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Tiivistelmä 
 
Tässä kandidaatintyössä käsitellään käveltävyyden käsitettä ja sen arviointia kaupunkisuunnittelussa. 

Käveltävyys on moniulotteinen käsite, joka kuvaa kävelyn mahdollisuuksia ja kävelijäystävällisyyttä raken-
netussa ympäristössä. Käveltävyyden parantaminen on lähes poikkeuksetta toivottava asia kaupunkisuun-
nittelussa, sillä se tarjoaa ratkaisuja niin ympäristöllisiin kuin kansanterveydellisiin haasteisiin. 

 
Työssä tarkastellaan eri menetelmiä käveltävyyden arviointiin, erityisesti katumaiseman näkökulmasta ja 
menetelmiä, joilla katumaisemaa voidaan arvioida kvantitatiivisesti. Katumaiseman tutkimus on useimmiten 
laadullista, ja eri tutkimusten tulokset eivät ole täysin vertailtavissa keskenään. Tässä työssä tarkasteltavalla 
menetelmällä katualueelta voidaan laskemalla ja havainnoimalla määrittää eri kaupunkimaiseman laatuteki-
jöille arvoja, ja vertailla alueita keskenään niiden perusteella. Suunnittelijalle tämä toimii työkaluna, jolla voi 
vertailla suuriakin määriä erilaisia alueita ja löytää niistä puutteita, joita paikata tulevalla suunnittelulla. 
 
Työhön sisältyy Case-analyysi Porin Promenadi-akselista käyttäen työssä tarkasteltavia arviointimenetel-
miä. Promenadi-akseli on yksi Porin kaupungin pitkäaikaisimmista kevyen liikenteen kehitysprojekteista, 
joka on ollut käynnissä jo kävelykadun perustamisesta asti vuodesta 1977. 
 
Case-analyysistä on todettavissa, että käytetyllä arviointimenetelmällä saadaan tietyiltä osin vertailukelpoi-
sia tuloksia erilaisilta katualueilta. Ilman suomalaiseen kaupunkiympäristön kontekstiin sovitettuja arviointi-
perusteiden kertoimia ei menetelmällä pystytä kuitenkaan analysoimaan alueita kuin pienessä mittakaa-
vassa. Menetelmän voidaan todeta olevan hyvin riippuvainen mittaustavasta ja altis vinoumille. Tulevat edis-
tysaskeleet konenäön käytössä saattavat nopeuttaa menetelmän käyttöä ja parantaa tulosten varmuutta. 
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1. JOHDANTO 

Käveltävyys on moniulotteinen käsite, joka kuvaa kävelymahdollisuuksia ja kävelijäystävällisyyttä 

rakennetussa ympäristössä. Ympäristön hyvä käveltävyys johtaa kävelyn valitsemiseen muiden 

liikennemuotojen sijasta ja kävelymäärien lisääntymiseen, joka on lähes poikkeuksetta toivottava 

asia kaupunkisuunnittelussa. Kiinnostus kaupunkien käveltävyyteen on kasvanut varsinkin sen 

ympäristökysymyksiin tarjoamien ratkaisujen takia. Ilmastonmuutoksen torjumisessa ensisijainen 

ympäristönäkökulma on käveltävien kaupunkien mahdollistama vähähiilinen ja resurssitehokas 

liikkuminen, mutta vaikutukset yltävät myös muiden liikenteen aiheuttamien päästöjen, melun ja 

ruuhkien vähentämiseen (Speck, 2018). Käveltävyydellä on positiivinen vaikutus myös kansan-

terveydellisestä näkökulmasta: liikkumattomuus aiheuttaa suomalaiselle yhteiskunnalle 3,2 mil-

jardin euron yhteenlasketut vuosittaiset kustannukset mm. ennenaikaisten kuolemien ja terveys-

palvelujen käytön seurauksena (Kolu et al. 2024). Kävelyyn kannustavan kaupunkiympäristön 

suunnittelulla voitaisiin näistä kustannuksista leikata merkittävä osa pois. 

Käveltävän ympäristön suunnittelu on siis kiistämättä tärkeää, mutta suunnittelu vaatii tarkan kä-

sityksen siitä, millaista on käveltävä ympäristö. Käveltävyyden arvioinnissa ei ole olemassa ylei-

sesti hyväksyttyjä tarkkoja mittareita, vaan sitä arvioidaan usein eri tavoin eri tutkimuksissa. Kä-

veltävyyden laatuun liittyy monia eri tasoja katuympäristön linkittyneisyydestä turvallisuuteen ja 

esteettömyyteen. 

Tässä työssä tarkastelen pääosin katumaisemaan liittyvää tutkimusta sekä menetelmiä, 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. 
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1.1 Menetelmät 

Tämän työn tavoitteena on etsiä kriteerejä laadukkaan kävely-ympäristön tunnistamiseksi kau-

punkikeskustoissa ja pohtia, millä tavoin näitä voisi hyödyntää suunnittelutyössä. Haluan työn 

tekijänä helpottaa käveltävän ympäristön suunnittelua ja sen kuvailua varsinkin yksittäisen suun-

nittelijan, esim. yliopistokurssin harjoitustyön tekijän näkökulmasta. 

Tämän työn tutkimusmenetelmä on kirjallisuuskatsaus, jossa pyrin muodostamaan menetelmän, 

jolla voin arvioida käveltävyyttä kaupungin keskustakorttelilla. Työssä tarkasteltavaa ilmiötä on 

tutkittu jonkin verran, mutta vaihtelevin menetelmin. Luvussa 2 tarkastelen näitä menetelmiä ja 

pyrin muodostamaan tämän työn tavoitteisiin sopivat kriteerit käveltävyyden arvioinnille. Kritee-

reiden valintaan vaikuttaa niiden toimivuuden lisäksi myös se, miten niitä pystyy käyttämään luvun 

4 case-analyysissä. Pääasiallisena lähteenä käytän Ewing & Handyn (2006) tutkimusta kaupun-

kisuunnittelun laatutekijöiden mittaamisesta. Tutkimus perustuu elementtien laskemiseen katuti-

lasta, ja se toimii hyvin objektiivisena mittarina tietyille laatutekijöille. Tutkimus ei varsinaisesti ota 

huomioon erilaisia olosuhteita tai kaupunkirakenteita, joten sen menetelmää ei suoraan voi käyt-

tää tämän työn analyysissä. Tässä työssä pohdin menetelmän vahvuuksia ja heikkouksia. 

Luvun 4 case-analyysi Porin Promenadi-akselista on valikoitunut rajaukseltaan nykyisenlaiseksi 

osin oman kotitaustani ja kiinnostukseni vuoksi. Reitistä tekee kiinnostavan sen monipuolisuus: 

alueella on rakennettua ympäristöä eri aikakausilta, eri käyttötarkoituksille ja eri mittakaavoissa 

sekä tiheysasteissa. Analysoin valitsemiani alueita paikan päällä tekemieni havaintojen ja valo-

kuvien pohjalta, ja käytin apuna myös myös Google Street View:n kuva-aineistoa. 
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2. KÄVELYKAUPUNKI 

2.1 Kävelykaupungin historia  

Kävelykaupunki on kaupunkiympäristöä, jossa liikkumistapansa voi valita vapaasti kävelyn, pyö-

räilyn, julkisen liikenteen ja autoilun väliltä. Kävelykaupunkeja on rakennettu käytännössä aina, 

sillä suurimman osan aikaa ihmisasutuksen historiasta kävely oli ainoa liikkumisvaihtoehto kau-

pungeissa. Lähes kaikki liikenne kaupunkien sisällä tapahtui jalan, joten kaupunkeja ei rakennettu 

tukemaan muita liikennemuotoja. Kävelyn nopeus on noin 3–4 km/h, joka pakottaa käveltävän 

kaupungin alueen pieneksi, säteeltään enintään kahden kilometrin suuruiseksi alueeksi. (New-

man et al. 2016, 5) Tämän takia kaupungeista rakentui tiiviitä, hallitun kokoisia ja päästä päähän 

käveltäviä ympäristöjä. 

1900-luvulla autokeskeinen kaupunkisuunnittelu muutti kaupunkeja tiiviistä kävelykaupungeista 

entistä harvempaan rakennetuiksi autokaupungeiksi. Autoilu mahdollisti päivittäisen matkustami-

sen pidemmän matkan päästä, jonka seurauksena kaupungit levittyivät entistä laajemmalle alu-

eelle ja niiden asukastiheys alkoi laskea. Nämä esikaupunkialueet eivät enää olleet saavutetta-

vissa pelkästään kävellen, vaan kaupungeista alkoi kehittyä autoriippuvaisia. 

Autokeskeisen suunnittelun vaikutukset eivät näkyneet vain kaupunkien levittäytymisessä laaja-

alaisemmiksi, vaan myös kävelykaupunkien sisällä tilaa alettiin siirtää jalankulkijalta autoilijalle. 

Esimerkiksi jalankulkutilaa kavennettiin monin paikoin, jotta autoliikenteen vaatimat kaksi kaistaa 

mahtuisivat kadulle. Myös aiemmin tasa-arvoisiin risteyksiin asennettiin liikennevaloja, jotka ovat 

toki jalankulkijan kannalta turvallisia, mutta hidastavat matkantekoa. 

1900-luvun lopulta lähtien kaupunkisuunnittelussa on kuitenkin alettu siirtyä pois modernistisesta, 

autokeskeisestä ajatusmallista, ja nykyään kaupunkisuunnittelijoiden tavoitteena onkin usein 

luoda eri liikennemuodoille tasa-arvoista kävelykaupunkia. Kaupungin käveltävyys on laaja kä-

site, joka kuvaa yleisesti ottaen kaupunkiympäristön kävelijäystävällisyyttä (Väylävirasto, 2022, 

16). Käveltävyyttä on tutkittu viime vuosikymmeninä kasvavissa määrin, ja usein siihen liittyvät 

näkökulmat keskittyvät terveyden ja hyvinvoinnin parantamiseen sekä vähähiilisen elämäntavan 

lisäämiseen (Fonseca et al. 2022, 1).  

 

2.2 Käveltävyyden arviointi 

Käveltävyys on laaja termi, jonka tunnusmerkkeinä käyttää esimerkiksi erilaisia kävelyä edistäviä 

ratkaisuja kaupunkitilassa. Fonseca et al. (2022,1). Väyläviraston julkaisemissa Jalankulun suun-

nittelun ohjeessa (2022, 152) on listattu erilaisia käveltävyyden kannalta huomioitavia suunnitte-

lun kohteita. Ohjeessa käsiteltävät kohteet ovat pääosin liikenneratkaisuja, jotka vaikuttavat tur-

vallisuuteen ja matkanteon nopeuteen. Näitä ovat esimerkiksi jalankulkuväylien, valaistus- ja 
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opastusratkaisujen, risteysten ja tienylitysten suunnittelu sekä esteettömiksi että jalankulun suju-

vuutta ja turvallisuutta tukeviksi. 

Näiden kohteiden huolellinen suunnittelu on tärkeää, sillä kävelevien ihmisten määrä kasvaa vain 

siten, että he valitsevat liikkumismuodokseen kävelyn muiden liikennevälineiden sijaan. Jos kä-

vely ei ole kaupungin asukkaan mielestä miellyttävää eikä nopein tapa liikkua paikkojen välillä, 

valitsee hän jonkun muista saatavilla olevista tavoista liikkua. Ilmiö toimii kuitenkin myös päinvas-

toin: vaikka kävely ei olisi nopein tapa liikkua, saattaa ihminen silti valita kävelyn liikkumistavak-

seen, mikäli kävely-ympäristö on laadukasta ja miellyttävää. Tällöin voidaan sanoa alueen kävel-

tävyyden olevan hyvällä tasolla.  

Ympäristön käveltävyydellä on siis paljon muitakin kriteerejä kuin vain matkanteon nopeus. Kä-

vely-ympäristön läheisyydessä olevat määränpäät ja sen viihtyisyys, selkeys, mukavuus ja mitta-

kaava ovat kaikki tärkeitä tekijöitä käveltävyyden määrittelyssä. Käveltävyyden arviointi keskittyy-

kin usein ”D-tekijöihin” (D-variables: design, density, diversity, destination, accessibility, distance 

to transit). Nämä muuttujat kuvaavat käveltävyyttä hyvin koko kaupungin kontekstissa, mutta jät-

tävät helposti huomiotta kävelijän kokemukseen vaikuttavat pienemmän mittakaavan elementit 

kaupunkitilassa. Kyseisistä pienemmän mittakaavan elementeistä puhuttaessa voidaan puhua 

katumaisemasta. (Yin, 2017) 

2.3 Käveltävyys ja katumaisema 

Ewing & Handy (2009) tutkivat käveltävyyden tunnusmerkkejä kaupunkien kauppakaduilla. Tut-

kimuksessa käveltävyyden tunnusmerkit jaettiin kolmeen, toisiinsa vaikuttavaan ryhmään, joita 

ovat fyysiset ominaisuudet (Physical features), kaupunkisuunnittelulliset laatutekijät (Urban de-

sign qualities) ja henkilökohtaiset reaktiot (Individual reactions). Fyysisiin ominaisuuksiin kuuluvat 

kriteerit kuten ympäröivien rakennusten korkeus, ihmisten määrä ja katujen leveys ovat mitatta-

vissa olevia suureita, jotka taas vaikuttavat kaupunkisuunnittelun laatutekijöihin. Nämä laatuteki-

jät, eli kuvattavuus (imageability), ihmisen mittakaava (human scale), sulkeutuneisuus (enclo-

sure), läpinäkyvyys (transparency), linkittyneisyys (linkage), kompleksisuus (complexity), kohe-

renssi (coherence) ja luettavuus (legibility) ovat vaikeammin mitattavissa olevia ympäristön omi-

naisuuksia, jotka vaikuttavat yksilön henkilökohtaisiin reaktioihin ja päätöksiin liikkumisesta. 

Fonesca et al. (2021) puolestaan jakaa rakennetun ympäristön kävelyyn vaikuttavat ominaisuudet 

kategorioihin, joita ovat maankäyttö (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 tekemän suunnittelun näkökulmasta kiinnostavimpia ovat katumaisemaan liittyvät te-

kijät. Arkkitehti käsittelee toki jossain määrin jokaista kategoriaa suunnittelussaan, mutta nimen-

omaan katumaisemaan vaikuttavat suunnitteluratkaisut, mm. rakennusten julkisivut ja massoit-

telu sekä katukalusteet ovat usein kaupunkisuunnittelua tekevän arkkitehdin suunnittelupöydällä.  
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Käveltävyyteen vaikuttavia katutason ominaisuuksia on muitakin, mutta katumaiseman alle sijoit-

tuvat ominaisuudet ja niiden arviointi vastaavat parhaiten tämän työn tavoitteeseen löytää kävel-

tävyyttä koskevia arviointikriteerejä mm. kurssityön suunnittelun avuksi. Saavutettavuuden, jalan-

kulkijoiden huomioinnin ja turvallisuuden kategorioiden alle kuuluvat suunnitteluratkaisut ovat 

usein mustavalkoisesti määriteltävissä hyviksi tai huonoiksi, ja kysymykset niiden käytöstä kau-

pungissa on useimmiten joko poliittinen tai taloudellinen. Katuverkon yhteydet ja maankäyttö taas 

ovat tämän työn tavoitteita suuremmassa mittakaavassa käsiteltäviä kategorioita. 

Katumaiseman kategoriaan kuuluvat kävelyyn vaikuttavat ominaisuudet mainitaan myös Ewing & 

Handyn (2006) tutkimuksessa kaupunkisuunnittelun laatutekijöinä. Ewing & Handyn tutkimus voi-

daan siis nähdä tarkemmin kävelijän kokeman katumaiseman tutkimisena. 

Tutkimuksissa käsiteltävät laatutekijät on tunnistettu jo aikaisemmin, mutta Ewing & Handyn 

(2006) tutkimuksen tavoitteena on tuoda laatutekijöiden tutkimiseen myös määrällinen ulottuvuus 

pelkän laadullisen tutkimuksen sijaan. Tutkimuksen tuloksena syntyi arviointikriteerejä, joiden 

avulla voi analysoida kaupunkikuvallisia laatutekijöitä. Laskemalla eri elementtien määriä kadulla 

ja määrittämällä niiden suhteita toisiinsa. 

Vaikka arviointikriteerit ovat tarkkaan määriteltyjä, ovat ne silti jossain määrin subjektiivisia. Ana-

lyysin tarkkuus riippuu aina sen tekijästä, ja laskutapa- tai tarkkaavaisuuserot eri analysoijien vä-

lillä voivat aiheuttaa tuloksiin vinoumaa. Rakennetun ympäristön objektiivisilla mittareilla on myös 

huomattu olevan subjektiivisia mittareita enemmän assosiaatiota lisäänyneiden kävelymäärien 

kanssa (Lin & Moudon 2010). 

2.4 Muut käveltävyyden analysointitavat 

Käveltävyydelle on monissa tutkimuksissa luotu paikkatietoanalyyseihin pohjautuvia arviointikri-

teerejä. Näiden etu on arvioinnin helppous: kun kriteerit on ohjelmoitu GIS-ohjelmaan, on eri alu-

eita mahdollista arvioida hyvinkin nopeasti. GIS-analyysi vaatii kuitenkin suuren määrän oikean-

laista dataa, jota voi usein olla hankala saada. Paikkatietodata on myös monen käveltävyydelle 

tärkeän ominaisuuden osalta puutteellista – esimerkiksi rakennusten väriä ja muotoa, puiden ko-

koa, julkisivuja ja katutason yksityiskohtia tai aistinvaraisia havaintoja valoisuudesta, lämpötilasta, 

materiaaleista tai tuoksuista ei yleensä pystytä analysoimaan. Näin ollen käveltävyyden analy-

soinnissa tärkeä katumaiseman taso jää uupumaan tuloksista. GIS-analyysi vaatii datan hankki-

misen lisäksi ohjelmisto-osaamista, eikä se ole suurimalle osalle väestöstä saavutettava tapa 

analysoida ympäristöä. En käytä tässä työssä GIS-analyysiä, sillä tavoitteeni on pitää tutkimani 

analysointitapa mahdollisimman saavutettavana.  

Saavutettavuusongelmaan on esitetty ratkaisuja: Walk Score -indeksi on karttatietoon perustuva 

analyysimalli, joka arvioi pisteen kartalla asteikolla 0–100 sen ”käveltävyyspisteiden” mukaan. 

Malli ottaa huomioon mm. kaupunkirakenteen tiheyden ja karttoihin merkityt kohteet kuten ravin-

tolat ja kaupat (Walk Score, 2025). Walk Score-malli keskittyy kuitenkin lähinnä analysoitavan 

paikan asukkaiden kokemukseen, ja jättää huomiotta kävelyn mielekkyyden näkökulman. Se ei 
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myöskään huomioi eri käyttäjäryhmiä mitenkään. Mallia ei ole myöskään luotu toimimaan Pohjois-

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

GIS-analysoinnin haasteisiin on löydetty ratkaisuja myös kehittyvistä paikkatieto-ohjelmistoista ja 

avoimien tietolähteiden hyödyntämisestä. Avoimen paikkatietodatan perusteella rakennettua 3D-

mallia on mahdollista analysoida Ewing & Handy (2006) arviointikriteererein. Yin (2017, 6) esittää, 

että yksinkertaisesta ekstruusiomallinetusta 3D-mallista pystyy löytämään ainakin pitkien näky-

mälinjojen määrän ja näkyvän taivaan suhteellisen osuuden. 

Tulevaisuudessa GIS-analyysiä pystytään enenevissä määrin käyttämään yhdessä tekoälyn ja 

kuvadatan kanssa analysoimaan nopeasti suuriakin kaupunkialueita (Yin, 2017). Tekoälyn avulla 

voidaan analysoida tässäkin työssä käytettyä Street View-kuvadataa nopeasti suuriakin määriä. 

Kuvien analysointi tekoälyllä ihmisen havainnoinnin sijaan saattaa helpottaa aineiston objektii-

vista tarkastelua (Yin & Wang, 2016.) 

2.5 Suunnittelun vaikutus laatutekijöihin 

Kaikkiin Ewing & Handyn (2009) tutkimuksessa esitettyihin fyysisiin ominaisuuksiin tai kaupunki-

kuvallisiin laatutekijöihin ei pysty suunnittelulla täysin vaikuttamaan. Näitä ominaisuuksia ovat esi-

merkiksi sääolosuhteet tai historiallisten rakennusten määrä ympäristössä - ne vaikuttavat välilli-

sesti ympäristön käveltävyyteen, mutta niiden arviointi suunnitteluratkaisujen näkökulmasta on 

haastavaa. Toisaalta osa mainituista laatutekijöistä on nimenomaan sellaisia, joihin suunnittelulla 

aktiivisesti vaikutetaan. Rakennusten korkeus sekä mittasuhteet, katujen leveys, ja puuston 

määrä ovat säädöksissä ja kaavoituksessakin määritettäviä fyysisiä ominaisuuksia. 

Suunnittelijalle kaupunkikuvallisten laatutekijöiden tunnistaminen on tärkeää, sillä ne ovat tärkeä 

osa sitä mielikuvaa, jonka ihminen luo itselleen kaupunkiympäristöstä. Jan Gehl (1987, 2011) 

jakaa kaupunkitilan käytön kolmeen eri tyyppiin: pakolliseen, vapaaehtoiseen ja sosiaaliseen 

käyttöön. Miellyttävä kaupunkiympäristö kasvattaa varsinkin vapaaehtoisten aktiviteettien ja oles-

kelun sekä sosiaalisen kanssakäymisen määrää. Se ikään kuin laskee muureja ihmisten ja ryh-

mien välillä ja kannustaa sosiaaliseen toimintaan kaupungissa.  

2.6 Laatutekijöiden arviointi 

New York Cityssä käytettäväksi luotu kenttäohje (Purciel & Marrone, 2006) esittää käytännönlä-

heisiä tapoja mitata käveltävyyden laatutekijöitä. Kenttäohje perustuu Ewing & Handyn tutkimuk-

seen, jonka tekijä Reid Ewing on ollut konsultoimassa ohjeen valmistelussa. Tämän tutkielman 

käyttötarpeisiin kenttäohje soveltuu hyvin, sillä kummankin pyrkimys on olla helposti lähtestyttävä 

työkalu kaupunkikuvallisen laadun mittaamiseen. 

Ohjeessa määritellään aluksi termit, mittaamisen tekniikat ja tulosten kirjaamiseen liittyvät seikat. 

Ohjeen tutkimusmenetelmä perustuu arvioijan omaan havainnointiin tietyllä kadunpätkällä. Ar-

vioija laskee tai mittaa näkökentässään tai kadun varrella sijaitsevat ohjeessa määritellyt kohteet 

ja kirjaa ne lomakkeeseen, joka arvostellaan pisteytystaulukon perusteella. 
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Seuraavaksi ohje esittelee tutkittavat käveltävyyden laatutekijät (Imageability, Human Scale, En-

closure, Transparency, Complexity) sekä 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 määrän, joissa julkisivu kertoo rakennuksen käyttötar-

koituksesta 

 5. Laskemalla ei-suorakulmaisten rakennusten määrän 

 6. Määrittämällä (on/ei ole), onko kadun varrella ravintoloiden ulkoistumapaikkoja 

 7. Laskemalla kadulla kävelevien/oleskelevien ihmisten määrän 

 8. Määrittämällä 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 laatutekijöittäin, jolloin eri katuja voidaan vertailla laatutekijöiden tu-

losten perusteella. 
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Kuva 2.1 Kaupunkisuunnittelun laatutekijöiden pisteytystaulukko ja arviointiperusteet. 

Ohjeita lukemalla huomataan, että ne ovat helposti noudatettavissa ja että ne perustuvat tutki-

muksissa löydettyihin mittareihin. Ohjeiden noudattaminen ei vaadi tarkkaa analyysiä esim. GIS-

datan perusteella, vaan tarkoitus on, että kaikki havainnot ovat tehtävissä silmämääräisesti ha-

vainnointipaikalla.  

On kuitenkin huomattavissa, että menetelmä on suunniteltu amerikkalaisen suurkaupungin ana-

lyysiin, eikä se sovellu täysin tämän tutkielman tarpeisiin. Kuvattavuuden arviointiperusteista mm. 

historiallisten rakennusten määritelmä ei sovellu suomalaisen kaupunkikeskustan arviointiin. 

Myös Suomessa sääolosuhteiden armolla olevia ulkoistumapaikkoja tulee kohdella eri näkökul-

masta Suomen erilaisen ilmaston takia. Pohjoismaiseen ilmastoon soveltuva kaupunkirakenne 

on amerikkalaiseen verrattuna erilainen esimerkiksi kerroskorkeuden ja katon muotojen osalta 

(Gehl 2011, 172)  
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Eroista huolimatta arviointiperusteita ja -taulukkoa voidaan käyttää pohjana katumaiseman ana-

lysointiin myös tämän tutkielman loppuanalyysissa. Tiettyjä arviointiperusteita on jouduttu jättä-

mään pois tai niiden mittaamista muokkaamaan joillakin tavoilla. Seuraavissa osioissa esitellään 

käsiteltävät laatutekijät ja analyysissa käytettävät arviointiperusteet, joiden nähdään sopivan 

työssä käytettyyn analysointitapaan. 

2.7 Laatutekijöiden viisi arviointiperustetta 

Laatutekijöitä arvioidaan tutkimuksissa eri perustein. Joillakin arviointiperusteilla on ympäristön 

käveltävyyteen positiivinen vaikutus, joillakin taas negatiivinen.   

Ewing & Handy (2006) ja Purciel & Marrone (2006) ohjeistavat laskemaan tiettyjä elementtejä – 

esimerkiksi puita tai katutason ikkunoita – vain kadun analysoitavalta puolelta. Tässä työssä ar-

vioitavana on kuitenkin myös katuja, joilla ei ole selkeää kaista- tai puolijakoa. Näissä tapauk-

sissa, kuten kävelykadun osuudella, arvioidaan katua koko sen leveydeltä. Se saattaa asettaa 

ajoradan jakamat kadut vertailussa huonompaan asemaan, mutta toisaalta kävelykatujen liiken-

neratkaisut on tehty kävely-ympäristön parantamiseksi, joten on loogista antaa ratkaisujen näkyä 

tuloksissa. 

Kuvattavuus (imageability) tarkoittaa kaupunkisuunnittelun kontekstissa sitä, kuinka helppoa pai-

kasta on muodostaa selkeä, mieleenpainuva kuva. Kevin Lynch kehitti termin kirjaansa "The 

Image of the City" ja väittää siinä seuraavien viiden termin vaikuttavan kaupungin kuvaan ja ku-

vattavuuteen (Lynch, 1970). Lukemisen helpottamiseksi käytän sanasta imageability tässä työssä 

käännöstä kuvattavuus, joka on joskus muiden alojen kirjallisuudessa käytetty käännös sanalle 

(Kunnari & Välimaa 2024). 

Polut ja reitit (Paths): Reitit ovat tapoja liikkua kaupungissa. Reitit sijoittuvat katujen, teiden, pol-

kujen ja eri liikkumismuotojen muodostamaan verkostoon - ne voivat kulkea kaupungin väyliä 

pitkin, mutta risteävät ja poikkeavat usein väylien kohdatessa. Reitit ovat oleellinen elementti kau-

pungin mielikuvan muodostumisessa.  

Kaupunkiin ensi kertaa tutustuva henkilö ajattelee kaupunkia ensisijaisesti alueiden ja topografian 

kautta "karttamaisesti", kun taas kokenut kävelijä tunnistaa kaupungista eri reittejä niiden varrella 

olevien elementtien, niiden suunnan, käytettävyyden ja määränpäiden mukaan. Reittejä pitkin 

suunnistaminen onkin oleellinen osa kaupunkielämää. Joskus tuttua reittiä pitkin kulkeva henkilö 

ei ole edes tietoinen siitä, missä päin kaupunkia on, mutta kun lähtöpaikka, suunta ja selkeä reitti 

ovat tiedossa, perille pääseminen on silti mahdollista. Tämän vuoksi reittien selkeys ja johdon-

mukaisuus ovat kuvittavuudelle erittäin tärkeitä. 

Reunat (edges): Reunat (tarkoittavat kaupunkitilan rajapintoja, kuten seiniä, rakennuksia, istutuk-

sia tai rantaviivoja. Reunat erottavat usein erilaisia alueita toisistaan: rakennusten luoma yhtenäi-

nen rivistö voi erottaa kaksi korttelia, ja puurivistöllä voidaan tehdä selkeä ero puiston ja vilkkaan 

korttelin välille. Kuten esimerkeissäkin, ovat kaupunkitilan reunat ovat usein pitkiä ja suoria. 
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Alueet (Districts): Alueen voi piirtää kartalle kaksiulotteisena muotona, ja sen tunnusmerkkinä 

voidaan pitää jonkinlaista yhteneväisyyttä sen sisällä. Alueen voi rajata esimerkiksi sen sisällä 

olevat samantyyliset rakennukset, toiminnot tai siellä asuvat ihmiset - keskustan vilkas kauppa-

kortteli tai kaupungin laitamalla sijaitseva omakotialue ovat selkeitä esimerkkejä aluerajauksista. 

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

Alueet auttavat jakamaan kaupunkia mielikuvallisiin osiin - sen sijaan, että kuvailisi kaupunkia 

osoitteiden tai kaupunginosien perusteella, auttavat alueet auttavat luomaan helposti ymmärret-

tävän kuvan kaupungista kokonaisuutena. 

Noodit (Nodes): Noodit ovat kaupungin merkityksellisiä solmukohtia. Ne voivat olla reittien ris-

teyksiä tai paikkoja, joissa kaupunkilaiset viettävät aikaa. Noodit ovat sijainteja kaupungissa, 

joissa elämä on vilkkaimmillaan - esimerkiksi kauppojen keskittymiä - tai liikenteen solmukohtia. 

Vilkas, kauppojen reunustama kävelykatu on temaattisesti määritelty noodi, kun taas keskeinen 

rautatieasema on noodi liikenteen solmukohtana, jossa eri kulkumuodot risteytyvät. 

Noodit muodostavat toistensa kanssa verkoston, ja toimivat ikään kuin etappeina kaupungissa. 

Useat matkat alkavat, loppuvat ja kulkevat välissä eri noodien kautta. Noodit auttavat kaupunki-

kuvan muodostamista olemalla tässä verkostossa mieleenpainuva risteys. 

Maamerkit (landmarks): Maamerkit eivät välttämättä sijatse reittien varrella, vaan ne voivat ohjata 

kävelijää epäsuorasti. Katulinjan päässä oleva maamerkki kertoo kävelijälle suunnan lisäksi nä-

kökentässä muuttuvan kokonsa avulla etäisyyden, jonka tämä on kulkenut. Maamerkit voivat erot-

tua maisemasta kahdella tavoin: joko olemalla sijaintinsa puolesta monesta paikasta nähtäviä, tai 

paikallisesti ympäristöstä erottuvia.  

Kaikkia Lynchin mainitsemia kuvattavuuden kriteerejä yhdistää se, että ne tekevät kaupungista 

jollain tavalla omalaatuisia, tunnistettavia ja muistettavia. Kuvattavuudeltaan hyvä paikka on sel-

lainen, joka sisältää huomion kiinnittäviä elementtejä, jotka jäävät mieleen ja herättävät tunteita. 

(Purciel & Marrone, 2006) 

Kuvattavuuden arviointiperusteita ovat tässä työssä pihojen, aukioiden ja puistojen määrä, mai-

semallisten kohteiden määrä, tunnistettavien rakennusten määrä, ei-suorakulmaisten rakennus-

ten määrä ja ravintoloiden ulkoistumapaikkojen määrä (Taulukko 1). Kaikilla näillä on positiivinen 

vaikutus laatutekijän arvoon. Arviointiperusteista jätetään tässä työssä mittaamatta historiallisten 

julkisivujen suhde, ihmisten määrä ja melutason arviointi. Historiallista julkisivua on hankala mää-

ritellä, ja kenttäohjeessa mainitut kriteerit (selkeästi ennen 2. maailmansotaa, ei liian pelkistetty) 

eivät sovellu käytettäväksi Porin kontekstissa. Eri tekijät, kuten mittauksen ajankohta ja sääolo-

suhteet taas vaikuttavat ihmisten määrän laskemiseen ja melutason arviointiin niin merkittävästi, 

että vertailukelpoista mittausta ei saatu tehtyä. 
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 Kuvattavuuden (Enclosure) arviointiperusteet ja analysointiohjeet 
Ihmisen mittakaava tarkoittaa katumaiseman kontekstissa katumaiseman fyysisten elementtien 

kokoa suhteutettuna ihmiseen ja tämän kulkunopeuteen. Mm. oikein mitoitetut ja asetellut katu-

kalusteet ja puut sekä katutason ikkunat parantavat kokemusta inhimillisestä mittakaavasta. Pit-

kät näkymälinjat taas säikäyttävät kävelijän, ja vaikuttavat mittakaavan kokemukseen negatiivi-

sesti (Purciel & Marrone, 2006). 

Oikea mittakaava riippuu suurilta osin kulkunopeudesta. Ihminen tarvitsee ärsykkeitä kaupunkiti-

lassa 4-5 sekunnin välein, jotta kulkeminen pysyisi kiinnostavana. Kävelynopeudella kulkiessa 

tämä tarkoittaa, että 100 metrin matkalle tarvitsisi sijoittaa noin 15-20 mielenkiintoista kohdetta 

(Gehl 2010, 77) 

Ihmisen mittakaavan arviointiperusteisiin tässä työssä lukeutuvat katutason ikkunoiden suhde, 

pienten istutusten määrä, katukalusteiden määrä, ulkoruokailupöytien määrä, pitkien näkymälin-

jojen määrä ja keskimääräinen kerroskorkeus (Taulukko 2). Kenttäohjeessa mainittu muiden va-

laisimien määrä on yhdistetty katukalusteiden määrään. 

 

Arviointiperuste Mittaaminen 

Pihojen, aukioiden ja puistojen 
määrä 

Lasketaan kadulta saavutettavissa olevat pihat, puistot ja aukiot 
kadun kummaltakin puolelta. 

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

Tunnistettavien rakennusten 
määrä 
 

Lasketaan rakennukset, joiden käyttötarkoitus (asuminen, liiketoi-
minta tms.) on selkeästi tunnistettavissa ulkoapäin ikkunan läpi, kyl-
tin, mainoksen tai muun elementin perusteella. Pelkkä oletus ei riitä. 

Ei-suorakulmaisten rakennusten 
määrä 

Lasketaan ei-suorakulmion muotoiset rakennukset. Rakennuksen 
profiilin tulee olla kävelijälle vähintään yhdestä kulmasta katsottuna 
jotain muuta, kuin suorakulmio. Esimerkiksi harjakatot, mielenkiin-
toiset massat ja erkkerit voivat tehdä rakennuksesta ei-suorakul-
maisen. 

Ravintoloiden ulkoistumapaikat Arvioidaan asteikolla on/ei ole, onko kadulla ravintoloiden ulkoistu-
mapaikkoja tai voidaanko olettaa, että niitä sääolosuhteiden sal-
liessa olisi. 
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 Ihmisen mittakaavan arviointiperusteet ja analysointiohjeet 
 

Sulkeutuneisuuteen vaikuttavia elementtejä ovat katutilassa näkyvien seinien ja taivaan suhde 

muuhun edessä näkyvään alaan ja pitkien näkölinjojen määrä. Katosrakenteet tai kadun ylle kur-

kottavat puut lisäävät sulkeutuneisuutta katutilassa. 

Sulkeutuneisuus näyttää katutilassa ”huonemaiselta” Kun pysty- ja vaakasuuntaisten elementtien 

suhde on kohdallaan, rakennusten seinistä tulee katutilan seiniä, ja kadusta sen lattia. Katuseinä 

(street wall) tarkoittaa katua reunustavaa rakennuksen julkisivua, joka ideaalitilanteessa olisi yh-

tenäinen. 

Yleinen sulkeutuneisuuteen liittyvä indikaattori on latvuspeittävyys. Katumaisemaan vaikuttami-

sen lisäksi latvuspeittävyys liittyy oleellisesti vihreän siirtymän tavoitteisiin, jossa sitä tutkitaan 

usein kuntatasolla. Kunnan tai kaupungin sisällä latvuspeittävyydessä saatta kuitenkin olla suuria 

alueellisia eroja – Helsigissä latvuspeittävyys vaihtelee kaupunginosien välillä neljästä 65 pro-

senttiin. (Vaattovaara et al. 2024)  

Sulkeutuneisuuden rviointiperusteista positiivisen vaikutuksen omaaviin lukeutuvat yhtenäisen 

katuseinän suhde ja katupuiden määrä, negatiivinen vaikutus taas on näkyvän taivaan suhteella 

ja pitkien näkymälinjojen määrällä (Taulukko 3).  

Arviointiperuste Mittaaminen 

Katutason ikkunoiden suhde Arvioidaan se alamaantasokerroksen julkisivusta, joka on ikkuna-
pintaa. 

Pienten istutusten määrä Lasketaan kaikki pienet, käsin tai apuvälinenin siirrettävät istutuk-
set. Ei katupuita tai puistojen istutuksia. 

Katukalusteiden määrä 
 

Lasketaan penkit, pollarit, pöydät, penkit, jäteastiat, kevyen liiken-
teen valaisimet, postilaatikot ym. Kadulla olevat kalusteet, myös ra-
kennuksissa kiinni olevat valaisimet. Ei ravintoloiden istumapaik-
koja 

Ruokailupöytien määrä Lasketaan kaikki ravintoloiden ulkona sijaitsevat pöydät. 

Pitkien näkymälinjojen määrä Lasketaan eteen, oikealle ja vasemmalle kadunpätkän varrella 
avautuvat pitkät näkymälinjat (vähintään 300 metriä). Ei lasketa 
poikkikatuja mittausalueen varrella. 

Keskimääräinen kerroskorkeus Arvioidaan rakennusten julkisivun pituuden ja korkeuden perus-
teella keskimääräinen kerroskorkeus. 
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 Sulkeutuneisuuden arviointiperusteet ja analysointiohjeet 
 

Läpinäkyvyys on kirjaimellisesti valoa läpäisevän materiaalin ominaisuus. Valon läpäiseminen ja 

kirjaimellisesti rakennusten sisään näkeminen on osa läpinäkyvyyden määritelmää myös kaupun-

kisuunnittelussa. Läpinäkyvyys tarkoittaa sitä, missä määrin rakennus ilmentää sen käyttötarkoi-

tusta ulospäin (Purciel & Marrone, 2006). 

Ikkunoiden ja varsinkin katutason ikkunoiden lisäksi myös sisäänkäynnit, kyltit ja mainokset, istu-

mapaikat ulkona tai muut selkeästi rakennusten käyttötarkoitusta ilmentävät seikat vaikuttavat 

positiivisesti läpinäkyvyyteen katutilassa. Negatiivinen vaikutus taas on katutason eleettömillä jul-

kisivuilla. (Ewing & Handy, 2009) Rakennukset, joilla on aktiivinen käyttötarkoitus ja joista liikkuu 

ihmisiä sisään ja ulos, parantavat katumaiseman läpinäkyvyyttä. Aina aktiivisia käyttötarkoituksia 

ovat esimerkiksi puistot, kaupat, ravintolat, asuinkerrostalot, sairaalat ja koulut. Epäaktiivisia taas 

ovat rakennustyömaat, parkkipaikat, kirkot ja tyhjät tontit sekä rakennukset (Purciel & Marrone, 

2006). 

Läpinäkyvyyden arviointiperusteisiin lukeutuvat katutason ikkunoiden suhde, yhtenäisen katusei-

nän suhde ja aktiivisten käyttötarkoitusten suhde. Kaikilla näillä on positiivinen vaikutus läpinäky-

vyyteen (Taulukko 4). 

  

Arviointiperuste Mittaaminen 

Yhtenäisen katuseinän suhde Arvioidaan yhtenäisen katuseinän suhde koko kadun pituuteen. 
Määritetään erikseen kadun kummaltakin puolelta. 

Katupuiden määrä Lasketaan kaikki pysyvät katupuut koko kadun leveydeltä. 

Näkyvän taivaan suhde Arvioidaan silmämääräisesti näkyvän taivaan suhde valokuvamai-
sen ”laatikon” koko alaan. Arvioidaan edestä ja kadun toiselta puo-
lelta.   

Pitkien näkymälinjojen määrä Käytetään aiemmin laskettua arvoa 
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 Läpinäkyvyyden arviointiperusteet ja analysointiohjeet 

Kompleksisuus on katutilan visuaalista monimuotoisuutta. Kompleksisuutta ilmentävän katutilan 

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

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

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

tukalusteet ja ihmisten määrä.   

Kompleksisuuden kokemus liittyy kulkemisen nopeuteen. Ympäristö, joka 5 km/h kulkevan käve-

lijän näkökulmasta on miellyttävän kompleksinen, on >20 km/h kulkevan autoilijan tai jopa 10 

km/h kaupungissa ajavan pyöräilijän näkökulmasta liian kaoottinen (Rapoport & Hawkes, 1970).  

Kompleksisuuden arviointiperusteisiin lukeutuvat rakennusten määrä, rakennusten pääasiallisten 

värien määrä, rakennusten aksenttivärien määrä ja julkisten taideteoksien määrä (Taulukko 5). 

 Kompleksisuuden arviointiperusteet ja analysointiohjeet 
 

Arviointiperuste Mittaaminen 

Katutason ikkunoiden suhde Käytetään aiemmin laskettua arvoa 

Yhtenäisen katuseinän suhde Käytetään aiemmin laskettua arvoa 

Aktiivisten käyttötarkoitusten 
suhde 

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

Arviointiperuste Mittaaminen 

Rakennusten määrä Lasketaan kaikki rakennukset kadun kummaltakin puolelta 

Rakennusten pääasiallisten värien 
määrä 

Lasketaan kaikkien kadun rakennusten pääasiallisten värien luku-
määrät. 1-2 väriä/rakennus. 

Rakennusten aksenttivärien 
määrä 

Lasketaan kaikkien kadun rakennusten aksenttivärien lukumäärät. 

Julkisten taideteosten määrä Lasketaan kadulla sijaitsevien tai kadulle näkyvien julkisten taide-
teosten (seinämaalaukset, patsaat, veistokset ym.) määrä. 
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3. PORIN PROMENADI-AKSELI 

3.1 Porin kaupunkikeskusta 

Porin kaupunki on määritellyt kaupunkikeskustan kehittämisohjelmassaan Promenadi-akselin yh-

deksi sen pääasiallisista kehitysteemoista (Porin kaupunki, 2024). Promenadi-akseli on Porin 

keskustaa halkova, Isomäen urheilukeskuksesta Puuvillan nykyiselle kauppakeskukselle kulkeva 

reitti, jonka varrelle sijoittuu suuri osa keskustan palveluista. Reitti kulkee (Isomäen päästä kat-

sottuna) Urheilukeskuksen, Satasairaalan, Matkakeskuksen, SAMK:n kampuksen, kävelykadun, 

Keskustorin, Porinsillan ja Puuvillan kauppakeskuksen vierestä (Kuva 3.1). Akselin pituus kes-

kusta-alueella (Kuva 3.1) Puuvillatehtaalta Matkakeskukselle on n. 1,8 km, ja koko matka Puuvil-

latehtaalta Isomäen maauimalalle on n. 3 km. Promenadi-akseli kulkee ydinkeskustan läpi, ja se 

on Porin kantakaupungin yleiskaavassa merkitty kaupunkikeskustan kevyenliikenteen pääakse-

liksi, johon joukkoliikenne, pysäköintialueet ja keskikaupungin palvelut tulee joustavasti liittää. 

(Porin kaupunki, 2025) 
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Kuva 3.1 Promenadi-akseli ja keskustarajaus 

3.2 Promenadi-akselin kohteet 

Promenadi-akselin varrelle on toteutettu viime vuosikymmeninä yleiskaavan mukaisesti suuria 

liikennehankkeita. Junaradan ali kulkeva Porttaalitunneli yhdistää radan eteläpuolen alueet kes-

kustaan kevyen liikenteen väylällä sekä Citylinja-bussiyhteydellä. Tunneli yhdessä 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 ikään on Promenadi-akselin varrella.  



17 
 

 

Kuva 3.2 Promenadi-akselin kohteet 

Kävelykadun ja Promenadi-akselin varrelle on pyritty sijoittamaan palveluita ja kohteita, jotka joko 

tuovat kävijämassoja keskustaan tai hyötyvät niistä. Satakunnan ammattikorkeakoulun kampus 

siirrettiin Matkakeskuksen viereen vuonna 2017 ja kaupungin sekä valtion virastoja yhteen ko-

koava Leijona-virastotalo avattiin palveluineen Keskustorin laitaan vuonna 2023. 

Suurin osa akselin palveluista keskittyy Yrjönkadun varrelle, Etelärannan ja Keskusaukion väliin. 

Edellä mainittu kävelykatu on osa Yrjönkatua, ja sen varrella paljon kaupallista toimintaa. Käve-

lykadun osuus alkaa Keskustorilta ja päättyy Mikonkadulle. Tämän alueen varrelta löytyy mm. 

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

tavaratalo.  

3.3 Promenadi-akselin analysoitavat alueet 

Promenadi-akselin varrella sijaitsevien palveluiden sekä muiden kohteiden perusteella olen ra-

jannut siitä tätä työtä varten analysoitavaksi kolme katualuetta. Tutkittavia alueita yhdistää se, 

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

tarajauksen sisäpuolelle (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 lisäksi myös alueita, joilla korttelijako ei ole 

yhtä selkeää. Näissä kohdissa korttelijako ei yhtä selkeää, kuin keskustassa. Analyysissa tarkas-

tellaankin tästä syystä kahden korttelin (n. 240 m) pituisia katualueita. 

 

Kuva 3.3 Analyysialueet karttaan sidottuna 

 
Alue 1 sijoittuu Yrjönkadulle ja kattaa kävelykadun alueen Mikonkadulta Itäpuistoon. Alue on Po-

rin kaupallista keskustaa ja kadun varrella sen kummallakin puolella on paljon liiketilaa. Nämä 

tekijät houkuttelevat alueelle kävelyvirtoja, jonka vuoksi (Porin Kaupunki, 2024) 
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Kuva 3.4 Analyysialueen 1 rakeisuuskuva 

 
Kuva 3.5 Valokuva analyysialueen 1 alkupisteestä 

Alue 2 sijoittuu Rautatienpuistokadun ja  Se alkaa Satakunnankadun liikenneympyrästä ja päättyy 

Porilaistenkadun ja Käsityöläistenkadun risteykseen. Kadun itäpuolella 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 alkupisteestä 

 
Alue 3 sijoittuu Yrjönkadun pohjoisosaan. Se alkaa Valtakadulta ja päättyy Etelärantaan. Alueelle 

sijoittuu asuinkerrostalojen lisäksi liiketilaa varsinkin katutasossa. Etelärannan jälkeen Yrjönkatu 

muuttuu Kokemäenjoen ylittäväksi Porinsillaksi. 
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Kuva 3.8 Analyysialueen 3 rakeisuuskuva 

 

Kuva 3.9 Valokuva analyysialueen 3 alkupisteestä 
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4. KOHTEIDEN ARVIOINTI 

Promenadi-akselin käveltävyyden arvioinnissa sovelletaan luvussa 2 esiteltyjä arviointiperusteita. 

Aineistona toimivat kuvat, jotka otin kohteista paikan päällä 25.3.2025 sekä Google Street View:n 

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

Analyysissä merkitsen kuvista ylös luvun 2 arviointiperusteisiin vaikuttavat elementit taulukkoon 

(Taulukko 6) ja vertailen näiden tulosten pohjalta luvussa 3 esiteltyjä Porin Promenadi-akselin 

alueita. Tavoitteena on nähdä, eroavatko alueiden tulokset toisistaan merkittävästi ja toisaalta 

pohtia erojen ja yhtäläisyyksien syitä. Tarkastelun helpottamiseksi olen merkinnyt negatiivisesti 

laatutekijöihin vaikuttavat kriteerit taulukkoon miinusmerkkisenä. 

Promenadi-akselin analyysissa havaitsin, että Porin kaupunkirakenne eroaa amerikkalaisista 

kaupungeista niin paljon, etteivät Ewing & Purcielin kertoimet laatutekijöiden arvojen määrittämi-

seen sopineet analyysikohteisiini. Joidenkin arviointikriteerien arvoja ei ollut mahdollista määrit-

tää, ja niiden jättäminen pois olisi voinut vääristää tuloksia eri analysointikohteiden välillä. 
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 Analyysin tulokset 
 

 

 

 

Analyysin tuloksista huomataan, että ne vaihtelevat alueiden 1, 2 ja 3 välillä. Kuvattavuuden erot 

eivät ole kovin merkittäviä. Suurin näkyvä ero löytyy tunnistettavien rakennusten määrästä, joka 

selittyy sillä, että alueella 3 on ylipäätään vähemmän rakennuksia. Toisaalta tähän arviointikritee-

riin voidaan olettaa sisältyvän oletus siitä, että suurempi määrä rakennuksia on kuvattavuudelle 

positiivinen asia. Vaikka en laskenutkaan kuvattavuuden kriteereihin kuuluvaa kaduilla oleskele-

vien ihmisten määrää, voi kuvien perusteella päätellä, että alueella 1 heitä on enemmän. 

Analyysialue 1 2 3
Kuvattavuus

Pihojen, aukioiden ja puistojen määrä 2 1 1

Maisemallisten kohteiden määrä 0 1 0

Tunnistettavien rakennusten määrä 10 10 4

Ei-suorakulmaisten rakennusten määrä 4 7 6

Ravintoloiden ulkoistumapaikat (on/ei) 1 0 0

Ihmisen mittakaava

Katutason ikkunoiden suhde 0,7 0,6 0,2

Pienten istutusten määrä 1 0 0

Katukalusteiden määrä 40+ 16 7

Ruokailupöytien määrä 2 0 0

Pitkien näkymälinjojen määrä -1 -1 -2

Keskimääräinen kerroskorkeus -3,5 -3 -3

Sulkeutuneisuus

Yhtenäisen katuseinän suhde, oma puoli 0,9 0,8 0,7

Yhtenäisen katuseinän suhde, toinen puoli 0,9 0,4 0,3

Katupuiden määrä 15 8 27

Näkyvän taivaan suhde -0,4 -0,3 -0,5

Läpinäkyvyys

Katutason ikkunoiden suhde 0,7 0,6 0,2

Yhtenäisen katuseinän suhde, oma puoli 0,6 0,8 0,7

Aktiivisten käyttötarkoitusten suhde 0,7 1 0,5

Kompleksisuus

Rakennusten määrä 11 10 6

Rakennusten pääasiallisten värien määrä 5 4 5

Rakennusten aksenttivärien määrä 9 8 8

Julkisten taideteosten määrä 2 1 1

Ravintoloiden ulkoistumapaikat (on/ei) 1 0 0
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Ihmisen mittakaavan arviointikriteerien erot ovat suurempia. Arvot kasvavat sitä mukaa, mitä lä-

hempänä ydinkeskustaa alue on. Alueen 3 arviointikriteereiden arvot ovat jo huomattavasti alhai-

semmat, kuin alueella 1. Katuesineiden määrässä näkyy se, miten kävelykadun suunnittelussa 

on ajateltu ihmisen mittakaavaa mm. sijoittamalla pyörätelineitä, penkkejä ja pöytiä kävelykadulle. 

Kaupallisen toiminnan suuri määrä näkyy katutason lasijulkisivun suhteen yleisyytenä alueilla 1 

ja 2. 

Sulkeutuneisuuden vertailussa arvot ovat yllättävänkin samanlaisia. Rakeisuuskuvan perusteella 

(Kuva 3.8) näyttää siltä, että alueen sulkeutuneisuus olisi huomattavasti muita alueita matalampi, 

mutta katupuiden määrä peittää näkymälinjoja ja sulkee tilaa, vaikka yhtenäistä katuseinää ei 

kadun itäpuolella olekaan. 

Läpinäkyvyyttä sekä kompleksisuutta tarkastellessa arviointikriteerien erot seuraavat alueiden 

etäisyyttä ydinkeskustasta. Rakennusten määrä on suurempi, ja kaduilla saattaa olla ulkoistuma-

paikkoja. Aktiivisten käyttötarkoitusten suhde taas selittyy osin sillä, että käyttämättömänä pysyt-

televä vanha tyttöjen ammattikoulun rakennus kattaa suuren osan alueen pituudesta. Yleisesti 

ottaen tulokset näyttävät nousevan sitä mukaa, mitä lähempänä ydinkeskustaa alue on. Se kielii 

siitä, että keskustassa – jossa kävelymäärät ovat suurimpia - on keskitytty käveltävyyden edistä-

miseen myös katumaiseman ja viihtyvyyden. 
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5. YHTEENVETO 

Käveltävyyden tutkimuksessa vähemmälle huomiolle jääneitä katumaisemallisia elementtejä on 

tutkittu eri tavoin niin havainnontiin kuin tietoteknisiin välineisiin pohjautuvilla metodeilla. Perintei-

sesti havainnointiin perustunut tutkimus on ollut laadullista, mutta katumaisemallisten elementtien 

tutkimiseen on kehitetty myös määrällisiä tutkimusmetodeja, joita pystyy soveltamaan eri ympä-

ristöihin. 

Suunnittelijan näkökulmasta määrälliset tutkimusmenetelmät ovat houkuttelevia. Ne pystyvät 

vastaamaan kysymykseen ”Mitä katumaisemasta puuttuu?” täsmällisemmin, kuin laadulliset me-

netelmät. Tässä työssä sovelletun tutkimusmetodin käyttö auttoi löytämään merkittäviä eroja eri 

katumaisemallisten laatutekijöiden arviointikriteereistä. Tuloksia voi käyttää kadun jatkosuunnit-

telun apuna tulevaisuudessa. Löytyneitä puutteita voi täydentää sen perusteella, mikä arviointi-

kriteeri niitä kaipaa. 

Laadullisiin menetelmiin verrattuna havainnointiin perustuvat määrälliset menetelmät ovat kuiten-

kin herkempiä vinoumille. Eri mittaajilla saattaa olla hieman erilaisia tapoja analysoida katumai-

seman elementtejä, joka voi johtaa erilaisin tuloksiin. Vinoumia voidaan ehkäistä tarkalla, esi-

merkkejä sisältävällä ohjeistuksella, mutta niin kauan, kun arvioija on ihminen, vaikuttaa vähin-

täänkin hänen oma tarkkaavaisuutensa mittausten tarkkuuteen. 

Case-analyysissä saadut tulokset sopivat myös tarkastelluista alueista tehtyihin oletuksiin ja ovat 

järkeviä. Kävelyn ehdoilla suunnitellun alueen tulokset olivat pääosin korkeampia, kuin muilla alu-

eilla. Tulokset seurasivat kaavaa, jossa arvot nousivat sitä mukaa, mitä lähempänä alue oli ydin-

keskustaa. 

Tutkimusmetodin voidaan todeta olevan käyttökelpoinen yksittäisten arviointikriteerien tarkaste-

luun, ja sen avulla pystytään löytämään eroja laatutekijöissä alueiden välillä ainakin suuntaa an-

tavasti. Mikäli menetelmää haluaisi käyttää suuremmassa mittakaavassa, vaatisi se kuitenkin li-

sätutkimusta. Katumaisemallisten laatutekijöiden määrittämiseen tarvittavia kertoimia ei pystynyt 

tässä työssä käyttämään kaupunkiympäristön erilaisuuden takia. Samat kertoimet voisi todennä-

köisesti määrittää myös suomalaisiin kaupunkeihin toimivaksi. 

Katumaiseman kvantitatiivisessa tarkastelussa tulee varoa sitä, että typistäisi monimutkaisen, ha-

vainnointia ja ammattitaitoa vaativan analyysin yhteen numeroon, jonka perusteella arvioi koko 

kadun laatukriteereiltään hyväksi tai huonoksi. Tämän takia menetelmä sopiikin paremmin suu-

rempien alueiden, kuten kokonaisten keskustojen arviointiin ja kenties eri kaupunkien keskustojen 

vertailuun. Suuremmalla otoksella poikkeavat havainnot yksittäisillä analyysialueilla eivät vaikut-

taisi tuloksiin niin suurissa määrin. 

Yksi metodin heikkous on se, että se vie aikaa huomattavasti enemmän, kuin pelkkä GIS- tai 

karttatarkastelu. Kadu kadun päästä päähän käveleminen moneen kertaan ja tulosten merkitse-

minen saattaa viedä tunninkin. Koneoppiminen ja konenäön tekniikat saattavat olla potentiaalinen 
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kehityssuunta katumaiseman tutkimukselle: konenäkö on parhaimmillaan yksittäisten esineiden 

poimimisessa, ja se voi esimerkiksi videoklipistä poimia elementtejä jopa ihmistä nopeammin. 

Toimivia viitteitä tästä on saatu, kun arviointikriteerejä on määritetty Street View-kuvaston avulla 

onnistuneesti (Yin & Wang, 2016). 

Tämän työn tavoite löytää käyttökelpoinen analyysityökalu toteutui osin, mutta aihe vaatii jatko-

tutkimusta. Yksittäisten katujen tutkimiseen, yksittäiselle analysoijalle työn analysointimenetelmä 

voi sopia jo tällaisenaan. Kun katumaisemalliset elementit konkretisoi luvuiksi selkein kriteerein, 

puutteiden löytäminen ja niiden paikkaaminen helpottuu. Seuraava askel tutkimuksessa olisi 

määrittää suomalaisessa kaupunkiympäristössä toimivat kertoimet arviointikriteereille ja ottaa tut-

kittavaksi suurempi määrä alueita. 
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