
Miika Norppa

Helsingin kävelyn edistämisohjelma: 
tutkimuskatsaus

Kaupunkiympäristön aineistoja 2020:9



Helsingin kävelyn edistämisohjelma:  
tutkimuskatsaus



Helsingin kävelyn edistämisohjelma:  
tutkimuskatsaus

Kaupunkiympäristön aineistoja 2020:9

Miika Norppa



Julkaisija | Helsingin kaupunki / kaupunkiympäristön toimiala
Kannen kuva | Ivan Timiriasew, 1912 / Helsingin kaupunginmuseo

Tekijä | Miika Norppa
ISBN | 978-952-331-791-8 (verkkoversio)

ISSN | 2489-4257 (verkkoversio)



Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus — 5

Sisältö

1.	 Johdanto.................................................................................................................9
1.1	 Tutkimuskysymykset ja tutkimuskatsauksen rakenne............................................................................9

1.2	 Kävelyn kehittämisen historiaa Helsingissä 1800-luvulta 2010-luvulle................................................. 10

1.3	 Tuoreet katsaukset kävely-ympäristön laatuun Helsingissä................................................................. 19

1.4	 Kävelyn asema tuoreissa kaupunki-, seutu- ja valtiotason strategioissa ............................................ 20

1.5	 Kävely tilastoissa Helsingissä ...............................................................................................................22

2.	T erveellinen Helsinki: Miten kävelyn edistäminen tukee terveyttä?................................24
2.1	 Kävelyn terveysvaikutukset ...................................................................................................................24

2.2	 Kävelyolosuhteiden kehittämisen terveysvaikutuksista.......................................................................25

2.3	 Kaupunkirakenteen ja terveyden yhteyksistä.......................................................................................26

3.	K ilpailukykyinen Helsinki: Miten kävelyn edistäminen tukee kilpailukykyä?......................27
3.1	 Käveltävyyden lisääntymisen hyödyistä yritysten ja kaupungin kilpailukyvylle....................................27

3.2	 Ruuhkien vähentymisen hyödyistä yritysten ja kaupungin kilpailukyvylle .......................................... 30

4.	A suttava Helsinki: Miten kävelyn edistäminen tukee asuttavuutta?................................32
4.1	 Hyvä kävely-ympäristö...........................................................................................................................32

4. 1.1	 Viihtyisyys.....................................................................................................................................32

4. 1.2	 Turvallisuus..................................................................................................................................33

4. 1.3	 Toimivuus.....................................................................................................................................33

4.2	 Pysähtymisen paikat kävelymatkoilla ...................................................................................................34

4.3	 Käveltävyys, kaupunkirakenne ja yhteisöllisyys....................................................................................35

4.4	 Kävely tasa-arvoisena liikkumisen muotona.........................................................................................36

5.	H iilineutraali Helsinki: Miten kävelyn edistäminen tukee ilmastotavoitteita?...................38

6.	 Johtopäätökset ja keskustelu................................................................................. 40

7.	L ähdeluettelo........................................................................................................42



6 — Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus



Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus — 7

Abstrakti 

Käveltävät yhdyskunnat tuovat infrastruktuurin ra-
kentamiseen ja ylläpitämiseen liittyviä kustannus-
säästöjä sekä säästävät rakennusmaata. Lisäänty-
neen kävelyn positiiviset terveysvaikutukset tuovat 
kansantaloudellisia hyötyjä vähentyneinä terveysku-
luina ja sairaspoissaoloina, pidentyneenä työurana ja 
lisääntyneenä luovuutena ja tuottavuutena. 

Siirtyminen kävelyyn ja kestäviin liikennemuotoihin 
voi vähentää henkilöautoilua. Henkilöautoilun vähen-
tyminen vähentää kasautumishaittoja eli ruuhkia. 
Samalla parantuu liikenteen sujuvuus, eri sijaintien 
saavutettavuus sekä yritysten ja ihmisten vuorovaiku-
tusmahdollisuudet. Edelleen positiivisia seurauksia 
voivat olla lisääntyneet kasautumisedut, innovaatio-
hyödyt, parantunut asiakassaavutettavuus sekä työn-
tekijöiden ja työpaikkojen kohtaavuus, ajalliset ja kus-
tannukselliset säästöt sekä taloudellisesti positiiviset 
ulkoisvaikutukset. Ruuhkien ja henkilöautoilun vähen-
tymisellä on vaikutuksia myös kaupunkiympäristöjen 
laadulle ja sitä kautta mm. osaajien houkuttelulle.  

Asuttavuus
Kävelyn edistämiseksi on tärkeää panostaa käve-
ly-ympäristöjen viihtyisyyteen, liikenteelliseen ja sosi-
aaliseen – koettuun ja faktiseen – turvallisuuteen sekä 
toimivuuteen.

Kävelyalueiden laajentaminen vapauttaa tilaa uusille 
julkisille kaupunkitiloille, tapahtumille, katumarkki-
noille, palveluille, kohtaamisille ja oleskelulle. Pysäh-
tymisellä ja oleskelulla on tärkeä merkitys osana kä-
velyä liikkumisen muotona ja kaupungin asuttavuutta. 

Kaupungin käveltävyyttä on mahdollista edistää ra-
kentamalla lisää tiiviitä ja käveltäviä kaupunginosia, 
joissa palvelut ovat lähellä. Samalla on kuitenkin huo-
lehdittava suurempien viheralueiden saavutettavuu-
desta. Käveltävillä kaupunginosilla on havaittu hyötyjä 
myös yhteisöllisyyden näkökulmasta.

Kävely on lähes kaikkien kaikilla matkoilla käyttämä, 
halpa ja siten hinnaltaan tasa-arvoinen liikkumisen 
muoto. Käveltävyydeltään heikko kaupunkirakenne ja 
pitkät etäisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien mahdolli-
suuksia käyttää kaupunkia. Käveltävät kaupunginosat 
ja hyvät kävely-ympäristöt lisäävät liikkumismahdolli-
suuksien tasa-arvoisuutta. 

Tässä Helsingin kaupungin kävelyn edistämisohjel-
maa varten laaditussa tutkimuskatsauksessa on 
esitelty kansainvälisiä tutkimustuloksia kävelyn hyö-
dyistä ihmisten terveydelle, yritysten ja kaupunkien 
kilpailukyvylle, kaupunkien asuttavuudelle ja ilmasto-
tavoitteille. Näyttö kävelyn hyödyistä on vahvaa. Käve-
lyn edistäminen myös tukee monin tavoin Helsingin 
kaupunkistrategian tavoitteita. Lisäksi tutkimuskat-
sauksessa on tarkasteltu sitä millaiset kaupunkiym-
päristöt tukevat kävelyä ja sen positiivisia vaikutuksia. 

Terveys
Kävelyllä on tutkimuksissa havaittu lukuisia positii-
visia terveysvaikutuksia. Kävely suojaa ylipainolta, 
lihavuudelta, diabetekselta, dementialta, sydän- ja 
verisuonitaudeilta, useilta syöviltä, parantaa toimin-
takykyä, lisää sosiaalista hyvinvointia sekä nostaa 
elinikää.

Kävelyolosuhteiden parantaminen ja ajonopeuksien 
alentaminen suojaa kävelijöitä liikenneonnettomuuk-
silta. Henkilöautoilun ja sen haittojen vähentyminen 
suojaa kävelijöitä liikenteen päästöiltä ja kaupun-
kiympäristöistä tilaa vapauttamalla mahdollistaa ter-
veyden kannalta hyödyllisten viherympäristöjen lisää-
misen kaupungeissa. Liikenteen rauhoittamisella on 
havaittu olevan kävelyä lisääviä vaikutuksia.  

Riittävän tiivis, käveltävä, lähipalveluita tarjoava ja se-
koittunut kaupunkirakenne tukee liikkumista kävellen 
ja siten kävelyn terveyshyötyjä yhdessä liikkumiseen 
kannustavien toimenpiteiden kanssa. 

Kilpailukyky
Kävelykeskustojen kehittäminen on vahva osa eu-
rooppalaisten kaupunkikeskustojen kehittämistä ja 
kytkeytyy esimerkiksi matkailun edistämiseen. Kävel-
tävyydellä on vaikutuksia myös kaupungin ja yritysten 
kilpailukykyyn. Kävelykadut ja muut kävely-ympäris-
töihin tehdyt parannukset yleensä lisäävät kävelijä-
määriä katutilassa ja usein on havaittavissa positiivi-
sia vaikutuksia kävelyalueen yritysten asiakasmääriin, 
liikevaihtoon, tuottoon, yritysten lukumäärään, asuin- 
ja liikekiinteistöjen arvoon, toimitilojen käyttöasteisiin 
ja vuokratuottoihin sekä yritystoiminnan tuottamiin 
verotuloihin. Tutkimusten perusteella käveltävyys 
näyttäisi siis lisäävän yritystoiminnan potentiaalia. 
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Ilmasto

Kompakti kaupunkirakenne ja riittävän tiiviit, kävel-
tävät kaupunginosat ovat hiilidioksidipäästöjen vä-
hentämisen ja ilmastotavoitteiden saavuttamisen 
näkökulmasta monin tavoin hyödyllisiä. Ne vähentä-
vät henkilöautoilun sekä autonhankinnan tarvetta. 
Käveltävyyttä tukevat toimivat matkaketjut. Kävel-
täviin kaupunginosiin usein yhdistetty vehreys lisää 
kykyä sopeutua ilmastonmuutoksen ääri-ilmiöihin. 
Tiivis rakentaminen säästää myös viheralueita ja si-
ten hiilinieluja rakentamiselta. Tiivis kaupunkirakenne 
näyttää kuitenkin myös kannustavan kuluttamiseen, 
mikä näyttäytyy ilmastotavoitteiden näkökulmasta 
haasteena. 
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1.	 Johdanto

Kolmannessa luvussa esitellään eri tutkimuksissa ha-
vaittuja käveltävyyden hyötyjä kilpailukyvyn näkökul-
masta. Luku jakautuu kahteen kappaleeseen, joista 
ensimmäisessä tarkastellaan käveltävyyden lisäänty-
misen hyötyjä yritysten ja kaupunkien kilpailukyvylle 
ja toisessa autoilun vähentymisen hyötyjä yritysten ja 
kaupunkien kilpailukyvylle. 

Neljäs luku syventyy tarkastelemaan eri tutkimuk-
sissa tunnistettuja käveltävyyden hyötyjä kaupungin 
asuttavuudelle. Luku jakautuu neljään kappaleeseen, 
joista ensimmäisessä tarkastellaan kävely-ympä-
ristöjen toimivuutta, turvallisuutta ja viihtyisyyttä, 
toisessa pysähtymisen paikkoja kävelymatkoilla, kol-
mannessa käveltävyyden, kaupunkirakenteen ja yh-
teisöllisyyden välisiä yhteyksiä ja neljännessä kävelyä 
tasa-arvoisena liikkumisen muotona. 

Viidennessä luvussa on tarkasteltu eri tutkimuksissa 
havaittuja kävelyn ja käveltävyyden hyötyjä ilmastolle. 

Kuudennessa luvussa tehdään tutkimuskatsausta 
koskevat johtopäätökset ja käydään keskustelu tut-
kimuskatsauksen tuloksista paikallistason näkökul-
masta. 

Tutkimuskatsauksen aineistona on 194 eri lähdettä. 
Lähteinä on runsaasti vertaisarvioituja tieteellisiä 
artikkeleja. Tutkimuksia on useista eri maista ja kau-
pungeista. Tutkimustulosten sovellettavuus Helsingin 
kontekstiin on tuloksia hyödynnettäessä arvioitava 
tapauskohtaisesti. 

Tutkimuskatsauksessa käytetty käsite käveltävyys ei 
ole käsitteenä selvärajainen. Kansainvälisessä tutki-
muskirjallisuudessa puhutaan usein käveltävistä kau-
punginosista. Eri tutkimuksissa käveltävyyden määri-
telmät kuitenkin saattavat vaihdella. Käveltävyydellä 
on myös useita eri ulottuvuuksia. Kaupunginosa saat-
taa esimerkiksi kaupunkirakenteensa ja etäisyyksien-
sä osalta olla käveltävä, mutta kävely-ympäristöltään 
huonolaatuinen (ks. Zhu & Lee 2008). Speckin (2012, 
ks. Kuoppa 2016:33–34) mukaan käveltävälle kaupun-
kiympäristölle on tyypillistä, että keskeiset palvelut 
sijaitsevat kävelyetäisyydellä, kävely-ympäristö on 
kävelijälle sosiaalisesti ja liikenteellisesti turvallista, 
katu- ja korttelirakenne sekä korkealaatuinen väyläs-
tö tekevät kävelystä helppoa, sujuvaa ja mukavaa ja 
että kävely-ympäristö on kiinnostavaa ja viihtyisää. 

Tutkimuskatsauksessa käytetty asuttavuus-käsite 
puolestaan viittaa kansainvälisesti yleisesti käytet-

1.1	 Tutkimuskysymykset ja 
tutkimuskatsauksen rakenne
Kävely on osa lähes kaikkien ihmisten elämää luke-
mattomissa erilaisissa tilanteissa. Kävellen voidaan 
kulkea koko matka tai vain osa matkasta, jolloin kävely 
on yhdistetty toiseen kulkumuotoon. Kävely voi liittyä 
päiväkoti-, koulu- tai työmatkaan, ostos- tai muuhun 
asiointimatkaan, harrastusmatkaan, ystävän luona 
vierailuun tai kävelyllä voi olla liikunnan muotona it-
seistarkoitus. Helsingin kaupungin laatiman kävelyn 
edistämisohjelman tavoitteena on edistää kävelyä eri 
muodoissaan, erityisesti fyysisen kävely-ympäristön 
laatua parantamalla. Vastaavia edistämisohjelmia 
on vastikään laadittu esimerkiksi Lontoossa, Tampe-
reella, Tukholmassa, Torontossa, Melbournessa, Syd-
neyssä ja Kööpenhaminassa. 

Mutta mitä hyötyä kävelystä on ja miten se tukee 
Helsingin kaupunkistrategian tavoitteita? Tässä tut-
kimuskatsauksessa on tarkasteltu laajan kansainvä-
lisen tutkimuskirjallisuuden kautta kävelyn hyötyjä 
Helsingin kaupunkistrategiaan tukeutuen neljästä eri 
näkökulmasta. Keskeiset tutkimuskysymykset ovat:

1.	 Miten kävelyn edistäminen tukee terveyttä? 

2.	 Miten kävelyn edistäminen tukee kilpailukykyä?

3.	 Miten kävelyn edistäminen edistää asuttavuutta?

4.	 Miten kävelyn edistäminen tukee ilmastotavoit-
teita?

Lisäksi on tarkasteltu millaiset kaupunkiympäristöt 
tukevat kävelyä ja sen positiivisia vaikutuksia. 

Tutkimuskatsauksen rakenne on seuraava. Ensim-
mäisessä luvussa, eli johdannossa, tarkastellaan kä-
velyn kehittämisen historiaa Helsingissä sekä kävelyn 
asemaa tuoreissa kaupunki-, seutu- ja valtiotason 
strategioissa. Tarkoituksena on tunnistaa Helsingin 
nykytilanne kävelyn ja käveltävyyden näkökulmasta ja 
hahmottaa siihen johtaneita kehityskulkuja.

Toinen luku tarkastelee eri tutkimuksissa kävelyl-
lä havaittuja terveyshyötyjä. Luku jakautuu neljään 
kappaleeseen, joista ensimmäinen keskittyy kävelyn 
terveysvaikutuksiin, toinen kävelyolosuhteiden kehit-
tämisen terveysvaikutuksiin ja kolmas kappale kau-
punkirakenteen ja terveyden välisiin yhteyksiin. 
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tyyn livable-termiin ja livable city -keskusteluun. Ny-
kyisin kaupunkeja esimerkiksi asetetaan erilaisissa 
vertailuissa paremmuusjärjestykseen niiden ”asutta-
vuuden” (livability) tai ”asumiskelpoisuuden” (liveabi-
lity) suhteen. 

Kaikkialla kaupungeissa kävelyyn perustuva elämän-
tapa ei ole yhtä helposti järjestettävissä. Urban Zone 
-kehityshankkeessa Helsingistä tunnistettiin kes-
kustan jalankulkuvyöhyke, keskustan reunavyöhyke 
ja viisi alakeskustan jalankulkuvyöhykettä: Pasilan, 
Malmin, Herttoniemen, Itäkeskuksen ja Vuosaaren 
alueet. Näistä Herttoniemi ja Vuosaari eivät vielä 
vuonna 1990 olleet jalankulkuvyöhykkeitä. Lisäksi 
tutkimus tunnisti erillisinä alueina intensiivisen jouk-
koliikennevyöhykkeen, joukkoliikennevyöhykkeen 
ja autovyöhykkeen (ks. Ristimäki 2010). Jalankulku-
vyöhykkeillä päivittäisen liikkumisen mahdollisuudet 
ovat Ristimäen et al. (2013:17) mukaan monipuoliset, 
ja lyhyistä etäisyyksistä johtuen suuri osa matkoista 
kuljetaan kävellen, ja autonomistus on muita vyöhyk-
keitä vähäisempää. Alakeskuksissa liikkumisen kan-
nalta olennaista on Ristimäen et al. (2013:19) mukaan 
ympäristön jalankulkuystävällisyys, eli kuinka hel-
posti erilaiset toiminnot ovat saavutettavissa jalan. 
Autovyöhykkeellä henkilöauto taas on Ristimäen et 
al. (2013:24) ääritilanteessa jopa ainoa liikkumisvaih-
toehto, kun työpaikat ja palvelut sijaitsevat kaukana, 
eikä alueen väestöpohja riitä joukkoliikenteen järjes-
tämiseen. 

1.2	 Kävelyn kehittämisen 
historiaa Helsingissä 
1800-luvulta 2010-luvulle
Helsinki, kuten kaikki ennen autojen tuloa perustetut 
kaupungit, suunniteltiin alun perin jalankulun ja he-
vos(kärry)liikenteen varaan. Helsingin kadut oli tuli-
paloriskien vähentämiseksi 1800-luvulla kaavoitettu 
leveiksi, ja niillä oli hevoskärryliikenteestä huolimatta 
runsaasti tilaa. Kaupungin torit olivat suuria ja eläviä 
kauppapaikkoja (kuva 2.). Virkistystä kävelijöille tarjo-
sivat puistot, joita myös rakennettiin lisää kaupungin 
laajentuessa. Koska kaduilla oli tilaa, oli nykyisen Man-
nerheimintien eteläosakin esplanadimainen puistoka-
tu (kuva 1.). Monet kaupungin rannat sen sijaan olivat 
kävelyn ja oleskelun kannalta satamatoimintojen ja 
teollisuuden sekä puuttuvien kävelyreittien takia ra-
jallisesti hyödynnettävissä ja uimavedet heikkenivät 

Kuva 1. Nykyisellä Mannerheimintiellä oli 1900-lu-
vun alussa esplanadimainen puistokatu, Henrikin 
esplanadi. (Tuntematon, 1916/ Helsingin kaupungin-
museo). 



Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus — 11

Kuva 2. Helsingin Rautatientori oli 1900-luvun alussa 
yhtenäistä kävelyaluetta. Torin itälaidassa oli tori-
kauppaa. (Signe Brander, 1909/ Helsingin kaupun-
ginmuseo). 

1900-luvun alussa teollisuuden ja asutuksen päästö-
jen takia. Helsingin kaduilla kulki 1800-luvulla paitsi 
hevoskärryjä, vuodesta 1885 myös hevosomnibus-
seja ja vuodesta 1900 sähköllä toimivia raitiovaunuja. 
Kaupunki oli kuitenkin pinta-alaltaan sen verran pieni, 
että kaikkialle pääsi kävellen. Jalankulku olikin vilkas-
ta. Töihin, ostoksille ja kylään mentiin jalan. Jalankul-
kua haittasivat katujen epätasaisuudet ja huonot pin-
noitteet. Toiminnot olivat alueellisesti sekoittuneita: 
teollisuus- ja palvelutyöpaikkoja, kauppa-, ravintola- ja 
viihdetarjontaa ja asuntoja oli samassa kaupungi-
nosassa. Pienet maitokaupat kivijaloissa sekä kort-
telikinot ja -saunat olivat tyypillisiä 1920–1950-lukujen 
Helsingin elementtejä. Kaupunginosassa oli tori ja 
kauppahalli. Raitiovaunuliikenne ja bussiliikenne al-
koivat kehittyä 1920-luvulla. Ne osaltaan mahdollisti-
vat samalla myös kaupungin laajentamisen. 
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Helsingin kaupunkialueen merkittävä laajentuminen 
tapahtui kuitenkin vasta henkilöautojen yleistymisen, 
suuren alueliitoksen (1946) ja lähiöiden rakentamisen 
myötä. Lähiöasumisesta muodostettiin houkutteleva 
kuva (ks. von Hertzen 1946) ja lähiöt näyttivät tarjo-
avan ratkaisun kantakaupungin asumisen ahtauteen 
ja kantakaupungin teollisuuden päästöjen aiheutta-
miin terveyshaittoihin. Kaupungin pinta-alan kasva-
essa kävely kotoa työpaikalle vaikeutui. Yhä suurempi 
määrä lähiöitä ja lähiöiden asukkaita sekä työpaikko-
jen sijainti Helsingin keskustassa merkitsi yhä suu-
rempia työmatkaliikenteen määriä Helsingin keskus-
tan ja lähiöiden välillä. Uusia autoväyliä rakennettiin ja 
autoteitä parannettiin. Kävelijän näkökulmasta muus-
ta liikenteestä erotetut, vilkkaasti liikennöidyt auto-
väylät merkitsivät suojateiden sijaan ylikulkusiltojen 
ja alikulkujen käyttämistä. Heti alkuun näitä ei kuiten-
kaan moniin paikkoihin rakennettu. Liikennevirtojen 
hallitsemiseksi ja onnettomuuksien ehkäisemiseksi 
liikennemerkit ja jalankulkijalle suojaa tarjoavat suo-
jatiet olivat yleistyneet katuympäristöissä 1930-luvul-
ta lähtien, Helsingin ensimmäiset liikennevalot otet-
tiin käyttöön vuonna 1951. Autot ja bussit tarvitsivat 
kantakaupungissa yhä enemmän pysäköintitilaa, jota 
otettiin katujen varsilta, toreilta, aukioilta ja rakenta-
mattomilta maa-alueilta. Muun muassa Rautatiento-
ri, Simonkenttä ja nykyinen Lasipalatsin aukion alue, 
Kampintori, Rautatieaseman länsipuoli, Kasarminto-
ri, Hietalahdentori ja Hakaniementori muodostuivat 
suurelta osin bussien ja/tai henkilöautojen pysäköin-
tialueiksi – 1930-luvulta alkaen ja 1980-luvulle jatkuen 
(kuvat 3.–7.). Liikenne alkoi 1960-luvulla ruuhkautua 
kantakaupungissa ja sisäänajoväylillä. Lisääntyvän 
autoliikenteen päästöt muodostivat terveysriske-
jä ja -ongelmia esimerkiksi hengityselinsairauksien 
muodossa. Helsingin liikenteessä puolestaan kuoli 
1960-luvun lopulla vuosittain noin 40 ihmistä ja louk-
kaantui 1970-luvun alussa vuosittain yli 1600 ihmistä 
– kyseenalainen ennätys koettiin vuonna 1969, jolloin 
Helsingin liikenteessä kuoli miltei 60 jalankulkijaa 
(Yli-Seppälä 2018:8; Jokinen 2019; Jokinen 2020).

Kuva 3. Rautatientori oli 1970-luvulla lähes koko-
naan bussien ja henkilöautojen pysäköintialueena. 
(SKY-FOTO Möller 1973/Helsingin kaupunginmuseo). 

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

Kuva 5. Simonkenttä, eli nykyinen Narinkkatorin alue 
sekä Lasipalatsinaukio bussiterminaalikäytössä 
1960-luvulla. (Sky-foto Möller, 1964/ Helsingin kau-
punginmuseo). 
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Varhaisissa lähiöissä tontit olivat rakennusten ko-
koon nähden suuria ja pihat rakennettiin vihreiksi, 
mikä tarjosi asukkaille tilavia leikki- ja oleskelualueita. 
Kävelyn ja virkistyksen alueita lähiöihin muodostivat 
etenkin kaupunkimetsät, joihin vuosikymmenten saa-
tossa luotiin polkuverkostoja, mutta myös leikkipuis-
tot ja puistot. Pysäköintialueet sijoitettiin lähiöissä 
yleensä kadun reunaan, tontin laitaan. Rakennukset 
eivät enää entiseen tapaan muodostaneet rajattuja 
katutiloja ja aukioita. Ulvilantiellä Munkkivuoressa 
nähtiin esimerkki ulkosyöttöisestä tiestä, joka rau-
hoitti alueen vehreät sisäosat suurelta osin kävelylle 
ja oleskelulle. Myllypuron asuinalueen keskelle toteu-
tettiin metsäinen kävelyakseli. Gehlin (1987:49) sa-
noin esikaupunkialueella oli elämää ympärillä, mutta 
ei talojen välissä. Lähiöiden ja pientaloalueiden väljä 
rakennustapa oli johtava Helsingin kaupunkiraken-
teen laajentumiseen ja laajan kaupunkiseudun syn-
tyyn.

Kuva 6. Kampintori (kuvan ylälaidassa) pysäköinti-
alueena. (Simo Rista 1970/ Helsingin kaupunginmu-
seo).

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

Kuva 8. Hietalahdentori pysäköintialueena 1960-lu-
vulla. (SKY-FOTO Möller 1965/ Helsingin kaupungin-
museo). 

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



14 — Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus

Lähiöiden palvelutarjonta liittyi alkuun pieniin elin-
tarvikemyymälöihin ja paikallisiin, asuinalueista ti-
lallisesti erillisiin ostoskeskuksiin, mutta tavaratalot 
ja erikoiskaupat sijaitsivat yhä keskustassa. 1970-lu-
vulta lähtien esikaupunkialueelle rakennettiin myös 
automarketteja ja kauppakeskuksia. Ostokeskuksiin 
oli esikaupunkialueiden asuinalueilta ollut pääasias-
sa kävely- tai pyörämatka, mutta automarketteihin ja 
kauppakeskuksiin mentiin usein autolla. Esikaupun-
kialueille siirtyi kantakaupungista ensin teollisuutta 
ja sitten myös toimistotyöpaikkoja, mutta Helsingin 
keskustan merkitys tärkeimpänä työpaikkakeskuk-
sena säilyi. Pentti Murolen vuonna 1967 lanseeraama 
”Kompaktikaupunki on kontaktikaupunki” -ajattelu toi 
1970-luvun kaupunkisuunnitteluun pyrkimyksiä luoda 
uusiin kaupunginosiin kohtaamista lisääviä jalankul-
kureittejä ja pihoja. Idea on Helsingissä havaittavissa 
puhtaimmillaan Siltamäessä ja Kannelkylässä. 

Juna- ja myöhemmin metroratojen rakentaminen 
mahdollistivat radanvarsien asuntorakentamisen. 
1900-luvun alussa juna-asemien varsille syntyi vain 
asukasmäärältään verrattain pieniä huvilakaupun-
ginosia, mutta 1900-luvun jälkipuoliskolla myös ker-
rostaloalueita. Esikaupunkialueella asuvilla oli näin 
mahdollista kävellä raideliikenteen asemalle ja mat-
kustaa raiteita pitkin keskustaan. Raiteiden rakenta-
minen oli pitkään sormimaista, minkä seurauksena 
liikkumismahdollisuudet kävelyn ja joukkoliikenteen 
yhdistämisellä olivat poikittaisliikenteessä heikot. 
Poikittaisliikennettä pyrittiin sujuvoittamaan raken-
tamalla kehäteitä. Nämä edistivät henkilöautoilun 
korostumista ja lisääntymistä poikittaisliikenteessä 
sekä toisaalta vaikuttivat työpaikkojen sijoittumiseen. 
Ihmisten asunnot ja työpaikat eivät yleensä esikau-
punkialueella sijoittuneet samoille alueille, mikä myös 
lisäsi liikkumisen tarvetta ja autoliikennettä. Myöhem-
min julkisen liikenteen osuutta poikittaisliikenteessä 
on pyritty joukkoliikennettä kehittämällä lisäämään. 

Kävelyn edistämistoimenpiteiden osalta Aleksante-
rinkadulla järjestettiin kävelykatukokeilu vuonna 1970 
ja Helsingin ensimmäinen kävelykatu, Olavinkatu, 
avautui vuonna 1974. Helsingin keskustassa tehtiin 
myös jalankulkututkimus vuonna 1970. Jalankulkua oli 
myös siirretty kortteleiden sisään City-käytävän ra-
kentamisella vuonna 1966 ja maan alle pohjois-ame-
rikkalaisen eritasojärjestelmämalliin perustuen 
Asematunnelin rakentamisella vuonna 1967. Lisäksi 
Ateneuminkuja oli muutettu kävelyalueeksi. Keskei-
siä vaikuttimia autokaupunkikehityksen päättymises-
sä oli Enemmistö ry:n (per. 1968) toiminta ja Vilhelm 
Helanderin ja Mikael Sundmanin julkaisema pamfletti 
”Kenen Helsinki – raportti kantakaupungista” (1970). 
Oma merkityksensä herätyksessä oli ollut myös suur-
ta kritiikkiä kohdanneella, autokaupunkikehitystä pai-
nottaneella Smith ja Polvisen liikennesuunnitelmalla 
(1968) sekä metropäätöksellä vuonna 1969. Kansain-

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

Uusien asuinalueiden suunnittelussa henkilöautoilua 
ja kevyttä liikennettä pyrittiin 1970-luvulla erottamaan 
toisistaan kansiratkaisujen avulla vertikaalisesti Me-
rihaassa ja Itä-Pasilassa. 1980-luvulla rakennetus-
sa Länsi-Pasilassa pysäköintilaitokset rakennettiin 
alueen alle ja niihin ajetaan maanalaisia tunneleita pit-
kin, maanpäällinen alue varattiin pääasiassa kävelylle. 
Pysäköintilaitokset yleistyivät muutenkin 1970-luvulta 
lähtien Helsingin suunnittelussa avopysäköintialuei-
den kustannuksella. Autoliikennettä asuinalueella 
rajoittavaa suunnittelua on 2000-luvulla jatkettu Pa-
silassa myös Pasilan konepajan alueella. 1980-luvulla 
joidenkin Helsingin esikaupunkialueen asemanym-
päristöistä tehtiin varsin käveltäviä aukioineen ja/
tai jalankulkureitteineen (vrt. Pohjois-Haaga/ Lassila 
sekä Malminkartano) ja palveluineen. Asuinalueille 
rakennettiin pihakatuja. Pikku Huopalahteen suunni-
teltiin 1990-luvulla liiketiloja kaupunginosan porttien 
tuntumaan – ajatuksena oli, että ostoksilla voisi käydä 
kävelymatkalla raitiovaunupysäkiltä kotiin.  

Keskustojen kehittäminen jalankulun ja oleskelun 
näkökulmasta 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) sekä Jan 
Gehlin ”Life Between Buildings” (1987) -kirjojen vai-
kutuksesta. Arkkitehdit Rob ja Leon Krier tavoittelivat 
paluuta kohti perinteistä kaupunkirakentamista. 

Helsingin keskustasta kävelyalueeksi tuli vuonna 
1980-luvulla Kolmen sepän patsaan aukio (1981), kä-
velykaduiksi Iso Roobertinkatu (1985) ja Kluuvikatu 
(1989). Helsingin metron valmistuminen (1982) pie-
nensi bussien pysäköintialueen pinta-alaa Rautatie-
ntorilla ja Kasarmintorilla. Kävelyalue laajeni 1980-lu-
vulla myös Lasipalatsin edustalla ja Lapinlahden 
puistikko istutettiin joutomaasta puistoksi 1980-lu-
vulla. Kävelykeskustalle laadittiin periaatesuunnitel-
ma vuonna 1989 (Kävelykeskusta: periaatesuunni-
telma 1989). Esplanadilla vietettiin autotonta vappua 
vuonna 1989. Samana vuonna ensimmäisen kerran 
järjestetty Taiteiden yö muodostui vuosittain suuren 
yleisön kerääväksi, kävelyyn ja kaupunkitiloissa kier-
telyyn perustuvaksi kaupunkitapahtumaksi. Ajono-
peuksia alennettiin vuosina 1988, 1992, 2004 ja jälleen 
2010-luvun lopulla. Todennäköisesti suurelta osin juu-
ri ajonopeuksien alentamisen myötä liikenneonnetto-
muuksien määrä on Helsingissä pudonnut 1970-luvun 
alusta neljäsosaan samalla kun liikennesuorite on 
yli kaksinkertaistunut (ks. Yli-Seppälä 2018:8). Lii-
kenneonnettomuuksissa kuolee Helsingissä ihmisiä 
nykyisin joitakin ihmisiä vuodessa, vuonna 2016 me-
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nehtyi kolme ihmistä (Jokinen 2019), mikä on histo-
riallisesti tarkasteltuna ennätyksen alhainen määrä. 
Vuonna 2019 Helsingin liikenteessä ei menehtynyt 
yhtään jalankulkijaa. 

Kaupunkisuunnitteluvirastossa tehtiin vuonna 1990 
Helsingin keskustan jalankulkututkimus. 1990-luvulla 
kävelykaduiksi keskustasta tulivat Mikonkatu (1992, 
osittain) ja Sofiankatu (1998). Yrjönkadun ja Eerikinka-
dun jalkakäytäviä levennettiin vuonna 1997 ja kävely-
alue laajeni Kampintorilla vuonna 1998. Kadunvaltaus-
tapahtumia järjestettiin eri puolilla kantakaupunkia 
vuodesta 1997 alkaen. Kaisaniemen jalankulkutunne-
lijärjestelmä valmistui vuonna 1995, jalankulkutunnelit 
Sokos-Forum ja Stockmann-Forumin pysäköintilaitos 
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 Sähkötaloon valmistuivat vuosina 2006–2007. 

Ensimmäinen autoton päivä järjestettiin Helsingis-
sä vuonna 2000, mutta päivän vaikutukset Helsingin 
keskustaan tulevien autojen määrän jäivät vähäi-
siksi. Mannerheimintien ja Pohjoisesplanadin jalka-
käytävien levennykset valmistuivat vuonna 2000 ja 
jalankulkualue laajeni Asema-aukiolla samana vuon-
na. Kampin keskuksen valmistumisen (2005) myötä 
Tennispalatsinaukio, Narinkkatori ja Lasipalatsinau-
kio sekä Salomoninkatu, Antinkatu ja Jaakonkatu 
muuttuivat kävelyalueiksi. Mikonkadun pohjoisosan 
jalkakäytävät levenivät vuonna 2008. Kävelyn esteet-
tömyyttä tavoitellut Esteetön Helsinki -projekti käyn-
nistyi vuonna 2002 ja muuttui myöhemmin Helsinki 
kaikille -projektiksi. Raitiovaunupysäkit ovat nykyisin 
korotettuja, raitiovaunut, junat sekä suuri osa lin-
ja-autoista matalalattiaisia. Vuodesta 2004 Helsinkiin 
on laadittu kotikaupunkipolkuja, joissa on koottu kar-
talle eri kaupunginosien nähtävyyksiä esitteleviä kä-
velyreittejä – vuonna 2019 reittejä 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 elämän-
tapoihin liittyvien valintojen, ja siten mm. kaupungin 
viihtyisyyden ja palvelutarjonnan merkityksen kau-
punkien menestykselle. 

Helsingin elinkeinostrategia (2007) korosti keskus-
ta-alueen elinvoimaisuuden näkökulmasta kävely-
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 tyrmäyksen 
jälleen vuonna 2019. Kalevankadun itäpää muuttui 
kävelyalueeksi vuonna 2008. Keskustan huoltotun-

neli (2010) toi Aleksanterinkadun varren kiinteistöille 
mahdollisuuden järjestää huoltoliikenne maanalai-
sesti ja samalla vähentää katutilojen käyttöä huol-
toliikenteeseen. Käytännössä kustannukset ovat 
kuitenkin estäneet useiden kiinteistöjen liittymisen 
huoltotunnelin piiriin. 

Vuodesta 2010 Helsingin kantakaupungissa järjestet-
tiin asukkaiden toimesta block partyja, eli kaikille avoi-
mia korttelijuhlia, joissa katualuetta rajattiin väliaikai-
sesti tapahtumatiloiksi. Vaasankadulla järjestettiin 
kävelykatukokeilu vuonna 2013, kokeilu ei johtanut py-
syviin muutoksiin. Keskuskadun kävelykatu valmistui 
vuonna 2014 (ks. kuvat 10.–13.). Allas Sea Pool (2016) 
toi kävely- ja oleskelualuetta Katajanokalle. Amos Re-
xin taidemuseon valmistuminen vuonna 2018 muutti 
Lasipalatsinaukion suosituksi oleskelualueeksi (kuva 
14.). Helsingin ensimmäinen parklet, eli terassikäyt-
töön muunnettu kadunvarsipysäköintipaikka otettiin 
käyttöön vuonna 2016. Helsingin kantakaupunkiin ra-
kennettiin 1990–2010-luvuilla useita pysäköintilaitok-
sia, joiden rakentamisen myötä useita avoimia kau-
punkitiloja voitiin vapauttaa pysäköinniltä. Bussien 
osalta samaa mahdollistivat 1970-luvulta 2010-luvulle 
uusien raideliikenteen yhteyksien avaaminen ja liityn-
täliikenteen lisääminen sekä Kampin keskuksen bus-
siterminaalien rakentaminen. Henkilöautoliikenteen 
haittoja muulle liikenteelle on pyritty säätelemään 
myös mm. ”joukkoliikennettä kehittämällä, rajoittaval-
la pysäköintipaikkanormilla, bussikaistoilla, liityntäpy-
säköintiä kehittämällä, kadunvarsipysäköintimaksuja 
vyöhykkeistämällä ja korottamalla, asukaspysäköin-
timaksuja korottamalla, kauppakeskusten pysäköin-
tilaitosten käyttömaksuilla sekä ilmaisia pysäköinti-
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 
kävelykaduksi. (Eeva Rista, Simo Rista ja Simo 
Rista/ Helsingin kaupunginmuseo, Miika Norppa). 



Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus — 17

Helsingin ranta-alueilla on mm. teollisuus-, varasto- ja 
satamatoiminnoilta vapautuneille alueille rakennettu 
uusia asuinalueita, jotka ovat tuoneet kaupunkilai-
sille runsaasti uusia kävelyalueita (mm. puistoja ja 
rantareittejä): kantakaupungissa Katajanokan kär-
jen alueella, Pikku Huopalahdessa, Ruoholahdessa 
ja Salmisaaressa, Eiranrannassa ja Arabianrannas-
sa sekä esikaupunkialueella Herttoniemenrannassa, 
Kallahdessa ja Aurinkolahdessa. Parhaillaan raken-
tuvat Kalasatama, Jätkäsaari ja Kruunuvuorenranta. 
Helsingissä on rakennettu rantareittejä jo 1900-luvun 
alusta alkaen mm. Hakaniemen (Säästöpankinranta 
ja Pitkänsillanranta 1908 ja 1910, Tokoinrannan ranta-
muuri 1964), Töölön (Humallahti 1930-luvulla), ja Kai-
vopuiston rannoille (Ehrenströmintie 1950-luvulla). 
Lapinlahden rannat Kampissa ja Kulosaaressa Kluu-
vinlahden alue ovat myös vanhoja rantakävelyalueita. 
Merisataman rannan kävelyaluetta parantanut re-
montti valmistui vuonna 1988 ja Pohjoisrannan käve-
lyaluetta parantanut ja laajentanut remontti 1990-lu-
vun alussa. Töölönlahdenrannan alue on rakentunut 
kävelyalueeksi vuosikymmenten saatossa teollisuus- 
ja logistiikkatoimintojen väistyessä. 

Kalasatamassa on 2010-luvulla kokeiltu Alankomais-
sa suosittua shared space -konseptia, jossa eri liiken-
nemuotoja ei ole tilallisesti eroteltu toisistaan. Kon-
septina shared space -ei siinä mielessä ole uusi, että 
eri liikennemuotojen tilallinen erottelemattomuus on 
historiallisesti ollut varsin tyypillinen käytäntö. Helsin-
ginkadulla puolestaan kokeiltiin 2010-luvulla ratkai-
sua, jossa joiltakin kadun kanssa risteäviltä kaduilta 
poistettiin Helsinginkadun päästä suojatiet, minkä 
seurauksena Helsinginkadulla jalkakäytävä jatkuu 
risteävän kadun yli jalkakäytävän tasolla. Risteävän 
kadun ja Helsinginkadun välillä liikkuva auto siis taas 
puolestaan kulkee korokkeen yli. 

Vuonna 2014 Helsingissä linjattiin, että liikennettä 
kehitetään Helsingissä jatkossa seuraavasti prio-
risoiden: kävely, pyöräily, joukkoliikenne, kuljetus ja 
tavaraliikenne, henkilöauto. Ajatus omaksuttiin Van-
couverista ja kaupungin entiseltä kaupunkisuunnitte-
lujohtaja Brent Toderianilta, joka on korostanut, että 
kävelyn priorisointi hyödyttää kaikkia liikennemuotoja. 

Kuva 14. Lasipalatsinaukiolle Amos Rexin taidemuse-
on (2018) rakentamisen myötä rakennetut kummut 
muodostuivat suosituksi oleskelu- ja leikkialueeksi. 
Urbaanit leikkialueet ovat Helsingissä olleet harvi-
naisia – esimerkiksi Espanjan Sevillan kaupunkiau-
kioilla ne ovat yleisiä. (Miika Norppa).
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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 lähes jokaista kantakaupungin tärkeää 
puistoa, puistikkoa ja aukiota sekä keskeisiä työpaik-
ka-, palvelu- ja asuinkeskittymiä. Vuonna 2016 tehtiin 
myös päätös Hämeentien muuttamisesta joukkolii-
kennekaduksi Hakaniemen ja Kurvin välillä – ratkai-
sulla tulee olemaan suuri merkitys Hämeentien laa-
tuun jalankulku- ja asiointiympäristönä. Keskustelua 
herätti kadun muutosvaiheen negatiiviset vaikutukset 
kadun yrittäjien liiketoimintaan. 

Kävelykeskustalle valmistui vuonna 2017 uusi peri-
aatesuunnitelma, jossa ehdotettiin kävelyalueiden 
laajentamista ja parantamista hyvin monilla alueilla 
ydinkeskustassa ja sitä ympäröivissä kaupunginosis-
sa.  (ks. Kävelykeskustan periaatesuunnitelma 2017). 
Periaatesuunnitelman valmistelu jatkuu. Kaupunki 
teetti vuonna 2018 konsulttitoimistoilla ideasuunnitel-
mia käveltävän Helsingin laajentamiseksi. 

Kävelijöiden lukumääriä on vuonna 2019 ryhdytty Hel-
singissä seuraamaan valituissa pisteissä ydinkeskus-
tassa sekä esikaupunkialueella joillakin viheralueilla 
ja asemanseuduilla. Helsinki kysyi asukkailta katutöi-
den kehittämisestä vuonna 2019 – tarkoituksena on 
jatkossa pyrkiä vähentämään katutöiden 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 kävely-
ympäristön laatuun Helsingissä
Yleiskaavatyötä varten kysyttiin vuonna 2013 kau-
punkilaisilta sopivista kaduista uusiksi kävelykaduik-
si. Runsaasti mainintoja saivat ydinkeskustan osalta 
mm. Esplanadit, Aleksanterinkatu ja Mikonkatu, Kai-
vokatu, Fabianinkadun pohjoisosa ja Yliopistonkatu, 
Yrjönkatu ja useat muut kadut Kampissa sekä Harjus-
sa Vaasankatu. 

Vuonna 2014 toteutettiin kaupunkilaisille Kiva kes-
kusta kävelijöille -karttakysely, jossa ”hankala kulkea 
jalan” -mainintoja saivat eniten Rautatieaseman ym-
päristö, Mannerheimintie, Kauppatorin ympäristö, 
Aleksanterinkatu sekä Pitkäsilta-Unioninkatu-akseli. 
Meluisuutta koettiin olevan etenkin Mannerheimin-
tiellä, Kaisaniemenkadulla, Rautatieasemalla ja Esp-
lanadilla. Turvattomuuden kokemukset kohdistuivat 
etenkin Rautatieaseman, Kaisaniemen puistoon sekä 
Esplanadin puistoon ja Kauppatorille. Virkistävinä 
paikkoina koettiin Töölönlahti, Esplanadin puisto, Py-
hän Birgitan puisto ja Ursinin kalliot, Tervasaari, Me-
risataman ranta, Tähtitorninmäki, Linnunlaulun alue 
ja Vanha kirkkopuisto. Keskustan tinkimättömänä 
helmenä pidettiin Esplanadin puistoa ja Kauppatoria. 
(Kiva keskusta kävelijöille…2014).

Keskusta-alueiden kävely-ympäristön toiminnalli-
sen ja kaupunkikuvallisen laadun parantamiseksi 
ja näiden tavoitteiden toteutumisen seuraamiseksi 
kehitettiin vuonna 2016 seurantamenetelmä käve-
ly-ympäristöjen laadun mittaamiseksi. Menetelmää 
hyödynnettiin Helsingin jalankulkuympäristöt -tutki-
muksessa, jossa analysoitiin Jan Gehlin kehittämän 
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 
sekä yhteensä 14 esikaupunkialueen kohdetta Kan-
nelmäessä, Oulunkylässä, Herttoniemessä ja Vuosaa-
ressa. Kahdessa keskustan kohteessa, Kaivokadulla 
ja Tennispalatsinaukiolla, tehtiin tarkempi kartoitus 
tilan käytöstä. Tutkimuksessa selvitettiin alueilla liik-
kuvien kokemuksia kaupunkitilasta tablettikyselyn 
avulla. (ks. Harris et al. 2016; Hovi 2019). 

Helsingin keskusta-alueen jalankulkualueiden laatua 
on tutkittu myös Jalan kaupungilla -kyselytutkimuk-
sessa (Kahila & Forss 2018). Jalan kaupungilla -ky-
sely nosti esille kantakaupungista parannettaviksi 
kävely-ympäristöksi mm. Kaivokadun, Rautatientorin, 
Asema-aukion, Elielinaukion ja Kaisaniemenkadun 
muodostaman ympäristön. Myös Mannerheiminti-
en, Kaivokadun ja Simonkadun risteys, Narinkkatori 
ja Paasikivenaukion ympäristö, Kauppatorin ympä-
ristö, Ruoholahdessa Itämerenkatu, Punavuoressa 
Telakkakatu ja Iso Roobertinkatu sekä Jätkäsaaren 
suunnalla Huutokonttorin ympäristö, Länsilinkki ja 

Hietalahdenranta nousivat esille. Pitkänsillan pohjois-
puolella parannettavaa mainittiin olevan Hakaniemen 
sillalla ja Pitkänsillan ympäristössä, Sörnäisten ran-
tatiellä, Hämeentien alkuosassa, Kurvissa ja Töölössä 
Mechelininkadulla, Mannerheimintiellä (mm. Norden-
skiöldinkadun risteys) ja Hesperian esplanadilla (ks. 
Hautala 2018). 

Söderström (2012) on Jacobsin (1961), Gehlin (1987), 
Lynchin (1960) ja Whyten (1988) näkemysten pohjalta 
kehittänyt kävely-ympäristön monipuolisuutta ja laa-
tua mittaavan kymmenkohtaisen kriteeristön, jota on 
myös hieman muokattuna hyödynnetty havainnointi-
tutkimuksen kautta käytännön kaupunkisuunnittelun 
apuna mm. Helsingin Kannelmäessä (ks. Malmström 
2018).  Malmströmin selvityksessä tarkasteltiin ym-
päristön monipuolisuutta seuraavilla mittareilla: 
pohjakerrosten aktiivisuus, asuminen ja sosiaalinen 
valvonta, sekoittunut rakenne, visuaalinen monimuo-
toisuus ja kaupunkikulttuuri, toiminnalliset solmukoh-
dat ja kohtaamispaikat ja ympäristön laatua katutilan 
fyysisten elementtien kautta: tilan mitoitus ja kortteli-
rakenne, katutilan asema katutilassa, jalankulkualuei-
den fyysinen laatu ja varustelu, viherympäristö ja hu-
levesien hallinta sekä esteettömyys ja pyöräily. 

Vuonna 2019 Helsingin kaupunkiympäristö kysyi 
asukkailta maanalaisten kävelyreittien viihtyisyydes-
tä sekä Jalan kaupunginosissa -kyselyssä hyvistä ja 
huonoista kaupunkiympäristöistä. Maanalainen käve-
ly-ympäristö nähtiin sinänsä toimivana, mutta kaipaa-
van päivittämistä mm. esteettömyyden, opastejärjes-
telmän ja kävelyvirtojen ohjaamisen sekä esteettisen 
laadun osalta (Päivänen et al. 2019). Jalan kaupungi-
nosissa -kysely (Norppa & Hovi 2020) täydensi edel-
lisvuonna toteutetun, kantakaupungin alueeseen 
keskittyneen Jalan kaupungilla -kyselyn aineistoa. 
Jalan kaupunginosissa -kyselyn tuloksissa useat esi-
kaupunkialueen asemanseudut näyttäytyivät huonoi-
na kävely-ympäristöinä. Hyvinä kävely-ympäristöinä 
puolestaan mainittiin erityisesti viheralueita, kan-
takaupungin osalta kuitenkin myös kaupunkimaisia 
ympäristöjä. Merellisyys ja laadukas rakennettu ym-
päristö koettiin tärkeiksi hyvän kävely-ympäristön 
elementeiksi. Ydinkeskustassa eniten mainintoja huo-
nona jalankulkuympäristönä sai Asema-aukio-Kaivo-
katu-Kaisaniemenkatu-Unioninkatu-akseli. Kyseinen 
ympäristö mainittiin huonona jalankulkuympäristö-
nä jo vuosina 1970 (Murole 2018) ja 1990 (Helsingin 
keskustan jalankulkututkimus 1990). Jalan kaupungi-
nosissa -kyselyssä yleisimmin huonon jalankulkuym-
päristön elementteinä mainittiin hallitsematon auto-
liikenne, erilaiset – usein katujen ylittämiseen liittyvät 
– jalankulun estevaikutukset, heikkolaatuinen raken-
nettu ympäristö, puutteelliset jalankulkualueet, puut-
teet yleisessä siisteydessä, jalankulun ja pyöräilyn 
sekoittuminen, pyöräilijöiden aiheuttamat uhat sekä 
autoliikenteen melu.  
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1.4	 Kävelyn asema tuoreissa 
kaupunki-, seutu- ja valtiotason 
strategioissa 
Tässä tutkimuskatsauksessa kävelyn hyötyjä on tar-
kasteltu terveyden, kilpailukyvyn, asuttavuuden ja hii-
lineutraaliuden näkökulmasta. Näkökulmat on johdet-
tu kaupungin strategioista. 

”Maailman toimivin kaupunki – Helsingin kaupun-
kistrategia 2017–2021” nostaa esille tavoitteen liik-
kuvasta ja terveellisestä kaupungista. Strategiaan 
liittyen on laadittu Helsingin liikkumisohjelma, jota 
on lyhyesti esitelty alempana. Kaupunkistrategian 
mukaan ”Kaupunkiympäristöä sekä liikunta- ja kult-
tuuritarjontaa kehitetään liikkumiseen ja arkiaktiivi-
suuteen kannustavaksi tasapuolisesti eri kaupungi-
nosissa.”

Asuttavuuden osalta Helsingin kaupunkistrategia 
2017–2021:ssa todetaan: ”Helsinki on hyvää elämää 
varten.” Strategian mukaan ”Helsingin visiona on olla 
maailman toimivin kaupunki. Kaupungin strategisena 
tavoitteena on tehdä jatkuvasti kaikki hieman parem-
min, jotta helsinkiläisten elämä olisi mukavampaa ja 
vaivattomampaa.” Kaupunkistrategian tavoitteen mu-
kaan ”Kaupungin perustehtävä on järjestää asukkail-
leen laadukkaita palveluja ja luoda edellytyksiä virik-
keelliselle ja hauskalle elämälle. Helsinki on hyvä koti 
ja maan pääkaupunkina kaikkien suomalaisten yhtei-
nen olohuone.” 

Tavoitteena on ”Elävät, omaleimaiset ja turvalliset 
kaupunginosat”. Strategiaan on kirjoitettu seuraa-
vasti: ”Tiivis ja toiminnallisesti sekoittunut kaupunki-
rakenne luo pohjan urbaanille elämälle. Helsingin kai-
kissa kaupunginosissa on edellytykset hyvälle arjelle, 
toimivalle liikenteelle, monipuolisille lähipalveluille ja 
elinkeinoille.” ”Toimiva kaupunki tarkoittaa sitä, että 
päiväkodit löytyvät läheltä…, ikäihmisten palvelut ovat 
helposti saatavilla…”

Kaupunkistrategiassa mainitaan: ”Kaupunki hillitsee 
rakentamisen kustannuksia ja tiivistää kaupunkira-
kennetta siirtymällä kilpailukykyään ja saavutetta-
vuuttaan vaarantamatta asteittain kohti alueellista 
ja markkinaehtoista pysäköintijärjestelmää uusista 
asuinalueista aloittaen.”

Edelleen kaupunkistrategia linjaa myös mm. eriar-
voisuuden vähentämisestä ja nuorten syrjäytymisen 
ehkäisystä. Myös tämä on tässä tutkimuskatsauk-
sessa tulkittu ajatukseksi asuttavasta kaupungista. 
Kaupunkistrategian mukaan ”Toimivuus rakentuu ta-
sa-arvolle, yhdenvertaisuudelle, vahvalle sosiaaliselle 
koheesiolle ja avoimelle osallistavalle toimintatavalle.” 
ja että ”Kaupunkia suunnitellaan ja rakennetaan ta-
valla, joka ottaa erilaiset käyttäjät huomioon. Väestö-

ryhmien erot tunnistetaan ja palveluja kohdennetaan 
erityistä tukea tarvitseville ja korkean riskin kohde-
ryhmille.” ”Kaupunki on kaikkia varten. Kaupunkia 
rakennetaan yhdessä.” Kaupunkistrategian mukaan 
”Helsinki houkuttelee aktiivisesti ikäihmisiä liikkeelle, 
niin liikunnan kuin kulttuurin pariin.”

Asuttavuutta koskee Helsingin kaupunkistrategias-
sa myös maininta kävelyn turvallisuudesta: ”Toimiva 
kaupunki tarkoittaa sitä, että […] kouluun uskaltaa 
kävellä,…”. Kaupunkistrategia linjaa tavoitteeksi myös 
että ”Jokainen tuntee olonsa turvalliseksi Helsingis-
sä.”

Konkreettisina kävelyä – niin asuttavuutta kuin kil-
pailukykyä – koskevina muutostoimenpiteinä Helsin-
gin kaupunkistrategia linjaa, että ”Kaupunki selvittää 
ydinkeskustan viihtyisyyttä ja toiminnallisuutta edis-
tävän kävelykeskustan merkittävämmän laajenta-
misen sekä keskustan läpiajoliikennettä ja satamien 
raskasta liikennettä katutilassa vähentävän maan-
alaisen kokoojakadun edellytykset.” ja että ”Olympia-
terminaalilta Kauppatorille ulottuvaa rantavyöhykettä 
kehitetään tavoitteena keskustan elinvoimaisuutta 
tukevan toiminnallisen kokonaisuuden aikaansaami-
nen.”

Käveltävyyden ja asuttavuuden parantamista koske-
vaksi voi lukea myös kaupunkistrategian kirjauksen 
tietöistä: ”tietyöt hoidetaan tavalla, joka häiritsee 
kaupunkilaisten arkea mahdollisimman vähän.”

Helsingin kaupunkistrategiassa on myös linjauksia 
kilpailukyvystä: ”kestävän kasvun turvaaminen on 
kaupungin keskeisin tehtävä”. Tiiviiseen ja toiminnalli-
sesti sekoittuneeseen kaupunkirakenteeseen perus-
tuva vireä ja urbaani kaupunkielämä korostuvat teki-
jöinä, joiden katsotaan lisäävän Helsingin vetovoimaa. 
Strategiassa mainitaan: ”Urbaani ympäristö tarjoaa 
hyvän kasvualustan yritysten innovaatiotoiminnalle 
ja vetovoimaisen asuinympäristön työvoimalle.” Tule-
vaisuudessa Helsinki on strategian mukaan ”viihtyisä 
kaupunki, jossa kiinnostava kaupunkitila luo edellytyk-
set kohtaamisille ja hyvinvoinnille.” Keskustan elinvoi-
maisuutta painotetaan strategiassa: ”Vetovoimainen 
keskusta on Helsingin käyntikortti ja elinehto. Helsin-
gin keskusta on elinvoimainen kaupallisia palveluja, 
tapahtumia, viihtymistä ja kansalaistoimintaa kokoa-
va vetovoimainen paikka. Keskustan elinvoimaisuutta 
kehitetään yhteistyössä alueen elinkeinoelämän toi-
mijoiden kanssa.” Mutta pelkkään keskustaan panos-
taminen ei riitä: ”Helsingin kaikissa kaupunginosissa 
on edellytykset hyvälle arjelle, toimivalle liikenteelle, 
monipuolisille lähipalveluille ja elinkeinoille.” Kaupun-
kilaisten osallistumismahdollisuudet nähdään osana 
Helsingin toimivuutta.  
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Hiilineutraaliuden osalta Helsingin kaupunkistra-
tegiassa korostetaan ”modernia ilmastovastuuta”. 
Kaupunkistrategia linjaa, että ”liikenteen päästövä-
hennyksiä toteutetaan koko Helsingin liikennejärjes-
telmässä niin pyöräilyn ja kävelyn suosiota lisäämällä 
kuin sähköautojen, sähköbussien ja raidejoukkolii-
kenteen osuutta nostamalla.” ja että ”kestävien liiken-
nemuotojen kulkumuoto-osuutta kasvatetaan.” Li-
säksi mainitaan, että ”Kaupunki toimii testialustana 
liikennekaaren mahdollistamien uusien älykkään 
liikkumisen palveluiden (mm. Mobility as a Service) 
kaupallistamiseksi ja tulevaisuuden teknologioiden 
edistämiseksi.” Alla on esitelty Kestävä kaupunki-
liikkuminen Helsingissä -strateginen ohjelma (2017) 
ja Hiilineutraali Helsinki -toimenpideohjelma (2018), 
joissa esiintyy tavoite hiilineutraalista Helsingis-
sä. Kaupunkistrategiassa tavoitellaan 60 prosentin 
päästövähennyksiä vuoteen 2030 mennessä ja hiili-
neutraaliutta vuoteen 2035 mennessä. 

Vuonna 2017 Helsinki julkaisi ”Kestävä kaupunkiliik-
kuminen Helsingissä” -nimisen strategisen ohjelman, 
joka on osa Euroopan komission SUMP (Sustainab-
le Urban Mobility Plan) -ohjelmaa. Ohjelma huomioi 
kaikki liikkumismuodot, mutta sen tavoitteet tähtää-
vät siirtymään kohti kestävämpiä liikkumismuotoja, 
joihin myös kävely lukeutuu. Ohjelman tavoitteiden to-
teutumista seurataan mittaristolla ja SUMP-indikaat-
toreilla, joista osa liittyy selkeästi kävelyyn. Kestävä 
kaupunkiliikkuminen Helsingissä oli jatkoa valtuusto-
kaudella 2013–2017 laaditulle Helsingin liikkumisen 
kehittämisohjelmalle, LIIKE (2015:7), jossa oli kolme 
laaja-alaista teemaa (sujuva arki, elinvoima ja resurs-
sitehokkuus) ja kahdeksan niihin liittyvää tavoitetta. 
Keinot kestävän liikkumisen edistäminen on ohjel-
massa jaettu neljään kokonaisuuteen: liikennejärjes-
telmän toimivuus, keskusten väliset runkoyhteydet, 
suunnittelukäytännöt sekä keskusta-alueet, joissa 
kussakin on erikseen kävelyyn liittyviä linjauksia.

”Käytä liikkumavarasi! Helsingin liikkumisohjelma” 
(2018) tavoittelee kaupunkistrategian tavoin liikku-
vaa ja terveellistä Helsinkiä. Ohjelman tavoitteena 
on eri keinoin lisätä kaupunkilaisten liikkumista. Liik-
kumisohjelmassa on kahdeksan tavoitealuetta ja 57 
toimenpide-ehdotusta. Liikkumisohjelma kytkeytyy 
useilta osin kävelyyn. Liikkumisohjelman tavoitteena 
on kävelyn kulkutapaosuuden nostaminen 35 prosen-
tista 45 prosenttiin vuoden 2021 loppuun mennessä. 
Pyöräilylle Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastossa 
laadittiin edistämisohjelma jo vuonna 2014. 

Vuonna 2018 valmistui ”Hiilineutraali Helsinki 2035” 
-toimenpideohjelma. Siitä nousee esille ajatus hii-
lineutraalista kaupungista. Hiilineutraali Helsinki 
-toimenpideohjelman (2018:9) mukaan Helsingissä 
”liikenteen päästöille asetettiin oma tavoite: tavoit-
teena on vähentää kasvihuonekaasupäästöjä 69 pro-

senttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 2035 mennessä 
(vuodesta 2015 tämä tarkoittaa 60 prosentin vähen-
nystä).” Nykyään Helsingin kasvihuonepäästöistä 
neljännes syntyy liikenteestä (Hiilineutraali Helsinki 
-toimenpideohjelma 2018:25). Hiilineutraali Helsinki 
-toimenpideohjelma (2018:10, 19) korostaa tavoitteen 
saavuttamisessa kaavoituksen ja liikennepolitiikan 
(pyöräilyn ja kävelyn edistämisen) merkitystä. Kaa-
voituksen osalta mainitaan: ”on tärkeää suunnitella 
kaupunkirakennetta niin, että asuminen, työpaikat, 
virkistyskohteet ja palvelut sijaitsevat käveltävässä 
ympäristössä ja lähellä toisistaan.” Lisäksi todetaan: 
”myös liikenneturvallisuutta parantamalla voidaan 
lisätä kävelyä.” ja että ”Edistetään miellyttävän ja 
turvallisen kävely-ympäristön toteutumista mm. to-
teuttamalla liikenneturvallisuuden kehittämisohjel-
ma.” (emt. 2018:34,40). Jalankulun ja pyöräliikenteen 
kulkumuoto-osuuden noston laskennallisesta pääs-
tövähennysosuudesta 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 kävelyn 
merkitystä kaavamääräyksissä Liike- ja palvelukes-
kusta C1-, Kantakaupunki C2- ja Lähikeskusta C3-mer-
kintöjen osalta. Kaavamääräykset koskevat nykyistä 
kantakaupunkia, suunniteltuja kaupunkibulevardeja 
sekä kantakaupungin ja esikaupunkialueen liike- ja 
palvelukeskustoja ja lähikeskustoja. C1:ssä: ”Raken-
nusten maantasokerrokset ja kadulle avautuvat tilat 
on osoitettava pääsääntöisesti liiketilaksi. Alue on 
kävelypainotteinen”. C2:ssa: ”Rakennusten maanta-
sokerrokset ja kadulle avautuvat tilat on osoitettava 
ensisijaisesti liike- tai muuksi toimitilaksi” ja ”Aluetta 
kehitetään kestävien kulkumuotojen, erityisesti käve-
lyn ja pyöräilyn, ehdoilla”. C3:ssa: Rakennusten maan-
tasokerrokset ja kadulle avautuvat tilat on keskeisillä 
paikoilla osoitettava pääsääntöisesti liike- tai muuksi 
toimitilaksi. Alue on kävelypainotteinen”. Sen sijaan 
muiden kaavamerkintöjen alueella kävelyä ei erikseen 
mainita. 

Seututasolla Helsingin seudun liikenne (HSL) julkaisi 
vuonna 2018 ”Kävelystrategia 2018–2025”:n. Vuon-
na 2019 hyväksytty ”MAL 2019: Helsingin seudun 
maankäyttö, asuminen ja liikenne” -suunnitelma 
(2019:7,32) niin ikään nostaa kävelyn edistämisen 
esille – liikenteen päästöjen vähentämiseksi sekä 
terveyden ja liikennejärjestelmän tasa-arvoisuuden 
edistämiseksi. MAL 2019 -suunnitelmassa (emt.:26) 
on kävelyn osalta myös linjattu, että ”Tiiviiden ase-
manseutujen välitön ympäristö tulisi rauhoittaa auto-
liikenteeltä ja parantaa kävelyn ja pyöräilyn edellytyk-
siä.”
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MAL 2019 -suunnitelma (emt.:21, 25) pyrkii ohjaamaan 
seudun kasvua nykyiseen rakenteeseen ja joukkolii-
kenteen kannalta kilpailukykyisille alueille: sijoitta-
maan maankäyttöä kestävästi hyvin saavutettaville 
alueille ja mahdollistamaan täydennysrakentamisen 
nykyisessä kaupunkirakenteessa. Suunnitelmassa 
linjataan, että ”Rakennetusta ympäristöstä tehdään 
laadukasta, toiminnoiltaan sekoittunutta ja käveltä-
vää.” 

Suunnitelma (emt.: 32) pyrkii ottamaan ”tehot irti ny-
kysysteemistä”: ”Kestävällä kaupunkiseudulla liikku-
misen perustana on toimiva joukkoliikenne. Lähiliik-
kumisessa suositaan kävelyä ja pyöräilyä. Kävely on 
osa kaikkia matkoja. Se on terveellinen ja suurimmal-
le osalle väestöstä mahdollinen liikkumismuoto, min-
kä vuoksi jalankulun olosuhteiden parantaminen lisää 
myös liikennejärjestelmän tasa-arvoisuutta.”. Suo-
raan kävelyn osalta tähän kytkeytyvät Liikenneinfran 
pienet parantamishankkeet (KUHA) sekä Pyöräilyn ja 
kävelyn ketterät kokeilut, jotka voivat ”sisältää myös 
edullisia pyörä- ja kävelyinfraan tehtäviä parannuksia, 
joilla kehitetään kävelyn ja pyöräilyn ympäristöä.”

MAL 2019 -suunnitelmassa (emt. :62,45) huomaute-
taan myös, että erilaisten kannustimien käyttöönotos-
sa ”tulee huomioida liikennejärjestelmän kokonaisuus 
ja välttää tilannetta, jossa sähköautojen suosiminen 
vaikuttaisi negatiivisesti kävelyn, pyöräilyn ja jouk-
koliikenteen kilpailukykyyn” ja että ”On tärkeää, että 
kulkumuotojakauman muutokset tapahtuvat pääosin 
henkilöautoliikenteestä, eivätkä joukkoliikenteestä, 
kävelystä tai pyöräilystä.”

Suunnitelman tavoitteiden toteutumisen vaikutuk-
sia on myös esitelty. ”Suunnitelman toteutuessa yhä 
useampi seudun asukas kävelee, pyöräilee tai käyt-
tää joukkoliikennettä autoilun sijaan arjen matkoil-
la.” ”Maankäytön tiivistäminen hyvin saavutettaville 
alueille, joukkoliikenteen runkoyhteyksien kehittämi-
nen, pyöräliikenteen toimenpiteet, kävely-ympäris-
töjen kehittäminen, liikenteen hinnoittelu ja joukko-
liikenteen lippujen hintojen alentaminen vaikuttavat 
myönteisesti kestävän liikkumisen lisääntymiseen 
seudulla.” ”Suunnitelmassa 89 % väestöstä sijoittuu 
kestävän liikkumisen vyöhykkeille vuonna 2030, mikä 
ylittää asetetun tavoitetason 85 %” ”Suunnitelma 
edistää olemassa olevan yhdyskuntarakenteen tii-
vistymistä ja täydentymistä, mikä mahdollistaa yhä 
useammalle joukkoliikenteen käytön, pyöräilyn tai 
kävelyn myös arjen lyhyillä matkoilla.” ”Suunnitelman 
toimenpiteiden ansiosta asuntojen saatavuus hyvissä 
sijainneissa paranee. Uudet asunnot sijoittuvat kävel-
len, pyörällä ja joukkoliikenteellä hyvin saavutettaville 
alueille.” ”Liikkumisedellytykset kävellen, pyörällä ja 
joukkoliikenteellä paranevat ja riippuvuus henkilö-
auton käytöstä vähenee.” ”Maankäytön tiivistäminen 
lisää lähisaavutettavuutta, mikä parantaa kävelyn ja 

pyöräilyn edellytyksiä ja lisää kestävien kulkutapojen 
käyttöä. Eri väestöryhmien liikkumismahdollisuuksien 
kannalta on positiivista, että suunnitelmassa noin 70 
% uusista asukkaista sijoittuu raideliikenteen piiriin 
ja työpaikat sekä asuminen sijoitetaan pitkälti hyville 
joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn saavutettavuus-
vyöhykkeille.”

Valtiotasolla kävelyä on huomioitu tällä vuosikymme-
nellä liikenne- ja viestintäministeriössä ensimmäise-
nä ”Kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallinen strategia 
vuodelle 2020” -julkaisussa vuonna 2011. Strategia 
sisälsi neljä linjausta: ”20 prosenttia enemmän käve-
ly- ja pyörämatkoja”, ”Lisää arvostusta ja motivointia”, 
”Lyhyet etäisyydet sekä miellyttävä ja turvallinen liik-
kumisympäristö” ja ”Tahtoa ja yhteistyötä, rahoituk-
sen uutta suuntaamista ja lainsäädäntömuutoksia 
sekä riittävää seurantaa”. 

Liikenne- ja viestintäministeriö laati vuonna 2018 
myös ”Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelman”, jolla 
”halutaan parantaa kävelyn ja pyöräilyn edellytyksiä 
suomalaisissa kunnissa sekä tukea liikenteen kasvi-
huonekaasupäästöjen vähentämistä ja kansanter-
veyden parantamista Suomessa.” Edistämisohjelma 
asettaa tavoitteeksi kävelyn ja pyöräilyn matkamää-
rien kasvun 30 prosentilla vuoteen 2030 mennessä. 
Tavoitteena on kävelyn ja pyöräilyn kulkutapaosuu-
den nostaminen 30 prosentista 35–38 prosenttiin. 
Erityisesti tavoitellaan siirtymiä henkilöautoilusta 
kävelyyn ja pyöräilyyn, etenkin lyhyillä matkoilla. Sa-
manaikaisesti matkamäärien kasvun kanssa tavoi-
tellaan kävelyn ja pyöräilyn turvallisuuden paran-
tumista. Liikenteen päästöjen, liikennekuolemien ja 
liikenneonnettomuuksien vähentymisellä sekä kan-
santerveyden kohentumisella tavoitellaan miljardien 
eurojen säästöjä yhteiskunnalle. Keinoina mainitaan 
”infrastruktuurin ja maankäytön suunnittelun kehit-
täminen, rahoituksen kohdentaminen kävelyn ja pyö-
räilyn edistämiseen, sekä asenteisiin ja liikkumistot-
tumuksiin vaikuttaminen. Lisäksi nähdään tärkeänä 
taloudellisen ohjauksen ja lainsäädännön kehittämi-
nen, yhteistyö eri toimijoiden välillä, kävelyn ja pyöräi-
lyn vastuutahojen määrittäminen ja pyörämatkailun 
edistäminen.”



Helsingin kävelyn edistämisohjelma: tutkimuskatsaus — 23

1.5	 Kävely tilastoissa 
Helsingissä 
Helsinkiläisten vuonna 2018 Helsingin alueella teke-
mistä matkoista tehtiin kävellen 36 prosenttia, jouk-
koliikenteellä 33 prosenttia, henkilöautolla 20 pro-
senttia ja pyörällä yksitoista prosenttia (Turja 2019:8). 
Kestävien kulkutapojen (joukkoliikenne, kävely, pyö-
räily) osuus oli helsinkiläisillä siis 80 prosenttia. 

Kantakaupungissa kävelyn kulkutapaosuus (45 % 
matkoista) on selvästi korkeampi kuin Helsingin esi-
kaupunkialueella (31 %). Myös kestävien kulkutapojen 
osuus (90 %) nousee kantakaupungissa korkeam-
maksi kuin esikaupunkialueella (74 %) (Turja 2019:8).

Matkan tarkoituksen mukaan tarkasteltuna vuo-
rokauden aikana tehdyistä kävelymatkoista suu-
rin osuus oli Helsingissä vuonna 2018 työ-, koulu- ja 
opiskelumatkoilla (36 %), vapaa-ajan matkoilla (35 
%) ja ostosmatkoilla (14 %). Asiointimatkojen (8 %), 
työasiamatkojen (4 %), muiden matkojen (2 %) ja mui-
den kyyditsemiseen liittyneiden matkojen osuus jäi 
pienemmäksi (1 %). (Turja 2019:16).

Helsingin keskustan asiointiselvityksen (2019:35) mu-
kaan Helsingin keskustassa asioidessa kulkumuoto 
on kävely 10–24 prosentissa, pyöräily 4–8 prosentis-
sa, joukkoliikenne 60–71 prosentissa ja henkilöauto 
8–18 prosentissa asioinneista. Kulkumuoto vaihtelee 
asioinnin ostovoiman suuntautumisen mukaan: kä-
vely on kulkumuotona käytetyimmillään päivittäista-
varaostoksia tehdessä, kun taas kulttuuripalveluja 
käytettäessä kävely ei ole yhtä suosittu kulkumuoto. 
Henkilöauton käyttö on korkeimmillaan kulttuuri-
palveluja käytettäessä ja matalimmillaan kahvila- ja 
ravintolapalveluja hyödynnettäessä. Kestävien kul-
kumuotojen hyödyntäminen on korkeimmillaan kah-
vila- ja ravintolapalveluja käytettäessä ja matalimmil-
laan kulttuuripalvelujen käytön yhteydessä. Kestävien 
kulkumuotojen, johon kävely sisältyy, osuus Helsingin 
keskustaan suuntautuvista ostosmatkoista on hyvin 
korkea, käytettävästä palvelusta riippuen 82–92 pro-
senttia.

Kulkutavan valintaan vaikuttaa ratkaisevasti mat-
kan pituus. Jalankulun osuus putoaa sekä Helsingin 
kantakaupungissa että Helsingin esikaupunkialueel-
la asuvien kulkutavoissa alle puoleen, kun matkan 
pituus on yli kaksi kilometriä. Henkilöautoilun osuus 
ohittaa kestävien kulkutapojen osuuden kantakau-
punkilaisilla, kun matkan pituus on yli 10 kilometriä, 
mutta Helsingin esikaupunkialueella autoilun osuus 
kulkutavoista jää aina alle puoleen – matkan pituudes-
ta riippumatta. (ks. Jalankulkijan…2016:10–11).

Helsingin seudun sisäisistä matkoista kestävien 
kulkutapojen osuus oli vuonna 2018 helsinkiläisillä 

74 prosenttia, kun se vuonna 2012 oli 69 prosenttia 
(Brandt 2019). Helsingin seudun muissa kunnissa 
kuin Helsingissä henkilöauto on edelleen yleisin liik-
kumisen muoto, harvinaisimpia kävelymatkat ovat ke-
hyskunnissa. Kehyskunnissa kestävien kulkutapojen 
osuus oli vain 42 prosenttia. Kävelymatkojen määrä 
on kasvanut Helsingin seudulla vuosina 2012–2018 
eniten juuri Helsingissä. (Brandt 2019). Kestävien 
kulkutapojen verrattain korkeaa osuutta Helsingissä 
selittänevät kaupunkirakenteeseen ja etäisyyksiin 
liittyvät syyt, toimiva joukkoliikennejärjestelmä sekä 
suhteellisen hyvä pyörätieverkko. Kävely on Helsingin 
seudulla naisilla miehiä yleisempää kaikissa ikäluokis-
sa (Räty & Brandt 2019:7). 

Helsingissä 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 myös hankkivat ajokortin yhä 
harvemmin ja myöhemmin ja liikennekäytössä olevien 
autojen määrä on ollut Helsingissä laskussa (Linde-
qvist 2018; Moottoriajoneuvoliikenteen määrät 2019; 
Vehkasalo 2013). Joukkoliikenteen palvelutason pa-
rantuessa muulla kuin henkilöautolla liikkuvien osuus 
kasvanee Helsingissä tulevaisuudessa. 

MAL-barometrin (MAL 2019: Helsingin seu-
dun…2019:14) mukaan 71 prosenttia Helsingin seudun 
asukkaista on valmiita kävelemään enemmän, mikäli 
kävely-ympäristö on viihtyisä. 
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2.	 Terveellinen Helsinki: Miten 
kävelyn edistäminen tukee 
terveyttä?

sääntynyt auringossa oleskelu voi lisätä jonkin verran 
ihosyövän riskiä, jos auringolta ei suojauduta (Moo-
re et al. 2016). Edelleen kävely alentaa myös demen-
tiariskiä (Abbott et al. 2004; Yasutake et al. 2019). 
Erityisen hyödyllistä terveydelle on reipas kävely (Ce-
lis-Morales et al. 2019).

Kävelymatkoilla, -frekvenssillä ja -nopeudella on mer-
kitystä sydän- ja verisuonikuolleisuusriskin alentumi-
sen kannalta (Shephard 2008). Reipas, puolen tun-
nin päivittäinen kävely voi ehkäistä huonokuntoisten 
miesten äkkikuolemia sepelvaltimotautiin (Hagnäs 
2018). Puolen tunnin reippaalla kävelyllä neljä kertaa 
viikossa on tappavan aivoverenkiertohäiriön riskiä 
vähentävä vaikutus (Lindbohm et al. 2019). Liikunnas-
sa voi sattua tapaturmia ja liikunnasta voi siten aiheu-
tua tuki- ja liikuntaelinsairauksia, mutta kokonaisuu-
den kannalta suurempi merkitys on sillä, että liikunta 
suojaa tuki- ja liikuntaelinsairauksilta auttamalla pai-
nonhallinnassa ja on välttämätöntä lihasten, jäntei-
den, rustojen, luiden ja liikkeitä ohjaavan hermoston 
ylläpitämisessä (Alaranta & Kujala 1994). Liikunta on 
tarpeen myös erilaisista vammoista toipumisessa. 

Kävelyllä liikkumisen muotona on yhteys hyvään ko-
kemukseen omasta terveydestä, parempaan elinvoi-
maisuuteen ja yleisempiin kontakteihin perheenjä-
senten ja ystävien kanssa (Avila-Palencia et al. 2018).

Mikäli ulkoilu tapahtuu luonto- tai kaupunkipuisto-
ympäristöissä, on tällä vaikutuksia emotionaaliseen 
hyvinvointiin: stressistä palautumiseen ja elpymisko-
kemuksiin, onnellisuuden ja tyyneyden tuntemuksiin. 
Ulkoilun määrä lisää positiivisten tunteiden voimak-
kuutta. (Luonnon hyvinvointivaikutukset 2019). Luon-
to lisää fyysistä aktiivisuutta, parantaa keskittymis-
kykyä, voi madaltaa verenpainetta ja sykettä sekä 
kohottaa mielialaa ja edistää sosiaalista hyvinvointia 
ja yhteisöllisyyttä (Terveyttä ja hyvinvointia luonnosta 
2019).

Kävelyn terveysvaikutuksista on tehty runsaasti tut-
kimuksia. Seuraavassa on esitelty kävelyllä eri tut-
kimuksissa havaittuja terveysvaikutuksia. Kävelyn 
terveysvaikutukset ovat riippuvaisia myös kävelyolo-
suhteista. Siirtymällä henkilöautoilusta kohti kestäviä 
liikennemuotoja olisi myös omia terveysvaikutuksiaan. 
Kaupunkirakenteella on havaittu olevan vaikutuksia 
ihmisten käyttäytymiseen ja sitä kautta terveyteen. 

2.1	 Kävelyn terveysvaikutukset 
Kävely suojaa ylipainolta, lihavuudelta, 
diabetekselta, dementialta, sydän- ja veri-
suonitaudeilta, useilta syöviltä, parantaa 
toimintakykyä, lisää sosiaalista hyvinvointia 
sekä nostaa elinikää.

Pucherin et al. (2010) mukaan aktiivinen liikkuminen 
(kävely, pyöräily) suojaa lihavuudelta ja diabeteksel-
ta, kannustaa fyysiseen aktiivisuuteen sekä tarjoaa 
muitakin terveyshyötyjä. Suomalaisista yli 30-vuo-
tiaista miehistä kolme neljäsosaa ja naisista kaksi 
kolmasosaa oli vuonna 2017 ylipainoisia. Yhdysval-
talaisia kaupunkeja tarkastelleet Terzano & Morckel 
(2011) ovat havainneet, että liikunnallinen työmatkus-
taminen kannustaa fyysiseen aktiivisuuteen myös va-
paa-ajalla. Työmatkaliikenteessä autosta pyöräilyyn 
tai jalankulkuun vaihtamisen on arvioitu tuottavan 
hyötyjä yksilön terveydelle, taloudelle ja kaupungin il-
manlaadulle – haittoja voi tulla liikenteen saasteille ja 
onnettomuuksille altistumisesta, mutta haitat riippu-
vat voimakkaasti kontekstista ja aktiiviseen liikkumi-
seen siirtymisen myötä kasvava kuolemanriski ei ylitä 
liikkumisesta saatavia hyötyjä ja saasteiden vähen-
tymisen hyödyt ylittävät altistumisen lisääntymisen 
haitat (Rabl & De Nazelle 2012). Kävelyn ja pyöräilyn 
terveyshyödyt ylittävät ilmansaasteiden terveyshaitat 
kaikkialla muualla paitsi kaikkein äärimmäisimmissä 
ilmansaastekeskittymissä (Tainio et al. 2016). Runsas 
kävely vanhemmalla aikuisiällä nostaa elinikää ja las-
kee henkilön eliniän kokonaissairauskuluja (Nagai et 
al. 2011). 

Säännöllinen, runsas ja riittävän kuormittava liikunta 
suojaa eri asteisesti jopa 13 eri syövältä sekä paran-
taa tiettyjen syöpien ennustetta (Moore et al. 2016; 
Williams 2014b; Liikunnan vaikutus…2015; Liikunnan 
hyödyt…2015). Runsaasta ulkoliikunnasta johtuva li-
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2.2	 Kävelyolosuhteiden 
kehittämisen 
terveysvaikutuksista
Kävelyolosuhteiden parantaminen ja 
ajonopeuksien alentaminen suojaa onnet-
tomuuksilta. Henkilöautoilun vähentyminen 
suojaa kävelijöitä liikenteen päästöiltä ja 
kaupunkiympäristöistä tilaa vapauttamalla 
mahdollistaa terveyden kannalta hyödyl-
listen viherympäristöjen lisäämisen kau-
pungeissa. Liikenteen rauhoittamisella on 
havaittu kävelyä lisääviä vaikutuksia.  

Kävely- ja pyöräilyolosuhteiden kehittämisellä on 
suuri merkitys kansanterveydelle onnettomuuksien 
vähentymisen kautta (Pucher & Dijkstra 2003). Al-
haisemmat ajo- ja siten törmäysnopeudet alentavat 
vakavan loukkaantumisen ja kuoleman riskiä liiken-
neonnettomuuksissa ja siten liikennekuolleisuutta 
(Tefft 2013; Helsinki parantaa…2019). Jalankulkijoiden 
liikenneturvallisuuden näkökulmasta 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 pieniä 
kortteleita ja suhteessa kapeita katuja: suurten kort-
telien ja leveiden katujen alueella jalankulkijoiden 
kuolemaan johtavia onnettomuuksia on enemmän. 
Rifaat et al. (2012) ovat havainneet, että 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 riskitekijä jalankulkijoiden 
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Tiiviin 
ja hajautuneen kaupunkirakenteen välillä havaittuja 
eroja selittävät kovemmat ajonopeudet sekä leveät 
ja pitkät ja siten koviin ajonopeuksiin kannustavat tiet 
hajautuneilla alueilla (Ewing et al. 2003). Ewingin et 
al. (2003) mukaan tiiviimpi kaupunkirakenne voi eh-
käistä jalankulkijakuolemia, kunhan myös katuverkko 
on suunniteltu hitaammille ajonopeuksille. Osama & 
Sayed (2017) ovat havainneet, että jalankulkija-ajo-
neuvo-onnettomuuksia on vähemmän alueilla, joilla 
on runsaasti jalkakäytäviä ja joilla kävelyreitit ovat 

suoria ja jatkuvia. Myös maaston jyrkkyys vähentää 
onnettomuuksien määrää – johtuen ilmeisesti alem-
mista ajonopeuksista. Sen sijaan risteysten määrä 
lisää onnettomuuksien määrää, mikä johtuu jalankul-
kijoiden ja ajoneuvojen kohtaamisten suuremmasta 
määrästä ja siten kohonneesta onnettomuusriskistä. 
Toisaalta Jacobsenin (2015) mukaan kävelijöiden ja 
pyöräilijöiden suuri lukumäärä voi muuttaa mootto-
riajoneuvolla liikkuvien liikennekäyttäytymistä ja siten 
alentaa törmäysriskiä. Koohsari et al. (2013) ovat ko-
rostaneet terveysnäkökulman palauttamista kaupun-
kisuunnittelun työkalupakkiin. 

Autoliikenteen päästöt (pakokaasut, hiukkaspäästöt, 
melu) aiheuttavat erilaisia terveyshaittoja. Liikenteen 
pienhiukkaspäästöt aiheuttavat sydän-, verisuoni- 
sekä hengityselinsairauksia ja ennenaikaisia kuole-
mia. Suomessa liikenteen päästöihin kuolee HSY:n il-
mansuojeluasiantuntijan mukaan vuosittain jopa 800 
ihmistä (Malminen 2016). Henkilöautoilun vähentymi-
sen myötä ilmansaasteiden aiheuttaman ennenaikai-
sen kuolleisuuden ja sairastavuuden on arvioitu alen-
tuvan (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). Kävelijöiden 
pienhiukkasaltistuksen kannalta ongelmallisia ovat 
etenkin vilkkaasti liikennöidyt katukuilut (Rakowska et 
al. 2014). Liikenteen melu on yhdistetty mm. stressiin, 
sydän- ja verisuonitauteihin ja diabetekseen (Roswall 
et al. 2015). Työmatkansa kävelevillä tyytyväisyys työ-
matkojen aikana on suurempaa kuin autoilevilla tai 
julkista liikennettä työmatkoilla käyttävillä, ja tyytyväi-
syys työmatkantekoon lisää yleistä onnellisuutta (Ols-
son et al. 2013). 

Henkilöautoilun vähentyminen johtaa myös autoilun 
tarvitseman katu- ja pysäköintitilan vähentymiseen ja 
tarjoaa mahdollisuuksia viheralueiden ja istutusten 
lisäämiseen, millä voi niin ikään olla positiivisia ter-
veysvaikutuksia, mm. ilmansaasteiden näkökulmasta. 
Puut myös luovat varjoja ja siten alentavat kaupungin 
lämpötilaa helteillä. (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). 
Vehreyttä on kaupungeissa mahdollista katupuin lisä-
tä katujen varsilla laajaltikin ja siten luoda vehreitä kä-
velyverkostoja. Esimerkiksi Berliini on tunnettu suu-
resta katupuiden määrästään – siellä katukilometriä 
reunustaa keskimäärin 73 puuta, kun Helsingissä 
vastaava luku on noin 23 (Nousiainen 2019). 

Liikenteen rauhoittamisen (engl. traffic calming) on 
havaittu lisäävän kävelyä koululaisten kävelyä ja pyö-
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räilyä kouluun (Nicholson et al. 2014). Näin liikenteen 
rauhoittamisella voi olla liikunnan lisääntymisestä 
syntyviä terveysvaikutuksia. Liikenteen vaarallisuus 
puolestaan rajoittaa koululaisten kävelyä ja autoilua 
kouluun (Barriers to…2002). O’Sullivan (2013) on tut-
kinut keinoja lisätä koululaisten kulkua kouluun jalan 
tai pyörällä: jalankulku- ja pyöräily-ympäristön turval-
lisuuden parantaminen ja henkilöautoilun rajoittami-
nen ovat osa tätä keinovalikoimaa. Mikäli jalankulkijat 
ja pyöräilijät kokevat liikkumisensa muuttuvan vaa-
rallisemmaksi, autolla kuljettujen matkojen määrä li-
sääntyy ja päinvastoin: jalankululle ja pyöräilylle miel-
lyttävämmäksi muuttunut ympäristö lisää autoilulle 
vaihtoehtoisten kulkumuotojen hyödyntämistä (Pan-
ter et al. 2014). 

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

2.3	 Kaupunkirakenteen ja 
terveyden yhteyksistä
Riittävän tiivis, käveltävä, lähipalveluita tar-
joava ja sekoittunut kaupunkirakenne tukee 
liikkumista kävellen ja siten kävelyn terveys-
hyötyjä yhdessä liikkumiseen kannustavien 
toimenpiteiden kanssa.

New Yorkissa ja Forsyth Countyssä tehdyssä tutki-
muksessa sekoittuneen kaupunkirakenteen on ha-
vaittu tukevan aktiivista, sydän- ja verisuonisairauk-
silta suojaavaa elämäntapaa (Hirsch et al. 2013). 

Koulujen sijainnin kävelyetäisyydellä ja koulumatko-
jen kulkemisen kävellen on Japanissa havaittu eh-
käisseen lasten ylipainoa tukemalla säännöllistä fyy-
sistä aktiivisuutta. Lasten koulumatkojen turvaksi on 
toteutettu erilaisia jalankulun turvallisuutta edistäviä 
ratkaisuja ja koulumatkoja on myös valvottu (Nagisa 
et al. 2012). 

Cubukcun (2013) mukaan kävelyn vähenemisen sekä 
lihavuuden ja ylipainon lisääntymisen välillä on tilas-
tollinen yhteys ja käveltävät yhteisöt tarjoavat asuk-
kaille enemmän mahdollisuuksia liikkumiselle.

Kaupunkirakenteen hajautumisasteen on tunnistet-
tu vaikuttavan kävelyn määrään ja siten lihavuuteen 
– hajautuneilla asuinalueilla kävely ei ole yhtä ylei-
nen liikkumismuoto kuin tiiviillä asuinalueilla (Rus-
sell-Evans & Hacker 2011). Kanadan Ontariossa on 
havaittu lihavuuden ja diabeteksen olevan harvinai-
sempaa käveltävillä asuinalueilla kuin käveltävyyden 

kannalta heikommilla asuinalueilla (Creatore et al. 
2016). Minneapolis–Saint Paul -kaksoiskaupungissa, 
Yhdysvalloissa tehty tutkimus ei löytänyt yhteyttä 
korttelikoon ja lihavuuden välillä – suuren tiiviyden ja 
pienten korttelien alueella lihavuus ei ollut sen har-
vinaisempaa kuin matalan tiiviyden ja suurten kort-
telien alueella (McDonald et al. 2012) – tässä vaikut-
tanee väestön maantieteellisesti epätasapainoinen 
sijoittuminen: matalan sosioekonomisen statuksen 
omaavan väestön suhteellisesti korkeampi osuus tii-
viillä asuinalueilla. 

Wojan & Hamrick (2015) korostavat käytäntöjen 
(policies) merkitystä aktiivisen työmatkustamisen 
lisäämisessä ja sitä kautta kaupunkilaisten painon-
hallinnassa – tiivis kaupunkirakenne on hyvä alusta 
liikunnallisesti aktiivisille elämäntavoille, mutta se ei 
välttämättä yksin riitä (ks. myös Forsyth et al. 2007), 
vaan on huolehdittava näiden mahdollisuuksien aktii-
visesta hyödyntämisestä. Kävelemisen ja liikkumisen 
kulttuurin luominen on mahdollista – infrastruktuuri-
parannuksilla sekä kävelyyn kannustamalla ja asen-
teita muokkaamalla. 

Suurten, esteettisesti viehättävien ulkoilualueiden si-
jainti lähellä asutusta lisää ulkoilukäyntejä. Tällaisten 
ulkoilualueiden hyvinvointivaikutus on suurempi kuin 
pienten viheralueiden. Välitöntä elpymistä tarjoavat 
kuitenkin myös pienemmät viheralueet. (Luonnon 
hyvinvointivaikutukset 2019). Tärkeää on siis sekä 
suurten yhtenäisten viheralueiden säilyttäminen, että 
pienempien lähivirkistysalueiden tarjoaminen. Lisäksi 
luontevilla (viher)yhteyksillä viher- ja virkistysalueille 
on merkitystä.
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3.	 Kilpailukykyinen Helsinki: 
Miten kävelyn edistäminen tukee 
kilpailukykyä?

sekä yritystoiminnan tuottamiin verotuloihin. Käveltä-
vyys näyttäisi siis lisäävän yritystoiminnan potentiaa-
lia. Käveltävät yhdyskunnat tuovat infrastruktuurin 
rakentamiseen ja ylläpitämiseen liittyviä kustannus-
säästöjä sekä säästävät rakennusmaata. Lisäänty-
neen kävelyn positiiviset terveysvaikutukset tuovat 
kansantaloudellisia hyötyjä vähentyneinä terveysku-
luina ja sairaspoissaoloina, pidentyneenä työurana ja 
lisääntyneenä luovuutena ja tuottavuutena. 

Münchenissa kävelyalueen perustamisen on jalan-
kulkijalaskennoissa havaittu selvästi lisänneen ja-
lankulkijoiden määrää katutilassa sekä lisänneen ja 
monipuolistaneen katutilassa oleskelua ja kadulla 
sijaitsevien yritysten myyntiä (Hajdu 1994). Myös Jen-
senin et al. (2017) mukaan kävelykaduilla ja kävelypai-
notteisilla kaduilla on enemmän jalankulkijoita kuin 
tavallisilla kaduilla. 

Kööpenhaminassa kävelyalueeksi asteittain muute-
tulla Strøgetin alueella oleskelu on nelinkertaistunut 
vuodesta 1962. Melbournen keskusta-alueella toteu-
tettu mittava kaupunkiympäristön parantamisohjelma 
on lisännyt kävelyä 40 prosenttia ja kaupungilla oles-
kelu kolminkertaistunut, sillä uudet jalankulkualueet 
ja kauppakujat tarjoavat runsaasti erilaisia oleskelu-
mahdollisuuksia ja toimintoja. Brightonin New Roadin 
muuttaminen pihakaduksi puolestaan lisäsi käve-
lyä 60 prosenttia ja oleskelua 600 prosenttia. (Gehl 
2018:12, 14,15,16). 

Hass-Klau (1993) on havainnut, että saksalaisissa ja 
brittiläisissä kaupungeissa kävelykaduilla yritysten 
myynti on suurempaa kuin kävelykatujen ulkopuo-
lella. Hänen mukaansa kävelyalueiden parannukset 
lisäsivät kävelijämääriä kyseisillä kaduilla seitse-
mässä saksalaisessa kaupungissa 18–92 prosenttia. 
Yhdessätoista saksalaisessa kaupungissa tehdyssä 
kyselyssä liikevaihdon kasvua raportoi 83 prosenttia 
uuden kävelyalueen alueella olevista kaupoista, 28 
prosenttia hotelleista ja 63 prosenttia ravintoloista – 
kävelyalueen ulkopuolella vastaavat luvut olivat 20, 20 
ja 25 prosenttia. Lisääntyneiden kulujen (esim. muita 
katuja nopeammin nousseet liiketilojen vuokrat) huo-
mioimisen jälkeenkin 47 prosenttia kävelyalueen yri-
tyksistä raportoi lisääntyneistä voitoista, kun kävely-
alueen ulkopuolella vastaava osuus oli 32 prosenttia. 
Liikevaihdon kasvu tutkimukseen valituilla kaduilla oli 
15–100 prosenttia. 

Käveltävää kaupunkia kehitetään kaupun-
geissa ympäri Eurooppaa – kävely-ympäris-
töltään viihtyisä kaupunki on noussut yhä 
tärkeämmäksi imago- ja kilpailutekijäksi 
mm. asumisen, matkailun ja kuluttamisen 
näkökulmasta (Norppa 2017:275–276; 
Horelli 2019). Kaupunkiympäristön viihtyi-
syydellä ja käveltävyydellä on nähty rooli 
myös osaajien houkuttelussa (ks. Speck 
2012:17,35; Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). 
Eurooppalaisten kaupunkien käveltävät 
keskusta-alueet ovat yleensä eläviä ja 
elinvoimaisia yritysten sijaintiympäristöjä ja 
vetovoimaisia asiointiympäristöjä; Euroo-
passa kaupunkikeskustat eivät myöskään 
esikaupungistumisen myötä samalla tavalla 
taantuneet kuin Yhdysvalloissa (Norppa 
2017:209–210). 

Vähemmän esillä tutkimuksissa on ollut – kenties 
hankalan mitattavuutensa takia – näkökulma, jonka 
mukaan laadukkaat kävely- ja oleskeluympäristöt luo-
vat kohtaamis-, vuorovaikutus- ja verkostoitumismah-
dollisuuksia, ja siten potentiaalia uusien ideoiden ja 
innovaatioiden synnylle sekä leviämiselle.

Seuraavassa on esitelty kävelyalueiden laajennus- ja 
parannushankkeilla eri tutkimuksissa havaittuja ta-
lousvaikutuksia sekä muita käveltävyyden ja kävelyn 
hyötyjä kilpailukyvylle. Lisäksi on tarkasteltu ruuhkien 
vähentymisen hyötyjä yritysten ja kaupungin kilpailu-
kyvylle. 

3.1	 Käveltävyyden 
lisääntymisen hyödyistä 
yritysten ja kaupungin 
kilpailukyvylle
Kävelykadut ja muut kävely-ympäristöihin tehdyt pa-
rannukset yleensä lisäävät kävelijämääriä katutilassa 
ja usein on havaittavissa positiivisia vaikutuksia käve-
lyalueen yritysten asiakasmääriin, liikevaihtoon, tuot-
toon, yritysten lukumäärään, asuin- ja liikekiinteistöjen 
arvoon, toimitilojen käyttöasteisiin ja vuokratuottoihin 
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Helsingissä Mikonkadun kävelykadun perustaminen 
lisäsi kadun jalankulkijamääriä, kadun varrella sijait-
sevien liikkeiden asiakasmääriä ja myyntiä sekä pa-
ransi yritysten mahdollisuuksia tuoda liiketoimintaa 
kadulle (Lindblom 1995). Kävelykatuhankkeille tyypil-
lisesti myös Mikonkadulla kauppiaat alkuvaiheessa 
vastustivat kävelykadun rakentamisesta, mutta jälki-
käteen muutokseen oltiin tyytyväisiä (Lindblom 1995). 
Ilmiö on tunnistettu myös muualla (Flyvbjerg 2012). 
Helsingin ydinkeskustassa toimivat pienet ja keski-
suuret yritykset suhtautuivat vuonna 2018 tehdyissä 
haastatteluissa pääosin positiivisesti kävelykeskus-
tan laajentamiseen – 

72 prosenttia kannatti kävelykeskustan laajentamista 
merkittävästi tai jonkin verran ja neljännes halusi säi-
lyttää kävelykeskustan nykyisen laajuisena. Kävely-
keskustan pienentämistä ei kannatettu juuri lainkaan. 
Kävelykeskustan laajentamiskohteina eniten mainin-
toja saivat Esplanadit, Aleksanterinkatu ja sen lähiym-
päristö, osa Mannerheimintiestä sekä Kauppatorin ja 
Senaatintorin seutu (Taloustutkimus 2018). Toisessa, 
yritysjohdolle tehdyssä haastattelututkimuksessa kä-
velykeskustan maltillinen laajentaminen sai vihreää 
valoa (Koli & Sneck 2018). 

Haasteet kävelyalueiden laajennuksille voivat liittyä 
– 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 myötä. Näyttäisi kuitenkin siltä, että yrittä-
jät ja yrittäjäjärjestöt saattavat myös yliarvioida autol-
la liikkuvien asiakkaiden merkityksen liikevaihdolleen 
(ks. Lawlor 2014:29, 57) ja samalla aliarvioida kävely-
alueen vaikutuksen liikevoiton kasvuun (ks. alla). 

Rantala et. al. (2014:112–119) ovat koonneet yhteen 
tuloksia kävely-ympäristöihin liittyvien parannusten 
vaikutuksesta yritysten toimintaan: positiivisia vaiku-
tuksia on havaittu useissa eri tutkimuksissa. Kalifor-
niassa San Franciscon Valencia Streetillä jalkakäy-
tävien leventäminen nosti liikevaihtoa 40 prosentilla 
kadun yrittäjistä ja 2/3 yrityksistä piti muutoksia po-
sitiivisina. Kalifornian Lodissa viidellä kadulla jul-
kis-yksityisenä hankkeena toteutetut kävelyalueiden 
parannukset toivat keskustaan 60 uutta yritystä ja 
kasvattivat keskustan yritysten myynnin tuottamia 
verotuloja 30 prosenttia. Floridan West Palm Beachin 
maineeltaan huonossa keskustassa tehdyt uudistuk-
set kasvattivat kiinteistöjen käyttöastetta 20 prosen-
tista 80 prosenttiin ja nostivat liiketilojen neliövuokrat 
6,7-kertaisiksi. Irlannin Dublinissa investoinnit rapis-
tuneeseen Temple Barin alueeseen lisäsi ravintoloi-
den määrää 50 prosenttia, vähittäiskauppojen mää-
rää 100 prosenttia, hotellien määrää 50 prosenttia ja 
asukkaiden määrää 300 prosenttia. Viidessä ruotsa-

laisessa kaupungissa tehdyt parannukset keskustan 
viihtyisyyteen lisäsivät vähittäiskaupan liikevaihtoa 
5–9 prosenttia, vuokratason nostopotentiaalia 84 
prosenttia, alueen houkuttelevuusastetta 13 prosent-
tia, kun vertailukaupungeissa muutoksia ei tapahtu-
nut. Bangkokissa osa-aikainen kävelykatu nosti lii-
kevaihtoa 44 prosentilla vastaajista. Hong Kongissa 
kävelykaduksi muuttaminen nosti vähittäiskaupan 
vuokratasoa 17 prosenttia. Sheffieldissä tehdyt kau-
punkiympäristön ja kävelyalueiden parantamistoimet 
nostivat hotellihuoneiden määrää 120 prosenttia, 
asiakasmäärää keskustassa 9 prosenttia, toimisto-
jen vuokria 30 prosenttia, kahviloiden ja ravintoloi-
den vuokratasoa 40–100 prosenttia sekä lisäsi kes-
kustaan suuntautuvia ostosmatkoja 35 prosenttia ja 
vapaa-ajanmatkoja 45 prosenttia. Kolumbiassa Zona 
Rosan muuttaminen kävelykaduksi nosti kiinteistöjen 
arvoa 22 prosenttia, kun muualla kasvua oli saman-
aikaisesti vain 6 prosenttia. Kirjallisuuskatsaus (ks. 
Rantala 2014:116) eri maiden kaupungeissa kävelyolo-
jen kehittämiseen tehtyjen ratkaisujen vaikutuksista 
puolestaan osoitti asiakasmäärien kasvaneen 20–40 
prosenttia, liikevaihdon 10–25 prosenttia, vähittäis-
kaupan vuokratason 10–30 prosenttia ja toimistoti-
lojen vuokratason 15–35 prosenttia. Yhdysvalloissa 
ja Britanniassa laadukkaiden kävelyolosuhteiden ja 
puistojen on havaittu nostavan asuntojen arvoa. 

Suomessa Santasalo ja Heusala (2002) ovat havain-
neet, että kävelykaduilla neliövuokrat ja -myynti ovat 
mediaanivuokraa ja -myyntiä 15 prosenttia ja 23 pro-
senttia korkeammat.

Whitehead et. al (2006) ovat havainneet, että kaupun-
kiympäristöjen parannustoimet, kuten kävelyalueiden 
laajentaminen, voivat lisätä taloudellista aktiivisuutta. 
Vaikutuksia on Manchesterissä ollut liiketilojen vuok-
ratasoon (kasvua 21,7–24,2 prosenttia), vähittäis-
kaupan liikevaihtoon (kasvua 10–25 prosenttia) sekä 
asiakasmääriin (kasvua 32 prosenttia). 

Sevillan keskusta-alueen ulkopuolelle perustetuil-
la kävelyalueilla sijaitsevat yritykset ovat hyötyneet 
asioinnin lisääntymisestä ja siirtymästä kävelyalueel-
le (Castillo-Manzano et. al. 2014). Asiointien siirtymä 
voi luoda painetta laajentaa kävelyalueita myös muilla 
kaduilla. 

Union Square Northilla, Manhattanilla jalankul-
kualueen laajentamisen on havaittu vähentäneen 
selvästi tyhjien liiketilojen määrää (49 prosenttia 
vähemmän), kun samanaikaisesti tyhjien liiketilojen 
määrän vähentyminen on muualla kaupunginosassa 
ollut verrattain vähäistä (5 prosenttia vähemmän). 
Muutokseen tyytyväisiä oli 74 prosenttia alueen käyt-
täjistä. Pearl Streetillä, Brooklynissa alihyödynnetyn 
pysäköintialueen muuttaminen oleskelualueeksi lisäsi 
paikallisten yritysten myyntiä peräti 174 prosenttia – 
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verrattuna 18 prosentin kasvulukuihin kaupunginosan 
tasolla. Samalla kadulla ajoväylän reunaan tehty istus-
kelualue lisäsi 77 prosentilla istuvien jalankulkijoiden 
määrää ja 14 prosenttia yritysten myyntiä. (Measuring 
the street…2012). 

Sadik-Khanin ja Solomonowin (2016) mukaan 
Aucklandissa jalankulun edistämishanke lisäsi käve-
lyä kaupungin keskustassa 140 prosenttia ja eräällä 
kadulla yritysten myyntiä peräti 430 prosenttia. 

Moosajee (2009) on havainnut, että Kapkaupungis-
sa toteutettu Greenmarket Square -kaupunkiaukion 
muuttaminen jalankulkualueeksi paransi ravinto-
loiden ja kahviloiden myyntiä; parannukset liittyivät 
palveluntarjoajien uusiin mahdollisuuksiin tarjota is-
tuskelumahdollisuuksia jalkakäytävillä ja aukiolla: ih-
misille mahdollisuuksia olla keskenään tekemisissä. 
Aukion epävirallinen kauppa ja myös puolet kaupoista 
kuitenkin kärsi muutoksista. Enemmistö aukion yrit-
täjistä joka tapauksessa piti muutosta hyvänä. 

Lawlorin (2014:33,35) mukaan useista tapaustutki-
muksista on havaittu, että hyvin suunnitellut paran-
nukset julkisiin kaupunkitiloihin voivat lisätä jalan-
kulkua ja kauppaa jopa kymmeniä prosentteja ja että 
investoinnit parempiin kävelyalueisiin voivat tuoda kil-
pailukykyistä tuottoa muihin liikennehankkeisiin näh-
den. Jopa pienillä ja väliaikaisilla muutoksilla, kuten 
parkleteilla, eli pysäköintiruutujen ottamisella muu-
hun käyttöön, on havaittu olevan vaikutuksia lähellä 
sijaitsevien yritysten myyntiin (Lawlor 2014:29). Kä-
velyalueiden parantamiseen liittyvät hankkeet myös 
luovat Lawlorin (2014:43,47) mukaan enemmän ra-
kennusalan työpaikkoja kuin tiehankkeet sekä nosta-
vat kiinteistöjen arvoja. Kävelyalueiden parannukset 
voivat myös lisätä matkailijamääriä (Lawlor 2014:40). 

Nakamura (2010) on korostanut, että perustamalla 
laajempi, keskustan eri kohteita toisiinsa yhdistävä 
jalankulkualue, on suuremmat hyödyt jalankululle ja 
suuremmat positiiviset talousvaikutukset kuin yksit-
täisen kadun muuttamisella kävelykaduksi. Cubukcu 
(2013) on korostanut käveltävyyden tukevan paikallis-
ta taloutta kannustamalla tekemään ostokset naapu-
rustossa. 

Edellä mainituissa tutkimuksissa havaitut kävelyaluei-
den parannusten synnyttämät positiiviset vaikutuk-
set ovat kohteesta riippuen siis liittyneet kävelijä- ja 
asiakasmääriin, yritysten liikevaihtoon ja -voittoon, 
yritysten määrään ja yritystoiminnan tuottamiin vero-
tuloihin sekä asuin- ja liikekiinteistöjen arvoon, käyt-
töasteisiin ja vuokratuottoihin. 

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

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

Soni ja Soni (2016) ovat listanneet käveltävyyden 
edistämisen hyötyjä liittyen talouteen: yritysten asia-
kasmäärien, myynnin ja vuokrien kasvun, polttoai-
neen, rakennusmaan ja infrastruktuurikustannusten 
säästymisen, säästöt (liikenteen) vähentyneistä nega-
tiivisista ulkoisvaikutuksista, parantuneen työllisyys-
asteen ja tulot julkisen liikenteen käyttäjiltä. 

Haasteet kävelykatujen rakentamisessa ja käve-
lyalueiden laajentamisessa liittyvät ennen kaikkea 
muutosvaiheeseen; rakennustyömaa aiheuttaa usein 
väliaikaisia haittoja kävelykadun varrella sijaitseville 
yrityksille. Asian on huomioinut esimerkiksi Hass-
Klau (1993). Kansainvälisiä hyviä käytäntöjä näiden 
haittojen minimoimiseksi ei tiettävästi ole selvitetty. 

Litman (2018) on tunnistanut käveltävyydellä olevan 
lukuisia taloudellisia hyötyjä: säästöt (kuluttajalle) 
ajoneuvokuluissa, säästöt teiden ja pysäköintitilojen 
rakentamisessa ja ylläpidossa sekä näihin käytetys-
sä maapinta-alassa, säästöt alentuneesta onnetto-
muuksien määrästä, lisääntyneen liikunnan tuomista 
terveyshyödyistä, vähentyneistä ruuhkista ja liiken-
teen haitoista ympäristölle. Käveltävien ympäristöjen 
kautta lisääntyvän sosiaalisen koheesion myötä voi 
puolestaan syntyä erilaisia epäsuoria hyötyjä. Lisäksi 
Litman (emt.) korostaa käveltävyyden hyötyjä paikal-
lisille yrityksille ja työllisyydelle, kiinteistöjen arvolle, 
uusien yritysten houkuttelulle ja tyhjillään olevien lii-
ketilojen täyttymiselle. 

Bidwell (2012) on tehnyt yhteenvedon tutkimuksista, 
joissa on ilmaistu numeerisesti kävelyn ja pyöräilyn 
lisäämiseen kohdistuneiden toimenpiteiden talou-
dellisia hyötyjä. Eri tutkimuksista on kertynyt selvää 
näyttöä edellä mainittujen toimenpiteiden suorista 
ja epäsuorista taloudellisista hyödyistä. Infrastruk-
tuuri-investoinneista on havaittu olevan enemmän 
hyötyä kuin käyttäytymismuutoksia tavoittelevis-
ta toimenpiteistä ilman infrastruktuuriratkaisuja. 
Tunnistetut hyödyt liittyvät mm. liikunnallisen aktii-
visuuden lisääntymisen sekä ilmansaasteiden ja lii-
kenneonnettomuuksien vähentymisen monipuolisiin 
positiivisiin terveysvaikutuksiin sekä vähentyneisiin 
sairaanhoitokuluihin, sairaspoissaoloihin ja säästy-
neisiin elinvuosiin, kasvihuonekaasupäästöjen vähen-
tymiseen ja parantuneeseen kykyyn vastata ilmas-
tonmuutokseen, polttoainekulujen vähentymiseen, 
liiketilavuokrien nousuun ja asuntojen arvonnousuun, 
lisääntyneeseen taloudelliseen aktiivisuuteen sekä 
infrastruktuurihankkeiden työllisyysvaikutuksiin. 

Leinberger ja Rodriquez (2016) ovat osoittaneet, että 
käveltävimmät ja urbaaneimmat yhdysvaltalaismetro-
polit ovat myös maan kaupungeista mitaten varak-
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kaimpia (bkt/asukas) ja niissä on koulutetuin väestö. 
Floridan (2011) mukaan käveltävyys houkuttelee kou-
lutettua väkeä, joten yhteys kaupungin käveltävyyden 
ja varakkuuden kautta voi tulla ainakin osin väestön 
koulutustason kautta. Kaupunki, jossa väestön koulu-
tustaso on korkea, voi myös mahdollisesti suosia kä-
veltäviä vaihtoehtoja kaupunkisuunnittelussa. Opezzo 
& Schwartz (2014) ovat kuitenkin myös havainneet, 
että kävely lisää luovaa ajattelua.

Kävelyn ja pyöräilyn valtakunnallinen strategia 2020:n 
(2011) mukaan ”Riittämättömän liikunnan on arvioitu 
lisäävän terveydenhoidon menoja (valtiotasolla) vuo-
dessa 100–200 miljoonaa euroa. Lisäksi lisääntyneet 
poissaolot ja työn tuottavuuden lasku lisäävät välillisiä 
kustannuksia noin 400 miljoonaa euroa vuodessa”. 
Strategia toteaa myös, että ”Jalankulun ja pyöräilyn 
ehdoilla rakennettu yhdyskunta on tiivis ja rakenta-
miskustannuksiltaan edullinen.” 

3.2	 Ruuhkien vähentymisen 
hyödyistä yritysten ja 
kaupungin kilpailukyvylle 
Siirtyminen kävelyyn ja kestäviin liikenne-
muotoihin voi vähentää henkilöautoilua. 
Henkilöautoilun vähentyminen vähentää 
kasautumishaittoja eli ruuhkia. Samalla 
parantuu liikenteen sujuvuus, eri sijaintien 
saavutettavuus sekä yritysten ja ihmisten 
vuorovaikutusmahdollisuudet. Edelleen 
positiivisia seurauksia voivat olla lisäänty-
neet kasautumisedut, innovaatiohyödyt, 
parantunut asiakassaavutettavuus sekä 
työntekijöiden ja työpaikkojen kohtaavuus, 
ajalliset ja kustannukselliset säästöt sekä 
taloudellisesti positiiviset ulkoisvaikutukset. 
Ruuhkien ja henkilöautoilun vähentymisellä 
on vaikutuksia myös kaupunkiympäristöjen 
laadulle ja sitä kautta mm. osaajien houkut-
telulle. 

Usein on ajateltu, että henkilöautolla liikkuvat asiak-
kaat kuluttavat enemmän rahaa kuin muilla kulku-
neuvoilla saapuvat asiakkaat. Asia on kuitenkin hyvin 
kohdesidonnainen: yhtäällä (autovaltaisilla alueilla, 
kuten kehätien kauppakeskuksessa) henkilöautoili-
joiden taloudellinen merkitys on suhteessa suurempi, 
kun taas toisaalla (joukkoliikennesaavutettavuuden 
huippualueilla) huomattavasti pienempi. Suuri mää-
rä muilla kulkuneuvoilla saapuvia asiakkaita kuluttaa 
enemmän kuin pieni määrä autolla saapuvia asiakkai-
ta. Uudessa-Seelannissa on eräässä tapaustutkimuk-
sessa havaittu, että aktiivista liikkumista käyttävät 

asiakkaat käyttivät tarkastellussa kohteessa selvästi 
enemmän rahaa kuin henkilöautolla liikkuvat asiak-
kaat, koska he vierailivat tarkastellussa kohteessa 
kuukaudessa useammin kuin henkilöautoilijat (Wool-
ler 2010). Samanlainen tulos on saatu myös Torontos-
ta (ks. Litman 2018:16) ja Portlandista (ks. Sadik-Khan 
& Solomonow 2016:258). Myös Lontoossa kävelijöi-
den ja joukkoliikenteen käyttäjien viikoittaiset ostos-
määrät ovat arvoltaan suurempia kuin autoilijoiden 
(ks. Rantala 2014:119). Samaan havaintoon on pää-
dytty myös Helsingin keskustan asiointiselvitykses-
sä (2019): pyörällä ja kävellen asioivilla on enemmän 
asiointikertoja kuin muilla liikennemuodoilla asioivilla 
ja vaikka kertaostokset ovat pyörällä ja kävellen asioi-
villa keskimääräistä pienempiä, vuositasolla heidän 
kulutuksensa on asiointikertojen määrän takia muita 
korkeammalla tasolla. Näin ollen kävelyn ja pyöräilyn 
edistäminen on yritysten näkökulmasta usein hyödyl-
listä. 

Vilkas liikenne heikentää kävely-ympäristön koettua 
laatua – Helsingissä se on merkittävin kävely-ympä-
ristön laatua heikentävä tekijä (ks. esim. Norppa & 
Hovi 2020). Weisbrod et al. (2003) ovat huomioineet, 
että liikenneruuhkat myös kutistavat yritysten mark-
kina-alueita sekä alentavat suurilla kaupunkialueilla 
toimivien yritysten kasautumisetuja, ja siten nosta-
vat tuotantokustannuksia. Ruuhkien vähentämiseen 
tähtäävillä strategioillakin voi kuitenkin taloudellisten 
hyötyjen takia olla ylimääräistä liikennettä synnyttäviä 
vaikutuksia.  Dachis (2013) nostaa esille, että ruuhkat 
eivät ainoastaan kuluta aikaa ja polttoainetta, vaan 
ajallisten ja taloudellisten kustannusten takia heiken-
tävät ihmisten ja yritysten mahdollisuuksia kohtaami-
siin ja tiedon vaihtamiseen, työntekijöiden ja työpaik-
kojen kohtaavuutta sekä eri aloilla toimivien yritysten 
saavutettavuutta asiakkaiden näkökulmasta, ja näin 
kaupunkialueilla syntyviä kasautumisetuja. Vaikka 
kaupungistumisen hyödyt ovat haittoja suuremmat 
(Laakso & Loikkanen 2014), on kaupungistumisel-
la myös haittoja. Ruuhkat ovat yksi tunnetuimmista 
esimerkeistä kasautumishaitoista (ks. Laakso et al. 
2002:401). Ruuhkia on sen takia pyritty hallitsemaan 
monin erilaisin keinoin, kuten joukkoliikennettä kehit-
tämällä ja autoiluun liittyviä kustannuksia nostamalla. 

Intiassa moottoriliikenteestä ei-motorisoituun liik-
kumiseen (kävely, pyöräily) siirtymisellä on arvioitu 
olevan selviä taloudellisia hyötyjä ilmansaasteiden ja 
onnettomuuksien vähentymisen takia. Ruuhkat vievät 
myös aikaa ja rahaa. Siirtymät tuovat säästöjä myös 
mm. infrastruktuuri- ja terveyskustannuksissa. (Ra-
hul & Verma 2013). 

Ruuhkamaksuilla ei Lontoossa eikä 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 
säästöjä (van den Berg & Verhoef 2011). Lontoos-
sa ruuhkamaksut ovat nostaneet vyöhykkeen sisä-
puolella sijaitsevien asuntojen arvoja (Tang 2017). 
Suomessa ruuhkamaksujen keruun mahdollistavan 
lainsääntöuudistus sisältyi vuonna 2019 aloittaneen 
hallituksen hallitusohjelmaan: ”Säädetään laki, joka 
mahdollistaa kaupunkiseutujen liikenteen hallintaan 
tähtäävien ruuhkamaksujen käyttöönoton.” (Päämi-
nisteri Antti Rinteen hallituksen ohjelma…2019:25). 
MAL 2019 -suunnitelmassa (MAL 2019: Helsingin seu-
dun…2019:2) linjataan, että ”Päästöjä vähennetään 
uudistaen ajoneuvokantaa energiatehokkaammaksi 
ja hiilineutraalimmaksi sekä useilla liikennesuoritetta 
pienentävillä keinoilla, mm. tiemaksuilla.”

Kävelyalueita laajennettaessa tärkeää on huomioida 
tavaralogistiikan toimivuus. Sen ja pysäköinnin osalta 
viime aikoina ovat yleistyneet ratkaisut, joissa logis-
tiikkaliikennettä ja pysäköintiä on sijoitettu enene-
vässä määrin maan alle. Logistiikkaa on myös mah-
dollista ajoittaa yöhön ja varhaiseen aamuun, jolloin 
liikennettä on vähemmän sekä lisätä yhteisvarastoin-
tia -ja kuljetuksia. Autoilun vähentyminen parantaa 
tavaralogistiikan sujuvuutta. Helsingissä citylogistiik-
kaa varten on laadittu oma toimenpideohjelmansa 
(ks. Tapaninen 2014). 
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4.	 Asuttava Helsinki: Miten 
kävelyn edistäminen tukee 
asuttavuutta?

viihtyisyydelle on myös rakennetun ympäristön kau-
neudella (rakennukset, kadunkalusteet ja -pinnoit-
teet, valaistus, istutukset, vehreys, vesielementit, 
yleinen siisteys), kiinnostavuudella (yksityiskohdat, 
reittivaihtoehdot), palvelutarjonnalla ja oleskelun 
mahdollistavilla fyysisillä rakenteilla (ks. Rantala et al. 
2014). Rakennusten julkisivujen on hyvä olla aktiivisia 
ja miellyttäviä (Rantala et al. 2014:31–32). 

Mielenkiintoiseksi ja viihtyisäksi koetussa ympäris-
tössä ihmiset kävelevät mielellään pidempiä matkoja 
kuin tyypillisen valmiuden (400–500 metriä) verran 
(ks. Rantala et al. 2014:34). MAL-barometrin (MAL 
2019: Helsingin seudun…2019:14) mukaan 71 prosent-
tia Helsingin seudun asukkaista on valmiita kävele-
mään enemmän, mikäli kävely-ympäristö on viihtyisä. 
Rakentamisessa on tärkeää välttää umpinaisia seinä-
miä ja asemakaavamääräyksin edistää kadulle avau-
tuvien liiketilojen rakentamista. 

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

Autokatujen ja pysäköinnin sijoittuminen vaikuttaa 
kaupunkikeskustojen viihtyisyyteen läpiajo- ja pysä-
köintiliikenteen määrän kautta. Pysäköinti tai pysä-
köintilaitosten suuaukot voidaan pyrkiä sijoittamaan 
ydinkeskustan reunoille pysäköintikehäksi siten, että 
ne mahdollistavat saapumisen henkilöautolla, mutta 
samalla tarjoavat mahdollisuuden rakentaa yhtenäi-
siä kävelyalueita. Pysäköinnin ohjauksella voidaan 
vähentää tarpeetonta pysäköintipaikan etsimiseen 
liittyvää liikennettä. (Rantala et al. 2014: 96, 99, 102). 
Henkilöautoliikenteen määrään voidaan MAL 2019 
-ohjelman (MAL 2019: Helsingin seudun…2019:45) 
vaikuttaa joukkoliikenteen kehittämisen, pysäköinti-
politiikan ja henkilöautoilun hinnoittelun kautta. Frank 
et al. (2008) mukaan on niin, että mitä helpompaa 
autoilusta (esim. kaistakapasiteetin lisäämisellä) teh-
dään, sitä suositumpaa se on. Samalla hankaloituu 
kävelyn edistäminen. Kysynnän (henkilöautoilu) li-
sääntyminen tarjonnan (kaistakapasiteetti) seurauk-
sena tunnetaan käsitteillä tuotettu liikenne ja itseään 
toteuttava kysyntä (engl. generated traffic ja induced 
demand). Vastakkaista ilmiötä, jossa kysyntä (henki-

Kävelyllä ja kävely-ympäristöillä on oma merkityksen-
sä kaupungin asuttavuudelle. Seuraavassa on tarkas-
teltu kävely-ympäristöjä viihtyisyyden, turvallisuuden 
ja toimivuuden näkökulmasta. Lisäksi on tarkasteltu 
pysähtymisen paikkoja kävelymatkoilla sekä käveltä-
vyyden, kaupunkirakenteen ja yhteisöllisyyden välistä 
yhteyttä ja kävelyä tasa-arvoisena liikkumisen muoto-
na.

4.1	 Hyvä kävely-ympäristö
Kävelyn edistämiseksi on tärkeää panostaa 
kävely-ympäristöjen viihtyisyyteen, liiken-
teelliseen ja sosiaaliseen – koettuun ja fakti-
seen – turvallisuuteen sekä toimivuuteen. 

Lindelöw et al. (2014) ovat muodostaneet viisitasoi-
sen jalankulkijan tarvehierarkian, jossa tasot ovat 
käyttökelpoisuus, saavutettavuus, turvallisuus, muka-
vuus ja miellyttävyys. Kukin taso luo tarvehierarkias-
sa edellytykset ylemmälle tasolle. Hierarkian ylin taso 
on miellyttävyys. Seuraavassa tasot on yhdistelty kol-
meksi kategoriaksi: toimivuudeksi (käyttökelpoisuus, 
saavutettavuus), turvallisuudeksi ja viihtyisyydeksi 
(mukavuus ja miellyttävyys) siten, että liikkeelle läh-
detään käänteisesti hierarkian ylimmästä tasosta, eli 
viihtyisyydestä.

4. 1.1	 Viihtyisyys

Kaupungin asuttavuuden kannalta on merkitystä 
kävely-ympäristöjen viihtyisyydellä, toimivuudella 
ja turvallisuudella. Kävelyn asemaa on viime vuosi-
kymmeninä usein pyritty edistämään kävelykaduin, 
laajennetuin kävelyaluein, levennetyin jalkakäytävin, 
esteettömyyttä edistämällä ja ulkoilureittejä rakenta-
malla. Eurooppalaisissa kaupungeissa tyypillistä on 
myös keskustan tai jonkin kaupunginosan tiettyjen 
katualueiden sulkeminen väliaikaisesti viikonloppui-
sin. 

Kävely-ympäristöjen viihtyisyyteen ja houkuttelevuu-
teen vaikuttaa mm. liikkumisympäristön laatu, kuten 
ilmanlaatu, melutaso ja liikenteen määrä. Appleyard 
ja Lintell (1972) ovat osoittaneet, kuinka liikenteen 
määrän kasvu vaikuttaa vähentävästi vuorovaikutuk-
sen määrään kadulla. Merkitystä kävely-ympäristön 
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löautoilu) vähenee tarjonnan (kaistakapasiteetin) vä-
hentyessä, kutsutaan nimellä liikenteen häviäminen 
(engl. disappearing traffic) (Cairns et al. 2002; Litman 
2012). 

Ilmasto ja huono sää voivat vaikuttaa kävelyn houkut-
televuuteen. Rakennetun ympäristön suunnittelun 
avulla on mahdollista vaikuttaa ilmaston negatiivisiin 
vaikutuksiin kävelylle. Tornitalot ja tietyt korttelira-
kenteet voivat esimerkiksi vaikuttaa mikroilmastoon 
ja siten kävely-ympäristön viihtyisyyteen esimerkiksi 
syöksyvirtausten ja ”tuulitunnelien” kautta. Tuulilta 
voidaan suojautua tornitalojen suunnitteluratkaisuilla 
sekä suoria ja pitkiä katuakseleita välttämällä. Sään 
ääri-ilmiöiltä on kaupunkiympäristöissä perinteisesti 
suojauduttu myös mm. puuston, portiikkien, lämpi-
mien kävelytunnelien ja katettujen kortteliläpikulku-
jen avulla. Katujen laadukas talvikunnossapito on tär-
keää kävelyn ympärivuotisuuden varmistamiseksi ja 
jalankulkuonnettomuuksien välttämiseksi.

Gehl Architects on kehittänyt 12-kohtaisen laatukri-
teeristön kaupungin viihtyisyyden arvioinnin avuksi. 
Heidän mukaansa hyvä kaupunkiympäristö tarjoaa 
suojaa liikenteeltä ja onnettomuuksilta, rikoksilta ja 
väkivallalta sekä epämiellyttäviltä aistituntemuksilta. 
Lisäksi siellä on mukavia kävelymahdollisuuksia, mah-
dollisuuksia seisomiseen/ jäämiseen, mahdollisuuk-
sia istumiseen, mahdollisuus nähdä, mahdollisuus 
kuulla ja jutella sekä mahdollisuus leikille ja tapahtu-
mille. Edelleen tärkeää on nautinnollisuus: mittakaa-
va, mahdollisuus nauttia sään positiivisista piirteistä 
sekä esteettinen laatu/positiiviset aistikokemukset. 
(ks. Rantala et al. 2014). 

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

4. 1.2	Turvallisuus

Kävely-ympäristöjen faktiseen ja koettuun turvalli-
suuteen vaikuttavat liikennejärjestelyt. Liikennetur-

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

Jalankulkuun voi liittyä myös sosiaalisen turvattomuu-
den kokemuksia ja joissakin tapauksissa myös konk-
reettisia rikoksen uhriksi joutumisen kokemuksia. 
Eri ihmisryhmillä turvattomuuden kokemukset voivat 
liittyä erilaisiin ympäristöihin ja tilanteisiin. Naisilla 
pelot rajoittavat enemmän kaupunkitilojen käyttöä ja 
liittyvät suljettuihin, kehnosti hoidettuihin ja huonosti 
valaistuihin tiloihin. Tilan muut asianmukaiset käyttä-
jät lisäävät naisten turvallisuuden tunnetta. Miehillä 
huolet liittyvät (potentiaalisesti väkivaltaisten) mies-
ryhmien läsnäoloon, kun puolestaan naisilla yksittäi-
sen miehen läsnäoloon tai yksinoloon. (ks. Jiang et al. 
2017). Toisaalta vilkkaasti kävellyt ympäristöt luovat 
mahdollisuuksia taskuvarkauksille (ks. Foster et al. 
2014). Sosiaalisella ympäristöllä on siten merkitystä 
kävelylle ja kaupunkitilojen käytölle. Kävely-ympäris-
töjen kehittäminen on siten myös sosiaali- ja turvalli-
suuspoliittinen kysymys.

Kaupunkitilojen turvallisuutta on pyritty parantamaan 
usein erilaisin menetelmin. Oc ja Tiesdell (2000) 
puhuvat neljästä mallista: linnoittautumisesta, val-
vonnasta, sääntelystä ja elävöittämisestä. Linnoit-
tautumismallissa turvallisuutta pyritään lisäämään 
luomalla valvottuja, puolijulkisia sisätiloja. Valvonta-
mallissa turvallisuutta tavoitellaan valvontaan pal-
katun henkilökunnan omin silmin suorittamalla val-
vonnalla ja/tai kameravalvonnalla. Sääntelymallissa 
kaupunkitilan käyttöä säännellään lakien ja sääntöjen 
avulla. Elävöittämisessä katuelämän vilkkauden aja-
tellaan parantavan luontaista sosiaalista kontrollia 
ja siten turvallisuutta. Lisäksi voidaan pyrkiä panos-
tamaan fyysisen ympäristön laatuun ja valaistukseen. 
Kaikilla edellä mainituilla malleilla on tunnistettu omia 
hyviä ja huonoja puolia.

Helsingissä turvattomuuden tuntemukset ovat vä-
hentyneet, mutta turvattomuutta koetaan edelleen, 
etenkin kävellessä yksin myöhään perjantai- tai lau-
antai-iltoina Helsingin keskustassa, kävellessä yksin 
myöhään perjantai- tai lauantai-iltoina asuinalueella, 
asuinalueen julkisten kulkuneuvojen pysäkeillä tai 
asemilla iltaisin ja asuinalueen lähimmässä ostoskes-
kuksessa illalla (Keskinen & Pyyhtiä 2019). 
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Cubukcun (2013) mukaan käveltävät yhteisöt voivat 
vähentää rikollisuutta helpottamalla sosiaalista vuo-
rovaikutusta. Valaistuksella on omat vaikutuksensa 
kävely-ympäristöjen tunnelmaan ja kaupunkiympä-
ristössä liikkuvien turvallisuuden tunteeseen pime-
ällä. Etenkin mottimaiset, näkyvyydeltään heikot ja 
piilopaikkoja tarjoavat tilat koetaan turvattomina (van 
Rijswijk & Haans 2017). 

4. 1.3	Toimivuus

Toimivassa kävely-ympäristössä kävelyetäisyydet ei-
vät ole liian pitkiä, sillä kävellessä matkan pituudella 
on paljon enemmän merkitystä kuin henkilöautolla 
liikuttaessa. Juna-asemasta 500–1000 metrin pääs-
sä asuvilla junamatkustamisen todennäköisyys on 20 
prosenttia pienempi kuin niillä, jotka asuvat asemasta 
alle 500 metrin päässä (Keijer & Rietveld 2000). Me-
haffy et al. (2010) ovat esittäneet, että kävelyaika kau-
punginosan keskukseen ja joukkoliikenteen asemalle 
pitäisi olla noin 5 minuuttia ja kävelymatka alle 400 
metriä – heidän mukaansa tämä on etäisyys, joka van-
hoissa historiallisissa kaupungeissa, kuten vaikkapa 
Bolognassa, on kiireisten läpikulkukatujen välillä ja 
samalla rauhallisemman, asumispainotteisen ja pie-
nempiä katuja sisältävän alueen leveys. Tästä käytän-
nöstä luovuttiin heidän mukaansa vasta modernismin 
myötä. Helsingissäkin oli vuonna 2018 vielä useita, 
etupäässä pientalovaltaisia alueita, joissa esimerkiksi 
lähin päivittäistavaramyymälä oli yli 500 metrin sä-
teellä kodista. 

Kävelylle estevaikutuksia voivat aiheuttaa esimerkiksi 
leveät ja vilkkaasti liikennöidyt tiet ja kadut, puuttuva 
suojatie tai liikennevalot sekä pitkä ja toistuva odot-
telu liikennevaloissa, juna- ja metroradat, autoliiken-
nettä priorisoiva liikennesuunnittelu, jossa jalankul-
kija ohjataan kiertoreiteille, virheellinen pysäköinti 
jalankulkualueilla sekä suuret korttelit, joiden läpi ei 
pääse kulkemaan. Liikennevalojen on Sydneyn Wal-
king Strategy and Action Plan (2015:21) -ohjelmaan 
sisältyneessä tarkastelussa havaittu merkittävästi 
pidentävän jalankulkijoiden matka-aikaa: mitatuilla 
kävelymatkoilla liikennevaloissa odottelu vei 17–52 
prosenttia matkaan käytetystä ajasta. Jalankulkijoi-
den odotteluaikaa liikennevaloissa on mahdollista ly-
hentää muuttamalla liikennevalojen rytmiä, tämä on 
sisältynyt esimerkiksi Melbournen kävelystrategiaan 
(ks. Walking Plan 2014–2017). Viivytyksiä on etenkin 
muiden liikennemuotojen osalta ollut tapana tarkas-
tella aikakustannuksina, jossa menetetylle ajalle on 
määritelty tietty rahallinen arvo (esim. 10 e/h). Näin 
tarkasteltuna suurille liikennemäärille usein koitu-
vista pienistä viivytyksistä syntyy kokonaisuutena 
varsin suuria aikakustannuksia (ks. Liikenneväyli-
en…2011:22). 

Metroasemien ympäristöjä Shanghaissa tarkastel-
leet Sun et al. (2016) ovat havainneet, että kävelyai-
koja metroasemille voidaan lyhentää ja siten metron 
käyttöä lisätä suoremmilla kävely-yhteyksillä ja jalan-
kulkijaystävällisillä suunnitteluratkaisuilla (mm. katu-
jen ylittämisen nopeuttaminen) sekä tiiviimmällä ra-
kentamisella metroasemien läheisyydessä.

Käveltävän kaupungin toimivuuden kannalta tärkei-
tä ovatkin toimivat matkaketjut: tehokas, kattava ja 
käyttäjälähtöisesti suunniteltu joukkoliikenne-, käve-
ly- ja pyörätieverkko sekä muu pyöräilyinfrastruktuu-
ri (mm. pyöräpysäköinti, kaupunkipyöräjärjestelmä, 
sähköpotkulaudat jne.). Kaupungin ja kulkureittien on 
tärkeää olla kävelijän orientoitavissa – tähän voidaan 
vaikuttaa mm. opastusjärjestelmällä. 

Rantala et al. (2014:34) nostavat esille määränpäät 
toisiinsa käytännöllisin, miellyttävin, korkealaatuisin, 
luettavin ja mielenkiintoisin reitein yhdistävän reitti-
verkoston merkityksen. Hyvä yhdistävyys lyhentää 
kävelyaikoja ja -matkoja ja kannustaa kävelyyn. 

Baldwin Hess et al. (2013) painottavat monipuolisten 
reittien, kaupunginosien ja avointen tilojen, mutta sa-
manaikaisesti saavutettavuuden ja orientoitavuuden 
sekä maisemallisten ”artefaktien” merkitystä kävelyl-
le ja eläville kaupunginosille. 

Soni ja Soni (2016) mainitsevat käveltävyyden edistä-
misen liikenteellisinä hyötyinä parannukset liikkumi-
sessa ja saavutettavuudessa, vähennykset autojen 
käytössä, ruuhkissa ja pysäköintitarpeissa, joukkolii-
kenteen käytön lisääntymisen, liikenneonnettomuuk-
sien ja loukkaantumisten vähentymisen sekä paran-
nukset liikenteen palvelutasossa, matka-ajoissa ja 
-nopeuksissa.

Kävely on usein yhdistetty hyötyliikuntaan. Vaikka työ- 
tai kauppamatkaan menisi kävellen enemmän aikaa 
kuin esimerkiksi henkilöautolla, kävelyssä yhdistyy 
matkanteko ja liikkuminen, jolloin on mahdollista, että 
aikaa kuluu jopa vähemmän kuin tilanteessa, jossa 
ensin käydään autolla töissä ja/tai kaupassa ja sen 
jälkeen lähdetään erikseen liikkumaan. 

4.2	 Pysähtymisen paikat 
kävelymatkoilla 
Kävelyalueiden laajentaminen vapauttaa 
tilaa uusille julkisille kaupunkitiloille, ta-
pahtumille, katumarkkinoille, palveluille, 
kohtaamisille ja oleskelulle. Pysähtymisellä 
ja oleskelulla on tärkeä merkitys osana 
kävelyä liikkumisen muotona ja kaupungin 
asuttavuutta. 
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Kävelyalueiden laajentaminen vapauttaa kaupungista 
tilaa uudenlaisia käyttöjä varten (ks. Nieuwenhuijsen 
& Khreis 2016): tapahtumille, katumarkkinoille, palve-
luille, kohtaamisille ja oleskelulle. Gehl (1987:28–30) 
on korostanut, että muut ihmiset ovat katutilan kiin-
nostavin nähtävyys, jota ihmiset pysähtyvät seuraa-
maan. (Claris et al. 2016:45) nostavat esille, että kä-
velyalueiden laajentaminen tuo lisää tilaa luovuudelle: 
taiteelle ja kulttuurille. Keskusta-alueilla kävelyaluei-
den alta väistyneitä toimintoja ovat usein olleet avo-
pysäköinti- ja bussiterminaalialueet sekä teollisuus- 
ja satamatoiminnot. 

Kaupunkiympäristöissä kävelymatkoilla pysähtymi-
sen ja levähtämisen paikkoja tarjoavat mm. penkit 
ja erilaiset muut pinnat, jotka eivät välttämättä ole 
suunniteltuja istumiseen, mutta mahdollistavat sen 
(mm. portaat, muurit). Levähtämisen ja rentoutumi-
sen paikkoja tarjoavat myös puistojen nurmikot ja 
ranta-alueet. Koska kävely on liikkumisen muotona 
fyysistä, on oleskelu tärkeä osa kävelyä.  

Oleskelua ja sen kestoa tukee kaupunkiympäristön 
tarjoamien toimintojen monipuolisuus. Kaupunkiym-
päristö, jossa on tarjolla toimintoja useille eri ikä- ja 
väestöryhmille (esimerkiksi leikkialue lapsille, oles-
kelutila nuorille, penkkejä ja kuntoilualue vanhuksille 
jne.), houkuttelee helpommin myös useita eri ikä- ja 
väestöryhmiä. 

Oleskelun ympärivuotisuuden tukemiseen on myös 
erilaisia vaihtoehtoja (esim. talvikunnossapito, tapah-
tumat, lämpölamput terasseilla, luistinrata aukiolla 
talvella). 

Helsingissä ydinkeskustassa kävelyalueita on vuosi-
kymmenten saatossa laajennettu, mutta ne eivät vielä 
ole oleskelun ja kohtaamisten paikkoina valmiita (ks. 
Norppa 2019). Cervero et al. (2017) korostavat kirjas-
saan ”Beyond mobility”, että kaupunkisuunnittelussa 
tulisi jatkossa kiinnittää enemmän huomiota asukkai-
den toiveisiin ja laadukkaiden paikkojen luomiseen 
kuin liikennesuoritteisiin.

Perinteisesti oleskelua tukevia kävelyalueita on luotu 
pääasiassa kaupunkien keskustoihin. Sevillassa kä-
velyn edistämishankkeet perinteisen keskustan ulko-
puolella ovat saaneet asukkailta hyvän vastaanoton. 
Kävelykatujen suunnittelu- ja rakentamisvaiheessa 
äänenpainot olivat selvästi negatiivisempia kuin kä-
velyalueiden valmistumisen jälkeen – mitä enemmän 
aikaa katujen valmistumisesta on kulunut, sitä po-
sitiivisemmiksi arviot ovat muuttuneet. Erityisesti 
kävelykatujen perustamista ovat arvostaneet niiden 
läheisyydessä asuvat ihmiset sekä ihmisryhmät, joilla 
on keskimääräistä enemmän vapaa-aikaa (esim. van-
hukset) tai joustavammat aikataulut. (Castillo-Manza-
no et. al. 2014).

4.3	 Käveltävyys, 
kaupunkirakenne ja 
yhteisöllisyys
Kaupungin käveltävyyttä on mahdollista 
edistää rakentamalla lisää tiiviitä ja kävel-
täviä kaupunginosia, joissa palvelut ovat 
lähellä. Samalla on kuitenkin huolehdittava 
suurempien viheralueiden saavutetta-
vuudesta. Käveltävillä kaupunginosilla on 
havaittu hyötyjä myös yhteisöllisyyden näkö-
kulmasta.

Hiilineutraali Helsinki -toimenpideohjelmassa (2018) 
kirjoitetaan ”Autolla tehtävät matkat ovat keskimäärin 
noin 5–6 kertaa niin pitkiä kuin kävely- ja pyörämat-
kat. Siksi tavoitteena on monipuolisempi ja sekoittu-
neempi yhdyskuntarakenne, jossa asuminen, palvelut 
ja työpaikat ovat sekoittuneet ja paremmin saavutet-
tavissa. Kaupunkialueella sijaitsevat työpaikat ovat 
enenevässä määrin vain vähän ympäristöä häiritse-
viä, ja eheä kaupunkirakenne edistää siirtymistä kes-
täviin kulkumuotoihin.” 

MAL-barometrin (ks. MAL 2019: Helsingin seu-
dun…2019:9) mukaan ”Helsingin seudun asukkaat 
arvostavat asuinpaikan valinnassa eniten kävelyetäi-
syydellä olevia palveluita, luonnon läheisyyttä, koh-
tuullista asumisen hintatasoa ja sujuvia yhteyksiä työ- 
tai opiskelupaikalle.”

Eri toimintojen alueellinen sekoittaminen edistää 
palvelujen saavutettavuutta kullakin alueella sekä 
ainakin periaatteessa mahdollistaa asumisen lähellä 
työpaikkaa; haasteena ovat kuitenkin työpaikan ja si-
ten työpaikan sijainnin tiheä vaihtuminen, monen työn 
liikkuva luonne ja asumispreferenssit. Lyhyiden etäi-
syyksien syntyä on mahdollista tukea toteuttamalla 
lisää toiminnoiltaan sekoittuneita, tiiviitä kaupungi-
nosia julkisine lähipalveluineen. Paikalliskeskustojen, 
kauppakatujen ja kivijalkaliiketilojen kaavoittaminen 
tukee yksityisen lähipalvelutarjonnan kehittymistä. 
Toiminnallinen sekoittuneisuus myös tukee yksityi-
sen palvelutarjonnan menestystä: päivisin palveluita 
voivat hyödyntää alueella muualta työssä käyvät, va-
paa-ajalla asukkaat ja kaupunginosassa vierailevat. 

Jacobsin (1961) mukaan kaupunkeihin luovat katuta-
son elävyyttä erilaisten toimintojen sekoittaminen, 
pieni korttelikoko, uusien ja vanhojen rakennusten 
sekoittuminen kaupunginosatasolla, korkea asukas-
tiheys, puistojen ja joukkoliikenteen saavutettavuus 
sekä suurten, yhtä käyttötarkoitusta palvelevien toi-
mintojen välttäminen. Teoriaa on tutkittu mm. Soulis-
sa, italialaisissa kaupungeissa ja Barcelonassa ja sen 
on havaittu pitävän hyvin paikkansa (ks. Sung & Lee 
2015; de Nadai et al. 2016; Delclòs-Alió et al. 2019). de 
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Nadai et al. (2016) pitävät elävyyden kannalta tärkeä-
nä myös erilaisia ”kolmansia paikkoja”, kuten ravinto-
loita ja baareja.

Learnihan et. al. (2011) osoittavat, että kävely matkus-
tamisen muotona on huomattavasti yleisempi tiiviisti 
rakennetuilla kuin väljästi rakennetuilla alueilla – sen 
sijaan kävelyn yleisyyteen virkistysmuotona kaupun-
kirakenne ei tämän tutkimuksen mukaan vaikuta. 
Myös Frank et al. (2015) huomioivat, että käveltävissä 
kaupunginosissa kävelyllä on autoriippuvaisia kau-
punginosia useammin utilitaristinen tarkoitus. Lisäksi 
joukkoliikennettä käytetään enemmän ja autolla aje-
taan vähemmän. He nostavat myös esille, että Toron-
tossa ja Vancouverissa käveltävien asuinalueiden tar-
jonta ei vastaa niiden kysyntää. 

Van Cauwenberg et al. (2012) mukaan kävelyä liikku-
misen muotona edistävät vanhemmilla aikuisilla kau-
punginosan hyvä palvelutarjonta, hyvin ylläpidetyt kä-
velyalueet, miellyttävät vetoavat paikat, liikenteeltään 
rauhalliset kadut ja paikat sosiaaliselle vuorovaiku-
tukselle sekä tuttuuden ja turvallisuuden tunne. 

Villanueva et al. (2014) osoittavat, että käveltävät kau-
punginosat lisäävät kaikenikäisten aikuisten kävelyä 
ja useilla eri etäisyysvyöhykkeillä. 

Christiansen et al. (2016) ovat osoittaneet, kuinka 
asuminen tiiviimmällä asuinalueella, jossa on hyvin 
kytkeytyvä katuverkko, monipuolisempi maankäyttö 
ja runsaasti puistoja lisää liikkumista kävellen ja pyö-
rällä.

Alfonzo et al. (2014) ovat yhdistäneet käveltävät ym-
päristöt kävelyn yleisyyteen työmatkamuotona, muis-
sa tarkoituksissa sekä liikuntana.  

Hajrasouliha ja Yin (2015) korostavat katuverkon fyy-
sisen ja visuaalisen yhdistävyyden merkitystä jalan-
kulkijamäärille. Jalankulkijamääriä kasvattavat hei-
dän mukaansa myös työpaikkatiheys ja maankäytön 
sekoittuneisuus. 

Suurten avointen julkisten tilojen (esim. puistot) lähel-
lä asuvien on Melbournessa havaittu kävelevän muita 
enemmän niin vapaa-ajalla kuin ylipäänsä (Koohsa-
ri et al. 2018). Juoksufrekvenssiin vaikuttaa selvästi 
sopivan juoksuympäristön läheisyys (Ettema 2016). 
Laatikainen (2019) on korostanut tiiviiden ja vihreiden 
alueiden, hyvien kävelyverkostojen, viher- ja vesialuei-
den ja hyvien julkisen liikenteen yhteyksien merkitys-
tä kävelylle.  

Van Dyck et. al. (2013) huomioivat, että käveltävissä 
kaupunginosissa puistoja käytetään enemmän, niin 
kävelyyn kuin oleskeluun – ja keskimäärin aktiivisem-
piin käyttötarkoituksiin. 

Systemaattisen kirjallisuuskatsauksen (ks. Smith 
et al. 2017) mukaan kaupunginosan käveltävyyden, 
puistojen ja leikkikenttien laadun parantaminen sekä 
asianmukaisen aktiivisen liikkumisen infrastruktuurin 
tarjoaminen lisää lasten ja aikuisten aktiivista liikku-
mista, fyysistä aktiivisuutta sekä vierailuja kohteissa. 

Leydenin (2003) mukaan käveltävät, sekoittuneet 
asuinympäristöt voivat kannustaa sosiaalisen pää-
oman kehittymiseen. Samoin Rogers et al. (2011) tun-
nistaa tutkimuksessaan käveltävän asuinalueen edut 
sosiaaliselle pääomalle. Putnam (2000) on korosta-
nut, että matala asukastiheys vähentää sosiaalista 
pääomaa ja sosiaalista vuorovaikutusta. 

Wood et al. (2010) nostavat esille yhteyden vapaa-ajan 
kävelyyn kannustavan kaupunginosan ja yhteisöllisyy-
den välillä. Jotta alueen kaupallinen tarjonta tukisi yh-
teisöllisyyttä, tulisi kaupallisten alueiden olla eläviä ja 
käveltäviä: esimerkiksi kadunvarsiliiketilojen varaan 
rakentuneita, ei laajoja avopysäköintialueita sisältä-
viä. 

Soni ja Soni (2016) ovat listanneet käveltävyyden 
edistämisen hyötyjä liittyen mm. sosiaalisuuteen: 
sosiaaliseen vuorovaikutukseen ja suhteisiin liittyvät 
hyödyt, paikkaan kuulumisen tunteen, vastuullisuu-
den ja paikallisylpeyden lisääntymisen, turvallisuuden 
tunteen ja turvallisuuden lisääntymisen sekä elävyy-
den lisääntymisen. 

4.4	Kävely tasa-arvoisena 
liikkumisen muotona
Kävely on lähes kaikkien kaikilla matkoil-
la käyttämä, halpa ja siten hinnaltaan 
tasa-arvoinen liikkumisen muoto. Kävel-
tävyydeltään heikko kaupunkirakenne ja 
pitkät etäisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien 
mahdollisuuksia käyttää kaupunkia. Kävel-
tävät kaupunginosat ja hyvät jalankulkuym-
päristöt lisäävät liikkumismahdollisuuksien 
tasa-arvoisuutta. 

Kävelyn edistäminen on kaikkien asukkaiden liikku-
mismahdollisuuksien edistämistä: lähes kaikki ovat 
päivittäin ainakin osan ajastaan jalankulkijoita. Kävely 
on myös osa joukkoliikennematkoja. Kaupungeissa 
asuu suuret määrät ihmisiä, joilla ei välttämättä ole 
mahdollisuutta omin neuvoin kulkea autolla: lapset, 
nuoret, ajokortittomat, liikuntarajoitteiset, vanhukset 
ja vähävaraiset. 

Kävely on tasa-arvoinen liikkumisen muoto myös sik-
si, että se halpa liikkumisen ja liikunnan muoto. Kä-
velyn tasa-arvoisuutta liikuntamuotona on edelleen 
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mahdollista tukea erilaisin toimenpitein. Yksi keskei-
sistä toimenpiteistä on esteettömyyden edistäminen 
eli esimerkiksi tasoerojen liikkumiselle aiheuttamien 
rajoitteiden poistaminen, mikä on erityisen tärkeää 
esimerkiksi ikääntyneiden, liikuntaesteisten ja näkö-
vammaisten liikkumiselle sekä lastenvaunujen kans-
sa liikkuville. Esteitä voivat aiheuttaa myös erilaiset 
jalankulkualueille sijoitetut objektit, kuten pysäköidyt 
kulkuvälineet tai mainoskyltit. Tie- ja rakennustyö-
maat aiheuttavat myös estevaikutuksia. Yksi mah-
dollisuus katuremonttien haittojen vähentämiseen 
on pyrkiä ajoittamaan katuremontit kävelyn kannalta 
vähemmän otollisiin vuodenaikoihin. Esimerkiksi Hel-
singin keskustassa vilkkaimpia kävelykuukausia ovat 
kesäkuukaudet ja joulukuu (Junnola 2018:10). 

Käveltävyydeltään heikko kaupunkirakenne ja pitkät 
etäisyydet voivat rajoittaa eri ryhmien mahdollisuuk-
sia käyttää kaupunkia – etenkin jos joukkoliikenne on 
puutteellisesti järjestetty tai liian kallista käyttää. Au-
toriippuvaisen kaupunkirakenteen tuottaminen sekä 
pysäköintipaikkojen jatkuva ja mittava lisärakentami-
nen rakennushankkeiden yhteydessä ovat olleet kes-
keisiä syitä automäärien jatkuvalle kasvulle ja autoi-
lun suosiolle: tarjonta on luonut kysyntää.

Henkilöautoilua on pitkään pidetty yksilönoikeuksiin 
ja -vapauksiin liittyvänä asiana, mutta klassisen libe-
ralismin (ks. Mill 1859/2001) mukaan toisten vapau-
det eivät saa haitata toisten vapauksia. Pereira et al. 
(2017) ovat korostaneet, että rajoittamaton vapaus 
henkilöauton käyttöön rajoittaa toisten liikkumisen 
vapauksia. Siitä muun muassa aiheutuu muita kul-
kuneuvoja käyttävien liikkumista hidastavia ruuhkia, 
merkittäviä terveyshaittoja vilkkaasti liikennöityjen 
katujen varsilla asuville ja niiden varsilla usein liikku-
ville, vakavia loukkaantumisia jalankulkijoille, se estää 
laajojen katu- ja kaupunkitilojen käyttöä muihin käyt-
tötarkoituksiin sekä turvallisuusriskien kautta aset-
taa rajoituksia etenkin lasten vapaalle liikkumiselle. 

Giles-Corti et al. (2009) huomioivat, että koulun jälkei-
nen fyysinen aktiivisuus ja kävely ovat korkeammalla 
tasolla tiiviimmillä asuinalueilla ja toiminnoiltaan se-
koittuneessa kaupunkirakenteessa, erityisesti van-
hemmilla lapsilla ja nuorilla. Nuorten fyysistä aktii-
visuutta edistää myös harrastusmahdollisuuksien 
läheinen sijainti. Tärkeitä ovat myös eri kohteiden 
väliset kävely-yhteydet. Lasten itsenäisen liikkuvuu-
den sekä sen lasten terveydelle ja kehittymiselle tar-
joamien hyötyjen turvaamisen kannalta keskeistä on 
vähentää liikenteelle altistumista ja parantaa katujen 
valvontaa kaupunginosa- ja rakennussuunnittelulla, 
kannustamalla myös muita kävelemään paikallisesti 
sekä suosimalla kävelyä ja pyöräilyä autoliikenteen 
kustannuksella. Myös Grow et al. (2008) korostavat, 
että lasten ja nuorten fyysisen aktiivisuuden edistä-
miseksi on tärkeää rakentaa ympäristöjä ja liikkumis-

ratkaisuja, jotka tukevat turvallista aktiivista liikku-
mista liikuntapaikoille. 

King et al. (2003) nostavat esille, että asuminen kä-
velyetäisyydellä kohteesta, kuten ruokakaupasta tai 
puistosta, lisää kävelyä vanhemmilla naisilla. Patter-
son ja Chapman (2004) havaitsivat, että iäkkäät ih-
miset kävelevät enemmän perinteisissä urbaaneissa 
kaupunginosissa, joissa on sekoittunut palvelutarjon-
ta ja hyvät kävelymahdollisuudet. 

Laadukas kävely-ympäristö voi laajentaa vanhusten 
elinpiiriä sekä liikkumiseen kannustamalla parantaa 
vanhusten fyysistä kuntoa, lisätä vanhusten sosiaa-
lista vuorovaikutusta ja mielenterveyttä sekä nostaa 
heidän yleistä elämänlaatuaan (Loo et al. 2017).

Kävelykaduilla on enemmän nais- kuin mieskäyttäjiä 
(ks. Jensen et al. 2017), mikä voi viestiä kävelykatujen 
koetusta turvallisuudesta. 

Brenac et al. (2014) ovat nostaneet esille, että kä-
velyalueiden laajentamisstrategiat saattavat siirtää 
ongelmia ja huono-osaista väestöä muualle kaupun-
kialueella. Gehl (2017) on toisaalta korostanut, että 
ratkaisu gentrifikaation aiheuttamiin ongelmiin ei ole 
tehdä lisää huonoja kaupunginosia, vaan lisää hyviä 
kaupunginosia. 
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5.	 Hiilineutraali Helsinki: Miten 
kävelyn edistäminen tukee 
ilmastotavoitteita?

teillä, kuten katupuilla ja viheralueiden verkostoilla 
on tärkeä merkitys kaupunginosien kyvylle vastata 
ilmastonmuutoksen ääri-ilmiöihin, kuten kaupunkien 
lämpösaarekeilmiön edelleen korostamiin korkeisiin 
lämpötiloihin ja voimakkaiden sateiden hulevesien 
imeytymiseen. 

Newman et. al. (2019 ) korostavat, että jalankulkukau-
pungin materiaalitehokkuus voi yhdessä 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, että Kanadan 
Quebec Cityn reuna-alueella asuvat tuottavat keski-
määrin 70 prosenttia enemmän CO2-päästöjä kuin 
keskusta-alueella asuvat. Yhdysvalloissa hajautu-
neilla kaupunkiseuduilla on Bereitschaftin ja Deb-
bagen (2013) mukaan enemmän ilmansaasteita ja 
CO2-päästöjä kuin kompakteilla kaupunkiseuduilla. 
Makido et al. (2012) ovat havainneet, että japanilai-
sista kaupungeista rakenteeltaan kompaktit ja vä-
hemmän hajautuneet kaupungit tuottavat vähemmän 
liikenteen CO2-päästöjä kuin hajautuneet kaupungit. 
”Liian tiiviit”, yksikeskuksiset kaupungit voivat sen si-
jaan heidän mukaansa mahdollisesti lisätä CO2-pääs-
töjä asumisen osalta (esim. ilmastointi), mutta näyttö 
on epävarmaa. Kiinalaisia megakaupunkeja käsittele-
vän tutkimuksensa pohjalta Wang et al. (2017) suosit-
televat kompaktia kaupunkirakennetta CO2-päästö-
jen rajoittamiseksi. Samaan päätyy yhdysvaltalaisten 
kaupunkien kehitystä tarkastelevassa tulevaisuuden 
skenaariossaan Marshall (2008). Senbel et al. (2014) 
nostavat esille, että Vancouverissa tiiviissä kaupungi-
nosissa kotitaloudet tuottavat vähemmän CO2-pääs-
töjä kuin omakotitaloalueet jopa silloin kun kyseisiltä 
alueilta ei ole raideyhteyttä. Jones ja Kammen (2014) 
havaitsivat, että amerikkalaisten suurkaupunkien 
keskusta-alueilla CO2-päästöjä syntyy verrattain vä-
hän, mutta suurkaupunkien laajat esikaupunkialueet 
nostavat suurkaupunkien CO2-päästötasoa suhtees-
sa pienempiin kaupunkeihin. 

Sehatzadeh et al. (2011) ovat huomioineet, että ra-
kennetulta ympäristöltään käveltävillä alueilla au-
tonomistus on harvinaisempaa: tarvetta autolle on 
vähemmän ja auton omistaminen on vaikeampaa. 
Autosta luopumiseen kannustavat toimet, kuten py-

Kompakti kaupunkirakenne ja riittävän 
tiiviit, käveltävät kaupunginosat ovat hiili-
dioksidipäästöjen ja ilmastotavoitteiden nä-
kökulmasta hyödyllisiä. Ne vähentävät hen-
kilöautoilun sekä autonhankinnan tarvetta. 
Käveltävyyttä tukevat toimivat matkaketjut. 
Käveltäviin kaupunginosiin usein yhdistetty 
vehreys lisää kykyä sopeutua ilmastonmuu-
toksen ääri-ilmiöihin. Tiivis rakentaminen 
säästää myös viheralueita ja siten hiilinieluja 
rakentamiselta. 

Kävely on käytännössä hiilineutraali liikkumisen 
muoto. Kestävien kulkutapojen edistämisellä on 
suuri merkitys hiilineutraali Helsinki -tavoitteen to-
teuttamisessa. Kävely on osa kestäviä kulkutapoja 
ja kävelyn merkitys hiilineutraaliuden tavoittelussa 
korostuu, mikäli sitä tarkastellaan paitsi itsenäise-
nä liikkumismuotona, myös osana joukkoliikenteen 
kulkumuoto-osuuden nostamista. Keskiöön nousee 
joukkoliikenteen, palvelujen, työpaikkojen ym. hyvä 
saavutettavuus kävellen.

Kävelyn lisääntyminen ja hiilitehokkaan raideliiken-
teen käytön lisääntyminen sekä vastaavasti henki-
löauton hankintatarpeen ja käytön sekä ruuhkien 
vähentyminen synnyttävät positiivisia vaikutuksia il-
mastolle. Kävellen ei pääse kaikkialle, mutta kävely on 
usein osa matkaketjua. 

Cubukcu (2013) on korostanut käveltävyyden mer-
kitystä kestävän elämäntavan näkökulmasta: kävel-
tävät yhdyskunnat ovat apuna kasvihuonekaasujen 
ja muiden päästöjen leikkaamisessa, koska tarvetta 
autoilulle on vähemmän.

Aktiivinen liikenne on Frank et al. (2010) mukaan hyö-
dyllistä niin terveyden kuin ilmastonmuutoksen nä-
kökulmasta. Se vähentää autoilua ja sitä kautta hiili-
dioksidipäästöjä sekä lisää liikuntaa ja siten kalorien 
kulutusta. Joukkoliikenneyhteydet, asukastiheys ja 
risteystiheys ennustavat korkeampaa kalorien kulu-
tusta kävellen. 

Robertson ja Hachem-Vermette (2017) nostavat esille 
käveltävien kaupunginosien vaikutuksen energian-
kulutukseen ja kasvihuonekaasupäästöihin. Lisäksi 
he korostavat, että käveltävien kaupunginosien piir-
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säköintikustannusten nostaminen, tukevat heidän 
mukaansa kävelyn lisääntymistä ja sitä kautta kävel-
tävän ympäristön syntymistä. Sehatzadeh et al. (2011) 
myös toteavat, että korkea autonomistusaste laskee 
kävelyn yleisyyttä.

Soni ja Soni (2016) ovat listanneet käveltävyyden 
edistämisen hyötyjä liittyen ympäristöön: ilmansaas-
teiden vähentyminen, bensiinin ja maan säästyminen 
rakentamiselta, melun vähentyminen, pienilmaston 
parantuminen ja vehreyden lisääntyminen istutusten 
myötä. 
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6.	 Johtopäätökset ja keskustelu

tavarakaupassa jatkaa kasvuaan, voi keskustoissa 
tapahtuva kuluttaminen painottua yhä enemmän pal-
velukuluttamisen suuntaan. Lisäksi palvelukuluttami-
sen kasvu on 2010-luvulla Suomessa jatkunut, kun 
samaan aikaan tavarakuluttamisen kasvu on päätty-
nyt (ks. Niskakangas 2019). Tämän trendin jatkuminen 
todennäköisesti entisestään korostaisi keskustojen 
merkitystä oleskeluympäristöinä, mikä puolestaan 
asettaa edellytyksiä keskustojen viihtyisyydelle. 

Kansainväliset kaupunkikeskustojen suunnittelutren-
dit tähtäävät henkilöauto- ja bussiliikenteen vähentä-
miseen kaupunkien kaduilla, aukioilla ja toreilla. Viih-
tyisästä kaupunkiympäristöstä voi olla kehittymässä 
entistä merkittävämpi tekijä kaupungin imagon ja 
vetovoimaisuuden (matkailijat, osaajat jne.) kannalta. 

Bussien ohjaaminen maan alle ja vaihtoterminaaleihin 
voivat vähentää bussien määrää Helsingin keskustan 
kaupunkitiloissa. Tämä on ollut Helsingissä tuloksel-
linen toimintamalli mm. Kampin bussiterminaalien ja 
raideliikenneyhteyksien liityntäliikenneratkaisujen 
osalta. 

Markkinaehtoiseen pysäköintiin sekä maanalaisiin 
linja-autoterminaaleihin ja liityntäliikenteeseen siir-
tymistä jatkamalla voidaan luoda mahdollisuuksia kä-
velyalueiden laajentamiselle. Vihdintien ja Tuusulan-
väylän kaupunkibulevardien suunnittelun yhteydessä 
Valimon ja Käpylän asemia onkin päätetty kehittää 
vaihtoterminaaleina. Tavaratoimituksiin ja -noutoihin 
liittyvää lyhytkestoista pysäköintiä on mahdollista 
tarkastella omana kokonaisuutenaan logistiikan ja 
kävelyn yhteensovittamiseen liittyvien ongelmien rat-
kaisemiseksi. Läpiajoliikennettä voidaan ajoneuvolii-
kenteen verkoston suunnittelun kautta ohjata toisille 
kaduille toisten katujen rauhoittamiseksi. Kävelypai-
notteiset, ajonopeuksiltaan ja liikenteeltään rauhoi-
tetut kadut voivat olla yksi vaihtoehto yhdistää eri 
liikennemuotoja siellä missä puhtaiden kävelykatujen 
toteuttaminen ei ole mahdollista tai tavoiteltavaa (ks. 
Jalankulkijan…2016:28).

Kävelyalueiden laajentamisessa on aihetta kiinnittää 
huomiota myös siihen mitä käyttöjä uudet kävely-
alueet saavat. Esimerkiksi toreja voisi kehittää kävely-
verkoston keitaina, joihin voi pysähtyä levähtämään ja 
seurustelemaan. Tämä ajatus asettaa tiloille tilallisia, 
fyysisiä, visuaalisia ja toiminnallisia laatuvaatimuksia. 
Laajennetut kävelyalueet voivat tuoda tilaa esimerkik-
si tapahtumille, ravintoloille ja kahviloille, katu- ja tori-
kaupalle, kadunvarsiyritysten tuotteiden esillepanolle 

Tässä tutkimuskatsauksessa on esitelty kävelyn hyö-
tyjä terveydelle, kilpailukyvylle, asuttavuudelle ja il-
mastotavoitteille. Näyttö hyödyistä on kaikilta osin 
vahvaa. Kävelyn edistäminen myös tukee monin ta-
voin Helsingin kaupunkistrategian tavoitteita. Kat-
sauksen abstrakti on julkaisun alussa. Seuraavassa 
on pohdittu tutkimuskatsauksen antia paikallistason 
kaupunki- ja liikennesuunnittelun näkökulmasta. 

Kävelyn edistämiseksi huomiota olisi kiinnitettävä kä-
velyolosuhteiden kehittämiseen sekä suunnittelurat-
kaisuihin, jotka tukevat käveltävyyttä: autoliikenteen 
ja autoliikennettä priorisoivien suunnitteluratkaisu-
jen kävelylle aiheuttamien haittojen vähentämiseen, 
katujen ylittämiseen ym. liittyvien kävelyn estevaiku-
tusten helpottamiseen, rakennetun ympäristön ja 
jalankulkualueiden laatuun (yhtenäinen, jatkuva ver-
kosto) sekä yleiseen siisteyteen, eri liikennemuotojen 
selkeään erotteluun toisistaan, toimiviin matkaketjui-
hin ja joukkoliikennejärjestelmään, tiiviiseen, toimin-
nallisesti sekoittuneeseen kaupunkirakenteeseen 
sekä lähipalveluihin. Niin joukkoliikenteen pysäkin, 
ruokakaupan, päiväkodin, koulun, urheilukentän kuin 
viheralueenkin tulisi olla kävelyetäisyydellä. Lähipal-
velujen säilyminen edellyttää riittävää ja kehittyminen 
kasvavaa asiakaskuntaa sekä sopivien liiketilojen to-
teuttamista. 

Jalan kaupunginosissa -asukaskyselyn (Norppa & 
Hovi 2020) mukaan etenkin viheralueet ja veden ää-
rellä sijaitsevat ympäristöt koetaan Helsingissä hy-
vinä kävely-ympäristöinä – enemmän parannettavaa 
löytyy urbaaneista ympäristöistä. Helsingissä on 
kaupunginvaltuuston linjaus katupuiden lisäämises-
tä vuodelta 2017 ja puiden lisääminen sai kannatusta 
myös osaavassa budjetoinnissa vuonna 2019. Asu-
kaskyselyn (emt.) urbaaneihin ympäristöihin kannat-
taisi puiden ohella tuoda lisää myös vesielementtejä 
sekä helpottaa ihmisten pääsyä meren äärelle. 

Kaupunkikeskustat ovat työssäkäynnin, asioinnin, 
oleskelun ja matkailun takia laajan huomion keski-
pisteenä ja siten keskeisiä kohteita kävelyyn liittyville 
kaupunkikehittämishankkeille. Helsingissäkin jalan-
kulkijamäärät ovat kaikkein suurimmat ydinkeskus-
tassa: Rautatieaseman ympäristössä, Mannerheimin-
tiellä sekä Aleksanterinkadulla ja sen poikkikaduilla 
(Jalankulkijan…2016). Samanaikaisesti Rautatiease-
man ympäristö koetaan huonona kävely-ympäristönä 
(esim. Norppa & Hovi 2020). Kaupunkien tavoittele-
mien osaajien elämäntapapreferenssien seuraami-
nen on tärkeää. Mikäli verkkokaupan osuus vähittäis-
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sekä laadukkaasti toteutettuina kannusteita ja mah-
dollisuuksia kaikenikäisten viipyilevälle oleskelulle. 

Laadukkaita urbaaneja kävely-ympäristöjä olisi kyet-
tävä luomaan myös esikaupunkialueille: laajenevan 
kantakaupungin alueelle, liike- ja palvelukeskustoihin 
ja lähikeskustoihin, mm. osana asemanseutujen ke-
hittämistä ja kaupunkibulevardirakentamista. 

Kauempaa pääkaupunkiseudulta ja Helsingin seu-
dulta henkilöautolla Helsingin keskustassa asioivien 
suhteellinen merkitys ydinkeskustan elinvoimaisuu-
delle tulee todennäköisesti jatkossa laskemaan, sillä 
seudun ydinalueiden tiivistämisen myötä asukas-
määrät ja siten potentiaalisten asiakkaiden määrät 
kasvavat merkittävästi niin kantakaupungissa, kan-
takaupungin liepeillä kuin Helsingin asemanseuduil-
la. Vuonna 2050 Helsingissä on ennustettu olevan 
795  000–884  000 asukasta – lähivuosikymmeninä 
väestö kasvaa voimakkaasti ydinkeskustan lähellä 
mm. Kalasatamassa, Länsisatamassa, Pasilassa ja 
kantakaupunkiin sillalla kytkeyttävässä Kruunuvuo-
renrannassa (Vuori & Kaasila 2019:19, 28). Jo nyt on 
havaittavissa, että ydinkeskustassa asioidaan enem-
män näiltä alueilta kuin Espoosta ja Vantaalta, missä 
asiointia kohdistuu lähimpiin suuriin kauppakeskuk-
siin (ks. Moilanen 2016; Helsingin keskustan asioin-
tiselvitys 2019). Tämä luo mahdollisuuksia ydinkes-
kustan kävelyalueiden kehittämiselle. Matkaketjujen 
ja ydinkeskustan saavuttavuuden näkökulmasta on 
tärkeää tehdä asemanseutujen saavutettavuudesta 
jalan vaivatonta ja tiivistää asemanseutuja. Aseman-
seudut ovat myös luontevia ympäristöjä asioida käve-
lymatkalla raideliikenteen asemalta kotiin. 

Asuntojen neliöhintojen perusteella kaikkein suurin 
kysyntä Helsingissä on lähellä keskustaa sijaitsevista 
asunnoista ja käveltävistä asuinympäristöistä. Tällai-
sia tuotetaankin, mutta suuren kysyntäpadon purka-
minen kestää aikansa.

Autoriippuvaisen kaupunkirakenteen alueellinen laa-
jentuminen erityisesti pääkaupunkiseudun muissa 
kunnissa ja kehyskunnissa, ja tätä kautta työmatka-
liikenteeseen liittyvän henkilöautoliikenteen kasva-
minen voivat muodostaa haasteita Helsingin kyvylle 
tuottaa nykyistä terveellisempiä, turvallisempia, viih-
tyisämpiä ja toimivampia kävely-ympäristöjä. Tästä 
näkökulmasta haastavia ympäristöjä ovat etenkin 
sisäänajoväylien varret. Vuodesta 1971 vuoteen 2018 
kaupungin rajan ylittävien moottoriajoneuvojen mää-
rä on yli kolminkertaistunut, kun Helsingin väestö on 

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

Huomio jalankulkijan liikkumis- ja asiointimahdolli-
suuksiin on kaupunkirakennetta hajauttaneessa ja 
henkilöautoa liikkumisvälineenä, osin tarkoituksel-
lisesti ja osin tahattomasti, suosineessa modernis-
tisessa kaupunkisuunnittelussa ollut verrattain vä-
häistä, vaikka juuri heidän asiointimahdollisuuksiaan 
kannattaisi tässä katsauksessa esiteltyjen tutkimus-
ten perusteella jo puhtaasti taloudellisista syistä pyr-
kiä helpottamaan. Helsingissä on linjattu kävelyn ja 
pyöräilyn priorisoinnista liikennesuunnittelussa. 

Kävelyalueiden kehittämishankkeisiin olisi syytä jat-
kossa systemaattisesti liittää ennen-jälkeen arviointi 
kehittämishankkeiden taloudellisista vaikutuksis-
ta. Myös kävelijälle koituvia viivytyksiä olisi tarpeen 
tarkastella aikakustannuksina. Kävely-ympäristöjen 
laadullista kehittymistä tulisi seurata säännöllisin vä-
liajoin toteutettavin asukaskyselyin. 
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