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1. JOHDANTO

Kévely on ihmisen vanhin ja luonnollisin kulkumuoto seké jokaisen matkan ensimmai-
nen ja viimeinen vaihe. Kuitenkin rakennettu kaupunkiympéristd on usein suunniteltu
muiden ihmiselle ja ympéristolle vdhemman terveellisten kulkumuotojen ehdoilla. Eh-
kapa juuri kavelyn luonnollisuuden vuoksi se on aiemmin suunnittelussa helposti sivuu-
tettu omana kulkumuotonaan. Kaveltavyyden merkityksesta tuleekin helposti tietoiseksi
vasta kun kohtaa ympaériston, joka on rakennettu muiden liikennemuotojen ehdoilla ja
kavely unohtaen. Vaikka kavely on itsestddn selva kulkumuoto, on k&veltavyys herkka
ja vaativa ominaisuus kaupunkirakenteelle, melkein missa vain voi kévell&, mutta se ei

tee vield kavelysta miellyttdvaa ja houkuttelevaa taikka paikasta kaveltavaa.

Ennen moottorikayttoisten kulkumuotojen kehittdmista oli ihmisten paéséantdinen kul-
kumuoto jalankulku. Kaikki historialliset kaupungit rakennettiin jalankulun vaatimusten
mukaisesti tiiviiksi ja tiheiksi. Keskiaikaisessa kaupungissa kaikki kaupungin tarpeelli-
set toiminnot pakkautuivat tyypillisesti alle 800 metrin etdisyydelle kaupungin keskus-
aukioista (Southworth 2005: 247). Historiallisesta jalankulun ehdoilla syntyneesta kau-

punkirakenteesta k&y Suomessa esimerkkind mm. vanha Rauma.

Vasta moottoroitujen kulkuvalineiden kehittyminen ja yleistyminen 1900-luvulta eteen-
pain mahdollisti kaupunkirakenteen laajenemisen kéveltavyyden vaatimusten rajoitta-
matta. Toisen maailmansodan jalkeen teollisuusmaissa tapahtunut autoistuminen mah-
dollisti kaupunkirakenteen hajoamisen harvaksi ja maankéytoltaan eriytyneeksi auto-
kaupungiksi. Kaupunkirakenteen hajoaminen tai hajautuminen (Urban Sprawl) on il-
mid, jossa kaupungin yhdyskuntarakenne levida yha laajemmalle alalle entista harvem-
pana. Kaupunkirakenteen hajautumista maéarittdd myos maankayton eriytyminen eri
kayttotarkoitusten mukaan esimerkiksi asumisen ja vahittaiskaupan alueisiin, kasvattaen

asukkaiden liikkumisen tarvetta entisestaan.

Yksityisautoilu on kulkumuoto, joka mahdollistaa suurten etéisyyksien ja harvan asu-
tuksen omaavan kaupunkirakenteen. Kun kaupunkirakennetta suunnitellaan yksityisau-

toilun luomien mahdollisuuksien mukaisesti, rajoittaa se muiden kulkumuotojen, var-



10

sinkin jalankulun mahdollisuuksia vaihtoehtoisena kulkumuotona, jolloin voidaan pé&a-
tyd autoriippuvuuteen. Autoriippuvuus on tilanne, jossa seka fyysinen- ja toiminnallinen
kaupunkirakenne ettd kayttajien elaméntapa saavat autoilun vaikuttamaan ainoalta jar-
kevélté litkkumismenetelméltd kayttajan kannalta. Autoriippuvuutta ei kuitenkaan voida
pelkistdd yksin yhdyskuntarakenteen ja kaupunkisuunnittelun tulokseksi. Kuitenkin yh-
dyskuntasuunnittelu ja joukkoliikenteen kehittdminen antavat asukkaille vaihtoehtoja

autoriippuvuudelle. (Kanninen, Kontio, Mantysalo & Ristiméki 2010: 19-21.)

1.1.  Tutkimuksen tarkoitus ja tutkimuskysymykset

Mielestani kaveltavyystutkimusta ja -tietoisuutta on tarkead kehittdd myos pienissa ja
keskisuurissa kaupungeissa. Kaupungistumiskehitys tulee jatkumaan myos tulevaisuu-
dessa ja kilpailu asukkaista kaupunkiseutujen valilla on kovaa. Viimeisimpien ennustei-
den mukaan Suomessa on vuonna 2040 vain kolme kasvavaa kaupunkiseutua Helsinki,
Tampere ja Turku (MDI 2019). Vaasalla on tiiviiné ja historiallisena kaupunkina mah-
dollisuus kéveltavyytta kehittdmalla tehdd kompaktista ja eldvasta kaupungista itselleen
vetovoimatekijd. Yhdysvalloissa luovan luokan nuorten osaajien on havaittu hakeutu-
van asumaan paikkoihin, joissa on kéveltdvat kadut ja eldvéinen katueldmé& (Speck
2012: 17). Toivon, ettd tutkimukseni omalta osaltaan auttaa siihen, ettd tulevaisuudessa
kaveltavyys tulisi entistd vahvemmaksi osaksi myds suomalaisten pienten- ja keskisuu-

rien kaupunkien kehittdmisté.

Taman tutkimuksen tarkoitus on ensisijaisesti olla tapaustutkimus, joka selvittaa koettua
ja mitattavaa kaveltavyyttd Vaasan kaupungin eri alueilla. Laajemmin yleistettavien
havaintojen tekeminen, kaupunkirakenteen, erityisesti suomalaisen keskisuuren kau-
pungin, suhteesta ké&veltdvyyteen on tutkimuksen toissijainen tavoite. Tutkimuskysy-

mykset ovat seuraavat:

1. Mika on Vaasan alueiden fyysisesti mitattava kaveltavyys?
2. Miké on Vaasan eri asuinalueiden koettu kaveltavyys ja kdvelyn merkitys ar-

kimatkojen kulkumuotona niiden tyoikaisille asukkaille?
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3. Mika on kaupunkirakenteen mitattujen fyysisten ominaisuuksien yhteys koet-

tuun kaveltavyyteen ja kévelyn méérdan Vaasan eri alueilla?

Vastauksia tutkimuskysymyksiin on selvitty paikkatietomenetelmin ja kyselytutkimuk-
sen avulla. Tarkemmin menetelmat esitelldén luvussa 4. Aineisto ja menetelmét. Tutki-
mus késittelee tarkemmin kuutta Vaasan postinumeroalueista, jotka kattoivat vuonna
2017 69 prosenttia Vaasan asukkaista. Tutkimuksen saavuttamat tulokset esitetédan lu-
vussa 5. Tulokset ja lopulliset vastaukset tutkimuskysymyksiin ja kehitysehdotukset

kappaleessa 6. Johtopaatokset.

1.2. Kaveltavyyden kasite

”Kaveltdvyys” on kasite, joka on muodostettu sanasta kévely, tarkoittaen kévelyyn so-
veltuvuutta. Varsinaista sanakirjamaaritelmaa ei suomen kielen sanalla kdveltavyys 16y-
dy. Englanninkieliselle késitteelle walkability 16ytyy myo6s niukasti sanakirjamadritel-

mi&. MacMillan Dictionary méérittelee sen seuraavasti:

“a measure of how easy it is to walk in an area easily and safely ” (MacMillan
Dictionary 2018)

Eli vapaasti k&annettyna: mitta sille miten helppoa ja turvallista alueella on liikkua ka-

vellen.

Kaupunki- ja aluesuunnittelun tutkija Michael Southworth méarittelee termin walkabili-

ty seuraavasti:

“Walkability is the extent to which the built environment supports and encour-
ages walking by providing for pedestrians comfort and safety, connecting people
with varied destination within a reasonable amount of time and effort, and offer-

ing visual interest in journeys throughout the network.” (Southworth 2005: 248.)
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N&ma madritelmat siis méaarittavat kéveltavyyden alueen ominaisuudeksi. Alue on ké-
veltdva, mikali se tarjoaa hyvét olosuhteet jalan liikkumiselle. Kéveltdvyyden l&hikésit-
teitd ovat jalankulkija- ja kavelijaystavallisyys. Saksankielisesséd Kirjallisuudessa eng-
lanninkielisen walkability-termin vastineena kaytetdan jalankulkijaystavéllisyyttd tar-

koittavaa FulRgangerfreundlichkeit-termié.

Kéveltavyyden tieteellinen méaarittdminen on haastavaa, muta térkeda asian tarkan tut-
kimisen kannalta. Ann Forsyth (Forstyth 2015) on tutkinut kdveltavyyden maaritelméa
artikkelissaan ” What is a Walkable place? The Walkability Debate in Urban Design” ja

I6ytanyt kolme ryhmaa tekijoitd, joilla kaveltdvyyttd on madritetty:

1. Ensinakin kaveltavyytta voidaan méaarittaa ympariston tekijoiden kautta, néita
tekijoitd ovat kulkukelpoisuus (fyysinen helppokulkuisuus), tiiveys, (lyhyet
matkat), turvallisuus (koettu ja todellinen) seké tilan houkuttelevuus (mm. jalan-
kulkijainfrastruktuuri kuten suojatiet ja jalkakédytdvat sekd runsaat palvelut ja
miellyttavat maisemat ja arkkitehtuuri).

2. Toiseen méaritelmélliseen ryhmdadn Forsythin mukaan kuuluvat kaveltavyy-
den sen vaikutusten mukaan maadrittelevat tekijat. Naiden maaritelmien mukaan
kaveltava alue voidaan n&dhda sosiaalisena ja elévaisena paikkana. Toisaalta k-
veltavyys voidaan nédhda kestavén liikkumisen mahdollistajana tai liikkumiseen
kannustajana, joka lisaa asukkaiden liikuntamaaria.

3. Kolmas maaritelméryhmé ovat mééritelmat, jotka nékevat kaveltdvyyden tyo-
kaluna parempaan suunnitteluun yleisell tasolla. N&it4 ovat moniulotteinen né-
kemys, jossa kaveltavyys koostuu monipuolisista mitattavista osista seka holisti-
nen nakemys, joka nakee kéveltdvyyden olevan yleispéteva ratkaisu kaupunki-
suunnittelun parantamiseen, k&veltavyyden merkitessé hyvaa paikkaa elda. (Emt.
2015.)

Edellinen jaottelu ei sindnsé selkeytd tai kiteytd kaveltdvyyden méaaritelmad, mutta tar-
joaa katsauksen mé&éritteen moninaisiin merkityksiin. Tdman tutkimuksen viitekehyk-
sessd kaveltavyydelld tarkoitetaan ennen kaikkia kavelemisen houkuttelevuutta arki-

matkojen kulkumuotona. Talldin kaveltavyys ei pelkisty vain kdvelemisen mahdollisuu-
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teen ja turvallisuuteen. Silld& ndma yksin eivat takaa asukkaan valitsevan kéavelya kul-
kumuodokseen, mikali han ei koe sitd muita vaihtoehtoja houkuttelevampana. Arkimat-
kat ovat matkoilla tarkoitan tutkimuksessa kaikkia matkoja, joilla on jokin muu tarkoi-
tus kuin matka itse, eli ty6-, asiointi- ja vierailumatkoja. Tdma rajaa virkistys- ja kuntoi-

lutarkoituksessa tehdyt matkat tarkastelun ulkopuolelle.

1.3. Kaveltavyyden merkitys alueelle ja sen asukkaille

Kéveltavyyden kehittamiselld voidaan saavuttaa monia positiivisia vaikutuksia, joilla
voidaan parantaa alueen sosiaalista, taloudellista ja ekologista kestavyytta seka parantaa
asukkaiden terveytta. Kaveltdava ymparistd luo myos paikalle identiteettia ja paikan
henked. Seuraavaksi kéyn tutkimuksissa esille tulleita seikkoja kaveltavyyden merkityk-
sesté alueelle ja sen asukkaille ekologisesta, terveydellisestd, sosiaalisesta seka taloudel-

lisesta nakdkulmasta.

1.3.1. Ekologinen merkitys

Kéavelyll& voidaan korvata muita, kasvihuonekaasuja tuottavia kulkumuotoja kuten yksi-
tyisautoilua. Suomessa kasvihuonekaasupaastoistd noin neljannes aiheutuu kotimaan
liikenteestd, jonka paastoistd valtaosan, 93 prosenttia, tuottaa tieliikenne (Liikennejar-
jestelmé.fi 2019). Yksityisautoilu aiheuttaa kasvihuonekaasupadastojen lisdksi myos
paikallisesti ongelmallisia melu- ja pienhiukkaspéastoja. Pitk&aikainen altistuminen
liikenteen aiheuttamalle melulle ja pienhiukkaspaastoille altistaa viimeaikaisen tutki-
muksen mukaan todennédkoisesti sydan- ja verenkiertoelimiston sairauksille (Lanki
2011). Kavelyn lisddminen kulkumuotona kaupungeissa toisi siis niin globaaleja, kuin

erityisesti paikallisesti merkittavié positiivisia ympéristovaikutuksia.

1.3.2. Terveydellinen merkitys

Siind missa teollistumisen aikainen 1800-luvun tiivis kaupunki vaaransi asukkaidensa

terveyden huonon ilmanlaadun ja heikon viemardinnin vuoksi, niin 1900-luvun tuotos
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autokaupunki vaarantaa asukkaittensa terveyden passiivisella autoriippuvaisella elaman-
tyylilld (Southworth 2005: 247). Kéavelyn edut ihmisten henkiselle ja fyysiselle hyvin-
voinnille ovat monet. Kévely on hyddyllista luustolle, sydan- ja verenkiertoelimistélle,
painonhallinnalle, stressin hallinnalle, mielen virkeydelle ja luovuudelle. (Southworth
2005: 248, lainaus teoksesta Frank, Engelke & Schmid 2003).

UKK-instituutti on kehittdnyt “liikuntapiirakan” kuvaamaan viikoittaisen terveytta ylla-
pitdvéan liikunnan maaraa. Mallin kestdvyyskuntoa koskevan vaatimuksen tayttamiseen
riittdd 2 tuntia 30 minuuttia arki-, hyoty- ja tydmatkaliikuntaa tai kdvelyé viikossa. Yk-
sittaisen suorituksen ei tarvitse olla kymmentd minuuttia pitempi. Siis jo 15 minuuttia
suuntaansa kestéva tyo- tai asiointimatka jokaisena arkipdivana riittaa tayttamaan UKK-
instituutin viikoittaisen terveysliikuntasuosituksen kestavyysliikunnan osalta. Vaikka
lisdliikunta tuo lisaa terveyshyotyjé, on ihmisen terveyden kannalta kaikkein tarkeinta
saavuttaa tamé terveysliikunnan vdhimmaisaste, jonka kestavyysliikuntaosuus on mo-
nille mahdollista saavuttaa yksin arkimatkojen kévelylla. Talla valtetdan jo passiivisuu-
desta johtuvat terveysriskit. (Fogelholm & Oja 2011: 73-75.)

Salt Lake Cityssé tehty tapaustutkimus I0ysi positiivisen korrelaation asuinalueen kéavel-
tavyyteen yhdistettdvien kaupunkirakenteen piirteiden (asumisen tiheyden, katujen liit-
tyvyyden seké liiketilojen pinta-alan suhteen rakennusten pinta-alaan) ja asukkaiden
fyysisen aktiivisuuden vélilla. Kaupunkirakenteen voidaan tutkimuksen mukaan néhda
vaikuttavan ihmisten arkilitkunnan maéraén. Vapaa-ajan litkkumisen kaupunkiraken-
teen kaveltdvyyden valilla ei tutkimuksessa l0ydetty vastaavaa yhteyttd. (Wei, Xiao,
Wen & Wei 2016.)

1.3.3. Sosiaalinen merkitys

Ensinndkin kavely on kulkumenetelména tasa-arvoinen, silla se ei sulje mitéan ika- tai
varallisuusluokkaa ulkopuolelleen, autoilun ehdoilla rakennetussa kaupungissa on taas
lasten, vanhusten ja véhavaraisten liikkuminen rajattua (Southworth 2005: 247). Alueen
kaveltdvyyden on myds havaittu korreloivan positiivisesti alueen sosiaalisen padoman

kanssa. Turvallisten ja miellyttdvien katujen mahdollistaessa ihmisten kohtaamiset ka-



15

velymatkoillaan. (Rogers, Gardner & Carlson 2013.) Kéveltavyys siis mahdollistaa sel-
laisia katutason kohtaamisia alueen asukkaiden valilla, jotka ovat autoilun maarittamés-
s& ymparistossd mahdottomia tai hyvin epatodennakoisid. Sosiaalista pddomaa luomalla

kaveltavyys edistaa siis alueen sosiaalista kestavyytta.

Kaikkien kaveltavyyteen liittyvien kaupunkirakenteen piirteiden ja sosiaalisen pddoman
yhteys ei kuitenkaan ole yksiselitteinen. Atlantassa tehdyssa tapaustutkimuksessa
(Wood, Frank & Giles-Corti 2010) havaittiin, ettd hyvin monipuolinen maankaytto kor-
reloi negatiivisesti yhteisollisyyden tunteen kokemisen kanssa. Tétd havaintoa voidaan
selittdd “muukalaisilmi6lld” eli silld, ettd suuri méadrd kaupan- ja palveluiden toimintoja
tuo alueelle paljon vieraita ihmisid, jotka eivat asu sielld. Taméa heikentéé yhteisollisyy-
den tunteen syntymistd. Samassa tutkimuksessa liikekiinteistdjen pinta-alan suhde ra-
kennettuun pinta-alaan taas korreloi positiivisesti koetun yhteisollisyyden tunteen kans-
sa. Tutkimuksen tuloksien yleistettdvyys on kuitenkin kyseenalainen, Atlantan ollessa
pitkalti autoilun ehdoilla suunniteltu kaupunki ja monien liikepaikkojen ollessa suunnat-

tu lahinna autoileville asiakkaille. (Emt. 2010.)

1.3.4. Taloudellinen merkitys

Kéveltavyydelld on myos taloudellisia vaikutuksia matka- ja terveydenhuoltokulujen
vahentymisen, paikallistalouden kehittymisen ja asuntojen arvon nousun kautta. En-
sindkin kaveleminen ei aiheuta matkustajakohtaisia kustannuksia ajoneuvon hankinta-,
yllapito- ja polttoainekustannusten muodossa. Toiseksi k&velyn ulkoiset kustannukset
kuten maankayttd seka kulkuteiden kunnossapito- ja rakentamiskustannukset ovat pie-
nia verrattuna autoiluun. Varsinkin arvokkailla maa-alueilla maan kéyttaminen pysa-

kointitilana on hyvin kallista.

Alueen kéveltavyys vaikuttaa myos positiivisesti liiketoiminnan mahdollisuuksiin. Kun
katuja on muutettu kdvelykaduiksi, on vahittdismyynnin asiakasmaarien, litkevaihdon ja
likekiinteistojen vuokrien havaittu kasvavan. Vaikka kévellen saapuneet asiakkaat

kayttavat keskimaarin vdhemman rahaa kerralla, heidéan vieraillessa liikealueella use-
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ammin on heidan kulutuksensa arvo sama tai korkeampi kuin autoilevien asiakkaiden.
(Rantala, Luukkonen, Karhula, Vaismaa, Mantynen & Metsépuro 2014: 114-116.)

Suomalaisissa kaupungeissa (Jyvaskyld, Oulu, Kokkola, Pori ja Tampere) keskustojen
kavely- ja autokatujen yrittdjille tehdyssa kyselytutkimuksessa (Rantala ym. 2014) ha-
vaittiin kaupunkien keskustojen yrittdjien arvostavan kévelykatuja ja jalan saavutetta-
vuutta liikekiinteiston sijainnissa. Yrittdjista 64 prosenttia arvioi sijainnin kavelykadulla
vaikuttavan positiivisesti tai erittdin positiivisesti yrityksen liikevaihtoon. Kun yrittdjilta
kysyttiin heiddn ndkemystdan heiddn toiveidensa ideaalikeskustasta, oli useimmin toi-
vottu ominaisuus helppokulkuisuus jalan, jota seurasivat viihtyisyys ja houkuttelevuus
sekd puhtaus ja siisteys. (Emt. 124-126.) Yrittajat ovat kuitenkin usein alkuun skeptisia
kavelykatujen suhteen ja pelkéavat autoilevien asiakkaiden menettamistd. Tama johtuu
osin autoilevien asiakkaiden osuuden yliarvioinnista suhteessa pyorailijoihin ja kéveli-
joihin. Suurin mahdollinen asiakastiheys voidaan saavuttaa kavelykaduilla. Ajan myo6téa
ja kévely-ympariston vakiintuessa yrittajien suhtautuminen muuttuu kuitenkin positiivi-
semmaksi. (Emt. 128, 135.)

Kévely on kaikista litkuntamuodoista kynnykseltd&n alhaisin ja siksi silla on suuri po-
tentiaali litkkumattomuuden véhentdmiseksi. Valtioneuvoston tutkimuksen (Vasankari,
Kolu, Kari, Pehkonen, Havas, Tammelin, Jalava, Koski, Harri, Pihlainen, Kyréléinen,
Santtila, Sievédnen, Raitanen & Tokola 2018) mukaan liian véhaisen liikkumisen kan-
santaloudellinen merkitys on suuri, vuosittaisten kustannusten ollessa 3,2—7,5 miljardia
euroa. Liikkumattomuuden kustannukset syntyvat menetetystd tuottavuudesta, tervey-
denhuollon kasvaneista kuluista, ikdantyneiden kasvaneista hoivakuluista seka syrjay-
tymisen ja sosiaalietujen aiheuttamina kustannuksina. Nama liikkumattomuuden kus-
tannukset ovat lisdksi nousussa johtuen vaeston ik&antymisestd ja sairastavuuden kas-
vusta. (Emt. 57.) Vaikkei kdveltdvyyden kehittdminen varmastikaan toimi kokonaisrat-
kaisuna liikkumattomuuden ongelmaan voi se houkutella litkkumattomia henkil6itd

ainakin véhdaiseen liikuntaan arjessaan.

Washington DC:td koskeneessa tapaustutkimuksessa (Leinberger & Alfonzo 2012) sel-

visi, ettd kdveltavyydeltddn hyvat alueet menestyivat taloudellisesti paremmin. Alueiden
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asukkaiden tulot olivat paremmat ja alueiden liikeyritysten myynti oli suurempaa kuin
heikomman kéveltdvyyden omaavilla alueilla. Kéveltavyydeltdan hyvien alueiden asun-
tojen hinnat ja vuokra-asumisen kustannukset olivat heikon kaveltdvyyden alueita kor-
keampia, mutta liikkumisen kustannukset taas alhaisempia. Heikon kéveltavyyden alu-
eiden asukkaat olivat myos keskimaarin heikommassa sosio-ekonomisessa asemassa
kuin hyvéan kéveltavyyden alueiden asukkaat. Tutkimuksessa havaittiin myos, ettd ka-
veltavyyden positiiviset vaikutukset muuttujiin kasvoivat, mikali hyvan kéaveltavyyden

alueet kytkeytyivét viereisiin hyvan kaveltdvyyden alueisiin. (Emt. 2012.)

1.4. Kaupunkirakenne ja kéveltavyys

Kaupungin kaveltavyys riippuu pitkalti sen rakennetusta muodosta, kaupunkirakentees-
ta. Kaupunkirakenne on kiintedsti sidoksissa lilkkkumisen muotoihin ja painvastoin. Ku-
nakin aikana saatavilla olleet kulkumuodot ovat vaikuttaneet siihen, miten kaupunkien
kaupunkirakenteet ovat muotoutuneet ja yhta lailla kaupunkirakenne vaikuttaa paivittain
ihmisten tekemiin liikkumisen valintoihin. Seuraavaksi k&yn lyhyesti lapi sitd, miten
kaupunkisuunnittelun kehityssuunnat ja muutokset liikenneteknologiassa ovat vaikutta-
neet kaupunkien kéveltavyyteen ajan saatossa.

1.4.1. Historialliset kdvelykaupungit

Teollistumiseen asti kaikki kaupungit suunniteltiin, tai ne pikemminkin muotoutuivat
kavelyn ehdoilla sen ollessa henkil6liikenteen paasaantdinen kulkumuoto ennen motori-
soitujen litkennemuotojen syntymista ja yleistymista. Historiallisissa kaupungeissa ai-
noa tapa paasta tyo- ja kauppapaikoille oli joko kavely tai hitaasti liikkuva hevosvaunu.
Tama johti siihen, etta kaikki asukkaat pyrkivét asumaan kéavelyetaisyydelld néista koh-
teista, mika teki kaikista esiteollisista kaupungeista vékisinkin kompakteja ja tiheésti
asuttuja. Varhainen joukkoliikenteen kehitys laajensi kaupunkeja, junien mahdollistaes-
sa pitempien matkojen kulkemisen, mutta asemien ymparilla syntyneet asemaesikau-
pungit olivat yh& rakenteeltaan tiiviitd ja k&veltavia (Leinberger 2009: 20-21). Kuiten-

kin kaikki liikenneteknologian edistysaskeleet heikensivat osaltaan jalankulkuympéris-
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t04 ja johtivat jalankulkijoiden tyontdmiseen syrjaan katutilasta ja muuttivat kadut usein
teiksi, vailla katuelaméa (Southworth 2005: 247).

1.4.2. Modernin suunnittelun ongelmat kéaveltavyydelle

Siind missd ensimmaisistd kaupungeista aina teollistumiseen asti kaupungit oli raken-
nettu kévelyn ehdoilla, niin modernissa suunnittelussa hyva kéveltavyys ei useinkaan
ole toteutunut. Kulkuneuvojen kehittyminen mahdollisti kaupunki rakenteen hajautumi-

sen, mutta modernissa suunnittelussa siita tuli myés ihanne. Miten t&han tultiin?

1800-luvulla teollistumisen myota kaupunkien keskelle syntyi ylikansoitettuja slumme-
ja, joissa kdyhat asuivat ahtaasti kdyhyyden, saasteiden, tautien ja rikollisuuden armoil-
la. Samaan aikaan vauraammat ja enemman vapaa-aikaa omaavat vaestonosat saattoivat
matkustaa kaupungin laidoille syntyneiden esikaupunkien ja tyOpaikkojensa vélilla.
(Hall 2014: 15-18). Kun joukkoliikennejarjestelmat kehittyivét, nahtiin ratkaisuksi
slummeille yha laajemmat esikaupunkialueet, joilta vahavaraisemmatkin saattaisivat
hankkia asunnon ja joukkoliikenteen avulla matkata tyOpaikoilleen (Hall 2014: 50).
Nain siis asuminen alkoi eriytyd yh& vahvemmin kaupungin muista toiminnosta sen

ulkolaidoilla sijaitseviin esikaupunkeihin ja lahigihin.

Tahan huomioon keskustaa ympéroivista ahtaista vahavaraisten asukkaiden asuinalueis-
ta ja vauraampien liikkuvien asukkaiden alueista kaupungin ulkokehalld perustuu myas
yksi varhaisimmista moderneista kaupunkirakennetta selittdvista malleista, E.W. Bur-
gessin kehamalli vuodelta 1923. Tassa mallissa asuinalueet jakautuvat kehiin vahava-
raisten asuessa ahtaasti sisemmilld kehilld. Kun kaupungin keskustasta etdannytaan,
kasvaa asumisen valjyys yhdessé asukkaiden varallisuuden kanssa. Tassé mallissa néh-
tiin myo6s asukkaan siirtyminen ulommille valjemmille kehille sosiaalisena nousuna ja
henkilokohtaisena kehityksend. (Murdie 1971: 280-281; Siiril4, Rossi, Terho & Valle.
1991: 7-11.)

Lahtolaukauksena harvan kaupunkirakenteen suunnittelulle ja teoreettiselle perustelulle

voidaan pitdd Ebenezer Howardin teosta Garden Cities of To-morrow -teosta, joka toimi
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perustana puutarhakaupunkiajattelulle. Kirjassaan Howard esittelee ajatuksensa puutar-
hakaupungista, jossa yhdistyvét kaupungin ja maaseudun positiiviset puolet: maaseudun
edullinen asuminen ja puhdas luonto seka kaupungin korkeat palkat, sosiaaliset mahdol-
lisuudet ja virikkeet (Howard 1902: 9-12).

Garden Cities of To-Morrow on ymmarretty monin tavoin véérin ja sen ideat ovat irro-
tettu kontekstista. Howardin visio on kokonaisvaltainen yhteiskunnallinen muutos, kau-
punkisuunnittelun ollessa vain osa sitd (Nyman 2003: 17). Howardin on vaitetty kannat-
taneen preeriamaista kaavoittamista, jossa olisi pienid kaupunkeja harvakseltaan, todel-
lisuudessa hanen suunnitelmissaan olivat puutarhakaupungit suhteellisen tiheit4 ja vaki-
rikkaita (Hall 2014: 91). Alkuperéisten Howardin suunnitelmien mukaisen puutarha-
kaupungin asukastiheydeksi olisi tullut 10 00014 000 as/km? (Lahti 2002: 37). Tama
on huomattavasti korkeampi kuin Suomen tiheimmin asutun kaupungin Helsingin asu-
kastieheys 3025 as/km? (Kuntaliitto 2019). Kuitenkin puutarhakaupungin idea on ollut
merkittavana esikuvana lahididen suunnittelulle, jossa puutarhakaupungin yhteiskunnal-
liset ja esteettiset arvot ovat usein unohtuneet. Kenties pisimmalle puutarhakaupungin
ajatusta venytti sveitsildinen arkkitehti Le Courbiseur visiollaan Ville contemporaine,
suunnitelma nykyaikaisesta kaupungista kolmelle miljoonalle asukkaalle. T&ssa funk-
tionalismin ruumiillistumassa kaupunki koostuu 24 jattimaisen yhdenmukaisen pilven-
piirtdjan hallitsemasta puistosta, jonka ympérille loput kaupungista rakentuu (Lampug-
nani 1993: 11-12).

Suomessa puutarhakaupungin ideaalia edustaa puhtaimmillaan Espoon Tapiola, joka
muodostui esikuvaksi sen jalkeen rakennetuille 1ahidlle. Koska taloudellisten reaaliteet-
tien ei nahty mahdollistavan Tapiolan kaltaisten puutarhakaupunkien rakentamista, péaa-
dyttiin rakentamaan metsélahi6itd, jotka olivat tiiviitd, mutta kaukana toisistaan. Katuta-
son estetiikkaa tarkedmpé&a oli asunnoista ulos avautuva ndkyma. (Nyman 2003: 35-37.)

Naéiden 14hididen viéliin jddvd metsi sai toimia “puutarhana”.

1960-luvulla herasi ajatus lahiditd kaupunkimaisemmasta kompaktikaupungista, jossa
tilvis rakentaminen tekisi alueesta sosiaalisen ja toisi palvelut kaikkien l&helle. Kom-

paktikaupunki voitaisiin toteuttaa samoin rakennusteknisin menetelmin kuin l&hidt,
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mutta lopputuloksena olisi urbaanin eurooppalainen asuinalue. Kuitenkin talla suunnit-
teluideologialla toteutetusta Vantaan Koivukylasté tuli tehokkuuden paineessa suunni-

teltuna varsin tavallinen 18hi6. (Nyman 2003: 59-65.)

1.4.3. Uusurbaanius ja kavelyn uusi nousu

Vaikka jalankulku on aina ollut osa kaupunkeja, on kaveltavyys kaupungin ominaisuu-
tena noussut esille vasta mydhemmin vastareaktiona autoistumiselle ja autojen valtaa-
mille kaupungeille. Kéveltdvyyskeskustelu herési ensimmaisend Yhdysvalloissa, jossa
kaupunkisuunnittelua oli toteutettu vahvasti autoilun ehdoilla. Keskustelun laht6lau-
kauksena pidetdan usein Jane Jacobsin klassikkoteosta ”The Death and Life of Great
American Cities” vuodelta 1961, jossa han toi esille vallitsevan suunnittelukulttuurin ja
-teorian ongelmat. Kirjassaan han hyokk&a modernia suunnittelukulttuuria vastaan, joka
haluaa muovata kaupungin suunnittelijan ndkemyksen mukaiseksi teokseksi ymmarta-
matta sitd ja unohtaen sen asukkaat. Hanen mielestaan vallitseva suunnittelukulttuuri on
kaupunkivastainen ja sen taustalla oleva puutarhakaupunki-ideologia, ei pyri ymmarta-
maan tai parantamaan kaupunkeja vaan hajottamaan ne. (Jacobs 1961.) Jacobsin ajattelu
toimi laht6laukauksena Yhdysvalloissa 1980-luvulla syntyneelle uusurbanismin koulu-
kunnalle, joka tavoittelee kaupunkimaisen suunnittelun paluuta (Ratvio 2012: 42). Ka-
veltavyys on kuitenkin itsendisena termind ilmestynyt Kirjallisuuteen pitkéalti vasta
2000-luvun puolella (Kuoppa 2016: 33).

Vaikka tiiviin ja tihedn kaupunkirakenteen edut ovat nousseet yhd selvemmin esille on
silti kaveltdvyyden parantaminen vuosikymmenia kestaneen hajautumiskehityksen jal-
keen haastavaa. Yhdyskuntasuunnittelun ratkaisuilla on kauaskantoinen vaikutus ja
suunnittelun ratkaisut vaikuttavat lilkkumiseen ja sita kautta kasvihuonepaastoihin vuo-
sikymmenien ajan. Kaupunkisuunnittelu on aina vahvasti polkuriippuvaista. Huonosti
liittyneiden katujen alueiden laajentuessa vaikuttaa olemassa olevan kaupunkirakenteen
heikko liittyvyys myos uusiin katuihin ja asuinalueisiin, jotka siihen liittyvét (Barring-
ton-Leigh & Milliard-Ball 2015).
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1.5. Jalankulku kulkumuotona Suomessa

Suomalaisten jalankulkua on tutkittu muiden kulkumuotojen ohella henkiléliikennetut-
kimus 2016:sta (Liikennevirasto 2018a), jossa tutkittiin suomalaisten litkkumista laajan
kyselyn avulla. Tdman tutkimuksen mukaan vuonna 2016 22 prosenttia suomalaisten
matkoista tehtiin kavellen. Koko maan keskiarvoa nostivat erityisesti suurimmat kau-
punkiseudut korkeammilla luvuillaan (Tampereen seutu 27 ja Helsingin seutu 26 pro-
senttia). Tutkimuksen mukaan myos aluetehokkuudella ja asumismuodolla néhtiin yh-
teys jalankulun osuuteen kulkumuotona. Mit& korkeampi alueen aluetehokkuus, eli ra-
kennusten kokonaispinta-alan suhde alueen pinta-alaan on, sitd suurempi osuus alueen
matkoista kuljetaan kavellen. (Emt 2018: 9; 22.)

Kéavelyé on pidetty usein kulkumuotona itsestdén selvana. Sita on kuitenkin myos Suo-
messa hiljan alettu tutkimaan omana kulkumuotonaan ja aiheesta on Kirjoitettu Suomes-
sa useita opinnaytetdita seké ainakin yksi vaitoskirja: Kavelyn lupaukset kaupungissa —
Kolme tapausta kévelijoiden arjesta ja kokemuksista sekd kaupunkisuunnittelusta, Jenni
Kuoppa 2016.
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2. VAASAN KAUPUNKIRAKENTEEN KEHITYS JA TULEVAISUUS

Seuraavaksi kéyn lapi Vaasan kaupunkirakenteen muodostumisen historian lyhyesti.
Kaupunkisuunnittelu perustuu useimmiten vanhan kaupunkirakenteen muokkaamiseen
tai laajentamiseen. Kaupunkirakenne Vaasassa on monien kerrostumien muodostama ja

sen nykyinen muoto aukeaa parhaiten historiallisen lapileikkauksen myoté.

2.1. Vaasan palo ja siirtdminen nykyiselle paikalleen

Vaasan kaupunki tuhoutui liki taydellisesti tulipalon seurauksena 3. elokuuta 1852. Se-
ka kaupungin jalleenrakentamiselle sen vanhalle paikalle ettd siirtamiselle merenkulun
kannalta otollisemmalle paikalle oli kannatusta. Vanhalle paikalle ehdittiin suunnitella
Jo uusi kaava, mutta siirtamisté kannattaneet voittivat kiistan ja 1854 tehtiin paatos siir-
tdd kaupunki meren &arelle nykyiselle paikalleen silloisen Klemettilan kylan alueelle
(Kallenautio 2006: 22-29; 35-37). Uuden asemakaavan kaupungille laati la&ninarkki-
tehti Carl Axel Setterberg vuonna 1853, ja se sai lopullisen muotonsa 1855 (ks. kuvio
1).

Taman kaavan hallitsevia piirteitd ovat leveat puistikot. Nelja puistikkoa, jotka halkovat
kaavan osiin pituus- ja leveyssuunnassa, kaavoitettiin pitkalti paloturvallisuuden vuoksi.
Setterberg kuitenkin piirsi kaavan tiiviimmaksi kuin aikakaudella vallinneen empireark-
kitehtuurin ihanteet olisivat edellyttaneet. Ristikkéisten palokujien sijaan Setterberg
suunnitteli asemakaavaansa ainoastaan pitkittaiset palokujat. Kaupunkirakennetta tiivis-
tamalla han tavoitteli esteettista ndkemysta ja taloudellista hyotya, joka syntyi vahenty-

neestd maanlunastuksen ja maanmuokkauksen tarpeesta. (Lilius 2014: 309-312).
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Kuvio 1. Ote Carl Axel Settenbergin laatimasta Vaasan kaavasta Plan af Nikolaistad
nadigst faststald den 20 Julii 1855 vuodelta 1855 (Setterberg 1855).

2.2. Vaasan keskustan mydhempi kehitys

Vaasan keskusta oli suuren saneerauksen kohteena 1960-1970-luvuilla. TallGin suuri
osa vanhoista puutaloista sai vaistya elementtirakentamisen tieltd. Erik Krakstromin
johdolla keskustalle suunniteltiin uusi asemakaava, joka padosin vahvistettiin vuosina
1965-1967. Vanhojen puutaloalueiden asunnot néhtiin vanhanaikaisina, epdmukavina ja
epéaterveellisind asuinpaikkoina. Uudet rakennukset olivat vanhoja korkeampia ja niita
ympardi avoin tila ja pysékointipaikat, toisin kuin vanhoissa puutaloumpikortteleissa.
Uudet rakennukset rakennettiin elementtitekniikalla ja niiden suunnittelussa tuotanto-
tekniset ja taloudelliset seikat ajoivat estetiikan edelle, johtaen yhdenmukaiseen ele-
menttirakentamiseen. Vanhojen puutalojen suojeluun herattiin vasta varsin my6haan
1970-luvun lopulla. (Vuolteenaho 2002: 4-6; Halme 2002: 8-10.)
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2.3. Muiden asuinalueiden kehitys

Seuraavissa alaluvuissa kayn lapi Vaasan muiden asuinalueiden kehitysta. Alkuperdi-
seen kaupunkialueeseen Klemettilan niemelld on liitetty suuri mééra maata ja kaupungin
maa-ala on moninkertaistunut liitosten myota. Seuraavaksi tarkastelen, miten viisi kes-

kustan lisaksi tutkimuksessa tarkasteltavaa aluetta ovat rakentuneet.

2.3.1. Palosaari

Uuden Vaasan asemakaava-alueen pohjoispuolelle sijaitsevalla Palosaarella oli jo ennen
Vaasan paloa ja siirtoa sijainnut Vaasan ulkosatama. Kaupungin siirryttyd nykyiselle
sijainnilleen ja teollistuttua siitd kehittyi merkittdva satama- ja teollisuusalue seké tyo-
vaen asuinalue (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 27-29; Wester 2006: 148-151).
1901 laadittiin Palosaarelle sdanndllinen asemakaava, joka yhdisti alueen rakenteellises-
ti keskustan asemakaava-alueeseen (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 25-26). Palo-
saaren matalien puutalokorttelien tilalle alettiin rakentamaan kerrostaloja 1960-luvulta
eteenpdin (Ehrstrom 2005: 177-183). 1980-luvun alussa Palosaaren teollisuuslaitokset
lopettivat toimintansa ja niiden paikalle alueen eteldosaan siirtyivat sittemmin korkea-
koulut (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 27).

2.3.2. Gerby

Kaésittelen tassa alaluvussa Gerbyn postinumeroalueeseen kuuluvat Gerbyn ja Vastervi-
kin asuinalueet. Vastervik on vanha kyla Vaasan pohjoisosassa, joka liitettiin kaupun-
kiin 1973. Alueella on paljon eri-ikaistd pientaloasutusta 1800-luvulla rakennetuista
uusiin. Lisaksi alueella on 1800-luvun puolivélistd eteenpdin mantereelle ja saaristoon
rakennettuja huviloita (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 35-38). Pien- ja rivitaloval-
taisessa Gerbyssa on rakennuksia 1800-luvulta nykypdivaan. Rakennukset edustavat
monia tyyleja ja tyyppeja. Alueella on niin pienid rintamamiestaloja ja talonpoikaistyy-
lisia taloja, kuin moderneja suurempia omakotitaloja. Uusi Gerby on rakennettu vuosina
1980-2009 kaavoitetulle alueelle ja sielld tontit ovat pienempid ja rakennuskanta va-

hemmaén vaihtelevaa kuin muualla alueella. Alueen kaavoituksessa on vaikuttanut ryh-
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maasumisen suunnitteluideologia, jossa pyritdédn mm. vélttaméan turhia teitd. (Vaasan
kaupunkisuunnittelu 2010a: 35-44.)

2.3.3. Huutoniemi

Késittelen tassa alaluvussa Huutoniemen postinumeroalueeseen kuuluvat asuinalueet:
Teeriniemen, Huutoniemen, Kiilapalstan, Melaniemen, Aaltopuiston ja Pappilankorven.
Teeriniemen pientaloista ja matalista kerrostaloista koostuva alue on kaavoitettu 1977 ja
rakennettu 1980-luvulla. Huutoniemi on Vaasan vanhimpia omakotitaloalueita. Huuto-
niemen kadut ovat suoria ja asutus on pitkalti pientalovaltaista. Pientaloista suuri osa on
verrattain vanhoja, ennen sotia tai 1950-60-luvuilla rakennettuja. Alueen muutamat
kerrostalokorttelit on rakennettu 1970-luvulla. Huutoniemen itapuolella sijaitseva Kiila-
palsta koostuu l&hinnd 1960-80 rakennetuista yksikerroksisista omakotitaloista. Osa
taloista on vanhempia 1930-50-luvuilla ennen asemakaavoitusta rakennettuja. Aalto-
puiston alue koostuu 1940-luvulla Stromberg Oy:n tyontekijoille rakennetuista rivitalo-
asunnoista, jotka suunnitteli Alvar Aallon arkkitehtitoimisto. Pappilanméen 1960-70-
luvuilla rakennettu pientaloalue on 140 asunnon suunniteltu tyyppipientaloalue. Se
edustaa matalaa ja tiivista pientaloasutusta, alueella jalankulku on erotettu autoteista.
(Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 59-64.)

2.3.4. Ristinummi

Vaasan keskustasta viiden kilometrin paéssa sijaitseva Ristinummi on rakennettu 1970—
80-luvuilla. Sen kerrostalot ovat tyyppiesimerkki 1970-luvulle tyypillisesta lahiéraken-
tamisesta. Nama kerrostalot ovat matalia kolmikerroksisia lamellitaloja. Alueella on
my0s runsaasti pientaloasutusta ja jonkin verran rivitaloja. Ristinummella on myds vuo-
den 1975 asuntomessualue, jossa on 170 asuntoa (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a:
65-67).
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2.3.5. Suvilahti

Suvilahden alkuperdisen asuntoalueen rakentaminen on toteutettu vuoden 1965 arkki-
tehtuurikilpailun voittaneen suunnitelman mukaan. Taméa vuosina 1969-80 rakennettu
alue koostuu matalista kerrostaloista ja rivitaloista, joissa autot on eristetty alueen ulko-
puolelle, asuntojen ja merenrannan valissa olevan alueen ollessa jalankulkija-aluetta.
Liséksi alueella on vuoden 2008 asuntomessualue. (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a:
76-77.) Myohemmin alueen alkuperdistd matalaa kerrostaloaluetta on taydennetty kor-

keammilla kerrostalorakennuksilla.

2.3.6. Yhteenveto Vaasan kaupunkirakenteen historiasta

Tutkimuksessa tarkasteltavat asuinalueet muodostuvat eri ikdisestd ja tyyppisesta ra-
kennuskannasta. Keskustan rakenne perustuu yh& 1850-luvulla suunniteltuun empire-
kaavaan, rakennuskannan tosin muodostuessa monista kerroksista ja edustaessa eri
suunnitteluideologioita ja arkkitehtonisia tyyleja. Palosaari on saanut nykyisen muoton-
sa myohemmin, mutta liittyy melko kiinte&sti keskustan rakenteeseen. YmparQivat alu-
eet muodostuvat alkuperdisen kaupungin alueen kehdalueista, jotka liitettiin Vaasaan
1970-luvulla. Nama4 alueet koostuvat pientaloalueista ja kerrostalolahigista.

2.4. Aiemmat tutkimukset Vaasan kaupunkirakenteesta

Suomen ympaéristokeskus (SYKE) on kehittanyt Urban Zone -hankkeessa mallin yh-
dyskuntarakenteen mallintamiseen vyohykkeisiin. Mallilla kaupungin yhdyskuntara-
kenne voidaan mallintaa seuraaviin vyohykkeisiin: keskustan jalankulkuvyohyke, kes-
kustan reunavyohyke, alakeskuksen jalankulkuvyohyke, intensiivinen joukkoliikenne-
vyOhyke, joukkoliikennevythyke sek& autovyohyke. Eri jalankulkuvydhykkeitd mallis-
sa on kolme. Keskustan jalankulkuvyohyke on alue noin kilometrin etéisyyden siséalla
keskustasta, tutkimuksessa etéisyytend kéytettiin linnuntietd olevaa etéisyytta, jota kor-
jattiin todellisin matkaetdisyyksien, maastonesteiden ja korttelirakenteen mukaan. Kes-

kustan reunavyohyke on rajattu sen etdisyyden, korkeintaan 2,5 kilometrid keskustasta,



27

seké sen rakenteen monipuolisuuden perusteella. Alakeskuksen jalankulkuvyohyke on
madritetty paikkatietomenetelmilla véestomaarén, tyOpaikkam&aran sekd kaupan ja
joukkoliikenteen palvelutason perusteella. (Ristimaki, Tiitu, Kalenoja, Helminen & So-
derstrom 2013: 17-25.) Myo6s Vaasan yhdyskuntarakenne on mallinnettu téalla tavalla
(ks. kuvio 2).
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Kuvio 2. Vaasan yhdyskuntarakenteen vyohykkeet (Suomen ympéristokeskus 2013).

Kuvioista 2 nahddan, miten Vaasa jakautuu mallinnuksen mukaan eri vyohykkeisiin.
Keskustan jalankulkuvyohyke kattaa Vaasan keskustan alueen ja VOyrinkaupungin.
Keskustan reunavyohyke taas kattaa Palosaaren ja Hietalahden sek& osan Vaskiluodosta
sekd Kotirannasta. Tdmén lisdksi Vaasan yhdyskuntarakenteessa, tosin hallinnollisesti
Mustasaaren kunnan alueella, on yksi alakeskuksen jalankulkuvyohyke Sepankyldssé.
Liséksi suurempia liikennevaylia pitkin erkanee keskustasta joukkoliikennevydhykkeen
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séikeitd keskustan ulkopuoliselle taajama-alueelle, lopun taajama-alueesta kuuluessa
autovyohykkeeseen. (Suomen ymparistokeskus 2013.) Saman tutkimuksen mukaan ka-
velyn (19 %) ja pyoréilyn (12 %) osuudet kaikista matkoista VVaasassa ovat suomalais-
ten kaupunkien keskiluokkaa (Sito 2015).

2.4.1. Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys VVaasassa

SYKE tilastoi kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen kehitysta indikaattorimuuttujien
avulla (Suomen ymparistokeskus 2018). Alla olevaan taulukkoon 1 olen koostanut SY-
KE:n tilastoimien yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehityksen Vaasan osalta vuosina
2000-2015. Taulukosta voimme nédhdéd, ettd kaikkien indikaattorien kehitys on ollut

tdnd aikana negatiivista.

Taulukko 1. Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa vuosina 2000-2015
(Indikaattorien lahde: Suomen ympéristokeskus 2018).

Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa 2000-2015
. . . Muutos
Indikaattorimuuttuja 2000 | 2005 2010 2015 2000-15
Vahintddn 20 asukasta hehtaarilla
algeella asuyien osuus kaupunkiseu-
fujen taajamissa. 643%| 60,1%| 592%| 59,0% -8,2 %
Enintddn 500 metrin paassa lahim-
masta paivittaistavarakaupasta
asuvien osuus. 63,2 % | 60,8%* | 61,4%** | 60,9%*** -3,7%
Enint_aan 500 m paassa alakoulusta
asuvien 7-12-vuotiaiden osuus. 44,7%| 38,7 % 382 % 36,7 % 17,7 %
Asukastiheys tihedn taajaman alu-
lla.
eea 1391 1303| 1243 1248 -10,2 %
Tydpaikkatineys tihedn taajaman
lueella.
aleeta 704| 660 700 676 -4,1%
Jalankulku- ja joukkoliikennevyohyk-
keen osuus vaestosta ja tydpaikoista
kaupunkiseututaajamissa. 71,4 % | 68,6 % 67,7 % 67,2 % -5,8 %
Mahdollisuudet kulkea tyomatkat
jalkaisin, pyoralla tai joukkoliikenteel-
la. 76 % 71% 67 % 67 % -12,0%
*Vuosi 2008 **Vuosi 2012 ***\/uosi 2016 (Indikaattorien lahde: Suomen ympéaristokeskus 2018)
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Vaasan yhdyskuntarakenne on siis 2000-luvulla hajautunut ja palveluiden saavutetta-
vuus on kavellen, polkupydéralla tai joukkoliikenteell&d heikentynyt. Vaasan kasvu on
2000-luvulla ilmeisesti kohdistunut pitkalti harvemman yhdyskuntarakenteen alueille.
Toinen mahdollinen selitys osan indikaattoreista heikolle kehitykselle on palveluverkon
kattavuuden heikentyminen. Alla tarkasteltavissa kaava- ja strategia-asiakirjojen lin-

jauksissa on viitteitd seka tiivistymiseen ettd hajautumiseen johtavista suunnitelmista.

2.5. Kéveltdvyys Vaasan kaupungin strategiassa ja kaavoituksessa

2.5.1. Strategia-asiakirjat

Vaasan kaupunginvaltuusto on hyvéksynyt Vaasan kaupungin energia- ja ilmasto-
ohjelman 1.2.2016. Ohjelmassa yhtend osa-alueena on yhdyskuntarakenne, liikenne ja
rakentaminen. Ohjelmassa nostetaan esille ehed, tiivis ja ekologinen kaupunkirakenne,
sekd kevyen ja julkisen liikenteen kehittdminen keinoina ilmastonmuutoksen hillitse-
miseksi. (Vaasan kaupunki 2016: 26-32.)

Vaasan keskustan kehittdmiseksi on laadittu keskustastrategia vuonna 2012, jonka selvi-
tyksiin viitataan myds myohemmin kasiteltdvassa keskustan osayleiskaavaehdotuksessa
2040. Keskustastrategiassa hahmoteltiin julkisen oleskelu- ja kévelytilan kehittamista
mm. lisdédmaélla ja kehittamalla palokatujen kaytt6d, lisddmalla julkisivujen liikepaikko-
ja, ulottamalla kavelykatu radan itdpuolelle, kaventamalla ajovaylia ja leventamalla jal-
kakéytdvia. Strategiassa tavoitellaan myos rauhallisen liikenteen keskusta-aluetta, jossa
suuret liikennevirrat on ohjattu ensin keskustan ulkokehélle ja mahdollisesti my6hem-
min maan alle tunneliin. Tunneli mahdollistaisi keskustan rauhoittamisen satamaan
suuntautuvalta raskaalta liikenteeltd, joka lisdisi keskustan turvallisuutta, viihtyisyytta ja
houkuttelevuutta. Keskustatunnelin odotetaan myods lisddvan keskustan eloisuutta ja

asiakasvirtoja. (Vaasan kaupunki 2012: 33-34.)
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2.5.2. Kéveltavyys Vaasan kaavoissa

Vaasan yleiskaava 2030

Vaasan voimassaolevassa yleiskaavassa (hyvéksytty 13.12.2011) asetetaan kaupunkira-
kenteen kehittdmisen tavoitteeksi, ettd kaupunkirakennetta tiivistetdén ja tdydennetéan,
maisemarakenteen, luonnonympéristdn ja rakennetun ympaériston ollessa suunnittelun
ldhtdkohtina. Uudisrakentaminen osoitetaan keskustaan ja sen lahivyohykkeilld raken-
netuille alueille. Asuinalueiden taydennysrakentamisen on tarkoitus luoda mahdolli-
simman hyvéat edellytykset palveluille ja joukkoliikenteelle. Yleiskaavassa toivotaan
tosin asuntotuotannon muuttavan Vaasan asuntotyyppijakauman entista pientalovaltai-
semmaksi, niin ettd kerrostaloasuntojen osuus putoaisi nykyisesta 68 prosentista 50 pro-
senttiin. (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010b: 20-22.) Vaikka yleiskaavassa ilmaistaan
toivotun rakentamisen olevan suunniteltua pientalorakentamista, tdma on silti selkeasti

ristiriidassa kaupunkirakenteen tiivistimisen tavoitteen kanssa.

Kevyen liikenteen kehittdminen on ilmaistu kaavassa erittdin lyhyesti. Jalankulun ja
pyoréilyn edistdminen ilmaistaan kaavan tavoitteena. Kévelyn turvallisuutta pyritaén
edistdméan seuraavasti: autojen nopeuksien hallinnalla, huolehtimalla ylityskohtien tur-
vallisuudesta, katuverkon jasentelylld ja ottamalla liikuntarajoitteiset ja muut erityis-
ryhmét huomioon. (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010b: 31-33.) Yleiskaavan vaikutus-
arvioinnissa arvioidaan kevyen liikenteen kehittdmisen parantavan liikkumismahdolli-
suuksia taajama-alueilla, joilla nykyisid kevyen liikenteen véylia parannetaan. Toisaalta
kaavoitetut uudet asuinalueet sijaitsevat kaupungin reuna-alueilla, joista etdisyydet pal-
veluihin muodostuvat kevyelle liikenteelle pitkiksi. Neljanneksen uusista asukkaista
sijoittuessa yli viiden kilometrin padhan keskustasta ja lahes puolen heisté sijoittuessa
yli kahden kilometrin p&d&hén paikalliskeskuksista. (VVaasan kaupunkikehitys 2010: 87.)
Siis suuri osa kaavailtujen uusien asuinalueiden asukkaista ei tulisi asumaan kéveltavan

etaisyyden paassa palveluista.



31

Keskustan osayleiskaavaehdotus

Vaasan keskustan ehdotetussa osayleiskaavassa tavoitellaan mm. nousevaa asukasmaa-
raa, kaupunkirakenteen energiatehokkuuden kasvattamista ja keskustan elinvoimaisuu-
den sekad vetovoimaisuuden vahvistamista. Osayleiskaavaehdotukseen on my6s mitoi-
tettu alueita VVaasan keskustan alueelle noin 6000 uudelle asukkaalle, liséksi taydennys-
rakentamisella saataisiin nykyisille alueille tilaa tuhannelle uudelle asukkaalle. Lisaksi
on osoitettu alueet vielda 3000 uudelle asukkaalle. (Vaasan kaupungin kaavoitus 2018:
7))

Keskustaa on osayleiskaavaehdotuksen mukaan tarkoitus kehittaa entista kéaveltdvam-
maksi. Keskustaa on tarkoitus rauhoittaa liikenteeltd ohjaamalla autot kahdelle kehélle
ulkoiselle ja siséiselle (ks. kuvio 3). Sisesmman kehén sisélle jdavien katuosuuksien ol-
lessa joko kéavelykatuja tai kavelypainotteisia katuja, joissa on autoliikennettéd. (Vaasan
kaupungin kaavoitus 2018: 8.)
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Kuvio 3. Vaasan keskustan osayleiskaavaehdotuksen liikenneverkon sisdinen ja ulkoi-
nen keha (Vaasan kaupungin kaavoitus 2018).

2.5.3. Ravilaakson kaupunginosa

Vaasan kaupungin strategiassa kaupunkirakenteen tiivistdiminen ja urbaaniuden kehit-
tdminen nakyy kéaytannossd Ravilaakson uuden kaupunginosan suunnittelussa. Vaasan
kaytosta poistetun raviradan tilalle rakennetaan uusi 2000-2500 asukkaan kaupungin-
osa, Ravilaakso, joka tulee jatkamaan Vaasan keskustan ruutukaavarakennetta. Raken-
tamisen on tarkoitus alkaa vuonna 2020. Kaupunginosaan pyritddn saamaan monipuoli-
sesti erilaisia asukkaita ja l&hipalveluita. Suunnitellut rakennukset ovat 4-6 kerroksisia
kerrostaloja sek& kaupunkipientaloja. (\Vaasan kaupunki 2019.)
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3. KAVELTAVYYDEN MITTAAMINEN

3.1. Kéveltavyyden osatekijat ja mittaaminen

Alueen kaveltavyys koostuu useista osatekijoistd, jotka vaikuttavat eri tavoin siihen,
miten ymparistd0 kannustaa ja mahdollistaa jalankulkua kulkumuotona. Seuraavaksi
kayn lapi erindisia kéveltdvyyteen vaikuttavia osatekijoita ja niiden mittaamista. Ky-
seessd ei ole hierarkia eika kattava listaus vaan yleiskuva kaveltavyyttd méarittaviin
tekijoihin. Kaveltavyys on herkk& ominaisuus, joten huomattavat puutteet yhdessékin
osatekijoista voivat olla hyvin ongelmallisia alueen k&veltdvyyden kannalta. Toisaalta
kaveltdvyyden osatekijat tukevat toisiaan ja saattavat aiheuttaa positiivisia ja negatiivi-
sia palautesilmukoita. Esimerkiksi turvalliset kadut houkuttelevat lisaa ihmisia kavele-
maan, mik& tekee niista lisadntyneen valvonnan takia entista turvallisempia, kun taas
turvattomien katujen jalankulkijamadrat vahenevét ja kadut muuttuvat entisté turvatto-

mammiksi.

Kéveltavyyden tutkimus koostuu pitkélti tapaustutkimuksista, jotka tarkastelevat tietyn
kaupungin (tai yksittaisten kaupunginosien) kaveltavyytté tietystd nakokulmasta. Monet
tutkimuksista, joihin viittaan ovat tapaustutkimuksia eivatka niiden tulokset ole siis vélt-
tdmatta suoraan yleistettavissa. On kuitenkin useita kaupunkirakenteen piirteitd, joiden
on toistuvasti havaittu vaikuttavan kaveltdvyyteen. Monet néistd tekijoista nivoutuvat
toisiinsa ja ovat vaikeita jakaa tarkasti omiksi osa-alueikseen. On tarke&d& huomata ké&-
veltdvien kaupunkien monimuotoisuus ja kaikkien kaupunkien yksilollisyys. Téaysin
yleistettdvaa ja universaalia mallia kaveltavyydesta lienee mahdoton kehittdd. Kavelta-
vyyden kaésitettd popularisoinut amerikkalainen kaupunkisuunnittelija Jeff Speck on
maadrittanyt, ettd ihmiset saadaan suosimaan kévelyd, jos se on hyodyllista, turvallista,
mukavaa ja kiinnostavaa (Speck 2012: 11). Tdma yksinkertainen listaus kiteyttdd misté

kéveltavyydessé ja kdveltdvassé kaupungissa on kyse.

Seuraavaksi olen jakanut alaryhmiin erindisid seikkoja, joiden on havaittu vaikuttavan
kaveltavyyteen. Listaus on toiminut pohjana aineisto- ja menetelmavalinnoilleni. Kével-

tavyys on jotain, jonka jokainen k&velija kokee katutasolla. Tasta syysté olen paattanyt
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perustaa kéaveltavyystutkimukseni pitkalti k&velijoiden kokeman kaveltavyyden tutkimi-
seen, jota verrataan paikkatietoanalyyseilld saavutettuihin tuloksiin. Paatos siitd, etta
valitseeko asukas kévelyn muiden mahdollisten kulkumuotojen sijasta, perustuu aina

lopulta siihen, miten han itse kokee alueen kéveltavyyden.

3.1.1. Yhdyskuntarakenne

Ehk& ilmeisin kaveltavyyteen vaikuttava tekija on etdisyys. Siitd mikd on kaveltava
matka, on useita eri arvioita, esimerkiksi yksi k&veltdvyyden mééaritelmé on, ettd kéve-
lymatkan péivittdin tarvittaviin palveluihin tulisi olla noin 400-800 metri& suuntaansa
(neljannes ja puoli mailia amerikkalaisessa kirjallisuudessa), jotta aluetta voidaan kut-
sua kaveltavaksi (Talen & Koschinsky 2013: 45). Tanskalainen kaveltaviin kaupunkei-
hin perehtynyt arkkitehti Jan Gehl pitd4 noin 500 metri& yleisena arviona kéveltavyyden
rajaetéisyydestd. Han myos tuo esille, ettd suurin osa kaupunkien keskustoista mahtuu
noin yhden kilometrin halkaisijaltaan olevan kehan siséan riippumatta kaupunkien koos-
ta. Kuitenkin kaveltavana koettu etdisyys voi olla merkittavasti lyhyempi tai pitempi

riippuen ymparistosta. (Gehl 2018: 121).

Mita pidemmaksi etéisyydet palveluihin kasvavat sitd enemman kéaveltdvyyden houkut-
televuus laskee. Kuitenkin se mita asukkaat pitavat kaveltavana etdisyytena riippuu mo-
nista muista tekijoista, jotka voivat lisata tai heikentda kaveltavyyden houkuttelevuutta.
Kéveltavyyteen ei siis vaikuta ainoastaan fyysiset etdisyydet vaan se, miten matka koe-
taan, eli “henkinen etdisyys”. Tylsa virikkeeton matka tuntuu huomattavasti pitemmalta
kuin kiinnostava (Schmitz & Scully 2006).

Etaisyyksiin ldheisesti liittyva tekija kaveltdvyyden kannalta on katujen liittyvyys toi-
siinsa. Se ei vaikuta ainoastaan etdisyyksiin, vaan myos siihen miten paljon vaihtelua ja
vaihtoehtoja reitit tarjoavat jalankulkijalle. Siin& missa ruutukaavakortteli tai historialli-
nen kaupunkirakenne siséaltavat paljon risteyksia ja reittimahdollisuuksia, niin taas esi-
kaupunkien pientaloalueiden kadut ovat usein umpikujia ja tarjoavat usein vain yhden ja
pitkan reitin asunnoilta palveluihin (ks. kuvio 4). Suorat ”linnuntietd” mitattavat etéi-

syydet asuntojen ja palveluiden valill4 soveltuvatkin t&sta syystd huonosti kaveltavyy-
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den arviointiin. Pienet korttelit nostavat yleensa katujen liittyvyyttd, kun taas vilkkaat
auto- ja raideliikennevéylat sekd umpikujat heikentavat sitd. (Southworth 2005: 249—
250.) Pienet korttelit ja tihedn katuverkon muodostavat myods kaveltavyyden kannalta

tarkedd ihmisenkokoista mittakaavaa (Kuoppa 2016: 34).

1

Kuvio 4. EsimerkkKi liittyvyyden vaikutuksesta saavutettavuuteen. Janat kuvaavat aluetta
joka pisteesta on saavutettavissa 500 metrin k&velymatkalla ruutukaava-alueella ja esi-
kaupunkialueella (Vaasan keskusta ja Gerby) (Jalankaytédvaverkko: Vaasan kaupunki
2018).

Liittyvyyteen kuuluu myos tarkeana tekijana liittyvyys joukkoliikenteeseen, eli mahdol-
lisuus jatkaa kavellen aloitettua matkaa joukkoliikenteen kulkuneuvoilla. Joukkoliiken-
teen ja k&velyn muodostamat matkaketjut mahdollistavat pitkatkin matkat ilman omaa
kulkuneuvoa. Edellyttden, ettd joukkoliikenteen pysékit ovat saavutettavissa ja linjat
riittdvan tiheésti liikennoityja. Kattava joukkoliikenneverkko mahdollistaa jalankulkijan
siirtymisen kaveltavien alueiden valiset kavelylle liian pitkét tai soveltumattomat mat-
kat, lisaten jalankulun mahdollisuuksia kilpailla yksityisautoilun kanssa. Joukkoliikenne
mahdollistaa my6s vaihtoehdon kévelylle silloin kun saa tai kantamukset tekevéat kéve-
lystd hankalaa tai epdmiellyttavad, mikali vaihtoehtoja ei ole saattaa potentiaalinen ké-

velijé turvautua aina autoiluun kulkumuotonaan (Schmitz ym. 2006: 26-27).



36

Joukkoliikenteen liittymispisteiden sijoittamisessa julkisen liikenteen toimijat kayttavat
usein 400 metrin raja-arvoa bussipysakeille ja 800 metrin raja-arvoa raideliikenteen
asemille. Tapaustutkimukset ovat kuitenkin osoittaneet ihmisten olevan usein valmiita
kavelemaan selvasti pitempidkin etéisyyksia joukkoliikenteen pysékeille, riippuen alu-
eesta ja pysékkien palveluista. (EI-Geneidy, Grimsrud, Wasfi, Tétreault & Surprenant-
Legault 2013: 193-197.)

Monipuolinen maankéaytté (mixed-use) on monessakin mielessé tarkedd kaveltavyyden
kannalta. Monipuolinen maankéytt6, joka sekoittaa asumisen ja palveluiden paikkoja
tuoden nama lahemméksi toisiaan lyhentden niiden vélisid matkoja kéveltdvan pituisik-
si. Palveluiden paikkojen lasndolo tuo myos lisda elamaa kaduille ja virikkeitd siella
liikkuville. Maankayton monipuolisuus voidaan mitata mm. vertaamalla alueen liiketi-
lojen pinta-aloja alueen asuintilan pinta-alaan. Maankayton monipuolisuus onkin usein
otettu mukaan kaveltavyytta mittaaviin indekseihin, 25:té eri jalankulkuindeksia verran-
neessa tutkimuksessa se oli kaikista kaveltavyyttd mittaavista muuttujista yleisimmin
kaytetty, sen siséltyessd osana 16:ta tarkastelluista indekseista (Maghelal & Capp 2011:
11).

Yhdyskuntarakenteen tiiveys on myos tarkea tekija kaveltavyyden kannalta. Kun asu-
kastiheys on korkea mahdollistaa se myds tihedmman palveluverkon ja néin ollen lyhy-
emmaét etdisyydet palveluihin. Se mahdollistaa myds monipuolisesmman palvelutarjon-
nan suurempien asiakasmaarien myo6ta. Tiivis kaupunkirakenne lisdd myos jalankulki-
joiden tiheytta kaduilla tehden niistd eldavaisempid. Jotta kadut elavoittava kriittinen
massa jalankulkijoita saavutetaan, tarvitaan alueella liikkuvia asukkaita ja vierailijoita.
Néité saadaan tihedlla asutuksella, tydpaikoilla ja monipuolisilla palveluilla, jotka pita-
vt alueen kaytdssa aamusta iltaan. (Schmitz ym. 2006: 23.)

Yhdyskuntarakenteeltaan kaveltdvia ominaisuuksia omaavien alueiden on useissa tut-
kimuksissa todettu korreloivan positiivisesti niiden asukkaiden k&velyn méérén kanssa.
Yhdyskuntarakenteen vaikutuksen mittaamista kavelyn méaéraéan vaikeuttaa tosin se, etta

ihmiset valitsevat asuinalueensa osin liittyen heidan mieltymyksiinsa asuinalueen kével-
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tavyyden suhteen. Té&std syysta Yhdysvalloissa tehdyssa tutkimuksessa (Frank, Saelens,
Powell & Chapman 2007) selvitettiin asuinalueiden yhdyskuntarakenteen kéveltavyy-
den muuttujien (kaupan rakennusten lattia-alan suhde kaupan alueiden pinta-alaan,
maankayton monipuolisuus, asukastiheys ja risteysten tiheys), asukkaiden asuinalue-
mieltymysten (mieltymys: kdveltavyydeltd&dn matala tai korkea alue) ja kdvelyn mééran
suhteita. Tutkimuksen mukaan kaveltdva ympéristd vaikuttaa kavelyn maéraan positii-
visesti riippumatta mieltymyksista kaveltavyyden maaraan. Tosin he joiden mieltymyk-
sid matalan kaveltdvyyden alueet vastaavat kavelevat huomattavasti vahemman kuin he,
joiden mieltymyksié kaveltavéat alueet vastaavat, todellisen asuinpaikan kéveltavyydesté
riippumatta. (Emt. 2006.)

3.1.2. Turvallisuus

Turvallisuus on myds ilmeinen tekija kaveltavyytta arvioitaessa. Turvallisuuden maa-
reen alle kuuluu niin koettu kuin todellinen turvallisuus. Kavelijan turvallisuuteen vai-
kuttavia tekijoitd ovat ensisijaisesti liikenneturvallisuus ja rikollisuus. Naihin kahteen
turvallisuuden nakokulmaan siséltyy monia erindisid osa-alueita. Paljolti turvallisuuteen
kaveltdvyyden arvioinnissa keskittyy Maailmanpankin tilauksesta kehitetty globaali
kaveltavyysindeksi (Global Walkability Index). Siind turvallisuutta analysoidaan seu-
raavien osa-alueiden kautta: jalankulkijoiden liikennekuolemat ja vammat, modaaliset
konfliktit, tienylitysten turvallisuus, liikennejérjestelyt risteyksissa, turvallisuus rikolli-
suudelta, jalankulkijoita suojelevat sd&dnnokset, valistus jalankulkijaturvallisuudesta ja
autoilijoiden kéaytos (Krambeck 2006: 18).

Reena Tiwari jakaa artikkelissaan “Designing a safe walkable city” jalankulkijoiden
kokeman turvallisuuden viiteen eri osa-alueeseen: muodollinen valvonta (kamerat ja
partiointi), epamuodollinen valvonta (aktiiviset julkisivut ja valvovat katseet lahiraken-
nuksista), alueellisuus (rakennukset ovat aktiivisessa ja tarkoituksen mukaisessa kaytos-
sd), aktiivisuus (kadut ovat aktiivisia ja rakennukset sisaltadvat monenlaisia toimintoja)

seka tilajarjestys (liittyvyys ja lapdisevyys) (Tiwari 2014).
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Tarkeana osatekijana turvallisuudelle rikollisuudelta pidetdan “kadun silmid” eli sité,
ettd katutila on aktiivisessa kaytossa ja sielld on ihmisig, jotka havainnoimalla katutilaa
lisadvat valvontaa ja néin ollen turvallisuutta. ”Kadun silmét” ovat siis yhta lailla hyvan
kaveltdvyyden tuote, jonka muiden tekijoiden kadulle houkuttelemat ihmiset tuottavat,
seké kaveltavyytta lisdava tekija. Valvontaa eivat lisdé vain lisdantyneet katutason kave-
lijat vaan myos se, ettd elavéinen katu houkuttelee myos alueen asukkaita tarkkailemaan
katuja sen tarjotessa enemman virikkeitd kuin hiljainen tai tyhja katu. Hyvin valvottu
katu vaatii siis niin tarkkailevia asukkaita kuin tarkkailtavia ja tarkkailevia kavelijoita.
(Jabobs 1961: 45.)

Jalankulkijoiden liikenneturvallisuuden kannalta on katujen rauhoittaminen tarke&a.
Rauhoittaminen koostuu suunnittelusta, joka hidastaa ja ohjaa autoliikennettd muualle
(ndma toimivat osin yhdessd, silla alhaiset nopeusrajoitukset ohjaavat autoilijoita suu-
remmille vaylille). Suomalaisia jalankulkijoiden ja pyorailijoiden liikenneonnettomuuk-
sia kartoittaneen tutkimuksen mukaan alueen nopeusrajoituksen pudottaminen 50 kilo-
metristd tunnissa 40 kilometriin tunnissa vahensi kevyen liikenteen kuolemia 37 pro-
senttia (Summala & Radun 2006). Térméysnopeuden ollessa 30 kilometri& tunnissa 50
sijaan laskee jalankulkijan kuoleman todennékdisyys viidesosaan (Manelius 2008: 23,
lainaus teoksesta Herrstedt, Kjemtrup, Borges, Andersen & Winterberg 1993).

Raskaan liikenteen siirtdmiselle pois taajamista on myos tarked merkitys niiden rauhoit-
tamisessa ja turvallisuuden lisddmisessa. Tormays raskaan liikenteen yhdistelman kans-
sa lisad jalankulkijan kuoleman riskin 6,3 kertaiseksi henkildautoon verrattuna (Summa-
la ym. 2006). Raskas liikenne tuottaa myos henkildautoliikennettd enemmén melua.
Keinoja liikenteen rauhoittamiseen nopeusrajoituksien laskun liséksi ovat mm. kaven-
nukset, hidasteet ja korotukset. Liséksi puut ja lyhtypylvééat jasentdvat katutilaa ja lisaa-
vét kadun viihtyisyyttd. Kavennukset antavat seka lisaa tilaa kevyelle liikenteelle, ettd
lyhentévat katujen ylityksien pituutta. (Manelius 2008: 24-25.)

Myds kaveltavyyteen liittyvélla yhdyskuntarakenteen tiiveydelld on havaittu olevan
yhteys liikenneturvallisuuteen. Laaja yhdysvaltalainen tutkimus (Ewing, Schieber &

Zegeer 2003) loysi yhteyden alueiden (piirikuntien) yhdyskuntarakenteen hajautunei-
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suuden ja litkennekuolemien méaaran valilla. Mitd korkeamman hajatutuneisuusindeksin

arvon alueet saivat, sitd todennakdisempid litkennekuolemat alueilla olivat (emt 2003).

3.1.3. Houkuttelevuus ja viihtyisyys

Kéaveltavyyden houkuttelevuus tarkoittaa niitd tekijoita, jotka eivat sisally reitin turvalli-
suuteen, nopeuteen tai kulkukelpoisuuteen. Namé ovat esteettisia ja virkistyksellisia
arvoja, jotka tekevat reitista kiinnostavan ja houkuttelevat asukkaan valitsemaan kave-
lemisen muiden kulkumuotojen sijasta. Tallaisia seikkoja ovat mm. reitin vihreys, arkki-
tehtuuri, palvelut, siisteys, maisemat, taide sek& katuja elavoittdvat ihmiset ja tapahtu-
mat. Edelld mainitun Maailmanpankin kéveltavyysindeksissa kategorian “mukavuus ja
houkuttelevuus” alla ovat seuraavat osa-alueet: puut, siisteys, kévelyteiden laatu ja ylla-
pito, saavutettavuus liikuntarajoitteisille, suoja s&élta, véliaikaiset- ja pysyvét esteet,
suojateiden maar, jalankulkuvéylien ruuhkaisuus, jalankulkijoiden palveluiden (julki-
set kdymaélat ja jalankulkijatienviitat) maara, vaylien liittyvyys ja yleinen mukavuus
(Krambeck 2006: 18).

Jan Gehl on ndkemyksessddn kéveltavasta kaupungista painottanut viihtyisyyden kan-
nalta tarke&dnd ihmisen mittakaavaa katukuvassa ja kaupunkirakenteessa. Ihmisten mit-
takaavaisessa kaupungissa tulee olla paljon yksityiskohtia katutasossa havainnoitavaksi
hitaasti kulkevalle kévelijalle. Elava kaupunkitila tarkoittaa ihmisia kaduilla, johon pel-
kat kavelyn edellytykset eivét riitd vaan ihmisten tulee haluta my6s oleskella alueella,
silld oleskelevat ihmiset eldavoittavat katutilaa ajallisesti paljon pidempédén kuin vain
alueen lapi kéavelevat. Katujen reunat ja julkisivut ovat myds Gehlin mukaan tarkeita,
silla kavelijat kaipaavat jatkuvasti arsykkeitd, jotta kavelymatka pysyy kiinnostavana.
N&ité tarjoavat kapeat julkisivut, jotka vaihtuvat tihedsti matkan edetessa. Lisaksi peh-
medt puolijulkiset kadunreunat, kuten Kkuistit ja etupihat houkuttelevat ihmisia oleske-
lemaan pitempéén kaduilla. Hitaasti kulkevat ihmiset ja ajoneuvot myds itsessaan elé-
voittavéat katuja. (Gehl 2018: 55-89.) Namé virikkeet sekd katutason sosiaalinen ja es-
teettinen kokemus ovat tarjolla tdydessd muodossaan ainoastaan jalankulkijoille, joka
on omiaan lisdédmaan jalankulun kilpailukykyé kulkumuotona, miké&li naitd on katutasol-

la tarjolla.
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Palveluiden ja kdvelyn suhde toimii molempiin suuntiin ja voi saada aikaan positiivisten
palautesilmukan. Kun alue on kaveltavé tekevét ihmiset enemman matkoja kavellen ja
asioivat kaduilla sijaitsevissa liikkeissd. Tama lisaa liikkeiden kannattavuutta ja mah-
dollistaa uusien syntymisen, joka tekee kaduista entista eldvaisempid seké vahentéa au-

toliikennettd. Tama4 liséa kaveltavyytta entisestadn. (Schmitz ym. 2006: 29.)

Monet arkkitehtoniset piirteet vaikuttavat siihen miten miellyttavina jalankulkijat koke-
vat kadut. New Yorkissa tehty tapaustutkimus (Ewing, Hajrasouliha, Neckerman, Pur-
ciel-Hill & Greene 2016) 16ysi kolme merkittavaé seikkaa katukuvassa, jotka houkutte-
levat jalankulkijoita kaduille nima olivat: jalankulkijoiden “huonekalut” (street furnitu-
re), joihin kuuluvat penkit, roskaséiliot, pysakointimittarit yms. jotka luovat ”inhimillis-
td mittakaavaa” katukuvaan, toiseksi aktiivisen kdyton tilojen maara katukuvassa, kuten
kaupat ravintolat ja puistot seké toisaalta passiivisten tilojen, kuten parkkipaikkojen tai
hylattyjen rakennuksien vahaisyys, kolmanneksi ikkunoiden osuus julkisivujen pinta-
alasta, sill& suuri ikkunapinta-ala luo lapinakyvyytté katutasoon joka houkuttelee jalan-
kulkijoita (emt. 2016).

3.2. Havaittu ja mitattava kaveltavyys

Tutkimuksessani pyrin selvittdmaan seka koettua, ettda mitattavaa kéveltavyytta Vaasan
eri asuinalueilla. Yhdistamalla ja vertaamalla kerddméani tietoa pyrin saamaan mahdol-
lisimman kattavan kuvan kéveltavyyden tasosta. Kaikkea tietoa ei voi ndhda paikkatie-
tomenetelmin lintuperspektiivistd, joten alueen asukkaiden kokemukseen perustuva tie-
to on tarkedd. Koettu kéveltavyys kuitenkin aina lopulta méarittaa asukkaan halukkuu-

den kayttaa kavelya kulkumuotonaan.

Mielestani on myds mielenkiintoista kartoittaa mahdollisia ristiriitoja koetun ja mitatta-
van kaveltavyyden valill4. Australiassa toteutetussa tutkimuksessa (Gebel, Bauman,
Sugiyama & Owen 2010) havaittiin ensindkin, ettd ihmisten kokema kéveltavyys on
usein ristiriidassa objektiivisesti mitattavan kéveltdavyyden kanssa. Noin kolmannes ob-

jektiivisesti mitaten hyvéan kaveltdvyyden omaavien alueiden asukkaista arvioi alueensa
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kaveltdvyyden heikoksi ja kolmannes objektiivisesti mitaten heikosti ké&veltavien aluei-
den asukkaista koki kéveltavyyden hyvéksi. Tutkimuksessa selvitettiin, miten ristiriita
koetun ja mitattavan kéaveltavyyden vélilla vaikutti koehenkildiden kavelyn maaréén ja
painoindeksin kehittymiseen neljdn vuoden kuluessa. Koehenkildiden, jotka aliarvioivat
alueensa kaveltavyyden, huomattiin vahenténeen kavelyaén ja lihoneen enemmaén kuin
muut koehenkilot. (Emt. 2008.) Kartoittamalla sekd koettua, ettd mitattavaa kavelta-
vyyttd, voidaan tarkastella niiden vélilla olevaa ristiriitaa ja tuoda kavelyn todellisia
edellytyksia paremmin asukkaille tiedoksi. N&in voidaan parhaassa tapauksessa lisata

heidan aktiivisuuttaan.
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4. AINEISTO JA MENETELMAT

4.1. Aineisto

Tutkimuksessa kéytettiin kahdentyyppistd aineistoa. Ensindkin koettua kéveltavyytta
Vaasassa on tutkittu arkimatkoja koskevalla kyselytutkimuksella. Toiseksi kéveltavyy-
den mitattavia fyysisia olosuhteita on tutkittu paikkatieto- ja tilastoaineiston avulla. Se-
k& paikkatieto- ettd kyselyaineisto on jaettu postinumeroalueittain, jolloin voidaan muo-
dostaa kuva kaveltavyydestd seka koetun, ettd mitattavan kéveltdvyyden nadkékulmasta
eri postinumeroalueilla. Vertailemalla néiden eri menetelmien tuottamia tuloksia voi-
daan myds etsid yhteyksia mitattujen kaupunkirakenteen piirteiden ja koetun kavelta-
vyyden vélill4. Postinumeroalueet on valittu tutkimusyksikoiksi kaytannollisista syista.
Ensindkin ne ovat ihmisten kenties parhaiten tuntema aluejako, sill& ollessa merkitysta
heidan arjessaan. Toiseksi on talla aluejaolla saatavavilla paljon avointa tilastotietoa,

joka helpottaa tutkimuksen toteuttamista ja mahdollista laajentamista tai toistamista.

4.1.1. Kysely

Kyselyn tarkoituksena oli kartoittaa tydikaisten vaasalaisten kokemaa asuinalueensa
kaveltavyytta seka heidan kéavellen tapahtuneita arkimatkojaan. Kyselylomake on koko-

naisuudessaan liitteessa 1. Kysely koostui seuraavista osista:

1. Taustatiedot: ikd, sukupuoli, asuinalue (postinumeroalue), mahdolliset liikun-
tarajoitteet ja omistaako vastaaja auton, polkupydrén tai ajokortin.

2. Kavelymatkat: kéveltyjen arkimatkojen méaéard, pituus ja kohteet, matkojen
yleisin kulkumuoto kaikilla ja lyhyilla arkimatkoilla, arvio kévelyetaisyydella
olevista palveluista seké ké&veltavaksi koetusta etéisyydesta.

3. Koettu kaveltdvyys: kymmenen Likert-asteikolla olevaa kysymystd, joissa
kartoitetaan vastaajien asuinalueillaan kokemaa kéveltavyytta miellyttdvyyden,
turvallisuuden, kaytannollisyyden ja kiinnostavuuden nakoékulmista.

4. Kaveltavyyden haasteet ja kehityskohteet: kolme kysymystd, joissa kysyttiin

vastaajien kaveltdvyydelle kokemia esteitd, uhkia ja toiveita.
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5. Vapaa sana: avoin kysymys siitd miten asukkaat toivoisivat k&veltavyytta ke-
hitettdvan Vaasassa.

Kysymyssarjan vastausten on tarkoitus muodostaa kattava kuva siitd, millaiseksi asuk-
kaat kokevat oman alueensa kaveltavyyden. Kavelyn valitseminen kulkumuodoksi on
henkilokohtainen valinta, joka riippuu siitd, miten asukas kokee alueensa kéveltavyy-
den. Siksi on mielestani luonnollista tutkia kéveltdvyytta ensisijaisesti koetun kavelta-

vyyden nakokulmasta.

Kysely jaettiin Vaasan kaupungin sisdisessa Intranet-verkossa. Kyselyn toteuttamisen
aikana Vaasan kaupungilla oli palvelussuhteessa 5377 tyontekijaa, joista 1176 (22 %)
oli miehid ja 4201 (78 %) naisia. Kysely toteutettiin verkkokyselynd Eduix Oy:n E-
Lomake-palvelussa. Kysely oli avoimena vastattavaksi 31.1.2019 ja 15.2.2019 vélisen
ajan. Kyselysté uutisoitiin intranetissa sen aukeamispaivéana ja uudelleen muistutuksena
7. helmikuuta. Kyselyn aikana sé&& Vaasassa oli hyvin talvinen, lunta oli paljon ja kadut
olivat ajoittain liukkaat, kyselyn aikana vallinneilla séddolosuhteilla voidaan olettaa ol-

leen merkitysta vastauksiin

Kyselyn vastausaineiston analysointi on toteutettu IBM:n SPSS-tilasto-ohjelmalla (ver-
sio 25.0), sekd avoimen lahdekoodin PSPP-tilasto-ohjelmalla (versio 1.2.0). Kyselyn
vastauksista muodostettiin SPSS-ohjelmalla frekvenssijakaumat koko Vaasalle seka
postinumeroalueittain. Naistd frekvensseistd luotiin sitten postinumeroalueittain taulu-
kot tai diagrammit Microsoftin Excel-taulukkolaskentaohjelmalla. Vastaajien tausta-
muuttujien ja vastauksien valiset mahdolliset riippuvuudet selvitettiin riippumattomuus-

testeilla SPSS-tilasto-ohjelmalla.



44

4.1.2. Paikkatietoaineisto

Paikkatietoanalyyseissé ja niiden visualisoinneissa kdytetty aineisto oli seuraava:

Palvelualueanalyysit: jalkakaytavaverkko (Vaasan kaupunki 2018a), julkisten
palveluiden sijainnit (Vaasan kaupunki 2018b), ruokakauppojen sijainnit
(KPO 2019; Kesko 2019; Lidl Suomi 2019; Halpahalli 2019; Minimani
2019), kahviloiden sijainnit (Google 2019) ja postien sijainnit (Posti Group
2019).

Palvelualueiden véestomaarat: Vaestoruudut 125 x 125 m (Vaasan kaupunki
2019b).

Nopeusrajoitukset: Digiroad-aineisto (Liikennevirasto 2018b).

Maanpeite: Corine 2012 20 x 20m -maanpeiteaineisto (Suomen ymparistokeskus
2012).

Karttaesitykset: postinumeroalueiden rajat (Tilastokeskus 2018), vaestotiedot (Ti-

lastokeskus 2019) ja taustakarttasarja (Maanmittauslaitos 2018).

Osan palveluista sijaintia tarkennettiin kartta-aineiston perusteella, liséksi kahviloista
osa rajattiin pois, koska ne olivat lopettaneet toimintansa. Kahvila-aineistoon lisattiin
yksi kahvila, jota Googlen tiedoista ei 10ytynyt ja poistettiin kahvilat, jotka sijaitsevat
oppilaitoksien alueella. Vaasan kaupungin aineistoista monet ovat julkaisemattomia.
Tilastokeskuksen 2019 julkaisemat postinumeroaluekohtaiset tiedot kuvaavat tilannetta
31.12.2017 poikkeuksena tyopaikat, joiden tilannetta tilastoaineisto kuvaa 31.12.2016.

4.2. Paikkatietomenetelmat

Paikkatietoanalyysit ja -visualisoinnit on toteutettu avoimen lahdekoodin QGIS-

paikkatieto-ohjelmalla (versio 3.2 Bonn), sekd ArcMap-paikkatieto-ohjelmalla (versio
10.6). Kaikki visualisoinnit on esitetty koordinaattijarjestelméssa ETRS89/TM35FIN.
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4.2.1. Palvelualueanalyysi

Palvelualueanalyysi on toteutettu tuottamalla eri palveluille palvelualueet kdyttamalla
QGIS-paikkatieto-ohjelman “palvelualue tasosta” toimintoa. Palvelualueet laskettiin
palveluiden sijaintipisteista lyhyinta reittia kayttden jalkakéytavéaverkkoa pitkin 400
metriin ja 800 metriin asti (ks. kuvio 5). Kaikille tutkittaville palveluille muodostettiin
siis jalkakaytavaverkkoa pitkin 0-400 ja 400-800 metrin etdisyydet kattavat palvelualu-

eet.
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Kuvio 5. Esimerkki palvelualueanalyysilla muodostetusta kaksiosaisesta palvelualueesta
(Vaasan keskustan postin 0—400 metrin ja 400-800 metrin palvelualueet) (jalankulku-
verkko: Vaasan kaupunki 2018; Palvelun sijainti: Posti Group 2019).

Muodostetulla viivageometrisella aineistolla voitiin sitten méaarittaa eri palvelualueiden
vaestomaarat kayttamalla niitd vaestoruutujen valintaan. Eri palvelualueisiin kuuluvat

2

vaestoruudut maédritettiin kdyttdmalld “valitse sijainnin perusteella” toimintoa, jossa
valittiin véestoruudut, jotka palvelualueiden viivat leikkaavat. Sisemman palvelualueen
(0400 m) leikkaamat ruudut liitettiin sisempédan palvelualueeseen ja vain ulomman

palvelualueen (400-800 m) leikkaamat ruudut liitettiin ulompaan palvelualueeseen.
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Ruudut, joita kumpikaan palvelualuetaso ei leikannut, liitettiin palvelualueiden ulko-
puoliseen alueeseen (ks. kuvio 6). Liitettdessd ruudut niiden véestomaaréat laskettiin yh-
teen ja ndin saatiin véestoruuduista luotujen palvelualueiden asukasluvut. Néiden kol-
men alueen vaestomaaréat laskettiin yhteen, ja yhteissummasta laskettiin prosenttiosuus,
minka kukin palvelualue kattaa kunkin alueen vaestostd. Ruutujen véestomaara ei kata
koko alueen véestomaaraa, silla alle 5 asukkaan ruudut on yksityisyydensuojan vuoksi

jatetty pois aineistosta.
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Kuvio 6. Véestoruutujen valitseminen palvelualueiden mukaan (Palosaaren kahviloiden
palvelualueet) (jalankulkuverkko: Vaasan kaupunki 2018; kahviloiden sijainnit: Google
2019; vaestdruudut: Vaasan kaupunki 2019b).

Lopulliset palvelualueet on siis muodostettu 125 x 125 metrin laajuisista véestoruuduis-
ta. Ne eivit siis esita tarkalleen 400:n metriin tai 800:n metriin rajautuvaa palvelualuetta
vaan noin 400 ja 525 metrin valille rajautuvaa aluetta ja ulompi palvelualue noin 800
metrin ja 925 valille rajautuvaa aluetta, silld osa ruuduista on vain osittain palvelu-
aluejanojen leikkaamia. Etaisyys voi olla myo6s jossain tapauksissa mahdollisesti tata
suurempi, mikéali ruudulla olevasta asunnosta ei ole paasya jalan ruudun alan l&pi vaan
reitti kiertdd kauempaa. Toinen vaihtoehto véestéruutujen valintaan olisi ollut euklidis-

ten puskurikehavyohykkeiden kayttdminen, mutta talloin véaristyméa olisi ollut viel&
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suurempi, silla tdmé& menetelma ei huomioi mitenk&én katuverkon epésaanndéllisyyksié
ja kulkemisen esteitd kuten umpikujia. Mielestani tall&kin tarkkuudella suoritettuna pal-
velualueanalyysi mahdollistaa palveluiden saatavuuden tehokkaan vertailun asuinaluei-

den kesken.

4.2.2. Maanpeiteanalyysi

Maanpeiteanalyysi toteutettiin seuraavasti (englanninkielisen ArcMap-ohjelmiston toi-
mintojen nimet suluissa). Rasterimuotoinen Corine-maanpeiteaineisto muutettiin vekto-
ripolygoniaineistoksi (raster to polygon). Tdman jélkeen aineiston maanpeiteruudut
taulukoitiin luokittain Excel-formaattiin (tabulate intersection & table to excel), sitten
samaan luokkaan kuuluvat ruudut yhdistettiin QGIS:n sulauta-toiminnolla ja lopuksi
taso ristiinleikattiin postinumeroalueiden rajojen mukaan. N&ista sitten tehtiin uudet
taulukot, jotka sisélsivat postinumeroalueiden maanpeiteluokkien pinta-alat ja osuudet

kokonaispinta-aloista, joka mahdollisti maanpeiteluokkien osuuksien vertailun.

Maanpeiteanalyysin tuloksia hyodynnettiin alueiden maanpeiteluokkien suhteiden sel-
vittdmisen liséksi yhdyskuntarakennetta kuvaavien tunnuslukujen laskemiseen ja asute-

tun alueen (pientalo- ja kerrostaloalueiden) asukastieheyden laskemiseen.
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5. TULOKSET

5.1. Kyselyn tulokset

Kysely tuotti 128 kelvollista vastausta, yksi vastaus jatettiin pois, sill4 sen vastaaja il-

moitti asuvansa Mustasaaressa.

5.1.1. Vastauksien jakauma

Vastaajien taustatiedoissa on silmiinpistavéé naisten suuri osuus vastaajista, peréati 85,9
prosenttia, toisaalta taméa on pitkalti selitettdvissa kaupungin tydntekijoiden sukupuoli-
jakaumalla (22/78 %). lkaryhmaét olivat toisaalta jakautuneet kohtuullisen tasaisesti,
minkaan ikaluokan ylittdmatta 20:t4 prosenttia vastaajista (5 vuoden ikéluokat). Seitse-
man prosenttia vastaajista ilmoitti omaavansa liikuntarajoitteita. Taustamuuttujien riip-
puvuutta vastauksiin on selvitetty myéhemmin luvussa 6. tulokset. Seuraavassa taulu-

kossa 2 on esitetty eri postinumeroalueiden asukkaiden osuudet vastaajista.

Selvésti eniten vastauksia tuli Vaasan vaest6ltddn suurimmalta postinumeroalueelta
Vaasa keskus, jonka asukkaiden osuus vastauksista on melkein neljannes. Tarkemmin
analysoitaviksi olen valinnut kuusi postinumeroaluetta, joista sain yli 10 vastausta. Vaa-
san keskuksen ja Hietalahden vastaukset yhdistettiin, selitys jaljempand. Néaiden aluei-
den fyysista kaupunkirakennetta on tutkittu paikkatietomenetelmin ja tilastoaineistoa
vertailemalla. Ensin esittelen asuinalueiden fyysisestd kaupunkirakenteesta tehdyt paa-
telmat aluekohtaisissa alaluvuissa, jonka jalkeen vertaan kyselyn vastauksia kyselyn
osioiden mukaan jaetuissa alaluvuissa eri alueiden valilla. Koko Vaasan yhteiset tulok-

set ovat myds mukana vertailussa.
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Taulukko 2. Vastaajien jakauma postinumeroalueittain.

Postinumeroalueiden osuudet vastauksista
Postinumeroalue Vastauksia Prosenttiosuus
Asevelikyla 6 4,7 %
Gerby 16 12,5 %
Hietalahti 12 9,4 %
Huutoniemi 14 10,9 %
Palosaari 17 13,3 %
Ristinummi 11 8,6 %
Suvilahti 10 7,8 %
Vaasa Keskus 30 23,4 %
Vanha Vaasa 2 1,6 %
Vaskiluoto 1 0,8 %
Vedenoja 1 0,8 %
Vetokangas 5 3,9 %
Vahakyro Keskus 3 2,3%
Koko Vaasa 128 100,0 %

Merikaarron ja Sundomin postinumeroalueiden asukkaista kukaan ei
vastannut kyselyyn.

5.1.2. Vastaajien valikoituminen

Kyselyyn vastaaminen oli vapaaehtoista ja on oletettavaa, ettd vastaajiksi valikoitui pit-
kalti asiasta kiinnostuneita henkil@ité, joille kdvely on merkittdva kulkumuoto. Tast4
kertoo se, ettd 44 prosenttia ilmoittaa kulkevansa arkimatkan kerran paivéssa tai use-
ammin. Myos kaveltdvan etaisyyden raja-arvot olivat vastaajien joukossa korkeita, 69
prosenttia vastaajista ilmoitti kulkevansa 1500 metrin matkoja ennemmin kuin he vaih-
tavat kulkumuodon kulkuneuvoon, etéisyys on huomattavasti pitempi kuin mita kirjalli-
suus antaa odottaa. Toisaalta kysymykset arkikdvelyn kohteista ja niiden saavutettavuu-
desta ovat mielenkiintoisia, vaikkei niita voitaisi taysin yleistad koko vaestod koskevik-
si, silla niiden tuloksia voidaan vertailla alueiden valilla ja toteutettuihin saavutetta-

vuusanalyyseihin.
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5.2. Asuinalueet

Seuraavaksi késittelen asuinalueiden kaupunkirakennetta ja palveluiden saavutettavuut-
ta. Asuinalueiden rajat perustuvat postinumeroaluiden rajoihin. Alueita tarkasteltaessa
on huomioitava, ettd postinumeroalueet muodostuvat monista eri asuinalueista ja kave-
ly-ympdristoistd. Vaasan keskustan alue koostuu Vaasan keskus ja Hietalahti postinu-
meroalueista. Sitd koskevat tiedot ja kyselyvastaukset koostuvat ndiden kahden posti-
numeroalueen tiedoista ja vastauksista. Alaluvut on jarjestetty sen mukaan, miten paljon
niiden kasittelemistd postinumeroalueista on saatu vastauksia kyselyyn. Alaluvuissa
analysoin kunkin asuinalueen kaupunkikuntarakennetta ja palveluiden saavutettavuutta
jalan ja pyrin muodostamaan kuvan asuinalueiden kéveltavyydestd. Kaupunkirakenne
sekd palveluiden saavutettavuus on esitetty aluekohtaisissa kartoissa. Kaupunkiraken-
teen analyysi perustuu Corine-maanpeiteaineistoon ja siita laskettuihin eri maanpeitteen

osuuksiin, tilastotietoihin alueista sekd maastossa ja kartoista tehtyihin havaintoihin.

Palveluiden saatavuutta, olen mallintanut tekemalla karttaesitykset, joissa kuvaan neljan
eri palvelun saavutettavuutta jalankulkijoille. Nelja palvelua, joiden palvelualueet olen
mallintanut ovat ruokakaupat, postit, kirjastot ja kahvilat. Syy juuri ndiden palveluiden
valintaan on se, ettd ne palvelevat potentiaalisesti koko niiden palvelualueella asuvaa
vaestda. Kahviloiden, postien, kirjastojen ja ruokakauppojen tarjoamat palvelut ovat
varsin samanlaisia, eivatka sulje védestonosia pois heidén ikénsa, kielensa, mieltymys-
tensé eivatka juurikaan varallisuuden perusteella. Ne ovat myds julkisia tiloja niiden
muodostaessa oleskelun ja kohtaamisen paikkoja asuinalueiden asukkaille. Té&llaiset
”kolmannet paikat” jotka eivit ole asukkaiden koteja eivitka tyopaikkoja ovat térkeitéd
julkisia kohtaamispaikkoja. Ne ovat tarkeitd paikan hengen muodostumiselle ja epa-
muodollisten kontaktien syntymiselle asukkaiden kesken. (Schmitz ym. 2006: 23-24.)
Vertaan palvelualueanalyyseja myos kyselyn vastauksiin arkimatkojen kohteista, verra-
ten vastauksia matkoista edell& mainittuihin esimerkkipalveluihin tietoihin niiden saa-
vutettavuudesta. Huomattavaa on, ettd kyselyssé ei kahviloita kartoitettu yksin omana
kategorianaan vaan yhdessé ravintoloiden kanssa, eli vastaukset matkoista kahvilaan tai
ravintolaan eivat ole suoraan téysin verrattavissa palvelualueanalyyseihin kahviloiden

saavutettavuudesta.
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5.2.1. Vaasan keskustan palvelut ja rakenne

Kuva 1. Vaasan keskustan jalankulkuymparistdéd (vasemmalta ylhdéltd myo6tapéivaan
Hietasaarenkatu lanteen, Kauppapuistikko pohjoiseen, tori ja Rewell Center, ja
Hovioikeudenpuistikko itdan) (Tekijan kuva 2019).

Tassa alaluvussa kasittelen Vaasan keskustan aluetta, se koostuu yhdistetyisté postinu-
meroalueista Vaasa keskus ja Hietalahti. Hietalahden postinumeroalue koostuu pitkalti
Vaasan keskussairaalan alueesta ja tilastokeskuksen Paavo-tietokannan mukaan siella
asui nolla asukasta vuonna 2017. Kuitenkin kéaveltavyyskyselyyn vastanneista 12 oli
ilmoittanut postinumeroalueekseen Hietalahden. Oletettavaa on kuitenkin, ettd ndma
henkil6t asuvat postinumeroalueen Vaasa keskus alueella, joten paatin yhdistaa aineistot
yhteiseksi ryhméksi, johon viitaan jatkossa Vaasan keskustana tai Vaasan keskustan
alueena. Myos karttaesityksissd Vaasan keskustaa koskevissa kartoissa esitetddn seké
Vaasa keskus ettd Hietalahti postinumeroalueet.
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Kuten aiemmin Vaasan kaupunkirakenteen historiaa sivuavassa osassa tuli esille, Vaa-
san keskustan rakenne perustuu 1850-luvulla suunniteltuun tiiviiseen ruutukaavaan,
jonka rakennuskanta tosin koki suuria muutoksia vuosina 1960-70 keskustan sanee-
rauksessa. Vaasan asuinalueista se on selvésti kaupunkimaisin. Postinumeroaluejaossa
sithen kuuluu myds Voyrinkaupungin alue radan pohjoispuolella seka keskustan itdpuo-
lella sijaitseva Klemettild, pitkalti teollisuuden ja palveluiden alue. Corine-
maanpeiteaineistosta (ks. kuvio 7) voimme néhda keskustan koostuvan pitkalti kerrosta-
loasuntojen ja palveluiden alueista. Suurempi pientaloalue 16ytyy ainoastaan Hietalah-
desta raviradan pohjoispuolelta. Ylivoimaisesti suurin osa alueen asunnoista on kerros-
taloasuntoja, niiden maaréan ollessa 13 686, kun taas pientaloasuntoja on 335 kappaletta
(Tilastokeskus 2019). Kerrostalojen suhde pientaloihin on yli 40-kertainen. Vaestoti-
heys on Vaasan keskustan alueella korkea yli 3000 asukasta neliokilometrilla ja vield
huomattavasti korkeampi varsinaisen kantakaupungin alueella, Klemettilan laskiessa
postinumeroalueen asukastiheyttd huomattavasti. Asutun alueen (kerros- ja pientaloalu-
eet) véestotineys on perati 14 759 asukasta per km? (ks. taulukko 3). Tyopaikkoja alu-
eella on myos runsaasti suhteessa asukkaisiin tydpaikkojen maaran suhteen asukkaisiin
ollessa 0,99 (ks. emt. taulukko).

Ruutukaavaan perustuva kaupunkirakenne tekee katuverkosta hyvin kytkeytyneen ja
mahdollistaa monipuoliset reittivalinnat. Vaasan keskustassa on myos runsaasti katuja
elavoittavia palveluita (ks. kuvio 10). Liséksi Vaasan keskustan arkkitehtuuri on moni-
puolista ja useilta eri aikakausilta ja ndin ollen tarjoaa vaihtelevia ndkymia jalankulki-
joille. Palveluista suuri osa on keskittynyt keskustan kauppatorin ympdrille, kuten néh-
daan esimerkiksi, kun tarkastellaan kahviloiden jakautumista Vaasan keskustan alueella
(ks. kuvio 10). Kuitenkin kaupunkirakenne alueella mahdollistaa liikekeskustan palve-
luiden palvelualueiden levittdytymisen suhteellisen laajalle alueelle. My6s kauppatorin
ympériston ulkopuolella on asuinrakennusten kivijaloissa palveluita ja kuten kuviosta
10 ndemme. Esimerkiksi l&hikauppoja on melko tasaisesti pitkin Vaasan keskustan alu-
etta. Keskustan alue on rauhoitettu nopealta liikenteeltd. Vaasan keskustan alueen ka-
duilla on kaikilla 40 kilometri& tunnissa nopeusrajoitus. Muutamalla siséantulovaylalla

(Sepéankylantie ja Ratakatu) on korkeampi nopeusrajoitus.



53

Vaasan keskustan maanpeite
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Karttalahteet: maanpeite: Suomen ymparistokeskus Corine maanpeite 2012,

taustakarttasarja.

taustakartta: maanmittaus

Kuvio 7. Vaasan keskustan maanpeite.

laitos:

Taulukko 3. Vaasan keskustan yhdyskuntarakenteen tiedot.

Yhdyskuntarakenteen tiedot

Asutun alueen vaestdntiheys per km?;

14759,1

Kerrostaloasuntojen suhde pientaloasuntoihin:

40,85

Palveluiden alueen pinta-alan suhde asuinalu-
eiden pinta-alaan:

0,92

TyOpaikkojen suhde asukasmaaraan:

0,99

vaestotiedot: Tilastokeskus 2019.

Lahteet: maanpeitteen pinta-alat: Maamittauslaitos 2012;
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Vaasan keskusta on suurimmaksi osaksi sateeltdan kilometrin levyisen kehén sisélla (ks.
kuvio 8). Samoin suurin osa keskustan alueen véestosta (70 %) asuu kilometrin kavely-
etdisyyden paassa keskustan palvelukeskittymasta. Palvelualueanalyysiin valituista pal-
veluista Vaasan keskustan alueelta 16ytyvat kaikki nelja (ks. kuvio 10). Ruokakauppo-
jen kattavuus keskustan alueella on erittdin hyva 76 prosentin véestosta ollessa 400 met-
rin palvelualueen sisapuolella ruokakaupasta ja ulomman 800 metrin palvelualueen kat-
taessa 22 prosenttia alueen vaestosta. Julkisia Kirjastoja on vain yksi ja se tavoittaa kes-
kustan asukkaista 14 prosenttia sisemmaélld ja 23 prosenttia ulommalla palvelualueel-
laan. Posteja on samoin vain yksi ja se tavoittaa sisemmaélla palvelualueellaan 12 pro-
senttia asukkaista ja uloimmalla 36 prosenttia, reilun puolen véestdssa jd&dessa yli 800

metrin paahéan siita.
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Kuvio 8. Vaasan liikekeskustan (kauppatori) 1 kilometrin palvelualue ja sen vaesto seka
osuus keskustan alueen vaestostd. Keh& kuvaa kilometrin sédetté liikekeskustan ympa-
rilld (taustakartta: maanmittauslaitos 2018; jalankulkuverkko: Vaasan kaupunki 2018;
véestoruudut: Vaasan kaupunki 2019).
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Enemmistod keskustan asukkaista tekee kévelymatkoja kaikkiin naisté kohteista ja viela
suurempi osa arvioi kohteiden sijaitsevan kévelyetdisyydelld kodeistaan (ks. kuvio 9).
Peréti 95 prosenttia keskustan vastaajista ilmoitti tekevénsa kavelymatkoja ruokakaup-
paan ja jopa 98 prosenttia keskustan vastaajista arvio sellaisen sijaitsevan kévelyetai-
syydell& kodistaan. Muiden palveluiden kohdalla prosentit vaihtelivat 55 ja 62 valilla
kavelymatkoissa ja 81 ja 83 valilla arvioissa sijainnista ké&velyetdisyydelld vastaajan
kodista. Esimerkkipalveluiden liséksi Vaasan keskustassa on erikoisliikkeiden keskit-

tyma torin ymparilla. Sielld sijaitsee kaksi ostoskeskusta, seké runsaasti Kivijalkamyy-

maloita.
Esimerkkipalvelut kyselyssa:
100% 95,2 %976 %

90% 81,0% 83,3 % 81,0%
80%
70% 61,9% 61,9%
60% 54,8 %
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Ruokakauppa posti kirjasto ravintola tai
kahvila

® Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkoja kavellen?

Mitk& seuraavista kohteista sijaitsevat mielestasi
kavelyetaisyydella kodistasi?

Kuvio 9. Kévelymatkat esimerkkipalveluihin Vaasan keskustassa.

Kuviossa 10 on kuvattu eri esimerkkipalveluiden saavutettavuus Vaasan keskustan alu-
eella. Vihreét pisteet merkitsevét palveluiden sijaintia. Vaestéruutujen vérit merkitsevat
palveluiden palvelualueita seuraavasti: vihred n. 400 metriin asti, keltainen n. 800 met-
riin asti, punainen yli 800 metrid. Alle 5 asukkaan ruudut puuttuvat aineistosta tietosuo-

jan vuoksi.
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Kartan selite

Vaasan eskusta Avainluvut

Asukasluku: 18 071

Pinta-ala: 6.6 km2
Asukastiheys: 3063/km2
Kerrostaloasunnot: 13 686
Pientaloasunnot: 335
Tyopaikat: 17 980

Lahde: Tilastokeskus 2019

e (asukas- ja rakennustiedot
N %] | vuodelta 2017 ja tiedot

‘ " tyopaikoista vuodelta 2016).

Alueet edustavat
palvelualuejanojen mukaan
valittuja vaestoruutuja.

O Palvelu

Palvelualueet

[ ]400m
[ 1800m
[ ]ylisoOm

Postit

[ I

Karttalahteet: taustakartta: Maanmittauslaitos 2018; jalkakaytavaverkko: Vaasan kaupunki 2018a; vaestoruudut: Vaasan kaupunki 2019b;
ruokauppojen sijaintitiedot: KPO 2019, Kesko 2019, Lidl Suomi 2019, Halpa-Halli 2019, Minimani 2019; kirjastojen sijaintitiedot: Vaasan kaupunki 2018b;

kahviloiden sijantitiedot: Google 2019; postien sijaintitiedot: Posti Group 2019.

Kuvio 10. Vaasan keskustan palvelut.
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5.2.2. Palosaaren palvelut ja rakenne

Kuva 2. Palosaaren jalankulkuympéristoa (myotapaivaan vasemmasta ylakulmasta: On-
kilahdenkatu lanteen, Onkilahdenkatu it4an, Palosaarentie itddn ja Palosaarentie lanteen)
(Tekijan kuva 2019).

Palosaaren postinumeroalue koostuu Palosaaren niemestd Vaasan keskustan pohjois-
puolella. Alueen itdinen ja eteldinen osa koostuu kerrostaloalueesta, jossa monet asun-
noista ovat opiskelija-asuntoja. Pohjoisessa on Vikingan pientaloalue (ks. kuvio 11).
Eteléinen Palosaari koostuu entisestd puuvillatehtaan alueesta, nykyisesta korkeakoulu-
jen kampusalueesta. Suurin osa asuinalueen palveluista on keskittynyt niemen lounas-
koillinen suuntaisesti halkovalle Palosaarentielle (ks. kuva 2 ja kuvio 13). Tdman tien
varressa on mm. kaksi kahvilaa ja ruokakauppaa, apteekki, parturi-kampaamoita ja ra-
vintoloita. Palosaari on rakenteeltaan melko kaupunkimainen. Rakennukset koostuvat
kaksi- tai kolmekerroksisista puutaloista, elementtikerrostaloista seka pientaloista, joita
ympéroivét pihat. Umpikortteleita alueella ei ole, mutta rakentaminen on melko tiivista
ja alueen asukastiheys on korkea: 3440 asukasta per neliokilometri (asutuilla alueilla:



58

6592). Asunnoista selvd enemmistd 3758 kappaletta on kerrostaloasuntoja (Tilastokes-

kus 2019). Kerrostaloasuntojen suhde pientaloasuntoihin 7,8 (ks. taulukko 3). Alueen

pinta-alasta taas 28 prosenttia koostuu kerrostaloalueesta. Pientaloalueen osuus maan-

peitteestd on melkein vastaava sen ollessa 24 prosenttia, pientaloasuntoja on alueella

483 kappaletta (emt. 2017). Katujen nopeusrajoitukset ovat Palosaarella padosin 40 ki-

lometrid tunnissa. Poikkeuksina 30 km/h osuus Palosaarentien lounaisosassa (jossa suu-

rin osa palveluista sijaitsee), sekd 50 km/h osuudet Onkilahdenkatu, VVapaudentien ete-

ldosuus ja Palosaarentien koillisosuus. Namé& muodostavat lapiajovaylan Palosaaren lapi

keskustaan.

Palosaaren maanpeite

L N
L, %
Kréknésgrunden
\solahti -
Stonviken Vikinga

Onkilant
WMetviken
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Selite

Maanpeitteiden osuudet
I Kerrostaloalueet 279 %

- Pientaloalueet 24.3 %
- Palveluiden alueet 13.5%
- Teollisuuden alueet 5.6 %
B Uikennealueet7.4%

- Vapaa-ajan alueet 11%
- Puisto- ja metsdalueet 17.2%

Karttalahteet: maanpeite: Suomen ymparistokeskus Corine maanpeite 2012, taustakartta: maanmittauslaitos:
taustakarttasarja.

Kuvio 11. Palosaaren maanpeite.
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Taulukko 4. Palosaaren yhdyskuntarakenteen tiedot.

Yhdyskuntarakenteen tiedot

Asutun alueen vaestontiheys per km2: 65924
Kerrostaloasuntojen suhde pientalo-
N 7,78

asuntoihin:
Palveluiden alueen pinta-alan suhde 0.26
asuinalueiden pinta-alaan: '

. o s 0,39
TyoOpaikkojen suhde asukasmaaraan:

Lahteet: Maanpeitteen pinta-alat: Maamittauslaitos
2012, Véaestotiedot: Tilastokeskus 2019.

Palosaarella on puistoalueita iddssa Onkilahden rannalla, keskella Palosaarta, seké ete-
lassa Kampusalueella. Korttelien sivujen pituudet vaihtelevat noin 100 ja 200 metrin
valilla. Alueen paakadulla Palosaarentielld jalankulkijat ja pyoréilijat on erotettu auto-
liikenteesta seka tienvarsipysakoinnilla, ettd puuistutuksilla (ks. kuva 2). Tien nopeusra-
joitus on osan tiestd 30 kilometri& tunnissa ja kadulla on korotettu suojatie. Kevyenlii-
kenteen vaylalla on erillinen pyorétie ja jalkakéytava.

Palosaarella ei ole niin monipuolisesti palveluita kuin keskustan alueella, mutta paivit-
tain tarvittavia palveluita alueella on kattavasti. Esimerkkipalveluista kaikki 16ytyvat
Palosaarelta ja suurimmalle osalle alueen asukkaista ne sijaitsevat joko sisemmalla n.
400 metrin tai ulommalla n. 800 metrin palvelualueella (ks. kuvio 13). Kaikkien palve-
lualueanalyysiin valittujen palveluiden saavutettavuus on Palosaarella VVaasan keskustaa
parempi. Erityisen hyvin ovat saavutettavissa ruokakaupat, jotka ovat saavutettavissa
99,8 prosentille alueen asukkaista joko 400 tai 800 metrin etaisyydelld. Vikingan pienta-
loalue muodostaa muuta Palosaarta palveluiden saavutettavuudeltaan heikomman alu-
een. Palveluihin tehd&d&n mydos paljon kdvelymatkoja. Ruokakauppoihin kyselyn vastaa-
jista kdvelymatkoja tekevét 94 prosenttia ja kaikki Palosaaren vastaajista kokevat ruo-
kakaupan sijaitsevan kavelymatkan padssa kodeistaan (ks. kuvio 12). Muista palveluista
koki yli 70 prosenttia vastaajista niiden olevan kavelyetdisyydell& heidén kodeistaan.
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Esimerkkipalvelut kyselyssa:
100,0 %
100% — 941%

90% 82,4%
80% 70,6 %70,6 % s
70%
60% 52,9%
50% 41,2%
40%
30%
20%
10%
0%

Ruokakauppa posti kirjasto ravintola tai
kahvila
® Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkoja kavellen?

Mitka seuraavista kohteista sijaitsevat mielestasi
kavelyetaisyydella kodistasi?

Kuvio 12. Kévelymatkat esimerkkipalveluihin Palosaarella.
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tyopaikoista vuodelta 2016).

Palosaari Avainluvut Kartan selite
\\" Asukasluku: 5758 Alueet edustavat
N\ Pinta-ala: 1.7 km2 palvelualuejanojen mukaan
BN Asukastiheys: 3440/km2 valittuja vaestoruutuja.
Kerrostaloasunnot: 3758 & Palvely
Pientaloasunnot: 483
Tyopaikat: 2242 Palvelualueet
Lahde: Tilastokeskus 2019 [ ]400m
(asukas- ja rakennustiedot []800m
vuodelta 2017 ja tiedot 3
] ylisdOm

Ruokaupat Postit
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y

1733.(30.4 %)

o
B

Ohkilahty ] Opkianty
/:ﬁ | WMetviken - Wetviken
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rango - Brl
(]
% - % 0 250 500m
|

Karttalahteet: taustakartta: Maanmittauslaitos 2018; jalkakaytavaverkko: Vaasan kaupunki 2018a: vaestéruudut: Vaasan kaupunki 2019b;
ruokauppojen sijaintitiedot: KPO 2019. Kesko 2019, Lidl Suomi 2019, Halpa-Halli 2019, Minimani 2019; kirjastojen sijaintitiedot: Vaasan kaupunki 2018b;
kahviloiden sijantitiedot: Google 2019; postien sijaintitiedot: Posti Group 2019.

Kuvio 13. Palosaaren palvelut.
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5.2.3. Gerbyn palvelut ja rakenne

Kuva 3. Gerbyn jalankulkuympdristda (vasemmalta ylhaaltda myotapaivaan: Gerbyn
rantatie lanteen, Gerbyn rantatie itdan, Vastervikintie etelddn ja Véstervikintie pohjoi-
seen) (Tekijan kuva 2019).

Gerby on Vaasan pohjoispuolella sijaitseva esikaupunkialue. Sen rakennettu pinta-ala
koostuu lahes yksinomaan pientalo- tai vapaa-ajanasuntojen alueesta (ks. kuvio 14).
Ylivoimainen enemmistd alueen asunnoista on pientaloasuntoja niita ollessa 2548, ker-
rostaloasuntoja on taas vain 480 kappaletta (Tilastokeskus 2019). Sen yhdyskuntara-
kenne on esikaupungille tyypillisesti epasaannéllinen ja harva. Taulukon 5 luvuista na-
emme, ettd Gerby on selvasti pientaloasumisen alue, sen asukastiheys on matala ja alu-
eella on vdhan muita toimintoja tai tyopaikkoja. Alueen harvat palvelut keskittyvat sen
eteldosaan. Esikaupungin omakotitaloalueelle tyypillisesti katuverkon liittyvyys on
heikko korttelirakenteen puuttuessa. Monet kaduista paattyvat umpikujiin, jotka lisdavét
kohteiden vélisia ké&velyetdisyyksid huomattavasti, etéisyyksien ollessa alueella jo muu-
tenkin pitkid. Pientaloalueen pohjoiskérjesta lahimpiin palveluihin on matkaa linnun-
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tietd 3,5 kilometrid. Nopeusrajoitukset alueella ovat alueen poistumisvaylilla Gerbyn
rantatielld ja Véstervikintiella 50 km/h ja muilla teilla pa&osin 40 km/h paikoin 30 km/h.

Gerbyn maanpeite (saaret karttarajauksen ulkopuolella)
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takartta maanmittauslaitos

Storguund T S e P
Karttalahteet: maanpeite: Suomen ymparistokeskus Corine maanpeite 2012, taus!
taustakarttasarja.

Kuvio 14. Gerbyn maanpeite.

Esimerkkipalveluista alueelta I0ytyy ainoastaan kaksi kappaletta ruokakauppoja (Ks.
kuvio 16). Matala asukastiheys tekee alueesta toisaalta vihredn ja rauhallisen, mutta
samalla se tekee palveluiden tarjoamisen kéavelyetaisyydelld vaikeaksi. Kyselyn vastaa-
jien vastaukset tukevat havaintoa heikosta palvelutarjonnasta, ruokakauppoja lukuun
ottomatta, joiden peréti 75 prosenttia vastaajista koki sijaitsevan kavelyetéisyydella hei-
dan kodeistaan. Muista palveluista kévelyetdisyydelld asuvansa koki vain alle 20 pro-

senttia vastaajista.
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Taulukko 5. Gerbyn yhdyskuntarakenteen tiedot.

Yhdyskuntarakenteen tiedot

Asutun alueen vaestdntiheys per km?: 2283,6
Kerrostaloasuntojen suhde pientalo-
N 0,19

asuntoihin:
Palveluiden alueen pinta-alan suhde 012
asuinalueiden pinta-alaan: '

o hrosn 0,06
TyOpaikkojen suhde asukasmaéaraan:

Lahteet: Maanpeitteen pinta-alat: Maamittauslaitos
2012, Vaestotiedot: Tilastokeskus 2019.

Esimerkkipalvelut kyselyssa:

100%
90%
80% 68,8.% 75,0 %
70%
60%
50%

40%
0

30% 18,8 % 18,8 % 18,8 % 18,8 %

12,5%

20%
iE EE -
0%

Ruokakauppa posti kirjasto ravintola tai

kahvila

® Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkoja kavellen?

Mitk& seuraavista kohteista sijaitsevat mielestasi kavelyetéisyydella
kodistasi?

Kuvio 15. Kévelymatkat esimerkkipalveluihin Gerbyssa.
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Avainluvut Kartan selite
Asukasluku: 7226 Alueet edustavat
Pinta-ala: 30.7 km?2 palvelualuejanojen mukaan
Asukastiheys: 235/km2 valittuja vaestoruutuja.
Kerrostaloasunnot: 480
Pientaloasunnot: 2548 O Palvelu
Tyépaikat: 443 Palvelualueet
Lahde: Tilastokeskus 2019 [] 400m
(asukas- ja rakennustiedot ] 800
vuodelta 2017 ja tiedot i
tyopaikoista vuodelta 2016). (] yligoom
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Karttalahteet: taustakartta: Maanmittauslaitos 2018: jalkakaytavaverkko: Vaasan kaupunki 2018a; vaestoruudut: Vaasan kaupunki 2019b:
ruokauppojen sijaintitiedot: KPO 2019, Kesko 2019, Lidl Suomi 2019. Halpa-Halli 2019. Minimani 2019; kirjastojen sijaintitiedot: Vaasan kaupunki 2018b;
kahviloiden sijantitiedot: Google 2019; postien sijaintitiedot: Posti Group 2019.

Kuvio 16. Gerbyn palvelut.
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5.2.4. Huutoniemen palvelut ja rakenne

Kuva 4. Huutoniemen jalankulkuymparistoa. (Vasemmalta ylh&alta myo6tépéivaan:
Huutoniementie itd&n, Huutoniementie lanteen, Kuninkaantie lanteen ja Piirikatu it4&n)
(Tekijan kuva 2019).

Huutoniemen rakennettu alue koostuu pitkalti pientaloasuntojen alueesta (ks. kuvio 17).
Alueella on myds jonkin verran palveluiden alueita ja asutuksestaan erilldin olevaa teol-
lisuuden aluetta. Huutoniemi on rakennuskannaltaan pientalovaltainen asuinalue, pien-
taloasuntoja on 1874 ja kerrostaloasuntoja 1379, kerrostaloasuntojen suhde pientalo-
asuntoihin on 0,74 (Tilastokeskus 2019). Kuitenkin sen katuverkko huomattavasti saan-
nollisempi kuin aiemmin késitellyn Gerbyn alueen. Huutoniemessa on seka ruutukaa-
vaa, jossa mitoiltaan noin 100 metrid kertaa 200 metrid kortteleita, seka esikaupunkialu-
eelle tyypillisia kiemuraisia katuja, kuitenkin umpikujia on vain niukasti. Nopeusrajoi-
tukset alueella ovat asuinalueilla padosin 40 km/h ja muutamilla kaduilla 30 km/h. Alu-
etta halkovat poistumistiet ovat nopeusrajoitukseltaan 50 km/h. Alueella on myds Yh-
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dystie, jonka nopeusrajoitus on 80 km/h, joka erottaa asuinalueen teollisuuden alueista,

eiké siten katkaise asumisen tai palveluiden alueita.

Huutoniemen maanpeite
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Karttalahteet: maanpeite: Suomen ymparistokeskus Corine maanpeite 2012, tta 0

taustakarttasarja

Kuvio 17. Huutoniemen maanpeite.

Taulukko 6. Huutoniemen yhdyskuntarakenteen tiedot.

Yhdyskuntarakenteen tiedot

3249,1
0,74

Asutun alueen vaestodntiheys per km?

Kerrostaloasuntojen suhde pientaloasuntoihin:
Palveluiden alueen pinta-alan suhde asuinalu- 0.20
eiden pinta-alaan: '

0,54

TyOpaikkojen suhde asukasmaardan:

Lahteet: Maanpeitteen pinta-alat: Maamittauslaitos 2012, Vaesto-
tiedot: Tilastokeskus 2019.
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Huutoniemen keskeisesti sijaitsevat palvelut ja melko s&&nnollinen katuverkko mahdol-
listavat siell& pientalovaltaiseksi alueeksi kohtuullisen hyvéan palveluiden saavutetta-
vuuden (ks. kuvio 19). Kuitenkin my6s Huutoniemessé suuri osa alueen vaestosta asuu
yli 800 metrin kavelyetdisyyden péassa esimerkkipalveluista. Huutoniemessa sijaitsee
ostoskeskus, jonka palvelualue vastaa kuviossa 19. ndkyvéé postien palvelualuetta, siel-

14 sijaitsee apteekki, anniskeluravintola, pankki sek& kioski.

Huutoniemen asukkaista melkein kaikki (93 prosenttia) kokevat asuvansa kavelyetéi-
syydell& ruokakaupasta. Muista palveluista kavelyetéisyydelld asuvansa kokee huomat-
tavasti pienempi osuus (ks. kuvio 18). Postista kévelyetdisyydelld asuvansa kokee reilu
puolet vastaajista ja Kkirjastoista reilu 40 prosenttia, kahvilasta tai ravintolasta vain alle
neljannes. Vastaukset tasmaévat melko hyvin palvelualueanalyysien tulosten kanssa (ks.
kuvio 19). Huutoniemelld on my0s verrattain paljon tyopaikkoja, 3370, reilu puolet alu-

een asukkaiden maarasta (ks. taulukko 6).

Esimerkkipalvelut kyselyssa:

100% 92,9%
90%
80%
70%
60%
50% 42,9%
40% 357%

30% 21,4% 21,4%
20%
10% I

0%

Ruokakauppa posti kirjasto ravintola tai
kahvila

® Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkoja kavellen?

78,6 %
57,1%

35,7 %

Mitk& seuraavista kohteista sijaitsevat mielestasi
kéavelyetaisyydella kodistasi?

Kuvio 18. Kévelymatkat esimerkkipalveluihin Huutoniemella.
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HUUtOiei Avainluvut Kartan selite

Asukasluku: 6262 Alueet edustavat

Pinta-ala: 5.8 km2 palvelualuejanojen mukaan
Asukastiheys: 1088/km2 valittuja vaestsruutuja.
Kerrostaloasunnot: 1379

Pientaloasunnot: 1874 O Palvelu
Tyopaikat: 3370 Palvelualueet
Lahde: Tilastokeskus 2019 [ 400m
(asukas- ja rakennustiedot ] 800m
vuodelta 2017 ja tiedot

tyopaikoista vuodelta 2016). [ ylisoom
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Karttalahteet: taustakartta: Maanmittauslaitos 2018: jalkakaytavaverkko: Vaasan kaupunki 2018a; vaestéruudut: Vaasan kaupunki 2019b;

ruokauppojen sijaintitiedot: KPO 2019. Kesko 2019, Lidl Suomi 2019, Halpa-Halli 2019, Minimani 2019; kirjastojen sijaintitiedot: Vaasan kaupunki 2018b;
kahviloiden sijantitiedot: Google 2019; postien sijaintitiedot: Posti Group 2019.

Kuvio 19. Huutoniemen palvelut.
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5.2.5. Ristinummen palvelut ja rakenne

Kuva 5. Ristinummen jalankulkuymparistod (Vasemmalta ylhadltda myo6tapéivaan:
Vanhan Vaasan katu etelddn, Vanhan Vaasan katu pohjoiseen, Hitsaajankatu lanteen ja
Viilarinkatu pohjoiseen) (Tekijan kuva 2019).

Ristinummi on rakennuskannaltaan kerrostalovaltainen 1ahi6 Vaasan itdosassa. Kerros-
taloasuntoja alueella on noin kaksinkertainen maara pientaloasuntoihin verrattuna, kui-
tenkin pientaloalue on pinta-alaltaan moninkertainen (ks. kuvio 20 ja taulukko 7). Ker-
rostaloalue noudattaa ruutukaavaa, mutta korttelit ovat rakenteeltaan avoimia ja kool-
taan vaihtelevia. Alueen maisemaa madrittavat rakentamisen véljyys ja monotoninen
elementtirakentaminen. Rakennettu ymparisto jatkuu alueen l&nsi- ja eteldpuolilla, kun
taas idassa alue rajautuu metsaalueeseen.

Vaikka alue on kerrostalovaltainen, ei sen véestontiheys ole kovin korkea, kerrostalojen
ollessa kohtalaisen matalia ja niiden valiin jaddessa paljon tilaa. Kerros- ja pientaloalu-
eiden asukastiheys on 3786 as/lkm?, mutta asuntojen valiin jai paljon rakentamattomia
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alueita. Kun koko rakennetun alueen laajuus on véliin jaavét rakentamattomat alueet
mukaan lukien n. 5 km?, jaa taman alueen asukastiheys 865 henkiloon per km?. Risti-
nummen kerrostaloalueen keskelld sijaitsevat koulu, kirjasto ja ruokakauppa. Alueen
kadut ovat paasaantdisesti nopeusrajoitukseltaan 40 km/h, pois lukien pé&apoistumis-
vaylat, joiden nopeusrajoitus on 50 km/h, sekd Kokkolantielle liittyva 80 km/h Vesilai-

toksentie, joka kulkee asuinalueen itapuolella.

Ristinummen maanpeite
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Karttalahteet: maanpeite: Suomen ymparistokeskus Corine maanpeite 2012, taustakartta: maanmittauslaitos:
taustakarttasarja.

Kuvio 20. Ristinummen maanpeite.
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Taulukko 7. Ristinummen yhdyskuntarakenteen tiedot.

Yhdyskuntarakenteen tiedot

Asutun alueen vaestontiheys per km2: 37864
Kerrostaloasuntojen suhde pientalo-
N 1,98

asuntoihin:
Palveluiden alueen pinta-alan suhde 0.79
asuinalueiden pinta-alaan: '

I o s 0,13
TyoOpaikkojen suhde asukasmaaraan:

Lahteet: Maanpeitteen pinta-alat: Maamittauslai-
tos 2012, Vaestotiedot: Tilastokeskus 2019.

Kuviossa 22 on esitettyna esimerkkipalveluiden saavutettavuus kévellen Ristinummella.
Alueelta 10ytyy kaksi neljastd esimerkkipalvelusta ja suurin osa alueen véestostd asuu
niiden sisemman ja ulomman saavutettavuusalueen ulkopuolella, perati 70 prosenttia
Ristinummen véestosta asuu yli 800 metrin kévelyetdisyyden paasséd ruokakaupasta.

Tydpaikkoja alueella on vahan, tydpaikkojen suhde asukkaisiin on 0,13.

Kyselyn vastaajista suuri enemmistd (91 prosenttia) koki asuvansa kavelyetdisyydella
ruokakaupasta, mutta vain 64 prosenttia heista teki ruokakauppaan kavelymatkoja (ks.
kuvio 21). Vastaajista 64 prosenttia kokee asuvansa kavelyetdisyydell& kirjastosta, mut-
ta alle kymmenes vastaajista tekee sinne kdvelymatkoja. Kukaan vastaajista ei kokenut
asuvansa kévelyetdisyydella postista, mutta vajaa puolet vastaajista ilmoittaa tekevansa
sinne kévelymatkoja (mahdollisesti tyopdivan aikana tai muulloin muualta kuin kodis-
taan). Ravintolasta tai kahvilasta kavelyetdisyydelld asuvansa koki alle viidennes ja sin-

ne kdvelymatkoja teki reilu neljannes vastaajista.
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Esimerkkipalvelut kyselyssa:

100% 90,9 %
90%
80%
70% 63,6 % 63,6 %
60%
50% 45,5 %
40%
30%
20%
10%
0%

27,3%
18,2 %
9,1%

0,0% -

Ruokakauppa posti kirjasto ravintola tai
kahvila

®m Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkoja kavellen?

Mitk& seuraavista kohteista sijaitsevat mielestasi
kéavelyetaisyydella kodistasi?

Kuvio 21. Kdvelymatkat esimerkkipalveluihin Ristinummella.



74

Ristinummi Avainluvut Kartan selite
Asukasluku: 4325 Alueet edustavat
Pinta-ala: 13.9 km2 palvelualuejanojen mukaan
Asukastiheys: 311/km2 valittuja vaestoruutuja.

Kerrostaloasunnot: 1671
Pientaloasunnot: 845 © Palvelu
Tyopaikat: 543 Palvelualueet
Lahde: Tilastokeskus 2019 [ 400m
(asukas- ja rakennustiedot
viodelta 2017 ja tiedot|| [ 800m
tyopaikoista vuodelta 2016). (] yligoom

Postit

—
|

0 250 500 750m
N .

Karttalahteet: taustakartta: Maanmittauslaitos 2018: jalkakaytavaverkko: Vaasan kaupunki 2018a; vaestoruudut: Vaasan kaupunki 2019b:
ruokauppojen sijaintitiedot: KPO 2019, Kesko 2019, Lidl Suomi 2019. Halpa-Halli 2019. Minimani 2019; kirjastojen sijaintitiedot: Vaasan kaupunki 2018b;
kahviloiden sijantitiedot: Google 2019; postien sijaintitiedot: Posti Group 2019.

Kuvio 22. Ristinummen palvelut.
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5.2.6. Suvilahden palvelut ja rakenne

Kuva 6. Suvilahden jalankulkuympéristéd (Oravanpolku lanteen, Suvilahden ostoskes-
kuksen edusta, Teirinkatu itd&n ja Teirinkatu lanteen) (Tekijén kuva 2019).

Suvilahden maankéyttsta suunnilleen yhta suuri osa on palveluiden, pientalojen ja ker-
rostalojen aluetta (ks. kuvio 23). Kerrostaloasuntojen mééra on viisinkertainen pientalo-
alueisiin verrattuna (ks. taulukko 8). Alueesta suuren osan vie myds moottoritie, joka
halkaisee alueen kahtia. Sen eteldpuolinen osa koostuu ruutukaava noudattavasta kerros-
taloalueesta, kun taas sen pohjoispuolella on enimmakseen pientaloja. Namé kaksi alu-
etta on yhdistetty ali ja ylikulkureitein. Alueen keskelld on 1965 arkkitehtuurikilpailun
voittaneeseen suunnitelmaan perustuva ostokeskuksen ja asuintalojen muodostama alue,
jossa alueen palvelut sijaitsevat. Asuinrakennusten ja meren vélinen piha- ja puistoalue
on rauhoitettu autoliikenteeltd ja tarjoaa hiljaisen ja turvallisen kdvely-ympariston. Al-
kuperéisen alueen rakentamisen jalkeen alueelle on rakennettu uudempaa kerros- ja
pientaloasutusta. Alueella sijaitsee myds vuoden 2008 asuntomessualue. Alueella on
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my0s runsaat ulkoilumaastot ja pururata. Linnuntietd Suvilahden keskelta tulee matkaa
Vaasan keskustaan n. 2,7 kilometrid. Alueen katujen nopeusrajoitukset ovat joko 40 tai
30 kilometriéd tunnissa, pois lukien tarkeimmat poistumisvaylét, joiden nopeusrajoitus

on 50 km/h.

Suvilahden maanpeite

N

%ﬁ T Selite
Ii Maanpeitteen osuudet

B Kerrostaloalueet5.8%

i 2 A i=h 4_’56; B Pientaloalueet 83 %

n : I Palveluiden alueet 7.1%

1 [ Teolisuudenalueet9.6%
- Lilkennealueet 1.7 %
Ahvensaari el [ Kaatopaikat 5.0 %
Abborron y Y KJ\ )‘::r L=, - [ Vapaa-ajan alueet3,1%
'\a - nSU\}ITa hi ) [ puisto- jametsaalueet 45.9 %
- Sunnanvik p

'

Pikisaaret ’
Beckbruksholmarna §

: - i 0
ptan B L

Ryovarinkarit 0 200 400 600 m
Rovarskaret d\ q T |

Karttalahteet: maanpeite: Suomen ymparistokeskus Corine maanpeite 2012, taustakartta: maanmittauslaitos:
taustakarttasarja.

Kuvio 23. Suvilahden maanpeite.
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Taulukko 8. Suvilahden yhdyskuntarakenteen tiedot.

Yhdyskuntarakenteen tiedot

Asutun alueen vaestontiheys per 6821 4
km?: '
Kerrostaloasuntojen suhde pienta- 4.99
loasuntoihin: !
Palveluiden alueen pinta-alan 050
suhde asuinalueiden pinta-alaan: ’
Tyo6paikkojen suhde asukasmaa- 0.30
raan: ’

Lahteet: Maanpeitteen pinta-alat: Maamittauslaitos
2012, Vaestotiedot: Tilastokeskus 2019.

Suvilahden palvelut (ks. kuvio 25) ovat keskittyneet yhteen ostoskeskukseen kerrostalo-
alueen keskelld, esimerkkipalveluista alueelta 10ytyy kolme neljastd. Tama tarkoittaa
sitd, ettéd reilulla 30 prosentilla alueen asukkaista on kaikki alueen palvelut saatavilla
korkeintaan n. 400 metrin kavelyetaisyydella ja vajaalla 40 prosentilla n. 400-800 met-
rin etéisyydella. Tyopaikkoja alueella on vahan alle kolmannes alueen asukasluvusta.
Vaikka kaikki alueen esimerkkipalveluista sijaitsevat samassa ostoskeskuksessa, tai sen
valittémassa laheisyydessd, niin yllattden vastaukset siihen, ettd kokivatko asukkaat
asuvansa kavelyetéisyydella palvelusta, vaihteli suuresti palveluiden vélilla (ks. kuvio
24). Havainto viittaa joko kohteen mukaan vaihtelevaan rajaetdisyyteen kévelymatkoille
tai siihen, ettd asukkaat omaavat puutteellisesti tietoa alueen palvelutarjonnasta tai pal-
veluiden sijainnista. Kaikki alueen vastaajat kokevat asuvansa kavelyetéisyydella ruo-
kakaupasta ja 70 prosenttia tekee sinne kavelymatkoja. Yllattden vain 30 prosenttia ko-
kee asuvansa kévelyetdisyydelld postista, vaikka alueen ruokakaupan yhteydessa toimii
tdyden palvelun posti, on tietenkin mahdollista, ettd vastaajat eivét ole mieltaneet ruo-
kakaupan yhteydessé toimivaa postin pistettd postikonttoriksi. Kirjastosta kévelyetai-
syydelld asuvansa kokee 70 prosenttia alueen asukkaista ja 60 prosenttia vastaajista
myos tekee kavellen matkoja sinne. Ravintolasta tai kahvilasta kavelyetdisyydelld ko-
kee asuvansa 40 prosenttia vastaajista ja 20 prosenttia vastaajista myos tekee niihin ka-
velymatkoja.
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Esimerkkipalvelut kyselyssa:
100% 100,0 %

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

70,0 % 70,0 %
60,0 %

40,0 %
30,0%
20,0 %

20%
10,0 %
] l
0%

Ruokakauppa posti kirjasto ravintola tai
kahvila
® Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkoja kavellen?

Mitk& seuraavista kohteista sijaitsevat mielestasi kavelyetaisyydella
kodistasi?

Kuvio 24. Kavelymatkat esimerkkipalveluihin Suvilahdessa.
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Avainluvut

Kartan selite

ogbagken

&
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Asukasluku: 3779 Alueet edustavat
Pinta-ala: 3.9 km2 palvelualuejanojen mukaan
Asukastiheys: 960/km2 valittuja vaestoruutuja.
Kerrostaloasunnot: 1917
Pientaloasunnot: 384 O Palvelu
Tyopaikat: 1130 Palvelualueet
Lahde: Tilastokeskus 2019 []400m
(asukas- ja rakennustiedot
vuodelta 2017 ja tiedot|| L 800m
tyépaikoista vuodelta 2016). ] yli800Om
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Karttalahteet: taustakartta: Maanmittauslaitos 2018; jalkakaytavaverkko: Vaasan kaupunki 2018a; vaestoruudut: Vaasan kaupunki 2019b;
ruokauppojen sijaintitiedot: KPO 2019, Kesko 2019, Lidl Suomi 2019, Halpa-Halli 2019, Minimani 2019; kirjastojen sijaintitiedot: Vaasan kaupunki 2018b;
kahviloiden sijantitiedot: Google 2019; postien sijaintitiedot: Posti Group 2019.

Kuvio 25. Suvilahden palvelut.
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5.3. Kyselyn tulosten vertailu

Seuraavaksi vertaan kaveltavyyskyselyn vastauksia eri postinumeroalueilta. Vertailussa
ovat mukana kuusi postinumeroaluetta, joiden rakennetta ja palveluiden saavutettavuut-
ta aiemmin tarkastelin, sekd koko Vaasan alueen kaikki tulokset yhdessa. Alueiden esi-
tysjarjestys taulukoissa noudattaa vastausten kappalemddrad suurimmasta pienimpaan.
Eniten vastauksia saaneelta alueelta VVaasan keskustasta tuli 42 vastausta ja véhiten vas-
tauksia saaneelta alueelta Suvilahdesta 10 vastausta. Vastauksia tulkitessa taytyykin
ottaa huomioon otoksen pienuuteen liittyvat huomattavat luotettavuusongelmat, kun
nain pienet otokset edustavat kokonaisia postinumeroalueita. Vastauksiin vaikuttavat
mya0s paljon vastaajien henkilokohtaiset mieltymykset ja ominaisuudet, joilla ei ole te-
kemisté heidan asuinalueidensa kanssa. Tutkimuksen tarkoituksena ei ole niink&an sel-
vittad yleistettavid ehtoja kaupunkirakenteen kéaveltavyydelle, vaan muodostaa saatavilla
olevin tiedoin kuva Vaasan kaupunkirakenteen kaveltavyydestd sek& fyysisesti mitatta-

vasta ettd koetusta nakokulmasta.

Kyselyn vastausten suhteen hypoteesinani on, ettd alueiden kaupunkirakenteen kavelta-
vyyttd madrittdvat fyysiset ominaisuudet ovat yhteydessa alueiden vastaajien vastauk-
siin koetusta kaveltavyydesta ja k&velyn méaréstd. Maankaytoltaan yksipuolisempien,
asukastiheydeltdan alhaisempien ja palveluiden saavutettavuudeltaan heikoimpien alu-
eiden odotan myds saaneen negatiivisempia vastauksia kavelyn méaraan ja koettuun
kaveltavyyteen liittyviin kysymyksiin. Oletan mygs, etta kéveltdvyydeltddn alhaisem-
milla alueilla muiden kulkumuotojen osuus paéasiallisina kulkumuotoina on suurempi.
Aiempaan kaupunkirakenteen tarkasteluun perustuen olen jakanut asuinalueet seuraa-

viin suuntaa antaviin luokkiin:

Kaupunkimaiset: Vaasan keskusta, Palosaari ja Suvilahti.
Asutun alueen vaestontiheys yli 6000 asukasta per km?. Kerrostaloasun-

tojen suhde pientaloasuntoihin >4. Palveluiden saatavuus kohtalainen tai

hyva.
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Lahiot: Ristinummi.
Asutun alueen vaestontiheys yli 3500 asukasta per km?. Kerrostaloasun-
tojen suhde pientaloasuntoihin >1,9. Palveluiden saatavuus kavellen
heikko.

Esikaupunkimaiset: Gerby ja Huutoniemi.
Asutun alueen vaestontiheys alle 3500 asukasta per km?. Kerrostaloasun-
tojen suhde pientaloasuntoihin <0,25. Palveluiden saavutettavuus kavel-
len heikko.

Luokittelu on vain suuntaa antava. Esimerkiksi Suvilahti voisi hyvin olla luokiteltu
myaos lahioksi, mutta se on palveluiden saavutettavuudeltaan parempi ja asukastiheydel-
taan selvasti tiiviimpi kuin Ristinummi, joten halusin lukea sen kaupunkimaisiin aluei-
siin. My6skaan esikaupunkimaiset alueet, eivét ole kovin tasalaatuinen ryhma Huuto-
niemen, ollessa selvasti tihedmmin asutettu, palveluiltaan seké toiminnoiltaan monipuo-

lisempi kuin Gerby.
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5.3.1. Vastaajien taustatiedot

Seuraavissa kuvioissa 26-28 on esitetty taustatietoja eri asuinalueiden vastaajista.

Vastaajien sukupuoli

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta
Palosaari
Gerby
Huutoniemi IERA 85,7 %
Ristinummi 18,2 % 81,8 %
Suvilahti

Koko Vaasa ININEZ 85,9 %

B Mies M Nainen

Kuvio 26. Vastaajien sukupuolijakauma.

Vastaajien ikdjakauma:

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Keskusta E¥EE 23,8% 26,2%
Palosaari 11,8 % 5,9 %2359 T
Gerby 25,0% 12,5%
Huutoniemi 7,1% 42,9%

Ristinummi 9,1% 45,5 %
Suvilahti 710,0%
Koko Vaasa 16,4 % 20,3 %

m16-25 726-35 m36-45 ®46-55 m56-65

Kuvio 27. Vastaajien ikdjakauma.
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Liikuntarajoitteisten osuus vastaajista:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 92,9 %
Palosaari 3EE2 94,1%
Gerby 87,5%

Huutoniemi 92,9 %

Ristinummi 81,8%

Suvilahti 100,0 %
Koko Vaasa HEA 93,0%
EKylld mEn

Kuvio 28. Liikuntarajoitteisten osuus vastaajista.

Kuvioista nahdédan, ettd taustatietojen osalta eri asuinalueiden vastaajat ovat melko ho-
mogeeninen ryhma. Naisten osuus oli selvasti suurempi kaikkien alueiden vastaajien
joukossa vaihdellen 14 ja 18 prosentin vélilla, poikkeuksena Suvilahti, jossa kaikki vas-
taajat olivat naisia. 1an suhteen eroja alueiden vélill4 oli huomattavasti enemman, Risti-
nummen ja Suvilahden vastaajista muita suurempi osuus koostui vanhemmista ikéryh-
mistd, niissa 80-90 prosenttia vastaajista kuului kahteen vanhimpaan ikaluokkaan 46—
55 ja 5665 vuotiaat. Myds Palosaaren asuinalue oli ikdjakaumaltaan poikkeuksellinen,

siell& 60 prosenttia vastaajista kuului kahteen nuorimpaan ikaluokkaan.

Taustamuuttujien mahdollisten vaikutuksien selvittdmiseksi, tein taustamuuttujien ja
tutkittavien muuttujien vélille riippumattomuustestit selvittddkseni, miten taustamuuttu-
jat mahdollisesti vaikuttavat eri asuinalueiden valisiin tuloksiin. Liséksi sukupuolen
mahdollisen riippuvuuden vastauksiin selvittdminen on mielenkiintoista, vaikka suku-
puolijakauma on melko homogeeninen asuinalueiden valilla, silla sukupuolen suhteen

otos on selvasti vinoutunut ja mahdolliset riippuvuudet sukupuolen ja vastausten vélilla
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olisivat ongelmallisia, kun tuloksia halutaan yleistd4 edustamaan asuinalueiden kaikkia
asukkaita tai koko Vaasan asukkaita kokonaisuudessaan. Testasin nollahypoteesin voi-
massaoloa taustamuuttujien ja tutkimusmuuttujien vélill& seuraavasti: riippumattomuu-
det testattiin y*-testilla tai Fisherin tarkalla testilld. Monien riippuvuuksien selvittami-
seen eivét kuitenkaan ndiden testien luotettavan kdyton edellytyksen toteutuneet. Tasta
syysté kaytin niihin uskottavuusosamadréatestiad. Kévelymatkojen mééraa, etdisyyksié ja
raja-arvoja kartoittavien kysymyksien seka mielipidevaittdmien vastauksien ja tausta-
muuttujien valiseen riippumattomuusanalyysiin kéytin epaparametristd Kruskal Walli-
sin testid, sen soveltuessa useiden luokkien jatkuville asteikoille, kuten mielipiteille ja
etaisyyksille. P-arvon rajana kaytin kaikissa testeisté tilastollisesti melkein merkittdvaa
<0,05 P-arvoa, mikali arvo riippumattomuustestien P-arvo oli korkeampi, niin oletin
nollahypoteesin olevan voimassa muuttujien valilla, enkd tutkinut taustamuuttajan ja

tutkittavan muuttujan vélista yhteytta.

Sukupuoli

Alle 0,05 P-arvon tehdyilld riippumattomuustesteilld saivat sukupuoli ja seuraavat vas-
tausmuuttujat: ”Minka etdisyyden tdyttyessd kaytdt mieluummin kulkuneuvoa kivelyn
sijaan?”, ’Kévely on asuinalueellani turvallinen kulkumuoto™ ja ”Jotta kivelisin enem-
man tulisi asuinalueeni katujen olla: turvallisempia; hiljaisempia”. Tarkastelin sukupuo-
len ja ndiden muuttujien valistd korrelaatiota. Kavelyn rajaetaisyyden ja sukupuolen
vélill4 oli havaittavissa korrelaatio, vastaajan naispuolisuus korreloi positiivisesti pi-
tempien rajaetdisyyksien kanssa. Miehista naisia suurempi osuus ei ole samaa mielta
vaittaman kanssa, ettd kadut ovat turvallisia ylittdd. Miehet toivovat myds useammin,
ettd kadut olisivat helpompia ja turvallisempia ylittda seka hiljaisempia, jotta he kaveli-

sivat enemman.
Ika
Vastaavan alle 0,05 P-arvon saivat riippuvuudet ikdluokat ja seuraavat vastausmuuttu-

jat: ”Jotta kévelisin enemmain katujen tulisi olla: vihredmpii; palveluiltaan monipuoli-

sempia; helpompia ja turvallisempia ylittdd; mik&an ei saisi minua kdvelemaan enem-
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paa”. Keskimmaisessa ikaluokassa 36—45 oltiin vdhemman tyytyvéisia suojateiden méa-
raan kuin muissa ikaluokissa. Enemmaén kavellakseen vihredmpia katuja olivat kaivan-
neet huomattavasti muita useammin kahteen nuorimpaan ikéluokkaan kuuluneet vastaa-
jat 16-25 ja 26-35 vuotiaat. Tata saattaa osin selittdd myos se, ettd kaupunkimaisimmil-
la ja véhiten viheralueita sisaltavilld alueilla asuu muita enemman ndihin ikaluokkiin
kuuluvia vastaajia. Palveluiltaan monipuolisempia katuja olivat muita huomattavasti
useaimmin kaivanneet 16-25 vuotiaat vastaajat, joista 40 prosenttia vastasivat, ettd mi-
kali katujen palvelut olisivat monipuolisempia, olisivat he valmiita kdvelemaan enem-
man, kun muissa ryhmissa tata mieltd oli alle 20 prosenttia vastaajista. Vastaajista kah-
teen nuorimpaan ikéluokkaan kuuluvat toivoivat muita huomattavasti useammin katujen
olevan helpompia ja turvallisempia ylittaa, jotta he kdvelisivat enemman. Tamé saattaa
taaskin selittyd ndiden kahden ikaluokan suurella edustuksella kaupunkimaisimpien
asuinalueiden vastaajissa, silla myéhemmissa alueiden vertailuissa paljastui, ettd kes-
kustan asukkaat kokivat suojatieturvallisuuden muita useammin ongelmaksi. Vastaus
”mikéddn ei saisi minua kdvelemddn enempdd” kysymykseen siitd miké saisi vastaajan
kaveleméaan enemman oli muita ikéluokkia yleisempi vanhimmassa ikaluokassa. Muissa
ikaluokissa se oli korkeimmillaankin alle kymmenen prosenttia vastaajista, kun taas
vanhimmassa ikaluokassa 56-65 yli neljannes vastaajista.

Liikuntarajoitteet

Liikuntarajoitteisuuden ja seuraavan vastausmuuttujan valilla oli havaittavissa riippu-
vuus alle 0,05 P-arvolla: ”Minké seuraavista koet suurimmaksi esteeksi kavelylle kul-
kumuotonasi”. Kuten olettaa saattaa liikuntarajoitteiset kokevat muita huomattavasti
useammin terveydelliset esteet suurimmaksi esteekseen kévelylle arkimatkojen muotona
75 prosentin terveydellisia esteitd omanneista vastaajista vastatessa tdman suurimaksi
esteeksi, muiden vastaajien joukossa se muodosti vain vajaan 8 prosentin osuuden vas-

taajista.
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5.3.2. Kévelymatkojen maéara ja osuus arkimatkoista

Kuvioissa 29-34 asuinaluekohtaiset vastaukset kysymyksiin arkimatkojen kulkumuo-

doista.
Henkil6auton omistavien osuus vastaajista:
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 42,9%
Palosaari 47,1%

Gerby 18,8 %
Huutoniemi 21,4%
Ristinummi 18,2%

Suvilahti 20,0%
Koko Vaasa 32,8%
B Kyllda mEn

Kuvio 29. Henkil6auton omistajien osuus vastaajista.

Henkil6auton omistusaste on seka liikkumismuotoihin vaikuttava taustamuuttuja etta
seikka johon kaupunkirakenne vaikuttaa. Kuvioista 29 ndemme, ettd henkildauton omis-
tusaste on matalin kaupunkimaisten keskustan ja Palosaaren vastaajien joukossa 57 ja
53 prosenttia. Véhemman kaupunkimaisten 1ahio- ja esikaupunkialueiden vastaajilla se
on noin 80 prosenttia alueiden vastaajista. VVoidaan siis nahda, ettd kaupunkimaisen

asuinalueen asukkailla nayttaisi olevan vahemmaén tarvetta auton omistukselle.
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Mik& on arkimatkojesi yleisin paaasiallinen
kulkumuoto?

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%
Keskusta 23,8% 11,9% Il
Palosaari 41,2% 5,9 %
Gerby 37,5% 50,0%
Huutoniemi 21,4% 357%
Ristinummi 182 % 54,5 %
Suvilahti 10,0% 40,0%

Koko Vaasa 28,9% 26,6 % [}

mkavely = polkupydra = henkilbauto ®linja-auto ®muu

Kuvio 30. Arkimatkojen p&&asiallinen kulkumuoto eri asuinalueilla.

Kuviosta 30 ndemme, ettd kdvely on arkimatkojen paaasiallisena kulkumuotona yleisin-
t& kaupunkimaisilla alueilla Keskustassa (60 %) ja Palosaarella (47 %) sekd Suvilahdes-
sa (50 %). Harvinaisinta se on taas harvaanasutussa Gerbyssa (13 %) sek& Ristinum-
mella (27 %). Pyordily on suosituinta Palosaarella (41 %) ja Gerbyssé (38 %). Autoilun
osuus on suurin Gerbyssa ja Ristinummella, joissa se on yleisin arkimatkojen kulku-

muoto noin puolelle vastaajista.
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Mik& on yleisin paaasiallinen kulkumuotosi lyhyilla
(alle per 500 m) arkimatkoilla?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Keskusta 10,0% 5,0%
Palosaari NG 5,0 %
Gerby 12,5%
Huutoniemi I . 7,1.%
Ristinummi 2. 01% 182%
Suvilahti 10,0% 20,0%

Koko Vaasa 9,6% 4,8%

mkavely = polkupydra = henkilbauto ®linja-auto = muu

Kuvio 31. Arkimatkojen yleisin paéasiallinen kulkumuoto lyhyilla arkimatkoilla.

Lyhyiden arkimatkojen p&dasiallisen kulkumuodon vastauksissa on vahemmén hajontaa
kuin kaikilla arkimatkoilla, kévelyn ollessa ylivoimainen suosikki yli 70 prosentin
osuudella kaikilla asuinalueilla (ks. kuvio 32). Polkupydran osuuden ollessa noin kym-
menen prosentin molemmin puolin kaikilla alueilla (6-13 %). Henkildautolla oli merkit-

tava osuus vain Ristinummella ja Suvilahdessa, molemmissa noin viidennes.
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Minka etaisyyden ylittyessa kaytat mieluummin
kulkuneuvoa kavelyn sijaan?

0,0 % 20,0 % 40,0 % 60,0 % 80,0 % 100,0 %
Keskusta 14,6%
Palosaari 30,8%
Gerby 18,8% 31,3%
Huutoniemi  [7715,4%

Ristinummi 10,0% 20,0 % 10,0 % 20,0 %
Suvilahti 20,0% 60,0 %

Koko Vaasa W 20,2% 18,5 % 31,1%

m250m =500m  750m ®=m1000m m®m1500m m2000m m2500m

Kuvio 32. Kévelymatkojen enimmaispituus ennen vaihtamista muuhun kulkumuotoon
eri alueilla.

Kévelymatkan rajaetdisyyden vastauksien jakaumassa on jonkin verran hajontaa eri
alueiden valilla (ks. kuvio 32). Luokkia on paljon ja vastaukset ovat vahvasti jakautu-
neet asuinalueiden sisalla. Vastaukset painottuvat pitkalti vastausten loppupééhéan 1500
metriin ja yli. Kysymys on mahdollisesti altis sosiaalisesti suotavien vastauksien anta-
miseen, joka saattaisi selittad kirjallisuuden ndkemysta huomattavasti korkeammat raja-
arvot kaveltaville matkoille. Kuviosta voidaan kuitenkin varovasti tulkita matalampien
(1000 m ja alle) vastauksien olevan yleisempid vdhemmaén kaupunkimaisissa Gerbyssa
ja Ristinummella, ero on kuitenkin varsin pieni ja altis sattuman vaikutukselle. Tamé
muuttuja riippuu myos oletettavasti pitkélti yksilon mieltymyksista ja ominaisuuksista

ja tuskin lienee kovin pitkalti selitettavissa kaupunkirakenteella.
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Mikali joukkoliikenne olisi kattavampaa
asuinalueellasi olisitko valmis lisdamaan
joukkoliikenteen ja kdvelyn yhdistelmaa

kulkumuotonasi?

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 38,1%
Palosaari 30,2%

Gerby 20,0%
Huutoniemi 28,6 %
Ristinummi 36,4%

Suvilahti 30,0%
Koko Vaasa 31,0%
B Kyllda mEn

Kuvio 33. Vastaajien osuus, jotka olisivat valmiita lisadmaan joukkoliikenteen ja kave-
lyn yhdistelmad kulkumuotona, mikéli joukkoliikenne olisi kattavampaa.

Kuviossa 33 on esitetty se, miten suuri osa vastaajista on valmiita lisédméaan joukkolii-
kenteen ja kavelyn yhdistelmaa kulkumuotonaan, mikali joukkoliikenne olisi heidan
asuinalueellaan kattavampaa. Vastaukset ovat jakautuneet varsin samankaltaisesti kai-
killa asuinalueilla yhdistelman lisdédmiseen valmiita ollessa asuinalueesta riippuen 62—
80 prosenttia vastaajista. Suurin kylla-vastaajien osuus on Gerbyssa (80 %), joka on
ymmérrettdvad etéisyyksien ollessa sielld usein liian pitkid yksin kévelylle. Kuvioista
voidaan nahda, ettd kavelyn ja joukkoliikenteen yhdistelmalle on Vaasassa selvésti ky-

syntaa.

Yhteenveto arkimatkojen kulkumuodoista

Arkimatkojen kulkumuotojen suhteen hypoteesini toteutui mielestani hyvin ja alueiden

palvelutarjonta ja rakenne heijastuivat vastauksiin. Kévely oli yleisintd kaupunkimaisik-
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si luokittelemillani alueilla. Erot olivat kuitenkin usein varsin pienié ja saattoivat selit-
tyd osin sattumalla ndin pienessé otannassa. Selkeimmat erot olivat havaittavissa alueis-
ta rakenteeltaan kaupunkimaisimpien keskustan seka Palosaaren ja Gerbyn vélill4, mut-

ta rakenteeltaan néiden alueiden valiin sijoittuviin alueisiin eroa oli vahemman.

5.3.3. Kéveltyjen arkimatkojen madrat ja pituudet

Kuinka usein kuljet keskimaarin arkimatkan kavellen?

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta W71%
Palosaari

Gerby [HERA 37,5% A4 o 188%  188% |
Huutoniemi 143%  71%
Ristinummi 20,0% 10,0%

Suvilahti [ERES 50,0 % 30,0 %
Koko Vaasa [l 94% 55% i s .

m kerran vuodessa tai harvemmin
useammin kuin kerran vuodessa, harvemmin kuin kerran kuukaudessa
1-3 kertaa kuukaudessa

m kerran viikossa

m useammin kuin kerran viikossa

m Kkerran paivassa tai useammin

Kuvio 34. Kavellen kuljettujen arkimatkojen maarét.

Kuviosta 34 ndemme kaveltyjen arkimatkojen mé&arén eri asuinalueilla. Keskusta erot-
tuu selvésti muista alueista suurella pdivittdin tai useammin arkimatkan kavelevien
osuudellaan (71 %). Myo6s Palosaarella péivittain tai useammin kévelevien osuus on
suuri (41 %). Keskustassa, Palosaarella ja Suvilahdessa 80 prosenttia tai yli vastaajista
kavelee arkimatkan vahintddn useamman kerran viikossa. Gerby ja Ristinummi erottu-

vat muita alueita suuremmalla osuudella harvoin arkimatkan kévelevié vastaajia, niissa
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noin 40 prosenttia vastaajista kdvelee arkimatkan joko harvemmin kuin kerran kuukau-
dessa, mutta useammin kuin kerran vuodessa tai kerran vuodessa tai harvemmin. Huu-

toniemen jakauma on melko tasainen.

Mika on kavellen kuljetun arkimatkasi yleisin
pituus per suunta (arvio)?

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 19,0% 31,0%
Palosaari 18,8 % 31,3%
Gerby 3 20,0 % 33,3%
Huutoniemi 36,4% 18,2 %
Ristinummi 200%  100%
Suvilahti 100%  200%
Koko Vaasa I 175% 26,2%

W alle 250 m 250-500 m 501-1000 m
m 1001-1500 m m 1501-2000 m m yli 2000 m

Kuvio 35. Kavellen kuljettujen arkimatkojen keskimaaréinen pituus.

Kuviossa 35 nédhdaan kaveltyjen arkimatkojen yleisin pituus eri asuinalueilla. Kuviosta
voidaan ndhdg, ettd lyhyet kilometrin tai alle matkat ovat vahintdén puolelle vastaajista
yleisin kdveltyjen arkimatkojen pituus kaikilla muilla alueilla paitsi Suvilahdessa. Siella
ne ovat yleisin matkan pituus 40 prosentille vastaajista. Keskustassa yleisin kavelymat-
kan pituus on alle 1500 metri& 91 prosentille vastaajista. Tdméa kdy varsin hyvin yhteen
keskustan alueen mittojen kanssa, kaikkien palveluiden ollessa saatavilla melkein kai-
kille alueen asukkaille talla etdisyydelld. Kuviosta on vaikea tehd& selkeitd havaintoja

luokkien arvojen tasaisuuden vuoksi.
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Yhteenveto kavelymatkojen maarista ja etaisyyksista

Arkimatkojen méaérissé ja etaisyyksissé hypoteesini toteutui. Eri aluetyyppien vélilla oli
kontrasti kavelyn ollessa selvasti yleisintd sek& matkoiltaan lyhyintd keskustassa ja Pa-
losaarella ja harvinaisinta Gerbyssa. Yhdyskuntarakenteeltaan niiden véliin jaavat alueet
eroavat vastauksiltaan vahemman muista. Arkimatkojen pituuksien valilla erot alueiden

valilla olivat vahemman selkeita.

5.3.4. Mielipidevaittamien vastaukset

Seuraavaksi kayn lapi alueiden kéveltavyyteen liittyvien mielipidevéittdmien vastauk-
set. Mielipidevaittamien vastausten jakaumat olivat varsin samansuuntaisia eri asuinalu-
eiden valilla. Tédhan voi olla monia selityksid. Kysymykset mittasivat tyytyvéisyyttéa
erindisiin kéaveltavyyden osa-alueisiin. Vaikka alueet ovat fyysisilta piirteiltd&n varsin
erilaisia eivat niiden erot valttamatta heijastu vastaajien tyytyvaisyyteen voimakkaasti,
silla ihmisten mieltymykset asuinalueiden suhteen ovat erilaisia ja he pyrkivat hakeu-
tumaan asumaan alueille, jotka he kokevat miellyttaviksi. Liséksi ihmisten odotuksissa
esimerkiksi palvelutason tai mielenkiintoisten kohteiden maran suhteen on oletettavasti
eroja riippuen siitd missé he asuvat ja mitkd heidan mieltymyksensa asuinpaikan suh-
teen ovat. Esimerkiksi l1&hiolta ei valttdmatta odoteta samaa palvelutasoa kuin kaupun-
gin keskustalta. Eri elamantilanteessa olevat ihmiset priorisoivat erilaisia seikkoja ym-

paristdssaan, eivatka valttamattd kaipaa samoja ominaisuuksia asuinalueiltaan.
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Kavely on asuinalueellani turvallinen

kulkumuoto:
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 50,0 | %] o5 |
Palosaari 47,1 52,9
Gerby 62,5 25,0 12,5
Huutoniemi 50,0 50,0
Ristinummi 54,5 36,4 9,1
SE i = 400 | 60,0
Koko Vaasa 46,1 43,8 W] 4,7]
m taysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta

m taysin eri mielta

Kuvio 36. Kédvelyn koettu turvallisuus.

Kuviosta 36 ndemme, ettd kévely on koettu pitkalti turvalliseksi kaikilla asuinalueilla.
Kaikilla asuinalueilla vahintddn yli 80 prosenttia on ollut taysin tai jokseenkin samaa
mieltd vaittamén kanssa. Tadysin eri mielta olleita vastaajia oli asuinalueista vain keskus-
tan alueella. Palosaarella, Huutoniemella ja Suvilahdessa peréti kaikki vastaajat olivat
vaittaman kanssa joko samaa tai jokseenkin samaa mieltd. Ylipaatdnsa Vaasan alueella
pidetédan kavelya pitkalti turvallisena kulkumuotona. Melkein 90 prosentin koko kau-

pungin vastaajista ollessa vaittdméan kanssa joko jokseenkin tai taysin samaa mielta.
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Kavely on asuinalueellani miellyttava

kulkumuoto:
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 31,0 B 143
Palosaari 47,1 52,9 |
Gerby 62,5 25,0 6,3
Huutoniemi 64,3 35,7
Ristinummi 50,0 40,0 10,0
Suvilahti I 40,0
Koko Vaasa 54,3 36,2 Me3l
m taysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta
H en samaa, en eri mielta jokseenkin eri mielta

m taysin eri mielta

Kuvio 37. Kévelyn koettu miellyttavyys.

Kuviosta 37 n&emme my0s sen, ettd suurin osa vastaajista piti kdvelyé asuinalueellaan
miellyttdvana kulkumuotona, ainoastaan keskustasta ja Gerbysta l0ytyi vastakkaisia
mielipiteitd. Vastausten samankaltaisten jakaumien takia tasta kysymyksesta on mahdo-
ton tehdd muita johtopéatoksia kuin ettd vaasalaiset pitdvat kévelya yleensé ottaen miel-

Iyttavé kulkumuotona.

Seuraavasta kuviosta 38 ndemme sen miten mielenkiintoisina vastaajat pitavat asuinalu-
eitaan. Jalleen suuria eroja ei ole, mutta Keskustan, Palosaaren ja Suvilahden asukkai-
den voidaan n&hda pitdvan asuinalueitaan muita useammin nakymiltddn mielenkiintoi-
sena, Huutoniemen ja Gerbyn asukkaiden ollessa harvimmin samaa mieltd vaittdmén
kanssa. Taysin eri mielta véittdaman kanssa on 13 prosenttia Gerbyn ja 7 prosenttia Huu-

toniemen vastaajista.
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Asuinalueellani on mielenkiintoista nahtavaa:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 31,0 19,0 14,3
Palosaari 23,5 47,1 11,8 17,7
Gerby 12,5 31,3 18,8 25,0 12,5
Huutoniemi 21,4 28,6 143 R
Ristinummi 54,5 27,3
Suvilahti 60,0 10,0
Koko Vaasa 48,0 14,2 126 W
m taysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltad = jokseenkin eri mielta
m taysin eri mielta

Kuvio 38. Asuinalueen koettu mielenkiintoisuus.

Asuinalueeni katukuva on esteettisesti
miellyttava:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 50,0 95 W
Palosaari 23,5 47,1 11,8 17,7
Gerby 12,5 31,3 18,8 25,0 12,5
Huutoniemi 21,4 21,4 21,4
Ristinummi 63,6 18,2 18,2
Suvilahti 70,0 10,0
Koko Vaasa 22,8 48,0 14,2 126 W
H taysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta
m taysin eri mielta

Kuvio 39. Asuinalueen katukuvan koettu esteettisyys.
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Kuviosta 39 ndemme miten suuri osa asuinalueiden vastaajista piti asuinaluettaan es-
teettisesti miellyttava. Vastaukset tdhdn edellista muistuttavaan kysymykseen noudatta-
vat samankaltaista jakaumaa kuin edellisessa kysymyksessa. Eniten samaa mieltd olleita
oli keskustassa, Palosaarella ja Suvilahdessa, kun taas Gerbyssa, Huutoniemelld ja Ris-
tinummella olivat vastaukset jakautuneet tasaisemmin samaa ja eri mieltd olevien kes-

ken.

Asuinalueellani on runsaasti palveluita
kavelyetaisyydella:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 26,8 B 122
Palosaari 58,8 29,4 11,8
Gerby 18,8 12,5 43,8 25,0
Huutoniemi 21,4 35,7 71
Ristinummi 54,5 9,1
Suvilahti 60,0 10,0 30,0
Koko Vaasa 36,2 30,7 10,2 15,7
B taysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta

H taysin eri mielta

Kuvio 40. Palveluiden koettu saavutettavuus kavellen.

Kuviossa 40 nahdaan vastaajien mielipide siihen, kokevatko he asuinalueellaan olevan
runsaasti palveluita k&velyetdisyydelld. Odotusteni mukaisesti eniten samaa mielté oli-
vat kaupunkimaisten alueiden keskustan ja Palosaaren asukkaat, molemmissa yli 80
prosentin ollessa jokseenkin tai tdysin samaa mieltd. Selkedsti muista alueista erottuivat

Gerbyn vastaajien tulokset, siella melkein kahden kolmasosan vastaajista ollessa joko
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jokseenkin tai taysin eri mieltd kysymyksen kanssa. Myds muiden vdhemman kaupun-
kimaisten asuinalueiden vastaukset erosivat selvasti keskustan ja Palosaaren vastauksis-
ta. Ristinummella ja Suvilahdessa, kukaan ei ollut véittdmén kanssa samaa tai taysin
samaa mieltd ja Huutoniemelldkin taysin samaa mielta olleiden osuus vastaajista oli

varsin matala (21 %) verrattuna edell&d mainittuihin kaupunkimaisempiin alueisiin.

Asuinalueellani kadut ovat hyvassa kunnossa
ja soveltuvat jalankulkuun:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 46,3 B 171 S
Palosaari 52,9 41,2
Gerby 68,8 6,3
Huutoniemi 64,3 14,3
Ristinummi 54,5 18,2
Suvilahti 50,0 10,0
Koko Vaasa 28,3 50,4 142 B
H tdysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta

H taysin eri mieltd

Kuvio 41. Asuinalueen katujen koettu soveltuvuus kavelyyn.

Kuviossa 41 on esitetty vastaukset siitd miten hyvassa kunnossa ja jalankulkuun sovel-
tuvina eri asuinalueiden vastaajat pitivat katujaan. Taaskin vastauksien jakauma oli hy-
vin samankaltainen kautta asuinalueiden, palosaarelaisten tosin erottuessa selvasti tyy-
tyvaisimpéna vastaajaryhméné. Palosaaren vastaajista yli puolet oli vaittdman kanssa
taysin samaa mielta ja loput joko jokseenkin samaa mieltd (41 %) tai eivat samaa tai eri

mieltd (6 %). Selvésti suurin osa kaikilla asuinalueilla oli vaittdman kanssa joko samaa
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tai jokseenkin samaa mieltd. T&st4 voidaan paatelld vastaajien olevan useimmiten tyyty-

vaisi katujen kuntoon kautta VVaasan.

Kavely on asuinalueellani kaytanndllinen

kulkumuoto:
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 28,6 48]
Palosaari 82,4 17,7
Gerby 25,0 43,8 25,0
Huutoniemi 35,7 42,9 14,3
Ristinummi 18,2 54,5 27,3
SWiEL A = 400 | 50,0 10,0
Koko Vaasa 35,9 551
H tdysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta

H taysin eri mielta

Kuvio 42. Kéavelyn koettu kaytannollisyys.

Kuvion 42 kuvaamassa kysymyksessé kysyttiin vastaajilta, miten kaytannolliseksi kul-
kumuodoksi he kokevat k&velyn asuinalueellaan. Palosaari erottuu tdssakin kysymyk-
sessd edukseen kun 82 prosenttia vastaajista oli kysymyksen kanssa taysin ja loput jok-
seenkin samaa mieltd. Myo6s keskustan alueella vastaajista suurin osa (64 %) oli véitta-
méan kanssa tdysin samaa mieltd ja jokseenkin samaa mieltd keskustan vastaajista oli 29
prosenttia. Muidenkin alueiden vastaajista enemmisto oli véittdmén kanssa joko taysin
tai jokseenkin samaa mielt4. Vastausten tosin nailld vahemmaén kaupunkimaisilla alueil-

la painottuessa lievempaan vaihtoehtoon jokseenkin samaa mielta.
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Jalkakaytavien talvikunnossapidon taso on

riittava:
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta [EH 47,6 11,9 16,7 16,7
Palosaari 29,4 41,2 5,9 17,7 5,9
Gerby BB 62,5 6,3 25,0
Huutoniemi 42,9 14,3 21,4
Ristinummi 45,5 27,3 27,3
Suvilahti 20,0 40,0 30,0 10,0
Koko Vaasa [l® 46,9 10,9 21,1 10,9
m taysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta

m taysin eri mielta

Kuvio 43. Jalkakaytavien talvikunnossapidon koettu taso.

Kuvioissa 43 esitetadn vastaajien mielipiteet vaittdmaan, ettd jalkakaytavien talvikun-
nossapidon taso on riittdvd. Tama kysymys oli saanut suhteellisen paljon negatiivisia
vastauksia, joka selittyy varmasti ainakin osin kyselyn toteutusajankohtaan keskella
runsaslumista talvea. Kysymys on varsin tarkea jalankulkijaturvallisuuden kannalta ja
toive talvikunnossapidon parannukseen on selvésti nahtévisséd. Kysymyssarjan kysy-
myksista talla kysymykselld on véhiten tekemista kaupunkirakenteen kanssa ja odotus-

ten mukaisesti vastaukset ovat melko samansuuntaisia alueesta riippumatta.
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Suojateiden maara on riittava:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 39,0 14,9 RNPR)
Palosaari 47,1 47,1 59
Gerby 43,8 50,0
Huutoniemi 21,4 57,1 71
Ristinummi 45,5 36,4 18,2
Suvilahti NN 50,0 10,0
Koko Vaasa 39,7 44,4 5,6
H tdysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

Hen samaa, en eri mieltd = jokseenkin eri mielta

H taysin eri mielta

Kuvio 44. Suojateiden maéran koettu riittavyys.

Suojateiden ylittaminen on turvallista:

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keskusta 31,7 31,7 22,0
Palosaari 17,7 41,2 17,7 23,5
Gerby 62,5 25,0
Huutoniemi 50,0 28,6
Ristinummi 54,5 36,4
Suvilahti 66,7 11,1
Koko Vaasa 46,8 7,9 24,6 8,7
m tdysin samaa mielta jokseenkin samaa mielta

®en samaa, en eri mielta = jokseenkin eri mielta

H taysin eri mielta

Kuvio 45. Suojateiden ylittdmisen koettu turvallisuus.
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Kuviot 44 ja 45 esittavat vastausjakaumaa suojateiden maarid ja niiden ylittdmisen tur-
vallisuutta koskevissa vaittamissa. Suojateiden méaaréé piti suurin vastaajista riittavana
kaikilla alueilla. Eniten tyytymattomia vastaajia 10ytyi keskustasta ja Huutoniemeltd,
joissa molemmissa kuitenkin yli 70 prosenttia oli taysin tai jokseenkin samaa mieltd
suojateiden riittdvyydestd. Suojateiden ylittdmisen turvallisuudesta olivat mielipiteet
huomattavasti jakautuneemmat kuin niiden riittdvyydestd. Keskustassa enemmistd oli
joko taysin (22 %) tai jokseenkin eri mieltd (32 %) suojateiden ylittdmisen turvallisuu-
desta. Keskustan vastaajien kokema suojateiden vaarallisuus tulee esille myds myo-
hemmin uhkia ja esteitd kartoittavissa kysymyksissa sekd avoimen kysymyksen vas-
tauksissa. Muilla asuinalueilla suurin osa vastaajista oli joko taysin tai jokseenkin samaa
mieltd vaittaman kanssa, mielipiteiden painottuessa selvésti lievempaén jokseenkin sa-
maa mielté vaihtoehtoon. Myds eri mieltd vaittdman kanssa olevia vastaajia oli runsaas-

ti, Huutoniemell4 ja Ristinummella perati kolmannes.

Yhteenveto mielipidevaittamien vastauksista

Mielipidevéittamien vastauksien jakaumat ovat useimpien véittamien kohdalla melko
samanlaisia. Osa kysymyksisté ei ole vahvasti sidoksissa kaupunkirakenteeseen ja osin
tastd syystd ei voida odottaa suuria eroja alueiden vélill4. Osassa véittdmissé oli tosin
voimakkaita eroja alueiden vastausjakaumien valilla, kuten esimerkiksi suojateiden ylit-
tdmisen koettua turvallisuutta kartoittavassa kysymyksessa ja palvelutarjonnan koettua
monipuolisuutta kartoittavassa kysymyksessa. Naméa kysymykset paljastivat, ettd vaikka
kavelyolosuhteisiin oltiin pitkalti tyytyvaisia nédkevat asukkaat eri alueilla erilaisia seik-

koja ongelmallisiksi kaveltdvyyden kannalta.

5.3.5. Kévelyn uhat, esteet ja kehitystoiveet

Seuraavaksi kayn lapi kysymykset, joissa kartoitin kdvelyn uhkia, esteitd ja kehitystoi-
veita. Tdman osion ensimmaisessd kysymyksessa (ks. kuvio 46) on kysytty vastaajilta
mink& he kokevat suurimmaksi esteeksi kavelylle heidan arkimatkojensa kulkumuotona.
Kaikkialla muualla paitsi keskustassa oli yleisimmin suurimmaksi esteeksi ilmoitettu

lilan pitkédt valimatkat. Gerbyssa erityisen suuri osa vastaajista (93 %) oli valinnut ta-
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méan suurimmaksi esteeksi kévelylle arkimatkojensa muotona, myds Huutoniemell&
tdma vaihtoehto muodosti hyvin suuren osan vastauksista (75 %). Palosaarella, Risti-
nummella ja Suvilahdessa noin puolet piti liian pitkid etaisyyksia suurimpana esteené.
Turvallisuuden koki keskustassa ja Palosaarella molemmissa yksi vastaaja suurimmaksi
esteeksi. Mielenkiintoista on kadvelyreitin riittdmattoman kiinnostavuuden suhteellisen
korkea osuus vastauksista kévely-ympéristoltadn varsin erilaisilla alueilla keskustassa
(18%) ja Ristinummella (27 %). Kavelyreitin epamiellyttdvyys on myoés ollut suurin
este pienelle osalle vastaajista keskustassa (9 %) ja Huutoniemell& (8 %). Terveydelliset
esteet olivat myos usealle vastaajalle suurin este, mutta se ei liity kaupunkirakenteeseen,

joten sen jakauman vertailu eri alueiden valilla ei ole mielekasta.

Mik& seuraavista on mielistasi suurin este kavelylle
arkimatkojesi kulkumuotona?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Keskusta 18,2%

GG 467%  [WAA  267% 200% |

Gerby

Huutoniemi 83%

Ristinummi 273%
Suvilahti 50,0 % 25,0 % 25,0 %

Koko Vaasa 9,1%

mvalimatkat ovat liian pitkia en koe kavelya turvalliseksi
kavelyreitti ei ole kiinnostava m kavelyreitti on epamiellyttava

m jalkakaytavien kunnossapidon heikko taso ®terveydelliset esteet

Kuvio 46. Kavellylle suurimmaksi koetut esteet.
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Minka koet suurimmaksi uhaksi jalankulkijoille
asuinalueellasi?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Keskusta 28,6 % 4,8 %
Palosaari 43,8% 63% 12,5%

Gerby 53,3 %

Huutoniemi 50,0 %

Ristinummi 9,1% 63,6 %

Suvilahti 40,0%

Koko Vaasa 45,2 % 4,8 %

m autot = rikollisuuden m liukkauden talvella m polkupyorat m katujen kunnon ®mmuu

Kuvio 47. Kavelylle suurimmaksi koetut uhat.

Kuviossa 47 on esitetty vastaajien kéavelylle suurimmaksi kokemat uhat. Kaksi useim-
miten suurimaksi uhaksi koettua seikkaa olivat autot ja liukkaus talvella. Liukkauden
suurta osuutta selittdnee paljon aiemmin mainittu kyselyn toteutusajankohta. Autojen
osuus oli suurin keskustassa, 62 prosenttia. Kaikkein pienin se oli Ristinummella vain 9
prosenttia, sielld taas liukkaus talvella useimmiten koettiin suurimmaksi uhaksi, mika
on yllattavaa silla Ristinummen vastaukset eivat erottuneet kysymyksessé talvikunnos-
sapidon riittdvyydestda, muuten kuin, ettd yksikaan Ristinummen vastaaja ei ollut taysin
samaa mielté talvikunnossapidon riittdvyydestd. Ristinummi on myos ainoa alue, jossa
vastaaja oli pitanyt rikollisuutta suurimpana uhkana jalankulkijoille. Pieni osa vastaajis-
ta keskustassa ja Palosaarella piti polkupyorid suurimpana uhkana jalankulkijoille. Ka-
tujen huono kunto oli myds koettu suurimmaksi uhaksi pienen osan vastaajista mielesta
muilla alueilla paitsi Huutoniemelld, jossa vastaukset olivat jakautuneet tasan autojen ja
liukkauden kesken. Muut seikat, joita asuinalueiden asukkaat olivat kokeneet suurim-

miksi uhiksi, olivat seuraavat: Vaasan keskusta: vaaralliset suojatiet ja pyoréilijat jalka-
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kaytavilla; Palosaari: yksin pimealla k&velemisen vaarallisuus; Ristinummi: "tortt0ilevat

autot”; Suvilahti: autoilu kdvely- ja pyoOrateilld seka l1&hell& litkkuva susi.

Taulukossa 9 ndemme mitké tekijat saisivat eri alueiden vastaajat kédvelemain enem-
man. Keskustan osalta tulee esille jo aiemmin havaittu tyytymattomyys vaarallisiin suo-
jatienylityksiin. Yli 40 prosenttia keskustan vastaajista ilmoitti, ettd he ké&velisivat
enemman, mikéli kadut olisivat helpompia ja turvallisempia ylittdd. Yleisesti turvalli-
sempia katuja toivoi liséksi 29 prosenttia keskustan vastaajista. Turvallisempia ka-
dunylityksia on toivottu kaikilla asuinalueilla, keskustan liséksi erityisesti Palosaarella
(35 %) ja Ristinummella (27 %). Hieman ristiriitaisesti sdannollisimman ja tiheimman
katuverkon omaavien kaupunkimaisten alueiden asukkaat keskustassa ja Palosaarella
kaipasivat useimmin paremmin toisiinsa liittyvia katuja. Se, ettd melkein neljannes kes-
kustan ja ldhes kolmannes Palosaaren asukkaista kaipasi paremmin liittyneita katuja,
tuskin kertoo siité, ettd kadut nailla asuinalueilla ovat huonommin liittyneité kuin ver-
rokkialueilla, vaan siitd, etta kaupunkimaisilla alueilla katuverkon liittyvyys ei vastaa

kaupunkimaiselle alueelle asetettuja odotuksia.

Vihredmpia katuja kaipasivat lahinn& kaupunkimaisempien alueiden, eli keskustan (26
%) ja Palosaaren (24 %) asukkaat. Myo6s kiinnostavampia katuja kaivattiin kaikilla
asuinalueilla Suvilahtea lukuun ottamatta, keskustassa ei toivota sen harvemmin kiin-
nostavia katuja kuin muuallakaan. Kiinnostavuuden arvioinnissa on varmasti vaikutta-
neet myoskin eroavat odotukset asuinalueiden valilla. Palvelutarjonnan monipuolisuutta
kaivataan erityisesti Gerbyssa (44 %), Palosaarella (29 %) seka Ristinummella (27 %).
Gerbyn ja Ristinummen osalta tulos osuu hyvin yhteen palvelualueanalyysin kanssa,
Palosaarelta taas 10ytyvéat kaikki péivittaispalvelut, mutta alueen vastaajat pitavét var-
maankin vertailutasona keskustan monipuolisempaa palvelutarjontaa. Selvésti muita
alueita useimmin parempaa valaistusta kaivattiin Palosaarella (47 %). Muualla valais-
tuksen osuus oli pieni, noin kymmenen prosentin luokkaa. Palosaarella olisi siis ilmei-
sesti tarvetta jalkakdytavien parempaan valaisuun. Erityisesti Onkilahden puisto ja sitd
kautta kulkevat jalankulkureitit ovat talvisin pimeitd, tdma tuli esille myds myéhemmin

tarkasteltavissa avoimissa kysymyksissa.
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Taulukko 9. Kéveltavyyden kehitystoiveet, yli 20 prosentin arvot lihavoituina, yli 30
prosentin arvot lihavoituina ja alleviivattuina.

Jotta kévelisin enemman katujen tulisi olla?

Keskusta | Palosaari | Gerby | Huutoniemi | Ristinummi | Suvilahti | Koko Vaasa
turvallisempia 286% | 11,8% [00% | 143% 9,1% 10,0 % 16,4 %
paremmin toisiinsa 238% | 294% | 12,5 7,1 % 0,0 % 10,0 % 18,0 %
liittyneita %
vihreampia 26,2% | 235% [00%| 143% 9,1% 10,0 % 19,5 %
kiinnostavampia 21,4% | 17,7% | 25,0 21,4 % 18,2 % 0,0 % 21,1 %

%
palveluiltaan monipuo- | 7,1 % 226% | 438 7,1% 27,3% 0,0 % 15,6 %
lisempia %
helpompia ja turvalli- 429% | 353% | 18,8 14,3 % 27,3 % 20,0 % 28,9 %
sempia ylittaa %
paremmin valaistuja 143% | 47,1% | 12,5 7,1 % 9,0 % 10,0 % 195%
%
hiljaisempia 4,8 % 5,9 % 18,8 14,3 % 9,1 % 0,0 % 8,6 %
%
paremmassa kunnos- 19,0% 11,8% | 12,5 7,1 % 0,0 % 20,0 % 13,3 %
sa %
paremmin talvikunnos- | 405% | 353 % | 25,0 28,6 % 455 % 60,0 % 39.1 %
sapidettyja %
mik&én ei saisi minua 7,1% 235% | 125 14,3 % 18,2 % 20,0 % 11,7%
kavelemaén enempéaa %

Hiljaisempia katuja oli toivottu eniten Gerbyssa ja Huutoniemelld, sielldkin vain alle

viidenneksen vastaajista toimesta. Melua ei ole ilmeisesti pidetty asuinalueilla usein-

kaan ongelmana. Paremmassa kunnossa olevia katuja oli toivottu useimmin Suvilahdes-

sa (20 %) ja keskustassa (19 %). Parempi talvikunnossapito oli yleinen toivomus kaikil-

la asuinalueille, erityisen usein sita oli kaivattu Suvilahdessa (60 %), Huutoniemella (46

%) ja keskustassa (50 %). Kaikilla muillakin alueilla osuus oli yli neljannes ja koko

Vaasan alueella melkein 40 prosenttia vastaajista ilmoitti paremman talvikunnossapidon

ehdoksi kévelyn lisddmiselle. Viimeisend vaihtoehtona oli, ettd mik&én ei saisi minua
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kavelem&dan enempad. Taman vaihtoehto oli valittu useimmiten Palosaaren (24 %) ja
Ristinummen (20 %) vastaajien joukossa. Vastaus saattaa toisaalta kertoa tyytyvéisyy-
destd nykyisiin kévelyolosuhteisiin, tai mahdollisesti haluttomuudesta kévelld missdéan

olosuhteissa.

Yhteenveto kavelyn esteistd, uhista ja kehitystoiveista

Kévelyn esteiden suhteen vastausjakaumassa oli nahtévissa selva ero alueiden vélill,
etdisyyden merkitys esteend korostuessa vdhemman kaupunkimaisilla alueilla. Uhkien
suhteen jakauma oli tasaisempi autojen ja liukkauden muodostaessa suurimman osan
vastauksista kaikilla alueilla. Autojen suurin osuus vastauksista keskustassa suurimman
uhan kysymyksessé viestii konflikteista autojen ja jalankulkijoiden valilla, joihin mui-
denkin kysymysten vastaukset ovat viitanneet. Kaupunkimaisimmilla alueilla oli myds
osa Vvastaajista kokenut polkupyorét suurimmaksi uhaksi, miké kertoo konflikteja olevan
myos kévelijoiden ja pyoréilijoiden valilla, heidan jakaessaan kevyenliikenteen vaylét.
Vastaukset siihen miké saisi vastaajat kdvelemaan enemman olivat mielenkiintoisia.
Toisaalta fyysisen kaupunkirakenteen vaikutus heijastui selvésti siihen, ettd vahemman
kaupunkimaisilla alueilla toivottiin, lisd4 palveluita, mutta kuitenkin kaupunkimaisilla
alueilla kaivattiin eniten paremmin toisiinsa liittyneitéd katuja ja yhta usein lisé& kiinnos-
tavaa nahtavaa kuin muuallakin. Kysymyksessa kehitystarpeista tuli myos esille se, etta
kaupunkimaisimmilla alueilla koetaan tienylityksien turvallisuuden parantaminen muita
alueita useammin tarpeelliseksi. Tama sopii yhteen aiempien keskustan suojatieturvalli-

suuden ongelmallisuuteen liittyvien havaintojen kanssa.

5.3.6. Vastaukset avoimeen kysymykseen

Vapaa kysymys kyselyn lopussa kuului seuraavasti: Miten toivoisit kaveltavyytta kehi-
tettdvan Vaasassa? Avoimeen kysymykseen vastasi 67 vastaajaa, eli 52 prosenttia vas-
taajista. Seuraavaksi kdyn lapi asuinalueittain niiden avoimen kysymyksen vastauksissa

esille tulleita asioita. Kaikki vastaukset avoimeen kysymykseen I0ytyvat liitteesta 2.
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Keskusta

Avoimen kysymyksen vastauksissa toistuivat toiveet autoilijoiden paremmasta liiken-
nekulttuurista, etenkin suojateiden yli padseminen koettiin vaikeaksi autoilijoiden kay-
toksen vuoksi. Lisdksi vastauksissa toistui usein se, ettd kaksi samansuuntaista kaistaa
omaavat puistikot koettiin jalankulkijoille vaarallisiksi ylittdd. Monissa vastauksista
toistui myos tarve pyorateiden lisadmiseen, jotta jalankulkijat ja pyordilijat saadaan ero-
tettua toisistaan. Myos parempaa katujen kuntoa ja talvikunnossapitoa toivottiin seka
lisad autoilijoita ohjaavia toimia (lisdd valoja ja hidastetoyssyjé). Liséksi vastaajat toivat
esille esteettomien kulkumahdollisuuksien tarpeen liikuntarajoiteisille.

Palosaari

Palosaaren vastaajat ovat toivoneet avoimen kysymyksen vastauksissaan lisaé valaistus-
ta Onkilahdenlahden ymparistoon ja kaduille seké lisaa kaksivaiheisia suojateitda Onki-
lahdenkadulle. Vastaajat ovat myds toivoneet parempaa kevyenliikenteen infrastruktuu-
ria, erotettuja jalkakéaytavia ja pyorateitd, seka parempaa talvikunnossapitoa. Myos kat-
tavampaa joukkoliikennetté on toivottu.

Gerby

Gerbyn vastaajat ovat toivoneet lisdd palveluita ja ndhtavaa reiteille seka selvemmin
merkittyja pyoré- ja kavelyteitd, joissa olisi viittoja osoittamassa vaylien reittej4 ja etdi-
syyksid. Myds kévelynehtoista suunnittelua ja kaupunkirakenteen tiivistamista on toi-

vottu seka parempia joukkoliikenneyhteyksia keskustaan.
Huutoniemi
Huutoniemen vastaajat toivovat erityisesti parannusta joukkoliikenteeseen. Yksi vastaa-

ja toivoi talvikunnossapitoon parannusta, toisen mukaan sen taso on kuluneena talvena

parantunut. Myos turvallisia ylityspaikkoja toivottiin.
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Ristinummi

Ristinummella toivottiin parempaa talvikunnossapitoa ja lisaa joukkoliikennetta.
Suvilahti

Suvilahden vastaajat olivat toivoneet erityisesti parempaa talvikunnossapitoa seka kave-
lyreittejd paremmiksi, turvallisemmiksi ja paremmin valaistuiksi. Myos positiivista na-
kyvyytté kavelylle ja kavelytempauksia toivottiin.

Muut asuinalueet

Muilla asuinalueilla toiveet olivat pitkéalti samankaltaisia kuin vertailtavien alueiden.
Talvikunnossapidon parannus oli useiden vastaajien toive. Lisaksi toivottiin lisad katu-

valaistusta. Myos yhtendisia ja suoria kévelyreitteja toivottiin. Myos lisaa jalkakaytavia

toivottiin alueille, jossa jalankulkua ei ole vield erotettu autoliikenteesta.
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6. JOHTOPAATOKSET

Tutkimus onnistui mielestdni muodostamaan yleiskuvan tarkasteltujen alueiden kavel-
tavyydesta. Fyysisesti mitattavan kaveltavyyden tarkastelu jai kuitenkin osin pintapuo-
liseksi sen perustuessa varsin rajattuun maaradn muuttujia ja analyyseja. Mitattavasta
kaveltavyydesta tarkasteltiin vain palveluiden tarjontaa ja saavutettavuutta, maankayton
jakaumaa ja asukastiheyttd. Koettua kéveltavyytta onnistuin tarkastelemaan huomatta-
vasti laajemmin, aineiston tai teknisten menetelmien asettamatta rajoituksia, siihen mita
osatekijoita voitiin vastaajilta kysyéd. Kyselyn suurimmaksi ongelmaksi muodostui kui-
tenkin alhaisen vastaajamaddran muodostamat ongelmat tulosten luotettavuudelle ja

yleistettavyydelle kokonaisia alueita edustaviksi.

Tutkimuksen tarkkuuden kannalta ongelmallista on my6s tutkimuksen kohteina toimi-
neiden postinumeroalueiden suuri maantieteellinen laajuus ja siséinen erilaisuus. Monet
postinumeroalueista sisaltavat varsin erilaisia kavely-ymparistoja. Postinumeroalueiden
kaytto tutkimuksen alueina perustui pitkélti kaytanndllisiin syihin, sen ollessa aluejaois-
ta parhaiten tunnettu ja odotuksen ollessa, ettd tarkan osoitteen kysyminen véhentaisi
kyselyn vastaajaméaréa radikaalisti. Lisaksi postinumeroalueista on saatavilla laajasti
avointa tilastotietoa, jota saatoin hyodynt&é fyysisesti mitattavan kaveltavyyden tutki-
miseen. On kuitenkin selvaa, etta tulosten tarkkuus ja yleistettavyys kérsi selvasti ndi-
den alueiden maantieteellisestd laajuudesta ja sisdisesta erilaisuudesta. Pienempi maan-
tieteellinen aluejako olisi myos ollut ongelmallinen tulosten vertailun kannalta, vastauk-
sia ollessa talléin vield huomattavasti véhemmaén aluetta kohti, joka olisi tehnyt sattu-
man vaikutusmahdollisuuden viel& huomattavasti suuremmaksi alueita vertaillessa. Kui-
tenkin koen, ettd Vaasaa koskevana tapaustutkimuksena tuotti tutkimus mielenkiintoista
ja mahdollisesti hyddyllisté tietoa paikallisista kavelyolosuhteista ja kdvelyn merkityk-

sestd kulkumuotona Vaasan eri alueilla.
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6.1. Tutkimuskysymyksien vastaukset

Seuraavaksi kayn lapi tutkimuksen alussa asettamani tutkimuskysymykset ja vedén joh-
topéatoksia tutkimuksen tuloksista vastatakseni niihin. Olen tulkinnut tuloksia aiemmin
tutkimuksen tuloksia kasitellesséni ja vastaukset ovat yhteenvetoja aiemmissa luvuissa

tehdysta tulkinnasta.

Mika on Vaasan alueiden fyysisesti mitattava kaveltavyys?

Vastausta ensimmadiseen tutkimuskysymykseen tutkin luvussa 5. palvelualueanalyyseil-
I4, maanpeiteanalyyseilla ja laskemalla suhdelukuja yhdyskuntarakenteen tiedoista.
Tutkittavien alueiden Vélilla oli hyvin suuria eroja palveluiden saavutettavuuden kannal-
ta. Paikoin enemmistolld asukkaista oli osa tai kaikki tutkituista palveluista kavelyetéi-
syydelld. Naitd hyvan saavutettavuuden alueita olivat: Vaasan keskusta, Palosaari ja
Suvilahti. Kaikkein laajin saavutettavuus palvelualueanalyysilla tutkimieni esimerkki-
palveluiden suhteen oli Palosaarella, mutta keskustassa palveluiden tarjonta on moni-
puolisinta erikoisliikkeiden keskittyesséa sinne. Samat palveluiden hyvan saavutettavuu-

den alueet omaavat myos korkeimman asutun alueen asukastieheyden.

Eniten tydpaikkoja suhteessa asukkaisiin on alueista keskustassa, Huutoniemella seké
Palosaarella. Kuitenkin Huutoniemelld monet teollisuuden ja palveluiden alueista (eli
tyopaikoista) ovat erilld&n varsinaisesta asutuksesta. Muut asuinalueet omaavat véhem-
man tyOpaikkoja suhteessa asukkaisiin ja ovat selvasti asumisen alueita. Maankayton
monipuolisuuden tarkastelu Corine-aineiston avulla on herkasti harhaanjohtavaa, silla
suuret palveluiden yksikat, joilla on suuret pysakointialueet nékyvét aineistoissa suurina
palveluiden pinta-aloina. Palvelutarjontaa yhdessa maanpeiteaineiston kanssa tarkastel-
taessa saadaan tarkempi kuva alueiden maankdyton monipuolisuudesta. Palveluiltaan
runsainta ja maankaytoltdan sekoittuneimpia alueita ovat keskusta ja Palosaari. Myods
Huutoniemessa on verrattain paljon palveluiden alueita ja erilaisia julkisia yksityisiéd
palveluita. Gerby, Ristinummi ja Suvilahti ovat selvésti maank&ytoltadn yksipuolisia
asumisen alueita. Tosin Suvilahti erottui ndistd muita paremmalla palveluiden saavutet-

tavuudellaan.
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Mika on Vaasan eri asuinalueiden koettu kaveltavyys ja kavelyn merkitys arkimatkojen

kulkumuotona niiden tyGikaisille asukkaille?

Toiseen tutkimuskysymykseen vastasin pitkélti edellisessa luvussa 5. kyselyn vastauk-
sia tulkitessani. Vastaajat olivat monista asioista samaa mielta ja useimmiten lahtokoh-
taisen tyytyvéisid k&velyolosuhteisesiin asuinalueillaan. Kuitenkin alueiden valilla 10y-
tyi eroja, erityisesti niiden alueiden, jotka aiempi fyysisten ominaisuuksien tarkastelu oli
osoittanut erilaisimmiksi. Gerby ja Ristinummi erottuivat muita matalammilla kavelyn
rajaetaisyyksilla, mutta erot eivat olleet suuria. Kévelyn maara oli arkimatkojen muoto-
na yleisintd kaupunkimaisiksi luokittelemillani alueille keskustassa, Palosaarella ja Su-
vilahdessa. Harvinaisinta arkimatkojen kavely oli Gerbyssé ja Ristinummella. Arkimat-

kojen keskimaaréisten pituuksien valilla ei alueiden vlilla ollut huomattavaa eroa.

Koettua kéveltavyyttd kartoittavat mielipidevastaukset antoivat suurimmassa osassa
kysymyksia melko samansuuntaisia vastauksia alueiden kesken, tosin muutamassa ky-
symyksessa oli selvempid kontrasteja l0ydettavissd. Kaikilla alueilla k&vely oli useim-
miten koettu turvalliseksi ja miellyttavaksi kulkumuodoksi. Sen suhteen onko katukuva
esteettinen ja onko alueella mielenkiintoista nahtavaa, olivat eri alueiden vastaajat ja-
kautuneempia. Tyytyvdisempid alueensa nakymiin ja estetiikkaan olivat Suvilahden
asukkaat, joiden jalkeen tulivat keskustan ja Palosaaren vastaajat. Gerbyn erottuessa
muita alueita suuremmalla tyytymattémien osuudella, erot olivat kuitenkin verrattain
pienid. Palveluiden saavuttavuuden suhteen erosivat eri asuinalueiden vastaajien mieli-
piteet oletusten mukaisesti vahvasti. Gerbyn vastaajien erottuessa selvasti suurimmalla
osuudella vaittdman kanssa erimielisilla vastauksilla. Keskustassa ja Palosaarella oltiin
selvasti useimmin yhtd mielta siitg, ettd alueella on runsaasti palveluita kdvelyetéisyy-
delld. Kaupunkimaisemmilla alueilla, erityisesti keskustassa, olivat vastaajat kokeneet
muun liikenteen, eli autot ja pyoréilijat vahemméan kaupunkimaisten alueiden vastaajia

useammin uhiksi.
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Tutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettd k&vely on tarked kulkumuoto kautta Vaa-
san. Erityisen yleinen ja merkittavé arkimatkojen kulkumuoto se on Vaasan kaupunki-
maisimmilla alueilla. Vaasan alueiden asukkaat ovat pitkélti tyytyvaisia kavely-
ymparistdonsa, mutta kehityskohteita 16ytyy kaikilta alueilta. Kavelyn haasteiden olles-
sa erilaisia eri alueilla, ihmisten prioriteetit parannusten suhteen ovat myds erilaisia

riippuen alueesta.

Mika on kaupunkirakenteen mitattujen fyysisten ominaisuuksien yhteys koettuun kavel-

tavyyteen ja kdvelyn maaraan Vaasan eri alueilla?

Fyysisen kaupunkirakenteen ja koetun kéveltavyyden yhteys tuli osin esille jo edellisen
tutkimuskysymyksen vastauksessa ja aiemmassa kyselyn vastausten tulkinnassa. Tut-
kimuksen perusteella voidaan todeta, ettd Vaasan alueiden yhdyskuntarakenteella ja
palveluiden saavutettavuudella on selvasti yhteys niiden koettuun kéveltdvyyteen seka
kaveltdvyyden maaraan. Vaasan alueiden yhdyskuntarakenteen ja palveluiden tarjonnal-
taan ja saavutettavuudeltaan parhaat alueet seka yhdyskuntarakenteeltaan tiiveimmat ja
toiminnoiltaan monipuolisimmat alueet (keskusta, Palosaari, sekd vdhemmisséd maarin
my06s Suvilahti) saivat asukkaansa kdvelemaan useammin. Toisaalta he kokivat liiken-
teen vaarallisemmaksi kuin véhemmén kaupunkimaisten alueiden asukkaat. Tama selit-
tynee liikenteen suuremmalla vilkkaudella tihedmmin asutetuilla alueilla. Vahaisinta
kavely oli Gerbyn ja Ristinummen vastaajien joukossa. Toinen alueista on 1ahi6 ja toi-
nen pientaloesikaupunkialue. Molempia yhdistéa kuitenkin palveluiden heikko saavutet-
tavuus jalan enemmistolle asukkaista. Mielipidevéaittdmista sekd uhkia, esteitd ja kehi-
tystoiveita kartoittavista kysymyksista selvisi se, etta tiiviin keskustan alueella oli jalan-
kulkijoiden ja autoilijoiden sekd vahemmissa maarin jalankulkijoiden ja polkupyoréili-
joiden valilla muita alueita useammin konflikteja. Erityisesti suojateiden ylittdmisen
vaarallisuus tuli esille monissa vastauksissa. Harvemman yhteiskuntarakenteen omaa-
villa alueilla suurimpia haasteita kdvelylle olivat taas vastaajien mielesta pitkat etaisyy-

det ja vahéiset palvelut.
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6.2. Kehitysehdotukset ja lisatutkimuksen tarve

Kyselyn vastauksista voidaan péatelld, etté erityisesti keskustan alueella jalankulkijatur-
vallisuuteen toivotaan parannusta, etenkin suojateiden osalta. Avoimien kysymyksien
kohdalla selvisi, ettd erityisesti puistikoiden kahden samansuuntaisen kaistan ylitykset
oli koettu vaarallisiksi. Mahdollinen tapa kehittda jalankulun turvallisuutta ja miellytta-
vyytta olisi varustaa loputkin puistikoiden risteyksisté liikennevaloilla. Harvemmin asu-
tuilla alueilla ongelmana on l&hinnd heikko palvelutarjonta ja suuret etaisyydet, tasta
syystd olemassa olevien alakeskuspalveluiden séilyttdminen ja kehittdminen yhdessa
yhdyskuntarakenteen tiivistdmisen kanssa keskustan ulkopuolella voisi olla ratkaisu
kavelyyn ja pyorailyyn kannustamiseen. Pyorailyn ja jalankulun kehittdminen yhdessa
on tarkedd, monet vastaajat kaipaavat selvemmin toisistaan erotettuja pyoréily- ja jalan-
kulkuvaylia. Selkeésti jalankulkijoille ja pyoréilijoille jaettu kevyenliikenteenvayla va-
hent&& konflikteja ja tekee kavelystd ja pyoréilysta turvallisempaa. Jalankulku ja pyorai-
ly toteuttavat samaa tarkoitusta, terveellistd ja kestdvaa liikkumista ja niita pitéisi kehit-
taé yhdessa, ei toistensa kustannuksella. Edullinen, mutta VVaasassa vield harvoin kaytet-
ty mahdollisuus lisatd pyoréilya ja kavelya on kevyen liikenteen tienviitat, jotka ilmai-
sevat reitin pituuden ja sen, ettd se on kuljettavissa kokonaisuudessaan kevyen liiken-
teen vaylia pitkin. Autoiluun tottuneen asukkaan tietdmys tutunkin alueen kevyen lii-

kenteen vaylisté saattaa olla puutteellinen.

Katujen kuntoon ollaan Vaasassa useimmiten tyytyvaisid, mutta talvikunnossapitoon
toivotaan parannusta. Erityisesti Palosaaren vastaajat toivovat myos lisad valaistusta.
Valaisemattomat kevyen liikenteen vaylét koetaan pelottaviksi ja ne rajoittavat kavelya
varsinkin talviaikana. Jalankulun ja joukkoliikenteen yhdistelmalle liikkumismuotona
olisi myds kysyntdd. 69 prosenttia kaikista vastaajista ilmoitti, ettd mikali joukkoliiken-
ne olisi heidén asuinalueellaan kattavampaa, he olisivat valmiita lisddméén kavelyn ja

joukkoliikenteen yhdistelmaa kulkumuotonaan.

Lisatutkimukselle aiheesta olisi mahdollisuuksia ja tarvetta. Mielesténi olisi Kiinnosta-
vaa selvittdd kaveltavyytta tarkemmalla maantieteelliselld jakaumalla, vaikkapa pie-

nalueiden tai kaupunginosien tarkkuudella ja jolloin yksittdiset katujen piirteet voitaisiin
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ottaa mukaan tarkasteluun kaveltavyyden kannalta. Ndin tarkka tutkimus vaatisi kuiten-
kin huomattavan maaran resursseja ja kyselyyn tarvittaisiin huomattavasti enemman
vastaajia, jotta voitaisiin tehda paatelmia pienempien alueiden vastauksista. Myos laa-
jemman ikédjakauman tutkiminen olisi mielenkiintoista, nyt kohteena olivat vain ty6ikai-
set asukkaat. Olisi kiinnostavaa verrata tydikaisten, eldkeldisten ja koululaisten nake-
myksia koetusta kaveltavyydestd. Olisi myGs mielenkiintoista toteuttaa tutkimus autoille
vaihtoehtoisista lilkennemuodoista Vaasassa, jossa voitaisiin selvittdd tarkemmin kéve-
lyn, polkupyoréilyn ja joukkoliikenteen tilaa ja kehitysmahdollisuuksia asuinalueittain.
Uskon, ettd tarvitaan néiden kaikkien kolmen vaihtoehdon tukemista, ettd yksityisautoi-
lulle kyet&an tarjoamaan uskottava vaihtoehto kaikille asukkaille kaikilla Vaasan alueil-
la.
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LINTTEET
Liite 1. Verkkokysely

Kaveltavyyskysely

Eyzelyn tarkoitoksena on selvittid jalankulun mukavoota ja houkuttelevoutts Vazsassa. Kysely on tarkoitettn Vaasan kaupungin alueslla asoville.
Eyzelyzsd halutasn salvittdi kdvelsmistd arkimatkojen (tyd, ssiointi, harmrasmksiin meno yms)) Eolkbommotonz. Eysymyksst eivit siis koske
virkistystarkoituksessa tehnvjd kivelymatiooja eli: kuntolenkkejd, koiran ulkoihrtusta tai ns. sonmuntaikivelalbyja.

“astatessasi pyri vastaamaan koko vootta kuvasvin vastauksing, eli talvi- ja kesdajan keskimiasrEistd kavelemistdsi kovaavin vastanksin Foysebhoyn
vastaaminen vie vain mmmtamia mimnrttajal

Eiitos vastauksista!

Taustatiedot

[Le -Valitse tasta--
Sukupucli -Walitse tasta--
Postinumeroalus —=Yalitse thsts--

Ormaatke likuntarajoitteita? --Yalitse tista-—

Mitka seuraavista omistat?

henkiliauton
moottaripydran/mopon
polkupyirdn
ajokortin (B)
muun ajokartin (AMT)

ooooo

Kavelymatkat

—HKuinka uszin kuljat keskimaarin arkimatkan kavellan®
kerran vuodessa tai harvemmin

~ useammin kuin keran yuodessa, harvemmin kuin kerran kuuksudessa
1-3 kertaa kuukaudessza

~ kerran viikossa
useammin kuin keran vilkossa

kerran pavdssE tai useammin

~Mika on arkimatkojesi yleisin pidasiallinen kulkumuoto?
* kvely
palkupydri
henkiliaute
linja-auto
muu

miks?

Mika on yleisin pa3asiallinen kulkumuotosi lyhyilla (alle 500 m per suwnts) arkimatkoilla?
kavealy
- polkupydrd
henkiliaute
2 linja-auto

muu

miks?
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Mihin seuraavista kohteista teet arkimatkeja kavellan? (jos a1 mihinkddn jata yhjdksi)

[0 ruokakaugpa
enkaismyymald
tytpaikka

ravintola tai kahvila
terveydenhuslion paikka
opgilaites

vierailupaikka
harrastuspaikka
kulttuurikahde esim. taattari/muses
seurakunta/kirkko
lagsan koulu/hotopaikka
joukkolikanteen pysakki
kirjaste

pankki

pasti

UL

ODOogoogooooogoooo

mikd?

Mitka seuraavista kohteista sijaitsaval mielestasi kivalyatdisyydelld kodstasi?

ruckakauppa
ankoismyymala
tybpaikka

ravintola tai kahvila
terveydenhualion paikka
opgilaites

vierailupaikka
harrastuspaikka
kultiuurikahde esim. teatter/muses
seurakunta/kirkko
lagsan koulu/honopaikka
joukkolikentean pysdkki
kirjaste

pankki

pasti

UL

Oo0o0o0oo0oo0OooogOooo

mikd?

Minka etdisyyden ylittyessd kiytan mielummin kulkuneuvoa kavelyn sijgan?

100 m
250 m
500 m
T80 m
1000 m

<1500 m
2000 m
2500 m

Mika on kivalen kubetun arkimatkasi yleisin piuus per suunta (arvie)?
~ alla 250 m
250-500 m
601-1000 rm
1001-1600 m
1501-2000 m
i 2000 m

Kaveltavyys

Kuinka hyvin seuraavat viitee: pitival mielesids palkkaansa?
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~Kively on asuinaluesllani turalinen kulkumuots:

' gn samaa, en e mielts
 jokseenkin eri mieha
- taysin eri rielta

~Hively on asuinaluesllan miglyitava kulkumuoio:
' gn samag, en en mieltd
 jokseenkin erl miehd
 tiysin eri mieltd

—Asuinalueelani on migenkimoista nahEvas:
' gn samaa, en e mielts
- jokseenkin eri mieha
 téysin eri miela

Asuinalusen katukuva on esteettisest mislyttEva:
 gn samaa, en e mislti
* jokseenkin eri miglia
 taysin eri mighd

—Asuinaluselani on runsaast palveluts kivelyelaisyydelli
' gn samaa, en e mieltd
" jokseenkin eri mighi
- téysin eri miela

—Asuinaleelani kadui oval hyvassa kunnossa ja sovelivvat jalankulluun:
 fiysin samaa miehd
g samaa, en e mieltd
" jokseenkin eri mieha
* téysin eri mielia

~Favely on asuinaluesllani kiytinndlinen kullkurmuoto:

' gn samaa, en e mieltd
- jokseenkin eri mieha
- téysin eri mielia

~Jalkakayiavien talvikunnassapidon tase on ritévi
' gn samaa, en e migltd
- jokseenkin eri mighs
* téysin eri rielia
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N MASrA on rittEve:
taysin samaa miela
~en samaa, en e mislti
- taysin eri mielta

—Sunjateden ylitdminen on turvallista
© en samaa, en e mislt

© jokseenkin e mighs

* téysin eri miehs

Kaveltéavyyden kehittaminen

~Mika seuraavista mislestisi on suurin este kivelylle arkimatkojesi kulkumuotona?®
* valimatkat ovat lisn pitiid
" &n kpe kavelyd wrvaliseksi
* kEvelyreni & ole kinnostava
 kdvelyreini on epdrmiellynivi
* jalakdytavien kunnossapidon helkdo @so
terveydelisst estest

—dJotta kavelisin enemman katujen tulisi olia?
[ turvalisempia

[ paremmin toisiinsa lettyneita

[ wihreampid

1 kiinnastavampia

[ palvelultaan monipuolsempia

[0 helpompia ja turvallisempia yinas

[ paremmin valaisiua

D hiligisemgi

[ paremmassa kunnassa

[ paremmin tahikunnassapidettyja

01 milaiin el saisi m . -

rMinki koet suurimmaksi uhaksi jalankulkijeille asuinaluesllasi?

mink3?

kil joukdealiikenne olisi kattavampaa asuinaluesilasi olisites vakmis lisaSmaan joukkolikenteen @ kavelyn yhisteims kuomuptonasi?————
eyl

‘Vapas sana

Tietojen lahetys

Tallenna  Kirjsudy ulos




