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Tiivistelma

Tassa kandidaatintydssa kasitellaan kaveltavyyden kasitetta ja sen arviointia kaupunkisuunnittelussa.
Kaveltavyys on moniulotteinen kasite, joka kuvaa kavelyn mahdollisuuksia ja kavelijaystavallisyytta raken-
netussa ymparistdssa. Kaveltdvyyden parantaminen on lahes poikkeuksetta toivottava asia kaupunkisuun-
nittelussa, silla se tarjoaa ratkaisuja niin ymparistéllisiin kuin kansanterveydellisiin haasteisiin.

Tyo6ssa tarkastellaan eri menetelmia kaveltavyyden arviointiin, erityisesti katumaiseman nakékulmasta ja
menetelmia, joilla katumaisemaa voidaan arvioida kvantitatiivisesti. Katumaiseman tutkimus on useimmiten
laadullista, ja eri tutkimusten tulokset eivat ole taysin vertailtavissa keskenadan. Tassa tydssa tarkasteltavalla
menetelmalla katualueelta voidaan laskemalla ja havainnoimalla maarittaa eri kaupunkimaiseman laatuteki-
joille arvoja, ja vertailla alueita keskenaan niiden perusteella. Suunnittelijalle tdma toimii tydkaluna, jolla voi
vertailla suuriakin maaria erilaisia alueita ja 16ytaa niista puutteita, joita paikata tulevalla suunnittelulla.

Tyohon sisaltyy Case-analyysi Porin Promenadi-akselista kayttaen tydssa tarkasteltavia arviointimenetel-
mia. Promenadi-akseli on yksi Porin kaupungin pitkdaikaisimmista kevyen liikenteen kehitysprojekteista,
joka on ollut kdynnissa jo kavelykadun perustamisesta asti vuodesta 1977.

Case-analyysista on todettavissa, etta kaytetylla arviointimenetelmalla saadaan tietyilta osin vertailukelpoi-
sia tuloksia erilaisilta katualueilta. Iman suomalaiseen kaupunkiympariston kontekstiin sovitettuja arviointi-
perusteiden kertoimia ei menetelmalla pystyta kuitenkaan analysoimaan alueita kuin pienessa mittakaa-
vassa. Menetelman voidaan todeta olevan hyvin riippuvainen mittaustavasta ja altis vinoumille. Tulevat edis-
tysaskeleet konenaon kaytdssa saattavat nopeuttaa menetelman kayttda ja parantaa tulosten varmuutta.
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1. JOHDANTO

Kaveltavyys on moniulotteinen kasite, joka kuvaa kavelymahdollisuuksia ja kavelijaystavallisyytta
rakennetussa ymparistéssa. Ympariston hyva kaveltavyys johtaa kavelyn valitsemiseen muiden
liikennemuotojen sijasta ja kavelymaarien lisaantymiseen, joka on lahes poikkeuksetta toivottava
asia kaupunkisuunnittelussa. Kiinnostus kaupunkien kaveltdvyyteen on kasvanut varsinkin sen
ymparistokysymyksiin tarjoamien ratkaisujen takia. Imastonmuutoksen torjumisessa ensisijainen
ymparistonakokulma on kaveltavien kaupunkien mahdollistama vahabhiilinen ja resurssitehokas
liikkuminen, mutta vaikutukset yltdvat myds muiden liikkenteen aiheuttamien paastdjen, melun ja
ruuhkien vahentamiseen (Speck, 2018). Kaveltavyydelld on positiivinen vaikutus myds kansan-
terveydellisestd nakdkulmasta: likkumattomuus aiheuttaa suomalaiselle yhteiskunnalle 3,2 mil-
jardin euron yhteenlasketut vuosittaiset kustannukset mm. ennenaikaisten kuolemien ja terveys-
palvelujen kaytdn seurauksena (Kolu et al. 2024). Kavelyyn kannustavan kaupunkiympariston

suunnittelulla voitaisiin naistad kustannuksista leikata merkittava osa pois.

Kaveltavan ympariston suunnittelu on siis kiistamatta tarkead, mutta suunnittelu vaatii tarkan ka-
sityksen siita, millaista on kaveltava ymparisto. Kaveltavyyden arvioinnissa ei ole olemassa ylei-
sesti hyvaksyttyja tarkkoja mittareita, vaan sita arvioidaan usein eri tavoin eri tutkimuksissa. Ka-
veltavyyden laatuun liittyy monia eri tasoja katuympariston linkittyneisyydesta turvallisuuteen ja

esteettomyyteen.

Tassa tydssa tarkastelen padosin katumaisemaan liittyvaa tutkimusta seka menetelmia, joilla ka-
tumaisemaa voi arvioida kvantitatiivisesti. Katumaiseman tutkimus on useimmiten laadullista ja
sen tulokset tutkimustavasta riippuvaisia, joten monenlaisilla kaduilla toimiva, standardoitu ana-

lysointitapa helpottaisi erilaisten katujen ja katumaisemien vertailua.



1.1 Menetelmit

Taman tyodn tavoitteena on etsia kriteereja laadukkaan kavely-ympariston tunnistamiseksi kau-
punkikeskustoissa ja pohtia, milld tavoin naitd voisi hyddyntaa suunnittelutydssa. Haluan tyon
tekijana helpottaa kaveltdvan ympariston suunnittelua ja sen kuvailua varsinkin yksittaisen suun-

nittelijan, esim. yliopistokurssin harjoitustydn tekijan nadkékulmasta.

Taman tydn tutkimusmenetelma on kirjallisuuskatsaus, jossa pyrin muodostamaan menetelman,
jolla voin arvioida kaveltavyyttd kaupungin keskustakorttelilla. Tyossa tarkasteltavaa ilmiéta on
tutkittu jonkin verran, mutta vaihtelevin menetelmin. Luvussa 2 tarkastelen naitd menetelmia ja
pyrin muodostamaan tdman tyon tavoitteisiin sopivat kriteerit kdveltavyyden arvioinnille. Kritee-
reiden valintaan vaikuttaa niiden toimivuuden lisédksi my6s se, miten niita pystyy kayttamaan luvun
4 case-analyysissa. Paaasiallisena lahteena kaytan Ewing & Handyn (2006) tutkimusta kaupun-
kisuunnittelun laatutekijoiden mittaamisesta. Tutkimus perustuu elementtien laskemiseen katuti-
lasta, ja se toimii hyvin objektiivisena mittarina tietyille laatutekijoille. Tutkimus ei varsinaisesti ota
huomioon erilaisia olosuhteita tai kaupunkirakenteita, joten sen menetelmaa ei suoraan voi kayt-

taa tdman tydn analyysissa. Tassa tydssa pohdin menetelman vahvuuksia ja heikkouksia.

Luvun 4 case-analyysi Porin Promenadi-akselista on valikoitunut rajaukseltaan nykyisenlaiseksi
osin oman kotitaustani ja kiinnostukseni vuoksi. Reitistd tekee kiinnostavan sen monipuolisuus:
alueella on rakennettua ymparistoa eri aikakausilta, eri kayttdtarkoituksille ja eri mittakaavoissa
seka tiheysasteissa. Analysoin valitsemiani alueita paikan paalla tekemieni havaintojen ja valo-

kuvien pohjalta, ja kaytin apuna my6s myds Google Street View:n kuva-aineistoa.



2. KAVELYKAUPUNKI

2.1 Kavelykaupungin historia

Kéavelykaupunki on kaupunkiymparistda, jossa liikkumistapansa voi valita vapaasti kavelyn, pyo-
railyn, julkisen liikenteen ja autoilun valiltd. Kavelykaupunkeja on rakennettu kaytadnnossa aina,
silla suurimman osan aikaa ihmisasutuksen historiasta kavely oli ainoa liikkkumisvaihtoehto kau-
pungeissa. Lahes kaikki likenne kaupunkien sisalla tapahtui jalan, joten kaupunkeja ei rakennettu
tukemaan muita liikennemuotoja. Kévelyn nopeus on noin 3—4 km/h, joka pakottaa kaveltavan
kaupungin alueen pieneksi, sateeltdan enintdan kahden kilometrin suuruiseksi alueeksi. (New-
man et al. 2016, 5) Taman takia kaupungeista rakentui tiiviita, hallitun kokoisia ja paasta paahan

kaveltavia ymparistoja.

1900-luvulla autokeskeinen kaupunkisuunnittelu muutti kaupunkeja tiiviistd kavelykaupungeista
entistd harvempaan rakennetuiksi autokaupungeiksi. Autoilu mahdollisti paivittaisen matkustami-
sen pidemman matkan paasta, jonka seurauksena kaupungit levittyivat entista laajemmalle alu-
eelle ja niiden asukastiheys alkoi laskea. Nama esikaupunkialueet eivat enaa olleet saavutetta-

vissa pelkastaan kavellen, vaan kaupungeista alkoi kehittya autoriippuvaisia.

Autokeskeisen suunnittelun vaikutukset eivat nakyneet vain kaupunkien levittaytymisessa laaja-
alaisemmiksi, vaan myos kavelykaupunkien sisalla tilaa alettiin siirtda jalankulkijalta autoilijalle.
Esimerkiksi jalankulkutilaa kavennettiin monin paikoin, jotta autoliikenteen vaatimat kaksi kaistaa
mahtuisivat kadulle. Myds aiemmin tasa-arvoisiin risteyksiin asennettiin liikennevaloja, jotka ovat

toki jalankulkijan kannalta turvallisia, mutta hidastavat matkantekoa.

1900-luvun lopulta lahtien kaupunkisuunnittelussa on kuitenkin alettu siirtya pois modernistisesta,
autokeskeisestd ajatusmallista, ja nykyadan kaupunkisuunnittelijoiden tavoitteena onkin usein
luoda eri likennemuodoille tasa-arvoista kavelykaupunkia. Kaupungin kaveltdvyys on laaja ka-
site, joka kuvaa yleisesti ottaen kaupunkiympariston kavelijaystavallisyytta (Vaylavirasto, 2022,
16). Kaveltavyytta on tutkittu viime vuosikymmenina kasvavissa maarin, ja usein siihen liittyvat
nakokulmat keskittyvat terveyden ja hyvinvoinnin parantamiseen seka vahahiilisen elamantavan

lisddmiseen (Fonseca et al. 2022, 1).

2.2 Kaveltavyyden arviointi

Kéveltdvyys on laaja termi, jonka tunnusmerkkeina kayttaa esimerkiksi erilaisia kavelya edistavia
ratkaisuja kaupunkitilassa. Fonseca et al. (2022,1). Vaylaviraston julkaisemissa Jalankulun suun-
nittelun ohjeessa (2022, 152) on listattu erilaisia kdveltdvyyden kannalta huomioitavia suunnitte-
lun kohteita. Ohjeessa kasiteltavat kohteet ovat padosin liikenneratkaisuja, jotka vaikuttavat tur-

vallisuuteen ja matkanteon nopeuteen. N&itéd ovat esimerkiksi jalankulkuvaylien, valaistus- ja



opastusratkaisujen, risteysten ja tienylitysten suunnittelu seka esteettémiksi etta jalankulun suju-

vuutta ja turvallisuutta tukeviksi.

Naiden kohteiden huolellinen suunnittelu on tarkeaa, silla kavelevien ihnmisten maara kasvaa vain
siten, etta he valitsevat liikkumismuodokseen kavelyn muiden liikennevalineiden sijaan. Jos ka-
vely ei ole kaupungin asukkaan mielesta miellyttavaa eikd nopein tapa likkkua paikkojen valill,
valitsee han jonkun muista saatavilla olevista tavoista liikkua. Ilmid toimii kuitenkin myds painvas-
toin: vaikka kavely ei olisi nopein tapa liikkua, saattaa ihminen silti valita kdvelyn liikkumistavak-
seen, mikali kavely-ymparistd on laadukasta ja miellyttadvaa. Talldin voidaan sanoa alueen kavel-

tavyyden olevan hyvalla tasolla.

Ymparistdon kaveltavyydella on siis paljon muitakin kriteereja kuin vain matkanteon nopeus. Ka-
vely-ymparistdn laheisyydessa olevat maaranpaat ja sen viihtyisyys, selkeys, mukavuus ja mitta-
kaava ovat kaikki tarkeita tekijoita kaveltavyyden maarittelyssa. Kaveltavyyden arviointi keskittyy-
kin usein "D-tekijoihin” (D-variables: design, density, diversity, destination, accessibility, distance
to transit). Nama muuttujat kuvaavat kaveltavyytta hyvin koko kaupungin kontekstissa, mutta jat-
tavat helposti huomiotta kavelijan kokemukseen vaikuttavat pienemman mittakaavan elementit
kaupunkitilassa. Kyseisistd pienemman mittakaavan elementeistd puhuttaessa voidaan puhua

katumaisemasta. (Yin, 2017)

2.3 Kaveltavyys ja katumaisema

Ewing & Handy (2009) tutkivat kaveltavyyden tunnusmerkkeja kaupunkien kauppakaduilla. Tut-
kimuksessa kaveltavyyden tunnusmerkit jaettiin kolmeen, toisiinsa vaikuttavaan ryhmaan, joita
ovat fyysiset ominaisuudet (Physical features), kaupunkisuunnittelulliset laatutekijat (Urban de-
sign qualities) ja henkildkohtaiset reaktiot (Individual reactions). Fyysisiin ominaisuuksiin kuuluvat
kriteerit kuten ymparoivien rakennusten korkeus, ihmisten maara ja katujen leveys ovat mitatta-
vissa olevia suureita, jotka taas vaikuttavat kaupunkisuunnittelun laatutekijoihin. Nama laatuteki-
jat, eli kuvattavuus (imageability), ihmisen mittakaava (human scale), sulkeutuneisuus (enclo-
sure), lapinakyvyys (transparency), linkittyneisyys (linkage), kompleksisuus (complexity), kohe-
renssi (coherence) ja luettavuus (legibility) ovat vaikeammin mitattavissa olevia ympariston omi-

naisuuksia, jotka vaikuttavat yksilon henkildkohtaisiin reaktioihin ja paatoksiin likkumisesta.

Fonesca et al. (2021) puolestaan jakaa rakennetun ympariston kavelyyn vaikuttavat ominaisuudet
kategorioihin, joita ovat maankayttdé (Land Use), saavutettavuus (Accessibility), katuverkon yh-
teydet (Street Network Connectivivty), jalankulkijoiden huomiointi (Pedestrian Facility and Com-

fort), turvallisuus (Safety and Security) ja katumaisema (Streetscape Design).

Arkkitehdin tekeman suunnittelun nakdkulmasta kiinnostavimpia ovat katumaisemaan liittyvat te-
kijat. Arkkitehti kasittelee toki jossain maarin jokaista kategoriaa suunnittelussaan, mutta nimen-
omaan katumaisemaan vaikuttavat suunnitteluratkaisut, mm. rakennusten julkisivut ja massoit-

telu seka katukalusteet ovat usein kaupunkisuunnittelua tekevan arkkitehdin suunnittelupdydalla.



Kaveltavyyteen vaikuttavia katutason ominaisuuksia on muitakin, mutta katumaiseman alle sijoit-
tuvat ominaisuudet ja niiden arviointi vastaavat parhaiten tdman tyon tavoitteeseen 16ytaa kavel-
tavyytta koskevia arviointikriteereja mm. kurssityon suunnittelun avuksi. Saavutettavuuden, jalan-
kulkijoiden huomioinnin ja turvallisuuden kategorioiden alle kuuluvat suunnitteluratkaisut ovat
usein mustavalkoisesti maariteltavissa hyviksi tai huonoiksi, ja kysymykset niiden kaytosta kau-
pungissa on useimmiten joko poliittinen tai taloudellinen. Katuverkon yhteydet ja maankaytto taas

ovat taman tyon tavoitteita suuremmassa mittakaavassa kasiteltavia kategorioita.

Katumaiseman kategoriaan kuuluvat kavelyyn vaikuttavat ominaisuudet mainitaan myds Ewing &
Handyn (2006) tutkimuksessa kaupunkisuunnittelun laatutekijéina. Ewing & Handyn tutkimus voi-

daan siis ndhda tarkemmin kavelijan kokeman katumaiseman tutkimisena.

Tutkimuksissa kasiteltdvat laatutekijat on tunnistettu jo aikaisemmin, mutta Ewing & Handyn
(2006) tutkimuksen tavoitteena on tuoda laatutekijdiden tutkimiseen myds maarallinen ulottuvuus
pelkan laadullisen tutkimuksen sijaan. Tutkimuksen tuloksena syntyi arviointikriteereja, joiden
avulla voi analysoida kaupunkikuvallisia laatutekijoitd. Laskemalla eri elementtien maaria kadulla

ja maarittdmalla niiden suhteita toisiinsa.

Vaikka arviointikriteerit ovat tarkkaan maariteltyja, ovat ne silti jossain maarin subjektiivisia. Ana-
lyysin tarkkuus riippuu aina sen tekijasta, ja laskutapa- tai tarkkaavaisuuserot eri analysoijien va-
lilld voivat aiheuttaa tuloksiin vinoumaa. Rakennetun ympariston objektiivisilla mittareilla on myos
huomattu olevan subjektiivisia mittareita enemman assosiaatiota lisdanyneiden kavelymaarien
kanssa (Lin & Moudon 2010).

2.4 Muut kaveltavyyden analysointitavat

Kaveltavyydelle on monissa tutkimuksissa luotu paikkatietoanalyyseihin pohjautuvia arviointikri-
teereja. Naiden etu on arvioinnin helppous: kun kriteerit on ohjelmoitu GIS-ohjelmaan, on eri alu-
eita mahdollista arvioida hyvinkin nopeasti. GIS-analyysi vaatii kuitenkin suuren maaran oikean-
laista dataa, jota voi usein olla hankala saada. Paikkatietodata on myds monen kaveltavyydelle
tarkedn ominaisuuden osalta puutteellista — esimerkiksi rakennusten varia ja muotoa, puiden ko-
koa, julkisivuja ja katutason yksityiskohtia tai aistinvaraisia havaintoja valoisuudesta, lampdtilasta,
materiaaleista tai tuoksuista ei yleensa pystytd analysoimaan. Nain ollen kaveltavyyden analy-
soinnissa tarkea katumaiseman taso jaa uupumaan tuloksista. GIS-analyysi vaatii datan hankki-
misen lisdksi ohjelmisto-osaamista, eikd se ole suurimalle osalle vaestdstad saavutettava tapa
analysoida ymparistéa. En kayta tassa tyossa GlS-analyysia, silla tavoitteeni on pitaa tutkimani

analysointitapa mahdollisimman saavutettavana.

Saavutettavuusongelmaan on esitetty ratkaisuja: Walk Score -indeksi on karttatietoon perustuva
analyysimalli, joka arvioi pisteen kartalla asteikolla 0—100 sen “kaveltavyyspisteiden” mukaan.
Malli ottaa huomioon mm. kaupunkirakenteen tiheyden ja karttoihin merkityt kohteet kuten ravin-
tolat ja kaupat (Walk Score, 2025). Walk Score-malli keskittyy kuitenkin lahinna analysoitavan

paikan asukkaiden kokemukseen, ja jattda huomiotta kavelyn mielekkyyden nakdkulman. Se ei



myo&skaan huomioi eri kayttajaryhmia mitenkaan. Mallia ei ole mydskaan luotu toimimaan Pohjois-

Amerikan ulkopuolisissa maissa, eikd sen web-versio toimi esimerkiksi suomessa.

GIS-analysoinnin haasteisiin on 16ydetty ratkaisuja myos kehittyvista paikkatieto-ohjelmistoista ja
avoimien tietolahteiden hyddyntamisesta. Avoimen paikkatietodatan perusteella rakennettua 3D-
mallia on mahdollista analysoida Ewing & Handy (2006) arviointikriteererein. Yin (2017, 6) esittaa,
ettd yksinkertaisesta ekstruusiomallinetusta 3D-mallista pystyy I6ytdmaan ainakin pitkien naky-

malinjojen maaran ja nakyvan taivaan suhteellisen osuuden.

Tulevaisuudessa GIS-analyysia pystytaan enenevissa maarin kayttamaan yhdessa tekoalyn ja
kuvadatan kanssa analysoimaan nopeasti suuriakin kaupunkialueita (Yin, 2017). Tekoalyn avulla
voidaan analysoida tassakin tydssa kaytettya Street View-kuvadataa nopeasti suuriakin maaria.
Kuvien analysointi tekoalylla ihmisen havainnoinnin sijaan saattaa helpottaa aineiston objektii-
vista tarkastelua (Yin & Wang, 2016.)

2.5 Suunnittelun vaikutus laatutekijoihin

Kaikkiin Ewing & Handyn (2009) tutkimuksessa esitettyihin fyysisiin ominaisuuksiin tai kaupunki-
kuvallisiin laatutekijéihin ei pysty suunnittelulla tédysin vaikuttamaan. Naitd ominaisuuksia ovat esi-
merkiksi sddolosuhteet tai historiallisten rakennusten maara ymparistdssa - ne vaikuttavat valilli-
sesti ympariston kaveltavyyteen, mutta niiden arviointi suunnitteluratkaisujen nakokulmasta on
haastavaa. Toisaalta osa mainituista laatutekijdistd on nimenomaan sellaisia, joihin suunnittelulla
aktiivisesti vaikutetaan. Rakennusten korkeus sekd mittasuhteet, katujen leveys, ja puuston

maara ovat sdadoksissa ja kaavoituksessakin maaritettavia fyysisid ominaisuuksia.

Suunnittelijalle kaupunkikuvallisten laatutekijéiden tunnistaminen on tarkeaa, silla ne ovat tarkea
osa sita mielikuvaa, jonka ihminen luo itselleen kaupunkiymparistdsta. Jan Gehl (1987, 2011)
jakaa kaupunkitilan kaytdn kolmeen eri tyyppiin: pakolliseen, vapaaehtoiseen ja sosiaaliseen
kayttoon. Miellyttava kaupunkiymparistd kasvattaa varsinkin vapaaehtoisten aktiviteettien ja oles-
kelun seka sosiaalisen kanssakaymisen maaraa. Se ikdan kuin laskee muureja ihmisten ja ryh-

mien valilld ja kannustaa sosiaaliseen toimintaan kaupungissa.

2.6 Laatutekijoiden arviointi

New York Cityssa kaytettavaksi luotu kenttdohje (Purciel & Marrone, 2006) esittda kaytannonla-
heisia tapoja mitata kaveltavyyden laatutekijoita. Kenttaohje perustuu Ewing & Handyn tutkimuk-
seen, jonka tekija Reid Ewing on ollut konsultoimassa ohjeen valmistelussa. Taman tutkielman
kayttotarpeisiin kenttaohje soveltuu hyvin, silla kummankin pyrkimys on olla helposti Iahtestyttava

tyokalu kaupunkikuvallisen laadun mittaamiseen.

Ohjeessa maaritelldan aluksi termit, mittaamisen tekniikat ja tulosten kirjaamiseen liittyvat seikat.
Ohjeen tutkimusmenetelmd perustuu arvioijan omaan havainnointiin tietyllda kadunpatkalla. Ar-
vioija laskee tai mittaa nakdkentassaan tai kadun varrella sijaitsevat ohjeessa maaritellyt kohteet

ja kirjaa ne lomakkeeseen, joka arvostellaan pisteytystaulukon perusteella.



Seuraavaksi ohje esittelee tutkittavat kaveltavyyden laatutekijat (Imageability, Human Scale, En-
closure, Transparency, Complexity) seka niiden arviointiperusteet yksityiskohtaisesti. Esimerkiksi

kuvattavuutta (Imageability) arvioidaan seuraavasti

1. Laskemalla pihat, aukiot ja puistot
2. Laskemalla huomionarvoiset maastonkohdat

3. Arvioimalla historiallisten (Ennen 2. maailmansotaa rakennettujen) julkisivujen prosen-

tuaalisen suhteen muihin julkisivuihin

4. Laskemalla niiden rakennusten maaran, joissa julkisivu kertoo rakennuksen kayttotar-

koituksesta
5. Laskemalla ei-suorakulmaisten rakennusten maaran
6. Maarittamalla (on/ei ole), onko kadun varrella ravintoloiden ulkoistumapaikkoja
7. Laskemalla kadulla kdvelevien/oleskelevien ihmisten maaran
8. Maarittdamalla melutason (asteikolla 1-5)

Tulosten analysointi tapahtuu pisteytystaulukon perusteella). Taulukossa eri arviointiperusteille
on annettu eriarvoiset positiiviset tai negatiiviset kertoimet Ewing & Handy (2007) mukaan. Lo-
pullinen pisteytys tapahtuu laatutekijoittain, jolloin eri katuja voidaan vertailla laatutekijoiden tu-

losten perusteella.



measuring urban design qualities scoring sheet auditor
street: Clip 14 date & time
recorded (multiplier) x
step value multiplier| (recorded valu«
imageability
1. number of courtyards, plazas, and parks (both sides, within study area) 0 0,41 0,00
2. number of major landscape features (both sides, beyond study area) 0 0,72 0,00
3. proportion historic building frontage (both sides, within study area) 1 0,97 0,97
4. number of buildings with identifiers (both sides, within study area) 2 0,11 0,22
5. number of buildings with non-rectangular shapes (both sides, within study areg 7 0,08 0,56
6. presence of outdoor dining (your side, within study area) 0 0,64 0,00
7. number of people (your side, within study area) 17 0,02 0,34
8. noise level (both sides, within study area) 3 -0,18 -0,54
add constant|+2.44
imageablity score 3,99
enclosure
1. number of long sight lines (both sides, beyond study area) 0 -0,31 0,00
2a. proportion street wall (your side, beyond study area) 0,7 0,72 0,50
2b. proportion street wall (opposite side, beyond study area) 1 0,94 0,94
3a. proportion sky (ahead, beyond study area) 0,2 -1,42 -0,28
3b. proportion sky (across, beyond study area) 0 -2,19 0,00
add constant|+2.57
enlosure score 3,73
human scale
1. number of long sight lines (both sides, beyond study area) 0 -0,74 0,00
2. proportion windows at street level (your side, within study area) 0,5 1,10 0,55
3. average building heights (your side, within study area) 30 -0,003 -0,09
4. number of small planters (your side, within study area) 2 0,05 0,09
5. number of pieces of street furniture and other street items (your side, within st 9 0,04 0,36
add constant|+2.61
human scale score 3,52
transparency
1. proportion windows at street level (your side, within study area) 0,5 122 0,61
2. proportion street wall (your side, beyond study area) 0,7 0,67 0,47
3. proportion active uses (your side, within study area) 0,7 0,53 0,37
add constant|+1.71
transparency score 3,16
complexity
1. number of buildings (both sides, beyond study area) 13 0,05 0,60
2a. number of basic building colors (both sides, beyond study area) 3 0,23 0,68
2b. number of accent colors (both sides, beyond study area) 3 0,12 0,35
3. presence of outdoor dining (your side, within study area) 0 0,42 0,00
4. number of pieces of public art (both sdies, within study area) 0 0,29 0,00
5. number of people (your side, within study area) 17 0,03 0,53
add constant|+2.61
complexity score 4,75

Kuva 2.1 Kaupunkisuunnittelun laatutekijéiden pisteytystaulukko ja arviointiperusteet.

Ohjeita lukemalla huomataan, ettd ne ovat helposti noudatettavissa ja ettd ne perustuvat tutki-
muksissa loydettyihin mittareihin. Ohjeiden noudattaminen ei vaadi tarkkaa analyysia esim. GIS-

datan perusteella, vaan tarkoitus on, ettd kaikki havainnot ovat tehtavissa silmamaaraisesti ha-

vainnointipaikalla.

On kuitenkin huomattavissa, ettd menetelma on suunniteltu amerikkalaisen suurkaupungin ana-
lyysiin, eika se sovellu taysin tdman tutkielman tarpeisiin. Kuvattavuuden arviointiperusteista mm.
historiallisten rakennusten maaritelma ei sovellu suomalaisen kaupunkikeskustan arviointiin.
Myds Suomessa sadolosuhteiden armolla olevia ulkoistumapaikkoja tulee kohdella eri nakdékul-
masta Suomen erilaisen ilmaston takia. Pohjoismaiseen ilmastoon soveltuva kaupunkirakenne

on amerikkalaiseen verrattuna erilainen esimerkiksi kerroskorkeuden ja katon muotojen osalta

(Gehl 2011, 172)



Eroista huolimatta arviointiperusteita ja -taulukkoa voidaan kayttda pohjana katumaiseman ana-
lysointiin myds tdman tutkielman loppuanalyysissa. Tiettyja arviointiperusteita on jouduttu jatta-
maan pois tai niiden mittaamista muokkaamaan joillakin tavoilla. Seuraavissa osioissa esitellaan
kasiteltavat laatutekijat ja analyysissa kaytettavat arviointiperusteet, joiden nahdaan sopivan

tyossa kaytettyyn analysointitapaan.

2.7 Laatutekijoiden viisi arviointiperustetta

Laatutekijoitéd arvioidaan tutkimuksissa eri perustein. Joillakin arviointiperusteilla on ympariston

kaveltavyyteen positiivinen vaikutus, joillakin taas negatiivinen.

Ewing & Handy (2006) ja Purciel & Marrone (2006) ohjeistavat laskemaan tiettyja elementteja —
esimerkiksi puita tai katutason ikkunoita — vain kadun analysoitavalta puolelta. Tassa ty0ssa ar-
vioitavana on kuitenkin myds katuja, joilla ei ole selkedad kaista- tai puolijakoa. Naissa tapauk-
sissa, kuten kavelykadun osuudella, arvioidaan katua koko sen leveydeltd. Se saattaa asettaa
ajoradan jakamat kadut vertailussa huonompaan asemaan, mutta toisaalta kavelykatujen liiken-
neratkaisut on tehty kavely-ympariston parantamiseksi, joten on loogista antaa ratkaisujen nakya

tuloksissa.

Kuvattavuus (imageability) tarkoittaa kaupunkisuunnittelun kontekstissa sita, kuinka helppoa pai-
kasta on muodostaa selked, mieleenpainuva kuva. Kevin Lynch kehitti termin kirjaansa "The
Image of the City" ja vaittaa siind seuraavien viiden termin vaikuttavan kaupungin kuvaan ja ku-
vattavuuteen (Lynch, 1970). Lukemisen helpottamiseksi kytan sanasta imageability tassa tytssa
kdannosta kuvattavuus, joka on joskus muiden alojen kirjallisuudessa kaytetty kdannds sanalle
(Kunnari & Valimaa 2024).

Polut ja reitit (Paths): Reitit ovat tapoja lilkkkua kaupungissa. Reitit sijoittuvat katujen, teiden, pol-
kujen ja eri liikkumismuotojen muodostamaan verkostoon - ne voivat kulkea kaupungin vaylia
pitkin, mutta risteavat ja poikkeavat usein vaylien kohdatessa. Reitit ovat oleellinen elementti kau-

pungin mielikuvan muodostumisessa.

Kaupunkiin ensi kertaa tutustuva henkil6 ajattelee kaupunkia ensisijaisesti alueiden ja topografian
kautta "karttamaisesti", kun taas kokenut kavelija tunnistaa kaupungista eri reitteja niiden varrella
olevien elementtien, niiden suunnan, kaytettdvyyden ja maaranpaiden mukaan. Reitteja pitkin
suunnistaminen onkin oleellinen osa kaupunkielamaa. Joskus tuttua reittia pitkin kulkeva henkild
ei ole edes tietoinen siitd, missa pain kaupunkia on, mutta kun lahtépaikka, suunta ja selkea reitti
ovat tiedossa, perille padseminen on silti mahdollista. Taman vuoksi reittien selkeys ja johdon-

mukaisuus ovat kuvittavuudelle erittain tarkeita.

Reunat (edges): Reunat (tarkoittavat kaupunkitilan rajapintoja, kuten seinia, rakennuksia, istutuk-
sia tai rantaviivoja. Reunat erottavat usein erilaisia alueita toisistaan: rakennusten luoma yhtenai-
nen rivistd voi erottaa kaksi korttelia, ja puurivistolla voidaan tehda selkea ero puiston ja vilkkaan

korttelin valille. Kuten esimerkeissakin, ovat kaupunkitilan reunat ovat usein pitkia ja suoria.
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Alueet (Districts): Alueen voi piirtda kartalle kaksiulotteisena muotona, ja sen tunnusmerkkina
voidaan pitda jonkinlaista yhtenevaisyytta sen sisalla. Alueen voi rajata esimerkiksi sen sisalla
olevat samantyyliset rakennukset, toiminnot tai siella asuvat ihmiset - keskustan vilkas kauppa-
kortteli tai kaupungin laitamalla sijaitseva omakotialue ovat selkeitd esimerkkeja aluerajauksista.

Alueet noudattavat usein - mutteivat aina - olemassa olevia jakolinjoja, kuten kaupunginosajakoa.

Alueet auttavat jakamaan kaupunkia mielikuvallisiin osiin - sen sijaan, ettd kuvailisi kaupunkia
osoitteiden tai kaupunginosien perusteella, auttavat alueet auttavat luomaan helposti ymmarret-

tadvan kuvan kaupungista kokonaisuutena.

Noodit (Nodes): Noodit ovat kaupungin merkityksellisia solmukohtia. Ne voivat olla reittien ris-
teyksia tai paikkoja, joissa kaupunkilaiset viettavat aikaa. Noodit ovat sijainteja kaupungissa,
joissa elama on vilkkaimmillaan - esimerkiksi kauppojen keskittymia - tai liikenteen solmukohtia.
Vilkas, kauppojen reunustama kavelykatu on temaattisesti maaritelty noodi, kun taas keskeinen

rautatieasema on noodi likenteen solmukohtana, jossa eri kulkumuodot risteytyvat.

Noodit muodostavat toistensa kanssa verkoston, ja toimivat ikdan kuin etappeina kaupungissa.
Useat matkat alkavat, loppuvat ja kulkevat valissa eri noodien kautta. Noodit auttavat kaupunki-

kuvan muodostamista olemalla tassa verkostossa mieleenpainuva risteys.

Maamerkit (landmarks): Maamerkit eivat valttdmatta sijatse reittien varrella, vaan ne voivat ohjata
kavelijaa epasuorasti. Katulinjan paassa oleva maamerkki kertoo kavelijalle suunnan lisaksi na-
kokentassa muuttuvan kokonsa avulla etaisyyden, jonka tama on kulkenut. Maamerkit voivat erot-
tua maisemasta kahdella tavoin: joko olemalla sijaintinsa puolesta monesta paikasta nahtavia, tai

paikallisesti ymparistdsta erottuvia.

Kaikkia Lynchin mainitsemia kuvattavuuden kriteereja yhdistaa se, ettd ne tekevat kaupungista
jollain tavalla omalaatuisia, tunnistettavia ja muistettavia. Kuvattavuudeltaan hyva paikka on sel-
lainen, joka sisaltdd huomion kiinnittavia elementteja, jotka jaavat mieleen ja herattavat tunteita.
(Purciel & Marrone, 2006)

Kuvattavuuden arviointiperusteita ovat tassa tydssa pihojen, aukioiden ja puistojen maara, mai-
semallisten kohteiden maara, tunnistettavien rakennusten maara, ei-suorakulmaisten rakennus-
ten maara ja ravintoloiden ulkoistumapaikkojen maara (Taulukko 1). Kaikilla nailla on positiivinen
vaikutus laatutekijan arvoon. Arviointiperusteista jatetaan tassa tydssa mittaamatta historiallisten
julkisivujen suhde, ihmisten maara ja melutason arviointi. Historiallista julkisivua on hankala maa-
ritelld, ja kenttdohjeessa mainitut kriteerit (selkedsti ennen 2. maailmansotaa, ei liian pelkistetty)
eivat sovellu kaytettadvaksi Porin kontekstissa. Eri tekijat, kuten mittauksen ajankohta ja sdéolo-
suhteet taas vaikuttavat ihmisten maaran laskemiseen ja melutason arviointiin niin merkittavasti,

etta vertailukelpoista mittausta ei saatu tehtya.
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Taulukko 1. Kuvattavuuden (Enclosure) arviointiperusteet ja analysointiohjeet
Ihmisen mittakaava tarkoittaa katumaiseman kontekstissa katumaiseman fyysisten elementtien

Arviointiperuste Mittaaminen

Pihojen, aukioiden ja puistojen | Lasketaan kadulta saavutettavissa olevat pihat, puistot ja aukiot
maara kadun kummaltakin puolelta.

Maisemallisten kohteiden maara Lasketaan eri maastonmuodot ja luonnolliset maisemalliset koh-
teet, kuten vuoret, maet ja joet. Puistoja ei lasketa.

Tunnistettavien rakennusten | Lasketaan rakennukset, joiden kayttdtarkoitus (asuminen, liiketoi-
maara minta tms.) on selkeasti tunnistettavissa ulkoapain ikkunan Iapi, kyl-
tin, mainoksen tai muun elementin perusteella. Pelkka oletus ei riita.

Ei-suorakulmaisten rakennusten | Lasketaan ei-suorakulmion muotoiset rakennukset. Rakennuksen
maara profiilin tulee olla kavelijalle vahintdan yhdesta kulmasta katsottuna
jotain muuta, kuin suorakulmio. Esimerkiksi harjakatot, mielenkiin-
toiset massat ja erkkerit voivat tehda rakennuksesta ei-suorakul-
maisen.

Ravintoloiden ulkoistumapaikat Arvioidaan asteikolla on/ei ole, onko kadulla ravintoloiden ulkoistu-
mapaikkoja tai voidaanko olettaa, ettad niitd sddolosuhteiden sal-
liessa olisi.

kokoa suhteutettuna ihmiseen ja tdman kulkunopeuteen. Mm. oikein mitoitetut ja asetellut katu-
kalusteet ja puut seka katutason ikkunat parantavat kokemusta inhimillisesta mittakaavasta. Pit-
kat nakymalinjat taas saikayttavat kavelijan, ja vaikuttavat mittakaavan kokemukseen negatiivi-
sesti (Purciel & Marrone, 2006).

Oikea mittakaava riippuu suurilta osin kulkunopeudesta. Inminen tarvitsee arsykkeita kaupunkiti-
lassa 4-5 sekunnin valein, jotta kulkeminen pysyisi kiinnostavana. Kavelynopeudella kulkiessa
tama tarkoittaa, ettd 100 metrin matkalle tarvitsisi sijoittaa noin 15-20 mielenkiintoista kohdetta
(Gehl 2010, 77)

Ihmisen mittakaavan arviointiperusteisiin tdssa tydssa lukeutuvat katutason ikkunoiden suhde,
pienten istutusten maara, katukalusteiden maara, ulkoruokailupdytien maara, pitkien nakymalin-
jojen maara ja keskimaarainen kerroskorkeus (Taulukko 2). Kenttdohjeessa mainittu muiden va-

laisimien maara on yhdistetty katukalusteiden maaraan.
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Taulukko 2. Ihmisen mittakaavan arviointiperusteet ja analysointiohjeet
Arviointiperuste Mittaaminen
Katutason ikkunoiden suhde Arvioidaan se alamaantasokerroksen julkisivusta, joka on ikkuna-
pintaa.
Pienten istutusten maara Lasketaan kaikki pienet, kasin tai apuvalinenin siirrettavat istutuk-

set. Ei katupuita tai puistojen istutuksia.

Katukalusteiden maara Lasketaan penkit, pollarit, pdydat, penkit, jateastiat, kevyen liiken-
teen valaisimet, postilaatikot ym. Kadulla olevat kalusteet, myds ra-
kennuksissa kiinni olevat valaisimet. Ei ravintoloiden istumapaik-

koja
Ruokailupdytien maara Lasketaan kaikki ravintoloiden ulkona sijaitsevat poydat.
Pitkien nakymalinjojen maara Lasketaan eteen, oikealle ja vasemmalle kadunpatkan varrella

avautuvat pitkat nakymalinjat (vahintaan 300 metria). Ei lasketa
poikkikatuja mittausalueen varrella.

Keskimaarainen kerroskorkeus Arvioidaan rakennusten julkisivun pituuden ja korkeuden perus-
teella keskiméaarainen kerroskorkeus.

Sulkeutuneisuuteen vaikuttavia elementteja ovat katutilassa nakyvien seinien ja taivaan suhde
muuhun edessa nakyvaan alaan ja pitkien nakolinjojen maara. Katosrakenteet tai kadun ylle kur-

kottavat puut lisdavat sulkeutuneisuutta katutilassa.

Sulkeutuneisuus nayttaa katutilassa "huonemaiselta” Kun pysty- ja vaakasuuntaisten elementtien
suhde on kohdallaan, rakennusten seinista tulee katutilan seinia, ja kadusta sen lattia. Katuseina
(street wall) tarkoittaa katua reunustavaa rakennuksen julkisivua, joka ideaalitilanteessa olisi yh-

tenainen.

Yleinen sulkeutuneisuuteen liittyva indikaattori on latvuspeittavyys. Katumaisemaan vaikuttami-
sen lisaksi latvuspeittavyys liittyy oleellisesti vihrean siirtyman tavoitteisiin, jossa sita tutkitaan
usein kuntatasolla. Kunnan tai kaupungin sisalla latvuspeittadvyydessé saatta kuitenkin olla suuria
alueellisia eroja — Helsigissa latvuspeittavyys vaihtelee kaupunginosien valilla neljasta 65 pro-

senttiin. (Vaattovaara et al. 2024)

Sulkeutuneisuuden rviointiperusteista positiivisen vaikutuksen omaaviin lukeutuvat yhtenaisen
katuseinan suhde ja katupuiden maara, negatiivinen vaikutus taas on nakyvan taivaan suhteella

ja pitkien nakymalinjojen maaralla (Taulukko 3).
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Taulukko 3. Sulkeutuneisuuden arviointiperusteet ja analysointiohjeet
Arviointiperuste Mittaaminen
Yhtenaisen katuseinan suhde Arvioidaan yhtenaisen katuseinan suhde koko kadun pituuteen.

Maaritetaan erikseen kadun kummaltakin puolelta.

Katupuiden maara Lasketaan kaikki pysyvat katupuut koko kadun leveydelta.

Nakyvan taivaan suhde Arvioidaan silmamaaraisesti nakyvan taivaan suhde valokuvamai-
sen "laatikon” koko alaan. Arvioidaan edesta ja kadun toiselta puo-
lelta.

Pitkien nakymalinjojen maara Kaytetdan aiemmin laskettua arvoa

Lapinakyvyys on kirjaimellisesti valoa lapaisevan materiaalin ominaisuus. Valon lapaiseminen ja
kirjaimellisesti rakennusten sisdan nakeminen on osa lapindkyvyyden maaritelmaa myos kaupun-
kisuunnittelussa. Lapinakyvyys tarkoittaa sita, missa maarin rakennus ilmentaa sen kayttétarkoi-

tusta ulospain (Purciel & Marrone, 2006).

Ikkunoiden ja varsinkin katutason ikkunoiden lisaksi my06s sisaankaynnit, kyltit ja mainokset, istu-
mapaikat ulkona tai muut selkeadsti rakennusten kayttétarkoitusta ilmentavat seikat vaikuttavat
positiivisesti Iapinakyvyyteen katutilassa. Negatiivinen vaikutus taas on katutason eleettomilla jul-
kisivuilla. (Ewing & Handy, 2009) Rakennukset, joilla on aktiivinen kayttotarkoitus ja joista liilkkuu
ihmisia sisaan ja ulos, parantavat katumaiseman lapinakyvyytta. Aina aktiivisia kayttotarkoituksia
ovat esimerkiksi puistot, kaupat, ravintolat, asuinkerrostalot, sairaalat ja koulut. Epaaktiivisia taas
ovat rakennustybmaat, parkkipaikat, kirkot ja tyhjat tontit seké rakennukset (Purciel & Marrone,
2006).

Lapinakyvyyden arviointiperusteisiin lukeutuvat katutason ikkunoiden suhde, yhtenaisen katusei-
nan suhde ja aktiivisten kayttotarkoitusten suhde. Kaikilla nilléd on positiivinen vaikutus lapinaky-

vyyteen (Taulukko 4).



Taulukko 4.
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Lépinédkyvyyden arviointiperusteet ja analysointiohjeet

Arviointiperuste

Mittaaminen

Katutason ikkunoiden suhde

Kaytetaan aiemmin laskettua arvoa

Yhtenaisen katuseinan suhde

Kaytetaan aiemmin laskettua arvoa

Aktiivisten
suhde

kayttotarkoitusten

Lasketaan aktiivisten kayttotarkoitusten (kaupat, ravintolat, asuin-
kerrostalot ym.) suhde korttelin leveyteen

Kompleksisuus on katutilan visuaalista monimuotoisuutta. Kompleksisuutta iimentavan katutilan

rakennukset ovat mielenkiintoisia ja moninaisia esimerkiksi muodonannoltaan, vériltdan tai koris-

teellisuudeltaan (Purciel & Marrone, 2006). Kompleksisuus ei rajoitu pelkastaan rakennuksiin,

vaan katutilan kompleksisuutta nostaa myds kadulla sijaitsevat maisemalliset elementit, kyltit, ka-

tukalusteet ja ihmisten maara.

Kompleksisuuden kokemus liittyy kulkemisen nopeuteen. Ymparistd, joka 5 km/h kulkevan kave-

ljan nakokulmasta on miellyttavan kompleksinen, on >20 km/h kulkevan autoilijan tai jopa 10

km/h kaupungissa ajavan pyorailijan nakokulmasta lilan kaoottinen (Rapoport & Hawkes, 1970).

Kompleksisuuden arviointiperusteisiin lukeutuvat rakennusten maara, rakennusten paaasiallisten

varien maara, rakennusten aksenttivarien maara ja julkisten taideteoksien maara (Taulukko 5).

Taulukko 5.

Kompleksisuuden arviointiperusteet ja analysointiohjeet

Arviointiperuste

Mittaaminen

Rakennusten maara

Lasketaan kaikki rakennukset kadun kummaltakin puolelta

Rakennusten paaasiallisten varien
maara

Lasketaan kaikkien kadun rakennusten paaasiallisten varien luku-
maarat. 1-2 varia/rakennus.

Rakennusten aksenttivarien

maara

Lasketaan kaikkien kadun rakennusten aksenttivarien lukumaarat.

Julkisten taideteosten maara

Lasketaan kadulla sijaitsevien tai kadulle nakyvien julkisten taide-
teosten (seinamaalaukset, patsaat, veistokset ym.) maara.
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3. PORIN PROMENADI-AKSELI

3.1 Porin kaupunkikeskusta

Porin kaupunki on maaritellyt kaupunkikeskustan kehittdmisohjelmassaan Promenadi-akselin yh-
deksi sen paaasiallisista kehitysteemoista (Porin kaupunki, 2024). Promenadi-akseli on Porin
keskustaa halkova, Isomaen urheilukeskuksesta Puuvillan nykyiselle kauppakeskukselle kulkeva
reitti, jonka varrelle sijoittuu suuri osa keskustan palveluista. Reitti kulkee (Isomaen paasta kat-
sottuna) Urheilukeskuksen, Satasairaalan, Matkakeskuksen, SAMK:n kampuksen, kavelykadun,
Keskustorin, Porinsillan ja Puuvillan kauppakeskuksen vierestad (Kuva 3.1). Akselin pituus kes-
kusta-alueella (Kuva 3.1) Puuvillatehtaalta Matkakeskukselle on n. 1,8 km, ja koko matka Puuvil-
latehtaalta Isomaen maauimalalle on n. 3 km. Promenadi-akseli kulkee ydinkeskustan lapi, ja se
on Porin kantakaupungin yleiskaavassa merkitty kaupunkikeskustan kevyenliikenteen pddakse-
liksi, johon joukkolitkenne, pysékointialueet ja keskikaupungin palvelut tulee joustavasti liittéé.
(Porin kaupunki, 2025)
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¢ Ai‘u)mhavah‘ pohjakartan aineisto © Porin kaupunki, rakennusvalvontayksikks/
~ kaupunkimittaus 2024, lupa nro 487

 Kirjurinluoto ~ Puuvilla

Porin kansallinen kaupunkipuisto

Keskustarajaus

0 0,25 0,5 B Promenadi-akseli

Kuva 3.1 Promenadi-akseli ja keskustarajaus

3.2 Promenadi-akselin kohteet

Promenadi-akselin varrelle on toteutettu viime vuosikymmenina yleiskaavan mukaisesti suuria
likennehankkeita. Junaradan ali kulkeva Porttaalitunneli yhdistaa radan etelapuolen alueet kes-
kustaan kevyen liikkenteen vaylalla seka Citylinja-bussiyhteydelld. Tunneli yhdessa rautatiease-
man yhteyteen rakennetun Porin matkakeskuksen kanssa muodostavat kauko- ja paikallisliiken-
teen solmukohdan, jonka kautta monet matkat kaupungissa kulkevat. Porin paikallisbussit kulke-
vat Keskustorin kautta, joka niin ikdan on Promenadi-akselin varrella.
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Kuva 3.2 Promenadi-akselin kohteet
Kavelykadun ja Promenadi-akselin varrelle on pyritty sijoittamaan palveluita ja kohteita, jotka joko
tuovat kavijdmassoja keskustaan tai hyotyvat niistd. Satakunnan ammattikorkeakoulun kampus
siirrettiin Matkakeskuksen viereen vuonna 2017 ja kaupungin seka valtion virastoja yhteen ko-

koava Leijona-virastotalo avattiin palveluineen Keskustorin laitaan vuonna 2023.

Suurin osa akselin palveluista keskittyy Yrjonkadun varrelle, Etelarannan ja Keskusaukion valiin.
Edelld mainittu kavelykatu on osa Yrjonkatua, ja sen varrella paljon kaupallista toimintaa. Kave-
lykadun osuus alkaa Keskustorilta ja paattyy Mikonkadulle. Taman alueen varrelta 10ytyy mm.

kauppakeskukset Isokarhu ja Teljantori, elokuva- ja konserttisali Promenadikeskus ja Sokoksen

tavaratalo.

3.3 Promenadi-akselin analysoitavat alueet

Promenadi-akselin varrella sijaitsevien palveluiden sekd muiden kohteiden perusteella olen ra-
jannut siita tata tyéta varten analysoitavaksi kolme katualuetta. Tutkittavia alueita yhdistaa se,

ettd niiden varrella on ainakin jonkinlaista kaupallista toimintaa. Kaikki alueet sijoittuvat keskus-

tarajauksen sisapuolelle (Kuva 3.1, ).
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Tutkittavan alueen kaupunkirakenne eroaa huomattavasti Purciel & Marrone (2006) tutkimasta
New Yorkin keskustan kaupunkirakenteesta. New Yorkin ruutukaavan korttelit ovat mitoiltaan n.
200 m x 80 m, kun taas Porin keskustan korttelit ovat mitoiltaan n. 120 m x 120 m. Promenadi-
akselin varrelle sijoittuu keskustan umpikortteleiden lisdksi myds alueita, joilla korttelijako ei ole

yhta selkeaa. Naissa kohdissa korttelijako ei yhta selkeaa, kuin keskustassa. Analyysissa tarkas-

tellaankin tasta syysta kahden korttelin (n. 240 m) pituisia katualueita.

Slansan

\ﬁﬁ R\ S | Promenadl akseh
VR R 4"&‘; %, ", p
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Kuva 3.3 Analyysialueet karttaan sidottuna

Alue 1 sijoittuu Yrjdnkadulle ja kattaa kavelykadun alueen Mikonkadulta Itapuistoon. Alue on Po-
rin kaupallista keskustaa ja kadun varrella sen kummallakin puolella on paljon liiketilaa. Nama

tekijat houkuttelevat alueelle kavelyvirtoja, jonka vuoksi (Porin Kaupunki, 2024)
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Kuva 3.5 Valokuva analyysialueen 1 alkupisteesté

Alue 2 sijoittuu Rautatienpuistokadun ja Se alkaa Satakunnankadun liikenneympyrasta ja paattyy
Porilaistenkadun ja Kasityolaistenkadun risteykseen. Kadun itapuolella on kadun suuntaisia la-

mellitaloja, vasemmalla taas Palmgren-konservatorion rakennus.
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Kuva 3.6 Analyysialueen 2 rakeisuuskuva

Kuva 3.7 Valokuva analyysialueen 2 alkupisteesta

Alue 3 sijoittuu Yrjdnkadun pohjoisosaan. Se alkaa Valtakadulta ja paattyy Etelarantaan. Alueelle
sijoittuu asuinkerrostalojen lisaksi liketilaa varsinkin katutasossa. Etelarannan jalkeen Yrjonkatu

muuttuu Kokemaenjoen ylittavaksi Porinsillaksi.
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Kuva 3.8 Analyysialueen 3 rakeisuuskuva

Kuva 3.9 Valokuva analyysialueen 3 alkupisteesta
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4. KOHTEIDEN ARVIOINTI

Promenadi-akselin kaveltdvyyden arvioinnissa sovelletaan luvussa 2 esiteltyja arviointiperusteita.
Aineistona toimivat kuvat, jotka otin kohteista paikan paalla 25.3.2025 seka Google Street View:n

aineistoa tilanteissa, joissa ottamistani kuvista ei saa selvitettya tarvittavaa tietoa.

Analyysissa merkitsen kuvista ylds luvun 2 arviointiperusteisiin vaikuttavat elementit taulukkoon
(Taulukko 6) ja vertailen naiden tulosten pohjalta luvussa 3 esiteltyja Porin Promenadi-akselin
alueita. Tavoitteena on ndhda, eroavatko alueiden tulokset toisistaan merkittavasti ja toisaalta
pohtia erojen ja yhtalaisyyksien syita. Tarkastelun helpottamiseksi olen merkinnyt negatiivisesti

laatutekijoihin vaikuttavat kriteerit taulukkoon miinusmerkkisena.

Promenadi-akselin analyysissa havaitsin, ettd Porin kaupunkirakenne eroaa amerikkalaisista
kaupungeista niin paljon, etteivat Ewing & Purcielin kertoimet laatutekijéiden arvojen maarittami-
seen sopineet analyysikohteisiini. Joidenkin arviointikriteerien arvoja ei ollut mahdollista maarit-

taa, ja niiden jattdminen pois olisi voinut vaaristaa tuloksia eri analysointikohteiden valilla.
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Taulukko 6.  Analyysin tulokset

Analyysialue 1 2 3
Kuvattavuus

Pihojen, aukioiden ja puistojen maara 2 1 1
Maisemallisten kohteiden maara 0 1 0
Tunnistettavien rakennusten maara 10 10 4
Ei-suorakulmaisten rakennusten maara 4 7 6
Ravintoloiden ulkoistumapaikat (on/ei) 1 0 0

Ilhmisen mittakaava

Katutason ikkunoiden suhde 0,7 0,6 0,2
Pienten istutusten maara 1 0 0
Katukalusteiden maara 40+ 16 7
Ruokailupdytien maara 2 0 0
Pitkien nakymalinjojen maara -1 -1 -2
Keskimaarainen kerroskorkeus -3,5 -3 -3

Sulkeutuneisuus

Y htenaisen katuseinan suhde, oma puoli 0,9 0,8 0,7
Y htenaisen katuseinan suhde, toinen puoli 0,9 0,4 0,3
Katupuiden maara 15 8 27
Nakyvan taivaan suhde -0,4 -0,3 -0,5
Lapindkyvyys

Katutason ikkunoiden suhde 0,7 0,6 0,2
Y htenaisen katuseinan suhde, oma puoli 0,6 0,8 0,7
Aktiivisten kayttotarkoitusten suhde 0,7 1 0,5

Kompleksisuus

Rakennusten maara 11 10 6
Rakennusten paaasiallisten varien maara 5 4 5
Rakennusten aksenttivarien maara 9 8 8
Julkisten taideteosten maara 2 1 1
Ravintoloiden ulkoistumapaikat (on/ei) 1 0 0

Analyysin tuloksista huomataan, ettd ne vaihtelevat alueiden 1, 2 ja 3 valilla. Kuvattavuuden erot
eivat ole kovin merkittavia. Suurin nakyva ero 16ytyy tunnistettavien rakennusten maarasta, joka
selittyy silla, etta alueella 3 on ylipaatdan vahemman rakennuksia. Toisaalta tdhan arviointikritee-
riin voidaan olettaa sisaltyvan oletus siita, ettd suurempi maara rakennuksia on kuvattavuudelle
positiivinen asia. Vaikka en laskenutkaan kuvattavuuden kriteereihin kuuluvaa kaduilla oleskele-

vien ihmisten maaraa, voi kuvien perusteella paatella, etta alueella 1 heitd on enemman.



24

Ihmisen mittakaavan arviointikriteerien erot ovat suurempia. Arvot kasvavat sitd mukaa, mita la-
hempana ydinkeskustaa alue on. Alueen 3 arviointikriteereiden arvot ovat jo huomattavasti alhai-
semmat, kuin alueella 1. Katuesineiden maarassa nakyy se, miten kavelykadun suunnittelussa
on ajateltu ihmisen mittakaavaa mm. sijoittamalla pyoratelineita, penkkeja ja poytia kavelykadulle.
Kaupallisen toiminnan suuri maara nakyy katutason lasijulkisivun suhteen yleisyytena alueilla 1

ja 2.

Sulkeutuneisuuden vertailussa arvot ovat yllattavankin samanlaisia. Rakeisuuskuvan perusteella
(Kuva 3.8) nayttaa silta, etta alueen sulkeutuneisuus olisi huomattavasti muita alueita matalampi,
mutta katupuiden maara peittdd nakymalinjoja ja sulkee tilaa, vaikka yhtenaista katuseinaa ei

kadun itdpuolella olekaan.

Lapinakyvyyttd sekd kompleksisuutta tarkastellessa arviointikriteerien erot seuraavat alueiden
etaisyytta ydinkeskustasta. Rakennusten maara on suurempi, ja kaduilla saattaa olla ulkoistuma-
paikkoja. Aktiivisten kayttdtarkoitusten suhde taas selittyy osin silla, ettd kayttamattdmana pysyt-
televa vanha tyttdjen ammattikoulun rakennus kattaa suuren osan alueen pituudesta. Yleisesti
ottaen tulokset nayttavat nousevan sitd mukaa, mitd I1ahempana ydinkeskustaa alue on. Se kielii
siita, ettd keskustassa — jossa kavelymaarat ovat suurimpia - on keskitytty kaveltavyyden edista-

miseen my0ds katumaiseman ja viihtyvyyden.
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5. YHTEENVETO

Kéaveltavyyden tutkimuksessa vahemmalle huomiolle jdaneitd katumaisemallisia elementteja on
tutkittu eri tavoin niin havainnontiin kuin tietoteknisiin valineisiin pohjautuvilla metodeilla. Perintei-
sesti havainnointiin perustunut tutkimus on ollut laadullista, mutta katumaisemallisten elementtien
tutkimiseen on kehitetty myts maarallisia tutkimusmetodeja, joita pystyy soveltamaan eri ympa-
ristéihin.

Suunnittelijan nakdkulmasta maaralliset tutkimusmenetelmat ovat houkuttelevia. Ne pystyvat
vastaamaan kysymykseen "Mita katumaisemasta puuttuu?” tdsmallisemmin, kuin laadulliset me-
netelmat. Tassa tydssa sovelletun tutkimusmetodin kayttd auttoi I16ytdmaan merkittavia eroja eri
katumaisemallisten laatutekijéiden arviointikriteereistd. Tuloksia voi kayttda kadun jatkosuunnit-
telun apuna tulevaisuudessa. Loytyneita puutteita voi tadydentaa sen perusteella, mika arviointi-

kriteeri niitd kaipaa.

Laadullisiin menetelmiin verrattuna havainnointiin perustuvat maaralliset menetelmat ovat kuiten-
kin herkempia vinoumille. Eri mittaajilla saattaa olla hieman erilaisia tapoja analysoida katumai-
seman elementteja, joka voi johtaa erilaisin tuloksiin. Vinoumia voidaan ehkaista tarkalla, esi-
merkkeja sisaltavalla ohjeistuksella, mutta niin kauan, kun arvioija on ihminen, vaikuttaa vahin-

taankin hanen oma tarkkaavaisuutensa mittausten tarkkuuteen.

Case-analyysissa saadut tulokset sopivat myos tarkastelluista alueista tehtyihin oletuksiin ja ovat
jarkevia. Kavelyn ehdoilla suunnitellun alueen tulokset olivat padosin korkeampia, kuin muilla alu-
eilla. Tulokset seurasivat kaavaa, jossa arvot nousivat sitd mukaa, mitad 1dhempana alue oli ydin-

keskustaa.

Tutkimusmetodin voidaan todeta olevan kayttokelpoinen yksittaisten arviointikriteerien tarkaste-
luun, ja sen avulla pystytdan I6ytamaan eroja laatutekijdissa alueiden valilla ainakin suuntaa an-
tavasti. Mikali menetelmaa haluaisi kayttda suuremmassa mittakaavassa, vaatisi se kuitenkin li-
satutkimusta. Katumaisemallisten laatutekijoiden maarittamiseen tarvittavia kertoimia ei pystynyt
tassa tyossa kayttdamaan kaupunkiympariston erilaisuuden takia. Samat kertoimet voisi todenna-

koisesti maarittdéd myds suomalaisiin kaupunkeihin toimivaksi.

Katumaiseman kvantitatiivisessa tarkastelussa tulee varoa sita, etta typistaisi monimutkaisen, ha-
vainnointia ja ammattitaitoa vaativan analyysin yhteen numeroon, jonka perusteella arvioi koko
kadun laatukriteereiltdan hyvaksi tai huonoksi. Taman takia menetelma sopiikin paremmin suu-
rempien alueiden, kuten kokonaisten keskustojen arviointiin ja kenties eri kaupunkien keskustojen
vertailuun. Suuremmalla otoksella poikkeavat havainnot yksittaisilla analyysialueilla eivat vaikut-

taisi tuloksiin niin suurissa maarin.

Yksi metodin heikkous on se, etta se vie aikaa huomattavasti enemman, kuin pelkka GIS- tai
karttatarkastelu. Kadu kadun paasta paahan kaveleminen moneen kertaan ja tulosten merkitse-

minen saattaa vieda tunninkin. Koneoppiminen ja konenadn tekniikat saattavat olla potentiaalinen
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kehityssuunta katumaiseman tutkimukselle: konenakd on parhaimmillaan yksittaisten esineiden
poimimisessa, ja se voi esimerkiksi videoklipistd poimia elementteja jopa ihmistd nopeammin.
Toimivia viitteita tasta on saatu, kun arviointikriteereja on maaritetty Street View-kuvaston avulla
onnistuneesti (Yin & Wang, 2016).

Taman tyon tavoite 16ytaa kayttdkelpoinen analyysitydkalu toteutui osin, mutta aihe vaatii jatko-
tutkimusta. Yksittaisten katujen tutkimiseen, yksittaiselle analysoijalle tydn analysointimenetelma
voi sopia jo tallaisenaan. Kun katumaisemalliset elementit konkretisoi luvuiksi selkein kriteerein,
puutteiden I6ytdminen ja niiden paikkaaminen helpottuu. Seuraava askel tutkimuksessa olisi
maarittaa suomalaisessa kaupunkiymparistossa toimivat kertoimet arviointikriteereille ja ottaa tut-

kittavaksi suurempi maara alueita.
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