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Diplomityon tavoitteena on kehittdd kyselypohjaisen liikennetiedon kéyttéd Van-
taan kaupungin litkennesuunnittelussa. Nykytilanteen, teorian ja menetelmieni
avulla tunnistetaan ja nostetaan esille mahdollisia kehityskohteita ja esitellddn nii-
hin ratkaisuja nykyisten kyselytutkimusten pohjalta.

Kyselypohjainen liikennetieto tarkoittaa kiytdnndssé tdssa tyossa erilaisten kyselyi-
den avulla asukkailta keréttdivid mielipiteitd. Kyselytutkimukset ovat tirked osa
osallistavaa suunnittelua ja sen eri vaiheita. Vantaalla on tehty paljon erilaisia lii-
kenteen kyselyiti eri tarkoituksissa. Tyo selvittdd, miten hyvin ndma vastaavat lii-
kennesuunnittelun eri tiedontarpeisiin. Tyo keskittyy litkennesuunnittelun vaikutus-
piirissd oleviin kyselytutkimuksiin, ja késittee néistd erityisesti liikennebarometria.
Tutkimuskysymykset ovat seuraavat: Miten kyselypohjaista liitkennetietoa hyddyn-
netddn Vantaalla, miten asukkaiden mielipiteitd tulisi hyodyntda litkennesuunnitte-
lun strategisina mittareina, ja kuinka tiedon kerdémista ja jakelua tulisi kehittaa?

Pédasiallinen tutkimusmenetelmé tyOssd on asiantuntijahaastattelut. Asiantuntija-
haastattelujen taustalle on laadittu tilastollisen tarkastelun avulla kaavioita ja kart-
toja. Lisdksi avoimilla haastatteluilla kartoitetaan laajemmin asiantuntijoiden mieli-
piteitd kyselypohjaisen liikennetiedon mahdollisuuksista ja tietotarpeista.

Tuloksissa esitelladn kehityskohtia Vantaan kaupungin kyselypohjaiseen liikenne-
tietoon sekd sen kerdémiseen, analysointiin ja tulosten esittdimiseen. Yleisesti asian-
tuntijat kokevat kyselypohjaisen liikennetiedon tiarkedksi, mutta liian vdhdn hyodyn-
netyksi suunnitteluprosessin osaksi. Ongelmina ovat tiedon hajanaisuus ja rajalliset
resurssit. Alueellinen kyselypohjainen tieto olisi asiantuntijoiden mielestd todella
hyddyllistd, mutta nykyiselld tiedolla luotettavia alueellisia tarkasteluja ei pysty te-
kemdin. My0s kaupungin strategiassa esiin nostettavat mittarit voisivat késitelld ky-
selypohjaista litkennetietoa, ja titen nostaa kyselyiden merkitysté ja seurantaa sel-
kedmmin maééritellyksi. Kyselypohjaisen tiedon laadun varmistamiseksi strategiset
valinnat on tehtdvé huolella jo ennen tiedon keruuta, kyselyn tavoite mielessé pitéen.

Avainsanat liikennesuunnittelu, liikennetieto, kyselytutkimukset, Liikennebaro-
metri, osallistava suunnittelu, osallistava paikkatieto, alueellinen tieto
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Alkusanat

Erikoistuin ty6tehtidvissédni Vantaan kaupungilla litkennetietoon, sen keruuseen ja
késittelyyn. Tamén ansiosta minulla oli laaja-alaista ymmarrysté aihepiiristd jo en-
nestédén, ja tutkimuksen kohdistaminen kyselyohjaiseen liikennetietoon tuntui luon-
nolliselta. Vantaan liikennesuunnittelulla oli myds toiveita liikennetiedon kehitta-
misen sisédllyttdmisestd diplomityohoni. Kiinostavia vaihtoehtoja tyoni aiheeksi oli
paljon, mutta lopulta valinta kohdistui kisitteleméan kyselypohjaista liikennetietoa
yleisesti. Kyselypohjaisen liikennetiedon merkitys oli selkeytynyt, kun olin teke-
missd vuoden 2020 Liikkeennebarometria. Osallistavassa litkennesuunnittelussa
kyselypohjainen tieto on hyvin tdrkedssd osassa useissa suunnitteluprosessin vai-
heissa. Vaikka asukastietoa kerédtddnkin jo Vantaan liikkennesuunnittelussa monella
tapaa, koin, ettd kdytdnnoissa olisi kehittdmismahdollisuuksia. Tyoni tuloksissa esi-
telenkin laajan skaalan mahdollisia kohteita. Toivottavasti tastd ty0std on hyotya
asukasperdiseen tietoon pohjautuvan litkennesuunnittelun kehittamiseksi.

Erityiskiitokset tyoni ohjaajalle, Vantaan kaupungin liikenteen kehittdmispaallikko
Emmi Pasaselle ja muulle Vantaan liikennesuunnittelulle resursseista, ideoista,
avusta ja luottamuksesta siihen, ettd tyoni tuloksille on kéyttoa.

Suuret kiitokset tyoni valvojalle, professori Raine Mintysalolle. Lisédksi kiitokset
avopuolisolleni kielenhuollosta ja akateemisesta avusta, sekd kaikille muille, jotka
ovat olleet apuna ja tukenani tyotd tehdesséni, ja muidenkin opintojeni aikana.



Kasitteet ja lyhenteet

Barometri

HRI

MaaS
PehmoGIS

PPGIS

Vampatti

Asukkaiden mielipiteitd mittaava kyselytutkimus

Helsinki Region Infoshare, avoimen datan jakelukanava,
joka pyrkii tekemddn avoimesta datasta saavutettavam-
paa

Mobility as a Service, eli liikkuminen palveluna

2000-luvun alussa midritelty termi “pehmedlle” asukas-
lahtoiselle paikkatiedolle, suhteutettuna viranomaisléh-
toiseen “kovaan” paikkatietoon

Osallistavat paikkatietomenetelmét

Vantaan kaupungin sisdinen karttapalvelu



1 Johdanto

Olin Vantaan liikennejirjestelmésuunnittelussa toissa kevadstd 2019 lahtien, ensiksi
litkkennesuunnittelijaharjoittelijana ja sen jélkeen liikennetietoasiantuntijan tehté-
vdssd vajaat puolitoista vuotta ennen tdméan diplomityoni aloittamista. Etenkin lii-
kennetietoasiantuntijan tehtdvissd paisin tydoskentelemddn monipuolisesti suunnitte-
lun taustalla hyodynnettdvén tiedon parissa. Tehtdviani sisdlsivét seka litkennemaarid
ja koostumusta koskevan tiedon keruuta ja késittelyd sekd ndistd viestimistd ulos-
péin. Liikennetiedon kehittdminen uutta maankdyton tietojarjestelmaa kéyttden kuu-
lui myo6s tehtéviini. Halusin luonnollisesti kasitelld oppimiani asioita ja hyodyntaa
kokemustani Vantaan liikennesuunnittelusta myods diplomitydssédni. Liikennetieto-
asiantuntijana toimiessani huomasin, ettd litkennetiedon kehitys on jatkuvaa ja olen-
naisilta osilta kytkoksissa teknologisiin innovaatioihin. Teknologinen kehitys mah-
dollistaa liikennetiedon aiempaa tehokkaamman soveltamisen, ja siksi uutta tekno-
logiaa tulisi hyodyntaa litkkennetiedon kehittdmiseksi edelleen. Olin tehtdvasséni luo-
nut raportin Vantaan matkoista HSL:n liikkumistutkimuksen pohjalta, jossa kulku-
muotojakaumia kisiteltiin alueittain. Tdma oli heréttényt kiinnostusta litkkkumisen ja
asukastyytyviisyyden alueellista tarkastelua kohtaan.

Vantaan liitkennejérjestelmésuunnittelun toiveena oli, ettd diplomityoni liittyisi kau-
pungin Hiilineutraali Vantaa 2030 -ilmastotavoitteeseen tai liikennetiedon kehitta-
miseen, mieluiten molempiin. Koin vaikeutta yhdistdd ndmé kaksi hyvin laajaa ai-
hetta yhdeksi, mutta vihitellen lopullinen diplomity6ni idea alkoi hahmottua. Van-
taalla luotiin omia tavoitteita erityyppisille kaupunginosille alueellisessa hiilineut-
raalisuustydssd. Alueellisen hiilineutraalisuustyon viitekehyksessé 1dhdin pohtimaan
mahdollisia liikennetiedon kehityskohteita, miten hiilineutraalisuutavoitteita voisi
seurata alueellisesti. Téssd vaiheessa huomasin, ettd alueellista kyselypohjaista lii-
kennetietoa olisi tarpeellista kehittdd helpommin saavutettavaksi kaupungin organi-
saation sisdlld ja sen ulkopuolella. Tilanne oli se, ettd alueellinen liikennetieto oli
hajallaan, eikd sitd hyddynnetty riittdvasti.

Olin toiminut Vantaan vastuuhenkilond vuoden 2020 liikennebarometrissa, minké
myotd kyselytutkimuksen suunnitteluprosessi ja tulosten késittely olivat tulleet tu-
tuiksi. Samalla my0s huomasin, ettd barometrista kerdttyd dataa hyddynnetddn hyvin
rajallisesti. Osittain ongelma oli tulosten késittelyssé ja tiedottamisessa, osin datan
laadussa, mutta koin, ettd kyselypohjaista liitkennetietoa olisi syytd kehittaa.

1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Diplomityoni tavoitteena on kehittdd Vantaan kyselypohjaista liikkennetietoa. Ensim-
mdisend askeleena oli tutkia sitd, minkélaista tietoa kaupungin osa-alueiden liiken-
teestd Vantaalla on kerétty. Lahdin liikkeelle valitsemalla yhden Vantaan suuralu-
eista, jonka kyselytutkimusdatan otin kasittelyyn. Aluejaoksi valikoitui suur-
aluejako, koska esimerkiksi Litkennebarometrissa vastaajien jaottelu on tehty tdméan
pohjalta. Tarkastelen tydssani myds muita aluejakovaihtoehtoja.



Kohdealueena tyoni ensimmaéisessd vaiheessa toimi Aviapolis. Aviapolis oli luon-
nollinen valinta esimerkkikohteeksi voimakkaasti kehittyvéini alueena, jossa tiedon-
tarve kehittimishankkeiden yhteydessd on suuri. Alueellisella tarkastelulla pyrin
osoittamaan alueelle médriteltyjen tavoitteiden ja niiden seurannan vélisen yhteyden.
Pyrin etsiméén eri alueita koskevaa tutkimustietoa ja yhdistiméén sitd yhteen raport-
tiin, tavoitteena helpottaa tiedon kayttoa.

Tutkimuskysymykseni ovat seuraavat:

e Miten kyselypohjaista liikennetietoa hyddynnetédén Vantaalla?

e Miten asukkaiden mielipiteitd tulisi hyodyntéé liikkennesuunnittelun strategi-
sina mittareina?

e Miten tiedon kerddmisti ja jakelua tulisi kehittd4?

Tyoni rakenne on seuraava: Ensiksi esittelen Vantaan litkennesuunnittelua, Vantaata
organisaationa ja nykyistd liikennetietoa. Liikennetiedon osalta keskityn erityisesti
kyselytutkimuksiin. Kyselytutkimusten osalta tarkastelen etenkin Asukas- ja Liiken-
nebarometreja sekd ndistd saatavien tietojen hyodyntdmistd suunnittelussa. Olen va-
linnut suuraluekohtaiseen tarkasteluun Aviapoliksen suuralueen, jotta saan kohden-
netummin késiteltyd alueellisen litkennetiedon kéyttod. Tavoitteenani oli luoda rat-
kaisuja sithen, miten alueellista litkennetietoa voisi esittdd kitevisti.

Tutkimuskysymyksiini pyrin 10ytdiméaan vastaukset seuraavilla menetelmilla: tilas-
tollinen tarkastelu, asiantuntijoiden teemahaastattelu ja avoimemmat haastattelut.

Halusin haastatella asiantuntijoita tydssdni suuraluekohtaisesta liikennetiedon tar-
peesta. Tétd varten kokosin jo kysytyistd Aviapoliksen liitkennekyselyvastauksista
datan yhteen ja esittelin sitd suunnittelun henkilokunnalle. Tavoitteena oli haastatella
litkkennejarjestelmasuunnittelun, litkenteen aluesuunnittelun asiantuntijoita.

Tyoni tulokset, eli kehitysehdotukset Vantaan kyselypohjaisen liikennetiedon suh-
teen, olen muodostanut asiantuntijoiden lausuntoja, Vantaan nykytilaa seki teorialu-
vussa 3 esittelemiéni esimerkkejd analysoiden ja verraten.
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2 Vantaa ja liikennetieto

2.1 Vantaa kaupunkina ja suunnitteluorganisaationa

Vantaa on Suomen neljanneksi ja paékaupunkiseudun kolmanneksi suurin kaupunki
vajaalla 240 000 asukkaallaan. Vantaan véestd on ikdrakenteeltaan Helsinkiin ver-
rattuna nuorta, mutta esimerkiksi Espoon kanssa varsin samanlaista. Vieraskielisten
osuus on Vantaalla muita padkaupunkiseudun kaupunkeja ja etenkin muun Suomen
kaupunkeja suurempi, noin 22 prosenttia. Vantaa on kasvanut vikiluvultaan viime
vuosikymmenind voimakkaasti, ja kasvun ennustetaan jatkuvan.

Vantaan omilla nettisivuilla méédritellddn Vantaan liikenteellisid olosuhteita seuraa-
vasti: ”Vantaa sijaitsee valtakunnallisten pddvidylien, kansainvélisen lentokentin
sekd kauko- ja ldhiliitkenteen rautateiden solmukohdassa. Monipuoliset litkenneyh-
teydet mahdollistavat sujuvat matkaketjut metropolialueen sisdlld sekd muualle Suo-
meen ja ulkomaille.” (Vantaan kaupunki, 2021.) Vantaan kautta kulkee merkittava
osuus Suomen sisdisestd ja ulkomaille suuntautuvasta litkenteesta.

Vantaa on Helsingin esikaupunki. Asutus on jakautunut eri puolilla kaupunkia sijait-
seviin, tthedmmin asutettuihin kerrostaloldhidihin ja ndiden vilisiin pientaloaluei-
siin. Suuri osa kerrostaloldhidistd on vahvojen joukkoliikenneyhteyksien, etenkin
pdi- ja kehdradan varrella. Vantaalla on useita alueellisia keskuksia, mutta edelleen
on olemassa jako Itd- ja Lansi-Vantaaseen. Itd-Vantaan keskus on Tikkurila ja lén-
nessd Myyrmiki. Lisédksi alueellisiksi keskuksiksi nostetaan Kivistd, Korso ja Haku-
nila. Vantaa on jaettu seitsemiin suuralueeseen.

Vantaan suunnitteluorganisaatiossa liikennesuunnittelu jakautuu kahteen osaan, lii-
kennejarjestelmdsuunnitteluun ja alueelliseen liikennesuunnitteluun. Alueellisessa
litkkennesuunnittelussa Vantaa on jaettu kolmeen osaan. Jokaisella alueella on oma
alueinsindori ja litkenneinsindorejd, jotka vastaavat tarkemmasta suunnittelusta ja
sen toteutuksesta. Liikennejarjestelmasuunnittelussa tyoskennelldédn kaupungin laa-
juisten strategioiden parissa. Tehtdvit keskittyvit liikenteen kestédvyyteen, turvalli-
suuteen ja sujuvuuteen.

Vantaan kaupungin kotisivuilla liikkennesuunnittelun tehtdviksi médritelldén seuraa-
vat tehtdvit:

e Vantaan liikenteen ja liikkumisen suunnittelu

e Yleiskaavatason liikennesuunnittelu ja sidosryhméyhteistyd mm. naapu-
rikuntien kanssa

e Asemakaavoituksen litkennesuunnittelu (yksityiskohtaisemmat liiken-
teelliset ratkaisut, toimivuus ja tilavaraukset)

e Liikenteen hallinta ja ohjaus (litkennemerkit, pysdkointi, tiemerkinnét ja

viitoitus)

Liikennevalojen suunnittelu ja kehittdminen

Pysdkoinnin kehittiminen ja jarjestelmat

Liikenteelliset yleissuunnitelmat, liikkenneselvitykset ja -ennusteet

Kaévelyn ja pyoréilyn edistiminen ja olosuhteiden kehittdminen

Joukkoliikenteen kehittdminen yhteistydssd HSL:n kanssa
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Liikenneturvallisuuden seuranta ja kehittdminen

Liikennemadarien kehityksen seuranta, liikkennetiedon kehittdminen
Liikennemelu- ja litkenteen ympaéristdhaittojen selvittiminen
Rakennuslupalausunnot

(Vantaan kaupunki, 2021b.)

Liikennejirjestelmiryhmésti on edustaja Vantaan yleiskaavan tydryhmaissa. Liséksi
litkkennesuunnittelu kommentoi kaavojen vaikutuksia.

Edelld mainituista tehtdvistd kyselypohjaiseen liikennetietoon liittyy olennaisesti
suuri osa, niiden toteutumisen tason muodostaessa asukastyytyvidisyyden pohjan.
Liikenneturvallisuuden ja litkenneméirien seurannassa kyselypohjaisilla tutkimuk-
silla on myds merkittdvé rooli.

Vantaan verkkosivujen liikkenneosiossa nostetaan esille tirkeimpéana arvona liiken-
nesuunnittelun kestédvyys. Sivuilla todetaan, ettd Vantaalla panostetaan erityisesti
joukkoliikenteen, pyoréilyn ja jalankulun kehittimiseen. Tdméa on huomioitu myos
kaupunkistrategiassa, jota kasitellddn tarkemmin seuraavassa kappaleessa.

2.2 Vantaan kaupunkistrategia ja liikkenteen mittarit

Vantaan valtuusto laatii valtuustokausittain Kuntalain 37 §:n mukaisen kaupunki-
strategian. Strategian sisdltoon kuuluu kaupungin visio ja arvot. Liséksi strategia on
jaettu kuuteen eri painopistealueeseen. Niissd madritelldédn tavoitteet, jotka kaupunki
pyrkii saavuttamaan. Niille tavoitteille asetetaan mittareita, joiden merkitys tyoni
kannalta on iso. Liikennetiedosta eniten huomiota kiinnitetddn juuri dataan, jolla mi-
tataan strategisten mittareiden tilannetta. Hyva esimerkki tistd on pyorailijamaarat
Vantaan Ecocounter-laskentapisteissé (kuva 2). Ty0ssédni pohdin, mika arvo on var-
sin rajallisella, mutta hyvin konkreettisella mittarilla, kun sitd verrataan esimerkiksi
asukastyytyviisyyteen pyordilyolosuhteista.

Valtuustokauden strategiaa toteutetaan kaupunkitason vuotuisista sitovista tavoit-
teista ja toimialojen seké tulosalueiden tuloskorteista lédhtien aina yksikkotason tulos-
ja kehityskeskusteluihin saakka. Tavoitteiden toteutumista seurataan osavuosikat-
sausten ja tilinpdédtoksen yhteydessd kolme kertaa vuodessa. Strategia on johtamisen
tarkein tyoviline. Se ohjaa paitdksentekoa ja johtamista organisaation kaikilla ta-
soilla. Tuloskortit ovat osa kaupungin johtamisjirjestelmééd. (Vantaan kaupunki,
2021c.)

Kuusi painopistealuetta ovat valtuuston 2017-2021 strategiakaudella olleet seuraa-
vassa kuvassa esitetyt, kaupungin eri toiminnan alueita ohjaavat tavoitteet. Kuvassa
1 ndkyvit my0os kaupungin keskeiset arvot, ja tavoitteiden tarkempi kuvaus.

Kuvasta 1 niakyvén strategian osista Vantaan liikennesuunnittelun tavoitteita maarit-
telee strategiassa erityisesti painopistealue: “Tiivistimme kaupunkia ldhiluontoa
vaalien”. Liikenteen mittarit kohdistuvat myds télle alueelle. Kuitenkin liitkenne-
suunnittelulla on vaikutusta my6s muille painopistealueille. Esimerkiksi kaupungin
elin- ja vetovoiman sekd asukkaiden hyvinvoinnin kannalta sujuva ja turvallinen
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litkkkumisymparistd on todella olennainen. Nimaé strategian osa-alueet eivit kuiten-
kaan sisdll4 erillisié tavoitteita litkennesuunnittelulle tai mittareita toteutumisen seu-
rantaan.

ARVOT

Avoimuus Rohkeus Vastuullisuus Yhteiscllisyys

Turvaamme Tiivistdmme Lis&mme

talouden kaupunkia kaupungin

tasapainon lghiluontoa elinveimaa ja
vaalien wvetovoimaa

-+ Koupungin tyifisgys-

nigloyista parsmmin
ty@eidmbn muuttuvia
tarpaito

Yeityies/Be on monipuce
lisia jo vertewairmaleia
tybpalkklusiio
Vantog tunnetoon
tpahtumiden
keupunking

Rohkea ja rento Vantaa
on edellikéivij& jo vastuullinen
kasvun keskus

Edistimme Olemme a  Johdamme

asukkaiden edellakavijoita uudistuen ja

hyvinveintia Ivelujen osallistuan
ehittimisess

L LT
=jislal

TLaimidaan

—————

Kuva 1. Vantaan valtuustokauden 2017-2021 strategiset painopistealueet ja niiden
alaiset tavoitteet (Vantaan kaupunki, 2018)
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Kaupungin eri tavoitteiden toteutumisen tarkastelemiseksi on strategiaan liitetty stra-
tegisille tavoitteille mittarit, 1dhtdtaso ja tavoitetaso. Valtuustokauden 2017-2021
strategiassa liikennesuunnittelun mittarit on liitetty strategiseen tavoitteeseen 4
(alla). Tavoitteet on liitetty aina tietyn painopistealueen alle. Tavoitteet kokonaisuu-
dessaan ovat kuvassa 1 esitetyt kuvailut painopistealueiden alla. Kaikille on alla ole-
van kuvan tyylisesti nimetty mittarit, mutta joissain tapauksissa ldhtdtaso ja tavoite-
taso eivét ole tiedossa.

. . -

Léhtitaso
. 2018 loppu

ot )
v. 2021

4 Vohvistomma
resurssivilsaost] nykyists
koupunkirakennatto

Asukoskohtoiset kosvi-
huonekoosupiitstit
vahenevit

4.9 tCO, ekv./os.

3,7t CO -ekv./os.

Yleiskaovan loatiminan
ja koupunkiympdristin
ekologisen tosopainan
vahwvistaminen

| Yieiskaovan

ajontosoisuus selvitetty

Yleiskoova hyvikaytty,
ekologiset viheryhteydet
salvitatty jo ekologinen
tasapaino turvattu

Joukkalilkenteen
matkustajomadrit
nousavat

Pydrailijgiden maard

126 000 jouklolikenne-
nousua arkipdivittain

| 16 100 [neljin loskento-

3 % vuotuinen kasvu

4 % vuotuinen kasvu

nouses pistean sykayn huippu-
willon arkipdivien

summia)

Ympéristbaiheinen Yksl teemo vuosittain
teemovuosikaytantd

vakiimunut

Kaytants vakiintunut

Kuva 2. Vantaan strategisten tavoitteiden mittarit liikennesuunnittelun ndkokul-
masta (Vantaan kaupunki, 2018)

Tyo6ssd kdyn ldpi tarkemmin myos asukastyytyvidisyyden merkitystéd liikennesuun-
nittelussa. Asukastyytyviisyys mainitaan kolme kertaa tavoitteiden mittareissa ny-
kyisessa strategiassa. Asukasbarometrin hyddyntdminen mittarina mainitaan tavoit-
teessa 6, ”Vantaan kaupunkiympiristot ja asunnot ovat kansainvilisesti kilpailuky-
kyisid”, mutta litkennebarometria ei tdssd yhteydessd ole huomioitu.

Tavoitteena on myds, ettd asukkaiden mahdollisuudet osallistua kaupungin kehitté-
miseen paranevat. Painopistealueissa tima tavoite, /4. Asukkaiden mahdollisuudet
osallistua aktiivisesti kaupungin ja oman asuinalueen kehittimiseen lisddntyvidt, si-
joittuu asukkaiden hyvinvoinnin edistimiseen. Téssé tavoitteessa mittarina on myos
asukastyytyviisyys, ja tavoitteena on siis sen nousu. Strategiasta jaé kuitenkin avoi-
meksi se, milld keinoilla tyytyvdisyyttd mitataan.
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Liséksi esimerkiksi litkennebarometrissa kysyttyyn yhteistyon laatuun asukkaiden ja
organisaation valilld liittyy olennaisesti tavoite /6. Vantaan palvelut ovat laaduk-
kaita, kustannustehokkaita ja vastaavat asukkaiden tarpeisiin.

Vantaan kaupunki laati vuonna 2016 strategisen Vantaan litkennepoliittisen ohjel-
man (VALOn), joka ohjaa kaupungin suunnittelijoita tydssédn ja auttaa paatoksen-
teossa konkretisoimalla muun seudullisia maankayton tavoitteita. Litkennepoliittisen
ohjelman mairittelemd visio Vantaan liikennesuunnittelulle on seuraava: ”Liikenne
Vantaalla on turvallista seké sosiaalisesti, ymparistollisesti ja taloudellisesti kesta-
véd. Liitkennesuunnittelu tukee maankéyton kehittdmistavoitteita ja elinkeinoeldmén
kilpailukyky&.” (Vantaan kaupunki, 2016.) Holmin diplomityén mukaan VALO voi
yksinkertaistaa suunnittelun taustastrategiaa (Holm, 2017).

Valtuustokauden strategian ulkopuolinen, kaupungille ja koko yhteiskunnalle mer-
kittdva tavoite on hiilineutraalius. Vantaa tdhtd4 hiilineutraaliksi kaupungiksi vuo-
teen 2030 mennessé. Liikenteen péédstot ovat merkittdva osa kaupungin kokonais-
paistoistd, 36 prosenttia vuonna 2016. Hiilineutraali Vantaa 2030 -selvityksessd on
tarkasti maaritelty eri padstoldhteiden padstovdhennystavoitteet. Kokonaan liiken-
teen padstdistd ei ole tarkoitus pééstd eroon vield vuoteen 2030 mennessi, vaan hii-
lineutraalisuus saavutetaan osin kompensoinnilla. Hiilineutraali liikenne ei voi to-
teutua vain liikkennesuunnittelun keinoin. Tdmén saavuttamiseksi tarvitaan myos
kaavoitukselta ja muilta osa-alueilta toimia. Liikenteen pdédstojen rajaus on tehtédva,
koska Vantaan l4pi suuntautuu merkittavaa alueellista ja valtakunnallista liikennettd,
jonka hallinta ei ole Vantaan kaupungin vastuulla.

2.3 Liikennetieto Vantaalla

Tassd luvussa midrittelen liikennetiedon, ja miltd osin sitd késitellddn tutkimukses-
sani. Lisdksi tarkastelen liikennetiedon merkitystd suunnittelun kannalta. Yhdistén
litkkennetiedon kaupungin strategisiin tavoitteisiin. Méérittelen myos termit kysely-
pohjaiselle litkennetiedolle. Vantaan liikennetiedon kerdysmenetelmét ja kdyttd ovat
minulle hyvin tuttuja, silld toimin liikennetietoasiantuntijana kaupungilla vajaa puo-
litoista vuotta.

Tieto on kaiken toiminnan pohja. Liikennesuunnittelun tukena tarvitaan suuri maara
dataa, jotta tiedetddn tilannekuva ja pystytddn seuraamaan mahdollisia muutoksia.
Kuitenkaan pelkilld datalla ei tehdd mitdén (kuva 3), vaan se toimii vain pyramidin
perustana, jonka péélle voidaan rakentaa asiantuntemusta. Tama tarkoittaa, etté lii-
kennetiedon kerdémisen lisdksi myds kasittelyn, analyysin ja tiedotuksen tulee olla
kunnossa, jotta data tukisi kunnolla asiantuntevaa litkennesuunnittelua.
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Kuva 3. The DIKW pyramid, eli miten tiedosta saadaan viisautta (Soloviev, 2016).

Kyselypohjainen tieto on erittdin tirked osa tietoa muulla tavoin keréttévin tiedon,
kuten esimerkiksi litkennemaérien ohella. Kyselypohjaisen tiedon térkein tarkoitus
on kuvata, miten asukkaat nékevat liikkumisensa ja kaupungin litkkkumisympériston.

Tassd tutkimuksessa kyselypohjainen tieto tarkoittaa asukkaiden vastauksia mielipi-
teistddn ja litkkumistottumuksistaan. Kyselyihin tai haastatteluihin pohjautuvat
my6s HSL:n Liikkumistutkimus ja wvaltakunnallinen Henkildliikennetutkimus.
Naissd ihmisiltd kyselldan tarkat tiedot heiddn matkoistaan péivittdin, taustatiedon
lisdksi. Tavoitteena matkakyselyissd on muodostaa kattava kuva Suomen ja HSL-
alueen asukkaiden péivittdisestd liikkkumisesta.

Rajaan matkakyselyt padosin pois tdstd tutkimuksesta, koska niistd saatava matka-
data on erityyppistd kuin késiteltdvistd kyselyistd saatava tieto asukastyytyvaisyy-
destd. HSL vastaa ndiden matkatutkimusten osalta padkaupunkiseudulla toteutuk-
sesta, ja haluan keskittyd Vantaan kaupungin alaisuudessa tehtdviin tutkimuksiin.
Kuitenkin Vantaa saa valmista dataa HSL:n liikkumistutkimuksesta, joten pohdin
hieman, miten tita tulisi hyodyntdd. Vertaan myos HSL:n liikkkumistutkimuksen tu-
loksista luotua alueellista kulkumuotojakaumaa Vantaan barometrien tuloksiin.

Seuraavaksi esittelen liikennetiedon nykytilaa Vantaalla. Esittelen, misti tietoa ke-
ritdén eri tarpeisiin.

Vantaa seuraa kaupungissa tapahtuvaa liikennettd ja matkustajaméérid. Katuver-
kossa seurataan ajoneuvoliikennetti ja sen koostumusta. Pyorailijamaarid seurataan
laskureilla ja laskennoissa, joissa lasketaan my6s muuta jalankulkuliikennettd. Liik-
kumistutkimuksesta saadaan kaupungin matkojen kulkumuotojakauma ja tietoa
madristd sekd matkojen pituuksista. Lisdksi seurataan etenkin pysékoinnin kehitty-
mista.
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Vantaalla autoliikennettd seurataan Histar ja Viacount —laskureiden, liikennevaloil-
maisimien sekd nopeusndyttdtaulujen avulla. Néiden rinnalla on valtion viylilla
LAM-pisteitd, joista saa dataa. Erilaisia kertaluonteisia laskentoja suoritetaan késin
tai videolta, esimerkiksi risteyslaskentoja kiytetddn liikennevalosuunnittelun tukena.
Tieliikenteen pysidkdintid seurataan vuosittain liityntdpysidkoinneissé, sekd maksul-
lisilla pysédkdintialueilla sdéannollisemmin. Liséksi kdytdssd on pysékoinnin tarjoa-
vilta yrityksiltd maksudataa. Vantaan liikenteen sujuvuutta on kartoitettu myos na-
vigaattoreista kerdtyn datan avulla.

Pyoriliikennettd lasketaan Ecocountereilla, litkennevaloilmaisimista seké kdsin. Lii-
tyntdpysdkointid seurataan kaikilla asemilla vuosittain, ja Tikkurilan asemalla sdin-
nollisemmin. Tikkurilan aseman alikulussa on lisdksi kameralaskin, joka seuraa pyo-
rdilijoiden kyparan kayttoa.

Myos kyselytutkimuksilla kartoitetaan vantaalaisten litkkumista. Néisti térkein on
HSL:n suorittama litkkumistutkimus, josta saadaan selvitettyé erilaisia kulkutapaja-
kaumia. Liikennebarometrin avulla seurataan kaupunkilaisten liikkumistottumusten
ja asenteiden muutosta.

Liikennetietoa jaetaan eri muodossa ja usealla kanavalla. Liitkennemaéria lahetetdan
eri toimijoille pyynndstd, ja lisdksi julkaistaan litkenneméérikarttoja. Erilaiset tutki-
mukset ja selvitykset tulevat M-Filesiin, ja suurin osa julkaistaan my0s Vantaan kau-
pungin verkkosivuilla. Liikenne-ennuste on hyvin tirked osa kaavoitusta ja kaupun-
kikehitystd ohjaava tekijd. Hankkeita varten tehddidn meluselvitys, joka pohjautuu
osin nykyisiin, mitattuihin liikennemaériin, ja osin HELMET-ennustemallilla tehtyi-
hin skenaarioihin eri maankéyttoon ja litkennepoliittisiin ratkaisuihin pohjautuvien
lahtotietojen mukaan.

Joukkoliikenteen kdyttdjamaarié ja asiakastyytyvadisyyttd seuraa HSL, joten ne eivit
ole suoraan Vantaan liikennesuunnittelun vastuulla. Lisdksi HSL tekee paljon liik-
kumista koskevia tutkimuksia, esimerkiksi Liikkumistutkimuksen, josta saadaan
kaupungin virallinen kulkutapajakauma. Myds liikkennebarometrista saadaan tietoa
kaupunkilaisten kulkumuotojen kéytdstéd ja matkoista.

Kestidvyys on Vantaan litkennesuunnittelun tirkein teema (kuva 4). Alla olen hah-
motellut Vantaan liikennesuunnittelun litkennetiedon tiedonldhteiden ja mittareiden
suhdetta menetelmiin, jolla kaupungin liikenteesté on tarkoitus kehittda edelleen kes-
tdvdmpdd ja hiilineutraalia. Vasemmalla ovat mahdolliset menetelmat, keskelld ny-
kyiset kdytossd olevat mittarit. Huomionarvoista on se, ettd tidssd kuvassa esitetyt
mittarit ovat ne, joita Vantaan liikennesuunnittelussa seurataan, eika niilld ole valt-
tdmattd suoraa yhteyttd kaupunkistrategiassa esitettyihin mittareihin. Oikealle olen
listannut tiedonldhteet, jotka kerdédvét mittareina kdytettyé dataa.
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sujuvuus Saavutettavuus

Kuva 4. Vantaan kaupungin liikennetiedon kdytto

2.4 Barometrit ja muu kyselypohjainen tieto

Tassd alaluvussa kdyn tarkemmin ldpi Vantaan kahta kyselytutkimusta, jotka suori-
tetaan sddnndllisesti, ja joilla kerétddn tietoa asukkaiden tyytyvéisyydestd seka lii-
kenne- ja asumistottumuksista, eli Asukas ja Liikennebarometria. Selvitén, mita tie-
toa niilla kerdtddn, miksi ja mihin tietoa nykyéén kéytetdén. Esittelen lisdksi asukas-
ja litkkennebarometrien historiaa ja taustoja Suomessa.

Asukkaille suunnatuilla barometreilla pyritdén tutkimaan asukkaiden asenteita tiet-
tyjd teemoja kohtaan, ja ennen kaikkea monitoroimaan asenteiden muutosta. Baro-
metri on Suvi Rytkdnen-Halosen Vantaalle tehdyssd opinnédytetyossd maaritelty seu-
raavasti: asenteiden ja mielipideilmaston mittausta tai mittauksen tulos, kyselytutki-
mus (Rytkonen-Halonen, 2016).

Suvi Rytkonen-Halonen on opinndytetydssdén pohtinut kyselyiden ja barometrien
merkitystd Vantaan liikennetiedon kokonaisuudessa. Rytkonen-Halosen toteaa
HSL:n vastaavan laajemmista liikkumisentutkimuskokonaisuuksista, joissa kau-
punki avustaa resurssein ja ldhtotiedoin. Kuitenkin hdnen mukaansa kaupungilla olisi
tarvetta omille litkkumiskyselyille, joissa tutkittaisiin asukastyytyvéisyyttd esimer-
kiksi erilaisten hankkeiden toteuttamisen jélkeen.

Rytkoénen-Halonen perusteli seuraavanlaisesti uudenlaisen liikenteen kyselytutki-
muksen, eli litkkennebarometrin tarvetta:

“Vakiintuneilla kyselytutkimuksilla saataisiin tietoa vantaalaisten asenteista liiken-
teessd, ajatuksista esim. Kehdradan suhteen. HSL tekee seudullisia kyselytutkimuk-
sia mutta ndissd vantaalaisten osuus vastanneista voi olla vihdinen ja ndin ollen
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Jjohtopddtosten tekeminen kuntalaisten mielipiteistd hataralla pohjalla. Kyselytutki-
muksia tehdessd tulee pohtia kyselyn tulosten kdyttotarkoitus. Pyordilyaiheeseen ky-
selyyn vastaa todenndkdisesti pyordilystdi kiinnostuneet, jolloin otanta on vinoutu-
nut. Neljdn - viiden vuoden vilein toteutettava litkennebarometri olisi hyvd tapa sel-
vittdd vantaalaisten muuttuneita asenteita, muutoksia kulkutapaosuuksissa jne. Ba-
rometri toteutettaisiin otantana ja siind olisi vuosittain samat kysymykset sekd noin
viisi muuttuvaa kysymystd ajankohtaisten hankkeiden tiimoilta. Tdrkedd olisi laatia
barometriin samankaltaiset tai jopa samat kysymykset kuin Helsingin ja Espoon lii-
kennebarometreissd on. Tdlloin barometrien tuloksia voisi vertailla seudullisesti.”
(Rytkonen-Halonen, 2016. s.12)

Heti Vantaan liikennetietoasiantuntijana toimineen Rytkoénen-Halosen opinnéyte-
tyon jalkeen Vantaan liikennejarjestelmésuunnittelu suunnitteli ja tilasi ensimméaisen
litkkennebarometrin vuonna 2016, eli todennékoisesti kaupunki toimi edelld esitetty-
jen tarpeiden tdyttdmiseksi.

Liikennebarometri on Vantaan asukkaiden liikkumistottumuksia seké liikkumiseen
liittyvid asenteita ja mielipiteitd seuraava kyselytutkimus. Tutkimus tehdddn neljan
vuoden vilein, yhteistydssd muiden padkaupunkiseudun kaupunkien kanssa. Ensim-
mainen liikkennebarometri tehtiin Vantaalla vuonna 2016 ja toinen vuonna 2020. Ba-
rometri toteutettiin yhdessa Espoon ja Kauniaisten kaupunkien kanssa. Barometrin
toteuttaneella yritykselld oli vaikeuksia saada tarpeeksi puhelinvastaajia, joten puolet
vastauksista keréttiin nettilomakkeella. Tima vaikutti sithen, ettd saatiin paljon hyvia
kirjallisia avovastauksia. Toisaalta my0s ’en osaa sanoa’ -vastausten maird kasvoi
hyvin merkittdvésti. Nettikyselyyn vastasi kyselyn toteuttaneen yrityksen omia pa-
nelisteja, jotka ilmeisesti saavat pienen korvauksen kyselyd kohden. Témaé saattoi
kannustaa osaa vastaamaan ilman mielenkiintoa vaikuttamiseen. Seuraavassa lu-
vussa pohdin teorian pohjalta, miten ndmai eri kyselytavat vaikuttavat otokseen ja
tulosten luotettavuuteen.

Avovastaukset ovat suunnittelun kdytossd datapankissa, jossa niitd 10ytdad kdtevasti
esimerkiksi avainsanan tai alueen nimen perusteella. Avovastauksia ei kuitenkaan
tyoni tekohetkelld ollut mitenk&én erityisesti analysoitu. Kuitenkin sieltd oli nostettu
esiin esimerkiksi toistuvat mielipiteet Kiviston pysdkointitilanteesta.

Ensimmadinen 16ytdmaéni litkennebarometri on Helsingin kaupungin barometri vuo-
delta 1996. Barometrissa ei juurikaan avattu taustaa tutkimukselle. Tutkimuksen ta-
voite oli selvittdd asukkaiden ja yritysjohtajien arvioita liikennejarjestelmasti, seka
luoda pohja-aineisto seurantatutkimukselle.

Toinen Vantaalla tehtdvd isompi asukkaiden mielipiteitéd tutkiva kysely on asukas-
barometri. Strandellin (2005) mukaan asukasbarometrit palvelevat elinympériston
laatua koskevaa tutkimus- ja kehittdmistyotd. Se on osa vuonna 2000 voimaan tul-
leen maankayttd- ja rakennuslainsdddénnén velvoittamaa rakennetun ympériston
seurantaa. (Strandell, 2005.)

Ensimmadisen suomalaisen asukasbarometrin, eli SYKEn vuoden 1998 version joh-
dannossa asukasbarometrin taustaa avattiin seuraavalla tavalla: ”Ensimmdiseen Asu-
kasbarometriin on pyritty sisdltimddn laajasti asuinympdriston viihtyisyyden,
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terveellisyyden, toimivuuden ja turvallisuuden kannalta keskeisid tekijéitd. Ndistd
litkenteen kannalta olennaisimpia ovat liikennejdrjestelmd ja liikenneturvallisuus,
kevyen liikenteen verkosto ja joukkoliikenteen palvelutaso.” (SYKE, 1998.)

Nykyéddn Vantaalla on myods Asukasbarometriin sisédllytetty liitkkumiskysymyksid.
Liikkumiskysymyksiin on varattu yksi osio. Merkittdvd osa ndistd on otettu myds
Vantaan barometriin. Kuitenkin ylld mainituista esimerkiksi turvallisuusasioita on
pyritty my0s vahvasti tuomaan mukaan ldhinné litkennebarometrissa.

Vantaan asukasbarometri 2020 -kyselytutkimuksella selvitettiin nyt toista kertaa
vantaalaisten asukkaiden tyytyvéisyyttd asumiseen, asuinalueisiin, palveluiden saa-
vutettavuuteen sekd litkkumiseen. Asukasbarometrin keskeisid tuloksia olivat, ettd
asukastyytyvaisyys on sdilynyt keskimiirin hyvélla tasolla ja ettd Vantaa koetaan
hyvéna kaupunkina eldi ja asua. Vantaalaisilla asuinalueilla viihtyvyyttd luovat eri-
tyisesti hyvi sijainti ja liikenneyhteydet, rauhallisuus ja turvallisuus sekd luonnon-
ympdéristo. (Vantaan kaupunki, 2020)

Vantaalla on poliittiset tavoitteet litkenteen kehittymiselle ja ndissd on mainittu myos
mittarit, joilla nditd seurataan. Erdédnlaisen kyselytutkimuksen, tai tarkemmin matka-
paivakirjan, HSL liikkumistutkimuksen rooli on tdssd merkittdva. Sielti saadaan
Vantaan kulkutapaosuudet. Muita kyselypohjaisia mittareita ei ole asetettu liikentee-
seen.

Liikennesuunnittelun sisdlla, eli litkennejarjestelméryhmaéssa sekéd sen ja alueellisen
litkkennesuunnittelun vililld tiedonvaihtoa tapahtuu laajasti. Erilaisissa yhteistyoko-
kouksissa esitellddn esimerkiksi Liikennebarometrin tirkeimmat tulokset muille lii-
kenteen asiantuntijoille, sekd informoidaan linkeistd tuloksiin niille, jotka eivit ole
olleet suoraan tutkimuksen teon kanssa tekemisissa.

Asukasbarometri on kaupungin eri palveluyksikon tekemad, joten liikennesuunnitte-
lun puolella timén syntyprosessista ja tuloksista oli tyoni alkuvaiheessa hyvin rajal-
lisesti tietoa. Ainoastaan litkennesuunnittelun tutkimusvastaavat olivat kuulleet tésta
ja heillé oli sdhkdpostissa tutkimuksen tulokset. Kuitenkaan liikennekysymysten tu-
losten seuraaminen tai analysointi ei tdlld perusteella ole tehokasta. Tiedon jakelua
yksikoiden vélilla olisi siis syytd kehittdd, kuten myos viestintdd asukkaille.

Kokemukseni perusteella tiedon jakelu Vantaan organisaation yksikdiden vélilld
vaihtelee. Tiedonvaihdon taso riippuu yksittédisten henkildiden aktiivisuudesta ja tie-
don haun motiivista. Helpoin tapa 16ytdé relevanttia tietoa voikin olla haku kaupun-
gin nettisivuilta, joilla julkaistaan vastuualueiden tuottamaa tietoa. Myds Vantaan
karttapalvelu Vampatti on kitevéd keino 10ytdé tietoa, mutta sinne ei usein tuoteta
tutkimuksissa saaduista tuloksista valmista paikkatietoa julkaistavaksi. Lahinnd lii-
kennesuunnittelussa seurataan sieltd esimerkiksi katujen nopeusrajoituksia ja kau-
pungin olosuhteita. Vampatti toimii nopeampana ja helpompana vaihtoehtona paik-
katietoaineistojen tarkasteluun verrattuna ArcGISiin.

Liikennebarometri ldhetettiin tiedoksi Vantaan kaupungin tekniseen lautakuntaan.
Asukasbarometrin julkaisu oli selkeésti huomattavampi, sisdltden apulaiskaupungin-
johtajan terveiset. Lautakunnat ovat kaupungin asiantuntijatoimielimi, jotka toimi-
vat ldhelld palvelutuotantoa. Lautakunnat vahvistavat kuntalaisndkékulmaa
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hallinnossa, ja niiden pddasiallinen tehtdva on valvoa ja johtaa palveluiden tuotantoa
kaupungissa. Vantaalla on kahdeksan lautakuntaa, joista Teknisen lautakunnan vas-
tuulla ovat esimerkiksi julkiset kaupunkitilat, tieverkoston ja litkenteen kehittiminen
ja yllapitiminen sekd kiinteistoihin liittyvét tehtdvit. (Vantaan kaupunki, 2020.)
Tyo6ni aikana lautakunnan nimi muuttui TELAsta TILAksi.

Entd miten esimerkiksi barometrien tietoa on jaettu kaupunkilaisille? Asukasbaro-
metrin osalta panostettiin julkiseen tiedon jakeluun. Data oli pédtetty julkaista
HRI:ssa. HRI on palvelu, jossa pddkaupunkiseudun kunnat jakavat avoimesti eri-
laista dataa vapaaseen kayttoon. Liikennebarometrin dataa ei ole avoimesti saata-
villa. Vantaan kaupungin sivuilta ohjataan HRI:n sivuille, joten kaupungin dataa et-
sivd henkild todennikoisesti 10ytdd oikeaan osoitteeseen. Asukasbarometrin tér-
keimmisté tuloksista viestittiin myos kaupungin sivuilla.

2.4.1 Muut kyselyt

Muita Vantaalla tehtyjd kyselytutkimuksia, joissa on késitelty litkenneasioita ovat
esimerkiksi. turvallisuuskysely, pysdkointiselvitys, pyoréliikenteen kehittdmisky-
sely ja kédvelykysely. Lisdksi Vantaan ratikan suunnittelussa on osallistettu kaupun-
kilaisia laajasti erilaisia kyselyitd erddné keinona kayttien.

Turvallisuuskysely jarjestettiin vuonna 2017 ja toista kertaa kevailld 2021. Kysely
toteutettiin webropol-pohjaisesti kaupungin verkkosivuilla, vastaajamiéran ollessa
vuonna 2017 ldhes 1800 vantaalaista. Liikenneturvallisuutta oli kyselyn tuloksissa
kisitelty seuraavasti: ”Turvallisuuskyselyn perusteella vantaalaiset kokevat liiken-
neturvallisuuden kaupungissaan hyvdksi. Kdavelyn ja pyérdilyn omalla asuinalueel-
laan kokee turvalliseksi tai melko turvalliseksi yli 70 % vastanneista. Autoilun kokee
turvalliseksi omalla asuinalueellaan 70 % vastanneista. Myos joukkoliikenteen
omalla asuinalueellaan kokee turvalliseksi yli 70 % vastanneista.” (Vantaan kau-
punki, 2017).

Pydériliikenteen kehittdmiskyselyssé ja kdveltdvyyskyselysséd on selvitetty liikenne-
muotojen olosuhteita Vantaalla. Néissd kyselyissd oli myds paikkatieto otettu mu-
kaan verkkokyselyihin. Pyordliikenteen kehittimiskyselyn paikkatietoaineisto on
saatavilla myos HRI:ssa. Alla kuvassa 5 esimerkki koetuista vaaratilanteista kartalla
pyordilyn kehittdmiskyselystd. Aineisto kerdttiin Maptionnaire-verkkotydkalulla
Rambollin toimesta Vantaan kaupungin tilaamana.
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Kuva 5. Pyordliikenteen kehittimiskyselyn liheltd piti-tilanteiden heatmap Mapti-
onnaire -alustalta (Vantaan kaupunki, 2021.)

Vantaan ratikan kyselyitd on suoritettu muun muassa yleissuunnitteluvaiheessa, jol-
loin asukastilaisuuksien liséksi oli avoinna internet-kysely, jossa sai merkita kartalle
kommentteja ja antaa yleistd palautetta. Suunnittelun edetessd Osallistuva Vantaa -
sivuilla on voinut vastata esimerkiksi lokakuussa katusuunnitelmaluonnoskyselyyn.

Aviapoliksen suuralueella on my6s osana Aviapoliksen MaasS-projektia (Mobility
as a service) pyritty selvittiméén alueella litkkuvien ihmisten tydmatkaliikkumista.
Tamin kyselyn tuloksia hyddynnettiin 1dhinni projektissa esiteltyjen toimenpiteiden
kehittelemisessd. (Vantaan kaupunki, 2016.)

2.5 Aviapoliksen alueellinen tieto

Téssd kappaleessa kisittelen Vantaan alueellista tiedonjakoa ja raportointia. Tavoit-
teena on perustella Aviapoliksen liitkennetietoraportin merkitys ja hyoty tyon kan-
nalta seké esitelld alueellisia ndkdkulmia.

Vantaa on jaettu seitsemién eri suuralueeseen. Liikennesuunnittelussa Vantaa on
alueellisesti jaettu kolmeen eri suuralueeseen. Kyselyissd on otettu huomioon suur-
alueet taustamuuttujina. Suuralueiden koetaan olevan sopivan kokoisia tilastointiyk-
sikoit.
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Barometrien tuloksissa aluekohtaiset tulokset nousevat esiin Asukasbarometrissa.
Liikennebarometrissa tuloksia ei ole rajattu tietyn aluejaon mukaan.

HSL:n liikkumistutkimuksen tulosten késittelyssé rajasin matkoja asuin- ja 18hto-
paikkakohtaisesti suuralueittain ja pyrin niin tutkimaan eri suuralueiden liikennetta.
Mutta kuten todettua, suuralueet ovat suuria heterogeenisid alueita, joten pelkistién
tdma tieto on ennemminkin mielenkiintoista kuin hyddyllistd. Lisdksi pelkka tieto
matkojen tekotavasta kuvaa sitd, miten asukkaat hoitavat péivittdisen litkkumisensa,
el siitd, miten tyytyvéisid ollaan vaihtoehtoihin.

Koko Vantaata koskeva tieto nousee usein esiin poliittisessa mielessd tai vuosikat-
sauksissa. Kuitenkin alueellista suunnittelua koskevalle tiedolle on aivan yhtd suuri
tarve, kuten seuraavassa luvussa perustelen. Pyrin tydssini 10ytdméén sopivan alue-
rajauksen tiedolle, jotta tietoa olisi riittdvésti tarjolla ja késiteltdvana.

Aviapolis on yksi Vantaan suuralueista. Se sijaitsee Vantaan keskiosassa ja sisdltda
seuraavat kuusi kaupunginosaa: Ylésto, Viinikkala, Tammisto, Pakkala, Veromies ja
Lentokenttd. Helsinki-Vantaan lentoasema ja Jumbon kauppakeskus tekevit siitd
merkittdvan liikenteen ja tydpaikkojen keskittyman. Aviapolis on yksi viime vuosi-
kymmenind voimakkaimmin kasvaneita alueita. Suuralue on myds valtakunnallises-
tikin tdrked liikenteellisesti etenkin lentokentéin ansiosta. Liséksi aluetta halkovat
Kehirata, Keha III ja Tuusulanvéyla.

Voimakkaasti muuttuvana ja kasvavana alueena se mahdollistaa suunnittelussa va-
rautumisen tulevaan liikkumisen murrokseen ja erilaisiin asumisen ja liikkkumisen
tulevaisuuden ilmidihin. Alueen kehittyminen mahdollistaa kehittyvan infran raken-
tamisen ja kehityksen tarkastelun. Néitd selvitettiin laajasti muun muassa Aviapolik-
sen Liikennelabra -hankkeessa vuosina 2018-2019. Vantaan ratikan on suunniteltu
toteutuvan vuosien 20242028 vililla. Ratikan reitti kulkee Lentoasemalta Aviapo-
liksen halki Tikkurilaan, Hakunilaan ja pééttyy Helsingin Mellunmikeen. Aviapo-
liksen alueen suunnittelulla tavoitellaan kiveltdvaa korttelirakennetta, jossa palvelut
ja toiminnot ovat ldhelld ja saavutettavissa kdvellen ja pyordillen. Kdveltdava kau-
punki muodostuu sekoittuneesta kaupunkirakenteesta, jossa tyonteko, asuminen,
palvelut ja virkistys yhdistyvit samoissa kortteleissa.

Aviapoliksesta on kyllé keritty paljonkin tietoa osana eri tutkimuksia, mutta alueel-
lista tietoa ei ole kasattu yhteen paikkaan helposti saataville. Késittelen tarkemmin
Aviapoliksen alueellista liikennetietoa menetelmdluvussani 4, jossa olen kerdnnyt
yhteen Aviapolista kisittelevaa alueellista dataa.

2.6 Asukkaiden osallistuminen

Tassd kappaleessa esittelen tyohoni liittyvid asioita Vantaan asukkaiden osallistumi-
sen tavoitteista ja vaikutusmahdollisuuksista. Tdmé on tirkedd tyoni kannalta, koska
kyselypohjainen tieto on erds térked osa osallistamista.

Asukkailla on kuntalain ja Vantaan hallintosdénnén mukaan oikeus osallistua ja vai-
kuttaa kunnan toimintaan. Vantaalainen asukasvaikuttamisen toimintamalli
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Osallistuva Vantaa on osa kaupungin strategiaa 2018-2021, ja osallistumiseen on
liitetty strategiassa paljon tavoitteita. Nyt Vantaalla on kidynnissd mallin piivitys ja
kehittdminen Osallistuva Vantaa -ohjelmaksi vuosille 2022—-2025. Osallistuva Van-
taa -malli valmisteltiin yhteisty0ssa asukkaiden ja kaupungin tyontekijoiden kanssa,
ja se hyvéksytettiin kaupunginvaltuustossa alkuvuodesta 2018.

Ideat ja kehittdmiskohteet nousevat Osallistuva Vantaa-ohjelmassa suoraan kunta-
laisten kokemuksista, toiveista ja palautteesta. Kyselyaineistot ovat tirkeéd osa osal-
listamista niiden ollessa tehokas ja kéteva tapa kartoittaa asiakkaiden mielipiteitd
laajemmin. Késittelen tdtd tarkemmin seuraavassa luvussa.

Tavoitteena on, ettd osallistamismalli toimii edustuksellisen pddtoksenteon tukena ja
tarjoaa kaupunkilaisille hyvit mahdollisuudet osallistua ja vaikuttaa ympéristonsa
suunnitteluun. Malli on luotu alusta asti silld periaatteella, ettd osallistumisen ta-
voista lisidi opittaessa sitd kehitetddn asukaita kuunnellen. (Vantaan kaupunki, 2018)
Tamai on tdrkedd tyoni kannalta, koska kun kyselytutkimukset mielletddn osallista-
vaksi toimenpiteeksi, tulee ndmé kaupungit tavoitteet ja jatkuva kehittdminen asu-
kasvuorovaikutuksessa ottaa huomioon.

Osallisuuspalvelut koordinoivat ja kehittdvit osallisuusty6td Vantaalla, seka tarjoa-
vat asiantuntemusta eri yksikdiden avuksi. Osallisuuspalvelut auttavat myos asuk-
kaita l0ytimaén osallistumis- ja vaikuttamiskanavien luokse. Kaupunkiympériston
osallistumissuunnitelman tavoitteena on mainittu seuraavat kaksi padkohtaa: “Asu-
kasvuorovaikutus on osaavaa, suunnitelmallista ja keskittyy olennaisen kysymi-
seen.” “Tiedonsaanti, osallistuminen ja vaikuttaminen on helppoa ja mahdollista
kaikille.” (Vantaan kaupunki, 2018). Ndma ovat periaatteita, jotka tulee pitdd mie-

lessd tydssédni toiminta- ja kehitysehdotuksia laatiessani.

Kaupunkiympériston osallisuussuunnitelman toimenpiteiksi on pdivitetty vuosille
2021-2023 seuraavalla sivulla sijaitsevan kuvan 5 toimenpiteet. Toimenpiteisiin on
liitetty mittarit ja toteuttavat tahot. Ensimmaisend tavoitteena on resurssien ja osaa-
misen lisddminen, eli viestintiryhmélle osallisuuden sisdllyttdminen toimintaan
alusta asti, henkiloston koulutus, osallisuusprosessien muotoilu. Toinen péatavoite
on mahdollistaa matalan kynnyksen osallistuminen ja osallistuminen eri kielill4. Ta-
mén alle on asetettu tavoitteita digiosallistumisesta ja asukkaiden kohtaamisesta alu-
eilla.

Kuvassa 6. on toimenpiteiden alle liitetty my0s nédiden toteuttamista seuraavat mit-
tarit sekd toimenpiteen toteuttava taho. Mittarina jokaisessa tavoitteessa on, onko se
toteutunut vai ei, sekd palaute ndistd toimenpiteistd. Miten tdtd palautetta kerdtdin
jad ainakin néistd dioista avoimeksi. Toteuttaviksi tahoiksi on madritelty osallisuus-
tyota tekevit palveluyksikot ja muita toimijoita.
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A

Toimenpiteet 2021-2023

Toimenpiteet:

* Muotoilemme uudelleen viestintaryhman kokoonpanon ja toiminnan kattamaan toimialan osallisuustyon kehittamisen (2021)

+ Lisddmme ja kehitdmme henkildstén osaamista koulutusten seké osallisuusinfojen ja -klinikoiden avulla (2021-2023)

* Kuvaamme ja muotoilemme palvelualueiden ja -yksikdiden keskeisid osallisuusprosesseja yhteistydssa henkildstén ja asukkaiden kanssa

(2022-2023)

Mittarit:
+ Toteutunut kylld/osittain/ei
+ Toteutettujen toimenpiteiden maara, palaute

« Tilaisuuksien ja niihin osallistuneiden maard seka palaute

Toteuttavat tahot:

+ Osallisuustyotd tekevat palveluyksikot, viestintd- ja vuorovaikutuspalvelut
+ Osallisuuspalvelut ja muut sisdiset kumppanit, pilviagentit, konsultit, alueiden toimijat, asukkaat

Toimenpiteet 2021-2023 jatkuu

Digiosallistumisen keinot

+ Selkiytamme ja pdivitimme palautejdrjestelmén palauteluokkia
sekd vastaajaverkostoa ja sen vastuita (2021)

* Kéytdmme aktiivisesti osallistuvavantaa.fi -alustaa ja
koulutamme henkilgstéd sen kdyttéon (2021-2022)

« Jarjestamme erilaisia tilaisuuksia, kuten isompia alueellisia
infotilaisuuksia Teams-tilaisuuksina. Kokeilemme
hybriditilaisuuksien jarjestamistd (2021-2022)

*  Hyédynndgmme 3D-ympdristdjd ja -cavea suunnitelmien
esittelyssa ja kommentoinnissa (2022-2023)

Mittarit:
+ Toteutunut kylld/osittain/ei,
* Toteutettujen toimenpiteiden méérd, palaute

Toteuttavat tahot:

* Osallisuustydta tekevat palveluyksikot, viestinta- ja
vuorovaikutuspalvelut, palautevastaavat

» QOsallisuuspalvelut, kajo, tietohallinto, pilviagentit

Asukkaiden kohtaaminen alueilla

* Jalkaudumme alueille ja kaupungin
olemassa oleviin palvelupisteisiin ja
tapahtumiin (2022-2023)

Mittarit:

* Toteutunut kylld/osittain/ei,

« Tilaisuuksien ja niihin osallistuneiden
mddrd sekd palaute

Toteuttavat tahot:

Osallisuustyota tekevat palveluyksikot,
viestintd- ja vuorovaikutuspalvelut
Vantaa-infot, asukas- ja jarjestétilat,
kirjasto- ja kulttuuripalvelut seka muut
alueiden toimijat

Eri kieli- ja kulttuuriryhmét
Kokeilemme uusia viestinnan ja
osallistumisen toimintatapoja
yhteistydssa eri kieli- ja
kulttuuriryhmid tuntevien tahojen
kanssa (2021-2022)

Mittarit:

*  Toteutunut kylld/osittain/ei

+ Toteutettujen toimenpiteiden maara,
palaute

Toteuttavat tahot:

* Viestinta- ja vuorovaikutuspalvelut,
osallisuustyota tekevat palveluyksikot

* Neuvova Vantaa -hanke,
monikulttuurisuuspalvelut, alueiden
toimijat

Kuva 6. Vantaan kaupunkiympdriston toimialan osallistamissuunnitelman toimenpi-
teet. (Vantaan kaupunki, 2021c)

Osallistaminen on siis havaittu tarkeédksi arvoksi Vantaallakin. Kysymys on siiti,
miten yhdistdi erilaiset barometrit ja kyselytutkimukset olennaiseksi osaksi osallis-
tamista. Voidaankin pohtia, pitdisikd niiden olla nimetty jo néissé tavoitteissa. Ta-
mén osalta voitaisiin tarvita liikkennesuunnittelultakin aktiivisempaa otetta osalli-
suussuunnitelmaa laadittaessa. Litkennesuunnittelun kannalta asiaa tarkasteltaessa



suunnitelma vaikuttaa hieman rajalliselta, eikd se sisdllytd monia tirkeitd kansalais-
ten tyytyvaisyyttd kartoittavia mittareita.

Vantaan sivuilta 16ytyy myds asukkaiden osallistamiseen pyrkivd OsallistuvaVan-
taa.fi. Sivustolla esitellddn esimerkiksi litkennehankkeita ja suunnitelmia eri aihei-
siin ja Vantaan asuinalueisiin liittyen. Asukkaat voivat sivun kautta vaikuttaa Van-
taan kehittdmiseen ideoimalla, vastaamalla kyselyihin ja osallistumalla suunnitte-
luun.

Esimerkiksi sivuilta 10ytyy mahdollisuus osallistua Vantaan ratikan suunnitteluun.
Projektin tultua valituksi, esitelldéin sivuilla suunnitelmien etenemisté ja vaikutus-
mahdollisuuksia. Lisdksi ohjataan vastaamaan kyselyyn, jossa on seitsemén erilaista,
visualisoitua kysymystd asukkaan liikkumisesta tulevassa raitiokaupungissa.

2.7 MATTI-hanke

Diplomitydssédni on tavoitteena luoda Vantaalle toimivia ratkaisuja. Esitettyjen rat-
kaisujen kayttdonoton kannalta olennainen tekijd on Vantaan tietojarjestelmauudis-
tus, MATTI. Tami on olennainen osa liikennesuunnittelun liikennetiedon ja muun
tiedon ja tdiden tallentamisen, esittelyn ja kommunikaation tydkalupakkia.

Vantaalla aloitettiin uuden MATTI-tietojarjestelmén kéyttoonotto vuonna 2015.
MATTI on maankdyton toimintamalli ja tietojdrjestelmikokonaisuus. Hanketta ku-
vaillaan Vantaan sivuilla seuraavasti:

”Hankkeen tavoitteena on ollut edistdd Vantaan kaupunkiympdriston kokonaisuu-
den hallintaa. Vantaan maankdyton koko elinkaaren tiedot kaavoituksesta ja suun-
nittelusta rakentamiseen ja kunnossapitoon saakka muodostavat digitaalisesti hal-
littavan kokonaisuuden, joka perustuu paikkatietoon. MAankdytén Toimintamalli ja
Tletojdrjestelmd MATTI sisdltdd maankdyton suunnittelun ja kuntateknisen infran
elinkaaren hallinnan sekd kartta- ja paikkatiedon tuotannon ja hallinnan. MATI:n
avulla tiedon saatavuus paranee, vuorovaikutus ja avoimuus lisddntyvdt sekd hake-
musten kdsittely nopeutuu. Manuaalinen tyé vihenee, kun tiedot kirjataan vain yh-
teen kertaan ja paikkaan, josta ne ovat muiden prosessien hyodynnettdvissd. MATTI
tuottaa ndin entistd laadukkaampaa ja tehokkaampaa viranomaistoimintaa.”

(Vantaan kaupunki, 2020b.)

Kaytdnnossd MATTI on kehittdnyt Vantaan liikennesuunnittelun paikkatietojérjes-
telmid suuntaan, jossa kaikki tieto séilytetdéin ArcGISin palvelimilla. Lisdksi M-files
on mahdollistanut uudenlaisen projektinhallinnan ja tiedostojen késittelyn. Liiken-
netiedon kannalta niistd olennainen on ehdottomasti ArcGIS. Liikennesuunnitte-
lussa ArcGISiin sdilytetdédn tietoja. Sielld esitetddn muun muassa liikennemaéérid ja
ennusteita. ArcGISin kautta toimii myos kaupungin karttapalvelun, Vampatin kartta-
aineistojen paivittdiminen.
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3 Kyselypohjainen liikennetieto suunnittelun tukena

Tassd luvussa selvitin erilaisten tutkimusten, raporttien ja muiden toimijoiden, kuten
kaupunkien ja julkisten asiantuntijatahojen kdytantdjen pohjilta, miten kyselypoh-
jaista litkennetietoa voi keratd, hyodyntda ja jaella. Tulosluvussani esitén taustatie-
tojen ja nykytilan, timén luvun teorian ja esimerkkien sekd menetelmieni pohjalta
tutkimuksen tulokset. Tuloksissani esittelen ratkaisuehdotuksia, miten kyselypoh-
jaista liikennetietoa tulisi Vantaalla kehittda.

3.1 Tieto osallistuvassa suunnittelussa

Kuntalain pykildn 22 mukaan kunnalla on velvollisuus huolehtia kuntalaisten ja
muiden kunnan palvelujen kdyttdjien mahdollisuudesta vaikuttaa kunnan toimintaan.
Kunta voi kuitenkin vapaasti pddttdd, miten se osallistumismahdollisuuden jérjestéa.
(Kuntaliitto, 2018.) Kaupunkien liikennesuunnittelu ja kaavoitus vaikuttavat olen-
naisilla tavoilla asukkaiden elinymparistoon. Néin ollen on syyté taata asukkaiden
osallisuus suunnitteluun. Osallistavan suunnittelun avulla voidaan myds 16ytda uusia
ja luovia ratkaisuja. Osallistamisen keinoja on runsaasti, mutta etenkin litkennesuun-
nittelussa niiden kaytto on vajavaista. Vanha suunnittelukulttuuri, jossa osallistami-
nen késitetddn yleisotilaisuuksien pitdmiseksi, on vield yleistd. (Lusenius 2017, 5,
45-46.)

Liikennetekniikan professori Matti Pursula on maaritellyt liikennesuunnittelun seu-
raavalla tavalla: ”Suunnittelu on yhteiskunnallisesta ndkokulmasta katsottuna paa-
toksenteon valmistelua, jossa tavoitteena on 10ytdd havaittuun ongelmaan annetut
reunaehdot ja asetetut tavoitteet tdyttdvé tehokas, tasapuolinen ja taloudellinen rat-
kaisu. Tastd ndkokulmasta katsottuna liikkennesuunnittelu on liitkennepalvelujen tar-
peen arviointiin ja tyydyttdimiseen tdhtadvaa suunnittelua.” (Pursula, 1999.) Maééri-
telmédn mukaan litkennesuunnittelun pitdd tehdd toimenpiteitd, jotka edesauttavat
tyydyttaméédn kaupunkilaisten liikkumistarpeita. Nédiden tarpeiden ja puutteiden rat-
kaisemiseen tarvitaan tietoa siitd, mitd niméa puutteet ovat ja missd ne mahdollisesti
sijaitsevat. Lisdksi tavoitteiden toteutumista on syyté seurata.

Suunnittelusta puhuttaessa osallistuminen tarkoittaa sité, ettd kaupunkilaiset voivat
olla mukana siind prosessissa, jossa yhteisid asioita kisitelldén. Kirjallisuudessa
madritelldédn osallistuminen toiminnaksi, jossa ollaan mukana muiden toimijoiden
kanssa sosiaalisessa prosessissa. Kaupunkiasioihin osallistumisessa olennaista on se,
mihin kaupunkilaiset tai asukkaat voivat suoraan osallistua: onko se esimerkiksi asi-
oiden valmisteluun, paédtoksentekoon, toimeenpanoon tai valvontaan osallistumista.
(Niitamo, 2015.)

Kommunikatiivisen suunnittelun mukainen osallistuminen on saanut vahvan aseman
sekd maankéytto- ja rakennuslaissa ettd EU:n direktiiveissd. Kommunikatiiviseen
suunnitteluun kuuluu kiinteésti erilaisten osallistumismenetelmien kehittdminen.
Kartimo myds toteaa, ettd liikennesuunnittelu tarvitsee teoreettisen viitekehyksen.
(Kartimo, 2014)

27



Bécklund ja Méntysalo ovat artikkelissaan ”Yhdyskuntasuunnittelun teorioiden ke-
hitys ja asukkaiden osallistumisen tarkoitus” kuvailleet asukkaiden osallistamisen
teoriataustaa. Heiddn mukaansa ratkaisut siitd, missé vaiheessa suunnitteluun pystyy
osallistumaan, konkretisoivat asukkaiden roolin tiedon tuottamisessa. Késitteleméni
kyselypohjaiset tutkimukset ennen kaikkea mittaavat jo valmista rakennettua kau-
punkia ja sen toimivuutta. Lisdksi niissd kysytddn asukkaiden liikkumistottumuksista
ja asenteista sen suhteen, miten kaupunkiliikennettd tulisi kehittdd. On siis tirkedd
tiedostaa, ettd kyselyt ovat vain pieni ja rajattu osa asukkaiden osallistamisesta. Nédin
ollen tarvitaan laajasti myds muuta osallistumista, jotta asukkaat tulisivat kuulluksi
suunnittelun eri vaiheissa. Backlund ja Mintysalo, 2009.)

Perinteisen demokratian rinnalle on tullut 2000-luvulla enemmissd méérin uusia
osallistumisen muotoja. Artikkelissaan Backlund ja Méntysalo (2009) my0s totea-
vat, ettd yksimielisyyden tai eri tavoitteiden huomiointi suunnittelussa on mahdo-
tonta. Yhdyskuntasuunnittelussa ristiriidat ovat avoimesti 1dsni ja niitd yritetdin rat-
koa legitiimiksi koettavalla tavalla silloinkin, kun ne pysyvét yhteensovittamatto-
mina. Tarked4 on etenkin suunnittelun ja poliittisen padtosprosessin hyvéksyttivyys.
(Béacklund ja Méntysalo, 2009.)

Vantaan asukkaat pystyvit ddnestimalld vaikuttamaan kaupungin poliittiseen linjaan
ja litkkennesuunnittelun strategiaan. Jotta poliitikot osaavat tehdé oikeita paétoksié,
heille tulee antaa tietoa asukkaiden mielipiteistd kaupunginlaajuisesti. Kokonaisku-
van kannalta on tirkeédd, ettd asukkaiden todellinen, otantaan perustuva mielipide
tulee esille.

Ty6ssdni en halua keskittyd enempdd suunnitteluteorian tai osallistamisen perustei-
siin. Osallistumisen merkitys suunnittelussa on yleisesti hyvéksyttyd, ja tavoit-
teenani on 16ytdd nykyisen osallistamiskésityksen mukaisia ratkaisuja kyselypohjais-
ten litkkennetutkimusten suhteen. Osallistavaa suunnittelua ja etenkin kommunikatii-
vista suunnitteluteoriaa on hyddynnetty myos Vantaalla laajasti, kuten viime luvussa
esittelinkin.

3.2 Kaupunkien strategiset mittarit

Tédhdn kappaleeseen listaan hieman teoriaa ja esimerkkeja siitd, miten muualla mita-
taan kaupunkistrategian ja kaupungin tavoitteiden toteutumista. Lisdksi selvitdn, mi-
ten Vantaan tavoitteet eroavat muista.

Milla tavalla kaupungin organisaatio saa tietoa suunnittelunsa onnistumisesta? Mika
on asukastyytyvéisyyden seurannan tavoite ja seurannan arvo? Ajatus timéin selvit-
tdmisestd ei ole uusi. Vantaalla on jo vuonna 1987 tehty selvitys, jossa todettiin:
”Liikennehankkeiden seuranta oli ollut melko vdhéistd ja tuloksena kerrottiin olleen
lahinnd toimintaedellytysten paraneminen. Jotkin, 1dhinnd koulutus- ja yleisdtilai-
suudet olivat tuottaneet tictoa ympaériston kehittdmiseen. Toiminta oli onnistuttu liit-
tdméén hallintokuntien normaaliin toimintaan. Henkiloresursseja kuten myds muita
resursseja tarvittaisiin jatkossa lisdd noin kolmasosassa hankkeita. Eniten huomiota
pitdisi jatkossa kiinnittdd hankkeiden tavoitteiden asetteluun seké asukkaiden osal-
listumismahdollisuuksien kehittdmiseen.” (VTT, 1987)

28



Ronimus on gradussaan (2021) ansiokkaasti selvittdnyt litkennehankkeiden arvioin-
tia. Hinen mukaansa Suomessa edelleen liikennehankkeiden arviointi perustuu pit-
kalti hyoty-kustannussuhteeseen, eli puhtaasti hankkeiden tehokkuuteen. Muut teki-
jat ovat tdhén pdivadn asti jadneet pienempédn rooliin. (Ronimus, 2021.)

Osallisuusty0ssé on asetettu myos tavoitteet ja mittarit itse asukkaiden osallistamisen
kehittymiselle. Téllaisia tavoitteita on myos sisddnrakennettu esimerkiksi Vantaan
ratikan suunnitelmiin.

3.3 Liikennesuunnittelun erilliset tavoitteet ja mittarit

Téssd luvussa perustelen, miksi liikennesuunnittelulle on syytd luoda omia tavoit-
teita ja mittareita, vaikkakin suunnittelun pitdisi menni kohti kokonaisvaltaisempaa
litkkkumisen suunnittelua.

Kaupungin arvot, strategiset tavoitteet ja niiden mittarit luovat Vantaan liikennejér-
jestelmdsuunnittelussa viitekehyksen sille, mihin suuntaan litkkumisen pitdisi olla
menossa ja miten kehitystd seurataan. Liikennesuunnittelu luo my0ds omia tavoitteita.
Kuitenkin ndiden tavoitteiden seuraamisen mittarit eivét ole vakiintuneita.

Esimerkiksi Suomen ympiristokeskuksen julkaisussa Kestidvit kaupunkiseudut
(2011) ehdotetaan suunnittelun mittareiksi litkenteen osalta matkatuotosta, kulkuta-
pajakaumaa, matkasuoritetta sekd kadvelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen osuutta.
Nailld pystyttéisiin siis mittaamaan matkamiirid ja vertaamaan kaupunkiseutujen ti-
lanteita keskendén. Lisdksi litkennemé&érit ovat erds tirked kestivid kaupunkiseutuja
madritteleva mittari, jolla mitataan litkenteen kuormittavuutta luonnolle.

Mielenkiintoisen mittarin Suomen ymparistokeskuksen julkaisu esittelee kansalais-
aktiivisuuden esittdmisen suhteen. Julkaisussa esitetddn vaihtoehtona asukkaiden
aloitemddrin sijaan vapaamuotoista, kunnan viranomaisten arvioon perustuvaa laa-
dullista kuvausta kansalaisvuorovaikutuksen hoitamisesta ja toimivuudesta.

Liikennejérjestelmin kestdvyyteen vaikutetaan kaikessa maankayton suunnittelussa.
Koko kaupungin osalta méairitellddan entistd vahvemmin eri kulkumuotojen priori-
sointi, ensimmadisend tulevat kidytdnnossd padstottomat ja tilatehokkaimmat kulku-
muodot (Syke, 2011):

1. kévely

2. pyordily

3. joukkoliikenne
4. tavaraliikenne
5. henkil6autot.

On tarkedd huomata, ettd palveluiden tulee olla hyvin saavutettavissa kestévilla kul-
kumuodoilla. Olennaista on, ettei matka-aika néilld muodostu kohtuuttoman pit-
kéksi, eikd henkildautolla ole ylivoimaista kilpailukykyd ndihin néhden. Taytyy
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kuitenkin muistaa, ettd liitkennejarjestelmén kokonaisuuden toimivuus on tirkeintd.
Néamad tavoitteet tulee pitdd mielessd liikkennesuunnittelun mittareita miettiessa.

3.4 Alueelliset tiedontarpeet

Téssd alaluvussa kédyn ldpi alueellisen liikkennetiedon ja muun alueisiin kohdistuvan
taustatiedon merkitystd kaupunkisuunnittelussa. Pyrin tydssani [6ytdimain teoriaa eri
aluetason tiedontarpeista ja hyvid malliesimerkkejd alueita koskevasta kdytdnnon
tiedosta. Luvussa myos esittelen liikkennekOyhyyttd ja sen merkitystd alueellisen ta-
savertaisuuden kannalta, ja miksi se liittyy tyohoni.

Tutkimustani aloittaessa tausta-ajatuksena oli, ettd Vantaan alueellisella liikennetie-
dolla on arvoa. Suunnittelun tulisi olla jossain méérin tasapuolista eri alueiden vi-
lilla, ja asukastyytyvéisyys voisi olla erds mittari, jolla timén toteutumista voisi seu-
rata. Esimerkkind alueellisesta tyytyméttomyydestd Vantaan ratikka on heréttinyt
laajaa vastustusta Lédnsi-Vantaalla. Tamén takia olisi tarkedd, ettd eri suuralueiden
asukkaiden litkkumistottumuksien kehitysti ja tyytyvaisyyttd suunnitteluun seurat-
taisiin nykyistd tarkemmin, ettei alueellinen tyytymittomyys kasva huomaamatta.

Vantaalla on tehty viime vuonna sekd asukas- ettéd litkennebarometri, jossa on sel-
vitetty vantaalaisten mielipiteitd. Kyseisistd tutkimuksista on saatavilla dataa myds
suuralueisiin jaoteltuna. Nykyisin késittddkseni datan hyodyntdminen on puutteel-
lista, eikd alueellista seurantaa juuri tehdd. Jonkinnékoiselle alueelliselle litkenteen
tilannekuvalle voisi olla kéyttoa.

Koko kaupunkia koskevat liikkennejirjestelmén kestavyytti parantavat tavoitteet kos-
kevat kaupungin kaikkia alueita. Kaupungin eri alueilla keinot voivat kuitenkin pai-
nottua eri tavalla.

Eri alueiden tasa-arvoa tarkkaillaan muun muassa sen suhteen, miten tasaisesti in-
vestointihankkeet jakautuvat alueittain. Tamén lisdksi kysymyksend on se, milld mit-
tareilla alueiden tasa-arvoa voitaisiin mitata, ja ennen kaikkea, miten tarkeéti on se,
ettd eri alueilla on tasa-arvoiset litkkkumismahdollisuudet. Luonnollisesti esimerkiksi
radan varressa joukkoliitkennemahdollisuudet ovat paremmat kuin kauempana te-
hokkaasta joukkoliikennevilineestd, mutta missé vaiheessa epétasaisista mahdolli-
suuksista tulee ongelma?

Alueiden tasa-arvo on teema, joka nousee esiin tasa-arvoisesta liikkkumisesta puhut-
taessa. Yleensd huolenaiheena on sosiaalisesti heikommassa asemassa olevien asuk-
kaiden ja alueiden liikkumismahdollisuudet. Toisaalta taas etenkin tehokkaiden
joukkoliikennevilineiden asemien ldhelle on yleensa keskitetty sosiaalista rakenta-
mista, ja myos Vantaalla koyhimmat alueet ovat 1&helld asemia. Erityisesti pienitu-
loisuus on keskittynyt padradan varteen, padradan ollessa myds erittdin tehokas jouk-
koliikenneyhteys.

Atte Méki tutki diplomitydssdén asemanseutujen sosiaalista kehitystd Helsingissa.
Mien mukaan asemanseutujen tilanne on parantunut, mutta kehitys on eriytynyt.
(Méki, 2020.) Tamid on huomionarvoista myds Vantaalla, jossa esimerkiksi
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junaratojen varrella on sosiaalisesti erilaisia alueita, ja toiveissa on, etteivit alueet
eriydy entisestadn.

Korkeamman tulotason alueilla litkkkuminen painottuu yksityisautoiluun. Verratessa
esimerkiksi HSL:n liikkkumistutkimuksen matkajakaumaa alueen tulotasoon, ndma
tulokset tulevat selkeésti esille. Kuitenkin Suomen kaupunkitaloustieteen keskeinen
asiantuntija Seppo Laakso toteaa, ettd ainakin Helsingissd hyvit liikenneyhteydet
kaupungin keskustaan nostavat asuntojen hintatasoa aluetyypistd riippumatta
(Laakso, 2015).

Niin ollen voi perustellusti paitelld, ettd tehokas joukkoliikenneyhteys parantaa alu-
een olosuhteita, ja syyt heikko-osaisempien keskittymisestd tehokkaiden yhteyksien
alueille ovat muualla, esimerkiksi asuntotuotannossa.

Liikkumiskdyhyyden madritelmaa ovat suomalaisessa tutkimuskentissé olleet kehit-
taméssd Tiikkaja, Polldnen ja Liimatainen (2018) liikenteen tutkimuskeskus Vernen
tutkimuksessa. Litkennekdyhyyttéd sosiaalisen kestdvyyden nikdkulmasta katsottuna
kuvataan ilmidksi, jossa thminen ei pysty liikkumaan kohtuullisella vaivalla, kustan-
nuksilla ja ajassa paikkoihin, jotka ovat pdivittdisten tarpeiden tyydyttdmiseksi valt-
taméttomid. Asuinpaikan ja alueen liikenneyhteydet muodostavat merkittavimmat
taustatekijit litkennekdyhyydelle. Kaupunkiseuduilla litkennekdyhyyteen johtavat
usein etenkin joukkoliikenteen palveluiden saatavuuteen ja palvelutasoon liittyvét
tekijét, kun taas védljemmin asutuilla alueilla suurimman uhkan liikkennekdyhyydelle
luo auton kdyttdmahdollisuuksien puute, ympariston tehdessi litkkkumisesta vahvasti
omasta autosta riippuvaa. (Tiikkaja, Polldnen ja Liimatainen, 2018.)

Kansainvilisessé kirjallisuudessa liikkennekoyhyys madritelldén aihetta tutkineen tut-
kijaryhmén mukaan monesta eri tekijésté riippuvaiseksi tilanteeksi. Tutkimuksen te-
kijat madrittelevit, ettd henkild kirsii litkennekdyhyydestd, jos ainakin yksi alla ole-
vista kohdista koskee henkilon péivittdistéd liikkumista (Lucas ja muut, 2016):

1) Tarjolla ei ole yhtdkddn litkennevélinettd, joka sopii liikkkumiseen ottaen
huomioon henkilén fyysinen toimintakyky ja taidot.
i) Olemassa olevat liikenneratkaisut eivit tarjoa mahdollisuutta padstd niihin

kohteisiin, joissa henkil6 voi tyydyttdd paivittdiset tarpeensa ylldpitddkseen
kohtuullisen eldiménlaadun.

1i1) Pakollisten viikoittaisten litkkumiskustannusten jidlkeen kotitalouden jiljelle
jaéneet tulot putoavat alle virallisen koyhyysrajan.

v) Henkilon on kéytettdvd ylenmaidrdisesti aikaa litkkumiseen, miké johtaa ai-
kakoyhyyteen tai sosiaaliseen eristdytymiseen.
V) Olemassa oleva litkkenneympiristd on vaarallinen, turvaton tai epéterveelli-

nen liikkujalle.

Joel Vuolle on pro gradu -tutkielmassaan “Liikennekdyhyys ja joukkoliikenteeseen
sitoutunut alueellinen eriytyminen kaupunkiympiristdssd” selvittdnyt eri litkenne-
tai liikkkumiskdyhyyden muotoja, ja niiden yhteyttd kaupunkikehitykseen. Tasa-ar-
voisen joukkoliikenteen edellytyksid ja merkitystd kisiteltdessd Vuolle toteaa tasa-
arvoisen joukkoliikenteen véeston ja eri alueiden vililld vaativan toimivaa
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yhdyskuntarakennetta, tasa-arvoisia asumisen mahdollisuuksia ja sosiaalisten vaiku-
tusten huomioonottamista suunnittelutydssid. Vuolle pdityy tulokseen, ettd on ha-
vaittu miten monella eri tavoin litkennekdyhyys ja toimimaton joukkoliikenne liittyy
alueelliseen eriytymiseen ja ihmisten hyvinvointiin sekd miten tirkeda toimivat yh-
teydet ovat segregaation vihentdmisen kannalta.

Gradussaan Vuolle nostaa liséksi ongelmaksi etenkin joukkoliikenteen alhaisen pal-
velutason aiheuttaman liikennekdyhyyden. Pohdinnassa asia vedetddn yhteen:
”Joukkoliikenne kytkeytyy alueiden eriytymiseen ja asukkaiden hyvinvointiin mo-
nella tavalla. Liikkumisen palveluiden epdtasalaatuinen jakautuminen voi johtaa ti-
lanteeseen, jossa ihmisten pddsy yleisiksi katsottaviin toimintoihin ja palveluihin
muodostuu haastavaksi tai estyy kokonaan. Tillaisessa tilanteessa sosiaalisen kes-
tavyyden toteuttaminen tasa-arvoisen kohtelun ja osallisuuden sekd yhteisollisyyden
ndkokulmasta ei onnistu tavoiteltavalla tasolla.” (Vuolle, 2021.)

Artikkelissaan Hanne Tiikkaja, Heikki Liimatainen ja Markus P6lldnen (2019) ovat
esittdneet erilaisia tapoja tutkia litkkennekdyhyytta. Kaksi selkeimmin esille nousevaa
keinoa ovat litkkennekdyhyyden tutkiminen objektiivisesti ja subjektiivisesti. Liiken-
nekOyhyyttd tutkitaan objektiivisesti esimerkiksi puhtaasti saavutettavuuden avulla,
erityisesti paikkatietoaineistoja hyddyntden. Objektiivinen liikkennekdyhyys tarkoit-
taa luotettavilla mittareilla mitattavissa olevaa liikennekdyhyyttd. Tétd menetelméa
Vuolle (2019) kéytti Oulun seudun tilannetta tarkastellessaan. Nédin saadaan objek-
tiivisesti selvitettyé eri alueiden joukkoliikenteen palvelutasoa. Oman diplomityoni
aitheen kannalta mielenkiintoisempaa on kuitenkin subjektiivisen liikkennekdyhyyden
tutkiminen. Liikennekdyhyydeksi tutkijat médrittelevit raportissaan ihmisten puut-
teelliset mahdollisuudet tyydyttdd pdivittdisid liikkumistarpeitaan kohtuullisessa
ajassa, kohtuullisella vaivalla ja kohtuullisilla kustannuksilla. Subjektiivinen liiken-
nekdyhyys luonnollisesti tarkoittaa sitd, miten ihmiset itse mahdollisesti kokevat lii-
kennekdyhyyttd omassa eldméssdin. (Tiikkaja, Liimatainen, P6lldnen, 2019.)

Subjektiivista liikkennekdyhyyttd voi tutkia kyselytutkimuksen avulla. Tavoite on sel-
vittdd asukkaiden omaa tyytyvéisyyttd alueen liikenneyhteyksiin. Liikennekdyhyy-
den subjektiivisuutta ja kokemuksellisuutta voidaan arvioida esimerkiksi Liikenne-
viraston sddnnollisesti toteutettavan Kansalaisten tyytyvaisyys liikkennejarjestelméaan
ja matkaketjuihin -tutkimuksen avulla, joka toteutetaan joka toinen vuosi kyselytut-
kimuksena. Tutkimus tuottaa tietoa matka- ja kuljetusketjujen palvelutasosta seka
litkennejarjestelmdstd kokonaisuutena. Tutkimus sisdltdd kysymyksié yleistyytyvéi-
syydestid liitkkumiseen seké tyytyvédisyydestd eri kulkutavoilla liikkumiseen ja liik-
kumiseen pitkilld matkoilla. (Kiiskild & Tuominen, 2017.) My®&s erilaisten toiminta-
kykytutkimusten avulla on mahdollista arvioida, millaiseksi ihmiset todellisuudessa
kokevat omat liitkkumismahdollisuutensa suhteessa omaan toimintakykyyn. Niin ol-
len my®os litkkennebarometri, jossa tutkitaan samankaltaisia asioita, voisi sopia aitheen
tutkimiseen hyvin.

Raportin lopussa esitetty padtelmd on huomionarvoinen: Subjektiivisesta litkenne-
koyhyydestd Suomessa voi laajaan litkkumiseen perustuvan aineiston analysoinnin
avulla todeta, ettd tyytymittomid ovat useammin tyossékdyvit, lapsiperheelliset ja
henkildautoa kayttdvét, joiden litkkumistarve on suuri. Néin ollen puutteellisilla
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resursseilla ei ollut merkittdvaa vaikutusta subjektiiviseen kdyhyyteen. Mydskéddn
alueellisesti ero tyytymittomyydessa ei ole tilastollisesti merkitsevd, mutta liikku-
misympdristd sen sijaan vaikuttaa tyytymittomyyteen. Litkkumisympéristolla tar-
koitetaan tdssd tapauksessa kdytettdvien reittien viihtyisyyttd ja turvallisuutta. Sub-
jektiivinen litkennekdyhyys vaikuttaisi Suomessa olevan ilmid, joka liittyy suureen
matkustustarpeeseen ja litkkumisympéristoon eikd niinkéén resursseihin.

Vaikka Suomessa asuinalueiden segregaatio on ollut kansainviliselld mittapuulla
verrattain maltillista, on Vantaalla selkedsti néhtdvissd alueellisia eroja sosiaalisilla
mittareilla mitattuna. Tiivistettynd huono-osaisimmat alueet ovat vanhemmat radan
varsien 1dhiot. Liikenteellisesti timéa on mielenkiintoista, koska nailtd alueilta on mo-
nella mittarilla tehokkaimmat joukkoliikenneyhteydet. Vantaan hyvéatuloisimmat
alueet ovat alueellisia tulotasoja vertaamalla omakotitaloalueita, joilla liikkuminen
painottuu yksityisautoiluun. (Vantaan kaupunki, 2019.)

Erityisesti tulee vélttdd sitd, ettd muodostuu huono-osaisia alueita, joilta on huonot
yhteydet. Tamé ruokkii syrjiytymistd. Kuitenkin Vantaan asuinalueiden tyytyvéi-
syytti ja tulotasoja tarkastellessa voidaan perustellusti sanoa, ettd huono-osaisimpien
alueiden asukkaat ovat keskiméérin tyytyvdisempid joukkoliikenneyhteyksiin. Esi-
merkiksi kuitenkin Kivistdssd parkkipaikkojen puute voi jo vaikuttaa asuinviihty-
vyyteen niin paljon, ettd alueen houkuttelevuus ainakin Liikennebarometrin avovas-
tausten mukaan heikkenee.

Alueiden vélinen vertailtavuus nousee esille 1dhes poikkeuksetta kuvattaessa alueen
thmisten liikkumisen nykykéytintdjd. Vertailtavuus asettaa tiedon kerdédmiselle kor-
kean laatuvaatimuksen. Jotta tulokset olisivat merkitsevid, seutuja verrattaessa kysy-
mysten tulee olla identtisid ja liséksi tutkimusajankohtien ja otoksen laadintatavan
tulee olla verrattavissa toisiinsa. Tdmén takia olisi tdrkedd saada kaikkiin alueellisiin
kyselyihin vakiokysymykset. Vakiokysymysten lisdksi voidaan haluttaessa rééta-
161da paikallisiin erityistarpeisiin liittyvid kysymyksid. (Liikennevirasto, 2014.)

Asukaiden liikkumistyytyvidisyyden merkitystd Tiikkaja (2021) on avannut lisensi-
aatinty0ssdédn seuraavasti: “Liikkumistyytyvdisyyteen ja asuinpaikkaan liittyvid tdr-
keitd kirjallisuudessa kdsiteltdvid aiheita ovat litkkumismyonteiset asenteet, matkus-
tusmieltymyksiin liittyvd asuinpaikan valinta ja asuinpaikkaristiriita.”

Liikkumismyonteisilld asenteilla tarkoitetaan asukkaiden mielipiteitd matkustami-
sesta itsessddn ja eri tavoin, kuten kulkumuodon ja matkatyypin mukaan luokitel-
tuna. Asuinpaikan valintaan liitetty matkustusmieltyvyys taas kisittelee merkittdvaa
tekijéa, eli liittyyko asuinpaikkojen erot litkkkumiskayttaytymisessa erilaisten liikku-
jien mieltymyksiin ja tapoihin perustuviin asuinpaikan valintoihin, vai puhtaasti alu-
een liikkkumismahdollisuuksiin.

Matkustusmieltymyksiin liittyvdlld asuinpaikan valinnalla tarkoittaa Tiikkaja sitd,
ettd ihmiset valitsevat asuinpaikan osin matkustusmieltymystensé perusteella ja sen
perusteella, miten hyvin tima alue tukee niiti. Talloin matkustamiseen positiivisesti
suhtautuvat asukkaat voivat muuttaa kauemmaksi ja asukkaat, jotka haluavat mini-
moida matkustamisensa, valita keskeisemmén asuinalueen. (7iikkaja, 2021.)

33



Kulkutavan valinnan
1 muuttaminen

ko liikkumis- Pi n
Kulkutaparistiriita J Helkko likkumis 1 RSP NTES
tyytyvaisyys kulkutaparistiriita
& - i L T
| Lilkkumisasenteiden
bl muutos '
) N Heikko asuinpaikka- I Pienentynyt
Asuinpaikkaristiriita - - P : V. Y "
tyytyvaisyys asuinpaikkaristiriita

1 Asuinpaikan muutos

Kuva 7. Kulkutapa- ja asuinpaikkaristiriidan vdliset mahdolliset yhteydet, De Vos &
Singletonin kaavion pohjalta kdidnnetty (Tiikkaja, 2021)

Kuten yllé olevassa kaaviossa esitetddn, asukkaat voivat siis itse pyrkié ratkaisemaan
liikkkumistyytyvidisyyden ongelmia asuinpaikkaa tai kulkutapaa muuttamalla. Tama
on tyoni kannalta merkittdvéd. Jos asukkaat ovat tyytyméttomid esimerkiksi pyoréi-
lyn tai joukkoliikenteen olosuhteisiin, he voivat resurssien sen mahdollistaessa esi-
merkiksi hankkia auton, mikd on kaupungin tavoitteiden kanssa ristiriidassa. Myds
asuinpaikan vaihtaminen liikkumistyytyméttomyyden takia voi aiheuttaa alueellisen
segregaation lisddntymistd. Néistd tekijoistd johtuen on tirkedd seurata asukkaiden
tyytyvéisyyttd oman asuinalueensa mahdollistamaan liikkumiseen ja eri kulkumuo-
toihin.

3.5 Kyselypohjainen tieto osallistavassa liikennesuunnittelussa

Edellisessé luvussa kévin lapi Vantaan barometrien tilanteen ja niiden taustalla ole-
vat tietotarpeet. Tdssd alaluvussa esittelen teoriapohjalta kyselypohjaisen tiedon hyo-
dyntédmistd suunnittelussa.

Kyselytutkimus on kiteva ja paljon kdytetty keino osallistaa asukkaita suunnitteluun.
Kyselytutkimuksen avulla voi my0s selvittdd tarpeita ja yleisid mielipiteitd. Tama
todetaan esimerkiksi SURE:n (“Fostering diversification of local economies by
using innovative Socio-economic methods of Urban REhabilitation in deprived ur-
ban areas”) osana EU-hanketta laatimassa osallistavan suunnittelun tydkalupakissa.
(SURE, 2012.) SURE-hankkeeseen osallistuneiden asukkaiden mielestd kysely on
parhaimpia vilineitd asukkaiden osallistamiseen.

Kysely on tutkimuskeino, jolla pyritddn osallistamaan eri ryhmid kaupungin suun-
nitteluun. Kysely voidaan toteuttaa méiédratyn otannan avulla, jolloin tulokset ovat
yleistettdvissd otannan perusjoukkona kdytettyyn vdestoon, esimerkiksi vantaalai-
siin. Tatd otantatapaa on hyddynnetty liikkennebarometrissd. Toinen vaihtoehto olisi
satunnaisotanta, ja esimerkiksi Osallistava Vantaa -verkkosivuilla kyselyihin vastaa-
maan piisee kuka tahansa.
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Kyselyn tavoitteena voi olla esimerkiksi tarkan tutkimustiedon kerddminen suunnit-
telun, liikkennemallien ja -strategioiden pohjaksi, melko luotettavan tiedon saaminen
seudun tilasta tai suuntaa antavan tiedon saaminen keskustelun heréttéjiksi ja kdyn-
nistdjdksi (Varsinais-Suomen liitto, 2017). Tété varten pitdd miettid strategisesti, mi-
hin kyselyn halutaan vastaavan.

Vantaan liikennebarometrin taustalla oli Vantaan liikennetiedon kehittimisesta opin-
ndytetyon tehneen Rytkonen-Halosen mukaan tarve luoda otannalla tehtiva kysely,
jonka vastaaja-aines ei olisi yhd painottunutta kuin esimerkiksi pyordilybaromet-
rissa. Ajatuksena oli toteuttaa barometri sddnndllisin véliajoin, padosan kysymyk-
sistd pysyen samana. Tavoite oli seudullinen vertailtavuus. Lisdksi mukaan oli tar-
koitus ottaa pieni miérd vaihtuvia kysymyksié, joilla kartoitettaisiin asukkaiden mie-
lipiteitd esimerkiksi ajankohtaisista litkennehankkeista. (Rytkonen-Halonen, 2016.)

Tiedon kerddminen on useimmiten kyselyiden ensisijainen tehtdvé. Kuitenkin kyse-
lyn avulla voidaan my0s jakaa tietoa, jalostaa tietoa eteenpdin, vaikuttaa ihmisten
asenteisiin seké sitouttaa heita.

Kysely toimii hyvin etenkin suunnitteluprosessin alkuvaiheessa, kun koetetaan kar-
toittaa haluttuja taustatekijoitd. Kyselyn laatijan tulee valita kyselyn toteutusmuoto,
esimerkiksi paperisena, sihkoisend vai puhelimitse, mutta valinta kannattaa tehdi
kyselyn tekijan kohderyhméin mukaan. Liikennebarometrissa on tehty strateginen
valinta haastatella puhelimitse. Vastaajien saanti osoittautui kuitenkin haastavaksi,
jolloin péétettiin hyviksyd myds paneelivastaukset.

Kuntalaisten eniten kdyttimid osallistumistapoja ovat Kuntaliiton mukaan asiakas-
tai kdyttdjakyselyyn vastaaminen ja yhdistystoimintaan osallistuminen. Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto oli ensimmaéinen virasto koko maassa, joka palkkasi vuo-
rovaikutussuunnittelijoita varautuessaan maankaytto- ja rakennuslain muutokseen.
Raportin mukaan Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston osallisuuskdytdnnot ovat
hyvin monipuolisia, harkittuja ja kehittyneitd. Listatuista osallistamiskeinoista sopi-
vimpia tyoni aiheeseen liittyen ovat esimerkiksi karttakyselyt, jotka muodostavat
oman vuorovaikutuskdyténtonsd. Kerro kartalla on Helsingin kaupungin oma kart-
takyselytyokalu, jossa kartalle voi merkitd kommentteja, vastata kysymyksiin ja
kommentoida muiden kommentteja. Kaupunkisuunnitteluviraston tekemien kysely-
jen lisdksi sieltd 10ytyvat esimerkiksi rakennusviraston aluesuunnitelmia koskevat
kyselyt. Vuorovaikutussuunnittelijat laativat kaupunkisuunnitteluviraston kyselyt
yhteisty0ssd suunnittelijan kanssa. (Idstrém, 2016.)

Raatikka on tarkastellut tutkimuksessaan (2012) kansalaisten osallistumista kol-
messa eri tasossa: tiedottaminen, konsultaatio ja aktiivinen osallistuminen. Raatikan
mukaan osa-alueet ovat seuraavat:

1. Tiedottaminen: virkamiehet antavat tietoa pddtdksenteosta omasta aloitteesta tai
kansalaisten pyynndstd. Tiedonkulku on yksisuuntaista. Esimerkkeind kunnan Inter-
netsivut ja tiedotteet

2. Konsultaatio: Viranomaiset pyytivét kansalaisten mielipidettid paitoksenteon tu-
eksi. Palautteen pyytdmiselle asetetaan usein raamit: keneltd pyydetdén ja milloin.
Konsultaation tueksi virkamiehet antavat usein taustatietoa asiasta. Tiedonkulku on
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kaksisuuntaista, mutta usein rajoitettua tietyin reunaehdoin. Esimerkkiné kyselyt ja
muistutuksien pyytdminen suunnitelmista

3. Aktiivinen osallistuminen: Kansalaiset osallistuvat aktiivisesti paatoksentekoon ja
suunnitteluun esimerkiksi ehdottomalla omia vaihtoehtoja. Lopullinen vastuu paa-
toksenteosta on kuitenkin virkamiehilld. Tiedonkulku on kaksisuuntaista, edistynytté
kumppanuutta. Esimerkkeind tyoryhmét ja keskustelun mahdollistavat osallistumis-
prosessit.

Raatikan mukaan kaikki perinteisen vuorovaikuttamisen keinot téyttidvit osallistu-
misen ensimmadisen asteen. Virastojen teettdmii mielipidekyselyitd, asukastilaisuuk-
sia, tyopajoja seki kansalaisten antamia muistutuksia voidaan pitda rajoitettuna kah-
densuuntaisena tiedonvaihtona. Huomionarvoista on, etti kuntalaisella on usein
monta roolia. Hén voi olla kunnassaan esimerkiksi vaikuttaja, asiakas tai mokkildi-
nen. Eri roolien myo6té tulevat myos erilaiset tavat vaikuttaa (Kuntaliitto, 2011). Esi-
merkiksi asukkaan ollessa maanomistaja ja ndin paétiantivaltainen, hdn osallistuu ak-
titvisesti suunnitteluprosessiin (Raatikka, 2012.)

Kyselytutkimukset siis ldhtokohtaisesti sijoittuvat suunnittelun ensimmaiselle ja toi-
selle Raatikan méérittimélle osa-alueelle. Kuitenkin tavoitetilanteessa ainakin joi-
tain kyselyitd hyodynnetddn myds osana kolmannen tason kansalaisten osallista-
mista.

Osallistamisen lisdarvo suunnitteluprosessissa: Huomioitavaa on, ettd vuorovaiku-
tuksen ja osallistamisen kautta saatujen mahdollisten tulosten lisdksi vuorovaikutuk-
sessa ja osallistamisessa keskeistd on itse prosessi, jossa eri kohderyhmit ovat mu-
kana. Suunnittelija ei aina née sitd arvoa, mitd vuorovaikutteinen ja osallistava suun-
nittelu prosessina saa aikaan. (Varsinais-Suomen liitto, 2017)

Suunnittelutaso
Kohderyhma Strateginen Yleissuunnittelu | Yksityiskohtainen Kunnossapidon
suunnittelu suunnittelu suunnittelu
asukkaat foorumi foorumi foorumi foorumi
yleisotilaisuudet yleisotilaisuudet yleisdtilaisuudet kysely
kysely kysely kysely tydpaja
tyépaja tyopaja tyopaja verkkosivut
temp. & kamp. temp. & kamp. verkkosivut perinteinen media
verkkosivut verkkosivut perinteinen media karttakysely
perinteinen media | perinteinen media | karttakysely sosiaalinen media
rantautuminen karttakysely rantautuminen mobiilisovellus
sosiaalinen media | rantautuminen sosiaalinen media pelit
pelit sosiaalinen media | mobiilisovellus
pelit pelit

Kuva 8. Suunnittelun osallistavat menetelmdit, (Varsinais-Suomen liitto, 2017)

Kuten ylli olevasta taulukosta nékee, kysely on havaittu mahdolliseksi osallistuvan
suunnittelun keinoksi kaikilla suunnittelutasoilla. Kysymys on siitd, miten kyselya
hyddynnetddn ja kenelle se kohdistetaan. Strategiset valinnat on syyté tehda selkeiksi
kyselya laadittaessa.
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Osallistumisen kannalta erityisen tirkedd on tunnistaa kyselyn tavoitteet vuorovai-
kutteisen suunnittelun kannalta ja tehdi ne nikyviksi koko suunnitteluprosessin ajan.
Tavoitteiden toteutuneisuuden arviointi on myds tarkedd. Prosessien toimivuutta mo-
nitoroimalla, johdonmukaistamalla tiedon keruuta ja tallentamista jatkokdyttod var-
ten sekd oppimalla vanhoista kyselyistid voidaan hyddynnettdvdd menetelméé kehit-
tad entisestddn. (Nyberg, 2019.)

Elina Nyberg on diplomitydssdin haastatellut Helsingin kaupungin asiantuntijoita
asukkaiden tuottaman tiedon tirkeydestd, ja kuvailee aihetta seuraavasti:

”Suunnittelijoiden mielestd asukkaiden tuottama tieto on tdrkedd suunnittelun kan-
nalta, ja tiedolla on vaikutusta suunnittelussa, koska asukkaat ovat oman alueensa
asiantuntijoita. Asukasmielipiteet ovat kuitenkin erilaista aineistoa kuin asiantunti-
joiden tieto, jossa korostuu aina tietystd asiantuntijuudesta kumpuava néikékulma.
Asukkaat ovat oman asuinalueensa ja eri alojen asiantuntijoita, eikd heitd voida aja-
tella yhtend massana. Kuitenkin kyselyaineistossa mielipiteistd tdytyy muodostaa
myos keskiarvo erilaisten tarkastelujen lisdksi. Asukkaiden tuottaman tiedon roolia
kuvailtiinkin alkuvaiheen lihtétietoja moninaisemmaksi. Asukasvuorovaikutuksessa
korostuu myos vuoropuhelun ja luottamuksen rakentaminen sekd suhteiden luomi-
nen suunnittelualueella.” (Nyberg, 2019. 5.66)

Tyoni kannalta Nybergin tulokset painottavatkin eri alueiden tarkastelun merkitysti
sekd laajan ja monipuolisen asukastyytyvéisyyden seurannan tirkeyttd. Mielestdni
ylld olevassa sitaatissa on hyvin kuvailtu myos, miten merkityksellisié erilaiset ky-
selytutkimukset voivat olla ldhtotietoja kerdttdessd, asukkaiden vuorovaikutusta ra-
kennettaessa ja suunnittelun onnistumisen arvioinnissa.

3.6 Liikkumistutkimukset ja kyselyt

Liikkumistutkimusten tarve voidaan tavanomaisimpien kayttGtilanteiden osalta ki-
teyttdd Liikenneviraston (2014) selvityksen mukaan kolmeen pédasialliseen kaytto-
tarkoitukseen:

1) mahdollisimman tarkka tutkimustieto suunnittelun, litkennemallien ja -strategioi-
den seki seurannan pohjaksi

2) suhteellisen luotettava tieto keskeisistd tunnusluvuista pisteméisend tietona seu-
dun tilasta

3) suuntaa antava tieto keskustelun herattdjiksi ja kdynnistéjaksi

Liikkumis- ja tyytyvéisyystiedon tarpeet kunnissa ja alueilla liittyvdt suunnittelun
vaikuttavuuteen ja alueella tapahtuvan kehityksen seurantaan, alueiden viliseen ver-
tailtavuuteen sekd alueen sisdistd liikennettd koskevaan tavoitekeskusteluun. (Lii-
kennevirasto, 2014). Suunnittelun sisédlld nima kolme eri kdyttotarvetta tulisi huo-
mioida ja tehdé selkeitd paétoksiéd, mitd tietoa tarvitaan.

Ensimmadiseen luokkaan Vantaalla kuuluu HSL liikkumistutkimusten tuottama
tarkka tieto matkojen koostumuksista ja suunnista. Liikenne- ja asukasbarometreilld
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kerdttava tieto kuuluu pédédosin toiseen luokkaan, mutta sitd voi suurpiirteisemmin
tarkasteltuna kdyttdd myos kolmannen tarkoituksen mukaisesti.

Isot kaupunki- Otanta

seudut |Helsin-

gin, Turun,

Tampereen,

Oulun, Lahden

seutu) ja isot

kaupungit
otantaa
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kaisee menetel

min, ks, luku 4)
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Kuva 9. Liikkumiseen liitettyjen kyselyjen roolit Suomessa isoilla kaupunkialueilla,

Liikennevirasto (2014).

Y114 olevassa kuvassa on esitelty litkkkumiseen liittyvien kyselyiden roolit Suomen
suurilla kaupunkialueilla. Vantaalla on toteutunut kuvan mukainen jako toteutunutta
litkkkumista, vastaajan omaa arviota litkkumisestaan ja koettuja ongelmia seké asu-
kastyytyvdisyyttd kartoittaviin kyselyihin. Myds jako otannallisiin kyselyihin on ku-

van mukainen. Tdmén kuvan perusteella tarvetta uusille kyselyille ei ole.

Seuraavassa kaaviossa (Kuva 10.) esittelen Véylén julkaiseman pohjan, joka on luotu
auttamaan valitsemaan tietotarpeen tdyttdmiseen sopiva tutkimustapa. Kaavio osoit-
taa siis, mihin tarpeisiin valitaan mikdkin ylemman kuvan 9 eri lokerikkoihin sijoit-
tuvista kyselytutkimuksista.
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Kuva 10. Tutkimustavan valinta litkennesuunnittelun tueksi, Liikennevirasto, (2014)

Kuvan 10 mukaan Vantaan liikennebarometri jai tavoitteiden ja kdytdnnon osalta
hieman kahden tavoitteen viliin. Barometrin kysymysten perusteella siind pyritdén
tunnistamaan liikkujaryhmié, mutta kiytdnnossi tulosten tarkastelussa tdma ei ole
toteutunut. Liikennebarometrin 2020 tulospalvelu mahdollisti eri litkkumistaustais-
ten vastaajien mielipiteiden tarkastelun, mutta tété ei virallisiin tuloksiin siséllytetty.
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Rundell on tydssddn (2013) selvittidnyt laajasti kyselytutkimusten roolia litkenne-
suunnittelussa ja luonut listauksen asioista, jotka tulee huomioida kyselytutkimuk-
sissa. Vantaalla esimerkiksi litkennepalvelujen tarvetta voidaan arvioida nykyisten
litkkenneméérien ja maankdyton suunnittelun ja muutoksen lisdksi myds asukkaiden
kyselyaineistojen pohjalta. Esimerkiksi Rundellin diplomitydssd nostetaan esiin
matkaketjuajattelun tarve litkkumistarpeita ennustettaessa. Tama vaatii usein kyse-
lyperéista tietoa asukkaiden liikkumistavoista. (Rundell, 2013.)

Rundellin tekemien haastatteluiden perusteella kyselyn rakentamisessa tulee kiinnit-
tdd huomiota seuraaviin asioihin. Rundellin tulosten perusteella tavoitteiden selkeys
nopeuttaa kyselyn laadintaa ja tekee siitd selkedn. Tavoitteita maariteltdessa tulee
miettid, mitd halutaan selvittdd ja kysya seka sitd, kuinka ja minkilaisilla kysymyk-
silld ndma saadaan irti kyselystd. Kysymystyyppeja mietittdessd tulee ottaa huomi-
oon niiden analysoimiseen kuluva aika. Monitulkintaisia kysymyksid tulee vélttaa,
ja mahdollista konsultin kdytt6d harkita.

Analyysin ndkokulmasta kyselyd pohdittaessa tulee Rundellin mukaan pitad kyselyn
toteuttamisvaiheessa mielessd kyselyn vaikuttavuus ja kysymysten rajaus. Kaikki
kysytyt kysymykset tulisi analysoida. Kysymykset tulee muotoilla analysointi mie-
lessa pitden, analysoijan tulee olla mukana kyselyn laadinnassa. Kyselyn pitéé olla
selked. Jos kyseessd on lomake, kyselyn etusivulla motivoidaan vastaamaan ja ker-
rotaan, miten tietoa kdytetdén. Viimeiselld sivulla vastaajaa kiitetddn ja hinelle tar-
jotaan mahdollisesti lisdinformaatiota. Taustakysymyksistd Rundell on ohjeistanut
jattdiméén pois kaikki, joita ei kdytetd analyysissa. Tutkimus kannattaa suunnitella
niin, ettd yksi teema on yhdelld sivulla. Avovastausten tyolds analysointi tulee huo-
mioida, ja tarvittaessa muuttaa esimerkiksi monivalinnaksi. Kyselyn kielen tulee olla
selkedd ja huomioida muutkin kuin suomenkieliset. Kysely tulee pitdd maltillisen
pituisena, kyselyn testaaminen ennakkoon kannattaa, koska tekijd sokeutuu omalle
kyselylleen helposti. Resurssien riittdvyys pitdd suhteuttaa kyselyn laajuuteen.

Vastavuoroisuus kuuluu hyvién kyselyyn, eli kun osallisilta kerdtdén tietoa, heille
myo6s annetaan sitd. Kyselyyn siséllytetddn, mitd on tulossa ja suunnitteilla. Myos
vaikutusmahdollisuuksista tiedottaminen, tulosten laittaminen karttapalveluun ja
hyddyntdminen asukasilloissa seké kdytdnnon tuloksista viestiminen ovat tarpeelli-
sia. Tarkedd on my0s kyselyn riittdvin laaja markkinointi eri kanavissa. (Rundell,
2013.)

Varsinais-Suomen liiton osallistamista késittelevan (2017) raportin mukaan kysely-
tutkimusta laadittaessa on kiinnitettdvd huomiota kyselyn selkeyteen, rakenteeseen
ja kysymysten asettelun tasapuolisuuteen. Taustoittavia kysymyksid voidaan sijoit-
taa kyselyn alkuun seki tarvittaessa myds loppuun. Kohderyhmaisté riippuen tulee
miettid kysymysten rakenne ja kysymysten jaottelu. (Varsinais-Suomen liitto, 2017.)

3.7 Paikkatietomenetelmit

Tassd alaluvussa pohdin paikkatiedon, mobiilisovellusten ja datan mahdollisuuksia
kyselypohjaisen liikennetiedon kerddmisen ja tiedottamisen kannalta.
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Asukkaiden kokemuksia kerdd osallistava paikkatieto (PPGIS), jolla pyritddn tiedon-
keruun lisdksi siis myos asukkaiden osallistamiseen. Suomessa on kehitelty osallis-
tavaa paikkatietomenetelmad, PehmoGISia. PehmoGIS on tapa kerdtd kokemuspe-
rdistd tietoa alueista ja paikoista. Pehmeys termissd kuvaa asukkaiden kokemuksia
vertailukohtana kovemmaksi mielletylle viranomaistiedolle. Termid on kuitenkin
kéytetty eniten 2000-luvun ensimmaiselld vuosikymmenelld, minkd jélkeen se on
jaanyt pienempéén rooliin asukkaiden tuottaman paikkatiedon yleistyttya.

Marketta Kyttd ja Maarit Kahila ovat koonneet menetelmédn mahdollisia kidyttomah-
dollisuuksia kirjassaan "PehmoGIS: Elinympériston koetun laadun kartoittajana”,
joka on vuodelta 2006. Vuoden 2006 jilkeen menetelma on noussut jo yleisesti hy-
viksi havaituksi ja kdytetyksi tavaksi kerité erilaista kokemusperiisti tietoa, ja me-
netelmad onkin laajasti hyodynnetty eri aloilla. Kirjassaan Kyttd ja Kahila esittédvat
julkisten organisaatioiden ongelmaksi vihdisen palautetiedon kerddmisen asukkailta.
Erityiseksi ongelmaksi he mainitsevat ympariston fyysisiin piirteisiin ja yhdyskun-
nan rakenteeseen kiinnittyvdn kokemuksellisen tiedon poissaolon. PehmoGIS-me-
netelma on paikannut titd aukkoa tutkimuksessa ja kehitystyossé, ja kirjan kirjoitta-
misen jalkeen eri menetelmin saatavan tiedon keruu on helpottunut merkittavésti.

Kytén ja Kahilan mukaan helppokayttoinen verkkotydkalu parhaimmillaan mahdol-
listaa asukkaiden kokemuksista koostetun paikkatietokannan rakentumisen. Suun-
nittelijoiden luoma “kova” paikkatieto oli jo artikkelin aikaan arkipdivdd, mutta
asukkaiden “pehmed” paikkatieto voi avata uusia mahdollisuuksia hyddyntdé koke-
muspohjaista tietoa suunnittelussa, sen arvioinnissa, paatoksenteossa ja ympériston
kehittamisessa.

Téarkedd on my0s tehdéd selkedt pdédtokset siitd, mitd paikkatietoaineistoja halutaan
keratd ja miksi. Kytén ja Kahilan kirjan loppupéételmissé todetaan, ettd PehmoGIS-
menetelmd voikin toimia joko jatkuvasti auki olevana palautekanavana, jolloin se
olisi kitevintd integroida palautejarjestelmadn, tai sitten ldhempéna liikennesuunnit-
telun realiteetteja ollen auki vain tietyn ajan, jolloin liikennebarometriin yhdistami-
nen voisi olla kétevin tapa toimia. Kuten kirjassa todetaan, keskeistd on kuitenkin
tiedon tallentuminen tietokantaan, josta se on eri toimijoiden hyddynnettavissa. Joka
tapauksessa on syytd ndhdd kokemusperdisen paikkatiedon mahdollisuudet esimer-
kiksi koko litkennehanketta lépileikkaavana prosessina. (Kyttd & Kahila, 2006.)

Aalto-yliopistossa on tuoreemmin tutkittu Kahila-Tanin, Kytén ja Geertmanin toi-
mesta sitd, kuinka hyddyllisti PehmoGIS on eri hankkeissa, ja voivatko PPGIS (jul-
kisen osallistumisen maantieteelliset tietojdrjestelmat) -tyokalut auttaa ratkaisemaan
osallistumisen haasteita. Osallistava kaupunki- ja liikkennesuunnittelu on tullut laa-
jasti hyvéksytyksi tavaksi edistdd demokratiaa, mutta haasteita on edelleen. Suunnit-
telijoilla ei ole aina keinoja tavoittaa tarpeeksi laajaa ryhmié tiedonkeruuta varten.
Liséksi tuotetun tiedon laadukkuuden ja hyodynnettivyyden tavoittaminen voi olla
haastavaa: kerityt tiedot jadvit nakymattomiksi ja jarjestelmaéllistd analyysii ei usein
toteuteta. (Kahila, Kyttd, Geertman, 2019.)
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Osallistuvan paikkatiedon (PPGIS) mahdollisuudet ja ongelmat

Mahdollisuudet:

Tehokas tapa jérjestda osallistumista

*  Helppokayttdisyys

*  Mahdollisuus tiedonkeruuseen eri
maantieteellisissd mittasuhteissa

*  Datan kéyttokelpoisuus suunnittelun eri
vaiheissa ja tilanteissa

. Systemaattinen tiedonkeruu vahentaa
tarpeetonta tiedonkeruuta

Ongelmat ja uhat:

Johtaa helposti ylhaalta alas -osallistumistapaan
Voi olla hyddyténta osallistumista

Resurssien puute voi rajata kdyttda

Pelkét digitaaliset metodit harvoin yksindan
riittévat

Ei ratkaise kaikkia osallistumisen haasteita
Strategisen tason kysymykset vaativat usein
kasvokkaista keskustelua

«  Data eri sektoreiden kaytettdvissa
*  Digitaalinen kuilu

*  Tekniset haasteet

*  Tiedon manipulointi

*  Anonymiteetti

*  Tiedonkeruustrategioiden haasteet

*  Teknologiastressi ja liiallinen informaatio

. Huono maantieteellinen ja sosiaalinen otanta
*  Muiden toimijoiden mukaan ottaminen

*  Vidristyneet tulokset uhkana

Mahdollista saavuttaa laajasti ihmisia

*  Kustannustehokkuus

*  Uusien asukasryhmien tavoittaminen
*  ltsendinen osallistumisen edistdminen
. Paljastaa asukkaiden ristiriidat

*  Metodologiset haasteet

»  Datan vaarinhyédyntdminen esimerkiksi
ennakkoluulot tai valikointi

*  Lapindkyvyyden puute

*  Onko PPGIS tarpeeksi vaikuttava osallistumisen

Laadukasta ja muokattavaa tietoa

*  Paikallista tietoa suunnittelutilanteisiin liittyen

*  Positiivistakin palautetta

*  Paikkatiedolla voi tdydentdd olemassa olevaa
systeemia

: . ; keino?
*  Asukkaiden tuottama tieto tasavertaista - . "
; e . Osallistujien pettyminen tuloksiin
*+  Tulosten tuottaminen analysointi helpompaa . E
. llluusio vaikuttavuudesta

*  Datan jatkohyddyntamismahdollisuudet
. Vastausten saaminen tiettyihin
suunnitteluprosessiin liittyviin aiheisiin

Kuva 11. Mukaelma, Osallistuvan paikkatiedon (PPGIS) mahdollisuudet ja ongel-
mat asukkaiden osallistumista kehitettdessd. (The potential pros and cons of PPGIS
to promote public participation. Kahila-Tani, Kyttd, Geertman, 2019)

Yl1la (kuva 11) on kddntdméni mukaelma Kahila-Tanin, Kytén ja Geertamin artikke-
lissa esittelemdstddn ansiokkaasta listauksesta osallistuvan paikkatiedon mahdolli-
suuksista ja ongelmista sekd uhkista. Olennaisin tésti esille nouseva huomio on, etté
paikkatieto luo hyvit mahdollisuudet asukkailta saatavan tiedon keruulle ja késitte-
lylle, mutta se ei ratkaise muita osallistamisprosessin ongelmia.

Kahila-Tanin, Kytdn ja Geertmanin artikkelissa lopputulemana on, ettd tarvitaan
laaja valikoima osallistumistydkaluja, jotka paremmin osoittavat eri tarpeita ja pois-
tavat vaikuttamisen esteitd. Osallistavuuden toteuttaminen edellyttii jarjestelmalli-
sempid ja strategisempaa ajattelua tehokkaamman ja oikeudenmukaisemman suun-
nitteluprosessin luomiseksi. (Kahila-Tani, Kyttd, Geertman, 2019.)

Lahdessa Lauri Kikeld on opinndytetydssddn (2018) kirjoittanut, kuinka PehmoGI-
Sin, tdssd tapauksessa paikkatieto-ohjelmisto Maptionnairen, avulla on tutkittu
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lasten liikkumista kaupunkisuunnittelun tueksi. Tutkimuksessa selvitetddn ja esite-
tddn paikkatietomenetelmien kayttdd kaupunkisuunnittelun apuna.

Kikeldn (2018) tyon teoriaosassa tarkasteltiin PehmoGIS-ohjelmien kdyton avulla
saadun tiedon kédyttéd kaupunkisuunnittelussa. Pohdinnassa olivat menetelmén hyo-
dyt ja haitat kaupunkisuunnittelussa auttavan tiedon kerddmisessé ja jatkokaytdssa.
Opinndytteen osana tehdyn kyselyn perusteella tarkasteluun otettiin myds opinnayt-
teen tekijdn omakohtaiset havainnot ja kokemukset. Pehmeén paikkatiedon eduiksi
mainitaan kovan tiedon yhdistdmisen mahdollisuus. Matalan kynnyksen menetelma
mahdollistaa my0s sellaisten asukkaiden mielipiteiden huomioinnin, jotka eivit
muuten sitd ilmaisisi virallisilla kanavilla tai tilaisuuksissa. My0s vuorovaikutus voi
oikeita menetelmid kéyttimalla olla sujuvampaa.

Ongelmina Kékela nosti esiin muun muassa ohjelmistojen vaikeudet ja ndkdkulma-
ja osaamiserot kehittdjien ja kayttdjien vélilld. Vastaamisen pitdd olla helppoa, tai
muuten vastaajien mielenkiinto katoaa. Kaupunkiympériston laadun arvioinnista
Kékeld kirjoitti seuraavasti: ”Kaupunkiympdriston erddnd laadun arvioijana voi-
daan kéiyttid tarjoumien kdsitettd. Tarjoumalla tarkoitetaan asukkaan havaitsemia
asioita tai mahdollisuuksia ympdristossddn. PehmoGIS-menetelmdt ja tarjouma-
malli yhdistimdlld voidaan saada suunnittelua helpottavaa tietoa kaupunkisuunnit-
telun kdayttéon.” (Kékeld, 2018)

Suunnittelukonsulttiyritys WSP on selvittidnyt uusia kyselytutkimuskeinoja HSL:lle
raportissaan. Myos erilaisten paikkatietoaineistojen kayttéd henkildliikennetutki-
musten, muun muassa kulkumuotojakaumaa selvittivien tutkimusten, yhteydessé on
tutkittu. Tuloksena on paddytty toteamaan, ettd jatkuvaa seurantaa on téilla tavalla
vaikea tehdd. Data on aivan liian erityyppisti, ettd sen avulla saataisiin litkkumistot-
tumuksista vertailukelpoista tietoa, joka olisi yhteensopivaa aiemman kyselypohjai-
sen tiedon kanssa. Tietysti nyt voisi olla hyva aika alkaa kerétd uudenlaista tietoa,
joka olisi jatkossa vertailukelpoista. Toisaalta tiedonhankinnan keinot kehittyviét jat-
kuvasti, ja onkin vaikea sanoa, miki on tulevaisuudessa relevanttia. (WSP, 2020.)

Traficomin muistiossa uusien tiedonkeruumenetelmien hyddyntdmismahdollisuuk-
sista valtakunnallisessa henkildliikennetutkimuksessa (HLT) on tarkasteltu uusien
tiedonkeruumenetelmien kéayttomahdollisuuksia henkildliikennetutkimuksen yhtey-
dessé ja mahdollisuuksia tuottaa vaihtoehtoisia toimintamalleja puhelin-, internet- ja
kirjevastaamisen rinnalle. Menetelmien tehokkuus ei selvityksen perusteella tule 13-
hiaikoina olemaan silld tasolla, ettd perinteisid henkilliikennetutkimusmenetelmia
voitaisiin korvata uusilla menetelmill&. Jatkossakaan mikdan yksi uusi tiedonkeruu-
menetelma tuskin vastaa kaikkiin henkildliitkennetutkimuksen tietotarpeisiin, vaan
tarvitaan eri menetelmien ja tietoldhteiden yhdistelyd. Henkildliikennetutkimusai-
neistoja voidaan kuitenkin tdydentdd uusilla menetelmilld. Paikannusperusteisista
menetelmistd lupaavimpana voidaan pitdd matkapuhelinverkkotiedon hyddynté-
mistd matkojen 14ht6- ja madrapaikkatietojen kokonaisarvioinnissa lyhyitd matkoja
ja kulkutapatietoja lukuun ottamatta. Asiat ovat kehittyneet, mutta peruspaiatelma on
pysynyt kutakuinkin samana kuin viimeksi aihetta tutkittaessa. (WSP, 2020)
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Vaikka tédssd selvityksessd keskityttiinkin erityisesti matkatutkimuksiin, kuten
HSL:n litkkumistutkimuksiin, on hyvé pitdd uudet mahdolliset menetelmét mielessé
myo6s Vantaan kyselyitd tdydentdvind mahdollisuutena.

Paikkatietomenetelmét ovat siis olennainen osa osallistamista. Matkakyselyissd ne
eivit korvaa kyselytutkimusta, mutta en keskity tdhén tdssi tutkimuksessani. Liiken-
nebarometrin muutamat kysymykset voidaan todennikdisesti korvata Henkilolitken-
netutkimuksen tietojen perusteella, joiden kerdédmisessé saatetaan hyddyntdd paikka-
tietomenetelmii.

Liikennetiedon kerddminen kehittyy koko ajan ja liikkennejirjestelmé on suuren mur-
roksen edessé. Tulevaisuuden tiedonkeruumenetelmat, kuten lisdéntyvit automaatti-
set matkustajalaskentalaitteet ja GPS-paikannus, tuottavat liséd aineistoja, jotka voi-
vat joko parantaa tdssd tyOssd kehitettyd menetelmaa tai jopa korvata sen kokonaan.
Tédma diplomityd kuitenkin onnistui tavoitteissaan ja kuormitusmenetelmé on hyva
apuvidline nykyaikaisen joukkoliikennejdrjestelmén suunnittelussa (Piipponen,
2017.)

Térkedd on tietdd, mitd paikkatietomenetelmélld haetaan ja huomioida ongelmat. Yk-
sinddn hyvikdan menetelma ei ratkaise osallistumista, mutta tiedonkeruussa se voisi
olla darimmaéisen kéteva.

Esimerkiksi Helsingin koettua turvallisuutta tutkittaessa sekd Kaukovainion turval-
lisuuskyselyssd on havaittu karttakyselyiden sopivan erittdin hyvin koetun turvatto-
muuden kartoittamiseen. Kaukovainiota Harava-paikkatietotydkalulla tutkineen
Lustigin mukaan Harava on hyvd menetelmd, jolla saa keréttyd kokemuksellista
paikkatietoa havainnollisille kartoille, joten se sopii erinomaisesti myds viher-
aluesuunnittelun pohjalle. Téltd pohjalta tyokalun luulisi sopivan myos liikennetur-
vallisuuden kartoittamiseen. Kysymysten asetteluun ja tarkentaviin kysymyksiin
kannattaa kiinnittdd huomiota, jotta vastausten analysointi olisi mahdollisimman
helppoa. (Lustig, 2015; Véliniemi-Laurson & Ronnberg, 2019.)

Seuraavan kuvan 12 mukainen “heatmap” on suosittu tapa ilmentdd osallistavalla
paikkatietokyselylld kerdttyjd asukkaiden tuottamia aineistoja. Liikennekyselyiden
osalta Vantaalla titd on hyddynnetty pyordilyn kehittimiskyselyssd. Kuitenkin esi-
merkiksi Liikennebarometriin sopisi hyvin mahdollisuus osoittaa turvattomia tai
epamiellyttavid litkkumisymparistdja kartalle. Verrattuna esimerkiksi Vantaan pyo-
rdilykyselyiden ldheltd piti -tilanteiden ldhes kaikki Vantaan keskeiset alueet pu-
naiseksi varjanneeseen heatmapiin, tdstd on nidhtivissd selkedmmin ongelma-alueet.
Oikea visualisointi on erittdin tdrkedd muistaa kyselyiden tuloksia esitellessd. Asuk-
kaat voivat omilla vastauksilla painottaa aineistoa johonkin suuntaan tahallaan tai
vahingossa, mutta visualisointi on kyselyn analysoijan vastuulla.
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Kuva 12. Koettu turvattomuus Itd-Helsingissd, punaisella epdmiellyttivit ympdris-
tot. (Viliniemi-Laurson & Ronnberg, 2019.)

3.8 Tiedonvaihto

Tassd kappaleessa esitellddn hyvid esimerkkejd tiedon jakelusta suunnitteluorgani-
saatiossa ja sen ulkopuolella, sekd tiedon vaihdosta litkennesuunnittelijoiden, mui-
den kaupungin virkamiesten, poliitikkojen ja asukkaiden vilill4. Tiedon vaihdon tu-
lisi ehdottomasti olla sisddnrakennettuna suunnitteluun, ettd sitd voisi kutsua osallis-
tavaksi. Aikaisemmissa alaluvuissa olen keskittynyt etenkin kyselytiedon kerddmi-
seen, tissd luvussa tuon mukaan ajatuksen kyselyilld viestimisestd, sekd tutustun
kaupungin muihin keinoihin sisdllyttda tiedonkeruuta ja viestintdd samaan pakettiin.

Kaupungin tiedottamisen voi jakaa hyvin moneen osa-alueeseen. Tietoa tulisi jakaa
tyoskennellessd oman ryhmén kesken, esimerkiksi liikennejérjestelmédsuunnittelun
kesken. Tamain lisdksi tietoa tulee jakaa myds toiselle litkennesuunnittelun ryhmaélle
alueelliselle litkennesuunnittelulle. Kuten Vantaan organisaatiota esitellessédni to-
tean, oman ryhmén sisdlld tiedon jakaminen on helppoa, ja kanavat olemassa. Néin
on my0s liikennejéirjestelmésuunnittelun ja alueellisen liikennesuunnittelun vélilla.
Esimerkiksi on jdrjestetty Liikenteen yhteistydpalaveri -tilaisuuksia, joissa vuorotel-
len molempien ryhmien asiantuntijat jakavat ajankohtaisia tietoja ja toitdén. Liséksi
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kaupungin Teamsissa on tiedon jakamiselle omat kanavansa, joissa vaihtelevasti jul-
kaistaan tietoa ja keskustellaan suunnittelun ajankohtaisista asioista.

Varsinais-Suomen liitto késittelee osana Civitas Eccentric-hanketta laatimassaan ra-
portissa vuorovaikutteisen ja osallistavan suunnittelun menetelmid liikennejirjes-
telmé- ja liikkennesuunnittelussa. Raportissa on kerétty yhteen laajalti eri vuorovai-
kutteiseen ja osallistavaan suunnitteluun vaikuttavia asioita, esimerkiksi kaupungin
verkkosivut, jotka siséltdvét tietoa my0s litkkennesuunnittelusta ja sosiaalisen median
kaytosta.

Varsinais-Suomen liiton raportin mukaan kaupungin verkkosivut toimivat viralli-
sena tiedonjakamisen vdyldnd. Liikennesuunnittelua koskevaan osuuteen voi sisil-
lyttdd yleistd tietoa liikennesuunnittelusta, meneillddn olevista suunnitelmista, voi-
massa olevista suunnitelmista, tulevista teemaan liittyvista tapahtumista ja tiedottaa
litkkennesuunnittelun parissa toimivista yhteistydryhmistd. Verkkosivuilla voi myds
tiedottaa ajankohtaisista kyselyistd. Raportissa todetaan, ettd tarkedd on verkkosivu-
jen yhteistyd muun kaupungin toiminnan kanssa. Raportissaan Lusenius toteaa, ettd
verkkosivujen avulla voidaan tiedon jakamisen lisdksi vaikuttaa my0ds kansalaisten
asenteisiin erimerkiksi litkennesuunnittelua kohtaan. Huomioitavaa on kapulakielen
valttdminen sekd verkkosivujen rakenteen selkeys ja kéytettdvyys. (Varsinais-Suo-
men liitto, 2017.)

Osana selvitysté tarkasteltiin myos kaupungin sosiaalisen median kéyttéd. Kaupun-
geilla on useita sosiaalisen median kanavia kdytossdin. Eri kanavat sisdltidvit eri
ominaispiirteitd. Raportissa todetaan, ettd kaupungin kanavissa voidaan tuottaa si-
séltoja, joilla voidaan esimerkiksi osoittaa kaupungin omia arvoja ja asenteita. Kau-
punki voi myds osallistua keskusteluun ja olla yhteydessd muihin, ja nédin luoda in-
himillisemman ja helpommin ldhestyttdvin kuvan organisaatiosta. Selvityksen mu-
kaan sosiaalisen median avulla voidaan edistda laajasti eri tavoitteiden toteutumista,
esimerkiksi sen avulla voidaan jakaa tietoa, kertoa suunnittelun prosessista, saada
tietoa ja ideoita, vaikuttaa asenteisiin sekd sitouttaa asukkaita. (Varsinais-Suomen
liitto, 2017.)

Nadin ollen sosiaalinen media on saanut raportissa samoja tehtivid kuin nettisivutkin.
Olennaista olisi siis tavoittaa kanavilla ihmisié, jotka eivdt Vantaan sivuja kéyttiisi
saannollisesti, ja tuottaa mielenkiintoista sisdltod, jotta kanavien seuraajamairat oli-
sivat korkeita. Varsinais-Suomen liiton mukaan sosiaalista mediaa kiyttdessd on
kiinnitettdva huomiota etenkin kirjoitustyyliin: liian virallista kapulakieltd tulee valt-
tdd. Sosiaalisen median etuna on se, etté sielld on jo paljon massaa liikkeelld. Monilla
niistd, joilla on esimerkiksi Twitter-tili, on myds Facebookissa tili. Tdma mahdollis-
taa sosiaalisen median monipuolisen kdyton ja niiden rinnakkaisen hyddyntdmisen.
Kuten muissakin menetelmissi, my0s ennen sosiaalisen median hyddyntdmisté tulee
miettid, mitd sen kautta halutaan saavuttaa (Varsinais-Suomen liitto, 2017).

Vantaalla ylldpidetddn Vantaan kaupunkiympériston Facebook-ryhméi, jossa kau-
punki tiedottaa kaupunkiympériston hankkeista. Lisdksi ryhméssd on aktiivista kes-
kustelua kaupungin ajankohtaisista suunnitteluasioista. Tdma on vastaava kuin Hel-
singilld, mutta Helsingilld on melkein kymmenkertainen seuraajamédrd. Espoolla
kaupunkiympériston tiedottaminen on keskitetty yleisen Espoo — Esbo -ryhmén alle,
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jolla on noin 10 000 seuraajaa. Niin ollen asukasméériinkin verrattuna Vantaan tie-
dottamisella on kapein kuulijakunta. Vantaan kaupunkiympéristd kuitenkin tiedottaa
hankkeistaan aktiivisesti ja osallistuu keskusteluun.

Kaupunkien omat mobiilisovellukset ovat erds keino, jolla kaupungin tiedottamista
ja tiedonvaihtoa asukkaiden kanssa voisi kehittdd. Téllainen sovellus mahdollistaa
myos erilaisten kyselyiden, kuten esimerkiksi liikkumiskyselyiden, suuntaamisen
tietylle kohderyhmaille. Edellytyksend on tietenkin sovelluksen tarpeeksi suuri kéyt-
tdjaméadrd. Tamdn saavuttaakseen sovelluksen on tarjottava asukkaille selkeitd hyo-
tyja.

Turun kaupungille Titiana Ertion tekemissa raportissa vuodelta 2013 kuvaillaan, ettid
kansalaisten osallistuminen on alkanut muuttua osin sdhkoiseksi, mutta mobiiliosal-
listuminen on tullut keinovalikoimaan vasta hiljattain. Tasta ei tilanne ainakaan Van-
taalla ole vield hirvedsti kehittynyt, vaikka muuten sovellusten kéyttd on entisestdin
yleistynyt ja muuttunut kitevimmaksi.

Vaikka erilaisten sovellusten laajat mahdollisuudet ovat nihtivissa, tuloksissa kui-
tenkin todetaan: ”Ottaen huomioon mobiililaitteiden sensoreita kdyttdvien sovellus-
ten paljous, olisi sopivinta puhua “osallistavasta tiedon tallentamisesta” ennemmin
kuin péatoksentekoon tai sen valmisteluun osallistumisesta sovellusten avulla.” (Er-
tio, 2013.)

Floresin tekemdssa tutkimuksessa etétditd tekevien vastaajien suurin ongelma oli
kommunikaatio ja tiedonvilitys muiden tyontekijoiden kanssa (Flores, 2019). Toi-
mistolla tydskennellessa tilat ovat avoimet ja yhteiset, joten luontaista tiedonvaihtoa
tapahtuu. Etidtyon mahdollisuuksia Suomessa tutkineen Juhani Pekkolan mukaan
avokonttorin yksi etu, ja erds syistd, miksi ndihin on niin suurelta osaa siirrytty, on
vilittoméan kommunikaation mééra verrattuna omiin tydhuoneisiin (Pekkola, 2002).
Tutkimuksesta on kulunut jo ldhes kaksikymmenta vuotta, ja etenkin viestintd ja tie-
donsiirtomahdollisuudet ovat sittemmin ratkaisevasti kehittyneet. Vaikka toimistol-
lakin tydskennellessé tiedottaminen tapahtuu pddosin verkon kautta, on etétdiden li-
sddntyessd tdhdn syytd kiinnittda erityistd huomiota luonnollisen tiedonvaihdon va-
hentyessa.

Tutkimuksessani ja tdsséd kappaleessa keskityn erityisesti tiedottamiseen liikenne-
suunnittelun sisdlld sekd kaupunkilaisille kohdistuvaan viestintdan. Halusin rajata té-
maén, koska kaupungin yksikdiden vélinen tiedonvaihto on hyvin laaja aihekokonai-
suus.

Tiedonvaihto kaupunkilaisille on olennainen osa osallistavaa suunnittelua. Nybergin
osallistavia paikkatietomenetelmid Helsingin kaupungissa selvittineen diplomityon
huomiona oli, ettd tekemilld kysely- ja osallistumisprosessin suunnittelijoiden ta-
voitteet nidkyviksi ja viestimélla niisté, sekd korostamalla suunnitteluprosessin tulos-
ten ja nithin pddtymisen lapindkyvyyttd ja viestintdd pitkélle tulevaisuuteen, suunnit-
telijat voivat edistdd myds osallisten tyytyviisyyttd suunnitteluprosessiin (Nyberg,
2019). Vaikuttavuudesta kommunikoimisella voitaisiin siten edistdd tyytyvéisyytta
osallistumiseen.
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Vantaan kaupunki suorittaa avoimen datan jakelua halukkaille HRI:n kautta. Kuten
edellisesséd luvussa kuvaan, dataa on télld hetkelld varsin rajallisesti saatavilla, eiki
kyselypohjaista liikennetietoa ollenkaan. HRIn tarkoituksena on ennen kaikkea edis-
tdd kuntien olemassa olevan tiedon avaamista nykyistd laajempaan kayttoon.

HRI:n toimintaa ja tarkoitusta médritelldén seuraavalla tavalla: “Tiefoaineistojen
vertailtavuus, loydettivyys ja kéiytettivyys edellyttdvit yhteistyotd kuntien eli tiedon
tuottajien vililld. Yhteistyotd tehdddn muun muassa tietojen harmonisoinnissa ja da-
tan jatkokehittimisessd. Jatkossa tietotuotannon toivotaan tukevan paremmin

avointa, verkossa tapahtuvaa datan jakelua ja huomioivan myés tiedon hyodyntd-
jdt.” (HRI, 2021.)

Tédmin perusteella Vantaan tulee ottaa vastuu oman tietonsa jakamisesta avoimeen
kayttoon, sopivassa muodossa. HRI avoimen datan verkkopalveluna toimii avoimen
datan hakukoneena, joka helpottaa sopivan tiedon 16ytdmistd. Data on tarkoitettu
kaikkien toimijoiden ja kansalaisten vapaaseen kdyttoon. (HRI, 2021.)

Niitamo (2015) on tutkinut gradussaan Helsingin kaupungin virkamiesten diskurssia
asukasvuorovaikutuksesta Jatkdsaaren suunnittelussa. Niitamon mukaan viérinym-
marryksid ja hankaluuksia syntyy silloin, kun asukkaat kokevat, ettd heitd ei ole in-
formoitu. Linsimaiseen avoinhenkiseen kaupunkisuunnitteluun ja rakentamiseen
kuuluu asukasvuorovaikutus. Asiantuntijat usein késitteellistivdt vuorovaikutuksen
ja viestinnin samoiksi asioiksi. Kun he kertoivat asukasvuorovaikutuksesta, he pu-
huivat oikeastaan informoimisesta ja rakennustiedon tarjoamisesta asukkaille. Vuo-
rovaikutuksen sanakirjamerkitys on “keskindinen, vastavuoroinen vaikutus”, mika
viittaa kahden tai useamman osapuolen véliseen tasa-arvoiseen neuvotteluun. Tie-
dottaminen, misté asiantuntijat puhuvat, on méaaritelty kielitoimiston mukaan “antaa
tietoa jostakin, saattaa tiedoksi, ilmoittaa, selvittdd, informoida, raportoida”. Asian-
tuntijaldhtdiset haastatellut eivdt puhuneet asukkailta kysymisestd tai heiltd tiedon
saamisesta, vaan kertomisesta. Lausahdukset ’kidydddn kertomassa”, ”informoidaan
niin paljon kuin pystytddn” ja “asukkaat seuraavat tiiviisti” toistuivat puheissa pal-
jon. Vuorovaikutusteemaan enemmaén virittdytynyt haastateltu totesi, ettd tima “’ker-
tomisen” ilmid toistuu virkamiesten asenteissa lépi kaupunginhallinnon, myds kor-
keimmissa virkamiehissé. (Niitamo, 2015.)

Kaupunkilaisten osallistamisessa tulee ottaa huomioon kaikki videstoryhmit. Vieras-
kielisten osuus on Vantaalla muita padkaupunkiseudun kaupunkeja, ja etenkin muuta
Suomea suurempi, noin 22 prosenttia. Tulevaisuudessa osuuden voi odottaa vain
nousevan. Tdmé asettaa Vantaalle haasteita, jotka pitdd pystyéd ratkaisemaan, jotta
koko véestd otetaan huomioon pédtoksenteossa. Vieraskielisid on kohta neljésosa
Vantaan véestostd, kyseessd on siis suuri mééra asukkaita. Vaikka suurin osa vieras-
kielisistd hallitseekin suomen tai esimerkiksi englannin kielen hyvin, on joukossa
myos asukkaita, joille kieli voi olla julkista osallistumista rajoittava tekijd. Esimer-
kiksi Vantaan koronaviestinnén kielid liséttiin, kun peléttiin, etti osa vieraskielisistd
saa rajoitetusti informaatiota viestinnin padkielid kéytettdessd. Koronaviestinnissi
kaupunki my6s hyddynsi monikielistd bottia kysymyksiin vastaamisessa. (Iltalehti,
2020; Vantaan kaupunki, 2021e.)
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3.9 Hankeseuranta ja -arviointi kyselytiedon avulla

Ty0palavereissani Vantaalla nousi esille tarve seurata liikennehankkeiden onnistu-
mista uudenlaisen tiedonkeruun kautta. Tarkemmin liikennesuunnittelun palave-
reissa esille nousseista tietotarpeista ja kyselytiedon hyddyntdmisestd luvussa 4.4.
Tama asukkaiden suorittama hankearviointi nousi esiin useammassa keskustelussa.
Tutustun tdssd kappaleessa mahdollisuuksiin hyodyntdd liikenneaiheisia kyselyitad
litkenteen investointien hankeseurannassa.

Nykyinen vaikutusten arviointi ei juuri vaadi hankeseurantaa. Voimassa olevassa oh-
jeistuksessa todetaan, ettd vdyldhankkeita arvioidaan yhteiskuntataloudellisesta né-
kokulmasta, jolloin tarkasteluun otetaan kaikki hankkeen vaikutukset riippumatta
siitd, millaisia ne ovat ja mihin ne kohdistuvat. Yhteiskuntataloudellisuus tarkoittaa
sitd, ettd keskeisimpid ovat aina kaikki sellaiset vaikutukset, joita voidaan mitata ta-
valla tai toisella rahamééardisesti. Ohjeistuksessa todetaan, ettd hankkeella voi olla
my0s muita vaikutuksia, joita tulee niin ikdén kuvata maaréllisesti, mikéli se vain on
mahdollista. Méérillisen tiedon puuttuessa laadulliset vaikutukset on luokiteltava
tarkasti ja tehtdva siten arviointikelpoisiksi. (Ronimus, 2021.)

Liikennejérjestelmé on kéayttéjilleen resurssi, mutta jarjestelmdn kaytostd aiheutuu
kuitenkin vaikutuksia my06s ympéristolle. Vaikutuksia syntyy seka kayttidjille (litkken-
neturvallisuus, matka-ajat ym.) ettd ulkopuolisille (melu, ilmanlaatu, kiinteistjen
hinnat ym.). Seka kayttdjiin ettd ulkopuolisiin kohdistuvat vaikutukset voivat antaa
syyn jérjestelmdn muuttamiseen ja suunnittelun aloittamiseen. Laki ympéristdvaiku-
tusten arvioinnista (YVA) astui voimaan vuonna 1994. Laki edellyttdd ympéristo-
vaikutusten arviointia ennen toteuttamispddtosté sellaisissa hankkeissa, joista saattaa
atheutua merkittivié haittoja ympdaristolle. Naihin kuuluvat muun muassa kaikki uu-
det véayldhankkeet. Tavoitteena on selvittdd mahdolliset vaikutukset ennen paétok-
sentekoa ja etsid keinoja ehkiisté haitallisia vaikutuksia. Vaikutusten arvioinnilla py-
ritddn tuomaan suunnitteluun myos liséé osallistumismahdollisuuksia ja ympéristo-
vaikutusten seurantaa. (Jddskeldinen & Ojala, 2005.)

Kun valitut hankkeet tai toimenpiteet on toteutettu, voidaan tehdd jalkiarviointia,
jolla todennetaan toimenpiteiden seurauksia. Apuna voidaan kéayttdd esimerkiksi ky-
selyitd ja haastatteluja syy-seuraussuhteiden selvittimiseksi. Jilkiarvioinnin myoté
voidaan kehittdd ennakkoarviointia ja tulevia suunnitelmia sekd padtoksentekoa.
(Leskeld, 2015.)

Kytté ja Kahila nostavat PehmoGISin mahdolliseksi tavaksi vastata myos hankeseu-
rantaa koskeviin ongelmiin. Kuten heidin kirjassaan todetaan: Suomessa arvioidaan
ylipddtddn hyvin vdhin sekd rakennusten ettd yhdyskuntasuunnittelun onnistunei-
suutta kiyttoonoton jalkeen, kun kokemuksia asumisesta ja elamisestd rakennuksissa
tai alueilla on kertynyt. Samalla arviointitutkimus on vakiintunut ldhes kaikilla
muilla sektoreilla kiintedksi osaksi erilaisten hankkeiden elinkaarta. Kirjassa esite-
tddn tulevaisuuden mahdollisuutena: ”Arviointitietoa tulisi hyodyntéd suunnittelun
eri vaiheissa, jolloin se voi olla luonteeltaan jatkuvaa. IThannetilanteessa PehmoGIS
mahdollistaisi erddnlaisen jatkuvan tiedon virran asukkaiden ja suunnittelijoiden
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valilla. Jatkuva tiedon kerddminen tuo lisdarvoa my0s tutkimukselle, koska téalloin
saadaan arvokasta seurantatietoa esimerkiksi laatutekijoiden ja yhdyskuntaraken-
teessa tapahtuvien muutosten viélisistd suhteista.” (Kyttd & Kabhila, 2006, s.144.) Nyt
15 vuotta kirjan kirjoittamisen jilkeen tdmé on teknisesti helposti toteutettavissa.
Kyse on siitd, miten tietoa halutaan kerdtd ja kdsitelld, mutta ennen kaikkea siita,
kuinka arvokkaana asukkaiden suorittama seuranta ndhdéén, ja miten sithen halutaan
panostaa. (Kyttd & Kahila, 2006.)

Hankeseurannan ongelmat Vantaan litkennesuunnittelun ndkdkulmasta nousivat
esiin myos asiantuntijahaastatteluissa, joissa my0s pohdittiin PehmoGISid mahdol-
lisena keinona kehittdd hankeseurantaa. My®&s barometrien tulevaa roolia pohditta-
essa mietittiin, voisiko liikkennebarometrin tulevaisuus olla paikallisempien olojen ja
hankkeiden onnistumisen kartoittaminen ja olisiko laajemmat kysymykset mahdol-
lista liittdd asukasbarometriin.

Tapani Kauppisen ja Vilja Tahtisen STAKESille tekemén hankkeiden seurantaa ar-
vioivan raportin mukaan ihmisiin kohdistuvien vaikutusten tunnistaminen voi olla
esimerkiksi seuraavan kaltainen kolmivaiheinen tarkentuva prosessi. Vaiheet ovat
seuraavat:

1. Valistunut arvaus: Arvioija keréé eri ldhteistd tietoa todennékdisistd vaikutuksista
(haastattelee avainhenkilGitd, tarkistaa tarkistuslistat, tutkimukset, kyselyt, vastaa-
vien hankkeiden YVA -selostukset, asiantuntijaverkosto).

2. Ensimmédinen tarkistuskierros: Tarkistetaan alustavaa listaa yhdessa arviointiryh-
maén/asiantuntijoiden kanssa.

3. Toinen tarkistuskierros: Vaikutuksen kohteen (asukkaat, asiakkaat, tyontekijat)
suorittama tarkistus ja tdydennys esimerkiksi kyselyn tai haastattelujen avulla.

(Kauppinen, Tdhtinen, 2003.)

Tamin perusteella barometreja voisi hyddyntdéd kolmivaiheisen prosessin ensimmai-
sessd ja kolmannessa osassa. Kyselyilld seurattaisiin siis hankkeiden vaikutusta ih-
misiin.

Lahden kaupunki on selvittinyt omien kestdvin kehityksen hankkeidensa onnistu-
mista. Tutkimusmenetelméani oli esimerkiksi kaupungin asiantuntijoiden haastatte-
lut. Asiantuntijoiden haastatteluissa tuli ilmi, ettd haastatellut pitivét valittuja mitta-
reita parhaina mahdollisina, mitd tilld hetkelld on saatavana. Hyvéna asiana pidettiin
sitd, ettd mittarit ovat konkreettisia, jolloin kehityksen seuraaminen ja tiedon tilas-
tointi on helppoa. Osa mittareista on valittu jo olemassa olevista tunnusluvuista, jo-
ten niiden kaytto on siind mielesséd perusteltua. Toisaalta osa haastatelluista oli sitd
mieltd, ettd kidytdssd olevat mittarit ovat puutteellisia eivétkéd kovin kuvaavia. Ne ei-
vit vélttdmittd kerro mitddn toimenpiteiden toteutumisesta tai tavoitteeseen pai-
systd. Ongelmana on se, miten saisi mitattua “oikeaa tietoa”. Mairallisten mittarei-
den liséksi olisi kehiteltdvé laadullisia mittareita, jotka kuvaisivat paremmin toteu-
tumisastetta. Téllaisia mittareita voisivat olla esimerkiksi asiakastyytyvéisyysky-
selyjen tulokset. Toinen suuri ongelma on vaikuttavuuden mittaaminen, koska se
vaatisi kokonaan uusien seurantajirjestelmien kehittdmista. (Mukkula, 2013.)
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4 Vantaan kyselypohjaisen tiedon kehittiminen

4.1 Tutkimuksen toteutus

Ensimmadinen tutkimuksessani méaritellyistd tutkimuskysymyksistdni oli "Miten ky-
selypohjaista litkkennetietoa hyddynnetddn Vantaalla?” Lahdin selvittiméén téta ylei-
sen katsauksen ja aiempien tietojeni lisdksi keradmalld kaikki erdiden pédasiallisten
Vantaan kyselypohjaisten tutkimusten, eli Asukas- ja Liikennebarometrien liikku-
mista koskevat vastaukset yhteen. Pddtin selvittdd, mitd kyselypohjaista tietoa yh-
deltd Vantaan suuralueelta 16ytyy, ja miten sitd hyddynnetddn. Tétd varten kokosin
jo kysytyistd Aviapoliksen liikennekyselyvastauksista datan yhteen. Esittelin tata
Aviapoliksen liikennetietoraporttia muutamalle Vantaan liikennesuunnittelun kes-
keiselle asiantuntijalle.

Ensimmadinen tutkimusmenetelmini oli siis eri l&hteistd kerddmaéni kyselypohjaisen
litkkennetiedon tilastollinen tarkastelu Aviapoliksen osalta. Tdéméan pééasiallinen tar-
koitus oli toimia esimerkkind siitd, mité tietoa Vantaalla on saatavissa haastatteluja
varten. Néin ollen katsausta tehdesséni en pyrkinyt tekeméén tilastollisesti merkitta-
vid havaintoja Aviapoliksen liikennetottumuksista tai mielipiteistd, vaan rakenta-
maan raportin ja selvittimiin, mité siitd on nyt nihtdvissi, ja miten tiedon keruuta
tulisi kehittid, jotta data olisi merkitsevaa.

Toinen menetelmaini oli teemahaastattelu. Tavoitteena oli haastatella liikennejarjes-
telmésuunnittelun seké litkenteen aluesuunnittelun asiantuntijoita. Haastattelin tee-
mahaastatteluna kahta asiantuntijaa suuraluekohtaisesta liikennetiedon tarpeesta ja
esittelin Aviapoliksen raporttia.

Teemahaastattelujen lisdksi menetelmiini kuului vapaampi keskustelu, seké jirjesta-
mini keskustelussa nousseiden asioiden havainnointi. Keskustelin HSL:n tutkimus-
asiantuntijan kanssa etenkin liikkkumiskyselyisté. Jarjestin liikennejéirjestelméisuun-
nittelun ja kiinteistot ja tilat -palvelualueen vélisen barometriyhteistyd -palaverin,
jossa pyrimme kehittimain barometreja. Lisdksi useammassa keskustelussa kisitte-
limme tietotarpeita litkennejirjestelméasuunnittelun sisélld. Esittelen tdssd menetel-
miluvussani eri menetelmien toteutuksen ja teorian, mitd tein, mitd aineistoa mene-
telméni tuottivat, ja miten sitd hyodynsin. Seuraavassa luvussa esittelen tulokset,
jotka olen tuottanut ndiden menetelmien, ja muun taustatiedon ja teorian perusteella.

4.2 Menetelmat

Seuraavaksi esittelen tutkimuksessa kdytetyt menetelmét tarkemmin, ja perustelen
teoriapohjan avulla, miksi juuri kyseiset menetelmaét valittiin.

4.2.1 Teemahaastattelu

Pédasiallinen tutkimusmenetelmini oli teemahaastattelu. Menetelminé Anita Saara-
nen-Kauppisen ja Anna Puusniekan laatiman KvaliMOT Vin kappaleen mukaan tee-
mabhaastattelu sijoittuu muodollisuudessaan lomakehaastattelun ja avoimen

51



haastattelun véliin. Teemahaastattelussa ei pysyté tiukasti ennalta méératyissa kysy-
myksisséd, vaan edetdén ennen haastatteluja médriteltyjen teemojen mukaisesti, va-
paammin kysymyksid kysyen. Saaranen-Kauppisen ja Puusniekan sanoin: ”Teema-
haastattelu on astetta strukturoidumpi kuin avoin haastattelu, silld siind aiempien
tutkimusten ja aihepiiriin tutustumisen pohjalta valmistellut aihepiirit, teemat, ovat
kaikille haastateltaville samoja, vaikka niissd litkutaankin joustavasti ilman tiukkaa
etenemisreittid.” (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006.
https://www .fsd.tuni.fi/menetelmaopetus/kvali/L6 3 2.html)

Teemahaastatteluissa tarkoituksena on tehda tilaa haastateltavien vapaalle keskuste-
lulle. Kuitenkin eri haastateltavien kanssa lapi kiytévét teemat yritetddn pitdd saman-
kaltaisina, jotta haastattelut olisivat vertailtavissa.

Pyrin pitimééin haastatteluissa tdsmélleen samat teemat. Olin my0s listannut ylos
mahdollisia kysymyksid, joista osa pysyi samanlaisina. Haastatteluja suunnitelles-
sani koin, ettd teemahaastattelu tukee parhaiten tutkimukseni tavoitteita, ja uskoin
itseltini 10ytyvin sopivaa asiantuntemusta oikeiden teemojen ja sopivien kysymys-
ten kysymiseen.

Saaranen-Kauppisen ja Puusniekan mukaan teemahaastattelu on keskustelunomai-
nen tilanne. Tamé oli helppo toteuttaa haastateltavien ollessa valmiiksi tuntemiani
asiantuntijoita. Eri haastateltavien kanssa voi ohjeen mukaan puhua eri jarjestyksessi
ja eri teemoihin painottuen, vaikka kaikki onkin syyté kédyda l4pi.

Saaranen-Kauppisen ja Puusniemen ohjeet teemahaastattelun tekijille teknisen to-
teutuksen suhteen ovat seuraavat: “Haastattelijalla on haastattelussa mukanaan
mahdollisimman lyhyet muistiinpanot kdsiteltdvistd teemoista, jotta hdn voisi keskit-
tyd keskusteluun, ei papereiden tavaamiseen. Teemat voi listata esimerkiksi ranska-
laisin viivoin ja liséksi voi laatia joitakin apukysymyksid tai avainsanoja keskustelun
ruokkimista varten.” (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006.
https://www .fsd.tuni.fi/menetelmaopetus/kvali/L6 3 2.html)

Haastattelut suoritin Microsoft Teams -sovelluksella. Minulla oli Teamsissa esitys-
tila padlld, dioissani kévin lipi eri teemoja. Teknisesti haastattelut suoritettiin eti-
haastatteluina koronatilanteesta johtuen Microsoft Teamsin avulla toukokuun 2021
aikana. Haastattelulomakkeet liitteend (Liite 2). Liséksi olin kirjoittanut mahdollisia
kysymyksié yl6s, joihin pystyin tukeutumaan, jos tuntui, ettd unohdin jotain. Kuiten-
kin keskityin haastateltavien vastauksiin ja pyrin viemain keskustelua eteenpéin tee-
mojen alla. Tétd painottivat my0s Saaranen-Kauppinen ja Puusniekka, joiden mu-
kaan teemoista ja niiden alateemoista pyritddn keskustelemaan varsin vapaasti, eika
haastattelun tulisikaan olla pikkutarkkojen kysymysten esittdmistd tarkassa jérjes-
tyksessd paperilta lukien. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006.)

Sovittuani haastattelut lahetin haastateltaville viestin teemasta, aiheesta ja aineiston
kisittelystd. Pyysin luvan nauhoittaa haastattelut omaan kéytt6on. Lupasin myds hy-
viksyttdd suorat lainaukset ennen tyon julkaisua. Nauhoitettuja haastatteluja sdilytin
omalla levyasemalla vuoden.

Nauhoitin haastattelutilanteen kokonaisuudessaan Teamsin avulla ja kirjoitin nau-
hoitusten pohjalta auki litteraatiot keskusteluista jdlkikdteen. Néin ollen kaikki
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haastattelujen sanottava tuli kdytya ldpi ilman, ettd muistiinpanojen tekemista taytyi
miettid haastattelujen aikana. Huonona puolena téssd oli mielesténi 1hinnd menetel-
mén vaatima runsaahko tyomaard, joka rajoitti haastattelujen maaraa.

Teemahaastattelu on sopiva haastattelumuoto esimerkiksi silloin, kun halutaan tietoa
vihemmain tunnetuista ilmidisté ja asioista. Mielesténi tdméa sopi liikennesuunnitte-
lun tietotarpeiden ja tiedon kdyton tutkimiseen. Kuitenkin tietyt tarkemmat kysy-
mykset veivit haastattelua hieman puolistrukturoidun haastattelun suuntaan. Teema-
haastattelun tekijin taytyy tuntea aihepiiri hyvin, jotta haastattelun teemat tulee va-
littua oikein. Olin tydskennellyt jo muutaman vuoden Vantaan litkennesuunnitte-
lussa, joten uskoin, ettd osaisin keskittyd sopiviin teemoihin. (Saaranen-Kauppinen
& Puusniekka, 2006.)

Artikkelin kirjoittajien sanoin: ”Tutkimusaihe ja tutkimuskysymykset on muutettava
tutkittavaan muotoon, operationalisoitava. Kysymysten harkitsemisen liscksi myos
haastateltavien valitsemiseen tulee suhtautua harkinnalla: Tutkimukseen osallistu-
via ei tulisi valita satunnaisesti tarraten kehen tahansa kulkijaan. Tutkittaviksi tulee
valita sellaisia ihmisid, joilta arvellaan parhaiten saatavan aineistoa kiinnostuksen
kohteena olevista asioista.” (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006. )

Pyrin valitsemaan haastateltavat ylld olevan ohjeen mukaan. Teemahaastatteluun
osallistuivat liikkennejirjestelméasuunnittelun paallikko, jolla on selked kasitys liiken-
nesuunnittelun tietotarpeista, sekd liikkenteen aluesuunnittelun alueinsindori, joka
tuntee yksittdisten kaupungin osa-alueiden suunnittelun tietotarpeet.

Saaranen-Kauppinen ja Puusniekka toteavat lopulta, ettd teemahaastattelu on suo-
sittu menetelmé ja haastattelutyyppi, koska vapaampi muoto antaa enemmén tilaa
haastateltaville kertoa mielestddn olennaisista asioista. Liséksi analyysia on teemoit-
taisten kysymysten pohjalta helppo ldhted aloittamaan kysymyksid aihepiireittdin
tarkastellen. Analysointia ei tarvitse suorittaa juuri tietylld tavalla, mutta teemoittelu
ja tyypittely ovat tavallisia ja loogisia ratkaisuja. (Saaranen-Kauppinen & Puus-
niekka, 2006.)

4.2.2 Asiantuntijatiedon havainnointi

Téssd luvussa kerron avoimien haastattelujen teoriapohjasta, jota sovelsin tarkastel-
lessani muistiinpanoja eri palavereista ja keskusteluista, joissa kdsittelimme ty6téni.

Diplomityoni alkuvaiheessa jirjestin litkennejirjestelmasuunnittelun kesken useita
ideointipalavereja. Esittelin tyoni ideaa ja mahdollista alueellista kyselypohjaista lii-
kennetietoa. Palavereissa keskusteltiin vapaasti eri litkennetietoon ja kyselypohjai-
siin tutkimuksiin liittyvistd asioista. Tarkeimpid esiin nousseita asioita oli tarve uu-
denlaiselle hankearvioinnille. Lisdksi oikeasta mittakaavasta alueellisen tiedon suh-
teen oli paljon puhetta. Tdmén pdddyin nostamaan myds yhdeksi haastattelujen tee-
maksi.

Tarkoitus oli kerdti laajalti asiantuntijoiden mielipiteitd. Jossain mddrin keskustelut
olivat tutkimuksen kannalta havainnointia, mutta vélilld kyseessé oli avoin haastat-
telutilanne.
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Avoimessa haastattelussa haastattelija ja haastateltava ovat kielellisessd vuorovaiku-
tuksessa keskenddn ja haastattelija pyrkii luomaan tilanteesta mahdollisimman luon-
tevan — ja avoimen. Avoin haastattelu muistuttaa tavallista keskustelua, jossa kes-
kustelun etenemisti ei ole lyoty lukkoon, vaan se etenee tietyn aihepiirin sisilld va-
paasti ja paljolti haastateltavan ehdoilla. Haastattelussa on toki tarkoitus puhua tie-
tyistd, tutkijan etukdteen pohtimista teemoista. Mutta tarkkojen kysymysten sijaan
avoimessa haastattelussa edetdin mahdollisimman keskustelunomaisesti ja luonnol-
lisesti antaen tilaa haastateltavan kokemuksille, tuntemuksille, muistoille, mielipi-
teille ja perusteluille. Haastattelun kulkua ei ole suunniteltu ennalta — se on avoin
kaikille mahdollisuuksille — vaikka haastattelija on toki orientoitunut tutkimuksensa
athepiiriin. Kysymyksiin, joita haastattelija esittdd tilannetta ja haastateltavaa mu-
kaillen, ei yritetd tarjota valmiita vastauksia. Haastateltavan annetaan puhua asiasta
vapaasti. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006b.)

Avoimessa haastattelussa haastattelija on keskustelukumppani, joka luotsaa tarvitta-
essa hienovaraisesti keskustelua takaisin varsinaiseen aiheeseen. Tutkija voi myds
pyytda tarkennuksia ja syvennyksid vastauksiin ohjaten keskustelua uusille vesille.
Haastattelijalta vaaditaan herkkyyttd kuunnella ja osata tarttua haastateltavan sano-
misiin vieden ndin keskustelua eteenpéin ja saaden mielenkiintoista aiheeseen liitty-
véd aineistoa. Haastattelu siis voi ldhted sivuraiteille juuri haastattelijan esittdmien
tarkentavien kysymysten kautta. Nédinhdn tapahtuu tavallisessa keskustelussakin.
Keskustelun kehikosta poiketaan muihin aiheisiin, kun joku keskustelun osapuoli sa-
noo jonkin kiinnostavan seikan. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006b.)

4.2.3 Tilastollinen tarkastelu

Suoritin tilastollista tarkastelua tehdessidni Aviapoliksen liitkennetietoraportin haas-
tattelujen taustalle esimerkiksi. Tutkimuksessani 1dhinnd havainnollistin vastauksia
ja vertailin niitd toisiinsa. Vastaajamiirien ollessa matalat, teknisempi analyysi olisi
ollut vaikea perustella, otannan ollessa sopimaton tilastollisen merkitsevyyden kan-
nalta. Tilastollinen vertailu pyrki osoittamaan Aviapoliksen liikkumisen suhdetta
muuhun Vantaaseen ndhden.

4.3 Aviapoliksen liikennetietoraportti

Kerdsin yhteen Aviapoliksen liitkennetietoraportin erityisesti eri barometrien poh-
jalta. Tavoitteena siis oli tdydentdd erityisesti liikkennesuunnittelun tiedon tarpeita
luomalla raportti Aviapoliksen litkkumiseen liittyvéasta tiedosta ja kyselyista.

Lopuksi Aviapoliksen tarkastelun lisdksi loin muutaman karttakuvan asukasbaro-
metrin aineistoja hyddyntden. Kuva esittdd suosituinta péivittdista litkennemuotoa
toihin tai harrastuksiin. (Asukasbarometri 2020, kysymys 19.)

Miké téllaisen raportoinnin arvo on? Seuraavan sivun kuvasta 13 huomaa, ettd
Aviapoliksen pyordilyolosuhteet ovat kahdessa vuodessa parantuneet merkitttavésti,
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jaovat nykyadn huomattavasti koko Vantaan olosuhteita mielyttdvimmat. Kévelyssi
el samankaltaista muutosta ole havaittu.

Raportti pohjautuu padosin siis asukas- ja likkennebarometriin. Alla tilastot vastaaja-
maédristd kokonaisuudessaan ja suuralueittain. Olisin halunnut tutkia eri mittareita
myds kaupunginosittain, mutta pieni vastaajamiira teki siitd tilastollisesti merkityk-
setontd. Lisdksi tdssd vaiheessa paljastui Liikennebarometrin merkittiva heikkous.
Vastaajien asuinpaikkaa oli kysytty vain suuralueen tarkkuudella. Télle ei 16ytynyt
jarkevaa selitystd tietosuojan tai muun vastaavan kannalta, vaan kyseessd on ilmei-
sesti kyselya suunniteltaessa tehty virhearvio. Vaikka tieto ei olisi tilastollisesti mer-
kitsevad, voisi sille kuitenkin olla kayttoa.

Tutkimus Asukasbarometri 2020 Liikennebarometri 2020
N Aviapolis 60 47
N Koko Vantaa 600 541

Taulukko 1. Vantaan barometrien vastaajamdidrqit.

Asuinalueella on miellyttavaa liikkua (2018->2020)
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Kuva 13. Asukasbarometrin pohjalta luotu taulukko liikkumisen miellyttivyydestd
kévellen ja pyordlld Aviapoliksessa
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Mita mielta olette polkupyorailyn olosuhteista?
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Kuva 14. Samaa teemaa on kyselty myés vuoden 2020 Asukasbarometrissa.

Kuten seuraavasta kuvasta huomaa, Aviapoliksen asukkaiden litkkumistottumukset
vuonna 2018 poikkesivat merkittdvisti muun Vantaan tottumuksista. Esimerkiksi ju-
naa kaytettiin paljon vihemmain kuin Vantaalla keskimdardin. Halusinkin tarkas-
tella, onko ndilla yhteyttd Liikennebarometrin asukastyytyviisyyteen. Kuten edelli-
sessd luvussa olen todennut, vastaavaa tutkimusta onkin jo tehty valtakunnallisesti
(Tiikkaja, Polldanen, Liikanen, 2019)
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Matkojen kulkumuotojakauma asuinsuuralueen mukaan
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Kuva 15. Matkojen kulkumuotojakauma suuralueittain HSL liikkumistutkimuksen
pohjalta, (Elias Marttunen, 2019)

Halusin myd6s kuvata mité eri paikkatietoa voitaisiin hyddyntié, jos aluekohtainen
tarkastelu olisi riittdvédn laadukasta. Yhdistin yksinkertaisesti vuoden 2020 Asukas-
barometrin kysymyksen 19 vastaukset suosituimmasta liikennevélineestd paivittéi-
silld matkoilla eri kaupunginosiin ja visualisoin sen kartalle. Kaupunginosat, joissa
oli yli viisi vastausta, maalattiin kartalle (kuva 16) suosituimman liikennemuodon
mukaan. Tdtd ei voi tehdi liikkennebarometrin avulla, koska vastaajien kaupunginosat
ei ole tiedossa. HSL liitkkumistutkimukseen liittyen matkojen jakautumista kulku-
muotoihin suuralueittain on tarkasteltu (kuva 15), muttei kaupunginosittain.
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Kuva 16. Asukasbarometrin suosituin tyo- ja opiskelumatkojen pdivittdinen liiken-
nemuoto kaupunginosittain, joissa yli viisi vastaajaa, Asukasbarometri 2020, kysy-
mys 19.

Esitetty Aviapoliksen data on keritty esittelytarkoituksessa, ja on siten viitteellisté.
Sen avulla on tarkoitus saada vastauksia sithen, kuinka perusteltua on kerétd suur-
aluepohjaista kyselytietoa, seké selvittdd, pitdisikod kyselytutkimusten olla huomat-
tavasti tarkemmin suunnattuja ja laajempia. Téssd nousisi tietysti ongelmaksi saada
kasaan tarpeeksi laaja vastaajajoukko.

4.4 Asiantuntijahaastattelut

Aiemmin téssd luvussa esiteltyjen perustelujen pohjalta pdddyin valitsemaan asian-
tuntijahaastattelut menetelmaiksi, jolla etsin Vantaan liikennesuunnittelun tietotar-
peita, joihin ei ole vield vastauksia. Haastattelin tydssdni Vantaan liikenteen kehitté-
mispééllikkod Emmi Pasasta sekd alueellista liikennesuunnittelua edustavaa liiken-
teen alueinsindorid Jarmo Pajusta. Jarmo Pajunen on Aviapoliksen suuralueen
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sisdltdvin Keski-Vantaan alueinsindori, joten hinelld oli myds tarkempaa ndkemysté
Aviapoliksen alueesta litkennetietoraportin tietoihin verratessa.

Haastattelun rakenteeksi kehittelin teemoittain etenevén haastattelun, jonka aluksi
esittelin Aviapoliksen liikennetietoraportin. Tadssd luvussa kiymme haastattelun ku-
lun ja vastauksissa nousseet asiat ldpi teema kerrallaan. Vaikka kyseessi oli teema-
haastattelu, osa kysymyksistd toistui samanlaisina ja samassa asiayhteydessd eri
haastatteluissa.

Tavoitteena on selvittdd suuraluekohtaisen kaupunki- ja liikkennesuunnittelun datan
hy6dyntdmistd ja tarvetta Vantaan kaupungilla. Pyrin haastatteluissa saamaan vas-
tauksia seuraaviin padkysymyksiin:

1. Miten kyselypohjaista litkennetietoa, litkenne- ja asukasbarometrejd ja niilld ke-
rittivid tietoja hyddynnetién liikkennesuunnittelussa?

2. Tulevatko asukkaiden liikkumistottumukset ja mielipiteet suunnittelusta hyvin
esille ja mitd reittid?

3. Minkélainen aluekohtainen tieto tukisi suunnittelua mahdollisimman hyvin?

4. Mité puutteita ja kehityskohteita mielestéisi Vantaalla on asukkaiden liitkkumistot-
tumusten ja mielipiteiden seurannassa?

Naistd padkysymyksistd keskustellessani nosti esiin vapaammin uusia kysymyksia,
sen mukaan mihin suuntaan haastattelut etenivit ja mité asioita tuli esille.

4.4.1 Kyselypohjaisen tiedon hyodyntiminen

Ensimmadisend kysymyksend haastatteluissa oli litkenne- ja asukasbarometriin kerat-
tdvien tietojen hyddyntdminen litkennejérjestelmésuunnittelussa. Vastauksissa nousi
esiin tulosten rooli pohjatietona siitd, mihin suuntaan asukkaiden mielipide suunnit-
telusta on kehittynyt. Tuloksia voi kdyttdd myds tukena suunnittelutoimille. Kuiten-
kin yleispiirteisten barometrien tulokset koetaan 1dhinné suuntaa antavina, eiké niitd
voi suoraviivaisesti tulkita. Barometria pidetdén strategisena tyokaluna. Vastauk-
sissa nousi myos esiin huoli, saavutetaanko eri ryhmét nykyisilla kyselyilla.

Toisena kysymyksend oli Aviapoliksen liikennetietokatsaukseen liittyen kysymys
aluekohtaisen tiedon merkityksestd esimerkiksi barometrin tuloksia tarkastellessa.
Vastauksissa nousi esille, ettd barometrien osalta kaupunginosa- tai suuraluekoh-
taista tietoa ei juuri tarkastella litkennesuunnittelussa. Vastauksissa todettiin, ettd
suunnittelussa olisi my0s tarvetta tdllaiselle tiedolle. Lisdksi toivottiin, ettd tyoni
mahdollisesti edistéisi suuraluekohtaisen tiedon kayttod. Todettiin, ettd vastaajamaa-
rit ovat nykyiselldén liian pienid, liséa resursseja pitdisi laittaa kyselyihin.

Kysyin teemaan liittyen, miten hyvin kyselypohjainen tieto on saatavilla. Vastauk-
sissa nousi esiin tiedon hajanaisuus. Tiedon 16ytdminen vaatii useimmiten sitd, ettd
tietdd, mitd etsid. Tiedot ovat siis eri yksikdiden tuottamissa eri tietomuodoissa ja
raporteissa. Ndiden etsiminen on tydlésta.

59



4.4.2 Tulevatko asukkaiden liikkumistottumukset ja mielipiteet suunnittelusta
hyvin esille?

Huomionarvoista on myds kyselyiden koettu rooli suunnittelun tyokalupaketissa. Ne
ovat erilainen, kokonaisvaltaisempaan ndkemykseen pyrkivé keino tarkastella tyyty-
véisyyttd laajemmalla otoksella erilaisten palautteiden ja asukastilaisuuksien ohella.
Tatd suhdetta muuhun asukasvuorovaikutukseen kyselinkin tarkemmin toisessa ky-
symyksesséni: "Tuleeko mielestéinne asukkaiden liikkumistottumukset ja mielipiteet
suunnittelusta hyvin esille juuri ndiden barometrien tai muiden palautejarjestelmien
kautta?” Eli kdytannossd halusin tiedustella tulevatko yleisesti asukkaiden mielipi-
teet hyvin esille.

Palautejérjestelmda ja asukastilaisuuksia pidetddn vastausten perusteella luonnolli-
sesti elintdrkeind keinoina kartoittaa asukkaiden mielipiteitd suunnittelusta. Kuiten-
kin niilld keinoilla saadaan yleensa esille ensisijaisesti liikennejérjestelmén ja reit-
tien puutteita, ja juuri asukkaiden omaan elinympéristoon ldaheisesti liittyvid ongel-
makohtia, eikd laajempaa kuvaa. Kyselyt ovat vastaajien mielestd hyvi tapa saada
my0s positiivista asukaspalautetta, joka voi jadda palautejarjestelméssd vihemmalle.
Vastausten perusteella koettiin myds, ettd asukkaiden osallistaminen, muun muassa
Osallistuva Vantaa -hankkeen kautta, on kehittymaéssa.

4.4.3 Minkilainen aluekohtainen tieto tukisi suunnittelua mahdollisimman hy-
vin?

Seuraavaksi haastattelin asiantuntijoita lisdé erilaisesta aluejaosta suunnittelun tieto-
tarpeiden osalta. Etenkin aluesuunnittelun puolelta todettiin, ettd alueellinen jako on
vain hallinnollinen keino, ja alueiden sisdlld on syytd tarkistella eri ymparistdja
omina kokonaisuuksinaan. Nykyisten tarkastelujen tarkentaminen alueita koske-
vaksi koettiin ongelmalliseksi liian pienen vastaaja-aineiston takia. Paikkatieto oli
toivottava muoto saada asukkaiden mielipiteitd suunnittelun tueksi. Ennen kaikkea
tiedon tulisi olla tarpeeksi luotettavaa ja merkitsevid, jotta sitd voi hyvéksyttavisti
kayttdd suunnitteluratkaisujen perustelemiseen.

Suuraluekohtaista tietoa ei pidetty kovinkaan hyddyllisend. Tietoa tarvitaan tarkem-
min kohdistettuna, jotta se toimii parhaiten suunnittelun tukena. Esimerkiksi kau-
punginosakohtainen tieto olisi vastausten perusteella jo paljon hyodyllisempaa.

Téhdn teemaan liittyen halusin myds kyselld, miten merkittdviksi asukkaiden ko-
kema tyytyviisyys eri asuinalueella mielletddn, ja miten asuinalueiden viélisiin eroi-
hin suhtaudutaan. Asukastyytyvdisyyttd alueiden liikkkumismahdollisuuksiin pidet-
tiin tirkednd asiana. Eri alueiden vilisten erojen merkitys riippuu mistd ndma johtu-
vat. Kaupungissa on eri liikkkumismuodoille paremmin ja huonommin sopivia alu-
eita, mutta jos jokin erottuu kokonaisuutena selkeésti huono-osaisena, tdimé on on-
gelma.

4.4.4 Miti puutteita ja kehityskohteita Vantaalla on asukkaiden liikkumistottu-
musten ja mielipiteiden seurannassa?

Viimeisessd padkysymyksessd pyrin selvittimain, mitd puutteita vastaajien mielesta
Vantaalla on asukkaiden liikkumistottumusten ja mielipiteiden seurannassa.
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Vastauksena oli, ettei niitd ehditd seurata riittdvésti. Resurssikysymys on téssé se
kaikista isoin ongelma. Otantakyselyilld kaupunkilaisten mielipiteiden laaja selvitti-
minen ja timén perusteella tehtivét selkeédt toimenpiteet olisivat hieno asia.

Olisi tirkedd, ettd suunnittelijat saisivat laadukasta tietoa sopivan jalostetussa muo-
dossa. Usein ei ole paljoa aikaa perehtyé ja penkoa taustatietoja. Jos tieto ei ole hel-
posti saatavilla, niin se voi jdddd hyodyntamaittd, vaikka se olisi olemassa. Siind mie-
lessé tiedon jalostus ja helppokiyttdisyys olennaista.

Haastattelun lopuksi kysyin mielipiteitd Vantaan viestinnasté erilaisten tutkimusten,
etenkin juuri Liikennebarometrin tyyppisten liikennesuunnittelun vastuulla olevien
tutkimusten tulosten, informoinnista. Vastaajat olivat sitd mieltd, ettd Vantaalla vies-
tinndn ammattilaisten tulisi ottaa pdérooli asiassa, mutta heille riittdvén tiedon jaka-
minen on tirkedd. Viestintd koettiin tdrkedksi keinoksi aktivoida kaupunkilaisia
osoittamalla, ettd heitd kuunnellaan.

My®6s uudet tiedonjako- ja kisittelytavat sekd MATTi-malli nousivat esille. Vampatti
koetaan hyvéksi tavaksi kasata tietoa. ArcGISin portaalia ei mainittu. M-Filesia pi-
detddn hyodyllisend. Vaikka viimeistdén nyt onkin huomattu, ettei uusi tietomalli
ratkaissut kaikkia ongelmia, se mahdollistaa paremman tiedonkulun organisaatiossa.

4.5 Yhteistyopalaverit

Téssd luvussa esittelen, miten tyOssdni hyddynsin eri palavereita ja keskusteluita,
joissa kasittelimme ty6téni. Palaverit sijoittuivat maaliskuun ja kesdkuun 2021 vé-
lille. Diplomityoni alkuvaiheessa jérjestin liikkennejirjestelmisuunnittelun kesken
useita ideointipalavereja. Esittelin tyoni ideaa ja mahdollista alueellista kyselypoh-
jaista liikkennetietoa.

Naisséd palavereissa tdrkeimpid esiin nousseita asioita oli tarve uudenlaiselle han-
kearvioinnille. Liséksi oikeasta mittakaavasta alueellisen tiedon suhteen oli paljon
puhetta. Tdmin paddyin nostamaan myds yhdeksi haastattelujen teemaksi.

Niiden liikennejérjestelmésuunnittelun sisédisten palaverien liséksi vaikutti siltd, ettd
eri yksikoiden vélinen palaveri eri barometreista on tarpeen, jotta paisisin diplomi-
tyoni aikana kehittdméén kyselypohjaista liikennetietoa ja sen keruuta. Barometrien
lahtotilanne on kuvailtu luvussa 2.4, tdssd luvussa keskityn yhteistyon aikana esille
nousseisiin haasteisiin ja niiden ratkaisumahdollisuuksiin.

Tutkimusta tehdesséni esiin nousi Liikennebarometrin jonkinlainen pédallekkéisyys
Asukasbarometrin kanssa (Liitteet 2 ja 3). Tamén johdosta halusimme kehittéé ba-
rometreja suuntaan, missd niiden roolit olisivat selkedmmat. Jarjestin palaverin kiin-
teistdt ja asuminen -vastuualueen asukasbarometrista vastanneiden henkildiden
kanssa, johon liikennejarjestelmdsuunnittelusta osallistuivat kaikki liikennetutki-
muksista vastuulliset. Selvisi, ettd eri barometrien tekijoilld ei ollut juuri tietoa tois-
tensa toistd, eikd myoskdidn minkddnlaista barometrien tekemisen kannalta yhdista-
véd tahoa 10ytynyt. Tulokset Asukasbarometrista 1&hetettiin kuitenkin litkennesuun-
nitteluun, mutta barometreja tehtiin oman suunnitteluryhmén sisélla. Ennemminkin
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oli katsottu mallia muista kaupungeista. Tdmén takia osa kysymyksistd oli paillek-
kaisia.

Palaverin lopulla nousi esiin tarve tehda jatkossa tiiviimpad yhteistyotd ja kenties
yhdistda resursseja. Kuitenkin tilanne seuraavien barometrien osalta on vield niin
avoin, ettei jatkoa osattu tarkemmin suunnitella. Asukasbarometriin ei ollut mahdol-
lista juuri endd lisatd liikkennekysymyksid. Vastausprosentti oli erittdin hyva, mika
oli todennikoisesti seurausta vastaamisesta palkitsevasta leffalipusta. Pohdimme,
olisiko mahdollista laajentaa kyselyiden ldhettimisté, jotta kaupunginosakohtaiset
vastaukset nousisivat paremmin esille. Kuitenkin resurssien rajallisuus epdilytti.

4.6 Yhteenveto Kkiytetyisti menetelmista

Seuraavaksi pohdin tdssd alaluvussa, miten hyvin menetelmit liittyivit toisiinsa ja
edistivit tyon tavoitteita.

Ty0ssdni oli tarkoitus erityisesti tuoda esille Vantaan laajan maéritelmén mukaisen
litkkennetiedon kattavuutta. Kyselypohjainen litkennetieto on merkittdva osa kaupun-
gin tietoa oman suunnittelunsa vaikutuksista. Haastatteluissa nousi esille monta
olennaista asiaa.

Aviapoliksen liikennetietoraportin rooli jdi hieman pienemmaéksi kuin alun perin oli
tarkoitettu, koska tyon painopiste siirtyi alueellisesta tarkastelusta enemmaénkin ky-
selypohjaisen tiedonhankinnan kokonaisvaltaiseen tarkasteluun.

Alun perin olin ajatellut luoda jonkinlaisen raportointitydkalun Power BI:hin, mutta
se jdi odottamaan laadukkaampaa dataa. Power BI on datankisittelytyokalu, jolla saa
pohja-aineistojen avulla helposti luotua péivittyvid raporttia datasta. Liikennesuun-
nittelussa on ohjelmiston osaajia. Lédhinnd kysymys kuuluu, mité tietoja jaetaan ja
minne.

Tyon edetesséd nousi esiin tekijoitd, esimerkiksi litkkennekdyhyyden ja matkaméarin
yhteys, jotka halusin liittdd Aviapoliksen liitkennetietoraporttiini. Ndin ollen en tatd
pystynyt esittimédn haastatteluvaiheessa. Esittelin kuitenkin lopullisen version
Aviapoliksen raportista diplomityoni esittelytilaisuudessa, ja keskustelin asiasta kau-
pungin asiantuntijoiden kanssa.

Jélkikdteen tuloksia kirjoittaessani pdddyin siithen, ettd haastatteluja olisi voinut
tehdd enemmaénkin. Télloin vield selkedmpi struktuuri olisi helpottanut vastausten
kasittelyd, ja kohtuullisella vaivalla olisi saatu enemman mielipiteitd kartoitettua.
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5 Tulokset ja toimenpiteet

Seuraavaksi esittelen tulokseni ja vastaukset tutkimuskysymyksiini, niiltd osin, mi-
ten menetelmieni avulla sain vastauksia. Esittelen mahdollisia toimenpiteitd Vantaan
alueellisen kyselypohjaisen litkennetiedon kehittdmiseksi. Tulokset perustuvat ke-
rddmieni havaintojen, taustatiedon, teorian sekd esimerkkien vertailuun. TyOni paa-
asiallinen tavoite oli Vantaan nykyist liikennetietoa tutkimalla ja haastattelemalla
asiantuntijoita 16ytdéd kyselypohjaisen liikennetiedon kehittdmiskohteita. Keskityin
erityisesti kaupungin barometreihin. Niille kehityskohteille pyrin esittelemédén mah-
dollisia ratkaisuja.

5.1 Liikennetiedon kehittimiskohteet ja strategiset mittarit

Tédhén listaan havaitsemiani kehittimiskohteita Vantaan kyselypohjaisen litkenne-
tiedon hyddyntdmisessd. Yleisesti litkennetietoa on kehitetty hyvéén, digitaaliseen
suuntaan, ja sen keruuta on pyritty automatisoimaan. Kyselypohjaisen tiedon osalta
kehitystd ei ole ainakaan tavoitteisiin asti vield kirjattu, nykyisetkin menetelmaét ja
saadun tiedon kdyttd ovat varsin tuoreita ja vakiintumattomia.

Mahdollinen ratkaisu barometrien paillekkéisyydelle olisi, ettd Asukasbarometrissa
kysyttdisiin thmisten tyytyvaisyyttd liikkenteeseen ja laajemman mittakaavan mieli-
piteitd litkennesuunnittelusta. HSL liikkumistutkimus olisi kulkutapajakaumien poh-
jana, niin kuin nytkin. Muita selvityksid, joissa vastaajamadra jdisi vihdisemmaksi,
ei tarvittaisi. Néin ollen liikennebarometrin kysymyksid voisi karsia ja kohdistaa tar-
kemmin. Tarkemmin barometreista luvussa 5.3.

Liikennesuunnittelua tulisi saada vahvemmin kaupungin strategisten tavoitteiden
madrittdmien mittareiden alle. Tdm4 takaisi sen, ettd suunnittelu toteuttaisi poliitti-
sesti madriteltyjd, mitattavia tavoitteita. Nakisin, ettd ei ole mitdéin merkittdvié es-
teitd, miksi liikkennesuunnittelua ei huomioitaisi muillakin painopistealueilla, seka
etenkin muissakin tavoitteissa kuin strategisessa tavoitteessa 4, jota késittelin tar-
kemmin luvussa 2.4.

Alueellista kulkutavan valintaa ja suuntautumista voisi tarvittaessa tarkastella esi-
merkiksi mobiiliaineistojen avulla.

Vantaan onnistuessa luomaan tarpeeksi vakaan mittarin ihmisten koetulle tyytyvai-
syydelle, tai jollekin muulle olennaiseksi katsotulle mittarille, tdlle olisi hyva saada
myds paikka poliittisessa ohjelmassa yhtend seurannan mittarina.

My®os palautteeseen vastaaminen voisi olla mahdollinen mittari. Potentiaalisia mitat-
tavia asioita voisi olla esimerkiksi: Kuinka hyvin asukkaat kokevat liikennetté kos-
kevan huolensa tulevan huomioiduksi, ja palautteen annon edistidvén asioita? Onko
asukaspalautteeseen vastattu kaupungin toimesta tyydyttivisti ja onko palautteessa
esitettyihin asioihin reagoitu? Néilld asioilla on suuri merkitys, silld jos kaupunki ei
osoita, ettd se haluaa vastaanottaa ja reagoida palautteisiin, tima rapauttaa asukkai-
den innon palautteen antamiseen pitkéssé juoksussa.
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Johanna Piipponen tutki diplomitydssdén kulkutapajakauman laskentaa ja pyrki ke-
hittdiméddn menetelmin liikennesuoritteen kautta kulkutapajakauman laskemiseen.
Tama oli mahdollista, mutta ei vield korvaa HSL liikkumistutkimuksen vertailta-
vuutta. Jos datan keruulle kehitetdéin toistettavat rajat, on tdiméa kateva tapa seurata
litkkenteen muutosta. Kulkutapajakaumaa voi laskea tulevaisuudessa entistd parem-
min suoraan datasta.

Vantaan osalta timéan kehityksen mahdollistamiseksi vaaditaan tiedon automaattisen
kerddmisen edistamistd. Esimerkiksi liikennevaloilmaisimista kerétty ja korjattu au-
tolitkenteen data tulisi saada hyddynnettavéksi. Perinteisilld, ei kiinteilld liikennelas-
kennoilla saatu data ei ole helposti hyodynnettdvissa luotettavasti.

5.2 Kyselypohjaisen liikennetiedon puutteet

Haastattelujen perusteella kyselypohjaista liikennetietoa arvostetaan, mutta sen saa-
tavuus ei ole riittdvad. Ongelmaksi nousi etenkin puutteellinen vastaajien mééri ny-
kyisissd kyselyisséd. Jotta saataisiin yleistettdvid tuloksia, otannan tulisi olla suu-
rempi. Jos taas haluttaisiin tarkastella tarkemmin yksittdisid asukkaiden kokemuksia,
Liikennebarometrin suuraluekohtainen tarkkuus ei ole hyva lihtokohta. TyOsséni py-
rinkin etenkin Aviapoliksen liitkennetietoraportissani osoittamaan, mitd voitaisiin
tarkastella, jos olisi tarpeeksi iso otanta. Haastattelujen perusteella esitellyn kaltai-
selle tiedolle olisi kdyttda litkennesuunnittelussa.

5.3 Barometrien kehittaminen

Kolmannessa luvussa esittelin kyselytutkimuksen perusteet ja litkennebarometrin
roolin. Selkedsti nykyisen muotoisella barometrilla on kdyttéd. Tdmén voisi joko si-
sallyttdd asukasbarometriin, tai jos timi osoittautuisi liian raskaaksi, pitdd ennallaan.
Ennen muutoksien tekoa olisi hyva keskustella laajasti siitd, mitd tyontekijit odotta-
vat barometrilta. Jos vertailu edellisiin ei nouse esille, voi barometrin muokkaami-
seen ottaa vapaammat kidet. Barometrin arvo tulee kuitenkin siitd, miten saatavaa
tietoa hyodynnetddn.

Koska kyselyt ovat olennainen osa osallistavaa suunnittelua, on myos tirkeii saada
mahdollisimman paljon erilaisia ihmisid vastaamaan barometriin. Barometrin saavu-
tettavuutta voisi parantaa.

Erddnd liikennesuunnittelun asukastietoa kehittdvind mahdollisuutena nousee esiin
ratkaisu, jossa liikkennebarometri olisi jatkossa erddnlainen palautekanava, johon li-
satddn paikkatietomahdollisuus. Barometri suoritetaan verkossa, ja silld pyritidin saa-
maan mahdollisimman moni ihminen ottamaan kantaa oman l&himaastonsa ja muun
Vantaan ongelmakohtiin. Tulokset olisivat pddosin tarjolla paikkatietona. Jos jollain
alueella negatiivista palautetta ja merkattuja pisteitd olisi paljon, tdmén havaitsisi
selvasti. Kaupungilla oli tarkoitus lisdtd palautteet paikkatietomuodossa kartalle ma-
nuaalisesti, mutta tdmé todettiin liian ty6ldédksi. Nyt kdynnissd on palautepalvelun
uudistus, johon tdmén toivoisi sisdltyvédn automaattisesti.
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Liikennebarometriin sisdltyi kysymys eldvien kaupunkikeskustojen saavutettavuu-
desta eri litkennemuodoilla. Tdma tulisi nostaa erdéksi kaupunkistrategian mittariksi.
T&lloin litkennebarometrin rooli olisi tulevaisuudessakin turvattu. Barometrissa on
aikaisemmilta vuosilta kysymyksid viihtyisyydestd, mutta kuitenkaan tismélleen ta-
hin ei vastata. Niin ollen kysymyspatteristoa tulisi muuttaa.

Kaupungin strategian mittareissa olennaisena osana on vertailtavuus. Parasta olisi,
jos liikkennebarometri saataisiin ajoitettua vuosille, jolloin strategia vaihtuu. Néin ol-
len asukastyytyvéisyyden muutos valtuustokausina tulisi esille, ja tdssd ndkyisi myos
erilaiset litkkennepolitiikan vaikutukset mittareihin.

Liikennejérjestelmin kestdvyyteen vaikutetaan kaikessa maankayton suunnittelussa.
Koko kaupungin osalta méairitellddan entistd vahvemmin eri kulkumuotojen priori-
sointi: ensimmadisend tulevat kdytdnnossd padstottomat ja tilatehokkaimmat kulku-
muodot. Tdémé nékyykin jo barometrin suunnittelussa, mutta jatkossa tulee huomi-
oida tarkemmin barometrien tulokset, ja tarkkailla, ollaanko Vantaalla menossa oi-
keaan suuntaan.

Lisdksi voidaan pitdd kyseenalaisena Liikennebarometrin haastattelijan omaa péétel-
mad vastaajan sukupuolesta. Jos jatkossa on kdytdssd verkkoversio, tihédn on syyté
laittaa nykypéivdin sopivat vaihtoehdot. Kasittddkseni sukupuolen kysymistd puhe-
linhaastatteluissa on pidetty mahdollisesti kiusallisena.

Tulee my0s ottaa huomioon, mikd on barometrin todellinen merkitys tiedon kerda-
misen ja asukkaisiin vaikuttamisen kannalta. Liséksi tulee miettid, mitd barometrit
viestivét asukkaille. Laajemmin voisi olla mielenkiintoista tutkia, mitd barometreissa
todella kysytddn ja mitd jitetddan kysymattd. Olisiko syytd laajentaa nikokulmaa sen
suhteen, mitd vastauksia asukkailta odotetaan.

Uskoisin, ettd Vantaalla voisi olla kiyttod erdanlaiselle alueelliselle paikkatietoky-
selylle. Tassé yhdistettdisiin liikenteellisid kysymyksid konkreettiseen paikkatietoon
kohteesta. Liikennebarometri voisi kulkea tdmén rinnalla, jos se on jatkossa yhté
edullinen suorittaa. Litkennebarometrin arvoa vertailtavuuden suhteen ei kannata lii-
oitella. Tiedon hankinnan muutos ja asukkaiden litkkumistavan hetkellinen pande-
mian aikainen muutos muodostavat merkittidvaltd osalta muuttuneet tulokset kahden
ensimmaéisen barometrin vélilld. Naméa ovat tietysti mielenkiintoisia seurata, mutta
mitdén selkedd pidemmaén aikavélin kehitystd esimerkiksi seuraavan litkennebaro-
metrin jilkeiseen aikaan ei ndistd nde. Asukasbarometrissa liikenteelliset kysymyk-
set ovat nykyisellddn pédéllekkaisid, eikd ainakaan litkennesuunnittelu hyodynna niita
juurikaan. Toinen vaihtoehto olisi lisétd palautejirjestelméién kunnollinen paikka-
tieto-ominaisuus, jolla palautteen antajat automaattisesti loisivat aineistoa. Tama pi-
tdisi saada todella helppokayttdiseksi.

Liikenne- ja muiden hankkeiden vaikutusten arvioinnista kyselytutkimukset ovat
vain pieni osa. Vantaalla olisi varmasti kehitettdvaa koko prosessin osalta.

Kuten luvussa 2. esittelin, Vantaalla on tehty suuri mééré erilaisia liikenteeseen liit-
tyvid kyselyjd. Néistd osa on paikkatietomuodossa. Kyseisten litkenteeseen liittyvien
kyselytutkimusten perusteella voidaan todeta, ettd kaupungin resurssit ovat riittdvat
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téllaisten toteuttamiseksi. Etenkin yksityisilld litkennesuunnittelualan yrityksilla on
hyvit edellytykset verkko- ja paikkatietokyselyiden toteuttamiseen ja tulosten tuot-
tamiseen toimeksiannosta.

Laaja kyselyjen joukko ei kuitenkaan ole juurikaan heijastunut Vantaan liikenne-
suunnittelun tavoitteisiin. Tutkimani perusteella eri kyselyiden tulosten hyddyntédmi-
nen suunnittelussa riippuu siitd, miten ne sisdllytetddn eri ohjelmiin, kuten esimer-
kiksi pyoriliikenteen kehittamiskysely pyoréliikenteen kehittimisohjelmaan. Niissa
kyselyissd kaytettdvid keinoja olisi hyvé siséllyttdd my0s liikkennesuunnittelun séén-
nollisiin seurantakyselyihin, joilla pyritddn seuraamaan asukkaiden mielipiteiden ke-
hitysté.

Liikennesuunnittelun toistuvassa liikkennebarometrissa vuoden 2020 version, jossa
vastaajista osa oli puhelinhaastateltavia ja osa nettikyselyyn vastanneita, ei ole syyta
toistua. Ennen seuraavaa barometria tulee tehdé selked valinta, halutaanko jatkaa tut-
kimuksen tekemistd puhelinhaastatteluna sen vaikeus tietden. Tima tulee ottaa huo-
mioon hankintaprosessissa.

Jos barometri péétetddn suorittaa verkkokyselynd, tulisi siind hyodyntdd myos
muissa kaupungin liikennekyselysséd kéytettdvia keinoja. Hankinnassa tulisi tdssé
tapauksessa painottaa kokemusta liitkennealan kyselyistd ja verkkokyselyisti, joissa
on paikkatieto-ominaisuus. Téllainen kysely saavuttaisi todennédkoisesti hyvin vas-
taajia Osallistuva Vantaa -sivun kautta. Kyselyn tulokset tulisi painottaa véestdotan-
nan mukaan. Liikennebarometrin tulokset tulisi liittd4 strategisten tavoitteiden seu-
rantaan seuraavasti:

Painopistealueena asukkaiden osallistaminen. Mittarina tyytyvéisyys yhteisty6hon.
Verrataan vuoden 2020 ja 2016 Liikennebarometrin kysymyksen 16 vastauksiin.

Painopistealueena kestdvéd kaupunkirakenne. Mittarina tyytyviisyys liikkennejirjes-
telmén ja eri litkkennemuotojen sujuvuuteen, Liikennebarometrin tulosten pohjalta,
verrattuna aikaisempiin barometreihin.

5.3.1 Avovastaukset barometreissa

Seuraavaksi pohdin hieman, miten barometreista saatavia avoimia kommentteja tu-
lisi suunnittelun hyodyntdd. Télla hetkelld tilanne on siis se, ettd aineistoa on koh-
tuullisen laajasti saatavilla, mutta sité ei hyddynneti tarpeeksi.

Asukkaiden osallistamisen kannalta olennaista on, ettd he tietdvit mihin heiltd saatua
tietoa kdytetdéin ja miten se voi vaikuttaa suunnitteluun. Tdma tulee tehdd lapindky-
viksi my0s esimerkiksi Litkennebarometrin avovastausten osalta. Ennen tutkimuk-
sen tekoa tulisi laatia suunnitelma, miten avovastauksia analysoidaan. Asukkaille
téstd voisi tiedottaa esimerkiksi verkkokyselyssd kysymyksen alta 16ytyvén tarkem-
man informaation yhteydessa, tai esimerkiksi puhelinhaastatteluissa haastattelijalla
voisi olla tima tieto ja hin kysyttidessa vilittdisi sen vastaajille. Avoimien vastausten
késittely tulee raportoida my0s tutkimuksen tuloksiin.
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5.4 Paikkatiedon hyodyntiminen

Palavereissa esiin nousseiden asioiden ansiosta halusin asettaa tyoni yhdeksi kehi-
tysehdotukseksi esitelld miten Vantaalla tulisi kaiken lapikdydyn perusteella kehittda
paikkatiedon kdyttod kyselypohjaisen tiedon hankinnassa ja esittdimisessd

Kehityskohteita paikkatiedossa on osallistavan paikkatiedon tehokkaampi hyddyn-
tdminen. Osallistava paikkatieto on jo nykyéén jo varsin hyvin kyseltytutkimuksissa
kiytossd Vantaalla. Hyvid esimerkkejd ovat jo esitellyt pyordily- ja kdvelykyselyt.
Kuitenkin kaupungilla voisi olisi tarvetta sdé@nollisemmallekin liikennemuotojen olo-
suhteiden seurannalle. Liséksi jos litkennebarometri tehdddn verkkokyselynd, tdhén
kannattaa ottaa osallistavan paikkatiedon menetelmét hyotykdyttoon. Palautejérjes-
telméén on syytd saada paikkatieto-ominaisuus asukkaiden kédyttoon mahdollisim-
man nopeasti.

5.5 Tiedon jakelu

Tassd alaluvussa esittelen tulokseni siitd, miten iten haastattelujen ja havaintojeni
pohjalta liikkennetiedon raportointia pitiisi kehittdd. Tiedon jakelusta aupunkilaisille
ja asiantuntijoille esitetddn eri toimenpiteitd., jotka tukevat parhaiten kyseisen ryh-
mén tietotarpeita.

Haastatteluissa todettiin, ettd usein Vampatti on kéteva tapa etsié tietoa. Téanne kan-
nattaisi rohkeammin ajaa paikkatietoa kaupungin sisdiseen kdyttdon, jos se on tar-
peeksi laadukasta julkaistavaksi.

Kaupungin sisdisen viestinndn ja kommunikaation organisaation alojen vélilla tulisi
olla kehittyneempdd. Liikennesuunnittelun tiedottaminen on usein vain sisdista.
Omasta kokemuksesta voin sanoa, ettd vililld valmiista tehtdvistd ja tutkimuksista-
kin viestitdén vain omalle ryhmalle, kun tyd on saatu valmiiksi. Téhén ei voi olla
tyytyvédinen, vaan viestintdd ulospéin ja kaupungin sisilla pitdisi parantaa. Liikenne-
suunnittelussa olisi tarvetta henkildlle, jonka vastuulla olisi tiedottaminen ulospéin.
Jos tehtédva ei ole kenenkddn vastuulla, se jdi usein tekemdttd.

Kaupungin mobiilisovelluksen kdyttoonottoa tdménhetkinen tilanne tai 16ytdméni
tutkimustieto ei vaadi. Nykyiset verkkovaikutusmahdollisuudet ovat varsin hyvit.
Sovelluksen kayttdjaméaérat tuskin kasvattaisivat kyselyjen vastaajamadria runsaasti
verrattuna Osallistuva Vantaa -verkkopalveluun.

HSL liikkumistutkimusta kasitellessdni huomasin, ettei tarkempia tuloksia ole julki-
sesti saatavilla. Ndma on esitelty liikkennesuunnittelun kesken. Liikkumistutkimuk-
sen tarkeimmait tulokset on julkaistu Vantaan litkenne 2018 -raportissa. Vuosittain
tehtdvd Vantaan liikenne -raportti on térkein tapa julkaista liikkkumistietoa suunnit-
telun ulkopuolella. Téstd usein my0ds toimittajat kiinnostuvat. Olisi hyva tehda jul-
kaisusta laajempi ja lisdtd sinne esimerkiksi tarkempia tutkimuksia liikkumistutki-
muksen pohjalta. Kuitenkin téssd tapauksessa tarkempi analyysi on tehty vasta jul-
kaisun jilkeen. Tulokset olisi voitu julkaista Vantaan verkkosivuilla, tai niistd olisi
voinut laatia jonkinlaisen lyhyen tiivistelmén.
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Asukasbarometrin liséksi litkennebarometrissa voitaisiin hyodyntdd HRI:a tiedon ja-
kelussa. Kdyttdjamadrit eivat vélttdmattd olisi suuria, mutta avoimen datan periaat-
teen kannalta tdma olisi tirkedd, kunhan data olisi tietosuojan edellyttimissd muo-
dossa. HRI on todennékdisesti tutumpi avoimesta datasta kiinnostuneille tai datan
kanssa tyOskenteleville kuin tavallisille asukkaille, mutta my6s kaupungin sivuilta
ohjataan sujuvasti dataa etsivé kayttdjd HRI:n arkistoihin.
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6 Yhteenveto ja pohdinta

Lopuksi pohdin, miten hyvin tutkimukseni onnistui vastaamaan tutkimuskysymyk-
siini ja tdyttdimadn muut tavoitteet, jotka asetin tyoni alkaessa. Pohdin menetelmien
ja tulosten patevyyttd, mitd olisi voinut tehdd paremmin, ja mitd voisi tehdé jatkossa.

Tyon tarkoituksena oli alusta asti erityisesti pyrkid kehittiméén Vantaan liikenne-
suunnittelun tiedon kerdysta, késittelyd ja hyodyntamistd. Omakohtaisella kokemuk-
sellani Vantaan liikennesuunnittelusta ja litkennetietoasioista oli tirked rooli tyon
aikana. Térkeimpidnd tavoitteena on koko ajan ollut selventdd itselleni ja muille,
mitkd ovat tavoitteet Vantaan kyselypohjaisen tiedonkeruun taustalla sekd miten tie-
don keruuta, késittelyd ja jakamista voitaisiin kehittdd. Tarked osa tyotdni oli myds
kehitelld konkreettisia toimenpiteitd suunnittelun avuksi. Néistd keskityin etenkin eri
kyselyiden ja tiedottamisen kehittamiseen, etenkin Liikennebarometriin.

On tirkedd muistaa, mihin kyselypohjaisella tiedolla halutaan saada vastauksia. Esi-
merkiksi péivittdisten kulkumuotojen kysyminen on mielenkiintoista, mutta hoidet-
taisiinko tdmé kattavammin ja paremmin esimerkiksi HSL liikkumistutkimuksen ja
muiden HSL:114 kdytettavissd olevien selvitysten avulla. Esimerkiksi Liikennebaro-
metrista jad Teknisen lautakunnan raporttiin tunnusluvut liikkkumisen kehittymisesta.
Ainoa, mihin nditd voi verrata, on edellinen barometri, ja sekin on hyvin epdvarmaa
tiedon kerdamisen muututtua vélissa. Lisdksi koronavuosi vaikuttaa epdilemattd tu-
loksiin merkittdvasti, mutta vaikutuksen suuruudesta ei ole tietoa.

Menetelmét vastasivat tutkimuskysymyksiin kohtuullisesti. Kenties haastatteluja
olisi voinut tehdd enemman, tai esimerkiksi strukturoidun pohjan, jota olisin levitti-
nyt laajemmalle vastaajapohjalle. Mielestdni tydssidni vahvuus oli oma kdytdnnén
kokemukseni Vantaan liikennetiedon osalta. Aiheen rajaaminen oli erittdin haasteel-
lista, ja on vaikea itse arvioida, pystyinko keskittymain olennaiseen.

Barometrien rooli tiedonkeruussa on hyvin mielenkiintoinen. Esimerkiksi liikenne-
barometri keréda tiettyd, suunnittelijoiden kayttokelpoiseksi ndkeméd tietoa tietystd
nikokulmasta. Kysymys kuuluu, riittddko tama, vai olisiko syyté laajentaa ndkokul-
maa ja kysyé asukkailta laajemmin, minkélaista liitkennesuunnittelua he oikeasti ha-
luavat. Télla hetkell4 ristiriita, josta liikennebarometrissa oikeastaan kysytdédn asuk-
kailta mielipiteitd, on kestdvd joukko-, pyord- ja kdvelyliikenne vastaan autoilu.
Mutta kaupungissa on varmasti muitakin liikenteellisid konflikteja, joihin barometri
el vastaa.

Kaupungin organisaatio asettaa rajoitteita sithen, mihin barometreja viedian. Liiken-
nebarometri on liitkennesuunnittelun projekti, asukasbarometri taas virallisempi
koko Vantaan asia. Kompromissit voivat olla haasteellisia, jos kysymyspatteristoon
haluttaisiin muutoksia.

Lisédksi barometrit kyselytutkimuksina ovat my0s aktiivisia toimijoita ja vaikuttavat
asukkaiden mielipiteisiin. Esimerkiksi Anna Heino on tutkinut kouluterveyskyselyn
vaikutusta mielipiteisiin ja asenteisiin (Heino, 2017), ja paédtynyt johtopédédtelmissidén
tulokseen, ettéd sosiaalisena toimijana kouluterveyskysely kykenee tuottamaan oman
athepiirinsd késitteistod ja luokitteluita, jotka vaikuttavat paitsi vastaajien tapaan
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jasentdd maailmaa, my0s suoraan yhteiskunnalliseen pdédtdoksentekoprosessiin. Ei ole
mitdén syytd olettaa, ettei samaa vaikutussuhdetta olisi myds Vantaan barometreissa.

Uusi valtuusto ja valtuustokauden vaihtuminen eivit olleet optimaalisesti ajoitettuja
tyoni kannalta. Olisi ollut toivottavaa, ettd tyo olisi tehty ennen kauden vaihtumista,
jolloin mahdollisia muutoksia olisi voinut helpommin siséllyttid strategiaan.

6.1 Jatkotutkimusaiheet

Mielestini kaupunkien strategisista mittareista olisi aiheellista tehdé lisdd tutkimusta
eri ndkokulmista.

Kyselypohjainen liikennetieto on mielenkiintoinen aihe, josta riittdisi lisddkin tutkit-
tavaa. Erityisesti mobiililaitteilla voisi yhdistelld liikkumisdataa ja mielipiteitd. Téta
kohti HSL onkin jo suuntaamassa. Kaupungin ndkokulmasta jonkinlaisen oman ap-
plikaation kehittdmisen jarkevyyttd voisi tutkia. Tdémén avulla voisi kohdistaa kyse-
lyitd tietyille kohderyhmille. Palveluntarjoajia alalla on jo, mutta tutkimustieto ap-
plikaation hyddyistd ainakin Suomen sisilld puuttuu.

Vantaalla ollaan tekemissd parhaillaan toista diplomityoti, jossa tutkitaan litkenne-
koyhyyttd. Tdssd keinona voi olla esimerkiksi asukkaan oma mielipide liikkumis-
mahdollisuuksistaan.

Kuten luvussa 3.5 esitin, Tiikkaja (2013) on tutkinut litkennekdyhyyttéd liikkumis-
tyytyvaisyystutkimuksen, joka vastaa Vantaan liitkennebarometria, pohjalta. Lisdksi
vertailuaineistona oli valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus. Tétd vastaavan tut-
kimuksen voisi tehdd Vantaallakin verraten Liikennebarometrin tuloksia henkil6lii-
kennetutkimuksen tuloksiin.

Diplomitydprosessini alkuvaiheessa minulla oli kunnianhimoiset tavoitteet luoda
selked raportointimalli Vantaan liikennetiedolle ja sen alueelliselle tarkastelulle.
Tédma jad kuitenkin mahdollisten jatkotutkimusten ja myohemmén kehittimistyon
kohteeksi. Mahdollisen mallin taustalla toivottavasti hyddynnetiin tdssd tyossa ka-
sittelemidni asioita.
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Liite 1. Liikennebarometrin 2020 kysymykset, (Vantaan kaupunki,
2020x)

Kysymykset Vantaan asukkaille.
A. Asutteko Vantaalla?

1 kylla
2 el

B. Miki on ikdnne?
vuotta

1. Aluksi tiedustelisimme mielipidettinne autoliikenteen sujumisesta Vantaan kau-
pungissa. Autoliikenteen sujumisella tarkoitetaan siti, ettei turhia ruuhkia synny
ja, ettii liikkenne sujuu yleensi hiiriottomasti. Sanoisitteko, etti autoliikenne sujuu
Vantaalla...

erittdin hyvin
melko hyvin
kohtalaisesti
melko huonosti
erittdin huonosti
el osaa sanoa

S =N Wk W

2. Miti mielti olette joukkoliikenteen toimivuudesta Vantaalla?
Joukkoliikenteen toimivuudella tarkoitetaan joukkoliikenteen sujumista ja
joukko-liikennepalvelujen riittivyytti. Toimiiko joukkoliikenne kaupungissa
mielestinne...

erittdin hyvin
melko hyvin
kohtalaisesti
melko huonosti
erittdin huonosti
el 0osaa sanoa

S =N Wk W

3. Enti miti mielta olette yleisesti ottaen jalankulkijoiden liikkumisolosuhteista
Vantaalla? Sanoisitteko, etti jalankulkijoiden liikkumisolosuhteet ovat kaupun-
gissa...

5 erittdin hyvit

4 melko hyvit

3 kohtalaiset

2 melko huonot

1 erittdin huonot

0  eiosaasanoa
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Mita mielti olette yleisesti ottaen polkupyériilijéiden liikkumisolosuhteista Van-
taalla? Sanoisitteko, etti polkupyoraiilijoiden liikkumisolosuhteet ovat kaupun-

gissa...

5
4
3
2
1
0

erittidin hyvét
melko hyvit
kohtalaiset
melko huonot
erittdin huonot
Ei osaa sanoa

Mikai on tirkein syy pyoriilyynne? (Vain yksi vaihtoehto valitaan)

1
2
3
4
5.
6.
7
8
9.
10.

Mikai tekij
voin?

kateva tapa litkkua

myonteiset vaikutukset fyysiseen kuntoon ja terveyteen
taloudellinen edullisuus

ympéristosyyt

ulkoilu ja virkistys

riippumattomuus aikatauluista

pyordily on osa identiteettidni

joukkoliikenneyhteydet ovat huonot

ei ole mahdollisuutta kdyttda autoa

muu, mika?

4 on eniten vaikuttanut pyoriilemiitti jattamiseen/pyoriilyyn har-

(Vastausvaihtoehtoja ei luetella erikseen, vaan haastattelija luokittelee vastauk-

sen)

e

®© =N

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

Ei pyorad saatavilla

Oma terveys/korkea iké

Mukavuudenhalu

Turvattomuuden tunne liikenteessi

Muu liikkumistapa on mieluisampi (joukkoliikenne/auto/kavely)/Pyordily
ei ole mieluinen tapa litkkua

Liian pitka valimatka

HSL:n vyéhykeuudistus

Ajan puute

Katkeava tai epédlooginen pyoréreitti

. Matkaan liittyvd muu asiointi

Kaikki kuljetettava ei mahdu mukaan pyoralla

Lasten kuljettaminen pydrélld hankalaa

Hikoilu tai suihkumahdollisuuksien puute

Saa

Lyhyet vdlimatkat/asuu keskustassa

Pelkéa, ettd pyoréd varastetaan

Péaéllysteen kunto tai muu epitasaisuus

Puutteelliset pyoran pysdkdinti- ja sdilytysmahdollisuudet
Muu, mika?

EOS
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7. Luettelen seuraavaksi pyoriilyyn liittyvid parannuksia. Vastatkaa jokaisen koh-
dalla saisiko parannus teidét pyoriaileméin nykyistd enemmiin tai aloittamaan
pyoriilyn? Vastausvaihtoehtoina kylli/ei.

NP

=~

9.

jos pyoritieverkko olisi kattavampi ja yhtendisempi

jos pyoritiet pidettiisiin paremmassa kunnossa

Jos pyoriily olisi turvallisempaa

Jos pydréaviylien talvihoito olisi laadukkaampaa

Jos pydréaviylien tydmaa-aikaiset jarjestelyt olisivat paremmat

jos pyorien pysédkointipaikat ja -alueet olisivat paremmin turvattu ilkival-
lalta ja varastamiselta

jos pyoriteiden opastus olisi paremmin jarjestetty

jos tyo- tai opiskelupaikalla olisi paremmat suihkut ja vaatteiden séilytys-
mahdollisuudet

mikédn ndisté ei lisdisi pyordilydni/ EOS

8. Miten turvalliseksi koette pyoriilyn Vantaan kaupungissa?

4
3
2
1
0

turvalliseksi
melko turvalliseksi
melko turvattomaksi
turvattomaksi

el 0saa sanoa

9. Miten turvalliseksi koette kiivelyn Vantaan kaupungissa?

4
3
2
1
1

turvalliseksi
melko turvalliseksi
melko turvattomaksi
turvattomaksi

el 0saa sanoa

10. Miten turvalliseksi koette autoilun Vantaan kaupungissa?

4
3
2
1
2

turvalliseksi
melko turvalliseksi
melko turvattomaksi
turvattomaksi

el osaa sanoa

11. Miten tyytyviinen olette pyoriteiden talvihoitoon Vantaalla?

S W N WA

tyytyvéinen

melko tyytyviinen

melko tyytyméton
tyytymaton

el osaa sanoa
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12. Miten tyytyvéiinen olette polkupyorien pysikointimahdollisuuksiin pysikeilli ja
asemilla? Pysikointimahdollisuuksilla tarkoitetaan pysakointipaikkojen mairai
ja laadullisia tekijoiti

S = B~ Wh

13.

tyytyvéinen

melko tyytyvéinen
melko tyytyméton

tyytymaton

ei osaa sanoa

Mita mielti olette autoilijoiden pysidkointimahdollisuuksista omalla asuinalueel-

lanne? Ottakaa arviossanne huomioon seki katuvarsien pysikointipaikat etti
muut. Ovatko pysikéintimahdollisuudet mielestinne

5
4
3
2
1
0

erittdin hyvét
melko hyvit
kohtalaiset
melko huonot
erittdin huonot
el 0saa sanoa

12. Mitia mielti olette autoilijoiden pysikointimahdollisuuksista muualla Vantaalla
kuin omalla asuinalueellanne? Ovatko pysikointimahdollisuudet mielestinne

S =N WA W

erittdin hyvét
melko hyvit
kohtalaiset
melko huonot
erittdin huonot
el 0osaa sanoa

13. Seuraavaksi Teidén tulisi arvioida kaupungin liikennejéirjestelméii kokonaisuu-

tena.

Arvioikaa liikennejirjestelmén toimivuutta kokonaisuudessaan ottamalla huomi-
oon autoliikenne, joukkoliikenne, jalankulkijat ja polkupyorailijit seki pysi-
koimis-mahdollisuudet. Sanoisitteko liikkennejirjestelmiin kokonaisuudessaan toi-

mivan...

5
4
3
2
1
0

erittdin hyvin
melko hyvin
kohtalaiset
melko huonosti
erittdin huonosti
el 0saa sanoa
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14. Vantaan tavoitteena on edistia pyorailyi ja parantaa pyorailyoloja. Miten suh-
taudutte pyoriilyn edistimiseen Vantaalla? Oletteko Te timin tavoitteen...

4 puolesta

3 jonkin verran puolesta
2 jonkin verran vastaan
1 vastaan

0 eiosaasanoa

15. Vantaan tirkeéini tavoitteena on joukkoliikenteen suosiminen. Oletteko Te ti-
maén tavoitteen...

4 puolesta

3 jonkin verran puolesta
2 jonkin verran vastaan
1  vastaan

0 ei osaa sanoa

16. Onko Espoon/Vantaan liikennesuunnittelijoiden ja asukkaiden vilinen yhtey-
denpito ja tiedonvaihto mielestinne [HUOM: ei kysytd Kauniaisten osalta]

4 Riittdvaa

3 Jossakin médrin riittavaa

2 Jossakin méérin riittimatonta
1 Riittdméitonta

0  Eiosaa sanoa

17. Onko Teilla itsellinne kiytettivissi henkiloauto henkilokohtaisiin matkoihinne...
1. aina tai melkein aina

silloin tall6in

harvoin

ei ollenkaan

el 0osaa sanoa

ekhwd

18. JOS AUTO ON KAYTETTAVISSA: Miki seuraavista vastaa kohdallanne par-
haiten henkiloauton kiyttod viimeisen vuoden aikana?

1. Olen vdhentinyt henkildauton kayttoa
2. Henkildauton kdytosséni ei ole muutosta
3. Olen lisdnnyt henkil6auton kaytt6a

0 ei osaa sanoa

19. KYSYTAAN, JOS ON VAHENTANYT HENKILOAUTON KAYTTOA: Jos
olette vihentinyt henkiloauton kiyttoa, niin oletteko korvannut
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henkiloautomatkoja joukkoliikennematkoilla, kivelymatkoilla tai pyoramat-
koilla? [OHJE: voi merkitd useamman vaihtoehdon]|

Kyll4, joukkoliikennematkoilla

Kylla, pyoramatkoilla

Kylld, kdvelymatkoilla

En ole korvannut

€eos

S AW~

20. Miten arvioitte henkiloauton kiiyttonne muuttuvan seuraavan vuoden aikana...

1. Henkildauton kayttoni vihenee
2. Henkil6auton kéyttoni pysyy ennallaan
3. Henkilauton kayttoni lisdéntyy

0.Ei osaa sanoa

21. KYSYTAAN, JOS TARKOITUS VAHENTAA: Jos tarkoituksenanne on vihen-
tiaa henkiloauton kiyttod, niin oletteko ajatellut korvata henkiloautomatkoja joukko-
liikennematkoilla, kivelymatkoilla tai pyorimatkoilla? [OHJE: voi merkitd useamman
vaihtoehdon]

Kylla, kayttamalla joukkoliikennetté
Kylld, tekemélld pyoramatkoja
Kylld, tekemélld kdavelymatkoja

En ole ajatellut korvata

€os

S AW~

22. KYSYTAAN KAIKILTA: Miten seuraavien kulkumuotojen kiiytté on kehittynyt
kohdallanne viimeisen vuoden aikana? Onko kiyttonne lisiintynyt, vihentynyt vai
pysynyt ennallaan?

a) joukkoliikenne
1 Lisdéntynyt
2 Vihentynyt
3 Pysynyt ennallaan
0 EOS

b) pyoériily

1 Lisdéntynyt
2 Vihentynyt
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Pysynyt ennallaan
EOS

Lisdantynyt

Véhentynyt

Pysynyt ennallaan
EOS

23. Mikai on etiisyys kotoa toihin tai muuhun péivittiiseen aktiviteettiinne?

NN DN AW~

Alle 1 km
1-2 km
3-5km
6-10 km
11-20 km
Y1i 20 km

Ei osaa sanoa

24. Milla tavalla kuljette yleisimmin piivittiiset matkanne téihin tai muuhun aktivi-
teettiin? Jos Teilli ei ole tyo- / opiskelumatkoja, niin muut péivittiiset matkanne?

[\

W

Henkilbautolla

Joukkoliikennevélineitd kdyttden (linja-auto, metro, raitiovaunu, juna,
muu julkinen kulkuvéline)

Polkupyorilla (sis. sahkdiset potkulaudat)

Jalkaisin (sis. rullaluistelijat, potkulaudat)

Jotenkin muuten (ryhméan kuuluu mm. mopot, moottoripydrat, mopoau-
tot)

Ei osaa sanoa

25. Kuinka usein yleensi pyoriilette touko-syyskuussa?

M.

Péivittiin tai ldhes paivittiin
2-3 kertaa viikossa

Kerran viikossa

Harvemmin

En koskaan

25. Kuinka usein yleensi pyoriilette talvella?

el e

Péivittédin tai ldhes péivittdin
2-3 kertaa viikossa

Kerran viikossa

Harvemmin

En koskaan

26. Kuinka usein kuljette autolla (kuljettajana tai matkustajana)?

1.

Péivittiin tai ldhes paivittiin
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2. 2-3 kertaa viikossa
3. Kerran viikossa

4. Harvemmin

5. Eikoskaan

27. Kuinka usein kéytitte joukkoliikennetti?

1. Paivittdin tai ldhes paivittdin
2. 2-3 kertaa viikossa

3. Kerran viikossa

4. Harvemmin

5. Eikoskaan

28. Onko mielessinne jotain Vantaan liikennetti koskevia asioita, jonka haluaisitte
kertoa?

1. Ei ole mielessd / Ei osaa sanoa
2.  On, nimittdin:

Tutkimusaineiston tilastollista luokittelua varten kysyn vield muutamia Teita itse-
anne koskevia taustatietoja:

1 Merkitse vastaajan sukupuoli
Nainen
2 Mies

[um—

2  Mihin ryhméiin katsotte kuuluvanne télla hetkella?

1 Johtava asema

2 Ylempi toimihenkild

3 Alempi toimihenkil

4 Tydviestd

5 Yrittdja tai ammatinharjoittaja
6 Koululainen tai opiskelija

7  Eldkelédinen

8 Tyoton

9

Kotiditi tai -1sd
10 Muu, mik&d?:
11 Ei halua sanoa

3 Miki on koulutuksenne? (korkein suoritettu tutkinto)

Perusasteen koulutus (peruskoulu, kansakoulu) tai alempi

Toisen asteen koulutus (ammatillinen, ylioppilas-, opistotutkinto)
Alempi korkeakoulututkinto (AMK, kandidaatin tutkinto)

Ylempi korkeakoulututkinto (maisteri, diplomi-insin6dri) tai korkeampi
Ei halua sanoa

[V, I SN VS I O I
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4

AN DN AW~

5

Mihin elimidnvaiheeseen kuulutte?

Asutte kotona vanhempien luona
Asutte yksin

Asutte kaksin puolison kanssa
Asutte puolison ja lasten kanssa
Olette yksinhuoltaja

Ei halua sanoa

Kuinka monta henkiléd kuuluu kotitalouteenne (vastaaja mukaan lu-
kien)?

Yhteensa henkiloa

6

1
2
3
4
5
6
7
8
0

~N NN R W~

[o NS I NNV, W GRS I NS Ry

Mikai oli koko kotitaloutenne tulotaso ennen veroja edeltivana
vuonna?
0-14 999 (alle 15 000)
15 000—-19 999 (alle 20 000)
20 000-39 999 (alle 40 000)
40 000—69 999 (alle 70 000)
70 000-99 999 (alle 100 000)
100 000—119 999 (alle 120 000)
120 000—149 999 (alle 150 000)
150 000— (yli 150 000)
eos/ Ei halua sanoa

Millé Espoon/ Vantaan suur-alueella asutte Suur-Leppédvaara
Suur-Tapiola/ Mankkaa
Suur- Matinkyld/ Olari
Suur- Espoonlahti
Suur- Kauklahti
Vanha- Espoo
Pohjois- Espoo
Ei osaa sanoa / Ei sano

Myyrmaki

Kivisto

Ylasto

Tikkurila

Koivukyld

Korso

Hakunila

Ei osaa sanoa / Ei sano
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Liite 2. Asukasbarometrin liikkumiskysymykset (Vantaan
kaupunki, 2021d)
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Liiklumi

Huom! Vastoothan timén Likkuminen-osion kysymyskohtiin (17=27) normoaliodosubteiden kkumisen
nikdkulmesta ennén korona-gikao,

17. Onko kotitaloudessasi auto siinndllisesti kiytettivissa?
1 Eylls, alen itse phiasiassa kuljsttajana
2 EyllE, olen itve piaasiassa kyytilsisend
3 Eicle

18. Miten likut pddasiallisesti ruokakauppaan? Valitse 1=2 ylelsintd kulkutapaasi.
1 Eiwvellen

Pyaralld

loukkoliikenteelll (juna, Maja-aule, metro, raitiovaund)

Autolla

Muuten, miten?

En omaa tanoafEi kotke minwa

(- I STy N

19, Miten liikut pdiasiallisesti téihin tai opiskelupaikkaan? Valitse 1-2 yleisinti kulkutapaasi,
Kiwellen

Pyaralla

loukkolikentealld (funa, Maja-aute, metro, raitiovaun)

Autolla

TyBskentelen tal opiskelen kotona

Muuten, miten?
En ouaa sanoay/Ei koske minwa

U B W R

20. Onko asuinalueellasi miellyttivi liikkua kivellen?
1 Kylls
2 E
1  Enodan 1anoa

21. Jos vastasit edelliseen kysymykseen ei: miten kivelykokemusta voitaisiin parantaa?

22. Onko asuinalueeblasi mielyttivi likkuas pyérilli?
1 Eylls
2 E
3 Enosaa sanoa
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Huom! Vastagthan tamdan Lidkkuminen-osion kysymyskohitiin (17-27) normaaliclosuhteiden likkumisen
ndkokulmosto ennen korong-oikoa.

24, Kiytatkd joukkoliikennepahweluja (juna, linja-auto, metro, raltiovawnu)?
Faivittiin

Viintiddn 2-3 kertaa vilkosss

Kerran vakoua

Muutarman kerran kuskaudessa

Eprran buukasdessa tad haryemmin

En kiytd ollenkasn

T S

25. Jos kiytit joukkolikennepalveluja: huinka tyytyviinen olet joulwoliikenneyhteyksiin asvinalueellasi?

Tyytymbton

Mefko tyytymiton

En tyytymiton enkd tyytyvainen
Melko tyytyviinen

Tyytywlinen

U e L B s

26. Miten joukkoliikenneyhteyksii asuinalueellas voltaisiin kehittda? Valitse 1-3 tirkeintd valhtoehtoa,

loukkaliilbentern tulsi olta edullsempaa
loukkoldentesn lulal kulkea wsedrmmin 3 nopeammin
Aeittien 1al pysdikien skaintien tulisi olla sophampla
Joukkalibenneyhteydet ovat jo riigtivin byvat

En ofaa s|anoa

LTI P

27. Miten kehittdisit muuten asulnalueesi lilkenteen closubteita?

Virkistys |a ulkoily
28. Miten hyvin seuraavat virkistys- ja ulkollualucet ovat ssavutettavissa asuinaluecllasi?
Moo Al s Ao by Py En pron yoesto
Pihat 1 1 3 4 5
| Puistol ja ulkoilualuset 1 2 F] 4 ]
Lihimetsst 1 2 3 4 5
Rakennetul ulkolntapsit 1 2 2 4 5
29. Miten tirkednd koet, ettd seuramila virkistys- ja ulkollualueita on saatavilla asuinalueellasi?
[rET
| En tarkegod | En kowinkoos hinkedng rarkedng Taivkpdrd En o0 §Emoe
Pikat 1 2 3 4 [
Puistot j@ ulkoilualuect 1 1 3 4 5
Lahimetsat 1 z 3 4 ]
. Rakennetol ulkolentapaiicat | Fs 3 4 5
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Liite 3. HSL liikkumistutkimuksen kulkumuotojakaumat
(Marttunen, 2019)

Matkojen kulkumuotojakauma
asuinsuuralueen mukaan

0,6
0,4
i . Lol bt Lk Lo L
1 Myyrmaki 2 Kivisto 3 Aviapolis 4 Tikkurila 5 Koivukyla 6 Korso 7 Hakunila
M Auto, kuljettajana B Auto, matkustajana M Polkupyora
Bussi B Kavely (sis. avustavat vélineet) ® Juna
B Metro
07 Matkojen kulkumuotojakauma laht6paikan
o mukaan
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1
II ajan Ii to, ma IP pyor: II I I
ll-y (sid® taViat valin J - .
1 Mywwro 2 Kivisto 3 Aviapolis 4 Tikkurila 5 Koivukyla 6 Korso 7 Hakunila
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Liite 4. Aviapoliksen liikkumistottumukset ja -asenteet (Marttunen,
2021)

Kuinka hyvin autoliikenne sujuu?
60%

50%

40%

30%

20%

il

i nl

erittdin hyvin melko hyvin kohtalaisesti  melko huonosti erittdin huonosti en osaa sanoa

M Aviapolis H Vantaa

Kuinka hyvin joukkoliikenne sujuu?
50%
45%
40%
35%
30%

25%

20%

15%

10%

il i
. mm B

erittdin hyvin melko hyvin kohtalaisesti  melko huonosti erittdin huonosti en osaa sanoa

x

M Aviapolis M Vantaa
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60%

50%

40%

30%

20%

10%

0

X

50%

45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0

x

Mita mielta olette jalankulkijoiden olosuhteista?

erittain hyvat

melko hyvat

kohtalaiset melko huonot

M Aviapolis HVantaa

erittdin huonot

Mita mielta olette polkupyorailyn olosuhteista?

erittdin hyvat

melko hyvat

kohtalaiset melko huonot

M Aviapolis M Vantaa
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erittdin huonot

€n 0saa sanoa

en 0saa sanoa



Miten turvalliseksi Aviapoliksen asukkaat
kokevat ...?

70%
60%

50%

40%
30%
20%
10% I
0% - I - - I

turvalliseksi melko melko turvattomaksi en osaa sanoa
turvalliseksi  turvattomaksi

W Kavelyn ™ Pyo6railyn m Autoilun

Milla tavalla kuljette yleisimmin paivittaiset matkanne?

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

0%

M Aviapolis ™ Vantaa
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Milla tavalla kuljette yleisimmin paivittdiset matkanne?

60%
50%
40%
30%
20%
o iR In mm

0% — —

> 2 . g-"' . (_).". Q 2>
& & & N & °
.§0 RQ \&,b\ .'OK -Q 5
N & Q& N N o
& QO N R S Q
NS .\ﬁl N XX <
N ®) o)
A\ SN
© Q
SF
o)
S
B Aviapolis m Vantaa
Kaytatko joukkoliikennepalveluja?

45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

0,00%

Paivittain Vahintaan 2-3  Kerran viikossa Muutaman Kerran En kayta
kertaa viikossa kerran kuukaudessa tai ollenkaan
kuukaudessa harvemmin

B Aviapolis mVantaa
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Jos kaytat joukkoliikennepalveluja: kuinka tyytyvainen
olet joukkoliikenneyhteyksiin asuinalueellasi?

45,00%
40,00%

35,00%

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%
5,00% I I
0,00% .

Tyytymaton Melko tyytymatén  En tyytymaton  Melko tyytyvdinen Tyytyvdinen
enka tyytyvainen

B Aviapolis M Vantaa
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