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Esipuhe  

Helsingin seutu on laaja ja monimuotoinen. Rakennetun elinympäristön laatu korostuu kasvavalla 

seudulla, jossa tavoitteena on keskittää kasvua olemassa olevaan rakenteeseen ja lisätä kestävää 

liikkumista: jalankulkua, pyöräilyä ja joukkoliikennettä.  

 

Miellyttävä ympäristö kutsuu liikkumaan omin avuin. Paikallisesti liikkumisympäristöä voi parantaa 

nopeasti ja pienilläkin investoinneilla. Ketterät jalankulku- ja pyöräily-ympäristöä parantavat toi-

menpiteet suunnitellaan ja toteutetaan tarkkaan rajatusti: ne voivat olla valoa, istutuksia tai pätkä 

erinomaista kävelykatua. Osa Helsingin seudun kunnista on toteuttanutkin tämänkaltaisia toimenpi-

teitä. Toimenpiteiden vaikutuksia ei kuitenkaan ole juuri arvioitu eikä raportoitu.  

 

Tässä raportissa on esitelty MAL 2019:n jatkotyönä laadittu esiselvitys toimintamalliksi, jonka tar-

koituksena on lisätä jalankulkua ja pyöräilyä liikkumisympäristöä parantamalla. Työ on käynnistynyt 

marraskuussa 2019 ja valmistunut heinäkuussa 2020. Työn ohjausryhmään ovat osallistuneet: 

Henna Hovi, Helsinki 

Eeropekka Lehtinen, Helsinki/HKL 

Timo Väistö, Vantaa 

Henrik Helenius, KUUMA-seutu 

Miika Tiihonen, Kerava 

Eva Lodenius, Sipoo 

Herkko Jokela, Uudenmaan ELY-keskus  

Maija Stenvall, Uudenmaan ELY-keskus  

Virpi Ansio, Traficom 

Aimo Huhdanmäki, Väylävirasto 

Riikka Aaltonen, HSL 

Tarja Jääskeläinen, HSL 

Mette Granberg, HSL 

 

Lisäksi työn yhteydessä on pidetty työpaja, johon osallistui asiantuntijoita 15 eri organisaatiosta. 

Työtä on käsitelty Helsingin seudun kävelyn ja pyöräilyn yhteistyöryhmässä (KÄPSE) sekä Helsin-

gin seudun liikennejärjestelmätoimikunnassa (HLJ-toimikunta). Työn ovat tehneet Riikka Kallio ja 

Laura Poskiparta WSP Finland Oy:stä sekä Mette Granberg HSL:stä.  

 

Lämmin kiitos kaikille työhön osallistuneille ja panoksensa siihen antaneille. 

 

Tätä raporttia kirjoitettaessa keväällä 2020 koronaviruksen aiheuttama kriisi on asettanut julkisen 

talouden suurten haasteiden eteen. Taloudellisesti heikkoina aikoina tarve toteuttaa kustannuste-

hokkaita hankkeita korostuu entisestään. Toimintamalli kokeilukulttuurin hyödyntämiseksi ympäris-

tön edullisessa ja kustannustehokkaassa parantamisessa vastaa juuri tähän tarpeeseen.  

 

Kiireisimpiä lukijoita varten jokaisen luvun alussa on esitetty kunkin luvun keskeiset nostot. 

 

Helsingissä, 8.7.2020 
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Inactivity causes significant social costs through higher health expenditure and premature deaths. Municipalities and the 
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1 Johdanto 

 

 

1.1 Tausta ja tavoitteet 

Jalankulun ja pyöräliikenteen ympäristöä parantavilla nopeilla kokeiluilla tarkoitetaan tässä tarkasti 

rajatulla suunnittelulla ja toteutuksella tehtäviä toimenpiteitä, jotka näkyvät tai kuuluvat maastossa. 

Kokeilu voi pohjustaa jotain pysyvää tai olla väliaikainen ratkaisu. Lähiympäristön laatua voidaan 

kokeilussa parantaa esimerkiksi hyödyntämällä kasvillisuutta, maalattuja pintoja, taidetta tai valais-

tusta. Kuvassa 1 on esitetty esimerkki taskupuistosta, jolla tarkoitetaan kaupunkirakenteessa sijait-

sevaa, ympäristön laatua parantavaa pikkupuistoa (Nybacka 2012). 

 

 

Kuva 1. Paley Parkin taskupuisto New Yorkissa (kuva: Sampo Siklo/Flickr). 

 

Laadukas ympäristö kutsuu liikkumaan omin avuin ja parantaa liikennejärjestelmän tasa-

arvoisuutta sekä kestävyyttä. Laadukas jalankulun ja pyöräliikenteen infrastruktuuri on yksi keskei-

Laadukas ympäristö kutsuu liikkumaan omin avuin. Jalankulun ja pyöräliikenteen nopeilla 

kokeiluilla tarkoitetaan tässä nopealla aikataululla tehtäviä liikkumisympäristön laatua paran-

tavia toimenpiteitä, joiden vaikutukset arvioidaan ja joiden toteutus ja tulokset dokumentoi-

daan oppien levittämiseksi sekä toistettavuuden mahdollistamiseksi. 

 

Tähän raporttiin on koottu taustaa, perusteluja ja keinoja liikkumisympäristön parantamiseksi 

(luvut 1-3), runko nopeiden kokeilujen vaikutusten arvioinniksi (luku 4) sekä toimintamalli ko-

keiluohjelman toteuttamiseksi (luku 5). Työn perimmäisenä tavoitteena on lisätä jalankulkua ja 

pyöräliikennettä liikkumisympäristöä parantamalla ja edistää siten miellyttävää, vähähiilistä ja 

turvallista liikennettä sekä asukkaiden hyvinvointia. 
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simmistä tavoista lisätä näiden liikkumismuotojen määrää. Infrastruktuurin uudistaminen laajasti on 

kuitenkin usein hidasta ja kallista. Paikallisesti liikkumisympäristöä voi silti parantaa myös nopeasti 

ja pienillä investoinneilla. Kustannustehokkainta liikkumisympäristön parantaminen on siellä, missä 

ihmisiä liikkuu paljon – esimerkiksi keskusta-alueilla ja asemanseuduilla.  

 

Nopeiden kokeilujen ohjelman konkreettisena tavoitteena on kävelyn ja pyöräliikenteen lisääminen 

olosuhteita parantamalla. Ohjelmalla halutaan kannustaa Helsingin seudun kuntia parantamaan 

kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteita myös sellaisissa kohteissa tai sellaisilla tavoilla, joita ei 

aiemmin ole kokeiltu tai joiden vaikutuksia ei varmasti tiedetä etukäteen. Ohjelmaa varten muodos-

tetaan vuosittainen rahoituskokonaisuus, josta Helsingin seudun kunnat voivat hakea rahoitusta 

toimenpiteiden toteuttamiseksi. Kokeilujen kävelyä ja pyöräliikennettä edistävät teemat ja painopis-

teet voivat vaihdella eri hakukierroksilla. Tarkoituksena on parantaa kävelyn tai pyöräilyn edellytyk-

siä erilaisissa kohteissa, arvioida tehtyjen toimenpiteiden vaikutuksia ja dokumentoida toteutus ja 

tunnistetut vaikutukset. Ohjelman ja toimenpiteiden dokumentoinnin avulla kokeilujen opit saadaan 

eri tahojen hyödynnettäväksi ja kokeilujen toistettavuus mahdollistetaan.  

 

Nopeiden kokeilujen alustavaa ohjelmointia tehtiin Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja 

liikenteen MAL 2019 -suunnitelman valmistumisen jälkeen keväällä ja kesällä 2019. Tällöin selvitet-

tiin ohjelman rahoitusmahdollisuuksia, tarvittavia henkilöresursseja, ohjelman rajausta ja toiminta-

malleja sekä suhdetta muihin vastaaviin ohjelmiin. Ohjelmoinnin yhteydessä kokeilut rajattiin infra-

struktuuriin. Alustavaa ohjelmointia käsiteltiin HLJ-toimikunnassa ja Helsingin seudun kävelyn ja 

pyöräilyn yhteistyöryhmässä syksyllä 2019. Ohjelmoinnin käsittelyn pohjalta suunnittelua päätettiin 

jatkaa ja koota aiheesta tämä esiselvitys. Tämän esiselvityksen tavoitteena on perustella, koota 

yhteen, jäsentää ja tarkentaa alustavassa ohjelmointivaiheessa suunniteltua taustoitusta, toiminta-

mallia ja mahdollisia toimenpiteitä. 

 

1.2 Raportin sisällöstä 

Tässä raportissa on esitetty  

• perusteluja ja keinoja liikkumisympäristön parantamiseksi 

• kokeilukulttuurin periaatteita ja soveltamissyitä 

• jo tehtyjä, jalankulkua ja pyöräilyä edistäviä nopeita kokeiluja sekä niiden vaikutuksia 

• toimintamalli nopeiden kokeiluiden ohjelman toteuttamiseksi ja vaikutusten arvioimiseksi. 

  

Raportin sisältö on jaettu seuraaviin lukuihin: 

Luku 1: Työn lähtökohtien ja sisällön kuvaus 

Luku 2: Taustoja ja perusteluja työlle sekä nostoja kirjallisuudesta liikkumisympäristön  

             parantamiseksi 

Luku 3: Nopeiden kokeilujen ja kokeilukulttuurin hyödyntämisen esittely 

Luku 4: Vaikutusten arvioinnin merkitys sekä runko kokeilujen vaikutusten arvioinniksi 

Luku 5: Toimintamalli kokeiluohjelmaksi sisältäen kustannus- ja työmääräarvion. 

 

Lukujen alussa on tiivistelmä luvun keskeisistä nostoista vihreässä laatikossa. Raportin voi pikalu-

kea käymällä läpi nämä laatikot. Lisäksi raportissa on liitteenä työn yhteydessä kootut toimenpide-

kortit sisältäen kuvaukset nopeista kokeiluista (liite 1) sekä 24.1.2020 pidetyn sidosryhmätyöpajan 

tulokset (Liite 2). 
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2 Miksi tämä raportti on tehty? 

 

2.1 Valtio, seutu, kunnat ja asukkaat haluavat edistää jalankulkua ja pyöräilyä 

Jalankulun ja pyöräliikenteen edistäminen on ollut Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitte-

lussa tavoitteena ensimmäisestä, pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelma PLJ 

1994:stä lähtien. PLJ 1994:n mukaan ”Kevyt liikenne on perusliikkumismuoto, joka otetaan aina 

ensisijaisesti huomioon liikenneratkaisuissa.” (YTV 1994.)  

 

Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen MAL 2019 -suunnitelmassa kestäville kul-

kumuodoille on määritelty kulkumuoto-osuutavoite: jalankulun, pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhteen-

lasketun kulkumuoto-osuuden pitäisi kasvaa nykyisestä 60 prosentista (v. 2018) 70 prosenttiin 

vuoteen 2030 mennessä. Myös valtiolla on tavoitteena nostaa jalan ja pyörällä tehtyjen matkojen 

osuutta 30 prosentilla vuodesta 2018 vuoteen 2030 (LVM 2018). Lisäksi useissa Helsingin seudun 

kunnissa on tavoitteita nostaa pyöräliikenteen kulkumuoto-osuutta: esimerkiksi Järvenpää pyrkii 

nostamaan pyöräliikenteen kulkumuoto-osuuden 14 prosentista (2018) 20 prosenttiin vuoteen 2040 

mennessä, Helsinki tavoittelee osuuden kasvua nykyisestä 10 prosentista 20 prosenttiin vuoteen 

2035 mennessä, ja Espoo pyöräliikenteen osuuden kasvua nykyisestä 9 prosentista 15 prosenttiin 

vuoteen 2024 mennessä (HSL 2019 ja Järvenpää 2020). Tavoitteiden saavuttaminen edellyttää 

konkreettisia, liikkumisympäristöön kohdistuvia parannustoimenpiteitä. 

 

Helsingin seudulla vuonna 2018 tehdyn mielipidekyselyn, MAL-barometrin, mukaan lähes puolet 

asukkaista haluaa panostaa nykyistä enemmän pyöräliikenteeseen ja yli kolmannes kävelyyn. Eni-

ten asukkaat halusivat panostettavan joukkoliikenteeseen ja vähiten panostamista toivottiin autolii-

kenteeseen (kuva 2, HSL 2018.) Jalankulku on joukkoliikenteen tärkeä liityntämuoto. Siksi jalankul-

kuympäristöön panostaminen on tärkeää myös joukkoliikenteen käytön edistämisessä. 

Jalankulkua ja pyöräliikennettä halutaan edistää niin valtakunnallisesti, Helsingin seudun lii-

kennejärjestelmän tasolla kuin kunnissa. Myös asukkaat kannattavat kestäviin kulkumuotoihin 

panostamista. Jalankulun ja pyöräliikenteen liikkumisympäristöä parantavien nopeiden kokei-

lujen ohjelma on yksi Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen MAL 2019  

-suunnitelman toimenpiteistä.  

 

Viihtyisä liikkumisympäristö kannustaa kulkemaan jalan ja pyörällä ja tuottaa siten myönteisiä 

terveysvaikutuksia. Asukkaiden mielestä liikkumisympäristön viihtyisyyttä parantavia asioita 

ovat esimerkiksi värit, luonnontuntu ja monipuolinen kasvillisuuden, vihersuunnittelun tai vesi-

aiheiden käyttö. Myös yksityiskohtien yllättävyys tai poikkeavuus tavanomaisesta miellyttävät 

monia. Mitä näkyvämpi tehtävä muutos liikkumisympäristöön on, sitä useampi sen todennä-

köisesti havaitsee ja sitä helpompi myös toimenpiteen vaikutuksia on arvioida.  
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Kuva 2. Helsingin seudun yli 15-vuotiaiden asukkaiden vastausten jakauma kysymyksiin 

eri kulkumuotoihin panostamisesta (”Kuinka paljon asuinkunnassasi pitäisi panostaa seu-

raaviin liikennemuotoihin?”), N=2802 (HSL 2018). 

2.2 Toimenpide määritelty MAL 2019 -suunnitelmassa 

 

Keväällä 2019 Helsingin seudun yhteistyökokous (HSYK), Helsingin seudun liikenteen (HSL) halli-

tus ja KUUMA-seudun (Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, Kirkkonummi, Mäntsälä, Nurmijärvi, Pornai-

nen, Sipoo, Tuusula ja Vihti) KUUMA-johtokunta hyväksyivät Helsingin seudun maankäytön, asu-

misen ja liikenteen MAL 2019 -suunnitelman. MAL 2019 -suunnitelman yhtenä kävelyn ja pyörälii-

kenteen edistämisen toimenpiteenä on esitetty pyöräilyn ja kävelyn ketterien kokeiluiden ohjelmaa 

(MAL 2019 -suunnitelmaraportti s. 43 ja MAL 2019:n toimenpidekortit kalvo 41). Nopeiden kokeilu-

jen ohjelma toteuttaa MAL 2019:n kärkitavoitteista (kuva 3) erityisesti vähäpäästöistä ja hyvinvoi-

vaa seutua. 

 

Kuva 3. MAL 2019 -suunnitelman kärkitavoitteet (HSL 2019). 

https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/mal2019_suunnitelmaraportti_27052019.pdf
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/liite1b_mal2019_toimenpidekortit_0.pdf
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2.3 Terveys kaikissa politiikoissa velvoittaa liikenteen ja maankäytön suunnittelua 

2.3.1 Tavoitteena liikkumaan kutsuva ympäristö 

 

Suomessa sovelletaan terveys kaikissa politiikoissa -periaatetta, jolla tarkoitetaan eri sektoreilla 

tehtävissä päätöksissä ja niiden toimeenpanossa huomioitavia väestöön kohdistuvia terveysvaiku-

tuksia. Periaatteen mukaisesti terveyttä ei tuoteta ainoastaan terveyspalveluiden piirissä, vaan 

kaikkien toimialojen ja arjen toimijoiden pitää tukea tätä tavoitetta. Olennaisinta on parantaa kan-

santerveyttä vaikuttamalla sellaisiin terveyden osa-alueisiin, joihin terveyssektorin vaikutusmahdol-

lisuudet ovat rajalliset. Näitä on paljon, sillä arviolta ¾ terveyteen vaikuttavista asioista tapahtuu 

terveyssektorin ulkopuolella. Terveys kaikissa politiikoissa -periaatteen toteuttaminen ehkäisee 

sairauksia ja edistää terveyttä sekä kestävää kehitystä, kun toimintaa toteutetaan siellä, missä 

tuloksia voidaan saada pienimmällä voimavarojen käytöllä. (Melkas 2013 ja HSL 2017.) 

Liikkumattomuus aiheuttaa merkittäviä yhteiskunnallisia kustannuksia terveydenhuoltomenojen ja 

ennenaikaisten kuolemien myötä. Kun ympäristö suunnitellaan siten, että se kannustaa aktiivisiin 

kulkumuotoihin, se toteuttaa terveys kaikissa politiikoissa -periaatetta. Aktiivinen liikkumisympäristö 

ylläpitää myös ikääntyvän väestön toimintakykyä ja itsenäistä liikkumista. Valtiolla ja kunnilla on 

merkittäviä mahdollisuuksia vaikuttaa yleiseen terveyteen ja hyvinvointiin liikenteen ja maankäytön 

suunnittelulla. (HSL 2017.) 

 

Kuva 4. Viheralueet lisäävät jalankulkua, joka puolestaan vähentää kuolleisuutta (kuva: 

HSL). 

Esimerkkejä ympäristön vaikutuksesta liikkumiseen ja edelleen kansanterveyteen on lueteltu alla. 

• Jalankululle suunnatuissa ympäristöissä kävellään viikossa keskimäärin 70 minuuttia enem-

män kuin muissa ympäristöissä. Turvattomat jalankulkuympäristöt (suuret autoliikenteen mää-

rät, kapeat jalkakäytävät, huonot yhteydet, vaaralliset ylitykset, huono valaistus) puolestaan 

vähentävät kävelyä. 

• 29 minuuttia päivässä kävelevillä on 22 % matalampi kokonaiskuolleisuus kuin vähemmän kä-

velevillä.  

• Alueen käveltävyyden pienikin parantaminen (5 %) lisää ihmisten aktiivisuutta huomattavasti 

enemmän (32,1 %). 
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• Kolme tuntia viikossa pyöräilevillä on 28 % matalampi kokonaiskuolleisuus kuin niillä, jotka ei-

vät pyöräile. 

• Mitä korkeampi viheralueiden osuus on henkilön asuinalueella, sitä todennäköisemmin henkilö 

liikkuu työmatkoja ja vapaa-ajan matkoja kävellen tai pyöräillen. 

• Viheralueet edistävät koettua terveyttä, elämänlaatua ja mielenterveyttä, ehkäisevät stressiä, 

vähentävät yksinäisyyden tunnetta ja lisäävät sosiaalisten kontaktien määrää. 

• Joukkoliikenteen käyttäjät saavuttavat päivittäisen liikunnan suositellun määrän kolme kertaa 

todennäköisemmin kuin autoilijat. (HSL 2017.) 

2.3.2 Aistit huomioitava kaupunkien suunnittelussa  

Tanskalaisen arkkitehti Jan Gehlin mukaan ympäristö kutsuu liikkumaan, kun samalla alueella on 

asutusta, palveluita ja työpaikkoja, etäisyydet ovat lyhyet ja jalankulun sekä pyöräliikenteen yhtey-

det kulkevat suorinta reittiä. Tämä mahdollistaa niin kontaktit kuin ihmisten määrästä juontuvan 

turvallisuudentunteen ja siten elävän kaupungin. (Gehl 2018.)  

 

Ihmisen kävelynopeus on hidas, noin 5 km/h ja katselukorkeus matala, mikä on huomioitava lähtö-

kohta nopeiden kokeilujenkin toteutuksessa. Myös kaupunkitilan muotoilu ja funktio on otettava 

huomioon nopeiden kokeilujen suunnittelussa: katu kutsuu etenevään liikkeeseen ja sitä kävellään-

kin yleensä nopeammin kuin esimerkiksi aukioita, joilla kävelyvauhti hidastuu. Tätä voi verrata ve-

den liikkeeseen, joka on nopeampaa joessa kuin järvessä. (Gehl 2018.) 

2.3.3 Luontoelementit, värien käyttö ja yllätyksellisyys luovat myönteisiä mielikuvia 

Laadukas ympäristö kutsuu liikkumaan omin avuin. 

Koszowski ym. havaitsivat tutkimuksessaan ”Impact of the 

Built Environment on Active Mobility and Physical Activity” 

(2018), että rakennetun ympäristön laadulla on merkittävä 

vaikutus aktiiviseen liikkumiseen. Kävelyyn ja pyöräilyyn 

kannustavia tekijöitä olivat esimerkiksi rakennusten viehät-

tävyys ja jalkakäytävien lähellä olevat istutukset, kuten puut 

ja puistot (esimerkki kuvassa 5). Tutkimuksessa havaittiin, 

että miellyttävä ympäristö viehättävine rakennuksineen 

lisää henkilökohtaista turvallisuuden ja mukavuuden tunnet-

ta ja sitä kautta jalankulkua ja pyöräilyä (Koszowski ym. 

2018.)  

 

VTT:n tutkimuksessa Asuinympäristön ominaisuudet ja 

asukkaan arvot (2010) huomattiin, että tilasuunnittelun yksi-

tyiskohdat, laatu ja mahdollisuus luonnon aistimiseen kau-

punkiympäristössä olivat asukkaiden mielestä keskeisiä 

ympäristön laatuun vaikuttavia tekijöitä.  

 

  

 

 

 

 

Kuva 5. Penkki, puita ja muita istutuksia 

Dublinissa (kuva: Mette Granberg). 



17 

 

 

Espoon Leppävaarassa ja Vantaan Kartanonkoskella tehtyjen haastattelututkimusten perusteella 

miellyttäviksi koettuja ominaisuuksia olivat esimerkiksi värien käyttö, monipuolisuus ja vaihtelevuus, 

yksityiskohtien yllättävyys tai poikkeavuus tavanomaisesta, aukeat ja suojaisat paikat, vesiaiheen 

olemassaolo ja kaarimuotojen käyttö tilasuunnittelussa. 

 

Puun ja muiden luonnonmateriaalien käyttö tuki myönteisiä mielikuvia, jotka liittyivät esimerkiksi 

luontoon, kyläidylliin, keskieurooppalaiseen tyyliin, vanhanaikaisuuteen tai moderniuteen. Kieltei-

sesti koettuja ratkaisuja sen sijaan kuvattiin betonierämaaksi tai ne rinnastettiin 1970-luvun lähiöra-

kentamiseen. Myös rakennusten, istutusten ja kulkuväylien hoitamattomuus ja epäsiisteys saivat 

kielteisiä arvioita. Kielteisinä puolina vastaajat toivat usein esille myös lasten turvallisuuteen vaikut-

tavia puutteita esimerkiksi liikennejärjestelyissä. (Arvola ym. 2010.) 

 

Myönteisimmät arviot saivat kohteet, joissa luonnontuntu esimerkiksi kasvillisuuden, vihersuunnitte-

lun tai vesiaiheiden avulla oli onnistunut vastaajien mielestä parhaiten. Arvioidut kohteet olivat 

kaikki asuinrakennusten lomassa sijaitsevia paikkoja, kuten katualueita, puistoja tai pihoja. (Arvola 

ym. 2010.) Esimerkki kasvillisuuden ja vesiaiheen hyödyntämisestä on esitetty kuvassa 6. 

 

Kaikissa arvioiduissa kohteissa viherrakentamisen ja luonnon läsnäolon merkitys oli olennaista 

koetun kauneuden, viihtyvyyden tai rentouttavuuden kannalta. Oman hyvinvoinnin lisäksi luontoyh-

teyden arvostuksen taustalla oli myös yhteisöllisyyttä ja lapsista huolehtimista, sillä viihtyisä, veh-

reä ympäristö nähtiin näitä edistävänä tekijänä. (Arvola ym. 2010.) 

 

 

Kuva 6. Vihreyttä ja vesielementti Vermonniityn asuinalueella Espoossa (kuva Mette 

Granberg). 
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3 Kokeilujen merkitys liikkumisympäristön parantamisessa 

 

3.1  Mitä nopeilla kokeiluilla tässä työssä tarkoitetaan? 

Nopeat kokeilut ovat kevyellä suunnittelulla ja toteutuksella tehtäviä toimenpiteitä, joiden tavoittee-

na on testata, saadaanko ratkaisusta toivotun kaltainen hyöty. Nopeille kokeiluille on tyypillistä 

käyttäjälähtöisyys, lyhyt aikataulu ideasta kokeiluun sekä kokeilulla tuotetun ratkaisun oppiva tes-

taaminen (Motiva 2020).  

 

Tässä työssä nopeat kokeilut on rajattu tarkoittamaan jalankulun ja pyöräliikenteen toimenpiteitä, 

jotka näkyvät tai kuuluvat maastossa. Nopean kokeilun toteuttajataho voi olla kunta tai valtio tai 

nämä yhdessä. Kokeilu voi olla muutamasta viikosta joihinkin kuukausiin kestävä väliaikainen rat-

kaisu tai pysyvä toteutus. Kokeilun tarkoituksena on parantaa kävelyn tai pyöräilyn olosuhteita si-

ten, että jalan tai pyörällä liikkuvat kokevat muutoksen parannukseksi aiempaan ja että se mahdol-

listaa jalan tai pyörällä liikkuvien määrän kasvun. Monet kokeiluista sopivat myös taktisen urbanis-

min käsitteen alle. Taktisella urbanismilla tarkoitetaan kaupunkikeskustojen kehittämistä toteutus-

kustannuksiltaan edullisilla, usein väliaikaisilla matalan kynnyksen toimenpiteillä (Lamuela 2020). 

 

Nopeille kokeiluille ominaista on kokeilemalla oppiminen. Nopea kokeilu ei ole epäonnistunut, vaik-

ka kokeilun lopputulos ei olisikaan odotettu, jos kokeilusta on opittu (Motiva 2020). Nopeiden kokei-

lujen ja pilotoinnin erona onkin se, että pilottiprojekti on pidemmälle suunniteltu ja sen odotetaan 

onnistuvan, kun taas nopea kokeilu voidaan toteuttaa vähemmällä ennakkovalmistelulla. Nopeiden 

kokeilujen avulla voidaan ottaa opit käyttöön niin parhaista kuin huonoiksi osoittautuvista ratkaisuis-

ta. (Forum Virium 2017.) 

 

Onnistuneen nopean kokeilun tunnusmerkkejä ovat: 

Jalankulun ja pyöräliikenteen nopeilla kokeiluilla tarkoitetaan tässä maastossa näkyviä tai 

kuuluvia toimenpiteitä, joiden tarkoituksena on parantaa liikkumisympäristöä kustannustehok-

kaasti. Kokeiluille on tyypillistä käyttäjälähtöisyys, lyhyt aikataulu ideasta kokeiluun sekä no-

pea ja oppiva testaaminen. Nopeiden kokeilujen ja pilotoinnin erona on, että pilottiprojekti on 

pidemmälle suunniteltu ja sen odotetaan onnistuvan, kun taas nopea kokeilu voidaan toteut-

taa pilottia vähemmällä ennakkovalmistelulla. Kokeilukulttuurin avulla kunnat ja valtio voivat 

hyödyntää kokeilemalla oppimista ja toteuttaa innovatiivisia, paikallisia, edullisia projekteja 

nopealla aikataululla. Kokeilu ei ole epäonnistunut, vaikka kokeilun lopputulos ei olisikaan 

odotettu, jos kokeilusta on opittu. Espoon kaupungin kokemusten mukaan onnistuneissa, 

asukkaita osallistavissa kokeiluissa tärkeää on esimerkiksi ketteryys toimia tuloksellisesti kau-

pungin sisällä sekä riittävien henkilöresurssien turvaaminen. 

 

Työn yhteydessä kerättiin esimerkkejä Suomessa ja muualla maailmalla tehdyistä jalankulkua 

ja pyöräliikennettä edistävistä nopeasti ja kustannustehokkaasti toteutettavista toimenpiteistä. 

Suurinta osaa ideoista on mahdollista soveltaa sellaisenaan tai hyödyntämällä ideaa erilaises-

sa, Helsingin seudulle soveltuvassa ympäristössä. Ideat on koottu raportin liitteenä oleviin 

toimenpidekortteihin. 
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•  kokeiltava ratkaisu vastaa asetettuun tavoitteeseen 

•  kokeilu testaa muutosta tavalla, jota ei ole aikaisemmin sovellettu 

•  kaikki ratkaisun kannalta olennaiset toimijat ovat sitoutuneita mukaan kokeiluun 

•  toteuttajatiimillä on käytössään riittävät resurssit 

•  kokeilun vaikutuksista kerätään kattavasti tietoa sekä ennen kokeilua, sen aikana että sen 

jälkeen 

•  kokeiltava ratkaisu on sovellettavissa useisiin kohteisiin (Motiva 2020). 

3.2 Miksi kokeilukulttuuria kannattaa hyödyntää liikkumisympäristön kehittämisessä? 

Infrastruktuurin kattava uudistaminen on hidasta ja kallista. Paikallisesti liikkumisympäristöä voi 

parantaa myös nopeasti ja pienillä investoinneilla. Kustannustehokkainta liikkumisympäristön pa-

rantaminen on siellä, missä ihmisiä liikkuu paljon – esimerkiksi keskusta-alueilla ja asemanseuduil-

la. Nopeiden kokeilujen avulla voidaan pienillä resursseilla löytää ratkaisuja, joita voidaan hyödyn-

tää monessa paikassa ja saada siten aikaan merkittäviä vaikutuksia. 

 

Kokeiluilla voidaan parhaimmillaan löytää ratkaisuja monimutkaisiin ongelmiin, synnyttää uudenlai-

sia yhteistyöverkostoja ja saada aikaan osallisuuden ja yhteisöllisyyden kokemuksia. Pahimmillaan 

kokeilu voi epäonnistua, minkä vuoksi kokeilukulttuurin hyväksyminen ja vakiinnuttaminen edellyt-

tävät epävarmuutta sietävää toimintakulttuuria. Nopeiden kokeilujen rahoittajat joutuvat vaikeimmil-

laan rahoittamaan asiaa, jonka lopputuloksesta tai toimivuudesta ei ole varmuutta. On kuitenkin 

muistettava, että jokaisesta kokeilusta saadaan tärkeitä oppeja, vaikka lopputulos ei olisikaan odo-

tetun kaltainen. (Motiva 2020.) Liikkumisympäristön nopeiden kokeilujen suunnittelussa on kiinnitet-

tävä erityistä huomiota liikenneturvallisuuden varmistamiseksi. 

 

Nopeiden kokeilujen kautta kunnat ja valtio voivat hyödyntää yksityissektorinkin soveltamaa kokei-

lukulttuuria paikallisissa, innovatiivisissa, nopeasti toteutettavissa, edullisissa projekteissa, joista 

opitaan ja joiden vaikutukset selvitetään ja dokumentoidaan. Tällöin parhaimmat jalankulkua ja 

pyöräilyä edistävät toimenpiteet voidaan myös monistaa uusiin kohteisiin. Lisäämällä aktiivista 

liikkumista nopeilla kokeiluilla edistetään ennen kaikkea asukkaiden hyvinvointia ja sitä kautta 

myös kansanterveyttä. 

 

Lisäksi nopeat kokeilut voivat tukea sosiaalisesti kestävää kaupunkiseutua, jonka yksi osa on ih-

misten ja heidän välisensä vuorovaikutuksen mahdollistaminen. Sosiaalisen kestävyyden tavoittelu 

haastaa perinteisiä rakenne- ja organisaatiokeskeisiä suunnittelulähtökohtia. Myös kokeilun arvi-

oinnissa voidaan hyödyntää kokemusperäistä tietoa kaupunkitilan vaikutuksista. (Kuitunen 2019.) 

Nopeilla kokeiluilla ja niiden monipuolisella vaikutusten arvioinnilla voidaan edistää kaikkea tätä. 

3.3 Toteutettavissa toimenpiteissä sovellettavia periaatteita 

Jalankulun ja pyöräliikenteen olosuhteiden parantamista kevyillä ja väliaikaisilla toimenpiteillä on 

maailmalla ja Suomessa tehty erilaisista lähtökohdista. Osassa hankkeista tavoitteena on ollut 

asukkaiden osallistamisen lisääminen (esimerkiksi Espoon kokeilut, ks. luku 3.5). Joissain taas 

lähtökohtana on ollut hyödyntää ympäristötaiteessa prosenttiperiaatetta, jonka mukaan osa raken-

nushankkeen kustannuksista käytetään taiteeseen (Pulkkinen 2019). Lähtökohdista riippumatta 

valtaosa näistä toimenpiteistä edesauttaa myös tavoitetta lisätä kävelyä ja pyöräliikennettä niiden 

olosuhteita parantamalla. 
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Nopeiden kokeilujen suunnittelussa on noudatettava Gehlin esittämää periaatetta aistien huomioi-

misesta. Keskustojen ja aluekeskustojen hyvien katselun, kuuntelun, keskustelun, istumisen, sei-

somisen ja kävelyn olosuhteiden kehittäminen parantavat kestävyyttä ja ihmisläheisyyttä sekä 

mahdollistavat kohtaamiset. (Gehl 2018.) Kaikkia näitä voi parantaa nopeastikin. Vaikka jalankulun 

ja pyöräliikenteen nopeilla kokeiluilla ei voida vaikuttaa aluekeskustojen rakenteeseen, voidaan 

niillä kuitenkin parantaa ja monipuolistaa liikkumisympäristöä parhaimmillaan merkittävästi. 

 

Nopeiden kokeilujen suunnittelussa hyödynnettäviä Gehlin esittämiä suunnitteluratkaisuja hyvään 

kaupunkitilaan ovat esimerkiksi  

• mukavien istumapaikkojen tarjoaminen 

• hyvä valaistus pimeällä  

• värien käyttö (esimerkki värien hyödyntämisestä kuvassa 7) 

 

•   

Kuva 7. Piritorista Kallion katutaidetoriksi: Laura Lehtisen teos Kemut meren äärellä maa-

lattiin yhteistyössä asukkaiden kanssa yhden viikonlopun aikana kesällä 2017 (Helsinki Ur-

ban Art 2019, kuva vasemmalla: Ahti Launis, Helsinki Urban Art ry & taiteilija Laura Lehti-

nen, kuva oikealla: Google Maps). 

Myös luonnontunnun lisääminen monipuolisin tavoin sopii lähtökohtaisesti nopeiden kokeilujen 

aiheeksi. Vaikka nopeiden kokeilujen lähtökohtana on kustannustehokkuus, ei se tarkoita, etteikö 

muutos liikkumisympäristössä voisi olla merkittävä. Värien käyttö esimerkiksi yhteisöllisissä katu-

taideteoksissa voi muuttaa ympäristöä merkittävästi ja olla kustannuksiltaan silti alhainen toteuttaa. 

Toisaalta pienikin muutos liikkumisympäristössä voi olla merkittävä, vaikkei se välttämättä ensisil-

mäyksellä siltä näyttäisikään. Kuvassa 8 on esitetty visuaalisesti vaatimaton, mutta ympäristöön 

silti merkittävästi vaikuttava toimenpide. Mitä suurempi muutos – joko toiminnallinen tai visuaalinen 

– liikkumisympäristöön tehdään, sitä helpommin havaittava se on ja myös vaikutusten arviointi on 

todennäköisesti helpompaa kuin hyvin pienen mittakaavan kokeiluissa. Yllätyksellisyys ja tavan-

omaisuudesta poikkeavuus on noussut esille myös asukkaiden arvostamina elementteinä (ks. luku 

2.3.3).  
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Kuva 8. Vilnan vanhassa kaupungissa autoliikenteeltä viikonlopuksi suljettu katu, toteutuk-

sena tuoli ja lautaa (kuva: Mette Granberg). 

 

 

Valaistus on tehokas tapa lisätä ympäristön miellyttävyyttä erityisesti pimeään aikaan, jota Helsin-

gin seudulla on useita kuukausia vuodessa. Kuvissa 9-11 on esitetty valaistuksella tehtyjä liikku-

misympäristön toimenpiteitä. Muita esimerkkikuvia erilaisista toimenpiteistä on esitetty liitteessä 1 

Toimenpidekortit. 

 

 

  

Kuva 9. Vasemmalla Alberganportin alikulkutunneli Espoon Leppävaarassa ennen ja 

oikealla jälkeen Love, Love (Tunnel of Love) -valotaideteoksen toteutuksen (kuvat: Mette 

Granberg), katso myös Liite 1: toimenpidekortit, kortti 6 Alikulkujen viihtyisyyden 

parantaminen.  
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 .....  

Kuva 11. Nijmegenissä Hollannissa sijaitseva interaktiivinen alikulkutunneli, jossa pyöräi-

lymäärät vaikuttavat valaistukseen (kuva Riikka Kallio/WSP). 

 

Osa toimenpiteistä voi olla väliaikaisia ja osa pysyviä. Erityisesti pysyvien mutta myös väliaikaisten 

toteutusten osalta kokeilujen huollon ja ylläpidon huomiointi on tärkeää. Kuluneet maalipinnat ja 

huonosti hoidettu kasvillisuus kääntyvät helposti ympäristön parantamisen tarkoitusta vastaan. 

Myös talviolosuhteet on pidettävä mielessä kokeiluja toteutettaessa: lumi ja jää saattavat peittää 

mahdolliset katumaalaukset osan aikaa vuodesta ja ajoesteiden tai kukkalaatikoiden sijoittelussa 

pitää huomioida auraus. Lisäksi mikäli kasvien halutaan talvehtivan, on se huomioitava sopivien 

kasvien valinnan lisäksi istutusastioissa.  

 

Kuva 10. Pimeys tekee valosta vaikuttavan: 

Gallerian valotaideteos Espoon Leppävaaras-

sa (kuvat Mette Granberg).  
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3.4 Ideoita nopeiksi kokeiluiksi 

Tämän työn yhteydessä kerättiin esimerkkejä Suomessa ja muualla maailmalla tehdyistä jalankul-

kua ja pyöräliikennettä edistävistä nopeasti ja kustannustehokkaasti toteutettavista toimenpiteistä 

ja kokeiluista. Esimerkkinä toimivien ideoiden on tarkoitus toimia inspiraationa ja tiedon lähteenä 

nopeiden kokeilujen toteuttamiseen Helsingin seudulla. Esimerkit on koottu aiheeseen liittyvistä 

julkaisuista sekä verkkohakujen pohjalta. Julkaisujen lähteet löytyvät lähdeluettelosta.  

 

Ideoita on mahdollista soveltaa sellaisenaan tai vaihtoehtoisesti hyödyntämällä ideaa erilaisessa, 

Helsingin seudulle soveltuvassa ympäristössä. Kerätyt ideat ja esimerkit on koottu liitteenä 1 oleviin 

Nopeiden kokeilujen toimenpidekortteihin ryhmiteltynä seuraaviin teemoihin: 

 

1. Liikenteen rauhoittaminen hidasteilla 

2. Liikenteen rauhoittaminen liittymäaluetta kaventamalla 

3. Viihtyisyyden lisääminen katutilassa  

4. Viihtyisyyden lisääminen oleskeluun  

5. Viihtyisyyden lisääminen pysäkeillä  

6. Viihtyisyyden lisääminen alikuluissa  

7. Kylätiet kävelyyn ja pyöräilyyn 

8. Pyöräliikenteen ratkaisuja  

9. Liikenneturvallisuus ja pimeys.  

 

Jokaiseen toimenpidekorttiin on kerätty kuvamateriaalia ja kuvaus toteutusta kokeiluista tai toimen-

piteistä. Eri toimenpidekorttien kuvaukset vaihtelevat sen mukaan, miten paljon tietoa on ollut saa-

tavilla. Toimenpidekorteissa on esitelty ratkaisu ja ratkaisulla tavoitellut vaikutukset, toteutuneet 

vaikutukset, toteutuskustannukset, kuvaus suunnitteluprosessista sekä arvio kokeilun tai toimenpi-

teen soveltuvuudesta Helsingin seudulle. 

3.5 Kokemuksia Espoon ympäristömuotoilun tiimin kokeilusta 

Espoon kaupungin ympäristömuotoilun tiimillä oli huhtikuusta 2018 huhtikuuhun 2019 kestänyt 

kokeilu, jonka tavoitteena oli selvittää, voiko ympäristömuotoilijan työtä ja sen vaikuttavuutta lisätä 

henkilöresursseja kasvattamalla. Toimenpide oli osa poikkihallinnollista Osallistuva Espoo  

-kehitysohjelmaa, jonka avulla edistetään asukkaiden, yritysten ja yhteisöjen osallistumista. Espoon 

pitkän tähtäimen tavoitteena on, että Espoossa on Suomen toimivin demokratia ja osallistuvimmat 

kuntalaiset. (Espoon kaupunki 2019.) 

 

Espoon vuoden kestäneen kokeilun aikana kävi ilmi, että suurin osa asukkaiden ideoimista hank-

keista liittyi fyysiseen ympäristöön. Kokeilun raportissa on todettu, että asukkaiden, yritysten ja 

yhteisöjen mukaan ottaminen onnistuneesti lähiympäristön kehittämiseen vaatii kiteytetysti kolmea 

asiaa: uskottavuutta, ketteryyttä ja yhdenvertaisuutta. (Espoon kaupunki 2019.) 

 

Uskottavuudella tarkoitetaan sitä, että asukkaiden on nähtävä tiimi toimintakykyisenä. Tämä edel-

lyttää esimerkiksi riittäviä henkilöresursseja, jotta asukkaiden yhteydenottoihin voidaan reagoida ja 

projekteja edistää. Toteutus on sujuvaa, kun kaupungin muu henkilöstö suhtautuu myönteisesti 

asukkaiden projektien edistämiseen ja yhteistyö osallistamista tukevan tiimin kanssa toimii. Espoon 

ympäristömuotoilun tiimi sai asukkailta paljon myönteistä palautetta nopeasta reagoinnista asuk-

kaiden ideoihin, mikä lisäsi luottamusta koko kaupungin organisaatioon. (Espoon kaupunki 2019.) 
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Ketteryys toteutui Espoossa siten, että ympäristömuotoilijat toimivat liikkuvasti ja irrallaan kaupun-

gin eri yksiköistä. Yksiköiden rajat ylittävä tiimin toiminta yhdisti myös muuta henkilökuntaa projek-

tien kautta, mikä on tärkeä turvattava asia. Joustava työtapa sekä työpisteen että työaikojen suh-

teen nähtiin tärkeäksi, samoin tehokkaat viestintäkanavat ja monikielisyyden turvaaminen. Kau-

pungin sisäiseen tunnettuuteen on myös panostettava, jotta ketterä dialogi ja tiedonvaihto toimivat. 

(Espoon kaupunki 2019.) 

 

Asukkaiden yhdenvertaisen kohtelun näkökulmasta ensisijainen resurssi asukkaiden tukemiseksi 

olivat tiimin jäsenet. Se, ettei tiimillä ollut omaa budjettia tuntui alussa haastavalta projektien rahoit-

tamisen näkökulmasta. Vuoden aikana kuitenkin selvisi, että kaupungin ulkopuolisia rahoitusvaih-

toehtoja on olemassa ja myös kaupungin omia avustuksia oli saatavilla. Rahoitusta löytyi lisäksi 

yllättävän joustavasti kaupungin eri yksiköiden budjeteista ja kehitysohjelmista. Asukkaiden projek-

tit tulivat kokeilun aikana pitkälti jo aiemmin aktiivisesti kaupungissa toimineilta asukkailta. Yhden-

vertaisuuden mahdollistamiseksi olisi pohdittava myös sitä, miten vaikuttamismahdollisuudesta 

viestitään muille kuin jo aktiivisille asukkaille. (Espoon kaupunki 2019.) 
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4 Vaikutusten arviointi 

 

4.1 Vaikutusten arvioinnin merkitys ja osa-alueet 

Vaikutusten arviointi ja dokumentointi ovat olennainen osa nopeiden kokeilujen ohjelmaa. Jos vai-

kutuksia ei arvioida tai dokumentoida kattavasti, ei kokeiluista voida oppia eikä saatuja oppeja pys-

tytä jakamaan. Vaikutusten arviointi on tärkeässä osassa kokeilujen toistettavuuden kannalta – 

vain sellaisia toimenpiteitä ollaan valmiita toteuttamaan laajasti, joiden voidaan osoittaa olevan 

kustannustehokkaita ja vaikuttavia. 

 

Monet seudun kunnat ovat jo toteuttaneet nopeiden kokeilujen kaltaisia toimenpiteitä, mutta toi-

menpiteiden vaikutuksia on arvioitu, analysoitu ja raportoitu vähän, jos lainkaan. Ohjelman tarjoa-

man avun kokeilujen vaikutusten arviointiin toivotaan olevan kunnille etu ja houkutin osallistua oh-

jelmaan.  

 

Vaikutusten arviointi voidaan jakaa kolmeen osa-alueeseen, joista jokaisesta tulee vaikutusten 

lisäksi kerätä perustiedot käytetyistä raha- ja henkilöresursseista sekä tehdyistä toimenpiteistä. 

Arvioinnin osa-alueet ovat: 

1) kokeilun vaikutukset ihmisten liikkumiseen ja käyttäytymiseen  

2) käyttäjien tyytyväisyys ja kokemukset 

3) toteutusprosessin, vuorovaikutuksen ja tiedotuksen onnistuminen. 

 

Kokeilujen vaikutusten arvioinnin tulisi olla mahdollisimman kattava, mutta toisaalta helposti ja ke-

vyesti toteutettava, jotta vaikutusten arviointiin käytettävä työ- ja rahamäärä olisivat suhteessa ko-

keilun toteutukseen käytettäviin resursseihin. Tästä huolimatta on mahdollista, että kokeilujen vai-

kutusten arviointiin tarvittava henkilötyö saattaa joidenkin toimenpiteiden osalta olla suurempi kuin 

itse toimenpiteen toteutuksen henkilötyö. Vaikutusten sujuvan arvioinnin varmistamisessa voidaan 

hyödyntää etukäteen erilaisille kokeiluille valmisteltuja alustavia toimintamalleja.  

 

Sidosryhmätyöpajassa (24.1.2020, liite 2) yhtenä teemana oli pohtia nopeiden kokeilujen vaikutus-

ten arvioinnin tietotarpeita ja menetelmiä. Tietotarpeet jakautuivat työpajassa edellä mainitun kolmi-

Vaikutusten arviointi ja dokumentointi ovat keskeisiä osia nopeiden kokeilujen ohjelmassa. Oh-

jelma tarjoaa kunnille apua kokeilujen vaikutusten arvioinnissa, minkä toivotaan kannustavan 

ohjelmaan osallistumiseen. Kokeilujen vaikutuksia on tarkoitus arvioida seuraavalla kolmella 

osa-alueella: 

1) kokeilun vaikutukset ihmisten liikkumiseen ja käyttäytymiseen 

2) käyttäjien tyytyväisyys ja kokemukset 

3) toteutusprosessin, vuorovaikutuksen ja tiedotuksen onnistuminen. 

 

Nopeiden kokeilujen ohjelmassa tehtäviä vaikutusten arviointeja ja niissä kerättyjä kokemuksia 

voidaan hyödyntää myös jalankulun ja pyöräliikenteen vaikutustenarvioinnin menetelmien kehit-

tämisessä. Vaikutusten todentaminen antaa eväitä jalankulun ja pyöräliikenteen toimenpiteiden 

perusteluviestintään ja edistää omalta osaltaan niiden toteutusta. 
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jaon mukaisesti (vaikutukset liikkumiseen, kokemuksiin ja prosessiin) ja menetelmiä pohdittiin sekä 

laadullisen arvioinnin että määrällisen arvioinnin tarpeisiin. Työpajan tulosten pohjalta on koottu 

taulukot esiin tulleista tietotarpeista ja niiden selvittämiseksi suositeltavista tutkimusmenetelmistä.  

 

Tutkittavia asioita ja käytettäviä menetelmiä on priorisoitu sekä menetelmään tarvittavan tekniikan 

että henkilötyön kannalta: ensimmäiseen kategoriaan on koottu tutkimukset, joiden tekeminen on 

mahdollista olemassa olevilla teknisillä menetelmillä ja kohtuullisilla kustannuksilla ja joista saata-

vien tietojen on katsottu olevan erityisen tarpeellisia kokeilujen vaikutusten arvioinnissa. Taulukois-

sa on arvioitu myös erilaisten menetelmien soveltuvuutta eri tyyppisten kokeilujen vaikutusten arvi-

ointiin. Taulukoissa 1 ja 2 käytettyjen soveltuvuuden numeroiden selitteet ovat: 

1) Suojateiden liikenneturvallisuuden parantaminen 

2) Autoliikenteen rauhoittaminen 

3) Kävelyn viihtyisyyden parantaminen 

4) Alikulkujen, asematunnelien parantaminen 

5) Pysäkkien parantaminen 

6) Pyörätieratkaisut 

7) Pyöräpysäköintiratkaisut. 

 

Kootut tiedot eivät ole vielä valmis suunnitelma nopeiden kokeilujen vaikutusten arviointiin, mutta 

ne antavat hyvän pohjan jatkosuunnitteluun. Lisäksi vaikutusten arvioinnissa tulee todennäköisesti 

esille muitakin tutkimuksissa huomioitavia asioita, joista joitain on lueteltu alla. 

• Ennen- ja jälkeen-liikennemääriin voivat vaikuttaa monet muutkin tekijät kuin toteu-

tettu toimenpide, esimerkiksi säätila, tapahtumat, loma-ajat. 

• Muutoksen merkittävyys vaikuttaa arviointiin: kovin pieniä ympäristön muutoksia 

voi olla vaikea tutkia, jos suurin osa liikkujista ei ole kiinnittänyt niihin huomiota. 

• Jos liikkumisen muutoksen arviointia tehdään haastattelemalla alueella liikkuvia 

ihmisiä toimenpiteen jälkeen, pitää huomioida, että tuloksissa on vinoutumaa (posi-

tiiviseen suuntaan): ne, jotka eivät pidä uudistuksesta ovat vaihtaneet reittiä muu-

alle, eivätkä ole vastaamassa kyselyyn.  
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Taulukko 1. Koonti priorisoiduista tärkeimmistä vaikutuksista ja niiden selvittämiseksi suositelluista 

menetelmistä. Soveltuvuus-sarakkeen numeroiden merkitys: 1. suojateiden liikenneturvallisuuden 

parantaminen, 2. autoliikenteen rauhoittaminen, 3. kävelyn viihtyisyyden parantaminen, 4. alikulku-

jen, asematunnelien parantaminen, 5. pysäkkien parantaminen, 6. pyörätieratkaisut, 7. pyörä-

pysäköintiratkaisut. 

 

Tutkittava asia Tarkennus Menetelmä Soveltuvuus 

L
II
K

E
N

T
E

E
L

L
IS

E
T

 V
A

IK
U

-

T
U

K
S

E
T
 

1. Liikennemäärät 
ennen ja jälkeen 
kokeilun toteuttami-
sen 

Kävelijät laskennat, käsin- tai konelaskenta 1, 2, 3, 4, 5 

Oleskelijat Havainnointi (2), 3 

Pyöräliikenne Laskennat käsin tai koneella 1, 2, (3), 4, 6. 
7 

Autoliikenne Laskennat automaattisesti tai käsin 2, (3), (6) 

2. Nopeudet ennen ja 
jälkeen kokeilun 
toteuttamisen  

Autoliikenne Tutkamittaus (automaattinen) 1, 2, (3), (6) 

K
Ä

Y
TT

Ä
JI

EN
 K

O
K

EM
U

K
-

SE
T 

3. Käyttäjien kokemuk-
set ennen ja jälkeen 
kokeilun toteuttami-
sen 

Tyytyväisyys muu-
tokseen 

Kysely/haastattelu paikan päällä tai alueen 
asukkaille jaettu kysely/ nettikysely 

Kaikki 

Muutokset turvalli-
suuden tunteessa 

Kysely/haastattelu paikan päällä tai alueen 
asukkaille jaettu kysely / (lyhyt) nettikysely 

Kaikki 

4. Liikkumisen muutok-
set, käyttäjien oma 
näkemys 

Liikkumisen useus Kysely paikan päällä / nettikysely Kaikki 

Reitinvalinnat Karttakysely, esim. Maptionnaire Kaikki 

P
R

O
SE

SS
I 

5. Kustannukset Suunnittelu Kunnassa 
toteutukses-
sa vastaa-
valle lähetet-
tävä nettiky-
sely, jossa 
vastausvaih-
toehtoja 
mahdolli-
simman 
paljon val-
miina (toimii 
osin myös 
tarkistuslis-
tana). Kuu-
kausittainen 
seurantara-
portointi ja 
loppurapor-
tointi erik-
seen. 

 
Kaikki 

Investointi  

Ylläpito (arvio) Arvio, jos ei vielä ole seuranta-
tietoa 

6. Vuorovaikutus Yhteistyö eri tahojen 
välillä (viranomaiset, 
sidosryhmät) 

Toimijoiden verkosto mielellään 
kuvana 

Asukasvuorovaikutus Ketkä mukana, onnistuminen 

Tiedotus Osallistuneet henkilöt, missä 
viestittiin, milloin, saatu palaute 

7. Aikataulu ja resurssit Varattu aika ja sen 
riittävyys 

Mitä karsiutui pois ja miksi? 

Henkilötyön määrä Muut odottamattomat tekijät 

8. Lupamenettelyt Tarvitut luvat Tähän lomakkeelle rasti ruu-
tuun –menetelmä, niin auttaa 
myös tarvittavien lupien hah-
mottamisessa 

9. Onnistuminen Toteuttajien tyytyväi-
syys 

Kunnan vastaavan oma arvio 
(onnistumiset ja epäonnistumi-
set, opit) 
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Taulukko 2. Koonti vaikutuksista ja niiden selvittämiseksi suositelluista menetelmistä, joita ehdote-

taan otettavaksi mukaan tutkimuskehikkoon, jos resurssit sen mahdollistavat. Soveltuvuus-

sarakkeen numeroiden merkitys: 1. suojateiden liikenneturvallisuuden parantaminen, 2. autoliiken-

teen rauhoittaminen, 3. kävelyn viihtyisyyden parantaminen, 4. alikulkujen, asematunnelien paran-

taminen, 5. pysäkkien parantaminen, 6. pyörätieratkaisut, 7. pyöräpysäköintiratkaisut. 

 

Tutkittava asia Tarkennus Menetelmä Soveltuvuus 

L
II
K

E
N

T
E

E
L

L
IS

E
T

 V
A

IK
U

T
U

K
S

E
T
 

1. Liikennemäärät 
ennen ja jälkeen 
kokeilun  
toteuttamisen 

Muutokset ihmisryhmissä Havainnointi / Konenäkölaskennat 3, 4, 6 

Muutokset aikajakaumissa Konelaskennat 3, 4 

Vertailukohteen laskennat Konelaskennat 3, 4, 6 

2. Nopeudet Autot Konenäkö 2, (6) 

Pyörät, jalankulkijat App, jolla voi seurata koko reitin 
nopeutta 

2, 6 

3. Turvallisuus Läheltä piti -tilanteet Havainnointi / videokuvaus 1, 2, (6) 

4. Tilan käyttö Tilan käytön havainnointi Havainnointi / videokuvaus (drone) 3 

5. Toimivuus  
talvioloissa 

Tilan käytön havainnointi Havainnointi / videokuvaus 1, 2, 3, 6, 7 

6. Reitinvalinnat Pyörät, jalankulkijat App, jolla voi seurata reittejä 2, 3, 4, 5, 6, 
7 

7.  Muutokset  
ilkivaltaan 

 
Havainnointi, kunnossapitäjien 
tilastot? 

3, 4, 5 

K
Ä

Y
TT

Ä
JI

EN
 K

O
K

EM
U

K
SE

T
 8. Käyttäjien  

kokemukset 
Samat kuin 1. prioriteetissä Pienempi otanta, mutta kaikki 

käyttäjäryhmät edustettuina ja 
valittu satunnaisotannalla → edus-
tavampi tulos.  

Kaikki 

Kokemusperäinen laajempi 
tieto 

Koulujen, asukasyhdistysten ym. 
kautta haastattelemalla 

Kaikki 

Muutos ihmisten halussa 
osallistua lähiympäristön 
kehittämiseen 

Kyselytutkimus 2, 3, 4, 5 

Toimivuus talvioloissa Kyselytutkimus 2, 3, 6, 7 

 

4.2 Jalankulun ja pyöräliikenteen hankkeiden vaikutusten arvioinnin kehittämistä tarvitaan 

Jalankulun ja pyöräliikenteen edistämistä pidetään useissa strategioissa tärkeänä niin tasa-

arvoisen, ympäristöllisesti kestävän kuin terveellisen liikennejärjestelmän näkökulmasta. Vaikka 

pyöräliikenteen ja jalankulun hankkeita halutaan edistää, ei niiden vaikutuksia juurikaan yleensä 

selvitetä tai tutkita. Monet jalankulun ja pyöräliikenteen hankkeiden vaikutukset ovat myös hanka-

lasti mitattavissa, eikä esimerkiksi MAL-suunnittelussa käytetty Helmet-liikennemalli kykene niitä 

juurikaan huomioimaan. Esimerkiksi Helsingin kaupungin julkaisussa Kävelyn vaikutusten arviointi 

liikennejärjestelmäsuunnittelussa (Haapamäki ym. 2020) syiksi esitetään esimerkiksi seuraavia: 

•  arviointimenetelmät ja -kehikot on kehitetty valtakunnallisten yhteyksien arviointiin 

•  kävelyä sisältävillä matkoilla pääasiallinen kulkutapa voi olla jokin muu kuin kävely 

•  yleisesti käytettyjen liikennemallien aluejako on jalankulun näkökulmasta usein liian iso, ei-

kä siksi sovellu arviointeihin 
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•  liikennemallien verkkokuvaukset eivät toimi kävelyn arvioinnissa, sillä kävelyverkkoa ei ole 

kuvattu tarpeellisella tasolla, eikä lähtötietoa kävelymääristä välttämättä ole. (Haapamäki 

ym. 2020.) 

 

Jokaiseen matkaan liittyy kävelyä vähintään matkan alussa ja lopussa. Päätöksentekoa ja suunnit-

telua tukevista arvioinneista jääkin merkittäviä vaikutuksia pois, jos vaikutuksia jalankulkuun ei 

arvioida (Haapamäki ym. 2020).  

 

Niin kauan kuin jalankulun ja pyöräliikenteen toimenpiteiden vaikutuksia ei voida osoittaa, voi nii-

den toteutusperusteita olla vaikea esittää ja siten myös toteutuksen edistäminen voi hankaloitua. 

Nopeiden kokeilujen ohjelmassa tehtäviä vaikutusten arviointeja ja niissä kerättyjä kokemuksia 

voidaan hyödyntää myös jalankulun ja pyöräliikenteen vaikutustenarviointimenetelmien kehittämi-

sessä.  
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5 Nopeiden kokeilujen ohjelman toimintamalli  

 

5.1 Ohjelman määrittely 

 

5.1.1 Ohjelman pääperiaate 

Nopeiden kokeilujen ohjelman konkreettisena tavoitteena on kävelyn ja pyöräliikenteen lisääminen 

olosuhteita parantamalla. Ohjelmaa varten muodostetaan vuosittainen rahoituskokonaisuus, josta 

seudun kunnat voivat hakea rahoitusta. Haettava enimmäissumma kokeilua kohti voi olla esimer-

kiksi 10 000 euroa. Kunnan hakema rahoitusosuus voi olla 50 %, mutta toisaalta kaikkea välillä 5-

95 %. Edullisissa, muutaman tuhannen hankkeissa rahoitusosuus voisi olla myös 100 % ja toisaal-

ta tätä isommissa, suuren parantamispotentiaalin omaavissa hankkeissa myös alle 50 %. Yhden 

hakukierroksen kustannukset voivat olla noin 80 000-90 000 euroa, josta 50 000 on jaettavaa ko-

keilurahaa ja 30 000-40 000 varattu kokeiluohjelman fasilitointiin. Kokeilujen lukumäärä ei juurikaan 

vaikuta fasilitoinnin kustannuksiin, joten fasilitoinnin kokeilukohtaista osuutta voi laskea nostamalla 

rahoitusosuutta. Esimerkiksi nostamalla rahoitusosuus viidestäkymmenestä tuhannesta sataan 

tuhanteen fasilitoinnin osuus kokeilua kohti puolittuu.  

 

Yhdellä 80 000-90 000 euron kokeilukierroksella rahoitusta voitaisiin jakaa arviolta 5-8 toimenpi-

teelle, jolloin hakukierrosten (1-4) määrästä ja toimenpiteiden kustannuksista riippuen dokumentoi-

tuja toimenpiteitä vaikutuksineen saataisiin viidestä joihinkin kymmeniin. 

 

Ohjelman yleisenä tarkoituksena on parantaa kävelyn tai pyöräilyn edellytyksiä erilaisissa kohteis-

sa, arvioida tehtyjen toimenpiteiden vaikutuksia ja dokumentoida ne eri tahojen hyödynnettäväksi ja 

kokeilujen toistettavuuden mahdollistamiseksi. Ensimmäinen haku on suunniteltu järjestettävän 

vuonna 2021. Kokeilujen kävelyä ja pyöräliikennettä edistävät teemat, painopisteet ja alatavoitteet 

Nopeiden kokeilujen ohjelman tavoitteena on parantaa kävelyn ja pyöräliikenteen edellytyksiä 

toteuttamalla ketterästi ja kustannustehokkaasti tehtäviä liikkumisympäristön parantamistoi-

menpiteitä. Toimivimmat ratkaisut tunnistetaan arvioimalla kokeilujen vaikutukset. Nopeiden 

kokeilujen ohjelma valmistellaan vuonna 2020 ja kokeilut toteutetaan ja niiden vaikutukset 

arvioidaan vuosittain 2021 alkaen järjestettävien hakukierrosten perusteella. Ohjelman toteu-

tukseen osallistuvat HSL, Väylävirasto, Traficom, Uudenmaan ELY-keskus ja seudun kunnat. 

Yhdellä kokeilukierroksella rahoitusta voidaan ohjelmassa jakaa arviolta 5-8 toimenpiteelle, 

jolloin hakukierrosten (1-4) määrästä ja toimenpiteiden kustannuksista riippuen dokumentoitu-

ja toimenpiteitä vaikutuksineen saataisiin viidestä joihinkin kymmeniin.  

 

Ohjelmaan tarvittavat resurssit sisältävät 1) toimenpiteiden toteutuskustannukset 2) ohjelman 

fasilitoinnista aiheutuvat konsultointikustannukset 3) ohjelmaan osallistuvien tahojen henkilö-

työn. 

 

Kokeilukulttuurissa on potentiaalia, jota liikkumisympäristön parantamisessa kannattaa hyö-

dyntää: kokeilujen avulla kunnat ja valtio voivat kartuttaa kokemuksia toimivista liikkumisym-

päristön ratkaisuista sekä jakaa nämä kokemukset toistettavuuden mahdollistamiseksi.  



31 

 

voivat vaihdella hakukierroksittain. Tämän työn yhteydessä pidetyssä työpajassa 24.1.2020 ohjel-

man tärkeimpinä alatavoitteina pidettiin kävelyn ja pyöräilyn määrien lisäämistä, ympäristön viihtyi-

syyden parantumista ja ideoiden toimivuutta (kukin sai yhdeksän ääntä, liite 2). Toisaalta myös 

muita tavoitteita äänestettiin: niin liikenneturvallisuuden parantuminen, autoliikenteen rauhoittami-

nen kuin kokeilukohteiden oleminen mahdollisimman erityyppisiä saivat kukin neljä ääntä.  

 

Kokeiluohjelma noudattaa tiettyjä vaiheita, joita on käyty läpi Motivan julkaisussa Kokeiluista skaa-

laan -pelikirja. Julkaisussa esitetyt vaiheet ovat kuvassa 12. Tässä raportissa on paneuduttu erityi-

sesti tarpeen tunnistamiseen sekä joiltain osin ideointivaiheeseen. Ideointivaihetta on kuitenkin 

vielä tarkennettava ohjelman mahdollisen toteutuksen yhteydessä. 

 

 

Kuva 12. Kokeiluohjelman prosessivaiheet (Motiva 2020). 

5.1.2 Visio, tavoite ja toteutus 

Nopeiden kokeilujen ohjelman vision, tavoitteiden ja toiminnan perusmäärittelyt on esitetty seuraa-

vaksi. 

 

Visio: Parannamme ketterästi jalankulun ja pyöräliikenteen olosuhteita. Hyödynnämme kokeilukult-

tuuria ja toteutamme kokeilut nopeasti ja kustannustehokkaasti. Tunnistamme toimivimmat ratkai-

sut arvioimalla kokeilujen vaikutukset. Toteutamme parannukset niin, että asukkaiden kokemukset 

saadaan selvitettyä ja kirjattua. Jotta kokeiluja voidaan hyödyntää ja toistaa myös tulevaisuudessa, 

tiedot dokumentoidaan. Dokumentoimalla ja analysoimalla opit kaikista kokeiluista voidaan kokeil-

len kehittää yhä toimivampia ratkaisuja. Tällöin myös epäonnistuneiden kokeilujen opit voidaan 

huomioida seuraavilla kokeilukierroksilla. 

 

Ohjelman tavoite: Nopeiden kokeiluiden lähtökohtana on jokin konkreettinen tunnistettu haaste, 

johon haetaan ratkaisuja kokeillen. Ohjelma edistää vähäpäästöistä, terveellistä ja turvallista 

elinympäristöä. Nämä ovat myös MAL 2019 -suunnitelman kärkitavoitteita. Tavoitteet saavutetaan, 

kun parannamme kävelyn ja pyöräliikenteen liikkumisympäristöjä, mikä houkuttaa yhä useammat 

kävelemään ja pyöräilemään. Osoitamme ohjelman aikana, miten autoliikenteen rauhoittaminen 

parantaa kävelyn ja pyöräilyn olosuhteita. 

 

Ratkaistavan haasteen rajaus: Ohjelmassa toteutetaan tarkkaan rajatulla suunnittelulla ja nopeal-

la toteutuksella tehtäviä toimenpiteitä, jotka näkyvät tai kuuluvat maastossa. Kokeilu voi pohjustaa 

jotain pysyvää tai olla väliaikainen ratkaisu. Kokeiltavan asian ei tarvitse olla uusi – riittää, että sitä 
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kokeillaan uudenlaisessa ympäristössä tai tilanteessa. Kokeiltavan ratkaisun tulee olla monistetta-

vissa muualle Suomeen, mikäli tulokset ovat hyviä. Ohjelman rahoitusta voi käyttää suunnittelukus-

tannuksiin ja toteutuskustannuksiin. Ohjelma tarjoaa tukea vaikutusten arviointiin ja kunnat voivat 

sisällyttää mahdollisia vaikutustenarviointikustannuksia toteutuskustannuksiin.  

 

Vaikuttavuus: Ohjelman tavoitteena on löytää toimenpiteitä, joiden avulla saadaan kohtuullisilla 

kustannuksilla merkittäviä vaikutuksia ihmisten liikkumiseen ja käyttäytymiseen, käyttäjien tyytyväi-

syyteen ja kokemuksiin tai toteutusprosessiin, vuorovaikutukseen ja tiedotukseen (ks. luku 4). Yh-

den kokeiltavan kohteen vaikutukset voivat olla paikallisesti merkittäviä. Tällöin suurimmat vaiku-

tukset saadaan, kun toimenpidettä monistetaan muihin paikkoihin. Vaikutukset voivat olla kävelyn 

tai pyöräilyn lisääntymistä, liikenneturvallisuuden parantumista ja/tai asukkaiden tyytyväisyyden 

parantumista. Kokeiluun liittyvä prosessi ja uudenlaiset yhteistyön tavat ja tahot voivat myös paran-

taa asukkaiden yhteisöllisyyttä ja osallisuutta ja luoda uudenlaisia yhteistyöverkostoja toimijoiden 

välille. Vaikutusten arvioinnissa huomioidaan vaikuttavuuden eri näkökulmat, jotta hankkeiden vai-

kutukset saadaan kattavasti selville. 

 

Kokeilujen toteuttaminen: Kokeiluja pyritään saamaan sekä kesäajaksi että talviajaksi. Tavoittee-

na on, että kaikki kesäajan kokeilut ja kaikki talviajan kokeilut toteutettaisiin ajallisesti mahdollisim-

man samanaikaisesti. Kokeilujen toteuttajat jakavat kokemuksiaan keskenään kokeilujen aikana ja 

heitä tuetaan jatkuvalla fasilitoinnilla sekä kasvokkain että digitaalisesti. Kokeilujen vaikutukset 

arvioidaan ja selvitetään ennalta suunnitellun vaikutustenarviointirungon mukaisesti. 

5.1.3 Toimijoiden roolit ja tehtävät 

Nopeiden kokeilujen Kokeilusta skaalaan pelikirjassa (Motiva 2020) on tunnistettu viisi roolia, jotka 

on hyödyllistä määritellä kokeilujen ja kokeilujen skaalautumisen onnistumiseksi. Kävelyn ja pyörä-

liikenteen nopeiden kokeilujen ohjelmassa roolitus ja tehtävät ovat Taulukon 3 mukaiset.  

 



33 

 

Taulukko 3. Nopeiden kokeilujen toimijoiden roolit (mukaillen Motiva 2020). 

Rooli Roolin kuvaus Taho/tahot Tehtävät 

Haasteen  

omistajat 

Vastaavat yhteiskunnalli-

sen ilmiön vaikutuksista 

eli yksittäisten kokeilujen 

monistamisesta seuraa-

vista vaikutuksista 

Valtion viranomais-

tahot (esim. LVM, 

YM, Väylävirasto, 

Traficom, Uuden-

maan ELY-keskus), 

HSL, Helsingin seu-

dun kunnat 

HSL vastaa kokonaisuuden 

koordinoinnista ja doku-

mentoinnista, valtion liiken-

ne- ja viranomaistahot sekä 

seudun kunnat osallistuvat 

ohjelman tarkennettujen 

tavoitteiden määrittelyyn ja 

toimenpiteiden edistämi-

seen omalta osaltaan 

 

Ratkaisun  

rahoittajat 

Rahoittavat kokeilujen 

keinoin kehitettyjä ratkai-

suja haasteisiin ja voivat 

mahdollistaa ratkaisun 

monistamisen 

Traficom, Väyläviras-

to, Uudenmaan ELY-

keskus, HSL ja kun-

nat 

Valtion organisaatioista 

Traficom ja Väylävirasto 

osallistuvat kuntien ohella 

toimenpiteiden rahoituk-

seen 

Hyödyn saajat Esimerkiksi yksittäinen 

kansalainen, joka hyötyy 

ratkaisusta 

Kuntalaiset (hyvin-

voinnin lisääntymi-

sen kautta myös 

kunnat ja valtio) 

osallistuvat palautteen an-

tamiseen ja vaikuttavat 

mahdollisesti myös kohtei-

den valintaan välillisesti 

asukaspalautteen kautta 

(Skaalaamisen) 

fasilitoijat 

Tukevat haasteen ratkai-

suun pyrkivän ekosys-

teemin rakentumista 

HSL 

palkattu fasilitaattori 

 

HSL osallistuu osatehtäviin 

ja koordinoi fasilitaattorin 

työtä, johon kuuluu markki-

nointia, hakuprosessin 

valmistelua ja vaikutusten 

arviointia 

Ratkaisijat Tuottavat kokeilujen kaut-

ta ratkaisuja ja toiminta-

malleja valittuun yhteis-

kunnalliseen haasteeseen 

kunnat ja valtio (Tra-

ficom, Väylä, Uu-

denmaan ELY-

keskus) yhdessä 

HSL:n, ohjausryh-

män ja fasilitaattorin 

kanssa 

Kunnat hoitavat käytännön 

toteutuksen, ohjausryhmä 

ja fasilitaattori tukevat rat-

kaisujen toteutusta. 

 

HSL:n ohjelmakokonaisuuden koordinointivastuuseen kuuluu käytännössä 

• hakuprosessin määrittelyä ja organisointia 

• viestintää ja markkinointia 

• kokeilujen valintaa ja sparraamista 

• ohjausryhmän kokouksien koordinointia 

• väli- ja loppuseminaarien järjestämistä 

• vaikutusten arviointia  

• dokumentoinnista vastaamista.  
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Kokonaisuudessa on arvioitu olevan työtä noin neljän henkilötyökuukauden verran vuodessa, josta 

noin puolet on ehdotettu sisällytettävän ulkopuolisena hankintana tehtävään fasilitointiosuuteen. 

 

Esimerkiksi valtion kestävän kehityksen yhtiöllä Motivalla on kokemusta vastaavista ohjelmahauis-

ta: Motiva ylläpitää kokeilunpaikka.fi -kokeilualustaa, joka kokoaa yhteen kokeilijat, kokeilujen ra-

hoittajat, uudet ideat ja kokeilujen opit. Kokeilun paikka -alusta syntyi vuonna 2017 hallituksen Ko-

keileva Suomi -kärkihankkeen yhteydessä. Fasilitoinnin kuluja pienentää ja kokeilun käynnistämistä 

helpottaa, jos kokeilujen alustana voidaan käyttää olemassa olevaa ja aikaisemmissa kokeiluoh-

jelmissa toimivaksi todettua toimintamallia ja siitä saatuja oppeja (Motiva 2020). 

 

Kuntien ja valtion liikennealan toimijoiden rooli ohjelmassa on ohjata, edistää ja avustaa toimenpi-

teiden toteuttamisessa ja monistamisessa. Kunnat ja valtio osallistuvat myös rahoitukseen. Koska 

toimenpiteet kohdistuvat kunnan infrastruktuuriin, ei sitä voida toteuttaa ilman kunnan lupaa ja 

avunantoa esimerkiksi lupa-asioissa. Myös vaikutusten arviointi edellyttää kuntien asiantuntemus-

ta. 

 

Asukasvuorovaikutuksen rooli on tärkeä nopeiden kokeilujen ohjelmassa, sillä kokeiluilla muoka-

taan asuinympäristöjä ja käyttäjien kokemukset muutoksesta on tärkeää selvittää. Asukkaiden 

osallistamiseen käytetään mahdollisuuksien mukaan valmiita alueen vuorovaikutuskanavia kuten 

asukasyhdistyksiä, kouluja, päiväkoteja, järjestöjä tai meneillään olevia kehitysprojekteja. 

5.1.4 Hakuprosessi 

 

Nopeiden kokeilujen ohjelma esitetään toteutettavaksi siten, että vuonna 2020 ohjelmaa valmistel-

laan virkamiesvetoisesti ja kokeilujen haku ja toteutus tehdään vuodesta 2021 alkaen. Suositukse-

na on vähintään kahden vuoden ohjelma siten, että vuonna 2021 tehdään päätös 1-3 lisävuoden 

toteuttamisesta, mikäli tulokset ovat lupaavia.  

 

Vuoden 2020 aikana valmistaudutaan vuoden 2021 hakuun sisältäen alla lueteltuja osa-alueita: 

• lähtökohtien tarkennus 

o sovitaan rahoituksesta ja ohjelman fasilitoinnista 

o tarkennetaan kokeiluilla ratkaistavat konkreettiset hakukierroksen alatavoitteet 

o tunnistetaan toimenpiteiden monistettavuuden edellytykset 

o luodaan pohjaa vaikutusten arvioinnille 

• valmistaudutaan vuoden 2021 hakuun sisältäen  

o haun kriteerien tarkentaminen: haun sisältö ja toimenpiteiden valintakriteerit  

o viestinnän suunnittelu. 

 

Vuoden 2021 tehtäviin kuuluu seuraavia osa-alueita: 

• hakukierros kunnille: toimenpiteet ja toteutuskohteet (ideoita esimerkiksi tässä raportissa) 

o toisen hakukierroksen konkreettisten alatavoitteiden tarkentaminen  

• tavoitteena toteuttaa noin viisi toimenpidettä 

o toimenpiteiden valinta  

o toteutus ja toteutuksen tuki sisältäen yhteisiä sparraustilaisuuksia toimijoille 

o vaikutusten arviointi 

• raportointi: tulosten dokumentointi ja oppien kirjaaminen 

https://www.kokeilunpaikka.fi/fi
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• viestintä kokeiluista ja niiden vaikutuksista 

• päätökset lisävuodesta/-vuosista. 

 

Vuosina 2022-2024 mahdollisesti toteutettavat osa-alueet ovat 

• mahdolliset hakukierrokset II-IV ja niiden alatavoitteiden konkretisointi 

• toimenpiteiden toteutus, vaikutusten arviointi ja viestintä kuten vuonna 2021. 

 

Vuoden 2020 tehtäviin kuuluu HSL:n ja valtion rahoituksesta sopiminen ja rahoituksen varmistami-

nen sekä sopimuksen tekeminen ohjelman fasilitoinnista ja vuoden 2021 haun aloittamisesta. Vai-

kutusten arviointi on oleellinen osa kokeiluja ja tärkeä ohjelman tarjoama lisäarvo kokeiluihin osal-

listuville kunnille. Tämän takia vaikutusten arviointi on suunniteltava huolella ja mielellään testatta-

va jo ennen ensimmäistä hakukierrosta. Vaikutusten arviointia voidaan tehdä jo ennen varsinaisia 

ohjelman toimenpiteitä sellaisissa kohteissa, jotka alueen kunnat ovat toteuttamassa omana työ-

nään. Näin kunnat saisivat apua vaikutusten arviointiin ja HSL saisi arvokasta tietoa suunnitellun 

vaikutusten arvioinnin toimivuudesta ja arviointiin tarvittavista resursseista. 

 

Haku on suunnattu seudun kunnille, jotka voivat esittää hakuun kohdetta jollekin tässä esiselvityk-

sessä kootulle idealle tai esittää toteutettavaksi uutta ideaa ja sille toteutuskohdetta. Ideat ja koh-

teet voivat olla joko kunnan itse suunnittelemia tai kuntaan aikaisemmin saapuneen asukaspalaut-

teen avulla kerättyjä. Olisi hyvä, että kokeiltaviksi toimenpiteiksi saataisiin sekä kesäaikaan että 

talviaikaan toteutettavia kokeiluja, jotta molemmista saataisiin kokemuksia. Nopeiden kokeilujen 

haun tulee olla vuoden alussa, jotta kokeilukohteet ehditään valitsemaan ja niille ehditään teke-

mään tarvittavat suunnitelmat ja luvat kevään aikana ennen ensimmäistä kokeilujen toteutusaikaa 

kesällä. Jotta kunnat ehtivät valmistautua tulevaan hakuun, tulee haun avautumisesta tiedottaa 

hyvissä ajoin ennen hakua. 

5.1.5 Tarvittavat resurssit 

Tässä käsiteltävät resurssit sisältävät alla luetellut osa-alueet. 

1. Toimenpiteiden toteutuskustannukset: valtionavustusta käytetään ohjelmassa  

toteutettavien kokeilujen rahoitukseen yhdessä kohdekunnan rahoituksen kanssa. 

2. Ohjelman fasilitoinnista aiheutuvat konsultointikustannukset: nämä ehdotetaan si-

sällytettävän MAL 2023 -suunnitelman valmisteluun varattaviin liikennejärjestelmä-

työn kustannuksiin. Edellisen suunnitelman (MAL 2019) osalta valmistelun kustan-

nuksista vastasivat  

▪  HSL (HSL-kunnat, joiden osalta valmistelun kustannukset sisältäen niin 

henkilötyön kustannukset kuin konsulttitöiden kustannukset sisältyivät kun-

taosuuksiin) 

▪  HSL:n ulkopuoliset Helsingin seudun kunnat asukaslukujen suhteessa si-

sältäen sekä henkilötyötä että konsulttikustannuksia  

▪  valtio (50 % konsulttitöiden kustannuksista). 

3. Ohjelmaan osallistuvien julkisten tahojen henkilötyön: kukin osallistuva organisaa-

tio vastaa henkilötyöstä omalta osaltaan. 

 

Toimenpiteisiin voidaan jakaa rahaa sekä kokeilujen suunnittelu- että toteutuskustannuksiin. Jos 

toteutettava kohde on kustannuksiltaan hyvin pieni, voidaan kohteen kaikki kustannukset kattaa 

ohjelmasta jaettavalla rahalla. Jos jaettavan tuen määrän kokeilua kohti on 10 000 ja oletuksena 

on, että kunta osallistuu kustannuksiin 50 %:n osuudella, muodostuu yhden kokeilukohteen mak-
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simikustannukseksi 20 000 €. Jos kustannukset ovat tätä suuremmat, maksaa kunta ylimenevän 

osuuden ja osallistuu täten toteutuskustannuksiin yli 50 %:n osuudella.  

 

Toimenpiteen toteutuskustannusten lisäksi sen vaikutusten arviointi voi aiheuttaa itse toteutusta 

merkittävämpiä kustannuksia. Esimerkiksi liikennelaskennat edellyttävät joko henkilötyötä tai henki-

lötyön lisäksi laskureita. Toimenpiteeseen saatavaa tukea on alustavasti ajateltu voitavan hyödyn-

tää myös vaikutusten arvioinnissa sisältäen esimerkiksi laskurihankintoja.  

 

Ohjelman toteuttamiseen tarvitaan rahallisten resurssien lisäksi merkittävä määrä henkilötyötä. 

Ehdotus kustannusten jakautumiseksi ja arvio tarvittavasta henkilötyöstä hakukierroksittain on eri-

telty taulukoissa 4-5.  

Taulukko 4. Ehdotus nopeiden kokeilujen ohjelman rahoitukselle ja sen jakautumiselle: MAL-

suunnitelman valmistelun rahoitusta käytetään ohjelman koordinointiin ja fasilitointiin, Traficomin ja 

Väyläviraston rahoitusta käytetään toimenpiteiden toteutuksen rahoitukseen ja kunnat rahoittavat 

osan oman kuntansa toimenpiteistä. 

 

MAL-suunnitelman 

valmisteluun käytet-

tävä rahoitus 

Traficomin ja 

Väyläviraston 

toimenpiteiden 

toteutuksen ra-

hoitus yhteensä 

Kuntien rahoitus 

Fasilitointi 30 000-40 000 €   

Haussa jaettava rahoitus 

- max. 10 000 €/ kokeilu 

- 5-10 kokeilua / kierros 

 50 000 €  

Oletuksena kuntien 50 % 

rahoitusosuus oman kun-

nan kokeilusta  

(käytännössä voi vaihdella 

välillä 0-95 %) 

  50 000 € 

YHTEENSÄ keskimäärin 130 000-140 000 € / hakukierros 
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Taulukko 5. Arvio nopeiden kokeilujen ohjelman hakukierroksen vaatimasta henkilötyöstä tehtävit-

täin ja osapuolittain. 

Tehtävä HSL 
Kunnat, joissa ko-
keiluja 

ELY, Tra-
ficom, Väylä-
virasto  

 

  henkilötyöpäivä 
henkilötyöpäivä 
/kokeilu 

henkilötyöpäivä 
/ taho 

Muut ohjaus-
ryhmän jäse-
net 

Ohjelman koordinointi ja 
fasilitaattorin ohjaami-
nen 

20      

Raportointi 5 5 1 1 

Toimenpiteiden valinta 
5  2 2 

(raadin jäsenet) 

Hankinnassa avustami-
nen 

5      

Viestintä- ja markkinointi 5 3 2  

Toimenpiteiden suunnit-
telu ja toteutuksen edis-
täminen 

  8   

Ohjausryhmätyöskentely 5 4 4 4 

Asukasyhteistyö   3    

Vaikutusten arviointi 12      

YHTEENSÄ 57 23 9 7 

KAIKKI TOIMIJAT  
YHTEENSÄ 

96 henkilötyöpäivää 

 

5.2 Nopeat kokeilut suhteessa muihin ohjelmiin ja rahoituskokonaisuuksiin 

Valtiolla ja muilla toimijoilla on olemassa ohjelmakokonaisuuksia, joista voi hakea rahoitusta erilai-

sille toimenpiteille. Rahoittavia ohjelmakokonaisuuksia käytiin läpi keväällä 2019 nopeiden kokeilu-

jen ohjelmointia suunniteltaessa. Kooste läpikäydyistä ohjelmista on esitetty taulukossa 6. Samalla 

selvitettiin mahdollisia rahoittajatahoja ohjelmalle. Rahoituskokonaisuutta, johon kokeiluohjelma 

sopisi suoraan, ei löytynyt. Yleisesti ottaen rahoituskokonaisuuksilla on edellytyksiä ja projektia 

sitovia ominaisuuksia, joiden toteuttaminen voi vaikuttaa tavoitteiden asettamiseen ja edellyttää 

huomattavaakin lisätyötä vähintään henkilötyön muodossa. Tästäkin näkökulmasta rahoitushaut 

ovat usein raskaita nopeiden kokeilujen ohjelman melko pieniin kustannuksiin nähden. Siksi esi-

merkiksi EU-rahoituksen hakeminen nopeille kokeiluille rajattiin pois jo ohjelmointivaiheessa. 
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Taulukko 6. Vuonna 2019 käynnissä olleita rahoitusohjelmia. 

Ohjelma Rahoitettavat hank-

keet 

Kenelle suunnat-

tu? 

Kohdealue Rahoitus Mitä rahoite-

taan? 

Perille asti  

(Forum Vi-

rium, 2019) 

 

Älykkäitä liikkumis-

ratkaisuja asukkai-

den ja matkailijoi-

den käyttöön. Ta-

voitteena helpottaa 

asukkaiden liikku-

mista ja parantaa 

alueen saavutetta-

vuutta. 

Pääasiassa yrityk-

sille, mutta ketään 

ei ole rajattu pois 

(valituissa mukana 

yksi urheiluseura) 

Valmiit kokei-

lualueet: 

Aviapolis, 

Nuuksio, 

Rantaraitti ja 

Jätkäsaari 

10 000 – 20 000 e / kokeilu, 

ei omarahoitusosuutta ko-

keiluille. 

Ohjelman rahoitus 6aika-

EU-hankkeesta, jossa mu-

kana isoja kaupunkeja, 

kaupunkien omarahoitus-

osuus 33 % 

Kokonaisbudjetti vuosille 

2017-2019 1,9 milj.€ 

Henkilötyötä, 

ei esim. 

kalustoa tai 

koneita 

Fiksu Assa, 

Innovaatio-

kilpailu 

(HSY, 2019) 

Uusia vähähiilisiä 

ideoita ja ratkaisuja 

kestävän liikkumi-

sen edistämiseksi ja 

asemien elävöittä-

miseksi.  

 

Pääasiassa yrityk-

sille, mutta ketään 

eri ole rajattu pois. 

 

(Helsinki) 

Malmi,  

(Espoo, 

Vantaa, 

Hämeenlinna 

ja Riihimäki) 

 

Malmin pilotissa voittajat 

saavat 30 000 € / pilotti.  

Ei vaadita omarahoitus-

osuutta. Innovaatiokilpailu 

osa laajempaa EU-hanketta, 

joka rahoitettu EAKR-

rahalla. 

Ei ole määri-

telty, mihin 

rahan saa 

käyttää 

 

IdeaLab 

(HSL, 2018) 

 

Uusia kestävän 

liikkumisen palvelui-

ta tai kestävää 

liikkumista tukevia 

palveluita. Palvelun 

tulee tukea HSL:n 

nykyisiä palveluita. 

 

Pääasiassa yrityk-

sille, mutta ketään 

ei ole rajattu pois. 

 

HSL-alue 

 

Yksi pilotti enintään 500 000 

€, kokonaisuudessaan 

jaettava summa 1,0 milj.€ 

Omarahoitusosuutta ei 

vaadittu, mutta ulkopuolinen 

rahoitus sallittua. 

 

Palvelun 

operointia ja 

huoltamista, 

ei markki-

nointia ja 

mainontaa 

 

Kestävä 

kaupunki, 

rahoitushaku 

(YM, 2019) 

 

Konkreettisia ja 

vaikuttavia kaupun-

kien ja kuntien 

kestävää kehitystä 

edistäviä kokeiluja 

ja pilotteja. Kokei-

luilla haetaan uutta 

tietoa, palveluja tai 

toimintamalleja. 

 

Kaupungit ja 

kunnat, kuntayh-

tymät, seutukun-

nat ja maakunnat 

 

Ei määritelty 

= koko Suomi 

 

Valtionavustuksen maksimi / 

pilotti 15 000 €, jaettavana 

yhteensä 100 000 € (2019). 

Omarahoitusosuus vähin-

tään 40 %, oma työ kelpaa 

omarahoitukseksi. 

Osa laajempaa Kestävä 

kaupunki –ohjelmaa. 

 

Ei rakennus-, 

infra- tai 

laiteinves-

tointeihin 

 

Kävelyn ja 

pyöräilyn 

investointituki, 

(Traficom 

2019)  

 

Kävelyn ja pyöräilyn 

olosuhteiden paran-

tamista kuntien 

katuverkolla 

 

Kunnat Kuntien 

katualueet 

 

Vuonna 2019 jaettiin yh-

teensä 3,5 milj.€ yhteensä 

15 hankkeelle (vuonna 2020 

jaossa 31,5 miljoonaa) 

 

Omarahoitusosuus 50 % 

 

Infran raken-

tamista 

 

Liikkumisen 

ohjauksen 

valtionavustus 

(Traficom,  

2019) 

 

Vuosittainen han-

kehaku hieman 

vaihtelevilla paino-

tuksilla. Tavoitteena 

ihmisten kulkutapa-

valintoihin vaikutta-

minen tiedolla, 

markkinoinnilla, 

kokeiluilla ja palve-

lujen kehittämisellä. 

 

Kunnat, kuntayh-

tymät ja muut 

yleishyödylliset 

yhteisöt 

 

Ei määritelty 

= koko Suomi 

 

Avustus enintään 75 % 

hankkeen kustannuksista. 

Yksittäisen hankkeen mak-

simisummaa ei ole määritel-

ty. Kokonaisrahamäärä noin 

1 milj.€/vuosi 

 

Ei joukkolii-

kenteen 

ostoihin, 

infran suun-

nitteluun tai 

toteuttami-

seen, tieto-

järjestelmiin 

tai kuntien 

perustehtä-

viin 

 

 

https://forumvirium.fi/perille-asti/
https://www.hsy.fi/fi/asiantuntijalle/ilmastonmuutos/hankkeet/Sivut/fiksu-assa.aspx
https://www.hsy.fi/fi/asiantuntijalle/ilmastonmuutos/hankkeet/Sivut/fiksu-assa.aspx
https://www.hsy.fi/fi/asiantuntijalle/ilmastonmuutos/hankkeet/Sivut/fiksu-assa.aspx
https://www.hsy.fi/fi/asiantuntijalle/ilmastonmuutos/hankkeet/Sivut/fiksu-assa.aspx
https://www.hsy.fi/fi/asiantuntijalle/ilmastonmuutos/hankkeet/Documents/Asemaseutujen%20Innovaatiokilpailu_ohjelma_1.4.2019.pdf
https://www.hsy.fi/fi/asiantuntijalle/ilmastonmuutos/hankkeet/Documents/Asemaseutujen%20Innovaatiokilpailu_ohjelma_1.4.2019.pdf
https://www.hsl.fi/idealab
http://www.kestavakaupunki.fi/fi-FI
http://www.kestavakaupunki.fi/fi-FI
http://www.kestavakaupunki.fi/fi-FI/AJANKOHTAISTA/Uutiset/Rahoitushaku_auki_kokeiluille_ja_pilotei(49542)
https://vayla.fi/-/tiedote-kunnille-investointitukea-kavelyn-ja-pyorailyn-olosuhteiden-parantamiseen
https://vayla.fi/-/tiedote-kunnille-investointitukea-kavelyn-ja-pyorailyn-olosuhteiden-parantamiseen
https://vayla.fi/-/tiedote-kunnille-investointitukea-kavelyn-ja-pyorailyn-olosuhteiden-parantamiseen
https://www.traficom.fi/fi/asioi-kanssamme/hae-liikkumisen-ohjauksen-valtionavustusta
https://www.traficom.fi/fi/asioi-kanssamme/hae-liikkumisen-ohjauksen-valtionavustusta
https://www.traficom.fi/fi/asioi-kanssamme/hae-liikkumisen-ohjauksen-valtionavustusta
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5.3 Lopuksi 

Kokeilukulttuurilla on paikkansa kustannustehokkaan, toimivan ja käyttäjäystävällisen kävelyn ja 

pyöräliikenteen infrastruktuurin toteutuksessa. Kokeilujen avulla voidaan etsiä toimivia ja kustan-

nustehokkaita ratkaisuja, joita voidaan myös monistaa muihin seudun kuntiin. Kokeilut voivat toimia 

myös ns. esiasteena pysyvämpien infraratkaisujen toteutuksessa ja niiden toimivuuden testauk-

sessa. Kokeilukulttuurin avulla kunnat ja valtio voivat tehdä sitä, mitä yksityissektorilla on tehty jo 

pitkään, eli innovatiivisia, paikallisia, nopeasti toteutettavia, edullisia projekteja, joista opitaan ja 

joiden vaikutukset selvitetään ja dokumentoidaan. Kokeilukulttuurin hyödyntämiseen sopii hyvin 

myös suora asukasvuorovaikutus, kun toimenpiteiden vaikutusten arvioinnin kautta asukkaille tarjo-

taan kanava kertoa näkemyksistään ja kokemuksistaan. 

 

Toimenpiteiden vaikutuksia arvioimalla parhaimmat jalankulkua ja pyöräilyä edistävät toimenpiteet 

voidaan monistaa uusiin kohteisiin. Ohjelman yhteydessä on mahdollista myös kehittää jalankulun 

ja pyöräilyn toimenpiteiden vaikutusten arvioinnin menetelmiä. Osoittamalla ja dokumentoimalla 

toimenpiteiden vaikutukset saadaan konkreettisia perusteluja lähiympäristön parantamistoimenpi-

teiden toteuttamiselle. Lisäämällä aktiivista liikkumista nopeilla kokeiluilla vaikutetaan ennen kaik-

kea asukkaiden hyvinvointiin ja terveyteen − nopeasti ja kustannustehokkaasti. 
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https://www.theseus.fi/bitstream/handle/10024/50224/Virpi_Nybacka.pdf?sequence=1
https://www.oslo.kommune.no/politics-and-administration/city-development/car-free-city/
https://www.pps.org/places/paley-park
https://www.oslo.kommune.no/slik-bygger-vi-oslo/bilfritt-byliv/#gref
http://www.enjoywalthamforest.co.uk/wp-content/uploads/2015/01/Mini-Holland-Programme-Walthamstow-Village.pdf
http://www.enjoywalthamforest.co.uk/wp-content/uploads/2015/01/Mini-Holland-Programme-Walthamstow-Village.pdf
http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
https://www.doria.fi/handle/10024/175605
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1. Liikenteen rauhoittaminen hidasteilla 

 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Lontoon Lambethin kaupunginosassa sijaitsevalle 

New Park Road -katuyhteydelle toteutettiin edullinen 

liikenteen rauhoittamisen kokeilu. Kokeilulla haluttiin 

osoittaa, että parannukset liikenneturvallisuuteen eivät 

lisää ruuhkia muilla katuosuuksilla. Kokeilualueella 

sijaitsee koulu, jonka oppilaat kokivat katuyhteyden 

vaaralliseksi. Katuyhteyttä käytettiin kiertoreittinä lä-

heisen liikennevaloliittymän välttämiseksi ja siten ka-

dulla oli suuret liikennemäärät sisältäen paljon myös 

raskasta liikennettä, kovat ajonopeudet ja katuosuu-

den onnettomuusaste oli huomattavasti muita vastaa-

via katuosuuksia korkeampi.  

 

Kokeilun käynnistymisessä keskeisiä sidosryhmiä 

olivat alueen asukkaat, koulun vanhemmat, koulun 

henkilökunta, kaupunginhallitus ja Iso-Britannian kä-

velyn ja pyöräilyn järjestö Sustrans. Sustrans suunnit-

teli kokeilun toteuttamisen vuorovaikutteisesti alueen 

toimijoiden ja asukkaiden kanssa. Kokeilussa autojen 

pysäköintipaikat poistettiin, nopeusrajoitus laskettiin 

30 km/h:iin ja kadulle toteutettiin kaaren muotoisia 

hidasteita. Kokeilun avajaispäivänä järjestettiin pieni-

muotoisia tapahtumia, kuten aamupalatarjoilu ja kou-

lulaisten rumpu- ja lauluesityksiä sekä suunnittelijoi-

den tapaamisia. Lisäksi pelastuslaitos kävi ajamassa 

reitin läpi, millä osoitettiin sen olevan edelleen mah-

dollista. Kokeilun hyvien tulosten pohjalta suunnitelma 

toteutettiin pysyvänä ratkaisuna.  

 

Toteutuneet vaikutukset 

Kokeilun vaikutuksia arvioitiin mittaamalla ajonopeuk-

sia ja ajoneuvomääriä ennen- ja jälkeen-tilanteissa. 

Laskentatiedon keräämisellä haluttiin varmistaa kokei-

lun pysyvä toteuttaminen. Monet kokeiluun osallistu-

neet tahot toivoivat kadun sulkemista kokonaan, mutta 

tämä ratkaisu on lopulta koettu hyväksi kompromis-

siksi. Onnistunutta kokeilussa oli yhteistyön laajuus, 

erityisesti asukkaiden ja koulun tiivis osallistuminen. 

 

Kustannukset 

Kokeilun budjetti oli noin 10 000 £ (noin 12 000 eu-

roa). Kokeilun tulosten perusteella Transport for  

London rahoitti pysyvän järjestelyn toteuttamista 

Kokeilun avajaispäivä helmikuussa 2016 (kuva: Brixton 

Blog). 

”Street-kit” -tuote, jota hyödynnettiin kokeilun toteutuksessa 

(kuva: Sustrans). 

Kokeilun pysyvä toteutus (kuva: TransportXtra). 

Kokeilun pysyvä toteutus, GoogleMaps ote katuosuudesta.  
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100 000 £:n (noin 120 000 euron) apurahalla. Toteu-

tuksen kokonaiskustannukset eivät ole tiedossa.  

 

Suunnitteluprosessi 

Keskustelua katuyhteyden vaarallisuudesta käytiin 

vuosina 2014-2015 ja syksyllä 2015 Lambethin kau-

punginosa pyysi Sustransia kehittämään katuosuudel-

le liikenteen rauhoittamisohjelman. Kokeilun avajais-

päivä järjestettiin helmikuussa 2016. Liikenteen rau-

hoittamisjärjestelyt toteutettiin pysyvänä ratkaisuna 

syksyn 2016 aikana. 

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Vastaavanlaisen kokeilun toteutus soveltuu kohteisiin, 

joissa on tarve rauhoittaa ajoneuvoliikennettä ja ohjata 

sitä muille reiteille samalla parantaen kadun muiden 

käyttäjien liikenneturvallisuutta ja alueen viihtyisyyttä. 

Kokeilun avulla on mahdollista tutkia, mitä vaikutuksia 

liikenteen siirtyminen muulle katuverkolle aiheuttaa. 

Ajoesteiden sijoittelussa pitää huomioida talvikunnos-

sapito. 

 

Lisätietoa kokeilusta: Transport for London, (2017). 

Small Change, Big Impact. A practical guide to chang-

ing London’s public spaces. Delivering Healthy 

Streets Approach. 

Kokeilun pysyvä toteutus, GoogleMaps ote katuosuudesta.  

http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
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2. Liikenteen rauhoittaminen  

liittymäaluetta kaventamalla 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Chicagon Lakeviewn alueella on toteutettu noin neljän 

korttelin alueen kattava hanke, jossa Lincoln Avenue  

-kadun vartta pyrittiin muuttamaan viihtyisämmäksi 

rauhoittamalla ajoneuvoliikennettä kevyillä, väliaikai-

sesti toteutettavilla toimenpiteillä (”placemaking”). 

Hankkeen ajatuksena oli toteuttaa nopeasti tehtäviä ja 

suhteellisen edullisia parannustoimenpiteitä, kuten 

istutuksia, istuimia ja katutaidetta, ennen kuin kau-

punki aloittaa varsinaisen katualueen muutostyön. 

Suunnitelmat on tehnyt suunnittelualan yritys, mutta 

niihin pyydettiin alueen asukkaiden ja yritysten näke-

myksiä kahden avoimen tapaamisen ja verkossa to-

teutetun kyselyn avulla.   

 

Vuonna 2015 toteutettiin yhtenä hankkeen osana 

liikenteen rauhoittamisen toimenpide Lincoln Hub  

-liittymäalueelle, jossa kolme vilkasliikenteistä katua 

risteää. Liittymäaluetta haluttiin muuttaa kaupunkimai-

semmaksi ympäristöksi ja parantaa kävelijöiden lii-

kenneturvallisuutta. Alueen asukkaat ja kadun varren 

liikkeet toivoivat erityisesti liikenteen rauhoittamista. 

Liikkeet halusivat tulla huomatuksi sen sijaan, että 

niiden ohi ajetaan kovilla nopeuksilla.  

 

Väliaikaisena toimenpiteenä liittymäaluetta kavennet-

tiin katumaalauksin ja pollarein. Maalausten alueelle 

tuotiin lisäksi kukkaistutuksia ja istuimia. Liittymäalu-

een kaventamisen myötä suojateiden ylitysmatkat 

lyhenivät merkittävästi tehden kadun ylityksestä tur-

vallisempaa. Muutokset toteutettiin noin kuukaudessa. 

 

Kustannukset 

Liittymäalueen toimenpiteet toteutettiin osana laajem-

paa hanketta, jonka kokonaiskustannukset olivat noin 

175 000 dollaria (noin 160 000 euroa). 

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Soveltuu kaupunkialueelle, jossa nopeusrajoitus on 40 

km/h tai alle. Toteutuksessa on huomioitava, että lumi 

saattaa peittää mahdolliset katumaalaukset. Maalauk-

sia on tarpeen myös uusia. Talvikunnossapito on 

huomioitava kavennusten suunnittelussa.  

(kuva: The Congress for the New Urbanism, cnuil.org).  

(kuva: Lakeview Chamber of Commerce, lakeviewchamber.com).  

(kuva: Lakeview Chamber of Commerce, lakeviewchamber.com).  

(kuva: The Congress for the New Urbanism, cnuil.org).  

(kuva: Lakeview Chamber of Commerce, lakeviewchamber.com).  
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3. Katutilan viihtyisyyden parantaminen 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Lontoon Southwarkin kaupunginosassa sijaitsevalle 

vilkasliikenteiselle Southwark Street -kadulle toteutet-

tiin luova suojatiemaalaus, jonka tavoitteena oli elä-

vöittää ja lisätä katualueen viihtyisyyttä erityisesti kä-

velijöiden näkökulmasta. Maalaus toteutettiin liikenne-

valo-ohjauksiseen suojatiehen. Alueella toimiva yhdis-

tys (Better Bankside) ehdotti suojatien maalausta 

osoittaakseen, miten edullinen taideteos voi elävöittää 

katua ja luoda sille identiteettiä. Yhdistys myös hallin-

noi kokeilun toteutusta. Maalauksen toteuttaminen 

edellytti luvan saamista kaupungilta.   

 

Toteutuneet vaikutukset 

Vaikutuksia arvioitiin keräämällä ohikulkijoiden mielipi-

teitä katukyselyllä. Kyselyn perusteella maalauksen 

vastaanotto oli myönteistä. Positiivisten tulosten myö-

tä katuosuudella on myöhemmin maalattu muutamia 

muitakin suojateitä. Ensimmäisenä maalatun suojatien 

maali kului nopeasti, joten seuraavan maalauksen 

yhteydessä käytettiin kestävämpää maalia.  

 

Kustannukset 

Kokeilun toteutuskustannus oli noin 10 000 £ (noin 

12 000 euroa). Maalauksen suunnittelusta järjestettiin 

kilpailu.  

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Taideteosten toteuttaminen on edullinen ja tehokas 

tapa parantaa ympäristön viihtyisyyttä ja sitä kautta 

turvallisuuden tunnetta. Maalauksen toteuttaminen 

suojatielle ei ole Suomessa mahdollista, mutta vas-

taavaa ideaa voi soveltaa muissa kohteissa kuten 

kävelyteillä, alikuluissa ja bussipysäkeillä. Ajoneuvolii-

kenne aiheuttaa maalin nopeaa kulumista, joten maa-

laus on pitkäikäisempi toteutettuna muihin kohteisiin. 

Maalin valinnassa on kiinnitettävä huomiota siihen, 

että pinnasta ei tule liukas märkänä tai jäisenä. Lumi 

saattaa peittää maalaukset osan vuodesta ja auraus 

kuluttaa maalipintaa, jota on kulumisen vuoksi uusitta-

va tietyin väliajoin. 

 

Lisätietoa kokeilusta: Transport for London, (2017). 

Small Change, Big Impact. A practical guide to chang-

ing London’s public spaces. Delivering Healthy 

Streets Approach. 

Southwark Street ensimmäinen suojatielle toteutettu katutaide-

teos (kuvat yllä: Better Bankside).  

Southwark Street katuosuudelle myöhemmin toteutettu katu-

taideteos (kuva: Better Bankside).  

Southwark Street katuosuudelle myöhemmin toteutettu katu-

taideteos (kuva: Better Bankside).  

http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
http://content.tfl.gov.uk/small-change-big-impact.pdf
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4. Oleskelumahdollisuuksien lisääminen 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Oslon kaupunginhallitus on päättänyt vähentää yksi-

tyisautojen määrää kaupunkia ympäröivän kehä I  

-alueen sisäpuolella hallituskauden 2015-2019 aikana. 

Kooltaan 1,3 neliökilometrin alueella asuu alle 1 000 

asukasta, mutta yli 100 000 työntekijää matkustaa 

alueelle ja pois päivittäin. Oslon keskustaan on laadit-

tu vuonna 2017 pitkän tähtäimen kehittämissuunni-

telma, joka keskittyy kävelijöiden, pyöräilijöiden, las-

ten, nuorten ja vanhusväestön olosuhteiden paranta-

miseen (The Car-Free Livability Programme 2019). 

Tavoitteena on tehdä Oslon keskustasta vihreämpi ja 

elävämpi. Autojen vähentäminen Oslon keskustassa 

oli keino tavoitteen saavuttamiseen. Tämä on synnyt-

tänyt paljon niin kansallista kuin kansainvälistä kes-

kustelua ja huomiota.  

 

Kuuden keskustassa sijaitsevan pilottialueen avulla 

kokeiltiin erilaisia toimenpiteitä, kuten kävely- ja pyörä-

teiden, penkkien ja kukkalaatikoiden sekä kaupunkitai-

teen lisäämistä. Kokeiluja kehitettiin edelleen vuoden 

2018 aikana kohti pysyviä ratkaisuja. Kokeiluja varten 

keskustasta on poistettu yhteensä 760 autojen kadun-

varsipysäköintipaikkaa. Jäljellä olevat pysäköintipaikat 

on tarkoitettu tavarantoimituksiin, kaupungissa työs-

kenteleville kauppiaille ja esteettömiksi pysäköintipai-

koiksi. Kehä I:n sisäpuolella voi silti yhä pysäköidä, 

sillä alueella on jäljellä noin 9 000 pysäköintipaikkaa.   

 

Toteutuneet vaikutukset 

Kaupungin keskustaan tehtyjä muutoksia arvioitiin 

jatkuvasti ja lopullinen arvio tehtiin vuoden 2019 aika-

na. Ratkaisuja muutettiin tarvittaessa ja vuoropuhe-

lussa niiden kanssa, joita muutokset koskivat. Kokeilu-

jen aikana tehtyjen kyselyiden ja laskentojen perus-

teella keskusta-alueen kävelijämäärät kasvoivat noin 

10 % vuodesta 2017 vuoteen 2018 ja 52 % vastaajista 

oli sitä mieltä, että Oslon keskustan tulisi olla mahdol-

lisimman vapaa autoista.   

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Katutilan elävöittäminen oleskeluun houkuttelevilla 

kalusteilla soveltuu erilaisille keskusta-alueille, joissa 

ihmiset liikkuvat ja autojen pysäköintiä voidaan pois-

taa tai vapaata julkista tilaa kohentaa. Toteutuksessa 

on huomioitava talvikunnossapidon edellytykset. 

Oleskelualue Oslossa (kuva: Studio Oslo Landskapsarkitekter).  

Pysäköintipaikkoja on korvattu katumaalauksin ja penkein Kon-

gens gate sør. (kuva: Bilfritt byliv Mellomundersøkelse 2017, 

Sweco). 

Oleskelualue Oslon keskustassa (kuva: Oslo kommune).  

Fridtjof Nansens plass -läpikulkuaukiolle on lisätty istutuksia ja 

istuimia. (kuva: Bilfritt byliv Mellomundersøkelse 2017, Sweco).  

https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13319592-1553857948/Content/Politics%20and%20administration/City%20development/Car%20free%20city/The%20Car-free%20Livability%20Programme%202019.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13261937-1513590196/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Slik%20bygger%20vi%20Oslo/Bilfritt%20byliv/Bilfritt%20byliv_mellomunders%C3%B8kelse%202017_observasjoner_16.11.2017.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13261937-1513590196/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Slik%20bygger%20vi%20Oslo/Bilfritt%20byliv/Bilfritt%20byliv_mellomunders%C3%B8kelse%202017_observasjoner_16.11.2017.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13261937-1513590196/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Slik%20bygger%20vi%20Oslo/Bilfritt%20byliv/Bilfritt%20byliv_mellomunders%C3%B8kelse%202017_observasjoner_16.11.2017.pdf
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5. Pysäkkien viihtyisyyden parantaminen 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Keravalla on toteutettu vuosien 2018-2019 aikana 

pysäkkitaidetta yhteensä 11 bussipysäkillä. Taidete-

okset on toteutettu pysäkkikatosten vaneriseen taka-

seinään. Projektin tavoitteena oli piristää jonkin kera-

valaisen asuinalueen yleisilmettä ja lopulta kohteeksi 

valikoituvat Keravan itäpuolen ilkivallan kohteena 

olleet vanhat pysäkkikatokset. Projekti oli Keravan 

kaupungin koordinoima.  

 

Maalauksista pääosa on taiteilijoiden maalaamia ja 

muutama toteutettiin yhteistyössä alueella asuvien 

nuorten kanssa taiteilijoiden avustuksella.  

 

Toteutuneet vaikutukset 

Projektissa ei toteutettu erillistä vaikutusten arviointia. 

Yleinen palaute on kuitenkin ollut myönteistä. Taide-

teoksia ei ole merkittävästi töhritty tai muutenkaan 

vaurioitettu 1,5 vuoden aikana ja sama positiivinen 

ilmiö on ulottunut myös projektiin kuulumattomiin ka-

toksiin.  

 

Kustannukset 

Projektin toteutuskustannus oli noin 30 000 euroa, 

josta valtaosan meni ammattitaiteilijoiden palkkioihin.   

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Vastaavanlainen pysäkkitaide soveltuu erityisesti va-

neriseinäisille pysäkeille katujen ja teiden varsien 

pysäkeille. Erityisesti taide soveltuu pysäkeille, joissa 

pysäkki-informaatio on vähäistä ja se on mahdollista 

kiinnittää katoksen sivuseinään.  

 

 

 

 

 

Bussipysäkkitaidetta Keravalla, taiteilija Marina Kristalli. Val-

mistunut tammikuussa 2019 (kuva: Keski-Uusimaa 2019). 

Bussipysäkkitaidetta Keravalla, taiteilija Karoliina Veikkonen. 

Valmistunut heinäkuussa 2018 (kuva: Keski-Uusimaa 2019). 

Bussipysäkkitaidetta Keravalla, taiteilija Jarno Järvinen. Val-

mistunut tammikuussa 2019 (kuva: Keski-Uusimaa 2019). 
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6. Alikulkujen viihtyisyyden parantaminen 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Helsingin seudulla on toteutettu useita alikulkujen 

parannuksia taiteen ja valaistuksen keinoin. Keravalla 

Ahjontien ja Alikeravantien vierekkäin sijaitsevat rum-

pualikulut on koettu ahtaiksi ja pelottaviksi. Alikulkuja 

on parannettu maalauksella ja väriä vaihtavalla valais-

tuksella. Keravalla on Sibeliuksentien radan alituk-

seen toteutettu taidetta maalaamalla betonipintoja ja 

lisäämällä alikulkuun valaistus. Taideteoksen toteut-

tamisesta järjestettiin kilpailu. 

 

Espoon Leppävaarassa betonipintaiseen Albergan-

portin alikulkuun on toteutettu taideteos laserleikatusta 

ja maalatusta teräslevystä, jonka taustalla on valais-

tus. Alikulun kohentaminen oli osa katutaidekokeilua 

ja sen oli alun perin tarkoitus olla maalaamalla toteu-

tettu. Katutaidekilpailun voittanut teos Love, Love 

(Tunnel of Love) oli toteutukseltaan maalausta moni-

mutkaisempi ja kalliimpi, mutta se päätettiin silti toteut-

taa.  

 

Toteutuneet vaikutukset 

Yksittäisten alikulkujen parannusten vaikutuksista ei 

ole tehty tarkempia tarkasteluja. Keravan kaupungin 

saaman palautteen perusteella pelon tunteen koke-

mus alikuluissa on vähentynyt taideteosten ja valais-

tuksen parantamisen myötä.  

 

Kustannukset 

Ahjontien ja Alikeravantien alikulkujen valaistuksen 

toteutuskustannus oli noin 15 000 euroa. Sibeliuksen-

tien valaistuksen kustannus oli noin 15 000 euroa ja 

maalatun taideteoksen kustannus noin 40 000 – 

50 000 euroa. 

 

Espoon Leppävaaran Alberganportin alikulun katutai-

deteoksen kustannukset ideasuunnittelusta lopulli-

seen toteutukseen olivat yhteensä noin 145 000 eu-

roa, josta toteutuskustannus oli noin 95 000 euroa. 

Tunnelin kaikki teräslevyt olivat uniikkeja, mikä nosti 

niiden toteutuskustannuksia ja valaistus piti toteuttaa 

erittäin tehokkaana, jotta valo tulee levyjen läpi.   

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Soveltuu monenlaisiin alikulkukohteisiin, joiden viihtyi-

syyttä ja koettua turvallisuutta tulisi parantaa.   

Keravan Ahjontien alikulku (kuva: Keravan kaupunki).  

Keravan Alikeravantien alikulku (kuva: Keravan kaupunki).  

Espoon Leppävaaran Alberganportin alikulkutunneli (kuva: WSP).  

Radan alitus Keravan Sibeliuksentiellä (kuva: Keravan kaupunki).  
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7. Kylätiet kävelyyn ja pyöräilyyn 

Ratkaisun kuvaus ja tavoiteltavat vaikutukset 

Hattulan kuntaan Uudenmaan ELY-keskuksen hallin-

noimalle 2,5 kilometriä pitkälle Sattulantielle (mt 

13889) toteutettiin kylätiekokeilu. Kokeilun tavoitteena 

oli parantaa kävelyn ja pyöräilyn liikenneturvallisuutta 

maantieympäristössä, jossa liikennemäärät ovat vä-

häiset ja jossa erillistä jalankulku- ja pyöräilyväylää ei 

ole kustannussyistä mahdollista tai muutoin tarkoituk-

senmukaista rakentaa. Kokeilun toteuttaminen tapah-

tui Sattulan kyläyhdistyksen aktiivisuuden ja yhtey-

denoton myötä.  

 

Tieosuudella kokeiltiin suomalaisittain uutta tiemerkin-

tätapaa, jossa pientareita levennettiin muuttamatta 

tien rakenteita ja samalla hyväksyttiin keskellä olevan 

ajokaistatilan kaventuminen. Keskellä olevan ajokais-

tatilan mitoitus on tarkoituksella laadittu siten, että 

kohtaamistilanteessa tulee aina siirtyä osittain tien 

reuna-alueelle.  

 

Nopeusrajoitus laskettiin 50 km/h:sta 40 km/h:iin koko 

tieosuudella. Asfaltti uusittiin koko matkalta sen huo-

non kunnon takia. Keskellä oleva ajokaista on noin 3 

metriä leveä ja ajokaistan molempiin reunoihin toteu-

tettiin noin 1,5 metriä leveät reuna-alueet ensisijaisesti 

kävelijöiden ja pyöräliikenteen käyttöön. Tiemerkin-

näksi valittiin 10 cm leveä yhtenäinen reunaviiva. Ky-

lätiekokeilun alkuun ja loppuun toteutettiin herä-

teraidat. Etäisyys Hattulantien risteyksen ja kylätie-

merkinnän aloittamiskohdan välillä on noin 80 metriä.  

 

Kokeilun jälkeen Hattulassa käynnistettiin toinen vas-

taava kokeilu kunnan hallinnoimalla kadulla noin 500 

metriä pitkällä osuudella. Nopeusrajoitus laskettiin 30 

km/h ja reuna-alueet toteutettiin pyöräkaistoina 20 cm 

leveällä 1/1 -katkoviivatiemerkinnällä ja pyörätunnuk-

sella. Myös Pyhtäällä Kymenlaaksossa on vuonna 

2019 toteutettu kylätiemallinen ratkaisu noin 250 met-

riä pitkälle, koululle johtavalle osuudelle.   

 

Toteutuneet vaikutukset 

Kokeilun vaikutuksia mitattiin maastokäyntien yhtey-

dessä valokuvaamalla liikennetilanteita sekä videoku-

vaamalla liikennetilanteita kojelautakameralla ja dro-

ne-kopterilla. Vaikutuksien mittaamiseksi toteutettiin 

liikennelaskentoja ennen ja jälkeen tilanteista sekä 

Kylätiekokeilu Hattulan Sattulantiellä (kuva: Uudenmaan 

ELY-keskus).  

Sattulan kylätiekokeilu talviolosuhteissa (kuva: Uudenmaan 

ELY-keskus).  

Hattulan Pappilanniementien kylätie (kuva: Väylävirasto).  

Sattulan kylätie pysäkin kohdalla (kuva: Uudenmaan ELY-

keskus).  
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käsin- että konelaskentana. Käyttäjäkokemusten ke-

räämiseksi toteutettiin Webropol-kysely noin vuosi 

toteutuksen jälkeen, jolloin kaikki vuodenajat oli koet-

tu. Kyselyyn saatiin 75 vastausta, joista 80 % oli Sat-

tulantien varren asukkaita.  

 

Uusien liikennejärjestelyjen myötä Sattulan kylätiellä 

liikkuminen koetaan pääosin turvalliseksi kaikilla liik-

kumismuodoilla. Selkeää parannusta koettiin erityises-

ti kävellen ja pyörällä liikkuvien turvallisuuden tun-

teessa. Uusien liikennejärjestelyjen myötä vastaajista 

noin 26 % kävelee useammin, 26 % pyöräilee use-

ammin ja 13 % ajaa moottoriajoneuvolla harvemmin 

verrattuna aikaisempiin liikennejärjestelyihin. Ko-

nelaskennan mittausten perusteella ei havaittu ajono-

peuksien alenemista, vaikka merkintätapa lisäsi kyse-

lyn perusteella turvallisuuden tunnetta.     

 

Kustannukset 

Asfaltoinnin kustannukset olivat noin 150 000 euroa ja 

tiemerkintöjen osuus urakasta oli vähäinen. Kylätien 

toteutuskustannus on käytännössä pieni, jos pinnoite 

on kunnossa.  

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Kylätiemalli on edullinen tapa parantaa jalankulkijoi-

den ja pyöräilijöiden turvallisuuden tunnetta ja turvalli-

suutta tiellä tai kadulla, joissa autoliikenteen määrät 

ovat melko alhaisia (≤300-600 ajn/h). Kokemusten 

kartuttamiseksi olisi suositeltavaa löytää kohteita eri-

laisista ympäristöistä ja eri puolilta Helsingin seutua. 

Kylätie tulee toteuttaa vain, jos se lisää turvallisuutta 

ja turvallisuuden tunnetta.  

 

Muuta 

Kylätiemallin nimi juontaa Ruotsista (bymil-

jöväg/bygdeväg), jossa kylätiemallin mukaista tien 

poikkileikkausta on käytetty jo vuodesta 2006 alkaen. 

Tätä ennen malli on ollut vuosikymmeniä käytössä 

Alankomaissa, jossa tiestä käytetään nimeä fietssug-

gestiestrook (suom. suosittava pyöräkaista). Nykyinen 

suositus Alankomaissa on merkitä reuna-alue selke-

ästi pyörätunnuksella ja väriasfaltilla. 

 

Lisätietoa kylätiekokeilusta: Sattulan kylätie, raportti 

Uudenmaan ELY-keskuksen kylätiekokeilusta. 

 

Kylätietoteutus Alankomaissa pientaloalueella (kuva: Niko 

Palo).  

Kylätietoteutus Alankomaissa kaupunkimaisessa ympäris-

tössä (kuva: Niko Palo).  

Kylätietoteutus Alankomaissa maantietyyppisellä osuudella 

(kuva: Niko Palo).  

https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/175605/Raportteja%2057%202019.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/175605/Raportteja%2057%202019.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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8. Pyöräliikenteen olosuhteiden  

parantaminen 

Tähän toimenpidekorttiin on kerätty ideoita eri kohteis-

ta, jotka edistävät pyöräliikennettä ja luovat samalla 

viihtyisämpää ympäristöä.  

 

Ratkaisujen kuvaukset ja tavoiteltavat vaikutukset 

Kuva 1. Hollannissa on käytössä Rotterdamin kau-

pungin kehittämä väliaikainen polkupyörätelinealusta, 

joka sijoitetaan autojen pysäköintipaikalle. Telineessä 

on tilaa 10 polkupyörälle. Väliaikaisen telineen avulla 

selvitetään, onko pyöräpysäköinnille tarvetta, onko se 

oikeassa paikassa ja aiheuttaako autojen pysäköinti-

paikkojen väheneminen haittaa. Tilannetta arvioidaan 

muutaman kuukauden ajan ja jos teline on ollut tar-

peellinen eikä siitä ole aiheutunut haittaa autojen py-

säköinnille, voidaan tilaan suunnitella pysyvä pyörä-

pysäköinti. Näin väliaikainen teline voidaan siirtää 

seuraavaan koepaikkaan. Helsingin kaupunki on to-

teuttanut vastaavaa kokeilua Helsingissä siirrettävillä 

pyörätelineillä.   

 

Kuva 2. Hollannissa on portaissa usein pyörän talut-

tamista helpottava luiska. Luiskassa on harjakset, 

jotka jarruttavat pyörän vauhtia alaspäin kuljettaessa. 

 

Kuva 3. Pyöräkaistojen ja pyöräteiden soveltuvuutta 

kohteeseen ja vaikutuksia voi testata esimerkiksi ra-

jaamalla alue väliaikaisilla rakenteilla kuten istutuslaa-

tikoilla ja maalaamalla asfaltin pinta. Esimerkkikuva on 

Torontosta, jossa autoilta on otettu yksi kaista pyöräi-

lyn käyttöön.  

 

Kuva 4. Lontoon Walthamstownin kaupunginosassa 

tehtiin pieniä yksittäisiä parannustoimenpiteitä, joiden 

tavoitteena oli lisätä ympäristön viihtyisyyttä ja turvalli-

suutta. Yksi useassa kohteessa käytetty toimenpide 

oli katujen sulkeminen läpiajavalta autoliikenteeltä 

siten, että pyörällä ja kävellen pääsee edelleen kul-

kemaan. Kuvassa autoliikenteeltä kukkaistutuksella 

suljettu katu Grove Street ja kyltissä teksti Road 

Closed Except Cycles. 

 

Soveltuvuus Helsingin seudulle 

Monenlaisista ratkaisuista voi valita kohteeseen sopi-

van. Toteutuksissa on huomioitava talvikunnossapito. 

Kuva 1. Väliaikainen pyörätelinealusta, Utrecht Hollanti  

(kuva: Dordrecht.net).  

Kuva 2. Pyöränkuljetuskaukalo portaissa, Nijmegen Hollanti  

(kuva: WSP). 

Kuva 3. Maalattu ja kukkaistutuksin eroteltu pyöräkaista, Toronto.  

(kuva: Two Wheeled Politics) 

Kuva 4. Kadun sulkeminen ajoneuvoliikenteeltä kukkalaatikolla, 

Lontoo Walthamstow. (kuva: GoogleMaps)  

(kuva: Two Wheeled Politics) 

https://www.dordrecht.net/nieuws/2018-11-13-23212-fietsvlonders-geplaatst-in-voorstraat-en-koningin-wilhelminastraat.html
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9. Havaittavuuden parantaminen 

Tähän toimenpidekorttiin on kerätty ideoita eri kohteis-

ta, jotka parantavat suojateiden tai pyörätien havaitta-

vuutta ja lisäävät koettua turvallisuutta.   

 

Ratkaisujen kuvaukset ja tavoiteltavat vaikutukset 

Kuvissa 1 ja 2 on ranskalainen heijastava Pieto-tuote, 

joka on tarkoitettu sijoitettavaksi suojatien yhteyteen. 

Tuotteen tarkoitus on vahvistaa suojatien havaitta-

vuutta ja samalla luoda liikenneympäristöön mielen-

kiintoinen elementti. Talvikunnossapito on huomioita-

va sijoituksessa. 

 

Kuva 3 on Oulun kaupungin kokeilusta heijastaa ja-

lankulun ja pyöräilyn liikennemerkit väylän pintaan. 

Projektiovalot sijaitsevat Linnanmaan laadukkaalla 

pyöräilyn baanayhteydellä ja jos kokeilu on onnistu-

nut, toteutetaan samanlaiset valot myös muille Oulun 

baanoille. Valojen etuna on se, että ne näkyvät myös 

talvella eivätkä merkinnät kulu kunnossapidon vaiku-

tuksesta. 

 

Kuvassa 4 on tien ylitykseen lisätty asfalttiin upotetta-

vat led-valot lisäämään ylityksen havaittavuutta. Led-

valot toimivat parhaiten pimeässä. Kohde sijaitsee 

Itävallan Lamprechtshausenissa.  

 

Espoon kaupunki on vuosina 2017-2018 testannut 

älykästä valaistusta kolmessa suojatiekohteessa, 

joiden tavoite oli tehostaa suojatien valaistusta ja siten 

parantaa suojatien turvallisuutta. Tavoitteena oli herät-

tää autoilijoiden huomio ja lisätä suojatien ylittäjien 

näkyvyyttä. Suojatiekohteet valikoituivat sen perus-

teella, että niissä kaikissa valaistus oli heikohko, mutta 

jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden määrä oli merkittävä. 

Kohteet sijaitsivat Nöykkiössä, Tuomarilassa ja Tapio-

lassa. Nöykkiössä valaistus kirkastuu nappia paina-

malla. Tuomarilassa Tuomarilantiellä ja Tapiolassa 

Kalevalantiellä on käytössä liiketunnistimet, jolloin 

suojatievalaistus kirkastuu automaattisesti jalankulki-

jan astuessa suojatien edustalle. Tutkimuksen perus-

teella Nöykkiönkadun painonapillinen valaistus ei toi-

minut toivotulla tavalla, sillä suojatien ylittäjät eivät 

huomanneet painonappia. Liikennetunnistimilla toimi-

vien valaistusten toimintavarmuus oli melko hyvä, 

mutta suojatievalot olivat välillä päällä pitkään tai ne 

eivät syttyneet riittävän ajoissa.

Kuvat 1. ja 2. Pieto-hahmo suojateiden kohdalla Ranskassa. 

(kuva: pieto.eu) 

Kuvat 4. Led-valot tien ylityksessä Lamprechtshausenissa 

Itävallassa. (kuva: Gifas) 

Kuvat 3. Projektiovalaistut liikennemerkit Oulun Linnamaan 

baanalla (kuva: Oulun kaupunki).  
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