?

Aalto-yliopisto
Insindoritieteiden
korkeakoulu

Antti Takkunen

Kavelyn kokonaisvaltainen edistaminen ja seuranta Helsingissa

Diplomityd, joka on jétetty opinndytteend tarkastettavaksi
diplomi-insinddrin tutkintoa varten.

Helsingissd 22.1.2019

Valvoja: Professori Marketta Kytta
Ohjaajat: Eeva Kostiainen, Marek Salermo



Insindoritieteiden www.aalto.fi

A Aalto-yliopisto Aalto-yliopisto, PL 11000, 00076 AALTO
. korkeaioulu Diplomitydn tiivistelmé

Tekija Antti Takkunen

Tyon nimi Kavelyn kokonaisvaltainen edistiminen ja seuranta Helsingissa

Maisteriohjelma Spatial Planning and Transportation Koodi ENG26
Engineering

Tyon valvoja Marketta Kytta

Tyon ohjaajat Eeva Kostiainen, Marek Salermo

Paivamaara 22.1.2019 Sivumaara 92 + 5 Kieli Suomi

Tiivistelma

Poliittinen kiinnostus kavelyn edistimiseen on lisddntynyt viime aikoina, ja myos
Helsingin uudessa yleiskaavassa kavely priorisoidaan ensisijaiseksi kulkumuodoksi
kaupungin kaikilla keskusta-alueilla. Kaytdnnossid kdvelyn edistiminen ja priorisointi
hakee vield muotoaan muiden strategioiden keskella. Tarkedna lahtokohtana Helsingissa
on ollut jalankulun tutkimus, jota on pyritty toteuttamaan omana kokonaisuutenaan.
Vuoden 2014 tutkimussuunnitelman tavoitteena oli saada kokonaiskuva jalankulun
nykytilasta. Tutkimusmenetelmid kehitettiin pohjoismaisia esimerkkejia hyodyntaen.
Kahdelle vuodelle suunnitelluista tutkimuksista toteutui kuitenkin suunnitellusti vain alle
kolmasosa, ja toteutettujen tutkimuksen tulokset Kkoettiin hankaliksi hy6dyntaa
suunnittelussa.

Diplomityon tavoitteena oli kehittda kiavelyn edistimisen ja seurannan kokonaisuutta
Helsingissda. Tahdn pyrittiin vastaamaan kokonaiskuvallisella tarkastelulla ja
konstruktiivisen tutkimusotteen avulla. Tyossd muodostettiin kaveltavyytta sekd kavelyn
edistamistd ja seurantaa koskevan kirjallisuusaineiston ja asiantuntijahaastatteluiden
avulla viitekehys, jolla arvioitiin ja vertailtiin Ko6penhaminan, Tukholman ja Helsingin
kavelya koskevia strategioita. Arvioinnin kautta pyrittiin 16ytimaan parhaita pohjoismaisia
kaytantoja kavelyn edistimisessa ja seurannassa.

Vertailun perusteella kivelyn edistimistd ja seurantaa koskevien strategioiden
muodostama kokonaisuus on yhteniisin Kéopenhaminassa. Helsingissa kavelylle tulisi
asettaa konkreettisemmat tavoitteet ja edistamistoimenpiteet, jotta Koopenhaminan
esimerkin mukaista seurantaa olisi mahdollista toteuttaa. Hyva vertailukohta tdhan on
Tukholma, jossa vuonna 2016 julkaistun kavelyn edistimisohjelman laatimisen yhteydessa
kavelya koskeva tieto koottiin yhteen ja kavelyn edistimiselle asetettiin visio, tavoitteet ja
toimenpiteet. Lisdksi tulee huomioida, etta kavelyn edistdminen liittyy useaan toimialaan,
jotka tulisi sitouttaa toimenpiteiden toteuttamiseen ja tavoitteiden toteutumisen
seurantaan. Seurannan tulosten viestinnan tulee olla selkeaa, jotta niita voidaan hyodyntaa
paatoksenteossa. Kavelyn edistiminen tulisi nahda jatkuvana prosessina, jossa kavelyn
tutkimusta voidaan jatkossa kehittdad muun edistamistyon ohella.

Avainsanat Kiveltivyys, jalankulku, kestava kaupunkiliikenne, kaupunkisuunnittelu,
kaupunkielama, kaupunkistrategia, kiavelyn edistamisohjelma
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Abstract

The political interest in walking promotion has increased recently. Also, the new Helsinki
City plan prioritises walking as the main transport mode in all centres of the network city.
However, in practice walking promotion and prioritisation are still evolving in between
other strategies. An important starting point in Helsinki has been the pedestrian research,
which has been carried out as a separate entity. The aim of the research plan in 2014 was
to obtain a complete picture of the present state of pedestrian traffic. Research methods
were developed based on Nordic examples and the research plan was set for the next 2
years. However, only less than one third of the studies were completed as planned. Also,
results of the completed studies have proven to be difficult to use in planning.

The aim of this master’s thesis is to improve walking promotion and monitoring in Helsinki
as a whole. Constructive research approach was used to develop a comprehensive solution
to the research problem. First, a framework was formed through a literature review on
walkability and walking promotion and monitoring, and through three expert interviews.
Then, this framework was used to assess and compare strategies concerning walking in
Copenhagen, Stockholm and Helsinki. The assessment was used to find best practices in
Nordic capitals for walking promotion and monitoring.

Based on the comparison, strategies for walking promotion and monitoring are most
integrated in Copenhagen. In Helsinki, goals set out for walking should be concretised and
complemented with an action plan. A good reference point for this is Stockholm. Its first
ever Pedestrian Plan, published in 2016, presents an overview of the current state of the
pedestrian circumstances and sets a vision, goals and actions for walking promotion.
Furthermore, walking promotion is connected to several services within the city
administration. These services should be integrated in the process in which measures are
implemented and progress is monitored and evaluated. Communication of the monitoring
results should be clear, in order to use the information in Decision-making. Walking
promotion should become a continuous process. Within this process, pedestrian research
can be developed side by side with other measures in walking promotion.

Keywords Walkability, sustainable transport, urban planning, public life, city strategy,
pedestrian strategy
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1 Johdanto

1.1 Tausta

Kévely on ihmisen luontaisin ja vanhin tapa liikkua. Tdstd huolimatta, tai ehkd juuri
tdmin takia, sitd ei ole huomioitu tarpeeksi hyvin nykyajan kaupunkisuunnittelussa ja
omana litkennemuotonaan. Vaikka Suomen kévelyverkosto on kansainvilisessi
vertailussa kattava, on kidvelyn olosuhteissa kehitettdvdd.  Mydskddn kavely-
ympdéristojen suunnittelua tukevaa materiaalia ei juurikaan ole. Kdvelyn on kuitenkin
todettu olevan yhteydessd moniin asioihin, jotka tekevit eldmdstd laadukasta ja
kaupungeista elinvoimaisia. Hyodyt liittyvdt niin terveyteen ja hyvinvointiin,

ympdaristoon, sosioekonomisiin ilmidihin kuin talouteenkin. (Rantala et al. 2014 p. 8-11)

Myos Helsingin uudessa yleiskaavassa kidvely priorisoidaan ensisijaiseksi
kulkumuodoksi kantakaupungissa ja kaikissa keskustoissa. Samoin Helsingin
litkkkumisen kehittdmisohjelmassa asetetaan yleiseksi periaatteeksi huolehtia
ensimmadisend kévelijoiden tarpeista (Helsingin kaupunki 2015). Kaytdnnossa kévelyn
priorisointi ja edistiminen hakee kuitenkin vield muotoaan erilaisten ja eritasoisten

strategioiden keskelld. Sama koskee kévelyn tutkimista ja seurantaa.

Tarve kokonaiskuvan saamiseksi jalankulun nykytilasta tunnistettiin Helsingissd usealta
taholta, minkd johdosta Kaupunkisuunnitteluvirastolle laadittiin vuonna 2014
valmistunut ~ Helsingin ~ keskusta-alueiden  jalankulun  tutkimussuunnitelma.
Tutkimussuunnitelmatyon tavoitteena oli kartoittaa ja testata mahdollisia menetelmia
kansainvilisten esimerkkien pohjalta sekd muodostaa suunnitelma Helsingin jalankulun
tutkimusten toteuttamiseksi. Tutkimussuunnitelman kahdeksi vuodeksi suunniteltu
tutkimuskokonaisuus toteutui kuitenkin vain osin. Ty0 oli katkonaista ja toteutettujen

tutkimusten tuloksia koettiin hankalaksi hyodyntda kdytdnnon suunnittelussa.

Diplomityon 1dhtokohtana onkin kehittdd Helsingin kéavely-ympiristjen laadun
tutkimusta ja seurantaa, huomioiden vuoden 2014 tutkimussuunnitelmaan liittyneet
haasteet. Tavoitteena oli alun perin luoda tietopohja uuden tutkimussuunnitelman
tekemiseksi. Tyon aikana kdvi selvdksi, ettd tdmédn saavuttamiseksi tarvitaan
kokonaiskuva kivelyn edistamisestd Helsingissé, jotta seurannan ja tutkimusten rooli
osana téitd kokonaisuutta voidaan maédritelld. Diplomitydn painopiste onkin yksittdisten
tutkimusmenetelmien  kehittdmisen sijaan laajemmassa tarkastelussa kévely-
ympdéristojen laatuun vaikuttavista tekijoistd ja kdvelyn edistimisestd. Helsingin
litkkkumisen kehittdmisohjelman tavoitteiden mukaisesti vertailukohtia kévelyn
edistdmiseen ja kaupunkieldmin tutkimuksiin haetaan muista pohjoismaista, eli timén

diplomityon kohdalla Ké6penhaminasta ja Tukholmasta.



1.2 Tutkimusongelma ja -kysymykset

Diplomitydn painopiste on tyon tavoitteen mukaisesti kévelyn edistdmisen ja seurannan
kokonaiskuvallisessa tarkastelussa. Ty0sséd pyritddn kehittiméidn kévelyn edistdmisen ja
seurannan kokonaisuutta ja tdmdn myo6td tutkimusongelma eli padtutkimuskysymys

muotoutui seuraavanlaiseksi:

e Miten kévelyn edistdmisen ja seurannan kokonaisuutta tulisi kehittda
Helsingissd?
Jotta péddkysymykseen pystytddn vastaamaan, on tarkasteltava erilaisia kdvelyn
edistdmiseen ja seurantaan liittyvid osa-alueita. Seuraavat viisi alakysymystd kuvaavat
ndkokulmia, joiden pohjalta tutkimusongelmaan pyritddn vastaamaan. Niiden siséltod
avataan tarkemmin kisitellessd diplomityon rakennetta luvussa 1.5. Tyd rakentuu

alakysymysten jérjestyksen mukaiseksi kokonaisuudeksi.

o Mitka tekijét vaikuttavat kdvely-ympéristdjen laatuun?

e Milld viitekehyksilld kdvelyn edistdmistd ja seurantaa voidaan arvioida?

e Miten kévelyd edistetiin Koopenhaminan ja Tukholman kaupunkien
strategioissa?

e Miten kévelyn edistiminen ndkyy tdlld hetkelld Helsingin kaupungin strategiassa
ja muussa toiminnassa?

e Kuinka kévelyn edistimiseen ja seurantaan liittyvid viitekehyksid seka

vertailukaupunkien parhaita kdytint6jd voisi hyodyntdd Helsingissa?

1.3 Tutkimusote ja -menetelmdt

Diplomity6 perustuu laajaan kirjallisuuskatsaukseen, kolmeen asiantuntijahaastatteluun,
tyOpaja-aineistoon ja yhteistyohon Helsingin kaupungin kavely-ympaéristojen laadun
seurannan tyoryhmén kanssa. TyOssd on kéytetty konstruktiivista tutkimusotetta, jota
voidaan pitdd yhtend tapaustutkimuksen ja sovelletun tieteen muotona (Kasanen et al.
1993). Konstruktiivisella tutkimusotteella pyritddn ratkaisemaan reaalimaailman
ongelmia innovatiivisia konstruktioita tuottamalla (Lukka 2001). Konstruktio tarkoittaa
tdimin diplomityon tapauksessa ehdotusta kdvelyn edistimisen ja seurannan
kehittamiselle. Konstruktiivisessa tutkimusotteessa yhdistyvét kuvan 1 mukaisesti tavoite
ratkaista kdytdnnon ongelma, olemassa olevan teorian hyddyntdminen, tulosten
reflektoiminen takaisin teoriaan sekd tutkijan ja kdytdnnon edustajien vélinen

kokemuksellinen oppiminen. (Lukka 2001)



Tutkimuksen Ratkaisun

kdytdnnollinen

kiytinnon

merkitys toimivuus

KONSTRUKTIO,

ratkaisu ongelmaan

Teoreettinen

Yhteys

teoriaan kontribuutio

Kuva 1. Konstruktiivisen tutkimusotteen elementit. (Mukaillen Kasanen at al. 1993)
Konstruktiivisessa tutkimusotteessa vaikuttaminen reaalimaailmaan eli empiirinen
interventio on osa metodia. Tutkimusotteen taustalla on ajattelutapa, jossa perusteellisella
analyysilld siitd, mik4 toimii tai ei toimi, on mahdollista tuottaa merkittdvéé teoreettista
kontribuutiota. Ideaalitilanteessa toteutetulla uudella konstruktiolla ratkaistaan kaytannon
ongelma, samalla kun ongelmanratkaisuprosessi tuottaa kontribuution seké teorian etti
kdytannon tasolla. (Lukka 2001) Onnistunut konstruktiivinen tutkimus tiyttdd
tairkeimmait tieteen yleiset tunnusmerkit, eli objektiivisuuden, kriittisyyden,
autonomisuuden ja edistdvyyden. Menetelmdssd on samankaltaisuuksia analyyttisen
mallinnuksen, tieteellisen ongelmanratkaisun sekd konsultoinnin kanssa, mutta
konstruktiivinen tutkimus on analyyttistd mallinnusta kiytannonlédheisempéd, tieteellista
ongelmanratkaisua paremmin yleistettdvissd olevaa ja konsultointia tieteellisempai.
(Kasanen et al. 1993)

Konstruktiivinen tutkimusote valikoitui tdhidn tyohon sopivaksi metodologiaksi, silld
siind yhdistyvit tyon tilaajan, eli Helsingin kaupungin kdytdnndn tutkimusongelma ja
diplomity6ltd vaadittava tieteellinen menetelmd. Sama tutkimusote on osoittautunut
toimivaksi my0s diplomitdissd Seuranta osana kokonaisvaltaista pyordilyn edistimistd
Helsingissd (Kujanpdd 2014) ja Tampereen seudun kdvelyn ja pyérdilyn seurantamalli

(Ruonala 2014), joissa tutkimusasetelma on samantyyppinen.

Tutkimusongelma on 14dht6isin Helsingin kaupungin tarpeesta kehittdd kéavely-
ympdristojen laadun seurantaa osana kévelyn edistdmistd. Tutkimuksellisesti aihe on
merkityksellinen, silld siind yhdistyvdt ratkaisun kdytdnnon soveltaminen ja laaja
teoriapohja. Konstruktion avulla on mahdollista 10ytdd yhteyksid Helsingin kdytdnnon
haasteiden, kansainvilisten vertailukohtien ja teoreettisemman tutkimuksen vilille.
Konstruktiiviseen tutkimusotteeseen kuuluu yleensd ratkaisun toimivuuden arviointi.
Tdmd ei tdmédn diplomityon puitteissa ole ajallisesti mahdollista, mutta ratkaisun
toimivuutta arvioidaan haastattelujen ja kansainvilisen vertailun avulla. Ratkaisun
tutkimuksellista ~ kontribuutiota ja  sovellettavuutta arvioidaan tdmédn tyon

johtopaitoksissa.



Tyo6n aikana suoritettiin kolme teemahaastattelua (focused interview). Teemahaastattelut
ovat puolistrukturoituja haastatteluja ja tdssd tydssd niiden tarkoitus oli syventdd ja
konkretisoida kirjallisuusaineiston pohjalta tuotettua tietoa. Haastatteluissa pyrittiin
tayttdimadan Uwe Flickin (2014) teemahaastattelun kolme ensimmadistd kriteerid, joita
pidettiin timin tyon kannalta olennaisina. Ensimmainen ndistd on, ettd kysymykset eivit
saa ohjata haastateltavaa. Haastattelut alkoivatkin avoimemmilla kysymyksilld, joiden
tarkoituksena oli varmistaa riittivdn laaja viitekehys. Tamén jdlkeen siirryttiin
syventdviin kysymyksiin. Toisen kriteerin mukaisesti haastattelut olivat aiheiltaan
spesifejd, jotta tutkimusaiheisiin saatiin tarkkoja vastauksia yleisen tason toteamusten
sijaan.  Kolmanneksi, haastatteluissa  pyrittiin ~ myds mainitsemaan  kaikki
tutkimuskysymykseen liittyvdt ndkokulmat ja aiheet, ja haastateltavan oli mahdollista

tuoda haastatteluun myds uusia aiheita.

1.4 Rajaukset

Tassd tyOssd keskitytddn arvioimaan kdvelyn edistimiseen ja seurantaan liittyvid
olemassa olevia tutkimuksia ja strategioita. Tutkimuksellinen kontribuutio tulee
konstruktiivisen tutkimusotteen mukaisesti ongelmanratkaisuprosessin myotd. Ty0Ossé
pyritddn késittelemdin mahdollisimman kattavasti kévelyn edistdmisen ja seurannan osa-
alueita, mutta laajasta aiheesta johtuen eri aihepiireihin liittyvid aineistoja on ollut
mahdollista kasitelld vain rajallisissa miédrin. Ty0ssd onkin pyritty hyodyntdméén
olemassa olevia viitekehyksid ja kattavasti ajankohtaista tutkimustietoa kokoavia
artikkeleita, joiden pohjalta muodostetaan tdmén tyon oma viitekehys. Tyon lopuksi
luodaan ehdotus kivelyn edistimisen ja seurannan kokonaisuuden kehittdmiseksi,

kaytdnnon ratkaisuiden riippuessa Helsingin kaupungin toimenpiteista.

1.5 Diplomityon rakenne

Diplomityon rakenne mukailee tutkimuskysymyksid ja niiden jérjestystd, lukujen
tdydentdessd toisiaan. Luvussa 2 rakennetaan pohjaa myohemmille luvuille, perehtyen
teoreettiseen ndkokulmaan kively-ympéristojen laatuun vaikuttavista tekijoistd. Luvussa
3 otetaan askel ldhemmis kédytdntod, kun késitelldén erilaisia viitekehyksid ja malleja
kdvelyn edistimisessd ja seurannassa. Lukujen 2 ja 3 pohjalta muodostetaan
arviointikehikko luvuille 4 ja 5, joissa tutustutaan Kodpenhaminan, Tukholman ja
Helsingin strategioihin kdvelyn edistamiseksi. Luvun 4 perusteella pyritdéin tunnistamaan
parhaita kdytdnt6ja kivelyn edistdmisen ja seurannan toteuttamisessa. Aiempien lukujen
pohjalta luvussa 5 muodostetaan ehdotus kévelyn edistimisen ja seurannan
kehittdmiseksi Helsingissd. Luvussa 6 tehdddn yhteenveto ja johtopdidtokset. Tyon

prosessia on havainnollistettu seuraavan sivun kuvassa 2.



Kiavely-ympéristdjen
laatuun vaikuttavat tekijét

Parhaat kaytannot
kivelyn edistimisessi

ja seurannassa Ehdotus kivelyn
Seuranta osana kdvelyn edlsﬁ?ﬁiﬁl{:uie&gsnnan
edistimistd . . .
kehittdmiseksi
) D Kivelyn edistimisen Helsingissi
Kévely-ympiristojen ja seurannan tausta ja
laadun tutkiminen tarpeet Helsingissi
| |
Teoria Kéytintd

Kuva 2. Diplomityon eteneminen.
Luvut koostuvat varsinaisesta sisdllostéi ja kunkin luvun paéttivistd johtopaitoksista, joita
kiytetddn seuraavissa luvuissa arvioinnin pohjana. Tyo koostuu teoriapainotteisemmista
luvuista 2 ja 3 sekd kaytdnnollisempéd puolta késittelevasta luvusta 4. Luku 2 perustuu
tdysin kirjallisuusaineistoon, luku 3 pidosin. Luvussa 4 tutkimusmateriaalina ovat kunkin
kaupungin kdvelyn liittyvét strategiat ja muut julkaisut. Luvuissa 3 ja 4 aineistona
hyodynnetddn lisdksi asiantuntijahaastatteluita ja luvussa 4 Helsingin kaupungin
suunnittelijoiden tietotarpeita kartoittavaa tydpajamateriaalia, jota esitellddn tarkemmin

luvussa 4.3 .4.

Asiantuntijahaastatteluita suoritettiin tutkimuksen aikana siis kolme. Kaksi haastateltavaa
valikoitui Liikenteen tutkimuskeskus Vernen PYKALA-projektien kautta, joiden tuloksia
ovat tdssékin tyossa hyodynnetyt julkaisut “Parhaat eurooppalaiset kdytdnnot pyordilyn
ja kédvelyn edistdmisessd” (Vaismaa et al. 2011a) sekd “Kévelystd elinvoimaa” (Rantala
et al. 2014). Tyossd haastateltiin projektipddllikkond projekteissa toiminutta Kalle
Vaismaata ja PYKALA-projektien lisiksi Helsingin keskusta-alueiden jalankulun
tutkimussuunnitelman tekoon osallistunutta Kaisa Karhulaa, joiden ndkékulmien kautta
arvioitiin ja syvennettiin kirjallisuusaineiston pohjalta muodostettua tietopohjaa. Lisdksi
tyOssd haastateltiin Tukholman kévelyn edistimisohjelman koordinaattoria Christina
Akbaria. Haastattelun tarkoituksena oli selvittdd taustoja, jotka johtivat Tukholmassa
kavelyn edistimisohjelman tekemiseen, sekd saada tietoa edistimisohjelman hyodyista ja

haasteista.



2 Laadukkaat kdvely-ymparistot
Mitkd tekijdt vaikuttavat kively-ympdristojen laatuun?

Tamin luvun tarkoituksena on luoda mahdollisimman hyvéd kokonaiskuva kively-
ympéristdjen laatuun vaikuttavista tekijoistd, huomioiden diplomitydon laajuuden
asettamat rajoitteet. Nama tekijat liittyvét sekd kdveltdvien ympéristdjen kriteereihin etti
kavelijoiden itsensd tarpeisiin. Kokonaiskuvan avulla luodaan pohja diplomityon
myohemmille luvuille, joissa tutustutaan keinoihin arvioida ja seurata kavely-

ympéristdjen laatua.

Téssd luvussa pyritddn mahdollisimman selkeisti ja kattavasti my9s méérittelemadn, mita
kivelijoilld ja kaveltdvélld ympdristolld tdmén diplomityon puitteissa tarkoitetaan.
Kyseiset kisitteet ovat ylldttdvan monitulkintaisia, joten niiden maédrittelemisen kautta
pystytddn hahmottamaan paremmin kdvelyyn liittyvdd laajaa asioiden kirjoa. Yhden
madritelmén sijaan onkin syytd avata eri tulkintoja, jotta saadaan kokonaiskuva aiheesta

ja voidaan vilttya epéselvien médritelmien aiheuttamilta vadrinymmarryksilta.

2.1 Kavelyn ja jalankulun mééritelmia

Ketkéd kaikki ovat kévelijoitd tai jalankulkijoita? Onko niilld kahdella jotain eroa?
Jalankulkijoiksi ei vélttdméttd ensimmaiisend mielletd hiihtdjid tai rullaluistelijoita, jotka

kuuluvat Suomen tieliikennelain méaéritelmiin' (Tieliikennelaki 2015).

1. JALANKULKIJA (SUOMEN TIELIIKENNELAKI)

Jalankulkijalla tarkoitetaan jalan, suksilla, rullasuksilla, luistimilla tai vastaavilla
vélineilld liikkuvaa ja potkukelkan, lastenvaunujen, leikkiajoneuvon, pyoréituolin,
jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvélineen tai vastaavan laitteen kuljettajaa

sekd polkupyorin tai mopon taluttajaa.

Myo6s maailmalla jalankulkijalla on erilaisia mééritelmid, kuten englanninkielisistd
lahteistd koottu katsaus (Lo 2009) osoittaa. Osassa ldhteistd jalankulku mééritellddan
muihin kulkuneuvoihin verrattavaksi liikennemuodoksi, osassa miéritelmé on laajempi:
“henkild, joka kulkee jalan; kévelija” (The American Heritage Dictionary). Niin ei oteta
kantaa kédvelyn motivaatioon, joka voi olla litkenteen lisdksi vaikkapa liikunta,
virkistyminen tai sosiaalinen kanssakdyminen. Médritelmdd voidaan sosiaalisen tasa-
arvoisuuden perusteella laajentaa ja lainsddddnndsséd usein laajennetaankin myos heihin,
jotka kayttdvit pyordtuolia tai muita kdvelyd avustavia tai korvaavia apuvilineiti.
Mairitelmissé ei usein myOskddn oteta kantaa sithen, voidaanko paikallaan seisovia tai

istuvia oleskelijoita laskea my0s jalankulkijoiksi.



Tassd tyossd kdytetddn jalankulun sijasta pddosin termid kdvely. Kavelijan méaaritelmaa
ei suoraan tielitkennelaista 10ydy, mutta esimerkiksi Liikenneviraston jalankulku- ja
pyordavaylien suunnitteluohjeessa (2014) kavelijit ovat synonyymi jaloin liikkuville ja
ndin oma ryhménsid osana laajempaa jalankulkijoiden joukkoa. Selvdd rajaa ndiden
kasitteiden vilille on kuitenkaan turha vetdd, ja tdssd tyOssd termid kively kdytetdan
kontekstista johtuen laajemmin. Koskevathan esimerkiksi sanasta kévely johdettu
kiveltdvyys tai kdvely-ympiristd muitakin kaupunkitilan kayttdjid, eikd vain jaloin

litkkkuvia.
2.2 Kévelyn ominaispiirteet

Kavelylld on todettu olevan monenlaisia hyotyjd, joiden takia sen edistiminen on
vahintddnkin perusteltua. Kévely on sekd fyysisesti ettd psyykkisesti terveellista.
Sddnnéllinen kévely tai muu arkiliikkuminen ehkéisee esimerkiksi sydén- ja
verisuonisairauksia, vihentda stressid, auttaa painonhallinnassa ja vaikuttaa positiivisesti
valppauteen ja luovuuteen. Liikenteen nékdkulmasta kévely on myds vihred kulkumuoto,

jonka ympdristovaikutus on vidhéinen ilman melu- ja ilmansaasteita. (Southworth 2005)

Kévely on solidaarisin litkkumismuoto, silld turvallinen ja viihtyisd kdvely-ympéristo
palvelee kaikkia idstd ja taloudellisesta tilanteesta riippumatta, luoden sosiaalisia
mahdollisuuksia ja kaupunkieldmaille sykettd. Taloudelliset hyddyt syntyvit kaupunkien
liikkennejirjestelmén painopisteen siirtyessd autoilusta kévelyyn, pyordilyyn ja
joukkoliikenteeseen, jolloin saavutetaan terveyteen ja ympéristoon liittyvid sddstoja.
Samalla ruuhkiin ja autoilun viyld- ja pysdkointi-infrastruktuuriin liittyvét kustannukset
pienenevit. Myos elinkeinoeldmi hyotyy kévelykeskustoista, kuten esimerkit Keski-

Euroopan kaupungeista osoittavat. (Rantala et al. 2014 pp. 8-9)

Kuten kdvelyn méirittelyn yhteydessa tuli ilmi, kévelylld voi olla monia tarkoituksia. Se
voi olla utilitaristista hyotykavelya (utility walking), jossa kdvely on yksi liikkennemuoto
muiden joukossa esimerkiksi tyd-, koulu- ja asiointimatkoilla ja sen tarkoituksena on
pédstd paikasta A paikkaan B. Kdvely voi my0s olla vapaa-ajan kivelyé (leisure walking),
jonka tarkoituksena voi olla esimerkiksi liikunta, virkistyminen, hauskanpito tai kdvely
“muuten vaan”. (Forsyth & Krizek 2010) Kavelylld voi my6s samaan aikaan olla myos
useampia tarkoituksia, ja jokaisen tarkoituksen taustalla voi olla eri motivaatio.
Esimerkiksi vapaa-ajan kdvelyn motivaatio voi olla stressin lievittdminen, kuntoilu,
painon pudottaminen, ihmisten tapaaminen tai vaikkapa ympériston kauneudesta
nauttiminen. Kdvely voi my0s olla sivutuote muulle tarkoitukselle, kuten esimerkiksi
tarjoilijan tyolle. (Forsyth 2015)

Kavelyn merkitys osana liikennejérjestelméé on suuri. Kaikki matkat alkavat ja paattyvit
vihintddn lyhyeen kévellen kuljettuun  osuuteen. Tdmd jdd  kuitenkin

liikkennesuunnittelussa ~ pienelle  huomiolle.  Esimerkiksi  kulkutapajakaumaa
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madritettdessd huomioidaan vain padkulkutapa, mikd heikentdd kévelyn ndkyvyytta.
(Rantala et al. 2014 p. 11) Padkulkutapana kédvelymatkojen keskipituus Helsingin
seudulla oli 1,5 kilometrid vuoden 2016 Henkildliikennetutkimuksen mukaan. 63% néista
kdvelymatkoista oli alle kilometrin mittaisia matkoja ja 17% oli 1-2 kilometrid pitkia.
Kévelymatkoja tehtiin eniten talvella, eli 0,80 matkaa vuorokaudessa henkilod kohden,
kun taas keviilld lukema oli 0,78, kesdlld 0,72 ja syksylld 0,77. Kesdn pienempdi
lukemaa selittdd se, ettd silloin osa kdvelymatkoista tehdddn pyordlla ja talvella
painvastoin. (WSP Finland Oy 2018)

Liikenneviraston jalankulku- ja pyordviylien suunnitteluohjeessa (2014) on tunnistettu
jalankulun eri kéyttdjaryhmié, joilla on erilaisia tarpeita kdvelyvaylille. Ensinnikin,
viylid mitoitettaecssa on huomioitava kayttdjiryhmien tilantarve. Téhdn vaikuttaa
esimerkiksi, onko kantamuksia, kdyttddko kévelykeppid, tyontddko lastenvaunuja tai
litkkuuko jalankulkua korvaavalla vélineelld, kuten pyorétuolilla. Lasten kannalta tarkeda
on, etti reitit erityisesti kouluihin, virkistysalueille ja liikuntapaikkoihin ovat turvallisia
huomioimalla esimerkiksi nikemét, ajoneuvojen nopeudet ja liikennevalojérjestelyt.
Esteettomyys on tirked ndkokulma, jotta litkkumis- ja toimintaesteisten, idkkadiden,
lastenvaunujen kanssa kulkevien tai aistirajoitteisten liikkumista ei rajoiteta. Erityisesti
ndilld kayttdjaryhmilld kévely-ympdriston tulee olla selkedd, yhtendistd ja jatkuvaa.
Hengityselinsairaat ~ tarvitsevat  vaihtoehtoisia  reittejd, jotka ovat erillddn
ajoneuvoliikenteestd. Yleiset jalankulku- ja pyoraviyldt ovat myds Suomen kiytetyimpié
litkuntapaikkoja. Naitd véylid kayttdvit muun muassa sauvakdvelijdt, lenkkeiljjat seka
rullaluistelijat ja -hiihtéjat. (Liitkennevirasto 2014)

Kévelyn nopeus vaihtelee suuresti eri kdyttdjaryhmien valilld riippuen matkantekotavasta
ja matkan tarkoituksesta. Esimerkiksi vapaa-ajan kédvelyn sekd idkkdiden ihmisten
kévelynopeuksien keskiarvot ovat yleensé 3,5-4 km/h vilill4, kun taas asiointimatkat ovat
4-5 km/h ja tydmatkat 5-6 km/h vililld. (Litkennevirasto 2014) Toisaalta tieliikennelain
mukaisesti jalankulkijoiksi lasketaan myos rakenteelliselta nopeudeltaan enintddn 15
km/h litkkuvat 1- tai useampipyoOrdiset sdhkokayttoiset jalankulkua avustavat tai
korvaavat litkkkumisvilineet sekd esimerkiksi rullaluistelijat (Trafi 2017). Jalankulun
nopeus voi siis vaihdella suuresti kayttdjaryhmastd riippuen. Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafin raportin mukaan uusien sdhkokéyttoisten litkkumisvélineiden,
kuten Segwayn vaikutus liikenneturvallisuuteen on todennikdisesti pieni, mutta ne voivat
yleistyessddn pahimmillaan heikentdd litkenneturvallisuutta merkittdvasti (Rajamaiki
2015). Téarkeda onkin, ettd nopeammat kdyttdjairyhmat eivit saa aiheuttaa haittaa muille
jalankulkijoille, vaan nopeus on sovitettava kdvelyvauhtiin (Trafi 2017). Niin kévely-

ympdriston pelisdédnndt madraytyvit siis sen kdyttdjien mukaan.



Oleskelijaa on kuvailtu liitkennetermein pysdkoidyksi kévelijaksi. Oleskelu voidaan
mieltdd myds kulkutapojen mustaksi lampaaksi. Se on erilainen, mutta kuuluu silti
joukkoon. Oleskelua voidaan pitdd kévelyn vilittimittomand seurauksena ja
erottamattomana parina kévelyn kanssa (Rantala et al. 2014 p. 12). Se on kaupunkieldmén
indikaattori, jonka tilantarve ja vaatimukset tilojen laadulle tulee huomioida
kaupunkisuunnittelussa. Mittaamalla ja seuraamalla kdvelyn liséksi oleskelua, saadaan
kokonaisvaltaisempi kuva kaupunkitilan kéytostd. Ndin voidaan suunnittelussa myds
helpommin vilttya tilanteilta, joissa oleskelu aiheuttaa konflikteja liikkkumisen kanssa

esimerkiksi tukkimalla kdvelyvaylan. (Luukkonen & Rantala 2014)

2.3 Kéaveltdvyyden madritelmid

Jos kdvely on termind hankala madritelld, sitd ovat my0s kaveltdvyys (walkability) ja
kiveltdva (walkable). Niitd termejd kdytetddn laajasti, mutta monitulkintaisesti. Yhden
maiiritelmén mukaan kéveltdvyys viitataan siihen, kuinka hyvin rakennettu ympéristo
tukee kévelyd ja kannustaa kdveleméédn (Southworth 2005). Kéaveltdvyys on siis ldhelld

tdmén diplomityon kannalta olennaista laadukkaiden kidvely-ympéristojen méérittelya.

Kéveltdvyydestd haetaan ratkaisua monenlaisille ongelmille liikalihavuudesta ja
keskustojen elinvoimaisuuden puutteesta liikenteen ruuhkautumiseen, ympéristdasioihin
ja sosiaaliseen eristyneisyyteen. Eri konteksteissa kdveltdvyys saa eritasoisia merkityksii,
joten tdssd luvussa on tarkoitus madritelld kdveltdvyys selkedsti, kattaen sen eri osa-
alueet. Kéveltdvyyden yksiselitteinen médrittely ei kuitenkaan ole mahdollista, vaan
tarkedd on hahmottaa sen erilaiset tulkinnat. Méairittelemélld, mitd laadukkaat kévely-
ympdristot ovat, muodostetaan samalla kokonaiskuva niistd osa-alueista, jotka my0s
tutkimuksissa tulisi huomioida. (Forsyth 2015)

Kiveltavyyden tulkinnat kirjallisuudessa jakautuvat kaupunkisuunnittelun professori
Ann Forsythin (2015) kirjallisuuskatsauksen perusteella kolmeen péddluokkaan ja

yhdekséén alaluokkaan:

1. Fyysisen ympdiriston tekijit, joista kéveltivd ympéristd syntyy. N&itd ovat
kévelyn sujuvuus ja esteettomyys, joista syntyy kulkukelpoista kdvely-ympiristod
(traversable environments); kompaktius, joka mahdollistaa lyhyet yhteydet;
koettu ja todellinen turvallisuus; sekd ympériston houkuttelevuus.

2. Kaveltdvin ympdriston vaikutukset, jotka havaitaan eloisina ja sosiaalisina
tiloina; kestdvidn kaupunkiliitkenteen mahdollistavana ympéristond, jossa
ympdristonsuojelun ja sosiaalisen tasa-arvon ndkokulmat yhdistyvit; sekd
fyysiseen aktiivisuuteen kannustavana ympéristona.

3. Kaéveltdvyys kokonaisvaltaisena ratkaisuna, jossa kiveltivyydestd puhutaan
laajana, moniulotteisena ja mitattavana kriteeristond tai yleisesti hyvén

kaupunkisuunnittelun synonyymina.



Namé padluokat ovat yhteydessé toisiinsa seuraavasti: ensimmadisen luokan tekijét ovat
edellytyksid toisen luokan kdvelyn tuloksille, jotka yhdistyvit kolmannessa luokassa
kokonaisvaltaisiksi maéritelmiksi (Forsyth 2015). Namé kokonaisuudet toimivat tissa

tyOsséd pohjana kaveltdvyyden eri mééritelmille, joita avataan seuraavaksi tarkemmin.

2.3.1 Fyysisen ympariston tekijét

Fyysisen ympariston tekijoistd kulkukelpoisuus, kompaktius ja turvallisuus liittyvit
kdvelyn paétarkoitukseen, joka on pddstd madranpddhdn. Kun tarkastellaan kavelyd
kulkumuotona, tdimé on my0s vallitseva ja jarkeenkdypa ndkokulma. Mééritelména se on
kuitenkin rajoittunut, siséltden vain osan asioiden laajasta kirjosta, jotka kdveltdvyyteen
liitetdén. “Kéveltdvyys” on termind melko uusi, eikd se esimerkiksi Oxford English
Dictionary -sanakirjan mukaan ole oikea sana. Sana “kéveltivd” sen sijaan on ollut
kiytossd jo vuonna 1736. Kéveltdvd tarkoittaa timéin méiritelmidn mukaan kévelylle
kulkukelpoista tai sopivaa ympdristod, eli fyysistd ymparistod, jossa kidvely on ylipdinsa
mahdollista. Kyse on kdvelymatkan sujuvuudesta ilman suurempia esteitd 14htopaikasta
madrdnpddhin, eli kyse on kaupunkirakenteesta riippuvaisesta asiasta. Mitd
kulkukelpoisuus tarkoittaa, vaihtelee kévelijan idn, mieltymysten, rajoitteiden,

vaihtoehtojen ja monien muiden tekijoiden perusteella. (Forsyth 2015)

Kompaktius liittyy kulkukelpoisuuteen ja tarkoittaa, ettd midrdnpdidt ovat riittdvin
lahell4, jotta niihin voi kdvelld kohtuullisessa ajassa. Etdisyyden lisdksi titd maarittavia
tekijoitd ovat rakentamisen tiiviys, maankdyton sekoittuneisuus ja kavelyverkon
yhdistidvyys. Tiiviys voi tarkoittaa esimerkiksi védestd- tai asukastiheyttd. Sekoittunut
maankdyttd tarkoittaa erilaisia toimintoja ja palveluita toistensa l&heisyydesséi.
(Brownson et al. 2009) Kévelyverkon yhdistivyyttd voidaan mitata monella tapaa,
siséltden esimerkiksi korttelikokoa, risteysten tiheyttd seké ruutukaavamaisia ja paéttyvia
teitd koskevia tekijoitd. Southworthin (2005) mukaan maksimissaan 10-20 minuutin
kdvelyn piddssd olevat yhteydet joukkoliitkenteen asemiin, kuten busseihin,
raitiovaunuihin, metroihin ja juniin ovat osa kompaktin kidvely-ympériston vaatimuksia,

silld muuten ympdrist6lld ei ole vaikutusta autoilun mairéén.

Kompaktius on ldheisesti yhteydessd myds joukkoliikenne-painotteinen maankéytto -
konseptiin (transit-oriented development), jossa kévellen saavutettavat kompaktit
ympéristot joukkoliikenneasemien ldheisyydessa ovat tirked ndkdkulma. (Schlossberg &
Brown 2004) Kompaktius onkin tirkedssd roolissa monissa paikkatietoon (geographic
information) perustuvissa arvioinneissa, kuten walkscore.com-kéavelyindeksissi. Sopivan
kompaktia ympéristdd on kuitenkin hankala mééritelld, silld sen on huomattu vaihtelevan
esimerkiksi kulttuurista, asenteista ja kohteiden vetovoimasta riippuen. Kompaktius
myo0s painottuu hyotykavelyyn, ja vapaa-ajan kdvelya koskevat tekijat jaavit vihemmalle
huomiolle. (Forsyth 2015)
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Turvallisuus on tirked ndkokulma kéveltdvyydessa, silld heikko liikenneturvallisuus tai
rikosten pelko ovat avainasemassa sille, kdvellddnko ylipddtddn (Alfonzo 2005).
Turvallisuuden tunteeseen liikenteesséd vaikuttavat monet toimenpiteet ja fyysiset tekijat,
kuten kidvelijoiden suoja liitkenteen rauhoittamisen ja erottelun muodossa seké
esimerkiksi kadunylitysten turvallisuus. Suojaan rikoksia vastaan vaikuttaa erityisesti se,
tuntuuko ymparistd turvalliselta. Onko se esimerkiksi hyvissd kunnossa ja riittdvasti
valaistu? Onko sielld ihmisid? Millaisia ihmisid? Yleensd muiden ihmisten ldsndolo
vaikuttaa positiivisesti turvallisuuteen, elleivdt he vaikuta uhkaavilta. Joidenkin
tutkimusten mukaan my0s kauppojen sekd “kolmansien paikkojen”, kuten kahviloiden
lasndolo parantaa koettua turvallisuutta ja niin sanottua sosiaalista valvontaa, samoin kuin
merkit paikallisesta eldméstd, kuten pihaistutukset ja omaisuuden personointi. (Mehta
2008) Koettu turvallisuus vaikuttaa todenndkdisesti kdveltivyyteen enemmin kuin

varsinainen rikosten méérd, mutta timéd on usein yksilollistd. (Forsyth 2015)

Ympériston houkuttelevuus liittyy fyysisen ympdériston ja erityisesti julkisen tilan
laatuun. Houkutteleva ympdéristd on ihmisen mittakaavaista, esteettisesti laadukasta ja
kivelijélle kiinnostavaa. Kiinnostavuus tulee esimerkiksi pohjakerrosten aktiivisuudesta,
kaupunkikulttuurista, katutilan puista ja muusta kasvillisuudesta, katukalusteista, tilan
hahmotettavuudesta ja siind orientoitumisesta sekd vaihtelevuudesta. Namid ovat
tarkedssd roolissa esimerkiksi William Whyten (1980), Jan Gehlin (2010) ja Jeff Speckin
(2012) toissd. Ympdiriston houkuttelevuus on ldhelld laajempia kéveltivyyden

havaita eloisina kaupunkitiloina (Forsyth 2015).

2.3.2 Kéaveltdvan ympériston vaikutukset

Fyysisen ympériston tekijit toimivat pohjana kiveltdvin ympériston vaikutuksille, ndin
laajentaen kéveltdvyyden maidritelmédd. Usein kaveltdvyys yhdistetddn sithen, kuinka
vithtyisdltd, elinvoimaiselta, eloisalta tai sosiaaliselta kaupunkitila tuntuu. Néiissd
méadritelmissid viitataan Jane Jacobsin (1961) sekd aiemmin mainittujen William Whyten,
Jan Gehlin ja Jeff Speckin tdihin, joissa sosiologiset ja psykologiset ndkokulmat
kaupunkisuunnittelussa ovat vahvoja. Kévelya ei tarkastella niinkddn litkenteend, vaan
kaupunkieldmén seki eloisien (am. livable, br. liveable) ja sosiaalisten kaupunkitilojen
merkitys korostuu: kdvelyn ei tarvitse olla nopeaa liikkumista paikasta toiseen, silld

kaupunkitilassa olemisesta nautitaan.

Jacobsin (1961) neljd monipuolisen kaupunkiympériston peruselementtid liittyvét
ailemman luvun fyysisen ympdriston tekijoihin, korostaen niiden merkitysti
kaupunkieldmaille. Ensinnékin, sekoittuneen maankayton kautta kaduilla on ihmisid eri
vuorokaudenaikoina. Tdmé auttaa paikallisia palveluita, kuten kahviloita ja ravintoloita
menestymédén pdivin ympdéri. Toiseksi, pieni korttelirakenne mahdollistaa helpon

kulkemisen ldhiympéristoon ja sen palveluihin sekd lisdd yhteenkuuluvuutta
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naapurustossa. Tiiviimmaissd korttelirakenteessa autojen méérdt pysyvit pienempind,
milld on suuri vaikutus siithen, kuinka hyvin asukkaat tuntevat naapurinsa (Appleyard
1981). Kolmanneksi, alueella tulee olla eri-ikdisid ja -kuntoisia rakennuksia. Tdmén
myoté alueella on vuokratasoltaan erilaisia asuntoja ja liiketiloja, mika lisda taloudellisen
toiminnan monipuolisuutta ja sosiaalista monimuotoisuutta. Neljds, aiempiin sidoksissa
oleva peruselementti on riittdva ihmistiheys, jonka myoti alueella asuu ja asioi riittavasti
ihmisii. (Jacobs 1961, Soderstrom 2012 pp. 32-34)

Forsythin (2015) mukaan toinen kdvelyn vaikutuksiin keskittyva ndkokulma on kestdvén
kaupunkiliikenteen mahdollistava ympéristd. Se sisdltdd taloudellisia, sosiaalisia ja
ekologisia ndkokulmia, mutta liikennejérjestelméllinen ndkdkulma on voimakas.
Kaveltavyys voidaan maédritelld ndissd tarkasteluissa esimerkiksi tehokkuutena, jolla
suunnittelu tukee kivelyd ja pyordilyd vaihtoehtoina autoille erilaisten mairdnpéiden,
kuten koulujen ja kauppojen saavuttamiseksi (Rattan et al. 2012). Tdméan méadritelmén
avulla kédvelyd voidaan mallintaa paikkatiedon avulla ja wvertailla sitd muihin

kulkumuotoihin.

Kolmas nékokulma on fyysisté aktiivisuutta lisddva ympéristo. Erityisesti Yhdysvalloissa
kansanterveystieteellinen (public health field) tutkimus on pyrkinyt vastaamaan
ongelmiin, jotka johtuvat ihmisten liikkumattomuudesta. Tutkimuksen kohteena ovat
olleet, minkédlaiset ympéristot lisddviat fyysisen aktiivisuuden madrdd sekd
litkkennemuotoina ettd vapaa-ajan liikkumisessa. Téssd aktiivisuuteen vaikuttavassa
laajemmassa kokonaisuudessa kivelylld ja pyordilylld on tdrked rooli, silld likkkumisen
lisddminen arjessa on tehokkaampi ja monelle helpompi keino lisété fyysisté aktiivisuutta
kuin erilliset harjoitteet. (Moudon & Lee 2003) Tamin madritelmidn mukaisesti
kiveltdvdt ympdristot ovat niitd, jotka lisddvdt ihmisten fyysistd aktiivisuutta.
Tunnistamalla erilaisia tekijoitd, joista kdveltivd ympdristd muotoutuu, voidaan
aktiivisuuteen vaikuttaa suunnittelulla, kuten esimerkiksi New Yorkin aktiivisen
suunnittelun ohjeessa (Active Design Guidelines) (The City of New York 2010).
Huomionarvoista on, ettd aktiivisuutta lisdéva ympéristo vaihtelee henkildstd, paikasta ja
tarkoituksesta riippuen. Monien tekijoiden, joita muissa yhteyksissd pidetddn
kdveltdavyyden kannalta olennaisina, ei terveydenalan tutkimuksessa ole huomattu

lisddvén kavelyn varsinaista midrdd. Téahdn palataan luvussa 3.3.1. (Forsyth 2015)

2.3.3 Kaveltavyys kokonaisvaltaisena ratkaisuna

Aiemmat méairitelmét ovat koskeneet kéveltdvyyden miirittelyn erilaisia ndkokulmia.
Naitd ndkokulmia on myds pyritty yhdistiméén, jolloin kdveltdvyys késitetddn yleisesti
hyvén suunnittelun synonyymini ja ratkaisuna kaupunkisuunnittelulle. Ensimmaéisessi
madritelméssi korostetaan kdveltivyyden moniulotteisuutta, ja ettd ndmai eri ulottuvuudet
ovat mitattavissa. Ndin voidaan mitata kdvelyn eri osa-alueiden laatua ja yhdistidd mittarit

kévely-ympaériston laadusta kertovaksi indeksiksi. (Forsyth 2015)
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Toisena kokonaisvaltaisena maéritelmidnd Forsyth (2015) kuvaa kéveltivyyden
madritelmid, joissa silld tarkoitetaan ylipddnsd parempia ympdristdjd. Ne tuovat uusia
investointeja, ovat kestdvid seké taloudellisesti, sosiaalisesti ettd ympériston kannalta ja
ovat ylipddnsd hyvid paikkoja olla. Tdméntyyppiset madritelmét ovat laajasti kdytossa,
mutta niitd myos kritisoidaan liiasta laveudesta. Tavoitteesta luoda kadveltavid ympéristoja
ollaan samaa mieltd, mutta kiytdnndssi niiden toteuttaminen on vaativaa ja ne saatetaan
toteuttaa vain osin, jolloin kokonaisuus kérsii. Kéveltdvyys saattaa tuoda myos
ristiriitaisuuksia. Esimerkiksi asuinalueilla, joissa kdveltivyyden fyysisen ympériston
tekijét toteutuvat, asuntojen hinnat usein nousevat. Talloin heikkotuloisemmat voivat
joutua muuttamaan pois alueelta, jolloin sosiaalinen monimuotoisuus ja sen myotd
kaveltdvyys heikkenevit. (Talen & Koschinsky 2013)

Kaupunginosa- tai kaupunkitasolla ldhestymistavat néyttdvdit Forsythin (2015)
jakautuvan kahteen péddluokkaan, jotka ovat esimerkkeji kokonaisvaltaisista ratkaisuista.
Ensimmaéinen niistd on yksityiskohtainen ja toiminnoiltaan sekoittunut katurakenne,
jossa ihmiset ja madrdnpadt kerdtddn ldhelle toisiaan, tyypillisesti tiiviissd
korttelirakenteessa. Toinen péddluokka on voimakkaammin liikenteen erotteluun
perustuvat erilaiset ”superkorttelit”, jonka keskelle muodostuu eroteltu kdvelyalue ja muu

litkkenne ohjataan ulkopuolelle.

Huomionarvoista on, etti useissa kaupunkisuunnittelua koskevissa teorioissa epdsuorasti
oletetaan, ettd fyysisen ympdriston tekijdt itsessddn saavat ihmiset haluamaan kévella.
Tadmi pitdnee osin paikkansa, ja esimerkiksi padkaupunkiseudulla idkkiille ihmisille
tehdyn tuoreen tutkimuksen mukaan kivelyn middrddn vaikuttavat itsendisesti
kavelyverkon tiheys ja yhdistdvyys, asukastiheys sekd vapaa-ajan liikuntapaikkojen
tiheys kotien ldhelld (Laatikainen et al. 2019). Monissa ihmisten kiyttdytymisti
arvioivissa terveydenalan tutkimuksissa painottuvat kuitenkin fyysisen ympériston sijaan
henkilokohtaiset ominaisuudet, yksilollinen kdyttdytyminen ja sosiaalinen konteksti.
Kéveltdvien ympdéristojen luomiseen ei pelkkd katutilojen tai alueiden fyysinen
suunnittelu riitdkddn, ja seuraavassa luvussa avataan hieman fyysisen ympériston ja
thmisen vilistd suhdetta. Tdmin liséksi muiden strategioiden, kuten erilaisten ohjelmien

ja hinnoittelun tirkeyttd ei voi olla korostamatta. (Forsyth 2015)

2.3.4 Johtopadtokset: kdveltdvyyden madritelmat

Kuten kaveltdvyyden médritelmistd voidaan huomata, kiveltdvid ymparistdjd késitelldan
myds mittakaavallisesti hyvin eri tasoilla. Osassa keskitytddn yksittdisten kulkuviylien
tai yksityiskohtien, kuten opastuksen laatuun. Osa médritelmista taas liittyy laajempiin
kaupunkirakenteellisiin seikkoihin ja esimerkiksi kaupunkieldmédn. Mairitelmédt on
koottu seuraavalle sivulle taulukkoon 1, ja ne muodostavat yhdessa tassé diplomitydssi
kaytettavan kiveltivyyden madritelmén.
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Taulukko 1. Kdveltivyyden mddritelmdt Forsythin (2015) mukaan

Maaritelméa

Kriteereitda

Fyysisen ympariston tekijat

Kulkukelpoisuus

Kaévely on ylipddnsd mahdollista,
kaupunkirakenne ei aiheuta suurempia

esteitd ja tekee matkasta sujuvan

Kompaktius

Maiiranpéiden etdisyys ja tiheys,
maankayton sekoittuneisuus ja
kavelyverkon yhdistavyys,

joukkoliikenteen saavutettavuus

Turvallisuus

Liikenneturvallisuus, rikosten uhka,

koettu turvallisuus

Houkuttelevuus

Ihmisen mittakaava, esteettinen laatu,

katutilan kiinnostavuus

Kéveltdvan ympériston vaikutukset

Eloisa ja sosiaalinen kaupunkitila

Ihmisié eri vuorokaudenaikoina, tiivis
korttelirakenne palveluineen,
taloudellisen toiminnan monipuolisuus ja
sosiaalinen monimuotoisuus, riittava

madrd asukkaita ja asioijia

Kestdvén kaupunkiliikenteen
mahdollistava ympéristo

Tehokkuus, jolla suunnittelu tukee
kestdvien kulkumuotojen valintaa

médranpdiden saavuttamiseksi

Fyysiseen aktiivisuuteen kannustava

ymparisto

Erityisesti hyotykévelyn ja -pyoréilyn
madrdd lisddvat ympdristot, myos vapaa-

ajan litkkumista lisddvat tekijat

Kiveltiavyys kokonaisvaltaisena ratkaisuna

Mitattava kriteeristo

Kaveltavyyden eri osa-alueet ja ndiden

muodostama kokonaisuus

Kokonaisvaltainen ratkaisu

Ympiristot, jotka tuovat investointeja,
ovat taloudellisesti, sosiaalisesti ja
ekologisesti kestdvid ja ylipdénsa hyvid

paikkoja olla
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2.4 Viitekehyksid kédveltdvyyden arviointiin

Kuten aiemmassa luvussa néhtiin, kdveltivyys on monitasoinen konsepti, jossa yhdistyy
sekd fyysisen ympdriston tekijoitd ettd laajempia ndkokulmia. Kaveltdvyyttd on myds
pyritty operationalisoimaan erilaisin viitekehyksin ja arviointimallein. Tédssd luvussa
esitellddan ndistd kaksi, jotta voidaan paremmin hahmottaa kéveltdvyyteen ja
kdvelymatkoihin liittyvid ominaispiirteitd. Malleissa pyritddn kuvaamaan fyysisen
ympériston ja ihmisen vilistd vuorovaikutusta. Ewingin ja Handyn malli kuvaa
kaveltivyyteen vaikuttavia tekijoitd ja Mariela A. Alfonzon kausaalinen malli

kavelysuoritteeseen johtavaa paatdksentekoprosessia sekd kévelijén tarpeita.

2.4.1 Kaveltavyyden kasitteellinen malli

Fyysiset tekijit -

Kaupunkisuunnittelun o Tl i
ominaisuudet / Yy
Yksilolliset reaktiot

Objektiivisempi Subjektiivisempi

Kuva 3. Kdveltivyyden kdsitteellinen malli.
Ewingin ynnd muiden (2006) késitteellisessd mallissa kéveltivyyteen ja sitd kautta
kivelykdyttaytymiseen  vaikuttavat  fyysiset  tekijit  (physical  features),
kaupunkisuunnittelun ominaisuudet (urban design qualities) ja yksilolliset reaktiot
(individual reactions). Fyysisid tekijoitd, kuten kadun leveyttd, litkenteen ja ihmisten
madrid ja rakennusten korkeutta voidaan mitata objektiivisesti ja niiden voidaan katsoa
olevan faktoja ympéristostd. Kaupunkisuunnittelun ominaisuudet, joihin tutustutaan
kohta tarkemmin, eivét ole aivan yhtd objektiivisia, mutta vaihtelevat suhteellisen vihdn
thmisten vélilld. Niitd voidaan arvioida niitd riittdvélld objektiivisuudella, kun ne
reaktioihin, kuten turvallisuuden ja mukavuuden tunteeseen seka kiinnostavuuteen, joita

ei kuitenkaan voi arvioida tutkimalla vain fyysistd ympéristdd, vaan yksiltasolla.

Kaveltdvyyden késitteellisessd mallissa kaupunkisuunnittelun ominaisuudet toimivat
valittdjana fyysisen ympariston ja kivelykayttadytymisen vélilld. Ewing ynnd muut (2006)
olettavat, ettd nimd ominaisuudet sijaitsevat kuvan 3 mukaisesti objektiivisten fyysisten
tekijoiden ja subjektiivisten reaktioiden syy-yhteyden vélissd. Fyysinen ympéristo
vaikuttaa osaltaan suoraan kéveltdvyyteen, mutta my0s epdsuorasti sekd
kaupunkisuunnittelun ominaisuuksien ettd yksilollisten reaktioiden kautta. Arvioimalla
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nditd eri tekijoitd, voidaan paremmin ilmaista fyysisen tilan ja kdvelykdyttdytymisen
vilinen suhde, miké on olennainen ndkdkulma kévely-ympdristojen laadun tutkimisessa.
Aiemman kirjallisuuden perusteella Ewing ja Handy (2009) tunnistivat kahdeksan
kaupunkisuunnittelun ominaisuutta tirkeiksi: kuvautuvuus (imageability), ihmisen
mittakaava (human scale), monimutkaisuus (complexity), rajautuneisuus (enclosure),
lapindkyvyys (transparency), luettavuus (legibility), yhdistavyys (linkage) ja yhtendisyys

(coherence).

Kuvautuvuus tarkoittaa Kevin Lynchin (1960) maéiritelmdn mukaisesti fyysisen
ympaériston ominaisuutta, jonka myotd havainnoijalle muodostuu kohteesta vahva
mielikuva. Ewingin ja Handyn (2009) méiéritelméssd kuvautuvuus tekee paikasta
erottuvan, tunnistettavan ja muistettavan: tietyt fyysiset elementit ja niiden jirjestys
heréttdvdt mielenkiinnon, saavat aikaan tunteita ja luovat pysyvdn mielikuvan.
Maamerkkien, kuten ympdristostddn erottuvien rakennusten uskotaan olevan
avaintekijoitd kuvautuvuudessa, silli ne auttavat hahmottamaan kaupunkitilaa ja

suunnistamaan siind sekd tuovat siithen kontrastia.

Ihmisen mittakaava liittyy fyysisten elementtien kokoon, yksityiskohtiin ja
artikulaatioon, jotka ovat vastaavat ihmisten kokoa ja mittasuhteita. Mittakaava liittyy
esimerkiksi sosiaaliseen kanssakdymiseen, jossa voidaan erityisesti ddnitasojen
perusteella tunnistaa taulukon 2 mukaisia etiisyyksid. Yhtéd tirkedd on, ettd ympéristd
vastaa nopeutta, jolla ihmiset liikkuvat. Psykologisten tutkimusten mukaan aistimme
tarvitsevat stimulaatiota noin 4-5 sekunnin vilein. Monilla suosituilla ostoskaduilla
liikkkeiden julkisivut vaihtuvatkin 5-6 metrin vélein, mika tarkoittaa kdvelynopeudella
litkuttaessa juurikin noin viittd sekuntia. Vastaavasti esimerkiksi moottorilitkenteen

nopeuksien vaatima mittakaava on huomattavasti suurempi. (Gehl 2010; Ewing & Handy
2009).

Taulukko 2. Sosiaalisen kanssakdymisen etdisyydet. (Hall 1966)

Luokka Tarkoitus Etdisyys
Intiimi etdisyys Tunteiden vilittdminen 0-0,45m
. . Tarkeistd asioista
Henkil6kohtainen etéisyys . 0,45-1,2m
keskusteleminen

. Yleisemmisti aiheista
Sosiaalinen etdisyys . 1,2-3,7m
keskusteleminen

Pédosin yhdensuuntainen
Julkinen etdisyys kommunikaation puhujalta yli 3,7m
yleisolle
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Monimutkaisuus liittyy ympéristossd havaittavien eroavaisuuksien miiridin ja ndin sen
visuaaliseen rikkauteen. Jos néitd virikkeitd on liian vdhin, koetaan ymparisto tylséna.
Ymparistd voi my0s olla liian monimutkainen, mika ylikuormittaa aistejamme. Kaduilla,
joiden monimutkaisuus on korkea, on paljon kiinnostavaa néhtdvaa, kuten rakennusten

yksityiskohtia, katukalusteita, ihmisid ja merkkeja asumisesta. (Ewing & Handy 2009)

Rajautuneisuus tarkoittaa, missd méérin kadut ja muut julkiset tilat ovat visuaalisesti
rakennusten, seinien, puiden ja muiden vertikaalisten elementtien rajaamia. Kokemus
rajautuneesta tilasta syntyy, kun nidkymdit ovat kokonaisuudessaan rajattuja, saaden
ulkotilan vaikuttamaan huonemaiselta. Lapindkyvyydelld viitataan sithen, missd maarin
on mahdollista havaita ihmisten toimintaa katua reunustavissa rakennuksissa. Klassisia
esimerkkejd tistd ovat liitkkeiden ndyteikkunat, jotka kutsuvat ohikulkijoita kdyméan
sisdén tai ravintoloiden terassit, jotka levittyvdt kadun puolelle. Myds jo pelkkd
sisdénkdyntien olemassaolo lisdd ldpindkyvyytti. Fyysisid elementtejd, jotka vaikuttavat
lapindkyvyyteen, ovat esimerkiksi seindt, ikkunat, ovet, aidat, viherrakentaminen ja
suuaukot korttelien sisipihoille. (Ewing & Handy 2009)

Luettavuudella tarkoitetaan, kuinka helppo tilan rakenne on ymmartai ja kuinka selkedd
sielld litkkkuminen on. Paikan luettavuutta voi parantaa, jos kadulla tai kivelyverkostossa
on fyysisid elementtejd, jotka auttavat hahmottamaan tilaa. Yhdistdvyys tarkoittaa
fyysisid ja visuaalisia yhteyksid rakennuksista kadulle, kadun yli, rakennuksesta toiseen
tai tilasta toiseen. Esimerkiksi puiden muodostamat kiytdvit ja suojatiet lisddvit
yhdistdvyyttd. Yhtendisyys liittyy visuaalisen jdrjestyksen tunteeseen. Siithen vaikuttavat
rakennusten mittakaava, ilme ja asetelma; katukalusteet, pdéllystemateriaalit, istutukset

ja muut fyysiset elementit. (Ewing et al. 2006)

2.4.2 Kavelyn tarvehierarkia

Alfonzon (2005) malli késittelee kivelya koskevan pédédtdoksenteon dynaamista prosessia.
Tamin prosessin osia ovat taustat (antecedent), vilittdjit (meadiator), siitelijdt
(moderator) ja ndiden perusteella muodostuvat erilaiset kédvelytulokset. Taustoilla
tarkoitetaan Alfonzon tarvehierarkian tasoja. Tarvehierarkia koostuu kévelyyn
vaikuttavista henkilokohtaisista rajoitteista ja fyysiseen ymparistoon liittyvista tekijoista
ja perustuu Abraham Maslowin (1954) teoriaan ihmisen eritasoisista tarpeista. Hierarkian
tarpeista osa on perustavanlaatuisempia, joiden tdytyy tdyttyd ennen korkeamman tason
tarpeita. Alfonzon mukaan hierarkia pohjimmiltaan tarkoittaa, ettd ylemméan tason

tarpeilla tai niiden puuttumisella ei ole vélid, jo perustarpeet eivit tayty.

17



Tarvehierarkian tasoja ovat soveltuvuus, saavutettavuus, turvallisuus, mukavuus ja
nautinnollisuus (feasibility, accessibility, safety, comfort, pleasurability). Soveltuvuus on
tarpeista ratkaisevin, silld jos sen tarve ei tayty, kdvelyi ei tapahdu. Soveltuvuus tarkoittaa
matkan kaytdnnollisyyttd ja toteuttamiskelpoisuutta henkilokohtaisten rajoitteiden
perusteella. Rajoitteet voivat liittyd liikkuvuuteen, kuten fyysiseen kuntoon; aikaan tai
vastuisiin, jotka voivat koskea esimerkiksi perhettd. (Alfonzo 2005) Saavutettavuus
liittyy erityisesti luvussa 2.3.1 esiteltyyn kompaktiuteen sekd kulkukelpoisuuteen.
Mehtan (2008) mukaan tarvehierarkian saavutettavuudesta voidaan erottaa omaksi
kokonaisuudekseen hyodyllisyys (usefullness), joka koskee tarjolla olevien aktiviteettien
madrdd, laatua, monipuolisuutta. Tdmi tarkoittaa ympériston kykyd tdyttdd ihmisen
péivittdisid tarpeita esimerkiksi ostoksiin ja syOomiseen liittyen ja on yhteydessd

maankiyton monipuolisuuteen yksilon ndkokulmasta.

Turvallisuuden tunne on seuraavalla tasolla tarvehierarkiassa. Ympériston ominaisuudet
vaikuttavat turvallisuuden tunteeseen, mikd vaikuttaa merkittdvésti kdyttdytymiseen.
Turvallisuudella on Alfonzon (2005) mukaan vaikutusta erityisesti vapaa-ajan kévelyyn,
jota voidaan pitdd vapaaehtoisena. Alfonzon mallissa suoja liikenteeltd, eli esimerkiksi
litkkenteen rauhoittamisen keinot, on vasta hierarkian seuraavalla tasolla, joka on
mukavuus. Mukavuus viittaa Alfonzon miiritteleméni kévelijan tyytyvdisyyteen niitd
tekijoitd kohtaan, jotka joko helpottavat kivelyd tai poistavat kdvelyd heikentdvid
tekijoitd. Liikenteen lisdksi ndmd voivat koskea kévelyteiden kuntoa, kuten niiden
leveyttd ja kunnossapitoa; rakennetun ympériston antamaa suojaa sddolosuhteilta, eli
mikroilmastoa; ja katukalusteita ja muita tilan mukavuuksia, kuten penkkejd ja puita.
Kavely-ystivillisen ympériston kannalta mukavuutta lisdavit tekijdt on tunnistettu

tarkeiksi, mutta niiden vaikutusta kidvelyn mairdén ei juuri ole tutkittu.

Kivelyn tarvehierarkian ylimmaélld tasolla on nautinnollisuus, jolla tarkoitetaan
ympdriston vetovoiman tasoa liittyen kédvelykokemukseen, eli kuinka nautittava ja
mielenkiintoinen alue on kévelijille. Tdhdn vaikuttavat ympiristén monimuotoisuus,
monimutkaisuus, eloisuus, arkkitehtoninen yhtendisyys ja mittakaava sekd esteettinen
miellyttdvyys. Thmiset pitdvdt enemmén, kun ympéristossd yhdistyy kohtuullisissa
madrin monipuolisuutta ja yllatyksellisyyttd sekd jarjestystd ja johdonmukaisuutta
(Kaplan & Kaplan 1989 pp. 57-58). Nautinnollisuutta lisddvid tekijoitéd, jotka koskevat
erityisesti kédvelyd ovat esimerkiksi toiminnoiltaan aktiiviset pohjakerrokset sekd
mittakaavaltaan sopiva katutilan ja rakennusten vélinen suhde ja etdisyys. (Alfonzo 2005)
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(Yhteen-

Fyysis-een kuuluvuus)
f;ﬁ{é’/ é\i{l;:tﬁﬁn / Nautinnollisuus\
tekijat Mukavuus \
Turvallisuus \
(Hyodyllisyys) \

Saavutettavuus \

Rajoitteet // Soveltuvuus \

Kuva 4. Tarvehierarkian tasot

Mehtan (2008) mukaan aiempien tasojen lisdksi tarvehierarkiaan kuuluu myos
yhteenkuuluvuuden tunne (sense of belonging). Sosiologit ovat korostaneet samassa
naapurustossa asuvien ihmisten jaettujen kokemusten symbolista merkitystd. Yhteydet
thmisiin, paikkoihin ja tapahtumiin lisdévit yhteisoon kuulumisen tunnetta, ja esimerkiksi
pienet paikalliset liikkeet ja muut epéviralliset kokoontumispaikat ovat niin sanottuja
kolmansia paikkoja, jotka médrittdvat yhteison identiteettid (Oldenburg 1981). Kuvassa
4 on kuvattu Alfonzon (2005) tarvehierarkian tasot Mehtan (2008) lisdyksilla.

Tarvehierarkian tasot joko toteutuvat tai eivét toteudu kéavelypditostd koskevassa
ympaéristossd tai soveltuvuuden tapauksessa padtoksentekijissd. Ne muodostavat
kuitenkin vain taustan kdvelypditostd tehdessd, kun taas itse paddtokseen vaikuttavat
Alfonzon (2005) mukaan tarjoumat. Tarjoumat (affordances) tarkoittavat fyysisten
toimintojen mahdollisuuksia ja rajoituksia, jotka yksilo havaitsee ympéristossddn (Gibson
1979; Kyttd & Kahila 2006). Tédtd madritelmid voidaan myds laajentaa tarkoittamaan
potentiaalisia tarjoumia, jotka ovat olemassa ympdristossd, vaikka kukaan ei
havaitsisikaan niitd. Jokainen yksild havaitsee ja hyodyntda niitd tarjoumia, jotka sopivat
kunkin henkilokohtaisiin ominaisuuksiin. (Kyttd 2003)

Alfonzon (2005) mukaan kivelykédyttaytymiseen sovellettuna yksilon henkilokohtaiset
ominaisuudet madrittivit, tdyttyvitko tarvehierarkian tasot kdvely-ympéristossd. Tadma
tarkoittaa, ettd samassa ympdristossd toinen yksild voi kokea, ettd ympiriston tarjoumat
tayttavit esimerkiksi turvallisuuden tarpeen, kun taas toinen ei. Kytdn (2003) mukaan
tarjoumat voivat olla myds negatiivisia, eli ne koetaan mahdollisuuksien sijaan
ympdristdn vaaroina. Ympéristossd havaitut negatiiviset tarjoumat voivat siis vastaavasti

vaikuttaa kielteisesti padtokseen kivella.
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Alfonzon (2005) mallissa tarvehierarkia ja vélittdjind toimivat havaitut tarjoumat eivit
valttamattd vield yhdessdkdin ole suora linkki kdvelypéddtokseen, vaan sitd sdételevit
myo0s eldméntilanteeseen liittyvit tekijdt. N&itd ovat muun muassa henkilokohtaiset
biologiset, psykologiset ja demografiset ominaisuudet, ryhmétason sosiologiset ja
kulttuuriset ominaisuudet sekd alueelliset topografiaan, ilmastoon ja maantieteeseen
liittyvit seikat. Esimerkiksi yksilon asenne kévelyd kohtaan, joka on henkilokohtainen
psykologinen tekijd, miirittdd osaltaan, kuinka monen tason tarvehierarkiassa tulee
tayttyd. Taustat eli tarvehierarkia, valittdjit eli tarjoumat ja séételijat vaikuttavat kuvan 5
mukaisesti, padttadako yksilo ylipddnsa kavelld, sekéd kuinka kauan kévely kestdd ja minka
tyyppisté se on.

Taustat | — - Tulokset

i ; Havaitut tekijét - Ei kiivelyi

E | o Lyhyt/pitka

i Tarve- . kavely

i hierarkia  —— ERERIGIEI —— ° Hyotykgvely/
| : vapaa-ajan

E E Eldmaéntilanteeseen kavely

| ; liittyvat tekijt

____________________

Kuva 5. Kévelyn pddtéksenteon prosessi
Kavelyn péétoksenteon prosessi perustuu oletukseen, ettd mahdollisuus kévelld on
olemassa. Jos valinta koskee padtoksentekotilanteessa hyotykévelyd, yksilo valitsee
kivelyn ja vaihtoehtoisen kulkumuodon véliltd. Vapaa-ajan kdvelyssd valinta koskee,
kéavelldko ylipddnsd. Huomionarvoista on myos, ettd tarvehierarkia ei valttamattd koske
pelkidstadn yksittdisiin matkoihin liittyvad paatoksentekoa, vaan voi vaikuttaa esimerkiksi
asuinpaikan valintaan. Téatd kutsutaan valikoitumiseksi (self-selection bias). Tietylld
alueella havaitut tarjoumat, jotka liittyvét tarvehierarkian tasoihin, voivat siis vaikuttaa
padtokseen muuttaa tai mennd toihin alueelle. Tdmd on perustavanlaatuinen

henkil6kohtainen valinta, joka méérittad vahvasti kavelykayttaytymista. (Alfonzo 2005)
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2.5 Johtopadtokset: kdvely-ympadristojen laatu

Kévelyn edistdminen on kdvelyn terveyttd, ymparistod, sosiaalista tasa-arvoa ja taloutta
koskevien hyodtyjen takia tirkedd. Kavely ja kédvely-ympdiristojen laatu ovat kuitenkin
todella monimuotoisia aiheita. Tdman vuoksi kdvelyn ominaispiirteet ja kiveltdvyyteen
vaikuttavat tekijit ovat tarked ymmartaa, jotta kivelyn edistdmisesta ja seurannasta seka

kévely-ympéristojen laadun tutkimisesta saadaan toimivaa.

Kévelyn tarkoitus voi liittyd sekd hyotykédvelyyn ettd vapaa-ajan kivelyyn, joiden
taustalla vaikuttavat eri motivaatiot. Nadissd korostuvat erilaiset tarpeet, silld
hyd6tykavelyn kohdalla litkkumista voidaan pitda pitkalti pakollisena. Talloin litkkuminen
tapahtuu joko kéavellen tai muulla kulkumuodolla, kévelijan tarpeiden painottuessa
fyysisen ympériston kulkukelpoisuuteen, kompaktiuteen sekéd turvallisuuteen. Vapaa-
ajan kively on sen sijaan vapaachtoista, jolloin tilan houkuttelevuus ja nautinnollisuus
sekd soveltuvuus esimerkiksi liikuntapaikaksi korostuvat. Kévelijin tarpeet taas
vaihtelevat eri kéyttdjaryhmien vélilld ja liittyvdat esimerkiksi tilantarpeeseen,
turvallisuuteen ja esteettomyyteen. Myds kévelyn nopeus riippuu suuresti

kayttdjaryhmaista ja kdvely-ympériston vilkkaudesta.

Olennainen ndkdkulma kdvelyn edistdmisessd on, etti se linkittyy voimakkaasti
kaupunkitiloissa oleskeluun ja kaupunkieldméddn, mitd voidaan pitdd kaupunkitilojen
viithtyisyyden mittarina. Télloin kdvely ei ole vain kulkumuoto, vaan kaupunkien
elinvoimaisuutta, sosiaalisuutta ja eloisuutta lisddvd asia. Luvussa 2.3 esitellyt
kéveltivyyden mairitelmit kuvaavat eri ndkdkulmien muodostamaa kokonaisuutta, joka
kévely-ympadristdjen laatuun kuuluu. Ndmé osa-alueet tulisi myos ottaa huomioon, jos
pyritddn kokonaisvaltaisesi arvioimaan ja mittaamaan eri ympdaristdjen kéaveltdvyytta.
Luvuissa 4 ja 5 arvioidaankin, miten kéveltdvyyttd kisitelldin Helsingin,
Koopenhaminan ja Tukholman kaupunkien strategioissa, ja miten sen eri tasot tulisi

huomioida tutkimusmenetelmissa.

Kiveltivyyden voi nidhdd muodostuvan luvun 2.4.1 mukaisesti fyysisistd tekijoisti,
kaupunkisuunnittelun ominaisuuksista sekéd yksilollisistéd reaktioista, jotka liittyvat kaikki
toisiinsa. Ndmid ovat ndkokulmia, joita voidaan myds tutkia, jos halutaan
kokonaisvaltaisesti arvioida kaveltavyyttd. Luvun 2.4.2. kédvelyn tarvehierarkia ja
paédtoksenteon prosessi on hyvd huomioida, kun pyritddn l0ytdméddn eri kavely-
ympdéristdille olennaisia kehityskohteita ja priorisoimaan kédvelyn edistdmiseen liittyvid

toimenpiteita.
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3 Kévelyn edistdmisen ja seurannan viitekehyksia
Milld viitekehyksilld kdvelyn edistimistd ja seurantaa voidaan arvioida?

Tassd luvussa tutustutaan seurannan ja kévelyn strategisen edistimisen yhteyteen.
Luvussa kdydéddn ensin ldpi kévelyn seurannan roolia ja toteuttamismahdollisuuksia.
Sitten tutustutaan Suomen valtakunnalliseen strategiaan kévelyn ja pyordilyn
edistdmisessd sekd kdvelyn ja pyoridilyn edistimisen yhtildisyyksiin ja eroihin. Lopuksi
havainnoidaan kavelya koskevien erilaisten tutkimusten roolia ja tutkimusmenetelmien

jaottelua osana kivelyn edistdmisen kokonaisuutta.

3.1 Seuranta osana strategiaa

“If you can’t measure it, you can’t improve it” — “Sitd saat, mitd mittaat”

Liike-elamistd tutun sanonnan takana on ajatus siitd, ettd vain asiat, joita mitataan,
pystytdédn kehittiméén. Tieto lisdd ymmarrystd myos kdvelyn edistimisessd, silld muuten
se on vaarassa jaddd huomioimatta suunnittelussa. Mittaamalla kdvelyd ymmaérretdian
paremmin sen ominaispiirteitd sekd merkitystd liikennejérjestelmille ja kunkin
omakohtaiselle liikkumiselle. (Rantala & Luukkonen 2014 p. 8).

Mittaaminen ja seuranta ovatkin johdonmukaisen suunnittelun ja kehittdmisen
apuvilineitd, jotta voidaan tehdid oikeita toimenpiteitd ja perustella investointeja.
Seurannan avulla voidaan varmistaa, ettd resursseja kiytetddn tehokkaasti oikeisiin
asioihin ja ettd tehdyt toimenpiteet tuovat toivottuja vaikutuksia. Perusteellinen seuranta
arvioi tavoitteiden onnistumista kayttdmalld maarillisid mittareita, arvioi tiettyjen
toimenpiteiden ja toimintatapojen tehokkuutta asetettuihin tavoitteisiin ndhden sekd
toisaalta tuo esille toimenpiteiden aiheuttamia odottamattomia seurauksia. Silld voidaan
myoOs seurata julkisen mielipiteen kehittymistd ja arvioida suunnitelmakohtaisia
strategioita ja ldhestymistapoja. (Rantala & Luukkonen 2014 p. 8-13, Roughton et al. p.
73).

Seuraavalla sivulla kuvassa 6 on esitetty periaatteellinen yleiskuva siitd, miten seurannan
arviointikriteerit, mittarit ja niille asetettu tavoitetaso liittyvét strategisiin tavoitteisiin,
pddmairiin ja visioon. Vision avulla madritelldédn kehityksen toivottu suunta ja mielekés
tulevaisuus, ja ilman sitd kehitystyolld ei ole selkedd suuntaa. Padmadrdt kuvaavat
toivottuja tuloksia ja tekevidt ndin visiosta konkreettisemman ja ymmaérrettivimman.
Strategiset tavoitteet yhdistdvat pdamaarit keinoihin, joilla ne saavutetaan ja niiden kautta
muodostetaan arviointikriteerit toimenpiteiden vaikuttavuuden arviointiin. Mittarit eli
indikaattorit mééritetdén todentamaan tétd vaikutusta, ja niille voidaan asettaa tavoite tai
tavoitetaso, joihin pyritdédn. Kun mittarit sidotaan pddméériin ja strategisiin tavoitteisiin
ja titd kautta strategiaan ja visioon, voidaan seurata kehityksen tilaa. (Rantala &
Luukkonen 2014 p. 12; Roughton et al. p. 75)
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VISIO
kuvailee tavoiteltavan kehityksen suunnan

PAAMAARAT
konkretisoivat vision

STRATEGISET TAVOITTEET
kertovat, miten pddméérit saavutetaan

ARVIOINTIKRITEERIT,
joilla toimenpiteiden vaikuttavuutta arvioidaan

h 4

MITTARIT
ovat indikaattoreita kehityksen arvioimiseen

D 4
TAVOITE/TAVOITETASO,

SEURANTA —

joka pyritadn saavuttamaan

Kuva 6. Seuranta osana muuta strategiaa. (Mukaillen ldhteistd Rantala & Luukkonen 2014 p.
12; Roughton et al. p. 75)

Seurantamallin tai mittariston tarkoituksena on kuvata, miten tavoitteisiin ndhden on
suoriuduttu. Niinpd seurannan indikaattorit tulisi valita niin, ettd ne parhaiten kuvaavat
tapahtunutta kehitystd pitkén ajan seurannassa. Hyvien tavoitteiden tulisi olla sidottuja
yhteen tai useampaan padmédrdéin ja olla SMART-mallin mukaisesti tdsméllisid
(specific), mitattavia (measurable), saavutettavissa olevia (achievable), merkityksellisid
(relevant) ja aikaan sidottuja (time-based). Esimerkiksi tavoite lisdtddn kdvelyd” ei ole
SMART-mallin mukaan hyvi tavoite, lisdtddn kdvelymatkojen madardd 20 prosentilla
vuoteen 2030 mennessd” sen sijaan on. (Rantala & Luukkonen 2014 p. 12-16; Roughton
et al. p. 73-76)

Jo pddmadrid ja tavoitteita tehdessd tulisi miettid, miten tavoitetta mitataan, ja kenen
vastuulla tavoitteen mittaaminen ja analysointi on (Rantala & Luukkonen 2014 p. 12).
Samalla tulisi my0s osoittaa seurannan resurssit, jotta varmistetaan, ettd tavoitteiden
toteutumista on mahdollista arvioida. Usein tavoitteet ovat kuitenkin jo olemassa, mutta
ne ovat epadmairiisid, kuten “edistetddn kavelyd”. Talloin seurannan prosessi voi ldhted
liikkkeelle nykytilan arvioimisesta ja arviointikriteerien maééarittdmisestd, jolloin
epdmadriisid tavoitteita voidaan konkretisoida mitattavammiksi. Néin 1dht6taso voidaan
madrittdd, ja tehdd seuraavista tavoitteista SMART-mallin mukaisia. (Vaismaa,
haastattelu 3.5.2018)
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3.2 Kévelyn edistamismallit

Seurannan toteuttamisessa on tiarkedd miettid, miten se liitetddn osaksi muuta toimintaa.
Kévelyn edistdminen ja sen hyddyt liittyvdt useampaan toimialaan. Nditd ovat muun
muassa litkenteen ja maankdyton suunnittelu sekd koulutus-, terveys-, sosiaali-, liikkunta-
ja kulttuuripalvelut. Yhteiset pddmaarét ja seuranta esimerkiksi kaupunkistrategian myota
voivat edesauttaa nédiden alojen véilistd yhteistyotd ja kommunikaatiota. Kévely tulee
my0s huomioida osana koko liikennejdrjestelmidd koskevaa liikennestrategiaa.
Liikennestrategian tavoitteena tulisi olla liikennejirjestelméan, eikd vain sen tietyn osan
optimointi, ja kdvelyn rooli osana liikennejarjestelmaa tulisikin mairitelld. (Rantala &
Luukkonen 2014 p. 12-13) Liséksi tdytyy huomioida, ettei kdvely ole vain liikennetta.
Esimerkiksi oleskelun ja kaupunkieldmén sekd vapaa-ajan kidvelyn nidkokulmat ja niitd
koskeva seuranta tulisi my0s ottaa huomioon, jotta ndihin nakdkulmiin liittyvit toimialat

saadaan sitoutettua kédvelyn edistdmiseen. (Karhula, haastattelu 3.5.2018)

Ideaalitilanteessa yksittdiset strategiat toimivat alisteisesti osana kokonaisuutta, kuten
kaupungin kehittimisohjelmaa, johon my0s seuranta voidaan kytked. Toisaalta, jos
kivelya ei ole tissd kokonaisuudessa huomioitu riittdvan hyvin, on usein parempi aloittaa
esimerkiksi kdvelyn erillisestd edistimisohjelmasta, jota toteutetaan aluksi omana
kokonaisuutenaan. Téhdn voidaan luontevasti liittdd kdvelyn seuranta. Kun aiheesta
saadaan hyvid kokemuksia, voidaan kédvelyn edistiminen konkretisoituessaan yhdistia

koko kaupungin kehittdmisohjelmaan. (Vaismaa, haastattelu 3.5.2018)

Jo seurannan menetelmié suunnitellessa on hyvé miettié, kenelle tietoa keratdan, millaista
tdmaén tiedon tulisi olla ja miten siitd viestitddn. Térkeitd kohderyhmid ovat asiantuntijat,
padtoksentekijit ja kaupungin asukkaat, joilla kullakin on erilaisia tietotarpeita. Asukkaat
ovat kiinnostuneempia asioista, jotka liittyvit péivittdiseen eldméén. Poliitikot tarvitsevat
padtoksenteon tueksi tietoa, joka on selkedsti esitettyd ja kertoo asian tdrkeydesta.
Suunnittelijoille ja muille asiantuntijoille on tairkedmpédd ymmaértdd mitd, milloin ja missa
on tirkedd seurata ja mitata. Tiedon tulisi olla my6s kédytdnnonldheistd, jotta sitd voisi
hyodyntdd suunnitteluratkaisujen tekemiseen ja perusteluun (Tydpaja 2017). Tulokset
voidaan esimerkiksi kerdtd yhteen seurantaraporttiin tai kohdentaa eri tavoin eri
kohderyhmaille. Kévelyn osalta esimerkit seurantaraporteista ovat vihissd, mutta
Koéopenhaminan Urban Life Accountia, jota kisitelldin luvussa 4.1.3 voidaan pitdd
hyvéni sellaisena. Sen kohderyhménd ovat erityisesti asukkaat ja poliitikot, joille
kerrotaan informatiivisesti ja visuaalisesti kiinnostavasti kdvelyn ja kaupunkieldmén
tunnusluvuista. Seurantaraporttiin voi liittdd myds tapauskohtaisten tutkimusten,
auditointien ja analyysien tuloksia, mutta ndité ei tule sekoittaa pidemmaén ajan seurannan
tunnuslukuihin. (Rantala & Luukkonen 2014 pp. 16-17)
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Kévelyn edistdmisen prosessi voidaan ndhdi kuvan 7 mukaisena kehénd, jossa nykytilaa
koskevien arvioiden pohjalta muodostetaan visio ja pddmadrit. Niiden saavuttamiseen
tahtddvin strategian yhteydessé sitoutetaan siihen liittyvit osapuolet, jotta varmistetaan
toimenpiteiden toteutuminen. Tavoitteiden toteutumista seurataan ja tulokset viestitdin
olennaisille kohderyhmille, kuten padtoksentekoon. Tavoitteiden toteutumisen seuranta
auttaa myo0s asettamaan uuden vision ja paddmaéérit, ja kierros alkaa uudelleen. (Rantala
& Luukkonen 2014 p. 13). Pddmaiirat voivat olla hyvin erilaisia eri kaupungeissa. Tdmén
johdosta my0s tavoitteita ja seurannan mittareita tulee pystyd muokkaamaan kaupungin
kehittyessd, senhetkisten tarpeiden mukaan. (Karhula, haastattelu 3.5.2018)

NYKYTILAN KARTOITUS
Ensimméinen Bicycle Account

TAVOITTEIDEN TOTEUTUMINEN VISIO & PAAMAARAT
Toinen Bicycle Account

TOIMENPIDESUUNNITELMA
JATAVOITTEET (STRATEGIA)

ERI KUNTAT:
SITOUTUMISEN W/

HNOIDEN
IMISTAMINEN

Kuva 7. Havainnollistava tanskalainen esimerkki pyordilyn edistdmismallista ja pydrdilyn
seurannan prosessin kdynnistimisestd. (Rantala & Luukkonen 2014 p. 13)

On myos tdarkedd huomioida, ettd seurantatieto ei ole ainoa asia, joka vaikuttaa kidvelyn
edistdmiseen. Tekniikan tohtori Kalle Vaismaa kuvaa pyoréilyn edistimisté késittelevan
vaitoskirjansa (Vaismaa 2014) pohjalta poliittiseen tahtotilaan vaikuttavia osatekijoitd
TIKKA-mallillaan. Malli soveltuu niin pyordilyn kuin kévelyn edistimiseen. Sen
ensimmadinen kirjain ”T” tarkoittaa tiedon voimaa. Silld tarkoitetaan tietoa, jota tuotetaan
erityisesti péddtoksentekoon. Seurantatieto on osa titi tietoa ja se kertoo tehtyjen
toimenpiteiden vaikutuksesta. Pddtoksenteon kannalta merkittdvaa on toisaalta myos muu
tieto, kuten esimerkit muissa kaupungeissa toimineista keinoista kivelyn edistdmisessi ja

edistdmisen hyodyistd kertova tutkimustieto. (Vaismaa, haastattelu 3.5.2018)

Mallin muut osat ovat ihmisten voima, kokemuksen voima, kommunikaation voima ja
ajoituksen voima. Thmisten voima néyttiaytyi esimerkiksi 1980-luvun K&openhaminassa,
jossa mielenosoitus parempien pyordilyolosuhteiden puolesta johti autoistuvassa
kaupungissa pyordilymyonteisempédédn poliittiseen tahtotilaan (Vaismaa 2014, p. 150).
Kokemuksen voima néyttaytyy, kun edistimistoimenpiteitd on onnistuneesti toteutettu ja
paitoksentekijit ja muut kaupunkilaiset padsevit itse kokemaan tdmén. Hyva esimerkki
pyordilyn osalta on Helsingin Baana, joka on vauhdittanut halua rakentaa tanskalais- ja
hollantilaistyylisid pyoréilyvaylid. (Vaismaa 2015)
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Kommunikaation voima kuvaa kaupungin eri toimijoiden, kuten virkamiesten,
paitoksentekijoiden ja muiden sidosryhmien vahvaa yhteistyotd (Vaismaa 2015).
Esimerkkind téstd on Belgian Gent, jossa vield 1990-luvun alussa historiallisen keskustan
kadut olivat tdynnd autoja. Vuoden 1987 liikennesuunnitelma keskustan autoliikenteen
vdhentdmiseksi ei  onnistunut, joten  kaupungin  virkamiehet  pyrkivit
kokonaisvaltaisempaan suunnitteluun ja laajaan viestintddn. Tédmdn seurauksena
syntyiviat vuoden 1994 pyordilysuunnitelma ja vuoden 1997 autottoman keskustan
sisdltdanyt liikkkumissuunnitelma (Mobiliteitsplan). Téarked osatekijd on myds ajoitus, silla
tilanteet paitoksenteon osalta voivat muuttua esimerkiksi vaalien myd6td. Nidin palaset
voivat alkaa loksahdella kohdalleen nopeastikin, oikeiden olosuhteiden wvallitessa.
(Vaismaa 2015; Vaismaa et al. 2011a, pp. 28-29)

3.3 Kévelyn ja pyordilyn edistdminen yhdessa

Luvun 3.2 pyoriilya koskevista esimerkeistd herdéd kysymys, toimivatko ne myos kidvelyn
tapauksessa? Juurihan on pyritty paddsemidn eroon “kevyen liikenteen” késitteestd ja
erottamaan kively ja pyordily omiksi kulkumuodoikseen. Miksi niitd siis késitellddn
yhdessd esimerkiksi Suomen valtakunnallisessa strategiassa ja terveydenalan

tutkimuksessa?

3.3.1 Yhtdldisyydet ja erot

Kivelylld ja pyordilylld on ehdottomasti eronsa ja omat erityispiirteensd, jotka on hyvé
tunnistaa. Toisaalta on my0s tirkedd huomioida, etti kdvelyn ja pyordilyn edistimiselld
on monia yhtildisyyksid. Pyordilyd on onnistuneesti edistetty Helsingissd ja monissa
muissa kaupungeissa niin Suomessa kuin maailmallakin jo useamman vuoden ajan (esim.
Helsingin kaupunki 2017a). Miltd osin pydréilyn edistimisessd hyviksi havaitut toimet
sopivat myo0s kédvelyn edistimiseen? Kuten seuraavan sivun taulukosta 3 voidaan nihda,
pyoréilya koskevat julkaisut ovat Helsingissé lisddntyneet viime vuosina merkittavasti.
Vaatiiko kédvelyn edistiminen vastaavaa erityishuomiota? Téhén asti kévelyd on kisitelty

osana Helsingin kaupungin laajempia strategiota, joihin tutustutaan luvussa 4.3.
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Taulukko 3. Kdvelyd ja pyordilyd koskevat julkaisut Suomessa ja Helsingissd. (Koottu:
Valtioneuvoston internet-sivut 2018, Helsingin kaupungin internet-sivut 2018a; b; c)

2011 2012 2014 2015 2016 2017 2018
. . . . . Liikenne- Kavelyn
Kavely ja | Kédvelyn | Kévelyn ja . .
e e . e e virasto: ja
pyoréily ja pyorailyn ) , .
o ) ; kévelyn ja pyorailyn
valtakun- [pydriilyn|toimenpide- o o
L ) ] pyorailyn edistdmis-
nallisesti [ strategia |[suunnitelma )
seuranta ohjelma
- Pyoréily- |
Pyorailyn . |Pyoriily-
. . . barometri
Pyoréilyn Pyordilyn| hyoddyt ja e o katsaus
e e Pyoréily-|  Pyoré- s
edistiminen edistdmis-|kustannukset . Pyoréilyn ?
L . . katsaus | litkenteen .
Helsingissa ohjelma | Pyoriily- . reitit ja
. suunnittelu-|
barometri . sujuvuus
ohje
. (Jalankulun (Jalankulku-
Kévelyn . )
o tutkimus- tutkimuksen
edistiminen ) ) ?
L kehikko- laadulliset
Helsingissa )
luonnos) arviot)

Ann Forsyth ja Kevin Krizek (2010) arvioivat yli 300 tutkimuksen tulosten pohjalta,
miten erilaisilla strategioilla voidaan vaikuttaa hyotykavelyn ja -pyordilyn méériin. Eri

strategioiden vaikuttavuudella on eroja ndiden kulkumuotojen vililld, kuten taulukossa 4

esitetyistd tuloksista ndhdddn. Tutkimuksessa késiteltiin fyysisten eli “kovien” ja ei-

fyysisten eli ”pehmeiden” strategioiden vaikutusta kdvelyn ja pyordilyn méaériin.

Kaupunkisuunnittelu sekd infrastruktuurin olemassaolo ja sen laadukkuus ovat kovia

strategioita, erilaiset ohjelmat sekd hinnoittelu pehmeitd. Yhdistetyissd strategioissa

kaytetddn samaan aikaan useampia kovia ja pehmeiti keinoja.

Taulukko 4. Erilaisten strategioiden vaikutus kdvelyn ja pyordilyn lisddmiseen kulkumuotoina.

Strategia

Kaupunkisuunnittelu

Infrastruktuurin

olemassaolo

Korkealaatuinen

infrastruktuuri

Ohjelmat ja kampanjat

Hinnoittelu

Yhdistetyt strategiat

Suuri

Suuri lapsille

Pieni

Lupaava

Keskitaso

Suuri

(Forsyth & Krizek 2010)

Kaévelyn lisddminen

Keskitaso aikuisille;

(et luotettavia arvioita)

Pyoréilyn lisddminen

Keskitaso

Suuri

Keskitaso

Lupaava

(ei luotettavia arvioita)

Pieni

Suuri
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Kaupunkisuunnittelulla tarkoitetaan tdssd tapauksessa fyysisen ympériston rakennetta
kaupunginosa- tai kaupunkitasolla. Kéavely on pyordilyd selkeédsti herkempi
kaupunkisuunnittelulle. Maankayttd, etdisyydet ja asukastiheys sekd osassa tutkimuksista
myos katuverkon yhdistdvyys vaikuttavat suuresti kivelyyn, mutta eri tekijét painottuvat
tutkimuksesta riippuen. Rakennettu ympaéristo, jossa madranpddt ovat ldhelld toisiaan on
ehdottomasti yhteydessd korkeampiin kévelyméériin. Se, mikd on riittdvdn léhella,
kuitenkin vaihtelee. Hyotykévelyssd 400 metrin etdisyyttd pidetdén usein kohtuullisena,
mutta monesti keskimatkat ovat tdtd pidempid. Myos pyoréailyssa etdisyys madranpadhin
ja sen myotd kaupunkisuunnittelu on térkedssd roolissa, mutta hyvaksyttdvd matka on
yleisesti pidempi. Esimerkiksi Hollannissa, Saksassa ja Iso-Britanniassa tyypilliset
pyoriillen tehdyt liityntdmatkat joukkoliikenteeseen ovat 2-5 kilometrin vililla (Martens
2005). (Forsyth & Krizek 2010)

Infrastruktuurin olemassaolo liittyy kévelylle ja pyordilylle tarkoitettujen tilojen, kuten
kédvely- ja pyordvaylien tarjontaan. Pyordilyssd infrastruktuurin, kuten tanskalaisten ja
hollantilaisten erimerkkien mukaisten muusta liikenteestd eroteltujen pyoraviylien
rakentamisen on todettu olevan tirkedssd roolissa pyordilymddrien lisddmisessa.
Kévelyinfrastruktuurin ja kivelyméérien vililld ei tyokykyisten aikuisten osalta ole
16ydetty vahvaa yhteyttd. Lasten koulumatkoilla kdvelyteiden, turvallisten teiden
ylitysten ja autoliikenteen rauhoittamisen on sen sijaan huomattu lisdévin kédvelyd. Myos
litkuntarajoitteiset ihmiset tarvitsevat usein laadukkaampaa infrastruktuuria, joka on
tarpeeksi tilavaa, tasaista ja hyvin valaistua. Ndiden tarpeiden huomioiminen tukee myos
muiden ryhmien kivelya. Korkealaatuisen infrastruktuurin ei ole tyokykyisten aikuisten
osalta todettu lisddvan hyotykavelyn maardd. Toisaalta se lisdéd viihtyisyyttd ja parantaa
kaupunkieldmin laatua sekd mahdollisesti lisdd vapaa-ajan kdvelyd, mitkd ovat hyvid

syitd korkealaatuisen infrastruktuurin tarjoamiseen. (Forsyth & Krizek 2010)

Myos hinnoittelu vaikuttaa kdvelyn ja pyordilyn suosioon. Kadvelyn ja pyordilyn hintaan
suhteessa muihin kulkumuotoihin voidaan vaikuttaa erilaisilla toimintalinjauksilla, kuten
verotuksella ja pysdkodinnin hinnoittelulla. Kévelyn edistdiminen onkin olennaista asettaa
laajempaan litkennepolitiikkaa ja suunnittelua koskevaan kontekstiin, jossa huomioidaan
eri kulkumuotojen aitheuttamat yhteiskunnalliset kustannukset. My®s erilaisilla ohjelmilla
ja kampanjoilla on mahdollista vaikuttaa liikkumiskédyttdytymiseen ja asenteisiin seka
lisatd tietoutta liikkumisen vaihtoehdoista. Esimerkkejd nédistd ovat kouluissa ja
tyOpaikoilla jdrjestettavit ohjelmat. Ndiden vaikuttavuutta ei ole kuitenkaan ole juuri
tutkittu, mutta yleisesti ohjelmat ja markkinointikampanjat ovat kohtuullisen lupaavia,
erityisesti yhdistettynd muihin strategioihin. (Forsyth & Krizek 2010)

Se, mitkd strategiat ovat toimivimpia kdvelyn edistimiseen, riippuu kuitenkin useista
tekijoistd. Esimerkiksi keinot lisdtd hyotykdvelyd litkennemuotona ovat erilaiset kuin

vapaa-ajan virkistyskdvelyn lisddminen. Yhdistetyt strategiat ovat tehokkain keino
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edistdd kdvelyd ja pyordilyd. Ndin on tapahtunut pyoréilyn osalta esimerkiksi Hollannissa,

Tanskassa ja Saksassa, joissa toisiaan tdydentdvét toimenpiteilld on vaikutettu erityisesti

pyoOrdilyn maddriin. Erityisesti pyordilyinfrastruktuurin  tarjoaminen yhdistettyni

litkkenteen rauhoittamiseen asuinalueilla vaikuttaa lisdnneen pyorailyd (Pucher & Buehler
2008). (Forsyth & Krizek 2010)

3.3.2 Kédvelyn ja pyordilyn valtakunnallinen strategia

Suomessa kivelya ja pyoriilyd on edistetty Liikenne- ja viestintdministerion vuonna 2011

julkaiseman Kaivelyn ja pyordilyn valtakunnallisen strategian kautta. Strategiassa

esiteltiin visio ja seuraavat vuoteen 2020 ulottuvat strategiset linjaukset:

L.

IIL.

I1I.

IV.

20 prosenttia enemman kively- ja pyordmatkoja

Tavoite vuoteen 2020 mennessé on lisitd kadvely-, pyordily ja joukkoliikenteen
yhteistd kulkutapaosuutta valtakunnallisesti 32 prosentista 35-38 prosenttiin,
mikd merkitsee kdvely- ja pyordmatkojen lisddntymistd 20 prosentilla vuoteen

2005 verrattuna, eli 300 miljoonalla matkalla.
Lisda arvostusta ja motivointia

Periaatteessa kansalaiset ja paittdjit arvostavat kdvelyd ja pyordilyd. Téamin
arvostuksen tulisi kuitenkin konkretisoitua paremmin suunnittelussa ja
sdadoksissi, eri kulkutavoille osoitetussa julkisessa rahoituksessa sekéd ithmisten

kulkutapavalintoissa ja niitd ohjaavissa toimissa.
Lyhyet etdisyydet ja miellyttdvé ja turvallinen liikkkumisympéristo

Kivelyn ja pyordilyn houkuttelevuutta lisddvat liikkumisen sujuvuus,
liikkumisympdériston ~ viihtyisyys, esteettomyys sekd lyhyet etdisyydet
jokapdivdisiin palveluihin. Tdmaén takia maankéiyttoratkaisuissa ja palveluverkon
kehittdmisessd on huomioitava muutosten vaikutukset kévelyyn ja pyordilyyn.
Pitkdn ajan turvallisuusvisiossa yksikddan kavelijd tai pyordilijd ei kuole
litkenteessd, ja vuoteen 2020 mennessé tavoitteena on vdahentdd kuolemien méaéra

puoleen.

Tahtoa ja yhteistyotd, rahoituksen uutta suuntaamista ja lainsdddédntdomuutoksia

sekd riittdvai seurantaa

Sekd wvaltio ettd kunnat edistdvdt aktiivisesti kdvelyd ja pyordilyd
litkkennejarjestelmdtydssd ja suunnittelussa sekd liikkumisen ohjauksessa sekd
rahallisin resurssein sekd valtion ja kuntien vilisen yhteistyon kautta. Liséksi on
tiarkedd tuottaa seurantatietoa kdvelyn ja pyordilyn madristd, kulkutapaosuuksista
ja onnettomuuksista, silld ilman nditd tavoitteiden toteutumisen seuranta ja
toimenpiteiden vaikuttavuuden arviointi eivdt ole mahdollisia. (Liikenne- ja

viestintdministerié 2011)
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Strategiaa tdydennettiin vuonna 2012 julkaistulla toimenpidesuunnitelmalla. Tama sisélsi
33 toimenpidettd, jotka oli jaettu neljadn kokonaisuuteen, jotka koskivat asenteisiin
vaikuttamista, infrastruktuuria, yhdyskuntarakennetta sekd hallinnon rakenteita ja
lainsdddéntod. Vuoden 2016 henkildliikennetutkimuksen oli tarkoitus toimia
vilikatsauksena strategian pédtavoitteen toteutumiseen, eli kdvely- ja pyordmatkojen
lisdédmiseen 20 prosentilla vuoteen 2005 verrattuna (Liikennevirasto 2012).
Henkiloliikennetutkimuksen mukaan kdvelyn ja pyordilyn méérdat olivat kuitenkin

viahentyneet 9 prosentilla valtakunnallisella tasolla (Liikennevirasto 2018).

Helsingissd kdvelyn ja pyordilyn midrd ovat lisdéntyneet samana ajanjaksona kahdella
prosentilla. Kdvelyn méérd on vihentynyt neljdlla prosentilla, kun taas pyordmatkojen
maérd on lisdéntynyt jopa 43 prosentilla. Samalla kévelyn kulkutapaosuus matkaluvusta
laskettuna Helsingissd on laskenut 32,0 prosentista 30,1 prosenttiin, pyordilyn osuuden
kasvaessa 4,8 prosentista 6,9 prosenttiin. On kuitenkin huomioitava, ettd
Liikenneviraston (2018) mukaan vuoden 2016 tutkimuksen tulokset eivdt ole
menetelmdmuutoksen takia tdysin vertailukelpoisia aiempien henkil6liikennetutkimusten
kanssa, eli tavoitteiden toteutumista ei voida tarkasti seurata. Vuosien 1998-2016
henkildliitkennetutkimusten matkaluvut on koottu taulukkoon 5. (WSP LT-Konsultit Oy
2006, Liikennevirasto 2018; WSP Finland Oy 2018)
Taulukko 5. Kdivelyn ja pyordilyn matkaluvut Helsingissd ja koko Suomessa eri vuosien

henkiléliikennetutkimuksissa. (WSP LT-Konsultit Oy 2006, Liikennevirasto 2018,
Liikenneviraston internet-sivut 2018a;b, WSP Finland Oy 2018)
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Strategiaa tdydennettiin vuoden 2018 kévelyn ja pyordilyn edistdmisohjelmalla, jossa
asetettiin aiempien tavoitteiden liséksi uudet, vuotta 2030 koskevat tavoitteet. Tavoitteet
perustuvat vuoden 2016 energia- ja ilmastostrategiaan, jolla pyritdédn litkenteen paistdjen
puolittamiseen vuoteen 2030 mennessd vuoden 2005 tasoon verrattuna. Tamén
saavuttamiseksi tavoitellaan 30 prosentin kasvua kédvely- ja pyordmatkojen maééarissa

vuoteen 2030 mennesséd vuoteen 2018 verrattuna. (Liikenne- ja viestintiministerié 2018)

Tavoitteiden saavuttamiseksi edistimisohjelma siséltdd 31 kévelyn ja pyordilyn
edistdmistoimenpidettd. Liitteeseen 1 on koottu Helsingin kaupungin kannalta olennaiset
kuntia ja kédvelyd koskevat toimenpiteet vuoden 2018 edistdmisohjelmasta.
Toimenpiteiden tarkoituksena on lisdtd kévelyn ja pyordilyn méérid pysyvésti. Tami
palvelee my06s  pitkdn  aikavédlin  ilmastotavoitteiden = saavuttamista, eli
litkkennejérjestelmén muuttamista nollapdistoiseksi. Toimenpiteissd korostuu tarve
titviille yhteisty6lle eri toimijoiden kesken, eli valtion, kuntien, maakuntien sekd kdvelyn

ja pyordilyn jarjestojen vililla. (Liikenne- ja viestintdministerio 2018)

Vuoden 2018 valtakunnallisen edistimisohjelman mukaan myds vuotta 2020 koskevat
tavoitteet ovat edelleen voimassa. Niiden saavuttaminen ei kuitenkaan vaikuta
todennikoiseltd, silld kivelyn ja pyordilyn méérit ovat vihentyneet koko Suomen tasolla.
On kuitenkin kuntia, joissa kdvely- ja pyoraméadrit ovat kasvaneet. Ratkaisevassa roolissa
ovat niissd kunnissa olleet kdvelyn tai pyordilyn edistimisohjelmat, jotka ovat johtaneet
investointeihin. Kaupunkiseuduilla on lisdksi tehty seudullisia strategioita tai
edistimisohjelmia, jotka ovat tukeneet kuntakohtaisten edistimisohjelmien tekemista.
Ohjelmien vaikuttavuus on riippunut laatutason lisdksi niiden poliittisesta statuksesta,
silld ohjelmien merkitys on jadnyt vihaiseksi, jos niitd ei ole hyvéksytty valtuustotasolla.
Lisdksi yhteistyd valtionhallinnon, maakuntien, kuntien vililld on olennaista.
Suunnittelussa ja edistimistydssd saadaan parhaita tuloksia, jos siihen osallistuvat
litkkennesektorin lisdksi ympéristo- terveys- ja liitkuntasektorit. Lisdksi erilaisten
jarjestojen, kuten pyordilyjarjestdjen mukana olo lisdd toiminnan vaikuttavuutta.

(Liikenne- ja viestintiministerié 2018)

3.4 Kéavely-ympdristojen laadun tutkiminen

Helsingissé kavelyn edistamistd koskevat toimet ovat liittyneet tdhdn mennessa erityisesti
jalankulun tutkimuksen kehittdmiseen. Tdsséd luvussa tutustutaan Helsingin vuoden 2014
jalankulun tutkimussuunnitelman perustana toimineeseen Pedestrian Quality Needs -
projektissa muodostettuun seuranta- ja arviointimenetelmien viitekehykseen ja
eriasteisten tutkimusmenetelmien jaotteluun. Ndmé toimivat nidkokulmina Helsingin

tutkimussuunnitelman arvioinnille, jota kdyddin tarkemmin ldpi luvussa 4.
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3.4.1 Pedestrian Quality Needs -arviointimalli

Poliittinen kiinnostus kédvelyé koskevien ongelmien huomioimiseen ja ratkaisemiseen on
lisdéntynyt vasta 2000-luvulla. Tastd johtuen kdytdnnon resurssit kdvelyn edistdmiseen
usein puuttuvat. Kun niitd resursseja on, ne kéytetddn usein vain toteutukseen, eikd
toimenpiteiden vaikutusta arvioida. Euroopan komission tukemassa Pedestrian Quality
Needs (PQN) -projektissa keskitytdin pitkdn aikavilin rakenteellisiin ongelmiin, joiden
ratkaiseminen vaatii muutosta olemassa olevissa kdytdnnodissd. Kédvelyd on perinteisesti
lahestytty tietyn ndkOokulman mukaisilla toimintatavoilla, perustuen esimerkiksi
liikkenneturvallisuuteen, kaupunkisuunnitteluun tai terveydenedistimiseen. PQN-
projektissa  hyOdynnettiin ~ systeemiajatteluun ~ perustuvaa  kokonaisvaltaista
lahestymistapaa, jossa ldhtokohtana oli kdveliji, timén tarpeet ja kyvyt sekd ne puutteet,
joiden takia kidvelyd ei télld hetkelld huomioida tarpeeksi hyvin. PQN-projektin
perusteella on selvdd, ettd kédvely on aiheena paljon monimutkaisempi kuin usein
oletetaan. Tdmaén takia sitd koskevia havaintoja on hankala todistaa, silld tiedon saatavuus
ja luotettavuus ovat ongelma, standardisoitujen menetelmien ja mittareiden puuttuessa.
(Methorst et al. 2010)

Kiivelyn ja oleskelun ominaispiirteet;
Kivelijiin tarpeet, kyvyt ja toiveet

Institutionaalinen viitekehys
Toimintatavat, strategiat, lait, normit,

prosessit, rahoitus jne. Kavelyn tutkiminen

Kivelyn & julkisen tilan
Infrastruktuurin suunnittelu laadun arvioinnit

—>-|  Julkisten tilojen ja kdvelyinfrastruktuurin
suunnittelu, rakentaminen ja kunnossapito

Toimintatapojen, suunnittelun
ja kivelyn edistimisen
arviointi

Julkisuuskuva
Kivelyn edistiminen mediassa, asukkaille &
poliittisessa keskustelussa

\ 4

Kuva 8. Pedestrian Quality Needs -projektissa mddritelty kdvelytutkimusten rooli. Mukaillen,
(Sauter et al. 2010)

PQN-projektissa médriteltiin kdvelytutkimusten rooli osana muita viitekehyksid. Kuvan
8 mukaisesti kdvely-ystavillisten kaupunkitilojen luominen vaatii kdvelyn ja oleskelun
ominaispiirteiden ymmartamistd. Ne vaikuttavat seuraavaan kolmeen osa-alueeseen.
Ensimmédinen on  toimintatapojen  kehittiminen  kdvelyn = huomioimiseksi
institutionaalisella tasolla. Toiseksi, ominaispiirteet ymmartdmalld voidaan laatia keinot
suunnitella ja rakentaa laadukasta kively-ympéristdd. Kolmantena ndkdkulmana kévelyn
edistdmisestd voidaan myos viestid onnistuneesti. Kokonaisvaltaisen tutkimuksen tulisi
mitata kaikkia nditd kolmea ndkokulmaa ja vastavuoroisesti tuottaa tietoa niin poliittiseen
paitoksentekoon, suunnitteluun kuin viestintdénkin. (Sauter et al. 2010)
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// MITTAAMINEN & ARVIOINTI

| Institutionaalinen (Institutionaaliset) Suoritteet & Ratkaisevat \
| viitekehys tuotteet & toimet kiiyttiytyminen vaikutukset - hyidyt [
: Johtaminen Maankaytto & Kivelyn ja oleskelun Taloudelliset :
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I . julkinen tila: 1lan tunne ma vaikutukset |
| Tutkimus & koulutus ominaisuudet, kc')ker.nukselhsugs, " _ |
I Yhteistys & kiiveltivyys sosiaalinen ympiristd Liikenteclliset |
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I o tyytyviisyys, Terveysvaikutukset [l
| edlstan.nnen & opetus/ motivaatiot, asenteet |
| toimeenpano & toiveet |
1 |

\_ PANOS TUOTOS VAIKUTUS [

Kuva 9. Pedestrian Quality Needs -projektin viitekehys kdvelyn kokonaisvaltaiseen arviointiin.
(Mukaillen Sauter et al. 2010, Rantala & Luukkonen 2014)

Néamé ndkdokulmat pyritdédn huomioimaan kuvassa 9 esitetyssd kévelyn ja julkisen tilan
arviointimallissa. Se perustuu Euroopan laadunhallintajirjeston EFQM:n laatumalliin
(The European Foundation for Quality Managament Excellence Model), ja jakautuu
panos-, tuotos-, tulos- ja vaikutus- kokonaisuuksiin. Panos (input) kuvaa kivelyd
ympardivid institutionaalista viitekehysté ja taloudellisia, materiaalisia, organisatorisia ja
henkilostollisid resursseja, joiden pohjalta kdvelya edistetdén ja joiden puuttuessa kavely
on vaarassa jddd4d huomioimatta. Laajemmalla tasolla panoksia ovat esimerkiksi
johtaminen, strategiat, lait ja normit sekd yhteistyd viranomaisten, sidosryhmien ja
asukkaiden wvililld. Tuotos (output) keskittyy institutionaalisten toimijoiden
aikaansaannoksiin, jotka nakyvit sekd fyysisessd ymparistossad ettd kdvelyd koskevan
tietouden kautta. Ne ndkyvdt esimerkiksi maankdytOssd, saavutettavuudessa ja eri
litkkennemuotojen integroinnissa, tarjolla olevassa infrastruktuurissa ja julkisen tilan
ominaisuuksissa, kdvelyd koskeva informaatiossa sekd muissa toimenpiteissa. (Sauter et
al. 2010)

Tulos (outcome) tarkoittaa ensisijaisesti ja vélittomésti havaittavaa tulosta, joka syntyy
panos ja tuotos -kokonaisuuksien toimenpiteiden vaikutuksesta. Tulosta voidaan mitata
kévelyn ja oleskelun maérind, tilan kayttond sekd onnettomuuksina ja turvallisuutena.
Tuloksena voidaan myos arvioida tilan tunnelmaa ja sosiaalista kidyttod sekd mielipiteitd,
tyytyvdisyyden tasoa ja asenteita, joita tilan kayttdjilld, poliitikoilla ja medialla on.
Vaikutus (impact) on toissijainen, pitempiaikainen ja usein epdsuora seuraus, jota on
usein hankalampi mitata. Vaikutukset voivat olla henkil6kohtaisia tai yhteiskunnallisia,
siséltiden taloudelliset, ekologiset, sosiaaliset, liikenteelliset ja terveydelliset vaikutukset.
(Sauter et al. 2010)
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Arviointimalli on tarkoitettu viitekehykseksi varmistamaan, ettd kédvely ja julkinen tila
huomioidaan kattavasti ja vertailukelpoisesti. Jotta saadaan kokonaiskuva kdvelyn tilasta,
pelkké tuotos ja tulos -kokonaisuuksien arvioiminen ei riitd. Usein kdvelyn seurannassa
kuitenkin keskitytddn ndihin, kun taas poliittinen keskustelu ja paitokset liittyvdt panos
kokonaisuuteen liittyvdt tekijdt ja ndiden riippuvuus toisistaan. Arviointimalli ei
kuitenkaan ole suora syy-seurausmalli, silld mallin ulkopuolisia vaikuttimia on paljon.
Naitd ovat esimerkiksi vaihteleva liitkenteen kysyntd, demografinen ja taloudellinen
tilanne ja sosiaaliset trendit, joiden huomioiminen vaatisi dynaamisemman mallin
kehittdmisti. (Sauter et al. 2010) Kévelyn syy-seuraussuhteita onkin hankala todentaa,
mutta useilla heikoilla signaaleilla voidaan muodostaa kokonaiskuva kévelyn
kehittymisestd. Tamédn takia valitun mittariston on hyvé olla monipuolinen. (Rantala &
Luukkonen 2014 p. 16)

3.4.2 Tutkimusmenetelmien jaottelu

PQN-projektissa nostetaan esiin kidvelyn mittaamistekniikoiden kehittdmisen kannalta
olennaisia ndkdkulmia. Arviointimenetelmit voidaan jakaa laadullisiin ja miéréllisiin
sekd subjektiivisiin ja objektiivisiin, joskin yksittdisissd menetelmissd voi yhdistyd
useampi ndkokulma. Laadullisissa arvioinneissa tulokset perustuvat yleensd pienten
aineistojen analyysiin sekd sanallisiin aineistoihin, joilla kuvataan arvoja ja monisyisii
asiakokonaisuuksia. Laadullisia menetelmid kéytetddn, kun tarvitaan tarkempaa ja
syvillisempaa tietoa tilasta, liikkumisesta tai ilmiostd. Méadréllisten arviointien tulokset
perustuvat yleensd laajemman otannan kautta saataviin numeerisiin aineistoihin, joten
niitd kaytetddn tuottamaan yleistettivimpdd tietoa liikkumisesta. Subjektiivisissa
arvioissa korostuvat henkilokohtaiset ndkemykset, objektiivisissa esimerkiksi tietoon tai
normethin perustuvat kriteerit. Eri ldhestymistapojen vélilld ei ole hierarkiaa, vaan
parhaimmillaan ne tdydentdvit ja tarkentavat toisiaan. Menetelmien kéyttd riippuu
kyseisen arvioinnin vaatimuksista ja tarpeista, ja valinnassa onkin tarked tiedostaa, mihin
menetelmat sopivat ja mité rajoitteita niilld on. Kuvassa 10 on esitelty esimerkkejd, mitd
ndmi menetelmit voisivat kdvelyn tapauksessa olla. (Sauter et al. 2010, Rantala &
Luukkonen 2014 p. 34)
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Kuva 10. Esimerkit laadullisista ja mddrdllisistd sekd subjektiivisista ja objektiivisista
menetelmistd. (mukaillen Sauter et al. 2010)

Tarve tutkimusten toistettavuudelle tulee myds huomioida tutkimusta suunnitellessa.
Tutkimukset voidaan jaotella kuvan 11 mukaisesti tilannearvioihin, kontrollointiin ja
vertailuanalyyseihin, joista vain kaksi jilkimmdiistd ovat seurantaa. Tilannekohtaisten
arviointien (situational assessment) tarkoituksena on saada kuvaus hetkellisesti
tilanteesta ja saada uusia oivalluksia ja ne voivatkin toimia syotteend suunnitteluun ja
padtoksentekoon. Arvioinnilla ei tdhddtd vertailuun, vaan sen tarkoitus on vastata
asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Néin se ei ole seurannan viline, minkd ansiosta

arviointikriteerit ja -metodit voidaan valita vapaammin. (Sauter et al. 2010)

Tilannekohtainen arvio Seuranta
* Tuo uusia heritteitd Kontrollointi Vertailuanalyysi
* Yksittdinen tai projektiin * Vertailu nykytilan ja * Vertailu eri
liittyva arvio tavoitetilan vélilla paikkojen tai tasojen
* Vastaa asetettuun « Onnistumisen tason vililla
tutkimuskysymykseen arviointi » Paremmuusjirjestys
* Arviointikriteerit ja Ja ominaisuuksien
metodit voi valita vertailu
vapaammin

Kuva 11. Tutkimusmenetelmien jaottelu ja erot. (Mukaillen Sauter et al. 2010)

Kontrolloinnilla (controlling) tarkoitetaan nykytilan ja tavoitellun lopputilan tai asetetun
vaatimustason vertailua ja ajallista seurantaa. N&in voidaan arvioida senhetkisen
onnistumisen tasoa esimerkiksi kaupunkistrategiassa asetettuihin tavoitteisiin;
normatiiviseen standardiin, kuten valtakunnallisiin ohjeisiin; tai ithmisten odotuksiin tai
toiveisiin verrattuna. Kriteerien ja metodien tulee olla luotettavia ja toistettavissa, jotta
saavutettua tasoa voidaan seurata. Tieto voi olla absoluuttista tai esimerkiksi vikim&éraan
suhteutettua. Vertailuanalyysia (benchmarking) kiytetddn vertailemaan tilanteita eri
paikkojen tai tasojen vililld, jotta voidaan muodostaa paremmuusjarjestys tai vertailla
ominaisuuksia. Vertailuanalyysid voidaan kayttdd joko horisontaalisesti esimerkiksi

vertailukaupunkien tai samantyyppisten paikkojen vililld tai vertikaalisesti vertaamalla
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esimerkiksi kaupungin tasoa kansainvéliseen tasoon. Vertailun luotettavuuden
takaamiseksi indikaattorit on suhteutettava esimerkiksi vékilukuun ja otoksen tulee olla
vertailukelpoinen. Erityisesti kansainvéliset vertailut voivat olla haastavia, silld
kulttuurinen ymmarrys ja késitteet voivat vaihdella. Usein vertailuanalyysid kaytetdan

laajempana termind, johon myds kontrollointi kdsitetddn kuuluvaksi. (Sauter et al. 2010)

Kavely-ympéristdjd on lukemattomia erilaisia, aikakaudesta ja kehitystd ohjanneista
tekijoistd riippuen, vaihdellen niin paikkakuntien vilillda kuin kaupunkien sisélldkin.
Tamin tulee ndkyd myo0s arviointimenetelmissd. Esimerkiksi kaupungin koko vaikuttaa
suuresti tarpeisiin, mahdollisuuksiin ja keinoihin mitata kdvelya ja kdvelyn olosuhteita.
Vield tarkedmpéd on huomioida, ettd 1dhestymistavat ja asenteet kaupunkien hallinnossa
ja paitoksenteossa vaikuttavat suuresti sithen, mitd mahdollisuuksia kévelyn

mittaamiselle ja edistdmiselle on. (Sauter et al. 2010)

GENERATIIVINEN
Prosessit kévelyn edistémiseen téysin siséistetty

PROAKTIIVINEN
Kévelyn edistiminen kokonaisvaltaisesti

KALKULATIIVINEN
Olemassa olevat rutiinit ongelmanratkaisuun

REAKTIIVINEN
Reagointi pakon edessé esim. valituksen myota

Py N
PATOLOGINEN
Kivelyd ei huomioida, kunhan siité ei jéa kiinni
A

TAYSI VALINPITAMATTOMYYS
Kévelijan tarpeita ei huomioida

Kuva 12. Jalankulun laatupolitiikan kypsyys. (Mukaillen Sauter et al. 2010)
Jalankulun laatupolitiikan (pedestrian quality policy) kypsyydelld voidaan kuvan 12

mukaisesti kuvata sithen vaikuttavien tahojen asenteita ja ldhestymistapaa sekd
kokonaisuuden integroituneisuutta ja yhtendisyyttd. Lahestymistapa vaikuttaa myos
indikaattoreiden valintaan. Mittarit ja metodit tulee sovittaa kunkin kaupungin tarpeisiin,
kaupungin koosta ja laatupolitiikan tilasta riippuen. Jos tietoa on jo paljon, voidaan
keskittyd sen hienosddtimiseen ja syventdmiseen. Muualla aluksi yksinkertainen
indikaattori voi riittdd. Indikaattoreita ja menetelmid tulee voida mukauttaa tilanteen

mukaan sekd pystya vertailemaan keskendéin. (Sauter et al. 2010)
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Kévelyn mittaamista koskevat indikaattorit ja menetelmaét eivéit ole vakiintuneita, joskin
niitd koskeva tieto kehittyy koko ajan. Téstd on esimerkkind International Walking Data
Standard -raportti, jolla pyritdén yhdensuuntaistamaan kansainviliset henkildliikennettd
koskevat tutkimukset kdvelyn osalta. Raportin mukaan kdvely jdd usein tutkimuksissa
vahille huomiolle. Niissd tulisi mitata kdvellen tehtyjen matkojen maardd, kivelyyn
kéytettyd aikaa sekd matkojen keskipituutta. Lisdksi kulkutapajakauma tulisi méérittaa
kunkin kulkumuodon osalta seki péivittdisten matkojen méarin, matka-ajan, etdisyyden
ettd padkulkutavan perusteella. (Sauter et al. 2016) Pedestrian Quality Needs -projektin
tulokset auttavat kdsittdmddn kokonaisuutta, joka liittyy kdvelyn edistimiseen ja siind
huomioitaviin ja mitattaviin seikkoihin. Mielenkiinto kdvelyolosuhteiden ja julkisen tilan
kehittdmiseen on kasvanut maailmanlaajuisesti ja kdveltdvistd ymparistdistd on tullut
erddnlainen kaupunkien kilpailuvaltti. New Yorkin Times Square, Lontoon Square ja
Melbournen Federation Square ovat esimerkkejd tistd muutoksesta, joka on nihtdvissi

kaupungeissa ympéri maailmaa. (Sauter et al. 2010)

3.5 Johtopadtokset - kdvelyn edistdminen ja seuranta

Kévelyn edistiminen on monimuotoinen kokonaisuus, ja vaatii useiden eri ndkdkulmien
yhdistdmistd. Seuranta on tdrked osa tdtd kokonaisuutta, mutta vaatii tuekseen vision ja
sen padmadriin perustuvat selkedt tavoitteet. Hyvid tavoitteita voidaan kuvata SMART-
mallin avulla, eli niiden on oltava tdsmaéllisid, mitattavia, saavutettavissa olevia,
merkityksellisid ja aikaan sidottuja. SMART-mallia hyddynnetddan luvussa 4, kun
arvioidaan Koopenhaminan, Tukholman ja Helsingin tavoitteita kivelyn edistimisessa.
Toisaalta ilman olemassa olevaa mittaustietoa on hankala arvioida ldhtotasoa ja
muodostaa mitattavia tavoitteita. Kdvelyn edistimisen ja seurannan prosessi voikin 1hteé
liikkkeelle yleispiirteisistd tavoitteista, joille kehitetdén mittarit. N&itd voidaan tarkentaa
sitd mukaa, kun kivelyn edistimisen ja seurannan kokonaisuus kehittyy. On hyvd myos
huomioida, ettd kivelyn edistimiseen vaikuttavat seurannan lisdksi ainakin muu
tutkimustieto, ihmisten mielipiteet ja tahtotila, hyvdt kokemukset tehdyistd

toimenpiteistd, eri toimijoiden vélinen tiivis kommunikaatio ja yhteistyo seka ajoitus.

Kévelyn edistdminen ja hyodyt liittyvdt useaan eri osa-alueeseen, eli vastaavasti
kaupungin organisaatioissa useampaan eri toimialaan. Toimialat onkin térked sitouttaa
kévelyn edistimiseen yhteiselld strategialla ja lisétd samalla eri alojen vilistd yhteistyota
ja kommunikaatiota. Myds kévelyn liikenteellinen merkitys on suuri, joten jos
kaupungilla on olemassa liikennejérjestelmid koskeva strategia, on kidvelyn rooli osana
sitd tirked madritelld. Ideaalista olisi, jos erilliset strategiat toimisivat alisteisesti osana
laajempaa kokonaisuutta tai kehittimisohjelmaa. Jos néin ei kuitenkaan ole, voi kdvelyn
oma edistdmisohjelma olla parempi vaihtoehto. Tdlloin seuranta ja sen viestintd voidaan
liittdd osaksi edistimisohjelmaa, sekd sen avulla varmistaa eri toimijoiden sitoutuminen

yhteisten tavoitteiden toteutumiseen.
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Kuva 13. Esimerkki kdvelyyn sovitetusta edistimismallista.

TOIMENPITEET
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TOTEUTUMINEN -’

Kuvassa 13 on esitetty tdssd diplomityossd kehitetty esimerkki mahdollisesta
edistimismallista kdvelyn edistimisen ja seurannan prosessin kdynnistdmiseksi. Se on
sovellettu luvun 3.2 kuvan 7 pyordilyn edistimismallista, hyddyntden luvun 3 teemoja.
Tietoa nykytilasta on usein olemassa paljon, joten sen kartoittaminen auttaa ensimmaisen
vision ja pddmaddrien luomisessa. Samalla voidaan huomioida, mité tietoa puuttuu, ja
kehittdd keinot tdmén hankkimiseen. Tédrked askel kédvelyn toimivaan edistimiseen on
my0s tarvittavien yhteistyorakenteiden Iuominen eri alojen vilille toimien
koordinoimiseksi. Nédiden avulla voidaan muodostaa ensimmadinen visio, paddmairit ja

tavoitteet sekd nididen seuranta.

Strategia voi siséltdd tavoitteita niin hydtykavelyn, vapaa-ajan kévelyn kuin oleskelun ja
kaupunkieldméankin osalta, ja sitoa ne aihepiirien mukaisesti eri toimialoihin. Niin
kavelyn ja kaupunkieldmén edistdmistd koskevat toimenpiteet jalkautuvat eri toimijoiden
kidytdnnon tyohon. Tavoitteiden toteutumisen arvioinnin ja seurantatiedon eri
kohderyhmii koskevan viestinnén avulla kdvelyn edistimisen ja seurannan prosessia on
mahdollista kehittdd. Se auttaa muodostamaan uuden vision ja sitd koskevat tarkemmat
tavoitteet, jolloin uusi kdvelyn edistimisen ja seurannan kierros voi alkaa. Kuvan 13
ympyrd kuvaa edistimismallin pdédvaiheita, johon katkonuolilla merkitty muu toiminta

olennaisesti liittyy.

Kévelyn edistdmisessd otetaan usein poliittiseksi tavoitteeksi lisdtd kdvelyn maards.
Tamin johdosta myds tutkimuksissa keskitytddn wusein arvioimaan rakennetun
ympéristdn vaikutusta nimenomaan kdvelyn médrdén. On kuitenkin tdrkedd arvioida
kévelymatkojen méérin ja keston liséksi ndiden matkojen laatua kévelijdn ndkokulmasta.
Hyodyntamalla tietoa rakennetun ympariston vaikutuksesta koettuun laatuun voidaan

sekd parantaa kdvelykokemusta ettd lisdtd kidvelyn maarad. (Adkins et al. 2012) Kavelyn
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madrien seuraaminen kertoo eritysesti hydtykdvelyn tilasta, johon voidaan vaikuttaa
erityisesti kaupunkirakenteen kautta. Vapaa-ajan kédvelyn ja oleskelun lisddmiseen
vaikutetaan sen sijaan myos muilla keinoilla, kuten korkealaatuista infrastruktuuria
tarjoamalla. Yleisesti tehokkainta on yhdistia eri strategioita kdvelyn edistimiseksi.

Suomen valtakunnallinen strategia on kidvelylle ja pyordilylle yhteinen. Taustalla
vaikuttavat erityisesti ympéristotavoitteet, joiden myo6td kivelyn ja pyordilyn
kulkutapaosuutta pyritdén nostamaan 20 prosentilla. Strategian toinen mitattava tavoite
on liitkenneturvallisuuden parantaminen védhentimalld kavelijoiden ja pyoriilijoiden
liikkennekuolemien méaéard puoleen. Muita olennaisia nidkokulmia strategiassa ovat
rahoituksen ja resurssien suuntaaminen; sujuvan, esteettdomin, viihtyisin ja
etdisyyksiltddn lyhyen litkkumisympériston rakentaminen seké valtion ja kuntien vilisen
yhteistyon lisddminen. Tdméd kokonaisuus vaatii aiempaa tehokkaampia keinoja, silld
vuosien 2005-2016 vililld kdvelyn ja pyordilyn médrit eivit ole lisdéintyneet, kun taas

uudet ilmastotavoitteet asettavat entistd kovempia toimenpiteitd kévelyn ja pyordilyn

Strategia

| Sisilto: kiveltdvyyden médritelmiit

lisddmiseksi.

Tavoitteet: SMART-malli,
seurannan roolin méérittely

- Edistdmismalli, poliittinen tahtotila

Kuva 14. Nikokulmat Kéopenhaminan, Tukholman ja Helsingin strategioiden arvioimiseksi.

Seuraavassa luvussa késitelldéin Koopenhaminan, Tukholman ja Helsingin strategioita
kdvelyyn liittyen. Niitd arvioidaan lukujen 2 ja 3 teemojen pohjalta. Konkreettiset
arvioinnin ndkokulmat on koottu kuvaan 14. Ensimméinen on strategioiden sisdllon
arviointi, jossa hyodynnetdén luvussa 2.3 esiteltyjd kdveltdvyyden mééritelmid. Niiden
avulla voidaan huomioida, késitellddnkd kussakin strategiassa suoraan fyysisen
ympdriston kriteereitd kdvely-ympiriston laadulle, vai laajemmin kaveltdvin ympériston
tuloksia. Strategioissa esitettyjd tavoitteita arvioidaan luvun 3.1 SMART-mallin
tavoitteiden ja seurannan roolin méiérittelyn kautta. Kolmas nédkokulma on kévelyn
edistimisen prosessin ja sithen vaikuttavien tekijoiden arviointi luvun 3.2 pohjalta.
Prosessia verrataan kuvassa 13 esitettyyn edistimismalliin ja poliittiseen tahtotilaan

vaikuttaneita tekijoitd arvioidaan luvun 3.2 TIKKA-mallilla.

Poliittinen kiinnostus kdvelyn edistimiseen on verrattain uutta. Tdémén johdosta on tarked
pystyd arvioimaan, onko resursseja sen edistdmiseen olemassa ja onko ne suunnattu
oikein. Pedestrian Quality Needs -projektissa muodostetun arviointimallin tarkoituksena
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onkin muodostaa kokonaiskuva kdvelyn tilasta. Siind pyritddn huomioimaan kivelyn
edistimiselle asetetut resurssit sekd niiden aikaansaamat muutokset fyysisessi
ympéristossd ja kdvelyd koskevan tiedon lisddantymisessd. Lisdksi arviointimallissa
huomioidaan heti havaittavat tulokset fyysisen ympériston kéytt6én ja ihmisten
asenteisiin  liittyen, samoin kuin poliittisen keskustelun kannalta olennaiset
pitempiaikaiset vaikutukset. Mahdollisuuksia tutkia ja edistdd kdvelyd voidaan myos
arvioida jalankulun laatupolitiikan kypsyydell4, joka liittyy kaupunkien padtdksenteon
tahtotilaan ja asenteisiin. PQN-arviointimalli toimii tdssd diplomity0ssd yhtend
nidkokulmana Helsingin vuoden 2014 jalankulun tutkimussuunnitelman ja muun
jalankulun tutkimuksen arvioimiseksi, joita kdsitelldén luvussa 4.3. Lisdksi arvioinnissa

hy6dynnetddn luvun 2.4 kéveltdvyyden arvioinnin viitekehyksia.

Tilanne-
kohtaiset
arviot

Vapaasti valittavat yksittdiset tai
projektikohtaiset menetelmét, == =
heritteet suunnittelulle Vertailu

Projektikohtaiset menetelmit,
onnistumisen tason arviointi

Objektiivinen pitkin
ajan seuranta

Kuva 15. Pohja tutkimusmenetelmien jaottelulle.
Kavelyn tutkimisessa on tirked huomioida, ettd erilaiset tutkimusmenetelmét tuottavat
erilaista tietoa. Kokonaisvaltaisessa tutkimuksessa yhdistyvdt niin laadulliset ja
madridlliset kuin subjektiiviset ja objektiivisetkin menetelmit. Liséksi tutkimusten
toistettavuudella voi olla erilaisia vaatimuksia. Tarve voi esimerkiksi olla saada herétteiti
suunnittelulle, tai arvioida onnistumisen tasoa tai pyrkia toteuttamaan objektiivista pitkdn
ajan seurantaa. Nama tarpeet sanelevat, kuinka luotettavia tutkimusmenetelmien tulisi
olla. Kuvassa 15 on esitetty tidssd tyossd luvun 3.4 pohjalta muodostettu

tutkimusmenetelmien jaottelun pohja.
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4 Kaiavelyn edistaminen ja seuranta

Kodpenhaminassa, Tukholmassa ja Helsingissa

Miten kivelyd edistetidin Koopenhaminan ja Tukholman kaupunkien strategioissa?
Miten kivelyn edistiminen ndkyy tdlld hetkelld Helsingin kaupungin strategiassa ja

muussa toiminnassa?

Helsingin jalankulun tutkimusta on tdhdn mennessd pyritty kehittdmidin omana
kokonaisuutenaan, pohjoismaisia esimerkkejd hyodyntden (Helsingin kaupunki 2014).
On kuitenkin tiarked tarkastella, miten ndma esimerkit asettuvat tutkimuksen lisdksi osaksi
muuta kivelyn edistdmisti. Téssd luvussa késitellddnkin laajemmin kdvelyn edistimista
ja sen taustoja KoOpenhaminassa ja Tukholmassa, niiden toimiessa vertailukohtina
Helsingille. Strategioita arvioidaan aiempien lukujen pohjalta, eli mitd kaveltdvyyden
osa-alueita niissd kisitellddn, minkélaisia tavoitteita niissd asetetaan ja millaiseksi
kévelyn edistdmisen ja seurannan kokonaisuus niissd muodostuu. Samalla tunnistetaan
mahdollisia toimenpiteitd kdvelyn edistimisessd. Strategioiden visuaalisen ilmaisun

esiintuomiseksi lukuun on poimittu julkaisuissa kéytettyjd kuvia ja taulukoita.

Helsinki, K&openhamina ja Tukholma sijoittuvat usein korkealle kansainvélisissd
eldmisen laatua koskevissa vertailuissa, joissa listataan maailman parhaita kaupunkeja
asua. Esimerkiksi vuosittaisessa Monocle-lehden vertailussa Kopenhamina oli vuoden
2018 listauksessa viides, Helsinki kymmenes ja Tukholma sijalla 11. Helsinki valittiin
vuonna 2011 maailman parhaaksi kaupungiksi asua ja Kdopenhamina oli ykkossijalla
vuosina 2008, 2013 ja 2014. Vaikka vastaaviin listauksiin kannattaa suhtautua kriittisesti,
kertovat sijoitukset pohjoismaisten padkaupunkien korkeasta elintasosta. Tama tarkoittaa
myo0s, ettd kukin nidistd kaupungeista toimii erddnlaisena suunnanndyttdjini
kaupunkikehitykselle ja sitd kautta my0s kestdvén litkkumisen edistdmiselle. (Vaismaa et
al. 2011b pp. 28-43, Monocle 2018)

4.1 Koopenhamina

Koéopenhaminaa voidaan pitdd edelldkdvijind niin pyOrdilyn, kédvelyn kuin
kaupunkieldminkin (public life) edistimisen osalta. Ydinkeskustan kévelyaluetta on
kehitetty 1960-luvulta ldhtien ja Koopenhamina on viime vuosikymmenind tullut

tunnetuksi selkeistd tavoitteista, jotka koskevat liikkkumista ja kaupunkielamaa. (Vaismaa
et al. 2011a pp. 34-41)

4.1.1 Kaupunkieldmén tutkimusten tausta

Ko66penhaminaa voidaan pitdd alan pioneerina, silld se on ensimmaéinen kaupunki, jossa
kattavia kédvelyn ja kaupunkieldmén tutkimuksia on tehty vuosikymmenten ajan
systemaattisesti. Kehityksen voidaan katsoa alkaneen vuonna 1962, jolloin

Koopenhaminan pédkatu Stroget suljettiin muulta liikenteeltd kavelykaduksi.
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Motivaationa oli liitke-eldmén vilkastuttaminen keskustassa, joka joutui kilpailemaan
kaupungin laitamille perustettujen amerikkalaistyylisten ostoskeskusten kanssa. 1,1
kilometrid pitkéstd ja 11 metrid levedstd, lukuisten aukioiden rytmittaiméstd Strogetista
tulikin menestys. Strogetin menestystarina avitti osaltaan my6s Jan Gehlin uraa. Italiassa
tehtyjen julkisen tilan kadyttod koskevien tutkimusten jilkeen The Royal Danish Academy
of Fine Arts, School of Architecture tarjosi hénelle samasta aiheesta nelivuotista
tutkijanpaikkaa. Streget tarjosi oivan miljoon seurata, miten ihmiset kéyttivét tilaa ja
kuinka hyvin se toimi eri vuodenaikoina ja erilaisten tapahtumien aikana. Italiassa ja
Koopenhaminassa tehdyt tutkimukset toimivat Gehlin vuonna 1971 julkaistun Life
Between Buildings -kirjan pohjana. Tutkimusten ja kirjan julkaisun voi nihda aloittaneen
myos keskustelun kaupunkieldmén tutkijoiden, kaupunginsuunnittelijoiden, poliitikkojen

ja yrityseldmén edustajien kanssa. (Gehl & Svarre 2013 pp. 151-152)

Kaupunkieldmén tutkimuksen julkinen ndkyvyys vaikutti voimakkaasti myds kdytdnnon
kaupunkikehitykseen, kun katuja ja aukioita muutettiin autottomiksi tai ldhes
autottomiksi, mika tarjosi taas liséd tutkittavaa tehtyjen muutosten vaikutuksesta julkisen
tilan kéyttoon. Niin kaupunkieldmidd koskevista tutkimuksista tuli kiinted osa
kaupunkisuunnittelua, samalla kun monissa muissa kaupungeissa autoliikennettd
koskevat tutkimukset toimivat pohjana liikennesuunnittelulle. Tdmén kehityksen
johdosta Koopenhaminassa riitti rohkeutta tehdd péédtoksid, jotka ovat tehneet

kaupungista yhden maailman viithtyisimmisté. (Gehl & Svarre 2013 pp. 156-157)

Koéopenhaminan esimerkki on toiminut innoittajana monille muille kaupungeille, ja
“Copenhagenization ”-termid kaytetddnkin kuvaamaan thmiskeskeisen
kaupunkisuunnittelun aikaansaamia muutoksia. 1980-luvun lopulta ja 1990-luvun alusta
lahtien monet kaupungit, kuten Oslo, Tukholma, Perth ja Melbourne ovat seuranneet
Koéopenhaminan jalanjélkid tehden omia kaupunkitilan ja -eldmén tutkimuksiaan.
Tutkimusten l&dhtokohtana on saada kokonaiskuva siitd, miten ihmiset kayttavit
kaupunkitilaa paivittdisessd eldmissdén ja kehittdd tilan laatua ndiden tarpeiden mukaan.
(Gehl & Svarre 2013 p. 157)

Koéopenhamina on tullut tunnetuksi my6s pyordilykaupunkina. Pyordily oli aiemminkin
ollut suosittua, ja 1980-luvulta ldhtien myos valtio investoi pyordilyolosuhteiden
parantamiseen. Pyordilyn kehittdmistd ja pyordilypolitiikan toteutumista on arvioitu
vuodesta 1996 ldhtien Bicycle Account -raportin muodossa, jossa seurataan strategioissa
annettuja mitattavia tavoitteita selkedlld ja kansantajuisella tavalla. Koopenhaminan
kokemukset pyordilyolosuhteiden kehittimisestdi ovat vaikuttaneet kaupungin
toimintatapoihin myds kévelyn edistdmisessd. Vuonna 2009 julkaistussa, vuoteen 2015
ulottuvassa A Metropolis for People -strategiassa julkaistiin kaupunkieldméd koskevat
visiot ja tavoitteet, joiden toteutumista seurattiin Urban Life Account -raportilla.
(Vaismaa et al. 2011a p. 35)
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4.1.2 A Metropolis for People

A Metropolis for People -strategia (Metropol for Mennesker) tiydensi ja tuki teknis- ja
ympdristotoimialan osalta Kéopenhaminan yleiskaavaa (Kommuneplan) ja useita muita
strategioita. Erityisesti se kytkeytyi Koopenhaminan ympdéristopolitiikkkaan ja
tavoitteeseen olla maailman eko-metropoli vuoteen 2015 mennessd. Strategiassa
korostuukin ympériston ja kaupunkieldmédn yhteys. Kestdvien kulkumuotojen
kayttdminen on hyviksi kaupunkieldmalle, terveydelle ja ympdristolle, ja toisaalta vihred,
puhdas ja terveellinen ympaéristd tekevét kaupunkitilasta kutsuvamman. (City of
Copenhagen 2009)

A Metropolis for People -strategia sisélsi kolme vuoteen 2015 téhtddvad paitavoitetta.
Ensimmaéinen oli kaupunkielimidn mahdollisuuksien lisddminen, ja numeerisena
tavoitteena oli, ettd 80% kodpenhaminalaisista on tyytyvéisid mahdollisuuksiin osallistua
kaupunkieldméaan. Toisena paitavoitteena oli kivelyn médrin lisddminen 20 prosentilla
ja kolmantena se, ettd ihmiset viettdivat 20% enemmén aikaa kaupunkitilassa. Kuten
ndhdiin, tavoitteet ovat aikaan sidottuja, selkeitd ja muutenkin SMART-mallin mukaisia.
Ne liittyvit tuloksiin, eli kdvelyn méérddn ja tilassa vietettyyn aikaan sekd ihmisten
subjektiiviseen kokemukseen kaupunkielimdn mahdollisuuksista. Tavoitteiden
tayttymiseksi  esitettiin - useita keinoja, kuten esteettdmyyden parantamista,
kaupunkivihredn madrdn lisddmistd ja kaupunkieldmidn ndkokulman huomioimista

lahtokohtana kaikissa uusissa rakennusprojekteissa. (City of Copenhagen 2009)

Koska tavoite lisdtd kdvelyn madrdd korostuu suomalaisissa strategioissa kédvelyn
edistdmisessd, on sithen hyvéd tutustua tarkemmin. Koopenhaminassa vuonna 2011
julkaistussa jalankulun strategiassa (More People to Walk More: The Pedestrian Strategy
of Copenhagen) asetettiin konkreettisemmat toimet kivelyn méérin lisddmiseksi. Toimet
jakautuivat neljdlle osa-alueelle, joita pidettiin potentiaalisimpina. N4iitd olivat
kavelykulttuuri, kdvelyreitit ja tapaamispaikat, ostoskatujen priorisoiminen kévelijoille ja

litkenteen solmukohtien kehittdminen. (City of Copenhagen 2011)

Kévelykulttuurin kehittdmisellé tarkoitetaan esimerkiksi kévelyd koskevan tietoisuuden
lisddmistd kertomalla kédvelyn hyodyistd ja erilaisia tapahtumia jarjestdmalla.
Kévelykulttuuri kehittyy, kun kaupunkilaiset padsevit osallistumaan kively-ympériston
kehittamiseen esimerkiksi nostamalla esiin puuttuvia kadvely-yhteyksid. Kévelyreittien ja
tapaamispaikkojen yhdistdminen taas luo mielenkiintoisen verkoston, joka houkuttelee
kdvelemién niin arjessa kuin vapaa-ajallakin. Tapaamispaikkoja voivat olla esimerkiksi
kadunkulmissa olevat penkit ja puistojen leikkipaikat. Néitd yhdistdvid kédvelyreitteja
voidaan muuttaa viihtyisimmiksi esimerkiksi valaistuksella ja niiden kunnossapitoa

priorisoimalla. (City of Copenhagen 2011)
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Kavelylle priorisoitu ostoskatu, eli esikuvansa Streogetin mukaan nimetty “streggade” on
virallisesti oma katutyyppinsd. Kddpenhaminan yleiskaavassa madriteltiin 12 stroggadea
ja ne sijaitsevat kuvan 16 mukaisesti Kéopenhaminan eri kaupunginosissa, toimien eri
kaupunginosien palveluiden keskittymind. Nailli kaduilla on enemmén liikkeitd,
kahviloita ja ravintoloita ja timén seurauksena enemmain kévelijoitd, pyordilijoitd ja
muuta litkennettd. Kévelyn priorisointi ostoskaduilla tarkoittaa, ettd jalkakdytdvid
levennetiin ja yhdistetdén vierekkéisissa risteyksissd. Niilld on oltava riittdvasti tilaa sekd
ndyteikkunoiden katseluun, liikkumiseen kuin ravintoloiden terasseille ja liikkeiden
mainostauluillekin. Tdméa tarkoittaa minimissdén 2-2,5 metrin esteiltd vapaata aluetta.
Nopeusrajoitukset ovat ostoskaduilla 30 km/h, mikd tekee kadun ylittimisesta
turvallisempaa. Liséksi ostoskaduille sijoitetaan esimerkiksi katukalusteita, ldhteitd ja
julkisia kdymaloitd. (City of Copenhagen 2011)
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Kuva 16. Koopenhaminan yleiskaavassa osoitetut kdvelylle priorisoidut ostoskadut.
Liikenteen solmukohdat ovat paikkoja, joissa ihmiset vaihtavat eri litkennemuotojen
valilla. Niissa litkkkuu suurt mééra ithmisid pienessa tilassa ja niissd pitdéd olla myos tilaa
odottaa. Solmukohtien on oltava hyvin saavutettavissa, miké tarkoittaa niitd ympéaroivien
katujen padllystdmistd kévelijaystavéllisiksi, kadunylitysten helpottamista, kavelijéiden
vihreiden valojen pidentdmisti ja solmukohtien yhdistimistd muuhun kdvelyverkostoon.
Lisdksi odotustilojen laatua parannetaan esimerkiksi valaistuksella ja lisddmalla
kévelijoille opasteita juna- ja metroasemien ldhelld oleviin kohteisiin. (City of
Copenhagen 2011)
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Kuten ndhdddn, kidytdnnon toimenpiteet liittyvdt fyysisen ympdériston tekijéiden ja
kdvelyn tulosten viliseen yhteyteen. Tavoitteena ovat niin eloisat ja sosiaaliset
kaupunkitilat, kestdvdn kaupunkiliikenteen mahdollistavat ympéristét kuin kdvelyyn
houkuttelevat arjen ja vapaa-ajan ympdéristotkin. Toimenpiteet koskevat péédosin
potentiaalisimpina pidettyjd kohteita, kuten ostoskatuja ja litkenteen solmukohtia. Lisdksi
strategia sisdltdd myOs niin sanotun pehmedn keinon, eli ihmisten asenteisiin

vaikuttamisen kampanjan avulla.

4.1.3 Urban Life Account -raportit

A Metropolis for People -strategian tavoitteiden toteutumista seurattiin Urban Life
Account -raporteissa, eli kaupunkieldmén katsauksissa, jotka on julkaistu vuosina 2010,
2011, 2012, 2013 ja 2015. Urban Life Account -raporteissa esitellddn kansantajuisesti
strategian tavoitteiden etenemistd eri nidkokulmista. Tavoitteiden seuranta perustuu
useampaan ldhteeseen, joita ovat esimerkiksi kédvelijdlaskennat, mielipidetutkimukset ja
Koopenhaminan kaupungin tilastot. Lisdksi raporteissa esitellddn muita kaupunkieldmén
trendejd ja ne ovat ndin tirked osa edistdmistyon viestintdi erityisesti Koopenhaminan
asukkaille ja poliitikoille. Vuoden 2010 Urban Life Account oli ensimmaéinen laatuaan ja
toimi myds pohjana seuraavien vuosien vertailulle. Seurannan tulosten esittimisen liséksi
seuraavaksi pyritddn myds arvioimaan, kuinka toimivaa tavoitteiden asettaminen ja

mittaaminen oli. (City of Copenhagen 2010)

Ensimmdinen péitavoitteista, eli 80 prosentin tyytyvdisyys kaupunkielimén
mahdollisuuksiin tdyttyi jo ensimmaisessd, vuoden 2010 katsauksessa. Tulos perustui
kyselytutkimuksen padkysymykseen yleisestd tyytyvéisyydesta. Tosin
yksityiskohtaisempien kysymysten perusteella myds parantamisen varaa oli paljon.
Kehityskohteita olivat esimerkiksi lasten, nuorten ja vanhusten mahdollisuudet erilaisiin
aktiviteetteihin kaupungissa ja esteettdmyys, mihin olivat tyytyviisid vain noin puolet
koopenhaminalaisista. Kuten seuraavan sivun kuvasta 17 ndhddin, yleinen tyytyviisyys
kaupunkieldmin mahdollisuuksiin on pysynyt kutakuinkin samana eri vuosina. Téssd
paljastuukin samalla mitattavien tavoitteiden asettamisen vaikeus, mutta myds seurannan
hienous. Vaikka seurannan mittarit eivét aina olekaan luotettavia tai anna kokonaiskuvaa
asioista, auttavat ne ajattelemaan kriittisesti ja 10ytdmédédn osa-alueita, joiden avulla
tilannetta pystytdin kehittimain. Myohemmissd katsauksissa késitelldénkin asioita, joita
on pyritty kehittimién vuosien aikana. Kaupunkieldmin mittareiksi nostetaan ndissé
esimerkiksi kahviloiden ja ravintoloiden ulkokalusteiden lupien mééra ja kaupungissa
jarjestettdvien tapahtumien lukuméérd eri kaupunginosissa, jonka kehittymisti esiteltiin
kuvan 18 mukaisesti. (City of Copenhagen 2010)
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Kuvat 17 ja 18. Koépenhaminalaisten tyytyvdisyys kaupunkieldmdn mahdollisuuksiin eri
vuosina ja tapahtumien mddrdn kehittyminen eri kaupunginosissa. (City of Copenhagen 2015a)

My6s muiden pédtavoitteiden osalta voidaan huomata samantyyppisid haasteita

tutkimusmenetelmien luotettavuuden osalta. Toinen péétavoite oli lisdtd kdvelyn maaraa,

mitd mitattiin seuraamalla kdvelyn pdivittdistd minuuttimddrdd. Kuten kuvasta 19

ndhdiin, vuoden 2010 tulos poikkeaa merkittdvisti muiden vuosien tuloksista, miké

johtuu todennékdisesti otantavirheestd. Toisaalta muiden mittareiden perusteella

kehitystd on tapahtunut vuosien 2010 ja 2015 vililld. Esimerkiksi kévelylaskentojen

perusteella kidvelyn médrdt ovat kasvaneet ja kyselyiden perusteella asukkaat ovat

tyytyvdisempid kévelyn olosuhteisiin omalla asuinalueellaan. (City of Copenhagen

2015a)
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Kuvat 19 ja 20. Kdivelyn mddrd eri vuosien katsauksissa (min/pdivd) ja kaupunkitilassa vietetty
aika eri vuosina. (City of Copenhagen 2015a)

Kaupunkitilassa vietetty aika taas oli kuvan 20 mukaisesti vuonna 2015 merkittavésti

edeltivia vuosia pienempi, mikd todennédkoisesti johtui normaalia sateisemmasta kesésta.

Tulokset  perustuvat

kyselytutkimuksiin.

Niissd  kysyttiin, kuinka  usein

koopenhaminalaiset kdyvat kaupungin aukioilla ja ostoskaduilla ja kuinka pitkdén he

sielld aikaa viettivit.

Lisdksi katsauksissa seurattiin esimerkiksi,

mitkd olivat

kaytetyimpid kaupunkitiloja ja mitka olivat tirkeimpid syitd viettdd aikaa sielld. (City of

Copenhagen 2015a)

Urban Life Account -raporteista kdy hyvin ilmi kdvelyn ja kaupunkieldmén mittaamisen

vaikeus.

Vaikka tavoitteet péddosin tdyttyivitkin,

todetaan kdvelyn madrdd ja

kaupunkitilassa vietettyd aikaa koskevien pédidtavoitteiden sisdltivan tilastollista
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epavarmuutta (City of Copenhagen 2015a). Toisaalta paitavoitteiden liséksi katsauksissa
seurattiin montaa muuta tekijai, joiden kautta saatiin luotua kattavampi kokonaiskuva eri
kokonaisuuksien kehittymisestd. Suurin hydty Urban Life Account -raporteista
mahdollisesti onkin, ettd ne ovat selked kanava erilaisten tutkimusten kokoamiselle ja
kdvelyn ja kaupunkieldmén edistdmistyon esittelylle kaupunkilaisille. Ne myos
pakottavat konkretisoimaan laajempia tavoitteita selkedmmiksi mittareiksi. On myos
huomioitava, ettdi KoOpenhaminan Urban Life Account oli ensimmdiinen laatuaan.
Vuoden 2009 A Metropolis for People -strategia ja siind asetettujen tavoitteiden seuranta
vuosittaisissa katsauksissa ovat uusi tapa kehittdd kavelyn ja kaupunkieldmin olosuhteita,

joten kokonaisuuden toimivuus ja toimintamalli vaativat itsessdéinkin kehitystyota.

4.1.4 Seuraavat strategiat

Koéopenhaminassa jatketaankin samantyyppistd kaupunkieldmin visioon ja mitattaviin
tavoitteisiin perustuvaa kehitystyotd. Vuonna 2015 julkaistiin Co-create Copenhagen -
strategia (Feellesskab Kobenhavn), jossa esitetddn kaupunkielimén uusi, vuoteen 2025
tdhtddva visio. Samalla kaupunkieldmin katsauksien formaatin kerrotaan muuttuvan
hieman (City of Copenhagen 2015a). Visiossa pédidteemoiksi nostetaan kaupungin
viihtyisyys, sdrmé seké kestdvin kehityksen tuoma vastuullisuus (4 Liveable City, A City
with and Edge, A Responsible City). Niiti padteemoja koskien strategiassa esitetddn 17
mitattavaa tavoitetta ja niiden ldhtdtaso. Myos Co-create Copenhagen linkittyy tiiviisti
uuteen yleiskaavaan (The Coherent City) ja siind esitettyithin tavoitteisiin
kaupunkikehityksen osalta. Aiemman A Metropolis for People -strategian kolmesta
pédtavoitteesta vain kaupunkitilassa vietettyd aikaa seurataan uudessa kaupunkieldmén
strategiassa, tavoitteena jilleen 20% lisdys. Kdvelyn mééraa ei erikseen pyritd lisddmaén,
mutta kévelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen yhteinen osuus kaikista matkoista pyritdan
nostamaan 67 prosentista 75 prosenttiin. Uusia kaupunkieldméaa koskevia tavoitteita ovat,
ettd koopenhaminalaiset pitdvdt omaa asuinaluettaan viithtyisdnd ja monipuolisena,
kaupunki koetaan puhtaaksi ja vihreiksi ja ettd Kdopenhaminalla koetaan olevan sidrméa.
Aika nayttdd, kuinka Koopenhamina onnistuu tavoitteet tdyttdmddn, ja kuinka

onnistuneita tavoitteita koskevat mittarit itsessddn ovat. (City of Copenhagen 2015b)

Koopenhaminan yleiskaavassa ja muissa strategioissa esitettyjen tavoitteiden
tarkentaminen kaupunkieldmén visiolla ja tavoitteilla sekd ndiden seurannalla luovat
selkedn kokonaisuuden kivelyn ja kaupunkieldmén edistimiseen. Ne linkittavéat teknis-
ja ympdristdtoimialan toimet ja tavoitteet selkedlld tavalla laajemman tason yleiskaavaan
ja muihin strategioihin. Kaupunkieldmad koskeva strategia on toisaalta my0s riittdvén
laaja, jotta sitd voidaan tdydentdd teknisemmilld toimintasuunnitelmilla, kuten aiemmin
esitellylld jalankulun strategialla. Lisdksi kokonaisuutta tukee Kddpenhaminan pitkd
historia kaupunkieldmidn tutkimuksessa, mikd on Iluonut yhteisen pohjan ja

keskustelualustan julkisen tilan kehittamiselle.
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4.2 Tukholma

Tukholmassa liikennepédstdjen vdhentdminen ja tdmdn myotd kévelyn ja pyordilyn
edistiminen ovat nousseet merkittdvddn rooliin 1990-luvulta ldhtien (Vaismaa et al.
2011a pp. 34-41). Tukholman kaupungin ensimmadinen kavelyn edistimisohjelma
(Pedestrian Plan, Gdngplan) julkaistiin vuonna 2016. Téssd luvussa keskitytddn sen
taustoihin, sisdltoon ja hydtyihin. Edistimisohjelmaa koskevien julkaisujen lisdksi luvun

tiedot perustuvat Tukholman kévelykoordinaattorin haastatteluun.

4.2.1 Kédvelyn edistdmisen tausta Tukholmassa

Vuonna 2005 liikennesuunnittelu koki Tukholmassa muutoksen. Katu- ja
kiinteistokonttori (Gatu- och fastighetskontoret) jaettiin useammaksi toimialaksi, joista
yksi oli litkkennekonttori (7rafikkontoret). Samalla liikennesuunnittelun painopiste vaihtui
moottoriliikenteen sujuvuuden varmistamisesta koko liikennejérjestelmin optimointiin.
Tdmidn myotd tyd uuden kaupunkiliikenteen strategian (Urban Mobility Strategy,
Framkomlighetsstrategin) kanssa alkoi. Myos Tukholman vuoden 2010 The Walkable
City -yleiskaavassa keskeiseksi teemaksi nostettiin kéiveltdvyys. Erityisesti siind
korostettiin  kaupunkisuunnittelun vastuuta litkkumisen tarpeen véahentdmisessa
rakentamalla tiivistd ja viihtyisdd kaupunkiympiristod, jossa tyOpaikat, kaupat, koulut,
luonto ja vapaa-ajan aktiviteetit ovat kédvellen ja pyordillen saavutettavissa. (Akbar,
haastattelu 17.5.2018; City of Stockholm 2010, 2012)
N
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Kuva 21. Tukholman kaupunkiliikenteen strategiassa esitetty kulkumuotojen priorisointi.
Kaytdnnon toimiksi kdvelyn edistdminen ei kuitenkaan vield konkretisoitunut, ja vaikka
vuonna 2012 julkaistussa kaupunkiliikenteen strategiassa priorisointiinkin kuvan 21
mukaisesti sekd kavelya ettd pyordilyd, korostuivat kiytdnnon toimenpiteissid pyordilyn
ja joukkoliikenteen kehittdminen. Uusien pyordviylien ja joukkoliikenteen runkoreittien
suunnittelun myotd kivi kuitenkin selvéksi, ettd kévelijoiltd jouduttaisiin ottamaan tilaa

pois, minkd myotd kdvelyn térkeys tuotiin sisdisen keskustelun jdlkeen esille myos
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muiden sidosryhmien ja paitoksentekijoiden kanssa. Hekin nékivit ristiriidan strategian
ja kiytdnnon toimien vililli ja antoivat viralliseksi tehtdviksi kivelyd koskevan
strategian tekemisen. (Akbar, haastattelu 17.5.2018; City of Stockholm 2012)

Tukholman kavelyn edistimisohjelman 1dhtokohtia ovat yleiskaavan lisdksi Tukholman
ympdristoohjelma ja siind esitetty kestdvien kulkumuotojen edistdminen,
urheilupoliittisen ohjelman fyysisen aktiivisuuden lisddminen, esteettomyyttd koskevat
tavoitteet sekd erityisesti vuoden 2012 kaupunkiliikenteen strategia (City of Stockholm
2016). Kaupunkiliikenteen strategia on kuvan 22 mukaisesti osa yleiskaavan ja muiden
strategioiden muodostamaa kokonaisuutta, kisitellen vain katutilaa ja teitd. Se on linjassa
yleiskaavan tavoitteiden kanssa, tavoitellen toimivampaa, turvallisempaa, viihtyisimp4aa,

terveellisempid ja ympéristoystavillisempad kaupunkitilaa. (City of Stockholm 2012)

Visio 2030

Yleinen kuvaus Tukholmasta vuonna 2030

.

Tukholman yleiskaava Ympiristotavoitteet
Kuinka Tukholma kasvaa valtakunnallisiin tavoitteisiin liittyen

Kaupunkiliikenteen Julkisen tilan Muut strategiat ja
strategia strategia suunnitelmat

Kuva 22. Tukholman strategiakokonaisuus. (Mukaillen, City of Stockholm 2012; 2017)
Strategia tarjoaa toimintaperiaatteet pieniin ja isoihin pditoksiin, jotka liittyvit katutilan
jakamiseen ja eri litkennemuotojen priorisointiin. Priorisointi onkin tunnistettu
elinehdoksi kasvavalle Tukholmalle. Ilman sitd kuljetusten, liiketilojen, sosiaalisten
aktiviteettien, pysdkoinnin, lastaamisen, kunnossapidon ja muiden toimintojen vaatima
katutilan leveys olisi 45 metrid, jota strategiassa havainnollisestaan kuvalla 23.
Tukholman péaédkadut ovat padosin 20-30 metrin levyisii, joten konfliktien vélttamiseksi

priorisointia tarvitaan. (City of Stockholm 2012)
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Kuva 23. Periaatekuva katutilan eri toimintojen vaatimasta leveydestd ilman priorisointia.
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Yksi ndkokulma kaupunkiliitkenteen strategiassa on lisdtd katutilan viihtyisyyttd, missd
kéveltivyyden parantaminen on avainasemassa. Sen liséksi, ettd kdvely tulee tunnistaa
yhtend kulkumuotona osana liikennejirjestelmis, on katutilaa kehitettdvini
tapaamispaikkana. Néihin ndkokulmiin liittyen kaupunkiliikenteen strategiassa asetetaan
kaksi vuoteen 2030 ulottuvaa tavoitetta. Ensimméinen on, ettd paikallisilla matkoilla
kivelyn osuus on 60% keskustan ja 50% l&hididen sisdistd matkoista, nykytilan ollessa
keskustassa noin 50% ja 14hidissd noin 30%. Toinen, kévelyn edistdmisojelmassa
tarkennettu tavoite on, ettd kaupunkitilaa viihtyisdnd pitdvien thmisten osuus on 85
prosenttia vuonna 2030, mikd tarkoittaa vuoden 2013 tason sdilyttdmistd (City of
Stockholm 2016). (City of Stockholm 2012)

4.2.2 Pedestrian Plan

THE STOCKHOLM CITY PLAN

How Stockholm will grow

THE URBAN MOBILITY STRATEGY

Planning the city's streets and highways

Cycling Plan
Pedestrian Plan
Freight Plan

Parking Plan

Transit Network Plan
Other future plans

Road Safety Programme

o

Projects for implementation

Kuva 24. Tukholman kédvelyn edistimisohjelman rooli esitettynd osana kaupunkiliikenteen
strategiaa (City of Stockholm 2016)

Kévelyn edistimisohjelma toimii kuvan 24 mukaisesti rinnakkain pyoréilya,
rahtilitkennettd, pysdkointid, liikennejirjestelmdd ja litkenneturvallisuutta koskevien
ohjelmien kanssa. Yhdessd ohjelmia kéytetdén tasapainottamaan suunnitteluratkaisuja
niin, ettd eri kdyttdjaryhmien tarpeet ja hyddyt toteutuvat yksittdisissd projekteissa.
Kévelyn edistdmisohjelma koostuu kivelyn nykytilasta kertovasta osuudesta, visiosta,
aiemmin esitellyistd vuotta 2030 koskevista tavoitteista kavely-ystiavillisyyden
kehittdmiseksi ja toimintasuunnitelmasta vuosille 2015-2020. (City of Stockholm 2016)
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Kévelyn nykytilaa koskevassa osuudessa nostetaan esiin kdvelyn ominaispiirteitd ja
tunnuslukuja hieman K66penhaminan Urban Life Accountin viestintdd muistuttavalla
visuaalisesti kiinnostavalla tavalla (kuva 25). Osuudessa esitellddn viimeaikaisten
tutkimusten tuloksia ja seurantatietoa sekéd perustellaan, miksi kdvely pitdd huomioida
paremmin nopeasti kasvavassa kaupungissa. (City of Stockholm 2016) Juurikin kévelyn
ominaispiirteiden  tunnistamisesta ~ ja = nykytilan  kuvaamisesta  kévelyn
edistimisohjelmassa on ollut suuresti hyotyd kéytdnnon tyOssd. Yksi ohjelman
suurimmista ansioista on kdvelyd koskevan tietoisuuden lisddminen kaupungin eri
toimialojen ja sidosryhmien keskuudessa. Kaupunkilaisille kdvelyn edistimisohjelma
taas ndyttdytyy lahinnd sithen kuuluvien projektien ja niihin liittyvén viestinndn
yhteydessa. (Akbar, haastattelu 17.5.2018)
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Kuva 25. Tukholman kéivelyn edistimisohjelman tunnuslukujen viestintdd.
Kavelyn edistdmisohjelman visio koostuu neljdstd konseptista. Tavoitteena on, ettd
Tukholman julkiset tilat tarjoavat jokaiselle asukkaalle ja vierailijalle mahdollisuuden,
halun, tietouden ja uskalluksen kévelld (opportunity, desire, know-how and courage;
kunna, vilja, veta, vaga). Niillda konsepteilla on kolme tarkoitusta. Ensinndkin ne
muodostavat selkedn vision siitd, mitd kdvely-ystivillisellda kaupungilla tarkoitetaan.
Toiseksi, ne luovat myos pohjan kévely-ystivéllisyyden arvioinneille verratessa
nykytilaa tavoiteltuun tilaan. Kolmanneksi, ne toimivat tydkaluna uusissa

kaupunkikehitysprojekteissa kdvelylle suotuisten olosuhteiden luomiseen.

Mahdollisuus kivelld tarkoittaa, ettd kdvelyvdyldt ovat ylipddnsd olemassa sekd ovat
riittdvdn leveitd ja esteettomid kaikille kayttdjaryhmille. Kévelyverkon taas tulee
mahdollistaa suorat yhteydet ja tarjota vaihtoehtoisia reittejd. Kévelyverkolla ei
myOskddn saa olla esteitd, jotka tekevit liikkumisesta ja yhteyden 16ytamisestd hankalaa.
Halu kévelld syntyy vilkkaista ja eloisista kdvelyvéylistd, joilla on tapaamispaikkoja ja
jotka ovat laadukkaasti suunniteltuja. Kdvelyverkoston ominaisuudet tekevét kavelysta

houkuttelevimman kulkumuodon. (City of Stockholm 2016)
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Tietoudella tarkoitetaan, ettd kavelyverkolla litkkuminen on selkedé. Opastuksen ansiosta
on selvdd, mihin kévelyvidylét johtavat ja mitd kohteita reitin varrella on. Liséksi tulee
olla helppoa ymmartdd, mitkd alueet on suunniteltu kévelijoille, ja mitkd muille
kulkumuodoille. Kédvelyn edistimisohjelman neljds konsepti on uskallus, joka liittyy
turvallisuuteen. Kévelyvéylilli liikkkuminen on moottorililkenteen nopeuksien
rajoittamisen sekd toimivan huollon ja kunnossapidon ansiosta turvallisista. Lisdksi
riittdva kédvelijamidrd, hyva valaistus ja ndkyvyys tekevit kdvelyviylistd turvallisen
tuntuisia. (City of Stockholm 2016)

Kun edistimisohjelman neljad konseptia tarkastellaan luvun 2.3 ja taulukon 1
kiveltivyyden mééritelmien kautta, huomataan, ettd ne kattavat yllattdvankin tarkasti
fyysistd ympéristod koskevat tekijat. Mahdollisuus kivelld liittyy kulkukelpoisuuteen,
jossa kaupunkirakenne ei aiheuta kévelylle esteitd ja tekee matkasta sujuvan. Koettu
turvallisuus on oma kokonaisuutensa uskallus-konseptin alla ja halu-konsepti taas liittyy
katutilan houkuttelevuuteen. Fyysisen ympdriston tekijoistd kompaktius ei nouse yhti
selkedsti esiin, mutta sitdkin kisitelldin mahdollisuus ja tietous -konseptien kautta

kivelyverkon selkeyden seké suorien ja vaihtoehtoisten reittien yhteydessa.

Kaveltdvyyden mééritelmistd kdvelyn vaikutukset eivét sen sijaan edistimisohjelmassa
ndyttdydy yhtd vahvasti. Ne ovat ennemminkin osa Tukholman yleiskaavaa ja muita
strategioita, jotka toimivat kdvelyn edistimisohjelman Il&htokohtina. Esimerkiksi
Tukholman kaupunkiliikenteen strategiassa kisitellddn kestdvdn kaupunkiliikenteen
mahdollistava ympiristod ympdristotavoitteiden kautta. Eloisaa ja sosiaalista
kaupunkitilaa késitellddn taas erityisesti julkisen tilan strategiassa ja fyysiseen

aktitvisuuteen kannustavaa ympaéristod urheilupoliittisessa ohjelmassa.

Vuosien 2015-2020 toimintasuunnitelmassa esitellddn kymmenen toimenpidettd, joiden
toteuttamiskustannuksiksi arvioidaan kyseiselld aikavililld yhteensd noin 17 miljoona
euroa (180 MSEK). Jokaiselle toimenpiteelle on méadritelty niistd vastaavat tahot, arvio
tarvittavasta budjetista sekd kuvaus, mitkd kdvelyn edistimisohjelman vision neljista
konseptista ~ ne tayttavat. Toimenpiteet sisdltdvit  myo0s kaytinnon
kaupunkikehitysprojekteja, mutta aluksi suurin tyd on kaupungin sisdisten tyokalujen ja
prosessien kehittimisessd, jotta kivelyd voidaan jarkevidsti priorisoida. Tdméa lisdd
ymmarrystd kdvelystd, minkd myo6td kaupunki pystyy paremmin tasapainottamaan eri
litkkennemuotojen tarpeet ja niitd koskevat investoinnit. Seuraavassa késitelldén kdvelyn

edistimisohjelmassa esitettyjd toimenpiteitd. (City of Stockholm 2016)
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Kuva 26. Esimerkki kehitettivistd, Tukholman keskusta-alueiden halki kulkevasta kéively-
vhteydestd. (City of Stockholm 2016)

Kavely-ystivillisyytta kehitetddn viidelld potentiaaliseksi tunnistetulla
“kavelykaytivalld” (pedestrian corridor). Kivelykdytavit yhdistdvit kaupunginosia ja
tukevat joukkoliikenteen reitteji tarjoamalla paremmat kdvelymahdollisuudet ja selkedn
reitin. Kévelykdytivit ovat pidempié kuin kdvelymatkat yleensi, koska niiden tarkoitus
on palvella kdvelyn tarpeita koko yhteysvililld, riippumatta siitd, kdvelldénko niilld vain
parin sadan metrin pdtkd vai useita kilometrejd. Toinen toimenpide on inventoida
virkistyskdvelyreittien kehittdmistarpeet ja lisdtd niiden viihtyisyyttd esimerkiksi
esteettomyyttd tai valaistusta parantamalla. Kolmantena toimenpiteend pyritddn
kehittdméddn paikallisen tason kévely-yhteyksid, selvittimidlld asukkailta heidén
péivittdisten kdvelyreittiensd ongelmakohtia. Myos kévelijdoiden opastusta kehitetdén,
jotta heiddn on helpompi 10ytdd kavelyetdisyydelld olevia kohteita. Niin esimekiksi
kaupungin keskustassa vierailevat voivat tehdd lyhyet matkat kivellen, mikéd taas

vihentdi joukkoliikenteen kuormitusta keskusta-alueella. (City of Stockholm 2016)

Oma toimenpiteensd on kévelyn olosuhteiden arviointiin tarkoitettu tydkalupakki, jossa
yhdistetddn erilaisia ldhestymistapoja kévely-ympdériston laadun arviointiin ja
kehittdimistoimenpiteiden priorisointiin. Arviot voivat liittyd fyysisen ympiriston
tekijoihin, kdvelijiméérien selvittdimiseen, kyselyihin koetuista kdvelyolosuhteista tai
olemassa olevan kévelyverkon arviointiin. Tyokalupakkia voidaan kayttdd uusissa
hankkeissa varmistamaan, ettd kively on huomioitu kattavasti, sekd myds olemassa
olevien alueiden arvioihin. Itse toimenpiteet voivat koskea esimerkiksi moottoriliikenteen
rauhoittamista, kévelijoiden priorisointia liikennevaloissa, kdvelyn tilan lisdédmistd tai
muuttamista, uusien kdvely-yhteyksien luomista ja kidvelyinfrastruktuurin viihtyisyyden
lisddmistd. Tyokalupakin avulla voidaan kehittdd myos ohjeistusta liittyen esimerkiksi
katutiloja koskevien lupien myontdmiseen ja katukalusteiden sijoitteluun kavely-
ympériston ominaisuuksien mukaan. Huomionarvoista on, ettd tydkalupakin
kehittdminen on kustannuksiltaan toimenpiteisti pienin, eli noin 100 000 euroa, mutta on

vaikutukseltaan suuri, tdyttden kaikki vision nelja konseptia. (City of Stockholm 2016)
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Kuva 27. Esimerkki Living Stockholm -kesdkadusta (oma kuva)

Kévelyn olosuhteita voidaan kehittdd myos véliaikaisesti. Tima voi tarkoittaa esimerkiksi
kadun muuttamista kévelyalueeksi esimerkiksi kesén ajaksi, jolloin liikennemaérét ovat
pienempid ja olosuhteet esimerkiksi ulkoterasseille otollisemmat, esimerkiksi kuvan 27
mukaisesti. Tédméd vaatii yhteisty6td kadun varrella olevien kahvila- ja
ravintolatoimijoiden kanssa, kokeilun toistuessa ja kehittyessd useamman vuoden aikana.
Viliaikaisten toimien avulla voidaan myos testata katujen potentiaalia muuttaa niitd
pysyvasti  kdvely-ystdvillisemmiksi, arvioimalla véliaikaisten toimenpiteiden
toimivuutta. My0s "Living Stockholm” -toimenpide koskee katutilan eldvoittamistd
esimerkiksi muuttamalla pysikointipaikkoja ravintoloiden terasseiksi ja hyodyntaméalla
aukioita paremmin. Toimintasuunnitelman budjetista puolet, eli noin 8,5 miljoonaa euroa
on varattu kadun hoidon ja kunnossapidon kehittdmiseen kéavelijan turvallisuuden
nidkokulmasta. Tavoitteena on vidhentdd erityisesti liukastumisesta johtuvien
onnettomuuksien ~ méadrdd ja  vakavuutta  paremmilla  materiaaleilla  ja
talvikunnossapidolla. (City of Stockholm 2016)

Vilkkaat kdvelyvayldt koetaan yleensd viihtyisiksi ja turvallisiksi. Ne voivat kuitenkin
my0s ruuhkautua, heikentiien saavutettavuutta ja huonoimmassa tapauksessa myos
turvallisuutta. Tdmédn takia oma toimenpiteensd on kehittdd menetelmd kavelyvaylien
ruuhkautumisen arviointiin, jonka avulla katutilaa voidaan jakaa paremmin niin, ettd
voidaan saavuttaa haluttu kévelyliikenteen taso. Viimeinen toimenpide suunnitelmassa
on kévelijoitd koskevien seurannan menetelmien kehittiminen. Seuranta liittyy erityisesti
kavelijjamaidrien selvittimiseen eri puolilla Tukholmaa. Téta tietoa voidaan hyodyntdd
kavelyliikennettd koskevissa padatoksissd sekd kiavelyn trendien seuraamisessa eri alueilla
lyhyelld ja pitkdlla aikavélilld. Tieto tarjoaa my0s pohjan kédvelyverkoston analysointiin
sekd pitemmén ajan ennusteiden tekemiseen. (City of Stockholm 2016) Liitteeseen 2 on

koottu eri toimenpiteet, vastuutahot, vision konseptien tdyttdminen ja arvioitu kustannus.
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Vaikka Ruotsissa on myds valtiollisella tasolla tunnistettu tarve edistdd kivelyd ja
pyordilyd, tapahtuu kehitystyd Tukholmassa kaupungin omasta aloitteesta ja osin
yhteistydssd ympérdivien kuntien kanssa. Tarve kehittdd kidvelyn suunnittelua on tullut
kaupungin sisdltd ympdristostrategian, yleiskaavan ja kaupunkiliikenteen strategian
myo6td. Huomionarvoista kdvelyn edistimisohjelmassa onkin, etti se on vasta
ensimméinen avaus kédvelyd tukevan suunnittelun suuntaan. Ohjelma koostuu
yksittéisistd, budjetoiduista projekteista ja sisdisten tyokalujen kehittamisestd. Ndiden
tyokalujen avulla kévelijat pyritddn tulevaisuudessa huomioimaan paremmin kaikessa
suunnittelussa. Myos kaupungin sisdinen yhteistyd on kdvelyn edistimisen kannalta
olennaista. Vaikka litkennekonttori johtaakin kdvelyn edistimisohjelman toteuttamista,
on kaupungissa myds monia muita kévelyn edistimisen kannalta olennaisia tahoja.
Liikennekonttori on vastuussa katutilasta, mutta esimerkiksi puistojen suunnittelu ja
ylldpito on pddosin kaupunginosien omien paikallishallintojen vastuulla. Monesti kdvely-
ja pyordilyreitit menevét puistojen ldpi, joten niiden suunnittelu vaatii yhteistyoti
paikallishallintojen kanssa. (Akbar, haastattelu 17.5.2018)

Tukholman kévelyn edistimisohjelmassa asetetaan selked visio neljin péadkonseptin
myotd, eli tarjoamalla mahdollisuus, halu, tietous ja uskallus kdvelld. Varsinaisia
seurannan kriteereitd on kuitenkin asetettu vasta kaksi, eli kévelyn osuuden
kasvattaminen paikallisilla matkoilla ja tyytyvéisyyden kaupunkitilan viihtyisyyteen
pitiminen 85 prosentissa. Péddpaino onkin ollut edistimisohjelman projektien
toteuttamisessa ja kaupungin sisdisten tyOkalujen ja toimintatapojen kehittimisessd
vision mukaisesti, jotta kdvely voidaan huomioida suunnittelussa paremmin. Néiden

rinnalla myos kdvelyn seurantaa pyritdén kehittimaan. (Akbar, haastattelu 17.5.2018)

Tukholman kivelyn edistimisohjelman kaksi tavoitetta ovat SMART-mallin mukaisia
selkeitd tavoitteita, mutta ne eivit muodosta kovin laajaa kokonaisuutta kdvelyn
arviointiin. Tdm& onkin varmasti suurin syy sille, ettei edistimisohjelman padpaino ole
seurannassa, vaan yleisemmin kévelyn edistimistyon kehittdmisessd. Edistimisohjelman
vision neljdssd padkonseptissa kiveltavyyttd kidsitellddn sen sijaan laajasti, ja visioon
suoraan liitetyilld toimenpiteilld pyritddnkin edistimdidn kévelyd kokonaisvaltaisesti,

kehittden samalla seurantaa.
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4.3 Helsinki

Kavelylle ei ole tilld hetkelld omaa strategiaa tai edistimisohjelmaa Helsingissd. Kadvelya
on sen sijaan tutkittu omana kokonaisuutenaan vuonna 2014 valmistuneen
tutkimussuunnitelman pohjalta. Liséksi kdvelya kdsitelldédn erityisesti kestdvan litkenteen
edistdmiseen liittyvissd strategioissa, kuten vuoden 2015 Helsingin liikkumisen
kehittdmisohjelmassa ja tekeilld olevassa kaupunkiliikkumisen strategisessa ohjelmassa.
Téassd luvussa tarkastellaan, miten kdvelyd ja sille asetettuja tavoitteita kisitellddn
tutkimussuunnitelmassa ja strategioissa ja pyritddn luomaan pohjaa kivelyd koskevan

koordinoinnin ja seurannan tarpeille.

4.3.1 Kédvelyn tutkimisen tausta Helsingissa

Helsingin  kaupunkisuunnitteluvirasto kéynnisti tutkimussuunnitelman laatimisen
joulukuussa 2013, kun tarve kokonaiskuvan saamiseksi jalankulun nykytilasta oli noussut
esiin usealta taholta. Edelliset kattavat jalankulkua koskevat tutkimukset oli tehty 1970-
ja 1990-lukujen aluissa (Helsingin kaupunki 1990). Tdmén jidlkeen jalankulkulaskentoja
oli tehty l1ahinnd hankkeiden tarpeisiin liittyen. Niiden avulla ei kuitenkaan saatu kattavaa
kokonaiskuvaa jalankulun tilasta, ja monipuolista tietoa tarvittiin esimerkiksi
kaupunkikeskustojen viihtyisyyteen, eloisuuteen, turvallisuuteen ja liikenteen

sujuvuuteen liittyen. (Helsingin kaupunki 2014)

Konsulttina tydssd toimi WSP Finland Oy seké Liikenteen tutkimuskeskus Verne ja sitéd
ohjasi 17-henkinen ohjausryhméd Helsingin kaupungilta. Tyon aikana jérjestettiin kaksi
tyOpajaa, joihin osallistui ohjausryhmain liséksi edustajia kaupungin eri hallintokunnista,
sidosryhmistd ja konsultilta. Tavoitteena oli kartoittaa ja testata menetelmid
kansainvilisten esimerkkien perusteella, ja muodostaa suunnitelma Helsingin jalankulun
tutkimuksen toteuttamiselle. Sisdllon osalta tavoiteltiin kokonaisuutta, jolla olisi
mahdollista saada laadullinen ja maiéréllinen kuvaus keskusta-alueiden jalankulun

luonteesta, toimivuudesta ja merkityksestd. (Helsingin kaupunki 2014)

Tutkimusmenetelmien jaottelun pohjana hyddynnettiin luvussa 3.4.1 esiteltyd Pedestrian
Quality Needs -projektin viitekehystd arvioinneille ja seurannalle, tutkimuksen
painottuessa kuitenkin 1dhinni tulos-kokonaisuuteen eli suoritteisiin, kiyttdytymiseen ja
kokemuksiin. Tutkimusalueiksi valittiin yleiskaavan palveluverkkoselvityksen mukaiset
keskusta-alueet, joita olivat kantakaupunki, seudulliset keskustat Pasila, Malmi ja
Itdkeskus sekd kaupunginosakeskustat. Helsingin keskusta-alueiden jalankulun
tutkimussuunnitelma valmistui kesdkuussa 2014. Jalankulun tutkimuksia késitelldén
suunnitelmassa omana kokonaisuutenaan, eikd niitd ndin ole sidottu mink&én strategian
tavoitteiden seuraamiseen. Tutkimusohjelma onkin menetelmépainotteinen, eikd seuranta
koskenut olemassa olevien strategisten linjausten mittaamista (Karhula, haastattelu
3.5.2018). (Helsingin kaupunki 2014)
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Ensimmadiseksi osakokonaisuudeksi nimettiin jalankulun maarat, reitit, aikavaihtelut, ja
matkojen ominaisuudet. Jalankulun maédrid selvitettdisiin sekd alueellisesti késin
laskemalla ettd tietyissd kohteissa automaattilaskimilla. Alueellisten laskentojen
yhteydessd toteutettaisiin myds kadunvarsihaastatteluita reittien selvittdmiseksi.
Automaattilaskimilla saataisiin kattavaa tietoa myods pitkdn aikavdlin muutoksista ja
kuukausi-, vuorokausi- ja sddvaihteluista. Jalankulkumatkojen omaisuuksia, eli
matkatarkoitusten sekd matkojen keston ja pituuksien tutkiminen perustuisi
henkildliikennetutkimuksiin. Né&itd ovat Helsingin alueella kuuden vuoden vilein
toistettava valtakunnallinen henkildliikennetutkimus, noin neljdn vuoden vélein toistuva
Helsingin seudun liikenteen liikkumistottumustutkimus seké sitd vastaava vuosittainen

Helsingin kaupungin oma tutkimus. (Helsingin kaupunki 2014)

Toinen osakokonaisuus liittyi kdvely-ympéristdjen laatuun. Mahdollisten laadullisten
menetelmien méérd tunnistettiin laajaksi, joten ndiden valinta riippuisi tilanteesta. Osana
tutkimussuunnitelmaa keskityttdisiin kuitenkin vain kahteen menetelméén: 12
laatukriteerin arvioihin ja kaupunkieldméén liittyviin kartoituksiin. 12 laatukriteerin arvio
on Jan Gehlin kehittimd havainnointiin perustuva menetelmd, jossa julkisen tilan
ominaisuuksia arvioidaan rajatuissa kohteissa hyddyntden suojaan, mukavuuteen ja
nautinnollisuuteen liittyvid kriteereitd (Gehl & Svarre 2013 p. 106). Kartoitusten
tavoitteena taas olisi selvittdd, miten ihmiset kéyttavét tilaa tiettyné ajanhetkend ja seurata
vuorokauden aikana tapahtuvia muutoksia. Mahdollista olisi my0s vertailla tilaan

tehtyjen fyysisten muutosten vaikutusta tilan kéytt6on. (Helsingin kaupunki 2014)

Toiseen osakokonaisuuteen kuuluivat myos kadunylitysten turvallisuutta seké liikenne-
ja kaupunkiympériston kokemista arvioivat menetelmét. Kadunylitysten turvallisuuden
arvioiminen perustuisi paikan p#illd sekd videokuvauksen perusteella havaittuihin
konfliktitilanteisiin ja liikkennevalojen noudattamiseen. Liikenne- ja kaupunkiympériston
kokeminen perustuisi taas paikkatietoon perustuviin internet-kyselyihin seké yksittdisten
kohteiden arvioinneissa paikan pailla tehtaviin haastatteluthin. Kolmas osakokonaisuus
oli jalankulun edistamisen asenneilmapiiri, jota oli tarkoitus tutkia otantaan perustuvalla
kyselytutkimuksella. Kyselyn kohderyhmid olisivat sekd paittdjdt, virkamiehet etté
asukkaat, ja menetelmédnd kohderyhmasti riippuen sdhkoposti-, posti- tai internetkysely

tai puhelinhaastattelu. (Helsingin kaupunki 2014)

Ehdotus jalankulun seurannan jérjestdmisestd oli seuraavanlainen: ydinkeskustassa
toteutettaisiin jatkuvaa seurantaa, jossa kohteiden laskennat ja nithin liittyvit
tienvarsihaastattelut toistuvat kukin kolmen vuoden vilein. Nédiden liséksi joka kolmas
vuosi tehtdisiin paikkojen kokemiseen liittyvd internetpohjainen kyselytutkimus ja
vuosittain paikkakohtainen kartoitus ja sen kdyttoon liittyva kysely. Muissa keskustoissa
laskennat olisivat pddosin kertaluonteisia ja seuranta perustuisi automaattilaskimiin,

paitsi muutamassa valitussa kohteessa laskennat ja laadullinen tutkimus voitaisiin tehda
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viiden vuoden vélein toistuvana seurantana. Poikkeuksena olisivat tutkimukset, joissa
vertaillaan tilannetta ennen tehtyjd toimenpiteité ja niiden jdlkeen. Kaikkien tutkimusten
yhteydessa tulisi my0s ottaa huomioon tietojen julkaisutapa, niin ettd mahdollisimman
suuri osa tiedosta tulisi internetiin vapaasti saataville. Lisdksi tulisi pyrkid hyodyntdmaan
muissa yhteyksissd jo keréttyd tietoa ja yhdistelld nditd muuhun jalankulkuun liittyvaan
tietoon, kuten jalkakdytdvien hyotyleveyksiin, ilmanlaatuun, kauppojen liikevaihtoon
sekd asukas- ja tyopaikkaméériin. (Helsingin kaupunki 2014)
Taulukko 6. Tutkimussuunnitelman mukaiset tutkimukset ja niiden toteutuminen. (Helsingin
kaupungin internet-sivut 2018b-e).

Selite: Toteutui suunnitelman mukaan/ toteutui osin (kuinka paljon, milloin)/ ei toteutunut/
ei suunniteltuja tutkimuksia (-)/ ei tietoa (?)

Ydinkeskusta, Ydinkeskusta,
Muut 2015 Muut 2016
2015 2016
Alueelliset Keskustan 1. | 2 kohdetta Keskustan 2.
. 2 kohdetta
laskennat 0sa (1 toteutui) osa
Automaatti- Siirto Siirto
. 5 kpl 3 kpl
laskimet ? ?
o 1 kohde 2 kohdetta
Reitit ) 2 kohdetta ] 2 kohdetta
(toteutui 2018) (toteutui 2018)
10 kohdetta
12 laatu- 20 kohdetta
L (32 kohdetta 10 kohdetta -
kriteerid (14 kohdetta)
2016)
) 1 kohde
Kartoitus i - 1 kohde 1 kohde
(toteutui 2016)
Kadunylitysten S
turvallisuus
Tilan 1 kohde
) ) 1 kohde 1 kohde 2 kohdetta
kokeminen (toteutui 2016)
Asenne-kysely | - - X X

Tutkimusohjelma oli suunniteltu seuraavalle kahdelle vuodelle, mutta tutkimukset ovat
eri vuosina toteutuneet vain osin. Taulukkoon 6 on koottu jalankulun tehdyt tutkimukset.
Kahdelle vuodelle suunnitellusta 23 tutkimuksesta vain seitsemén toteutui suunnitellusti,
seitsemin toteutui vain osin tai my0hemmin ja yhdeksidn tutkimusta ei toteutunut
ollenkaan. Tamé herdttdd kysymyksen, onko tutkimusten suunnitteluun ja toteuttamiseen
varattu riittdvisti resursseja rahoituksen ja henkildston osalta? Toisaalta, oliko

tutkimussuunnitelma liian kunnianhimoinen?
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4.3.2 Helsingin liikkumisen kehittdmisohjelma
Liikenteen tutkimuskeskus Vernen vuosien 2009-2011 PYKALA-projektissa Helsingin

arvioitiin olevan jo yksi maailman parhaista kestdvdn liikenteen metropoleista.
Helsingille suositeltiin kuitenkin tehtdvéksi vield koko liikennejirjestelmid koskeva
suunnitelma, jossa esiteltdisiin muun muassa mitattavat tavoitteet kaupunkieldmén
kehittamiseksi ja kestdvin liikkkumisen edistaimiseksi. Ndin ndma asiat kulkisivat mukana
kisiteltdessd liikennejirjestelmin kehittdmistd osana Helsingin kaupunkistrategiaa ja
yleiskaavan laatimista. (Vaismaa et al. 2011b p. 30) Litkkumista ja liikennettd koskevien
eri toimenpidealueiden tavoitteet ja valinnat pyrittiinkin yhdensuuntaistamaan
ensimmadistd kertaa vuoden 2015 Helsingin liikkumisen kehittimisohjelmassa, jonka
lahtokohtia on havainnollistettu kuvassa 28.

lImastonmuutos, globalisaatio, asukas- ja
tyépaikkamadrien kasvu, digitalisoituminen,
ikdrakenteen muutos, resurssien niukkuus

Kansainvdliset ja valtakunnalliset strategiat ja
linjaukset
Helsingin seudun

likennejarjestelmaé-
suunnitelma

Helsingin strategia-
ohjelma 2013-2016

Yleiskaava

Liikkumisen kehittadmisohjelma, LIIKE
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Kuva 28. Liikkumisen kehittimisohjelman rooli esitettynd osana muita strategioita. (Helsingin
kaupunki 2015)
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Helsingin liikkumisen kehittimisohjelman tarkoitus on toimia vélittdjdnd strategisten
ohjelmien ja yleiskaavan visiotyon sekd liikennesuunnittelun toiminnan ohjaamisen
kesken. Kehittdmisohjelma konkretisoi my0s Helsingin seudun
litkkennejarjestelmasuunnitelmassa sovittuja kehittimislinjauksia liikennejarjestelmaa
koskien. (Helsingin kaupunki 2015)

Liikkumisen kehittdmisohjelma kytkeytyy yleiskaavan visioon, joka tdhtéd vuoteen 2050
ja toimii yleiskaavan pohjana. Tavoitteiksi visiossa asetetaan ekotehokkuus,
saavutettavuus, hyvd kaupunkieldma, ympdristoarvot sekd kaupunkituottavuuden, eli
toimintojen keskittymisestd syntyvén agglomeraatioedun huomioiminen. Hyvé kavely-
ympéristo tunnistetaan edellytykseksi kaupunkieldmin syntymiselle.
Suunnittelunormistossa ovat perinteisesti painottuneet terveellisyys, turvallisuus ja
toimintavarmuus, mutta nididen lisdksi on tarve tuoda hyvidn kaupunkielimén
laatukriteerit osaksi suunnittelua. Kaupunkitilaa kéytetdin yhd enemmin erilaisiin
tapahtumiin ja kadun funktio ei olekaan olla vain liikenneviyl4, vaan enenevissd miérin
ihmisten kohtaamispaikka. Tulevaisuudessa kantakaupungin ohella nykyisten
esikaupunkien toivotaan kehittyvin vilkkaiksi, ympérivuorokautisiksi keskustoiksi,
joissa ydinkeskustalle tyypilliset eldmédntavat ovat mahdollisia. (Helsingin kaupunki
2013; 2016a)

Yleiskaava on pitkdn aikavélin maankdyton ja liikenteen kehittimissuunnitelma
(Helsingin kaupunki 2017b). Sen keskeisimpidnd teemana on kestdvédn liikkumisen
kaupunki, jolla tarkoitetaan joukkoliikenteen verkostokaupungin luomista. Kévely
tunnistetaan liikkkumisen perusmuodoksi, silld se on osa jokaista matkaa ja matkaketjua.
Yleiskaavassa kivelyd esitetdén priorisoitavaksi erityisesti kantakaupungissa ja muilla
keskusta-alueilla, eli Pasila-Vallila-Kalasatama -akselilla, esikaupunkien keskustoissa ja
ldhikeskustoissa. Kivelyverkon yhdistivyyden tulee olla korkea ja reittien laadun
korkeatasoisia, eli suoria, selkeitd, viihtyisid, esteettomid ja turvallisia. TyoOpaikat,
asuminen ja palvelut sekoittuvat enenevissd méérin tiiviiksi keskuksiksi, jotka on helppo
saavuttaa kévellen, pyordillen ja joukkoliikenteelld. Kaivelyn, pyordilyn ja
joukkoliikenteen edistdmiseen téhtddvid hankkeita priorisoidaan, jotta voidaan parantaa

kestdvien kulkumuotojen houkuttelevuutta. (Helsingin kaupunki 2016a)

Helsingin maankéyton yleisend tavoitteena on siis rakenne, jossa kaupunkia tiivistetddn
viihtyisiin, maankdytoltdin monipuolisiin kaupunkikeskustoihin ja ndmé yhdistetddn
hyvilla joukkoliikenteen yhteyksilld toisiinsa. Liikkumisen kehittimisohjelmassa
litkkennesuunnittelun kuvataan olevan tasapainoilua eri arvoja koskevien valintojen
vililla. Liikennejérjestelmén tavoitteet jactaan seuraavaan kolmeen teemaan, joissa nima
arvot ndyttdytyvét: sujuva arki tarkoittaa, ettd litkennejdrjestelmad on kaikille kaytettéva,
luotettava, saavutettava ja terveyttd vaarantamaton; elinvoimalla tarkoitetaan kaupungin

viithtyisyytti ja taloudellista kilpailukykyd; resurssitehokkuudella puolestaan tilan, rahan
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ja luonnonvarojen tehokasta kayttod. Kivelyyn ja kaupunkieldméén liittyvit tavoitteet ja

niitd koskevat seurannan menetelmait on koottu taulukkoon 7. (Helsingin kaupunki 2015)

Taulukko 7. Liikkumisen kehittimisohjelmassa asetetut tavoitteet ja niiden seuranta. (Helsingin

kaupunki 2015)

Tavoite

Seurannan menetelmat

Teema 1: sujuva arki

Saavutettavuus kestdvilla kulkutavoilla
nostetaan kilpailukykyiseksi
autoliikenteen saavutettavuuden kanssa

arjen matkoilla.

Paikkatietopohjaiset analyysit
saavutettavuudesta ja sen eroista

kulkutapojen valilla

Matka-ajat ovat ennustettavia kaikilla

kulkutavoilla.

Matka-aikojen hajontaa ja hairidtilanteiden
hallintaa koskevat tarkastelut.
Verkkoanalyysit kdvelyn ja pyordilyn

luotettavuuden arviointiin.

Liikennesuunnittelun valinnoilla
véhennetéddn liikennejérjestelmén

asukkaille aiheuttamia haittoja.

Arvioinnit ulkoisvaikutusten

huomioimisesta suunnitteluprosesseissa.

Teema 2: elinvoima

Varmistetaan tydvoiman ja
tyopaikkojen seké kuluttajien ja kaupan

kohtaaminen.

Paikkatietoanalyysit ja
ruuhkautumistarkastelut tyopaikka- ja

palvelukeskittymien ympéristossa.

Viihtyisit katutilat luovat edellytykset
vilkkaalle kaupunkieldmalle ja

urbaanille litketoiminnalle.

Kaupunkieldmén tutkimukset katutilojen
viihtyisyyden arviointiin.
Keskusta-alueiden kaupunkitilojen
kayttdjamaarat ja kdyttotavat seka

viihtyisyys ja asioinnin kulkutavat.

Teema 3: resurssitehokkuus

Liikennejirjestelmén suunnittelua
ohjaavat resurssien tehokas kaytto ja

kaupungin toiminnalliset tarpeet.

Arvioinnit tilan, rahan ja luonnonvarojen
tehokkaan kdyton huomioinnista

suunnitteluprosessissa.

Ohjataan litkenteen kasvu kestaviin
kulkutapoihin.

Arvioinnit litkenteen kasvusta ja
litkkumiskéyttdytymisen muutoksista.
Liikkumistottumustutkimukset ja
litkkennelaskennat, joissa seurataan
litkenteen kasvua ja ohjautumista kestiviin
kulkutapoihin, matkojen pituuksia ja
suuntautumista seka

litkkumiskéyttdytymisen muutoksia.
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Tavoitteisiin perustuen litkennesuunnittelulle asetetaan toimintalinjaukset, joista monen
on tunnistettu vaikuttavan my0s kévelyyn. Suunnittelun yleisend periaatteena on
huolehtia ensimmaiiseni kévelijoiden tarpeista, minké jilkeen huomioidaan jérjestyksessa
pyordliikenteen, joukkoliikenteen, elinkeinoeldmin kuljetusten ja henkildautoilun
tarpeet. Kavelyyn liittyvdt toimintalinjaukset ja niiden vaikutukset on koottu
kokonaisuudessaan liitteeseen 3. (Helsingin kaupunki 2015)

Liikennejirjestelmén osalta katutilan viihtyisyyttd ja estevaikutuksia pyritdén
vihentdmadn laskemalla ajonopeuksia, mikd védhentdd myos kéavelijoiden
onnettomuuksia. Kestdvien kulkumuotojen kéayttéd pyritddn lisddmaddn liikenteen
hinnoittelulla. Tavaraliikenteen tarpeiden on tunnistettu olevan osin ristiriidassa kévely-
ympériston kanssa, mutta tdhan pyritdén vaikuttamaan ajallisen ja paikallisen erottelun
avulla.  Keskusta-alueilla  toimintalinjauksena on  suunnitella  kaupunkitila
kokonaisuutena, huolehtien kévely-yhteyksien jatkuvuudesta, virikkeisyydestd,
esteettomyydestd ja turvallisuudesta. Talld vaikutetaan kdvelyn kulkumuoto-osuuden
lisddmiseen sekd keskusta-alueiden liikkeiden liikevaihdon kasvattamiseen ja
kiinteist6jen arvon nostamiseen. Katutilaa jaetaan moottorilitkenteen méarii ja nopeutta
sekd pysdkointid mitoittamalla niin, ettd tuetaan kdvelyd, pyordilyd ja joukkoliikennetti

sekd kaupunkieldmaa. (Helsingin kaupunki 2015)

Keskusten  vilisilld  runkoyhteyksilld  keskeiset  vaihtopaikat  suunnitellaan
kayttdjdlédhtoisesti ja ldhisaavutettavuutta parantaen. Tamin myotd myds kavelyn
yhteydet vaihtopaikoille suunnitellaan suoriksi ja viihtyisiksi. Ylipdénsa liikenneverkon
kehittdmiselld tuetaan kaupungin tiivistymistd, mikd parantaa kdvelyn ja muiden
kestdvien kulkumuotojen kilpailukykyd. Suunnittelukdytintdjen osalta hankkeiden
arviointia pyritddn kehittimdin niin, ettd niissd voidaan paremmin ottaa huomioon
vaikutukset maankdyttoon, litkkumistottumuksiin, kdvelyyn ja kaupunkitilan laatuun.
Pitkédn aikavilin toimenpideohjelman avulla priorisoidaan kivelyn osuutta kasvattavia
hankkeita. (Helsingin kaupunki 2015)

Kun taulukossa 7 esitettyjé tavoitteita arvioidaan SMART-mallin avulla, huomataan, etti
ne eivit ole kovin tdsmillisid, mitattavia tai aikaan sidottuja. Myds seurantaa tarkastellaan
vain yleisesti menetelmien tasolla. Toisin sanoen, tavoitteet ovat laajempia, visiomaisia
tavoitteita. Ne liittyvdt kdvelyn tuloksiin, eli tavoitteena on eloisa ja sosiaalinen
kaupunkitila ja kestdvdn kaupunkiliikenteen mahdollistava ympiristd. Sama toistuu
toimintalinjauksissa. Niilld luodaan hyvé pohja kédvelyolosuhteiden kehittimiselle osana

litkkennejirjestelméd, mutta kdytdnnon toimenpiteilld ratkaistaan linjausten vaikuttavuus.
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4.3.3 SUMP-ty¢ ja Helsingin kaupunkistrategia 2017-2021

Liikkumisen kehittimisohjelmassa aloitettua tyotd jatketaan kaupunkiliikkumisen
strategisessa ohjelmassa, josta tulee Helsingin ensimméiinen oma SUMP-strategia
(Sustainable Urban Mobility Plan). Euroopan komission SUMP-ohjelman avulla
pyritddn tiyttimddn EU:n jdsenvaltioille asettamat, liikennettd koskevat ilmasto- ja
energiatavoitteet. Helsingin kaupunkiliikkumisen strategisen ohjelman avulla edistetddn
tasapainoista, kaikki liikkumismuodot huomioon ottavaa kehitysté, joka ohjaa siirtyméén
kohti kestdvid kulkumuotoja. Kadvely on osa titd kokonaisuutta. Ohjelmassa pyritdin
muodostamaan kokonaiskuva kestdvin kaupunkiliitkkumisen edistimisestd Helsingissa
kokoamalla yhteen eri yhteyksissé esitettyjé eritasoisia tavoitteita ja toimenpideohjelmia.
(Helsingin kaupunki 2017b)

Olennaisiksi kestédvin kaupunkiliikenteen kehitystd ohjaaviksi strategioiksi tunnistettiin
seudullinen SUMP eli Helsingin seudun liikennejéirjestelmésuunnitelma HLJ 2015,
Helsingin kaupunkistrategia 2017-2021 sekd aiemmin kisitellyt yleiskaava ja
litkkkumisen kehittimisohjelma. Eri liikkumismuodoille ja teemoille on lisdksi omia
kehittdmisohjelmia, joissa asetetaan yksityiskohtaisempia tavoitteita ja toimenpiteitd
litkkkumismuodoittain. N&illd strategioilla ohjataan liitkenteen suunnittelua Helsingissa.
Niiden tavoitteet tdydentdvét toisiaan, mutta ovat myds osin paillekkiisid. (Helsingin
kaupunki 2017b)

Helsingin  oma  kestdvdn  liikkumisen  suunnitelma  tdydentdd  seudun
likkennejdrjestelmisuunnitelmaa, joista viimeisin on HLJ 2015 (Helsingin kaupunki
2017b). Se on pitkdn aikavilin strateginen suunnitelma, jossa kuvataan seudun yhteinen
tahtotila tulevaisuuden litkennejdrjestelmistd sekd sen kehittdmisestd ja kaytosta.
Kivelyd koskevia tavoitteita ovat solmupisteiden kehittdiminen, pienten ja
kustannustehokkaiden hakkeiden rahoitus ja kestdvdn liikkumisen kehittdminen.
Verkostomaisen joukkolitkenteen myd6td solmupisteitd syntyy runkoyhteyksien
yhtymikohtiin. Niissd tehostetaan asuntorakentamista, parannetaan kévely-ymparistojen
houkuttelevuutta ja turvallisuutta sekd sujuvoitetaan vaihtoja  kehittdmailla
liityntdyhteyksid ja solmupisteiden palvelutasoa. Lisdksi rahoitusta ohjataan pienille ja

keskisuurille kustannustehokkaille hankkeille, joilla edistetidn muun muassa kivelya.

Yleisempi tavoite on, ettd Helsingin seutu toteutetaan kestdvilld kulkutavoilla hyvin
saavutettavaksi, jolloin liikkkumisen tarve vidhenee ja liikennejirjestelmén
energiatehokkuus kasvaa. Liikenteen osalta timé tarkoittaa, ettd matka- ja kuljetusketjut
lahelle ja kauas ovat luotettavia ja kdvely-yhteydet ja -ympéristot toimivat jalankulkijan
ehdoilla. Arjen matkoille on vaihtoehtoja erilaisiin kdyttdjdtarpeisiin ja terveellisten ja
vastuullisten kulkutapojen valinta on helppoa. Kunnissa ehdotetaan laadittavaksi
madrdajoin pdivitettdvit kidvelyn ja pyordilyn edistdmisohjelmat, joiden tavoitteiden
seuranta on sddnnollistd. (Helsingin seudun liikenne 2015)
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Helsingin vuosien 2017-2021 kaupunkistrategialla ohjataan kaupungin toimialojen
vuosittaisten toimintasuunnitelmien laadintaa ja asetetaan tavoitteet ja toimenpiteet
valtuustokauden ajalle. Kaupunkistrategian visiona on olla maailman toimivin kaupunki.
Koska kaupungin toiminta on pohjimmiltaan palvelua, on keskeisend mittarina téssa
kaupunkistrategian mukaan asukas- ja kéyttijatyytyviisyys. Kestdvin kasvun
turvaaminen tunnistetaan kaupungin keskeisimmaéksi tehtdvéksi, ja yksi tavoite on
kestdvien liikkumismuotojen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen ja samalla
elinkeinoeldmédn  edellyttdimin  liikenteen  kilpailukyvyn turvaaminen. Koko
litkkennejarjestelmén toimivuudesta huolehditaan suunnittelemalla liikenneinvestoinnit ja

maankayttd yhdessd. (Helsingin kaupunki 2017c¢).

Konkreettisemmin strategia nikyy kirkihankkeissa, joista useampi liittyy olennaisesti
my0ds kévelyyn. Yksi ndistd on keskustan elinvoimaisuuden kehittdmiseen tihtddva
kdvelykeskusta ja maanalainen kokoojakatu -hanke. Sen tavoitteena on selvittdd
edellytykset Helsingin ydinkeskustan viihtyisyyttd ja toiminnallisuutta edistivéin
kavelykeskustan merkittidville laajentamiselle sekd keskustan ldpiajavaa litkennetti
satamien raskasta liikennettd katutilassa vidhentdvélle maanalaiselle kokoojakadulle.
Lisdksi tavoitteena on selvittdd edellytykset, miten maanalaisen kokoojakadun
investointia voitaisiin rahoittaa tienkdyttomaksuilla. (Helsingin kaupungin internet-sivut
2018f) Niiden selvitysten taustalla vaikuttaa Helsingin keskustan roolin kehittiminen
kaupallisia palveluita, tapahtumia, viihtymistd ja kansalaistoimintaa yhdistdvina
vetovoimaisena paikkana (Helsingin kaupunki 2017c¢). Jos hankkeen tavoitetta verrataan
luvun 3.1. kuvassa 6 esiteltyyn strategisen edistimisen prosessiin, on hankkeen
lahtokohtana hieman nurinkurisesti toimenpide, eivdtkd vision kautta muodostetut
tavoitteet. Jos hanke noudattaisi strategisen edistdmisen prosessia, olisi l&htokohtana
vision muodostaminen. Tdmd voisi olla esimerkiksi keskustan vetovoimaisuuden
kasvattaminen. Visioon liittyvid tavoitteita voisivat olla ydinkeskustan viihtyisyyden ja
toiminnallisuuden lisddminen kévely-ympéristdd kehittimalld sekd satamien raskaan
likkenteen ja keskustan ldpiajoliitkenteen vdhentdminen katutilassa, mitkd toimisivat

l1dhtokohtina mahdollisten toimenpiteiden valinnalle.

Kaupunkistrategiassa litkkumattomuus tunnistetaan merkittdvdksi hyvinvointia
heikentdvéksi tekijdksi. Téhdn pyritddn puuttumaan terveyden ja hyvinvoinnin
edistdmisen pilottihankkeella, jota tuetaan viestinnélld ja markkinoinnilla. Kaikenikéisid
thmisid kannustetaan litkkumiseen ja arkiaktiivisuuteen ja erilaiset kdyttdjit pyritddn
huomioimaan suunnittelussa ja rakentamisessa. (Helsingin kaupunki 2017c))
Karkihankkeina aiheeseen liittyvdt hyvinvoinnin ja terveyden edistdmisen
johtamisrakenne sekd liikkumisohjelma, joita késitellddn seuraavaksi tarkemmin.

Kaévelya ei néissd ohjelmissa erikseen mainita, mutta niistd on kuitenkin tunnistettavissa
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kehittdmismahdollisuuksia avaavia yhtymékohtia, jotka liittyvét kdvelyn edistdmiseen.

(Helsingin kaupungin internet-sivut 2018f)

Hyvinvoinnin ja terveyden edistdmisen, eli HYTE:n johtamisrakenteen kautta kaupunki
pyrkii luomaan terveyden ja hyvinvoinnin edistimisen yhteistyorakenteet kaupungin
toimijoiden ja keskeisten sidosryhmien viélille ja kuvaamaan nédiden vastuut, roolit,
tehtévit ja jasenet. HY TE-tavoitteet ja toimenpiteet sekd ndiden seuranta sidotaan osaksi
toimialojen toimintasuunnitelmia. HYTE-ty0ssd muodostetussa verkostossa kivelyd
kiasitellddn epédsuorasti turvallinen ja viihtyisd kaupunki -kokonaisuudessa osana
Helsingin liikenneturvallisuuden kehittdmisohjelmaa. Liséksi kdvelyn edistiminen on
osa muuta liikkkumisen edistdmistd, johon liittyvit lihavuuden ehkdisyn ja hoidon
toimenpideohjelma sekd Liikkumisohjelma-strategiahanke. Liikkumisohjelman visiona
on palauttaa fyysinen aktiivisuus luonnolliseksi osaksi ihmisten arkea luomalla siithen
kannustava kaupunki- ja toimintaympdéristd ja vaikuttamalla ihmisten asenteisiin ja
kayttdytymiseen. Liikkumisohjelman péddpaino on muissa toimenpiteissd, mutta kuten
luvussa 2.3.2  tunnistettiin, on  fyysistd aktiivisuutta mahdollista lisdtd
kaupunkisuunnittelun kautta kévelyyn kannustavalla ympéristolld. Jos kédvelyn
edistimistd ruvetaan tarkastelemaan Helsingissi omana kokonaisuutenaan, on sille
olemassa jo selkeitd, koordinaatiota vaativia yhtyméakohtia. (Helsingin kaupunki 2018a,

Helsingin kaupungin internet-sivut 2018¥))

Kaupunkistrategian mukaisina Helsingin kaupungin ympéristdtavoitteina ovat 60
prosentin péadstovihennys vuoteen 2030 ja hiilineutraalisuus vuoteen 2035 mennessa.
Keinoina tdhédn ovat energiantuotannon kehittdminen, rakennusten energiatehokkuuden
parantaminen, liikenteen paistovahennykset pyordilyn ja kdvelyn suosiota lisdamalld ja
sdhkoautojen, sdhkobussien ja raideliikenteen kulkutapaosuutta nostamalla. (Helsingin
kaupunki 2017¢).

5. Edistotasn miellyttavan ja turvalisen 16. Kaavoituksella ohjataan pyoraily-ja jalankulku-

kavely-ympériston toteutumista mm. toteutta-

painotteisten kortteleiden ja alueiden syntyyn.
malla liikenneturvallisuuden kehittamisohjelma

Aikajénne: valtuustokausi 2017-2021

Aikajanne: jatkuvaa Vastuu: Maka/Aska, Maka/Like

Vastuu: Maka/Aska, Maka/Like Vaativuus: jatkuvaa

Vaativuus: Helsingin oma paétés Arvio kustannuksista: Alhaiset kustannukset/
Arvio kustannuksista: Vaatii resursseja virkatyéni toteutettava

Kuvat 29 ja 30. 143-kohtaisen Hiilineutraali Helsinki -toimenpideohjelman ainoat kdvelyd tai
Jjalankulkua koskevat toimenpiteet. (Helsingin kaupunki 2018b)

Ympdéristotavoitteisiin liittyen Hiilineutraali Helsinki 2035 -toimenpideohjelmassa
esitetddn 143 toimenpidettd, joilla Helsinki kantaa vastuunsa ilmastonmuutoksen
hillinnéssa ja tulee hiilineutraaliksi. Tdhdn paéstidén 80 prosentin padstovahennykselld ja

kompensoimalla loput 20 prosenttia niin, ettd Helsinki huolehtii pdédstdvihennysten
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toteuttamisesta muualla. Liikenteen osalta tavoite on vdhentdd kasvihuonepddstdja 69
prosenttia vuoden 2005 tasosta muun muassa edistdmailld kiavelyd. Kdvelyn edistimiseksi
mainitaan, ettd kaupunkirakenne tulee suunnitella niin, etti asuminen, tyOpaikat,
virkistyskohteet ja palvelut sijaitsevat ldhella toisiaan kéveltdvissa ympéristoissé seka ettd
liikkenneturvallisuutta tulee parantaa. Varsinaisista 143:sta toimenpiteestd vain kaksi
koskee kivelyd tai jalankulkua. Niiden mukaan miellyttivin ja turvallisen kévely-
ympériston  toteutumista tulee edistid muun muassa liikenneturvallisuuden
kehittdmisohjelmassa ja kaavoituksella tulee ohjata jalankulkupainotteisten kortteleiden
ja alueiden syntyyn. (Helsingin kaupunki 2018b) Kévelyn edistimistéd pidetidan siis my0s
ilmastotavoitteiden toteutumisen kannalta tirkednd, mutta toimenpiteet herdttavat
kysymyksié siitd, riittdvitko tdménhetkiset resurssit ja tietotaito niiden toteuttamiseen?
Lisdksi, ovatko esitetyt kaksi kdvelyyn liittyvad toimenpidetta riittdvén laajoja, jotta niilld
voidaan vaikuttaa esimerkiksi liikenteelle asetettuun tavoitteeseen, eli 69 prosentin

padstoviahennykseen?

Myos Helsingin kaupungin toimialasuunnitelmissa asetetaan tavoitteita, jotka perustuvat
kaupungin muihin strategioihin. Kaupunkiympéristotoimialan vuoden 2017
toimialasuunnitelmassa kavelylle asetettu tavoite on, ettd keskusta-alueiden kévely-
ympdariston toiminnallinen ja kaupunkikuvallinen laatu paranee, ja ettd kehitetddn kavely-
ympéristdjen laadun seurannan menetelma. Jatkossa on tirked arvioida, riittdvéatkd ndma
keinot kdvely-ymparistdjen laadun kehittdmiseen, vai onko jatkossa tarvetta esimerkiksi
Tukholman kévelyn edistimisohjelman tai Ko&dpenhaminan jalankulun strategian

tyyppisille ohjelmille? (Helsingin kaupunki 2017b)

Seuraavan sivun kuvassa 31 on esitetty SUMP-tyon yhteydessd tunnistetut kestdvian
kaupunkilitkkumisen  edistdmiseen  liittyvdt  strategiat, niitd  tdydentdvit
kehittamisohjelmat sekd ndiden yhteydet toisiinsa. Kavelyd késitelldén paljon vihredlla
varilld merkityissd ylemmén tason strategioissa, joita ovat esimerkiksi seudullinen
kestavén litkkumisen suunnitelma, yleiskaava sekd kaupunkistrategia kérkihankkeineen.
Niissd asetetut tavoitteet ja sen my6td seurannan kriteerit ovat kuitenkin melko yleisid ja
visiomaisia. Muiden litkennemuotojen kohdalla tavoitteita tarkennetaan ja toimenpiteita
konkretisoidaan samassa kuvassa tummansiniselld merkityilld litkennemuoto- ja
teemakohtaisissa strategioissa, jotka toimivat tyokaluina kédytinnon suunnittelulle ja
selvityksille. Kévelyn tai kaupunkieldmén kehittdmiselld ei kuitenkaan ole omaa
strategiaansa, joten vahvaa yhteyttd yleisemmistd strategioista fyysisen ympariston

suunnitteluun ja kdytdnnon toimenpiteisiin ei ole.
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1

Alyliikenne Helsingissa - suunnitelma
2013

Pydrailyn edistamisohjelma 2014

Liikenneturvallisuuden kehittdmisohjelma

Autoliikenteen verkkoselvitys 2017

Liikennehankkeiden 10 - vuotinen in-
vestointiohjelma

Nopeusrajoitusjarjestelman kehittaminen
(tekeilld)

Meluntorjuntasuunnitelma

limansuojelusuunnitelma

Pysdkdintipolitiikka 2013

Ympéristéohjelma KSV 2015-2017

kantakaupungin joukkoliikennejarjest-
elman kehittamisselvitys (tekeilla)

Citylogistiikka, toimenpideohjelma 2014

Helsingin liilkenneturvallisuuden kehit-
tamisohjelma 2015

Helsingin kaupungin séhkdisen liikenteen
tyoryhman raportti 2017

Raitioliikenteen kehittdmisohjelma
ItekaillF)

Hankearvionnin kehittaminen

ew|afyoeluiwiol uejeiwiololsuedwAnundney

Maankaytto- ja kaupunkirakenne palvelukokonaisuuden toimintasuunnitelma

Kuva 31. Helsingin SUMP-tyon yhteydessd tunnistetut kestdvdn kaupunkiliikkumisen
suunnittelutasot ja edistdmisohjelmat. (Helsingin kaupunki 2017b)

4.3.4 Suunnittelijoiden tietotarpeet

Marraskuussa 2017 Helsingin ~ kaupungin  suunnittelijoille  jdrjestettiin
jalankulkuympéristojen laadun seurantaan liittyvd tyOpaja. TyOpajassa esiteltiin ja
arvioitiin toteutettuja tutkimuksia ja kerdttiin ideoita jalankulun tutkimuksen
kehittdmiselle niin, ettd se tukisi paremmin suunnittelijoiden tarpeita. Tydpajan tuloksia
analysoitiin osana diplomity6td, jotta suunnittelijoiden ndkdkulma saataisiin myos osaksi
kokonaisuutta. TyOpajassa arvioitiin vuoden 2016 pilottia, eli Helsingin
jalankulkuympdristojen laadullisia arvioita sekd yleisesti jalankulkuympéristdjen
tutkimuksen kehittdmistd suunnittelijoiden nakdkulmasta. (Tyopaja 2017)
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Jalankulun suunnittelun kannalta yleinen ongelma on, ettei siithen liittyvaa tutkimustietoa
ole tilld hetkelld koottu mihinkéén tietokantaan selkedksi kokonaisuudeksi. Esimerkiksi
kaupungin paikkatietojédrjestelmissd tietoa voitaisiin tuoda esille aluekohtaisesti, eri
alueiden suunnittelijoita palvelemaan. Tietoa kerdtddn monessa eri yhteydessd, joten sen
kokoaminen yhteen auttaisi samalla sekd koordinoimaan olemassa olevaa tietoa ettéd
kartoittamaan uusia tietotarpeita. On jo olemassa paljon tietoa, jota ei tilld hetkelld

hyodynnetd kdytdnnon suunnittelussa. (Tyopaja 2017)

Yhtend nidkokulmana nousi myds esiin tutkimusten rooli osana suunnitteluprosessia.
Erityisesti pilottitutkimukset, joissa kokeillaan uusia menetelmid, tulisi pyrkid
yhdistimdidn nykyistd paremmin suunnittelutarpeisiin  ja  kdynnissd oleviin
suunnitteluprojekteihin. Muuten niiss tuotetulle tiedolle ei vélttdmétté ole kéyttdd, joten
tiedon kiytettdvyyttd on hankala arvioida. Lisdksi tulokset tulisi pystyd esittiméan niin,
ettd oleelliset asiat ja konkretia nousevat esiin. Esimerkiksi vuonna 2016 asiantuntija-
arviona tehdyn 12 laatukriteerin arvion tulokset koettiin hankalaksi tulkita. Menetelmien
ja mittaristojen kuvauksia ei pidetty riittdvin selkeitd tai ymmarrettivid, ja laatukriteerien
tayttymisti olisikin ollut hyvd havainnollistaa esimerkein. Menetelmin koettiin kuitenkin
olevan tervetullut lisd teknisemmén tiedon rinnalle tilojen toimivuuden ja tunnelman
arviointiin. Tiedosta koettiin olevan apua keskusteluvélineend eri suunnittelualojen
vililld sekd vuorovaikutuksen ja suunnitelman perustelun apuvélineend osana muita
ldhtdtietoja. (Tyopaja 2017)

Talld hetkelld ei myoskéddn ole riittdvisti keinoja arvioida suunnitelmien laatua jalankulun
ndkokulmasta ja tarvetta on my0s jalankulkua koskevalle suunnitteluohjeelle. Yleisesti
suunnittelussa tarvitaan kédytdnnonldheistd tietoa, joka tukee pédtoksentekoa niin
suunnitteluratkaisuja tehdessé kuin suunnitelmaa esitettdessakin. Tiedon avulla voitaisiin
myo0s asettaa kidyttotavoitteita ja linjata toimenpiteitd. Talloin olisi kuitenkin tarked
pystyd tunnistamaan, minkélainen kohde on kyseessd, jotta ratkaisut saadaan paikan
identiteettiin sopiviksi. Asukkaiden ndkokulman ja asiantuntija-arvion yhdistdminen
auttaisi saamaan kokonaiskuvan kdvely-ympdristdjen laadusta ja kehittdmistarpeista.
Tarve tutkimustiedolle voi nousta useasta ldhteestd ennen suunnittelua tai sen aikana.
Heriétteitd voivat olla esimerkiksi laajempien tutkimusten kautta herdnneet tarkempaa
tarkastelua vaativat aiheet, asukaspalaute tai suunnittelun aikana ilmenneet tietotarpeet.
Koska tarve tutkimustiedolle voi ilmetd yllattden, tarvittaisiin joustavaa toimintamallia
niin tutkimusten toteutukseen kuin tutkimuksissa ilmenevien ongelmakohtien
korjaamiseen. Suunnittelun kannalta mittakaavaltaan kaikenkokoiset tarkastelut koettiin
tarkeiksi, silld laajojen kokonaistarkastelujen muodostaman yleiskuvan my6td voidaan
esimerkiksi 10ytdd tarpeita tarkemman tason tutkimuksille. TyOpajan perusteella
suunnittelussa tarvittaisiin tietoa esimerkiksi kidytetyimmista kavelyreiteistd, palveluiden

synnyttamisti jalankulkumaédrista ja katutilojen kéytostd oleskeluun. (Tyopaja 2017)
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Suunnittelijoiden tietotarpeita kartoittavan tyopajan tuloksena voidaan tunnistaa
konkreettisia  kehittdmistarpeita  jalankulun tutkimukselle.  Tutkimusta tulisi
mahdollisuuksien mukaan yhdistdd suunnitteluun, mutta riippuen toki tutkimusaiheesta
ja -kohteesta. Erityisesti nykytilaa arvioidessa tulokset tulisi yhdistdd heratteiksi
suunnitteluun, eli joko tutkimuksia tulisi tehdd ennen suunnittelun aloittamissa tiedossa
olevissa kohteissa tai laajempien tutkimusten tulisi osoittaa kehittdmistoimenpiteité
vaativia kohteita. Lisiksi suunnittelussa voidaan asettaa projektikohtaisia tavoitteita, joita
seurataan ennen-jilkeen-tutkimuksilla. Téll6in olisi tarked kehittdd mittareita, joilla olisi

mahdollista vertailla 1dht6tasoa ja tehtyjen muutosten onnistumista.

Tutkimustulosten julkaisu ja niistd viestiminen on hakenut muotoaan. Esimerkiksi
kaupungin internet-sivuilla kévelyyn liittyvid julkaisuja 16ytyy niin Pyoriily ja kdvely -
teeman alta kuin Liikennetutkimuksista ja tilastotoistakin. Jilkimmaéisen kohdalla
automaattilaskimien tilastot ovat oman aiheenaan, kun taas loput kévelylaskennat
16ytyvét Julkaisut-otsikon alta. Tdma kielii siitd, ettei kidvelyd koskeville tutkimuksille
ole tdlld hetkelld selkedd esittimisyhteyttd, eli tutkimistulosten viestinnidssd on
kehittdmistd. Helsingin kaupungin karttapalvelua onkin pyritty kehittdmain tyopajassa
ilmenneiden tietotarpeiden mukaan, ja esimerkiksi vuoden 2016 laadulliset arviot ja
uudemmat paikkatietomuodossa olevat tutkimukset on lisdtty palveluun. (Helsingin
kaupungin internet-sivut 2018 b-e)

4.3.5 Johtopadtokset: kdvelyn edistdminen Helsingissd

Helsingissd kévelyn edistdmisen ldhtokohtana on ollut seurannan mittariston
muodostaminen. Alun perin mittaristo  yritettiin  muodostaa vuoden 2014
tutkimussuunnitelmassa, ja timi tavoite on jddnyt eliméén erilaisissa strategioissa ja
toimintasuunnitelmissa. Seuraavaksi tarkastellaan tavoitteen onnistumista, ja luvussa 5

tdmén diplomityon pohjalta muodostettuja vaihtoehtoisia tapoja edistdd kavelya.

Vuoden 2014 tutkimussuunnitelman tarkoituksena oli saada kokonaiskuva jalankulun
nykytilasta. Tutkimuskohteiksi valittiin yleiskaavavision mukaiset keskusta-alueet, joissa
jalankulkua oli tarkoitus arvioida sen luonteen, toimivuuden ja merkityksen kautta.
Menetelmien valinnassa hyodynnettiin Pedestrian Quality Needs -projektin viitekehysta
kivelyn kokonaisvaltaiselle arvioinnille ja seurannalle, mutta vain osin. Tdma4 tarkoittaa,
ettd menetelmdkokonaisuus ei olisi vastannut tavoitteeseen saada kokonaiskuva

jalankulun nykytilasta, joskin silld olisi pystytty lisddméaan kévelyd koskevaa tietoa.

Lisdksi tutkimussuunnitelma toteutui lopulta vain osin. Jalankulun laskennat toteutuivat
padosin suunnitellusti, 12 laatukriteerin arvioinnit ja kartoitukset aikataulusta jiljessi ja
loput menetelmit eivit péddosin toteutuneet. Kaikki toteutuneet tutkimukset liittyivét
PQN-mallin tulos-kokonaisuuteen, eli esimerkiksi kaupunkitilassa havaittaviin kévelyn

ja oleskelun maédriin. Jalankulun asenneilmapiiriin perustuva kyselytutkimus jéi
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toteutumatta. Tdma oli suunnitelman ainoa tutkimus, jolla olisi arvioitu panos ja tuotos -

kokonaisuuksia, eli resursseja kdvelyn edistdmiseen ja edistdmisprosessin toimivuutta.

Toisaalta on huomioitava, etti PQN-projektissa muodostettu viitekehys on vain avaus
kdvelyn kokonaisvaltaiseen arviointiin, silld kdvelyn mittaamisen indikaattorit ja
menetelmit eivit ole vakiintuneita. Viitekehyksen onkin tarkoitus auttaa kdsittimiin
kdvelyn edistdmiseen liittyvien asioiden kokonaisuutta. Lisdksi on huomioitava, ettei
kaikkea tietoa tarvitse tuottaa uusilla tutkimuksilla. Helsingissd kdvelyd koskevaa tietoa
on jo olemassa laajasti esimerkiksi aluekohtaisten ja koko kaupunkia koskevien
kyselyiden, valtakunnallisten tutkimusten sekd eri yhteyksissd tuotettujen selvitysten
muodossa. Kédvelyn edistdmisen kannalta olennaista olisikin koota timaé tieto yhteen ja
kartoittaa ndin puuttuvia tietotarpeita. Tdméd ndkokulma on todettu myos

tutkimussuunnitelmassa.

Tdhdn mennessd tutkimussuunnitelmaa on toteutettu erilaisina pilottitutkimuksina.
Lahtokohtana on ollut menetelmien toimivuuden testaaminen, eika tutkimuksia ole timéan
johdosta yhdistetty ajankohtaisiin kiytdnnon suunnitteluprojekteihin. Toisaalta jo
jalankulun tutkimussuunnitelmassa tunnistettiin tarve toteuttaa myds projektikohtaista
seurantaa yleisemmin seurannan lisdksi, jotta voidaan arvioida tehtyjen muutosten
onnistumista. Kun uusia, kokeiltavia menetelmii ei kytketd kidytdnnon suunnitteluun, on
niiden tuloksia hankala tulkita, varsinkin kun suunnittelijoille jirjestetyn tyOpajan

perusteella tulosten esittimistavassakin on kehittamista.

Tutkimussuunnitelman toteutuksen voidaan siis ndhda epdonnistuneen. Tavoite oli tutkia
jalankulkua kokonaisvaltaisesti, yhdistellen olemassa olevaa tietoa ja tiyttden puuttuvaa
tietoa uusilla tutkimuksilla ja tutkimusmenetelmilld. Tarkoituksena oli toteuttaa sekd
yleisempédd seurantaa ettd projektikohtaisia tutkimuksia. Lopulta vain yksittdisid
jalankulun laskentoja ja pilottitutkimuksia on toteutunut, eikd tutkimuksesta ole tullut
suunniteltua jatkuvaa prosessia. Ensimmaisten kahden vuoden tutkimuskokonaisuudet
toteutuivat vain pieniltd osin, ja tdlld hetkelld jalankulun tutkimuksia tehdddn ilman
voimassaolevaa tutkimussuunnitelmaa. Tdma tekee laajan kokonaisuuden koordinoinnin

mahdottomaksi.
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5 Kévelyn edistdmisen ja seurannan kokonaisuuden

kehittdminen Helsingissa

Kuinka  kdvelyn edistimiseen ja  seurantaan liittyvid  viitekehyksid  sekd
vertailukaupunkien parhaita kdytintojd voisi hyodyntdd Helsingissd?

Diplomityon perusteella Helsingin kdvelyn edistdmisessé ja seurannassa on kehitettdvai
useasta eri ndkokulmasta. Kuten luvussa 4 huomattiin, jalankulun tutkiminen omana
kokonaisuutenaan on ollut haasteellista. Tutkimusmenetelmissi on varmasti itsessdénkin
kehitettdvad, mutta vield olennaisempaa on kisitelld kévelyn edistimistd ja seurantaa
kokonaisuutena. Téssd luvussa vertaillaan Tukholman, Kddpenhaminan ja Helsingin
eroja kdvelyn edistdmisessd, luodaan ehdotus kévelyn edistimismalliksi Helsingissi ja

tarkastellaan, miten tdmén tulisi nidkyé seurannassa ja kdvelyn tutkimusmenetelmissa.

5.1 Koopenhaminan, Tukholman ja Helsingin vertailu

Koopenhamina ja Tukholma ovat erilaisia esimerkkejd kavelyn edistamisesta.
Koopenhamina toteuttaa vahvasti ”’sitd saat, mitd mittaat™ -periaatetta. Tukholmassa taas
voimakas tahtotila kdvelyn edistimiseen nédyttdytyy isoina investointeina ja projekteina
kidvelyn edistimisohjelman muodossa, ja seurantaa kehitetddn tdmén ohella.
Tarkasteltaessa kdvelyn edistimiseen johtaneita osatekijoitd luvun 3.2 TIKKA-mallin
avulla, vaikuttaa kdvelyn ja kaupunkieldmén edistiminen K66penhaminassa perustuvan
vahvasti tiedon ja kokemuksen voimaan: seurantatiedolla pyritdin mittaamaan
tavoitteiden onnistumista ja vuosikymmenid jatkuneet toimenpiteet kaupunkieldmin
edistdmiseksi ovat tuoneet mukanaan hyvid kokemuksia edistamistyostd. Tukholmassa
poliittinen tahtotila kdvelyn edistimiseen on taas syntynyt erityisesti kommunikaation
voiman kautta. Liikennekonttori aloitti sisdisen keskustelun kévelyn edistdmisen
tarpeesta, ja yhteistyd péddtoksentekijoiden ja muiden sidosryhmien kanssa johti lopulta
kdvelyn edistdmisohjelman laatimiseen. Edistimisohjelma on taas lisdnnyt kavelyd

koskevaa tietoutta niin suunnittelussa kuin padtoksenteossakin.

Tukholman ja Helsingin litkennettd koskevia strategioita vertaillessa voidaan tunnistaa
kaksi selkedd periaatteellista eroa. Ensinndkin, Tukholman kévelyn edistimisohjelman
padpaino on kévelyn edistdmistydon kehittimisessd, eikd seurannassa. Helsingissd
pyritddn sen sijaan ldhteméédn liikkeelle jalankulun tutkimuksesta, muodostamalla
seurannan  mittaristo. Toiseksi, Tukholmassa liikennettd kehitetddn koko
litkkennejirjestelmén ndkokulmasta kaupunkiliikenteen strategian avulla. Katutilaa
pyritddn jakamaan ja optimoimaan niin, ettd se palvelee mahdollisimman hyvin koko
litkkennejdrjestelmdd ja laajempia ympéristod ja kaupunkitilan viihtyisyyttd koskevia
tavoitteita. Helsingissd kokonaiskuva litkennejérjestelmaisté ei sen sijaan ole yhté selked.
Kulkutapojen edistdminen tapahtuu ennemminkin omina ohjelminaan kuin ylemmén
tason viitekehyksen kautta. Tdma hankaloittaa yksittdisten ohjelmien sovittamista yhteen
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ja erityisesti kédvely niin kaikkia kulkumuotoja tdydentdvdnd palasena kuin omana
kulkumuotonaankin jai ilman omaa edistimisohjelmaansa vihille huomiolle. Samalla
taustalle jadvat kaupunkitilojen viihtyisyyttd ja kaupunkieldmai koskevat tarpeet, jotka

tulisi my0s paikoin asettaa etusijalle keskusta-alueita kehitettdessa.

Helsinkid koskevissa ylemmaén tason strategioissa ei aseteta tarkkoja tavoitteita, vaan
ndmé asetetaan tehtdviksi kulkumuotokohtaisissa edistimisohjelmissa. Koska kivelylld
ei ole omaa edistimisohjelmaansa, ei sille aseteta konkreettisia tavoitteitakaan, eikd omia
edistdmistoimenpiteitd. Tamin myo6td kidvelyd koskevat tavoitteet ovat yleispiirteisid ja
epamaéérdisid, ja verrattuna KoOpenhaminan ja Tukholman strategioihin kévelylld ja
kaupunkieldmilld on pieni rooli muussa strategiakokonaisuudessa. Taulukkoon 8 on
koottu eri tason strategioissa esitettyja kdvelya koskevia tavoitteita ja toimenpiteita.

Taulukko 8. Koépenhaminan, Tukholman ja Helsingin strategioissa kdvelylle esitettyjd
tavoitteita ja toimenpiteitd.

Tavoite Toimenpide

Kodpenhamina, A metropolis for people

80% Kodpenhaminalaisista on | Kaupunkitilojen viihtyisyyden kehittdminen,
tyytyvéisid mahdollisuuksiin esteettdmyys osaksi kaikkia projekteja

osallistua kaupunkieldmééan

Kéavelyn mairin lisddminen Ostoskatujen ja kédvelyverkoston kehittdminen,
20 %:lla jalankulun strategia ja toimenpiteet

Ihmiset viettdvit 20% Viheralueiden kehittdmisstrategia,

enemmin aikaa toimintasuunnitelma kaupunkitilan
kaupunkitilassa houkuttelevuuden lisddmiseen, kaupunkieldmén

nakokulma osana kaikkia uusia

rakennusprojekteissa, turistien suosimien alueiden

kehittdminen myos asukkaiden nidkokulmasta

Tukholma, Pedestrian Plan

Visio: kaupungin julkinen tila tarjoaa jokaiselle asukkaalle ja vierailijalle
mahdollisuuden, halun, tietouden ja uskalluksen kavella.

Toimintasuunnitelman toimenpiteilld vastataan vision tavoitteiden eri osa-alueisiin

Paikallisilla matkoilla kdvelyn | Kavelykdytdvit, kampanja paikallisten

osuus on 60% keskustan ja kavelyolosuhteiden kehittimiseen, kdvelyn opastus,
50% léhioiden sisdisistd kavelyn arviointimenetelmai, véliaikaiset
matkoista toimenpiteet, kunnossapidon kehittdminen,

kéavelyliikenteen mittaaminen

Kaupunkitilaa vithtyisdnd Kavelykaytavit, virkistyskédvelyreitit, vdliaikaiset
pitdvien ihmisten osuus sédilyy | toimenpiteet, ruuhkautumisen arviointimenetelma,
85%:ssd ”Living Stockholm”
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Helsinki, esimerkkeji eri strategioiden tavoitteista

Yleiskaava: Kaupunkieldmén laatukriteerien tuominen osaksi suunnittelua; kédvelyn
priorisointi keskusta-alueilla; kdvelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen edistdmiseen

tahtddvien hankkeiden priorisointi.

Yleiskaavan mukaiset ratkaisut tdsmentyvit yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa

LIIKE: Viihtyisdt katutilat | Ajonopeuksien laskeminen; kaupunkitilan suunnittelu

luovat edellytykset kokonaisuutena huolehtien kévely-yhteyksien
vilkkaalle jatkuvuudesta, virikkeisyydestd, esteettomyydestd ja
kaupunkieldmaille ja turvallisuudesta; ajoneuvoliikenteen médrin, nopeuden

urbaanille litketoiminnalle. | ja pysdkdinnin mitoitus ympéardivin kaupungin mukaan;
hankkeiden arviointimenetelmén kehittdminen
huomioimaan maankayttovaikutukset ja toiminnalliset
tarpeet

LIIKE: Ohjataan Liikenteen hinnoittelun kehittiminen;

litkenteen kasvu kestdviin | ajoneuvoliikenteen miirén, nopeuden ja pysidkdinnin
kulkutapoihin. mitoitus ympardivan kaupungin mukaan; kivelyn ja
pyoréilyn yhteydet joukkoliikenteen vaihtopaikoille
suunnitellaan suoriksi ja viihtyisiksi; hankkeiden
arviointimenetelmén kehittdminen huomioimaan
maankayttovaikutukset ja toiminnalliset tarpeet;

priorisoidaan kdvelyn osuutta kasvattavia hankkeita

Kaupunkistrategia: Luodaan fyysiseen aktiivisuuteen kannustava kaupunki-
Palautetaan fyysinen ja toimintaympdéristd vaikuttamalla ihmisten asenteisiin

aktiivisuus osaksi thmisten | ja kdyttdytymiseen

arkea

Kaupunkistrategia: Kévelyn osalta: edistetddn miellyttdvén ja turvallisen
Hiilineutraalius vuoteen kévely-ympdriston toteutumista mm. toteuttamalla
2035 mennessa litkenneturvallisuuden kehittimisohjelma;

kaavoituksella ohjataan pyoréily- ja

jalankulkupainotteisten kortteleiden ja alueiden syntyyn

Kuten taulukosta 8 voidaan todeta, poikkeavat Helsingin eri strategioissa asetetut kiavelya
koskevat tavoitteet selkedsti Koopenhaminan ja  Tukholman tavoitteista.
Koopenhaminassa kaupunkieldmén vision osa-alueille luodaan mitattavat SMART-
mallin mukaiset tavoitteet, joiden saavuttamiseksi tuetaan eri aihepiireihin liittyvilla
toimenpideohjelmilla. Tukholmassa taas, kuten luvussa 4 kaisiteltiin, tavoitteita ja
seurannan kriteereitd ollaan vasta kehittdméssd. Tdmin johdosta toimintaohjelma
perustuu taulukon 8 mukaisiin vision osa-alueisiin. Jo asetut kaksi SMART-mallin

mukaista tavoitetta eivdt muodosta kokonaisvaltaista seurannan Kkriteerist6d, mutta
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toimivat ensimmadisind mittareina kdvelyn seurannalle. Helsingin tavoitteita on kasitelty
ailemmin jo laajemmin, mutta taulukon 8 on tarkoitus korostaa, ettd jonkinasteisia
tavoitteita ja niihin liittyvid toimenpiteitd on jo olemassa. Tavoitteet ja toimenpiteet tulisi
kuitenkin konkretisoida ja toimenpiteille varmistaa resurssit. Lisdksi toimenpiteiden

vaikuttavuutta tulisi pystyad arvioimaan.

Kaupunkielaman
visio ja tavoitteet

Ké6penhamina Tukholma Helsinki

Kuva 32. Kéopenhaminan, Tukholman ja Helsingin strategioita kuvaavat sateenvarjot, joiden
alle kivelyn ja kaupunkieldmdn tavoitteet kerdtddn.

Kokonaisuuden havainnollistamiseksi kuvassa 32 esitetddn Koopenhaminan, Tukholman
ja Helsingin strategioita, joissa kdvelyd kisitellddn ja sille asetetaan tavoitteita.
Sateenvarjoilla kuvataan, minka strategian ja nikdkulman alle kévelya koskevat tavoitteet
kootaan. K6openhaminan kohdalla tdmai ylékisite on kaupunkieldma4, jolle on oma teknis-
ja ympdristétoimialan asettama visio ja sen mukaiset mitattavat tavoitteet. Ndiden
tavoitteiden toteutumisesta viestitdin Urban Life Account -raportin avulla ja sen
yhteydessd esiteltivilld toimenpiteilld. Tukholmassa sateenvarjoja on kaksi: kidvelyd
kulkumuotona késittelevd edistdmisohjelma ja kaupunkitilojen kehittdmistd koskeva
strategia. Seurannan rooli pienempi, silld pddpaino on toimintatapojen kehittimisessa.
Helsingissé kévelyi ja kaupunkieldamid koskevat tavoitteet jakaantuvat sen sijaan useisiin
eri yhteyksissd tuotettuihin strategioihin, joiden tavoitteita ei ole koordinoitu tai yhteytta
toisiinsa madritelty. Pd4osin ne eivit myoskdin johda fyysisen ympériston kehittimiseen
liittyviin kdytdnnon toimenpiteisiin.

Helsingisséd on olemassa samantyyppisti tahtotilaa ja tietoutta, joka on Kdopenhaminassa
ja Tukholmassa johtanut investointeihin kdvelyolosuhteiden kehittdmiseksi. Esimerkiksi
Helsingin yleiskaavassa ja liikennejirjestelméasuunnittelussa on tunnistettu tarve kehittda
kévelyolosuhteita ja priorisoida kidvelyéd keskusta-alueilla. Toistaiseksi ndma 1dhtokohdat
eivit kuitenkaan ole ndkyneet kdytinnon toimenpiteind. Hajanaisia toimia kdvelyn
edistdmiseksi on toteutettu ja jalankulun nykytilaa on pyritty arvioimaan kehittimalla
kokonaisvaltainen arviointimalli. Todellisuudessa tietoa on kuitenkin olemassa jo
ennestddn paljon, joten olennaisempi ldhtokohta olisi arvioinnin ja seurannan

kehittdmisen lisdksi varmistaa muut resurssit kivelyn kokonaisvaltaiseen edistamiseen.
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Helsingissd aloitettu SUMP-tyd on tirked askel lisdttdessd kestdvien kulkumuotojen
kiayttod ja kun pyritddn liikkenteen osalta saavuttamaan tirkedt energia- ja
ilmastotavoitteet. Esimerkiksi Tampereella SUMP-suunnittelu onkin johtanut kévelyn ja
kaupunkieldmén strategian laatimiseen, jotta kdvelyn ja kaupunkieldmén olosuhteita on

mahdollista kehittdd (Tampereen kaupungin internet-sivut 2018).

5.2 Helsingin kdvelyn edistdmismalli

Kavelyyn liittyvd ndkdkulmien kirjo on todella laaja. Kévelyllé on tirked rooli sekd osana
liikkennejarjestelmédd ettd vapaa-ajan  liikkumismuotona. Liséksi kdvelyn ja
kaupunkieldmén kehittimisessa yhdistyvit laajemmat teemat, kuten
ympéristondkokulmat sekd sosiaaliset ja taloudelliset vaikutukset. Kokonaisvaltaisen
kévelyn edistdmisen ja seurannan tulisi pystyd huomioimaan eri ndkokulmat ja niiden
suhteet muihin kokonaisuuksiin. Seuraavaksi esitellddn tdmin diplomityon tulosten
pohjalta muodostettu malli kidvelyn edistimiseen Helsingissd. Sen on tarkoitus toimia
lahtokohtana ja tietopohjana kdytdnndn tyolle, jonka yhteydessd toimenpiteet ja

toimintatavat ajan myotd konkretisoituvat.

Kévelyn edistdmiselle ja seurannalle Helsingissd on tunnistettu diplomity0sséd seuraavia

kehittdmistd vaativia ndkokulmia, jotka liittyvit kaikki toisiinsa:

e Yleiskaavan tavoitteiden mukaisesti kiavely-ystévillisen ympériston laatukriteerit
tulisi méadritelld, jotta timé ndkokulma voidaan huomioida suunnittelussa.

e Kivelyn nykytilaa koskeva tieto tulisi kerdtd yhteen, jotta se on selkedsti
kéytettdvissi ja jotta puuttuvat tietotarpeet voidaan kartoittaa.

e Kively-ympiristojen tutkimuksen tulisi olla johdonmukaisempaa, eli tutkimuksia
suunniteltaessa tulisi ensin huomioida tarpeet tutkimustiedolle ja tdmén
perusteella valita tdtd parhaiten tukevat tutkimusmenetelmat.

e Kivelyn edistiminen ja sen eri ndkokulmat liittyvét kaupungin organisaatiossa
useaan toimialaan, ja ndiden vilille tulisi luoda yhteistyorakenteet.

e Kivelyn edistimistd koskevat laajemmat tavoitteet tulisi konkretisoida ja
koordinoida kaupungin muiden tavoitteiden kanssa. Kévelyolosuhteiden
kehittamiselle tulisi asettaa visio ja tavoitteet.

o Kaivelyn edistdmisen ja seurannan resurssit tulisi varmistaa esimerkiksi kdvelyn
edistdimisohjelman muodossa, jotta voidaan muodostaa toimiva kokonaisuus

toimenpiteiden toteuttamiseen ja niiden vaikuttavuuden seurantaan.
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SUMP ja muut

tavoitteet Toimijoiden
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Kuva 33. Tyossd kehitetty ehdotus Helsingin kdvelyn edistimismalliksi.

Kévelyn edistiminen tulisi ndhdd jatkuvana prosessina. Kuvaan 33 on luvussa 3.5
muodostetusta mallista edelleen kehitetty ehdotus Helsingin kdvelyn edistamismalliksi.
Mallissa on yhteneviisyyksid esimerkiksi kdvelyn ja kaupunkieldimin edistimiseen
Koopenhaminassa. Monet edistimismallin osat ovat jo jollain tapaa olemassa, mutta
varsinaisesta edistimisen prosessista ei tilld hetkelld kdvelyn edistimisessd voida puhua.

Lahtokohtia edistimiselle ovat nykytilan kartoitus olemassa olevaa ja puuttuvaa tietoa
arvioimalla sekd tarvittavien yhteistyorakenteiden luominen. Olemassa olevaa tietoa ovat
esimerkiksi jalankulun tutkimussuunnitelman pohjalta toteutetut tutkimukset, Helsinkid
koskeva seutujulkaisu osana valtakunnallista henkil6liikennetutkimusta sekd kavelya
koskevat tulokset Helsingin liikennebarometreissé, liikenneonnettomuustilastoissa ja
liikkkumistottumukset-tutkimuksissa. Olemassa oleva tieto voidaan koota yhteen
esimerkiksi kédvelyd ja kaupunkieldmidd koskevan katsauksen muodossa, tai julkaista
Tukholman tapaan kdvelyn edistimisohjelman yhteydessa. Yhteistyorakenteita taas on jo
luotu esimerkiksi kaupunkiympériston toimialan sisdlld kdvely-ympéristjen laadun
seurannan tyoryhmén muodossa sekd muodostamalla toimialarajat ylittivd hyvinvoinnin
ja terveydenedistimisen johtamisrakenne HYTE-koordinaation kautta. Pelkkd
rakenteiden olemassaolo ei toki riitd, vaan liséksi tarvitaan yhteisten tavoitteiden luomista

ja yhteisen koordinoinnin kautta syntyvéa roolitusta.

Kévelyn ja kaupunkieldmén visio ja pddmaddrét auttavat midrittdiméaén suunnan, jonka
myotd tarkempia tavoitteita voidaan luoda. Visio voi perustua jo olemassa oleviin
tavoitteisiin yleiskaavasta sekd muista strategioista. Yleiskaavan laajempia tavoitteita
ovat esimerkiksi kidvelyn priorisointi keskusta-alueilla ja kaupunkieldmén laatukriteerien
tuominen osaksi suunnittelua. Tavoitteet voivat my0s liittyd uuden kaupunkistrategian
mukaisesti  fyysisen aktiivisuuden lisddmiseen ja ympdristotavoitteisiin, eli

hiilineutraaliuden saavuttamiseen vuoteen 2035 mennessd. Pddamaiirien yhteydessd on
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olennaista luoda mééritelmét kavely-ystiavéllisen ympariston kriteereille ja sille, miten ja
missd kivelyd tulisi edistdd. Kriteerien on hyvd perustua olemassa olevaan tietoon
kéaveltdvistd ymparistoistd, liittyen esimerkiksi niiden kompaktiuteen, turvallisuuteen ja

houkuttelevuuteen. Tdmén tiedon pohjalta my6s suunnittelua on mahdollista toteuttaa.

Yhdistdmaélld laajemmat tavoitteet ja olemassa oleva tieto kdvelyn nykytilasta on
mahdollista luoda konkreettiset tavoitteet ja ndihin liittyvét toimenpiteet kdvelyn ja
kaupunkieldmin strategian tai edistimisohjelman muodossa. Ndmi tavoitteet on taas
olennaista sitoa eri toimijoiden tavoitteisiin toimialakohtaisesti ja seudullisen yhteistyon
kautta. Tavoitteita luodessa on tidrkedd madrittdd resurssit seurannalle ja niiden
tayttdmiseen tahtddville toimenpiteille, jotta tavoitteiden onnistumista voidaan tutkia.
Myos seurannan tulosten viestintdd on hyvad miettid jo tissd vaiheessa. Tavoitteiden
toteutumista koskeva viestintd voi tapahtua esimerkiksi kdvelyn ja kaupunkieldmén
katsauksen muodossa tai osana muita julkaisuja. Tarkeintd on, ettd strategian seurantaa
koskeva tieto kootaan yhteen ja esitetddn selkeésti niin, ettd sitd voidaan hyodyntidd
paitoksenteossa ja kun maééritellddn seuraavat toimenpiteet. Ndin voidaan muodostaa
kivelyn edistdmistd koskevat johtopddtokset, arvioida uudestaan ajankohtaisia haasteita

ja aloittaa edistimismallin mukainen seuraava kierros.

5.3 Kévelyn tutkimisen kehittdminen Helsingissa

Kavelyd pyritadn télld hetkelld tutkimaan ilman olemassa olevaa tutkimussuunnitelmaa.
Tutkimusten toteuttamisen kannalta on tietenkin olennaista muodostaa uusi
tutkimussuunnitelma, mutta sitdkin tiarkedmpdd olisi sitoa tutkimusmenetelmit
tarvittavilta osin muuhun kivelyn edistdmiseen. Yksittéisilli menetelmilld voidaan
arvioida vain rajallista ndkokulmaa kaveltdvyyden arvioinnissa, mutta erilaista tietoa
yhdistelemilld voidaan saavuttaa kokonaiskuva kidvelyn ja sen edistdmisen tilasta.
Tutkimusmenetelmissé tulisikin kiinnittdd huomiota, mikd nidkokulma niilld pystytddn
kattamaan, ja toisaalta mitd rajoitteita tutkimusmenetelmilld on. Kokonaisvaltaisessa
tutkimuksessa yhdistyvit niin laadulliset ja maérélliset kuin subjektiiviset ja objektiiviset
tutkimuksetkin. Menetelmien valinnan yhteydessd onkin olennaista méiéritelld, onko
niilld tarkoitus tuoda uusia ndkokulmia ja herdtteitd suunnitteluun, onko tarkoituksena
seurata tehtyjen toimenpiteiden onnistumista vai pyritddnko vertailemaan eri paikkoja
keskenddn. Kaksi jidlkimmdistd tapausta ovat seurantaa, jossa menetelmien

luotettavuuden tulee olla korkea.

Tutkimusmenetelmien valinnan pohjana voidaan hyodyntaa erilaisia viitekehyksid. Tédssa
diplomitydssd muodostettiin pohja, jossa tutkimusmenetelmit jaettiin tilannekohtaisiin
arvioihin, vertailuun sekd objektiiviseen tunnuslukuihin perustuvaan vertailuun. Jaottelun
ei ole tarkoitus olla tarkka, mutta se auttaa hahmottamaan erilaisten menetelmien
kayttotarkoituksia.  Seuraavaksi  esitellddn  luvun 3.5  jaottelun  mukaisten

tutkimusmenetelmien kriteerejd sekd esimerkkejd kaytdnnon tutkimusmenetelmista.
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Kuva 34. Esimerkkejd jaottelun mukaisista tutkimusmenetelmistd.

Tilannekohtaiset arviot ovat subjektiivisempaa tietoa, joka tarjoaa herétteitd
suunnitteluun. Niilld voidaan tarkoittaa esimerkiksi erilaisia kyselyitd tai asiantuntija-
arvioita, joilla haetaan kehittdmisehdotuksia suunnitteluun tai pyritdén tunnistamaan
kehittdmisti vaativia alueita. Esimerkkejd Helsingissé jo toteutetuista tutkimuksista ovat
erilaiset karttapohjaiset kyselyt, kuten Kiva keskusta kévelijoille -kysely (Helsingin
kaupungin internet-sivut 2018g). My0s Jan Gehlin kehittiméa havainnointiin perustuvaa
12 kriteerin arviota voidaan pitéa tilannekohtaisena arviona, joka perustuu kriteeristoon.
Sen avulla voidaan tunnistaa kaupunkieldmén nékokulmasta kehittdmistd vaativia osa-
alueita tietyssd paikassa, ja menetelmd toimii ndin herétteend suunnittelulle (Gehl &
Svarre 2013 p. 106). Koska 12 kriteerin arvio perustuu kriteeristoon, voidaan
menetelmilld jossain médrin myds vertailla eri alueita keskendin, kuten Helsingin

jalankulkututkimuksen laadullisissa arvioissa vuonna 2016. (Helsingin kaupunki 2016b)

Helsingissd on kokeiltu tutkimusmenetelmidnd myds Suomen ympdristokeskuksen
kaupunkiympériston monipuolisuus- ja laatukriteeristdd, joka soveltuu laajemmillekin
alueille. Se perustuu laajasti kéveltavyyttd koskevaan kirjallisuuteen, ja taustalla
vaikuttaa Jan Gehlin ja Jane Jacobsin eldvdittimisen strategiaksikin kutsuttu ajattelutapa.
Menetelmassd arvioijat pisteyttidvit 10-kohtaisen kriteeriston, muodostaen yleiskuvan
alueen monipuolisuudesta ja laadusta jalankulkijan ndkokulmasta. Vaikka kriteeristd
tassdkin tapauksessa mahdollistaa vertailun, ei silld saavuteta kovin mielekistd tietoa
alueiden vilisistd laatueroista. Laadukkain kdvely-ympéristd toteutuu nimittdin yleensi
vain hyvin rajatuilla alueilla eri alueiden keskuksissa, joten aluerajaus vaikuttaa
huomattavasti  kokonaisarvosanaan. Samoin arvioijjan subjektiivinen ndkemys
yksittdisten kriteerien toteutumisessa vaikuttaa jonkin verran tuloksiin, vaikkakin
kriteeristd tarjoaa arvioinnille selkedn kehikon. Menetelmdn avulla saadaan kuitenkin
kattavaa ldhtotietoa suunnittelulle projekteissa, joissa kaupunkikuvaa halutaan elédvoittaa

tietylld alueella. (Soderstrom 2012 p. 51, 105-106).
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Sekd 12 laatukriteerin arvio ettd kaupunkiympariston monipuolisuus- ja laatukriteeristd
liittyvidt luvussa 2.4.1 kuvattuihin kaupunkisuunnittelun ominaisuuksiin, joita voidaan
arvioida tietylld objektiivisuudella. Jos eri alueiden tilaa halutaan luotettavasti vertailla
keskenddn, on niitd menetelmid tdrked tdydentdd muulla tiedolla. Samoin jos
projektikohtaista onnistumisen tasoa halutaan mitata ennen-jélkeen -tutkimuksilla, on
kehitettdva luotettavia seurannan mittareita. Menetelmien luotettavuuden lisddmiseksi on
hyvd hyodyntdd olemassa olevia standardeja, mutta uusia seurannan mittareita voi
Koopenhaminan tapaan kehittdd my0s strategian tavoitteiden saavuttamisen arviointiin.
Talloin kaupunginosien vililld voidaan vertailla esimerkiksi tapahtumien lukumaééria,
terassilupien maardd, kivelyn ja oleskelun madrid tietyilld alueilla tai asukkaiden
mielipiteen kehittymistd (City of Copenhagen 2015a). Lisdksi vertailukelpoista tietoa
voidaan tuottaa erilaisin paikkatietoon perustuvin menetelmin. Ndiden kehittyessd on
mahdollista kehittdd kokonaisvaltaisempia kriteeristdjd, joilla kdveltdvyyden eri osa-

alueet on mahdollista huomioida.

Myos kavelyn kehittymistd pitkédlld aikavélilli ja esimerkiksi verrattuna muihin
kulkumuotoihin on mahdollista seurata. T4ll6in voidaan puhua tunnusluvuista, jotka ovat
objektiivisia ja méarillisid. Tdma4 tieto on usein jo olemassa, eli tieto pitdéd 1dhinnd koota
yhteen kdvelyn ndkokulmasta. Esimerkkejd pitkdn ajan seurannasta ovat tilastoihin
perustuvat kdvelijoiden onnettomuuksien méérit, standardisoiduin menetelmin tehdyt
kivelylaskennat ja otokseen perustuvat asennekyselyt ja henkildliitkennetutkimukset,
joissa menetelmdt on pyritty pitdimddn samana pitkdlld aikavélilli ja joiden

virhemarginaali on tiedossa.

Kokonaiskuvallisen kévelyn ja kaupunkieldmén tutkimuksen teko vaatii sekd rahallisia ja
henkildstollisid resursseja. Namé resurssit ovat kuitenkin pienid verrattuna esimerkiksi
rakentamiskustannuksiin. Onkin tidrkedd varmistaa, ettd resurssit on suunnattu
tehokkaasti, silld juuri tutkimustiedon avulla pystytddn tekemdidn jérkevid paddtoksid
resurssien kdyton ja esimerkiksi litkenneinvestointien suhteen. Olemassa olevaa tietoa on
jo paljon, ja sitd hyodyntamaélld voidaan lisdtd ymmaérrystd kivelystd ja sen paikallisista
erityispiirteistd. Samalla voidaan tunnistaa tarpeita kohdetutkimuksille ja toimenpiteille
kavelyn edistimiseksi. Tavoitteet, tutkimukset ja toimenpiteet olisikin jarkevad liittda
toisiinsa, mikd puoltaa myds osaltaan kidvelyn edistimisohjelman tekoa. Se, minkélaisia
tutkimuksia ja toimenpiteitd tulisi tehdd, on aluekohtaista. Helsingin yleiskaavassa on
madritetty kédvelypainotteisia alueita, jotka toimivat yhtend ldhtokohtana tarkemman
tason tutkimusten tekemiselle ja kdvelyd edistivien toimenpiteiden toteuttamiselle.
Toimenpiteiden priorisoinnissa tulee huomioida, ettd kdvelijdn tarpeet ovat eritasoisia.
Saavutettavuus ja turvallisuus ovat perustavanlaatuisia tarpeita, jotka vaikuttavat suuresti
sithen, kévelldanko ylipditddn. Korkealaatuisissa ympéristdissd myds luvussa 2.4.2.

esiteltyjen mukavuutta ja nautinnollisuutta koskevien tarpeiden tulee tayttya.
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Tutkittaessa kédvelyn edistdmisen nykytilaa kokonaisvaltaisesti, on tarkasteltava siihen
annettuja resursseja ja laatupolitiikan tasoa. Tdssd voidaan hyodyntdd Pedestrian Quality
Needs -projektin arvioinnin viitekehystd. Sen perusteella on olennaista arvioida, onko
kdvelyn edistimiselle annettu riittdvdsti resursseja, silldi tdmd  vaikuttaa
perustavanlaatuisesti kaikkeen muuhun toimintaan. Liikenneviraston ohjeen mukaisia
kivelyn seurannan resursseja voivat olla esimerkiksi kdvelyn edistimisohjelma ja sen
yhdistiminen muihin strategioihin, kdvelyinfrastruktuuriin tehdyt rahalliset investoinnit,
talvikunnossapitobudjetti ja oman toiminnan seuranta (Luukkonen & Rantala 2014 p. 26).
Kévelyn edistdmiseen vaikuttavien tahojen asenteita ja ldhestymistapaa voidaan arvioida
laatupolitiikan tasolla. Toiminnassa tulisi tavoitella proaktiivista tai generatiivista tasoa,
jossa kdvelyn edistiminen ja seuranta sekd strateginen yhteistyd siithen vaikuttavien

tahojen kanssa on kokonaisvaltaista ja yhtendista.

80



6 Yhteenveto ja johtopddtokset

6.1 Yhteenveto

Diplomityon tavoitteena oli kehittdd kévelyn edistimisen ja seurannan kokonaisuutta
Helsingissd.  Tdhdn  pyrittiin =~ vastaamaan  kokonaiskuvallisella  tarkastelulla
konstruktiivisen tutkimusotteen avulla. Tarkasteltavia osa-alueita olivat kévely-
ympdéristdjen laatuun vaikuttavat tekijat, viitekehykset kdvelyn edistdmisen ja seurannan
arviointiin, Kéopenhaminan ja Tukholman kévelyn edistimiseen liittyvit strategiat sekd
Helsingin kévelyn edistimisen nykytilan arviointi. Konstruktiivisen tutkimusotteen
mukaisesti tyon tavoitteena oli ratkaista kdytdnnon ongelma hyddyntéen olemassa olevaa
teoriaa, ja ndin vaikuttaa Helsingin kaupungin toimintaan kivelyn edistimiseen ja
seurantaan liittyen. Toisin sanoen tutkimuksella pyrittiin empiiriseen interventioon ja
diplomityontekijan sekd kdytannon edustajien, eli erityisesti kdvely-ymparistojen laadun

seurannan tyoryhmén kokemukselliseen oppimiseen.

Helsingin jalankulun tutkimus on pyritty tdhin mennessd toteuttamaan omana
kokonaisuutenaan, ja vuoden 2014 tutkimussuunnitelman tavoitteena oli saada
kokonaiskuva jalankulun nykytilasta. Suunnitelluista tutkimuksista kuitenkin vain alle
kolmasosa toteutui suunnitellusti ja iso osa ei toteutunut ollenkaan. Lisdksi ongelmia on
ollut niin toteutuneiden tutkimusten julkaisemisessa, tulosten viestimisessd ja tiedon
hyodyntdmisessd. Tadmi on johtanut tilanteeseen, jossa jalankulun tutkimuksia pyritdan
tekemdédn ilman voimassaolevaa tutkimussuunnitelmaa. Tdma kaikki kielii resurssien

puutteesta, mutta kyseenalaistaa my0s valitun toimintamallin jirkevyyden.

TyoOssd rakennettiin kdveltdvyyttd ja kévelyn edistimistd ja seurantaa koskevan
kirjallisuusaineiston ja asiantuntijahaastatteluiden avulla viitekehys Ko&openhaminan,
Tukholman ja Helsingin kéivelyd koskevien strategioiden arvioimiseksi. Na&itd
vertailemalla pyrittiin 16ytdméain parhaita kdytint6jd kdvelyn edistimisen ja seurannan
kehittamiseksi Helsingissd, ja titd kokonaisuutta tdydennettiin kirjallisuusaineiston
perusteella muodostettujen viitekehysten ja tietopohjan avulla.

Koopenhamina ja Tukholma olivat luonnollisia vertailukohtia, sillda Helsingissd kdvelyn
edistdmisen 1dhtokohtana on ollut pohjoismaisten esimerkkien mukaisen kaupunkieldmén
mittariston muodostaminen. Tutustuessa Kodpenhaminassa kéytettyihin kaupunkieldmén
mittareihin huomataan kuitenkin, ettd mittarit perustuvat strategiassa asetettujen
tavoitteiden seurantaan. Ne my0s vaihtuvat voimassaolevan strategian mukaan.
Mittaristoa onkin hankala luoda ilman kévelyi ja kaupunkieldmié koskevia tavoitteita.
Tukholman kivelyn edistimisohjelmassa varsinaisia seurannan mittareita on olemassa
vain kaksi, silld pddpaino on tdhdn mennesséd ollut seurannan sijaan kdvelyd koskevan
tietoisuuden lisddmisessd, toimintatapojen kehittdmisessd sekd edistimisohjelman

yhteydessd esitetyn toimenpideohjelman toteuttamisessa. Seurantaa kehitetdén ndiden
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rinnalla. Tukholma onkin mielenkiintoinen vertailukohta Helsingille, silld sielld
samantyyppiset ldhtokohdat ovat johtaneet isoihin investointeihin kdvely-ympériston

laadun kehittdmiseksi ja erilliseen kdvelyn edistimisohjelmaan.

Tukholman ja Kodpenhaminan tapaan kidvely-ympaéristojen kehittiminen on tunnistettu
tiarkedksi asiaksi Helsingissd niin ilmastonmuutoksen hillinnén, kaupunkiympéristdjen
viihtyisyyden kuin asukkaiden terveydenkin kannalta. Asiaa késitellddn paljon
yleiskaavassa ja muissa ylemmaén tason strategioissa, mutta niissi esitettyjen tavoitteiden
mukainen kévely-ystavillisten ymparistdjen suunnittelu ja kdvelyn priorisoinnin
madritteleminen vaatii lisdtoimenpiteitd ja kokonaisvaltaista toiminnan kehittdmista.
Talld hetkelld kdvelyd késitellddn lukuisissa eri yhteyksissd tuotetuissa strategioissa,
joiden yhteydet toisiinsa tulisi madritelld. Laajemmat kévelyéd koskevat tavoitteet tulisi
konkretisoida niin, ettd ne voitaisiin ottaa suoraan osaksi kidytdnnon suunnittelua ja etti

niiden toteutumista pystyttiisiin seuraamaan.

Helsingin tilanne kdvelyn edistimisen suhteen on monilta osin verrattavissa muutaman
vuoden takaiseen tilanteeseen Tukholmassa, jossa kaupungin liikennejérjestelmai
kehitettiin kaupunkiliikenteen strategialla ja tdtd tukevilla edistimisohjelmilla, ilman
kidvelyd koskevaa edistimisohjelmaa. Kévelyn tarpeiden havaittiin kuitenkin
Tukholmassa jddvian liian vdhidlle huomiolle, kun rajallista katutilaa pyrittiin jakamaan
eri toimintojen kesken. Téamé johti kévelyn edistimisohjelman tekemiseen.
Edistimisohjelman yhteydessd tieto jalankulun nykytilasta koottiin yhteen ja
yleiskaavassa esitettyjen kévely-ystdvillisten ympéristdjen kehittdmiselle asetettiin
selked visio. Lisdksi kdvelyn edistdmiselle kehitettiin selkedt tavoitteet ja ennen kaikkea
toimenpideohjelma, jolla varmistettiin resurssit kdvelyn edistimiseen. Myos Helsingissa
kdvelystd on jo olemassa paljon eri yhteyksissd tuotettua tietoa, joiden pohjalta
kokonaiskuva nykytilasta on mahdollista koota. Tutkimustiedon kokoaminen olisi tirked
ensiaskel, silld se auttaisi Tukholman tapaan osoittamaan resurssit kavelyn edistimiselle.

On kuitenkin tirked huomioida, ettei kdvely ei ole pelkéstddn litkennemuoto. Voidaan
kyseenalaistaa, onko kdvelyn edistiminen Tukholman tapaan liikennestrategian alla ja
litkkennekonttorin johtamana paras toimintamalli, ja pystytddnko tdssd huomioimaan
kdvelyn yhteydet muihin kokonaisuuksiin. Kévelyn edistdimisen hyoddyt liittyvét
esimerkiksi terveyteen ja ilmastoon, ja ndiden ndkdkulmien koordinointi on tirkeits,
samoin kuin kaupunkitilan houkuttelevuuden lisddminen niin kaupallisesti kuin muunkin
kaupunkieldmén kannalta. Esimerkiksi Koopenhaminassa kivelyn edistiminen onkin osa

teknis- ja ympdristotoimialan yhteistd kaupunkieldmén strategiaa.
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Tyodssd muodostettiin  Helsingin kannalta olennaiseksi tunnistettujen ndkokulmien,
kirjallisuusaineiston ja asiantuntijahaastatteluiden pohjalta malli kévelyn edistimiseen.
Sen on tarkoitus toimia ldhtokohtana kévelyn edistdmisen kehittdmiselle, jossa kdytdnnon
toimenpiteet ja toimintatavat konkretisoituvat ajan myotd. Mallin osia ovat kédvelyn
nykytilan kartoitus, vision ja pddmédrien muodostaminen koordinoimalla ne muiden
tavoitteiden kanssa, kédvelyn ja kaupunkieldimédn konkreettisten tavoitteiden ja
toimenpiteiden luominen, toimijoiden sitouttaminen sekd tavoitteiden toteutumisen

seuranta ja viestintd. Mallin tavoitteena on tehdé kdvelyn edistdmisestd jatkuva prosessi.

Jalankulun tutkimusta tulee kehittdd muun kévelyn edistdmisen ohella. Yksittdisissa
tutkimusmenetelmissikin on kehitettdvaa, mutta tirkeAmpad on yhdistella erilaista tietoa
kokonaiskuvan muodostamiseksi. Iso osa tarvittavasta tiedosta on jo olemassa, ja se on
tarpeen koota yhteen kdvelyn ja kaupunkieldmin ndkokulmasta. Néin tiedon perusteella
voidaan muodostaa kokonaiskuva jalankulun nykytilasta ja tietoa hyodyntéa strategisten
tavoitteiden luomisessa. Myo0s uusia tutkimusmenetelmid voidaan kehittdd ndiden
tavoitteiden seurantaan. Lisdksi erilaisia arvioita voidaan tehdd osana suunnittelua, kun
kaupunkitilaa pyritddn kehittdmain kédvelyn ja kaupunkieldmin ndkokulmasta. Kaikkea
ei ole mahdollista tutkia, joten tutkimusmenetelmien valinnalle ja toimenpiteiden
toteuttamiselle eri alueilla on médritettdva kriteerit. My0s kaupungin omaa toimintaa on
tarkedd tarkastella, jotta pystytddn arvioimaan, voidaanko olemassa olevilla resursseilla

kohdata strategioissa asetetut kunnianhimoiset tavoitteet.
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6.2 Johtopdatokset

Konstruktiivisessa tutkimusotteessa kiytdnnon tutkimusongelma pyritddn ratkaisemaan
hyodyntdmalld olemassa olevaa teoriaa. Téssd ty0ssd ratkaisu perustui laajaan
kirjallisuuskatsaukseen, asiantuntijahaastatteluihin sekd Helsingin, K&openhaminan ja
Tukholman strategioiden vertailuun. Osana konstruktiivista tutkimusta on yleensa
ratkaisun kiytdnnon toimivuuden arviointi. Sitd ei tdmin diplomitydn puitteissa ole
ajallisesti mahdollista tehdd, mutta toisaalta ratkaisu perustuu isoilta osin parhaisiin
kaytdntéihin niin kdvelyn edistdmisen ja seurannan mallien kuin K&0penhaminan ja

Tukholman esimerkkienkin osalta.

Tutkimuksen teoreettinen kontribuutio tulee tyon ongelmanratkaisuprosessin myota.
Tutkimuksessa arvioitiin kévelyn edistimiseen liittyvien strategioiden sisdltdd ja niissi
asetettujen tavoitteiden laatua erilaisten kdveltdvyyden sekd kdvelyn edistdmisen ja
seurannan viitekehysten avulla. Viitekehykset perustuvat eri yhteyksissd tehtyjen
tutkimusten johtopadtdksiin ja niin sanottuihin parhaisiin kéyténtoihin, joiden mukaisia
toimintamalleja voidaan pitdd muita vaihtoehtoja parempina. TyOhon pyrittiin
valitsemaan  mahdollisimman  kokonaiskuvallisia ja  yleisesti  hyvéksyttyja
kirjallisuusaineistoja. Parhaat kidytdnndt taas tulevat erityisesti tanskalaisista kdvelyn ja
pyordilyn edistimisen malleista, joita on erityisesti pyOrdilyn osalta sovellettu
onnistuneesti Suomessakin. Kéopenhaminan ja Tukholman osalta kivelyn edistdmisen
onnistumisen tasoa on hankala arvioida, mutta lisdéntynyt tietous kévelystd ja
Koéopenhaminan kattava historia kaupunkieldmin tutkimuksessa tekevit niistd
tarkastelun arvoisia vertailukohtia. Tutkimuksen tuloksia voidaan siis pitdd luotettavina,

vaikka parhaiden kédytdntdjen soveltuvuus riippuu toki aina kohdeorganisaatiosta.

Téssdkin diplomityOssd on toki pystytty tarkastelemaan vain rajallista maarda kéavelyn
edistimiseen ja seurantaan liittyvid aineistoja ja muodostettua tietokokonaisuutta olisi
mahdollista syventdd jokaisella osa-alueella. Tarkeimpdnd tutkimuksellisena
kontribuutiona voidaankin pitdd, ettd tydssd tuotiin kokonaiskuvallisesti yhteen eri
yhteyksissé tuotettua luotettavaa tutkimustietoa ja onnistuneita kiytdnnon esimerkkeja.
Nadin tyon kautta voidaan osoittaa monia yhteyksid kdytdnnon suunnittelun ja strategisen
edistdimisen, kaveltdvyyden eritasoisten mééritelmien, kéveltivyyden arvioinnin

viitekehysten sekd kdvelyn seurannan ja edistimisen mallien valille.

Tyossd kehitettyd menetelmdd kévelyd koskevien strategioiden sisdllon ja laadun
arviointiin olisi mielenkiintoista kehittdd jatkossakin, kokeillen sen soveltuvuutta
muissakin yhteyksissd. Olennainen kysymys on, ettd voidaanko kiveltivyys miéritelld
niin kattavasti, ettd sitd koskeville strategioille voidaan asettaa tiettyjd sisdllollisid
vaatimuksia. Toisaalta, juuri kattavia kdveltivyyden maédritelmid, joissa kdveltivyys
kasitetddn kokonaisvaltaisena ratkaisuna kaupunkisuunnittelulle, kritisoidaan liiasta

laveudesta. Olennaista onkin, ettd suunnitellussa ymparistossd ndkyvit kaveltdvyyteen
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yhdistetyt liikenteelliset, sosiaaliset ja ekologiset arvot, riippumatta kéveltdvyyden
madritelméstd. Ei voida myOskddn olettaa, etti strategiat olisivat ainoa asia, jotka
vaikuttavat kively-ympéristdjen syntymiseen. Strategisella tasolla asiaan vaikuttavat
esimerkiksi muu poliittinen péédtoksenteko sekd poliittinen sitoutuminen luotuihin
strategioihin. Kaytdnnossi hyva kédvely-ymparisto riippuu my0s sen asukkaiden toimista,
paikallisesta identiteetistd seki paikallisten toimijoiden vélisestd yhteistyostd. Namé eivit
vélttdmattd ole milldén muotoa yhteydessé kaupungin strategiaan, mutta niitd olisi toki
my6s mahdollista vahvistaa strategian avulla. Diplomitydn perusteella on kuitenkin
selvdd, ettd kdvelyn strateginen edistiminen on mahdollista, ja se johtaa parhaimmassa
tapauksessa kestdvddn kehitykseen sekd positiivisiin taloudellisiin, sosiaalisiin,

terveydellisiin ja litkenteellisiin vaikutuksiin.

Pohjoismaiset  pddkaupungit toimivat usein kansainvilisind  esimerkkeind
kaupunkikehityksessd. Koopenhaminassa ja Tukholmassa erityisesti ilmastotavoitteiden
tayttdminen on ollut tirked motivaattori kivelyn edistdmisessd. Helsingissékin vastaavia
tavoitteita on olemassa, mutta tdmé ei kdvelyn osalta ole ndkynyt vield kdytinnon
toimenpiteind. Léhtokohdat kidvelyn edistimiseen ovat kuitenkin otolliset. Kaupungin
organisaatiota ja toimialojen vélisti koordinaatiota on viime aikoina kehitetty vastaamaan
tulevaisuuden haasteisiin. Tdhdn mennessd kidvelyn edistiminen on perustunut lahinni
yleisiin tavoitteisiin ja suunnittelijoiden ammattitaitoon, mutta nyt on mietittdvd, miten
kively voidaan ottaa aidosti osaksi suunnittelua ja kaupunkikehitystd. Ndin voidaan luoda

kokonaisvaltaisesti laadukasta kaupunkitilaa.

Tyon tulokset viedddn kdvely-ympéristojen laadun seurannan tydryhmaén kautta eteenpéin
toimialakohtaisiin toimintasuunnitelmiin, joilla ohjataan vuosittain kaupungin eri
palvelukokonaisuuksien toimintaa kaupungin strategisiin tavoitteisiin liittyen. Lisdksi
tyon tuloksia hyddynnetdin tyoryhmén organisoiman jalankulun laadun tutkimuksen ja

seurannan kehittdmisessa.
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Liitteet

Liite 1: Liikenne- ja viestintdministerion kédvelyn ja pyordilyn edistimisohjelmasta
poimitut toimenpiteet, jotka koskevat kuntia ja kédvelya. (Liikenne- ja viestintiministerio
2018)

Kévelyn ja pyordilyn mahdollistava yhdyskuntarakenne

Toimenpiteet

Mittari

1.1

Kévely ja pyoriily otetaan nykyistd painokkaammin
huomioon kaikilla kaavatasoilla sekd kuntien
rakennusjdrjestyksissd. Yleis- ja asemakaavatasolla
varmistetaan kdvelyn ja pyoréilyn edellytykset
paikallistasolla.

Kévelyn ja pyorailyn
painoarvo kaavoissa

maankdyton, asumisen ja litkenteen sopimuksia (MAL-
sopimukset).

1.2 | Kévelyn ja pyodriilyn edistiminen otetaan entisté Kévelyn ja pyordilyn
vahvemmin osaksi valtion, kaupunkien ja painoarvo MAL-
kaupunkiseutujen vélisid sopimuksia, esimerkiksi sopimuksissa

(kavely- ja pyordily-
hankkeiden maéré,
osuus euroista)

1.3

Kavelyd ja pyoriilyd edistetddn méadritietoisesti kuntien,
maakuntien ja kaupunkiseutujen litkennejérjestelma-
suunnitelmien ja -tyon kautta sekd valtakunnallisen
litkkennejirjestelmésuunnitelman kautta. Koko
litkkenneympériston suunnittelussa huomioidaan kévely-
ja pyoréily-ympériston houkuttelevuus,
litkkenneturvallisuus ja esteettomyys. Kiinnitetdin
huomiota taajama-alueiden ajonopeuksiin ja lasketaan
niitd tarvittaessa.

Kévelyn ja pyordilyn
painoarvo LJS:ssa

1.5

Sadnnollisesti tarvittavia ldhipalveluita ohjataan kadvelyn
ja pyordilyn kannalta suotuisille alueille kaavoituksen ja
julkisten palvelujen sijoittumista koskevien paétdsten
avulla. Julkisten palveluiden (esim. koulujen tai
terveyspalveluiden) keskittdmistd harkittaessa otetaan
vakavasti huomioon keskittdmisen vaikutukset palvelun
saatavuuteen kavellen tai pyoridillen. Hyodynnetdin
esim. paikkatietopohjaisia saavutettavuusmalleja
palveluiden sijoittumisen seurannassa.

Palveluiden
sijoittuminen

Laadukas kively- ja pyoriilyinfrastruktuuri

2.1

Kaupunkialueilla painotetaan yhid enemmaén laadukkaan
kively- ja pyorailyinfran rakentamista. Kadvely- ja
pyoritiet erotellaan mahdollisuuksien mukaan toisistaan.
Epéjatkuvuuskohtien poistamiseen, risteysjérjestelyihin
ja kiertoliittymiin sekd muuhun sujuvuuden
parantamiseen kiinnitetddn erityistd huomioita eniten
kéyttdjid houkuttelevilla kidvelyn ja pyordilyn
paavaylilla, nk. laatukdytavilld. Huolehditaan siitd, ettid
keskeiset reitit merkitdéin myds maastoon uuden
tielitkennelain mukaisilla opasteilla.

Kivelyd ja pyorailya
edistdvien
hankkeiden miéra ja
laatu kaupunki-
seuduilla
(kilometrid, euroa)
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2.2 | Kaynnistetdédn valtion ja kuntien yhteinen kévelyn ja €/v
pyoriilyn investointiohjelma. Ohjelman avulla tuetaan km/v
kdvelyn ja pyoréilyn olosuhteiden parantamista
kaupunkien katuverkolla.

2.4 | Kehitetddn kdvelyyn ja pyoréilyyn kannustavia Kévelyn ja pyorailyn
olosuhteita (mm. pyordpysakointi, sosiaalitilat) olosuhteet
asuinkiinteistoissd, tyopaikkakiinteistoissd seké kiinteistoilla
oppilaitoksissa. Asuinkiinteistoissd varmistetaan
esteeton jalankulku ja toimiva pyorapyséakointi.

Kévely- ja pyordilyvdylien kunnosta huolehtiminen ja hoidon kehittiminen

3.1 | Varmistetaan jalkakdytdvien ja pyorateiden hyvd kunto | Hyvé- /
ja poistetaan niihin liittyvad korjausvelkaa sekd valtion | huonokuntoisen
vaylaverkolla ettd kaupungeissa. verkon mééra, km

€/v.

3.2 | Taataan kévely- ja pyordilyvdylien hyva hoitotaso Hyvé- / huono-
kaikkina vuodenaikoina. Jatketaan kéively- ja kuntoisen verkon
pyoriilyvaylien luokittelemista eri palvelutasoluokkiin | miiré, km
ja varmistetaan yhtendinen palvelutaso tirkeimmilld €/v.
reiteilld yhteistyOssa tien- ja kadunpitijien kesken.

3.3 | Parannetaan sek valtion ettd kuntien kévely- ja Tiedon saatavuus,
pyorailyvaylien kuntoon liittyvéa tiedonkeruuta. asiakastyytyvaisyys
Kehitetddn kévely- ja pyoréilyvéylien kuntoa koskevaa | tiedonsaantiin
reaaliaikaista tiedottamista seké erilaisia kivelyyn ja
pyordilyyn liittyvid sdédpalveluita.

Kaévely ja pyordily osana liikenteen palvelukokonaisuutta

4.1 | Kéavely ja pyordily huomioidaan suunnittelussa osana Kévelyn ja pyoréilyn
matkaketjuja. Erityistd huomiota kiinnitetdin huomioiminen
matkakeskusten ja litkenteen solmukohtien matkaketjuissa
kehittimiseen, asemanseutuihin ja pyorapysakointiin.

Hyddynnetdédn vahvasti digitalisaatiota sujuvien
matkaketjujen helpottamiseksi.
Liikkumisen ohjaus

5.1 | Jatketaan liikkkumisen ohjaus —toimintaa sekéa Liikkumisen
valtakunnallisesti ettd seututasolla. Jatketaan nykyisié, ohjaus —toiminnan
hyviksi havaittuja toimenpiteitd, esim. erilaisten rahoitus,
kampanjoiden ja tilaisuuksien jarjestdmisté €/v.

5.2 | Kehitetdédn tyopaikkojen litkkumisen ohjausta Liitkkumisen ohjaus
yhteistydssd muiden toimijoiden kanssa. —hankkeiden méara

ja laatu tyopaikoilla

5.3 | Kehitetdédn péivékotien ja koulujen liikunta- ja Liikkumisen ohjaus -
litkennekasvatusta yhteistydssda muiden toimijoiden hankkeiden méairi ja
kanssa. Kiinnitetddn erityishuomiota koulujen ja laatu
paivikotien liikkenneympériston rauhoittamiseen.

Hallinnon rakenteiden kehittiminen, rahoitus
ja poikkihallinnollisen yhteistyon lisddminen

8.1 | Huolehditaan siitd, ettd kdvelyn ja pyordilyn edistiminen | Tehtdvankuvaukset,
nékyy seki valtion, maakuntien ettd kuntien tehtdvien vastuuhenkildiden
kuvauksissa ja ettd kdvelylle ja pyordilylle on osoitettu madrd

vastuuhenkilot kaikille hallinnon tasoille.
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8.2

Huolehditaan siitd, ettd kédvelylle ja pyordilylle on
kunnissa, maakunnissa ja

valtion tasolla riittdvit henkil6- ja t&k-resurssit.
Varmistetaan resurssit myos poikkihallinnolliseen
yhteisty0hon seki kestidvén liikenteen jérjestojen
toimintamahdollisuuksien tukemiseen.

Resurssit
€v

8.3

Kannustetaan kuntia valmistelemaan omia kdvelyn ja
pyoriilyn edistimisohjelmiaja/tai viisaan litkkumisen
suunnitelmia. Varataan LVM:n hallinnonalan budjettiin
méiiriraha kuntien suunnitelmien valmistelun tueksi.

Suunnitelmien
maiiré ja laatu

Seuranta

Seurataan vuosittain kévelyn ja pyordilyn mdirien
kehittymistd. Arvioidaan kdvelyn ja pyordilyn
vaikutuksia ympéristoon ja terveyteen.

Seurantojen maira ja
laatu

Liite 2: Tukholman kdvelyn edistdmisohjelman toimenpiteet (City of Stockholm 2016)

Vision ..
konseptien Arvioitu
Toimepide Vastuutahot e kustannus
tayttaminen (M€)
(kpl)
Trafikkontoret,
1 Kavelykaytavit stadsbyggnads-kontoret, 4 2,5
exploaterings-kontoret
Trafikkontoret, stadsdels-
2 Virkistyskévelyreitit forvaltningarna, 1 1,1
grannkommuner
Kampanja paikallisen
.. g Trafikkontoret,
3 | tason kédvely-yhteyksien . . 3 1,5
P stadsdelsforvalningarna
kehittdmiseen
4 Kavelyp (fpa'stuksen Trafikkontoret 1 0,7
kehittdminen
Kéavelyn arvioinnin Ui Seoiligiet
5 Y . stadsbyggnadskontoret, 4 0,1
tyokalupakki .
exploateringskontoret
Viliaikaisten
6 toimenpiteiden Trafikkontoret 4 2,3
toteuttaminen
Kadun hoidon ja
7 kunnossapidon Trafikkontoret 2 8,6
kehittdiminen
Kavelyvidylien
8 ruuhkautumisen Trafikkontoret 2 0,2
arviointimenetelmé
g Kavglylllkgnteen Trafikkontoret 4 2,3
mittaaminen
10 Living Stockholm™ Trafikkontoret 4
toteutus
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Liite 3: Liikkumisen

kehittimisohjelmassa

esitetyt  kédvelyyn  vaikuttavat

toimintalinjaukset (Helsingin kaupunki 2015)

Toimintalinjaus

Vaikutukset

Liikennejérjestelmén toimivuus

Huolehditaan tavaraliikenteen
terminaalien hyvéstd saavutettavuudesta
ja terminaalien viélisistd hyvistad

litkenneyhteyksista.

Tavaraliikenteen tarpeet ovat osin
ristiriidassa viihtyisdn kdvely-ympéariston
kanssa, mutta niitd voidaan viahentda

ajallisen ja paikallisen erottelun avulla.

Kehitetdén litkenteen hinnoittelua sithen
suuntaan, ettd kysynnén ja tarjonnan

maira tasapainottuu.

Kévelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen
kdyton lisddminen joukkoliikenteen
tariffien, pysikointimaksujen ja

sujuvuusmaksujen hinnoittelulla.

Lasketaan ajonopeuksia liikenteen
héiridherkkyyden ja liikennemelun
vahentdmiseksi ja liikkenneturvallisuuden

parantamiseksi.

Kaévelijoiden ja pyoriilijoiden vakavien
onnettomuuksien médrdan vaikuttaminen;
katutilan viihtyisyyden parantaminen ja

estevaikutuksen vihentdminen

Keskusta-alueet

Kaupunkikeskustat suunnitellaan
ihmisten mittakaavaan: kaupunkitila
suunnitellaan kokonaisuutena ja
huolehditaan kdvely-yhteyksien
jatkuvuudesta, virikkeisyydesti,

esteettomyydestd ja turvallisuudesta.

Kaévelyn ja joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuden lisddminen ja timan myota
tulevat myonteiset terveysvaikutukset.
Kévelykaduilla kadunvarsiliikkeiden
litkkevaihdon kasvattaminen ja kiinteiston

arvon nostaminen.

Keskusta-alueiden katuverkoille
jarjestetddn parhaiden kayténtojen

mukaiset pyordilyolosuhteet.

Pyoriliikenteen liitkennejérjestelyt
vaikuttavat paikoin kdvelyliikenteen
etuihin.

Ajoneuvoliikenteen médri, nopeus ja
pysédkdinti mitoitetaan ympérdivin
kaupungin mukaan niin, etti keskustojen

vetovoima kasvaa.

Kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen
runkoverkon saavutettavuuden
tukeminen; katutilan vapauttaminen

litkkkumiselle ja kaupunkieldmalle.

Keskusten viliset runkoyhteydet

Joukkoliikenteen runkolinjastosta
tehddin selked ja sujuva kokonaisuus,
jolle taataan ruuhkista riippumaton kulku

ja vaihdot suunnitellaan kokonaisuutena.

Ruubhkista riippumattoman kulun vaatima
tila vaatii katutilan jakamista ldhinnd
henkil6autoilun kanssa, mutta saattaa

kilpailla myds kédvelyn ja pydréilyn

tilantarpeen kanssa.
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Joukkoliikenteen keskeiset vaihtopaikat
suunnitellaan kéyttdjalahtoisesti ja niiden
lahisaavutettavuutta kaikilla kulkutavoilla

parannetaan.

Kévelyn ja py6railyn yhteydet
vaihtopaikoille suunnitellaan suoriksi ja

viihtyisiksi.

Kehitetddn litkenneverkkoa niin, etti

tuetaan kaupungin tiivistymista.

Kaupungin tiivistyminen parantaa
kdvelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen
kilpailukykya

Suunnittelukdytannot

Hankkeiden arviointia kehitetdén niin,
ettd otetaan huomioon
maankayttovaikutukset ja kaupungin
toiminnalliset tarpeet, siséltden
vaikutukset litkkumistottumuksiin,
kdvelyn huomioimiseen matka-

aikalaskelmissa ja kaupunkitilan laatu.

Arviointimenetelmén kehittiminen ja
menetelmin kayttoonotto takaavat entisté
paremmin sen, ettd tehtavét ratkaisut
vastaavat kaupungin strategisia

tavoitteita.

Muodostetaan ja ylldpidetiddn
rahoitukseltaan realistista pitkin
aikavilin toimenpideohjelmaa;
priorisoidaan kdvelyn osuutta kasvattavia
hankkeita.

Pitkén aikavélin toimenpideohjelma
mahdollistaa litkkenteen ja maankayton
jérjestelmin kehittdmisen kokonaisuutena
ja eri vaihtoehtojen tarkastelujen laajasti

suhteessa resursseihin.
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