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Kaupungistuminen jatkuu nopeaa tahtign Suomessa kuin maailmanlaajuise#tun tulevaisiudessa

yh& suurempi osa maailman ja Suomen asukkaista asuu kaupungeissapurkienyhdyskuntarakenne
avaintekija kaupunkien ja sita kautta koko yhteiskurkestavyyden kanni Kaupunkien kaveltavyytta
kehitimalla voidaan parantaa niiden ekologista, sosiaalista ja taloudellista kestakgyatavyys on
myds tarked osa monien kaupunkien imagoa ja identiteEtiteolliset kaupungit ovat olleet aina raken-
teeltaan tiiviitd ja kaveltavia, mutta likennemujeto kehitys on sittemmin johtanut niiden suunnittelemi-
seen yhd enemmissa maarin muidatkkmuotojen ehdoillaTamaon johtanut kaupunkirakenteen hajau-
tumiseenKaveltavyytta ekuitenkaarenadpideta itsestaanselvyytend, vaan se on alettu ottamaan huomi-
oon omana t&e&nd osana kaupunkien suunnitteldaveltavyydella tarkoitetaan laajasti olosuhteiden
suotuisuutta kavelyyn, sen siséltdessa kavelyn turvallisuuden, kaytannoéllisyyden ja mukavuuden.

Tama tutkimuguottaa kuvammitattavataja koetistakaveltavyyestayhdessa suomalaisessa keskisuu-
ressa kaupungissa, Vaasassa. Vaasa muodostaa mielenkiiktdissentapaustutkimuksedisen omates-
satoisaalta monenlaisia eri suunnitteluideologiatiustavia asuinaluejtéoisaalta sen ollessa kuitenkin
suomalaiseksi kaupmgiksi kaupunkirakenteeltaan verrattain tiivisitkimus on toteutettu hyddyntamalla
paikkatietomenetelmia fyysisesti mitattavan kaveltavyyden selvittamiseen, seké toteuttamalla kavelta-
vyysaihenen kysely Vaasan kaupungin tyontekijoilRaikkatietomenetalin tutkin alueiden maankaytén
jakautumista ja palveluiden saavutettavuutta kavedkealueilla. Kyselyssa kartoitettiin kavelyn maaraa

ja merkitysta arkimatkojen kulkumuotona, asuinalueen koettua kaveltavyytta ja kavelylle koettuja, uhkia,
esteitd ja mhadollisuuksia. Tutkimus kasitteleleuutta Vaasan aluetta: keskustaa, Palosaarta, Gerbya,
Huutoniemid, Ristinummea ja Suvilahtdaitkimuksessa haetaan vastausta siihen mika on Vadsain
denfyysisesti mitattavaeka koettu kaveltavyys ja miten namaiitit kavelyn maarija merkitykseen
arkimatkojen kulkumuotona tyodikaisille vaasalaisillaséksi esitdn tutkimuksen havaintojen pohjalta
ehdotuksia siihemiten kaveltavyytta voitaisiin kehittdd Vaasassa.

Tutkimuksen tulosten perusteella Vaasan aluesdv@tkaupunkirakenteeltaan seka mitattavalta ja koe-
tulta kaveltavyydeltaamuomattavat toisistaan. Alueista keskusta ja Palosaari erottuivat palveluiltaan
kokivat muun liikenteermuita vaarallisemmaksi jalankulkijoille. Tutkimuksessa oli mukana myds kaksi
l&hi6td Suvilahti ja Ristinummi, joista Suvilahti oli kéveltdvyydeltdan ja palveluiden saatavuudeltaan
parempija rakenteeltaan kaupunkimaisemipsikaupunkialueet Huutoniemi Ristinummi olivat palve-

luiden saavutettavuudeltaan ja koetulta kaveltdvyydeltdan varsin erilaisia, Huutoniemen ollessa huomat-
tavasti tiheammirasuttu ja palveluiltaan monipuolisempi. Tutkimuksessa havaittiin myés, ett&tdave
vampienja kaupunkimaisempiemlueiden vastaajat kavelevat useammin kuin vahemman kéaveltavien
alueiden vastaajat utkimuksen perusteella vaasalaipdfisdantoisesti tyytyvaisia alueidensa kaveltavyy-
teen kautta Vaasan.

AVAINSANAT: jalankulku kaveltavyysyhdyskuntarakenn&aupunkiraknne keski-
suuri kaupunkiyaasa






1. JOHDANTO

Kavely on ihmisen vanhin ja luonnollisin kulkumuoto sekéa jokaisen matkan ensimmai-
nen ja viimeinen vaihe. Kuiteik rakennettu kaupunkiympéristd on useuuniteltu
muiden ihmiselle ja ymparistolle vahemman terveellisten kulkumuotojen ehdoilla. Eh-
k&pa juuri kavelyn luonnollisuuden vuoksi se on aiemsuiannittelussaelpostisivuu-

tettu omana kulkumuotonaalaveltavyyden merkityksesta tuleekin helpostidiseksi
vasta kun kohtaa ymparistdn, joka on rakennettidemdiikennemuobjen ehdoillaja
kavely unohtaenVaikka kévely on itsestaan selva kulkumuata kaveltavyys herkka

ja vaativa ominaisuus kaupunkirakenteelle, melkein missa vain voi kavelits seei

tee viela kavelysta miellyttavaa ja houkuttelevakkimpaikasta kaveltavaa.

Ennenmoottorikayttoisten kulkumuotojen kehittamista dimisten paésaantdinen kul-
kumuotojalankulku. Kaikki historialliset kaupungit rakenngttjalankulunvaatimisten
mukaisestitiiviiksi ja tiheiksi. Keskiaikaisesa kaupungisseaikki kaupungin tarpeelli-
set toiminnotpakkautuivat tyypillisestalle 800 metrin etaisyydelkaupungin keskus-
aukioista Southworth 205: 247) Historiallisesta jalankulun ehdoillgyntyreestéa kau-

punkirakenteesta kday Suomessa esimerkkinda mm. vanha Rauma

Vastamoottoroitujenkulkuvalineiden kehittyminefa yleistyminen 190Quvulta eteen-
pain mahdollisti kaupunkirakenteelaajenemisen kaveltavyyderaatimusten rajoitta-
matta. Toisenmaailmansodan jalkeen teollisuusmaissa tapahtunut autoistunmvadn
dollisti kaupunkirakenteen hajoamisé@arvaksi ja maankaytoltaan eriytyneeksi auto-
kaupungiksi.Kaupunkirakenteen hajoaminen tai hajautumindroén Sprawl)on il-
mio, jossa kaupungighdyskuntarakene leviaa yha laajemmalalalle entistd harvem-
pana. Kaupunkirakenteen hajumista maarittdd myods maankaytéeriytyminen eri
kayttotarkoitusten mukaan esimerkiksi asumisen ja vahittaiskalpaisiin, kasvattaen

asukkaiden liikkumisen taeita entisestn.

Yksityisautoilu onkulkumuoto, joka mahdollistaa suurten etdisyyksien ja harvan asu-
tuksen omaavan kaupunkirakente&un kaupunkirakennetta suunnitellaan yksityisau-

toilun luomien mahdollisuuksiemukaisestirajoittaa se muiden kulkumuaéen, var-
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sinkin jalankulun mahdollisuuksia vaihtoehtoisena kulkumuatgbin voidaan péa-
tya autoriippuvuuteen. Autoriippuvuas tilanne, jossaekéfyysinen ja toiminnallnen
kaupunkirakene etta kayttajien elamantapa saavat autoilun vaikuttamaaaltanjar-
kevalta likkumismenetelmaltad kayttajan kannalta. Autoriippuvuettkuitenkaarvoida
pelkistaa yksin yhdyskuntarakenteen ja kaupunkisuunnittelun tulok$@ksenkin yh-
dyskuntasuunnittelu ja joukkoliikenteen kehittaminen antavat asukkailleoeatioja
autorippuvuudelle (Kanninen Kontio, Méntysalo & Ristimaki 2010: 121.)

1.1. Tutkimuksen tarkoitus ja tutkimuskysymykset

Mielestani kaveltavyystutkimis ja -tietoisuutta on tarkeaa kehittdd myos pienissa ja
keskisuurissa kaupungeissa. Kauputugrgskehitys tilee jatkumaan myos tulevaisuu-
dessa ja kilpailu asukkaista kaupunkiseutujen vélilla on kovaa. Viimeisimpien ennustei-
den mukaan Suomessa on vuonna 2040 vain kolme kasvavaa kaupunkiseutua Helsinki,
Tampere ja Turku (MDI 2019). Vaasalla on iiiv ja historallisena kaupunkina mah-
dollisuus kaveltavyytta kehittamalla tehda kompaktista ja elavasta kaupungista itselleen
vetovoimatekija. Yhdysvalloissa luovan luokan nuorten osaajien on havaittu hakeutu-
van asumaan paikkoihin, joissa on kaveltdkadut ja eladinen katuelamgSpeck

2012: 17).Toivon, ettatutkimukseni omalta osaltaan auttaa siihen, tetigvaisuudessa
kaveltavyys tubi entistd vahvemmaksi osaksi myds suomalaistertgrieja keskisuu-

rien kaupunkien kehittamista.

Taman titkimuksen tarkoitu®n ensisijaisesti olla tapaustutkimus, joka selvittaa koettua
ja mitattavaakaveltavyyttdVaasan kaupungin ealueilla. Laajemmin yleistettéen
havaintojen tekeminen, kaupunkirakemigerityisesti suomalaisen keskisuuren kau-
pungin suhteesta kaveltavyyteeon tutkimuksen toissijainen tavoite. Tutkimuskysy-

mykset ovat seuraavat:

1. Mik& on Vaasan alueiden fyysisesti mitattava kaveltavyys?
2. Mik& on Vaasareri asuinalueiden koettu kdtévyys ja kavelyn merkitys ar-

kimatkojen kulkumuotonaiidentydikaisille asukkaill&
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3. Mik& on kaupunkirakenteen mitattujen fyysisten ominaisuuksien yhteys koet-
tuun kaveltavyyteeja kavelyn maaraadaasareri alueilla?

Vastauksiautkimuskysymyksin on selvitty paikkatietomenetelmin ja kyselytutkimuk-
sen avulla. Tarkemmin metelmétesitellaan luvussa.4Aineisto ja menetelmat utki-
mus kasittelee tarkemmin kuutta Vaasan postinumesiséd jotka kattoivat vuonna
2017 ® prosenttia Vaasan asukkaisfautkimuksen saavuttamatlokse esitetaanu-
vussab. Tuloksetja lopulliset vastauksetutkimuskysymyksiinja kehitysehdotukset

kappaleessa 6. Johtopaatokset.

1.2. Kaveltavyyden kasite

0 K2 vel t 2kasyteyjeka on smnodostettu sanasta kavely, tarkeittkavelyyn so-
veltuvuutta. Varsinaista sanakirjamaaritelmaé ei suomen lselealla kaveltavyys 16y-
dy. Englanninkieliselle kasitteell@alkability 16ytyy myos niukasti sanakirjamaaritel-

mi&. MacMillan Dictionary maarittelee sen seuraavasti:

fia measure of how easy it is to walk in an area easily and saf®dacMillan
Dictionary 2@.8)

Eli vapaasti kdannettyna: tta sille miten helppoa ja turvallista alueella on liikkia
vellen

Kaupunkt ja aluesuunnittelun tutkijichael Southworth maaritiee terminwalkabili-

ty seuraavasti:

AWalkability is the extent to which the built @emment 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-

ingvisualinterest n j ourneys t hr ¢Soghwartti2005:248e net wor
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Naméa maaritelmat siis maarittavat kaveltavyyden alueen ominaisuudeksi. Alue on ka-
veltava, mikéli se tarjoaa hyvat olosuhteet jalan liikkumisé&lbeltavyyden lahikasit-

teitd ovat jalankulkijaja kavelijaystavallisyys. Saksankielisessa Kigaudessa eng-
lanninkielisenwalkability-termin vastineena kaytetddn jalankulkijaystavallisyytta tar-

koittavaaFul3gangerfreundlichketiermia.

Kaveltavyyden tieteellinen maarittdminen on haastanadatérkeda asian tarkan tut-
kimisen kannaltaAnn Forsyh (Forstyth 2015) on tutkinlkaveltavyyden méaaritelmaa
ar t i kk eWhatss s\Vdakable place? Th&/alkability Debate inUrbanDesigro | a
l6ytanyt kolme ryhmaa tekijoita, joilla kaveltavyytta on maarntett

1. Ensinédkin kaveltavyytta voidaan maaritigapariston tekijoiden kautta, naita
tekijoitda ovat kulkukelpoisuugfyysinen helppokulkuisuygs tiiveys, (lyhyet
matka), turvallisuus(koettuja todellinen) seka tilan houkuttelevuysnm. jalan-
kulkijainfragruktuuri kuten suojatiet ja jalkakaytavat sekinsaat palvelut ja
miellyttavat maisemat ja arkkitehtuyri

2. Toiseen maaritelméalliseen ryhmaan Forsythin mukaan kuuluvat kaveltavyy-
den sen vaikutusten mukaan maarittel¢etjat Naiden maaritelmien muka
kaveltava alue voidaan nédhda sosiaaliseregadisena paikkandoisaalta ka-
veltavyys voidaan néhda kestavan liikkumisen mahdolliséia liikkumiseen
kannustajana, joka lisdd asukkaiden liikuntamaaria.

3. Kolmas maaritelmaryhma ovat maaritelmatkp nakevat kaveltavyyden tyo-
kaluna parempamasuunnitteluun yleisella tasolldN&ita ovat moniulotteinen na-
kemys, jossa kaveltavyys koostuu monipuolisista mitattavsittasekaholisti-

nen nakemys, joka nékee kaveltavyyden olevan yleispateva ratkaisu kaupunki-
suunnittelun parantamiseeé@veltavyydemmerkitessa hyvaa paikkaa el@mt.
2015)

Edellinen jaottelu ei sinansa selkeyta tai kiteyta kaveltavyyden maaritelmaa, mutta tar-
joaa katsauksen maéaaritteen moninaisiin merkityksiin. Taman tutkimukigekehyk-
sessakaveltavyydella tarkoitetaan ennenikéaa kavelemisen houkuttelevuutta arki-

matkojen kulkumuotonalalléin kaveltavyys ei pelkisty vain kdvelemisen mahdollisuu-
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teen ja tuvallisuuteen. Silla ndma yksin eivat takaa asukkaan valitsevan kavelya kul-
kumuodokseen, mikali h&an ei koe sita muita vahtoja houkuttelevampanarkimat-

kat ovat matkoilla tarkoitan tutkimuksessa kaikkia matkoja, joilla on jokin muu tarkoi-
tus kuin math itse, eli ty8, asiointt ja vierailumatkoja. Tama rajaa virkistyjg kuntoi-

lutarkoituksessa tehdyt matkat tarkasteltopliolelle.

1.3. Kaveltavyyden merkitys alueelle ja sen asukkaille

Kaveltavyyden kehittamisella voidaan saavuttaa monia positiivisikutuksia, joilla
voidaan parantaalueensosiaalista, taloudellista ja ekologista kestavygéia parantaa
asukkaiden tereytta Kaveltava ymparistd luo myos paikalle identiteejgapaikan
henkea Seuraavaksi kéayn tutkimuksissa esille tulleita se&ka@jveltavyyden merkityk-
sesta alueddlja sen asukkaille ekologisesterveydellisest sosiaalisestseka taloudel-

lisestanakokulmasta

1.3.1.Ekologinen merkitys

Kavelylla voidaan korvata muita, kasvihuonekaasuja tuottavia kulkumuotoja ysgien
tyisautoilua. Suomessa kasvihuonekaasupéaastdista noin neljannes aiheutuu kotimaan
likenteestd, jonka paastoista valtaosan, 93 prdaemtiottaa tielikenne (Liikennejéar-
jestelma.fi 2019). Yksityisautoilu aiheuttaa kasvihuonekaasupaastojen lisé&si my
paikallisesti ongelmallisia meluja pienhiukkaspaasttja. Pitkaaikainen altistuminen
likenteen aiheuttamalle melulle ja pienhiukkaspdile altistaa viimeaikaisen tutki-
muksen mukaan todennékdisesti syd@mn verenkiertoelimiston sairauksille (Lanki
2011). Kavelyn lisddminen kulkumuotona kaupungeissa toisi siis niin globaaleja, kuin

erityisesti paikallissti merkittavigpositiivisia ympdéistovaikutuksia.

1.3.2.Terveydellinen merkitys

Siin& missa teollistumisen aikainen 1800un tiivis kaupunki vaaransasukkaidensa

terveyden huonon ilmanlaadun haikon vieméardinnin vuoksi, niin 196vun tuotos
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autokaupunki vaarantaa asukkaittensa teteaypassiivisella autoriippuvaisella elaméan-
tyylilla (Southworth 2005: 247Kavelyn edut ihmisten henkiselle ja fygslle hyvin-
voinnille ovat monet. Kavely on hyoédyllista luustolle, sydgnverenkiertoelimistolle,
painonhallinnalle, stressin hallinngllmielen virkeydelle ja luovuudelle. (Southworth
2005: 248lainaus teoksestarank Engelke & Schmi@003)

UKK-inst i t uutt. on kehitt2nyt oliikuntapiiraka
pitavan likunnan maaraa. Mallin kestavyyskuntoa koskewaatimuksen tayttdmiseen

riittdd 2 tuntia 30 minuuttia arkihyoty ja tyomatkaliikuntaa tai kavelyaikossa Yk-

sittdisen suorituksen ei tarvitse olla kymmenta minuuttia pitempi. Siis jo 15 minuuttia
suuntaansa kestava tyi@di asiointimatka jokaisena apivana riittaa tayttamaan UK

instituutin viikoittaisen terveysliikuntasuosituksen kestavyysliikunnan osalta. \aikk

lisaliikunta tuo lisaéa terveyshyotyjédn ihmisen terveyden kannalta kaikkein tarkeinta

saavuttaa tdma terveysliikunnan vahimmaisastekgdestavyysliikuntaosuus on mo-

nille mahdollista saavuttagksin arkimatkojen kavelylla. Talla valtetdén jo passiui-

desta johtuvat terveysriskit. (Fogelholm & Oja 2011 73)

Salt Lake Cityssa tehty tapaustutkimus 16ysi positiivisen korrelaasanalueerkavel-
tavyyteen yhdistettaviekaupunkirakenteen piirteidgiasumisen tiheyden, katujeiit-
tyvyyden seka liiketilojen pintalan suhteen rakennusten piataar) ja asukkaiden
fyysisen aktiivisuuden valilla. Kaupunkirakenteen voidaan tutkimuksekaan nahda
vaikuttavan ihmisten arkilikunnan maaraavapaaajan liikkkumisenkaupunkiraken-
teen kaveltavyyden valilla ei tutkimuksessa l0ydetty vastaavaa yhteyttd. (Wei, Xiao,
Wen & Wei 2016.)

1.3.3.Sosiaalinen merkitys

Ensimékin kévely on kulkumenetelménastarvoinen silla se ei sulje mitdan ikdai
varallisuusluokkaailkopuolelleen autoilun ehdbla rakennetussa kaupungissa taas
lasten, vanhusten ja vahavaraisten liikkuminen rajattua (Southworth 2005: 247). Alueen
kaveltavyyden on myos havaittu kelwivan positiivisesti alueen sosiaalisen padoman

kanssa Turvallisten ja miellyttavien katujemahdollistaessa ihmisten kohtaamiset ka-
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velymatkoillaan (Rogers, Gardner & Carlson 2Q)1&aveltavyys siis mahdollistaa sel-
laisia katutason kohtaamisia alueanikkaiden valilla, jotka ovat autoilun maarittamas-
sa ymparistéssa mahdottomia tai hyvin epatadidisia. Sosalista padomaa luomalla

kaveltavyys edistaa siis alueen sosiaalista kestavyytta.

Kaikkien kaveltavyyteen liittyvien kaupunkirakenteen piirteigieisosiaalisen paaoman
yhteys ei kuitenkaan ole yksiselitteinen. Atlantassa tehdyssa tapausitkgkssa
(Wood, Frank & GilegCorti 2010)havaittiin, ettéhyvin monipuolinen maankaytto kor-

reloi negatiivisesti yhteisollisyyden tunteen kokemisen kanssa. fataintoa voidaan
selitta?2 oOomuukal ai si | mi °|-ljag®palveleden toingntojal 2 ,
tuo alueelle paljon vieraita ihmisia, jotka eivat asu siella. Tama heikentaa yhteisollisyy-
den tunteen syntymistd. Samassa tutkimuksessa liikeilsitjen pintaalan suhde ra-
kennettuun pintalaan taas korreloi positiivisesti koetun yhtdisg§iyden tunteen kans-

sa. Tutkimuksen tuloksien yleistettavyys on kuitenkin kyseenalainen, Atlantan ollessa
pitkalti autoilun ehdoilla suunniteltu kaupunki ja men liikepaikkojen ollessa suunnat-

tu lahinna autoileville asiakkailléEmt. 2010.)

1.3.4.Taloudellnen merkitys

Kaveltavyydella on myo6s taloudellisia vaikutuksia matja terveydenhuoltokulujen
vahentymisen, paikallistalouden kehittymisen ja asuntojennaneusun kautta. En-
sindkin kaveleminen ei aiheuta matkustajakohtaisia kustannuksia ajoneu\kamtdaan
yllapito- ja polttoainekustannusten muodossa. Toiseksi kavelyn ulkoiset kustannukset
kuten maankaytt@ekakulkuteiden kunnossapiqga rakentamiskustanukset ovat pie-
nia verrattuna autoiluurivarsinkin arvokkailla maalueilla maan kayttaminen pis

kointitilana on lyvin kallista.

Alueen kaveltavyys vaikuttaa myds positiivisdskietoiminnan mahdollisuuksiinKun
katuja on muutettu kavelykaduiksi, onhitiaismyynnin asiakasmaéaarien, liikkevaihdon ja
liikekiinteistdjen vuokrien havaittu kasvavan. ikea kavellen saapuneet asiakkaat

kayttavat keskimaarin vdahemman rahaa kerralla, heidan vieraillessa liikealueella use-

et
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ammin on heidan kulutuksensa arvo samé&adakeampi kuin autoilevien asiakkaiden.
(Rantala, Luukkonen, Karhula, Vaismaa, Mantynen & Mmisa 2014: 114116.)

Suomalaisissa kaupungeissa (Jyvaskyla, Oulu, Kokkola, Pori ja Tampere) keskustojen
kavely ja autokatujen yrittdjille tehdysséa kyselytutkiksessa (Rantala ym. 2014) ha-
vaittiin kaupunkien keskustojen yrittdjien arvostavan kavelykgtujmlan saavutetta-
vuutta liikekiinteisti sijainnissa. Yrittajista 64 prosenttia arvioi sijainnin kavelykadulla
vaikuttavan positiivisesti tai erittdin posisesti yrityksen liikevaihtoon. Kun yrittajilta
kysyttiin heidan nakemystaan heidan toiveiderdeaalikeskustasta, oli useimmin toi-
vottu ominaisuus helppokulkuisuus jalan, jota seurasivat viihtyisyys ja houkuttelevuus
seka puhtaus ja siistey&nit. 124 126.) Yrittajat ovat kuitenkin usein alkuun skeptisia
kavelykatujen suhteen ja pelkaavat aawién asiakkaiden meti@mista Tama johtuu

osin autoilevien asiakkaiden osuuden yliarvioinnista suhteessa pyoréilijoihin ja kaveli-
joihin. Suurin mahdollinen askastiheys voidaan saavuttaa kavelykaduilla. Ajan myo6ta
ja kavelyympariston vakiintuessa yudjien suhtautuminen muuttuu kuitenkin positiivi-
semmaksi(Emt. 128, 135

Kavely on kaikista likuntamuodoista kynnykseltaan alhajaisiksi silla on suuri p-
tentiaali likkumattomuuden vahentamiseksi. Valtioneuvoston tutkimuksen (Vasankari,
Kolu, Kari, Pehkonen, Havas, Tammelin, Jalava, Koski, Harri, Pihlainen, Kyrdlainen,
Santtila, Sievanen, Raitanen & Tokola 2018) mukaan liian vahdiigkumisen kan-
santabudellinen merkitys on suuri, vuosittaisten kustannusten olless@,3,&iljardia
euroa Liikkumattomuuden kustannukset syntyvéat menetetysta tuottavuudesta, tervey-
denhuollon kasvaneista kuluista, ikdantyneiden kasvianb@vakulusta seka syrjay-
tymisenja sosiaalietujen aiheuttamina kustannuksina. Nama liikkumattomuuden kus-
tannukset ovat liséksi nousussa johtuen vaeston ikdantymisesta ja sairastavuuden kas-
vusta (Emt. 57.) Vaikkei kaveltavyyden kehittaminen varmastikaan toimi kakerat-
kaisuna liikkum#&omuuden ongelmaan voi se houkutella liikkumattomia henkildita

ainakin vahaiseen liikuntaan arjessaan.

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

visi, etta kaveltavyydeltaan hyvat alueet meyigét taloudellisestparemmin. Alueiden
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asukkaiden tulot olivat paremmat ja alueiden liikeyritysten myynti oli suurempaa kuin
heikomman kaveltdvyyden omaavilla alueilla. Kaveltavyydeltdan hyvien alueiden asun-
tojen hinnat ja vuokrasumisen kustannukselivat heikon kaveltavygten alueita kor-
keampia muttaliikkumisen kustannukset taas alhaisempia. Heikon kaveltavyyden alu-
eiden asukkaat olivat myos keskim&&rin heikommassa -seksimomisessa asemassa
kuin hyvan kaveltavyyden alueiden asukkaat. Tutkimukskasaittin myds, ett&a-
veltdvyyden positiiviset vaikutukset muuttujiin kasvoivat, mikali hyvan kaveltavyyden

alueet kytkeytyivat viereisiin hyvan kaveltavyyden alueisitmg.2012)

1.4.Kaupunkirakenne ja kaveltavyys

Kaupungin kaveltavyys riippuu pitkalti sen rakennetustadosta, kaupunkirakentees-

ta. Kaupunkirakenne on kiinteasti sidoksissa liikkumisen muotoihin ja painvastoin. Ku-
nakin aikana saatavilla olleet kulkumuodot ovat vaikuttaneet siihen, miten kaupunkien
kaupunkirakenteet ovat muotoutuneet ja yhté lailla kaupukdéimae vaikuttaa paivittain
ihmisten tekemiin liikkumisen valintoihinSeuraavaksi kayn lyhyesti |api siténiten
kaupunkisuunnittelun kehityssuunnatmuutokset likenneteknologiaseaat vaikutta-

neet kaupunkien kaveltavyyteen ajan saatossa.

1.4.1.Historialliset kavelykaupungit

Teollistumiseen asti kaikki kaupungit suunniteltiin, tai ne pikemminkin muotoutuivat
kavelyn ehdoilla sen ollessa henkildliikenteen paasaantdinen kulkumuoto ennen motori-
soitujenliikennemuotojen syntymista ja yleistymistéistoriallisissa kaupungeissa-

noa tapa paasta tyfa kauppapaikoille oli joko kavely tai hitaasti liikkuva hevosvaunu
Tamajohti siihen, etta kaikki asukkaat pyrkivat asumaan kavelyetaisyydella naista koh-
teista, mika tekikaikista esiteollisista kaupungeista vakikin kompakteja ja tiheasti
asuttuja.Varhainenjoukkoliikenteen kehitysaajensi kaupunkejgunien mahdollistaes-

sa pitempien matkojen kulkemisen, mutta asemien ymparilla rsystpsemaesikau-
pungt olivat yha rakenteeltaan tiiviita ja kaveltavia (Leingper 2009: 2021). Kuiten-

kin kaikki liikenneteknologian edistysaskeleet heikensivéat osaltaan jalankulkuympéris-
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toa ja johtivat jalankulkijoiden tydntdmiseen syrjaan katutilgstauuttivat kaduusen
teiksi, vailla katuelamé&a (Southworth 20@37).

1.4.2.Modemin suunnittelun ongelmat kaveltavyydelle

Siina missa ensimmaisista kaupungeista aina teollistumiseen asti kaupungit oli raken-
nettu kavelyn ehdoilla, niin modernissa suunnittelussa kgvé@ltavyys ei useinkaan
ole toteutunutKulkuneuvojen kehittyminen ahdollisti kaupunki rakenteen hajautumi-

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

1800CIuvulla teollistumisen myota kaupunkien keskelle syntik ansoitettujsslumme-

ja, joissa koyhat asuivat ahtaasti koyhyydsamgseiden,tautien ja rikollisuuden armoil-
la. Samaan aikaan vauraammat ja enemman vaijgaa omaavat vaestonosat saattoivat
matkustaa kaupungin laidoille syntyneiden esikaupunkien ja tykmansa valilla
(Hall 2014 15 18). Kun joukkoliikennejarjestelméakenhittyivat, nahtiin ratkaisuksi
slumneille yha laajemmat esikaupunkialuegtilta vahavaraisemmatkin saattaisivat
hankkia asunnon ja joukkoliikenteen avulla matkata tyopaikoilleen (2@#: 50).
Nain siis asuminen alkoi erié yha vahvemmin kaupungimuista toiminnosta sen

ulkolaidoilla sijaitseviin esikaupunkeihja [&hi6ihin

Tahan huomioon keskustaa ymparoivista ahtaista vahavaraisten asukkaiden asuinalueis-
ta ja vauraampien liikkvien asukkaiden alueista kaupungin ulkokehalla perustuu myo6s
yksi varhaismmista moderneistekaupunkirakennetta selittéta malleistg E.W. Bur-

gessin kehamalli vuodelta 192Bassa mallissa asuinalueet jakautuvat kehiin vahava-
raisten asuessa ahtaasti siseldrkehlla. Kun kaupungi keskustasta etaannytaan
kasvaa asumisen valjyys yhdessa asukkai@deallisuuden kanssa. Tassa mallissa nah-

tiin myos asukkaan siirtyminen ulommille valjemmille kehille sosiaalisena nousuna ja
henkilokohtaisena kehityksen@Murdie 1971: 280281, Siirila, Rossi, Terho & Valle

1991:7i 11.)

Lahtdlaukauksena harvan kaupguakenteen suunittelulle ja teoreettiselle perustelulle

voidaan pitdd Ebenezer Howardin tedstden Cities of Tanorrow-teosta, joka toimi
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perustana puutarhakaupunkiajatteduKirjassaan Howard esittelee ajatuksensa puutar-
hakaupungista, jossa yhdistat kaupungin ja maaseudpositiiviset puoletmaaseudun
edullinen asuminen ja puhdamnto sekékaupungin korkeat palkat, sosiaaliset mahdol-
lisuudet ja virikkeet (Howard 19097 12).

Garden Cities of Tovlorrow on ymmarretty monin tavoin vaarin g ideatovatirro-

tettu kontekstista. Howardin visio on kokonaisvaltainen yhteiskunnallinen muutos, kau-
punkisuunnittelun ollessa vain osa gityman2003: 17). Howardin on vaitetkannat-
taneen preeriamaista kaavoittamista, jossa olisi pienid kaupunkegkéeltaan, todel-
lisuudessa hanen suunnitelmissaan olivat puutarhakaupungit suhteellisen tiheita ja vaki-
rikkaita (Hall 2014: 91) Alkuperaisten Howardin suunnitelmien mukaisen tatua-
kaupungin asukastiheydeksi olisi tull® 000 14 000 as/km (Lahti 20®: 37) Tama

on huomattavasti korkeampi kuiBuomen tiheimmirasutun kaupungin Helsingasu-
kastieheys3025 as/krf (Kuntaliitto 2019) Kuitenkin puutarhakaupungin idea ofut
merkittéavana esikuvana lahididen suunnittelulle, joggautarhakaupungin yhtéiennal-

liset ja esteettiset arvot ovat usein unohtun€enties pisimmalle puutarhakaupungin
ajatusta venyttsveitsildinen arkkitehti Le Courbiseur visiollaafile contenporaine
suunnitelma nykyaikaisesta kaupungista kolmelle miljoonalle asukkdated funk-
tionalismin ruumiillistumasa kaupunki koostuu 24 jattimaisen yhdenmukaisen pilven-
piirtdjan hallitsemasta puistosta, jonka ympaérille loput kaupungigtantuu(Lampug-

nani 1993: 1112).

Suomessa puutarhakaupungin idemalilustaa puhtaimmillaan ggon Tapiola joka
muodostui esikuvaksi sen jalkeen rakennetuille lahidlle. Koska taloudellisten reaaliteet-
tien ei nahty mahdollistavan Tapiolan kaltaisten puutarhakaugmakentamista, paa-
dyttiin rakentamaametsdahioita, jotka olivat tiiviitd, mutt&kaukana toisistaarKatuta-

son estetiikkaa tarkedmpaa oli asunnoista ulos avautuva nagyymian2003:35-37.)

N2iden | @2hi°%°iden va&aliin j2aa8ayva mets? sai

196G Iuvulla herasi ajatus lahidita kaupunkimaisemmasta kompaktikaupungista, jossa
tiivis rakentaminen tekisi alueesta sosiaalisen ja toisi palvelut kaikkien lahelle. Kom-

paktikaupunki voitaisiin toteuttaa samoin rakennusteknisin menetelmin kuin l&hi6t,

oi
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mutta lopputuloksena olisi urbaanin eurooppalainen asuinalue. Kuitenkin talla suunnit-
teluideologialla toteutetustdantaanKoivukylastatuli tehokkuuden paineessa suunni-

teltuna varsin tavallinen 1ahié. (Nyman 200371 69.)

1.4.3.Uusurbaanius ja kavelyn uusousu

Vaikka jalankulkuon aina ollut osa kaupunkeja, on kaveltavyys kaupungin ominaisuu-
tena noussut esille vasta myohemmastareaktiona autoistumiselle ja autojen valtaa-
mille kaupungeille. Kaveltavyskeskustelu herasi ensimmaisena Yhdysvalloissa, jossa
kaupunkisuunnittelua oli toteutettvuahvasti autoilun ehdoilla. Keskustelun lahtélau-
kauksena pidetaan useilane Jacobsin klassikkoteosiBhe Death and Life of Great

A mer i c a nvuo@ritafl96%k jessa haroi esille vallitsevan suunnittelukulttuuria |
-teorian ongelmat. Kirjassaan han hyokké@derniasuunnittelukulttuuria vastaajoka
haluaa muovata kaupungin suunnittelijan nakemyksen mukaiseksi teokseksi ymmarta-
matta sitga unohtaen sen asukkaat. Hanen mielestaan vallitseva suunnittelukulttuuri on
kaupunkivastainen jaentaustalla oleva puutarhakaupuwidteologia, ei pyri ymmarta-
maantai parantamaan kaupunkeja vaan hajottamaa@aeobs 1961.Jacobsirajattelu

toimi laht6laukauksena Yhdysvallois488CIuvulla syntyneelleuusurbanisminkoulu-
kunnalle joka tavoittele&kaupunkimaisen suunnittelun paluiatvio 2012 42). Ka-
veltavyys on kuitenkin itsendisend termindimestynyt kirjallisuuteen pitkalti vasta
2000!uvun puolella Kuoppa 2086: 33).

Vaikka tiiviin ja tihednkaupunkirakenteen edut ovat nousseet yha selvemmin esille on
silti kaveltdryyden parantaminen vuosikymmenia kes&m hajautumiskehityksen jal-

keen haastavaayhdyskuntasuunnittelun ratkaisuilla on kauaskantoinen vaikutus ja
suunnittelun ratkaisutaikuttawat liikkumiseen ja sita kautta kasvihuonepéastoihin vuo-
sikymmenien ajan. Kaupunkisuunnittelu on aina vahvastiypifijpuvaista Huonosti
littyneiden katujen alueiden laajentuessa vaikuttaa olemassa olevan kaupunkirakenteen
heikko liittyvyys myds uusiin &tuihin ja asuinalueisiifotka siihen liittyvat (Barring-
ton-Leigh & Milliard-Ball 2015).
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1.5. Jalankulku kulkumua@na Suomessa

Suomalaisten jalankulkua on tutkittu muiden kulkumuotojen olnatkiloliikennetut-
kimus 2016:sta (Liikennevirasto 2Gd8jossatutkittiin suomalaisten liikkumista laajan
kyselyn avulla. Taman tutkimuksen mukaamnna 2016 22 prosenttia snalaisten
matkoista tehtiin kdvellenKoko maan keskiarvoa nostivat erityisesti suurimmat kau-
punkiseudut korkeammillfuvuillaan (Tampereen s&u 27 ja Helsingin seutu 26 pro-
senttia). Tutkimuksen mukaan myos aluetehokkuudella janasmuodolla néhtiin yh-
teys jalankulunosuuteen kulkumuotonditd korkeampi alueen aluetehokkued, ra-
kennusten kokonaispintan suhde aluegmintaalaanon, sitd suurempbsuus alueen
matkoistekuljetaan kavellenEmt 2018: 9; 22

Kéavelya on pidetty usein kulkumuotonaetaan selvan&ita on kuitenkin myos Suo-
messa hiljan alettu tutkimaan omana kulkumuotonaan ja aiheekigoitettu Suomes-
sauseita opnnaytetoita seka ainakin yksi vaitoskirjgavelyn lupaukset kaupungissa
Kolme tapausta kavelijoiden arjesta ja kokuksista sek& kaupunkisuunnittelust@nni
Kuoppa 2016.
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2. VAASAN KAUPUNKIRAKEN TEEN KEHITYS JA TULE VAISUUS

Seuraavaksi kayn lapi Vaas&aupunkirakenteen muodostumisen historigiyesti
Kaupunkisuunnittil perustuu useimmiten vaah kaupunkirakenteen unkkaamiseen
tai laajentamiseerKaupunkirakenne Vaasassa on monien kerrostumien muodostama ja

sen nykyinen muoto aukeaa parhaiten hiatlisenlapileikkauksemmyota.

2.1.Vaasarpalo ja siirtdminen nykyiselle paikalleen

Vaasan kaupunki tuhoutui liki tagtisesti tulipalon seuraukseda elokuuta 1852Se-

ka kaupungin jalleenrakentamiselle sen vamhadlikalle etta siirtamiselle merenkulun
kannalta otollisemmalle paikalbli kannatusta.Vanhalle paikalle ehdittiin suunnitella
jo uusi kaava, muttaiirtdmisté kannattaneet voittivat kiistan 3854 tehiin p&aatos siir-
taa kaupunkimeren aaredl nykyiselle paikalleen silloiseilemetilan kylan alueelle
(Kallenautio 2006 22 29; 35 37). Uuden asemakaavan kaupungille laati laaninarkki-
tehti Carl Axel Setterbgrvuonna 188, ja sesai lopullisen muotonsa 18%ks. kuvo

1).

Taman kaavan hallitsevia piirteitd ovaveat puistikatNelja puistikkoa, jotka halkovat
kaavan osiin pituuga leveysuunnass&aavoitettiin pitkalti paloturvallisuuden vuoksi
Setterlerg kuitenkinpiirsi kaavantiivimmaksi kuin aikakaudlla vallinneerempireark-
kitehtuurin ihanteet olisivat edellyttaneeRistikkaisten palokujien sijaan Setterberg
suunnitteli asemakaavaansa ainoastaan pitkittaiset palokujat. Kaupunkirakennetta tiivis-
tamalla han tavoitteli este&dtéa nakemysta ja taloudellista hyotya, joka syntyi vahenty-

neestdnaanlunastksenja maanmuokkauksen tarpeestalis 2014: 309 312).
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Kuvio 1. Ote Carl Axel Settenbergin laatimasta Vaasan kaawrlata af Nikolaistad
nadigst iststald den 20 Julii855vuodelta 1855%etterberg 1855

2.2.Vaasan keskustamythempi kehitys

Vaasan kskusta oli suuren saneerauksen kohte@@f 197Cluvuilla. Talléin suuri

osa vanhoista puutaloista sai vaisgl@menttinkentamisen tieltaErik Krakstromin
johdolla keskustalle suunniteltiin uusi asemakaava, joka paaosin vahvistettiin vuosina
1965 1967.Vanhojen puutaloalueiden asunnot ndhtiin vanhanaikaisina, epamukavina ja
epaterveellisina asuinp&&ina. Uudetrakennukst olivat vanhoja korkeampia niita
ymparoéi avoin tila ja pysékdintipaikat, toisin kuin vanhoissa puutaloumpikortteleissa.
Uudet rakennukset rakennettiin elemigekniikalla ja niiden suunnittelussa tuotanto-
tekniset ja taloudelliset seikat ajat esteitkan edelle, johtaen yhdenmukaiseele-
menttrakentamiseenVanhojen puutalojen suojeluun herattiin vasta varsin mydh&aan
197CGluvun lopulla (Vuolteenah@®002: 4 6; Halme2002:8i 10.)
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2.3.Muiden asuinalueiden kehitys

Seuraavissa alaluvuissa kélgpg Vaasan muiden asuinalueiden kehitysta. Alkuperai-
seen kaupunkialueeseen Kldtii@n niemella on liitetty suuri maara maata ja kaupungin
maaala on moninkertaistunut liitosten myota. Seuraavaksi tarkastelen, miten viisi kes-

kustan lisaksi tutkimuksessarkastelavaa aluetta ovat rakentuneet.

2.3.1.Palosaari

Uuden Vaasan asemakaaalaeen pohjoispuolelle sijaitsevafPalosaarella oli jo ennen
Vaasan paloa ja siirtoa sijainnut Vaasan ulkosatataapungin siiryttya nykyiselle
sijainnilleen ja teollistuttuaiité. kehttyi merkittava satamaja teollisuusalue seka tyo-
vaen asimalue (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2@1@7 29; Wester 2006: 14851).
1901 laadittiin Palosaarelle saanndllinen asemakaava, joka ydidestin rakenteellises-
ti keskustan asemakaaahueeseen (Msan kaupunkisuunnittelu 2C2@®5' 26). Palo-
saaren matalien puutalokorttelien tilalle alettiin rakentamaan kerrostaléfaluhulta
eteenpain (Ehrstrom 2005: 1783). 1986luvun alussa Palosaaréeollisuuslaitokset
lopettivat toimintansa ja niiden paila alueen eteldosaan siirtyivat sittemmin korkea-
koulut (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2@1Q7).

2.3.2.Gerby

Kasittelen tdssa alaluvussa Gerbyn postinumeroalueeseen kuuluvat Gerbyn ja Vastervi-
kin asuinalueetVastervik on vanha kyla Vaasan pohjoisosassa, jiitedtiin kaupun-

kiin 1973 Alueella on paljon efikdista pientaloasutusta 18Q0vulla rakennetuista
uusiin. Liséksi alueella or1800luvun puolivalistéa eteenpdin mantereelle ja saaristoon
rakennettuja huviloita (Vaasan kaupunkisuunnittelu 2036 38). Pien ja rivitaloval-
taisessa Gerbyssa on rakennuksia 180Qlta nykypaivdan. Rakennukset edustavat
mona tyyleja ja tyyppejéAlueella on niin pienia rintamamiestaloja ja talonpoikaistyy-
lisia taloja, kuin moderneja suurempia omakotitaloja. Uusi Gerlnalennettu vuosina

1980 2009 kaavoitetulle alueelle ja siella tontit ovat pienempia ja rakennuskanta va-

hemman vaihtelevaa kuin muualla alueella. Alueen kaavoituksessa on vaikuttanut ryh-
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maasumisen suunnitteluideologiasg pyritddn mm.valttamaan turhiaeita. (Vaasan
kaupunkisuunnittelu 20E0 35 44.)

2.3.3.Huutoniemi

Kasittelen tassa alaluvussa Huutoniemestipomeroalueeseen kuuluvat asuinalueet:
Teeriniemen, Huutoniemen, Kiilapalstan, Melaniemen, Aaltopuiston ja Pappilankorven.
Teeriniemen pientaloista jaatalista kerrostaloista koostuva alue on kaavoitettu 1977 ja
rakennettu 198Quvulla. Huutoniemi on Vasan vanhimpia omakotitaloalueita. Huuto-
niemen kadut ovat suoria ja asutus on pitkalti pientalovaltaista. Pientaloista suuri osa on
verrattain vanhojagnnen sotia tai 19560-luvuilla rakennettuja. Alueen muutamat
kerrostalokorttelit on rakennettu 19#f/ulla. Huutoniemen itédpuolella sijaitseva Kiila-
palsta koostuu lahinna 19680 rakennetuista yksikerroksisista omakotitaloista. Osa
taloista on vanhempida930 50-luvuilla ennen asemakaavoitusta rakennettuja. Aalto-
puiston alue koostuu 1940vulla Stromberdgdy:n tyontekijbille rakennetuista rivitalo-
asunnoista, jotka suunnitteli Alvar Aallon arkkitehtitoimisto. Pappilanmaeni @60
luvuilla rakennettu pientaalue on 140 asunnon suunniteltu tyyppipientaloalBe
edustaa matalaa ja tiivista pientaloasutustizeedla jalankulku on erotettu autoteista.
(Vaasan kaupunkisuunnittelu 2GLG9 64.)

2.3.4.Ristinummi

Vaasan keskustast@den kilometrin paasssijaitse\a Ristinummi on rakennettu 1970
80-luvuilla. Sen kerrostalotovat tyyppiesimerkki 1978uvulle tyypillisesta lahidraken-
tamisestaNama lerrostalot ovat matalia kolmikerroksisia lamellitaloja. Alueella on
my0s runsaasti pientaloasutusta ja jonkin verraitatoja. Ristinummellaon myds vuo-
den 1975 asuntomessualue, jossa on 170 asuntoa (Vaasan kaupunkeu20ii:

65 67).
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2.3.5.Suvilahti

Suvilahden alkuperaisen asuntoalueen rakentaminen on toteutettu vuoden 1965 arkki-
tehtuurikilpailun voittaneen suurtelman mukaan. TAméa vuosina 1980 rakennettu

alue koostuu matalista kerrostaloista ja rivitaloistess@ autot on eristetty alueen ulko-
puolelle, asuntojeja merenrannawalissd olevan alueen ollessa jalankulajaetta.

Liséksi alueella on vuoden 28@&suntomessualue. (Vaasan kaupunkisuunnittelus2010

761 77.) Mybhemmin alueen lkalperéaistématalaa krrostaloaluettaon téaydennetty kor-

keammilla kerrostalorakennuksilla.

2.3.6.Yhteenvetovaasarkaupunkirakenteen historiasta

Tutkimuksessa tarkasteltavat asliie®t muodostuvat eikaisesta ja tyyppisesta ra-
kennuskannasta. Keskustan rakenne perustuul@b@&luvulla suunniteltuun empire-
kaavaan, rakennuskannan tosin muodostuessa monista kerroksista ja edustaessa eri
suunnitteluideologioita ja arkkitehtonisia tgja. Palosaari on saanut nykyisen muoton-

sa myohemmin, mutta liittyy melko kiinteasti keskustakenteeseen. Ymparoivat alu-

eet muodostuvat alkuperéisen kaupungin alueen kehaalueista, jotka liitettin Vaasaan
197Cluvulla. Nama alueet koostuvat pientalaahia ja kerrostalolahista.

2.4. Aiemmat tutkimukset Vaasan kaupunkirakenteesta

SuomenymparistokeskugSYKE) on kehittdnyt Urban Zone -hankkeessa malliyh-
dyskuntaakenteen mallintamiseenythykkeisiin Mallilla kaupurgin yhdyskuntara-
kenne voidaan malltaa seuraaviin vyohykkeisiinkeskustarjalarkulkuvyohyke kes-
kustan reunavyOhykealakeskuksen jalankulkuvydhykentensiivinenjoukkoliikenne-
vyOhyke, joukkoliikennevydhykseka autovydhykeEri jalankulkuvydhykkéa mallis-
sa on kolmeKeskustan jalankulkvyohyke on alue noin kilometrin etaisyyden sisalla
keskustastautkimuksessa etaisyytena kaytettiin linnuntietdvae etaisyytta, jota kor-
jattiin todellisn matkaetaisyyksien, maastonesteiden ja korttelirakenteen mukaan

kustan reunavyohyke amjatiu sen etéisyyderkorkeintaan 2,5 kilometria keskustgsta
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sekasen rakenteen monipuolisuuden perusteeMiakeskuksn jalankulkuvyohyke on
maadritetty paikkatietomenetelmill@&estomaaran, tyopaikkamaargeka kaupn ja
joukkoliikenteen palvelutason perastla (Ristiméki Tiitu, Kalenoja, Helminen & S6-

derstrom 201317i 25.) Myds Vaasan yhdyskuntarakenne on mallinnettu talla tavalla

(ks.kuvio 2).
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Kuvio 2. Vaasan yhdyskuntarakenteen vyohykké&tqmen ymparistokeskus 2013

Kuvioista 2 ndhdaan, miten Vaasa jakautuu mallinnuksakaan eri vyohykkeisiin.
Keskusta jalankulkuvydhyke kattaa Vaasan keskustan alyeeiWdyrinkaupungin.
Keskustan reunavybhyke taas kafadosaarefa Hietalahdersekd osan Vaskiluodosta
sekaKotirannasta Taman lisaksi Vaasayhdyskuntarakenteessa, itofallinnollisesti
Mustasaaren kunnan alueeltay yksi alakeskuksen jalankulkuvythykepankyléassa.

Lisaksisuurempia liikenneaylid pitkin erkane keskustastgoukkoliikennevybhykkeen
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saikeitd keskusan ulkopuoliselle taajamalueelle, lopun taajamaalueesta kuuluessa
autovyohykkeeseer{fSuomen ymparistokeskus 2013.) Saman tutkimuksen mukaan k&-
velyn (19 %) ja pyorailyn (12 %) osuudet kaikista matkoistéasassavat suomalais-

ten kaupunkien keskiluokka(Sito 2015).

2.4.1.Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa

SYKE tilastoi kaupinkiseutujen yhdyskuntakanieenkehitysta indikaattorimuuttugin
avulla(Suomen ymparistokeskus 2018)l a olevaan taulukkoon 1 olen koostanut SY-
KE:n tilastoimien yhdgkuntarakenteen indikaattorien kehityksen Vaasan osalta vuosina
2000 2015. Taulukosta aimme nahda, etta kaikkien indikaateor kehitys on ollut

tana aikana negatiivista.

Taulukko 1. Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehi@asassa vuosina 20@D15
(Indikaattorien lahde: Suomen ymparistokeskus 2018)

Yhdyskuntarakenteen indikaattorien kehitys Vaasassa 2000-2015
. . . Muutos
Indikaattorimuuttuja 2000 | 2005 2010 2015 2000-15
Vahintddn 20 asukasta hehtaarilla
algeella asuyien osuus kaupunkiseu-
ujen taajamissa. 64,3% 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 % 38,2 % 36,7 % 17,7 %
Asukastiheys tihedn taajaman alu-
eela 1391 1303] 1243 1248  -102 %
Tydpaikkatineys tihedn taajaman
alueela. 704| 660, 700 676 4,1 %
Jalankulku- ja joukkoliikennevydhyk-
keen osuus véaestosta ja tyopaikoista
kaupunkiseututaajamissa. 71,49 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 ***Vuosi 2016 (Indikaattorien lahde: Suomen ympéaristokeskus 2018)
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Vaasan yhdyskntarakenne on sii2000luvulla hajautunut ja palveluiden saavutetta-
vuus on kavellenpolkupydrallatai joukkoliikenteelld heikentynytVaasan kasvu on
2000Iuvulla ilmeisesti kohdistunut pitkalti hevemman yhdyskuntarakenteaitueille.
Toinen mahdollinerselitys osan indikaattoreista heikolle keh#gke on palveluverkon
kattavuuden heikentyminemilla tarkasteltavissa kaavga strategisasiakirjojen lin-

jauksissa on viitteita seka tiivistymiseettahajautumiseen johtavista suunnitelmista.

2.5.Kaveltavyys Vaasan kaumgin stradegiassa jkaavoituksessa

2.5.1.Strategiaasiakirjat

Vaasan kaupunginvaltuusto on hyvaksynyt Vaasan kaupungin engagiimaste
ohjelman 1.2.2016. Ohjelmassa yhten&-as@ena on yhdyskuntarakenne, liikenne ja
rakentaminen. Ohjelmagsostetaan esille ehed, tiivis gkologinen kaupunkirakenne,
sekad kevyen ja julkisen liikenteen kehittdminen keinoina ilmastonmuutoksen hillitse-
miseksi. (Vaasan kaupkn2016: 26 32.)

Vaasan kskustan kehittamiksi on laadittu keskustastrategiaonna2012, jonka selvi-
tyksiin viitataanmyds myohemmin kasiteltavassa kesknstsayleiskaavaehdotuksessa
2040. Keskustastrategiassa hahmoteltiin julkisen oleskgukéavelytilan kehittamista

mm. lisddmallga kehittamalla palokatujen kayttoa, lisdamalla jsikujen liikepaikko-

ja, ulottamallakavelykatu radan itdpuolelle, kaventamalla ajovaylia ja leventamalla jal-
kakaytavia. Strategiassa tavoitellaan myds rauhallisen liikekieskustaaluetta jossa
suuret lilkkennevirrat on ohjattensin keskustan ulkokelhélja mahdollisesti myéhem-

min maanalle tunneliin. Tunneli mahdollistaisi keskustan rauhoittamisen satamaan
suuntautuvalta raskaalta liikenteeltd, joka lisaisi keskustan turvallisuutta, viihtyisyytta ja
houkuttelevuutta Keskustatunnelin odotetaan mydsédlsan keskustan eloisuutta ja

asialasvirtoja (Vaasan kaupunki 2012: B34.)
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2.5.2.Kaveltavyys Vaasakaavoissa

Vaasan yleiskaava 2030

Vaasarnvoimassaolevassdeiskaavassghyvaksytty 13.2.201) asetetaan kaunkira-
kenteen kehittamisen tavoitteeksi, dtgupunkirakennetta tiivistetaén ja tdydennetaan,
maisemarakenteen, luonnonympariston ja rakennetun ymparistén ollessa suunnittelun
lahtokohtina. Uudisrakentaminen osoitetaan keskogtaen lahivyoiikkeilla raken-
netuille alueille. Asuinalueiden taydennyakentamisen on tarkoitus luoda mahdolli-
simman hyvat edellytykset palveluille ja joukkoliikenteelMeiskaavassa toivotaan

tosin asuntotuotannon muuttavan Vaasan asuntotyyppijakauman entista pientalovaltai-
semmaksi, niin etta kerrostaloasuntojen osuusgisitnykyisesta 68 prosentista 50 pro-
senttiin. (Vaasan kauplrsuunnittelu201@: 20 22.) Vaikka yleiskaavassa ilmaistaan
toivotun rakentamisen olevan suunniteltua pientalorakentgnéstei onsilti selkedasti

ristiriidassa kaupunkirakenteen tiivistamigamoitteen kanssa.

Kevyen liikenteen kehittaminen on ilmaistu kassaerittdin lyhyesti. Jalankulun ja
pyoréilyn edistaminen ilmaistaan kaavan tavoitteena. Kavelyn turvallisuutta pyritaan
edistamaarseuraavastiautojen nopeuksien hallinnalla, huolemalla ylityskohtien tur-
vallisuudesta, katuverkon jasentelylla ja ottamalla liikuntarajoitteiset ja muut erityis-
ryhmat huomioon. (Vaasan kaupustunnittelu201@: 31i 33.) Yleiskaavan vaikutus-
arvioinnissa arvioidaan kevydiikenteen kehittdmisen parantavaikkumismahdolli-
suuksia taajamalueilla, joilla nykyisid kevyen liikenteen vaylia parannetaan. Toisaalta
kaavoitetut uudet asuinalueet sijaitsevat kaupungin raluglla, jdsta etaisyydet pal-
veluihin muodostuvat kevyelle liikenteelle pitkikaNeljameksen uusista asukkaista
sijoittuessa yliviiden kilometrin pddln keskustasta ja lahes puolen heista sijoittuessa
yli kahden kilometrin padhgmaikalliskeskuksista. (Vaasan kaupu@itys2010: 87)

Siis suuri osa kaavailtujen uusiasuinalueiden asukista ei tulisi asumaan kaveltavan

etaisyyden paassa palveluista.
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Keskustan osayleiskaavaehdotus

Vaasan keskustan ehdotetussa osayleiskaavassa tavoitellaan mm. nousevaa asukasmaa-
rad, kaupunkirakenteen energiatehokkuuden kasvattajaigeskustan elirsimaisuu-

den sekavetovoimaisuuden vahvistamista. Osayleiskaavaehdotukseen on myds mitoi-
tettu alueitaVaasan keskuah alueellenoin 8000 uudelle asukkaalle, lisdksi taydennys-
rakentamisella saataisiin nykyisille alueille tilaa tuhannelidelle asukkaalle.iséksi

on osoitettu alueet vield 3000 uudelle asukka#lfeasan kaupugin kaavoitus2018:

7)

Keskustaa on osayleiskaavaehdotuksen mukaan tarkoitus kehittdd entista kaveltavam-
maksi. Keskustaa on tarkoitus rauhoittaa liikenteeltadahplla autot kahdle kehalle
ulkoiselleja sisdsdle (ks. kuvio 3) Sisemman kehasisélle jaavien katuosuuksien ol-
lessa joko kavelykatuja tai ka&velypainotteisia katuja, joissautaliikennetta. (Vaasan

kaupumin kaavoitus2018: 8.)
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Kuvio 3. Vaasan keskustan osayleiskaavaehdotuksemneverkon sisdinen ja ulkoi-
nen kehgVaasan kaupungin kaavoitus 2018).

2.5.3.Ravilaakson kaupunginosa

Vaasan kaupungin strategiadssupunkirakenteen tiivistaminen ja urbaaniuden kehit-
taminen nakyy kaytdnnossa\Waakson uuden kaupunginosan suunnittelussa. Vaasan
kaytosta poistetun raviradan tilalle rakennetaan @080 2500 asukkaarnkaupungin-
osa, Ravilaaksgokatulee jatkamaan \ésankeskustan ruutukaavarakennefaken-
tamisen on tarkoitus alkaa vuonna 20RAupunginosaapyritédn saamaan monipuoli-
sesti erilaisia asukkaita ja lahipalveluita. Suunnitellut rakennukset o@aktetroksisia

kerrostaloja seka kaupunkipientaldfgaasan kaupunk2019)
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3.KAVELTAVYYDEN MITTAA MINE N

3.1.Kaveltavyyden osatekijat ja mathminen

Alueen laveltdvyys koostuu useista osatekijoista, jotka vaikuttavat eri tavoin ,siihen
miten ymparistd kannustaa ja mahdollistaa jalankulkua kulkumuotona. Seuraavaksi
kayn lapi erinaisia kaveltavyyteen vaikuttavia osatekijoita ja niiden mittaanist-
seessa ei ole hierarkia eika kattava listaus vaan yleiskuva kaveltavyytta maarittaviin
tekijoihin. Kaveltavyys on herkka ominaisuus, joten huomattavat puutteet yhdessakin
osatekijoista voivat olla hyvin ongelmallisia alueen kaveltavyyden kanratsaalta
kaveltavyyden osatekijat tukevat toisiaan ja saattavat aiheuttaa positiivisia ja negatiivi-
sia palautesilmukoita. Esimerkiksi turvalliset kathoukuttelevat lisda ihmisia kavele-
maan, mika tekee niista lisaantyneen valvonnan tektestaturvallisenpia, kun taas
turvattomien katujen jalankulkijam&éarat vahenevét ja kadut muuttuvat entista turvatto-

mammiksi.

Kaveltavyyden tutkimus koostuu pitkatapaustutkimuksista, jotka tarkasteletiatyn
kaupungin(tai yksittaisten kaupunginosiekgveltavyyttétietystd ndkokulmasta. Met
tutkimuksistajoihin viittaan ovat tapaustutkimuksia eivatka niiden tulokset olevélis
tamattasuoraan yleistettavids On kuitenkin useita kaupunkirakenteen piirteitda, joiden
on toistuvastihavaittu vaikuttavan kaveltavyggn.Monet naista tekijoista nivoutuvat
toisiinsa ja ovat vaikeita jakaa tarkasti omiksi-afizeikeen On tarked&d huomata ka-
veltdvien kaupunkien momuotoisuusja kaikkien kaupunkien yksil6llisyysTaysin
yleistettdvaa ja universaalia mallia kaveltavystdelienee mahdoton kehittagavelta-
vyyden kasitettdpopularisoinut amerikkalainen kaupunkisuunnittelija Jeff Speck on
maarittanyt, ettdhmiset saadan suosimaan kavélyjos seon hyodyllista, turvallista,
mukavaa ja kiinnostava&peck 201211). Tamayksinkertainen listaus kiteyttaa mista

kaveltavyydessa jgaveltdvassa kaupungissa on kyse

Seuraavaksi olen jakanataryhmiin erindisidseikkoja, piden on havaittu vaikuttavan
kaveltavyyteenListaus on toiminut pohjana aineisja menetelmavalinno#ini. Kavel-

tavyys on jotain, jonka jokainen kavelija kokee katullasdasta syysta olen paattanyt
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perustaa kaveltavyystutkimukseni pitkd#velijoiden kokeman kavekgyden tutkimi-
seen, jotaverrataan paikkatietoanalyyseilld saavutettuihin tulokd#iatos siita, etta
valitseeko asukas kavelyn muidemahdollistenkulkumuotojensijasta, perustuu aina

lopultasiihen,miten hantsekokee alueerkaveltavyyden.

3.1.1.Yhdyskuntarakenne

Ehka ilmeisin kaveltavyyteen vaikuttava tekija etaisyys. Siita mika orkawveltava
matka on useita eri arvioita, esimerkiksi yksi kaveltavyyden méaaritelma on, ettd kave-
lymatkan paivittain tarvittaviin palveluihin tulisplla noin 400/ 800 metridsuuntaansa
(neljannega puoli mailia amerikkalaisessa kirjallisuudessajta alueth voidaan kut-

sua kaveltavaksi (Tale& Koschinsky 201345). Tanskalainen kaveltaviin kaupunkei-
hin perehtynyarkkitehti Jan Gehl pitéd& noin 5@@etria yleisenéd arvion&aveltavyyden
rajaetaisyydestdHan mydstuo esille, ettd suurin osa kaupunkien keskigsa mahtuu

noin yhden kilometrirhalkaisijaltaan olevan keh&isaéan riippumatta kaupunkien koos-
ta. Kuitenkin kaveltavana koettu etaisyys alia merkittavasti lyhyempi tai pitempi

riippuen ymparistosta. (Gehl 2018: 121).

Mita pidemmaéksi etaisyydet paluihin kasvavat sitd enemman kaveltavyyden houkut-
televuus laskee. Kuitenkin se mita asukkaat pitavat kaveltavana etaisyytena riippuu mo-
nistamuista tekijoista, jotka voivat lisata tai heikentaa kaveltavyyden houkuttelevuutta.
Kaveltavyyteen ei siis vaikka ainoastaan fyysiset etaisyydet vaan se, miten matka koe-
taan, el i 0 Db @&ys&virikkeeton ratka turguy fusmattavasti piteménalt
kuin kiinnostava (Schmitz & Scully 2006).

Etaisyyksiin laheisesti liittyva tekija kaveltdvyyden kannaltakatujenliittyvyys toi-
siinsa.Seei vaikuta ainoastaan etaisyyksiin, vaan myds siihen miten paljon vaihtelua ja
vaihtoehtoja reitit tarjoavat [@nkulkijalle. Siin& missé ruutukaavakortteli tai historialli-
nen kaupunkirakenne sisaltavat paljon risteyksigefgimahdollisuuksianiin taas esi-

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

pitk&n reitin asunnoiltgalveluihin ks. kuvio4). Suor at ol i nnunti et 2o

syydet asaotojenja palveluiden valilla sasltuvatkin tasta syysta huosti kaveltavyy-

n
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den arviointiin. Pienet korttelit nostavat yleersujenliittyvyyttd, kun taas vilkkaat
auto ja raideliikennevaylat sekd umpikujat heikentavat sita. (Southworth 2005: 249
250.) Pienet korttelit jatihednkatuverkon muodostavat myds katalyyden kannalta
tarkeaa inmisenkokoista mittakaa&uoppa 2016: 34).

1

Kuvio 4. Esimerkki liittyvyyden vaikutuksesta saavutettavuuteen. Janat kuvaavat aluetta
joka pisteestd on saavutettavissa 5@rim kavelymatkalla ruutukaavalueellaja esi-
kaupunkialueellaVaasan keskusta ja Gerbfjalankiytavaverkko Vaasan kaupunki
2018.

Liittyvyyteen kuuluu myds tarkeana tekijana liittyvyys joukkoliikenteeseen, eli mahdol-
lisuus jatkaa kéavellen aloitettumatkan joukkoliikenteen kulkuneuvoillaloukkoliiken-

teen ja kavelyn muodostamat matkaketjut mahdollistavat pitkétkin matkat ilman omaa
kulkuneuvoa Edellyttaen, ettgoukkoliikenteen pysakit ovat saavutettavissa ja linjat
riittavan tihedasti liikkennoityjakattava joukkoliikenneverkko mahdollistaa jalankulkijan
siirtymisen kaveltavien alueiden véliset kavelylle lilan pitkat tai soveltumattomat mat-
kat, lisaten jalankulun mahdollisuuksia kilpailla yksityisautoilun kangsakkoliikenne
mahdollistaa myos vaibehdm kavelylle silloin kun saa tai kantamukset tekevat kave-
lystd hankalaa tai epamiellyttavad, mikali vaihtoehtoja ei ole saattaa potentiaalinen ka-

velija turvautua aina autoiluun kulkumuotonaan (Schyntz2006: 26 27).
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Joukkoliikenteeriittymispisteiden sjoittamisessa julkisen liikenteen toimijat kayttavat
usein 400 metrinrajaarvoa bussipysakeille ja 800 metrin ragavoa raideliikenteen
asemille. Tapaustutkimukset ovat kuitenkin osoittaneet ihmisten olevan usein valmiita
kavelem&an selvasti pitgnékin etaisyyksia joukkoliikenteen pysékejlieippuen alu-
eesta ja pysakkien palveluista. {&kneidy, Grimsrud, Wasfi, Tétreault & Surprenant
Legault 213: 193197)

Monipuolinenmaankayttt fiixeduse)on monessakin mielessa tarkeaa kaveltavyyden
kanndta. Monipuolinen maankaytto, joka sekoittaa asemig palveluden paikkoja
tuodennama lahemmnidi toisiaan lyhentaen niiden valisia matkoja kaveltapénisik-

si. Palveluiden paikkojen lasnaolo tuo myods lisaa elamaa kaduilleilieita siella
likkuville. Maank&yton monipuolisuus voidaan mitata mm. vertaamalla alueen liiketi-
lojen pintaaloja alueen asuintilan pirtaan. Maankayton monipuolisuus amkisein
otettu mukaan kaveltavyytta mittaaviin indekseihintbri jalankulkuindeksia verran-
neessautkimuksessa se oli kaikista kaveltavyyttd mittaavista muuttujista yleisimmin
kaytety, nsiséltyess@saa 16:ta tarkastelluista indekseista (MaghetalCapp 2011:

11).

Yhdyskuntarakenteen tiiveys on myos tarkea tekija kaveltavyyden kannalta. Kun asu-
kastiheys on korkea mahdollistaa se myos tihedamman palveluverkon ja nain ollen lyhy-
emmat etaisyydet palveluihin. Se mahdollistaa myds monipuolisemmarupejon-

nan suurempien asiakasmaarien myota. Tiivis kaupunkirakenne lisaa myos jalankulki-
joiden tiheytd kaduilla tehden niista elavaisempdotta kadut elavoittava kriittinen
massa jalankulkijoitaaavutetaartarvitaan alueella liikkuvia asukkaita jaevailijoita.

Naitéa saadaan tiheélla asutuksella, tyopaikoilla ja monipuolisilla palveluilla, jo#a pit
vat alueen kaytdssa aamusta iltaan. (Schynitz2006: 23.)

Yhdyskuntarakenteeltaan kaveltavid ominaisuuksia omaavien alueidase@sa tut-
kimuksissatodettukorreloivan positiivisesti niiden asukkaiden kdvelyn maaran kanssa.
Yhdyskuntarakenteen vaikiksen mittaamista kdvelyn maarééan vaikeuttsinse, etta

ihmiset valitsevat asuinalueensa osin liittyen heidan mieltymyksiinsa asuinalueen kavel-
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tavyyden suhteen. Tasta syystad Yhdysvalloissa tehdyssa tutkimuksessa (Frank, Saelens,
Powell & Chapman 20073elvitettiin asuinalueideghdyskuntarakenteen kaveltavyy-

den muuttujien (kaupan rakennusten latiédan suhde kaupan alueiden piataan,
maankayton mopuolisuus, asukastiheys ja risteysten tiheys), asukkaiden asuinalue-
mieltymysten (mieltymys: kaveltavgeltadn matala tai korkea alue) ja kavelyn mééaran
visesti rippumatta naltymyksista kaveltavyyden maaradmsin hejoiden mieltymyk-

sid matalan kaveltavyyden alueet vasta&éxelevat huomattavasti vahemman kiogn

joiden mieltymyksia kaveltavat alueet vastaat@dellisenasuinpaikan kaveltavyydesta
riippumatta. Emt. 2006)

3.1.2.Turvallisuus

Turvallisuus on myos ilmeinen tekija kaveltavyytta arvioitaessa. Turvatiuumas-
reen alle kuuluu niin koettu kuin todellinen turvallisugvelijan urvallisuuteen vai-
kuttavia tekijoitd ovatensisijaisestiiikenneturvallisuus ja rikollisuugNaihin kahteen
turvallisuuden nakokulnaa siséltyymonia erinéisia osalueita.Paljolti tuvallisuuteen
kaveltavyyden arvioinnissa keskiit Maailmanpankintilauksesta kehitettyglobaali
kaveltavyysindeksi{Global Walkabilty Indey. Siina turvallisuutta analysoidaan seu-
raavien osalueiden kautta: jalankulkijoidelikennekuolemat ja vammat, rdaaliset
konfliktit, tienylitysten turvallisuus, liikennejarjestelyt risteyksissa, turvallisuus rikolli-
suudelta, jalankulkijoita syelevat saanndkset, valistus jalankulkijatallisuudesta ja
autoilijoiden kaytés (Krambeck 2006: 18).

Reena Tiwari jakaarat i kkel i s s a safewaD &saaibdrei ncg tay 6 | al an
kokeman turvallisuuden viiteen eri eghueeseen: muodollinen valvan(kamerat ja

partiointi), epamuodollinen valvonta (aktiiviset julkisivut ja valvovat katseet lahiraken-
nuksista), alueellisus (rakennukset ovat aktiivisessa ja tarkoituksen mukaisessa kaytos-

sa), aktiivisuus (kadut ovat aktiivisia ja rakennukset sisdlténgnenlaisia toimintoja)

seka tilajarjestys (liittyvyys ja lapéaisevyys) (Tiwari 2014).
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Tarkeana osatekijana turvallisuugetikollisuudeltapi det @22 n okadun s
ettd katutila on aktiivisessa kaytdssa ja siella on ihmisia, jotka havainfeiaslitilaa

lisdavat valvontaa ja nain ollen turvallisuuttak a d u n s i | wyitatladlahgvéinat s i

kaveltavyyden tuotgjonka muiden tekijéiden kadulle houkuttelemat ihmiset tuottavat,
seka kaveltavyytta lisaava tekidalvontaa eivat lisaa vain lisaantyneet katutason kéave-
lijat vaan myos se, ettd elavainen katu houkuttelee myds alueen astdikditalemaan
katujasen arjotessa enemman virikkeitd kuin hiljainen tai tyhja katu. Hyvin valvottu
katu vaatii siis niin tarkkailevia asukkaikain tarkkailtaviaja tarkkaileviakavelijoita
(Jabobs 1961: 45.)

Jalankulkijoiden liikenneturvallisuuden @aalta on katujen rauhddtninen tarkeaa
Rauhoittaminen koostuu suunnittelusta, joka hidastaa ja ohjaa autoliikennettd muualle
(nama toimivat osin yhdessa, silla alhaiset nopeusrajoitukset ohjaavat autoilijoita suu-
remmille vaylille). Suomalaisia jalankuj&iden ja pyorailijoideniikenneonnettomuuk-

sia kartoittaeentutkimuksen mukaan alueen nopeusrajoituksen pudottaminen 50 kilo-
metrista tunnissa 40 kilometriin tunnissa vahensi kevyen liikenteen kuolemia 37 pro-
senttia(Summala & Radun 2006 6rméaysnopeudeollessa 30 kilometria tunissa 50

sijaan laskee jalankulkijan kuoleman todenn&kdisyys viideso@danelius 2008: 23,
lainaus teoksesta Herrstedt, Kjemtrup, Borges, Andersen & Winterberg 1993)

Raskaan liikenteen siirtdmiselp®is taajamistan myds tékea merkitysniidenrauhat-
tamisessga turvallisuuden lisdamisessBirmays raskaahikenteenyhdistelman kans-
sa lisda jalankulkijan kuoleman risk6,3 kertaiseksi henkil6autoon verrattuna (Summa-
la ym. 2006).Raskas liikenne tuottaa myo6s henhiliidii kennettd enemman melua.
Keinoja liikenteen rauhoittamiseen nopeusrajoituksien laskun liséaksi ovatkeven-
nukset, hidasteet ja korotukset. Lisaksupa lyhtypylvéit jasentavat katutilaa ja lisaa-
vat kadunviihtyisyyttd. Kavennukset antavat seka lisdaatikevyelle liikenteellegtta
lyhentavat katujen ylityksien pituuttéManelius 2008: 245.)

MyoOs kéveltavyyteen liittyvalla yhdyskuntarakenteen tiiveydella on havaittu olevan
yhteys liikenneturvallisuuteer.aaja yhdysvaltalainen tutkimus (Ewing, Selber &

Zegeer 2003)oysi yhteyden alueiden (piirikuntien) yhdyskuntarakenteen hajautunei-
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suuden ja liikennekuolemien maaran valilla. Mitd korkeamman hajatutuneisuusindeksin

arvon alueet saat, sitd todennéakdisempia liikennekuolemat alueilla olieait(2003).

3.1.3.Houkuttelevuuga viihtyisyys

Kaveltavyyden houkuttelevuus tarkoittaa niita tekijoita, jotka eivat sisally reitin turvalli-
suuteen, nopeuteen thulkukelpoisuuteenNama ovat esteettisia ja virkistyksellisia
arvoja, jotka tekvat reitista kiinnostavan ja houkuttelevat asudkaalitseraan kave-
lemisen muiden kulkumuotojen sijasta. Tallaisia seikkoja mratreitin vihreys, arkki-
tehtuuri, palvelut, siisteysnaisemattaide sekéa katuja elavdittavat ihmiset ja tapahtu-
mat Edelld mainitunMaailmanpankin kaveltavyysindeksissaekat o r i &awvuusdjanu
houkuttel evuus 0 aludetapuu, giiateys, kdeelyteider laatutja yltis a
pito, saavutettavuus liikuntarajoitteisille, suoja saaltd, valiaikajaepysyvat esteet,
suojateiden maara, jalankulkuvaylien ruuhkaisuugnjallkijoiden palveluiden (julki-

set kdaymalat ja jalankulkijatienviitat) maara, vaylien liittyvyys ja yleinen mukavuus
(Krambeck 2006: 18).

Jan Gehl on nakemyksessaan kaveltavasta kaupungista painuiiatyigyyden kan-

nalta tarkeéa ihmisen mittakaavalatukuvasa ja kaupunkirakenteesstnmisten mit-
takaavaisessa kaupungissa tulee olla paljon yksityiskohtia katutasossa havainnoitavaksi
hitaasti kulkevalle kavelijalle. Elava kaupunkitila tarkoittaa ihmisia kaduilla, johon pel-
kat kavelyn edellytykset eivdiita vaan ihmisten tulee halutenyos oleskella alueella,

silla oleskelevat ihmiset elavdittavat katutilaa ajallisesti paljaterppaan kuin vain
alueen lapi kavelevat. Katujen reunat ja julkisivut ovat myds Gehlin mukaan tarkeita,
silla kavelijat kaipasat jatkuvati arsykkeitd, jotta kavetgatkapysyy kiinnostavana

Na&ita tarjoavat kapeat julkisivut, jotka vaihtuvat tiheasti matkan edetessa. Lisdksi peh-
meat puolijulkiset kadunreunat, kuten kuistit ja etupihat houkuttelevat ihmisia oleske-
lemaan pitempaakaduilla. Hitaasti kulkevat ihmiset ja ajoneuvot myds itsessaan ela-
voittavat katuja(Gehl 2018: 5689.) Nama virikkeetsekakatutason sosiaalinen ja es-
teettinen kokemuswvat tarjolla tdydessa muodossaan ainoastaan jalankulkijoille, joka
on omiaan lisdanén jalankulin kilpailukykya kulkumuotonamikali naité on katutasol-

la tarjolla
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Palveluiden ja kavelyn suhde toimii molempiin suuntiin ja voi saada aikaan potiivis
palautesilmukanKun alue on kaveltava tekevat ihmiset enemman matkoja kéavellen ja
asiavat kaduila sijaitsevissdiikkeissa Tama lisaa liikkeiden kannattavuutta ja mah-
dollistaa uusien syntymisejoka tekee kaduista entista elavaiseng@ka vahentaa au-

tolilkennetta. Tama lisaa kaveltavyyttaisestaa. (Schmitz ym. 2006: 29

Monet arkitehtoniset piirteet vaikuttavat siihen miten miellyttavina jalankulkijat koke-
vat kadut. New Yorkissa tehty tapaustutkimus (Ewing, Hajrasouliha, NaekerPur-
ciel-Hill & Greene 2016) 16ysi kolme merkittavaa seikkaa katukuvassa, jotka houkutte-

levatjalankil ki j oi ta kaduill e n2m2& ofstieatfarnitu- j al ank

re), joihin kuuluvat penkit, rosksailiét pysakointimittarit yms. jotkatmv at 0 i n hi

t a mittakaavaaodo katukuvaan, t oi seksi akti

kaupat ravintolat ja puistot seké toisaalta passiivisten tilojen, kuten parkkipaikkojen tai
hylattyjen rakennuksienvahaisyys kolmanneksi ikkunoiden asis julkisivujen pinta
alastasilla suuri ikkunapintaala luo lapinékyvyytta katutasoon joka houkuttejalan-
kulkijoita (emt. 2016).

3.2.Havaittu ja mitattava kaveltavyys

Tutkimuksessani pyrin selvittamaan seka koettua, ettd mitattavaa kaveltavyytté Vaasa
lisimman kattavarkuvan kaveltavyyden tasostdaikkea tietoa ei voi nahda paikkatie-
tomenetelmin lintuperspektiivistfotenalueen asukkaiden kokemukseen perustuva tie-
to on tarked. Koettu kaveltavyys kuitenkin aina lopulta maarittda asukkaan halukkuu-

den kayttdd kavelydukumuotonaan.

Mielestani on myds mielenkiintoista kartoittaa mahdollisia ristiriitoja koetunifatta-
van kaveltdvyyden valillaAustralisssatoteuttussa tutkimuksess@gsebel, Bauman,
Sugiyama & Owen 20J)0havaitiin ensinakin, etta ihmisten kokemawedtavyys on
usein ristiriidassa objektiigesti mitattavan kaveltdvyyden kanssa. Noin kolmannes ob-

jektiivisesti mitaterhyvankaveltavyyden omaaen alueiden asukkaista arviaiueensa

V
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kaveltadvyyden heikoksi ja kolmannes objektiivisesti neitaheikosti kveltavien aluei-

den asukkaista koki kaveltgyden hyvaksi Tutkimuksessa selvitettiimmiten ristiriita
koetun ja mitattavan kaveltavyyden valilla vaikutti koehenkildiden kavelyn maaraan ja
painoindeksin kehittymiseen neljan vuoden kuluessa. Koehenkilgmt&a aliarvioivat
alueensa kaveltavyydehuomattiin vahentaneen kavelyaén ja lihoneen enemman kuin
muut koehenkilot. Emt. 2008.) Kartoittamalla sek& koettua, ettd mitattavaa kavelta-
vyytta, voidaantarkastella niiden valilla olevaa ristiriitaa ja tuokavelyn todellisia
edellytyksia paremminsakkaille tiedoksi Nain voidaanparhaassa tapauksessa lisata

heidan aktiivisuuttaan.
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4. AINEISTO JA MEN ETELMAT

4.1.Aineisto

Tutkimuksessa kaytettiin kahdentyyppistd aineistdnsinékinkoettua kaveltavyytta
Vaasasa on tutkittuarkimatkoja koskevall&yselytutkimuksella Toiseksi kaveltavyy-
denmitattaviafyysisia olosuhteita on tutkittu paikkato- ja tilastaineiston avullaSe-

ka paikkatiete ettdkyselyaineisto on jaettu postinumeroattagn, jolloin voidaan muo-
dostaa kuva kaveltdvyydestd sekd koetettd mitattavan kaveltdvyyden nakokulmasta
eri postinumeroalueillaVertailemalla ndiden eri menetelmien tuottamia tuloksia voi-
daan myos etsia yhteyksia mitattujen kaupunkirakenteen piirteiden ja koetun kavelta-
vyyden valilla. Postinumeroalueet on vdiit tutkimusyksikoiksi kaytannollisista syista.
Ensinakin ne ovat ihmisten kenties parhaiten tuntema aluegdkoollessa merkitysta
heidan arjessaafoiseksi on talla aluejaolla saatavavilla paljon avointa tilaesiwdi,

joka helpottaa tutkimuksen tatttamista ja mahdollista laajentamista tai toistamista.

4.1.1.Kysely

Kysdyn tarkoituksena oli kartoittagyoikaisten vaasalaisten kokemaasuinalueensa
kaveltavyyttaseka heidan kavellen tapahtuneita arkimathojKyselylomake on koko-

naisuudessaan liitteesséKlysely koostuiseuraaista osista:

1. Tausatiedot: ik§ sukupuoli,asuiralue (postinumeroaluginahdollisetliikun-
tarajoitteefa omistaakosastaaja auton, polkupyoéréan tai ajotkor

2. Kavelymatkat:kaveltyjen akimatkojen maarapituus ja kohteet matkojen
yleisin kulkumuotokaikilla ja lyhyilla arkimatkoillg arvio kavelyetaisyydella
olevista palveluista sekéveltavaksi koetusta etéisyydesta.

3. Koettu kaveltavyys: kymmenenLikert-asteikolla olevaa kysymystgoissa
kartoitetaanvastaajien asuinalueilladtokemaa kaveltavyyttd miellyttavyyden,
turvallisuuden, kaytanndllisyyden ja kiinnostavuudékokulmista.

4. Kaveltavyyderhaasteet j&ehityskohteet kolme kysymysta, joissa kygin

vastaajierkaveltawydelle kokemiaesteitd, uhkia ja toiveita.
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5. Vapaa sanavoin kysymys siitd miten asukkaatvoisivat kaveltavyytta ke-

hitettavan Vaasassa.

Kysymyssarjarvastausteron tarkoitus muodostaa kattava kuva siitéllaiseksi asuk-
kaat kokevat oman alueenkavelivyyden.Kéavelyn valitseminen kulkumuodoksi on
henkilokohtainen valintajoka riippuu siitd miten asukas kokee alueensa kaveltavyy-
den. Siksi on mielestani luonnollista tutkia kaveltavyytta ensisijaisestukdeivelta-

vyyden nakoékulmasta.

Kysely jaettin Vaasan kaupungin siséisesatranetverkossaKyselyn toteuttamisen
aikana Vaasan kauputigi oli palvelusuhteessa 5377 tyontekijagista 1176 (22 %)

oli miehia ja 4201 (78 %) naisi&ysely toteutettiinverkkokyselynd Eduix Oy:n E
LomakepalvelussaKysely oli avoimena vastattavak3il.1.2019 ja 15.2.2019 valisen

ajan. Kyselysta uutisoitiin intranetissa sen aukeamispéivana ja uudelleen muistutuksena
7. helmikuutaKyselyn aikana saa Vaasassa oli hyviniten, lunta oli paljon ja kadut

olivat ajoittain liukkaat kyselyn aikana vallinneilla sddolosuhteilla voidaan olettaa ol-

leen merkitysta vastauksiin

Kyselyn vastausaineiston analysointi on toteutettu IBM:n S#t&So-ohjelmalla(ver-

sio 25.0) seka avinen lahdekoodin PSPiasto-ohjelmalla (versb 1.2.0) Kyselyn
vastauksista muodostettin SR88elmdla frekvenssijakaumat koko Vaasalkeka
postinumeroalueittain. Naisté frekvensseista luotiin sitten postinumeroalueittain taulu-
kot tai diagrammit Mioosoftin Exceltaulukkolaskentaohjelmallavastajien tausta-
muuttujien ja vastauksien valiseiahdollisetriippuvuudet selvitettiin riippumattomuus-

testeillaSPSStilasto-ohjelmalla.
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4.1.2.Paikkatietoaineisto

Paikkatietoanalyyseissa ja niideisualisoinneissa kaytetty aineisto oli seuraava:

Palvelualieanalyysit: jalkakaytavaverkko (Vaasan kaupu@Kil8), julkisten
palveluiden sijainnit (Vaasan kaupunRD1&), ruokakauppojen sijainnit
(KPO 2019; Kesko 2019Lidl Suomi 2019; Halpahalli 2019; Minimani
2019, kahviloiden sijainnit (Googl2019 ja posten sijainnit (Posti Group
2019)

Palvelualueiden vaestomaarat: Vaestoruutl2d x 125 m (Vaasan kaupunki
201%D).

Nopeusrajoitukset: Digiroadineisto Liikennevirasto 2018).

Maarpeite: Corine 2012 2@ 20m -maanpeiteaineisto (Suomen ymparistékeskus
2012.

Karttaesitykset: postinumeroalueiden rdjEtastokesku2018), vaestotiedo{Ti-

lastokeskus 2() ja taustakarttasarja (Maanmittauslaixlg.

Osan palveluista sijaintia tagknettiin karttaaineiston perusteella, liséksi kahviloista
osa rajattiin pa, koska ne olivat lopettaneet toimintanKahvila-aineistoon liséttiin

yksi kahvila, jota Googlen tiedoista ei 16ytynyt ja poistettiin kahvilat, jotka sijaitsevat
oppilaitoksienalueella. Vaasan kaupungin aineistoista monet ovat julkaisemattomia.
Tilastdkeskukser?019 julkaisemat postinumeroaluekohtaiset tiedot kuvaavat tilannetta
31.12.2017 poikkeuksena tyopaikat, joiden tilannetta tilastoaineisto kuvaa 31.12.2016.

4.2.Paikkatietorenetelmat

Paikkatiet@nalyysit ja -visualisoinnit on toteutettu avoimen tdkoodin QGS-

paikkatieteohjelmalla (versio 3.2 Bonn)seka ArdMap-paikkatieteohjelmalla (versio
10.6) Kaikki visualisoinnit on esitetty koordinaattijarjestelmaEI&RS®B/TM35FIN.
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4.2.1. Palvelualueanalyysi

Palvelualueanalyysi on toteutettu tuottamadia palveluille palvelualueet kayttamalla
QGIS-paikkatieteo h j el man opal velualue tasostao toi
palveluidensijaintipisteista lyhyinta reittia kayttden jalkakaytavaverkkoa pitkin 400

metriin ja 800 metriin asfiks. kuvio 5) Kaikille tutkittaville palveluille muodostettiin

siis jalkakaytavaverkkoa pitkini@00 ja 400800 metrin etaisyydetattavat palvelualu-

eet

Kuvio 5. Esimerkki palvelualueanalyysilla muodostetusta kaksiosaisesta palvelualueesta
(Vaasan keskustan pasti 400 metrin ja 400800 metrin palvelualuee(alankulku-
verkko: Vaasan kaupunki 201Balvelunsijainti: Posti Group 2019

Muodostetullaviivageometrisellaaineistolla voitiin sitten maarittaa eri palvelualueiden
vaestomaarat dyttamalla niitd vaestoéruutujen valintadfri palvelualueisiin kuuluvat
vadaestOoruudut m2ariteitjtaiimnikn® ygarunstl é &l |oavoa |
valittiin vaestéruudut, jotka palvelualueiden viivat leikkaavat. Sisemman palvelualueen

(0 400 n) leikkaamat ruudut liitettiin sisempaan palvelualueeseen ja vain ulomman

palvelualueen(400' 800 m) leikkaamat ruudut liettin ulompaan palvelualueeseen.
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Ruudut, joita kumpikaan palvelualuetaso ei leikannlitettiin palvelualueiden ulko-
puoliseen alueseen(ks. kuvio 6) Liit ettdessa ruudut niiden vaestomaarat laskettiin yh-
teen ja nain saatiin vaestoruuduista luotyjalvelualueidenasukabkivut. Naiden kol-
men alueen vaestomaarat laskettiin yhteen, ja yhteissummasta laskettiin mssestti
mink& kukn palvelualue kattakunkin alueen vaestost®uutujen vaestomaara ei kata
koko alueen vaestomaaraa, silla alle 5 asukkaadut on yksityisyydensuojan vuoksi

jatetty pois aineistosta.

Kuvio 6. Vaestoruutujen valitseminen palualueidermukaan(Palosaaren kahviloiden
palvelualueetfjalankulkuverkko: Vaasan kaupunki 2Q0X@&hviloidensijainnit: Google
2019 véestoruudut: Vaasan kaupunki 2019b

Lopulliset palvelualueet on siis muodostettu X225 metm laajuisistavaestéuuduis-

ta. Ne eivatsiis esita tarkalleen 400:n metriin tai 800:n metriin rajautuvaa palvelualuetta
vaannoin 400 ja 525 metrinvalille rajautuvaa aluetta ja ulompi palvelualoein 800

metrin ja 925vélille rajautuvaaaluetta silla osa ruuduista on vairsittain palvelu-
aluejanojen leikkaamia. Etaisyys voi olla myjossain tapauksissaahdollisesti tata
suurempimikali ruudulla olevasta asunnosta ei ole paésya jalan ruudun alan lapi vaan
reitti kiertdd kauempad.oinen vaihtoehto vaestéruutujen valintadisi ollut eukidis-

ten puskukeh&yohykkeiden kayttanmen, mutta talléin vaaristyma olisi ollut viela













































































































































































































































