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Johdanto

Kavelylla on erityinen osa liikennejarjestelmassa. Se on edullinen ja suurimmalle osalle kaytetta-
vissa oleva kulkumuoto. Vaikka matkan paaasiallinen kulkutapa olisi jokin muu, I&hes jokainen
matka sisaltad kéavelya matkan alussa esimerkiksi parkkipaikalle, joukkoliikennepysékille ja mat-
kan lopussa lopulliseen maaranpaahan. Kavelymatkat ovat myos yleinen liikkkumis- ja virkistayty-
mistapa (Borodulin & Wennman, 2019). Kavelykulkutavalla on siten huomattava maara vaikutuk-
sia, joita perinteisessa vaikutusten arvioinnin kehikossa otetaan heikosti huomioon. Vuoden
2018 liikkumistutkimuksen perusteella ihmiset Helsingin seudulla tekivat noin yhden kavelymat-
kan paivassa, mika vastaa 29 % ihmisten paivittaisista matkoista. Kavely esiintyi kulkutapana 45
% matkoista. Kavelyn kulkutapaosuus kasvoi nelja prosenttiyksikkéa verrattuna vuoden 2012
liikkumistutkimukseen.

Kavelylla ja kaveltavyydelld on suuri merkitys osana liikennejarjestelméa ja sen vaikutuksia
matka-aikoihin, sosiaaliseen kestavyyteen ja terveyteen. Jos hankkeiden ja toimenpiteiden vai-
kutuksia kavelyyn ei arvioida, voi paatdksentekoa ja suunnittelua tukevista arvioinneista jaada
huomattavia vaikutuksia arvioimatta. Nykyiset vaikutusten arvioinnin menetelmat eivét sovellu
hankkeiden kavelyvaikutusten arviointiin kovin hyvin. Tahan on I6ydettavissa useita syita. Alun
perin liikennehankkeiden arviointikehikot on kehitetty valtakunnallisten yhteyksien arviointiin.
Nailla yhteyksilla kévelyn kulkutapaosuus ja merkitys matkalle on erittéin pieni, joten ymmarretta-
vista syista siihen ei ole kiinnitetty suurta huomiota. Kéavely kulkutapana jad myds helposti mat-
kan paakulkutavan varjoon. Monesti kavelya sisaltavat matkat luokitellaan matkan paakulkuta-
van mukaan henkildautomatkoiksi tai joukkoliikennematkoiksi. Luokittelu siirtdd suunnittelun pai-
nopistetta autoilun ja joukkoliikenteen kehittAmiseen jattden varjoonsa kéavelyn, joka on osa ky-
seisilla kulkumuodoilla tehtyja matkoja. Lisdksi kéavelyn arvioinnissa on mallinnushaasteita. Vai-
kutusten arviointiin kaytettyjen likenne-ennustemallien maantieteellinen tarkkuus ei riita kavely-
matkojen tarkasteluun. Mallit arvioivat liikenteellisia muutoksia suurella maantieteellisella alu-
eella, joka on jaettu pienempiin alueisiin ennusteiden tekemiseksi. Laskennalliset ja ohjelmistolli-
set rakenteet rajaavat ndiden ennustealueiden maaraa ja siten mallien maantieteellista tark-
kuutta. Liséksi likennemallien verkkokuvaukset ovat usein liian epatarkkoja monien kavelymat-
koille tarkeiden ominaisuuksien osalta. Esimerkiksi liittymia ja kaikkia kavelyreitteja ei ole kuvattu
malleihin tarpeellisella tarkkuustasolla.

Helsingin kaupungilla on useita hankkeita liittyen kavelyn edistimiseen kulkumuotona. Esimer-
kiksi Helsingin liikkumisen kehittdmisohjelmassa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015)
kiinnitetddn huomiota kavelyyn kulkutapana ja kévelykeskustan laajentamisen selvittdminen on
osa Helsingin strategiaa vuosille 2017-2021. Kévelyn kasvaneen merkityksen kautta on syntynyt
myds tarve ymmartad paremmin kavelya kulkutapana, likennehankkeiden ja kaupunkiymparis-
ton vaikutusta kavelyn yleisyyteen seka kavelyn monipuolisia taloudellisia ja liikenteellisia vaiku-
tuksia.

Perinteinen vaikutusarvioinnin kehikko tunnistaa vain osan kaveltavyyden vaikutuksista. Taméan
tydn tavoitteena oli selvittaa:

1. Mita kdvelyn vaikutuksista ja niiden arvioinnista tiedetaan?

2. Mita tietoa ja kehitysta tarvitaan, jotta kdvelyn vaikutusten arviointi voitaisiin ottaa mu-
kaan nykyiseen liikennehankkeiden arviointiin?



Tyo toteutettiin syksylla 2019 ja sita varten haastateltiin Jens Westia, Anna Patysta ja Henna Ho-
via. Tydn ohjausryhméaan kuuluivat Helsingin kaupunkiymparistéstd Anna Patynen, Henna Hovi,
Mikko Jaaskeldinen, Jari Rantsi ja Marek Salermo. Konsultin tyéryhman muodostivat Taina Haa-
paméaki, Touko Vaananen ja Taru Pakkanen FLOU Oy:sta.



Kavelyn vaikutuslajit

Kavelylla on kirjallisuudessa tunnistettu olevan runsaasti erilaisia vaikutuksia. Eri lahteista tun-
nistettiin 14 erilaista vaikutusta, joita on kasitelty akateemisessa kirjallisuudessa (Bidwell 2012,
Brown et al. 2016, Litman 2014, Litman 2019). Vaikutukset voidaan luokitella esimerkiksi:

e ajoneuvo- ja ajokustannusvaikutuksiin

¢ hyvinvointi- ja turvallisuusvaikutuksiin

e ymparistovaikutuksiin

e verkollisiin vaikutuksiin.

Kuva 1 nayttaa vaikutukset jaoteltuna ylla olevan jaottelun mukaisesti.

Kyyditsemismatkojen méérd
Ruuhkautuminen
Pysakaintimaksut

Terveys
Ajoneuvo- ja

Hyvinveinti ja Sosiaaliset vaikutukset
ajokustannukset

Liikenneturvallisuus

Ajokustannusvaikutukset turvallisuus
Rikollisuus
Energiankulutus Optioarvo
Ympaérists- Lahipadstst Verkolliset Verkollinen h&irignsietokyky
vaikutukset vaikutukset Estevaikutukset
Maankaytto

Kuva 1. Kirjallisuudessa kasiteltyja kavelyn vaikutuksia.

Ajoneuvo- ja ajokustannusvaikutuksiin kuuluvat vaikutukset matka-aikoihin, ruuhkautumi-
seen, ajoneuvokustannuksiin, pysakointiin ja kyyditsemismatkojen maardéan. Muutokset kavely-
matkojen maarassa vaikuttavat ajoneuvoliikenteen ruuhkautumiseen kahdella tavalla: Vahenty-
nyt henkildautomatkojen maéara vahentad liikenteen ruuhkaisuutta, mutta kaupunkialueilla kave-
lymatkat my6s kasvattavat autoliikenteen viiveitd kohdissa, joissa eri kulkutavat riste&vat.

Fligel ym. (2017) hyédyntavat Oslon kulkutavan valintamallia arvioidakseen likennehankkeiden
vaikutuksia siirtymiin kulkutapojen valilla. Tutkimuksessa tarkasteltiin Oslon liikennetutkimuk-
sessa kirjattuja matkoja, jotka jaettiin kategorioihin pituuden, kulkutavan ja sen mukaan, tehtiinkd
matka keskustassa vai esikaupunkialueella. Henkildauton ja joukkoliikennevalineiden matkavas-
tuksia muutettiin -30 %, -1 %, 1 % ja 30 %. Taman jalkeen kulkutavan valintamallin avulla ennus-
tettiin siirtymia muihin kulkutapoihin tai muista kulkutavoista matkavastusmuutosten seurauk-
sena. Laadittujen ennusteiden perusteella alle viisi kilometria pitkilla matkoilla keskimaarin noin
64 % vahentyneista automatkoista muuttuu kévelymatkoiksi. Osuus laskee kuitenkin nopeasti
matkan pituuden kasvaessa, silla yli viisi kilometrid pitkisséa matkoissa keskim&arin vain noin



kolme prosenttia véhentyneisté automatkoista vaihtuu kéavelymatkoiksi. Vuoden 2018 liikkkumis-
tutkimuksen mukaan 40 % automatkoista oli alle viisi kilometria pitkia.

Siita, miten kaveltdvyyden parantaminen vaikuttaa henkildautomatkojen maaraan ei ldydetty tut-
kimuksia. Borjesson ja Eliasson (2012) totesivat kuitenkin tutkimuksessaan pyorailyn aikaséas-
ton arvosta, ettei pydréilyn olosuhteiden parantamisella ole todennakoisesti suurta merkitysté
automatkojen maaraan. He perustavat toteamuksensa liikkkumistutkimukseen, jossa vain 13 %
pyorailijoista ilmoitti auton toiseksi parhaaksi kulkumuotovaihtoehdokseen.

Ajokustannusvaikutukset syntyvét, kun autoilumatka vaihtuu kavelymatkaksi. T&éllgin yksilo saas-
téda autoilusta muuten syntyvéat matkakustannukset. Liikenneviraston hankearvioinnissa kayttama
henkildauton veroton kilometrikustannus on 0,08 €/km ja verollinen kilometrikustannus 0,15 €/km
(Liikennevirasto, 2015). Ajokustannusvaikutukset kavelyn kehittdémisesté ovat todennékoisesti
pienehkgja, silla vaihtuvat matkat ovat suurimmaksi osaksi lyhyité ja on syité epdilld, ettei siir-
tyma autosta kavelyyn ole suurta.

Pysékointikustannusvahennykset syntyvéat samalla periaatteella kuin ajokustannusvéahenemaét.
Pysékointipaikan etsiminen kasvattaa myos ruuhkia ja matka-aikaa. Pitkalla aikavalilla kavelyn
olosuhteiden kehittdminen voi myds johtaa vahentyneeseen pysakdintipaikkojen tarpeeseen,
mink& ansiosta tilaa voidaan kayttaa muihin tarkoituksiin.

Eras kirjallisuudessa esiin noussut huomio on kyyditsemismatkojen maara, joka vahenee kavely-
olosuhteiden parantuessa. Kyyditsemismatkojen vahentaminen on tehokas tapa vahentaa auto-
suoritetta, silla yhden kyyditsemismatkan véahennys vahentaa kaytannossa kaksi matkaa. Vuo-
den 2016 henkiloliikennetutkimuksen (Liikennevirasto, 2018) mukaan lasten vanhemmat tekevéat
0,54 kyyditsemismatkaa vuorokaudessa ja autoilijat keskimaarin 0,3. Keskimaarin kaikki aikuiset
tekevat 0,25 kyyditsemismatkaa vuorokaudessa. Tama vastaa 17,2 %; 10,1 % ja 9,1 % kyseis-
ten vaestdryhmien tekemista paivittaisista matkoista.

Hyvinvointi- ja turvallisuusvaikutuksiin kuuluvat terveysvaikutukset, sosiaaliset vaikutukset,
liikenneturvallisuus ja rikollisuus. Kéavely on yksi yleisimmista arkiliikunnan muodoista. Maailman
terveysjarjeston WHO:n mukaan riittdmaton fyysinen aktiivisuus on yksi neljasta tarkeimmasta
tarttumattomien tautien kuolleisuuteen liittyvista elintavoista (Borodulin & Wennman, 2019).
Useat tutkimukset ovat pyrkineet arvioimaan kavelysta tulevien terveyshyotyjen arvoa, mitk& on
monissa tutkimuksissa todettu merkittéaviksi. Mulley ym. (2013) kayttivat Australian vaestotason
tietoja arvioidakseen kavelyn terveyshyotyjen arvoa kavely- ja pydrailyhankkeiden arviointia var-
ten. He péaatyivat suosittelemaan yksikkdarvoksi 1,68 AUD/hl6-km, mik& vastaa noin 1,03 €/hl6-
km. Muissa heidan lapikdaymissaan tutkimuksissa oli paadytty arvoihin valilla 0,1-3,8 AUD/hl6-
km, joka vastaa 0,06-2,33 €/hl6-km. Arvioihin vaikuttaa se, mitk& kaikki terveyshy6dyt lasken-
taan otetaan mukaan.

Kéavelyhankkeiden hyoty-kustannusanalyysin nakdkulmasta terveyshydtyjen mukaan ottaminen
on haastavaa. Terveyshyddyt, joista kdvelijat ovat tietoisia, ndkyvat kavelijéiden matka-aikasaas-
ton arvossa ja terveyshyotyjen laskeminen hyodyksi kokonaisuudessaan todennékoisesti johtaisi
hyotyjen kaksinkertaiseen laskemiseen. Haasteena on, miten selvittdd kuinka suuren osan ter-
veyshyddyista yksild sisaistéaa hyotyna kulkutavanvalinnassa. (Borjesson & Eliasson, 2012). Ter-
veyshyotyjen ja matka-aikasaaston yhteytta kasitelladn tarkemmin kappaleessa 4.1.

Kéavelymahdollisuuksien helpottamisella on myds sosiaalisia vaikutuksia. Kéavely kulkutapana tar-
joaa lahes kaikille mahdollisuuden liikkua kotoaan ja kavelysaavutettavuuden kehittdmisella voi-



daan parantaa heikossa asemassa olevien ihmisten mahdollisuuksia saavuttaa heidan tarvitse-
miaan maaranpaita. Kavely on myos tarkeé kulkutapa esimerkiksi joukkoliikenteen matkaketju-
jen osana ja siten mahdollistaa itsenaisen liikkkumisen myds autottomille.

Kavelymaarat vaikuttavat liikkenneturvallisuuteen kahta reittid. Ensimmainen on vastaava kuin
ajokustannusvaikutuksissa. Vahentynyt ajosuorite on yhteydesséa vahentyneisiin onnettomuuk-
siin. HSL:n hydty-kustannustyékalussa onnettomuuskustannukset ovat vélilla 0,04-0,30 euroa
ajokilometria kohden riippuen tien tai kadun tyypista. Onnettomuuskustannukset ovat suuremmat
pienilld kaduilla ja pienemmat maanteilld ja moottoriteilla. Toinen vaikutus on niin kutsuttu "safety
in numbers” -ilmi6, jossa kavelyn ja pyoérailyn kulkutapaosuuden kasvu on yhteydesséa pienem-
paan onnettomuusriskiin. IImién on arveltu syntyvén siita, etta alueilla, joilla on kavelijoita ja pyo-
railijoita, autoilijat ovat oppineet huomioimaan heidat ajotyylissaan (Litman, 2019). Keskimaarin
kavely on melko turvallinen kulkutapa. Vuoden 2016 henkildliikennetutkimuksen mukaan Helsin-
gissa tehdaan noin 470 000 kavelymatkaa vuorokaudessa. Onnettomuustilastojen mukaan 86
kavelijaa oli onnettomuuden uhrina vuonna 2017. Helsingissa tehdaén siten vuosittain noin 1,6
miljoonaa kéavelymatkaa yhta kévelyonnettomuutta kohden.

Myds vahentyneen rikollisuuden on havaittu Yhdysvalloissa olevan yhteydesséa kasvaneisiin ka-
vely- ja pyorailymaariin (Litman, 2019). Tama vaikutus on todennakoisesti erittéin pieni Suo-
messa.

Ymparistévaikutuksiin kuuluvat energiankulutus ja lahipaastoét. Molemmat vaikutukset syntyvat
siitd, kun fossiilisia polttoaineita hyddyntavista kulkutavoista siirrytaan kavelyyn. Energiankulu-
tusta vahentaa erityisesti henkildautoilusta siirtyneet matkat. Kuten aiemmin todettiin, siirtyvat
matkat ovat enimmékseen lyhyitd. Kuitenkin lyhyilla matkoilla polttoaineen kulutus (I/ajon.km) on
tyypillisesti suurta, mika vahentaa energiankulutusta enemman kuin pelkka vahentynyt ajosuorite
antaisi ymmartaa.

Siirtyma henkildautoilusta vahentdd myos lahipaastdjen maarad. Lahipaastot aiheuttavat haittaa
erityisesti kaupunkien keskustoissa, missa lahipaastdille altistuu suuri maara vaestdéa. HSL:n
hyo6ty-kustannusanalyysissa lahipdastojen haitan suuruudeksi on arvioitu 1,08 snt/ajon.km taaja-
massa ja 0,54 snt/ajon.km haja-asutusalueilla. Luvut perustuvat Vaylaviraston hankearvioinnin
yksikkdarvoihin ja ajoneuvojen keskimaaraisiin paastoihin.

Verkolliset vaikutukset koostuvat kévelyn optioarvosta, verkollisesta hairibnsietokyvysta, este-
vaikutuksista ja maankayttsta. Kavelyn optioarvolla tarkoitetaan arvoa, jonka yksilét antavat
sille, ettd voivat kavella haluamiinsa maaranpaihin, jos muita kulkumuotoja ei ole kaytettavissa.
Hyvéan kaveltdvyyden alueilla tavallisesti valitun kulkumuodon puuttuminen esimerkiksi hairididen
takia aiheuttaa yksildille ja yhteiskunnalle pienempia kustannuksia kuin alueilla, joilla yhdyskun-
tarakenne tukeutuu yksittéisen kulkutavan varaan.

Hyva kaveltavyys parantaa myds verkon hairionsietokykya edella mainitun syyn takia. Hyvat ka-
velymahdollisuudet tarkoittavat sitd, ettd hairiot muussa likenneverkossa aiheuttavat yhteiskun-
nalle vahemman kustannuksia kuin ilman hyvia kavelymahdollisuuksia.

Estevaikutuksella tarkoitetaan autoliikenteen kdvelyn matka-aikaa kasvattavaa vaikutusta (Lit-
man, 2019). Eri kulkumuotojen ristedmiset aiheuttavat matka-ajan kasvamista niin kavelijoille,
kuin autoilijoillekin. Kévelyn estevaikutus vahentéa kavelymaaria ja lisda joukkoliikenteen ja au-
toilun kulkutapaosuuksia tekemalla muista kulkutavoista houkuttelevampia. Estevaikutuksen ta-
loudellisen suuruuden arvioidaan olevan 0,5-1,5 snt/ajon.km kaupungissa (Litman, 2019).



Kéaveltavyydellda on myés maankaytollisia vaikutuksia. Kavely tarvitsee hyvin vahan tilaa verrat-
tuna autoiluun, mink& ansiosta tilaa sdastyy asunnoille, palveluille ja muille toiminnoille. Tiiviilla
alueilla omistetaan vahemman henkildautoja ja kaytetaan autoa vahemman kuin véahemman tii-

viilla alueilla (Litman, 2019). Jo rakennetuilla alueilla autoilta vapautuneen tilan kayttéénotto uu-
siin tarkoituksiin on hankalampaa kuin uudisrakentamisessa.



3.

Kaveltavyys

Kavelyn kulkutavan valintaan vaikuttavat monet tekijat. Taulukko 1 keraa Litman (2019) listaa-
mat valintaan liittyvat tekijat. Taulukossa on niin yksil6on kuin yhdyskuntarakenteeseenkin liitty-
via tekijoitd. Yksiloon liittyviin tekijoihin suunnittelulla ei voida suoraan vaikuttaa. Vaikka tietynlai-
silla asuinalueilla kavelladn enemman kuin toisilla, asuinalueen valinnan taustalla on merkittavaa
valikoivuutta. Esimerkiksi hyvan fyysisen kunnon omaavat yksilét saattavat muuttaa alueille,
joilla on hyvét kéavelymahdollisuudet. Tama johtaa esimerkissa siihen, ettéd uuden alueen suun-
nitteluratkaisut korreloivat asukkaiden fyysisen kunnon kanssa. Suunnitteluratkaisujen vaikutuk-
sesta fyysiseen kuntoon ei kuitenkaan voida tehda johtopaatoksia, silla kyseessa saattaa olla
vain fyysisesti hyvassa kunnossa olevien valikoituminen alueelle ilman, etta koko vaeston fyysi-
nen kunto olisi parantunut.

Sen sijaan kavelyn infrastruktuurin maaraan ja laatuun, matkojen pituuksiin, alueiden tiiveyteen
ja toimintojen sekoittumiseen seka kavelyyn liittyviin asenteisiin voidaan vaikuttaa suunnittelurat-
kaisuin. Tekemalla tiivistd yhdyskuntarakennetta, jossa asuminen ja tydpaikat ovat lahella toisi-
aan, voidaan todennakoisesti kasvattaa kavelymatkojen méaaraa ja kulkutapaosuutta.

Taulukko 1. Kavelykulkutavan valintaan liittyvia tekijéita amerikkalaisten tutkimusten mu-
kaan. Lihavoituihin tekijoihin suunnittelija kykenee vaikuttamaan.

Tekija Vaikutus

Ika Nuoret ja osa vanhuksista kavelevat runsaasti.

Fyysinen kunto Jotkin vammat johtavat siihen, etta henkil6t kulkevat paaasiassa
kavellen ja voivat tarvita erityisid suunnitteluratkaisuja, kuten ramp-
peja.

Tulot ja koulutus Alemman tulotason henkil6t kédvelevat enemmaén kuin suuren tulo-

tason henkilot.

Koirat Koiranomistajat tekevat muita enemman kavelymatkoja.
Ajoneuvot ja ajokortit Vaesto, jolla ei ole autoa tai ajokorttia, kavelee enemman.
Infrastruktuuri Kéavely on yleisempaa alueilla, joilla on hyvéa kavelyinfrastruktuuri

(kavelytiet, suojatiet jne.)
Matkan pituus Kavely on yleisempaa lyhyilla matkoilla.

Maankéayttd Kéavely on yleisempaa tiiviilla alueilla, joilla on asumista ja tyopaik-
koja ja matkojen méaaranpéaat ovat lahella.

Asenteet Kéavelymatkojen maara voi kasvaa viestintdkampanjoiden seurauk-
sena.
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Taulukon 1 lihavoidut tekijat liittyvéat siihen, miten miellyttivaa ja houkuttelevaa kévely on kulku-
tapana. Kaveltavyys kasitteend kuvaa kévelymahdollisuuksien laatua ja se koostuu niin infra-
struktuurin tasosta, turvallisuudesta kuin laadullisista tekijoista kuten ympariston esteettisyydesta
ja kavelyn koetusta helppoudesta. Kaveltavyys on tarkea laatutekija kavelykulkutavan valinnassa
matka-aikojen ohella, mutta sen mittaaminen arviointitarkoituksia varten on haastavaa.

Manaugh ja EI-Geneidy (2011) vertailivat neljaa eri kaveltavyysmittaria ja sitd, kuinka hyvin ne
ennustivat kavelykulkutavan valintaa. Mittarit mittasivat kaveltavyyttd maaranpaiden, matkan pi-
tuuksien tai kéveltavan pinta-alan avulla. Mittareita voidaankin pitda jonkinlaisina kavelysaavutet-
tavuuden mittareina. He myos vertailivat, miten kéveltavyyden vaihtelu vaikutti kdvelyméériin eri-
laisissa kotitalouksissa. Tutkimuksessa todettiin, etta testatut mittarit selittivat melko hyvin kéve-
lykulkutavan valintaa Montrealissa. Tutkimuksessa myds todetaan, etta kaveltavyydella oli suh-
teellisesti enemman merkitysta kulkutavan valintaan varakkaiden keskuudessa kuin vahemman
varakkaiden keskuudessa.

Manaugh ja ElI-Geneidyn tutkimuksessa kaytetyt kaveltdvyyden mittarit eivat kuitenkaan mittaa
kaikkia kaveltavyydelle tarkeitd ominaisuuksia, kuten kavely-ympariston miellyttavyyttd. Ewing ja
Handy (2009) muodostivat kaveltdvyyden osatekijoiden kehikon (Kuva 2), jossa he yhdistivat eri-
laisia kaupunkiympariston mitattavia ominaisuuksia kahdeksaan suunnitteluominaisuuteen (ur-
ban design qualities) ja edelleen kaveltavyyteen. Kehikon mukaan kaveltavyys koostuu kolmesta
osatekijasta:

e infrastruktuuri
e suunnitteluominaisuudet
e yksildiden reaktiot.

Kehikossa infrastruktuuri vaikuttaa suunnitteluominaisuuksiin ja reaktioihin ja suunnitteluominai-
suudet vaikuttavat reaktioihin. Yhdessa ndmé kolme osatekijad muodostavat kokemuksen kavel-
tavyydestad ja siten vaikuttavat kavelyvalintoihin.

Selvittddkseen, mista erilaisista mitattavista tekijoista kaupunkisuunnitteluominaisuudet koostu-
vat, Ewing ja Handy kuvasivat videoita erilaisista kavely-ympdaristoista jalankulkijan nékokul-
masta. Asiantuntijat arvioivat ja pisteyttivat kuvatut ymparistot esiteltyjen kahdeksan kaupunki-
suunnitteluominaisuuden suhteen. Pisteyttdmisen jalkeen tutkijat estimoivat regressiomallit,
joissa asiantuntijoiden antamia pisteita selitettiin ymparistéjen mitattavilla ominaisuuksilla. Talla
tavoin tutkijat arvioivat, mitk& mitatuista ominaisuuksista vaikuttaa kuhunkin suunnitteluominai-
suuteen.

Taulukko 2 nayttaa estimoidut mallit. Taulukossa nékyy vain viisi suunnitteluominaisuutta, silla
kaikille ominaisuuksille ei onnistuttu tekemaan operationaalista mallia. Suunnitteluominaisuudet,
joille malli onnistuttiin tekem&an ovat imageability, enclosure, human scale, transparency ja
complexity. Imageability on ominaisuus, joka heréttda yksildssa vahvan kuvan alueesta ja tekee
alueesta tunnistettavan. Mitattavat tekijat, jotka vaikuttavat tihan ominaisuuteen positiivisesti,
ovat erityisesti alueella liikkuvien ihmisten maara, historiallisten rakennusten méara suhteessa
kaikkiin rakennuksiin, aukiot ja puistot seké ulkoterassit. Melutaso vaikuttaa ominaisuuteen ne-
gatiivisesti.

Enclosure on suunnitteluominaisuus, joka luo paikkaan tilan tuntua. Se rajaa yksilon nakemaa
aluetta ja luo paikan ja olemisen kokemuksia. Tata pidetaan yleisesti hyvana urbaanin alueen
ominaisuutena. Mitattavat tekijat, jotka vaikuttavat tahan suunnitteluominaisuuteen positiivisesti,
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ovat nékyvan rakennuspinta-alan méaéara molemmilla puolen katua. Taivaan ndkyminen ja pitkéat
suorat linjat vaikuttavat ominaisuuteen negatiivisesti.

Human scale on ominaisuus, joka koostuu monista tekijdista. Tatd ominaisuutta voivat rikkoa
liian suuret rakennukset, rakennusten korkeuden ja leveyden epésuhta, liian pitkat valimatkat tai
liian suuret nopeudet. Yksityiskohdat ympéaristossé vaikuttavat positiivisesti tAmén ominaisuuden
kokemuksiin. Mitattavat ominaisuudet, jotka erityisesti lisddvat human scale -ominaisuutta, ovat
katutilassa olevat esineet ja ensimmaisessa kerroksessa olevat ikkunat. Ominaisuutta vahenta-
vat pitkat linjat ja korkeat rakennukset.

Transparency on ominaisuus, joka mahdollistaa sen, ettéd ihminen nakee tai pystyy kuvittele-
maan, mita tapahtuu kaveleméansa kadun ulkopuolella. Tahan ominaisuuteen vaikuttaa positiivi-
sesti ensimmaisen kerroksen ikkunat, kadulla nékyvat aktiviteetit ja nakyvan rakennuspinta-alan
maara.

Complexity on ominaisuus, joka viittaa alueen visuaaliseen monipuolisuuteen. Tutkimuksessa
I6ydetyt mitattavat ominaisuudet, jotka vaikuttavat ominaisuuteen positiivisesti ovat ihmisten
maara, rakennusten maara, rakennusten varien maara, korostusvarien maara, ulkoterassit ja jul-
kinen taide.

Physical
features
Sidewalk width \_,\
-Street width Urb;ﬁ‘desi " .
-Traffic volumes qu alil.;ésg Overall b“:,]kl.ng
“Tree canopy .~ walkability - chaviour
-Building height
-Number of people ~Imageability
~Weather Legibility
-Etc. _Enclosure Individual
reactions
-Human sacle
-Transparency
—%inka%e -Sense of Safety
-C tv
ompiexity -Sense of Comfort
~Coherence -Level of Interest
+ >
More objective More Subjective

Kuva 2. Kaveltavyyden osatekijoiden kehikko (Ewing & Handy, 2009).
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Taulukko 2. Kaupunkisuunnitteluominaisuuksien mallit (Ewing & Handy, 2009).

Urban design quality Significant physical features Coefficients p-values
Imageability people (#) 0.0239 0.000
proportion of historic buildings 0.970 0.000
courtyards/plazas/parks (#) 0.414 0.000
outdoor dining (y/n) 0.644 0.000
buildings with non-rectangular silhouettes (#) 0.0795 0.036
noise level (rating) -0.183 0.045
major landscape features (#) 0.722 0.049
buildings with identifiers (#) 0.111 0.083
Enclosure proportion street wall—same side 0.716 0.001
proportion street wall—opposite side 0.940 0.002
proportion sky across —2.193 0.021
long sight lines (#) —0.308 0.035
proportion sky ahead —1.418 0.055
Human scale long sight lines (#) —0.744 0.000
all street furniture and other street items (#) 0.0364 0.000
proportion first floor with windows 1.099 0.000
building height—same side —0.00304 0.033
small planters (#) 0.0496 0.047
urban designer (y/n) 0.382 0.066
Transparency proportion first floor with windows 1.219 0.002
proportion active uses 0.533 0.004
proportion street wall—same side 0.666 0.011
Complexity people (#) 0.0268 0.000
buildings (#) 0.0510 0.008
dominant building colours (#) 0.177 0.031
accent colours (#) 0.108 0.043
outdoor dining (y/n) 0.367 0.045
public art (#) 0.272 0.066

Hankkeiden arvioinnin kannalta olisi tarkeda yhdistaa edella kuvatut ominaisuudet kulkutapava-
lintoihin. Tutkimuksessa ei analysoitu, miten ominaisuudet vaikuttavat yksildiden paatoksiin kul-
kutavastaan tai kaytetysta reitista. Edella kuvattuja ominaisuuksia voitaisiin kuitenkin kayttaa yk-

sityiskohtaiseen kavelymaarien mallintamiseen ja ennustamiseen, jos kaytetyt ominaisuudet

saataisiin yhdistettya muutoksiin ihmisten kulkutapapaéatoksissa.

Weinstein ym. (2008) tutki kavelyreitin valintaan liittyvid syita kyselytutkimuksen avulla. Kysely
toteutettiin rautatieasemille kavelleille henkildille aamuruuhkan aikaan. Kyselyn eri osioissa

osassa oli avoimia kysymyksia ja toisissa valmiita vastauksia piti jarjestaa vastaajan mieltymyk-
sen mukaiseksi. Kaiken kaikkiaan tutkimukseen vastasi 328 henkiloa. Vastauksissa korostuu rei-

tin nopeus ja turvallisuus avoimessa kysymyksessd, jossa vastaaja sai kertoa kolme paasyyta
reittivalinnalle, reitin lyhyys oli selkedsti eniten mainittu syy. Seuraavaksi mainituin syy oli reitin

turvallisuus. Muut kategoriat saivat selkedsti vahemman mainintoja. Toisessa kysymyksessa oli
valmiiksi annettuja reitin ominaisuuksia, joita vastaaja sai arvottaa asteikolla erittéin tarkeé — jok-
seenkin tarked — ei tarked. Vastauksissa korostui jalleen reitin nopeus ja turvallisuus. Nopeuden
arvotti erittéin tarkeéksi 82 % vastaajista ja 55 % piti likenteen ohjausjarjestelmien olemista rei-
tilla erittain tarkeana. Ajonopeuksien turvallisuutta piti erittain tarkeéana 46 % vastaajista. Maise-
mallisia ja kaupunkikuvallisia ominaisuuksia pidettiin reitin nopeutta ja turvallisuutta véhemman
tarkeina. Taulukko 3 nayttaa kaikki vastaukset kysymykseen.

Vastaajille esitettiin myds kévelemisesté vditteitd, joihin he saivat vastata, kuinka samaa mielta
he olivat niista. Vastauksien perusteella vastaajat pitavat kavelemisesta ja se on heidan mieles-

tédan rauhoittavaa. Lisaksi vastaajat kavelevat kavelemisen terveyshyotyjen takia.
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Taulukko 3. Kavelyreitin ominaisuuksien tarkeys vastaajien mukaan (Weinstein ym.,
2008).

Erittain Jokseenkin Ei tarkea
tarkea tarkea
Lyhin reitti 82 % 17 % 1%
Liikenteenohjausjérjestelmia (esim. liiken- | 55 % 30 % 15 %

nevaloja tai suojateitd) reitilla

Liikenne ajaa turvallista nopeutta 46 % 41 % 13 %
Jalkakaytavat hyvassa kunnossa 43 % 44 % 13 %
Reitilla on viehattavia rakennuksia, puita 35 % 44 % 21 %

ja maisemointia

Ei pitkdan kestéavia lilkennevaloja 29 % 39 % 32 %
Muita ihmisia kaveleméassa 23 % 37 % 40 %
Kauppoja, joissa kdyda 14 % 32% 54 %
Kauppoja, joihin katsella sis&én 11 % 25 % 65 %
Penkkeja tai muita istumapaikkoja 11 % 15% 75 %

Ystava tai naapuri on reitin varrella 7% 18 % 75 %




Litkennehankkeliden vaikutus-
arviointi

4.1. Kavelyhankkeen vaikutusten arviointi

Liikennehankkeiden vaikutuksia arvioidaan vertaamalla maailmaa hankkeen kanssa ja ilman
hanketta. Hankkeen vaikutus on talléin ero naiden kahden tilanteen valilla. Luvussa 2 kavelyn
vaikutukset jaoteltiin neljadn ryhmaan:

e ajoneuvo- ja ajokustannusvaikutukset
e hyvinvointi- ja turvallisuusvaikutukset
e ymparistdvaikutukset

e verkolliset vaikutukset.

Monet vaikutuksista ovat verrannollisia kavely- ja muiden matkojen maaraén ja nopeuteen ver-
tailuvaihtoehdossa ja hankevaihtoehdossa. Téllaisia vaikutuksia ovat matka-aikasaastot, ajokus-
tannukset, pysakointikustannukset, onnettomuuskustannukset, seka vaikutukset energiankulu-
tukseen ja lahipaéastoihin. Naiden vaikutusten arvioimiseksi pitdd pystya arvioimaan hankkeen
aiheuttamia kulkutapamuutoksia ja matka-aikamuutoksia, joiden avulla voidaan edelleen arvioida
vaikutuksia edelld mainittuihin kustannuksiin. Kulkutapa- ja matka-aikamuutoksien arvioimiseksi
on vakiintuneita mallityyppeja.

Joitakin kavelyhankkeiden vaikutuksia on vaikeampi arvioida, joko tietopuutteiden tai vakiintunei-
den arviointimenetelmien puutteiden takia. N&ita vaikutuksia ovat hankkeiden sosiaaliset vaiku-
tukset, vaikutukset kyyditsemismatkojen maaraan, vaikutukset verkolliseen hairionsietokykyyn ja
vaikutukset maankayttoon.

4.2. Liikkennevaylien hankearviointi

Vaylahankkeiden hankearviointi on Vaylaviraston ohjeistuksen mukaan tehtava arviointi vayla-
hankkeen liikenteellisista vaikutuksista. Ohjeistuksen tarkoituksena on varmistaa parhaan han-
kevaihtoehdon eteneminen suunnittelussa. Liikennevayléan hankearviointiin kuuluu arvioinnin
kohteen l&htdkohtien kuvaus, vaikutusten kuvaus, hankkeen arviointi, seurannan ja jalkiarvioin-
nin suunnitelma seka raportointi ja dokumentointi (Liikennevirasto, 2011). Hankkeen vaikutuksia
arvioidaan vaikuttavuusarvioinnilla ja kannattavuuslaskennalla eli hydty-kustannusanalyysilla.
Arviointi perustuu liikenteellisten ominaisuuksien vertailuun hankkeen kanssa ja ilman hanketta.
Hankearvioinnin kehikko on periaatteessa hyodynnettavissd myos kavelyhankkeiden arviointiin
ja jos hankkeella on vaikutuksia kavelyn olosuhteisiin, tulee ne arvioida hankearvioinnissa. Kuva
3 nayttaa tassa tydssa tunnistetut kavelyn vaikutuslajit jaoteltuina hankearvioinnissa arvioitaviin
vaikutuslajeihin ja muihin vaikutuslajeihin. Lihavoidut vaikutuslajit otetaan huomioon maarallisesti
ja lihavoimattomat laadullisesti. Kaytannéssa hankkeiden vaikutuksia kavelyyn arvioidaan kuiten-
kin laadullisesti. M&arallisen arvioinnin puute johtuu ennen kaikkea menetelmien ja mallien puut-
teesta.
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Kaikki

Hankearviointi

Matka-aikasddstot
Ruuhkautuminen

. H&iriﬁnsiefokyky *  Kyyditsemismatkojen maéara

. . . Ajokustannusvaikutukset . Opﬁourvo
* Sosiaaliset vaikutukset R —— - Pysaksintimaksut
. Terveys *  Terveys
Lihipatstst

limastopédstst
Liikenneturvallisuus

Estevaikutukset
Maankaytts

Yerot

Otetaan huomioon maddrdllisesti
Otetaan huomioon laadullisesti

Kuva 3. Tassa tydssa tunnistetut kavelyn vaikutuslajit jaoteltuna hankearvioinnissa arvi-
oitaviin vaikutuslajeihin ja muihin vaikutuslajeihin.

4.3. Hyoty-kustannusanalyysi

Hyoty-kustannusanalyysi on osa liikennevaylien hankearviointia ja yleisesti kaytéssa oleva me-
netelma liikkennehankkeiden kannattavuuden arviointiin. Kavely on liikennetta, joten kadvelyhank-
keita voidaan arvioida myds liikenteellisen hy6ty-kustannusanalyysin avulla. Erityisesti hyoty-
kustannusanalyysi on tyokalu, jolla voidaan arvioida kavelya kulkumuotona muiden kulkumuoto-
jen rinnalla. Jos kavelya ei arvioida osana hyoty-kustannusanalyysia, voi olennaisia vaikutuksia
jadda huomioimatta. Analyysia hyddynnetaan paatoksenteon tukena erityisesti kahdesta syysta:

1. Hyo6ty-kustannusanalyysin avulla voidaan arvioida, kuinka suuria hyotyja hanke tuottaa
verrattuna kustannuksiin ja vertailla hankkeen eri toteutusvaihtoehtoja keskenaan.

2. Hyoty-kustannusanalyysin avulla voidaan asettaa hankkeita jarjestykseen niiden yhteis-
kunnallisten vaikutusten perusteella.

Ensimmainen syy liittyy hankkeen kannattavuuden selvittamiseen. Hanketta suunnitellessa on
haastavaa tietdd, miten suuria hyotyja se tuottaa verrattuna kustannuksiin. Lisaksi suunnitellessa
on usein monia vaihtoehtoisia suunnitelmia hankkeen toteuttamiseksi. Hydty-kustannusanalyysi
on hyvin ymmarretty ja teoreettiselta perustaltaan ehed tapa tuottaa arvioita hankkeen yhteis-
kunnallisesta kannattavuudesta ja vertailla hankkeen eri vaihtoehtojen vaikutuksia keskenaéan.

Toinen syy liittyy ennen kaikkea hankkeiden rahoitukseen. Tyypillisesti vaylahankkeita rahoite-
taan budjetista siten, etta jokaiselle vuodelle on tietty maara varoja, joita voidaan hyddyntaa
hankkeiden toteuttamiseen. Jos kannattavia hankkeita on listalla enemman kuin on varoja niiden
toteuttamiseen, hy6ty-kustannusanalyysi tarjoaa yhtendisen menetelmén hankkeiden asetta-
miseksi jarjestykseen. Analyysin avulla voidaan siten arvioida hankkeen yhteiskuntataloudellista
kannattavuutta ja vertailla hankkeen kannattavuutta muihin hankkeisiin. Hankkeiden keskinai-
sessa vertailussa hyoty-kustannusanalyysin avulla on kuitenkin haasteita. Hankkeet ovat vaiku-
tuksiltaan erilaisia ja riippuen hankkeesta, hydty-kustannusanalyysissa voi jaada erilaisia vaiku-
tuksia arvioimatta. Hankkeelle valittu vertailuvaihtoehto vaikuttaa my®s sen vaikutusten arvioin-
tiin. Jos kahden eri hankkeen vertailuvaihtoehtojen lahtokohdat poikkeavat toisistaan, on hank-
keiden vertailu hy6ty-kustannusanalyysin avulla haastavaa. Jotta vertailu hyoty-kustannusana-
lyysin avulla olisi mahdollista, on asetettujen vertailuvaihtoehtojen lahtdkohtien oltava mahdolli-
simman yhtenevét ja on oltava tietoinen mahdollisista hankkeiden valisista eroista vaikutuksissa,
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joita hy6ty-kustannusanalyysi ei ota huomioon. Téllaisia vaikutuksia voivat olla esimerkiksi ka-
sautumisvaikutukset.

Hydty-kustannusanalyysin perusta on hyvinvoinnin taloustieteessa ja yleisen tasapainon ajatte-
lussa. Analyysissa pyritd&n arvioimaan, kasvattaako jokin toimenpide yhteiskunnallista hyvin-
vointia. Perinteisessa analyysissa kotitalouksien ajatellaan maksimoivan hydtydan ja yritysten
voittojaan. Toimijat ottavat valinnoissaan huomioon toimijaan kohdistuvat vaikutukset (siséiset
vaikutukset), mutta eivat vaikutuksia, jotka eivat kohdistu toimijaan (ulkoiset vaikutukset).

Hyddykkeilla on varjohinnat, jotka kertovat niiden liséédmisen yhteiskuntataloudellisesta hy6dysta
tai haitasta. Vapailla markkinoilla vaihdettujen hytdykkeiden varjohinnat vastaavat niiden markki-
nahintaa. Jos kuitenkin hyodykkeilla on ulkoisvaikutuksia, joita toimijat eivat ota huomioon teh-
dessdan paatoksia, varjohinnat eivat vastaa markkinahintaa. Tallaisia hyddykkeita ovat esimer-
kiksi ilmasto- tai lahipaastot. Naiden vaikutusten arvot taytyy laskea erikseen, mita varten Vayla-
virasto yllapitaa virallisia yksikkdarvoja, joita hyoty-kustannusanalyysissa kaytetdan. Lisaksi on
olemassa hyddykkeita, joita ei vaihdeta markkinoilla, kuten matka-aikasaastot. Naidenkin hyo-
dykkeiden arvo on paateltava erikseen. (Dreze ja Stern, 1987)

Kuva 4 nayttaa kavelyn vaikutukset jaoteltuina yksildlle siséisiin ja ulkoisiin vaikutuksiin. Yksilén
sisdisia, eli hanelle itselleen tulevia vaikutuksia ovat matka-aikasaastot, pysakointimaksujen
muutokset, terveyshyddyt, onnettomuusriskin muutokset, sosiaaliset vaikutukset, ajokustannus-
muutokset ja vaihtoehtoisten kulkutapojen optioarvo. Osa onnettomuusriskin muutoksesta ja so-
siaalisista vaikutuksista on myds ulkoisia vaikutuksia, silla siirtyminen kavelyyn vaikuttaa my6s
muiden liikkujien riskiin joutua onnettomuuteen ja kavelylla on sosiaalisia vaikutuksia myos
muille kuin kavelijalle itselleen. Yksildlle ulkoisia vaikutuksia ovat sairaanhoitokulut ja sairaus-
poissaolot, verot, iimastopaastot, melu, [&hipéaéstét ja ruuhkautuminen.

Ulkoiset

. (X
Sisaiset
Matka-aikasd dstot
Pysdkaintimaksut
Terveys
Onnettomuuskustannukset
Sosiaaliset vaikutukset
Ajokustannukset
Optioarvo

¢ Terveys
* Sairaanhoitokulut
* Sairaspoissaolot
* Verot
* Sosiaaliset vaikutukset

limastop&astot
Melu
Lahip&astot
Ruuhkautuminen

Kuva 4. Kavelyn vaikutukset jaoteltuna yksilélle sisdisiin ja ulkoisiin vaikutuksiin.

Matka-aikasaastojen yksikkdarvo on térked parametri likennehankkeiden hyoty-kustannusana-
lyysissa. Matka-aikaséastoéja ei kuitenkaan vaihdeta markkinoilla, joten niiden arvo on paateltava
ihmisten tekemien kulkutapavalintojen kautta.

Kuva 5 nayttaa, miten kulkutapavalintoja voidaan hy6dyntdd matka-aikaséaston arvon selvittdmi-
sessad. Matkatessaan paikasta A paikkaan B, liikkujalla on mahdollisuus valita eri kulkumuo-
doista. Kulkumuodoilla on erilaiset matkaan liittyvat ominaisuudet, kuten matka-aika, matkan ra-
halliset kustannukset, matkustusmukavuus ja vaikutukset terveyteen. Valitessaan kulkumuodon
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yksild vertailee itseensé kohdistuvia (siséisid) vaikutuksia ja tekee omasta néakdkulmastaan par-
haan valinnan. Vertailemalla liikkujien valintoja voidaan paatelld, kuinka paljon rahaa liikkujat
ovat valmiita maksamaan nopeammasta matkasta. Valintaan vaikuttavia havaitsemattomia teki-
jOita ei voida erottaa matka-aikasaaston arvosta. Reitin mukavuus, terveyshyddyt ja mahdolli-
suus tehda toita matkan aikana voivat olla tekijoita, joiden seurauksena yksilo valitsee pidem-
méan matka-ajan lyhyemman sijaan. Jos naité tekijoité ei pystytd mittaamaan, ne nékyvat analyy-
seissa pienempana matka-aikasaaston arvona.

A

Pyéraily:

Aika: 5 min Julkinen:
Raha: 0 € Aika: 7 min
Mukavuus: 2 Raha: 2,8 €
Terveys: 4 Mukavuus: 4

Auto: Terveys: 1

Aika: 5 min

Raha: 5 € Kavely:

Mukavuus: 3 Aika: 10 min

Terveys: 0 Raha: 0 €

Mukavuus: 1
Terveys: 5

Kuva 5. Kuvitteellisen matkan kulkutapavaihtoehdot ja niiden ominaisuudet.

Kuva 6 nayttad Vaylaviraston ohjeistuksen mukaisessa hyoty-kustannusanalyysissa arvioitavat
vaikutuserat ja sen, minka vaikutuserien analysointia on kehitettava, jotta kavely saataisiin
osaksi hyoty-kustannusanalyysia. Vaikutukset jaotellaan kayttajavaikutuksiin, tuottajavaikutuk-
siin, ulkoisvaikutuksiin, vaikutuksiin julkistalouteen ja investointikustannukseen. Kavelyn saa-
miseksi osaksi arviointeja, olisi erityisesti kehitettdva menetelmia, joilla saadaan arvioitua toi-
menpiteiden vaikutuksia kavelymaariin, mista kulkutavoista uudet kéavelijat siirtyvat, kavelijoiden
aikasaastoihin ja henkildvahinkoihin. Naiden tietojen ja vaikutusarvioinnin yksikkdarvojen perus-
teella voidaan arvioida kuvassa nakyvien vaikutuserien suuruudet.

Kayttija Tuottaja Ulkoisvaikutukset
)\
Aikasddstot Liikenngintikustannus Paastst

* Henkilskohtainen terveys Véylanpidon kustannukset Henkilévahingot

Ajoneuvokustannussédstat Lipputulot
Tiemaksut ja lippumenot Verot
Verot

Julklsiulous Inveslom i us

Verof ja maksut Vuosittaiset investointi-
Nulden erien systemaattista
Tuet, ostot ja muut menot kustannukset

arviointia tarvitaan

PUUTTUU AINAKIN:
- Yhteiskunnan terveysmenot
- Tilatehokkuuden vaikutukset (edellyttad likenteen

ja maankéytén vuorovaikutusmalleja)

Kuva 6. Hyodty-kustannusanalyysissa arvioitavat vaikutukset.
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4.4. Arvioinnin haasteet
Liikenteellisten toimenpiteiden vaikutusten arvioinnissa kavelyn suhteen suurimpia haasteita
ovat tarkkuustasoltaan tarpeeksi yksityiskohtaisten mallien puute ja kdvelyn vaikutuksiin liittyvien
yksikkdarvojen puute. Yhtend syyna tdhan voi olla mittausdatan puute, silla monien kavelyyn liit-
tyvien tekijoiden mittaaminen on ty6lasté. Kavelijamaarien manuaalinen laskenta vie paljon aikaa
ja koneellinen laskenta on tahan asti ollut teknisesti haastavaa. Uusia teknologisia ratkaisuja
haasteisiin on kuitenkin kehitteill&.
Kuva 7 nayttéd hyoty-kustannusanalyysin tietotarpeet. Kuvassa punaisella on ne tiedot, joita ei
talla hetkella ole saatavilla. Suurimpia haasteita vaikutusten laskennallisessa arvioinnissa on,
ettei Suomessa ole mallia, jolla voitaisiin luotettavasti ennustaa toimenpiteiden vaikutuksia. Hel-
singin seudun liikenne-ennustemallijarjestelmassa (HELMET) arvioidaan kavelyn kulutapa-
osuutta, mutta mallin tarkkuustaso ei ole riittdva monien kavelynedistamishankkeiden arviointiin.
Kavelyn vaikutuksien arvioimiseksi pitaisi pystya arvioimaan toimenpiteiden vaikutuksia:

+ kévelymatkojen maaraan

+ kavelymatkojen ajalliseen ja matkalliseen pituuteen (reitteihin)

» siirtymaén muista kulkutavoista tai muihin kulkutapoihin

* liikenneonnettomuuksiin.
Lisaksi olisi hyddyllista pystya arvioimaan vaikutuksia terveyteen ja sairauspoissaoloihin.
Vaikka toimenpiteen vaikutuksia kavelymaariin ja onnettomuuksiin saataisiinkin arvioitua, hyoty-
kustannusanalyysin kannalta k&velyn arvioinnista puuttuu oleellisia yksikkdarvoja. Jotta kavely
saataisiin hyoty-kustannusanalyysiin joukkoliikenteen ja autoilun rinnalle, taytyisi saada arvioitua:

+ kavelyn matka-aikasaastén arvo

» houkuttelevan kavely-ymparistén arvo

+ terveyden paranemisen yksikkdarvo

* sairauspoissaolojen vahenemisen yksikkoarvo.

Naista tarkein hyoty-kustannusanalyysin kannalta on kavelyn matka-aikasaaston arvo.
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Kéyttdja Tuottaja Ulkoisvaikutukset

Kavelyn aikasadston arvo * Liikenngintikustannusten Paastsjen yksikkdarvot
Liikkumiseen kulunut aika ennen ja

jclkeen projektin: Kévellen, .
joukkoliikenteelld, autolla
Ajoneuvokustannusten yksikkdarve
Lippukustannukset per matka
Tiemaksujen suuruus

Liikkumiseen liittyvien verojen maara

yksikkdarvot
Vaylénpidon kustannusten
yksikkdarvot

* Lipputulot per matka

*  Verot

Henkilvahinkojen yksikkéarvot
Terveysmenoijen yksikkéarvot
Terveyden muutokset
Sairaspdivien yksikkéarvot

Sairapdivien muutokset

Julkistalous Investointikustannus

Vuosittaiset investointi-
kustannukset
-

*  Verot ja maksut .
* Tuet, ostot ja muut menot

Tieto olemassa tai tuotettavissa
ieto ei olemassa tai tuotettavissa

Kuva 7. Hyoty-kustannusanalyysin tietotarpeet. Punaisella varilla on merkitty tiedot, joita
ei talla hetkella ole saatavilla.

Vaikka kavelyn vaikutusten arvioinnissa on useita haasteita, niiden ratkaisemiseksi 16ytyy myds
keinoja. Taulukko 4 listaa kavelyn vaikutusten arvioinnin haasteet ja haasteiden ratkaisuehdotuk-

sia. Monet ratkaisuista eivat ole lopullisia ja ehdotuksia tulee kasitella ensiaskeleina kavelytoi-
menpiteiden vaikutusten arvioinnin kehittdmisessa.

Taulukko 4. Kavelyn vaikutusten arvioinnin haasteita ja ratkaisuja niihin.

Haaste

Suomessa ei ole mallia, jolla voitaisiin luo-
tettavasti ennustaa toimenpiteiden vaiku-
tuksia kavelymatkojen maéaréan.

Suomessa ei ole mallia, jolla voitaisiin luo-
tettavasti ennustaa toimenpiteiden vaiku-
tuksia kavelymatkojen ajalliseen ja matkal-
liseen pituuteen.

Suomessa ei ole mallia, jolla voitaisiin luo-
tettavasti ennustaa toimenpiteiden vaiku-
tuksia siirtymééan muista kulkutavoista tai
muihin kulkutapoihin.

Helsingin seudun liikenne-ennustemallin
(HELMET) tarkkuustaso ei ole riittava mo-
nien kavelynedistamishankkeiden arvioin-
tiin.

Hyo6ty-kustannusanalyysin kannalta kave-

lyn arvioinnista puuttuu oleellisia yksikko-
arvoja.

Monia kévelyn arviointiin tarvittavia teki-
joita on tyodlasta mitata.

Katujen kavelymaarien mittaaminen on
teknisesti haastavaa.

Ratkaisu ‘

Ennustetaan kavelymatkojen lisaysté asian-
tuntija-arvioin tai hyddynnetaan nykyisia ka-
velymaaria hyotyjen arvioinnin alarajana.

Sovelletaan paikkatieto-ohjelmistoja tai tau-
lukkolaskentaa matka-aikamuutosten arvioin-
tiin.

Etsitaan kirjallisuudesta alustavat arviot siita,
mista kulkutavoista uudet kavelymatkat siirty-
vat.

Ruvetaan kehittamaan yksinkertaista mallia
edelld mainittujen asioiden systemaattiseen
arviointiin.

Kaytetaan Ruotsissa arvioituja kavelyn ai-
kasaaston arvoja ja selvitetaan kirjallisuu-
desta mahdollisia terveyden muutoksiin liitty-
vid yksikkdarvoja.

Hyddynnetéén jo keréttya tietoa niistéa sijain-
neista, joissa jo on mittauslaitteet. Kokeiluja
tehdessa hyddynnetéén niita sijainteja, joissa
jo on mittauslaitteet.

Vaikka laitteet eivat ole taysin tarkkoja, niista
voidaan havaita trendit ja muutokset. Lisaksi
on mahdollista arvioida laitteiden systemaat-
tista virhetta laskemalla kavelymaaria mit-
tauslaitteen luona tarkemmalla menetelmalla.
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4.5. Ruotsin kannattavuusarviointimenetelma kavelyhankkeille
Ruotsin Trafikverket on kehittéanyt kavelyhankkeiden arviointiin GC-kalk -nimisen hydty-kustan-
nuslaskentapohjan, johon syétetaan hankkeen vaikutukset ja kustannukset. Arvioinnissa verra-
taan hankevaihtoehtoa ja vertailuvaihtoehtoa keskenaén. Pohjaan kuvataan vertailuvaihtoehdon
ja hankevaihtoehdon kéavelyverkko linkkien ja liittymien avulla. Verkon liséksi pohja tarjoaa las-
kentamallin onnettomuusmaarien laskentaan ja terveyshyoétyjen laskentaan. Pohjassa on myds
mukana yksikkdarvot terveyshyddyille, onnettomuuksille ja matka-aikasaastoille. Versiossa 1.5.3
vaihtoehtojen kuvaukseen kuuluu:

* nopeusrajoitus linkilla (onnettomuuksien laskentaan)

+ kavelymatkojen maara linkilla tai liittyméassa (matka-aikasaastdjen, onnettomuuksien, ve-
rotulojen ja terveyshyotyjen laskentaan)

* autojen maara linkilla tai littyméassa (onnettomuuksien laskentaan)
* linkin pituus (matka-aikasaastojen ja terveyshyotyjen laskentaan)

+ keskimaarainen kavelynopeus linkilla (matka-aikasaastojen ja terveyshyotyjen lasken-
taan)

+ odotusaika liittymissa (matka-aikasaastojen laskentaan)

* kévelymukavuusluokka (vain yksi valittavissa).
Kavelymatkojen ja automatkojen maaran arvioimiseen ei esiteta varsinaista menetelmaa, vaan
ne voidaan arvioida asiantuntija-arvioin tai muiden menetelmien avulla. Pohja ei mydskaan ota
huomioon kaikkia kévelyhankkeen vaikutuksia, kuten

+ gjoneuvoliikenteen matka-aikasaastot

* autosta muuhun kulkutapaan vaihtaneiden alkuperaisen matkan pituus

* muusta kulkutavasta kévelyyn vaihtaneiden saastyneet matkakulut

* kasvihuonekaasupaastovaikutukset

+ lahipaéastdvaikutukset.

Nama tiedot ovat tuotettavissa perinteisilla likenne-ennustemalleilla, joten pohjaa on mahdolli-
sesti tarkoitus kayttéda perinteisten liikenne-ennustemallien arvioita taydentavana laskelmana.

Pohjassa my6s oletetaan, ettd kaikki kavelyn terveyshyddyt ovat lisdhyotyja aikasééston arvon
paalle. Tutkimustietoa siitd, mink& osan kavelyn terveyshyddyista kavelijat ottavat huomioon va-
linnassaan, ei kuitenkaan ole saatavilla. Jos kavelijat valitsevat kavelyn kulkutavakseen osittain
sen terveyshyotyjen ansiosta, tulevat ndma hyddyt otettua huomioon osittain kahteen kertaan.
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4.6. Vaikutusten arvioinnin kayttotapaukset

Tyo6ssa selvitettiin mahdollisia kayttétapauksia kavelyn vaikutusten arvioinnille ja arvioitiin Tra-
fikverketin kehittaméan kannattavuuslaskentamallin soveltuvuutta kyseisten tapausten arvioitiin.
Kayttotapaukset ja arviot pohjan kayttokelpoisuudesta on esitetty taulukossa 5.

Taulukko 5. Hankearvioinnin kayttotapaukset ja arviot Trafikverketin hyoty-kustannusme-
netelmén hyédynnettéavyydesta niiden tarkasteluun.

Kayttotapaus

Arvio pohjan so- Perustelut
veltuvuudesta

Paakatuverkon suoja-
tieylitysten lisaaminen
tai poistaminen, kuten
Mannerheimintien yli-
tykset

Hyva Vaikutusalue on rajattu ja pienehkd. Todenna-
koisesti kyseiset muutokset vaikuttavat suu-
rimmalta osin kavelyn reitteihin, joita voidaan
arvioida asiantuntija-arvioin.

muuttaminen

Liikennevaloratkaisut Hyva Vaikutusalue on rajattu ja pienehké. Odotus-
ajan muutos voidaan huomioida lahestymista-
vassa.

Teollisuuskadun akse- = Kohtuullisesti Vaikutusalue on rajattu, mutta suurehko, mika

lin kehittaminen vayla- haastaa verkon kuvaamista ja kavelyreittien

maisesté katumaiseksi arviointia.

Nopeusrajoitusten Kohtuullisesti Lahestymistavassa ajoneuvojen nopeudet

vaikuttavat onnettomuuksien maaraan. Li-
séksi pitéda ottaa huomioon autoilijoiden li-
saantynyt matka-aika ja mahdolliset reittimuu-
tokset. Jos nopeusrajoitusten muuttaminen li-
saa kavelya, se pitda arvioida asiantuntija-ar-

mat

viona.
Hameentien muutok- Kohtuullisesti Vaikutusalue on rajattu, mutta suurehko, mika
set — ennen ja jalkeen haastaa verkon kuvaamista ja kavelyreittien
tiedot arviointia.
Kavelykatusuunnitel- Kohtuullisesti Lahestymistavassa ajoneuvojen nopeudet

vaikuttavat onnettomuuksien maaraan. Li-
saksi pitaisi ottaa huomioon autoilijoiden li-
saantynyt matka-aika ja reittimuutokset.

Bulevardi-kaupunki-
konsepti

Heikosti Bulevardimuutokset aiheuttavat muutoksia
kulkutavan ja reitinvalintaan, joka tekee arviot
haastaviksi.

22




Suositukset

5.1. Suositusten tavoitteet

Kéavelyn vaikutusten maaralliseksi arvioimiseksi taytyy vahintaén pystya arvioimaan kévelyhank-

keiden vaikutusta kavelyn maaraan ja matka-aikoihin, seka kavelyn vaikutuksia yksildihin ja hei-

dan hyvinvointiinsa. Jotta kavelyhankkeita voitaisiin arvioida niiden vaikutuksien kautta, tarvitaan
kaikkien edellda mainittujen osien kehittdmista. Kévelyn vaikutusten arvioinnin kehittémiseksi suo-
sitellaan kolmenlaisia toimenpiteita.

Suositukset koostuvat
1. arviointimenetelmien pilotoinnista,
2. arviointitydkalujen kehittamisesta ja
3. kokeellisesta suunnittelusta ja tutkimuksista.

Suositukset on kuvattu tarkemmin seuraavissa luvuissa.

5.2. Arviointimenetelmien pilotointi

Jotta kévelyhankkeiden arviointi voi kehittyd, sita taytyy tehda. Kun arvioinneista saadaan koke-
musta, syntyy parempi kasitys erilaisten kavelyn edistamishankkeiden vaikutuksista ja niiden
suuruusluokista. Liséksi arviointien tekeminen kehittdd hankkeiden vaikutusten arvioinnin osaa-
mista ja kulttuuria. Tata varten suositellaan, etta arvioidaan kéavelynedistamisohjelman
hankkeita paatettyjen vaikutuksien osalta ja otetaan pilotointikayttodn maarallinen kavely-
hankkeiden arviointimenetelma. Maaralliseksi arviointimenetelmaksi suositellaan Ruotsin arvi-
ointimenetelman pilotoimista. Arviointimenetelma on sellaisenaan hyddynnettavissa suuntaa an-
taviin arvioihin kavelyhankkeiden kannattavuudesta. Menetelmén yksikkdarvot ja onnettomuus-
mallit eivat valttamatta ole sellaisenaan parhaat mahdolliset Helsingin kontekstissa, joten tulok-
sia ei suositella kaytettavaksi sellaisenaan. Hyotyjen alarajana voidaan myds arvioida nykyisten
kéavelijoiden saamaa matka-aikasaaston arvoa. Vahintaan suositellaan, ettd hankkeiden vai-
kutuksista tehdaan laadulliset arviot.

Toisena suosituksena arviointimenetelmien pilotoinnissa suositellaan hankkeiden jalkiarvioin-
nin aloittamista. Vertaamalla hankkeiden ennustettuja vaikutuksia hankkeen toteuttamisen jal-
keen mitattuihin vaikutuksiin voidaan seurata pilotoitujen arviointimenetelmien laatua ja tark-
kuutta, sek& saada tietoa menetelmien kehittémiseksi. Téta varten suositellaan, etté valitaan
muutama hanke, joille on mahdollista toteuttaa jéalkiarviointi. Naiden hankkeiden osalta valitaan
suureita, joita mitataan ennen ja jalkeen toteutetun hankkeen. Mahdollisia tutkimusmenetelmia
jalkiarvioinnin toteuttamiselle ovat kédvelymaérien laskennat ja kyselytutkimukset.
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5.3. Arviointityokalujen kehittdminen

Kavelyn arviointi tarvitsee tytkaluja ja ohjeistusta. Naiden kehittdamiseksi suositellaan, etta
maaritellaén, mita hankkeiden kavelyvaikutuksia tulee arvioida vaikutusten arvioinnin yh-
teydessa. Mahdollisia arvioitavia vaikutuksia ovat esimerkiksi:

¢ matka-aikamuutokset
e turvallisuusmuutokset
e terveyshyodyt.

Kun arvioitavat vaikutukset on maéritelty, ohjeistetaan hankkeiden vaikutusten arvioinnissa
arvioimaan kyseiset vaikutukset. Ensi alkuun arviointi voi tapahtua laadullisesti. Arvioinnin ke-
hittamista varten suositellaan, etta tutkitaan hyoty-kustannusanalyysiin tarvittavia tietoja ja
yksikkdarvoja. Tarvittavia tietoja ovat ainakin:

+ kavelyn aikasaaston yksikkdarvo

» kavelyméadarien muutoksen terveysvaikutukset

* terveysvaikutusten yksikkdarvo

»  kavelymadarien muutoksen aiheuttama sairauspéivien muutos
* sairauspaivan yksikkoarvo.

Liséksi suositellaan, etta laaditaan yksinkertainen malli toimenpiteiden aiheuttamasta ka-
velymadrien muutoksesta ja kulkutapasiirtymasta, jota voidaan hyédyntaa vaikutusten ar-
vioinnin tukena. Mallin on tarkoitus toimia pohjana kévelyn mallintamisen kehittdmiselle arvioin-
nin tarpeisiin. Mallin avulla on lopulta tarkoitus arvioida maarallisesti kavelyhankkeen aiheutta-
mia muutoksia matka-ajoissa ja kavelymaarissa ja naiden arvioiden kautta onnettomuuksissa ja
terveyshyoddyissa.

5.4. Kokeellinen suunnittelu ja tutkimukset

Kolmantena kokeilujen ja niiden seurannan kautta voidaan kehittda sek& suunnittelun etté han-
kearvioinnin menetelmié. Kokeet tuottavat tietoa niin suunnittelun tueksi, kuin hankkeiden esiar-
viointiin kaytettavien mallien kehittdmiseksi. Mallikehitys hyotyy kokeiluista, silla ne voivat tuottaa
tietoa eri tekijoiden vaikutuksesta likkumisvalintoihin. Kokeilut taytyy jarjestaa siten, etta niilla on
uskottava vertailuvaihtoehto, eli mité olisi kaynyt, jos kokeiltavaa muutosta ei olisi tehty.

Suunnittelun ja mallien kehittdmiseksi suositellaan, ettd kiinnostavista toimenpiteista toteu-
tetaan kokeiluja, joiden avulla toimenpiteiden tehokkuudesta ja tarkoituksenmukaisuu-
desta kerataan tietoa. Kavely-ymparistdon vaikuttavien tekijdiden merkitysta voidaan arvioida
mittaamalla tutkinnan kohteena olevat suureet alueelta, toteuttamalla hanke ja mittaamalla suu-
reet jalleen hankkeen toteuttamisen jalkeen. Asetelmaa voidaan viela kehittda etsimalla vas-
taaval/vastaavia paikkoja joihin hanketta ei toteuteta ja vertaamalla paikkojen kehitysta hankealu-
een ja vertailualueiden valilla. Kokeilujen suunnittelemiseen on tarkeda ottaa mukaan mallien ke-
hittajat, suunnittelijat ja arviointimenetelmien kehittajat, jotta erilaiset relevantit ndkdkulmat tulee
huomioitua kokeilujen suunnittelussa. Téall6in kokeilujen toteutus palvelee mahdollisimman hyvin
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eri tarkoituksia. Kokeilujen avulla saadaan tietoa erilaisten toimenpiteiden vaikutuksista ja vaikut-
tavuudesta, jota voidaan hyddyntaa parhaiden kaytanttjen lIdytamiseksi kévelyn edistamiseen.
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Tiivistelma:

Kavelylla on erityinen rooli liikennejarjestelméssé. Se on edullinen ja suurimmalle osalle kaytettévissa oleva
kulkumuoto. Vaikka matkan paaasiallinen kulkutapa olisi jokin muu, I&hes jokainen matka sisaltaa kavelya
matkan alussa esimerkiksi parkkipaikalle, joukkoliikennepysékille ja matkan lopussa lopulliseen mééarén-
paahén. Helsingin kaupungilla on useita hankkeita liittyen kévelyn edistdmiseen kulkumuotona. Esimerkiksi
Helsingin liikkumisen kehittamisohjelmassa (2015) kiinnitetdédn huomiota kavelyyn kulkutapana ja kavely-
keskustan laajentamisen selvittdminen on osa Helsingin strategiaa vuosille 2017-2021. Kavelyn kasvaneen
merkityksen kautta on syntynyt myos tarve ymmartéaa paremmin kavelya kulkutapana, liikennehankkeiden
ja kaupunkiympériston vaikutusta kavelyn yleisyyteen seka kavelyn monipuolisia taloudellisia ja liikenteelli-
sid vaikutuksia.

Tassa selvityksessa on tutkittu, mité ja mink& suuruisia vaikutuksia kavelylla on kirjallisuuden perusteella ja
mitk& asiat vaikuttavat kdvelyn valintaan kulkutavaksi. Liséksi on selvitetty, miten kévelyhankkeiden arvioin-
tia voitaisiin kehittédd ja saada vahvemmin osaksi hankearviointia. Suurimmat puutteet k&velyhankkeiden
arvioinnissa ovat tarkkuudeltaan sopivien mallinnusmenetelmien ja hydty-kustannusanalyysin yksikkdarvo-
jen puute. Selvityksessd annetaan suosituksia arviointimenetelmien pilotoimiseksi, arviointitydkalujen kehit-
tamiseksi ja kokeelliseen suunnitteluun ja tutkimuksiin.
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