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Yksityisautoilu on huono hyvän kaupunkikehityksen mahdollistaja. 
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Tästä päädytään helposti noidankehään, sillä 
yksityisautoilun ehdoilla toteutetut kaupunkira-
kenteet myös lisäävät autoilua. Mitä enemmän 
ajoratoja, kaistoja, pysäköintipaikkoja ynnä muuta 
autoiluinfrastruktuuria rakennetaan, sitä enemmän 
autolla ajetaan. Liikenne on johdettua kysyntää. 
Yksityisautoilu heikentää kaupunkiympäristön hou-
kuttelevuutta, koska kadut ruuhkautuvat ja tilaa jää 
vähemmän viheralueille ja ihmisten kohtaamisen 
mahdollistaville paikoille. Lisäksi jalankulkijoiden 
ja pyöräilijöiden turvallisuuden tunne ja ympäris-
tön esteettisyys heikkenevät. Tutkimuksista alkaa 
olla jo melko vankkoja todisteita siitä, että ihmisten 
elämänlaatua parantava ja vetovoimainen kaupunki-
ympäristö luodaan panostamalla aktiivisia liikenne-
muotoja – kävelyä, pyöräilyä ja joukkoliikennettä – 
tukeviin olosuhteisiin (Giles-Corti, Vernez-Moudon 
ym. 2016). Eheyttä ja tiivistävä kaupunkisuunnittelu 
ovat olleet paljon esillä, mutta yhä edelleen suoma-
laista kaupunkimaisemaa hallitsevat moottoriteiden 
varsilla sijaitsevat peltomarketit, kaupunkialueen 
reunoille rakennettavat pientalovaltaiset uudet 
asuinalueet ja työpaikkojen sijoittuminen vain niille 
varatuille alueille. 

Kaikki tämä on sidoksissa fyysisen inaktiivisuuden 
globaaliin ongelmaan, joka lisää monien kroonisten 
tautien riskiä ja vähentää elinajan odotetta. Kau-
punkisuunnittelu osaltaan ohjaa liikkumisvalintoja, 
joten voisi väittää, että olemme itse suunnitelleet 
arkisen fyysisen aktiivisuuden pois elämästämme. 
Maankäyttö ja liikennepolitiikka on tunnistettu 
eräiksi tekijöiksi fyysisen inaktiivisuuden taustalla 
ja hyvällä yhdyskuntasuunnittelulla voidaan lisätä 
aktiivisia liikennemuotoja ja edistää fyysistä aktiivi-
suutta väestötasolla pitkäkestoisin tuloksin (Sallis, 
Bull ym. 2016). Perinteisesti fyysisen aktiivisuuden 
edistäminen on keskittynyt vapaa-ajan liikunta-
harrastusten edistämiseen, mikä on osoittautunut 
riittämättömäksi lähestymistavaksi. Painopiste on 
hiljalleen siirtymässä kohti liikkumattomuuden 
ehkäisyä ja aktiivisen elämäntavan omaksumista. 
Väestötasolla fyysisen aktiivisuuden lisääminen edel-
lyttää sellaisten ekologisten mallien hyödyntämistä, 
jotka huomioivat yksilötason psykososiaalisten teki
jöiden lisäksi myös toimintapoliittiset ja fyysiseen 
rakennettuun ympäristöön liittyvät tekijät (Sallis, 
Cervero ym. 2006). 

Olemme syntyneet liikkumaan emme liikutelta-
viksi. Olennaista olisi pyrkiä palauttamaan fyysinen 
aktiivisuus luonnolliseksi osaksi jokapäiväistä elä-
mää. Siinä rakennetun ympäristön rooli korostuu. 
Rakennettu ympäristö viittaa siihen, miten eri toi-
minnot kuten asuminen, palvelut, työpaikat, koulut, 
vapaa-ajan määränpäät ovat sijoittuneet yhdyskun-
tarakenteen sisälle. Lisäksi se viittaa liikennejär-
jestelmään eli siihen, miten näiden eri toimintojen 
välillä liikutaan. Jos kaupunki on suunniteltu oikeal-
la tavalla, se kannustaa ihmisiä kävelemään, pyöräi-
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tarve tutkia rakennetun ympäristön vaikutusta fyy-
siseen aktiivisuuteen. 

Ilmastonmuutos on tällä hetkellä ehkä suurin 
yksittäinen ympäristöä ja ihmisten terveyttä uhkaava 
tekijä. Noin viidesosa Suomen kasvihuonepäästöistä 
on peräisin liikenteestä. Pariisin ilmastosopimuksen 
tiimoilta EU:n komissio asetti Suomen päästövähen-
nysvelvoitteeksi 39 prosenttia vuoteen 2030 men-
nessä. Käytännössä tämä tarkoittaa, että liikenteen 
osalta päästöjä tulee vähentää jopa 50 prosenttia 
verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen – eikä sekään 
luultavasti ole riittävästi (Ympäristöministeriö 
2017). Tehokkain, mutta haastavin keino vähentää 
liikenteen päästöjä on vähentää henkilöautoliiken-
teen määrää. 

Toinen maailmanlaajuinen trendi aiheen taustalla 
on kaupungistuminen. Yli puolet maailman väestöstä 
asuu tällä hetkellä kaupungeissa ja tulevaisuudessa 
kaupungistumisen on ennustettu kiihtyvän (United 
Nations 2015). Kaupunkien kasvava väestömäärä 
asettaa haasteita ekologisesti kestävien ja ihmisten 
terveyttä edistävien elinympäristöjen rakentamiselle. 
Esimerkiksi Suomessa kaupungistuminen tapahtui 
verrattain myöhään. Samaan aikaan yksityisautoilu 
oli muodostumassa hallitsevaksi kulkumuodoksi, 
mikä on johtanut kaupunkirakenteiden hajoami-
seen, koska yhdyskuntasuunnittelua on tehty pitkäl-
ti yksityisautoilun ehdoilla. 
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mikä mahdollistaa lähipalvelujen syntymisen ja toimivan joukkoliikenteen.
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lemään ja käyttämään joukkoliikennettä ja tällä on 
suora vaikutus niin terveyteen ja ympäristöön kuin 
koko kaupungin elinvoimaisuuteen.

Fyysiseen aktiivisuuteen kannustava elinympä
ristö koostuu useista tekijöistä. Viimeisen 15 vuoden 
aikana tutkimuksissa on tunnistettu useita rakennet-
tuun ympäristöön liittyviä tekijöitä kuten määrän-
päiden saavutettavuus, kävely- ja pyöräily-ystävälli-
nen katuverkosto, väestötiheys ja julkisen liikenteen 
saavutettavuus, jotka saavat ihmiset käyttämään 
aktiivisia liikennemuotoja (Brownson, Hoehner ym. 
2009). Nämä todisteet ovat kuitenkin lähes poik-
keuksetta peräisin poikkileikkausaineistoista, joiden 
syy-seuraussuhde voidaan asettaa kyseenalaiseksi. 
Pitkittäistutkimusten tarve on nostettu esiin useissa 
tieteellisissä julkaisuissa (Ding, Gebel 2012). Jotta 
yhdyskuntasuunnittelua ohjaavaa toimintapoli-
tiikkaa voidaan muokata tukemaan arkista fyysistä 
aktiivisuutta edistävien ympäristöjen rakentamista, 
tarvitaan luotettavaa tietoa niistä rakennetun ympä-
ristön tekijöistä, jotka vaikuttavat ihmisten käyttäy-
tymiseen. 

Pitkittäistutkimuksista luotettavaa 
tietoa päätöksenteon tueksi

Viime vuosina pitkittäistutkimukset ovat yleistyneet. 
Pyrimme systemaattisen kirjallisuuskatsauksen avul-
la tunnistamaan rakennettuun ympäristöön liittyvät 
tekijät, jotka ovat yhteydessä fyysiseen aktiivisuu-
teen. Lisäksi tarkastelimme sitä, miten muutokset 
rakennetussa ympäristössä vaikuttavat fyysiseen 
aktiivisuuteen. Etsimme englanninkielisiä tiedejul-
kaisuissa joulukuuhun 2015 saakka julkaistuja alku-
peräistutkimuksia kuudesta tietokannasta: Medline, 
PubMed, Scopus, Web of Science, Transportation 
Research Information Services ja Active Living Re
search. Tutkimusten täytyi hyödyntää pitkittäisase-
telmaa ja tarkastella rakennetun ympäristön muutos-
ten yhteyttä muutoksiin fyysisessä aktiivisuudessa. 
Sisällytimme katsaukseen 21 prospektiivista kohort-
titutkimusta, joissa tarkasteltiin muuttamista erilais-
ten ympäristöjen välillä ja 30 rakennetun ympäristön 
muokkaamiseen liittyvää luonnollista koetta.

Kirjallisuuskatsauksen perusteella voidaan todeta, 
että rakennettu ympäristö ja yhdyskuntasuunnittelu 
osaltaan vaikuttavat siihen, miten kaupungeissa lii-

kutaan. Rakennetun ympäristön muutokset olivat 
yhteydessä fyysisen aktiivisuuden lisääntymiseen, 
tosin lopullista syy-seuraus – suhdetta ei voida vielä 
varmistaa. Tulokset vahvistavat käsitystä aktiivisten 
liikennemuotojen varaan suunniteltujen yhdys-
kuntarakenteiden terveyshyödyistä ja niitä voidaan 
hyödyntää myös kestävän kehityksen mukaisten 
kaupunkirakenteiden toteuttamisessa. 

Valtaosa tilastollisesti merkittävistä positiivisista 
yhteyksistä koski hyötyliikuntaa – eli välimatkojen 
kulkemista joko kävellen tai pyöräillen – ja kokonais
aktiivisuutta. Sen sijaan ainoastaan liikuntapaikko-
jen läheisyys oli yhteydessä vapaa-ajan liikuntaan. 

Objektiivisesti mitattu määränpäiden ja julkisen 
liikenteen parantunut saavutettavuus ja maankäy-
tön monipuolistuminen olivat yhteydessä fyysisen 
aktiivisuuden lisääntymiseen. Tulokset vahvistavat 
aiemmissa poikkileikkaustutkimuksissa tehtyjä 
löydöksiä siitä, että näihin tekijöihin vaikuttamalla 
voidaan edistää fyysistä aktiivisuutta väestötasolla 
kaupunkiympäristöissä. Kaavoituksessa määritelty 
maankäytön monipuolisuus – asumiseen tarkoitetut 
rakennukset sekoittuneena julkisten ja yksityisten 
palveluiden, työpaikkojen ja vapaa-ajan määränpäi-
den kanssa – on yhteydessä suurempaan fyysiseen 
aktiivisuuteen.  Näin ollen kaavoituksessa tulisi 
suosia monipuolisuutta ja sekoittaa alueiden käyttö-
tarkoituksia keskenään. Asemakaavoitus määrittelee 
tällä hetkellä varsin tiukasti tietyn alueen käyttötar-
koituksen, mikä helposti johtaa suuriin välimatkoi-
hin ja autoriippuvuuteen, koska tietty alue on varat-
tu esimerkiksi ainoastaan asutukselle tai kaupalle. 

Monipuoliset asuinympäristöt, missä asuminen, 
työpaikat, palvelut ja erilaiset vapaa-ajan määränpäät 
ovat lähellä toisiaan, kannustavat valitsemaan aktii-
visen liikkumismuodon, minkä pitäisi olla helpoin, 
nopein ja mukavin vaihtoehto. Päivittäisen elämän 
edellytykset pitäisi saada kävely- ja pyöräilymatkan 
päähän. Julkisen liikenteen toimivuus ja kävely- ja 
pyöräilyreittien esteettiset ja laadulliset tekijät edis-
tävät myös asiaa. Monipuolisten asuinalueiden synty 
edellyttää riittävää väestöpohjaa, mikä mahdollistaa 
lähipalvelujen syntymisen ja toimivan joukkoliiken-
teen. Yhdyskuntarakenteen tiivistämisen ja väestö-
tiheyden kasvun tarpeet onkin tunnistettu useissa 
kaupungeissa. 

Aktiivisiin liikennemuotoihin liittyvä uusi infra-
struktuuri oli yhteydessä korkeampaan fyysiseen 
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aktiivisuuteen. Muokkaamalla ympäristöä tukemaan 
kävelyä, pyöräilyä ja joukkoliikenteen käyttöä näi-
den liikkumismuotojen kulkutapaosuuksia voidaan 
kasvattaa ja vähentää henkilökohtaisten moottori-
ajoneuvojen käyttöä. Määrä ei kuitenkaan korvaa 
laatua. Katuverkosto ja infrastruktuuri, jossa on 
panostettu pyöräily- ja kävelymahdollisuuksien laa-
tuun tarkoittaa esimerkiksi jalankulun ja pyöräilyn 
rakenteellista erottelua erityisesti paikoissa, joissa on 
paljon tienkäyttäjiä. Monissa kaupungeissa raken-
netaan oletusarvoisesti yhdistettyjä jalkakäytäviä ja 
pyöräteitä, jotka esimerkiksi keskusta-alueilla eivät 
palvele parhaalla mahdollisella tavalla kumpaakaan 
käyttäjäryhmää.

Kaupunkiliikenteen tulevaisuus 
– älyliikennettä ja robottiautoja? 

Liikkuminen palveluna (MaaS) ja autonomiset autot 
ovat saaneet paljon mediahuomiota viime aikoina. 
Teknologiaa on esitetty ratkaisuiksi niin liikenne-
ruuhkiin kuin hillitsemään autoiluun liittyviä pääs-
töjä ja onnettomuuksia. Lyhenne MaaS tulee sanois
ta Mobility as a Service ja se mahdollistaa koko 
liikennejärjestelmää hyödyntävien matkaketjujen 
muodostamisen yhden luukun periaatteella. Robot-
tiautoja kehittää tällä hetkellä jokainen itseään kun-
nioittava autonvalmistaja – se ei ole enää pelkästään 
it-firmojen puuhastelua. 

Yhä vahvemmin alkaa näyttää siltä, että robotti-
automaailma tulee toteutumaan. Liikkuminen pal-
veluna ja robottiautot tulevat varmasti poistamaan 
tarpeen auton omistamiselle, mutta kaiken älyliiken-
teeseen liittyvän teknologiahuuman keskellä meidän 
pitää kuitenkin muistaa, että tarve käyttää autoa mää-
ritellään maankäytöllä ja yhdyskuntarakenteella. Jos 
haluamme olla viisaita kaupunkiliikenteen tulevai-
suuden suhteen, meidän tulee panostaa ensisijaisesti 
hyvään yhdyskuntarakenteeseen, joka mahdollistaa 
aktiivisten liikennemuotojen eli kävelyn, pyöräilyn 
ja joukkoliikenteen priorisoinnin. Teknologia ei saa 
olla este parempien elinympäristöjen rakentamiselle. 
Tämänkin kirjoituksen ydinviesti kuuluu: yksityis-
autoilu on huono hyvän kaupunkikehityksen mah-
dollistaja. 
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