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Esipuhe

Kavely ja pyoraily ovat tulevaisuuden liikennejarjes-
telman kulkutapoja. Liikennesuunnittelussa niita tu-
lee kasitella ihmisen perusliikkumismuotoina. Niita
edistamalld vahennetéan lilkennejarjestelman hiili-
dioksidipaastdja ja tehdaan jokapaivainen liikkumis-
ymparisto viihtyisaksi, terveelliseksi ja turvalliseksi.
Liikennepoliittisessa selonteossa vuonna 2008 hal-
litus esitti kevyen liikenteen toimintalinjauksen laati-
mista vuoteen 2020. Seuraavana vuonna liikenne- ja
viestintdministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa
ohjelmassa 2009-2020 asetettiin kevyelle liikenteel-
le maarallisia tavoitteita, jotta paastét vahenisivat.
Strategia on laadittu liilkenne- ja viestintdministeri-
Ossa kiintedssa yhteistydssa Liikenneviraston, elinkei-
no-, lilkkenne- ja ymparistkeskusten, kaupunkien ja
kuntien, ymparistdministerion seka kolmannen sek-
torin toimijoiden kanssa. Tavoitteena on nostaa kave-
lyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta 20 prosenttia, mika
tarkoittaa noin 300 miljoonaa lisamatkaa. Saman ver-
ran matkoja pitaisi vahentya lyhyista henkildautomat-
koista. Linjaus varmistaa, etta kavelylla ja pyorailylla
on omat tunnustetut asemansa liikkennejarjestelmas-
sa muiden kulkutapojen joukossa.
Strategialinjauksen toteutuminen edellyttaa eri or-
ganisaatioiden ja hallinnon eri tasojen yhteista tahtoa
ja tiivista yhteistyota. Lisaksi se edellyttaa riittdvaa
rahoituksen suuntaamista seka kavelyn ja pydrailyn
hyodtyjen taysimittaista arvostusta niin yhteiskunnan
kuin yksittéisen ihmisenkin taholta. Linjaus toteuttaa
uudistuvan liikennepolitiikan nakemyksia ja ohjaa Lii-
kenneviraston suunnitteluty6ta seka valtion ja kunti-
en yhteistyo6ta liikennejarjestelman kehittamiseksi.

Helsingissa, 17. paivdna maaliskuuta 2011

Harri Pursiainen

_— - %M
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Forord

Gang och cykling ar fardmedel fér framtidens
trafiksystem. I trafikplaneringen ska de ses som
manniskans grundlaggande fardsatt. Nar vi framjar
ggng— och cykeltrafik minskar vi koldioxidutslappen
fran trafiken och gér den dagliga trafikmiljon trivsam,
halsosam och saker.

Ar 2008 framholl regeringen i sin trafikpolitiska
redogédrelse att riktlinjer ska dras upp for gang-
och cykeltrafiken fram till &r 2020. Aret darpd
stalldes i det klimatpolitiska programmet for
kommunikationsministeriets férvaltningsomrdde
2009-2020 kvantitativa mal fér gdng- och cykeltrafiken
for att minska utslappen.

Denna strategi har utarbetats i ndra samarbete med
Trafikverket, narings-, trafik- och miljécentralerna,
staderna, kommunerna, miljéministeriet och aktorer
inom den tredje sektorn. Malet &r att hoja gang- och
cykeltrafikens andel av alla fardsatt med 20 procent,
vilket betyder en 6kning pa ca 300 miljoner resor per
ar. Samtidigt borde antalet korta resor med personbil
minska med motsvarande siffra. Riktlinjerna etablerar
gang och cykling som fullstandigt erkénda fardsatt
bland de andra trafikformerna i vart trafiksystem.

Fér att bli verklighet kraver de strategiska
riktlinjerna gemensam vilja och ett tatt samarbete
mellan olika organisationer och férvaltningsnivaer.
Dessutom krévs tillracklig finansiering och att saval
samhallet som de enskilda medborgarna vardesatter
fordelarna med gang och cykling. Strategin omsatter
den nya trafikpolitiken i praktiken. Samtidigt styr
den Trafikverkets planeringsarbete och samarbetet
mellan staten och kommunerna i syfte att utveckla
trafiksystemet.

Helsingfors, den 17 mars 2011

Foreword

In the transport system of the future, walking and
cycling will attain a new significance. In planning,
they should be considered the most natural modes.
By promoting them, we can reduce carbon dioxide
emissions from transport and make our everyday
physical environment comfortable, healthy and safe.

In its Transport Policy Report of 2008, the
Government proposed that guidelines be drafted
for the promotion of pedestrian and bicycle traffic,
to extend until 2020. Next year, in an effort to
reduce emissions, the Climate Policy Programme
of the Ministry of Transport and Communications’
administrative sector for 2009-2020 set quantitative
targets for pedestrian and bicycle traffic.

This Strategy has been drafted at the Ministry of
Transport and Communications in close cooperation
with the Finnish Transport Agency, centres
for economic development, transport and the
environment, cities and municipalities, the Ministry
of the Environment and the third sector. The strategy
aims to increase the share of journeys undertaken on
foot or by bicycle by 20 per cent, or 300 million trips.
A corresponding decrease should take place in short
passenger car trips. The strategy framework ensures
that walking and cycling have their own positions
in the transport system recognised alongside other
modes of transport.

The implementation of the strategy requires
that different kinds of organisations and levels of
government are committed to the target and engage
in close cooperation. It also requires that sufficient
funding be allocated, and that both society and people
fully appreciate the benefits of walking and cycling.
The strategy framework is in line with the objectives
of the new transport policy and it guides planning
work of the Finnish Transport Agency along with
cooperation between central and local government
in the development of the transport system.

Helsinki, 17 March 2011



VISIO: Kavelyn ja pyorailyn aika

Nykytila

Vuosina 2004-2005 tehdyn henkildliikennetutkimuksen mukaan suomalaiset tekevat
32 prosenttia matkoistaan jalan tai pyoralla. Kavelyn osuus on yli 20 ja py6railyn vajaa
kymmenen prosenttia.

Lyhyilld, alle kilometrin mittaisilla matkoilla kavely on selvasti suosituin kulkutapa, niista
yli 60 prosenttia tehdaan jalan. 1-3 kilometrin mittaisilla matkoilla kavelyn osuus on noin
neljannes ja 3-5 kilometrin matkoilla vield noin 15 prosenttia. Pydraily on suosituinta
0,5-3 kilometrin mittaisilla matkoilla, joilla pyéran osuus on noin 16 prosenttia.

Koska kevyen liikenteen matkat ovat tyypillisesti lyhyitd, niiden osuus henkildliikenne-
suoritteesta on vaistamatta pienempi kuin niiden osuus matkoista. Kavelyn ja pyorailyn
yhteenlaskettu osuus suoritteesta oli noin viisi prosenttia. Se on kuitenkin saman verran
kuin esimerkiksi koko junaliikenteen henkildliikennesuorite.



Tulevaisuuden Suomessa jalan ja pyoralla liikkuminen on yleista
ja arvostettua. Kavely ja pyoradily ovat lisdantyneet kaikissa
liikkujaryhmissa niin kaupungeissa kuin maaseudullakin.
Moottoriliikenteen kasvu on taittunut ja kavelyn ja pyoérailyn

edistamisen tavoitteet on saavutettu.

Yhdyskunnat on suunniteltu ja rakennettu siten, etta arjen
lahipalvelut ovat kohtuullisesti saavutettavissa kavellen. Myds
kouluun, tdihin tai joukkoliikennepysakeille voi kulkea jalan tai
pyoradillen. Liikkumisymparistd on viihtyisa, turvallinen ja tarjoaa
monenlaisia elamyksia ja sosiaalisen kohtaamisen mahdollisuuksia.

Liikkenteen suunnittelussa kavelya ja pyorailya kasitellaan erillisina
liikennemuotoina ja liikenneratkaisuissa ne otetaan huomioon

tasavertaisina muiden joukossa.

Lilkkunnan vahyydesta aiheutuvat terveysongelmat ovat vahentyneet,
silld liikunnallisesti aktiivinen eldamantapa on omaksuttu jo lapsena ja

sita jatketaan vield elakepaivina.

Jotta visio voisi toteutua, on kavely ja pyoraily tunnus-tetta-
va yhdyskuntien ensisijaisiksi perusliikkumismuodoiksi siella
minne ne soveltuvat. Molempien kulkutapojen erityispiirteet
on otettava huomioon suunnittelun ja rakentamisen kaikissa
vaiheissa. Viihtyisa jalankulkuymparistd ja toimiva pyoralii-
kenne on nahtava alueen vetovoima- ja kilpailukykytekija-
na ja niiden edistaminen on jalkautettava tavoitelauseista
konkreettiseksi osaksi yhdyskuntien ja lilkkennejarjestelman
kehittdmistd. Samalla kaikilla hallinnon tasoilla ja sektoreilla
on valtettdva tekemasta ratkaisuja, jotka heikentdvat mah-
dollisuuksia ja motiivia kavella tai pyorailld. Painvastoin on
otettava kayttéon naihin kulkutapoihin kannustavia toimen-
piteita. Nykyisia autoiluun kannustavia yhteiskunnallisia ra-
kenteita tulee analysoida ja korjata tasta nakdkulmasta.
Tassa strategiassa on nelja linjausta, joita tdsmenne-
téan toimenpitein Liikennevirastossa laadittavassa Kédvelyn
Jja pyéréilyn valtakunnallisessa toimenpidesuunnitelmassa.
Suunnitelmaan liitetdaan toimien kustannusarviot. Toimenpi-

teiden toteutuminen edellyttda eri organisaatioiden ja hal-
linnon eri tasojen yhteista tahtoa ja yhteisty6td, riittdvaa
rahoitusta seka kavelyn ja pyoérailyn hydtyjen taysimittais-
ta arvostusta yhteiskunnan ja yksittéisen ihmisen kannal-
ta: Toisin sanoen uuden liikennepolitiikan konkreettista to-
teuttamista.

Uuden liikennepolitiikan asiakaslahtoisyys tarkoittaa sita,
etta lilkkennetta suunnitellaan ihmisen ehdoilla.



Strategiset linjaukset vuoteen 2020

I. 20 prosenttia enemman kavely- ja pybéramatkoja

@ Kestavassa yhdyskunnassa kavelldaan ja pyoraillaan pal-
jon. Lihasvoimin tapahtuva liikkkuminen tuottaa ja yllapitaa
miellyttavia liikkumisymparistdja, viihtyisyytta ja sosiaalista
turvallisuutta. Keskustat elavoityvat ja lahipalveluiden kayt-
to lisdantyy. Kasvihuonekaasupaastoét ja liikennemelu va-
henevat, eikd pysakdintiin ja liikennealueisiin tarvita niin
paljon tilaa kuin autovaltaisemmassa yhdyskunnassa. Ka-
velyn ja pyorailyn lisaantyminen parantaa kansanterveytta.

Tavoitteena on, etta vuonna 2020 kavely-, py6ra- ja jouk-
koliikenteen yhteinen kulkutapaosuus nousee 32 prosentista
35-38 prosenttiin ja henkildautomatkojen vastaavasti vahe-
nee. Tama merkitsee, ettd vuonna 2020 kavely- ja pyorai-

II. Lisaa arvostusta ja motivointia

@ Periaatetasolla kavelya ja pyo6railya arvostetaan talla het-
kelld niin paattdjien kuin kansalaistenkin keskuudessa. Ar-
vostus ei kuitenkaan konkretisoidu riittavasti kulkutapava-
lintoja ohjaavissa toimissa, suunnitelmissa ja sdannoksissa,
eri kulkutavoille osoitetussa julkisessa rahoituksessa eika
ihmisten kulkutapavalinnoissa. My6s muut toimijat, kuten
tydnantajat, lilke-elama ja media tulee saada mukaan lihas-
voimin lilkkkumisen kannustajiksi.

Liikkumisvalintoihin voidaan vaikuttaa usealla eri tavalla.
Kansalaisille on luotava riittdvat mahdollisuudet kavella ja
pyorailla seka huolehdittava siita, ettd tata mahdollisuutta
my0s kdytetdan. Usein henkiléauto valitaan kulkuvalineeksi
tottumuksen vuoksi silloinkin, kun omin voimin lilkkkumiselle
olisi hyvat edellytykset.

Haastavinta on saada aikaan muutos. Omakohtainen ka-
velyn ja pyorailyn lisaaminen liikkkumisessa merkitsee mo-
nien ihmisten kohdalla muutosta totuttuihin liikkumistapoi-
hin, asenteisiin ja eldamantapoihin. Hyvan liikkkumisymparis-
ton lisdksi kannustimia jalan ja pyoralla liikkkumiseen ovat
liikunnan saaminen ja terveyden paraneminen, lilkkkumisen
tarjoama virkistys, eldmykset ja sosiaaliset suhteet seka
my0s ymparistotietoisuus. Kun lihasvoimin liikkuminen on

lymatkoja tehddan vahintaan 20 prosenttia enemman kuin
vuonna 2005. Matkamaarana tama tarkoittaa noin 300 mil-
joonaa kavely- ja pyorailymatkaa.

Kavelylla ja pyorailylla on kasvupotentiaalia kaikkialla,
mutta erityisesti erikokoisissa taajamissa ja kaupunkiseu-
duilla. Pienemmilla seuduilla matkat ovat lyhyita ja siten hel-
posti kuljettavia jalan tai pyoralla. Isojen kaupunkien kes-
kusta-alueilla pydra on usein autoa nopeampi kulkuvéline.
Kasvavilla kaupunkiseuduilla vaeston ja tyépaikkojen lisdan-
tyminen luo edellytyksia kavelyyn ja pyorailyyn vahvasti tu-
keutuvan jalankulku- ja pyérailyvydhykkeen laajentamiselle
ja lahipalvelujen kehittymiselle.

tullut tavaksi, sita ei tarvitse erikseen valita tai erityisesti
perustella.

Kéavely ja pyoraily sopivat lahes kaikille ihmisryhmille ja
ikaryhmille seka monenlaisiin arkielaman matkoihin. Tavoi-
teltujen kulkutapamuutosten toteutuminen edellyttdd, etta
kavelya ja pyorailya lisdavat etenkin ne aktiivi-ikaiset aikui-
set, jotka tekevat nykyisin suurimman osan henkildautomat-
koista. Vanhemmat ikdryhmat tekevat jo nyt keskimaaraista
useammin matkojaan kdvellen. Haasteena on kuitenkin se,
etta tulevat ikaantyneet ovat nykyista autoistuneempia ja
tottuneempia kayttamaan autoa lyhyilldkin matkoilla.

Lapset ja nuoret kulkevat nykyisin noin puolet matkois-
taan jalan tai pyoralla. On arvokas asia, etta Suomessa suu-
rin osa lapsista voi itse kavella tai pyoraillda kouluun ja har-
rasteisiin seka liikkua omatoimisesti lahiymparistossaan.
Kehityksen suunta on kuitenkin huolestuttava. Lasten kul-
jettaminen kouluun ja harrasteisiin lisadantyy, kasvava osa
nuorisosta kulkee polkupydéran sijasta mopolla ja yha use-
ampi lapsi ja nuori liikkuu terveyden kannalta liian vahan.
Jotta enemmisté lasten ja nuorten matkoista tehtaisiin jat-
kossakin jalan tai pyoralla, tarvitaan yhteisty6ta ja asenne-
muokkausta mm. koulutoimen ja jarjestdsektorin kanssa.



III. Lyhyet etdisyydet seka miellyttava ja turvallinen liikkkumisymparisto

@ Liikkumisen sujuvuus, liikkumisymparistéjen viihtyisyys
ja esteettdmyys seka lyhyet etdisyydet jokapaivaisiin pal-
veluihin tekevat kavelystd ja pyorailysta houkuttelevaa ja
helppoa.

Lahtokohta kavelyn ja pyorailyn suosion kasvulle on ehey-
tyva yhdyskuntarakenne, jossa asuminen, opiskelu- ja tyépai-
kat seka palvelut sijaitsevat suhteellisen Idhella toisiaan. Nain
keskimaaraiset valimatkat pysyvat kohtuullisina eika tydssa-
kdyntiin tai asiointiin valttamatta aina tarvita henkildautoa.
Liikkumisvalintojen kannalta on tarkedd, etta maankaytto-
ratkaisuissa seka palveluverkon kehittdmisessa otetaan ai-
na huomioon muutosten vaikutukset kavelyyn ja pyorailyyn.

Asuinymparistdja kehitetadn siten, etta se houkuttelee liik-
kumaan jalan ja pyéralla. Hyva jalankulkuymparisté on viih-
tyisa, kiinnostava ja esteetdn. Houkutteleva ymparistd lisaa
jalankulkijoiden maaraa ja ympariston elavyyttd. Esteetto-
myys on aina lahtokohta, kun toteutetaan uutta tai korjataan
vanhaa jalankulkuymparistéd. Riittava talvihoito ja liukkau-
dentorjunta lisdavat osaltaan esteettomyyttd ja vahentdvat
liukastumis- ja kaatumistapaturmia.

Pyora valitaan kulkuvalineeksi mielelladn, kun reitti on su-
juva, ymparistd miellyttava ja matka turvalliseksi koettu. Lii-
kennejarjestelyjen toimivat yksityiskohdat ja reittien katkea-

mattomuus ovat tarkeitd. Hyva talvihoito on edellytys py6ran
kaytolle talviaikaan. Keséllé taas on huolehdittava vaylien
korjauksista seka paallysteen kunnosta ja puhtaanapidosta.
Matkan molemmissa paissa tulee sailytystilojen ja pysakdin-
tijarjestelyjen olla toimivia ja helppokayttdisia, jotta kynnys
lahtea pyoralla liikkeelle on mahdollisimman matala.

Kavely ja pyoraily ovat myds oleellinen osa sujuvia matka-
ketjuja. Valtaosa joukkoliikenteen liityntdmatkoista tehdaan
jalan, ja kdvelymatkan pysakille tai joukkoliikenneterminaa-
liin tulee olla sujuva ja turvallinen. Liityntdpysakdinnissa py6-
railyd on tarpeen priorisoida jo yksinomaan taloudellisten te-
hokkuustavoitteiden takia, jotta autopaikkojen rakentamisen
ja auton kdytdn tarve jaad mahdollisimman vahaiseksi.

Kavelyn ja pyorailyn pitkdnajan tavoitteena on liikenne-
turvallisuusvisio, jonka mukaan yhtaan kavelijaa eika pyo-
railijaa kuole liilkenteessa. Vaikka turvallisuuskehitys on ollut
suotuisaa, lilkkenteessa menehtyy edelleen vuosittain 30-50
jalankulkijaa ja noin 20 pyérailijaa. Vuoteen 2020 mennessa
on tavoitteena vahentda kuolemien maara puoleen. Keskei-
sia keinoja turvallisuuden parantamiseksi ovat autojen ajono-
peuksien hillitseminen, turvalliset liikennejarjestelyt etenkin
liittymissa ja tietd ylitettaessa seka heijastimien ja pyoraily-
kyparien kayttaminen.

IV. Tahtoa ja yhteistyotd, rahoituksen uutta suuntaamista
ja lainsaadantdmuutoksia seka riittdvaa seurantaa

@ Kavelyn ja pyorailyn edistdminen edellyttaa tahtoa ja vas-
tuunottoa niin valtiolta kuin kunnilta. Naiden tahojen joh-
donmukaista panostusta ja yhteisty6ta vaaditaan maankay-
tén suunnittelussa, lilkkennejarjestelman kehittdmisessa ja
liikkumisvalintoja ohjaavien keinojen kaytdssa. Kavely ja
pyoraily tunnustetaan liikennepolitiikassa yhdyskuntien pe-
rusliikkumismuotoina. Niita edistetdaan aktiivisesti valtakun-
nan, alueiden ja kaupunkiseutujen liikennejarjestelmatytssa
ja suunnittelussa seka lilkkkumisen ohjauksessa.

Valtion ja kuntien nykyinen kdvely- ja pyorailyolosuhtei-
den parantamiseen osoitettu niukka rahoitus ei riitd naiden
kulkutapaosuuksien kasvattamiseen, vaan niiden rahoitus-
tasoa on nostettava. Resursseja tarvitaan olemassa olevan
liikenneympadristdn parantamiseen ja kunnossapitoon, uu-
sien vaylien rakentamiseen seka kavelyn ja py6railyn mark-
kinointiin.

Kaikkien toimijoiden on entistd tarkeampda suunna-
ta lilkennesektorin rahoitusta joltakin osin uudelleen. Pri-
orisointi ja kaytettavissa olevien resurssien tehokas kaytté
ovat avainnakdkulmia, kun liikennesektori toteuttaa uutta
2010-luvun liikennepolitiikkaa. Rahoitusjarjestelmien koko-
naisrakenteiden uudistaminen on tarpeellista, jos halutaan

rakentaa todelliset edellytykset pienimuotoisten alueellis-
ten kehittdmistoimien toteuttamiselle seka valtion ja kun-
tien rahoitusyhteistydélle. Liikenneviraston valtakunnallises-
sa toimenpidesuunnitelmassa esitettaville toimille laaditaan
kustannusarviot.

Liikennehallinnon I&pi kulkevalla tulosohjauksella varmis-
tetaan, etta valtion rahoitusta suunnataan myds tdman linja-
uksen tavoitteiden mukaisiin toimenpiteisiin. Erityisesti kau-
punkien ja kuntien kanssa tehtavat yhteistydtoimet ovat
tarkeita hankkeita. Kuntasektorilla tavoitteeseen pyritaan
kuntien omien toimintaprosessien kautta. Liikennesektorin
toimien ohella on tarkeaa kiinnittda huomiota myds siihen,
miten muiden hallintokuntien paatdkset vaikuttavat asukkai-
den mahdollisuuksiin ja motiiveihin liikkua jalan tai pyoralla.

Vaaraan suuntaan ohjaavien fiskaalisten kannustimien
vaikutukset on selvitettava yhteistydssa muiden hallinnon-
alojen kanssa.

Ensiarvoisen tarkeda on parantaa kavelyn ja pyoérailyn
maarid, kulkutapaosuuksia ja onnettomuuksia koskevan
seurantatiedon tuottamista. Ilman jarjestelmallista tilas-
tointia tavoitteiden toteutumisen seuranta ja toimenpitei-
den vaikuttavuuden arviointi on mahdotonta.
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Linjausten tausta

Politiilkka- ja strategiatasolla kdvelyn ja pyorailyn edistadmi-
nen on yleisesti asetettu tavoitteeksi, mutta toiminnan ta-
solla siihen ei ole sitouduttu eika osoitettu riittdvasti resurs-
seja. Aiemmin laadittujen valtakunnallisten kavelyn ja pyo-
railyn edistamissuunnitelmien toteutuminen on ollut heik-
koa. Mydskaan kaupunkiseutujen liikkennejarjestelmatydssa
kavelyn ja pyorailyn rooli ei ole ollut riittdvan vahva naiden
kulkutapojen aseman parantamiseksi. Liikennepoliittisessa
selonteossa vuonna 2008 hallitus esitti kevyen liikenteen toi-
mintalinjauksen laatimista vuoteen 2020. Liikenne- ja vies-
tintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa ohjelmas-
sa 2009-2020 asetettiin kevyelle liikenteelle maarallisia ta-
voitteita liikennesektorin CO,-paastdjen vahentamiseksi.
Euroopan unionin ilmasto- ja energiapoliittisen taakanja-
kopadtoksen mukaan Suomen on vahennettava paastdjaan
vuoteen 2020 mennessa padstdkauppasektorin ulkopuolella
yhteensa 16 prosenttia. Se tarkoittaa liilkennesektorilla Idhes
kolmen miljoonan paastétonnin vahentamista. Vahennystoi-
menpiteet kohdistuvat paaasiassa henkildautoiluun. Taakan-
jakopaatds on oikeudellisesti sitova. Koska ajoneuvotekno-
logia tai biopolttoaineiden lisdantyva kayttd eivat riita kat-
tamaan tavoitetta, on toteutettava my6s muita toimia. Ka-
velyn ja pyorailyn edistdmisen valtakunnallinen strateginen
toimintalinjaus 2020 on yksi taakanjakopaatdksen toimista.
Liikennesektorin uudistuvan liikennepolitiikan keskeisia
piirteitéd ovat asiakaslahtdisyys, kestavyys, tehokkuus ja
innovatiivisuus. Huomio kadnnetaan liikennevaylista asiak-
kaisiin, liikennepolitiikan keinovalikoimaa monipuolistetaan
ja toimintatapoja kehitetadn uudenlaisiin ratkaisuihin ja in-

novaatioihin kannustaviksi. Liikennejarjestelman kayttdjien
tarvitsema palvelutaso tuotetaan mahdollisimman tehok-
kailla ja kestavilla keinovalikoimilla ja tuotantotavoilla. Toi-
menpiteiden suunnittelussa noudatetaan ns. neliporrasperi-
aatetta (Tuottavuuspyramidimalli), jonka mukaan ongelmia
ratkaistaan ensisijaisesti muilla keinoin kuin uusilla vaylain-
vestoinneilla. Ennen investointipaatoksia tulee pohtia, voi-
daanko ongelma ratkaista vaikuttamalla liikkumis- ja kulje-
tustarpeisiin tai kulkutavan valintaan, tehostamalla nykyi-
sen infrastruktuurin kayttda tai parantamalla infrastruktuu-
ria pienemmilld toimenpiteilla.

Uusi toimintalogiikka edellyttad, ettd vaikutetaan liiken-
teen kysyntdan ja kulkumuodon valintaan laajalla keinovali-
koimalla yhteisty6ssa eri toimijoiden kanssa. Liikennejarjes-
telman parantamisessa painotetaan pienimuotoista kehitta-
mistd, jossa kavelyn ja pyorailyn edistamiselld on merkittava
asema. Uusi toimintalogiikka edellyttdd mydés uusien rahoi-
tusmallien luomista, jotta kaupunkiseutujen liikennejarjes-
telmia voidaan kehittaa suuntaamalla kaikkien osapuolten
resurssit kokonaisuuden kannalta mahdollisimman tehok-
kaalla ja tavoitteiden mukaisella tavalla.

Kasilla olevan linjauksen tarkein tehtéva on varmistaa, et-
ta kavelylla ja pyorailylla on omat tunnustetut asemansa lii-
kennejarjestelmassa muiden kulkutapojen joukossa. Samal-
la huolehditaan siita, etta kavelyn ja pyorailyn edistaminen
muodostaa kokonaisuuden, jolle voidaan asettaa tavoitteita
ja jonka toteutumista voidaan seurata ja vaikuttavuutta mi-
tata. Tavoitetilassa kavely ja pydraily on priorisoitu kulkuta-
poina ja niitd edistetdan aktiivisesti seka valtakunnan etta
alueiden ja kaupunkiseutujen lilkkennepolitiikassa. Samalla
yhteisty® tiivistyy valtion eri toimijoiden ja kuntien valilla.

Toimintalinjaus ohjaa Liikennevirastossa tekeilld olevaa
valtakunnallista toimenpideohjelmaa seka valtion ja kuntien
yhteisty6ta seutujen ja kuntien liikennejarjestelmatydssa.



Kavelyn ja pyorailyn hyodyt

Kavelyn ja pyorailyn edistdéminen on kestavan ja ymparis-
toystavallisen liikennepolitiikan toteuttamista. Kavely ja pyo6-
rdily ovat paastottémia ja meluttomia, terveellisia ja véhan
tilaa vievig, liikkujalle ja yhteiskunnalle edullisia kulkutapoja.
Niiden lisdédminen on samalla yksi keskeisista liikkennesekto-
rin paastévahennyksiin ja kansainvaélisten sitoumusten tayt-
tamiseen tahtaadvista toimenpiteista. Kavely- ja pyorailymat-
kojen maaran 20 prosentin kasvu vahentaa hiilidioksidipaas-
toja 0,12 miljoonaa tonnia vuodessa, mikali uudet kavely- ja
pyorailymatkat korvaavat henkildautomatkoja.

Yhteiskunta hyotyy kdvelyn ja pyorailyn lisdaantymisesta
monin tavoin. Kun osa nykyisistda automatkoista tehdaan ja-
lan tai pyoraillen, jaa lopulle liikenteelle enemman tilaa: lii-
kenne sujuu, aikaa saastyy ja kalliiden tieinvestointien tarve
vahenee. Suurimmilla kaupunkiseuduilla on selkedsti nahta-
vissd, etta vaestdnkasvun ja autoistumisen myota kasvava
autoliikenne ruuhkauttaa vahitellen kaupunkien sisaantulo-
vaylat ja kehdyhteydet. Kokemukset kaikkialta maailmasta
osoittavat, ettd kaupunkien ruuhkautumista ei voida estaa
tieinvestoinneilla, vaan ongelman ratkaiseminen edellyttaa
kavelyd, pyorailya ja joukkoliikennettd madaratietoisesti tu-
kevaa maankdyttdépolitiikkaa sekd monipuolisia kulkutavan
valintaan vaikuttavia keinoja.

Jalankulun ja pyorailyn ehdoilla rakennettu yhdyskunta on
tiivis ja rakentamiskustannuksiltaan edullinen. Maankayttéa
voidaan kehittda hallitusti eika pysakdintiin tai lilkkennevay-
liin tarvita yhta paljon tilaa ja rahaa kuin autoilun varaan
rakennetussa taajamassa. Edellytykset Idhipalveluiden me-
nestymiselle ovat hyvat, silla jalan tai pyéralla kulkevat ha-
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kevat palvelut ldheltd ja poikkeavat spontaanisti asioimaan
useammin kuin autoilijat. Kaupunkikeskustat elavoityvat ja
Idhipalveluiden kaytto lisaantyy.

Elinymparistdn viihtyisyys ja elinvoimaisuus paranevat,
kun moottoriajoneuvoliikenteen tilalle tulee kavelijoita ja
pyorailijéitad. Jalankulkijan kannalta miellyttéva ja houkutte-
leva liikkumisymparistd edustaa asukkaiden arvostamaa hy-
vaa kaupunkiymparistda, joka tarjoaa virikkeitd, palveluita ja
kohtaamispaikkoja eri-ikaisille ihmisille. Jalkaisin ja pyoralla
tapahtuva liikkkuminen ja jalan lilkkkumiseen erottamattomas-
ti liittyva viipyminen ja oleskelu tukevat ihmisen mittakaa-
vassa kehitettavia ympéristdja ja sosiaalista turvallisuutta.

Riittdmattéoman liilkkunnan on arvioitu lisadvan terveyden-
hoidon menoja vuodessa 100-200 miljoonaa euroa. Lisaksi
lisdantyneet poissaolot ja tyon tuottavuuden lasku lisadvat
valillisia kustannuksia noin 400 miljoonaa euroa vuodessa
(Fogelholm ym. /STM 2007). Kavelyn ja py6railyn lisddminen
auttaa siten myds terveydenhoitokulujen hillitsemisessa, mi-
kali liian vahan liikkuvat saadaan nostamaan fyysinen aktiivi-
suutensa terveyden kannalta riittavalle tasolle. I&dkkaiden toi-
mintakyvyn ylldapitaminen arkiliikunnan avulla vahentaa kun-
tien kustantamien kuljetusten ja hoivapalveluiden tarvetta.

Liikkujan kavelysta ja pyorailysta saama hyoty koostuu
useista tekijoistd. Matkan taittumisen lisaksi liikkujan kun-
to paranee ja han saa ymparistéstdan monipuolisempia ela-
myksid kuin moottoriajoneuvolla kulkeva. Kavelija ja py6-
railija kohtaavat liikkuessaan kanssaihmisid ja luovat asuin-
ymparistéon elavyyttd, mika lisad sosiaalista hyvinvointia.
Ihmisten lasndolo parantaa turvallisuudentunnetta ja lisaa
kulkijoiden viihtymista seka alueen elinvoimaisuutta.

Saanndllisen liikunnan, myoés kavelyn ja pyorailyn, ter-
veysvaikutukset ovat huomattavat. Jo puolen tunnin paivit-
tainen reipas kavely tai pyoraily riittaa fyysisen kunnon ylla-
pitamiseen. Hyva kunto puolestaan nakyy parempana jak-
samisena niin tydssa kuin kotonakin, virkedmpdna mielena
seka sairastamisen vdhenemisena. Etenkin ikdantyvaa va-
estda merkittdvasti rasittavat sairaudet kuten sydan- ja ve-
risuonitaudit, diabetes seka tuki- ja liikuntaelinten sairaudet
ovat usein yhteydessa vahaiseen tai yksipuoliseen liikuntaan.
Saanndllinen liikunta auttaa myds painonhallinnassa ja va-
hentda ennenaikaista kuolleisuutta.

Asiointiin tai tydmatkaan yhdistetty liikunta on ihanteellis-
ta ihmisille, joiden on muuten vaikea I6ytaa aikaa liikunta-
harrastuksille. Vaikka vapaa-ajan liikuntaharrastukset ovat
lisdantyneet, on tyématkaliikkuminen vahentynyt viimeksi
kuluneina vuosikymmenina. Syité téhan voidaan etsid niin
pidentyneistd tydmatkoista kuin muuttuneista asenteista ja
elamantavoista. Tydmatkaliikkuminen voidaan kadntaa nou-
suun erilaisin kannustimin, liikenneymparistda parantamal-
la seka nostamalla kdvelyn ja pyorailyn yleista arvostusta.

Kavely ja pyoraily ovat liikkujalle taloudellisesti hyvin edul-
lisia kulkutapoja. Ne parantavat ihmisten yhtalaisia liikkumis-
mahdollisuuksia ja tasa-arvoa etenkin niiden ryhmien kes-
kuudessa, jotka eivat autoile. Lapsille ja nuorille kdvely ja
pyoraily mahdollistavat itsenaisen liikkumisen, harrastami-
sen ja sosiaalisen elaman. Iakkailla etenkin kavely on tarkea
keino kunnon ja sosiaalisten kontaktien yllapitamiseen seka
arkiasioinnin hoitamiseen.
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Kavelyn ja pyorailyn
maara ja potentiaali

Viimeisimman vuosina 2004-2005 toteutetun henkildliiken-
netutkimuksen mukaan suomalaiset tekivat 32 prosenttia
matkoistaan eli 1620 miljoonaa matkaa vuodessa jalan tai
pyoralla. Osuus on pienentynyt kolme prosenttiyksikkda
edelliseen, vuosien 1998-1999 henkildliikennetutkimukseen
verrattuna. Henkildauton kdytté on samaan aikaan kasvanut
merkittavasti. Erityisesti on kasvanut henkildautolla yksin
tehtyjen matkojen suorite. Kehityksen suunta tulee kaantaa.

Tavoitteena on lisdta kavely- ja pyéramatkojen maaraa
korvaamalla niillda henkildautolla tehtyja matkoja. Kaytan-
ndssa kulkutapasiirtymét eivat ole rajattavissa pelkdstaan
henkildautosta kavelyyn ja pyorailyyn tapahtuviksi, vaan nii-
ta tapahtuu kaikkien kulkutapojen valilla. Siksi tavoitteeksi
on asetettu, etta kestavien kulkutapojen - kavelyn, pyoérai-
lyn ja joukkoliikenteen - yhteinen matkamé&ara kasvaa 20
prosenttia vuoteen 2020 mennessa. Kavely- ja pyorailymat-
kojen osalta kahdenkymmenen prosentin kasvu merkitsee
vuositasolla noin 300 miljoonan matkan lisdysta. Matkamaa-
rien kokonaiskasvusta riippuen kavelyn ja pyorailyn kulku-
tapaosuus nousee talléin 35-38 prosenttiin.

Iso kasvupotentiaali on niissad lyhyissa matkoissa, jotka
nyt tehdaan henkildautolla. Alle yhden kilometrin matkoista
viidesosa tehdaan henkildautolla ja 1-3 kilometrin matkoista
yli puolet. Runsas neljannes automatkoista on alle kolme ki-
lometria ja yli 40 prosenttia alle viisi kilometrid pitkia. Suuri
osa naista matkoista olisi mahdollista tehda myés kavellen
tai pyoralla. Varsinkin tydmatkoilla pyoraily on toimiva vaih-
toehto tatd pidemmillédkin matkoilla.

Siirtymdpotentiaali ei kuitenkaan rajoitu vain lyhyisiin au-
tomatkoihin, silla varsinkin ostos-, asiointi- ja vapaa-ajan
matkojen kohdalla pitkankin automatkan vaihtoehtona voi
olla kavely- tai pyéramatka, jos lahipalveluja on tarjolla.
Monien julkisten palvelujen, kuten koulujen ja paivakotien
sijainnilla on suuri merkitys paivittaisiin kulkutapavalintoi-
hin. Samoin elinkeinoelaman, erityisesti kaupan keskus-
liikkeiden toimet palveluverkon kehittémisessa on merkit-
tava. Yhteisty6ta tarvitaan myds erilaisten harrastejarjes-
tojen kanssa, jotta vapaa-ajan matkojen kuljetustarvetta
voidaan vahentaa.

Ehea yhdyskuntarakenne ja riittavan tihea palveluverkko
pitédvat arkimatkojen pituudet lyhyina ja luovat edellytykset
kavelya ja pyorailya suosiville kulkutapavalinnoille. Vallalla
oleva yhdyskuntarakenteen hajaantumiskehitys vaikeuttaa
linjausten toteutumista. Uutta asutusta rakennetaan suurel-
ta osin taajamien laidoille samaan aikaan, kun tydpaikat ja
palvelut sijoittuvat paatieverkon ohjaamana henkildautolla
saavutettaviin paikkoihin. Seka kunnallinen etta kaupallinen
Iahipalveluverkko harvenee ja palveluiden saavutettavuus
ilman henkiléautoa heikkenee.

Tavoitteena oleva kulkutapamuutos edellyttaa muutoksia
kaikissa matkatyypeissa, liikkujaryhmissa ja kaikenkokoi-
sissa kunnissa ja kaupungeissa.

Pienemmissa taajamissa ja kaupungeissa muutospotenti-
aalia lisaa se, ettd matkat ovat lyhyita ja siten helposti myos
jalan tai pyoéralla kuljettavia. Toisaalta autoilu on houkut-
televaa, koska sita eivat rajoita ruuhkat tai pysakdintipaik-
kojen puuttuminen. Isommilla kaupunkiseuduilla kavely ja
pyoraily ovat usein vahan pitemmillakin matkoilla nopeu-
deltaan ja vaivattomuudeltaan kilpailukykyisia henkiléau-
toon verrattuna. Haasteena on se, miten hyvin kasvavilla
kaupunkiseuduilla onnistutaan luomaan jalan tai pyoéralla
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MOTIIVIT

MAHDOLLISUUDET

liikkumiseen ja ldhipalvelujen kayttéon tukeutuvaa jalan-
kulku- ja py6railykaupunkirakennetta.

Noin neljénnes suomalaisten tekemistd matkoista on
tyd, koulu- tai opiskelumatkoja. Tydmatkoista vajaa 20
prosenttia tehdaan kavellen tai pyoralla. Kehitystrendi-
na on jo vuosia ollut pitkien tyématkojen yleistyminen ja
matkojen keskipituuden kasvu. Kulkutapasiirtymien edel-
lytyksena on, ettd tata kehityskulkua saadaan hillittya ja
yhdyskuntarakenteessa tydpaikat ja asuminen ohjattua
lahemmas toisiaan.

Koulu- ja opiskelumatkoista yli puolet tehdaan jalan tai
pyoralla. Tama johtuu toisaalta tihedstd kouluverkosta, toi-
saalta siitd ettd koululaisilla ja opiskelijoilla ei itselldan ole
mahdollisuutta ajaa autoa. Kévelyn ja pyorailyn lisddaminen
koulu- ja opiskelumatkoilla edellyttaa, etta koulumatkat ei-
vat keskimaarin pitene eika omaksuta tai jatketa yleista kay-
tantdéa kyydita lapset autolla kouluun. Myds liikennekasva-
tuksella ja esimerkiksi koulumatkojen pyorailya koskevilla
saanngilla vaikutetaan lasten liikkumisasenteisiin. Lisahaas-
teen tuo nuorten keskuudessa viime vuosina nopeasti yleis-
tynyt mopojen, skoottereiden ja mopoautojen kayttd, joka
vahentaa erityisesti pyorailya.

Runsas neljannes matkoista on ostos- ja asiointimatkoja.
Niistd 31 prosenttia tehdaan jalan tai pyoralla. Yli 40 pro-
senttia matkoista on erilaisia vapaa-ajan matkoja ja niista
36 prosenttia tehdaan kavellen tai pyoraillen. Ostos- ja va-
paa-ajanmatkojen suuren volyymin vuoksi niihin sisdltyva
kavelyn ja pyorailyn lisddmisen potentiaali on merkittava.
Seka ostos- etta vapaa-ajan matkojen pituuksiin vaikutta-
vat vahvasti yhdyskuntarakenne, palveluverkko seka har-
rastusmahdollisuuksien tarjonta.

Jalan kulkevat eniten ne ihmisryhmat, joilla on vahai-
simmat mahdollisuudet auton kayttoon eli lapset, nuoret

LIIKKUMISTAPOJEN
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Kuva 1.

Liikkumisvalintoihin voidaan vaikuttaa usealla eri
tavalla. On luotava hyvéat mahdollisuudet kave-
lylle ja pyorailylle seka huolehdittava siita, etta
mahdollisuuksia motivoidutaan myo6s kdyttamaan.
Mahdollisuuksien ja motiivien kokonaisuus toteu-
tuu eri toimijoiden johdonmukaisella yhteistydlla.

ja elakeikaiset. Lapset ja nuoret ovat myds innokkaimpia
pyorailijoita. Lasten ja nuorten kulkutapavalintojen merki-
tys on suurempi kuin ikdluokan osuus vaestdsta, silld nuo-
rena opitut liikkkumistottumukset heijastuvat myds aikuisian
valintoihin.

Iakkaiden osuus vaestdsta kasvaa nopeasti vuoteen 2020
mennessa. Jatkossa idkkailla on entistd useammin ajokortti
seka auto kaytéssaan, joten heidan tekemiensé automat-
kojen maara todennakdisesti kasvaa. Toisaalta iakkaat ovat
tietoisia kunnon yllapitamisen tarkeydesta ja tekevat matko-
ja kavellen useammin kuin muut ryhmat. Kaikkein vanhim-
pien ikdluokkien kohdalla pyoraily- ja kdvelymatkojen maa-
ran kasvua rajoittaa toimintakyvyn heikkeneminen, mutta
toisaalta odotetaan, ettd tulevat idkkaat ovat entista toimin-
takykyisimpia pitkalle vanhuuteen. Jotta iakkaiden kavely-
ja pyoradilymatkat saataisiin kasvuun, on arkiasiointimatkat
pidettava lyhyina ja huolehdittava ymparistdn esteettomyy-
desta kaikkina vuodenaikoina.

Eniten autoilevat ja vahiten jalankulku- ja pydramat-
koja tekevat tydikaiset, 18-64-vuotiaat. Tastd joukosta
34-54-vuotiaat ovat kaikkein eniten auton kayttéon sitou-
tuneita ja eniten liikkuva ikaryhma. Liikkumisen maara se-
littyy pitkalti elamantilanteella: perhe-eldma on aktiivisim-
millaan ja siihen siséltyy runsaasti asiointia seka lasten ja
ikdantyneiden vanhempien kyyditsemista. Myds tydelama
vaatii télta ikdyhmalta liikkumista ja matkustamista. Toi-
saalta perheiden varallisuus on ehtinyt kasvaa sellaiseksi,
etteivat taloudelliset syyt rajoita liikkumista.

Jotta strategialinjauksen kulkutapamuutos vuoteen 2020
olisi mahdollinen toivotussa laajuudessa, on suuren osan
kavelyn ja pyorailyn lisdyksesta tapahduttava tydikadisen ja
paljon autoilevan véestdnosan keskuudessa.
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VISION: Gang- och cykeltrafikens tidevarv

4

Nulage

Enligt persontrafikundersékningen fran 2004-2005 gjorde finldndarna 32 procent av sina
resor till fots eller med cykel. Gangtrafikens andel var éver 20 procent medan cyklingen
stod fér nastan tio procent av resorna.

Pa korta, under en kilometer I18nga resor &r gédng det klart populdraste fardséttet och
éver 60 procent av resorna foretas till fots. P& stréackor som ar 1-3 kilometer I&nga &r
géngtrafikens andel ca 25 procent och pd 3-5 kilometer I8nga resor ca 15 procent.
Cykling &r popularast pa 0,5-3 kilometer langa strackor, dar cykelns andel &r 16 procent.

Eftersom gang- och cykelresorna vanligen &r korta &r deras andel av persontrafik-
prestationen oundvikligen mindre &n deras andel av resorna. Gang- och cykeltrafikens
totala andel av prestationen var ca fem procent. Det &r likval lika mycket

som hela persontrafikprestationen inom tagtrafiken.



I framtidens Finland ar gé’mg och cykling vanliga och allmant
uppskattade fardsatt. Att ga och att cykla har vunnit popularitet i
alla trafikantgrupper bade i stdderna och pa landsbygden. Tillvéxten
inom motortrafiken har avstannat och malen fér att framja gang och

cykling har natts.

Samhaéllena planeras och byggs sa att det &r férhallandevis enkelt
att utratta dagliga d&renden i ndromgivningen till fots. Det &r ocksa
mojligt att ga eller cykla till skolan, jobbet eller kollektivtrafikens
hallplatser. Trafikmiljon &r trivsam och saker, den ger varierande
upplevelser och mdjliggér sociala méten.

I trafikplaneringen betraktas gang och cykling som separata
trafikformer och de behandlas jambodrdigt med andra trafikformer

i alla trafiklésningar.

Halsoproblem som beror pa att manniskorna inte ror sig tillrackligt
har minskat. En aktiv livsstil med motionering som ett viktigt
inslag har tilldgnats redan som barn och uppréatthalls Iangt

0 . . o
in i pensionsaldern.

For att visionen ska kunna bli verklighet maste géng
och cykling dar det ar mdjligt erkdnnas som de primara
trafikformerna. Vartdera fardsattets sardrag bor beaktas
i alla faser av planering och byggande. En trivsam
promenadmiljoé och en fungerande cykeltrafik ska ses som
en konkurrensfaktor som Okar regionens attraktionskraft.
Att framja gang och cykling ska inte vara enbart ett uppstallt
mal, utan en konkret del av att utveckla samhéllen och
trafiksystem. Samtidigt maste vi pa alla nivaer och sektorer
inom foérvaltningen undvika l6sningar, vilka forsamrar
mojligheterna eller motiven att g& eller cykla. Daremot
géller det att infora tgarder som uppmuntrar till gdng och
cykeldkning. Nuvarande samhillsstrukturer som sporrar
till att 8ka bil m3ste analyseras och korrigeras ur detta
perspektiv.

I denna strategi presenteras fyra riktlinjer som ska
preciseras i form av atgérder i en nationell 3tgérdsplan for
géng och cykling som Trafikverket utarbetar. Till planen

fogas en kostnadskalkyl fér de olika dtgarderna. For att
dtgarderna ska kunna genomféras krévs det gemensam
vilja och samarbete mellan organisationer och olika
forvaltningsnivaer, tillracklig finansiering och att fordelarna
med gang och cykling véardesatts hégt sdval med tanke pa
samhallet som pa de enskilda medborgarna: med andra ord
kravs det att den nya trafikpolitiken omsatts i praktiken.

I den nya trafikpolitiken innebar kundorientering att
trafiken planeras pd méanniskans villkor.
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Strategiska riktlinjer till ar 2020

I. Gang- och cykeltrafiken 8kar med 20 %

@ I ett hdllbart samhalle gdr och cyklar m8nga méanniskor.
Fardslag drivna av muskelkraft skapar och uppratthdller
trevliga trafikmiljoer, trivsamhet och social trygghet.
Stadernas centrum far liv och det blir vanligt att utrétta
arenden i narmiljon. Vaxthusgaserna och trafikbullret
minskar och det behdvs inte lika mycket rum fér parkeringar
och trafikomraden som i ett mer bildominerat samhélle. Nar
gang och cykling 6kar forbattras ocksa folkhéalsan.

Malet &r att gdng-, cykel- och kollektivtrafikens andel av alla
fardsatt &r 2020 har 6kat fr&n 32 procent till 35-38 procent
och att andelen personbilsresor har sjunkit i motsvarande

II. Okad uppskattning och motivering

® I princip uppskattas g&dng och cykling i dagsléget bland
savéal beslutsfattare som medborgare. Uppskattningen
konkretiseras dessvarre inte tillréckligt i de dtgarder som
styr valet av fardsatt, i planer och i bestdmmelser, i den
offentliga finansieringen som anvisas de olika férdsatten och
inte heller i ménniskornas faktiska val av fardsitt. Aven
andra aktorer, sdsom arbetsgivare, affarslivet och medier,
bor aktiveras som foresprakare av muskeldrivna fardsétt.

Valet av fardmedel kan paverkas pa manga olika satt.
Medborgarna bér beredas tillréckliga méjligheter att ga och
cykla och dessutom galler det att se till att dessa mojligheter
utnyttjas. Manga véljer att réra sig med personbil av gammal
vana aven nar det finns goda férutsattningar till fysisk
rorlighet utan ett motorfordon.

Den stérsta utmaningen ar att skapa en férandring. For
manga innebar 6kad gang och cykling en &ndring i inlérda
motionsvanor, attityder och livsstil. Gang och cykling kan
sporras av att de erbjuder en god trafikmiljo, férbattrar halsan,
ger motion, rekreation, upplevelser och sociala kontakter och
av att de &r miljdmedvetna fardsatt. N&r manniskorna har fatt
for vana att rora pa sig &r gdng och cykling inte I&ngre ett val
eller n8got som behdver motiveras sarskilt.

grad. Detta betyder att &r 2020 gérs det minst 20 procent
mer géng- och cykelresor &n &r 2005. Uttryckt i antal &r det
frdga om 300 miljoner gdng- och cykelresor per ar.

Gang och cykling har en tillvéxtpotential éverallt, men i
synnerhet i tatorter och stadsregioner av olika storlek. P3
mindre orter &r avstanden korta och dérfor &r det Iatt att réra
sig till fots eller med cykel. I stora stadscentra ar cykeln ofta
ett snabbare fardmedel an bilen. I vdxande stadsregioner
skapar befolkningstillvaxten och det o6kade antalet
arbetsplatser férutsattningar fér att utvidga trafikzoner for
gdng och cykling och att utveckla narservice.

Gang och cykling lampar sig for sd gott som alla befolknings-
och dldersgrupper och allehanda dagliga fardbehov. De
efterstrdavade andringarna i fardmedelsfordelningen kraver
att gdng och cykling blir vanligare sarskilt bland vuxna i
aktiv 3lder, eftersom de for narvarande star for den storsta
andelen av resor med personbil. De aldre aldersgrupperna
foretar redan nu Over halften av sina resor till fots. En
utmaning &r att framtidens aldringar kommer att vara allt
mer bilburna och vana att kdra bil ocksa pa korta strackor.

Barn och unga gor i dag ungefar halften av sina resor till
fots eller med cykel. Det &r en vardefull tillgdng att storsta
delen av barnen i Finland kan sjélva g8 eller cykla till skolan
eller till sina hobbyer och att de kan réra sig pa egen hand
i sin narmiljé. Utvecklingen ar dock bekymmersam. Det
blir allt vanligare att barn skjutsas till skolan eller till sina
fritidsaktiviteter. En vdxande andel av ungdomarna koér
moped i stallet for cykel och allt fler barn och unga rér sig
for lite med tanke pd halsan. Fér att barn och unga &ven
framover ska ga eller cykla merparten av sina resor behévs
samarbete och attitydférandringar bl.a. i samverkan med
skolvasendet och foreningar.
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III. Korta avstand och en trivsam och trygg trafikmiljo

® Smidiga resor, trivsamma och tillgéngliga trafikmiljoer
samt korta avstand till dagliga tjanster gér gang och cykling
till attraktiva och behandiga trafikformer.

Utgdngspunkten for att 6ka gdng- och cykeltrafikens
popularitet ar en integrerad samhallsstruktur dar bostader,
studie- och arbetsplatser och tjénster ligger férhallandevis néra
varandra. P& detta s&tt forblir de genomsnittliga avstanden
rimliga och det &r inte ndédvandigt att ha en personbil for att
utratta &renden. Med tanke pd val av fardsatt ar det viktigt
att beslut om markanvandning och utveckling av servicenatet
alltid fattas med beaktande av vilka konsekvenser andringarna
far for gang- och cykeltrafiken.

Boendemiljon ska utvecklas s3 att det &r attraktivt att g&
och att cykla. En god gdngmiljo &r trivsam, intressant och
tillganglig. En tilltalande miljo dkar antalet fotgdngare och
g6r omgivningen levande. Tillgdnglighet ar alltid en prioritet
nar nya fotgéngarmiljéer anlaggs eller gamla istandsatts.
Tillrackligt vinterunderhall och halkbek&mpning bidrar till att
Oka tillgéngligheten och minskar antalet halk- och fallolyckor.

Cykeln valjs garna som fardmedel nar rutten ar smidig,
miljon trivsam och resan upplevs som trygg. Det &r viktigt
att detaljerna i trafikarrangemangen fungerar och att
cykelrutten fortsatter oavbruten. God vintervaghlining ar

en forutsattning for anvandningen av cykel vintertid. Pa
sommaren galler det daremot att reparera cykelrutterna och
att se till att beldggningen &r i gott skick och ren. I vardera
andan av cykelresan bor det finnas méjlighet till fungerande
och praktisk férvaring och parkering s3 att troskeln for att
fardas med cykel &r sd 183g som méjligt.

Gang och cykling ar ocksd en viktig del av smidiga
resekedjor. Majoriteten av anslutningsresorna till
kollektivtrafiken gérs till fots och géngstraket till hallplatsen
eller kollektivtrafikterminalen bor vara smidigt och tryggt. I
fraga om anslutningsparkering bér cykling prioriteras enbart
pd grund av ekonomiska effektivitetsmal, s att behovet att
bygga bilplatser och att anvénda bil blir s litet som méjligt.

P& 18ng sikt finns malet for far gdng och cykling inskrivet i en
trafiksakerhetsvision, enligt vilken det inte ska forekomma ett
enda dédsoffer i gdng- och cykeltrafiken. Trots att utvecklingen
i frdga om sakerhet har varit gynnsam omkommer det
fortfarande 30-50 fotgéngare och ca 20 cyklister per ar i
Finland. M3let &r att minska antalet déda till halften fram
till 2020. Centrala 3tgérder for att 6ka sakerheten &r att fa
ner bilarnas hastighet, att skapa trygga trafikarrangemang
sarskilt i anslutningar och nar fotgédngare och cyklister korsar
vagar samt att 6ka anvandningen av reflexer och cykelhjélmar.

IV. Vilja och samarbete, omriktad finansiering,
lagandringar och tillracklig uppfdljning

® For att framja gdng och cykling krévs det vilja och
ansvarstagande av sdval staten som kommunerna.
Konsekventa statliga och kommunala insatser och samarbete
behdvs for att planera markanvandningen, utveckla
trafiksystemet och styra valet av fardsatt. I trafikpolitiken
erkanns gdng och cykling som grundlaggande fardséatt i
samhallet. De ska framjas aktivt i det nationella, regionala
och stadsregionernas trafiksystemarbete och planering samt
i styrningen av mobiliteten.

Statens och kommunernas knappa finansiering for att
forbattra villkoren for gang- och cykeltrafik racker inte till for
att oka andelen gang- och cykelresor bland persontrafiken
utan att deras finansieringsniva hojs. Resurser behévs for att
forbattra och underhdlla den nuvarande trafikmiljén, for att
bygga nya gdng- och cykelstrdkar och for att marknadsfora
gang och cykling.

Det &r allt viktigare for samtliga aktdrer att delvis rikta
om finansieringen inom trafiksektorn. Att prioritera och
anvanda tillgangliga resurser effektivt ar nyckelfaktorer nar
trafiksektorn genomfor den nya trafikpolitiken for 2010-talet.
Det ar nédvandigt att revidera helhetsstrukturen om vi vill

skapa reella férutsattningar for smaskalig regional utveckling
och for finansiellt samarbete med stat och kommuner. I den
nationella &tgardsplan som Trafikverket sammanstaller ingdr
kostnadskalkyler for atgérderna.

Att dgarstyrningen omfattar hela trafikférvaltningen
sékerstaller att statlig finansiering riktas &ven till atgarder
i enlighet med malen i dessa riktlinjer. I synnerhet
samarbetsprojekt med stdder och kommuner &r viktiga.
Inom kommunsektorn efterstrdvas malen med hjélp av
kommunernas egna verksamhetsprocesser. Vid sidan av
insatserna inom trafiksektorn &r det viktigt att beakta hur
andra kommunala férvaltningars beslut paverkar inv8narnas
mdojligheter och motiv att réra sig till fots eller med cykel.

Skatteincitament som leder at fel hall m3ste utredas
tillsammans med andra férvaltningsgrenar.

Det &r ocksd mycket angeldget att f& fram battre
uppféljningsinformation om volym, fardmedelsférdelning och
olyckor i frAga om gdng- och cykeltrafik. Utan systematisk
statistik &r det omdjligt att bedéma hur malen uppfylls och
hur verkningsfulla 8tgérderna &r.
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Bakgrund
till riktlinjerna

P& politisk och strategisk nivd &r det ett allmént uppstallt
mal att framja gdng och cykling, men pa 8tgardsniva
saknas engagemang och resurser. Genomférandet av
tidigare utarbetade nationella strategier for att framja géng
och cykling har varit svagt. Inte heller i stadsregionernas
trafiksystemarbete har gdng och cykling tilldelats en tillréckligt
stark roll som skulle starka deras position. Ar 2008 framhall
regeringen i sin trafikpolitiska redogorelse att riktlinjer ska
dras upp fér gdng- och cykeltrafiken fram till & 2020. I det
klimatpolitiska programmet fér kommunikationsministeriets
forvaltningsomrade 2009-2020 stalldes kvantitativa mal for
gang- och cykeltrafiken fér att minska pa CO5-utslappen
fran trafiken.

Enligt Europeiska unionens klimat- och energipolitiska beslut
om jamn insatsférdelning for sektorer som inte omfattas av
utslappshandel ska Finland minska sina utsldpp med totalt
16 procent fore 8r 2020. Inom trafiksektorn betyder det en
minskning pa& nastan tre miljoner ton utslapp. Atgarderna for
att minska utslappen riktas ndarmast till personbilstrafiken.
Beslutet om insatsférdelning ar juridiskt bindande. Eftersom
fordonstekniken och en 6kad anvandning av biobranslen inte
récker till for att nd malet behdvs ocksa andra atgarder. Den
nationella strategin for att framja gdng och cykling fram till
2020 &r en av atgarderna for att genomfoéra insatsfordelningen.

Inom trafiksektorn &r centrala drag fér den nya trafikpolitiken
kundorientering, h§|lbarhet, effektivitet och innovationer. Nu
riktas uppmaérksamheten fran trafikleder till kunder, utbudet av
metoder inom trafikpolitiken breddas och verksamhetssatten
utvecklas sd att de sporrar till nyskapande I6sningar och

innovationer. Den servicenivd som anvandarna av trafiksystemet
behover produceras med sa effektiva och hallbara metoder
och produktionssatt som maéjligt. /&tgz‘a'rderna planeras med
hjalp av den s.k. fyrstegsprincipen (produktivitetspyramiden),
enligt vilken eventuella problem i férsta hand ska l6sas med
andra metoder an genom nya investeringar i trafikleder. Innan
investeringsbeslut fattas &r det skal att dvervaga om patraffade
problem kan avhjalpas genom att man paverkar behovet av
resor och transporter eller valet av fardsatt, effektiviserar
anvandningen av den befintliga infrastrukturen eller férbattrar
infrastrukturen med mindre insatser.

Den nya verksamhetslogiken forutsatter att vi paverkar
efterfrdgan pa trafiktjanster och fardsattsval med hjalp av ett
brett urval metoder i samarbete med manga olika aktorer. Nar
trafiksystemet forbattras prioriteras smaskalig utveckling,
dar framjandet av gdng och cykling har en framstdende
position. Den nya verksamhetslogiken kraver ocksd nya
finansieringsmodeller: trafiksystemen i stadsregionerna ska
g3 att utveckla sa att samtliga parters resurser styrs pa det
sétt som &r effektivast med tanke pd helheten och malen.

Det framsta syftet med dessa riktlinjer ar att befdsta
positionerna fér gang och cykling som oberoende och erkénda
fardsatt bland de andra fardsatten i vart trafiksystem.
Samtidigt sékras att gang och cykling framjas som en helhet,
for vilken man kan stalla mal och vars maluppfyllelse och
effekt kan bedémas och matas. Malbilden &r att gang och
cykling prioriteras som fardsatt och att de framjas aktivti all
trafikpolitik sdval pa riksnivd som i regioner och stadsregioner.
Samtidigt intensifieras samarbetet mellan statliga aktérer
och kommunerna.

Riktlinjerna styr det nationella &8tgardsprogram
som Trafikverket bereder som bast samt statens och
kommunernas samverkan i regionernas och kommunernas
trafiksystemarbete.



Fordelar med
gang och cykling

Att framja g&ng och cykling &r att genomfora en hallbar och
miljévanlig trafikpolitik. G&ng och cykling &r utslépps- och
bullerfria, halsoframjande och utrymmessnala fardsatt med
tanke pa trafikanten och samhaéllet. Att 6ka dessa fardsatt
&r samtidigt en av de centrala 8tgarderna inom trafiksektorn
i syfte att minska utslappen och att fullgéra internationella
forpliktelser. Om antalet g&ng- och cykelresor ékar med 20
procent minskas koldioxidutsldppen med 0,12 miljoner ton
per &r, forutsatt att gdng och cykling ersétter resor med
personbil.

Samhallet drar pa manga olika satt nytta av kad géng och
cykling. N&r en del av de nuvarande bilresorna gérs gaende
eller cyklande far den 6vriga trafiken mer utrymme: trafiken
I6per, trafikanterna vinner tid och behovet av dyra vaginves-
teringar minskar. I de stérsta stadsregionerna ar det uppen-
bart att befolkningstillvéxten och den ékande bilismen med
tiden leder till trangsel pa infartsleder och ringvégar. Erfaren-
heterna fran olika hall i vérlden visar att stadernas trangsel
inte kan hindras med vaginvesteringar, utan att problemet
kan |ésas endast med hjalp av markanvandning som malin-
riktat stéder gang, cykling och kollektivtrafik samt ett urval
dtgarder som paverkar valet av trafikmedel.

Ett samhalle som &r utformat pa gang- och cykeltrafikens
villkor &r tétt och dess byggkostnader ar billiga. Markanvand-
ningen kan utvecklas pa ett balanserat satt och det behévs
inte s8 mycket pengar och utrymme for parkering och tra-
fikleder som i en t&tort som byggs utifran biltrafiken. Férut-
sattningarna for Idnsam nérservice ar goda, eftersom gaende
och cyklister gérna utrattar arenden pa nara hall, mer spon-
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tant och oftare an bilister. Stadernas centrum blir livligare
och det blir vanligt att anlita tjanster i narmiljén.

Livsmiljon blir trivsammare och vitalare nar motorfordo-
nen ger rum at fotgéngare och cyklister. Med tanke pa fot-
gangarna utgoérs en trivsam och attraktiv trafikmiljé av en
invanarvanlig god stadsmiljé, som erbjuder stimulerande int-
ryck, service och métesplatser fér manniskor i olika aldrar.
Att rora sig till fots och med cykel bidrar till att utveckla mil-
joer i mansklig skala och den sociala tryggheten. Detta gal-
ler i synnerhet gangtrafiken som kannetecknas av sévlighet
och lugna uppehall.

Otillracklig fysisk motion uppskattas 6ka utgifterna for hal-
sovdrden med 100-200 miljoner euro per &r. Dessutom leder
den 6kade sjukfr@nvaron och den sjunkande arbetsprodukti-
viteten till att de indirekta kostnaderna héjs med ca 400 mil-
joner euro per ar (Fogelholm m.fl./SHM 2007). Okad géng
och cykling bidrar sdledes ocksa till att bromsa kostnaderna
for halsovard, om de personer som ror sig for lite blir fysiskt
aktivare och héjer sin halsa. Om &ldre personer upprétthaller
sin funktionsférm&ga med hjélp av vardagsmotion minskar
behovet av de transporter och omsorgstjanster som kom-
munerna star for.

For trafikanterna erbjuder gdng och cykling manga forde-
lar. Medan de forflyttar sig fran ett stélle till ett annat héjs
deras fysiska kondition samtidigt som omgivningen erbjuder
dem fler och rikare upplevelser &n fér dem som aker med
motorfordon. Fotgdngare och cyklister méter andra mannis-
kor pa vagen och de skapar en levande boendemiljs, vilket
Okar det sociala vélbefinnandet. Andra manniskors narvaro
ger en kansla av trygghet och ékar trafikanternas trivsel och
omradets livskraft.

Halsoeffekterna av regelbunden fysisk motion, d&ven géng
och cykling, &r betydande. Redan en halv timmes rask pro-
menad eller cykling récker for att uppratthalla den fysiska
halsan. Den som &r i god kondition orkar battre bade pa job-
bet och hemma, &r pd piggare humér och mindre sjuk. Sérs-
kilt de dldrande drabbas av pafrestande sjukdomar sdsom
hjart- och karlsjukdomar, diabetes och sjukdomar i rérelse-
apparaten, vilka ofta har ett samband med otillracklig eller
ensidig motion. Regelbunden motion haller ocksa vikten i
schack och minskar risken for fortida dod.

Motion i samband med att utrétta drenden eller med att
resa till och frn arbetet &r idealiskt fér dem som annars har
svart att hitta tid for att motionera. Samtidigt som motione-
ring pa fritiden har 6kat har arbetspendling till fots eller med
cykel minskat under de senaste decennierna. Detta kan be-
ro pd att avstandet till arbetsplatsen har blivit I&ngre och pa
andrade attityder och levnadssatt. Arbetspendling for fotgan-
gare eller cyklister kan sporras med olika incitament, en battre
trafikmiljé och hoéjd allman status for gang- och cykeltrafiken.

Gang och cykling &r ekonomiskt sett mycket férmanliga
trafikslag. De forbattrar manniskors lika méjligheter till mo-
bilitet och jamlikhet sarskilt bland de grupper som inte an-
vander bil. Fér barn och unga bereder gdng och cykling tillfal-
le till att réra sig, delta i fritidsaktiviteter och ha ett socialt
umgénge pa egen hand. For aldre manniskor ar promena-
der ett livsvillkor for att uppratthalla konditionen och sociala
kontakter samt for att utratta dagliga arenden.
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Gang och cykling
- volymer och potential

Enligt den senaste persontrafikundersékningen som utférdes
2004-2005 foretar finlandarna 32 procent av sina resor,
eller 1 620 miljoner resor per &r, gdende eller cyklande.
Andelen har minskat med tre procentenheter jamfért med
den féregdende undersokningen fran 1998-1999. Samtidigt
har anvandningen av personbil 6kat betydligt. Sarskilt den
prestation som galler resor med en enda person i personbilen
har 6kat. Nu ar det dags att bryta trenden.

Malet &r att 6ka antalet gdng- och cykelresor pd bekostnad
av resor med personbil. I praktiken kan en férskjutning
mellan fardmedel inte avgransas till en 6vergdng enbart
fran bildkning till gdng eller cykling, utan detta sker mellan
alla fardmedel. D&rfor har man stéllt som mal att de hallbara
fardsatten — gdng, cykling och kollektivtrafik - fram till 2020
totalt ska sta for 20 procent mer av resorna &n i dag. I fraga
om gang- och cykelresor innebér detta en 6kning pa ca 300
miljoner resor per ar. Beroende p& hur den totala méngden
resor 6kar stiger gdng- och cykeltrafikens fardmedelsandel
i sa fall till 35-38 procent.

En stor tillvéaxtpotential finns i de korta resor som nu gors
med personbil. Av resor som ar under en kilometer gors en
femtedel med personbil och av 1-3 kilometer 18nga resor
Over halften. En dryg fjardedel av bilresorna &r under tre
kilometer och éver 40 procent under fem kilometer. En stor
del av dessa resor skulle kunna géras till fots eller med
cykel. I synnerhet pa resor till och fran jobbet &r cykeln ett
fungerande alternativ &ven pa stréckor som &r langre &n sa.

Overgdngspotentialen begransas likval inte till enbart
korta bilresor, da i synnerhet &ven langre bilresor for att
handla eller utratta &renden eller resor pa fritiden kan
ersittas med géng- eller cykelresor, om det finns narservice
tillgédnglig. Det geografiska laget av manga offentliga
tjanster, sdsom skolor och daghem, har en stor inverkan
pa de dagliga valen av fardsatt. Likasd spelar naringslivet,
och sérskilt centralaffarerna, en viktig roll d& det galler
att utveckla servicendtet. Vidare behdvs samarbete med
olika fritidsféreningar for att minska pa behovet av resor
pa fritiden.

En enhetlig samhallsstruktur och ett tillrackligt tatt
servicenst bidrar till att h8lla vardagsresorna korta
och skapar forutsattningar for fardmedelsval som
gynnar gdng och cykling. Den padgdende splittringen av
samhallsstrukturen gor det svarare att genomféra malen
i strategin. Ny bosattning byggs mestadels i utkanten av
tatorterna samtidigt som arbetsplatserna och tjansterna
placeras ldngs huvudvagnatet for att vara tillgangliga med
personbil. Savél det kommunala som det kommersiella
natverket av nartjanster glesnar och tillgangligheten till
tjanster utan bil forsamras.

Malet om att &ndra val av fardsatt kraver &ndringar i
samtliga restyper och trafikantgrupper samt i kommuner
och stader av olika storlek.

I mindre tatorter och stader 6kar méjligheterna till andring
av att resorna &r korta och sdledes latta att foreta gdende
eller cyklande. A& andra sidan &r bilen ett lockande alternativ
eftersom varken rusningar eller brist pd parkeringsplatser
ar ett problem. I stérre stadsregioner &r gang och cykling
ofta bdde snabba och behandiga fardsatt och darmed
konkurrenskraftiga i jamférelse med personbilen. Nu &r
utmaningen att se hur pass val de vaxande stadsregionerna
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lyckas skapa en stadsstruktur som bygger pd gdng- och
cykeltrafik och anlitande av nartjanster.

Ungefdr en fjardedel av de resor som finldndarna
gér ar resor till och frdn arbete, skola eller studier. Av
arbetspendlingen sker 20 procent gdende eller cyklande.
I flera ars tid har utvecklingen varit den att 18nga resor till
arbetsplatsen 6kar och resornas medellangd vaxer. Fér att
en forskjutning mellan fardmedlen ska vara méjlig maste
denna trend hejdas och samhaéllsstrukturen maste laggas
om s& att arbetsplatserna och bostaderna ligga ndrmare
varandra.

Av resorna till och fran skolan eller studieplatsen gérs
over halften till fots eller med cykel. Detta beror dels pa det
tata skolnatet, dels pd att skolelever och studerande inte
sjalva har méjlighet att kora bil. Fér att 6ka andelen gang
och cykling bland skolelever och studerande kravs det att
de genomsnittliga skolresorna inte blir Idangre och att vi inte
accepterar eller fortsatter den nuvarande praxisen att skjutsa
barnen till skolan med bil. Aven trafikfostran och regler som
géller cykling till skolan &r faktorer som paverkar barnens
trafikattityder. Ytterligare en utmaning ar att mopeder,
skotrar och mopedbilar har blivit s& mycket vanligare under
senare 8r, vilket sker pa bekostnad av cykeldkning.

En dryg fjardedel av alla resor som foretas i Finland &r
resor for att handla eller utratta arenden. Av dessa resor
gors 31 procent gdende eller cyklande. Over 40 procent
av resorna &r olika typer av fritidsresor av vilka 36 procent
utférs till fots eller med cykel. P& grund av att shopping-
och fritidsresorna &r s talrika erbjuder de en beaktansvérd
tillvaxtpotential for gdng och cykling. Bade resor till butiken
och fritidsresor paverkas starkt av samhallsstrukturen,
servicenatet och utbudet av fritidsaktiviteter.

De befolkningsgrupper som ror sig mest till fots har de
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ANDRADE GANG- OCH
RESVANOR CYKELTRAFIKEN
OKAR MED 20 %
Figur 1.

Valet av fardmedel kan paverkas pa manga olika
satt. Vi maste skapa goda férutsattningar for géng
och cykling och se till att det finns starka motiv att
utnyttja denna mojlighet. Mdjligheterna och motiven
bildar en helhet och blir verklighet med hjalp av ett
malinriktat samarbete mellan olika aktérer.

minsta férutsattningarna att anvanda bil, det vill séga barn,
unga och pensionédrer. Barn och ungdomar &r ocksd de
flitigaste cyklisterna. Barns och ungas fardmedelsval ar av
storre betydelse &n aldersgruppens andel av befolkningen,
eftersom de motionsvanor man tilldgnat sig som ung
3terspeglas pa valen dven som vuxen.

De dldres andel av befolkningen dkar snabbt fram till
3r 2020. I fortsattningen har aldringar allt oftare kérkort
och en bil till sitt férfogande och darfér ar det sannolikt att
deras andel av bilresorna kommer att véxa. A andra sidan
&r de aldre medvetna om hur viktigt det &r att halla sig vid
god halsa och de promenerar oftare an féretradarna for
dvriga befolkningsgrupper. I de allra &ldsta dldersklasserna
begransas tillvaxten av antalet gdng- och cykelresor av
nedsatt funktionsférmaga, men samtidigt véntas de &aldre
bevara sin funktionsformaga allt I&ngre in i dlderdomen. For
att 6ka de aldres gdng och cykling maste avstanden for att
utratta dagliga arenden vara korta och miljén framkomlig
under alla 8rstider.

De som &ker mest bil och g&r och cyklar minst &r personer
i arbetsfor dlder, med andra ord 18-64-8ringar. Bland dem
ar personer i ldern 34-54 3r de mest bilburna och ocksa
de mest mobila. Rorligheten forklaras i stor utstréackning av
deras livssituation: familjelivet ar som aktivast och omfattar
ett stort behov att utratta drenden och att skjutsa barn
och alderstigna foraldrar. Ocksa arbetslivet kréver att denna
ldersgrupp &r rorlig och reser. Dessutom har familjernas
ekonomiska tillgdngar hunnit vaxa sa att ekonomin inte
utgor ett hinder fér mobiliteten.

For att forandra fardmedelsférdelningen i enlighet med
denna strategi och i dnskad omfattning fore &r 2020 kravs det
att gang och cykling kar mest bland den befolkningsgrupp
som &r i arbetsfor alder och kér mycket bil.
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VISION: An age of walking and cycling

Current situation

According to the National Travel Survey conducted in 2004-2005, Finns make 32 per cent of
their trips on foot or by bicycle. The share of walking is more than 20 per cent, while cycling
accounts for less than ten per cent of the trips.

In short-distance trips of less than one kilometre, walking clearly stands out as the most popular
mode, covering over 60 per cent of these trips. The share of walking is approximately a quarter
in distances between 1-3 kilometres and some 15 per cent in distances between 3-5 kilometres.
Cycling is the most popular in trips between 0.5-3 kilometres, totalling some 16 per cent.

As trips made by walking or cycling are normally short, it is inevitable that their share of
passenger traffic volumes is smaller than their share of the trips made. Walking and cycling
together accounted for some five per cent of the total traffic volume. Nevertheless, it equals the
passenger traffic volumes of all train transport.



In Finland of the future, walking and cycling are normal and valued
as ways of getting around. Walking and cycling have become more
popular among all groups of people, both in cities and in rural areas.
The growth in motor vehicle traffic has been curbed, and the targets
set for the promotion of walking and cycling have been attained.

Communities have been designed and built so that pedestrians are
within reasonable reach of everyday local services. Walking and
cycling are convenient ways to get to work and school and to access
public transport. The physical environment is pleasant and safe,

and it provides a variety of experiences and opportunities for social

interaction.

Walking and cycling are treated as independent modes of transport
in planning, and are considered equal to other transport solutions.

Health problems attributable to a lack of exercise have decreased
as the habit of being physically active acquired in childhood continues

through to old age.

For this vision to become a reality, walking and cycling must
be recognised as the primary transport modes in places
where they are feasible. The characteristics of both modes
must be taken into consideration at all stages of planning and
construction. A pleasant walking environment and a smooth
flow of bicycle traffic must be seen as factors contributing
to the attractiveness and competitiveness of the region in
question, and their promotion needs to be made a concrete
element in the development of the urban structure and the
transport system. At the same time, action must be taken
at all levels and sectors of government to avoid decisions
that weaken the opportunities or the motivation to walk
or cycle. On the contrary, measures to encourage walking
and cycling must be employed. Current structures in society
that encourage passenger car use must be analysed and
corrected from this perspective.

The present strategy sets out to describe four policy lines.
Further work will be carried out and measures introduced in
a national action plan for walking and cycling, to be drafted
by the Finnish Transport Agency, which will also include
cost estimates of the measures. The implementation of
the measures requires that different kinds of organisations
and levels of government are committed to the targets and
engage in close cooperation, that there is sufficient funding
available and that the benefits of walking and cycling to
society and to individual persons are fully appreciated. In
other words, we need to see concrete action on the new
transport policy.

The idea of customer-orientation, which forms a part of
the new transport policy, means that transport solutions are
designed to meet people’s needs.
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Strategic framework until 2020

I. 20% increase in trips made on foot or by bicycle

® In a sustainable community, people walk and cycle a lot.
Moving from one place to another under their own steam
allows for the generation and maintenance of a pleasant
physical environment and contributes to the general amenity
and security of the community. Town and city centres become
livelier, and the use of local services increases. Greenhouse
gas emissions and traffic noise decrease, and facilities that
need to be arranged for parking and other traffic infrastructure
are smaller than in a community that relies on cars. Increased
walking and cycling improves the national health.

The target is that by 2020 the share of walking, cycling
and public transport together rises from 32 per cent to 35-
38 per cent in the transport mode split, and the proportion

II. Higher appreciation and motivation

® In principle, both citizens and decision-makers value
walking and cycling. However, this is not sufficiently
concretised in measures, plans and regulations guiding
transport choices, in public funding allocated to different
transport modes, or in people’s transport mode choices.
Other actors, such as employers, businesses and the media,
also need to engage in measures to promote walking and
cycling.

There are a number of different ways to influence people’s
transport choices. People need to be provided with sufficient
opportunities for walking and cycling, and measures must
also be taken to ensure that these opportunities are used.
People often opt for a private car out of a habit even if
circumstances for walking and cycling were favourable.

The greatest challenge is bringing about a change. For
many people, increasing walking and cycling requires a
change in their travel behaviour, attitudes and lifestyle.
Incentives promoting walking and cycling include, in addition
to pleasant surroundings, physical exercise and improved
health, recreation, experiences and social interaction along
with increased awareness of environmental issues. When
walking and cycling becomes a habit, there is no need to
specifically choose or justify it.

of trips made by private cars decreases correspondingly.
This means that in 2020, 20 per cent more trips are made
on foot or by bicycle as compared to the situation in 2005.
Looking at the number of trips, it equals some 300 million
more trips made walking or cycling.

Walking and cycling have a lot of growth potential in all
locations, particularly in urban areas of different sizes and in
cities. In smaller regions, distances are short and therefore
getting about is easy on foot or by bicycle. In the centres of
large cities, a bicycle is often faster than a car. In growing
urban areas the increase in population and in the number of
jobs creates opportunities for expanding walking and cycling
areas and for the development of local services.

Nearly everyone regardless of age can get about by
walking and cycling. Achieving the desired targets requires
that people of working age, in particular, who currently
account for the largest share of car journeys opt to walk and
cycle more often. Among older age groups, the proportion of
trips made on foot is already above average. One challenge,
however, is that in the future, older people will use cars
increasingly often, and these people will be used to travelling
even short distances in this way.

Children and young people currently make approximately
half of their trips on foot or by bicycle. It is something to be
cherished that most children in Finland have the opportunity
to walk or cycle to school and to their free-time activities
and move around their local neighbourhoods on their own.
However, current trends are giving cause for concern.
Ferrying children by car is becoming increasingly common,
and many young people ride a moped instead of a bicycle.
A growing number of children and young people engage
in too little physical activity for their health. Cooperation
and measures to change attitudes are needed between
actors such as schools and different kinds of organisations
to ensure that children and young people continue to make
most of their trips on foot or by bicycle in the future.
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ITI. Short distances and pleasant and safe surroundings

® Smooth flow of traffic, pleasant and accessible physical
environments along with short distances to everyday
services make walking and cycling attractive and effortless.

An increase in the popularity of walking and cycling is
premised on an integrated urban structure in which the places
where people live, study, work and use services are located
within easy reach of each other. This way, average distances
remain reasonable, and a car is not always essential to go to
work or make other trips. In terms of transport choices, it is
important that when making decisions on land use and service
network development, the impacts of changes on walking and
cycling are taken into account.

The living environments should be developed to make
walking and cycling attractive. A good physical environment
for walking is pleasant, interesting and accessible. An
attractive environment draws pedestrians and makes the
surroundings livelier. Accessibility should always be the first
consideration when building new or repairing old footpaths
and their surroundings. Adequate winter-time maintenance
and treatment help with accessibility and reduce accidents
involving slipping or falling.

People readily opt to cycle when the route is convenient, the
surroundings are pleasant, and the journey is considered safe.
Smoothly functioning traffic arrangements and uninterrupted

routes are important. Proper winter-time maintenance is a
prerequisite for bicycle use in the winter while in the summer,
action must be taken to ensure that necessary repairs are
carried out, and that the surface is kept clean and in good
condition. Both ends of the route need to provide proper and
user-friendly storage facilities and parking arrangements,
lowering the threshold for cycling.

Walking and cycling constitute an integral part of smoothly-
functioning travel chains. The majority of feeder traffic to
public transport stops and terminals takes place on foot,
and the pedestrian routes provided must be convenient and
safe. As regards park-and-ride facilities, cycling needs to be
prioritised in order to attain the economic efficiency goals
so that the need for car parking spaces and car use is as
low as possible.

A long-term target for walking and cycling is a traffic
safety vision which includes the target that no pedestrian or
cyclist gets killed in traffic. Although safety has developed
in a favourable direction, some 30-50 pedestrians and
20 cyclists still die in traffic each year. The aim is that the
number of fatalities reduces to half by 2020. Key measures
to improve traffic safety include tighter speed control of motor
vehicles, safe traffic arrangements particularly at junctions
and crossings and the use of reflectors and helmets.

IV. Will and cooperation, new targeting of funding,
legislative amendments and proper follow-up

® The promotion of walking and cycling requires that both
central and local government are committed to targets and
responsibilities. Consistent efforts and cooperation in land
use planning, transport system development and measures
guiding transport choices are required of these actors.
Walking and cycling should be recognised in transport policy
as the most natural modes. They should be actively promoted
in transport system planning and mobility management at
the national and regional level, and in urban areas.

The current scarce funding from the State and municipalities
for improving walking and cycling opportunities is not
enough to raise the share of these modes of transport. This
funding level needs to be raised. Resources are required
for the improvement and maintenance of the existing
infrastructure, for the building of new routes, and for the
marketing of walking and cycling.

It is increasingly important that all actors take measures
to redirect some of the funding in the transport sector.
Prioritisation and efficient use of available resources play
a key part in the implementation of the new transport
policy of the 2010s. Reforming the overall structures of
finance schemes is necessary if the goal is to create a truly
enabling environment for the implementation of small-scale

development measures and finance cooperation between
central and local government. The national action plan for
walking and cycling, to be drafted by the Finnish Transport
Agency, will include cost estimates of the measures that will
be proposed.

Performance guidance cutting across the entire transport
administration ensures that government transfers are also
targeted at measures complying with the goals of this strategy
framework. Measures taken in cooperation with cities and
municipalities, in particular, are important projects. In local
government, steps should be taken to achieve this target
through municipalities’ own operating processes. Alongside
measures in the transport sector, it is important to consider
how decisions taken in other administrative organs influence
people’s opportunities and motivations to walk or cycle.

The impacts of perverse fiscal incentives need to be
examined in cooperation with other sectors of administration.

Improving the production of monitoring data on walking
and cycling volumes, modal splits and accidents is of utmost
importance. Without systematic statistics, it is impossible to
monitor the achievement of the goals and assess the impact
of the measures.
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Background

The promotion of walking and cycling is recognised as a
general target at the political and strategic level, but as far
as concrete action is concerned, the level of commitment has
been low and the resources allocated insufficient. Previously
drafted national plans for the promotion of walking and cycling
have not taken concrete shape. In addition, the position of
walking and cycling in the transport system work carried
out in urban areas has not been strong enough to improve
the status of these transport modes. In its Transport Policy
Report of 2008, the Government proposed that guidelines be
drafted for the promotion of pedestrian and bicycle traffic,
to extend until 2020. The Climate Policy Programme of the
Ministry of Transport and Communications’ administrative
sector for 2009-2020 set quantitative targets for pedestrian
and bicycle traffic in order to reduce CO, emissions of the
transport sector.

In accordance with the effort-sharing decision that the
European Union has taken in the field of climate and energy
policy, Finland needs to reduce its emissions outside the
emissions trading scheme by a total of 16 per cent by the year
2020. In the transport sector, this means a reduction of nearly
three million tonnes of emissions. Measures to cut emissions are
mainly targeted at private car use. The effort-sharing decision is
legally binding. Since vehicle technologies or increased biofuel
use alone are not enough to attain the target, other measures
are needed alongside these. The national strategy framework
for walking and cycling 2020 is one of these measures.

Key features of the new transport policy include customer-
orientation, sustainability, efficiency and innovation. Focus
should be shifted from the transport infrastructure to
customers; the array of transport policy measures available
should be diversified; and operating practices should be
developed to encourage new solutions and innovation. The
service level needed by users should be produced through
measures and practices that are as effective and sustainable

as possible. The so-called four-step principle (the productivity
pyramid) should be applied in the planning of measures.
According to this principle, problems are addressed primarily
by means other than new infrastructure investment. Before
making investment decisions, it should be considered whether
the problem can be solved by influencing travel and transport
demand and mode choice, by making more effective use
of the existing infrastructure, or by introducing small-scale
improvements to the infrastructure.

The new operating logic requires that measures be taken
to influence transport demand and transport mode choice
in cooperation with different stakeholders through a wide
range of measures. When improving the transport system,
focus should be placed on small-scale development in which
the promotion of walking and cycling plays a key part. The
new operating logic also requires that new finance models
be created so that transport systems in urban areas can be
developed by directing resources of all parties involved in an
effective way serving the whole and the set targets.

The key mission of the present strategy framework is to
ensure that walking and cycling have their own positions in
the transport system recognised alongside other modes of
transport. At the same time, action should be taken to ensure
that the promotion of walking and cycling is treated as a
whole allowing the setting of targets along with monitoring
of implementation and effectiveness. The desired outcome
is that walking and cycling are given priority as the preferred
transport modes, and active measures are taken to promote
them through transport policy in the whole country, regions
and urban areas. This also results in deeper cooperation
between governmental actors and municipalities.

The strategy framework serves as a guideline for the
national action plan for walking and cycling currently under
preparation at the Finnish Transport Agency. It also guides
cooperation between central and local government in the
development of transport system work in regions and
municipalities.



Walking and cycling— benefits

The promotion of walking and cycling means implementation
of a sustainable and environmentally friendly transport
policy. Walking and cycling do not produce emissions or
noise, they are good for health and they do not require a
lot of space. They are affordable transport modes for both
individual citizens and society. Increasing their popularity is
also one of the key measures aimed at reducing emissions
and achieving the international commitments in the transport
sector. An increase of 20 per cent in journeys undertaken on
foot or by bicycle reduces carbon dioxide emissions by 0.12
million tonnes provided that new trips made on foot or by
bicycle replace trips by car.

Society benefits from increased walking and cycling in
a number of ways. When part of the trips currently made
by car are undertaken on foot or by bicycle, there is more
room for the rest of the traffic: the flow of traffic improves,
journey times are shorter and the need for expensive road
investment reduces. In the largest urban areas, there is clear
indication that growing car traffic volumes resulting from
population growth and increased car use gradually lead to
congestion on entrance and ring roads to cities. Experience
from all around the world shows that congestion in cities can
not be prevented through road investment, but tackling the
problem requires land use policies with determined goals
to promote walking, cycling and public transport. It also
requires diverse measures to influence transport choice.

Communities designed with a focus on walking and
cycling have an integrated structure that is cost-efficient
to build. Land use can be developed in a coordinated way,
and there is less need for facilities and funding for parking
and other transport infrastructure than in a community that
relies on cars. Local services have good opportunities for
success as people getting about on foot or by bicycle prefer
to use services that are within easy reach and do so more
spontaneously than drivers. Town and city centres become
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livelier, and the use of local services increases.

With pedestrians and cyclists replacing motor vehicle
traffic, people’s everyday physical surroundings improve in
terms of their pleasantness and liveability. A good urban
environment of this kind is cherished by its residents. It offers
people of all ages inspiration, amenity and opportunities for
interaction. Walking and cycling - particularly walking as an
unhurried and relaxed way of getting about - contribute to
the creation of environments in which people’s needs and
the security of the community are essential aspects.

Too little physical activity is estimated to increase the annual
health care costs by EUR 100-200 million. It is further estimated
that increased sickness absence and reduced productivity of
work raise indirect costs by some EUR 400 million a year.
(Fogelholm et al. /Ministry of Social Affairs and Health 2007)
When people walk and cycle more, healthcare costs can be
limited, provided that those who take too little exercise manage
to increase their physical activity to a level sufficient for their
health. As regards older people, maintaining their functional
capacity with the help of everyday exercise reduces the need
for transport and care services financed by municipalities.

Walking and cycling bring a number of benefits to
individuals. While making their way towards the destination,
people can explore the area around them in a more versatile
way than would be possible by car, and get fit at the same
time. Pedestrians and cyclists interact with other people on
the way, thus contributing to a livelier environment and an
improved sense of wellbeing. The presence of other people
improves the sense of security, and the general amenity and
liveability of the community.

Physical exercise taken on a regular basis, including walking
and cycling, has considerable health benefits. A brisk daily
walk of 30 minutes, or the same time cycling, is enough to
maintain a good fitness level. Being fit, for its part, translates
into more energy at work and at home, increased sense of
happiness, and improved health. Cardiovascular diseases,
diabetes and musculoskeletal disorders affecting the ageing
population, in particular, often arise from physical inactivity
or exercise lacking in variety. Regular exercise also helps in
weight management and reduces premature mortality.

Combining exercise with the trip to work or other activities
is ideal for people who otherwise find it difficult to spare the
time for it. Although participation in leisure time physical
activity has increased, the numbers of people walking or
cycling to work have fallen in the past few decades. Reasons
for this include longer distances and changes in attitudes
and lifestyles. The popularity of walking and cycling as
ways of getting to work can be promoted by incentives,
improved built environments encouraging physical activity,
and measures to increase general appreciation.

Economically, walking and cycling are a very advantageo-
us choice to individual citizens. They promote people’s equal
possibilities for mobility and equality particularly among tho-
se who do not drive a car. For children and young people,
walking and cycling enable getting about on their own, going
to their free-time activities and engaging in social interacti-
on with others. Among older people, walking, in particular,
is important in terms of physical fitness and social contacts,
and for accessing everyday services.
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Walking and cycling
— volumes and potential

According to the latest National Travel Survey conducted in
2004-2005, Finns make 1,620 million trips a year on foot
or by bicycle. This covers 32 per cent of all trips made by
Finns, and it is three percentage points less compared to the
situation in 1998-1999 when the previous Travel Survey was
conducted. At the same time, there has been a significant
increase in private car use, particularly in trips made alone
without passengers. This trend has to be reversed.

The aim is to increase the number of journeys undertaken
on foot or by bicycle by replacing trips made by car. In
practice, modal shifts do not occur only from private car use
to walking and cycling, but these shifts take place between
all modes of transport. For this reason, the goal is that the
proportion of trips taken by sustainable transport - walking,
cycling and public transport - grows by 20 per cent by 2020.
In terms of walking and cycling, an increase of 20 per cent
equals some 300 million more trips annually. In this case,
depending on the total increase in travel, the modal share
of walking and cycling rises to 35-38 per cent.

There is large growth potential in short trips currently made
by private car. One fifth of trips less than one kilometre and
half of trips between 1-3 kilometres are made by car. More
than a quarter of car trips are less than three kilometres,
and over 40 per cent less than five kilometres. It would be
possible to make most of these trips on foot or by bicycle.
In trips to and from work, a bicycle is a good alternative on
longer distances, too.

However, the potential for switching modes is not limited

to short car trips: walking and cycling often represent an
alternative to even longer car journeys, particularly on
shopping, personal business and leisure runs, if there are
local services available. The location of public services, such
as schools and day care centres, has a significant influence
on everyday transport choices. How businesses, particularly
the leading players in the field of commerce, set their targets
for service network development also plays an important
part. Cooperation is also needed with associations organising
free-time activities so that car-dependency and the need for
transport can be reduced in people’s free time, too.

An integrated urban structure and a dense service
network help keep daily trips short and promote transport
choices favouring walking and cycling. Dispersal of the urban
structure currently underway complicates the attainment
of the targets. New residential areas are mostly being built
on the outskirts of urban areas while jobs and services
concentrate, guided by the main road network, on locations
that can be reached by car. Both the municipal and the
commercial local service networks are thinning out, and
services are harder to access without a car.

Achieving the desired transport mode target requires
changes in all travel types, among all travellers and in
municipalities and cities of all sizes.

In smaller urban areas and towns short distances that
can be made easily on foot or by bicycle add to the change
potential. On the other hand, with little congestion and
ample parking, driving is also attractive. In larger urban
areas, walking and cycling as fast and easy ways of getting
about often provide a competitive alternative to cars even
on slightly longer distances. A challenge in growing urban
regions is how to create urban structures promoting walking
and cycling and the use of local services.
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About a quarter of trips made by Finns are to work or to
school or other educational establishments. Less than 20 per
cent of trips to work are undertaken on foot or by bicycle. For
several years, the trend has been that long trips to work are
becoming more common, and the average length of the trips
is increasing. For modal shift to happen, this development
needs to be curbed, and work places and residential areas
need to be directed closer together in the urban structure.

More than half of the trips made to school and other
educational establishments are undertaken on foot or by
bicycle. Reasons for this include Finland’s dense school network
on the one hand, and the fact that pupils and students do not
have the opportunity to drive, on the other. Increased walking
and cycling to school requires that the average distances do
not grow and that we do not acquire or continue the habit
of driving children to school. Children’s attitudes can also be
influenced through associated education and rules concerning
cycling to school, among other things. Mopeds, scooters and
moped cars, which have become more popular among young
people in the past few years, present an additional challenge,
as using these reduces cycling, in particular.

More than a quarter of all trips are for the purposes of
shopping and using different kinds of services. Some 31 per
cent of these are undertaken on foot or by bicycle. Over 40
per cent of all trips are made for leisure, and 36 per cent
of these are made on foot or by bicycle. Because of the
large volume of shopping trips and trips made for leisure,
these offer a lot of growth potential for walking and cycling.
Distances to the shops and free-time activities are greatly
influenced by the urban structure, service network and
supply of free-time activities.

Walking is most common among people with least
opportunities for car use, namely children, young people and

CHANGE IN TRAVEL
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20% INCREASE
IN TRIPS MADE ON
FOOT OR BY BICYCLE

HABITS

Figure 1.

There are a number of different ways to influence
people’s transport choices. Steps need to be taken to
create favourable opportunities for walking and cycling
and to ensure that people are motivated to make use of
these opportunities. The combination of opportunities
and motives can be implemented through consistent
cooperation between different stakeholders.

senior citizens. Among children and young people, cycling is
also popular. Transport choices of children and young people
play a more important part than this group’s share in the
population, as transport habits acquired in childhood are
reflected on choices made in adulthood.

Old people’s share of the population will have grown rapidly
by 2020. In the future, older people will more often have a
driving licence and a car at their disposal, so the number of
car trips made by them is likely to increase. On the other
hand, older people are aware of how important it is to keep
fit, and therefore they walk more than other population
groups. Reduced functional capacity limits the growth of
cycling and walking among the oldest age groups, but it is
also assumed that in the future, the functional capacity of
people will be good through to old age. For walking and cycling
to grow among older people, it is important that distances
to everyday services are kept short and accessibility of the
environment is secured in all seasons.

People of working age (aged 18-64) drive the most and
walk and cycle the least. Among this group, those aged
34-54 rely most on car use and also travel the most. This is
largely explained by their life situation: they lead an active
family life which includes using a range of different services
and driving their children and elderly parents to different
places. This age group also needs to travel for work. On the
other hand, families have also accumulated enough wealth
so that financial reasons do not limit travel.

For modal shift to happen by 2020 on the desired scale,
as introduced in the present strategy framework, walking
and cycling need to increase most among people of working
age who drive a lot.
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