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Tutkimuksessa on selvitetty, minkdlainen yhdyskuntarakenne luo hyvat edellytykset kavelylle ja pyordilylle, millaiset
olosuhteet Kajaanilla ja Utajarvelld on kavellen ja pyordillen liikkumiseen ja miten niitd voitaisiin kehittda.
Tutkimusteoriassa on tarkasteltu yhdyskuntarakenteen ja -suunnittelun roolia kestdvassa kehityksessd ja
liikkumiskayttaytymisessa.  Karkeasti sanottuna yhdyskuntarakenteen hajautuminen hankaloittaa  kestavin
liikkumismuodoin kulkemista. Ehed yhdyskuntarakenne, tarkoittaen tdssd tutkimuksessa hyvaa elinymparistén laatua,

fyysista saavutettavuutta seka infrastruktuurin eheyttd, tarjoaa hyvat edellytykset jaloin ja pyoraillen liikkumiseen.

Aineistona on hyddynnetty yhdyskuntarakennetta kuvailevia paikkatietoaineistoja sekd Kajaanin ja Utajdrven asukkaille
kohdistettua liikkumiskyselya. ArcGIS-paikkatieto-ohjelmiston Network Analyst -tydkalulla on laskettu yhden, kahden,
viiden ja kymmenen kilometrin saavutettavuusvyohykkeet tutkimuskohteiden toiminnallisista keskuksista. Muodostetut
saavutettavuusvydhykkeet kuvastavat matkapituudeltaan erityisesti jalankulkuun ja pyo6rdilyyn sopivia alueita.
Paikkatietoaineistojen avulla on selvitetty tutkimuskohteiden vaestétiheyttd, palvelujen ja tyopaikkojen sijoittumista seka
jalankulku- ja pyorailyverkostoja. Tilastollisissa analyyseissa liikkkumiskyselyn vastauksia on tutkittu ristiintaulukoinnin, x2-
testin, Monte-Carlon metodin sekd Kruskall-Wallisin testin avulla. Kyselyn avoimia vastauksia on kasitelty seka

kvalitatiivisesti etta kvantifoimalla ne aineistolahtoista teemoittelua hyddyntaen.

Tutkimuksen tulokset kertovat, etta tutkimuskohteissa on vield kehitettavaa kavelyn ja pyorailyn olosuhteissa: Kajaanissa
pyorailyreittien jatkuvuudessa ja yhdistavyydessa, Utajarvelld asutusrakenteessa ja kavely- ja pyorailyvaylissa. Kavelyn ja
pyordilyn liikkumisosuudet ja asukkaiden tyytyvaisyys olosuhteisiin ovat suhteellisesti suurempia ldahempana
toiminnallista keskusta sijaitsevilla vyohykkeilla. Utajarvellad selvasti eniten olosuhteisiin tyytymattomia on 2-5 kilometrin
vyohykkeella. Avointen vastausten mukaan yhdyskuntarakenne ja ymparistd ovat keskeisimpia tekijoita
lilkkumiskdyttaytymisessa. Tutkimus viittaa siihen, etta yhdyskuntarakenteellisilla piirteilld on olennainen vaikutus

liilkkumiskadyttaytymiseen ja -tyytyvaisyyteen, puolestaan vastaajien asenteella ei todettu olevan yhta suurta merkitysta.

Suurin osa Kajaanin ja Utajarven vaestostd asuu sellaisen vdlimatkan paassa toiminnallisista keskuksista, ettd niihin on
mahdollista kulkea jalan tai pyoralla. Tutkimusalueilla on siis hyvat edellytykset viela lisdta kavellen ja pyoraillen
liikkumista. Fyysisen kdvely- ja pyoraily-ympariston kehittdmisen ohella tulee tehda toimenpiteitd, joilla ihmisten
asenteita ja yleistd kulttuuria muutetaan positiivisemmaksi kestaviad liikkumismuotoja kohtaan. Lisdksi eheyttdminen
tarvitsee tarkempaa valtakunnallista ja paikallista maarittelya, varsinkin pienempia ja maaseutumaisia kuntia koskien,
jotta sitd olisi helpompi soveltaa kdytantdoon tukemaan kavellen ja pyordillen liikkumista. Tutkimuksen nakékulmaa

kadvelyn ja pyorailyn olosuhteiden tarkastelussa ja kehittdmisessa voidaan hyodyntda hyvin myds muissa kunnissa.

Tutkimusaineiston keruu ja analysointi on toteutettu osana Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksen
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ALKUSANAT

Tédmidn pro gradu -tutkielman aineisto on toteutettu osana Pohjois-Pohjanmaan ELY-
keskuksen liitkenne- ja infrastruktuuri -yksikon liikkumiskysely-projektia. Projektin
ohjausryhméssd ovat olleet mukana Pdivi Hautaniemi, Timo Mikikyrd ja Jussi
Séaéskilahti Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskukselta, Kati Kiiskild ja Johanna Hétdla
SITO Oy:lta, Jari Kauppinen Kajaanin kaupungilta sekd Hannele Karhu Utajiarven
kunnasta. Kiitin kaikkia ohjausryhmén osallistujia hyvistd kommenteista pro graduuni.
Haluan myos kiittdd Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskusta ensinndkin mahdollisuudesta
tehdi pro gradu kiinnostavasta aiheesta. Tdma on ollut opettavainen ja mielenkiintoinen
kokemus. Idea kively ja pyordily -teemasta tuli alun perin Pohjois-Pohjanmaan ELY-
keskuksen Risto Leppéseltd, jolle kuuluu myos kiitos.

Erityisesti haluan kiittd4 tyon varsinaisia ohjaajia Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksen
tieinsindori Pdivi Hautaniemed, SITO:n osastopaillikkod Kati Kiiskildd sekd Oulun
yliopiston maantieteen laitoksen yliopistotutkijaa Eeva-Kaisa Prokkolaa. Erilaisten
nikokulmien ja tietojen omaavina olette auttaneet niin tyon pienempien yksityiskohtien
kuin suuremman kokonaisuuden hahmottamisessa. Kiitdin myds maantieteen laitoksen
tutkijatohtori Harri Antikaista geoinformatiikkaan liittyneissd kysymyksissa.

Lopuksi haluan vield kiittdd perhetténi ja ystividni kannustuksesta ja vertaistuesta!

Toivon, ettd tehty tyo palvelee jalankulun ja pydrdilyn olosuhteiden kehittimistd yha
paremmaksi.



JOHDANTO

Kavelyn ja pyordilyn kasvava merkitys ilmasto- ja terveystavoitteiden saavuttamisessa
on tunnistettu viimeaikaisissa poliittisissa linjauksissa. Euroopassa kively- ja
pyordilypolitiikan paitavoitteita ovat ymparistdongelmien ja ilmanlaadun parantaminen,
ruuhkien ja autoistumisen vdhentdminen, turvallisuuden ja litkkumismahdollisuuksien
lisddminen seki terveyden edistiminen (Liikenne- ja viestintiministerio 2010: 14—17).
Kaupunkiympériston laadun parantamisesta on tullut yksi aluepolitiikan tarkeimmisti
tavoitteista, silld kaupungeista on tullut yhd keskeisempid ihmistoiminnan paikkoja.
Autoriippuvuuden védhentdminen ja puolestaan vaihtoehtoisiin  kulkumuotoihin
kannustaminen aiheuttaa positiivisia ympéristollisid vaikutuksia. Tdma lisda kaupunkien
ja alueiden viihtyvyyttd, vetovoimaa ja eloisuutta sekd niiden kilpailukykya (Euroopan
komissio 2010: 7)

Kenworthyn (2006: 68) mukaan ekologisen kaupungin ytimessd ovat alueen
liikkkumisjarjestelmit ja niitd tukeva kaupunkimuoto. Sen vuoksi kestdvampéin
urbaaniin  ympéristoon tdhtddvat ratkaisut keskittyvdat pddosin  vdhentiméin
autoriippuvuutta ja rakentamaan kestivdmpdd kaupunkirakennetta. Jotta kivelyn ja
pyordilyn harjoittamiseen tarjotaan hyvédt mahdollisuudet, on niiden edellytysten jo
suunnittelusta ldhtien oltava kunnossa. Eheyttivd yhdyskuntasuunnittelu on
suunnittelusuuntaus, jonka avulla alueita pyritddn kehittiméddn kestividmmiksi muun
muassa kévellen ja pyordillen liikkumisen kannalta (Valtioneuvosto 2000: 10).
Kaavoitus on tirkein suunnitteluvaihe hyvin yhdyskunta- ja palveluverkon
saavuttamiseksi kavelylle ja pyoréilylle (Liikennevirasto 2011: 9).

Kavellen ja pyordillen liikkumisen helpottamisesta olisi tultava olennainen osa
kaupunkiliikenteen ja infrastruktuurien suunnittelua (Euroopan komissio 2011: 8-9).
EU kannustaakin kaupunkeja luomaan kestdvid kaupunkilitkkumisen strategioita,
tukemaan kestdvid litkkumismuotoja ja investoimaan tarvittavaan infrastruktuuriin. Se
myds rohkaisee kansalaisia muuttamaan matkustustottumuksiaan sekd ohjaa
vaihtoehtoisten  liikkkumismuotojen  pariin, kuten kavelyyn, pyordilyyn ja
joukkoliikenteeseen (Euroopan komissio 2010: 20).

Kéavelyn ja pyordilyn edistamistd kotimaisella tasolla tukee myos liikenne- ja

viestintdviraston Suomen kévelyn ja pyordilyn valtakunnallinen strategia 2020 ja sitd



tarkentava Liikenneviraston toimenpidesuunnitelma. Strategian visiona on “Kévelyn ja
pyordilyn aika”:

Tulevaisuuden Suomessa jalan ja pyordlld liikkuminen on yleistd ja arvostettua.
Kdvely ja pyérdily ovat lisddntyneet kaikissa liikkujaryhmissd niin kaupungeissa
kuin maaseudullakin. Moottoriliikenteen kasvu on taittunut ja kdvelyn ja
pyordilyn edistimisen tavoitteet on saavutettu.

Yhdyskunnat on suunniteltu ja rakennettu siten, ettd arjen ldihipalvelut ovat
kohtuullisesti  saavutettavissa  kdvellen.  Myos — kouluun,  téihin  tai
Jjoukkoliikennepysdkeille voi kulkea jalan tai pyordillen. Liikkumisympdristo on
viihtyisd, turvallinen ja tarjoaa monenlaisia eldmyksid ja sosiaalisen kohtaamisen
mahdollisuuksia.

Visiossa kiteytyvit kdvelyn ja pyordilyn edistimisen kannalta tirkeét toimenpiteet sekd
niistd aiheutuvat positiiviset vaikutukset. Siind korostuvat yhdyskuntarakenteen,
saavutettavuuden, eheyttdvin yhdyskuntasuunnittelun, autoriippuvuuden vdhentdmisen
sekd ympdériston viihtyisyyden merkitys. Kéavelyn ja pyordilyn suosion lopulta
kasvaessa kyseiset liikkkumismuodot johtavat kansanterveydellisiin hy6tyihin.
Yhdyskuntarakenteen suunnittelussa olosuhteet tdytyy alusta ldhtien luoda
sellaisiksi, ettd asukkaat kokevat kévelyn ja pyordilyn mielekkidksi, nopeaksi, sujuvaksi
ja turvalliseksi. Pyrkimyksend on, ettd kively ja pyordily ovat kilpailukykyisid
kulkumuotoja erityisesti lyhyille, alle viiden kilometrin pituisille henkildautolla
tehtaville matkoille. Etenkin pyoré voi usein olla varteenotettava vaihtoehto myos edelld
mainittua pidemmille henkiléautomatkoille. Jalankululle ja pyoréilylle suotuisan
yhdyskuntarakenteen —ndhddin olevan tiivis ja toiminnoiltaan sekoittunut.
Kyseisenlaisessa ymparistossd asuminen, tyd-, opiskelu-, harrastuspaikat ja eri palvelut
sijaitsevat lahelld toisiaan, mikd mahdollistaa niiden hyvén ja helpon saavutettavuuden
kavellen ja pyordillen. Jotta tavoitteet saavutettaisiin, kdvelyn ja pyordilyn ympéristd on
ndhtdvd ja kehitettdvd kokonaisuutena, yhtend osana liikennejérjestelmdd ja tasa-

arvoisena verrattuna muihin litkennemuotoihin (Liikennevirasto 2011, 2014a).

TYON TAVOITTEET
Téssd tyossd tarkastellaan kdvelyn ja pyordilyn yhdyskuntarakenteellisia edellytyksid,

silld olen kiinnostunut kestdvistd litkkumismuodoista ja yhdyskuntarakenteen ja -

suunnittelun roolista niiden osalta. Tutkimus on ajankohtainen siksi, koska seka



kansainviliselld ettd kotimaan tasolla kdvelyd ja pyordilyd ja niiden olosuhteiden
kehittdmistd on alettu korostaa erilaisissa yhdyskunta- ja liitkennesuunnittelualan
tutkimuksissa, raporteissa ja suunnitteluohjeissa. Alun perin sain tutkielman aiheen
tyoharjoittelussa Pohjois-Pohjanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskuksella,
litkkenne ja infrastruktuuri -yksikossd. Sielld minulle esitettiin toive saada selvitys
kdvelyn ja pyordilyn nykytilanteesta valituissa kunnissa. Tarkastelualueeksi rajautuivat

kaksi kuntaa Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun alueelta: Kajaani ja Utajarvi.

Tutkimustyoni tarkoituksena on tutkia kdvelyn ja pyordilyn edellytyksid
yhdyskuntarakenteen sekd liikkumiskyselytutkimuksen pohjalta. Tutkimuskysymykseni
ovat:

1. Minkélainen yhdyskuntarakenne luo hyvit edellytykset kidvelylle ja pyoriilylle
ja miten suotuisaa yhdyskuntarakennetta mitataan?

2. Millaiset yhdyskuntarakenteelliset edellytykset Kajaanilla ja Utajérvelld on
kivelylle ja pyorailylle?

3. Mikéd on Kajaanin ja Utajirven litkkumiskyselyn vastaajien nidkemys omasta
liikkkumisestaan kévellen ja pyordillen? Kuinka tyytyvdisid vastaajat ovat
kivelyn ja pyordilyn olosuhteisiin?

4. Miten kunnat voivat edistdd kivelya ja pyoréilya?

Tyon tavoitteena on myos palvella ja tukea liikkumisen ohjausta. Liikkumisen
ohjauksella kannustetaan kestdviin litkkumistottumuksiin tiedollisen ohjauksen avulla
sekd koordinoimalla ja kehittdmalld palveluja. Liikkumisen ohjaus on yksi keino
muiden liikennepolitiikan keinojen joukossa, kun halutaan vaikuttaa liikkumisen
madrdin ja jakautumiseen eri litkennemuotojen kesken. Ohjaukseen panostaminen on
julkisen sektorin vastuulla. Kivelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen liikkkumisen ohjausta
ja liikkkumismuotoihin liittyvid tutkimus- ja kehittimishankkeita tuetaan vuosittain
haettavin valtionavustuksin. Tyypillisintd liitkkumisen ohjausta ovat esimerkiksi
kestdvdan liikkkumisen viestintikampanjat, neuvontapalvelut sekd tyopaikoille tehdyt
liikkkumissuunnitelmat (Liikennevirasto 2013 & 2014c, Motiva 2013 & 2015).
Litkkumisen ohjauksen yleistymisen myotd esimerkiksi liikkumisvalintoja koskevat
tietotarpeet ovat kasvaneet. Tietoa tarvitaan yleiseen viestintddn ja markkinointiin,

toiminnan perustelemiseen, tyon tuloksellisuuden osoittamiseen ja ndin myds tyon



jatkuvuuden takaamiseen (Kivari ym. 2014: 9). Tutkimuksesta saatua tietoa voidaan siis
hyodyntéé liikkkumisen ohjauksen tydsséd tuomalla lisdtietoa tiedolliseen ohjaukseen.

Kévely- ja pyordilyaiheista tutkimusta on viime vuosikymmenen aikana tehty
suhteellisen paljon. Sitd ennen tutkimusta ja valmista perustietoa katsottiin kuitenkin
olevan vain vidhdn. Paikallisesti tietimys kédvelyn ja pyordilyn asemasta
litkkennejarjestelméassd vaihtelee melko paljon. Liikenteeseen liittyvdssd suunnittelussa
on pitkddn perinteisesti  keskitytty 1dhinnd moottoriliikenteen olosuhteiden
kehittdmiseen ja kdvelyyn ja pyordilyyn liittyvd suunnittelu on ollut vdhiistd. Sen
vuoksi aiemmin ei ole juuri ndhty olevan tarvetta kédvely- ja pyoOrdilysuunnittelua
tukevan tiedon tuottamiseen (Liikenne- ja viestintiministerio 2001: 17—18). Viime
aikoina kively- ja pyordilyaihe on noussut selvésti esille ja sitd koskeva tutkimus ja
pyrkimys kestivien litkkumistapojen tukemiseen ovat lisdéntyneet (Kivari ym. 2014: 9).
Esimerkiksi valtakunnallinen henkildliikennetutkimus antaa yleiskuvan suomalaisten
liikkkumisesta ~ ja  litkkumisen  taustoista  sekd  henkil6liikennematkojen
viestoryhmittéisistd, alueellisista ja ajallisista vaihteluista (Liikennevirasto 2012b).
Useimmat aiemmista tutkimuksista keskittyvit kdvelyn ja pyordilyn sekd kestdvin
yhdyskuntarakenteen tarkasteluun kaupungeissa. Mielesténi suurin osa tutkimuksesta on
kuitenkin tietynlaisin muutoksin sovellettavissa myos pienempiin kaupunkeihin ja
kuntiin, joista tutkimuskohteeni koostuvat.

Aiempaa tutkimusta liittyen kestdviin liikkumismuotoihin ovat kansainviliselld
tasolla tehneet muun muassa Newman ja Kenworthy. Kenworthy (2006) on esimerkiksi
kehitellyt kymmenen olennaisinta ekokaupungin ominaisuutta, joista useat liittyvét
kestdviin liikkumismuotoihin ja niiden tukemisen tirkeyteen. Kotimaista tutkimusta
kédvelystd ja pyordilystd ovat tehneet muun muassa Vesa Kanninen (Autoriippuvainen
yhdyskunta ja sen vaihtoehdot), Rauno Sairinen (Yhdyskuntarakenteen eheyttdminen ja
elinympériston laatu), Hanna Kalenoja ym. (Jaloin-ohjelman arviointi sekd
toimenpidesuosituksia kdvelyn ja pyordilyn edistimiseksi Suomessa), Timo Perild
(Talvipyordilyn laajuus, sen esteet ja motiivit sekd terveysvaikutukset) sekd Leo
Kosonen (Kuopio 2015: Jalankulku- joukkoliikenne- ja autokaupunki). Reijo Vaarala
on tutkinut kédvelyd ja pyordilyd kaavoituksessa (2011). Esittelen osaa aiemmista
tutkimuksista tarkemmin tutkimukseni teoriaosuudessa. Lisdksi kotimaisista kdvelyd ja

pyordilyd koskevista tutkimusohjelmista mainittakoon ainakin Jaloin-ohjelma ja
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PYKALA-projekti. Kivelyd ja pyoriilyd on tutkittu myds muiden teemojen ohessa:
esimerkiksi LYYLI-esitutkimuksessa (1997) tutkittiin  ympéristovaikutuksiltaan
edullista yhdyskuntarakennetta ja litkennejarjestelmad, ELSA-hanke késitteli esteetontd
litkkkumista, JOTU-ohjelmassa syvennyttiin tulevaisuuden joukkoliikenteeseen
(maininta my0s siitd, ettd kdvelyd, pyordilyd sekd joukkoliikennettd tulisi tarkastella
entisti enemmdn kokonaisuutena) ja LINTU-ohjelmassa tavoitteena on tukea
litkkenneturvallisuusty6td (yksi ohjelman tirkeistd aihealueista on jalankulku- ja pyoréily
sekd infrastuktuuri).

Kavelyn ja pyordilyn edistiminen on siis nostettu esille kunnissa ja
kaupunkiseuduilla. Osaltaan suosioon on vaikuttanut kévelyn ja pyordilyn
valtakunnallinen strategia ja toimenpidesuunnitelma sekd niiden taustalla olevat
ilmastopoliittiset linjaukset. Kévelyn ja pyorédilyn valtakunnallisten tavoitteiden
innoittamana monet kaupunkiseudut, kaupungit ja pienemmét kunnat ovat laatineet
omalle alueelleen soveltuvia strategioita ja toimenpidesuunnitelmia (Kivari ym. 2014:
8). Liikennevirasto on lisdksi uudistanut jalankulku- ja  pyoréilyteiden
suunnitteluohjeensa (Liikennevirasto 2014a), joka tarkastelee kivelyd ja pyoridilyd ja
niiden olosuhteiden kehittdmisti aiempaa kokonaisvaltaisemmin. Ideoita kehittimiseen
on otettu entistd enemmén myos kansainvéliselti tasolta.

Kively- ja pyoridilyaiheesta on tehty Oulun maantieteen laitoksella aiemmin pro
gradu -tutkielma (Anna-Sofia HyvOnen), jossa on tutkittu kévely- ja
pyordilyvyohykkeitd. Hyvosen pro gradu on nimeltidn “Kévely- ja
pyordilyvyohykkeiden nykytila-analyysi. Tapaustutkimus kévelyn ja pyordilyn
edistdmisestd Haukiputaalla ja Kempeleessd.” Vaikka Hyvosen pro gradu -tutkielman
aihealue samankaltainen, tutkimusalue ja kysymyksenasettelu ovat kuitenkin erilaiset ja
myds kaytetyt tutkimusmenetelmédt ja -aineisto eroavat jonkin verran omasta
tutkimuksestani.

Kivelyn ja pyordilyn sekd yhdyskuntarakenteen tutkimisen tirkeydestd kertoo
muun muassa kevyen liikenteen tutkimusohjelman johtoryhmén nikemys vuodelta
2001. Sen mukaan yhdyskuntarakenteen vaikutus kdvelyn ja pyoréilyn suosioon kuuluu
yhdeksi tiarkeimmistd tutkimusaiheista (Liikenne- ja viestintiministerio 2001: 46).
Suomessa yhdyskuntarakenteen ja maankdyton roolia kdvelylle ja pyoriilylle on viime

aikoina tutkittu (esim. Ristimdki ym. 2013, Vaarala 2011, Vaismaa ym. 2011a, 2011Db),
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mutta ndkisin, ettd aiheesta tarvitaan vield lisdd tutkimusta, erityisesti eri
paikallistasoilta katsottuna. Yhdyskuntarakenne on keskeinen litkenteen kysyntidin
vaikuttava asia ja sen vuoksi yhdyskuntarakenteen suhde kdvelyyn ja pyoréilyyn taytyy

nostaa entistd enemman esille (Liikenne- ja viestintdministerio 2001: 30).

KESKEISET KASITTEET

Kestidvien liikkkumismuotojen avainasemassa ovat yhdyskuntarakenteen ja siihen
liittyvien hajautumis- ja eheytymisilmididen tunteminen ja tunnistaminen tutkittavasta
kohteesta. Hajautuminen ja eheytyminen esiintyvét omalla tavallaan tutkimuskohteesta
riippuen. Niiden médrittely ei ole yksiselitteistd. Hajautumisen ja eheytymisen
konkreettiseen mittaamiseen on myds olemassa useita keinoja, joista yksikdin ei ole
niin sanotusti “oikea” tapa. Olen pyrkinyt kokoamaan liikkumismuotoihin sekd
yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvista tutkimuksista sopivia mittareita, jotka
selventdisivat kévelyn ja pyordilyn olosuhteita kullakin tutkimusalueella. Kévelyn ja
pyordilyn taustalla oleva laajempi viitekehys liittyy kestdvin kehityksen tavoitteisiin ja
ilmastonmuutoksen torjumiseen, joita tulen myds esitteleméaén.

Toimivan ja mielekkdin yhdyskuntarakenteen tutkiminen ja kehittdminen on
kuulunut aina kaupunkien kehittdmispolitiikkaan. Yhdyskuntarakenteen ongelmaksi on
koettu yhdyskuntarakenteen hajautuminen, jonka seurauksia ovat autoliikenteen vahva
kasvu (my0s syy hajautumiseen) sekd monet muut ympéristolliset ja kuntataloudelliset
ongelmat. Eheyttdvin yhdyskuntasuunnittelun kisite on 1990-luvulta ldhtien noussut
esiin muun muassa kestdvdn kehityksen, ilmastopolititkan, nykyisten yhdyskuntien
uudistamistarpeiden sekd viestdn kasvupaineiden my6td. Huomattavimman
yhdyskuntarakenteen muutospaineen aiheuttaa ilmastonmuutos, jonka lieventdmiseen
myds eheyttdvd yhdyskuntasuunnittelu pyrkii. Ilmastopolititkan vahvistumista on
seurannut, ettd yhdyskuntien energiankdyttd ja kasvava liikenne ovat nousseet
globaalisti kriittisen tarkastelun kohteeksi (Sairinen & Maijala 2009: 7).

Tyossd kdyddédn lapi, minkilaisia erilaisia tarpeita kavelijoilld ja pyoriilijoilld on
yhdyskuntarakenteen suhteen sekd millainen asema kévelylld ja pyordilylld on ollut
yhdyskunta- ja litkennesuunnittelussa. Sen jdlkeen kestdvin kehityksen tavoitetta ja

litkkkumismuotojen roolia ilmastonmuutoksessa ja sen torjunnassa avataan. Lopuksi
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paneudutaan yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja eheyttdmiseen, sithen miten ne
ilmenevét sekd miten niitd voidaan mitata. Lisdksi Suomen yhdyskuntarakenteellisia
kehityssuuntia tarkastellaan hieman. Kun yhdyskuntarakenteelliset tekijat tunnistetaan
ja ymmarretdén, niiden merkitystd voidaan mydhemmin tarkastella kestidvan kehityksen

ja etenkin kdvelyn ja pyoréilyn edistdmisen kannalta.

Kively- ja pyoraily

Kaévellen ja pyoriillen liikkkuminen oli Suomessa 1950-1960-luvuille asti hyvin yleistd,
silldi henkildauton ollessa vield harvinainen liikkumismuoto yhdyskunnat olivat
rakentuneet pddosin kivelyn ja pyordilyn ehdoilla. 1960-luvulta ldhtien kaupungit
alkoivat kuitenkin levittdytyd laajemmalle ja yhdyskunnan eri toiminnot eriytya
alueellisesti, silld suunnittelua ryhdyttiin toteuttamaan pédosin autoilun ja
joukkoliikenteen ndkdkulmasta (Kallioinen 2002: 50, 67-68, Meurman 1947: 106, 127).
Pyordilyn ja kédvelyn asema itsendisen liitkennesuunnittelun alkuvuosikymmenin,
1950-1960-luvuilla oli varsin ndkymétontd. Juuri kyseisend aikana strateginen
liikkennepolitiikka muotoutui. Kestidvét liikkumismuodot jdivat liikennepolititkan
ulkopuolelle, silld litkennesuunnittelu méérdytyi voimakkaasti autoliikenteen kautta.
Pyoriilyé ei noteerattu kulkutapavaihtoehtona juuri ollenkaan (Kallioinen 2002: 67-69).
Jan Gehlin (2010: X—XI) mukaan suunnittelu onkin viimeisten 50 vuoden aikana ollut
ongelmallista, silld sitd ei1 ole toteutettu kovinkaan ihmisldheisesti, vaan
asiantuntijavetoista suunnittelua painottaen. Jotta kaupungeista voidaan luoda kestévia,
terveellisid ja eldvid paikkoja, suunnittelun tdytyy tapahtua ihmisten ldhtokohdista
késin.

Pyordilyn asemaa voidaan katsella eurooppalaisen litkennesuunnittelun kannalta
kolmessa historiallisessa vaiheessa: aikaa ennen itsendistd litkennesuunnittelua (ennen
1950-lukua), itsendisen liikennesuunnittelun alkuvuosikymmenind (1950—1960-luvut)
sekd liikennesuunnittelun monipuolistumisen aikana (1970-luvulta eteenpdin). Ennen
1950-lukua litkennesuunnittelu ei ollut vield muodostunut omaksi ammatti-alakseen ja
sen ndhdddn olleen vain yksi osa yhdyskunnan ja véylien suunnittelussa. Pyordilyn
kulkumuoto-osuuksien varioimista voidaan osittain selittdd liikennesuunnittelussa
tapahtuneilla muutoksilla: pyordilyn osuus liikenteestd oli korkeimmillaan ennen 1950-

lukua, jonka jilkeen 1950- ja 1960-lukujen henkildautoistumisen vuodet olivat
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voimakkaan laskun aikaa. 1970-luvulla pyordilyn suosio ldhti uuteen nousuun ldhinna
kuntoiluinnostuksen vuoksi. 1990-luvulta ldhtien kédvelyn ja pyoridilyn edistimiseen ja
niiden ehdoilla tehtdvddn suunnitteluun on alettu kiinnittdd entistd enemmin huomiota.
Kyseisten kulkumuotojen edistdmisestd onkin tullut kestdvén liikkennesuunnittelun ja -
politiikan keino (Kallioinen 2002: 30-31, 44, 49-50, Rytild 1992: 9).

Liikennepolitiikan paradigma onkin Litmanin (2013) ja Taskisen (2005) mukaan
muuttumassa. Liikennepolitiikan pédidtavoitteet ovat jaettavissa vanhaan ja uuteen
litkkennepolitiikkkaan: vanha liitkennepolititkka pyrki liikennejirjestelmén, péddasiassa
moottorililkenteen  reitiston, sujuvuuden takaamiseen. Liikennesuunnittelussa
suhtauduttiin erittdin positiivisesti autoliikenteen kehittdmiseen. Uusi liikennepolitiikan
paradigma sen sijaan painottaa liikkkumismuotojen kokonaisvaltaisempaa huomioimista.
Sen tavoitteita ovat autoliikenteen aiheuttamien haittojen ja litkennemédrien
viahentdminen sekd kdvelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen edistiminen. Vanhassa
paradigmassa liikenne néhtiin liikkuvuutena ja fyysisend matkustamisena, uudessa se
puolestaan késitetddn saavutettavuutena eli ihmisten kykynd saavuttaa palveluja ja
aktiviteetteja (Litman 2013: 20, 25, Taskinen 2005: 8-9).

Kévelysti ja pyordilystd on syytd puhua ja tarkastella niitd erikseen, silld niilld on
osittain erilaiset vaatimukset ja tarpeet. Verrattuna kdvelyyn, polkupyord on ajoneuvo,
jonka nopeus ja saavutettavuus ovat suurempia. Kively puolestaan painottuu alueiden
keskustoihin. Kisitteend “kevyt litkkenne” on hyvin yleispiirteinen ja sitd suositellaankin
muutettavan muotoon “jalankulku ja pyordily” (Liikennevirasto 2014a: 10, 33; Vaarala
2011: 41, 73).

Jalankulkijoiden joukko on monimuotoinen. Jalankulkijoiksi luetaan kavelijoiden
lisdksi muun muassa lenkkeilijdt, rullaluistelijat ja polkupyordd taluttavat.
Jalankulkijoiden keskeisimpid tarpeita liittyen jalankulkuvdylien jarjestelyihin ovat
fyysinen ja koettu turvallisuus, esteettomyys, litkkumisen helppous, eri toimintoja
yhdistdvd ja yhtendinen kévelyverkosto, virikkeitd tarjoava ja mukava ympéristo,
mahdollisuus vuorovaikutukseen muiden ihmisten kanssa sekd reittien viitoitus ja
opastus. Jalankulkijoille on ominaista se, ettd reitin valinnassa matka jaetaan usein
kulloinkin kerrallaan ndkyvissd oleviin vélietappeihin, joihin pyritddn ldhtGpaikasta
katsottuna kulkemaan mahdollisimman suoraan (Liikennevirasto 2014a: 18-20).

Lisdksi jalankulkija suosii yleensd mieluummin pidempdd kulkumatkaa siind
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tapauksessa, jos kyseisen reitin ympdristd on selvdsti viihtyisdmpi verrattuna
vaihtoehtoiseen reittiin (Knoflacher 1995).

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (2010—2011) mukaan paivittdisista
matkoista 21 % tehddén kévellen. Ahkerimmin kaikista ikdryhmisti jaloin kulkevat alle
34- ja yli 65-vuotiaat. Kévelymatkoista yleisimpid ovat alle kilometrin pituiset matkat.
(Liikennevirasto 2012b: 3335, 36, 57, 60, 61)

Vastaavasti valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen mukaan paivittdisista
matkoista 8 % tehdddn pyordillen. Kaikista ikdryhmistd alle 18-vuotiaat pyoréilevit
eniten. Pyordilymatkoja tehdddn eniten alle viiden kilometrin mittaisilla matkoilla.
(Liikennevirasto 2012b: 33—-35, 36, 57). Arkipyoriilijoiden tdrkeimméit perusteet
reitinvalinnalle ovat sen matkanopeus, turvallisuus, sujuvuus, suoruus ja selkeys.
Lisdksi reitin valintaan vaikuttavat reitin katkeamattomuus, pyoOritien laatutaso,
esteettomyys, ympéristd, korkeuserot, valaistus, pysdkointimahdollisuudet seki
mahdollisuus varioida reittid. Pyoriilijdlle on tdrkedd ajaa tasaista vauhtia, mielellddan
ilman keskeytyksid (Liikennevirasto 2014a: 26—27). Yhteenvetona jalankulun ja
pyordilyn litkkumismuodoista voidaan sanoa, etti niiden suosittavuuteen vaikuttavat

yhdyskuntarakenteen eri piirteet, kuten hyva saavutettavuus ja miellyttdva ympéristo.

Kestivi kehitys ja ilmastonmuutoksen hillinta

Kivelyn ja pyordilyn suosion lisddmisen taustalla ja laajempana viitekehyksend on
ilmastonmuutos ja sen seurauksena kestdvdn kehityksen mukaisten politiikkkojen ja
kaytdntdjen luominen sekd toimeenpaneminen. Euroopan komission viimeisimméin
linjauksen mukaan EU:n tavoitteena on védhentdd kasvihuonepiistéja 20 % vuoden
1990 tasosta vuoteen 2020 mennessé ja 40 % vuoteen 2030 mennessid. Vuoteen 2050
mennessd pddstdjd on tavoitteena vihentdd perdti 80—95 % vuoden 1990 pidstitasosta,
ottaen huomioon myds kehittyvien maiden antaman panoksen véhennyksiin.
Paistovihennystavoitteet toimivat pohjana maailmanlaajuiselle ilmastonsopimusta
koskeville neuvotteluille (Euroopan komissio 2014b). Maailmanlaajuinen sopimus
kuroisi umpeen kuilua suunniteltujen kasvihuonepéistdjen hillitsemistoimien ja niiden
tekojen vililla, joita tarvitaan maapallon ldmpétilan nousun rajoittamiseksi alle kahteen

celsiusasteeseen (UNEP 2014).
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Tarkeimmét suomalaisten arjen ilmastokuormituksen ldhteet tulevat liikenteesti,
asumisesta ja ruoasta. Liikenteen osuus péédstoisti on vajaa viidennes. Vuosina
19972007 paidstot kasvoivat runsaat 15 %. (Valtioneuvoston kanslia 2009: 96).
Huomattavaa on, ettd yli puolet (60 %) liikenteen pééstdistd tulee henkildautoilusta
(Mékeld & Auvinen 2012: 35). Samaan aikaan suomalaisten kdvelyn, pyordilyn ja
joukkoliikenteen kdyton osuudet ovat jatkuvasti vdhentyneet (Liikennevirasto 2012:
19). Suomen ilmastopoliittisena tavoitteena on, ettd vuonna 2020 tehdddn 300 miljoonaa
kavely- ja pyordilymatkaa nykyistd enemmaén, mika tarkoittaa noin 20 prosentin lisdysta
kyseisilld kulkumuodoilla tehtyjen matkojen méairissd (Liikenne- ja viestintdministerio
2013: 16). Tavoitteen toteutuminen tulee olemaan haasteellista kévelyn ja pyoréilyn
kulkumuoto-osuuksien ja niiden kehittymiskaaren valossa. Positiivista on kuitenkin se,
ettd henkildautoilun médrddn voidaan wuseassa tapauksessa vaikuttaa erilaisin
toimenpitein, kuten luomalla hyvit mahdollisuudet kévellen ja pyordillen kulkemiseen
ja yleisen asenteen ja kulttuurin muuttamisella kohti kestdvdmpid kulkumuotoja
(Suomen ilmastopaneeli 2014: 2—3). Yksi liikkumiskulttuuriin vaikuttavista keinoista
on liikkkumisen ohjaus, josta on saatu monissa Euroopan maissa hyvid kokemuksia.
Siind kestavaa liikkkumista edistetdén tiedottamalla, koordinoimalla ja helpottamalla eri
kulkutapojen yhdistdmistd. Joillakin tyOpaikoilla litkkumisen ohjauksella on kyetty
vihentdméén yksityisautoilun osuutta tyomatkoilla 10—30 % (Valtioneuvoston kanslia
2009: 98).

Pidemmalld aikavililld litkenteen pédéstoihin voidaan vaikuttaa liikennetarvetta
vihentdmalld.  Thmisten = matkasuoritetta  voidaan  vdhentdd  eheyttdmailla
yhdyskuntarakennetta ja turvaamalla ldhipalvelut, jolloin tyd- ja asiointimatkojen
litkennetarve alenee. Ehed yhdyskuntarakenne mahdollistaa myds ympériston kannalta
paremman kulkumuotojakauman: esimerkiksi pienilld kaupunkiseuduilla pyoriilylle ja
jalankululle on tarjolla paremmat edellytykset ehedn rakenteen seurauksena (Suomen
ilmastopaneeli 2014: 3, Valtioneuvoston kanslia 2009: 97).

Yhteiskunnallisilla paétoksilld on pitkdlti vaikutusta ihmisten ratkaisuihin.
Péitoksenteossa onkin selviésti osoitettava suunta kohti vahdpaitdistd yhteiskuntaa ja
kaytinnon polititkkojen on tuettava asetettuja tavoitteita johdonmukaisesti

(Valtioneuvoston kanslia 2009: 95). Lisidksi paikallisella tasolla on huolehdittava siiti,
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etteivat erilaiset strategiat jad pelkéksi sanahelinéksi, vaan ne toteutetaan ja sovelletaan
paikalliseen ympéristoon.

Kenworthyn (2006) mielestd tirkeimmidt kaupungin ominaisuudet, jotka
edesauttavat kestdvyyden tavoittelussa, ovat muun muassa kompakti ja maankaytoltaan
sekoittunut yhdyskuntarakenne, moottoriajoneuvojen védhéinen kayttd, joukkoliikenteen
sekd kively- ja pyoriilyinfrastruktuurin arvostaminen ja se, ettd keskikaupunki ja sen
alakeskukset ovat ihmistoiminnan keskuksia ja korostavat muita litkkumismuotoja kuin
moottoriajoneuvoja. Myos kaupungin fyysisen rakenteen ja urbaanin suunnittelun,
erityisesti julkisilla alueilla, tulee olla viihtyisd, virikkeellinen ja eloisa. Kaiken
paitoksenteon tulee perustua kestdvyyteen pitden sisdllddn muun muassa sosiaalisen,
taloudellisen, ympdrist6llisen ja kulttuurisen ndkokulman sekd tiiviin, kestidvien
litkkkumismuotojen tukemiseen tdhtddvén kaupunkirakenteen. Hyvad mittari kestivéasté
kaupungista on my0s se, ettd kestdvien ja terveellisten eldiméntapojen noudattaminen on
tehty mahdollisimman helpoksi. Vihred wurbanismi téhdentdd, ettd kestdvissd
kaupungeissa yksiloilld on mahdollisuus kédvelyyn ja pyoérdilyyn, jos he vain niin

valitsevat tehdi (Beatley 2000: 5—8).

Yhdyskuntarakenteen hajautuminen
Yhdyskuntarakenteen hajautuminen on néhtdvissd kaupunkien pysyvini piirteend jo

kaupungistumisen alkuajoista ldhtien. Kun kaupungeista tuli taloudellisesti
kehittyneempid ja vauraampia, niiden rakenne alkoi samanaikaisesti levittdytyd
vialjemmin asutetuille alueille. Isommassa mittakaavassa yhdyskuntarakenteen
hajautuminen alkoi ndkyd 1900-luvulla. Véestotiheyden lasku vauraissa kaupungeissa
onkin ollut yksi urbaania ympéristdd merkittivimmin muuttaneista ilmioista
(Bruegmann 2005: 18).

Kansainvilisend kasitteend hajautumisilmidstd kéytetddn ilmaisua urban sprawl.
Hajautumiskeskustelun alku sijoittuu erityisen vahvasti Yhdysvaltoihin ja sen 1980-
luvun taloudelliseen nousukauteen, jolloin esikaupunkialueet laajenivat nopeasti
ympérdiville maaseutualueille (Maijala 2009: 28). Urban sprawl -ilmidlldi on
amerikkalaisessa keskustelussa Ewingin (1997: 107-109) mukaan kuusi keskeistd
piirrettd.  Niitd  ovat:  hyppdyksittdinen ja  erillisind  palasina  etenevi

yhdyskuntarakentaminen, alhainen tiiviys, laajat alueet, joissa on havaittavissa vain
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vidhdn tai ei ollenkaan toimintojen sekoittumista, kokoojakatujen toimisto- ja
kauppanauhat, heikko saavutettavuus sekd toiminnallisen, julkisen (ulko)tilan puute.
Liséksi Gillham (2002: 3) lisdd mainittuihin urban sprawlia kuvaaviin ominaisuuksiin
henkildautoriippuvuuden. Edelld mainitut hajautumisen piirteet heikentdvét osaltaan
mahdollisuuksia harjoittaa kdvelya ja pyorailya.

Euroopassa on havaittavissa samanlaisia piirteitd hajautumisesta  kuin
Yhdysvalloissa, mutta ei yhtd suuressa mittakaavassa. Euroopassa urban sprawl-ilmio
on myos epidyhtendisempi verrattuna Yhdysvaltoihin. Tyypillisimmit nédkokulmat
eurooppalaisten kaupunkien levittdytymiseen ovat esikaupungistuminen, ihmisten
eldméntavat ja asumispreferenssit, kutistuvat kaupunkiseudut, siirtymétalousseudut seki
pddomainvestointivetoinen sprawl. Pddomainvestointivetoisella sprawlilla tarkoitetaan
suuria infrastruktuurihankkeita (esimerkiksi uusia merkittévid litkennevaylia tai kauppa-
tai tyOpaikka-alueita seudullisten liikennesolmukohtien ldheisyydessd) ja niiden
seurannaisena ilmenevaai levittdytymistd (Maijala 2009: 34-35, 39).

Suomessa hajautunut asutusrakenne, edelld mainittujen tekijdiden ohella, on
pddosin perintdd maa- ja metsdtalousvaltaisesta yhteiskunnasta. Lisdksi muihin
Euroopan maihin verrattuna Suomen suhteellisen laaja maanomistajan omaisuuden
suoja sekd perusrakentamisoikeus ovat hajauttaneet yhdyskuntarakennetta (Keenleyside
ym. 2009, Siren 2011: 356). Kéytdnndssd maanomistajan omaisuuden suoja ja
perusrakentamisoikeus konkretisoituvat siind, ettd kunta yleensd vilttid tilanteita, joissa
maita lunastettaisiin, esimerkiksi alueiden tdydennysrakentamista varten. Kunnat
saattavat ahnehtia kasvua eli lisdasukkaita, johtaen usein sithen, ettd erilaisten
palveluiden jérjestimiseen liittyvid velvoitteita ei ajatella riittdvdan pitkélle.
Yhdyskuntarakenne hajautuu, kun kunta kaavoittaa tontteja enemmidn kuin mihin
palveluvelvoitteiden toteuttamisen resurssit riittdisivat, jattdd alueita kaavoittamatta tai
myontdd haja-asutusalueille poikkeuslupia rakentamiseen (Maijala & Sairinen 2009:
249). Suomalaisessa kontekstissa hajautumisen ilmid néyttdytyy Kimmo Yla-Anttilan
mukaan huonosti suunniteltuna alhaisen tiiviyden ja yksittdisten toiminta-alueiden
levidmisend kaupungin reuna-alueille (Y1a-Anttila 2007: 112).

Suomen  yhdyskuntarakenteen  kehitys  kaupunkiseuduilla ~on  ollut
poikkeuksellinen. Suomalainen yhteiskunta kaupungistui suhteellisen myohdéin, jonka

seurauksena tiivis kantakaupunki, tyypillisten eurooppalaisten kaupunkien piirre, on
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jaanyt suppeaksi. Muualla Euroopassa havaittavaa kaupunkien sipulinkuorimaista
kasvua ei juuri ndy suomalaisissa kaupungeissa. 1960-luvulle asti suomalaisten
kaupunkien keskustat perustuivat suurilta osin jalankulkukaupungin periaatteelle.
Yhdyskuntarakenne alkoi hajautua 1960- ja 1970- luvuilla voimakkaan uudis- ja
metsildhididen rakentamisen mydtd. Kantakaupungeista jonkin matkan péddhén
perustettuihin metséldhidihin kuljettiin joukkoliikenteen avulla, jolloin kaupunkeihin
syntyi  sormimainen  joukkoliikennekaupungin = rakenne. Kantakaupungin ja
metsdldhididen véliin jdi laajoja rakentamattomia alueita, jonka vuoksi joukkoliikenteen
nauhamaiset rakenteet jdivdt usein epdjatkuviksi. Téllainen epdjatkuvuus on yksi
tarkeimmistd tekijoistd Suomen yhdyskuntarakenteen hajautumisen kehittymisessa.
Hajautuvaa kehitystd edisti 1980-luvulta ldhtien voimistuva auton merkitys. 2000-
luvulla autoistumisen yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset ovat olleet niin merkittavia,
ettd puhutaankin jo yhdyskuntarakenteen autoriippuvuudesta. On huomattava, etti
autoriippuvuudessa ei ole kyse ainoastaan litkkumismahdollisuuksista, vaan myds
autoon perustuvasta eldméntavasta (Ristimaki 2009: 61—63, 65).

Suomen alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitys on ollut eriytyvad: rakenteellisesti
ottaen 2000-luvulla hajautumis- ja eheytymiskehitysti on tapahtunut yhtd aikaa
(Hynynen 2009: 69). Aluerakenne keskittyy, silld asutus sijoittautuu yhd enemmin
maaseutujen haja-asutusalueilta kaupunkeihin, maaseutukuntien kirkonkyliin ja muihin
keskustaajamiin (Hétdla & Rusanen 2010: 7, Ristiméki ym. 2003: 172—176, 187—-188).
Useilla suurten ja  keskisuurten kasvavien kaupunkiseutujen ydinalueilla
yhdyskuntarakenne eheytyy oikeaoppisella tiydennysrakentamisella, kun puolestaan
kasvavien kaupunkiseutujen reuna-alueilla, supistuvilla kaupunkiseuduilla ja taajamissa
on havaittavissa huomattavaa hajautumista (Hynynen 2009: 69).

Yhteenvetona  Suomen  aluerakenne on  siis  keskittymdssd, mutta
yhdyskuntarakenne laajenemassa (Hynynen 20009: 56). Hajautuneen
yhdyskuntarakenteen palvelutaso on heikko ja saavutettavuus eri toimintojen vililld
huonoa. Laajat alueet ovat yksitoimintaisia, jolloin etdisyyksistd asumisen, tyOpaikkojen
ja palveluiden vililld tulee helposti liian pitkid. Edelld mainitut piirteet lisddvit autolla
liikkkumista ja heikentdvit mahdollisuuksia jaloin ja pyordillen liikkkumiseen ja kestdvén
litkkkumisverkoston kehittimiseen. Auto onkin usein ainoa soveltuva kulkutapa

kyseisissd olosuhteissa. Edelld mainitun kaltaisessa maisemassa on néhtivissd
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yhteneviisid piirteitd Yhdysvaltojen urban sprawlin kanssa, vaikka kyseessd ei olekaan
samantasoinen ilmid. Yhtymédkohtien vuoksi ilmié onkin nimetty Fennosprawliksi
(Hynynen 2009: 56, Maijala 2009: 30, Yla-Anttila 2007: 113).

Jotta hajautumista voitaisiin hallita, tdytyy sitd muokkaavia verkostoja ensin
analysoida (Yld-Anttila 2007: 113). Kimmo Yld-Anttila on muokannut, Oswaldin ja
Baccinin Netzstadt (2003) ja Dupuyn (1991) kaupunkiverkosto (network urbanism) -
teorioiden pohjalta Fennosprawlin tarkasteluun ndkékulman kaupungista verkostona.
Verkostokaupunki voidaan ymmartid sekd keinona analysoida ja suunnitella kaupunkia
ettd kaupungin asukkaiden eldmintapana. Verkostokaupunki koostuu Dupuyn mukaan
kolmesta tasosta: 1. infrastruktuurin muodostamista verkostoista (etenkin
litkkenneverkostoista), 2. tyOpaikkojen ja julkisten sekd yksityisten palvelujen
sijaintiverkostoista ja 3. yksilollisistd aika-tila-poluista (esim. Hégerstrand 1970).
Hajautumista ei ndhdd verkostokaupungin miéritelméssi erillisend ilmiond, vaan silla
on tiivis asiayhteys eri kaupunkiverkostoihin.

Infrastruktuuri on perustavanlaatuinen elementti verkostokaupunki-teoriassa, silla
kaupunkien kasvu ja muuntuminen on aina ollut sidoksissa kulloinkin vallinneeseen
kulkumuotoon ja sen tarpeisiin. Nykyisin liitkenneverkostot koostuvat useista
kulkumuodoista, mutta selvésti vallitsevin on henkildauto ja tieverkosto. Henkiléauto
onkin muokannut yhdyskuntarakennetta vaatimuksiensa mukaan. Henkildautoon
perustuva liikkkuminen nikyy ympéristossd kaupunkia ympérdivind kehdteind, nopeina
tieyhteyksind ja eristyneind enklaaveina kaupungin laidoilla, suhteellisen perifeerisinid
alueina, joihin on kaupungista pdin katsottuna huono saavutettavuus. On kuitenkin
huomattava, ettd saavutettavuus on katsojasta ja hinen ndkokulmastaan riippuvaista:
kaupungin tieverkostoista katsottuna suurin osa hajautuneesta asutuksesta on
edullisemmin sijoittunut hyvin toisiinsa yhteyksissd olevien tieverkostoihin kuin
kaupungin keskustaan. Hajautuneilta alueilta onkin hyvé pddsy nopeille tieverkostoille
(Yla-Anttila 2007: 114-115).

Ihmisten ja kuluttajien spatiaalista kdyttdytymistd hajautuneilla alueilla kuvaa
yleensd ottaen se, ettd jokapdivdinen eldmid tapahtuu yhd enemmain perifeeristen
alueiden vilisend liikkeend, ei niinkddn perinteisend keskuksen ja periferian vélisend
vuorovaikutuksena. HenkilGautolla kaikki on saavutettavissa, vaikkakaan ei valttimatta

lyhyelld etdisyydelld, mutta kohtuullisella ajalla. Kolmantena ulottuvuutena
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hajautumisen tarkastelussa on ihmisten yksildllisten aika-tila-polkujen tutkiminen. Siind
avaintekijand ja ldhtokohtana tarkastelulle on yksildiden koti ja sen sijainti suhteessa
muihin toimintoihin. Fennosprawlin keskeinen piirre ja toimintaan vaikuttava tekija on
koti, silld se on yksilon ndkokulmasta kaupungin keskus, kaiken toiminnan ldhtokohta
(Wright 1935, Yla-Anttila 2007: 114-115).

Henkildauton valttikortti verrattuna muihin liikkkumismuotoihin on siis sen
mahdollistama toimintojen saavuttaminen mukavasti ja helposti. Haasteena
vaihtoehtoisten muotojen etsimisessd hajautumiselle on ihmisten jokapdividisten
verkostojen joustavuuden sdilyttiminen ja yhteiskunnan kulttuurisen mieltymyksen,
yksilollisyyden ylldpitiminen. Henkildautoon perustuvasta elintavasta pitdisi siirtyd
enemmin kohti kestdvid liikkumismuotoja ja erilaisten litkkumistapojen yhdistelyd
(Yla-Anttila 2007: 116).

Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd verkostokaupunki-ajattelun tuominen
hajautumiskeskusteluun on hyddyllistd, silld se toimii yleisend tyokaluna
kaupunkimuutosten havaitsemisessa. Sen pyrkimyksend on avata eri verkostojen
toimintaa ja ndkokulmia, jotka ovat olemassa aluetilassa yhtdaikaisesti. Lisdksi
tarkastelutavan esille tuoma ihmisten aika-tila-polku ottaa huomioon yksiléiden
liikkkumisen motiivit, kokemukset, rajoitukset ja mahdollisuudet (Yl4-Anttila & Alppi
2007: 76-77).

Eheyttivi yhdyskuntasuunnittelu

Eheyttiminen pyrkii vastaamaan hajautuneen yhdyskuntarakenteen asettamiin
ongelmiin. Eheyttdmisen ja sithen siséltyvén tiivistimisen késitteet juontavat juurensa
alun perin kestdvin kehityksen politiikan nousemisesta maailmanlaajuiseen
keskusteluun ja yleiseksi tavoitteeksi (Brundtlandin raportti: YK 1987). Sen myoti
muun muassa kaupunkisuunnittelussa alettiin tutkia sitd, mitd kestdvd kehitys
kaytdnnossd tarkoittaisi. Kestavad kehitystd noudattelevaksi yhdyskuntarakenteeksi on
esitetty kahta toisilleen vastakkaista mallia: tiivistimistd sekd yhdyskuntien
hajauttamista ja maaseutumaistamista. Molemmilla on omat argumenttinsa sekd hyvit
ja huonot puolensa. Tiivistdimisen argumentti tarjoaa ratkaisuja moottorivoimaisen
liikkkumisen aiheuttamiin ongelmiin. Tiivistdmistd puolustelevia argumentteja voidaan

kutsua litkkumisargumentiksi sekd infrastruktuuriargumentiksi. Liikkumisargumentin
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mukaan yhdyskuntarakennetta tiivistimélld toimintojen véliset etdisyydet ja liikuttavat
matkat lyhenevét teoriassa. Kun etdisyydet lyhenevit, mahdollisuudet henkildautolla
tapahtuvan litkkkumisen korvaamiseen jopa kokonaan kévellen tai polkupydrilla
lisddntyvét. Infrastruktuuriargumentin mukaan tiiviimmin rakennetuissa yhdyskunnissa
on edullisempaa rakentaa ja yllépitdd tarvittavia infrastruktuurijirjestelmis, kuten teité
(Maijala 2009: 17—18). Liikkumisargumentin ja infrastruktuuriargumentin vuoksi
ndkisin, ettd kestdvien kulkumuotojen kéyton lisddmisen kannalta tiivistiminen on
soveltuvampi yhdyskuntasuunnittelun suunta. Tosin pelkkd tiivistiminen ei sovellu
esimerkiksi maaseutumaisten alueiden kehittimiseen vilttdmittd kovinkaan hyvin ja
siksi suunnittelussa on otettava huomioon myds paikalliset 14htokohdat ja tarpeet.

Suomessa tiiviimpdd kaupunkirakennetta alettiin virallisesti tavoitella 1990-luvun
alussa. Aluksi késitteend kiytettiin tiivistimistd, mutta se sai pian negatiivisen leiman
erityisesti tiivistettdvien alueiden asukkaiden taholta (Maijala 2009: 19). 1990-
puolivilistd asti on virallisesti mieluummin puhuttu eheyttdmisestd, joka voidaan
ymmairtdd tiivistdimistd kokonaisvaltaisempana tavoitteena. Eheyttdmiseen siséltyy
yhdyskuntarakenteen  tiivistivdn ja  tdydennysrakentavan tavoitteen lisdksi
elinympériston laadun sisdllyttdminen tavoitteisiin (Hirvonen-Kantola 2013: 27, 29,
Maijala 2009: 19).

Yhdyskuntasuunnittelu peilaa aina aikansa yhteiskuntamallia ja muotoutuu sen
kautta (Roininen 2012: 13). Niin on my0s eheyttimisen laita. Eheyttimistd voisikin
kutsua nykyajan yhdyskuntasuunnittelun ideologiaksi, jonka aatteita on ndhtévissd
useiden aluepoliittisten dokumenttien tavoitteissa. Eheyttimiseen pyrkivé aluepolititkka
on kansainvilistd. Suomi on ottanut vaikutteita Euroopan unionin kaupunkikeskeisesti
ja ehedd aluerakennetta tavoittelevasta aluepolitiikasta (Euroopan komissio 1990 &
1999, Eskelinen 2004). Hajautuminen ja eheyttiminen otetaan esille valtakunnallisissa
ohjeistuksissa ja erityisesti valtakunnallisella tasolla sen ratkaisemiseen kiinnitetty
huomiota valtakunnallisissa alueidenkdyttotavoitteissa, VAT:issa (Valtioneuvosto
2000). VAT:in tehtdvdnd on tukea ja edistid maankdyttd- ja rakennuslain yleisten
tavoitteiden ja laissa maddriteltyjen alueidenkdytdon suunnittelun tavoitteiden
saavuttamista. Eheyttiminen on kirjattu sen yhdeksi pddkohdaksi. Ymparistoministerion

(2009: 19) mukaan:
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Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen tarkoittaa, ettd uusi rakentaminen sijoitetaan
pddosin jo rakennettujen alueiden yhteyteen niitd hallitusti laajentamalla ja
tukeutumalla jo olemassa olevaan infrastruktuuriin...

Liséksi Valtioneuvoston mukaan eheyttavilla alueidenkaytolld edistetddn yhdyskuntien
ja elinympéristdjen ekologista, taloudellista, sosiaalista ja kulttuurista kestdvyytta.
Olemassa olevia yhdyskuntarakenteita hyodynnetdan sekd eheytetdin kaupunkiseutuja
ja taajamia. Taajamia eheytettdessd parannetaan elinympériston laatua. Keskeisimpid
valtakunnallisen alueidenkdyton tavoitteita ovat hyva elinymparisto ja kestdva kehitys.
Yhdyskuntarakennetta kehitetdén siten, ettd palvelut ja tyOpaikat ovat hyvin eri
viestoryhmien saavutettavissa ja mahdollisuuksien mukaan asuinalueiden ldheisyydessi
niin, ettd henkildautoliikenteen tarve on mahdollisimman véahdinen. Liikennemairét ja
kulkumuotojakaumat ~ maéddrdytyvdt  pitkdlti ~ yhdyskuntarakenteen  perusteella.
[lmastonmuutosta hillitddn etenkin litkenneméddrien vdhentdmiselld, jonka apukeinona
on yhdyskuntarakenteen eheyttdminen. Myods kulkumuodon valinnalla on suuri merkitys
kasvihuonekaasujen méadrddn. Sen vuoksi tavoitteissa painotetaan joukkoliikennettd,
kidvelyd ja pyordilyd sekd esitetddn, ettd edellytyksid niille tulisi parantaa.
Alueidenkéytossd on varattava riittdvét alueet jalankulun ja pyordilyn verkostoja varten
sekd edistettiva verkostojen jatkuvuutta, turvallisuutta ja laatua. (Valtioneuvosto 2000:
8, 10—11).

Ylla esitellyissd Valtioneuvoston eheyttdmista koskevissa
alueidenkéyttotavoitteissa eheyttdmisen kasitettd ei kuitenkaan avata. Virallista
madritelmad eheyttdmiselle ei muutenkaan ole olemassa, eikd diskursseissa yleensd kiy
selvisti 1lmi, mitd eheytetddn ja millaista eheyttdmisen ldhestymistapaa kulloinkin
kaytetddn. Eheyttdminen on saanut erilaisia tulkintoja ja sen méérittely on jadnyt varsin
laajaksi, minkd vuoksi se on kisitteend vaikea (Hirvonen-Kantola 2013: 25, Puska
2014: 32). Eheyttimiselle ei ole mydskddn muissa maissa suoraa vastinetta, joka
vastaisi tarkalleen suomalaisen eheyttdvin yhdyskuntasuunnittelun siséltéd (Mononen
ym. 2013: 51). Englanninkielisid vastineita eheyttdmistermille on lukuisia ja ne
vaihtelevat ja painottuvat maiden ja sovellusalueiden ympdéristollisten tai
yhteiskunnallisten tarpeiden mukaan (Hirvonen-Kantola 2013: 25). Toisaalta monet
eheyttdvdd yhdyskuntasuunnittelua koskevat ulkomaiset tutkimukset eivét usein sovellu

suoraan suomalaiseen kontekstiin, eiviatkd ole vertailukelpoisia. Eheyttdiminen
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madrdytyykin usein paikka- ja suunnittelukohtaisesti (Hirvonen-Kantola 2013, Riipinen
ym. 2001: 115).

Eheyttdmiseen pyrkivdssd yhdyskuntasuunnittelussa on olennaista etsid
kulloisestakin suunnittelutehtévistd ne paikalliset tekijit ja 1dhtokohdat, joita voidaan
kehittdd suunnittelun kautta (Maijala & Sairinen 2009: 231, Riipinen 2001: 115). On
laatu elinympéristostdédn. Vuorovaikutus eri toimijoiden kesken on siis tdrkedd
eheyttdmiseen liittyvien ratkaisujen etsimisessd (Staffans 2004). Ronkdn ym. (2000: 5)
mukaan:

Eheyttiminen on yhdyskunnan voimavarojen ja elinvoiman sekd elinolojen
parantamista paikallisten Idhtokohtien ja yhteistyon pohjalta. Yhdyskunnan
voimavaroina ja elinvoimana nédhdddn vdesto, tydpaikat, yritykset, rakennuskanta
ja infrastruktuuri. Elinoloihin vaikuttavat sen osatekijit ympdristo, palvelut,
litkenne ja sosiaalinen toimivuus.

Eheyttimiseen pyrkivdt toimenpiteet voidaan siis jakaa rakentamiseen tihtddviin
(esimerkiksi lisd- ja tdydennysrakentaminen) tai sosiaalista toimivuutta parantaviin
(yhdyskuntien kokonaisvaltainen kehittiminen) — tai eheyttiminen voi myds pitdé
sisdllddn molemmat ndkokulmat. Eheyttdmisen kuuluisi hyodyttdd alueen asukkaita ja
toimijoita  lisddmadlld  ympériston  palvelujen, asumisen, viheralueiden ja
joukkoliikenteen sekd muiden kestdvien kulkumuotojen laatua. Sosiaalinen toimivuus
korostuu eheyttdmisessd ja se koostuu kaikista yhdyskunnan voimavaroista,
elinvoimatekijoistd ja elinoloista. Eheyttdmisen seurauksena alueiden koettu laatu ja
asukkaiden eldminlaatu kohoaa. Asuinalueen koettu laatu onkin se keskeinen tekija,
joka erottaa eheyttivdn ja pelkdstddn tiivistdvin yhdyskuntasuunnittelun toisistaan
(Heikkinen 2009: 187). Eheyttimisen tavoitteena on pysyvd suunnittelukulttuurin
muutos niin, ettd asukkaiden osallistuminen ja vaikuttaminen olisi luontevaa, aitoa ja
tehokasta (Ronka ym. 2000: 30).

Vaikka eheyttdmisestd puhuttaessa késite liitetddn yleensd kaupunkiympiristdihin,
ilmastopolititkan vahvistuttua yhdyskuntarakenteen ja liikkumistarpeiden viéliset
yhteydet koskevat yhd enemmén myds maaseutua (Sihvonen ym. 2013: 8-9, Sireni
2013: 57-58). Valtakunnalliset alueidenkiyttGtavoitteet ovat perinteisesti pyrkineet

puuttumaan pédasiassa padkaupunkiseudun ja kaupunkiseutujen reuna-alueiden
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hajautumiskehitykseen. VAT:issa ei ole kuitenkaan sdddetty aluekohtaisia eroja
eheyttimistavoitteen suhteen, jolloin eheyttdvdd suunnittelua tulee toteuttaa kaikissa
kunnissa, maaseutumaiset harvaan asutut kunnat mukaan lukien (Sireni 2011: 357).
Maaseudun kehittdmisestd puhuttaessa valtakunnallisissa alueidenkéyttdtavoitteissa on
mainittu, ettd edelld mainitun tyyppisilld alueilla asutusta tulisi suunnata tukemaan
maaseudun taajamia, kyldverkostoa ja infrastruktuuria. Samalla ohjataan
hajarakentamista (Mononen ym. 2013: 60, Ympdristoministerio 2009: 9). Ehed
yhdyskuntarakenne vaikuttaisi yleisesti ottaen toteutuvan parhaiten niissd
yhdyskunnissa, joissa keskus on pieni ja ndin tyOpaikat, palvelut ja asuminen ovat
sujuvasti saavutettavissa. Téllaisia alueita, joissa toiminnot ovat helposti saavutettavissa
ja arki on sujuvaa, ovat kirkonkyldt, pienet kaupungit ja kyldt sekd kaupunginosat,
joissa on palveluita (Sihvonen ym. 2013: 8-9).

Eheyttdmisen ajatus valtakunnallisiin alueidenkdyttotavoitteisiin luettuna ohjaa
kaavoitusta ja sen toteuttamista (MRL 1999/132). Rajaniemen (2006) mukaan
kaavoitukseen on sidottuna jatkuvan kasvun ajatus, jopa ideologia. Jatkuvan kasvun
ideologiassa kasvu ndhdédédn itsetarkoitukseksi, joka vaikuttaa ainoastaan positiivisin
seurauksin yhteiskunnan ja kaupunkien kehitykseen. Jatkuvan kasvun ideologia
kytkeytyy muun muassa nyky-yhteiskunnan talouden painottamiseen ja sen mukanaan
tuomaan kilpailuyhteiskunnan ajatukseen. Kaavoituksessa huomio kohdistetaan usein
ennemmin uusien alueiden miérélliseen rakentamiseen kuin vanhojen laadulliseen
parantamiseen, johtaen mahdollisesti rakenteen eneneviddn hajautumiseen (Rajaniemi
2006: 48-72, 182). Maaseutumaisten alueiden tapauksiin erityisen tiivistdvit ja
jatkuvaan kasvuun liittyvét tavoitteet eivét kuitenkaan sovellu. Asiassa pitdisi toimia
kehittden alueita rakenteellisen eheyden, elinympdriston koetun hyvdn laadun ja hyvén
saavutettavuuden ajatuksia mielessd pitden. Eheyden késitteen voidaankin katsoa
muodostuvan konkreettisemmin maéériteltynd edelld mainittujen ulottuvuuksien kautta
(Puska 2014: 35-36). Kaavoitus maankdyton hallinnan vélineend, eri tahot osallistava
suunnittelu huomioon ottaen, on kuitenkin yksi olennainen keino siithen, miten
eheyttdmisen késite sovelletaan paikallisiin olosuhteisiin. Yhteenvetona ehed
yhdyskuntarakenne edesauttaa eri toimintojen vélistd saavutettavuutta sekd ympériston

laatua ja toimivuutta, jotka ovat olennaisia tekijoitd kavellen ja pyordillen litkkumisessa.
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YHDYSKUNTARAKENTEEN ROOLI KAVELYSSA JA
PYORAILYSSA

Litkenne ja maankdyttd ovat tiiviissi vuorovaikutuksessa keskenddn. Eri
litkkennemuotojen tarkoituksena on mahdollistaa ihmisten arkieldimd laajentuneissa
paivittdisverkostoissa.  Liikenne vaikuttaa  yhdyskuntarakenteeseen, sillda  eri
liikkennemuodot vaikuttavat eri tavoin yhdyskuntarakenteen —muotoutumiseen.
Esimerkiksi raideliikenteen linjat voivat keskittdd rakennetta, kun taas autoliikenteen
kattava verkosto toimii rakenteen hajauttavana tekijdni. Loppujen lopuksi maankéyton
suunnittelulla on merkitystd siind, miten yhdyskuntarakenne ja siihen siséltyvit
verkostot ja litkkumisen potentiaalit toteutuvat. Liikennemuotoa voidaan korostaa
yhtend maankdyton suunnittelun pédkohtana. Talloin kaupunki voidaan jakaa
erityyppisiin vyohykkeisiin ja kdytiviin, joita kehitetdéin niille ominaisen liikkumistavan
mukaan (Hynynen 2009: 56).

Liikkumistutkimusten painopiste on ollut litkkkumistavoissa ja -méérissi. Thmisten
litkkumiskéyttdytymiseen vaikuttavia syitd on monia. Syyt voidaan jakaa karkeasti: a.
tekijoihin (Kyttd ym. 2010: 97-98, kuva 1). Tutkimuksessani kdvelyn ja pyordilyn
potentiaalista valituissa tutkimuskohteissa pyrinkin selvittimddn sekd demografisia
(liikkumiskysely) ettd yhdyskuntarakenteesta (paikkatietoaineisto) johtuvia tekijoitd ja
niiden vaikutuksia ihmisten litkkumisvalintoihin. Yleisesti ottaen tutkimusten
perusteella on vaikea sanoa, kummalla edelld mainituista tekijdryhmistd on enemmén
vaikutusta ihmisten arkiliikkumiseen. Demografisten ja yhdyskuntarakenteellisten

tekijoiden mahdollisia vaikutuksia liikkumisvalintoihin pyritdén kuitenkin erottelemaan.
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Kuva 1. Péaitokseen liikkumisesta ja liikkumistavan valinnasta vaikuttavat sekd
yhdyskuntarakenteelliset ettd yksildlliset tekijat (Kyttd ym. 2009: 98, pienin muutoksin).

Suurin osa thmisten tekemistd matkoista on niin sanottuja rajattuja matkoja, esimerkiksi
tydo- ja koulumatkoja. Rajatuissa matkoissa sekd aika ettd paikka ovat kiinteitd
(Vilhemson 1999: 180-181). Yhdyskuntarakenne vaikuttaakin luultavasti kaikista
selkeimmin rajattuihin matkoihin (Naess 2005). Yhdyskuntarakenteellisten tekijoiden
ryhmittelyssd voidaan kéyttdd niin kutsuttua 3D-periaatetta, jota on kutsuttu myos
kestdvdn urbanismin periaatteeksi. Sen mukaan liikkumiseen vaikuttavat piirteet
voidaan jaotella tiiviydestd (density), yhdyskuntarakenteen moninaisuudesta (diversity)
sekd suunnittelullisista (design) tekijoistd johtuviin ominaisuuksiin (Cervero 2003: 120).
Yhdyskuntarakenteen tiiviyden, moninaisuuden ja suunnittelun térkeys korostuvat
puhuttaessa kévelyn ja pyordilyn hyvien olosuhteiden luomisesta useassa tutkimuksessa
(Badland & Schofield 2005, Cervero & Kockelman 1997, Cervero 2003, IPCC 2014: 5,

39-46). Esimerkiksi tiiviydelld on vaikutusta litkkumiseen seuraavin tavoin: se lyhentda
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matkoja (kun toiminnot sijaitsevat ldhempéni toisiaan ja yhdyskunnan sisdisid matkoja
tehdddn enemmain), houkuttelee kestdvien litkkumismuotojen pariin sekd kannustaa
yhdistelemdin eri liikkkumistapoja keskenddn (Cervero 2003: 120—121).

Tutkijoiden mukaan kaikkien “kolmen D:n”, tiiviin yhdyskuntarakenteen,
maankdytdn moninaisuuden ja jalankulku-ystdvéllisen suunnittelun, tdytyy jossain
madrin olla yhtéd aikaa olemassa, jotta saavutetaan merkittdvid kulkumuotoihin liittyvia
hyotyja (Cervero & Kockelman 1997: 217). On kuitenkin huomattava, ettd
yhdyskuntarakenteellisen suunnittelun suorasta vaikutuksesta ihmisten kestivampdin
litkkkumiseen on kiistelty. Yhdyskuntarakenteen ohella liikkumismuotoihin ja
liikkkumisvaihtoehtoihin vaikuttavat myos monet muut seikat, kuten laajemmat
voidaan lukea esimerkiksi alueen sosiodemografia, taloudellinen aktiivisuus,
teknologiset muutokset, kuluttajien valinnat sekd ihmisten varallisuustaso (Williams
2005: 2). Loppujen lopuksi yhdyskuntarakenteen vaikutus litkkumiseen on
mahdollisesti pienempi verrattuna ihmisten asenteiden ja eldméintapojen osuuteen
litkkumisessa. Tutkimuksissa on olemassa myds niin kutsuttu “’self-selection”-ongelma:
vertailtaessa kahta erilaista aluetta ja niilld asuvien ihmisten liikkumistapoja ei voida
olla tdysin varmoja siitd, ovatko asenteiltaan erilaiset ihmiset alun perinkin sijoittuneet
asumaan eri alueille (Kyttd 2009: 100). Luultavasti esimerkiksi sellaiset ihmiset, joille
kévellen ja pyordillen helposti eri paikkoihin pddseminen on tdrkedi, ottavat kriteerin
huomioon asuinpaikan valinnassa ja asettautuvat todenndkdisemmin asumaan
esimerkiksi lahelle paikallista toiminnallista keskusta. Lukuisten
litkkumiskéyttdytymiseen liittyvien taustatekijoiden vuoksi yksindén
yhdyskuntarakenteen ja -suunnittelun vaikutusta liikkkumiseen onkin 1dhes mahdotonta
tutkia.

Myés yhdyskuntarakenteen tiiviyden linkittymisestd suoraan kdvelyn ja pyoréilyn
edellytysten paranemiseen on esitetty epdilevid mielipiteitd. Tiiviys on saanut
kansainvilistd kritiitkkid sen liiallisesta korostamisesta niin tutkimuksissa kuin
eurooppalaisissa aluekdytdnndissd. Tiiviyden tavoittelu on selva trendi (Guy & Marvin
2000: 10—11, Williams 2000: 2). Tiivis yhdyskuntarakenne ei kuitenkaan ole ainoa
kestdvdn yhdyskuntarakenteen muoto, vaikkakin sen rooli hyvédn fyysisen

saavutettavuuden tukemisessa on keskeisti. Newtonin (2000) tutkimuksen mukaan
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my0s muun muassa monikeskuksiset ja nauhamaiset yhdyskuntarakenteet vidhentévit
ajokilometrejé ja autoilusta aiheutuvia padstdja (Newton 2000: 46—53). Nauhamaisen ja
monikeskuksisen rakenteen voidaan olettaa myos tukevan kavelyd ja pyordilya
paremmin hajautuneempaan rakenteeseen verrattuna.

Tiiviys saattaa lisdksi toimia edustavana muuttujana muille yhdyskuntarakenteen
ominaisuuksille, miké saattaa korostaa tiiviyden merkitystd tutkimuksissa, vaikka silld
ei todellisuudessa olisi vélttdimittd niin suurta merkitystd. Rakennetun ympériston
ulottuvuudet ovat usein olemassa yhtdaikaisesti. Liikenne- ja viestintiministerion
tutkimuksessa (2005: 82) seurattiin eri pddkaupunkiseudun tiiviisti rakennetuilla
pientaloalueilla asuvien liikkumista ja todettiin, ettei pelkkéd yhdyskuntarakenteen tiiviys
vihennd autoilua. Myds muun muassa asunnon sijainnilla ja alueen palvelutasolla oli
merkitystd liikkumisvalintoihin. Tutkijat ovatkin viittineet, ettd yhdyskuntarakenteen
titviyteen liittyy usein samanaikaisesti muita ulottuvuuksia, kuten toimintojen
sekoittumista, olemassa olevaa kavely- ja pyordilyverkostoa ja vihdisempdd
parkkipaikkojen midrda. Tekijoiden yhteenliittymistd voikin olla haasteellista eritelld
tilastollisessa mielessd, kun tutkitaan, mikd on kunkin muuttujan vaikutus asukkaiden
liikkkumista koskeviin paatoksiin. Tatd ilmiotd, jossa kunkin yhdyskuntarakennetta
muodostavan muuttujan yksittiistd vaikutusta on hankala havaita, kutsutaan
spatiaaliseksi  multikollineaarisuudeksi. ~Tutkijat ovat ratkaisseet spatiaalisen
multikollineaarisuuden aiheuttaman ongelman siten, etti he ovat verranneet alueita,
jotka eroavat vain yhden ympdristollisen muuttujan verran toisistaan (Cervero &
Kockelman 1997: 200, Cervero 2003: 120, Saelens ym. 2003: 87).

Useiden kansainvilisten tutkimusten (Giles-Corti & Donovan 2003: 1586—1588,
Handy & Clifton 2001: 329-331, 337, Saelens 2000: 84—85) mukaan alueiden
autoriippuvuuden vdhenemiseen ja kdvelyn suosion nousuun vaikuttaa suuresti niiden
sekoittunut maankayttd, milld on positiivisia seurauksia alueiden saavutettavuuteen ja
mukavuuteen. Maankdyton monipuolisuudella ndyttdd joidenkin tutkimusten mukaan
olevan jopa enemmin vaikutusta asukkaiden pydridilyyn ja kédvelyyn kuin tiiviydell4.
Esimerkiksi asunnon ldhelld sijaitsevat viihtyisdt viheralueet tai ldhikauppa nostavat
tutkimusten mukaan asukkaiden todenndkoisyyttd kulkea kidvellen (Giles-Corti &
Donovan 2003: 1588). Monipuolisuus ja tiiviys yhdessd kuitenkin nostavat

todenndkoisyyttd, ettd asukkaat litkkkuvat jaloin tai pyorélld. (Cervero 2003: 127—128,
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Cervero 1996: 371-373, Newman & Kenworthy 1999: 164). Toimintojen
monipuolisuuden ohella katuverkoston yhtendisyys ja suoruus lisddvit kavelyd ja
pyordilyd (Cervero 2003: 132—133).

Yhdyskuntarakenteen sekoittuneet toiminnot, katujen yhdistyneisyys seké alueen
tiiviys antavat hyvdn 1dhtokohdan eri paikkojen wviliselle saavutettavuudelle.
Yhdyskuntarakenteen =~ merkitystd  liikkumiseen  tutkitaan =~ muun  muassa
saavutettavuustutkimuksella, johon kytkeytyvdt kaikki 3D-periaatteen piirteet.
Saavutettavuustutkimukset — liittyvdt  olennaisesti  litkkumistutkimuksiin.  Niissd
selvitetddn, miten eri toiminnot ovat sijoittuneet rakenteeltaan erilaisissa yhdyskunnissa
sekd, miten hyvin asukkaiden saavutettavissa ne ovat. Erilaiset asuinalueet luovat
vaihtelevat edellytykset tirkeiden toimintojen saavuttamiseen: toiset asuinalueet
saattavat kannustaa kdvellen ja pyordillen liikkumiseen, toiset autoiluun. Suunnittelun
tavoitteena pidetddn yleensd saavutettavuutta kestdvin kulkumuodoin. On kuitenkin
huomioitava, ettei jonkin toiminnon sijainti kdvelymatkan paissd ole takuu sille, ettd
kyseiseen paikkaan tosiasiassa mennéén jalkaisin (Kyttd ym. 2009: 98).

Saavutettavuus ja siihen siséltyvét eri edellytykset vaikuttavat ihmisten fyysiseen
aktiivisuuteen (Badland & Schofield 2005: 177—180). Fyysiseen aktiivisuuteen on syyti
kiinnittdd tarkempaa huomiota ja suunnata tutkimusta siihen, silld monet maat ovat
raportoineet alhaisesta fyysisen aktiivisuuden tasosta sekd liikalihavuuden
lisddntymisestd (World Health Organization 2004). Suomalaiset eivit mydskdin ole
poikkeus: henkildauto on kéytetyin kulkutapa (osuus matkoista on 58 prosenttia),
jalankulku- ja pyordilymatkojen méédran jdddessd vdhdn alle kolmasosaan (30 %).
Jalankulun ja pyordilyn kulkutapaosuudet ovat laskeneet (Valtakunnallinen

henkildliikennetutkimus 2010-2011: 31).

Yhdyskuntarakennetta kuvaavia mittareita
Kuten aiemmin on todettu, kdvelyyn ja pyordilyyn ja niiden edellytyksiin liittyy

oleellisesti kunkin alueen yhdyskuntarakenne. Jotta kdvelyn ja pyordilyn potentiaali
tdhdn tutkimukseen valituissa kunnissa on saatu selvitettyd, on tarkasteltu ensin alueiden
yhdyskuntarakennetta. Yhdyskuntarakenteen tutkimiseen on esitetty useita mittareita

(esim. Maijala & Sairinen 2009: 259). Kyseisistd mittareista on valikoitu ja sovellettu
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kévelyn ja pyordilyn olosuhteita kuvaavia mittareita, joita esittelen téssd kappaleessa.
Kyseiset mittarit ovat paikkatietopohjaisia.

Yhdyskuntarakenne koostuu fyysisistd verkosto-ominaisuuksista, joita voidaan
Yla-Anttilan (2010: 113, 116—117, 120) mukaan tarkastella muun muassa
konfigurationaalisen ja aggregoivan lihestymistavan avulla. Molemmat edelld mainitut
tavat ovat yhdistelemisen periaatteita. Konfigurationaalisessa l&dhestymistavassa
kaupunkitilaa tarkastellaan sen yhdistdvien elementtien kautta eli kdytinndssd alueen
katuverkoston topologian kautta. Konfiguraatio tarkoittaa kirjaimellisesti “yhdessa
muodostamista”. Konfigurationaalinen ldhestymistapa liittyy l&heisesti space syntax -
tutkimusajatteluun (Hillier ym. 1976), joka kaisittelee tilojen linkittymistd toisiinsa eri
mittakaavoissa. Tilojen yhdistymisen olennaisena elementtind ndhdddn olevan niiden
vilinen vapaa pédsy, jonka mahdollistaa kdytinndssd yleensd katutila. Tieverkko on
konfiguratiivinen, yhdistdvd elementti, joka sitoo kaupungin tilat tai rakenteen osat
toisiinsa. Lahtokohtaisesti verkoston konfiguraatiot ovat tilan ominaisuuksia, mutta
niiden tuntemisen avulla voidaan myds ennustaa ihmisten liikkumiskuvioiden
muodostumista. Konfiguraatio-ideasta voidaan soveltaa kédvelyn ja pyordilyn
potentiaalin tutkimiseen tarkastelutapaa, jossa tutkitaan kohteiden kavely- ja
pyordilyverkostoja, niiden jatkuvuutta, alueen koko tieverkostoa sekd kidvely- ja
pyoréilyverkostojen ja koko tieverkoston vilistd suhdetta.

Aggregoiva ldhestymistapa on saanut alkunsa Baccinin ja Oswaldin Netzstadt-
menetelmistd (Oswald & Baccini  2003). Verrattuna konfigurationaaliseen
ndkokulmaan, jossa verkostoelementtind toimii kaupunkirakenteen yhdistdvad katutila,
Netztadtin mukaan verkoston elementit koostetaan koko rakennetusta materiaalisesta
ympéristostd (esimerkiksi tontit, rakennukset ja tiet). Kdytdnnossd verkoston luonti
tapahtuu siten, ettd erilaisista aluetyypeistd (muun muassa asutus, metsit, maanviljely,
infrastruktuuri) erotetaan omaksi kuviokseen asutus ja infrastuktuuri. Paillekkdin
tarkasteltuina tasoina asutus ja infrastruktuuri muodostavat keskittymid, noodeja.
Noodit kuvaavat ihmisten, tavaroiden ja informaation tihentymid ja yhteydet kyseisten
asioiden virtauksia noodien vililla.

Noodikenttid muodostavien elementtien yksityiskohtaisempaan analysoimiseen on
esitetty erilaisia indikaattoreita. Indikaattorien tarkoitus on tuottaa analyyttistd kuvausta

verkostosta sekd tunnistaa suunnittelun, erityisesti kestdvddn kehitykseen pohjautuvan
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suunnittelun, kannalta tdrkeitd elementtejd. Yhdyskuntarakennetta kuvaavia
indikaattoreita ovat muun muassa saavutettavuus, asukastiheys, palveluiden tiheys seka
tyopaikkojen tiheys (Oswald & Baccini 2003: 54, 104, 132—134, 172—173, Yli-Anttila
2010: 122-123). Juuri edelld mainitut tydkalut soveltuvat kévelyn ja pyordilyn
tutkimiseen ja niitd aion hyddyntdd seuraavaksi esitellyilld tavoilla. Palveluiden ja
tyOpaikkojen tiheyttd on tutkittu tarkemmin varsinaisessa kdytdnnon tutkimusosiossa,
jossa on muodostettu muun muassa saavutettavuusvyohykkeitd madadritellyille
toiminnallisille keskuksille. Toiminnallisten keskusten rajauksen pohjana on

hy6dynnetty tietoja palvelu- ja tydpaikkatiheydesta.

Asukas-, tyopaikka- ja palvelutiheys

Alueiden yhdyskuntarakenne muodostuu olennaisesti muun muassa Vvéeston,
tyopaikkojen ja palveluiden sijoittumisesta ja tiheydestd. Kyseisten tekijoiden
tutkiminen antaa yleiskuvan yhdyskuntarakenteesta, sen sisdisistd vaihteluista ja ndin
ollen myods kévellen ja pyordillen litkkumisen olosuhteista. Asukas-, tyopaikka- ja
palvelutiheydet kuvaavat kyseisten tekijoiden maardé alueella tiettyd pinta-alayksikkod
kohden. Kaupunkirakennetta tarkasteltaessa esimerkiksi vdestomadrd suhteutetaan

yleensd alueen maapinta-alaan (Galster 2001: 687—688).

Palvelujen ja muiden keskeisten toimintojen saavutettavuus

Fyysistd saavutettavuutta voidaan méiéritelld eri tavoin ja sen mittaamiseen on myos
olemassa monia mittareita (Moseley 1979: 57). Saavutettavuutta on kuvailtu ihmisten
kykyné saavuttaa kohteita, joissa he suorittavat tiettyjd toimintoja (Mitchell & Town
1976: 3), helppoutena, jonka avulla ihmiset kykenevidt kulkemaan kauempana
sijaitseviin, mutta tarvittaviin palveluithin (Daly 1975: 75) sekd jonkin paikan
luonteenomaisena piirteend tai etuna, jonka avulla ajan tai etdisyyden asettamat haasteet
voidaan voittaa (Ingram 1971: 101). Edelld mainituissa fyysisen saavutettavuuden
madritelmissd on yhteistd se, ettd saavutettavuus on kykyéd selvitd tilan asettamista
haasteista (Moseley 1979: 57). Téssd tyOssd saavutettavuuden mittaamisessa on
keskitytty péddasiassa sithen, mikd on se alue, jolta tutkimuskohteiden asukkaiden on
matkaltaan mitattuna suhteellisen helppoa kulkea kivellen ja pyordillen paikallisiin

toiminnallisiin keskuksiin.
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Kdvely- ja pyordilytiesto: verkoston kokonaispituus, jatkuvuus ja suoruus sekd vdylien
erottaminen

Liikunnan ja kansanterveyden edistdmissddtion Pyoréilyn olosuhteet Suomen kunnissa -
selvityksen (LIKES 2011) tutkimustuloksena saatiin selville, ettd yhtendiset jatkuvat
pyordreitit, laadukkaat pyoréreitit ja riittdvd pyordteiden médrd ovat keskeisimpid
tekijoitd pyordilyn edistdmisessd. Sen vuoksi tdssd tutkimuksessa on pddtetty myds
tarkastella seké kdvely- ja pyoréilytieston suhteellista méaaréa, jatkuvuutta sekd kavely-
ja pyorailyvéyldstojen mahdollista erottamista. Pienemmissd kunnissa, joissa
taajamakeskukset ovat suhteellisen pienid, ei kdvely- ja pyoOriilytiestdn erottamisella
toisistaan ole vélttdméttd suurta merkitystd. Asia korostuu erityisesti ruuhkaisten
kaupunkien keskustoissa. Jalankulku- ja pyoréilyteitd on tutkittu myds liikkkumiskyselyn
kautta: tilastollisten analyysien avulla tarkastellaan muun muassa vastaajien
tyytyvéisyyttd kédvelyn ja pyordilyn yleisiin olosuhteisiin, vdylien méaidrddn sekd

jatkuvuuteen.

TUTKIMUSMENETELMAT JA -AINEISTOT

Kéavelyn ja pyordilyn edellytysten tutkimisessa valituissa tutkimuskohteissa on
padasiallisesti kéytetty kvalitatiivisia tutkimusmenetelmid: paikkatiedollisia seké
tilastollisia analyysejd. Tutkimusaineistoina ovat olleet paikkatietopohjaiset aineistot
sekd litkkumistutkimus, joka on toteutettu kyselyna.

Aiemmin esitelty verkostokaupunki-ajattelu (Yl4-Anttila 2007) sulkee sisdénsd
hyvin tutkimuksessani kdytettavit teemat ja tutkimusalueet. Paikkatietoaineiston avulla
pyrin tutkimaan alueiden infrastruktuuria, videstod, tyopaikkoja ja palveluita ja
yksilollisid tila-aika-polkuja sivuaa sen sijaan litkkumiskysely. Sen tarkoituksena on
tutkia sitd, miten tutkittavat ihmiset liikkuvat, kuinka tyytyvdisida he ovat
liikkkumisolosuhteisiin ja olisiko heiddn litkkumistaan mahdollista muuttaa kivelya ja
pyordilyd suosivampaan suuntaan jos jos, niin miten. Sininsé tarkkaa tila-aika-polkua
thmisten liikkumisesta ei tdssd tutkimuksessa saada, silld liikkumiskyselyd ei ole
toteutettu matkapdivikirja-tyyppisend. Tehty liikkumiskysely antaa joka tapauksessa
arvokasta tietoa muun muassa asukkaiden nidkemyksistd omasta liikkumisestaan sekd

tyytyvdisyydestddn paikallisiin liitkkumisolosuhteisiin. Erityisesti kyselyn avointen
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kysymysten avulla saadaan tietoa vastaajien liikkumiskokemuksista, motiiveista,
rajoituksista ja mahdollisuuksista pyorédilyyn ja kdvelyyn liittyen. Paikkatiedolliset
tarkastelut antavat informaatiota alueiden kdvelyn ja pyordilyn fyysisistd,
yhdyskuntarakenteellisista tekijoistd ja liikkumiskyselyn avulla saadaan lisdksi tietoa

ihmisten yksilollisisté piirteistd ja niiden mahdollisesta vaikutuksesta liikkumiseen.

Paikkatietoihin perustuvat analyysit

Olen kiinnostunut tutkimaan sitd, kuinka tutkimuskohteiden keskeisimmaét
toiminnalliset pisteet ovat saavutettavissa alueen tieverkoston avulla, kévelylle ja
pyordilylle sopivin etdisyyksin sekd, kuinka verkostot muuten tukevat kivellen ja
pyordillen liikkumista. Keskeisimpid hyodyntdmidni paikkatietoaineistoja ovat
Liikenneviraston Digiroad (kdyttdimdni versio on vuodelta 2013, ESRIn
muokkaamana). ja Suomen ympdristokeskus SYKE:n yhdyskuntarakenteen
seurantajarjestelmd, YKR. YKR-aineistosta olen kiyttinyt hyvikseni aina uusimpia
saatavilla olevia aineistoja. Seuraavia YKR-aineistoja on hyodynnetty tutkimuksessa:
véestotiedot (vuosi 2013), taajama-alueet (2013), kaupan toimipaikat (2012),
tyopaikkatiedot (2012) sekd rakennustiedot (2013). YKR-aineistossa tiedot on esitetty
250 x 250 metrin ruudukossa. Lisédksi tydssd on kéytetty Tilastokeskuksen viestotietoja
(2014, 2012), tietoa oppilaitosten sijainnista (2013) sekd Maanmittauslaitoksen
hallintoraja-aineistoa (2013-2014). Liikuntapaikkatiedot on koottu Jyvéskyldn
yliopiston =~ LIPAS liikuntapaikat.fi-paikkatietojérjestelméstd ~ (2014).  Muut
tutkimusalueita koskevat tiedot, terveyskeskukset, kirjastot, oppilaitokset sekéa
péivakodit on keritty internetistd, muun muassa kuntien kotisivuja hyodyntamalla.
Soveltuva ndkdkulma ja tutkimusmenetelmi kédvelyn ja pyordilyn edellytysten
tutkimiseen on kdvelyn ja pyordilyn saavutettavuusanalyysi paikkatietoaineistojen
avulla. Saavutettavuusvyohykkeiden muodostamisessa on hyddynnetty ArcGIS:n
Network  Analyst -tyokalun Service Area -toimintoa, jolla on tehty
saavutettavuusanalyysejd taajamien toiminnallisista keskuksista tieverkkoon tukeutuen
(Antikainen ym. 2014: 8, 21). Perinteisen méaérittelyn mukaan toiminnallinen keskus on
yksinkertaisesti keskuspalvelujen sijaintipaikka. Keskuspalveluja ovat esimerkiksi
kaupat, pankit, sosiaali- ja terveyspalvelut, kulttuurilaitokset sekd hallintopalvelut.

Keskusten palvelumiirin pohjalta keskukset voidaan luokitella myos eri kokoluokkiin,
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jolloin skaala vaihtelee aina muutaman palvelun kyldkeskuksista metropoleihin asti
(Mikkonen 2009: 23).

Yksi  olennaisimmista  tutkimuskohteiden  tarkastelussa  kéyttdmistani
paikkatietoaineistoista on Liikenneviraston Digiroad vuodelta 2013. Digiroad on
kansallinen tietojirjestelmé, johon on koottu koko Suomen tie- ja katuverkon tarkat
sijainnit sekd tdrkeimmét ominaisuustiedot (Liikennevirasto 2014b). Koska osassa
tutkimuskohteista viralliseksi luokiteltu kevyen liikenteen verkosto ei ole kovinkaan
runsas, on saavutettavuusanalyyseihin ollut syytd siséllyttdd kaikki alueen tiestd. Niin
on saatu realistisempi kuvaus litkkumisen potentiaalisesta tilanteesta.

Téssd tutkimuksessa saavutettavuusanalyysien etdisyysmadritelmien pohjana on
kiytetty SYKE:n vyohykemallissa kuvattuja eri etdisyyksid sekd valtakunnallisen
henkil6liikennetutkimuksen (2010-2011) tuloksia. Vyohykeanalyysi on hyvi
tutkimusviline paikallisten yhdyskuntarakenteellisten tekijoiden tunnistamiseksi ja
tarkastelemiseksi. Vyohykeanalyysissd yhdyskuntarakennetta ei jaeta asumisen,
tyopaikkojen ja palvelujen alueisiin, vaan tavoitteena on tunnistaa litkennetarjonnaltaan
ja kayttdytymiseltddn erilaisia yhdyskuntarakenteen alueita (Ristimdki ym. 2010: 34).
Vyohykemallin tavoitteena on tukea sellaista yhdyskuntarakenteen
tdydennysrakentamista ja eheyttdmistd, jonka tuloksena on henkildautoriippuvuuden
viheneminen (Kanninen 2010: 30). Kéytinndssd vyohykemalliin perustuvassa
yhdyskuntarakenteen suunnittelussa keskitytddn enemmén sijainnin suunnitteluun,
jolloin otetaan erityisesti huomioon yhdyskuntarakenteen kokonaisvaltaisuus ja
toiminnan laatu. Suunnittelun ldhtokohtina vydhykemalliin perustuen on eri
lilkkkumismuotojen ja niitd vastaavien yhdyskuntarakenteiden tunnistaminen.
Vyohykemallia kehitetdin Suomessa yhdeksi eheyttdmisen konkreettiseksi vilineeksi
(Ristiméki ym. 2010: 33). Vyohykemallia on jo sovellettu Kajaaniin, mutta Utajérvelle
el. Tekeméni saavutettavuusanalyysit eroavat vyohykemallista siind, etti ne pyrkivit
kuvaamaan vain kévelylle ja pyordilylle soveltuvia matkaetdisyyksid ja alueita. Néin
ollen tutkimus tuo uutta tietoa myos Kajaanin tapauksesta, silld vydohykemallissa ei ole
tutkittu pyordilyvyohykkeitd. On kuitenkin huomattava, ettd tdssd tutkimuksessa
saavutettavuusvyohykkeitd ei ole muodostettu tdysin samoin kriteerein SYKE:n

vyohykemalliin verrattuna, mutta niilld on silti paljon samankaltaisuuksia.
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Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet voidaan karkeasti ottaen luokitella jalankulku-,
joukkoliikenne- ja autovyOhykkeisiin. Jalankulkuvyohykkeet perustuvat paédosin
etdisyyteen kaupungin padkeskustasta. Asukkaiden saavutettavissa on paljon palveluja
ja tyopaikkoja kyseiseltd alueelta (Ristimiki ym. 2013: 19). Hyvéin saavutettavuuden
vuoksi jalankulkuvyohykkeelld on mahdollista tulla toimeen ilman autoa tai yhdelld
autolla (Kosonen 2007: 49). Taajaman padkeskuksen lisdksi jalankulkuvyohykkeitd voi
muodostua myds sellaisille alueille, joilla on riittdvdn monipuolinen palvelutaso,
muodostaen ndin alueen alakeskuksia. Joukkoliikennevyohykkeet taas perustuvat
joukkoliikenteen  pysdkkien vuorotiheyteen ja  kévelyetdisyyteen pysékille.
Autovyohykkeet ovat taajama-alueita, jotka eivdt tdytd jalankulku- tai
joukkoliikennevyohykkeiden kriteereitd. Vyohykkeiden vilisid rajoja ei tule pitdd
ehdottomina, vaan ne toimivat suuntaa antavana tietona, osoittaen suunnilleen sen
linjan, jolla tietyntyyppinen vyohyke véhitellen vaihettuu toiseksi vyohykkeeksi
(Ristimaki ym. 2013: 19, 37). Ty6ssdni  hyodynnidn jalankulkuvyohykkeen
maiiritelmédd, jota esittelen tarkemmin.

Jalankulkuvyohykkeelld monipuoliset palvelut ovat saavutettavissa ilman
kulkuvélineitd. @~ SYKE on jaotellut jalankulkuvyohykkeet a.  keskustan
Jjalankulkuvyohykkeeseen, b. keskustan reuna-vyohykkeeseen seki c. alakeskusten
Jjalankulkuvyohykkeeseen. Keskustan jalankulkuvyohyke on nimensd mukaisesti
kaupungin péddkeskuksen ldheistd aluetta. Vyohykkeen ydin koostuu usein
kavelykaduista. Pienemmissd kaupungeissa jalankulkukaupunki rajataan yleensé noin 1
kilometrin laajuiselle alueelle, suuremmissa kaupungeissa se saattaa ulottua hieman
laajemmalle.  Keskustan reunavydhyke ympéroi keskustan jalankulkuvyohyketta.
Vyohyke on rakenteeltaan ja litkkumismahdollisuuksiltaan monipuolinen. Suuremmilla
kaupunkiseuduilla keskustan reunavyohykkeen asukastiheys on korkea, mutta
pienemmilld kaupunkiseuduilla vyohykkeelld sijaitsee myoOs véljemmin rakennettuja
pientaloalueita. Keskustan reunavyohykkeelld laajamittainen kulku palveluihin kévellen
voidaan yleisesti ottaen katsoa jo lilan pitkdksi, minkd seurauksena kyseisen
vyohykkeen liikkumiskdyttdytyminen on monipuolista. Keskustan reunavyohyke
ulottuu SYKE:n mdiiritelmdn mukaan korkeintaan noin 2,5 kilometrin etdisyydelle
keskustasta (Ristiméki ym. 2010: 37-39, Ristimdki ym. 2013: 17-21). Téssd tyOssd

etdisyydeksi on rajattu 2 kilometrid, silld tarkasteltavat tutkimuskunnat ja niiden
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toiminnalliset alueet ovat suhteellisen pienid. Valittu rajaus on samassa linjassa myos
Liikenneviraston (2012a: 45—46) arvioiman jalankulkuvydhykkeen rajauksen kanssa.
Péadkeskuksen lisdksi kaupungeissa on toimintojen (asutuksen, tyopaikkojen ja
palveluiden) monipuolisia keskittymia eli alakeskuksia.

Pyordily on useimmiten suosituinta 2-5 kilometrin sdteelld keskustasta. Tdma
jalankulkuvy6hykettd ympardiva niin kutsuttu esikaupunkialue muodostaa alueen, jolla
pyord ja joukkoliikenne (sen hyvén tarjonnan piirissd olevilla alueilla) ovat toimivia
kulkutapoja. Kuitenkin enimmilldin viiden kilometrin matka esimerkiksi tydmatkojen
taittamiseen on kohtuullisen lyhyt, joten pisimmaiksi pyordilyvyohykkeen etdisyydeksi
on valittu 10 kilometrid. Luku on saatu valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen
(Liikennevirasto 2012b: 35-36, 45-46) matkapituuksia tarkastelemalla. Jalankulun ja
pyordilyn pituusjakaumia tarkastelemalla suurin osa (42 %) polkupyordmatkoista
tehddén 1-3 kilometrid pitkilld matkoilla. 3-5 kilometrin matkojen osuus kulkutavan
matkoista on 14 %, kun puolestaan 5-10 kilometrin matkojen osuus on vield 8 %. Viime
valtakunnalliseen  henkil6liikennetutkimukseen  verrattuna  polkupyodrdmatkoista
lyhimpien matkojen osuus on pudonnut ja 1-3 kilometrid pitkien matkojen osuus
kasvanut. Kulkutapaosuuksia matkan pituuden mukaan tarkastelemalla polkupydriilyn
osuus 5-10 kilometrin matkoilla on 4 %, jalankulun 6 %.

Tédmin tutkielman yhteydessé toteutetun Kajaanin ja Utajérven liikkumiskyselyn
tulokset puoltavat edelld mainittua paétosta kively- ja pyordilyetdisyyksistd. Kyselyyn
vastanneista kajaanilaisista 14 % oli sitd mieltd, ettd 5—10 kilometrid on sopiva
pyordilymatka, utajarveldisistd 23 % oli tdtd mieltd. Kysyttdessd pisintd mahdollista
pyordilymatkaa suurin osa vastaajista oli 5-10 kilometrin matkan kannalla (SITO Oy &
Innolink Research Oy 2014: 24-26).

Liikkumiskysely

Toisena tutkimusaineistona paikkatietoaineiston lisdksi analysoin toteutettua
liikkkumiskyselyd. Kevennettyd litkkumistutkimusta voidaan kayttda esimerkiksi silloin,
kun tietoa eri litkkumismuodoista ja tyytyvdisyyttd niihin halutaan selvittdd
kustannustehokkaasti. Kevennetty litkkumistutkimus eroaa laajemmasta
henkildlitkennetutkimuksesta silld tavoin, ettd yksityiskohtaisen matkapédivakirjan

tdyttdmisen sijaan vastaajan litkkumisesta kysytdidn yleisemmélld tasolla (Sito Oy &
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Innolink Research Oy 2014). Liikennevirasto on julkaissut oman suositusohjeensa
(Kivari ym. 2014) siitd, miten kevennetty liikkumistutkimus voidaan etenkin
keskisuurilla tai pienilli kaupunkiseuduilla sekd yksittdisilld kunnilla toteuttaa.
Suosituksia kevennetyn liitkkumistutkimuksen toteuttamisesta on kannattavaa seurata
muun muassa siksi, ettd tilldin tutkimuksen toimintatavat yleistyvit ja yhtendistyvit.
Samanlaiset tutkimuskédytannot lisddvdat myos eri alueilla tehtyjen tutkimusten
vertailukelpoisuutta.

Liikkumiseen liittyvit tietotarpeet ovat kasvaneet viime aikoina merkittdvasti ja
sen vuoksi erilaisten liikennetutkimusten teko on térkedd. Tietotarpeiden taustalla on
uusi litkennepolitiikka, joka korostaa uutta ajattelua ja kiyttdjatarpeiden huomioon
ottamista. Liikenteen ongelmia tulee ratkoa yhd monipuolisemmin, kiyttdjien tarpeita
huomioiden ja monia erityyppisid keinoja yhdistden. Kidytdnnon tasolla, seuduilla ja
kunnissa, litkkumiseen liittyvien tietotarpeiden taustalla voidaan ndhdé ainakin nelja
tietotarpeisiin  vaikuttanutta muutosta, joita ovat: 1. kayttdjalahtoisyyden ja
palvelutasoajattelun  korostuminen  seudullisessa  liitkennejirjestelmétyossd, 2.
litkkkumisen ohjauksen vakiintuminen yhtend liikennepolitiikan keinona 3. kdvelyn ja
pyordilyn edistimisen noste sekd 4. liikenneturvallisuusty0ssd tapahtuneet muutokset.
Tietoa liikkkumisesta tarvitaan sekd julkiseen kansalaisille suunnattuun viestintdin etti
paéttdjille suunnattuun perusteluviestintdin (Kivari ym. 2014: 8).

Kevennetty liikkumistutkimus on toteutettu kyselynd (tarkasteltavissa tyon
viimeisend liitteend). Survey-tyyppistd kyselyd kaytetddn ihmisten tutkimisessa
esimerkiksi, kun halutaan selvittdd mahdollisia riippuvuuksia eri ryhmien vililld tai
tutkia erilaisten ennustavien mallien esiintyvyyttd. Kyselyt auttavat ennakoinnissa ja
suunnittelussa. Kyselyssd on kolme keskeistd ulottuvuutta: mittaaminen, otos seki
vertailu. Kysely eroaa muista tutkimusmenetelmistdi muun muassa siind, ettd se kerda
tietoa systemaattisesti ja standardisoidusti, tarkoittaen ettd kaikilta tutkittavilta kysytdan
samat kysymykset, samassa jirjestyksessd ja ettd tutkija kysyy vain tutkimuksen
kannalta kiinnostavia tietoja. Kysely on kvantifioiva tutkimusmenetelma.
Kyselyvastaajat muodostavat otoksen, jonka olisi hyvd edustaa koko tutkittavaa
populaatiota, jolloin tutkimustulokset ovat paremmin yleistettivissd. Kyselyn

paétarkoituksena on vertailla, eroavatko eri ryhmét toisistaan ja miten sekd testata
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erilaisia hypoteeseja eli olettamuksia. (Sapsford 2007: 2—-14, Tervo & Mikeldinen 2010:
19).

SITO Oy sekd Innolink Research Oy toteuttivat kyselyn (olin tosin mukana
muotoilemassa kyselyd). Kyselytutkimuksen kohteina ovat olleet Kajaani ja Utajarvi,
joille kévelyn ja pyordilyn kehittiminen on ollut ajankohtaista niihin liittyvien
projektien vuoksi (Kajaanin kevyen liikenteen reitistosuunnitelma ja Utajirvi pyorédilyn
laatukunnaksi). Liikkumiskyselyn olennaisimpia tuloksia soveltuvilta osin liittyen
kdvelyyn ja pyoOridilyyn on esitelty tutkimukseni varsinaisessa analyysivaiheessa. Kysely
kohdistettiin 6 vuotta tiyttineille Kajaanin kaupungin ja Utajérven kunnan satunnaisesti
valituille asukkaille. Otos edustaa alueiden véestdrakennetta: eri-ikdisid asukkaita on
valittu tutkimukseen yhté paljon kuin kunnassa suhteellisesti on. Aikuisille ja lapsille on
luotu erilliset kyselylomakkeet ja saatekirjeet johtuen siitd, ettd alle 15-vuotiaita on
lahestyttdvd huoltajan kautta. Néin lapsia koskevan kyselyn ylemméksi ikérajaksi
muodostui 15 vuotta. Lasten ikdryhmi koostui siis 6-14-vuotiaista. Kysely lahetettiin
postitse 3000 kajaanilaiselle sekd 1000 utajirveldiselle. Kyselyyn oli mahdollisuus
vastata sekd postitse ettd internetissa.

Liikkumistutkimus toteutettiin syys-lokakuussa, mikd onkin yleisin ajankohta
(Kivari ym. 2014: 21). Kysely oli auki kuukauden ajan ja se koostui pédosin
monivalintakysymyksistd. Osa kysymyksistd oli myds avoimia. Avoimilla kysymyksilld
tavoiteltiin syvéllisempédé tietoa ja annettiin vastaajalle mahdollisuus kommentoida
vapaammin. Aikuisille tarkoitetussa kyselyssd tiedusteltiin sitd, mitkd asiat saisivat
vastaajan kayttdmiin matkoillaan enemmaén polkupyordé. Lapsilta kysyttiin vastaavasti,
mitkd asiat saisivat heiddt liikkkumaan enemmaén pyordlld tai jalan sekd millaisessa
ympdristdssd lapsi mieluimmin kivelee ja pyoriilee.

Litkkumiskyselyn tuloksia on analysoitu soveltuvilta osin tutkimukseeni liittyen.
Paikkatietoanalyysien avulla muodostetut kivelyn ja pyordilyn
saavutettavuusvyohykkeet on yhdistetty liikkumiskyselyyn vastanneisiin. Ndin on voitu
tutkia muun muassa sitd, eroavatko eri saavutettavuusvyohykkeilli asuvien
vastanneiden tyytyvidisyys kédvely- ja pyordilyolosuhteisiin toisistaan ja ovatko eri
saavutettavuusvyohykkeilldi  asuvien  vastanneiden  liitkkumistavat  erilaisia.

Tutkimusmenetelmina kyselyn analysoimisessa olen kdyttinyt IBM SPSS Statistics 22
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-tilastoanalyysiohjelmaa ja sen tarjoamaa ristiintaulukointia, x2-testid, Kruskall-
Wallisin testid sekd Monte Carlon metodia.

Ristiintaulukointi on perusmenetelma, jolla on mahdollista tutkia havainnollisesti
kahden muuttujan vélistd riippuvuutta ja verrata muuttujien jakaumia eri ryhmissa.
Tarkempaa tietoa siitd, onko ryhmien vililld todellista eroa vai johtuuko ero sattumasta,
tutkitaan ristiintaulukoinnin pohjalta y>-testilld. y-testin kdytolle on olemassa omat
alkuehtonsa: yhdessékddn solussa havaintoarvojen lukumédiri ei saa jddda pienemmaéksi
kuin 1 ja vdhintddn 80 %:ssa soluista odotettujen arvojen tulisi olla vahintddn 5. y*-
testisuure lasketaan soluihin syntyvien residuaalien perusteella (odotettu arvo — havaittu
arvo). Mitd suuremmaksi solujen residuaaliarvot kasvavat, sitd todenndkodisemmin
muuttujien vélilla on olemassa riippuvuus. y>-testisuureen selvittdimisen jdlkeen
lasketaan testin vapausaste (df) tilastollisen merkitsevyysluvun maérittdimiseksi.
Vapausasteet  lasketaan  taulukon koon perusteella. Lopulta tilastollinen
merkitsevyystaso eli p-arvon mdérittiminen y2-testisuureelle tehdddn y2-jakauman
avulla, jossa jokaiselle vapausasteelle on oma jakaumansa. P-arvon avulla testisuureista
tehdadn suhteellisia ja vertailukelpoisia. P-arvo ilmaisee, milld todennikoisyydelld
laadittu tutkimushypoteesi on tosi kdytossd olevan aineiston perusteella. Pieni p-arvo
merkitsee suurta eroa muuttujien vélilld ja pdinvastoin (Metsdmuuronen 2006: 351-353,
Tervo & Mékeldinen 2010: 71, 77-82).

Kruskall-Wallisin testi on niin kutsuttu keskiarvotesti, joka on sopiva menetelmé
kolmen tai useamman riippumattoman otoksen vertailuun. Menetelmd on
kéayttokelpoinen silloin, kun otokset ovat pienid, muuttujat ovat jirjestysasteikollisia ja
ei-normaalijakautuneita. Testi vertailee otosten mediaaneja toisiinsa ja olettaa, ettd
tutkittavat jakaumat ovat samanlaisia kaikissa testattavissa ryhmissd. Kruskall-Wallisin
testin alkuehtoina on, ettd otosten jakauman muoto, hajonta ja keskiluvut ovat
samansuuntaisia tai ainakin l&helld toisiaan. Jos Kruskall-Wallisin testin tulos on
tilastollisesti merkitsevd, ryhmien vélistd vaihtelua ja niiden keskindistd tilastollista
merkitsevyyttd voidaan vield verrata pareittain niin kutsutun parivertailutestin avulla,
mikd antaa hyodyllistd tietoa. Parivertailutestit tarkastelevat ryhmien vililld vallitsevia
keskiarvojen erotuksia ja sitd, ovatko erot tilastollisesti merkitsevid koko aineistoa

ajatellen. Testi kertoo siis tarkemmin, mitkd ryhmit eroavat toisistaan ja milld tavalla
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(Tervo & Mikeldinen 2010: 95, 100). Niiden tapausten osalta, joissa y>-testin ehdot
eivit tdyttyneet ja Kruskall-Wallisin testi ei ollut mahdollinen, analyysit on tehty vield
Monte Carlon testilli. Monte Carlon metodi on kéayttokelpoinen ja luotettava testi
silloin, kun otoskoot ovat pienid, havainnot eivdt ole normaalijakautuneita,
havaintomatriisit ovat epétasaisia tai kun havainnot eivdt tdytd y>-testin asettamia
tilastollisia ehtoja. Tarkoissa, exact-testeissd edelld mainitut aineistoon liittyvét haasteet
eivét aiheuta harhaisia tuloksia. Monte Carlon testi laskee p-arvon perustuen tilastojen
tasmilliseen jakautumiseen. Monte Carlo on hyvd vaihtoehto myos silloin, kun
otoskoko on liian suuri perinteisen exact-p-arvon laskemiseen (Mehta & Patel 2012: 1—
5, Metsamuuronen 2006: 1029-1030).

Avointen kysymysten purkamisessa ja analysoimisessa olen hyddyntinyt
teemoittelua. Teemoittelu analyysimenetelminéd etenee teemojen muodostamisesta ja
ryhmittelystd niiden yksityiskohtaisempaan tarkasteluun. Tiettyjen teemojen
ilmenemistd ja esiintymistd on myds mahdollista kvantifioida teemojen frekvenssien
avulla ja vertailla teemojen suhteellisia osuuksia. Laadulliseen aineistoon voidaan ndin
soveltaa ~ médrallistd  analyysia.  Teemoittelu on  suositeltava  aineiston
analysointimenetelméd, kun halutaan ratkaista jokin kéytdnnollinen ongelma. Avoimista
kysymyksistd poimitaan siis kdytdnnollisen ongelman kannalta olennaista tietoa (Eskola
& Suoranta 1998: 165, 175-180, Jyviaskyldn yliopisto 2015). Tutkimuksessani avoimet
vastaukset on luokiteltu niiden sisdllon perusteella tiettyihin asiakokonaisuuksiin eli
teemoihin. Teemat valikoituivat aluksi aineistoon tutustumalla ja tutkimalla mitk4 olivat
toistuvimmat ja laajimmat aiheet. Eri teemoihin luokittelevan analyysin tarkoituksena
oli saada selville, mitkd olivat ne kokonaisuudet, joihin vastaukset pddasiassa liittyivit.
Teemoilla oli myos ldheinen yhteys teoriaan ja sen tutkimusongelmiin. Teemoitteluun
kuuluukin olennaisesti teorian ja aineiston tiukka yhteys (Eskola & Suoranta 1998:
180). Yksi tutkimusongelma, johon avoimilla vastauksilla pyrittiln myds saamaan
vastauksia, olivat ihmisten liikkumisvalintojen taustalla vaikuttavat syyt (demografiset,
yhdyskuntarakenteelliset vai muut syyt, kuten asenne). Teemoittelun jdlkeen aineistoa
on myo0s tyypitelty ja esitelty sen mukaan, mitkd ovat yleisimmin toistuvia ja teemoja

avaavia vastauksia.
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KAVELYN JA PYORAILYN YHDYSKUNTARAKENTEELLISTEN
TEKIJOIDEN ANALYSOINTI PAIKKKATIEDOLLISIN
MENETELMIN

Pohjois-Pohjanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympdéristokeskuksen liikennesektorin
vastuualue kattaa sekd Pohjois-Pohjanmaan ettd Kainuun alueet. Tyoni tarkoituksena on
ollut tutkia kahta edelld mainitulta alueelta valittua kuntaa. L&htokohtaisesti kuntien
valintaa on ohjannut se, etti ne ovat aluerakenteellisesti erilaisia toisiinsa nédhden ja ne
ovat aktiivisia pyoréilyn ja kdvelyn edistimisessd. Kriteerien pohjalta tutkimuskunniksi
on valikoitunut Kajaani ja Utajdrvi. Tutkimus antaa myos informaatiota seuraaviin
ajankohtaisiin  suunnitteluprojekteihin  liittyen:  Kajaanin  kevyen liikenteen

reitistosuunnitelma sekd Utajarvi pyordilyn laatukunnaksi -ohjelma.

Kajaani ja Utajirvi

Tutkimuskohteista Kajaani sijaitsee Kainuun maakunnassa, Utajdrvi Pohjois-
Pohjanmaan maakunnassa (kuva 2). Kajaani on sijoittunut valtatie 5 ja 6:n varrelle,
Oulyjarven kupeeseen. Utajiarvi puolestaan on valtatie 22:n ja Oulujoen varrella.
Kajaanin ja Utajérven ldpi kulkee my0s rautatie.

Kajaanin asukasluku vuonna 2014 oli 37 868 asukasta ja maapinta-ala 1 835 km?.
Utajirven maapinta-ala, 1 671 km? on lihes yhtd suuri kuin Kajaanin, mutta
asukasmadrissd mitattuna se on pieni kunta 2 945 asukkaallaan (vuoden 2014 tieto,
Tilastokeskus 2014a). Kohteista Kajaani on luokiteltu SYKE:n mukaan pieniin
kaupunkiseutuihin. Luokittelu perustuu keskustaajaman véestd- ja tyopaikkamaiériin ja
ndin ollen kaupunkiseutujen muodostamaan vaikutusalueeseen (Ristimdki ym. 2013:
11). Kajaanin kaupunkirakenne on melko tiivis taajama-asteen perusteella: taajama-
alueella asuvan vieston osuus on 88 % (taulukko 1). Utajdrvi on selvisti hajautuneempi
ja sen taajama-aste on 47 %. Kuntia kuvaavat uusimmat taajamatiedot ovat vuodelta
2012, joten vertailtavuuden vuoksi myds muut tiedot on otettu vuodelta 2012. Vuoden
2014 tietoihin vertailtaessa esimerkiksi kuntien vdestomadrdt eivdt kuitenkaan ole
merkittdvasti muuttuneet. Kajaanissa asukasluku on hieman kasvanut, Utajarvelld
puolestaan hieman laskenut. Kuitenkin vertailtaessa vuoden 1990 ja 2013 asukasméérid,
molempien vdestoluvut ovat pienentyneet jonkin verran (Tilastokeskus 2012a, 2012b,

2014a, 2014b).
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Suomen ympdristokeskuksen ja Oulun maantieteen laitoksen muodostamassa
paikkatietopohjaiseen  tietoon  pohjautuvassa  kaupunki-maaseutu-luokittelussa
kuntakohtaisesti katsottuna Kajaani on kaupunki ja Utajarvi luokitellaan harvaan
asutuksi maaseuduksi (Helminen ym. 2013: 43). Luokittelussa, jossa alueita ei
tarkastella kuntarajojen mukaisesti, vaan niiden rakenteen mukaan, koko Utajérvi
kuuluu edelleen harvaan asuttuun maaseutuun. Kajaanin keskustaajama puolestaan
kuuluu sisempddn ja ulompaan kaupunkialueeseen, jonka ymparilld olevat,
keskustaajaman yhteydessd olevat ldhitaajamat ovat kaupungin kehysaluetta. Kajaanin
keskustaajamasta selvésti kauempana sijaitsevat kaksi taajama-aluetta, Vuolijoki ja

Otanmaéki, kuuluvat jo harvaan asuttuun maaseutuun.

Taulukko 1. Asutus ja maapinta-ala Kajaanissa ja Utajarvelld vuonna 2012 (Tilastokeskus
2012a, 2012b).

Kunta Vdestd Maapinta- Vdestontiheys Taajamissa Taajama- Haja-
yhteensd ala (km?) asuvat aste (%) asutusalueilla
asuvat
Kajaani 37845 1835,1 20,7 33188 88,0 4508
Utajarvi 2951 1671,1 1,8 1385 47,1 1554

Vieston sijoittuminen
Kajaani on tutkimuskohteista monikeskuksisin. Videstd on sijoittunut keskustaajamaan

ja sen ympdrille sekd kahteen keskustaajamasta selkeésti erilldin olevaan taajamaan.
Utajéarvelld kirkonkylén alue on puolestaan ainoa taajamaksi luokiteltava alue.
Kajaanissa suurin osa taajama-alueista sijoittuu Kajaanin keskustaajaman
ympdrille (Paltaniemi, Kirkkoaho, Mokkikyld ja Kuluntalahti). Keskustaajaman
ympérilld onkin ndhtdvissd sormimaista, joukkoliikennekaupungille ominaista
rakennetta (kuva 3). Keskustaajaman ympérilli olevan taajamakeskittymén lisdksi
selvdsti kauempana keskuksesta, Kajaanin ldnsiosassa sijaitsevat kaksi erillistd taajama-
aluetta, Vuolijoen kirkonkyld ja Otanmiki. Vuolijoki oli vuoteen 2007 saakka oma
kuntansa, jolloin se liitettiin osaksi Kajaanin kaupunkia. Myos Otanméen taajama oli

osa entistd Vuolijoen kuntaa (Kajaanin kaupunki 2014: 5).
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Kuva 3. Kajaanin asukastiheys.-_

Utajarven kunnan alue on erittdin laaja ja sen suhteellisen pieni vdestomddrd on
sijoittunut laajasti tienvarsien ja vesiston dérelle (kuva 4). Asutus on sijoittunut osittain
nauhamaisesti, mutta vieston muodostamassa rakenteessa on myds nihtédvissa erillisind
paloina etenevdd hajanaista rakentamista kaukana palveluista. Koska asutus on
sijoittunut niin laajalle alueelle, my0s saavutettavuus eri toimintojen valilli on
kohtuullisen huono. Asukastiheys on matala ja suurimmassa osassa 250 x 250 metrin
ruuduista on alle 10 asukasta. Vain kirkonkylédn alueella asutus on suhteellisen tihedi ja
sielld asukkaita on joissain kohdin yli 60 asukasta. Edelld mainitut piirteet kertovat siiti,

ettd Utajdrven aluerakenne on hajanainen.
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Kuva 4. Utajérven asukastiheys.

Kively- ja pyoriilyverkosto
Kuten jo aiemmin on sanottu, keskeisimpid tekijoitd pyordilyn ja kdvelyn edistimisessa
ovat tutkimusten mukaan muun muassa kidvely- ja pyordilyteiden médrd sekd
verkostojen jatkuvuus ja laatu. Sen vuoksi tdssd tutkimuksessa on tarkasteltu myos
kively- ja pyordilytieston pituutta ja maardd suhteessa alueiden koko tiestoon sekd
kively- ja pyoridilyvdaylien mahdollista erottamista. Verkostojen jatkuvuutta on tutkittu
tarkemmin seuraavassa kappaleessa.

Tutkimuskohteiden kévely- ja pyordtieverkostojen sekd kokonaistieverkoston

kokonaispituudet saatiin Digiroad-aineistosta laskemalla. Digiroad koostuu eri
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tietasoista, joihin kevyen liikenteen viyldt kuuluvat yhtend osana. Kevyen liikenteen
vaylit on myo0s tyypitelty kuuluvaksi joko jalankulkualueeseen tai pyoriteihin.
Aineiston ja sen sisdltdmien tietojen perusteella tutkimuskohteiden kevyen liikenteen
vayldt koostuvat vain pyoréteistd, jalankulkualueita ei ole luokiteltu olevan ollenkaan.
Vaylid on kuitenkin késitelty seka kdvely- ettd pyoridilytieverkostona, silld oletettavasti
myo6s kavelijat kdyttdvat myds virallisesti pyordteiksi luokiteltuja verkostoja. Olen
vertaillut tuloksiani LIKES:in (2011) selvitykseen, jossa on tutkittu suomalaisten
kuntien pyoréteitd. LIKES:in tulokset on tosin saatu kyselytutkimuksen avulla ja suurin
osa niistd perustuu kuntien omaan arvioon tilanteestaan. Selvityksessd toteutetun
kyselyn vastaajien méérd on joiltain osin melko suppea. Edelld mainittujen seikkojen
vuoksi on pidettdvd mielessd, ettd omassa tutkimuksessani ja LIKES:in selvityksessd
kiytetyt tutkimusmenetelmit ja aineistot ovat erilaisia, joten niilld saattaa olla
vaikutusta tutkimustuloksiin. Selvitys on antanut joka tapauksessa vertailukohtaa omalle
tutkimukselleni.

Tutkimuskohteita vertaamalla Kajaanin kokonaistieverkoston méédrd on ldhes
kaksinkertainen verrattuna Utajidrveen (taulukko 2). Kdvely- ja pyoréilytieviylien méara
ylittdd huomattavasti Utajarven vastaavien verkostojen kokonaispituuden. Kajaanissa
virallisesti luokiteltua kdvely- ja pyordilytiestod on Digiroadin mukaan hieman yli 200
kilometrid (7,4 % koko tieverkostosta), puolestaan Utajirvelld noin 7 kilometrid (0,5
%). Tutkimuskohteiden vililld on siis havaittavissa selvdd eroa kévely- ja
pyoréilytiestdjen kokonaispituuden suhteen. LIKES:in tutkimuksen mukaan yleisesti
ottaen pyordteiden kokonaispituus on sitd suurempi, mitd suurempi kunta
asukasmaddriltdin on (LIKES 2011: 41). Kyseinen havainto on looginen ja tukee myos
tuloksia  tutkimuskohteista.  Siltikddn Kajaanin ja  Utajirven kédvely- ja
pyoréilytieverkostojen kokonaispituuden vélisten erojen ei olettaisi olevan niin
merkittdvid, kuin tarkasteluissa havaitaan. 10 000—50 000 asukkaan kaupungeissa,
jollainen Kajaani on, pyordteiden kokonaispituuden keskiarvo on 116 kilometrii.
Kajaanissa on siis ldhes kaksinkertainen méédrd kévely- ja pyordilytieverkostoa
keskiarvoisesti tarkasteltuna. Puolestaan alle 10 000 asukkaan kunnissa (esimerkiksi
Utajarvi) pyoriteitd on keskiarvoisesti 23 kilometrid. Utajdrvi jdd kauemmas

vertailuryhménsa keskiarvosta verrattuna Kajaaniin.
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Kunta

Kajaani

Utajarvi

Koko tieston
kokonaispituus
(km)

2784,1
1420,1

Kavely- ja
pyorailytieston
kokonaispituus

(km)
207,0
7,2

Kavely- ja
pyorailytiesté/

koko tiest6 (%)

7,4
0,5

Kavely- ja
pyorailytiet/

asukas (m)

5,5
2,4

LIKES:in tutkimuksen mukaan pyoréteitd on eniten suhteessa asukaslukuun pienissi
kaupungeissa ja pienissd kunnissa (noin 5 metrid/asukas) ja vidhiten suurissa
kaupungeissa (noin 3 metrid/asukas). 10 000—50 000 asukkaan kunnissa pyoriteitd on
yhteensd asukkaita kohden 5,1 metrid. Kajaanissa kévely- ja pyordilyteitd suhteutettuna
asukaslukuun on 5,5 metrid, joka onkin hieman yli keskimééran. Alle 10 000 asukkaan
kunnissa pyoriteiden yhteenlaskettu pituus asukasta kohden on 4,8 metrid. Utajarvella
kévely- ja pyoriilytiestdd per asukas on 2,4 metrid. Utajdrven kively- ja pyordilytieston
pituudet asukasta kohden jadvit siis keskiméérdisen luvun alapuolelle. Tosin tdytyy
huomata, ettd Kajaani sijoittuu asukasmadrélldin LIKES:in kdyttdmén vertailuryhmén
yldpadhin ja Utajdrvi on vertailuryhménsd pienimpid. Joka tapauksessa tutkimuksen
mukaan niissd kunnissa, joissa oli enemmin pyoOrdteitd asukasta kohden, kuntalaiset
kokivat kyselyn perusteella myos pydrdilyn olosuhteet laadukkaammiksi (LIKES 2011:
41-42). Kyseiset havainnot tukevat myos tissd tutkimuksessa myohemmin esiteltdvin
litkkumiskyselyn tuloksia. Kajaanissa, jossa pyoritietd on enemmaén asukkaita kohden
verrattuna Utajérveen, ollaan tyytyvdisempid sekd pyordily- ettd kdvelyolosuhteisiin
(SITO Oy & Innolink Research Oy 2014: 39). Yleisesti ottaen Kajaanissa on
verkostojen perusteella keskiarvoista paremmat olosuhteet kdvelyyn ja pyordilyyn,
Utajarvelld  puolestaan ~ heikommat. Kévely- ja  pyoriilytieverkostojen
kokonaispituuksien vertailu on kuitenkin vain yksi tutkimusnidkokulma ja enemmén
huomiota tiytyisi kiinnittdd laadukkaisiin ja oikeille paikoille suunniteltuihin kavely- ja

pyordilyteihin.
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Toiminnallisten keskusten saavutettavuus

Saavutettavuustarkastelujen ~ pohjana on  tdssd  tutkimuksessa  hyddynnetty
tutkimusmenetelmédt ja  tutkimusaineisto -osiossa  esiteltyjd  jalankulku- ja
pyorédilyvyohykkeiden matkapituuksia. Jalankululle péddosin sopivaksi etdisyydeksi
toiminnallisesta keskuksesta on valittu 1 ja 2 kilometrid, jotka kuvaavat jalankulun
sisempéd ja ulompaa vyohykettd. Pddosin pyordilylle soveltuvat vyohykkeet ovat 5 ja
10 kilometrin  etdisyydelld  toiminnallisesta  keskuksesta pédin  mitattuna.
Saavutettavuusanalyyseissd ensimméinen tehtdvd on ollut maééritelld ja rajata
toiminnalliset keskukset, joissa on riittdvésti palvelutarjontaa ja joihin litkkuminen
kohdistuu. Toiminnallisten keskusten madrittelyssd on kéytetty apuna tietoja eri
asteiden  kouluista ja  oppilaitoksista  (peruskoulu, lukio, ammattiopisto,
ammattikorkeakoulu,  yliopisto), kirjastoista, terveysasemista, péaivikodeista,
liikkuntapaikoista sekd paivittiistavarakaupoista. Kaupan toimipaikat -aineistosta on
valittu ne kaupat, joiden myynnistd vidhintddn puolet on pdivittdistavaroita
(supermarketit, valintatalot ja muut pdivittdistavaroiden erikoiskaupat). Liséksi
keskusten maédrittelyssd on hyoddynnetty myos SYKE:n tyopaikkatietoja (2012) ja
tarkasteltu niiden alueellista keskittymista (liitteet 1-2).

Yleensd toiminnallinen keskus sijaitsee kunnan keskustaajamassa, mutta
toiminnallisia keskuksia voi olla muodostunut myds muualle, niin sanotuiksi
alakeskuksiksi. Toiminnallisen keskuksen valinnassa vihimmaiskriteerind on ollut, etta
keskuksessa on koulu tai oppilaitos sekd pdaivittdistavarakauppa. Melkein kaikissa
valituista toiminnallisista keskuksista sijaitsee my0s yksi tai useampi péivikoti ja
litkuntapaikka. Lisdksi toiminnallisen keskuksen alueella edelld mainitut paikat
sijoittuvat tiiviisti toisiinsa ndhden.

Kajaanissa on kolme toiminnallista keskusta: keskustaajamassa sijaitseva laajempi
keskus (kuva 5) sekd kauempana sijaitsevat pienemméit Vuolijjoen ja Otanméien
keskukset (kuva 6). Kajaanin keskustan toiminnallisessa keskuksessa on saatavilla laaja
madrd erilaisia palveluita ja toimintoja. Keskus siis vetdd puoleensa paljon ihmisid ja
luo litkkumistarvetta. Toiminnallisen keskuksen alueella on runsaasti kively- ja
pyoréilyverkostoa, joka levittidytyy eri puolille keskuksesta pois pdin. Keskusta-alueen
kdvely- ja pyordilyverkostot ovat kohtuullisen jatkuvia ja ulottuvat paikoitellen jopa

noin kymmenen kilometrin pddhén toiminnallisesta keskuksesta. Kyseiset yhteydet
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jatkuvat aina Kajaanin lentoasemalle Paltaniemeen sekd Kuluntajirven l&heisyyteen.
Tiivis kédvely- ja pyordilyverkosto sijoittuu kuitenkin péddasiassa vain 0-1 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelle toiminnallisista keskuksista. Keskusta-alueellakin kdvely-
ja pyordilyvaylid voisi paikoin kehittdd jatkuvammaksi litkkumisen sujuvuuden
kannalta.

Vuolijoen toiminnallisessa keskuksesta yhden kilometrin
saavutettavuusvyohykkeen sisdlla kulkee vain pieni pétkd kevyen liikenteen vdylaksi
merkittyd tiestdod. Myos Otanmden alueella kdvely- ja pyordilyverkostoa on hieman
yhden kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld toiminnallisesta keskuksesta. Lisdksi
rannan tuntumassa, Vuottolahdessa, 5-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld, on
pitkd kively- ja pyordilytietd. Edelld mainitut viralliset kdvely- ja pyordilyverkostot
ovat kuitenkin hyvin lyhyitd ja epdjatkuvia. Positiivista on kuitenkin se, ettd ne
sijoittuvat padosin niille alueille, missad kysyntdd niille voidaan olettaa olevan eniten eli
toiminnallisten keskusten yhteyteen.

Alueet, joille madritellyt saavutettavuusalueet ulottuvat, ovat Kajaanin
keskustaajaman ldheisyydessd Kajaaninjoen pohjoispuolella Paltaniemi ja Mokkikyla.
Kajaaninjoen etelédpuolella saavutettavuusalue ulottuu Venddnniemelle sekd Ison
Ruuhijarven, Nuottijirven ja Vuoreslammen tuntumaan. Kajaanin keskustaajaman
lansi- ja itdpuolella saavutettavuusalue rajautuu kaytdnnossd sitd ympérdivddn
Oulyjdrveen sekd Nuasjirveen. Vuolijoen ja Otanmiden saavutettavuusalueet kattavat
padosin Kékilahden, Hautakankaan, Juurikkarannan, Vuottolahden ja Ryynédsenjoen
alueet. Alueet, joita tutkimuksessa tehdyt saavutettavuusalueet eividt kata, ovat
kaupungin reunaisimmat alueet, sekd kaupungin keskivaiheilla sijaitsevat alueet, muun
muassa [tidranta ja Mainua.

Saavutettavuusanalyysin viiden kilometrin etdisyydelld Kajaanin toiminnallisista
keskuksista asuu  noin 87 %  kaupungin  asukkaista, 10  kilometrin
saavutettavuusetdisyydelld keskuksesta asuu jopa 92 %. Saavutettavuusanalyysin
perusteella voidaan siis sanoa, ettd Kajaanilla on véeston sijoittumisen kannalta erittdin
hyvit edellytykset kdvelyyn ja pyordilyyn, silld suurin osa videstostd asuu sellaisen
vilimatkan pddssd toiminnallisista keskuksista, ettd nithin on mahdollista kulkea

kévellen tai pyoralla.
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Kuva 6. Kajaanin Vuolijoen ja Otanmden palvelut ja toiminnallisten keskusten
saavutettavuusvyohykkeet tieverkkoa pitkin mitattuna.

Utajarvelld on vain yksi toiminnallinen keskus, Utajirven keskustaajama (kuva 7).
Toiminnallisessa keskuksessa on perus- ja lukioasteen koulu, litkuntapaikkoja, kaksi
pdivdkotia, terveysasema, Kkirjasto sekd pari pdivittdistavarakauppaa. Mitattu
saavutettavuusalue ulottuu Utajarvelld ldnnessd Sotkajdrveen, pohjoisessa Kemiléén,
idassd Alasuvannolle ja eteldssd Kiviojaan ja Murronkyldin. Pinta-alaltaan katsottuna
iso osa Utajdrven alueesta jad saavutettavuusalueen ulkopuolelle, silld toiminnallinen
keskus on pieni, kun puolestaan kunnan kokonaispinta-ala on verrattaen suuri.
Toiminnallisesta keskuksesta mitattuna, padosin yhden kilometrin

saavutettavuusvyohykkeelld on t:n muotoinen ristedva kdvely- ja pyoriilytiestd. Myos
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joitakin hyvin lyhyitd (noin 50-100 m) pétkid on havaittavissa 0-2 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeilld. Voidaankin todeta, ettd Utajérvelldi on hyvin véhin
varsinaiseksi kevyen litkenteen véyldksi merkittyd tiestdd. Saavutettavuusanalyysin
viiden kilometrin etdisyydelld Utajdrven toiminnallisesta keskuksesta asuu 59 % kunnan
asukkaista, 10 kilometrin saavutettavuusetdisyydelld keskuksesta puolestaan asuu 69 %
asukkaista. Utajdrvelld onkin heikommat edellytykset kédvelyyn ja pyordilyyn
saavutettavuusanalyysin pohjalta tarkasteltuna verrattuna Kajaaniin.
Saavutettavuusvyohykkeiden tavoittama asukasluku on silti selvésti positiivinen

kévelyn ja pyordilyn olosuhteiden kehittimisen nikokulmasta katsottuna.
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Kuva 7. Utajédrven palvelut ja toiminnallisten keskusten saavutettavuusvyohykkeet tieverkkoa
pitkin mitattuna.



53

LOKKUMISKYSELYN TULOKSET JA ANALYYSI

Kajaanin ja Utajarven liikkumiskyselyn vastausprosentiksi muodostui koko kyselyn
osalta 33 9%. Utajdrvelld 36 % liikkumiskyselyn vastaanottaneista vastasi, Kajaanissa
puolestaan 32 %. Lukumaiiriisesti kyselyyn vastasi yhteensd 1321 henkil64, joista 960
vastaajaa oli Kajaanista ja 361 Utajirveltd. Vastausaktiivisuus oli pienintd 15-34-
vuotiaiden ikdryhmissd. Aktiivisimmin kyselyyn vastasivat yli 55-vuotiaat. On
huomattavaa, ettd varsinkin yli 74-vuotiaiden vastaajien lomakkeissa oli eniten tyhjaksi
jatettyjd kohtia, mikd saattaa joiltain osin viddristdd tutkimustuloksia. Puuttuvat
havainnot on koodausvaiheessa merkitty tyhjiksi. Naisten vastausaktiivisuus oli hieman
miesten vastaavaa suurempaa (SITO Oy & Innolink Research 2014: 4). SITO:n
tekemdssd raportissa selitetddn tarkemmin litkkumisen tunnuspiirteitd tutkituilla
alueilla. Téssi ty0ssd onkin ollut tarkoituksena syventya liikkumiskyselyyn tietyin osin,
ottaen ndkokulmaksi yhdyskuntarakenteellisten tekijoiden sekd vastaajien liikkumisen
ja litkkumiseen liittyvén tyytyvéisyyden vertailun.

Aineistoa ei tdssd tutkimuksessa ole laajennettu (laajennuskertoimilla) koskemaan
koko Kajaanin ja Utajirven vdestod eli se edustaa vain vastaajia. Kyseiseen kaytantoon
on paddytty siksi, ettd liikkumiskdyttdytymistd haluttiin tutkia niin, ettd vastausten
oikeat méérat ovat analyyseistd helposti ndhtidvissd. Néin pédstiin tutkimaan vastaajien
litkkkumiskéyttdytymistd ja tyytyviisyyttd liikkumisolosuhteisiin “puhtaasti”, ilman
yleistyksid. Huono puoli laajentamattoman aineiston kdyttdmisessd on se, ettd tuloksia
el voida yleistdd koskemaan koko saavutettavuusvyohykkeiden viestdd, koska néyte ei
edusta tdysin niiden iké- ja sukupuolirakennetta (liite 3).

Ympiriston ja yhdyskuntarakenteen sekd vastaajien litkkumisen vélisid suhteita
on tutkittu paikkatieto-aineistojen avulla tehtyjen analyysien ja niistd saatujen
alueluokitusten pohjalta. Alueluokituksina ovat edellisissd osioissa esitellyt
tutkimuskohteiden  toiminnallisten = keskusten  saavutettavuusvyohykkeet.  Eri
vyohykkeilld asuvien kyselyyn vastanneiden litkkumista ja tyytyvéisyyttd kdvelyn ja
pyordilyn liitkkumisolosuhteisiin - on selvitetty tilastollisin analyysimenetelmin.
Tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita siitd, onko eri saavutettavuusvyohykkeiden
vastaajien liikkumisessa ja tyytyvdisyydessd liitkkumisolosuhteisiin eroja. Vastaajien
litkkkumismuodon valintaa tutkivassa osiossa vastaajat on jaettu kolmeen eri

ikdryhméin. Tutkimusten mukaan demografia ja yhdyskuntarakenne ovat keskeisid
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ihmisten litkkumiseen vaikuttavia tekijoitd. Koska yhdyskuntarakenteen vaikutusta
thmisten liitkkumiskdyttdytymiseen halutaan tutkia, on hyvd tarkastella myos
demografisten tekijoiden vaikutusta liikkumiseen. Jos liikkumisessa havaitaan tietyilla
alueilla samankaltaista liikkumiskayttdytymistd eri ikdryhmittdin tarkasteltuna, voidaan
olettaa, ettd yhdyskuntarakenteella on mahdollinen vaikutus liikkumiseen. Tulkinnassa
tdytyy kuitenkin noudattaa erityistd varovaisuutta, silld eroihin vastaajien kesken
vaikuttavat todennédkoisesti muutkin tekijét. Eri ikdryhmien litkkumista ja tyytyvaisyytta
litkkkumisolosuhteisiin tutkimalla on saatu lisdksi tietoa siitd, minkd ikdryhmain ja minka
alueen kohdalla olisi eniten potentiaalia kehittyd suosimaan kestdvampid
liikkkumismuotoja. On tosin huomattava, ettd esimerkiksi kysyttdessd vastaajien
tyytyvéisyyttd liikkumisolosuhteisiin, kaikista nuorimpien (6-14-vuotiaiden) vastauksiin
on ollut oletettavasti vaikutusta heiddn vanhemmillaan, silld nuorimmille vastaajille
kysymys on luultavimmin ollut liian vaikea. Lapset onkin vastaajien tyytyvaisyytta
analysoivassa osiossa pédtetty jattdd tarkastelun ulkopuolelle. Sen sijaan vastaajien
litkkumiskéyttdytymistd ja avoimia kysymyksid ruotivissa osioissa myds lasten
vastaukset ovat mukana: lasten litkkumistavat ja -toistuvuus edustavat todennidkdisesti
todellista litkkumiskéyttaytymistd, vaikka sen ovatkin luultavasti arvioineet lasten
vanhemmat (tyytyvdisyystasoista ei voida sanoa samaa). My0s avoimiin vastauksiin
lasten vastaukset tarjoavat mielenkiintoista ja hieman erilaisempaa tietoa verrattuna
aikuisten vastauksiin.

Eri alueluokittelujen avulla on tarkoitus tutkia muun muassa sitd, milld alueella
kdvelyn ja pyordilyn olosuhteisiin tyytyvéiset ja tyytymattomat sijaitsevat ja mikd on
kdvelyn, pyordilyn ja autoilun osuus. Sitomalla kyselyvastaukset aluerajauksiin
kehittdmisresursseja saadaan kohdennettua tehokkaimmin sinne, missi niitd tarvitaan.
Saatu informaatio voidaan jalostaa litkkumisen ohjauksen kdyttoon: kun tiedetdan missa
ikdryhmissd ja milld alueilla potentiaalia kédvelyyn ja pyordilyyn on eniten (ja
puolestaan véhiten), osataan esimerkiksi liikkumiskampanjoita kohdentaa tarkemmin
sinne, missa niilld on kenties eniten vaikutusta.

On huomattava, ettd ei voida olla varmoja siitd, kuinka suurta aluetta vastaajat
ovat kyselyyn vastatessaan arvioineet: esimerkiksi omaa asuinaluettaan vai koko
kunnan aluetta. Liikkumiskyselyssd vastaajia on pyydetty arvioimaan tyytyvéisyyttddn

liikkkumisolosuhteisiin asuinseudullaan, méérittelemittd aluerajausta sen tarkemmin.
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Voidaan kuitenkin olettaa, ettd ainakin vastaajan ldhiasuinalueen olosuhteet vaikuttavat
vastaajan mielipiteisiin, minkd pohjalta vastaaja on muodostanut ndkemyksensa
tyytyvéisyydestdan.

Kaikkia kédvely- ja pyordilyolosuhteisiin ja liikkumisen tyytyvéisyyteen
vaikuttavia tekijoitd ei ole pyritty tutkimaan, vaan tarkasteltaviksi on valittu ainakin ne
kdvelyyn ja pyordilyyn vaikuttavat yhdyskuntarakenteelliset tai ympdaristolliset tekijét,
jotka ovat ilmestyneet jo teoriaosuudessa ja joita on mahdollisesti myds tutkittu
paikkatiedollisin menetelmin. Tekijoitd, joita on tutkittu alueluokitusten pohjalta, ovat
kyselylomakkeen “tyytyvéisyys liitkenneolosuhteisiin” -osiossa annetut arviot
jalankulun ja pyordilyn olosuhteille, jalankulku- ja pyordilyvdylien mairélle, seka
jalankulku- ja pyoréilyreittien jatkuvuudelle ja yhdistdvyydelle. Muita tutkittuja
tekijoitd ovat vastaajien litkkumisen toistuvuus kivellen, pydriillen ja henkilautolla
kesi- ja talviaikana sekd vastaajien avoimet vastaukset sithen, mitka asiat saisivat heidat
pyordileméén tai kdvelemddn enemman.

Tyokaluina  kdvelyn ja  pyordilyn  sekd  yhdyskuntarakenteellisten
riippuvuussuhteiden tutkimisessa on kéytetty IBM SPSS Statistics 22 -
tilastoanalyysiohjelmaa ja sen tarjoamaa ristiintaulukointia ja >-testii, Monte Carlon
metodia sekd Kruskall-Wallisin testid (niistd on kerrottu lisdd tutkimusmenetelmit ja -
aineistot -kappaleessa). Useassa tapauksessa Likert-asteikollisia
vastausvaihtoehtoluokkia jouduttiin yhdistelemiin, jotta y’-testin ehdot tiyttyisiviit.
Saavutettavuusvyohykkeitd ei ole kaikissa tapauksissa haluttu yhdistelld, silld muuten
tarkkaa alueellista vertailutietoa olisi osin hukattu. Uudelleenluokittelujenkin jilkeen
Utajarven osalta joissakin tapauksissa havaintojen lukumiédrd jéi liian pieneksi. Sen
vuoksi tutkimuksessa on myds hyddynnetty pienillekin otoksille soveltuvaa
keskiarvotestid, Kruskall-Wallisin testid sekd Monte-Carlon metodia. Joka tapauksessa
ristiintaulukoinnin tulokset tarjoavat suuntaa antavaa tietoa kajaanilaisten ja
utajérveldisten kyselyvastaajien litkkumisesta ja tyytyvéisyydesti
liikkkumisolosuhteisiin, joten niiden tulokset on esitelty pylvdsdiagrammein.
Ristiintaulukoista johdettujen pylvidsdiagrammien prosenttiarvoissa on huomioitu vain
kysymykseen vastanneet.

Tilastollisten testitulosten tarkastelussa on kéytetty seuraavia merkitsevyystasoja:

tulos on tilastollisesti erittdin merkitsevd, jos p-arvo <0,001, tilastollisesti merkitsevd,
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jos p-arvo >0,001, mutta <0,01, melkein merkitsevd, jos p-arvo >0,01, mutta <0,05 seka
merkitsevyys vain suuntaa antava, jos p-arvo on >0,05, mutta <0,1 (Tervo &

Maikeldinen 2010: 67).

Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien tyytyviisyys kively- ja
pyoriilyolosuhteisiin

Etenkin Utajidrven tapauksessa vastaushavaintojen médrd yhdessd solussa ei ollut
riittdvd, joten sen vuoksi osaa kyselyn vastausvaihtoehtojen luokista yhdistettiin
seuraavalla tavalla: erittdin tyytyvdinen ja tyytyvdinen = tyytyvdinen, en tyytyvdinen
enkd tyytymdton siilytettiin ennallaan, tyytymdton ja erittdin tyytymdton = tyytymdton ja

en osaa sanoa siilyi samana.

Yleisarvio jalankulun olosuhteille

Ristiintaulukoinnin antamien tulosten perusteella saadaan suunnittelun kannalta
hyodyllista tietoa siitd, mitd mieltd saavutettavuusvyohykkeiden vastaajat yleisesti ovat
asuinseutunsa  jalankulun  olosuhteista. Kuvissa 8 ja 9 on koottuna
saavutettavuusvyohykkeiden 15 wvuotta tiyttdneiden vastaajien antamat arviot
tyytyvéisyydestddn asuinseutujensa jalankulun ja pyordilyn olosuhteisiin. Taulukoista
on selvdsti ndhtdvissd ero Kajaanin ja Utajarven vastaajien tyytyvéisyyden suhteen:
Kajaanissa suurin osa kaikkien saavutettavuusvyohykkeiden vastaajista ilmoittaa
olevansa tyytyviisid, Utajdrvelld puolestaan yleisarviot hajaantuvat selkeimmin eri
tyytyvédisyystasojen kesken. Kajaanissa tyytyvidisyys jalankulun olosuhteisiin on
keskiméadrin 72 %. Korkeinta  tyytyvéisyys on 1-2 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld (78 % kyseisen saavutettavuusvyodhykkeen vastaajista,
n=87), ldhes yhtd tyytyvdisid ovat myds 0-1 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld
asuvat (73 %, n=381). Tyytyviisyystaso on jonkin verran alempi siirryttdessid kohti
kauempia saavutettavuusvyohykkeitd. Verrattain Utajérvelld tyytyvdisyys jalankulun
olosuhteisiin on keskimdédrin 36 %. Selkedsti tyytymattdomimmat jalankulun
olosuhteisiin ~ vastanneet asuvat 2-5 kilometrin  saavutettavuusvyohykkeelld
toiminnallisesta keskuksesta (64 %, n=29).

Kruskall-Wallisin  testin tuloksena Kajaanin saavutettavuusvyohykkeiden
vastaajien tyytyviisyydessé on tilastollisesti vain melkein merkitsevié eroja jalankulun

yleisarvion suhteen, Utajdrvelld puolestaan on erittdin merkitsevid eroja (y*>=17,89,
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df=3, p=0,000). Suurimmat erot I0ytyvdat Utajarvelld 2-5 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeen ja muiden vyohykkeiden vastaajien valiltd (liite 4a). Erot
johtuvat pédosin siitd, ettd Utajarven 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvat

vastaajat ovat antaneet muita tyytymattomammaén yleisarvion jalankulun olosuhteista.

Yleisarvio pyordilyn olosuhteille
Yleisesti ottaen vastaajat ovat vidhemmadn tyytyvdisid pyordilyn olosuhteisiin

verrattaessa  jalankulkuolosuhteiden  saamiin  arvioihin.  Kajaanissa  koko
saavutettavuusalueen vastaajista keskimiédrin 49 % on tyytyvdisid pyOrdilyn
olosuhteisiin,  Utajérvelld  vastaavasti 29  %.  Pyordilyn  yleisarvioiden
tyytyvéisyystasojen jakaantuminen noudattaa kuitenkin kutakuinkin samaa muotoa kuin
jalankulunkin yleisarviot. Kajaanissa hieman tyytyvaisempid ovat jilleen 1-2 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld asuvat (59 %, n=62). Tyytyviisyystasot ovat kuitenkin
melko tasaisia saavutettavuusvyohykkeiden kesken. Utajirvelld taas pyordilyn
olosuhteiden yleisarviot hajaantuvat enemmaén (aivan kuten jalankulkuolosuhteiden
tapauksessa) ja tyytymittomien osuus on suhteellisen suuri, keskimédrin 39 %.
Tyytyméttomyys pyordilyn yleisiin olosuhteisiin erottuu jéilleen 2-5 kilometrin
saavutettavuusvyOhykkeen vastaajissa (tyytyméttomida 61 %, n=22). Vaikka
ristiintaulukoinnissa on havaittavissa eroja saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien

vililla, tilastollisesti merkitsevia eroa niiden valilla ei kuitenkaan ole.
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Tyytyvdisyys jalankulkuvéylien mddrddn
Ristiintaulukoinnin pohjalta ndhdddn, ettd Kajaanissa selvdsti suurin osa (85 %)
vastaajista on tyytyvéisia jalankulkuvaylien madrdan kaikilla
saavutettavuusvyOhykkeilld. Sitd tyytyvdisempid vastaajat ovat, mitd ldhempéina
Kajaanin toiminnallisia keskuksia he asuvat. Utajdrvelld 41 % saavutettavuusalueen
vastaajista on tyytyviisid, 40 % puolestaan tyytymittomid. Tyytyméttomimpid ovat
jélleen 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvat vastaajat (71 %, n=31).
Kruskall-Wallisin ~ testin  tuloksena sekd Kajaanissa ettd Utajarvelld
saavutettavuusvyOhykkeiden vastaajien tyytyvdisyydessd on tilastollisesti erittiin
merkitsevid eroja jalankulkuvéylien maéristd kysyttdessd (Kajaani y*=39,11, df=3,
p=0,000, Utajarvi ¢*>=26,74, df=3, p=0,000). Parivertailun perusteella isoimmat erot
16ytyviat Kajaanissa 5-10 kilometrin  saavutettavuusvyohykkeen ja muiden
saavutettavuusvyohykkeiden valilta (liite 4Db). 5-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld vastaajien tyytyvdisyystason hajonta onkin suurempaa
verrattuna muihin saavutettavuusvyohykkeisiin: suurempi osa Kajaanin 5-10 kilometrin
saavutettavuusalueella asuvista on tyytyméttomampid jalankulkuvédylien méérdin
asuinseudullaan verrattuna muiden vyohykkeiden vastaajiin. Utajarvelld suurimmat erot
tyytyvéisyydessd ovat puolestaan 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen ja muiden
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien vélilla (liite 4c). Keskiarvoisesti 2-5 kilometrin
saavutettavuusalueella asuvat vastaajat ovat vastanneet olevansa tyytymattomia
jalankulkuvidylien médrdan, mikd on negatiivisempi arvio verrattuna muiden

vyohykkeiden vastaajien arvioihin.

Tyytyvdisyys pyordilyviylien mddrddn

Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien tyytyvdisyys pyordilyvdylien madrddn ei
ristiintaulukoinnin perusteella eroa juurikaan jakaumaltaan verrattuna pyordilyn
olosuhteiden yleistyytyvéisyyteen tai jalankulkuvdylien maéadrdén. Keskiarvoisesti
Kajaanissa 60 % vastaajista on tyytyviisid, Utajarvelld 25 %. Tyytyméttomiksi
pyordilyvdylien madrdén itsensd ilmoittavia on Kajaanissa 14 %, Utajirvelld 48 %.
Tutkimuskohteiden kesken on siis selvid eroja. Kajaanissa tyytyvédisimmat sijoittuvat 1-
2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelle (64 %, n=70), tyytymittomimmaét 5-10

kilometrin saavutettavuusvyohykkeelle (19 %, n=9). Utajérvelld tyytyviisimpid
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pyoréilyviylien madrdin ovat 1-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajat (30
%, n=15) ja tyytyméittomimpid ovat jdlleen kerran selvdsti 2-5 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld asuvat vastaajat (71 %, n=30). Kruskall-Wallisin testin
perusteella  Kajaanin ja  Utajarven  saavutettavuusvyohykkeiden  vastaajien

tyytyvdisyydessid pyoriilyvaylien mairddn ei ole tilastollisesti merkitsevid eroja.

Tyytyvdisyys jalankulkureittien jatkuvuuteen ja yhdistivyyteen

Jalankulkureittien jatkuvuudesta ja yhdistivyydestd saavutettavuusalueiden asukkailta
kysyttdessd tyytyvidisyysjakaumat ovat jilleen samankaltaisia kuin edellisissd osioissa.
Kajaanissa suurin osa saavutettavuusvyohykkeiden vastaajista, 63 %, on tyytyvéisid
jalankulkureittien jatkuvuuteen ja yhdistdvyyteen, Utajarvelld eniten on tyytyméattomia,
keskimédrdisesti 47 %. Kajaanissa tyytyvdisimpid saavutettavuusvyohykkeiden
vastaajista ovat 1-2 kilometrin pddssd madritellyistd toiminnallisista keskuksista asuvat
henkilot (67 %, n=75). Tyytymittomimméit vastaajat sijoittuvat 2-5 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelle (19 %, n=13). Utajarvelld tyytyvdisimpid ovat 0-1
kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajat (33 %, n=20), tyytyméttomimpid ovat
2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen asukkaat (65 %, n=26). Kruskall-Wallisin
testin mukaan sekd Kajaanissa ettd Utajirvelld saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien

kesken on kuitenkin vain melkein merkitsevii tilastollisia eroja.

Tyytyvdisyys pyordilyreittien jatkuvuuteen ja yhdistdvyyteen

Yleisesti ottaen kajaanilaisten koko saavutettavuusalueen vastaajien tyytyvidisyys
pyordilyreittien jatkuvuuteen ja  yhdistdvyyteen on alhaisempaa verrattuna
jalankulkureittien koettuun jatkuvuuteen ja yhdistivyyteen. Tyytyviisid kajaanilaisista
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajista on 44 %. Tyytyvdisimmét sijoittuvat tasaisesti
0-1, 1-2 ja 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeille.  Utajdrveldisisti
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajista  tyytyvdisia —on keskimddrin 22 %.
Tyytyvaisimmat vastaajat asuvat Utajarvelld 1-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld
(27 %, n=13). Tyytymattomid Kajaanin koko saavutettavuusalueella on keskiarvoisesti
16 %, joista tyytymdttOmimmat vastaajat  sijoittuvat 2-5  kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelle (19 %, n=13). Utajérvelld tyytymittomid on keskiarvoisesti

46 %, tyytyméttomimmat asuvat jilleen 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld (56
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%, n=22). Tilastollisesti merkitsevid eroja ei ole havaittavissa kajaanilaisten ja

utajarveldisten saavutettavuusalueiden vastaajien kesken.

Yhteenveto saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien tyytyvdiisyydestd

Kajaanin ja Utajirven saavutettavuusvyohykkeiden kyselyvastaajien mielipiteissd
jalankulun ja pyoréilyn olosuhteista on joitakin alueellisia samankaltaisuuksia. Yleisesti
ottaen tyytyvéisimpid vastaajat olivat jalankulun ja pyordilyn eri olosuhteisiin
lahempéna toiminnallisia keskuksia asuessaan, 0-2 kilometrin saavutettavuusalueella.
Tyytymittomampid vastaajat olivat yleensd kauempana keskuksesta, 2-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld. Vastaajien mielipiteiden alueellinen jakautuminen onkin
loogista. Kokonaisuudessaan, tarkasteltaessa kaikkia tutkittuja jalankulun ja pyordilyn
edellytyksid muodostavia tekijoitd, Kajaanissa tyytyvdisimmat vastaajat sijoittuvat 1-2
kilometrin saavutettavuusvyohykkeelle ja tyytyméttdmimmadt 2-5 kilometrin paddhén
toiminnallisesta keskuksesta (tosin my0s 5-10 kilometrin vyohykkeelld ldhes samat
lukemat).  Utajarvelld  tyytyvdisimpid ovat 0-1 ja  1-2  kilometrin
saavutettavuusvyOhykkeelld asuvat, tyytyméttdomimpid ovat poikkeuksetta 2-5
kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvat.

Utajarven kyselyvastaajien 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvien
huomattavaan tyytyméittomyyteen kidvelyn ja pyordilyn olosuhteisiin tiytyy kiinnittdd
erityistd huomiota ja pohtia tyytyméttomyyttd aiheuttavia syitd. 2-5 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld asuvat ovat vastanneet selkedsti negatiivisemmin
jalankulun  ja  pyordilyn  olosuhteista  kysyttdessd  verrattuna  muiden
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajiin. Kyseiselld alueella vaikuttaa kyselyvastaajien
mielestd olevan selkedsti kehittimisen varaa. Syitd tyytyméttomyyteen ovat oletettavasti
ainakin perustavanlaatuisten tekijdiden puuttuminen eli ettd alueella ei ole jalankulku-
ja pyordilyverkostoa. On kuitenkin yllattdvaa, miksi juuri 2-5 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeen asukkaat suhtautuvat selvisti negatiivisemmin jalankulun ja
pyordilyn olosuhteisiin myds verrattuna 5-10 kilometrin saavutettavuusvydhykkeiden
vastaajiin. Olisikin loogista, jos myds 5-10 kilometrin vastaajista suunnilleen saman
verran olisi tyytymdttomid kuin 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajat,
silli myoskddn kauimmaisella saavutettavuusvyohykkeelld ei ole jalankulku- ja

pyordilyverkostoa. Toisaalta vastaustulosten tulkinnassa on huomattava, etti
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pyydettdessd yleisarviota jalankulun olosuhteille ei kyselyssd ole eroteltu virallisia
kdvely- ja pyordilyvéylid ja epdvirallisia reittejd, esimerkiksi polkuja. Télld saattaa
myos olla vaikutusta kyselytuloksiin, jos vastaajat ovat arvioinnissaan ottaneet mukaan
myo0s epéviralliset reitit. Liséksi 5-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld useimmin
henkildautolla liikkuvia on jonkin verran enemmén (ero ei ole kuitenkaan huomattava)
kuin 2-5 kilometrin vyohykkeelld. Henkil6autolla paljon kulkevat eivét vilttdmaétta koe
jalankulun ja pyoréilyn olosuhteita yhtd ongelmallisiksi, jos he eivét kulje niin paljoa

kavellen ja pyoréillen.

Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien liikkuminen

Téssé osiossa tarkastellaan mahdollisten yhdyskuntarakenteellisten erojen vaikuttamista
litkkumiskéyttdytymiseen. Liikkumiskdyttdytymiseen vaikuttavat usein keskeisesti
my0s demografiset tekijdt, joiden vaikutusta on pyritty erottelemaan valitsemalla
tarkasteluun eri ikdryhmié. Seuraavaksi selvitetdénkin sitd, onko eri-ikdisten vastaajien
liikkkumisen vélilla eroja eri saavutettavuusvyohykkeilld. Jotta havaintoja olisi tarpeeksi
ja tulosten tulkitseminen olisi luotettavampaa, vastaajat on luokiteltu karkeasti eri
ikdryhmiin: 6-17 vuotiaisiin (alaikdiset), 18—64 vuotiaisiin (tyOikdiset) sekd 65—
vuotiaisiin ja sitd idkkddmpiin (eldkeikdiset). Sen lisdksi saavutettavuusvyohykkeet on
yhdistetty 0-2 kilometrin (ns. jalankulkuvyohyke) ja 2-10 kilometrin (ns.
pyoriilyvyohyke) saavutettavuusvyohykkeiksi.

Kyselylomakkeessa vastaajilta on kysytty erikseen heidén litkkumisestaan talvi- ja
kesdaikana, joten litkkumista tarkastellaan sen vuoksi erikseen edelld mainittujen
vuodenaikojen mukaisesti. Kesdajan on tdssd tapauksessa madritelty ulottuvan
toukokuusta lokakuuhun, jolloin puolestaan talviaika kéasittdd marraskuun ja huhtikuun
vilisen ajan.

Vastaajamaddrd luokitelluissa ikdryhmisséd on paikoitellen melko vihdinen etenkin
Utajarven 6—17-vuotiaiden sekd 65-vuotiaiden ja sitd i1dkkddmpien tapauksessa
kauemmilla saavutettavuusvyohykkeilld, mutta vastaajien liikkumisvalinnat tarjoavat
silti suuntaa antavaa tietoa. Liikkumiskyselyyn vastanneiden lukumédrit luokiteltuina
edelld esiteltyihin ikdryhmiin ja saavutettavuusvyohykkeisiin ovat ndhtivissé liitteessa
5. Liitteessd 6 on esitelty eri ikdryhmien ndkemys omasta litkkumisestaan

pylvédsdiagrammeina.
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6—17-vuotiaat
Saavutettavuusvyohykkeiden 6-17-vuotiaat kyselyvastaajat litkkuvat melko ahkerasti

kdvellen sekd kesd- ettd talviaikana. Yleisesti ottaen kdvely on suositumpaa
jalankulkuvyo6hykkeelld verrattuna pyoréilyvyohykkeeseen. Talviaikana kdvely nousee
suositummaksi kuin kesdaikana. Talvella moni luultavasti kokeekin kévelyn olevan
helpompi ja turvallisempi vaihtoehto verrattaessa pyoOrdilyyn ja siksi osa mahdollisesti
siirtyy kavelyyn. Kajaanissa 6-17-vuotiaat litkkuvat useammin kévellen (pdivittdin tai
lahes paivittdin tai vdhintddn kerran viikossa) kuin Utajérvelld. Kesdaikana vastaajien
liikkkumisinnossa kévellen eri saavutettavuusvyohykkeiden kesken ei ole yhtd selvid
eroja verrattuna talviaikaan, jolloin eroavaisuus on suurempaa. Talviaikana 0-2
kilometrin vyohykkeelld péivittdin tai ldhes pdivittdin kdvelevid on suhteellisesti
selkedsti enemmain verrattuna 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajiin. On
my0s huomattava, ettd 6-17-vuotiaita vastaajia, jotka eivit kévele arkipdivaisid
matkojaan koskaan, on huomattavasti enemméan 2-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld 0-2 kilometrin vyohykkeeseen verrattuna.
Kokonaisuudessaan  tarkasteltuna  Utajarven ja  Kajaanin  0-2  kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld asuvat kyselyyn vastanneet lapset ja nuoret ndyttdisivét
kdvelevin  arkipdivdisia =~ matkojaan  useammin  kuin = 2-10  kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld asuvat verrokit.

Usein pyordillen litkkuvien 6-17-vuotiaiden vastaajien suhteellinen méaéard on
kesdisin suurta sekd Kajaanissa ettd Utajarvelld. Pyoréily on suositumpaa 0-2 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld verrattuna 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeeseen.
Utajarven 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld jopa 100 % (n=12) vastaajista on
ilmoittanut pyordilevinsa pdivittdin tai 1dhes paivittdin. Kajaanissa vastaava luku on 64
% (n=66). Paivittdin tai ldhes péivittdin pyordilevien osuus on suhteellisen korkea myos
2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld. Talviaikana pyoréily kulkutapana ei ole
laheskddn yhtd yleistd kuin kesdaikana. Niiden henkildiden suhteellinen osuus, jotka
eiviat koskaan pyoriile talvella, nouseekin suhteellisen korkeaksi. Talvipyordilyn
suhteen kajaanilaisten ja utajdrveldisten vastaajien kesken on kuitenkin nihtévissé eroja.
Kun kajaanilaisista 6-17-vuotiaista vastaajista 34 % ei pyordile koskaan talviaikana,
Utajdarvelld jopa 41 % pyordilee pdivittdin tai ldhes pdivittdin. Luultavasti

joukkoliikenne toimii vaihtoehtoisena kulkumuotona monelle lapselle ja nuorelle
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Kajaanissa, mutta Utajirvelld joukkoliikennepalveluiden heikomman tarjonnan vuoksi
pyordilyn kulkumuoto-osuus on suurempaa. Myds talvella 0-2 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld pyordilyn suhteellinen osuus on korkeampi. Esimerkiksi
Utajarvelld 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld vastaajista jopa 58 % (n=7)
pyorédilee paivittdin tai ldhes péivittdin talviaikana ja verrattain 2-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld 29 % (n=5). Yhteenvetona voisi sanoa, ettd 6-17-
vuotiaiden talvipyordilyn maéédran lisddmisessd voisi olla potentiaalia, etenkin 2-10
kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvien suhteen.

Viimeisend  tarkasteltiin ~ 6—17-vuotiaiden = henkildautolla  liikkumista
(kyyditettdvand) kesd- ja talviaikaan. Vaikkakaan autoillen liikkuminen ei ole tdmin
tutkimuksen péddndkokulma, vastaajien liikkumiskdyttdytymisen tutkimisessa ja
jalankulun sekd pyordilyn litkkumistapaosuuksien selittdmisessd henkildautoilun
liikkkumisosuuden tuntemisesta paikallisesti on hyotyd. Kuten aiemmin on jo mainittu,
valtakunnallisella tasolla mitattuna henkildautoilun osuus kulkumuotona on
huomattavin muihin kulkutapoihin verrattuna (Liikennevirasto 2012b: 31). Lyhyilld
etdisyyksilld paljon autoilevien osuutta on mahdollisuus vihentdéd tarjoamalla tilalle
vaihtoehtoisia litkkumismuotoja, kdvelyd ja pyordilyd. Saatujen vastausten perusteella
voidaan todeta, ettd henkildauton hallitseva asema kulkumuotona nékyy myds Kajaanin
ja Utajdrven aineistossa: sekd kesd- ettd talviaikana kohtuullisen suuri osa
saavutettavuusalueen kyselyyn vastanneista ilmoittaa tekevinséd arkipdivin matkojaan
paivittidin tai ldhes pdivittdin, tai vdhintddn kerran viikossa henkildautolla. 2-10
kilometrin saavutettavuusvydhykkeelld autoilu on yleisempdd kuin 0-2 kilometrin
vyohykkeelld.

Monte Carlon eksaktin p-testin mukaan 6-17-vuotiaiden kévellen liikkumisessa
eri saavutettavuusvyohykkeiden kesken on talviaikaan erittdin merkitsevid tilastollisia
eroja Kajaanissa (y*=25,42, df=5, p=0,000) ja merkitsevid eroja Utajarvelld (y*=14,57,
df=5, p=0,003).

18—64-vuotiaat

Sekd kesilld ettd talvella 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvat 18—64-
vuotiaat kyselyvastaajat kédvelevdt arkimatkojaan useammin kuin 2-10 kilometrin

saavutettavuusvyohykkeelld asuvat ja pdinvastoin. Liikkumiskdyttdytymisen erot
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ndkyvit selvésti esimerkiksi Kajaanin pdivittdin tai ldhes pdivittdin liikkuvien eri
saavutettavuusvyohykkeiden  vastaajien  kesken: kesdlla  0-2  kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld vastaajista 46 % kdvelee arkimatkojansa, kun puolestaan 2-
10 kilometrin vyohykkeelld néin tekee vain 18 % (talvella on samanlaisia eroja). Eroja
kédvellen liikkumisessa on ndhtdvissd sekd Kajaanissa ettd Utajarvelld useamman eri
vastausvaihtoehdon kesken eri saavutettavuusvyohykkeilld ja eri vuodenaikoina. Liséksi
sellaisia vastaajia, jotka kdvelevdt harvoin tai eivdt koskaan, on Kajaanissa ja
Utajarvelld sekd talvi- ettd kesdaikaan kaksin- tai jopa moninkertaisesti enemméin
ulommalla saavutettavuusvyohykkeella, verrattuna sisempdin
saavutettavuusvyOhykkeeseen. Niin ollen voidaan todeta, ettd 0-2 kilometrin
saavutettavuusvyOhykkeen vastaajat kidvelevit selvdsti useammin arkimatkojaan
verrattuna 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajiin.
Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien kavellen liikkumisen erot vahvistaa
osittain myos y>-testin tulos: vastaajien kédvellen liikkkumisessa on tilastollisesti
merkitsevid eroja 0-2 ja 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeiden kesken Kajaanissa
ja Utajarvelld. Kesdaikana vastaajien liikkumiskayttdytymisessd kévellen on sekd
Kajaanissa ettd Utajirvelld erittdin merkitsevid tilastollisia eroja (Kajaani y*=48,80,
df=5, p=0,000, Utajarvi ¥>=25,50, df=5, p=0,000). Myods talvella Kajaanin eri
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien vélilld on tilastollisesti erittdin merkitsevid eroja
(x*>=73,95, df=5, p=0,000) ja Utajarvelld merkitsevia eroja (¥*=19,22, df=5, p=0,002).
18—64-vuotiaista saavutettavuusvyOhykkeilld asuvista, kyselyyn vastanneista
ldhes kolmasosa ilmoittaa pyordileviansd kesdaikana péivittdin tai ldhes paivittdin sekd
Kajaanissa ettd Utajarvelld. My0s véhintddn kerran viikossa pydridilevien osuus on
kohtuullisen suuri. Sen sijaan pyordilyn suosion laskeminen talviaikana on huomattava:
talvella saavutettavuusalueen vastaajista Kajaanissa 38 % ei koskaan pyoriile talvella,
vastaavasti Utajarvelld 32 % ei pyordile. Myods harvemmin kuin kerran kuussa
pyordilevien osuus ldhentelee ei koskaan pydréilevien suhteellista osuutta. Kuten siis
myos 6-—17-vuotiaiden tapauksessa mainittiin, myds tdssd tapauksessa tyOikdisten
pyordilyn osuutta, etenkin talvipyoréilyd, olisi potentiaalia lisdtd. Litkkumisen ohjausta
ja kédvelyn ja pyordilyn olosuhteiden parantamista olisi edelld mainittujen tietojen
perusteella perusteltua kohdentaa varsinkin 2-10 kilometrin

saavutettavuusvyohykkeelle.
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Kajaanissa koko saavutettavuusalueella 18—64-vuotiaiden kyselyyn vastanneiden
pyordillen liikkumisen suhteen ei ole niin suuria eroja saavutettavuusvyohykkeiden
kesken kdvelyyn verrattuna. Siltikin samansuuntaisia eroja on havaittavissa 0-2 ja 2-10
kilometrin saavutettavuusvyohykkeiden vililla: 0-2 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld vastaajat ilmoittavat yleensd pyoréilevinsd useammin kuin
2-10 kilometrin vyohykkeen vastaajat. Niin sanotulla jalankulkuvy6hykkeelld (0-2 km)
siis sekd kdvely ettd pyordily ovat suositumpia litkkumismuotoja verrattuna
pyordilyvyohykkeeseen (2-10 km). Suurimmat erot saavutettavuusvyohykkeiden
vastaajien pyordillen liitkkumisessa nidkyvdt muun muassa Utajirvelld kesdaikana:
paivittdin  tai ldhes pdivittdin  pyordilevid vastaajia on 0-2  kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld 38 % ja 2-10 kilometrin vyohykkeelld vastaavasti 16 %.
Siis ldhempidnd toiminnallista keskusta vastaajista ldhes 2,5-kertaa useampi ilmoittaa
pyordilevinsd pdaivittdin tai ldhes paivittdin verrattuna kauempana toiminnallisesta
keskuksesta asuviin vastaajiin. Kajaanissa kesdaikaan harvemmin kuin kerran kuussa
pyordilevien vastaajien osuus 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld on ldhes 2-
kertainen verrattuna 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajien suhteelliseen
madrddn. Monte Carlon metodin perusteella jalankulku- ja pyoriilyvyohykkeiden
vastaajien litkkumiskédyttaytymisessd pyordilyn suhteen on Kajaanissa merkitsevid
tilastollisia eroja kesdaikaan (*=18,87, df=5, p=0,002). Muulloin
saavutettavuusalueiden vastaajien vililld ei ole havaittavissa tilastollisesti merkitsevid
eroja.

Henkil6auton hallitseva asema kulkumuotona nédkyy erityisesti 18—64-vuotiaiden
vastaajien tapauksessa: sekd kesid- ettd talviaikana merkittdvid osa saavutettavuusalueen
kyselyyn vastanneista ilmoittaa tekevinsd arkipdivdn matkojaan pdivittdin tai l&hes
paivittdin henkildautolla. 0-2 kilometrin vyohykkeelld noin 55 % kajaanilaisista
vastaajista kdyttda autoa paivittdin tai ldhes paivittdin, utajirveldisistd vastaavasti 70 %.
2-10 kilometrin vyohykkeelld luku on vield korkeampi, sekd Kajaanissa ja Utajérvelld
noin 80 % vastaajista liikkuu henkildautolla péivittdin tai ldhes pdivittdin. Luvut ovat
kutakuinkin samoja eri vuodenaikoina. Suurin osa lopuista vastaajista kayttda
henkil6autoa kulkumuotonaan arkipéivdisten matkojen tekemisessd véhintddn kerran
viikossa. Verrattuna jalankulun ja pyordilyn kulkumuoto-osuuksiin henkildauto on siis

selvisti kédytetympi litkkumismuoto. Kulkutapoja olisi siis vara muuttaa kohti
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kestivampid  kulkumuotoja, = kunhan  vain  paikallisten = asenteet  sekid

yhdyskuntarakenteelliset tekijit ovat kivelyéd ja pyordilyd suosivassa tilassa.

65-vuotiaat ja sitd idkkddammedit
Saavutettavuusalueen 65-vuotiaista ja sitd idkkddmmistd huomattavan suuri osa on
jattanyt vastaamatta liikkkumisen toistuvuuteen liittyviin kysymyksiin, etenkin kédvelya ja
pyoréilyd koskeviin kysymyksiin. Syitd vastaamattomuuteen voi olla se, ettd vastaajat
eivit kivele ja pyoriile, joten he eivét ole katsoneet tarpeelliseksi vastata tai sitten he
ovat yksinkertaisesti kokeneet kyselylomakkeen liian pitkdksi ja jdttdneet vastaamatta
osaan kysymyksisti. Joka tapauksessa suurin osa heisti, jotka ovat vastanneet, kulkevat
arkipdiviisid matkojaan henkiloautolla péivittdin tai ldhes pdivittdin tai vahintdén kerran
viikossa. Keskiarvoisesti hieman alle 40 % saavutettavuusalueen vastaajista autoilee
joka pdiva tai melkein joka pdivd sekd Kajaanissa ettd Utajarvelld. Sekd talvella ettd
kesidlld henkildautolla liikkkumisen suhteellinen osuus on suunnilleen sama. Kajaanissa
useimmin autoilevien suhteellinen mdidrd on hieman korkeampi kauemmalla
saavutettavuusvyohykkeelld, Utajiarvelld useammin autoilevia on puolestaan hieman
enemman toiminnallista keskusta 1dhimpéna olevalla saavutettavuusvyohykkeella.

Eldkeikiisistd moni kulkee myos kévellen, suurin osa jokapdivéisesti tai ldhes
paivittdin. 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajista suhteellisesti suurempi
osa ilmoittaa kdvelevansd arkipdivdisid matkojaan, kun lukuja verrataan 2-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeen vastaajiin. Ldhipalvelujen olemassaolo lisdd tutkimusten
mukaan alueella kidvelyd (Lund 2003: 426-—427). Palvelujen hyvéd saavutettavuus
korostuukin yleensd etenkin idkkddmpien tapauksessa ja silld on vaikutuksia
litkkkumisvalintoihin. Erot eri saavutettavuusvyohykkeiden kdvellen liikkkumisen viélilld
ndhdédn jélleen my0s siind, ettd henkiloitd, jotka eivdt koskaan kdvele arkipdiviisid
matkojaan, on suhteellisesti selvdsti enemmén kauemmalla, 2-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeelld. Useimmin kédvelevid on keskiarvoisesti Kajaanissa hieman
enemmaén kuin Utajarvelld. Keskiméardisesti Kajaanissa péivittdin tai ldhes pdivittdin
kévelevid vastaajia on reilusti yli 40 %, Utajérvelld alle 30 %.

Pyordilyn osuus liitkkumismuotona on téssd tarkastelussa kolmesta tutkitusta eri
kulkumuodosta véhidisin 65-vuotiaiden ja sitd idkkddmpien keskuudessa, mikd ei

olekaan yllattava tulos. Varsinkaan talviaikaan monet vastaajista eivit koskaan pyoriile.
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Kuitenkin Kajaanista ja Utajirveltd 10ytyy jonkin verran niitd, jotka pydréilevit
paivittdin tai l&hes pdivittdin, tai hieman harvemmin, etenkin kesdaikana. Ahkerimmin
pyordilevien kesken ei ole juurikaan eroja saavutettavuusvyohykkeiden valilla.
likkdampien ryhméstd suurin osa siis autoilee arkipdivdisid matkojaan, monet
kuitenkin myos kédvelevat. Pyordilyn kulkumuoto-osuus idkkdadmpien keskuudessa on
vahdisempi luultavasti fyysisten rajoitteiden ja sen vuoksi, ettd pyordily mahdollisesti
koetaan jo melko turvattomaksi kulkuvilineeksi vanhemmalla idlld. Erityisesti
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien kdvelyd koskevassa litkkumiskdyttdytymisessa
on ndhtdvissd eroja: 0-2 kilometrin vyohykkeen vastaajat kivelevit arkipdivaisid
matkojaan selkedsti enemmin kuin 2-10 kilometrin vyohykkeen vastaajat. Monte
Carlon eksaktin p-testin mukaan 65-vuotiaiden ja idkk&dadmpien kdvellen liikkumisessa
eri saavutettavuusvyohykkeiden kesken on Kajaanissa talviaikana tilastollisesti

merkitsevid eroja (y*>=17,88, df=5, p=0,004).

Yhteenvetoa eri ikdryhmien liikkumisesta

Saavutettavuusvyohykkeiden viliset erot liikkumiskdyttdytymisen suhteen nédkyvit
selvisti etenkin kédvelyn ja pyordilyn osuuksissa. Erot ovat nihtdvissé kaikissa kolmessa
tarkastellussa ikdryhmissd. Aineistossa useimmissa tapauksissa toistuva kaava on se,
ettd 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld suhteellisesti suurempi osa vastaajista
kivelee tai pyordilee verrattaessa 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeen vastaajiin.
Pdinvastoin 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld vastaajista suurempi osa
kévelee tai pyordilee harvemmin tai ei koskaan. Oletettavasti yhdyskuntarakenteellisilla
piirteilld on vaikutusta kyseisenlaiseen litkkumiskdyttiytymiseen. Kauempana
keskuksesta yhdyskuntarakenne on muun muassa hajautuneempi, toimintojen
saavutettavuus on heikompaa, kively- ja pyordilyvdylid on vihemmaén tai ei ollenkaan
ja ne eivdt ole niin laadukkaita. Télloin kdvely ja pyordily eiviét luultavasti houkuttele
yhtd paljon. Litkkumisvalintojen taustalla voivat tosin piilldi myds muut seikat.
Huomattavaa on liséksi, ettd pyordilyn suosio laskee talviaikana selvésti.
6—17-vuotiaiden kévellen liikkumisessa eri saavutettavuusvyohykkeiden kesken
on talviaikana erittdin merkitsevid tilastollisia eroja Kajaanissa ja merkitsevid eroja
Utajarvelld. 18—64-vuotiaiden kdvellen litkkumisessa kesdaikana on I0ydettidvissa

tilastollisesti erittdin merkitsevid eroja 0-2 ja 2-10 kilometrin
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saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien vililld sekd Utajéarvelld ettd Kajaanissa. Myds
talvella Kajaanin eri vyohykkeiden vastaajien vélilld on tilastollisesti erittdin
merkitsevid eroja, Utajérvelld on merkitsevid eroja. Puolestaan 18-64-vuotiaiden
vastaajien pyordilyliitkkumisessa eri vyohykkeitd vertaamalla Kajaanissa on merkitsevid
tilastollisia eroja kesdaikaan. 65-vuotiaiden ja idkkdadmpien kivellen liikkumisessa eri
saavutettavuusvyohykkeiden kesken on Kajaanissa talviaikana merkitsevia eroja.

Kokonaisuudessaan voidaan sanoa, ettd niin kutsutulla jalankulkuvyohykkeelld
(0-2 km) sekd kédvely ettd pyordily ovat suositumpia liikkumismuotoja verrattuna
pyordilyvyohykkeeseen (2-10 km). Asia onkin yleensd niin, ettd mitd lyhyemmét
etdisyydet ovat, sitd kilpailukykyisempié jalankulun ja pyoréilyn liikkumismuodot ovat
verrattuna muihin liikkumiskeinoihin.

Potentiaalia kédvelyn ja pyordilyn kulkumuoto-osuuksien lisddmisessd
ikdryhmittdin tarkasteltuna olisi luultavasti eniten tyoikdisten piirissd. Tyoikaisista
merkittivd osa kulkee pdivittdisia matkojaan henkildautolla. 18—64-vuotiaista
vastaajista henkildautolla pdivittdin tai ldhes péivittdin kulkevat hieman useammin 2-10
kilometrin vyohykkeelld toiminnallisesta keskuksesta asuvat, verrattuna 0-2 kilometrin
vyOhykkeelld asuviin. 6-17-vuotiaat ovat melko aktiivisia kévelijoitd ja pyordilijoita,
mutta aina voi tietysti parantaa: aineiston pohjalta 6-17-vuotiaiden talvipyoriilyn
lisadmisessd voisi olla potentiaalia, etenkin 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld
asuvien suhteen, kunhan vain olosuhteet ovat sille kunnossa. Yleisesti ottaen 2-10
kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld jalankulun ja pyordilyn litkkumismuotojen
osuus on pienempi verrattuna 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeeseen kaikissa
ikdryhmissd. Kévelyn ja pyordilyn midrad olisikin mahdollisuus nostaa muun muassa
kivelyd ja pyordilyd tukevan infrastruktuurin kehittdmiselld, kuin myos litkkumisen

ohjauksen keinoin.

Liikkumisen ja tyytyvdisyyserojen taustat
Litkkumiskayttdytymiseen vaikuttavia syitd on monia. Karkeasti jaettuna syitd ovat

demografiset sekd yhdyskuntarakenteesta johtuvat tekijat (Kyttd ym. 2010: 97-98). Sen
vuoksi demografisten ja yhdyskuntarakenteellisten tekijoiden mahdollisia vaikutuksia

litkkkumisvalintoihin ja litkkumistyytyvéisyyteen on yritetty erotella.
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Demografisten tekijoiden vaikutus on pyritty minimoimaan yhtélostd valitsemalla
suunnilleen samanikéisid ja samaa sukupuolta olevia tutkittavaksi. Tarkasteltavat
henkil6t on wvalittu kdvelyn ja pyordilyn liitkkumiskdyttdytymisen tutkimisen osalta
Kajaanista, jotta havaintojen lukumiérd olisi mahdollisimman korkea ja testien
luotettavuus ndin paras mahdollinen. Kéavelyn ja pyorédilyn liikkumisolosuhteisiin
kohdistuvaa tyytyvéisyyttd tutkittiin sekd Kajaanin ettd Utajédrven tapauksessa, silld
Utajarven saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien vilisid huomattavia eroja haluttiin
selvittdd tarkemmin. Tarkasteltaviksi ryhmiksi on valittu nais- ja miespuoliset 35-54-
vuotiaat, koska he muodostavat suhteellisesti suurimman osan litkkumiskyselyyn
vastanneista (liite 3). Toki edelld mainittu ikdryhmikin on vield melko suuri, mutta
havaintojen pitdmiseksi mahdollisimman korkeana on pdiddytty kyseiseen valintaan.
Saavutettavuusvyohykkeet on yhdistetty, kuten vastaajien liikkumiskdyttdytymistad
koskevissa tutkimuksissa on tehty. Seuraavaksi suunnilleen samanikiisten ja samaa
sukupuolta olevien vastaajien yleisarvioita jalankulun ja pyordilyn olosuhteista seki
vastaajien litkkumiskdyttdytymistd on tutkittu ristiintaulukoinnin, y>-testin sekd Monte
Carlon testin avulla. Yksinkertaistetusti ilmaistuna, jos siis yleisarviot tai litkkkuminen
kivellen tai pyordillen poikkeavat eri saavutettavuusvyohykkeiden, demografialtaan
samanlaisten vastaajien kesken, syynd ovat mahdollisesti yhdyskuntarakenteelliset
tekijit. Demografisten tekijoiden vaikutus voidaan tilloin siis sulkea pois. Varmuudella
ei voida kuitenkaan sanoa, johtuvatko mahdolliset erot yhdyskuntarakenteellisista syisti
vai kenties jostain muusta, kuten asenteesta. Asenteellisten ja yhdyskuntarakenteellisten
syiden syviluotaavampaan selvittimiseen ja erottelemiseen on hyddynnetty jatkossa
vield avoimista kysymyksistd saatuja teemoitteluja.

Ristiintaulukoinnin tuloksina suurimmat ndenndisesti havaittavat erot 10ytyvit
etenkin kajaanilaisten 35-54-vuotiaiden naisten ja miesten kivellen litkkumisesta
talviaikana tarkasteltujen saavutettavuusvyohykkeiden vililld (kuvat 10 ja 11). Kuten jo
vastaajien liikkumista tutkineessa osiossa havaittiin, yleisesti ottaen kively on
suositumpaa 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld ja pdinvastoin. Sama nayttda
patevin yhd, kun ikdryhmdd on tarkennettu vield enemmén. Vastaavasti myos
kesdaikana on ndhtivissd samansuuntaisia eroja valittujen vastaajien arkimatkojen

kévelyssd saavutettavuusvyohykkeiden kesken. Myds vastaajien
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pyoridilykayttdytymisessd saavutettavuusvyohykkeiden kesken on samanlaisia eroja

kuin aiemmissa tarkasteluissa, mutta ne eivét ole yhta selvid kuin kévelyn tapauksessa.

Kajaanin 35-54-vuotiaiden, kyselyyn vastanneiden
miesten kavellen liikkuminen talviaikana

en koskaan
harvemmin kuin kerran kuussa
1-3 kertaa kuussa

W 0-2 km
vahintdan kerran viikossa ®2-10 km

paivittdin tai Iahes paivittdin

ei vastausta

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kuva 10. Kajaanilaisten kyselyyn vastanneiden, saavutettavuusvyohykkeilla asuvien 35—
54-vuotiaiden miesten kévellen litkkuminen talviaikana.

Kajaanin 35-54-vuotiaiden, kyselyyn vastanneiden
naisten kavellen liikkuminen talviaikana

en koskaan
harvemmin kuin kerran kuussa
1-3 kertaa kuussa

H0-2 km
vahintaan kerran viikossa ®2-10 km
paivittdin tai l[ahes paivittadin

ei vastausta

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kuva 11. Kajaanilaisten kyselyyn vastanneiden, saavutettavuusvyohykkeilld asuvien 35—
54-vuotiaiden naisten kdvellen liikkuminen talviaikana.

Tehtyjen analyysien perusteella voidaan sanoa, ettd kévellen liikkkumisessa on
havaittavissa tilastollisesti erittdin merkitsevid, merkitsevid ja melkein merkitsevid eroja
eri saavutettavuusvyohykkeiden kesken, kun vastaajien demografiset tekijdt ovat

samanlaisia. Esimerkiksi talvella miesten kévellen liitkkumisessa on havaittavissa
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tilastollisesti erittdin merkitsevid eroja (¥*=26,95, df=5, p=0,000) Pyoriillen
liikkkumisessa tilastollisia eroja ei ole, paitsi naisten kesdaikaisessa pyoOréilyssa
(x*=15,68, df=5, p=0,008). Tulosten perusteella voidaankin tehdd varovainen tulkinta
siitd, ettd ainakin tutkituissa tapauksissa saavutettavuusvyohykkeiden véliset erot
litkkkumiskayttdytymisessd  selittdvdt  oletettavasti  yhdyskuntarakenteelliset ja
ympdristolliset  tekijat, eivdt siis demografiset tekijat. Pyordilyn kohdalla
yhdyskuntarakenteellisilla ja ympdristollisilla tekijoilld ei ndytd olevan yhtd suurta
merkitystd, silld erot saavutettavuusvyohykkeiden vililla eivét ole yhté suuria.

Kuten jo teoriassa on esitelty, kdvelylle soveltuva matka on yleensd huomattavasti
lyhyempi ja tdten jalankulkuvyohyke sijoittuukin ldhelle toiminnallista keskusta.
Pyordilylle kohtuullinen matka on puolestaan huomattavasti pidempi. Erot 0-2 ja 2-10
kilometrin saavutettavuusvyohykkeiden kesken eivit siksi ole vastaajien pyordilyn
kannalta merkittdvid. Myos liikkkumiskyselyn tulokset kdvelylle ja pyoriilylle sopivista
matkoista tukevat edelld mainittua ajatusta (SITO & Innolink 2014: 24-26).
Yhdyskuntarakenteelliset tekijét siis luultavasti vaikuttavat 15hinnd kévellen liikkkumisen
taustalla, ainakin valittujen vertailtujen etdisyyksien tapauksessa.

Puolestaan tyytyviisyyttd liikenneolosuhteisiin verrattaessa, 35—-54-vuotiaiden, 0-
2 sekd 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeiden naisvastaajien kesken ei y*-testin ja
Monte Carlon testin pohjalta ole ndhtdvissd tilastollisesti merkitsevid eroja. Yleisesti
ottaen tulosten perusteella tyytyviisyydessd kédvelyn ja pyordilyn olosuhteisiin ei siis
ndyttiisi olevan eroja saavutettavuusvyohykkeiden vililld, kun demografiset tekijit ovat
samankaltaiset vastaajien kesken. Aiemmin havaitut erot saavutettavuusvyohykkeiden
tyytyviisyystasoissa (kaikenikidisid vastaajia verrattaessa) johtuivat siis todenndkdisesti
vastaajien erilaisista demografisista tekijoistd, silli demografisesti samankaltaisia
vastaajia tutkittaessa suurimmassa osassa tapauksista eroja ei endd 10ytynyt
saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien kesken.

Yhteenvetona demografisesti samankaltaisten vastaajien kdvellen liikkumisessa
on useimmiten ndhtdvissd tilastollisia eroja saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien
kesken. Tama viittaakin yhdyskuntarakenteen vaikutuksesta litkkumiskayttdytymiseen.
Puolestaan litkkumisolosuhteisiin liittyvéssd tyytyvdisyydessd ei ole néhtdvissd

tilastollisesti merkitsevid eroja, kun demografiset tekijit ovat samoja vastaajien kesken.
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Aiemmin havaitut tilastollisesti merkitsevét erot liikkumisolosuhteisiin liittyvassd

tyytyvéisyydessé johtuivat siis luultavasti demografisista eroista.

Avoimet kysymykset
Kehittdmisehdotuksia ja syitd tyytymittomyyteen tai tyytyvdisyyteen saatiin hieman

syvillisemmin selville kyselylomakkeen avointen kysymysten avulla. Avoimet
kysymykset, joita erityisesti kisiteltiin, olivat sekd 6-14-vuotiaiden ettd 15-vuotiaiden ja
sitdi vanhempien henkildiden vastaukset kysymyksiin: "Mitkd asiat saisivat lapsenne
liikkkumaan enemmain pyoralla tai jalan?” (lapsille suunnattu) sekd ”Mitké asiat saisivat
teiddt kéyttdimddn useammin matkoillanne polkupydrdd?” (nuorille ja aikuisille
suunnattu). Avoimet kysymykset kdytiin ldpi ja luokiteltiin eri teemoihin, joita ovat: 1.
Yhdyskuntarakenne ja ympéristd, 2. Turvallisuus, 3. Terveys ja eldméintilanne, 4.
Asenne sekd 5. Muut. Teemat muodostettiin aineistoon tutustumalla ja miettimilla,
mitkd asiat toistuivat useimmin. Edelld mainitut teemat edustavat siis niitd tekijoité,
jotka vaikuttavat vastaajien liikkkumiskéyttdytymiseen jalankulun ja pyordilyn kannalta
tai kannustaisivat kdvelyyn ja pyordilyyn. On huomattava, ettd yhdessd vastauksessa
saattaa my0s olla yhdistelmé edelld mainittuja teemoja. SPSS-testien vuoksi vastaukset
jouduttiin kuitenkin myos pakottamaan vain yhteen pddteemaan. Jos avoimeen
vastaukseen ei ollut suoranaisesti vastattu, sitd ei mydskddn teemoiteltu. Yhteensi
teemoiteltuja vastauksia on 853 kappaletta, joista 611 vastausta on Kajaanista sekd 242
Utajdrvelta.

Ensimmadiselld teemalla, yhdyskuntarakenteellisilla ja ymparistollisilla tekijoilla,
jotka vastaajien mukaan lisdisivdt pyordilyd (ja kdvelyd), tarkoitetaan muun muassa
kdvely- ja pyoridilyvdylien olemassaoloa tai runsaampaa miédrdd vastaajien matkan
varrella, viylien jatkuvuutta, yleisesti tieston parempaa kuntoa, parempaa
saavutettavuutta eri toimintoihin, kuten palveluihin ja tyopaikkaan (saavutettavuudella
yhteys yhdyskuntarakenteeseen), hyvdd sadtd, viihtyisid reittejd ja ympéristod,
vihdmakisempdd maastoa sekd pyordparkkien lisddamistd. Kysyttdessd pyordilyn
lisddmisestd, jotkut vastaajat mainitsivat myos sen, ettd jos he asuisivat ldhempéana tai
kauempana toiminnoista, pyOrdilyd voisi lisdtd. Hyvé saavutettavuus voi siis tarkoittaa

myO0s sopivaa saavutettavuutta eri liikkkumismuodoista puhuttaessa.
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Turvallisuus-teemaan kuuluvilla tekijoilld tarkoitetaan muun muassa parempaa tieston
kuntoa (jos vastauksella viitattu erityisesti turvallisuuden lisddmiseen), teiden
kunnossapitoa (talviauraus, hiekoitus), tienpenkkojen leventdmistd, nopeusrajoitusten
tiukentamista sekd yleisen turvallisuuden parantamista esimerkiksi muuttamalla
ruuhkaisimmat yhdistetyt jalankulku- ja pyordilyvdyldt erillisiksi véayliksi sekéd
tekemdlld litkkujien yhteiset pelisddnnot selviksi ja kehittdmaélla autoilijoiden asennetta
kavelijoitd ja pyordilijoitd kohtaan paremmaksi ja huomioivammaksi (téssd
asennemuutoksella on siis yhteys turvallisuuteen). Myods mopoilijoiden mainittiin
aitheuttavan turvattomuutta. Turvallisuuden parantaminen edellyttdd vastausten
perusteella sekd yhdyskuntarakenteellisten, ympéristollisten ettd yleisten asenteellisten
tekijoiden muutosta.

Turvallisuus-teema pitdd sisdlldadn hyvin ldheisesti yhdyskuntarakenteeseen ja
ympéristoon liittyvid asioita. On huomioitavaa, ettd vélilld rajanvedot eri teemojen
vililla olivat haasteellisia. Esimerkiksi yhdyskuntarakenteelliset ja ympéristolliset
tekijat ja niiden puutteellisuus sekd turvallisuus linkittyivit osassa vastauksista tiiviisti
toisiinsa. Esimerkiksi se, ettd valtatien varrelta puuttuu kévely- ja pyoréilyviyla,
vaikuttaa turvallisuuteen. Turvattomuus pienenisi, jos vidyld rakennettaisiin.
Yhdyskuntarakenteen parantaminen olisi siis se perimmdiinen asia, jolla vastaajien
kdvellen ja pyordillen liikkumista saataisiin kenties lisdttyd. Myds esimerkiksi
katuvalojen ja teiden kunto ovat yhdyskuntarakenteellisia ja ympéristollisid tekijoité,
mutta ne on mainittu turvallisuuden parantamisen nimissid. Vastausten tulkinta oli
joissain tapauksista melko haasteellista, silld avoimissa vastauksissa annettu
informaation maird on lopulta melko suppeaa. Esimerkiksi halkeamien poistaminen
ajoradoilta tai tien asfaltoiminen voivat viitata sekd rakenteen parantamiseen
(miellyttavdmpéd ja nopeampaa kulkea) ettd turvallisuuden parantamiseen (esimerkiksi
kaatumisvaara vdhenee railojen ja monttujen korjaamisen ansiosta). Kaksi toisiinsa
liittyvdd teemaa haluttiin kuitenkin pitdd erillddn, silli niiden yhdistdminen olisi
vaikuttanut saatujen tietojen liialliseen yleistdmiseen, jolloin eri asiat eivdt olisi
erottuneet tarpeeksi toisistaan. Pddteemaksi valittiin yleensd se tekijd, jota vastaaja
vaikutti painottavan eniten.

Kolmas teema, terveydelliset tekijit ja vastaajan eldméntilanteeseen liittyvit

tekijdt kasittdd muun muassa pyordilyn ja kédvelyn terveyden ylldpitdjdnd, kunnon
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kohottajana ja virkistyskeinona, mutta teemaan kuuluvat myds ne syyt, joiden tilanteen
muutos saisi pyordilemdidn enemman, kuten eldméntilanteen muuttuminen (pyordily ei
syysta tai toisesta ole silld hetkelld mahdollista). Osalla vastaajista on myds litkkumista
estdvé terveydellinen vamma tai korkea iki, jolloin pyorélld liikkumista ei valttamétta
endd koettu hyvéksi vaihtoehdoksi.

Neljds teema on asenne, josta ollaan erityisen  kiinnostuneita
yhdyskuntarakenteellisten ja ympdristollisten teemojen ohella. Asenteesta riippuviin
kévellen tai pyordillen tapahtuvan kulkemisen lisddminen edellyttdisi asennemuutosta.
Monella asennemuutos tarkoittaisi sitd, jos henkil6lla ei olisi mahdollisuutta endd syysti
tai toisesta kdyttdd moottoriajoneuvoja. Kévelyyn ja pyoridilyyn siirtyminen tapahtuisi
siis niin sanotusti pakkotilanteessa. Osa vastaajista sanoi suoraan oman asenteensa ja
viitselidisyyden puutteensa olevan syy siihen, mikseivit he liiku niin paljon matkojaan
jaloin tai pyoralla kuin olisi mahdollista.

Viimeisend teemana on “muut”, joihin luokiteltiin tekijét, jotka eivit asetu edelld
mainittujen teemojen sisdén. Néihin luokiteltiin muun muassa, jos henkilo pyordili ja
kaveli mielestddn jo tarpeeksi tai jos henkild vastasi, ettei endd nykydin pyoréile, muttei
selittdnyt syytd tarkemmin. Osa vastaajista ilmoitti mieluummin kévelevénsa pyordilyn
sijaan. My0s (hyvédn) pyordn puuttuminen, sen huollon tarve, toisaalta pyordilyn
edullisuus, ajankuluksi pyorédileminen ja erilaiset kannustimet olivat muihin tekijoihin
luokiteltavia asioita. Lisdksi osa vastaajista ilmoitti kiireen ja haastavat olosuhteet
(perhe-eldmén aikataulujen sovittaminen, tietynlainen tydvaatetus, tydaikana tarvittava
auto) olevan esteend jalankululle tai pyoréilylle.

Seuraavaksi eri teemoihin kuuluvat vastaukset kvantifioitiin eli laskettiin, mikd on
kunkin teeman suhteellinen osuus aineistossa ja millainen on teemojen vélinen suhde.
Tami tapahtui SPSS:n avulla. Avoimia kysymyksiéd tarkasteltiin my6s alueellisesti,
kuten on tehty muissakin analyyseissd. Teemoittelun tuloksia verrattiin kuntien ja
saavutettavuusvyohykkeiden kesken: esimerkiksi sijoittuvatko vastaajat, joiden mielesté
yhdyskuntarakenteen parantaminen saisi heiddt mielestddn litkkumaan enemméin
kévellen tai pyorilld, enemmén jommallekummalle saavutettavuusvyohykkeelle. Myos
vastaajien mahdollista asenteellista syyta tutkittiin suhteessa

saavutettavuusvyohykkeisiin. Teemat auttoivat siis teoriassa  esitellyn
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tutkimusongelman selvittdmisesséd, joka liittyy ihmisten liikkumisvalintojen taustalla
oleviin syihin (yhdyskuntarakenteelliset, demografiset, asenteelliset vai muut syyt). Jos
saadaan selville, demografisten tekijoiden ollessa samankaltaisia, ettd esimerkiksi
yhdyskuntarakenteellisiin ja ympdristollisiin tekijoihin kuuluvat asiat on mainittu
useammin kuin muut tekijit saavutettavuusvyohykkeilld tarkasteltuna, saadaan
liikkkumiskayttdytymiseen vaikuttavat padtekijat mahdollisesti eroteltua. Taytyy
kuitenkin pitdd mielessd, ettd kyseessd ei ole kattava tai yleistettdvd tutkimus, vaan
tutkimus edustaa vain vastaajia, ei koko tutkimusaluetta. Tutkimuksella saadaan
kuitenkin suuntaa antavaa tietoa.

Selvésti eniten vastaajien mainintoja saanut teema, joka saisi pyoOrdilemddn ja
kidvelemididn enemmin, on yhdyskuntarakenne ja ympéristd (kuva 12). Teemoittelu
koskee tdssd tapauksessa kaikkia aineistosta 16ydettyjd tekijoitd: yhdessd vastauksessa
on voinut siis olla monta tekijdd mainittuna. Vastaajien mielesti
yhdyskuntarakenteelliset ja ympéristolliset tekijat vaikuttavat siis keskeisesti heidén
litkkumiskéyttdytymiseensd pyordillen ja kdvellen. Myos turvallisuuteen vaikuttavat
tekijdt, joista monet ovat samalla myos yhdyskuntarakenteellisia tai ympéristollisid
asioita, vaikuttavat vastaajien liikkumisvalintoihin. Yhdessd yhdyskuntarakenteelliset,
ympdristolliset ja turvallisuuteen vaikuttavat tekijat muodostavat reilusti yli puolet, 59
%, vastaajien maininnoista. Suhteellisen paljon mainintoja ovat saaneet my0s tekijit,
joita ei voitu asettaa valittujen péddteemojen sisddn. Toiseksi vdhiten mainintoja ovat
saaneet terveys ja eliméntilanne -tekijit ja vahiten asenne-tekijét.

Kajaanin ja Utajdrven avoimia vastauksia verrattaessa yhdyskuntarakenteellisten
ja ympdristollisten seikkojen merkitys pyordilyn ja kédvelyn lisddmisessd korostuu
Utajarvelld hieman enemmén (kuva 13). Utajarvelld 41 % ja Kajaanissa 34 %
vastanneista mainitsee yhdyskuntarakenteelliset ja ympéristoon liittyvét asiat pyorédilyn
lisddmisessd. Utajarvelld yhdyskuntarakenteelliset, ympéristolliset sekd turvallisuuteen
liittyvit tekijdt on mainittu useammin kuin Kajaanissa. Utajérvelld selvdsti eniten
kommentteja on kirvoittanut jalankulku- ja pyoréilyvéylien puuttuminen etenkin valtatie
22 varrelta, mikd tuo my0s turvattomuutta litkkumiseen. Lidksi teiden huono kunto tai
valaistuksen puuttuminen on mainittu usein. Myds Kajaanissa useat vastaajat ovat
maininneet jalankulku- ja pyordilyvayldn puuttumisen matkansa varrelta. Lisdksi jotkut

vastaajista ovat kertoneet, ettd osa Kajaanin keskustan pyoriilyvéylistd on
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jatkumattomia. Kajaanissa useat vastaajista kokevat kuitenkin jo pyordilevdnsd ja

kivelevinsi paljon, mikd nostaa muiden tekijéiden suhteellista osuutta tarkastelussa.

Avointen vastausten tulokset teemoittain

B Yhdyskuntarakenne ja
ymparisto

M Turvallisuus
Terveys ja elamantilanne

M Asenne

H Muu

Kuva 12. Kajaanilaisten ja utajérveldisten kyselyvastaajien teemoitellut avoimet vastaukset ja
kaikki niiden sisaltimat tekijat kysyttdessd: "Mitka asiat saisivat teiddt kayttdmaan matkoillanne
useammin polkupyordd?” Lapsilta kysyttiin polkupyordilyn lisddmisen ohella myds jaloin
litkkkumisen lisdédmisesta.

o Avointen vastausten teemat Kajaanissa ja Utajarvella

B Kajaani
. m Utajarvi
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Kuva 13. Kajaanilaisten ja utajdrveldisten kyselyvastaajien teemoitellut avoimet vastaukset
kysymykseen: "Mitké asiat saisivat teidat kdyttdmddn matkoillanne useammin polkupyorda?”
Lapsilta kysyttiin polkupyordilyn lisddmisen ohella myds jaloin litkkumisen lisddmisesta.
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Saavutettavuusvyohykkeitd verrattaessa kauimmaisella, 2-10 kilometrin vyohykkeelld
vastaajat ovat maininneet paremmat yhdyskuntarakenteeseen ja ympéaristoon liittyvét
tekijdt useammin asioiksi, jotka saisivat heidit pyordilemddn ja kidvelemédédn enemmain
(kuvat 14 ja 15). Tulos onkin odotettava aiemmat tutkimustarkastelut huomioon ottaen.
Kajaanissa 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld yhdyskuntarakenne ja
ympdristo-teeman suhteellinen osuus (53 %) on korkeampi kuin Utajarvelld (45 %).
Tulos selittyy osittain silld, ettd Utajarvelld tiiviisti yhdyskuntarakenteellisiin ja
ympdéristollisiin  tekijoihin liittyvd turvallisuus-teema on nostettu vastauksissa
huomattavasti useammin esille (etenkin 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld).
Utajarvelld suhteellisen suuren osan vastaajista muodostivat myos idkkdammaét henkilot,
joiden pyoriilyd estivit usein terveydelliset seikat. Iakkddmpid asuu suhteellisen paljon
ldhelld toiminnallista keskusta, jolloin terveys ja eldméntilanne -teema on alueella
useasti mainittu tekiji. Kajaanissa on myoOnnetty useammin oman asenteen tai sen
muutoksen olevan tekijd, joka vaikuttaa liikkumisvalintoihin verrattuna Utajirveen.
Kuitenkin asenne-teeman suhteellinen osuus on Kajaanissakin vield suhteellisen pieni
verrattuna muihin teemotihin, noin 11 %. Muiden tekijéiden suhteellisen suuri osuus
etenkin Kajaanin 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld selittyy osittain silld, etti
toiminnallista keskusta l&helld asuvat eivit koe pyordilyn oleva sopiva liikkkumismuoto,
silld etdisyydet eivit ole niin pitkid. My0ds jo aktiivisesti pyordilevid on Kajaanissa
suhteellisen paljon. Kajaanissa saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien valilld on y2-
testissa tilastollisesti erittdin merkitsevid eroja eri teemoihin kuuluvien tekijoiden valilla

(p=0,000, ¥>=21,23, df=4), Utajarvelld eroja ei ole.
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Avoimet vastaukset teemoittain Kajaanin
saavutettavuusvyohykkeilld
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Kuva 14, Kajaanin  kyselyvastaajien  teemoitellut  avoimet  vastaukset  eri
saavutettavuusvyohykkeilld kysymykseen: Mitka asiat saisivat teidét kdyttimain matkoillanne
useammin polkupyordd?” Lapsilta kysyttiin polkupyoréilyn lisddmisen ohella myds jaloin
liikkkumisen lisddmisestd. n=455 (0-2 km) ja n=103 (2-10 km).

Avoimet vastaukset teemoittain Utajarven
saavutettavuusvyohykkeilla
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Kuva 15. Utajarven  kyselyvastaajien  teemoitellut  avoimet  vastaukset  eri
saavutettavuusvyohykkeilld kysymykseen: ”Mitka asiat saisivat teidat kdyttdmaan matkoillanne
useammin polkupyordd?” Lapsilta kysyttiin polkupyoréilyn lisddmisen ohella myos jaloin
liikkkumisen lisddmisestd. n= 89 (0-2 km) ja n=75 (2-10 km).

Alaikiisten (6—17-vuotiaat), tyoikdisten (18—64-vuotiaat) ja idkkddmpien (65-vuotiaiden
ja sitd vanhempien) avoimia vastauksia verrattaessa yhdyskuntarakenteeseen ja
ympdristollisiin seikkoihin liittyvdt asiat on mainittu kaikissa kolmessa ikdryhmassi

useimmin tekijoiksi, jotka saisivat vastaajat liikkkumaan enemmaén pyorilld tai kdvellen

(kuva 16). Myods avointen vastausten perusteella voidaan siis sanoa, ettd
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yhdyskuntarakenteellisilla tekijoilld on vaikutusta litkkumiseen kivellen ja pyordillen.
Yhdyskuntarakenne ja sithen ldheisesti liittyvd turvallisuus-teema on nostettu sitd
useammin esille, mitd nuorempi ikdryhmi on kyseessd. Suurimpana erona aikuisten
vastauksiin lapset ovat maininneet suhteellisen usein kavereiden seuran asiana, joka
saisi heidédt pyordilemddn tai kdvelemidn enemmén. Kuten erdidn kajaanilaisen pojan
(vastaustunnus A1586) vastauksessa on muotoiltu: Kaverit, esimerkki ja ns. porkkanat.
Aikuisista vain muutama on maininnut seuran tai yhteisollisyyden tunteen vaikutuksen
liikkumisvalintaansa. Lapsista, kuten my0s osa aikuisista moni myds kokee

pyordilevénsa ja kdvelevénsa jo tarpeeksi.

Alaikaisten, tyéikaisten ja idkkdiden avoimet vastaukset
teemoittain

50%
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W 18-64-vuotiaat

 65-vuotiaat ja
iakkdaammat

Kuva 16. 6-17-vuotiaiden, 18-64-vuotiaiden sekd 65-vuotiaiden ja sitd vanhempien
kyselyvastaajien teemoitellut avoimet vastaukset kysymykseen: "Mitkd asiat saisivat teidat
kayttdmain matkoillanne useammin polkupyo6rdd?” Lapsilta kysyttiin polkupyordilyn lisdédmisen
ohella my0s jaloin liikkumisen lisddmisestd. n= 141 (alaikdiset), n=515 (tyoikiiset) ja n=197
(iakkaammat).

Kuten aiemmin on kerrottu, litkkumisvalintoihin keskeisimmin vaikuttavien tekijéiden
(demografiset, yhdyskuntarakenteelliset ja asenteelliset) osuutta pyrittiin selvittdmééin
vield avointen vastausten avulla. Nidin haluttiin selvittdd se, johtuvatko erot
liikkkumisvalinnoissa yhdyskuntarakenteellisista ja ymparistollisistd, demografisista,
asenteellisista vai muista tekijoistd. Tutkimusta jatkettiin tutkimalla kajaanilaisten 35—
54-vuotiaiden ikdryhmid eri saavutettavuusvyohykkeilld. Yhteistd 35-54-vuotiaiden

naisten ja miesten vastausteemoissa oli, ettd yhdyskuntarakenteellisilla ja

ympdristollisilld tekijoilld oli eniten vaikutusta pyOrdilyn lisdédmiseen, etenkin
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kauimmaisella  saavutettavuusvyohykkeelld  (kuvat 17 ja  18). Miehilld
yhdyskuntarakenteellisten ja ympdristollisten tekijoiden suhteellinen osuus oli
korkeampi kuin naisilla, joilla myds muut tekijit vaikuttivat enemmin
liikkkumisvalintoihin. Sek naiset ettd michet ovat maininneet muut tekijat kohtalaisen
usein. Tarkemmin sanottuna muita syitd olivat muun muassa kiire, pyordkatoksien tai
hyvdn pyoOrdn puuttuminen sekd auton tarve tavaroiden kuljettamisessa. Toisaalta
pyordilyn helppous, edullisuus, seké se, ettd vastaaja koki pyoréilevinsi jo tarpeeksi,
54-vuotiaiden naisten vastauksissa useammin kuin miehilld. Monella naisella perhe
ndytti vaikuttavan osaltaan liikkumisvalintoihin. Oma asenne on mainittu vihiten
ratkaisevaksi asiaksi pyOrdilyn lisidmisessd molempien sukupuolten vastauksissa.
Yhteenvetona liikkumiskdyttdytymisen taustalla vaikuttavista syistd, 35-54-
vuotiaiden vastaajien tapauksessa voidaan sanoa, ettd eri tekijoiden osuus
liikkkumisvalintoihin noudattaa suhteellisen samaa muotoa naisten ja miesten kesken.
Tosin useammat tekijit vaikuttavat naisten pyordilyyn ja liikkkumisvalintoihin verrattuna
miehiin. Tuloksista voidaan pédtelld, ettd eniten pyoOrdilyyn ndyttdvdt vaikuttavan
yhdyskuntarakenteelliset ja ympéristolliset tekijat, mutta my0os turvallisuudentunteella

ja muilla tekijoilla on vaikutusta litkkumisvalintoihin.

Kajaanilaisten 35-54-vuotiaiden miesten avoimet
vastaukset teemoittain ja
saavutettavuusvyohykkeittdin
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Kuva 17. Kajaanilaisten 35-54-vuotiaiden miesvastaajien teemoitellut avoimet vastaukset eri
saavutettavuusvyohykkeilld kysymykseen: ”Mitké asiat saisivat teiddt kdyttdméén matkoillanne
useammin polkupyordd?” N=51.
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Kajaanilaisten 35-54-vuotiaiden naisten avoimet
vastaukset teemoittain ja
saavutettavuusvyohykkeittdin
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Kuva 18. Kajaanilaisten 35-54-vuotiaiden naisvastaajien teemoitellut avoimet vastaukset eri
saavutettavuusvyohykkeilld kysymykseen: ”Mitki asiat saisivat teidédt kdyttdméain matkoillanne
useammin polkupyoraa?” N=89.

Osa vastaajista esitti myos konkreettisempia ehdotuksia kévelyn ja pyorédilyn
olosuhteiden parantamiseksi. Useimmin mainittuja asioita olivat yhdyskunnan fyysisen
rakenteen ja turvallisuuden parantamiseen liittyvdt asiat, kuten: kévely- ja
pyordilyteiden rakentaminen Utajérvelld valtatien 22 ja Kajaanissa valtateiden 5 ja sekd
28 varteen. Utajédrvelld toivottiin myos seututien 837 (Puolangantie) varteen kdvely- ja
pyordilyviylad. Vaihtoehtoisesti, jos uusia kédvely- ja pyoriilytievaylid ei ole
mahdollisuus toteuttaa, vastaajat toivoivat, ettd maanteiden pientareita levennettdisiin
nykyisestd. Vastaajien mukaan paikoitellen pientareita ei ole juuri ollenkaan tai ne ovat
painuneet alas. Utajarved halkovan valtatie 22 seké rautatien kohdalle toivottiin myos
enemman turvallisuutta lisddvid alikulkuja. Myos Kajaanissa litkenneturvallisuutta
toivottiin parannettavan alikulkutunnelilla tai liikennevaloilla yhdystielld 8807,
Villentien kohdalla. Vaarallisen risteyskohdan mainittiin olevan myds Brahenkadun ja
Lonnrotinkadun kulmassa. Lisdksi uusia kdvely- ja pyordilyteitd toivottiin Kajaanissa
seuraaville vileille: Kirkkoaho—Kuluntalahti ja Vuoreslahti—-Kajaani. Tieston kuntoa
toivottiin parannettavan tai rakennettavan uusi kidvely- ja pyordilytie Otanmiki—
Vuolijoki oikotielle. Jalankululle ja pyoréilylle toivottiin myds omaa siltaa

Kajaaninjoen yli.
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Lisdd  kehittimisehdotuksia liittyen  turvallisuus-teemaan, olivat: Kajaanissa
ruuhkaisimmilla paikoilla  yhdistettyjen jalankulku- ja pyordilyteiden selked
eriyttdiminen esimerkiksi erivérisilld péaéllysteilld. Myos paikoitellen teiden mutkikkuus
yhdistettynd kapeuteen (esimerkiksi Puolangantie) listataan vaarallisia tilanteita
aiheuttavaksi tekijdksi. Esimerkiksi edelld mainituissa tilanteissa liittymien ja
tieolosuhteiden nékyvyyttd voitaisiin parantaa helposti tienvieruskasvustoa raivaamalla.
Pyoriteiden aurauksen parempi organisoiminen talvella otetaan myds esille.
Organisoimisella tarkoitettiin pyOriteiden aurausta vasta autoteiden aurauksen jilkeen
sekd vdylien aurausta aikaisemmin aamulla. Erdiden vastaajien mukaan:

Talvisaikaan pitdisi olla pyordtiet aurattuna jo aamulla klo 6 aikaan keskustan
ldhidissdkin eikd vain keskustassa. Tdmd rajoittaa talvipyordilyd paljon! (Nainen,
Utajdrvi, vastaustunnus 3606)

Paremmat kulkuvdyldt tyopaikalle. Erityisesti talviaikaan hankalaa, kun ns.
sivukatuja ei aurata kunnolla. Ei tarvitse olla sivukatukaan, Kajaanissa kunnossapito
keskittyy vain pddvdylille (Nainen, Kajaani, vastaustunnus Y9678).

Tutkimuksissa aiemmin havaitun talvipyoréilyn suhteellisen epdsuosion voidaan katsoa
siis osittain johtuvan monen avoimen vastauksen mukaan riittdmattomasta
talvikunnossapidosta. Muita kehittdmisehdotuksia olivat muun muassa paremmat
pyorien  sdilytyspaikat, jotta pyoOrdvarkauksia voitaisiin  estdd paremmin,
parempikuntoiset ~ suojatiemerkinndt  sekd ~ pyoritieristeysten  katukivetysten
loiventaminen. Myds verkostojen jatkuvuuden parantaminen, autoteiden ristedmisen
vélttdminen sekd yleisen asenteen parantaminen mainitaan:

Hyvdikuntoinen pyordtie, jossa ei tarvitse ylittdd autoteitd, joille on huono
ndakyvyys pyordtieltd, pyordtie jatkuisi yhtendisend mahdollisimman suuren osan
matkasta. (Nainen, Kajaani, vastaustunnus Y 8248)

Kajaanin keskustan pyordilyreittien parantaminen. Keskustaan pddsee joka
suunnasta mutta reittien jatkuvuus katkea keskustassa. Lisdksi Kainuulaiset autolijat
eivdt ymmdrrd autojen seassa ajavaa polkupyordilijdd, vaan se koetaan olevan
"haittatekijd". Lisdksi usein joutuu pyordilijand autojen seassa kokemaan erilaisia
provokaatioita kuten ddnitorven soittoa ja kansainvdlisten sormimerkien esittelyd.
(Mies, Kajaani, vastaustunnus Y7762)
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Yleisen asenneilmapiirin muuttaminen pyordilijadd suosivammaksi olisi usean
vastauksen  perusteella paikallaan turvallisuuden parantamisen ja  yleisen
vithtyvyydenkin kannalta. Esimerkiksi yksi vastaajista koki olevansa pyoréilijand vailla
riittdvad arvostusta seki autoilijoiden ettd kdvelijoiden puolelta. Erityisesti autoilijoiden
asenne ja korkeat nopeudet kadvelijoitd ja pyordilijoitd ohitettaessa koettiin
ongelmalliseksi turvallisuuden kannalta. My0s yhteisten pelisddntdjen kertaamista eri
liikkumismuotojen ja liitkkujien kesken toivottiin. Yleisen asennekulttuurin

muuttamisessa ja pelisddntojen kertaamisessa liikkumisen ohjauksella olisi tehtdvansa.

MITEN KUNNAT VOIVAT EDISTAA KAVELYA JA PYORAILYA?

Téssé kappaleessa esitellddn sekd tutkimuksessa esille nousseita tekijoitd, joilla kdvelyn
ja pyordilyn olosuhteita saadaan parannettua ettd joitakin valikoituja, litkkumiskyselyyn
vastanneiden konkreettisista ehdotuksista johdettuja ideoita.

Tutkimuksessa muodostetut toiminnallisten keskusten saavutettavuusvyohykkeet
kuvastavat sitd aluetta, jolla kévelyd ja pyordilyd katsotaan olevan matkallisesti
kohtuullista toteuttaa (0-10 kilometrin alue). Myo6s liikkumiskyselyn vastaukset
puoltavat valittuja, sopivaksi katsottuja etdisyyksid kévelylle ja pyoriilylle.
Saavutettavuusvyohykkeiden muodostama alue on se ensisijainen alue, jolla jalankulun
ja pyordilyn edellytykset tulisi pitdd mahdollisimman hyvind, mikili asukkaita halutaan
kannustaa kestdvien liikkkumismuotojen pariin. Kévely- ja pyoréilyolosuhteiden
tukeminen on samalla myos eheyttdvaa yhdyskuntasuunnittelua.

Eheyttdviélld yhdyskuntasuunnittelulla tarkoitetaan tutkimustapauksissa myds
kaavoituksen, liikennesuunnittelun ja paikallisten asukkaiden vélistd vuoropuhelua
suunnitelmia tehdessd. Kaavoituksella ja liikennesuunnittelulla on ensisijainen rooli
jalankulun ja pyo6rdilyn olosuhteiden luomisessa, silld ne maéérittivét osaltaan muun
muassa sen, kuinka hajautuneeksi yhdyskuntarakenne pddstetiin ja kuinka
sekoittuneesti eri yhdyskunnan toiminnot sijoittuvat. Sen vuoksi kaavoituksessa ja
litkkennesuunnittelussa tehtévissd pddtoksissd hajautunutta yhdyskuntarakennetta on
suositeltavaa vilttdd, jos mahdollista. Lisdksi ympériston laatutekijoilld ja toimintojen
hyvian saavutettavuuden takaamisella on olennainen roolinsa eheyttivissd

suunnittelussa.
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Konkreettisia esimerkkejd eheyttdvastd yhdyskuntasuunnittelusta tutkimuskunnissa,
paikkatietotarkastelujen ja liikkumiskyselyn tulosten perusteella, ovat muun muassa
kdvely- ja pyoréilytieston jatkuvuuteen, suoruuteen, sujuvuuteen sekd laadukkaaseen
litkkkumisympéristoon panostaminen kuntien keskeisilld paikoilla eli toiminnallisissa
keskuksissa ja  niiden jalankulun ja  pyOrdilyn vaikuttavuusalueilla eli
saavutettavuusvyohykkeilld. Kajaanissa saavutettavuusvyohykkeilldi on suhteellisen
kattava kévely- ja pyoréilyverkosto, mutta esimerkiksi sen jatkuvuus keskustassa sai
kritiikkid osakseen. Utajdrven tapauksessa kdvely- ja pyordilyverkostoa ei ole olemassa
juuri ollenkaan. Kévely- ja pyordilyvédyldit ovatkin perustavanlaatuinen tekiji
asukkaiden litkkumisvalinnoissa ja niiden puuttuminen vaikuttaa usein samalla ihmisten
kokemaan turvallisuudentunteeseen. Litkkumiskyselyssd useat utajirveldiset sekd myos
osa kajaanilaisista toivoi valtateiden (5, 22 ja 28) varteen kidvely- ja pyordilyviylda.
Kenties vield parempi ratkaisu suoraan valtateiden varteen rakennettavien jalankulku- ja
pyordilyvaylien sijaan olisivat paéteistd jonkin matkan padssa kulkevat vaylat. Kévelyn
ja pyordilyn padviylit on suositeltavaa sijoittaa yhdyskuntarakenteen sisdin, kulkemaan
asuinalueiden ja viheralueiden ldpi, samalla kuitenkin pitden reitin mahdollisimman
suorana (Vaarala 2011: 37). Toimintamenettely lisdd reittien viihtyisyytta,
virikkeisyyttd ja houkuttelevuutta, jotka vaikuttavat liikkkumisvalintoihin. Ympariston
laadulla on suuri merkitys etenkin jalankulussa. Tosin muun muassa kustannussyisti,
etenkin harvemmin asutuilla alueilla, kdvely- ja pyordilyvdyld on jirkevd sijoittaa
lahelle jo olemassa olevaa tieti. Myds joidenkin muiden teiden ja keskeisten
matkareittien ldheisyydestd puuttuu kively- ja pyordilyvayld. Néitd ovat muun muassa
Utajérvelld Puolangantie sekd seututie 879 (Vuottolahdentie) Otanméen ja Vuolijoen
vililla. Utajarvelld selvidsti tyytymattomimpid sekd jalankulun ja pyordilyn olosuhteisiin
olivat 2-5 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asuvat, joten kyseisen alueen
kehittdmiseen tdytyisi kiinnittdd erityistd huomiota ja pohtia paikallistasolla tarkemmin,
mitkd ovat tyytymdttomyyttd aiheuttavat pédtekijit. Osa  konkreettisista
kehittdmisehdotuksia on koottu karttoihin (kuvat 19, 20 ja 21), kaikki kehittdmisideat
ovat liséksi ndhtdvissé taulukossa 4.

Kartoilla on ndkyvissd sellaisia kohteita, joihin ehdotetaan rakennettavan uusia
kévely- ja pyoréilyvaylid. Kehitettavit kohteet ovat saavutettavuusvyohykkeiden sisdlla.

Uusien viylien sijoittelussa on ensinnékin otettu huomioon kyselyvastaajien kommentit
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ja tehty harkintaa niiden pohjalta. My0s alueiden ominaispiirteet, joita tutkimuksessa on
selvitetty, kuten yleinen yhdyskuntarakenne, vdeston tiheys ja sijoittuminen, alueen
palvelut, tyopaikkakeskittymit sekd olemassa olevat tiet ja rautatiet on huomioitu.
Turhia ristedmii teiden ja junaratojen vililla on véltetty.

Kajaanin keskuksen sekd Otanmien ja Vuolijoen taajamakeskusten kdvely- ja
pyordilyvaylien jatkuvuutta parannettaisiin lyhyiden véyldosuuksien rakentamisella.
Kajaanin keskusta sai kommentteja huonosta jatkuvuudesta, joten sen vuoksi kartalle on
suunniteltu keskustan lounais-koillissuunnassa lavistdvd mahdollisimman suora reitti,
pyvordbaana (Kirkkokadulla). Kyselyyn vastanneet toivoivat myods Vuoreslahti—Kajaani
sekd Mainua—Kajaani vilille kdvely- ja pyordilyvdylid. Varsinkin Vuoreslahteen
menevilld reitilld on suhteellisen paljon asutusta, valtatien 5 varteen rakennettava tie
suunnilleen saavutettavuusvyohykkeen rajalle asti olisi tarpeellinen turvallisuuden
lisddmisen kannalta. Otanméki—Vuolijoki vili on yhdistetty ohitustien kautta, silld sen
varrelle on sijoittunut asutusta nauhamaisesti. Rannan tuntumassa kulkeva tie olisi myos
viithtyisdssd ympdéristossd. Lisdksi Kajaanissa turvattomaksi koettuja ja tarkasti
osoitettuja paikkoja on koottuna kartalle. Niitd ovat vaaralliset risteykset yhdystielld
8807 Villentien kohdalla (ehdotettu alikulkutunnelia tai liikennevaloja) seké
Brahenkadun ja Lonnrotinkadun risteyskohta. Mikikadulle toivottiin hidastetoyssyja ja

varoituskyltteja leikkivistd lapsista.
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Kajaanin saavutettavuusvyohykkeilla
kehitettavat kohteet

[ ] ot kmwyonyke: Kavely. ja pyoraityeiden jatkuvuus

[ ] 12 kmwyonyke: Kavely. ja pyoraiiyeiden jatkuvuus

- 2.5 km vyohyke: Olosuhteisiin enden tyytymattomia

- 5-10 km vy ohyke: Olosuhteisin eniten tyytymatiomia
. Alikulku tai likennevalot
- Hidastetoyssy
A Vaaralinen risteys

—— Rautatie

Olemassa oleva kavely- ja pyorailyvay|a

= Uusi kavely- ja pyorailyvayla

© Kirsi Oversti
Maantieteen laitos
Oulun yliopisto 2015

Aineisto: ©® ESRI, Digiroad 2013
©ESRI 2014
@ Liikennevirasto 2012

T Esril QE Delforme; Mapmyind oy km
con rlrutOl' and the GIS u%;er col 0 1 2 4

AL

Kuva 19. Kajaanin saavutettavuusvyohykkeiden muodostamalla alueella kehitettéivit kohteet
kavelyn ja pyordilyn olosuhteiden parantamiseksi.
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Kajaanin Otanmaen ja Vuolijoen —J
saavutettavuusvyohykkeilla
kehitettavit kohteet

|:| 0-1 km vyBhyke: Kavely- ja pyorailyteiden jatkuvuus \
: 1-2 km vydhyke: Kavely- ja pyorailyteden jatkuvuus \
- 2.5 km vyohyke Olosuhteisiin eniten tyytymattomia

- 5-10 km vyohyke: Olosuhteisiin eniten tyytymatiomia

—+— Rautatie

© Kirsi Oversti
Maantieteen laitos
Oulun yliopisto 2015

Aineisto: ©® ESRI, Digiroad 2013
©ESRI 2014

Olemassa oleva kavely- ja pyorailyvayla

Uusi kavely- ja pyorailyvayla \

Kuva 20. .Kajaanin Vuolijoen ja Otanmien saavutettavuusvyohykkeiden muodostamalla
alueella kehitettiavit kohteet kdvelyn ja pyoriilyn olosuhteiden parantamiseksi.

=) © Liikennevirasto 2012
Esri, HERE=Dellaime'MapmyIne s we—mm
contributors, and the GIS\usef co 0 1 2 4

Utajarvelld merkittdvd osa kyselyyn vastanneista toivoi ensisijaisesti kively- ja
pyordilyvaylid valtatie 22 varteen. Valtatien varrella ja mahdollisesti paikoitellen
olemassa olevan yhdyskuntarakenteen sisdlld kulkevan kéavely- ja pyordilyvdyldn
rakentamista puoltaa se, ettd kyseisen tien varressa sekd asutus- ettd tyOpaikat ovat
sijoittuneet nauhamaisesti sen vierelle. Sen lisdksi kdvely- ja pyordilyvaylda toivottiin
Puolangantien varteen. My0s Puolangantielld asutus ja tyOpaikat ovat sijoittuneena
suhteellisen nauhamaisesti aina Utajérven kirkonkyldltd noin 8 kilometrid koilliseen

pain. Siksi kyseistd vilid ehdotetaan kehitettivan.
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Utajarven

saavutettavuusvyohykkeilla
kehitettdvat kohteet
|:| 0-1 km vyBhyke
:l 1.2 km vyshyke i /
- 2.5 km vyohyke: eniten tyylymattomiz 7= ® Kirsi Oversti
Maantieteen laitos
I 50k wonyie Qulun yliopisto 2015
—+— Rautatie Aineisto: ® ESRI, Digiroad 2013
©ESRI2014
Olemassa oleva kavely- ja pyorailyvayla /Y © Liikennevirasto 2012
Uusi kavely- ja pyorailyvayla ESI’i, HERE, DeLorme, Ma P T — <
\ contributors, and the GIS% o 1 2 7

Kuva 21. Utajérven saavutettavuusvyohykkeiden muodostamalla alueella kehitettédvit kohteet
kavelyn ja pyordilyn olosuhteiden parantamiseksi.

Tamén tutkimuksen perusteella kdvelyn ja pyordilyn kulkumuoto-osuutta voi pyrkid
lisddmadn erityisesti 2-10 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld. Tosin myds
toiminnallista keskusta 1dhimpénd olevilla saavutettavuusvyohykkeilld jalankulun ja
pyordilyn edellytykset tulisi pitdd korkeana, panostaen muun muassa viylien
jatkuvuuteen ja sujuvuuteen. Esimerkiksi 18—64-vuotiaiden kdvellen liikkumisen osuus
on 0-2 kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld selvdsti korkeampaa verrattuna 2-10
kilometrin saavutettavuusvyohykkeeseen. Tulos on sindnsd looginen, silld tutkimusten
mukaan jalankululle sopiva etdisyys toiminnosta toiseen on noin 2—2,5 kilometrid.

Kuitenkin esimerkiksi tyomatkaliikkumisessa jaloin kuljettava matka voisi olla sitd
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pidempikin. Tehdyn liikkumiskyselyn mukaan suurin osa kajaanilaisista ja
utajarveldisistd piti pisimpdnd mahdollisena pyordilymatkana 3,1-5 tai 5,1-10

kilometrid (SITO & Innolink 2014: 24-26).

Taulukko 4. Kehittdmisideoita kdvelyn ja pyordilyn yhdyskuntarakenteellisten olosuhteiden
parantamiseen.

Suorasti rakenteelliset Ympiriston viihtyisyys Muut
asutuksen ja toimintojen viihtyisit reitit (reittien ja niiden  turvallisuuden parantaminen
ohjaaminen olemassa olevan maisemoinnin suunnittelu) paikoitellen: nopeusrajoitukset,
infrastruktuurin ja hidastetoyssyt, alikulut ym.
rakennuskannan yhteyteen
kévely- ja pyoridilyvéylien istuinpenkit, pyoraparkit osallistava
rakentaminen yhdyskuntasuunnittelu
véylien suoruus, jatkuvuus ja ”shared space” eli yhteinen tila
sujuvuus eri liikkkumismuodoille

keskuksessa

kévely- ja pyordilyvéylien
eriyttiminen paikoin toisistaan

maantiepientareiden
leventdminen

tiendkymien parantaminen

korokkeiden loiventaminen
risteysalueilla

vihin ristedmid autoteiden ja
junaratojen kanssa

tien kunnossapito ja sen
organisointi

suurten korkeusvaihteluiden
vilttdminen suunnittelussa

kohti kestavid lilkkumismuotoja
ohjaavien signaalien vélittiminen
asukkaille suunnittelun avulla

Liikenneturvallisuutta on syytd parantaa muun muassa eriyttdmédlld ruuhkaisimmat
yhdistetyt kédvely- ja pyordilyvaylit selkedsti toisistaan ja leventimélld maanteiden
varsien pientareiden mitoitusta nykyisestd, varsinkin siind tapauksessa, jos uusia kévely-
ja pyordilyviylid ei ole mahdollista toteuttaa. Esteettomyyden ndkokulmasta myos
kively- ja pyordilyvdylien eriyttiminen ja leventdminen olisi suositeltavaa, vahintddn
liikkenteen kannalta kriittisimmilld paikoilla. Sekd Kajaanissa ja Utajarvelld myos

kédvely- ja pyoriilyteiden ristedmisiin autoteiden ja junaratojen kanssa tiytyy kiinnittda
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huomiota ja pyrkid minimoimaan ristedmiset. Olemassa olevien risteyskohtien
turvallisuutta voidaan kohentaa ali- tai ylikuluilla, hidastetdyssyilld, liikennevaloilla,
nopeusrajoituksilla tai liittymien ndkymid parantamalla esimerkiksi raivaamalla
kasvustoa. Liikennevaloja ei kuitenkaan suositella pydrdilyn sujuvuuden kannalta.
Tiekunnossapito on myos tdrked asia etenkin kdvelyn ja pyordilyn kulkumuotojen
lisddmisessd ja etenkin talvipyOrdilyyn silld on olennainen vaikutus. Talviaurauksen
hyvd organisoiminen auraamalla kévely- ja pyordilyvdyldt aikaisin aamulla ja vasta
autoteiden jélkeen, jotta lumivallit eivét siirry takaisin kdvely- ja pyordilyteille, saattaisi
nostaa talvipyorailijéiden méaaras.

Jalankulun ja pyordilyn houkuttelevuuden ja ympériston viihtyisyyden
lisddmisessd reittien suunnittelu esteettisille alueille olisi eduksi. Pyordilyn lisddmisessé
pyordparkkien lukumdirin lisdys, sekd teiden risteysalueiden korokkeiden loivennus
tekevit matkakokemuksesta miellyttivimmain. Kajaanissa osa kyselyvastaajista koki
pyordilyreitit, joissa on paljon mikid epamiellyttiviksi, joten reittien suunnittelussa
myds korkeusvaihteluiden huomioon ottaminen olisi hyvéd asia. Kévelyn viihtyisyyden
lisddmisessd ja kdvelymatkan jakamisessa etappeihin auttaisivat jalankulkuvdylien
yhteyteen sijoitettavat levihdyspaikat. Ndma levidhdyspaikat, kuten istuinpenkit voisivat
rohkaista muun muassa idkkédampid liikkkumaan enemmén. Véeston rakennemuutoksen
vuoksi myo0s idkkéiden kédvely- ja pydrdilymahdollisuuksiin tdytyisi kiinnittdd enemmaén
huomiota. Levéhdyspaikat toimisivat samalla myds kohtauspaikkoina, jotka saattaisivat
samalla kohentaa alueellista yhteisollisyyttd. Yhteisollisyydelld ja alueen eloisuudella
olisi edelleen positiivista vaikutusta alueen houkuttelevuuteen.

Alueen houkuttelevuuden ja viihtyisyyden lisddmisessd etenkin jalankulkijoiden
ndkokulmasta voi hyvin toimia myos shared space eli yhteisten tilojen suunnittelu
taajamakeskuksiin. Yhteisten tilojen suunnittelumetodissa ajatuksena on kadun ja tilan
eri toimintojen yhdistiminen. Ratkaisulla tavoitellaan tilannetta, jossa jalankulkijat,
pyordilijit ja autoilijat liikkkuvat samoilla ehdoilla ja samoin nopeuksin. Yhteisti tilaa on
hyvd suunnitella silloin, kun jalankulkijan asemaa liikenneympéristossd halutaan
korostaa ja vastaavasti moottoriajoneuvojen roolia vdhentdd (Liikennevirasto 2014a:
69—70). Yhteinen tila on ennen kaikkea ihmisten aluetta, jossa sosiaaliset toiminnot
voivat eldd tasapainossa liikenteen kanssa. Sen tuloksena alueet houkuttelevat erityisesti

jalankulkuun ja lisdédvit litkkkumisen turvallisuudentunnetta, koska moottoriajoneuvoilla
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kulkevat joutuvat sopeuttamaan nopeutensa hitaampien litkkumismuotojen mukaan.
Yhteinen tila lisdd turvallisuutta myds sitd kautta, ettd kyseisenlaisella alueella liikkuvat
joutuvat tarkkailemaan ympaéristonsd tapahtumia valppaammin. Kokonaisuudessaan
yhteisen tilan suunnittelu nidhddén eldménlaatua, esteettisyyttd, paikallista taloutta ja
ympéristdd tukevana toimena, jonka pédtarkoituksena ei ole asettaa liitkennekaavioita,
vaan vahvistaa kadun toimintoja sekd vdhentdd moottorilitkenteen ympéristollisia,
sosiaalisia ja psykologisia estevaikutuksia. Suomessa yhteistd tilaa suunniteltaessa on
tosin pohdittava alueen talvikunnossapitoa, silli huonosti auratun yhteisen tilan
hahmottaminen voi olla haasteellista sen kayttéjille (Mattsson 2010: 29, 32—33, 127,
Reid ym. 2009: 1).

Positiivisia, kestdvien liikkkumismuotojen pariin ohjaavia signaaleja voitaisiin
toteuttaa my0s muunlaisin yhdyskuntasuunnittelullisin keinoin: esimerkiksi vélttdmalla
liian isojen, maisemaa dominoivien markettiparkkipaikkojen ja autoteiden rakentamista.
Kun kévelyd ja pyoriilyéd halutaan oleellisesti lisétd, tulee fyysisen kévely- ja pyoriily-
ympdriston kehittdmisen ohella tehdd toimenpiteitd, joilla thmisten asenteita ja yleisti
kulttuuria muutetaan positiivisemmaksi kestivié liikkumismuotoja kohtaan.

Lopulta yksinkertaistettu esitys siitd, millaiset yhdyskuntarakenteelliset
edellytykset Kajaanissa ja Utajarvelld on kdvelylle ja pyoriilylle, on koottu taulukkoon
5. Yhteenvedossa on huomioitu tutkimuksen kannalta olennaisimmat paikkatietoihin
sekd liikkumiskyselyyn liittyvit tarkastelut.  Kajaanissa olosuhteet kévelylle ja
pyoréilylle ovat tutkimusten mukaan jo hyvét, tosin pyordilyreittien jatkuvuudessa ja
yhdistdvyydessd etenkin keskusta-alueella olisi hieman parannettavaa. Utajédrvelld
kehitettdvad puolestaan olisi muun muassa asutusrakenteessa, kively- ja pyorailyviylien
méadrdssd ja kattavuudessa sekd jalankulku- ja pyordilyvéylien jatkuvuudessa.

Suurin osa tutkimuskuntien védestostd asuu sellaisen vélimatkan pédssa
toiminnallisista keskuksista, ettd niithin on mahdollista kulkea jalan tai pyorélld. 10
kilometrin saavutettavuusetdisyydelld toiminnallisista keskuksista asuu Kajaanissa
huimat 92 % asukkaista, Utajdrvelld 69 %. Saavutettavuusvyohykkeiden tavoittama
asukasluku on siis selvésti positiivinen kdvelyn ja pyoréilyn olosuhteiden kehittdimisen
ndkokulmasta katsottuna. Saavutettavuusanalyysien perusteella voidaan sanoa, ettéd

Kajaanilla ja Utajarvelld on hyvét edellytykset lisdtd kdvellen ja pyordillen liikkkumista.
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Kesdisin kuljen kaikki matkat pyérdlld, helppous, vaivattomuus, kunto kohenee,
pddsee rahatta paikasta toiseen. (Nainen, Utajirvi, vastaustunnus Y3570)

Ei pikku asioiden takia kannata autoa kdynnistdd. (Mies, Utajérvi, vastaustunnus
Y3122)

Joustava pyérdlld siirtyd paikasta toiseen. Hyvd litkuntamuoto. Hyvit
kevyenliikenteenviyldt. Kesdlld ihana luonto ja linnun laulu vetdvdit puoleen. (Nainen,
Kajaani, vastaustunnus Y4976)

Taulukko 5. Yhteenveto Kajaanin ja Utajirven yhdyskuntarakenteellisista edellytyksistd
kavelylle ja pyoriilylle.

Paikkatiedolliset tarkastelut Kajaani Utajarvi
Taajama-asteisuus + —
Vieston sijoittuminen + —
Viestosijoittuneisuuden nauhamaisuus + +—
Kévely- ja pyoréilyvaylien méaara / N B
asukas
Kaévely- ja pyoréilyverkostojen N B
kattavuus saavutettavuusvyohykkeilld
Kaévely- ja pyoréilyverkostojen L B
jatkuvuus
Saavutettavuusvyohykkeiden N N
tavoittamat asukkaat

Liikkumiskysely
(saavutettavuusvyohykkeiden
vastaajat)

Yleisarvio jalankulun olosuhteille + +—
Yleisarvio pyoréilyn olosuhteille + -
Jalankulkuvéylien méara + —
Pyordilyvéylien maara + -
Jalankulkureittien jatkuvuus ja N B
yhdistavyys

Pyoréilyreittien jatkuvuus ja L B
yhdistavyys
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JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Tassd tutkimuksessa on selvitetty kdvellen ja pyordillen liikkumisen olosuhteita
yhdyskuntarakenteen ja tutkimuskuntien asukkaiden liikkumisen pohjalta. Tarkemmin
sanottuna on tutkittu, minkélainen yhdyskuntarakenne luo hyvit edellytykset kdvelylle
ja pyoriilylle, millaiset yhdyskuntarakenteelliset edellytykset tutkimuskohteilla on
kavelylle ja pyordilylle, mikd on liikkumiskyselyn vastaajien ndkemys omasta
liikkkumisestaan kévellen ja pyordillen ja kuinka tyytyviisid vastaajat ovat kdvelyn ja
pyordilyn olosuhteisiin. Lisdksi on sivuttu ihmisten litkkumiskdyttiytymiseen
vaikuttavia syitd ja erityisesti yhdyskuntarakenteen osuutta liikkumisvalintoihin ja -
tyytyvéisyyteen. Tyon tavoitteena on antaa konkreettisia kehittdmiskeinoja alueiden
kivelyn ja pyordilyn tueksi. Lisdksi tutkimuksesta saatu tieto palvelee myds liikkkumisen
ohjausta tutkimuskohteissa ja antaa informaatiota myds siti laajemmalle tasolle.

Alueen yhdyskuntarakenne antaa olennaiset raamit sille, millaiset olosuhteet
kullakin alueella on kivelldi ja pyordilli. Karkeasti sanottuna hajanainen
yhdyskuntarakenne ei tue kovinkaan hyvin kdvellen ja pyordillen liikkumista, ehed
yhdyskuntarakenne puolestaan kannustaa ja helpottaa kestivilli kulkumuodoilla
litkkkumista enemmain. Jalkaisin ja pyordillen litkkumisessa keskeistd on hyvéa fyysinen
saavutettavuus. Saavutettavuus voidaan ndhdd jonkin paikan luonteenomaisena
piirteend tai etuna, jonka avulla ajan tai etdisyyden asettamat haasteet voidaan voittaa
sekd helppoutena, jonka avulla ihmiset kykenevdt kulkemaan tarvitsemiinsa
toimintoihin. Hyvdid saavutettavuutta edesauttavat yhdyskuntarakenteen tiiviys,
toimintojen sekoittuneisuus sekd kulkuvédylien suoruus, jatkuvuus ja sujuvuus.
Henkilbauton valttikortti verrattuna muihin litkkumismuotoihin on sen mahdollistama
toimintojen saavuttaminen mukavasti ja helposti. Haasteena vaihtoehtoisten muotojen
etsimisessd autoilulle on ihmisten jokapdivdisten verkostojen joustavuuden
sdilyttdminen, erityisesti kodin ja muiden paikkojen vililld, silldi koti on usein
litkkkumisen lahtopiste. Téssd tutkimuksessa on 1dhdetty siité, ettd lilkkkuminen kohdistuu
toiminnalliseen keskukseen ja siitd poispdin, mutta on huomattava, ettd nykyisin
liikkkuminen tapahtuu usein my0s perifeerisempien alueiden vélisend liikkeend,
henkildautoilun tehdessé siitd helppoa ja nopeaa.

Kavely- ja pyoréilyverkostojen joustavuudessa ensisijaista olisi keskeisten

kulkuviylien varrelle sijoitettavat tai parannettavat kidvelyn ja pyordilyn kulkuvaylét.
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Suunnittelussa tulisi ottaa huomioon etenkin alueen toimintojen ja véeston sijoittuminen
suhteessa toisiinsa, vaylien jatkuvuus, suoruus ja myds ympariston viihtyisyytta lisddvit
tekijit. Ympariston laadullisilla tekijoilld on merkitystd sithen, kuinka houkuttelevina
kdvely ja pyordily ndhddan — verrattuna autoiluun kévellen ja pyordillen kun ollaan
suoremmin kosketuksissa ympéristoon niin huonossa kuin hyvéssi mielessikin.
Yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja eheyttivd yhdyskuntasuunnittelu toistuvat
suunnitteludiskursseissa usein, mutta niiden maéérittely ei kuitenkaan ole yksiselitteista.
Eheyttidvin yhdyskuntasuunnittelun tavoitteet sisdltyvét valtakunnallisiin
alueidenkéyttdtavoitteisiin ja ndin ollen koko kaavoitusjirjestelméién ja maankdyttoon.
Tavoitteet ulottuvat aina suurista kasvavista kaupungeista supistuviin maaseutuihin.
Kuitenkaan kaikki eheyttdvén suunnittelun ndkdkulmat, kuten tdydennysrakentaminen
ja tiivistiminen eivit suoraan sovellu maaseutumaisiin tai pieniin kuntiin. Eheyttiminen
sovelletaankin kdytdntoon ottaen huomioon paikallistason ominaiset piirteet ja tarpeet.
Yhdyskuntarakenteen nauhamaiset piirteet, esimerkiksi kauppa- tyopaikka- ja
asutusnauhat muodostavat paremman vaihtoehdon kuin niiden hajanainen sijoittuminen.
Nauhamainen asutus on hyvin tyypillistd suomalaiselle yhdyskuntarakenteelle ja se on
myo0s selkedsti nédhtdvissd tutkimuskohteissa. Erityisesti tien vierelle muodostunut
asutus luo suhteellisen otolliset mahdollisuudet jatkuvan kdvely- ja pyoridilytieston
kehittdmiselle. Kestdvien liikkkumismuotojen kannalta nauhamainen yhdyskuntarakenne,
corridor  city, voi tutkimusten mukaan olla hyvd vaihtoehto tiiviille
yhdyskuntarakenteelle, silld se vihentdd autoilusta aiheutuvia paistdja (Newton 2000:
52-53). Tienvieriasutuksen antamat ldhtokohdat saavutettavuudelle voivat myos olla
hyvit. Kestdvilld yhdyskuntarakenteella, saavutettavuudella ja hyvilld kévely- ja
pyordilyolosuhteilla on vaikutusta my0s ilmastonmuutoksen torjuntaan, kun
autoriippuvuus ja siitd atheutuvat pddstdt vidhenevit. Maaseudun kehittdmisestd
puhuttaessa valtakunnallisissa alueidenkdyttdtavoitteissa on mainittu, ettd asutusta tulisi
suunnata tukemaan maaseudun taajamia, kyldverkostoa ja infrastruktuuria. Periaatteessa
edellytykset kivelylle ja pyoréilylle ovat pienemmilld paikkakunnilla kohtuullisen
hyvit, silla keskuksen ollessa pieni, toimintojen viliset etidisyydet pysyvét kohtuullisina.
Tutkimuskunnissa on kuitenkin myds kauaksi keskuksesta sijoittunutta asutusta, mika

aiheuttaa haasteita kestéville yhdyskuntarakenteelle ja liikkkumiselle.
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Kaavoitus on tirkein suunnitteluvaihe hyvédn yhdyskunta- ja palveluverkon
saavuttamiseksi kivelylle ja pyordilylle. Jatkuvan kasvun ideologia on kiintedsti
sisdllytettynéd kaavoitukseen ja ndin ollen sen voidaan nidhda sisidltyvin myds eheyttdvan
yhdyskuntasuunnittelun késitteeseen. Jatkuvan kasvun ideologiassa kasvun tavoittelu on
paétarkoitus, jolla on ainoastaan positiivisia seurauksia yhteiskunnan ja kaupunkien
kehitykseen (Rajaniemi 2006). Jatkuvan kasvun ideologia ilmentyy -eheyttivin
yhdyskuntasuunnittelun ~ késitteessd  erityisesti  sen  yhdessd  tavoitteessa,
tdydennysrakentamisessa. Tédydennysrakentamisen kisite ei kuitenkaan valttamatta
ainakaan suuremmassa méérin sovellu kovinkaan hyvin maaseutumaisiin alueisiin.
Mainitunlaisilla alueilla yhdyskuntarakennetta voi olla vaikea tiivistdd tai rakentaa uutta
jo olemassa olevan asuinkannan yhteyteen. Siksi eheyttdmiskésitteen sopeuttaminen voi
olla haastavaa, silld osa sen ndkdkulmista ei tarjoa sellaisia kehittdmiskeinoja, joita olisi
mahdollista toteuttaa. Eheyttdmisen kisite tarvitsee epdileméttd tarkempaa
valtakunnallista ja paikallista méérittelyd, varsinkin maaseutumaisia ja pienempi kuntia
koskien. Télld hetkelld kédsite soveltuu ldhinnd péddkaupunkiseudun ja suurimpien
kaupunkien kontekstiin, vaikka se koskeekin kaikkia alueita, niitd erottelematta.

Nékisin kuitenkin, ettd maaseutumaisilla alueilla ja pienemmissd kunnissa ja
kaupungeissa eheyttdmisen voisi ymmartdd ainakin yhden eheyttdmisen sisdltimén
tavoitteen kautta. Kyseinen ndkokulma on elinympériston laadun turvaaminen ja
parantaminen. Elinympériston laatu on sitd, ettd paikalliset asukkaat kokevat
elinymparistonsd  viihtyisdksi, toimivaksi ja jokapdivdisti eldmdda tukevaksi.
Elinympaériston laatua voidaan kehittdd niin sanotusti ruohonjuuritasolta osallistamalla
paikalliset asukkaat suunnitteluun. Vuorovaikutteisessa suunnittelussa paikallisten
ehdotuksia kuunnellaan ja toiveet sovelletaan kaytdntoon, mikédli mahdollista
(Turvallinen kaupunki... 2015). Paikallisten kuuleminen kehittdd elinympéristod
toimivammaksi, viihtyisimmaédksi ja ehedmméksi — ovathan paikalliset asukkaat
tietoisimpia sekd ympdéristonsd hyvistd puolista ettd puutteista. Pro gradu -
tutkielmassani aineistona on ollut paikallisille kohdennettu liikkumiskysely, jota on
analysoitu ja sitd kautta paikalliset on vilillisesti osallistettu kehittdmiseen. Paikallisten
kyselyyn vastanneiden liikkumiskayttdytymistd on hyddynnetty kdvelyyn ja pyordilyyn
liittyvissd  kehittdmisehdotuksissa. My0s vastaajien mielipiteet asuinseutujensa

liikkkumisolosuhteista on otettu huomioon ja osaa niistd on my0s suoraan esitelty.
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Saaduista kommenteista on johdettu kehittimisideoita paikallisten jalankulku- ja
pyordilyolosuhteiden kehittdmiseen. Tietyssd mielessd tutkimuksessa on pyritty
eheyttivddn  suunnitteluun  ottamalla ~ huomioon  paikallisten = mielipiteet
elinympéristostdan ja pyrkimilla kehittdimaan litkkkumisolosuhteita
kokonaisvaltaisempaan suuntaan. Ympdariston kehittyessd viihtyisimmaéksi, muuttuvat
samalla myos olosuhteet jalankululle ja pyoréilylle houkuttelevammaksi. Se, ettd
asukkaita on kuunneltu ja annettu heille tilaisuus muuttaa asuinympdristédain
mieleisekseen, saattaa olla my0s yksi avainkeinoista yleisen asenteen ja jopa kulttuurin
muuttumiseen kohti kestdvampia litkkumismuotoja.

Toinen ndkokulma eheyttdvin yhdyskuntasuunnittelun konkretisoimiseen on
saavutettavuuden kehittdminen. Eheyttimisen tavoitteiden mukaan
yhdyskuntarakennetta on pyrittdvd kehittdmiin siten, ettd palvelut ja tyOpaikat ovat
hyvin eri vdestoryhmien saavutettavissa ja asukkailla on myds mahdollisuus muunkin
liikkumismuodon kuin henkildauton kayttoon. Henkildautoilun korvaamiseen
vaihtoehtoisilla, kestdvimmilld kulkumuodoilla nédhddin olevan eniten potentiaalia
lyhyen etdisyyden matkoilla. Tutkimuksessani luodut alueiden toiminnallisista
keskuksista ldhtevit saavutettavuusvyohykkeet on luotu SYKE:n vyohykemallin
pohjalta. Vyohykemallia on kehitetty Suomessa yhdeksi eheyttimisen kéaytdnnon
vélineeksi. Muodostamani saavutettavuusvyohykkeet eroavat jonkin verran SYKE:n
vyohykemallista, mutta vyohykkeiden tutkimisen tavoitteet ovat samat. Hyvit
olosuhteet jalankululle ja pyoridilylle tulisi eheyttimisen ja asukkaiden kokeman
ympaériston laadun vuoksi turvata tissd tyossd karkeasti esitellylld 0-10 kilometrin
saavutettavuusvyohykkeilld toiminnallisista keskuksista.

Yhdyskuntarakenteen todellisesta vaikutuksesta ihmisten litkkumiseen on myds
ristiriitaista tietoa (Handy 1992, 1996, Handy & Clifton 2001). Monissa tutkimuksissa
on kuitenkin saatu puoltavia wviitteitd yhdyskuntarakenteen keskeisestd roolista
litkkkumisvalintoihin (esim. Kenworthy & Laube 1999, Naess 2005, Sjolie & Thuen
2002). Tamén tutkimuksen osalta voidaan sanoa samaa, tosin litkkumiskéyttaytymiseen
ndyttdvit osittain vaikuttavan myods muut seikat, kuten ihmisten eldmantilanteet,
demografia, terveys ja asenne. Tutkimuksissa demografisesti samankaltaisten vastaajien
kivellen liikkumisessa on nihtdvissd eroja saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien

kesken. Liikkumisolosuhteisiin liittyvédssd tyytyvéisyydessd ei puolestaan ollut
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ndhtdvissd merkitsevid eroja. Avoimissa vastauksissa kdvelyd ja pyordilyd lisddvit
tekijédt painottuivat eniten yhdyskuntarakenteellisiin, ympaéristollisiin ja turvallisuuteen
liittyviin asioihin, vastaajista harvempi mainitsi asennemuutoksen ratkaisuna kévelyn ja
pyoréilyn lisddmisessid. Tehdyn tutkimuksen osalta voidaan kokonaisuudessaan padtyd
sithen johtopidétokseen, ettd yhdyskuntarakenteellisilla ja ympéristollisilld tekijoilld on
keskeinen vaikutus ihmisten litkkumiskayttdytymiseen kdvellen ja pyordillen.

Kaiken kaikkiaan tutkimuksessa on syvennytty yhdyskuntarakenteen rooliin
kdvelyn ja pyordilyn paikallisten olosuhteiden luomisessa, tutkittu tarkemmin
jalankululle ja pyoriilylle matkaltaan soveltuvia alueita ja niilld asuvien tyytyvdisyytti
ja litkkumiskéyttaytymistd. Kyseisenlaisella tutkimustavalla on saatu paikallisesti uutta
ja arvokasta tietoa, jota voidaan hyddyntda kédvelyyn ja pyordilyyn liittyvien resurssien
kohdentamisessa entistd tarkemmin ja tehokkaammin. Myds kansainviliselld ja
valtakunnallisella  tasolla  pinnalla olevaa suunnittelusuuntausta, eheyttavai
yhdyskuntasuunnittelua ja sen soveltamista etenkin pienempiin kaupunkeihin ja
paikkakuntiin on pohdittu. Tdydennysrakentamisen ja tiivistimisen ollessa haasteellisia
tai jopa poissuljettuja vaihtoehtoja, eheyttdmistd voidaan soveltaa elinympériston
laadun, vuorovaikutuksellisen suunnittelun, infrastruktuurin eheyden ja hyvén
saavutettavuuden takaamisen kautta. Kyseiset tekijit tarjoavat hyvit olosuhteet
kédvelylle ja pyordilylle. Tutkimuksen nakdkulmaa kdvelyn ja pyorédilyn olosuhteiden
moniulotteisessa tarkastelussa ja kehittimisessd voidaan yhtd hyvin kéyttdd myos
muihin suomalaisiin kuntiin. Kansainvilisesti tunnustetun kestdvin kehityksen
tavoitteen, siithen liittyvdn eheyttdvin yhdyskuntasuunnittelun, ilmastonmuutoksen
torjunnan ja elinympériston laadun korostamisen valossa kédvelyn ja pyoridilyn
edellytysten tutkimisella ja kehittamiselld on epdileméttd osansa myds tulevaisuudessa.

Jatkotutkimusta ajatellen yhdyskuntarakenteellisten tekijoiden merkitystd
litkkumiskdyttdytymisessd  olisi ~ mielenkiintoista  selvittdd tarkemmin. Jotta
yhdyskuntarakenteellisten tekijoiden todellinen vaikutus voitaisiin todentaa, myds muita
litkkkumiseen vaikuttavia tekijoitd, kuten asenteen ja demografian vaikutusta olisi hyva
tutkia enemmén. Kyselytutkimuksen rinnalla esimerkiksi paikallisille kohdennetut
haastattelut antaisivat vield syvillisempdd tietoa litkkumiseen vaikuttavista syistd ja

mahdollisista kehittimiskeinoista.



100

LAHTEET

Antikainen, H., H. Maééttd-Juntunen & J. Ujanen (2014). GIS-analyysimenetelmdit
ArcGIS 10.2.1 -ohjelmistolla. 99 s. Oulun yliopisto, maantieteen laitoksen
opetusmoniste. Juvenes Print, Oulu.

Badland, H. & G. Schofield (2005). Transport, urban design and physical activity: an
evidence-based update. Transportation Research D:10. 177—196.

Beatley, T. (2000). Green Urbanism: Learning from European Cities. 491 s. Island
Press, Washington.

Bruegmann, R. (2005). Sprawl: A Compact History. 330 s. The University Press,
Chicago.

Cervero, R. (1996). Mixed Land-Uses and Commuting: Evidence from the American
Housing Survey. Transportation Research A 30:5.361-377.

Cervero, R. & K. Kockelman (1997). Travel Demand and the 3Ds: Density, Diversity
and Design. Transportation Research D 2:3. 199-219.

Cervero, R. (2003). The Built Environment and Travel: Evidence from the United
States. European Journal of Transport and Infrastructure Research 3:2. 119—137.

Daly, A. (1975). Measuring accessibility in a rural context. Rural Transport Seminar
1975. Transport Studies Group, Polytechnic of Central London.

Dupuy, G. (1991). L Urbanisme des Réseaux. Théories et Méthodes. 198 s. Arman
Colin Editeur, Paris.

Eskelinen, H. (2004). Kansainvélinen toimintaympéristd, aluerakenne ja alueidenkaytto.
Teoksessa Eskelinen, H., H. Andersson, S. Heinonen, T. Valkonen, A. Kasvio, T.
Inkinen, I. Massa & K. Mikkonen (toim.): Asiantuntija-arvioita aluerakenteen ja
alueidenkdyton kehitysndkymistd. Ympdristoministerion monisteita 135, 5-14.

Eskola, J. & J. Suoranta (1998). Johdatus laadulliseen tutkimukseen. 2. p. 268 s.
Vastapaino, Tampere.

ESRI Finland (2013). Digiroad. Suomen tie- ja katuverkko 201 3.

Euroopan komissio (1990). Green paper on the urban environment. COM 90:218. EU,
Bryssel. 59 s.

Euroopan komissio (1999). ESDP. European Spatial Development Perspective.
Towards Balanced and Sustainable Development of the Territory of the European
Union. 82 s. European Commission, Luxembourg.

Euroopan komissio (2010). Making our cities attractive and sustainable: How the EU
contributes to improving the urban environment. 36 s. EU, Luxembourg.

Euroopan komissio (2011). Valkoinen kirja. Yhtendistd Euroopan liikennealuetta
koskeva etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyistd ja resurssitehokasta
litkennejirjestelmdd. KOM 2011:144. EU, Bryssel. 33 s.

Euroopan komissio (2014a). 2030 framework for climate and energy policies
<http.//ec.europa.eu/clima/policies/2030/index_en.htm>. 26.11.2014.

Euroopan komissio (2014b). Vuoteen 2030 ulottuvat ilmasto- ja energiatavoitteet
kilpailukykyiselle, varmalle ja védhdhiiliselle EU:n taloudelle. Europa.eu,
Communication Department of the European Commission, Brussels.
<http.//europa.eu/rapid/press-release IP-14-54 fi.htm>. 12.3.2014.

Ewing, R. (1997). Is Los Angeles -Style Sprawl Desirable? Journal of the American
Planning Association 63:1. 107—126.



101

Galster, G., R. Hanson, M. R. Ratcliffe, H. Wolman, S. Coleman & J. Freihage (2001).
Wrestling sprawl to the ground: Defining and Measuring an Elusive Concept,
Housing Policy Debate 12:4. 681-717.

Gehl, J. (2010). Cities for People. 288 s. Island Press, Washington.

Giles-Corti, B., & R. Donovan (2003). Relative Influences of Individual, Social
Environmental and Physical Environmental Correlates of Walking. American
Journal of Public Health 93:9. 1583—1589.

Gillham, O. (2002). The Limitless City. A Primer on the Urban Sprawl Debate. 309 s.
Island Press, Washington.

Guy, S. & S. Marvin (2000). Models and Pathways: The Diversity of Sustainable Urban
Futures. Teoksessa Williams, K., M. Jenks & E. Burton (toim.): Achieving
Sustainable Urban Form. 9—-18. E And F Spon, Lontoo.

Handy, S. L. & K. J. Clifton (2001). Local Shopping as a Strategy for Reducing
Automobile Travel. Transportation 28. 317-346.

Lund, H. (2003). Testing the Claims of New Urbanism. Local Access, Pedestrian Travel
and Neighboring Behaviors. Journal of the American Planning Association 69:4.
414-4209.

Handy, S. L. (1992). Regional Versus Local Accessibility: Neo-traditional Development
and Its Implications for Non-work Travel. Built Environment 18. 253-267.

Handy, S. L. & K. J. Clifton (2001). Local Shopping as a Strategy for Reducing
Automobile Travel. Transportation 28. 317—-346.

Helminen, V., K. Nurmio, A. Rehunen, M. Ristimidki, K. Oinonen, M. Tiitu, O.
Kotavaara, H. Antikainen & J. Rusanen (2013). Kaupungin-maaseudun
alueluokitus. Paikkatietomuotoisen alueluokituksen muodostamisperiaatteet. 46 s.
SYKE, Helsinki.

Heikkinen, T. (2009). Paikallinen tilaus eheyttimisen 14htokohtana. Teoksessa Sairinen,
R. (toim.): Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen ja elinympériston laatu. 187—230.
Yliopistopaino Oy, Espoo.

Hillier, B., A. Leaman, P. Stansall & M. Bedford (1976). Space syntax. Environment
and Planning B:3. 147—-185.

Hirvonen-Kantola, S. (2013). Eheyttdminen, kestdvd kehittely ja yhteyttdminen.
Integroivaa kaupunkikehitystyotd Vantaalla. Acta Universitatis Ouluensis C 445.
Oulun yliopisto, Oulu. 287 s.

Hynynen, A. (2009). Hajautumisprosessit verkostoituvassa kaupungissa. Teoksessa
Sairinen, R. (toim.): Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen ja elinympériston laatu.
43-59. Yliopistopaino Oy, Espoo.

Hyvonen, A.-S. (2012). Kdvely- ja pyordilyvyohykkeiden nykytila-analyysi.
Tapaustutkimus  kdavelyn ja pyordilyn edistimisestd  Haukiputaalla  ja
Kempeleessd. 75 s. Maantieteen laitos, Oulun yliopisto.

Hégerstrand, T. (1970). What about people in Regional Science? Papers of the Regional
Science Association 24:1. 6-21.

Hatala, J. & J. Rusanen (2010). Suomen aluerakenteen viimeaikainen ja tuleva kehitys.
Nordia Tiedonantoja 1:2010. Multiprint Oy, Oulu. 49 s.

Ingram, D., (1971). Concept of Accessibility: Search for an operational form. Regional
Studies 5. 101-107.

IPCC (2014). Chapter 12. Human Settlements, Infrastructure and Spatial Planning.
Teoksessa Edenhofer, O., R. Pichs-Madruga, Y. Sokona, E. Farahani, S. Kadner,



102

K. Seyboth, A. Adler, I. Baum, S. Brunner, P. Eickemeier, B. Kriemann, J.
Savolainen, S. Schlomer, C. von Stechow, T. Zwickel & J.C. Minx (toim):
Climate Change 2014: Mitigation of Climate Change. Contribution of Working
Group III to the Fifth Assessment Report of the Intergovernmental Panel on
Climate Change. Cambridge University Press, Cambridge, United Kingdom and
New York. 1-125.

Jalasto, P. (2004). Promoting pedestrian and bicycle traffic in Finland: the JALOIN
programme 2001-2004. Liikenne- ja viestintdministerié 66:2004, Helsinki. 24 s.

Jyviskylan yliopisto (2014). LIPAS Liikuntapaikat.fi
<https://www.jyu.fi/sport/laitokset/litkunta/litkuntapaikat>. 14.1.2015.
Jyviskylan yliopisto (2015). Koppa, Teemoittelu.

<https://koppa. jyu.fi/avoimet/hum/menetelmapolkuja/menetelmapolku/aineiston-
analyysimenetelmat/teemoittelu>. 5.2.2015.

Kajaanin kaupunki (2014). Kajaanin kaupungin maankdyttopoliittinen ohjelma 2014—
2018. 25 s. Kajaanin kaupunki, ympéristdtekninen toimiala, Kajaani.

Kalenoja, H., J. Méntynen & M. Polldnen (2004). Jaloin-ohjelman arviointi sekd
toimenpidesuosituksia jalankulun ja pyordilyn edistaimiseksi Suomessa. Liikenne-
Jja viestintaministerion julkaisuja 40:2004, Helsinki. 85 s.

Kallioinen, J. (2002). Pyoridilyn institutionaalinen asema liikennesuunnittelussa. VATT-
keskustelualoitteita 267. Valtion taloudellinen tutkimuskeskus, Helsinki. 170 s.

Kanninen, V., P. Kontio, R. Maéntysalo & R. Ristiméki (2010). Autoriippuvainen
vhdyskunta ja sen vaihtoehdot. 160 s. Aalto-yliopisto, teknillinen korkeakoulu,
Espoo.

Keenleyside, C., D. Baldock, P. Hjerp & V. Swales (2009). International perspectives
on future land use. Land Use Policy 26:S. 14-29.

Kenworthy, J. R. & F. B. Laube (1999). Patterns of automobile dependence in cities: an
international overview of key physical and economic dimensions with some
implications for urban policy. Transportation Research A:33. 691-723.

Kenworthy, J. R. (2006). The eco-city: ten key transport and planning dimensions for
sustainable city development. Environment and Urbanisation 18:67. 67—84.

Kivari, M., J. Heltimo, V. Pastinen & K. Kiiskild (2014). Suositus kevennettyjen
liikkkumiskyselyjen laatimisesta. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksid
6:2014. Liikennevirasto, Helsinki. 30 s.

Knoflacher, H. (1995). Kaupungin ja liikenteen harmonia. Vapaus autolla ajamisen
pakosta. 120 s. Liikennesuunittelun seura, Helsinki.

Kosonen, L. (2007). Kuopio 2015. Jalankulku- joukkoliikenne- ja autokaupunki.
Suomen ympdristo 36:2007. Edita Prima Oy, Helsinki. 100 s.

Kyttd, M., M. Kahila & T. Heikkinen (2009). Elinympairiston laadun kytkeytyminen
eheyttdmiseen.  Teoksessa  Sairinen, R. (toim.):  Yhdyskuntarakenteen
eheyttdminen ja elinympdriston laatu. 79—120. Yliopistopaino Oy, Espoo.

Liikenne- ja viestintdministerid (2001). Kevyen liikenteen tutkimusohjelma. Liikenne-
Jja viestintdministerio, Mietintdjd ja muistioita B 8:2001. Oy Edita Ab, Helsinki.
46 s.

Litkenne- ja viestintiministerid (2005). Kotikuja. Liitkkumisen valinnat tiiviilld
pientaloalueella. Liikenne- ja viestintdiministerion julkaisuja 5:2006. Edita
Publishing Oy, Helsinki. 98 s.



103

Liikenne- ja viestintiministerid (2006). Esteettoman litkkumisen tutkimus- ja
kehittdmisohjelma  ELSA.  Ohjausryhmin loppuraportti.  Liikenne-  ja
viestintaministerion julkaisuja 54:2006. Liikenne- ja viestintdministerid, Helsinki.
45 s.

Litkenne- ja  viestintdministerio ~ (2007).  Tulevaisuuden  joukkoliikenne.
Joukkoliikenteen tutkimusohjelman (JOTU) 2004-2007 yhteenvetoraportti.
Liikenne-  ja  viestintdministerion  julkaisuja  64:2007.  Liikenne- ja
viestintdministerid, Helsinki. 52 s.

Liikenne- ja viestintdministerio (2010). Kavely- ja pyordilypolititkka Suomessa:
Taustaa Suomen toimintalinjatyblle. Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja
11. Liikenne- ja viestintdministerio, Helsinki. 43 s.

Liikenne- ja viestintdministerid (2011). Kdvelyn ja pyordilyn valtakunnallinen strategia
2020. Ohjelmia ja strategioita 4. Liikenne- ja viestintiministerio, Helsinki. 30 s.

Liikenne- ja viestintdministerid (2013). Liikenteen ympéristostrategia 2013—2020.
Liikenne-  ja  viestintiministerion  julkaisu  43:2013.  Liikenne- ja
viestintdministeri, Helsinki. 62 s.

Liikennevirasto  (2011). Kansalaisten tyytyvdisyys liikennejédrjestelmddn ja
matkaketjuihin. Kyselytutkimus. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksid
49:2011. Liikennevirasto, Helsinki. 62 s.

Liikenne- ja viestintdministerid (2012a). Kévelyn ja pyordilyn valtakunnallinen
toimenpidesuunnitelma 2020. Liikenneviraston suunnitelmia 2:2012. Liikenne- ja
viestintdministeri, Helsinki. 71 s.

Liikennevirasto  (2012b).  Henkil6liikennetutkimus  2010—2011.  Suomalaisten
liikkuminen. Liikennevirasto, Helsinki.
<http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lr 2012 henkiloliikennetutkimus w
eb.pdf>. 19.3.2014.

Liikennevirasto (2012c). Rataverkko.
<https://extranet.litkennevirasto.fi/extranet/web/public/latauspalvelu#>.
24.2.2015.

Liikennevirasto (2013). Litkkumisen ohjaus.

<http.//portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/litkenneverkko/liikennejarjestelma/
litkennejarjestelman_suunnittelu/20110601 kestava_liikkuminen>. 12.3.2014.

Liikennevirasto (2014a). Jalankulku- ja pyordilyvéylien suunnittelu. Liikenneviraston
ohjeita 11:2014. Liikennevirasto, Helsinki. 188 s.

Liikennevirasto  (2014b). Digiroad kansallinen tie- ja katutietojdrjestelma.
<http.//www.digiroad.fi/>. 24.11.2014.

Liikennevirasto  (2014c).  Valtionavustus  liikkkumisen  ohjaus  -toimintaan.
<http://portal.litkennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/liikennejarjestelma/liik
ennejarjestelman_suunnittelu/20110601 kestava_liikkuminen/liikkumisen_ohjaus
_valtionapu#.VPHAmvmsUVh>. 12.1.2015.

LIKES, Liikunnan ja kansanterveyden edistdmissdétio (2011). Pyordilyn olosuhteet
Suomen kunnissa -selvitys. Liikunnan ja kansanterveyden julkaisuja 243.
PunaMusta Oy, Jyvéskyla. 70 s.

LINTU (2013). Liikenneturvallisuuden pitkdn aikavélin tutkimus- ja kehittdmisohjelma.
Liikenne- ja viestintdministerid, Liikennevirasto ja Liikenteen turvallisuusvirasto.
<http.//www.lintu.info/index.htm>. 14.1.2015.



104

Litman, T. (2013). The New Transportation Planning Paradigm. ITE Journal, June
2013. 20-25.

Maankéytto- ja rakennuslaki (1999). 5.2. 1999/132. Ympéristoministerio.
<https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990132>. 18.2.2015.

Maanmittauslaitos (2013). Hallintoraja-aineisto (2013-2014).
<https://sui.csc.fi/applications/paituli/infra.htm!>. 14.1.2015.

Maijala, O. (2009). Yhdyskuntien hajautuminen ja sen hallintakeinot. Teoksessa
Sairinen, R. (toim.): Yhdyskuntarakenteen eheyttdminen ja elinympariston laatu.
27-42. Yliopistopaino Oy, Espoo.

Maijala, O. & R. Sairinen (2009). Eheyttdmisen toimintapolitiikka. Teoksessa Sairinen,
R. (toim.): Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen ja elinympériston laatu. 231-265.
Yliopistopaino Oy, Espoo.

Mattson, R.-M. (2010). Shared space —suunnittelumetodin soveltaminen ja
kéyttomahdollisuudet Suomessa. 138 s. Tampereen teknillinen yliopisto, Tampere.

Mehta, C. R. & N. R. Patel (2012). IBM SPSS Exact Tests. 219 s. IBM Corp., USA.

Metsdmuuronen, J. (2006). Tutkimuksen tekemisen perusteet ihmistieteissd. 3. p. 1324 s.
Gummerus Kirjapaino Oy, Jyviskyla.

Metsdpuro P., K. Vaismaa, K. Karhula, T. Luukkonen, J. Mantynen & T. Rantala
(2014). Vaihdetta isommalle — Pyordilyn potentiaalin hyodyntiminen. 145 s.
Tampereen teknillinen yliopisto, Liikenteen tutkimuskeskus Verne, Tampere.

Meurman, O. — L. (1947). Asemakaavaoppi. 458 s. Rakennuskirja Oy, Jyvéskyla.

Mikkonen, K. (2009). Keskus- ja vaikutusaluetutkimus Suomessa. Teoksessa Virkkala
S. & R. Koski (toim.): Yhteiskuntamaantieteen maailma. 23-35. Vaasan
yliopiston julkaisuja, Aluetiede 5, Vaasa.

Mitchell, C. G. B. & S. W. Town (1976). Accessibility of various social groups to
different activities. Transport and Road Research Laboratory 258. 17 s.
Crowthorne, Berkshire.

Mononen, T., R. Sairinen & J. Sihvonen (2013). Paikallinen tilaus kirkonkylien
eheyttdvédn suunnittelun edellytyksend. Alue ja ympdristo 42:1. 49—62.

Moseley, M. J. (1979). Accessibility: The Rural Challenge. 204 s. Methuen & Co Ltd,
London.

Motiva (2013). Liikkumisen ohjaus — Kisite, sisdltd ja tausta (2013).
<http.//'www.motiva.fi/liikenne/viisaan_liikkumisen edistaminen/viisaan_liikkumi
sen_edistamisesta/liikkumisen_ohjaus_kasite_sisalto_ja_tausta>. 19.3.2014.

Motiva (2015). Kévelyn ja pyoréilyn T. & K.
<http://www.motiva.fi/liikenne/viisaan_liikkumisen_edistaminen/viisaan_liikkumis
en_hankkeet/kavelyn ja_pyorailyn t k>. 12.1.2015.

Mikeld, K. & H. Auvinen (2012). Suomen tieliikenteen pakokaasupdcdistot. LIISA 2012
laskentajdrjestelmd. 91 s. VTT, Espoo.

Naess, P. (2005). Residential location affects travel behavior — but how and why? The
case of Copenhagen metropolitan Area. Progress in Planning 63. 167-257.

Newman, P. & J. Kenworthy (1999). Sustainability and Cities. Overcoming Automobile
Dependence. 442 s. Island Press, Washington D.C.

Newton, P. (2000). Urban Form and Environmental Performance. Teoksessa Williams,
K., M. Jenks & E. Burton (toim.): Achieving Sustainable Urban Form. 46—53. E
And F Spon, Lontoo.

Oswald, F & P. Baccini (2003). Netzstadt. Designing the Urban. Birkhéuser, Basel.



105

Perdld, T. (2003). Talvipyordilyn laajuus, sen esteet ja motiivit sekd terveysvaikutukset.
33 s. Liikenne- ja viestintdministerid, Helsinki.

Puska, E.-M. (2014). Yhdyskuntarakenteen eheys ja eheyttimisen paikallinen tilaus
maaseutu-kaupunki -vdlivyohykkeelld: asukasndkokulma Ilmajoen Ahonkyldssd.
115 s. Oulun yliopisto, Oulu.

PYKALA 1 —projekti (2009-2011). PYKALA — Pyériily ja kévely osaksi kaupunkien
litkkennejarjestelmad. Tampereen teknillinen yliopisto, Liikenteen tutkimuskeskus

Verne. <http://'www.tut.fi/verne/tutkimusalueet/kaupunkiliikenne/pykala/>.
14.3.2014.

PYKALA II —projekti (2014). PYKALA II — Kohti konkretiaa kaupunkiverkoston
voimalla. <http://'www.tut.fi/verne/tutkimusalueet/kaupunkiliikenne/pykala-ii-

projekti/>. 14.3.2014.

Rajaniemi, J. (2006). Kasvun kaavoitus. Tapaus Raahe 1961-1996. 230 s. Oulun
yliopisto, Oulu.

Rauhala, K., K. Mikeld, K. Estlander, H. Tolsa, R. Martamo, P. Lahti & M. Perila
(1997). Ympéristovaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne  ja
litkkennejarjestelmd. LYYLIL VTT tiedotteita 1839. VIT Yhdyskuntatekniikka,
Espoo. 93 s.

Rantala T., T. Luukkonen, K. Karhula, K. Vaismaa, J. Méntynen & P. Metsdpuro
(2014). Kdvelystd elinvoimaa. 141 s. Tampere.

Reid S., N. Kocak & L. Hunt (2009). DfT Shared space Project. Stagel: Appraisal of
Shared Space. 42 s. Department for Transport & MVA Consultancy.

Riipinen, J., T. Ollikainen & K. Lapintie (2001). Eheyttdvd yhdyskuntasuunnittelu,
tutkimusvaihe. Pddkaupunkiseudun julkaisusarja B 2001:8. Padkaupunkiseudun
yhteistyovaltuuskunta YTV, Helsinki. 137 s.

Ristimiki, M., K. Oinonen, H. Pitkdranta, & K. Harju (2003). Kaupunkiseutujen
vdestomuutos ja alueellinen kasvu. Suomen ympdristo 657, Ymparistoministerio,
Alueidenkiyton osasto. Edita Prima Oy, Helsinki. 196 s.

Ristiméki, M. (2009). Autoriippuvainen yhdyskuntarakenne ja tdydennysrakentamisen
haaste Suomessa. Teoksessa Sairinen, R. (toim.): Yhdyskuntarakenteen
eheyttiminen ja elinympariston laatu. 61—77. Yliopistopaino Oy, Espoo.

Ristimédki, M., V. Helminen, K. Oinonen, P. Shemeikka, P. Zimmerman, K. Eerola, A.
Rehunen & A. Simola (2010). Yhdyskuntarakenteen vyohykeanalyysi ja
autoriippuvuus. Teoksessa Kanninen, V., P. Kontio, R. Méntysalo & R. Ristimiki
(toim): Autoriippuvainen yhdyskunta ja sen vaihtoehdot. 31-71. Aalto-yliopisto,
teknillinen korkeakoulu, Espoo.

Ristimdki, M., M. Tiitu, H. Kalenoja, V. Helminen & P. Sdderstrom (2013).
Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet Suomessa. Jalankulku-, joukkoliikenne- ja
autovyohykkeiden kehitys vuosina 1985-2010. Suomen ympdristokeskuksen
raportteja 32:2013. 141 s.

Roininen, J. (2012). Alue- ja yhdyskuntasuunnittelun arvioinnin fragmentoitunut luonne
ja eheyttdminen. Aalto-yliopiston julkaisusarja TIEDE+TEKNOLOGIA 2:2012.
Unigrafia Oy, Helsinki. 218 s.

Rytila, P. (1992). Nelji linjaa. Tuokiokuvia taipaleelta 1917—1992. 144 s. Suomen
Tieyhdistys ry, Helsinki.



106

Ronkd, K., M. Fontell, T. Laine, H. Pesonen & J. Piivdnen (2000). Eheyttdava
yhdyskuntasuunnittelu. Esiselvitys. Pddkaupunkiseuran julkaisusarja C 2000:2.
Péadkaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta YTV, Helsinki. 49 s.

Saelens, B. E., J. F. Sallis & L. D. Frank (2003). Environmental Correlates of Walking
and Cycling: Findings from the Transportation, Urban Design and Planning
Literatures. Annals of Behavioral Medicine 25:2. 80—91.

Sairinen, R. (toim.) (2009). Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen ja elinympariston laatu.
Yhdyskuntasuunnittelun  tutkimus- ja koulutuskeskuksen julkaisuja B:96.
Yliopistopaino Oy, Espoo. 301 s.

Sairinen, R. & O. Maijala (2009). Johdanto. Teoksessa Sairinen, R. (toim.).
Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen ja elinympadriston laatu. 7—14. Yliopistopaino
Oy, Espoo.

Sapsford, R. (2007). Survey Research. 2. p. 296 s. SAGE, Lontoo.

Sihvonen, J.  (2012). Maatalous- ja  maaseutumiljo6  kaupunkiseudun
yhdyskuntasuunnittelun haasteena Seindjoen kaupunkiseudulla.
Maaseutupolitiikan  yhteistyéryhmdn  julkaisuja 5:2012. Maaseutupolitiikan
yhteistydoryhma, Tampere. 71 s.

Sihvonen, J., T. Mononen & R. Sairinen (2013). Kirkonkylien mahdollisuudet ja
eheyttivd yhdyskuntasuunnittelu. Suomen YMpAristo 11:2013.
Ympéristoministerid, Rakennetun ympériston osasto, Helsinki. 93 s.

Sireni, M. (2011). Kuntapoliitikot ja yhdyskuntarakenteen eheyttdminen: muuttaako
ilmastonmuutos alueidenkdyttod maaseudulla? Teoksessa Kunnallistieteellinen
aikakauskirja 4:2011. 355-373. Kunnallistieteen yhdistys, Helsinki.

Sireni, M. (2013). Haja-asutus ei jaa mielipiteitd Itd-Suomessa. Yhdyskuntasuunnittelu
51:2.56-72.

Sito Oy & Innolink Research Oy (2014). Kajaanin ja Utajéirven liikkumiskysely. 44 s.
Pohjois-Pohjanmaan elinkeino- liikenne- ja ympéristokeskus, Kajaanin kaupunki
ja Utajarven kunta.

Sjolie, A. S. & F. Thuen (2002). School journeys and leisure activities in rural and
urban adolescents in Norway. Health Promotion International 17:1. 21-30.

Soosalu, L. & A. Vandell (2005). Kivelyn ja pyordilyn edistiminen kyléteilld. Suomen
ympdristo 744. Ympiristoministerid, alueidenkdyton osasto. Edita Prima Oy,
Helsinki. 92 s.

Staffans, A. (2004). Vaikuttavat asukkaat. Vuorovaikutus ja paikallinen tieto
kaupunkisuunnittelun haasteina.  Yhdyskuntasuunnittelun  tutkimuskeskuksen
Julkaisuja A:29. Teknillinen korkeakoulu, Espoo. 312 s.

Suomen ilmastopaneeli (2014). Ilmastopaneeli. Ilmastonmuutoksen hillintd ja
sopeutuminen rakennetussa ympéristossi. Suomen ilmastopaneeli 6:2014. 56 s.

SYKE (2010). Yhdyskuntarakenteen seurannan tietojérjestelma.
<http.//'www.ymparisto.fi/fi-
FIl/Elinymparisto_ja_kaavoitus/Yhdyskuntarakenne/Tietoa_yhdyskuntarakenteesta
/Yhdyskuntarakenteen seurannan_tietojarjestelma>. 24.3.2014.

SYKE (2012). YKR-aineistot. Kaupan toimipaikat. Koko maa.

SYKE (2012). YKR-aineistot. Tyopaikkatiedot. Koko maa.

SYKE (2013). Kaupunki- ja maaseutuluokitus (YKR).
<http.//metatieto.ymparisto.fi:8080/geoportal/catalog/search/resource/details.pa
ge?uuid={BDD349C3-3656-4B3C-A590-77901C058DA2}>. 14.1.2015.



107

SYKE (2013). Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2010.
<http://metatieto.ymparisto.fi:8080/geoportal/catalog/search/resource/details.pa
ge?uuid={96F338EA-75AF-432C-A780-31A3CDECBDF2}>. 14.1.2015.

SYKE (2013). YKR-aineistot. Rakennustiedot. Koko maa.

SYKE (2013). YKR-taajama.
<http://metatieto.ymparisto.fi:8080/geoportal/catalog/search/resource/details.pa
ge?uuid={CB02E608-6E6B-417E-87DA-BD7C8CB53712}>. 14.1.2015.

SYKE (2013). YKR-aineistot. Viestotiedot. Koko maa.

SYKE (2014). Harva ja tihed taajama-alue.
<http://metatieto.ymparisto.fi:8080/geoportal/catalog/search/resource/details.pa
ge?uuid={674D6DB4-5FD9-4344-855F-F51316704630}>. 26.9.2014.

Séderman, T. & S.-R. Saarela (toim.) (2011). Kestdvit kaupunkiseudut. Kriteereitd ja
mittareita suunnittelun tyovalineiksi. Suomen ympdristo 25:2011. Suomen
ympéristokeskus, Helsinki. 190 s.

Taskinen, J. (2005). Infrastruktuurin tarjonnasta kysynnén hallintaan —Foucault’lainen
tulkinta litkennepolitiikan kehityksestd. Yhdyskuntasuunnittelu 43:3. 8-23.

Tervo, M., U.-M. Mikeldinen (2010). Kvantitatiiviset tutkimusmenetelmdt
ihmismaantieteessd. 145 s. Oulun yliopisto, Maantieteen laitos, Oulu.

Tilastokeskus (2012a). Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat. Viestd/Viaestorakenne.
Viestontiheys alueittain 1.1.2012.
<http://193.166.171.75/database/StatFin/vim/vaerak/vaerak_fi.asp>. 19.9.2014.

Tilastokeskus (2012b). Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat. Véestd/Viestorakenne.
Taajama-aste alueittain 31.12.2012.
<http://193.166.171.75/database/StatFin/vrm/vaerak/vaerak_fi.asp>. 19.9.2014.

Tilastokeskus (2013). Oppilaitokset. <https://sui.csc.fi/applications/paituli/infra.html>.

14.1.2015.
Tilastokeskus (2014a). Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat. Viestd/Viaestorakenne.
Véestontiheys alueittain 1.1.2014.

<http://193.166.171.75/database/StatFin/vrm/vaerak/vaerak_fi.asp>. 17.9.2014.

Tilastokeskus (2014b). Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat. Viaestd/Viaestorakenne.
Viéestd 1dn  (I1-v.) ja  sukupuolen mukaan alueittain  1980-2013.
<http://193.166.171.75/database/StatFin/virm/vaerak/vaerak fi.asp>. 15.1.2015.

Turvallinen kaupunki. Turvallisuus rakennetun ympériston suunnittelussa (2015).
Yhteisollisyys ja osallisuus: Vuorovaikutteinen ja osallistava suunnittelu.
<http.//www.turvallinenkaupunki.fi/turvallisuusteemat/sosiaalisesti-turvallinen-
elinymparisto/suunnittelun-suuntaviivoja/yhteisollisyys-ja-
osallisuus/vuorovaikutteinen-ja-osallistava-suunnittelu>. 17.4.2015.

UNEP (2014). Annual Report 2013. 52 s. United Nations Environment.

Vaarala, R. (2011). Kévely- ja pyoréily kaavoituksessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksid 51:2011. Liikennevirasto, Helsinki. 78 s.

Vaismaa, K., J. Méntynen, P. Metsdpuro, T. Luukkonen, T. Rantala & K. Karhula
(2011a). Parhaat eurooppalaiset kdytinnot pyordilyn ja kdvelyn edistiamisessd.
269 s. Tampereen teknillinen yliopisto, Liikenteen tutkimuskeskus Verne,
Tampere.

Vaismaa, K., T. Rantala, K. Karhula, T. Luukkonen, P. Metsdpuro & J. Mintynen
(2011b). Pyordilyn ja kdvelyn edistiminen Suomessa: toimenpidesuosituksia



108

kaupungeille. 171 s. Tampereen teknillinen yliopisto, Liikenteen tutkimuskeskus
Verne, Tampere.

Valtioneuvosto (2000). Valtioneuvoston pddtos valtakunnallisista
alueidenkdyttotavoitteista. 23 s. Valtioneuvosto, Helsinki.

Valtioneuvoston kanslia (2009). Valtioneuvoston tulevaisuusselonteko ilmasto- ja
energiapolititkasta: kohti védhdpadstoistd Suomea. Valtioneuvoston kanslian
Julkaisusarja 28:2009. Yliopistopaino, Helsinki. 180 s.

Vilhemson, B. (1999). Daily mobility and the use of time for different activities. The
case of Sweden. GeoJournal 48. 177-185.

Williams, K., M. Jenks & E. Burton (2000). Achieving Sustainable Urban Form. 389 s.
E And F Spon, Lontoo.

Williams, K. (2005). Spatial Planning, Urban Form and Sustainable Transport. 226 s.
Oxford Brookes University, Ashgate Publishing Ltd., UK.

World Health Organization (2004). Global strategy on diet, physical activity and health.
18 s. World Health Organization, Ranska.

Wright, F. L. (1935). Broadacre City. A New Community Plan. Architectural Record,
The Industrial Arts Exposition Rockefeller Center, New York. 243—254.

YK (1987). World Commission on Environment and Development. Our Common
Future. 300 s. Oxford University Press, UK.

Yla-Anttila, K. (2007). Fennosprawl and network urbanism. Teoksessa Y1a-Anttila, K.
& S. Alppi (toim.): Processing Utopia. City Scratching 2. 112—119. Tampere
University of Technology, Insitute of Urban Planning and Design. Tampere.

Yla-Anttila, K. (2010). Verkosto kaupunkirakenteen analyysin ja suunnittelun
vilineend. 226 s. Tampereen teknillinen yliopisto, Arkkitehtuurin laitos, Tampere.

Ympéristohallinnon  yhteinen  verkkopalvelu  (2013).  Taajamien  rajaus.
<http.//www.ymparisto.fi/fi-
FI/Elinymparisto_ja_kaavoitus/Yhdyskuntarakenne/Tietoa yhdyskuntarakenteesta
/Taajamien_rajaus>. 14.9.2014.

Ymparistoministerio (2009). Tulevaisuuden alueidenkdytostd pddtetddn nyt. Tarkistetut
valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet. 19 s. Ympdristoministerio, Helsinki.



LIOTE 1

Tyopaikat Kajaanissa
vuonna 2012
(250x250 m ruudussa)
1-230
m 231-459
480 - 689
690 - 918

© Kirsi Oversti
Maantieteen laitos
Qulun yliopisto 2014

Aineisto: ® ESRI, Digiroad 2013
©ESRI2014

@ Maanmittauslaitos 2013

© SYKE 2012

Esri-HERE, DeLorme, Mapmylndia, © OpensStreetMap

e contributors, and the GIS user comm .nit\y

[ == e
012 4 6 8

Tyopaikkojen keskittymét Kajaanissa vuonna 2012.



LITE 2

Tyopaikat Utajarvelld _,__>t/ \

vuonna 2012
(250x250 m ruudussa)

1-36
= 37-72

73-107

108 - 143
= 144-178

1 \:
B

v

© Kirsi Oversti
Maantieteen laitos
Oulun yliopisto 2014

(SN

Aineisto: © ESRI, Digiroad 2013

=N © ESRI2014

© Maanmittauslaitos 2013

© SYKE 2012

Esri, _HERE, Dellorme, Mapmijl-ndl‘a\, T
contributors, and*the GIS usercomi 012 4 6 8

Tyopaikkojen keskittymat Utajérvelld vuonna 2012.



LIITE 3
Kyselyvastaajien lukuméérdt ikdluokittain ja saavutettavuusvyohykkeittdin tarkasteltuna
Kajaanissa ja Utajarvella.

Ikaluokat

saavutettavuusvyohykkeilld Lukumaara Prosenttia
Kajaani 0-1km 6-14-vuotiaat 38 6.5
15-24-vuotiaat 72 12,2
25-34-vuotiaat 47 8,0
35-54-vuotiaat 127 21,6
55-64-vuotiaat 127 21,6
65-vuotiaat ja yli 177 30,1
Yhteensa 588 100,0
1-2km 6-14-vuotiaat 31 20,8
15-24-vuotiaat 10 6,7
25-34-vuotiaat 7 4,7
35-54-vuotiaat 33 22,1
55-64-vuotiaat 32 21,5
65-vuotiaat ja yli 36 24,2
Yhteensa 149 100,0
2-5 km 6-14-vuotiaat 10 11,6
15-24-vuotiaat 7 8,1
25-34-vuotiaat 7 8,1
35-54-vuotiaat 24 27,9
55-64-vuotiaat 22 25,6
65-vuotiaat ja yli 16 18,6
Yhteensa 86 100,0
5-10 km  6-14-vuotiaat 16 23,9
15-24-vuotiaat 4 6,0
25-34-vuotiaat 4 6,0
35-54-vuotiaat 17 25,4
55-64-vuotiaat 14 20,9
65-vuotiaat ja yli 12 17,9
Yhteensa 67 100,0
Utajarvi 0-1 km 6-14-vuotiaat 4 5,0
15-24-vuotiaat 1 1,3
35-54-vuotiaat 17 21,3
55-64-vuotiaat 19 23,8
65-vuotiaat ja yli 39 48,8
Yhteensa 80 100,0




1-2 km 6-14-vuotiaat 6 9,7
15-24-vuotiaat 4 6,5
25-34-vuotiaat 2 3,2
35-54-vuotiaat 18 29,0
55-64-vuotiaat 17 27,4
65-vuotiaat ja yli 15 24,2
Yhteensa 62 100,0

2-5 km 6-14-vuotiaat 14 21,9
15-24-vuotiaat 4 6,3
25-34-vuotiaat 6 9,4
35-54-vuotiaat 16 25,0
55-64-vuotiaat 9 14,1
65-vuotiaat ja yli 15 23,4
Yhteensa 64 100,0

5-10 km  6-14-vuotiaat 1 2,9
15-24-vuotiaat 3 8,8
25-34-vuotiaat 6 17,6
35-54-vuotiaat 8 23,5
55-64-vuotiaat 7 20,6
65-vuotiaat ja yli 9 26,5
Yhteensa 34 100,0




Kruskall-Wallisin parivertailutestien (Post Hoc Tests) tulokset

LIITE 4 (1/2)

a. Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien yleisarvio jalankulun olosuhteista Utajarvella.
Each node shows the sample average rank of Saavutettavuusvyihyke.

Samplel1-Sample2 goest. St Sl Testgig.  Adj.Sig.

5000 - 10000-1000 - 2000 491 11832 041 97 1000
5000 - 100000 - 1000 6805 11315 601 548 1000
5000 - 100002000 -5000 40246 12,085 3330 001 005
1000 - 20000 - 1000 6314 9864 640 52 1000
1000 - 20002000 -5000  -33756 10739 3702 000 001
0 - 10002000 - 5000 33441 10167 3289 00 006

Each row tests the null hypothesis that the Sample 1 and Sample 2 distributions

are the same.

Sgymptntic significances (Z-sided tests) are displayed. The significance level is |,
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b. Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien tyytyvéisyys jalankulkuviylien maaraan Kajaanissa.

Each node shows the sample average rank of Saavutettavuusvydhyke.

Sample1-Sample2 gest o S Test gy AdjSig.

1000 - 20000 - 1000 2861 14048 204 83 1000
1000 - 20002000 -5000  -47098 20511 2296 (022 130
1000 - 20005000 - 10000 -122189 23454 5210 000 000
0 - 1000-2000 - 5000 44237 17143 2580 Q10 059
0-1000.5000 - 10000  -119327 20578 5793 000 000
2000 - 50005000 - 10000 75090 25433 2952 003 019

Each row tests the null hypothesis that the Sample 1 and Sample 2 distributions

are the same.

ﬁg}fmptntic significances (2-sided tests) are displayed. The significance level is |

c. Saavutettavuusvyohykkeiden vastaajien tyytyvaisyys jalankulkuvaylien madrdén Utajarvella.

Each node shows the sample average rank of Saavutettavuusvyidhyke.

Sample1-Sample2 soost. g St Test sig.  Adj.Sig.

1000 - 20000 - 1000 1465 9569 153 878 1,000
1000 - 20005000 - 10000 5326 11831 450 E53 1,000
1000 - 20002000 -5000  -47 374 10570  -4482 000 000
0 - 10005000 - 10000 3861 11363 _340 734 1000
0 - 1000-2000 - 5000 45309 10043 4571 000 000
5000 - 100002000 - 5000 42,048 12218 3441 001 003

Each row tests the null hypothesis that the Sample 1 and Sample 2 distributions

are the same.

Dﬂgymptntic significances (2-sided tests) are displayed. The significance level is |
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Liikkumiskyselyn liikkumisen toistuvuus -osioon vastanneiden lukumadirét ikdluokittain ja
saavutettavuusvyohykkeittdin tarkasteltuna Kajaanissa ja Utajéarvella.

Saavutettavuusvyohyke 6-17-vuotiaat (lkm)| 18-64-vuotiaat (lkm)| 65-vuotiaat ja iakkddammat (Ilkm)
Kajaani 0-2km 104 420 213
2-10km 32 93 28
Utajarvi 0-2km 12 76 54
2-10km 17 57 24
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6—17-, 18—64- sekd 65-vuotiaiden ja sitd idkkddmpien Kajaanin ja Utajdrven
saavutettavuusvyohykkeilld asuvien vastaajien oma nakemys liikkumisestaan kévellen, pyorélla
ja henkildautolla kesé- ja talviaikana.
Mielipideasteikko vasemmalta oikealle: ei vastausta, pdivittdin tai ldhes pdivittdin, vihintddn

kerran viikossa, 1-3 kertaa kuussa, harvemmin kuin kerran kuussa seka ei koskaan.
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Utajarvi, 6-17-vuotiaat: Kuinka
usein teette arkipdivan
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Utajarvi, 6-17-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivan
matkoja talviaikana kavellen?
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Kajaani, 6-17-vuotiaat: Kuinka
usein teette arkipdivan
matkoja kesdaikana

pyoraillen?
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Utajarvi, 6-17-vuotiaat: Kuinka
usein teette arkipdivan
matkoja kesdaikana
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Kajaani, 6-17-vuotiaat: Kuinka
usein teette arkipdivan
matkoja talviaikana
henkil6autolla?
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Utajarvi, 6-17-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivdn
matkoja talviaikana
henkiloautolla?

80%
60%
40% m0-2 km
20% M 2-10 km
0% T T T l-|
Q Oy Ly X D C
CNAAN
S A% T, Q9
RS %”)9)‘%
%2R B

Kajaani, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivin
matkoja kesdaikana kéavellen?

50%
40%
30% ®0-2 km
20% m2-10 km
10% -
0% -
%% % 5%%
NG
& s ()
o’o Q/’) 0’% S ’%@%@
B9 B>

Utajarvi, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivin
matkoja kesdaikana kavellen?
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Kajaani, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivan
matkoja talviaikana kavellen?
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Utajarvi, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivan
matkoja talviaikana kavellen?

50%
40%
30% H0-2 km
20% - H2-10 km
10% -
0% -
& Oy L. D, S
o
IR
%% % % 3’% %




LIITE 6 (4/7)

Kajaani, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipaivan
matkoja kesaaikana

pyoraillen?
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Utajarvi, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipaivan
matkoja kesdaikana
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Kajaani, 18-64-vuotiaat:
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Utajarvi, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivdn
matkoja talviaikana
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Kajaani, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipaivan
matkoja kesaaikana
henkiléautolla?

100%

80%

60%

40% M 0-2 km

20% g W 2-10 km

0% -
% %% 0%
% %%, £ %
® T 9% B %

Utajarvi, 18-64-vuotiaat:
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Kajaani, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivan
matkoja talviaikana
henkiloautolla?

Utajarvi, 18-64-vuotiaat:
Kuinka usein teette arkipdivdn
matkoja talviaikana
henkiloautolla?

100% 100%
80% 80%
60% 60%
40% H0-2 km 40% M O0-2 km
20% M 2-10 km 20% H2-10 km
0% - 0% -
O, L O, Ly
%:@'L% .?:9 %,z%f 6’2& %%, .‘)‘\9 %,z%f
B, o 0, S O B, 2, 8 G
(PR . (PR ©
%22 %Y %2R B
Kajaani, 65-vuotiaat ja Utajarvi, 65-vuotiaat ja
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Kajaani, 65-vuotiaat ja Utajarvi, 65-vuotiaat ja
iakkdammat: Kuinka usein iakkaammat: Kuinka usein
teette arkipdivdn matkoja teette arkipdivdan matkoja
talviaikana kavellen? talviaikana kavellen?
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Kajaani, 65-vuotiaat ja
idkkdammat: Kuinka usein
teette arkipdivdan matkoja

kesaaikana pyoradillen?

Utajarvi, 65-vuotiaat ja
iakkaammat: Kuinka usein
teette arkipdivdan matkoja

kesaaikana pyoradillen?
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Kajaani, 65-vuotiaat ja Utajarvi, 65-vuotiaat ja
idkkdammat: Kuinka usein idkkdammat: Kuinka usein
teette arkipdivan matkoja teette arkipdivan matkoja

talviaikana pyoraillen? talviaikana pyoraillen?
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Kajaani, 65-vuotiaat ja Utajarvi, 65-vuotiaat ja
iakkaammat: Kuinka usein iakkaammat: Kuinka usein
teette arkipdivdan matkoja teette arkipdivdan matkoja
kesaaikana henkildautolla? kesaaikana henkiloautolla?
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iakkdammat: Kuinka usein
teette arkipdivdn matkoja
talviaikana henkildautolla?
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Hyva vastaanottaja

Kajaanin kaupunki, Utajarven kunta ja Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus kerdavat tietoa Kajaanin ja Utajarven
asukkaiden liikkumistottumuksista seka tyytyvaisyydestd liikenneolosuhteisiin. Tutkimukseen on valittu
satunnaisesti mukaan 3 000 Kajaanin ja 1 000 Utajarven asukasta. Kyselytutkimuksen toteuttavat Innolink
Research Oy ja Sito Oy.

Tama kysely koskee 6-14-vuotiasta lastanne

Voitte joko tayttda kyselyn lapsenne puolesta tai auttaa hadntd tarvittaessa vastaamaan kyselyyn. On erittdin
tarkeda, ettd mahdollisimman moni osallistuu tutkimukseen, jotta liikkumisesta seka tyytyvaisyydesta
liilkkumismahdollisuuksiin ja -olosuhteisiin saadaan kattava kuva erilaisten liikkujien nakdékulmasta.

Tutkimukseen voi osallistua internetissa tai palauttamalla tutkimuslomakkeen postitse

Voitte osallistua tutkimukseen joko internetissa tai postitse palauttamalla oheisen lomakkeen kirjeen mukana
tulleessa vastauskuoressa. Vastauslahetyksen postimaksu on valmiiksi maksettu. Lomakkeen tayttamiseen kuluu
aikaa noin 15 minuuttia. Pyydamme palauttamaan lomakkeen 2 viikon kuluessa.

Internetissa lomakkeen voi tayttaa osoitteessa XXXXXXXXXXX
Internet-lomakkeelle kirjaudutaan nimi- ja osoitetietojenne yldpuolella mainitulla tunnuksella.
Tutkimustulokset kasitellaan luottamuksella

Antamanne vastaukset kasitelldan luottamuksellisina. Tietoja ei sadilytetd tai luovuteta eteenpain sellaisessa
muodossa, etta niista voisi paatelld kenenkaan henkilollisyytta.

. Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Vastaajien kesken arvotaan tuotepalkintoja.

Vaivannaodstanne ja osallistumisestanne etukateen kiittaen,

Pdivi Hautaniemi
Tieinsinoori
Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus

Arvontalipuke

Palauttakaa tama arvontalipuke tutkimuslomakkeen kanssa, jos haluatte osallistua arvontaan.

Nimi:

Osoite:

Puhelinnumero:




Tutkimuksen tayttoohjeita
Mika on matka?

Mita matkoja tutkimuksessa

arvioidaan?

Tutkimuksen
vastausasteikot ja
muut maaritelmat

Matkalla tarkoitetaan tdssa tutkimuksessa siirtymistd paikasta toiseen
kavellen tai jollakin kulkuneuvolla. Matkoja ovat esimerkiksi meno kotoa
kauppaan, vierailumatka ystdvien tai sukulaisten luo toiseen kaupunkiin
tai ulkoilulenkki ldheisessa puistossa.

Tutkimuksessa kysytdan arkipdivan matkoista.

Tutkimuksessa arvioidaan omalla asuinseudulla tehtévidé matkoja.
Arvioinnin kohteena ovat viimeksi kuluneen 12 kuukauden aikana tehdyt
matkat.

Tutkimuksessa kaytetddn seuraavaa tyytyvaisyysasteikkoa:
- erittain tyytyvainen
- tyytyvdinen
- entyytyvdinen enka tyytymaton
- tyytymatén
- erittdin tyytymaton.

Tutkimuksessa pyydetdan arvioimaan seka kavely- ja pyorailyvaylia etta
-reitteja. Vaylilla tarkoitetaan seka erillisia kavely- ja pyorateita etta
jalkakaytavia. Reiteilla tarkoitetaan yhtendista vaylista muodostuvaa
kokonaisuutta.

Lisatietoja tutkimuksesta
Mihin tuloksia kdytetaan?

Miten teidan lapsenne on
valittu
tutkimukseen?

Vastaajien kesken
arvottavat palkinnot

Lisatietoja

Osoiteldhde

Tutkimuksen tuloksia kdytetdan Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksen ja
kohdekunnan liikkenneviranomaisten suunnittelu- ja kehitystydssa.
Tuloksia kdytetdaan esimerkiksi Utajarvi pyorailyn laatukunnaksi -
ohjelman laatimisessa ja Kajaanin kevyen liikenteen reitistdsuunnitelman
tekemisessa. Lisaksi tutkimustuloksia kdytetdan opinndytetyon
aineistona.

Tulokset kasitellddn keskiarvoja sisdltavina taulukkoina ja kaavioina.
Niista ei voi paatella kenenkaan yksittdisen henkilén antamia vastauksia.
Kaikki aineiston nimi- ja osoitetiedot kasitellddn vastauksista erillaan ja
poistetaan aineistosta ennen aineiston analysointia.

Tutkimukseen osallistujat on valittu sattumanvaraisesti
vaestotietojarjestelmasta siten, ettd otoksessa on yhta suuri osuus eri-
ikaisia asukkaita kuin kunnassa on. Tutkimus koskee 6 vuotta tayttaneita
asukkaita. Tutkimukseen on poimittu yhteensa 3000 henkil6ad Kajaanin
kaupungista ja 1000 henkil6a Utajarven kunnasta.

Arvontaan yhteystietonsa jattdneiden kesken arvotaan tuotepalkintoja.
Palkinnot arvotaan marraskuussa 2014 ja voittajille ilmoitetaan
henkilokohtaisesti arvonnan tuloksista.

Lisatietoja tutkimuksesta ja rekisteroityjen oikeuksia koskevista asioista
antaa Innolink Research Oy:sta tutkimuskonsultti Jan Miiller,
puh. 010 633 0200, jan.muller@innolink.fi.

Vaestotietojarjestelma, Vaestorekisterikeskus, PL 123, 00531 HELSINKI.




TAUSTATIEDOT

Tama tutkimus koskee 6-14-vuotiasta lastanne.

Voitte joko tayttaa kyselyn lapsenne puolesta tai
auttaa hanta tarvittaessa vastaamaan kyselyyn

1. Lapsenne sukupuoli

L1 Tytto
] Poika
2. Lapsenne ika vuotta

3. Mika seuraavista parhaiten kuvaa lapsenne
tilannettanne?
0  Koululainen/opiskelija

[0 Muu, mka?
4. Lapsenne asuinkunta
] Kajaani
L] Utajarvi
L1 Muu, mika?

4. Asuinpaikan postiosoite
Katuosoite:

Postinumero:

(Osoitetta kéytetdén vain vastaajan yhdistamisessé
yhdyskuntarakennetta kuvaaviin vyéhykkeisiin, jonka
jalkeen tieto tuhotaan.)

5. Asumismuoto
Omakotitalo
Paritalo

Rivi- tai luhtitalo
Kerrostalo

Muu asumismuoto

ogogoon

6. Montako henkiloa kuuluu talouteenne lapsenne
mukaan lukien? henkiloa

7. Montako alle 18-vuotiasta henkiloa kuuluu
talouteenne lapsenne mukaan lukien?

henkiloa

9. Onko lapsellanne jokin pysyva liikunta- tai
toimintarajoite, joka vaikeuttaa liikkumista?
1 Kylla
[ Ei

10. Montako henkilo4, joilla on henkiléauton
ajamiseen oikeuttava ajokortti taloudessanne on?

kpl

11. Kuinka monta henkil6autoa (ml. tyosuhdeautot)
taloudessanne on vakituisesti kaytettavissa?

kpl

12. Onko lapsellanne henkiloauto kaytettavissa
matkoihinsa matkustajana?
[0  Aina tai lahes aina
0  Joskus
[0  Eikoskaan

13. Onko lapsellanne voimassaolevaa
joukkoliikenteen sarja- tai kausilippua tai
matkakorttia?

L1 Kylla
[1 Ei

14. Onko lapsenne oikeutettu koulukuljetukseen?
[ Ei
[1  Kylla, koko kouluvuoden
1 Kylla, vain talvisin
L1 Kylla, erityisluvalla

15. Montako ajokuntoista polkupyoraa
taloudessanne on?

kpl
16. Onko lapsellanne oma ajokuntoinen polkupy6ra?
L1 Kylla
L1 Ei

8A. Kuinka pitkia ovat seuraavat lapsenne matkat? (Jos lapsenne ei tee kyseisia matkoja, voitte jattaa kohdan tyhjaksi)

Yhdensuuntainen koulu-/opiskelumatka

Yhdensuuntainen matka harrastukseen, jossa lapsenne kay saanndllisesti km

8B. Enta kotitaloutenne matkat?
Yhdensuuntainen matka lahimpaan ruokakauppaan

km

Yhdensuuntainen matka ruokakauppaan, jota yleensa kaytatte km




LIIKKUMINEN ARKIPAIVISIN

17. LIKKUMINEN KESAAIKANA (toukokuu-lokakuu)

17A. Kuinka usein lapsenne tekee arkipaivan matkoja seuraavilla kulkutavoilla?

* Kévelyksi katsotaan myds likkuminen rulla-
laudalla tai -luistimilla, skuutilla tai vastaavalla

Paivittain
tai 1ahes
paivittain

Vahintaan
kerran
viilkossa

1-3 kertaa
kuussa

Harvemmin
kuin kerran
kuussa

En koskaan

Kavellen (koko matkan)*

Polkupyoralla :
Mopolla, mopoautolla tai moottoripyoralla
Autolla |
Joukkoliikenteella

Taksilla

Muulla tavalla, milla?

goooood

oooooon

Oooooon

Oooooon

goooood

17B. Mika on lapsenne paaasiallinen kulkutapanne seuraavilla arkipaivana tekemillanne matkoilla?
(Padasiallinen = kulkee paivittain tai lahes paivittain)

Mopo / En tee
Polku- | moottori | Henkilo- | Joukko- Muulla naita
Kavely | pyora | -pyora auto | liikenne | Taksi tavoin | matkoja
Koulu- tai opiskelumatkat O O O O O O O Cd
Matkat ruokakauppaan n O O O O O l [
Muut ostos- ja asiointimatkat O O O O O O | ]
Saannolliset harrastusmatkat 0O | O O O O | |
Muut vapaa-ajanmatkat O O O L] Ll L] L L
18. LIKKUMINEN TALVIAIKANA (marraskuu-huhtikuu)
18A. Kuinka usein lapsenne tekee arkipaivan matkoja seuraavilla kulkutavoilla?
Paivittain | Vahintaan 1-3 kertaa Harvemmin
tai lahes kerran kuin kerran | En koskaan
Y , kuussa
paivittain viikossa kuussa
Kavellen (koko matkan) O O O O O
Polkupydralla ; ] ] Ol [ O
Mopolla, mopoautolla tai moottoripyérélla O O Ll L] [
Henkildautolla O O O O O
Joukkoliikenteella O O O ] [
Taksilla O O O ] [
Muulla tavalla, milla? O | O O L]
18B. Mika on lapsenne paaasiallinen kulkutapanne seuraavilla arkipaivana tekemillanne matkoilla?
(Padasiallinen = kulkee paivittain tai lahes paivittain)
Mopo / En tee
Polku- | moottori | Henkil6- | Joukko- Muulla naita
Kavely | pyora -pyora auto likenne | Taksi tavoin | matkoja
Koulu- ja opiskelumatkat O O O ] | O [l O]
Matkat ruokakauppaan O | O O O O O O]
Muut ostos- ja asiointimatkat O | O OJ O O ] ]
Saanndlliset harrastusmatkat O | O O | [ U |
Muut vapaa-ajanmatkat O O O O O O L] L]




TYYTYVAISYYS LIIKENNEOLOSUHTEISIIN

KAVELYOLOSUHTEET

19. Kuinka tyytyvainen lapsenne on kavelyolosuhteisiin asuinseudullanne? Kavelymatkat sisaltavat kaikki jalan
tekemanne matkat, myds esimerkiksi ulkoilulenkit tai kavelyn pysakille.

Erittain En tyyty-
tyyty- Tyyty- | véainenenkd | Tyyty- Erittdin Enosa
vainen | vainen tyytyméaton maton | tyytyméaton sanoa
Jalankulkuvaylien maara O O O O ] [
Liikenneturvallisuus O O O O O O
Muu turvallisuudentunne O O O ] L] L]
Jalankulkureittien kunto O O O O O ]
Jalankulkureittien kunnossapito talvella O @ O ] [l [l g
Jalankulkureittien jatkuvuus ja yhdistavyys o @ O O 1 O -
Opastus ja viitoitus o @ O O O [l g
Jalankulkuympaériston esteettomyys o - d O O O O
Jalankulkuympariston viihtyisyys ja § :
houkuttelevuus o0 L U oo u
Yleisarvio jalankulun olosuhteille O O O O O O
PYORAILYOLOSUHTEET
20. Kuinka tyytyvainen lapsenne on pyoérailyolosuhteisiin asuinseudullanne?
Erittain En tyyty-
tyyty- Tyyty- | vainen enka Tyyty- Erittain Enosa
vainen | vadinen | tyytymatén matoén tyytymétén | sanoa

Pyorailyvaylien maara
Pyoralikenteen sujuvuus
Liikenneturvallisuus

Muu turvallisuudentunne
Pydrareittien kunto

Pyorareittien kunnossapito talvella
Pyorareittien jatkuvuus ja yhdistavyys
Opastus ja viitoitus |
Pyoréilyreittien viihtyisyys ja houkuttelevuus
Pydran pysakadintimahdollisuudet

Yleisarvio pyorailyn olosuhteille

OoooOoooOoondn
OOoOooOoooOoondnd
OOo00OoO0OooOoOoOon
OoooOoooOoondn
OOo00OoO0OoOoOooOon

21. Millaisessa ymparistossa lapsenne kavelee tai pyorailee mieluimmin?

22. Mitka asiat saisivat lapsenne liikkkumaan enemman pyoralla tai jalan?




JOUKKOLIIKENNEPALVELUT
23. Kuinka tyytyvainen lapsenne on joukkoliikennepalveluihin asuinseudullanne?

En

Erittain tyytyvéinen

tyyty- Tyyty- enka tyyty- Tyyty- Erittdin En osaa

vainen vainen métén méatén tyytymatdén | sanoa
Joukkoliikenneyhteyden olemassaolo O - O L] L] o O
Tiedon saaminen reiteista ja aikatauluista Ll Ll L] Ll Ll L]
Linjojen ja reittien sopivuus Ll Ll L] Ll L L]
Aikataulut ja vuorovalit O O [ O L] L]
Etéisyys pysakille tai asemalle O O ] O L U
Matka-aika Il Il O O L L
Liikenneturvallisuus O H ] l 1 ]
Taksipalvelujen saatavuus ja laatu o 0O L] Ol [ I
Palvelulikenne (Unto, Pikku-Pete) O Od ] ] o O
Yleisarvio joukkolilkenteen olosuhteille | O | O O O O 0O

LIKKUMISOLOSUHTEIDEN JA -PALVELUIDEN KEHITTAMINEN
24. Kuinka tarkeaksi koette seuraavien asioiden kehittamisen lapsenne liikkumisenne kannalta?

Erittain o e Melko En kovin . En En osaa
v . | Tarkeaksi o A lainkaan
tarkeaksi tarkeaksi tarkeaksi o)l sanoa
tarkeaksi
Kéavelvolosuhteet O Ol ] [l ] O
Pyoréilyolosuhteet Ol Ol Ol ] O [
Henkildautoilun olosuhteet O O O O O O
Joukkoliikennepalvelut O O [l ] O O

KAVELY- JA PYORAILYMATKOJEN PITUUS

25. Seuraavassa kysymme mielipidetta kavely- ja pyorailymatkojen pituuksista.
Vastatkaa lapsenne nakokulmasta.

1kmtai | 1,1- 2,1- 3,1- 51- 10,1- yli15 | Enosaa
alle 2 km 3 km 5 km 10 km 15 km km sanoa

Sopiva kavelymatka arkipaivaisten
matkojen tekemisessa

Sopiva pyorailymatka arkipaivaisten
matkojen tekemisessa
Pisin mahdollinen kavelymatka

O O 0o O o O 0O O

L L O 0 O O O O

arkipaivaisten matkojen tekemisessa O o u O u O O . O

Pisin mahdollinen pyodrailymatka

arkipaivaisten matkojen tekemisessa . H - | U 5 - | - ! - : -
26. Kuinka monta yhdensuuntaista pyorailymatkaa lapsenne teki edellisen viikon aikana? kpl
27. Kuinka monta kilometria lapsenne pyoraili edellisen viikon aikana? km

Kiitos vastauksestanne!
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Hyva vastaanottaja

Kajaanin kaupunki, Utajarven kunta ja Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus kerdavat tietoa Kajaanin ja Utajarven
asukkaiden liikkumistottumuksista seka tyytyvaisyydestd liikenneolosuhteisiin. Tutkimukseen on valittu
satunnaisesti mukaan 3 000 Kajaanin ja 1 000 Utajarven asukasta. Kyselytutkimuksen toteuttavat Innolink
Research Oy ja Sito Oy.

Kysely tarjoaa mahdollisuuden antaa palautetta liikkenneolosuhteista. On erittdin tarkeaa, ettd mahdollisimman
moni osallistuu tutkimukseen, jotta liikkumisesta seka tyytyvaisyydesta liikkumismahdollisuuksiin ja -olosuhteisiin
saadaan kattava kuva erilaisten liikkujien ndakékulmasta.

Tutkimukseen voi osallistua internetissa tai palauttamalla tutkimuslomakkeen postitse

Voitte osallistua tutkimukseen joko internetissa tai postitse palauttamalla oheisen lomakkeen kirjeen mukana
tulleessa vastauskuoressa. Vastauslahetyksen postimaksu on valmiiksi maksettu. Lomakkeen tayttamiseen kuluu
aikaa noin 15 minuuttia. Pyydamme palauttamaan lomakkeen 2 viikon kuluessa.

Internetissa lomakkeen voi tayttaa osoitteessa XXXXXXXXXXX
Internet-lomakkeelle kirjaudutaan nimi- ja osoitetietojenne ylapuolella mainitulla tunnuksella.
Tutkimustulokset kasitellaan luottamuksella

Antamanne vastaukset kasitelladn luottamuksellisina. Tietoja ei sailytetd tai luovuteta eteenpain sellaisessa
muodossa, ettd niista voisi paatelld kenenkdan henkilollisyytta.

. Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Vastaajien kesken arvotaan tuotepalkintoja.

Vaivannaostanne ja osallistumisestanne etukateen kiittaen,

Padivi Hautaniemi
Tieinsindori
Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus

Arvontalipuke

Palauttakaa tdma arvontalipuke tutkimuslomakkeen kanssa, jos haluatte osallistua arvontaan.

Nimi:

Osoite:

Puhelinnumero:




Tutkimuksen tayttoohjeita
Mika on matka?

Mita matkoja tutkimuksessa

arvioidaan?

Tutkimuksen
vastausasteikot
ja muut maaritelmat

Matkalla tarkoitetaan tdssa tutkimuksessa siirtymistd paikasta toiseen
kavellen tai jollakin kulkuneuvolla. Matkoja ovat esimerkiksi meno kotoa
kauppaan, vierailumatka ystdvien tai sukulaisten luo toiseen kaupunkiin
tai ulkoilulenkki ldheisessa puistossa.

Tutkimuksessa kysytdan arkipdivan matkoista.

Tutkimuksessa arvioidaan omalla asuinseudulla tehtévidé matkoja.
Tyytyvaisyysarvioinnin kohteena ovat viimeksi kuluneen 12 kuukauden
aikana tehdyt matkat.

Tutkimuksessa kdytetaan seuraavaa tyytyvaisyysasteikkoa:
- erittdin tyytyvainen
- tyytyvdinen
- entyytyvdinen enka tyytymaton
- tyytymaton
- erittain tyytymaton.

Tutkimuksessa pyydetdan arvioimaan seka kavely- ja pyoradilyvaylia etta
-reitteja. Vaylilla tarkoitetaan seka erillisia kavely- ja pyorateita etta
jalkakaytavia. Reiteilld tarkoitetaan yhtendistd vaylistd muodostuvaa
kokonaisuutta.

Lisatietoja tutkimuksesta
Mihin tuloksia kdytetaan?

Miten teidat on valittu
tutkimukseen?

Vastaajien kesken
arvottavat palkinnot

Lisatietoja

Osoiteldhde

Tutkimuksen tuloksia kdytetdaan Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksen ja
kohdekunnan liikkenneviranomaisten suunnittelu- ja kehitystydssa.
Tuloksia kdytetdaan esimerkiksi Utajarvi pyorailyn laatukunnaksi -
ohjelman laatimisessa ja Kajaanin kevyen liikenteen reitistosuunnitelman
tekemisessa. Lisdksi tutkimustuloksia kdytetdaan opinnaytetyon
aineistona.

Tulokset kasitellaan keskiarvoja sisaltavina taulukkoina ja kaavioina.
Niista ei voi paatella kenenkaan yksittdisen henkilén antamia vastauksia.
Kaikki aineiston nimi- ja osoitetiedot kasitellddn vastauksista erillaan ja
poistetaan aineistosta ennen aineiston analysointia.

Tutkimukseen osallistujat on valittu sattumanvaraisesti
vaestotietojarjestelmasta siten, ettd otoksessa on yhta suuri osuus eri-
ikaisia asukkaita kuin kunnassa on. Tutkimus koskee 6 vuotta tayttaneita
asukkaita. Tutkimukseen on poimittu yhteensa 3000 henkil6a Kajaanin
kaupungista ja 1000 henkil6a Utajarven kunnasta.

Arvontaan yhteystietonsa jattdneiden kesken arvotaan tuotepalkintoja.
Palkinnot arvotaan marraskuussa 2014 ja voittajille ilmoitetaan
henkilokohtaisesti arvonnan tuloksista.

Lisatietoja tutkimuksesta ja rekisteroityjen oikeuksia koskevista asioista
antaa Innolink Research Oy:sta tutkimuskonsultti Jan Miiller,
puh. 010 633 0200, jan.muller@innolink.fi.

Vaestotietojarjestelma, Vaestorekisterikeskus, PL 123, 00531 HELSINKI.




TAUSTATIEDOT

1. Sukupuoli
1 Nainen
1 Mies
2. lkdnne vuotta

3. Mika seuraavista parhaiten kuvaa omaa
tilannettanne?

O  Olen kokopaivatydssa

0 Olen osa-aikatyossa tai teen ty6ta
satunnaisesti

O  Olen tyéton, lomautettu tai
sairaslomalla

O  Olen opiskelija’koululainen

[0 Olen osa-aikaelakkeella tai
elakkeella

O Muu, mika?

4. Asuinkuntanne

L1 Kajaani

L1 Utajarvi

L1 Muu, mika?

4. Asuinpaikan postiosoite
Katuosoite:

Postinumero:

(Osoitetta kaytetaan vain vastaajan yhdistamisessa
yhdyskuntarakennetta kuvaaviin vyhykkeisiin, jonka
jalkeen tieto tuhotaan.)

5. Asumismuoto
Omakotitalo

Paritalo

Rivi- tai luhtitalo
Kerrostalo

Muu asumismuoto

Oooooo

6. Montako henkiloa kuuluu talouteenne te mukaan
lukien? henkiloa

7. Montako alle 18-vuotiasta henkiloa kuuluu
talouteenne te mukaan lukien? henkiloa

9. Onko teilla jokin pysyva liikunta- tai
toimintarajoite, joka vaikeuttaa liikkkumistanne?
1 Kylla
1 Ei

10. Onko teilla henkiloauton ajamiseen oikeuttava
ajokortti?
1 Kylla
1 Ei

11. Kuinka monta henkil6autoa (ml. tyosuhdeautot)
taloudessanne on vakituisesti kaytettavissa?

kpl

12. Onko teilla henkildauto kaytettavissa
matkoihinne kuljettajana tai matkustajana?
0  Aina tai lahes aina
0 Joskus
[0 Eikoskaan

13. Montako kilometria suunnilleen itse ajatte
vuodessa henkiloautolla?

En lainkaan

Alle 5000 km

5000-10 000 km

10 001-20 000 km

20 001-30 000 km

Y1i 30 000 km

ogoooogd

14. Onko teilla voimassaolevaa joukkoliikenteen
sarja- tai kausilippua tai matkakorttia?
1 Kyllia
1 Ei

15. Montako ajokuntoista polkupyoraa
taloudessanne on?

kpl
16. Onko teilla oma ajokuntoinen polkupy6ra?
L1  Kylla
[l Ei

8. Kuinka pitkia ovat seuraavat matkanne? (Jos ette tee kyseisia matkoja, voitte jattda kohdan tyhjaksi)

Yhdensuuntainen tyo- tai opiskelumatkanne

km

Yhdensuuntainen matka harrastukseen, jossa kaytte saanndllisesti km

Yhdensuuntainen matka lahimpaan ruokakauppaan

km

Yhdensuuntainen matka ruokakauppaan, jota yleensa kaytatte km




LIIKKUMINEN ARKIPAIVISIN

17. LIKKUMINEN KESAAIKANA (toukokuu-lokakuu)
17A. Kuinka usein teette arkipdivan matkoja seuraavilla kulkutavoilla?

) . o Paivittain | Vahintaan 13k Harvemmin
* Kavelyksi katsotaan myds likkuminen rulla- | 5 |3hes kerran kertaa | iy kerran | En koskaan
laudalla tai -luistimilla, skuutilla tai vastaavalla paivittéin vikossa kuussa kuussa
Kavellen (koko matkan)* O O O O L
Polkupyoralla O ] ] ] O
Mopolla, mopoautolla tai moottoripyoralla O O O O O
Henkildautolla O O ] ] [
Joukkoliikenteella O O ] L] [
Taksilla O O ] ] U
Muulla tavalla, milla? O O O O Ll
17B. Mika on paaasiallinen kulkutapanne seuraavilla arkipaivana tekemillanne matkoilla?
(Pédasiallinen = kuljen paivittain tai Iahes paivittain)
Mopo / En tee
Polku- | moottori | Henkilo- | Joukko- Muulla naita
Kavely | pyora | -pyora auto | liikenne | Taksi tavoin | matkoja
Tyo- ja opiskelumatkat N I [ [ R I A I [ I A N R I
Matkat ruokakauppaan I O O O O O O O
Muut ostos- ja asiointimatkat O O O O O O O O
Saannolliset harrastusmatkat I | OJ O O O O |
Muut vapaa-ajanmatkat O O O O O O O O
18. LIKKUMINEN TALVIAIKANA (marraskuu-huhtikuu)
18A. Kuinka usein teette arkipdivan matkoja seuraavilla kulkutavoilla?
Paivittain | Vahintaan 1-3 kertaa Harvemmin
tai lahes kerran kuin kerran | En koskaan
e i ) kuussa
paivittain vilkossa kuussa
Kavellen (koko matkan) ] | O N |
Polkupyoralla O ] ] ] O
Mopolla, mopoautolla tai moottoripyoralla O ] ] ] Ol
Henkildautolla O O ] ] [
Joukkoliikenteella O O ] ] O
Taksilla O O O ] [
Muulla tavalla, milla? O O O O O
18B. Mika on paaasiallinen kulkutapanne seuraavilla arkipdivana tekemillanne matkoilla?
(Pééasiallinen = kuljen paivittain tai lahes paivittain)
Mopo / En tee
Polku- | moottori | Henkilo- | Joukko- Muulla naita
Kavely | pyora -pyora auto likenne | Taksi tavoin | matkoja
Tyo- ja opiskelumatkat O O O O ] O O O
Matkat ruokakauppaan O O O O O O 1 ]
Muut ostos- ja asiointimatkat O | O OJ O O O 1
Saannolliset harrastusmatkat ] | | O O O O ]
Muut vapaa-ajanmatkat O O O O O O O ]




TYYTYVAISYYS LIIKENNEOLOSUHTEISIIN

KAVELYOLOSUHTEET

19. Kuinka tyytyvdinen olette kavelyolosuhteisiin asuinseudullanne? Kavelymatkat sisaltavat kaikki jalan
tekemanne matkat, myds esimerkiksi ulkoilulenkit tai kavelyn pysakille.

Erittain En tyyty-
tyyty- Tyyty- | véinenenkd | Tyyty- Erittdin En osa
vdinen | vainen tyytymatdn méatén | tyytymatdn sanoa
Jalankulkuvaylien maara O O ] | | O
Liikenneturvallisuus OJ O O O O O
Muu turvallisuudentunne O O O O O O
Jalankulkureittien kunto O O O | ] O
Jalankulkureittien kunnossapito talvella O [ O O O O
Jalankulkureittien jatkuvuus ja yhdistavyys O O | O Ol O
Opastus ja viitoitus O O O O O ]
Jalankulkuympaériston esteettomyys O O O O O O
ﬁilﬁﬂiltj(lelfg\ylmzarlston viihtyisyys ja O | 0 0 0 0 | 0
Yleisarvio jalankulun olosuhteille O O O O O O
PYORAILYOLOSUHTEET
20. Kuinka tyytyvainen olette pyorailyolosuhteisiin asuinseudullanne?
Erittain En tyyty-
tyyty- Tyyty- | vainen enka Tyyty- Erittdin Enosa
vdinen vdinen | tyytymatén méatén tyytymatdén | sanoa
Pyorailyvaylien maara o O ] ] I
Pyoréliikenteen sujuvuus ] ] L] Ol L L]
Liikenneturvallisuus [] L] Ll [ [ L]
Muu turvallisuudentunne O [l L] Ll Ll U]
Pyorareittien kunto o - 0O ] Il I I
Pyorareittien kunnossapito talvella o O ] O o O
Pyoréreittien jatkuvuus ja yhdistavyys O 0O O O o O
Opastus ja viitoitus o O O O N
Pyorailyreittien viintyisyys ja houkuttelevuus O~ [ O l o O
Pyoran pysakointimahdollisuudet o - 0O ] Il I
Yleisarvio pyorailyn olosuhteille O | O L] L] O @ O
AUTOILUN OLOSUHTEET
21. Kuinka tyytyvainen olette henkiléautoilun olosuhteisiin asuinseudullanne?
Erittéin En tyyty-
tyyty- Tyyty- | vainenenka |  Tyyty- Erittain Enosa
. vainen | vdinen | tyytyméatén . matoén . tyytymétén | sanoa

Liikenteen suiuvuus

Matka-aika

Liikenneturvallisuus

Katuien ja teiden kunto

Katuien ia teiden kunnossapito talvella
Pysakointiiariestelvt

Yleisarvio autoilun olosuhteille

oooooogd
oooooogd
OoooOoood
oooooogd
oOooOoood




JOUKKOLIIKENNEPALVELUT

22. Kuinka tyytyvainen olette joukkoliikennepalveluihin asuinseudullanne?

En
Erittain tyytyvainen
tyyty- Tyyty- enka tyyty- Tyyty- Erittéin En osaa
vainen vainen maton maton tyytymatdn | sanoa
Joukkoliikenneyhteyden olemassaolo O O O O O O
Tiedon saaminen reiteista ja aikatauluista O O O O O O
Linjojen ja reittien sopivuus O O O O O O
Aikataulut ja vuorovalit | ] O | O OJ
Etaisyys pysakille tai asemalle O O O O O O
Matka-aika O O O O ] Ll
Liikenneturvallisuus O O O O ] ]
Taksipalvelujen saatavuus ja laatu O O O O | ]
Palveluliikenne (Unto tai Pikku-Pete) O O O O O O
Yleisarvio joukkoliikenteen olosuhteille | [ O O O O O
LIKKUMISOLOSUHTEIDEN JA -PALVELUIDEN KEHITTAMINEN
23. Kuinka tarkeaksi koette seuraavien asioiden kehittamisen oman liilkkumisenne kannalta?
Eritdin | .. .o | Meko | Enkovin | T | Enosas
. arkeaksi w) Sy ol lainkaan
tarkeaksi tarkeaksi tarkeaksi “ sanoa
tarkedksi
Kavelvolosuhteet L] L] L] L] L] L]
Pyorailyolosuhteet Ol Ll Ll ] [ [
Henkildautoilun olosuhteet L [ L] L] l l
Joukkoliikennepalvelut [ [ [ [ [ [
KAVELY- JA PYORAILYMATKOJEN PITUUS
24. Seuraavassa kysymme teilta mielipidetta kavely- ja pyorailymatkojen pituuksista.
Tkmtai | 1,1- 2,1- 3,1- 5,1- 10,1- yli15 | Enosaa
alle 2km | 3km 5km 10 km 15 km km sanoa
Soplvg kavelymatkaﬂarklpalvalsten O 0O 0O O 0O 0O 0O O
matkoien tekemisessa |
Sopiva pyorailymatka arkipaivaisten
matkojen tekemisessa O u u O u u N u
Pisin mahdollinen kavelymatka
arkipaivaisten matkojen tekemisessa ) ] N N N N N N
Pisin mahdollinen pyorailymatka
arkipaivaisten matkojen tekemisessa R U [ B [ B [ .
25. Kuinka monta yhdensuuntaista pyorailymatkaa teitte edellisen viikon aikana? kpl

26. Kuinka monta kilometria pyorailitte edellisen viikon aikana?

km

27. Mitka asiat saisivat teidat kayttamaan useammin matkoillanne polkupyoraa?

Kiitos vastauksestanne!
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