TEEMA: Liikkumisymparistot

LIIKUNTA-
YMPARISTONA
KOKO KAUPUNKI

Kuva: Antero Aaltonen

Kavely ja pyoraily omassa asuinymparistossa ovat
luonteva tapa saada terveytta ja kuntoa yllapitavaa
arkiliikuntaa. Kaytannossa tallaisen lilkkkumisen
lisdaminen on kuitenkin osoittautunut vaikeaksi,
koska nykyiset kaupunkiymparistot eivat tue sita.
Muutokseen tarvitaan kokonaisvaltaista ajattelua.
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OLEN PYORAILLYT JA KAVELLYT ldhes kaikki arjen mat-
kani koko elamini ajan, mutta siitd huolimatta en mielel-
lani aja omalla kotikadullani. Katu on melko kapea ja sil-
14 on paljon autoliikennettd. Pyorédkaistaa tai -tietd ei ole.
Autot ajavat nopeasti, pyorailijoiden tahtia puolestaan hi-
dastaa loiva, mutta pitkd ylaméki. Monet autoilijat pyrki-
vat hitaan pyoriilijdn ohi, vaikka tilaa on niukasti. Kadun
varressa on pysdkoityjad autoja, joten sinne ei pysty pyoral-
1a vdistimain. Pyordileminen tuntuu stressaavalta ja pe-
lottavalta. Kun saavun kotikadulleni, hyppéén pois pyoran
paaltd ja talutan sen asuintaloni luo. Kéveleminenkaan ei
silti ole kovin mukavaa autojen melussa kapealla jalka-
kaytavalla, jolla kaksi kavelijad ei mahdu kunnolla ohit-
tamaan toisiaan.

Kotikatuni ei ole hyvi liitkkumisympaéristo, koska sen
suunnittelussa on ajateltu 14hinni motorisoitua liikennet-
td. Vaikka kadulla periaatteessa on mahdollista pyorailla
ja kdvell4, se ei sithen kannusta, pdinvastoin. Tim4 ei ole
sattumaa vaan pitkén historiallisen kehityksen tulosta. Jot-
ta kaupungeista tulisi hyvid ymparist6ja kévelylle ja pyo-
réilylle, yli kuuden vuosikymmenen autoistumiskehitysta
pitéisi aktiivisesti pyrkid muuttamaan suunnittelun ja ra-
kentamisen keinoin.

Kavelyn ja pyorailyn kutistuvat osuudet

Kaikki ihmisen elinymparist6t ovat potentiaalisia liikku-
misympdristéja. WHO on todennut, ettd vieston keskit-
tyessd voimakkaasti kaupunkeihin rakennetulla ymparis-
tolld on tdrked asema fyysisen aktiivisuuden tukemisessa.
Arjen fyysinen aktiivisuus on terveyden ja toimintakyvyn
kannalta tdrkedd, mutta sen méaérd on kutistunut ldhes
olemattomiin. Liikenteen jatkuva motorisoituminen on
yksi keskeinen syy tihdn. (WHO 2017) Kévelyé ja pyordilyd
kutsutaan aktiivisiksi lilkennemuodoiksi, koska ne ovat
paitsi lilkennettd myos liikuntaa.

Liikenne- ja viestintdministerion vuonna 2018 julkai-
sema Valtakunnallinen kévelyn ja pyorailyn edistimisoh-
jelma nimedd kansalaisten terveyden, fyysisen toiminta-
kyvyn ja kunnon ensimmaéisena niistd syistd, joiden takia
kivelyi ja pyorailya olisi lisattavd voimakkaasti. Liikun-
nan puute aiheuttaa vuosittain suoraan ja epdsuorasti mil-
jardiluokan kulut Suomen kansantaloudelle, minka takia
fyysisen aktiivisuuden lisdaminen hyodyttda paitsi yksi-
16itd myos yhteiskuntaa.

Vaikka sekd kdvelyd ettd pyordilyad harrastetaan lenk-
keilyn muodossa, suuri osa molemmista on arjen ja va-
paa-ajan siirtymii, asioiden hoitamista sekd yhdessaoloa.
Tallainen litkunta on parhaimmillaan saumaton ja miel-
lyttavd osa elamaa, mutta monet ymparistotekijat vaikut-
tavat sen mahdollisuuksiin ja olosuhteisiin. Kdvelyi ja
pyordilyd on pidetty monesta syystd kannatettavina lii-
kennemuotoina viimeistadn 1990-luvun alusta saakka.
(Kallioinen 2002, 100) Niiden tukemisesta on siitd lahtien

puhuttu litkennesuunnittelussa ja -politiikassa seka valta-
kunnallisesti ettd paikallisesti, mutta pyorailyn ja kidvelyn
osuus on 2000-luvulla edelleen kuitenkin laskenut ja yk-
sityisautoilun osuus noussut. Odotusten vastaisesti edes
asumisen keskittyminen kaupunkiseuduille ja keskustoi-
hin ei ole kddntanyt kehitystd. (Liikennevirasto 2018, 9;
Liikenne- ja viestintdministeric 2018, 2) On tarpeen tar-
kastella pitkaa aikavélid, jotta voitaisiin ymmartad, miten
tdhidn tilanteeseen on paidytty.

Autojen kaupunkia rakentamassa

Olen tutkinut kaupunkiliikenteen historiaa Suomessa
1900-luvun toisella puoliskolla. Pyorailysta ja kidvelysta on
keridtty vain vahin tilastotietoa, joten olen tutkinut niiden
osuuksia esimerkiksi tuhansista valokuvista. Historialli-
nen tarkastelu tekee selvéksi kaksi asiaa: Ensinnékin Suo-
men kaupungeissa on kertaalleen vallinnut tilanne, jossa
aktiiviset kulkumuodot olivat hallitsevia. Toiseksi autois-
tuminen ei ole tapahtunut sattumalta, vaan kaupunkien

Autokaupunki ei ole jalkikateinen
luonnehdinta, vaan 1950- ja
1960-lukujen Kaupunki- ja
litkennesuunnittelijat varautuivat
ennen muuta autoilun
lisaantymiseen kaikkien muiden
litkennemuotojen kustannuksella.

rakennettua ympérist6a on massiivisin keinoin muokattu
autoilua suosivaksi ja taima kehitys jatkuu yha. Esimerkik-
si Turussa polkupyorit olivat 1950-luvun lopulla ylivoimai-
sesti suurin ajoneuvoryhmé keskustan liikenteessd, mutta
1970-luvulle tultaessa pyoriily oli jo marginalisoitunut lii-
kennemuotona. Kévely puolestaan siilyi yleisend, mutta
sen olosuhteet kurjistuivat. (Méannist6-Funk 2020)
Turussa tapahtuneet muutokset noudattelivat pitkal-
ti samaa kaavaa kuin muissakin eurooppalaisissa kau-
pungeissa. Kaupunkeja alettiin méiiratietoisesti muut-
taa autokaupungeiksi tilanteessa, jossa aktiivisia muotoja
oli valtaosa liikenteestd. Autokaupunki ei ole jalkikéatei-
nen luonnehdinta, vaan 1950- ja 1960-lukujen kaupunki-
ja lilkennesuunnittelijat varautuivat ennen muuta autoi-
lun lisddntymiseen kaikkien muiden litkennemuotojen
kustannuksella. (Oldenziel et al 2016) Turussa purettiin
kaksi kolmasosaa keskustan rakennuksista, jotta kaduille
voitiin rakentaa lisdkaistoja sekid pysidkointipaikkoja au-
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toille. Samalla pyrittiin hajauttamaan kaupunkirakenne
esimerkiksi perustamalla asumaldhioitd kauas keskus-
tasta. Lahioihin ja kauppakeskuksiin syntyi uusia kéve-
ly- ja pyoriily-ympaérist6jd, mutta yhdessd nama tilalliset
muutokset tekivit yhad vaikeammaksi ja epdmiellyttavam-
maéksi hoitaa arjen liikkuminen padasiassa kévellen tai
pyoraillen.

Modernistisen suunnittelun ihanteena oli mahdolli-
simman tehokas liikkuminen, miké tarkoitti motorisoi-
tua litkennettd. Pyordilyd pidettiin vanhanaikaisena,
hévidvana lilkennemuotona ja jopa kévelyn tarvetta pyrit-
tiin suunnittelussa minimoimaan. Kaupunkiteoreetikko
Jane Jacobs kirjoitti jo vuonna 1961, ettd yhdysvaltalaisis-
sa kaupungeissa kdvelyn ja muun aktiivisen kaupunkiliik-
kumisen tiloja ja mahdollisuuksia oli pala palalta uhrat-
tu motorisoitumiselle, kunnes jiljelld olivat vain rippeet.
(Jacobs 1961) Pyoriily oli jo vuosikymmenii aikaisemmin
havinnyt Amerikassa lilkennemuotona, ja samaa odottivat
tapahtuvaksi liitkennesuunnittelijat Euroopassa, pidettiin-
héan Amerikkaa esikuvana.

Euroopan kaupungeissa ei kuitenkaan edetty yhti pit-
kille, ja jo 1960-luvun lopulla autokaupungin ideaa alet-
tiin myds kyseenalaistaa. Monissa maissa pyoriily elpyi
hiukan 1970-luvulta ldhtien ja sai uudenlaista asemaa
kuntoilumuotona, vaikkei koskaan noussut lahellekdan
entisid lukemiaan. Liikennejarjestelmit ja kaupunkira-
kenteet oli jo ehditty rakentaa monelta osin uuteen us-
koon, ja ne tukivat ennen muuta autoilua. Myds suunnit-
telun normit lukitsivat yhteiskuntaa autoiluun perustuviin
jarjestelmiin. (Lundin 2008) Vaikka kévely4 ja pyoriilya on
viime vuosikymmenina pyritty tukemaan esimerkiksi ra-
kentamalla pyoraviylid ja kavelykatuja, kokonaisuutena
kaupunkien infrastruktuuri ja liikennejarjestelmien ke-
hitys on jatkunut motorisoitua liikennettd helpottavalla ja
aktiivisia liitkennemuotoja vaikeuttavalla linjalla.

Kohti liikkuvampaa kaupunkia

Koronapandemian aikana monet eurooppalaiset suurkau-
pungit ovat varanneet entistd suuremman osan kaupun-
kiymparistostd kivelylle ja pyoriilylle. Erityisolot ovatkin
antaneet mahdollisuuden tarkastella uusin silmin tila-
kiytdantojd ja sitd, millaiseen liikkumiseen kaupunkiym-
paristot kutsuvat. Ne voivat herdttdd huomaamaan myds,
ettei aktiivisten lilkennemuotojen lisddntyminen tapahdu
itsestddn. Sen sijaan niiden vihentyminen on usein tapah-
tunut sindnsid hyvaa tarkoittavien toimien sivutuotteena.
Kavelyn ja pyordilyn on todettu olevan keskiméaéarin sitd
turvallisempaa, mitd enemman kévelijoitd ja pyorailijoi-
td liikenteessé on. (Jacobsen 2003) Kdytdnnossa litkenne-
turvallisuutta on kuitenkin tavoiteltu esimerkiksi kuljet-
tamalla lapsia autolla kouluun ja harrastuksiin. Kouluissa
saatetaan jopa kieltdd pienia koululaisia saapumasta pyo-
ralld, vaikka turvallisuusongelma ei synny heiddn pyorai-
lystdaéan, vaan koulujen 14dhiston moottoriliikenteesta.
Aktiivisten liikennemuotojen vihentyessd syntyy it-
seddn ruokkivia kehid, jotka johtavat yhd motorisoitu-
neempaan liikkkumiseen. Kun kévely ja pyordily marginali-
soituvat, niitd ei endd ndahd4 itsestdédn selvind ja tavallisina
valintoina, mika vihent&d4 niitd entisestddn. (Pooley et al
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2019) Nykyisessa julkisessa keskustelussa kévelyn ja pyo-
railyn edistiminen ndhdaan usein ideologisena valintana
tai identiteettikysymyksend, vaikka sen hyodyt ovat yksi-
1oille, yhteisoille ja kokonaisille yhteiskunnille tiysin kiis-
tattomat identiteetistd ja ideologiasta riippumatta.

Aktiiviset lilkennemuodot eivit kddnny kasvuun pel-
kdstaan pyoraily- ja kdvelyvaylid lisiamalld, vaan kau-
punkeja ja yhdyskuntia pitdad kokonaisuutena tarkastella
siltd kannalta, millaiset mahdollisuudet ne antavat omin
lihasvoimin tapahtuvalle liikkumiselle. Hyvid ratkaisu-
ja ruokkii myonteinen suhtautuminen kévelyyn ja pyo-
réilyyn eli niiden nédkeminen arvokkaina ja normaaleina
liikennemuotoina.

Asenteet ja infrastruktuuri kulkevat usein kasi kddes-
sé. (Oosterhuis 2019) Siksi monilla pienilldkin teoilla on
merkityksensd kdvelyn ja pyordilyn normalisoimisessa
ja positiivisten kaytdntojen luomisessa niiden ympérille.
Kaikki voivat pohtia, miten kévelyn ja pyorailyn voisi ot-
taa paremmin huomioon erilaisissa kdytannon ratkaisuis-
sa, olipa kyse sitten taloyhtiostd, koulusta, tyopaikasta tai
harrastustoiminnasta. Asenteet, puheet ja teot ovat tirkea
osa myonteistd arkiliikuntaymparistoa.
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