' Aalto-yliopisto
Aalto-universitetet

W Aalto University

Master’s Programme in Spatial Planning and Transportation Engineering

Aktiivisten kulkumuotojen reittimieltymyk-
set kaupunkiymparistossa

Joel Talvitie

Diplomityo
2024



Copyright ©2024 Joel Talvitie



A

Aalto-yliopisto
Aalto-universitetet
Aalto University

Tekija Joel Talvitie

Tyon nimi Aktiivisten kulkumuotojen reittimieltymykset kaupunkiymparistossa

Koulutusohjelma Master’s Programme in Spatial Planning and Transportation
Engineering

Vastuuopettaja/valvoja Professori Marketta Kytta

Tyon ohjaaja(t) DI Emmi Pasanen

Yhteisty6taho Vantaan kaupunki

Paivamaara 9.7.2024 Sivumaara 116 + 8 Kieli suomi

Tiivistelma

Kaupunkiympariston suunnittelua varten on tunnettava sita kayttavien reittimielty-
mykset ja toiveet. Kayttgjien toiveita ja mieltymyksia selvittamalla, saadaan lisattya
ymmarrysta siita, millaisia kavely- ja pyorailyreitteja pidetdan mieluisina. Talla ta-
voin mahdollisestaan se, ettd kaupunkiympariston suunnitteluvaiheessa voidaan
ottaa huomioon mahdollisimman monen ihmisen toiveet parhaalla mahdollisella ta-
valla.

Tassa tyodssa tutkittiin, millaisia kavelyn ja pyorailyn reittimieltymyksia Vantaalla liik-
kuvilla esiintyy. Tutkimuksessa suunniteltiin ja toteutettiin kysely, jonka avulla ke-
rattiin tietoa niista tekijoista, jotka vaikuttavat ihmisten valitsemiin kavely- ja pyorai-
lyreitteihin. Kyselyssa kerattiin tietoa seka suljetuilla ettd avoimilla kysymyksilla, ja
lisaksi kyselyssa kerattiin myds paikkaperustaista tietoa yksittaisista kaupunkiym-
paristdn piirteista.

Tuloksien perusteella havaittiin joitakin yhtalaisyyksia, mutta myds eroavaisuuksia
reittimieltymyksissa. Keskeisena havaintona oli se, etta turvallisuuden koettiin ole-
van hyvin keskeisessa roolissa kulkumuodosta, matkustamisen tarkoituksesta tai
demografisista taustatekijoistd huolimatta. Taman lisaksi havaittiin, ettd matkusta-
misen tarkoituksella oli suuri merkitys siihen, millaisia muita reittien piirteita arvos-
tettiin. Tietyt konkreettiset kaupunkiympariston piirteet koettiin usein joko positiivi-
sesti tai negatiivisesti. Kuitenkin esimerkiksi kulkumuotojen erottelun koettiin edis-
tavan toiminnallisuutta, mutta myoés lisdavan turvallisuuden tunnetta.

Tyolla saatiin vastattua muodostettuihin tutkimuskysymyksiin, mutta tutkimusmeto-
deihin liittyy joitakin rajoitteita. Keskeisimpana haasteena tutkimuksessa oli hyvin
laajan ja moniulotteisen aiheen kasittely sellaisessa muodossa, etta se olisi helposti
ymmarrettava jokaiselle vastaajalle, mutta samalla toisi myos hyodyllista ja riittavan
tarkkaa tietoa suunnittelijoille.

Avainsanat reittimieltymykset, kively, pyoriily, aktiiviset kulkumuodot, kaupun-
kiymparisto, Vantaa, liikennesuunnittelu
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Abstract

For the planning of urban environment, one needs to identify the route preferences
and expectations of the users. By studying the expectations and preferences, the
types of walking and cycling routes which are considered pleasant can be under-
stood better. This way the wishes of the majority can be taken into account in the
best possible way already in the planning phase of the urban environment.

This research explored the route preferences of people who travel in city of Vantaa.
A survey was planned and executed to gather information about the factors which
affect the selected walking and cycling routes. The survey consisted of both closed-
ended and open-ended questions. Additionally, it was used to gather location-
based information about specific concrete features in the urban environment.

The results indicated some similarities and differences in the route preferences.
One of the main observations was that safety was considered to be highly important
regardless of the mode of travel used, the reason for travel and demographic back-
ground factors. Furthermore, the reason for travel was found to play a significant
role in explaining other valued route features. Some features of the urban environ-
ment were often experienced either positively or negatively. However, separation
of transport modes is an example where it was considered to both improve func-
tionality and increase perceived safety.

The created research questions were able to be answered but some limitations are
still related to research methods. The main challenge was to manage the broad and
multidimensional subject in a way that could be easily understood by the respond-
ents yet would still bring beneficial and precise enough information for the planners.

Keywords route preferences, walking, cycling, active modes of travel, urban envi-
ronment, city of Vantaa, transport planning




Sisallys

ESIPURE ...ttt ee e te e e ve e s e ra e e e ae e e aa e e e nnaaenns 7
1 JORAANTO ..ottt 8
2 Reittimieltymysten tutkimisen tausta.........ccceceueeeeveeeecieecciiieeeieeeeeen. 10
2.1 Liikkumisen tutkiminen ........c...ccoeceevviernieniienieinieneieesie e 10
2.1.1  Kulkumuodon valinta..........ccceeeuierriieiniieniniieinieeeieeeeieeeseeenn 11
2.1.2 | S 18077 11001 7 SRR 13
2.1.3 KaupunkisuunnittelU.........ccocooveeeeeciiiiiiccieeecceeeccccieeeees 14

2.2 Henkiloon perustuvat ominaisuudet..........ccceceeeveeecirieeecreeecneeeennee. 16
2.3  Rakennetun ympariston ominaisuudet...........cccceeevrieeeirreeecnreennnee. 19
2.3.1 J\Y BT 1 01 | 6 (o SRR 20
2.3.2  Liikennevaylaverkosto.......ccccoeeevuveeecieiecieeecieeccieeeeeeeeeenn 22
2.3.3 Rakenteelliset ratkaiSut........cccceeeeeeeeeeiinveeieeeeeceeeeereeeeeeeeee 25

2.4  Matkojen tarkoitukset.........ccceeveiiiiiiiiiiiieieiecriecceecee e 31
2.4.1  Matkojen luokittelutapoja ......cccccceeerveeircieiieiieinnieecsieeeeeeen, 32
2.4.2  Matkatyypin vaikutus reittivalintaan............ccccceeeveeecreenneen. 34

2.5  MetodolOZIa ..cccuveeeeiieeeiieectee et e aae e 36
2.5.1 Tutkimusmetodien tiedonkeruutapoja ........cceeeveeecuveeecnveennne 36
2.5.2  Kerityn tiedon analysoiminen ............cccccceeeecveeecveeeesveeennnnen. 40

3 Tutkimusmetodit......ccoecouieeieeiieeeccceee e e 42
3.1 Tutkimusmetodin valinta .........ccccoceeiieeiiiiiiiciiieeecceee e, 42
3.2 KySelytutKimus.....cccoieieiiieiiiiiieciiecreeccee et sae e 43
3.2.1 Kyselyn rakenne .........cccceeeeeeeeeiiieeciieeecieeeeeeeeceeeeeveeeeveeenn 43
3.2.2  Tuloksien analyysi .....ccccccevueeireiiiieeeieiiiieeiieeeeeeeceee e e cveeeeens 51
3.2.3 Kyselyn vastaajat ........cccceeeeeeeeeiieeeeiieeeciececieeeceeeeeceeeeenee e 57

R NV (o) <] A 65
4.1  Reittimieltymykset Vantaalla ..........ccccceeviiiiiiinniinninniiieeeeen. 65
4.1.1  Toivottujen reittien ominaiSpiirteet ........ccceecceeeevvereieeeececennnee. 65
4.1.2 Reittimieltymysten toteutuminen Vantaalla ......................... 69

4.2  Fyysisen ympariston ulkopuoliset tekijat.........ccceeevvvveeeeeeineeennnns 86
4.2.1 Demografisten tekijoiden vaikutus reittimieltymyksiin........ 86
4.2.2  Matkan tarkoituksen vaikutus reittimieltymyksiin ............... 89



5 KESKUSLEIU cevveiiiieeeeeeeeee ettt e e e e e sanaes 93
5.1  Millaisia aktiivisten kulkumuotojen reitteja Vantaalla arvostetaan?
93
5.2  Milta osin fyysisen ympariston ulkopuoliset tekijat vaikuttavat
reittimieltymykSiin? .......ooeeviiieiieecieecceeeee e 96
5.3  Tutkimuksen luotettavuus, patevyys ja rajoitteet ..........cceeeunnuennee 99
5.4  Ehdotuksia jatkotutkimukselle...........cccocveeieeiiiieieiiiiieeicieeeeee 103
6 JONtOPAALOKSEL ....uvvieieeiiieeeceteee et e e 106
LANTEET ...ttt e ee e trrae e e e e e e e e e e snnaaa e e e e e e eeeennnnans 107
Liite 1. Kyselyn SiSAIt0......cccceerrviiiiiiiiiiiieiniiecetecceeeceee e saee e 117



Esipuhe

Tama tyo sai alkunsa omasta kiinnostuksestani kaupunkiymparistossa liik-
kumista kohtaan. Olen ollut erityisesti kiinnostunut siitd, mika saa meidat
valitsemaan tietyn reitin tai toisaalta valttimaan jotain muuta reittia. Onnek-
seni sain mahdollisuuden perehtya tihan aiheeseen diplomityon tekemisen
muodossa.

Tama tyo toteutettiin Vantaan kaupungille. Tyon valvojana toimi Aalto-yli-
opiston professori Marketta Kytta seka valvojana liikenteen kehittamispaal-
likko Emmi Pasanen Vantaan kaupungilta. Tyota aloittaessa olikin mukava
nahda, etten ollut ainoa, joka tésta aiheesta oli erittdin kiinnostunut. Halu-
ankin kiittda Emmia ja Markettaa hyvista ohjeistuksista seka lukuisista kom-
menteista projektin aikana. Lisdksi haluan kiittaa kaikkia muitakin, jotka
ovat tyoni aikana tuoneet ilmi niakemyksia aiheeseen liittyen tai kannusta-
neet minua eteenpain.

Espoossa 9.7.2024

Joel Talvitie



1 Johdanto

Kaupunkien suunnitteleminen edellyttda ymmarrystda kaupungin toimin-
nasta. Tahan lukeutuu muun muassa itse liikenneinfrastruktuuri seka sen
kayttajat. Kaupungin suunnittelua varten tulee tietaa, miten ymparistoa kay-
tetddn ja tullaan kayttamaan. Tahan ongelmaan vastatakseen keskeisena kei-
nona on selvittaa kaupungissa liikkuvien tottumuksia ja mieltymyksia. Kau-
punkiympariston kayttajien nakemyksien selvittamista voidaan pitaa keskei-
sena keinona, koska tilloin tieto kerataan juuri sieltd, minne lopulliset suun-
nitteluratkaisut kohdistuvatkin. Muun muassa Gim & Ko (2017) toteavat,
etta sellaisilla suunnitteluratkaisuilla, jotka koetaan miellyttaviksi, voidaan
vaikuttaa ihmisten valitsemiin ja kayttdmiin reitteihin. Vastaava vaikutus
voidaankin saada aikaan uusien reittien rakentamisen lisdksi jo olemassa
olevia reitteja kehittamalla.

Aktiivisten kulkumuotojen reittimieltymyksia on tutkittu jo pitkdan, mutta
erityisesti 2000- ja 2010-luvuilla tutkimus on lisddntynyt kiihtyvaan tahtiin
(Basu ym., 2022; Buehler & Dill, 2016). Tutkimus on laajentunut yksinker-
taisemmista, padaosin matka-ajan ja reitin pituuden arvioinnista yksityiskoh-
taisiin selvityksiin, joihin sisidltyy muun muassa ihmisten kayttaytymisen
piirteita ja lukuisia taustatekijoita. Esimerkiksi Basun ym. (2022) tekemassa
systemaattisessa kirjallisuuskatsauksessa he listasivat yli 100 kivelijoiden
reittivalintaan vaikuttavaa tekijaa, joita oli tutkittu vuodesta 1985 lahtien.

Taman tyon tarkoituksena on selvittiaa, miltd osin aikaisemman tutkimuksen
esittimat reittimieltymykset ilmenevit Vantaan kontekstissa. Erityistd huo-
miota tullaan kiinnittimaan kayttajalahtoiseen lahestymistapaan eli siihen,
ettda Vantaalla liikkuvat voivat itse tuoda ilmi heiddan nikemyksidan ja mieli-
piteitddn, joista lopulta kootaan tulokset ja johtopaatokset. Talla tavoin pyri-
taan loytamaan juuri ne kayttajille tarkedt kaupunkiympariston ominaisuu-
det ja piirteet, joita Vantaalla pidetdan tiarkeina. Reittimieltymyksia kasitel-
laan erityisesti neljan paateeman mukaisesti. Kaytettavina paateemoina ole-
vat toiminnallisuus & kunnossapito, turvallisuus, visuaalisuus sekd muka-
vuus pohjautuvat Alfonzon (2005) esittaimaan kavelyn tarpeiden hierarki-
aan.

Tassa tyossa kasitellaan aktiivisista kulkumuodoista kavelya ja pyorailya
seka yhdessa etta erikseen. Muut aktiivisen liikkkumisen muodot on rajattu
tyon ulkopuolelle niiden erilaisen luonteen taikka pienen kulkumuoto-osuu-
den vuoksi. Vaikka reitin valinnalla, reittimieltymyksilla ja kulkumuodon va-
linnalla on erittain vahva keskinainen yhteys, timan tyon empiirisessi osassa
ei tutkita kulkumuodon valintaan vaikuttavia tekijoita, eika selviteta koko-
naisia kuljettuja reitteja. Tavoitteena tassda tyossa onkin ymmartaa syita



reittien valitsemisen takana ja suhteuttaa niitd konkreettisiin kaupunkiym-
pariston piirteisiin.

Tassa tyossa tullaan vastaamaan seuraaviin paatutkimuskysymyksiin ja nii-
den alatutkimuskysymyksiin:

1. Millaisia aktiivisten kulkumuotojen reitteja Vantaalla ar-
vostetaan?
a. Millaisia ominaisuuksia mieluisilla reiteilla toivotaan olevan?
b. Miten Vantaan nykyiset kiavely- ja pyoriilyreitit koetaan, ja mi-
ten se ilmenee kaupunkiymparistossa?
2. Milti osin fyysisen ympiriston ulkopuoliset tekijit vaikutta-
vat reittimieltymyksiin?
a. Miten ihmisten demografiset ominaisuudet vaikuttavat reitti-
mieltymyksiin?
b. Miten matkustamisen syy vaikuttaa reittimieltymyksiin?

Tassa tyossa kasitellaan ensin aktiivisten kulkumuotojen reittimieltymysten
ja reitin valinnan taustaa seka sivutaan niiden roolia kaupunkisuunnitte-
lussa. TAman jalkeen kolmannessa luvussa kdydaan lapi, miten tamén tyon
empiirinen osuus on toteutettu ja tuloksia analysoitu. Neljannessa luvussa
esitellian empiirisen osuuden tulokset. Viidennessa luvussa suhteutetaan
saatuja tuloksia aikaisempien tutkimuksien tuloksiin ja arvioidaan, mita ra-
joitteita liittyy tyon tuloksiin ja luotettavuuteen. Viimeisessa eli kuudennessa
luvussa tiivistetaan tyon sisalto johtopaatosten muodossa.



2 Reittimieltymysten tutkimisen tausta

Liikkumisen tutkiminen on keskeinen lahtokohta ihmisten elinympéariston
suunnittelussa, kehittimisessa ja yllapidossa. Selvittamalla syyt sille, mika
saa ihmisen liikkumaan niin biologisesta kuin psykologisesta niakokulmasta
on ensimmainen askel kohti moniulotteisen nykytilanteen ymmartamista.
Toisaalta teknisesta nakokulmasta ajateltuna konkreettisena ihmisten liik-
kumiseen vaikuttavana tekijana voidaan pitaa rakennettua ymparistoa, jossa
elamme. Basu ym. (2022) jaottelivat systemaattisessa kirjallisuuskatsauk-
sessaan kavelyn reittivalintaan vaikuttavat tekijat kolmeen luokkaan, joita
ovat sosiaalisdemografiset muuttujat, rakennetun ympariston muuttujat ja
matkan ominaisuudet. Taiman diplomityon kirjallisuuskatsaus aloitetaan ka-
sittelemalla lilkkumisen tutkimisen kontekstia luvussa 2.1. Ensimmaisen ala-
luvun jalkeen alaluvut 2.2—2.4 on puolestaan jaoteltu Basun ym. (2022) kayt-
tdmaan jaotteluun pohjautuen henkil66n perustuviin ominaisuuksiin, raken-
netun ympariston ominaisuuksiin ja matkojen tarkoituksiin. Lopuksi luvussa
2.5 kasitellaan lisaksi joitakin aikaisempien tutkimusten kayttamia tutki-
musmetodeja hyotyineen ja rajoituksineen.

2.1 Liikkumisen tutkiminen

Thmisilld on aina ollut tarve liikkua paikasta toiseen. Kaupungistumisen
myo6ta lilkkumistarpeet ovat muuttaneet muotoaan ja asuminen on keskitty-
neempaa. Kaupungistumisesta syntynyt asukastiheyden kasvu tietyilla alu-
eilla tarkoittaa maa-alueiden tiheimpaa kayttod, mika puolestaan edellyttaa
toimivien julkisen infrastruktuurin ratkaisujen toteuttamista. Jotta nama
julkisen infrastruktuurin hankkeet ovat mahdollista toteuttaa mahdollisim-
man tehokkaasti kdytettdavissa olevia resursseja hyodyntaen, on olennaista
selvittdd, mita reitteja ihmiset tahtovat kayttaa ja misté syistd. Liikkumisen
vapauden ansiosta jokaisella ihmiselld on kuitenkin oikeus valita reittinsa,
jota han kulkee. Tdman takia kokonaisuutta ymmartadkseen pitdisi hahmot-
taa niin positiivisesti kuin negatiivisesti liikkumiseen vaikuttavia tekijoita.

Liikkumisen tutkiminen on kokonaisuudessaan hyvin poikkitieteellinen ala,
joka ei koostu ainoastaan konkreettisista rakennetun ympariston objekteista,
mutta my0s muun muassa ihmisten biologisista ominaisuuksista ja sosiaali-
sesta ymparistostd. Taman tyon keskittyessa ihmisten henkilokohtaisten ko-
kemusten ja rakennetun ympariston valisiin yhteyksiin, on tarpeellista tie-
taa, mitka tekijat saavat ihmiset valitsemaan jonkin aktiivisen kulkumuodon.
Vaikka kasitteet "kulkumuoto” ja "reitti” ovat selkedsti toisistaan eroavat, on
niilla vahva yhteys liikkumisen tutkimisessa. Ndin ollen on tarkeaa tunnistaa
niiden eroavaisuudet, mutta toisaalta myos yhteydet toisiinsa nahden ennen
teeman syvallista kasittelya. Tassa liilkkumisen tutkimisen alaluvussa asiaa
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tarkastellaan kolmesta eri nakokulmasta. Ensiksi perehdytdan kulkumuodon
valintaan, jonka jalkeen kaydaan lapi tarkemmin itse reittivalintaprosessia ja
lopuksi tarkastellaan kyseisia teemoja kokonaisuudessaan kaupunkisuunnit-
telun ndkokulmasta.

2.1.1 Kulkumuodon valinta

De Dios Orttizar & Willumsen (2011) kasittelevat kirjassaan liikenteen mal-
linnuksen klassisen mallin, joka koostuu nelivaiheisesta jarjestelmasti. Ky-
seisen jarjestelman ensimmaisessa vaiheessa selvitetian matkan lahto-
paikka, toiseksi selvitetian matkan paatepiste, kolmantena valitaan kulku-
muoto matkan toteuttamiseen ja viimeisena vaiheena on matkan toteutus,
johon sisaltyy myos reitin valinta. Kyseisen klassisen mallin on kuitenkin to-
dettu olevan liian yksinkertainen kuvaamaan todellista matkantekoa (De
Dios Orttazar & Willumsen, 2011). Kyseiseen teoriaan perustuen kulkumuo-
don valinta olisi siis askel ennen reitin valintaa. Kulkumuodon valinta ja rei-
tin valinta eivat kuitenkaan ole toisistaan tiysin erottamattomissa. Esimer-
kiksi matkan etdisyyden kasvaessa pyoriilyn ja kdvelyn osuus vihenee kul-
kumuotojakaumassa (Zacharias, 2005). Taman lisaksi Dill & Gliebe (2008)
toteavat, ettd pyorailijoille yksi tarkeimmista reitin valinnan tekijoista on
etdisyyden minimointi. TAman perusteella jo voidaan paatella, etta pyoraili-
joiden kohdalla matkan pituus vaikuttaa seki valintaan siiti, toteutetaanko
matka pyoralla vai jollakin muulla kulkumuodolla etta sithen, mita reittia pit-
kin matka toteutetaan. Toisin sanoen paadyttidessa valitsemaan kulkumuo-
doksi pyorailyn, sama kriteeri, eli etdisyys vaikuttaa myos paatokseen siita,
mita reittiad pitkin matka lahto- ja paatepisteen valilla toteutetaan.

Yhteys kulkumuodon valinnan ja reittivalinnan vélilld on vahva eivatki ne
aina ole selkeisti erotettavissa toisistaan. On myos mahdollista esimerkiksi
se, ettd matkan tarpeen ilmenemisen jalkeen henkilo paattaa ensiksi koko
reitin tai osan siita ja timan jalkeen paattaa, haluaako kulkea matkan kavel-
len vai pyoralla. Matkan pituuden lisaksi on olemassa lukuisia tekijoita, jotka
vaikuttavat reittivalintaan, mutta niihin paneudutaan tarkemmin luvuissa
2.2, 2.3ja2.4.

Hyotyteoria on yksi malli, jolla ihmisten kayttaytymista kulkumuodon valin-
nassa pyritaan ymmartamaan. Teorian mukaan kulkumuotoa valitessa ihmi-
nen pyrkii maksimoimaan hyotynsa vertaamalla matka-aikaa, hintaa ja vaa-
dittua vaivaa keskendin (Heinen ym., 2010). Mitd suurempia kyseiset muut-
tujat tietylla kulkumuodolla ovat, sita epatodenniakoisempaa on, ettda henkilo
valitsee kyseisen kulkumuodon. Aktiivisien kulkumuotojen kohdalla erityi-
sesti lilkkumisen eteen nihty fyysinen vaiva on merkittavasti suurempi kuin
monella muulla kulkumuodolla aktiivisten kulkumuotojen perusluonteen ta-
kia.
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Keskimaarainen nopeus, jota aktiivisilla kulkumuodoilla kuljetaan, on myos
merkittavasti alhaisempi muihin kulkumuotoihin verrattuna (Varga ym.,
2016, s. 3). Tasta syysta on keskeistd ymmartaa maankaytollinen konteksti,
jossa aktiivisten kulkumuotojen kayttoa tutkitaan. Esimerkiksi kavely ja pyo-
raily sopivat arkipaivaisiksi kulkumuodoiksi erityisesti paikkoihin, joissa
kuljettujen matkojen etidisyydet eivit ole pitkia. Naita voivat olla esimerkiksi
kaupunkikeskukset, jossa palvelut sijaitsevat tyypillisesti lyhyen etdisyyden
paassa toisistaan. Dill & Gliebe (2008) perustelevatkin, ettd lyhyet matkat
todenniakoisimmin tehdian alueilla, joissa maankaytté on sekoittunutta ja
vaylaverkko yhtendisti. Toisaalta on todettu, ettd aktiivisten kulkumuotojen
kayton lisaamisella on suuria yhteiskunnallisia hyotyja ymparistolle ja ihmis-
ten terveydelle (Rabl & De Nazelle, 2012), jolloin ndiden kulkumuotojen kay-
ton lisddamiseen pyrkivien toimenpiteiden ei ole vilttimatonta rajautua kau-
punkikeskuksiin. Tarkea osa tata suunnitteluprosessia on ymmartaa, millai-
sia reitteja pitkin kyseisilla kulkumuodoilla halutaan kulkea. Liikenneinfra-
struktuurin ja julkisten resurssien kayton yhteytta kasitelldan lisda luvussa
2.1.3.

Taman diplomityon keskittyessd aktiivisiin kulkumuotoihin, on olennaista
tietad mitka tekijat vaikuttavat ihmisen paiatokseen kayttaa kyseisia kulku-
muotoja. Yleisesti aktiivisilla kulkumuodoilla viitataan kavelyyn ja pyorai-
lyyn. Cook ym. (2022) kuitenkin maarittelevat aktiivisiksi kulkumuodoiksi
sellaiset kulkumuodot, joissa henkilon jatkuva fyysinen tyo suoraan myota-
vaikuttaa hanen liikkeeseensi. Niin ollen aktiivisten kulkumuotojen sisaan
lukeutuu myos esimerkiksi uiminen, rullalautailu ja hiihto. Téassa tyossa ak-
tiivisista kulkumuodoista kasitellaan kuitenkin vain kavelya ja pyorailya, silla
ne sopivat parhaiten kuvaamaan arkisia ja toistuvia matkoja Vantaan kon-
tekstissa.

Aktiiviset kulkumuodot nimensa mukaisesti vaativat aktiivista fyysisen tyon
tekemistd, jotta lilkkkuminen on mahdollista. Tama aiheuttaa rajoitteita esi-
merkiksi kuljettujen matkojen pituuteen. Jalankulun ja pyoriilyn onkin to-
dettu olevan kulkumuodoista ne, joilla kuljetaan keskimaarin lyhimmat mat-
kat (Zacharias, 2005; Traficom, 2023, s.22). Tata voidaankin pitda yhtena
selityksena sille, miksi kavelyn ja pyorailyn suhteellinen osuus kulkumuoto-
jakaumissa tyypillisesti on suurempi kaupunkiymparistossa kuin kaupun-
kien ulkopuolella. Lisiksi Heinen ym. (2010) paattelevat tutkimuksessaan,
ettd asenteilla on luultua suurempi rooli kulkumuodon valinnassa, eika
identtisessa tilanteessa olevat ja samaan sosioekonomiseen ryhmaan kuulu-
vat valttamatta valitse samaa kulkumuotoa kaytettaviakseen. Tasta syysta ak-
tiivisia kulkumuotoja tutkittaessa on kriittista ottaa huomioon yksilon omi-
naisuudet varsin eri tavalla kuin kulkumuodoissa, joissa matkustaja ei ole
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fyysisesti yhtd suojattomassa asemassa, ja jossa liikkumiseen vaadittava
energia saadaan esimerkiksi moottorista.

2.1.2 Reittivalinta

Hoogendoorn & Bovy (2004) kehittivat teoreettisen rungon, jossa kavelijan
matkan suunnittelu ja toteutus jaetaan kolmeen tasoon. Kyseiset tasot ovat
strateginen, taktinen ja operatiivinen. Kyseisessa jaossa matkan suunnittelu
alkaa strategiselta tasolta, jossa paiatetaan matkan toteutuksen aikarajoite,
eli joko lahto- tai saapumisaika ja matkan syy. Strategisen tason suunnittelun
jalkeen seuraavana on taktinen taso, johon sisiltyy kattavasti liikkumisakti-
viteettien aikatauluttaminen, padmaaran sijoittuminen alueellisesti seka
reittivalinta matkan toteutukseen. Kolmantena tassa rungossa on operatiivi-
nen taso, joka sisaltaa itse kavelymatkan toteutuksen mukaan lukien paatok-
set, joita henkil6 tekee matkan aikana liittyen muiden ihmisten kayttaytymi-
seen taikka esteiden aiheuttamien ongelmien ratkomiseen. Kyseista kolmija-
koa on hyodynnetty myos muun muassa tutkimuksen rajauksen selventami-
seen ja tuloksien perustelemiseen (Basu ym., 2020; Liao, 2017). Tama jako
on tarpeellinen, jotta reittivalinnan tutkimisessa koko prosessi matkan tar-
peen ilmenemisesta yksityiskohtaiseen toteutukseen olisi eriteltavissa toisis-
taan. Tassa diplomityossa kasitellddn padosin taktisen tason reittivalintaa,
mutta sivutaan myos kahta ymparoivaa tasoa ihmisten kokemusten ja nake-
mysten selvittimisen yhteydessi. Reittivalinnan suunnitteluprosessia on
yleisesti mahdollista ajatella eri tasoilla ja monesta eri nakokulmasta. Seu-
raavaksi perehdytdan hieman tarkemmin reittivalinnan tutkimisen ongel-
mallisuuteen.

Aktiivisilla kulkumuodoilla liikkuminen poikkeaa monelta osin perinteisesta
autoliikenteestd. Tama perustuu siihen, etta kavelijoilla ja pyorailijoilla liik-
kumisen rajoitteita rakennetussa ymparistossa on merkittavasti vihemmaéan
kuin autoliikenteelld. Mahdollisuuksien suuri maara aktiivisten kulkumuo-
tojen reitin valinnassa puolestaan voi perustua niiden ketteryyteen, pieneen
kokoon ja saantelyn vahaisyyteen kaupunkiymparistossa. Suuri liikkumis-
mahdollisuuksien maara antaa edellytykset yksilolle liikkua vapaasti ja paat-
taa itsendisesti reitti, jota kayttaa. Vaikka tassa on paljon hyvaa, se myos mo-
nimutkaistaa infrastruktuurin suunnittelun kohdentamista jokaiselle kaytta-
jaryhmalle sopivalla tavalla. Hankaluus syntyy aktiivisten kulkumuotojen
ominaispiirteista eli siita, etta yksilon ominaisuudet, niin fyysiset kuin psyyk-
kiset, kytkeytyvat vahvasti kokemuksiin, asenteisiin ja nakemyksiin liikku-
misesta.

Aktiivisiin kulkumuotoihin perustuvan tutkimuksen méara on ollut suuressa

kasvussa 2000-luvulla. Esimerkiksi Basu ym. (2022) selvittivat erityisesti
taktisella tasolla kavelijoiden reittivalintaan vaikuttavaa tutkimusta, ja he
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loysiviat ensimmaisen aiheesta julkaistun tutkimuksen vuodelta 1985, seka
43 muuta tutkimusta, joista kuitenkin 82 % oli julkaistu vuosien 2010 ja 2021
valilla. Myos pyoraverkkoihin ja pyorailyn maarien tutkimiseen keskittynyt
kirjallisuuskatsaus vuosilta 1990—2014 kattoi yhteensa 84 tutkimusta, joista
yli 45 % oli julkaistu vuonna 2010 tai sen jalkeen (Buehler & Dill, 2016).

Reittivalinnan tutkimiseen liittyy lukuisia nyansseja, joita on hyvin vaikeaa
tai jopa mahdotonta virheettomasti esittdd. Aikaisemmin mainittu kolmen
tason jako kavelymatkan suunnittelussa on teoreettinen yksinkertaistus to-
dellisuudesta, minka voidaan kuitenkin olettaa pitdvan paikkansa. Kuitenkin
erilaisissa tilanteissa prosessi voi esimerkiksi nopeutua tai jaiada puutteel-
liseksi. Muun muassa kiire ja stressi ovat tekijoita, jotka vaikuttavat ihmisen
paatoksentekokykyyn (Starcke & Brand, 2012), ja esimerkiksi rakennuksesta
poistumista on simuloitu suurella ihmisjoukolla, tavoitteena selvittda miten
paatoksentekoprosessi toteutuu kyseisessa tilanteessa, kun muiden ihmisten
toiminnalla on suuri merkitys (Liao, 2017). Kyseisessa tutkimuksessa todet-
tiin, etta strategisen tason tavoite, eli rakennuksesta poistuminen ja taktinen
taso eli etdisyys oviaukoille tai niiden leveys itsessdan olivat pienessa roo-
lissa, mutta sen sijaan operaatiotasolla tapahtuvat ilmiot eli muiden ihmisten
liikkkeet, jonojen pituus ja ihmisvirta olivat merkittavia tekijoita paatoksente-
koprosessissa (Liao, 2017). Paatoksentekoprosessi voi myos jaada teoreetti-
sesti puutteelliseksi ainakin hyotyteorian nakokulmasta tarkasteltuna sellai-
sissa tilanteessa, jossa yksilon tavat ja rutiinit tietyn reitin valinnalle ovat
vahvat (Basu ym., 2022). Téllaisessa tilanteessa taktinen taso, johon reittiva-
linta kuuluu, kiydaan paatoksenteossa lapi varsin autonomisesti, koska kaik-
kia jarkevii reittivalintoja ei aktiivisesti vertailla keskendan.

2.1.3 Kaupunkisuunnittelu

On olennaista tunnistaa kaupungin infrastruktuurin aiheuttamat seuraukset
seka se, miti infrastruktuurin kehittdmisella tavoitellaan. Toisaalta voidaan
vastata jo olemassa olevien kiyttajien tarpeisiin kehittamalla niita alueita ja
reitteja, joilla on jo paljon kayttajia, tai toisaalta voidaan pyrkid vaikutta-
maan kayttdjaimaarien kasvuun tai laskuun tietyilla reiteilla. On my6s mah-
dollista yhdistiaa niita tavoitteita. Keskeisiin kysymyksiin kuuluu myos se,
millainen on ideaalinen kaupunkiymparisto. Tallaisen tavoitteen selvittami-
nen puolestaan on monimutkaista, silla kaupungit sisaltavat varsin hetero-
geenisia ihmisia, joista jokaisella on yksilolliset toiveet ja tarpeet lilkkumisen
suhteen. Niin ollen kaupunkiymparistoa suunnitellessa, rakentaessa ja ylla-
pidettaessa joudutaan tekemaan kompromisseja lukuisien eri kriteerien ja
toiveiden valilla. Toiveena voisi olla toteuttaa ymparisto, joka vastaa kaikkien
toiveisiin, mutta reaalimaailmassa tdma ei ole mahdollista ristiriitaisten toi-
veitten takia. Nain ollen suunnittelun strategisten tavoitteiden asettaminen
on paamaara, johon tulisi ensisijaisesti pyrkia.
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Tila, jonka liikenneinfrastruktuuri vaatii, on keskeisessa osassa suunnittelua
ja paatoksentekoa. Erityisesti tiiviisti rakennetut kaupunkikeskukset ovat
paikkoja, joissa tilaa on rajallisesti ja kayttdgjamaarat ovat suuria. Kollektii-
vista etua ajatellen hankkeiden, joissa kayttajakohtainen hyoty suhteessa
kayttajakohtaiseen hintaan olisi mahdollisimman suuri, olisi perusteltua.
Tassa nakokulmassa ei kuitenkaan vastata lilkkumisen mahdollisuuksien
tasa-arvoon, jota voidaan myos pitdd tarkedna tavoitteena. Liikkumisen
mahdollisuuksien tasa-arvo puolestaan synnyttaa kysymyksen siitd, mika on
minimivaatimus liikkkumisen palvelutasolle, miten sitd mitataan, sekd missa
maarin kyseinen tavoite on saavutettavissa ja edes toivottava.

Luvussa 2.1.1 todettiin, ettd kiavelyn ja pyorailyn matkat ovat tyypillisesti ly-
hyita ja niin ollen ne sopivat kulkumuodoiksi esimerkiksi kaupunkiymparis-
toon. Voidaankin kysya, valitaanko kavely ja pyoraily kulkumuodoiksi siksi,
ettd matkat ovat lyhyita, vai valitaanko lyhyet matkat siksi, ettd ne voidaan
kulkea kavellen tai pyoralld. Kaupunkiympariston suunnittelu on komplek-
sinen kokonaisuus eri tekijoitd. Huomionarvoisiin kysymyksiin kuuluu myos
esimerkiksi se, missd maarin kaupunkia tulisi kehittda kulkumuotojen eh-
doilla, kulkumuotoja kaupungin ehdoilla tai jollain muulla tavalla.

Schneiderin (2019) mukaan kaikista kulkumuodoista kavely on kuitenkin se,
jonka kayttamiseen kenelldkidan ei ole esimerkiksi ikddn tai taloudelliseen
asemaan liittyvaa estettd. Viite ei kuitenkaan huomioi merkittavia kavelya
vaikeuttavia tai estavia tekijoita eli esimerkiksi terveydellisia syita. Siita huo-
limatta kavelyd voidaan pitdaa kaikista kulkumuodoista tasa-arvoisimpana
kayttomahdollisuuksien mukaan tarkasteltuna. Niin ollen voidaan myos pi-
tda perusteltuna kavelyn painottamista kaupunkialueita suunniteltaessa.
Vaikka kaupunkisuunnittelulla usein pyritddn ohjaamaan kulkumuotoja-
kaumaa, on myo0s reittivalinnan tutkimisella ja kiyttajien toiveiden huomioi-
misella osana suunnittelua lukuisia valillisia positiivisia vaikutuksia. Talla ta-
voin on mahdollista edistda ja yllapitaa kayttdjien tyytyvaisyytta kaytta-
maansa kulkumuotoon jokaisessa tilanteessa.

Hoogendoornin & Bovyn (2004) esittiman teorian mukaan ihmiset ovat sub-
jektiivisia hyodyn maksimoijia. Niin ollen voidaan olettaa jokaisen yksilon
mukautuvan ymparistoon itselleen parhaaksi katsomallaan tavalla kaikissa
tilanteissa. Rakennettu ymparisto puolestaan ei ole yhta joustava, koska inf-
rastruktuurin elinkaari on tyypillisesti ainakin lukuisia vuosikymmenia pitka
(Trigaux ym., 2017). Tasta syysta ymparistomme suunnittelua varten, on en-
nen pitkaaikaisten infrastruktuurin hankkeiden toteuttamista olennaista sel-
vittdd ihmisten mieltymyksia toimivista ja toimimattomista olemassa olevan
kaupunkiympariston ominaisuuksista. Nain on mahdollista yhdistaa kaksi
suunnittelun keskeista osaa eli rakennetun infrastruktuurin merkitys osana
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strategisia tavoitteita, seka niitd kiyttavien ihmisten mielipiteiden ja koke-
musten rooli kayttajalahtoisessa suunnittelussa.

2.2 Henkiloon perustuvat ominaisuudet

On hyvin yksilollista, miten ihminen paatyy valitsemaan kulkemansa reitin
matkan alku- ja paitepisteiden valilla. Monenlaisilla ihmisen omilla piirteilla
ja ominaisuuksilla voi olla vaikutusta reittimieltymyksiin. Naihin lukeutuu
esimerkiksi henkilon ika ja sukupuoli, sosioekonominen asema ja sen seu-
rannaisvaikutukset sekd henkilon asenteet, kokemukset, itsevarmuus ja
osaaminen. Téassi luvussa kasitelldan sitd, millaisia yhtaldisyyksia tutkimuk-
sissa on havaittu henkil6on perustuvien ominaisuuksien ja reittimieltymys-
ten vililla jalankulussa ja pyorailyssa.

Ian myota ihmiset varttuvat ja monet ominaisuudet muuttuvat biologisella
ja kognitiivisella tasolla. Ian ja sukupuolen osuutta reitin valinnassa onkin
tutkittu useassa eri tutkimuksessa (Stinson & Bhat, 2003; Misra & Watkins,
2018; Hardinghaus & Weschke, 2022; Dill & Gliebe, 2008; Borst ym., 2009;
Jessiman ym., 2023). Esimerkiksi turvattomuuden tunne on naisilla vah-
vempi kuin miehill3, ja naiset valitsevatkin pyorareiteikseen herkemmin ta-
saisia ja vahaisen liikennemaaran reitteja (Akar ym., 2013; Misra & Watkins,
2018). Stinson & Bhat (2005) puolestaan tutkivat eroavaisuuksia kokeneiden
ja kokemattomien pyoriilijoiden valilld, ja havainnot osoittivat muun mu-
assa sen, etta kokeneet pyorailijat olivat tyypillisesti 25—54-vuotiaita miehia.
Voidaankin arvioida, etta reittimieltymyksiin voi vaikuttaa muun muassa ika
tai sukupuoli.

Sukupuoleen viittaavia eroavaisuuksia huomasivat myos Hardinghaus &
Weschke (2022) tutkiessaan kolmen erilaisen kayttdjaryhméan reittimielty-
myksia pyoraillessa. He havaitsivat naisten suosivan miehiia enemman erilli-
sid pyorailyreitteja, mutta sukupuolieroja ei kuitenkaan havaittu tutkittaessa
rakenteellisesti muusta liikenteesta eroteltuja pyorakaistoja. Taman lisaksi
he havaitsivat naisten suosivan pihakatuja miehid enemman, mutta eivat
kuitenkaan havainneet eroa pyoridkatujen kohdalla. Vastaavia tuloksia on
saatu myos muissa tutkimuksissa. Naisten havaittiin suosivan miehiin ver-
rattuna enemman eroteltuja pyorareitteja seka reitteja, joissa on alhaiset lii-
kennemaarat (Dill & Gliebe, 2008). Taman lisdksi Dillin & Glieben (2008)
tutkimuksessa osoitettiin pyoriilevien naisten keskinopeuden olevan mie-
hiin verrattuna alhaisempia ja pyoraillyt matkat lyhyempia. Havainnoilla su-
kupuolieroista voi olla merkittava vaikutus reittivalintaan. Koska naiset pyo-
railevat keskimaarin lyhyempia matkoja ja ovat valmiimpia ajamaan ylimaa-
raista matkaa paastakseen heita eniten miellyttavalle kulkuvaylalle, voi mat-
kojen alku- ja paitepisteiden valisella suoralla etiisyydella olla suuriakin
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sukupuolten vilisia eroja, mikd saattaa heijastua eroihin kulkumuodon su-
kupuolijakaumassa.

Hardinghaus & Weschke (2022) havaitsivat tutkimuksessaan, ettd idkkaat
pyorailijat suosivat vain sivuteita seka reitteja, joissa autoliikenteella on al-
haiset nopeudet. Samassa tutkimuksessa yhtena tutkimuksen kohteena ole-
vana ryhmana olivat henkil6t, jotka pyorailivat lapsien kanssa. Tulosten pe-
rusteella kyseinen ryhma suosi rakenteellisesti muusta liikenteesti eroteltuja
pyorakaistoja 33 % enemman kuin he, jotka eivat pyorailleet lasten kanssa.
Merkittavin havainto taméan kayttdjaryhméan kohdalla oli kuitenkin se, etta
he suosivat pihakatuja jopa kolme kertaa enemman kuin ne, jotka eivit pyo-
railleet lasten kanssa.

Lasten liikkumisessa merkittaviana tekijaina on heidian ikansa ja sen vuoksi
myos vanhempien osuus matkanteossa. Esimerkiksi Vantaalla koulumat-
koilla alakouluikaiset lapset kulkevat suunnasta riippuen noin 83—-86 % mat-
koistaan itsendisesti ja vain noin 5-6 % kulkee koulumatkansa aina huolta-
jan seurassa (Rauhanen, 2023, s. 48). Vaikka itsendisesti koulumatkansa
liikkuvien osuus on tassa suuri, voi vanhemmilla silti olla merkityksellinen
rooli esimerkiksi sopivimman reitin suunnittelussa. Hill (1985) selvitti myos
koulusta poistuvien lasten ja nuorten reitteja ja havaitsi, etta tutkittavista
98 % valitsi reitikseen koulun ja maaranpaan valilla lyhimméan mahdollisen
reitin. Tastd syystd myoOs arvioitiin, ettd suorimpien reittien valitsemisen
vuoksi nuorilla jaa mahdollisuudet ympariston tutkimiseen hyvin rajallisiksi
(Hill, 1985). Syyna niin selkeille suorimpien reittien valinnalle voi olla my6s
huoltajien osuus koulumatkojen reitin suunnittelussa. Olisi siis tarkeaa lii-
kenneympairistoa suunnitellessa mahdollistaa lasten kanssa liikkuvien ai-
kuisten lisdaksi myos itsendisesti lilkkuvien lasten ja nuorten mahdollisuus
tutustua ymparistoonsa turvallisesti, mutta ilman liiallisia rajoitteita.

Ikaryhmien tutkiminen reitin valinnan taustatekijana voi tuoda tarkeaa tie-
toa siitd, millaisia muuttujia tulee ottaa huomioon silloin, kun tavoitteena on
toteuttaa sellainen elinymparisto, jossa kaikilla kayttajaryhmilla olisi tasa-
puoliset mahdollisuudet liikkua aktiivisin kulkumuodoin. Muun muassa Jes-
siman ym. (2023) havaitsivat tutkimuksessaan, etta erityisesti iakkaille ih-
misille huonosti hoidetut reitit ovat jopa vaarallisia, ja timan lisdksi muun
muassa heikosti valaistut reitit vahensivit niin tyossakayvien kuin idkkaiden
innokkuutta kayttaa kyseisia reitteja. Tama voi perustua siihen, etta idkkailla
ihmisilla on tyypillisesti muista ikaryhmista poikkeavia erityispiirteita kuten
rajoittunut liikkkuvuus, alhainen kavelynopeus ja kohonnut kaatumisen pelko
(Ahacic ym., 2000; Langlois ym., 1997; Wijlhuizen ym., 2007). Nama syyt
voivat aiheuttaa sen, ettd suositaan erityisesti turvallisia tai turvallisen tun-
tuisia reitteja. Turvallisuuden tunteen merkitysta korostivat myos Michael
ym. (2006) tutkiessaan asuinalueiden suunnittelua idkkaiden henkiloiden
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aktiivisuuden nakokulmasta. Havaintona tassa oli se, ettd tutkimukseen osal-
listuvat henkilot pyrkivat valttamaan alueita, joissa koetaan suurta riskia ri-
koksille (Michael ym., 2006).

Borst ym. (2009) toteuttivat kattavan tutkimuksen idkkaiden jalankulkijoi-
den reittivalinnoista ja syista niiden takana. Tutkimuksessa todettiin, etta
erityisesti idkkaiden ihmisten kayttaytymista kavellessa pitiisi tutkia erillaan
muista ryhmistid. Borst ym. (2009) hyodynsivit reittivalintoihin perustu-
vassa tutkimuksessaan eri tekijoiden aiheuttamaa positiivista tai negatiivista
resistanssia selvittdessaan, mita reitteja idkkaat ihmiset valitsivat kuljetta-
vaksi. Resistanssilla tarkoitettiin reitin houkuttelevuutta vihentiavaa vaiku-
tusta, jolloin positiivinen resistanssi vihentaa, ja negatiivinen resistanssi li-
sda reitin houkuttelevuutta. Tulosten mukaan idkkaat ihmiset valitsivat usein
reitit, jotka sisalsivat vahdisen mairan kaannoksiia. Taman arvioitiin johtu-
van muun muassa siitd, etta suorat reitit ovat helpommin hahmotettavissa
tai ne voidaan kokea lyhyemmiksi kuin ne, jotka koostuvat monista kiannok-
sistd. Lisdksi Borstin ym. (2009) mukaan portaiden péateltiin heikentavian
reitin toiminnallisuutta tutkittaessa todellisia kuljettuja reitteja. Toisaalta ai-
kaisemmassa tutkimuksessa portaiden havaittiin lisaavan reittien kauneutta
(Borst ym., 2008). Ei siis ole yksiselitteista se, miten esimerkiksi portaat koe-
taan. Tallaisissa tapauksissa syntyy kysymys siitd, pidetaanko kauneutta vai
toiminnallisuutta tirkeampana kriteerina, ja mika reitti lopulta valitaan mis-
sakin tilanteessa. Borst ym. (2009) toteavatkin, ettd idkkdiden kohdalla on
havaittavissa ero siind, millaista reittid pidetdan kauniina ja mita reittia to-
dellisuudessa kuljetaan.

Ihmisen sosioekonomisen aseman ja tulojen osuutta reittivalintaan ei ole
kattavasti naytetty toteen (Stinson & Bhat, 2003). Sen sijaan, niilla tekijoilla
on merkittavampi rooli esimerkiksi kulkumuodon valinnassa (Buehler, 2011;
Heinen, 2010). Mikaili sosioekonomisen aseman ja matkustamisen syyn va-
lilla 16ytyy korrelaatio, voi sosioekonomisella asemalla olla my6s reittivalin-
taan valillinen vaikutus, koska matkan syyn ja kaytetyn reitin valilla on ha-
vaittu olemassa olevia korrelaatioita (Ehrgott ym., 2012; Broach ym., 2012;
Ge ym., 2023). Matkustamisen tarkoituksien vaikutusta reittivalintaan kasi-
tellaan lisaa luvussa 2.4. Esimerkiksi Heinen ym. (2010) tutkimuksessaan
pohtivat itseohjautuvuutta asunnon sijainnin ja pyordilyn maaran valilla.
Keskeinen johtopaiatos oli, etta henkilot, jotka tietavat haluavansa pyorailla,
saattavat valita asuinpaikkansa sen mukaan, missi tahan on olemassa hyvit
mahdollisuudet (Heinen ym., 2010). Edellisessa esimerkissa on mahdollista,
ettd henkilon sosioekonominen asema vaikuttaa siihen, mika on pyoralla to-
teutettavien matkojen lahtopaikka ja padmaara, mika voi osoittaa sosioeko-
nomisen aseman ja reittivalinnan vililla mahdollisen syy-seuraussuhteen.
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Muun muassa Gim & Ko (2017) selvittivit yhteytta henkilon kdveleman reitin
ja ammatin valilla, mutta eivat havainneet merkittavaa yhteytta. Toisaalta
Stinson & Bhat (2003) paatyivat tutkimuksessaan tulokseen, etta urbaanissa
ymparistossa pyorailijat kokivat matka-ajan kasvun negatiivisempana kuin
ne, jotka asuivat vahemman urbaanissa ymparistossa. Kyseinen tulos voi vai-
kuttaa esimerkiksi siihen, kuinka suuri matka-ajan kasvu on henkilolle koh-
tuullinen reittivaihtoehtoja pohtiessa. Talloin tietyissa sellaisissa tilanteissa,
joissa ihmiset jakautuvat joko kaupunkimaiseen tai sen ulkopuoliseen asuin-
paikkaan heidan sosioekonomisen asemansa perusteella, voisi havaita valil-
lisid eroavaisuuksia heidian reittimieltymyksissdaan. On kuitenkin tilastolli-
sesti merkitykselliselld tavalla vaikeaa todistaa aktiivisilla kulkumuodoilla
vahva ja suora kausaalisuhde sosioekonomisen aseman ja reittivalintojen va-
lilla.

Muita henkiloon perustuvia ominaisuuksia, joilla on havaittu olevan vaiku-
tusta reitin valintaan ovat esimerkiksi itsevarmuus, asenteet ja kokemus. Ko-
keneiden pyoriilijoiden on esimerkiksi havaittu pitdvan matka-aikaa tyo-
matkoilla merkittivaimpana kriteerina verrattuna kokemattomiin pyoraili-
joihin (Stinson & Bhat, 2005). Myo0s Dill & Gliebe (2008) havaitsivat vastaa-
vanlaisen tuloksen, ja toteavat, ettd pyorailijat ovat valmiita ajamaan ylimaa-
raistd matkaa paastiakseen erillisille pyoravaylille, mutta kokeneilla pyoraili-
joilla yhteys ei ollut niin selva, mikali se tarkoitti matka-ajan kasvua. Sen li-
saksi, ettd kokeneet pyorailijat ovat tyomatkoilla herkempiad matka-ajan kas-
vulle, he kokevat my6s muun ajoneuvoliikenteen seassa pyorailyyn kaytetyn
ajan vihemman raskaaksi verrattuna kokemattomiin pyorailijoihin (Hunt &
Abraham, 2007). Stinsonin & Bhatin (2005) tutkimuksessa havaittiin myos,
etta kokeneiden pyoriilijoiden kohdalla punaisilla liikennevaloilla oli nega-
tilvinen vaikutus kuljettuun reittiin, mutta kokemattomien pyorailijoiden
kohdalla vaikutus oli painvastainen. Syy havainnolle on todennékoisesti ko-
kemattomien pyorailijoiden suuremmassa turvallisuuden tunteen vaatimuk-
sessa. Tama johtopaatos perustuu siihen oletukseen, ettd punaiset valot pi-
dentavat matka-aikaa ja aiheuttavat lisaa fyysista tyota ylimaaraisen pysah-
dyksen tai hidastuksen takia (Segadilha & da Penha Sanches, 2014; Fajans &
Curry, 2001; Heinen ym. 2010), ja nima puolestaan on koettu negatiiviseksi
piirteeksi pyorailijoiden kohdalla (Stinson & Bhat, 2003; Fajans & Curry,
2001).

2.3 Rakennetun ympariston ominaisuudet

Rakennettu ymparisto, jossa lilkumme ja vietimme aikaa, on keskeisessa
osassa reittimieltymyksiamme. Rakennetun ympariston ominaisuudet sisal-
tavat kattavasti kaikki fyysiset objektit ja niiden luomat kokonaisuudet ym-
paristossa. Tama luku on jaettu alalukuihin siten, etta ensiksi kasitellaan ra-
kennettua ymparistoa laajempana kokonaisuutena ja lopuksi tarkastellaan
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yksityiskohtaisempien elementtien vaikutusta kdvelyn ja pyorailyn reitin va-
litsemiseen. Ensimmainen luku kattaa ymparoivan maankayton roolin, toi-
sessa luvussa tarkastellaan liikennevaylaverkoston roolia ja kolmannessa lu-
vussa kaydaan lapi konkreettisia rakenteellisia ratkaisuja ja niiden merki-
tysta.

2.3.1 Maankaytto

Asukastiheydella ja ihmisten maaralla on mielenkiintoinen merkitys reitin
valinnassa erityisesti jalankulkijoilla. On havaittu, ettd suuri ihmismaaran ti-
heys houkuttelee kdavelemain, mutta vain siihen asti, kun kyse ei ole ruuh-
kautumisesta, kuten Gim & Ko (2017) totesivat Gimin (2013) tutkimuksen
perusteella. Syita kyseiselle kayttaytymiselle voi olla monia. Se voi esimer-
kiksi lisatd turvallisuuden tunnetta, kun tietaa, ettd alueella on luonnollista
sosiaalista valvontaa. Lisdksi on mahdollista, ettd jalankulkijat eivit koe
suurta kavelijoiden maarad merkittivana negatiivisena tekijana. Kyseinen
tulkinta perustuu siihen, ettid kiavellen muiden kivelijoiden ohittaminen ei
lahtokohtaisesti aiheuta suurta turvallisuusriskii ja ohittaminen on yleensa
aina mahdollista, vaikka jalankulkijoiden maara olisi suuri. Ilmio itsessaan
on kaupunkirakennetta palveleva, silld harvempaan asutuilla seuduilla vas-
taavaa on vaikeampaa toteuttaa.

Asuintalojen tiheyden kasvulla on my6s havaittu positiivinen korrelaatio rei-
tin houkuttelevuudessa (Tribby ym., 2017). Kyseisessa havainnossa yhtena
selittdvana tekijana voidaan arvioida olevan myos turvallisuuden tunteen li-
sdantyminen, jos asuintaloista on nakoyhteys kavelyreitille, mika lisaa luon-
nollista valvontaa reitilld. Lisaksi syyna voi olla se, etta tyypillisesti asuinalu-
eilla autoliikenteen keskinopeudet ovat alhaisia muihin reitteihin verrattuna.
Alhaisilla ajonopeuksilla on puolestaan turvallisuuden tunnetta edistava vai-
kutus (Hardinghaus & Weschke, 2022).

Asuinalueiden positiivinen vaikutus reitin valitsemiseen ei kuitenkaan ole
yksiselitteinen. Kaikista tiheimmin asutut alueet ja korkeat rakennukset voi-
vat saada aikaan negatiivisen vaikutuksen reitin houkuttelevuudessa riip-
puen etaisyydesta, jolla ne sijaitsevat suhteessa kuljettuun reittiin (Sarjala,
2019). Vastaavasti myos Foltéten & Piombinin (2010) tutkimuksessa havait-
tiin, etta korkeilla asuinrakennuksilla on negatiivinen yhteys kyseisen reitin
valitsemisen todennakoisyyteen. Selityksena kyseisille havainnoille voi arvi-
oida olevan inhimillisen kokoisen ympariston puute, mika ilmenee tilan ah-
taudessa, heikentyneessa nakyvyydessa tai miellyttavien visuaalisten ele-
menttien vahiisessa maarassia. Voidaankin siis tehda paatelma siita, etta
asukastiheydelld on huomattava positiivinen vaikutus reitin houkuttelevuu-
teen, mutta toisaalta liian korkealla rakentamisella tai kayttajamaariin nah-
den liian vahaisella tilalla liikkua voi olla painvastaisia vaikutuksia.
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Vahvasti rakennusten korkeuteen liittyva tekija on se, missa maarin luonnol-
linen ymparisto kuten taivas ja vihreat elementit seki rakennettu ymparisto
kattavat nikokentan matkaa tehdessa. San Franciscossa toteutetussa tutki-
muksessa havaittiin, etta ihmiset valitsivat reiteikseen mieluummin ympa-
riston, jossa oli rakennettua ymparistoa tai kasvillisuutta kuin taivasnaky-
maai (Sevtsuk ym., 2021). Tulos on osittain vastakkainen sen kanssa, etta kor-
keita rakennuksia, eli rakennuksia, jotka peittavat taivasnakymaa, valtettai-
siin. Naita tuloksia arvioitaessa huomionarvoista on konteksti, jossa tutki-
mukset toteutettiin. San Francisco eroaa Sarjalan (2019) tutkimasta Tampe-
reesta ja Foltéten & Piombinin (2010) tutkimasta Lillesta Ranskassa erityi-
sesti rakennuskorkeuden suhteen. Yhtena tuloksena sopivaksi rakennuskor-
keudeksi saatiin alle kuusi kerroksiset talot tutkittaessa niin jalankulkijoita
kuin pyorailijoita metroasemien ldheisyydessa Tianjin kaupungissa Kiinassa
(Liu ym., 2020). Tulosten eroavaisuus voikin selittya osittain silla, etta totu-
taan oman asuinalueen tyypilliseen rakennettuun ymparistoon, jolloin kai-
vataan vaihtelevuutta.

Myos alueiden kayttotarkoitusta on selvitetty suhteessa reitin houkuttele-
vuuteen. Jalankulkijoilla reitin houkuttelevuutta heikensi erityisesti kaytta-
mattomat ja tyhjat alueet (Istrate ym., 2020). Havainnolla voi olla yhteys sii-
hen, etta paikka on avonainen ja timan takia taivasnakyma on suuri, jolloin
reitti tuntuu pidemmalta kuin ne, joissa ymparistod havainnoimalla on help-
poa hahmottaa matkan pituus ja lilkkeen eteneminen. Tdman lisdksi kaytta-
mattomilla alueilla on luontaisesti vahan palveluja tai muita vetovoimaisia
piirteita. Tyhjien alueiden merkitysta selvitettaessa on myos otettava huomi-
oon esimerkiksi niiden sijainti suhteessa muuhun kaupunkirakenteeseen,
silld ne voivat toimia myos oikoreitteina tietyilla matkustamisen suunnilla.

Reitin houkuttelevuuteen merkittavana tekijana erityisesti jalankulkijoilla
on havaittu palveluiden saatavuus reitilla. Reitin houkuttelevuutta onkin ha-
vaittu lisaavan palveluiden maara, vaikka se ei kaikissa kyselytutkimuksissa
suoraan ilmene (Guo & Loo, 2013), seki lyhentdvan matkan pituuden tuntua
(Sevtsuk ym., 2021). Toisaalta Liun ym. (2020) tutkimuksessa havaittiin, etta
katutason palveluilla voi olla myos kdanteinen vaikutus, jos niiden maara on
liian suuri. Kadun pituussuunnassa mitattuna noin 25—50 prosenttia katuti-
lasta todettiin sopivaksi maaraksi palveluita (Liu ym., 2020). Kyseinen tulos
saatiin tutkimalla metroasemien ymparistoja, jotka voivat poiketa paljolti
muusta kaupunkirakenteesta ainakin rakennustiheydeltaan, mika voi rajoit-
taa kyseisen tuloksen sovellusmahdollisuuksia muualla. Liiallinen palvelui-
den maara voikin aiheuttaa esimerkiksi ruuhkaa tai muiden miellyttavien
kaupunkitilan elementtien vahyyttd, mika vaikuttaa Liun ym. (2020) tutki-
mustulokseen. Tavoiteltaessa kavely-ympariston korkeaa koettua laatua, tar-
keinti ei siis ole se, etta tiettyjd mieluisia piirteitd olisi mahdollisimman
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paljon, vaan niiden on oltava sopivassa suhteessa muodostaakseen harmoni-
sen kokonaisuuden.

2.3.2 Liikennevaylaverkosto

Ymparoivan maankayton lisaksi liikenneverkoston kokonaisuudella on suuri
merkitys koko kaupungin liikenteelliselle toiminnallisuudelle ja sujuvuudelle
sekda myos yksiloiden valitsemille reiteille. Kaytettavissa olevien reittien suuri
maara laajalla alueella toki mahdollistaa lukuisten paikkojen saavutettavuu-
den monesta eri suunnasta, mutta voi aiheuttaa kayttijanakokulmasta
epaselkeytta ja tasaisen vaatimatonta laatua. Kuljettuja reitteja voidaankin
tarkastella koko reittiin liittyvien ominaisuuksien kautta tai yksityiskohtai-
semmin esimerkiksi risteysten tai niiden valilla sijaitsevien ominaisuuksien
kautta. Yksiloiden nakokulmasta on tiarkeda tunnistaa ne liikennevaylaver-
koston piirteet, jotka tekevit siitd ymmarrettavan, miellyttavin ja toimivan.

Jotta liikkumisen mahdollisuuksien verkosto olisi jokaiselle kayttajille ym-
marrettiava, tulee sen ensisijaisesti olla yhtendinen. Toisin sanoen kaikkien
maadranpaiden tulisi olla saavutettavissa kayttden kyseista verkostoa ilman
tarvetta poistua liikenneverkostolta alueille, joissa ei ole kiavelyyn tai pyorai-
lyyn soveltuvia kulkureitteja. Yhtendisella verkostolla kayttaja voi luottaa sii-
hen, ettd maaranpaahan on mahdollista paasta kayttden haluamaansa kul-
kumuotoa eli kavelya tai pyorailya. Keliikoan ym. (2018) tutkimuksessa pe-
rustellaankin sita, ettd selkeilld opastuskylteilld saadaan edistettya erityisesti
aktiivisten kulkumuotojen kayttod kaupungissa. Yhtendisen verkoston li-
saksi ymmarrettavyyteen vaaditaan vaylien priorisointia, jolloin laajan alu-
een kokonaisuus on helposti hahmotettavissa. Priorisointi puolestaan perus-
tuu kulkumuotojen ja reittien vilisiin vaistamisvelvollisuuksiin ja rakenteel-
lisiin ratkaisuihin. Nailla jarjestelyilla taataan tietylla kulkumuodolla liikku-
valle tai tiettya reittid pitkin liikkuvalle kayttdjalle mahdollisuus jatkuvuu-
teen matkanteossa. Nama periaatteet helpottavat kayttajaa ymmartamaan
laajan liikenneverkoston kokonaisuuden (Shoman & Giilgen, 2018).

Erityisesti kaupunkien keskustoissa usein toteutettu ruutukaava on esi-
merkki ratkaisusta, jossa kahden pisteen vilille on mahdollista muodostaa
useampi lahestulkoon yhta pitka reittivaihtoehto ja reitin pituus voi olla hel-
pommin hahmotettavissa. Toisaalta joillakin alueilla muun muassa teiden ja
kulkuvaylien suorasta poikkeava muoto tai monimutkainen sijoittelu toi-
siinsa nahden voi vaikeuttaa lyhimpien reittien hahmottamista. Toisaalta
myos reittien valinen hierarkia voi aiheuttaa sekaannusta, silla niin kutsutut
paavaylat eivat aina ole lyhyimpia reitteja. Tama on huomioitava erityisesti
jalankulkijoiden kohdalla, silla kavelynopeus voi ihmisen biologisista syista
johtuen kasvaa vain hyvin rajallisen maaran, eika nain ollen paavaylien kayt-
taminen aina auta matka-ajan lyhentamisessa. Matka-aikaa voidaankin pitaa
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matkan pituutta kriittisempana tekijana, koska aika on ihmiselle rajallisempi
resurssi kuin kuljettu etaisyys (Gonzalez, 1997). Toisin sanoen teoreettisessa
mallissa, jossa muuttujina ovat vain aika ja etiisyys, aika voi loppua kesken,
mutta etaisyys ei.

Kokemus matkan pituudesta on varsin subjektiivinen tekija, vaikka pituus
itsessddn on objektiivinen mittari. Gimin & Kon (2017) tutkimuksessa ha-
vaittiin, etta henkiloisti, jotka kertoivat valinneen reittinsa siksi, etta se oli
lyhyin reitti, todellisuudessa 96,7 % kulkivat lyhinta reittia, eli 3,3 % havain-
noivat reittinsa pituuden suhteessa vaihtoehtoisiin reitteihin virheellisesti.
Kyseinen maara ei ole suuri, eli kyseisen tutkimuksen kontekstissa osanotta-
jat tunsivat varsin hyvin kuljetun reittinsa sekd muut realistiset vaihtoehdot.
Vaikka jarkevien reittivaihtoehtojen tuntemiseen voi vaikuttaa muun muassa
matkan toistuvuus, voi myds liikenneverkostolla ja muulla rakennetulla inf-
rastruktuurilla olla osuus siihen, kuinka hyvin henkil6 hahmottaa kyseisen
alueen ja suorimmat reitit. Toisaalta tyytymattomyys kaupunkiymparistoon
voi olla syy sille, ettda henkilo ei ole edes halukas kokeilemaan vaihtoehtoisia
reitteja usein toistuvalle matkalleen. Hong Kongissa havaittiinkin, etti jopa
ne, jotka kavivat samalla alueella useasti, eivat tunteneet eivatka halunneet
tutustua vaihtoehtoisiin reitteihin (Guo & Loo, 2013). Onkin mahdollista,
ettd myos konkreettisen rakennetun ympariston elementtien lisaksi esimer-
kiksi kaupungin maineella voi olla osuutensa siihen, missa maarin vaihtoeh-
toisiin reitteihin halutaan tutustua.

Ymmarrettavan liikenneverkoston lisiksi myos miellyttavyys on olennaista
huomioida, jotta kayttsjilla sdilyisi halu kayttaa kyseisia reitteja. Miellytta-
vyys on varsin subjektiivinen késite, jota voidaan pyrkia arvioimaan monella
tavalla. Seka lilkenneverkon ymmarrettavyyteen etta miellyttavyyteen liittyy
keskeisesti yksinkertaisuus. Muun muassa vaadittujen kiannosten lukumaa-
ralla on merkittava rooli, ja lyhyimmalta reitilta ollaankin valmiita poikkea-
maan yksinkertaisemman, kiatevimman ja miellyttivimman reitin toivossa
(Mokhtarian & Salomon, 2001). Yksinkertaisten reittien olemassaolo viahen-
taa tarvetta kayttaa aikaa reitin suunnitteluun. Yksinkertaisilla reiteilla onkin
lahinna matkan miellyttavyytta edistavia hyotyja. Reittiin sisiltyvien kaan-
nosten suuren lukumaéiran onkin arvioitu lisdavan henkista kuormaa, mika
johtuu kasvaneesta muistamisen tarpeesta (Broach ym., 2012).

Liikenneverkoston tasolla liikkumisen miellyttavyyteen vaikuttaa myos vaih-
toehtoisten reittien olemassaolo ja maara. Vaihtoehtoisien reittien avulla
kayttdjan on mahdollista muuttaa reittidan esimerkiksi tilanteissa, joissa
matkustamiseen liittyy aikarajoite tai sellainen poistuu. Mahdollisuus kayt-
taa vaihtoehtoisia reitteja on siis tarkea myos siksi, etta yksilon mieltymykset
reitin suhteen voivat vaihdella erityisesti itse matkaan liittymattomien ul-
koisten tekijoiden seurauksena. Jos kohtuullisia reittivaihtoehtoja ei 1ahto -
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ja paatepisteen vililla ole, voi se lisiata negatiivisten tekijoiden merkittavyytta
reitin kayttajassa. Talloin erityisesti vaylaverkoston pullonkauloihin - eli
kohtiin, joissa on vain vahidinen maara vaihtoehtoisia reitteja — panostami-
nen suunnittelulla voisi saada aikaan suuren hyodyn.

Kulkumuotojen erottelulla on kavelijoille ja pyorailijoille keskeinen merkitys
reitin miellyttavyydessa, mutta tutkimus sen suhteen, mika on paras vaihto-
ehto, ei ole tiysin selvdid. Muraleetharanin & Hagiwaran (2007) tutkimuk-
sessa kavelijoiden ja pyorailijoiden sekoittamista suositeltiin valtettavan,
silld pyorailijat aiheuttavat epamiellyttavin kokemuksen kavelijoille, jos
niita ei ole eroteltu kavelijoista. Toisaalta Miiggenburgin ym. (2022) tutki-
muksessa verrattiin havainnekuvien avulla keskenaian kolmea katutyyppia,
joista kahdessa vaihtoehdossa pyoraiilijat ja jalankulkijat olivat erotettuina
toisistaan, mutta silti turvallisimmaksi, houkuttelevimmaksi ja hauskim-
maksi arvioitiin kavelykatu -tyylinen ratkaisu, jossa jalankulkijat ja pyoraili-
jat jakavat saman tilan. Huomionarvoista Miiggenburgin ym. (2022) tutki-
muksessa on kuitenkin se, ettd turvallisimmaksi arvioitu vaihtoehto oli myos
ainoa, jossa ei ollut pysakoityja ja liikkeella olevia autoja lainkaan. Nain ollen
on hyvin mahdollista, etta kavelyn ja pyorailyn erottelua huomattavasti mer-
kittavampi tekija on autoliikenteen siirtiminen erilleen muista kulkumuo-
doista. Arviota puoltaa myos tutkimustulos siita, ettd muun liikenteen seassa
pyoraily koetaan 4,1 kertaa kuormittavammaksi kuin pyorakaistoilla pyorai-
leminen (Hunt & Abraham, 2007).

Liikenneverkoston tulee olla ymmarrettavan ja miellyttavan lisaksi myos toi-
miva. Thmiset ovat valmiita kulkemaan lyhinta reittia pidemman matkan,
mutta vain jos se on kohtuullisen mittainen ja sisaltda muita etuja kuten pa-
remman turvallisuuden tunteen tai mielenkiintoisuuden (Sevtsuk, 2021).
Toimivassa liikenneverkossa tairkeimmat paamaarat eli alueet, jonne suuret
madrat ihmisia paattavat matkansa, ovat helposti saavutettavissa ilman pit-
kia kiertoteita. Kyseinen tavoite on mahdollista saavuttaa toteuttamalla suo-
ria reitteja, mutta niiden aiheuttamat negatiiviset ulkoisvaikutukset tulee ot-
taa huomioon, silla niilld on suora vaikutus reitin miellyttavyyteen. Erityisen
hyvin tdma tulee esille autoliikenteen reitteja suunniteltaessa, mutta myos
jalankululla ja pyorailylla on muihin kulkumuotoihin kohdistuvia ulkoisvai-
kutuksia kuten turvallisuuden tunteen heikkenemisti tai jatkuvuuden va-
hentymista kulkureitilla.

Myos pidentyneen matkan voidaan ajatella olevan negatiivinen ulkoisvaiku-
tus, jos se johtuu muiden kulkumuotojen viemasta tilasta. Tama on tarkeaa
huomioida, silla erityisesti jalankulkijoiden reittivalinnoista yli puolet voitiin
perustella pelkastadn matkan pituudella San Franciscossa toteutetussa tut-
kimuksessa (Sevtsuk, 2021). Saman havainnon tekivat myos Seneviratne &
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Morrall (1985) Kanadassa toteutetussa tutkimuksessa, jossa haastateltiin yli
2600 jalankulkijaa.

Toimivan liikenneverkon toteuttamisessa on tarkeda huomioida ylimaarais-
ten reittien suhteelliset pituudet verrattuna lyhimpiin. Suhteellisten pituuk-
sien merkitysta verrattuna absoluuttisiin pituuksiin on korostettu etenkin
pyoriilijoiden kohdalla (Broach ym., 2012). Reittien suhteellisten pituuksien
arvioiminen on valttimatonta, silld metriméaaraisesti saman mittainen yli-
maaridinen matka voi olla mitattoman pieni pitkilla matkoilla, mutta toisaalta
myo6s kohtuuttoman suuri lyhyilla matkoilla. Suunnittelun avulla voidaankin
tehdd kulkumuotojen mukaan toteutettua priorisointia, jolloin paitetdan,
missa suhteessa edistetaan kullekin kulkumuodolle toimivaa liikenneverkos-
toa. Suhteellinen matkan pituus esiintyi keskeisesti myos Muraleetharanin &
Hagiwaran (2007) tutkimuksessa, jossa suhteutettiin kuljettujen reittien pi-
tuutta kyseisten reittien geometrisiin piirteisiin. Kyseisen tutkimuksen tu-
loksista havaittiin, etta pitkilla reiteilld geometrisilta piirteiltian korkean
palvelutason reitteja arvostettiin huomattavasti enemman kuin lyhyilla rei-
teilla. Toisin sanoen, lyhyita reitteja ei valtetty, vaikka niilla olisikin ollut
heikko palvelutaso. Havainnot puoltavat jalleen matkan pituuden suurta
merkitystd reittivalinnan paiatoksentekoprosessissa erityisesti silloin, kun
matkan tarkoituksena on saavuttaa tietty padmaara. Reitin pituuden onkin
havaittu olevan yksi merkittavimmista tekijoista reitin valinnassa matkoilla,
joissa ei ole samaa alku -ja paitepistettd (Seneviratne & Morrall, 1985; Ag-
rawal ym., 2008 s. 92; Guo & Loo, 2013 s. 133). Tastd huolimatta ei ole poik-
keuksellista, etta lyhimmasta reitista poiketaan muiden positiivisten ja nega-
tiivisten muuttujien yhteysvaikutuksen seurauksena.

2.3.3 Rakenteelliset ratkaisut

Jalankulkijoille ja pyorailijoille merkittdvina rakennetun ympariston omi-
naisuuksina on edella kisiteltyjen laajempien tasojen eli maankayton ja lii-
kennevaylaverkoston lisdaksi myOs konkreettiset ja pienemman skaalan ra-
kenteelliset ratkaisut seki niiden yllapito. Tassa alaluvussa kasitellaan naita
rakenteellisia ratkaisuja jaoteltuina turvallisuuden, visuaalisuuden ja muka-
vuuden seka toiminnallisuuden paateemoihin.

Reittivalinnan syita tutkittaessa turvallisuuden on todettu olevan merkitta-
vimmin reitin valintaan vaikuttavien tekijoiden joukossa (Agrawal ym.,
2008; Guo & Loo, 2013). Liikenneympariston turvallisuus voidaan jakaa ob-
jektiiviseen turvallisuuteen ja subjektiiviseen eli koettuun turvallisuuteen
(Heinen ym., 2010). Vaikka nailla turvallisuuden lajeilla on paljon yhtalai-
syyksid, on niissa myos eroja. Esimerkiksi onnettomuustilastojen valossa tu-
vallinen kohta voidaan kokea tuvattomaksi, ja puolestaan turvalliseksi koettu
paikka voi olla todellisuudessa turvaton. Liikenneympariston objektiivista
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turvallisuutta on suoraviivaista tutkia muun muassa tapahtuneiden onnetto-
muuksien tilastoinnin avulla, mutta koetun turvallisuuden tutkimiseen vaa-
ditaan laajempaa katsantoa. Kuten luvussa 2.2 todettiin, koetun turvallisuu-
den ja muun muassa ian, sukupuolen ja kokemuksen vililla on havaittu selvia
korrelaatioita (Misra & Watkins, 2018; Stinson & Baht, 2005; Hardinghaus
& Weschke, 2022; Dill & Gliebe, 2008; Wijlhuizen ym., 2007; Jessiman ym.,
2023; Michael ym., 2006).

Koettu turvallisuus voidaan edelleen jakaa neljaan lajiin, joita ovat liikenne-
turvallisuus, onnettomuusturvallisuus, sosiaalinen turvallisuus ja rikostur-
vallisuus (Hirvola, 2016). Tassa tyossa kasitelldan erityisesti liikenneturval-
lisuutta, mutta myos muita koetun turvallisuuden muotoja silta osin, kun ne
vaikuttavat jalankulkijoiden tai pyoriilijoiden mieltymyksiin valita tietty
reitti. Turvallisuuden ollessa moniulotteinen ja hyvin paljon henkil6kohtai-
siin ominaisuuksiin pohjautuva teema, mutta myos ensisijaisen tarkea osa
reittivalintaa, tassa tyossa pyritaan selvittimaan, millaisia korrelaatioita ra-
kennetun ympariston elementtien ja turvallisuuden tunteen vililld on ole-
massa.

Kokonaisturvallisuutta voidaan parantaa lukuisin keinoin. Niin objektiivisiin
kuin subjektiivisiin liikenneturvallisuutta parantaviin toimenpiteisiin lukeu-
tuu muun muassa nopeusrajoitusten alentaminen, kulkuvaylien erottelu ris-
teyskohdissa yli- tai alikuluilla, fyysisten hidaste-elementtien luominen ja lii-
kennevalo-ohjauksen lisédminen risteykseen. Turvallisuuden kaksi muotoa
eivat kuitenkaan ole toisistaan taysin riippumattomia, ja niilla voi olla vahva
yhteys keskendan. Muun muassa autoliikenteen nopeuden kasvaessa lineaa-
risesti, todennikoisyys kuolemaan johtavaan onnettomuuteen kasvaa eks-
ponentiaalisesti auton tormatessa jalankulkijaan (Hussain ym., 2019, s.
246). Vastaavaa yhta selkeasti eksponentiaalista koetun turvallisuuden hei-
kentymista ei kuitenkaan ole havaittu. Niin ollen alueiden rauhoittaminen
alentamalla ajoneuvoliikenteen nopeusrajoituksia ei pelkastaan paranna ko-
ettua turvallisuutta, mutta my6s suurissa maarin edistiaa objektiivista jalan-
kulkijoiden turvallisuutta.

Tavoite liikenneturvallisuuden edistimiselle onkin perusteltu, mutta yksiloi-
den keinot tavoitteen saavuttamiseksi voivat toimia pdinvastaisesti. Esimer-
kiksi koulua kayvien lasten kohdalla lapsen vieminen autolla kouluun voi pa-
rantaa kyseisen yksilon kokemaa turvallisuutta, mutta suuren joukon toi-
miessa samalla lailla, todellisuudessa liikenneturvallisuus voi jopa heikentya
kasvaneen liikennemaaran takia, ja heikentynyt turvallisuus kohdistuu juuri
niihin, jotka paattavat kavella tai pyorailla. Segadilha & da Penha Sanches
(2014) totesivatkin, etta pyorailijoilla muun liikenteen suuri nopeus ja maara
heikentavat reitin houkuttelevuutta. Naiden lisaksi Segadilhan & da Penha
Sanchesin (2014) tutkimuksessa raskaan liikenteen eli kuorma- ja linja-
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autojen maaran kasvaessa reitin houkuttelevuus heikentyi. Vastaavaan tu-
lokseen raskaan liikenteen aiheuttamassa negatiivisessa kokemuksessa on
paadytty myos muissa tutkimuksissa (Sener ym., 2009; Kaplan ym., 2016).
Niin ollen voidaan pitda todennikoisena, ettd raskaan liikenteen olemassa-
olo reitilla vahentaa sen houkuttelevuutta kavelyyn ja pyorailyyn.

Kovaa ajavien ajoneuvojen lisdksi my0s sellaisia tilanteita pyritdan valtta-
maan, joissa on suuri todennakoéisyys kohdata ajoneuvo. Muun muassa nuor-
ten lasten vanhemmat kokevat monikaistaiset tiet turvattomiksi (Evers ym.,
2014). Teiden ylitys erityisesti paikoissa, joissa ei ole liikennevaloja, vaatii
jalankulkijalta ja pyorailijalta ymmarrysta ajoneuvojen nopeuksista, kulku-
suunnista ja kuljettajien havainnointimahdollisuuksista. Nuorilla tiellaliik-
kujilla ei valttamatta vield ole paljoa kokemusta liikenteestd, mika saattaa li-
siatd vanhemmilla esimerkiksi huolta lasten turvattomuudesta. Evers ym.
(2014) totesivat myo0s, ettd vanhempien huolta lapsen liikkumisesta ei vihen-
tanyt esimerkiksi liikennevalot taikka merkityt suojatiet, mutta sen sijaan
turvalliseksi koettiin kadut, joilla oli puita erottamassa ajoneuvoliikenteen
jalankulkijoista. Tulos herattaa kysymyksia siita, kuinka suuria ovat erot eri
kayttajaryhmien kokemassa turvallisuuden tunteessa suhteessa rakennetun
ympadriston elementteihin, sekd millaisia vaikutuksia turvallisuuden tuntee-
seen saataisiin esimerkiksi lisiamalla katupuiden maaraa Suomessa. Turval-
lisuuden tunteen lisdantymista myos vesielementtien laheisyydessa seka ja-
lankulkijoilla etta pyorailijoilla on perusteltu veden suomalla fyysiselld ra-
jalla muihin kulkumuotoihin nihden (Dessing ym., 2016). Tulkinta on yhta-
lainen sen kanssa, ettd puut seka tietyt muut fyysiset elementit lisaavat seka
objektiivista suojaa ettd myos turvallisuuden tunnetta, jolloin jalankulkija tai
pyoriilija pystyy havainnoimaan ymparist6a samalla kun han on fyysisesti
suojassa.

Ympariston havainnointimahdollisuus liittyy my6s ihmisen turvallisuuden
tunteeseen. Suljettujen tilojen ja heikon valaistuksen onkin todettu heiken-
tavan turvallisuuden tunnetta (Nasar & Fisher, 1993), mika lisaa fyysisten
suojien, mutta nakyvyyttd kohtuuttomasti heikentamittomien elementtien
houkuttelevuutta. Myos pyorailijat kokivat valaistujen reittien olemassaolon
hyvin merkitykselliseksi Brasiliassa toteutetussa tutkimuksessa (Segadilha &
da Penha Sanches, 2014). Valaistuksen sopivaa maarai on myos tutkittu. Liu
ym. (2020) totesivat, etta valopylvaita tulisi sijaita noin 15—30 metrin valein.
Tulos on kuitenkin rajallinen tutkittaessa valon maaraa, koska valon maaran
arvioimisen sijaan suurempaa valopylvaiden maaraa kritisoitiin niiden tuo-
malla estehaitalla. Kyseisessa tutkimuksessa ei kuitenkaan maaritelty, tar-
koitettiinko estehaitalla fyysista liikkumisen estettd vai nakoestetta. Borst
ym. (2009) arvioivat, ettd muun muassa nakyvyyden estavit seinit heiken-
tavat iakkailla ihmisilla kyseisen reitin houkuttelevuutta. Nakyvyytta heiken-
tavia seinia sijaitsee erityisesti alikuluissa, jotka puolestaan erottavat
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ristedvan liikenteen rakenteellisesti ja niin ollen poistavat mahdollisuuden
eroteltujen ristedvien suuntien yhteentormayksille. Tiettyjen rakennetun
ympariston elementtien voidaankin todentaa aiheuttavan ristiriitaisia tulok-
sia turvallisuudessa riippuen siita, millaista turvallisuutta tutkitaan.

Rakenteellisten ratkaisujen vaikutus tiella liikkujan kokemukseen voi olla
moninaista. TAma tarkoittaa, ettd yksi elementti voi aiheuttaa positiivisia
tuntemuksia esimerkiksi seki turvallisuudessa ettd miellyttavyydessa. Toi-
saalta miellyttavyys voikin usein johtua turvallisuuden tunteesta. Vaikka tur-
vallisuutta tai saavutettavuutta voidaan pitda tarkeimpana kriteerina reitin
valinnassa (Alfonzo, 2005; Agrawal ym., 2008; Guo & Loo, 2013), muun mu-
assa viheralueiden ja palveluiden todettiin olevan naitakin merkityksellisem-
massa roolissa Espanjan kontekstissa (Lopez-Lambas ym., 2021). Erityisesti
puiden on todettu tuovan monenlaisia etuja kaupungin liikenneymparistoon.
Fyysisen suojan lisaksi puut ja viherkasvillisuus voivat lisata reitin miellytta-
vyytta (Christiansen ym., 2016; Xiao ym., 2017; Basu ym., 2023). Esimerkiksi
Liun ym. (2020) mukaan pyorailijat arvostavat vihreytta jalankulkijoita
enemman. Mielenkiintoisen havainnosta tekee se, etta pyorailijoiden tyypil-
lisesti kavelijoita nopeamman vauhdin voisi olettaa lisidvan vaatimusta riit-
tavalle nakyvyydelle, jota kasvillisuus puolestaan heikentda. Toisaalta on
myo6s mahdollista, etta pyorailijat arvostavat nopeaa vauhtia, ja puiden tai
muun kasvillisuuden suuri maara luo illuusion suuresta nopeudesta, kun
pyoriillessa ohitettavien objektien maara kasvaa.

Vaikka lukuisat tutkimukset ovat paatyneet tulokseen, jonka mukaan kasvil-
lisuus on vetovoimainen elementti kavelijoiden ja pyoriilijoiden reittivalin-
nassa, kaikissa tutkimusasetelmissa tata korrelaatiota ei saatu. Esimerkiksi
Dessing ym. (2016) tutkivat lasten koulumatkoja, ja havaitsivat etta kuljettu-
jen reittien ja lyhyimpien mahdollisten reittien vililla ei ollut eroja vihreyden
maarassa. Sen sijaan havaittiin, ettd ndkyvien vesialueiden maaralla oli posi-
tiivinen vaikutus kyseisen reitin valinnan todennikéisyyteen (Dessing ym.,
2016). Viherkasvillisuudella on todettu positiivinen vaikutus reittivalintaan
monilta osin, mutta silla voi olla myos kaanteisia vaikutuksia. Esimerkiksi
korkea ja tihed kasvillisuus ja sen aiheuttama nakyvyyden heikentyminen
voidaan kokea negatiivisena (Nasar & Fisher, 1993). Toisaalta huonosti hoi-
dettu kasvillisuus voi myo6s aiheuttaa tunteen, etta alueesta ei huolehdita riit-
tavasti, mika voisi heikentiaa miellyttavyyden ja turvallisuuden tunnetta.

Usein reitin visuaalisen miellyttavyyden todetaan olevan positiivinen tekija
reitin houkuttelevuudessa. Esimerkiksi katutaide voi olla osalle merkittava
tekija siind, minka reitin haluaa valita. Toisaalta Sevtsuk ym. (2021) havait-
sivat, etta katutaiteella ei ollut tilastollisesti merkittavaa roolia kaytetyilla rei-
teilla. Reitin mieluisuuteen vaikuttaa myos se, mita sen varrella on. Esimer-
kiksi rakennusten tyyppi tai ikd voi vaikuttaa reitin houkuttelevuuteen.
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Erityinen havainto on tehty esimerkiksi silta osin, etti hylatyt talot reitin var-
rella vaikuttivat positiivisesti todennakoisyyteen valita reitti tutkimuksessa,
jossa kohdehenkiloina olivat teini-ikiiset tytot (Rodriguez ym., 2015). Osa-
syyna tulokselle voisi olla pyrkimys kulkea sellaista reittia, jossa olisi mielen-
kiintoista katseltavaa, vaikka hylatyilla taloilla voisi olla merkitysta myos tur-
vallisuuden tunteeseen.

Rakennetun ja luonnollisen ympariston elementeilld on turvallisuuteen, vi-
suaalisuuteen ja mukavuuteen liittyvien piirteiden lisaksi vahva vaikutus toi-
minnallisiin piirteisiin, kuten nopeuteen, matka-aikaan, matkan pituuteen ja
erindisten paikkojen saavutettavuuteen. Kuten aikaisemmin on todettu, ovat
matka-aika ja matkan pituus merkittavassa roolissa reittivalinnassa. Yksit-
taiset rakennetun ympariston ratkaisut vaikuttavat matkan pituuteen ja sen
kulkemiseen kuluvaan aikaan vain valillisesti. Esimerkiksi jyrkka ylamaki
vaikuttaa pyorailijan kohdalla etenemisnopeuteen ja/tai etenemiseen vaadit-
tavaan fyysiseen tyomaaraan, mitka puolestaan voivat ilmentya pidenty-
neend matka-aikana, kun tarkastellaan koko matkaa pyorailijan alku- ja paa-
tepisteiden valilla.

Erityisesti pyorailijoiden kohdalla kuljetun reitin pintamateriaalilla on vahva
yhteys siihen, millaista nopeutta on mahdollista kulkea. Muun muassa alus-
tan asfaltoimattomuuden havaittiin olevan yksi merkityksellisimmisti nega-
tiivisista tekijoista reittien mieltymyksia tutkittaessa niin kokeneiden kuin
kokemattomien pyorailijoiden kohdalla (Stinson & Bhat, 2005). Tata havain-
toa voidaan perustella silla, etta pyorailijat arvostavat nopeutta, mika on hel-
pommin saavutettavissa tasaisilla kuin karkeilla pinnoilla. Toisaalta pyorai-
lijoiden kohdalla muun muassa vaadittujen kdannosten lukumaéaran ja vilk-
kaiden teiden ylityspaikkojen toteutus arvioitiin olevan vahintaan yhta tar-
kea tekija kuin itse pyorareitin toimivuus (Broach ym., 2012). Pinnan epéta-
saisuuden lisdksi kaltevuudella on suuri merkitys. Muun muassa Broachin
ym. (2012) tutkimuksessa havaittiin, ettd yli 2 % nousukulman ylamakia val-
tettiin erityisen vahvasti, ja niiden valttamiseksi oltiin valmiita kulkemaan
pitkidkin kiertoreitteja. Kyselytutkimuksessa havaittiin myos, ettd ylamakia
oltiin halukkaita kulkemaan siita saadun liikunnallisen hyodyn vuoksi. To-
dellisia pyorareitteja tutkittaessa kyseista intoa ylamakia kohtaan ei kuiten-
kaan ollut enda havaittavissa (Broach ym., 2012). Havainto osoittaa rajoitteet
tutkimustyypeissa ja sen, etta kyselyyn vastatessa voidaan olla liian optimis-
tisia kysyttdessd, millaisia reitteja halutaan kulkea. Eri tutkimusmenetel-
mien rajoitteita kasitellaan kattavammin luvussa 2.5.

Hankalaa kaupunkiympariston suunnittelusta tekee toistensa kanssa ristirii-
taiset kriteerit. Erityisesti toiminnallisuus on monilta osin ristiriidassa tur-
vallisuuden nakokulmien kanssa, jolloin on tehtava valintoja niiden painoar-
vosta suunnittelun paitoksenteossa. Tassa kohtaa yksi tapa ldhestya
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ongelmaa onkin ottaa huomioon esimerkiksi tyypilliset kayttajaryhmat, joi-
den eroavia kokemuksia kasiteltiin luvussa 2.2. Toiminnallisuutta, eli suju-
vaa ja jatkuvaa matkantekoa voivat heikentaa esimerkiksi liikennevalot ja
stop-merkit, joiden on todettu hankaloittavan sujuvaa liikkumista (Heinen
ym., 2010; Fajans & Curry, 2001). Toisaalta ndma voidaan nahda myos tur-
vallisuutta parantavina liikenteenohjauslaitteina (Ferreira ym., 2022; Jamal
ym., 2020; Navarro ym., 2022). Erityisesti pyorailijoille tarkoitetut omat lii-
kennevalot on koettu merkittavasti turvallisuuden tunnetta parantavaksi toi-
meksi (Monsere ym., 2014). Kaupunkiymparistossa on myos lukuisia muita
esimerkkeja tekijoista, jotka voidaan kokea eri tavoin muun muassa kaytta-
jasta tai kulkumuodosta riippuen.

Toiminnallisuuden kanssa ristiriidassa ei kuitenkaan ole vain turvallisuus,
vaan esimerkiksi parannettu liikenneympariston visuaalisuus ja mukavuus
voivat heikentad toiminnallisuutta. Tasta esimerkkina toimivat muun mu-
assa kukkaruukut, penkit ja opastuskyltit, jotka voivat vaatia paikoittain pal-
jonkin katutilaa. Vaikka yhteys toiminnallisuuden heikkenemisen ja muka-
vuuden paranemisen kanssa olisikin selked, kyseisilla katukalustuksilla voi
olla myos turvallisuutta tai sen tunnetta lisdava vaikutus. Tama on havaittu
esimerkiksi New Yorkin kaupungissa, kun 9/11-terrori-iskujen jilkeen fyy-
sistd turvaa tuovia elementteja lisattiin katukuvaan (Bloomberg & Burden,
2006). Kavelyn miellyttavyyden merkittavyytta tutki muun muassa Sarkar
(2002), jossa hin esitti, ettd kdvelyn miellyttavyydelld on suuri merkitys sii-
hen, kuinka pitkdan ollaan valmiita kdvelemaan. My6s muun muassa liiken-
nemelulla todettiin olevan negatiivinen yhteys jalankulkijoiden miellyttavyy-
teen. Lisdksi Sarkar (2002) totesi, ettd kivelijoilld on hyvin pienet mahdolli-
suudet vaikuttaa koetun melun méaaraan, mika korostaa onnistuneen liiken-
nesuunnittelun tarkeytta. Toiminnallisuus kavelijan ja pyorailijan nakokul-
masta koostuukin siis monesta tekijasta, mutta se ei ole itsessidan riittava ta-
voite, vaan my6s muita nakokulmia on otettava huomioon. Tasta syysta voi-
daankin pyrkia arvioimaan yksittdisten kaupunkiympariston elementtien
yhteisvaikutusta niin positiivisten kuin negatiivisten vaikutusten kautta.

Aktiivisilla kulkumuodoilla liikkuvilla riittava tila seka lisaa turvallisuutta
ettd edistaa toiminnallisuutta. Riittava tila lilkkua mahdollistaa kulkumuo-
toon niahden suuren nopeuden, mika lyhentda matkaan vaadittavaa aikaa.
Niin ollen esimerkiksi jalkakaytavien leveydella voi olla merkityksellinen
rooli reitin valinnassa. Guon & Loon (2013) tutkimuksessa New Yorkin kau-
pungissa havaittiin todellisten matkojen pituutta ja kuljettujen jalkakayta-
vien leveytta vertaamalla, ettd keskimaarin leventamalla jalkakaytavaa yh-
della metrilla, tutkittavat olivat valmiita kdvelemaan noin 115 m pidemman
matkan. Myos San Franciscon kontekstissa tutkittiin koettua matkan pi-
tuutta suhteessa jalkakaytavan leveyteen ja havaittiin, etta 3 metria leveam-
milla jalkakdytdvilla matkat koettiin keskimdirin noin 84 metria
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lyhyemmiksi (Sevtsuk ym., 2021). Tulokset osoittavat sen, ettd vaikka jalan-
kulkijat eivat tarvitsisi objektiivisesti mitattuna suurta tilaa liikkumiseen, on
tilan lisaamisella merkittava vaikutus matkan miellyttavyyteen. Yhteys jalka-
kaytavan leveydella ja halukkuudella kivelld ei kuitenkaan ole yhta vahva
kaikissa tutkimuskonteksteissa. Basun & Sevtsukin (2022) tutkimuksessa
selvitettiin, ettd leventamalla jalkakaytavaa kolmella metrilla, kavelymatkaa
oltiin valmiita pidentdméaan vain 13 m. Tuloksia vertaillessa on kuitenkin
otettava huomioon muun muassa jalkakaytiavien lahtokohtainen leveys, kul-
jettujen matkojen keskimaaraiset pituudet ja tiellaliikkujien tiheys tietylla
alueella. On kuitenkin selvaa, ettd naissa kaikissa tutkimuksissa vaikutus jal-
kakaytavan leventiamisella oli samansuuntainen eli reitin houkuttelevuutta
lisaava (Guo & Loo, 2013; Sevtsuk ym., 2021; Basu & Sevtsuk, 2022).

Pyorailijoiden kohdalla pyorakaistan leveytta tutkivat muun muassa Sener
ym. (2009), ja he havaitsivat, ettd pyorakaistan leveydella oli vain pieni vai-
kutus sithen, minka reitin henkilo valitsee. Toisaalta Stinsonin & Bhatin
(2003) tutkimuksessa arvioitiin pyorakaistan leveyden sijasta reunimmaisen
kaistan leveyttd, ja havaittiin, ettd leveampia kaistoja suosittiin kapeisiin
kaistoihin verrattuna, mutta vihaisen merkityksen sijaan talla olikin melko
suuri rooli reitin valinnassa. Tutkimuksessa myos todettiin, ettd vaikka pyo-
railijoille tarkoitettu tila onkin merkityksellinen, silti matka-aika oli kaikista
tutkituista kriteereista tarkein (Stinson & Bhat, 2003). Havainnon voi arvi-
oida johtuvan siitd, ettda pyorailijalle muilla tekijoilla kuten risteysten maa-
ralld tai matka-ajalla on selviasti merkittavampi rooli. Toisaalta on myos
mahdollista, ettd pyordkaistan leveydelld on matka-aikaa pidentiva tai ly-
hentidva vaikutus otettaessa huomioon esimerkiksi muun pyoréliikenteen
mAara.

2.4 Matkojen tarkoitukset

Jokaisella kaupunkiymparistossa liikkuvalla on lahtokohtaisesti aina jokin
syy liikkumiselle. Syy voi olla esimerkiksi maaranpadhian padseminen tai yk-
sinkertaisimmillaan halu liikkua. Jotta voidaan paremmin ymmartia sita,
millaisia reitteja eri ihmiset tahtovat kayttaa lilkkkumiseen, on keskeista ym-
martaa myos syyt sille, miksi henkilo ylipaataan liikkuu. Myos liikkumisym-
paristot ovat toisistaan poikkeavia eri alueilla, mika asettaa rajoitteita, mutta
my6s mahdollisuuksia matkustamisen syille. Tassa alaluvussa kasitellaan
tarkemmin sitd, miten eri matkustamisen tarpeita voidaan luokitella, ja mil-
laisia mieltymyksia eri matkatyypeilla on havaittu aikaisemmissa tutkimuk-
sissa. On huomioitava, etta ihmisilla voi olla monia esimerkiksi ikaan tai ela-
mantilanteeseen perustuvia syitd matkustamiselle. Tassa ei kuitenkaan kasi-
tella sita, millaisia matkustamisen tarpeita eri kayttajaryhmilla voi tyypilli-
sesti olla.
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2.41 Matkojen luokittelutapoja

Matkustamisella tarkoitetaan tdssa yhteydessa liikkumista jalan tai polku-
pyoralla. Yksittaisella matkalla puolestaan tarkoitetaan 1ahto- ja paatepis-
teen vilia, jossa yhdella matkalla on yksi tarkoitus. On huomattava, etta jos
henkilo valitsee kahdesta padmaarasta toisen sinne johtavan mieluisamman
reitin vuoksi, ei kyseessa tissa tapauksessa ole reittivalinta, vaikka paamaa-
rat olisivat henkilolle substituutteja eli toisensa korvaavia.

Matkustamisen syita voidaan kasitella eri luokissa, mutta matkojen luokitte-
lua voidaan tehda myos monin tavoin. Erds tapa luokitella matkat, on sen
mukaan, onko paamaarana koti vai jokin muu paikka. Kavelymatkoja tutkit-
taessa on selvitetty, etta koti on seka yleisin lahtopaikka ettd maaranpaa
(Millward ym., 2013). Tulos on varsin looginen, silld ihminen viettda suuren
osan ajastaan kotona. Matkoja voidaan kuitenkin erotella toisistaan sen mu-
kaan, mihin suuntaan matka toteutetaan. Matka kodista toihin ei ole sama
kuin matka toista kotiin, vaikka kaytetty reitti olisikin sama ja niistd molem-
mista kaytettdisiin termia tyomatka. On myos mahdollista, etta koti on seka
matkan lahto- ettd paatepiste. Tama voi toteutua esimerkiksi virkistykseen
tai liikuntaan tarkoitetuilla matkoilla, joissa matkan syy on liikkuminen it-
sessdin sen sijaan, ettd haluttaisiin saavuttaa tietty maaranpaa.

Matkoja voidaan luokitella myos sen mukaan, asettaako maaranpaa joitakin
rajoitteita matkan toteuttamiselle. Matkan toteuttamisessa ensimmaiinen
taso onkin strateginen taso (Hoogendoorn & Bovy, 2004), jossa maaritellaan
matkan 1dht6- ja paatepiste, mutta myos mahdollinen aikarajoite. Aikarajoite
voi liittya esimerkiksi toiden, koulun taikka ladkarin vastaanoton alkamisai-
kaan. Talloin matkustavalla henkil6lla on aikatavoite pAdmaardan saapumi-
selle, mika voi nakya esimerkiksi preferenssind nopeampaan reittiin, vaikka
se tarkoittaisi muiden matkan ominaisuuksien heikentymistd (Stinson &
Bhat, 2003). Toisaalta on myo6s paljon sellaisia matkoja, joissa paamaaraan
saapumiselle ei ole tavoiteaikaa. Talloin mieltymykset erityisesti matka-
ajassa voivat poiketa runsaasti.

Aikarajoitteen lisdaksi matkoihin voi liittyd my0s muita reitin valintaan vai-
kuttavia tekijoita. Tavaran kuljettaminen voi lisata lihasvoimien ja kestavyy-
den tarvetta, milla on erityisesti aktiivisien kulkumuotojen kohdalla merki-
tysta. Aktiivisilla kulkumuodoilla liikkumiseen vaadittava tyo tehddankin
itse, joten kaikki sitd hankaloittavat seikat lisidvat matkan kuormittavuutta.

Luokittelua on mahdollista tehda myos matkan 1ahto- tai paatepisteen lisaksi
sen mukaan, toteutetaanko matka yksin vai ryhmassa. Yksin matkustamisen
on myos havaittu eroavan matkustamisesta muiden kanssa. Yksin matkusta-
miseen verrattuna on havaittu, ettd kun seuralaisia on yhdesta neljaan,
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valitaan yleensa jokin muu kuin lyhin reitti (Gim & Ko, 2017). Toisaalta Gim
& Ko (2017) havaitsivat myos, etta kun seuralaisia on viisi tai enemman, va-
littiin tyypillisesti lyhin reitti. Syita havainnoille voi olla useita. Esimerkiksi
voidaan kysy4, kuinka usein tyo- tai opiskelumatkoilla matkustetaan ryh-
missa verrattuna esimerkiksi asiointi- tai virkistysmatkoihin. Toisin sanoen
ei ole aina selvaa, johtuuko valittu reitti vain seuralaisten maarasta, vai voi-
siko seuralaisten maara muuttua matkustamisen syyn mukaan. Gimin & Kon
(2017) tutkimuksessa koko otannasta noin 59 % kertoikin matkan syyksi va-
paa-ajan matkustamisen ja vain noin 19 % tyohon tai opiskeluun liittyvan
matkustamisen. Ryhmaissia matkustamisen vaikutusta reittivalintaan voi-
daan arvioida myos seuralaisten vieman tilan mukaan, mika saatetaan kokea
negatiiviseksi. Toisaalta seuralaiset voivat myos lisata liikkumisen nautintoa,
mika voidaan kokea positiivisena. Tdman tyon luvussa 2.2 kisiteltiin lasten
kanssa liikkuvien henkil6iden reittimieltymyksia, ja onkin huomattava, etta
muiden kanssa lilkkuminen voi korostaa tiettyjen ominaisuuksien kuten tur-
vallisuuden tai yksinkertaisuuden tarvetta, eivatka kaikki ryhmat ole toi-
siinsa nahden samanlaisia.

Aktiivisia kulkumuotoja kaytetaan varsin eri tarkoituksiin eri ymparistoissa.
Esimerkiksi Yhdysvalloissa polkupyorii kiaytetdadn enimméakseen vapaa-ajan
matkustamiseen, mutta Euroopassa paljon myo6s asiointimatkoihin ja jopa
lasten kuljettamiseen (Heinen ym., 2010; Dill & Gliebe, 2008). Vaikka eri
tutkimuskontekstien vililla on suuria eroja tiettyjen matkojen kulkumuoto-
jakaumassa, vertailu kulkumuodoittain on valttimatonta siltd osin, ettd tun-
nistetaan tarkeimmat matkojen syyt. Taméan jalkeen voidaan tutkia, millaisia
yhtéldisyyksia 10ytyy reittivalinnoissa kunkin matkan tarpeen mukaan luoki-
teltuna. Esimerkiksi eroja reitin valitsemisen mieltymyksissa tyomatkojen ja
muiden matkojen vililla on todettu olevan (Broach ym., 2012).

Erityisen keskeinen havainto matkatyyppien luokittelemiseen on niin sa-
nottu matkojen ketjuttaminen. Tama tarkoittaa sita, ettd yhdella matkaket-
julla tehdadn usea yksittdinen matka sen sijaan, etti palattaisiin aina takaisin
lahtopisteeseen ennen uutta matkaa uuteen maaranpadhan. Matkojen ket-
juttaminen aiheuttaa muun muassa sen, ettd matkoja, joiden paamaarana on
koti, on vihemman kuin 50 % kaikista matkoista. Esimerkiksi Dill & Gliebe
(2008) havaitsivat tutkimuksessaan kyseisen ilmion silla, ettd vain 33 %:lla
tutkituista matkoista padmaarana oli koti. Matkojen ketjuttaminen voi vai-
kuttaa myos yksittdisten matkojen reittivalintaan. Muun muassa Hoogen-
doorn & Bovy (2004) arvioivat, etta yksittaisten matkojen reittivalintojen si-
jaan ihmiset ajattelevat ketjutettuja matkoja yhtena kokonaisuutena, jolloin
yksittaiset matkat vaikuttavat toisiinsa seka jarjestykseen, jossa ne toteute-
taan. Talloin esimerkiksi tyomatkan ja ostosmatkan yhdistiminen voidaan
toteuttaa siten, ettd ostosmatka tehdaan toiden jalkeen ja mahdollisimman
lahella kotia, jolloin matka-ajan arvioiminen toihin mentédessa on helpompaa
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jatavaroiden kuljettaminen kotiin on vaivattominta, kun matka on lyhyt. Ky-
seisessa esimerkissa oletetaan tietysti, ettd ostosmatkalla tehtyja ostoksia ei
tarvitse tyopaivan aikana.

Matkojen tarkoituksia voidaan siis luokitella monin tavoin. Jos kuitenkin eri
tarkoituksiin toteutettuja matkoja kasitellaan yhdessa, siihen sisaltyy aina
yksinkertaistuksia monisyisista reittivalinnoista. Muun muassa Millwardin
ym. (2013) tutkimuksessa matkojen tarkoitukset lajiteltiin yhteensa 20:een
eri kategoriaan. Tulosten mukaan yleisimpina kavelymatkojen tarkoituksina
olivat kuitenkin selvisti ostos- ja tyomatkat, jotka kattoivat yhteensa noin
53 % kaikista kdavelymatkoista (Millward ym., 2013). Pyorailijoiden matkojen
tarkoituksia tutkineet Dill & Gliebe (2008) jaottelivat matkojen tarkoitukset
puolestaan kymmeneen kategoriaan, joista Millwardin ym. (2013) tuloksia
vastaavasti tyomatkat kuuluivat yleisimpiin matkojen syihin. Vaikka seka
Millwardin ym. (2013) etta Dillin & Glieben (2008) tutkimukset sijoittuvat
Pohjois-Amerikkaan, eivat tulokset ole taysin vertailukelpoisia keskenaan
erilaisten matkojen kategorisoinnin takia. Keskeinen piirre on kuitenkin se,
ettd tyo- ja asiointimatkat, rajauksesta riippuen kattavat suuren osan aktii-
visten kulkumuotojen matkoista. Hieman yksinkertaistetumpaa jakoa nel-
jaan eri kategoriaan eli tyo- ja opiskelumatkoihin, ostosmatkoihin, virkistys-
matkoihin ja muihin asiointimatkoihin kaytettiin muun muassa Lopez-Lam-
basin ym. (2021) tutkimuksessa. Viela tatakin yksinkertaistetummin Broach
ym. (2012) jaottelivat matkojen syyt kuntoilumatkoihin, tyomatkoihin ja
muihin asiointimatkoihin. Seuraavaksi kisitelladn tarkemmin reittivalinnan
mieltymyksia jaoteltuna kolmeen eri matkustamisen tarkoitukseen, joita
ovat tyo- ja opiskelumatkat, asiointimatkat seka virkistys- ja liikuntamatkat.

2.4.2 Matkatyypin vaikutus reittivalintaan

Matkat t6ihin ja kouluun kuuluvat yleisimmin tutkittujen matkatyyppien
joukkoon tutkittaessa kavelijoiden reitin valintaa (Basu ym., 2022). Naiden
matkojen reittivalinnan tutkimiselle keskeisia piirteitd ovat niiden toistu-
vuus ja niihin usein liittyva aikarajoite. Tyomatkoja pyorailevat suosivat ly-
hytta matka-aikaa ja pientd muun ajoneuvoliikenteen maaraa (Ehrgott ym.,
2012; Sener ym., 2009). Tulokset osoittavat sen, etta erityisesti matka-aika
on keskeisessa roolissa, mutta myos turvallisuudella on merkitysta. Toisaalta
tyo- ja koulumatkoja kavelevien reittivalintoja tutkittiin Lopez-Lambasin
ym. (2021) tyossa, ja tuloksena todettiin, ettei muun liikenteen maaralla ollut
lahes lainkaan merkitysta reitin valinnassa, eikd muillakaan turvallisuuteen
vaikuttavilla tekijoilla havaittu merkitsevaa roolia. Varsin ristiriitaiset ha-
vainnot puoltavat nikemysta siita, ettd tyomatkoja pyorailevat arvostavat
turvallisuutta enemman kuin tyomatkoja kavelevat.
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Ty6- ja opiskelumatkojen kohdalla niiden toistuvuudesta on tiettyja etuja
kulkijalle. Esimerkiksi on mahdollista, etta pyorailija oppii toistuvasti pyo-
railemalla nopeat ja katevat reitit seka liikennevalojen toiminnan (Broach
ym., 2012), jolloin matkan kulkemisesta tulee sujuvaa ja mieluisaa. Sujuvuu-
della onkin tyomatkoilla merkitysta, silla matka-aikaa on pidetty kaikista tar-
keimpana reittivalinnan kriteerina tyomatkapyorailijoille (Stinson & Bhat,
2003). Lisdksi Broach ym. (2012) havaitsivat, ettd tyomatkoja pyorailevat
reagoivat matkan pituuteen herkemmin kuin muihin infrastruktuurin piir-
teisiin.

Asiointimatkojen reittivalintoja ei ole tutkittu kavelijoiden kohdalla yhta pal-
jon kuin esimerkiksi tyo- ja opiskelumatkoja (Basu ym., 2022). Asiointimat-
kojen kohdalla reittimieltymysten tutkiminen on hieman haastavampaa,
koska kyseiseen luokkaan sisiltyy varsin laajasti erilaisia matkustamisen
syita. Kenties tyypillisin asiointimatka on ostosmatka paivittaistavarakaup-
paan, mutta asiointimatkoihin lukeutuu myos esimerkiksi ravintoloissa, 1aa-
karissd, erikoisliikkeissa taikka pyorahuollossa kaynti. Niin ollen asiointi-
matkat poikkeavat keskenaan esimerkiksi siina, sisaltavatko ne jonkin aika-
rajoitteen padmaaraan saapumiselle, minka verran tavaraa on tarve kuljettaa
tai kuinka tuttu reitti on kayttijille. Lopez-Lambasin ym. (2021) tutkiessa
kavelijoiden reittimieltymyksia, suuria eroja asiointimatkoilla tai muilla
matkatyypeilla ei havaittu. Turvallisuuden kohdalla kuitenkin noin 50 % vas-
taajista arvioi sen merkitykseksi joko arvosanan 1 tai 2 asteikolla yhdesta vii-
teen, jossa numero viisi tarkoitti asteikon tarkeinta vastausvaihtoehtoa ja 1
vahiten tarkeinta (Lopez-Lambas ym., 2021). Kyseinen havainto voisikin joh-
tua esimerkiksi siitd, ettd kyseisilla matkoilla mielessd on yleensa itse paa-
maaraan liittyvit seikat turvallisuuden sijaan.

Virkistykseen ja liikuntaan tarkoitetut matkat erotellaan usein muista mat-
koista. Tahdn syyna on se, etta virkistys- ja liikuntamatkoilla matkojen paa-
maaralla usein ei ole yhta merkittavaa roolia muihin matkatyyppeihin ver-
rattuna (Yang & Mesbah, 2013), mika puolestaan korostaa matkan varrella
sijaitsevia piirteitd paamaaran sijaan. Eroja on havaittu matkustamisen
syissa siind, koetaanko matkan piirteet enemman negatiivisina vai positiivi-
sina. Kun matkustamisen syyna oli kavely itsessdan, koettiin matkustamisen
tuovan hyotyja, ja puolestaan matkustamisen syyn ollessa padmaarian saa-
vuttaminen, koettiin matkan tuovan lahinna haittoja (Gim & Ko, 2017). Tasta
voidaankin paatelld, ettd matkustamisen syylld on kaikkinaan merkittava
rooli siind, miten pitka reitti halutaan valita ja miten eri piirteet koetaan.
Yleisen edun lisaamiseksi voidaankin pitaa perusteltuna sita, etta myos niilla
matkoilla, joissa padasiallinen syy on paamaaran saavuttaminen, voitaisiin
nauttia myos matkasta lahto- ja paatepisteen vililld sen sijaan, ettd matka-
aika haluttaisiin vain minimoida.
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Vapaa-ajan virkistysmatkoilla arvostetaan monia mukavuutta edistavia teki-
joita. Muun muassa hiljaisuus, maisemat ja erottelu muusta liikenteesta ovat
ominaisuuksia, joita pyorailijat arvostavat kyseisilla matkoilla (Downward &
Lumsdon, 2001). Vastaavaan tulokseen paadyttiin myos Chenin & Chenin
(2013) tutkimuksessa, jossa erityisesti maisemien ja kulkumuotojen erotte-
lua pidettiin tarkeana virkistysmatkoilla.

2.5 Metodologia

2.5.1 Tutkimusmetodien tiedonkeruutapoja

Aikaisempi tutkimus siitd, milla tekijoilla voidaan selittaa aktiivisten kulku-
muotojen kayttdjien kohdalla heidan reittimieltymyksiansa, ei ole ollut au-
kotonta monien haasteiden vuoksi, joita liittyy kaytettavissa oleviin metodei-
hin. Lukuisia metodeja on kuitenkin kéaytetty ongelmaan vastaamiseen. Paa-
piirteissaan reittivalintojen syihin perustuva tiedon keraaminen voidaan ja-
kaa kahteen tapaan. Ensimmaisessa tavassa tutkitaan todellisia ja toteutu-
neita reitteja, joita ihmiset ovat kayttaneet, ja pyritdan 1oytamaan syita naille
valinnoille jalkikateen. Toisessa tavassa reittivalintojen syita selvitetaan to-
teutumattomissa tapauksissa eli yleensa kuvitteellisissa tilanteissa taikka ky-
symalld mieltymyksia suoraan ilman, etta niita sidotaan tiettyyn paikkape-
rustaiseen kontekstiin.

Toteutuneiden reittien tutkimisessa suurimpana etuna verrattuna muihin ta-
poihin on se, ettd paatos kaytetyista reiteista on jo tehty. Tallaisessa tapauk-
sessa kuljetun reitin piirteitad voidaan tutkia kattavasti todellisesta ymparis-
tostd, mika takaa tietyilta osin objektiiviset tulokset, koska ymparisto on kai-
kille samaa reittia kayttaville lahtokohtaisesti identtinen. Poikkeuksen tdhan
tekee ajassa tapahtuvat muutokset kuten tyomaat, sadaolosuhteet ja ruuhkat,
jotka voivat vaihdella ajankohdan mukaan. Kyseisessa tutkimustavassa kun-
kin reitin kohdalla on mahdollista laskea toteutuneet kayttajaimaarat, jolloin
tutkijan ole tarvetta arvuutella, milla tavoin kayttajat jakaantuisivat eri rei-
teille. Kyseista todellisten matkojen tutkimiseen perustuvaa metodia onkin
kaytetty lukuisissa tutkimuksissa sen hyodyllisyyden ansiosta (Sevtsuk ym.,
2021; Guo & Loo, 2013; Broach ym., 2012; Lopez-Lambas ym., 2021; Borst
ym., 2009; Dill & Gliebe, 2008). Toteutuneiden reittivalintojen tutkiminen
voidaan edelleen jakaa matkan aikana mitattuun dataan tai matkan jalkeen
selvitettyyn dataan, jota usein kerataan kyselytutkimuksen muodossa.

Matkan aikana esimerkiksi GPS-tekniikkaa hyodyntaen selvitetyt reitit ovat
luotettavampia kuin jalkikdteen selvitetyt reitit, silld ne eivat perustu ihmis-
muistiin (Kim, 2015). Matkan aikana reitteja voidaan selvittda myos esimer-
kiksi seuraamalla ihmisten liikkeita ja tekemalla niista havaintoja. Kyseista
metodia kaytettiin Kimin (2015) tutkimuksessa, mutta keskeisena haasteena

36



siihen liittyi se, etta sijainti kirjattiin ylos minuuttien tarkkuudella sekuntien
sijaan. Taman takia merkittava osa yksityiskohtaisista reittivalinnoista ja
syista niiden takana on voinut jadda pois aineistosta. Vastaavaa ongelmaa ei
ole, jos esimerkiksi GPS-tekniikkaa hyodyntden saadaan sijaintitieto sekun-
tien tarkkuudella mitattua. Matkan aikana mitatun pelkan sijaintiedon haas-
teena on kuitenkin se, etta se ei itsessaan kerro syita, jotka johtivat kyseisiin
reittivalintoihin (Pritchard, 2018). Niin ollen useamman tutkimustavan hyo-
dyntaminen olisi keskeista todellisten reittivalinnan syiden loytamiseksi.

Muun muassa sijaintitiedon paivitystiheyden lisaksi GPS:n haasteina on kay-
tetyn laitteiston helppokayttoisyys. Teknologisten laitteiden ja mobiilisovel-
lusten kaytto tutkimuksessa voi aiheuttaa sen, etta tutkimukseen osallistuu
keskimaardistd enemman sellaisia henkiloita, joille teknologian kaytto on
tuttua ja sujuvaa (Sevtsuk ym., 2021). Taman lisdksi myos resurssien tarve,
joka liittyy GPS-paikannuksen hyodyntamiseen asettaa rajoitteita tutkimuk-
selle (Guo & Loo, 2013). Tasta syysta matkan aikana mitattua dataa voikin
olla yksinkertaisempaa keridtd esimerkiksi todellisessa kaupunkiymparis-
tossa toteutettavilla haastatteluilla, joissa selvitetdan kunkin kulkijan kaytta-
mia reitteja (Guo & Loo, 2013). Kyseisessa tavassa etuna on se, ettd aika ja
vaiva, jonka tutkimukseen osallistuvat joutuvat uhraamaan voi olla pienempi
GPS paikannukseen verrattuna. Toisaalta haastatteluissa voidaan vaatia suu-
ria resursseja itse haastatteluiden toteuttamiseen, vaikka kyseinen tapa olisi
tutkimukseen osallistuvalle vaivattomampaa.

Toteutuneiden matkojen selvittiminen jalkikateen voi olla haasteellista,
koska ihminen ei kovin tarkasti muista pitkia aikoja taaksepdin. Niin ollen
tdma tapa toimii parhaiten selvittdessa sellaisia matkoja, jotka ovat joko vast-
ikaan tapahtuneet tai jotka ovat usein toistuvia. Toistuvina matkoina pide-
taan tyypillisesti esimerkiksi koulu-, tyo- tai harrastusmatkoja, ja naita tut-
kiessa merkittavdna etuna on se, ettd kayttdja todennakoisesti tuntee ja
muistaa reitit hyvin verrattuna sellaisiin reitteihin, joita kaytetaan vain sa-
tunnaisesti (Broach ym., 2012). Tdma puolestaan perustuu siihen, ettd usein
toistuvien reittien valitsemiseen on todennakoisesti kaytetty satunnaisiin
matkoihin verrattuna enemman aikaa, mikd on omiaan lisidmaan kayttajilta
keratyn kokemustiedon painoarvoa. Lisdksi toistuvien matkojen tutkimista
erityisesti aktiivisten kulkumuotojen kohdalla voidaan pitda yhteiskunnalle
hyodyllisena, koska kyseisia matkatyyppeja pidetaan sellaisina, joissa hyoty-
liikunta on luonteeltaan pysyvampaa muihin matkoihin verrattuna (Lawlor
ym., 2003).

Toteutetuista matkoista voidaan kerata tietoa jalkikdteen esimerkiksi paik-
kaperusteisesti pyytamalla vastaajaa piirtimaan kuljettu reitti kartalle tai
merkitsemaan kartalle reitin varrella mieluisia ja epamieluisia piirteita. Ky-
seisestd tavasta, jossa Kkayttdjilta keratadn paikkatietoon perustuvaa
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kokemuksellista tietoa, onkin kaytetty termia PehmoGIS (Kytta & Kahila,
2006), jota voidaan kayttaa yhtena tyokaluna muiden tapojen rinnalla. Jal-
kikateen selvitetyissa matkoissa haasteena on kuitenkin kuljettujen reittien
muistamisen lisdksi matkalla heranneiden tunteiden muistaminen riittavan
tarkasti.

Toteutuneiden matkojen reittivalintojen tutkimisessa on myo6s mahdollista
tehda pitkittaissuuntaisia tutkimuksia. Tallaisissa tutkimustyypeissa muu-
toksia reittivalinnoissa, eli ihmisten kayttaytymisessa tutkitaan yli ajan ja
suhteutetaan sitd ympariston muutoksiin. Pitkittaissuuntaisia tutkimuksia
on kuitenkin toteutettu huomattavan vahan niin kiavelya kuin pyorailya tut-
kittaessa (Basu ym., 2022; Buehler & Dill, 2016). Yhtena selityksena pitkit-
taissuuntaisten tutkimusten vihiisyydelle voi olla niiden moniulotteinen
luonne ja aikaresurssien tarve. Niilld voidaan tutkia esimerkiksi, miten yksit-
taisen vaylan parantaminen rakenteellisesti vaikuttaa kayttajamaariin. Tal-
16in kuitenkin vertailtavat olosuhteet tulisi olla riittavalla tasolla toisiaan vas-
taavat muun muassa viikonpidivan, vuorokauden ajan ja sddn suhteen.
Vaikka edella mainitut tekijat olisi saatu riittavalla tarkkuudella vertailukel-
poisiksi, vain yhden reitin kayttdjjamaaria tutkimalla ei kuitenkaan ole yksi-
selitteistd, mistd mahdollinen muutos kayttdjaimaarissid johtuu. Syyni voi
olla joko luonnollisesti kayttajien siirtyminen reitilta toiselle, tai toisaalta
matkojen 1aht6- ja paatepisteissa tapahtuneet muutokset, jotka lisaavat tai
vahentavat matkustamisen tarvetta kyseisella reitilla.

Pitkittaissuuntaista tutkimusta kayttivat muun muassa Dill ym. (2014) tut-
kiessaan uusien pyorabulevardien vaikutusta aktiivisten kulkumuotojen
kayttdjamaariin, mutta he eivat havainneet merkittavaa muutosta. Syina télle
esitettiin muun muassa aktiivisiin kulkumuotoihin liittyvien ennakkoasen-
teiden ja sddn suurempaa roolia suhteessa itse bulevardiin (Dill ym., 2014).
Kyseinen tutkimustulos puoltaa ajatusta siitd, ettd kaupunkiympariston inf-
rastruktuurin muutokset eivit ole ainoita merkittavia tekijoita reitin valitse-
misessa, mutta toisaalta se ei myoskaan poissulje pitkittdissuuntaisten tutki-
musten vahvuuksia.

Todellisten ja toteutuneiden matkojen tutkimisen ohella toinen tapa on sel-
vittad ihmisten mieltymyksia ja valintoja erilaisissa toteutumattomissa mat-
koissa, usein myos taysin hypoteettisissa tilanteissa. Suurin etu tassa tavassa
on se, ettd varsin pienilla resursseilla on mahdollista selvittda ihmisten kayt-
taytymista ja valintoja erilaisissa tilanteissa. Hypoteettisten tilanteiden esit-
taminen luo mahdollisuuden kokeilla erilaisten vaihtoehtojen toimivuutta il-
man, ettd niitd konkreettisesti toteuttaa (Broach ym., 2012). Kyseisen meto-
din suoraviivaisen luonteen vuoksi se onkin ollut pyorailya tutkittaessa tyy-
pillisin tapa kerita tietoa reittivalinnoista (Broach ym., 2012). Toisaalta ta-
han tapaan liittyy myos riskinsa. On esimerkiksi mahdollista, etti henkil6illa,
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joita pyydetaan valitsemaan hypoteettisten vaihtoehtojen valilta, on intressi
vaikuttaa vastauksillaan jonkin vaihtoehdon toteutumiseen, vaikka vastaaja
ei todellisuudessa kayttaytyisi kyseisella tavalla (Broach ym., 2012). Hypo-
teettisten tilanteiden kohdalla riski vaaristyneille vastauksille voikin kasvaa,
jos vastaajalla ei ole mitaan menetettavaa, eli esimerkiksi vaatimusta sitou-
tua vastauksiinsa. Kyselyja voidaan kuitenkin pitda tutkimusmetodina pe-
rusteltuna tiettyjen subjektiivisten tuntemusten selvittamisessi. Esimerkiksi
voidaan pohtia, onko turvallisuuden tunnetta mahdollista selvittdd muutoin
kuin kysymalla henkilolta itseltaan.

Haasteena hypoteettisten tilanteiden esittimisessa on se, ettd esimerkiksi
teksti- tai kuvamuodossa esitetty tilanne ei vastaa kaikilta osin todellista ti-
lannetta (Broach ym., 2012). Perinteisesti verrattavia tilanteita on kuvattu
vain sanallisesti, mika vaikeuttaa vastaajan kykya kuvitella tilanne mahdolli-
simman todenmukaisesti. Taman lisdksi on tyypillista, ettd vastaaja vertaa
mielessdan esitettyja vaihtoehtoja haneen omiin arkipaivaisiin reitteihin, jol-
loin annetut vastaukset eivit ole tiysin vertailukelpoisia (Broach ym., 2012).
Esimerkiksi, jos vastaajalla on kokemusta vain tietyn tyyppisesta ja kehnosti
omia tarpeita palvelevista pyorateista, voi nailla kokemuksilla olla negatiivi-
nen vaikutus mielikuvaan pyorateista yleisesti (Broach ym., 2012). Kuvien
hyodyntaminen vaihtoehtojen esittimisessa voi helpottaa esitetyn tilanteen
ymmartamista, mutta paatos on silti tehtava vain staattisen visuaalisen tilan-
teen perusteella. Kuvia ovat hyodyntineet muun muassa Hardinghaus &
Weschke (2022) sekda Miiggenburg ym. (2022). Niitdkin todenmukaisem-
paan tilanteiden vertailuun olisi mahdollista paasta esimerkiksi videokuvaa
seka aanta yhdessa hyodyntamalla tai jopa edistyksellisemmin virtuaalito-
dellisuutta ja aanta yhteiskayttamalla. Nain ollen muillakin kuin nakoaistilla
jakyvylla kuvitella itsensa tilanteessa, olisi entista suurempi rooli paatoksen-
teossa.

Kaantopuolina muun muassa virtuaalitodellisuuden kayttamisessa olisi ana-
lyysin monimutkaistuminen, kun analysoitavien elementtien lukumaara kas-
vaisi vain kourallisesta jopa useisiin kymmeniin. Reittivalintojen mieltymyk-
sia eri skenaarioissa selvittivat Sener ym. (2009), ja kaikkiaan 11 tutkittua
muuttujaa jaettiin eri kysymyksiin siten, ettd enintaan viittd muuttujaa tut-
kittiin kerralla. Talla tavoin vastausvaihtoehtojen ymmarrettavyytta yksin-
kertaistettiin vastaajalle, mutta kaikki muuttujat olivat silti vertailukelpoisia,
kun eri kysymyksien tuloksia analysoitiin yhdessa (Sener ym., 2009). Toteu-
tumattomien matkojen tutkimisen lukuisista rajoitteista huolimatta niita
ovat kayttaneet muun muassa Hardinghaus & Weschke (2022), Sener ym.
(2009), Hunt & Abraham (2007), Krizek (2006), Stinson & Bhat (2005) seka
Stinson & Bhat (2003). Kyseista tutkimustapaa voidaankin pitda hyvin suo-
raviivaisena ja pienilla resursseilla toteutettavissa olevana, mika lisaa kysei-
sen tavan katevyytta.
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2.5.2 Keratyn tiedon analysoiminen

Tutkimusmetodeilla kerattya tietoa voidaan analysoida lukuisin eri tavoin.
Analyysia voidaan tehda niin maarallisesti kuin laadullisesti. Niita ei kuiten-
kaan ole aina tarkoituksenmukaista kisitella toistensa vastakohtina (Eskola
& Suoranta, 1998). Erityisesti tutkittaessa ihmisten liikkumista ja heidan ko-
kemiaan tuntemuksia, jattdisi pelkastdan maarallisen tai laadullisen tutki-
mustavan kayttaminen ison osan informaatiosta huomiotta. Laadullista tut-
kimustapaa on kaytetty reittimieltymyksien tutkimisessa huomattavasti
madarillisia menetelmia vihemman. Se on kuitenkin hyodyllinen tapa tehda
uusia havaintoja, joita voidaan myohemmin ottaa osaksi maarallista tutki-
musta selvitettdessa niiden merkittavyytta laajemmassa mittakaavassa. Sen
lisdksi laadullisilla menetelmilla voidaan lisdtd ymmarrysta ja selittaa laa-
jemmin tutkittuja aiheita.

Maarallista analyysia voidaan tehdd muun muassa painokertoimia tai pistey-
tysjarjestelmia hyodyntamalld, missa eri kriteeriston osille annetaan numee-
risia arvosanoja. Yksittaisia numeerisia tuloksia on myos mahdollista yhdis-
taa keskenain, jolloin eri muuttujien keskinainen vertailu on mahdollista.
Vaikka eri muuttujien keskindinen vertailu on hyvin tyypillist4, sen tarpeel-
lisuutta reittien valisessa vertailussa on myos kritisoitu (Forsyth, 2015). Kri-
tiikki ei ole taysin perustelematonta, silla lilkkumisympariston yksinkertais-
taminen tiettyihin raameihin ja arvosanoihin edellyttda aina lukuisia ilmiGi-
den ja subjektiivisten kokemusten yleistamisia ja yksinkertaistamista.

Numeerisilla menetelmilld on kuitenkin saatu sellaisia varsin mielenkiintoi-
sia tuloksia, joita olisi huomattavan hankalaa saada selville ainoastaan laa-
dullisin menetelmin. Muun muassa Sevtsuk ym. (2021) pyrkivit esittamaan
todellisista matkoista kerdatyn tiedon numeerisesti niin kutsutulla koetun
matkan pituuden arvolla. Tutkimuksessa annettiin lukuisille eri ympariston
ominaisuuksille numeerinen arvo, milla ilmennettiin sen aiheuttamaa posi-
tiivista tai negatiivista kokemusta matkan aikana (Sevtsuk ym., 2021). Koet-
tua pituutta hyodyntamalla saatiinkin yhdistettya subjektiiviset kokemukset
numeerisiin ja vertailukelpoisiin arvoihin. Borst ym. (2009) puolestaan ar-
vioivat eri ympariston ominaisuuksien aiheuttamaa positiivista tai negatii-
vista resistanssia numeerisena arvona. Talloin positiivinen resistanssi tar-
koitti epamieluisaa ominaisuutta ja negatiivinen resistanssi mieluisaa omi-
naisuutta. Myos reittien palvelutasoja kokonaisuutena on pyritty mittaa-
maan. Esimerkiksi Muraleetharan & Hagiwara (2007) arvioivat kunkin reitin
palvelutasoa suhteuttamalla kavelijoiden kayttamat reitit kyseisen liiken-
neympariston geometrisiin mittoihin. Analyysitapoja reittimieltymysten tut-
kimisessa onkin lukuisia, ja monesti niita yhdistamalla saadaan luotettavim-
mat ja vertailukelpoisimmat tulokset. On myos erityisen tiarkeaa, etta
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tutkimusta on toteutettu vuosien saatossa monin tavoin, koska tall6in on on-
nistuttu lisaamaan ymmarrysta aiheen moniulotteisesta luonteesta.

Tutkimusmenetelmiin liittyy aina seka ilmeisia vahvuuksia etta heikkouksia.
Voidaankin todeta, etta varsinaista lopullista ratkaisua ei reittimieltymysten
tutkimiseen olla saatu, ja tuskin tullaan saamaankaan. Sen sijaan toteutta-
malla tutkimusta aiheeseen liittyen eri ndkokulmista, eri metodeilla ja erilai-
sissa konteksteissa, saadaan aikaan laajempi ymmarrys ongelman luon-
teesta. Vaikka olisi mielekasta ajatella, etta tietyilla ratkaisuilla paastaisiin
lahemmaksi taydellisia reittejd, on todettava, ettd niin sanotut taydellisten
reittien piirteetkin voivat muuttua ajassa ihmisten, kulttuurin ja teknologian
mukana.
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3 Tutkimusmetodit

3.1 Tutkimusmetodin valinta

Tassa tyossa tutkimusmetodina kaytettiin verkkokyselytutkimusta. Kysely-
tutkimus valikoitui tdhan tyohon paiasialliseksi tutkimusmetodiksi, koska
silla voidaan keriata tietoa suurelta ihmisjoukolta suhteellisesti pienilla re-
sursseilla (Schmidt, 1997). Kyselytutkimuksessa etuna on myos se, etta yh-
teen kyselyyn on mahdollista sisallyttda useita erilaisia kysymystyyppeja,
mika monipuolistaa saatuja vastauksia ja edesauttaa tuloksien hyodylli-
syytta. Taman edun ansiosta tuloksia voidaankin analysoida seka kvantitatii-
visesti ettd kvalitatiivisesti.

Kysely valikoitui sopivaksi tutkimusmetodiksi myos siksi, etta tyon aihe edel-
lyttda mieltymysten kysymistd kaupunkiymparistossa liikkuvilta itseltdaan,
koska niitd on mahdoton saada kattavasti selville tdysin ulkopuolisena tar-
kastelijana. Vaikka kyselylla kerattiin tietoa vastaajilta yksiloina, saatiin vas-
taajien anonymiteetti siilytettyd, mita voidaan myos pitda yhtena kyselyjen
vahvuutena (Passmore ym. 2002). Anonymiteetin ansiosta vastaajien ei tar-
vitse miettia, mita he kehtaavat vastata.

Kyselyssi on etuja muihin metodeihin verrattuna myo6s tutkimukseen osal-
listuvien nakokulmasta. Kyselyyn vastaamisen voi nimittadin tehda itselleen
sopivimpana ajankohtana kyselyn aukioloaikojen puitteissa ja siihen voi
kayttda niin paljon aikaa kuin kokee tarvitsevansa. Kyselyn etuna on lisaksi
se, ettd kyselyn tekijalla ei ole suoraa vaikutusta siihen, kuka kyselyyn vastaa.
Talla tavoin esimerkiksi haastatteluihin verrattuna on epatodennikoisem-
paa, etta kyselyn tekija olisi voinut valita omasta nakokulmastaan soveltu-
vimmat vastaajat joko tietoisesti tai tiedostamatta.

Kyselylla pyrittiin saamaan vastaus kahteen paiatutkimuskysymykseen eli
“Millaisia aktiivisten kulkumuotojen reitteji Vantaalla arvostetaan?” ja
“Milta osin fyysisen ympariston ulkopuoliset tekijat vaikuttavat reittimielty-
myksiin?” seka ndiden alatutkimuskysymyksiin, jotka ovat listattuna luvussa
1. Tutkimuskysymyksiin pyrittiin saamaan vastaus hyodyntamalla monen-
tyyppisia kysymyksia kyselyssd. Kysely sisdlsi perinteisia monivalintakysy-
myksia eri tavoin toteutettuna ja eri nikokulmista tarkasteltuna. Lisaksi ky-
selyssa oli useita kohtia, joihin oli mahdollista kirjoittaa my6s sanallinen vas-
taus. Naiden lisaksi vastaajilla oli myos mahdollisuus osoittaa kartalla todel-
lisia kohteita, joihin vastaukset liittyvat. Ndin saatiin aikaan monipuolinen
data-aineisto, jota oli mahdollista kasitella niin kvantitatiivisesti kuin kvali-
tatiivisesti. Kyselyn sisaltoa ja tuloksien analyysitapoja kaydaan yksityiskoh-
taisemmin lapi luvuissa 3.2.1 ja 3.2.2.
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3.2 Kyselytutkimus
3.2.1 Kyselyn rakenne

Kysely toteutettiin sahkoisessa muodossa Vantaan kaupungin omalla osalli-
suussivulla, joka 10ytyy verkko-osoitteesta osallistuvavantaa.fi. Sivulla kysely
tehtiin Maptionnaire-nimisen sovelluksen pohjalla. Kysely koostui yhteensa
yhdestatoista sivusta, joista osa avautui sen perusteella, mita kyselyn muihin
kysymyksiin oli vastannut. Kyselyssa kaikki kysymykset olivat vapaaehtoisia.
Talla haluttiin taata se, ettei vastaaja jaa jumiin kyselyn alkupaan kysymyk-
siin, vaikka han kokisi ne vaikeiksi vastata. Ndin toimimalla pyriittiin myos
vahentamaan todennakoisyytta sille, etta henkil6 vastaisi sattumanvaraisesti
mitd tahansa edetdkseen kyselyssd mielenkiintoisempiin kysymyksiin. Li-
saksi kysely koostui lukuisista erilaisista kysymystyypeista toisaalta siksi,
ettd vastausdata olisi kattavaa, mutta myos siksi etta vastaajan mielenkiinto
pysyisi ylla mahdollisimman pitkdan. Vahiten aikaa vievat kysymykset ase-
tettiin kyselyn alkuun ja enemman aikaa vievit loppuun. Nain toimimalla py-
rittiin siihen, etta vastaaja ei jaa jumiin heti ensimmaisiin kysymyksiin. Koko
kyselyn sisdlto on esitetty liitteessa 1. Seuraavaksi kdaydaan lapi tarkemmin
kyselyn sisilt6a ja perusteita kullekin kysymykselle.

OsallistuvaVantaa -sivuston etusivulla oli kyselyn aukioloaikoina nahtavilla
projektikortti, jonka kautta paasi kyselyn projektisivulle. Projektisivulla puo-
lestaan oli esilla linkki, jota klikkaamalla paasi vastaamaan itse kyselyyn.
Projektisivulla oli nahtavilla tiedot siitd, mika on kyselyn tarkoitus, mihin ky-
selyn tuloksia hyodynnetdan ja minne kyselyn tulokset tulevat nahtaville. Li-
saksi talla projektisivulla oli lisdtietoja antavan henkilon yhteystiedot. Kyse-
lyn ensimmaisella sivulla esiteltiin lyhyesti, mita varten kysely on olemassa,
keitd se koskee, mihin vastauksia tullaan hyodyntdmaan ja kuinka pitkdan
kyselyyn vastaamiseen arvioidaan kuluvan aikaa. Projektisivulla ja kyselyn
ensimmaisella sivulla on kriittinen roolj, silla niiden perusteella voidaan vai-
kuttaa siihen, kuinka moni sivun avanneista vastaa kyselyyn. Vastaamaan
houkuteltiin muun muassa korostamalla jokaisen vastauksen tiarkeytta ja eri-
tyisesti sitd, ettd olemme Vantaalla kiinnostuneita saamaan tietoa nimen-
omaan siella litkkuvilta ihmisilta.

Kyselyn toisella sivulla selvitettiin vastaajan taustatietoja. Kuvassa 1 on esi-
tetty kyseinen sivu seka kyselyn yleinen ulkoasu. Kysyttyihin taustatietoihin
lukeutui ika, sukupuoli, elamantilanne ja asuinpaikka. Naiden kysymysten
paatarkoituksena oli mahdollistaa vastaajien demografisten ominaisuuksien
vertaaminen kyselyssa annettuihin muihin vastauksiin. Ndin toimimalla saa-
daan syvallisempaa tietoa siita, millaisena eri kayttajaryhmat kokevat Van-
taan kaupunkiympariston. Lisdksi saadut tulokset ovat myos
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vertailukelpoisempia suhteessa kirjallisuuden aikaisempiin tutkimustulok-
siin, joissa vastaavia ryhmia on tutkittu erikseen. Sen lisaksi, etta taustatie-
tojen kysyminen mahdollistaa luotettavamman vertailun muihin tutkimuk-
siin, saadaan niilld demografisilla tiedoilla lisattya ymmarrysta siitd, milta
osin kyselyyn vastaajat edustavat muuta vaest6a Vantaalla ja sen lahialueilla.
Kysymykset demografisiin ominaisuuksiin liittyen sijoitettiin kyselyn al-
kuun, koska niin saatiin vastaajille sujuva ja helppo alku ennen enemman
ajatustyota vaativia kysymyksia (Kasunic, 2005).

- . L_-
Kuva 1. Kyselyn toisen sivun ulkoasu

Kyselyn vastaaja ohjattiin kolmannelle sivulle, jos han kertoi asuvansa Van-
taalla. Kolmannella sivulla pyydettiin vastaamaan kaupunginosa, jossa hen-
kilo asuu. Vastaavasti suoraan neljannelle sivulle ohjattiin, jos henkil6 vas-
tasi asuvansa muualla Uudellamaalla. Talloin hanta pyydettiin valitsemaan
hianen kotipaikkakuntansa. Jos vastaaja kertoi asuvansa Uudenmaan ulko-
puolella, siirtyi han suoraan sivulle viisi. Kaikissa taustatietoihin liittyvissa
kysymyksissd yhtena vastausvaihtoehtona oli "En halua sanoa”. Kyseinen
vastaus kertoo sen, ettd henkil6 on noteerannut kysymyksen, mutta ei ole ha-
lukas siihen vastaamaan. Lisédksi vastaus ilmentaa kokonaan tyhjaksi jatettya
kohtaa paremmin sen, etta vastaaja kokee kysymyksen itselle soveltumatto-
maksi, esimerkiksi sen sijaan, etta han haluaisi ainoastaan edeta kyselyssa.
Asuinpaikkoja koskevien kysymysten tarkoituksina oli selvittaa, mita alueita
vastaajat edustavat ja milla alueilla vastaajia on absoluuttisesti suurin maara.
Tama oli erityisen tarkeaa tietda, koska talloin annettujen vastauksien sisil-
toa ja lukumaaraa voidaan suhteuttaa esimerkiksi kunkin alueen asukaslu-
kuun. Vantaan ollessa kaupunkirakenteeltaan hyvin monipuolinen, vain har-
voja yleistyksia voidaan tehda koko kaupungin mittakaavalla.
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Kyselyn viides sivu koostui kysymyksista, joilla selvitettiin vastaajan mielipi-
teita Vantaan kavely- ja pyoraily-ympariston nykytilasta seka kyseisten kul-
kumuotojen kaytosta. Naiden kysymysten paatarkoituksena oli selvittaa,
mitkd teemat koetaan tilla hetkelld onnistuneimmiksi ja missa olisi suurin
potentiaali kehittimiselle. Vastausvaihtoehdot vaitteille esitettiin 5-portai-
sella Likert-asteikolla siten, ettd "En osaa sanoa” oli myos kuudentena vaih-
toehtona. Likert-asteikoksi valikoitu 5-portainen versio, koska vaihtoehtoi-
hin haluttiin jattda myos neutraali vaihtoehto. Neutraalin vaihtoehdon ansi-
osta nahdaankin, milla osalla vastaajista ei ole aiheeseen mielipiteita, vaikka
osaisi kysymykseen Vantaan kontekstissa vastata. Tassa kaytetyt kavelyyn ja
pyordilyyn erotellut viitteet perustuivat suoraan kyselyn toiseksi viimeisella
sivulla olevan karttatehtavan neljaan paateemaan, jotka selitetaan kattavasti
alempana. Niaiden kysymysten oli myos tarkoitus olla riittavan nopeita vas-
tattavia, jotta vastaaja paasisi luontevasti alkuun ennen enemman ajatus-
tyota vaativiin kysymyksiin vastaamista. Koska tutkitut nelja paateemaa eli
toiminnallisuus & kunnossapito, turvallisuus, visuaalisuus sekd mukavuus
ovat varsin laajoja kasitteit4, ei niita kaikkia voitu sellaisenaan kayttaa tassa
kohdassa. Sen sijaan jokaisesta padteemasta muodostettiin yksi viite, joka
kuvastaa padteemaa suurelta osin. Kaikki vaitteet muodostettiin positiivissa-
vytteisiksi niiden helpomman ymmarrettdvyyden vuoksi (Passmore ym.
2002).

Kyselyn sivut 6—8 koostuivat kysymyksista, joissa vastaajaa pyydettiin arvi-
oimaan viiden eri kriteerin merkittavyytta valitessaan kavely- tai pyoraily-
reitteja. Nama kriteerit olivat turvallisuus, visuaalisuus, mukavuus, matka-
aika ja matkan pituus. Kysytyt kriteerit vastasivat suurelta osin seka nykyti-
lan arvioinnin ettd karttatehtavan teemoja, jotta koko kyselyn tulosten arvi-
ointi ristiin olisi toteutettavissa. Arvioitavien kriteerien jarjestys sekoitettiin
jokaiselle vastaajalle, jotta ensimmaisena esitettyja kriteereja ei koettaisi sel-
laisiksi, joita kyselyn tekija pitda tairkeimpana. Kysymykset toteutettiin Yan-
gin & Mesbahin (2013) tutkimuksen pohjalta, mutta kysytyt aiheet vastasivat
tassa tyossd muutoin kiytettyja padteemoja, joten aiheet hieman yksinker-
taistuivat. Kyselyn kayttokokemuksen testauksen pohjalta paadyttiin kuiten-
kin vastaajille kevyempaan versioon, jossa kriteerien jarjestykseen asettami-
sen sijaan, heita pyydettiin arvioimaan niiden merkittavyys reitin valinnassa
asteikolla 1—5, jossa numero 1 on vihiten merkityksellinen ja numero 5 eni-
ten merkityksellinen. Vastaavaa arviointiasteikkoa, mutta huomattavasti
suuremmalla maaralla muuttujia kdytettiin muun muassa Segadilhan & da
Penha Sanchesin (2014) tutkimuksessa. Kyseisessa tutkimuksessa ei kuiten-
kaan eroteltu matkojen tarkoituksia toistaan, vaikka suurin osa vastaajista
olikin aktiivisia tyomatkapyorailijoita.

Sivuilla 6—8 kysyttiin samat kysymykset, mutta eroteltuna matkojen tarkoi-
tuksien mukaan kolmeen osaan. Sivu 6 kisitteli tyo- ja opiskelumatkoja, sivu
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7 asiointimatkoja ja sivu 8 virkistys- ja liikuntamatkoja. Sivuilla kavely- ja
pyoraily olivat myos jaoteltuina erilleen, koska myos muissa kyselyn kysy-
myksissa niin tehtiin, mika tekee vastausten vertailun luotettavammaksi.
Matkojen tarkoituksen lajittelu kolmeen osaan perustuu Lopez-Lambasin
ym. (2021) ja Broachin ym. (2012) tutkimusten kayttamiin lajitteluihin. Mo-
lemmissa tutkimuksissa tyo- ja opiskelumatkat seka virkistys- ja liikunta-
matkat jaoteltiin omiksi matkatyypeikseen. Lopez-Lambas ym. (2021) jaot-
telivat loput matkat edelleen ostos- seka asiointimatkoihin, mutta Broachin
ym. (2012) tutkimuksessa niita kasiteltiin vain muina kuin liikunta- tai tyo-
matkoina ilman tarkempaa terminologiaa. Matkojen tarkoitusten luokittelu
on tehty kahteen eri tutkimukseen perustuen, silli Lopez-Lambasin ym.
(2021) tutkimus kasittelee vain kavelya ja Broachin ym. (2012) tutkimus vain
pyordilya. Sivujen 6—8 kysymykset matkojen tarkoituksien mukaan jaotel-
tuna tehtiin Yangin & Mesbahin (2013) sekd Segadilhan & de Penha San-
chesin (2014) tavoin siten, ettd esimerkiksi “matkan pituus” siilytettiin pe-
rusmuodossa sen sijaan, ettd kaytettdisiin termeja “lyhyt matka” tai "pitka
matka”. Talla tavoin ei saada taytta varmuutta siitd, millainen pituus on tai
ei ole tarkea, mutta sen sijaan saadaan selvyys eri kriteerien suhteellisesta
merkittavyydesta toisiinsa nahden. Sanat "lyhyt” ja "pitka” ovat myos subjek-
tiivisia kasitteita, jolloin niiden kaytto ei toisi riittavan vertailukelpoista da-
taa.

Koska matkatyyppien jaottelu ei ole aina taysin yksiselitteistd, on mahdol-
lista, ettd esimerkiksi tyo- ja opiskelumatkat mielletdan osaksi asiointimat-
koja. Taméan haasteen ratkaisemiseksi kyselyssa esitettiin ensin kysymykset
tyo- ja opiskelumatkoista ja vasta timan jalkeen asiointimatkoista. Kyselyssa
annettiin myos jokaiselle vastaajalle mahdollisuus vastata jokaisen matka-
tyypin kysymykseen eli esimerkiksi tyottomat pystyivat vastaamaan tyo- ja
opiskelumatkoja koskeviin kysymyksiin. Tama mahdollistettiin siksi, etta
nain ei haluttu rajoittaa esimerkiksi juuri elakoityneiden tai tyottomaksi jaa-
neiden mahdollisuuksia vastaamiseen. Lisdksi voidaan olettaa, ettd jokainen
vastaaja on toteuttanut jokaisen tutkitun matkatyypin matkoja ainakin jos-
kus elamansa aikana pakollisen oppivelvollisuuden takia.

Kyselyn yhdeksannella sivulla selvitettiin vastaajan toiveiden reitteja. Tar-
koituksena oli saada selvyys, millaisia olisivat vastaajan mielesta ideaalit ka-
vely- ja pyorailyreitit ottamatta huomioon sita, onko sellaisia edes olemassa
tai mahdollista toteuttaa. Kysymykset kavelylle ja pyorailylle olivat identtiset
kulkumuotoa lukuun ottamatta. Talla sivulla vastaajaa pyydettiin kuvaile-
maan kyseiset reitit enintaan neljalla adjektiivilla kummallekin kulkumuo-
dolle. Kysymykset toteutettiin avoimina kysymyksind aikaisemmista kysy-
myksista poiketen, koska tédssa ei haluttu rajoittaa vastaajan tarkeimmiksi
kokemiaan ominaisuuksia. Kysymyksen tarkoituksena oli antaa vastaajalle
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laaja mahdollisuus kuvailla toiveidensa reittejd, kuitenkin siten, ettd myos
vastauksien kvantitatiivinen analyysi olisi mahdollista.

Kyselyn kymmenes sivu koostui karttatehtavasti. Tehtavissa vastaajaa pyy-
dettiin merkitsemaan kartalle usein kayttamiensa reittien varsilla sijaitsevia
sellaisia kaupunkiympariston kohtia, jotka han kokee joko positiivisina tai
negatiivisina. Merkint6ja pyydettiin usein toistuvilta eli tutuilta reiteilta,
koska naiista vastaajilla on laajempaa kokemusta. Tutuilla reiteilld on myos
se etu, etta vastaaja muistaa satunnaisesti kaytettyihin reitteihin verrattuna
paremmin ne kohdat, jotka koetaan joko negatiivisina tai positiivisina
(Broach ym. 2012). Karttapohjana oli kaksi vaihtoehtoa, joiden vililta vas-
taaja pystyi valitsemaan. Vaihtoehtoina oli perinteinen kaupunkikartta ja ta-
man lisdksi ilmakuva, johon lisattiin paikkojen ja teiden nimet, jolloin suun-
nistaminen kartalla on helpompaa. Tehdidkseen merkinnén, vastaajan tuli 1a-
hentda karttaa riittavasti. Talla tavoin varmistettiin, ettd merkinnat olisivat
tehtavaan sopivalla tarkkuudella tehtyja.

Kuvassa 2 esitetaan kyselyn kymmenennen sivun karttatehtava, joka nakyi
kyselyyn vastaavalle. Merkintoja oli mahdollista tehda toiminnallisuuteen ja
kunnossapitoon, turvallisuuteen, visuaalisuuteen seka mukavuuteen liittyen.
Niiden lisdksi vastaajalla oli mahdollisuus tehda myos muita naihin lukeu-
tumattomia merkintgja, jos halusi. Edella mainitut paateemat oli edelleen ja-
oteltu seka positiivisiin ettd negatiivisiin merkintoihin. Karttakysymyksessa
kaytetyt nelja paiateemaa perustuvat Alfonzon (2005) esittiméaian kavelyn
tarpeiden hierarkiaan. Kyseisessd hierarkiassa matkan toteuttamiskelpoi-
suuden toteamisen jalkeen tirkeysjarjestyksessi ensimmaiseni on saavutet-
tavuus, toisena turvallisuus, kolmantena mukavuus ja neljaintend miellytta-
vyys (Alfonzo, 2005). Muun muassa Alfonzon (2005) julkaisun pohjalta teh-
tya nelijakoa saavutettavuuteen, turvallisuuteen, mukavuuteen ja kauneu-
teen on kaytetty muun muassa Talavera-Garcian & Soria-Laran (2015), Or-
tegan ym. (2020) seka Lopez-Lambasin ym. (2021) tutkimuksissa. Naiden
pohjalta myo6s tdman diplomityon kyselyssa kaytettiin jakoa neljaan paatee-
maan. Toiminnallisuuden paiteemaan liitettiin lisdksi Vantaan ja Suomen
kontekstille merkityksellinen kunnossapito, joka korostuu erityisesti talvi-
kuukausina.
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Karttamerkinnat

Ajattele reitieja, joita kayiat ioistuvasti joko kavellen tai pyoralla
Merkitse karttaan matkojesi varrella sijaitsevia
kaupunkiymparision kohtia, jotka koet joko positiivisina ta
negatiivisina. Vastaa sen jalkeen avautuviin kysymyksiin
merkintaasi liittyen

Apua vastaamiseen @

Positiiviset merkinnat

BEOBE

Korso

1. Toiminnallisuus & kunnossapito () Kivisté

2 Turvallisuus Q)

Koivukyla
Bjérkby
3. Visuaalisuus Q &/

4. Mukavuus ()
5. Muu positiivinen Q)
AviagoNE Tikkurila

Negatiiviset merkinnat x oicars

\ J Hakunila
Myyrmaki \ Hakansbole
Myrbacka f

[« ] 3
Kuva 2. Kyselyn karttatehtdvan nédkyma vastaajalle

Vastaajan tehdessda merkinnan kartalle, avautui hanelle kyseiseen merkin-
taan liittyen ponnahdusikkuna, joka sisélsi kolme kysymysti. Kuvassa 3 on
esitetty vastaajan niakyma kahdesta ponnahdusikkunasta, joista toinen ku-
vastaa positiivisesta ja toinen negatiivisesta mukavuuden teeman merkin-
nasta avautuvaa ikkunaa. Ensimmaiseksi kysyttiin, koskeeko merkinta kave-
lya vai pyorailya. Vastaajan oli mahdollista valita myos molemmat vaihtoeh-
dot, mikali merkinta koski seka kavelya etta pyorailya. Seuraavaksi kysyttiin,
mika ominaisuus kaupunkiymparistossa aiheuttaa kyseisen positiivisen tai
negatiivisen kokemuksen. Vastausvaihtoehtoja oli listattuna neljan paitee-
man mukaisesti, ja jokaisella positiivisella vastausvaihtoehdolla oli olemassa
myOs negatiivinen vastine negatiivisten merkint6jen ponnahdusikkunakysy-
myksissd. Jos mikaan listatuista vaihtoehdoista ei ollut sopiva, oli vastaajalla
mahdollisuus vastata "Muu” ja kirjoittaa vastauksensa avoimeen kenttian,
jossa merkkimaara oli rajoitettu 50 merkkiin. Viimeisena kysymyksena mer-
kintaan liittyen kysyttiin, kuinka suuri merkitys kyseisella kaupunkiymparis-
ton kohdalla on sithen, minka reitin han valitsee. Vastausasteikko oli valilla
1—-5, jossa numero 1 viittasi pienimpaan merkitykseen ja numero 5 suurim-
paan merkitykseen. Kysymyksen paitarkoituksena oli selvittaa, milla tutki-
tuista kaupunkiympariston ominaisuuksista oli suurin rooli reitin valin-
nassa.
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4. Mukavuus X

Koskeeko merkintiasi kdvelya vai pyorailyd? Voit valita myés
molemmat vaihtoehdot.

(] Kavelya
() Pyorailya

Mika vaihtoehdoista aiheuttaa sinulle positiivisen
mukavuuden kokemuksen?

(] Hiljaisuus
(O siisteys
(] Matala rakennus
(] saasuoja
(] Ruuhkaton kohta

(] Muu

Jos vastasit "Muu", kirjoita alle vastauksesi.

9. Mukavuus b

Koskeeko merkintdsi kdvelya vai pyorailya? Voit valita myds
molemmat vaihtoehdot.

D Kavelya
() Pyorailya

Mik4 vaihtoehdoista aiheuttaa sinulle negatiivisen
mukavuuden kokemuksen?

[(J Ruuhkainen kohta
(] Melu

[J Sotkuisuus

[[] Korkea rakennus
() Saasuojan puute

() Muu

Jos vastasit "Muu”, kirjoita alle vastauksesi.

Arvioi asteikolla 1-5, kuinka suuri merkitys tilla on siihen,
minka reitin valitset. (1 = Ei lainkaan merkitysta, 5 = Hyvin
suuri merkitys)

Arvioi asteikolla 1-5, kuinka suuri merkitys tilla on siihen,
minka reitin valitset. (1 = Ei lainkaan merkitystd, 5 = Hyvin
suuri merkitys)

1 2 3 4 5 En osaa sanoa 1 2 3 4 5 En osaa sanoca

e

Kuva 3. Karttatehtdvan ponnahdusikkunat positiivisesta (vasen) seka nega-
tiivisesta (oikea) mukavuuden paateeman merkinnasta

Ponnahdusikkunan toisen kysymyksen vaihtoehtojen jasentely tehtiin siten,
ettd yksi vastausvaihtoehto 10ytyi vain yhden paiateeman alta, vaikka monet
vastausvaihtoehdot olivatkin sellaisia, etti ne voisi lukeutua useaan eri paa-
teemaan. Tasta syysta vastaajalle annettiin kuitenkin mahdollisuus kirjoittaa
avoin vastaus haluamansa paiteeman alle tai niistd kokonaan erilleen. On
myo6s mahdollista, ettd sama asia koetaan joko positiivisena tai negatiivisena.
Taman ongelman ratkaisemiseen kaytettiin samaa keinoa, eli mahdollisuutta
kirjoittaa avoin vastaus. Tassd ponnahdusikkunan toisessa kysymyksessa
vastausvaihtoehdot olivat sekoitettuna jokaiselle vastaajalle, jotta tuloksiin
ei liittyisi vaaristymia, jotka aiheutuvat vastausvaihtoehtojen jarjestyksesta.
Kyseiset vastausvaihtoehdot kehitettiin Talavera-Garcian & Soria-Laran
(2015, s. 10) tutkimuksessa kaytetyn listauksen pohjalta. Kyseisessa listassa
neljan padteeman alle oli listattu lukuisia alateemoja, joita hyodynnettiin ja-
lankulun palvelutason tutkimiseen. Koska kyseinen listaus sisilsi kavelyn
tarpeisiin perustuvia alateemoja sellaisenaan, jouduttiin osa niista rajaa-
maan pois ja osaa muotoilemaan uudelleen, jotta ne saataisiin kyselyyn vas-
tausvaihtoehdoiksi sopivaan muotoon.
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Aluksi kyseisesti listauksesta rajattiin osa alateemoista pois systemaattisesti
kolmen kriteerin perusteella. Ensimmaisena rajattiin pois alateemat, jotka
eivat soveltuneet Vantaan kontekstiin. Seuraavaksi rajattiin pois sellaiset ala-
teemat, jotka eivit soveltuneet tihan karttakysymysmenetelmaian. Kolman-
tena listasta rajattiin pois ne alateemat, jotka ulottuvat tassa diplomityossa
kasiteltavien aiheiden ulkopuolelle. Jotta karttakyselyn vastausvaihtoehdot
soveltuisivat mahdollisimman hyvin nimenomaan reittimieltymysten perus-
teiksi kavelyyn ja pyorailyyn, oli listaa tarvetta verrata myos muihin lahtei-
siin. Verratessa vastausvaihtoehtolistaa Basun ym. (2022) listaamiin kaveli-
hin lisddmain yhteensid nelja vastausvaihtoehtoa, joita olivat ylitettavien
kaistojen maara, vesisto tai vesielementti, maisemat seka ruuhkaisuus.

Jotta karttatehtiaviassa otettaisiin jalankulun lisdksi my6s pyoriilijat huomi-
oon, verrattiin vastausvaihtoehtolistaa viela kahteen pyorailyyn perustuvaan
tutkimukseen. Nama olivat Segadilhan & da Penha Sanchesin (2014) seka
Stinsonin & Bhatin (2003) toteuttamat tutkimukset. Naissa tutkimuksissa
kaytettyja teemoja tarkasteltiin aikaisemmin mainittujen kolmen kriteerin
mukaisesti, ja lopulta kyselyn vastausvaihtoehtoihin lisattiin niiden pohjalta
vain yksi vaihtoehto, joka liittyi pysdhtymisen tarpeeseen.

Kun kaikki vastausvaihtoehdot karttatehtavaan oli keratty, niiden sanamuo-
doista ja suomenkielisistd kdannoksista tehtiin mahdollisimman helposti
ymmarrettiavia ja seka kivelyn ettd pyordilyn kulkumuodot kattavia. Tama
tarkoitti sita, etta kyselyssa ei eroteltu esimerkiksi jalkakaytavia, pyorakais-
toja ja pyorateita toisistaan. Sen sijaan niistd kaytettiin yleista “kulkuvayla”
nimitysta, joka kattaa molemmat kulkumuodot. Sen lisdksi, ettd ndin saatiin
vahennettya vastausvaihtoehtojen maaraa, myos yksinkertaistettiin kyselya
vastaajille helpompaan muotoon.

Kyselyn viimeinen eli yhdestoista sivu koostui kysymyksista, joihin vastattiin
kirjallisesti kahteen avoimeen kenttaan. Kysymykset olivat "Mita muuta ha-
luat sanoa Vantaan kavely- ja pyoriilyreitteihin liittyen?” seka "Mitd mielta
olit tahan kyselyyn vastaamisesta? Mika oli onnistunutta ja mita voisi paran-
taa?” Naiden kysymysten paaasiallisena tarkoituksena oli antaa jokaiselle
vastaajalle mahdollisuus tuoda ilmi kaikki, mita heilld on sanottavana aihee-
seen liittyen, siten etteivat he koe jadneensa vailla mahdollisuutta ilmaista
kaikkia heidan nikemyksidnsa. Naissa kysymyksissi vastausten enimmais-
pituus oli asetettu tuhanteen merkkiin kummassakin vastauskentissa. Laajat
avoimet kysymykset sijoitettiin kyselyn viimeiselle sivulle, koska suljettuihin
kysymystyyppeihin — joista kyselyn alkuosa padosin koostui — on yleensa hel-
pompi vastata (Kasunic, 2005). Kyseiset kysymykset sijoitettiin kyselyn lop-
puun myos siita syysta, ettd nain vastaajalla on myos madollisuus kommen-
toida myos kyselyn sisaltoon liittyvid seikkoja niin halutessaan.
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3.2.2 Tuloksien analyysi

Tuloksia kasiteltiin padosin Microsoft Excel -taulukko-ohjelmalla. Kyselyn
kaikista vastauksista saadusta raakadatasta siistittiin ensin pois sellainen
tieto, jota ei tulosten kasittelemiseen tarvittu. Tahan lukeutui kyselyn testi-
versioihin tehdyt vastaukset seka kaikki sellaiset vastaukset, joissa vastaaja
ei ollut vastannut taustatietojen lisdksi yhteenkidan sisidltokysymykseen.
Talla tavoin toimimalla jaljelle jai vain ne vastaukset, jotka tehtiin lopullisen
kyselyn aukioloaikana, ja joissa vastattiin vahintaan yhteen sisaltokysymyk-
seen. Datan karsimisen jilkeen jiljelle jai 202 vastaajan hyodynnettavissa
olevat vastaukset. Vastausten kisittely tehtiin padosin hyodyntden Excelin
perustyokaluja sekd manuaalista laskemista. Nailla menetelmilla kaikki 202
vastausta pystyttiin ottamaan tasavertaisesti huomioon avovastaukset mu-
kaan lukien.

Vastaajien taustatietoja suhteutettiin Vantaan muuhun viestoon. Niin saa-
tiin havainnollistettua sitd, missa méarin kyselyyn vastanneet edustavat koko
Vantaan asukkaita eli tavoitteellista vastaajaryhmaa. Taustatietoihin perus-
tuen tiettyja ryhmia jouduttiin kuitenkin kasittelemaan yhdessia muiden
kanssa hyvin alhaisten vastaajaméirien takia. Muun muassa Vantaan ulko-
puolella asuvia ja alle 26-vuotiaita ei kasitelty omina ryhminaan, silla kyseis-
ten ryhmien edustajia osallistui kyselyyn varsin vahan. Kyselyn vastaajien
taustatietojen ja koko Vantaan asukkaiden vertailun lisdksi selvitettiin, vas-
tauskayttaytymista kyselyn sisalla. Jokaisen kysymyksen kohdalla laskettiin,
kuinka moni oli vastannut kyseiseen kysymykseen tai vahintaan yhteen sen
alakohtaan. Niin ollen lisattiin ymmarrysta siitd, kuinka merkittavina vas-
tauksia voidaan pitaa tilastollisesti. Taméan lisdksi selvitettiin, mitka vastaa-
jaryhmat tekivat karttatehtavassa minkakin verran merkintoja. Talla tavoin
saatiin paremmin tieto siitd, mitd vastaajaryhmii karttatehtavan vastaukset
suurimmaksi osaksi edustavat.

Tutkimuskysymykseen ”Millaisia ominaisuuksia mieluisilla reiteilld toivo-
taan olevan?” pyrittiin saamaan vastaus hyodyntamalla kyselyn avoimia vas-
tauksia, joihin lukeutui toiveiden reittien kuvailu seka kyselyn viimeisen si-
vun vapaamuotoisempi vastauskentta. Toiveiden reittien kuvailuun kaytet-
tyja adjektiiveja analysoitiin paaosin kvantitatiivisesti. Analyysissa otettiin
huomioon kaikki vastauskenttiin kirjoitetut vastaukset, vaikka ne eivit olleet
toivottuja perusmuotoisia adjektiiveja. Tasta syystd ennen numeerista las-
kentaa, vastausdata muokattiin systemaattisesti yhtenaiseksi. Vastausdata
sisalsi lukuisia kirjoitusvirheita, usean sanan vastauksia seka sanoja, jotka
eivit olleet adjektiiveja tai vastanneet kysymykseen milldan tavalla. Aineis-
tosta poistettiin ensin ne vastaukset, jotka eivat liittyneet kysymyksen sisal-
toon millaan tavalla, kuten ”eos” tai ”?”. Seuraavaksi aineiston monisanaiset
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vastaukset muutettiin manuaalisesti tutkijan omalla tulkinnalla adjektii-
veiksi, jotka mahdollisimman hyvin kuvasivat alkuperaista vastausta. Tassa
yhteydessa vastauksista korjattiin myos selvat nappailyvirheet, joiden koh-
dalla ei ollut epaselvyytta siitd, mitd sanaa vastaaja tarkoitti. Vastausaineis-
ton sisdallon muuttamista valtettiin aina mahdollisuuksien mukaan. Tama
tarkoitti muun muassa synonyymien sailyttamista sellaisenaan, eika esimer-
kiksi sanoja “hiljainen” ja "meluton” yhdistetty. Talla tavoin aineisto jatettiin
vastaajien nikoiseksi, ja riskit liian jyrkalle yksinkertaistamiselle pidettiin
pienina. Kun vastausaineisto oli halutussa muodossa, kaytettiin Wordart-ni-
mistd ohjelmaa vastausten lukumairien laskemiseen ja vastauksia havain-
nollistavien sanapilvien muodostamiseen.

Kyselyn viimeisen sivun laajempia avovastauksia kyselyn kysymykseen
”Mitd muuta haluat sanoa Vantaan kavely- ja pyordilyreitteihin liittyen?”
kasiteltiin kvalitatiivisesti temaattisen analyysin avulla. Analyysi tehtiin seu-
raten Braunin & Clarken (2006, s. 87) kehittimaa ohjetta temaattiselle ana-
lyysille. Ohje koostuu kuudesta vaiheesta. Kuviossa 1 on esitetty kyseiset
kuusi vaihetta jarjestyksessd, mutta niiden toteuttaminen oli osin iteratiivi-
nen prosessi eli tarvittaessa vaiheissa palattiin taaksepain ja toistettiin vaihe
uudelleen.

Temaattisen analyysin vaiheet

' ™ e R
1. Aineistoon tutustuminen 4. Teemojen tarkastaminen
- J/ - J
' A e A
2. Alustavien koodien 5. Teemojen tarkentaminen ja
luominen nimeaminen
. J . J
™ ~
3. Alustavien teemojen . .
[ - J [ 6. Raportin tuottaminen
etsiminen
J J

Kuvio 1. Temaattisen analyysin vaiheet (Braun & Clarke, 2006, s. 87, muo-
kattu)

Ensimmainen vaihe toteutettiin lukemalla vastausaineisto 1api useaan ker-
taan ja kirjoittamalla niista lyhyt alustava yhteenveto esille nousseista tee-
moista. Toisessa vaiheessa jokainen vastaus kaytiin jarjestelmallisesti lapi ja
jokaisesta vastauksesta luotiin koodit, jotka kuvasivat tiivistetysti kyseisen
vastauksen padviestin. Kolmannessa vaiheessa luodut koodit ryhmiteltiin
toistuviin teemoihin. Neljannessa vaiheessa teemoja jasenneltiin uudelleen
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ja luotiin niille alateemoja. Viidennessa vaiheessa teemat nimettiin kuvaa-
maan mahdollisimman hyvin koodeista luotuja ryhmia. Taman lisaksi tee-
moista ja alateemoista tehtiin temaattinen kartta, joka esittaa muodostettuja
teemoja seka niiden vilisia suhteita. Viimeisessi eli kuudennessa vaiheessa
tuotiin temaattisen analyysin luoma tieto osaksi diplomityota temaattisen
kartan, suorien lainauksien ja tutkijan referoinnin muodossa. Kyselyn vii-
meisen sivun avoimiin kysymyksiin vastasi yhteensa vain joitakin kymmenia
ihmisia, joten vastausten jaottelua vastaajien demografisien ominaisuuksien
mukaan ei pystytty kattavasti tekemaan.

Avovastausten hyodyntadminen antaa padosin kattavan niakemyksen siihen,
millaisia kavely- ja pyorailyreitteja Vantaalle toivotaan. Avoimilla vastaus-
kentilld annetaan mahdollisuus hyvin laajalle skaalalle erindisia vastauksia
sekd sallitaan vastaukset vastaajan itse parhaaksi katsomallaan tavalla il-
maistuna. Nain vahennetaan erityisesti hankalasti ymmarrettavaa termino-
logiaa ja valtetaan vastausmahdollisuuksien liiallista rajoittamista. Vaikka
avovastaukset antavat erityisen laajat mahdollisuudet, liittyy niihin myos
monia rajoitteita. Avovastauksien haasteena on niiden analysoimisen moni-
ulotteisuus, joten niita usein tuleekin kasitella ainakin osin kvalitatiivisesti,
mika tarkoittaa tuloksien pohjautumista tutkijan omaan tulkintaan, mika voi
johtaa osin puolueellisiin nakemyksiin ja tulkintoihin.

Tassa kyselyssa esitettyyn adjektiivikysymykseen viitaten, toiveiden reittien
kuvailu ainoastaan adjektiiveilla ei ole tdysin tasapuolinen tutkimustapa,
koska tiettyja asioita voi olla helpompaa kuvailla adjektiivein kuin toisia. Esi-
merkiksi kauneutta voi olla helpompaa kuvata yhdella adjektiivilla kuin ka-
velijoiden erottamista sdahkopolkupyoristd. Taméan lisdksi on huomioitava,
etta monia adjektiiveja kaytetdan toistensa synonyymeina taikka sateenvar-
jotermeini. Muun muassa vehreytta voidaan kuvailla metsaisyytena, ja kau-
neus voi pitaa sisillaan niin vehreyden kuin monet muutkin spesifit adjektii-
vit. Toisaalta adjektiivien yhteen liittamisella voitaisiin aiheuttaa merkityk-
sellisten kayttajalahtoisten adjektiivien ja niiden vivahde-erojen katoami-
nen.

Tutkimuskysymykseen ”Miten Vantaan nykyiset kdvely- ja pyordilyreitit
koetaan, ja miten se ilmenee kaupunkiympdristossa?” pyrittiin vastaamaan
vertaamalla keskenaan kyselyn vastaajien nakemyksia Vantaan reiteista seka
tehtyja karttamerkintoja. Kyselyssa selvitettiin seka kavelijoiden etta pyorai-
lijoiden mieltymyksia kyseisen kulkumuodon kayttoon yleisesti seka kyseis-
ten reittien toteutumisesta Vantaalla neljan eri muuttujan mukaisesti. Selvit-
tamalla ensin vastaajien nakemyksia kavelysta ja pyorailysta kulkumuotoina,
saatiin paremmin ymmarrettya sitd, millainen lahtokohtainen asenne vas-
taajilla on tutkittavia kulkumuotoja kohtaan. Tasta syysta kyseinen kohta oli
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taustatietojen jilkeen heti kyselyn ensimmaisella sisiltosivulla. Analyysia
varten muodostettiin nelja vertailuparia, jotka on esitetty taulukossa 1.

Taulukko 1. Analysoitavat vertailuparit

Pari | Muuttuja nykytilan arvioinnissa | Piiteema karttatehtavissa
1. Sujuvuus Toiminnallisuus & kunnossapito
2 Turvallisuus Turvallisuus

3. Kauneus Visuaalisuus

4 Mukavuus Mukavuus

Jokaisen esitetyn parin kohdalla tuloksissa esitettiin ensin vastaajamaarat 5-
portaisella Likert-asteikolla viitteeseen siitd, kuinka hyvin Vantaalla toteu-
tuu kyseinen positiivinen muuttuja tilla hetkella. Tuloksilla saatiin havain-
nollistettua sita, milta osin tutkitut teemat toteutuvat Vantaan kavely- ja pyo-
raily-ymparistossa. Taman jalkeen vastinparin karttamerkintGjen avulla py-
rittiin saamaan vastaus siihen, milla kaupunkiympariston tekijoilla voitaisiin
selittaa positiivisia ja negatiivisia kokemuksia. Karttatehtavan vastauksista
saatiin nostettua esille yksittdisia tekijoitd, jotka voivat erityisesti ilmeta po-
sitiivisesti tai negatiivisesti koetuilla reiteilld. Vastaava vertailu tehtiin jokai-
selle neljalle tutkitulle teemalle erikseen.

Niiden vertailujen lisdksi analyysissa nostettiin esille paateemoittain suoria
lainauksia kyselyn viimeisen sivun avovastauksista tuomaan konkretiaa sii-
hen, miten tietty teema voidaan esimerkiksi kokea kayttajan nakokulmasta.
Karttamerkintoihin liittyvit lyhyet avovastaukset puolestaan kiytiin yksitel-
len lapi ja luokiteltiin kyseisen paateeman sisalla jo olemassa oleviin vastaus-
vaihtoehtoihin, mikali se oli mahdollista. Avovastauksia ei kuitenkaan luoki-
teltu toisen paidteeman vastausvaihtoehtoihin. Niin ollen tulokset pidettiin
paateemoittain vaaristymattomina, kun niihin ei sisillytetty muulla tavoin
koettuja tekijoita. Esimerkiksi turvallisuuden teeman vastausmairaan ei si-
sallytetty sellaista avovastausta, joka oli kirjoitettu toiminnallisuuden & kun-
nossapidon paiateeman alle, vaikka kyseinen vaihtoehto olisi ollut esilla tur-
vallisuuden teemassa. T4lla tavoin toimimalla tuloksissa ei virheellisesti ole-
teta jonkin kaupunkiympariston piirteen aiheuttamaa tunnetta toisin kuin
vastaaja on halunnut. Koska vastaaja on voinut kirjoittaa avovastauksensa
minka tahansa paidteeman alle, voidaan olettaa padteeman olevan se, miten
henkilo kyseisen piirteen kokee.

Vaikka kyselyssa eroteltiin kavely ja pyoraily toisistaan molemmissa analy-
soitavissa kyselyn kysymyksissa, kasiteltiin kulkumuotoja kuitenkin yhdessa.
Kulkumuotoja kasiteltiin analyysivaiheessa yhdessa, koska sellaisia vastaa-
jia, jotka olivat tehneet karttamerkinnin, vastanneet, mitd kulkumuotoa
merkintd koskee seka valinneet vaihtoehdoista syyn positiiviselle tai negatii-
viselle kokemukselle, oli varsin vahan. Kulkumuotojen yhdistiminen tehtiin
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Likert-asteikoilla siten, etti jokaisen vaitteen kohdalla kunkin vaihtoehdon
valinneiden vastaajamaarat laskettiin yhteen kavelyssa ja pyorailyssa ja
niista laskettiin keskiarvo. Talloin vastaukset edustavat samassa suhteessa
kavelya ja pyorailya, vaikka kavelyyn liittyviin viitteisiin vastattiin yleisesti
useammin kuin pyorailyn vaittamiin.

Karttamerkinnoistd parhaiten reittimieltymyksia kuvastamaan soveltuu vii-
meinen ponnahdusikkunakysymys, jossa tiedusteltiin kyseisen kaupunkiym-
pariston kohdan merkittavyytta reittivalinnassa. Vastaajamaarat kyseiseen
kohtaan jaivat kuitenkin varsin pieneksi, joten kyseistd tapaa ei analyysissa
hyodynnetty. Sen sijaan analyysissa verrattiin tehtyjen karttamerkintojen lu-
kumaaria. Vastausmairien kayttaminen analyysissa tosin ei suoraan kerro
kyseisen tekijan merkittavyydestd, mutta lukumaara kertoo sen, mihin posi-
tiivisiin ja negatiivisiin asioihin erityisesti kiinnitetian huomiota toistuvilla
kavely- ja pyorailymatkoilla. Analyysivaiheessa tutkittiin lisdksi sitd, missa
suhteessa samasta teemasta tehtiin positiivisia ja negatiivisia merkintgja.

Toiseen alatutkimuskysymykseen vastaamiseen hyodynnettiin myos tehty-
jen karttamerkintojen paikkaperusteista analyysia. Tehtyja merkintoja ei ole
tarkoituksenmukaista kasitella maantieteellisesti laajalla alueella esimer-
kiksi lampokartoilla muun muassa siita syysta, etta useasti toistuvien kavely-
ja pyorailymatkojen voidaan olettaa kohdistuvan vastaajien kodin ldhelle.
Talloin merkintGjen maaria laajalla alueella tarkastelemalla on varsin toden-
nakoista, ettd suuri osa merkinnéista kohdistuu alueille, joissa on paljon
asukkaita, eikd analyysi tilloin tuo lisdarvoa reittimieltymysten selvittami-
sessd. Sen sijaan karttatehtdvan vastausaineistosta pyrittiin 10ytamaan riit-
tavan tarkalla mittakaavalla merkint6jen keskittymii tietyille reiteille tutki-
jan oman tulkinnan pohjalta, jolloin yksittdisten reittien piirteiden tutkimi-
nen on mahdollista. Kyseisten reittien etsimisessa jouduttiin monia merkin-
takeskittymia kuitenkin jattimaan huomiotta, silld usein ne oli tehty padosin
vain yhden tai kahden vastaajan toimesta. Tuloksissa tuotiin ilmi havainnol-
jat olivat tehneet merkint6ja joko positiivisten tai negatiivisten kokemusten
vuoksi. Taman jalkeen havainnollistavien kuvien sisiltoa arvioitiin kvalitatii-
visesti suhteessa muihin saman teeman vastauksiin.

Nykytilan arviointiin liittyy tiettyja rajoitteita luotettavuuden nakokulmasta.
Mikali kyselyn alkuosan monivalintakysymyksiin vastataan merkittavasti
useammin kuin karttatehtavaan, tehdyt karttamerkinnat edustavat vain tiet-
tya osaa niista, jotka ilmaisevat kokemuksensa Vantaan nykyisista kavely- ja
pyorailyreiteista. Taman lisaksi kiytetyt vertailuparit eivit ole taysin toisiaan
vastaavia, eli esimerkiksi karttatehtavan visuaalisuuden paiteemaan voi si-
saltya muutakin kuin kauneuden arviointi. Merkintiakeskittymien etsiminen
paikkatietoaineistosta ei myoskain ole tidysin tasavertainen analyysitapa
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jokaisen vastaajan kohdalla, silld luontaisesti merkintakeskittymat sijoittu-
vat alueille, joissa vastaajia on paljon. Nain ollen aluille, joissa vastaajia on
vihemman, muodostuu epatodennakoisemmin merkintojen keskittymia ja
kyseiset alueet jadviat pienemmalle huomiolle. Havainnollistavia kuvia selit-
tava analyysi sisaltaa lisaksi riskin siita, etta alueet ovat muuttunet merkitta-
vasti Google Street View -kuvien ottamisen jalkeen. Toteutetulla analyysilla
on kuitenkin mahdollisuus tuoda ilmi niita tekij6ita, joihin kiinnitetdan eri-
tyistd huomiota kaupunkiymparistossa seka verrata niita siihen, kuinka po-
sitiivisesti tai negatiivisesti nykyinen ymparisto koetaan.

Tutkimuskysymykseen ”"Miten thmisten demografiset ominaisuudet vaikut-
tavat reittimieltymyksiin?” vastattiin hyodyntamalla vastaajien taustatietoja
suhteessa heidan kuvaamiinsa toiveiden reitteihin. Analyysia varten vastaa-
jien kirjoittamista adjektiiveista koostuva jo muokattu vastausaineisto otet-
tiin kayttoon jaoteltuna idn ja sukupuolen perusteella niin kavelyyn kuin pyo-
railyyn. Jako ryhmiin toteutettiin sukupuolen perusteella miehiin ja naisiin.
Vastaajien ikddn perustuen jakoa ei toteutettu tutkittujen ikaryhmien tark-
kuudella, silla tiettyjen ikaryhmien vastaajamaarat olivat varsin alhaiset. Sen
sijaan idn perusteella vastaajat jaettiin kahteen ryhmaan eli yli 55-vuotiaisiin
ja alle 56-vuotiaisiin. Talla jaolla molempien ryhmien edustavuus saatiin riit-
tavan suureksi ja mahdollisimman tasapuoliseksi vastaajamaarien mukaan
vertailtuna. Seuraavaksi molempia iki- ja sukupuoliryhmia arvioitiin erik-
seen jaoteltuna kavelyyn ja pyoriilyyn. Yleisimmin esille tuotujen adjektii-
vien miiraa arvioitiin numeerisesti ja niitd suhteutettiin kyseisen ryhman
vastaajamairaidn, jolloin tulokseksi saatiin prosenttiluku, joka esitti sita
osuutta vastaajista, jotka kirjoittivat kyseisen adjektiivin vahintdan yhteen
neljasta vastauskentista. Talla tavoin saatiin ilmennettya tiettyja eroavai-
suuksia ja yhtalaisyyksia reittimieltymyksissa eri demografisten ryhmien va-
lilla.

Vaikka vastausaineisto antaakin kohtuullisen kuvan siita, millaiseksi eri ika-
ja sukupuoliryhmait mieltavat omat toiveiden reittinsa, ei tulosta voida pitaa
aina patevana. Kyseisessi kyselyn kysymyksessa ei nimittidin otettu huomi-
oon esimerkiksi sitd, millaiseen tarkoitukseen vastaajan toiveiden reitti on
tarkoitettu. Iakkailla ja nuorilla vastaajilla voikin olla esimerkiksi ikdan pe-
rustuvien ominaisuuksien lisdksi eroja siind, millaisia matkoja he tekevit ar-
jessaan ja niin ollen myos ajattelevat vastatessaan kyselyyn. Toisena rajoit-
teena tassa oli se, ettd demografisten taustatietojen perusteella vertailu to-
teutettiin vertaamalla vain yhta muuttujaa kerralla. Talloin tulokset eivat
kerro koko totuutta siita, onko esimerkiksi sukupuolella ja ialla joitakin va-
lillisia yhtalaisyyksia, jotka vaikuttavat tuloksiin. Toisaalta mahdollista on
myos se, ettd esimerkiksi illd ja varallisuudella olisi jokin verrannollinen
suhde, joka valillisesti heijastuu reittimieltymyksiin. Tassa tutkimuksessa
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kyseista mahdollisuutta ei kuitenkaan selvitetty, joten epavarmuus sen suh-
teen on olemassa.

Tutkimuskysymykseen ”Miten matkustamisen syy vaikuttaa reittimielty-
myksiin?” vastattiin padosin kvantitatiivisen analyysin keinoin. Kysymyk-
seen vastaamiseen hyodynnettiin kyselyn sivuja 6—8, joissa selvitettiin kol-
men eri matkatyypin vaikutusta siihen, miten eri teemat koetaan reittia vali-
tessa. Kysymyksien vastauksista laskettiin painotetut keskiarvot kullekin
muuttujalle. Nain saatiin aikaan jokaisen matkustamisen syyn kohdalla jo-
kaiselle muuttujalle numeerinen luku, joka ilmaisi kyseisen muuttujan mer-
kittavyytta reittivalinnassa. Kyselyssa eroteltiin myos jalankulku ja pyoraily
toisistaan, joten tulokset ovat vertailukelpoisia myos kulkumuodoittain. Kun
painotetut keskiarvot jokaisesta alakohdasta oli laskettu, ne taulukoitiin kes-
kindisen vertailun havainnollistamisen helpottamiseksi. Kvantitatiivisen
analyysin lisdksi analyysissa tuotiin esille kyselyn avoimien vastausten kom-
mentteja suorina lainauksina ilmentamaan konkreettisesti vastaajien nake-
myksia.

Matkatyyppien tulkitsemiseen liittyy monia haasteita. Ensinnakaan kyselyyn
vastaavalle ei ole aina itsestdan selvaa, mita kullakin matkatyypilla tarkoite-
taan. Tama voi aiheuttaa sen, etta tuloksissa esiintyy joitakin ristiriitaisuuk-
sia, joita ei pystyta tuomaan esille. Esimerkiksi on mahdollista, etta tyomatka
kisitetdan tyoajalla tapahtuvana matkana kodin ja tyopaikan vilisen matkan
sijaan. Toisaalta on my6s mahdollista, etti esimerkiksi asiointimatka kisite-
taan virkistys- ja lilkuntamatkana matkan paamaarasta riippuen. Niin ollen
matkustamisen tarkoitusten tarkkarajaisten maarittelyjen puutteen vuoksi
tuloksien tarkkuuteen voi olettaa liittyvan tietyn epavarmuuden, vaikka
otanta olisikin suuri.

Kyselyssi ei myoskian eroteltu matkojen suuntia toisistaan. Sen takia ei tie-
detd, mika osa vastaajista vastasi kysymyksiin esimerkiksi kotiin pain tai ko-
dista poispain kohdistuvien matkojen perusteella. Lisaksi kyselyssa sallittiin
kaikkien vastata jokaiseen matkustustyyppiin liittyviin kysymyksiin, mika ai-
heuttaa sen, ettd vastaajat voivat aaritapauksessa vastata esimerkiksi tyo- ja
opiskelumatkoihin liittyviin kohtiin, vaikka eivat olisi tehneet niitd vuosi-
kymmeniin. Niin pitkdn ajan padhan muisteleminen aiheuttaa myos tietyn
epavarmuustekijan tuloksien luotettavuuteen. Jaottelu matkatyyppeihin pi-
dettiin kuitenkin mahdollisimman yksinkertaisena, jolloin tuloksien voi olet-
taa olevan suurelta osin luotettavia edelliset rajoitteet huomioon ottaen.

3.2.3 Kyselyn vastaajat

Asukaskysely toteutettiin OsallistuvaVantaa -verkkosivulle, joka toimi sa-
malla my6s alustana kyselyn luomiselle. Kysely julkaistiin verkossa kaikille
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avoimena 19.3.2024 ja kysely oli auki 7.4.2024 asti, jolloin vastausaikaa ky-
selyyn oli kaksikymmenta paivaa. Kaikki ne kyselyn kysymykset, joissa si-
jainti oli olennaisessa osassa tehtavaa, rajattiin vain Vantaan kaupungin alu-
eelle. Tastd huolimatta kyselyyn vastaaminen sallittiin kaikille vastaajan
asuinpaikasta tai muista henkilokohtaisista ominaisuuksista huolimatta.
Vastauksien rajaus tehtiin vain maantieteellisesti Vantaan alueelle, koska
moni Vantaalla liikkuvista asuu Vantaan ulkopuolella eika tarkan rajan teke-
minen vastaajien asuinpaikkoihin ole tarkoituksenmukaista. Rajausta esi-
merkiksi vastaajien demografisiin ominaisuuksiin ei tehty, silla kyselyssa ta-
voitteena oli saada kattava ja monipuolinen joukko vastaajia eri lahtékoh-
dista. Kyselyn padkielena oli suomi, mutta kyselylle tehtiin myos ruotsinkie-
linen kaadnnos, joka julkaistiin 20.3.2024 eli vuorokausi suomenkielisen ver-
sion julkaisemisen jalkeen aikataulullisten syiden takia. Mahdollisuus vas-
tata my0s ruotsin kielelld haluttiin tarjota, koska sen arvioitiin laajentavan
kyselyyn vastaavien henkiloiden monipuolisuutta. Myos englanninkielinen
kaannos oli tarkoitus tehda, mutta se jatettiin lopulta kokonaan pois aikatau-
lullisten syiden takia.

Kyselya mainostettiin "Vantaan kaupunkiymparisto” -Facebook-sivulla. Ky-
selyd mainostettiin sen aukiolon ensimmaiselld viikolla, perjantaina
22.3.2024. Taman lisaksi kyselyn aukiolosta oli tarkoitus muistutella uudel-
leen torstaina 4.4.2024, mutta kolmannen osapuolen syitten takia sita ei lo-
pulta tehtykaan. Kyseisella Facebook-sivulla oli kyselyn aukioloaikana yh-
teensd noin 3100 seuraajaa. Lisiksi kyselya oli mahdollista jakaa eteenpain
ilman rajoituksia. Seka Facebook-ilmoituksen etta itse projektisivun pystyi
jakamaan vaivattomasti, ja kyselyn jakamiseen kannustettiin myos kyselyyn
vastaamisen jalkeen avautuvassa ponnahdusikkunassa. Kyselyn ollessa julki,
sen avasi yhteensi 269 henkiloa. Niista 111 henkiloa vastasi vahintaan yh-
teen kysymykseen, mutta ei painanut kyselyn lopussa "valmis” painiketta.
Kyselyn avanneista 99 painoi kyselyn lopussa “valmis” painiketta. Yhteensa
siis 210 henkil6a vastasi vahintaan yhteen kysymykseen. Naistd 210 vastaa-
jasta karsittiin viela pois kaikki ne, jotka eivit olleet vastannet taustatietojen
lisdksi yhteenkdan muuhun sisidltokysymykseen, jolloin vastaajien taustatie-
dot eivat vaadristyneet. Vastausdatan karsimisen jalkeen jaljelle jai 202 vas-
taajan kayttokelpoiset vastaukset. Lopulta Facebook-ryhman jasenien vas-
tausprosentti jii vain noin 6,5 prosenttiin. Suuri osa vastaajista teki vastauk-
sensa samana iltana, kun kyselya mainostettiin, ja muina aikoina vastaaja-
maarat pysyttelivat tasaisen alhaisina.

Kuviossa 2 esitetaan kyselyn eri kysymyksiin vastanneiden henkiloiden luku-
maira kysymyksien kronologisessa jarjestyksessa. Kyseisissd luvuissa on
huomioitu kaikki, jotka vastasivat vahintaan yhteen alakohtaan, mikaili sel-
laisia oli kyseisessa kysymyksessa. Merkittavaa on huomata kyselyn edetessa
aleneva vastaajamaard, mika toisaalta on hyvin tyypillista muissakin

58



kyselyissa (Kasunic, 2005). Esimerkiksi karttatehtdvaan merkintoja teki 86
henkiloa ja heista vain 47 vastasi vahintaan yhteen ponnahdusikkunakysy-
mykseen merkintoihinsa liittyen. Kronologisessa jarjestyksessa edeltavan
kysymyksen vastaajamidiraan suhteutettuna suurin pudotus vastaajamaa-
rissa tapahtuikin juuri karttamerkintojen tekemisen ja ponnahdusikkunaky-

symyksien valilla.
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Kuvio 2. Kyselyyn vastanneiden lukumaara kysymyksittain kronologisessa
jarjestyksessa

Alhainen vastaajamaara aiheutti sen, etta tuloksia analysoitaessa jouduttiin
suunnitelmasta poiketen hyodyntamain enemman muita kuin karttamer-
kintgjen ponnahdusikkunavastauksia. Kaikkien kysymysten alakohtia tar-
kastelemalla huomattiin myos, etti kiavelyyn liittyviin kysymyksiin vastattiin
keskimaarin useammin kuin pyo6railyyn liittyviin, mika on varsin oletettava
tulos ottaen huomioon sen, etta liahes jokainen kavelee edes lyhyita matkoja
arjessaan.

Kyselyn toteutusvaiheessa pyrittiin huomioimaan mahdollisimman monet
kayttdjien tarpeet ennakkoon, jotta kyselyyn vastaamien ei jiisi tekematta
sen haasteellisuuden vuoksi. Vaikka kysely toteutettiin sekd suomen etta
ruotsin kielilld, huomioon otettavista vastauksista kaikki tehtiin suomenkie-
lisella kyselyversiolla. Nain ollen voidaan todeta, ettd ruotsinkielisen version
olemassaolon vaikutus vastaajamaariin jai mitattoman pieneksi. Sen lisaksi,
etta kyselyn tavoitettavuutta pyrittiin lisadmaan kahdella kieliversiolla, kyse-
lyn sisallosta pyrittiin tekemaan mahdollisimman ymmarrettava. Ymmarret-
tavyys tarkoitti muun muassa alan ammattisanaston yksinkertaistamista
niin tehtivanannoissa kuin vastausvaihtoehdoissa. Tasta syysta kyselyssa ei
esimerkiksi kaytetty termeja jalkakaytiava, pyoratie tai pyorakaista, mutta
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sen sijaan kaytettiin termeja kulkuvayla ja reitti. Yksinkertaistaminen rajoit-
taa merkittavasti vastausten tarkkuutta, mutta toisaalta vihentaa vaarinym-
martamisen riskia ja nain ollen mahdollistaa luotettavammat tulokset.

Ymmarrettavyyden lisaksi kyselyssa pyrittiin myos helppokayttoisyyteen.
Helppokayttoisyyteen pyrittiin muun muassa yksinkertaistetuilla tehta-
vanannoilla, kysymysten jakamisella useammalle sivulle, "Apua vastaami-
seen” -ponnahdusikkunan luomisella sekd kyselyn ulkoasun muokkaami-
sella silta osin kuin se oli kyselytyokalulla mahdollista. Ulkoasun muokkaa-
miseen sisaltyi muun muassa karttamerkint6jen varikoodaaminen positiivi-
sissa vihreisiin ja negatiivisissa punaisiin, sekd mahdollisuuksien mukaan
kapeiden sivujen kiayttaminen, jolloin vastaaminen olisi riittavan sujuvaa.

Kyselyyn vastasi henkil6ita useista demografisista 1ahtokohdista, mutta silti
tietyt tekijat olivat yliedustettuna vastauksissa. Kuviossa 3 esitetdan kyselyyn
vastanneiden ikdjakauma suhteessa vuoden 2022 tilastoon (Helsinki Region
Infoshare, 2023) koko Vantaan vakiluvusta. Kuviosta selviaa, etta kyselyssa
koko Vantaan viaestorakenteeseen suhteutettuna 36—75-vuotiaat olivat yli-
edustettuna, ja muut ikaluokat aliedustettuna. Kaikista merkittavin ero ky-
selyn vastaajissa suhteessa koko Vantaan vaestoon oli alle 18-vuotiaissa. Voi-
daankin todeta, ettd kysely ei edusta alle 18-vuotiaiden nakemyksia. Myos
alle 26-vuotiaat olivat merkittavasti aliedustettuna tassa kyselyssa. Sen si-
jaan suhteellisesti eniten yliedustettuina kyselyssa olivat 46—55-vuotiaat.
Tutkituista ikaryhmista yli 75-vuotiaiden osuus vastasi parhaiten koko Van-
taan asukkaiden vastaavaa ikaluokkaa, kun kyselyyn vastanneista noin 5 %
edusti ryhmaia, jonka osuus koko Vantaalla on noin 6 %.
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Kuvio 3. Kyselyyn vastanneiden ikajakauma suhteessa koko Vantaaseen
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Sukupuolijakaumasta havaittiin, ettd naisia vastasi kyselyyn merkittavasti
miehia enemman. Kuviossa 4 esitetdan kyselyyn vastanneiden miesten ja
naisten osuus seka vastaavasti koko Vantaan sukupuolijakauma vuodelta
2022. Kuvion 4 perusteella kyselyn vastaukset kokonaisuudessaan edustavat
enemman naisten kuin miesten nakemyksia. Ero ei kuitenkaan ollut yhta sel-
kea, kun selvitettiin kyselyssa karttamerkintoja tehneiden demografisia omi-
naisuuksia.
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Kuvio 4. Kyselyyn vastanneiden sukupuolijakauma suhteessa koko Van-
taan vaestoon

Kyselyyn vastanneilta tiedusteltiin myos heidan elaméntilannettansa. Kuvi-
ossa 5 esitetadan kyselyyn vastanneiden suhteellinen osuus kaikista vastaa-
jista kussakin ryhméassa. Samassa kuviossa verrataan myos vastaavia osuuk-
sia koko Vantaan vuoden 2021 tilastoon (Vantaan kaupunki, 2023). Tulosten
perusteella havaitaan, etta eldkeldisten osuus seka kyselyssi ettd koko Van-
taalla oli molemmissa 18 %, mika tarkoittaa sita, etta kyselyssa elakeldisten
osuus vastasi parhaiten koko Vantaan vastaavaa ryhmaa. Toisaalta seka opis-
kelijat ettd tyottomat olivat hieman aliedustettuina tiassa kyselyssa. TyOssa-
kayvat puolestaan olivat ainoa tutkittava ryhma, joka esiintyi kyselyn vastaa-
jissa koko Vantaan vaestoon verrattuna yliedustettuna. Vertailussa on kui-
tenkin huomioitava se, etta kyselyssa kaytettiin varsin suuntaa antavaa ja-
koa, ja vastaajilta pyydettiin heidian oma niakemyksensa siihen, mika vaihto-
ehdoista vastaa parhaiten heidan elaméantilannettansa. Nain ollen tuloksissa
voi esiintya pienta epatarkkuutta esimerkiksi tilanteissa, joissa henkilo tekee
samanaikaisesti toita ja opiskelee, jolloin ei ole selvda, miten vastaaja kokee
hanen oman elimantilanteensa.
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Kuvio 5. Kyselyyn vastanneiden elamantilanne suhteessa koko Vantaan va-
estoon

Vantaalla asuvia kyselyn vastaajia pyydettiin myos kertomaan asuinpaik-
kansa kaupunginosan tarkkuudella. Kuviossa 6 on esitetty ne kymmenen
Vantaan kaupunginosaa, joissa asuvilta kyselyvastauksia saatiin absoluutti-
sesti mitattuna eniten. Samassa kuviossa vastaajamiaria on verrattu kysei-
sessd kaupunginosassa asuvien osuuteen koko Vantaan viestosta (Vantaan
kaupunki, ei pvm.). Kuviosta 6 huomataan, ettd kymmenesta esitetysta kau-
punginosasta kaikki paitsi Himeenkyld ovat yliedustettuna, kun verrataan
kyselyyn vastanneiden osuuksia kyseisen kaupunginosan viestbosuuteen
koko Vantaasta. Vakilukuun suhteutettuna erityisesti Lapinkyldssa, Vaara-
lassa ja Rajakyldassa vastattiin kyselyyn keskimaariaistd ahkerammin. Van-
taan ulkopuolella asuvia vastaajia kertyi vain hyvin viahan, joten niita ei ole
kasitelty tuloksissa erikseen.

Kuvio 6. Kyselyyn vastanneiden kymmenen yleisinta asuinaluetta, ja vas-
taajamaarien osuus suhteutettuna alueen vaestdosuuteen koko Vantaasta
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Kyselyn karttatehtavassa 86 henkiloa teki yhteensa 756 merkintaa. Nain ol-
len niista vastaajista, jotka tekivat vahintaan yhden karttamerkinnan, keski-
maarin merkintoja tehtiin noin 8,8 kappaletta henkilod kohden. Kokonai-
suudessaan positiivisia merkintoja tehtiin 308 kappaletta ja negatiivisia 448
kappaletta. Kuvio 7 esittaa tehtyjen karttamerkintojen keskimaaraisen maa-
ran ikAryhmittain, kun on otettu huomioon kaikki vastaajat eli myos ne, jotka
eivat tehneet ainuttakaan merkintda. Selviasti eniten merkintoja suhteessa
vastaajamaaraan tekivat 26—35-vuotiaat keskimaarin yli yhdeksalla merkin-
nalla vastaajaa kohden. Yli 75-vuotiaiden joukossa merkint6ja tehtiin huo-
mattavasti vihemman, keskimaarin 0,1 merkintia vastaajaa kohden. Kuvaa-
jasta onkin selvasti havaittavissa se, etta tietyille vastaajille karttatehtavaan
vastaaminen oli huomattavasti luontevampaa tai mieluisampaa kuin toisille,
mika aiheuttaa sen, ettd tdssdkidan kyselyn osa-alueessa vastaukset eivit
edusta kaikkia tasapuolisesti.
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Kuvio 7. Tehtyjen karttamerkintdjen maara henkil6a kohden ikaryhmittain

Sukupuolijakauman edustavuuden erojen lisdksi merkittiava ero havaittiin
miesten ja naisten tekemien karttamerkintojen maarassa. Kaikki kyselyyn
vastanneet naiset huomioiden, naiset tekivat keskimairin 2,6 merkintaa
henkil6a kohden, kun vastaavasti miehet tekivat keskimairin 6,6 merkintaa
henkiloa kohden. Kyseisen eron vuoksi kaikista karttamerkinnoista miehet
tekivit 49,7 % ja naiset 50,3 %.

Tehtyjen karttamerkintdjen maarissa positiivinen havainto oli se, ettd paa-
teemoittain merkint6ja tehtiin vaihtelevasti, vaikka annettujen paateemojen
jarjestys pidettiin kaikille samana. Kuviossa 8 esitetdan positiiviset ja nega-
tiiviset karttamerkintdjen paateemat kyselya vastaavassa jarjestyksessa, seka
tehtyjen merkintgjen lukumaira paateemoittain.
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Kuvio 8. Tehtyjen karttamerkintdjen maarat paateemoittain. Positiiviset mer-
kinnat ovat sinisia ja negatiiviset oransseja.
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4 Tulokset

Tassa luvussa kaydaan lapi kyselysta saadut tulokset jaoteltuna alalukuihin
tutkimuskysymyksien mukaisesti. Tulokset sisaltavat sen tiedon, jolla tutki-
muskysymyksiin saadaan vastattua. Tuloksia esitetian muun muassa kuvioi-
den ja taulukoiden avulla, mutta myos sanallisesti. Seuraavaksi kdaydaan lapi,

millaisia reittimieltymyksia Vantaalla liikkuvilla on.
4.1 Reittimieltymykset Vantaalla

4.1.1 Toivottujen reittien ominaispiirteet

Toteutetusta kyselysta saatiin monipuolisesti nikemyksid Vantaan kavely- ja
pyoraily-ymparistosta. Vastaajien kuvaillessa toiveidensa kavelyreittia,
useimmin mainitut teemat olivat turvallisuus, kauneus ja luonnonlaheisyys.
Taulukossa 2 on esitetty 15 eniten mainittua adjektiivia toiveiden kavelyrei-
tista seka prosenttiosuus kuvaamaan sitd, kuinka suuri osa vastaajista kir-
joitti kyseisen adjektiivin vahintaan yhteen neljasta vastauskentista. Vastaa-
vasti kuvassa 4 on kaikista kyseiseen kysymykseen annetuista vastauksista
muodostettu sanapilvi, jossa sanan suuri koko ilment#a kyseisen sanan vas-
tanneiden suurta lukumaaraa ja pieni koko vahaista lukumaaraa.

Taulukko 2. Eniten toiveiden kavelyreitteja kuvailtaessa esille nousseet ad-

jektiivit ja niiden osuus kaikista vastaajista

Toiveiden kivelyreitteihin vastanneet (n = 130)

Mainitut adjektiivit lkm. Ikm. /n
Turvallinen 52 40 %
Kaunis 41 32%
Luonnonlidheinen 29 22 %
Rauhallinen 21 16 %
Vehrei 17 13 %
Vaihteleva 15 12 %
Hiljainen 14 11 %
Meluton 10 8 %
Viihtyisa 10 8%
Tasainen 9 7 %
Metsiinen 9 7 %
Vihrea 8 6 %
Siisti 8 6 %
Helppokulkuinen 8 6 %
Valaistu 8 6%
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Kuva 4. Sanapilvi toiveiden kavelyreiteista

Toiveiden pyoriilyreiteilld mielenkiintoisena tuloksena havaittiin kolmen
eniten vastatun adjektiivin olevan samoja kuin toiveiden kavelyreiteilla. Tau-
lukossa 3 on esitetty samaan tapaan 15 eniten mainittua adjektiivia toiveiden
pyoriilyreiteistd seka kaikista annetuista vastauksista muodostettu sanapilvi
kuvassa 5. Kulkumuodoittain toiveiden reittien vertaaminen osoittaa, etta
turvallisuus nousi pyorailyn kohdalla kavelyyn verrattuna useammin esille.
Esitetyissa sanapilvissa (kuvat 4 ja 5) ilmenee my0s visuaalisesti turvallisuu-
den nouseminen esille useammin pyorailyssa kuin kavelyssa, koska muiden
sanojen suhteellinen koko verrattuna sanaan "turvallinen”, on pyorailyn koh-
dalla pienempi. Kulkumuotojen vertailussa on havaittavissa myos eroja toi-
veissa vehreyteen. Kavelyn kohdalla vehreyden teemaa tuotiin esille pyorai-
lya useammin muun muassa sanojen “luonnonlidheinen”, "vehrea”, "metsai-
nen” ja "vihrea” avulla. Vastaavaa yhti laajaa vehreyden toivetta ei esiintynyt
pyoriilyn toiveiden reittien kohdalla.

Taulukko 3. Eniten toiveiden pydrailyreitteja kuvailtaessa esille nousseet ad-
jektiivit ja niiden osuus kaikista vastaajista
Toiveiden pyoriilyreitteihin vastanneet (n = 111)

Mainitut adjektiivit lkm. lIkm. /n
Turvallinen 54 49 %
Kaunis 25 23 %
Luonnonlidheinen 15 14 %
Vaihteleva 14 13 %
Rauhallinen 13 12 %
Sujuva 13 12 %
Tasainen 12 1%
Hyvakuntoinen 10 9 %
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Mainitut adjektiivit Tkm. lIkm. /n
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Kuva 5. Sanapilvi toiveiden pyorailyreiteista

Kyselyn viimeiselld sivulla kysyttiin avoimella kysymykselld muita nakemyk-
sid Vantaan kavely- ja pyordilyreitteihin liittyen. Avovastauksien pohjalta
muodostettiin temaattinen kartta, joka on esitetty kuviossa 9. Kuvio esittaa
temaattisen analyysin pohjalta luotuja teemoja ja niiden alateemoja, jotka
erityisesti nousivat esille avovastauksissa. Kuvasta on nahtavissa myos tee-
mojen keskindisia suhteita nuolilla esitettyind. Muun muassa liikkumisen su-
juvuuteen liittyen esitettiin niin positiivisia ja negatiivisia kokemuksia kuin
my0s kehitysehdotuksia. Naiden lisaksi suuressa osassa vastauksia tuotiin
esille kaipuu vehreydelle, luonnolle ja lilkenneympariston selkeydelle. Te-
maattinen kartta havainnollistaa niitd teemoja, joita muodostettiin vastauk-
sien usein toistuvien sisiltojen perusteella.
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Kuvio 9. Temaattinen kartta avovastauksien perusteella luoduista teemoista

Vastauksissa esitettiin monesti usein myos henkilokohtaisia kokemuksia.
Niiden pohjalta my6s perusteltiin ndakemyksia joko hyvista tai huonoista rat-
kaisuista, joita Vantaalta loytyy.

” — — 1soin merkitys minulle on Sipoon-korpi ja sen metsdt. Niissd
kdvelen hyvin mielelldni sienestdmdssd, marjastamassa ja grillaa-
massa. Lapsuudessani vietin aitkaa paljon metsissd ja muutenkin
luonnossa. On hienoa, ettd voin viedd lapseni luontoon ndin lahelld
kotiani.” (Mies 56—65)

Toisaalta vehreyden maaraan liittyi myos huolestuvia nakemyksia. Monet
avovastaukset olivat myos sidottuja tiettyyn paikkaperusteiseen kontekstiin,
mutta niista silti on havaittavissa yleisesti toistuvia piirteita kuten toivetta
luonnonliheisyyteen ja jatkuviin kulkuvayliin.

” Litkaa rakennetaan Myyrmdkeen. Luonto tuhottu/ tuhotaan.”
(Nainen 56—65)

” Vantaan pyoérdreittien suunnittelu on onnistunut hyvin. Ihailen
sitd, kuinka esim. Pdivikummusta voi pyordilla Tikkurilaan ylittd-
madttd yhtdkadn isoa autotieta. On myos mahdollista kdavelld mel-
kein koko matka hiekkateitd pitkin Kirkonkyldlta Rekolaan. Luonto
on ldhella ja toivon, etta niin on jatkossakin.” (Nainen 36—45)
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4.1.2 Reittimieltymysten toteutuminen Vantaalla

Kyselyn vastausten perusteella Vantaalla liikkuminen kéavellen ja pyoraillen
koetaan padosin melko positiivisesti. Kuviossa 10 on esitetty vastaajien na-
kemyksia kavelyn nykytilasta 5-portaisella Likert-asteikolla. Negatiivisim-
maksi kavely-ymparistoa arvioitaessa koettiin kavelyreittien kauneus, jossa
jokseenkin tai taysin eri mielta viitteen kanssa oli 22 % vastaajista.

Kuvio 10. Vastaajien ndkemykset Vantaan nykyisista kavelyreiteista

Kuviossa 11 on vastaavasti esitetty ndkemykset pyorailyn nykytilasta samai-
silla asteikoilla. Pyoraily-ymparistoa arvioitaessa vaitteiden kanssa jokseen-
kin tai taysin eri mielta olevien osuus jakautui melko tasaisesti kaikille Van-
taan liikenneymparistoon liittyville vaitteille. Tuloksien perustella mukavuu-
den myoOnteinen arviointi korostui kuitenkin hieman.

Kuvio 11. Vastaajien nakemykset Vantaan nykyisista pyorailyreiteista
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Padosin positiivisiin kokemuksiin viittaa se, etta niin kavelyn kuin pyorailyn
kohdalla jokaiseen esitettyyn positiivissavytteiseen vaitteeseen yli puolet vas-
tasi olevansa vaitteen kanssa jokseenkin tai taysin samaa mielta. Kun kaikkia
tuloksia verrataan keskenain, voidaan todeta, ettd vain marginaalisella erolla
heikoimmin Vantaalla on toteutunut kauniit pyorailyreitit verratessa jok-
seenkin tai tdysin samaa mielta vaitteen kanssa olevien osuutta, joka kysei-
sessd kohdassa on 59 %. Vastaavalla mittarilla parhaiten Vantaalla on toteu-
tunut sujuvat kavelyreitit, jossa viitteen kanssa jokseenkin tai tdysin samaa
mielta oli 79 % vastaajista.

Kyselyn "nikemykset nykytilasta” -osiossa selvitettiin vastaajien suhteutu-
mista kummankin kulkumuodon kiyttoon yleisella tasolla. Kuviosta 12 ha-
vaitaan, ettd viitteiden "Nautin kavelystd.” ja "Nautin pyorailysta.” kohdalla
vastaajat kokivat kdavelyn hieman miellyttivimmaksi kuin pyorailyn. Kaik-
kien vastanneiden joukosta noin 94 % oli jokseenkin tai taysin samaa mielta
sen kanssa, ettd he nauttivat kavelysta. Pyorailyn kohdalla vastaava lukema
oli puolestaan noin 83 %. Voidaankin todeta, ettd kyselyyn vastasi keskimaa-
rin varsin positiivisesti tutkittaviin kulkumuotoihin suhtautuvia henkil6ita.

Nautin kavelysta. [}zl 21 73

Nautin pyoréilysta. B = MG 23 60

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

M Taysin eri mielta = Jokseenkin eri mielta M En samaa enka eri mielta

1 Jokseenkin samaa mielta m Taysin samaa mielta

Kuvio 12. Vastaajien nakemykset tutkittavilla kulkumuodoilla liikkumisesta

Karttatehtdvassa tehdyt 756 merkintda jakaantuivat maantieteellisesti laa-
jalle alueelle ympéari Vantaata. Kuvasta 6 havaitaan, ettd suuri osa merkin-
noista kohdistui kuitenkin kaupunkikeskuksiin, erityisesti Tikkurilaan ja Ki-
vistoon. Merkintgja tehtiin varsin vihan harvemmin asutetuille alueille. Tu-
los on sinansa oletettava, koska merkintoja pyydettiin kavely- ja pyorailymat-
kojen reiteille, mika tarkoittaa sita, ettd suuren osan niista voidaan olettaa
kohdistuvan oman kodin lahelle. Talloin my6s suuri osa merkinnoista koh-
distuu sellaisille alueille, joissa esimerkiksi asuu tai tyoskentelee paljon ih-
misia.
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Kaikkien tehtyjen karttamerkintojen sijainti kartalla
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Kuva 6. Kaikkien karttamerkintdjen jakautuminen Vantaan alueelle

Kulkumuodon kaytosta nauttimisen lisdksi vastaajilta tiedusteltiin nakemyk-
sid Vantaalla liikkumisesta neljain muuttujan mukaisesti, joita olivat suju-
vuus, turvallisuus, kauneus ja mukavuus. Seuraavaksi vastauksia naihin vait-
teisiin kasitelldan suhteessa kyselyn karttatehtdvian neljddn paateemaan.
Vaikka kyseiset muuttujat eivit ole taydellisesti kyselyn karttatehtavan nel-
jaa paateemaa eli toiminnallisuutta & kunnossapitoa, turvallisuutta, visuaa-
lisuutta ja mukavuutta vastaavat, voidaan niiden olettaa olevan riittdvassa
maarin toisiaan selittavid. Karttatehtivan ponnahdusikkunakysymyksissa
selvitettiin kulkumuoto, jota merkinti koskee. Kyseisen kohdan alhaisen vas-
taajamaaran takia vertailussa ei kuitenkaan erotella kavelyn ja pyorailyn vas-
tauksia vaan ne kasitellaan yhdessa.

Toiminnallisuuteen viitaten kuvio 13 esittaa kavelyn ja pyorailyn yhdistettyja
vastauksia vaitteeseen sujuvasta liikkkumisesta Vantaalla. Kun kulkumuotoja
kasitellaan yhdessa, voidaan todeta, ettd aktiivisilla kulkumuodoilla liikku-
misen Vantaalla kokee sujuvaksi yli 70 % kysymykseen vastanneista.
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Toisaalta lahes 20 % vastaajista oli sitd mielté, etta liikkuminen Vantaalla ei
ole sujuvaa. Naihin tuloksiin peilaten, kuviossa 14 esitetdan karttatehtavassa
tehtyjen merkintojen méaarii toiminnallisuuden ja kunnossapidon teemasta,
jonka voidaan tietyilta osin arvioida olevan selittaviana tekijana saatuihin tu-
loksiin sujuvuudesta. Tulokset on esitetty merkintamaarien mukaan jarjes-
tyksessa huomioiden seka positiiviset ettd negatiiviset merkinnat.

Kuvio 13. Nakemykset kavelyn ja pyorailyn sujuvuudesta Vantaalla

Kuvio 14. Toiminnallisuuden & kunnossapidon teemasta tehtyjen karttamer-
kintojen maarat vastausvaihtoehdoittain
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Kyselyn karttatehtavassa toiminnallisuuteen liittyvia merkintoja tehtiin yh-
teensa 275, joista 67 oli positiivisia ja 208 negatiivisia. Eniten positiivisia toi-
minnallisuuden teeman merkint6ja tehtiin kulkuvaylan jatkuvuuteen liit-
tyen. Toisaalta kulkuvaylan jatkuvuus oli myos negatiivisissa vaihtoehdoissa
eniten merkitty yksittainen tekija. Niin positiivisissa kuin negatiivisissa vas-
tauksissa yhteista oli myos se, ettda portaiden olemassaoloon tai puutteeseen
liittyen ei tehty lainkaan merkintgja. Karttamerkint6jen puuttuminen ei suo-
ranaisesti selita portaiden merkityksettomyytta reittia valitessa, mutta viestii
siitd, etta portaiden tai niiden puutteen merkitys on vihiinen kysymykseen
vastanneiden kayttamilla reiteilla.

Karttavastausten positiivisten merkintojen maaraan perustuen sujuvat kul-
kuvaylat ilmenevit erityisesti jatkuvina, oikaisevina, hyviakuntoisina ja le-
veina. Vastaavasti negatiiviset kulkuvaylat ilmenevit erityisesti katkeilevina,
huonosti talvikunnossapidettyina, vaurioituneina ja kapeina. Naiden tulos-
ten perusteella voidaan siis arvioida, ettd aktiivisilla kulkumuodoilla liikku-
misen sujuvuuden parantamiseksi pitdisi kayttdjaniakokulmasta panostaa
erityisesti kunnossapitoon ja riittavan leveiden reittien suunnitteluun. Kyse-
lyn avovastauksissa suurta kritiikkia nostatti etenkin kulkureittien katkeile-
vuus.

¥ — — Nyt pyordareitit on paikallissokkeloita ja vahdnkin vieraammalla
alueella tarvitsee vahdata navigaattoria jatluvasti, ettei eksy. Ja jos jos-
sain on tyomaa tai on talvi, eksyy silti, kun merkitty reitti einole kdaytet-
tavissd, eikd tyomaiden kiertoteitd opasteta.” (Mies 36—45)

”Kun ldhden Rajakyldstd Kontulaan pdin, saan ensin ajaa kevyenlitken-
teenvdyldlla, sitten pitdd ajaa 200 m pyordkaistalla, sitten pitad ylittdad
tie ja saan taas ajaa kevyenliitkenteenvdyldlld. Kun ldhden Lansimdkeen
pdin, saan ajaa 100 m kevyenlitkenteenvdyldlld, sitten pitdd vaihtaa toi-
selle puolelle tietd, koska 200 m pdtkd on vain kdvelijoille, ja tuon 200 m
jalkeen saa taas pyoridilld sille puolen tietd. Jos ldhden Jakomden suun-
taan, saan ajaa hetken kevyenlitkenteenvdyldlld, sitten ajan pyordkais-
talla, sitten pitad taas ylittad tie ja saan ajaa kevyenlitkenteenvdyldlla.”
(Nainen 26-35)

“Yleisesti Vantaan prioriteetti autoiluun ndkyy kautta linjan. Risteykset
on pyorille toksdhtelevida, kanttarit hidastaa, litkennevaloissa odotel-
laan. Toinen kiusa on jatkuvat tien ylitykset pyordtien vathtuessa puo-
lelta toiselle. — —” (Mies 36—45)

Toiminnallisuuden ja kunnossapidon karttamerkinnit jakaantuivat laajalti,
mutta ainakin yksi kohta koettiin kyselyvastausten perusteella
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toiminnallisuudeltaan heikoksi. Kuvassa 7 esitetidan Tikkurilan alueella
kaikki tehdyt negatiiviset toiminnallisuuden & kunnossapidon merkinnat
seka Tikkuraitin sijainti, jonka ilmetta havainnollistetaan myos Google Street
View -kuvan avulla. On kuitenkin huomioitava, etta Tikkuraitti on vain yksi
monesta negatiivisesti koetusta reitista ja sita kaytetaan tassa kaytannon esi-
merkkina.
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Kuva 7. Negatiiviset toiminnallisuuden merkinnat Tikkurilan alueella ja ha-
vainnekuva Tikkuraitista

Tikkuraitti koettiin tehtyjen karttamerkint6jen perusteella varsin negatiivi-
sesti. Pddosin negatiivisuus johtui heikosta toiminnallisuudesta, mutta myos
mukavuuden teema nousi negatiivisuudellaan esille. Reitilla kritisoitiin
muun muassa kulkuvaylan paillysteen kuntoa, reitin kapeutta ja sotkui-
suutta. Kuvasta 7 onkin havaittavissa muun muassa se, etta reitti koostuu
padosin laatoitetusta alustasta, ja merkittavan osan tilasta vie suurikokoiset
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istutusalueet penkkeineen. Toiminnallisuutta heikentda Tikkuraitilla my6s
se, ettei jalankulkijoita ja pyorailijoita ole erotettu toisistaan. Istutusalueet
ovat myos osin sellaisia, etta ne heikentavat nakyvyytta, mika voi aiheuttaa
lisda hidastamisen tai jopa pysahtymisen tarvetta seka yllattavia yhteentor-
mayksid. Toisaalta voidaan ajatella, etta istutusalueet vaikuttavat erityisesti
pyorailijoiden nopeuteen sita laskevasti, mika voi edistaa reitin turvalli-
suutta.

Turvallisuus koettiin Vantaalla padosin hyvaksi. Kavelyn ja pyorailyn yhdis-
tetty turvallisuuden kokemus on esitetty kuviossa 15. Havaitaan, etta kavelya
ja pyordilya piti turvallisena hieman alle 70 % vastaajista. Turvattomana
niitd puolestaan piti noin 20 % vastaajista. Karttatehtavassa tehtyja turvalli-
suuden teeman positiivisten ja negatiivisten merkintGjen maaria esitetdan
kuviossa 16. Vaihtoehto ”"Muu” nousi vastauksissa vahvasti esille, mika osoit-
taa sen, etta varsin monen vaihtoehtoihin lukeutumattoman kaupunkiympa-
riston piirteen koetaan vaikuttavan turvallisuuteen joko positiivisesti tai ne-
gatiivisesti.

Turvallisuus - kavely ja pyoraily

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

M Taysin eri mielta = Jokseenkin eri mielta M En samaa enka eri mielta

™ Jokseenkin samaa mielta m Tdysin samaa mielta

Kuvio 15. Nakemykset kavelyn ja pyorailyn turvallisuudesta Vantaalla
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Kuvio 16. Turvallisuuden teemasta tehtyjen karttamerkintéjen maarat vas-
tausvaihtoehdoittain

Erityisesti positiivisia merkintoja tehtiin varsin viahan, vain 39 kappaletta.
Toisaalta negatiivisia merkint6ja tehtiin huomattavasti enemman, yhteensa
121 kappaletta. Vastausten perusteella voidaan todeta, etta turvallisia reitteja
luonnehtivat vihdinen maara muuta liikennetta ja kulkumuotojen erottelu
toisistaan. Vastaavasti turvattomana koetut reitit ilmenevat tyypillisesti sel-
laisina, missa kulkumuodot jakavat saman tilan, liikennemaarat ovat suuria
jamuilla ajoneuvoilla on suuret nopeudet. Voidaankin todeta, etta vaikka po-
sitiivisia merkint6ja kulkumuotojen erotteluun liittyen tehtiin vain viahén,
johtopaatosta kulkumuotojen erottelun merkityksellisyydesta vahvistaa ne-
gatiivisten vastineiden nouseminen esille negatiivisissa merkinnoissa.

Avovastauksissa kulkumuotojen erottelu oli vahvasti esilla. Erityisesti kulku-
muodot, joilla on suuret nopeuserot, haluttiin erotettavan toisistaan. Naihin
lukeutui jalankulkijoiden nakokulmasta tavallisten polkupyorien lisaksi sah-
kopyorit, sahképotkulaudat, mopot ja muu ajoneuvoliikenne.
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“Kesalla litkkuminen on mukavaa ja reitit itselleni sopivat, koen ne tu-
tuiksi ja turvallisiksi. Jalankulkuvdyliltd haluaisin sahkopyordt pois, nii-
den korkean nopeuden vuoksi. Toivoisin turvallisia yksisuuntaisia pyo-
rdteitd sahkoévempeleille ja mopoille, joilla voi ajaa nopeasti (kunnon
opastukset ja vaarallisiin risteyksiin pyordilijoille kolmiot tai litkenne-
valot selkeyttamaddn litkennesddntojd). Tavallisen pyordn nopeus har-
voin on niin nopea ettd jalankulkija ja pyordiljd ei enndtd huomata toi-
siaan, joten mahtuvat hyvin samalle kulkuvdyldlle. Talvikunnossapi-
dossa petrattavaa, on paikoin todella liukasta joten tulee lyhyetkin mat-
kat kuljettua bussilla tai autolla.” (Nainen 46—55)

“Kivistossd on mukavasti pyord- ja kdvelyteitd. Niiden valaistus on osit-
tain huono, valotolpat ovat olleet pitkddn pimeind. Lapsia ja autoja litk-
kuu alueella paljon ja raskasta litkennettdkin jonkin verran, ajonopeudet
ovat suuret ja jalankulkijoita ei huomioida litkenteessd tarpeeksi. Keimo-
lantielld vauhdit ovat suuret ja hidasteita tarvittaisiin ehdottomasti li-
sad.” (Nainen 36—45)

Turvallisuuden nakokulmasta korostettiin myos erityisesti risteysjarjestely-
jen suunnittelua. Muun muassa nakoesteista haluttiin eroon niiden aiheut-
tamien vaaratilanteiden vuoksi.

” — — Opasteita lisdd ja risteyskohtiin nakyvyyttd, pensaat ja puusto
pois niistd” (Nainen 56—65)

” — — Uomatien varrella on ahdasta ja paljon alikulkuja joissa voi tulla
vaaratilanteita kun alikulusta astutaan suoraan pyordtielle.” (Nainen

46-55)

”— — Monessa paikkaa Vantaata on ali- ja ylikulkuja, jotka ovat tdarkeitd
pyoridlitkenteen sujuvoittajia (vaikka joskus ndkyvyys reiteilld ei ole pa-
ras mahdollinen ja nousu/lasku atheuttaa oman epdmukavuutensa). — —
” (Mies 46-55)

Risteyksia kritisoitiin myos niiden sujuvuutta heikentavien piirteiden takia.
Erityisesti pyoraillessd pysdhtymisen ja hidastamisen tarve koettiin epa-
mieluisaksi.

” Aika paljon on vield parannettavaa, mutta niin on tietysti teitakin. Yli-

ja alikulkuja lisdd ja kankeille valoristeyksille jotain muita vaihtoehtoja,
tai sitten dlykkddmmdt valot. Beg buttonin painelu ei vaikuta mihin-
kddan.” (Nainen 26—35)
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Ali- ja ylikulkujen merkitys ei noussut esille karttavastauksissa, vaikka niista
mainittiin useaan kertaan avovastauksissa. Niiden koettiin erityisesti edista-
van liikenteen sujuvuutta, mutta myos heikentavan paikoin nakyvyytta seka
aiheuttavan epamieluisia korkeuseroja. Syynai tille voi olla ainakin se, miten
ymparisto koetaan. Ali- tai ylikulkuja ei valttamatta pideta itsessaan merki-
tyksellisina, mutta sen sijaan tyokaluina muun muassa sujuvuuden paranta-
miseen tai toisaalta haittana nakyvyydelle.

Turvallisuuden teemasta karttamerkintoja tehtiin lukuisista paikoista, mutta
erityisesti negatiivisella tai positiivisella turvallisuudellaan yksikdan reitti ei
noussut esille. Usein merkinnat turvallisuuden teemasta olivat yksittaisia yh-
den henkilon tekemia merkintoja ilman muita vastaavia merkint6ja samassa
kohdassa kyseisella reitilla. Kuva 8 esittaa Pakkalan alueella tehtyja negatii-
visia turvallisuuden teeman merkint6ja sekd havainnollistavan kuvan Ta-
setiestd, joka kulkee Pakkalan kaupunginosan lapi. Vaikka yksittaiset reitit
eivat nousseet tassd teemassa vahvasti esille, huomion arvoista on se, etta
Pakkalan kaupunginosassa turvallisuudesta ei tehty yhtikidan positiivista
merkintaa. Sen sijaan kyseisella alueella viisi vastaajaa teki yhteensa 14 ne-
gatiivista turvallisuuden teeman merkintaa. Merkinnat eivat kuitenkaan si-
joittautuneet yhdelle reitille, vaan jakautuivat eri osiin Pakkalaa.
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Kuva 8. Negatiiviset turvallisuuden merkinnat Pakkalan alueella ja havain-
nekuva Tasetiesta

Havainnekuvasta ilmenee, ettid Tasetien kohdalla turvallisuuden tunnetta voi
erityisesti heikentdd suuri maira ylitettavid kaistoja, suuri ajoneuvojen
maard ja ajoneuvojen nopeus. Toisaalta turvallisuutta edistavana tekijana
kyseisessd kohdassa on liikennevalot, mutta risteyksen suuren koon takia ja-
lankulkijan ja pyoriilijan voi olla haastavaa havainnoida, mistd suunnasta
ristedva liilkenne seuraavaksi tulee erityisesti tilanteessa, jossa kaantyvilla
autoilla on samanaikaisesti vihrea valo. Kyseisella risteysalueella kulkumuo-
tojen erottelu toisistaan on heikkoa ja melu saattaa aiheuttaa my6s oman
epamukavuuden kokemuksen jalankulkijoille ja pyoriilijoille.

Kuviossa 17 esitetdan vastaajien kokemus Vantaan kavely- ja pyorailyreittien
kauneudesta. Reittien kauneus koettiin heikommin esimerkiksi sujuvuuteen
ja turvallisuuteen verrattuna. Vantaan kavely- ja pyoriilyreitteja piti kau-
niina noin 60 % vastaajista, ja toisaalta hieman yli 20 % ei pitdnyt niita
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kauniina. Kuviossa 18 puolestaan esitetdan tehtyjen visuaalisuuden teeman
merkintdjen lukumaaria eroteltuna positiivisiin ja negatiivisiin merkintoi-
hin.

Kuvio 17. Nakemykset kavely- ja pyorailyreittien kauneudesta Vantaalla

Kuvio 18. Visuaalisuuden teemasta tehtyjen karttamerkintdjen maarat vas-
tausvaihtoehdoittain

Visuaalisuuteen liittyen karttamerkint6ja tehtiin erityisesti positiivisista ko-
kemuksista. Positiivisia merkint6ja tehtiinkin yhteensa 140 kappaletta ja ne-
gatiivisia vain 35 kappaletta. Toisaalta tulokset ovat keskittyneet vain pie-
neen joukkoon vastausvaihtoehtoja niin positiivisissa kuin negatiivisissa
merkinnoissa. Keskisena havaintona ilmenee vahvasti kokemukset siita, etta
niin kauniita kuin rumiakaan maisemia ei jateta huomiotta usein kuljetuilla
reiteilld. Voidaankin todeta, ettd myos pehmeilla suunnittelukeinoilla on kes-
keinen roolinsa muun muassa kovien turvallisuuden ja toiminnallisuuden
keinojen lisdksi. Paljon positiivisia visuaalisuuden merkintoja tehtiin myos
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vesistoihin ja vehreyteen liittyen. Toisaalta esimerkiksi taiteeseen tai kaupal-
lisiin palveluihin liittyen merkintoja ei tehty lainkaan.

Mielenkiintoisena havaintona voidaan pitdd myos sitd, ettd vehreydesta ja
vesistoista tehtiin lukuisia positiivisia merkint6ja, mutta vain vahan koh-
dista, joissa niita koettiin puuttuvan. Visuaalisuuteen liittyvissa avoimissa
vastauskentissi tuotiin esille monia sellaisia vastauksia, jotka olivat vastaus-
vaihtoehtoina muiden paateemojen alla, kuten epasiisteys, huono kunnossa-
pito ja heikko valaistus. Tuloksien perusteella voidaankin todeta, etta vas-
tausvaihdot eivit todellisuudessa lukeudu vain yhden paateeman alle, vaan
ne voidaan kokea monin eri tavoin kayttajasta riippuen. Kaiken kaikkiaan vi-
suaalisesti mieluisat reitit ilmeneviat kauniina, vehreina ja vesistoisina. Toi-
saalta visuaalisesti epamieluisat reitit ilmenevit rumina ja epasiisteini. Ky-
selyn avovastauksissa vehreytta ja luonnonlidheisyytta pidettiin positiivisena
tekijana lahes poikkeuksetta.

” — — totvoisin, ettd Kiviston alueelle saisi ulkoilu- tai edes kdvelyreittejda
luonnonldheisyyteen. Nyt ainoat ulkoilumahdollisuudet paria pientd
puistoa lukuunottamatta ovat asfalttiteilld talojen vdlissd tai kinttupol-
kuja metsissa tai pelloilla, joita voi kdayttdd vain kesdisin.” (Nainen 26—

35)

Vehreyden mairan lisadmisen lisaksi myos siihen liittyvit toiminnot ja kun-
nossapito koettiin merkitykselliseksi. Visuaalisuudella onkin vahva yhteys
muun muassa toiminnallisuuden ja turvallisuuden teemoihin.

"Tikkurilan keskuspuisto on hyvin hoidettu. Hyvd pyorailla, kaunis,”
(Nainen 66—75)

“Totvoisin enemmdan hiekkapohjaisia kdvelyreittejd. Metsdpolutkin olisi-
vat kivoja jos olisi viitoitukset. Voisi olla than metsdpolku vain kdvelyyn.
— —”(Sukupuolta ei kerrottu, 66—75)

“Valoja metsareiteille lisdd — —” (Mies 46—55)

Visuaalisuuden teemasta karttamerkintoja tehtiin vaihtelevasti ympari Van-
taata. Paikkaperustaisesti tarkasteltuna eritysesti kaksi reittia koettiin erityi-
sen positiivisena paaosin visuaalisesti, mutta myos mukavuudeltaan. Ku-
vassa 9 on esitetty kaikki Tikkurilan alueella tehdyt positiiviset visuaalisuu-
den merkinnit ja esimerkkina kahden positiivisesti koetun reitin sijainnit
seka kyseisista paikoista otetut kuvat havainnollistamassa reittien ilmetta.
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Kuva 9. Positiiviset visuaalisuuden merkinnat Tikkurilan alueella ja havain-
nekuvat kahdesta ulkoilureitista

Kuvasta havaitaan reilusti yhtalaisyyksia visuaalisesti miellyttaviksi koetuilla
reiteilla. Esitetyt reitit sisaltavat reilusti vihreaa kasvillisuutta kuten puita ja
nurmikkoa. Molemmat reitit myos seurailevat vesistojen varsia. Taman li-
siaksi huomioitavaa on se, ettd rakennettuja elementteja katukuvassa on vain
vahan. Vaikka kyseiset reitit koettiin erityisesti visuaalisesti miellyttaviksi,
on niissa havaittavissa myos toiminnallisuutta ja turvallisuutta edistavia piir-
teitd. Reiteilld nakyvyys on kohtuullisen hyvi, niilla liikkuminen on sallittu
vain jalankulkijoille ja pyorailijoille eivatka reitit sisalla pakollisia pysahty-
misid. Taman lisaksi reitin paallysteen kunto on molemmissa kohdissa hyva,
vaikka materiaalivalinta onkin eri.
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Vantaan kavely- ja pyorailyreittien mukavuutta kuvastaa kuvio 19, jossa esi-
tetdan vastaajien nakemykset viitteeseen mukavuudesta. Hieman yli 70 %
vastaajista koki Vantaan kavely- ja pyoriilyreitit mukaviksi. Toisaalta vain
noin 15 % oli eri mielta vaitteen kanssa. Kuviossa 20 esitetaan karttatehta-
vassa tehdyt mukavuuden teeman positiiviset ja negatiiviset vastaukset luku-
maarineen.

Kuvio 19. Nakemykset kavelyn ja pyorailyn mukavuudesta Vantaalla

Kuvio 20. Mukavuuden teemasta tehtyjen karttamerkintdjen maarat vas-
tausvaihtoehdoittain

Yhteensi positiivisia merkint6ja tehtiin 46 kappaletta ja negatiivisia 64 kap-
paletta. Sadsuojaan liittyen merkintgja tehtiin vahiten, yhteensa vain yksi
merkinta. Toisaalta eniten merkint6ja tehtiin meluun ja hiljaisuuteen liit-
tyen. Avovastauksia tehtiin mukavuuden teemasta yhteensa 18 kappaletta.
Vastauksissa ilmeni vaihtelevasti muiden paiateemojen alle lukeutuvia vas-
tauksia kuten punaisia liikennevaloja ja katukivetyksia. Mukavuus voidaan-
kin kokea varsin eri tavoin, eika ole yksiselitteistd, mitd kaikkea sithen lukeu-
tuu. Kuitenkin karttavastauksien perusteella mukavat reitit ilmenevit ensi-
sijaisesti hiljaisina. Toisaalta epamukavat reitit ilmenevat vastauksiin
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pohjautuen meluisina, sotkuisina ja ruuhkaisina. Mukavuuteen liittyen kyse-
lyn avovastauksissa korostettiin samoja seikkoja kuin karttatehtavan mer-
kinnoissa eli erityisesti siisteytta ja hiljaisuutta taikka niiden puutetta.

“Kiviston keskustan alueella on ikdva litkkua, kun on rikottua lasia, ros-
kaista ja likaista ja turvatonta. Pyordd en sinne yskaltaisi jdattdd. Kes-
kustassa saisi muutenkin olla vihredd, esim. havuja ja havupuita.” (Nai-

nen 36—45)

” — — Potkulautailu ja niiden heitteille jdttamiset aiheuttavat turvalli-
suusriskejd sekd epdstisteyttd ympdristossamme.” (Nainen 66—75)

” Haluaisimme eldkeldisille lahimetsddn penkkejd missd levdtd ja kuun-
nella lintuja.” (Nainen yli 75)

Monet paikat Vantaalla koettiin karttatehtivin merkintGjen perusteella
muutoin kuin vain yhden teeman nakokulmasta. Esimerkiksi Kivistossa sel-
vasti positiivisena koettiin Lipunkantajanraitti, joka kulkee lapi kohtuullisen
tiiviisti rakennetun asuinalueen. Reittid kuvailtiin positiiviseksi jokaisen
paateeman merkintojen avulla. Kuvassa 10 onkin havainnollistettu Kiviston
alueella kaikki tehdyt positiiviset ja negatiiviset merkinnat seka Lipunkanta-
janraitin sijainti ja sitd havainnollistava Google Street View -kuva.
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Kuva 10. Kaikki positiiviset ja negatiiviset merkinnat Kiviston alueella ja ha-
vainnekuva Lipunkantajanraitista

Lipunkantajanraitilla on yhdistetty monia jo aikaisemmin esille nousseita
positiivisia kaupunkiympariston piirteita. Reitilla ei muun muassa ole autoja
tai raskasta liikennetta lainkaan, eikd mopoilla ajokaan ole sallittua. Nama
kaikki voisivat viitata reitin positiivisiin turvallisuuden kokemuksiin, mutta
myo6s mukavuutta edistaviin piirteisiin erityisesti alhaisen liikennemelun an-
siosta. Toiminnallisuutta reitilla edistaa asfaltoitu pinta, mika on erityisesti
pyorailijoiden matkustusnopeutta edistiva tekija. Taman lisdksi sujuvaa
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liikkumista edistaa selkeys ja ristedvien teiden vahdinen maara. Visuaalisuu-
teen liittyen reitilla on puolestaan paljon toivottua vehreytta ja luonnonla-
heisyytta. Muun muassa edella mainitut tekijat ja kyselyvastaukset huomi-
oon ottaen ei ole ihme, etta kyseista reittid pidettiin padosin hyvin positiivi-
sena kavely- ja pyorailyreittina.

4.2 Fyysisen ympariston ulkopuoliset tekijat
4.2.1 Demografisten tekijoiden vaikutus reittimieltymyksiin

Kyselyssa selvitettiin reittimieltymysten ja kokemusten lisiaksi myos vastaa-
jien taustatekijoitd. Naitd suhteuttamalla muihin annettuihin vastauksiin
saadaan esitettya eri demografisien ryhmien valisia eroavaisuuksia ja saman-
kaltaisuuksia. Toiveiden kavelyreitteja tutkittaessa turvallisuus nousi useim-
min esille molemmilla sukupuolilla. Taulukossa 4 on esitetty toiveiden kave-
lyreiteista kymmenen eniten mainittua adjektiivia naisilla ja miehilla. Tulok-
sista on havaittavissa, ettd toive turvallisuuteen esiintyy vahvemmin naisilla

kuin miehilla.

Taulukko 4. Eniten toiveiden kavelyreitteja kuvailtaessa esille nousseet ad-
jektiivit ja niiden osuus kaikista vastaajista sukupuolittain

Naiset (n = 95) Miehet (n = 27)
Mainitut adjektiivit | lkm. | lkm. | Mainitut adjektiivit | lkm. | lkm.
/n /n

Turvallinen 40 42 % | Turvallinen 7 26 %
Kaunis 33 35 % | Kaunis 7 26 %
Luonnonlidheinen 18 19 % | Rauhallinen 7 26 %
Rauhallinen 13 14 % | Luonnonldheinen 6 22 %
Vehrea 12 13 % | Hiljainen 4 15 %
Vaihteleva 11 12 % | Suora 3 11 %
Metsainen 10 11 % | Autoton 3 11 %
Hiljainen 9 9% Vaihteleva 3 11 %
Tasainen 8 8% Vehrea 3 11 %
Meluton 8 8% Meluton 3 11 %

Kuviossa 21 esitetddn miesten ja naisten vastaukset rinnakkain vaitteeseen
“Vantaalla kaveleminen on turvallista.”. Mielenkiintoista tuloksissa on se,
ettd sukupuolten viliset eroavaisuudet turvallisuuden kokemuksissa eivat
nouse esille yhta voimakkaasti kuin toiveiden reitteja kuvaillessa. Toisin sa-
noen miehet eivat koe turvallisuutta yhta merkittavana ideaalisilla reiteilla,
mutta siitd huolimatta he kokevat Vantaalla kiavellen lilkkumisen jotakuinkin
samalla tavalla kuin naiset.
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Kuvio 21. Nakemykset kavelyn turvallisuudesta sukupuolittain

Taulukossa 5 on puolestaan esitetty miesten ja naisten kohdalla heidan ku-
vailemiensa toiveiden pyorareittien kymmenen useimmin esiintynytta adjek-
tiivia jarjestyksessd. Molemmissa ryhmissa turvallisuus oli eniten mainittu
teema. MerKkittava ero on kuitenkin havaittavissa siind, mika osuus vastaa-
jista mainitsi kyseisen sanan. Miesten kohdalla 277 % vastaajista mainitsi sa-
nan “turvallinen”, mutta naisten kohdalla kyseinen vastaus oli yli kaksi ker-
taa yleisempi, eli 58 % vastaajista kirjoitti sanan “turvallinen”.

Taulukko 5. Eniten toiveiden pyorailyreitteja kuvailtaessa esille nousseet ad-
jektiivit ja niiden osuus kaikista vastaajista sukupuolittain

Naiset (n = 78) Miehet (n = 26)
Mainitut adjektiivit | lkm. |lkm. | Mainitut adjektiivit | lkm. | lkm.
/n /n

Turvallinen 45 58 % | Turvallinen 7 27 %
Kaunis 18 23 % | Sujuva 6 23 %
Vaihteleva 11 14 % | Kaunis 6 23 %
Rauhallinen 10 13 % | Luonnonldheinen 5 19 %
Tasainen 10 13 % | Suora 4 15 %
Luonnonlidheinen 10 13 % | Rauhallinen 3 12 %
Autoton 8 10 % | Selkea 3 12 %
Sujuva 7 9% Nopea 3 12 %
Hyvakuntoinen 7 9% Vaihteleva 3 12 %
Selkea 7 9 % Meluton 3 12 %

Kuviossa 22 on lisaksi esitetty vastaukset viitteeseen "Vantaalla pyorailemi-
nen on turvallista.” eroteltuna naisten ja miesten vastauksiin. Kuvasta huo-
mataan, etta vaitteen kanssa taysin tai jokseenkin eri mielta olevien osuus on
miehien kohdalla suurempi kuin naisilla. Toisin sanoen miehet kokevat pyo-
railyn naisia turvattomampana Vantaalla, mikd on mielenkiintoinen ha-
vainto verrattuna siihen tulokseen, etta turvallisuus ei ole heille yhta suu-
ressa merkityksessa toiveiden reittien kohdalla.
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Kuvio 22. Nakemykset pyorailyn turvallisuudesta sukupuolittain

Kavelyn ja pyorailyn tuloksia verratessa huomataan myos, etta pyorareittien
toiveissa turvallisuus korostui hieman kavelyreittien toiveita enemman. On
kuitenkin huomioitava, ettd seka kavelyn etta pyorailyn toiveiden reittien ku-
vailuun osallistuneiden miesten maira on varsin alhainen, jolloin tuloksien
yleistimisessa virhemarginaali voi olla melko suuri.

Demografisten ominaisuuksien osuutta reittimieltymyksissa selvitettiin
myo0s ikaa tutkimalla. Taulukossa 6 on esitetty toiveiden kavelyreittien ku-
vailussa eniten ilmenneet adjektiivit jarjestyksessa kahteen ikaryhméaan jaet-
tuna. Taulukosta havaitaan, etti molemmissa ikdryhmissa eli alle 56-vuoti-
aissa ja yli 55-vuotiaissa turvallisuus, kauneus ja luonnonlaheisyys olivat eni-
ten mainittujen sanojen joukossa. Vaikka eniten toivotut teemat olivat pal-
jolti yhtenevit, pienid eroja oli siind, kuinka usein ne mainittiin suhteessa
vastaajamaariin. Yli 55-vuotiaissa turvallisuus ja kauneus korostui muun
ikaisiin verrattuna hieman enemman. Erot eivit kuitenkaan ole suuria kah-
della tutkittavalla ikaryhmalla toiveiden kavelyreiteissa.

Taulukko 6. Eniten toiveiden kavelyreitteja kuvailtaessa esille nousseet ad-
jektiivit ja niiden osuus kaikista vastaajista ikaryhmittain

Alle 56-vuotiaat (n = 71) Yli 55-vuotiaat (n = 58)
Mainitut adjektiivit | lkm. |lkm. | Mainitut adjektiivit | lkm. | lkm.
/n /n
Turvallinen 26 37 % | Turvallinen 25 43 %
Kaunis 20 28 % | Kaunis 21 36 %
Luonnonldheinen 14 20 % | Luonnonldheinen 11 19 %
Vehrea 12 17 % | Rauhallinen 11 19 %
Hiljainen 11 15 % | Hoidettu 8 14 %
Rauhallinen 10 14 % | Vaihteleva 8 14 %
Valaistu 6 8% Metsidinen 6 10 %
Meluton 6 8 % Helppokulkuinen 5 9%
Vaihteleva 6 8% Vihrea 5 9%
Luonnollinen 5 7% Viihtyisa 4 7 %
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Taulukossa 7 on puolestaan esitetty vastaaviin ikdryhmiin jaettuna toiveiden
pyorareittien kuvailussa eniten ilmenneet adjektiivit. Turvallisuus oli jalleen
eniten mainittu teema ja kauneus toiseksi eniten mainittu molemmissa ika-
luokissa. Turvallisuuden toiveessa ei ole havaittavissa suurta eroa, mutta
kauneus ilmeni lahes kaksi kertaa useammin yli 55-vuotiailla vastaajamaa-
riin suhteutettuna. Verratessa ikdluokkia keskenadn molemmissa kulku-
muodoissa, havaitaan myos, ettd yli 55-vuotiaat toivoivat helppokulkuisuutta
ja hyvin hoidettuja reitteja jonkin verran enemman alle 56-vuotiaisiin ver-
rattuna, vaikka absoluuttisesti mitattuna vastauksia olikin melko vahan.

Taulukko 7. Eniten toiveiden pyorailyreitteja kuvailtaessa esille nousseet ad-
jektiivit ja niiden osuus kaikista vastaajista ikaryhmittain

Alle 56-vuotiaat (n = 65) Yli 55-vuotiaat (n = 43)
Mainitut adjektiivit | lkm. |lkm. | Mainitut adjektiivit | lkm. | lkm.
/n /n
Turvallinen 31 48 % | Turvallinen 23 53 %
Kaunis 12 18 % | Kaunis 13 30 %
Sujuva 11 17 % | Vaihteleva 7 16 %
Tasainen 10 15 % | Asfaltoitu 6 14 %
Rauhallinen 10 15 % | Luonnonldheinen 6 14 %
Luonnonldheinen 9 14 % | Helppokulkuinen 5 12 %
Valaistu 7 11 % | Hyvakuntoinen 4 9%
Nopea 6 9 % Selkea 4 9%
Selkea 6 9% Metsdinen 4 9 %
Hyvakuntoinen 6 9% Hoidettu 3 7%

Tulokset idn ja sukupuolen mukaan verrattuna antavat osviittaa siitd, mita
kyseisiin demografisiin ominaisuuksiin liittyvid eroja kyseisilla ryhmilla voi
olla olemassa. Sukupuolen perusteella lahinna vain toiveessa turvallisista
reiteista oli havaittavissa eroja. Toisaalta idn mukaan verrattuna erot turval-
lisuuden toiveessa eivit esiintyneet yhta vahvoina, mutta sen sijaan muita
eroja havaittiin muun muassa kauneuteen ja helppokulkuisuuteen liittyen.
Reittimieltymykset ovatkin lopputuloksia lukemattomien taustatekijoiden
summasta, jossa ikaa ja sukupuolta voidaan pitia vain osasyina.

4.2.2 Matkan tarkoituksen vaikutus reittimieltymyksiin

Kyselyssa selvitettiin myos, miten eri matkustamisen syyt vaikuttavat reitti-
mieltymyksiin. Vertailu sisilsi kolme matkatyyppia: tyo- ja opiskelumatkat,
asiointimatkat seka virkisty- ja liikuntamatkat. Naita kaikkia tutkittiin viiden
eri muuttujan avulla kavely ja pyoraily eroteltuna toistaan. Tutkittuina muut-
tujina olivat turvallisuus, visuaalisuus, mukavuus, reitin pituus ja matka-
aika. Taulukossa 8 on esitetty arvioitujen teemojen merkitys tyo- ja opiske-
lumatkojen reittivalinnassa. Esitetyt lukuarvot ovat kaikista annetuista vas-
tauksista lasketut painotetut keskiarvot. Tuloksissa esitetyissa keskiarvoissa
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ei ole teemoittain merkittavid suuruusluokan eroja tyo- ja opiskelumatkojen
kohdalla. Huomattavaa on kuitenkin se, etta visuaalisuutta pidettiin merki-
tykseltaan kaikista vahaisimpana niin kavellessa kuin pyoraillessa. Toisaalta
turvallisuus osoittautui tairkeimmaksi teemaksi molemmilla kulkumuodoilla.
Lisaksi havaittiin, ettd matka-aikaa pidettiin reitin pituutta tarkeampana
molemmilla kulkumuodoilla.

Taulukko 8. Reittimieltymykset tyo- ja opiskelumatkoilla

Kavely | Pyordily | Yhteensi | n (Kively) | n (Pyoraily)
Turvallisuus | 4,33 4,41 4,37 158 137
Visuaalisuus | 3,48 3,62 3,54 155 134
Mukavuus 4,04 4,17 4,11 156 138
Reitin pituus | 4,10 3,96 4,03 154 134
Matka-aika 4,15 4,14 4,14 155 135

Toisena tutkittuna matkustamisen tarkoituksena olivat asiointimatkat. Ta-
han kategoriaan sisiltyy kattava maara erilaisia matkoja, jotka on tassa kui-
tenkin huomioitu yhtena kokonaisuutena. Samaistuttavaa niissa on kuiten-
kin se, ettd niissd on jokin padmaira, joka poikkeaa lahtopaikasta. Usein
matkaan voi my0s kuulua esimerkiksi tavaroiden kantamista, ja on myos var-
sin mahdollista, etta kyseisissa matkatyypeissa liikutaan itselle vieraassa ym-
paristossa, joskus jopa aikarajoitteen mukaisesti. Taulukossa 9 on esitetty ar-
vioitujen teemojen merkitys asiointimatkoilla. Numeroarvot ovat taulukon 8
mukaisesti painotettuja keskiarvoja kaikista annetuista vastauksista as-
teikolla 1—5. Tarkeimpana teemana asiointimatkoilla pidettiin kulkumuo-
dosta riippumatta turvallisuutta ja vahiten tarkedna visuaalisuutta. Matka-
aikaa ja reitin pituutta verratessa keskenain, matka-ajalla havaitaan hieman
suurempi painoarvo niin kavelyssa kuin pyorailyssa. Tutkittujen teemojen
valossa kavely ja pyoriily koetaan hyvin samalla tavoin asiointimatkoilla,
eika suuria eroja kulkumuotojen vililla ole havaittavissa yhdessdkaan tutki-
tussa teemassa.

Taulukko 9. Reittimieltymykset asiointimatkoilla

Kiively | Pyoriily | Yhteensid | n (Kively) | n (Pyoriily)
Turvallisuus | 4,46 4,44 4,45 157 124
Visuaalisuus | 3,33 3,39 3,36 151 119
Mukavuus 4,02 4,03 4,03 157 121
Reitin pituus | 4,00 4,03 4,01 157 121
Matka-aika 4,17 4,14 4,16 154 119

Kolmantena tutkittuna matkustamisen tarkoituksena olivat virkistys- ja lii-
kuntamatkat. Naille matkoille tyypillista on se, etta matkustamisessa paa-
maaran rooli on yleensa pienempi verrattuna muihin matkustamisen tarkoi-
tuksiin. Virkistymiseen ja liikuntaan toteutetuilla matkoilla ei yleensa ole
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aikarajoitetta, ja usein liikkuminen kohdistetaan sellaisiin paikkoihin, jossa
paamaaran sijaan matkan varrella saadut kokemukset palvelevat mahdolli-
simman hyvin liikkujan toiveita. Taulukossa 10 on esitetty kavelyyn ja pyo-
railyyn jaoteltuna viiden eri tutkitun teeman merkitys osana reittivalintaa.
Taulukossa lukuarvot ovat painotettuja keskiarvoja vastaajien tekemien ar-
vioiden mukaan asteikolla 1—5. Tarkeimmaksi teemaksi virkistys- ja liikun-
tamatkoilla koettiin kulkumuodosta riippumatta turvallisuus ja vahiten tar-
kedksi koettiin matka-aika. Tulosten perusteella niin jalankulussa kuin pyo6-
railyssa tairkeimmiksi koettujen teemojen jarjestys oli sama. Vastauksissa ko-
rostuu matkan aikana koetut piirteet eli turvallisuus, visuaalisuus ja muka-
vuus. Sen sijaan paamaaraan liittyvia tekijoita eli reitin pituutta ja matka-
aikaa ei pidetty yhta merkityksellisina.

Taulukko 10. Reittimieltymykset virkistys- ja likuntamatkoilla

Kiively | Pyoridily | Yhteensi | n (Kively) | n (Pyoriily)
Turvallisuus | 4,44 4,48 4,45 147 119
Visuaalisuus | 4,25 4,15 4,21 144 118
Mukavuus 4,28 4,27 4,27 144 119
Reitin pituus | 3,67 3,50 3,59 144 116
Matka-aika 3,29 3,43 3,35 142 116

Kolmen eri matkatyypin vertaaminen keskenaan osoitti tiettyja samankaltai-
suuksia, mutta myos eroavaisuuksia. Niin ty6- ja opiskelumatkoilla, asiointi-
matkoilla kuin virkistys- ja lilkuntamatkoilla turvallisuus arvioitiin tutki-
tuista teemoista aina merkityksellisimmaksi reittivalintaan vaikuttavaksi te-
kijaksi. Toisaalta vastaavaa vahiten merkityksellistd teemaa lapi matkatyyp-
pien ei loytynyt. Merkittavimmat eroavaisuudet matkatyyppien valilla ha-
vaittiin verratessa virkistys- ja liikuntamatkoja muihin matkoihin. Kyseisien
matkatyyppien kohdalla paadmadradan saapumista lyhytta tai nopeaa reittia
pitkin ei pidetty yhtd merkityksellisenid kuin muilla matkatyypeilla. Kysei-
seen eroon liittyen, virkistys- ja lilkuntamatkat olivat my0ds ainoita, joissa
matka-aikaa ei pidetty reitin pituutta tirkedmpana. Visuaalisuuden tarkeytta
tarkastelemalla havaittiin, ettd tyo- ja opiskelumatkoilla sekid asiointimat-
koilla se oli huomattavasti vahdmerkityksisempi muihin teemoihin verrat-
tuna.

Kyselyn avovastauksissa esiintyi kommentteja, joista ilmeni my6s matkusta-
misen tarkoituksen vaikutus reittitoiveisiin. Keskeisena havaintona oli se,
etta virkistykseen ja ulkoiluun toivottiin erityisesti hiekkapohjaisia ja luon-
nonldheisii reitteja, myos sellaisia, jotka tekivat ympyramaisen lenkin.

” Omalla alueella reitteja ei pahemmin ole... Pyordteita on toki raken-

nettu mika on ok. Ulkoilureittejd ei ole ollenkaan Seutulassa. Metsdassd
voi kulkea mutta reitit ovat kaikki pistoreittejd ja ympdrireittejd saa
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suunnistaa aika vaivalla lapi ryteikkojen ja muiden pihojen.” (Mies 56—
65)

” — — Kavelen mielellani Hiekkaharjun asemalta pohjoiseen radan itd-
puolta aina Rekolan puron kohdalle, mutta haluaisin kavelld siitd Ro-
selundin ldpi ja takaisin Hanabolen rantatietd pitkin takaisin Vainion-
tiella ja sieltd Hiekkaharjuun. Hanabdlen tielle tarvitaan kdvelytie, se ei
tunnu turvalliselta! Olisi ihana 4 km lenkki!” (Nainen yli 75)

Kokonaisuudessaan kyselyn tulokset osoittavat, ettd reittimieltymysten
yleistiminen voi yksinkertaistaa liikaa moniulotteista kokonaisuutta. Mielty-
mykset vaihtelevat henkiloiden demografisien ominaisuuksien, matkustami-
sen syyn sekid lukuisten muiden henkilokohtaisten preferenssien mukaan.
Tuloksista voidaan kuitenkin nostaa esille tiettyja suuria ja padosin aina
paikkansa pitavia havaintoja, joiden avulla kokonaisuutta voidaan pyrkia pa-
remmin ymmartamaan. Tatd ymmarrystd voidaan puolestaan hyodyntaa
muun muassa tulevaisuuden suunnittelun tyokaluna. Seuraavaksi tuloksia
kasitellaan suhteessa aikaisemman tutkimuksen vastaaviin tuloksiin ja poh-
ditaan, milta osin saatuja tuloksia voidaan pitaa luotettavina.
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5 Keskustelu

5.1 Millaisia aktiivisten kulkumuotojen reitteja Vantaalla ar-
vostetaan?

Millaisia ominaisuuksia mieluisilla reiteilla toivotaan olevan?

Toteutetulla tutkimuksella saatiin selville, mitd kaupunkiympariston piir-
teitd Vantaalla pidetadn tarkedna aktiivisten kulkumuotojen reiteilla. Turval-
lisuus oli teema, joka nousi toistuvasti esille 1api kyselyn tarkeana ja keskei-
send teemana. Tulos on yhtdldinen muun muassa Agrawalin ym. (2008) seka
Guon & Loon (2013) tutkimustuloksien kanssa, jossa turvallisuutta pidetaan
tarkeimpiin kuuluvien teemojen joukossa aktiivisilla kulkumuodoilla. Kave-
lyn ja pyorailyn toiveiden reitteja verratessa havaittiin, etta turvallisuus ko-
rostui muihin vastauksiin verrattuna pyorailyssa vahvemmin kuin kéavelyssa,
vaikka se oli myos kavelyssa eniten mainittuna adjektiivina. Havainto poik-
keaa muun muassa Lopez-Lambasin ym. (2021) tutkimustuloksesta, jonka
mukaan kavelijoille turvallisuudella ei juurikaan ollut merkitysta. Toisaalta
Ehrgottin ym. (2012) ja Senerin ym. (2009) mukaan pyorailijoiden kohdalla
turvallisuus korostui erityisen paljon, joten taman tyon tulokset ovat saman-
suuntaiset sen johtopaatoksen kanssa, ettd pyorailijat arvostaisivat turvalli-
suutta kavelijoitd enemman.

Kavelijoitd ja pyoriilijoitd verratessa keskendin, muun muassa Liu ym.
(2020) havaitsivat, ettd pyorailij6illa oli suurempi positiivinen mieltymys
vehreytta kohti kuin kavelijoilla. Tassa tutkimuksessa paadyttiin kuitenkin
painvastaiseen tulokseen eli siihen, etta kavelijat arvostivat vehreyttd enem-
man kuin pyorailijat. Kaiken kaikkiaan visuaalisuuteen liittyvit tulokset oli-
vat my0Os suuressa roolissa tamén tutkimuksen tuloksissa. Erityisesti kau-
neus ja luonnonlidheisyys osoittautuivat toivottujen reittien kohdalla turval-
lisuuden jialkeen tarkeimmiksi tekijoiksi molemmilla kulkumuodoilla.
Vaikka sujuvuuteen ja nopeuteen viittaavaa kuvailua ei toiveiden reittien
kohdalla yhta runsaasti esiintynyt, tuotiin kyseinen teema monesti esille
avoimissa vastauskentissa. Sujuvuuteen liittyen myos kunnossapidon merki-
tys nousi vahvasti esille kyselyvastauksissa. Tulokset puoltavat muun muassa
Stinsonin & Bhatin (2003) seki Stinsonin & Bhatin (2005) tutkimustuloksia
silta osin, etta nopeutta ja liikkumisen sujuvuutta pidetaan keskeisessa roo-
lissa. Yleisesti ottaen tassa Vantaalla toteutetussa tutkimuksessa kunnossa-
pidon merkitys talvella, mutta myos muina aikoina korostui merkittavasti.
Tulos viittaisi siihen, ettd Suomessa, jossa siddolot vaihtelevat paljon, tulisi
kiinnittaa erityista huomiota ilmaston aiheuttamiin haasteisiin.
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Miten Vantaan nykyiset kiavely- ja pyorailyreitit koetaan, ja miten
se ilmenee kaupunkiymparistossa?

Kavely ja pyorailyreitit koettiin Vantaalla padosin varsin positiivisesti. Kive-
lyreitit koettiin kokonaiskuvaa tarkastellen hieman pyorareitteja positiivi-
semmin, kun otetaan huomioon kaikki nelja tutkittua muuttujaa eli suju-
vuus, turvallisuus, kauneus ja mukavuus. Havainto on suuruusluokaltaan yh-
tdldainen ja kulkumuodoittain vastaava vuonna 2020 Vantaalla toteutetun lii-
kennebarometrin tuloksien kanssa (Vantaan kaupunki, 2020). Pyorailyreit-
tien kohdalla yksittaistd kehittimisen kohdetta ei noussut esille, mutta kave-
lyreittien kohdalla kauneus koettiin tutkituista teemoista heikoiten, joten
siina olisi suurin potentiaali kehittamiselle.

Toiminnallisuuden teeman merkintojen perusteella Vantaalla positiivisesti
koetut reitit ilmenevat erityisesti jatkuvina, oikaisevina, hyvakuntoisina ja le-
veina. Toisaalta negatiivisia kokemuksia on syntynyt erityisesti reiteista,
jotka ovat katkeilevia, huonosti talvikunnossapidettyji, vaurioituneita ja ka-
peita. Leveyden positiivisen merkityksellisyyden havaitsivat tutkimustulok-
sissaan myos Guo & Loo (2013), Sevtsuk ym. (2021) sekd Basu & Sevtsuk
(2022). Mieltymykset oikaisevia reitteja kohtaan voidaan selittda varmasti
osin silla, etta reittien halutaan olevan lyhyita, koska oikaisevan reitin suurin
tarkoitus onkin lyhentaa kuljettavaa matkaa verrattuna tilanteeseen, jossa
oikoreittia ei ole. Tulos puoltaa vastaavia tutkimustuloksia, joiden mukaan
suuri reittivalintaa selittava tekija on matkan pituus (Seneviratne & Morrall,
1985; Agrawal ym., 2008 s. 92; Guo & Loo, 2013 s. 133). Oikoreittien voidaan
olettaa lyhentdvian myos matka-aikaa, joka voi joidenkin tutkimusten mu-
kaan olla jopa tiarkein tekiji reitin valitsemisessa (Stinson & Bhat, 2003).

Reittien kunnon ja kunnossapidon rooli korostui tassa tutkimuksessa erityi-
sen paljon, miki selittyy Suomen kontekstilla ja tutkimuksen toteuttamisen
ajankohdalla kevattalvella. Hyviakuntoisten ja sujuvien reittien arvostaminen
ei kuitenkaan ole poikkeuksellista. Muun muassa Stinsonin & Bhatin (2003)
tutkimuksessa sileda asfalttia pidettiin tarkedna tekijana pyorailijoiden koh-
dalla. Voidaankin ajatella, ettd hyva kunnossapito mahdollistaa sujuvan liik-
kumisen, jolloin matka-aika — kenties se tarkein muuttuja — pienenee. Sa-
moin voidaan esittda hypoteesi siitd, ettd huonosti kunnossapidetyilld rei-
teilla haluttaisiin valita lyhin reitti, jolloin epamieluisa matkustamien olisi
mahdollisimman nopeasti ohi.

Turvallisiksi koetut reitit Vantaalla ilmenevat erityisesti vahaliikenteisina ja
kulkumuodoittain eroteltuina. Toisaalta turvattomiksi koetuilla reiteilla kul-
kumuodot jakavat saman tilan, liikennemaarat ovat suuria ja muilla ajoneu-
voilla on suuret nopeudet. Kavelijoiden ja pyorailijoiden erottelua toisistaan
suositeltiin myos Muraleetharanin & Hagiwaran (2007) tutkimuksessa, ja
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Miiggenburgin ym. (2022) tutkimuksessa erottelua erityisesti autoliiken-
teesta pidettiin merkityksellisena juuri jalankulkijoiden ja pyorailijoiden na-
kokulmasta. Vaikka tassa tutkimuksessa kavelijoiden ja pyorailijoiden keski-
naistd erottelua ei aina tuotukaan esille, ei niiden erottelusta havaittu lain-
kaan negatiivisia kokemuksia. Voidaankin siis paatella, etta vaikka erottelu
ei aina olisi tarpeellinen, siitd harvoin on kuitenkaan itsessain haittaa kave-
lijoille ja pyoriilijoille kayttdjanakokulmasta. Suuri ajoneuvoliikenteen
maara ja nopeus todettiin myos Segadilhan & da Penha Sanchesin (2014) tut-
kimuksessa reitin houkuttelevuutta heikentavaksi tekijaksi. Lisaksi Stinson
& Bhat (2003) johtopaatoksissddn totesivat, ettd erillisia pyorateita seka
teitd, joilla oli alhaiset liikennemaarat, pidettiin varsin houkuttelevina.

Tulokset ovat hyvin paljon aikaisempia tutkimustuloksia vastaavat turvalli-
suutta vertailtaessa. On kuitenkin huomattava, etti jako neljaan paateemaan
ohjaa vastaajia ajattelemaan, etta tietyt kaupunkiympariston piirteet kasitet-
taisiin vain tietyn teeman nakokulmasta. Esimerkiksi Stinson & Bhat (2003)
selvittivat tutkimuksessaan, ettd stop-merkit ja punaiset liikennevalot hei-
kensivat kyseisten reittien houkuttelevuutta pyorailijoilla, mutta syy télle oli
sujuvuuden heikkenemisessa, ei turvallisuudessa. Vaikka kaupunkiymparis-
ton piirteita voidaan tulkita monesta eri nikokulmasta, yhtenevaa taman
tyon tuloksissa oli kuitenkin Stinsonin & Bhatin (2003) tutkimustulokseen
se, ettad stop-merkkien ja liikennevalojen merkittavyys suhteessa muihin te-

Visuaalisesti positiivisia piirteita reiteilld olivat vehreys ja vesistoisyys seka
yleisesti ottaen kauniit maisemat. Toisaalta visuaalisesti negatiivisesti koet-
tiin reitit, joissa koettiin olevan ruma maisema. Tuloksissa mielenkiintoisena
havaintona on se, etta vehreyden ja vesistojen olemassaolosta tehtiin huo-
mattava maara positiivisia merkintoja, mutta toisaalta niiden puuttumisesta
tehtiin vain hyvin vihan negatiivisia merkint6ja. Selityksena havainnolle voi-
daan arvioida olevan muun muassa se, ettd ihmiset tottuvat olemassa ole-
vaan ymparistoon, jolloin on helpompaa kertoa kokemuksiaan siitd mita on
olemassa kuin siitd mita voisi olla olemassa. Aikaisemman tutkimuksen pe-
rusteella vehreydella on havaittu reitin valitsemisen todennakoisyytta lisaava
vaikutus (Sevtsuk ym., 2021). Taman tyon tuloksilla ei pystytd sanomaan,
kuinka suuri vaikutus vehreydelld on reittivalintaan, mutta sen sijaan voi-
daan todeta, ettd vehreyden yhteys reitin mieluisuuteen on positiivinen ja
nain ollen samansuuntainen muun muassa Sevtsukin ym. (2021) tuloksien
kanssa.

Vesistojen roolia tutkiessa muun muassa Dessing ym. (2016) havaitsivat, etta
nakyvien vesistojen maara reitilla lisasi reitin houkuttelevuutta. Havain-
nossa on yhtalaisyyksia sen kanssa, etta Vantaalla vesist6ja pidettiin visuaa-
lisesti varsin miellyttavind kaupunkiympariston piirteind ja niihin
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kiinnitettiin runsaasti huomiota. Toisaalta esimerkiksi taiteesta tai sen puut-
tumisesta ei tehty lainkaan merkint6ja. Vaikka tulokset osoittavat katutai-
teen olevan pienessa roolissa, se ei poikkea esimerkiksi Sevtsukin ym. (2021)
tutkimustuloksesta, jonka mukaan taiteen rooli ei ollut merkityksellinen va-
littaessa kuljettuja reitteja. Tassa tyossa ei selvitetty vertailua varten taiteen
maaraa Vantaalla, mutta ainakin voidaan paatella, ettei taide tai sen puuttu-
minen herattinyt vastaajissa vahvoja mielipiteita.

Mukavina pidetyt reitit ilmenivat Vantaalla erityisesti hiljaisina. Epamuka-
vina reitteinad puolestaan pidettiin sellaisia, joissa oli meluista, sotkuista ja
ruuhkaista. Etenkin liikenteen aiheuttama melu koettiin hairitseviksi. Koke-
mukset melun negatiivisuudesta ovat varsin yhtenevat muun muassa Sarka-
rin (2002) kanssa. Sotkuisuus ja toisaalta sen vastakohtana oleva siisteys ko-
ettiin kuitenkin varsin eri tavoin. Sotkuisuuteen kiinnitettiin erityistd huo-
miota, mutta toisaalta siisteistd kohdista tehtiin vain vahainen maara mer-
kintoja. Voidaankin pohtia, pidetaanko siisteytta Vantaalla itsestaanselvyy-
tend kavely- ja pyoriilyreiteilla. Jos ndin on, sotkuisuus voidaan havaita huo-
mattavasti herkemmin kuin siisteys, mika voisi osin selittaa tuloksia.

5.2 Milta osin fyysisen ympariston ulkopuoliset tekijat vai-
kuttavat reittimieltymyksiin?

Miten ihmisten demografiset ominaisuudet vaikuttavat reitti-
mieltymyksiin?

Sukupuolten vililld reittimieltymyksissa havaittiin joitakin eroja, mutta
my0s monia yhtaldisyyksia. Keskeisimpana havaintoja oli se, ettd naiset ko-
kivat turvallisuuden useammin tarkeana kuin miehet. Kyseinen ero korostui
selvemmin pyorailyn kuin kavelyn kohdalla. Vaikka toiveiden reitteja kuvail-
lessa naiset toivat turvallisuuden teeman huomattavasti miehid useammin
esille, mielenkiintoista on se, ettd naisiin verrattuna hieman suurempi osa
miehistd kokee Vantaalla pyorailyn turvattomaksi. Vaikka erot turvattomuu-
den kokemuksissa sukupuolten vililla havaittiin pieniksi, ovat ne silti vastak-
kaiset muun muassa Akarin ym., (2013) havainnon kanssa, jonka mukaan
naiset kokevat pyoraillessa miehia enemman turvattomuutta. Yksi mahdolli-
nen selitys havainnolle voisi olla se, etta miehet ilmaisisivat negatiivisen ko-
kemuksen naisia herkemmin, silld kyseisen positiivisen vaitteen kanssa jok-
seenkin tai tdysin samaa mieltd olevien kohdalla vastaavia sukupuolieroja ei
ollut. Nain ollen "En samaa enka eri mielta” vaihtoehdon suhteellinen osuus
oli miehilld naisia pienempi. Turvallisuutta lukuun ottamatta muita merkit-
tavia sukupuolieroja reittimieltymyksissa ei havaittu. Tuloksien perusteella
siis pelkastaan sukupuolella ei pystyta selittimaan kattavasti mahdollisia
eroja reittimieltymyksissa.
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Ian roolin selvittamiseksi vertailtiin kahta ikiryhmaa. Suuria eroja toiveiden
kavelyreiteissa ei ilmennyt verratessa alle 56-vuotiaita ja yli 55-vuotiaita kes-
kenaan. Kuitenkin yli 55-vuotiailla mieltymys helppokulkuisiin ja hyvin hoi-
dettuihin reitteihin ilmeni hieman useammin alle 56-vuotiaisiin verrattuna.
Tulos vastaa havaintoa, jonka muun muassa Jessiman ym. (2023) tekivat
65—75-vuotiaiden kohdalla. Heidan mukaansa huonosti hoidetut reitit voivat
aiheuttaa iakkaiille jopa turvallisuusriskin. Jessimanin ym. (2023) viitteen
perusteella voidaankin olettaa, ettd eniten mainittu adjektiivi eli “turvalli-
nen” pitaa sisallaan osin myos hyvin hoidetut ja esimerkiksi valaistut reitit.

Muun muassa Borstin ym. (2009) tutkiessa 55—80-vuotiaiden kavelyreitteja,
he havaitsivat, ettd kyseisen ikdryhman ihmiset valitsevat kuljettavakseen
usein yksinkertaisia reitteja, mutta tassa tyossa vastaavaa mieltymysta yksin-
kertaisille reiteille ei laajalti esitetty. Eroavaisuuteen voi olla olemassa useita
selityksia. Yksi niista voi olla se, ettd yksinkertaisuuden ei ajatella olevan rei-
tin ominaisuus, jolloin sita ei ajatella kuvailtaessa omaa toiveiden reittia. Toi-
saalta on myo0s mahdollista, ettd yksinkertaisten reittien suosimista ei itse
tiedosteta, jolloin se ei myoskaan nay kyselytutkimuksen tuloksissa.

Ikdryhmien toiveiden pyoriilyreiteissa oli yksi suurehko ero: yli 55-vuotiaat
kuvailivat toiveiden pyorareitteja huomattavasti useammin kauniiksi alle 56-
vuotiaisiin verrattuna. Myos Borstin ym. (2009) selvittiessa 55—80-vuotiai-
den kulkemia reitteja, he havaitsivat, etta reitin kauneudella oli suuri rooli
kuljetun reitin valinnassa. Mielenkiintoista on kuitenkin se, miksi ero syntyi
lahinna pyorailyssa eika kavelyssa. Tassa tyossa ei tutkittu pyorailevien kes-
kinopeuksia, mutta niilla voisi olla vilillinen vaikutus mieltymyksiin kauneu-
desta. Jos tutkittujen ikdryhmien valilla nopeuserot ovat keskendian suurem-
mat pyorailyssa kuin kavelyssa, voi ero mieltymyksissa kauneuteen nousta
esille vahvemmin pyorailyssa, koska ympariston havainnointiin on enem-
man aikaa niill3, joiden pyordilynopeus on alhaisempi. Selitys ei kuitenkaan
pida paikkansa, mikali kavelyssa ikiryhmien suhteellinen nopeusero on suu-
rempi kuin pyorailyssa.

Miten matkustamisen syy vaikuttaa reittimieltymyksiin?

Matkan tarkoituksella havaittiin olevan vahva yhtilaisyys siihen, millaisia
reitteja halutaan kulkea. Tyo- ja opiskelumatkojen kohdalla tulokset olivat
hyvin paljon muita asiointimatkoja vastaavat. Sen sijaan virkistys- ja liikun-
tamatkojen reittimieltymykset poikkesivat muista matkoista merkittavasti.
Kaikkien matkatyyppien kohdalla turvallisuus oli tarkeimpana pidetty kri-
teeri seka kavelyssa etta pyorailyssa, joten matkan syyn vaikutus toiveeseen
turvallisuudesta on varsin pieni. Turvallisuutta voidaankin pitaa tarkeana pi-
dettyna kriteerina huolimatta siitd, minne tai mista syysta on matkusta-
massa, ja onko liikkeelld jalan tai pyoralla. Suurimmat erot matkatyyppien
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valilla ilmenivat visuaalisuudessa, matka-ajassa ja reitin pituudessa erityi-
sesti verratessa virkistys- ja liikuntamatkoja muihin matkoihin.

Tulokset tyo- ja opiskelumatkojen reittimieltymyksista ovat yhtdldiset muun
muassa Ehrgottin ym. (2012) ja Senerin ym. (2009) tuloksien kanssa, joiden
mukaan tyomatkoja pyorailevat pitaisivat tarkeana lyhytta matka-aikaa ja
viahaistd muun ajoneuvoliikenteen maaraa. Turvallisuuden ollessa saatujen
tuloksien perusteella tarkein kriteeri, matka-aika ei kuitenkaan ole toiseksi
tarkein. Hyvin pienella erolla mukavuutta pidettiin tyo- ja opiskelumatkoilla
matka-aikaa tirkeampana. Vaikka turvallisuutta pidettiin kaikilla matkatyy-
peilld ja kulkumuodoilla tarkeimpana kriteerind, Lopez-Lambas ym. (2021)
totesivat tyo- ja opiskelumatkoja kavelevien kohdalla, ettd muun muassa
muun ajoneuvoliikenteen maaralli ei ollut juurikaan vaikutusta valittuun
reittiin. Tulokset eivit sindnsa ole taysin vertailukelpoiset, koska tassa tutki-
muksessa ei otettu huomioon sita, millaisia vaihtoehtoja kussakin todelli-
sessa tilanteessa olisi olemassa, ja miten eri reittivaihtoehtojen valitseminen
vaikuttaisi muihin tutkittaviin teemoihin. Stinson & Bhat (2003) puolestaan
totesivat, ettd tyomatkoja pyoraillessa matka-aika olisi kaikista tarkein reitin
valitsemisen kriteeri. Tulos poikkeaa siita, mita talla tutkimuksella havait-
tiin, vaikka erot esimerkiksi matka-ajan ja turvallisuuden mieltymyksissa
ovat kohtuullisen pienia. On kuitenkin huomattavaa, ettd matka-aika nousi
hieman tarkeammaksi koetuksi tekijaksi kuin reitin pituus, mika osoittaa
tiettyja yhtaldisyyksia aikaisempiin tutkimustuloksiin.

Asiointimatkojen tulokset olivat pitkalti yhtenevat tyo- ja opiskelumatkojen
tuloksien kanssa eli tirkeimpana pidettiin turvallisuutta ja vahiten tarkeana
visuaalisuutta. Kavelijoita tutkiessa kuitenkin osin vastakohtaiseen tulok-
seen paatyivat Lopez-Lambas ym. (2021), kun samalla asteikolla ja samalla
tavoin laskettuna heidian tuloksensa turvallisuuden merkitykselle asiointi-
matkoilla olisi 2,86, kun tassa tutkimuksessa vastaava tulos oli 4,46. Ero on
melko merkittava eika sille suoraa selitystd ole havaittavissa. Voidaan kui-
tenkin arvailla, mista ero johtuisi. Tutkimusmetodi molemmissa tutkimuk-
sissa oli kysely, joten se ei selitd eroja. Toisaalta asiointimatkojen késite on
melko laaja, mika voisi aiheuttaa eroavaisuuksia siina, millaisia matkoja sii-
hen lukeutuu. Lépez-Lambasin ym. (2021) tutkimuksen maantieteellinen
konteksti myos poikkeaa Vantaasta. Kyseinen tutkimus toteutettiin Madridin
kaupungissa Espanjassa, jossa muun muassa liikennekulttuuri ja kaupunki-
infrastruktuuri eroaa monilta osin Suomesta.

Virkistys- ja lilkuntamatkoilla tirkeimpana kriteerina pidettiin turvallisuutta
muiden matkatyyppien tapaan. Lisaksi mukavuus ja visuaalisuus olivat seu-
raavaksi tarkeimmiksi koetut teemat. Vastaavasti myos muun muassa Chen
& Chen (2013) totesivat, etta virkistykseen tarkoitetuilla matkoilla kulku-
muotojen erottelu ja kauniit maisemat olivat keskeisessi roolissa. TAman
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lisdksi vastaavan suuntaiseen tulokseen paatyivat Downward & Lumsdon
(2001) todetessaan etta jo edelld mainittujen kulkumuotojen erottelun ja
maisemien lisdksi hiljaisuus on suuressa roolissa kyseisilla matkoilla. Poik-
keavaa muihin matkatyyppeihin verrattuna oli kuitenkin se, ettd matka-ai-
kaa pidettiin pituutta vahamerkityksisempana, mika on luonnollista, silla ky-
seisilla matkoilla padmaaran sijaan itse matka on merkityksellisemmassa
roolissa. Tuloksien perusteella voidaan jopa esittda hypoteesi, etta tietyissa
tilanteissa virkistys- ja liikuntamatkoilla suuri reitin pituus voi olla positiivi-
nen asia.

5.3 Tutkimuksen luotettavuus, patevyys ja rajoitteet

Tassa diplomityossa toteutetut tutkimustavat osoittautuivat padosin varsin
toimiviksi, vaikka niihin liittyykin tiettyja rajoitteita. Kyselyn toteutusajan-
kohtana oleva maalis—huhtikuu osoittautui sopivaksi ajankohdaksi, koska
talloin vastauksia saatiin seka talvisista etta kevaisista olosuhteista. Saatujen
tuloksien tarkkuutta heikentda kuitenkin muutama tekija, joita ei kyselyssa
spesifioitu. Vastausten perustumista tiettyyn ajankohtaan menneisyydessa
tai nykyhetkessa ei tehty. Vastauksissa ei myoskaan eroteltu esimerkiksi ar-
kipaivia viikonlopuista tai paivia oistd. Kulkumuotoihin liittyen rajaus tehtiin
kavelyyn ja pyorailyyn, mutta esimerkiksi sihkopyorien — joiden osuus on
nykypaivana jo kohtuullisen suuri — erottelua muista pyorista ei tehty. Kyse-
lyn toteutusvaiheessa edelld mainittuja rajauksia punnittiin suhteessa en-
nustettuihin vastaajamaariin, ja rajaukset paatettiin olla tekematta. Kyseis-
ten rajausten tekematta jattdminen osoittautui hyviaksi ratkaisuksi, koska to-
teutetullakin tavalla vastaajamaarat joihinkin kysymyksiin jaivat melko pie-
niksi, ja rajausten lisdiaminen olisi entisestddn vahentinyt vastaajamaaria.
Saatuihin tuloksiin tuleekin suhtautua kriittisesti, koska ei ole saatavilla tie-
toa siitd, mika osa vastauksista perustuu kokemuksiin esimerkiksi viikonlop-
puoina siahkopyorilla toteutetuista virkistysmatkoista. Sahkopyorien sisil-
lyttiminen tutkimukseen muiden polkupyorien kanssa synnyttda epavar-
muutta erityisesti polkupyorailyn toiminnallisuuden teemoihin kuten ylama-
kien tai reittien pituuden merkittavyyteen. Toisaalta voidaan ajatella, etta
sahkopyorat ovat vain yksi osa pyorailya ja niiden osuus on otettava huomi-
oon sellaisena kuin se on tutkittaessa pyorailya kokonaisuutena.

Kyselylla pyrittiin saamaan selville Vantaalla liikkuvien reittimieltymyksia.
Vastaajien edustavuutta tutkittaessa osoittautui kuitenkin, etta alueellisesti
tarkasteltuna vastaajien asuinpaikat jakautuivat osin epatasaisesti suhteessa
Vantaan asukaslukuun. Suurimmat poikkeavuudet suhteessa koko Vantaa-
seen havaittiin kuitenkin nuorien vastaajien maarassa, joita oli vain hyvin
pieni osuus kaikista kyselyyn vastanneista. Lisaksi miehia vastasi kyselyyn
koko vaeston sukupuolijakaumaan suhteutettuna melko vahan. Tutkimuk-
sen tulokset eivit siis edusta riittavan tasapuolisesti kaikkia vastaajaryhmia.
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Tuloksien analyysissa onnistuttiin kuitenkin kasittelemaan saatuja vastauk-
sia moniin ryhmiin jaoteltuna huomioiden edella mainitut haasteet. Koko-
naisuudessaan kyselyyn osallistui kattava maara vastaajia, mutta joidenkin
yksittaisten kysymysten ja vastausvaihtoehtojen kohdalla vastaajamaarat jai-
vat varsin alhaisiksi, eika nain ollen kaikkiin kohtiin saatu tilastollista ana-
lyysia varten riittavasti vastauksia.

Tiettyja havaintoja tehtiin myo6s kyselyn kaytettavyyteen liittyen. Kahden kie-
liversion vastaajamaarista huomattiin, etta ruotsinkieliseen versioon vastaa-
jia ei tullut, mutta tassa yhteydessa ei ole tietoa esimerkiksi siitd, miten vas-
taajien demografiset ominaisuudet olisivat muuttuneet, jos myos englannin-
kielinen versio olisi toteutettu. Kyselyn vastaajien edustavuudessa on myos
huomioitava muun muassa Heinenin ym. (2010) arvio siita, etta esimerkiksi
pyordilyyn liittyviin kyselyihin vastaa keskiméardistd useammin ne, jotka
suosivat pyorailya. Nain ollen voidaan olettaa, etta kyselyn vastaajissa ali-
edustettuina ovat ne, jotka eivat aktiivisesti pyoraile tai kavele.

Kyselyn viimeisessa kysymyksessa vastaajia pyydettiin arvioimaan kyselyn
toteutuksen onnistumista. Keskeisimpana paatelmana oli se, etta osalle vas-
taajista karttatehtdva oli haasteellinen vastattava, mutta toisaalta ne, jotka
sithen osasivat vastata, pitivat sita erityisen hyvana ja hauskana tapana ke-
rata tietoa. Nama saadut palautteet puoltavat havaintoa siita, etta tietyt ryh-
mat tekivat karttamerkint6ja huomattavasti toisia enemmaéan. Samaisen ar-
vion tekivat muun muassa Sevtsuk ym. (2021) esittdessdan, etta kyselyn vaa-
tiessa tietoteknisii taitoja, sithen osallistuu todennakoisemmin ne, joille se
on luontevaa.

Keskeisessa osassa tyota oli karttatehtava, jolla tutkimuskysymyksiin saatiin
vastattua konkreettisten kaupunkiympariston piirteiden avulla. Kyseisessa
tehtdvassa esitetyilld vastausvaihtoehdoilla on kuitenkin suuri rooli siini,
millaisia vastauksia saadaan. Suuri maara vastausvaihtoehtoja mahdollistaa
tarkat ja yksiselitteiset vastaukset, ja toisaalta pieni maara vaihtoehtoja yk-
sinkertaistaa saatuja vastauksia merkittavasti. Vastausvaihtoehtojen maarit-
tely ei kuitenkaan ole niin yksinkertaista, silla toimivan tavan valintaan vai-
kuttaa myos muun muassa vastaajamaara, vastaajien perehtyneisyys aihee-
seen, motivaatio vastaamiseen, asenteet seki ajallinen ja maantieteellinen
konteksti.

Vastaajilla oli aina mahdollisuus kirjoittaa avoin vastaus haluamansa positii-
visen tai negatiivisen paateeman alle. Voidaan kuitenkin olettaa, ettd kynnys
avoimen vastauksen kirjoittamiselle oli suurempi kuin annetuista vaihtoeh-
doista lahimmaksi sopivan vaihtoehdon valitseminen (Kasunic, 2005). Ndin
ollen tuloksiin voi liittya pienta epavarmuutta sen suhteen, mika ja miten
tietty asia tarkalleen koettiin. Kaikista tehdyistd karttamerkinnoistd noin
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12 %:ssa valittiin syyksi "Muu”. Vaikka kyseisen vaihtoehdon valinneiden
kirjoittamat avovastaukset kaytiin lapi ja luokiteltiin saman paateeman si-
salla olemassa oleviin vaihtoehtoihin sen ollessa mahdollista, havaittiin, etta
valtaosa avovastauksista kuitenkin viittasi jo olemassa olevaan vaihtoehtoon,
joka oli listattuna eri paateeman alla. Tasta voidaan paatella, etta kyselyssa
kaytetyt nelja paateemaa ja niiden sisilto kattoivat varsin hyvin vastaajien
kokemukset, mutta eroavaisuuksia oli siind, miten mikakin kaupunkiympa-
riston piirre koettiin.

Vastausten yksiselitteisyytta heikentaa lisaksi se, ettd joiltain osin vastaus-
vaihtoehdot voidaan kokea paillekkiisinid. Esimerkiksi tilanteessa, jossa
henkil6 haluaa ilmaista negatiivisen kokemuksen liikennemelusta, ei ole sel-
vaa tekeeko han merkinnian melusta vai melun aiheuttajasta eli esimerkiksi
suuresta ajoneuvoliikenteen maarasta. Tastd syystd pieni epavarmuus liittyy
sithen, miten vastaukset jakautuivat eriniisissa tilanteissa. Samainen on-
gelma liittyi myos matkatyyppien vertailuun, jossa tarkkoja maaritelmia kul-
lekin matkan syylle on erittdin vaikea tehda hyvin vaihtelevien liikkumisen
tarpeiden takia. Toisaalta paillekkdisyyden ongelman ratkaisemiseksi olisi
jouduttu spesifioimaan vastausvaihtoehtoja sellaiselle tasolle, ettd se olisi
heikentanyt vastaamisen helppoutta osin kohtuuttomalle tasolle. Esitettyjen
vastausvaihtoehtojen tarkentamiseen liittyi lisdksi se haaste, etti teknisten
syiden takia jokaista kasitetta ei ollut mahdollista selittaa erillisilla ponnah-
dusikkunoilla ilman, ettd vastaamisen helppous ja intuitiivisuus olisi karsi-
nyt kohtuuttomasti.

Tama tyo toteutettiin padosin kvantitatiivisin menetelmin, missa tutkijan
oman tulkinnan osuus ei nakynyt. Toisaalta avovastausten seki karttavas-
tausten paikkaperustaisen analyysin toteutuksessa hyodynnettiin osin kvali-
tatiivisia tapoja, jolloin tutkijan omalla tulkinnalla oli suurempi osuus saa-
duissa tuloksissa. Tyon patevyyden arvioinnissa on huomattava, etti tietyt
kvalitatiivisen analyysin osat eivat valttamatta toteudu muilla tutkijoilla tay-
sin samalla tavalla, jos he toteuttaisivat timan tyon samoin menetelmin. Ky-
seisen rajoitteen minimoimiseksi, tassa tyossa kaytettiin myos kvalitatiivi-
sissa menetelmissa tiettyja ohjenuoria, joiden mukaan kvalitatiivinen ana-
lyysi tehtiin systemaattisesti. Kvalitatiivisten analyysitapojen osuus tassa
tyossa oli kuitenkin pieni, joten tyon menetelmét ovat suurelta osin toistet-
tavissa.

Tutkimuksen luotettavuudella eli validiteetilla tarkoitetaan sita, kuinka hy-
vin kaytetyilla mittareilla voidaan mitata juuri haluttua ilmiota (Tilastokes-
kus, ei pvm.). Tassa tyossa tarkoitus oli tutkia Vantaalla kiavelevien ja pyorai-
levien mieltymyksia erinéisille reittien piirteille, ja siind onnistuttiin varsin
hyvin kyselytutkimusta kayttaen. Kyselytutkimuksella onnistuttiin keraa-
maan kayttajalahtoisesti tietoa monilla erilaisilla kysymystyypeilla kuitenkin
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samaan aihepiiriin liittyen. Kyselytutkimus pitaa sisallaan kuitenkin tiettyja
haasteita. Esimerkiksi reitin valitsemiseen vaikuttavien tekijoiden selvitta-
minen voi olla haasteellista, koska liiallisella vaihtoehtojen rajaamisella este-
tdan muiden syiden ilmi tuomisen mahdollisuus, mutta toisaalta liian laaja
kysymyksen asettelu ei valttamatta ohjaa henkiloa ajattelemaan monipuoli-
sesti reitin valitsemisen juurisyita.

Kaytetyt mittarit olivat paaosin annettujen vastausmairien laskemista, ja ky-
symykset kohdistuivat suoraan vastaajan omiin mieltymyksiin, joita oli tar-
koituskin selvittaa. Validiteettia heikentda osin kuitenkin karttatehtavan pis-
temaiset vastaukset, koska niilla ei saatu riittavan tarkkaa tietoa esimerkiksi
risteysalueilla siitd, mihin suuntaan vastaaja kyseisessa kohdassa liikkuu.
Talla on merkitysta esimerkiksi selvitettdessa lilkennevalojen vaikutusta reit-
timieltymyksiin. Karttatehtaviassd tehtyjen merkintojen ryhmittyminen
paikkaperustaisesti tietyille alueille tai reiteille ei myoskaan kerro riittavasti
kyseisen kohdan paremmuudesta tai huonoudesta. Tama johtuu siita, etta
usein toistuvat kavely ja pyorailyreitit, joiden piirteita kyselyssa kartoitettiin,
kohdistuvat luonnollisesti niille alueille, joissa on runsaasti vastaajien kayt-
tamia matkojen 1ahto- ja paatepisteita. Tasta syysta analyysissa ei suoraan
verrattu pisteiden maaraa paikkaperustaisesti, mutta sen sijaan tutkittiin
paikannuskeskittymien perusteella esimerkkeja todellisesta ymparistosta,
joilla voitaisiin selittda positiivisia tai negatiivisia kokemuksia. Talloin tyossa
ei arvotettu reitteja vaarin perustein, eli vain vastausten lukumaaran perus-
teella, jolloin tuloksien validiteetti ei heikentynyt kohtuuttomasti.

Toteutettu kysely pitda sisidllaan myos vastaamishetkeen liittyvia rajoitteita.
Kyselyn taustakuva toisaalta saattoi tehda vastaamiskokemuksesta mielui-
samman, mutta se voi myos heijastua vastaajien tekemiin vastauksiin heidan
huomionsa kiinnittyessa kyselyn taustakuvaan. Kysymyksien jarjestyksella
voi my0s olla merkityksensi seki vastaajamairiin ettd annettuihin vastauk-
siin. Koska ennen kyselyssa olleita avoimia vastauskenttia oli kasitelty tutki-
muksen neljaa tutkittavaa paateemaa, on mahdollista, ettad niiden esiintyvyys
myos avovastauksissa lisdantyi. Kyselyn tekninen toteutus tehtiin siten, etta
jokaisessa kysymyksessd annettu vastaus oli mahdollista joko perua tai
muuttaa vastaus “En osaa sanoa” kohtaan. Tasta syystd voidaan olettaa, etta
kyselyssa on vain pieni osa yksittdisid vahingossa tehtyja vastauksia.

Tutkimustapana se, ettd vastaajia pyydettiin luettelemaan useita adjektiiveja,
ja taman jalkeen niiden maaria laskettiin, voisi aiheuttaa vaaristymia vas-
tauksiin, jos yksi henkilo vastaisi saman adjektiivin useaan kertaan. Tassa
tyossa kuitenkin havaittiin, ettd yksikaan vastaaja ei vastannut samaa adjek-
tilvia useampaan kuin yhteen kertaan, vaikka niin toimimista ei teknisesti
rajoitettukaan. Nain ollen yksittdiset vastaajat eivat ole vastauksillaan vaa-
ristdneet saatuja arvoja. Kyselyn aukioloaikana todettiin myos yksittaisia
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kertoja, kun karttatehtivan taustakartta ei nidkynyt vastaajalle. Kyseinen
ajoittainen tekninen hairio saattoi hieman laskea karttatehtavaan vastannei-
den maaria, mutta vaikutus todennakoisesti on pieni, koska siita mainittiin
vain harvoin vastaajien toimesta.

Kyselytutkimuksessa keskeisena kysymyksena on vastaajien motiivi vastaa-
miseen. Tassa tyossa vastaajien motiivina voidaan olettaa olleen halu vaikut-
taa suunnitteluun tai halu edesauttaa tutkimuksen toteuttamista, koska
muuta suoraa palkkiota kyselyyn vastaamisesta ei ollut saatavilla. Tasta
syystda on mahdollista, etti tietyn tyyppiset ryhmat olivat kyselyssa yliedus-
tettuina. Saataviin vastauksiin voi vaikuttaa my0s vastaajien olosuhteet ky-
selyyn vastatessa. Todennakoisesti suuri osa vastaajista vastasi kyselyyn joko
mobiililaitteella tai tietokoneella sisatiloista kisin, eivatka he olleet kyselya
tayttdessa kokemassa todellista ymparist64, johon liittyen kyselya taytettiin.
Naiin ollen voi olla luonnollista, ettd vastauksissa ei objektiivisesti korostu
hetkelliset negatiiviset ja positiiviset tuntemukset, joita kaupunkiymparis-
tossa lilkkuminen saattaa ajoittain aiheuttaa. Tdman rajoitteen laajuutta on
kuitenkin mahdoton selvittaa kaytetyilla menetelmilla.

Vastauskayttaytymiseen liittyen on my0s huomioitava, etta kyselyn kartta-
tehtiavassa oli suuria eroavaisuuksia siind, kuinka monta merkintaa kukin
teki. Vaikka eroja kuitenkin esiintyi tehtyjen merkintdjen lukumaarassa, ei-
vit erot nousseet esille yhtad vahvasti merkintoihin liittyvissa ponnahdusik-
kunakysymyksissa. Toisin sanoen ne, jotka tekivat poikkeuksellisen paljon
merkint6ja, eiviat kuitenkaan vastanneet kaikkiin ponnahdusikkunakysy-
myksiin ja toisaalta osa niist, jotka tekivit vain vihdisen méaaran merkin-
toj4, vastasivat huolellisesti kaikkiin lisikysymyksiin.

Kaiken kaikkiaan suurimmaksi rajoitteeksi tyossa osoittautui moniulotteisen
tutkimusongelman yksinkertaistaminen kyselytutkimukseen sopiviin raa-
meihin. Lisaksi vastaajamaarien jakautuminen melko epatasaisesti taustate-
kijoiden mukaan asettaa merkittavia rajoitteita tiettyihin osiin tutkimustu-
loksista. Tutkimuksen validiteettia arvioitaessa on myos huomioitava, etta
tutkimuksen tekija on ollut koko tutkimuksen tekemisen ajan palkattuna
tyontekijana Vantaan kaupungilla, jolloin ty6 ei ole taysin objektiivisen ja ul-
kopuolisen osapuolen tekema.

5.4 Ehdotuksia jatkotutkimukselle

Reittimieltymysten tutkimista Vantaalla voisi jatkaa kohdistamalla tutkimus
alueellisesti, ajallisesti tai kulkumuodoittain entista spesifioidummin. Tassa
tyossa valtaosa vastauksista kertyi Vantaan kaupunkikeskuksista, mutta vas-
taavan tyon voisi toteuttaa keskitetysti myos muille alueille. Talloin erot
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Vantaan vaihtelevassa kaupunkiymparistossa tulisivat vahvemmin esille ja
kehityskohteita 16ytyisi kuhunkin alueelliseen kontekstiin sopivina.

Taman tyon perusteella havaittiin, ettd reittimieltymykset erityisesti virkis-
tys- ja lilkuntamatkoilla erosivat vahvasti muista matkatyypeista. Niin ollen
selvittamalla, missa suhteessa ja milloin matkoja eri perustein toteutetaan,
voitaisiin kysely kohdistaa esimerkiksi tiettyihin viikonpaiviin. Myos suoraan
tiettyja matkatyyppeja olisi mahdollista tutkia yksittdin. Erottelu olisi mah-
dollista tehda myos kesakuukausille ja talvikuukausille erikseen, jolloin erit-
tain keskeiseksi todetut sda ja kunnossapito voisivat olla tutkittavina muut-
tujina suuremmassa roolissa, mikd on Suomen kontekstissa tarkeda huomi-
oida. Kyselytutkimuksen tuloksista ilmeni, ettd kulkumuotojen erottelua pi-
dettiin tarkedna, mutta juurisyyt erottelulle pohjautuivat usein eroaviin no-
peuksiin ja niiden aiheuttamiin turvallisuusriskeihin seka turvallisuuden
tunteeseen itse kulkumuotojen sijaan. Nain ollen kulkumuotojen tutkiminen
niiden nopeuden perusteella eroteltuna voisi edesauttaa ymmartamaan sen
merkitysta reittimieltymyksissa.

Tassa tutkimuksessa saatiin selville lukuisia kaupunkiympariston piirteita,
jotka koetaan joko positiivisesti tai negatiivisesti. Tassi ei kuitenkaan selvi-
tetty kattavasti niiden maaran merkitysta kokemuksiin. Ekonomian raja-
hyodyn teoriaan (Tieteen termipankki, ei pvm.) pohjautuen voidaan todeta,
ettd esimerkiksi lisdiamalla kaupunkikuvaan yksi puu voidaan saada tietty
hy6ty, mutta tuhannen puun lisddmisen jidlkeen yksittdisen puun merkitys
on todennikoisesti huomattavasti pienempi. Jatkotutkimuksen aiheena voi-
sikin olla selvittaa, missa maarin Vantaalla esimerkiksi kulkuvaylan leventa-
minen, vehreyden tai valaistuksen lisaaminen taikka autoliikenteen nopeuk-
sien laskeminen on perusteltua ja toivottavaa suurimman hyodyn saavutta-
miseksi.

Reittimieltymykset tutuilla reiteilld voivat poiketa siitd, mitd toivotaan vie-
railla reiteilla. Tassa tyossa tutkittiin padosin vastaajille tuttuja reitteja, jotka
he tuntevat hyvin. Jatkotutkimuksena voisi selvittda, millaisia mieltymyksia
esimerkiksi Vantaalla liikkumaan tottumattomilla henkiloilld on. Tassa yh-
teydessa voitaisiin myos tutkia digitaalisten palveluiden osuutta liikenneym-
pariston suunnittelussa, silla liilkenneverkon hahmottamisen ja ymmartami-
sen tarvetta voidaan nykyaan vahentaa lukuisilla reittisuunnittelupalveluilla
kuten Google Mapsilla tai muilla vastaavilla sovelluksilla. Ndiden palvelui-
den avulla kayttaja voi siirtaa osan omasta tiedon tarpeesta sovellukselle,
joka tekee reittivaihtoehtojen loytamisen automaattisesti. Kyseisen kartta-
pohjaisen reittitiedon hyodyntamiseen onkin ehdotettu termia "WAAS” eli
Walking as a Service (Lyons, 2020), vapaasti suomennettuna “kavely palve-
luna”. Kyseinen reittitieto on ollut olemassa palveluna jo vuosikymmenia,
mutta siitd huolimatta sen merkitys on varsin keskeinen nykypaivanakin.
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Karttapalveluiden kayton yleistyessa osaksi lihes kaikkien arkea, voidaankin
pohtia, missa maarin aluetuntemus itsessaan on relevantti tieto, ja onko enaa
tarvetta suunnitella ymmarrettavaa ja yksinkertaista liikenneverkostoa kuin
reittitiedon palveluita ei olisi olemassakaan. Tata kysymysta voisi soveltaa
esimerkiksi suunniteltaessa toimivia opasteita kaupunkiymparistoon. Pel-
kastaan nopeimman ja lyhimman reitin loytamisen lisaksi voitaisiin myos
selvittda, miten esimerkiksi vihreitd, ilmanlaadultaan hyvii tai liikenneme-
lulta hiljaisia reitteja suosittelevan Green Pathsin (Helle ym., 2023) kaltaisia
sovelluksia voitaisiin ottaa tehokkaasti kayttoon ja mika niiden rooli voisi tu-
levaisuudessa Vantalla olla.
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6 Johtopaatokset

Tassa tyossa tutkittiin, millaisia reittimieltymyksia aktiivisten kulkumuoto-
jen kayttajilla on kaupunkiymparistossa. Tutkimuksessa selvitettiin muun
muassa konkreettisten rakennetun ja luonnollisen ympariston tekijoiden, ih-
misten demografisten ominaisuuksien sekd matkustamisen syyn vaikutusta
reittimieltymyksiin. Ty0 tehtiin Vantaan kaupungille ja tyon empiirinen
osuus toteutettiin Vantaan kontekstissa.

Tutkimusta varten toteutettiin verkossa kyselytutkimus, johon kerattiin vas-
taajien mieltymyksia, kokemuksia ja niakemyksia Vantaan kavely- ja pyo-
raily-ymparistosti. Kyselyn toteutusajankohta oli maalis—huhtikuu, ja vas-
taajia kertyi yhteensa yli 200. Kysely koostui seki suljetuista ettd avoimista
kysymyksista, joista valtaosaa kasiteltiin kvantitatiivisesti, mutta osin myos
kvalitatiivisesti. Lisdksi kyselyssa kerattiin paikkatietoon perustuvia vastauk-
sia, joilla lisattiin ymmarrysta siita, mitka todellisen ympariston tekijit koe-
taan Vantaalla positiivisina tai negatiivisina.

Saaduista tuloksista turvallisuus nousi kyselyn ldhes jokaisessa kohdassa tar-
keimmaksi teemaksi reittimieltymyksissa. Turvallisuuden lisiksi kavely- ja
pyorailyreittien kauneutta pidettiin myos keskeisessa roolissa. Kauneuteen
lukeutui muun muassa vehreyden maira ja vesistdjen hyodyntamien reittien
suunnittelussa. Naiden lisdksi erityisesti pyorailijoilla, mutta myos talvisin
kavelijoilla kunnossapito ja sujuvuus herattivat negatiivisia tuntemuksia nii-
den toteutuessa puutteellisesti.

Sukupuolten valilla merkittavin ero syntyi siind, millaiseksi toiveiden reitteja
kuvailtiin. Naiset toivoivat reiteiltd turvallisuutta miehid enemman, ja ero
korostui erityisesti pyorailyssa. Verratessa enintaan 55-vuotiaita yli 55-vuo-
tiaisiin, havaittiin, etta suurin ero syntyi toiveissa reittien kauneudesta. Yli
55-vuotiaat toivoivat reiteille kauneutta enemmain kuin enintdian 55-vuoti-
aat, ja tassdkin tapauksessa ero korostui pyoriilyn kohdalla. Toisaalta esi-
merkiksi reittien turvallisuutta toivottiin lahes saman tasoisesti molemmissa
ikaryhmissa.

Matkustamisen syita verratessa todettiin, ettd merkittivimmat erot syntyivat
verratessa virkistys- ja lilkuntamatkoja muihin matkoihin. Virkistykseen ja
liikkuntaa tarkoitetuilla matkoilla esimerkiksi reitin pituudella ja matka-ajalla
ei ollut laheskaan yhta suurta merkitysta kuin muilla matkoilla. Lisaksi visu-
aalisuutta ja mukavuutta pidettiin kyseisilla matkoilla muita matkoja tarke-
ampana.
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Liite 1. Kyselyn sisalto

Esittelysivu (s. 1)

Tahan kyselyyn vastaamalla paiset kertomaan arvokkaat kokemuk-
sesi Vantaan kavely- ja pyoraily-ymparistosta. Kysely koskee koko
Vantaan reitteja niin kaupunkikeskuksissa kuin niiden ulkopuolella.
Vastauksia voi jattaa myos Vantaan ulkopuolella asuvat. Tuloksia kay-
tetaan osana diplomityo6ta, jossa tutkitaan niita kaupunkiympariston
tekijoita, jotka ovat merkityksellisi reittivalinnan kannalta. Jokainen
vastaus on merkityksellinen, ja odotamme niitd mielenkiinnolla! Ky-
selyyn vastaaminen on anonyymia ja sithen kuluu aikaa noin 10 mi-
nuuttia.

Kiitos, kun vastaat kyselyyn!

Taustatiedot (s. 2)

Ika (vuosina)
o Alle18
18—25
26-35
36—45
46-55
56—65
66-75
Yli 75
En halua sanoa

O 0O O O O O O O

Sukupuoli
o Nainen
o Mies
o Muu
o En halua sanoa
Mika seuraavista kuvastaa sinun tadméanhetkista elamantilannettasi
parhaiten?
o Opiskelija
o Tyossakayva
o Elakeldinen
o Tyoton
o Muu
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o En halua sanoa
e Asuinpaikka

o Vantaa

o Muualla Uudellamaalla

o Uudenmaan ulkopuolella

o En halua sanoa
(Vastaamalla ”Vantaa” avautui lista Vantaan kaikista kaupungin-
osista, joista pyydettiin valitsemaan oma asuinpaikka. Vastaamalla
“Muualla Uudellamaalla” avautui lista kaikista Uudenmaan kunnista
Vantaa poisluettuna, joista pyydettiin valitsemaan oma kotikunta.
Molemmissa kysymyksissa pystyl myos valitsemaan vaihtoehdon
“En halua sanoa” ja kysymykset oli mahdollista my0s ohittaa koko-
naan)

Nikemykset nykytilasta (s. 5)

e Arvioi, miltd osin olet samaa tai eri mieltd seuraavien kavelyyn liitty-
vien vaittamien kanssa.
o Nautin kavelysta.
o Vantaalla kdveleminen on sujuvaa.
o Vantaalla kdveleminen on turvallista.
o Vantaalla kdvelyreitit ovat kauniita.
o Vantaalla kiveleminen on mukavaa.
(Jokaisessa alakohdassa oli 5-portainen Likert-asteikko seka vaihtoehto

“En osaa sanoa”. Viisi vaihtoehtoa oli "Taysin eri mieltd”, "Jokseenkin

eri mieltd”, ’En samaa enka eri mieltd”, "Jokseenkin samaa mieltd” ja

Taysin samaa mielta”.)

e Arvioi, milta osin olet samaa tai eri mieltd seuraavien pyorailyyn liit-
tyvien viittamien kanssa.
o Nautin pyorailysta.
o Vantaalla pyoraileminen on sujuvaa.
o Vantaalla pyoriaileminen on turvallista,
o Vantaalla pyorailyreitit ovat kauniita.
o Vantaalla pyoraileminen on mukavaa.
(Jokaisessa alakohdassa oli 5-portainen Likert-asteikko seka vaihtoehto
“En osaa sanoa”. Viisi vaihtoehtoa oli "Taysin eri mieltd”, "Jokseenkin
eri mieltd”, ’En samaa enka eri mieltd”, "Jokseenkin samaa mieltd” ja

Taysin samaa mieltd”.)
Tyo0- ja opiskelumatkat (s. 6)
e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka tirkeiksi koet seuraavat teemat valites-

sasi reittia opiskelu- ja tyomatkoille. (Alakysymysten jirjestys oli sekoi-
tettu jokaiselle vastaajalle.)
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Kéavellessa (1 = Ei lainkaan tarkei, 5 = erittiin tirked)
o Turvallisuus
o Visuaalisuus
o Mukavuus
o Reitin pituus
o Matka-aika
(Jokaisessa alakohdassa oli vastausvaihtoehdot 1, 2, 3, 4, 5 ja En osaa
sanoa.)

e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka tirkeiksi koet seuraavat teemat valites-
sasi reittia opiskelu- ja tyomatkoille. (Alakysymysten jirjestys oli sekoi-
tettu jokaiselle vastaajalle.)

Pyoriillessa (1 = Ei lainkaan tiarkei, 5 = erittdin tarkea)
o Turvallisuus
o Visuaalisuus
o Mukavuus
o Reitin pituus
o Matka-aika
(Jokaisessa alakohdassa oli vastausvaihtoehdot 1, 2, 3, 4, 5 ja En osaa
sanoa.)

Asiointimatkat (s. 7)

e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka tirkeiksi koet seuraavat teemat valites-
sasi reittia asiointimatkoille. (Alakysymysten jarjestys oli sekoitettu jokai-
selle vastaajalle.)

Kavellessa (1 = Ei lainkaan tirked, 5 = erittdin tarkea)
o Turvallisuus
o Visuaalisuus
o Mukavuus
o Reitin pituus
o Matka-aika
(Jokaisessa alakohdassa oli vastausvaihtoehdot 1, 2, 3, 4, 5 ja En osaa
sanoa.)

e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka tarkeiksi koet seuraavat teemat valites-
sasi reittid asiointimatkoille. (Alakysymysten jirjestys oli sekoitettu jokai-
selle vastaajalle.)

Pyoriillessa (1 = Ei lainkaan tiarked, 5 = erittdin tarkea
o Turvallisuus
o Visuaalisuus
o Mukavuus
o Reitin pituus
o Matka-aika
(Jokaisessa alakohdassa oli vastausvaihtoehdot 1, 2, 3, 4, 5 ja En osaa
sanoa.)
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Virkistys- ja liikkuntamatkat (s. 8)

e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka tirkeiksi koet seuraavat teemat valites-
sasi reittia virkistys- ja liikkuntamatkoille. (Alakysymysten jarjestys oli se-
koitettu jokaiselle vastaajalle.)

Kéavellessa (1 = Ei lainkaan tarkei, 5 = erittiin tarked)
o Turvallisuus
o Visuaalisuus
o Mukavuus
o Reitin pituus
o Matka-aika
(Jokaisessa alakohdassa oli vastausvaihtoehdot 1, 2, 3, 4, 5 ja En osaa
sanoa.)

e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka tirkeiksi koet seuraavat teemat valites-
sasi reittia virkistys- ja litkkuntamatkoille. (Alakysymysten jarjestys oli se-
koitettu jokaiselle vastaajalle.)

Pyoriillessa (1 = Ei lainkaan tarkei, 5 = erittdin tarkea)
o Turvallisuus
o Visuaalisuus
o Mukavuus
o Reitin pituus
o Matka-aika
(Jokaisessa alakohdassa oli vastausvaihtoehdot 1, 2, 3, 4, 5 ja En osaa
sanoa.)

Toiveiden reitit (s. 9)

e Kuvaile enintdan neljalla adjektiivilla (laatusanalla), millainen olisi si-
nulle ideaalinen kavelyreitti. Kirjoita enintdin yksi adjektiivi yhteen
vastauskenttaan.

o Nelja avointa vastauskenttda (Enintaan 30 merkkia yhta vas-
tauskenttaa kohden)

e Kuvaile enintidan neljalla adjektiivilla (laatusanalla), millainen olisi si-
nulle ideaalinen pyorailyreitti. Kirjoita enintaan yksi adjektiivi yhteen
vastauskenttaan.

o Nelja avointa vastauskenttaa (Enintaan 30 merkkia yhta vas-
tauskenttaa kohden)

Karttatehtivi (s. 10)
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e Ajattele reitteja, joita kaytat toistuvasti joko kavellen tai pyoralla. Mer-
kitse karttaan matkojesi varrella sijaitsevia kaupunkiympariston koh-
tia, jotka koet joko positiivisina tai negatiivisina. Vastaa sen jalkeen
avautuviin kysymyksiin merkintaasi liittyen.

¢ (Ennen merkintgja, sivulla oli "Apua vastaamiseen” ponnahdusikkuna, jota
klikkaamalla avautui seuraava ohje)
1. Tehdaksesi merkinnan, valitse ensin vasemmasta reunasta joko po-
sitiivisten tai negatiivisten vaihtoehtojen joukosta paakategoria.

2. Siirra kartta sopivaan kohtaan painamalla hiiren ykkospainiketta
pohjassa ja liikuttamalla sita kartalla. Zoomaa kartassa lahemmaksi
kayttaen hiiren rullaa tai kannettavan tietokoneen kosketuslevya.

3. Kun olet 10ytanyt haluamasi kohdan riittavalla tarkkuudella, mer-
kitse piste klikkaamalla haluttua kohtaa hiiren tai kosketuslevyn yk-
kospainikkeella.

4. Taman jilkeen vastaa vield tarkentaviin kysymyksiin Kkyseiseen
merkintéasi liittyen.

5. Voit tehda niin monta merkintaa kuin haluat.
Vinkkeja:
- Tehdidksesi merkinnén, sinun tulee zoomata karttaa riittavan lahelle.

- Voit valita joko ilmakuvan tai tavallisen kartan sivun oikeasta yla-
laidasta.

- Merkint6ja suositellaan tehtaviksi myos itsellesi vihemman merki-
tyksellisista asioista.

- Jos et 10yda sopivaa vastausvaihtoehtoa, voit valita kohdan "Muu" ja
kirjoittaa vastauksesi avoimeen kenttaan.

(Karttatehtavassa oli mahdollisuus tehda merkint6ja valitsemalla yhteensa kymme-
nesta eri vaihtoehdosta (Viisi positiivista ja viisi negatiivista). Vastaajan tehdessa
minka tahansa merkinnan, avautui hanelle aina samat ponnahdusikkunakysymyk-
set muotoiltuna kyseiselle merkinnalle sopivaksi vastausvaihtoehtoineen. Alla on
lueteltu ponnahdusikkunakysymykset ja timén jalkeen myos toiseen ponnahdusik-
kunakysymykseen liittyvit vastausvaihtoehdot.)
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¢ Koskeeko merkintasi kavelya vai pyorailya? Voit valita myos molem-
mat vaihtoehdot.
o Kkavelya
o Pyorailya
e Mika vaihtoehdoista aiheuttaa sinulle positiivisen / negatiivisen (ky-
seinen teema) kokemuksen?
o (Vastausvaihtoehdot listattuna alempana)
e Jos vastasit "Muu”, kirjoita alle vastauksesi.
o Avoin vastauskentta (Enintaan 50 merkkia)
e Arvioi asteikolla 1—5, kuinka suuri merkitys talla on siihen, minka rei-
tin valitset. (1 = Ei lainkaan merkitysta, 5 = Hyvin suuri merkitys)
o 1

0O 0 00 O
oA W N

1 0Saa Sanoa

Positiiviset merkinnit
(Vastausvaihtoehdot olivat sekoitettuna kaikille vastaajille, pois lukien "Muu”,
joka oli aina viimeinen vaihtoehto)

1. Toiminnallisuus & kunnossapito
o Kateva oikopolku
Levea kulkuvayla
Jatkuva kulkuvayla
Selkea opastus
Esteeton kulkuvayla
Kynnykseton kohta
Loiva maki
Vaihtoehto portaille
Hyva talvikunnossapito
Hyvakuntoinen kulkuvaylan paallyste
Sopiva kulkuvaylan paallyste
Ei tarvetta pysahtya
Muu
2. Turvallisuus
Hyva valaistus
Ajoneuvojen alhainen nopeus
Vihaiinen ajoneuvoliikenteen maara
Suojatie
Liikennevalot
Ali- tai ylikulku
Kulkumuodot eroteltuna toisistaan

O O OO O O O O O O O O

O O O O O O O
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Riittava valvonta
Aita
Ei pysakoityja ajoneuvoja
Viahainen maara ylitettavia kaistoja
Stop-merkki
o Muu
3. Visuaalisuus
o Taide
Vehreys
Vesisto tai vesielementti
Kaunis maisema
Hyva nakyvyys
Kaupallinen palvelu
Penkki
Muu
4. Mukavuus
Hiljaisuus
Saasuoja
Matala rakennus
Siisteys
Ruuhkaton kohta
Muu
5. Muu positiivinen
o Avoin kentta (Enintdan 50 merkkii)

O O O O O

O O O O O O O
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Negatiiviset merkinnat
(Vastausvaihtoehdot olivat sekoitettuna kaikille vastaajille, pois lukien "Muu”,
joka oli aina viimeinen vaihtoehto)

6. Toiminnallisuus & kunnossapito
o QOikoreitti puuttuu
Kapea kulkuvayla
Kulkuvayla katkeaa
Epaselva opastus
Fyysinen este kulkuvaylalla
Korkea kynnys
Jyrkka maki
Ei vaihtoehtoa portaille
Huono talvikunnossapito
Vaurioitunut kulkuvaylan paallyste
Sopimaton kulkuvaylan paallyste
Tarve pysahtya
Muu
7. Turvallisuus

O 0O OO0 O O O O O O 0 o
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Huono valaistus
Ajoneuvojen suuri nopeus
Suuri ajoneuvoliikenteen maara
Suojatie puuttuu
Liikennevalot puuttuvat
Ali- tai ylikulku puuttuu
Kulkumuodot jakavat saman tilan
Ei riittdvaa valvontaa
Aita puuttuu
Pysakoityja ajoneuvoja
Paljon ylitettavia kaistoja
Stop-merkki puuttuu
o Muu
8. Visuaalisuus
o Taiteen puute
Vehreyden puute
Vesiston tai vesielementin puute
Ruma maisema
Huono nakyvyys
Kaupallisen palvelun puute
Penkin puute
Muu
9. Mukavuus
Melu
Saasuojan puute
Korkea rakennus
Sotkuisuus
Ruuhkainen kohta
Muu
10. Muu negatiivinen
o Avoin kentta (Enintdan 50 merkkia)

O 0O 0O 0O O O O O O o0 o0 o
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Avoimet kysymykset (s. 11)

e Mitd muuta haluat sanoa Vantaan kiavely- ja pyorailyreitteihin liit-
tyen?
o Avoin vastauskentta (Enintadn 1000 merkkia)

e Mita mielta olit tahan kyselyyn vastaamisesta? Mika oli onnistunutta

ja mita voisi parantaa?
o Avoin vastauskenttid (Enintddn 1000 merkkia)
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