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TIIVISTELMÄ:  
 

Kaupungistuminen jatkuu nopeaa tahtia niin Suomessa kuin maailmanlaajuisesti. Kun tulevaisuudessa 

yhä suurempi osa maailman ja Suomen asukkaista asuu kaupungeissa, on kaupunkien yhdyskuntarakenne 

avaintekijä kaupunkien ja sitä kautta koko yhteiskunnan kestävyyden kannalta. Kaupunkien käveltävyyttä 

kehittämällä voidaan parantaa niiden ekologista, sosiaalista ja taloudellista kestävyyttä. Käveltävyys on 
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teeltaan tiiviitä ja käveltäviä, mutta liikennemuotojen kehitys on sittemmin johtanut niiden suunnittelemi-

seen yhä enemmissä määrin muiden kulkumuotojen ehdoilla. Tämä on johtanut kaupunkirakenteen hajau-

tumiseen. Käveltävyyttä ei kuitenkaan enää pidetä itsestäänselvyytenä, vaan se on alettu ottamaan huomi-

oon omana tärkeänä osana kaupunkien suunnittelua. Käveltävyydellä tarkoitetaan laajasti olosuhteiden 

suotuisuutta kävelyyn, sen sisältäessä kävelyn turvallisuuden, käytännöllisyyden ja mukavuuden. 

 

Tämä tutkimus tuottaa kuvan mitattavasta ja koetusta käveltävyydestä yhdessä suomalaisessa keskisuu-

ressa kaupungissa, Vaasassa. Vaasa muodostaa mielenkiintoisen kohteen tapaustutkimukselle sen omates-

sa toisaalta monenlaisia eri suunnitteluideologioita edustavia asuinalueita, toisaalta sen ollessa kuitenkin 

suomalaiseksi kaupungiksi kaupunkirakenteeltaan verrattain tiivis. Tutkimus on toteutettu hyödyntämällä 

paikkatietomenetelmiä fyysisesti mitattavan käveltävyyden selvittämiseen, sekä toteuttamalla käveltä-

vyysaiheinen kysely Vaasan kaupungin työntekijöille. Paikkatietomenetelmin tutkin alueiden maankäytön 

jakautumista ja palveluiden saavutettavuutta kävellen eri alueilla. Kyselyssä kartoitettiin kävelyn määrää 

ja merkitystä arkimatkojen kulkumuotona, asuinalueen koettua käveltävyyttä ja kävelylle koettuja, uhkia, 

esteitä ja mahdollisuuksia. Tutkimus käsittelee kuutta Vaasan aluetta: keskustaa, Palosaarta, Gerbyä, 

Huutoniemiä, Ristinummea ja Suvilahtea. Tutkimuksessa haetaan vastausta siihen mikä on Vaasan aluei-

den fyysisesti mitattava sekä koettu käveltävyys ja miten nämä liittyvät kävelyn määrän ja merkitykseen 

arkimatkojen kulkumuotona työikäisille vaasalaisille. Lisäksi esitän tutkimuksen havaintojen pohjalta 

ehdotuksia siihen, miten käveltävyyttä voitaisiin kehittää Vaasassa. 

 

Tutkimuksen tulosten perusteella Vaasan alueet eroavat kaupunkirakenteeltaan sekä mitattavalta ja koe-

tulta käveltävyydeltään huomattavasti toisistaan. Alueista keskusta ja Palosaari erottuivat palveluiltaan 

monipuolisimpina ja käveltävimpinä. Näistä alueista keskusta erottui muista myös siinä, että sen vastaajat 

kokivat muun liikenteen muita vaarallisemmaksi jalankulkijoille. Tutkimuksessa oli mukana myös kaksi 

lähiötä Suvilahti ja Ristinummi, joista Suvilahti oli käveltävyydeltään ja palveluiden saatavuudeltaan 

parempi ja rakenteeltaan kaupunkimaisempi. Esikaupunkialueet Huutoniemi ja Ristinummi olivat palve-

luiden saavutettavuudeltaan ja koetulta käveltävyydeltään varsin erilaisia, Huutoniemen ollessa huomat-

tavasti tiheämmin asuttu ja palveluiltaan monipuolisempi. Tutkimuksessa havaittiin myös, että käveltä-

vämpien ja kaupunkimaisempien alueiden vastaajat kävelevät useammin kuin vähemmän käveltävien 

alueiden vastaajat. Tutkimuksen perusteella vaasalaiset pääsääntöisesti tyytyväisiä alueidensa käveltävyy-

teen kautta Vaasan. 
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1. JOHDANTO  

 

Kävely on ihmisen vanhin ja luonnollisin kulkumuoto sekä jokaisen matkan ensimmäi-

nen ja viimeinen vaihe. Kuitenkin rakennettu kaupunkiympäristö on usein suunniteltu 

muiden ihmiselle ja ympäristölle vähemmän terveellisten kulkumuotojen ehdoilla. Eh-

käpä juuri kävelyn luonnollisuuden vuoksi se on aiemmin suunnittelussa helposti sivuu-

tettu omana kulkumuotonaan. Käveltävyyden merkityksestä tuleekin helposti tietoiseksi 

vasta kun kohtaa ympäristön, joka on rakennettu muiden liikennemuotojen ehdoilla ja 

kävely unohtaen. Vaikka kävely on itsestään selvä kulkumuoto, on käveltävyys herkkä 

ja vaativa ominaisuus kaupunkirakenteelle, melkein missä vain voi kävellä, mutta se ei 

tee vielä kävelystä miellyttävää ja houkuttelevaa taikka paikasta käveltävää. 

 

 Ennen moottorikäyttöisten kulkumuotojen kehittämistä oli ihmisten pääsääntöinen 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 etäisyydelle kaupungin keskus-

aukioista (Southworth 2005: 247). Historiallisesta jalankulun ehdoilla syntyneestä kau-

punkirakenteesta käy Suomessa esimerkkinä mm. vanha Rauma. 

 

Vasta moottoroitujen kulkuvälineiden kehittyminen ja yleistyminen 1900-luvulta eteen-

päin mahdollisti kaupunkirakenteen laajenemisen käveltävyyden vaatimusten rajoitta-

matta. Toisen maailmansodan jälkeen teollisuusmaissa tapahtunut autoistuminen mah-

dollisti kaupunkirakenteen hajoamisen harvaksi ja maankäytöltään eriytyneeksi auto-

kaupungiksi. Kaupunkirakenteen hajoaminen tai hajautuminen (Urban Sprawl) on il-

miö, jossa kaupungin yhdyskuntarakenne leviää yhä laajemmalle alalle entistä harvem-

pana. Kaupunkirakenteen hajautumista määrittää myös maankäytön eriytyminen eri 

käyttötarkoitusten mukaan esimerkiksi asumisen ja vähittäiskaupan alueisiin, kasvattaen 

asukkaiden liikkumisen tarvetta entisestään. 

 

Yksityisautoilu on kulkumuoto, joka mahdollistaa suurten etäisyyksien ja harvan asu-

tuksen omaavan kaupunkirakenteen. Kun kaupunkirakennetta suunnitellaan yksityisau-

toilun luomien mahdollisuuksien mukaisesti, rajoittaa se muiden kulkumuotojen, var-
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sinkin jalankulun mahdollisuuksia vaihtoehtoisena kulkumuotona, jolloin voidaan pää-

tyä autoriippuvuuteen. Autoriippuvuus on tilanne, jossa sekä fyysinen- ja toiminnallinen 

kaupunkirakenne että käyttäjien elämäntapa saavat autoilun vaikuttamaan ainoalta jär-

kevältä liikkumismenetelmältä käyttäjän kannalta. Autoriippuvuutta ei kuitenkaan voida 

pelkistää yksin yhdyskuntarakenteen ja kaupunkisuunnittelun tulokseksi. Kuitenkin yh-

dyskuntasuunnittelu ja joukkoliikenteen kehittäminen antavat asukkaille vaihtoehtoja 

autoriippuvuudelle. (Kanninen, Kontio, Mäntysalo & Ristimäki 2010: 19ï21.) 

 

 

1.1.  Tutkimuksen tarkoitus ja tutkimuskysymykset 

 

Mielestäni käveltävyystutkimusta ja -tietoisuutta on tärkeää kehittää myös pienissä ja 

keskisuurissa kaupungeissa. Kaupungistumiskehitys tulee jatkumaan myös tulevaisuu-

dessa ja kilpailu asukkaista kaupunkiseutujen välillä on kovaa. Viimeisimpien ennustei-

den mukaan Suomessa on vuonna 2040 vain kolme kasvavaa kaupunkiseutua Helsinki, 

Tampere ja Turku (MDI 2019).  Vaasalla on tiiviinä ja historiallisena kaupunkina mah-

dollisuus käveltävyyttä kehittämällä tehdä kompaktista ja elävästä kaupungista itselleen 

vetovoimatekijä.  Yhdysvalloissa luovan luokan nuorten osaajien on havaittu hakeutu-

van asumaan paikkoihin, joissa on käveltävät kadut ja eläväinen katuelämä (Speck 

2012: 17). Toivon, että tutkimukseni omalta osaltaan auttaa siihen, että tulevaisuudessa 

käveltävyys tulisi entistä vahvemmaksi osaksi myös suomalaisten pienten- ja keskisuu-

rien kaupunkien kehittämistä. 

 

Tämän tutkimuksen tarkoitus on ensisijaisesti olla tapaustutkimus, joka selvittää koettua 

ja mitattavaa käveltävyyttä Vaasan kaupungin eri alueilla. Laajemmin yleistettävien 

havaintojen tekeminen, kaupunkirakenteen, erityisesti suomalaisen keskisuuren kau-

pungin, suhteesta käveltävyyteen on tutkimuksen toissijainen tavoite. Tutkimuskysy-

mykset ovat seuraavat: 

 

1. Mikä on Vaasan alueiden fyysisesti mitattava käveltävyys? 

2. Mikä on Vaasan eri asuinalueiden koettu käveltävyys ja kävelyn merkitys ar-

kimatkojen kulkumuotona niiden työikäisille asukkaille? 
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3. Mikä on kaupunkirakenteen mitattujen fyysisten ominaisuuksien yhteys koet-

tuun käveltävyyteen ja kävelyn määrään Vaasan eri alueilla? 

 

Vastauksia tutkimuskysymyksiin on selvitty paikkatietomenetelmin ja kyselytutkimuk-

sen avulla. Tarkemmin menetelmät esitellään luvussa 4. Aineisto ja menetelmät. Tutki-

mus käsittelee tarkemmin kuutta Vaasan postinumeroalueista, jotka kattoivat vuonna 

2017 69 prosenttia Vaasan asukkaista. Tutkimuksen saavuttamat tulokset esitetään lu-

vussa 5. Tulokset ja lopulliset vastaukset tutkimuskysymyksiin ja kehitysehdotukset 

kappaleessa 6. Johtopäätökset.  

 

 

1.2. Käveltävyyden käsite 

 

òKªveltªvyysò on käsite, joka on muodostettu sanasta kävely, tarkoittaen kävelyyn so-

veltuvuutta. Varsinaista sanakirjamääritelmää ei suomen kielen sanalla käveltävyys löy-

dy. Englanninkieliselle käsitteelle walkability löytyy myös niukasti sanakirjamääritel-

miä. MacMillan Dictionary määrittelee sen seuraavasti: 

 

ña measure of how easy it is to walk in an area easily and safelyò (MacMillan 

Dictionary 2018) 

 

Eli vapaasti käännettynä: mitta sille miten helppoa ja turvallista alueella on liikkua kä-

vellen. 

 

Kaupunki- ja aluesuunnittelun tutkija Michael Southworth määrittelee termin walkabili-

ty seuraavasti: 

  

 ñWalkability 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.ò (Southworth 2005: 248.) 
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Nämä määritelmät siis määrittävät käveltävyyden alueen ominaisuudeksi. Alue on kä-

veltävä, mikäli se tarjoaa hyvät olosuhteet jalan liikkumiselle. Käveltävyyden lähikäsit-

teitä ovat jalankulkija- ja kävelijäystävällisyys. Saksankielisessä kirjallisuudessa eng-

lanninkielisen walkability-termin vastineena käytetään jalankulkijaystävällisyyttä tar-

koittavaa Fußgängerfreundlichkeit-termiä. 

 

Käveltävyyden tieteellinen määrittäminen on haastavaa, muta tärkeää asian tarkan tut-

kimisen kannalta. Ann Forsyth (Forstyth 2015) on tutkinut käveltävyyden määritelmää 

artikkelissaan ò What is a Walkable place? The Walkability Debate in Urban Designò ja 

löytänyt kolme ryhmää tekijöitä, joilla käveltävyyttä on määritetty: 

 

1. Ensinäkin käveltävyyttä voidaan määrittää ympäristön tekijöiden kautta, näitä 

tekijöitä ovat kulkukelpoisuus (fyysinen helppokulkuisuus), tiiveys, (lyhyet 

matkat), turvallisuus (koettu ja todellinen) sekä tilan houkuttelevuus (mm. jalan-

kulkijainfrastruktuuri kuten suojatiet ja jalkakäytävät sekä runsaat palvelut ja 

miellyttävät maisemat ja arkkitehtuuri). 

2. Toiseen määritelmälliseen ryhmään Forsythin mukaan kuuluvat käveltävyy-

den sen vaikutusten mukaan määrittelevät tekijät. Näiden määritelmien mukaan 

käveltävä alue voidaan nähdä sosiaalisena ja eläväisenä paikkana. Toisaalta kä-

veltävyys voidaan nähdä kestävän liikkumisen mahdollistajana tai liikkumiseen 

kannustajana, joka lisää asukkaiden liikuntamääriä. 

3. Kolmas määritelmäryhmä ovat määritelmät, jotka näkevät käveltävyyden työ-

kaluna parempaan suunnitteluun yleisellä tasolla. Näitä ovat moniulotteinen nä-

kemys, jossa käveltävyys koostuu monipuolisista mitattavista osista sekä holisti-

nen näkemys, joka näkee käveltävyyden olevan yleispätevä ratkaisu kaupunki-

suunnittelun parantamiseen, käveltävyyden merkitessä hyvää paikkaa elää. (Emt. 

2015.) 

 

Edellinen jaottelu ei sinänsä selkeytä tai kiteytä käveltävyyden määritelmää, mutta tar-

joaa katsauksen määritteen moninaisiin merkityksiin. Tämän tutkimuksen viitekehyk-

sessä käveltävyydellä tarkoitetaan ennen kaikkia kävelemisen houkuttelevuutta arki-

matkojen kulkumuotona. Tällöin käveltävyys ei pelkisty vain kävelemisen mahdollisuu-
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teen ja turvallisuuteen. Sillä nämä yksin eivät takaa asukkaan valitsevan kävelyä kul-

kumuodokseen, mikäli hän ei koe sitä muita vaihtoehtoja houkuttelevampana. Arkimat-

kat ovat matkoilla tarkoitan tutkimuksessa kaikkia matkoja, joilla on jokin muu tarkoi-

tus kuin matka itse, eli työ-, asiointi- ja vierailumatkoja. Tämä rajaa virkistys- ja kuntoi-

lutarkoituksessa tehdyt matkat tarkastelun ulkopuolelle. 

 

 

1.3. Käveltävyyden merkitys alueelle ja sen asukkaille 

 

Käveltävyyden kehittämisellä voidaan saavuttaa monia positiivisia vaikutuksia, joilla 

voidaan parantaa alueen sosiaalista, taloudellista ja ekologista kestävyyttä sekä parantaa 

asukkaiden terveyttä. Käveltävä ympäristö luo myös paikalle identiteettiä ja paikan 

henkeä. Seuraavaksi käyn tutkimuksissa esille tulleita seikkoja käveltävyyden merkityk-

sestä alueelle ja sen asukkaille ekologisesta, terveydellisestä, sosiaalisesta sekä taloudel-

lisesta näkökulmasta.  

 

1.3.1. Ekologinen merkitys 

 

Kävelyllä voidaan korvata muita, kasvihuonekaasuja tuottavia kulkumuotoja kuten yksi-

tyisautoilua. Suomessa kasvihuonekaasupäästöistä noin neljännes aiheutuu kotimaan 

liikenteestä, jonka päästöistä valtaosan, 93 prosenttia, tuottaa tieliikenne (Liikennejär-

jestelmä.fi 2019).  Yksityisautoilu aiheuttaa kasvihuonekaasupäästöjen lisäksi myös 

paikallisesti ongelmallisia melu- ja pienhiukkaspäästöjä. Pitkäaikainen altistuminen 

liikenteen aiheuttamalle melulle ja pienhiukkaspäästöille altistaa viimeaikaisen tutki-

muksen mukaan todennäköisesti sydän- ja verenkiertoelimistön sairauksille (Lanki 

2011). Kävelyn lisääminen kulkumuotona kaupungeissa toisi siis niin globaaleja, kuin 

erityisesti paikallisesti merkittäviä positiivisia ympäristövaikutuksia.  

 

1.3.2. Terveydellinen merkitys 

 

Siinä missä teollistumisen aikainen 1800-luvun tiivis kaupunki vaaransi asukkaidensa 

terveyden huonon ilmanlaadun ja heikon viemäröinnin vuoksi, niin 1900-luvun tuotos 
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autokaupunki vaarantaa asukkaittensa terveyden passiivisella autoriippuvaisella elämän-

tyylillä  (Southworth 2005: 247). Kävelyn edut ihmisten henkiselle ja fyysiselle hyvin-

voinnille ovat monet. Kävely on hyödyllistä luustolle, sydän- ja verenkiertoelimistölle, 

painonhallinnalle, stressin hallinnalle, mielen virkeydelle ja luovuudelle. (Southworth 

2005: 248, lainaus teoksesta Frank, Engelke & Schmid 2003). 

 

UKK-instituutti on kehittªnyt òliikuntapiirakanò kuvaamaan viikoittaisen terveyttª yllª-

pitävän liikunnan määrää. Mallin kestävyyskuntoa koskevan vaatimuksen täyttämiseen 

riittää 2 tuntia 30 minuuttia arki-, hyöty- ja työmatkaliikuntaa tai kävelyä viikossa. Yk-

sittäisen suorituksen ei tarvitse olla kymmentä minuuttia pitempi. Siis jo 15 minuuttia 

suuntaansa kestävä työ- tai asiointimatka jokaisena arkipäivänä riittää täyttämään UKK-

instituutin viikoittaisen terveysliikuntasuosituksen kestävyysliikunnan osalta. Vaikka 

lisäliikunta tuo lisää terveyshyötyjä, on ihmisen terveyden kannalta kaikkein tärkeintä 

saavuttaa tämä terveysliikunnan vähimmäisaste, jonka kestävyysliikuntaosuus on mo-

nille mahdollista saavuttaa yksin arkimatkojen kävelyllä. Tällä vältetään jo passiivisuu-

desta johtuvat terveysriskit. (Fogelholm & Oja 2011: 73ï75.) 

 

Salt Lake Cityssä tehty tapaustutkimus löysi positiivisen korrelaation asuinalueen kävel-

tävyyteen yhdistettävien kaupunkirakenteen piirteiden (asumisen tiheyden, katujen liit-

tyvyyden sekä liiketilojen pinta-alan suhteen rakennusten pinta-alaan) ja asukkaiden 

fyysisen aktiivisuuden välillä. Kaupunkirakenteen voidaan tutkimuksen mukaan nähdä 

vaikuttavan ihmisten arkiliikunnan määrään. Vapaa-ajan liikkumisen kaupunkiraken-

teen käveltävyyden välillä ei tutkimuksessa löydetty vastaavaa yhteyttä. (Wei, Xiao, 

Wen & Wei 2016.) 

 

1.3.3. Sosiaalinen merkitys 

 

Ensinnäkin kävely on kulkumenetelmänä tasa-arvoinen, sillä se ei sulje mitään ikä- tai 

varallisuusluokkaa ulkopuolelleen, autoilun ehdoilla rakennetussa kaupungissa on taas 

lasten, vanhusten ja vähävaraisten liikkuminen rajattua (Southworth 2005: 247). Alueen 

käveltävyyden on myös havaittu korreloivan positiivisesti alueen sosiaalisen pääoman 

kanssa. Turvallisten ja miellyttävien katujen mahdollistaessa ihmisten kohtaamiset kä-
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velymatkoillaan. (Rogers, Gardner & Carlson 2013.) Käveltävyys siis mahdollistaa sel-

laisia katutason kohtaamisia alueen asukkaiden välillä, jotka ovat autoilun määrittämäs-

sä ympäristössä mahdottomia tai hyvin epätodennäköisiä. Sosiaalista pääomaa luomalla 

käveltävyys edistää siis alueen sosiaalista kestävyyttä. 

 

Kaikkien käveltävyyteen liittyvien kaupunkirakenteen piirteiden ja sosiaalisen pääoman 

yhteys ei kuitenkaan ole yksiselitteinen. Atlantassa tehdyssä tapaustutkimuksessa 

(Wood, Frank & Giles-Corti 2010) havaittiin, että hyvin monipuolinen maankäyttö kor-

reloi negatiivisesti yhteisöllisyyden tunteen kokemisen kanssa. Tätä havaintoa voidaan 

selittªª òmuukalaisilmiºllªò eli sillª, ettª suuri mªªrª kaupan- ja palveluiden toimintoja 

tuo alueelle paljon vieraita ihmisiä, jotka eivät asu siellä. Tämä heikentää yhteisöllisyy-

den tunteen syntymistä. Samassa tutkimuksessa liikekiinteistöjen pinta-alan suhde ra-

kennettuun pinta-alaan taas korreloi positiivisesti koetun yhteisöllisyyden tunteen kans-

sa. Tutkimuksen tuloksien yleistettävyys on kuitenkin kyseenalainen, Atlantan ollessa 

pitkälti autoilun ehdoilla suunniteltu kaupunki ja monien liikepaikkojen ollessa suunnat-

tu lähinnä autoileville asiakkaille. (Emt. 2010.)  

 

1.3.4. Taloudellinen merkitys 

 

Käveltävyydellä on myös taloudellisia vaikutuksia matka- ja terveydenhuoltokulujen 

vähentymisen, paikallistalouden kehittymisen ja asuntojen arvon nousun kautta. En-

sinäkin käveleminen ei aiheuta matkustajakohtaisia kustannuksia ajoneuvon hankinta-, 

ylläpito- ja polttoainekustannusten muodossa. Toiseksi kävelyn ulkoiset kustannukset 

kuten maankäyttö sekä kulkuteiden kunnossapito- ja rakentamiskustannukset ovat pie-

niä verrattuna autoiluun. Varsinkin arvokkailla maa-alueilla maan käyttäminen pysä-

köintitilana on hyvin kallista. 

 

Alueen käveltävyys vaikuttaa myös positiivisesti liiketoiminnan mahdollisuuksiin. Kun 

katuja on muutettu kävelykaduiksi, on vähittäismyynnin asiakasmäärien, liikevaihdon ja 

liikekiinteistöjen vuokrien havaittu kasvavan. Vaikka kävellen saapuneet asiakkaat 

käyttävät keskimäärin vähemmän rahaa kerralla, heidän vieraillessa liikealueella use-
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ammin on heidän kulutuksensa arvo sama tai korkeampi kuin autoilevien asiakkaiden. 

(Rantala, Luukkonen, Karhula, Vaismaa, Mäntynen & Metsäpuro 2014: 114ï116.) 

 

Suomalaisissa kaupungeissa (Jyväskylä, Oulu, Kokkola, Pori ja Tampere) keskustojen 

kävely- ja autokatujen yrittäjille tehdyssä kyselytutkimuksessa (Rantala ym. 2014) ha-

vaittiin kaupunkien keskustojen yrittäjien arvostavan kävelykatuja ja jalan saavutetta-

vuutta liikekiinteistön sijainnissa. Yrittäjistä 64 prosenttia arvioi sijainnin kävelykadulla 

vaikuttavan positiivisesti tai erittäin positiivisesti yrityksen liikevaihtoon. Kun yrittäjiltä 

kysyttiin heidän näkemystään heidän toiveidensa ideaalikeskustasta, oli useimmin toi-

vottu ominaisuus helppokulkuisuus jalan, jota seurasivat viihtyisyys ja houkuttelevuus 

sekä puhtaus ja siisteys. (Emt. 124ï126.) Yrittäjät ovat kuitenkin usein alkuun skeptisiä 

kävelykatujen suhteen ja pelkäävät autoilevien asiakkaiden menettämistä. Tämä johtuu 

osin autoilevien asiakkaiden osuuden yliarvioinnista suhteessa pyöräilijöihin ja käveli-

jöihin. Suurin mahdollinen asiakastiheys voidaan saavuttaa kävelykaduilla. Ajan myötä 

ja kävely-ympäristön vakiintuessa yrittäjien suhtautuminen muuttuu kuitenkin positiivi-

semmaksi. (Emt. 128, 135.) 

 

Kävely on kaikista liikuntamuodoista kynnykseltään alhaisin ja siksi sillä on suuri po-

tentiaali liikkumattomuuden vähentämiseksi. Valtioneuvoston tutkimuksen (Vasankari, 

Kolu, Kari, Pehkonen, Havas, Tammelin, Jalava, Koski, Harri, Pihlainen, Kyröläinen, 

Santtila, Sievänen, Raitanen & Tokola 2018) mukaan liian vähäisen liikkumisen kan-

santaloudellinen merkitys on suuri, vuosittaisten kustannusten ollessa 3,2ï7,5 miljardia 

euroa. Liikkumattomuuden kustannukset syntyvät menetetystä tuottavuudesta, tervey-

denhuollon kasvaneista kuluista, ikääntyneiden kasvaneista hoivakuluista sekä syrjäy-

tymisen ja sosiaalietujen aiheuttamina kustannuksina. Nämä liikkumattomuuden kus-

tannukset ovat lisäksi nousussa johtuen väestön ikääntymisestä ja sairastavuuden kas-

vusta. (Emt. 57.) Vaikkei käveltävyyden kehittäminen varmastikaan toimi kokonaisrat-

kaisuna liikkumattomuuden ongelmaan voi se houkutella liikkumattomia henkilöitä 

ainakin vähäiseen liikuntaan arjessaan. 

  

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

visi, että käveltävyydeltään hyvät alueet menestyivät taloudellisesti paremmin. Alueiden 
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asukkaiden tulot olivat paremmat ja alueiden liikeyritysten myynti oli suurempaa kuin 

heikomman käveltävyyden omaavilla alueilla. Käveltävyydeltään hyvien alueiden asun-

tojen hinnat ja vuokra-asumisen kustannukset olivat heikon käveltävyyden alueita kor-

keampia, mutta liikkumisen kustannukset taas alhaisempia. Heikon käveltävyyden alu-

eiden asukkaat olivat myös keskimäärin heikommassa sosio-ekonomisessa asemassa 

kuin hyvän käveltävyyden alueiden asukkaat. Tutkimuksessa havaittiin myös, että kä-

veltävyyden positiiviset vaikutukset muuttujiin kasvoivat, mikäli hyvän käveltävyyden 

alueet kytkeytyivät viereisiin hyvän käveltävyyden alueisiin. (Emt. 2012.) 

 

 

1.4. Kaupunkirakenne ja käveltävyys 

 

Kaupungin käveltävyys riippuu pitkälti sen rakennetusta muodosta, kaupunkirakentees-

ta. Kaupunkirakenne on kiinteästi sidoksissa liikkumisen muotoihin ja päinvastoin. Ku-

nakin aikana saatavilla olleet kulkumuodot ovat vaikuttaneet siihen, miten kaupunkien 

kaupunkirakenteet ovat muotoutuneet ja yhtä lailla kaupunkirakenne vaikuttaa päivittäin 

ihmisten tekemiin liikkumisen valintoihin. Seuraavaksi käyn lyhyesti läpi sitä, miten 

kaupunkisuunnittelun kehityssuunnat ja muutokset liikenneteknologiassa ovat vaikutta-

neet kaupunkien käveltävyyteen ajan saatossa. 

 

1.4.1. Historialliset kävelykaupungit 

 

Teollistumiseen asti kaikki kaupungit suunniteltiin, tai ne pikemminkin muotoutuivat 

kävelyn ehdoilla sen ollessa henkilöliikenteen pääsääntöinen kulkumuoto ennen motori-

soitujen liikennemuotojen syntymistä ja yleistymistä. Historiallisissa kaupungeissa ai-

noa tapa päästä työ- ja kauppapaikoille oli joko kävely tai hitaasti liikkuva hevosvaunu. 

Tämä johti siihen, että kaikki asukkaat pyrkivät asumaan kävelyetäisyydellä näistä koh-

teista, mikä teki kaikista esiteollisista kaupungeista väkisinkin kompakteja ja tiheästi 

asuttuja. Varhainen joukkoliikenteen kehitys laajensi kaupunkeja, junien mahdollistaes-

sa pitempien matkojen kulkemisen, mutta asemien ympärillä syntyneet asemaesikau-

pungit olivat yhä rakenteeltaan tiiviitä ja käveltäviä (Leinberger 2009: 20ï21). Kuiten-

kin kaikki liikenneteknologian edistysaskeleet heikensivät osaltaan jalankulkuympäris-
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töä ja johtivat jalankulkijoiden työntämiseen syrjään katutilasta ja muuttivat kadut usein 

teiksi, vailla katuelämää (Southworth 2005: 247). 

 

1.4.2. Modernin suunnittelun ongelmat käveltävyydelle 

 

Siinä missä ensimmäisistä kaupungeista aina teollistumiseen asti kaupungit oli raken-

nettu kävelyn ehdoilla, niin modernissa suunnittelussa hyvä käveltävyys ei useinkaan 

ole toteutunut. Kulkuneuvojen kehittyminen mahdollisti kaupunki rakenteen hajautumi-

sen, mutta modernissa suunnittelussa siitä tuli myös ihanne. Miten tähän tultiin? 

 

1800-luvulla teollistumisen myötä kaupunkien keskelle syntyi ylikansoitettuja slumme-

ja, joissa köyhät asuivat ahtaasti köyhyyden, saasteiden, tautien ja rikollisuuden armoil-

la. Samaan aikaan vauraammat ja enemmän vapaa-aikaa omaavat väestönosat saattoivat 

matkustaa kaupungin laidoille syntyneiden esikaupunkien ja työpaikkojensa välillä. 

(Hall 2014: 15ï18). Kun joukkoliikennejärjestelmät kehittyivät, nähtiin ratkaisuksi 

slummeille yhä laajemmat esikaupunkialueet, joilta vähävaraisemmatkin saattaisivat 

hankkia asunnon ja joukkoliikenteen avulla matkata työpaikoilleen (Hall 2014: 50). 

Näin siis asuminen alkoi eriytyä yhä vahvemmin kaupungin muista toiminnosta sen 

ulkolaidoilla sijaitseviin esikaupunkeihin ja lähiöihin. 

 

Tähän huomioon keskustaa ympäröivistä ahtaista vähävaraisten asukkaiden asuinalueis-

ta ja vauraampien liikkuvien asukkaiden alueista kaupungin ulkokehällä perustuu myös 

yksi varhaisimmista moderneista kaupunkirakennetta selittävistä malleista, E.W. Bur-

gessin kehämalli vuodelta 1923. Tässä mallissa asuinalueet jakautuvat kehiin vähäva-

raisten asuessa ahtaasti sisemmillä kehillä. Kun kaupungin keskustasta etäännytään, 

kasvaa asumisen väljyys yhdessä asukkaiden varallisuuden kanssa. Tässä mallissa näh-

tiin myös asukkaan siirtyminen ulommille väljemmille kehille sosiaalisena nousuna ja 

henkilökohtaisena kehityksenä. (Murdie 1971: 280ï281; Siirilä, Rossi, Terho & Valle. 

1991: 7ï11.) 

 

Lähtölaukauksena harvan kaupunkirakenteen suunnittelulle ja teoreettiselle perustelulle 

voidaan pitää Ebenezer Howardin teosta Garden Cities of To-morrow -teosta, joka toimi 
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perustana puutarhakaupunkiajattelulle. Kirjassaan Howard esittelee ajatuksensa puutar-

hakaupungista, jossa yhdistyvät kaupungin ja maaseudun positiiviset puolet: maaseudun 

edullinen asuminen ja puhdas luonto sekä kaupungin korkeat palkat, sosiaaliset mahdol-

lisuudet ja virikkeet (Howard 1902: 9ï12).   

 

Garden Cities of To-Morrow on ymmärretty monin tavoin väärin ja sen ideat ovat irro-

tettu kontekstista. Howardin visio on kokonaisvaltainen yhteiskunnallinen muutos, kau-

punkisuunnittelun ollessa vain osa sitä (Nyman 2003: 17). Howardin on väitetty kannat-

taneen preeriamaista kaavoittamista, jossa olisi pieniä kaupunkeja harvakseltaan, todel-

lisuudessa hänen suunnitelmissaan olivat puutarhakaupungit suhteellisen tiheitä ja väki-

rikkaita (Hall 2014: 91). Alkuperäisten Howardin suunnitelmien mukaisen puutarha-

kaupungin asukastiheydeksi olisi tullut 10 000ï14 000 as/km2 (Lahti 2002: 37). Tämä 

on huomattavasti korkeampi kuin Suomen tiheimmin asutun kaupungin Helsingin asu-

kastieheys 3025 as/km2 (Kuntaliitto 2019). Kuitenkin puutarhakaupungin idea on ollut 

merkittävänä esikuvana lähiöiden suunnittelulle, jossa puutarhakaupungin yhteiskunnal-

liset ja esteettiset arvot ovat usein unohtuneet. Kenties pisimmälle puutarhakaupungin 

ajatusta venytti sveitsiläinen arkkitehti Le Courbiseur visiollaan Ville contemporaine, 

suunnitelma nykyaikaisesta kaupungista kolmelle miljoonalle asukkaalle. Tässä funk-

tionalismin ruumiillistumassa kaupunki koostuu 24 jättimäisen yhdenmukaisen pilven-

piirtäjän hallitsemasta puistosta, jonka ympärille loput kaupungista rakentuu (Lampug-

nani 1993: 11ï12).  

 

Suomessa puutarhakaupungin ideaalia edustaa puhtaimmillaan Espoon Tapiola, joka 

muodostui esikuvaksi sen jälkeen rakennetuille lähiölle. Koska taloudellisten reaaliteet-

tien ei nähty mahdollistavan Tapiolan kaltaisten puutarhakaupunkien rakentamista, pää-

dyttiin rakentamaan metsälähiöitä, jotka olivat tiiviitä, mutta kaukana toisistaan. Katuta-

son estetiikkaa tärkeämpää oli asunnoista ulos avautuva näkymä. (Nyman 2003: 35-37.) 

Nªiden lªhiºiden vªliin jªªvª metsª sai toimia òpuutarhanaò. 

 

1960-luvulla heräsi ajatus lähiöitä kaupunkimaisemmasta kompaktikaupungista, jossa 

tiivis rakentaminen tekisi alueesta sosiaalisen ja toisi palvelut kaikkien lähelle. Kom-

paktikaupunki voitaisiin toteuttaa samoin rakennusteknisin menetelmin kuin lähiöt, 
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mutta lopputuloksena olisi urbaanin eurooppalainen asuinalue. Kuitenkin tällä suunnit-

teluideologialla toteutetusta Vantaan Koivukylästä tuli tehokkuuden paineessa suunni-

teltuna varsin tavallinen lähiö. (Nyman 2003: 59ï65.) 

 

1.4.3. Uusurbaanius ja kävelyn uusi nousu 

 

Vaikka jalankulku on aina ollut osa kaupunkeja, on käveltävyys kaupungin ominaisuu-

tena noussut esille vasta myöhemmin vastareaktiona autoistumiselle ja autojen valtaa-

mille kaupungeille. Käveltävyyskeskustelu heräsi ensimmäisenä Yhdysvalloissa, jossa 

kaupunkisuunnittelua oli toteutettu vahvasti autoilun ehdoilla. Keskustelun lähtölau-

kauksena pidetään usein Jane Jacobsin klassikkoteosta òThe Death and Life of Great 

American Citiesò vuodelta 1961, jossa hän toi esille vallitsevan suunnittelukulttuurin ja 

-teorian ongelmat. Kirjassaan hän hyökkää modernia suunnittelukulttuuria vastaan, joka 

haluaa muovata kaupungin suunnittelijan näkemyksen mukaiseksi teokseksi ymmärtä-

mättä sitä ja unohtaen sen asukkaat. Hänen mielestään vallitseva suunnittelukulttuuri on 

kaupunkivastainen ja sen taustalla oleva puutarhakaupunki-ideologia, ei pyri ymmärtä-

mään tai parantamaan kaupunkeja vaan hajottamaan ne. (Jacobs 1961.) Jacobsin ajattelu 

toimi lähtölaukauksena Yhdysvalloissa 1980-luvulla syntyneelle uusurbanismin koulu-

kunnalle, joka tavoittelee kaupunkimaisen suunnittelun paluuta (Ratvio 2012: 42). Kä-

veltävyys on kuitenkin itsenäisenä terminä ilmestynyt kirjallisuuteen pitkälti vasta 

2000-luvun puolella (Kuoppa 2016: 33). 

 

Vaikka tiiviin ja tiheän kaupunkirakenteen edut ovat nousseet yhä selvemmin esille on 

silti käveltävyyden parantaminen vuosikymmeniä kestäneen hajautumiskehityksen jäl-

keen haastavaa. Yhdyskuntasuunnittelun ratkaisuilla on kauaskantoinen vaikutus ja 

suunnittelun ratkaisut vaikuttavat liikkumiseen ja sitä kautta kasvihuonepäästöihin vuo-

sikymmenien ajan. Kaupunkisuunnittelu on aina vahvasti polkuriippuvaista. Huonosti 

liittyneiden katujen alueiden laajentuessa vaikuttaa olemassa olevan kaupunkirakenteen 

heikko liittyvyys myös uusiin katuihin ja asuinalueisiin, jotka siihen liittyvät (Barring-

ton-Leigh & Milliard-Ball 2015). 

 

 



21 

 

 

1.5. Jalankulku kulkumuotona Suomessa 

 

Suomalaisten jalankulkua on tutkittu muiden kulkumuotojen ohella henkilöliikennetut-

kimus 2016:sta (Liikennevirasto 2018a), jossa tutkittiin suomalaisten liikkumista laajan 

kyselyn avulla. Tämän tutkimuksen mukaan vuonna 2016 22 prosenttia suomalaisten 

matkoista tehtiin kävellen. Koko maan keskiarvoa nostivat erityisesti suurimmat kau-

punkiseudut korkeammilla luvuillaan (Tampereen seutu 27 ja Helsingin seutu 26 pro-

senttia). Tutkimuksen mukaan myös aluetehokkuudella ja asumismuodolla nähtiin yh-

teys jalankulun osuuteen kulkumuotona. Mitä korkeampi alueen aluetehokkuus, eli ra-

kennusten kokonaispinta-alan suhde alueen pinta-alaan on, sitä suurempi osuus alueen 

matkoista kuljetaan kävellen. (Emt 2018: 9; 22.) 

 

Kävelyä on pidetty usein kulkumuotona itsestään selvänä. Sitä on kuitenkin myös Suo-

messa hiljan alettu tutkimaan omana kulkumuotonaan ja aiheesta on kirjoitettu Suomes-

sa useita opinnäytetöitä sekä ainakin yksi väitöskirja: Kävelyn lupaukset kaupungissa ï 

Kolme tapausta kävelijöiden arjesta ja kokemuksista sekä kaupunkisuunnittelusta, Jenni 

Kuoppa 2016. 
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2. VAASAN KAUPUNKIRAKEN TEEN KEHITYS JA TULE VAISUUS 

 

Seuraavaksi käyn läpi 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 läpileikkauksen myötä.  

 

 

2.1. Vaasan palo ja siirtäminen nykyiselle paikalleen 

 

Vaasan kaupunki tuhoutui liki täydellisesti tulipalon seurauksena 3. elokuuta 1852. Se-

kä kaupungin jälleenrakentamiselle sen vanhalle paikalle että siirtämiselle merenkulun 

kannalta otollisemmalle paikalle oli kannatusta.  Vanhalle paikalle ehdittiin suunnitella 

jo uusi kaava, mutta siirtämistä kannattaneet voittivat kiistan ja 1854 tehtiin päätös siir-

tää kaupunki meren äärelle nykyiselle paikalleen silloisen Klemettilän kylän alueelle 

(Kallenautio 2006: 22ï29; 35ï37). Uuden asemakaavan kaupungille laati lääninarkki-

tehti Carl Axel Setterberg vuonna 1853, ja se sai lopullisen muotonsa 1855 (ks. kuvio 

1).  

 

Tämän kaavan hallitsevia piirteitä ovat leveät puistikot. Neljä puistikkoa, jotka halkovat 

kaavan osiin pituus- ja leveyssuunnassa, kaavoitettiin pitkälti paloturvallisuuden vuoksi. 

Setterberg kuitenkin piirsi kaavan tiiviimmäksi kuin aikakaudella vallinneen empireark-

kitehtuurin ihanteet olisivat edellyttäneet. Ristikkäisten palokujien sijaan Setterberg 

suunnitteli asemakaavaansa ainoastaan pitkittäiset palokujat. Kaupunkirakennetta tiivis-

tämällä hän tavoitteli esteettistä näkemystä ja taloudellista hyötyä, joka syntyi vähenty-

neestä maanlunastuksen ja maanmuokkauksen tarpeesta. (Lilius 2014: 309ï312). 
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Kuvio 1. Ote Carl Axel Settenbergin laatimasta Vaasan kaavasta Plan af Nikolaistad 

nådigst faststäld den 20 Julii 1855 vuodelta 1855 (Setterberg 1855). 

 

 

2.2. Vaasan keskustan myöhempi kehitys 

 

Vaasan keskusta oli suuren saneerauksen kohteena 1960ï1970-luvuilla. Tällöin suuri 

osa vanhoista puutaloista sai väistyä elementtirakentamisen tieltä. Erik Kråkströmin 

johdolla keskustalle suunniteltiin uusi asemakaava, joka pääosin vahvistettiin vuosina 

1965ï1967. Vanhojen puutaloalueiden asunnot nähtiin vanhanaikaisina, epämukavina ja 

epäterveellisinä asuinpaikkoina. Uudet rakennukset olivat vanhoja korkeampia ja niitä 

ympäröi avoin tila ja pysäköintipaikat, 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 herättiin vasta varsin myöhään 

1970-luvun lopulla. (Vuolteenaho 2002: 4ï6; Halme 2002: 8ï10.) 
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2.3. Muiden asuinalueiden kehitys 

 

Seuraavissa alaluvuissa käyn läpi Vaasan muiden asuinalueiden kehitystä. Alkuperäi-

seen kaupunkialueeseen Klemettilän niemellä on liitetty suuri määrä maata ja kaupungin 

maa-ala on moninkertaistunut liitosten myötä. Seuraavaksi tarkastelen, miten viisi kes-

kustan lisäksi 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 siirryttyä nykyiselle 

sijainnilleen ja teollistuttua siitä kehittyi merkittävä satama- ja teollisuusalue sekä työ-

väen asuinalue (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 27ï29; Wester 2006: 148ï151). 

1901 laadittiin Palosaarelle säännöllinen asemakaava, joka yhdisti alueen rakenteellises-

ti keskustan asemakaava-alueeseen (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 25ï26). Palo-

saaren matalien puutalokorttelien tilalle alettiin rakentamaan kerrostaloja 1960-luvulta 

eteenpäin (Ehrström 2005: 177ï183). 1980-luvun alussa Palosaaren teollisuuslaitokset 

lopettivat toimintansa ja niiden paikalle alueen eteläosaan siirtyivät sittemmin korkea-

koulut (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 27). 

 

2.3.2. Gerby 

 

Käsittelen tässä alaluvussa Gerbyn postinumeroalueeseen kuuluvat Gerbyn ja Västervi-

kin asuinalueet. Västervik on vanha kylä Vaasan pohjoisosassa, joka liitettiin kaupun-

kiin 1973. Alueella on paljon eri-ikäistä pientaloasutusta 1800-luvulla rakennetuista 

uusiin. Lisäksi alueella on 1800-luvun puolivälistä eteenpäin mantereelle ja saaristoon 

rakennettuja huviloita (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 35ï38). Pien- ja rivitaloval-

taisessa Gerbyssä on rakennuksia 1800-luvulta nykypäivään. Rakennukset edustavat 

monia tyylejä ja tyyppejä. Alueella on niin pieniä rintamamiestaloja ja talonpoikaistyy-

lisiä taloja, kuin moderneja suurempia omakotitaloja. Uusi Gerby on rakennettu vuosina 

1980ï2009 kaavoitetulle alueelle ja siellä tontit ovat pienempiä ja rakennuskanta vä-

hemmän vaihtelevaa kuin muualla alueella. Alueen kaavoituksessa on vaikuttanut ryh-
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mäasumisen suunnitteluideologia, jossa pyritään mm. välttämään turhia teitä. (Vaasan 

kaupunkisuunnittelu 2010a: 35ï44.) 

 

2.3.3. Huutoniemi 

 

Käsittelen tässä 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 pitkälti pientalovaltaista. Pientaloista suuri osa on 

verrattain vanhoja, ennen sotia tai 1950ï60-luvuilla rakennettuja. Alueen muutamat 

kerrostalokorttelit on rakennettu 1970-luvulla. Huutoniemen itäpuolella sijaitseva Kiila-

palsta koostuu lähinnä 1960ï80 rakennetuista yksikerroksisista omakotitaloista. Osa 

taloista on vanhempia 1930ï50-luvuilla ennen asemakaavoitusta rakennettuja. Aalto-

puiston alue koostuu 1940-luvulla Strömberg Oy:n työntekijöille rakennetuista rivitalo-

asunnoista, jotka suunnitteli Alvar Aallon arkkitehtitoimisto. Pappilanmäen 1960ï70-

luvuilla rakennettu pientaloalue on 140 asunnon suunniteltu tyyppipientaloalue. Se 

edustaa matalaa ja tiivistä pientaloasutusta, alueella jalankulku on erotettu autoteistä. 

(Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 59ï64.) 

 

2.3.4. Ristinummi 

 

Vaasan keskustasta viiden kilometrin päässä sijaitseva Ristinummi on rakennettu 1970ï

80-luvuilla. Sen kerrostalot ovat tyyppiesimerkki 1970-luvulle tyypillisestä lähiöraken-

tamisesta. Nämä kerrostalot ovat matalia kolmikerroksisia lamellitaloja. Alueella on 

myös runsaasti pientaloasutusta ja jonkin verran rivitaloja. Ristinummella on myös vuo-

den 1975 asuntomessualue, jossa on 170 asuntoa (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 

65ï67).  
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2.3.5. Suvilahti 

 

Suvilahden alkuperäisen asuntoalueen rakentaminen on toteutettu vuoden 1965 arkki-

tehtuurikilpailun voittaneen suunnitelman mukaan. Tämä vuosina 1969ï80 rakennettu 

alue koostuu matalista kerrostaloista ja rivitaloista, joissa autot on eristetty alueen ulko-

puolelle, asuntojen ja merenrannan välissä olevan alueen ollessa jalankulkija-aluetta. 

Lisäksi alueella on vuoden 2008 asuntomessualue. (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010a: 

76ï77.) Myöhemmin alueen alkuperäistä matalaa kerrostaloaluetta on täydennetty kor-

keammilla kerrostalorakennuksilla. 

 

2.3.6. Yhteenveto Vaasan kaupunkirakenteen historiasta 

 

Tutkimuksessa tarkasteltavat asuinalueet muodostuvat eri ikäisestä ja tyyppisestä ra-

kennuskannasta. Keskustan rakenne perustuu yhä 1850-luvulla suunniteltuun empire-

kaavaan, rakennuskannan tosin muodostuessa monista kerroksista ja edustaessa eri 

suunnitteluideologioita ja arkkitehtonisia tyylejä. Palosaari on saanut nykyisen muoton-

sa myöhemmin, mutta liittyy melko kiinteästi keskustan rakenteeseen. Ympäröivät alu-

eet muodostuvat alkuperäisen kaupungin alueen kehäalueista, jotka liitettiin Vaasaan 

1970-luvulla. Nämä alueet koostuvat pientaloalueista ja kerrostalolähiöistä.  

 

 

2.4. Aiemmat tutkimukset Vaasan kaupunkirakenteesta 

 

Suomen ympäristökeskus (SYKE) on kehittänyt Urban Zone -hankkeessa mallin yh-

dyskuntarakenteen mallintamiseen vyöhykkeisiin. Mallilla kaupungin yhdyskuntara-

kenne voidaan mallintaa seuraaviin vyöhykkeisiin: keskustan jalankulkuvyöhyke, kes-

kustan reunavyöhyke, alakeskuksen jalankulkuvyöhyke, intensiivinen joukkoliikenne-

vyöhyke, joukkoliikennevyöhyke sekä autovyöhyke. Eri jalankulkuvyöhykkeitä mallis-

sa on kolme. Keskustan jalankulkuvyöhyke on alue noin kilometrin etäisyyden sisällä 

keskustasta, tutkimuksessa etäisyytenä käytettiin linnuntietä olevaa etäisyyttä, jota kor-

jattiin todellisin matkaetäisyyksien, maastonesteiden ja korttelirakenteen mukaan. Kes-

kustan reunavyöhyke on rajattu sen etäisyyden, korkeintaan 2,5 kilometriä keskustasta, 
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sekä sen rakenteen monipuolisuuden perusteella. Alakeskuksen jalankulkuvyöhyke on 

määritetty paikkatietomenetelmillä väestömäärän, työpaikkamäärän sekä kaupan ja 

joukkoliikenteen palvelutason perusteella. (Ristimäki, Tiitu, Kalenoja, Helminen & Sö-

derström 2013: 17ï25.) Myös Vaasan yhdyskuntarakenne on mallinnettu tällä tavalla 

(ks. kuvio 2). 

 

 

 

 

Kuvio 2. Vaasan yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet (Suomen ympäristökeskus 2013). 

 

 

Kuvioista 2 nähdään, miten Vaasa jakautuu mallinnuksen mukaan eri vyöhykkeisiin. 

Keskustan jalankulkuvyöhyke kattaa Vaasan keskustan alueen ja Vöyrinkaupungin. 

Keskustan reunavyöhyke taas kattaa Palosaaren ja Hietalahden sekä osan Vaskiluodosta 

sekä Kotirannasta. Tämän lisäksi Vaasan yhdyskuntarakenteessa, tosin hallinnollisesti 

Mustasaaren kunnan alueella, on yksi alakeskuksen jalankulkuvyöhyke Sepänkylässä. 

Lisäksi suurempia liikenneväyliä pitkin erkanee keskustasta joukkoliikennevyöhykkeen 
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säikeitä keskustan ulkopuoliselle taajama-alueelle, lopun taajama-alueesta kuuluessa 

autovyöhykkeeseen. (Suomen ympäristökeskus 2013.) Saman tutkimuksen mukaan kä-

velyn (19 %) ja pyöräilyn (12 %) osuudet kaikista matkoista Vaasassa ovat suomalais-

ten kaupunkien keskiluokkaa (Sito 2015). 

 

2.4.1. Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa 

 

SYKE tilastoi kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen kehitystä indikaattorimuuttujien 

avulla (Suomen ympäristökeskus 2018). All a olevaan taulukkoon 1 olen koostanut SY-

KE:n tilastoimien yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehityksen Vaasan osalta vuosina 

2000ï2015. Taulukosta voimme nähdä, että kaikkien indikaattorien kehitys on ollut 

tänä aikana negatiivista. 

 

 

Taulukko 1. Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa vuosina 2000ï2015 

(Indikaattorien lähde: Suomen ympäristökeskus 2018). 

 

Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa 2000-2015 

Indikaattorimuuttuja 2000 2005 2010 2015 
Muutos 
2000-15 

Vähintään 20 asukasta hehtaarilla 
alueella asuvien osuus kaupunkiseu-
tujen taajamissa. 64,3 % 60,1 % 59,2 % 59,0 % -8,2 % 

Enintään 500 metrin päässä lähim-
mästä päivittäistavarakaupasta 
asuvien osuus. 63,2 % 60,8%* 61,4%** 60,9%*** -3,7 % 

Enintään 500 m päässä alakoulusta 
asuvien 7-12-vuotiaiden osuus. 

44,7 % 38,7 % 38,2 % 36,7 % -17,7 % 

Asukastiheys tiheän taajaman alu-
eella. 

1 391 1 303 1 243 1 248 -10,2 % 

Työpaikkatiheys tiheän taajaman 
alueella. 

704 660 700 676 -4,1 % 

Jalankulku- ja joukkoliikennevyöhyk-
keen osuus väestöstä ja työpaikoista 
kaupunkiseututaajamissa. 71,4 % 68,6 % 67,7 % 67,2 % -5,8 % 

Mahdollisuudet kulkea työmatkat 
jalkaisin, pyörällä tai joukkoliikenteel-
lä. 76 % 71 % 67 % 67 % -12,0 % 

*Vuosi 2008 **Vuosi 2012 ***Vuosi 2016 (Indikaattorien lähde: Suomen ympäristökeskus 2018) 

 



29 

 

Vaasan yhdyskuntarakenne on siis 2000-luvulla hajautunut ja palveluiden saavutetta-

vuus on kävellen, polkupyörällä tai joukkoliikenteellä heikentynyt. Vaasan kasvu on 

2000-luvulla ilmeisesti kohdistunut pitkälti harvemman yhdyskuntarakenteen alueille. 

Toinen mahdollinen selitys osan indikaattoreista heikolle kehitykselle on palveluverkon 

kattavuuden heikentyminen. Alla tarkasteltavissa kaava- ja strategia-asiakirjojen lin-

jauksissa on viitteitä sekä tiivistymiseen että hajautumiseen johtavista suunnitelmista. 

 

 

2.5. Käveltävyys Vaasan kaupungin strategiassa ja kaavoituksessa 

 

2.5.1. Strategia-asiakirjat 

 

Vaasan kaupunginvaltuusto on hyväksynyt Vaasan kaupungin energia- ja ilmasto-

ohjelman 1.2.2016. Ohjelmassa yhtenä osa-alueena on yhdyskuntarakenne, liikenne ja 

rakentaminen. Ohjelmassa nostetaan esille eheä, tiivis ja ekologinen kaupunkirakenne, 

sekä kevyen ja julkisen liikenteen kehittäminen keinoina ilmastonmuutoksen hillitse-

miseksi. (Vaasan kaupunki 2016: 26ï32.)  

 

Vaasan keskustan kehittämiseksi on laadittu keskustastrategia vuonna 2012, jonka selvi-

tyksiin viitataan myös myöhemmin käsiteltävässä keskustan osayleiskaavaehdotuksessa 

2040. Keskustastrategiassa hahmoteltiin julkisen oleskelu- ja kävelytilan kehittämistä 

mm. lisäämällä ja kehittämällä palokatujen käyttöä, lisäämällä julkisivujen liikepaikko-

ja, ulottamalla kävelykatu radan itäpuolelle, kaventamalla ajoväyliä ja leventämällä jal-

kakäytäviä. Strategiassa tavoitellaan myös rauhallisen liikenteen keskusta-aluetta, jossa 

suuret liikennevirrat on ohjattu ensin keskustan ulkokehälle ja mahdollisesti myöhem-

min maan alle tunneliin. Tunneli mahdollistaisi keskustan rauhoittamisen satamaan 

suuntautuvalta raskaalta liikenteeltä, joka lisäisi keskustan turvallisuutta, viihtyisyyttä ja 

houkuttelevuutta. Keskustatunnelin odotetaan myös lisäävän keskustan eloisuutta ja 

asiakasvirtoja. (Vaasan kaupunki 2012: 33ï34.) 
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2.5.2. Käveltävyys Vaasan kaavoissa 

 

Vaasan yleiskaava 2030 

 

Vaasan voimassaolevassa yleiskaavassa (hyväksytty 13.12.2011) asetetaan kaupunkira-

kenteen kehittämisen tavoitteeksi, että kaupunkirakennetta tiivistetään ja täydennetään, 

maisemarakenteen, luonnonympäristön ja rakennetun ympäristön ollessa suunnittelun 

lähtökohtina. Uudisrakentaminen osoitetaan keskustaan ja sen lähivyöhykkeillä raken-

netuille alueille. Asuinalueiden täydennysrakentamisen on tarkoitus luoda mahdolli-

simman hyvät edellytykset palveluille ja joukkoliikenteelle. Yleiskaavassa toivotaan 

tosin asuntotuotannon muuttavan Vaasan asuntotyyppijakauman entistä pientalovaltai-

semmaksi, niin että kerrostaloasuntojen osuus putoaisi nykyisestä 68 prosentista 50 pro-

senttiin. (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010b: 20ï22.) Vaikka yleiskaavassa ilmaistaan 

toivotun rakentamisen olevan suunniteltua pientalorakentamista, tämä on silti selkeästi 

ristiriidassa kaupunkirakenteen tiivistämisen tavoitteen kanssa.  

 

Kevyen liikenteen kehittäminen on ilmaistu kaavassa erittäin lyhyesti. Jalankulun ja 

pyöräilyn edistäminen ilmaistaan kaavan tavoitteena. Kävelyn turvallisuutta pyritään 

edistämään seuraavasti: autojen nopeuksien hallinnalla, huolehtimalla ylityskohtien tur-

vallisuudesta, katuverkon jäsentelyllä ja ottamalla liikuntarajoitteiset ja muut erityis-

ryhmät huomioon. (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2010b: 31ï33.) Yleiskaavan vaikutus-

arvioinnissa arvioidaan kevyen liikenteen kehittämisen parantavan liikkumismahdolli-

suuksia taajama-alueilla, joilla nykyisiä kevyen liikenteen väyliä parannetaan. Toisaalta 

kaavoitetut uudet asuinalueet sijaitsevat kaupungin reuna-alueilla, joista etäisyydet pal-

veluihin muodostuvat kevyelle liikenteelle pitkiksi. Neljänneksen uusista asukkaista 

sijoittuessa yli viiden kilometrin päähän keskustasta ja lähes puolen heistä sijoittuessa 

yli kahden kilometrin päähän paikalliskeskuksista. (Vaasan kaupunkikehitys 2010: 87.) 

Siis suuri osa kaavailtujen uusien asuinalueiden asukkaista ei tulisi asumaan käveltävän 

etäisyyden päässä palveluista. 
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Keskustan osayleiskaavaehdotus 

 

Vaasan keskustan ehdotetussa osayleiskaavassa tavoitellaan mm. nousevaa asukasmää-

rää, kaupunkirakenteen energiatehokkuuden kasvattamista ja keskustan elinvoimaisuu-

den sekä vetovoimaisuuden vahvistamista. Osayleiskaavaehdotukseen on myös mitoi-

tettu alueita Vaasan keskustan alueelle noin 6000 uudelle asukkaalle, lisäksi täydennys-

rakentamisella saataisiin nykyisille alueille tilaa tuhannelle uudelle asukkaalle. Lisäksi 

on osoitettu alueet vielä 3000 uudelle asukkaalle. (Vaasan kaupungin kaavoitus 2018: 

7.) 

 

Keskustaa on osayleiskaavaehdotuksen mukaan tarkoitus kehittää entistä käveltäväm-

mäksi. Keskustaa on tarkoitus rauhoittaa liikenteeltä ohjaamalla autot kahdelle kehälle 

ulkoiselle ja sisäiselle (ks. kuvio 3). Sisemmän kehän sisälle jäävien katuosuuksien ol-

lessa joko kävelykatuja tai kävelypainotteisia katuja, joissa on autoliikennettä. (Vaasan 

kaupungin kaavoitus 2018: 8.) 
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Kuvio 3. Vaasan keskustan osayleiskaavaehdotuksen liikenneverkon sisäinen ja ulkoi-

nen kehä (Vaasan kaupungin kaavoitus 2018). 

 

 

2.5.3. Ravilaakson kaupunginosa 

 

Vaasan kaupungin strategiassa kaupunkirakenteen tiivistäminen ja urbaaniuden kehit-

täminen näkyy käytännössä Ravilaakson uuden kaupunginosan suunnittelussa. Vaasan 

käytöstä poistetun raviradan tilalle rakennetaan uusi 2000ï2500 asukkaan kaupungin-

osa, Ravilaakso, joka tulee jatkamaan Vaasan keskustan ruutukaavarakennetta. Raken-

tamisen on tarkoitus alkaa vuonna 2020. Kaupunginosaan pyritään saamaan monipuoli-

sesti erilaisia asukkaita ja lähipalveluita. Suunnitellut rakennukset ovat 4ï6 kerroksisia 

kerrostaloja sekä kaupunkipientaloja. (Vaasan kaupunki 2019.) 
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3. KÄVELTÄVYYDEN MITTAA MINE N 

 

3.1. Käveltävyyden osatekijät ja mittaaminen 

 

Alueen käveltävyys koostuu useista osatekijöistä, jotka vaikuttavat eri tavoin siihen, 

miten ympäristö kannustaa ja mahdollistaa jalankulkua kulkumuotona. Seuraavaksi 

käyn läpi erinäisiä käveltävyyteen vaikuttavia osatekijöitä ja niiden mittaamista. Ky-

seessä ei ole hierarkia eikä kattava listaus vaan yleiskuva käveltävyyttä määrittäviin 

tekijöihin. Käveltävyys on herkkä ominaisuus, joten huomattavat puutteet yhdessäkin 

osatekijöistä voivat olla hyvin ongelmallisia alueen käveltävyyden kannalta. Toisaalta 

käveltävyyden osatekijät tukevat toisiaan ja saattavat aiheuttaa positiivisia ja negatiivi-

sia palautesilmukoita. Esimerkiksi turvalliset kadut houkuttelevat lisää ihmisiä kävele-

mään, mikä tekee niistä lisääntyneen valvonnan takia entistä turvallisempia, kun taas 

turvattomien katujen jalankulkijamäärät vähenevät ja kadut muuttuvat entistä turvatto-

mammiksi. 

 

Käveltävyyden tutkimus koostuu pitkälti tapaustutkimuksista, jotka tarkastelevat tietyn 

kaupungin (tai yksittäisten kaupunginosien) käveltävyyttä tietystä näkökulmasta. Monet 

tutkimuksista, joihin viittaan ovat tapaustutkimuksia eivätkä niiden tulokset ole siis vält-

tämättä suoraan yleistettävissä. On kuitenkin useita kaupunkirakenteen piirteitä, joiden 

on toistuvasti havaittu vaikuttavan käveltävyyteen. Monet näistä tekijöistä nivoutuvat 

toisiinsa ja ovat vaikeita jakaa tarkasti omiksi osa-alueikseen. On tärkeää huomata kä-

veltävien kaupunkien monimuotoisuus ja kaikkien kaupunkien yksilöllisyys. Täysin 

yleistettävää ja universaalia mallia käveltävyydestä lienee mahdoton kehittää. Käveltä-

vyyden käsitettä popularisoinut amerikkalainen kaupunkisuunnittelija Jeff Speck on 

määrittänyt, että ihmiset saadaan suosimaan kävelyä, jos se on hyödyllistä, turvallista, 

mukavaa ja kiinnostavaa (Speck 2012: 11). Tämä yksinkertainen listaus kiteyttää mistä 

käveltävyydessä ja käveltävässä kaupungissa on kyse. 

 

Seuraavaksi olen jakanut alaryhmiin erinäisiä seikkoja, joiden on havaittu vaikuttavan 

käveltävyyteen. Listaus on toiminut pohjana aineisto- ja menetelmävalinnoilleni. Kävel-

tävyys on jotain, jonka jokainen kävelijä kokee katutasolla. Tästä syystä olen päättänyt 
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perustaa käveltävyystutkimukseni pitkälti kävelijöiden kokeman käveltävyyden tutkimi-

seen, jota verrataan paikkatietoanalyyseillä saavutettuihin tuloksiin. Päätös siitä, että 

valitseeko asukas kävelyn muiden mahdollisten kulkumuotojen sijasta, perustuu aina 

lopulta siihen, miten hän itse kokee alueen käveltävyyden. 

 

3.1.1. Yhdyskuntarakenne 

 

Ehkä ilmeisin käveltävyyteen vaikuttava tekijä on etäisyys. Siitä mikä on käveltävä 

matka, on useita eri arvioita, esimerkiksi yksi käveltävyyden määritelmä on, että käve-

lymatkan päivittäin tarvittaviin palveluihin tulisi olla noin 400ï800 metriä suuntaansa 

(neljännes ja puoli mailia amerikkalaisessa kirjallisuudessa), jotta aluetta voidaan kut-

sua käveltäväksi (Talen & Koschinsky 2013: 45). Tanskalainen käveltäviin kaupunkei-

hin perehtynyt arkkitehti Jan Gehl pitää noin 500 metriä yleisenä arviona käveltävyyden 

rajaetäisyydestä. Hän myös tuo esille, että suurin osa kaupunkien keskustoista mahtuu 

noin yhden kilometrin halkaisijaltaan olevan kehän sisään riippumatta kaupunkien koos-

ta. Kuitenkin käveltävänä koettu etäisyys voi olla merkittävästi lyhyempi tai pitempi 

riippuen ympäristöstä. (Gehl 2018: 121).  

 

Mitä pidemmäksi etäisyydet palveluihin kasvavat sitä enemmän käveltävyyden houkut-

televuus laskee. Kuitenkin se mitä asukkaat pitävät käveltävänä etäisyytenä riippuu mo-

nista muista tekijöistä, jotka voivat lisätä tai heikentää käveltävyyden houkuttelevuutta. 

Käveltävyyteen ei siis vaikuta ainoastaan fyysiset etäisyydet vaan se, miten matka koe-

taan, eli òhenkinen etªisyysò. Tylsä virikkeetön matka tuntuu huomattavasti pitemmältä 

kuin kiinnostava (Schmitz & Scully 2006).  

 

Etäisyyksiin läheisesti liittyvä tekijä käveltävyyden kannalta on katujen liittyvyys toi-

siinsa. Se ei vaikuta ainoastaan etäisyyksiin, vaan myös siihen miten paljon vaihtelua ja 

vaihtoehtoja reitit tarjoavat jalankulkijalle. Siinä missä ruutukaavakortteli tai historialli-

nen kaupunkirakenne sisältävät paljon risteyksiä ja reittimahdollisuuksia, niin taas esi-

kaupunkien pientaloalueiden kadut ovat usein umpikujia ja tarjoavat usein vain yhden ja 

pitkän reitin asunnoilta palveluihin (ks. kuvio 4). Suorat òlinnuntietªò mitattavat etªi-

syydet asuntojen ja palveluiden välillä soveltuvatkin tästä syystä huonosti käveltävyy-
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den arviointiin. Pienet korttelit nostavat yleensä katujen liittyvyyttä, kun taas vilkkaat 

auto- ja raideliikenneväylät sekä umpikujat heikentävät sitä. (Southworth 2005: 249ï

250.) Pienet korttelit ja tiheän katuverkon muodostavat myös käveltävyyden kannalta 

tärkeää ihmisenkokoista mittakaavaa (Kuoppa 2016: 34). 

 

 

 

Kuvio 4. Esimerkki liittyvyyden vaikutuksesta saavutettavuuteen. Janat kuvaavat aluetta 

joka pisteestä on saavutettavissa 500 metrin kävelymatkalla ruutukaava-alueella ja esi-

kaupunkialueella (Vaasan keskusta ja Gerby) (Jalankäytäväverkko: Vaasan kaupunki 

2018). 

 

 

Liittyvyyteen kuuluu myös tärkeänä tekijänä liittyvyys joukkoliikenteeseen, eli mahdol-

lisuus jatkaa kävellen aloitettua matkaa joukkoliikenteen kulkuneuvoilla. Joukkoliiken-

teen ja kävelyn muodostamat matkaketjut mahdollistavat pitkätkin matkat ilman omaa 

kulkuneuvoa. Edellyttäen, että joukkoliikenteen pysäkit ovat saavutettavissa ja linjat 

riittävän tiheästi liikennöityjä. Kattava joukkoliikenneverkko mahdollistaa jalankulkijan 

siirtymisen käveltävien alueiden väliset kävelylle liian pitkät tai soveltumattomat mat-

kat, lisäten jalankulun mahdollisuuksia kilpailla yksityisautoilun kanssa. Joukkoliikenne 

mahdollistaa myös vaihtoehdon kävelylle silloin kun sää tai kantamukset tekevät käve-

lystä hankalaa tai epämiellyttävää, mikäli vaihtoehtoja ei ole saattaa potentiaalinen kä-

velijä turvautua aina autoiluun kulkumuotonaan (Schmitz ym. 2006: 26ï27). 
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Joukkoliikenteen liittymispisteiden sijoittamisessa julkisen liikenteen toimijat käyttävät 

usein 400 metrin raja-arvoa bussipysäkeille ja 800 metrin raja-arvoa raideliikenteen 

asemille. Tapaustutkimukset ovat kuitenkin osoittaneet ihmisten olevan usein valmiita 

kävelemään selvästi pitempiäkin etäisyyksiä joukkoliikenteen pysäkeille, riippuen alu-

eesta ja pysäkkien palveluista. (El-Geneidy, Grimsrud, Wasfi, Tétreault & Surprenant-

Legault 2013: 193ï197.) 

 

Monipuolinen maankäyttö (mixed-use) on monessakin mielessä tärkeää käveltävyyden 

kannalta. Monipuolinen maankäyttö, joka sekoittaa asumisen ja palveluiden paikkoja 

tuoden nämä lähemmäksi toisiaan lyhentäen niiden välisiä matkoja käveltävän pituisik-

si. Palveluiden paikkojen läsnäolo tuo myös lisää elämää kaduille ja virikkeitä siellä 

liikkuv ille. Maankäytön monipuolisuus voidaan mitata mm. vertaamalla alueen liiketi-

lojen pinta-aloja alueen asuintilan pinta-alaan. Maankäytön monipuolisuus onkin usein 

otettu mukaan käveltävyyttä mittaaviin indekseihin, 25:tä eri jalankulkuindeksiä verran-

neessa tutkimuksessa se oli kaikista käveltävyyttä mittaavista muuttujista yleisimmin 

käytetty, sen sisältyessä osana 16:ta tarkastelluista indekseistä (Maghelal & Capp 2011: 

11). 

 

Yhdyskuntarakenteen tiiveys on myös tärkeä tekijä käveltävyyden kannalta. Kun asu-

kastiheys on korkea mahdollistaa se myös tiheämmän palveluverkon ja näin ollen lyhy-

emmät etäisyydet palveluihin. Se mahdollistaa myös monipuolisemman palvelutarjon-

nan suurempien asiakasmäärien myötä. Tiivis kaupunkirakenne lisää myös jalankulki-

joiden tiheyttä kaduilla tehden niistä eläväisempiä. Jotta kadut elävöittävä kriittinen 

massa jalankulkijoita saavutetaan, tarvitaan alueella liikkuvia asukkaita ja vierailijoita. 

Näitä saadaan tiheällä asutuksella, työpaikoilla ja monipuolisilla palveluilla, jotka pitä-

vät alueen käytössä aamusta iltaan. (Schmitz ym. 2006: 23.) 

 

Yhdyskuntarakenteeltaan käveltäviä ominaisuuksia omaavien alueiden on useissa tut-

kimuksissa todettu korreloivan positiivisesti niiden asukkaiden kävelyn määrän kanssa. 

Yhdyskuntarakenteen vaikutuksen mittaamista kävelyn määrään vaikeuttaa tosin se, että 

ihmiset valitsevat asuinalueensa osin liittyen heidän mieltymyksiinsä asuinalueen kävel-
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tävyyden suhteen. Tästä syystä Yhdysvalloissa tehdyssä tutkimuksessa (Frank, Saelens, 

Powell & Chapman 2007) selvitettiin asuinalueiden yhdyskuntarakenteen käveltävyy-

den muuttujien (kaupan rakennusten lattia-alan suhde kaupan alueiden pinta-alaan, 

maankäytön monipuolisuus, asukastiheys ja risteysten tiheys), asukkaiden asuinalue-

mieltymysten (mieltymys: käveltävyydeltään matala tai korkea alue) ja kävelyn määrän 

suhteita. Tutkimuksen mukaan käveltävä ympäristö vaikuttaa kävelyn määrään positii-

visesti riippumatta mieltymyksistä käveltävyyden määrään. Tosin he joiden mieltymyk-

siä matalan käveltävyyden alueet vastaavat kävelevät huomattavasti vähemmän kuin he, 

joiden mieltymyksiä käveltävät alueet vastaavat, todellisen asuinpaikan käveltävyydestä 

riippumatta. (Emt. 2006.) 

 

3.1.2. Turvallisuus 

 

Turvallisuus on myös ilmeinen tekijä käveltävyyttä arvioitaessa. Turvallisuuden mää-

reen alle kuuluu niin koettu kuin todellinen turvallisuus. Kävelijän turvallisuuteen vai-

kuttavia tekijöitä ovat ensisijaisesti liikenneturvallisuus ja rikollisuus. Näihin kahteen 

turvallisuuden näkökulmaan sisältyy monia erinäisiä osa-alueita. Paljolti turvallisuuteen 

käveltävyyden arvioinnissa keskittyy Maailmanpankin tilauksesta kehitetty globaali 

käveltävyysindeksi (Global Walkability Index). Siinä turvallisuutta analysoidaan seu-

raavien osa-alueiden kautta: jalankulkijoiden liikennekuolemat ja vammat, modaaliset 

konfliktit,  tienylitysten turvallisuus, liikennejärjestelyt risteyksissä, turvallisuus rikolli-

suudelta, jalankulkijoita suojelevat säännökset, valistus jalankulkijaturvallisuudesta ja 

autoilijoiden käytös (Krambeck 2006: 18). 

 

Reena Tiwari jakaa artikkelissaan òDesigning a safe walkable cityò jalankulkijoiden 

kokeman turvallisuuden viiteen eri osa-alueeseen: muodollinen valvonta (kamerat ja 

partiointi), epämuodollinen valvonta (aktiiviset julkisivut ja valvovat katseet lähiraken-

nuksista), alueellisuus (rakennukset ovat aktiivisessa ja tarkoituksen mukaisessa käytös-

sä), aktiivisuus (kadut ovat aktiivisia ja rakennukset sisältävät monenlaisia toimintoja) 

sekä tilajärjestys (liittyvyys ja läpäisevyys) (Tiwari 2014). 
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Tärkeänä osatekijänä turvallisuudelle rikollisuudelta pidetªªn òkadun silmiªò eli sitª, 

että katutila on aktiivisessa käytössä ja siellä on ihmisiä, jotka havainnoimalla katutilaa 

lisäävät valvontaa ja näin ollen turvallisuutta. òKadun silmªtò ovat siis yhtä lailla hyvän 

käveltävyyden tuote, jonka muiden tekijöiden kadulle houkuttelemat ihmiset tuottavat, 

sekä käveltävyyttä lisäävä tekijä. Valvontaa eivät lisää vain lisääntyneet katutason käve-

lijät vaan myös se, että eläväinen katu houkuttelee myös alueen asukkaita tarkkailemaan 

katuja sen tarjotessa enemmän virikkeitä kuin hiljainen tai tyhjä katu. Hyvin valvottu 

katu vaatii siis niin tarkkailevia asukkaita kuin tarkkailtavia ja tarkkailevia kävelijöitä. 

(Jabobs 1961: 45.) 

 

Jalankulkijoiden liikenneturvallisuuden kannalta on katujen rauhoittaminen tärkeää. 

Rauhoittaminen koostuu suunnittelusta, joka hidastaa ja ohjaa autoliikennettä muualle 

(nämä toimivat osin yhdessä, sillä alhaiset nopeusrajoitukset ohjaavat autoilijoita suu-

remmille väylille). Suomalaisia jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden liikenneonnettomuuk-

sia kartoittaneen tutkimuksen mukaan alueen nopeusrajoituksen pudottaminen 50 kilo-

metristä tunnissa 40 kilometriin tunnissa vähensi kevyen liikenteen kuolemia 37 pro-

senttia (Summala & Radun 2006). Törmäysnopeuden ollessa 30 kilometriä tunnissa 50 

sijaan laskee jalankulkijan kuoleman todennäköisyys viidesosaan (Manelius 2008: 23, 

lainaus teoksesta Herrstedt, Kjemtrup, Borges, Andersen & Winterberg 1993). 

 

Raskaan liikenteen siirtämiselle pois taajamista on myös tärkeä merkitys niiden rauhoit-

tamisessa ja turvallisuuden lisäämisessä. Törmäys raskaan liikenteen yhdistelmän kans-

sa lisää jalankulkijan kuoleman riskin 6,3 kertaiseksi henkilöautoon verrattuna (Summa-

la ym. 2006). Raskas liikenne tuottaa myös henkilöautolii kennettä enemmän melua. 

Keinoja liikenteen rauhoittamiseen nopeusrajoituksien laskun lisäksi ovat mm. kaven-

nukset, hidasteet ja korotukset. Lisäksi puut ja lyhtypylväät jäsentävät katutilaa ja lisää-

vät kadun viihtyisyyttä. Kavennukset antavat sekä lisää tilaa kevyelle liikenteelle, että 

lyhentävät katujen ylityksien pituutta. (Manelius 2008: 24-25.) 

 

Myös käveltävyyteen liittyvällä yhdyskuntarakenteen tiiveydellä on havaittu olevan 

yhteys liikenneturvallisuuteen. Laaja yhdysvaltalainen tutkimus (Ewing, Schieber & 

Zegeer 2003) löysi yhteyden alueiden (piirikuntien) yhdyskuntarakenteen hajautunei-
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suuden ja liikennekuolemien määrän välillä. Mitä korkeamman hajatutuneisuusindeksin 

arvon alueet saivat, sitä todennäköisempiä liikennekuolemat alueilla olivat (emt 2003). 

 

3.1.3. Houkuttelevuus ja viihtyisyys 

 

Käveltävyyden houkuttelevuus tarkoittaa niitä tekijöitä, jotka eivät sisälly reitin turvalli-

suuteen, nopeuteen tai kulkukelpoisuuteen. Nämä ovat esteettisiä ja virkistyksellisiä 

arvoja, jotka tekevät reitistä kiinnostavan ja houkuttelevat asukkaan valitsemaan käve-

lemisen muiden kulkumuotojen sijasta. Tällaisia seikkoja ovat mm. reitin vihreys, arkki-

tehtuuri, palvelut, siisteys, maisemat, taide sekä katuja elävöittävät ihmiset ja tapahtu-

mat. Edellä mainitun Maailmanpankin käveltävyysindeksissä kategorian òmukavuus ja 

houkuttelevuusò alla ovat seuraavat osa-alueet: puut, siisteys, kävelyteiden laatu ja yllä-

pito, saavutettavuus liikuntarajoitteisille, suoja säältä, väliaikaiset- ja pysyvät esteet, 

suojateiden määrä, jalankulkuväylien ruuhkaisuus, jalankulkijoiden palveluiden (julki-

set käymälät ja jalankulkijatienviitat) määrä, väylien liittyvyys ja yleinen mukavuus 

(Krambeck 2006: 18).  

 

Jan Gehl on näkemyksessään käveltävästä kaupungista painottanut viihtyisyyden kan-

nalta tärkeänä ihmisen mittakaavaa katukuvassa ja kaupunkirakenteessa. Ihmisten mit-

takaavaisessa kaupungissa tulee olla paljon yksityiskohtia katutasossa havainnoitavaksi 

hitaasti kulkevalle kävelijälle. Elävä kaupunkitila tarkoittaa ihmisiä kaduilla, johon pel-

kät kävelyn edellytykset eivät riitä vaan ihmisten tulee haluta myös oleskella alueella, 

sillä oleskelevat ihmiset elävöittävät katutilaa ajallisesti paljon pidempään kuin vain 

alueen läpi kävelevät. Katujen reunat ja julkisivut ovat myös Gehlin mukaan tärkeitä, 

sillä kävelijät kaipaavat jatkuvasti ärsykkeitä, jotta kävelymatka pysyy kiinnostavana. 

Näitä tarjoavat kapeat julkisivut, jotka vaihtuvat tiheästi matkan edetessä. Lisäksi peh-

meät puolijulkiset kadunreunat, kuten kuistit ja etupihat houkuttelevat ihmisiä oleske-

lemaan pitempään kaduilla. Hitaasti kulkevat ihmiset ja ajoneuvot myös itsessään elä-

vöittävät katuja. (Gehl 2018: 55ï89.) Nämä virikkeet sekä katutason sosiaalinen ja es-

teettinen kokemus ovat tarjolla täydessä muodossaan ainoastaan jalankulkijoille, joka 

on omiaan lisäämään jalankulun kilpailukykyä kulkumuotona, mikäli näitä on katutasol-

la tarjolla. 
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Palveluiden ja kävelyn suhde toimii molempiin suuntiin ja voi saada aikaan positiivisten 

palautesilmukan. Kun alue on käveltävä tekevät ihmiset enemmän matkoja kävellen ja 

asioivat kaduilla sijaitsevissa liikkeissä. Tämä lisää liikkeiden kannattavuutta ja mah-

dollistaa uusien syntymisen, joka tekee kaduista entistä eläväisempiä sekä vähentää au-

toliikennettä. Tämä lisää käveltävyyttä entisestään. (Schmitz ym. 2006: 29.) 

 

Monet arkkitehtoniset piirteet vaikuttavat siihen miten miellyttävinä jalankulkijat koke-

vat kadut. New Yorkissa tehty tapaustutkimus (Ewing, Hajrasouliha, Neckerman, Pur-

ciel-Hill & Greene 2016) löysi kolme merkittävää seikkaa katukuvassa, jotka houkutte-

levat jalankulkijoita kaduille nªmª olivat: jalankulkijoiden òhuonekalutò (street furnitu-

re), joihin kuuluvat penkit, roskasäiliöt, pysäköintimittarit yms. jotka luovat òinhimillis-

tª mittakaavaaò katukuvaan, toiseksi aktiivisen kªytºn tilojen mªªrª katukuvassa, kuten 

kaupat ravintolat ja puistot sekä toisaalta passiivisten tilojen, kuten parkkipaikkojen tai 

hylättyjen rakennuksien vähäisyys, kolmanneksi ikkunoiden osuus julkisivujen pinta-

alasta, sillä suuri ikkunapinta-ala luo läpinäkyvyyttä katutasoon joka houkuttelee jalan-

kulkijoita (emt. 2016). 

 

 

3.2. Havaittu ja mitattava käveltävyys 

 

Tutkimuksessani pyrin selvittämään sekä koettua, että mitattavaa käveltävyyttä Vaasan 

eri asuinalueilla. Yhdistämällä ja vertaamalla keräämääni tietoa pyrin saamaan mahdol-

lisimman kattavan kuvan käveltävyyden tasosta. Kaikkea tietoa ei voi nähdä paikkatie-

tomenetelmin lintuperspektiivistä, joten alueen asukkaiden kokemukseen perustuva tie-

to on tärkeää. Koettu käveltävyys kuitenkin aina lopulta määrittää asukkaan halukkuu-

den käyttää kävelyä kulkumuotonaan.  

 

Mielestäni on myös mielenkiintoista kartoittaa mahdollisia ristiriitoja koetun ja mitatta-

van käveltävyyden välillä. Australiassa toteutetussa tutkimuksessa (Gebel, Bauman, 

Sugiyama & Owen 2010) havaittiin ensinäkin, että ihmisten kokema käveltävyys on 

usein ristiriidassa objektiivisesti mitattavan käveltävyyden kanssa. Noin kolmannes ob-

jektiivisesti mitaten hyvän käveltävyyden omaavien alueiden asukkaista arvioi alueensa 
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käveltävyyden heikoksi ja kolmannes objektiivisesti mitaten heikosti käveltävien aluei-

den asukkaista koki käveltävyyden hyväksi. Tutkimuksessa selvitettiin, miten ristiriita 

koetun ja mitattavan käveltävyyden välillä vaikutti koehenkilöiden kävelyn määrään ja 

painoindeksin kehittymiseen neljän vuoden kuluessa. Koehenkilöiden, jotka aliarvioivat 

alueensa käveltävyyden, huomattiin vähentäneen kävelyään ja lihoneen enemmän kuin 

muut koehenkilöt. (Emt. 2008.) Kartoittamalla sekä koettua, että mitattavaa käveltä-

vyyttä, voidaan tarkastella niiden välillä olevaa ristiriitaa ja tuoda kävelyn todellisia 

edellytyksiä paremmin asukkaille tiedoksi. Näin voidaan parhaassa tapauksessa lisätä 

heidän aktiivisuuttaan. 
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4. AINEISTO JA MEN ETELMÄT  

 

4.1. Aineisto 

 

Tutkimuksessa käytettiin kahdentyyppistä aineistoa. Ensinäkin koettua käveltävyyttä 

Vaasassa on tutkittu arkimatkoja koskevalla kyselytutkimuksella. Toiseksi käveltävyy-

den mitattavia fyysisiä olosuhteita on tutkittu paikkatieto- ja tilastoaineiston avulla. Se-

kä paikkatieto- että kyselyaineisto on jaettu postinumeroalueittain, jolloin voidaan muo-

dostaa kuva käveltävyydestä sekä koetun, että mitattavan käveltävyyden näkökulmasta 

eri postinumeroalueilla. Vertailemalla näiden eri menetelmien tuottamia tuloksia voi-

daan myös etsiä yhteyksiä mitattujen kaupunkirakenteen piirteiden ja koetun käveltä-

vyyden välillä. Postinumeroalueet on valittu tutkimusyksiköiksi käytännöllisistä syistä. 

Ensinäkin ne ovat ihmisten kenties parhaiten tuntema aluejako, sillä ollessa merkitystä 

heidän arjessaan. Toiseksi on tällä aluejaolla saatavavilla paljon avointa tilastotietoa, 

joka helpottaa tutkimuksen toteuttamista ja mahdollista laajentamista tai toistamista. 

 

4.1.1. Kysely 

 

Kyselyn tarkoituksena oli kartoittaa työikäisten vaasalaisten kokemaa asuinalueensa 

käveltävyyttä sekä heidän kävellen tapahtuneita arkimatkojaan. Kyselylomake on koko-

naisuudessaan liitteessä 1. Kysely koostui seuraavista osista: 

 

1. Taustatiedot: ikä, sukupuoli, asuinalue (postinumeroalue), mahdolliset liikun-

tarajoitteet ja omistaako vastaaja auton, polkupyörän tai ajokortin. 

2. Kävelymatkat: käveltyjen arkimatkojen määrä, pituus ja kohteet, matkojen 

yleisin kulkumuoto kaikilla ja lyhyillä arkimatkoilla, arvio kävelyetäisyydellä 

olevista palveluista sekä käveltäväksi koetusta etäisyydestä. 

3. Koettu käveltävyys: kymmenen Likert-asteikolla olevaa kysymystä, joissa 

kartoitetaan vastaajien asuinalueillaan kokemaa käveltävyyttä miellyttävyyden, 

turvallisuuden, käytännöllisyyden ja kiinnostavuuden näkökulmista. 

4. Käveltävyyden haasteet ja kehityskohteet: kolme kysymystä, joissa kysyttiin 

vastaajien käveltävyydelle kokemia esteitä, uhkia ja toiveita. 
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5. Vapaa sana: avoin kysymys siitä miten asukkaat toivoisivat käveltävyyttä ke-

hitettävän Vaasassa. 

 

Kysymyssarjan vastausten on tarkoitus muodostaa kattava kuva siitä, millaiseksi asuk-

kaat kokevat oman alueensa käveltävyyden. Kävelyn valitseminen kulkumuodoksi on 

henkilökohtainen valinta, joka riippuu siitä, miten asukas kokee alueensa käveltävyy-

den. Siksi on mielestäni luonnollista tutkia käveltävyyttä ensisijaisesti koetun käveltä-

vyyden näkökulmasta. 

 

 Kysely jaettiin Vaasan kaupungin sisäisessä Intranet-verkossa. Kyselyn toteuttamisen 

aikana Vaasan kaupungilla oli palvelussuhteessa 5377 työntekijää, joista 1176 (22 %) 

oli miehiä ja 4201 (78 %) naisia. Kysely toteutettiin verkkokyselynä Eduix Oy:n E-

Lomake-palvelussa. Kysely oli avoimena vastattavaksi 31.1.2019 ja 15.2.2019 välisen 

ajan. Kyselystä uutisoitiin intranetissä sen aukeamispäivänä ja uudelleen muistutuksena 

7. helmikuuta. Kyselyn aikana sää Vaasassa oli hyvin talvinen, lunta oli paljon ja kadut 

olivat ajoittain liukkaat, kyselyn aikana vallinneilla sääolosuhteilla voidaan olettaa ol-

leen merkitystä vastauksiin 

 

Kyselyn vastausaineiston analysointi on toteutettu IBM:n SPSS-tilasto-ohjelmalla (ver-

sio 25.0), sekä avoimen lähdekoodin PSPP-tilasto-ohjelmalla (versio 1.2.0). Kyselyn 

vastauksista muodostettiin SPSS-ohjelmalla frekvenssijakaumat koko Vaasalle sekä 

postinumeroalueittain. Näistä frekvensseistä luotiin sitten postinumeroalueittain taulu-

kot tai diagrammit Microsoftin Excel-taulukkolaskentaohjelmalla. Vastaajien tausta-

muuttujien ja vastauksien väliset mahdolliset riippuvuudet selvitettiin riippumattomuus-

testeillä SPSS-tilasto-ohjelmalla. 
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4.1.2. Paikkatietoaineisto 

 

Paikkatietoanalyyseissä ja niiden visualisoinneissa käytetty aineisto oli seuraava: 

 

Palvelualueanalyysit: jalkakäytäväverkko (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 väestömäärät: Väestöruudut 125 x 125 m (Vaasan kaupunki 

2019b). 

Nopeusrajoitukset: Digiroad-aineisto (Liikennevirasto 2018b). 

Maanpeite: Corine 2012 20 x 20m -maanpeiteaineisto (Suomen ympäristökeskus 

2012). 

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

lastokeskus 2019) ja taustakarttasarja (Maanmittauslaitos 2018). 

 

Osan palveluista sijaintia tarkennettiin kartta-aineiston perusteella, lisäksi kahviloista 

osa rajattiin pois, koska ne olivat lopettaneet toimintansa. Kahvila-aineistoon lisättiin 

yksi kahvila, jota Googlen tiedoista ei löytynyt ja poistettiin kahvilat, jotka sijaitsevat 

oppilaitoksien alueella. Vaasan kaupungin aineistoista monet ovat julkaisemattomia. 

Tilastokeskuksen 2019 julkaisemat postinumeroaluekohtaiset tiedot kuvaavat tilannetta 

31.12.2017 poikkeuksena työpaikat, joiden tilannetta tilastoaineisto kuvaa 31.12.2016. 

 

 

4.2. Paikkatietomenetelmät 

 

Paikkatietoanalyysit ja -visualisoinnit on toteutettu avoimen lähdekoodin QGIS-

paikkatieto-ohjelmalla (versio 3.2 Bonn), sekä ArcMap-paikkatieto-ohjelmalla (versio 

10.6). Kaikki visualisoinnit on esitetty koordinaattijärjestelmässä ETRS89/TM35FIN.  
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4.2.1.  Palvelualueanalyysi 

 

Palvelualueanalyysi on toteutettu tuottamalla eri palveluille palvelualueet käyttämällä 

QGIS-paikkatieto-ohjelman òpalvelualue tasostaò toimintoa. Palvelualueet laskettiin 

palveluiden sijaintipisteistä lyhyintä reittiä käyttäen jalkakäytäväverkkoa pitkin 400 

metriin ja 800 metriin asti (ks. kuvio 5). Kaikille tutkittaville palveluille muodostettiin 

siis jalkakäytäväverkkoa pitkin 0ï400 ja 400ï800 metrin etäisyydet kattavat palvelualu-

eet. 

 

 

 

 

Kuvio 5. Esimerkki palvelualueanalyysillä muodostetusta kaksiosaisesta palvelualueesta 

(Vaasan keskustan postin 0ï400 metrin ja 400ï800 metrin palvelualueet) (jalankulku-

verkko: Vaasan kaupunki 2018; Palvelun sijainti: Posti Group 2019). 

 

 

Muodostetulla viivageometrisella aineistolla voitiin sitten määrittää eri palvelualueiden 

väestömäärät käyttämällä niitä väestöruutujen valintaan. Eri palvelualueisiin kuuluvat 

vªestºruudut mªªritettiin kªyttªmªllª òvalitse sijainnin perusteellaò toimintoa, jossa 

valittiin väestöruudut, jotka palvelualueiden viivat leikkaavat. Sisemmän palvelualueen 

(0ï400 m) leikkaamat ruudut liitettiin sisempään palvelualueeseen ja vain ulomman 

palvelualueen (400ï800 m) leikkaamat ruudut liitettiin ulompaan palvelualueeseen. 
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Ruudut, joita kumpikaan palvelualuetaso ei leikannut, liitettiin palvelualueiden ulko-

puoliseen alueeseen (ks. kuvio 6). Liit ettäessä ruudut niiden väestömäärät laskettiin yh-

teen ja näin saatiin väestöruuduista luotujen palvelualueiden asukasluvut. Näiden kol-

men alueen väestömäärät laskettiin yhteen, ja yhteissummasta laskettiin prosenttiosuus, 

minkä kukin palvelualue kattaa kunkin alueen väestöstä. Ruutujen väestömäärä ei kata 

koko alueen väestömäärää, sillä alle 5 asukkaan ruudut on yksityisyydensuojan vuoksi 

jätetty pois aineistosta. 

 

 

 

 

Kuvio 6. Väestöruutujen valitseminen palvelualueiden mukaan (Palosaaren kahviloiden 

palvelualueet) (jalankulkuverkko: Vaasan kaupunki 2018; kahviloiden sijainnit: Google 

2019; väestöruudut: Vaasan kaupunki 2019b). 

 

 

Lopulliset palvelualueet on siis muodostettu 125 x 125 metrin laajuisista väestöruuduis-

ta. Ne eivät siis esitä tarkalleen 400:n metriin tai 800:n metriin rajautuvaa palvelualuetta 

vaan noin 400 ja 525 metrin välille rajautuvaa aluetta ja ulompi palvelualue noin 800 

metrin ja 925 välille rajautuvaa aluetta, sillä osa ruuduista on vain osittain palvelu-

aluejanojen leikkaamia. Etäisyys voi olla myös jossain tapauksissa mahdollisesti tätä 

suurempi, mikäli ruudulla olevasta asunnosta ei ole pääsyä jalan ruudun alan läpi vaan 

reitti kiertää kauempaa. Toinen vaihtoehto väestöruutujen valintaan olisi ollut euklidis-

ten puskurikehävyöhykkeiden käyttäminen, mutta tällöin vääristymä olisi ollut vielä 






























































































































































