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Abstrakti

Téssa Helsingin kaupungin kavelyn edistamisohjel-
maa varten laaditussa tutkimuskatsauksessa on
esitelty kansainvalisia tutkimustuloksia kévelyn hyo-
dyisté ihmisten terveydelle, yritysten ja kaupunkien
kilpailukyvylle, kaupunkien asuttavuudelle ja ilmasto-
tavoitteille. Nayttd kévelyn hyddyista on vahvaa. Kéve-
lyn edistdminen myds tukee monin tavoin Helsingin
kaupunkistrategian tavoitteita. Lisaksi tutkimuskat-
sauksessa on tarkasteltu sitd millaiset kaupunkiym-
paristot tukevat kavelyé ja sen positiivisia vaikutuksia.

Terveys

Kavelylla on tutkimuksissa havaittu lukuisia positii-
visia terveysvaikutuksia. Kavely suojaa ylipainolta,
lihavuudelta, diabetekselta, dementialta, sydan- ja
verisuonitaudeilta, useilta sydvilta, parantaa toimin-
takykya, liséa sosiaalista hyvinvointia sekd& nostaa
elinikaa.

Kavelyolosuhteiden parantaminen ja ajonopeuksien
alentaminen suojaa kavelij6ita liikkenneonnettomuuk-
silta. Henkildautoilun ja sen haittojen véhentyminen
suojaa kavelij6itd liilkenteen paastoiltd ja kaupun-
kiympérist6ista tilaa vapauttamalla mahdollistaa ter-
veyden kannalta hyddyllisten viherymparistdjen lisaa-
misen kaupungeissa. Liikenteen rauhoittamisella on
havaittu olevan kavelya lisdavia vaikutuksia.

Riittavan tiivis, kdveltava, 1dhipalveluita tarjoava ja se-
koittunut kaupunkirakenne tukee lilkkkumista kévellen
ja siten kavelyn terveyshyotyja yhdessa liilkkumiseen
kannustavien toimenpiteiden kanssa.

Kilpailukyky

Kavelykeskustojen kehittdminen on vahva osa eu-
rooppalaisten kaupunkikeskustojen kehittdmista ja
kytkeytyy esimerkiksi matkailun edistamiseen. Kével-
tavyydelld on vaikutuksia myds kaupungin ja yritysten
kilpailukykyyn. Kavelykadut ja muut kavely-ymparis-
toihin tehdyt parannukset yleensé lisdavat kavelija-
maaria katutilassa ja usein on havaittavissa positiivi-
sia vaikutuksia kavelyalueen yritysten asiakasmaéariin,
liikevaihtoon, tuottoon, yritysten lukum&araén, asuin-
ja liikekiinteist6jen arvoon, toimitilojen kayttdasteisiin
ja vuokratuottoihin seka yritystoiminnan tuottamiin
verotuloihin. Tutkimusten perusteella kaveltavyys
ndyttaisi siis lisdavan yritystoiminnan potentiaalia.

Kéveltavat yhdyskunnat tuovat infrastruktuurin ra-
kentamiseen ja yllapitdmiseen liittyvida kustannus-
saastoja sekd saastadvat rakennusmaata. Lisdénty-
neen kavelyn positiiviset terveysvaikutukset tuovat
kansantaloudellisia hyétyjé vahentyneina terveysku-
luina ja sairaspoissaoloina, pidentyneena tydurana ja
liséantyneend luovuutena ja tuottavuutena.

Siirtyminen kavelyyn ja kestéviin lilkkennemuotoihin
voi vahentad henkildautoilua. Henkiléautoilun véhen-
tyminen véhentdd kasautumishaittoja eli ruuhkia.
Samalla parantuu liikenteen sujuvuus, eri sijaintien
saavutettavuus seka yritysten ja ihmisten vuorovaiku-
tusmahdollisuudet. Edelleen positiivisia seurauksia
voivat olla lisdéntyneet kasautumisedut, innovaatio-
hyodyt, parantunut asiakassaavutettavuus seké tydn-
tekijéiden ja tydpaikkojen kohtaavuus, ajalliset ja kus-
tannukselliset saastot seka taloudellisesti positiiviset
ulkoisvaikutukset. Ruuhkien ja henkildautoilun vahen-
tymisella on vaikutuksia myds kaupunkiymparistdjen
laadulle ja sité kautta mm. osaajien houkuttelulle.

Asuttavuus

Kavelyn edistamiseksi on tarkead panostaa kave-
ly-ympérist6jen viihtyisyyteen, liikenteelliseen ja sosi-
aaliseen —koettuun ja faktiseen —turvallisuuteen seka
toimivuuteen.

Kavelyalueiden laajentaminen vapauttaa tilaa uusille
julkisille kaupunkitiloille, tapahtumille, katumarkki-
noille, palveluille, kohtaamisille ja oleskelulle. Pysah-
tymisella ja oleskelulla on térkeéd merkitys osana ké-
velya liilkkumisen muotona ja kaupungin asuttavuutta.

Kaupungin kaveltdvyyttd on mahdollista edistad ra-
kentamalla lisaé tiiviita ja kaveltévia kaupunginosia,
joissa palvelut ovat l1ahelld. Samalla on kuitenkin huo-
lehdittava suurempien viheralueiden saavutettavuu-
desta. Kaveltavilla kaupunginosilla on havaittu hyotyja
myds yhteisollisyyden nékdkulmasta.

Kavely on lahes kaikkien kaikilla matkoilla kayttama,
halpa ja siten hinnaltaan tasa-arvoinen lilkkkumisen
muoto. Kaveltévyydeltdan heikko kaupunkirakenne ja
pitkat etdisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien mahdolli-
suuksia kayttaa kaupunkia. Kaveltavat kaupunginosat
ja hyvéat kavely-ymparistét lisédavat liikkumismahdolli-
suuksien tasa-arvoisuutta.
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limasto

Kompakti kaupunkirakenne ja riittédvan tiiviit, kavel-
tavat kaupunginosat ovat hiilidioksidipaastéjen va-
hentdmisen ja ilmastotavoitteiden saavuttamisen
nakdkulmasta monin tavoin hyddyllisia. Ne vahenta-
vat henkildautoilun seké@ autonhankinnan tarvetta.
Kaveltavyytta tukevat toimivat matkaketjut. Kavel-
taviin kaupunginosiin usein yhdistetty vehreys lisda
kykya sopeutua ilmastonmuutoksen aari-ilmi6ihin.
Tiivis rakentaminen saastad myos viheralueita ja si-
ten hiilinieluja rakentamiselta. Tiivis kaupunkirakenne
ndyttéda kuitenkin myds kannustavan kuluttamiseen,
mikd nayttdytyy ilmastotavoitteiden nakdkulmasta
haasteena.
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1. Johdanto

11 Tutkimuskysymykset ja
tutkimuskatsauksen rakenne

Kavely on osa léhes kaikkien ihmisten elaméaa luke-
mattomissa erilaisissa tilanteissa. Kévellen voidaan
kulkea koko matka tai vain osa matkasta, jolloin kévely
on yhdistetty toiseen kulkumuotoon. Kavely voi liittya
paivakoti-, koulu- tai tydmatkaan, ostos- tai muuhun
asiointimatkaan, harrastusmatkaan, ystévén luona
vierailuun tai kavelylld voi olla liikunnan muotona it-
seistarkoitus. Helsingin kaupungin laatiman kavelyn
edistdmisohjelman tavoitteena on edistda kavelya eri
muodoissaan, erityisesti fyysisen kavely-ympéristén
laatua parantamalla. Vastaavia edistdmisohjelmia
on vastikaan laadittu esimerkiksi Lontoossa, Tampe-
reella, Tukholmassa, Torontossa, Melbournessa, Syd-
neyssé ja Kéépenhaminassa.

Mutta mitd hyotya kavelystd on ja miten se tukee
Helsingin kaupunkistrategian tavoitteita? Tassa tut-
kimuskatsauksessa on tarkasteltu laajan kansainva-
lisen tutkimuskirjallisuuden kautta kavelyn hyotyja
Helsingin kaupunkistrategiaan tukeutuen neljasta eri
ndkokulmasta. Keskeiset tutkimuskysymykset ovat:

1. Miten kévelyn edistaminen tukee terveytta?
2. Miten kavelyn edistdminen tukee kilpailukykya?
3. Miten kavelyn edistdminen edistaa asuttavuutta?

4. Miten kavelyn edistdminen tukee ilmastotavoit-
teita?

Lisaksi on tarkasteltu millaiset kaupunkiymparistot
tukevat kavelyé ja sen positiivisia vaikutuksia.

Tutkimuskatsauksen rakenne on seuraava. Ensim-
maisessa luvussa, eli johdannossa, tarkastellaan ka-
velyn kehittdmisen historiaa Helsingissé seka kavelyn
asemaa tuoreissa kaupunki-, seutu- ja valtiotason
strategioissa. Tarkoituksena on tunnistaa Helsingin
nykytilanne kévelyn ja kéveltavyyden nakdkulmasta ja
hahmottaa siihen johtaneita kehityskulkuja.

Toinen luku tarkastelee eri tutkimuksissa kavelyl-
& havaittuja terveyshyotyja. Luku jakautuu neljaan
kappaleeseen, joista ensimmainen keskittyy kévelyn
terveysvaikutuksiin, toinen kévelyolosuhteiden kehit-
tamisen terveysvaikutuksiin ja kolmas kappale kau-
punkirakenteen ja terveyden vélisiin yhteyksiin.

Kolmannessa luvussa esitellaan eri tutkimuksissa ha-
vaittuja kaveltdvyyden hydtyja kilpailukyvyn nékékul-
masta. Luku jakautuu kahteen kappaleeseen, joista
ensimmaisessa tarkastellaan kaveltavyyden lisédanty-
misen hyotyja yritysten ja kaupunkien kilpailukyvylle
ja toisessa autoilun vahentymisen hy6tyja yritysten ja
kaupunkien kilpailukyvylle.

Neljéds luku syventyy tarkastelemaan eri tutkimuk-
sissa tunnistettuja kaveltédvyyden hydtyja kaupungin
asuttavuudelle. Luku jakautuu neljgan kappaleeseen,
joista ensimmaisesséd tarkastellaan kévely-ympa-
ristéjen toimivuutta, turvallisuutta ja viihtyisyytta,
toisessa pysédhtymisen paikkoja kavelymatkoilla, kol-
mannessa kéaveltdvyyden, kaupunkirakenteen ja yh-
teis6llisyyden valisia yhteyksia ja neljannessé kavelya
tasa-arvoisena liilkkumisen muotona.

Viidennessé luvussa on tarkasteltu eri tutkimuksissa
havaittuja kavelyn ja kéveltavyyden hydtyja ilmastolle.

Kuudennessa luvussa tehddan tutkimuskatsausta
koskevat johtopaatdkset ja kdydadn keskustelu tut-
kimuskatsauksen tuloksista paikallistason nakokul-
masta.

Tutkimuskatsauksen aineistona on 194 eri lahdetta.
Lahteind on runsaasti vertaisarvioituja tieteellisia
artikkeleja. Tutkimuksia on useista eri maista ja kau-
pungeista. Tutkimustulosten sovellettavuus Helsingin
kontekstiin on tuloksia hyddynnettdessa arvioitava
tapauskohtaisesti.

Tutkimuskatsauksessa kaytetty kasite kaveltavyys ei
ole kasitteend selvarajainen. Kansainvalisessa tutki-
muskirjallisuudessa puhutaan usein kéveltavisté kau-
punginosista. Eri tutkimuksissa kaveltédvyyden maari-
telmét kuitenkin saattavat vaihdella. Kéveltévyydella
on myds useita eri ulottuvuuksia. Kaupunginosa saat-
taa esimerkiksi kaupunkirakenteensa ja etéisyyksien-
sé osalta olla kaveltava, mutta kavely-ymparistoltaan
huonolaatuinen (ks. Zhu & Lee 2008). Speckin (2012,
ks. Kuoppa 2016:33-34) mukaan kaveltéavalle kaupun-
kiymparistolle on tyypillistd, ettd keskeiset palvelut
sijaitsevat kavelyetaisyydellda, kavely-ymparistd on
kavelijélle sosiaalisesti ja liilkenteellisesti turvallista,
katu- ja korttelirakenne seké korkealaatuinen vaylés-
10 tekevat kavelystd helppoa, sujuvaa ja mukavaa ja
etta kavely-ympéristd on kiinnostavaa ja viihtyisaa.

Tutkimuskatsauksessa kaytetty asuttavuus-kasite
puolestaan viittaa kansainvélisesti yleisesti kéytet-
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tyyn livable-termiin ja livable city -keskusteluun. Ny-
kyisin kaupunkeja esimerkiksi asetetaan erilaisissa
vertailuissa paremmuusjarjestykseen niiden "asutta-
vuuden” (livability) tai "asumiskelpoisuuden” (liveabi-
lity) suhteen.

Kaikkialla kaupungeissa kévelyyn perustuva elaman-
tapa ei ole yhté helposti jarjestettévissa. Urban Zone
-kehityshankkeessa Helsingistd tunnistettiin kes-
kustan jalankulkuvydhyke, keskustan reunavydhyke
ja viisi alakeskustan jalankulkuvybhykettd: Pasilan,
Malmin, Herttoniemen, Itdkeskuksen ja Vuosaaren
alueet. Naistd Herttoniemi ja Vuosaari eivat vield
vuonna 1990 olleet jalankulkuvydhykkeita. Lisaksi
tutkimus tunnisti erillisind alueina intensiivisen jouk-
koliikennevydhykkeen, joukkoliikennevydhykkeen
ja autovyohykkeen (ks. Ristimaki 2010). Jalankulku-
vyOhykkeilla paivittédisen liikkkumisen mahdollisuudet
ovat Ristimé&en et al. (2013:17) mukaan monipuoliset,
ja lyhyista etaisyyksista johtuen suuri osa matkoista
kuljetaan kavellen, ja autonomistus on muita vyohyk-
keitd vahaisempaa. Alakeskuksissa liilkkumisen kan-
nalta olennaista on Ristiméen et al. (2013:19) mukaan
ympariston jalankulkuystavallisyys, eli kuinka hel-
posti erilaiset toiminnot ovat saavutettavissa jalan.
Autovydhykkeelld henkildauto taas on Ristimden et
al. (2013:24) aaritilanteessa jopa ainoa liikkkumisvaih-
toehto, kun tydpaikat ja palvelut sijaitsevat kaukana,
eika alueen vaestdpohja riité joukkoliikenteen jarjes-
tamiseen.

1.2 Kavelyn kehittamisen
historiaa Helsingissa
1800-luvuita 2010-luvulle

Helsinki, kuten kaikki ennen autojen tuloa perustetut
kaupungit, suunniteltiin alun perin jalankulun ja he-
vos(karry)liikenteen varaan. Helsingin kadut oli tuli-
paloriskien vahentéamiseksi 1800-luvulla kaavoitettu
leveiksi, ja niillé oli hevoskarryliikenteesté huolimatta
runsaasti tilaa. Kaupungin torit olivat suuria ja elévia
kauppapaikkoja (kuva 2.). Virkistysté kavelij6ille tarjo-
sivat puistot, joita myds rakennettiin lisdd kaupungin
laajentuessa. Koska kaduilla oli tilaa, oli nykyisen Man-
nerheimintien eteldosakin esplanadimainen puistoka-
tu (kuva 1.). Monet kaupungin rannat sen sijaan olivat
kavelyn ja oleskelun kannalta satamatoimintojen ja
teollisuuden seké puuttuvien kavelyreittien takia ra-
jallisesti hyddynnettévissé ja uimavedet heikkenivat

Kuva 1. Nykyiselld MannerheimintiellG oli 1900-Iu-
vun alussa esplanadimainen puistokatu, Henrikin
esplanadi. (Tuntematon, 1916/ Helsingin kaupungin-
museo).

10 — Helsingin kavelyn edistdmisohjelma: tutkimuskatsaus



1900-luvun alussa teollisuuden ja asutuksen paasto-
jen takia. Helsingin kaduilla kulki 1800-luvulla paitsi
hevoskarryja, vuodesta 1885 myds hevosomnibus-
seja ja vuodesta 1900 sahkdlla toimivia raitiovaunuja.
Kaupunki oli kuitenkin pinta-alaltaan sen verran pieni,
ettd kaikkialle paasi kavellen. Jalankulku olikin vilkas-
ta. Toihin, ostoksille ja kyladn mentiin jalan. Jalankul-
kua haittasivat katujen epatasaisuudet ja huonot pin-
noitteet. Toiminnot olivat alueellisesti sekoittuneita:
teollisuus-ja palvelutydpaikkoja, kauppa-, ravintola- ja
viihdetarjontaa ja asuntoja oli samassa kaupungi-
nosassa. Pienet maitokaupat kivijaloissa seka kort-
telikinot ja -saunat olivat tyypillisia 1920-1950-lukujen
Helsingin elementteja. Kaupunginosassa oli tori ja
kauppahalli. Raitiovaunuliikenne ja bussiliikenne al-
koivat kehittyd 1920-luvulla. Ne osaltaan mahdollisti-
vat samalla my&s kaupungin laajentamisen.

Foto Siane Brande
Helsinglore 19(’)9"

Kuva 2. Helsingin Rautatientori oli 1900-luvun alussa
yhtendistd kdvelyaluetta. Torin itdlaidassa oli tori-
kauppaa. (Signe Brander, 1909/ Helsingin kaupun-
ginmuseo).
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Helsingin kaupunkialueen merkittdva laajentuminen
tapahtui kuitenkin vasta henkildautojen yleistymisen,
suuren alueliitoksen (1946) ja lahididen rakentamisen
myota. Lahidasumisesta muodostettiin houkutteleva
kuva (ks. von Hertzen 1946) ja lahi6t nayttivat tarjo-
avan ratkaisun kantakaupungin asumisen ahtauteen
ja kantakaupungin teollisuuden p&astdjen aiheutta-
miin terveyshaittoihin. Kaupungin pinta-alan kasva-
essa kavely kotoa tydpaikalle vaikeutui. Yha suurempi
maara 12hidita ja lahididen asukkaita seka tydpaikko-
jen sijainti Helsingin keskustassa merkitsi yha suu-
rempia tydmatkaliikenteen maéria Helsingin keskus-
tan ja 1&hididen valilla. Uusia autovaylia rakennettiin ja
autoteitad parannettiin. Kavelijan nakdkulmasta muus-
ta liikenteestd erotetut, vilkkaasti liilkenndidyt auto-
vaylat merkitsivat suojateiden sijaan ylikulkusiltojen
ja alikulkujen kayttamista. Heti alkuun néité ei kuiten-
kaan moniin paikkoihin rakennettu. Liikennevirtojen
hallitsemiseksi ja onnettomuuksien ehkaisemiseksi
liikennemerkit ja jalankulkijalle suojaa tarjoavat suo-
jatiet olivat yleistyneet katuympéaristdissé 1930-luvul-
ta lahtien, Helsingin ensimmaiset liikennevalot otet-
tiin kayttéon vuonna 1951. Autot ja bussit tarvitsivat
kantakaupungissa yhd enemman pysakdintitilaa, jota
otettiin katujen varsilta, toreilta, aukioilta ja rakenta-
mattomilta maa-alueilta. Muun muassa Rautatiento-
ri, Simonkentté ja nykyinen Lasipalatsin aukion alue,
Kampintori, Rautatieaseman lansipuoli, Kasarminto-
ri, Hietalahdentori ja Hakaniementori muodostuivat
suurelta osin bussien ja/tai henkiléautojen pysékain-
tialueiksi - 1930-luvulta alkaen ja 1980-luvulle jatkuen
(kuvat 3.-7.). Liikenne alkoi 1960-luvulla ruuhkautua
kantakaupungissa ja sisaddnajovaylilld. Lisdantyvan
autoliikenteen paéstdét muodostivat terveysriske-
jé ja -ongelmia esimerkiksi hengityselinsairauksien
muodossa. Helsingin liikenteessa puolestaan kuoli
1960-luvun lopulla vuosittain noin 40 ihmista ja louk-
kaantui 1970-luvun alussa vuosittain yli 1600 ihmista
- kyseenalainen ennatys koettiin vuonna 1969, jolloin
Helsingin liikenteessa kuoli miltei 60 jalankulkijaa
(Yli-Seppaléa 2018:8; Jokinen 2019; Jokinen 2020).

Kuva 3. Rautatientori oli 1970-luvulla Idhes koko-
naan bussien ja henkildautojen pysdkdintialueena.
(SKY-FOTO Moéller 1973/Helsingin kaupunginmuseo).

Kuva 4. Rautatientorin bussiruuhkaa 1970-luvulla.
(Eeva Rista 1971/Helsingin kaupunginmuseo).

Kuva 5. Simonkenttd, eli nykyinen Narinkkatorin alue
sekd Lasipalatsinaukio bussiterminaalikdytossd
1960-luvulla. (Sky-foto Méller, 1964/ Helsingin kau-
punginmuseo).
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Kuva 6. Kampintori (kuvan yldlaidassa) pysdkdinti-
alueena. (Simo Rista 1970/ Helsingin kaupunginmu-
seo).

Kuva 8. Hietalahdentori pysdkdintialueena 1960-Iu-
vulla. (SKY-FOTO Méller 1965/ Helsingin kaupungin-
museo).

Kuva 7. Kasarmintori pysékéintialueena 1960-luvulla.
(Simo Rista, 1970/ Helsingin kaupunginmuseo).

<= N ST N S ¢

&

Kuva 9. Iso osa Hakaniementorista oli 1970-luvun
alussa bussivarikkona. (SKY-FOTO Méller, 1973/
Helsingin kaupunginmuseo.

Varhaisissa lahidissé tontit olivat rakennusten ko-
koon nadhden suuria ja pihat rakennettiin vihreiksi,
mika tarjosi asukkaille tilavia leikki- ja oleskelualueita.
Kavelyn ja virkistyksen alueita l&hidihin muodostivat
etenkin kaupunkimetsat, joihin vuosikymmenten saa-
tossa luotiin polkuverkostoja, mutta myos leikkipuis-
tot ja puistot. Pysakdintialueet sijoitettiin 18hidissa
yleensd kadun reunaan, tontin laitaan. Rakennukset
eivat endd entiseen tapaan muodostaneet rajattuja
katutiloja ja aukioita. Ulvilantielld Munkkivuoressa
néhtiin esimerkki ulkosydttéisestd tiestd, joka rau-
hoitti alueen vehreéat siséosat suurelta osin kavelylle
ja oleskelulle. Myllypuron asuinalueen keskelle toteu-
tettiin metsdinen kavelyakseli. Gehlin (1987:49) sa-
noin esikaupunkialueella oli elamaa ymparilla, mutta
ei talojen valissa. Lahididen ja pientaloalueiden valja
rakennustapa oli johtava Helsingin kaupunkiraken-
teen laajentumiseen ja laajan kaupunkiseudun syn-

tyyn.
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Lahididen palvelutarjonta liittyi alkuun pieniin elin-
tarvikemyymaldihin ja paikallisiin, asuinalueista ti-
lallisesti erillisiin ostoskeskuksiin, mutta tavaratalot
ja erikoiskaupat sijaitsivat yha keskustassa. 1970-lu-
vulta lahtien esikaupunkialueelle rakennettiin myds
automarketteja ja kauppakeskuksia. Ostokeskuksiin
oli esikaupunkialueiden asuinalueilta ollut pdaasias-
sa kavely- tai pyoramatka, mutta automarketteihin ja
kauppakeskuksiin mentiin usein autolla. Esikaupun-
kialueille siirtyi kantakaupungista ensin teollisuutta
ja sitten myds toimistotydpaikkoja, mutta Helsingin
keskustan merkitys tarkeimpana tyopaikkakeskuk-
sena sailyi. Pentti Murolen vuonna 1967 lanseeraama
"Kompaktikaupunki on kontaktikaupunki” -ajattelu toi
1970-luvun kaupunkisuunnitteluun pyrkimyksia luoda
uusiin kaupunginosiin kohtaamista lisdavia jalankul-
kureitteja ja pihoja. Idea on Helsingissé havaittavissa
puhtaimmillaan Siltamaessa ja Kannelkylassa.

Juna- ja my6hemmin metroratojen rakentaminen
mahdollistivat radanvarsien asuntorakentamisen.
1900-luvun alussa juna-asemien varsille syntyi vain
asukasmaaraltdan verrattain pienia huvilakaupun-
ginosia, mutta 1900-luvun jélkipuoliskolla myds ker-
rostaloalueita. Esikaupunkialueella asuvilla oli nain
mahdollista kavelld raideliikenteen asemalle ja mat-
kustaa raiteita pitkin keskustaan. Raiteiden rakenta-
minen oli pitkddn sormimaista, minkd seurauksena
liikkumismahdollisuudet kavelyn ja joukkoliikenteen
yhdistamiselld olivat poikittaisliikenteesséd heikot.
Poikittaisliikennettad pyrittiin sujuvoittamaan raken-
tamalla kehateitd. Namé edistivat henkildautoilun
korostumista ja liséantymista poikittaisliikenteessa
seka toisaalta vaikuttivat tydpaikkojen sijoittumiseen.
Ihmisten asunnot ja tydpaikat eivat yleensé esikau-
punkialueella sijoittuneet samoille alueille, mika myds
lisési likkumisen tarvetta ja autoliikennetta. Myohem-
min julkisen liilkenteen osuutta poikittaisliikenteessa
on pyritty joukkoliikennetté kehittamalla lisddmaan.

Kavelyn edistédmistoimenpiteiden osalta Aleksante-
rinkadulla jarjestettiin kavelykatukokeilu vuonna 1970
ja Helsingin ensimmainen kavelykatu, Olavinkatu,
avautui vuonna 1974. Helsingin keskustassa tehtiin
myds jalankulkututkimus vuonna 1970. Jalankulkua oli
myods siirretty kortteleiden sisdéan City-kéytavan ra-
kentamisella vuonna 1966 ja maan alle pohjois-ame-
rikkalaisen  eritasojarjestelmé@malliin  perustuen
Asematunnelin rakentamisella vuonna 1967. Lisaksi
Ateneuminkuja oli muutettu kavelyalueeksi. Keskei-
sié vaikuttimia autokaupunkikehityksen péattymises-
s& oli Enemmistd ry:n (per. 1968) toiminta ja Vilhelm
Helanderin ja Mikael Sundmanin julkaisema pamfletti
"Kenen Helsinki - raportti kantakaupungista” (1970).
Oma merkityksensé heratyksessa oli ollut myés suur-
ta kritiikkid kohdanneella, autokaupunkikehitysta pai-
nottaneella Smith ja Polvisen lilkennesuunnitelmalla
(1968) seka metropaattksellda vuonna 1969. Kansain-

valisid vaikutusvaltaisia, ihmisen ja perinteisen kau-
pungin nakdkulmaa esille nostaneita kaupunkiteoree-
tikkoja 1960-luvulla olivat Kevin Lynch, Jane Jacobs,
Gordon Cullen ja Christopher Alexander.

Uusien asuinalueiden suunnittelussa henkildautoilua
ja kevytta liilkennetté pyrittiin 1970-luvulla erottamaan
toisistaan kansiratkaisujen avulla vertikaalisesti Me-
rihaassa ja Itd-Pasilassa. 1980-luvulla rakennetus-
sa Lénsi-Pasilassa pysakointilaitokset rakennettiin
alueen alle ja niihin ajetaan maanalaisia tunneleita pit-
kin, maanpaallinen alue varattiin padasiassa kavelylle.
Pysékointilaitokset yleistyivat muutenkin 1970-luvulta
lahtien Helsingin suunnittelussa avopysakdintialuei-
den kustannuksella. Autoliikennettd asuinalueella
rajoittavaa suunnittelua on 2000-luvulla jatkettu Pa-
silassa myds Pasilan konepajan alueella. 1980-luvulla
joidenkin Helsingin esikaupunkialueen asemanym-
paristdistad tehtiin varsin kaveltavid aukioineen ja/
tai jalankulkureitteineen (vrt. Pohjois-Haaga/ Lassila
sekd Malminkartano) ja palveluineen. Asuinalueille
rakennettiin pihakatuja. Pikku Huopalahteen suunni-
teltiin 1990-luvulla liiketiloja kaupunginosan porttien
tuntumaan - ajatuksena oli, etté ostoksilla voisi kdyda
kavelymatkalla raitiovaunupysakilta kotiin.

Keskustojen kehittdminen jalankulun ja oleskelun
nékékulmasta nousi 1980-luvulla esiin mm. Donald
Appleyardin (1981) “Livable Streets”, William H. Why-
ten “The Social Life of Small Urban Places” (1980),
“City: Rediscovering the Center” (1988) seka Jan
Gehlin "Life Between Buildings” (1987) -kirjojen vai-
kutuksesta. Arkkitehdit Rob ja Leon Krier tavoittelivat
paluuta kohti perinteista kaupunkirakentamista.

Helsingin keskustasta kéavelyalueeksi tuli vuonna
1980-luvulla Kolmen sepan patsaan aukio (1981), ké&-
velykaduiksi Iso Roobertinkatu (1985) ja Kluuvikatu
(1989). Helsingin metron valmistuminen (1982) pie-
nensi bussien pysékdintialueen pinta-alaa Rautatie-
ntorilla ja Kasarmintorilla. Kavelyalue laajeni 1980-lu-
vulla myds Lasipalatsin edustalla ja Lapinlahden
puistikko istutettiin joutomaasta puistoksi 1980-lu-
vulla. Kavelykeskustalle laadittiin periaatesuunnitel-
ma vuonna 1989 (Kavelykeskusta: periaatesuunni-
telma 1989). Esplanadilla vietettiin autotonta vappua
vuonna 1989. Samana vuonna ensimmaisen kerran
jarjestetty Taiteiden y6 muodostui vuosittain suuren
yleisén keraavaksi, kévelyyn ja kaupunkitiloissa kier-
telyyn perustuvaksi kaupunkitapahtumaksi. Ajono-
peuksia alennettiin vuosina 1988, 1992, 2004 ja jalleen
2010-luvun lopulla. Todennakdisesti suurelta osin juu-
ri ajonopeuksien alentamisen myété liilkenneonnetto-
muuksien maara on Helsingissa pudonnut 1970-luvun
alusta neljdsosaan samalla kun lilkkennesuorite on
yli kaksinkertaistunut (ks. Yli-Seppéla 2018:8). Lii-
kenneonnettomuuksissa kuolee Helsingissa ihmisia
nykyisin joitakin ihmisid vuodessa, vuonna 2016 me-
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nehtyi kolme ihmistd (Jokinen 2019), mik& on histo-
riallisesti tarkasteltuna ennatyksen alhainen maéra.
Vuonna 2019 Helsingin liikenteessa ei menehtynyt
yhtédan jalankulkijaa.

Kaupunkisuunnitteluvirastossa tehtiin vuonna 1990
Helsingin keskustan jalankulkututkimus. 1990-luvulla
kévelykaduiksi keskustasta tulivat Mikonkatu (1992,
osittain) ja Sofiankatu (1998). Yrjonkadun ja Eerikinka-
dun jalkakaytévia levennettiin vuonna 1997 ja kévely-
alue laajeni Kampintorilla vuonna 1998. Kadunvaltaus-
tapahtumia jérjestettiin eri puolilla kantakaupunkia
vuodesta 1997 alkaen. Kaisaniemen jalankulkutunne-
lijarjestelma valmistui vuonna 1995, jalankulkutunnelit
Sokos-Forum ja Stockmann-Forumin pysékéintilaitos
vuonna 1997, jalankulkutunneli keskustan ratapihan
ali vuonna 1999 ja jalankulkutunnelit Kaivopiha-La-
sipalatsin kulma ja Forum-Scandic-hotellin alakerta
vuosina 1999 ja 2000. Jalankulkutunnelit Kampin kes-
kuksesta Scandic-hotellin alakertaan, Graniittitaloon
ja Séhkdtaloon valmistuivat vuosina 2006-2007.

Ensimmainen autoton péivé jarjestettiin Helsingis-
sa vuonna 2000, mutta paivan vaikutukset Helsingin
keskustaan tulevien autojen maaran jaivat véhai-
siksi. Mannerheimintien ja Pohjoisesplanadin jalka-
kaytavien levennykset valmistuivat vuonna 2000 ja
jalankulkualue laajeni Asema-aukiolla samana vuon-
na. Kampin keskuksen valmistumisen (2005) my6té
Tennispalatsinaukio, Narinkkatori ja Lasipalatsinau-
kio sekd Salomoninkatu, Antinkatu ja Jaakonkatu
muuttuivat kévelyalueiksi. Mikonkadun pohjoisosan
jalkakaytavat levenivat vuonna 2008. Kavelyn esteet-
tomyytté tavoitellut Esteeton Helsinki -projekti kayn-
nistyi vuonna 2002 ja muuttui myéhemmin Helsinki
kaikille -projektiksi. Raitiovaunupysakit ovat nykyisin
korotettuja, raitiovaunut, junat sekd suuri osa lin-
ja-autoista matalalattiaisia. Vuodesta 2004 Helsinkiin
on laadittu kotikaupunkipolkuja, joissa on koottu kar-
talle eri kaupunginosien nahtavyyksia esittelevia ka-
velyreitteja — vuonna 2019 reitteja oli 25 kappaletta.

Richard Floridan (2002) kirja "Rise of the creative
class. And how it’s transforming work, leisure and
everyday life” nosti esille nk. luovan luokan elémén-
tapoihin liittyvien valintojen, ja siten mm. kaupungin
viihtyisyyden ja palvelutarjonnan merkityksen kau-
punkien menestykselle.

Helsingin elinkeinostrategia (2007) korosti keskus-
ta-alueen elinvoimaisuuden nékdkulmasta kavely-
keskustan laajentamista - ja Helsingin ydinkeskustan
alittavan keskustatunnelin rakentamista. Keskusta-
tunnelihanke kaatui poliittisen kannatuksen puuttee-
seen vuonna 2008, nousi 2010-luvun lopulla uudel-
leen keskusteluun, mutta sai poliittisen tyrmayksen
jalleen vuonna 2019. Kalevankadun itédpaa muuttui
kavelyalueeksi vuonna 2008. Keskustan huoltotun-

neli (2010) toi Aleksanterinkadun varren kiinteistéille
mahdollisuuden jarjestda huoltolikenne maanalai-
sesti ja samalla vahentad katutilojen kayttéa huol-
toliikenteeseen. Kaytdnndssa kustannukset ovat
kuitenkin esténeet useiden kiinteistdjen liittymisen
huoltotunnelin piiriin.

Vuodesta 2010 Helsingin kantakaupungissa jarjestet-
tiin asukkaiden toimesta block partyja, eli kaikille avoi-
mia korttelijuhlia, joissa katualuetta rajattiin valiaikai-
sesti tapahtumatiloiksi. Vaasankadulla jarjestettiin
kavelykatukokeilu vuonna 2013, kokeilu ei johtanut py-
syviin muutoksiin. Keskuskadun kavelykatu valmistui
vuonna 2014 (ks. kuvat 10.-13.). Allas Sea Pool (2016)
toi kavely- ja oleskelualuetta Katajanokalle. Amos Re-
xin taidemuseon valmistuminen vuonna 2018 muutti
Lasipalatsinaukion suosituksi oleskelualueeksi (kuva
14.). Helsingin ensimmaéinen parklet, eli terassikayt-
t66n muunnettu kadunvarsipysakdintipaikka otettiin
kayttdon vuonna 2016. Helsingin kantakaupunkiin ra-
kennettiin 1990-2010-luvuilla useita pysékaintilaitok-
sia, joiden rakentamisen myd&té useita avoimia kau-
punkitiloja voitiin vapauttaa pysakdinniltd. Bussien
osalta samaa mahdollistivat 1970-luvulta 2010-luvulle
uusien raideliikenteen yhteyksien avaaminen ja liityn-
taliikenteen lisddminen sekad Kampin keskuksen bus-
siterminaalien rakentaminen. Henkildautoliikenteen
haittoja muulle liilkenteelle on pyritty saatelemaén
myds mm. “joukkoliikennettd kehittdmalla, rajoittaval-
la pysakdintipaikkanormilla, bussikaistoilla, liityntapy-
sékointia kehittamalla, kadunvarsipysakointimaksuja
vyOhykkeistamalla ja korottamalla, asukaspysékdin-
timaksuja korottamalla, kauppakeskusten pysékdin-
tilaitosten kayttdmaksuilla sekd ilmaisia pysékéinti-
paikkoja karsimalla.” (Norppa 2019:462).
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Kuvat 10.-13. Keskuskadun ja Aleksanterinkadun
risteys vuonna 1970, Keskuskatu vuonna 1969 ja
vuonna 1970. Vuonna 2014 Keskuskatu muuttui
kévelykaduksi. (Eeva Rista, Simo Rista ja Simo
Rista/ Helsingin kaupunginmuseo, Miika Norppa).



Kuva 14. Lasipalatsinaukiolle Amos Rexin taidemuse-
on (2018) rakentamisen myétd rakennetut kummut
muodostuivat suosituksi oleskelu- ja leikkialueeksi.
Urbaanit leikkialueet ovat Helsingissd olleet harvi-
naisia — esimerkiksi Espanjan Sevillan kaupunkiau-
kioilla ne ovat yleisid. (Miika Norppa).

Helsingin ranta-alueilla on mm. teollisuus-, varasto- ja
satamatoiminnoilta vapautuneille alueille rakennettu
uusia asuinalueita, jotka ovat tuoneet kaupunkilai-
sille runsaasti uusia kavelyalueita (mm. puistoja ja
rantareittejd): kantakaupungissa Katajanokan kér-
jen alueella, Pikku Huopalahdessa, Ruoholahdessa
ja Salmisaaressa, Eiranrannassa ja Arabianrannas-
sa seka esikaupunkialueella Herttoniemenrannassa,
Kallahdessa ja Aurinkolahdessa. Parhaillaan raken-
tuvat Kalasatama, Jatkasaari ja Kruunuvuorenranta.
Helsingissa on rakennettu rantareitteja jo 1900-luvun
alusta alkaen mm. Hakaniemen (S&astopankinranta
ja Pitkénsillanranta 1908 ja 1910, Tokoinrannan ranta-
muuri 1964), T6616n (Humallahti 1930-luvulla), ja Kai-
vopuiston rannoille (Ehrenstrémintie 1950-luvulla).
Lapinlahden rannat Kampissa ja Kulosaaressa Kluu-
vinlahden alue ovat my&s vanhoja rantakavelyalueita.
Merisataman rannan kavelyaluetta parantanut re-
montti valmistui vuonna 1988 ja Pohjoisrannan kave-
lyaluetta parantanut ja laajentanut remontti 1990-lu-
vun alussa. Tédlonlahdenrannan alue on rakentunut
kavelyalueeksi vuosikymmenten saatossa teollisuus-
ja logistiikkatoimintojen vaistyessa.

Kalasatamassa on 2010-luvulla kokeiltu Alankomais-
sa suosittua shared space -konseptia, jossa eri liikken-
nemuotoja ei ole tilallisesti eroteltu toisistaan. Kon-
septina shared space -ei siind mielessé ole uusi, etta
eri likennemuotojen tilallinen erottelemattomuus on
historiallisesti ollut varsin tyypillinen kaytanto. Helsin-
ginkadulla puolestaan kokeiltiin 2010-luvulla ratkai-
sua, jossa joiltakin kadun kanssa risteéviltd kaduilta
poistettiin Helsinginkadun padsta suojatiet, minka
seurauksena Helsinginkadulla jalkakaytava jatkuu
ristedvan kadun yli jalkakaytavén tasolla. Ristedvéan
kadun ja Helsinginkadun valilla liikkuva auto siis taas
puolestaan kulkee korokkeen yli.

Vuonna 2014 Helsingissa linjattiin, ettéd liikennetta
kehitetdan Helsingissé jatkossa seuraavasti prio-
risoiden: kavely, pyoraily, joukkoliikenne, kuljetus ja
tavaraliikenne, henkildauto. Ajatus omaksuttiin Van-
couverista ja kaupungin entiseltd kaupunkisuunnitte-
lujohtaja Brent Toderianilta, joka on korostanut, etté
kavelyn priorisointi hyddyttaa kaikkia liikennemuotoja.
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Vuonna 2016 Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto
julkaisi Jalankulkijan kantakaupunki -raportin (ks. Ja-
lankulkijan...2016), jossa oli laaja jalankulkupainotteis-
ten katujen tavoitteellinen verkko (kuva 15). Kyseiset
kadut sivuavat lahes jokaista kantakaupungin tarkeaa
puistoa, puistikkoa ja aukiota seka keskeisia tydpaik-
ka-, palvelu- ja asuinkeskittymia. Vuonna 2016 tehtiin
myds paatds Hameentien muuttamisesta joukkolii-
kennekaduksi Hakaniemen ja Kurvin vélilld - ratkai-
sulla tulee olemaan suuri merkitys Hameentien laa-
tuun jalankulku- ja asiointiymparistona. Keskustelua
herétti kadun muutosvaiheen negatiiviset vaikutukset
kadun yrittdjien liilketoimintaan.

Kavelykeskustalle valmistui vuonna 2017 uusi peri-
aatesuunnitelma, jossa ehdotettiin kavelyalueiden
laajentamista ja parantamista hyvin monilla alueilla
ydinkeskustassa ja sitd ympardivissa kaupunginosis-
sa. (ks. Kavelykeskustan periaatesuunnitelma 2017).
Periaatesuunnitelman valmistelu jatkuu. Kaupunki
teetti vuonna 2018 konsulttitoimistoilla ideasuunnitel-
mia kaveltavan Helsingin laajentamiseksi.

Kavelijdiden lukuma&éria on vuonna 2019 ryhdytty Hel-
singissé seuraamaan valituissa pisteissé ydinkeskus-
tassa seka esikaupunkialueella joillakin viheralueilla
ja asemanseudauilla. Helsinki kysyi asukkailta katut6i-
den kehittdmisesté vuonna 2019 - tarkoituksena on
jatkossa pyrkia véhentamaén katutdiden haittavaiku-
tuksia.

Kuva 15. Jalankulkijan jalankulkupainotteisten
katujen tavoitteellinen verkko Jalankulkijan kanta-
kaupunki - raportissa vuodelta 2016. (Jalankulki-
jan...2016).
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1.3 Tuoreet katsaukset kavely-
ympariston laatuun Helsingissa

Yleiskaavatyotd varten kysyttiin vuonna 2013 kau-
punkilaisilta sopivista kaduista uusiksi kavelykaduik-
si. Runsaasti mainintoja saivat ydinkeskustan osalta
mm. Esplanadit, Aleksanterinkatu ja Mikonkatu, Kai-
vokatu, Fabianinkadun pohjoisosa ja Yliopistonkatu,
Yrjonkatu ja useat muut kadut Kampissa seké Harjus-
sa Vaasankatu.

Vuonna 2014 toteutettiin kaupunkilaisille Kiva kes-
kusta kavelijoille -karttakysely, jossa "hankala kulkea
jalan” -mainintoja saivat eniten Rautatieaseman ym-
paristd, Mannerheimintie, Kauppatorin ympéristo,
Aleksanterinkatu seka Pitkasilta-Unioninkatu-akseli.
Meluisuutta koettiin olevan etenkin Mannerheimin-
tiella, Kaisaniemenkadulla, Rautatieasemalla ja Esp-
lanadilla. Turvattomuuden kokemukset kohdistuivat
etenkin Rautatieaseman, Kaisaniemen puistoon seka
Esplanadin puistoon ja Kauppatorille. Virkistavina
paikkoina koettiin T6616nlahti, Esplanadin puisto, Py-
hén Birgitan puisto ja Ursinin kalliot, Tervasaari, Me-
risataman ranta, Tahtitorninmaki, Linnunlaulun alue
ja Vanha kirkkopuisto. Keskustan tinkim&attdmana
helmena pidettiin Esplanadin puistoa ja Kauppatoria.
(Kiva keskusta kavelijoille...2014).

Keskusta-alueiden kavely-ympéristén toiminnalli-
sen ja kaupunkikuvallisen laadun parantamiseksi
ja naiden tavoitteiden toteutumisen seuraamiseksi
kehitettiin vuonna 2016 seurantamenetelma kave-
ly-ympéaristdjen laadun mittaamiseksi. Menetelmaa
hyddynnettiin Helsingin jalankulkuymparistot -tutki-
muksessa, jossa analysoitiin Jan Gehlin kehittdman
12 laatukriteerin (ks. sivu 33.) avulla kohteita Helsingin
ydinkeskustasta ja esikaupunkialueiden asemanseu-
duilta. Tutkimukseen lukeutui Helsingin keskustasta
32 kohdetta, joihin kuului katuja, puistoja ja aukioita
sekd yhteensd 14 esikaupunkialueen kohdetta Kan-
nelmaessa, Oulunkylassa, Herttoniemessa ja Vuosaa-
ressa. Kahdessa keskustan kohteessa, Kaivokadulla
ja Tennispalatsinaukiolla, tehtiin tarkempi kartoitus
tilan kaytosta. Tutkimuksessa selvitettiin alueilla liik-
kuvien kokemuksia kaupunkitilasta tablettikyselyn
avulla. (ks. Harris et al. 2016; Hovi 2019).

Helsingin keskusta-alueen jalankulkualueiden laatua
on tutkittu myds Jalan kaupungilla -kyselytutkimuk-
sessa (Kahila & Forss 2018). Jalan kaupungilla -ky-
sely nosti esille kantakaupungista parannettaviksi
kavely-ympéaristoksi mm. Kaivokadun, Rautatientorin,
Asema-aukion, Elielinaukion ja Kaisaniemenkadun
muodostaman ympéariston. Myds Mannerheiminti-
en, Kaivokadun ja Simonkadun risteys, Narinkkatori
ja Paasikivenaukion ymparistd, Kauppatorin ympa-
ristd, Ruoholahdessa Itdmerenkatu, Punavuoressa
Telakkakatu ja Iso Roobertinkatu seké Jatkésaaren
suunnalla Huutokonttorin ympéaristd, Lansilinkki ja

Hietalahdenranta nousivat esille. Pitkansillan pohjois-
puolella parannettavaa mainittiin olevan Hakaniemen
sillalla ja Pitkénsillan ymparistdssa, Sornaisten ran-
tatiella, Hdmeentien alkuosassa, Kurvissa ja To66l6ssa
Mechelininkadulla, Mannerheimintiella (mm. Norden-
skidldinkadun risteys) ja Hesperian esplanadilla (ks.
Hautala 2018).

Soéderstrom (2012) on Jacobsin (1961), Gehlin (1987),
Lynchin (1960) ja Whyten (1988) nakemysten pohjalta
kehittanyt kavely-ympariston monipuolisuutta ja laa-
tua mittaavan kymmenkohtaisen kriteeriston, jota on
myds hieman muokattuna hyddynnetty havainnointi-
tutkimuksen kautta kéytannodn kaupunkisuunnittelun
apuna mm. Helsingin Kannelmaessé (ks. Malmstrom
2018). Malmstrémin selvityksessé tarkasteltiin ym-
paristdn monipuolisuutta seuraavilla mittareilla:
pohjakerrosten aktiivisuus, asuminen ja sosiaalinen
valvonta, sekoittunut rakenne, visuaalinen monimuo-
toisuus ja kaupunkikulttuuri, toiminnalliset solmukoh-
dat ja kohtaamispaikat ja ympariston laatua katutilan
fyysisten elementtien kautta: tilan mitoitus ja kortteli-
rakenne, katutilan asema katutilassa, jalankulkualuei-
den fyysinen laatu ja varustelu, viherymparisto ja hu-
levesien hallinta seké esteettdmyys ja pyoraily.

Vuonna 2019 Helsingin kaupunkiymparistd kysyi
asukkailta maanalaisten kavelyreittien viihtyisyydes-
ta sekd Jalan kaupunginosissa -kyselyssa hyvista ja
huonoista kaupunkiympéaristdista. Maanalainen kave-
ly-ymparistd nahtiin sindnsa toimivana, mutta kaipaa-
van paivittdmista mm. esteettdmyyden, opastejarjes-
telman ja kévelyvirtojen ohjaamisen seké esteettisen
laadun osalta (Paivénen et al. 2019). Jalan kaupungi-
nosissa -kysely (Norppa & Hovi 2020) taydensi edel-
lisvuonna toteutetun, kantakaupungin alueeseen
keskittyneen Jalan kaupungilla -kyselyn aineistoa.
Jalan kaupunginosissa -kyselyn tuloksissa useat esi-
kaupunkialueen asemanseudut nayttaytyivat huonoi-
na kavely-ympéristdina. Hyvina kavely-ymparistdina
puolestaan mainittiin erityisesti viheralueita, kan-
takaupungin osalta kuitenkin myds kaupunkimaisia
ymparist6ja. Merellisyys ja laadukas rakennettu ym-
paristd koettiin térkeiksi hyvén kévely-ymparistén
elementeiksi. Ydinkeskustassa eniten mainintoja huo-
nona jalankulkuymparisténa sai Asema-aukio-Kaivo-
katu-Kaisaniemenkatu-Unioninkatu-akseli. Kyseinen
ymparisté mainittiin huonona jalankulkuymparist6-
né jo vuosina 1970 (Murole 2018) ja 1990 (Helsingin
keskustan jalankulkututkimus 1990). Jalan kaupungi-
nosissa -kyselyssa yleisimmin huonon jalankulkuym-
paristdn elementteind mainittiin hallitsematon auto-
liikenne, erilaiset — usein katujen ylittamiseen liittyvat
- jalankulun estevaikutukset, heikkolaatuinen raken-
nettu ymparistd, puutteelliset jalankulkualueet, puut-
teet yleisessa siisteydessd, jalankulun ja pyo6réilyn
sekoittuminen, pyorailijéiden aiheuttamat uhat seka
autoliikenteen melu.
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1.4 Kavelyn asema tuoreissa
kaupunki-, seutu- ja valtiotason
strategioissa

Téssa tutkimuskatsauksessa kavelyn hyétyja on tar-
kasteltu terveyden, kilpailukyvyn, asuttavuuden ja hii-
lineutraaliuden nakdkulmasta. Nékdkulmat on johdet-
tu kaupungin strategioista.

”Maailman toimivin kaupunki — Helsingin kaupun-
kistrategia 2017-2021” nostaa esille tavoitteen liik-
kuvasta ja terveellisestd kaupungista. Strategiaan
liittyen on laadittu Helsingin lilkkumisohjelma, jota
on lyhyesti esitelty alempana. Kaupunkistrategian
mukaan "Kaupunkiymparist6d seka liikunta- ja kult-
tuuritarjontaa kehitetdan liikkumiseen ja arkiaktiivi-
suuteen kannustavaksi tasapuolisesti eri kaupungi-
nosissa.”

Asuttavuuden osalta Helsingin kaupunkistrategia
2017-2021:ssa todetaan: "Helsinki on hyvaa eldamaa
varten.” Strategian mukaan "Helsingin visiona on olla
maailman toimivin kaupunki. Kaupungin strategisena
tavoitteena on tehda jatkuvasti kaikki hieman parem-
min, jotta helsinkildisten eldama olisi mukavampaa ja
vaivattomampaa.” Kaupunkistrategian tavoitteen mu-
kaan "Kaupungin perustehtéva on jarjestad asukkail-
leen laadukkaita palveluja ja luoda edellytyksia virik-
keelliselle ja hauskalle elamalle. Helsinki on hyva koti
ja maan paakaupunkina kaikkien suomalaisten yhtei-
nen olohuone.”

Tavoitteena on "Eldvat, omaleimaiset ja turvalliset
kaupunginosat”. Strategiaan on kirjoitettu seuraa-
vasti: "Tiivis ja toiminnallisesti sekoittunut kaupunki-
rakenne luo pohjan urbaanille elamalle. Helsingin kai-
kissa kaupunginosissa on edellytykset hyvélle arjelle,
toimivalle liikenteelle, monipuolisille [ahipalveluille ja
elinkeinoille.” "Toimiva kaupunki tarkoittaa sité, etta
paivakodit [6ytyvat [ahelta..., ikdihmisten palvelut ovat
helposti saatavilla...”

Kaupunkistrategiassa mainitaan: "Kaupunki hillitsee
rakentamisen kustannuksia ja tiivistdd kaupunkira-
kennetta siirtymalla kilpailukykyaan ja saavutetta-
vuuttaan vaarantamatta asteittain kohti alueellista
ja markkinaehtoista pysékdintijarjestelmaa uusista
asuinalueista aloittaen.”

Edelleen kaupunkistrategia linjaa myds mm. eriar-
voisuuden vahentémisesté ja nuorten syrjéytymisen
ehkaisystd. Myos tama on tassd tutkimuskatsauk-
sessa tulkittu ajatukseksi asuttavasta kaupungista.
Kaupunkistrategian mukaan "Toimivuus rakentuu ta-
sa-arvolle, yhdenvertaisuudelle, vahvalle sosiaaliselle
koheesiolle ja avoimelle osallistavalle toimintatavalle.”
ja ettd "Kaupunkia suunnitellaan ja rakennetaan ta-
valla, joka ottaa erilaiset kayttajat huomioon. Véaesto-

ryhmien erot tunnistetaan ja palveluja kohdennetaan
erityisté tukea tarvitseville ja korkean riskin kohde-
ryhmille.” "Kaupunki on kaikkia varten. Kaupunkia
rakennetaan yhdessa.” Kaupunkistrategian mukaan
"Helsinki houkuttelee aktiivisesti ikdihmisia liikkeelle,
niin liikkunnan kuin kulttuurin pariin.”

Asuttavuutta koskee Helsingin kaupunkistrategias-
sa my6s maininta kévelyn turvallisuudesta: "Toimiva
kaupunki tarkoittaa sitd, etté [...] kouluun uskaltaa
kavelld,...”. Kaupunkistrategia linjaa tavoitteeksi myos
ettd "Jokainen tuntee olonsa turvalliseksi Helsingis-
sé.”

Konkreettisina kavelya — niin asuttavuutta kuin kil-
pailukykya — koskevina muutostoimenpiteind Helsin-
gin kaupunkistrategia linjaa, ettd "Kaupunki selvittaa
ydinkeskustan viihtyisyytté ja toiminnallisuutta edis-
tavan kavelykeskustan merkittdvémman laajenta-
misen seka keskustan lapiajoliikennettd ja satamien
raskasta liilkennettd katutilassa vahentdvan maan-
alaisen kokoojakadun edellytykset.” ja ettd "Olympia-
terminaalilta Kauppatorille ulottuvaa rantavydhyketta
kehitetdan tavoitteena keskustan elinvoimaisuutta
tukevan toiminnallisen kokonaisuuden aikaansaami-
nen.”

Kaveltévyyden ja asuttavuuden parantamista koske-
vaksi voi lukea myds kaupunkistrategian kirjauksen
tietdista: "tietydt hoidetaan tavalla, joka hairitsee
kaupunkilaisten arkea mahdollisimman vahan.”

Helsingin kaupunkistrategiassa on myds linjauksia
kilpailukyvysta: “kestévan kasvun turvaaminen on
kaupungin keskeisin tehtéva”. Tiiviiseen ja toiminnalli-
sesti sekoittuneeseen kaupunkirakenteeseen perus-
tuva vired ja urbaani kaupunkielama korostuvat teki-
j6in3, joiden katsotaan lisdédvan Helsingin vetovoimaa.
Strategiassa mainitaan: "Urbaani ymparist6 tarjoaa
hyvan kasvualustan yritysten innovaatiotoiminnalle
ja vetovoimaisen asuinympéariston tyévoimalle.” Tule-
vaisuudessa Helsinki on strategian mukaan "viihtyisa
kaupunki, jossa kiinnostava kaupunkitila luo edellytyk-
set kohtaamisille ja hyvinvoinnille.” Keskustan elinvoi-
maisuutta painotetaan strategiassa: "Vetovoimainen
keskusta on Helsingin kayntikortti ja elinehto. Helsin-
gin keskusta on elinvoimainen kaupallisia palveluja,
tapahtumia, viihtymisté ja kansalaistoimintaa kokoa-
va vetovoimainen paikka. Keskustan elinvoimaisuutta
kehitetdan yhteistydssé alueen elinkeinoeldman toi-
mijoiden kanssa.” Mutta pelkkaan keskustaan panos-
taminen ei riitd: "Helsingin kaikissa kaupunginosissa
on edellytykset hyvalle arjelle, toimivalle liikenteelle,
monipuolisille 1&hipalveluille ja elinkeinoille.” Kaupun-
kilaisten osallistumismahdollisuudet ndhdaén osana
Helsingin toimivuutta.
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Hiilineutraaliuden osalta Helsingin kaupunkistra-
tegiassa korostetaan ”modernia ilmastovastuuta”
Kaupunkistrategia linjaa, ettd “liikenteen paastova-
hennyksia toteutetaan koko Helsingin lilkennejérjes-
telméssa niin pyorailyn ja kdvelyn suosiota lisaamalla
kuin sahkdautojen, sdhkdbussien ja raidejoukkolii-
kenteen osuutta nostamalla.” ja ettd "kestavien liikken-
nemuotojen kulkumuoto-osuutta kasvatetaan.” Li-
sdksi mainitaan, ettd "Kaupunki toimii testialustana
liikennekaaren mahdollistamien uusien &lykkaan
likkumisen palveluiden (mm. Mobility as a Service)
kaupallistamiseksi ja tulevaisuuden teknologioiden
edistémiseksi.” Alla on esitelty Kestava kaupunki-
likkuminen Helsingissé -strateginen ohjelma (2017)
ja Hiilineutraali Helsinki -toimenpideohjelma (2018),
joissa esiintyy tavoite hiilineutraalista Helsingis-
sd. Kaupunkistrategiassa tavoitellaan 60 prosentin
paastévahennyksia vuoteen 2030 mennessa ja hiili-
neutraaliutta vuoteen 2035 mennessa.

Vuonna 2017 Helsinki julkaisi “Kestéivi kaupunkiliik-
kuminen Helsingissd”-nimisen strategisen ohjelman,
joka on osa Euroopan komission SUMP (Sustainab-
le Urban Mobility Plan) -ohjelmaa. Ohjelma huomioi
kaikki liikkumismuodot, mutta sen tavoitteet tahtéaa-
vat siirtymaan kohti kestavampia liikkumismuotoja,
joihin myds kavely lukeutuu. Ohjelman tavoitteiden to-
teutumista seurataan mittaristolla ja SUMP-indikaat-
toreilla, joista osa liittyy selkeasti kavelyyn. Kestéva
kaupunkilikkuminen Helsingissa oli jatkoa valtuusto-
kaudella 2013-2017 laaditulle Helsingin liikkumisen
kehittamisohjelmalle, LIIKE (2015:7), jossa oli kolme
laaja-alaista teemaa (sujuva arki, elinvoima ja resurs-
sitehokkuus) ja kahdeksan niihin liittyvaa tavoitetta.
Keinot kestévan liikkumisen edistdminen on ohjel-
massa jaettu neljaan kokonaisuuteen: liikennejérjes-
telmén toimivuus, keskusten valiset runkoyhteydet,
suunnittelukdytanndt sekd keskusta-alueet, joissa
kussakin on erikseen kavelyyn liittyvia linjauksia.

?Kdiytd liikkumavarasi! Helsingin liikkumisohjelma”
(2018) tavoittelee kaupunkistrategian tavoin liikku-
vaa ja terveellistd Helsinkid. Ohjelman tavoitteena
on eri keinoin lisata kaupunkilaisten lilkkkumista. Liik-
kumisohjelmassa on kahdeksan tavoitealuetta ja 57
toimenpide-ehdotusta. Liikkumisohjelma kytkeytyy
useilta osin kavelyyn. Liikkkumisohjelman tavoitteena
on kévelyn kulkutapaosuuden nostaminen 35 prosen-
tista 45 prosenttiin vuoden 2021 loppuun mennessa.
Pyorailylle Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastossa
laadittiin edistédmisohjelma jo vuonna 2014.

Vuonna 2018 valmistui *Hiilineutraali Helsinki 2035”
-toimenpideohjelma. Siitd nousee esille ajatus hii-
lineutraalista kaupungista. Hiilineutraali Helsinki
-toimenpideohjelman (2018:9) mukaan Helsingissa
"liilkenteen paastdille asetettiin oma tavoite: tavoit-
teena on vahentaa kasvihuonekaasupéastoja 69 pro-

senttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 2035 mennesséa
(vuodesta 2015 tamé tarkoittaa 60 prosentin vahen-
nysta).” Nykyddn Helsingin kasvihuonepaastoista
neljannes syntyy liilkenteestd (Hiilineutraali Helsinki
-toimenpideohjelma 2018:25). Hiilineutraali Helsinki
-toimenpideohjelma (2018:10, 19) korostaa tavoitteen
saavuttamisessa kaavoituksen ja liikennepolitiikan
(pyorailyn ja kavelyn edistdmisen) merkitysta. Kaa-
voituksen osalta mainitaan: "on tarkeaa suunnitella
kaupunkirakennetta niin, ettd asuminen, tydpaikat,
virkistyskohteet ja palvelut sijaitsevat kéveltévéssa
ymparistéssé ja lahella toisistaan.” Lisdksi todetaan:
"myé6s liilkenneturvallisuutta parantamalla voidaan
lisdta kavelyd.” ja ettd "Edistetdan miellyttdvén ja
turvallisen kévely-ympaériston toteutumista mm. to-
teuttamalla liikenneturvallisuuden kehittamisohjel-
ma.” (emt. 2018:34,40). Jalankulun ja pyo6raliikenteen
kulkumuoto-osuuden noston laskennallisesta paas-
tévdhennysosuudesta on Hiilineutraali Helsinki -toi-
menpideohjelmassa (emt. 2018:34) kuitenkin hyvin
varovainen arvio: kaksi prosenttia.

Helsingin yleiskaavan (2016) tavoitteena on liiken-
teellisesti raideliikenteen varaan rakentuva verkos-
tokaupunki lukuisine, toiminnallisesti sekoittuneine
keskustoineen. Yleiskaavassa korostetaan kévelyn
merkitystd kaavamaarayksissa Liike- ja palvelukes-
kusta C1-,Kantakaupunki C2-ja Léahikeskusta C3-mer-
kintdjen osalta. Kaavamaaraykset koskevat nykyista
kantakaupunkia, suunniteltuja kaupunkibulevardeja
sekd kantakaupungin ja esikaupunkialueen liike- ja
palvelukeskustoja ja lahikeskustoja. Cl:ssa: "Raken-
nusten maantasokerrokset ja kadulle avautuvat tilat
on osoitettava paasaéntodisesti liiketilaksi. Alue on
kavelypainotteinen”. C2:ssa: "Rakennusten maanta-
sokerrokset ja kadulle avautuvat tilat on osoitettava
ensisijaisesti liikke- tai muuksi toimitilaksi” ja "Aluetta
kehitetdan kestavien kulkumuotojen, erityisesti kave-
lyn ja py6railyn, ehdoilla”. C3:ssa: Rakennusten maan-
tasokerrokset ja kadulle avautuvat tilat on keskeisilla
paikoilla osoitettava paaséaantoisesti liikke- tai muuksi
toimitilaksi. Alue on kavelypainotteinen”. Sen sijaan
muiden kaavamerkint6jen alueella kévelya ei erikseen
mainita.

Seututasolla Helsingin seudun lilkenne (HSL) julkaisi
vuonna 2018 *Kdvelystrategia 2018-2025":n. \Vuon-
na 2019 hyvéksytty "MAL 2019: Helsingin seudun
maankdytté, asuminen ja liikenne” -suunnitelma
(2019:7,32) niin ikddn nostaa kavelyn edistamisen
esille - liikenteen paastéjen vahentdmiseksi seka
terveyden ja liikennejarjestelmén tasa-arvoisuuden
edistamiseksi. MAL 2019 -suunnitelmassa (emt.:26)
on kévelyn osalta myds linjattu, ettd "Tiiviiden ase-
manseutujen valitdn ymparisto tulisi rauhoittaa auto-
liikenteeltd ja parantaa kavelyn ja pyorailyn edellytyk-

sia
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MAL 2019 -suunnitelma (emt.:21, 25) pyrkii ohjaamaan
seudun kasvua nykyiseen rakenteeseen ja joukkolii-
kenteen kannalta kilpailukykyisille alueille: sijoitta-
maan maankayttéa kestévasti hyvin saavutettaville
alueille ja mahdollistamaan téydennysrakentamisen
nykyisessd kaupunkirakenteessa. Suunnitelmassa
linjataan, ettd "Rakennetusta ymparistdstad tehdaan
laadukasta, toiminnoiltaan sekoittunutta ja kévelta-
vaa.”

Suunnitelma (emt.: 32) pyrkii ottamaan "tehot irti ny-
kysysteemista”: "Kestavalld kaupunkiseudulla liikku-
misen perustana on toimiva joukkoliikenne. Lahiliik-
kumisessa suositaan kavelya ja pyorailya. Kavely on
osa kaikkia matkoja. Se on terveellinen ja suurimmal-
le osalle véestéstéd mahdollinen liikkkumismuoto, min-
ka vuoksi jalankulun olosuhteiden parantaminen lisaa
my0ds liikennejarjestelman tasa-arvoisuutta.”. Suo-
raan kavelyn osalta tdhén kytkeytyvat Liikenneinfran
pienet parantamishankkeet (KUHA) seka Pyorailyn ja
kavelyn ketterat kokeilut, jotka voivat "sisaltda myds
edullisia pyora- ja kavelyinfraan tehtévia parannuksia,
joilla kehitetaan kavelyn ja pyorailyn ymparistoa.”

MAL 2019 -suunnitelmassa (emt. :62,45) huomaute-
taan myds, etta erilaisten kannustimien kayttéénotos-
sa "tulee huomioida liikennejérjestelman kokonaisuus
ja valttaa tilannetta, jossa sdhkdautojen suosiminen
vaikuttaisi negatiivisesti kavelyn, pyoréilyn ja jouk-
koliikenteen kilpailukykyyn” ja ettd "On tarkeas, ettéd
kulkumuotojakauman muutokset tapahtuvat paaosin
henkildautolilkenteesta, eivatkd joukkoliikenteesta,
kavelysta tai pyorailysta.”

Suunnitelman tavoitteiden toteutumisen vaikutuk-
sia on my0s esitelty. "Suunnitelman toteutuessa yha
useampi seudun asukas kavelee, pyoréilee tai kayt-
tad joukkolilkennettd autoilun sijaan arjen matkoil-
la.” "Maankaytdn tiivistdminen hyvin saavutettaville
alueille, joukkoliikenteen runkoyhteyksien kehittami-
nen, pyodraliikenteen toimenpiteet, kavely-ymparis-
téjen kehittdminen, liilkenteen hinnoittelu ja joukko-
likenteen lippujen hintojen alentaminen vaikuttavat
myOnteisesti kestavan liikkumisen lisdantymiseen
seudulla.” "Suunnitelmassa 89 % vaestdsta sijoittuu
kestavan liilkkumisen vybhykkeille vuonna 2030, mika
ylittdd asetetun tavoitetason 85 %” “Suunnitelma
edistdd olemassa olevan yhdyskuntarakenteen tii-
vistymistad ja tdydentymista, mikd mahdollistaa yha
useammalle joukkoliikenteen kaytén, pydrailyn tai
kavelyn myds arjen lyhyilld matkoilla.” ”Suunnitelman
toimenpiteiden ansiosta asuntojen saatavuus hyvissa
sijainneissa paranee. Uudet asunnot sijoittuvat kével-
len, pyoralla ja joukkoliikenteelld hyvin saavutettaville
alueille.” "Liikkumisedellytykset kavellen, pyoralla ja
joukkoliikenteelld paranevat ja riippuvuus henkil6-
auton kayttsta vahenee.” "Maankayton tiivistdminen
lisda lahisaavutettavuutta, mikd parantaa kavelyn ja

pyorailyn edellytyksia ja lisda kestavien kulkutapojen
kayttda. Eri vaestoryhmien liikkkumismahdollisuuksien
kannalta on positiivista, ettd suunnitelmassa noin 70
% uusista asukkaista sijoittuu raideliikenteen piiriin
ja tydpaikat sekd asuminen sijoitetaan pitkalti hyville
joukkoliikenteen, kévelyn ja pyoréailyn saavutettavuus-
vyohykkeille.”

Valtiotasolla kévelyd on huomioitu télla vuosikymme-
nelld liilkenne- ja viestintdministeridssd ensimmaise-
na "Kévelyn ja pyoréilyn valtakunnallinen strategia
vuodelle 2020” -julkaisussa vuonna 2011. Strategia
sisélsi nelja linjausta: ”20 prosenttia enemman kave-
ly- ja pydramatkoja”, "Lisda arvostusta ja motivointia”,
“Lyhyet etéisyydet seké miellyttava ja turvallinen liik-
kumisymparistd” ja "Tahtoa ja yhteisty6ta, rahoituk-
sen uutta suuntaamista ja lainsdadéntémuutoksia
seka riittavaa seurantaa”.

Liikenne- ja viestintédministerid laati vuonna 2018
myds "Kévelyn ja pyoréilyn edistémisohjelman”, jolla
“halutaan parantaa kavelyn ja pyérailyn edellytyksia
suomalaisissa kunnissa seké tukea liikenteen kasvi-
huonekaasupaastdjen vdhentamistd ja kansanter-
veyden parantamista Suomessa.” Edistdmisohjelma
asettaa tavoitteeksi kavelyn ja pyoréilyn matkaméaa-
rien kasvun 30 prosentilla vuoteen 2030 mennessa.
Tavoitteena on kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuu-
den nostaminen 30 prosentista 35-38 prosenttiin.
Erityisesti tavoitellaan siirtymid@ henkildautoilusta
kavelyyn ja pyorailyyn, etenkin lyhyilld matkoilla. Sa-
manaikaisesti matkamaarien kasvun kanssa tavoi-
tellaan kavelyn ja pyoéréilyn turvallisuuden paran-
tumista. Liikenteen p&astdjen, liikennekuolemien ja
liikenneonnettomuuksien vahentymisellda sekéd kan-
santerveyden kohentumisella tavoitellaan miljardien
eurojen saastoja yhteiskunnalle. Keinoina mainitaan
"infrastruktuurin ja maankayton suunnittelun kehit-
taminen, rahoituksen kohdentaminen kavelyn ja py6-
railyn edistamiseen, sekd asenteisiin ja lilkkkumistot-
tumuksiin vaikuttaminen. Liséksi ndhdaan tarkeana
taloudellisen ohjauksen ja lainsdadanndn kehittédmi-
nen, yhteisty6 eri toimijoiden valilla, kévelyn ja pyorai-
lyn vastuutahojen maarittdminen ja pydramatkailun
edistdminen.”
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1.5 Kavely tilastoissa
Helsingissa

Helsinkildisten vuonna 2018 Helsingin alueella teke-
mista matkoista tehtiin kavellen 36 prosenttia, jouk-
koliikenteelld 33 prosenttia, henkildéautolla 20 pro-
senttia ja pyoralla yksitoista prosenttia (Turja 2019:8).
Kestévien kulkutapojen (joukkoliikenne, kavely, pyo-
raily) osuus oli helsinkiléisilla siis 80 prosenttia.

Kantakaupungissa kavelyn kulkutapaosuus (45 %
matkoista) on selvasti korkeampi kuin Helsingin esi-
kaupunkialueella (31 %). My6s kestavien kulkutapojen
osuus (90 %) nousee kantakaupungissa korkeam-
maksi kuin esikaupunkialueella (74 %) (Turja 2019:8).

Matkan tarkoituksen mukaan tarkasteltuna vuo-
rokauden aikana tehdyistéd kévelymatkoista suu-
rin osuus oli Helsingissa vuonna 2018 tyd-, koulu- ja
opiskelumatkoilla (36 %), vapaa-ajan matkoilla (35
%) ja ostosmatkoilla (14 %). Asiointimatkojen (8 %),
ty6asiamatkojen (4 %), muiden matkojen (2 %) ja mui-
den kyyditsemiseen liittyneiden matkojen osuus jai
pienemméksi (1%). (Turja 2019:16).

Helsingin keskustan asiointiselvityksen (2019:35) mu-
kaan Helsingin keskustassa asioidessa kulkumuoto
on kavely 10-24 prosentissa, pyoraily 4-8 prosentis-
sa, joukkoliikenne 60-71 prosentissa ja henkildauto
8-18 prosentissa asioinneista. Kulkumuoto vaihtelee
asioinnin ostovoiman suuntautumisen mukaan: ka-
vely on kulkumuotona kéytetyimmillaén paivittaista-
varaostoksia tehdessd, kun taas kulttuuripalveluja
kaytettaessa kavely ei ole yhtéd suosittu kulkumuoto.
Henkil6auton kaytté on korkeimmillaan kulttuuri-
palveluja kaytettédesséd ja matalimmillaan kahvila- ja
ravintolapalveluja hyddynnettdessa. Kestéavien kul-
kumuotojen hyédyntadminen on korkeimmillaan kah-
vila- ja ravintolapalveluja kaytettdesséa ja matalimmil-
laan kulttuuripalvelujen kaytén yhteydessa. Kestavien
kulkumuotojen, johon kavely sisaltyy, osuus Helsingin
keskustaan suuntautuvista ostosmatkoista on hyvin
korkea, kaytettavasta palvelusta riippuen 82-92 pro-
senttia.

Kulkutavan valintaan vaikuttaa ratkaisevasti mat-
kan pituus. Jalankulun osuus putoaa seka Helsingin
kantakaupungissa etta Helsingin esikaupunkialueel-
la asuvien kulkutavoissa alle puoleen, kun matkan
pituus on yli kaksi kilometrid. Henkildautoilun osuus
ohittaa kestévien kulkutapojen osuuden kantakau-
punkilaisilla, kun matkan pituus on yli 10 kilometria,
mutta Helsingin esikaupunkialueella autoilun osuus
kulkutavoista jéa aina alle puoleen — matkan pituudes-
ta riippumatta. (ks. Jalankulkijan...2016:10-11).

Helsingin seudun sisdisistd matkoista kestavien
kulkutapojen osuus oli vuonna 2018 helsinkilaisilla

74 prosenttia, kun se vuonna 2012 oli 69 prosenttia
(Brandt 2019). Helsingin seudun muissa kunnissa
kuin Helsingissa henkildauto on edelleen yleisin liik-
kumisen muoto, harvinaisimpia kavelymatkat ovat ke-
hyskunnissa. Kehyskunnissa kestavien kulkutapojen
osuus oli vain 42 prosenttia. Kavelymatkojen maara
on kasvanut Helsingin seudulla vuosina 2012-2018
eniten juuri Helsingissa. (Brandt 2019). Kestavien
kulkutapojen verrattain korkeaa osuutta Helsingissa
selitténevat kaupunkirakenteeseen ja etdisyyksiin
liittyvat syyt, toimiva joukkoliikennejarjestelmé seka
suhteellisen hyva pyératieverkko. Kévely on Helsingin
seudulla naisilla miehia yleisempéa kaikissa ikaluokis-
sa (Réty & Brandt 2019:7).

Helsingissa autottomia asuntokuntia on jo 53,7 pro-
senttia ja korkeimmillaan Helsingin kantakaupungin
kaupunginosissa (Alppiharjun peruspiiri) autotto-
mien asuntokuntien osuus on yli 75 prosenttia (Tikka-
nen 2018:29,87). Nuoret myos hankkivat ajokortin yha
harvemmin ja mybhemmin ja liikennekéyt6ssa olevien
autojen maaré on ollut Helsingissé laskussa (Linde-
qvist 2018; Moottoriajoneuvolilkkenteen maérat 2019;
Vehkasalo 2013). Joukkoliikenteen palvelutason pa-
rantuessa muulla kuin henkiléautolla liikkuvien osuus
kasvanee Helsingissa tulevaisuudessa.

MAL-barometrin  (MAL 2019: Helsingin  seu-
dun...2019:14) mukaan 71 prosenttia Helsingin seudun
asukkaista on valmiita kdvelemaén enemman, mikali
kavely-ymparistd on viihtyisa.
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2. Terveellinen Helsinki: Miten
kdvelyn edistaminen tukee

terveytta?

Kavelyn terveysvaikutuksista on tehty runsaasti tut-
kimuksia. Seuraavassa on esitelty kavelylla eri tut-
kimuksissa havaittuja terveysvaikutuksia. Kavelyn
terveysvaikutukset ovat riippuvaisia myds kavelyolo-
suhteista. Siirtymalla henkildautoilusta kohti kestavia
liikennemuotoja olisi myds omia terveysvaikutuksiaan.
Kaupunkirakenteella on havaittu olevan vaikutuksia
ihmisten kayttaytymiseen ja sita kautta terveyteen.

2.1 Kavelyn terveysvaikutukset

Kavely suojaa ylipainolta, lihavuudelta,
diabetekselta, dementialta, sydan- ja veri-
suonitaudeilta, useilta syovilta, parantaa
toimintakykya, lisaa sosiaalista hyvinvointia
sekéa nostaa elinikaa.

Pucherin et al. (2010) mukaan aktiivinen liikkuminen
(kévely, pyoraily) suojaa lihavuudelta ja diabeteksel-
ta, kannustaa fyysiseen aktiivisuuteen seka tarjoaa
muitakin terveyshydtyja. Suomalaisista yli 30-vuo-
tiaista miehistéd kolme neljdsosaa ja naisista kaksi
kolmasosaa oli vuonna 2017 ylipainoisia. Yhdysval-
talaisia kaupunkeja tarkastelleet Terzano & Morckel
(2011) ovat havainneet, etta liilkunnallinen tydmatkus-
taminen kannustaa fyysiseen aktiivisuuteen myds va-
paa-ajalla. Tydmatkaliikenteessd autosta pyorailyyn
tai jalankulkuun vaihtamisen on arvioitu tuottavan
hyotyja yksilon terveydelle, taloudelle ja kaupungin il-
manlaadulle — haittoja voi tulla liilkenteen saasteille ja
onnettomuuksille altistumisesta, mutta haitat riippu-
vat voimakkaasti kontekstista ja aktiiviseen liikkumi-
seen siirtymisen my6té kasvava kuolemanriski ei ylita
liikkumisesta saatavia hyotyja ja saasteiden véhen-
tymisen hyddyt ylittavat altistumisen lisdantymisen
haitat (Rabl & De Nazelle 2012). Kavelyn ja pyorailyn
terveyshyddyt ylittavat ilmansaasteiden terveyshaitat
kaikkialla muualla paitsi kaikkein adrimmaisimmissa
ilmansaastekeskittymissa (Tainio et al. 2016). Runsas
kavely vanhemmalla aikuisiélla nostaa elinikéaa ja las-
kee henkilon elinian kokonaissairauskuluja (Nagai et
al. 2011).

Saanndllinen, runsas ja riittdvan kuormittava liikunta
suojaa eri asteisesti jopa 13 eri syovalta seka paran-
taa tiettyjen syopien ennustetta (Moore et al. 2016;
Williams 2014b; Liikunnan vaikutus...2015; Liikunnan
hyodyt...2015). Runsaasta ulkoliikunnasta johtuva li-

sadantynyt auringossa oleskelu voi lisata jonkin verran
ihosydvéan riskia, jos auringolta ei suojauduta (Moo-
re et al. 2016). Edelleen kavely alentaa myds demen-
tiariskid (Abbott et al. 2004; Yasutake et al. 2019).
Erityisen hyodyllisté terveydelle on reipas kavely (Ce-
lis-Morales et al. 2019).

Kavelymatkoilla, -frekvenssilla ja -nopeudella on mer-
kitysté sydén- ja verisuonikuolleisuusriskin alentumi-
sen kannalta (Shephard 2008). Reipas, puolen tun-
nin paivittdinen kévely voi ehkaistd huonokuntoisten
miesten &kkikuolemia sepelvaltimotautiin (Hagnés
2018). Puolen tunnin reippaalla kévelylla nelja kertaa
viilkossa on tappavan aivoverenkiertohairion riskia
vahentava vaikutus (Lindbohm et al. 2019). Liikunnas-
sa voi sattua tapaturmia ja lilkkunnasta voi siten aiheu-
tua tuki- ja liikuntaelinsairauksia, mutta kokonaisuu-
den kannalta suurempi merkitys on sill3, etta liilkunta
suojaa tuki- ja liikkuntaelinsairauksilta auttamalla pai-
nonhallinnassa ja on valttdméaténta lihasten, jantei-
den, rustojen, luiden ja liikkeitd ohjaavan hermoston
ylléapitamisessa (Alaranta & Kujala 1994). Liikunta on
tarpeen myos erilaisista vammoista toipumisessa.

Kavelylla likkumisen muotona on yhteys hyvaan ko-
kemukseen omasta terveydestéd, parempaan elinvoi-
maisuuteen ja yleisempiin kontakteihin perheenja-
senten ja ystévien kanssa (Avila-Palencia et al. 2018).

Mikali ulkoilu tapahtuu luonto- tai kaupunkipuisto-
ympéristdissé, on talld vaikutuksia emotionaaliseen
hyvinvointiin: stressistad palautumiseen ja elpymisko-
kemuksiin, onnellisuuden ja tyyneyden tuntemuksiin.
Ulkoilun maara lisda positiivisten tunteiden voimak-
kuutta. (Luonnon hyvinvointivaikutukset 2019). Luon-
to lisada fyysistd aktiivisuutta, parantaa keskittymis-
kykya, voi madaltaa verenpainetta ja sykettd seké
kohottaa mielialaa ja edistda sosiaalista hyvinvointia
ja yhteisollisyytta (Terveytta ja hyvinvointia luonnosta
2019).
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2.2 Kavelyolosuhteiden
kehittamisen
terveysvaikutuksista

Kavelyolosuhteiden parantaminen ja
ajonopeuksien alentaminen suojaa onnet-
tomuuksilta. Henkil6autoilun véhentyminen
suojaa kavelijoita liikenteen paastoilta ja
kaupunkiymparistdista tilaa vapauttamalla
mahdollistaa terveyden kannalta hyddyl-
listen viherymparistojen lisdamisen kau-
pungeissa. Liikenteen rauhoittamisella on
havaittu kavelya lisdavia vaikutuksia.

Kavely- ja pyorailyolosuhteiden kehittédmisellda on
suuri merkitys kansanterveydelle onnettomuuksien
véhentymisen kautta (Pucher & Dijkstra 2003). Al-
haisemmat ajo- ja siten tdrmaysnopeudet alentavat
vakavan loukkaantumisen ja kuoleman riskia liiken-
neonnettomuuksissa ja siten liikkennekuolleisuutta
(Tefft 2013; Helsinki parantaa...2019). Jalankulkijoiden
likenneturvallisuuden n&kdkulmasta suositeltava
ajonopeus vilkkaan jalankulun alueilla on korkeintaan
30-40 km/h - kuolemanriski auto-jalankulkija-onnet-
tomuudessa on 30 kilometrin tuntinopeudella 5 pro-
senttia ja 37 kilometrin tuntinopeudella 10 prosenttia
(Hussain et al. 2019). Liikenneturvallisuuden kannal-
ta Mohan et al. (2017) suosittelevat kooltaan pienia
kortteleita ja suhteessa kapeita katuja: suurten kort-
telien ja leveiden katujen alueella jalankulkijoiden
kuolemaan johtavia onnettomuuksia on enemman.
Rifaat et al. (2012) ovat havainneet, ettd omakotita-
loalueille tyypillinen, tieverkoltaan "silmukoita ja tik-
kareita” muistuttava kaavoitus kytkeytyy vakavampiin
jalankulkijaonnettomuuksiin kuin perinteinen ruutu-
kaavarakenne. Ewing et al. (2003) mukaan hajautu-
nut kaupunkirakenne on riskitekijé jalankulkijoiden
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Tiiviin
ja hajautuneen kaupunkirakenteen valilla havaittuja
eroja selittdvat kovemmat ajonopeudet sekéd leveét
ja pitkat ja siten koviin ajonopeuksiin kannustavat tiet
hajautuneilla alueilla (Ewing et al. 2003). Ewingin et
al. (2003) mukaan tiiviimpi kaupunkirakenne voi eh-
kaista jalankulkijakuolemia, kunhan my&s katuverkko
on suunniteltu hitaammille ajonopeuksille. Osama &
Sayed (2017) ovat havainneet, ettéd jalankulkija-ajo-
neuvo-onnettomuuksia on védhemman alueilla, joilla
on runsaasti jalkakaytavia ja joilla kavelyreitit ovat

suoria ja jatkuvia. My6s maaston jyrkkyys vahentaa
onnettomuuksien maaraa - johtuen ilmeisesti alem-
mista ajonopeuksista. Sen sijaan risteysten maara
liséd onnettomuuksien méaraa, mika johtuu jalankul-
kijoiden ja ajoneuvojen kohtaamisten suuremmasta
maérasté ja siten kohonneesta onnettomuusriskista.
Toisaalta Jacobsenin (2015) mukaan kéavelijéiden ja
pyorailijdiden suuri lukum&ara voi muuttaa mootto-
riajoneuvolla liikkuvien liikennekayttaytymista ja siten
alentaa tormaysriskia. Koohsari et al. (2013) ovat ko-
rostaneet terveysnakdkulman palauttamista kaupun-
kisuunnittelun tydkalupakkiin.

Autolilkenteen paastot (pakokaasut, hiukkaspaastot,
melu) aiheuttavat erilaisia terveyshaittoja. Liikenteen
pienhiukkaspaastét aiheuttavat sydan-, verisuoni-
sekd hengityselinsairauksia ja ennenaikaisia kuole-
mia. Suomessa lilkkenteen paéstoéihin kuolee HSY:n il-
mansuojeluasiantuntijan mukaan vuosittain jopa 800
ihmista (Malminen 2016). Henkildautoilun vahentymi-
sen myotéd ilmansaasteiden aiheuttaman ennenaikai-
sen kuolleisuuden ja sairastavuuden on arvioitu alen-
tuvan (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). Kavelijdiden
pienhiukkasaltistuksen kannalta ongelmallisia ovat
etenkin vilkkaasti liilkennéidyt katukuilut (Rakowska et
al. 2014). Liikenteen melu on yhdistetty mm. stressiin,
sydan- ja verisuonitauteihin ja diabetekseen (Roswall
et al. 2015). Tydmatkansa kéavelevilla tyytyvaisyys ty6-
matkojen aikana on suurempaa kuin autoilevilla tai
julkista liilkennetta tydmatkoilla kayttavilla, ja tyytyvai-
syys tydmatkantekoon lisaa yleista onnellisuutta (Ols-
son et al. 2013).

Henkildautoilun vdhentyminen johtaa my&s autoilun
tarvitseman katu- ja pysakdintitilan véhentymiseen ja
tarjoaa mahdollisuuksia viheralueiden ja istutusten
lisddmiseen, milld voi niin ikdan olla positiivisia ter-
veysvaikutuksia, mm. iimansaasteiden ndkdkulmasta.
Puut my6s luovat varjoja ja siten alentavat kaupungin
lampétilaa helteilld. (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016).
Vehreyttd on kaupungeissa mahdollista katupuin lisa-
ta katujen varsilla laajaltikin ja siten luoda vehreita ka-
velyverkostoja. Esimerkiksi Berliini on tunnettu suu-
resta katupuiden maarastaan - sielld katukilometria
reunustaa keskimaarin 73 puuta, kun Helsingissa
vastaava luku on noin 23 (Nousiainen 2019).

Liikenteen rauhoittamisen (engl. traffic calming) on
havaittu lisdavén kavelya koululaisten kavelya ja py6-

Helsingin kavelyn edistdmisohjelma: tutkimuskatsaus — 25



railyd kouluun (Nicholson et al. 2014). N&in liikenteen
rauhoittamisella voi olla liikunnan lisdantymisesta
syntyvid terveysvaikutuksia. Liikenteen vaarallisuus
puolestaan rajoittaa koululaisten kavelya ja autoilua
kouluun (Barriers 10...2002). O’Sullivan (2013) on tut-
kinut keinoja lisété koululaisten kulkua kouluun jalan
tai pyoralla: jalankulku- ja pyoraily-ympariston turval-
lisuuden parantaminen ja henkildautoilun rajoittami-
nen ovat osa t&té keinovalikoimaa. Mikali jalankulkijat
ja pyorailijat kokevat liilkkumisensa muuttuvan vaa-
rallisemmaksi, autolla kuljettujen matkojen maéra li-
saantyy ja painvastoin: jalankululle ja pyérailylle miel-
lyttdvammaksi muuttunut ymparistd lisda autoilulle
vaihtoehtoisten kulkumuotojen hyédyntéamista (Pan-
ter et al. 2014).

Levy et al. (2010) huomioivat tarkastelussaan, ettéd
autoliikenteen ruuhkien terveysvaikutukset ovat mo-
nilla kaupunkiseuduilla mittakaavaltaan sen verran
merkittavia, ettd ne tulisi huomioida tulevaisuudessa
poliittisissa ratkaisuissa aiempaa paremmin.

2.3 Kaupunkirakenteen ja
terveyden yhteyksista

Riittavan tiivis, kaveltava, lahipalveluita tar-
joava ja sekoittunut kaupunkirakenne tukee
liikkumista kavellen ja siten kavelyn terveys-
hyotyja yhdessa liikkumiseen kannustavien
toimenpiteiden kanssa.

New Yorkissa ja Forsyth Countyssd tehdysséa tutki-
muksessa sekoittuneen kaupunkirakenteen on ha-
vaittu tukevan aktiivista, sydén- ja verisuonisairauk-
silta suojaavaa elaméantapaa (Hirsch et al. 2013).

Koulujen sijainnin kévelyetaisyydelléd ja koulumatko-
jen kulkemisen kavellen on Japanissa havaittu eh-
kaisseen lasten ylipainoa tukemalla sédanndllista fyy-
sistd aktiivisuutta. Lasten koulumatkojen turvaksi on
toteutettu erilaisia jalankulun turvallisuutta edistavia
ratkaisuja ja koulumatkoja on myds valvottu (Nagisa
et al. 2012).

Cubukecun (2013) mukaan kavelyn vahenemisen seké
lihavuuden ja ylipainon lisdéntymisen valillé on tilas-
tollinen yhteys ja kaveltavat yhteis6t tarjoavat asuk-
kaille enemman mahdollisuuksia liikkkumiselle.

Kaupunkirakenteen hajautumisasteen on tunnistet-
tu vaikuttavan kévelyn maaréan ja siten lihavuuteen
- hajautuneilla asuinalueilla kavely ei ole yhta ylei-
nen liilkkumismuoto kuin tiiviilld asuinalueilla (Rus-
sell-Evans & Hacker 2011). Kanadan Ontariossa on
havaittu lihavuuden ja diabeteksen olevan harvinai-
sempaa kaveltévilld asuinalueilla kuin kaveltdvyyden

kannalta heikommilla asuinalueilla (Creatore et al.
2016). Minneapolis—Saint Paul -kaksoiskaupungissa,
Yhdysvalloissa tehty tutkimus ei I6ytanyt yhteytta
korttelikoon ja lihavuuden valilléd — suuren tiiviyden ja
pienten korttelien alueella lihavuus ei ollut sen har-
vinaisempaa kuin matalan tiiviyden ja suurten kort-
telien alueella (McDonald et al. 2012) - téssa vaikut-
tanee vdestdn maantieteellisesti epatasapainoinen
sijoittuminen: matalan sosioekonomisen statuksen
omaavan vaeston suhteellisesti korkeampi osuus tii-
viilla asuinalueilla.

Wojan & Hamrick (2015) korostavat kayténtojen
(policies) merkitystd aktiivisen tyomatkustamisen
lisddmisessa ja sitd kautta kaupunkilaisten painon-
hallinnassa - tiivis kaupunkirakenne on hyva alusta
likunnallisesti aktiivisille elaméantavoille, mutta se ei
valttamatta yksin riitéd (ks. myoés Forsyth et al. 2007),
vaan on huolehdittava ndiden mahdollisuuksien aktii-
visesta hyddyntamisesté. Kavelemisen ja lilkkkumisen
kulttuurin luominen on mahdollista — infrastruktuuri-
parannuksilla sekd kavelyyn kannustamalla ja asen-
teita muokkaamalla.

Suurten, esteettisesti viehattavien ulkoilualueiden si-
jainti l1ahelld asutusta lisaé ulkoilukdynteja. Tallaisten
ulkoilualueiden hyvinvointivaikutus on suurempi kuin
pienten viheralueiden. Valitdonta elpymistd tarjoavat
kuitenkin my6s pienemmat viheralueet. (Luonnon
hyvinvointivaikutukset 2019). Tarkeas on siis seké
suurten yhtenaisten viheralueiden séilyttdminen, etta
pienempien |ahivirkistysalueiden tarjoaminen. Liséksi
luontevilla (viher)yhteyksilla viher- ja virkistysalueille
on merkitysta.
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3. Kilpailukykyinen Helsinki:
Miten kavelyn edistaminen tukee

kilpailukykya?

Kaveltavaa kaupunkia kehitetédan kaupun-
geissa ympari Eurooppaa — kavely-ymparis-
toltéaan viihtyisa kaupunki on noussut yha
tarkeammaksi imago- ja kilpailutekijaksi
mm. asumisen, matkailun ja kuluttamisen
nakokulmasta (Norppa 2017:275-276;
Horelli 2019). Kaupunkiympariston viihtyi-
syydella ja kaveltavyydella on nahty rooli
my0Os osaajien houkuttelussa (ks. Speck
2012:17,35; Nieuwenhuijsen & Khreis 2016).
Eurooppalaisten kaupunkien kaveltavat
keskusta-alueet ovat yleensa elavia ja
elinvoimaisia yritysten sijaintiymparistdja ja
vetovoimaisia asiointiymparist6ja; Euroo-
passa kaupunkikeskustat eivat myoskaan
esikaupungistumisen myota samalla tavalla
taantuneet kuin Yhdysvalloissa (Norppa
2017:209-210).

Vahemman esilld tutkimuksissa on ollut - kenties
hankalan mitattavuutensa takia — nakdkulma, jonka
mukaan laadukkaat kavely- ja oleskeluympéristot luo-
vat kohtaamis-, vuorovaikutus- ja verkostoitumismah-
dollisuuksia, ja siten potentiaalia uusien ideoiden ja
innovaatioiden synnylle seké levidmiselle.

Seuraavassa on esitelty kavelyalueiden laajennus- ja
parannushankkeilla eri tutkimuksissa havaittuja ta-
lousvaikutuksia sekéd muita kéveltévyyden ja kévelyn
hyotyja kilpailukyvylle. Liséksi on tarkasteltu ruuhkien
vahentymisen hyotyja yritysten ja kaupungin kilpailu-
kyvylle.

3.1 Kaveltiavyyden
lisaantymisen hyodyista
yritysten ja kaupungin
kilpailukyvylle

Kavelykadut ja muut kévely-ymparistoihin tehdyt pa-
rannukset yleensa lisdavat kavelijamaaria katutilassa
ja usein on havaittavissa positiivisia vaikutuksia kave-
lyalueen yritysten asiakasmaariin, liilkevaihtoon, tuot-
toon, yritysten lukumaéraén, asuin-ja liikekiinteistdjen
arvoon, toimitilojen kayttdasteisiin ja vuokratuottoihin

seka yritystoiminnan tuottamiin verotuloihin. Kavelta-
vyys nayttaisi siis lisdavan yritystoiminnan potentiaa-
lia. Kéveltévat yhdyskunnat tuovat infrastruktuurin
rakentamiseen ja yllapitdmiseen liittyvid kustannus-
saastoja sekd saastadvat rakennusmaata. Lisdénty-
neen kavelyn positiiviset terveysvaikutukset tuovat
kansantaloudellisia hydtyja véhentyneina terveysku-
luina ja sairaspoissaoloina, pidentyneena tydurana ja
lisdéntyneena luovuutena ja tuottavuutena.

Minchenissa kavelyalueen perustamisen on jalan-
kulkijalaskennoissa havaittu selvésti lisénneen ja-
lankulkijoiden mé&araa katutilassa seké lisénneen ja
monipuolistaneen katutilassa oleskelua ja kadulla
sijaitsevien yritysten myyntia (Hajdu 1994). Myos Jen-
senin et al. (2017) mukaan kavelykaduilla ja kavelypai-
notteisilla kaduilla on enemman jalankulkijoita kuin
tavallisilla kaduilla.

Kédpenhaminassa kavelyalueeksi asteittain muute-
tulla Stregetin alueella oleskelu on nelinkertaistunut
vuodesta 1962. Melbournen keskusta-alueella toteu-
tettu mittava kaupunkiymparistén parantamisohjelma
on lisénnyt kavelyd 40 prosenttia ja kaupungilla oles-
kelu kolminkertaistunut, silld uudet jalankulkualueet
ja kauppakujat tarjoavat runsaasti erilaisia oleskelu-
mahdollisuuksia ja toimintoja. Brightonin New Roadin
muuttaminen pihakaduksi puolestaan lisdsi kéve-
lyéd 60 prosenttia ja oleskelua 600 prosenttia. (Gehl
2018:12,14,15,16).

Hass-Klau (1993) on havainnut, ettad saksalaisissa ja
brittildisissd kaupungeissa kavelykaduilla yritysten
myynti on suurempaa kuin kavelykatujen ulkopuo-
lella. Hanen mukaansa kavelyalueiden parannukset
lisésivat kévelijamaaria kyseisilla kaduilla seitse-
méssé saksalaisessa kaupungissa 18-92 prosenttia.
Yhdessatoista saksalaisessa kaupungissa tehdyssa
kyselyssa liilkevaihdon kasvua raportoi 83 prosenttia
uuden kavelyalueen alueella olevista kaupoista, 28
prosenttia hotelleista ja 63 prosenttia ravintoloista —
kavelyalueen ulkopuolella vastaavat luvut olivat 20, 20
ja 25 prosenttia. Lisédantyneiden kulujen (esim. muita
katuja nopeammin nousseet liiketilojen vuokrat) huo-
mioimisen jalkeenkin 47 prosenttia kévelyalueen yri-
tyksista raportoi lisdéntyneista voitoista, kun kavely-
alueen ulkopuolella vastaava osuus oli 32 prosenttia.
Liikevaihdon kasvu tutkimukseen valituilla kaduilla oli
15-100 prosenttia.
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Helsingissd Mikonkadun kavelykadun perustaminen
lisési kadun jalankulkijamaérid, kadun varrella sijait-
sevien liikkeiden asiakasmaariad ja myyntia seké pa-
ransi yritysten mahdollisuuksia tuoda liiketoimintaa
kadulle (Lindblom 1995). Kavelykatuhankkeille tyypil-
lisesti myés Mikonkadulla kauppiaat alkuvaiheessa
vastustivat kavelykadun rakentamisesta, mutta jalki-
kateen muutokseen oltiin tyytyvéisia (Lindblom 1995).
lImié on tunnistettu myds muualla (Flyvbjerg 2012).
Helsingin ydinkeskustassa toimivat pienet ja keski-
suuret yritykset suhtautuivat vuonna 2018 tehdyissa
haastatteluissa padosin positiivisesti kavelykeskus-
tan laajentamiseen -

72 prosenttia kannatti kavelykeskustan laajentamista
merkittévasti tai jonkin verran ja neljénnes halusi séi-
lyttéda kavelykeskustan nykyisen laajuisena. Kavely-
keskustan pienentémisté ei kannatettu juuri lainkaan.
Kavelykeskustan laajentamiskohteina eniten mainin-
toja saivat Esplanadit, Aleksanterinkatu ja sen lahiym-
paristd, osa Mannerheimintiesta sekad Kauppatorin ja
Senaatintorin seutu (Taloustutkimus 2018). Toisessa,
yritysjohdolle tehdyssé haastattelututkimuksessa ka-
velykeskustan maltillinen laajentaminen sai vihre&a
valoa (Koli & Sneck 2018).

Haasteet kavelyalueiden laajennuksille voivat liittya
- osin aiheellisiinkin - huoliin perustettavien jalankul-
kualueiden vaikutuksista, kuten esimerkiksi logistii-
kan hankaloitumisesta, muutosvaiheen negatiivisista
vaikutuksista yrityksen liikevaihdolle ja liiketilavuok-
rien nousemisesta alueen vetovoiman parannuttua
muutosten my6ta. Nayttaisi kuitenkin silta, etta yritta-
jatjayrittdjajarjestot saattavat myos yliarvioida autol-
la liikkkuvien asiakkaiden merkityksen lilkevaihdolleen
(ks. Lawlor 2014:29, 57) ja samalla aliarvioida kavely-
alueen vaikutuksen liikevoiton kasvuun (ks. alla).

Rantala et. al. (2014:112-119) ovat koonneet yhteen
tuloksia kavely-ymparistdihin liittyvien parannusten
vaikutuksesta yritysten toimintaan: positiivisia vaiku-
tuksia on havaittu useissa eri tutkimuksissa. Kalifor-
niassa San Franciscon Valencia Streetilld jalkakay-
tavien leventaminen nosti liilkevaihtoa 40 prosentilla
kadun yrittdjista ja 2/3 yrityksista piti muutoksia po-
sitiivisina. Kalifornian Lodissa viidelld kadulla jul-
kis-yksityisena hankkeena toteutetut kavelyalueiden
parannukset toivat keskustaan 60 uutta yritysta ja
kasvattivat keskustan yritysten myynnin tuottamia
verotuloja 30 prosenttia. Floridan West Palm Beachin
maineeltaan huonossa keskustassa tehdyt uudistuk-
set kasvattivat kiinteistdjen kayttdastetta 20 prosen-
tista 80 prosenttiin ja nostivat liiketilojen nelidvuokrat
6,7-kertaisiksi. Irlannin Dublinissa investoinnit rapis-
tuneeseen Temple Barin alueeseen lisési ravintoloi-
den maaraa 50 prosenttia, vahittdiskauppojen méaa-
rad 100 prosenttia, hotellien maaréaa 50 prosenttia ja
asukkaiden maaraa 300 prosenttia. Viidessa ruotsa-

laisessa kaupungissa tehdyt parannukset keskustan
viihtyisyyteen lisdsivat vahittdiskaupan liikevaihtoa
5-9 prosenttia, vuokratason nostopotentiaalia 84
prosenttia, alueen houkuttelevuusastetta 13 prosent-
tia, kun vertailukaupungeissa muutoksia ei tapahtu-
nut. Bangkokissa osa-aikainen kavelykatu nosti lii-
kevaihtoa 44 prosentilla vastaajista. Hong Kongissa
kavelykaduksi muuttaminen nosti vahittdiskaupan
vuokratasoa 17 prosenttia. Sheffieldissa tehdyt kau-
punkiympariston ja kavelyalueiden parantamistoimet
nostivat hotellihuoneiden mé&araa 120 prosenttia,
asiakasmaaraa keskustassa 9 prosenttia, toimisto-
jen vuokria 30 prosenttia, kahviloiden ja ravintoloi-
den vuokratasoa 40-100 prosenttia seka lisasi kes-
kustaan suuntautuvia ostosmatkoja 35 prosenttia ja
vapaa-ajanmatkoja 45 prosenttia. Kolumbiassa Zona
Rosan muuttaminen kévelykaduksi nosti kiinteistdjen
arvoa 22 prosenttia, kun muualla kasvua oli saman-
aikaisesti vain 6 prosenttia. Kirjallisuuskatsaus (ks.
Rantala 2014:116) eri maiden kaupungeissa kévelyolo-
jen kehittdmiseen tehtyjen ratkaisujen vaikutuksista
puolestaan osoitti asiakasméarien kasvaneen 20-40
prosenttia, likevaihdon 10-25 prosenttia, vahittais-
kaupan vuokratason 10-30 prosenttia ja toimistoti-
lojen vuokratason 15-35 prosenttia. Yhdysvalloissa
ja Britanniassa laadukkaiden kavelyolosuhteiden ja
puistojen on havaittu nostavan asuntojen arvoa.

Suomessa Santasalo ja Heusala (2002) ovat havain-
neet, ettd kavelykaduilla neliGvuokrat ja -myynti ovat
mediaanivuokraa ja -myyntid 15 prosenttia ja 23 pro-
senttia korkeammat.

Whitehead et. al (2006) ovat havainneet, ettd kaupun-
kiymparist6jen parannustoimet, kuten kavelyalueiden
laajentaminen, voivat lisata taloudellista aktiivisuutta.
Vaikutuksia on Manchesterissé ollut liiketilojen vuok-
ratasoon (kasvua 21,7-24,2 prosenttia), vahittéis-
kaupan liikevaihtoon (kasvua 10-25 prosenttia) seké
asiakasmaariin (kasvua 32 prosenttia).

Sevillan keskusta-alueen ulkopuolelle perustetuil-
la kavelyalueilla sijaitsevat yritykset ovat hydtyneet
asioinnin lisdéntymisesta ja siirtymésté kavelyalueel-
le (Castillo-Manzano et. al. 2014). Asiointien siirtymé
voi luoda painetta laajentaa kavelyalueita myds muilla
kaduilla.

Union Square Northilla, Manhattanilla jalankul-
kualueen laajentamisen on havaittu vahentdneen
selvasti tyhjien liiketilojen m&&raa (49 prosenttia
vdhemman), kun samanaikaisesti tyhjien liiketilojen
maéran vahentyminen on muualla kaupunginosassa
ollut verrattain vahaista (5 prosenttia vahemman).
Muutokseen tyytyvaisia oli 74 prosenttia alueen kéyt-
tajista. Pearl Streetilla, Brooklynissa alihyddynnetyn
pysakdintialueen muuttaminen oleskelualueeksi lisasi
paikallisten yritysten myyntid perati 174 prosenttia -
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verrattuna 18 prosentin kasvulukuihin kaupunginosan
tasolla. Samalla kadulla ajovaylan reunaan tehty istus-
kelualue lisasi 77 prosentilla istuvien jalankulkijoiden
mé&araé ja 14 prosenttia yritysten myyntia. (Measuring
the street...2012).

Sadik-Khanin ja Solomonowin (2016) mukaan
Aucklandissa jalankulun edistamishanke lisasi kave-
lya kaupungin keskustassa 140 prosenttia ja erdalla
kadulla yritysten myyntia perati 430 prosenttia.

Moosajee (2009) on havainnut, ettd Kapkaupungis-
sa toteutettu Greenmarket Square -kaupunkiaukion
muuttaminen jalankulkualueeksi paransi ravinto-
loiden ja kahviloiden myyntia; parannukset liittyivat
palveluntarjoajien uusiin mahdollisuuksiin tarjota is-
tuskelumahdollisuuksia jalkakaytavilla ja aukiolla: ih-
misille mahdollisuuksia olla keskendan tekemisissa.
Aukion epéavirallinen kauppa ja myds puolet kaupoista
kuitenkin karsi muutoksista. Enemmistd aukion yrit-
tajista joka tapauksessa piti muutosta hyvana.

Lawlorin (2014:33,35) mukaan useista tapaustutki-
muksista on havaittu, ettd hyvin suunnitellut paran-
nukset julkisiin kaupunkitiloihin voivat lisatad jalan-
kulkua ja kauppaa jopa kymmenia prosentteja ja ettéd
investoinnit parempiin kavelyalueisiin voivat tuoda kil-
pailukykyista tuottoa muihin lilkennehankkeisiin nah-
den. Jopa pienilla ja valiaikaisilla muutoksilla, kuten
parkleteilla, eli pysékéintiruutujen ottamisella muu-
hun kayttdon, on havaittu olevan vaikutuksia lahelld
sijaitsevien yritysten myyntiin (Lawlor 2014:29). Ka-
velyalueiden parantamiseen liittyvat hankkeet myds
luovat Lawlorin (2014:43,47) mukaan enemman ra-
kennusalan tydpaikkoja kuin tiehankkeet seka nosta-
vat kiinteistdjen arvoja. Kavelyalueiden parannukset
voivat my0s liséta matkailijamaaria (Lawlor 2014:40).

Nakamura (2010) on korostanut, ettd perustamalla
laajempi, keskustan eri kohteita toisiinsa yhdistava
jalankulkualue, on suuremmat hyddyt jalankululle ja
suuremmat positiiviset talousvaikutukset kuin yksit-
taisen kadun muuttamisella kévelykaduksi. Cubukcu
(2013) on korostanut kaveltavyyden tukevan paikallis-
ta taloutta kannustamalla tekemaan ostokset naapu-
rustossa.

Edelld mainituissa tutkimuksissa havaitut kévelyaluei-
den parannusten synnyttdmat positiiviset vaikutuk-
set ovat kohteesta riippuen siis liittyneet kévelija- ja
asiakasmaariin, yritysten liikevaihtoon ja -voittoon,
yritysten maéraan ja yritystoiminnan tuottamiin vero-
tuloihin seké asuin- ja liikkekiinteistdjen arvoon, kayt-
tdasteisiin ja vuokratuottoihin.

Brenac et al. (2014) nostavat esille, kuinka kavely-
alueiden laajentamisstrategiat ovat osa kaupunkien
markkinointistrategiaa kaupunkien valisessa kilpai-

lussa: ne johtavat kaupungin strategisten sijaintien
houkuttelevuuden lisdédntymiseen ja arvonnousuun.

Soni ja Soni (2016) ovat listanneet kaveltavyyden
edistdmisen hyotyja liittyen talouteen: yritysten asia-
kasmaarien, myynnin ja vuokrien kasvun, polttoai-
neen, rakennusmaan ja infrastruktuurikustannusten
saastymisen, sdastot (liikenteen) vahentyneista nega-
tiivisista ulkoisvaikutuksista, parantuneen tyoéllisyys-
asteen ja tulot julkisen liikenteen kayttajilta.

Haasteet kavelykatujen rakentamisessa ja kéve-
lyalueiden laajentamisessa liittyvat ennen kaikkea
muutosvaiheeseen; rakennustydmaa aiheuttaa usein
valiaikaisia haittoja kévelykadun varrella sijaitseville
yrityksille. Asian on huomioinut esimerkiksi Hass-
Klau (1993). Kansainvélisid hyvia kaytant6ja naiden
haittojen minimoimiseksi ei tiettévasti ole selvitetty.

Litman (2018) on tunnistanut kaveltavyydella olevan
lukuisia taloudellisia hyotyja: saastét (kuluttajalle)
ajoneuvokuluissa, saastét teiden ja pysakaintitilojen
rakentamisessa ja yllapidossa seké naihin kaytetys-
s& maapinta-alassa, sdastot alentuneesta onnetto-
muuksien maarasta, lisdantyneen lilkkunnan tuomista
terveyshyddyistd, vahentyneistd ruuhkista ja liiken-
teen haitoista ymparistdlle. Kaveltavien ymparistdjen
kautta lisdantyvan sosiaalisen koheesion my6ta voi
puolestaan syntya erilaisia epasuoria hyotyja. Liséksi
Litman (emt.) korostaa kaveltdvyyden hyotyja paikal-
lisille yrityksille ja tydllisyydelle, kiinteistjen arvolle,
uusien yritysten houkuttelulle ja tyhjillaén olevien lii-
ketilojen tayttymiselle.

Bidwell (2012) on tehnyt yhteenvedon tutkimuksista,
joissa on ilmaistu numeerisesti kavelyn ja pyorailyn
lisddmiseen kohdistuneiden toimenpiteiden talou-
dellisia hyétyja. Eri tutkimuksista on kertynyt selvéa
nayttéa edelld mainittujen toimenpiteiden suorista
ja epasuorista taloudellisista hyddyista. Infrastruk-
tuuri-investoinneista on havaittu olevan enemman
hyotya kuin kayttdytymismuutoksia tavoittelevis-
ta toimenpiteistd ilman infrastruktuuriratkaisuja.
Tunnistetut hyddyt liittyvat mm. liikunnallisen aktii-
visuuden lisdantymisen seké ilmansaasteiden ja lii-
kenneonnettomuuksien vdhentymisen monipuolisiin
positiivisiin terveysvaikutuksiin sekd vahentyneisiin
sairaanhoitokuluihin, sairaspoissaoloihin ja saasty-
neisiin elinvuosiin, kasvihuonekaasupaastdjen véhen-
tymiseen ja parantuneeseen kykyyn vastata ilmas-
tonmuutokseen, polttoainekulujen vahentymiseen,
liiketilavuokrien nousuun ja asuntojen arvonnousuun,
lisddntyneeseen taloudelliseen aktiivisuuteen seka
infrastruktuurihankkeiden tyollisyysvaikutuksiin.

Leinberger ja Rodriquez (2016) ovat osoittaneet, ettéd
kaveltavimmat ja urbaaneimmat yhdysvaltalaismetro-
polit ovat myés maan kaupungeista mitaten varak-
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kaimpia (bkt/asukas) ja niissa on koulutetuin vaesto.
Floridan (2011) mukaan kéaveltévyys houkuttelee kou-
lutettua vake3, joten yhteys kaupungin kéveltévyyden
ja varakkuuden kautta voi tulla ainakin osin véestén
koulutustason kautta. Kaupunki, jossa véeston koulu-
tustaso on korkea, voi myds mahdollisesti suosia ké-
veltavia vaihtoehtoja kaupunkisuunnittelussa. Opezzo
& Schwartz (2014) ovat kuitenkin myos havainneet,
ettd kavely liséa luovaa ajattelua.

Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallinen strategia 2020:n
(2011) mukaan "Riittamattoman liilkunnan on arvioitu
lisdavén terveydenhoidon menoja (valtiotasolla) vuo-
dessa 100-200 miljoonaa euroa. Liséksi lisdantyneet
poissaolot ja tyén tuottavuuden lasku lisédavat valillisia
kustannuksia noin 400 miljoonaa euroa vuodessa”.
Strategia toteaa myds, ettd "Jalankulun ja pyérailyn
ehdoilla rakennettu yhdyskunta on tiivis ja rakenta-
miskustannuksiltaan edullinen.”

3.2 Ruuhkien vihentymisen
hyodyista yritysten ja
kaupungin kilpailukyvylle

Siirtyminen kavelyyn ja kestaviin lilkkenne-
muotoihin voi vahentaa henkildautoilua.
Henkil6autoilun véhentyminen vahentaa
kasautumishaittoja eli ruuhkia. Samalla
parantuu lilkkenteen sujuvuus, eri sijaintien
saavutettavuus seka yritysten ja ihmisten
vuorovaikutusmahdollisuudet. Edelleen
positiivisia seurauksia voivat olla lisédanty-
neet kasautumisedut, innovaatiohyddyt,
parantunut asiakassaavutettavuus seka
tyontekijoiden ja tydpaikkojen kohtaavuus,
ajalliset ja kustannukselliset sdastot seka
taloudellisesti positiiviset ulkoisvaikutukset.
Ruuhkien ja henkil6autoilun vahentymisella
on vaikutuksia myds kaupunkiymparistéjen
laadulle ja sita kautta mm. osaajien houkut-
telulle.

Usein on ajateltu, ettd henkildautolla liikkuvat asiak-
kaat kuluttavat enemman rahaa kuin muilla kulku-
neuvoilla saapuvat asiakkaat. Asia on kuitenkin hyvin
kohdesidonnainen: yht&alla (autovaltaisilla alueilla,
kuten kehatien kauppakeskuksessa) henkiléautoili-
joiden taloudellinen merkitys on suhteessa suurempi,
kun taas toisaalla (joukkolilkennesaavutettavuuden
huippualueilla) huomattavasti pienempi. Suuri maa-
ra muilla kulkuneuvoilla saapuvia asiakkaita kuluttaa
enemman kuin pieni maara autolla saapuvia asiakkai-
ta. Uudessa-Seelannissa on erddssé tapaustutkimuk-
sessa havaittu, ettd aktiivista liilkkumista kayttavat

asiakkaat kayttivat tarkastellussa kohteessa selvasti
enemman rahaa kuin henkildautolla liikkuvat asiak-
kaat, koska he vierailivat tarkastellussa kohteessa
kuukaudessa useammin kuin henkiléautoilijat (Wool-
ler 2010). Samanlainen tulos on saatu myds Torontos-
ta (ks. Litman 2018:16) ja Portlandista (ks. Sadik-Khan
& Solomonow 2016:258). Myds Lontoossa kévelijoi-
den ja joukkoliikenteen kéyttéjien viikoittaiset ostos-
maérat ovat arvoltaan suurempia kuin autoilijoiden
(ks. Rantala 2014:119). Samaan havaintoon on pé&a-
dytty my6s Helsingin keskustan asiointiselvitykses-
sa (2019): pyoralla ja kavellen asioivilla on enemman
asiointikertoja kuin muilla likennemuodoilla asioivilla
ja vaikka kertaostokset ovat pyoralla ja kavellen asioi-
villa keskimaaraistd pienempia, vuositasolla heidédn
kulutuksensa on asiointikertojen maaran takia muita
korkeammalla tasolla. Néin ollen kavelyn ja py6railyn
edistdminen on yritysten ndkékulmasta usein hyddyl-
lista.

Vilkas liilkenne heikentda kavely-ympariston koettua
laatua — Helsingissé se on merkittévin kavely-ympa-
riston laatua heikentéavéa tekija (ks. esim. Norppa &
Hovi 2020). Weisbrod et al. (2003) ovat huomioineet,
etta liikenneruuhkat myds kutistavat yritysten mark-
kina-alueita seka alentavat suurilla kaupunkialueilla
toimivien yritysten kasautumisetuja, ja siten nosta-
vat tuotantokustannuksia. Ruuhkien vahentémiseen
tahtaavilla strategioillakin voi kuitenkin taloudellisten
hy6tyjen takia olla ylimaaraista liikennetta synnyttavia
vaikutuksia. Dachis (2013) nostaa esille, etta ruuhkat
eivat ainoastaan kuluta aikaa ja polttoainetta, vaan
ajallisten ja taloudellisten kustannusten takia heiken-
tavat ihmisten ja yritysten mahdollisuuksia kohtaami-
siin ja tiedon vaihtamiseen, tyontekijéiden ja tyopaik-
kojen kohtaavuutta seka eri aloilla toimivien yritysten
saavutettavuutta asiakkaiden nakdkulmasta, ja néin
kaupunkialueilla syntyvid kasautumisetuja. Vaikka
kaupungistumisen hyddyt ovat haittoja suuremmat
(Laakso & Loikkanen 2014), on kaupungistumisel-
la myds haittoja. Ruuhkat ovat yksi tunnetuimmista
esimerkeistad kasautumishaitoista (ks. Laakso et al.
2002:401). Ruuhkia on sen takia pyritty hallitsemaan
monin erilaisin keinoin, kuten joukkoliikennetta kehit-
tamalla ja autoiluun liittyvid kustannuksia nostamalla.

Intiassa moottoriliikenteestd ei-motorisoituun liik-
kumiseen (kavely, pyoraily) siirtymiselld on arvioitu
olevan selvia taloudellisia hydtyja ilmansaasteiden ja
onnettomuuksien vahentymisen takia. Ruuhkat vievat
myods aikaa ja rahaa. Siirtymét tuovat sdéastéja myos
mm. infrastruktuuri- ja terveyskustannuksissa. (Ra-
hul & Verma 2013).

Ruuhkamaksuilla ei Lontoossa eikd Tukholmassa ole
ollut negatiivisia vaikutuksia keskustan kaupalliseen
elinvoimaisuuteen (Quddus et al. 2007; Daunfel-
dt et al. 2009). Asukkaille ruuhkamaksut voivat olla
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jopa taloudellisesti kannattavia tuodessaan ajallisia
saastoja (van den Berg & Verhoef 2011). Lontoos-
sa ruuhkamaksut ovat nostaneet vydhykkeen sisa-
puolella sijaitsevien asuntojen arvoja (Tang 2017).
Suomessa ruuhkamaksujen keruun mahdollistavan
lainsdantduudistus sisaltyi vuonna 2019 aloittaneen
hallituksen hallitusohjelmaan: "Séadetédan laki, joka
mahdollistaa kaupunkiseutujen liikenteen hallintaan
tahtaavien ruuhkamaksujen kayttéonoton.” (Paami-
nisteri Antti Rinteen hallituksen ohjelma...2019:25).
MAL 2019 -suunnitelmassa (MAL 2019: Helsingin seu-
dun...2019:2) linjataan, ettd "Paasttja véhennetdan
uudistaen ajoneuvokantaa energiatehokkaammaksi
ja hiilineutraalimmaksi seké useilla liikennesuoritetta
pienentavilld keinoilla, mm. tiemaksuilla.”

Kavelyalueita laajennettaessa térkeda on huomioida
tavaralogistiikan toimivuus. Sen ja pysakdinnin osalta
viime aikoina ovat yleistyneet ratkaisut, joissa logis-
tiikkkaliikennettd ja pysakdintid on sijoitettu enene-
vassd maarin maan alle. Logistiikkaa on my6s mah-
dollista ajoittaa y6hon ja varhaiseen aamuun, jolloin
likennettd on vahemman seka liséta yhteisvarastoin-
tia -ja kuljetuksia. Autoilun vahentyminen parantaa
tavaralogistiikan sujuvuutta. Helsingissa citylogistiik-
kaa varten on laadittu oma toimenpideohjelmansa
(ks. Tapaninen 2014).
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4. Asuttava Helsinki: Miten
kdvelyn edistaminen tukee

asuttavuutta?

Kavelylld ja kavely-ymparistsilla on oma merkityksen-
sa kaupungin asuttavuudelle. Seuraavassa on tarkas-
teltu kavely-ymparist6ja viihtyisyyden, turvallisuuden
ja toimivuuden nakdkulmasta. Lisaksi on tarkasteltu
pyséhtymisen paikkoja kavelymatkoilla seké kavelta-
vyyden, kaupunkirakenteen ja yhteisollisyyden vélista
yhteytté ja kévelya tasa-arvoisena liikkkumisen muoto-
na.

4.1 Hyva kadvely-ymparisto

Kavelyn edistamiseksi on térkeaa panostaa
kavely-ymparistdjen viihtyisyyteen, liiken-
teelliseen ja sosiaaliseen — koettuun ja fakti-
seen - turvallisuuteen seka toimivuuteen.

Lindeléw et al. (2014) ovat muodostaneet viisitasoi-
sen jalankulkijan tarvehierarkian, jossa tasot ovat
kayttokelpoisuus, saavutettavuus, turvallisuus, muka-
vuus ja miellyttévyys. Kukin taso luo tarvehierarkias-
sa edellytykset ylemmalle tasolle. Hierarkian ylin taso
on miellyttavyys. Seuraavassa tasot on yhdistelty kol-
meksi kategoriaksi: toimivuudeksi (kédyttokelpoisuus,
saavutettavuus), turvallisuudeksi ja viihtyisyydeksi
(mukavuus ja miellyttavyys) siten, etté liikkeelle 18h-
detdan kaanteisesti hierarkian ylimmasta tasosta, eli
viihtyisyydesta.

4.1.1 Viihtyisyys

Kaupungin asuttavuuden kannalta on merkitysté
kavely-ymparistdjen viihtyisyydelld, toimivuudella
ja turvallisuudella. Kavelyn asemaa on viime vuosi-
kymmenind usein pyritty edistdamaan kavelykaduin,
laajennetuin kavelyaluein, levennetyin jalkakéytévin,
esteettdmyytta edistdmalla ja ulkoilureitteja rakenta-
malla. Eurooppalaisissa kaupungeissa tyypillistd on
my0ds keskustan tai jonkin kaupunginosan tiettyjen
katualueiden sulkeminen véliaikaisesti viikonloppui-
sin.

Kavely-ymparistdjen viihtyisyyteen ja houkuttelevuu-
teen vaikuttaa mm. liikkkumisympariston laatu, kuten
ilmanlaatu, melutaso ja liikenteen méara. Appleyard
ja Lintell (1972) ovat osoittaneet, kuinka liilkenteen
maaran kasvu vaikuttaa véahentavasti vuorovaikutuk-
sen maaraan kadulla. Merkitysta kavely-ymparistdn

viihtyisyydelle on my&s rakennetun ymparistdn kau-
neudella (rakennukset, kadunkalusteet ja -pinnoit-
teet, valaistus, istutukset, vehreys, vesielementit,
yleinen siisteys), kiinnostavuudella (yksityiskohdat,
reittivaihtoehdot), palvelutarjonnalla ja oleskelun
mahdollistavilla fyysisilla rakenteilla (ks. Rantala et al.
2014). Rakennusten julkisivujen on hyva olla aktiivisia
ja miellyttavia (Rantala et al. 2014:31-32).

Mielenkiintoiseksi ja viihtyisaksi koetussa ympéris-
t0ssa ihmiset kavelevat mielelladn pidempia matkoja
kuin tyypillisen valmiuden (400-500 metrid) verran
(ks. Rantala et al. 2014:34). MAL-barometrin (MAL
2019: Helsingin seudun...2019:14) mukaan 71 prosent-
tia Helsingin seudun asukkaista on valmiita kavele-
maan enemman, mikali kévely-ymparistd on viihtyisa.
Rakentamisessa on tarkeaa valttda umpinaisia seina-
mié ja asemakaavamadrayksin edistda kadulle avau-
tuvien liiketilojen rakentamista.

Ihmisen mittakaavalla on merkitysta liikkumiskoke-
musten kannalta (Rantala et al. 2014:25). Ihmisen mit-
takaava voi koskea niin katujen ja aukioiden leveytta
kuin rakennusten leveytta ja korkeutta. Gehl (1987:40)
on pitanyt keskiaikaisia kaupunkeja ihanteellisina esi-
merkkeina ihmisen mittakaavasta.

Autokatujen ja pysakdinnin sijoittuminen vaikuttaa
kaupunkikeskustojen viihtyisyyteen lapiajo- ja pysa-
kointiliikenteen maaran kautta. Pysakdinti tai pysa-
kdintilaitosten suuaukot voidaan pyrkia sijoittamaan
ydinkeskustan reunoille pysakdintikehéksi siten, etta
ne mahdollistavat saapumisen henkil6autolla, mutta
samalla tarjoavat mahdollisuuden rakentaa yhtenai-
sia kavelyalueita. Pysakdinnin ohjauksella voidaan
vahentda tarpeetonta pysékdintipaikan etsimiseen
liittyvaé liikennetta. (Rantala et al. 2014: 96, 99, 102).
Henkildautoliikenteen maaraéan voidaan MAL 2019
-ohjelman (MAL 2019: Helsingin seudun...2019:45)
vaikuttaa joukkoliikenteen kehittamisen, pysékéinti-
politiikan ja henkildautoilun hinnoittelun kautta. Frank
et al. (2008) mukaan on niin, ettd mitd helpompaa
autoilusta (esim. kaistakapasiteetin lisdamiselld) teh-
daan, sitd suositumpaa se on. Samalla hankaloituu
kévelyn edistdminen. Kysynnan (henkildautoilu) li-
saantyminen tarjonnan (kaistakapasiteetti) seurauk-
sena tunnetaan kasitteilla tuotettu liilkenne ja itsedan
toteuttava kysynta (engl. generated traffic ja induced
demand). Vastakkaista ilmi6té, jossa kysynta (henki-
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|6autoilu) vahenee tarjonnan (kaistakapasiteetin) va-
hentyessa, kutsutaan nimelld liikenteen havidaminen
(engl. disappearing traffic) (Cairns et al. 2002; Litman
2012).

lImasto ja huono s&a voivat vaikuttaa kavelyn houkut-
televuuteen. Rakennetun ympéristén suunnittelun
avulla on mahdollista vaikuttaa ilmaston negatiivisiin
vaikutuksiin kavelylle. Tornitalot ja tietyt korttelira-
kenteet voivat esimerkiksi vaikuttaa mikroilmastoon
ja siten kavely-ymparistdn viihtyisyyteen esimerkiksi
syoksyvirtausten ja “tuulitunnelien” kautta. Tuulilta
voidaan suojautua tornitalojen suunnitteluratkaisuilla
seka suoria ja pitkia katuakseleita valttamalla. Saan
aari-ilmidilta on kaupunkiympéaristdissa perinteisesti
suojauduttu myds mm. puuston, portiikkien, lampi-
mien kavelytunnelien ja katettujen korttelilapikulku-
jen avulla. Katujen laadukas talvikunnossapito on tar-
keda kavelyn ympérivuotisuuden varmistamiseksi ja
jalankulkuonnettomuuksien valttamiseksi.

Gehl Architects on kehittéanyt 12-kohtaisen laatukri-
teeriston kaupungin viihtyisyyden arvioinnin avuksi.
Heidan mukaansa hyva kaupunkiymparistd tarjoaa
suojaa liikenteeltd ja onnettomuuksilta, rikoksilta ja
vakivallalta seka epamiellyttaviltd aistituntemuksilta.
Lisaksi siella on mukavia kdvelymahdollisuuksia, mah-
dollisuuksia seisomiseen/ jadmiseen, mahdollisuuk-
sia istumiseen, mahdollisuus n&hda, mahdollisuus
kuulla ja jutella sek& mahdollisuus leikille ja tapahtu-
mille. Edelleen térkeda on nautinnollisuus: mittakaa-
va, mahdollisuus nauttia sdan positiivisista piirteista
seka esteettinen laatu/positiiviset aistikokemukset.
(ks. Rantala et al. 2014).

Speck (2013) on kirjassaan "Walkable city” nostanut
esille kymmenen askelta kaveltavan kaupungin saa-
vuttamiseksi: 1. laita autot omalle paikalleen, 2. sekoi-
ta toimintoja, 3. ratkaise pysakdinti oikealla tavalla, 4.
panosta joukkoliikenteeseen, 5. suojele jalankulkijaa,
6. toivota pyorat tervetulleiksi, 7. muotoile tiloja, 8.
istuta puita, 9. rakenna omaperaisia julkisivuja ja 10.
valitse kehittédmiskohteet.

4.1.2 Turvallisuus

Kavely-ymparistdjen faktiseen ja koettuun turvalli-
suuteen vaikuttavat liikennejarjestelyt. Liikennetur-

vallisuutta on mahdollista parantaa ennen kaikkea
alentamalla ajonopeuksia (Hussain et al. 2019).

Jalankulkuun voi liittyd myds sosiaalisen turvattomuu-
den kokemuksia ja joissakin tapauksissa myds konk-
reettisia rikoksen uhriksi joutumisen kokemuksia.
Eri ihmisryhmilla turvattomuuden kokemukset voivat
liittyd erilaisiin ymparistdihin ja tilanteisiin. Naisilla
pelot rajoittavat enemman kaupunkitilojen kayttda ja
liittyvat suljettuihin, kehnosti hoidettuihin ja huonosti
valaistuihin tiloihin. Tilan muut asianmukaiset kaytta-
jat lisdévéat naisten turvallisuuden tunnetta. Miehilld
huolet liittyvat (potentiaalisesti vakivaltaisten) mies-
ryhmien lasnéoloon, kun puolestaan naisilla yksittai-
sen miehen lasnéoloon tai yksinoloon. (ks. Jiang et al.
2017). Toisaalta vilkkaasti kavellyt ymparistét luovat
mahdollisuuksia taskuvarkauksille (ks. Foster et al.
2014). Sosiaalisella ympérist6lla on siten merkitysta
kavelylle ja kaupunkitilojen kaytoélle. Kavely-ympéris-
téjen kehittdminen on siten myds sosiaali- ja turvalli-
suuspoliittinen kysymys.

Kaupunkitilojen turvallisuutta on pyritty parantamaan
usein erilaisin menetelmin. Oc ja Tiesdell (2000)
puhuvat neljastd mallista: linnoittautumisesta, val-
vonnasta, sédantelysta ja elavodittdmisestd. Linnoit-
tautumismallissa turvallisuutta pyritdan lisddmaan
luomalla valvottuja, puolijulkisia sisétiloja. Valvonta-
mallissa turvallisuutta tavoitellaan valvontaan pal-
katun henkilékunnan omin silmin suorittamalla val-
vonnalla ja/tai kameravalvonnalla. Sééantelymallissa
kaupunkitilan kaytt6ad saédnnellaén lakien ja saéntdjen
avulla. Elavoittamisessd katueldamén vilkkauden aja-
tellaan parantavan luontaista sosiaalista kontrollia
ja siten turvallisuutta. Liséksi voidaan pyrkid panos-
tamaan fyysisen ympariston laatuun ja valaistukseen.
Kaikilla edella mainituilla malleilla on tunnistettu omia
hyvia ja huonoja puolia.

Helsingissa turvattomuuden tuntemukset ovat véa-
hentyneet, mutta turvattomuutta koetaan edelleen,
etenkin kévellessé yksin my6héén perjantai- tai lau-
antai-iltoina Helsingin keskustassa, kévellessé yksin
mydhaén perjantai- tai lauantai-iltoina asuinalueella,
asuinalueen julkisten kulkuneuvojen pysékeilld tai
asemilla iltaisin ja asuinalueen I&himmassa ostoskes-
kuksessa illalla (Keskinen & Pyyhtia 2019).
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Cubukcun (2013) mukaan kéaveltavét yhteisot voivat
vahentaa rikollisuutta helpottamalla sosiaalista vuo-
rovaikutusta. Valaistuksella on omat vaikutuksensa
kavely-ympéaristdjen tunnelmaan ja kaupunkiympa-
ristdssa liilkkuvien turvallisuuden tunteeseen pime-
alla. Etenkin mottimaiset, nakyvyydeltdan heikot ja
piilopaikkoja tarjoavat tilat koetaan turvattomina (van
Rijswijk & Haans 2017).

4.1.3 Toimivuus

Toimivassa kavely-ymparistdssé kavelyetdisyydet ei-
vat ole liian pitkia, silla kavellessa matkan pituudella
on paljon enemméan merkitystd kuin henkildautolla
liikuttaessa. Juna-asemasta 500-1000 metrin paas-
sa asuvilla junamatkustamisen todennékéisyys on 20
prosenttia pienempi kuin niill3, jotka asuvat asemasta
alle 500 metrin paéssa (Keijer & Rietveld 2000). Me-
haffy et al. (2010) ovat esittaneet, etta kévelyaika kau-
punginosan keskukseen ja joukkoliikenteen asemalle
pitaisi olla noin 5 minuuttia ja kdvelymatka alle 400
metrid —heidédn mukaansa tdma on etaisyys, joka van-
hoissa historiallisissa kaupungeissa, kuten vaikkapa
Bolognassa, on kiireisten lapikulkukatujen valilla ja
samalla rauhallisemman, asumispainotteisen ja pie-
nempia katuja sisaltédvan alueen leveys. Tasté kaytan-
ndsta luovuttiin heidédn mukaansa vasta modernismin
my6ta. Helsingissakin oli vuonna 2018 vield useita,
etupadssa pientalovaltaisia alueita, joissa esimerkiksi
[ahin péivittaistavaramyymala oli yli 500 metrin sa-
teelld kodista.

Kavelylle estevaikutuksia voivat aiheuttaa esimerkiksi
leveat ja vilkkaasti liikenndidyt tiet ja kadut, puuttuva
suojatie tai liikennevalot seké pitka ja toistuva odot-
telu liilkennevaloissa, juna- ja metroradat, autoliiken-
nettd priorisoiva lilkkennesuunnittelu, jossa jalankul-
kija ohjataan kiertoreiteille, virheellinen pysakainti
jalankulkualueilla seka suuret korttelit, joiden l&pi ei
paase kulkemaan. Liikennevalojen on Sydneyn Wal-
king Strategy and Action Plan (2015:21) -ohjelmaan
sisdltyneessd tarkastelussa havaittu merkittéavasti
pidentévén jalankulkijoiden matka-aikaa: mitatuilla
kavelymatkoilla liikennevaloissa odottelu vei 17-52
prosenttia matkaan kaytetystéd ajasta. Jalankulkijoi-
den odotteluaikaa liilkennevaloissa on mahdollista ly-
hentdd muuttamalla liikennevalojen rytmia, tdma on
sisaltynyt esimerkiksi Melbournen kévelystrategiaan
(ks. Walking Plan 2014-2017). Viivytyksid on etenkin
muiden liikennemuotojen osalta ollut tapana tarkas-
tella aikakustannuksina, jossa menetetylle ajalle on
maaritelty tietty rahallinen arvo (esim. 10 e/h). Néin
tarkasteltuna suurille lilkkennemaarille usein koitu-
vista pienistd viivytyksistd syntyy kokonaisuutena
varsin suuria aikakustannuksia (ks. Liikennevayli-
en...2011:22).

Metroasemien ympéristdja Shanghaissa tarkastel-
leet Sun et al. (2016) ovat havainneet, ettd kavelyai-
koja metroasemille voidaan lyhent&a ja siten metron
kayttoa lisatéd suoremmilla kavely-yhteyksilla ja jalan-
kulkijaystavallisilla suunnitteluratkaisuilla (mm. katu-
jen ylittamisen nopeuttaminen) seka tiiviimmalla ra-
kentamisella metroasemien laheisyydessa.

Kaveltdvén kaupungin toimivuuden kannalta tarkei-
ta ovatkin toimivat matkaketjut: tehokas, kattava ja
kayttdjalahtoisesti suunniteltu joukkoliikenne-, kave-
ly- ja pyoratieverkko sekd muu pyorailyinfrastruktuu-
ri (mm. py6rapysékointi, kaupunkipyoréjarjestelma,
séhkdpotkulaudat jne.). Kaupungin ja kulkureittien on
tarkeaa olla kavelijan orientoitavissa — tdhan voidaan
vaikuttaa mm. opastusjarjestelmalla.

Rantala et al. (2014:34) nostavat esille maaranpéaat
toisiinsa kayténndllisin, miellyttavin, korkealaatuisin,
luettavin ja mielenkiintoisin reitein yhdistavan reitti-
verkoston merkityksen. Hyva yhdistavyys lyhent&a
kavelyaikoja ja -matkoja ja kannustaa kavelyyn.

Baldwin Hess et al. (2013) painottavat monipuolisten
reittien, kaupunginosien ja avointen tilojen, mutta sa-
manaikaisesti saavutettavuuden ja orientoitavuuden
sekd maisemallisten "artefaktien” merkitysta kavelyl-
le ja elaville kaupunginosille.

Soni ja Soni (2016) mainitsevat kéveltavyyden edisté-
misen liikenteellisind hyétyind parannukset liikkkumi-
sessa ja saavutettavuudessa, vahennykset autojen
kaytossa, ruuhkissa ja pysékointitarpeissa, joukkolii-
kenteen kéyton lisdéntymisen, liikenneonnettomuuk-
sien ja loukkaantumisten vahentymisen sekd paran-
nukset liilkenteen palvelutasossa, matka-ajoissa ja
-nopeuksissa.

Kavely on usein yhdistetty hyétyliikuntaan. Vaikka tyo-
tai kauppamatkaan menisi kavellen enemman aikaa
kuin esimerkiksi henkil6autolla, kavelyssd yhdistyy
matkanteko ja lilkkkuminen, jolloin on mahdollista, etta
aikaa kuluu jopa vahemman kuin tilanteessa, jossa
ensin kdydéan autolla tbissé ja/tai kaupassa ja sen
jalkeen lahdetéaan erikseen liilkkumaan.

4.2 Pysahtymisen paikat
kavelymatkoilla

Kavelyalueiden laajentaminen vapauttaa
tilaa uusille julkisille kaupunkitiloille, ta-
pahtumille, katumarkkinoille, palveluille,
kohtaamisille ja oleskelulle. Pysahtymisella
ja oleskelulla on tarkea merkitys osana
kavelya liikkumisen muotona ja kaupungin
asuttavuutta.
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Kavelyalueiden laajentaminen vapauttaa kaupungista
tilaa uudenlaisia kaytt6ja varten (ks. Nieuwenhuijsen
& Khreis 2016): tapahtumille, katumarkkinoille, palve-
luille, kohtaamisille ja oleskelulle. Gehl (1987:28-30)
on korostanut, ettd muut ihmiset ovat katutilan kiin-
nostavin nahtévyys, jota ihmiset pyséhtyvat seuraa-
maan. (Claris et al. 2016:45) nostavat esille, ettd ka-
velyalueiden laajentaminen tuo lisaa tilaa luovuudelle:
taiteelle ja kulttuurille. Keskusta-alueilla kavelyaluei-
den alta vaistyneita toimintoja ovat usein olleet avo-
pysékdinti- ja bussiterminaalialueet seké teollisuus-
ja satamatoiminnot.

Kaupunkiympéristdissd kavelymatkoilla pyséhtymi-
sen ja levdhtédmisen paikkoja tarjoavat mm. penkit
ja erilaiset muut pinnat, jotka eivat valttamétta ole
suunniteltuja istumiseen, mutta mahdollistavat sen
(mm. portaat, muurit). Levahtéamisen ja rentoutumi-
sen paikkoja tarjoavat myds puistojen nurmikot ja
ranta-alueet. Koska kéavely on liikkkumisen muotona
fyysisté, on oleskelu tarkea osa kavelya.

Oleskelua ja sen kestoa tukee kaupunkiymparistdn
tarjoamien toimintojen monipuolisuus. Kaupunkiym-
péristd, jossa on tarjolla toimintoja useille eri ika- ja
véaestoryhmille (esimerkiksi leikkialue lapsille, oles-
kelutila nuorille, penkkeja ja kuntoilualue vanhuksille
jne.), houkuttelee helpommin myds useita eri ika- ja
vaestoryhmia.

Oleskelun ympéarivuotisuuden tukemiseen on myds
erilaisia vaihtoehtoja (esim. talvikunnossapito, tapah-
tumat, l&mpdlamput terasseilla, luistinrata aukiolla
talvella).

Helsingissa ydinkeskustassa kévelyalueita on vuosi-
kymmenten saatossa laajennettu, mutta ne eivat vield
ole oleskelun ja kohtaamisten paikkoina valmiita (ks.
Norppa 2019). Cervero et al. (2017) korostavat kirjas-
saan "Beyond mobility”, ettéd kaupunkisuunnittelussa
tulisi jatkossa kiinnittdd enemman huomiota asukkai-
den toiveisiin ja laadukkaiden paikkojen luomiseen
kuin lilkennesuoritteisiin.

Perinteisesti oleskelua tukevia kavelyalueita on luotu
padasiassa kaupunkien keskustoihin. Sevillassa ka-
velyn edistédmishankkeet perinteisen keskustan ulko-
puolella ovat saaneet asukkailta hyvan vastaanoton.
Kavelykatujen suunnittelu- ja rakentamisvaiheessa
adnenpainot olivat selvasti negatiivisempia kuin ka-
velyalueiden valmistumisen jalkeen — mitd enemman
aikaa katujen valmistumisesta on kulunut, sitéd po-
sitiivisemmiksi arviot ovat muuttuneet. Erityisesti
kavelykatujen perustamista ovat arvostaneet niiden
laheisyydessé asuvat ihmiset seka ihmisryhmat, joilla
on keskiméaaraistd enemman vapaa-aikaa (esim. van-
hukset) tai joustavammat aikataulut. (Castillo-Manza-
no et. al. 2014).

4.3 Kaveltavyys,
kaupunkirakenne ja
yhteisollisyys

Kaupungin kaveltavyytta on mahdollista
edistaa rakentamalla lisaa tiiviita ja kavel-
tavia kaupunginosia, joissa palvelut ovat
lahella. Samalla on kuitenkin huolehdittava
suurempien viheralueiden saavutetta-
vuudesta. Kaveltavilla kaupunginosilla on
havaittu hyotyja myos yhteisollisyyden nako-
kulmasta.

Hiilineutraali Helsinki -toimenpideohjelmassa (2018)
kirjoitetaan "Autolla tehtavat matkat ovat keskimaarin
noin 5-6 kertaa niin pitkid kuin kavely- ja pyoramat-
kat. Siksi tavoitteena on monipuolisempi ja sekoittu-
neempi yhdyskuntarakenne, jossa asuminen, palvelut
ja ty6paikat ovat sekoittuneet ja paremmin saavutet-
tavissa. Kaupunkialueella sijaitsevat tydpaikat ovat
enenevassd maarin vain vahan ymparistdéa hairitse-
vid, ja ehed kaupunkirakenne edistaé siirtymista kes-
taviin kulkumuotoihin.”

MAL-barometrin (ks. MAL 2019: Helsingin seu-
dun...2019:9) mukaan “Helsingin seudun asukkaat
arvostavat asuinpaikan valinnassa eniten kavelyetéi-
syydelld olevia palveluita, luonnon laheisyytta, koh-
tuullista asumisen hintatasoa ja sujuvia yhteyksia ty6-
tai opiskelupaikalle.”

Eri toimintojen alueellinen sekoittaminen edistéaa
palvelujen saavutettavuutta kullakin alueella seka
ainakin periaatteessa mahdollistaa asumisen léhelld
tydpaikkaa; haasteena ovat kuitenkin tyépaikan ja si-
ten tyépaikan sijainnin tihe& vaihtuminen, monen tyén
likkuva luonne ja asumispreferenssit. Lyhyiden etéi-
syyksien syntyd on mahdollista tukea toteuttamalla
lisda toiminnoiltaan sekoittuneita, tiiviitd kaupungi-
nosia julkisine lahipalveluineen. Paikalliskeskustojen,
kauppakatujen ja kivijalkaliiketilojen kaavoittaminen
tukee yksityisen lahipalvelutarjonnan kehittymisté.
Toiminnallinen sekoittuneisuus myds tukee yksityi-
sen palvelutarjonnan menestystéa: péivisin palveluita
voivat hyédyntaa alueella muualta tydssé kayvat, va-
paa-ajalla asukkaat ja kaupunginosassa vierailevat.

Jacobsin (1961) mukaan kaupunkeihin luovat katuta-
son elavyyttd erilaisten toimintojen sekoittaminen,
pieni korttelikoko, uusien ja vanhojen rakennusten
sekoittuminen kaupunginosatasolla, korkea asukas-
tiheys, puistojen ja joukkoliikenteen saavutettavuus
sekad suurten, yhta kayttoétarkoitusta palvelevien toi-
mintojen valttdminen. Teoriaa on tutkittu mm. Soulis-
sa, italialaisissa kaupungeissa ja Barcelonassa ja sen
on havaittu pitédvéan hyvin paikkansa (ks. Sung & Lee
2015; de Nadai et al. 2016; Delclos-Alié et al. 2019). de
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Nadai et al. (2016) pitéavat elavyyden kannalta tarkea-
né myds erilaisia "kolmansia paikkoja”, kuten ravinto-
loita ja baareja.

Learnihan et. al. (2011) osoittavat, etta kavely matkus-
tamisen muotona on huomattavasti yleisempi tiiviisti
rakennetuilla kuin valjasti rakennetuilla alueilla - sen
sijaan kavelyn yleisyyteen virkistysmuotona kaupun-
kirakenne ei taman tutkimuksen mukaan vaikuta.
Myds Frank et al. (2015) huomioivat, ettd kaveltavissa
kaupunginosissa kavelylla on autoriippuvaisia kau-
punginosia useammin utilitaristinen tarkoitus. Liséksi
joukkoliikennetta kaytetddn enemmén ja autolla aje-
taan vahemman. He nostavat myés esille, etta Toron-
tossa ja Vancouverissa kaveltavien asuinalueiden tar-
jonta ei vastaa niiden kysyntaa.

Van Cauwenberg et al. (2012) mukaan kavelya liikku-
misen muotona edistévat vanhemmilla aikuisilla kau-
punginosan hyva palvelutarjonta, hyvin yllapidetyt ka-
velyalueet, miellyttévat vetoavat paikat, liikenteeltdan
rauhalliset kadut ja paikat sosiaaliselle vuorovaiku-
tukselle seka tuttuuden ja turvallisuuden tunne.

Villanueva et al. (2014) osoittavat, ettéd kaveltavat kau-
punginosat lisédavat kaikenikaisten aikuisten kavelya
ja useilla eri etéisyysvyohykkeilla.

Christiansen et al. (2016) ovat osoittaneet, kuinka
asuminen tiivimmalla asuinalueella, jossa on hyvin
kytkeytyva katuverkko, monipuolisempi maankaytto
ja runsaasti puistoja lisaa liilkkumista kavellen ja py6-
ralla.

Alfonzo et al. (2014) ovat yhdisténeet kaveltavat ym-
paristot kavelyn yleisyyteen tydmatkamuotona, muis-
sa tarkoituksissa seka likkuntana.

Hajrasouliha ja Yin (2015) korostavat katuverkon fyy-
sisen ja visuaalisen yhdistavyyden merkitysta jalan-
kulkijamaarille. Jalankulkijaméarid kasvattavat hei-
dan mukaansa myds tyopaikkatiheys ja maankaytdn
sekoittuneisuus.

Suurten avointen julkisten tilojen (esim. puistot) lahel-
Ia asuvien on Melbournessa havaittu kavelevan muita
enemman niin vapaa-ajalla kuin ylipddnsa (Koohsa-
ri et al. 2018). Juoksufrekvenssiin vaikuttaa selvésti
sopivan juoksuympariston laheisyys (Ettema 2016).
Laatikainen (2019) on korostanut tiiviiden ja vihreiden
alueiden, hyvien kévelyverkostojen, viher- ja vesialuei-
den ja hyvien julkisen liikenteen yhteyksien merkitys-
ta kavelylle.

Van Dyck et. al. (2013) huomioivat, ettd kéveltévissa
kaupunginosissa puistoja kaytetddn enemman, niin
kavelyyn kuin oleskeluun - ja keskiméaarin aktiivisem-
piin kayttétarkoituksiin.

Systemaattisen kirjallisuuskatsauksen (ks. Smith
et al. 2017) mukaan kaupunginosan kaveltavyyden,
puistojen ja leikkikenttien laadun parantaminen seka
asianmukaisen aktiivisen lilkkumisen infrastruktuurin
tarjoaminen lisaa lasten ja aikuisten aktiivista lilkku-
mista, fyysista aktiivisuutta seka vierailuja kohteissa.

Leydenin (2003) mukaan kéaveltévat, sekoittuneet
asuinymparistét voivat kannustaa sosiaalisen p&a-
oman kehittymiseen. Samoin Rogers et al. (2011) tun-
nistaa tutkimuksessaan kéaveltavan asuinalueen edut
sosiaaliselle padgomalle. Putnam (2000) on korosta-
nut, ettd matala asukastiheys vadhentda sosiaalista
paadomaa ja sosiaalista vuorovaikutusta.

Wood et al. (2010) nostavat esille yhteyden vapaa-ajan
kavelyyn kannustavan kaupunginosan ja yhteisollisyy-
den valilla. Jotta alueen kaupallinen tarjonta tukisi yh-
teis6llisyytta, tulisi kaupallisten alueiden olla eldvia ja
kaveltavia: esimerkiksi kadunvarsiliiketilojen varaan
rakentuneita, ei laajoja avopysakdintialueita sisalta-
via.

Soni ja Soni (2016) ovat listanneet kaveltdvyyden
edistdmisen hydtyja liittyen mm. sosiaalisuuteen:
sosiaaliseen vuorovaikutukseen ja suhteisiin liittyvat
hyodyt, paikkaan kuulumisen tunteen, vastuullisuu-
den ja paikallisylpeyden lisddntymisen, turvallisuuden
tunteen ja turvallisuuden lisdéntymisen seka elavyy-
den lisdéntymisen.

4.4 Kavely tasa-arvoisena
liikkumisen muotona

Kavely on lahes kaikkien kaikilla matkoil-

la kdyttama, halpa ja siten hinnaltaan
tasa-arvoinen liikkumisen muoto. Kavel-
tavyydeltdan heikko kaupunkirakenne ja
pitkat etaisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien
mahdollisuuksia kayttaa kaupunkia. Kavel-
tavat kaupunginosat ja hyvat jalankulkuym-
paristot lisdavat liikkumismahdollisuuksien
tasa-arvoisuutta.

Kavelyn edistaminen on kaikkien asukkaiden liikku-
mismahdollisuuksien edistédmista: lahes kaikki ovat
paivittain ainakin osan ajastaan jalankulkijoita. Kavely
on myds osa joukkoliikennematkoja. Kaupungeissa
asuu suuret maarat ihmisia, joilla ei valttamatta ole
mahdollisuutta omin neuvoin kulkea autolla: lapset,
nuoret, ajokortittomat, liilkuntarajoitteiset, vanhukset
ja vahavaraiset.

Kavely on tasa-arvoinen lilkkkumisen muoto myds sik-
si, ettd se halpa liikkumisen ja liikunnan muoto. Ké-
velyn tasa-arvoisuutta liikuntamuotona on edelleen
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mahdollista tukea erilaisin toimenpitein. Yksi keskei-
sistéd toimenpiteistéd on esteettémyyden edistdminen
eli esimerkiksi tasoerojen liikkumiselle aiheuttamien
rajoitteiden poistaminen, miké on erityisen térkeaa
esimerkiksi ikdantyneiden, liilkuntaesteisten ja néko-
vammaisten liilkkumiselle seka lastenvaunujen kans-
sa liikkuville. Esteitd voivat aiheuttaa myds erilaiset
jalankulkualueille sijoitetut objektit, kuten pyséakéidyt
kulkuvalineet tai mainoskyltit. Tie- ja rakennusty6-
maat aiheuttavat myds estevaikutuksia. Yksi mah-
dollisuus katuremonttien haittojen vahentamiseen
on pyrkid ajoittamaan katuremontit kavelyn kannalta
vahemman otollisiin vuodenaikoihin. Esimerkiksi Hel-
singin keskustassa vilkkaimpia kévelykuukausia ovat
kesakuukaudet ja joulukuu (Junnola 2018:10).

Kaveltavyydeltdan heikko kaupunkirakenne ja pitkat
etaisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien mahdollisuuk-
sia kayttad kaupunkia — etenkin jos joukkoliikenne on
puutteellisesti jarjestetty tai liian kallista kayttaa. Au-
toriippuvaisen kaupunkirakenteen tuottaminen seka
pysékdintipaikkojen jatkuva ja mittava lisdrakentami-
nen rakennushankkeiden yhteydessé ovat olleet kes-
keisid syitd automéaarien jatkuvalle kasvulle ja autoi-
lun suosiolle: tarjonta on luonut kysyntaa.

Henkildautoilua on pitkdan pidetty yksilénoikeuksiin
ja -vapauksiin liittyvana asiana, mutta klassisen libe-
ralismin (ks. Mill 1859/2001) mukaan toisten vapau-
det eivat saa haitata toisten vapauksia. Pereira et al.
(2017) ovat korostaneet, ettd rajoittamaton vapaus
henkildauton kayttodn rajoittaa toisten lilkkkumisen
vapauksia. Siitd muun muassa aiheutuu muita kul-
kuneuvoja kayttavien liikkumista hidastavia ruuhkia,
merkittédvia terveyshaittoja vilkkaasti lilkenndityjen
katujen varsilla asuville ja niiden varsilla usein liikku-
ville, vakavia loukkaantumisia jalankulkijoille, se estéda
laajojen katu- ja kaupunkitilojen kéytt6d muihin kéyt-
totarkoituksiin seka turvallisuusriskien kautta aset-
taa rajoituksia etenkin lasten vapaalle liikkumiselle.

Giles-Corti et al. (2009) huomioivat, etta koulun jalkei-
nen fyysinen aktiivisuus ja kévely ovat korkeammalla
tasolla tiivimmilléd asuinalueilla ja toiminnoiltaan se-
koittuneessa kaupunkirakenteessa, erityisesti van-
hemmilla lapsilla ja nuorilla. Nuorten fyysista aktii-
visuutta edistdd myds harrastusmahdollisuuksien
[aheinen sijainti. Tarkeitd ovat myds eri kohteiden
valiset kavely-yhteydet. Lasten itsendisen lilkkkuvuu-
den seké sen lasten terveydelle ja kehittymiselle tar-
joamien hyétyjen turvaamisen kannalta keskeistéd on
vahentaa liikenteelle altistumista ja parantaa katujen
valvontaa kaupunginosa- ja rakennussuunnittelulla,
kannustamalla myds muita kdveleméan paikallisesti
sekd suosimalla kavelya ja pyoérailyd autoliikenteen
kustannuksella. Myos Grow et al. (2008) korostavat,
ettd lasten ja nuorten fyysisen aktiivisuuden edista-
miseksi on tarkeaé rakentaa ymparistoja ja liilkkumis-

ratkaisuja, jotka tukevat turvallista aktiivista lilkku-
mista liikuntapaikoille.

King et al. (2003) nostavat esille, ettd asuminen ka-
velyetdisyydelld kohteesta, kuten ruokakaupasta tai
puistosta, lisda kavelyd vanhemmilla naisilla. Patter-
son ja Chapman (2004) havaitsivat, etta idkkaat ih-
miset kévelevat enemman perinteisissa urbaaneissa
kaupunginosissa, joissa on sekoittunut palvelutarjon-
ta ja hyvat kavelymahdollisuudet.

Laadukas kavely-ympéristd voi laajentaa vanhusten
elinpiiria seka liikkkumiseen kannustamalla parantaa
vanhusten fyysista kuntoa, lisétd vanhusten sosiaa-
lista vuorovaikutusta ja mielenterveyttd sekd nostaa
heidén yleista elamanlaatuaan (Loo et al. 2017).

Kavelykaduilla on enemmén nais- kuin mieskayttajia
(ks. Jensen et al. 2017), mika voi viestia kavelykatujen
koetusta turvallisuudesta.

Brenac et al. (2014) ovat nostaneet esille, ettd ka-
velyalueiden laajentamisstrategiat saattavat siirtaa
ongelmia ja huono-osaista vaest6d muualle kaupun-
kialueella. Gehl (2017) on toisaalta korostanut, ettéd
ratkaisu gentrifikaation aiheuttamiin ongelmiin ei ole
tehda lisdd huonoja kaupunginosia, vaan lisda hyvia
kaupunginosia.
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5. Hiilineutraali Helsinki: Miten
kdvelyn edistaminen tukee
ilmastotavoitteita?

Kompakti kaupunkirakenne ja riittédvan
tiiviit, kaveltavat kaupunginosat ovat hiili-
dioksidipaastdjen ja ilmastotavoitteiden na-
kékulmasta hyddyllisia. Ne vahentavat hen-
kildautoilun seka autonhankinnan tarvetta.
Kaveltavyytta tukevat toimivat matkaketjut.
Kéaveltaviin kaupunginosiin usein yhdistetty
vehreys lisaa kykya sopeutua ilmastonmuu-
toksen &ari-ilmidihin. Tiivis rakentaminen
saastaa myos viheralueita ja siten hiilinieluja
rakentamiselta.

Kavely on kaytannodssa hiilineutraali liilkkumisen
muoto. Kestavien kulkutapojen edistémiselld on
suuri merkitys hiilineutraali Helsinki -tavoitteen to-
teuttamisessa. Kavely on osa kestavia kulkutapoja
ja kavelyn merkitys hiilineutraaliuden tavoittelussa
korostuu, mikéli sitd tarkastellaan paitsi itsenaise-
né lilkkumismuotona, myds osana joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuuden nostamista. Keskiédn nousee
joukkoliikenteen, palvelujen, tydpaikkojen ym. hyva
saavutettavuus kavellen.

Kavelyn lisddntyminen ja hiilitehokkaan raideliiken-
teen kaytdn lisddntyminen seka vastaavasti henki-
[6auton hankintatarpeen ja kayton sekd ruuhkien
vahentyminen synnyttavat positiivisia vaikutuksia il-
mastolle. Kavellen ei paase kaikkialle, mutta kévely on
usein osa matkaketjua.

Cubukcu (2013) on korostanut kéveltdvyyden mer-
kitystd kestavan elaméntavan nakokulmasta: kavel-
tavat yhdyskunnat ovat apuna kasvihuonekaasujen
ja muiden paastojen leikkaamisessa, koska tarvetta
autoilulle on vahemman.

Aktiivinen liikenne on Frank et al. (2010) mukaan hyo-
dyllistd niin terveyden kuin ilmastonmuutoksen na-
kékulmasta. Se vahentda autoilua ja sitad kautta hiili-
dioksidipaastdja seka lisaa liilkuntaa ja siten kalorien
kulutusta. Joukkoliikenneyhteydet, asukastiheys ja
risteystiheys ennustavat korkeampaa kalorien kulu-
tusta kavellen.

Robertson ja Hachem-Vermette (2017) nostavat esille
kaveltévien kaupunginosien vaikutuksen energian-
kulutukseen ja kasvihuonekaasupéastoihin. Liséksi
he korostavat, ettd kaveltavien kaupunginosien piir-

teilla, kuten katupuilla ja viheralueiden verkostoilla
on tarked merkitys kaupunginosien kyvylle vastata
ilmastonmuutoksen aari-ilmidihin, kuten kaupunkien
lamposaarekeilmién edelleen korostamiin korkeisiin
lampétiloihin ja voimakkaiden sateiden hulevesien
imeytymiseen.

Newman et. al. (2019 ) korostavat, ettd jalankulkukau-
pungin materiaalitehokkuus voi yhdessa teknologis-
ten ja rakentamisen innovaatioiden kanssa potenti-
aalisesti olla jopa kolmikymmenkertainen suhteessa
perinteiseen autoiluun perustuvaan kaupunkiraken-
teeseen samassa kaupungissa.

Barla et al. (2011) ovat huomioineet, ettd Kanadan
Quebec Cityn reuna-alueella asuvat tuottavat keski-
maarin 70 prosenttia enemman CO2-paastdja kuin
keskusta-alueella asuvat. Yhdysvalloissa hajautu-
neilla kaupunkiseuduilla on Bereitschaftin ja Deb-
bagen (2013) mukaan enemman ilmansaasteita ja
CO2-paastoja kuin kompakteilla kaupunkiseuduilla.
Makido et al. (2012) ovat havainneet, ettéd japanilai-
sista kaupungeista rakenteeltaan kompaktit ja va-
hemman hajautuneet kaupungit tuottavat vdhemman
liikenteen CO2-paastdja kuin hajautuneet kaupungit.
"Liian tiiviit”, yksikeskuksiset kaupungit voivat sen si-
jaan heiddn mukaansa mahdollisestilisétd CO2-paas-
t6ja asumisen osalta (esim. ilmastointi), mutta naytt6é
on epavarmaa. Kiinalaisia megakaupunkeja kasittele-
van tutkimuksensa pohjalta Wang et al. (2017) suosit-
televat kompaktia kaupunkirakennetta CO2-paast6-
jen rajoittamiseksi. Samaan paatyy yhdysvaltalaisten
kaupunkien kehitysta tarkastelevassa tulevaisuuden
skenaariossaan Marshall (2008). Senbel et al. (2014)
nostavat esille, ettd Vancouverissa tiiviissé kaupungi-
nosissa kotitaloudet tuottavat vahemman CO2-paas-
t6ja kuin omakotitaloalueet jopa silloin kun kyseisilta
alueilta ei ole raideyhteyttd. Jones ja Kammen (2014)
havaitsivat, ettd amerikkalaisten suurkaupunkien
keskusta-alueilla CO2-paastdja syntyy verrattain va-
hén, mutta suurkaupunkien laajat esikaupunkialueet
nostavat suurkaupunkien CO2-paéstétasoa suhtees-
sa pienempiin kaupunkeihin.

Sehatzadeh et al. (2011) ovat huomioineet, ettd ra-
kennetulta ympéristoltaan kaveltavilla alueilla au-
tonomistus on harvinaisempaa: tarvetta autolle on
vahemman ja auton omistaminen on vaikeampaa.
Autosta luopumiseen kannustavat toimet, kuten py-
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sakointikustannusten nostaminen, tukevat heidan
mukaansa kavelyn lisddntymisté ja sitd kautta kével-
tévan ympariston syntymisté. Sehatzadeh et al. (2011)
my0s toteavat, ettd korkea autonomistusaste laskee
kavelyn yleisyytta.

Soni ja Soni (2016) ovat listanneet kaveltavyyden
edisté@misen hyotyja liittyen ymparistoon: ilmansaas-
teiden vahentyminen, bensiinin ja maan saédstyminen
rakentamiselta, melun vahentyminen, pienilmaston
parantuminen ja vehreyden lisdantyminen istutusten
myota.
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6. Johtopaatokset ja keskustelu

Téssa tutkimuskatsauksessa on esitelty kavelyn hyo6-
tyja terveydelle, kilpailukyvylle, asuttavuudelle ja il-
mastotavoitteille. Nayttd hyddyistéd on kaikilta osin
vahvaa. Kévelyn edistaminen myds tukee monin ta-
voin Helsingin kaupunkistrategian tavoitteita. Kat-
sauksen abstrakti on julkaisun alussa. Seuraavassa
on pohdittu tutkimuskatsauksen antia paikallistason
kaupunki- ja liikkennesuunnittelun nékdkulmasta.

Kavelyn edistédmiseksi huomiota olisi kiinnitettava ka-
velyolosuhteiden kehittdmiseen sekd suunnittelurat-
kaisuihin, jotka tukevat kaveltavyytta: autoliikenteen
ja autoliikennetta priorisoivien suunnitteluratkaisu-
jen kavelylle aiheuttamien haittojen védhentamiseen,
katujen ylittdmiseen ym. liittyvien kavelyn estevaiku-
tusten helpottamiseen, rakennetun ympariston ja
jalankulkualueiden laatuun (yhtenainen, jatkuva ver-
kosto) seka yleiseen siisteyteen, eri liikennemuotojen
selkedan erotteluun toisistaan, toimiviin matkaketjui-
hin ja joukkoliikennejérjestelméan, tiiviiseen, toimin-
nallisesti sekoittuneeseen kaupunkirakenteeseen
seka ladhipalveluihin. Niin joukkoliikenteen pysakin,
ruokakaupan, péaivakodin, koulun, urheilukentan kuin
viheralueenkin tulisi olla kévelyetaisyydelld. Lahipal-
velujen sailyminen edellyttaa riittavaa ja kehittyminen
kasvavaa asiakaskuntaa seka sopivien liiketilojen to-
teuttamista.

Jalan kaupunginosissa -asukaskyselyn (Norppa &
Hovi 2020) mukaan etenkin viheralueet ja veden &a-
relld sijaitsevat ympéaristdt koetaan Helsingisséd hy-
vind kévely-ymparistdind — enemmaén parannettavaa
I6ytyy urbaaneista ymparistdista. Helsingissa on
kaupunginvaltuuston linjaus katupuiden lisdédmises-
té vuodelta 2017 ja puiden lisédminen sai kannatusta
my0s osaavassa budjetoinnissa vuonna 2019. Asu-
kaskyselyn (emt.) urbaaneihin ymparist6ihin kannat-
taisi puiden ohella tuoda lisdd myds vesielementteja
seké helpottaa ihmisten paasya meren aarelle.

Kaupunkikeskustat ovat tydssékaynnin, asioinnin,
oleskelun ja matkailun takia laajan huomion keski-
pisteena ja siten keskeisia kohteita kavelyyn liittyville
kaupunkikehittédmishankkeille. Helsingissakin jalan-
kulkijamaarat ovat kaikkein suurimmat ydinkeskus-
tassa: Rautatieaseman ymparistdssé, Mannerheimin-
tiella seka Aleksanterinkadulla ja sen poikkikaduilla
(Jalankulkijan...2016). Samanaikaisesti Rautatiease-
man ymparisté koetaan huonona kavely-ymparistona
(esim. Norppa & Hovi 2020). Kaupunkien tavoittele-
mien osaajien eldmantapapreferenssien seuraami-
nen on tarkeaa. Mikali verkkokaupan osuus vahittais-

tavarakaupassa jatkaa kasvuaan, voi keskustoissa
tapahtuva kuluttaminen painottua yhd enemman pal-
velukuluttamisen suuntaan. Liséksi palvelukuluttami-
sen kasvu on 2010-luvulla Suomessa jatkunut, kun
samaan aikaan tavarakuluttamisen kasvu on paéatty-
nyt (ks. Niskakangas 2019). Tamén trendin jatkuminen
todennékdisesti entisestdan korostaisi keskustojen
merkitystd oleskeluympaéristoind, mikd puolestaan
asettaa edellytyksid keskustojen viihtyisyydelle.

Kansainvaliset kaupunkikeskustojen suunnittelutren-
dit tahtaavat henkildauto- ja bussiliikenteen vahenta-
miseen kaupunkien kaduilla, aukioilla ja toreilla. Viih-
tyiséstad kaupunkiymparistdsta voi olla kehittymassa
entistd merkittavampi tekija kaupungin imagon ja
vetovoimaisuuden (matkailijat, osaajat jne.) kannalta.

Bussien ohjaaminen maan alle ja vaihtoterminaaleihin
voivat vahentaa bussien maaraa Helsingin keskustan
kaupunkitiloissa. Tama on ollut Helsingissa tuloksel-
linen toimintamalli mm. Kampin bussiterminaalien ja
raideliikenneyhteyksien liityntalilkenneratkaisujen
osalta.

Markkinaehtoiseen pysakdintiin sekd maanalaisiin
linja-autoterminaaleihin ja liityntalilkenteeseen siir-
tymista jatkamalla voidaan luoda mahdollisuuksia ka-
velyalueiden laajentamiselle. Vihdintien ja Tuusulan-
vaylan kaupunkibulevardien suunnittelun yhteydessa
Valimon ja Képylédn asemia onkin paatetty kehittaa
vaihtoterminaaleina. Tavaratoimituksiin ja -noutoihin
littyvaa lyhytkestoista pysakdintida on mahdollista
tarkastella omana kokonaisuutenaan logistiikan ja
kavelyn yhteensovittamiseen liittyvien ongelmien rat-
kaisemiseksi. Lépiajoliikennettd voidaan ajoneuvolii-
kenteen verkoston suunnittelun kautta ohjata toisille
kaduille toisten katujen rauhoittamiseksi. Kavelypai-
notteiset, ajonopeuksiltaan ja liikenteeltadn rauhoi-
tetut kadut voivat olla yksi vaihtoehto yhdistaa eri
likennemuotoja sielld missé puhtaiden kavelykatujen
toteuttaminen ei ole mahdollista tai tavoiteltavaa (ks.
Jalankulkijan...2016:28).

Kavelyalueiden laajentamisessa on aihetta kiinnittaa
huomiota myds siihen mitd kayttéjé uudet kavely-
alueet saavat. Esimerkiksi toreja voisi kehittda kavely-
verkoston keitaina, joihin voi pysahtya levahtamaan ja
seurustelemaan. Tama ajatus asettaa tiloille tilallisia,
fyysisid, visuaalisia ja toiminnallisia laatuvaatimuksia.
Laajennetut kavelyalueet voivat tuoda tilaa esimerkik-
si tapahtumille, ravintoloille ja kahviloille, katu- ja tori-
kaupalle, kadunvarsiyritysten tuotteiden esillepanolle

40 — Helsingin kavelyn edistdmisohjelma: tutkimuskatsaus



seké laadukkaasti toteutettuina kannusteita ja mah-
dollisuuksia kaikenikéisten viipyilevélle oleskelulle.

Laadukkaita urbaaneja kavely-ymparistdja olisi kyet-
tava luomaan myds esikaupunkialueille: laajenevan
kantakaupungin alueelle, liikke- ja palvelukeskustoihin
ja lahikeskustoihin, mm. osana asemanseutujen ke-
hittdmista ja kaupunkibulevardirakentamista.

Kauempaa padkaupunkiseudulta ja Helsingin seu-
dulta henkildautolla Helsingin keskustassa asioivien
suhteellinen merkitys ydinkeskustan elinvoimaisuu-
delle tulee todennakdisesti jatkossa laskemaan, silla
seudun ydinalueiden tiivistdmisen my6ta asukas-
maarat ja siten potentiaalisten asiakkaiden maarat
kasvavat merkittévasti niin kantakaupungissa, kan-
takaupungin liepeilld kuin Helsingin asemanseuduil-
la. Vuonna 2050 Helsingissd on ennustettu olevan
795 000-884 000 asukasta — l&hivuosikymmenina
vaestd kasvaa voimakkaasti ydinkeskustan lahella
mm. Kalasatamassa, Lansisatamassa, Pasilassa ja
kantakaupunkiin sillalla kytkeyttavassa Kruunuvuo-
renrannassa (Vuori & Kaasila 2019:19, 28). Jo nyt on
havaittavissa, etta ydinkeskustassa asioidaan enem-
man niilta alueilta kuin Espoosta ja Vantaalta, missé
asiointia kohdistuu lahimpiin suuriin kauppakeskuk-
siin (ks. Moilanen 2016; Helsingin keskustan asioin-
tiselvitys 2019). Tama luo mahdollisuuksia ydinkes-
kustan kavelyalueiden kehittadmiselle. Matkaketjujen
ja ydinkeskustan saavuttavuuden néakdkulmasta on
tarkeda tehdad asemanseutujen saavutettavuudesta
jalan vaivatonta ja tiivistdd asemanseutuja. Aseman-
seudut ovat myds luontevia ymparistdja asioida kave-
lymatkalla raideliikenteen asemalta kotiin.

Asuntojen nelidhintojen perusteella kaikkein suurin
kysynta Helsingissa on lahelld keskustaa sijaitsevista
asunnoista ja kaveltavista asuinymparistdista. Tallai-
sia tuotetaankin, mutta suuren kysyntapadon purka-
minen kestéa aikansa.

Autoriippuvaisen kaupunkirakenteen alueellinen laa-
jentuminen erityisesti padkaupunkiseudun muissa
kunnissa ja kehyskunnissa, ja tata kautta tydmatka-
likenteeseen liittyvén henkildautolilkenteen kasva-
minen voivat muodostaa haasteita Helsingin kyvylle
tuottaa nykyista terveellisempia, turvallisempia, viih-
tyisémpid ja toimivampia kavely-ymparistoja. Tasta
ndkokulmasta haastavia ymparistdjé ovat etenkin
sisédanajovaylien varret. Vuodesta 1971 vuoteen 2018
kaupungin rajan ylittdvien moottoriajoneuvojen maa-
ra on yli kolminkertaistunut, kun Helsingin vaestd on

samanaikaisesti 1,24-kertaistunut - Helsingin nie-
men rajalla liikenteen maéra on 2000-luvulla hieman
laskenut (Moottoriajoneuvolilkenteen maarat 2019;
Aluesarjat 2019). Painottaako Helsinki jatkossa kau-
punkiin muista kunnista suuntautuvan autoliikenteen
vapautta vai kaupunkilaisten elinympéariston laatua?

Huomio jalankulkijan liilkkumis- ja asiointimahdolli-
suuksiin on kaupunkirakennetta hajauttaneessa ja
henkildautoa liilkkumisvalineena, osin tarkoituksel-
lisesti ja osin tahattomasti, suosineessa modernis-
tisessa kaupunkisuunnittelussa ollut verrattain va-
haista, vaikka juuri heidén asiointimahdollisuuksiaan
kannattaisi téssé katsauksessa esiteltyjen tutkimus-
ten perusteella jo puhtaasti taloudellisista syista pyr-
kid helpottamaan. Helsingissé on linjattu kavelyn ja
pyorailyn priorisoinnista liikennesuunnittelussa.

Kavelyalueiden kehittdmishankkeisiin olisi syyta jat-
kossa systemaattisesti liittdd ennen-jalkeen arviointi
kehittamishankkeiden taloudellisista vaikutuksis-
ta. Myods kavelijalle koituvia viivytyksia olisi tarpeen
tarkastella aikakustannuksina. Kavely-ymparistdjen
laadullista kehittymista tulisi seurata séanndllisin va-
liajoin toteutettavin asukaskyselyin.
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rakennusmaata. Lisdéntyneen kavelyn positiiviset terveysvaikutukset tuovat kansantaloudellisia hy&tyja vahentyneina terveys-
kuluina ja sairaspoissaoloina, pidentyneené tydurana ja lisdantyneena luovuutena ja tuottavuutena.

Siirtyminen kavelyyn ja kestaviin liikennemuotoihin voi véhentéda henkildautoilua. Henkildautoilun vahentyminen véhentaa
kasautumishaittoja eli ruuhkia. Samalla parantuu liilkenteen sujuvuus, eri sijaintien saavutettavuus seka yritysten ja ihmisten
vuorovaikutusmahdollisuudet. Edelleen positiivisia seurauksia voivat olla lisdantyneet kasautumisedut, innovaatiohyddyt, pa-
rantunut asiakassaavutettavuus seka tydntekijoiden ja tydpaikkojen kohtaavuus, ajalliset ja kustannukselliset saéstot seka ta-
loudellisesti positiiviset ulkoisvaikutukset. Ruuhkien ja henkildautoilun vahentymisellad on vaikutuksia myos kaupunkiymparisto-
jen laadulle ja sita kautta mm. osaajien houkuttelulle.

Kévelyalueiden laajentaminen vapauttaa tilaa julkisille kaupunkitiloille, tapahtumille, palveluille, kohtaamisille ja oleskelulle.
Kavely on kaikkien kaikilla matkoilla kdyttdma, halpa ja siten hinnaltaan tasa-arvoinen liikkumisen muoto. Kéaveltavyydeltdan
heikko kaupunkirakenne ja pitkat etdisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien mahdollisuuksia kayttda kaupunkia. Kaupungin kavel-
tavyyttd on mahdollista edistaa rakentamalla lis&a tiiviita ja kaveltavid kaupunginosia, joissa palvelut ovat l&hella. Samalla on
kuitenkin huolehdittava suurempien viheralueiden saavutettavuudesta. Kaveltavilla kaupunginosilla on havaittu hyétyja myos
yhteisdllisyyden nakdkulmasta.

Kompakti kaupunkirakenne ja riittévan tiiviit, kdveltavat kaupunginosat ovat hiilidioksidipdéstdjen vahentédmisen ja ilmasto-
tavoitteiden saavuttamisen nakdkulmasta hyddyllisid. Ne véahentévat henkildautoilun tarvetta ja tekevat joukkoliikenteen, pyo-
raliikenteen ja jalankulun valitsemisesta helpompaa. Kéveltaviin kaupunginosiin usein yhdistetty vehreys lisda kykya sopeutua
ilmastonmuutoksen aéri-ilmidihin. Tiivis rakentaminen saédstaa myds viheralueita ja siten hiilinieluja rakentamiselta.

Avainsanat kavely, tutkimuskatsaus, kavely-ymparistd, kavelyn edistamisohjelma



Kaupunkiymparistdn toimiala huolehtii Helsingin kaupunkiymparistén
suunnittelusta, rakentamisesta ja yllapidosta, rakennusvalvonnasta seka
ymparistoon liittyvista palveluista.
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