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Tutkielmassa pyrittiin selvittdméan, millaisia toimia pyordmatkailun kehittimishankkeissa tulisi tehda,
ettd kehitystoimet olisivat mahdollisimman vaikuttavia. Aihe valittiin kdytdnnon tarpeen vuoksi, silla
hankkeiden parissa tyoskennelleet asiantuntijat ovat tunnistaneet yleiseksi haasteeksi toimenpiteiden ja
tulosten jatkohyddyntdmisen varmistamisen hankkeiden paittymisen jélkeen. Térkeénd osana aihetta
késiteltiin yksityisteiden pydramatkailukayttoon liittyvid yhteistyon tapoja ja niiden merkitysta
pyordmatkailureittien tulevaisuuden kannalta. Yksityisteihin liittyvét selvitykset tehtiin Varsinais-
Suomen liiton osana toimivan, kestidvan kehityksen asiantuntijaorganisaatio Valonian toimeksiantona.
Toimeksianto liittyi Kattavammat pyoréilyverkostot ja palvelut yhteistyolld (KAPU) -hankkeeseen,
jossa kirjoittaja tyoskenteli tutkimusavustajana ja jossa myos tutkielmassa kaytettava
haastatteluaineisto kerattiin.

Tutkielman teoreettisena taustana hyddynnettiin erityisesti sidosryhmaéteoriaa, jonka avulla
sidosryhmayhteistyon vaikuttavuutta tarkasteltiin. [lmi6té tarkasteltiin sosiaalisen konstruktionismin
paradigman kautta. Metodologiana kéytettiin laadullista ldhestymistapaa. Aineistonkeruumenetelmani
hyodynnettiin asiantuntijahaastatteluita ja aineiston analyysimenetelméni laadullista siséllonanalyysia,
joka toteutettiin kdytdnndssa teemoittelun ja luokittelun avulla.

Tulokseksi todettiin, ettd vaikuttavuuden parantamiseksi sidosryhméyhteistyon tulisi olla sekd
henkilokohtaisiin ettd ryhmétapaamisiin perustuvaa ja etenkin sdénnollistd. Erityisen tdrkeda olisi
myds sopia hankkeen jilkeisten toimenpiteiden vastuista mahdollisimman tarkkaan ja
mahdollisimman aikaisin, jotta toimien kaytdntoonvienti voitaisi varmistaa. Sidosryhméyhteistyoti
tulisi yleisestikin koordinoida laadukkaasti. Hankkeiden tuloksista olisi tdrkeda raportoida
saavutettavasti ja pysyvésti. Vaikuttavuuden kehittdmisen esteend ovat etenkin resurssien puute sekd
vajaasti madritellyt tavoitteet ja seurantamenetelmat. Yksityisteiden osalta toimimiseen kéytetdan
padasiassa kahta tapaa; kirjekdytdntoa ja kirjallista sopimista, joista vaikuttavuuden maksimoimiseksi
tulee valita se, joka ndhdddn kunkin tapauksen ja resurssien puitteissa soveltuvimmaksi. Tuloksia voi
soveltaa erityyppisissa tutkimus- ja kehittimishankkeissa, mutta erityisesti erilaisissa matkailu- ja
varsinkin reitinkehityshankkeissa.

Jatkotutkimuksissa voidaan syventyé lisdd muihinkin kuin yhteisty6hon liittyviin vaikuttavuuteen
vaikuttaviin tekijoihin, tarkastella laajemmin myds muiden kuin hankkeiden parissa tydskennelleiden
asiantuntijoiden ja muiden aiheeseen liittyvien sidosryhmien niakokulmia, seké kehittdd nykyistd
tarkempia ja toimenpidetyyppikohtaisia menetelmii vaikuttavuuden mittaamiseen ja vertailuun.

Avainsanat:
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1 Johdanto

1.1 Aiheen taustaa

Tutkimusaihe valittiin kiytdnnon tarpeen vuoksi, silld pyoramatkailun olosuhteita kehitetdén erilaisten
kehittimishankkeiden kautta paljon ja useiden eri rahoitusldhteiden mahdollistamana, mutta
kehittdmishankkeissa tydskennelleet asiantuntijat ovat huomanneet hankkeissa tuotettujen
toimenpiteiden jatkuvuuden ja sité kautta pitkdn aikavélin vaikuttavuuden varmistamisen olevan

haastavaa.

Tutkimuksen avulla pyritdén siis 16ytdiméén vastauksia siihen, kuinka kehittimishankkeiden
vaikuttavuutta eli kdytdnndssé tavoitteiden toteutumista voidaan parantaa pitkalla aikavélilla, eli
kuinka voidaan varmistua siitd, ettd toteutetut kehittimistoimenpiteet todella vaikuttavat siten kuin on
suunniteltu. Vaikuttavuudella tarkoitetaan tissd yhteydessd pddasiassa yhteiskunnallista
vaikuttavuutta, silld kuten myohemmin johdannossa tarkemmin perustellaan, pyoéramatkailulla on
potentiaalia tuottaa monimuotoisia positiivisia vaikutuksia yhteiskunnan eri osa-alueisiin, miké on
yleensé keskeinen kriteeri monien hankerahoitusten saamiselle. Usein hankekehittimisti tehddaan
sidosryhméyhteistyon avulla, ja tutkielmassa keskitytddnkin erityisesti yhteistyon keinoihin.
Keskeinen kisiteltdva teema vaikuttavuuteen liittyen on myos yksityisteiden vastuullinen
huomioiminen erityisesti pyordmatkailureittien ja -reitistojen kehittimisessd, silld yksityisteiden
tiekunnat ja maanomistajat ovat tirkeitd sidosryhmid, joiden kanssa toimimisen kdytinnot kuitenkin

vaihtelevat.

Py6ramatkailun kehitystd Suomessa koordinoi ja sidosryhmié toi aiemmin yhteen erityisesti
Pyoramatkailukeskus (Bikeland), joka toimi vuosina 2020-2025, mutta pydrdmatkailun kasvavasta
suosiosta huolimatta valtion myontdma rahoitus pyoramatkailukeskukselle lopetettiin
(Pyoramatkailukeskus, 2021). Tadma korostaa tutkielman pddongelmaa eli sitd, ettd hankkeiden ja

sidosryhmien koordinointia seké toimien vaikuttavuuden kehittdmista tarvitaan entistdkin enemmén.

Tutkimuksen keskeisimpid kasitteitd ovat pydramatkailu, sidosryhméyhteisty0 ja vaikuttavuus, mutta
taustalla vaikuttavina késitteind myos kestiavé kehitys ja kestdvd matkailu, joihin pyordmatkailu liittyy
tiiviisti, silld se on erds mahdollisista tavoista operationalisoida kestdvéd matkailua. Vaikuttavuuden
késite on niin ik&én tiiviissd yhteydessa kestavyyden kisitteeseen, silld molempien keskeisené

siséltoni on tulevaisuuteen vaikuttaminen ja sen turvaaminen.

Pyoriilyn olosuhteita yleisesti on hyodyllista kehittdd, koska sen kautta yhteiskunnassa voidaan

edistdd merkittdvid hyotyja kansanterveydelle, ympéristolle ja taloudelle (kts. esim. Ciascai ym.,



2022). Pyoramatkailun avulla voidaan tuoda elinvoimaa seké kaupunkialueille ettd maaseuduille, silld
pyoramatkailijat kdyttévat palveluita tihedsti ja jattavat paikallisiin palveluihin keskiméérin muita
matkailijasegmenttejd enemmaén rahaa (kts. esim. McKibbin, 2014). Pyordmatkailun avulla pystytddn
myos syventdmédn matkakokemuksen eldmyksellisyytté ja korostamaan matkailun

merkityksellisyyttd, hidastuneen tahdin mahdollistamana (kts. esim. Tuulentie, 2025).

Kestdvén kehityksen ja siten myds kestidvén matkailun tavoitteisiin pyordmatkailun edistdmiselld
voidaan siis vastata monin tavoin, ja tarve sille myos kasvaa. Matkailualan ilmastotoimia koskevassa
Glasgow:n sopimuksessa (2021) todetaan matkailualan paéstdjen kasvaneen 60 % jo vuosien 2006 ja
2016 vililla. Sopimuksessa sitoudutaan puolittamaan péaéstot vuoteen 2030 mennessé ja saavuttamaan
nollapddstoisyys mahdollisimman pian, mutta viimeistddn vuonna 2050. TAma on tirkeé4 ja asialla on
kiire, silld olemme edelleen riippuvaisia fossiilisesta energiasta seké kestiméattoméastd maankaytosta ja
kulutuksesta, vaikka ne aiheuttavat merkittdvid haittoja ja riskeji. (Glasgow Declaration, 2021.) Myos
Peetersin & Pappin (2024, s. 1784) mukaan matkailun paastdt kasvavat edelleen, vaikka monilla
aloilla paistot ovat jo kddntyneet laskuun. Nollapéddstdisyyden tavoitteeseen on kuitenkin mahdollista
pédstd myoOs aiheuttamatta haittaa matkailuelinkeinolle, kehittdmailld ja suosimalla vahdpédstoisia
vaihtoehtoja, edistdmaélld kdytoksenmuutosta seké tekemailld pitkén aikavélin suunnitelmia (Peeters &
Papp, 2024, s. 1805). Pydrdmatkailulla onkin néihin teemoihin liittyen suuresti potentiaalia

valjastettavissa.

Pyoramatkailijat ovat kasvava, laajasti palveluita kayttiva ja taloudellisesti merkittdva kohderyhma.
Vaikka pyoramatkailijat eivit olekaan homogeeninen ryhma, on tiettyjd yhteisid erityistarpeita, kuten
pyoraily-ystivillisen infrastruktuurin sekd palveluiden tarve, joiden huomioiminen on kannattavaa,
kun pyritédén houkuttelemaan pyordmatkailijoita tietyille alueille. Pyordilya yleisesti edistavét
toimenpiteet vastaavat siten useimmiten myds pySrdmatkailun tarpeisiin, seké toisinpdin. Pyordilyn ja
kavelyn lisddntyessd kaupunkien tilankdyttd tehostuu ja ruuhkautuminen vihenee, mika hyodyttaa
kaikkia liikennemuotoja. Helsingin kaupungin vuonna 2014 tekemén selvityksen mukaan 20
miljoonan investointiohjelmalla saavutettiin 774 miljoonan euron arvoiset hyodyt. (Kéavely ja
pyoraliikenne osana liikennejérjestelméd, 2024.) Vaismaan ym. (2011, s. 17) mukaan pyordilyn ja
kévelyn edistiminen véhentdé ruuhkaisuutta, ympéristovaikutuksia ja likkennemuotojen vélisié
konflikteja seké parantaa turvallisuutta ja esteettomyytta; mika kaikki lisdd viihtyisyytta, joka on

keskeistd myds pyordmatkailun kannalta.

EU:n julkaisemassa Pyoriilyd koskevassa eurooppalaisessa julistuksessa (2021, s. 1-4.) todetaan
pyorailyn olevan yksi kestdvimmistd, terveellisimmistd ja tehokkaimmista liikkennemuodoista ja silld
on suuri merkitys EU:n ilmastoon, padstottomyyteen ja energiatehokkuuteen liittyvien tavoitteiden

osalta. Liséksi pyordilyolosuhteiden kehittiminen edistéé sosiaalista osallisuutta, parantamalla



marginalisoitujen ryhmien, kuten vammaisten, liikuntarajoitteisten seka eri ikdisten ja sukupuolisten

henkildiden liikkumismahdollisuuksia. (Pyoréilya koskeva eurooppalainen julistus, 2021, s. 1-4.)

Pyoriilyn lisdidminen vastaa ymparistdongelmien lisdksi myds liikkkumattomuuden aiheuttamiin
haittavaikutuksiin. Liikkumattomuus on suuri yhteiskunnallinen haaste, joka aiheuttaa valtavat
kustannukset yhteiskunnalle, noin 3 miljardia euroa vuodessa. Pyordilyn ja kdvelyn lisddminen on
loistava tapa ehkaistd litkkumattomuuden aiheuttamia terveyshaittoja ja niistd aiheutuvia kustannuksia.

(Vasankari & Kolu, 2018; Kévely ja pyordliitkenne osana liikennejarjestelmaa, 2024.)

Tutkimusaiheen keskeisin teoreettinen ldhestymistapa on sidosryhméteoria, jonka kautta
tutkimusaihetta tarkastellaan. Teorian loi filosofian tohtori R. Edward Freeman vuonna 1984
(Freeman, 1984) ja se keskittyy perinteisesti yritysten yhteiskunnallisiin vaikutuksiin ja yrityksiin
liittyvien sidosryhmien nékokulmien huomiointiin, ja sen kautta yhteiseen arvonluontiin (esim.
Arvidsson 2011; Buchholz & Rosenthal 2004; Freudenreich ym. 2020; Garcia-Rosell, 2013; Hemmati,
2001; Phillips, ym., 2019). Sidosryhméteorian yleisen yrityskeskeisen ndkdkulman sijaan teoriaa
kuitenkin sovelletaan tutkimuksessa niin, ettd keskidssé olevia toimijoita ovat yritysten sijaan
kehittimishankkeet ja niiden sidosryhmét. Yritykset ovat siten tdssd tapauksessa sidosryhmid muiden
joukossa. Sidosryhmén voi mééritelld monin tavoin, mutta yleisimmin sen on médritelty tarkoittavan
yksilod tai ryhmaéé, johon toimet, padtdkset ja tavoitteet vaikuttavat, tai joka vaikuttaa niihin (Carroll
1996, p. 74). Sidosryhméteorian avulla tutkielmassa tarkastellaan sidosryhmien vilistd yhteistyota ja

sen vaikuttavuutta.

Buchholtzin & Rosenthalin (2004) mukaan sidosryhmiteoria on syntynyt yritysten ja hallitusten
vilisen hallintodynamiikan tutkimusta késittelevan “hallinnon jakautumisen sosiaaliset ongelmat” -
ajattelun (Social Issues in Management division: SIM) pohjalta (Buccholtz & Rosenthal, 2004, s. 143).
Teorian avulla pyritdén uudelleenmiirittimiin ja -jarjestimain yrityksen toimet eettisemmiksi. Sen
avulla my0s pyritdédn tarkastelemaan yritysten suhdetta ympéroividn yhteiskuntaan (Buccholtz &
Rosenthal, 2004 s. 144). Hemmatin (2001, s. 6-7) mukaan sidosryhméteoriassa otetaan askel
perinteisistd hierarkioista ja vallan jakautumisista eteenpéin ja sen mukaan jokaisen sidosryhmén arvo
ja erityislaatuinen ndkdkulma sekéd asiantuntijuus tulisi tunnistaa, silld nykyajan ongelmia ei pystyta
ratkaisemaan vain yhden tahon resursseilla. Garcia-Rosellin & Mikisen (2013, s. 396) mukaan
esimerkiksi matkailun kestévyytté arvioivissa toimissa sidosryhmat on tarkeéé osallistaa koko
prosessiin, erityisesti tilanteissa joissa pyritdin kasvattamaan ymmaérrystd matkailun ekologisista ja

sosiaalisista vaikutuksista.

Garcia-Rosellin (2013, s. 15) mukaan sidosryhméteorian erids rajoite on, ettd perinteisesti teoriassa
nidhdian sidosryhmien olevan selvésti toisistaan erotettavissa, mika kuitenkin kieltdd niiden
mahdollisen limittyneisyyden. Tutkielmassa sidosryhmét ndhddén péédasiassa erillisin toimijoina,

mutta myo0s niiden limittynyt luonne tunnistetaan.



1.2 Pyoramatkailun kehittiminen kirjallisuudessa

Pyoramatkailua yleisesti on tutkittu suhteellisen paljon ja erilaisista ndkdkulmista, mutta varsinaista
sidosryhmayhteisty6td ja sen vaikuttavuutta pyoramatkailun kehittdmistyon kontekstissa on kuitenkin
tutkittu verrattain vihéan. Joitakin tutkimuksia kuitenkin 10ytyy muutamista eri nakokulmista.
Esimerkiksi Kumar ym. (2025) ovat tehneet aiheesta kattavan kirjallisuuskatsauksen ja
kyselytutkimuksen, joiden perusteella yhteistyon tarve korostui vahvasti. Kumarin ym. (2025, s. 385)
mukaan pyordmatkailuun osallistuu monimuotoisesti sidosryhmié, joita ovat erityisesti hallintoelimet,
matkailijat, palveluntarjoajat ja paikalliset asukkaat. Sidosryhmien vélinen yhteistyd on keskeistd
pyordamatkailutoimenpiteiden kehittdmisen, suunnittelun ja kdytdntodnpanon kannalta. Tutkimuksessa
tarkasteltiin sidosryhmien arvoja, uskomuksia, normeja ja osallistumisen motiiveja kestivien
litkkkumismuotojen kuten pyoréilyn kehittimiseen liittyen hyddyntien laajennettua arvo-uskomus-
normiteoriaa (EVBN) ja siind verrattiin asennoitumista kehittyvien ja kehittyneiden alueiden vililla.
Tutkimus toteutettiin madrallisend ja sen perusteella vahvistui jo aiemmin hyviksi todettujen osa-
alueiden kayttokelpoisuus kohteiden johtamisessa kdytettdvaan arviointiin. Kyseiset osa-alueet ovat
tietoisuus, uskomukset, ymparistohuolet, infrastruktuurin laatu ja pyordilykokemus. Tutkimuksessa
tuotettiin politiikkasuositukset kestdvan matkailun kehittimiseen erityisesti kehittyvissd maissa.

(Kumar ym., 2025, s. 385.)

Procopiuck ym. (2021) puolestaan tutkivat Brasilialaisen Curitiban kaupungin kontekstissa
kunnallisten paatoksentekoprosessien historiaa, verraten sité nykytilanteeseen. Tutkimuksen
perusteella todettiin, ettd pyordmatkailun olosuhteiden kehittimiseen liittyvdd valtaa tulisi jakaa
julkiselta sektorilta muille sidosryhmille, mahdollistamalla tiiviimmén yhteistyon tekemisti julkisen,
yksityisen ja kolmannen sektorin seké kansalaisten vélilld. Tutkimuksen mukaan todettiin myos
julkisten toimijoiden vilisten suhteiden olevan tilla hetkelld enemmaén operationaalisia ja

byrokraattisia kuin strategisia. (Procopiuck ym. 2021, s. 2075.)

My®ds pyoramatkailuun sovellettavissa olevia tutkimuksia yleisemmin yhteistyon merkityksestd ja
tavoista matkailun kehittdmisesséd on kuitenkin tutkittu enemmain. Esimerkiksi Phamin ym., (2023)
tutkimuksessa tarkasteltiin yhteistydprosessia monipuolisesti yhteistyon suunnittelusta arviointiin.
Tutkimus toteutettiin kestdvéan suunnittelun ndkdkulmasta erityisesti litkkamatkailun kontekstissa.
Tutkimuksessa keskityttiin matkailukohteen hallinnoinnin ja johtamisen perusteena kédytettdvien
todisteiden kerddmiseen yhteistyon avulla ja késiteltiin niiden asemaa, kayttdkelpoisuutta, tyyppeja,
ominaisuuksia ja haasteita. Tutkimuksen perusteella todettiin olevan keskeisen térkedd keréti edelld

mainittuja todisteita yhdessd sidosryhmien kesken. (Pham ym., 2023, s. 673-793.)

Hankkeiden, toimenpiteiden ja yhteistyon vaikuttavuutta on tutkittu jonkin verran erilaisista

nikokulmista, mutta nimenomaan pyodrédmatkailuun liittyvien hankkeiden kontekstissa tutkimusta ei



juurikaan 16ydy. Esimerkiksi Liikenne- ja viestintdministerié Traficom (Viinikainen ym., 2023) on
kuitenkin tehnyt selvityksen rahoittamiensa pyoréilynedistimishankkeiden vaikuttavuudesta. Selvitys
toteutettiin kirjallisuus- ja aineistoanalyysind, haastattelemalla avustuksia hakeneita ja hakematta
jattaneitd sekd keskustelemalla konsulttiasiantuntijoiden kanssa. Selvityksessa todettiin, ettd
hankeavustusten vaikuttavuutta liikkenneturvallisuuteen ja kulkumuotojen jakaumaan on haastavaa
mitata. Hankkeiden todettiin kuitenkin tuottavan joka tapauksessa muita vaikutuksia, kuten yhteistyon
sekd pdattijien sitoutumisen lisddntyminen. Selvityksen perusteella ehdotetaan, ettd vaikuttavuutta
voitaisi parantaa esimerkiksi asettamalla selkeimpiéd tavoitteita ja mahdollisimman strategisella
tasolla. Erityisesti lilkkumisenohjauksen hankkeissa puolestaan olisi vaikuttavuutta lisddvai kohdentaa
rahoitusta kokeilevampaan ja luovempaan toimintaan sekd pidentdd hankkeita. Kuntahankkeiden
osalta parempi koordinointi ja toimenpiteiden monistaminen parantaisi vaikuttavuutta.
Tulevaisuudessa vaikuttavuutta voitaisi tutkia tekemalld hankkeille seurantatutkimuksia. (Viinikainen

ym., 2023, s. 1.)

Valtioneuvoston toteuttamassa, kansainvélisen kirjallisuuskatsauksen ja asiantuntijahaastatteluiden
perusteella tehdyssé selvityksessd (Mannola ym., 2021) keinoista edistdd pyordilyéa ja kdvelyd todettiin
vaikuttavaksi korostaa py0réilyé ensisijaisena liikkumismuotona erityisesti tiiviilld kaupunkiseuduilla,
lisétd taloudellisia kannustimia ja ohjausta, lisdtd poikkihallinnollista yhteisty6ta ja selkiyttdd vastuita,
hyvéksya ja ratkaista kehittdmiseen liittyvét ristiriidat, selkiyttdd edistdmistavoitteet, kehittdd madrien
seurantaa, hyodyntéd digitalisaatiota tehokkaammin, tdydentéé infrastruktuuria seka tehostaa

ympdarivuotista kunnossapitoa (Mannola ym., 2021).

Adam ym., (2020, s. 503) ovat puolestaan tutkineet kunnissa tehtyjen pyorailyyn liittyvien linjausten
vaikuttavuutta ja késitelleet pddasiassa sitd, mitkd teot ovat vaikuttavimpia pyordilyn lisddmiseksi ja
pyordilyn turvallisuuden parantamiseksi. Tutkimus toteutettiin haastattelemalla asiantuntijoita sekd
hyddyntdmalld Delphi-menetelméd. Tutkimuksen mukaan infrastruktuuri on edellytys pydriilyn
osuuden kasvattamiseksi lilkennemuotona. Vaikuttavana asiana todettiin myds yleisesti pyoréilyn
suhteellinen houkuttelevuus verrattuna erityisesti autoiluun. Poliittinen ja julkinen tuki todettiin myos

erittidin vaikuttavaksi. (Adam ym., (2020, s. 503.)

1.3 Tutkimusasetelma

Tutkielman péaédtutkimuskysymys on:
e Millaisella sidosryhméyhteisty6lld tuetaan pydramatkailuhankkeiden vaikuttavuutta?
Lisdksi tutkimusongelmaa tarkastellaan seuraavien alakysymysten avulla:

e Millaista on hankeldhtéinen sidosryhméyhteisty6?
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e Millaisia vaikuttavuuden haasteita hankkeiden sidosryhmiyhteistydssé on?

e Miten yksittdisen sidosryhmén, kuten yksityistien tiekunnan, huomioiminen voi lisdtd

hankekehittdmisen vaikuttavuutta?

Pyordmatkailun voi mééritelld monella tavalla. Sharman & Nagin (2025, s. 138) mukaan
pyordmatkailulla voidaan tarkoittaa muun muassa lyhyitéd pyoréllé tehtdvid pdivamatkoja osana muuta
matkaa, yon yli tehtdvid matkoja joko itsendisesti tai osana kaupallista kiertomatkaa, tai osallistumista
pyorédilytapahtumassa pyoriilyyn tai sen seuraamiseen. Téssd tutkielmassa pyordmatkailulla
tarkoitetaan toimintaympéristosta riippumatta laajasti kaikkea vapaa-ajalla toteutettavaa polkupyoralla
tehtdvaa liikkumista, jossa joko ydvytddn matkan aikana yksi tai useampi yo0, tai tehdddn yhden péivan
aikana tapahtuvia niin sanottuja pdivéretkid joko matkakohteen tai kodin ldhialueilla. Yksityisteitd
tarkastellessa keskitytdén nimenomaan teilld tapahtuvaan pydramatkailuun, eli esimerkiksi
maastopyorailyd ei tdimén osalta huomioida. Pydramatkailun méaaritelmééin ei paneuduta timén
enempad, silld keskiossd on spesifien ja alalajikohtaisten toimenpiteiden osoittamisen sijaan se, kuinka
kehittdmistoimenpiteiden vaikuttavuus varmistetaan riippumatta siitd millaisista toimenpiteista on

kyse.

Yksityisteilld tarkoitetaan yksityisten tiekuntien tai muiden tieosakkaiden hallinnoimia teitd, joille
voidaan myos saada erilaisia avustuksia kunnalta tai valtiolta (Yksityistiet, 2025). Yksityisteiden
kayttod tarkastellaan osana tutkimusaihetta, koska se on erds keskeisisté asioista pyoramatkailureittien
jatkuvuuden varmistamiseen liittyen. Yksityisteitd on Suomessa méaéarallisesti paljon, lahes
viisinkertainen maéré valtion teihin verrattuna (Yksityistiet, 2025). Yksityistiet ovat merkittidvia
pyoramatkailulle edelld mainitun lisdksi siksi, ettd ne ovat useimmiten maisemallisesti miellyttivii ja

liikkennemaédriltddn useimmiten julkisia teitd rauhallisempia.

Py6ramatkailun voidaan ndhda olevan erds tapa operationalisoida kestdvaa ja hidasta matkailua, silld
sen avulla voidaan edistdd monenlaisia kestivéidn kehitykseen liittyvid tavoitteita. Vastaavasti
yksityisteiden kdyton huomioinnin voidaan ndhdé olevan kestivén ja vaikuttavan pyoramatkailun
kehittdmisen operationalisointia entistd ldhemmaksi kdytdnnon toimenpiteiti. Yksityisteiden
oikeanlainen huomioinnin voikin nédhda olevan erds keskeisessd asemassa olevista asioista erityisesti
reittikehityskeskeisten pyoramatkailuhankkeiden vaikuttavuutta tarkasteltaessa, silld toimintatavoissa
on suuresti vaihtelua alueiden vilill ja esimerkiksi sosiaalisen toimiluvan huomioinnin taso ja tavat

voivat olla hyvin erilaisia, vaikka toimintatavat vaikuttavat reittien tulevaisuuteen oleellisesti.

Tutkielman teoreettinen viitekehys muodostuu siis padasiassa ylld méaéritellyn pyoramatkailun seka
sidosryhmayhteistyon ja vaikuttavuuden késitteiden kautta. Kestavan kehityksen, kestdvin matkailun

ja hitaan matkailun késitteet liittyvat aiheeseen keskeisind taustaméaérittdjini, joita viedddn ldhemmas
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kaytantod muiden késitteiden avulla. Taustalla vaikuttavana teoriana sovelletaan erityisesti

sidosryhmaéteoriaa.

Kestévilla kehitykselld tarkoitetaan ihmistoiminnan ekologisten, sosiokulttuuristen ja taloudellisten
vaikutusten huomioimista niin, ettd yhteiskunnat ja ympéristot pysyisivit toimintakykyisiné ja
hyvinvoivina vield tulevaisuudessakin (kts. esim. Waas ym, 2010). Kestdvilld matkailulla tarkoitetaan
sellaisten matkailutoimintojen luomista, jossa edelld mainitut kestdvan kehityksen osa-alueet ja
tavoitteet tulevat huomioiduiksi. Matkailun vaikutuksia sosiaalisiin- ja lnonnonympéristihin on
tutkittu ainakin 70-luvulta asti, mutta varsinaisesti kasitettd “kestiva matkailu” on kdytetty 90-luvulta

alkaen. (Buckley, 2012.)

Hitaalla matkailulla tarkoitetaan yleensa lihasvoimin tai muuten maata pitkin liikkumista, eli
kulkemisen tapa on keskeinen osa hidasta matkailua. Siihen liittyy keskeisesti ajatus tahdin
hidastamisesta ja syvéllisemmasti keskittymisesti sekd matkakohteisiin ettd matkaan itseensi, ja se
néhddankin usein lansimaisen kiireisen eldméntavan kritiikkind. Myos ympéristdystivallisyys on

keskeinen osa hidasta matkailua. (Tuulentie, 2025, s. 8.)

Sidosryhmén voi mééritelld monin tavoin, mutta yleisimmin sen on mééritelty tarkoittavan yksiloa tai
ryhmaéé, johon organisaation toimet, paédtokset ja tavoitteet vaikuttavat, tai joka vaikuttaa niihin
(Freeman, 1984). Sidosryhméyhteisty0ll4 tarkoitetaan ndiden toimijoiden valilla tehtdvai
yhteistoimintaa, jota tarkastellaan tutkielmassa pédasiassa sidosryhméteorian kautta (mm. Buchholz &

Rosenthal, 2004).

Vaikuttavuudella tutkielmassa tarkoitetaan yhteiskunnallista vaikuttavuutta, mika on oleellista
erityisesti julkisella rahoituksella toteutettavien kehittimishankkeiden ollessa kyseesséd. Tarkemmin
ottaen vaikuttavuudella tarkoitetaan tissad kontekstissa sitd, kuinka kestiva jatkuvuus
kehittimistoimenpiteille ja tuloksille pystytddn hankkeiden aikana luomaan, erityisesti

sidosryhmayhteistyon kautta.

Teoreettisen viitekehyksen taustalla vaikuttaa sosiaalisen konstruktionismin paradigma, jossa ndhdidin
todellisuuden olevan sosiaalisesti ihmisten vililld rakentuneiden merkitysten ja arvojen muodostama,
mutta joka kuitenkin samanaikaisesti tunnustaa myos objektiivisen todellisuuden olemassaolon

(Liithje 2021; Andrews 2012, s. 44).

1.4 Metodologia

Tutkimuksessa kéytetidn menetelména laadullista sisidllonanalyysié, joka tehdddn KAPU-hankkeessa
keratylle asiantuntijahaastatteluaineistolle. Tutkimus toteutettiin aineistoléhtoisesti ja laadullisia

tutkimusmenetelmid hyddyntéen. Tutkielmassa kéytetty aineisto keréttiin haastattelemalla tarkastellun
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teeman eli pyordmatkailun kehittimisen parissa tyoskentelevié ja/tai tydskennelleitd asiantuntijoita.
Asiantuntijahaastattelut toteutettiin osana KAPU (Kattavammat pydréilyverkostot ja palvelut
yhteisty0lld) -hanketta. Haastattelurunko suunniteltiin sidosryhméteorian tukemana siten, ettd
kysymysten avulla pyrittiin muodostamaan laaja kuva siitd, miti kaikkia sidosryhmié pyordmatkailun
kehittdmisessd tarvitaan ja miksi, ja sitd kautta edistiméiédn nykyistd reilumpaa ja jarkevampéaa
vastuunjakoa. Kuten esimerkiksi Puusa (2011, s. 73.) toteaa, haastatteluaineiston tulkinnasta
muodostuu sosiaalinen konstruktio. Tdmén vuoksi onkin erityisen luontevaa ndhda tiedon ja

todellisuuden muodostuvan sosiaalisen konstruktionismin paradigman kautta.

Aineistoksi valittiin analysoitavaksi haastatteluista viisi (5) soveltuvinta sen perusteella, kuinka
saadaan muodostettua aiheesta mahdollisimman monipuolinen ja kattava kokonaiskuva ilman
tarpeetonta toistoa. Valituilla haastateltavilla yhdessa tarkasteltuna on kokemusta pydramatkailun
kehittdmisestd ldhes kaikista Suomen maakunnista, ja heiddn ndkokulmansa kattavat keskeisimmat
muissakin haastatteluissa esiintyneet ndkokulmat seké kehitysehdotukset. Haastattelut toteutettiin
henkilokohtaisina yksilohaastatteluina ja padasiassa vain kirjoittajan haastattelemana, mutta yhdessé
haastattelussa mukana oli yhteensé kolme haastattelijaa (haastateltava 4) ja yksi haastatteluista
toteutettiin kahdessa osassa (haastateltava 2). Haastattelut toteutettiin puolistrukturoidusti ja litteroitiin
kokonaisuudessaan peruslitteroinnin mukaisesti, mutta haastatteluun liittyméattomat asiat, kuten

héiridihin ja keskeytyksiin liittyva puhe jitettiin litteroimatta.

Aineisto analysoitiin laadullisin menetelmin, laadullisen sisdllonanalyysin keinoin, ja kyseiseen
menetelméain kuuluvista perinteisisti tyotavoista teemoittelua ja luokittelua hyddyntéen.
Sisédllonanalyysisséd analyysin ja tulkinnan vaiheet ovat yhteenkietoutuneita ja padttelyyn perustuvia, ja
sen kautta pyritdin ilmion kisitteellisempadn ymmairrykseen. (Puusa, 2011b, s. 117.) Tutkimus
toteutettiin aineistoldhtdisesti ja teoriasidonnaisesti eli abduktiivisesti, mika tarkoittaa, ettd teoria

muodostetaan aineiston pohjalta (Puusa, 2011b, s. 120-123).

Viimeinen vaihe analyysin jdlkeen on tulosten tulkinta ja selittdminen, mikd on kenties tirkein
tutkimuksen vaihe, vaikkakin kuten edelld mainittiin, analyysi ja tulkinta kietoutuvat osittain toisiinsa
ja joidenkin mukaan ne ovat jopa erottamattomat. Tulkinnassa aiempien koontien avulla tehdidin
synteesejd ja niiden kautta johtopaiatoksid. Tulkinnassa pohditaan ja selkiytetddn ilmenneiti
merkityksid. Laadulliseen tutkimukseen kuuluu, etté eri tutkijat voivat tehdd samasta aineistosta eri
tulkintoja. Tarkeintd on kuitenkin tarkkailla, vastataanko lopulta tutkimuskysymyksiin. (Puusa, 2011b,
s. 123-124.) Luotuja luokkia vertailemalla, jasentimalla ja tulkitsemalla edelleen niité erottavia ja
yhdistdvia tekijoitd padstddn lopulta analyysin tuloksiin (Ruusuvuori ym, 2010). Kdytettyja
menetelmii késitellddn tarkemmin varsinaisessa metodologialuvussa 3, kuten myos tutkimusetiikkaan

liittyvid seikkoja.
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2 Vaikuttavan sidosryhméiyhteistyon teoreettinen tausta

2.1 Sidosryhmiteoria

Tutkimusaihetta tarkastellaan sidosryhméteorian kautta, jossa on perinteisesti keskiossa yritysten
yhteiskunnallisten vaikutusten ja yrityksiin liittyvien sidosryhmien nédkdkulmien huomiointi, ja sen
kautta yhteinen arvonluonti (esim. Arvidsson 2011; Buchholz & Rosenthal 2004; Freeman, 1984;
Freudenreich ym. 2020; Garcia-Rosell, 2013; Hemmati, 2001; Phillips, ym., 2019). Perinteisen
yrityskeskeisen ndkokulman sijaan teoriaa kuitenkin sovelletaan tutkimuksessa niin, ettd keskidssé
olevia toimijoita ovat yritysten sijaan kehittimishankkeet ja niihin liittyvit sidosryhmét.
Sidosryhmalla tarkoitetaan yksiloitd tai ryhmid, jotka vaikuttavat organisaation toimiin, paatoksiin ja
tavoitteisiin, tai joihin edelld mainitut vaikuttavat, kuten sidosryhméteorian luoja R. Edward Freeman
(1984) on maédritellyt. Sidosryhméteorian avulla tutkielmassa tarkastellaan sidosryhmien vilistd

yhteistydti ja sen vaikuttavuutta.

Sidosryhméteoriaa on késitelty tutkimuksissa paljon. Esimerkiksi Buchholtz & Rosenthal (2004) ovat
kisitelleet teoriaa ja heiddn mukaansa sidosryhméteoria on syntynyt yritysten ja hallitusten vélisen
hallintodynamiikan tutkimusta kisittelevan “hallinnon jakautumisen sosiaaliset ongelmat” -ajattelun
(Social Issues in Management division: SIM) pohjalta (Buccholtz & Rosenthal, 2004, s. 143).
Perinteisesti teorian avulla pyritddn uudelleenméirittdmain ja -jarjestimadn yrityksen toimet
eettisemmiksi. Sen avulla my06s pyritdin tarkastelemaan yritysten suhdetta ympérdivaan yhteiskuntaan

(Buccholtz & Rosenthal, 2004 s. 144).

Hemmatin (2001, s. 6-7) mukaan sidosryhmaiteoriassa otetaan seuraava askel perinteisisté hierarkioista
ja vallan jakautumisista eteenpdin. Jokaisen sidosryhmén arvo ja erityislaatuinen ndkokulma seké
asiantuntijuus tulisi tunnistaa, ja sen vuoksi kaikilla tulisi my6s olla sananvaltaa. Teoriassa myos
otetaan askel eteenpdin nykyisestd demokraattisesta paradigmasta, jonka ndhddén olevan vajavainen
parhaiden kéytantdjen luomiseksi, silli monia nykypéivén ongelmia ei pystyté ratkaisemaan vain
yhden péitintidvallassa olevan tahon toimesta, vaan niihin tarvitaan yhteistyoti kaikkien osallisten
valilld, sekd ongelmanratkaisussa, niiden kiytdntdonviennissi ettd tulosten seurannassa. (Hemmati,

2001, s. 6-7.)

Garcia-Rosellin (2013, s. 21) mukaan sidosryhméteorian yksittdisiin sidosryhmiin keskittyvén
koulukunnan tilalle on monien tutkijoiden mukaan tullut vaihtoehtoinen tapa ajatella
sidosryhméteoriaa ennemminkin dynaamisten ja monenkeskisten sidosryhméaverkostojen kautta.
Esimerkiksi Buccholtz & Rosenthal (2005, 147) ajattelevat sidosryhmien olevan vadjaamatta
yhteydessa toisiinsa monin tavoin. Erds perinteisen sidosryhmaiteorian rajoitteista on myd0s, ettd siind

ndhdéén sidosryhmien olevan selvésti erotettavissa toisistaan, mikéd kuitenkin kieltdd niiden
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mahdollisen limittyneisyyden (Garcia-Rosell, 2013, s. 15). Tutkielmassa sidosryhmét ndhdaén

padasiassa erillisind toimijoina, mutta myds niiden limittynyt luonne tunnistetaan.

Arvidsson (2011, 268) on puolestaan todennut kestdvien yhteistydsuhteiden verkostojen ylldpidon
takaavan sidosryhmien arvonluonnin. Freudenreichin ym. (2020, s. 3) mukaan arvonluonnin osalta on
tirkedd my0s tunnistaa, millaista arvoa luodaan ja vaihdetaan ja kuinka se palvelee mitékin
sidosryhmii. Garcia-Rosellin (2013 s. 21) esitteleméd monisidosryhméandkdkulma (multi-stakeholder
perspective), joka tarkoittaa analyyttistd ndkokulmaa kestdvyyden merkitysten ja arvojen luonnista
keskustelun ja kaytintojen kautta, voidaankin ndhdé olevan mielekk&dampi tapa hahmottaa

sidosryhméyhteistyon todellista luonnetta perinteiseen sidosryhmaéteoriaan verrattuna.

Pelkén sidosryhmien johtamisen sijaan voidaankin ajatella ennemminkin pyrittdvan sidosryhmien
véliseen dialogiin, minké seurauksena voidaan oppia yhdessi ja tavoitella niin kutsuttua suhteellista
vastuunjakoa. (Payne & Calton, 2002, s. 137). Garcia-Rosellin & Mékisen (2013, s. 396) mukaan
sidosryhmat on tdrkeéd osallistaa koko prosessiin esimerkiksi matkailun kestavyyttd arvioivissa
toimissa, erityisesti tilanteissa joissa pyritddn kasvattamaan ymmarrystd matkailun ekologisista ja

sosiaalisista vaikutuksista.

2.2 Sidosryhmiyhteistyo

Pyoramatkailu liittyy joko suoraan tai vélillisesti useisiin yhteiskunnan osa-alueisiin, kuten matkailu
yleisestikin. Tdmén vuoksi se myds koskettaa monenlaisia sidosryhmié, ja pyordmatkailun
kehittdmisessd onkin mukana laaja joukko erilaisia sidosryhmid yhteiskunnan eri tasoilla. Kuten jo
aiemminkin todettiin, sidosryhmaéyhteistyon kehittdiminen ja vastuun laajentaminen onkin hyvin

keskeinen osa pydrdmatkailun kehittdmisté ja edistamisté.

Erédén puolalaisen metropolialueen sisdisten kuntien vélisen kaupunkipyordahanketyon kontekstissa
(Kwiatkowski ym., 2024) on todettu, ettd pienemmaét kunnat hytyvit suurempien kuntien yleensa
laajemmasta osaamisesta ja kehittyneemmisti pyordilyyn liittyvistd kaytdnnoistd seké ylipdansa
laajemmista resursseista. Toisaalta suuremmilla kunnilla on my6s motivaatiota tehdé laadukasta tyoti
omien kuntarajojensakin yli. Silti yleensd suurempien kaupunkien vililla tapahtuu enemmén
vuorovaikutusta ja joissakin asioissa pienemmaét kunnat jaavét pienempadn rooliin. On todettu, ettd
tiedonvaihtoa tapahtuu kahdella tavalla: 1. asiantuntijatiimien sisdisesti ja 2. asiantuntijatiimien
vaikuttamana muille sidosryhmille. (Kwiatkowski ym., 2024, s. 10.) Taméin perusteella voidaan
paitelld, ettd mahdollisesti muissakin konteksteissa pienempien toimijoiden rooliin tulee kiinnittad
erityistd huomiota, jotta osapuolten nikékulmat tulevat huomioiduksi varmasti tasa-arvoisesti.
Pienempien kuntien huomioonottaminen on tirkedi siksikin, ettd rauhallisempien maaseutujen

kehittdmiselld pyritddn vastaamaan kestdvén kehityksen tarpeisiin (Petino ym. 2021, s. 17.) Toisaalta
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on myo0s muistettava, etti asiantuntijoiden rooli on keskeinen, ja usein osaaminen painottuu

suurempiin kaupunkeihin.

Kwiatkowskin ym. (2024, s. 12) mukaan yhteisty6td luodaan vaikutusten ajamana. Tutkimusten

mukaan keskeisimpié yhteistyon vaikuttimia ovat:

Mabhdollisuus hyotyd muiden osaamisesta

e Tiettyyn alueeseen kuulumisen vahvistaminen

e Tunne kuulumisesta ainutlaatuisten ongelmien ratkaisuun
o Tyydytys eksklusiivisten tulosten saavuttamisesta

e Asetettujen tavoitteiden saavuttaminen matalalla tydpanoksella (Kwiatkowski ym., 2024, s.

12))

Yhteistyon onnistumisen kannalta on kriittistd varmistaa odotukset eri osapuolilta, varsinaisten
tavoitteiden liséksi niin sanotusti pehmeiden seikkojen osalta, kuten esimerkiksi varmistaa yhteistyota

tekevien osapuolten tuntevan olevansa arvokas osa tyotd (Kwiatkowski ym., 2024, s. 13).

Song, ym. (2021) ovat todenneet kiinalaisen Hongcunin perinnekyldn matkailuun liittyvien
sidosryhmien osalta, ettd sidosryhmien nakokulmat ja mielipiteet siitd, mitd kestdva matkailu on,
eroavat toisistaan. Asukkaiden mielipiteiden myds todettiin muuttuvan matkailijaméarien kasvaessa ja
siten hyotysuhteiden muuttuessa, vaikkakin yleisesti paikallista matkailukehitysté tuettiin. Tdmén
vuoksi onkin tirke#é pitdd ylld jatkuvaa keskusteluyhteyttd sidosryhmien vélilld seké osallistaa myds
asukkaita toimintaan. Toisaalta on myds tdrkedd kasvattaa valtion osallistumista erilaisten sdédnnosten
muodossa, mutta samanaikaisesti kehittdé paikallisten toimijoiden ymmaérrysté ja osaamista kestavasta

kehittdmisestd, jotta alueet pystyvét hoitamaan itsejddan. (Song, ym., 2021, s. 13-14.)

Pydordilyreittejd kehitettdessd on tiarkedd luoda hyva pohja tiedon ja ehdotusten jakamiselle seké
yhteisen vision luomiselle. Vision tulee siséltdd yhteiset nikemykset yritystoiminnan ja kestdvén
kehityksen yhdistimisen varmistamisesta sekd toimijoiden ja péétosten koordinoinnista ja sitd kautta

yhteistyon vahvistamisesta (Petino ym. 2021, s. 16-17.)

Yksityisteiden kanssa toimimisen tapoja tarkastellaan erityisesti sidosryhmayhteistyon kautta, silld se
on erds keskeinen yhteistyon ulottuvuus pyoréilyreittien suunnittelussa ja toteuttamisessa, ja
oikeanlaisilla toimintatavoilla varmistetaan reittien hyva laatu seki sosiaalinen hyviksyttivyys.
Yksityistielaki itsessddn on nykyadn suhteellisen salliva ja sen mukaan sddnnéllinenkin pyoréily on

sallittu ilman lupaa ja korvausta, eika sitd sen vuoksi voida laillisesti estdd (Yksityistielaki, 2018, 28
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§). Korvauksia tien kulumisesta voidaan vaatia, mikili korvaus on huomattavaa (Yksityistielaki, 2018,

43 §), mutta tima on pyorailyn kontekstissa epatodennikoista.

Edellisestd huolimatta on sosiaalisesti vastuullista huolehtia, ettd varmistetaan tavalla tai toisella
yksityisten tiekuntien ja maanomistajien ymmaérrys ja hyvaksyntd suunniteltaville pyorareiteille.
Nykyéén toimitaankin paéasiassa niin sanotun kirjekadytdnndn mukaisesti, eli tiekunnille ja
maanomistajille tiedotetaan suunnitellusta pyorareitista kirjeitse ja tarjotaan yhteydenottomahdollisuus
(Cycling tourism, ei pvm, s. 3). Toimintatavan oikeellisuudesta ja riittivyydestd on kuitenkin erilaisia
mielipiteitd, joita tutkielmassa késitelldén tarkemmin asiantuntijahaastatteluiden sisdllonanalyysissa.
On tirkedd myds huomioida, ettd kirjekdytdnto on hyviksyttivi toimintatapa ainoastaan silloin, kun
reitin opastus on vain digitaalisesti toteutettu, silld fyysisin kyltein opastettujen reittien osalta tiytyy
aina sopia kirjallisesti, kun opasteet ovat yleisen tiealueen ulkopuolella (Pyorareitin opastamisen

vaiheet tieverkolla, 2023, s. 5).

2.3 Hankekehittimisen vaikuttavuus

Vaikuttavuudella tarkoitetaan téssd yhteydessd pddasiassa yhteiskunnallista vaikuttavuutta, silld kuten
johdannossakin todetaan, pydramatkailulla potentiaalia tuottaa monimuotoisia positiivisia vaikutuksia
yhteiskunnan eri osa-alueisiin, minka vuoksi pyordmatkailua kehitetddnkin jatkuvasti erilaisten

julkisten rahoituskanavien kautta.

Vaikuttavuutta on kisitelty erilaisista ndkokulmista ja esimerkiksi Liikenne- ja viestintdministerio
Traficom (Viinikainen ym., 2023) on tehnyt selvityksen rahoittamiensa pyordilynedistimishankkeiden
vaikuttavuudesta. Selvityksen mukaan hankeavustusten vaikuttavuutta lilkenneturvallisuuteen ja
kulkumuotojen jakaumaan on ensinnikin haastavaa mitata, mutta siitd huolimatta hankkeiden todettiin
kuitenkin tuottavan joka tapauksessa yhteistyon ja péattdjien sitoutumisen lisddntymistd. Selvityksen
perusteella vaikuttavuutta voitaisi parantaa esimerkiksi asettamalla selkedmpid tavoitteita ja erityisesti
strategisella tasolla. Erityisesti lilkkumisenohjauksen hankkeissa puolestaan vaikuttavuuden
lisddmiseksi kannattaisi kohdentaa rahoitusta kokeilevampaan ja luovempaan toimintaan seka pidentdi
hankkeiden toiminta-aikoja. Kuntahankkeiden osalta vaikuttavuutta parantaisi parempi koordinointi ja
toimenpiteiden monistaminen. Tulevaisuudessa vaikuttavuutta voitaisi tutkia tekemalla
seurantatutkimuksia hankkeille. (Viinikainen ym., 2023, s. 1.) My&s Mannolan ym. (2021., s. 151)
mukaan kehittdmisohjelmissa ja strategioissa olisi tdrkedd mééritelld selkeét tavoitteet, ja niiden

toteutumista tulisi seurata nykyisti paremmin.

Valtioneuvoston tekemaén selvityksen (Mannola ym., 2021) mukaan kidvelyn ja pyordilyn
edistimisessd vaikuttavimpia ovat muutenkin pddosin hyvin samankaltaiset asiat kuin ylldmainitussa

Traficomin selvityksessid. Mannola ym. (2021) toteavat, etté olisi tirkeda korostaa pyorailyd
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ensisijaisena liikkumismuotona etenkin tiiviilld kaupunkiseuduilla, lisété taloudellisia kannustimia ja
ohjausta, lisiti poikkihallinnollista yhteistyota ja selkiyttdd vastuita, hyvéksya ja ratkaista
kehittdmiseen liittyvét ristiriidat, selkiyttdé edistdmistavoitteet, kehittdd méaérien seurantaa, hyodyntia
digitalisaatiota tehokkaammin, tdydentda infrastruktuuria seké tehostaa ympéarivuotista kunnossapitoa.

(Mannola ym., 2021.)

Pyordmatkailun kehittdmishankkeiden keskeisené tai vahintddnkin vélillisend tavoitteena on
useimmiten pyordilijaméarien kasvattaminen kohdealueella. Adam ym. (2020) ovat tutkineet, kuinka
kunnissa tehdyt pyordilyyn liittyvét linjaukset ja toimenpiteet vaikuttavat ja pyordilyméériin seké
pyordilyn turvallisuuteen autovaltaisissa kaupunkikeskustoissa. Tutkimuksen mukaan pydrédilyméaérien
lisddmiseksi on vélttiméatontd parantaa infrastruktuuria, edistdd poliittista padtoksentekoa ja
pyorailykulttuuria, mutta toisaalta tunnistaa paikalliset eroavaisuudet painotusten optimoimiseksi
kullekin alueelle. Seké objektiivinen ettd subjektiivinen turvallisuus ndhtiin tarkedksi. Infrastruktuurin
ndhtiin olevan valttimattomyys. Poliittisessa padtoksenteossa tulee ndhdi kokonaiskuva ja luoda
tasapaino eri litkkennemuotojen vélill4. Pyorailyn suhteellisen houkuttelevuuden kasvattamisella,
verrattuna erityisesti autoiluun, todettiinkin olevan vaikutusta pyordilyméériin. Pyorailykulttuurin
osalta néhtiin térkeéksi kannustaa pyordilyn pariin sellaisia ihmisié, jotka eivét sité tdlld hetkelld tee.
(Adam ym., (2020, s. 518.) T4td voidaan tehda esimerkiksi poliittisen ja julkisen tuen keinoin, miké
todettiin erittdin vaikuttavaksi (Adam ym., 2020, s. 503.). Mannolan ym. (2021, s. 152) mukaan
puolestaan konkreettisesti esimerkiksi sihkopyorien hankitatuet, pyorahuollon ja tydsuhdepyoriilyn
tukeminen, maksuton pyoréan kaytto ja toisaalta autopysdkoinnin maksullistaminen ovat edistineet

kévelyn ja pyoréilyn kulkutapaosuuksia. (Mannola ym., 2021., s. 152.)

Infrastruktuurin parantaminen on keskeistd myds Mannolan ym. (2021, s. 151) selvityksen mukaan, ja
vahvoissa suomalaisissa pyordilykaupungeissa kuten Jyviskylissé ja Joensuussa panostukset
pyorailyyn ja kdvelyyn ovat rauhoittaneet liikkennettd, parantaneet liikenteen sujuvuutta seka
viihtyisyyttd keskusta-alueilla. Vahvuus ndissd kaupungeissa on ollut yhteisty6 poikkhallinnollisesti ja
suunnittelujoiden seka pyorailyjérjestojen vililld, sekd sitoutuminen tavoitteisiin, jotka on laadittu
yhdessé. (Mannola ym., 2021., s. 151.) Yleisesti kehittimishankkeiden aikana tulisi paésti sellaiseen

keskusteluyhteyteen, ettd kunnalliseen padtoksentekoon pystyttiisi todella vaikuttamaan.

Traficomin vaikuttavuusselvityksessd (Viinikainen ym., 2023) tarkastellaan erikseen 1. tielitkenteen
turvallisuuden yleisavustuksia ja 2. hankeavustuksia. Yleisavustusten osalta vaikutusten mittaaminen
todettiin haasteelliseksi, mutta toisaalta ei ilmennyt syitd kyseenalaistaakaan avustettavien toimintojen
olemassaoloa. Silti jatkossa tulisi tehdé pitkdaikaista tieteellistd tutkimusta vaikutusten todentamisen
parantamiseksi. Hankeavustusten osalta olisi hyodyllistd asettaa selkedammin miériteltyjd laadullisia
tavoitteita siitd, mitd halutaan saada aikaan tietylld méadritellylld aikavélilld. On my0s hyva

kyseenalaistaa se, tuleeko valtionavustuksen olla jatkuva toimintamalli vai olisiko hankkeiden lopulta
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parempi siirtdé ja sisdllyttdd toimenpiteensd kuntien sisdiseksi toiminnaksi. Jos toimintamallin
halutaan jatkuvan, sen rooli tulee kuvata tarkemmin. Hanketoimien yhdistiminen on todennikoisesti
vaikuttavampaa kuin erillisten teemojen erillinen hankkeistaminen, esimerkiksi viestinnén ja
markkinoinnin kehittimisen siséllyttiminen konkreettisia toimenpiteité siséltdviin hankkeisiin.
(Viinikainen ym., 2023, s. 80-81.) My06s (Mannola ym., 2021., s. 151) mukaan vaikuttavimpia
kaytantdja ovat olleet sellaiset, joissa taloudellinen ohjaus, olosuhteiden parantaminen ja tehokas

viestintd yhdistetdan.

Seudullinen hankkeiden koordinointi hankkeiden, kunnan sekd muun seudullisen toiminnan véalilla
lisdisi hanketoiminnan tehokkuutta. Yhteistyotd olisi hyddyllistd tehdd enemmaén jo hankkeita
haettaessa, mihin voitaisi ohjata pitimalld hakemusvaiheessa tehtdvda yhteistyotd yhtend hakemusten
arviointikriteereistd. Kévelyn ja pyoréilyn edistimisohjelmien tulisi olla tiiviisti liitoksissa

kaavoitukseen sekd palveluverkkoihin ja muihin liikkenneyhteyksiin. (Viinikainen ym., 2023, s. 82.)

Hankkeiden vaikutusraportointia tulee myds kehittdd, silld nykyisellddn on vaikeaa todentaa missa
maarin tulokset ovat todellisuudessa johtuneet hankkeen toimenpiteistd eivatka jostakin muusta.
Voisikin olla hyddyllisempéé ja luotettavampaa edellyttdd ennemminkin prosessivaikusten, kuten
oppien sekd onnistumisen esteiden ja edistimien arviointia. Valtionhallinto voisi avustaa
vaikutusarvioinnissa ja toisaalta myds loppukayttdjien nakokulmia olisi hyvé siséllyttdd hankkeiden

arviointiin ndkdkulmien monipuolistamiseksi. (Viinikainen ym., 2023, s. 83.)

Vaikuttavuutta parantaa, mikéli hankkeiden tuloksia ja toimintamalleja pystytdédn monistamaan ja
skaalaamaan. Tamén vuoksi tulisi kehittdd enemmén valtakunnallisia malleja. Nykyisté laajempi
viestintd aiempien hankkeiden tuloksista olisi hyodyllista, silld muuten samankaltaisia ideoita
kehitetddn moneen kertaan. Tdmén ehkiisya edistiisi tiedon jakamiselle perustettava foorumi tai
sddannodllinen toimintatapa. (Viinikainen ym., 2023, s. 83.) Toimenpiteiden toistaminen on ongelma,
joka on hankekehittdmisessd usein todettu ja tdménkin tutkielman taustalla vaikuttava pddongelma.
Pyoramatkailun kehittimisessé keskeinen koordinoiva toimija oli vuosina 2020-2025

Pyoramatkailukeskus eli Bikeland, jolle valtion myontdma rahoitus kuitenkin loppui vuonna 2025.

Traficomin arviointikehikko toimii hankkeiden vaikuttavuuden arviointiin hyvin, mutta tirkein
kehittdmiskohde olisi arvioida nykyisen 1dhinnd vaikutusten ja tavoitteiden suhteen lisdksi myos
hanketoiminnan kyky4 tavoitteisiin vastaamiseen, kuten arviointia vaikutuksista paittivien
toimijoiden ajatteluun ja asenteisiin, ja sitd kautta toimintaan. (Viinikainen ym., 2023, s. 84.) Téta

voitaisi tehda esimerkiksi systemaattisesti toteutettavien haastatteluiden avulla.
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2.4 Sidosryhmiyhteistyon vaikuttavuus

Kuten edellisten lukujen perusteella voidaan huomata, vaikuttavuus ja sidosryhmien vilinen yhteistyo
linkittyvit vahvasti toisiinsa. Sidosryhmien monimuotoisen osaamisen tunnistamisen ja sidosryhmien
osallistamisen seké laadukkaan koordinoinnin, mutta my0s vaikuttavuusseurannan ja -mittarien

kehittdmisen ndhdaén olevan erityisen tirkeédd vaikuttavuuden kehittdmisen kannalta.

Sidosryhmien vilisen yhteistyon aktiivisuuden on todettu korreloivan positiivisesti matkailun
kehitystoimien kdytintoonviennin, markkinointiaktiviteettien, kehityksen seurannan seké jatkuvan
kouluttamisen tason kanssa (Pjeroti¢ ym., 2016, s. 87). Kuten Petino ym. (2021, s. 16-17) toteavat,
sidosryhmien yhteisen vision luominen sen suhteen, mité ja miten kehitetéén ja kuinka yhteistyota
vahvistetaan ja koordinoidaan, on keskeistd pyordilyreittien kehittdmisessd. Xu ym. (2006, s. 145) ovat
niin ikddn sitd mieltd, ettd jaettu ndkemys on 1dhtokohta toimivalle yhteistyolle. Xu ym. (2006, s. 144)
mukaan matkailu itsessddn luo yhteisymmarrysti ihmisten vélille sen kautta, ettd sidosryhmét kuten
matkailijat ja paikallisasukkaat ovat kontaktissa ja luovat suhteita keskenéén, ja vaikka edelld mainitut
yhteydet olisivatkin véhiisid, ymmaérryksen voidaan ndhdé silti kasvavan sekd ihmisten vilillé ettd

myos erilaisia hallintoja kohtaan.

Bramwell & Sharman (1999, s. 411) toteavat, etti toimivia osallistavia yhteistyon kadytintoja edistdd
erityisesti monindkokulmaisen tydryhmén perustaminen, joka jarjestad tapaamisia sddnndllisesti, mika
auttaa ndkokulmien ja tiedon jakamisessa. Kansalaisten kuulemisen esimerkiksi kyselyiden avulla
ndhtiin olevan myos tirkeéd. Erilaisia ndkokulmia omaavien sidosryhmien yhteistyond suunniteltujen
toimenpiteiden ndhtiin olevan sellaisia, joita jatkokehitettiin edelleen vuosien saatossa (Bramwell &
Sharman, 1999, s. 411-412). My6s Xun ym. (2006, s. 146-147) mukaan muun muassa alueiden

vélinen viestintd on keskeistd, erityisesti taloudellisen vaikuttavuuden ja aluekehityksen edistdmiseksi.

Vallan tasaisempaa jakautumista sidosryhmien vélilld voi kuitenkin olla vaikea varmistaa, silld vaikka
sidosryhmat olisivat sindnsa itsendisid paatoksentekijoitd, valtaa on enemmén niilld sidosryhmilla,
joilla on enemmén resursseja. (Bramwell & Sharman 1999, s. 412.) Khazaein ym. (2015, s. 1049)
mukaan on jo yleinen konsensus, ettd yhteison sidosryhmien laajamittaisen osallistumisen néhdéan
olevan tirkeéd kestidvdssd matkailun suunnittelussa, ja keskeisti on tarjota kaikille sidosryhmille
samanarvoinen osallistumisen mahdollisuus, vaikkakin kidytdnnon tasolla tdsséd on vieléd puutteita. Seka
resurssien ettd sananvallan tasaisempaan jakamiseen tulisi siis kiinnittdd entistd enemméan huomiota

vaikuttavuuden parantamiseksi.

My®os Pjeroti¢in ym. (2016, s. 87) mukaan matkailun kestivissa suunnittelussa tulee luoda koordinoitu
suunnitelma, joka huomioi kaikki sidosryhmét yhteiskunnan eri tasoilla, mutta erityisesti kuitenkin
paikallisella tasolla, missé aktiviteetit, kohtaamiset ja sekd positiiviset ettd negatiiviset vaikutukset

tapahtuvat. Song, ym. (2021, s. 14 toteavat niin ikdén, ettd on tirke&é kehittda paikallisten toimijoiden
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ymmarrystd ja osaamista kestévisti kehittdmisestd, jotta alueilla pystytddn hoitamaan sisdisidén
asioita, silld tdmén kautta voidaan varmistaa toiminnan pitkdjanteisempi vaikuttavuus ja ehkaistd

toiminnan valiaikaisuutta.

Dubalen ym. (2026, s. 1) mukaan ekomatkailuprojekteissa paikallisyhteison osallistuminen on tirkedd
kestdvien vaikutusten aikaansaamiseksi hankkeen seuraavissa vaiheissa; alullepanossa, suunnittelussa,
valvonnassa ja arvioinnissa. Erityisen tarkeda nahtiin olevan suunnitteluun osallistumisen.
Implementointiin eli kdytdntdonviennin vaiheeseen osallistumisen nihtiin olevan merkityksetonté.
Muiden sidosryhmien ndhdédén olevan tarkedd kannustaa yhdessd myds paikallisyhteisdjd mukaan

hanketoimintaan. (Dubale ym, 2026, s. 10.)

Pjeroti¢in ym. (2016, s. 87) mukaan matkailun kehittdmisen haasteena tarkastelemassaan tapauksessa
Montenegrossa ovat erityisesti suunnittelua ohjaavien dokumenttien puute, vajaasti kehitetyt
viestintdkanavat, sekd sidosryhmien eridvat tavoitteet. Teruel-Serranon ym. (2026, s. 8) mukaan EU-
rahoitteisissa matkailuhankkeissa puolestaan erityisesti vaikuttavuuden mittareiden seké yleisestikin
sen arvioinnin puute ovat keskeinen ongelma, ja saatavilla oleva tieto vaikutuksista on pirstaleista.
Tahin auttaisi erityisesti sidosryhmien parempi osallistaminen, tulosten pitkdn aikavilin seuranta sekd
tuloksista avoimesti ja saavutettavasti (muun muassa monikielisesti) raportoiminen siten, ettd tulokset

ovat l0ydettivissd pysyvistd ldhteistd. (Teruel-Serrano ym. (2026, s. 17-18.)

Ortizin ym. (2018, s. 6) mukaan ympéristd- ja sosiaalisten vaikutusten arvioinnissa (Environmental
and social impact assessment (ESIA)) on keskeistd huomioida neljd seuraavaa teemaa;
sidosryhmaalustan luonti, vaikutusten tunnistaminen ja arviointi, vaikutusten kategorisointi seka
vaikutusten arviointi ja priorisointi. T4t voidaan hyodyntdd vaikutusarviointityokaluna erityisesti
hankkeissa, joissa hankkeen toivotut vaikutukset liittyvét suoraan joko sosiaaliseen tai ekologiseen

toimintaympéristdon, tai molempiin.

Kuten Garcia-Rosell & Maikinenkin (2013, s. 396) totesivat, sidosryhmét on tirkedd osallistaa koko
prosessiin, erityisesti ymmarryksen kasvattamiseksi matkailun ekologisista ja sosiaalisista
vaikutuksista. Lisdksi se luo myods Paynen & Caltonin (2002, s. 137) esittiméaa suhteellista
vastuunjakoa, joka perustuu sidosryhmien véliseen dialogiin. Kestidvien
sidosryhmiyhteistydverkostojen kautta, kuten Arvidsson (2011, s. 268) totesi. voidaan luoda kestavid

vaikutuksia ja lopulta todellista arvoa kaikille sidosryhmille.
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3 Metodologia

3.1 Paradigma

Tutkimuksessa kéaytetddn menetelména laadullista sisdllonanalyysié, joka tehdddn KAPU-hankkeessa
keritylle asiantuntijahaastatteluaineistolle. Tutkimus toteutettiin aineistoldhtoisesti ja laadullisia
tutkimusmenetelmid hyodyntden. Tutkielmassa kdytetty aineisto keréttiin haastattelemalla tarkastellun
teeman eli pySrdmatkailun kehittdmisen parissa tyoskentelevid ja/tai tyoskennelleitd asiantuntijoita.
Asiantuntijahaastattelut toteutettiin osana KAPU (Kattavammat pydréilyverkostot ja palvelut
yhteisty06lld) -hanketta. Haastattelurunko suunniteltiin sidosryhméteorian tukemana siten, ettd
kysymysten avulla pyrittiin muodostamaan laaja kuva siitd, miti kaikkia sidosryhmié pyoramatkailun
kehittimisessa tarvitaan ja miksi, ja sitd kautta edistiméén nykyistd reilumpaa ja jairkevampai
vastuunjakoa. Kuten esimerkiksi Puusa (2011, s. 73.) toteaa, haastatteluaineiston tulkinnasta
muodostuu sosiaalinen konstruktio. Tdmén vuoksi onkin erityisen luontevaa néhda tiedon ja

todellisuuden muodostuvan sosiaalisen konstruktionismin paradigman kautta.

Teoreettisen viitekehyksen taustalla vaikuttaa siis sosiaalisen konstruktionismin paradigma, jossa
nihdéén todellisuuden olevan sosiaalisesti ihmisten vélilld rakentuneiden merkitysten ja arvojen
muodostama eli intersubjektiivinen, mutta joka kuitenkin samanaikaisesti tunnustaa myos

objektiivisen todellisuuden olemassaolon (Liithje 2021; Andrews 2012, s. 44; Puusa, 2011, s. 78.).

Jennings (2010, s. 40) mukaan kyseisestd paradigmasta kdytetadn myos nimityksid tulkinnallisten
yhteiskuntatieteiden paradigma tai yksinkertaisesti konstruktivistinen paradigma. Nimesti huolimatta
paradigma pohjautuu Max Weberin termiin “empaattinen ymmartdminen” (alkuperdinen termi
saksaksi “verstehen”). Paradigmassa ndhdéin todellisuudella olevan monia selityksid ja
tutkimusprosessin olevan ennemminkin subjektiivinen tai intersubjektiivinen kuin objektiivinen.
Aineistona kdytetddn empiirisen ja todellisesta maailmasta (ennemmin kuin koeasetelmasta) kerattyja
aineistoja ja menetelmind ennemmin laadullisia kuin mééarillisid. Tutkimus on paradigman nimenkin
mukaisesti tulkinnallista ja siind pyritddn ymmartdméaan ilmiétd ennemmin ilmidn sisi- kuin
ulkopuolelta ja useista ndkdkulmista, ja poikkeavat tulokset hyviksytiddn. Arvojen ndhdédian olevan
luonnollinen osa tutkimusprosessia ja niiden mahdolliset vaikutukset tuloksiin tunnustetaan.,
tutkimusprosessin ollessa sosiaalinen prosessi. Konstruktivismi on yhdistetty sosiaalisen muutoksen

arvoihin. (Jennings 2010, s. 40-41.) Taulukossa 1 on esitetty sosiaalisen konstruktionismin paépiirteet.
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Taulukko 1. Konstruktivismin piirteet (Andrews, 2012; Jennings; 2010; Liithje, 2021; Puusa, 2011).

Ontologia e Monia ihmisten vélilld rakentuneita todellisuuksia, mutta myos

objektiivinen todellisuus tunnustetaan

e Tutkimus perustuu empiiriseen maailmaan

Epistemologia e Tutkijan ja kohteen suhde intersubjektiivinen

e Tieto muodostuu sosiaalisten rakennelmien ja tulkintojen kautta

Metodologia e Laadullista

e  Tulkinnallista

e  Monindkokulmaista

Aksiologia e Arvot ovat luonnollinen osa tutkimusprosessia ja niiden vaikutus

tunnustetaan

3.2 Aineistonkeruumenetelmé

Aineisto keréttiin haastattelemalla pyoramatkailun kehittdmishankkeissa tyoskennelleitd
asiantuntijoita. Haastatteluita toteutettiin KAPU-hankkeessa useampiakin, mutta tdhan tutkielmaan
haastatteluista valittiin analysoitavaksi viisi (5) soveltuvinta. Haastattelut valikoitiin sen perusteella,
kuinka saadaan muodostettua aiheesta mahdollisimman monipuolinen ja kattava kokonaiskuva
aiheeseen ilman tarpeetonta toistoa. Valituilla haastateltavilla yhdessé tarkasteltuna on kokemusta
pyoramatkailun kehittdmisestd suurimmasta osasta Suomen maakuntia, ja heiddn ndkdkulmansa
kattavat keskeisimmét muissakin haastatteluissa esiintyneet nikokulmat ja kehitysehdotukset.
Haastattelut toteutettiin henkilokohtaisina yksilohaastatteluina ja péédasiassa vain kirjoittajan
haastattelemana, mutta yhdessa haastattelussa mukana oli yhteensé kolme haastattelijaa (haastateltava

4) ja yksi haastatteluista toteutettiin kahdessa osassa (haastateltava 2).

Haastattelut toteutettiin puolistrukturoidusti ja litteroitiin kokonaisuudessaan peruslitteroinnin
mukaisesti, mutta haastatteluun liittyméttomaét asiat, kuten héiridihin ja keskeytyksiin liittyva puhe
jétettiin litteroimatta. Lisdksi aineiston siséltoon ja siten analyysiin vaikuttamattomia asioita, kuten

perdkkéin toistuvia sanoja tai tiytesanoja on poistettu litteroinnin yhteydessa.

Kerattavilla aineistolla pyritddn kuvaamaan jotakin historiallisesti ainutlaatuista tapahtumakulkua tai

ilmiokenttii. (Alastalo & Akerman, 2010.) Téssi tutkielmassa kyseinen kohde on hanke tai hankkeet,
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joissa asiantuntija on ollut osallisena, ja jotka ovat aina omia kokonaisuuksiaan selvine alkuineen ja

loppuineen.

Erilaiset haastattelut ovat yleisimpid laadullisessa tutkimuksessa kaytettyji aineistonkeruumenetelmié,
mutta toisaalta ne eivét edusta mitéédn yksittdistd tieteenfilosofiaa ja ne ovatkin menetelmind hyvin
joustavia. Haastattelun voidaan ndhdd olevan tutkijan aloitteesta tapahtuva keskustelu, jolla on
etukdteen asetettu tavoite. On hyva huomioida, ettd tutkija tekee haastatteluaineistosta tulkintoja
jonkun toisen henkilon tulkinnoista, miké tekee tutkimuksesta sosiaalisen konstruktion.
Haastatteluaineisto on tilannesidonnaista, joten sen yleistdmista tulee harkita tarkkaan. (Puusa, 2011a,

5. 73-74.)

Haastattelun metodinen etu on se, ettd haastateltaviksi voidaan valita juuri heit4, joilla tiedetién tai
oletetaan olevan mahdollisimman asiantuntevaa tietoa. Edelldkin mainittua haastatteluiden joustavaa
luonnetta lisdd myo0s se, ettd haastatteluiden aikana voidaan esimerkiksi pyytia selittimédn joitakin
asioita tarkemmin. Haastattelun perimmaéisend tavoitteena onkin saada mahdollisimman paljon tietoa

tutkittavasta asiasta. (Puusa, 2011a, s. 76.)

Puusan (2011a, s. 86) mukaan haastatteluiden avulla voidaan tuottaa parhaimmillaan “rikas,
analyyttisesti mielenkiintoinen ja paljastava aineisto”. Tdmaé juuri onkin tutkimuksen tavoitteena ja
siten perimmadinen syy kyseisen menetelmén valintaan. Tutkimuskysymykset pohjautuvat
nimenomaan asiantuntijoiden havaitsemaan ongelmaan, minki vuoksi on mielekésti haastatella

tutkimusongelmasta juuri heita.

Haastattelun rajoitteena on esimerkiksi se, ettd sen avulla saadaan lopulta tietoa vain haastateltavan
késityksistd, ei varsinaisesta ilmidstd. Haastateltavat voivat myds joko arastella haastattelutilannetta
ja/tai antaa vain sosiaalisesti hyviaksyttyja vastauksia. On hyvd huomioida mahdolliset reaktiivisuus- ja
tulkintavirhekysymykset. Reaktiivisuudella tarkoitetaan esimerkiksi johdattelua tai muuta
vaikuttamista, ja tulkintavirheilld puhtaita vadrinymmarryksid joko haastattelijan tai haastateltavan
osalta. Onkin hyvéksyttéva se filosofinen totuus, ettei absoluuttista totuutta toisaalta voidakaan
tavoittaa. Joka tapauksessa on térkedd luoda haastattelutilanteesta luottamuksellinen, jotta keskustelu

voisi olla mahdollisimman vapaata. (Puusa, 2011a, s. 77-78.)

Tutkimushaastatteluilla on useita lajeja, jotka eroavat padasiassa strukturointiasteen osalta (Puusa,
2011a, s. 80). Kuten jo edelld mainittiin, tutkielmassa kaytettiin puolistrukturoitua haastattelua. Puusan
(2011a, s. 81) mukaan se eroaa strukturoidusta haastattelusta siten, ettd viimeksi mainitussa
kysymysten asettelu on muuttumaton ja siind kdytetdan myos valmiita vastausvaihtoehtoja.
Puolistrukturoidussa haastattelussa kysymykset on méédritelty ennen haastattelua, mutta siind on jétetty

mahdollisuus selvittdd myds asioita, joita ei osattu ennalta olettaa. Puolistrukturoitu haastattelu
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sekoitetaan usein teemahaastatteluun, vaikka ne ovat erilaisia. Teemahaastattelu on luonteeltaan

vieldkin avoimempi sekd vihemmén strukturoitu. (Puusa, 2011a, s. 81-82.)

Asiantuntijahaastatteluita kiytettiessi on Alastalon ja Akermanin (2010) mukaan tirkedi huomioida,
ettd asiantuntijalla on haastattelussa kaksoisrooli, eli hian on seké tutkittavan ilmion tutkimuskohde ettd
asiantuntija. Asiantuntijahaastatteluissa ei silti yleensi olla niinkéd4n kiinnostuneita itse asiantuntijasta,
vaan siiti tiedosta, jota hinelli oletetaan olevan. (Alastalo & Akerman, 2010.) Tutkielmassa pyrittiin
16ytdmiin asiantuntijoiden kdytdnnon kokemusten kautta muodostuneiden ajatusten avulla

mahdollisimman valistuneita nikokulmia tutkimuskysymyksiin vastaamiseksi.

Asiantuntija-asemassa haastateltavan ja omasta eldmaéstién tai kulttuuristaan kertovan haastateltavan
kiyton erottavat Alastalon & Akermanin (2010) mukaan erityisesti alla olevassa taulukossa 2
ilmenevit asiat, vaikkakaan kdytannossé erot eivét kuitenkaan ole valttimatti niin radikaaleja kuin
taulukossa esitetddn, ja samaa aineistoa on mahdollista hyodyntdda kummankin tyyppisissi

tarkoituksissa.

Taulukko 2. Haastattelujen kiytto (mukaillen Alastalo & Akerman, 2010).

Haastateltava Asiantuntija Kulttuurin jasen

Haastateltavan valinta

Keréattava tieto

Rajatun prosessin tai

ilmidkentdn tuntija
Harvoin korvattavissa

[Imid, prosessi,

kaytannot, faktat

Mahdollista saada

vadrid vastauksia

Kuka tahansa

kulttuurin jésen
Yleenséd korvattavissa

Merkitykset, tarinat,

kokemukset

Ei vadria vastauksia

Asiantuntijahaastatteluilla pyritdan siis kuvaamaan tutkittavaa ilmioti faktojen kautta, mika kuitenkin

tuo joitakin analyyttisid haasteita, silld asiantuntijoiden vastausten luotettavuudesta ei voida saada

tayttd varmuutta, minké vuoksi niitd harvoin kéytetddn ainoana ldhteend tapahtumakulkujen tai

kiytantojen uudelleenilmaisemiseen. Asiantuntijahaastatteluiden merkitys kuitenkin kasvaa sen

my®&ti, mitd hajanaisempaa dokumentoitu aineisto ilmidstd on. (Alastalo & Akerman, 2010.)

Tyypillistd asiantuntijahaastatteluiden kayt0ssa on, ettd aineiston keruu ja analyysi ovat usein

yhteennivoutuneita. Analyysiprosessi alkaa dokumenttiaineiston raétéloinnistd haastattelurungon

muodostamisen ja varsinaisen haastattelemisen kautta litterointiin ja haastatteluaineiston muuhun
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aineistoon vertaamiseen. Prosessissa voidaan myds toteuttaa erilaista vuorovaikutusta, kuten vertailla
ilmidn tulkintoja haastateltavan ja haastattelijan vililld ja antaa haastateltavien kommentoida aineistoa
keruun jilkeen. (Alastalo & Akerman, 2010.) Tutkielmassa peilataan haastatteluita toisiin
haastatteluihin, aiheeseen liittyvaan tutkimuskirjallisuuteen sekd muihin virallisiin dokumentteihin, ja

joidenkin haastateltavien kanssa kdydaan myds vuoropuhelua aineiston sisallosta.

Faktaluennassa on luontevaa kayttda intersubjektiivisesti rakentuvaa tulkintaa, silla
haastatteluaineistoa verrataan aina suhteessa muihin ilmidkentin aineistoihin ja faktat asetetaan
jatkuvasti kyseenalaisiksi. (Alastalo & Akerman, 2010.) Tdmén vuoksi sosiaalinen konstruktionismi

sopii tutkielman paradigmaattiseksi kehykseksi erityisen hyvin.

Lopulta aineiston faktaluennassa péatevit samat periaatteet kuin muissakin analyysiprosesseissa; sen
tulee olla systemaattista ja ldpindkyvéd. Haastatteluihin perustuvien faktojen tarkkailussa keskeistd on
lapi analyysiprosessin jatkuva ldahteidenvélinen kriittinen vertailu. Aineistosta 16ydettidvien faktojen
tunnistaminen tulee perustella ja asettaa omat tulkinnat alttiiksi kritiikille esittimalld aineistoa my0s
raportoinnissa, miké siséltdd myos tutkijan nikemyksen mukaisen fakta-késitteen aukikirjoittamisen.

(Alastalo & Akerman, 2010.)

Laadullinen aineisto voi olla monimuotoista, se on tyypillisesti rikasta ja siitd voidaan 10yti4 usein
yllattavidkin asioita, miksi myds aineiston rajaamisen tarve on korostunut. Laadullisen analyysin
standardoituja tapoja on vain muutamia ja sen valinnassa pyritién aina tutkimuskohtaiseen
tarkoituksenmukaisuuteen. Vuoropuhelu aineiston keruu- ja analysointivaiheiden vélilld on tyypillisti,
antaen mahdollisuuden muutosten tekemiseen. Analyysin tarkoitus on tarkastella havaintoja
johtolankoina, joita yhdistimalld voidaan 16ytéda piilevid todellisuuden piirteitd ja erilaisia

kokonaisuuksia. (Puusa, 2011b, s. 1114-115.)

3.3 Sisillonanalyysi

Aineisto analysoitiin laadullisin menetelmin, laadullisen siséllonanalyysin keinoin, ja kyseiseen
menetelméiin kuuluvista perinteisisti tyotavoista teemoittelua ja luokittelua hyodyntéden. Puusan
(2011b, s. 117) mukaan sisdllonanalyysille on erilaisia méiéritelmia ja se voidaankin ymmaértaa
yksittdisen metodin sijaan metodisena viitekehyksené, jonka avulla voidaan tarkastella aineistoa
monipuolisesti. Sisdllonanalyysissd analyysin ja tulkinnan vaiheet ovat yhteenkietoutuneita ja
paittelyyn perustuvia, ja sen kautta pyritddn ilmion kisitteellisempadn ymmarrykseen. (Puusa, 2011b,

5. 117.)

Tutkimus toteutetaan aineistoldhtoisesti ja teoriasidonnaisesti eli abduktiivisesti, mika tarkoittaa, ettd
teoria muodostetaan aineiston pohjalta. Tutkimus etenee siten, ettd ensin aineisto jarjestellddn

mahdollisiin merkityskokonaisuuksiin ja tarkastetaan puutteiden varalta. Timaén jdlkeen aineisto
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jaetaan pienempiin osiin tarkempaa tarkastelua varten. Tamén jilkeen aineistoa luokitellaan ennalta
madriteltyjen tai lisdksi my0s uusien ilmenevien teemojen mukaan, miké on osaltaan myds
tulkitsemista. Seuraavaksi samankaltaisia luokkia yhdistellddn kategorioiksi ja kuvataan sisaltod
kuvaavalla késitteelld. Lopuksi kategoriat yhdistetdan yhdeksi kategoriaksi. Edelld mainitut kategoriat
auttavat késitteellistimédén aineiston ja lopulta vastaamaan tutkimuskysymyksiin. Aineiston
esittimisessd kaytetddn usein suoria lainauksia, joita ei kuitenkaan pidetd absoluuttisina totuuksina,
mutta niiden avulla tehdédén tutkijan paittelyketjua lapindkyvéksi ja esitelldén aineiston

monimuotoisuutta ja -syisyyttd. (Puusa, 2011b, s. 120-123.)

Viimeinen vaihe analyysin jélkeen on tulosten tulkinta ja selittiminen, miké on kenties térkein
tutkimuksen vaihe, vaikkakin kuten edelld mainittiin, analyysi ja tulkinta kietoutuvat osittain toisiinsa
ja joidenkin mukaan ne ovat jopa erottamattomat. Tulkinnassa aiempien koontien avulla tehddén
synteesejd ja niiden kautta johtopaatoksid. Tulkinnassa pohditaan ja selkiytetddn ilmenneita
merkityksid. Laadulliseen tutkimukseen kuuluu, etté eri tutkijat voivat tehdd samasta aineistosta eri
tulkintoja. Téarkeintd on kuitenkin tarkkailla, vastataanko lopulta tutkimuskysymyksiin. (Puusa, 2011b,
s. 123-124.) Luotuja luokkia vertailemalla, jdsentdmalld ja tulkitsemalla edelleen niité erottavia ja
yhdistévii tekijoitd paédstiédn lopulta analyysin tuloksiin (Ruusuvuori ym, 2010). Aineiston
analyysiprosessi kulkee siis karkeasti seuraavien vaiheiden mukaan, joista erityisesti vaiheet 2 ja 3

tehddin osittain yhtdaikaisesti:

1. aineiston jésentely teemojen ja luokkien mukaisesti
2. aineiston analyysi (kuvailevaa aineiston lapikaynti)

3. aineiston tulkinta (keskustelu teoreettisen viitekehyksen ja aiemman tutkimuksen kanssa)

Tutkielmassa aineistoa 1&hestyttiin kysymaélld aineistolle osoitettuja kysymyksid, joiden avulla pyritdén

vastaamaan varsinaisiin tutkimuskysymyksiin. Aineistolle esitettavat kysymykset ovat seuraavat:

e Miti vastaajat ajattelevat sidosryhmisti ja yhteistyOsta?
e Mitd vastaajat ajattelevat toimenpiteisté yksityisteiden osalta?
e Millaiset asiat vaikuttavat vastaajien mielestd hankkeissa tehtyjen kehitystoimien

jatkuvuuteen?

Analyysi toteutettiin litteroinnin yhteydessa, ja kdytettidvit vastaukset jaettiin ylld mainittuja
kysymyksid mukaillen seki aineistoa lépi kéydessé esiintyneen tarpeen mukaisesti uraavien teemojen

ja alakategorioiden mukaisesti:

e Sidosryhméyhteistyd
o Keskeiset sidosryhmiit

o Yhteistyon haasteet ja tavat



e Vaikuttavuuteen ja jatkuvuuteen liittyvit asiat

o Vaikuttavuuden haasteet

o Vaikuttavuutta parantava sidosryhmayhteistyo

o Muut vaikuttavuustekijat

e Yksityisteihin liittyvét toimintatavat

o Kirjekdytdntdd puoltavat vastaukset
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o Kirjekdytantdd kyseenalaistavat ja kirjallista sopimista puoltavat vastaukset

Kuten menetelmékappaleessa todettiin, laadullisessa siséllonanalyysissd on tyypillistd ettd analyysi- ja

tulkintavaiheet limittyvit, eli niitd toteutettiin osittain samanaikaisesti.

Haastateltavia tutkimukseen valittiin mukaan viisi, jotka koodattiin alla olevan taulukon 3 mukaisesti.

Taulukko 3. Haastateltavat.

Haastateltava

Rooli

Haastattelun ajankohta

Haastateltava 1 (H1)

Reittikehittéja/konsultti

2025

Haastateltava 2 (H2) Pyoramatkailun koordinoinnin 2025 & 2026
ammattilainen

Haastateltava 3 (H3) Reittikehittéjé/konsultti 2025

Haastateltava 4 (H4) Matkailun hankekehittimisen 2025
ammattilainen

Haastateltava 5 (HS) Reittikehittdja/konsultti 2026

3.4 Tutkimusetiikka

Tutkimusetiikan kannalta on erityisen tiarkedé késitelld aineistojen avoimuuteen ja niiden

jatkokdyttoon liittyvid kysymyksid (Kuula & Tiitinen, 2010). Haastattelusuhteen néhdéén olevan

luottamuksellinen suhde. Usein taustalla pidetidén my0s oletusta, ettd tutkittavat ovat tietylld tapaa

tunteidenhallintakyvyttomid sekd kykenemattomié hallitsemaan yksityisyyttdan, minka vuoksi

aineiston arkistointia ja jatkokayttdd pidetddn usein epdeettisend. On kuitenkin tutkittu, ettd ihmisilla

on useita erilaisia syitd ja motiiveja olla avoimia, ja ihmiset harvoin tekevit pdatosté jakaa tietoa

avoimesti tiedostamattaan. (Kuula & Tiitinen, 2010.) Tutkimukseen osallistuneet haastateltavat ovat

antaneet kirjallisen suostumuksen haastatteluaineistojen kayttoon tutkimuseettisen neuvottelukunnan
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sddntdjen mukaisesti, ja heille on kerrottu mahdollisuudesta vetdytyd tutkimuksesta halutessaan koska

tahansa.

Avoimuuden kannalta on tiarkeéé todeta, ettéd kirjoittaja on ollut palkallisessa tyosuhteessa Turun
ammattikorkeakoulun kautta KAPU — Kattavammat pyordilyverkostot ja palvelut yhteisty6lla -
hankkeeseen, jossa haastatteluaineistoa keréttiin vuoden 2025 aikana. Kirjoittaja on toteuttanut
tutkielman osana kéytettdvad selvitystd yksityisteiden kdytdstd osana pyoramatkailureitteja Suomessa
niin ikd4n palkallisena toimeksiantona, samanaikaisesti tutkielman kirjoittamisen kanssa vuosien 2025
ja 2026 aikana. Toimeksianto liittyy my0s mainittuun KAPU-hankkeeseen, jossa haastatteluaineistoa
on kerétty. Toimeksiantajana toimii Valonia, joka on osana Varsinais-Suomen liittoa toimiva kestidvin

kehityksen asiantuntijaorganisaatio.

Tutkimusaineiston hallintaan liittyvéén hyvién tieteelliseen kéytéintoon kuuluu kéyttia eettisesti
kestivid tiedonhankintamenetelmid sekd mééritell ja kirjata tutkimuksen osallisten asema, oikeudet ja
velvollisuudet seka tutkimustulosten omistajuuteen ja aineistojen sdilyttimiseen liittyvit asiat. Kattava
litterointi on tdrkeda tutkimuksen laadun sekd mahdollisen jatkokédyton kannalta. Aineistonkeruuta ja
itse aineistoa kuvaavat perustiedot tulee kirjata mahdollisimman tarkasti. Analyysivaiheessa aineisto
anonymisoidaan eli tunnistetiedot joko poistetaan tai karkeistetaan. Vdhintéén suorat tunnistetiedot
kuten nimi, tarkat yhteystiedot ja syntymaéaika tulee poistaa jo litteroidessa, vaikka anonymisointi
tehtdisi myShemmin. (Kuula & Tiitinen, 2010.) Tutkielmassa on noudatettu edelld mainittuja
kéytintojé ja haastateltaville on tehty selviksi edelld mainitut aineiston kayttoon liittyvét asiat.

Tutkimuksessa kdytetyn aineiston anonymisointi on tehty heti litteroinnin yhteydessa.

Luotettavuuden arviointi ja perustelu on tiarked osa hyvaa tutkimuskdytidnt6d. Luotettavuus voidaan
madritelld olevan “tutkimustulosten riippumattomuutta satunnaisista ja epéoleellisista tekijoista”.
Taydelliseen objektiivisuuteen voi olla vaikeaa pééstd, mutta tirkedd on kuitenkin varmistaa
paittelyketjun lapindkyvyys ja kritiikille alttiiksi asettaminen. Laadullisessa tutkimuksessa ja
ihmistieteissé tutkijan subjektiivisuus mahdollistaa tutkimuksen tekemisti, silld tutkija ja
tutkimuskohde ovat vuorovaikutuksessa keskenddn, mutta mahdollinen subjektiivisuus ja
refleksiivisyys tulee tehdd ndkyviksi. (Aaltio & Puusa, 2011, s. 153-154.) Tutkielmassa haastattelija
on pyrkinyt pysyméddn mahdollisimman objektiivisena, mutta keskustelevaa haastattelutyyppid on
kuitenkin sovellettu ja esimerkiksi jatkokysymyksié on esitetty, puolistrukturoidulle haastattelulle
tyypillisesti. Johdattelevia kysymyksié on véltetty, ja sen sijaan pyritty ennemminkin tarkentamaan jo

annettuja vastauksia.

Luotettavuutta arvioidaan tyypillisesti validiteetin ja reliabiliteetin kisitteiden kautta. Reliabiliteetilla
arvioidaan maéérillisessi tutkimuksessa, tutkitaanko ilmiotd luotettavilla mittareilla ilman
satunnaistekijoiden vaikutusta. Validiteetilla arvioidaan, tutkitaanko sitd ilmiotd mité on tarkoituskin,

ja tehddanko se tarkasti ja harhattomasti. Laadullisessa tutkimuksessa edellisten todentaminen on
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kuitenkin haastavampaa, joten sellaisenaan edellisten soveltamisen sijaan voidaan pyrkia
varmistamaan tutkimuksen totuudellisuutta tutkittavien késitysten kautta. Jos kuitenkin edellisid
késitteitd kédytetédn, laadullisessa tutkimuksessa validiteetti tarkoittaa erityisesti mééritellyn ilmion
cheyttd ja paattelyketjujen lapindkyvyytti. Reliabiliteettia taas voidaan lisdtd laadullisessakin
tutkimuksessa eri arvioijien samaan tulokseen padtymiselld, joskin timén varmistaminen voi olla
vaikeaa, silld usein ilmi6t ovat kontekstisidonnaisia ja ainutlaatuisia tapahtumia. Vaikkei yleistettavaa
tietoa saataisi, voidaan joka tapauksessa lisdtd ymmaérrysti tutkittavasta ilmiosté. (Aaltio & Puusa,

2011, s. 154-157.)

Validiteetti toteutuu tutkimuksessa siten, etté tutkimus on rajattu tutkimuksen tekijén toimesta
sellaiseksi, etté tarkoituksena on tarkastella nimenomaan hankkeissa tyoskennelleiden asiantuntijoiden
nikokulmia ilmidstd. Toisaalta erityisesti reliabiliteettiin voi vaikuttaa juuri se, ettd tutkimus on rajattu
kehittimishankkeissa tydskennelleisiin henkil6ihin, joiden nédkdkulmat voivat erota muiden
sidosryhmien ndkokulmista, joita tutkimuksessa ei ole huomioitu suoraan, vaan ainoastaan vélillisesti

asiantuntijoiden nékokulmien kautta.

Tekodlyad (OpenAl GPT-4.1) on kéytetty osittain apuna tutkielman kirjallisuusaineistoa etsittiessa ja
suodatettaessa. Jokainen tdlld menetelmalld 10ydetty ja potentiaaliselta vaikuttanut ldhde on tdmén
jélkeen tarkastettu yksitellen tarkasti erikseen, ja kaikki kéytetty tieto on l6ydetty suoraan
alkuperdisisté ldhteistd kirjoittajan toimesta. Tekodlyi ei ole kdytetty muuhun kuin edelld mainittuun,

ei tiedon tuottamiseen tai jisentdmiseen eika tekstin muokkaamiseen.

4 Sisallonanalyysi sidosryhméyhteistyon vaikuttavuudesta

4.1 Sidosryhmiit

Kaikki vastaajat olivat yhtd mieltd siitd, ettd pyordmatkailun kehittdminen liittyy useiden eri
sidosryhmien toimintaan, ja kysyttdessa tdrkeimmistd sidosryhmisti, esiin nostettiin todella laaja
kattaus sidosryhmid laajasti yhteiskunnan kaikilta tasoilta. Alla olevassa taulukossa 4 on esitetty
haastateltavien mukaan tirkeimmaét pyordmatkailuun liittyvét sidosryhmit Suomessa, toiminnan tason

mukaan jaoteltuna.
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Taulukko 4. Sidosryhmdt Suomen pydrdmatkailun kehittdmisessd, haastateltavien (H1-H5) mukaan.

Toiminnan taso Toimijat
Kansainvélinen Visit Finland, ECF, EU
Valtakunnallinen Pyoramatkailukeskus, Luonnonvarakeskus, (Tyo- ja elinkeino-,

Liikenne- ja viestintd- & Ympdaristd-) ministeriot, Traficom,

Viylavirasto, Suomen Latu, Pyoriliitto

Alueellinen Elinvoimakeskukset (ent. ELY-keskukset), oppilaitokset,
Pyoriilykuntien verkosto, maakuntaliitot, Visit- ja muut

matkailuorganisaatiot, konsulttiyritykset

Paikallinen Kunnat, matkailu- ja muut yritykset, tieckunnat ja

maanomistajat, yhdistykset ja aktiivit, asukkaat

Erityisen tarkeitd sidosryhmié kysyttdessa lopulta kuitenkin korostuivat pddasiassa samat sidosryhméit,
joiden néhtiin olevan pééasiassa paikallistason toimijoita, kuten kunta ja muut reittien konkreettiset
kehittdjat ja erityisesti reittien yllapitdjat, jotka konkreettisesti huolehtivat siitd, ettd reitit pysyvét seka
viestinnéllisesti ettd konkreettisesti hyvissid kunnossa matkailijoita varten. Tdma tukee mydos
teoreettista pohjaa, jossa todettiin niin ikdén paikallistason toiminnan olevan keskeisti toiminnan
kdytintoonviennin varmistamiseksi (esim. Pjeroti¢ ym., 2016, s. 87) Samaan aikaan valtakunnallisten

ja alueellisten toimijoiden ja esimeriksi rahoittajien roolia pidetdin myds erittdin tirkeéna.

No keskeisimmdit sidosryhmdit, niitd on paljon... ldhdetddn sieltd paikalliselta tasolta

aluetasolle, valtakunnallisille, kansainviliselle tasoille... (H2.)

Rahoittajat elikkd ndd Leaderit on ollut tosi tirkeitd, sitten kuntien matkailutoimi, sivistystoimi,
litkuntatoimi, elinvoimapuoli, ne on tirkeitd, ja sitten yhdistykset, kyldyhdistykset on

maaseudulla tosi tirkeitd. Harrastusporukat on tirkeitd. (H4.)

...mielellddn sanoisin ensimmdisend sen reitin ylldpitdjin... eli onko se sitten kunnalta tai joku
muu muu toimija kuka toimii kunnan kanssa yhteistyossd. Monesti se on kunta tai kunnan jotkut
eri eri toimialat, yksikot, osastot eli tavallaan sehdn jaottuu monesti eri kuntiin, ettd toinen
vastaa viestinndstd ja toinen vastaa infrasta. Mutta kuitenkin ettd jollakin on koppi
kokonaisuudesta. Sitten tietenkin ne kehittdjdt ketkd sitd tyotd tekee. Ne voi olla yhtd kuin ndd

yllapitdjdt... (H1.)
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Erityisesti siis kunnan rooli korostui kaikkien haastateltavien mukaan toiminnan paikallisena
mahdollistajana ja usein myds reitin ylldpitdjand. Kuntien néhtiin edustavan paikallistasoa, jossa
toimenpiteité ja olosuhteita kdytdnnossé kehitetddn, ja kunnat ovat myods esimerkiksi
maanomistajaneuvotteluista vastaava taho, mikali ja kun usein etenkin reittikehittimisessé sellaisia
tarvitaan. Toisaalta ulkopuolisten reittikehittdjien roolin tirkeys myds tdssd asiassa korostuu usein,
silld kunnissa voi resurssien puutteessa usein olla haastavaa tai mahdotonta tehda kehittdmistyota
“tavallisen arkityon” lisdksi. Kuntien ja reittikehittéjien vélisen yhteistydn voidaan siten todeta olevan

erittidin keskeista.

...kunta on sitten kuitenkin se virallinen taho mikd pystyy kdymdcdn vaan ne

maanomistajaneuvottelut ja muut ettd ainakin ne puumerkit tiytyy kunnan sinne laittaa (H1).

...kunnilla voi olla resursseja tehdd jonkunlaista paikallismarkkinointia, matkailumarkkinointia,
niilld pitdd olla jotain tietotaitoja, ettd pystyy auttamaan niitd paikallisia firmoja jotka sitten

palvelee niitd pyordmatkailijoita... (H3).

Kunnilla on se iso rooli varsinkin ndissd pienissd paikoissa, kun puhutaan tuommoisista 3000-
4000 asukkaan kunnista parhaimmillaan, niin se on kylld se kunta kuitenkin minkd kautta

mennddn aika pitkdlti (H4).

Pyoramatkailureittien ja reitistojen kehittimisesti puhuttaessa ja erityisesti yksityisteitd kaytettdessa
esiin nostettiin myos tiekuntien ja maanomistajien tirkeys, jotka ovat se taho, joiden hoitamilla
alueilla monissa tapauksissa kuljetaan, ja tissd yhteydessa vastuullisen toiminnan ja sidosryhmien
kuulemisen huomiointi korostuu. Kuntien yleisesté tiarkeydesté huolimatta sen néhtiin toisinaan olevan
vihemmén térked sidosryhma kayttdjan ndkokulmasta, paitsi esimerkiksi tilanteissa, joissa vaikkapa
maanomistajien kanssa neuvottelu on jadnyt kunnan osalta selvasti puutteelliseksi, jonka seurauksena
matkailija joutuu kohtaamaan reitilld jonkinlaisia ristiriitoja ja hyvaksyméattomyyttd paikallisten osalta.

Tama ei ole toivottavaa minkddn sidosryhméan nidkokulmasta.

...keskustellaan niiden tiekuntien ja maanomistajien kanssa, ettd md sanoisin ettd se on tirkein

sidosryhmd (H3).

...jos katsoo loppukdyttdjin nikokulmasta, niin ne (kunnat) ei ole tdrkeitd... se pitdd ne
neuvotella se juttu paliskuntien kanssa ldpi, ettd jos noi ei ole kunnossa niin sitten se ndyttdytyy

loppukdyttdjdlle. (H3.)

Toisaalta esitettiin myos nikokulma siitd, onko kaikkia mahdollisia sidosryhmié lopulta kuitenkaan
edes tunnistettu, silld erilaista matkailutoimintaa jérjestettidessé voidaan myds kohdata ennen mukana
olemattomia tai aiemmin tunnistamattomia, mihin olisikin hyvé varautua, pysymalld avoimena

mahdollisia muutoksia kohtaan.
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...8illoin kun me ohjataan matkailijamassoja, niin me tullaan myos uusien sidosryhmien pariin

Jja onko me niitd tunnistettu kaikkia mitd sielld tulee? (H2.)

4.2 Sidosryhmiyhteistyo

Sidosryhmien vélinen yhteisty6 néhtiin haastateltavien nikokulmista ldhes poikkeuksetta
tarpeelliseksi. Tétd tukevat myds Petino ym. (2021, s. 16-17.) ketkd ovat todenneet olevan tarkedd
pyrkid jakamaan tietoa, koordinoimaan toimia ja luomaan yhteinen visio sidosryhmien kesken.
Toisinaan sen kuitenkin nédhdéén olevan haastavaa, ja muun muassa sidosryhmien koordinoinnin
puutetta pySramatkailun kehittimisessé korostettiin, myos yleisemminkin matkailualalla (H2). Lisdksi
esteend nihtiin toisinaan olevan my0s suoranainen yhteisty6haluttomuus, erityisesti kilpailevien
yrittijien vélill4, mutta vastaavien tilanteiden nidhdéén kuitenkin yleensi olevan vain
yksittdistapauksia. Voidaan siis pédtelld, ettd sidosryhmid yhteiskunnan eri tasoilla tulee sekd

kannustaa yhteistyohon etté tukea yhteistyon yllapitdmisté eri keinoin.

...Tosiaan siind on ehkd se, ettd kun pyérd ja matkailu yhdistyy, niin me mennddn niin monen
ministerion alaisuuteen ja eri toimijan alaisuuteen niin valtakunnan tasolla, kun sitten valutaan
alaspdin kuntatasolle, maakuntatasolle ja sitten kuntatasolle... meilldhdn ei tosiaan

matkailukehitystd koordinoida tdlld hetkelld valtakunnallisesti ollenkaan... (H2).

...sanottiin ettd "matkailualalla yhteistyé alkaa siitd kun ahneus ohittaa kateuden ... pitdisi
tehdd porukalla téitd... vaikka toinen saisi pikkaisen enemmdin kun itse niin kuitenkin jos kaikki

voittaa niin eiké se ole ihan hyvd? (H4).

Vuosina 2020-2025 pydramatkailun kehitystd ja sidosryhméayhteistyotd koordinoi valtakunnallisesti
padasiassa Pydramatkailukeskus (Bikeland), jonka toimintaa pidettiin poikkeuksetta merkitykselliseni.
Tilanteen voikin néhdd koordinoinnin ja vaikuttavuuden valtakunnallisen varmistamisen osalta
huonontuneen entisestédn osittain sen johdosta, ettd Pyordmatkailukeskus on joutunut toistaiseksi
kaytannossd lopettamaan toimintansa ldhes kokonaan, hallituksen lakkauttaessa sen aiemmin
vuosittain saaman rahoituksen (Pyordmatkailukeskus, 2021). Tdmén seurauksena haastateltavat
ndkivit, ettd ennen Pydramatkailukeskukselle kuulunut toiminta tulee mahdollisesti jakautumaan
muille kehittdmisen sidosryhmille, jotta kehittimisen jatkumo saataisi varmistettua. Toisaalta
Pyoramatkailukeskuksen toiminnalle myds toivottiin jatkoa vield tulevaisuudessa, silld sen toiminnan

néhtiin olleen hyodyllistd Suomen pydramatkailun kehitykselle.

(Bikeland) on tosiaan perustettu sen takia, ettd néhtiin, ettd pyorimatkailuhankkeita lihtee
ympdri Suomea ja pyordd keksitddn uudestaan. Elikkd eli sehdn tddlld on taustalla, ettd

saataisiin sitd kokonaisuutta eteenpdin. (H2).
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...niin sitten tavallaan kunnat ja muut, Visitit plus muut me kehittdjdt kaikki tdssd... ottaa sitten
koppia siitd tyostd, ettd tdytyisi olla kehittimiselle myos koko ajan jatkumoa. ...toivoisin
henkilékohtaisesti ettd Bikelandin tuki ja toiminta jatkuisi, koska se on tehnyt todella arvokasta

tyétdi. (H1).

Sidosryhméyhteistyon merkitysté korostettiin erityisesti kommunikoinnin ja alojenvélisen tiedon
jakamisen kautta, pyoramatkailun (kuten myos yleisestikin matkailun) ollessa useisiin eri toimialoihin
ja yhteiskunnan osa-alueisiin liittyva toimiala, jolloin my0s tarvitaan monimuotoista osaamista ja sen
jakamista. Tatd tukee myOs muun muassa Hemmati (2001, s. 6-7), joka totesi, ettd sidosryhmiteorian
mukaisesti jokaisen sidosryhmén arvo ja erityislaatuinen nékokulma seké asiantuntijuus olisi tirkead
tunnistaa, ja mahdollistaa kaikille myos sananvaltaa. Moninédkokulmaisuudessa on toisaalta riski myos
sithen, ettd jaddaankin ilman selvad padvastuullista toimijaa. Toisaalta positiivisena asiana
monisidosryhmaéisyydesséd voidaan todeta myos se, kun useampi sidosryhma ikdén kuin valvoo
toimintaa, se luo turvaa ehkdisemalld myds mahdollisten suurien virheiden tapahtumista esimerkiksi
tietimattomyydestd johtuen, kun toimia hallitaan ja tarkastellaan useista erilaisista nikokulmista.

Nékokulmien jakaminen voi siis tuoda eri tavoin turvaa, kun vastuu jakautuu useammalle toimijalle.

...Elinvoimakeskus voi sitten sanoa sielld esimerkiksi ettd no hei tdd on nyt tapaturma-alttein
ilmoituspaikka juuri tid kohta, ei mennd sinne, vaikka se olisikin matkailullisesti miellyttdvd.
...matkailuvdki sitten saattoi sanoa, kun joku sanoi ettd sielld on hieno kartano, ei se ole
toiminnassa, se on myynnissd, ei voida laskea sen varaan. ...jokaisen osaaminen tulee siind niin

kun yhdistettyd. Ja sen takia sitd sidosryhmdtyotd tarvitaan. (H2.)

...kun se on sitd infraa ja se on sitd liikennettd ja se on sitd hyvinvointia, se on sitd elinkeinoa,

se on vaikka mitd ja sitten loppujen lopuksi se ei ole kenenkddn (H4).

...on hyvd, ettd sielld joku pollailee ja katsoo etti ne menee oikeilla linjoilla, mutta se on
monesti aika pienestd kiinni. Semmoiset isotkin virheet ettd jonkun silmdparin ja mieluummin

useampien silmdparien tdytyy niinku katsoa sen toiminnan perddn... (H1).

Keskeisend sidosryhmiyhteistyohon liittyvénid asiana ndhddan my0s empaatian ja ymmaérryksen
paraneminen, eli toisen sidosryhmén ndkdkulmaan asettuminen ja sitd kautta eridvien ndkokulmien
hyvéksyminen, mink& kautta rakentavaan keskusteluun ja sité kautta mahdollisimman hyodyllisiin

padtoksiin ja kehityksiin voidaan todella paasta.

..taytyy katsoa niitd asioita myés sieltd sidosryhmien ndkokulmasta, ainakin yrittdd katsoa, niin

silloin voi ehkd yrittdd ymmdrtdd sitd, ettd minkd takia joku on eri mieltd niistd asioista (H1).
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4.3 Vaikuttavuus ja sidosryhmiyhteistyo

4.3.1 Vaikuttavuuden haasteet

Pjeroti¢in ym. (2016, s. 87) mukaan matkailun kehittdmisen haasteena ovat erityisesti suunnittelua
ohjaavien dokumenttien puute, vajaasti kehitetyt viestintikanavat seké sidosryhmien eridvét
tavoitteet. Haastateltavien mukaan taas vaikuttavuuden varmistaminen néhtiin yleisesti keskeisena
ongelmana hankekehittimisessé erityisesti sen vuoksi, ettd ideoita ja suunnitelmia ei saada

vietyd varsinaiseen kidytdnnon toimintaan saakka, tai siitd ei pystytd varmistumaan tulevaisuutta varten
esimerkiksi vastuullisen toimijan osoittamisen puutteen vuoksi. Voi siis olla vaikeaa todentaa, onko
jokin hankkeessa toteutettu toimenpide varmasti johtanut hankkeen jélkeen tapahtuneeseen
kehitykseen, vai olisiko se tapahtunut hankkeesta huolimatta. Teruel-Serrano ym. (2026, s.

8) ovat todenneet, ettd tulevaisuusvaikutusten arviointi on haasteellista erityisesti tiedon
pirstaleisuuden seki vaikuttavuusmittareiden ja menetelmien puutteen vuoksi. Voidaan myos paatelld,
ettd mahdollisissa hankkeissa toteutettavissa ja tulevaisuuden toimintaa ohjaavissa dokumenteissa
tulisi kenties olla entistd enemmaén toiminnan kéytantdonvientiin auttavia toimenpideohjeita ja
kaytinnon esimerkkejé, vaikkakin kuten haastatteluissakin todetaan, resurssien puute on todellinen

ongelma ja kenties lopulta suurin este kdytdnnon toiminnan toteutumiselle.

...me tehdddn hankkeita, mutta mitd sen jdilkeen tapahtuu? Kuka sen omistajuuden pystyy
ottamaan? ...me ollaan Suomessa tosi huonoja implementoimaan sitd itse kdytdantoon...

Ja tdd on se meiddn suurin suurin haaste. Ja kun hankkeita ei koordinoida niin sitd sitd pyordd
esimerkiksi pyordmatkailun osalta keksitddn joka puolella uudestaan... hankkeessa on paljon

hyotyd, mutta kylld sieltd puuttuu konkretia. (H2.)

Kun me lisdtddn osaamista niin sehdn tietysti toivottavasti poikii jotakin ja ei me vdlttamdttd
tiedetd mitd se poikii, saattaa olla ettd se poikii jonkun jutun kahden vuoden pddstd... mikd on

hankkeen saavutus ja mikd sitten olisi syntynyt muutenkin? (H4).

Erdand ongelmakohtana nihddan myds olevan itse kehittdmishankkeiden luonne, eli ensinnékin se
ettei timéntyyppisissd hankkeissa yleensd voida tehdé varsinaisia taloudellisia investointeja, joiden
kautta voitaisi varmistaa kenties pysyvdmpia tai ainakin konkreettisempia ja vélittomampié tuloksia.
Toisaalta viliaikaiseksi tarkoitetuissakin kehittdmishankkeissa ei myoskéddn ole mahdollista ottaa
pitkdn aikavilin vetovastuuta toiminnasta, hankkeen puolelta, vaan sen toteuttamiseen taytyy
varmistaa joku muu taho. Tarvittaisi siis entistd parempia keinoja toiminnan integrointiin niihin

organisaatioihin, joissa kehittdmistd tehddin, etteivit toiminta ja tulokset jéisi ainoastaan hetkelliseksi.



35

...kun ne on kehityshankkeita, aika monessa ei oo investointia ja jos et sd tee investointeja niin
vleensd sd ettd siitd saa kaupallistakaan sit eteenpdin niin se on sitten vihdn

semmoinen noidankehd joka pyérii... (H2).

...muistaa vaan sanoa ettd hankehan ei tee yksin yhtddn mitddn, koska me me ei olla tddlld endd
ensi kesdnd... ettd nyt me voidaan auttaa siind ja tuetaan ja ollaan mukana, mutta se ettd me ei

voida ottaa vetovastuuta hankkeena yhtddn mistddn. (H4.)

Yhtend haasteena tunnistettiin myds erityisesti reittien yllépitéjien ja kehittdjien osalta eri toimijoiden
roolit, hallinnollisten asioiden mahdollisuudet tai niiden puutteet, silld voi olla epdvarmaa pystytaanko
kaikkia toivottuja asioita kaikkien tahojen toimesta toteuttamaan joko byrokraattisista syista tai
rahoituksen puutteen vuoksi, silld taloudellista priorisointia ja valintaa nihddin jouduttavan tekeméén
lahes kaikkialla. Priorisoinnin tarve taas johtaa helposti henkil6itymiseen, eli toimenpiteiden
toteutuminen jai riippuvaiseksi siitd, kuka on vastuussa rahoituksen ja huomion kohdentamisesta.
Konkreettiseksi esimerkiksi haastateltava 5:n mukaan, vaikka kaikki keinot ja ohjeet toimenpiteiden
viemiseksi loppuun saakka esimerkiksi reittitietojen digitaalisille alustoille viemisessd voi jaada
puolitichen, kun asiaan kohdennettua resurssia eli rahaa tai aikaa ei ole. Resurssien ja tekijoiden puute

ndhtiinkin joka tapauksessa suurena haasteena.

...jos on joku muu kuin kunta tai kuntaan kiintedsti oleva taho niinku Visit organisaatio, niin
silloin tdaytyy selvittid, ettd tdammdiset hankkeet ja muut onnistuu sen toimijan puolesta, ettdi

sielld ei tule mitddn hallinnollisia esteitd. (H1.)

...meilld on vuoden hanke ja nyt taas eilen keskusteltiin, ettd entds sitten? Elikkd tavallaan sitdi
niukkuutta jaetaan, se on ehkd semmoinen mikd koskee Pyordmatkailulukeskusta, se koskee
meitd ja se koskee tosi montaa toimijaa tilld hetkelld... ymmdrrdn ihan tdysin ettd ei se ole than
niin helppoa, ettd otetaan vaan tosta kunnissa se summa.. se taas tulee sitten personoituu, ettd

Jjossain kunnissa on pyordilyihminen, jossain ei ole. (H4.)

...se kaikki tieto on olemassa tammaisessd kansainvdlisessd alustassa ja nyt mua harmittaa kun
sitd ei ole saatu vietettyd tonne Lipakseen ja ja sitd kautta Luontoon.fi:hin ja Bikelandiin ja
ndin edespdin... niin kylld se on ihan ne paikalliset resurssit iso ongelma, vaikka halua

olisi. (HS.)

4.3.2 Vaikuttavuus yhteistyolla

Sidosryhméyhteistyon merkitys korostui haastateltavien mukaan selkeéni vaikuttavuuteen

vaikuttavana tekijéna, ja sekéd toiminnan koordinointi ettd yleisesti eri nakokulmien kuuleminen ja
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ymmartdminen néhtiin tdrkedna. Silti my0s yksiloiden merkitysté nostettiin esiin, sekd yhteistyon

edistimisessd etti varsinaisten toimenpiteiden toteuttamisessa.

No siis se sidosryhmdtyd, jos me puhutaan pyordilystd, niin se on aika laaja-alainen ja se vaatii
sen laajan, ettd sen joka sitd tekee, pystyy verkostoitumaan, ja saa ne toimijat yhteen. Ja se, ettd
se joka sitd koordinoi, niin myos pystyy ymmdrtimdcdn, ettd jokaisen osuus on sielld tirkedd...

(H2.)

Kuten myos (Payne & Calton, 2002, s. 137) ovat todenneet, on hyddyllista pyrkid sidosryhmien
viliseen dialogiin, minké seurauksena voidaan oppia yhdessé ja tavoitella niin kutsuttua suhteellista
vastuunjakoa. Teruel-Serranon ym. (2026, s. 17-18) mukaan vaikuttavuutta voitaisikin parantaa juuri
erityisesti sidosryhmien paremmalla osallistamisella. Songin ym. (2021, s. 14) mukaan on tirkedd
kehittdd paikallisten toimijoiden ymmérrysti ja osaamista kestévéstéd kehittdmisesti, jotta
kehitystoimia voitaisi toteuttaa hyvin erityisesti alueellisesti. Sen kautta voitaisi myds varmistaa
toiminnan pitkdjanteisempi vaikuttavuus ja siten ehkiisti toiminnan véliaikaisuutta. T4td ajatusta
voidaan soveltaa my0s esimerkiksi kehittimishankkeita toteuttaviin organisaatioihin, silld
organisaation sisdisen osaamisen kehittimisen ndhtiin haastateltavienkin mukaan olevan hyddyllisinta

seki organisaatioille ettd alueille.

Osa vastaajista koki, etté joitakin asioita ei kuitenkaan kannattaisi tehda alueellisesti vaan
ennemminkin valtakunnallisesti, jolla véltettdisi samojen toimenpiteiden toteuttaminen moneen
kertaan. Yleisesti koordinoinnin parantamisen néhtiinkin olevan erityisen vaikuttavaa. Kuten myos
Petino ym. (2021, s. 16-17) toteavat, sidosryhmien tulisi luoda alusta alkaen yhteinen visio sen
suhteen, mitd ja miten kehitetddn ja kuinka yhteisty6td vahvistetaan ja koordinoidaan. Toimintaa

kokoavan rakenteen luominen néhtiin siis erittdin tirkeéksi toiminnan suuntaajaksi ja yllapitéjaksi.

Suomen yks matkailun ongelma, jokainen matkailuorganisaatio ja alue tekee sen tyén
oikeastaan itse, markkinoidaan yhdessd joo tuolta, mutta taas sitten ndd oppilaitokset ei linkity
riittavdlld tasolla tinne matkailuorganisaatioihin. Elikkd meilld puuttuu tdstd semmoinen... niin

kuin rakenne ympdriltd. (H2.)

Silloin kun niitd reittejd ldhdetddn tekemddin niin miten pitkdlle sitd pitdisi ajatella

tulevaisuuteen, ettd olisi semmoinen pysyvd struktuuri, joka sitd tyotd veisi eteenpdin (H5).

Yhteistyohon liittyvéna keskeisend tirkeénd asiana ndhtiinkin, ettd kaikkien osaaminen voidaan saada
kayttoon esimerkiksi perustamalla seké yhdistdmaélla erilaisia osaamiskeskuksia, joissa tietoa ja
osaamista voidaan jakaa. Téssid tulee kuitenkin huomioida, ettd paatdsvalta jakautuu mahdollisimman
tasaisesti, silld Bramwellin & Sharmanin (1999, s. 412.) mukaan valtaa on tyypillisesti enemman niilla
sidosryhmilla, joilla on my0s enemmaén resursseja. Tiedon jakaminen on hyoddyllistd myds muun

muassa siksi, ettd hankkeissa toimivilla ammattilaisilla ei valttdmétta aina ole varsinaista
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substanssiosaamista aiheesta, vaan usein ennemminkin 1&hinni hallinnollista osaamista, ja siten
kaikentyyppisiin osaamisalueisiin liittyvit vastuut voitaisi myos helpommin jakaa jarkevésti ja
tehokkaasti. Seké valtakunnalliset ettd paikallisemman tason osaamiskeskukset/-ryhmét voidaan siis

nihda tarkeind keinoina yhteistyon ylldpitimisen kannalta.

...pitdisi pystyd valtakunnan tasolla kerddmdcdn kompetenssisenttereitd enempi yhteen... nyt jos
sielld on hyvid hanketekijoitd, ne osaa sen hanketoiminnan, mutta jos ei niilld oo ollenkaan
substanssiosaamista itse aiheesta, niin eihdn me silloin pystytd esimerkiksi kilpailuttamaan
oikeita toimijoita, kun ei tiedetd mitd ollaan kilpailuttamassa. Ettd jos olet matkailuasiantuntija,
niin sd et vdlttamdttd ole pyordmatkailuasiantuntija... tai jos sd oot aktiivipyérdilijd, mut sitten
sd et osaakaan mitddn litkennesuunnittelusta tai matkailusta niin silloin sd tarviit siihen ne

aisaparit... (H2.)

...olisi tdammdisid pyordrettipooleja missd niinku joku tdmmdainen erillinen toimija kuitenkin

siind kunnissa ldhelld toimiva ottaisi koppia siitd hallinnoinnista ja muusta... (H1).

Pitdisi loytyd semmoinen kunta-/kaupunkitasolla ja sitten myés mielellddn saman tien
maakuntatasolla semmoinen jonkinlainen asiaan sitoutunut tiimi. Toki totta kai pitdisi vield

ajatella laajemmin, mutta ne on ne ldhiyksikot. (HS.)

Sekd alueiden sisdisen ettd vilisen tiedon jakamisen ndhdddn siis olevan keskeistd. Hyvéana kaytdntoni
tahdn liittyen on todettu haastateltavan 1 mukaan esimerkiksi erdén reitin yllapidon vastuunjaon selked
sopiminen ja jakaminen ylikunnallisilla reiteilld eri kuntien kesken vuorollaan vuodeksi kerrallaan.
Myo6s Bramwellin & Sharmanin (1999, s. 411-412) mukaan useiden erilaisten sidosryhmien edustajia
sisédltdvédn tydryhmén perustaminen ja séénndllisten tapaamisten jérjestdminen auttaa ndkdkulmien ja
tiedon jakamisessa, ja tdllaisten tydryhmien toteuttamalla yhteisty6lla kehitetyt toimenpiteet olivat

sellaisia, joita kehitettiin tulevina vuosina eniten.

...paljon samoja asioita tehdddn mitd on tehty jo muualla mitd on tehty valtakunnallisesti, mitkd
mitkd on sellaisia asioita mitd ei kannata tehdd alueellisesti vaan ne kannattaisi tehdd
valtakunnallisesti... jos sitd tietoa pystyttdis jakamaan paremmin, niin kaikkien ei tarviis

aloittaa alusta ja ja voitais mennd niinku eteenpdin, vaikka ollaankin eri alueilla. (H2.)
...siind on 4 eri kuntaa jotka puhaltaa yhteen hiileen ja niilld on vaihtuva vetovastuu... (H1).

...sitten ylldpitdjdn vastuut ja roolit ja niitten miettiminen, ettd tarkoittaako se reitin fyysistd

yilipitoa, tarkoittaako se reitin viestinndllistd ylldpitoa? (H1.)

Ylldpitovastuu on siis useimmiten kunnalla, mutta toisinaan myos jollakin muulla reitinpitéjalla.
Vastuunjaot olisi siis tirkedd sopia ennen hankkeen pééttymisté, ja mieluiten jo hankkeen

suunnitteluvaiheessa, jotta tulevan toiminnan ja ylldpidon toteutuminen olisi mahdollisimman hyvin
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varmistettu. Liian suurpiirteisesti suunniteltu vastuunjako voi johtaa vaikuttavuuden puutteen lisiksi

myds epéselvyydestd johtuviin haasteisiin.

Jatkuvuuden varmistamiseksi olisi tosi tirkedtd, ettd siind vaiheessa kun kirjoitetaan sitdi
hanketta, niin sovittaisi myos sitten se, ettd mitd sitten tapahtuu kun hanke pddttyy... sillon oli
ihan erilainen maailmantilanne ja se hanke oli kirjoitettu niin, ettd siihen ei ollut sovittu mitddn
miten sitd (erdstd reittid) hallinnoidaan, kuka maksaa, mitd se saa maksaa ja siitihdn tuli sitten

totta kai lopuksi tosi iso ongelma. (H4.)

Erityisesti reitin ylldpitdjén vastuu on tirkedd tehdd selviksi, mutta myds muiden mahdollisten
toimijoiden roolit on tirke#dd sekd tunnistaa ettd sopia. Reittejd koskee kuluttajaturvallisuuslaki, jonka
mukaisesti reitinpitdjan vastuulle kuuluu pitdé reittien tiedot ajantasaisena jatkuvasti (Laki
kuluttajatuotteiden turvallisuudesta, 2025, 7 §). Reittitietoja paivitetddn nykyédan yleensé Lippaaseen,
joka on Jyviskylédn yliopiston ylldpitima valtakunnallinen tietokanta, josta reittitiedot siirtyvét

yleisimmille reittikartoille (LIPAS, ei pvm.).

...nyt kun on Lippaaseen tehty pdivitys niin nyt tdd toimii jo sindnsd hyvin, elikkd kunnat vie ne
reitit itse Lippaaseen, kunnassa semmoinen tyyppi, joka pystyy sitd reittitiedon ylldpitoa
tekemddn, elikkd joku soittaa ettd hei tddlld on joku nyt joku tasoristeys muuttunut, ettd tid
reitti pitdd varmaan linjata nyt tonne, niin sitten silld kunnalla valmius tehdd se ajantasaisesti.
Tai sitten ettd tddlld on joku palvelu kiinni... ja sitten jos sitd ei haluta tehdd itse niin niin sitten

sen voi ostaa ulkoa. (H3.)

Lipas on monesti liikuntatoimen takana tai jossain ja nyt pitdisi viedd sitd rikastettua tietoa

sinne, sitd matkailullista tietoa, niin saa ndhdd mitd siitd tulee (H4).

Vastaajat ajattelivat, etti reittitietoja yllépitévin ja péivittdvin tahon tai henkilon olisi parasta
ymmaértidd myos reitin matkailullisuudesta, mihin liittyvét vahvasti muun muassa palvelut. Palveluiden
saatavuuden ja ndkyvyyden varmistaminen voidaan toteuttaa esimerkiksi Pyoramatkailukeskuksen
Tervetuloa pyoriilija (Welcome Cyclist) -merkin kautta, jolla voidaan esittdd
pyoramatkailijaystivilliset palvelut helposti samalla kartalla. Toisaalta kuitenkin on tirkedd muistaa
huomioida matkailijan ndikokulma siten, ettd tarkeimpid eli vahintddn perustarpeisiin vastaavaia
palveluita tarjotaan varmasti mahdollisimman kattavasti riippumatta siité, ovatko ne jonkin tietyn

markkinointiohjelman alla tai maksullisen merkin saaneita.

...pitdisi kytked kylld aina noihin reitityshankkeisiin kylld, ettd saataisiin mydskin ne palvelut

sinne kartalle... nyt tosiaankin tid malli mitd mitd Bikelandin alla tehty, tid Welcome Cyclist —
merkki, toimii kauhean ketterdnd mallina, ettd niilld toimilla l6ytyy uusia alustoja missd ne voi
ndkyd ja kuitenkin kohtuumaltillisilla summilla... ettd pystytddn tarjoamaan sitten pyérdilijoille

soveltuvasti ne palvelut. (H5.)
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(matkailumarkkinointiyhtioé totesi:) “ei tommoisia palvelupisteitd voi laittaa esiin, koska ne ei
ole tin markkinoinnin alla, maksa sitd markkinointimaksua”, ettd sinne voi laittaa vaan jotka
maksaa. Ne tuntuu silleen, ettd no kun se asiakas tarvitsee sen vesipullotiydennyksen, ettd se ei

pysty eldmddn silld ettd jotkut maksaa sitd markkinointimaksua... (HS.)

Térkeénd néhtiin myds valtakunnallisten toimijoiden kuten esimerkiksi ministerididen ja virastojen
vélisen yhteistyOon varmistaminen, jotta pystyttiisi luomaan sellaiset kaikenkattavat lait ja ohjeistot,
joiden puitteissa muut yhteiskunnan toimijat voisivat toteuttaa toivottuja asioita jarkevasti ja

tehokkaasti.

...ministerididen vdilinen toiminta on toki, ettd meilld ei oo sitd poikkiministeriéllistd toimintaa,
niin ndmdhdn ohjaa sitten sen mitd Traficom tekee tai mitd Viyldvirasto tai mitd ELY-keskukset

tekee, mydos mitd maakuntaliitot tekee, eli tdadltihdn se valuu sitten niinku alaspdin... (H2).

Kéytdnnon haasteena mainittiin esimerkiksi, ettd laissakaan ei vélttimatta tunnisteta matkailullisia
reittejd, minkd vuoksi vastuiden mééritteleminen seké oikeiden toimintatapojen valitseminen voi
osoittautua vaikeaksi. Esimerkkind tdhén vastaamisesta Pyoramatkailukeskus toteutti yhteistydssa
Viyldviraston sekd Pirkanmaan ja Pohjois-Savon ELY -keskusten kanssa opastamisen
kevytohjeistuksen pyorireittien opastamiseen (Pyoréreitin opastamisen vaiheet tieverkolla, 2023),
milld pyrittiin helpottamaan opastamisen vaiheiden hahmottamista. Tima voidaan todeta erdéksi
hyviksi kdytdnnoksi vaikuttavuuden kannalta, silld vastaavissa toimissa pystytddn ulkoisten tulosten

lisdksi kehittiméin samaan aikaan myds organisaatioiden siséisté osaamista.

...tieliikennelakihan ei tunnista matkailullisia reittejd muuta kuin liitkennemerkin muodossa, niin
sieltd loytyy Bikeland fi kautta Prosta se “Tieliikennelain mukainen opastaminen”...sen on
Viyld ja ELY-keskuksen lupapalvelut tehnyt, mutta se on Bikelan.fi -sivuilla, koska se ei ole,
Viyld(virasto) ei tunnista matkailullista reittid, niin se ei ole julkaisuna sielld Véyldviraston
sivuilla. ...siind samalla sitten pystyttiin lisddmdcdn sitd ELY-keskuksen lupapalveluiden

osaamista sen projektin yhteydessd. (H2.)

Yksi vastaajista (H1) ajatteli, ettd joissakin tapauksissa yhteistyo ei tule toimimaan, ellei pystyti
osoittamaan selvdd pddvastuunkantajaa ja toiminnan ohjaajaa, silld yhteistyon tekeminen ilman
johtamista voi toisinaan tasoittaa vastuita liikaa ja johtaa siten paatoksenteon lykkdantymiseen ja
tarpeettoman hitaaseen etenemiseen. Toisaalta ylipddnsé yhteistyon luonteen tunnistetaan usein olevan
sekavaa siind mielessd, etté eridvidkin ndkokulmia on paljon, josta huolimatta jonkinlaiseen
yhteisymmarrykseen olisi toivottavaa lopulta paésti, minka tavoittelussa korostuvatkin ymmaértiavian

neuvottelun ja keskustelun taidot.

...se on levitetty tasaisesti vaikka viidelle henkilolle se vastuu, niin kaikki vaan pyorii ja hyérii ja

mitd ei tapahdu. ...sekin on jo hyvd tieto, ettd jos sanotaan ettd no ei ole mahdollista, mutta se
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ettd jahkaillaan vuoden verran niin se on vihdn huono kaikkien kannalta. ...se on monesti
véihdn semmoinen nikemysten tai tahtotilojen semmoinen sekametelisoppa... yleensd aina

hyvdlld neuvottelulla ne menee eteenpdin. (H1.)

Edelld mainittuna paévastuullisena toimijana pidetdén usein kuntaan, silld sen ndhddén olevan
luonnollisesti yhteydessé toiminnan paikalliseen jatkuvuuteen ja rahoittamiseen tulevaisuudessa.
Paikallinen yhteisty0 on siis, kuten aiemminkin luvussa 4.2 Sidosryhmdyhteistyd todettiin, erityisen

tarkeda.

...on tehty aina kaikki hankkeet yhteistyossd kuntien kanssa, joten siitd tulee suoraan se jatkumo
jos tarvitaan jotain toimenpiteitd, missd kunta on ettd okei selvd, ndd tarvitaan, me

ymmdrretddn miksi, me haetaan tdlld investointirahaa tai laitetaan muuten kuntoon... (H3).

Kaikki haastateltavat kuitenkin korostivat aktiivisten yksildiden ja asenteen merkitysti toimenpiteiden
aikaansaamisessa. Erdind kdytinnon esimerkkitapauksena (H1) kdytettiin muun muassa pienid Lapin
kuntia, joissa on pystytty saamaan tuloksia kuntien pienuudesta huolimatta, kun asenne
kehittdmistoimintaa ja kehitettdvid teemaa kohtaan on ollut positiivinen ja toimelias, ja sithen on sen
myOtd myds panostettu resursseja. Toisaalta innostuneiden ja sitoutuneiden tekijoiden puuttuessa
toimenpiteet voivat jopa jaddi kokonaan toteuttamatta, joten henkilokohtaiset valinnat merkitsevit

paljon.

...se on aina jollain tavalla subjektiivista ndkemystd ja kokemusta, ja viestin ja toimenpiteiden

eteenpdinvientid... (H1).

...kunta missd oli hirvedn aktiivinen innostunut pyordilijd, joka itse pyordili ja teki ja edisti ja
oli kauhean aktiivinen. No sitten hdn jdtti tin virkansa... edes sovitut asiat ei sitten mene

maaliin kun kun sitten sielld on joku ihminen jota ei kiinnosta pyordily. (H4.)

Siind tulee just sithen ongelmaan, ettei sitten taas sielld paikallisella tasolla mikddn niistd
toimijoista oikein... Ne on vaan ettd okei vieddcdn reittejd, ja ne on jossakin omissa palveluissa

Jja ei oikein meinata innostua. (HS.)

Henkilokohtaisen sitoutumisen merkitystd korostettiin siis erityisesti sen kannalta, ettd hankkeen
jéalkeen jatkettavan kehittimisen varmistamiseksi tarvitaan ihmisié, jotka todella valittavat
kehitettdvastd asiasta ja ovat sitoutuneet sen jatkamiseen tulevaisuudessakin. Tadméinkin
varmistamiseen jo hanketta suunnitellessa sekd hankkeen aikana tulisi siis pyrkid panostamaan, vaikka
haasteen tuokin se, etti todellista sitoutumisen tasoa on haastavaa ennakoida. Joka tapauksessa on
tavoiteltavaa, ettd ldhtokohtaisesti samat henkildt jatkavat toimintaa. Samanaikaisesti on kuitenkin
myos tirkedd, ettd padvastuullisten henkildiden lisdksi asiasta on ymmarrystd mahdollisimman laajasti

muillakin.
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Se, ettd sielld on hankkeen jilkeenkin ne samat yhteyshenkilot ja ne tavallaan, siis en puhu
hanketyontekijoistd vaan puhun niistd kunnan ja Visit-organisaatioiden, ettd ne puhaltaa sielld
yhteen hiileen ja pistdd sen mitd hankkeessa on tehty menemddn eteenpdin, ettd se ei jdd vaan
hankkeen tuotokseksi, ettd sielld tiytyy olla sitoutuneita henkilditd jotka ei ole vaan mukana sen
takia kun tid nyt kuulostaa kivalta hankkeelta vaan se on ihan oikeasti toiminnallisesti tirked

hanke... (H1.)

...ettd mahdollisimman laaja kenttd sielld kunnalla tietdd niistd asioista. Silloin sitd voidaan

saada eteenpdin, mutta kylld sielld joka tapauksessa ne avainhenkilot taytyy olla... (H1).

Kéytdnnon tasolla hankkeissa, joissa on paljon sidosryhmié, nihtiin toisaalta olevan hyddyllista
keskustella yhteisissd etidyhteyksin toteutettavissa tapaamisissa, joissa asioista saadaan keskusteltua
kerralla useiden toimijoiden vélilld tehokkaasti, mutta toisaalta myds henkilokohtaisia tapaamisia
pidetdén erittdin tirkeind yksityiskohtien sopimiseksi ja sidosryhmien/henkildiden vélisen

luottamuksen parantamiseksi.

...kdydddn juttuja ihan videopalavereissa ja ainakin kerran kdydddn henkilokohtaisesti sitten

kanssa moikkaamassa niin siitd on ihan eri tyévaikuttavuus... (H3).

Se on ollut hirmu tirkedd ettd on se mahdollisuus mennd sinne kdymdcdn, ne vaatii sen

henkilokohtaisen kontaktin... (H4).

Pédasiassa siis voidaan todeta, ettd yhteisty0 ndihdddn yleisesti ottaen positiivisena asiana, ja sen myos
ndhdaan liittyvan vahvasti vaikuttavuuteen, kuten myds Viinikainen ym. (2023) ja Mannola (2021)
ovat todenneet. Tastd huolimatta yksildiden vahvaa vaikutusta toimenpiteiden veturina ei tule jattai

huomiotta, mydskain siksi ettd yhteisty0 on kuitenkin lopulta yksiléiden vilistd tyoskentelyd yhdessa.

4.4 Muut vaikuttavuustekijit

Mikali infrastruktuuriin on mahdollista vaikuttaa hankkeen puitteissa, sen ndhddin olevan
vaikuttavuutta parantavaa. Vaikuttavana tekijéna erityisesti infrastruktuuriin liittyen ndhddén
konkreettisten pyorailijaimédrien ensinnikin lisidminen, mutta toisaalta yhti tirkednd médirien
todentaminen erilaisilla laskureilla, joiden kayttdminen on kuitenkin vield puutteellista ja erittdin
hajanaista, erityisesti valtakunnallisella tasolla. Onkin erittdin tirkedd pystyé perustelemaan
infrastruktuuriin liittyvid kehitystarpeita, pyrittiin sitten parantamaan vilkkaampia tai rauhallisempia
alueita ja reittejd. Toisaalta yksi vastaajista (H2) myos oli sitd mieltd, ettd infrastruktuuria harvoin
saadaan haluttuihin sijainteihin, paikallisten kéyttijien vihyyden vuoksi. Riittdvien paikallis- tai

matkailijapyoriliikenneméarien todentamisella tihdn kuitenkin olisi mahdollista vaikuttaa.
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...me halutaan se kdvely ja pyordily pois sieltd tieltd, jolloin me tehdddn sitid omaa kéivelyn ja
pyordilyn infraa. Mutta sitten kun me mennddn ndihin reitistékehityshankkeisiin, niin me
tiedetddn, ettd ei me sitd infraa tulla saamaan koskaan sinne mihin me haluttaisiin koska ne
mddrdt ei riitd. Tdstd ehkd yksi mallina on kuitenkin Saariston rengastie, jossa ne mddrdt on
ollut niin laajoja ne kdyttdjimddrdt, niin sielldhdn joka vuosi lisimddrdrahasta myés
rakennetaan sitten sitd kdvelyn ja pyordilyn verkostoa lisdd niille vaarallisille alueille,
vdlttdmdtid se kunnan oma asukaskunta ei tai asiakasmddrd ei riittdisi sithen, mutta tassd vield
sitten sanon “mutta’’: elikkd me ei tiedetd, meilld ei mydskddn ole valtakunnallista laskentaa...

(H2.)

Infrastruktuuria pyritdén siis parantamaan erityisesti suosituilla alueilla, joissa on usein myos paljon
autoliikennettd, joka vaikuttaa turvallisuuteen negatiivisesti. Infrastruktuurin parantamisen lisaksi
matkailijaturvallisuutta ja -kokemusta voidaan parantaa myds kdyttdmaélld rauhallisemmat
keskimadriiset liikennemdirit omaavia yksityisteitd, joihin liittyvid kysymyksid kisitelld4n tarkemmin
omassa luvussaan. Infrastruktuurin parantamisen voidaan nihda olevan jo itsessdin vaikuttavaa ldhes
joka tapauksessa, mikéli se tehdéédn oikein, silléd sen my6téd lopputuloksena ovat konkreettisesti

parannetut olosuhteet.

Vaikuttavan viestinnin parantamisen néhtiin olevan keskeisté joka tapauksessa, mutta erityisesti
kansainvalisille kayttijille, silld Suomessa nihdédén olevan jo nyt enemmain hyvaa ja lisdpotentiaalia,
kuin ollaan osattu vield sanoittaa ja ndyttdd ulospdin. Erityisesti reittien osalta on kuitenkin jo
olemassakin hyvdi materiaalia, joka tiytyisi vain pystyd paketoimaan ja tarjoamaan oikealla tavalla ja
oikeille kohderyhmille. Viestintéé parantamalla olisi siis potentiaalia saada vaikuttaviakin tuloksia
aikaan tulevaisuudessa, tosin samanaikaisesti olisi hyvéd muistaa kehittéé seurantakeinoja, jotta
viestinndn mahdollisia vaikutuksia pystyttiisi paremmin todentamaan. Myos Teruel-Serranon ym.
(2026, s. 17-18) mukaan vaikuttavuutta voitaisi parantaa pitkdn aikavélin seurannalla seki tuloksista
avoimesti ja saavutettavasti (muun muassa monikielisesti) raportoimalla ja siten, ettd tulokset ovat

my0s 10ydettdvissd pysyvisté ldhteista.

Mitd enemmdn saadaan luotua pyordmatkailijoille, erityisesti kansainvdlisille, ettd tddlld on
heitd erityisesti huomioitu, ettd meille tehddcdn tdtd juttua... Suurin haaste on se viestintd, ettd
suomalaiset on vihdn huonoja markkinoijia, ettd meiddn pitdd ldhted kansainvdlisesti

kertomaan, ettd mitd meilld on, on ihan sairaan siistid. (H3.)

Kylld me vield liian liian heikosti tuolla maailmalla néytddn, ettd miten paljon tddlld olisi vield
annettavaa... Ne (reitit) on kuitenkin hirvittivdin iso syy monilla matkailijoilla tulla, ja miten
niiden pddlle ldhdetddn rakentaa sitd vield vahvempaa syytd tulla, koska noissa luontokohteissa
reittien takia tullaan. Jos ei niitd ole kunnolla saatu jotenkin viestinndllisesti herkulliseksi, niin

on vdhdn semmoista tyhjdkdyntid, koska sitd sisdltéd ja tavaraa on kuitenkin olemassa. (HS.)
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Poliittinen vaikuttaminen ja pyoréilyn/pydramatkailun edunvalvonta nihtiin myds erittiin keskeiseni
toimintana, silld erityisesti kunnallisvaltuutettujen rooli (kuten aiemminkin todettua) on
toimenpiteiden toteutumisen kannalta keskeinen. Heihin néhtiin voitavan vaikuttaa erityisesti sekd
jarjestojen ettd toisaalta my0s konkreettisen toiminnan tason eli esimerkiksi yrittdjien ja muiden

kdytdnnon toimijoiden toimesta.

Se poliittisen puolen haltuunotto ja se edunvalvonta mitd tietysti Pydrdilykuntien verkosto tekee,
Jja Pyordiliitto... monesti yrittdjilld on ehkd se, ettd jos se tulee sieltd kentdltd se paine niihin
viranomaisiin, niin se ehkd sitten niinku toimii jollain tasolla paremmin kuin se ettd sielld on

Jjoku joka sitten yrittdd sitd niinku ylhddltdipdin. (H4.)

My®s erilaisten strategioiden luomisen ja seuraamisen néhtiin olevan tarkedd, vaikkakin erddksi
keskeiseksi ongelmaksi on tunnistettu juuri suunnitelmien ja strategioiden kéyténtoonvienti.

Strategioita kuitenkin tarvitaan siihen, ettd on jotakin mink& perusteella kehittdmisté tehdéén.

Tehtiin pyordmatkailun kehittdmissuunnitelmaa tai strategiaa, se jdad eldmddn ja se on taas

sitten semmoinen selkdnoja mitd vastaan sitten voidaan jatkossa kehittimistoimia miettid (H4).

4.5 Toimintatavat yksityisteilla

4.5.1 Yksityisteiden merkitys ja eri toimintatavat

Kéaytannon esimerkkind hyodyllisestd sidosryhméyhteistyostd pydramatkailun ja erityisesti reittien
kehittimisessd on yksityisten tiekuntien ja maanomistajien kanssa toimiminen vastuullisesti, ja heiddn
osallistamisensa suunnitteluun mahdollisimman varhaisessa vaiheessa, jotta sosiaalinen toimilupa ja
kestdvin kehityksen mukainen toiminta varmistetaan. Yksityistietoimintatapojen voidaan nihda
vaikuttavan keskeisesti reittien tulevaisuuteen ja sitd kautta kehityshankkeiden vaikuttavuuteen. Kuten
esimerkiksi Hemmati (2001, s. 6-7) on todennut, jokaisen sidosryhmén arvo ja erityislaatuinen
niakokulma sekd asiantuntijuus tulisi tunnistaa, ja sen vuoksi kaikilla tulisi myds olla sananvaltaa.
Dubalen ym. (2026, s. 1) mukaan paikallisyhteison osallistaminen ymparistoon liittyviin hankkeisiin
on tarkedd, ja erityisesti suunnitteluvaiheessa. Kwiatkowskin ym. (2024, s. 13) mukaan puolestaan on

muun muassa tirkedd varmistaa yhteistyotd tekevien osapuolten tuntevan olevansa arvokas osa tyota.

Yksityisteitd pidetdén yleisesti merkityksellisind pydrdmatkailun kannalta, mité perusteltiin erityisesti
yksityistieverkoston laajuudella seké liikenteen rauhallisuudella. Lisdksi yksityistiet kulkevat laajalti

maaseuduilla eli luonnon keskelld, ja vastaavat siten my0s eldmyksellisyyden tarpeeseen.
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...2 % liikenteestd on meiddn yksityis niinku hiekka- ja metsdautoteilli esimerkiksi ja meillihdn
on siitd erittdin laaja verkosto olemassa. ...elikkd niilld yksityisautoteilld on tosi iso merkitys.

(H2.)
Onhan se (vksityisteiden arvo pyordmatkailulle) kylld ihan kriittinen. (HS).

Niin kutsuttu kirjekéytdnto on jo joitakin vuosia kdytetty ja periaatteessa epdvirallinen, mutta
kuitenkin lain ja viranomaisten hyvéksymaé tapa, joka nojaa jokaisenoikeuteen ja yksityistielakiin,
joiden mukaan pyoréilyd saa harjoittaa vapaasti yksityisteilld myos sddannéllisesti, jos reitit on
opastettu ainoastaan digitaalisesti. Kirjekdytdnndssa on keskeistd huomioida niin sanotun sosiaalisen
toimiluvan toteutuminen, silla kirjallisia sopimuksia ei tehda. Petterssonin & Suopajirven (2018, s. 5-
7) mukaan sosiaalinen toimilupa tarkoittaa hankkeen tai toiminnan paikallista hyvaksyntd4. Késite
otettiin kdyttoon kaivosteollisuudessa 1990-luvulla. Sosiaalinen toimilupa tarkoittaa vapaaehtoista ja
muodoltaan epévirallista hyviaksyntii, ja on keskusteltu siitd, miten sosiaalisen toimiluvan
toteutumista voidaan arvioida. Monet ammattilaiset ja tutkijat ovatkin todenneet, etti sosiaalisen
toimiluvan merkityksen huomaa vasta sen puuttuessa. Sosiaalisella kestdvyydelld ei ole samanlaista
seurantaa kuin taloudellisilla tai ymparistoasioilla. Vaikka sosiaalisen toimiluvan ehdot ovat epéselvit,
silld on tdrked tehtdvé korostaa sosiaalisen kestdvyyden huomiointia. (Pettersson & Suopajarvi, 2018,

s. 5-7.)

Kirjekdytdntd on Suomen pydrareittikehittdmisessé yksityisteitd siséltdvilla reiteilld talla hetkelld
myos yleisimmin kéytetty menetelméd, minkéd vuoksi analyysissd keskitytéén piddasiassa timén
toimintatavan eri puoliin, ja sitd verrattuna erityisesti kirjalliseen sopimiseen. Haastateltavat (H2 &

H3) kuvaavat toimintatapaa seuraavin tavoin:

...kerrotaan maanomistajille, eli kunta ldhettdd sen kirjeen ja kertoo, ettd tihdn on suunniteltu
tallainen matkailullinen reitti ja mikdli haluatte antaa kommentteja, niin siind on aikaa

kommentoida. (H2).

...kerrotaan heti ettd reiteille ei tule reittimerkintojd, ei tehdd mitddn rakennus- tai korjaamis-
tai hoitotoimenpiteitd, kukaan ei tule kulkemaan sielld tekemdssd mitddn toimenpiteitd, ja uusia

vastuita ei tule... (H3).

Toinen toimintatapa on tehda reitinpitdjdn ja tiekunnan tai maanomistajan valille kirjallinen sopimus,
jossa sovitaan kuhunkin yksityistien osalta mahdollisista kustannuksista, korvauksista ja vastuista
reittiin liittyen. Yksityistielain (2018, 14 §) mukaan kirjallinen sopimus koskee vain sopimuksen
tehneitd osapuolia seké heiddn perillisiddn. Erds haastava usein todettu tilanne onkin kuolinpesit,
joiden osalta voi tulla haasteita reittien kanssa toimintatavasta riippumatta, silld sopimukset tehddan
yleensd mairdaikaisina eiké tulevien omistajien myotédmielisyydestd voida olla varmoja. Joidenkin

mielesté olisi joka tapauksessa vastuullisinta sopia aina kirjallisesti, kun taas toisten mielesté se on
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turhan raskas tapa, mikéli reitit opastetaan vain digitaalisesti. Vélttdmatonta kirjallinen sopiminen on
silloin, kun yksityistielle tehdddn kustannuksia aiheuttavaa toimintaa (Yksityistielaki, 2018, 16, 17 &

18 §), kuten fyysisid rakenteita tai muutoksia.

...Sitten kun tehdddn muutoksia toisen maille, pitdd tehdd sitten jonkunlainen sopimus,
kdytdnndssd kannattaa tehdd kirjallinen, niin sitten ei jdd mikddn epdselviksi seuraavalle

omistajalle. (H3).

Kolmas tiedetysti kiytetty tapa on reittitoimitus, jossa kunta voi lunastaa halutun alueen reitin
kayttoon maksamalla korvauksen. Ennen toimitusta tiytyy olla reittisuunnitelma, paitsi jos reitti on
merkitty kaavaan tai reitin perustamisesta on sovittu asianosaisten kesken. (Miki, 2018;
Reittitoimitukset, ei pvm.) Reittitoimitus voi olla potentiaalinen, jos yhteisymmaérrykseen ei padsta,
mutta kyseinen tie ndhdédn erittdin tirkeéksi reitin kannalta. Reittitoimitukseen suhtaudutaan
ristiriitaisesti, silld toiset kokevat sen varmaksi keinoksi ottaa haluttu tie haltuun, kun taas toiset
raskaaksi ja hitaaksi sekd myds konfliktialttiiksi, sillé sitd usein vastustetaan tiekuntien ja

maanomistajien toimesta, joten vastuullisuusndkokulmasta tdmaé ei ole suositeltava tapa.

...reittitoimitusprosessit on hyvin pitkid, Kempele reittitoimitti 11 vuotta... (H2).

Taulukko 5. Yleisimmdit toimintatavat yksityisteiden pyordmatkailureittikdytossd.

Toimintatapa Toimintatavan kiytinto

Kirjekaytantod Reitinpitéjé ldhettdd maanomistajille/tiekunnille
kirjeet, joissa suunniteltavasta reitisté ja siithen

liittyvisté vastuista tiedotetaan.

Kirjallinen sopiminen Reittiin liittyvistd vastuista ja mahdollisista

kustannuksista tehdédan kirjallinen sopimus.

Reittitoimitus Kunta ottaa reittiosuudelle halutun alueen/tien
haltuun ja maksaa siitd korvauksen

maanomistajalle/tickunnalle.

4.5.2 Kirjekdytdnnon puoltaminen

Kun vastaajilta kysyttiin yksityisten tiekuntien ja maanomistajien kanssa toimimisen kaytanndisté ja
nykyisten toimintamallien asianmukaisuudesta, vastaajat olivat jonkin verran eri mieltd. Osa piti
kirjemallia hyvéné sellaisenaan, kun puolestaan toiset vield puutteellisena. Kirjemallin hyvid puolia

perusteltiin sopimusten tekemiseen verrattuna erityisesti toimintatavan helppouden ja tehokkuuden
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kautta, mutta myds digitaalisen opastuksen tuomalla joustavuudella. Kirjekdytadnnon hyviksyttavyyttad
perusteltiin myds sen kautta, ettd se on yksityistielain (2018, 28 §, 33 § & 43 §), jokaisenoikeuden
sekd viranomaisten lausuntojen perusteella luvallinen ja hyvéksytty toimintatapa ilman korvausta tai

lupaa, mikéli tienpidon kustannuksiin ei aiheuteta selvédd kasvua.

...vastaus oli kun soitin Ympdristoministerion, Tieyhdistyksen ja MTK:n ja Kuntaliiton miehet,
ettd yksityisteilld saa julkaista pyérdilyreittejd ilman tiekunnan hyvéksyntdd ja samoin

maastoliikkumisessa jokaisenoikeudella... ja yksityistielain mukaisesti. (H3.)

...tdd on myos Suomen yksityisautoteiden (Suomen Tieyhdistys) hyviksymd ja
Ympdristoministerion lakimiehen hyviksymd, myos se sopimusmalli milld nditd on nyt tehty...

pyordily on siis kevyttd liikennettd, se ei rasita tiealuetta... sitd ei voi estdd. (H2.)

...hankkeet on niin lyhyitd niin on paljon helpompi mennd tdlld ja saada ldpi, plus siind
digitaalisuudessa on aina se, ettd kun nditdhdn pitdisi pystyd myos muokkaamaan sen
palautteen perusteella, eli digitaalisesti se on paljon paljon helpompaa muokata sitd reittid...

(H2.)

Kirjemallin tehokkuus ilmenee siis erityisesti verrattaessa fyysisesti opastettuihin reitteihin ja
opasteiden suunnittelun ja asentamisen vélttdméttd vaatiman kirjallisen sopimisen edellyttimién
suureen rahalliseen panostukseen, mité erityisesti haastateltavat 3 ja 5 korostivat. Toisaalta kuitenkin
taloudellisen panoksen suuruudesta huolimatta nihtiin sen siséltdvan epdvarmuustekijoita
tulevaisuuden kannalta, eli voidaan nihda fyysisen opastamisen olevan riski sen suhteen, ettei

taloudelliselle panostukselle vélttdméttd saadakaan toivottua ja arvoistaan vastinetta.

...puoli miljoonaa euroa tarvitaan siihen, ettd me saadaan neuvoteltua niistd, sitten me

tarvitaan puoli miljoonaa euroa ettd me saadaan ne kyltit sinne... (H3).

...(fyysisestd opastuksesta) sitten tulee semmoinen moduuli lisdd ettd tdid resurssi ei kylld ei riitd

mitenkddn, ettd kylldhdn se on aika massiivinen homma. (H5).

Kirjemalli on otettu toimintamallina pdéasiassa hyvin vastaan tiekuntien ja maanomistajien osalta.
Vastaajien (H2, H3 & H5) mukaan vain pieni osuus kirjeiden saaneista otti lopulta yhteytta, kaikki
heistd nopeasti, ja suurin osa yhteydenottajistakin suhtautui reittiin positiivisesti. Pddosa niistékin,
jotka suhtautuivat epdilevisti ja huolestuneesti, ymmarsivit keskustelun jélkeen reitin hyotyjen
ylittdvén niiden mahdolliset haitat, silld todelliset matkailijaméérit tulevat joka tapauksessa olemaan
paikkakohtaisestikeskimaérin pienié, ja kulkeminen on sallittua joka tapauksessa. Kaytdnnossa siis
hyviaksynté tulee saada pddasiassa sille, ettd reiteistd viestitddn digitaalisesti. Jos kuitenkin halutaan
ehkéistd negatiivista suhtautumista entisestddn, on viisasta pyrkid osallistamaan

tiekunnat/maanomistajat mahdollisimman aikaisin reitin suunnitteluun, ja suositeltavinta olisi esittda
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asia niin, ettd heiltd ennemminkin pyydetéén lupaa kuin vain tiedotetaan ja annetaan
yhteydenottomahdollisuus tarvittaessa. Hyviksynnin saamisen nikdkulmasta tissi on kuitenkin
kasvanut riski sille, etté kieltdytyvien tai vastaamattomien mééara lisdéntyy, mutta sosiaalisen
hyvéksynnin varmistamisen kannalta timi on suositeltavaa, vaikka sosiaalisen toimiluvan luonteeseen
kuuluukin olla niin sanotusti epavirallista, kuten esimerkiksi Pettersson & Suopajarvi (2018, s. 5-7)

ovat todenneet.

On ollut mun mielestd tiekunnittain suhtautuminen hyvdd... osalla vihdn semmoista
varovaisuutta ja pelkdsi, ettd tuleeko jotain vastuuasioita tai onko jotain semmoista missd ne
Joutuu pulaan ja sitten oli pakko todeta vaan ettd sielldhdn joka tapauksessa saattaa kulkea
pyordilijéitd, ettd tdd on vaan nyt semmoinen, ettd pitdd saada hyviksyntd, ettd tid tulee

viestintddn. (HS.)

...kylld ne soitot tulee aika nopeasti sen jilkeen kun ne kirjeet on vastaanotettu... yleensd
parissa viikossa kaikki kelld on sanottavaa kylld ottaa yhteyttd... jos 1000 ldhtenyt niin

reittimuutoksia tehty varmaan parisenkymmentd. (H3.)

...hyvdssd vaiheessa ne maanomistajat mukaan vaikuttamaan, “mitd minun maille tulee”, niin
meilld on paljon parempi sosiaalinen toimilupa, kun se ettd me vaan ilmoitetaan, ettd téistd

menee tammoinen reitti (H2.)

Sosiaalinen toimilupa on siis keskeinen, erityisesti kirjekdytantoon liittyva késite, jossa kirjallisia
sopimuksia ei tehdé. Sosiaalisen toimiluvan toteutumista on pyritty huomioimaan kirjekéytantoa alun
perin suunniteltaessa ja sitd kdytettdessd sekéd edelleenkehitettiessi. Sosiaalisen vastuun huomiointia
kirjekdytdnnon yhteydessé on varmistettu kirjeitse tarjotun yhteydenottomahdollisuuden liséksi eri
tavoin. Néihin tapoihin kuuluu muun muassa sen huomioiminen, ettei pihojen 1api kulkevia teita
pidetd potentiaalisina kéytettdviksi reitilld, huomioidaan erityistarpeiset alueet kuten paliskuntien
poronhoitoalueet seké ohjeistetaan matkailijoita pysymaéén reitilld, kidyttdmaén virallisia palveluita
seka kayttdytymdin etikettien mukaisesti. Reitinpitdjan vastuulle kuuluukin erityisesti viesti
matkailijoille reittiin ja erityisesti sen turvallisuuteen vaikuttavista asioista mahdollisimman kattavasti,
minka jalkeen vastuu siirtyy matkailijalle (Laki kuluttajatuotteiden turvallisuudesta, 2025, 7 §). Joka
tapauksessa kaikkien keskeisten sidosryhmien tiedottaminen reittiin liittyvistd asioista on keskeistd

vastuulliselle toiminnalle.

...poronhoitoyhdistykset eli paliskunnat, se on sitten sielld kriittinen paliskunnan alueella eri
puolilla, ettd md oon sopinut reittien aikataulusta, milloin ne on auki ja milloin ne on kiinni...

ettd se on se Lapin erityispiirre. (H3.)

...pyordilijdit ohjattu kdyttamddn reitinvarren palveluita ja ja virallisia taukopaikkoja, ja reitin

linjaukset on suunniteltu niin ettd ei synny haittaa tiekunnalle tai maanomistajalle. Lisdksi sitten
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viestitddn Suomen ladun maastopydrdilijdn etiketti ja Metsdhallituksen retkietiketti, niistd

muistutetaan myos. (H3.)

Kayttdjdlld pitdd olla riittdvd tieto siitd reitistd silloin kun se on tdmmdinen niin sanotusti
virallisesti informoitu reitti, ettd kdyttdjdlldhdn se vastuu on ja tieto siitd kanssa ettd ihan
Jjokaista kuoppaa ja kived reitilld ei voi kertoa, mutta tuoda tiedoksi informaatio siitd reitin

vaativuudesta... joka on sitten ikddn kuin vastuuvapauslauseke. (HS.)

...kun me mennddn tiealueella, ja jos me viedddn sinne matkailullista toimintaa, niin meiddn

pitdisi olla aika varma siitd, ettd se on on turvallista (H2).

Erityisesti kuolinpesét on todettu haastateltavien (H3, H3 & H5) mukaan haastaviksi tilanteiksi, joissa
hyvéksynnén saaminen ja ylldpitdminen voi olla ongelmallista tai jopa mahdotonta toimintatavasta
riippumatta, silld omistajanvaihdoksen jélkeen ei voida endd olettaa aiemmalta omistajalta saadun
hyviksynnén olevan olemassa sopimuksen péittymisen jélkeen, ja kuolinpesétapauksiin liittyy yleensa
monia henkil6itd, joiden vélilld ndhddén toisinaan olevan myds erimielisyyksid, miké ei ole hyva
pohja yksityistichen liittyvistd sopimiseen. Kirjemallin mukaisesti toimiessa reitti on kuitenkin
edelleen laillinen, mutta vastuullisen toiminnan varmistamiseksi olisi hyvé ottaa yhteyttd myds uusiin
maanomistajiin/tickuntiin. Tédllaisissa tapauksissa on siis riski sosiaalisen toimiluvan
toteutumattomuudesta. Selvé valtaosa kirjeen vastaanottaneista on haastateltavien (H2, H3 & HY)
mukaan kuitenkin hyviaksynyt ehdotetun reittilinjauksen, joten todenndkdisyys vastaanottajan
kieltdytymishalukkuudelle on suhteellisen pieni. Tastd huolimatta olisi tavoiteltavaa varmistua siité,

ettd kirje on tavoittanut eldvan henkilon; nykyisen tai tulevan tieosakkaan/maanomistajan.

...ja sitten sielld tulee joku maanomistaja, se myy tai se kuolee, sitten sen poika sielld
kuolinpesdstd pistid mddrdaikaisen poikki tai 5-10 vuoden sopimus se pddittyy ja sitten se
seuraava kiinteistonomistaja ei halua sitd jatkaa... siind on kuolinpesd, niiden tietoja ei ole
saatavilla tai sitten siind saat 20 nimed. Elikkd teepd siind sitten soppari jos sulla on 20

virallista omistajaa, jotka riitelee keskenddn. (H3.)
...oli hyvin riitaisa kuolinpesd niin oli selkeditd ettei turhaan menndidn sellaisille alueille (H2).

Jos on semmoinen ikddn kuin hiljainen hyvdksyntd, niin sielld on varmaan aika monelle
vainajalle ldhtenyt kirje... tai sitten sielld on toimet muuttuneena, ne ei ole vield
maanmittauslaitoksen rekisterissd... ainut (ongelma) sielld voi olla just tuommoinen
potentiaalinen haamuyhteyshenkilo... toisaalta trendind on, ettd ldhtokohtaisesti niitd asioita

hyviksytddn, niin varmaan tdmmdéinen poikkeama sinne mukaan mahtuu (H5).

Silloin tdlloin on kuitenkin péédytty tilanteisiin, joissa maanomistaja tai tiekunta ei ole halunnut reitin

menevan suunniteltua reittid perustelluista syistd, esimerkiksi yleisimmin metsastyksen vuoksi, minka
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seurauksena on kuitenkin useimmiten 16ydetty hyva kiertoreittimahdollisuus, vaikka alunperin
suunniteltua, matkailullisesti parasta reittid ei ollakaan voitu kéyttad. Siispd mikali reitin kaytolld tulisi
olemaan haittaa alkuperdiselle maankéaytolle, kyseistd osuutta ei voida kdyttdd vaan kiertoreitti on
16ydettdava, mikali reitti halutaan toteuttaa. Talld pyritddn varmistamaan niin ikdén sosiaalisen

hyvéksynnén toteutumista, jonka voidaan nidhdé toteutuvan, kun kaikkia osapuolia todella kuullaan.

...sielld on kaupallista metsdstystd niin eihdn sinne kannata mennd, ja niilld oli antaa heti

vaihtoehtoinen reitisto... (H2).

...se kaupallinen metsdstys elikkd lennditetddn asiakkaita ympdri maailmaa timmédisille
metsdstysviikolle tai muuta, ja jos sielld on pyordilijéitd niin se haittaa maankdyttod, elikkd se

poisti sitten juridisen oikeuden... (H3).

Toisinaan oikeus pyorélld kulkemiseen voidaan muodostaa myds muihin sdédnnoksiin kuin
yksityistielakiin nojaten, esimerkkind rasitteen késitteen kautta, joka tarkoittaa oikeutta toisen
kiinteistoon, alueeseen tai rakennukseen (Yksityistielaki, 2018, 3 §). Siitd huolimatta yksityishenkilot
saattavat toisinaan asentaa esimerkiksi puomeja paikkoihin, joista toivovat ihmisten olevan
menematti, tosin useimmiten ne ovat laittomia. Téllaisissa tilanteissa voidaan ndhdi olevan
hyodyllistd muodostaa keskusteluyhteys asianosaisten vélille, milld voitaisi sekéd luoda ymmaérrysta

ettd ehkiistd mahdollisia haittoja.

Meillihdn on laittomia puomeja aika paljon mitd puomitetaan kun ei haluta ettd kukaan tulee
mun maille. Mutta tota meilld on paljon maaseudulla sellaisia alueita, ettd se tie menee sen
talon lipi ja se on rasitteena sielld tontissa.. elikkd jos se tie on rasitteena sielld tontissa niin

silloin se vapaasti kdytettivissd. (H2.)

Joskus tiekunnat/maanomistajat saattavat myos vaatia korvausta tien kdytostd, kuten yksityistielain
mukaan oikeus onkin, mutta kuten edelldkin mainittiin, korvausten tulisi kuitenkin perustua tielle
aiheutuneisiin vaurioihin tai kulumaan (Yksityistielaki, 2018, 28 §, 33 § & 43 §), eikd pyoraily
kuitenkaan kuluta tietd siind médrin, ettd korvaukset olisivat laillisesti perusteltavissa kdytdnnossa
koskaan (H2, H3 & HS5). Poikkeuksena ovat kuitenkin tapahtumat, joihin liittyy esimerkiksi erilaisten
rakenteiden pystyttdmistd ja selvésti lisddntynyttd moottoriajoneuvoliikennettd. Toisaalta tapahtuman
kaltaiseksi toiminnaksi voidaan joskus myds ndhdd matkanjérjestdjan ohjaamat ryhmimatkat, jos
niihin liittyy edelld mainittuja vaikutuksia. Tdllaisissa tilanteissa sopimusten tekeminen on tirkeai
vastuullisen toiminnan varmistamiseksi. Kaikkein tarkeintd on siis tunnistaa kunkin tapauksen

yksittéispiirteet, jotta pystytddn valitsemaan kaytettavéksi perustellusti soveltuvin toimintatapa.

Tuntuu tosi turhalta, ettd jos sen pyordilijan kdyttamisestd, pyordilijin kulkemisesta

(maksettaisi korvauksia)... (HS).
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Milloin tullaan sitten mahdollisesti siihen korvattavuuteen, on tapahtumatuotanto... tai jos me
tuodaan matkanjdrjestdjd... ryhmd sinne reitille, niin silloin voidaan katsoa, ettd se on jo
tapahtumaa, elikkd jos sinne pystytetddn pysdhdyspaikkoja, huoltopisteitd, sielld on huoltoajoja,
Jjotka niin kun vaikuttaa tai sitd joudutaan vaikka sulkemaan osittain, niin silloin voidaan tehdd

maanomistajan kanssa sopimus niistd kustannuksista. (H2.)

Joka tapauksessa parhaiden kdytdntdjen mukaan reittisuunnitteluun kuuluu kommunikoida jollakin
tapaa yksityisten tieckuntien ja maanomistajien kanssa mahdollisesta matkailullisesta pyorailyreitistd
niin, ettei kenenkdén esimerkiksi pihan lépi kuljeta ilman hénen suostumustaan, vaikka se olisikin

laillista. Ndin varmistetaan sekd vastuullisen toiminnan ettd sosiaalisen toimiluvan toteutuminen.

4.5.3 Kirjekdytdnnon kyseenalaistaminen

Yksityisteihin liittyvistd vastuista ja niiden sopimisessa esiintyvid puutteita pohdittiin ja niisti oltiin
huolissaan joidenkin vastaajien osalta erityisesti kirjekdytdnnostd puhuttaessa. Vaikkakin kirjekdytinto
on lain, viranomaisten ja muun muassa Y mparistoministerion hyviaksymaé, Ympéristoministerio ja
Suomen Latu ovat suositelleet joitakin vuosia sitten, etté kirjallisen sopimuksen tekeminen olisi
suotavampi toimintatapa. Toisaalta timén jalkeen yksityistielaki on kuitenkin muuttunut muun muassa
edellisessdkin luvussa mainitun seikan mukaisesti, eli sddnnollinenkin kayttdé on nykyain kdytdnnossa
aina sallittu ilman erillistd lupaa (Yksityistielaki, 2018, 28 §). Kuitenkin erityisesti mahdollisten
ongelmatilanteiden ja taloudellisten tai muiden korvaustarpeiden ilmaantumisen varalta olisi tirkeda
16ytéé keinot sopia asioista jo ennakkoon selkeésti, jotta episelvyyksiltd ja mahdollisilta riitatilanteilta

voitaisi todenndkdisimmin valttya.

... Ympdristoministerio ja Suomen Latu teki tihdn jo melkein 10 vuotta sitten suosituksen, ettd

kdytettdisiin mieluummin sopimusta... (H2).

...mitd jos sielld niinku joku leiriytyy sinne pellolle joka on luomuviljelyd ja jdttdid sinne tolkiin
tai jos sinne heitetddn tolkki siitd, oli se auto tai pyord tai mikd tahansa matkailijamuoto, kun
me tuodaan se semmoiselle alueelle, missd sitd aikaisemmin ei oo ollut ja me heitetddin télkki ja
se lehmd syo sen, ettd mitd sitten tapahtuu? ...Mitd jos se luomusato on pilalla? Kuka, kuka

vastaa siita? (H2.)

Yksi vastaajista (H1) oli sitd mielt4, ettei reitin opastustavallakaan ole merkitysté, kun reitistd on
julkisesti viestitty ja matkailijoita ohjataan reitille virallisesti, joten olisi paras vaihtoehto tehdé joka
tapauksessa kirjallinen sopimus reitin tulevaisuuden, matkailijoiden turvallisuuden seké tien kdyton
suostumuksen varmistamiseksi. Taméa voidaan tulkita toiseksi paandkokulmaksi vaikuttavuuden
varmistamiseksi yksityistiekdytdnnoilld, tehokkuutta ja joustavuutta korostavan kirjekdytdnnon

rinnalla. Molemmissa voidaan siis ndhdé olevan erilaisia puolia eri ndkdkulmista tarkasteltuna.
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Vaikka on digitaalisesti opastettu reitti, niin silti olisi hyvd maanomistajan kanssa tehdd
sopimukset... Se on mun mielestd ainoa oikea tapa tehdd niitd asioita... se palvelee ihan kaikkia;
se palvelee kdyttdjdd, se palvelee sitd pyordamatkailijaa ja kehittdjdd, se palvelee sitd koko
kenttdd... Ei ole mitddn syytd miksei niitd olisi, muuta kun se ettd halutaan oikaista niin
sanotusti mutkia. Toi on pitkd tie tehdd niitd soppareita mut sitten toisaalta se takaa pitkdn

rauhan sille reitin kdytolle. (H1.)

Toisaalta sama vastaaja (H1) kuitenkin tunnisti kirjallisten sopimusten tekemisen haasteellisuuden ja
toisinaan jopa mahdottomuuden ajallisesti rajallisten kehittimishankkeiden aikana, vaikka se olisikin
muilla kriteereilld usein paras ja reitin tulevaisuuden varmimmin turvaava toimintatapa. Térkedd on
muistaa joka tapauksessa vahintddn se, ettd mikéli reitti aiotaan opastaa fyysisin kylttiopastein tai
reitille tehddidn minkéénlaisia fyysisid rakenteita, se on luvanvaraista toimintaa ja tilldin on

valttdimatontd sopia asiasta kirjallisesti (kts. esim. Pydrareitin opastamisen vaiheet tieverkolla, 2023).

...kun se sithen hankkeeseen nyt on mahdollista sen aikaan, aina se ei ole, mutta se on se oikein

ja oikea lihestymisndkokulma (H1).

...nythdn me mennddn digitaalisesti koska se on helppoa, mutta jos me halutaan se matkailun
seuraava askel mennd, niin meiddn pitdd ne viitoittaa ja silloin se on lupasopimuksena, elikkd

yhtddn viittaa, tiemerkkid ei saa viedd maille, jos ei ole maanomistajien lupaa. (H2.)

...sitten kun tehdddn muutoksia toisen maille, pitdd tehdd sitten jonkunlainen sopimus,
kdytdanndssd kannattaa tehdd kirjallinen, niin sitten ei jdd mikddn epdselviksi seuraavalle

omistajalle (H3).

Vaikka molempien opastustapojen hyvét puolet tunnistettiin, fyysisen opastuksen perustaminen
néhtiin olevan hyddyllistd seké matkailijan mutta myds maanomistajan ndkdkulmasta, silld opasteita
tulee olemaan yleensi vain harvassa eli haitta olisi vdhéinen, ja ne ohjaavat matkailijoita varmasti
pysymaan oikealla reitilld ja siten vahentdvat yllattavaa padtymistd muille alueille, mikd on
useimmiten kaikkien osapuolten etu. Toisaalta kuten edellisessékin luvussa mainittiin, fyysisen
opastuksen toteuttaminen on digitaaliseen verrattuna huomattavasti resurssi-intensiivisempéé, joten

opastustyypin tarve on oleellista arvioida aina reittikohtaisesti.

...molemmilla opasteilla on paikkansa, mutta siis hyvin ne maasto-opasteet tukee sitd reitin
kdyttod ja tosi paljon vaivattomampaa reittid on ajaa jos ei sun tarvitse jotain dlylaitetta tai
muuta seurata... puhutaan muutamista opasteista per 10 km eli se on kuitenkin hdvidvdn pieni
niin sanottu haitta. Jos sitten nyt mitddn haittaa edes aiheutuu, niin semmoinen visuaalinen... Ja
onhan siind maanomistajan puolelta se kun reitti on viitoitettu ja opastettu, niin vihemmdn

tulee eksymisid sinne muille alueille. (H1.)
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Kirjallista sopimista edes varmuuden vuoksi ja suostumuksen siilyttdmiseksi perusteltiin my6s muun
muassa olemassa olevalla riskilld siitd, ettd matkailijaméérit periaatteessa voivat nousta paikallisesti

huomattavan korkeiksikin, vaikkei niin keskiméérin eiké todennékdisesti tapahtuisikaan.

Jos sd mietit, ettd sielld olisi yhtdikkid vaikka huomenna 10 000 pyordilijid kun sd viestit... se
kuorma nyt ei varmaan niinku keskimddrin ole iso mut se on maanomistajan osalta ehkd

enemmdn niinku periaatteellinen... (H1).

Kestavin kehityksen ja vastuullisten suunnitteluperiaatteiden huomiointia ei mydskaan pidetd
itsestddnselvand kummassakaan toimintatavassa, silla vaikka sosiaalisesta vastuullisuudesta puhutaan
ja sitd toteutetaan kirjemallinkin yhteydessé jo nykyisellddn, kuitenkaan muita kestdvyyden
ulottuvuuksia ei valttdmattd ndhda pystyttdvan luotettavasti takaamaan. Sosiaalisen toimiluvan
varmistamisen rinnalla olisi siis tdrke&d muistaa myds ympériston huomioiminen, mihin toisaalta
matkailijoiden hyvélla ohjeistamisella osaltaan pyritdénkin vaikuttamaan, kuten edellisessékin luvussa
todettiin ja kuten Laki kuluttajatuotteiden turvallisuudesta (2025) myds vaatii. Olisi joka tapauksessa

hyodyllistd pohtia entistd tarkemmin, milld keinoilla tima voitaisi todella varmistaa.

...onko se kestivdd monella tasolla, jos me viedddn niitd asiakkaita sellaisiin paikkoihin, mikd
ei ole ehkd sosiaalisesti tai muilla keinoin kannattavaa ja kestivdid? Ja tid on ehkd semmoinen
vksi kysymys siind myos mitd ei ihan hirvedsti ole mietitty, koska nythdn on mietitty vaan ettd
me saadaan hienoja reittejd, mutta sitten se kestivyysajattelu ja se muu sielld jad véihdn paitsi...

(H2).

Ratkaisuna edelliseen ongelmaan kestdvén ja vastuullisen suunnittelun varmistamisen puutteesta
esitetidén esimerkiksi valtakunnallisen toimintamallin luomista, jolla yhtenéinen ja vastuullinen
toimintamalli voitaisi varmistaa riippumatta siitd, miké toimija reittikehittdjin asemassa toimii.
Valtakunnallisten mallien puolesta puhuvat my0s esimerkiksi Viinikainen ym. (2023, s. 83.), jotka
toteavat valtakunnallisten mallien parantavan muun muassa hankkeiden tulosten skaalattavuutta ja

monistettavuutta.

...pitdisi saada semmoinen valtakunnallinen malli, ettd missd me linjataan, missd mddrin, miten
me sinne yksityisteille mennddn ndiden kaupallisten reittien osalta. ...se on tehty nyt silld
kirjemenetelmdlld, koska se on vakiintunut tapa jo ja ndin niitd on tuhansia kilometrejd tehty,
mutta kun se ei ole missddn virallisissa julkaisuissa, kuinka nditd tulisi kehittdd, niin se se jéttdd

sithen semmoisen tietyn aukon. (H2.)

Sopimisen kdytdnnoistd voidaan siis nihdad olevan vaikuttavuuteen liittyen karkeasti kaksi eri
nikokulmaa; toisaalta kirjallinen sopiminen varmistaa reitin tulevaisuuden vastuineen varmemmin,
mutta toisaalta kirjeitse toteutettavalla tiedotuskédytinnolld voidaan saada vaikuttavuutta sen kautta,

ettd resursseiltaan rajallisissa hankkeissa voidaan toteuttaa huomattavasti tehokkaammin ja siten
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pidempié/laajempia reittejd oheistietoineen ja -toimintoineen, kuin olisi mahdollista kirjallisesti

sopien.

5 Tulokset

5.1 Tiarkeimmiit sidosryhmiit

Sidosryhmista oltiin ldhes yksimielisié; niitd néhtiin olevan paljon ja kaikilla yhteiskunnan tasoilla.
Erityisesti kuitenkin kuntien ja muiden paikallistoimijoiden, mutta myds reittikehittdjien roolin téarkeys
korostui vastauksissa, silld heidén nihtiin varmistavan varsinaisten kdytdnnon toimien toteutumisen
paikallistasolla. Kuntien ja reittikehittéjien vélisen yhteistyon néhtiinkin olevan erityisen térke&a.
Sidosryhméyhteistyon toimivuus yleisesti ndhtiin 1dhes poikkeuksetta tirkedni osana vaikuttavuuden
varmistamista. Toisaalta siis erityisesti paikallisen, mutta samaan aikaan my0s alueiden vélisen seké
valtakunnallisen sidosryhméyhteistyon néhtiin olevan tarkedd. Keskeiset sidosryhmét tulisi osallistaa
toimintaan jo mahdollisimman aikaisessa suunnittelun vaiheessa, sidosryhmaéteoriankin mukaisen
osallistamisen periaatteen (esim. Hemmati, 2001, s. 6-7) toteutumisen varmistamiseksi. On my&s hyvé
kyseenalaistaa, onko kaikkia sidosryhmid vield tunnistettukaan, ja siten arvioida avoimesti, mikéli

mahdollisia uusia todetaan ilmenevan.

5.2 Vaikuttavuus yhteistyollia

Suurimmat haasteet vaikuttavuuden parantamisen esteend ovat ensinnidkin itse vaikutusten arvioinnin
vajaa seuranta sekd kehittyméattoméat seurannan mittarit ja menetelmat. Toisena yhtd merkittdvana
esteend ndhddin olevan sen, kuinka toiminnan vienti varsinaisesti kiytdnnon tasolle varmistetaan.
Néiden taustalla vaikuttaa pitkalti se, ettd resursseista on usein pulaa. Hankkeiden merkitys
korostuukin niiden ollessa ikéén kuin ulkopuolista resurssia, jonka avulla kehittdmistd voidaan tehda,
mutta tdstd asetelmasta syntyykin juuri tutkimuksen padongelma, eli toisin sanoen kuinka tilapdisen
resurssin (hanke) avulla voidaan tuottaa mahdollisimman pitkidkestoista hyotya (vaikuttavuus).

Oikeanlainen yhteisty0 voi olla tdhén ratkaisu.

Sidosryhmille tulisi jakaa selvit vastuut tulevan toiminnan osalta parhaimmillaan jo hankkeen
suunnitteluvaiheessa tai viimeistdan hankkeen aikana. Talld saataisi edistetty sité, ettd suunnitellut
kehitystoimet pystyttdisiin vieméén lopulta kdytinnon toimintaan saakka myo0s jatkossa. Vastuista
sopiessa on myos erityisen tarkedé kiinnittdd erityistd huomiota siihen, ettd vastuut, toimenpiteet ja
muut kdytdnnon asiat on suunniteltu ja sovittu mahdollisimman selkeésti ja kohdennetusti, sekd

budjetit huomioiden.
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Sidosryhméyhteistyon ylldpitimisen ja sen kautta vaikuttavuuden kannalta todettiin myds olevan
erittiin tirkedd 16ytad hankkeisiin sitoutuneita tekijoité, joilla on henkil6kohtainen halu edistda
toivottuja kehityskulkuja aktiivisesti ja sinnikkéaésti, seki joilla on mieluusti myos substanssiosaamista
ja ymmarrystd kehitettdviastd aiheesta. Téllaiset henkilot pystyvat varmistamaan vaikuttavan
sidosryhmayhteistyon toteutumisen pitkéjénteisesti. Vaikuttavuutta voitaisi parantaa myos
ehkéisemalld henkilditymistd negatiivisessa mielessd, sitomalla kehityskulkuja entistd tiukemmin
erilaisiin perustellusti muodostettuihin strategioihin sekd muihin toimintaa ohjaaviin dokumentteihin.

Joka tapauksessa yksiloiden merkitys on tirkedd huomata ja tunnustaa.

Kéytdnnon tasolla hankkeiden aikana toteutettavan sidosryhméyhteistyon tulisi olla sek& ryhma- ettd
henkilokohtaisiin (ja seké eté- ettéd ldhi-)tapaamisiin perustuvaa seké sdanndllistd, ja sithen tulisi
osallistua/osallistaa mahdollisimman monen eri sidosryhmén edustajia, mutta erityisesti paikallistason
sidosryhmisti, erilaisten ndkokulmien mahdollisimman kattavan kuulemisen ja jakamisen
varmistamiseksi. Asukkaiden, maanomistajien, kehittéjien ja kuntien lisdksi olisi tirkedé pystya

luomaan keskusteluyhteydet myos erityisesti paikallistason poliittisten paattdjien kanssa.

Toimenpiteitd tulisi pyrkid toteuttamaan siten, ettd luodaan samanaikaisesti sekd organisaatioiden
sisdisti ettd ulkoista kehitystd. Kdytdnndssa siis, mikéli ei pystyté toteuttamaan jotakin oman
organisaation osaamisen pohjalta vaan tarvitaan ulkopuolisia tekijoitd, pyritdén osallistumaan
ulkopuolisten osaajien toteuttamiin toimenpiteisiin siten, ettd niisté voitaisi oppia mahdollisimman
paljon tulevia toimia varten ja hankkia/integroida osaamista myds hankkeen eri organisaatioiden

sisdisesti. Téssd auttavat muun muassa seuraavassa kappaleessa mainittavat osaamiskeskukset.

Kenties tdrkeimpéné; toimintaa tulisi koordinoida entistd paremmin ja perustetaan erilaisten
sidosryhmien sekd myds rinnakkain toteutettavien eri hankkeiden vilisid osaamiskeskuksia
kommunikaation parantamiseksi, hyvien kdytdntdjen ja yleisesti tiedon ja osaamisen jakamiseksi sekd
toiminnan ohjaamiseksi tehokkaasti. Tama ehkéisisi samojen toimien toistamista uudelleen ja edistéisi
jatkuvaa kehittymisti ja kehittdmistd, kun jo tiedossa olevan tiedon pohjalta voitaisi rakentaa suoraan
jotakin uutta sen sijaan, etti eri alueilla toteutettaisi rinnakkain tai perdkkéin samoja tai samankaltaisia
toimenpiteitd ainakaan tietdiméttomyyden vuoksi. Tdmén rinnalla olisi hyodyllistd luoda erityyppisid
valtakunnallisia malleja erilaisten toimenpiteiden toteuttamista varten, jotta voitaisi varmistaa
tarkoituksenmukaiset ja vastuulliset toimintamallit, joiden pohjalta uusia toimia voidaan rakentaa

edelleen.

5.3 Muut vaikuttavuustekijit

Yhteistyohon suoraan liittyvien asioiden liséksi on myds muita oleellisia asioita, joita tulee huomioida

vaikuttavuuden parantamiseen pyrkiessd. Ensinnékin, vaikka tutkimusongelma pohjaakin juuri
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toimenpiteiden kaytdntdonviennin puutteeseen, ei pidd unohtaa laadukkaiden strategioiden ja muiden
toimintaa ohjaavien dokumenttien merkitystd toiminnan taustoittajina ja perustelun pohjana. Kyseisid
dokumentteja tulee siis hyodyntéé aktiivisesti ja my0s péivittdd sdédnnollisesti, vastaamaan muuttuvia

tarpeita ja tavoitteita, pitden kuitenkin mielessé pitkdn aikavilin ja laajemman mittakaavan tavoitteet.

Erittdin tdrkedd olisi my0s viestinnén tehostaminen ja laadun parantaminen kaikille kohderyhmille,
mutta erityisesti kansainviélisille matkailijoille. Viestintdd parantamalla olisi potentiaalia saada
vaikuttaviakin tuloksia aikaan tulevaisuudessa, silld pyoramatkailulla on suuri kasvupotentiaali
Suomessa muun muassa laajan soratieverkoston ja puhtaan luonnon vuoksi. Samanaikaisesti tulisi

kehittdd seurantakeinoja, jotta viestinndn mahdollisia vaikutuksia pystyttéisi paremmin todentamaan.

Mikéli hankkeiden puitteissa on mahdollista, olisi vaikuttavuutta parantavaa pystyé vaikuttamaan
konkreettisten olosuhteiden eli infrastruktuurin parantamiseen tavalla tai toisella. Infrastruktuuriin
liittyen on keskeisté olla saatavilla erilaista pyordilijoihin liittyvadd dataa, mité voitaisi tukea muun
muassa pyordilijaméadrid seuraavia laskureita selvésti lisadmaélld, ja seké paikallisen ettd
valtakunnallisen tason seurannalla. Laskurit mahdollistavat pydriilijiméérien konkreettisen
seuraamisen lisdksi arvioimaan perustellummin, halutaanko kehittia jo pyordilyllisesti vilkkaimpia

seutuja, vai pyrkid saamaan lisdd pyordmatkailijoita rauhallisemmille seuduille.

Resurssien varmistaminen tavalla tai toisella on keskeistéd vaikuttavan toiminnan toteuttamiseksi, joten
seka rahoituskanavien ettéd oikeiden tekijoiden 180ytdmiseen tulee panostaa. Voidaan kuitenkin todeta,
ettdl toisaalta resurssien puutteen vuoksi toimenpiteiden hankkeistamiseen usein ylipddtién ldhdetéén,
joskaan usein hankkeiden jéilkeiseen toimintaan ei hankkeen paittyessi edelleenkéén ole toimintaa
toteuttavien sidosryhmien taholta riittdvasti resursseja, joten hankkeiden voidaan nédhdé olevan
pahimmassa tapauksessa ikéén kuin hetkellisid aputoimia paikalliseen resurssinpuutteeseen, jolloin
tulokset voivat jadda hatariksi ja vaikuttavuus mitdttoméksi. Toisinaan kuitenkin jatkotoimien
puutteesta huolimatta hankkeen aikana voidaan tuottaa paljonkin hyddyllisid asioita. Kuten
aiemminkin todettiin, on silti haastavaa todentaa varmasti, mitkd hankkeen jélkeiset asiat ovat
seurausta hankkeen aikana toteutetuista asioista. Jatkossa hankkeille olisi ensinnékin erittdin tirkeda
asettaa nykyistd selkedmpid tavoitteita, ja sen jalkeen my0s tehdé paljon nykyistd enemmén ja
tarkempaa hankkeidenjilkeistd vaikuttavuuden seurantaa, jonka avulla vaikuttavuutta ylipadtadn olisi
mahdollista luotettavasti arvioida. Tuloksista tulisi my0s raportoida ja varmistaa, etté tieto on
16ydettivissd pysyvasti ldhteestd, monikielisesti ja muutenkin saavutettavasti, jotta saavutetut tulokset

olisivat mahdollisimman monien hyddynnettivissa, myos pitkélld aikavalilla.



56

5.4 Yksityistiekdytinnot

Kirjekdytdnnon ja kirjallisen sopimisen voidaan molempien néhda sisiltédvén erilaisiin tilanteisiin
sopivia hyvid puolia, mutta molemmissa on myds haasteensa seki sosiaalisen hyviaksynnén etté
vaikuttavuuden nékokulmista tarkasteltuna. Toisaalta kirjallinen sopiminen varmistaa reitin
tulevaisuuden luotettavammin pitkélla aikavililld, ja my0s sosiaalinen hyviksyntd on perusteltavissa
kirjallisesti. Toisaalta kirjeitse toteutettavalla tiedotuskdytdnndlld voidaan luoda vaikuttavuutta siind
mielessé, ettd resurssien ollessa rajallisia voidaan toteuttaa tehokkaasti myos huomattavasti pidempia
reittejé, kuin olisi mahdollista, mikali koko reitille tehtiisi kirjalliset sopimukset. Liséksi digitaalinen
opastaminen tuo joustavuutta reittitietojen yllapidon ja muutosten tekemisen nikdkulmasta.
Sosiaalisen hyvaksynnidn huomioiminen on keskeistd myds kirjekaytdnnossa, silld
tiekunnille/maanomistajille annetaan aina mahdollisuus tulla kuulluksi. Kuitenkin luvan pyytimisen
sijaan reitistd vain tiedotetaan, ja oletetaan vastaamattomuuden merkitsevin myontymystd. Tamén
vuoksi sosiaalisen toimiluvan voidaan nidhdé jadvin siis lopulta kuitenkin epdméaardisemmaksi kuin

kirjallisesti sopiessa, vaikka se useimmissa tapauksissa toteutuukin.

Joka tapauksessa keskeistéd yksityisteitd pyoramatkailureiteilld kdytettdessd on ensinndkin vahintdan
tiedottaa, mutta kuitenkin mieluiten pyytd4 lupa tirkeimmiltd sidosryhmilté eli ainakin niiltd
tiekunnilta tai maanomistajilta keiden hallinnoimia teitd pitkin reitti on suunnitelmissa linjattu. Mikéli
kuitenkin ndhdédén resurssien ja muiden tekijoiden puitteissa mahdolliseksi ja tarkoituksenmukaiseksi,
kirjallinen sopimisen voidaan ndhdi olevan lopulta suotavin ja tulevaisuusorientoitunein tapa toimia,
vaikkakin toisaalta my0s vaatii enemmaén resursseja. Aivan yhtd térkeda on myos tiedottaa
matkailijoita reitin ominaisuuksista, eri toimijoiden vastuista ja erityisesti turvallisuuteen vaikuttavista
asioista mahdollisimman kattavasti, vastuullisen ja mahdollisimman turvallisen pyordmatkailureitin

varmistamiseksi mahdollisimman pitkdjéanteisesti.

Taulukko 6. Yksityistiekdytintojen edut ja haasteet.

Toimintakiytinto Edut Haasteet
Kirjekaytanto e Tehokasta e Toimintalupa
e Joustavaa hailyvampi

e Vain digitaalisesti

opastetuille reiteille

Kirjallinen sopiminen e Lupa ja vastuut e Vaatii paljon resursseja
varmistettu e Joustamattomampaa
e Soveltuu kaikille

opastustavoille
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Kirjekdytinnon hyodyntdmiseen olisi joka tapauksessa tarpeellista luoda valtakunnallinen ja julkinen,
eri toimijoille ja tilanteisiin sovellettavissa oleva toimintaohje, jossa vastuullisuuteen ja turvallisuuteen
liittyvien asioiden monipuolinen ja kattava huomiointi voitaisi varmistaa tapauksesta riippumatta,

mikéli syysta tai toisesta kirjalliseen sopimiseen ei paiteti ryhtya.

6 Pohdinta

Tutkielman péaédtutkimuskysymys oli:

e Millaisella sidosryhmiyhteistyolld tuetaan pydramatkailuhankkeiden vaikuttavuutta?
Lisdksi tutkimusongelmaa tarkasteltiin seuraavien alakysymysten avulla:

e Millaista on hankeldhtéinen sidosryhméyhteisty6?

e Millaisia vaikuttavuuden haasteita hankkeiden sidosryhmayhteistydssd on?

e Miten yksittdisen sidosryhmén, kuten yksityistien tiekunnan, huomioiminen voi lisétad

hankekehittdmisen vaikuttavuutta?

Tutkimuksella pystyttiin vastaamaan yll4 mainittuihin tutkimuskysymyksiin, joskin tuloksia on mydos
mahdollista edelleen syventda tulevaisuudessa. Tutkimuksen mukaan vaikuttavuuttta voidaan parantaa
monin keinoin, mutta on selvii, ettd sidosryhmien vélinen yhteisty6 on tarked tekija. Keskeiset tekijat
vaikuttavan sidosryhméyhteistyon esteend ovat toimenpiteiden kéytéintoonviennin epdonnistuminen, ja
sen taustalla erityisesti resurssien puute. Vaikuttavuuden parantamisen esteend ovat myos vajavaisesti
madritellyt vaikuttavuustavoitteet, -mittarit ja -menetelmét. Tarkeimpid vaikuttavuutta parantavia
sidosryhmétoimenpiteitd todettiin erilaisia ja eri tasoilla, osa strategisia ja osa operationaalisia. Joka
tapauksessa hankkeiden ja organisaatioiden seké vilisen ettd sisdisen yhteistyon koordinoinnin ja
tiedonvilittdmisen kehittdmisen térkeys ndhdéén selvioné. Kaikkein keskeisin asia on kuitenkin sopia
kunkin sidosryhmén vastuulla olevista toimista mahdollisimman tarkasti ja mahdollisimman aikaisessa
vaiheessa. Sidosryhmitapaamisia on my0s oleellista jarjestdd sadnnollisesti, ja niiden on syyté olla
sekd useamman sidosryhmén vilisid ettd henkilokohtaisia, riippuen késiteltdvén aiheen
yleisyystasosta. Erittdin tdrkedd on my0s raportoida ja viestid hankkeen tuloksista niin etti ne ovat
16ydettivissd pysyvésta lidhteestd ja saavutettavasti, jotta niitd voitaisi hyodyntdd mahdollisimman
laajasti. Yksittdisen sidosryhmén — kuten téssi tapauksessa esimerkkiné kédytetyn yksityistien
tiekunnan tai maanomistajan — huomioiminen voi vaikuttaa kehittimishankkeen vaikuttavuuteen
oleellisestikin. Tiekuntien/maanomistajien huomioimisen suhteen on kdytossa kaksi padasiallista
tapaa; kirjekdytianto ja kirjallinen sopiminen, joista molemmilla on omat hydtynsa ja haasteensa

vaikuttavuuden kannalta. Kirjekdytdnnolld voidaan luoda vaikuttavuutta tehokkuuden ja joustavuuden
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myo0ti, kun taas kirjallisella sopimisella selkedmmin ja kestivimmin varmistetun toimintaluvan

muodossa. Soveltuva toimintatapa tulee siis lopulta arvioida tapauskohtaisesti.

Kéytetty tutkimusmenetelma eli asiantuntijahaastatteluiden laadullinen sisillonanalyysi, sosiaalisen
konstruktionismin paradigman kautta, soveltui aiheen eli pyordmatkailuhankkeiden vaikuttavuuden
tarkasteluun hyvin, silld keskiossé oli tarkastella aihetta nimenomaan asiantuntijoiden ndkokulmien
kautta, keskittyen erityisesti ammattilaisiin, joilla on kdytinnon kokemukseen pohjautuvia nikékulmia
aiheesta. Ndiden ndhtiin olevan sellaisia, jotka pystyvit antamaan kattavia ndkokulmia myods muiden
sidosryhmien nékokulmista, silld heilld on kdytdnnon kokemusta sidosryhméyhteistyosta.
Tulevaisuudessa voitaisi kuitenkin syventyd enemméan muidenkin sidosryhmien mielipiteisiin myds
suoraan heidin omista ndkokulmistaan, silld “vélikdsien” kautta tiedon on aina mahdollista vaéristya.
Talla vastattaisi paremmin myos sidosryhméteorian mukaiseen ajatteluun, jossa kaikkien sidosryhmien

ddni pyritddn tuomaan kuuluviin (esim. Freeman, 1984).

Tuloksia voidaan soveltaa yleisemminkin my6s muihin kuin pyordmatkailuun liittyviin tutkimus- ja
kehittimishankkeisiin seka niitd toteuttaviin organisaatioihin, vaikka téssi tapauksessa keskityttiinkin
pyordamatkailun kontekstiin ja sen sidosryhmiin, silld aihe sindnsi on yleismaailmallinen siind
mielessd, ettd erilaisia kehittdmishankkeita toteutetaan kaikenlaisilla aloilla ja erilaisissa
toimintaympéristdissa, ja yhteistyd muodossa tai toisessa on usein tarpeellista. Kaikkein
vélittdomimmin tuloksia kuitenkin voidaan soveltaa matkailualan kehittdmishankkeisiin ja erityisesti

sellaisiin, joissa keskidssé on erilaisten reitistdjen kehittdminen.

Jatkotutkimuksissa voidaan syventyé lisdd my0s laajemmin erityyppisissa kehittdmis-, tutkimus- tai
muunlaisissa hankkeissa tyoskennelleiden henkildiden ndkdkulmiin, ja erityisesti myds kaikkien
muiden pyordmatkailuun liittyvien sidosryhmien nikokulmiin. Tulevaisuudessa voisi myds tutkia ja
kehittdéd nykyisté tarkempia ja toimenpidetyyppikohtaisia menetelmid seké sidosryhméyhteistyohon
liittyvén ettd myds yleisemmaéllé tasolla hankepohjaisten kehittdmistoimenpiteiden vaikuttavuuden

mittaamiseen ja vertailuun.
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