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Kestavan kaupunkiliikenteen ja kestavien liikkkumismuotojen merkitys korostuu
tulevaisuudessa erityisesti globaalien ilmastotavoitteiden saavuttamisen nakékulmasta.
Kestavan liikennesiirtyman onnistuminen kuitenkin vaatii, ettd se toteutetaan
sosiaalisesti, taloudellisesti ja ymparistollisesti kestavalla tavalla. Tutkielmassa
syvennytdan sosiaalisesti kestavaan liikenteeseen ja Lahden kaupungin Mankeli-
kaupunkipyoriin  sosiaalisesti kestavana liikkumismuotona sekd kayttdja- etta
kehittdjalahtoisesti.

Tutkielma on monimenetelmatutkimus, jossa aineistoina hyddynnetdan Mankeli-
kaupunkipyorien  kayttokauden 2022  kayttajakyselyd ja  kahta Lahden
kaupunkikehittamisen asiantuntijoille toteutettua haastattelua. Kayttajakysely on
analysoitu tilastotieteellisin menetelmin ja asiantuntijahaastatteluiden analyysissa on
sovellettu teorialdhtoista  sisadllonanalyysia.  Analyysin  avulla muodostetaan
monindkokulmainen kasitys siitd, miten ja millaisena sosiaalinen kestavyys on koettu
osana Mankeli-kaupunkipyorien kehittamistyota ja kayttoa.

Teoreettisen viitekehyksen mukaisesti sosiaalisesti kestdva liikenne on lukuisista
elementeistda muodostuva ilmio, joista tdssa tutkimuksessa nostetaan esille etenkin
saavutettavuus seka osallisuus. Tutkimustulokset havainnollistavat kaupunkipyorailyn
roolia sosiaalisesti kestavana liikkkumismuotona. Tutkielman johtopaatoksena havaittiin,
ettd Mankeleiden kehittdjat ymmartavat kaupunkipyordat osana kestavaa
liikennejarjestelmaa  kestavana liikkumismuotona. Mankeleiden  kehitystydssa
sosiaalinen kestdvyys on huomioitu erityisesti yhteiskunnallisesti keskeisten
avaintoimintojen saavutettavuuden ja osallisuuden kautta. Vastaavasti kaupunkipyorien
kayttajat kokevat Mankelit padosin aikaa saastavina, kohtuuhintaisina ja asemien
sijainnin nakokulmasta vaivattomana liikkumismuotona, mutta myds pienimuotoisia
alue, ika- ja sukupuolikohtaisia eroavaisuuksia on havaittavissa.

Tulokset tukevat aiempaa tutkimusta kaupunkipyorista kestavana liikkkumismuotona:
pyorat ovat katevid kayttdd ja ne saastdvat aikaa sekd kustannuksia.
Jatkotutkimusideana esitetdan sosiaalisen kestdavyyden eri ulottuvuuksien tutkimista
kaupunkipyorakontekstissa sekd subjektiivisten ja objektiivisten mittareiden
vhdistamista saavutettavuuden tarkastelussa.

AVAINSANAT: kestava kehitys, sosiaalinen kestavyys, kaupunkiliikenne, kaupunkipyorat,
saavutettavuus, osallisuus, Lahti
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta

Lilkkenne tarjoaa paasyn koulutuksen, tyon, palveluiden ja vapaa-ajan aktiviteettien
pariin, joten sen merkitys taloudellisten, sosiaalisten ja ymparistollisten vaikutuksien
kautta on merkittava (Nogueira & muut, 2023, s. 511). Arvioiden mukaan ldhes 2/3
kaikista matkoista tehddaan urbaaneilla alueilla ja ndiden kaupunkialueilla
matkustettavien kilometrien maaran arvioidaan kolminkertaistuvan 2050-luvulle
tultaessa (Van Audenhove & muut, 2014, s. 6). Samanaikaisesti noin neljdsosa Euroopan
unionin (EU) kasvihuonekaasupaastoista aiheutuu liikenteestd ja EU:n Green Dealin
yhtena tavoitteena on vahentda 90 % liikenteen kasvihuonekaasupaastoja vuoteen 2050
mennessa (Euroopan komissio, 2023). Kaupunkiliikenteen tulevaisuuden ja roolin
tutkimus kestavyyden nakokulmasta on siten erittdin keskeinen lukuisten eri

sidosryhmien kannalta.

Asetettujen ilmastotavoitteiden saavuttaminen ei kuitenkaan onnistu kestdavyyden
sosiaalisen ulottuvuuden sivuuttamisella. Toisin sanoen, ekologisen kestavyyskriisin
kdynnistama vihread siirtyma vaatii tuekseen sosiaalisesti oikeudenmukaisen ja aidosti
tasapuolisen muutosprosessin. Miskolczin ja muiden (2021, s. 1) mukaan tulevaisuuden
kaupunkiliikkumisen olennaisimpana haastena onkin tasapainon [6ytaminen
ympadristéllisen  sddntelyn, taloudellisen kestdvyyden ja liikenteenkayttdjien

tyytyvaisyyden vilille.

Kestdvien liikenneratkaisujen avulla voidaan Podgérniak-Krzykaczin ja Przywojskain
(2023, s. 3) mukaan esimerkiksi vahentda ilmansaasteita, melua ja ruuhkia ja lisdksi
parantaa liikenneturvallisuutta seka infrastruktuurin ja kaupunkitilan tehokkuutta.
Vaihtoehtoiset vahahiilisen liikkumisen muodot kuten sdhkoavusteiset yhteiskdyttoiset
liikkkumisen palvelut tukevat siirtymaa kohti kokonaisvaltaisesti kestavampaa

lilkennejarjestelmaa (Sopjani & muut, 2019, s. 207; Miskolczi & muut, 2021, s. 1). Myos



alan tutkijat painottavat tarvetta kannustaa kansalaisia valitsemaan kestavampia ja
aktiivisuuteen perustuvia liikkkumismuotoja, kuten kavelya ja pyorailya seka suosimaan
lilkkkumisen uusia malleja, kuten jakamistalouteen perustuvia liikenneinnovaatioita

(Nogueira & muut, 2023, s. 512).

Siirtyma kestdavampaan liikenteeseen vaatii kuitenkin Euroopan komission (2023)
mukaan liikenteen kdyttdjien asettamista etusijalle tarjoten heille edullisia, saavutettavia,
terveellisempia ja puhtaampia liikkumisvaihtoehtoja. Myds Sopjani ja muut (2019, s. 207)
muistuttavat, ettd matkustus-, infrastruktuuri- ja liikkumiskulttuurit tulee sovittaa
yhteen uusien liikkumisen muotojen kanssa, jolloin  muutosprosessissa
lilkkennemuotojen kayttdajat ovat ratkaiseva sidosryhma. Toisin sanoen, siirtyma
vahahiilisen liikenteen pariin vaatii innovatiivisten liikennevalineiden ja -palveluiden
kehittamisen ohella myds ymmarrysta siitd, kuinka nama liikkumisen ratkaisut
mahdollistavat liikenteen kayttdjien matkustuskdytantéjen muutokset (Sopjani & muut,
2019, s. 207). On yleisesti kuitenkin todettu, ettd kaupunkiliikenteen sosiaalisen
kestavyyden tarkastelu on tutkimuksessa jaanyt vahalle huomiolle ja sen merkitys

kdytannon kaupunkisuunnittelun menetelmissa on puuttellinen (Grieco, 2015, s. 84).

1.2 Tutkimuksen tavoite, kohde ja tutkimuskysymykset

Tassa tutkimuksessa tarkastellaan kaupunkiliikenteen sosiaalisen kestavyyden
ulottuvuutta erityisesti jakamistalouteen perustuvien kaupunkipyorien kontekstissa.
Kaytannon tutkimuskohteena tutkielmassa syvennytdaan tarkemmin Lahden kaupungin
vuonna 2021 pilottikauden kautta kdyntiin polkaistuun kaupunkipyorajarjestelmaan ja

Mankeli-kaupunkipy®riin.

Lahti on noin 120 200 asukkaan kaupunki sijoittuen Suomen 10. suurimman kaupungin
joukkoon (Kuntaliitto, 2023; Tilastokeskus, 2023a). Lahden kaupunki tavoittelee
kunnianhimoisesti hiilineutraaliutta vuoteen 2025 mennessd, ja liikenteen ollessa

kaupungin suurin paastosektori, on kestavien liikkumismahdollisuuksien rooli ratkaiseva



tavoitteen saavuttamisen ndkokulmasta (Lahti, 2023a, s. 6, 24). Koska julkisen
lilkennejarjestelman organisointi saattaa olla haastavampaa ja kallimpaa Lahden
kaltaisissa kaupungeissa verrattuna asukasmaariltdan tiivimpiin ja suurempiin
kaupunkeihin, voivat kaupunkipyorat osoittautua kustannustehokkaaksi ratkaisuksi
esimerkiksi raitiovaunuun tai metroon verrattuna (ks. Traficom, 2023c).
Kaupunkipyorapalvelu onkin mainittuna keskeisena ajurina Lahden kaupungin

strategioissa ja ohjelmissa (Raninen & muut, 2020, s. 4; Lahti, 2023a).

Tutkimuksen tarkoituksena on tutkia kaupunkipy6railyn roolia sosiaalisesti kestavana
lilkkkumismuotona erityisesti kayttdja- ja kehittdjalahtoisesti koetun sosiaalisen
kestavyyden kautta. Tarkastelen kaupunkipyordilyn kaytettavyytta kayttdjien
kokemusten nakdkulmasta tarkentaen esimerkiksi kohtuuhintaisuuteen,
kaupunkipyéraasemien sijaintiin ja koettuun ajansaastoon. Laajennan
kayttajapainotteista kuvaa osaksi kaupunki- ja lilkkennesuunnittelua haastattelemalla

Lahden kaupunkien asiantuntijoita ja hyodyntamalla aiempaa tutkimusta.

Nain ollen tutkimukselle asetetaan seuraavat tutkimuskysymykset:

1. Mita tarkoitetaan sosiaalisesti kestavalla liikenteelld ja miten kaupunkipyoraily
ndyttaytyy sen valossa?
2. Miten kaupunkipydrien kdyttdjat ja kaupunkisuunnittelun asiantuntijat kokevat

Lahden Mankeli-kaupunkipyorat sosiaalisesti kestavan liikkkumisen nakdkulmasta?

Ensimmaiseen tutkimuskysymykseen vastataan teoreettisen viitekehyksen kautta ja
vastaavasti toiseen tutkimuskysymykseen vastataan Mankeleiden kayttdjille suunnatun

kyselyn seka asiantuntijahaastatteluiden avulla.



1.3 Tutkimuksen rakenne

Kasilla oleva tutkimus rakentuu karkeasti jaoteltuna johdannosta, teoreettisesta
viitekehyksestd, menetelmaosiosta, aineiston esittelystd ja analyysista seka
johtopaatoksistd. Johdannon jalkeen tutkimuksen toisessa luvussa ldhestytdan
teoriapohjaisesti sosiaalisesti kestavan liikenteen kasitettd, sen eri elementteja ja
aiempaa tutkimusta aiheesta. Vastaavasti kolmannessa Iluvussa paneudutaan
kaupunkipy6riin ja niiden merkitykseen sosiaalisesti kestavana liikkumismuotona.
Kolmannessa luvussa esitelldadn myos vyleiselld tasolla tarkemmin kaytannon

tutkimuskohdetta, eli Lahden kaupungin kestavaa liikennetta ja kaupunkipyoria.

Neljannessa luvussa kasitelldan tutkimuksen aineistoja ja valittua tutkimusmenetelmaa
esittelemalld ja perustelemalla aineistojen keruu- ja analyysimenetelmat. Viides luku
keskittyy aineiston analyysiin. Alaluvussa 5.1 analysoidaan Lahden kaupungin
asiantuntijoiden haastatteluja ja pohditaan Mankeli-kaupunkipyodrien kehittamista
sosiaalisesti kestdvan liikenteen nakokulmista. Alaluvussa 5.2 esitellddn perustiedot
primaariaineistona toimivasta Mankeli-kaupunkipyorien kayttajakyselysta ja luvussa 5.3
syvennytddan taman kyselyn tuloksiin ja Mankeleiden kayttajien kokemuksiin
saavutettavuuskoyhyyden elementtien nakékulmasta. Kuudes ja viimeinen luku kokoaa
yhteen johtopaatokset tutkimuksesta seka pohdintaa tutkimuksen luotettavuudesta ja
jatkotutkimusaiheista. Lisaksi tutkielman lopusta |6ytyvat lahdeluettelo seka liitteista

tutkimuksessa hyddynnetyt kyselylomake ja teemahaastattelurunko.
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2 Sosiaalisesti kestadva liikenne

2.1 Kestava kehitys ja sen sosiaalinen ulottuvuus

Kestavan kehityksen kasite nostettiin esille ensimmaisen kerran vuonna 1987 YK:n
Brundtlandin komission laatimassa Our Common Future -raportissa, jossa kestava
kehitys maariteltiin "kehitykseksi, joka tyydyttdd nykyiset tarpeet vaarantamatta
tulevien sukupolvien mahdollisuutta tyydyttdd omia tarpeitaan” (United Nations, 1987,
s. 37). Kestdava kehitys on perinteisesti jaettu ymparistolliseen, taloudelliseen ja
sosiaaliseen ulottuvuuteen, joiden vilille pyritddn luomaan tasapainoa (Boyer & muut,
2016, s. 1). Jo Brundtlandin raportissa globaali kestdavyys yhdistettiin saumattomasti
ympadristonsuojeluun seka taloudelliseen elinvoimaan ja sosiaaliseen tasapuolisuuteen,
jolloin ymparistollisen, sosiaalisen ja taloudellisen ndakékulman valinen tasapaino on

ratkaisevan tarkeda (Boschmann & Kwan, 2008, s. 140).

Vallance ja muut (2011, s. 342) kuitenkin kritisoivat etenkin sosiaalisen ulottuvuuden
laiminlyontia keskusteltaessa kestavasta kehityksestda. Heiddan mukaansa sosiaalisen
kestavyyden tutkiminen on tasta huolimatta herattdanyt uudenlaista kiinnostusta viime
vuosina. Talan ja muut (2020, s. 183-184) pitavatkin sosiaalista kestavyytta yhtena
tarkeimmista kestdavyyden ulottuvuuksista ja viime aikoina se on noussut jopa
tarkeimmaksi kestdavyyden osa-alueeksi etenkin urbaanin kestavyyden ndakdkulmasta. He
korostavat sosiaalisen kestdvyyden monimutkaista yhteenkietoutuneisuutta muiden
kestavyyden osa-alueiden kanssa, jolloin esimerkiksi ymparistollisen kestavyyden

muutokset vaikuttavat myos sosiaaliseen kestavyyteen.

Talan ja muut (2020, s. 184) kuvailevat sosiaalisesti kestdavda kasvua sellaiseksi, jossa
kansalaisyhteiskunta kehittyy sopusoinnussa kestdavan kehityksen kanssa tarjoten
suotuisan ympariston sosiaalisesti ja kulttuurillisesti monimuotoisten ihmisten
yhteiselolle. Yhteiskuntaa voidaan luonnehtia Piipposen ja Kurikan (2020, s. 9) mukaan

sosiaalisesti kestavaksi, jos kaikilla sen jasenilla on mahdollisuus hyvain elamaan ja
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kuntalaiset kokevat, etta heilla on mahdollisuus vaikuttaa heitd koskevaan
paatoksentekoon. Heidan mukaansa kunnissa sosiaalinen kestavyys kietoutuu
yhdenvertaisuuden, turvallisuuden, osallisuuden, ylisukupolvisen huono-osaisuuden
ennaltaehkdisyn seka muuttuvaan toimintaymparistédn vastaamisen ymparille. Myos
Talan ja muut (2020, s. 184) kuvaavat sosiaalisen kestdvyyden nojaavan
yhdenvertaisuuden ja demokratian kasitteille, jolloin kaikkien ihmisten ihmisoikeuksien

kunnioitus nousee avainasemaan.

Sosiaalisen kestdavyyden tarkastelussa painoarvoa saa etenkin pitkdn aikavalin
vaikutusten tarkastelu (Talan & muut, 2020, s. 203). Aiemmassa kirjallisuudessa
sosiaaliseen kestavyyteen on kuntakontekstissa Niemisen (2022, s. 4) mukaan yhdistetty
riittdva toimeentulo ja palvelut, turvallisuus, oikeudenmukaisuus, tasa-arvo seka
osallisuus ja yhteisollisyys. Tarkeaa on tassa myods sosiaalinen intergaatio, jossa kaikkien
vaestoryhmien eldmanlaatua pyritdan tasapuolisesti parantamaan (Talan & muut, 2020,

s. 184).

Boyer ja muut (2016) esittavat tutkimuksessaan viisi erilaista ndkemysta sosiaalisen
kestavyyden ymmartamiselle laajemmassa kestavyyden kontekstissa. Sen sijaan, etta
kestavyyden ymparistdllinen, taloudellinen ja sosiaalinen ulottuvuus nahtaisiin erillisina
ja toisistaan irrallisina, voidaan sosiaalinen kestavyys ymmartaa esimerkiksi rajoitteena
tai ennakkoedellytyksena muille kestdavyyden osa-alueille. Heidan mukaansa sosiaalinen
ulottuvuus voidaan my6s hahmottaa kannustimena tai syy-seuraus-suhteessa
ympdristollisen ja taloudellisen kestdvyyden edistamiseksi. Nama nakokulmat
sosiaalisen kestavyyden tarkasteluun voivat merkittavastikin muovata sitd, kuinka

kestdavyyden edistamiseen suhtaudutaan kaupunki- ja liikennekehittamisessa.

2.2 Sosiaalisesti kestavan liikenteen tutkimus

Kestdva liikenne (sustainable transport) on laaja tutkimusalue, josta on tehty kattavasti

tutkimusta usean vuosikymmenen ajan (Bao & muut, 2023, s. 70). Zhao ja muut (2020)
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tutkivat vuosien 2000—2019 valilla julkaistuja kestavaa liikennetta kasittelevia tieteellisia
artikkeleita. Yhteensa 882 artikkelia kasittava tutkimus osoitti, ettd vuodesta 2000
[ahtien on julkaistu huomattavan suuri maara kestdavaan liikenteeseen paneutuneita
tutkimuksia globaalisti. Tutkimuksessa tunnistettiin  yhdeksan ajankohtaisinta
tutkimussuuntaa, joista tdman tutkimuksen kannalta olennaisimpia ovat esimerkiksi
sidosryhmien osallistuminen, pyoraily ja julkinen liikenne seka kestdavana liikenteen
indikaattorit (Zhao & muut, 2020, s. 1). Kestavan liikenteen tutkimuksessa olisi Zhaon ja
muiden (2020, s. 12) mukaan kuitenkin olennaista tdyttda tutkimusaukko liittyen

sosiaalisesti kestavan liikenteen indikaattoreihin.

Vastaavasti Baon ja muiden (2023) tutkimuksessa analysoitiin 2703 sosiaalisesti kestavaa
lilkennetta kasittelevaa artikkelia vuosilta 1993—-2021. He tunnistivat nelja tutkimuksen
kehityssuuntaa, joista viimeisimpana nopean kehityksen vaihe (2015-2021) korostaa
aihepiirin ajankohtaisuutta. Sosiaalisesti kestavan liikenteen tutkimuksessa on yleisesti
keskitytty sosiaalisen tasapuolisuuden ja liikenteen valiseen suhteeseen seka kestdavan
liikenteen kehitysstrategioihin (Bao & muut, 2023, s. 70). Myohemmin tutkimus on
laajentunut myos koskemaan esimerkiksi liikkkumiskaytantoja, jaettua likkennetta (shared
transport) seka kestavan liikenteen hallintoa (Bao & muut, 2023, s. 70). Bao ja muut
(2023) painottavat yhtena tarkedna tulevaisuuden tutkimuskohteena juuri jaetun

liikenteen (shared transport) merkitysta pyrkimyksissa kohti sosiaalista kestavyytta.

Kestavan liikenteen tutkimuksessa on paddasiassa kuitenkin keskitytty vahvasti
kestdavyyden taloudelliseen ja ymparistolliseen ulottuvuuteen, jolloin sosiaalisen
kestavyyden tutkiminen on jadnyt taka-alalle (Zhao & muut, 2020, s. 11). Seka Zaon ja
muiden (2020) ettd Baon ja muiden (2023) tutkimukset korostavat tarvetta tutkia
sosiaalisesti kestavaa liikennettd. Myos Uteng ja muut (2019, s. 59) tuovat esille, kuinka
lilkenteen sosiaalisen kestavyyden tutkimus on jadnyt seka kdytannon etta tutkimuksen
areenoilla taloudellisen ja ymparistollisen kestdavyyden jalkoihin, vaikka sen merkitys

kestavan kehityksen tavoitteiden toteutumisen nakdokulmasta on tunnistettu.



13

Olofssonin ja muiden (2016, s. 644) mukaan kestévan liikenteen tutkimus on keskittynyt
pddasiassa objektiivisesti mitattaviin indikaattoreihin, joten vastapuolella on myds
olennaista ymmartaa kansalaisten nakemyksia kestavasta liikenteestad. Uteng ja muut
(2019, s. 74-75) painottavat, ettd liikkenteen suunnittelussa on huomioitava myos
sosiaalisen kestdvyyden subjektiivinen mittaaminen, eikd nojata puhtaasti
teknokraattiseen arviointiin. Koska liikenteen kohtuuhintaisuudella ja saatavuudella on
suoria ja laaja-alaisia vaikutuksia ihmisten hyvinvointiin, on heidan mielestdan tarkeaa
huomioida sosiaalinen tasapuolisuus sekd yhteis6jen kestdavyys jo heti

liilkennehankkeiden suunnitteluvaiheessa.

Liikkkumismuodon  kayttdjan  nakokulmalle ja  kokemuksille on annettava
perustavanlaatuinen painoarvo, silld he ovat todellisia liikennepalveluiden kayttdjia ja
siten heilla on parhaat tiedot arvioida palvelua (Eboli & Mazzulla, 2011, s. 180). Useampi
tutkimus painottaakin myds kansalaisten kokemusten ja tyytyvaisyyden mittaamista
tarkasteltaessa liikennejarjestelmaa ja sen kykya vastata ymparistollisiin ja sosiaalisiin
haasteisiin (Olofsson & muut, 2016, s. 644). Esimerkiksi Podgdérniak-Krzykacz ja
Przywojska (2023, s. 18) suosittelevat tutkimuksensa johtopdatoksena, etta
paikallishallinnossa tulisi paitsi edistaa julkisia liikennepalveluja, my6s parantaa niiden
laatua kysymalla jarjestelmallisesti ja sadnnodllisesti asukkaiden mielipiteita

lilkennepalveluiden laadusta ja heidan kyvystaan kayttaa kyseisia lilkkenneratkaisuja.

2.3 Sosiaalisesti kestavan liikenteen maarittely

Griecon (2015, s. 82) mukaan sosiaalisesti kestdva kaupunkiliikenne (socially sustainable
urban mobility, SSUT) tarkoittaa liikenne- ja liikkumispalveluiden seka alueellisten
mahdollisuuksien ja palveluiden tuottamien hyotyjen ja kustannusten tasa-arvoista ja
tasapuolista jakautumista yhteiskunnassa. Vastaavasti Boschmann ja Kwan (2008, s. 139)
madrittelevat sosiaalisesti kestavan kaupunkiliikenteen liikenteeksi, joka tarjoaa
tasapuolisen padsyn kaupungissa sijaitseviin mahdollisuuksiin, vahentdaa sosiaalista

syrjaytymistd ja parantaa tai ei ainakaan heikenna yksildiden elaméanlaatua.
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Shirazi ja Keivani (2019, s. 9) kuitenkin toteavat, ettei sosiaalisen kestdvyyden
maaritelmalle ole olemassa yhta yleisesti hyvaksyttya maaritelmaa tai konsensusta.
Kasite muodostaa Vallancen ja muiden (2011, s. 346) mukaan kirjallisuudessa melko
sotkuisen kasitteellisen kentan, joka pitaa sisalladn epavarmuutta kasitteen maarittelysta
ja soveltamisesta. Toisaalta sosiaalisen kestavyyden yksittdinen ja kattava maaritelma voi
kiistda suurelta osin kasitteen kompleksisuuden (Vallance & muut, 2011, s. 346).
Sosiaalinen kestdvyys on kuitenkin tunnistettu Shirazin ja Keivanin (2019, s. 12) mukaan
varsin poikkitieteelliseksi kasitteeksi, jota on tutkittu useista eri nakékulmista. He ovatkin
sitd mieltd, ettd juuri erilaiset ldhestymistavat ja eridvat maaritelmat kannustavat
tieteidenvialiseen keskusteluun ja venyttavat tietoisuuden rajoja rikasten keskustelua

sosiaalisesta kestavyydesta.

Sosiaalisesti kestavaan liikenteeseen linkittyvat erillisina elementteind sosiaalinen
oikeudenmukaisuus, kuten saavutettavuus, terveys ja turvallisuus sekd yhteison
kestavyys, johon yhdistyvdat myos osallisuus, tietoisuus ja yhtendisyys (Uteng & muut,
2019, s. 60). Lisaksi Baon ja muiden (2023, s. 70) mukaan sosiaalisesti kestava liikenne
tarjoaa kohtuuhintaista liikkumista, vaihtoehtoisia liikkkumismuotoja, osallistavia

palveluita seka tasavertaista saavutettavuutta ja resurssien tasapuolista jakoa.

Vastaavasti Mercier (2009, s. 147) nakee kaupunkiliikenteen kompleksisena ilmiona, silla
se on vahvasti vuorovaikutuksessa esimerkiksi maankayton, ymparisto-, terveys- ja
hyvinvointikysymysten, tasapuolisuuden ja sosiaalisen oikeudenmukaisuuden kanssa.
Kuten Walker ja muut (2006, s. 29) muistuttavat, kestdva liikennejarjestelma ole
itseisarvo, vaan ennemminkin valine saavuttaa sosiaalista, ekologista ja taloudellista
kestavyyttd. Siten kestavélla liikennejarjestelmalld pyritddan saavuttamaan kestdvan
kehityksen ulottuvuuksiin linkittyva tavoitteita ja edistimaan yleistd yhteiskunnan

kestavaa kehitysta (Walker ja muut, 2006, s. 29).

Kestavan liikennejarjestelman suunnittelussa on vastattava kansalaisten tarpeisiin

tarjoamalla saavutettavaa, luotettavaa, tehokasta ja turvallista liikennettd (Podgoérniak-
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Krzykacz & Przywojska, 2023, s. 2). Samanaikaisesti on vastattava kansalaisten
lilkkumistarpeisiin, mutta myds muokattava liikkumistottumuksia kohtia kestavampia
liilkkumismuotoja. Esimerkiksi Nogueiran ja muiden (2023) tutkimuksessa havaittiin, etta
laaja julkisen liikenteen verkosto, turvalliset pyorailyvaylat seka liikenteen saavutettava
hintataso kannustavat omaksumaan kestdavampia liikkkumismuotoja osaksi arkea.
Avainasemassa onkin tarjota kansalaisille liikkumisratkaisuja, jotka ovat edullisia,

saavutettavia, ymparistoystavallisid, luotettavia ja turvallisia.

Sosiaalisesti kestava lilkkenne on kustannustehokasta ja muutoskestavaa tukien yksildiden
eldamanlaadun ja elintason kohentumista (Rodrigue, 2017, s. 304). Olennaisessa roolissa
onkin liikkkumisen tasapuolisuus. Heltimon (2003, s. 13) mukaan liikkumisen tasa-arvo
tarkoittaa liikkumisen mahdollisuuden ja peruspalveluiden tavoitettavuuden
turvaamista jokaiselle riippumatta yksilon liikuntakyvysta, taloudellisesta asemasta,
asuinpaikasta, idsta tai sukupuolesta. Kuten Rodrigue ja muut (2017, s. 251) korostavat,
kestava urbaani lilkkenne koostuu erilaisista liikkujista, liilkkumismuodoista ja liikkumisen
syistd, jotka sekoittuvat tiiviissa kaupunkitilassa. Tall6in on tarkeda huomioida liikenteen
kehittamistydon yhteydessa teoriassa sekd myds kaytannossa kaikkien tienkadyttdjien

vhdenvertaiset ja turvalliset liikkumismahdollisuudet kohtuullisin ehdoin.

Sosiaalisesti kestdva liikennejarjestelma on seka tehokas ettd olennainen tekija
kdyhyyden ja sosiaalisen syrjdytymisen vahentamisessa, koska se mahdollistaa kaikille
tasapuolisesti liikenteellisesti paasyn tyollisyyden, opiskelun, kauppa-asioinnin ja
muiden peruspalveluiden piiriin (Podgoérniak-Krzykacz & Przywojska, 2023, s. 2). Heltimo
(2003, s. 58) nakee joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kehittdmisen
liilkkumismahdollisuuksien tasa-arvon ndkokulmasta olennaisena. Liikkumista ei tulisi
ymmartda vain siirtymisend paikasta toiseen, vaan se tulisi kasittdaa lilkkkumisen
vaihtoehtojen verkostona. Liikkumisen tasa-arvolla viitataankin mahdollisuuksien tasa-
arvoon, jossa yksilolla on yhtaldiset mahdollisuudet valita liikkumismuoto. Vastaavasti

lilkkumisen epatasa-arvoisuus linkittyy puutteellisiin ja epdatasaisesti jakautuneisiin
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liikkumismahdollisuuksiin, johon vaikuttaa keskeisesti autonkdyttémahdollisuus.

(Heltimo, 2003, s. 58).

Lucas ja muut (2019, s. 4) yhdistavat liikenteen oikeudenmukaisuuden (equity)
tarkasteluun liikenneresurssien reilun allokaation, reilun mahdollisuuden liikkua ja
saavuttaa avaintoiminnot, liikennejarjestelman haitallisten vaikutusten vahentamisen
sekd laajamittaisen osallistumisen liikenteelliseen paatoksentekoon. Lisdksi Lucas ja
muut (2019, s. 7-8) nostavat esille myos liikenteellisen tarpeen ja valttamattomyyden.
Lilkkennetarpeen jatkuvasti kasvaessa on pohdittava, mika liikkuminen tosiasiassa on
valttamatonta tarpeiden tyydyttamiseksi ja mika liikkkuminen on valintojen ja halujen

summa.

Osallisuus maaritellaan yksilon kokemaksi ja konkreettiseksi kuulumiseksi yhteiskuntaan
ja elamiseksi hanelle itselleen mieluisalla tavalla. Osallisuus kokemuksena on tilanne,
jossa yksilo kokee tulevansa kuulluksi ja nahdyksi haluamallaan tavalla ja hanelld on
mahdollisuus myotavaikuttaa hanelle tarkeiden asioiden etenemiseen. (Piipponen &
Kurikka, 2020, s. 4). Yhteistyolle pohjautuvalla osallistumisella voidaan edistaa sosiaalista
koheesiota, kansalaisten luottamusta ja hyvaksyntda sekd saavuttaa parempia
ympadristotuloksia ja parantaa liikennepalveluiden organisointia (Podgérniak-Krzykacz &

Przywojska, 2023, s. 4).

Zhaon ja muiden (2020, s. 10) mukaan sidosryhmien kuuleminen ja osallistaminen on
valttamatonta lilkenteen suunnittelu- ja arviointiprosesseissa. He lisdksi korostavat, etta
sidosryhmien ndkemyksid ja mielipiteitda tulee punnita osana kehittamistyotad, ja
paatoksissd tulee erityisesti huomioida miten paatokset vaikuttavat eri
sidosryhmiin. Esimerkiksi Suomen lainsddadanndssa madritelty osallistumisoikeus

lujittaa kansalaisten roolia osana yhteiskuntaa (Piipponen & Kurikka, 2020, s. 4).

Osallisuudella on ensisijainen rooli puhuttaessa sosiaalisesta kestavyydesta. Piipponen

ja Kurikka (2020, s. 9) ymmartavat sosiaalisesti kestavan kehityksen kuntalaisten
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mahdollisuuksina vaikuttaa hyvdan eldamadiansd osana omaa kuntayhteisfd. Myods
Nieminen (2022, s. 3) liittda osallisuuden keskeiseksi sosiaalisen kestavyyden osa-
alueeksi, jolla voidaan kehittdaa yhteiskunnallista kestavyytta. Sidosryhmia osallistavalla
vuorovaikutuksella voidaan edesauttaa kansalaisten omaehtoisia
matkustuskadyttdytymisen muutoksia kohti kestavampaa liikennetta (Zhao & muut, 2020,

s. 10).

Alla olevaan kuvioon (Kuvio 1) on koottu yhteenvedon omaisesti eri lahteista
elementtejd, jotka on linkitetty sosiaalisesti kestdvan liikenteen alle (esim. Tiikkaja ja
muut, 2018; Mercier, 2009; Walker ja muut, 2006; Heltimo, 2003; Grieco, 2015). Kuten
kuviosta havaitaan, sosiaalisesti kestava liikenne linkittyy laajasti erilaisiin nakékulmiin,

jotka ovat usein monimutkaisesti ja syvaluotaavasti yhteydessa toisiinsa.
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Kuvio 1. Sosiaalisesti kestavan liikenteen elementteja.
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2.4 Saavutettavuus ja liikennekoyhyys

Saavutettavuus on lilkennekontekstissa ja kasilla olevassa tutkimuksessa keskeinen termi,
jota avataan seuraavaksi tarkemmin. Haluttujen hyddykkeiden, palveluiden ja
toimintojen saavuttaminen on Rinta-Piirron ja Weisteen (2019, s. 2—3) mukaan liikenteen
padadasiallinen tarkoitus. Toimivan yhdyskunnan keskeinen tunnus onkin hyva
saavutettavuus ja valinnanmahdollisuus eri liikkkumismuotojen vélillda (Rinta-Piirto &

Weiste, 2019, s. 2).

Lattmanin ja muiden (2018, s. 501) mukaan koetun saavutettavuuden (perceived
accessibility) maaritelma sisdltda helppouden paasta liikennejarjestelman piiriin ja
helppouden saavuttaa haluamansa aktiviteetit liikennejarjestelman avulla.
Saavutettavuuden taso muovautuu esimerkiksi liilkkuvuudesta, matkustusvaihtoehtojen
laadusta ja kohtuuhintaisuudesta, liikenneyhteyksista ja maankayton ratkaisuista, joilla
vaikutetaan liikkumistarpeen maaraan (Rinta-Piirto & Weiste, 2019, s. 4). Muita
saavutettavuuteen vaikuttavia tekijoita ovat esimerkiksi kulkutapa, liikenneverkkojen
yhdistavyys, informaatio, matkojen kysynta ja erilaiset matkaketjut (Rinta-Piirto & Weiste,

2019, s. 5).

Hansenin maaritelmd jo vuodelta 1959 kuvaa saavutettavuuden (accessibility)
tarkoittavan vuorovaikutuksen potentiaalista mahdollisuutta (the potential of
opportunities for interaction). Kuten Giuffrida, Pilla ja Caroll (2023, s. 2) tuovat esille,
korostaa Hansenin maaritelma paikasta toiseen liikkkumisen lisaksi myos mahdollisutta

eldmanlaadun parantamiseen.

Rinta-Piirto ja Weiste (2019, s. 2) yhdistdvat saavutettavuuden liikennekdyhyyteen ja
etenkin sen alalajiin saavutettavuuskoyhyyteen. Tiikkajan, Pollanen ja Liimatainen (2018)
maarittelevat liikennekdyhyyden ilmidksi, jossa ihmisella ei ole mahdollisuutta liikkua
kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa niihin
paikkoihin, joissa paivittdisia tarpeita on mahdollista tyydyttaa. Lucas, Mattioli,

Verlinghieri ja Guzman (2016, s. 355) tunnistavat liikennekdyhyydesta kirjallisuuden ja
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tutkimuksen pohjalta nelja osa-aluetta; liikenteen kohtuuhintaisuus (transport
affordability), liilkkumiskoyhyys (mobility poverty), saavutettavuuskoyhyys (accessibility
poverty) ja altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksille (exposure to transport

externalities).

Lilkkkumiskoyhyys linkittyy systemaattiseen liikkumismahdollisuuksien rajallisuuteen ja
se ilmenee yleensa moottoroidun kulkuneuvon kuten henkil6auton tai joukkoliikenteen
puutteena. Vastaavasti saavutettavuuskoyhyys liittyy henkilon mahdollisuuksiin liikkua
vaikeuksitta tai kohtuullisessa ajassa paivittdisiin toimintoihin (Lucas & muut, 2016, s.
354-356). Tassa tutkielmassa keskitytdaan erityisesti ndistd jalkimmaiseen, eli
saavutettavuuskoyhyyden ilmentymiseen. Tiikkaja ja muut (2018, s. 7) ovat Lucaksen ja
muiden (2016, s. 355) maaritelman pohjalta tulkinneet saavutettavuuskoyhyyden
tarkoittavan keskeisten avaintoimintojen, kuten tyopaikkojen, oppilaitosten,
terveydenhuoltopalveluiden tai elintarvikemyymaldiden heikkoa saavutettavuutta
kohtuullisessa ajassa, kohtuukustannuksin seka vaivattomasti.
Saavutettavuuskoyhyyden syntyyn vaikuttavat ensinndkin henkilokohtaiset tekijat, kuten
yksilolliset tarpeet, resurssit, asenteet ja rajoitteet seka toisekseen henkilén asuinpaikka

(Tiikkaja & muut, 2018, s. 23).

Tiikkaja ja muut (2018) tuovat liikennekdyhyyttda koskevassa tutkimuksessaan ilmi
subjektiivisen liikennekoyhyyden kokemisen kiinnostavaksi jatkotutkimusaiheeksi.
Tallainen kokemuksellisuuden tutkiminen linkittyy heidan mukaansa laajemmin
kohtuullisuuden késitteeseen, joka korostuu liikennekdyhyyden maaritelmissa. Siina
missd objektiivisesti tarkasteltu saavutettavuus painottaa laskettuja matka-aikoja ja
etdisyyksia, koettu tai subjektiivinen saavutettavuus kertoo siitd, kuinka erilaiset yksilot
tai vaestoryhmat todellisuudessa kokevat liikennejarjestelman luomat mahdollisuudet
omasta ndkokulmastaan (Lattman & muut, 2018, s. 503). Esimerkiksi Lattman ja muut
(2018) tutkivat koettua saavutettavuutta yksildiden idn, sukupuolen, tulotason ja

asuinalueen nakokulmasta.
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Saavutettavuus linkittyy alueen toiminnalliseen ja fyysisiin rakenteisiin luoden
olosuhteet ja raamit alueen kilpailukyvylle ja kansalaisten valinnoille. Nama valinnat
puolestaan luovat perustaa yksildiden ajankdytdlle, hyvinvoinnille ja tyytyvaisyydelle
(Rinta-Piirto & Weiste, 2019, s. 2.). Tiikkaja ja muut (2020) vahvistavat tutkimuksessaan,
ettd ihmiset, joiden liikennemahdollisuudet ovat rajalliset, ovat tyytymattomampia
lilkennejarjestelmaan. Tama indikoi heidan mielestaan sitda, ettd tyytyvaisyys
jokapdivaiseen matkustamiseen linkittyy vahvasti asuinympariston tarjoamiin

matkustusvaihtoehtoihin.

Toisaalta Lucas (2012, s. 106—107) muistuttaa, ettei liikennehaitta, kuten esimerkiksi
auton puute, heikot joukkoliikenneyhteydet seka korkeat liikennekustannukset ja
sosiaalinen haitta, kuten pienituloisuus ja heikko terveydentila ole aina tae sosiaalisesta
eristaytyneisyydesta. Nama tekijat voivat kuitenkin suoraan ja epasuorasti vaikuttaa
liikennekdyhyyden syntymiseen ja sita kautta vaikeuteen saavuttaa esimerkiksi erilaisia
palveluja, paatoksentekoa seka sosiaalisia pddomaa ja verkostoja (Lucas, 2012, s. 106—

107).

Awaworyi Churchill ja Smyth (2019, s. 41) ovat koonneet muiden tutkimuksiin viitaten
tapoja, joilla liikennekoyhyys voi vaikuttaa yksildihin. Esimerkiksi liikenteen heikko
saavutettavuus heikentaa korkeakoulutukseen, urheilumahdollisuuksiin,
terveydenhuoltoon ja muihin sosiaalisiin aktiviteetteihin paasyd sekd voi johtaa
kasvavaan tyottomyyteen. Nama taas voivat mahdollisesti aiheuttaa sosiaalista
eristdytyneisyytta. Tiikkaja ja muut (2018) painottavat myods paivittaisten tarpeiden
yksilollisyyttd, joten on objektiivisesti katsottuna vaikea mitata kohtuullisuutta ja
lilkennekoyhyyden kokemista. Tama nakokulma on tarked, koska se voi erota
objektiivisesta saavutettavuudesta ja lisaksi eri yksilot voivat kokea saavutettavuuden ja
siithen linkittyvat tuntemukset eri tavoin ja kontekstisidonnaisesti (Lattman & muut, 2018,

s. 503).
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Saavutettavuuden mittaamisessa voidaan Giuffridan ja muiden (2023, s. 2) mukaan
pohtia seka aktiivisia mittareita, jotka arvioivat liikkujan helppoutta saavuttaa eri
kohteita lahtopisteesta ettd passiivisia mittareita, joissa tutkitaan alueen populaation
potentiaalia saavuttaa tietyt mahdollisuudet. Rinta-piirron ja Weisteen (2019, s. 4)
mukaan saavutettavuuden arvioinnissa nakokulmana voi olla esimerkiksi tietty
lilkennejarjestelman  kayttdja, kulkutapa tai toiminnan tai palvelun sijainti.
Saavutettavuutta voidaan tarkastella myds esimerkiksi infrastruktuuri- ja
hyotynakokulmasta tai vaihtoehtoisesti yksilon (kysyntdlahtoisyys) tai alueen
(tarjontaldahtoisyys) perspektiivistd (Rinta-Piirto & Weiste, 2019, s. 6, 11). Rinta-piirto ja
Weiste (2019, s. 4) kuitenkin muistuttavat, etta liikennesuunnittelussa osa ndista
nakékulmista jatetadn huomiotta tai aliarvioidaan, jolloin tarkeaa olisikin pohtia

saavutettavuutta nimenomaisesti useasta eri perspektiivista samanaikaisesti.

Tiikkaja ja muut (2018, s. 31-35) ovat koonneet Lucaksen ja muiden (2016) tutkimukseen
pohjautuen erilaisia mittareita liikennekéyhyyden mittaamiseksi Suomessa. Nama
mittarit painottuvat pdaasiassa numeraalisiin ja laskettaviin mittareihin, vaikkakin myos
lilkennekdyhyyden subjektiivisuus ja kokemuksellisuus on mittaristossa lyhyesti
mainittuna. Rinta-Piirto ja Weiste (2019, s. 11) muistuttavat, ettd saavutettavuutta
tarkasteltaessa on tarkeda maaritelld ja valita sopiva tarkastelundkokulma, joka on
relevantti ja mittareiltaan sopiva tarkastelukohteen kannalta. Esimerkiksi
lilkennekoyhyyttd on tutkittu padasiassa kvantitatiivisten mittareiden kautta, jolloin
keskiossa ovat esimerkiksi mitattavat etdisyydet, matka-ajat, autottomien yksildiden
lukumaarat seka liikkkumiseen kaytetyt tulot (Tiikkaja & muut, 2018, s. 31). Rinta-Piirto
ja Weiste (2019, s. 5) kuitenkin korostavat, ettei saavutettavuuden mittaamiseen |6ydy

yhta oikeaa tapaa, koska saavutettavuus on tilanne- ja aikasidonnaista.
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3 Kaupunkipyorat sosiaalisesti kestavana liikkumismuotona

Modernin maailman yksi suurista haasteista liittyy urbaaniin liikkumiseen (Kwiatkowski,
2018, s. 23). Liikennehaasteiden syyt juurtuvat seka endogeenisista etta eksogeenisista
tekijoista, jotka vaikuttavat negatiivisesti esimerkiksi liikkumistarpeiden tyydyttamiseen.
Pyoradily on tunnistettu tassa yhteydessa suotuisaksi liikkumismuodoksi yhteiskunnan ja
yksildiden kannalta (Jaaskeldinen, 2018, s. 8). Pyorailyn tulevaisuus ndyttaa Pucherin ja
Buehlerin (2017, s. 693) mukaan valoisalta, silla etenkin Euroopan suurissa kaupungeissa
on havaittavissa 20-30-vuotiaiden keskuudessa lisdantynyt mielenkiinto kestavien
kulkumuotojen valintaan verrattuna heiddan vanhempiinsa. Seuraavaksi tarkastellaan
pyordilya ja etenkin kaupunkipyoria sosiaalisesti kestavan liikenteen ilmentymana

kaupungeissa.

Traficomin (202343, s. 15) vuoden 2021 henkildliikennetutkimuksen mukaan suomalaiset
tekivat keskimaarin 2,3 matkaa paivassa ja matkasuorite oli keskimaarin 34 kilometria
paivittdin. Yhteensa vuonna 2021 kestavilla liikennemuodoilla, eli kavellen, pyoralla ja
joukkoliikenteella kuljettiin 36 % kaikista matkoista, kun henkil6autolla kuljettujen
matkojen osuus oli 62 %. Kaikista matkoista pyordilyn osuus oli 7 % ja osuus
matkasuoritteesta oli 2 %. Pyorailyn osuus alle kolmen kilometrin matkoilla oli 11 %, kun
taas 5-10 kilometrin matkoilla pyoralla tehtiin 6 % kaikista matkoista (Traficom, 20233,

s. 28).

Pucher ja Buehler (2017, s. 689) kuvailevat pyordilyd on ekologisesti, taloudellisesti ja
sosiaalisesti kestavaksi liikkumismuodoksi. He pitdavat pyordilyda mahdollisesti jopa
kaikista kestavimpana kaupunkiliikkumisen muotona, silld se soveltuu paitsi lyhyille,
myoOs keskipitkille matkoille. Pyoradilyn edistamishankkeet vaikuttavat ymparistéon,
paikallistalouteen, liikennejarjestelmaan seka yksiloihin, joista vaikutusketjujen kautta
saavutetaan sosiaalisen kestavyyden nakokulmasta esimerkiksi terveyshyotyja, matka-
aika- ja kustannussaastdja seka liilkenteen turvallisuus- ja sujuvuushyotyja (Jaaskeldinen,
2018, s. 11). Pucherin ja Buehlerin (2017, s. 689) mukaan pyoradily edistaa terveytta

lisdantyvan fyysisen aktiivisuuden myo6td, vahentaa liikkkumisen kustannuksia autoiluun
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verrattuna, eika siitd myoskaan aiheudu ymparistollista haittaa. He my6s muistuttavat
pyorailyn vievan infrastruktuurin nakokulmasta vahemman fyysista tilaa autoiluun
verrattuna, tehden pyorailysta siten edullisempaa kustannuksiltaan. Lisdksi pyorailyn
yhdeksi hyddyksi on tunnistettu yhdenvertaisuuden ja tasa-arvon edistaminen
(Jaaskeldinen, 2018, s. 8). Mikali pyorailyn osuus kasvaisi Suomessa 20 %, saavutettaisiin
valtakunnallisella tasolla pelkastaan terveyshyotyja 1,1 miljardin euron edesta

(Jaaskeldinen, 2018, s. 8).

3.1 Kaupunkipyorailyn historiallinen kehitys

Kaupunkipyordjarjestelma on  jakamistalouteen  perustuva  yhteiskayttéinen
liikkumispalvelu, jossa maksua vastaan alueella liikkuvat ihmiset voivat kayttaa
polkupyo6ria (Traficom, 2023b). Kaupunkipyorajarjestelma koostuu lyhytaikaisesti
vuokrattavista kaupunkipyorista, jotka mahdollistavat padosin kaupunkiymparistdssa
edulliset point-to-point -matkat (Teixeira & muut, 2021, s. 330). Kaupunkipyoria
hyodynnetaan liikkumisessa paaosin kaupunkialueella lyhyiden matkojen tekemiseen tai
muuta julkista liikennettd ja matkaketjuja tdydentdvana kulkuvadlineena (Traficom,
2023b). Kaupunkipyoria tarjoavat yleensa kaupungit, kunnat tai yksityiset yritykset ja
pdadasialliset asiakkaat koostuvat alueen asukkaista, tyontekijoista ja opiskelijoita

(Traficom, 2023b).

Shaheen ja muut (2010, s. 160) jakavat eurooppalaisen kaupunkipyorailyn historialliset
vaiheet neljaan osaan. Ensimmaisen sukupolven kaupunkipyorat (White Bikes, Free Bike
Systems) olivat yksivarisia, lukitsemattomia ja sijoiteltuna sattumanvaraisesti ympari
kaupunkia. Esimerkkeja tallaisista kaupunkipyorajarjestelmista ovat ensimmadinen
menestyksekkdaksi tunnistettu ja edelleen toiminnassa oleva Ranskan La Rochelle
vuodelta 1974 ja lopulta epdonnistunut 300 kaupunkipyorda kasittava Britannian
Cambridgessa ollut Green Bike Scheme -jarjestelma vuodelta 1993. (Shaheen & muut,

2010, s. 160).
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Toisen vaiheen (Coin-Deposit Systems) laaja kaupunkipyorajarjestelma Bycyken
lanseerattiin Tanskan K66penhaminassa vuonna 1995, jossa 1100 kaupunkipydraa olivat
aiemmasta sukupolvesta poiketen lukossa ja ne oli sijoiteltu ympari kaupungin keskustaa
kaupunkipyoérille tarkoitettuihin pyoratelineisiin. Taman sukupolven
kaupunkipyorajarjestelmat erottuivat katukuvasta esimerkiksi varin tai muotoilun
perusteella. Pyoran sai kadyttéonsa maksamalla tietyn maksun, joka palautettiin
kayttajalla pyoran palautuksen yhteydessa. K66penhaminasta tallaiset
kaupunkipyorajarjestelmat levisivat esimerkiksi Helsinkiin Suomessa vuonna 2000.
Vaikka nama kaupunkipyordjarjestelmat olivatkin luotettavampia ja ehkaisivat
varkauksia tehokkaammin, ei kaupunkipyoran kaytolle ollut asetettu aikarajoja, joten
pyoria kaytettiin pitkia aikoja eika valttamatta palautettu ollenkaan. (Shaheen & muut,

2010, s. 161).

Kaupunkipyorailyn historian kolmas vaihe (IT-based systems) yhdisti teknologisen
kehityksen  tuomat mahdollisuudet osaksi  kaupunkipyorailya esittelemalla
teknologiainnovaatioihin  kuten  dlypuhelimien  hyodyntamiselle  pohjautuvat
pyoravaraukset, pickoff ja drop-off -jarjestelmat seka tiedonseurannan (Shaheen & muut,
2010, s. 161). Euroopassa tallaiset jarjestelmat olivat laajamittaisia ja niiden operointi
tapahtui julkisyksityisten kumppanuuksien kautta. Vuonna 2009 Euroopassa
kaupunkipyorajarjestelmia oli keskimaarin 19 valtiossa, joista laajin oli Ranskassa

operoiva Vélib" yli 20 000 kaupunkipyoralla. (Shaheen & muut, 2010, s. 161-162).

Neljas kaupunkipyorajarjestelmien sukupolvi (demand-responsive, multimodal systems)
perustuu kysyntalahtoisille ja multimodaalisille jarjestelmille, joissa keskeisina
elementteina ovat esimerkiksi sahkopyorat, liikkuvat kaupunkipyoraasemat, kehittyneet
lukitus-, varkaudenesto- ja GPS-jarjestelmat sekd integroidut julkisen liikenteen
matkakortit. Na&itd kaupunkipyoria yhdistdd etenevissa maarin julkisen sektorin
osallistuminen jarjestelmien tukemiseen ja rahoitukseen (Shaheen & muut, 2010, s. 162,

165).
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Kestdvyyshaasteisiin on pyritty vastaamaan keskittymalld yha etenevissd maarin
pyorailyyn kaupunkiliikenteen muotona. Kaupunkipyoraily (bikesharing) on nahty yhtena
keskeisena ratkaisuna kaupunkiliikenteen kestdvyyshaasteisiin, ja kiinnostus
kaupunkipyoria kohtaan on levinnyt globaalisti (Shaheen & muut, 2010, s. 159).
Esimerkiksi Macioszek ja muut (2020, s. 2) ndkevat kaupunkipyordilyn perusajatuksen
pohjautuvan kestavdlle liikenteelle. Kestavan ja adlykkaan liikenteen saavuttamiseksi
Podgodrniak-Krzykacz ja Przywojska (2023, s. 2) ehdottavat jakamistalouteen perustuvia
ratkaisuja, kuten juuri kaupunkipyorapalveluja. Kaupunkipy6rajarjestelmista onkin tullut
viime vuosina maailmanlaajuisella skaalalla yksi suosituimmista keinoista edistaa

pyorailya (Teixeira ja muut, 2021, s. 329).

Pyoradilyn maaran ennustettua kasvua tulevina vuosina selittaa myoskin kaupunkipydrien
(bike sharing) rdjahdysmainen kasvu (Pucher & Buehler, 2017, s. 692). Rdjahdysmaista
maarada kuvaa hyvin se, ettd ensimmdinen laajamittainen automaattinen
kaupunkipyorajarjestelma Ranskan Lyonissa vuonna 2005 koostui 1 500
kaupunkipyorasta ja jo vuonna 2017 kaupunkipyorajarjestelmia oli globaalisti jo 1 286
kasittden yhteensd lahes 3,5 miljoonaa pyoraa (Pucher & Buehler, 2017, s. 692).
Vastaavasti Suomessa kaupunkipyorajarjestelmien roolia on korostettu yhtena
vaikuttavana toimenpiteena jo vuoden 2018 Kavelyn ja pyorailyn edistdmisohjelmassa
(Jaaskeldinen, 2018, s. 26). Vuonna 2021 kaupunkipyorajarjestelmia oli Suomessa
yhteensa 22 paikkakunnalla, kaupunkipyordasemia oli yhteensa 1 050 ja kaupunkipyoria

7 800 kappaletta (Traficom, 2023b).

3.2 Tutkimusnakokulma kaupunkipyordilyn sosiaaliseen kestavyyteen

Kaupunkipyorailysta, niiden hyodyistda sekd kayton ja kayttamattomyyden syistd ja
tyypillisista kayttajatyypeista 16ytyy kattavasti globaalin tason tutkimusta. Shaheen ja
muut (2010, s. 159) nakevat kaupunkipyorien tuovan yksilondakokulman lisaksi
laajemmin ymparistollisia, sosiaalisia ja liikenteellisia hyotyja. Nykypaivana

kaupunkipyorat tarjoavat uuden liikkkumismuodon, jonka kautta pyorailyn asemaa
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voidaan vahvemmin integroida osaksi kaupungin liikennejdrjestelmaa ja samalla
pyordilystda voidaan tehda houkuttelevampi ja katevampi vaihtoehto liikkujan

nakokulmasta (Shaheen & muut, 2010, s. 159).

Macioszek ja muut (2020, s. 1) ndkevat kaupunkipyorajarjestelmat tehokkaana keinona
edistdaa seka vaihtoehtoisten liikkumismuotojen vyleistymista ettd kestavaa
kaupunkiliikkumista. Pyoraily liikkumismuotona luo merkittavia sadstoja ja hyotyja seka
pyordilijalle ettda ymparistolle. Tutkimuksissa havaittuja positiivisia vaikutuksia ovat
esimerkiksi  paastottdmyyden ja meluttomuuden aikaansaama eldmanlaadun
koheneminen, tehokkaampi tilankaytto liikkumiselle ja pysakoinnille, tieverkoston
sdilyminen  parempikuntoisena, liikenteen sujuvuuden ja  joukkoliikenteen
houkuttelevuuden lisdantyminen, merkittdvat ajansaastot lyhyilla ja keskipitkilla
matkoilla sekd parempi padsy kaupunkipalveluiden pariin. (Macioszek & muut, 2020, s.

1-2).

Tutkimuksissa on havaittu, ettd syitd kaupunkipyorien kdyttamiselle ovat esimerkiksi
katevyys, taloudelliset saastot seka etdisyys asuinpaikan ja [ahimman aseman valilla
(Fishman, 2016, s. 92). Qiun ja Hen (2018, s. 8) tutkimuksessa kaupunkipyorajarjestelma
tunnistettiin katevaksi ja aikaa sadastdvaksi kulkumuodoksi kaupunkialueella. Myos
Yhdysvalloissa tehty tutkimus (Buehler & Hamre, 2015, s. 107) osoitti, ettd jopa 73 %
kaupunkipyorien kayttajista hyddynsi kaupunkipyoria matka-ajan lyhenemisen vuoksi.
Lisaksi Buehlerin ja Hamren (2015, s. 107) tutkimuksessa havaittiin, ettd 25 % valitsi
kaupunkipyoran kulkuvalineeksi sen tuomien kustannussdastdjen takia. Yhteensa 42 %
kaupunkipyorapalvelun kayttajista koki kulkumuodon mieluisaksi sen tuoman nautinnon

vuoksi ja 41 % kaytti kaupunkipyoria kuntoilusyista.

Tutkimuksissa paivittdinen edestakainen tyomatkaliikenne (commuting) havaittiin
yleisimmaksi  syyksi  kaupunkipyorien  kaytélle (Fishman, 2016, s. 92).
Kaupunkipyorajarjestelma lisdda ensinnakin pyodrien saatavuutta sekd tuo joustavuutta

reittivalintoihin (Pucher & Buehler, 2017, s. 692). Lisdksi kaupunkipyorat voivat tarjota
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ekologisemman vaihtoehdon viimeisen kilometrin -ongelman ratkaisemiseksi kaventaen
liikenneverkkojen mahdollisia kuiluja (Shaheen & muut, 2010, s. 159). Ennen kaikkea
kaupunkipyorat tarjoavat Shaheenin ja muiden (2010, s. 159) mukaan vaihtoehtoja
lilkkkumismuodon valintaan, kustannussaastdja, terveyshyotyja seka ratkaisuja ruuhkien
ja paastdjen vahentamiseksi. Kaupunkipyorailyn terveysvaikutukset liittyvat valittomasti
itse pyordilyyn kuntoa ja hyvinvointia kohottavana tekijana seka valillisesti
vahentyneisiin paastoihin, jotka ovat syyna terveyshaittoihin (Teixeira & muut, 2021, s.
343). Lisdksi Fishmanin ja Schepersin (2016, s. 44) tutkimuksessa todettiin, ettad
kaupunkipyoraily on yhteydessa pienentyneeseen riskiin joutua

pyordilyonnettomuuksiin tavallisiin polkupyoriin verrattuna.

Kabra ja muut (2020, s. 3803) madrittelevat saavutettavuuden (accessibility)
kaupunkipyorakontekstissa  etdisyydeksi, jonka kayttdja joutuu kavelemaan
kaupunkipyordaasemalle. Vastaavasti saatavuudella (bike-availability) viitataan heidan
mukaansa todennakoisyyteen |6ytaa kaupunkipyora. Kabran ja muiden (2020) Pariisin
Vélib" -kaupunkipyorajarjestelmaa kasittelevassa tutkimuksessa havaittiin, ettd jokainen
ylimaadrdinen kaveltdvd metri kaupunkipyordaasemalle vahentda todenndkoisyytta
kaupunkipyoran kayttéon 0,194 %. Siksi he korostavat tutkimuksensa takia tarvetta
tihealle asemaverkostolle, koska jopa 80 % kaupunkipyorien kayttajista tulee 300 metrin
sateeltd kaupunkipyordaasemaverkostosta. Jos kaupunkipy6rdaasemalla tapahtuva
kdavelymatka oli yli 300 metrid, jokainen ylimaardainen metri vahentaa halukkuutta

kaupunkipyoran kaytolle 1,307 % (Kabra & muut, 2020, s. 3804).

Teixeira ja muut (2021) ovat pohtineet kirjallisuuskatsauksessaan kaupunkipyordilyn
empiirisesti todistettuja vaikutuksia. Vaikka tutkimusta aiheesta on tehty kattavasti, on
kaupunkipyorailyn  hyodyistd saatu tutkimusndyttd niukkaa ja hajanaista
korkealaatuisten tutkimusten puutteesta johtuen (Teixeira & muut, 2021, s. 343). He
kuitenkin tunnistavat kaupunkipyorailyn edulliseksi seka ajallisesti ja kustannuksiltaan
kilpailukykyiseksi  liikennemuodoksi  yhdenvertaisuuden nakokulmasta. Vaikka

kaupunkipyorailyn ymparistollisten ja sosiaalisten hyotyjen tutkimus on jokseenkin
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suppeaa, on selvityksissa kuitenkin havaittu kaupunkipyorien vahentavan auton kayttoa,
muuttaneen liikkumistottumuksia pyordilymyonteisempaan suuntaan seka lisddvan
ymmarrysta pyoradilyn katevyydesta liikkumismuotona (Shaheen & muut, 2010, s. 166).
Kaupunkipyordily voi myds mahdollisesti  kaventaa  saavutettavuuskuilua

autonomistajien ja autottomien vdestéryhmien vililla (Teixeira & muut, 2021, s. 343).

Suchanekin ja muiden (2021, s. 13) tutkimuksessa havaittiin, ettd sukupuoli, ika,
taloudessa asuvien lukumaara seka etdisyys tyo- tai opiskelupaikasta vaikuttavat
yksildiden halukkuuteen korvata henkiléautolla liikkuminen  sahkaisella
kaupunkipyoralla. Tutkimuksessa kavi ilmi, etta naiset, idltaan nuoret seka henkildt, jotka
asuivat alle kolmen kilometrin sateelld ty6- tai opiskelupaikasta, olivat innokkaampia
siirtymaan automatkailusta kaupunkipyorailyyn. Lisdaksi Wagasin ja Najmin (2023)
empiirisessa  tutkimuksessa  havaittiin, ettda koettu kaupunkipy6rapalvelun
helppokayttdisyys ja kayttokelpoisuus vaikuttivat positiivisesti yksilon sitoutumiseen
kaupunkipyorailya kohtaan. Talla on myds pidemmalld aikavalilla vaikutusta
kaupunkipyorapalvelun jatkuvuuteen tulevaisuudessa, mikali kayttdjat ovat vahvasti

sitoutuneet palvelun kayttoon.

Macioszekin ja muiden (2020, s. 15) tutkimus osoitti, ettd kaupunkipyoéraasemien koettu
laadukkuus ankkuroituu esimerkiksi lahimman aseman ajalliseen saavutettavuuteen ja
esteettomyyteen, pyorien tekniseen kuntoon, kayttéhintaan, siisteyteen ja varusteluihin.
Bielinski ja muut (2020) totesivat tutkimuksessaan, ettd vastaavasti esteet sahkdisten
kaupunkipyorien kdyttamiselle aiheutuivat kaupunkikeskustoissa esimerkiksi saatavilla
olevien pyorien lukumaarasta ja oman pyoran omistamisesta. Vastaavasti lahidissa ja
taajamissa esteet muodostuivat tarpeesta kuljettaa lapsia, kaupunkipyorien korkeista
kustannuksista seka pitkistd matkoista kaupunkipyodraasemille (Bielinski & muut, 2020, s.

16).

Audikana ja muut (2017) tutkivat kaupunkipyorajarjestelman implementointia seka sen

mahdollisuuksia ja haasteita pienemmissa alle 100 000 asukkaan kaupungeissa. Heidan
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mukaansa tiettyjen kayttajaryhmien, kuten opiskelijoiden, tydmatkalaisten ja turistien
identifiointi on valttamatonta kaupunkipyorajarjestelman suorituskyvyn kehittamisessa.
Lisdksi on tarkeaa tietda, kuinka kaupunkipyorilld korvataan tai tdydennetdan muita
lilkkkumismuotoja. Myo6s paikallisten kumppanuuksien luominen seka esimerkiksi
sponsoreiden ja paikallisyhdistyksien osallistuminen toimivat avainasemassa

kaupunkipyorajarjestelman menestymisessa (Audikana ja muut, 2017, s. 27).

Vaikka tutkimukset ovat osoittaneet, ettda kaupunkipyérien suora vaikutus
yksityisautoilun vahenemiseen on melko vaatimaton (ks. Suchanek & muut, 2021;
Bielinski & muut, 2020), voivat kaupunkipyorat vaikuttaa valillisesti autoilun
vahenemiseen vahvistamalla muiden liikkennemuotojen asemaa (Teixeira ja muut, 2021,
s. 340). Lisaksi kaupunkipyordjarjestelma voi mahdollisesti suoraan vaikuttaa
yksityisautoilun vahenemiseen keskipitkilla matkoilla sahkoisten

kaupunkipyorajarjestelmien kontekstissa (Teixeira & muut, 2021, s. 345).

Pohdittaessa kaupunkipyorajarjestelmia ja muun joukkoliikenteen suhdetta, Teixeira ja
muut (2021, S. 343) arvioivat kaupunkipyorien  voivan laajentaa
joukkoliikennevyohyketta sekda vahentdavan tilanahtautta ja kokonaismatka-aikoja.
Kaupunkipyorat voivat lisdaksi tdydentdd joukkoliikennettd ja lisatda pyorailyn
kulkutapaosuutta seka yleistd myotamielisyytta pyorailya kohtaan. Teixeira ja muut (2021,
s. 343) kuitenkin huomauttavat, etta kaupunkipyorat voivat myos kilpailla muun julkisen

liikenteen kanssa.

Shaheen ja muut (2010, s. 166) perdaankuuluttavat tarvetta kaupunkipyorailyn
syvédllisemmalle ymmarrykselle ja tutkimukselle. He korostavat tutkimustarvetta liittyen
esimerkiksi kaupunkipyorailyn ymparistollisiin ja sosiaalisiin hydtynakokulmiin seka
julkisen hallinnon roolia kaupunkipyorailyinnokkuuden vyllapitajana ja laajentajana.
Kaupunkipyoraily onkin noussut viime vuosina keskeiseksi tutkimuskohteeksi esimerkiksi

maantieteissa seka yhteiskunta- ja taloustieteissa (Kwiatkowski, 2018, s. 24).
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Kwiatkowski (2018, s. 29) havaitsi, ettd kaupunkipyorajarjestelmien tutkimuksessa
ongelmana on kuitenkin luotettavan datan puute ilmiota kuvailtaessa ja erityisesti
hyodynnettdessa ainoastaan palveluntarjoajan kerddamaa tilastollista dataa. Han
korostaakin erityisesti kvalitatiivisen datan merkitystd, jolloin keskeisia ovat seka
jarjestelman kayttdjien ettd kehittdjien mielipiteet jarjestelman toimivuudesta. Lisdksi
Fishman (2016, s. 109) nostaa esille tarpeen tutkia ihmisia, jotka eivdat ole
kaupunkipyorien kayttdjia, mikali kaupunkipyorajarjestelman kayttdjamaaria halutaan

kasvattaa.

3.3 Kestava liikkuminen ja kaupunkipyoraily Lahden kaupungissa

Lahti on reilu 120 000 asukkaan kaupunki Paijat-Hameessa (Lahti, 2023b, s. 7). Lahti
tavoittelee Suomen ensimmaisena suurena kaupunkina hiilineutraaliutta vuoteen 2025
mennessd. Vuoden 2021 padstét Lahdessa olivat noin 70 % pienemmat verrattuna
vuoden 1990 paastoihin. Padstolahteista huolta aiheuttaa kuitenkin liikenne ja erityisesti
kulkutapamuutos, jossa paastovahennyksia ei ole merkittavasti tapahtunut.
Kulkutapamuutoksella viitataan tdssa yhteydessa siihen, ettd yksityisautoilun sijasta
lilkkkuminen tapahtuisi kestavammilla liikkumismuodoilla, kuten pyéraillen, kavellen tai

joukkoliikennettd hyodyntamalla. (Lahti, 2023b, s. 11).

Lahdessa pyritddn nostamaan kestavien liikkumismuotojen eli kdvelyn, pyorailyn ja
joukkoliikenteen kayttoa strategisin tavoittein. Keskeinen tavoite on, ettda vuonna 2030
kestavilla kulkumuodoilla tehtavien matkojen osuus olisi yli 50 %. Lahden kaupungin
vuonna 2020 laatiman pyorailykatsauksen mukaan kestavien liikkumismuotojen osuus
kaupungin liikenteesta oli 45 %, joista pyorailyn osuus oli 11 % (Lahti, 2020b, s. 10).
Lahden kaupungissa yleiskaavaan sisdllytetty pyoradilyn tavoiteverkko pyrkii
mahdollistamaan sujuvan ja nopean pyoraliikenteen sekd kestavan liikkkumisen ja
pyordilyn turvallisuuden lisdamisen. Tavoitteena on luoda 61 kilometrin pituinen

pyorailyn paareitistdé vuoteen 2030 mennessa. (Lahti, 2024).
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Lahden kaupungin strategiassa, Lahti 2030 — Tehty kestdvdksi, kaupunkia pyritdaan
kehittamaan avoimesti, vastuullisesti ja yhdessda, kestavasti elinvoimaiseksi,
hyvinvoivaksi ja uudistuvaksi (Lahti, 2023c). Lahden entinen kaupunginjohtaja Pekka
Timonen on todennut kaupungin laatimassa vuoden 2022 kestavyysraportissa, etta
“kestdvyydestd on tullut periaate, joka koskee kaikkea toimintaa”. Samassa yhteydessa
Timonen myos toteaa, ettd “ympdristd, ihmiset ja talous tulee ottaa tasavertaisesti ja
samanaikaisesti huomioon, kun rakennamme hyvdd tulevaisuutta. Kaupunki on
olemassa asukkaitaan varten, ja lahtelaisesta ndkékulmasta kestdvd kaupunki on

parempi kaupunki”. (Lahti, 2023b, s. 5).

Lahden kaupunkiseudun maankadytdn, asumisen ja liikenteen sopimuksessa (MAL-
sopimus) yhtena tavoitteena mainitaan elinympariston viihtyisyyden ja sosiaalisen
kestavyyden parantaminen sekd sujuvan arjen mahdollistaminen (Ymparistoministerio,
2021). MAL-sopimuksessa mainitaan tavoitteena myods kestavien liikkumismuotojen
osuuden kasvattaminen liikennesuoritteesta seka palveluiden saavutettavuuden
parantaminen. MAL-sopimuksessa visioidun vuoden 2030+ tavoitetilan mukaan
henkiléautoriippuvuus on vahentynyt, tyopaikat ja palvelut on mahdollista saavuttaa
pddasiassa kestavilla kulkumuodoilla sekd asukkaiden ja yritysten kaytossa on yha
monipuolisempi kirjo liikkumisen palveluja (Ymparistoministerio, 2021). My6s Lahden
kestavan kaupunkiliikkumisen ohjelman (SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan)
toimenpiteiden yhtena tavoitteena mainitaan liilkkumisen sosiaalisen
oikeudenmukaisuuden liittyvien ongelmien ratkominen. Ohjelman avulla pyritdan
tukemaan Lahden kaupungin vuoden 2025 hiilineutraaliustavoitteen sekad vuoden 2030

kestavan liikkumisen kulkutapaosuuden tavoitteen toteumista.

Yhtend keinona kestavan kaupunkiliikenteen tavoitteiden saavuttamisessa Lahden
kaupunki on lanseerannut kaupunkipyorajarjestelman (Lahti, 2020a, s. 40). Lahden
kaupunki lanseerasi kaupunkipyorajarjestelman syyskuussa 2021 kahden kuukauden
mittaisen pilottikauden muodossa ja virallinen ensimmainen Mankeleiden kayttokausi

kdynnistyi huhtikuussa 2022. Lahden kaupunkipyorajarjestelma koostui kayttokaudella
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2022 yhteensda 250 vyhteiskayttoisestd Mankeli-kaupunkipyorastd, 31 niiden
lainaamiseen ja palauttamiseen tarkoitetuista kaupunkipytdraasemista seka Freebike-
mobiilisovelluksesta  ja  kaupunkipyorien  verkkosivuista  (Freebike,  2023).
Mankelikaupunkipyérat on tarkoitettu Lahden kaupunkialueella tehtaviin lyhytkestoisiin
paivittdismatkoihin ja niiden paaasiallinen tarkoitus on kayttdjiensa sujuva ja nopea

liikkuminen paikasta toiseen (Mankeli, 2023).

Siirtyminen kestaviin liikkkumismuotoihin edellyttas, etta ne tehdaan myos taloudellisesti
ja sosiaalisesti kestaviksi vaihtoehdoiksi asukkaiden silmissda. Lahdessa on toiminut
vuodesta 2019 alkaen Kestavan liikkumisen asukasraati, joka koostuu 25 lahtelaisesta,
jotka osaltaan edustavat monipuolisesti alueen asukkaita. Raadin perustamisen
tavoitteena on tuoda lahtelaisten danta kestdavan liikkumisen kehittamiseen. (Lahti,

2020b, s. 22).

Vuonna 2020 toteutetun pyodrdilykyselyn mukaan 73 % vastaajista suhtautui pyorailyn
kehittamiseen Lahdessa myonteisesti ja 20 % melko myonteisesti. Vain 7 % vastaajista
suhtautui pyorailyn kehittamiseen joko melko kielteisesti (5 %) tai kielteisesti (2 %). (Lahti,
2020b, s. 11). Tutkimalla Mankeli-kaupunkipyorien sosiaalista kestavyyttda juuri
asukkaiden nakokulmasta, voidaan |oytdaa sellaisia tekijoitd, jotka edesauttaisivat

siirtymista yksityisautoilusta kestavan lilkkkumisen piiriin.
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4 Aineisto ja tutkimusmenetelma

Hirsjarvi ja Hurme (2022, s. 26) toteavat tutkimusmenetelman valinnan riippuvan siita,
millainen tutkimusongelma, -kohde ja -kysymykset kulloisessakin tutkimuksessa on
valittu. Tama tutkielma on mixed methods -tutkimus, eli monimenetelmatutkimus.
Hurmerinta ja Nummela (2020, s. 302) maarittelevat taman tutkimukseksi, joka yhdistaa
kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen aineistonkeruun tai analysoinnin tai molemmat joko
yhdessa tai useammassa tutkimusprosessin vaiheessa. Tutkimusmenetelmia yhdistava
tutkimus on laajemmin tunnettu vyhteiskuntatieteissa triangulaation kasitteelld
(Hurmerinta & Nummela, 2020, s. 301). Triangulaatio tarkoittaa tutkimusta, jossa on
yhdistetty erilaisia metodeja, tutkijoita, tiedonlahteitad ja teorioita (Tuomi & Sarajarvi,
2018, s. 125). Mikali tutkimuskysymykseen vastatakseen on kaytettdva kahta
aineistonkeruumenetelmaa, joista toinen on laadullinen ja toinen on maarallinen, on

kyseessa monimenetelmatutkimus (Sormunen & muut, 2013, s. 315).

Tassa tutkimuksessa kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen aineisto kasittelevat erilaisia osa-
alueita ja ovat siten toistensa tdydentdjia (Hirsjarvi & Hurme, 2022, s. 30). Talla
taydentavalla eli tutkimusmenetelmien komplementaarisella kaytolla voidaan Hirsjarven
ja Hurmeen (2022, s. 30) mukaan pyrkia siihen, ettd samasta asiasta saadaan erilaisia
nakoékulmia. Talla keinolla tutkielmaan saadaan heidan mukaansa myds lisdaa validiutta.
Lisdaksi McKimin (2017, s. 203) sekd Hurmerinta-Peltomaen ja Nummelan (2006, s. 452)
mukaan monimenetelmatutkimuksen keinoin tutkija voi saavuttaa kattavamman,
syvemman ja laajemman kuvan tutkimuksen havainnoista ja tulkinnasta.
Monimenetelmatutkimus lisdad myods tutkimukseen integraatiota, joka osaltaan lisda

lukijan luottamusta tutkimuksen tuloksiin ja johtopaatoksiin (McKim, 2017, s. 203)

Monimenetelmatutkimus on valittu tdman tutkimuksen tutkimusmenetelmaksi, silla
sosiaalisesti kestavasta liikenteesta ja Lahden Mankeli-kaupunkipyorista haluttiin saada
monindkokulmaisempi kasitys. Monimenetelmatutkimus valikoitui

tutkimusmenetelmaksi myos siksi, ettd sen avulla pystytddn kattavammin vastaamaan
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tutkimuksen toiseen tutkimuskysymykseen. Lisaksi pyrkimyksena oli lisata tutkimuksen

validiteettia.

Kun monimenetelmatutkimuksen kayttd on perusteltu, on pohdittava, missa vaiheessa
hyodynnetdaan maarallisia ja laadullisia menetelmia ja toteutetaanko laadulliset ja
maaralliset aineistonkeruun vaiheet perdkkdin vai samanaikaisesti (Sormunen & muut,
2013, s. 315). Kasilla olevassa tutkimuksessa kyselyaineisto eli maarallinen aineisto on
keratty ensin ja asiantuntijahaastattelut laadullisena aineistona on keratty taman jalkeen.
Talla tavoin Mankeli-kaupunkipyorailijoiden kokemukset  voitiin kytkea
asiantuntijahaastattelujen kautta osaksi laajempaa kaupunki- ja liikennekehittdmisen
kontekstia. On tarkeda myos huomioida, esiintyvatkd kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen
osuus tutkielmassa samassa vai eri laajuudessa. Koska tassa tutkimuksessa maarallinen
aineisto ja analyysi ovat vallitsevampia, on kyseessa maarallinen monimenetelmallinen

tutkimus. (Sormunen & muut, 2013, s. 315-316).

4.1 Aineistonkeruumenetelmat

Tutkielmassa hyddynnetaan kahta eri aineistoa: kyselya seka asiantuntijahaastattelua.
Kumpikin aineisto muodostaa itsendisen kokonaisuuden, mutta yhdessd ne luovat
kattavamman kuvan tutkimuskohteena olevasta ilmiéstd (Hurmerinta & Nummela, 2020,
s. 220, 304). Tutkielman paaaineistona toimii Lahden kaupungin toteuttama kysely, jossa
kartoitettiin kaupunkipyorien kayttdjien kokemuksia Mankeli-kaupunkipyorista netissa

kerdtyn puolistrukturoidun kyselylomakkeen (ks. Liite 1) avulla.

Vilkan (2007, s. 28) mukaan kyselylomake sopii aineistonkeruumenetelmaksi, kun
halutaan tutkia henkil6itd ja heidan mielipiteitdan, asenteitaan, ominaisuuksiaan tai
kayttaytymistd. Lomakekysely on ldahetetty kaikille niille sdahkopostitse, jotka ovat
rekisterdityneet kaupunkipyorien Freebike-palveluun sdhkopostitiedot ilmoittamalla.
Kyselyyn pystyi vastaaman suomeksi, ruotsiksi tai englanniksi. Aineisto on keratty

14.12.2022-23.1.2023 vélisena aikana Webpropol-ohjelmalla. Kayttajakyselyn vastaajien
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kokonaismaara oli 865, joista taysin tyhjien vastausten osuus oli 11 eli analysoitavien
vastauksien lukumaaraksi saatiin 854. Freebike-palveluun rekisterdityneita kayttajia oli

yhteensa 6 970 vuoden 2022 loppuun mennessa. Vastausprosentiksi saadaan silloin 12 %.

Tutkimuksessa on syventdavdnd ja sekundaarisend aineistona hyodynnetty myos
asiantuntijahaastattelua. Asiantuntijat ovat Alastalon ja muiden (2017, s. 183)
maaritelman mukaan henkilGita, joilla on tutkittavasta asiasta sellaista erityista tietoa,
jota ei ole muilla tai vain hyvin harvoilla. Tassa tutkimuksessa haastateltaviksi
valikoituneet henkil6t ovat kaupunkikehittamisen ja liikennesuunnittelun asiantuntijoita,
jotka tyoskentelevat Lahden kaupungilla. Asiantuntijoiden kanssa on sovittu yhdessa
anonymiteetista, joten heidan nimidan ei mainita tutkimuksessa erikseen. Haastateltavia
oli yhteensa kaksi, ja heihin viitataan tdssa tydssa nimikkeilla “Asiantuntija A”
ja "Asiantuntija B”. Tutkimuksen luotettavuuden arviointiin linkittyy Tuomen ja
Sarajarven (2018, s. 122) mukaan tiedonantajien valinnan perustelu. Haastateltavat
valittiin Lahden kaupungin asiantuntijoiden joukosta henkil6t, joilla tiedettiin etukadteen
olevan kokemusta ja tietoa aiheesta eli kyseessd on Puusan (20203, s. 102) maarittelema

tarkoituksenmukainen, harkinnanvarainen nayte.

Asiantuntijahaastattelu ei ole itsendinen haastattelumenetelma, vaan sen
toteuttamisessa voidaan soveltaa erilaisia haastattelutyyppeja tutkimuksen mukaan
(Alastalo & muut, 2017, s. 181). Useimmiten asiantuntijahaastattelu on
teemahaastattelun muunnelma (Alastalo & muut, 2017, s. 187) ja myods tdssa
tutkimuksessa on valittu tdmé linja. Teemahaastattelu on lomake- ja avoimen
haastattelun valimuoto, jossa tyypillisesti haastattelun aihepiirit ovat tiedossa, mutta
kysymysten tarkka muoto ja jarjestys puuttuu (Hirsjarvi ja muut, 2009, s.

208). Asiantuntijahaastatteluiden teemarunko l0ytyy liitteesta 2.

Haastattelut  toteutettiin  huhtikuussa 2023  Lahden  kaupungin tiloissa.
Haastatteluajankohdat ja -sijainnit sovittiin yhdessa haastateltavien kanssa Teams-

yhteyden vilitykselld. Ennen haastattelua heille Ildhetettiin sahkopostitse
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tietosuojalomakkeen yhteydessa haastattelurunko etukateen tutustuttavaksi. Tuomi ja
Sarajarvi (2018, s. 64) korostavat, ettd haastattelussa on olennaisinta saada
mahdollisimman paljon tietoa aiheesta, jolloin on perusteltua antaa haastattelun teemat

ja kysymykset tiedoksi haastateltavalle etukateen.

Haastattelut nauhoitettiin sekd Teamsin nauhoitustoiminnolla sekd varmuuden vuoksi
myds puhelimen sanelimella. Haastattelut toteutettiin yksilohaastatteluina ja ne kestivat
34 ja 36 minuuttia. Haastattelut etenivat siten, ettd ensin haastattelija esitteli itsena,
kertoi tutkimusaiheestaan Iyhyesti ja kertasi haastateltavalle aiemmin l3ahetetyn
tietosuojalomakkeen ja muut tutkimuskdytdnnon mukaiset padkohdat. Seuraavaksi
haastatteluissa edettiin etukateen laaditun teemahaastattelurungon mukaisesti,

vaikkakin teemahaastattelulle ominaisesti haastattelu eteni keskustelunomaisesti.

Kumpaakin  tutkimusaineistoa kasiteltiin  huolellisesti ja  luottamuksellisesti.
Haastateltujen asiantuntijoiden anonymiteetista ja tietosuojasta pyrittiin huolehtimaan
asianmukaisesti. Myos kayttajakyselyyn vastanneiden yksityisyydesta huolehdittiin, eika
yksittdisia vastaajia voi tunnistaa tutkimuksesta. Aineistojen asianmukaisesta
havittamisesta huolehditaan sovitusti, eikd aineistoja hyddynneta taman tutkimuksen

ulkopuolisiin kayttotarkoituksiin.

4.2 Aineistojen analyysin menetelmat

Tutkielmassa aineiston analyysin  fokus  on kvantitatiivisessa 0sassa.
Asiantuntijahaastatteluilla pyritddn syventamaan padaineistoa laajentamalla ilmion
tutkimisen nakokulmaa kaupunkipyorien kayttdjien lisdksi myos niiden kehittdjatahoon.
Tutkielmassa maaréllinen aineisto on analysoitu kvantitatiivisin analyysimenetelmin
hyodyntden SPSS-ohjelmistoa ja vastaavasti laadullisen aineiston analyysissa on
hyodynnetty kvalitatiivista analyysimenetelmista sisdllonanalyysia. Seuraavaksi kuvataan

tarkemmin kumpaakin sovellettua analyysimenetelmaa.
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Kyselyaineisto on aluksi siirretty excel-muotoisena SPSS-ohjelmaan, jossa on tehty
tarkempia analyyseja aineistosta. Analyysin tulokset on esitetty tutkielmassa excel-
ohjelmalla visualisoiduilla taulukoilla ja kuvioilla. Aineistoa kuvaillaan yleiselld tasolla
suorien jakaumien avulla, ja tarkemmin kayttdajaryhmien valisia eroja havainnoidaan

ristiintaulukoimalla.

Aineistoa on analysoitu SPSS-ohjelmassa ristiintaulukoimalla, jolla voidaan Heikkilan
(2014, s. 198) mukaan tutkia kahden eri luokitellun muuttujan keskindista yhteytta, eli
niiden vaikutusta toisiinsa. Ristiintaulukointi on Tahtisen ja muiden (2020, s. 164)
mukaan sopiva tyokalu kategoristen muuttujien analysointiin ja ristiinluokitteluun.
Heiddn mukaansa se soveltuu hyvin sukupuoli-, ikda- seka asenne- ja
preferenssimuuttujien tarkasteluun. Testin tekemisen ehtona kuitenkin on, etta
korkeintaan 20 % teoreettisista solufrekvensseistd saa olla alle 5 ja jokaisen teoreettisen
solufrekvenssin on oltava suurempi kuin 1 (Tahtinen & muut, 2020, s. 167). Testeja varten
tietyt muuttujat kuten ajansdastd, vastaajien ika tai Mankeli-kausilippujen

hintavaihtoehdot luokiteltiin joissakin tapauksissa toisin.

Tahtisen ja muiden (2020, s. 167-168) mukaan khiin neli¢ -testilld analysoidaan
muuttujien valisen yhteyden tilastollista merkitsevyyttd, eli testataan muuttujien valista
yhteyttd ja riippuvuutta toisistaan. Khiin nelié -testin avulla saatu p-arvo on
todennakoisyysarvo, jonka avulla voidaan havainnoida riskin suuruutta otoksesta
tehtavalle virhepaatelmalle perusjoukkoon suhteutettuna (Tahtinen & muut, 2020, s. 41).
Toisin sanoen p-arvo kertoo riskitason sille, kuinka todenndkoisesti muuttujien valinen
riippuvuus selittyy sattumalla. P-arvon ollessa alle 0,05 eli 5 %, on muuttujien valinen
ero tai riippuvuus tilastollisesti merkitseva (Heikkila, 2014, s. 185). Vastaavasti jos p-arvo
on suurempi kuin 0,05, ei tilastollista merkitsevyytta testin mukaan ole (Heikkila, 2014,
s. 185). Khiin nelio -testin (x2, Pearsonin khiin nelid -testi) p-arvon tulkinnassa
noudatetaan yleisesti seuraavanlaista asteikkoa: (p < 0.001) erittdin merkitseva, (0.001 <
p <0.01) merkitseva ja (0.01 < p < 0.05) melkein merkitseva (Tahtinen & muut, 2020, s.
42).
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Khiin nelid -testi ei kuitenkaan kuvaa muuttujien vilisen yhteyden voimakkuutta. Tata
yhteyden voimakkuutta voidaan mitata esimerkiksi Cramérin V:lla (Tahtinen & muut,
2020, s. 168). Tahtinen ja muut (2020, s. 169) pitdvat khiin nelio -testid ja Cramérin V:ta
kayttokelpoisina useissa yhteyksissa ja etenkin yhteiskuntatieteissa naita sovelletaan
paljon. Cramérin V:n tulkinnasta kertoo 0,00-1,00 valille sijoittuva V-arvo, jolloin arvo 1
tarkoittaa muuttujien taydellista yhteytta. V-arvon tulkinnassa > 0,10 tarkoittaa
muuttujien vaisen yhteyden olevan voimakkuudeltaan heikkoa, > 0,30 kuvaa kohtalaista
voimakkuutta ja > 0,5 viittaa voimakkaaseen yhteyteen. (Tahtinen & muut, 2020, s.

169).

Tutkielmassa on kyselyaineistoa tdydentdavana aineistona hyddynnetty myos
asiantuntijahaastattelua, jota on analysoitu sisdllonanalyysin avulla. Sisallonanalyysin on
yksi yleisimmista perusanalyysimenetelmistd, jota voidaan hyodyntaa yleisesti erilaisissa
laadullisissa tutkimuksissa (Puusa, 2020b, s. 144; Tuomi & Sarajarvi, 2018, s. 78).
Aineiston analyysin perusidea on kuvailla, tulkita ja ymmartaa tutkimusilmiota seka

luoda siitd kokonaiskuva (Puusa, 2020b, s. 139, 143).

Seuraavaksi avataan tarkemmin asiantuntijahaastattelun analyysimenetelmaa.
Ruusuvuori ja muut (2010, s. 10) kuvaavat aineiston analyysin muodostuvan luokittelu-,
analyysi- ja tulkintavaiheesta. Heidan mukaansa kaikki vaiheet on tarkeaa ottaa mukaan,
mutta niiden painoarvo voi vaihdella tutkimuksen mukaan. Vaiheet voivat osittain myos
limittya toisiinsa tai tapahtua yhtdaikaisesti (Ruusuvuori & muut, 2010, s. 10). Puusan
(2020b, s. 144) mukaan kaytdanndssa sisallonanalyysi koostuu analyysiyksikon valinnasta,
aineistoon tutustumisesta, pelkistamisestd, aineiston kategorisoinnista ja teemoittelusta

seka tulkinnasta.

Aineiston analyysi voi olla Tuomen ja Sarajarven (2018, s. 91) mukaan aineisto- tai
teorialdhtdinen tai teoriaohjaava. Tassa tutkimuksessa hyddynnetdan teorialdhtoista
analyysia, jossa aineisto suhteutetaan teoreettisessa viitekehyksessa valmiiksi

luonnosteltuihin kategorioihin. Teorialdhtbisessd analyysissa teoria ja aiemmin
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muodostettu tieto ohjaavat aineiston hankintaa ja ilmion kasitteellista maarittelya.
Kaytannossa teorialahtdisessa analyysissa kategoriat on muodostettu valmiiksi
aikaisempaan tietoon pohjautuen ja aineistosta etsitdan sisaltdja nadihin kategorioihin.

(Tuomi & Sarajarvi, 2018, s. 82.).

Kaytannossa kerdatty aineisto on esilitteroitu  hyodyntden Word-ohjelman
litterointitoimintoa, jonka jdlkeen litterointi on manuaalisesti korjattu virheiden osalta.
Taman jalkeen kirjoitettu aineisto on luettu useaan kertaan lapi ja tekstista on alleviivattu
olennaisia  sosiaaliseen  kestdvyyteen linkittyvia =~ kokonaisuuksia ~ Mankeli-
kaupunkipyorien kehittamistyohon liittyen. Taman tutkimuksen analyysissa paatettiin
teorian pohjalta ylaluokat, jonka jalkeen etsittiin aineistosta alkuperaisilmaisuja, joista
pelkistettyjen ilmaisujen kautta muodostettiin alaluokkia (ks. Tuomi & Sarajarvi, 2018, s.

97).
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5 Lahden Mankeli-kaupunkipyéraily — sosiaalisesti kestavaa

lilkkumista asiantuntijoiden ja kayttajien nakékulmasta

Seuraavaksi analysoidaan seka asiantuntijahaastattelun etta kayttdjakyselyn tuloksia.
Analyysissa  pyritddn vastaamaan toiseen tutkimuskysymykseen, eli miten
kaupunkisuunnittelun asiantuntijat ja kaupunkipyorien kayttajat kokevat Lahden
Mankeli-kaupunkipyorat sosiaalisesti kestavan liikkkumisen nakdkulmasta. Tulosten
analysoinnin pohjalta pyritdan muodostamaan moninakdkulmainen kasitys siita, kuinka

sosiaalinen kestavyys on koettu osana Mankeleiden kehittamista ja kayttoa.

5.1 Sosiaalinen kestavyys Mankeli-kaupunkipyorien kehittamistyossa

Aluksi haastateltavilta asiantuntijoilta kysyttiin, kuinka he ymmartavat sosiaalisen
kestavyyden. Sosiaalinen kestavyys tunnistettiin yhdeksi kestavan kehityksen kolmesta
pilarista. Esimerkin (1) mukaisesti, sosiaaliseen kestdavyyteen haastateltavat yhdistivat
tasa-arvokysymykset ja tasapuolisen kohtelun idsta, sukupuolesta, etnisesta taustasta,
sosioekonomisesta asemasta ja muista vastaavista tekijoistd riippumatta. Tassa

yhteydessa nostettiin esille myds tulevat sukupolvet ja resurssien riittavyys.

(1) Pyritdaan edistamaan tasa-arvoisuutta tai vaihtoehtoisesti pyritdan
ehka valttimaan sita, etta lisataan tai edistetaan
eriarvoisuutta (Asiantuntija B, 2023).

Kysyttdessa sosiaalisesti kestdvasta liikenteestd, toinen haastateltavista yhdisti
kdsitteeseen  saavutettavuuden, turvallisuuden, viihtyisyyden, melu- seka
ilmansaastehaitat, elamanlaadun seka sen, ettd on taloudellisesti mahdollista liikkua
sosiaalisesti ja ekologisesti kestavalla tavalla. Kuten esimerkistd (2) on tulkittavissa,
sosiaalisesti kestdva liikenne pohjautuu haastateltavien mukaan sille, ettd mietitdaan

lilkennesuunnittelua erilaisista tarpeista ldhtien, jolloin esimerkiksi eri varallisuustason
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ihmisilla on kaikilla mahdollisuus liikkua turvallisesti ja miellyttavasti. Haastatteluissa ilmi
tulleet elementit ovat kytkdksissa myds teoriaosuudessa esitettyihin sosiaalisesti

kestavan liikenteen komponentteihin.

(2) ...ettd eihan meilla ehka koskaan ole sellaista tilannetta, etta ei milldan
(liikkumismuodolla) péaasisi, vaan se, ettd priorisoidaan jonkun tietyn
yhteiskuntaluokan, jonkun tietyn toimijuuden omaavia kulkijoita, niin
se on ehkd se niinkun haaste ja sehdn on nyt tyypillisesti ollut se
henkildautolla kulkeva tydssakdayva ihminen, ettd sen téllaisen
henkilon liikkuminen priorisoidaan kaikessa siind suunnittelussa,
kunnossapidossa, auraamisessa ja nain edespdin (Asiantuntija A, 2023).

Kaupunkipyorat ja erityisesti niiden sdahkdavusteisuus koettiin ominaisuutena, joka
linkittyy sosiaalisesti kestavaan liikenteeseen. Toinen haastateltavista nosti esille, kuinka
kaupunkipyorajarjestelma tarjoaa mahdollisuuden sdhkoavusteisella pyoralla
kulkemiseen, vaikka yksil6lla ei olisi taloudellisesti mahdollisuutta hankkia omaa pyo6raa.
Sahkbdavusteisuus pyorissa myos osaltaan taklaa liikkumisen haastetta esimerkiksi

heikompikuntoisten nakdkulmasta.

Haastateltavilta kysyttiin myds Mankeli-kaupunkipyorista ja niille asetetuista tavoitteista.
Kumpikin haastateltava oli sitd mieltd, ettd Mankeli-kaupunkipyorilla pyritaan
vastaamaan Lahden kaupungissa kestdvan liikkumisen edistamiseen. Mankeli-
kaupunkipyorien tavoitteeksi nimettiin yksiselitteisesti pyorailyn lisédminen seka tavoite
kasvattaa ja laajentaa kaupunkipyoraverkostoa. Kaupunkipyordjarjestelma yhdistettiin
vahvasti kestavan liikkkumisen ohjelmaan, vahapaastoisempiin liikkumismuotoihin seka
miellyttavan ja turvallisen liikkumismuodon tarjoamiseen. Lisdksi kaupunkipyorien
kayttoaste halutaan hyvalle tasolle ja tavoitteena on, etta ihmiset pyorailisivat enemman.
Kaupunkipyordilylla osittain pyritddn myos tukemaan kansalaisten mielenkiintoa
pyordilya kohtaan, jotta saataisiin (asukkailta) lisditukea myos pyorailyinfrastruktuurin

kehittamiselle.
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Seuraavaksi asiantuntijoilta kysyttiin, kuinka Mankeli-kaupunkipydrien kehityksessa on
huomioitu likkenteen tasapuolisuus. Mankeleita kehitettaessa tasapuolisuutta on pyritty
haastateltavien mukaan edistimaan esimerkiksi sijoittamalla asemia Lahden
korkeakoulukampukselle, tydssakayntialueille seka kauppakeskuksiin. Yleisesti todettiin,
ettd asemia ja kaupunkipyoria pyritdan sijoittamaan sinne, missa ihmiset yleisesti kayvat
ja asuvat. My0s osallistamisen kautta saadut toiveet on otettu painavasti huomioon.
Kaupunkipyorajarjestelman verkostomaisuus on kuitenkin asiantuntijoiden mukaan
sailytettdava ja lisaksi on otettava huomioon, ettd jarjestelmada laajennettiin kaudelle
2022 ensimmaista kertaa. Haastateltavista toinen totesi myds, etta tieto kayttdjista on

loppupeleissa aika vahaista, koska Mankelit ovat toistaiseksi melko tuore juttu.

Esimerkin (3) mukaisesti, kumpikin haastateltava totesi, ettd kaupunkipyorien
kayttodnoton toimiessa vain dlypuhelimella sovelluksen kautta, on talla rajaava vaikutus

kayttajakuntaan. Tama nahtiin kompastuskivena, vaikkakin se on ollut tietoinen valinta.

(3) Ehdottomasti siis saavutettavuusongelma se, ettd naa on kaikki apin
takana. Totta kai se rajaa tosi paljon ihmisia pois (Asiantuntija A, 2023).

Mankeleiden kehitystyossda huomioitavasta tasapuolisuudesta kysyttdaessa ei myoskaan
osattu varmaksi sanoa, onko pydrdasemia sijoiteltu esimerkiksi eriarvoistuville alueille.
Erdalla alueella vahemmalle kaytolle jaaneet asemat on paatetty jattaa vielda vuoden
2023 kayttokaudelle, koska alueella on yleisesti tunnistettu asuvan taloudellisesti

heikommassa asemassa olevia.

Eri vaestéryhmien huomioinnista kysyttdessa toinen haastateltavista nosti esille
kieliryhmat ja erityisesti englanninkieliset asiakkaat seka opiskelijat. Esimerkiksi turistit
ja matkailijat on pyritty huomioimaan haastateltavan mukaan englanninkieliselld
materiaalilla. Toisaalta kehityskohteena tuotiin esille, ettd uutisointi ja tiedotteet
tehddan padasiassa suomeksi. Vuoden 2023 kayttokaudelle kayttoonotetulla

minuuttiperustaisella hinnoittelulla on pyritty tuomaan vaihtoehtoja satunnaisille
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kayttdjille, kuten turisteille. Mankeleita pyritaankin tarjoamaan eri kayttajaryhmille

esimerkiksi erilaisia lipputyyppeja tarjoamalla.

Seuraavaksi haastateltavilta kysyttiin Mankeleihin ja niiden kehittamiseen liittyvasta
osallistamisesta. Esimerkista (4) voidaan tulkita osallisuuden tarkead merkitys osana
kehitystyota. Asiantuntijat kertovat Mankeleihin linkittyvan osallisuuden olevan
pdaasiassa suunnitteluosallisuutta. Haastatteluissa osallistamisen keinoina mainittiin
esimerkiksi asukkaiden toiveisiin perustuvat karttakyselyt seka erilaiset tapahtumat,
pyoradilyviikko koeajomahdollisuuksineen sekda pop up -tilaisuudet. Verkkokyselyt on

koettu tydomaaran ja hyodyn suhteen hyviksi verrattuna esimerkiksi tyopajoihin.

(4) Sekin (osallisuus) on tarkea siind mielessa sitten sen yhteison kannalta,
ettd ei vaan norsunluutornista huudella, ettd miten teidan pitaa liikkua
ja kulkea (Asiantuntija B, 2023).

Mankeleihin liittyvat osallistamisen muodot ovat my6s olleet verrattain suosittuja. Siina
missd keskimaaraisiin tyopajoihin saadaan 10 osallistujaa ja verkkokyselyihin satoja,
saavat Mankeleihin liittyvat tilaisuudet ja kyselyt moninkertaisesti osallistujia.
Esimerkiksi Mankeli pop up -tydpajaan saatiin helmikuussa 2023 noin 100 osallistujaa ja

asemakyselyt kerddvat tuhansia vastaajia.

(5) Mankeleista kysytdan tosi paljon tietoa. Tulee opiskelijalta, mutta tulee
ihan siis paikallisilta asukkailta. Haluttaisiin tietda paljonko niitd on
kaytetty, missa niitd on kaytetty, mihin on toivottu eniten, niin se on
semmoinen suunta mihin halutaan nyt sitten jatkaa, ettd niin kun
saataisiin enemman sita tietoa ihmisille koska tieto on valtaa. Ja tieto
ei voi olla kaupungin monopoli (Asiantuntija A, 2023).

Esimerkista (5) ilmenee, kuinka tieto-osallisuus on osa-alue, jossa asiantuntijan mukaan
voitaisiin parantaa jatkossa. Haastetta tdssa yhteydessd on aiheuttanut se, ettd
Mankeleilla on omat kotisivut sekd palveluntarjoajan sivut, joita ei voida kaupungin

toimesta paivittaa.
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5.2 Mankeli kaupunkipyorien kayttdajakyselyn perusesittely

Seuraavaksi esitelladan muutamia keskeisida tietoja Mankeleiden vuoden 2022
kayttajakyselystd ja yhteenvetoa kyselyyn vastanneiden taustatiedoista. Kyselyssa
kysymysten muoto on standardoitu eli vakioitu. Tama tarkoittaa, ettd jokaiselta
vastaajalta kysytaan samat asiat, samassa jarjestyksessa ja samalla tavalla (Vilkka, 2007,
s. 27). Kaikki kyselyssa esiintyneet kysymykset eivat ole relevantteja taman tutkimuksen
kannalta, koska kyselya hyddynnetdaan myds muussa kaupungin toiminnassa ja se on
kaupungin itsendisesti toteuttama. Kyselystd on tarkastelun kohteeksi poimittu
sosiaalisesti kestavan liikenteen kannalta relevantteja kysymyksida. Kysely koostuu
pdadasiassa suljetuista kysymyksistd, mutta joukossa on myds muutamia tarkentavia
avoimia ja sekamuotoisia kysymyksia (Heikkila, 2014, s. 47-50). Kysely sisdltaa
asenneasteikollisia kysymyksia, joita on hyoddynnetty seka Likertin ettd Osgoodin

asteikkoa. Kysely 10ytyy kokonaisuudessaan taman tutkimuksen lopun liitteista (Liite 1).

Kuten taulukosta 1 ndhdaan, 45-64-vuotiaat esiintyvat aineistossa enemmistona (40,2 %,
N = 343) ja seuraavaksi eniten vastauksia aineistossa on 30-44-vuotiailta (35,8 %, N =
306). Yhteensa siis yli kolme neljasosaa kyselyyn vastanneista (76 %, N = 649) on ialtdan
30-64-vuotiaita. laltdan 18—29-vuotiaat edustavat aineistossa 15 % (N = 129) vastaajista
ja yli 65-vuotiaiden vastaajien osuus on 7,6 % (N = 65). Vahemmistona aineistossa kuuluu
15—-17-vuotiaiden (1,3 %, N = 11) dani selittyen osin siksi, ettd ikdhaarukka on muita
vastausvaihtoehtoja kapeampi. Tassd yhteydessa on myods huomioitava, ettd Mankeli-

kaupunkipyorien ikaraja on 15 vuotta (Freebike, 2023).

Taulukko 1. Kyselyyn vastanneiden ikdjakauma.

Ika N % -osuus
15-17 11 1,3
18-29 129 15,1
30-44 306 35,8
45-64 343 40,2

65 tai yli 65 7,6

Yhteensa 854 100,0
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Kuten taulukosta 2 huomataan, kyselyyn vastanneiden sukupuolijakauma oli melko

tasainen naisten (55,3 %) ja miesten (42,3 %) kesken. Lisdksi kyselyyn vastasi 21

muunsukupuolista tai niitd ketka eivat halunneet ilmoittaa sukupuoltaan (2,5 %).

Taulukko 2. Tutkimuksen kohderyhman sukupuolijakauma.

Sukupuoli N=854 % -osuus
Nainen 472 55,3
Mies 361 42,3
Muu tai en halua ilmoittaa 21 2,5
Yhteensa 854 100

Vastaajat ilmoittivat myds kyselyyn vastatessaan postinumeronsa. On tarkea huomioida,
ettei postinumero kerro tarkasti vastaajan asuinpaikkaa, vaan on enemmankin suuntaa
antava tekija. Postinumeroita ilmoitettiin useita erilaisia, joista osa on myds muualta kuin
Lahdesta tai lahialueilta. Osa ilmoitetuista postinumeroista oli myds lyhennetty, jolloin
postinumeron alkuosa oli esimerkiksi jatetty kokonaan pois. Nama vajavaiset
postinumerot on rajattu tarkastelun ulkopuolelle, eli vain viisinumeroiset postinumerot
on otettu mukaan analyysiin. Lisaksi tdssa tutkielmassa rajataan postinumeroiden kautta
tarkasteltu saavutettavuus koskemaan vain Lahden alueen postinumeroita, eli 15-
alkuiset postinumerot on otettu analyysiin mukaan. Analysoitaessa vastaajien
kokemuksia postinumeron perusteella, aineisto on siis rajatumpi kuin tarkasteltaessa ian
tai sukupuolen mukaisia kokemuksia. N&illa rajauksilla tilastoyksikoitd saatiin yhteensa

705.

Tyypillisimmat  postinumerot on valikoitu eniten vastauksia kerdnneiden
postinumeroiden perusteella. Yhteensd 82 % vastaajista ilmoitti postinumerokseen
jonkin naista 16 useiten esiintyneistd postinumeroista (ks. Taulukko 3). Kuten taulukosta
havaitaan, eniten kyselyyn vastanneita 16ytyy Kartano-Paavolan alueelta (20,6 %) ja

Asemanseudulta (11,2 %), kun taas vahiten vastaajia taulukon 3 luokittelun mukaan
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|6ytyi Jalkarannasta (1,7 %), Karpéasesta (2,3 %) ja Saksalasta (2,3 %). Kuvio 2 on Lahden

alueen kartta, johon on lisatty postinumerot alueittain.

Taulukko 3. Vastaajien postinumerot (Paikkatietoikkuna, 2023).

Vastaajien
Alueen nimi Postinumero | maara % -osuus
(n=705)

Kartano-
Paavola 15140 145 20,6
Asemanseutu 15100 79 11,2
Hennala-
Jokimaa 15700 71 10,1
Kiikkula 15950 71 10,1
Keski-Lahti 15110 46 6,5
Moysa 15150 41 5,8
Mukkula 15240 38 5,4
Liipola 15500 36 5,1
Tenava-Tonttila 15170 29 4,1
Kivistonmaki 15210 28 4,0
Laune-Nikkila 15610 27 3,8
Kiverio 15200 25 3,5
Metsdkangas 15830 25 3,5
Saksala 15520 16 2,3
Karpanen 15800 16 2,3
Jalkaranta 15900 12 1,7

Yhteensa 705 100,0
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/’ 5 km

Kuvio 2. Lahden kaupunki postinumeroalueittain (mukaillen Paikkatietoikkuna, 2023;
Tilastokeskus, 2023b).

Alla kuvio 3 havainnollistaa syita, miksi vastaajat ovat paatyneet valitsemaan Mankeli-
kaupunkipyorat kulkuvalineeksi. Vastaajat saivat valita useamman vaihtoehdon. Kuten
kuviosta nahdaan, Mankeli-kaupunkipyoéra valittiin kulkuvalineeksi, koska sen koettiin
olevan kateva liikkumistapa (69,1 %). Lisdksi 52,0 % vastaajista koki kaupunkipyorien
sahkdavusteisuuden tarkeaksi tassa yhteydessa. Myods huoli oman py6ran varastamisesta
(46,3 %), kuntoilu ja virkistys (32,4 %) sekda ymparistolliset syyt (27,3 %) vaikuttivat

paatokseen valita Mankeli kulkuvalineeksi.
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Mista syista kaytdt Mankeli-kaupunkipyéria?
Valitse mielestdsi 1-3 tarkeinta. (N=854)

Séhkodavustuksen vuoksi

Kaupunkipyora on trendikds menopeli

Ei huolta oman pyoran varastamisesta
Joukkoliikenteen taydentaja
Kateva tapa liikkua
Kuntoilu ja virkistys
Ymparistolliset syyt
Taloudelliset syyt

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kuvio 3. Mista syista kaytat Mankeli-kaupunkipyo6ria? Valitse mielestdsi 1-3 tarkeinta.

Vastaajia pyydettiin kyselyssa myos kuvaamaan asteikolla 0—10, kuinka todennakdisesti
he suosittelisivat kaupunkipydrapalvelua ystavilleen. Kyselysta selvisi, etta kayttdjat ovat
varsin tyytyvaisia kaupunkipyoriin. Yli 85 % vastaajista suosittelisi hyvin todenndkoisesti

palvelua ystavilleen.

5.3 Mankeleiden kayttajien kokemukset sosiaalisesta kestavyydesta

Kuten edelld on tuotu esille, lilkennekdyhyyden osa-alue saavutettavuuskoyhyys viittaa
tiettyjen avaintoimintojen huonoon saavutettavuuteen kohtuullisessa ajassa,
vaivattomasti ja kohtuullisilla kustannuksilla (Tiikkaja & muut, 2018, s. 7). Tassa
tutkielmassa pyritdan vastaamaan puuttuvaan tutkimustietoon sosiaalisesti kestavan
lilkenteen ja liikennekdyhyyden mittaamisesta pdaosin subjektiivisiin liikennevélineen

kayttajan kokemuksiin perustuen.

Lilkkennevalineen kayttdjan nakdkulma on Ebolin ja Mazzullan (2011, s. 180) mukaan
olennainen, silla he ovat niitd, jotka todellisuudessa kayttavat palvelua. Mankeli-

kaupunkipyorien saavutettavuutta tutkitaan yksilonakokulmasta, jolloin Rinta-Piirron ja
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Weisteen (2019, s. 11) mukaan keskeistd ovat ihmisten mahdollisuus ja helppous paasta
haluttuun paikkaan tai saavuttaa tietty hyodyke tai palvelu. Avainasemassa ovat
kaupunkipyodrien kdyttdjien omakohtaiset kokemukset ja erityisesti kohtuullisiksi koetut
aika, kustannukset seka saavutettavuus kaupunkipyorapalvelun kayttajien nakdkulmasta
tarkasteltuna. Seuraavaksi analysoidaan naita saavutettavuuskdyhyyden maaritelman

komponentteja Mankeleiden kayttajakyselyn 2022 vastauksien kautta.

5.3.1 Ajallinen saasto

Tassd yhteydessd analysoidaan tarkemmin Mankeli-kaupunkipy6rien kayttdjakyselyn
kautta vastaajien kokemaa ajallista saastoa, jota kaupunkipyorien kayttd on heille tuonut.
"Koetko, ettd palvelun kdytté on tuonut sinulle ajallista sdaastéa?" -kysymyksen
vastauksia analysoidaan seuraavaksi suhteessa vastaajan ikdan, sukupuoleen ja
ilmoittamaan postinumeroon ristiintaulukoimalla. Muuttujien valista tilastollista

yhteytta analysoidaan tarkemmin khiin nelio -testilld sekd Cramérin V:n avulla.

Aluksi koettua ajansdastoa tutkittiin ikaryhmittdin ristiintaulukoimalla (taulukko 4).
Tuloksista huomattiin, etta keskimaarin 75,5 % vastaajista oli kokenut ajallista saastoa
kaupunkipyorailemalla. Tarkemmin ikdluokkia vertailemalla havaittiin, etta noin 55 %
koki saavuttaneensa ajallista sddstoa vastaajan ollessa 65-vuotias tai enemman, kun taas
noin 80 % muista ikaluokista oli kokenut saaneensa ajallista sdadstoa. Eniten merkittavaa

ajallista saastoa kokivat 18—29-vuotiaat vastaajat.

Taulukko 4. Koettu ajansaasto ikdaryhmittain.

Onko palvelun

kaytto tuonut Ikaryhma
sinulle ajallista vuosittain
sdastoa?

15-17 |18-29 |[30-44 |45-64 |65taiyli |Yhteensa

Kylld, merkittavasti 3 54 97 92 12 258
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Onko palvelun
kaytto tuonut Ikaryhma
sinulle ajallista vuosittain
sdastoa?
273%| 41,9%| 31,7%| 26,8%| 185% 30,2%
Kylla, jonkin verran 7 51 153 152 24 387
63,6%| 39,5%| 50,0%| 443%| 36,9% 45,3 %
En ole kokenut
eroa 0 14 29 42 15 100
00%| 109% 95%| 122%| 23,1% 11,7 %
En osaa sanoa 1 10 27 57 14 109
9,1% 7,8 % 8,8%| 16,6%| 21,5% 12,8 %

(x2 (12) = 38,877; p < 0,001; V = 0,123)

Taman jalkeen tutkittiin koetun ajallisen sdaston ja sukupuolen vialistd yhteytta
ristiintaulukoimalla (Taulukko 5). Yleisesti ajallista sadstod kokivat naisista 78,9 % ja
miehistda 72,0 % sekd 61,9 % vastaajista, jotka ilmoittivat sukupuolekseen muu tai en

halua ilmoittaa. Tarkasteltaessa sukupuolen vaikutusta koettuun ajansaastéon,

huomattiin  naisten kokeneen enemmadn merkittdvda ajansdastéoa muihin

muuttujaluokkiin verrattuna. Kolmasosa naisista oli kokenut merkittavaa ajansaastoa,

kun taas vastaavasti yli 15 % miehistd oli kokenut, ettei ollut saanut
kaupunkipyoradilemalla ajallista sadstoa.
Taulukko 5. Koettu ajansdasto sukupuolen perusteella.
Onko palvelun kaytto
tuonut sinulle ajallista | Sukupuoli
saastoa?
Muu tai
Nainen |Mies en halua |Yhteensa
ilmoittaa
Kylld, merkittavasti 157 96 5 258
33,3%| 26,6% 23,8 % 30,2%
Kylla, jonkin verran 215 164 8 387
45,6 %| 45,4% 38,1% 45,3 %
En ole kokenut eroa 45 54 1 100
95%| 15,0% 4,8 % 11,7 %
En osaa sanoa 55 47 7 109
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Onko palvelun kaytto
tuonut sinulle ajallista | Sukupuoli
saastoa?

11,7%| 13,0%| 333%| 12,8%
(x2 (6) =17,017; p < 0,009; V = 0,100)

Lopuksi ristiintaulukointiin vield koettu ajansadstd postinumeroittain (Taulukko 6).
Taulukkoon on tulkinnan helpottamiseksi lisatty myds alueen nimi. Kuten taulukosta 6
voidaan havaita, yleisesti ajansdastoa kokivat 77,4 % vastaajista. Eniten merkittavaa
ajansdastoad kokivat vastaajat Moysastda (41,5 %), Tenava-Tonttilasta (41,4 %),
Asemanseudulta (39,2 %) seka Liipolasta (36,1 %). Eniten sellaisia vastaajia, jotka eivat
olleet kokeneet ajallista sdadstoa loytyi Jalkarannasta (25,0 %), Saksalasta (25,0 %),
Mukkulasta (18,4 %) seka Kiikkulasta (16,9 %). Vastaavasti vahiten sellaisia, jotka eivat
olleet kokeneet ajallista sdastod, loytyi Liipolasta (2,8 %), Laune-Nikkilasta (3,7 %),

Hennala-Jokimaalta (5,6 %) seka Karpasesta (6,3 %).

Kun lasketaan yhteen Kylld, merkittévdisti ja Kylld, jonkin verran -sarakkeet, eniten
ajallista saastoa kokeneet vastaajat tulivat Liipolasta (91,7 %), Tenava-Tonttilasta (86,2 %)
sekd Hennala-Jokimaalta (84,5 %). Vastaavasti vahiten ajallista sdastoa talla laskutavalla

kokivat vastaajat Jalkarannasta (58,4 %), Mukkulasta (68,5 %) seka Saksalasta (68,8 %).

Taulukko 6. Koettu ajansdastd postinumeroittain.

e . Koetko, etta palvelun kayttd on tuonut sinulle
Alueen nimi Postinumero | . .. e e
ajallista saastoa?
Kylla En ol
Kyll3, e, n ol En osaa
.. . _..|ljonkin kokenut
merkittavasti sanoa
verran eroa
Asemanseutu 15100 31 33 9 6
39,2 % 41,8 % 11,4 % 7,6 %
Keski-Lahti 15110 16 22 4 4
34,8 % 47,8 % 8,7% 8,7%
Kartano-
Paavola 15140 42 65 21 17
29,0% 44,8 % 14,5 % 11,7 %
Moysa 15150 17 15 4 5
41,5% 36,6 % 9,8% 12,2 %
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. . Koetko, etta palvelun kayttd on tuonut sinulle
Alueen nimi Postinumero| . . vre e
ajallista saastoa?
Tenava-Tonttila | 15170 12 13 3 1
41,4 % 44,8 % 10,3 % 3,4%
Kiverio 15200 8 12 2 3
32,0% 48,0 % 8,0% 12,0%
Kivistonmaki 15210 8 12 2 6
28,6 % 42,9 % 7,1% 21,4 %
Mukkula 15240 8 18 7 5
21,1% 47,4 % 18,4 % 13,2 %
Liipola 15500 13 20 1 2
36,1 % 55,6 % 2,8% 5,6 %
Saksala 15520 2 9 4 1
12,5% 56,3 % 25,0% 6,3 %
Laune-Nikkila 15610 4 18 1 4
14,8 % 66,7 % 3,7% 14,8 %
Hennala-
Jokimaa 15700 25 35 4 7
352 % 49,3 % 5,6 % 9,9%
Karpanen 15800 4 9 1 2
25,0 % 56,3 % 6,3 % 12,5%
Metsakangas 15830 7 11 4 3
28,0 % 44,0 % 16,0 % 12,0%
Jalkaranta 15900 2 5 3 2
16,7 % 41,7 % 25,0% 16,7 %
Kiikkula 15950 17 33 12 9
23,9% 46,5 % 16,9 % 12,7 %
Yhteensa 216 330 82 77
30,6 % 46,8 % 11,6 % 10,9 %

(x2 (30) = 32,412; p < 0,349).

5.3.2 Kohtuullinen hinta

Seuraavaksi tarkastellaan saavutettavuuskdyhyyden maaritelman mukaista kohtuullisten

kustannusten

arvioivat kohtuullista hintatasoa

ulottuvuutta.

Mankeli-kaupunkipyorien

kayttokauden huhti-marraskuun vélisena aikana.

Mankeli-kausilipulle,

kayttajakyselyssa

joka on voimassa

vastaajat

koko
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Vuonna 2022 kausilippu noin seitseman kuukauden ajalle maksoi kayttdjalle 50 €
(Freebike, 2023). Tassa yhteydessa on hyva nostaa myos Lahden seudun liikenteen (LSL,
2024) linja-autoliikenteen hinnastoa seka henkiléautoilun kustannuksia vertailupohjaksi.
Joukkoliikenteen osalta minimiostoksena kahden vyohykkeen (AB) kasittava kausilippu
30 vuorokaudeksi maksaa aikuisilta 59,80 € ja nuorilta, opiskelijoilta ja elakelaisilta 41,90
€. Talloin seitseman kuukauden mittaiseksi ajanjaksoksi linja-autoliikenteen lipun
hinnaksi tulisi aikuisilta 418,60 € ja muilta asiakasryhmiltd 293,30 €. Toki tadssa
yhteydessa on painotettava, ettd linja-autoverkosto vuonna 2022 kasitti laajemman
alueen Mankeli-asemiin verrattuna, eivatkd Mankeli-kaupunkipyorat ole olleet

esimerkiksi sijainnillisesti tai yksilon fyysisiltd ominaisuuksilta vaihtoehtona kaikille.

Vastaavasti  VVT:n  vuonna 2019 laatimassa  arviossa  henkildautoilun
kokonaiskustannukset ovat keskimaarin 5559 € vuodessa bensiinikdyttoisella
ajoneuvolla, jonka pitoaika on viisi vuotta ja vuosittaista ajoa kertyy 15 000 kilometria
(Traficom, 2019). Tasta kertyy kuukausisummaksi keskimaarin 463 €. Myoskaan autoilun
tuomat mahdollisuudet eivat ole suoraan verrattavissa Mankeli-kaupunkipyorien
tarjoamaan liikkumismahdollisuuteen, eikd kustannusvertailu siten ole ongelmitta

vertailtavissa.

Seuraavaksi tutkitaan tarkemmin ristiintaulukoinnin avulla, kuinka vastaajat kokivat
Mankeleiden kohtuullisen hintatason ikdaryhmittdin, sukupuolittain sekad postinumeron
perusteella. Taulukkoon 7 on koottu ristiintaulukoinnin tulokset ikdaryhmittdin
tarkasteltaessa kohtuullista hintatasoa. Kuten taulukosta huomataan, suurin osa
vastaajista (44,3 %) piti 41-50 € hintaa kohtuullisimpana ja lahes joka ikdluokassa, 15—

17-vuotiaita lukuun ottamatta, tama vaihtoehto koettiin kohtuullisimpana.
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Taulukko 7. Kohtuulliseksi koettu hintataso ikdaryhmittdin.

Ikdryhma | Mika olisi mielestasi kohtuullinen hinta Mankeli-kausilipulle (huhti-
vuosittain | marraskuu)?
0-20€ |21-30 € |31-40 € [41-50 € 51-60 € |Vii60€ | - °°%2
sanoa
15-17 3 0 2 3 0 0 3
27,3 % 0,0%| 182%| 27,3% 0,0%| 0,0%| 273%
18-29 8 15 31 50 16 1 8
62%| 11,6%| 240%| 388%| 12,4%| 0,8% 6,2 %
30-44 17 20 59 145 49 3 13
5,6 % 6,5%| 193%| 47,4%| 16,0%| 1,0% 4,2 %
45-64 15 26 77 151 45 6 23
4,4 % 76%| 22,4%| 44,0%| 13,1%| 1,7% 6,7 %
65 tai yli 2 5 7 29 10 2 10
3,1% 7,7%| 10,8%| 44,6%| 154%| 3,1% 15,4 %
Yhteensa 45 66 176 378 120 12 57
5,3 % 7,7%| 20,6%| 443%| 141%| 14% 6,7 %

(X2 6) = 6,843; p < 0,336).

Seuraavaksi tarkasteltiin arvioitua kohtuullista hintaa ristiintaulukoituna sukupuolen
kanssa (taulukko 8). Sekd miesten (42,1 %) ettd naisten (47,0 %) keskuudessa
kohtuullisimmaksi arvioitu hinta oli 41-50 €. Yli 60 % seka naisista etta miehista arvioi
kohtuulliseksi kausilipun hinnaksi 41 € tai enemman. Toisaalta naisista 11,0 %, miehista
14,9 % ja muunsukupuolisista 23,8 % arvioi kohtuulliseksi hintatasoksi 0-30 €. Yleisesti
voidaan todeta, ettd naiset olisivat suhteessa  valmiita maksamaan
kaupunkipyorapalvelun kausilipusta hieman miehia enemman. Huomionarvoisesti
kuitenkin 2,8 % miehistd maksaisi palvelusta yli 60 €, kun taas naisista vain 0,4 % koki

tdman kausilipun hinnan kohtuulliseksi.
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Taulukko 8. Kohtuulliseksi koettu hintataso sukupuolen perusteella.

Mika olisi mielestasi kohtuullinen
hinta Mankeli-kausilipulle (huhti-
marraskuu)? Sukupuoli
Muu tai
Nainen | Mies en halua | Yhteensa
ilmoittaa
0-20€ 18 24 3 45
3,8% 6,6%| 14,3% 53%
21-30€ 34 30 2 66
7,2% 8,3% 9,5% 7,7 %
31-40 € 103 69 4 176
21,8%| 19,1%| 19,0% 20,6 %
41-50 € 222 152 4 378
47,0%| 42,1%| 19,0% 44,3 %
51-60 € 63 56 1 120
13,3%| 155% 4,8% 14,1%
Yli 60 € 2 10 0 12
0,4% 2,8% 0,0% 1,4%
En osaa sanoa 30 20 7 57
6,4 % 55%| 33,3% 6,7 %

(x2 6) = 14,135; p 0,028 ; V = 0,130).

Taulukossa 9 havainnollistetaan ristiintaulukoituna vastaajan postinumeron perusteella
arvioimaa kohtuullista hintatasoa Mankeli-kaupunkipydrien kayttokaudelle huhti-
marraskuun viliselle ajalle. Kuten taulukosta voidaan havaita, ldhes puolet (47,0 %)
vastaajista arvioi kohtuulliseksi kausilipun hinnaksi 41-50 €. Kun tarkastellaan vastauksia,
joissa palvelun kohtuulliseksi hinnaksi on koettu 0-40 €, eniten vastaajia [6ytyy
Kivistonmaelta (60,7 %), Mukkulasta (39,5 %), Keski-Lahdesta (39,1 %) seka Laune-
Nikkilasta (37,0 %). Vastaavasti 41 € tai enemman kaupunkipyorapalvelun
kdyttokaudesta olivat valmiita maksamaan useimmiten vastaajat Liipolasta (77,8 %),

Tenava-Tonttilasta (75,9 %), Saksalasta (75,1 %) ja Hennala-Jokimaalta (69,0 %).
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Taulukko 9. Kohtuulliseksi koettu hintataso postinumeroittain.

Posti- .. | Kohtuullinen hinta kausilipulle
Alueen nimi .
numero (huhti-marraskuu)
21-30 |31-40 |41-50 |51-60 |YIi60
0-20€ € € € € € EOS
Asemanseut
15100 |u 4 7 12 38 13 1 4
51%| 89%| 152%| 48,1%| 16,5%| 1,3%| 51%
15110 |Keski-Lahti 5 6 7 22 5 0 1
10,9%| 13,0%| 152%| 47,8%| 10,9%| 0,0%| 2,2%
Kartano-
15140 |Paavola 8 8 33 71 15 4 6
55%| 55%| 22,8%| 49,0%| 10,3%| 2,8%| 4,1%
15150 |Moysa 2 5 8 16 8 0 2
49%| 12,2%| 19,5%| 39,0%| 195%| 0,0%| 49%
Tenava-
15170 |Tonttila 1 1 5 16 6 0 0
34%| 3,4%| 17,2%| 552%| 20,7%| 0,0%| 0,0%
15200 | Kiverio 0 2 5 10 4 0 4
16,0
00%| 80%| 20,0%| 40,0%| 16,0%| 0,0% %
15210 | Kivistonmaki 2 7 8 11 0 0 0
7,1%| 25,0%| 28,6%| 39,3%| 0,0%| 0,0%| 0,0%
15240 | Mukkula 5 1 9 16 5 0 2
132%| 2,6%| 23,7%| 42,1%| 13,2%| 0,0%| 53 %
15500 |Liipola 0 0 8 22 5 1 0
00%| 0,0%| 222%| 61,1%| 13,9%| 2,8%| 0,0%
15520 |Saksala 1 1 2 5 6 1 0
6,3%| 6,3%| 125%| 31,3%| 37,5%| 63%| 0,0%
Laune-
15610 | Nikkila 1 4 5 11 6 0 0
37%| 14,8%| 185%| 40,7%| 22,2%| 0,0%| 0,0%
Hennala-
15700 |Jokimaa 3 6 10 35 13 1 3
42%| 85%| 14,1%| 49,3%| 183%| 1,4%| 42%
15800 |Karpanen 1 1 4 7 1 0 2
12,5
6,3%| 6,3%| 250%| 43,8%| 6,3%| 0,0% %
15830 | Metsdkangas 2 1 5 12 4 0 1
80%| 4,0%| 20,0%| 48,0%| 16,0%| 0,0%| 4,0%
15900 |Jalkaranta 0 0 2 5 3 0 2
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Posti- .. | Kohtuullinen hinta kausilipulle
Alueen nimi .
numero (huhti-marraskuu)
16,7
00%| 00%| 16,7%| 41,7%| 250%| 0,0% %
15950 Kiikkula 2 6 14 34 10 1 4
2,8%| 85%| 19,7%| 479%| 141%| 1,4%| 56%
Yhteensa 37 56 137 331 104 9 31
52%| 79%| 19,4%| 47,0%| 148%| 13%| 4,4%

(x2 15) = 18,043; p 0,260).

5.3.3 Tyytyvaisyys asemien sijaintiin

Lopuksi  tarkasteltiin  viela  saavutettavuuskoyhyyteen liittyvaa likkkumisen
vaivattomuutta analysoimalla vastaajien tyytyvdisyyttd asemien sijaintiin. Kyselyyn
vastanneita pyydettiin arvioimaan omaa tyytyvaisyyttda asemien sijaintiin asteikolla 1-5,
jossa 1 tarkoitti huonoa ja vastaavasti 5 erinomaista arviota. Kaikkien vastauksien
keskiarvo asemien sijainneille oli 3,27 asteikolla 1-5 ja tyypillisin annettu arvosana oli 3
(32,7 %) tai 4 (34,8 %). Seuraavaksi vastaajien arviointeja asemien sijainneista on

ristiintaulukoitu taustamuuttujista ikaryhman, sukupuolen ja postinumeron perusteella.

Taulukossa 10 on ristiintaulukoitu vastaajien tyytyvdisyyttd asemien sijaintiin
ikaryhmittdin. Arvosanat 3 ja 4 saivat aanista kumpikin noin kolmasosan. Eniten
arvosanoja 4 tai 5 antoivat 45-64-vuotiaat (47,7 %) seka yli 65-vuotiaat (47,7 %). On
kuitenkin huomionarvoista, ettd kaikista ikaluokista yli 40 % antoi arvosanaksi 4 tai 5.
Vastaavasti heikompia arvosanoja 1 ja 2 annettiin eniten 18-29-vuotiaiden ikdluokasta

(26,3 %).
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Taulukko 10. Tyytyvdisyys asemien sijaintiin ikdryhmittdin.

Tyytyvaisyys
asemien . .
T L
asteikolla
65 tai
15-17 18-29 |30-44 |45-64 |yl Yhteensa
1 1 11 18 25 8 63
9,1% 8,5% 5,9 % 7,3%| 12,3% 7,4 %
2 0 23 42 39 3 107
00%| 17,8%| 13,7%| 11,4% 4,6 % 12,5%
3 5 40 104 114 16 279
455%| 31,0%| 34,0%| 332%| 24,6% 32,7%
4 5 43 110 116 23 297
455%| 33,3%| 359%| 33,8%| 354% 34,8 %
5 0 10 26 36 8 80
0,0% 7,8% 85%| 105%| 12,3 % 9,4 %
En osaa sanoa 0 2 6 13 7 28
0,0% 1,6 % 2,0% 3,8%| 10,8% 3,3%

(x2 12) =12,809; p : 0,383)

Seuraavaksi tutkittiin sukupuolen ja asemille annetun arvosanan ristiintaulukointia
(taulukko 11). Taulukosta nahdaan, ettd miehet sekd muunsukupuoliset ja vastaajat,
jotka eivat halunneet ilmoittaa sukupuoltaan olivat hieman tyytymattomampia asemien
sijaintiin naisiin verrattuna. Arvosanan 1 tai 2 antoi 23,5 % miehistd, 23,8 %

muunsukupuolisista ja 16,9 % naisista. Vastaavasti arvosanan 4 tai 5 antoivat yhteensa

39,9 % miehista, 38,1 % muunsukupuolisista sekd 47,7 % naisista.

Taulukko 11. Tyytyvaisyys asemien sijaintiin sukupuolen perusteella.

Tyytyvaisyys asemien
sijaintiin asteikolla 1-5 | Sukupuoli
Muu tai
Nainen | Mies en halua | Yhteensa
ilmoittaa
1 26 33 4 63
55%| 91%| 19,0% 7,4 %
2 54 52 1 107
11,4%| 14,4 % 4,8 % 12,5%




59

Tyytyvdisyys asemien

sijaintiin asteikolla 1-5 | Sukupuoli
3 158 118 3 279
33,5%| 32,7%| 14,3 % 32,7%
4 173 118 6 297
36,7%| 32,7%| 28,6% 34,8%
5 52 26 2 80
110%| 72% 9,5 % 9,4%
En osaa sanoa 9 14 5 28
19%| 39%| 23,8% 3,3%

(x28) = 17,378; p < 0,026 ; V : 0,103)

Ja

lopuksi taulukossa 12 on koottu vastaajien tyytyvdisyys asemien sijaintiin

ristiintaulukoituna ilmoitetun postinumeron kanssa. Noin 70 % vastaajista arvioi asemien

sijainnin arvosanaksi 3 tai 4. Eniten vastauksia 4 ja 5 olivat antaneet vastaajat Liipolasta

(63,9 %), Hennala-Jokimaalta (57,8 %), Kiikkulasta (56,4 %) seka Kiveriosta (56,0 %).

Vastaavasti eniten arvosanoja 1 ja 2 olivat antaneet vastaajat Jalkarannasta (41,7 %),

Saksalasta (37,5 %), Karpasesta (31,3 %) seka Metsdkankaalta (28,0 %).

Taulukko 12. Tyytyvaisyys asemien sijaintiin postinumerokohtaisesti.

Postinumero | Alueen nimi Tyytyvaisyys asemien sijaintiin asteikolla 1-5
1 ) 3 4 En osaa
sanoa

15100 | Asemanseutu 5 13 29 25 6 1
6,3%| 16,5%| 36,7%| 31,6% 7,6 % 1,3%

15110 | Keski-Lahti 5 7 11 14 7 2
10,9%| 152%| 23,9%| 30,4%| 15,2% 4,3 %

15140 | Kartano-Paavola 11 18 53 48 11 4
7,6%| 12,4%| 36,6%| 33,1% 7,6% 2,8%

15150 | Moysa 4 4 11 19 3 0
9,8% 9,8%| 268%| 46,3% 7,3% 0,0%

15170 | Tenava-Tonttila 0 6 8 8 6 1
0,0%| 20,7%| 27,6%| 27,6%| 20,7% 3,4 %

15200 | Kiverio 1 4 6 9 5 0
40%| 16,0%| 24,0%| 36,0%| 20,0% 0,0%

15210 | Kivistonmaki 5 1 12 8 1 1
17,9% 3,6 %| 429%| 28,6% 3,6 % 3,6 %

15240 | Mukkula 3 4 14 15 1 1
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Postinumero | Alueen nimi Tyytyvaisyys asemien sijaintiin asteikolla 1-5
79%| 10,5%| 36,8%| 395% 2,6 % 2,6 %
15500 | Liipola 0 2 11 20 3 0
0,0% 56%| 30,6%| 55,6% 8,3% 0,0%
15520 | Saksala 2 4 6 4 0 0
12,5%| 250%| 37,5%| 25,0% 0,0 % 0,0 %
15610 | Laune-Nikkila 2 3 11 10 1 0
74%| 11,1%| 40,7%| 37,0% 3,7% 0,0 %

Hennala-

15700 | Jokimaa 3 5 20 30 11 2
4,2 % 70%| 28,2%| 42,3%| 155% 2,8%
15800 | Karpanen 2 3 9 1 1 0
12,5%| 18,8%| 56,3% 6,3% 6,3% 0,0%
15830 | Metsakangas 1 6 12 6 0 0
40%| 240%| 48,0%| 24,0% 0,0% 0,0%
15900 | Jalkaranta 2 3 6 1 0 0
16,7%| 25,0%| 50,0% 8,3% 0,0 % 0,0%
15950 | Kiikkula 1 6 24 32 8 0
1,4 % 85%| 33,8%| 451%| 11,3% 0,0%
Yhteensa 47 89 243 250 64 12
6,7%| 12,6%| 345%| 355% 9,1% 1,7%

(x230) = 51,012; p < 0,010; V = 0,192)
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6 Johtopaatokset

6.1 Pohdinta

Koska lilkenne on merkittava paastélahde ilmastonmuutoksen nakokulmasta, on tarve
kestaville liikkumisratkaisuille ilmeinen. Koska liikkumisen sosiaalisen kestdavyyden
tarkastelu on jaanyt taka-alalle liikenteen kestavyyssiirtymassa, on kaupunkiliikenteen
tutkimuksessa olennaista |6ytaa tasapaino sosiaalisen, ymparistollisen ja taloudellisen
kestavyyden valille korostamalla myds sosiaalisen kestavyyden nadkdkulmia osana
kehitystyotda. Taman tutkielman tavoitteena oli hahmottaa kaupunkipyorailyn roolia
sosiaalisesti kestavan liikenteen perspektiivista. Tarkastelukulmana tutkielmassa
pohdittiin Lahden kaupungin sahkdavusteisten Mankeli-kaupunkipyérien roolia
kaupungin sosiaalisesti kestdavan liikenteen edistamisessda seka kaupunkipyorien

kayttdjien etta kehittdjien nakdkulmasta.

Aiempi sosiaalisesti kestavan liikenteen tutkimus on tunnistanut merkittavina
tutkimusaukkoina esimerkiksi jaetun liikenteen roolin sosiaalisen kestavyyden
edistamisessd (ks. Bao & muut, 2023) sekd sopivien indikaattoreiden puutteen
sosiaalisesti kestavan liikenteen tulkinnassa (ks. Zhao & muut, 2020). Lisaksi kestavan
lilkenteen tutkimus on aiemmin pohjautunut padasiassa objektiivisiin mittareihin
(Olofsson & muut, 2016, s. 644). Kestavan liikennejarjestelman sosiaalisen ulottuvuuden
tarkastelu ei voi kuitenkaan pohjautua tadysin laskennallisesti mitattaviin nakokohtiin,
sillda sosiaaliseen ulottuvuuteen linkittyvat yksilolliset tarpeet, kohtuullisuus seka
subjektiivisesta perspektiivista tarkastellut kokemukset. Esimerkiksi Tiikkaaja ja muut
(2018) seka Olofsson & muut (2016) suosittelevat liikennekdyhyyden tutkimuksessa

my0s subjektiivisten ja kokemuspohjaisten mittareiden hyodyntamista.

Talla tutkielmalla pyritddn vastaamaan aiemmassa tutkimuksessa havaittuihin
tutkimusaukkoihin rakentamalla ymmarrysta siita, kuinka jakamistalouteen perustuvan

kaupunkipyordilyn sosiaalista kestavyyttd voidaan mitata subjektiivisesti erityisesti
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saavutettavuuden kautta. Tutkimuksen tulosten perusteella voidaan todeta, etta yksi
tapa kaupunkipyorajarjestelman saavutettavuuden mittaamiseksi on erilaisten ja eri
alueilla asuvien kaupunkipyorien kayttdjien kokemuksien tarkastelu liittyen

kustannuksiin, ajansadstoon seka kaupunkipydraasemien sijainnin vaivattomuuteen.

Ensimmaisen tutkimuskysymyksen mukaisesti tutkielmassa pyrittiin hahmottamaan
sosiaalisesti kestavan liikenteen kokonaisuutta teorialahtdisesti. Kasitettd on ldhestytty
teoreettisesta nakékulmasta kirjallisuuden ja kansainvalisten tieteellisten artikkeleiden
kautta. Aiemman tutkimuksen pohjalta havaittiin sosiaalisesti kestavan liikenteen
muodostuvan eri elementeistd, kuten tasapuolisuudesta, kohtuuhintaisuudesta,
osallisuudesta, sujuvuudesta, saavutettavuudesta, liikkumismuodon

valinnanvapaudesta, liikenneturvallisuudesta seka terveys- ja hyvinvointivaikutuksista.

Teoreettisen viitekehyksen kautta tehty tarkastelu kuitenkin osoittaa, ettd sosiaalisesti
kestavalle liikenteelle ei toistaiseksi ole olemassa yhtd, kaikenkattavaa ja yleisesti
hyvaksyttya maaritelmaa. Sosiaalisesti kestava liikenne koostuu ennemminkin lukuisista
elementeistd, jotka ovat osittain paallekkaisia ja jopa ristedvia. Useat maaritelmat eri
ajankohdista korostavat kuitenkin sosiaalisen kestavyyden moninaisuutta ja
yhteenkietoutuineisuutta. Tassa tutkielmassa pyrittiin kokoamaan sosiaalisesti kestavan
lilkenteen eri maaritelmista elementteja osaksi laajempaa kokonaisuutta ja rakentamaan
vhden vyleispatevan maaritelman sijasta nakokulmia, jotka sosiaalisesti kestavan

liikenteen kehittamisessa tulisi ottaa tarkasteluun.

Aiemman tutkimuksen pohjalta voidaan todeta, ettd sosiaalisesti kestdva
lilkennejarjestelma voi luoda paremmat edellytykset tai jopa pohjan saavuttaa
ymparistolliseen kestavyyteen linkittyvat tavoitteet. Sosiaalisesti kestavan liikenteen
elementteihin nojaten kaupunkipyordilyd voidaan tulkita osana sosiaalisesti kestdvaa
lilkennejarjestelmaa. Aihepiiria koskevissa tutkimuksissa ja alan kirjallisuudessa kestavia
liikkkumismuotoja ja etenkin pyorailya korostetaan  kestdavana ratkaisuna

ilmastohaasteisiin, mutta myods pyordilyn tasapuolisuus-, saavutettavuus-, terveys- ja
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hyvinvointi- sekad sujuvuusvaikutuksia korostetaan. Kaupunkipyoradily voikin parhaassa
tapauksessa nayttaytya ikaan kuin sosiaalisen kestavyyden ilmentymana kaupungeissa.
On kuitenkin huomioitava, etteivat kaupunkipyorat sovellu kaikkiin liilkkumistarpeisiin tai
vhdenvertaisesti kaikille liikkujille, vaikkakin ne rikastavat liikkumisvalineiden

tarjontapalettia.

Toisen tutkimuskysymyksen mukaisesti pyrittiin selvittdamaan, miten kaupunkipy6rien
kayttajat ja kaupunkisuunnittelun asiantuntijat kokevat Lahden Mankeli-kaupunkipyorat
sosiaalisesti  kestdavan liikkumisen nadkdkulmasta. Vastauksia etsittiin  seka
sekundaariaineistona olevista Lahden kaupungin asiantuntijoiden haastatteluista etta
pddaineistona toimivasta Mankeleiden kayttdjakyselysta vuodelta 2022 painottaen
saavutettavuuskoyhyyden maaritelman elementteja, eli kohtuuhintaisuutta, liikkumisen

vaivattomuutta ja ajansaastoa.

Mankeleiden kehittamistydssa mukana olevat asiantuntijat linkittavat aiemman
tutkimuksen tavoin kaupunkipyorat ja niiden sdahkoavusteisuuden yleisesti kestavaksi
lilkkumismuodoksi ja my0ds sosiaalista kestavyytta edistavaksi palveluksi. Mankeleiden
kehittamistydssa on ymmarretty sosiaalisen kestavyyden eri ulottuvuuksia ja niitda on
joko sovellettu kaupunkipyorajarjestelman kehittamistyohon tai itse jarjestelmaan tai ne
on ainakin tunnistettu osana kehittamistyota. Mankeli-kaupunkipyorajarjestelmaan
liittyvissd tavoitteissa on osittain myO0s huomioitu sosiaalinen kestavyys, vaikka
kaupunkipyorien kehityksen keihdankarkena ovatkin olleet padosin taloudelliset ja

ymparistolliset nakokulmat.

Mankeli-kaupunkipyordaasemien sijoittelussa ei ole varsinaisesti suosittu tiettyja
vaestoryhmia tai esimerkiksi eriarvoistuvia alueita, vaan asemia on sijoiteltu eri puolille
tasaisesti. Mankeli-asemia on sijoiteltu kattavasti esimerkiksi opiskelu-, tydssakaynti- ja
kaupankayntialueille, eli ndiden yhteiskunnallisesti keskeisten avaintoimintojen
saavutettavuus on pyritty takaamaan. Koska kaupunkipyordasemia on pyritty

sijoittamaan asiantuntijoiden mukaan keskeisten avaintoimintojen |dheisyyteen, on
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tastd paateltdvissa sosiaaliseen  kestdvyyteen erottamattomasti linkittyvan

saavutettavuuskoyhyyden minimointi osana Mankeleiden kehitystyota.

Kaupunkipyorailyn sosiaalinen kestavyys voi myds nayttaytya kehittdjille ja kayttajille eri
tavalla. Tall6in tarkeddan asemaan nousee osallistava vuoropuhelu kehittdjien ja
kayttajien valilla, jolloin aitoja ajatuksia ja kokemuksia kaupunkipyo6railijoiltéd voidaan
hyddyntaa kehittdamisen kulmakivend. Erilaisia kokemuksellisuutta painottavia
sidosryhmakyselyita on hyva soveltaa yhtena keskeisena keinona tallaisen laajamittaisen
vuoropuhelun varmistamiseksi. Kokonaisvaltaisen osallisuuden nakokulmasta on
olennaista kartoittaa laajemmin lahtelaisten ndkemyksia palvelusta. Kaupunkipyoriin ja
niiden kehittamiseen liittyvd osallistamisen keinovalikoima on yleisesti Lahdessa
monipuolista, mika linkittyy olennaisesti sosiaalisesti kestavan liikenteen kehittamiseen.
Kayttajakyselyn ohella kevattalvella 2023 onkin toteutettu Mankeleiden asemakysely,
joka kerdsi tuhansia vastauksia kaikilta lahtelaisilta, joten talla pyritddn jo vastaamaan

laajemman joukon liikkumistarpeisiin.

Vastaavasti kayttajakyselyn perusteella havaittiin, ettd Mankeli-kaupunkipyéra on valittu
kulkupeliksi ainakin osittain sosiaaliseen kestavyyteen linkittyvista syista ja yleisin syy
kaytolle olikin Mankeleiden katevyys liikkumismuotona. Myds sahkdavusteisuus
nostettiin tassa yhteydessa keskeiseksi tekijaksi. Sahkoavusteisuus voidaan linkittaa
sosiaaliseen kestdvyyteen, silla se voi mahdollistaa pyorailyn laajemmalle vaestojoukolle
kuten ikdantyneemmille seka fyysisesti pidempiin tai raskaampiin matkoihin.
Mankeleiden valitsemiseen vaikutti myos suurella osalla vastaajista havinnyt pelko oman
pyoran varastamisesta, mika voidaan yhdistdaa turvallisuuden tunteeseen liikkuessa.
Mikali oma pyora on jadnyt kayttamattomaksi pyordvarkauksien pelossa, ovat Mankelit
tuoneet mahdollisesti ratkaisun ongelmaan. Myo6s haastattelussa asiantuntijat nostivat
esille  kaupunkipyorailyn koetun turvallisuuden nakokulmaa. Vaikka koetun
turvallisuuden tunnetta ei varsinaisesti tdssa tutkimuksessa painotettu, on se sosiaalisen

kestavyyden ndakokulmasta olennainen havainto ja potentiaalinen jatkotutkimusaihe.
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Kuten todettu, kayttdjakyselyn analyysia on l|dhestytty saavutettavuuskoyhyyden
maaritelman osa-alueiden, eli kohtuullisten kustannuksien, ajansdaaston seka asemien
sijainnin vaivattomuuden ndkokulmista. Kayttdjakyselyn pohjalta on ristiintaulukoitu
Mankeleiden kayttdjien ian, sukupuolen ja postinumeron kautta sosiaalisesti kestavan

lilkenteen toteutumista Mankeleiden kontekstissa.

Yksityiskohtaisemmassa tarkastelussa havaittiin, ettd naisvastaajat kokivat miehia ja
muunsukupuolisia enemman ajallista saastda, he olivat keskimaarin tyytyvaisempia
asemien sijainteihin ja he olisivat valmiita maksamaan kaupunkipyodrapalvelun
kausilipusta myds muita enemman. Eniten merkittavaa ajallista sadstoa kokivat analyysin
perusteella 18-29-vuotiaat vastaajat. Useimmiten ajallista sadstdéa kokeneet vastaajat
tulivat Liipolasta, Tenava-Tonttilasta sekd Hennala-Jokimaalta. Vastaavasti eniten
sellaisia vastaajia, jotka eivat olleet kokeneet ajallista saastda, 16ytyi Jalkarannasta,

Saksalasta ja Mukkulasta.

Koettua kohtuuhintaisuutta analysoitaessa havaittiin, ettd mitd suuremmaksi vastaajan
ikdluokka kasvoi, sitd enemman palvelusta oltiin valmiita maksamaan. Kivisténmaelta,
Mukkulasta, Keski-Lahdesta ja Laune-Nikkildsta tulevat vastaajat maksaisivat palvelusta
useimmiten alle 40 €, kun taas vastaajat Liipolasta, Tenava-Tonttilasta, Saksalasta ja
Hennala-Jokimaalta maksaisivat palvelusta useimmiten yli 41 €. Vastaavasti pohdittaessa
vastaajien tyytyvaisyyttd kaupunkipyordasemien sijainteihin, tyytyvaisimpia olivat 45—
64-vuotiaat seka yli 65-vuotiaat, kun taas vahemman tyytyvaisia olivat 18—29-vuotiaat.
Tyytyvdisimpid asemien sijainteihin olivat vastaajat Liipolasta, Hennala-Jokimaalta,
Kiikkulasta seka Kiveriostd, kun taas vastaavasti tyytymattomimpia olivat vastaajat

Jalkarannasta, Saksalasta, Karpasestd ja Metsdkankaalta.

Tulosten perusteella ei voida vetda tarkkoja linjavetoja sen suhteen, ovatko esimerkiksi
eteldisemmassad tai pohjoisemmassa asuvat kaupunkipyorien kayttajat kokeneet
kaupunkipyorapalvelun saavutettavammaksi. Tuloksista on huomattavissa kuitenkin

mielenkiintoinen havainto: vaikka valtaosa kaupunkipydraasemista on sijoiteltu vuonna
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2022 keskusta-alueelle, ei nailld alueilla asuvien kokema saavutettavuus korostunut
tuloksissa erityisen merkittavasti negatiivisessa tai positiivisessa valossa. Eniten ja

vahiten saavutettavuutta kokeneet vastaajat asuvat ydinkeskustan ulkopuolella.

Osittain koetut eroavaisuudet alueiden valilla voivat selittyd asemien sijoittelulla.
Esimerkiksi Mukkulassa, Karpasessa ja Jalkarannassa asemia on ollut vuonna 2022
suhteellisen vdahan verrattuna esimerkiksi Liipolaan (Lahti, 2023d). Lisaksi tuloksissa
havaitut alueelliset erot voivat ainakin osittain juontaa juurensa vuonna 2020
valmistuneeseen CitiCAP-pyoratiehen, jonka tarkoituksena on ollut mahdollistaa sujuva
ja turvallinen ymparivuotinen pyoraily (Lahti, 2023e). Tama 2,5 kilometrin mittainen
Launeen Apilakadulta matkakeskukselle ulottuva alypyoratie sijoittuu melko otollisesti
esimerkiksi suhteessa Liipolaan (Lahti, 2023e). Myds jo kaupunkipyorien
toteutettavuusselvityksessa (ks. Raninen & muut, 2020) korostettu Lahden makinen
topografia ja sahkodavusteisuus ratkaisuna tdahan voivat olla selittdmassa alueellisia
eroavaisuuksia vastaajien keskuudessa. Esimerkiksi eteldisestda Lahdesta keskustaan
tultaessa CitiCAP-pyoratieta pitkin, on matka loivasti ylamakea. Talloin sdhkdavusteisuus

Mankeleissa voi tuoda ajallista saastda esimerkiksi tavalliseen pyorailyyn verrattuna.

Kasilla oleva tutkielma tukee aiemman tutkimustiedon tavoin kasitystd siitd, etta
kaupunkipyoraily koetaan kayttdjien keskuudessa yleisesti katevaksi ja seka aikaa etta
rahaa saastavaksi liikkennemuodoksi kaupunkialueilla (ks. Qiu & Hen, 2018; Buehler &
Hamre, 2015). Yleispiirteittdin kayttdjakyselyn analyysissa voidaan todeta, etta
Mankeleiden kayttdjat kokevat kaupunkipyorat Lahdessa pdaosin aikaa sdastdvana ja
kohtuuhintaisena liikkkumisvédlineena. Kaupunkipyorien kayttdjat olivat myos
yleispiirteittdin  melko tyytyvdisia = asemien sijaintiin, mikd kielii osittain

kaupunkipyorapalvelun kayton vaivattomuudesta.

Kayttajakyselyyn vastanneita ja vastauksia yleistamattad voidaan tutkimuksen aineiston
pohjalta todeta, ettd ajansaaston, kohtuuhintaisuuden ja asemien sijainnin

nakokulmasta saavutettavimmaksi kaupunkipyordpalvelun koki Liipolassa asuva keski-
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ikdinen nainen. Taustatietona tdssd yhteydessa voidaan mainita, etta
postinumerokohtaisen tarkastelun perusteella liipolalaisilla olivat matalimmat keski- ja
mediaanitulot vuonna 2021 kaikista Lahden alueista (Tilastokeskus, 2023c). Tama eroaa
merkittavastikin siita, millaisia tyypilliset kaupunkipyo6railijat maailmalla ovat.
Esimerkiksi Mikkonen (2020, s. 22-23) on aiempien kansainvalisten tutkimusten
perusteella todennut, etta tyypillinen kaupunkipyoérien kayttaja on noin 25-35-vuotias

korkeasti koulutettu ja hyvatuloinen mies.

Lilkkenteen sosiaalisen kestavyyden nakékulmasta on ilahduttavaa, ettda Mankeli-
kaupunkipyorat on koettu saavutettavimmiksi epatyypillisten kaupunkipyorailijoiden
joukossa. Mankeli-kayttajien kokema saavutettavuus ja tyytyvaisyys
kaupunkipyorajarjestelmaan voikin osaltaan kummuta perusteellisesta ja monipuoliseen
osallisuuteen perustuvasta Mankeleiden kehitystyostd. Tutkimuksen tulosten
perusteella Mankeli-kaupunkipyorat tukevat Lahden liikennejarjestelman sosiaalista

kestavyytta.

6.2 Tutkimuksen luotettavuus ja jatkotutkimusaiheet

Tutkimuksen luotettavuuden ja eettisyyden arviointi on olennainen osa jokaista
tieteellista tutkimusta ja sen eri vaiheita. Hyvan tutkimuksen perusvaatimuksia ovat
Heikkilan (2014, s. 27-30) mukaan validiteetti (patevyys), reliabiliteetti (luotettavuus),
objektiivisuus (puolueettomuus), tehokkuus ja taloudellisuus, avoimuus ja tietosuoja,
hyodyllisyys ja kayttokelpoisuus sekd sopiva aikataulu. Tassa tutkimuksessa pyrittiin
noudattamaan hyvaa tieteellistd kdytantoa, eli rehellisyyttd, yleistd huolellisuutta ja

tarkkuutta tutkimusprosessin jokaisessa vaiheessa (Tuomi & Sarajarvi, 2018, s. 111).

Tutkimuksen validiteettia pyrittiin lisadmaan erityisesti menetelméaosiossa tarkemmin
kuvatun monimenetelmatutkimuksen valinnalla. Vastaavasti tutkimuksen reliabiliteettia
pyrittiin vahvistamaan myos kayttajakyselyn suurella vastaajajoukolla.

Sekundaériaineistona toimivien asiantuntijahaastatteluiden osalta otoskoko olisi voinut
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olla suurempi, mutta otoskokoon vaikuttivat tutkimuksen tarkoituksenmukaisuuden ja
tehokkaan ajankayton vaatimukset. Myts menetelmaosiossa kuvattu aineiston keruu- ja
analysointiprosessi pyrittiin kirjaamaan mahdollisimman yksityiskohtaisesti tutkimuksen

toistettavuuden parantamiseksi.

Taman tutkimuksen pohjalta herasi lukuisia mielenkiintoisia jatkotutkimusaiheita liittyen
seka Mankeli-kaupunkipyorien  kontekstiin ettd sosiaalisen kestdavyyden ja
kaupunkipyorailyn laajempaan tutkimukseen. Sosiaalisesti kestavan liikenteen ollessa
laaja ja lukuisia eri elementteja sisdltdva teema, ei tdssa tutkimuksessa
luonnollisestikaan voitu kasitelld ilmiotd kaikkien eri komponenttien kautta.
Mielenkiintoisena jatkotutkimusideana voisikin olla myds muiden sosiaalisesti kestavan
lilkenteen osa-alueiden, kuten liikenneturvallisuuden ja koetun turvallisuuden tunteen

tai terveys- ja hyvinvointivaikutuksien tutkiminen kaupunkipy6rakontekstissa.

Muun muassa Eboli ja Mazzulla (2011, s. 180) huomauttavat, ettd liikkennevalineiden
kayttajien kokemukset ovat usein heterogeenisid riippuen esimerkiksi ihmisten
sosioekonomisista eroavaisuuksista. Olisikin mielenkiintoista jatkotutkimuksen kannalta
huomioida Mankeli-kdyttdjien sosioekonominen asema, eli esimerkiksi paaasiallinen
toiminta tai ammatti. Opiskelijoille, tyOssakayville tai eldkeldisille Mankeleiden
saavutettavuus ja sosiaalinen kestavyys voi nayttaytya kovin erilaisena. Myo6s erilaiset
asenteet liikennevalinettd kohtaan voivat vaikuttaa kasityksiin. Siksi on olennaista
ymmartda, etta liikennepalvelun laatua ei voida tdysin kuvata vain subjektiivisten
kokemusten kautta. Arvioitaessa kaupunkipyorapalvelun laatua, on siksi hyva ottaa
huomioon myds objektiiviset mittarit yhdessa subjektiivisten mittareiden kanssa ja
tutkia nditd yhdessd. Toisena jatkotutkimusideana voisikin hyddyntdaa seka
kaupunkipyorailijoiden subjektiivisia kokemuksia seka objektiivisempaa dataan ja

etdisyyksiin perustuvaa aineistoa yhdessa.

Mankeleiden toinen virallinen kayttokausi on kdynnistynyt 24.4.2023. Kayttokaudella

2023 seka pyorien ettd asemien maarat ovat tuplaantuneet, jolloin Mankeleita 16ytyy
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kaupungin  alueelta yhteensd 500 kappaletta 62 kaupunkipyordasemalta.
Mielenkiintoinen kolmas jatkotutkimusaihe tulevaisuudessa voisi liittya siihen, kuinka
uusi kayttokausi ja maaraltdaan kaksinkertaistunut asemien ja kaupunkipyorien maara
vaikuttavat kaupunkipyorailijdiden kokemuksiin sosiaalisen kestavyyden nakékulmasta.
Vertailemalla Mankeleiden kayttokausista tehtyja tutkimuksia keskendan, voidaan
paremmin hahmottaa eri toimenpiteiden, kuten kausilipun hinnanmuutosten tai

asemien uudelleensijoittelun vaikutusta koettuun sosiaaliseen kestavyyteen.



70

Lihteet

Alastalo, M., Akerman, M. & Vaittinen, T. (2017). Asiantuntijahaastattelu. Teoksessa
Hyvdrinen, M. K., Nikander, P, Ruusuvuori, J., & Aho, A. L.
(toim). Tutkimushaastattelun kdsikirja (s. 181-197). Vastapaino.

Audikana, A., Ravalet, E., Baranger, V., & Kaufmann, V. (2017). Implementing bikesharing
systems in small cities: Evidence from the Swiss experience. Transport Policy, 55,
18-28. https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2017.01.005

Awaworyi Churchill, S., & Smyth, R. (2019). Transport poverty and subjective
wellbeing. Transportation Research. Part A, Policy and Practice, 124, 40-54.
https://doi.org/10.1016/j.tra.2019.03.004

Bao, L., Kusadokoro, M., Chitose, A., & Chen, C. (2023). Development of socially
sustainable transport research: A bibliometric and visualization analysis. Travel,
Behaviour & Society, 30, 60—73. https://doi.org/10.1016/j.tbs.2022.08.012

Bielinski, T., Dopierata, L., Tarkowski, M., & Wazna, A. (2020). Lessons from Implementing
a Metropolitan Electric Bike Sharing System. Energies (Basel), 13(23), 6240—-.
https://doi.org/10.3390/en13236240

Boschmann, E. & Kwan, M.P. (2008). Toward Socially Sustainable Urban Transportation:
Progress and Potentials. International Journal of Sustainable Transportation, 2(3),
138-157. https://doi.org/10.1080/15568310701517265

Boyer, R. H. W.,, Peterson, N. D., Arora, P., & Caldwell, K. (2016). Five Approaches to Social
Sustainability and an Integrated Way Forward. Sustainability (Basel,
Switzerland), 8(9), 878-. https://doi.org/10.3390/su8090878

Buehler, R., & Hamre, A. (2015). Business and Bikeshare User Perceptions of the
Economic Benefits of Capital Bikeshare. Transportation Research Record, 2520(1),
100-111. https://doi.org/10.3141/2520-12

Eboli, L., & Mazzulla, G. (2011). A methodology for evaluating transit service quality
based on subjective and objective measures from the passenger’s point of
view. Transport Policy, 18(1), 172-181.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2010.07.007


https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2017.01.005
https://doi.org/10.1016/j.tbs.2022.08.012
https://doi.org/10.1080/15568310701517265
https://doi.org/10.3390/su8090878
https://doi.org/10.3141/2520-12
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2010.07.007

71

Euroopan komissio. (2023). Sustainable transport. Noudettu 2023-10-18 osoitteesta
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/sustainable-transport_fi
Fishman, E., & Schepers, P. (2016). Global bike share: What the data tells us about road
safety. Journal of Safety Research, 56, 41-45.

https://doi.org/10.1016/j.jsr.2015.11.007

Fishman, E. (2016). Bikeshare: A Review of Recent Literature. Transport Reviews, 36(1),
92-113. https://doi.org/10.1080/01441647.2015.1033036

Freebike. (2023). Pyérdily ja kaupunkipyérédt. Noudettu 2023-03-30 osoitteesta
https://www.freebike.com/articles/pyo-rai-ly-ja-kau-pun-ki-pyo-rat.html

Giuffrida, N., Pilla, F., & Carroll, P. (2023). The social sustainability of cycling: Assessing
equity in the accessibility of bike-sharing services. Journal of Transport
Geography, 106, 103490—-. https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2022.103490

Grieco, M. (2015). Social sustainability and urban mobility: Shifting to a socially
responsible pro-poor perspective. Social Responsibility Journal, 11(1), 82-97.
https://doi.org/10.1108/SRJ-05-2014-0061

Hansen, W. G. (1959). How Accessibility Shapes Land Use. JOURNAL OF THE AMERICAN
INSTITUTE OF PLANNERS, 25(2), 73-76.
https://doi.org/10.1080/01944365908978307

Heikkila, T. (2014). Tilastollinen tutkimus (9. uud. p.). Edita.

Heltimo, J. (2003). Sosiaalinen kestadvyys liikenteen ohjelmatason vaikutusarvioinnissa.
Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 31/2003.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/78459/1_31_ 2003.
pdf?sequence=

Hirsjarvi, S., & Hurme, H. (2022). Tutkimushaastattelu : teemahaastattelun teoria ja
kdytdnto ([2. painos].). Gaudeamus.

Hirsjarvi, S., Remes, P., & Sajavaara, P. (2009). Tutki ja kirjoita (15. uud. p.). Tammi.

Hurmerinta, L. & Nummela, N. (2020). Monimenetelmatutkimus. Teoksessa Puusa, A. &
Juuti, P. (toim.), Laadullisen tutkimuksen ndkékulmat ja menetelmdt (s. 299-308).

Gaudeamus.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/sustainable-transport_fi
https://doi.org/10.1016/j.jsr.2015.11.007
https://doi.org/10.1080/01441647.2015.1033036
https://www.freebike.com/articles/pyo-rai-ly-ja-kau-pun-ki-pyo-rat.html
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2022.103490
https://doi.org/10.1108/SRJ-05-2014-0061
https://doi.org/10.1080/01944365908978307
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/78459/1_31_2003.pdf?sequence=
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/78459/1_31_2003.pdf?sequence=

72

Hurmerinta-Peltomaki, L., & Nummela, N. (2006). Mixed Methods in International
Business Research: A Value-added Perspective. Management International
Review, 46(4), 439-459. https://doi.org/10.1007/s11575-006-0100-z

Jaaskeldinen, S. (2018). Kdvelyn ja pyéridilyn edistémisohjelma. Liikenne- ja
viestintaministerion julkaisuja 5/2018. http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-549-
1

Kabra, A., Belavina, E., & Girotra, K. (2020). Bike-Share Systems: Accessibility and
Availability. Management Science, 66(9), 3803—-3824.
https://doi.org/10.1287/mnsc.2019.3407

Kuntaliitto. (2023). Kaupunkien ja kuntien lukumdidrdét ja véestotiedot. Noudettu 2023-
12-08 osoitteesta https://www.kuntaliitto.fi/kuntaliitto/tietotuotteet-ja-
palvelut/kaupunkien-ja-kuntien-lukumaarat-ja-vaestotiedot

Kwiatkowski, M. A. (2018). Urban Cycling as an Indicator of Socio-Economic Innovation
and Sustainable  Transport. Quaestiones  Geographicae, 37(4), 23-32.
https://doi.org/10.2478/quageo-2018-0039

Lahti. (2024). Pyériilyn  tavoiteverkko. Noudettu 2024-01-06 osoitteesta
https://www.lahti.fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne-ja-
kadut/pyoraily/pyorailyn-tavoiteverkko/

Lahti. (2023a). Lahden ilmasto-ohjelma 2023—-2030. Noudettu 2024-01-06 osoitteesta
https://www.lahti.fi/uploads/2023/06/f6892f41-lahden-ilmasto-ohjelma-
2023.pdf

Lahti. (2023b). Lahden kaupungin strategia 2030. Lahti 2030 — Tehty kestdvdksi.
Noudettu 2023-03-30 osoitteesta  https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-
kaupungin-strategia-lahti-tehty-kestavaksi-2030/

Lahti. (2023c). Lahden kaupunki — Kestdvyysraportti 2022. Noudettu 2023-03-30
osoitteesta https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-kestavyysraportti-2022/

Lahti. (2023d). Ehdotukset uusiksi Mankeli-kaupunkipyérdasemiksi 2023. Noudettu
2024-01-09 osoitteesta https://www.lahti.fi/tiedostot/luonnos-uusiksi-mankeli-

kaupunkipyoraasemiksi-2023-pdf/


https://doi.org/10.1287/mnsc.2019.3407
https://www.kuntaliitto.fi/kuntaliitto/tietotuotteet-ja-palvelut/kaupunkien-ja-kuntien-lukumaarat-ja-vaestotiedot
https://www.kuntaliitto.fi/kuntaliitto/tietotuotteet-ja-palvelut/kaupunkien-ja-kuntien-lukumaarat-ja-vaestotiedot
https://www.lahti.fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne-ja-kadut/pyoraily/pyorailyn-tavoiteverkko/
https://www.lahti.fi/asuminen-ja-ymparisto/liikenne-ja-kadut/pyoraily/pyorailyn-tavoiteverkko/
https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-kaupungin-strategia-lahti-tehty-kestavaksi-2030/
https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-kaupungin-strategia-lahti-tehty-kestavaksi-2030/
https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-kestavyysraportti-2022/

73

Lahti. (2023e). CitiCAP-pyodrditie. Noudettu 2024-01-09 osoitteesta
https://www.lahti.fi/kaupunki-ja-paatoksenteko/strategia-ja-
kehittaminen/hankkeet/citicap/citicap-pyoratie/

Lahti. (2020a). Kestdvin kaupunkiliikkumisen ohjelma (SUMP). Noudettu 2023-05-11
osoitteesta https://www.lahti.fi/tiedostot/liite10_kestavan-
kaupunkiliikkumisen-ohjelma-sump/

Lahti. (2020b). Lahden kaupungin pyérdilykatsaus 2020. Noudettu 2023-03-30
osoitteesta https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-pyorailykatsaus-2020/

LSL. (2024). Hinnasto. Noudettu 2024-01-06 osoitteesta https://www.lsl.fi/liput-ja-
hinnat/hinnasto/

Lucas, K., Martens, K., Ciommo, F. D., & Dupont-Kieffer, A. (2019). Introduction.
Teoksessa Lucas, K., Martens, K., Ciommo, F. D., & Dupont-Kieffer, A. (toim.),
Measuring Transport Equity (s. 3-8). Elsevier. https://doi.org/10.1016/C2017-0-
01787-1

Lucas, K., Mattioli, G., Verlinghieri, E., & Guzman, A. (2016). Transport poverty and its
adverse social consequences. Proceedings of the Institution of Civil Engineers.
Transport, 169(6), 353—365. https://doi.org/10.1680/jtran.15.00073

Lucas, K. (2012). Transport and social exclusion: Where are we now? Transport Policy, 20,
105-113. https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.01.013

Lattman, K., Olsson, L. E., & Friman, M. (2018). A new approach to accessibility —
Examining perceived accessibility in contrast to objectively measured
accessibility in daily travel. Research in Transportation Economics, 69, 501-511.
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2018.06.002

McKim, C. A. (2017). The Value of Mixed Methods Research: A Mixed Methods
Study. Journal of Mixed Methods Research, 11(2), 202-222.
https://doi.org/10.1177/1558689815607096

Macioszek, E., Swierk, P., & Kurek, A. (2020). The bike-sharing system as an element of
enhancing sustainable mobility - A case study based on a city in
Poland. Sustainability (Basel, Switzerland), 12(8), 3285-.
https://doi.org/10.3390/SU12083285


https://www.lahti.fi/tiedostot/liite10_kestavan-kaupunkiliikkumisen-ohjelma-sump/
https://www.lahti.fi/tiedostot/liite10_kestavan-kaupunkiliikkumisen-ohjelma-sump/
https://www.lahti.fi/tiedostot/lahden-pyorailykatsaus-2020/
https://www.lsl.fi/liput-ja-hinnat/hinnasto/
https://www.lsl.fi/liput-ja-hinnat/hinnasto/
https://doi.org/10.1016/C2017-0-01787-1
https://doi.org/10.1016/C2017-0-01787-1
https://doi.org/10.1680/jtran.15.00073
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2018.06.002
https://doi.org/10.3390/SU12083285

74

Mankeli. (2023). Usein kysytyt kysymykset (UKK). Noudettu 2023-06-03 osoitteesta
https://kaupunkipyorat.lahti.fi/frgor-och-svar.html

Mercier, J. (2009). Equity, Social Justice, and Sustainable Urban Transportation in the
Twenty-First  Century. Administrative Theory & Praxis, 31(2), 145-163.
https://doi.org/10.2753/ATP1084-1806310201

Mikkonen, T. (2020). Kyselytutkimus kaupunkipyorien kayttoon ja kdyttamattomyyteen
liittyvista tekijoista Helsingin, Espoon ja Vantaan alueilla. [Pro gradu -tutkielma,
Jyvaskylan yliopisto]. Jyx.
https://jyx.jyu.fi/bitstream/handle/123456789/68944/1/URN%3ANBN%3Afi%3
Ajyu-202005123152.pdf

Miskolczi, M., Foldes, D., Munkdcsy, A., & Jaszberényi, M. (2021). Urban mobility
scenarios until the 2030s. Sustainable Cities and Society, 72, 103029-.
https://doi.org/10.1016/j.s¢cs.2021.103029

Nieminen, V. (2022). Sosiaalisesti kestdva osallisuus kuntien arjessa. Uutta kunnista
1/2022. Noudettu 2023-10-20 osoitteesta
https://www.kuntaliitto.fi/julkaisut/2022/2160-sosiaalisesti-kestava-osallisuus-
kuntien-arjessa

Nogueira, M., Dias, F., & Santos, V. (2023). Sustainable mobility choices: Exploring the
impact of consumers’ values, attitudes, perceived behavioural control and
subjective  norms on the likelihood to choose sustainable mobility
options. Journal of Consumer Behaviour, 22(2), 511-528.
https://doi.org/10.1002/cb.2144

Olofsson, Z., Hiselius, L., & Varhelyi, A. (2016). Development of a tool to assess urban
transport sustainability: The case of Swedish cities. International Journal of
Sustainable Transportation, 10(7), 645-656.
https://doi.org/10.1080/15568318.2015.1055535

Paikkatietoikkuna. (2023). Paavo-postinumeroalueet 2022. Noudettu 2024-01-10
osoitteesta https://kartta.paikkatietoikkuna.fi/

Piipponen, S. & Kurikka, P. (2020). Opas kuntalaisten osallistumisen arviointiin. Miten

osallistaminen vaikuttaa, miten kunta edistéé osallisuutta. Kuntaliitto. Noudettu


https://doi.org/10.2753/ATP1084-1806310201
https://doi.org/10.1016/j.scs.2021.103029
https://doi.org/10.1002/cb.2144
https://doi.org/10.1080/15568318.2015.1055535
https://kartta.paikkatietoikkuna.fi/

75

2023-03-31 osoitteesta https://www.kuntaliitto.fi/julkaisut/2020/2059-opas-
kuntalaisten-osallistumisen-arviointiin

Podgodrniak-Krzykacz, A., & Przywojska, J. (2023). Public Policy and Citizens’ Attitudes
towards Intelligent and Sustainable Transportation Solutions in the City—The
Example of Lodz, Poland. Energies (Basel), 16(1), 143-.
https://doi.org/10.3390/en16010143

Pucher, J.,, & Buehler, R. (2017). Cycling towards a more sustainable transport
future. Transport Reviews, 37(6), 689-694.
https://doi.org/10.1080/01441647.2017.1340234

Puusa, A. (2020a). Haastattelutyypit ja nilden metodiset ominaisuudet. Teoksessa Puusa,
A. & Juuti, P. (toim.), Laadullisen tutkimuksen nékékulmat ja menetelmdt (s. 99—
112). Gaudeamus.

Puusa, A. (2020b). Nakokulmia laadullisen aineiston analysointiin. Teoksessa Puusa, A. &
Juuti, P. (toim.), Laadullisen tutkimuksen ndkékulmat ja menetelmdt (s. 141-152).
Gaudeamus.

Qiu, L.-Y,, & He, L.-Y. (2018). Bike sharing and the economy, the environment, and health-
related externalities. Sustainability ~ (Basel,  Switzerland), 10(4), 1145-.
https://doi.org/10.3390/su10041145

Raninen, M., Tulenheimo, M., Mustonen, L. & Suhonen, M. (2020). Lahden
kaupunkipydriit toteutettavuusselvitys. Sweco Oy & TMI Tulenheimo Urban
Solutions. Noudettu 2024-01-06 osoitteesta
https://www.lahti.fi/tiedostot/liite35_toteutettavuusselvitys-lahden-
kaupunkipyorat

Rinta-Piirto, J. & Weiste, H. (2019). Saavutettavuusselvitys. Tarkastelumallin
kehittéminen valtakunnallisen henkiléliikenteen saavutettavuudelle. Traficomin
tutkimuksia ja selvityksia 16/2019. Noudettu 2023-03-30 osoitteesta
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Saavutettavuusse
Ivitys_Traficomin_tutkimuksia_ja_selvityksi%C3%A4 16 2019.pdf

Rodrigue, J., Comtois, C. & Slack, B. (2017). The geography of transport systems (Fourth

edition). Routledge.


https://www.kuntaliitto.fi/julkaisut/2020/2059-opas-kuntalaisten-osallistumisen-arviointiin
https://www.kuntaliitto.fi/julkaisut/2020/2059-opas-kuntalaisten-osallistumisen-arviointiin
https://doi.org/10.3390/en16010143
https://doi.org/10.1080/01441647.2017.1340234
https://doi.org/10.3390/su10041145
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Saavutettavuusselvitys_Traficomin_tutkimuksia_ja_selvityksi%C3%A4_16_2019.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Saavutettavuusselvitys_Traficomin_tutkimuksia_ja_selvityksi%C3%A4_16_2019.pdf

76

Ruusuvuori, J., Nikander, P. & Hyvéarinen, M. (2010). Haastattelun analyysi. Tampere.
Vastapaino.

Shaheen, S. A., Guzman, S., & Zhang, H. (2010). Bikesharing in Europe, the Americas, and
Asia: Past, Present, and Future. Transportation Research Record, 2143(1), 159—
167. https://doi.org/10.3141/2143-20

Shirazi, M. & Keivani, R. (2019). Social sustainability discourse. A critical revisit. Teoksessa
Shirazi, M. & Keivani, R. (toim). Urban Social Sustainability: Theory, Policy and
Practice (s. 1-26). Routledge. https://doi.org/10.4324/9781315115740

Sopjani, L., Stier, J. J., Ritzén, S., Hesselgren, M., & Georén, P. (2019). Involving users and
user roles in the transition to sustainable mobility systems: The case of light
electric vehicle sharing in Sweden. Transportation Research. Part D, Transport
and Environment, 71, 207-221. https://doi.org/10.1016/j.trd.2018.12.011

Sormunen, M., Saaranen, T, Tossavainen, K. & Turunen, H. (2013).
Monimenetelmatutkimus terveystieteissa. Sosiaalildiciketieteellinen
Aikakauslehti, 50(4). Noudettu 2023-10-18 osoitteesta
https://journal.fi/sla/article/view/41281

Suchanek, M., Jagietto, A., & Suchanek, J. (2021). Substitutability and complementarity
of municipal electric bike sharing systems against other forms of urban
transport. Applied Sciences, 11(15), 6702—.
https://doi.org/10.3390/app11156702

Talan, A., Tyagi, R. ., & Surampalli, R. Y. (2020). Social Dimensions of Sustainability.
Teoksessa Surampalli, R. Y., Zhang, T. C., Goyal, M. K., Brar, S., & Tyagi, R. (toim).
Sustainability: Fundamentals and applications. (s. 183—206). John Wiley & Sons,
Ltd. https://doi.org/10.1002/9781119434016.ch9

Teixeira, J. F, Silva, C., & Moura e S3, F. (2021). Empirical evidence on the impacts of
bikesharing: a literature review. Transport Reviews, 41(3), 329-351.
https://doi.org/10.1080/01441647.2020.1841328

Tiikkaja, H., Liimatainen, H., & Pollanen, M. (2020). Satisfaction with general

functionality and safety of travel in relation to residential environment and


https://doi.org/10.3141/2143-20
https://doi.org/10.4324/9781315115740
https://doi.org/10.1016/j.trd.2018.12.011
https://doi.org/10.3390/app11156702
https://doi.org/10.1002/9781119434016.ch9
https://doi.org/10.1080/01441647.2020.1841328

77

satisfaction with transport modes. European Transport Research Review, 12(1),
1-14. https://doi.org/10.1186/s12544-020-00423-9

Tiikkaja, H., Pollanen, M. & Liimatainen, H. (2018). Liikennekéyhyys Suomessa —
ndkokulmia liikkumisen sosiaaliseen kestévyyteen: Esiselvitys. Tampereen
teknillinen yliopisto. Liikenteen tutkimuskeskus Verne. Tutkimusraportti 94.
https://urn.fi/URN:ISBN:978-952-15-4095-0

Tilastokeskus.  (2023a).  Vdestérakenne.  Noudettu  2024-01-10  osoitteesta
https://statfin.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vaerak/statfin_vaerak_
pxt_11ra.px/table/tableViewLayoutl/?loadedQueryld=45ba5f20-2525-44b7-
96f0-0459758e1b5b&timeType=top&timeValue=1

Tilastokeskus. (2023b). Paavo — Postinumeroalueittain avoin tieto. Noudettu 2024-01-10
osoitteesta https://www.stat.fi/org/avoindata/paikkatietoaineistot/paavo.html

Tilastokeskus.  (2023c).  Tulonjakotilasto. ~ Noudettu 2024-01-10 osoitteesta
https://pxdata.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/Postinumeroalueittainen_avoin_tieto

Traficom. (2023a). Henkildliikennetutkimus 2021. Suomalaisten liikkuminen. Traficomin
tutkimuksia ja selvityksia 1/2023. Noudettu 2023-04-06 osoitteesta
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Valtakunnallinen
%20henkil%C3%B6liikennetutkimus_p%C3%A4%C3%A4raportti_20230222.pdf

Traficom. (2023b). Kaupunkipyorien tarjonta, ja kdyttd ja markkinatilanne. Noudettu
2023-05-08 osoitteesta
https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/kaupunkipyorat?toggle=L%C3%A4hteet%20ja
%20lis%C3%A4tiedot

Traficom. (2023c). Liikkumisen palvelut MAL-seuduilla. Noudettu 2023-12-15 osoitteesta
https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/liikkumisen-palvelut-mal-seuduilla

Traficom. (2019). VTT:n laskelma autoilun kustannuksista. Noudettu 2023-05-10
osoitteesta  https://www.traficom.fi/fi/ajavaihtoehtoa/vttn-laskelma-autoilun-
kustannuksista?toggle=Tietoa%20laskelmien%20taustoista

Tuomi, J., & Sarajarvi, A. (2018). Laadullinen tutkimus ja siséllénanalyysi (Uudistettu

laitos.). Tammi.


https://urn.fi/URN:ISBN:978-952-15-4095-0
https://www.stat.fi/org/avoindata/paikkatietoaineistot/paavo.html
https://pxdata.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/Postinumeroalueittainen_avoin_tieto
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Valtakunnallinen%20henkil%C3%B6liikennetutkimus_p%C3%A4%C3%A4raportti_20230222.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Valtakunnallinen%20henkil%C3%B6liikennetutkimus_p%C3%A4%C3%A4raportti_20230222.pdf
https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/kaupunkipyorat?toggle=L%C3%A4hteet%20ja%20lis%C3%A4tiedot
https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/kaupunkipyorat?toggle=L%C3%A4hteet%20ja%20lis%C3%A4tiedot
https://www.traficom.fi/fi/ajavaihtoehtoa/vttn-laskelma-autoilun-kustannuksista?toggle=Tietoa%20laskelmien%20taustoista
https://www.traficom.fi/fi/ajavaihtoehtoa/vttn-laskelma-autoilun-kustannuksista?toggle=Tietoa%20laskelmien%20taustoista

78

Tahtinen, J., Laakkonen, E. & Broberg, M. (2020). Tilastollisen aineiston kdsittelyn ja
tulkinnan perusteita. Turun yliopisto. https://urn.fi/URN:ISBN:978-951-29-8091-
8

United Nations. (1987). Report of the World Commission on Environment and
Development: Our Common Future. Noudettu 2023-10-20 osoitteesta
https://www.are.admin.ch/are/en/home/media/publications/sustainable-
development/brundtland-report.html

Uteng, T., Singh, Y. & Hagen, O. (2019). Social sustainability and transport. Making “smart
mobility” socially sustainable. Teoksessa Shirazi, M. & Keivani, R. (toim). Urban
Social Sustainability: Theory, Policy and Practice (s. 59-77). Routledge.
https://doi.org/10.4324/9781315115740

Vallance, S., Perkins, H. C., & Dixon, J. E. (2011). What is social sustainability? A
clarification of concepts. Geoforum, 42(3), 342-348.
https://doi.org/10.1016/j.geoforum.2011.01.002

Van Audenhove, F., Korniichuk, O., Dauby, L., Pourbaix, J. (2014). The Future of Urban
Mobility 2.0. Imperatives to shape extended mobility ecosystems of tomorrow.
Arthur D. Little. Noudettu 2023-10-20 osoitteesta
https://www.adlittle.com/sites/default/files/viewpoints/2014_ADL_UITP_Futur
e_of _Urban_Mobility 2 0_Full_study.pdf

Vilkka, H. Tutki ja mittaa: maarallisen tutkimuksen perusteet. Helsinki: Tammi, 2007.
Print.

Wagqas, M., & Najmi, A. (2023). Enhancing consumption of sustainable transportation:
Determinants and outcome of consumer engagement with bike-sharing
service. Environmental Science and Pollution Research International, 30(18),
53411-53423. https://doi.org/10.1007/s11356-023-26067-5

Walker, W. E., Rahman, S. A., van Grol, R., & Klautzer, L. (2006). COMMENTARY:
Operationalizing the Concept of  Sustainable Transport and
Mobility. Environmental Practice, 8(1), 24-48.
https://doi.org/10.1017/51466046606060029


https://urn.fi/URN:ISBN:978-951-29-8091-8
https://urn.fi/URN:ISBN:978-951-29-8091-8
https://doi.org/10.4324/9781315115740
https://doi.org/10.1016/j.geoforum.2011.01.002
https://www.adlittle.com/sites/default/files/viewpoints/2014_ADL_UITP_Future_of_Urban_Mobility_2_0_Full_study.pdf
https://www.adlittle.com/sites/default/files/viewpoints/2014_ADL_UITP_Future_of_Urban_Mobility_2_0_Full_study.pdf
https://doi.org/10.1007/s11356-023-26067-5

79

Ympadristoministerio (2021). Lahden seudun MAL-sopimus 2021-2031. Noudettu 2023-
05-11 osoitteesta https://ym.fi/documents/1410903/40122839/lahden-seutu-
mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf/b01cd036-1682-f4c4-b9fa-
684810a082c8/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-
2021.pdf?t=1654780003977

Zhao, X., Ke, Y., Zuo, J., Xiong, W., & Wu, P. (2020). Evaluation of sustainable transport
research in 2000-2019. Journal of Cleaner Production, 256, 120404—.
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2020.120404


https://ym.fi/documents/1410903/40122839/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf/b01cd036-1682-f4c4-b9fa-684810a082c8/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf?t=1654780003977
https://ym.fi/documents/1410903/40122839/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf/b01cd036-1682-f4c4-b9fa-684810a082c8/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf?t=1654780003977
https://ym.fi/documents/1410903/40122839/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf/b01cd036-1682-f4c4-b9fa-684810a082c8/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf?t=1654780003977
https://ym.fi/documents/1410903/40122839/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf/b01cd036-1682-f4c4-b9fa-684810a082c8/lahden-seutu-mal-sopimus-neuvottelutulos-22-04-2021.pdf?t=1654780003977
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2020.120404

80

Liitteet

Liite 1. Kaupunkipyorien kadyttajakysely 2022

Kysymystyyppi: Vapaa teksti/Valiotsikko

Lahden kaupunkipyérien kausi 2022 on nyt ohi ja pyorat ovat
siirtyneet talviunille. Keraamme talla asiakaskyselylla tietoa
Mankeleiden kaytosté. Toivottavasti ehdit varata hetken aikaa
ja vastata kyselyyn. Vastauksesi auttavat meité ensi kauden
suunnittelussa. Kiitos jo etukateen vaivannadéstasi! Mankeli-
kaupunkipytrien maéraa kaksinkertaistuu vuonna 2023. Myo6s
Mankeli-asemien maara kasvaa. Kartoitamme kayttgjien
toiveita uusien asemien paikaksi erillisella karttakyselylla ja
tyopajassa.

Kysymystyyppi: Valinta
Ostitko Mankeli-kausilipun 20227?

Kylla
Ei
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Valinta
Ostitko viikko- tai paivalipun?

Kylla
Ei
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Avoin kysymys
Kerro halutessasi, miksi et ostanut kausi-, viikko- tai
paivalippua

Kysymystyyppi: Valinta
Kuinka usein kaytit Mankeli-kaupunkipy6ria?

Useammin kuin kerran paivassa (yli 10 kertaa viikossa)

Noin kerran péaivassa (5—-10 kertaa viikossa)

Muutaman kerran viikossa (2—4 kertaa viikossa)

Muutaman kerran kuuukaudessa (1-3 kertaa kuukaudessa)
Kokeilin Mankelia yhden tai useamman kerran pilottikaudella
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Monivalinta
Millaisiin matkoihin kaytat Mankeli-kaupunkipydrad? Voit valita
useamman vaihtoehdon.
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Ty6matkoihin

Opiskelumatkoihin
Joukkoliikenteen liityntdmatkoihin
Kauppamatkoihin

Muilla asiointimatkoihin

Matkoilla harrastuksiin

Muilla vapaa-ajan matkoihin
Muihin matkoihin, mihin?

Kysymystyyppi: Monivalinta
Mista syista kaytat Mankeli-kaupunkipyoria? Valitse mielestési
1-3 tarkeinta.

Taloudelliset syyt

Ymparistolliset syyt

Kuntoilu ja virkistys

Kateva tapa lilkkkua

Joukkoliikenteen taydentéaja

Ei huolta oman pydran varastamisesta
Kaupunkipy6ra on trendikds menopeli
Sahkodavustuksen vuoksi

Kysymystyyppi: Valinta
Oletko kayttanyt vuokrattavia séhkoépotkulautoja?

Kylla

En

En, mutta haluaisin kokeilla
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Valinta
Mika olisi mielestasi kohtuullinen hinta Mankeli-kausilipulle
(huhti-marraskuu)?

0-20 €

21-30 €

3140 €

41-50 €

51-60 €

YIi 60 €

En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Valinta
Haluaisitko polkea Mankeleilla tulevaisuudessa ympari
vuoden?

Kylla
Ei
En osaa sanoa
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Kysymystyyppi: Jarjestys

Minkd  kanavien kautta  haluaisit saada  tietoa
Mankeleista. Aseta seuraavat vaihtoehdot
tarkeysjarjestykseen niin, etté 1 = tarkein, 2 = toiseksi téarkein
jne.

1 =tarkein

2 = toiseksi tarkein

3 = kolmanneksi tarkein
4 = neljanneksi tarkein
5 = viidenneksi tarkein

Freebike 2.0. -applikaatio
Kaupunkipydrat Lahti -nettisivut
Kaupunkipyodrien asiakaspalvelu
Sosiaalinen media

Kaupungin verkkosivut

Kysymystyyppi: Matriisi (Asteikko)
Miten arvioisit kaupunkipyorépalvelun kayttokokemusta:
pyorat ja asemat? Arviot asteikolla: 1-5 (huono -
erinomainen), EOS (en osaa sanoa)

1 (huono)

2

3

4

5 (erinomainen)
EOS

Pyorien saatavuus

Pydrien kunto

Pyorien kayttomukavuus
Asemien sijainti

Asemien kunto

Asemien kayttomukavuus
Pyorien kayttoonotto asemalta
Pyorien palautus asemalle

Kysymystyyppi: Matriisi (Asteikko)
Miten arvioisit kaupunkipyoréapalvelun kayttokokemusta:
kayttoonotto ja palvelukokemus? Arviot asteikolla: 1 - 5 (huono
- erinomainen), EOS (en osaa sanoa)

1 (huono)
2
3
4

5 (erinomainen)
EOS

Rekisterdityminen kayttajaksi ja kayttboikeuden ostaminen
Ohjeistuksen ymmarrettavyys
Freebike 2.0. (Mankelit) -applikaatio
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Kaupunkipyérat Lahti -nettisivut
Kaupunkipyérien asiakaspalvelu
Vikailmoitustoiminto sovelluksessa

Kysymystyyppi: Matriisi (Asteikko)
Yhdistatko kaupunkipydralla tehdyn matkan
joukkoliikennematkaan tai oman auton kayttoon?

Usein

Silloin tallgin

En yhdisté

Kullen osan matkasta kaupunkipyorélla ja osan
joukkoliikenteella

Kuljen osan matkasta kaupunkipyorélla ja osan autolla

Kuljlen osan matkasta kaupunkipyoralla ja osan
sahkdpotkulaudalla

Kysymystyyppi: Monivalinta
Milla muilla kulkumuodolla tehtyja matkoja olet korvannut
kaupunkipyoralla? Voit valita useamman vaihtoehdon.

Kavelymatkoja

Automatkoja
Séahkdpotkulautamatkoja
Joukkoliikennematkoja

Omalla pyoralla tehtyja matkoja
Moottoripy6ré- tai mopomatkoja
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Valinta
Koetko, etté palvelun kaytté on tuonut sinulle ajallista saastéa?

Kylla, merkittavasti
Kyll&, jonkin verran
En ole kokenut eroa
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Valinta
Oletko kayttéanyt kaupunkipyorajarjestelmédd aiemmin jossain
muussa kaupungissa?

Kylla
En
En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Tekstikentta

Misséa kaupungissa olet aiemmin kayttanyt
kaupunkipyoérajarjestelmaa?

Kysymystyyppi: NPS
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Kuinka todennékoisesti suosittelisit kaupunkipyodran kayttéa
ystavillesi? Vastaa asteikolla 0-10, jossa O=erittain
epatodennékoisesti ja 10=erittéin todennakoisesti.

En lainkaan todennakdoisesti
Erittain todennakoisesti

Kysymystyyppi: Vapaa teksti/Valiotsikko
Taustatiedot

Kysymystyyppi: Valinta
Mik& on yleisin arjen kulkutapasi?

Kéavely

Pyoraily

Joukkoliikenne (kavely pysékille mukaanlukien)
Auto

Auto + joukkolilkenne

Pyo6ré + joukkoliikenne

Moottoripy6ré tai mopo

Muu tapa, miten

En osaa sanoa

Kysymystyyppi: Valinta
Sukupuoli

Nainen
Mies
Muu tai en halua ilmoittaa

Kysymystyyppi: Valinta
Ikédryhma

15-17
18-29
30-44
45-64
65 tai yli

Kysymystyyppi: Numeerinen kentta
Postinumero

Kysymystyyppi: Vapaa teksti/Valiotsikko

Kiitos vastaamisesta! Haluatko paasta kertomaan mielipiteesi
uusien Mankeli-asemien sijainneista? Uusien asemien
sijoittelusta on tulossa karttakysely ja ty6paja (tammikuu
2023). Jos haluat kuulla kyselystéd ja tyOpajasta liséa, jata
sahkopostisi pian avautuvaan uuteen Kkyselyyn. Paina
LAHETA tallentaaksesi vastauksesi.

Kiitos vastauksesta!
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Liite 2. Asiantuntijahaastatteluiden teemarunko

Sosiaalinen kestavyys
- Kuvaile omin sanoin, miten ymmarrat sosiaalisen kestavyyden

- Mita kuuluu mielestasi sosiaalisesti kestavaan liikenteeseen ?

Mankeli-kaupunkipyorat ja tavoitteet
- Mihin Mankeli-kaupunkipyorajarjestelmalla pyritdaan ?
- Miksi otettu kayttoon Lahdessa ja mita vaikutuksia silla halutaan saavuttaa ?

- Mita tavoitteita Mankeleihin liittyy ?

Osallisuus ja osallistaminen
- Miten olette huomioineet osallisuuden ja osallistumisen Mankeli-kaupunkipyoria
kehitettaessa ?
- Onko osallistamisen tulosten pohjalta Mankeleita kehitetty kayttékauden 2022

jalkeen ? Jos kylla, miten ?

Liikenteen tasapuolisuus ja erilaiset kaupunkipyorien kayttadjat
- Kuinka liikkumisen tasapuolisuus on huomioitu Mankeleita kehitettdaessa ?
- Onko kehittamistydssa huomioitu erilaisia vaestoryhmia ja eri elamantilanteissa

olevia erikseen (opiskelijat, tydssakayvat, ikddantyneet tms.)



