Miten Oulusta tuli
pyorailykaupunki?

Oulu tunnetaan pyordilykaupunkina. Suomen sisdisessd vertailussa pyora-
kaupungin maineelle 16ytyy ndyttddkin. Toiminnallisesti Oulu on kuitenkin
autokaupunki. Oululaisen vuorokaudessa matkustamista neljastdkymmenesta
kilometristad polkupyo6rilla matkustetaan 1,5 kilometrid ja henkiléautolla 31
kilometrid (rraficom, 2018).

Eri liikennevélineilld tehdyistd matka- ja suoriteméaristd on yhteismital-
lisesti tutkittua tietoa vain noin neljastikymmenestd kunnasta kymmenelta
kaupunkiseudulta, joista tehtiin seututarkennus valtakunnallisessa henkils-
liikennetutkimuksessa vuonna 2016. Tutkituista kunnista Oulussa pyorailldan
asukasta kohti eniten. Karkijoukkoon kuului muitakin Oulun seudun kuntia
sekd Joensuu. Esimerkiksi Kuopion ja Jyvaskylan seudut eivit osallistuneet
tahdn tarkennukseen (rraficom, 2018).

Koulu- ja opiskelumatkoilla Oulun seutu erottui selvasti tutkituista kaupun-
kiseuduista. Oulun seudulla periti 74 % koulu- ja opiskelumatkoista tehddan
kévellen tai pyoralld. Seuraavana olleella Tampereen seudulla kivelyn ja pyo-
rdilyn osuus on 63 % ja Helsingin seudulla 55 %. Kévelyn ja pyorailyn korkea
osuus edellyttdd hyvien pyordteiden lisdksi myos kohtuullisia etdisyyksia
palveluihin. Oulussa on ilmeisesti onnistuttu myos tasapainoisen kouluverkon
rakentamisessa. Tyomatkoilla sekd ostos- ja asiointimatkoilla Oulun seutu
paljastuu kuitenkin hyvin autoriippuvaiseksi. Ostos- ja asiointimatkoista 65
% ja tydbmatkoista 69% tehdddn henkiléautolla tai muulla ei-poljettavalla ajo-
neuvolla. Niilla matkoilla Oulu ei eroa tutkituista muista maakuntakeskuksista,
Joensuun ja Lahden seuduista (rraficom, 2018).

Pyoraily selvisi 1960-luvusta

1950-luvulla kaikki Suomen kaupungit olivat vield pyorailykaupunkeja. Autojen
tuontisddnnostelyn purkaminen vuonna 1962 kdynnisti nopean autoistumisen.
Vuodesta 1956 vuoteen 1967 autoliikenne kasvoi Oulujoen ylittavilla silloilla
7700:sta 31500:an ajoneuvoon. Samana aikana pyorailijoiden maara Oulujoen
silloilla laski 17500:sta 10100:an vuorokaudessa (oulun kaupunki, 1969). Tie- ja katuver-
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kon rakentaminen ei pysynyt autoistumisen mukana. Vaikka polkupyora oli
tuolloin lainsdddannollisesti tasaveroinen kulkuneuvo auton kanssa, pyorailijat
joutuivat kdytadnnossd tukalaan ja vaaralliseenkin asemaan autoliikenteen
seassa. Vuosien 1969 ja 1970 aikana Oulussa kuoli yhteensé 15 jalankulkijaa
tai pyorailijaa liilkenneonnettomuuksissa (oulun kaupunki, 1972).

Mitd suurempi kaupunki, sitd nopeammin pyorailijat joutuivat vdistymédn
liikenteestd ahtailla kaduilla. Autoistumisen kdynnistyessd Oulu oli vield pieni
kaupunki ja joukkoliikennetarjonta oli vaatimatonta. Pyoraily sdilytti Oulussa
asemansa liikennemuotona 1970-luvun alkuun asti, jolloin liikennepolitiikassa
tapahtui kddnne. Pyorailya ei Oulussa siis tarvinnut ldhted kehittimaan nol-
lapisteestd niin kuin isommissa kaupungeissa.

Smith-Polvisen liikennesuunnitelma oli

pyorakaupungin liikkeelle paneva voima

Kasvavan liikenteen ongelmat heréttivit Oulun paattdjat vuonna 1967 tilaa-
maan lifkenneselvityksen ja -suunnitelman tuon ajan tunnetuimmilta teki-
joilta: Wilbur Smith Accociates -konsulttitoimistolta ja Insinddritoimisto Pentti
Polviselta. Kaupunkimoottoriteitd ja eritasoliittymid keskusta-alueellekin
esittanyt suunnitelma ei aiheuttanut Oulussa kuitenkaan samanlaista sokkia
kuin Helsingissd. Smith-Polvisessa esitetty katuverkko on itse asiassa toteutu-
nut Oulussa jokseenkin tuon suunnitelman mukaisena. Eritasoliittymét on
muutettu vain tasoliittymiksi ja kaistojen mdaraa vihennetty. Smith-Polvisen
voi kuitenkin katsoa olleen liikkeelle paneva voima Oulun pyoritieverkoston
kehittdmiseen. Kaupungin yhdyshenkilénd suunnitelman laatimiseen osal-
listunut liikenneinsin66ri Mauri Myllyld on muistelmissaan maininnut, etta
Wilbur Smithin suunnitelma "avasi sen teettdjille silmdit kdvelyn ja pyordilyn
tunnustamiselle tasa-arvoisiksi lilkennemuodoiksi muiden liikennemuotojen
rinnalla.” yyls, 2012).

Oulun ensimmadiset merkittdvit investoinnit pyoratieverkkoon olivat itse
asiassa Smith-Polvisessa lanseerattuja. Suunnitelmassa oli yleinen tavoite
ohjata jalankulku pois autoliikenteen padkaduilta erillisille reiteille, minka
vuoksi kdvelijoille esitettiin uusia yhteyksid. Ensimmaéisend niistd valmistui
asematunneli rautatien poikki vuonna 1979. Asematunneli katsottiin tarvit-
tavan, koska toinen silloisista kahdesta rautatien alikaytédvasta tultaisiin otta-
maan kokonaan autoliikenteen kdyttoon. Sanaa “polkupyord” tai “pyorailija”
Smith-Polvisen suunnitelmaosassa ei esiinny. Asematunneli avattiinkin vain
jalankulkijoille. Pyoraily sallittiin tunnelissa vasta vuonna 2002 valmistuneen
peruskorjauksen jalkeen. Vuonna 1984 valmistuneet Tervaporvarin sillat ovat
myds suoraan Smith-Polvisen suunnitelmasta. Merikosken sillat varauduttiin
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Smith-Polvisessa leventdmadn kuusikaistaiseksi, minka vuoksi jalankulkijoille
osoitettiin uusi reitti siltojen ldnsipuolelle.

Oulun jalka- ja pyoraliikenteen yleissuunnitelma
1972 loi perustan pyorakaupungille
Mauri Myllylan silmien avautumisen liséksi jalankulkijoiden ja pyoriilijdiden
suuret onnettomuusmairat havahduttivat 1970-luvulle tultaessa suunnittele-
maan parannusta kdvelyn ja pyordilyn olosuhteisiin. "Jos esim. kevyelle liiken-
teelle tarkoitetut tiet, sillat, jalkakdytdvit ja valaistus puuttuvat, ei tien kdyttdjiin
kohdistettu valistustoiminta hyddytd.” (oulun kaupunki, 1972). Oma vaikutuksensa
todennidkoisesti oli myds ajan yleiselld asennemuutoksella, jonka herattdjiin
kuuluivat muun muassa Enemmisto ry:n perustaminen vuonna 1968, Leena
Maunulan toimittama pamfletti Alas auton pakkovalta vuonna 1969 sekad Vilhelm
Helanderin ja Mikael Sundmanin Kenen Helsinki vuonna 1970. Oulussa ryhdyt-
tiinkin jo vuonna 1971 laatimaan kdvely- ja pyoraliikenteen yleissuunnitelmaa.
Valmistuessaan Oulun jalka- ja pydrdliikenteen yleissuunnitelma 1972 oli
tiettdvdsti Suomen ensimmaéinen koko kaupungin kattava pyoridilyn yleissuun-
nitelma. Suunnitelma oli kunnianhimoinen. Siin esitettiin rakennettavaksi
175 kilometrid pyoratietd ja niille 44 ali- tai ylikulkusiltaa seka 11 vesiston ylit-
tdvaa siltaa. Oulussa oli tuolloin pyoratietd vain 35 kilometria seka kavelylle ja
pyorailylle pyhitettyja ali- tai ylikulkusiltoja 17 kappaletta. Selvdd ohjevuotta
ei suunnitelmassa asetettu. Kdytdnnossa suunnitelmassa esitetyt hankkeet
rakennettiin jo 1990-luvun alkuun mennessd. Asematunnelin ja Tervaporvarin
siltojen lisdksi suunnitelman pohjalta valmistui kolmaskin merkittava oikoyh-
teys, Kiskopolun silta ratapihan yli vuonna 1981. Suunnitelman heikkoudeksi
jai keskusta-alueen ongelmien vdistiminen Smith-Polvinen-henkiselld tote-
amuksella: "Keskustan sisdlld tapahtuvassa lilkkumisessa suositaan Idhinnd
jalankulkuliikennettd.” (©ulun kaupunki, 1972).

Kaupungin laajentuminen levitti pyoratieverkkoa

Pyordilykaupunki Oulun syntyyn on eniten vaikuttanut se, ettd kaupunki on
laajentunut merkittdvasti vasta vuoden 1971 jalkeen. Suurin osa Oulun py6-
ritieverkosta on rakentunut vihitellen uusien asuntoalueiden myoté niiden
normaalin kunnallistekniikan rakentamisen yhteydessa. Hyvin pieni osa Oulun
pyoOrateistd on syntynyt erillisrahoitettuina hankkeina. Kaupungin hyvalld maa-
politiikalla on ollut tdssd suuri merkitys. Sen ansiosta kaupunkia on levitetty
kokonaisina asumaldhidind. Ndin pyoratieverkkoa on pystytty rakentamaan
“oikeaoppisesti” asuntoalueelta seuraavalle jatkuvina ketjuina. Mauri Myllylan
pitkalla uralla (1960-1998) aluksi liikenneinsin66riné ja myéhemmin kaupun-
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gininsind0rind on ollut osuutta siihen, ettd pyorateiden pait yhtyivit ja kau-
punginosa toisensa jalkeen vei eteenpdin yhtendistd pyoratieverkkoa. Valtion
padtiehankkeiden yhteydessd Myllyla my6s huolehti, ettd uusien teiden poikki
rakennettiin riittdva méaédra ja silloisella katsannolla riittdvan leveitd alikulkuja.

Oulu - SCAFTin mallikaupunki

Vuonna 1968 ilmestyi ruotsalainen kaupunkisuunnittelun opasvihkonen, joka
tunnetaan nimelld SCAFT. Silld oli aikanaan suuri vaikutus Pohjoismaiden
kaupunkisuunnitteluun. Teoksen nimi oli suomennettuna “Ohjeita liikenne-
turvallisuuden huomioon ottamiseksi kaupunkisuunnittelussa”. Kayttonimeksi
muodostunut SCAFT oli oppaan laatineen Chalmersin teknillisen korkeakoulun
tyoryhman itsestdan kayttdma lyhenne (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen
for Trafikscikerhet). SCAFTin periaatteena oli kdvelyn ja pyorailyn ohjaaminen
kaupunginosien ldpi meneville, autoliikenteesta taydellisesti erotetuille reiteille
autoliikenteen kiertdessd asuntoalueita niiden ulkolaidoilta.

Suomen maalaiskunnat saivat vuonna 1967 oikeuden laatia asemakaavoja
vastaavia rakennuskaavoja, mitd oikeutta Oulun naapurikunnat 1ahtivit oitis
hyodyntdmadn. Naapurikuntien kilpailu omakotitonteilla havahdutti Oulun
laatimaan vauhdilla uusia pientalokaavoja. Oulu oli saanut kuntaliitoksissa
lisdd maata Oulujoen pohjoispuolelta ja saanut myds hankituksi maata sielta.
Oulun yliopistosta vastavalmistuneet arkkitehdit saivat tehtdvikseen laatia
mittavia pientaloaluekaavoja. He ryhtyivat tydohon luonnollisesti tuorein SCAF-
Tin opein. Vuonna 1970 valmistunut Rajakyldn asemakaava ja vuosina 1970
ja 1974 valmistuneet Haapalehdon asemakaavat ovat kuin suoraan SCAFTin
periaatemalleista kopioituja.

Myodhemmait asemakaavat eivdt ole muodoltaan yhtd kaavamaisia, mutta
liikenteen erotteluperiaate on sdilynyt ndihin paiviin asti. Oulun kaupungin
alueella on nykyisin pyoratietd 930 kilometrid. Pyorateilld on noin kolmesataa
alikulkutunnelia ja siltaa. Keskusta-alueelta selvittydan pyorailija voi ajaa kym-
menen kilometrin padssa sijaitseville asuntoalueiden reunoille kohtaamatta
matkan varrella kuin korkeintaan yhdet liikkennevalot. SCAFTin tunnettu ongelma
on asuntoalueet kiertdavdn katuverkon huono toimivuus joukkoliikenteelld,
mika toteutuu Oulussakin ja osaltaan lisdéd pyorailyn suosiota.

2000-luvun ensimmaisilla vuosikymmenilla

rakennettiin autokaupunkia

Uudelle vuosituhannelle 1ahdettiin Oulussa kunnianhimoisin tavoittein. Vuonna
2003 valmistui vuoteen 2020 tdhtddva Oulun seudun liikenne 2020 -suunnitelma.
Tuolloin elettiin Nokian vetdmad voimakasta nousukautta, joten suunnitelma
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sisdlsi mittavat hankelistat. Mukana oli my®s isoja pyordtiehankkeita, muun
muassa yhteensd noin viisitoista kilometrid merenrantapyorateitd etelddn
ja pohjoiseen sekd uusi pyoratiesilta Oulujoen yli. Vuoden 2020 koittaessa
pyordilyn suurista hankkeista yksikdan ei ollut kuitenkaan toteutunut, mutta
autoliikenteen hankelista oli toteutunut ldhes tdydellisesti. Valtion liikenne-
politiikalla on ollut tdsséd suuri vaikutus. Valtio tarjosi auliisti rahaa Oulun
seudun paiteihin, mutta sitoi samalla kaupungin liikennebudjetit naihin
yhteishankkeisiin. Vuosina 2003-2007 pyoriliikenne Oulun kehilld vaheni-
kin 40 000:sta 30 000:een vuorokaudessa autoliikenteen vakiintuessa tuona
aikana n. 12 000 ajoneuvoon vuorokaudessa.

Pyorailyn uusi nousu 2020-luvulla

2020-luvulla pyorailyn olosuhteisiin on alettu jdlleen panostaa. Henkilén mer-
kitys jad myohemmin tutkittavaksi, mutta ainakin ajallinen yhteys on Harri
Vaaralan valinnalla liikenneinsinddriksi. Vuosikymmenet ratkaisematta olleelle
ruutukaavakeskustallekin on télld vuosikymmenella saatu kaksi pientd pyorai-
lyn pddnavausta, muutaman korttelin mittainen pyoréakatu ja pyorakaistat sen
jatkeena olevalle kadulle. Parhaillaan toteutetaan mittavaa baanaverkkosuun-
nitelmaa. Keskustasta yliopistokampukselle vievd Linnabaana avattiin vuonna
2019, Méntyldn baana 2020 ja Maikkulan baanan ensimmadinen vaihe 2021.
Tarkoitus on jatkossakin toteuttaa vuosittain uusi baana. Valtion avustukset
ovat olleet merkittdva vipuvoima baanojen rakentamiselle. Valtion avustuk-
silla on yleensdkin suuri merkitys sille, mitd lilkkennemuotoja kunnat suosivat.
Jos johonkin hankkeeseen saa valtion rahaa, hanke saa yleensd my6s kunnan
osuuden. Hanke, johon valtion osuutta ei saada, jid odottamaan vuoroaan.
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