota. Kaupunkipyorien kéyttajien ja ei-
kayttdjien valilla on eroa. Ristiintaulukoinnin ja Khiin nelid (y2) -testin tulokset on esitetty

taulukoissa 4, 5 ja 6.

Sosiodemografisten tekijoiden erot kéyttdjien ja ei-kayttajien vélill4 on esitetty taulukossa 4.
Odotetusti helsinkildiset edustivat isointa osaa kayttajista (68 %). Viidesosa (20 %) kayttajista
koostui espoolaisista, vantaalaisten ollessa selked vahemmisto (5 %). HSL-alueen ulkopuolelta
tulevia kayttajia oli 6 %. Vantaalaisten osuus (13 %) ei-kéyttajissa oli suurempi kuin kéyttajissa.
Vastaavasti helsinkil&isid oli ei-kayttgjissa véhemman (56 %). Tulos ei ole yllattava, koska
Vantaalla kaupunkipyorapalvelun kéyttoaste on ollut matala ja Helsingissd korkea.
Espoolaisten ei-kéayttajien lukumdaard ei juurikaan eronnut kayttdjista. Kiinnostusta
kaupunkipyoria kohtaan vaikuttaisi olevan HSL-alueen ulkopuolella asuvien joukossa, koska
ei-kayttdjissa heité oli 7 %. Erot olivat tilastollisesti merkitsevia (p= <0,001).

Naisia (57 %) oli kayttajissd enemméan kuin miehid (41 %). Sama tulos havaittiin myos ei-
kayttajissa, jossa ero naisten (63 %) ja miesten (35 %) vélill4 oli itse asiassa viel& suurempi.
Erot olivat tilastollisesti merkitsevid (p= 0,003). Vastaajat jakautuivat idn mukaan siten, etta
isoimmat kaupunkipyoria kayttavat ikaluokat olivat 25-34-vuotiaat (28 %) ja 35-44-vuotiaat
(28 %). Ei-kayttajissd enemmistona olivat 35-44-vuotiaat (22 %). Vanhemmissa ikéluokissa
ei-kayttajien osuudet olivat suuremmat kuin kayttajien. Tulosten perusteella kaupunkipydrien
kayttd nayttaisi laskevan ian myotd. Ei-kayttgjissa vastaajat olivat jakautuneet tasaisemmin
ikdluokkien vélilla kuin kayttajissa. Ikaluokkien valiset erot olivat tilastollisesti merkitsevia (p=
<0,001). Kayttajista yli puolet (52 %) oli suorittanut akateemisen tutkinnon, kun ei-kayttajissa
akateemisen tutkinnon suorittaneita oli 34 %. Ei-kayttgjissa oli suurempi joukko yleissivistavan
ja ammattiin johtavan koulutuksen suorittaneita kuin kayttdjien joukossa. Erot olivat

tilastollisesti merkitsevié (p= <0,001).

Eldmantilannetta kuvaavissa vaihtoehdoissa oli vaihtelua (p= <0,001). Tyossakayvat olivat

yleisin ryhmé seka kayttdjissa ettd ei-kayttajissa. Kayttdjissa heitd oli kuitenkin selkeé&sti
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enemman ja ero ei-kayttajiin oli 14 %. Ei-kayttajista elédkel&isia oli 1ahes viidennes (17 %), kun
kayttajissa elékeldisia oli huomattavan paljon véhemmén (5 %). Tarkasteltaessa
ammattiryhmien valisid eroja ilmeni, ettd kayttdjissa oli enemman niitd, jotka toimivat
erityisasiantuntija- ja asiantuntijatehtavissa. Ei-kéyttdjissa toimisto-, asiakaspalvelu- ja
myyntityotd tekevien osuudet olivat suuremmat verrattuna kayttajiin. Erot olivat tilastollisesti
merkitsevid (p= <0,001). Myos tydajoissa havaittiin ero (p= <0,001). Suurin osa (85 %)
kayttéjista teki paivatyota, kun ei-kayttajista paivatyontekijoiden osuus oli pienempi (78 %).
Ei-kayttdjissé vuoro- ja yotyota tekevien osuudet olivat isommat verrattuna kayttajiin. Tyon
rasittavuutta kuvaavien vaihtoehtojen valiltd havaittiin, ettd kayttajista nelja viidesta teki
kevyttd istumatyotéd. Ei-kayttdjiin kuului enemman niitd, jotka tekivét tyokseen kohtuullisesti
kuormittavaa tai raskasta tyota verrattuna kayttajiin (p= <0,001). Tilastokeskuksen (2019)
mukaan suomalaisista tulonsaajista 36 % eli enemmistd sijoittui vuonna 2018 tuloluokkaan
20 000-39 999 euroa vuodessa (taulukko 3). Tassé tutkimuksessa tulonsaajat jakautuivat
seuraavasti. Kayttdjista reilu neljasosa (27 %) ja ei-kéyttéjista noin kolmannes (32 %) kuului
tuloluokkaan 20 001-40 000 euroa vuodessa. Kayttdjista enemmistd (39 %) oli valinnut
tuloluokan 40 001-60 000 euroa vuodessa. Ei-kayttajistd tahan tuloluokkaan kuului 34 %.
Kaiken kaikkiaan isommissa tuloluokissa ké&yttdjien prosentuaalinen osuus oli isompi
verrattuna ei-kayttajiin, erot olivat tilastollisesti merkitsevia (p= <0,001). Korkeampi tulotaso

vaikuttaisi siis olevan yhteydessa kaupunkipyorien kayttdéon ja nostavan sita.

Silla, asuiko kotitaloudessa muita ei ollut eroa kayttajien ja ei-kayttajien valilla.
Lapsilukuma&ran huomattiin vaikuttavan siihen, oliko vastaaja kayttdjien vai ei-kayttdjien
ryhmassa. Ero ei tosin ollut tilastollisesti kovin vahva (p-arvo 0,046). Vastauksista ilmeni, ettd
ei-kayttajissa oli isompi joukko niité, joilla oli kolme lasta tai enemmaén. Vaihtoehdon 1-2 lasta
prosenttiosuudet olivat kéyttdjissd ja ei-kayttajissd melko samansuuruiset. Ei-kayttajilla oli
kayttdjid useammin auto kaytossadn (p= <0,001). Pyoran kdyttaminen ei ollut yhteydessa
siihen, oliko kayttaja vai ei-kayttaja.
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TAULUKKO 4. Kayttajien ja ei-kayttajien sosiodemografisten tekijoiden erot (n=3379)

Koko otos Kéayttajat Ei-kayttajat  p-arvot
3379 (100) 1344 (39,8) 2035 (60,2)
n % n % n %
Kotikunta Helsinki 2051 60,7 916 68,2 1135 55,8 <0,001
Espoo 667 19,7 264 19,6 403 19,8
Vantaa 319 94 61 45 258 12,7
Muu, HSL-alueen kunta 128 38 29 2,2 99 49
Ei HSL-alueen kunta 214 6,3 74 55 140 6,9
Sukupuoli Mies 1257 37,2 547 40,7 710 349 0,003
Nainen 2046 60,6 770 57,3 1276 62,7
Muu 76 22 27 2,0 49 2,4
Ika 10-24 324 96 139 103 18 9.1 <0,001
25-34 708 210 381 284 327 161
35-44 815 241 372 27,7 443 218
45-54 605 179 216 16,1 389 19,2
55-64 573 17,0 178 13,3 395 195
65+ 347 10,3 57 43 290 14,3
Koulutus Yleissivistava 411 122 123 9,2 288 142 <0,001
Ammattiin johtava 603 178 141 10,5 462 22,7
Alempi 951 281 377 28,1 574 282
korkeakoulututkinto
Akateeminen koulutus 1376 40,7 692 515 684 33,6
Muu 38 11 11 0,8 27 1,3
Eldmantilanne Opiskelija 397 11,7 163 12,1 234 115 <0,001
Ty0Ossakayva 2323 68,7 1034 76,9 1289 63,3
Tyo6ton 108 32 37 2,8 71 3,5
Eldkeldinen 415 12,3 62 4.6 353 17,3
Muu 136 40 48 3,6 88 4,3
Ammatti Johtaja 159 6,8 80 7,7 79 6,1 <0,001
Erityisasiantuntija 589 254 286 27,7 303 235
Asiantuntija 935 40,3 443 429 492 38,2
Toimisto- tai 244 105 91 8,8 153 11,9
asiakaspalvelutyontekijé
Palvelu- ja 126 54 36 3,5 90 7,0
myyntityontekija
Maanviljelijé, rakennus- 48 21 10 1,0 38 2,9
ja prosessityontekija
Muu 221 95 87 8,4 134 10,4
Tybaika Saannollinen paivatyo 1878 80,9 873 845 1005 78,0 <0,001
Vuoroty6/y6tyo 186 8,0 53 51 133 10,3
Epéasaannollinen tydaika 178 77 79 7,6 99 7,7
Osa-aikaty0 80 34 28 2,7 52 4,0
Tyon Kevyt 1787 77,0 846 819 941 730 <0,001
rasittavuus Kohtuullisesti rasittava 469 20,2 172 16,7 297 23,0
Raskas fyysinen 66 28 15 15 51 4,0
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Tulotaso 0-20 000 euroa 95 41 40 3,9 55 4,3 <0,001
20 00140 000 euroa 685 29,5 274 265 411 319
40 001-60 000 euroa 836 36,0 404 39,1 432 335
60 001-80 000 euroa 329 142 167 16,2 162 12,6

Yli 80 000 euroa 158 6,8 83 8,0 75 5,8
En halua vastata 219 94 65 6,3 154 119
Asuuko koti- Kylla 2391 70,8 969 72,1 1422 69,9 0,165
taloudessasi Ei 988 292 375 279 613 301
muita
Alle 18- 0 1456 609 600 619 856 60,2 0,046
vuotiaat 1-2 814 340 333 344 481 33,8
lapset 3 tai enemmaén 121 51 36 3,7 85 6,0
Auto Kylla 1824 540 665 495 1159 57,0 <0,001
Ei 1555 46,0 679 50,5 876 43,0
Pyora Kylla 2712 80,3 1099 81,8 1612 729 0,060
Ei 667 19,7 244 18,2 432 20,8

1 Kayttajien ja ei-kayttdjien ryhmien valista eroa on tarkasteltu Khiin nelié (y2) -testilla.
Tilastollisesti merkitsevét p-arvot on lihavoitu.

Sosiodemografisten tekijoiden lisdksi oltiin kiinnostuneita kayttajien ja ei-kayttajien
toimintakyvystd, terveydesta ja litkuntatottumuksista. Kdyttajien ja ei-kayttdjien valiset erot on
esitetty taulukossa 5. Kéyttajat kokivat ruumiillisen toimintakykynsa useammin erinomaiseksi
verrattuna ei-kayttajiin, jotka kuvasivat sitd sanoilla melko hyva tai kohtalainen (p= <0,001).
Henkinen toimintakyky ei eronnut kayttajien ja ei-k&yttajien kesken niin paljon kuin
ruumiillinen toimintakyky (p=0,007). Erot tulivat esille kahdessa luokassa. Kayttdjat kuvasivat
henkisen toimintakykynsé useammin erinomaiseksi verrattuna ei-kéyttajiin, kun ei-kéayttajisséa
oli suurempi méara heitd, jotka kuvasivat sen kohtalaiseksi. Tuloksista selvisi, ettd kayttajat
kokivat ei-kéayttajiin verrattuna terveytensa paremmaksi. Erot olivat havaittavissa kaikissa
terveyttd kuvaavissa vaihtoehdoissa (p= <0,001). Odotetusti ei-kéyttajat mainitsivat kayttajia
enemman vammoja tai sairauksia, jotka estivat kaupunkipyorien kayttod. Kayttéjista 41 %
kertoi litkkuvansa 2—3 kertaa viikossa, kun vastaava luku ei-kayttajissa oli 35 %. Ei-kayttajissa
oli suurempi maard heitd, jotka liikkuivat joko 4-6 kertaa viikossa tai eivat ollenkaan.
Vaikuttaisi, ettd ei-kayttdjiin kuuluu daripédiden edustajat. Ne, jotka liikkuvat todella paljon ja
niitd, jotka liikkuvat véhan tai ei ollenkaan. Liikuntaharrastamisen erot olivat tilastollisesti
merkitsevid (p= <0,001). Liikuntamuotoa kuvaavissa vaihtoehdoissa erot havaittiin useamman
vaihtoehdon kohdalla. Kayttdjat olivat valinneet ei-kéayttajia useammin ripeén ja reippaan (p=
0,036), rasittavan liikunnan (p= <0,001) ja lihaskuntoharjoittelun (p=0,004).
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TAULUKKO 5. Kayttajien ja ei-kdyttajien toimintakyvyn, terveyden ja liikuntatottumusten
erot

Koko otos Kéyttajat Ei-kayttajat p-arvo!
3379 (100) 1344 (39,8) 2035 (60,2)

n % n % n %
Toimintakyky Huono 19 06 1 0,1 18 0,9 <0,001
ruumiillinen Melko huono 70 21 11 0,8 59 2,9

Kohtalainen 342 10,1 95 71 247 121
Melko hyvd 548 16,2 188 14,0 360 17,7
Hyva 1485 439 614 457 871 428
Erinomainen 915 27,1 435 324 480 23,6

Toimintakyky Huono 9 03 1 01 8 0,4 0,007
henkinen Melko huono 48 14 13 1,0 35 1,7
Kohtalainen 204 6,0 66 49 138 6,8
Melko hyva 463 13,7 180 13,4 283 13,9
Hyva 1527 45,2 600 44,7 927 45,6
Erinomainen 1128 33,4 484 36,0 644 31,6

Terveys Huono 12 04 1 01 11 0,5 <0,001
Melko huono 55 16 8 0,6 47 2,3
Kohtalainen 272 8,0 59 44 213 10,5
Melko hyvda 634 18,8 227 16,9 407 20,0
Hyva 1699 50,3 706 52,6 993 48,8
Erinomainen 707 20,9 343 255 364 17,9

Sairaus/vamma Kylla 136 40 15 1,1 121 59 <0,001
Ei 3243 96,0 1329 98,8 1914 94,1

Liikuntaharrastaminen Paivittain 474 140 162 12,1 312 15,3 <0,001
46 krt/vko 840 249 323 240 517 254
2-3 krt/'vko 1254 37,1 556 414 698 34,3
1 krt/vko 412 122 176 13,1 236 11,6
Harvemmin 304 90 105 7,8 199 98
Ei lainkaan 95 28 22 16 73 3,6

Liikuntamuoto? Rauhallinen 1453 43,0 583 434 870 42,8 0,719
Riped/reipas 2360 69,8 966 71,9 1394 68,5 0,036
Rasittava 1086 32,1 523 389 563 27,7 <0,001
Lihaskunto 1261 37,3 541 40,3 720 354 0,004
Tasapaino 596 176 221 164 375 184 0,139
Ei lainkaan 87 26 20 15 67 3,3 0,001
IKé&yttdjien ja ei-kayttajien ryhmien vélistd eroa on tarkasteltu Khiin nelio (y2) -testilla.
2Liikuntamuoto oli monivalintakysymys. Yhteensé vastauksia tuli 6843, josta prosenttiosuudet
koostuvat. Tilastollisesti merkitsevéat p-arvot on lihavoitu.
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Tulevaisuudessa sahkopyorien ja -potkulautojen lukumaarat tulevat todennékoisesti
lilkenteessd kasvamaan (alaluku 2.2). Sen vuoksi tdsséd tutkimuksessa esitettiin kysymyksia
my6s niihin liittyen. Tulokset on esitetty taulukossa 6. Eroja arvioidaan prosentuaalisista
jakaumista, joten niiden perusteella ei voida tehdé johtopaatoksia. Kayttajat (65 %) vaikuttivat
olevan ei-kayttajia (44 %) kiinnostuneempia kokeilemaan sahkopyorid. Niistd, jotka olivat
kiinnostuneita kokeilemaan sahkopyorid, suunnilleen kolme viidestd olisi ollut valmis
maksamaan niiden kaytosta lisdé. Tulos oli sama seka kayttajissa etté ei-kayttajissa. Kayttajista

yksi kymmenesta ilmoitti, ettd oli korvannut kaupunkipydran kéayttéa sahképotkulaudalla.

TAULUKKO 6. Kayttgjien ja ei-kayttdjien sé&hkopyoriin liittyvd kayttohalukkuus seka
sédhkodpotkulautojen kaytto

Koko ryhméd  Kayttajat Ei-kayttajat
3379 (100) 1344 (39,8) 2035 (60,2)

n % n % n %
Sahkopyorat* Kylla 1771 52,4 877 653 894 439
Ei 1608 47,6 467 34,7 1141 56,1
Sahkopyorét hinta** Kylla 1050 59,3 540 61,6 510 57,0
Ei 721 40,7 337 384 384 43,0
Séhkopotkulaudat*** Kylla - - 139 10,3 - -
En - - 1205 89,7 - -

* Jos kaupunkipyorépalvelussa olisi tarjolla s&éhkopyoria, kayttaisitko niitd? ** Olisitko valmis
maksamaan sahkopyorien kaytosta vahan enemmaén kuin tavallisista kaupunkipyorista? ***
Oletko korvannut sahkdpotkulaudoilla kaupunkipyorien kaytt6asi?

7.3 Kaupunkipydrien kayttajien ja ei-kayttajien erot Helsingissa, Espoossa ja Vantaalla

Kaupunkikohtaiset kayttdjat ja ei-kdyttdjat selvitettiin tdsséd tutkimuksessa seuraavasti.
Kayttadjilta kysyttiin: >’missa kaupungissa kaytat paasaantoisesti kaupunkipydrapalvelua’’ ja ei-
kayttdjiltd: ’missa kaupungissa kayttaisit paasaantoisesti kaupunkipydréapalvelua, jos alkaisit
kayttdaa kaupunkipyorid’’. Vastausvaihtoehtoina molemmissa kysymyksissa oli Helsinki,
Espoo ja Vantaa. Helsingin ja Espoon kayttajat erosivat toisistaan vain muutaman tekijan
osalta. Vastaavasti Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-kayttdjien vélilla oli useita tilastollisesti
merkitsevia eroja, joissa p-arvo oli alle 0,001. Toisen tutkimuskysymyksen nollahypoteesi
voidaan néin ollen kumota. Helsingin, Espoon ja Vantaan alueiden kaupunkipyorien kayttajat

ja ei-kéyttajat eroavat toisistaan.

49



7.3.1 Kaupunkipydrien kayttajat Helsingissa ja Espoossa

Helsingin ja Espoon kéyttdjien vélisia eroja tarkastellaan taulukossa 7. Taulukossa on esitetty
vain ne muuttujat, joiden valilla havaittiin tilastollisesti merkitsevé ero. Erot kéyttajissa tulivat
esille muuttujissa kotipaikkakunta, tyon rasittavuus ja sdhkopotkulautojen kayttdminen.
Helsinkil&isista nelja viidestda (79 %) ilmoitti k&yttdvansd kaupunkipyorapalvelua
paasaantoisesti Helsingin alueella, espoolaisten osuus oli alle kymmenen prosenttia (9 %).
Vantaalaisia kaupunkipyorien kayttajia Helsingin alueella oli 4 %. Espoon alueella suurimman
kaupunkipy0rien kayttajaryhman muodostivat espoolaiset (86 %). Helsinkilaisista alueella
pyoraili 7 % ja vantaalaisista vain hyvin pieni osa (1 %). Ne, jotka eivét asuneet HSL-alueella
kayttivat kaupunkipydria enemmaén Helsingissd (6 %) kuin Espoossa (2 %). Mieluiten
kaupunkipydria kaytettiin siis oman kotikunnan alueella. Erot olivat tilastollisesti merkitsevia
(p=<0,001).

Espoon alueen kayttdjat tekivat Helsinkiin verrattuna useammin kevyttd istumatyotad. Ero
Helsinkiin oli yli kymmenen prosenttia. Helsingin alueen kaikista kayttéjista lahes viidennes
(20 %) teki kohtuullisesti rasittavaa ty6td, kun Espoon alueella rasittavaa tyota teki noin joka
kymmenes (8 %). Erot olivat tilastollisesti merkitsevia (p= 0,010). Raskasta tyota teki vain
pieni osa ja heidan prosentuaalisissa osuuksissa ei ollut juurikaan eroa Helsingin ja Espoon
valilla. Helsingin kaupunkipydrien kayttajista yksi kymmenesta (11 %) oli korvannut pyoralla
kulkemiaan matkojaan sdéhkopotkulaudoilla, kun Espoossa luku oli yli puolet vahemman (4 %)
(p=0,003).

TAULUKKO 7. Helsingin ja Espoon kayttdjien vélisten erojen tarkastelu (n=1328)

Helsinki Espoo p-arvo?
n % n %
Kotikunta Helsinki 901 79,1 14 74 <0,001
Espoo 101 8,9 163 86,2
Vantaa 45 4.0 2 1,1
Muu, HSL-alueen kunta 23 2,0 6 3,2
Ei HSL-alueen kunta 69 6,1 4 2,1
Tyon Kevyt istumaty® 713 80,7 127 914 0,010
rasittavuus Kohtuullisesti rasittava 156 17,7 11 79
Raskas fyysinen 14 1,6 1 0,7
Sahkdpotkulaudat Kylla 128 11,2 8 4,2 0,003
Ei 1011 88,8 181 95,8

1 Helsingin ja Espoon valisid eroja on tarkasteltu Khiin nelio (y2) -testilla. Tilastollisesti
merkitsevét p-arvot on lihavoitu.
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7.3.2 Kaupunkipydrien ei-kayttajat Helsingissa, Espoossa ja Vantaalla

Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-kéyttdjien ryhmien véliset erot on esitetty taulukossa 8.
Taulukossa on esitetty vain ne muuttujat, joiden vélilla oli tilastollisesti merkitseva ero. Ei-
kayttajat ryhmittyvat samalla tapaa kotikuntiensa mukaan kuin kayttajat eli jos kaupunkipyora
alettaisiin kayttdmaan, sitd ajettaisiin mieluiten oman kotikunnan alueella (p= <0,001). Ei-

kayttdjien sukupuolijakaumassa ei ollut eroa kaupunkien valilla.

TAULUKKO 8. Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-kayttdjien valisten erojen tarkastelu (n=2035)

Helsinki Espoo Vantaa p-
arvot!
n % n % n %
Kotikunta Helsinki 1117 72,1 9 29 9 52 <0,001
Espoo 117 75 285 911 1 0,6
Vantaa 108 70 1 0,3 149 86,6

Muu, HSL-alueen kunta 80 52 13 42 6 35
Ei HSL-alueen kunta 128 83 5 16 7 41

Ika 10-24 122 79 42 135 21 124 0,002
25-34 250 16,2 47 151 30 17,6
35-44 321 20,7 84 269 38 224
45-54 299 193 61 196 29 171
55-64 326 21,1 38 12,2 31 182
65+ 229 148 40 128 21 124
Koulutus Y leissivistava 214 138 43 13,7 31 18,0 0,001
Ammattiin johtava 335 216 68 21,7 59 343
Alempi 441 285 85 27,2 48 279

korkeakoulututkinto
Akateeminen koulutus 537 346 114 36,4 33 19,2

Muu 23 15 3 10 1 0,6

Ammatti Johtaja 60 60 16 84 3 2,9 0,011
Erityisasiantuntija 240 241 47 246 16 157
Asiantuntija 380 382 74 387 38 373
Toimisto- tai 121 12,1 18 94 14 137
asiakaspalvelutyontekija
Palvelu- ja 59 50 14 73 17 16,7
myyntityontekijé

Maanviljelija, rakennus- 32 32 2 10 4 3,9
ja prosessityontekija
Muu 104 104 20 105 10 9,8
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Tyobaika Saannollinen paivatyo 75 77,8 156 81,7 74 725 0,013

Vuoroty6/yoty0 105 105 9 4,7 19 18,6
Epésaannollinen tydaika 78 78 17 89 4 3,9
Osa-aikaty6 38 38 9 47 5 4,9

Tulotaso 0-20 000 euroa 37 3,7 13 68 5 4,3 0,004

20 00140 000 euroa 327 32,8 43 225 41 40,2
40 001-60 000 euroa 337 338 61 319 34 333
60 001-80 000 euroa 116 116 33 173 13 127

Y1i 80 000 euroa 56 56 18 94 1 1,0
En halua vastata 123 12,3 23 12,0 8 7.8
Asuuko Kylla 1053 67,9 238 76,0 131 76,2 0,003
kotona
muita Ei 497 321 75 240 41 238
Auto Kylla 849 548 204 65,2 106 61,6 0,001
Ei 701 45,2 109 348 66 384
Liikunta- Paivittain 235 15,2 43 13,7 34 19,8 0,046
harrastaminen 4-6 krt/vko 410 265 73 23,3 34 198
2-3 krt/vko 525 33,9 122 390 51 29,7
1 krt/vko 179 115 37 118 20 11,6
Harvemmin 146 94 32 10,2 21 12,2
Ei lainkaan 55 35 6 19 12 7,0
Sahkopyorat*  Kylla 638 41,2 165 52,7 91 529 <0,001
En 912 58,8 148 47,3 81 471

1 Helsingin, Espoon ja Vantaa vélisié eroja on tarkasteltu Khiin neli6 (y2) -testilla. Tilastollisesti
merkitsevat p-arvot on lihavoitu. *Jos kaupunkipyorépalvelussa olisi tarjolla séhkdpyorié,
kayttaisitko niita?

Osoittautui, ettd tutkimusalueiden ikéluokissa oli vaihtelua kaupunkien kesken (p= 0,002).
Espoossa ja Vantaalla 35—44-vuotiaat muodostivat suurimman ei-kayttajajoukon. Vastaavasti
Helsingissa enemmist0 ei-kdyttajistd kuului ikdluokkaan 55-64-vuotiaat. Helsingissa ja
Vantaalla ikéluokkien véliset erot prosenttijakaumissa olivat pienempia kuin Espoossa.
Tulosten perusteella vaikuttaisi, ettd Espoon alueella ison ei-kayttajajoukon muodostavat keski-
ikdiset (35-54-vuotiaat), kun Helsingin alueella ja Vantaalla ei-kdyttajia loytyy myos

vanhemmista ikaluokista.

Koulutustaso erosi kaupunkien valilla tilastollisesti merkitsevasti (p= 0,001). Vantaan alueen
ei-kayttajissa oli suurempi méaara yleissivistavan koulutuksen ja ammattiin johtavan tutkinnon
suorittaneita kuin Helsingissé ja Espoossa. Vantaa (19 %) erosi Helsingistéa (35 %) ja Espoosta

(36 %) my0s akateemisen koulutuksen osalta. Vantaan suurimman ei-kayttajaryhméan muodosti
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ammattiin johtavan tutkinnon suorittaneet. Kaupungit erosivat toisistaan myds ammattiryhmien
jakaumissa, tosin ero ei ollut tilastolliset niin merkitseva (p= 0,011). Helsingissé ja Espoossa
oli enemmén erityisasiantuntijoita kuin Vantaalla. Vastaavasti Vantaalla oli enemman palvelu-
ja myyntitydntekijoita. Asiantuntijoiden maara oli lahes sama kaikissa kolmessa kaupungissa.
Espoon alueella oli suurempi mé&aré johtaja-asemassa tyoskentelevid ja pienempi maara
toimisto- ja asiakaspalveluty0té tekevié verrattuna Helsinkiin ja Vantaaseen. Ty0aika erosi ei-
kayttdjien kesken (p= 0,013). Vuoro- ja yotyon tekijoiden osuus oli Vantaalla suurempi
verrattuna Helsinkiin ja Espooseen. Helsingisséd vuorotyontekijoiden osuus oli Espoota
suurempi, mutta pienempi kuin Vantaalla. Tuloluokassa 20 001-40 000 euroa vuodessa Espoo
erosi Helsingista ja Vantaasta. Espoon osuus edelld mainitussa tuloluokassa oli 23 %, kun
Helsingissa luku oli 33 % ja Vantaalla 40 %. Tuloluokassa 40 001-60 000 euroa vuodessa
prosentuaaliset jakaumat kaupunkien kesken olivat l&hes samansuuruiset. Tuloluokassa yli
80 000 euroa vuodessa havaittiin ero Vantaan ja Espoon vélill4. Toisaalta tata ei voida pitéa
luotettavana tuloksena, koska Vantaan ei-kayttajia oli tassé tuloluokassa vain yksi henkild.
Helsingissa ja Vantaalla ei-kéyttdjien osuudet tuloluokissa nayttaisivat painottuvan véhemmaén
ansaitseviin verrattuna Espooseen, jossa yli 60 000 euroa vuodessa tienaavien prosentuaalinen

osuus oli suurempi. Erot tuloluokissa olivat tilastollisesti merkitsevié (p= 0,004).

Helsinki erosi Espoosta ja Vantaasta yksinasuvien lukumaarassa (p= 0,003). Helsingin alueen
ei-kayttajistd kolmannes (32 %) asui yksin, kun Espoossa (24 %) ja Vantaalla (24 %)
yksinasuvia oli neljannes. Auton kayton osalta ilmeni, ettd Helsingin ei-kayttéjista reilulla
puolella (55 %) oli auto kaytossaéan, kun Espoossa luku oli 65 % ja Vantaalla 62 %. Erot olivat

tilastollisesti merkitsevia (p= 0,001).

Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-kayttajien toimintakyky, terveys ja liikuntatottumusten osalta
ainoa ero havaittiin litkuntaharrastamisen méaaréssé, tosin ero ei ollut tilastollisesti kovin
merkitseva (p= 0,046). Vantaan ei-kéayttajista 7 % kertoi ettd, ei harrastanut liikuntaa yhtaan.
Espoossa vastaava luku oli 2 % ja Helsingissé 4 %. Toisaalta Vantaalla yksi viidesta kertoi
liikkuvansa péivittain, kun Espoon ja Helsingin osalta luvut olivat matalammat. S&hkopyorien
kayttohalukkuuden suhteen Espoo (53 %) ja Vantaa (53 %) erosivat Helsingista (41 %) (p=
<0,001). Helsingissa sahkopydrat kiinnostivat véhiten.

Kaupunkien valisten erojen tarkempaan tarkasteluun kaytettiin Kruskal-Wallis -testid. Testin

tulokset on esitetty taulukossa 9. Ik&luokkien valinen vaihtelu osoittautui Helsingin ja Espoon
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valilla erittdin vahvaksi (p= <0,001), kun Helsingin ja Vantaan Vvélilla ero ei ollut tilastollisesti
yht&d merkitseva (p= 0,041). Vantaa ja Espoo eivét eronneet toisistaan. Helsingin ja Espoon
valinen tulos tukee Khiin nelid (y2) -testissa tehtyd paatelmaa. Kaupunkipyorien ei-kéyttéjien

joukko muodostuu Helsingin alueella vanhemmista, kun Espoossa ei-kayttdjat ovat nuorempia.

Kruskal-Wallis -testin tulos vahvistaa, ettd Vantaan ei-kdyttajissd oli enemman alemman
koulutuksen suorittaneita verrattuna Helsinkiin ja Espooseen (p= <0,001). Ammattiluokkien
valilla havaittu ero osoittautui olevan vahvempi Espoon ja Vantaan (p= 0,002) kuin Helsingin
ja Vantaan vélilla (p= 0,005). Helsingin ja Espoon koulutustaso- ja ammattijakaumat
vaikuttaisivat olevan hyvin samankaltaiset, koska eroja ei tullut esille. Tulotasossa tilastollisesti
merkitseva ero havaittiin Vantaan ja Espoon valilla (p= 0,002). Vantaalla ei-kayttajiin kuului
enemman niitd, jotka tienasivat vdhemman verrattuna Espoon ei-kayttajiin. Helsingin ja
Vantaan ero oli samansuuntainen, mutta ero ei ollut tilastollisesti niin merkitseva kuin Vantaan
ja Espoon ero. Tulos yksinasumisen suhteen pysyi samana. Helsingissé ei-kéayttdjissé oli
suurempi osuus yksinasuvia verrattuna Espooseen ja Vantaaseen. Espoon ja Helsingin valilla
ero oli tilastollisesti merkitsevdmpi (p=0,004) kuin Helsingin ja Vantaan (p= 0,026). Espoon
alueen ei-kayttajilla oli kaytossdan enemmaén autoja verrattuna Helsinkiin (p= 0,001). Helsinki
ja Vantaa eivét eronneet toisistaan auton kaytossa. Sahkopydrien kayttohalukkuus vaikuttaisi
eroavan hyvin vahvasti Helsingin ja Espoon valilla (p= <0,001). Helsingin ja Vantaan ero ei

ollut tilastollisesti yhta merkitseva (p= 0,003).

TAULUKKO 9. Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-kéyttdjien ryhmien valisten erojen tarkempi
tarkastelu

Helsinki-Espoo  Helsinki-Vantaa  Vantaa-Espoo

p-arvol p-arvol p-arvol
Ika <0,001 0,041 0,581
Koulutus 0,863 <0,001 <0,001
Ammatti 0,302 0,005 0,002
Ty0aika * * *
Tulotaso 0,056 0,035 0,002
Asutko yksin 0,004 0,026 0,977
Onko sinulla auto kaytettavissasi 0,001 0,085 0,450
Liikuntaharrastaminen * * *
Sahkopyoréat <0,001 0,003 0,968

1 Kaupunkien vélisten tarkempien erojen selvittdmiseen kaytettiin Kruskal-Wallis -testia.
Tilastollisesti merkitsevét p-arvot on lihavoitu. *Ei tilastollisesti merkitsevaa eroa ryhmien
kesken.
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7.4 Kaupunkipydrien kayttoon ja kayttamattomyyteen yhteydessa olevat tekijat

Kaupunkipyorien kayttoon liittyvia tekijoitd selvitettiin kayttajiltd ja kayttamattomyyteen
liittyvia tekijoita ei-kayttajiltd. Kayton syiden lisaksi kayttajilta tiedusteltiin kaupunkipydrien
kayton useutta sekd minkalaisilla matkoilla vastaaja hyddynsi kaupunkipyorad. Kayton ja
kayttamattomyyden syyt seké se, millaisilla matkoilla vastaaja hyddynsi kaupunkipy6rad, olivat
monivalintakysymyksia. Kayton syihin vastauksia tuli yhteensd 3 712 ja kayttaméattomyyden
syihin 4 213.

7.4.1 Kaupunkipyorien kdyttaminen

Kuviossa 1 on ndhtavissa kaupunkipyorien kdyton useus. Vastaajista ldhes joka kymmenes
kertoi kdyttaneensa kaupunkipy0rié useita kertoja paivassa (9 %) tai noin kerran péivassa (10
%). Selvasti eniten kaupunkipydrda hyddynnettiin muutaman kerran viikossa. Vastaajista tahan
ryhmaén kuului reilu kolmannes (34 %). Néin ollen voidaan sanoa, etta yli puolet vastanneista
hyddynsi kaupunkipyorid vahintdan muutaman kerran viikossa. Helsinki, Espoo ja Vantaa eivat
eronneet toisistaan kayton useudessa. Erojen selvittdmiseen kaytettiin Kruskal-Wallis -testia.

12,90% 8,90%

= Useita kertoja péivassa
10,40% . ae
= Noin kerran péivassa

0, .
13,50% Muutaman kerran viikossa
Muutaman kerran kuussa
= Muutaman kerran kaudessa
20,60% 33,70%

= Harvemmin

KUVIO 1. Kaupunkipydrien kayton useus.

Kuviossa 2 on havainnollistettu eri matkatyyppien prosentuaaliset jakaumat, joissa on
hyodynnetty kaupunkipydrad. Kaupunkipyoérida hyddynnettiin eniten vapaa-ajan matkoilla ja
toiseksi eniten asiointimatkoilla. Kaikista vastauksista ndmé kaksi vaihtoehtoa muodostivat yli
puolet (63 %). Kuntoilun vuoksi kaupunkipydrilla ajoi vain alle viisi prosenttia kaikista

vastanneista. Helsingin, Espoon ja Vantaan valill4 ainoa tilastollisesti merkitseva ero havaittiin
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vaihtoehdossa vapaa-ajan matkoilla (p=0,017). Helsingissa (75 %) ja Espoossa (74 %) vapaa-
ajan matkat valittiin huomattavasti useammin matkan tarkoitukseksi kuin Vantaalla (44 %).

Erojen tarkasteluun kaupunkien vélilla kéaytettiin Kruskal-Wallis -testia.
4,80% 2,00%

0,
26.60% = Tyomatkoilla
Koulumatkoilla
35,30% = Asiointimatkoilla

3.20% = VVapaa-ajan matkoilla

= Kuntoilun vuoksi

= Muu s
28,10% yy

KUVIO 2. Millaisilla matkoilla hyddynnat kaupunkipydraa.

Kaupunkipyorien kayttajia pyydettiin merkitsemaéan yhdestd kolmeen tarkeintd syytd, jonka
vuoksi he valitsevat kaupunkipyoran kulkumuodokseen. Vaihtoehdoista selkedsti eniten valittu
syy oli >’katevé tapa liikkua’’. Taman vaihtoehdon oli valinnut neljannes (25 %) kaikista
kayttajista. Toiseksi tarkeimmaksi syyksi kéyttajat nimesivét *’riippumattomuus aikatauluista’’
ja kolmanneksi ’’helppo yhdistdd joukkoliikennematkaan’’. Yllattden kaikista vahiten
kaupunkipyoran kayttoon vaikutti vaihtoehto *’ei ole omaa autoa’. Kaéytén syiden

prosentuaaliset jakaumat on esitetty kuviossa 3.

Katevd tapa liikkua me———————— 25 30 %
Riippumattomuus aikatauluista ~n————————— 16 60 %
Helppo yhdistaa joukkoliikennematkaan —m———-- —————— 13 %
Mahdollistaa erilaiset kulkureitit ~n———— 11 50 %
Ulkoilu ja virkistys s 8 30 %
Taloudellinen vaihtoehto —m 5 50 %
Terveysvaikutus s 5 30 %
Ympéristosyyt mmmmmm 4 80 %
Joukkoliikenneyhteydet huonot mmmm 320 %
Ei ole omaa pyorad mmsm 320 %
Muu syy mmm 270 %
Ei ole omaa autoa 1 0,50 %

KUVIO 3. Kaupunkipydrien kdyttoon yhteydessé olevat tekijat.
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Kéyton syissa esiintyi jonkin verran vaihtelua, kun mukaan otettiin eri taustamuuttujia
(taulukko 10). Sukupuolien véliset erot eivat merkitsevasti nousseet esiin kayton syiden
valinnoissa. Ainoa ero oli, etta naiset valitsivat miehid useammin *’virkistyksen ja ulkoilun’’
kaupunkipydrien kayton syyksi ja tdmakaan ero ei ollut tilastolliset kovin merkitseva (p=
0,049). lImeni, ettd nuoremmat valitsivat vanhempia useammin syyn *’joukkoliikenneyhteydet
ovat huonot’. Kayton syyt vaihtelivat kaikista eniten, kun niiden yhteyttd tarkasteltiin
koulutustasoon. Yleissivistavan koulutuksen kdyneet valitsivat *’ulkoilun ja virkistyksen’’ seka
’ei ole omaa autoa’” useammin kayton syyksi kuin akateemisen koulutuksen suorittaneet.
Vastaavasti akateemisen koulutuksen suorittaneet valitsivat useammin *’helppo yhdistaa
joukkoliikennematkaan’’ verrattuna muihin koulutustasoihin. Tulotason osalta selvisi, etté yli
20 000 euroa vuodessa tienaavat valitsivat kaupunkipyorien kayton syyksi vaihtoehdon
>’kateva tapa liikkua’> useammin kuin 0-20 000 euroa vuodessa tienaavat. Lisaksi havaittiin,
ettda 20 00140 000 ja 40 001-60 000 euroa vuodessa tienaavat valitsivat muita tuloluokkia
useammin *’ulkoilun ja virkistyksen’’ syyksi kaupunkipydrien kaytolle. Tuloluokkien osalta

tilastolliset merkitsevyydet eivat olleet kovin vahvoja, joten tulokset ovat vain suuntaa antavia.

TAULUKKO 10. Sukupuolen, ién, koulutuksen ja tulotason yhteydet k&yton syihin

Sukupuoli**  1k&z** Koulutus**  Tulotaso**
p-arvo p-arvo p-arvo p-arvo
Kéteva tapa liikkua 0,715 0,209 0,692 0,041
Ulkoilu ja virkistys 0,049 0,755 0,010 0,050
Ei ole omaa autoa 0,959 0,182 0,002 0,424
Joukkoliikenneyhteydet huonot 0,346 0,021 0,998 0,928
Helppo yhdistéé 0,452 0,300 0,001 0,102
joukkoliikennematkaan
Muu syy 0,978 0,518 0,200 0,826

*Mann-Whitney -testi, **Kruskal-Wallis -testi. Tilastollisesti merkitsevét p-arvot on lihavoitu.
t Sukupuolimuuttujasta poistettu luokka >>muu’’, tarkastelu tehty naisten ja miesten vélilla.
2 |kdmuuttujasta kadytetty neliluokkaista vaihtoehtoa.

Kun kayton syita tarkasteltiin Helsingin, Espoon ja Vantaan kayttdjien valilla huomattiin, ettd
vaihtoehto ’’kateva tapa liikkua’’ oli valittu Helsingissé ja Espoossa useammin verrattuna
Vantaaseen. Helsingissa jopa yli 70 prosenttia oli valinnut tdiman vaihtoehdon ja Espoossakin
luku oli yli 60 prosenttia. Vantaalla tarkeimmaksi syyksi oli nimetty *’riippumattomuus
aikatauluista’’, jonka oli valinnut puolet vastaajista (50 %). Véhiten valittu syy Helsingissa ja
Espoossa oli *’ei ole omaa autoa’’. Vantaalla vahiten valituimmat syyt olivat *’taloudellinen
vaihtoehto’’ ja ’’mahdollistaa erilaiset kulkureitit’’. Prosentuaaliset jakaumat on esitetty

kuviossa 4.
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KUVIO 4. Helsingin, Espoon ja Vantaan valiset prosentuaaliset erot kaupunkipyérien kéaytén

Syissé.

Kaupunkien valisten erojen tarkempaan selvittamiseen kaytettiin Kruskal-Wallis -testid, jonka
tulokset on esitetty taulukossa 11. Erot kaupunkien valilla vaihtoehtojen *’kateva tapa liikkua’’
ja ’ei ole omaa autoa’’ kohdalla oli mahdollista havaita jo prosentuaalisissa jakaumissa (kuvio
4). Kruskal-Wallis -testissé erot olivat myds tilastollisesti merkitsevié. Ilmeni, ettd Helsingissa
kaupunkipydran kayton syyksi valittiin vaihtoehto *’ulkoilu ja virkistys’> useammin kuin
Espoossa (p= 0,003). Vaihtoehto *’huonot joukkoliikenneyhteydet’’ erosi kaikkien kaupunkien
vélill4. Espoossa ja Vantaalla tamé vaihtoehto valittiin useammin kuin Helsingissa. Erot olivat
tilastollisesti merkitsevid. *’Helppo yhdistdd joukkoliikennematkaan’’ -vaihtoehto valittiin

Espoossa useammin kuin Helsingissa (p= <0,001).

TAULUKKO 11. Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkipyorien kdyton syiden vélisten erojen
tarkastelu

Helsinki-Espoo  Helsinki-Vantaa  Vantaa-Espoo

p-arvo* p-arvo* p-arvo*
Kateva tapa liikkua 0,126 0,004 0,019
Ulkoilu ja virkistys 0,003 0,942 0,327
Ei ole omaa autoa 0,345 <0,001 <0,001
Joukkoliikenneyhteydet huonot <0,001 0,001 0,038
Helppo yhdista4 joukkoliikennematkaan  <0,001 0,378 0,464
Muu syy 0,689 0,007 0,013

* Kruskal-Wallis -testi. Tilastollisesti merkitsevat p-arvot on lihavoitu. Taulukosta poistettu ne kdyton
syvt, joilla ei havaittu olevan tilastollisesti merkitsevia eroja tutkittavien kaupunkien valilla.
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7.4.2 Kaupunkipydrien kayttamattomyys

Kaupunkipyorien kayttamattomyyden syita tarkasteltaessa ilmeni, ettd selkedsti eniten
kayttamattomyyteen oli yhteydessa vaihtoehto *’kdytin omaa pyoraa’’. Ei-kayttajista viidennes
(19 %) oli valinnut tdmé&n vaihtoehdon. Toiseksi yleisin syy oli *’palvelun kdyttdminen tuntuu
hankalalle’’, jonka oli valinnut 17 prosenttia vastaajista. Vahiten kayttamattomyyteen oli
yhteydessé vaihtoehdot *’fyysinen vaiva tai vamma’’ ja *’en jaksa tai viitsi pyorailld’’.

Kéyttamattomyyden syiden prosentuaalinen jakauma on esitetty kuviossa 5.

19%
KaytaN 0Mmaa [0y (&6 —— S —

Palvelun kayttdminen tuntuu hankalalle — S— ————————— | 500
Muu SYY I ——— | 5 10%
Asemia ei ole matkani varrella  — ——————— |20/,
Turvattomuus litkenteessg — m—————— 0 10%
Palvelu on kallis ~ e—— 7 70%
Katkeava tai epalooginen reitti  e— 4 70%
Ei ole mieluinen tapa liikkua —eo— 40,
Aikataulullisesti ei mahdollista —me——3 809
Matkaani liittyvd muu asiointi s 30/,
En jaksa tai viitsi pyOrailla e 2 700,
Fyysinen vaiva tai vamma w1 70%

KUVIO 5. Kayttamattomyyteen yhteydessé olevat tekijat.

Kéyttamattomyyden syiden yhteytté tarkasteltiin samoihin taustamuuttujiin kuin kayton syita.
Erojen tilastolliset merkitsevyydet on esitetty taulukossa 12. Sukupuolen suhteen havaittiin, etta
naiset valitsivat *’turvattomuus liikenteessa’’ sekd *’palvelun kéyttaiminen tuntuu hankalalle’
miehid useammin. Miehet taas valitsivat syyksi ’’kéytdn omaa pyoraa’’ ja *’palvelu on kallis’.
Ik& osoittautui olevan tekija, joka vaihteli l&hes jokaisen kdyttamattomyyden syyn kohdalla.
Erot olivat usean vaihtoehdon kohdalla tilastollisesti merkitsevid. Yli 65-vuotiaat valitsivat
nuorempia useammin vaihtoehdot ’’ei ole mieluinen tapa liikkua’’, ’’turvattomuus
likkenteessd’’ ja ’’matkaan liittyvd muu asiointi’’. Nuoremmat 10-34-vuotiaat vastaavasti
valitsivat vanhempia useammin vaihtoehdot *’asemia ei ole matkani varrella’’, *’katkeava tai
epélooginen reitti’’, *’aikataulullisesti ei ole mahdollista’’, *’palvelun kayttdminen tuntuu
hankalalle’” ja *’palvelu on kallis’’. Nuorin ikdluokka ilmoitti kayttamattomyyden syyksi myos
vanhempia luokkia useammin *’en jaksa tai viitsi pyoréilld’’, kun taas yli 65-vuotiaat ilmoittivat

syyksi *’fyysinen vaiva tai vamma’’.
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Koulutustaso oli yhteydessd muutamiin kayttdmattomyyden syitd kuvaaviin tekijoihin.
Akateemisesti kouluttautuneet valitsivat kayttaméattomyyden syyksi vaihtoehdon ’’oman
pyoran kaytto’’ useammin kuin alemmat koulutustasot (yleissivistdvd, ammattiin johtava ja
alempi korkeakoulutaso). Osoittautui, ettd mitd korkeampi tutkinto vastaajalla oli, sita
vahemman vastaaja oli valinnut vaihtoehdon ’’palvelu on liian kallis>> kayttamé&ttdmyyden
syyksi. Vaihtoehdon *’en jaksa tai viitsi pyoradillda’’ kohdalla havaittiin, ettd yleissivistavan
koulutuksen suorittaneet olivat valinneet tdaman vaihtoehdon muita koulutasoja useammin.
Tuloluokassa 20 00140 000 euroa vuodessa olevat valitsivat muita luokkia useammin
kayttamattomyyden syyksi vaihtoehdon ’’ei mieluinen tapa liikkua’’. Liséksi havaittiin, ettd 0—
20 000 euroa vuodessa tienaavat valitsivat muita tuloluokkia useammin syyksi
>’turvattomuuden tunne’’. Tuloksista kévi ilmi, ettd mitd suuremmat tulot vastaajalla oli, sita

vahemman *’turvattomuuden tunne’” oli valittu kayttamattomyyden syyksi.

TAULUKKO 12. Sukupuolen, ian, koulutuksen ja tulotason yhteydet kayttamattomyyden
syihin

Sukupuolit*  1kgz** Koulutus**  Tulotaso**
Ei mieluinen tapa liikkua 0,398 0,025 0,557 0,030
Asemia ei matkan varrella 0,819 <0,001 0,350 0,963
Turvattomuuden tunne <0,001 <0,001 0,097 0,003
Katkeava tai epélooginen reitti 0,082 <0,001 0,626 0,066
Aikataulullisesti hankalaa 0,587 <0,001 0,306 0,951
Oman pyoran kayttd 0,001 0,225 0,001 0,070
Palvelu tuntuu hankalalle kayttaa <0,001 <0,001 0,406 0,773
Palvelu on liian kallis 0,001 <0,001 <0,001 0,089
Muu asiointi 0,130 <0,001 0,079 0,260
En jaksa tai viitsi pyorailla 0,106 0,019 0,013 0,337
Fyysinen vaiva tai vamma 0,088 <0,001 0,175 0,528
Muu syy 0,701 0,001 0,002 0,115

*Mann-Whitney-testi, **Kruskal-Wallis -testi. Tilastollisesti merkitsevét p-arvot on lihavoitu.
1 Sukupuolimuuttujasta poistettu luokka >’muu’’, tarkastelu tehty naisten ja miesten vélilla.
2 lkdmuuttujasta kaytetty neliluokkaista vaihtoehtoa.

Kuviossa 6 on esitetty Helsingin, Espoon ja Vantaan Vélisid prosentuaalisia eroja
kaupunkipydrien kayttdméattomyyden syiden valinnassa. Espoossa melkein puolet (45 %) ja
Vantaalla 40 prosenttia oli valinnut kayttaméattomyyden syyksi ’’asemia ei ole matkan
varrella’’. Helsingisséa enemmist6 (40 %) oli valinnut syyksi ’oman pyodrén kaytté’’. Vahiten
valittu syy jokaisessa kaupungissa oli >’fyysinen vaiva tai vamma’’, jonka oli valinnut alle viisi

prosenttia vastaajista.
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KUVIO 6. Helsingin, Espoon ja Vantaan valiset prosentuaaliset erot kaupunkipydrien

kayttamattomyyden syissé.

Kaupunkien valisten erojen tarkempaan selvittdmiseen kaytettiin Kruskal-Wallis -testid.
Tulokset on esitetty taulukossa 13. *’Asemia ei ole matkan varrella’> -vaihtoehdon erot oli
mahdollista havaita jo prosentuaalisista jakaumista (kuvio 6) Kruskal-Wallis -testissé erot
olivat myds tilastollisesti merkitsevia (p= <0,001). Helsingin alueella *’turvattomuuden tunne’’
oli valittu Espoota (p= <0,001) ja Vantaata (p= 0,001) useammin. Vaihtoehto *’aikataulullisesti
hankalaa’> oli valittu useammin Vantaalla kuin Helsingissé. ’’Palvelu tuntuu hankalalle

kayttdada’’ -vaihtoehto valittiin Helsingissd useammin kuin Espoossa.

TAULUKKO 13. Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkipydrien kayttamattomyyden vélisten
erojen tarkastelu

Helsinki-Espoo Helsinki-Vantaa Vantaa-Espoo
p-arvo* p-arvo* p-arvo*
Asemia ei matkan varrella <0,001 <0,001 0,127
Turvattomuuden tunne <0,001 0,001 0,647
Aikataulullisesti hankalaa 0,086 0,017 0,368
Palvelu tuntuu hankalalle kdyttad 0,002 0,174 0,377

* Kruskal-Wallis -testi. Tilastollisesti merkitsevdt p-arvot on lihavoitu. Taulukosta poistettu ne
kayttamattomyyden syyt, joilla ei havaittu olevan tilastollisesti merkitsevid eroja tutkittavien
kaupunkien valilla.
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8 POHDINTA

Taman pro gradu -tutkimuksen tarkoituksena oli selvittaa eroavatko kaupunkipyorien kayttajat
ja ei-kayttajat toisistaan sek& onko Helsingin, Espoon ja Vantaan alueen kéayttédjien ja ei-
kayttajien valilla eroa. Lis&ksi tutkimuksessa selvitettiin kaupunkipydrien kayttoon ja
kayttamattomyyteen liittyvié syité. Tilastollisissa analyyseissa kayttajien ja ei-kayttajien valilla
oli useita tilastollisesti merkitsevid eroja samoin kuin Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-
kayttdjissa. Kayton ja kayttamattomyyden syyt vaihtelivat eri taustamuuttujien seké Helsingin,
Espoon ja Vantaan vélilla. Seuraavissa alaluvuissa tuloksista pyritadn nostamaan esille ne asiat,
joiden nahdaén olevan kaupunkipyoréjérjestelmien kehittymisen kannalta oleellisia seka
peilaamaan niitd aikaisempaan kirjallisuuteen. 1lmi6ta on paikoin tarkasteltu Kkriittisestikin,
koska tavoitteena on ollut halu heréattaa yleista kiinnostusta kaupunkipydréjarjestelmia kohtaan

seké lisata yhteiskunnallista keskustelua aiheen ymparilla.

8.1 Kaupunkipydrien kayttajat ja ei-kayttajat

Aikaisempien tutkimuksien mukaan tyypillinen kaupunkipyorén kéyttdja on ollut mies (Ricci
2015; Eren ym. 2019), kun taman tutkimuksen tuloksissa naisten osuus oli kdyttajissa suurempi
kuin miesten. On haasteellista sanoa, johtuuko tulos siitd, ettd naiset saattavat vastata miehia
mieluummin kyselylomakkeisiin (Buck ym. 2013), vai ovatko naiset kasvattaneet
kaupunkipyorien kayttodan verrattuna Willbergin (2019) tutkimukseen, jossa miehet olivat
suurin kaupunkipydrien kayttdjaryhma Helsingin alueella vuonna 2017. Willbergin tulosta
voidaan sinallaan pitaa luotettavampana, koska siind tutkimusdatana oli hyddynnetty kaikkia
vuoden 2017 tehtyja matkoja (1,5 miljoonaa) ja matkojen tekijoiden perustietoja, jotka saadaan
kaupunkipydrapalveluun rekisterditymisen yhteydessa. Toisaalta miesten ja naisten valilla on
eroa yleisestikin pyoréilyssé. On tiedossa, ettd koko Suomen alueella naisten osuus Kaikista
pyordilijoista on 60 prosenttia. (Liikennevirasto 2016.) Naisten osuuden nousu
kaupunkipyorien kayttajissa saattaa siis pitdd paikkaansa, mutta siihen tulee suhtautua
kriittisesti. ~ Sukupuolijakauman  tarkastelu on  tarkedd,  koska talla hetkelld
kaupunkipyorédpalvelun suunnittelu nojaa pitkélti siihen, ettd jarjestelma taydentaa
joukkoliikennetta eli kaupunkipyorida 10ytyy metropysakkien ja muun julkisen liikenteen
valittdmasta laheisyydestd (Raninen 2020). Wangin ja Akarin (2019) tutkimuksesta selvisi, ett4
miehet hyddynsivéat kaupunkipyorid huomattavasti paremmin osana joukkoliikennettd kuin

naiset. Naisten kaupunkipyorien kaytto sijoittui enemmaén vapaa-ajalle ja miesten tydmatkoille
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(Wang ym. 2019). Kaikissa tutkimuksissa tata ei ole tosin havaittu. Helsingin ja Espoon alueella
naisten ja miesten vélilla ei ollut eroa siing, kayttiké kaupunkipyorad tydmatkoilla vai vapaa-
ajan matkoilla (Jaaskeldinen 2019c). Mateo-Babiano ym. (2017) mukaan asemien sijoittelussa
tulisi kuitenkin tulevaisuudessa ottaa nykyistd paremmin huomioon naisten ja miesten véliset

erot, jos naisten osuutta kaupunkipyoréilijoissé halutaan kasvattaa.

Tassa tutkimuksessa kaupunkipydrien kayttajat olivat nuorempia verrattuna ei-kéayttajiin. Sama
tulos on havaittu myds aiemmissa tutkimuksissa (Fishman 2016). Tulos ei ole yllattava, koska
tiedetdén, ettd fyysinen aktiivisuus laskee ian myota (FinTerveys 2018). Yleisesti ajatellaan,
etta pyoraily on idkkd&mmille hyva lahialueen kulkumuoto ja sen avulla voidaan edistaa
terveyttd. Sen johdosta pyordilya tulisi pyrkid aktiivisesti lisédmaan myds iakkaampien
joukossa. Usein haasteen muodostavat turvallisuuteen liittyvat asiat. On tiedossa, ettd iso osa
tielitkenneonnettomuuksista  tapahtuu yli  65-vuotiaille.  (Liikenneturva 2013.) Kun
kayttamattomyyden syitd tarkasteltiin ikdluokkien valilla, havaittiin, ettd vanhemmat ihmiset
olivat valinneet nuorempia useammin syyksi turvattomuuden tunteen, muun asioinnin seka sen,
ettd kaupunkipyora ei ole mieluinen tapa liikkua. Suomessa pyorailyn turvallisuutta pyritaan
parantamaan koko ajan ja turvallisuuden lis&dminen on otettu huomioon valtakunnallisessa
Kavelyn ja pyoréilyn edistdmisohjelmassa. Liikenneympadristd on parantunut viimeisen
kymmenen vuoden aikana ja pyorailijéiden loukkaantumisten madra on vahentynyt
viidenneksella. (Jaaskeldinen 2018.) Kaupunkipydrien osalta olisi tarkedd saada tarkempaa
tietoa siitd, minka johdosta sitd ei koeta itselle mielekkadna liilkkumismuotona. Tulevaisuudessa
séhkopyorien tarjoaminen voi olla yksi keino, jonka avulla ik&antyneiden osuutta
kaupunkipydrailijoisséa voidaan kasvattaa. Aittasalo (2018) tuo esille, ettd sdéhkdpyora soveltuu
hyvin vanhemmille ihmisille, koska pyoraily ei ole fyysisesti niin rankkaa. Erityisesti se
soveltuu heille, joilla on tavallista polkupyorailya rajoittavia tuki- ja liikuntaelinvaivoja tai

hengitys- ja verenkiertoelimistén ongelmia (Aittasalo 2018).

Kéayttajien sosioekonomisen aseman huomattiin olevan korkeampi kuin ei-kéyttdjien. Erot
tulivat esille koulutuksessa, ammatissa ja tulotasossa. Tulos ei poikkea aiemmista tutkimuksista
(Ricci 2015; Fishman 2016; Eren ym. 2019). Yleissivistavan koulutuksen kdyneet ilmoittivat
muita sosioekonomisia luokkia useammin kayttdmattomyyden syyksi jaksamisen tai
viitsimisen. Ylemmiss&d sosioekonomisissa luokissa olevat valitsivat kaupunkipyorien
kayttaméattomyyden syyksi oman pyoran kayttdmisen. Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen

(THL) (2019) mukaan on tiedossa, etta hyvatuloiset, ylemmat toimihenkil6t ja pidemmalle
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koulutetut liikkuvat muita enemmén. Alemmin kouluttautuneet taas tyoskentelevét usein
raskasta fyysisté tyota tekevissd ammateissa ja tyon ulkopuolinen litkkuminen on véhdisempéé
(THL 2019). Tulosten perusteella vaikuttaa silta, ettd kaupunkipyorat liikuttavat talla hetkella
sitd joukkoa, joka liikkuu jo ennestdédn. Edelld mainittujen syiden lisaksi havaittiin, ettd palvelu
koettiin alempien sosioekonomisten luokkien keskuudessa kalliina verrattuna ylempiin
luokkiin. Vuonna 2019 Helsingin ja Espoon alueen kaupunkipyorat maksoivat 0,14 euroa per
paiva, kun kayttaja osti kerralla koko kauden (1.4-31.10.2019). Paivakohtainen kustannus on
edullinen, mutta kertamaksuna 30 euroa voi tuntua kalliilta. Vuonna 2016 matalammin
koulutetuista 28 prosenttia kertoi, ettd oli joutunut rahapuutteen vuoksi luopumaan
perustarpeistaan (Murto, Pentala, Koskela & Jussmaki 2017). Yhteensé vuonna 2017 Suomessa
oli 650 000 pienituloiseksi luokiteltavaa kansalaista. Pienituloisilla tarkoitetaan heitd, joiden
tulot jaavat alle 60 prosenttiin samankokoisten kotitalouksien mediaanitulosta. (Tilastokeskus
2019Dh.) Tulevaisuudessa kaupunkipyorien hinnoittelua on tarke&a pohtia eri nakokulmista seké
arvioida erilaisten maksutapavaihtoehtojen mahdollisuuksia (Kretman ym. 2013).

Se, ettd pyoréilyhalukkuuteen vaikuttaa jaksaminen tai viitsiminen, tulisi ottaa tarkempaan
tarkasteluun. Kauravaara (2013) tutki tutkimuksessaan ammattikouluik&isten poikien suhdetta
lilkuntaan. Tuloksissa Kauravaara tuo esille, ettd ketdan ei voida pakottaa lilkkumaan eika
vahaisesta litkkumisesta tule leimata tai syyllistdad. Sen sijaan liikkumisedistamistyon pitéisi
olla liikkumista mahdollistavaa ja rakenteisiin puuttuvaa (Kauravaara 2013). On tiedossa, etta
talld hetkelld useat maailmalla olevat kaupunkipyodraasemat ovat sijoitettuna niin, ettad ne
palvelevat tiettyd joukkoa, kuten ylemmissd ammattiluokissa tydskentelevia (Hosford ym.
2018b). Jatkossa asemien sijoittelussa tulisi ottaa paremmin huomioon, ettd ne palvelevat
monipuolisemmin kaikkia kayttdjaryhmia kaikista sosioekonomisista luokista. Kauravaara
(2013) mainitsi liikkumattomuuden yhdeksi syyksi myos ajanpuutteen. Tulevaisuudessa on
tarkedd korostaa, ettd pyoraily on toimiva kulkutapavaihtoehto pitkillakin matkoilla, ja isoissa
kaupungeissa se on usein nopein vaihtoehto (Liikennevirasto 2012). Vantaan kaupunki testaa
vuonna 2020 puolen vuoden ajan, kuinka nuoret innostuvat litkunnasta tarjoamalla lukiolaisille
ja ammattiin opiskeleville uimahalli- ja kuntosalikdynnit ilmaiseksi (Aalto 2020).
Samantyyppistd, esimerkiksi kuukauden kokeilua, voisi miettida tehtdvan kaupunkipyorilla.
Rahallinen menetys, joka maksuttomasta kaupunkipydrien kokeilusta voi syntyd, on varmasti
vahemman kuin kustannukset, jotka aiheutuvat vuosittain liikkumattomuudesta. Niiden on

arvioitu olevan Suomessa noin 3,2—-7,5 miljardia euroa. (Vasankari & Kolu 2018.)
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Selvisi, etté ei-kayttajilla oli enemman autoja kdytossaan ja useammin 3 lasta tai enemmaén kuin
kayttajilla. Autojen omistamisen vaikutus kaupunkipydrien kayttoon ei ole aikaisempienkaan
tutkimusten mukaan taysin selva. Lapsilukumé&éaran noustessa arki on todennakdisesti enemmaén
riippuvaisempi oman auton kaytostd kuin heilla, joilla lapsia on véhemmén tai ei ollenkaan.
Toisaalta Liikenneviraston (2018) teettdman selvityksen mukaan lasten kuljettaminen oli
kolmanneksi véhiten valittu syy, kun tyoikaisiltd kysyttiin syitd auton kaytolle, ja vastaavasti
ostosmatkat seka tydmatkat eniten valituimmat syyt (Liikennevirasto, Motiva & Aula Research
2018). Jos auton omistamista tarkastellaan koko Suomen véeston tasolla, kdy ilmi, ettd miehet
ja akateemisesti kouluttautuneet omistavat autoja enemman kuin naiset ja peruskoulutuksen
suorittaneet (Hyry 2017). Kaytdnnossa eniten autoja on siis heilla, jotka sekd muiden ettd tdmén
tutkimuksen tulosten perusteella ajavat kaupunkipydrilla eniten. Auton omistamisen merkitys
kaupunkipydrien kayttéon vaikuttaisi olevan véahaistda myods tdman tutkimuksen perusteella.
Vaihtoehto *’ei ole omaa autoa’ oli vahiten valittu syy, kun vastaajilta kysyttiin syitd
kaupunkipydrien kaytolle.

FinTerveys -tutkimuksen (2018) mukaan Suomessa tyoikdisten naisten ja miesten osuus
terveytensa hyvaksi kokevissa on laskenut. Fyysisessa toimintakyvyssé on sen sijaan ollut
my®0nteinen kehitys. Yhdeksédn kymmenesta ilmoitti toimintakykynsé sellaiseksi, ettd kykenee
suoriutumaan arjesta ongelmitta. Noin 70 prosenttia 30—-39-vuotiaista miehista ja naisista koki
henkisen toimintakykynsd olevan kohtalaista. Kun vastauksia tarkasteltiin suhteessa
koulutustasoon, kavi ilmi, ettd toimintakyky ja terveys olivat paremmalla tasolla ylemmén
koulutuksen suorittaneilla kuin perusasteen suorittaneilla. (FinTerveys 2018.) Tassa
tutkimuksessa kaupunkipyorien kayttdjat kuvasivat toimintakykyaan ja terveyttddn useammin
sanalla erinomainen, kun ei-kayttéjissa oli enemman niitd, jotka kokivat ne kohtalaiseksi. Ei-
kayttajat mainitsivat kdyttajia enemman vammoja tai sairauksia, jotka estivét kaupunkipyorien
kayttod. Mikali kaupunkipyorépalvelua halutaan kehittdd siihen suuntaan, etta silla pyritaan
parantamaan kansanterveyttd, tulisi sitd pystyad tarjoamaan sille véestonosalle, joka kokee
terveytensa huonommaksi. Tulevaisuuden kannalta on erityisen tarkeaa, etta kaikille ihmisille
voidaan tarjota tasavertaisesti palveluja, jonka avulla terveyttd ja toimintakykya edistavét
vaikutukset voidaan saavuttaa (Vasankari ym. 2018). Lisaksi olisi tarkeda valittaa positiivista
viestid siitd, ettd pyoréily sopii monelle perussairauksia sairastavalle, koska rasitusta on helppo

saatadd omalle kunnolle sopivaksi (Aittasalo 2018).
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Tulosten perusteella syntyi vaikutelma, ettd kayttajat litkkuivat tyypillisemmin muutaman
kerran viikossa, kun ei-kayttajat liikkuivat paivittdin tai ei ollenkaan. Eroihin voi vaikuttaa se,
ettd paivittain liikkuviin kuuluu kévelijoitd, koska HSL:n ja Helsingin seudun kuntien (2019)
selvityksen mukaan pyorailyn lisaksi kévely on lisdantynyt. Kéavelyn on havaittu olevan
yleisempd&d naisten kuin miesten keskuudessa (Brandt, Kantele & Ré&ty 2019). Paivittéin
liikkuvien osuutta saattaa nostaa myods omalla pyorélla liikkuvat. Kaupunkipyorien kéyton
lisadmisessd on tarkedd muistaa, ettd usein ongelmana kaikissa liikkumista lisdavissa
toimenpiteissd on se, ettd liikkumista lisatdan vain niiden keskuudessa, jotka jo ennestaan
liikkuvat (Vasankari ym. 2018). HSL:n kyselytutkimuksesta selvidd, ettd kaupunkipyora
korvasi useammin oman pyoran kayttod kuin auton (Jadskeldinen 2019b).

Tassa tutkimuksessa yli neljannes kaikista vastaajista, jotka kayttivat kaupunkipydrapalvelua,
olivat valinneet kaupunkipyorien kayton syyksi kéteva tapa liikkua (=kéytannollisyys), joka on
my0s aikaisemmissa tutkimuksissa havaittu tarkeimmaksi kaupunkipyorien kayton syyksi.
Kun kayttamattémyyden syita tarkasteltiin kaikkien ei-kéyttdjien kesken, havaittiin, ettd suurin
syy oli oman pyoran kayttd, mitd voidaan toisaalta pitdd varsin positiivisena asiana.
Kaupunkipyoréjarjestelmén  tarkoitus on  kuitenkin tarjota ensisijaisesti sujuvaa
liilkkumismuotoa niille, joilla ei ole omaa pyorda kaytossaan (Tulenheimo 2019). Toiseksi
valituin syy oli se, etta palvelun kayttdminen tuntui hankalalle. Palvelun kayton hankaluus tulisi
ehdottomasti nostaa tarkempaan tarkasteluun ja selvittad, miksi palvelu tuntuu hankalalta.
Tulos on sindnsa mielenkiintoinen, koska on raportoitu, ettd Helsingin ja Espoon jarjestelmén

nahdaan olevan onnistunut juurikin palvelun helppokayttdisyyden vuoksi (Raninen ym. 2019).

8.2 Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkipyorien kayttajat

Helsingin ja Espoon kayttdjien valilla ei havaittu kuin muutamia eroja. Tulosta selittad
luultavammin se, ettd kaupunkipydrapalvelu on Helsingissd ja Espoossa Yhteinen,
Kaupunkipyorailijoiden kayttdjien joukko Helsingin ja Espoon alueilla on siis todennakdisesti
sekoittuneempi ja kayttdjat eivét eroa toisistaan kovinkaan paljon. Vantaan alueen kayttajat
otettiin mukaan vain kayton syita tarkasteleviin analyyseihin pienen otoskoon vuoksi. Vantaan
alueen matalaan vastausprosenttiin saattaa vaikuttaa se, ettd kaupunkipyorépalvelu on ollut
kéytossa vasta lyhyen aikaa. Tiedossa on, ettd kaupunkipyorien k&yttdminen on ollut Vantaalla
vahdistd, jolloin tavoitettavia kayttdjiakin on huomattavasti vdhemman kuin Helsingissé ja

Espoossa. Vuonna 2019 koko kauden ostaneita k&yttéjia oli Vantaalla 1 161 (Salmela 2019).
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Ne, jotka eivat asuneet HSL:n alueella, kéyttivat kaupunkipydrid enemman Helsingin alueella
kuin Espoossa. Tulokseen varmasti vaikuttaa se, ettd Helsingin keskustan alueella sijaitsee
runsaasti erilaisia asiointi- ja vapaa-ajan kohteita sekéd laaja tydpaikkakeskittyma. Ansalan
(2019) tutkimusraportin mukaan on laskettu, ettd Helsingin alueella tydskentelee noin 720 000
henkil64, joista noin 680 000 asuu Helsingissa eli kymmenet tuhannet ihmiset kulkevat tdissa
alueella. Taman tutkimuksen tuloksissa havaittiin, ettd Helsingin kéyttdjissa oli enemman niita,
jotka tekivat fyysisesti rasittavampaa tyotd. Vuonna 2016 Helsingin ja Espoon ammattirakenne
oli aika lailla samanlainen, joten Helsingissé ei tydskentele sen enempéaa kuin Espoossa fyysista
tyotd tekevid. (Ansala 2019.) Sen sijaan Helsingissd kaupunkipyordt ovat olleet kaytdssa
vuodesta 2016 ja ne ovat saavuttaneet sielld vahvan jalansijan. Helsingin kaupunkipyoraverkko
ulottuu télld hetkelld myo6s kantakaupungin ulkopuolelle, jolloin se mahdollistaa
kaupunkipydrien kayton heterogeenisemmalle joukolle. Vilkaman, Lénngvistin, Véliniemi-
Laursonin ja Tuomisen (2014) selvityksen mukaan Helsingin alueella véestd on koulutuksen
suhteen jakautunut itd-lansisuunnassa. Korkeammin kouluttautuneita asuu enemman lantisella
alueella ja alemman koulutuksen suorittaneita vastaavasti enemman idan puolella (Vilkama ym.
2014). Kuvassa 5 on néhtavissa Espoon (rajattu punaisella) ja Helsingin kaupunkipy6rédasemien
sijoittuminen. Helsingin alueen asemaverkko on laajempi ja kattaa I&hes koko kaupungin, toisin

kuin Espoossa.
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KUVA 5. Kaupunkipydrdasemien sijoittuminen Helsingin ja Espoon alueilla (HSL 2020).

Helsingin kaupunkipydrien kayttgjista reilu kymmenen prosenttia oli korvannut pyoralla

kulkemiaan matkojaan sédhkdpotkulaudoilla, kun Espoossa luku oli alle viisi prosenttia. Eroa
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selittdad todennékoisesti se, ettd Helsingissa toimi vuonna 2019 kuusi eri sahkodpotkulautoja
tarjoavaa yritysté Float, Hoop, Lime, Samocat, Tier ja VVoi, kun Espoon alueella toimijoita oli
vain yksi (Tier). Vuonna 2019 HSL toteutti Itd-Helsingin alueella VVuosaaressa, jossa ei siis
talla hetkelld ole kaupunkipyoraasemia kaytossd, asemallisen sahkdpotkulautapilotin. Pilottia
koskevan kyselyn tuloksista selvidg, ettd sahkopotkulaudoilla oli korvattu kévelymatkoja,
bussimatkoja, pyoramatkoja ja automatkoja. Vahan alle puolet vastaajista koki, ettd voisi

kayttaa sahkodpotkulautoja tulevaisuudessakin. (Jaaskeldinen 2019d.)

8.3 Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkipyorien ei-kayttajat

Taman tutkimuksen tuloksista selvisi, ettd Helsingin, Espoon ja Vantaan ei-kéyttajat erosivat
toisistaan usean eri tekijan osalta. Vantaan ei-kéyttajissé oli enemman alemman koulutuksen
suorittaneita verrattuna Helsinkiin ja Espooseen. Vantaan alueella asuu Helsinkiin ja ESpooseen
verrattuna enemman toisen asteen koulutuksen suorittaneita kansalaisia, joten tulos vastaa
todellista vaestdjakaumaa (Lehtinen 2016; Parviainen 2019; Helsingin kaupunki 2019a).
Vantaan alueen ei-kayttajissa on siten Helsinkiin ja Espooseen verrattuna enemman heita, jotka
esimerkiksi hyotyisivat kaupunkipyorien kautta saavutettavista terveyshyodyistd. Helsingin ja
Vantaan ei-kéyttéjat tienasivat vuositasolla vdhemmaén kuin Espoossa, mité voi selittéa se, etta
Espoossa tulotaso on ylipdansa korkeampi (Lehtinen 2016). Espoon ja Vantaan ei-kayttajilla
oli kaytdssaan enemman autoja verrattuna Helsinkiin. Autojen suurempaa maaraa voi selittaa
Espoon ja Vantaan erilaiset kaupunkirakenteet seka pidemmat valimatkat, jolloin auto on eri
tavalla valttamattdmyys kuin Helsingissa, jossa on muutoinkin laajempi joukkoliikenneverkko
(Brandt ym. 2018).

Helsingin alueella turvattomuuden tunne oli valittu useammin kayttamattomyyden syyksi kuin
Espoossa ja Vantaalla. Helsingin alueella on lukumaarallisesti paljon pyorateitd, noin 1 200
kilometrid. Pelkastadn maéra ei kuitenkaan takaa laatua. Nykyisessa liikenneverkostossa on
edelleen useita turvallisuutta heikentavia tekijoitd. Ongelmana on se, ettd keskustan alueella
joukkoliikennepalvelut, kadut ja kaupalliset palvelut ovat tiiviisti toisissaan Kiinni ja vastaavasti
pyoréliikenteen verkko on harvempi. (Helsingin kaupunki 2014.) Liséksi keskustan alueen
pyorareitit ovat katkonaisia (Helsingin kaupunki 2019b). Turvattomuuden tunne ei varmasti ole
taysin aiheeton, koska tilastojen mukaan Helsingin alueella tapahtui vuonna 2017 kavely-,
pyoraily- ja mopoliikenteen henkilévahinko-onnettomuuksia 197, kun Espoossa luku oli 23 ja

Vantaalla 36 (Destia Oy 2019). Helsingin alueen tiivis kaupunkirakenne vaikuttaa
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todenndkodisesti myos séhkopyorien kayttohalukkuuteen, koska séhkopyorédt kiinnostivat
vahiten  Helsingissd. Talla hetkelld Helsingin alueella on menossa laajat
pyorailyinfrastruktuurin parantamis- ja rakennustyot. Kantakaupungin alueelle tavoitellaan 131
kilometrin pyoradilyverkkoa ja kantakaupungin sekd esikaupungin alueelle yhtendista 132
kilometrin pituista baanaverkkoa. Osa baanaverkosta on jo olemassa olevaa infrastruktuuria,
joten kyse on parannustoisté. (Pyoréilyn edistamisohjelman tilannekatsaus 2017.) Vantaan ja
Espoon kaupungit ovat omalta osaltaan luoneet tai luomassa pyoréilyverkoston
parantamisohjelmia, joiden tavoitteena on parantaa pyo6railymahdollisuuksia sekd nostaa
pyoradilyn kulkutapaosuuksia (Espoon kaupunki 2015; Vantaan kaupunki 2015). Jokainen
tutkimuskohteena ollut kaupunki on siis luonut suunnitelman pyoréilyn edistdmisen suhteen,
jota voidaan pitéé erittdin hyvana asiana. Ongelmana lienee se, ettd esimerkiksi Helsingin
alueella pyorainfrastruktuuria ei ole pysytty kehittdmaan ja rakentamaan siina tahdissa, mité
alun perin ajateltiin. Suurimpana syyné tah&n on ollut investointirahojen odotettua pienempi

maaré. (Pyorailyn edistamisohjelman tilannekatsaus 2017.)

Vantaalla ja Espoossa yleisin kdyttamattomyyteen vaikuttava syy oli kaupunkipydraasemien
sijoittuminen. Vantaan kaupunkipydrajarjestelman kayttajamaarien todettiin teoriaosuudessa
(alaluku 2.3) jadneen varsin alhaisiksi verrattuna Helsinkiin ja Espooseen, ja syyksi tdhdn
epéiltiin erillista kayttajamaksua sekda vuoden 2019 lyhyttd toimintakautta. Lisédksi Vantaan
kaupunki oli vuonna 2016 teettanyt konsultilla selvityksen koskien kaupunkipydrajarjestelman
soveltuvuutta Vantaalle Tikkurilan ja Aviapoliksen osalta. Selvityksen (2016) mukaan
kumpikaan alue ei tayttdnyt kaupunkipyorgjarjestelman vaatimuksia ja jarjestelman
kayttoonottoa ei suositeltu (Sweco 2016). Vaaralan ym. (2017) kaupunkipyorien
toteuttamismahdollisuuksia kasittelevassa selvityksessa suositellaan, ettd kaupunkipyoria
otettaisiin kayttdon noin 10-30 kappaletta jokaista toiminta-alueen 1 000 asukasta kohti.
Asemien tulisi sijaita noin 200-500 metrin valilla toisistaan niin, ettd asemat ovat
kavelyetdisyydella toisistaan. Lisaksi tulisi ottaa huomioon, ettd kaupunkipyoréjarjestelmén
toiminta-alue olisi mahdollisimman sekoittunut sisaltden runsaasti tyopaikkoja, palveluita ja
asuntoja. (Vaarala ym. 2017.) Vantaata koskevassa selvityksesséa (2016) Swecon asiantuntijat
arvioivat, ettd Tikkurilan alue ei todennékdisesti tarvitse jarjestelmad, koska alueella ei
mahdollisesti ole sellaista liikkumisen ongelmaa, mihin jarjestelméalld voitaisiin ylipdénsa
vastata. Lisdksi kaupunkipyorien minimi kdyttoaste neljd matkaa per pyora vuorokaudessa el
todenndkdisesti tulisi toteutumaan. (Sweco 2016.) Kolme vuotta mydhemmin jarjestelmé

otettiin Vantaalla k&yttoon. Asemat sijoitettiin keskusta- ja tyOpaikka-alueille Tikkurilaan,
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Koivukyldan ja Aviapolikseen sekd Myyrmakeen, Martinlaaksoon ja Kivistdon. Asemien
maantieteellinen sijoittuminen on esitetty kuvassa 6. Pinta-alaan suhteutettuna eniten asemia

I6ytyy Tikkurilan alueelta.
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KUVA 6. Vantaan alueen kaupunkipyodréasemat (HSL 2020).

Helsingin Sanomat julkaisi 12.11.2019 uutisen otsikolla *’Vantaa otti kayttd6n oman
kaupunkipydréjarjestelman: Lopputulos téysi pettymys’’. Uutisessa haastateltiin Vantaan
kaupunkipydrajarjestelmasta vastaavaa litkenneinsindorig, jonka mukaan oli jo alkuun tiedossa,
ettd kaupunkipyordasemia ei ole riittdnyt kaikkialle, missa niitd olisi jarkevéaa olla.
Asiakaspalautteissa  asemien  huono  sijoittuminen oli  noussut vahvasti  esiin.
Kaupunkipyoréasemia oli sijoitettu juna-asemille, mutta ei sinne, mista ihmiset lahtevét tGihin
eli asuinalueille. (Salmela 2019.) Asemien sijoittelun on todettu useissa eri tutkimuksissa
olevan yksi tarkeimmistd kaupunkipyorajarjestelman menestykseen vaikuttavista tekijoista
(Eren ym. 2019). Herda vaistamatta kysymys: miksi kaupunkipyorajarjestelma otettiin
ylipaansa kayttoon, jos jo alun perin tiedettiin, etta jarjestelmé ei sovellu Vantaalle? Kysymys
on tarked ja ajankohtainen, silld talld hetkella monissa Suomen kunnissa harkitaan
kaupunkipyoréjarjestelméan kayttoonottoa. Vastaus kysymykseen 16ytyy Salmelan (2019)
uutisartikkelista. Kaupunkipyoréjarjestelmé haluttiin Vantaalle, koska poliittiset pé&éattajat ja
liikennesuunnittelu  halusivat  pysya  kiinni  kehityksess& ja  seurata aikaa.
Kaupunkipyoréjarjestelmé&a pidettiin halvempana vaihtoehtona kuin uusia bussilinjoja. Vantaan

liikenneinsindori totesi, ettd Vantaan alhainen kéyttajamaéard ei ole aiheuttanut tappioita
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Vantaan kaupungille, koska voitot ja tappiot ohjautuvat suoraan palveluntuottajalle eli CityBike
Vantaalle. (Salmela 2019.) Kustannusten osalta kuitenkin selvisi, ettd Vantaalle valitun
kaupunkipydrajarjestelman vuosittainen kustannus on 585 000 euroa. Nykyinen sopimus on
voimassa vuoteen 2022 saakka, jonka jalkeen sopimusta voidaan jatkaa viel& vuosiksi 2023—
2025. Néin ollen kokonaiskustannus, joka jarjestelmésta Vantaa kaupungille kohdistuu vuoteen
2025 menness, on yli nelja miljoonaa euroa. (Vantaan kaupungin tekninen lautakunta 2018.)
Kuluttomasta jérjestelmésté ei siis ole kyse. Taloudellisten menetysten liséksi suurin ongelma
lienee se, ettd epdonnistunut kayttdonotto usein murentaa jarjestelman uskottavuutta ja
vaikuttaa tulevaisuudessa toimivan kaupunkipyoradjarjestelmén saavuttamiseen. Menetettya

kayttajien luottamusta on hankala ansaita takaisin. (Vaarala ym. 2017.)

8.4 Utopiasta todellisuuteen

Kaupunkipyoréjarjestelmien trendikkyys on luonut tilanteen, jossa useat eri kaupungit
Suomessa haluavat talla hetkelld palvelun osaksi liikennejarjestelmaansa. Summaten yhteen
aikaisemmat tutkimukset sekd tdman tutkimuksen tulokset voidaan tehda paatelma, ettd
kaupunkipydrgjarjestelma on paljon enemman kuin pelkkd palvelu, joka otetaan k&ytt6on.
Taustalla vaikuttavat niin sosiodemografiset tekijat, maankayttd, kaupunkirakenne,
kaupunkipydrajarjestelman koko, turvallisuuden tunne kuin monet muut tekijéat (Fishman 2016;
Eren ym. 2019; Wang & Lindsey 2019). Siksi jo ennen, kun kaupunkipydrajarjestelma otetaan
kayttoon, on tarkedd heréttdd keskustelua jarjestelmén ensisijaisesta tarpeesta. Onko se juuri
oikea tapa nostamaan kyseisessa kunnassa tai kaupungissa pyorailyn kulkutapaosuutta. On
arvioitava, voidaanko jarjestelman avulla saavuttaa niitd hyotyjd, joita silla tavoitellaan.
Kaupunkipyoréjarjestelmd on erinomainen lisd kestaviin liikenneratkaisuihin silloin, kun
jarjestelma  toimii.  Chardon  (2019) tarkasteli  tutkimuksessaan  nykypéivan
kaupunkipydrajarjestelmid ja niiden toimivuutta. Tuloksista selvidg, ettd monilla paattajilla ei
ollut tiedossa, mika jarjestelman tarkoitus oikeastaan edes on. Chardonin (2019) mukaan
tulevaisuudessa on syytd pohtia, kenen etua jarjestelmda viime k&dessd ajaa.
Kaupunkipyorajarjestelmét ovat lipuneet yhd enemmaén yksityisten yritysten kasiin. Tdméa on
johtanut enenevissé madrin siihen, ettd julkiset tilat ovat yksityisten palveluntuottajien kaytossé
ja julkinen valta ei tieda jarjestelmasta mitéén, eik& kerda tietoa toiminnasta. Ongelmaksi
muodostuu myo6s se, ettd yksityiset palveluntuottajat voivat madrittda pitkélti itse omat
toimialueensa, jolloin ne, jotka oikeastaan hyotyisivat kaupunkipyoréjérjestelmasté eniten,

eivat valttdmatta asu palvelualueen piirissé. (Chardon 2019.)
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8.5 Tutkimuksen luotettavuus ja eettisyys

Tutkimuksen osaksi kuuluu luotettavuuden (validiteetin ja reliabiliteetin) arviointi (Heikkila
2014, 176; Metsdmuuronen 2011, 65). Taman tutkimuksen yksi parhaita luotettavuutta
parantavia tekijoita oli suuri otoskoko. Suuren otoskoon ansiosta tutkimuksen tulokset ovat
yleistettdvissa perusjoukkoon. Otoskoko jéi kuitenkin varsin pieneksi verrattuna siihen, kuinka
monelle ihmiselle kyselyn sahkoinen linkki lahetettiin. Matalaan vastausprosenttiin
todennakdisesti vaikuttaa se, ettd kyselyn linkki lahetettiin HSL:n sahkodisen asiakaskirjeen
mukana, jossa asiakkaille tiedotettiin useita eri asioita. Linkki kyselyyn I0ytyi noin puolesta
vélin asiakaskirjetta ja paastakseen siihen, Kirjettd tuli ensin selata alaspdin. Monet
asiakaskirjeen saajista eivat ole todennakoisesti edes huomanneet kyselyn linkkid. Vantaan
osalta kaupunkipydrien kayttdjien otoskoko jai pieneksi. Siten niiden analyysien tuloksia, joissa
Vantaan kéyttdjat olivat mukana omana joukkonaan, ei voida pitéa tilastollisesti kovin
merkitsevind. Vantaan alueen tulokset ovat viitteellisi, ja niiden perusteella ei voida tehda

johtopaatoksia kaupunkipyorien kayttajista.

Naissukupuoli oli yliedustettuna t&ssé tutkimuksessa. Naisten suurempaa osuutta otoksessa on
tarkasteltu pohdintaluvussa. Jatkossa jos kayttajien sukupuolten valistd eroa halutaan tutkia
tarkemmin, on jarkevampaa kayttaa kaupunkipydrien kayttodatatietoja (objektiivinen mittari).
Kéyttodatatietoihin voidaan yhdistaa kayttdjien perustietoja, kuten sukupuoli, jolloin voidaan
luotettavammin sanoa, ettd onko sukupuolten vélilla eroa kaupunkipyorien kaytossa.
Kaupunkipydrien ei-kdyttajien tutkimiseen ei talla hetkelld vaikuttaisi tarjoutuvan muuta
tutkimustapaa kuin kyselylomake ja haastattelu. Kyselylomakkeen etu on se, etta se on halpa
(Valli 2018) ja nopea tapa kerata tietoa, mutta sen luotettavuus on huonompi kuin objektiivisten
mittareiden (Celis-Morales ym. 2012). Toisaalta subjektiiviset mittarit (kyselylomakkeet ja
haastattelut) ovat ainoa keino keratd tietoa ihmisten kokemuksista, eli tadssé tapauksessa kayton

ja kayttaméattomyyden syista.

Kyselylomakkeet tulisi aina esitestata (Heikkil&d 2014, 58). Tdman tutkimuksen kyselylomake
testattiin 16 henkil6ll4 ennen kuin se lahetettiin vastaajille. Liséksi kyselylomaketta tyostettiin
HSL:n asiantuntijoiden toimesta. Testauksen ja kommenttien perusteella kyselyyn tehtiin
joitain muutoksia ennen kuin se l&hetettiin vastaajille. Kyselylomaketta voidaan pitad varsin
onnistuneena mittarina tutkimaan kaupunkipyorien kayttajia ja ei-kayttajia sekd kayton ja

kayttamattomyyden syitd. Kyselylomake mittasi niit4 asioita, mitd oli tarkoitus tutkia ja
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vastauksien perusteella pystyttiin vastaamaan tutkimusongelmiin. Analyysivaiheessa
huomattiin, ettd muutaman kysymyksen vastausvaihtoehtoja olisi voinut tarkentaa. Tasta
esimerkkind >’kaupunkipyordpalvelun kdyttdminen tuntuu hankalalle’’. Vastaaja on voinut
ymmartdd vaihtoehdon useilla eri tavoilla, kuten sovelluksen kayttdaminen internetissé eli
rekisterditymisvaihe tuntuu hankalalle, kaupunkipyoran kayttoonotto ja palautus tuntuu
hankalalle tai puolen tunnin ajoaika on liian lyhyt. Vastausta olisi siis ehdottomasti pitanyt
tarkentaa, koska tulkintoja voi olla myds muita kuin edellda mainitut. Osa muuttujista jouduttiin
uudelleen luokittelemaan alhaisten vastausmadrien vuoksi, kuten tyoaikaa koskevassa

kysymyksessé. Alun perin vastausvaihtoehtoja olisi siis voinut olla vdhemman.

Tama tutkimus on tehty hyvéaa tieteellistd tutkimuskéytantdd noudattaen ja eettiset periaatteet
huomioiden (Tutkimuseettinen neuvottelukunta 2012). Tutkimukseen osallistuminen oli
vapaaehtoista ja vastaajille kerrottiin, mistd tutkimuksessa on kyse ja mihin vastauksia on
tarkoitus hyodyntdd. Aineisto kerattiin vastaajilta niin, ettd vastaajien henkilollisyys ei ollut
tunnistettavissa missaan vaiheessa. Aineistoa kasiteltiin tutkimuksen tekijan henkilékohtaisella
tietokoneella sekda HSL:n erityisasiantuntijan tietokoneella. Kaikki tilastolliset analyysit tehtiin
tutkimuksen tekijén tietokoneella. Raportissa tutkimuksen eteneminen seka kaikki kaytetyt
analyysimenetelmat on pyritty esittdmaan niin tarkasti, ettd tutkimus on mahdollista toistaa.
Lahteiksi on valittu laadukkaita ja tuoreita lahteitd, joista viimeisimmat on julkaistu vuonna
2020. Lahteet on merkitty tekstiin alkuperdistd tekijaa kunnioittaen. Tavoitteena oli, ettd
aikaisempia lahteitd hyodyntden ilmiotd voidaan tarkastella sekd Suomen tasolla ettd
kansainvélisesti, ja siksi tutkimuksessa on pyritty mahdollisimman laajaan l&hdemateriaalin
kayttoon. Tutkimuksen raportoinnissa on noudatettu Jyvaskylan yliopiston seminaaritdiden
Kirjoitusohjeita. Nykyiset tietosuojakéytdnnot on huomioitu ja niissd on noudatettu Jyvaskylan

yliopiston ohjeita.

Luotettavuuden ja tutkimusetiikan lisaksi on tarkead arvioida tutkimuksen hyddyllisyytta
(Heikkild 2014, 30). Tutkimuksen tulokset antavat hyvan kuvan kaupunkipydréjérjestelman
tdmanhetkisesta tilanteesta Helsingin, Espoon ja Vantaan alueilla. Tutkimuksen tulokset
kuvaavat seka kayttdjid ettd ei-kdyttajia ja antavat tietoa kdyton ja kayttdmattomyyden syista.
Tutkimuksen tulosten avulla kaupunkipyorapalvelua voidaan kehittdd palvelemaan nykyisia
kayttdjia, ja niiden avulla voidaan tunnistaa myds potentiaalisia kayttajia. Aikaisemman ja
nykyisen tiedon valossa esille on pyritty nostamaan myds niitd asioita, joita tulisi ottaa

huomioon kaupunkipyodrépalvelun suunnitteluvaiheessa ja kdyttoonotossa.
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9 JOHTOPAATOKSET

Pyoréilya edistetdan padkaupunkiseudulla talla hetkellda monin eri keinoin ja kaupunkipyorat
ovat yksi ndista edistamistoimista. Taman tutkimuksen tulokset vahvistavat jo olemassa olevaa
tietoa siit4, ettd kaupunkipyorien kayttajat ja ei-k&yttdjat eroavat toisistaan ja
kaupunkipyorépalvelu ei palvele kaikkia HSL:n alueen véestdryhmia tasapuolisesti, vaan
kayttajajoukko on rajautunut. Lisaksi vaikuttaa silta, etta erityisesti ei-kéyttdjien joukossa on

eroa Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkien valilla.

Tulevaisuudessa tulisi ottaa vield paremmin huomioon, ettd kaupunkipyoOrédjérjestelmia
suunnittelevat kaupungit eivat vertaisi itseddn niihin kaupunkeihin, joissa jéarjestelmé on jo
kaytossd. Suunnittelutyé ja mahdollinen kayttéonotto tulisi aina tehdd kaupunkirakenne ja
kayttdjadpohja huomioiden. On tarkedd, ettd ennen kaupunkipyoréjérjestelmén kayttéonottoa
perehdytddn kaupungin véestopohjaan ja siihen, millaisia haasteita heterogeenisen
kayttdjakunnan saavuttaminen voi mahdollisesti muodostaa kaupunkipydrien kayttéonotolle.
Esimerkiksi Vantaalla, jossa asuu enemman alemman koulutuksen suorittaneita kuin
Helsingissa ja Espoossa, ei voida valttdmattd odottaa samanlaista intoa kaupunkipyorid
kohtaan. On ymmarrettavé ihmisten erilaisia asenteita ja rajoituksia liilkkumista kohtaan seka
tunnettava, kuinka fyysista aktiivisuutta voidaan edistda tiettyjen ryhmien osalta, kuten
alemman koulutustason suorittaneet tai ikaantyneet. Kaikkien kaupunkipyoristd saatavien
hyOtyjen saaminen on kuitenkin viime kadessa kiinni siit4, ettd kaupunkipy0ra otetaan kayttoon
jasilla ajetaan.

Aikaisemmat tutkimukset ja tadmén tutkimuksen tulokset antavat viitteitda siitd, etta
kaupunkipydrapalvelua tarjotaan kaupunkien ja yksityisten palveluntuottajien lahtékohdista.
Paatoksia tehdessd tulisi muistaa, mik& kaupunkipyo6rajarjestelmén tarkoitus on, kenen
tarpeisiin sen tulisi vastata ja mita jarjestelmélld halutaan saavuttaa. Ympdristo-, talous- ja
terveyshyotyja ei saavuteta silld, ettd kaupunkipyorajarjestelméd on olemassa, vaan silla, etta
mahdollisimman  heterogeeninen  joukko ajaisi  kaupunkipyorilld.  Tulevaisuudessa
kaupunkipydrien tutkimuksen tulisi Suomessa suuntautua yhd enemmadn potentiaalisten
kayttajien tutkimiseen. Tutkimusjoukko tulisi rajata riittdvan hyvin, ettd ilmiosta olisi
mahdollista saada syvempaa tietoa. Liséksi tulisi lisata tutkimusta palveluntuottajien ja kuntien
yhteistyosta, kuten esimerkiksi siitd, mitka yhteistyon vaikuttimet ovat ja mill& tavoin yhteisty6

palvelee kaupunkipyorien kayttdjia.
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LIITTEET

LITE 1. Tutkimuksen kyselylomake

Kysely kaupunkipyodrien kaytosta ja kayttamattomyydesta

Taman kyselytutkimuksen tarkoituksena on tunnistaa niita tekijoita, jotka
ovat yhteydessd sekd kaupunkipyodrien kdyttoon ettd kdyttamattomyyteen.
Tavoitteena on kerata tietoa, jonka avulla kaupunkipyorapalvelua voidaan
kehittda niin, etta se vastaisi mahdollisimman hyvin erilaisten kdyttdjien
tarkoituksiin.

Kysely tdytetddn nimettdmasti niin, etta vastanneita ei ole mahdollista
tunnistaa. Lomakkeen tdyttaminen vie aikaa noin viisi minuuttia.
Vastanneiden kesken arvomme 15 kappaletta kahden elokuvalipun pakettia.
Jos haluat osallistua arvontaan, jata kyselyn lopussa yhteystietosi erillisella
lomakkeella. Tietoja ei voida yhdistda vastauksiisi.

Kyselyyn vastaaminen antaa arvokasta tietoa kestadvan liikkkumisen
kehittamiseksi - jokainen vastaus on meille tarked, joten kiitamme jo
etukdteen ajastasi kyselyn parissa.

Tutkimuksen tulokset julkaistaan kevaalla 2020. Tutkimuksen tekemisesta
vastaa liikuntatieteiden maisteriopiskelija Tuija Mikkonen yhteistydssa
HSL:n asiantuntijoiden kanssa.

Annan suostumukseni tietojeni hyddyntamiseen tutkimuskaytdssa, niin ettei minua voida
tunnistaa vastauksista. *

() Kylla



Taustatiedot

Kotikunta *

Helsanki

Espoo

antaa

(") Muu HSL-alseen kunta {Kauniainen, Kerava, Kirdonummi, Sipoo, Siontio, Tuusula)

"

() Muu, ei mikaan yila clevista

Muu tai en halua vastata

Ik (numeroina) *

Koulutus *
(1 Yieissivistava (kansa-, keski-, ti peruskoulu, lukio)
| Ammatsiin johtava (ammattikouly tai opisto)
Alempi korkeakoulusutikingo (kandidastt- tai ammathkorkeakoulutuionio)
Akateeminen koulutus (maisteri- tal tohtoritusionio)
() Muw, si mikaan yia olevista

Koulutus *
() Yieissivistava (kansa-, keski-, tai peruskoulu, lukio)
() Ammattiin johtava (ammattikoulu tai opisto)
() Alempi korkeakoulututkinto (kandidaatti- tai ammattikorkeakoulututkinto)
() Akateeminen koulutus (maisteri- tai tohtoritutkinto)
() Muu, ei mikaan ylia olevista



—

O

) As i (esi } o ki Sisa. [T-tukihenkilo)

Toimisto- ja asial : %6 fesim. yleissideesi _—

asiakasneuvoja)

20000

C

I

L i Ny
P EORS

20O C

e
L

O

Paivelu- ja : A3 (esim. ahihoits — . 39, myyid)
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Saanndilinen yoryo
Epasaannaliinen tyoaika
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Tydn rasittavuus *
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Kewyt istumatyo
Kohtuullisest kuormittava tyo
Raskas fyysinen tyd



Tulotasosi (bruttotula) *

) 0-20 000 eurca vuodessa

") 20 001-40 000 eurca vuodessa

() 40001-60 000 eurca vundessa
&0 001-80 000 eurca vuodessa
¥li 80 000 euroa vuodessa

| En halua vastata

Asuuko kotitalowdessasi lisakses muita henkiloitd? *

T Kylla

.'-.

| EL asun yksin

Montako alle 18-vuotiasta lasta kotitaloutees] kuubuu? ~

Onko sinulla auto kiytettivissisi? *
1 Kylla

S

1 Ei

L

Onko sinulla polkupydra kaytettdvissasi? ©

| Kylla
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Toimintakyky, terveys ja liikunta

Minkalaiseks! koet toimintakykysi? *

Ruumallisten vaatmusten kannalta

Henlkisten vaatimusten kannaita

Minkalaiseksi koet terveytesi? *

Melko huono

Meiko hyva

Ernomainen

Onko sinulla jokin sairaus tal vamma, joka estaa sinua k3yttamasta kaupunkipyoria? Kylla
-vastauksessa salrauden tal vamman tarkentaminen on vapaaehtoista. *

Kylla, mika? |

Ei

Kuinka usein harrastat llikuntaa? *
Paivittain
4-6 kertaa vikossa
2-3 kertaa vilkossa
Kerran viikossa

En kaytannossa lainkaan

Harrastetun liikunnan tai kuntoilun luonne? Voit valita useampia vaihtoehtoja. *

Raunhallista, ei hikoilua tai hengityksen kiihtymista

Ripe&a ja reipasta, jonkin verran hikoilua ja hengityksen kiihtymista
Voimaperaista ja rasittavaa, voimakasta hikoilua ja hengityksen kiihtymista
Lihaskuntoharjoittelua

Tasapainoharjoittelua

OoOoodn

En liiku lainkaan



Kaupunkipyorapalvelu
Oletko kayttanyt kaupunkipyorapalvelua? *
5
En

Missd kaupungissa kayttlisit paasaantoisesti kaupunkipyorapalvelua, jos alkalsit kaytaa
kaupunkipyoria? *

) Helsingissa
Espoossa
. Vantaala

Merkitse yhdestd kolmeen térkeintd syytd, minkd vuoksi ET valitse kaupunkipy&ria
kulkumuodoksi: *

Pyoraily ei ole itselleni mieluinen tapa likkua
Kaupunkipyoraasemia ei ole matkani varrella
Turvattomuuden tunne likenteessa

Katkeava tai epalooginen pytrareitti

Aikataulullisesti ei ole mahdollista kayttaa kaupunkipytraa
Kaytan kulkumuotona omaa pydraa
Kaupunkipydrapalvelun kayttaminen tuntuu hankalalta
Palvelu on liian kallis

Matkaan liittyva muu asiointi

En jaksa tai viitsi pyorailla

En pysty pyorailemaan fyysisen vaivan tai vamman vuoksi

O00000000000

Muu, mika? |

Jos kaupunkipyéripalvelussa olisi tarjolla sahkdpydrid, kyttiisitkd niitd? *
() Kylia

oy
() En

Olisitko valmis maksamaan sdhkopydrien kdytdstd vihin enemman kuin tavallisista
kaupunkipydrista? *

() Kyl

() En



Missd kaupungissa kdytdt padsddntdisesti kaupunkipybdrapalvelua? *

() Helsingissa

() Espoossa
—
() Vantaalla

Kuinka usein kdytdt kaupunkipydridpalvelua? *
() Useita kertoja péivassa

(") Noin kerran paivassa
Muutaman kerran viikossa
Muutaman kefran kuussa

—
\_')I
O
() Muutaman kerran kaudessa
() Harvemmin

Millaisilla matkeilla hyddynniit kaupunkipydrda? Voit valita useampia vaihtoehtoja. *
Tyomatkoilla

Koulumatkoilla

Asiointimatkoilla

Vapaa-ajan matkoilla

Kuntoilun vuoksi

OOo0Oo0dn

Muu syy, mika? |

Merkitse yhdesti kolmeen tirkeints syytd, minka vuoksi valitset kaupunkipydran kulkumuodoksi:

|| Kateva tapa likkua

Terveysvaikutukset

Ulkoilu ja virkistys

Riippumattomuus aikatauluista

Taloudellinen edullisuus

Ymparistosyyt

Ei ole mahdollisuutta kayttaa autoa

Ei ole mahdollisuutta kayttaa omaa pyoraa
Joukkoliikenneyhteydet ovat huonot

Kaupunkipydra on helppo yhdistaa joukkoliikennematkaan
Kaupunkipydra mahdollistaa erilaiset kulkutavat ja -reitit meno- ja paluumatkoille

00000000000

Muu syy, mika? |



Jos kaupunkipydripalvelussa olisi tarjolla sdhkopyorid, kayttaisitkd niita? *
() Kyla
) En

Olisitko valmis maksamaan sdhkbpydrien kdytdstd vahdn enemman kuin tavallisista
kaupunkipy&rista? *

() Kyla

Oletko korvannut sdhkdpotkulaudoilla kaupunkipy&rien kaytt6asi? *
() Kyla
() En

Voit halutessasi vield antaa avointa palautetta siita, miksi et kdytd kaupunkipydrid:

Voit halutessasi vield antaa avointa palautetta siits, miksi kaytst kaupunkipydria:




