‘t’ij’é TURUN

[

W

«~ YLIOPISTO

N

Mikael Asikainen

OIKOPOLUT

KUN KAVELYREITTIEN SUUNNITTELU

JA KAYTTO EIVAT KOHTAA

Maantieteen pro gradu -tutkielma

2020



TURUN YLIOPISTO

Luonnontieteiden ja tekniikan tiedekunta
Maantieteen ja geologian laitos

ASIKAINEN, MIKAEL: Oikopolut — kun kdvelyreittien suunnittelu ja kdytto eivdt kohtaa
Pro gradu -tutkielma (40 op) 127 sivua + 3 liitesivua

Ohjaajat: Jani Vuolteenaho ja Hille Koskela
Marraskuu 2020

TIIVISTELMA
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kiinnostavampina  osina  kdvelyreitistdd, mutta  kunnossapidon  puutteesta  johtuvan
vaikeakulkuisuuden ja epdesteettisyyden vuoksi oikopolkuja pidettiin  epityydyttidvind.
Suunnittelijoiden nidkemykset poikkesivat kivelijoiden mielipiteistd erityisesti
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ABSTRACT

Pedestrian shortcuts belong to the everyday urban walking environment and enable people to show
their preferred but unofficial walking routes. This thesis focuses on shortcuts as a common
phenomenon and tries to find the reasons behind them through a review of literature and a field study.
The study is based on the dualism of walking environments: the planning authority which determines
the area appointed to walking, and the pedestrian who tries to find the best walking route. The first
half of the thesis focuses on Finnish urban planning from the walking perspective and affordance-
based pedestrian route choice based on literature. An empirical case study is carried out in the
Poltinaho neighbourhood in Hameenlinna, where the history and usage of three newly formed
shortcuts are examined thoroughly. The primary research material consists of five interviews of
planners and architects, 25 interviews of pedestrians, and five hours of observation. For pedestrians,
the shortcuts were mostly a neutral or even positive alternative to official routes, and the biggest
problems were wet, slippery and unpredictable walking conditions. The planners and architect
disagreed with pedestrians most in safety issues. The most important factors in the planning leading
to circumstances favourable to shortcuts were the regional and organisational fragmentation of urban
planning, car-oriented transportation planning, and forgetting to consider walking in the complex
planning process. For pedestrians, the most important factor for using shortcuts was the perceived
straightness of the route, which was balanced with different quality factors of the potential walking
surface and multiple personal and situational factors. As shortcuts are unofficial, unmaintained and
usually unaesthetic, they always signify an imperfect walking environment. To conclude, shortcuts
represent the spots where planning has not been able to fulfil the needs of a pedestrian. A careful and
user-driven consideration of walking in the planning process gives tools to reduce the problems that
shortcuts epitomise.
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Historian ensimmdinen oikopolku syntyi silloin, kun joku pddtti mddritelld muiden ihmisten puolesta,

missd heiddn kuuluisi kavelld.

1 JOHDANTO

Oikopolut ovat erottamaton osa arkista elinymparistddmme. Oikopolut voivat olla tallautuneita
nurmikoita, joita pitkin kuljetaan kauppaan mennessd, tai metsén lapi kulkevia, juurien ja kivien
tayttdmid polkuja, joita pitkin kdvellddn koulusta palatessa. Oikopolut voivat olla satunnaisia ja

yllattavid, tai luvattomia ja vaarallisia; oikopolut voivat olla kaikkien tuntemia tai salaisia.

On tuskin olemassa ainoatakaan ihmisti, joka ei kdyttdisi koskaan oikopolkuja. Siitd huolimatta
oikopoluista tehtyjé tutkimuksia ei juuri tule vastaan. Oikopolut ovat niin nékyvii ja itsestdédn selvid
osia ympdiristddmme, ettd ne piiloutuvat helposti katseeltamme ja huomioltamme. Nopeasti ajateltuna
oikopoluissa on kyse hyvin yksinkertaisesta asiasta: tottahan ihmiset kévelevit mieluummin lyhytta
kuin pitkdd reittid. Kun oikopolkujen syntyd tarkastelee ldhemmin, vastaan tulee kuitenkin yhé
enemmén avoimia kysymyksid. Jos oikopolkujen kdyton syyni on laiskuus ja mukavuudenhaluisuus,
miksi monet oikopolut ovat jyrkkid ja vaikeakulkuisia? Miksi tdhdn kadunkulmaan on syntynyt
oikopolku, mutta toiseen vastaavaan paikkaan ei? Onko ajansdidstolld oikeasti merkitysti
oikaisemisessa? Onko oikaiseminen aina oikeutettua? Ja tdrkeimpdnd, miksi virallinen reitti ei alun

alkaen mene sieltd, mistd ihmiset joka tapauksessa kulkevat?

Oikopoluissa tulee esiin yhtddltd ympdriston vaikutus ithmisen toimintaan, ja toisaalta ihmisen
pyrkimys vaikuttaa omaan ympéristoonsd. Nykypdivan Suomessa kattavan suunnittelujarjestelmén
tuloksena kaupunkialueilla kaikki pienetkin osa-alueet on suunniteltu edes jollain tasolla, ja
yhteiskunnan vastuulla on suunnitella ja rakentaa soveltuvat kulkuvéyldt liikkkumisen
mahdollistamiseksi. Oikopolut ovat tdstd harvinainen poikkeus, silld oikopolut eivdt ole olleet
koskaan suunnittelupdydélld, vaan ne ovat ihmisen kiyttdytymisen aiheuttamaa spontaania
ympériston muokkautumista. Oikopolut syntyvit aina todelliseen kdytdnnon tarpeeseen, siind missé
suunnittelupdydalld syntyneet véylit saattavat vastata vain oletettuun kdvelyreitin tarpeeseen, tai jopa
johonkin muuhun kuin kévelijéiden tarpeeseen. Olemassa oleva oikopolku onkin selvd merkki siité,
ettd suunniteltu ymparisto ei onnistu vastaamaan kivelijoiden tarpeita. Jos annetut viralliset kiavelytiet
eivdt tyydytd kayttdjad, kdvelijin on helppo ottaa ohjat omiin jalkoihinsa ja ryhtyd kédvelemiéin

muualla.

Tavoitteenani tdssd pro gradu -ty0ssd on osaltaan kasvattaa tietdmystd yleisestd, mutta huonosti
tunnetusta ilmidstd nimeltd oikopolku. Oikopolut jdavét usein huomaamatta myds tutkimuksellisesti
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ehkd juuri siksi, ettd ne sijaitsevat madritelmallisesti erdédnlaisessa liminaalitilassa,
kaupunkisuunnittelun ja ihmisen kéyttdytymisen vilitilassa. Teemaltaan oikopolut kytkeytyvét
kuitenkin kiinteésti kdvelemisen ja kéveltivyyden tutkimukseen, joka sen sijaan on kokonaisuutena
tutkimuksellisesti nousussa oleva aihe. 1900-luvun alkupuolella tilanne oli vield pidinvastainen.
Kévely on ldnsimaisessa kaupunkisuunnittelussa ollut pitkén aikaa ahtaalla ja osin syrjdytettyni;
yksityisautoilun nostaminen liitkennesuunnittelun keski6on on seka konkreettisesti vienyt tilaa muulta
litkenteeltd ettd tehnyt kévely-ymparistoistd vihemmain viihtyisid. Viime vuosikymmenini tilalle on
kuitenkin noussut vastareaktio, ja nykypdivdnd kavelyn edistiminen, yhdessd pyordilyn kanssa,
ndhdddn yhdeksi tirkeimmistd tavoitteista kaupunkien liikennejirjestelmin uudistamisessa (Gehl
2010). Kavelyn edistdmiselle on monta syyti: kdvelijat luovat kaupunkiin viihtyisyytti ja elavyytta,
ja se on piadstoton ja tilaa sddstivd liikennemuoto. Kédvelyn, pyordilyn ja julkisen liikenteen
kehittdimisen avulla voidaan vdhentdd autoliikennettd, mikd vapauttaa tilaa, parantaa ilmanlaatua,
pienentdd melutasoa ja vihentdd kasvihuonekaasupdist6ja. Lisdksi kdvelyn edistiminen on tdrkeda
kansanterveydellisesti, silld arkilitkunta on tehokas tapa ehkdistd liikalihavuutta ja monia muita

yleisid terveysongelmia ja sitd kautta yhteiskunnan terveydenhoitomenoja (Saelens & Handy 2008).

Lyhyesti ilmaistuna téssd tyoOssd késitellddn yleisesti oikopolkuja ilmiond sekd oikopolkujen
syntymiseen vaikuttavia tekijoitd. Tyon alkuosan muodostaa kdvelemistd, oikaisemista, reitinvalintaa
ja jalankulkuliikenteen suunnittelua taustoittava teoriakatsaus. Koska oikopolkujen aikaisempi
tutkimuskirjallisuus on melko véhiistd, osana kokonaisuutta olen pyrkinyt muodostamaan
kokonaiskuvan oikaisemisesta ilmiond, mairitellyt oikopolun kisitteen ja eritellyt oikopolkujen

tyypillisid ominaisuuksia.

Tyo6n loppuosan muodostaa kdytdnnon tapaustutkimus, jonka kautta pyrin 10ytdméén oikopolkujen
syntymiseen vaikuttavia syitd. Tapaustutkimuksen kohteena toimii Poltinahon alue Hdmeenlinnassa,
entinen kasarmialue, joka on muutettu pddosin asuinkdyttoon viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Poltinahon asemakaava-alueella sijaitsevista oikopoluista olen valinnut tarkemman tutkimuksen
kohteeksi kolme polkua, joiden suunnitteluhistoriaa, kéyttod, tulevaisuutta ja niitd koskevia
mielipiteitd olen tutkinut. Aineistona toimivat Poltinahon suunnittelutydssd vuosina 2005-2009
mukana olleen viiden henkilon haastattelut, paikan pdilld suoritetut oikopolkujen kayttdjien

haastattelut (yhteensd 25 kappaletta) sekd havainnoinnit oikopolkujen kaytosta.

Julkisen tilan suunnittelua on yleisesti kritisoitu siitd, ettd kdyttdjien tarpeita ja kokemuksia ei oteta
riittdvasti huomioon (Carr ym. 1992). Kéayttdjaldhtoisen maankdyton suunnittelun mukaisesti olen
sisédllyttdnyt tutkimukseen paljon oikopolkujen kéyttdjien ndkdkulmia ja ldhtokohtia. Toisaalta

kéyttdjien ndkokulman saaminen ei riitd, jos sitd ei voida suhteuttaa suunnittelijoiden tekemien
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ratkaisujen taustoihin, joten yhti lailla oleellista on tutkia myds suunnittelijoiden toiminnan taustalla
vaikuttavia tekijoitd. Kévely-ympariston kahden eri osapuolen vilinen suhde on koko tutkimusta
lapileikkaava teema, ja eri osapuolia kisitellddn sekd yhdessd ettd erikseen. Syyt oikopolkujen
olemassaoloon 10ytyvit sekd suunnittelupdydiltd ettd kévelijoiden reitinvalinnasta. Kuntien
maankdyton suunnittelussa sekd konsulttitoimistoissa tehdddn yksityiskohtaisia suunnitelmia siité,
missd ihmiset ohjataan kdvelemddn. Toisaalta jalankulkija ei kaupungissa liitkkuessaan tieda
suunnitteluratkaisujen taustalla olevia ajatuksia, vaan tekee péédtokset omista ldhtokohdistaan,
kayttden rakennettua liikkenneymparistdd hyvékseen parhaaksi ndkeméllddn tavalla. Taltd pohjalta

tutkimuksen asetelma tiivistyy kahteen pédéasialliseen tutkimuskysymykseen:

1. Mitkd tekijdt kévely-ympdriston suunnittelussa ovat johtaneet oikopoluille otollisiin
tilanteisiin?

2. Mitka tekijit saavat kivelijat kdyttdmaan oikopolkuja?

Kévely-ympériston jérjestelmissd oikopolut edustavat paikkoja, joissa suunnittelijoiden ja
kévelijoiden toiminta ei kohtaa. Suunnittelijoiden ja kdvelijoiden toiminnan taustalla olevien syiden
selvittdimisen avulla voidaan siis 16ytdd tilanteita, joissa oikopolut ovat todennékoisid. Kolmantena

tutkimuskysymyksené toimii kahden ensimmaéisen yhdistelma:

3. Minkilaisissa tilanteissa kdvely-ympériston suunnittelu ja kdytto eivit kohtaa?

Neljannen tutkimuskysymyksen kautta pyrin 16ytdiméén tulosten perusteella kehittimisen kohteita ja

mahdollisuuksia:

4. Mitd ongelmia oikaisemiseen liittyy ja miten niitd voidaan ehk&ista?

Yhtend keskeisend tavoitteena tdssd tutkimuksessa on pyrkid edistimididn maankdyton suunnittelua
kdvelylle myonteisemméksi. Oikopolkujen tutkiminen on tirkedd, silld oikopolkujen
toimintaperiaatteen paremman tuntemisen myoétd kévelyreittejd voidaan suunnitella paremmin
kévelijoiden tarpeita vastaaviksi. Kévelyreittien toimivuus ja houkuttelevuus on suoraan yhteydessa
kévelyn méérdin ja terveyden edistdmiseen (Clark ym. 2016). Clarkin ja kollegoiden (2016) mukaan
mahdollisuus kayttidd oikopolkuja koulumatkojen yhteydessé tekee kouluun kévelemisesta ylipddtaan
houkuttelevampaa. Oikoreitit ristedvit usein ajoneuvoliikenteen kanssa, ja yleisen kunnossapidon
ulkopuolella olevat polut voivat olla liukkaita, mikd tekee oikopoluista —myds
litkenneturvallisuuskysymyksen. Kavelijoiden tarpeisiin vastaava kdvelyreittien verkosto siis lisda
kdvelijoiden méaarad, parantaa kansanterveyttd ja vdhentdd liikenneonnettomuuksia ymparistossa

(Mudron & Pachta 2013).



Tassd tyossd oikopolkuja tarkastellaan kaupunkiympiristossd, jossa maankdyttd on padsidintoisesti
yksityiskohtaisesti suunniteltua, eri lilkkennemuodot toimivat lomittain pienessi tilassa, liikenteen
volyymit ovat suuret ja litkenteen on tdstd huolimatta toimittava sujuvasti ja turvallisesti.
Tutkimuksessa kasitellddn suomalaista aluesuunnittelujirjestelmad, jonka ominaispiirteend on tarkan
ja yksityiskohtaisen suunnittelun traditio. Tutkimuksen tulokset heijastelevat pddosin suomalaista
yhteiskuntaa ja kaupunkitilaa, ja ovat siksi vain osittain sovellettavissa maihin, joissa suunnittelun
méérd ja tarkkuus on pienempi. Vaikka tutkimus késittelee jalankulkuliikennettd, monet tulokset
patevit myds polkupyoriliikenteeseen ja jossain madrin myds moottoriajoneuvoliikenteeseen.

Oikaisemista tapahtuu ldhes kaikilla liikkennemuodoilla, mutta hieman eri tavoilla ja eri periaatteilla.

2 KAVELY JA OIKOPOLUT

2.1 Kively kulkumuotona

Kéveleminen on ihmiselle luontaisin tapa liikkua. Muihin kulkumuotoihin verrattuna kévelyn
ominaispiirteind on hidas vauhti ja pieni mittakaava, mutta myds joustavuus ja monipuolisuus.
Kévelyd tapahtuu myos silloin, kun ihminen on muun liikennejirjestelmin ulkopuolella, kuten
rakennusten sisdlld. Kdvelyd tarvitaan muiden liikkennemuotojen siirtyméosuuksilla ja kivelld voi
my06s muiden litkennevilineiden, kuten laivojen ja junien sisdlld. Kdvellen on mahdollista saavuttaa
monia sellaisia paikkoja, jotka ovat muiden kulkumuotojen saavuttamattomissa. Kévely on vilitonté
ruumiillista toimintaa ja normaalille eldmaélle ldhes vélttdmatontd, minka takia sitd voidaan verrata

thmiskehon muihin osin automaattisiin toimintoihin, kuten hengittimiseen. (Rantala ym. 2014)

Kédvely on tasavertaisin liikkumisen muoto, silli sithen ei 14htokohtaisesti vaadita erillisid
litkennevilineitd. Kévelyn kehollisuuden vuoksi ihmisten mahdollisuudet liikkua kévellen,
esimerkiksi nopeuden, litkkumissdteen sekd epitasaisuuksien ja liukkauden siedon suhteen
vaihtelevat kuitenkin huomattavasti. Monilla vanhoilla ja litkuntavammaisilla ihmisilla on rajoitteita,
jotka heikentdvit tai estdvdt kokonaan mahdollisuuden liikkkua omin jaloin. Suunnittelun
ndkokulmasta kdvelemisen kanssa on tdrked ottaa huomioon kdvelyyn rinnastettavilla apuvélineilld,
kuten pydrituolilla tai lastenrattailla kulkeminen, joilla kulkiessa vaatimukset kdvely-ympariston
laadulle ovat suuremmat. Kévely-ympdariston suunnitteleminen esteettomyysperiaatteiden mukaan
takaa kaikille ihmisille yhtdldisen mahdollisuuden liikkua jalankulkijan mittakaavassa ja niin
osallistua yhteiskunnan normaaliin toimintaan. Esteettomyyteen kuuluu, ettd ympériston
saavutettavuutta ei fyysisten esteiden lisdksi estd myOskddn puutteellinen valaistus, opastus, tai

ympériston kokeminen liian vaaralliseksi tai turvattomaksi. (Evans 2009; Esteettomyyskartoitusopas
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2019). Toisaalta suurin osa ihmisistd kykenee kuitenkin litkkumaan vaikeakulkuisessa ja
“esteellisessd” ympadristossd ilman ongelmia, minkd takia pelkdn esteettdmén ympériston
suunnitteleminen ei aina vastaa kévelijoiden enemmistdon tarpeita. Esimerkiksi portaiden
rakentaminen rakennuksiin ja ulkotiloihin on perusteltua niiden tarjoaman nopean nousemisen ja

laskeutumisen takia, vaikka portaat ovat mahdollisia vain omin jaloin kdvelemiin kykeneville.

Kévelyn ominaispiirteisiin kuuluu my06s sen rooli osana kaikkia niitd asioita, mitd ulkotiloissa voi
tehdd ilman erillisid liikennevélineitd. Kévely muuttuu joustavasti istuskeluksi, oleskeluksi,
leikkimiseksi, ympériston tarkkailuksi tai sddstd nauttimiseksi. Kaikki ndma erilaiset oleskelun
muodot ovat etenevén kdvelyn mahdollistamia ja siitd riippuvaisia. Kévely on liikkumismuoto, jossa
ithminen on parhaiten suorassa kontaktissa ympéristoonsé ja toisiin ihmisiin. Téstd syystd kévely-
ympdristdn kehittiminen on erottamattomassa yhteydessd kaupunkitilan eldvyyteen. (Gehl 2010;

Rantala ym. 2014)

Kéveleminen on toisaalta litkennemuoto, jossa pyritddn siirtyméddn paikasta toiseen, mutta
kdveleminen ja juokseminen on myds yleinen tapa ulkoilla ja harrastaa. Taustalla olevista syistéd
riippumatta kévely on aina jonkinasteista litkuntaa, ja edistdd monella tapaa fyysistid hyvinvointia,
myo6s pelkkdnd arkilitkkumisen litkennemuotona (Humphreys ym. 2013). Voidaan ajatella, ettd
yleiset jalankulku- ja pyordvdyldt ovat Suomen suurin ja kdytetyin rakennettu litkuntapaikka
(Jalankulku- ja... 2014). Vaikka etenevd jalankulku, virkistys ja litkunnallinen kdvely eivit ole
kokonaan toisiaan poissulkevia, siirtymiseen tahtdava kdvely on kuitenkin toimintaperiaatteiltaan ja
tarpeiltaan poikkeava puhtaasti virkistykseen pyrkivéstd kédvelystd. Kévelyn taustalla oleva tarve
vaikuttaa monella tasolla reitinvalintaan, kdvely-ympdéristoltd vaadittaviin ominaisuuksiin ja sitd
kautta sen suunnitteluun, minkd takia myos kdvelyyn viittaavia termejd on hyvd pyrkid hieman
erottelemaan. Erds tapa on kéyttdd kédvely-sanaa viittaamaan nimenomaan kivelyyn ruumiillisena
toimintona, riippumatta siitd, missa ja mista syystd kdvely tapahtuu. Vastaavasti jalankulku-termilla
voidaan viitata kdvelyyn, jossa pyritddn siirtymddn paikasta toiseen, eli jalankulku on kévellen
tapahtuva liikkennemuoto (Kosonen 2016; Kulkulaari 2019). Tamin ajatuksen pohjalta jalankulku-
termid voidaan myo0s laajentaa tarkoittamaan kaikkea jotakuinkin kédvelyn mittakaavassa ja
nopeuksilla tapahtuvaa litkennettd. Tielitkennelaissa jalankulkijalla tarkoitetaankin “jalan, suksilla,
luistimilla tai vastaavilla vélineilld liikkuvaa ja potkukelkan, lastenvaunujen, leikkiajoneuvon,
pyorituolin, jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvilineen tai vastaavan laitteen kayttdjaa
taikka polkupyordn tai mopon taluttajaa” (Tieliikennelaki 2018). Lakindkdkulmasta jalan
litkkkuminen, eli kdveleminen, on yksi jalankulkuliitkenteen muoto. Arkikielessd jalankulku- ja

kively-termeja kdytetdén kuitenkin yleensd synonyymeina.



Jos jalankulkua tarkastellaan liitkennemuotona, sitd maéarittdd erityisesti hidas vauhti ja pieni
tilantarve. Kévelijdlla on muihin liikennemuotoihin verrattuna erityisen hyvét mahdollisuudet
pysdhdelld, vaihtaa suuntaa ja liikkkua edestakaisin, silld véljien kdvelyolosuhteiden rakentaminen
vaatii huomattavasti vdhemmaén pinta-alaa kuin muut litkennemuodot. Jalankulku on siksi myds
hyvin aluetehokas, joskin hidas tapa liikuttaa ihmisid pienessé tilassa. Nopeus riippuu sditilasta,
ympériston viihtyisyydestd ja matkan tarkoituksesta, sekd luonnollisesti ihmisen kunnosta.
Ruuhkattomassa ja kiireettomassi etenevissé kdvelyssd jalankulun vauhti asettuu yleensé nopeuteen,
jossa energiankulutuksen suhde edettyyn matkaan on kaikkein edullisin. Kidvelynopeus vaihtelee
thmisestd toiseen ja on yleensd ottaen noin neljdstd kuuteen kilometrid tunnissa. (Hoogendoorn &

Bovy 2004; Gehl 2010: 120; Jalankulku- ja... 2014)

Hitauden vuoksi jalankulku on yleisin kulkumuoto kaikkein lyhyimmilld matkoilla. Vuoden 2016
henkildliikennetutkimuksen perusteella suomalaisten tekemistd alle yhden kilometrin matkoista 65
% tehtiin kdvellen, ja kdvelymatkojen keskipituus oli 1,6 kilometrid. Jokainen suomalainen liikkuu
kévellen keskiméérin yhden kilometrin matkan vuorokaudessa. Ulkoilu ja liikunta on yleisin
yksittdinen kdvelymatkan tarkoitus, ja se muodostaa noin 30 % kévellen tehtévistd matkoista ja noin
60 % kavelymatkojen matkasuoritteesta, toisin sanoen suomalaiset kdvelevit virkistyksen vuoksi

keskimiirin noin 600 metrid vuorokaudessa. (Henkil6liikennetutkimus... 2018)

Hyviksyttivd kdvelymatkan pituus vaihtelee riippuen ihmisestd ja olosuhteista, mutta suurin osa
thmisistd on valmis taittamaan kévellen alle puolen kilometrin pituisen matkan. Jalankulku on yleisin
kulkumuoto erityisesti kaupunkien keskusta-alueilla, jossa kdvelymatkat ovat yleensd lyhyiti,
monipuoliset palvelut sijaitsevat ldhelld toisiaan ja kdvely on yksikertaisesti kitevin tapa liikkua.
Kaupunkiseutujen rakennetta tutkiessa keskusta-alueelta voidaan yleisimmidn kulkumuodon
mukaisesti rajata niin kutsuttu jalankulkuvyohyke. Vastaavasti kaupunkien reuna-alueilla, niin
sanotulla autovyohykkeelld, etidisyydet ovat pitkid, minké takia yksityisautoilu on selkedsti yleisin
kulkumuoto ja kdvely vdhemmén houkuttelevaa (Gehl 2010; Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet
2017).

Kévelylle on ominaista myos hyvé sietokyky maaston epétasaisuuksia vastaan, minké takia kdvely
on vallitseva kulkumuoto kaikkialla rakennetun litkenneverkoston ulkopuolella. Kévellen voi litkkua
metsissd, niityilld, kallioilla ja vuoristossa, ja epatasaisimmassa maastossa kdvely muuttuu joustavasti
kiipeilyksi. Kivelijain kyky kéyttdd monenlaisia maastoja tekee jalankulusta erityislaatuisen
litkkkumismuodon myds kaupunkiymparistossd. Kédvelemisen ei ole pakko rajoittua sitd varten

erikseen suunniteluille reiteille, vaan ithmiset voivat valita kévelyreitikseen muitakin vaylié.



Toisin kuin ajoneuvoliikenteessid, kdvelyn mittakaavan takia kdvely-ympéristod ei ole jarkeva yrittda
kisitell4 reittien muodostamana verkostona. Kévelijé tarvitsee leveyssuunnassa tilaa vain 70—100 cm,
ja pelkkien jalkojen vaatima tila askelmille voi olla vield paljon titd vihemmén (Jalankulku- ja...
2014). Jo tavallisella muutaman metrin levyiselld kévelytielldi on kéveljjdlle useita erilaisia
pienipiirteisid reittivaihtoehtoja, ja toreilla ja aukioilla kévelyreitin valintamahdollisuuksia on jo
lukemattomia miirid. Hienovaraisen reitinoptimoinnin ja ihmisten erilaisten kayttdytymisen vuoksi
voidaan ajatella, ettd jokainen yksittdinen kuljettu kdvelymatka on uniikki (Hoogendoorn & Bovy
2004; Papadimitriou ym. 2009). Koska suuremmalla osalla maa-alueista voi kévelld edes jollain
tavoin, on kavely-ympiristod jirkevintd késitelld kaksiulotteisena pintana, jossa eri alueiden
soveltuvuus kdvelemiseen vaihtelee, ja liikkeen suunta voi muuttua vapaasti. Kévely-ympériston
kasitteleminen aluemaisena verkostomaisen sijaan, yhdessd kivelijin reittivaihtoehtojen

monipuolisuuden kanssa, on oleellinen 1dhtokohta my6s oikopolkujen tutkimiselle (kuva 1).

Kuva 1. Kévelijd voi valita reitikseen virallisen kdvelytien, oikopolun, tai minké tahansa paikan, jossa vain on mukava

kavelld. Vallilanlaakso, Helsinki 16.5.2019.

Kavelyreittien lukemattomien vaihtoehtojen vuoksi reitinmahdollisuuksia on monimutkaisempaa
tutkia ja mallintaa kuin verkostoon sidottuja liikkennemuotoja. Siind missd autoliikennettd voidaan
mallintaa luomalla rajatusta tieverkosta viivaobjektien muodostama verkko, jossa jokaiselle
tieosuudelle miiritellddn erilaiset ominaisuudet, kdvelyn mallintaminen vaatii jatkuvan pinnan, jossa
ominaisuudet mééritellddn jokaiselle solulle erikseen. Tietokonepohjaiset kédvelijoiden mallinnukset

voidaan jaotella mikroskooppisiin malleihin, joissa keskitytddn yksittdisten ihmisten kdyttdytymiseen
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ja sithen vaikuttaviin tekijoihin, sekd makroskooppisiin malleihin, joissa ihmisii késitellddn massana,

jolla on tietty tiheys, nopeus ja erilaisia virtausominaisuuksia (Hoogendoorn ym. 2015).

Mikroskooppisten mallien kohteena on wusein esimerkiksi kadunylityskédyttdytyminen, ja
makroskooppisissa malleissa esimerkiksi rakennusten evakuointireittien ldpdisykyvyn mittaaminen
fysiikan virtausmalleja soveltaen (Batty & Jiang 1999; Papadimitriou ym. 2009). Kivelijoiden
kayttdytymistd mallintavat madreet eivit kuitenkaan aina perustu todellisiin kdvelijéiden havaintoihin
tai haastatteluihin. Thmisten kévelylitkkumista mallintavissa tutkimuksessa tutkimusalue on yleensa
jaettu kahteen eri tyyppiin: kdvelyn kéytossd olevaan alueeseen ja sen ulkopuolella olevaan alueeseen,
tai vaihtoehtoisesti mallinnettu kdvelyd viivamaisten reittien verkostossa (Esim. Hoogendoorn &
Bovy 2004; Papadimitriou 2009; Jonietz & Timpf2013). Mallinnuksissa on harvoin otettu huomioon,
ettd monilla alueilla soveltuvuus kéivelemiseen voi olla ehdollista tai tilanteesta, olosuhteista ja
ihmisestd riippuvaa. Vaadittavien pohjatietojen suuren madrdn vuoksi kdvelyn mallintaminen on

yleisesti ottaen vaikeaa (Palonen 2019).

Kaévelijoiden todellisia liikkeitd ja reitinvalintaa voidaan tutkia my0s seuraamalla todellisia liikkeité
satelliittipaikannuksen avulla, joko puhelimen tai erillisen seurantalaitteen avulla. Téallaisissa
tutkimuksissa tutkimusjoukko on viistimédttdi hyvin pieni, silld aineiston keruu vaatii
tutkimushenkildiden suostumuksen (Bergroth 2019). Toinen vaihtoehto satelliittipaikannuksen
hyodyntdmiseen on tutkia sijaintitietoja kerddvén liikuntasovelluksen, kuten Stravan kerddmii dataa
(Sun & Mobasheri 2017). Tarkkaa reittimallinnusta tai -seurantaa helpompaa on tehdi tutkimusta
kidvelymatkojen yleisestd pituudesta, matkakohteesta ja osuudesta eri alueilla ja vdestoryhmissi,
kuten Suomessa tehdddn kansallisissa henkildliikennetutkimuksissa (Henkiloliikennetutkimus...
2018). Litkkumistutkimuksissa jadvat kuitenkin liikkumiseen vaikuttavat arjen rutiinit ja valintoihin
vaikuttavat syyt helposti vihemmalle huomiolle, kun tutkimus keskittyy 1dhtopisteisiin, médranpaihin
ja niiden vilisiin virtoithin. (Kanninen ym. 2010: 14) Kévelijéiden tutkiminen on monella tapaa

haastavaa, ja kehittymisen mahdollisuuksia on paljon.

2.2 Liikenteen mittakaavat

Kaikilla eri liikkennemuodoilla on erilainen nopeus ja tilantarve. Kulkuneuvojen erilaisten
mittasuhteiden lisdksi nopeammat kulkumuodot vaativat enemmén tilaa ja pidempid vélimatkoja,
silla ihmisen havainnointi- ja reaktiokyky on sekunneissa mitattuna sama kulkumuodosta
riippumatta. Eri liikkennemuodoilla on erilaisia vaatimuksia védylien leveydelle, mutkien

kadntosateille, risteysten nédkemdalueille ja rinteiden jyrkkyyksille ja risteystiheyksille. Eri
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litkkennemuodot vaativat kdytdnnossd eri mittakaavoissa tapahtuvaa suunnittelua, minka

huomioiminen liikennejérjestelmén kokonaisuudessa on suuri haaste.

Kévelyvauhtia liitkkuessa ympéristod ehtii tarkkailla l&hietdisyydeltd ja yksityiskohtaisesti, minka
takia kdvelijdlle miellyttdvassd ymparistossd on silmén korkeudella havaittavissa paljon vaihtelua
muutaman metrin vélein. Polkupyordilijan nopeudessa (15-20 km/h) yksityiskohtien merkitys
vihenee, ja auton nopeuksilla huomio pystyy kiinnittyméén asioihin huomattavasti harvemmin.
Toisaalta kdiveleminen on niin hidasta ja vahin tilaa vaativaa, ettd kddntositeelle, ndkemaalueelle tai
pysdhtymismatkalle ei ole madritelty erillisid mitoitusnormeja. Kévelyn nopeuden mitoittamisella on
merkitystd 1ahinna liikennevalojen suunnittelussa (Jalankulku- ja... 2014). Koska kévellessd ihminen
toimii ilman litkennevilineitd oman kehonsa ehdoilla, kivelijin mittakaavaa voidaan kutsua myos

yksinkertaisesti ihmisen mittakaavaksi (Gehl 2010).

Ongelmia syntyy helposti silloin, kun liikennemuodot joutuvat toimimaan toiselle kulkumuodolle
mitoitetussa ympdristossd. Muutaman sadan metrin suora tie, jonka reunalla on ikkunaton ja tasainen
rakennuksen seind menee autoilijalta nopeasti ohi, mutta kivelijille se tuo tylsdn ja puuduttavan
ympdriston, silli samaa suoraa seindé joutuu katselemaan pidemméin aikaa ja ldhempdd. Kévelijat
pystyvit liikkkumaan mainiosti keskiaikaisissa kaupungeissa, joissa on kapeat kadut ja pienet
risteysalueet, mutta autolla ajaminen on tillaisessa ympdristossd hyvin vaikeaa. Eri mittakaavojen
yhteensovittaminen tiiviissd kaupunkiympéristossd vaatii médrétietoista suunnittelua (Gehl 2010).
On kuitenkin hyvd muistaa, ettd minimivaatimukset eivdt ole sama asia kuin optimaalinen ja
miellyttdvd mitoitus. Vaikka kévelijat pystyvit tekemddn jyrkkid mutkia pienessa tilassa, he eivét
vélttdmattd halua tehdé niin, jos yliméérdistd mutkittelua on mahdollista vilttdd tai kddntymisten

terdvyyttd pyoristia.

Eri nopeudet vaikuttavat luonnollisesti myds sithen, kuinka pitkdlle samassa ajassa eri
kulkumuodoilla ehtii matkustamaan. Thmiset kéyttivdt matkustamiseen aikaa kulttuurista ja
litkkennemuodosta riippumatta vuorokaudessa suunnilleen saman verran, yhteensa reilun tunnin ajan
(Lyons & Urry 2004; Henkildlitkennetutkimus... 2018). Matkan pituutta onkin usein perusteltua
mitata ajassa etdisyyden sijaan. Esimerkiksi sadan metrin matkaan kuluu kévellen aikaa noin 70
sekuntia. Samassa ajassa voidaan taajama-alueella ajaa polkupyorélld noin 300 metrid, autolla vajaa
yksi kilometri ja moottoritielld autoillen noin 2,4 kilometrid. Pelkdstdéin matka-aikaa tarkastellen
mahdollisuus lyhentdd kdvelymatkaa 100 metrid vastaa ndin ollen samaa kuin mahdollisuus lyhentda

moottoritielld ajettua matkaa 2,4 kilometrié.

12



Kaupunkien suunnitteleminen autojen mittakaavassa on ollut merkittdva syy jalankulkuympariston
huonontumiselle 1900-luvun aikana. Katu- ja risteysalueiden mitoitus autoille sopivaksi johtaa
helposti ahtaisiin, meluisiin ja turvattomiin kavelyteihin (Gehl 2010). Vaikka risteysalueella
jalankulkija joutuu yleensd mutkittelemaan huomattavasti autoja enemmén, muutaman kilometrin
mittakaavatasolla tarkasteltuna jalankulkija pystyy kuitenkin yleensd kulkemaan lyhyempéé reittid
kuin autoilija, riippuen katuverkon muodosta. Pidempi kédvelymatka tuo ihmisille luonnollisesti
suurempia terveyshyotyji, mutta koska matka-aika on kulkumuodosta huolimatta tiiviissd yhteydessa
kulkumuodon houkuttelevuuteen, kivelymatkan pidentyminen laskee houkuttelevuutta valita
jalankulku kulkumuodoksi. Olosuhteisiin ndhden tarpeettoman pitkét kavelyreitit estdvit kavelylla

saavutettavien terveys- ja ilmastohyotyjen toteutumisen (Gehl 2010; Clark ym. 2016).

Kévelyn pieni mittakaava ja joustavuus kulkumuotona johtaa osaltaan myds siithen, ettd kévely-
ympériston suunnittelu on paloista koostuvaa. Kévelyd tapahtuu niin rakennusten sisélld, pihoilla
kuin kaduilla ja metsissd, mutta rakennuksissa kdvely-ympéristdd suunnitellaan arkkitehtien toimesta
ja ndkokulmasta, ja katualueilla puolestaan liikennendkokulmasta yhdessda muiden litkennemuotojen
kanssa. Kédvelyn mittakaavan huomioiminen on vaikeaa, liikennesuunnittelun paatoksia on tehtiva
myo0s kdvelyn kannalta hyvin epédtarkoilla mittakaavatasoilla. My06s kédvelyn tutkimuksesta puuttuu
kokonaisvaltaisuutta, silld esimerkiksi kdvely-ympaériston laadun tutkimuskirjallisuudessa ei késitella
juuri lainkaan sisitiloissa kdvelyd. Kaupunkitutkimuksen ja ladketieteellisen tutkimuksen nidkokulma
kdvelyyn on samoin toisistaan poikkeava (Forsyth 2015). Hyvéssd suunnittelussa eri
litkkennemuotojen ominaisuudet ja tarpeet kuitenkin tiedostetaan, ja ristiriitatilanteissa tehdyt valinnat

ovat tietoisia paitoksid (Jalkanen ym. 2004: 169)

2.3  Kiveltavyys

Vaikka kéveleminen on ihmiselle luontainen, tilaa sdéstdvi, ekologinen ja kansanterveyttd tukeva
litkkennemuoto, kidvelyolosuhteet kaupungeissa eivit ole aina otolliset. Kédvelyn merkitys ja arvostus
litkkennemuotona on ajautunut ahtaammalle 1dhes joka puolella maailmaa 1900-luvun kuluessa, kun
kaupunkien julkista tilaa ja liikennejérjestelméd on rakennettu yksityisautoilun olosuhteita ajatellen.
Autojen yleistyminen on mullistanut liikennejirjestelmdd autojen ylivoimaisen nopeuden ja
litkkumisen helppouden vuoksi, mutta maankdyton kannalta autoilu on ongelmallinen suuren
tilantarpeensa vuoksi. Autoliikenne paitsi vie fyysisesti tilaa kévelyltd, se tekee melu- ja
ilmansaastehaittojen vuoksi kadvelystd myds vihemmin houkuttelevaa ja viihtyisdd. Enemmaén tilaa
ja nopeutta vaativien liikennemuotojen suunnitteluun keskityttdessa kavelyreittien suunnittelu on
jaanyt vihéiselle huomiolle, ja jalankulku on muuttunut vaikeammaksi ja vihemmén sujuvaksi. (Gehl

2010).
13



Auton kdyttoon perustuvaa kaupunkirakennetta on kuitenkin kritisoitu jo hyvin pitkdan. Keskustelun
aloittajana autoistumisen haittojen esille nousemisessa pidetidén Jane Jacobsin (1961) kirjaa The
Death and Life of Great American Cities, jossa Jacobs puhuu tiiviin ja sekoittuneen
kaupunkirakenteen merkityksestd jalankulun ja kaupunkieldmidn edistimisessd ja tuo esiin
autokaupungin huonot puolet. Kaupunkisuunnittelun painopiste onkin monissa ldnsimaissa siirtynyt
yhd enemmén autoriippuvuudesta poispadsemiseen ja kdvelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen aseman
vahvistamiseen, vaikka muutos on ollut hidasta. Kévelyn aseman vahvistaminen nihdédin toisaalta
keinona lisdtd liikkennejarjestelmén taloudellista ja ekologista kestdvyyttd, ja toisaalta keinona lisdti

kaupunkien viihtyisyyttd (Jalkanen ym. 2004: 169; Gehl 2010).

Erds kivelyn aseman edistdmisessid kéytetty keino on kaveltivyyden (engl. walkability) késite.
Kéveltdvyys viittaa kaikkiin nithin ympériston ominaisuuksiin, jotka vaikuttavat kévelyn
sujuvuuteen, miellyttivyyteen, turvallisuuteen, eli se kuvaa kokonaisvaltaisesti ympériston
houkuttelevuutta kdvelemiseen. Paikoissa, joissa kdveltdvyys on hyvi, suurempi osa matkoista
tehdéddn jalan, minka lisdksi kaupunkieldmén laatu ja mééra kasvaa. (Forsyth 2015). Kaveltdvyyden
késitettd on kdytetty hyvin laajalti kdvelyyn liittyvissa tutkimuksissa viime vuosien aikana. Pd4asiassa
kéveltdvyyden vaikutusta on tutkittu suhteessa paatokseen valita kévely ylipddatddn kulkumuodoksi,

sen sijaan, ettd kdveltdvyyden roolia reitinvalinnassa olisi tutkittu (Jonietz & Timpf 2013).

Kéveltavyyden arvioinnissa eri ympdristotekijoitd luokitellaan niiden ominaisuuksien mukaan.
Erilaisia arvioitavia tekijoitd ovat esimerkiksi eri kohteiden saavutettavuus kévellen, katuverkon
tiheys, maankdyton sekoittuneisuus, kdvelijan turvallisuus, kasvillisuuden maiird, jalankulkuun
varattu tila ja suunnistamisen helppous. Kéveltdvyyttd parantavat hitaalle vauhdille sopivasti
vaihtuvat ndkymdt, julkisivujen eldvyys, miellyttivd danimaailma, sopiva kasvillisuuden maédrd,
lyhyet etdisyydet ja vidljat ja sujuvat reitit. Kaikki ndméa tekijdt ovat suoraan yhteydessd siihen,
valitaanko kévelyd ylipdatadn kulkumuodoksi. Toisaalta kiveltdvyys-termid kéytetddn vélilla
toisistaan poikkeavissa, jopa ristiriitaisissa yhteyksissid. Yhden selkedsti madritellyn késitteen sijaan
kéveltdvyyteen vaikuttavien asioiden voidaan ajatella riippuvan tilanteesta ja ihmisestd (Gehl 2010;

Forsyth 2015).

2.4 Oikopolun mairittelya

Oikopolulle ei ole olemassa yksiselitteistd, yleisesti kédytettyd maéritelméd. Kaisitteen madrittely
onnistuu parhaiten tutkimalla sanaa, jota ilmidstd kdytetddn. Suomen kielessd oikopolulla on kaksi
yleistd rinnakkaisnimitystd, oikotie ja oikoreitti, jotka kaikki viittaavat pddasiassa samaan ilmioon.
Sanakirjamédritelmdn mukaan oikotie tai oikopolku on kahden paikan vilistd yleisimmin kuljettua
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tietd lyhyempi tie (Kielitoimiston sanakirja 2020). Vaikka sanoja voidaan kéyttda sekaisin, niissd on
kuitenkin pienid eroavaisuuksia. Oikotie ja oikoreitti eivét viittaa samalla tavoin ndkyvéin, oikaisun
seurauksena syntyneeseen kulku-uraan. Sen sijaan oikopolku on nimenomaan polku, eli maastoon
litkkkumisen seurauksena syntynyt kulku-ura, jossa maanpinta on useimmiten paljastunut. Polun
tuntomerkkind on kasvillisuuden puuttuminen tai vidhdisyys ympédrdivddn maastoon ndhden

(Karjalainen 1994: 14).

Oikopolku on siis polku, joka jollain tavalla oikaisee. Sanakirjamadritelmén mukaan oikaiseminen
viittaa lyhinti reittid kulkemisen liséksi jonkin asian suoristamiseen tai véérilld tavalla olevan asian
korjaamiseen (Kielitoimiston sanakirja 2020). Kdytdnndssa oikotie tai oikopolku tarjoaa matkan, ajan
tai vaivan suhteen lyhyemmén tai nopeamman vaihtoehdon suhteessa johonkin muuhun. Oikotie
konkreettisesti suoristaa mutkalla olevaa reittivaihtoehtoa, tai parantaa eri paikkojen saavutettavuutta
ja yhteyksien mairid. Oikaisu-sanaa kiytetddn myos virheellisten viranomaispaitdsten muuttamisen
yhteydessd, mikd oikeastaan soveltuu myos oikopolkuihin — polku voi toimia konkreettisena
“oikaisupyyntond” suunnitteluratkaisuun. Sanaan sisdltyvdd merkitystd kuvaa hyvin se, ettéd

oikopolku-sanaa kiytetddn vakiintuneesti myos nettisivuilla olevista linkeista.

Nikyva polku-ura on osoitus vakiintuneesta oikoreitistd, mutta oikaiseminen ei aina synnyti polkua.
Oikaiseminen ilmidna ei riipu kulkumuodosta tai mittakaavasta, vaan on yleinen liikkumiseen liittyva
ilmid. Autoliikenteessd oikaiseminen tapahtuu esimerkiksi suhteessa viitoitettuun tai yleisesti
tunnettuun ajoreittiin, mutta oikoreititkin ovat yleensd jossain maéddrin virallisia ja rakennettuja.
Kaikilla kulkumuodoilla voidaan puhua oikaisemisesta, jos valitaan reitti, joka esimerkiksi vaikeasti
havaittava, ohjeellisten kulkureiteistd poikkeava ja sen kdytto vaatii ennakkotietimystd. Voidaan siis
ajatella, ettd oikoreitti tai oikotie on mikd tahansa kulkureitti, joka oikaisee, mutta oikopolku on
sellainen oikoreitti tai oikoreitin osa, joka on syntynyt jalankulun seurauksena virallisten reittien
ulkopuolelle ja johon on muodostunut ndkyvd polku-ura. Koska polkupyoréilyn
reitinvalintamahdollisuudet ovat monessa tapaa yhtenevit kdvelyn kanssa, oikopolut voivat syntya
myo0s kévelijoiden ja pyordilijoiden yhteisestd kulutuksesta ja olla molempien kulkumuotojen

kéytossa.

Kayttotarkoituksesta riippumatta oleellista on, ettd oikaiseminen tapahtuu aina suhteessa johonkin.
Oikopolkuja Kanadan Londonissa tutkineet Clark ja kollegat (2016) méérittelivét tutkimuksessa
oikopolun miksi tahansa poluksi, joka parantaa alueen katuverkon yhteyksid ja lyhentdd matkoja
paikoista toisiin. Tutkimuksen autokeskeisessd kaupunkirakenteessa oikopolkuja tarkasteltiin
nimenomaan suhteessa autoteihin, ja oikopolkuihin laskettiin myds viralliset korttelien 14pi kulkevat

kévely- ja pyoritiet. Toisaalta tutkimuksessa oikopoluista kdytetty englannin kielen sana shortcut ei

15



viittaa suoranaisesti pelkkiin polkuihin. Suomalaisessa kaupunkirakenteessa, jossa kdvelyn ja
pyordilyn erottelussa on pidemmait perinteet, autoliikenteestd erotettuja kdvely- ja pyoriteitd on

melko paljon eiké kaikkien késittely oikopolkuina ole tarkoituksenmukaista.

Téassd tutkimuksessa tarkastelen oikopolkuina l&htokohtaisesti sellaisia oikoreittejd, jotka ovat
padasiassa jalankulun muodostamia ja jalankulkijoiden kdytossd olevia nidkyvid polkuja, ja joiden
muodostama oikaisu tapahtuu suhteessa virallisiin vayliin. Téllaisia kdvelyliikenteelle osoitettuja,
suunniteltuja ja rakennettuja véylid ovat esimerkiksi jalkakéytavit, torit, kdvelykadut, yhdistetyt
kévely- ja pyoritiet ja puistokdytdvit. Namé viralliset vdyldt on suunnittelujdrjestelmén tuloksena
rakennettu, pééllystetty ja osoitettu kivelijoille, niitd pidetddn kunnossa vuoden ympiri auraamalla,
hiekoittamalla ja valaisemalla. Téllaisilla vaylilld kdvelija kulkee lain ja litkennesddntdjen suojassa.
Koska oikopolut sijaitsevat virallisten véylien ulkopuolella, olosuhteet poluilla ovat hyvin
poikkeavat. Oikopolkuja ei ole péillystetty, niilli ei ole viitoitusta eikd talvikunnossapitoa.
Oikopoluilla liikkuessa kédvelijalld kulkee omalla vastuullaan, hénella ei ole litkennesdintdjen suojaa,

eikd kenelldkdin ole velvollisuutta pitdéd oikopolkua kulkukelpoisena (kuva 2).

Kuva 2. Oikopolkujen epévirallisuuden vuoksi niilld ei ole lain suojaa eikd kukaan takaa niiden kéytettavyyttd. Turun
yliopiston ldheinen yleisesti kéytetty oikopolku joutui tydmaa-aitojen sisdlle, kun alueen kulkuyhteyksid kehittdva

rakennusty0 aloitettiin. Turku 14.5.2018.

Kayttdméni méaritelmdn mukaan oikopolku on spontaanisti syntynyt polku tai kdvelyreitti, jonka
olemassaoloa ei ole suunniteltu, jota ei ole rakennettu kulkuvéyliksi ja jota kdytetddn tavoitteena
lyhentdd matka-aikaa tai muutoin parantaa kévelyreitin ominaisuuksia verrattuna suunniteltuun tai
rakennettuun kévelyreittiin. Oikopolku tai oikoreitti, jonka osana polku toimii, seki alkaa ettd loppuu

suunniteltuun tai rakennettuun kévelyreittiin. Oikopolku on syntynyt jalankulkijoiden tarpeeseen, ja
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se tiydentdd virallisia kulkureitteja. Oikopolkuja ei siis ndy asemakaavassa, katusuunnitelmakartoissa
tai puistosuunnitelmissa. Yhtend poikkeuksena voidaan kuitenkin mainita tilanteet, joissa
jonkinlainen virallinen vdyld on olemassa, mutta se vastaa laadultaan niin huonosti kiyttdjien
tarpeeseen, ettd oikopolku on kulunut pééllystetyn vaylin ulkopuolelle. Periaatteessa kyseessé ei ole

oikopolku, mutta ilmidn synty pohjautuu samaan periaatteeseen kuin oikopoluilla (kuva 3).

Kuva 3. Ohjeellisen kulkuviylén pédllyste vastaa kdvelijoiden tarpeeseen ddrimmaisen alimitoitetusti. Kaskenkatu, Turku

22.7.2018.

Madritelméssd on vélttimitontd ottaa huomioon, ettd kaikki kivelijoiden kayttdmat epidviralliset
oikoreitit eivit muodosta ndkyvii polku-uraa. Asfaltoidun tai kivetyn alueen, kuten parkkipaikan lapi
kulkeva oikoreitti ei muodostu ndkyvéksi, paitsi esimerkiksi parkkipaikan reunalla olevalla
nurmikaistalla. Mééritelmén lisdksi reitin ndkyvyys vaikuttaa myds reitinvalintaan. Vaikka tdssé
tutkimuksessa késittelen oikopolkuja nimenomaan epévirallisuuden kautta, on hyvéa ottaa huomioon,
ettd oikopolun méiritelma on usein tilannesidonnainen ja virallisista kévelyreiteistdi muodostuvaa

oikoreittid voi my0s monessa tilanteessa kutsua oikopoluksi.

Yleisesti ottaen oikopolun syntymekanismina voidaan katsoa olevan jalankulkijan tarve paasti
litkkkumaan nopeammin ja sujuvammin kuin mihin rakennetut kidvelytiet antavat mahdollisuuden.
Oikopolkujen taustalla voidaan ndhdd pyrkimys sddstdd aikaa ja vaivaa hektisessd eldmdissa.
Vakiintuneet oikopolut ovat merkki siitd, ettd annettu kévely-ympdristd ei vastaa kévelijoiden
tarpeita. Télla perusteella voidaan ajatella, ettd oikopolkujen syntymisen taustalla on l&hes aina jokin
puutteellisuus tai vajavaisuus suunnitellussa kévely-ymparistossd (Mudron & Pachta 2013; Clark ym.
2016). Toisin sanoen oikopolut eivét ole koskaan asia, jonka muodostumiseen tarkoituksellisesti

pyrittdisiin  suunnittelun avulla. Suomalaisessa vihersuunnittelun oppikirjassakin todetaan
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oikopoluista mainitessa, ettd “huono suunnittelu johtaa huonoon lopputulokseen” (Karjalainen &
Tajakka 2012). Vastaavasti oikopolkujen puute kertoo kévelyreittien huolellisesta suunnittelusta.
Péadsaidntond voidaankin todeta, etti oikopolun olemassaolo kertoo siitd, ettd suunniteltu kavely-

ympaéristo ei vastaa kdvelijoiden tarpeita.

Ivan Mudron ja Martin Pachta (2013) tekivét tutkimuksen oikopoluista Olomoucin ja Ostravan
kaupungeissa TsSekissd, missd he paikansivat ja mittasivat yhteensd 163 oikopolkua. Tulosten
perusteella oikopolkujen todettiin liittyvdn yleensd selvdsti huonoon ja huonosti optimoituun
kévelyreitistoon. Tyypillisid oikopolkujen syntymisen syité olivat puutuvat jalkakéytivit, puuttuvat
yhteydet kahden kivelyreitiston solmukodan vililld, véardssd paikassa sijainneet suojatiet ja
alimitoitetut jalankulkuvéyldn leveydet. Mudrofiin ja Pachtan mukaan optimaalisessa kévely-
ympdristossd jalankulkijat eivit kédytd lainkaan oikopolkuja, ja kdveleminen on sujuvaa, tyydyttivaa

ja turhautumista aiheuttamatonta.

Oikopolut ovat erddnlainen ruohonjuuritason vaikuttamiskeino, konkreettinen osoitus siitd, ettd
suunnitteluratkaisut eivdt suoraan maarad sitd, minkélaisia reitinvalintapddtoksid kavelijit tekevit.
Oikopolun syntyminen on kayttdjalahtoistd kavely-ympariston muokkautumista, jilki hyviaksi
havaitusta reitistd. On toisaalta otettava huomioon, ettd ympiriston suunnittelun tavoitteena ei voi
olla midrdtd miten ihmiset toimivat, vaan luoda reunaehtoja ja mahdollisuuksia ihmisten

litkkkumiseen ja eldméén (Aura ym. 1997: 32).

Vaikka oikopolut ovat hyvin yleinen ilmid, niiden rooli tietylld tapaa yliméérdisind ja
suunnittelemattomina osina kaupunkiympéristod on mahdollisesti johtanut siihen, ettd oikopolkujen
tutkimuskirjallisuus on melko vihdistd. Oikopolut voidaan maantieteellisend tutkimuksena liittda niin
sanottuun liminaalitilojen eli vélitilojen tutkimukseen. Suunnittelemattomina, joutomaita
hyddyntdvind 1lmidind oikopolut kertovat rakennettuun ymparistoon jadvistd “aukoista”, ja toisaalta
ne ovat erittdin konkreettinen jélki siitd, milld tavoin ihmiset toimivat maantieteellisessd tilassa.
Erilaisten unohdettujen vilitilojen omaehtoinen kédyttd on omanlaisensa merkki siitd, ettd ithmiset
kokevat elinympéristonsid omaksi ja merkitykselliseksi (Mogilevich 2018). Omaehtoisena, sddnndisti
tai ohjeista vilittiméattomana toimintana oikopolut voivat joskus aiheuttaa suuriakin tunteita. Moniin
oikopolkuihin liittyy jollain tavalla kysymys oikoreitin kdyton luvallisuudesta tai sallittavuudesta.
Tavallinen seuraus tillaisesta tilanteesta on, ettd oikopolun kéyttdd pyritdan mahdollisesti my0s
estiméadn opasteilla, kieltokylteilld, aidoilla tai muilla kulkuesteilld yksityisyys- tai turvallisuussyista.
Luvallisuusndkokulman lisdksi oikopolut voivat herdttdd tunteita myds niiden ulkonddn vuoksi.

Epaméirdisen muotoisesti kuluneet polut erottuvat helposti muutoin siististi rakennetusta ja
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kunnossapidetystd ympaéristostd ja voivat hdiritd ympériston esteettisid ominaisuuksia. (Mudroil &

Pachta 2013)

Oikopolut ovat hyvin universaali ja yleinen ilmid, ja niilli voi olla hyvin tdrked rooli kévely-
ympdristossd. Clarkin ym. (2016) tutkimuksessa todettiin, ettd oikopolkujen aikaansaama matkan
selvd lyheneminen teki kouluun kdvelemisesti tai pyordilemisestd ylipdétddan houkuttelevampaa ja
sitd kautta lisdsi arkiliikuntaa. Koska on ilmiselvédd, ettd kouluun kévelevit lapset kéyttavit
oikopolkuja, koulureittien pituuden ja turvallisuuden tutkimisessa oikopolkujen huomioiminen

todettiin valttdiméattomaksi (Clark ym. 2016).

Vaikka oikopolut ovat aina jollain tavalla seurausta suunnittelusta, suunnittelun ei ole vélttiméatonta
médritelld kavely-ympéristod ylhddltdpdin. Kayttdjildhtoisessd suunnittelussa aluetta kiyttdvien
ihmisten tarpeet otetaan huomioon jo prosessin alusta asti. My6s ihmisten taipumus oikaisemiseen ja
voidaan ottaa suunnittelussa huomioon alusta asti, hyvéksyen sen, ettd kulkureittien muodostumista
on vaikea ennustaa ja médritelld. Jos alueen rakentamisvaiheessa kavelyreitteja ei yksinkertaisesti
tehdd lainkaan, polku-urat muodostuvat hiljalleen sinne, misté ihmisten on luontevinta mennd. Kun
polut ovat jokseenkin vakiintuneet, ne voidaan paillystdd ja virallistaa kunnossapidon piiriin,
ulkopuoliset alueet rajata viheralueiksi. (Karjalainen & Tajakka 2012). Halutessaan mallia voidaan
viedd hienostuneemmaksi siten, ettd polkujen muodostumisen jdlkeen pédllystetddn tirkeimmat
muodostuneet polut, ja sen jilkeen tilannetta tarkastellaan sddanndllisin véliajoin ja uusia kdvelyteitd
paillystetdén niin pitkdédn, ettd niiden ulkopuolelle ei endd synny oikopolkuja (Mudroii & Pachta
2013). Kyseistd menetelmdd on sovellettu esimerkiksi erdilld puistomaisilla yliopistokampuksilla
Yhdysvalloissa, joissa rakennusten viliset alueet on aluksi rakennettu nurmikentiksi ilman
mink&énlaisia kdvelyteitd, ja viylat on myohemmin vakiinnutettu ja rakennettu (Jakle ym. 1976: 103).
Menettelytavan ongelmana kuitenkin on, ettéd se soveltuu l&hinna rajatuille alueille, joissa kédvelyreitit
joka tapauksessa kulkisivat viheralueen keskelld, silld ajoneuvoliikenteen reitit on joka tapauksessa
rakennettava ennen kayttod. Lisdksi menetelmd vaatii alusta asti sitoutumista kivelyreittien
ensisijaisuuteen sekd sitd, ettd alueen valmistumista pitdd odotella kuukausien ajan, eika

rakennustoitd voida tehda kerralla valmiiksi saakka.

Mallia ei ole juuri kdytetty Suomessa, mahdollisesti juuri sen vaatiman epitavanomaisen, harkitun
suunnittelemattomuuden takia. Sopivasti kaytettynd téllainen menettelytapa tuottaa kuitenkin
jalankulkijan ndkokulmasta hyvin sujuvan ja mutkattoman reitiston ja vdhentdd oikopolkujen
muodostumista my6hemmin. Sen sijaan tavanomaista on, ettd luontevien kéavelyreittien
rakentamiseen hyvin soveltuville alueille, kuten puistoihin ja aukioille, rakennetaan suorakulmaisesti

ristedvid, suunnitelmassa siistiltd néyttdvia kdvelyreittejd, joita ihmiset eivét kuitenkaan kayta.
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Huolellisessa suunnittelussa luontaiset kavelyreitit pystytddn kuitenkin ottamaan huomioon (Gehl

2010).

2.5 Oikopolkujen ominaisuuksia

Ilman 1dhempié oikopolkujen syntyyn vaikuttaneiden syiden tutkimista on oikopolkuja mahdollista
tarkastella eritteleméllé niitd ulkoisten ominaisuuksien, kuten pituuden, oikaisevuuden, nékyvyyden
ja pienen havainnoinnin jilkeen myds kéyttoasteen perusteella. Clark ym. (2016) jaotteli
tutkimuksessaan oikopolkuja my6s virallisuuden mukaan, mutta tdssé yhteydessd ldhtokohtana on,

ettd oikopolut ovat aina jossain méérin epavirallisia.

Kuva 4. Lyhimmilldén oikopoluksi voidaan laskea kdvelyteiden sisdkulmaan syntynyt kuluma. Yliopistonméki, Turku

18.4.2018.

Oikopolun helpoimmin mitattavissa oleva ominaisuus on sen pituus. Teoreettista ala- tai yldrajaa
oikopolun pituudelle ei ole, mutta kaupunkiympéristossd oikopolut ovat katuverkon tiheyden takia
harvoin pidempid kuin joitakin satoja metrejd. Lyhimmillddn maaston kuluma ei edes muotoudu
omaksi polukseen (kuva 4). Polun pituus on tiiviissd suhteessa sithen, mikd on polulle vaihtoehtoisen
virallisen reitin pituus, ja tdmé suhde on oikopolun synnyn kannalta yksi tdrkeimpid ominaisuuksia.
Vertaamalla oikopolun pituutta virallisen reitin pituuteen saadaan selville, kuinka suuren osan
virallisesta reitistd polku lyhentdd. Oikopolun pituuden on alitettava tietty kynnysarvo, jotta sen
kayttd olisi kannattavaa. Mudron ja Pachta (2013) mittasivat tutkimuksessaan, ettd keskiméddrin
oikopolut olivat noin 30 % lyhyempid kuin vaihtoehtoinen reitti, ja vakiintuneiden polkujen osalta
alimmillaan 18 %. Lovemark (1969) mainitsee kynnysarvoksi 10 %. Kéaytinndssd kynnysarvon
suuruus riippuu tilanteesta ja ymparistosti. Paikoissa, joissa on kdveltdva tiukan aikarajan puitteissa,

kuten litkennevaloissa sekd linja-auto- ja rautaticasemilla, oikopolkuja syntyy pienemmilldkin
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matkan lyhenemisilld. Oikopolun suhteellisen oikaisevuuden suuruudella ei ole todettu olevan
riippuvuutta suhteessa oikopolun absoluuttiseen pituuteen, vaan kaiken pituiset oikopolut lyhentivét

matkaa keskimdirin samassa suhteessa (Mudron & Pachta 2013).

Kuva 5. Kulunut polku muodostaa joskus vain pienen osan koko oikoreitistd. Oikoreitti parkkipaikalle ja kaupan ovelle

on nakymétén muualla paitsi lyhyen nurmikaistan kohdalla. Toijala 22.7.2018.

Kuva 6. Oikopoluista ei aina tiedd, minne ne johtavat. Ojoinen, Himeenlinna 14.6.2018.

Pituuden lisdksi oikopolun merkittdvimpid ominaisuuksia on sen ndkyvyys. Tallautunut ja leved
polku kertoo kdyton yleisyydestd ja toimii suorana vihjeend mahdollisesta reittivaihtoehdosta paikkaa
ennestdén tuntemattomalle. Polun ndkyminen riippuu kiyttdjien médrdan lisdksi myOs maaston
kulumisominaisuuksista, silld pééllystetyilldi pinnoilla nédkyvid polkuja ei synny, eivitka

vakiintuneetkaan oikoreitit tule esiin (kuva 5). Polkujen mahdollisen ndkymattomyyden takia
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oikopolkujen perusteellinen tutkiminen vaatikin havainnointia tai esimerkiksi GPS-seurantaa (Clark

ym. 2016).

Itse polun nidkymisen lisdksi oleellista on my0s se, milld tavoin polun péétepiste ja reitin muodostama
kokonaisuus on havaittavissa alkupisteestd. Jos oikopolun tarjoama suorempi reitti verrattuna
viralliseen reittiin on selvésti havaittavissa, kévelija voi helposti arvioida, kannattaako oikopolkua
kayttdd. Jos sen sijaan oikopolun pditepistettd ei nde eikd sen tarjoamaa vaihtoehtoista reittid voi

verrata, polun kéytto vaatii suunnitelmallisuutta ja ennakkotietoja (kuva 6).

Koska oikopolku kulkee méadritelméllisesti virallisten vaylien ulkopuolella, oikopolkuja voi luokitella
my0s sen mukaan, minkélaisessa ympéristdssd polku kulkee ja millé tavoin polun sijaintipaikka eroaa
virallisista véylistd. Monilla oikopoluilla maasto on huomattavasti vaikeakulkuisempaa kuin
virallisella, pidemmélld véayldlld. Vaikeakulkuinen maasto voi olla syy virallisen reitin
mutkaisuuteen, kuten jyrkkid rinteitd kiertivilld vaylilld, tai se voi olla seuraus virallisen vdylin
linjauksesta, kuten alikulkutunnelin pengerryksissd. Oikopolkuja voikin jaotella myds sen mukaan,

kuinka vaikeakulkuinen ja ruumiillista kyvykkyyttd vaativa se on (kuva 7).

Kuva 7. Vaikeakulkuinen ja jyrkké, mutta silti yleisesti kiytetty oikopolku. Himeenlinna 4.9.2020.

Kaikilla oikopoluilla ei ole riippuvuussuhdetta maaston vaikeakulkuisuuden kanssa, mutta toisaalta
oikopolun kidyttoon voi liittyd luvallisuus-, sallittavuus ja turvallisuuskysymyksid. Edellisten
mittarien lisdksi oikopolkuja karkeasti tyypitelld myds sen mukaan, kuinka lainvastaista tai
paheksuttavaa oikopolun kiyttdminen on. Niitd kirjallisuuteen ja omiin havaintoihini pohjautuvia

oikopolkujen luokitteluun ja méérittelyyn soveltuvia asteikoita on koottu yhteen kuvassa 8.
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PITUUS

Lyhyt Pitka

Kulman pydristiminen satojen metrien polku

MATKAN LYHENTYMISEN MAARA

Ylivoimainen lyheneminen Pieni lyheneminen

Oikopolku sddstdd pitkdn kierron Oikopolku lihes saman pituinen kuin virallinen reitti

NAKYMINEN MAASTOSSA

Erittdin nakyva --- ---- Nakymaéton

Polku-ura painauma kuluma kiveyksen tai asfaltin ylittivd oikoreitti

TUNTEMISEN VAATIMUSTASO

Maiirinpéa ja polku ndkyy selvdsti --------=-==m-mmmemmeue Olemassaolo pitda tietda
oikopolun merkitys ilmiselvd polun mddrdnpdd ei ndy piilossa oleva oikopolku
VAIKEAKULKUISUUS
Kuten viralliset véylat --- Erittdin haastava
asfalttikenttd nurmikko rinne Jjyrkdnne aidan ylitys
SALLITTAVUUS
Taysin luvallista --- Lakia rikkovaa

puistonurmikot parkkipaikat autotiet pihamaat  rautatiet

Kuva 8. Oikopolkujen ominaisuuksia méérittivid asteikkoja ja niiden vaihteluvéleja.

2.6 Polkuuntumisesta

Oikoreitti voi olla olemassa ilman selvisti kulunutta polku-uraa, mutta toisaalta kaikki polut eivét ole
oikopolkuja. Polku on miké tahansa luonnonympéristoon kulumalla syntynyt kulkureitti, ja se voi
olla tdysin suunniteltu ja tietoisesti “rakennettu”. Koska oikopolun mairitelmién kuulu
vaihtoehtoisuus, polkua ei voida katsoa oikopoluksi, jos se on pddasiallinen ja ainoa kulkuviyld sen
alku- ja loppupddn vélilld. Téllainen tilanne on kaytdnndssd kaikkialla luonnonymparistossa

rakennettujen teiden ulottumattomissa. Kéytdnndssd oikopolun ja polun vélinen suhde on kuitenkin

23



hdilyvd. Mika tahansa polku on hyvéksi havaittu ja vakiintunut reitti kahden pisteen vililld, mutta
mitd enemmén polun ympéristossd on rakennettuja kulkuvidylid, sitd enemmin silld on
oikopolkumaisia piirteitd. Tiiviisti rakennetussa kaupunkiympéristossa kaikki itsekseen kuluneet

polut ovat kdytdnndssa aina oikopolkuja.

Polkuuntumisen ja maaston kulumisen tutkiminen itsessdin muodostaa omanlaisensa
tutkimusaiheen, jota ovat Suomessa kisitellyt esimerkiksi Eeva Karjalainen (1994). Polkuuntumista
tutkiessa voidaan selvittdd kulumiseen vaikuttavia tekijoitd, kuten maaperin laatua, kasvillisuutta,
ilmasto-olosuhteita, topografiaa ja luonnollisesti kdyton méadrdd. Tallainen tutkimus keskittyy
enimmikseen luonnonympdristdihin, kuten kansallispuistoihin, joissa kuluminen on erityisesti
ekologinen ongelma kasvillisuuden ja maaperdn ylimmén kerroksen tuhoutumisen vuoksi
(Karjalainen 1994: 8). Kansallispuistoissa tdlld on suuri merkitys, silld virkistyskdyttd on sovitettava
yhteen luonnonympériston suojelemisen tavoitteiden kanssa. Vaikka kaupungissa sijaitsevat
oikopolut kuluttavat myos kasvillisuutta, ekologisen haitan voidaan tissd yhteydessé katsoa olevan

jokseenkin toissijainen kysymys.

Kansallispuistoissa tilanne on kaupunkiympéristoon verrattuna erilainen myos siind mielessd, ettd
kansallispuistoissa kdveleminen on kéytdnnossad ainoa liikkumismuoto ja litkenneverkko koostuu
padasiassa vain poluista. Téllaisessakin ympéristossd voi silti muodostua oikopolkuja eli niin
sanottuja villejd polkuja tilanteissa, joissa ihmiset ryhtyvit omaehtoisesti kulkemaan suunniteltujen
polkujen ulkopuolella. Varsinaisen oikaisemisen lisdksi villit polut voivat olla esimerkiksi
pistopolkuja mielenkiintoisten kohteiden luokse tai ne voivat kiertdd varsinaiselle polulle kaatuneen
puun (Karjalainen 1994: 18). Riippumatta siitd, minkélaisessa ympdristossd ollaan, omaehtoisten
polkujen tutkiminen on térke&d, silld ne kertovat siitd, minne ihmiset haluavat menné ja miti he
haluavat tehdd. Omaehtoiset polut tarjoavat tirkedd tietoa suunnittelun avuksi niin luonnon- kuin

kaupunkiympéristossa.

Polkuuntumista tarkastellessa on otettava huomioon, ettd tallaamisen aiheuttama kulutus voi olla
muunkinlaista kuin vain yksittdisten polku-urien muodostumista. Mitd enemmén ihmisid jollakin
vayldlld kévelee, sitd suuremman kapasiteetin véyla tarvitsee, jolloin se kuluu levedammaksi. Paljon
kdytetyt polut kuluvat leveiksi, ja wviralliset kévelytietkin saattavat laajentua pédllysteen
ulkopuoliselle alueelle. Vastaavasti virallisen kdvelytien tehdessé tiukan mutkan, paillystetyn alueen

sisdkaarteeseen voi muodostua kulumaa, joka ei muodosta erillistd polkua.
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3 KAVELYN SUUNNITTELU

3.1 Kively-ympiriston suunnittelujirjestelmi Suomessa

Kuten kaiken kaupungeissa tapahtuvan toiminnan, myds jalankulkureittien sijainti on jollain tavalla
maankdyton suunnittelun tulos. Maankdyton suunnittelu, ja sen kanssa erottamattomasti tapahtuva
litkkennesuunnittelu madrittelee eri litkennemuotojen kaytolle mahdolliset alueet, tosin myos
litkkkumistarpeet kaupungeissa ovat pitkdlti suunnittelutyon seurausta. Maankdyton ja liikenteen
suunnittelu on Suomessa julkisen sektorin tekemiid tai teettimdad tyotd. Suomen neliportaisesta
kaavoitusjirjestelméstd merkityksellisimpid kidvely-ympériston suunnittelulle ovat kuntien laatimat
yleis- ja asemakaavat. Ndiden yldpuolella olevien maakuntakaavojen sekd valtakunnallisten
alueidenkayttotavoitteiden vaikutuksia konkreettiseen kdvely-ympéristoon ei voida pitdd kovin
merkittdvind. Asemakaavan alaisissa katu- puisto- ja rakennussuunnitelmissa tehddin puolestaan

tarkimmat, kidvely-ympériston yksityiskohtaiseen muotoon vaikuttavat suunnitelmat (kuva 9).

(VALTAKUNNALLISET ALUEIDENKATTOTAVOITTEET, MAAKUNTAKAAVA)

L

YLEISKAAVA

L

ASEMAKAAVA
L'C \_’ ﬁ ASEMAKAAVAN
‘ KATUSUUNNITELMA H PUISTOSUUNNITELMA H RAKENNUSSUUNNITTELU ‘ ULKOPUOLISET ALUEET
KATUYMPARISTO VIHERALUEET RAKENNUSTEN SISATILAT MAANTIET
TAAJAMISSA N
PIHA-ALUEET LUONNONYMPARISTO

Kuva 9. Yksinkertaistettu kaavio suomalaisesta maankdyton suunnittelujarjestelmaéstd kévely-ympériston suunnittelun

nikokulmasta.

Yleiskaavatasolla kunta miirittelee asuinalueiden, palvelujen ja tyopaikka-alueiden yleispiirteiset
sijainnit. Eri toimintojen sijoittelu maérittdd sen, minkalaisia liikennemuotoja kaupungissa on

jarkevdd ja houkuttelevaa kéyttdd, joten erilaiset liikkumistarpeet médritellddn pitkélti jo
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yleiskaavassa. Myos kdvelyn houkuttelevuuteen suhteessa muihin litkennemuotoihin voidaan
vaikuttaa yleiskaavatasolla. Yleiskaava ohjaa puolestaan asemakaavan laadintaa. (Maankayton

suunnittelujérjestelma 2017)

Merkittdvimmat suunnitteluratkaisut kidvelyn ndkokulmasta tapahtuvat kuitenkin asemakaavatasolla.
Asemakaavassa mdiiritellddn muun muassa rakennuspaikat, rakennusoikeudet, katujen sijainnit,
aukioiden ja pysdkointialueiden paikat seké puistojen ja katuverkosta erillisten kdvely- ja pyoriteiden
sijainnit. Asemakaava kdytannossd maarittad julkisen tilan madrin ja laadun ja sen myo6ta jalankululle
osoitetut alueet. Asemakaavaa tarkemmalla tasolla suunnitteluvélineind toimivat tonttien osalta
rakennus- ja pihasuunnittelu sekd julkisten tilojen osalta katu- ja puistosuunnitelmat, joiden on
lahtokohtaisesti toteutettava asemakaavaa. (Jalkanen ym. 2004: 50; Junttila 2011: 22; Maankédyton. ..
2017).

Kaévelijan mittakaavassa tapahtuvista suunnitteluratkaisuista, erityisesti kaupunkialueella, suurin osa
tehdddn katusuunnitelmissa. Katusuunnitelma laaditaan silloin, kun asemakaavan seurauksena
rakennetaan uusia katuja, tai jos katuympiristdd uudistetaan muutoin merkittdvélld tavalla.
Asemakaavoituksen  yhteydessd ~ voidaan  myos  laatia  liikennejdrjestelysuunnitelma,
kunnallistekniikan yleissuunnitelma tai ldhiympdriston suunnitteluohje, jotka kaikki osaltaan
ohjaavat katusuunnittelua. Katusuunnitelmassa madritellddn katualueen jérjestely ja jako eri
litkkennemuodoille, kadun kuivatus, korkeusasema, istutukset, kadunkalusteet ja piillystemateriaalit.
Vaikka katusuunnitelman laadinta on periaatteessa asemakaavoituksesta erillinen prosessi, on usein
kaytannollistd ja jarkevai, ettd katusuunnittelija on mukana asemakaavan laadintaprosessissa. Talloin
voidaan varmistaa, ettd katualueelle varattu tila on tarkoituksenmukainen. Katusuunnitelman lisdksi
laaditaan erikseen tarkempi rakennussuunnitelma sekd mahdollisesti erillisii suunnitelmia
esimerkiksi istutuksista, valaistuksesta tai litkenteenohjauslaitteista. (MRA 1999; Katu 2002 2003;
Junttila 2011)

Puistojen  suunnitteleminen tapahtuu samantapaisella prosessilla kuin katusuunnittelu.
Asemakaavoituksen myo6td perustettavia uusia puistoja sekd merkittdvid puistojen kunnostustoiti
varten tehddan puistosuunnitelma, jossa mééritellddn puiston rakenne. Puistosuunnitelmasta ilmenee
istutusalueiden ja kulkureittien rajaukset sekd puiden, kalusteiden ja valaisimien sijainnit ja tyypit

(MRA 1999).

Sekd asemakaavat, katusuunnitelmat ettd puistosuunnitelmat ovat virallisia asiakirjoja, joista
kuntalaisilla on oltava mahdollisuus jéttdd mielipiteitd. Asemakaavojen kuulutus- ja

néhtivilldolovaatimukset ovat kuitenkin huomattavasti laajemmat (Junttila 2011). Vaikka kaavoitus
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luo puitteet ympdariston rakentamiselle, kaava ei itsessdédn ole pditos rakentamisesta. Kunta ei pysty
vaikuttamaan yksityisten toimijoiden rakennushalukkuuteen, eikd suunniteltuja katualueitakaan aina

toteuteta heti.

3.2 Kivelyn suunnitteluun vaikuttavia asioita

Siind missd kaavoitus- ja suunnitelmajérjestelmi antaa puitteet ympériston suunnittelutyohon, on
huomattavasti monimutkaisempi kysymys, mihin varsinaiset suunnitteluratkaisut perustuvat.
Maankéyton suunnittelutyon ldhtokohtana voivat toimia vaikkapa taloudelliset, yhteiskunnalliset tai
litkenteelliset syyt tai jotkin muuttuneet olosuhteet. Suunnittelussa on pyrittdvd yhdistimiin eri
maankiyttomuotojen tarpeet ja erilaiset liikennemuodot, otettava huomioon maanomistajuudet,
turvallisuus- ja ympéristondkokohdat ja erilaiset mielipiteet. Oma roolinsa on myds arkkitehtonisilla
suuntauksilla, tyyliseikoilla ja estetiikalla. Lisdksi suunnittelutyotd rajoittavat monenlaiset normit,
asetukset ja mitoitukset, ja huomioon on otettava my0s toiminnalliset, kaupunkikuvalliset ja
kunnossapidon asettamat vaatimukset sekd rakentamisen ja ylldpidon kustannukset (Junttila 1995).
Yleiselld tasolla kaiken suunnittelutydon on tavoiteltava Maankéytto- ja rakennuslain (MRL) 5 §
mukaisesti turvallista, terveellistd, viihtyisdd, sosiaalisesti toimivaa ja eri védestdryhmien tarpeet

tyydyttavaa elin- ja toimintaympéristéd. (MRL 1999).

Monien muiden asioiden ohella MRL 5 § sdddetddn myos, ettd suunnittelun tulee edistdd “liikenteen
tarkoituksenmukaista jérjestdmistd sekd erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen
toimintaedellytyksid” (MRL 1999). Laista huolimatta kevyen litkenteen tai kdvelyn edistiminen ei
ole aina ollut itsestddnselvyys suomalaisessa maankdyton suunnittelussa. Kavely-ympadristo, ja
oikopolkujen kannalta erityisesti sen sujuvuus, ovat asioita, jotka eivdt useinkaan nouse
suunnittelussa  keskioon. Oikopolkuihin johtaneiden suunnitteluratkaisujen ymmaértimisen
taustoittamiseksi késittelen tdssd luvussa hieman sitd, milld tavoin kévely ja kévelyreittien
sujuvuuteen pyrkiminen ndkyy suomalaisessa kaupunki-, katu ja puistosuunnittelussa ja sen

oppikirjallisuudessa.

Jalankulun kannalta yksi suunnittelun laatuun merkittdvisti vaikuttava tekiji on maankdyton
suunnittelun  perinteinen  jakautuminen  arkkitehtivetoiseen = rakennussuunnitteluun  ja
insinddrivetoiseen liikennesuunnitteluun. Vaikka maankdyton ja liikenteen suunnittelut eivét
olisikaan vastakkaisia, niilld on silti erilaisia ldhtokohtia ja tavoitteita ja erilainen tietopohja ja
lahestymistapa kaupunkisuunnitteluun. Koska kdvely on sekd liikennettd ettd rakennuksissa
toimimista, kokonaisuutena kdvely-ympéristod suunnitellaan hyvin monilla erilaisilla tavoilla ja
monen eri viranomaisen tai yksityisen toimijan toimesta. Lopputuloksena kévely-ympiriston laatu on
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harvoin ensisijaisesti huomioon otettava asia ja kdvelyreittien kokonaisuuden hallitseminen on
haastavaa (Jalkanen ym. 2004; Evans 2009; Kanninen ym. 2010: 22) Esimerkiksi uusia asuinalueita
suunnitellessa ensisijaiset tavoitteet liittyvit usein esimerkiksi rakennusten muotoon ja ryhmittelyyn,
litkkennevdylien midrddn ja muotoon tai julkisen tilan méaédrdén. Arkkitehtuurin oppikirjan
Asuinaluesuunnittelu (Jalkanen ym. 2004) mukaan aluesuunnittelun 1dhtékohtana olisi hyvé toimia
alueen sisdisen rakenteen eli esimerkiksi rakennusryhmien sijoittelun ja muotoilun harkittu
sadannonmukaisuus, joka luo alueelle sopivaa yhteneviisyyttd, tunnistettavuutta ja omaleimaisuutta
luonnonympaéristoon ja ympardivddn rakennettuun ympéristodon sopien. Liikenteen jirjestdamisen
kysymykset ratkaistaan puolestaan liikennesuunnittelun l4dht6kohdista, jotka liittyvét litkenteen

tilantarpeeseen, vilityskykyyn ja turvallisuuteen.

Erilaiset liikenteelliset ja arkkitehtoniset ihanteet ovat vaihdelleet ajan mittaan, ja eri aikakausilla on
ollut erilaisia vaikutuksia kdvely-ympériston laatuun. Autoistumisen alkavasta kritiikistd huolimatta
Suomessa yksityisautoilun merkitys alue- ja litkennesuunnittelussa vahvistui 1900-luvun
jalkimmaiselld puoliskolla. Suomalaisessa kaupunkisuunnittelussa alkoi 1950-luvulla vaikuttaa
metsdkaupunki-tyyppinen lidhidrakentamisihanne, jossa kerrostaloja sijoiteltiin vapaamuotoisesti
maastoon, usein erilliseen 13hi6on kauas kaupungin keskustasta. Autoliikenteen nopean kasvun takia
1950-luvulla litkennesuunnittelusta tuli tiivis osa kaavoitusta, ja kdytdnnon ratkaisuissa lopputulos
yleensa oli, ettd autoliikenne ja jalankulku haluttiin erottaa toisistaan. Uusilla asuinalueilla yleiseksi
periaatteeksi tuli Ruotsissa kehitetyn SCAFT-suunnittelun mukaan niin sanottu ulkosyottdinen
litkenneverkosto, jossa autoliikenne kiertdd asuinalueen ympiri ja asuinalueen keskelle rakennettiin
kévelyraitti kokoamaan jalankulkuliikennettd. Ajatusmallin mukaan autoliitkenne tuli erottaa
kokonaan kévelystd ja pyordilystd, mutta lopputuloksena malli johti usein myos siihen, ettd
autolitkenne sai esteettomét vaylat, kun taas kdvely ja pyoridily ohjattiin mutkitteleville ali- ja

ylikuluille. (Jalkanen ym. 2004; Kerola 2019)

Autoliikenteen eriyttiminen omille véylilleen johti osaltaan siihen, ettd kdvelyd ja pyoriilyé alettiin
késittelemddn suunnittelussa yhtend yksikkond, kevyend liikenteend, joille rakennettiin
jérjestelmadllisesti yhteisid kevyen liikenteen vaylid. Polkupydridily ja kdvely, kuten muut kevyeen
litkkenteeseen lasketut kulkumuodot, ovat kuitenkin nopeuksiltaan ja tarpeiltaan niin
pintamateriaalien, véylien geometrian kuin ympériston laadun suhteen hyvin erilaisia.
Kaupunkiolosuhteissa polkupyorit liikkuvat 1dhempédnd auton kuin kévelijin nopeutta. Kevyt
litkenne -kédsite on aiheuttanut vaikeuksia sekéd kdvelyn ettd pyordilyn suunnittelulle, minka takia
termin kéyttdd ei nykyddn endd suositella, vaan eri lilkkennemuotoja pyritdén kisittelemdidn omina

ryhminddn (HE 180/2017 vp (2017): 41).
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Lahiorakentamisesta  alkanut  kehitys on  johtanut Suomessa 1950-luvulta  l&htien
yhdyskuntarakenteen merkittdvaian hajautumiseen ja pirstaloitumiseen. Hajautumisessa on osaltaan
ollut kyse kokonaisvaltaisen suunnittelun puutteesta, osaltaan ylimitoitetuista ennusteista tai
tietoisesti hajautumisen sallivista ratkaisuista. Lopputuloksena hajautunut rakenne on lisdnnyt
autoriippuvuutta ja vidhentdnyt mahdollisuutta kdvellen ja pyordillen tehtdvéddn liikkumiseen, kun
arkipdivéiset matkat ovat muuttuneet pidemmiksi. Nykyisin yhdyskuntarakenteen eheyttdmiseen ja
titvistimiseen hajautumisen ongelmien véhentamiseksi kiinnitetddn enemméin huomiota, ja kestévien
litkkennemuotojen mahdollisuuksia pyritddn muutenkin parantamaan. (Virtanen 2003; Kanninen ym.

2010)

Tavoitteista huolimatta yhteiskunnan saavutettu autovaltaisuus ylldpitdd edelleen autoliikenteen
lahtokohdista tehtyjen suunnitteluratkaisujen toteutumista, ja liikkenneympiristdn suunnittelu
tapahtuu edelleen pitkilti autojen tilantarpeen ja nopeuksien nidkokulmasta, keskusta-alueita lukuun
ottamatta. Eri litkennemuotojen yhteensovittamisessa ldhtokohta on tavallisesti se, ettd kevyttad
litkkennettd on suojeltava autoliikenteen vaaroilta. Tdmé johtaa usein joko eri liikennemuotojen
fyysiseen erotteluun tai autoliikenteen hidastamiseen, eikd sujuvuutta oteta huomioon muutoin kuin
autoliikenteen osalta. Katu- ja liikkennesuunnittelun vahva keskittyminen autoliikenteeseen nikyy
esimerkiksi siind, kuinka katusuunnittelun oppikirjassa Katu 2002 (2003) neuvotaan parkkipaikkojen
ja pysdkointilaitosten suunnittelemista kisittelemélld autojen mitoituksia ja  ajoreittejd
seikkaperdisesti, mutta jalankulusta mainitaan vain, ettd se “tulee aina muistaa”. Mééritelmallisesti
pysékointilaitokset ovat kuitenkin paikkoja, joissa on yhtd paljon kévely- kuin autoliikennettd.
Jalankulun unohtaminen parkkipaikkojen yhteydessé vaikuttaisikin olevan merkittdva oikopolkujen

syntytapa, mika tulee esiin my0s tdimén tutkimuksen empiirisessd osuudessa.

Suunniteltaessa véylid nimenomaan kivelijoille monia jalankulkijan tarpeita osataan kuitenkin
suunnittelussa ottaa huomioon. Hitaasti liikkkuessaan ja havainnoidessaan kavelijille on viihtyisintd
kulkea hieman mutkittelevia reittejd, joissa maisemat vaihtuvat sdédnnollisesti, ja tistéd syysta erillisten
kevyen liikenteen vdylien suunnittelussa 1dhtokohtana ovatkin suojaisat, kiinnostavat havainnolliset
ja turvalliset reitit. Nykyisten suositusten mukaan kévelyreittien tulisi sisdltdd vaihtuvia ndkymid,
mutta olla mahdollisimman suoria silloin, kun kohde on nékyvissd. (Jalkanen ym. 2004; Rantala ym.
2014). Toisaalta oman haasteensa erillisten reittien suunnitteluun tuo kévelyn kaksoisrooli
litkkennemuotona ja liikuntana, eikd eri tilanteiden vaatimia erilaisia tarpeita aina osata ottaa
huomioon. Suojaisten ja viihtyisien reittien ihanne ei autoliikenteen varjossa useinkaan toteudu, ja
toisaalta kiinnostavasti mutkittelevat reitit eivit vilttamattd vastaa tarvetta, jos tavoitteena on péésti

litkkkumaan nopeasti ja sujuvasti paikasta toiseen.
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Vaikka kévelyn mitoittaminen on huomattavasti autoliikennettd joustavampaa, myos
jalankulkuviylien suunnittelua ohjaavat tietyt mitoitukset, tosin védhdisemmassd madrin.
Jalankulkuviylien leveyksid suunnitellessa mitoitusta ohjaavat laskelmat véyldn kiyttGasteesta,
perustuen siihen, ettd yhden jalankulkijan vaatima laskennallinen leveys on 70—100 cm (Jalankulku-
ja... 2014). Leveyttd tirkedampdd on yleensd ottaa huomioon niin sanottu pystygeometria eli
korkeustason  vaihtelut  esteettomyystavoitteiden  takia.  Jalankulkuvidylien  ohjeellisen
pituuskaltevuuden suositellaan olevan enintddn 5 % (1:20), poikkeustapauksissa enintddn 8 %
(1:12,5) (Junttila 2011; Esteettomyyskartoitusopas 2019). Esteettomyyden huomioiminen ohjailee
jalankulkuvéylien rakentamista my0s monin muin tavoin. Toisaalta monilla olemassa olevilla
kaduilla yli- ja alamiet voivat olla mitoituksia jyrkempid, jolloin myos jalkakdytidvat ovat hyvin
jyrkkid. Esimerkiksi Turussa jyrkkdnd mikend tunnettu Kaskenkadun nousu Aurajoelta ylos eli niin

sanottu Kaskenméki on kaltevuudeltaan n. 9,5 % (Turun karttapalvelu 2018).

Laadukkaan kévely-ympdriston suunnittelemista ja rakentamista erityisesti aukioilla ja
kévelykaduilla kisitelldin muun muassa Ulla-Kirsti Junttilan kirjoissa Kaupunkiympériston
suunnittelu (1995) ja Katuympdriston suunnitteluopas (2011). Huomioon otettavista asioista
suurimmassa roolissa mainitaan esteettomyys, teknisesti toimivat ja miellyttivit pintamateriaalit sekd
katuympdériston viihtyisyyden huomioiminen istutusten, eldvin katujulkisivun ja laadukkaiden
kadunkalusteiden ja valaistuksen kautta. Kdvelyn suunnittelussa korostuu kaupunkikuvan esteettinen
vaikutus, tilan merkitys ja tilan kdyttotavat (Junttila 2011). Pienen mittakaavan suunnittelussa eli niin
sanotussa kaupunkimuotoilussa huomio kiinnitetdéin pieniin yksityiskohtiin, kuten pééllysteiden

merkitykseen tilan rakentajina ja jalankulkualueiden jisentdjina.

Kadun péillysteilld on monta roolia: niilld voidaan jisentdd katutilaa, luoda kaupunkikuvaa, osoittaa
erilaisia toimintoja ja luoda viihtyisyyttd ja kiinnostavuutta. Toisaalta pééllysteen valintaan
vaikuttavat kunnossapidon asettamat vaatimukset. Junttilan (1995) mukaan erilaisilla paillysteilla
voidaan jdsentdd jalankulkualueita ja ohjata litkkumista. Kédvelyn joustavuus liikkumismuotona jda
kuitenkin kirjan ndkokulmasta osin huomioimatta, silli kirjassa annetaan olettaa, ettd ihmiset
kévelevit vain kévelylle osoitetuilla alueilla. Toisaalta “epétoivottua kéytostd” voidaan yrittdé
katusuunnittelun keinoin estdd, kuten péaéllystimilld epitasaisella kiveykselld alueet, joissa
jalankulkua ei toivota (Junttila 1995). Kévelijin reitinvalintaa ohjaavia tekijoitd ei katusuunnittelun

oppikirjoissa pohdita.

Viheralueiden lépi kulkevat reitit muodostavat tirkedn osan kaupunkien kively-ympéristod, mutta
niidenkdén suunnittelussa kdvelyreitit, nimenomaan lépikulun néikokulmasta, ovat harvoin keskidssa.

Viheralueista puhutaan yleenséd keskittyen esteettisyyteen, viihtyisyyteen ja virkistdytymiseen, ja
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litkkkumisen suhteen keskitytddn myo0s pitkélti virkistykseen tdhtddvéan kdvelemiseen. Kaupunkien
viheralueista suuri osa on yleensd nurmikkoa, joka voi olla puistosta riippuen suunniteltu joko
koristenurmikoksi, kdyttonurmikoksi tai joksikin siltd valiltd. Tarkoituksesta riippumatta nurmikoilla
on helppo kavelld, ja jatkuvassa kulutuksessa nurmikko helposti myd6s kuluu, minka takia nurmialueet
ovat hyvin yleisid oikopolkujen syntypaikkoja. Yleisesti ottaen tavoitteena usein on, ettd

vakiintuneita kulkureitteja nurmikon poikki ei syntyisi (Karjalainen & Tajakka 2012).

Polkujen kulumisen estdmiseksi kirjallisuudessa ndkyy kahdenlaisia ratkaisuja. Tiukempaa
nikokulmaa edustaa katusuunnittelun puolesta Junttila (1995 & 2011), jonka mukaan istutusten ja
nurmikoiden merkitys on ensisijaisesti esteettinen, ja ne on “suojattava tarpeettomalta rasitukselta
vaikka tarvittaessa aitaamalla”, silld tahalliset oikaisut nurmikoiden poikki 7jéttdvét helposti
pitkdaikaiset ja rumat jdljet” (Junttila 2011: 103). Toinen vaihtoehto on ottaa olemassa olevat
kulkuvéyldt huomioon viheralueita suunnitellessa (Karjalainen & Tajakka 2012). Oikopolkujen
syntymistd voidaan valttda valttaimalla liian jyrkkid kulmia puistojen kavelyteissi, silld ihmisilld on
tapana etsid suoraviivainen kivelyreitti. Tamén lisdksi mutkan sisdkaarteeseen voi istuttaa pensaita

oikaisemisen vdhentdmiseksi (Karjalainen & Tajakka 2012).

4  REITINVALINTA

4.1 Reitinvalinta kayttiytymiseni

Reitinvalinta on ihmisen tekemé#d, matkaa edeltivdd ja sen aikana tapahtuvaa harkintaa ja
paatoksentekoa, jossa arvioidaan erilaisia vaihtoehtoja matkan tekemiseen ja pdétetdan kiytetty reitti.
Reittipddtokset muuttuvat usein matkan varrella, eikd reitinvalinta ole useinkaan kovin tietoista ja
erityisesti harkittua. Monimutkainen prosessi johtaa lopulta johonkin toteutuneeseen reittiin, jossa
piirtyy kartalle kaikkien eri tekijéiden vaikutus. Reitinvalintaa tehddén kaikilla eri kulkumuodoilla,

ja oikeastaan kulkumuodon valinta onkin prosessin ensimméinen vaihe.

Reitinvalinta on ihmisen kdyttdytymistd maantieteellisessd tilassa, minkéd takia se on suurelta osin
psykologinen ilmid, johon liittyy erilaisia havainnointi- ja oppimisprosesseja. Reitinvalintaan
yleisesti liittyvid pddtoksid voidaan yleisesti ottaen hahmottaa kolmen eri hierarkiatason kautta.
Ylimmaén hierarkiatason tason muodostavat strategiset valinnat, joihin sisdltyy pditds ldhtemisestd
sekd siitd, mitd toimintoja aikoo osana matkaa tehdd ja milloin. Seuraavalla eli taktisella tasolla
tapahtuvat pditokset eri matkojen aikatauluttamisesta, alueesta jolla liikkuminen tapahtuu ja
yleispiirteisesti kdytetysté reitistd. Alimmalla eli operationaalisella tasolla tehdddn padtoksia koskien

esimerkiksi tien ylityksid, esteiden véistdmisid sekd muita sellaisia padtoksid, jotka riippuvat matkan
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aikana havaitusta muusta liikenteestd ja kadun kaytostd. Strateginen paatoksenteko tapahtuu ennen
litkkkeelle 14ht64, operationaalinen matkan aikana, ja taktinen siind osin sekd ettd (kuva 10).

(Hoogendoorn & Bovy 2004; Papadimitriou ym. 2009)

Off-road activities

departure time choice

Strategic activity planning

Y

activity area choice —

route choic:e:l
road crossing

obstacle avoidance -—
interaction with other pedestrians f¢—|

----------

Operational

On-road activities

Kuva 10. Reitinvalintapéétosten hierarkiatasot Papadimitriou ym. (2009) mukaan.

Ylemméll4 tasolla tehtdvét padtokset madrittavat sen, mitd valintoja voidaan tehda alemmalla tasolla,
mutta toisaalta odotetut vaihtoehdot alemmilla tasoilla vaikuttavat ylemmaén tason paatoksiin.
Esimerkiksi mahdollisuus matkan vaikeutumiseen tiedossa olevan tietyon tai tapahtuman takia voi
vaikuttaa reitin ja ajankohdan valintaan. Ulkoisten olosuhteiden lisdksi kaikkeen paiatoksentekoon
vaikuttavat thmisen henkilokohtaiset asenteet, preferenssit ja matkaan kiytettdvissd oleva aika.

(Hoogendoorn & Bovy 2004; Papadimitriou ym. 2009)

Reitinvalinnan hierarkiatasoihin suhteutettuna voidaan ajatella, ettd péaitokset oikopolkujen
kdyttdmisestd tapahtuvat ldhtokohtaisesti operationaalisella tasolla. Toisin sanoen péétds
oikopolkujen kiyttdmisestd tehddin matkan aikana, kun potentiaalinen oikopolku havaitaan. Tasté
syystd késittelen tdssd tutkimuksessa reitinvalintaa erityisesti operationaalisen tason péidtoksien
kannalta, sen lisdksi, ettd keskityn nimenomaan kévelyn reitinvalintaan. Toisin sanoen
reitinvalinnasta puhuessa en késittele syitd, jotka ovat johtaneet matkustuspdatokseen, kulkumuodon

valintaan tai reitinvalintaan karkealla tasolla.

Oikopoluista puhuessa reitin suoruuden voidaan ajatella olevan merkittdvin vaikuttava tekijd
operationaalisessa reitinvalinnassa, ja tutkimusten mukaan matkan pituus ja suoruus onkin yksi
merkittdvimpid kivelyreitin valintaan vaikuttavista asioista. Reitinvalinnan kokonaisuudessa on
kuitenkin monia erilaisia tekijoité, niin kuin missé tahansa kéyttdytymisessd, kuten tunteet, havainnot,

kognitio, oppiminen, sosiaaliset tekijdt, motivaatio ja persoonallisuus (Golledge & Stimson 1987).
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4.1.1 Havainnointi ja tarjoumat

Koska kdvelymatkan reitinvalinnassa on kyse kayttdytymisestd fyysisessd ymparistdssd eli niin
sanotusta spatiaalisesta kayttdytymisestd, tdrked rooli prosessissa on ihmisen ja ympéariston
vuorovaikutuksessa havainnoinnin kautta. Ympéristossa toimiessaan ihminen tekee ympéristostdin
erilaisia aistihavaintoja, muodostaa havaintojen pohjalta arvioita asioiden merkityksisté, suhteista ja
mahdollisuuksista, ja tekee tunteiden, henkilokohtaisten preferenssien ja kulttuuristen taipumusten
perusteella valintoja, jotka konkretisoituvat kdyttdytymisend (Jakle ym. 1976: 298; Aura ym.
1997:15). Kayttdytyminen puolestaan voi muokata objektiivista ympéristod, kuten oikopolkujen
tapauksessa. Liséksi prosessin aikana muodostunut oppiminen muokkaa suhtautumista samoihin

asioihin seuraavalla kerralla (Golledge & Stimson 1987:11).

Kévellessddn jalankulkija havainnoi jatkuvasti ymparistodédn eri aistein. Koska kévely on ihmiselle
luontaisin litkkumismuoto, ihmisen aistit ja havainnointikyky ovat hyvin mukautuneet hitaasti
etenevéin litkkeeseen. Merkittdvin liikkumisen apuna toimiva aisti on nidko. IThmisen ndkokenttdan
osuvat helpoiten silmén korkeudella seki alhaalla olevat asiat ihmisen edessi ja sivuilla. Vastaavasti
korkealla ja takana olevat asiat ndkyvét huonosti (Gehl 2010). Uudessa ympéristossd kévelijan
tietdimys perustuu aina vain kunakin hetkend ndkemiddnsd ympéristoon ja sen antamiin
mahdollisuuksiin. Ndkokentin rajoittuneisuuden takia ihminen ei vélttdiméttd koskaan opi lyhintd
reittid paikasta toiseen, vaan usein reitinvalinta perustuu ennalta opittuihin reitteihin, joiden
valitsemista on edeltdnyt jokin muu seikka, kuten helppokulkuisuus tai helppous painaa reitti mieleen

(Batty & Jiang 1999).

Havainnoitaessa litkkumisympéristdd ihminen antaa eri kohteille erilaisia merkityksid: joitain asioita
on véistettiva, joitain asioita kohti pyritddn, ja erilaiset pintamateriaalit ja korkeuserot luovat erilaisia
mahdollisuuksia ja haasteita kdvelemiseen. Niitd erilaisia fyysisessd ympdristssd havaittuja
mahdollisuuksia voidaan hahmottaa tarjouma-kéasitteen avulla. Tarjoumat (engl. affordance)
kuvaavat rakennetussa ymparistossé litkkujan toiminnallista suhdetta ympéristoonsd. Léhtokohtana
ajatuksessa on, ettd havainnoidessaan asioita ihmiset hahmottavat esineitd enemmaénkin sen mukaan,
miten niitd voidaan kdyttdd, eli toiminnan tavoitteiden kautta, kuin esineen fyysisten ominaisuuksien

mukaan. (Aura ym. 1997: 28, Kanninen ym. 2010: 105; Kuoppa 2016)

Tarjoumilla viitataan usein sellaisiin ominaisuuksiin, jotka kertovat kéayttotarkoituksesta niin
huomaamatta ja luonnollisesti, ettei kdyttdjd joudu lainkaan miettimdén asian olemassaoloa. Jos
tarjoumia ei oteta huomioon arkipéivin esineissi ja asioissa, kayttéja turhautuu helposti. Esimerkiksi

oven avaamiseen tarkoitetun kahvan tai napin sijoittaminen huonosti nidkyvéén paikkaan aiheuttaa
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vaikeuksia ja turhautumista oven kayttdjdlle (Norman 2002). Rakennetun ympériston suunnitteluun
sovellettuna kulkureittien suunnittelussa on tirkeéé ottaa huomioon se, miltd ne néyttivit tavoitteen
saavuttamisen, eli perille padsemisen nikokulmasta. Esimerkiksi jalankulkuviylén tarjouma on hyva
silloin, kun sen ulkoasu ja osoittama reitti haluttuun kohteeseen on niin selked ja intuitiivinen, ettd
sen kéyttod ei tarvitse erikseen miettid. Tietyssd mielessd kdveltdvyys-kdsite voidaan hahmottaa
kuvastavan sitd, kuinka hyvén tarjouman havaittu ympéristo yleisesti ottaen muodostaa kdvelemisti
varten (Mudron & Pachta 2013). Vastaavasti reitinvalinta voidaan ajatella yksinkertaistaen
prosessiksi, jossa kévelijd pyrkii minimoimaan reitin epétoivottuja ominaisuuksia ja maksimoimaan
toivottuja ominaisuuksia, tosin prosessi on enimmékseen tiedostamaton (Hoogendoorn & Bovy

2004).

Kaéyttotarkoituksen lisdksi ihmisilld on taipumus hahmottaa ympéristddén erilaisina loogisina
kokonaisuuksina, ja pyrkid ndkeméén erilaisia sddnnonmukaisuuksia, jatkuvuuksia (Aura ym. 1997:
26). Soveltaen tatd kaupungin hahmottamiseen ja sielld suunnistamiseen Kevin Lynch (1960) tunnisti
kuusi luokkaa, joiden avulla kaupunkia voi hahmottaa: alueet, rajat, viylat, muurit, noodit ja
maamerkit. Hahmotus ja luokittelu tapahtuu erityisesti visuaalisten havaintojen avulla. (Lynch 1960).
Reittisuunnittelu  ja  havainnointi  toimivat tiiviissi  vuorovaikutuksessa. = Kaupungissa
suunnistamisessa ja kdvelyreittien muistamisessa merkittdvin rooli on pistemuotoisilla maamerkeilld
ja kiintopisteilld, silli ne ovat yksiselitteisempid ja helpommin maéériteltivid kuin alue- tai
viivamuotoiseksi hahmotetut asiat (Brosset ym. 2008: 27). Ympéristssd, jossa toisistaan erottuvia
maamerkkejd on vdhédn tai ei lainkaan, suunnistaminen ja sopivan reitin 10ytdminen on hyvin

haastavaa (Foo ym. 2005).

4.1.2 Oppiminen, tuttuus ja tottumukset

Liikkuessaan ympaéristossd ihminen oppii jatkuvasti asioita, jotka auttavat myohemmissi
reitinvalintatilanteissa. Useimmiten reitinvalinta ei pohjaudukaan suoraan havaintoihin, vaan
aiemmin opittuihin tietoihin eri reittivaihtoehdoista. Téysin vieraassa ympadristossa litkkuessa tilanne
on kuitenkin péinvastainen, ja kévelyreitin valinta on hyvin haastavaa. Reittivaihtoehtojen pohdinta
on luonnollisesti mahdotonta, jos ainoatakaan vaihtoehtoa ei ole tiedossa. Kulttuurisista eroista ja eri
yhteiskuntien erilaisista normeista ja standardeista johtuen ulkomailla matkaillessa yksinkertainenkin

liikkkuminen voi tuottaa suuria vaikeuksia.

Ympiriston ja reittivaihtoehtojen oppiminen tapahtuu hiljalleen, tukeutumalla ensin tiettyihin

maamerkkeihin ja kiinnekohtiin, ja mySéhemmin oppimalla niiden véleissd olevia asioita ja eri

paikkojen suhteita toisiinsa (Golledge & Stimson 1987: 94). Oppimisen my6td ensikdden havaintojen
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merkitys reitinvalinnassa vdhenee. Oppimisen ja kdyttdytymisen suhdetta voidaan havainnollistaa
jaottelemalla ihmisen kayttdytymistd karkeasti kolmeen eri kategoriaan: sattumanvarainen ja heikosti
médritietoinen kiyttdytyminen, ongelman ratkaisuun tdhtdaava kayttdytyminen, sekd toistuva opittu
kayttdytyminen. Kayttdytyminen kehittyy yleensd satunnaisesta ja tutkivasta opituksi ja

vakiintuneeksi (Golledge & Stimson 1987: 85-87).

Kévelemiseen sovellettuna sattumanvaraista kdyttdytymistd tapahtuu kévellessd vieraassa
ympaéristossd, jolloin kdvelija saattaa kokeilla erilaisia reittejd ja kulkea missd sattuu. Vastaavasti
ongelman ratkaisuun tdhtddvastd kéyttdytymisestd voidaan puhua silloin, kun kéveljjd
maidritietoisesti kokeilee eri reittivaihtoehtoja, vertailee niiden ominaisuuksia ja vaikkapa l0ytda
mahdollisuuksia oikoreitteihin. Kolmannessa eli opitussa ja vakiintuneessa kdyttdytymisessa kivelija
oppii hahmottamaan eri paikkojen sijainnit suhteessa toisiinsa, 10ytdd mielestdéin optimaalisimmat

reitit ja ryhtyy kdyttimaan padasiassa samoja totuttuja reitteja.

Tutkimusten mukaan péddasiassa ihmisten kdvelemistd, kuten muutakin kéyttdytymistd, kuvaa
tietynlainen rutiininomaisuus, eli asiat tehddén yleensd samalla tavalla. Thmisen liikkkuminen on
harvoin tiysin sattumanvaraista, vaan sen sijaan litkkumiselle on ominaista hyvin suuri
todenndkdisyys palata samoihin paikkoihin aina uudestaan ja kdyttdd samoja reittejd toistuvasti.
(Aura ym. 1997; Gonzéilez ym. 2008). Tottuneisuus ei kuitenkaan aina synny tietoisen
ongelmanratkaisun tuloksena, vaan ihmisilld ei useinkaan ole lainkaan késitystd kaikista eri
mahdollisista reittivaihtoehdoista, ja paatoksenteko pohjautuu vajaaseen tietoon. (Jakle ym. 1976:

299).

Kévely ruumiillisena suorituksena ei vaadi ihmiseltd juuri ajattelemista, ja tutussa ympéristossa myds
reitinvalinta tapahtuu pitkélti automaattisesti, ilman rationaalista ja tietoista pddtoksentekoa.
(Hoogendoorn & Bovy 2004). Kévelyyn liittyy yleensd jokin tavoite, jonka saavuttaminen on
oleellista normaalin eldmédn eldmiseksi. Téllaisiin arkisiin, toistuviin, tavanomaisiin ja
vélttimittomiin toimenpiteisiin ihminen ei edes halua vaivata pdétddn tai kayttda erityistd harkintaa
(Norman 2002). Esimerkiksi suuren aikapaineen alla ihmisilli on tapana valita tuttu ja helposti
16ydettdva reitti lyhimmaén sijaan, jotta voidaan minimoida ylimdirdinen ajatustyd matkan aikana

(Brunyé ym. 2017).

Hyvin suunnitellussa ympéristdssid suunnistaminen ei kuitenkaan vaadi erityistd oppimista, vaan
ympéristd ohjaa kévelijdé erilaisilla sanallisilla ja sanattomilla vihjeilld niin selkedsti, ettd sopivan

reitin valinta on helppoa. Selkedsti hahmottuva kaupunkirakenne yhdessd hyvin suunnitellun
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valaistuksen ja opasteiden kanssa helpottaa suunnistamista, parantaa viihtyisyytta, turvallisuutta ja

ylipadtidn kaveltavyyttd (Gehl 2010: 101).

4.1.3 Reitinvalinnan perusmalli

Yhdistelemélld havainnoinnin, tarjoumien, oppimisen ja muiden asioiden vaikutusta
operationaalisella tasolla, muodostin yksinkertaistetun kaavion kévelyn reitinvalinnan
kokonaisprosessista, joka on esitetty kuvassa 11. Kun 1dhto- ja kulkumuotopéétds on tehty,
vaikuttavat asiat voidaan jakaa karkeasti kahteen osaan. Vasemmalla puolelle kaaviota on esitetty
ympdriston havaitut ominaisuudet ja niiden muodostamat tarjoumat, jotka on jaoteltu jilleen kahtia
toisaalta niiden oppiminen muuttaa havainnoinnin mééirdd ja merkitystd. Oikealla puolella on
listattuna kaikki muut reitinvalintaan vaikuttavat asiat. Seuraavissa kappaleissa reitinvalinnan eri osia

késitelldén kuvaajan muodostaman viitekehyksen avulla.

LAHTOPAATOS
YMPARISTON TARJOUMAT MUUT TEKIAT
HAVAINNOINTI MUUT IHMISET
T HENKILOKOHTAISET
PREFERENSSIT
OPPIMINEN
) KULTTUURI
GEOMETRIA / \ LAATUTEKLAT
KOETTU SUORUUS SOVELTUVUUS KAVELEMISEEN SLE{;SKLEJ'L_'LEEEETT
MATKA-AIKA SALLITTAVUUS
MATKAN PITUUS KOETTU TURVALLISUUS HETKEN
KORKEUSERO VIIHTYISYYS MIELIJOHTEET

v U

TOIMINTA = KAVELTY REITTI

Kuva 11. Karkea malli reitinvalinnan prosessista operationaalisella tasolla.
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4.2 Geometriset tarjoumat

Kévelijan reitinvalinnassa hyvin suuri merkitys on erilaisilla reitin muotoon, pituuteen ja toisaalta
havainnoinnin helppouteen liittyvilld tekijoilld. Kavellessd, kuten kaikilla kulkumuodoilla, voi
matkustaa seké tarpeesta ettd huvin vuoksi. Jalankulun ja ulkona oleskelun kiinteén yhteyden vuoksi
voidaan olettaa, ettd kdvelymatkoista on muihin liikennemuotoihin verrattuna suurempi osa sellaisia
matkoja, joilla ei ole aikaan tai perille pddsemiseen liittyvié tavoitteita. Kuitenkin siind tapauksessa,
kun tavoitteena on padsté siirtymiin paikasta toiseen, matkaan kuluvalla ajalla ja vaivalla on paljon
merkitystd, silld matkaan kuluva aika on ldhtokohtaisesti pois muihin toimintoihin kiytettdvasta

ajasta.

Kaévelijoiden reitinvalintapreferenssejd mittaavissa tutkimuksissa on saatu erilaisia tuloksia, jotka
padasiassa tukevat toisiaan. Tarkeimpid yksittdisid tekijoitd ovat matkan pituus, koettu suoruus ja
kavely-ympdriston laatu, mutta niiden merkitys riippuu tilanteesta. Kdvelymatkan pituus todettiin
tairkeimmiksi kévelyreittiin vaikuttaneeksi tekijaksi muun muassa Calgaryn keskustassa tehdyssé
tutkimuksessa (Seneviratne & Morrall 1985) sekd tutkimuksessa, joka haastateltiin ihmisid, jotka
kivelivit rautatieasemalle osana tyomatkaansa (Agrawal ym. 2008). Tutkimuksissa ihmisilld oli

usein aikataulupaine perille pddsemiseen, eikd ympériston laatutekijoilld ollut reittiin vaikutusta.

Varsinaista objektiivista pituutta ja matka-aikaa tirkedmmaksi on usein todettu kdvelyreitin koettu
suoruus. Kaytdnnossd koettu suoruus tarkoittaa sitd, kuinka yksinkertaiselta ja suoralta reitti
vaikuttaa, ja kuinka paljon siind on erillisid suunnanmuutoksia. Hieman pidempi, mutta vain vihédn
k&annoksid sisdltava reitti on suositumpi kuin lyhyempi, mutta mutkikas reitti. Mdardnpdan nékyessa
kévelijd haluaa pddstd kohteeseen mahdollisimman suoraviivaisesti, toisaalta mutkittelu muuttuu
hyvéksyttavimmaksi, kun méadranpéaa ei ole nikyvissid. (Lovemark 1969; Hoogendoorn & Bovy
2004; Rantala ym. 2014). Tilanteissa, joissa madrdnpdd nékyy ja kdvelyyn liittyy aikatauluja, kuten
linja-auto- ja rautatieasemilla, ihmiset ovat valmiita lyhentdiméddn kévelymatkan pituutta
mahdollisimman paljon (Mudroii & Pachta 2013). Puistoissa kulkiessa liian jyrkit kdvelyteiden
kulmat vaativat ihmisiltd epdluontevaa suunnanmuutosta, joten jos kulman sisélld ei ole kdvelya
estivid tai ohjaavia esteitd, kuten pensaita tai aitoja, ihmiset pyoristdvat kulmaa ja lyhentdvit matkaa

oikaisemalla nurmikon poikki (Karjalainen & Tajakka 2012: 27).

Sekd pituuden minimoimisen ettd suoralta tuntuvien reittien suosimisen voi ndhdd perustuvan
yleisesti sithen, ettd ihminen pyrkii sddstdimiin vaivaa ja energiaa normaaliin eliméiin kuuluvissa

toimissa. Lyhyempi reitti vaatii vihemman lihasty6td, toisaalta yksinkertainen ja valmiiksi muistissa
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oleva reitti vaatii vihemmain ajatustyotd. Tilanteissa, joissa energiankulutusta on pakko kasvattaa

vaikkapa kiireen vuoksi, kaiken muun energian siddstiminen on entisté tarkeampéa.

Energian sdaston vaikutus tulee esiin my®os silloin, kun kdvelyreitilla on korkeuseroja. Yhden metrin
korkeuseron nousemisen sanotaan vastaavan vaivaltaan samaa kuin 10 metrin kivelemisen tasaisella
maalla. Kédvelijat pyrkivétkin yleensd vilttelemaén turhia korkeusvaihteluja (Gehl 2010; Kévely- ja...
2014). Mikien ympdri kiertiminen on usein nopeampaa ja helpompaa kuin niiden ylittiminen, vaikka
matka olisi metreissd mitattuna pidempi. Tdmé pyrkimys energian sddstdmiseen aiheuttaa myos
haasteita kdvelijoiden ylikulkusiltojen ja alikulkutunnelien hyddyllisyydelle. Sillan alla olevan kadun
on oltava estevaikutukseltaan hyvin suuri, jotta jalankulkija jaksaa ndhda vaivan kiiveti sillan paille
ja takaisin alas. Jos eritasoratkaisu ei tunnu luonnolliselta vaihtoehdolta kévelijoille, kdvelijét luovat
helposti vaihtoehtoisia reittejd, joissa ei toteudu se liikenneturvallisuuden paraneminen, jota

ylikulkusilloilla tavoitellaan (Kively- ja... 2014: 116).

Toisaalta, jos pystysunnassa on joka tapauksessa jouduttava liikkkumaan, tilanne on hieman erilainen.
On l1dhinné ihmisen preferensseisti ja pdéllysteen laadusta riippuva kysymys, onko houkuttelevampaa
kulkea pitkd matka loivaa rinnettd vai lyhyempi matka jyrkkai rinnettd. Esteettomyysvaatimusten
takia julkisilla kdvelyteilld on oltava aina portaaton reitti saatavilla korkeustason vaihtamiseksi, eiké
porrasvaihtoehtoa aina rakenneta, silld portaiden talvikunnossapito on ty0lésté ja haastavaa (Junttila
2011). Ramppivaihtoehto muodostuu jyrkilld rinteilld helposti pitkédksi, minké takia téllaiset paikat
ovat yleisid oikopolkujen muodostumispaikkoja. Hyvéjalkaisen ithmisen on helppo nopeuttaa ja
lyhentédd kdvelymatkaa kulkemalla suoraan jyrkkéé rinnettd, toki energiansddstod téllainen oikaisu ei

vélttdmatta tuo, ja jyrkilld poluilla on myds suurempi riski liukastumiseen tai putoamiseen.

4.3 Laatutekijoiden tarjoumat

4.3.1 Ympériston vithtyisyys ja turvallisuus

Reitin pituuden ja suoruuden ohella ympériston viihtyisyys on tdrkeimpid kivelyreitin valintaan
vaikuttavia tekijoitd. Viihtyisyys muodostuu monesta eri asiasta, joita on vaikea médritelld
yksiselitteisesti. Erilaisia viihtyisyyteen vaikuttavia tekijoitd ovat esimerkiksi &4nimaailma,
luonnonlédheisyys, reitin ruuhkaisuus, nidkymien vaihtelevuus ja kiinnostavuus, mahdollisuus
tarkkailla pienid yksityiskohtia, pysdhtya tai levdhtéd, ja mahdollisuus suojautua sddltd. Ympériston
laatu ja viihtyisyys on tekijd, joka ylipdatadn lisdd kdvelyn houkuttelevuutta ja saa ihmiset
kdvelemédin enemmaén. Viihtyiséssé ja viehdttdvassd ymparistossd ihmiset ovat valmiita kidveleméan

jopa 70 % pidemmén matkan kuin epéviihtyisdssd ympdiristossd. (Hoogendoorn & Bovy 2004;
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Jalkanen ym. 2004; 174; Kanninen ym. 2010:114; Rantala ym. 2014). Hyvéssa kdvely-ymparistossa
on jannittdvyyttd, tunteita ja kiinnostavuutta sekd jaksottaisuutta, ja huomio kiinnittyy tilan

kokemiseen kévelyn itsensd sijaan (Aura ym. 1997: 113).

Kévely-ympériston laadun ja viihtyisyyden merkitys reitinvalintaan vaihtelee suhteessa matkan
tarkoitukseen ja pituuteen. Vapaa-ajan kdvelymatkoilla viihtyisyys vaikuttaa reitinvalintaan paljon,
mutta tydmatkoilla hyvin vihdn (Hoogendoorn & Bovy 2004). Kun matkalla aiotaan viettda paljon
aikaa, laadun merkitys kasvaa. Muraleetharanin ja Hagiwaran (2007) tutkimuksen mukaan pitkilla
kivelymatkoilla ihmiset suosivat lyhimmain reitin sijaan reittejd, joilla kdvely-ympériston laatu on
korkeampi. Lyhyilld kdvelymatkoilla laatutekijoiden merkitys ei ollut yhtd suuri, vaan useammin
valittiin pituudeltaan lyhyin reitti laadusta riippumatta. Pituudesta riippumatta matka-aika voi olla
hyodyllisesti kdytettyd aikaa, miké kdvelyssa toteutuu helposti jo virkistys- ja terveyshyotyjen vuoksi.
(Lyons & Urry 2004).

Viihtyisyyteen vaikuttavat merkittdvisti my0s muut ihmiset. Vilkas ja eldvd katu on usein
kiinnostavampi ja siksi houkuttelevampi reitti kuin tyhja katu (Gehl 2010: 25). Viihtyisyyden kanssa
rinnakkainen ominaisuus on kévelyreitin koettu turvallisuus, jossa muiden ihmisten l&sndololla on
merkittdva vaikutus. Tunne muiden ithmisten ldsndolosta parantaa turvallisuuden kokemusta, kun taas
tyhja tila koetaan turvattomaksi. Thmisten lisdksi my0s valaistus on tirkedd turvallisuuden
kokemuksen kannalta (Rantala ym. 2014). Oiseen aikaan tyhjit ja pimeit kadut voivat olla niin

epahoukuttelevia, ettd ne estdvit kokonaan kévellen litkkumisen.

4.3.2 Kaupunkiympdriston fyysinen soveltuvuus kévelyyn

Reitinvalintaperusteita selvittdneissd tutkimuksissa kdvelyreittien fyysisen soveltuvuuden merkitys
ei ole erityisesti noussut esiin. Kaikki viralliset ja rakennetut kévelytiet on mdaéritelmallisesti
rakennettu kdvelemiseen sopiviksi, ja fyysisen vaativuuden nédkokulma keskittyy I&hinna
esteettomyyteen, eli sithen, onko omin voimin liikkuminen ylipddtdan mahdollista kaikille
thmisryhmille. Oikopoluista puhuessa katse on kuitenkin kdinnettéva virallisten reittien ulkopuolelle,
jossa maasto on usein paljon vaikeammin kiveltdvii, tai vahintddankin kdvelyyn suunnittelematonta.
Sekd virallisten kévelyteiden ettd niiden ulkopuolisten alueiden sisdlld fyysinen soveltuvuus
kivelemiseen vaihtelee huomattavasti, mika vaikuttaa omalta osaltaan reitinvalintaan. Kévelyreitin
fyysisen vaativuuteen vaikuttavat merkittdvasti ihmisen ruumiilliset ominaisuudet ja toisaalta myds

saatilan vaihtelut.
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Kévelemistd varten suunnitelluilla vaylilld on, suunniteltuja polkuja lukuun ottamatta, kdytdnnossi
aina jokin pintamateriaali eli pdillyste. Kaupunkiympdéristossd piéllyste on yleensd asfaltti,
luonnonkivi, betonikivi tai sora, riippuen teknisistd ja kaupunkikuvallisista pyrkimyksista,
kayttotarkoituksesta ja budjetista. (Katu 2002 2003) Piillysteet paitsi helpottavat litkkumista ja
estdvdt liukastumista ja kuraantumista, ne tekevdt myos véylien puhtaana- ja kunnossapidosta
helpompaa ja parantavat kadun kestivyyttd. (Junttila 1995: 100; Katu 2002 2003; Karjalainen &
Tajakka 2012: 26)

Koska pééllystetyllad véylilld kdveleminen on vaivatonta ja nopeaa, ylimiéréisti vaivaa ja ajatustyoté
sadstavin kavelijdn kannattaa pysya paillystetyilla vaylilld. Epévirallisina kévelyreitteind oikopolut
ovat puolestaan ldhtokohtaisesti pééllystimittomid, minkd takia oikaiseminen voi vaatia
epidtasaisemmassa maastossa kulkemista. Pééllystimattomyys ei kuitenkaan tarkoita aina
vaikeakulkuisuutta tai epidmukavuutta. Nurmikot, niityt, avoimet metsdt ja tasaiset kalliot ovat
helppokulkuisuudeltaan pééllystettyja véylid vastaavia, varsinkin hyvilld sddlld. Paéllystiméaton
vayld voi olla myds jaloille mukavamman tuntuinen alusta kovaan asfalttiin tai kiveykseen verrattuna,
ja varsinkin ulkoillessa kdvelijdt saattavat suosia joustavia ja luonnollisia kdvelypintoja (Norppa &

Hovi 2020).

Monet alueet kaupunkiymparistossd ovat fyysisiltd ominaisuuksiltaan hyvin vaikeita tai mahdottomia
kévelld. Vaikka kaupunkiympdristd yleensd hahmotetaan rakennusten ulkopuoliseksi alueeksi,
rakennukset itse muodostavat suurimman osan kévelyn esteistd kaupungissa. Lisdksi
kaupunkiympéristossd on paljon erilaisia muureja, pengerryksid ja aitoja, jotka estidvét kivelemisen
joko tarkoituksella tai tarkoituksettomasti. Myds tihedt metsdt, jyrkét rinteet, vesistot ja suot
soveltuvat kdvelyyn aina huonosti ja ne rajautuvat kokonaan mahdollisten reittivaihtoehtojen

ulkopuolelle.

Sadtila vaikuttaa omalta osaltaan kadvely-ympiristoon sekd viihtyisyyden ettd fyysisen vaativuuden
kannalta. Sateinen sdd vaikuttaa samoin kuin muulla tavoin epdviihtyisd ympérist, ja matkan
pituuden minimoiminen muuttuu huonolla sdéllé tirkedmmaiksi. Sateensuojaa antavat reitit muuttuvat
sateella houkuttelevammiksi, ja paahtavalla sdélli vastaavasti varjoisat reitit. Mardlld sdilla
paillystaméttomét kavelytiet muuttuvat taas helposti liukkaiksi, mutaisiksi ja muuten
vaikeakulkuisemmiksi. Sade- ja sulamisvedet sekd lumi ja jdd voivat tehdd myds virallisista ja
paillystetyistd vaylistd kulkukelvottomia (kuva 12). Ilman talvikunnossapitoa lumi ja jidi tekevit
kdvelemisestd vaikeaa missd tahansa. Koska sdd vaihtelee ajallisesti eikd paikan mukaan, sen

vaikutusta on haastavampi kytked eri reittivaihtoehtojen ominaisuuksiin reitinvalintaa tutkiessa.
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Toisaalta wvirallisilla véylilldi suoja sdénvaihteluja vastaan on kunnollisen pééllysteen ja

talvikunnossapidon mydtd epévirallisia oikopolkuja parempi.
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Kuva 12. Sadolosuhteet voivat tehdd virallisestakin véyldstd ominaisuuksiltaan mahdottoman kavelld. Keinusaari,

Héameenlinna 15.2.2019.

Suomen olosuhteissa monta kuukautta kestéva talvi tuo omanlaisensa vaikutuksen seké kévelyreittien
fyysiseen vaativuuteen ettd niiden havainnointiin. Koska umpihangessa kdveleminen on hyvin
raskasta, aurauksen laajuus ja laatu madrittavét pitkalti sen, missé kaikkialla talvella on mahdollista
kévelld. Liukkaalla kelilld vastaava rooli on katujen hiekoituksella. Monet kesilld helposti kdvelyyn
soveltuvat alueet, kuten puistojen nurmikot, muuttuvat talvella 1dpipddseméttomiksi umpihangiksi,
minka takia jotkin oikopolut voivat jiddd kokonaan kéyttamaétti talviaikaan. Aurauksesta syntyvit

lumipenkat voivat myds muodostaa merkittdvia esteitd kdvelemiselle.

Oikopolkujen nédkokulmasta lumipeitteelld on my0Os se kiinnostava ominaisuus, ettd kaikista
kévelyreiteistd jdd ndkyvat jéljet. Lumi tuo ndkyviin oikopolut paikoissa, joissa ne eivdt muuten
esimerkiksi asfalttipddllysteen takia nikyisi, ja ndkyvéin oikopolun muodostumiseen riittdd jo yhden

ithmisen tekemai oikaiseminen.

4.3.3 Kielletty ja sallittu kiveleminen

Jos ihminen haluaa kayttdd oikoreittid, joka kulkee virallisten vidylien ulkopuolella, fyysisen
soveltuvuuden lisdksi hyvin suuri merkitys on silld, onko oikaiseminen sallittua, oikeutettua tai

hyvéksyttavdd. Monet oikoreitit ja oikopolut edellyttdvét lakien, liikennesddntdjen, sosiaalisten
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normien tai hyvien tapojen venyttdmistd. Liikennesddntdjen rikkomisessa, esimerkiksi oikaisemalla
tien yli, on samalla kyse myds litkenneturvallisuudesta. Toisaalta oikaisemisessa esimerkiksi

kerrostalon piha-alueen l4pi on kyse enemmaénkin yksityisyyden kunnioittamisesta.

Hyviksyttivyyden ja sallittavuuden kysymykset palautuvat tilan hallinnan, liikkumisen vapauden ja
julkisen tilan teemoihin, joita voidaan luonnehtia yleisesti termilld lakimaantiede. Thmisen vapaa
litkkkuvuus on yksi yleisimmin tunnustetuista perusoikeuksista. Mitd selkeimmin tilaa hallitaan, sitd
pienempi vapaus ihmisilld on kayttdd omaa liikkumisen vapauttaan. Lahtokohtaisesti suurin
litkkkumisen vapaus toteutuu julkisessa tilassa, mutta toisaalta julkisen tilan mairé ja laatu on usein

sddnnosteltyd. (Carr ym. 1992)

Samalla tavoin kuin kaupunkiin rakennetaan virallisia ja ohjeellisia kévelyteitd, yhtd lailla
kaupunkiympéristod suunnitellessa kavelijoitd ohjataan pysyméddn poissa joiltakin reiteiltd tai
alueilta. Erilaiset keinot kivelijoiden kulkemisen vdhentdmiseksi voidaan jaotella visuaalisiin ja
fyysisiin keinoihin, ja ne voivat olla mitd tahansa opaskylteistd pensasistutuksiin, muureihin, aitoihin
tai suorasanaisiin kieltokyltteihin. Pelkdt katukiveysten muotoilut ja istutukset viestivit kévelijdlle
ohjeellisesta kivelijoille varatusta tilasta, ja hyvin matalakin aita kertoo siitd, ettei sen ylitys ole
suotavaa. Tarpeen tullen kulkeminen voidaan kokonaan estii aidoilla tai muureilla, d4ritapauksessa
piikkilanka-aidalla (Junttila 2011: 144). Péddasiassa julkisen tilan saavutettavuus ja ylipdétddn
litkkkumisen vapaus on Suomessa hyvéssd asemassa verrattuna moniin muihin maihin.
Jokamiehenoikeudet takaavat kulkemisen vapauden myos yksityisesti omistetuilla mailla, toki vain
pihapiirien ulkopuolella, ja kaupungeissa julkinen tila on harvoin pédésyltdén rajoitettua. Monissa
maissa esimerkiksi puistot ja koulujen pihat ovat aidattuja ja OGisin suljettuja, mikd rajoittaa

kévelymahdollisuuksia. (Carr ym. 1992: 138).

Kaévelijan kannalta yhtd merkityksellisti kuin se, ettd kidvelya ohjataan tai sitd estetddn, on se, etta sitd
ei estetd. Jos virallisten kdvelyvdylien ulkopuolisella alueella ei ole aitoja, muureja tai visuaalisia
vihjeitd kdvelyn paheksumisesta, se tarkoittaa kiytdnnossi sité, ettd kdvelemisti ei ole tarpeen estéa.
Yleisesti kdytetyt oikopolut voivat olla olemassa vain silloin, kun niiden kéyttamistd ei ndhda
tarpeelliseksi estdd, toisin sanoen oikopolkujen kdyttd passiivisesti sallitaan. Sen sijaan oikoreitit,
joiden kayttod halutaan vdhentdd tai niiden kdyttdminen kokonaan estdd, varustetaan kieltokylteilld

tai muilla visuaalisilla vihjeilld tai fyysisilld esteilla.

Vaikka kadvely-ympéristostd puhuttaessa ajatus kadntyy helposti julkiseen tilaan, julkinen tila on vain
osa kokonaisuutta. [hmiset viettdvit suurimman osan eldmaéstéédn yleensé kotona, ja yksityinen tila on

myo0s useimpien kdvelymatkojen lahto- tai padtepiste. Suurin osa kdvelymatkojen reiteistd kulkeekin
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jossain kohtaa yksityiselld maalla ja ylittdd yksityisen ja julkisen tilan rajan. Oikaisemista voi
tapahtua seka yksityisessi tilassa, julkisessa tilassa ettd ndiden vélisen rajan yli. Oikopolun kulkiessa

usean eri maanomistajan alueen poikki myos vastuu kidvelyn sallittavuuden maarittimisesta jakautuu.

Ihmisilld on tarve suojata omaa reviiriddn ja estdd ulkopuolisten tuleminen yksityisille alueille.
Pihojen aitaaminen, yhdessd muiden ihmisten yksityisyyden kunnioituksen kanssa, rajaa muiden
pihat yleensd mahdollisten kdvelyreittien ulkopuolelle. Tilanne on hieman epédselvempi kerrostalojen
pihoilla, jotka ovat enemménkin puoliyksityistd tilaa. Suomen oikeuskdytdnnossd vieraan
omakotitalon pihalla oleskelusta voi saada syytteen kotirauhan rikkomisesta, mutta taloyhtion piha-

alueet eivit kuulu kotirauhan piiriin (Rimpildinen 2018).

Maanomistus- ja yksityisyyskysymyksessd oman erikoistapauksensa luovat joutomaat, eli
kayttotarkoitukseltaan madritteleméttomait alueet, joiden kayttdmistd kukaan ei valvo tai ohjaa.
Joutomaat ovat yleensé yksityisessd omistuksessa, mutta hylittyjd. Joutomaita pro gradu -tydssdin
tutkineen Sara Peltosen mukaan (2013) joutomaat eivét ole selvésti joko julkista tai yksityisti tilaa,
vaan niiden julkisuus méérittyy omistussuhteiden sijaan enemménkin tilan kdyton ja valvonnan

myota.

Koska joutomailla tilan kontrolli on olematonta, ne soveltuvat hyvin omaehtoiseen oikaisemiseen,
silld kenelldkddn ei ole intressid, tarvetta tai valttimattd edes mahdollisuutta estdd oikaisemista.
Lapikulku ja oikaiseminen onkin yksi yleisimmisti joutomaiden kédyttotarkoituksista (Peltonen 2013:
58). Toisaalta yksityisessd omistuksessa olevilla joutomailla kulkevilla oikopoluilla ei ole
mahdollisuutta tulla muutetuksi viralliseksi kulkureitiksi, vaan oikaisukdyttd paittyy, kun joutomaa

otetaan maanomistajan toimesta kayttoon.

Oikaisemisen sallittavuudesta puhuttaessa yksityisyyden ohella toinen merkittdvd kysymys on
oikaiseminen liikennesdéntdjé rikkoen esimerkiksi kdvelemélld ajoneuvoliikenteelle varatun alueen
lapi. Yleisimmillddn tdmé tarkoittaa kadun ylittdmistd muualta kuin suojatien kohdalta. Thmisten
kadunylityskdyttidytymistdi on tutkittu paljon, ja sithen vaikuttaa erityisesti ihmisen
riskinottotaipumus. Eri ihmiset valitsevat kadunylityspaikan ja -ajan eri tavoin painottaen nopeutta,
turvallisuutta tai matkan pituutta. Erilaisten kadunylitysmahdollisuuksien méaré ja laatu voivat ohjata
kévelyreitin valintaa my0s yleisemmin taktisella tasolla: turvallisuushakuinen ihminen voi suosia
reittid, jonka varrella tietdd olevan paljon liikennevaloin varustettuja kadunylityksid ja alikulkuja

(Papadimitriou ym. 2009).

Autotielld kéveleminen tai kadun ylittdminen suojatien ulkopuolelta ei ole Suomessa suoraan laitonta.

Tieliikennelain (2018) nojalla jalankulku on yksiselitteisesti kielletty ainoastaan moottori- ja
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moottorilitkennetielld. Jalankulkijan on kaytettdvé jalkakdytdvéaad tai piennarta, tai jos ei sitd ole,
pyoritien tai ajoradan reunaa. Pihakaduilla ja kdvelykaduilla jalankulku on laissa sallittu kaikilla
kadun osilla. Ajorata on ylitettdvé suojatietd tai ali- tai ylikulkua pitkin, jos sellainen ”on léhelld”.
Lain mukaan ajorata on myds ylitettdvd kohtisuoraan ja tarpeettomasti viivyttelematta

(Tieliitkennelaki 2018).

Suomessa ei voida lain perusteella mééritelld tarkasti, milloin kadunylitys on lainvastainen, lukuun
ottamatta kadunylitystd punaisten liikennevalojen palaessa. Jos autoliikennettd on véhén,
asfaltoidulla ajoradalla kdveleminen ylittden se suojateistd vilittdméttd ja muutoin kuin kohtisuoraan
voi olla suoruutensa ja helppokulkuisuutensa vuoksi hyvinkin houkutteleva reittivaihtoehto. Monessa
maassa tien ylittdminen suojateiden ulkopuolella eli niin sanottu jaywalking on kuitenkin selkedsti
kiellettyd ja rangaistavaa. Téllaisessa ajatusmallissa kédvelijit ndhdddn ensisijaisesti esteend
autoilijoille, mikd tarkoittaa yleensd my0s sitd, ettei katuympiristod ole suunniteltu kévelijoita
ajatellen. Luvatonta kadunylitystd voitaisiin parhaiten vihentdd ottamalla kévelyn sujuvuus

paremmin huomioon suunnittelussa (Lewis 2014).

Ajoradalla kdvelemisen tiukka kieltiminen liittyy perinteiseen tapaan ajatella litkenneturvallisuuden
paranevan silloin, kun eri litkennemuodot erotetaan toisistaan mahdollisimman hyvin. Viime
vuosikymmenind on noussut esiin my0ds vastakkaisia ajatuksia, joiden mukaa turvallisuus paranee,
kun katutilaa ei erotella, vaan kaikki litkennemuodot toimivat yhdessé jaetussa tilassa. Jaettu katutila
vaatii autoilijoilta parempaa tarkkaavaisuutta ja johtaa yleiseen nopeustason laskuun. Jaetun katutilan
on todettu vihentdvin onnettomuuksia, mutta se voi my0s heikentdd mahdollisuuksia oleskeluun, ja

se toimii muutenkin vain sopivissa olosuhteissa. (Gehl 2010).

Ajoratojen ylittdimisen ohella vastaavan, ja melkeinpd haasteellisemman turvallisuuskysymyksen
muodostavat rautatiet. Aitaamattoman rautatien yli on melko helppo kévelld, mutta nopeasti ja
ddnettomadsti litkkuvat junat voivat olla hyvin vaarallisia. Kaupunkialueilla rautatiealueet on yleensa
kokonaan aidattu, ja ylitys tapahtuu vain erillisissd yli- tai alikuluissa tai valvotuissa tasoristeyksissa.
Jos ylityspaikkoja ei kuitenkaan ole tarjolla riittdvésti, keskelld kaupunkia kulkeva rata voi aitheuttaa
huomattavan pitkid kiertoja radan eri puolilla olevien paikkojen vilisille kulkureiteille, ja luoda
epavirallisia oikoreittejd. Rautatiealueella liikkkuminen ja oleskelu on Raideliikennelain 174§ nojalla

rangaistava teko (Raideliikennelaki 2018).

Kiinnostavana esimerkkiné radan yli oikaisemisesta voidaan pitdd muun muassa kajaanilaista rata-
aluetta, jossa tapahtui kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus vuonna 2014. Vaikka tasoristeys

tamén jilkeen suljettiin, reitin kaytto on jatkunut kielloista ja riskeistd huolimatta, silld reitti on nopein
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ja suorin tie ammattikoulun ja toisella puolella sijaitsevan lukion sekéd linja-autoaseman vélilla.
Koulujen toimesta tilanteen ratkaisemiseksi ehdotetaan kovempia kieltoja, poliisin valvontaiskuja ja
sanktioita, toisaalta Liikenneviraston edustaja toteaa tilanteesta, ettd kaupunkirakenne ruokkii
laittomia ylityspaikkoja, jos vaihtoehtoja ei ole ldhelld tarjolla. Yli- tai alikdytdvan rakentaminen

vanhan tasoristeyksen paikalle olisi puolestaan miljoonien eurojen investointi. (Hinkula 2018)

4.4 Muut tekijat

Erilaisten ympéristotekijoiden lisdksi kdvelyreitin valintaan vaikuttaa joukko tekijoitd, joita on
vaikeampi kytked tiettyyn paikkaan. Tdrkeimpid ndistd ovat muiden ihmisten luoma sosiaalinen
vaikutus, kidvelijin henkilokohtaiset preferenssit, tunteet ja asenteet sekd erilaiset hetkelliset

olosuhteet.

Eri ihmisten reitinvalintataipumukset vaihtelevat paljon, silli jokainen tekee paitokset omista
lahtokohdistaan. Monissa reittipadtoksissd vaikuttavat ihmisten erilaiset asenteet, kuten
rationaalisuus, riskinottotaipumus ja epdvarmuuden sieto. Ihmiset kokevat toisestaan poikkeavilla
tavoilla esimerkiksi yksityisyyden ja julkisuuden merkityksen, sekd kokevat eritavoin luvallisen ja
luvattoman, hyvéksytyn ja paheksutun tai itsekkddn ja muita kunnioittavan kiyttdytymisen

merkityksen. (Golledge & Stimson 1987)

Kuten muillakin eldménaloilla, myds kévelyreitin valinnassa ihminen voi tuntea tyytyvéisyytté tai
tyytyméttomyytté, stressid tai nautintoa. Jokainen ihminen on oppinut erilaiset reitit omalla tavallaan,
ja jokaisella on eri paikoista erilaisia muistoja ja merkityksid. Henkilokohtaisilla paikkaan sidotuilla
merkityksilld ja nithin liittyvilld tunnetiloilla voi olla suuriakin vaikutuksia valittuun reittiin. Myds
varustautumisella on merkitystd: marélld sdélld kumisaappaat avaavat enemmaén reittivaihtoehtoja
kaytettavaksi. Kdvelyn viihtyisyyttd voi ympéristosté riippumatta parantaa sidnmukaisilla vaatteilla,
kdvelemélld hyvéssé seurassa tai vaikka kuuntelemalla musiikkia. Kuten todettua, reitinvalinta ei ole
aina rationaalista, ja reitinvalintaan kdytettdvin huomion miaird vaihtelee. Valittu reitti voi olla

lopputuloksena erittdin sattumanvarainen, hetkellisten ajatusten ja aikeiden ohjaama.

Ihminen on sosiaalinen olento ja myds reitinvalinnassa muilla thmisilld on merkittivd vaikutus
(Papadimitriou ym. 2009). Vilkkaalla alueella jalankulkijat havainnoivat toistensa reittejd, ja
koettavat sopeuttaa oman toimintansa muihin. Suurten ihmismassojen liikkeissd tulee esiin
monenlaisia itseorganisoituvia ilmioitd, kuten eri suuntiin kulkevien ihmisten kaistoja (Hoogendoorn
ym. 2015). Jos kdvelija ei ole litkkeelld yksin vaan liitkkuu yhdessd muiden kanssa, reitinvalinta ei

ole endi pelkkéd yksien aivojen tekemii pohdintaa, vaan neuvottelun tulos. Yksinkin liikkuvalle on
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tarkedd miettid, mitd muut ihmiset tekevét ja mitd pidetddn hyviksyttivind kéyttdytymisend.
Luvallisuuden ja luvattomuuden rajamailla oleviin asioihin ihmisilli on tapana hakea
hyvaksyttdvyyttd muiden toiminnasta. Nékyvdt oikopolut kertovat muiden ihmisten
reitinvalintapdétoksistd, ja oikopolun olemassaolo tekee sen kiytostd sosiaalisesti hyvaksyttivampaa:
jos muutkin ovat kulkeneet tuosta, mindkin voin kévelld. Vastaavasti joitakin luvattoman tuntuisia
oikopolkuja saatetaan kdyttdd ldhinnd silloin, kun tiedetdén, ettd kukaan ei nde, jolloin sosiaalista

hyvéksymisté ei tarvita.

5 TUTKIMUSKOHDE: POLTINAHO

5.1 Tutkimuskohteen valinta

Tyon empiirisen osuuden tutkimuskohde valikoitui pienen etsimisen, pohdinnan ja osin sattuman
tuloksena. Tyotd suunnitellessa ajatuksena oli, ettd tutkimuskohteena voisi toimia mikd tahansa
kaupunkimaisessa katuympéristdssi sijaitseva suhteellisen vakiintunut oikopolku tai mieluummin
useampi kohde, joista osassa oikaiseminen ei valttiméttd olisi yleistd. Alun perin tavoitteena oli, etti
tutkimuskohteen ympiristo olisi vasta suunnitteilla tai rakenteilla, jotta oikopolkujen muodostumista
havainnoitaisiin heti syntyvaiheessa. Kohteen tuoreus helpottaisi myos suunnittelijoiden 16ytymisti
asiantuntijahaastatteluihin. Osin aikataulullisista syistdi ja osaltaan kriteerit tdyttdvien
tutkimuskohteiden pienen médrin vuoksi jo varhaisessa vaiheessa oli todettava, ettd oli jirkevimpéa

tutkia olemassa olevia oikopolkuja.

Tutkimusalue valikoitui lopulta yhtd aikaa ensimmdisten asiantuntijahaastattelujen varmistumisen
myo6td. Hidmeenlinnan Poltinaho oli yksi mahdollisista vaihtoehdoista, joita harkitsin sopivaksi
tutkimuskohteeksi. Toukokuussa 2018 otin yhteyttd Himeenlinnan kaupunkiin kysyédkseni, mistad
voisin saada ndhtdviksi valmistuneita katusuunnitelmia mahdollisilta tutkimusalueilta, jotta voisin
vertailla kohteiden soveltuvuutta. Puheluni yhdistettiin kunnallistekniikan suunnittelijalle, joka kertoi
olleensa itse suunnittelemassa Poltinahon katuja ja suostuvansa mielellddn haastateltavaksi. Saman
pdivan aikana sain yhteyden myos arkkitehtitoimisto AOA:han, joka oli mukana tekemédssd
Poltinahon asemakaavoitusta. Haastattelu sopi myos heille, ja kahden sovitun haastattelun avulla

pystyin lydmidn lukkoon tutkimusalueen valinnan.

Tutkimuskohteeksi valikoitunut Poltinahon alue Hdmeenlinnassa ei ole erityisen tuore tapaus, silld
alueen asemakaava on hyvdksytty vuonna 2008. Kenttdosuutta suorittaessani asemakaavan
valmistumisesta oli kulunut kymmenen ja puoli vuotta, ja tutkittavien oikopolkujen olosuhteet olivat

olleet vakiintuneet jo noin kahdeksan vuotta aiemmin. Kohteen ikd ei kuitenkaan vaikeuttanut
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mukana olleiden suunnittelijoiden 10ytymistd, silli suunnittelijoiden tavoittaminen nimenomaan
mahdollisti tutkimuskohteen valinnan. Haastattelujen edetessd kavi kuitenkin ilmi, ettd
suunnittelijoiden muistikuvat tapahtumien kulusta olivat pddsseet himéartyméén kymmenen vuoden
aikana. Kaikkiin avoimiin kysymyksiin alueen suunnittelun vaiheista ei 10ytynyt ollenkaan
vastauksia, ja joiltain osin eri ihmisten muistikuvat olivat keskenddn ristiriitaisia.
Tutkimuskysymyksiin vastaamisen kannalta tésté ei ollut merkittavad haittaa, mutta tuoreempi kohde
olisi ollut lopulta optimaalisempi valinta. Myos suunnitteluperiaatteissa ja -kdytdnnodissd on
tapahtunut muutoksia kymmenen vuoden aikana, eikd tutkimus tiltd osin vastaa tdydellisesti

nykypdivén tilannetta.

Poltinahon alue soveltui tutkimuskohteeksi erityisesti hyvin myds siksi, ettd se oli minulle
entuudestaan tuttu. Olen itse asunut alueen ldhelld useita vuosia, ja muistan hyvin Poltinahon alueen
kehittymisen ja rakentamisen eri vaiheet. Olen kulkenut Poltinahon Salelle johtanutta oikopolkua eli
tutkimuksen A-polkua lukuisia kertoja, ja luulisin, ettd tdm&d oikopolku toimi tietynlaisena
innoituksena tutkimusaiheelle, vaikka en aluksi osannutkaan harkita tutkivani joskus nimenomaan
titd polkua. Poltinahon merkittdvin etu  tutkimuskohteena oli se, ettdi samalla
asemakaavamuutosalueella sijaitsee useita erilaisia oikopolkuja, joten oli mahdollista tutkia yhta

aikaa useita erilaisia oikopolkuja haastattelemalla samoja ithmisia.

Poltinaho ei edusta klassista jalankulkuympdristod, silld se ei sijaitse kaupunkirakenteessa
varsinaisella jalankulkuvyohykkeelld. Hameenlinna ei myoskdidn kokonaisuutena ole erityisen
kdvelyvaltainen kaupunki, silldi H&meenlinnassa on keskisuuriin kaupunkiseutuihin nihden
kohtuullisen suuri osuus autoriippuvaisia tyomatkoja (Kanninen ym. 2010: 58). Tutkimusasetelman
kannalta oleellisempaa oli kuitenkin kévelijoiden absoluuttinen méiré suhteellisen osuuden sijaan, ja
toisaalta havainnoinnin perusteella kdvely oli hyvinkin yleinen kulkumuoto erityisesti Salen
ympéristossd. Kédvelyd on perinteisesti tutkittu eniten keskusta-alueilla, mutta timi antaa
kulkumuodon tarpeista osittain védristyneen kuvan. Viitéskirjassaan kévelyd muun muassa
Poltinahon ldhelld Kaurialan kaupunginosassa tutkineen Jenni Kuopan (2016) mukaan keskustojen
ulkopuolella kdvely-ympéristd on tiiviimmin osa ihmisten elinympéristod, ja on perusteltua tutkia

kévelemistd ja kdvely-ympiristod kaikenlaisilla alueilla (Kuoppa 2016: 65).

Hiameenlinnan kaupunki on myontinyt tutkimusluvan télle pro gradu -ty6lle, mutta muutoin tutkimus

on tehty ilman yhteydenpitoa kaupunkiorganisaation kanssa, tutkimushaastatteluja lukuun ottamatta.
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5.2 Poltinahon asemakaavamuutos

Poltinahon alue sijaitsee Hameenlinnan kaupungissa, Kanta-Hdmeen maakunnassa. Poltinaho
sijaitsee keskustan reunavyohykkeelld, kaupungin keskustasta noin 1,5-2 kilometrid ldnteen pdin.
Virallisten kaupunginosarajojen mukaisesti alue kuuluu Ahveniston kaupunginosaan, mutta
kiytdnnossd Poltinaho muodostaa itsessddn vakiintuneen, joskin rajoiltaan epéselvin oman

kaupunginosansa. (Himeenlinnan karttapalvelu 2019).

Poltinahon historiaan liittyy kiintedsti sen toimiminen armeijan kdytdssd. Poltinahon alue on
maastoltaan hyvin tasainen, ja alue on toiminut Ruotsin armeijan harjoituskenttiané jo 1700-luvulla.
Vendjdn armeija rakensi alueelle ensimmdiiset rakennukset 1800-luvun puolessavilissd, ja
kasarmialuetta tdydennettiin erityisesti 1880- ja 1910-luvuilla (Putkonen 2003; Saloranta 2008).
Poltinaho on toiminut myds tirkeéni risteyspaikkana, silld 1700- ja 1800- luvuilla Himeenlinnasta
Helsingin ja Tampereen suuntiin kulkevat maantiet 1dhtivdt Poltinaholta. Aikoinaan kaupungin
laidoilla sijainnut kasarmi jéi véhitellen kasvavan kaupungin sisille 1920-luvulta alkaen Kaurialan
kaupunginosan asemakaavoituksen my0td. Viimeinen aluetta kéayttinyt sotilastaho oli
puolustusvoimien autokomppania, kunnes vuonna 2001 Puolustusvoimat luopui Poltinahon
kasarmista, ja Himeenlinnan kaupunki hankki alueen omistukseensa. Varuskunta-aikaan Poltinaho
oli ollut ulkopuolisilta suljettu ja muusta kaupungista aidalla eristetty alue, ja aluetta ympéardivét aidat
olivat paikoillaan vield joitakin vuosia asemakaavan valmistumisaikoihin asti. Asemakaavaprosessin
alussa Poltinaholla oli jiljelld parikymmentd vanhaa kasarmirakennusta, enimmékseen
huonokuntoisina. Suurin osa vanhoista rakennuksista oli aikojen saatossa purettu tai palanut, ja

yleisilmeeltddn alue oli véljé ja puistomainen. (Anttinen 2007; Saloranta 2008)

Puolustusvoiminen poistumisen myotd entiselle alueelle ryhdyttiin etsimédédn uudenlaista kayttoa.
Sijainti keskustan reunavyohykkeelld valmiiksi rakennetun alueen keskelld olivat luontevia syitd
muuttaa alue ensisijaisesti asumiskdyttoon. Poltinahon asemakaavoitus toimi pilottikohteena
Hameenlinnan Asumiskaupunki -nimisessd EU-hankkeessa, jossa tavoitteena oli “nostaa
asuntoalueiden laatutasoa, etsid uusia asumismalleja sekd monipuolistaa asuntotarjontaa” (Saloranta
2008). Hankkeen puitteissa Poltinaholle haluttiin tavallisesta poikkeavia asumisen ja rakentamisen
muotoja, ja timén tueksi alueen suunnittelusta jirjestettiin yleinen arkkitehtuurikilpailu vuonna 2005.
Syyskuussa 2005 pédttyneeseen yleiseen arkkitehtikilpailuun osallistui 66 ehdotusta. 31.10.2005
voittajaksi julistettiin ehdotus nimeltd ”Kruunu”, jonka olivat laatineet arkkitehtiylioppilaat Selina
Anttinen ja Vesa Oiva, avustajanaan arkkitehti SAFA Jussi Kalliopuska. (Pekkarinen-Kanerva 2006;
Saloranta 2008)
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Voittajachdotuksen pohjalta 1dhdettiin tydstimiin alueen yleissuunnitelmaa. Asemakaavamuutos tuli
vireille 3.5.2006, ja ensimmdinen kaavaluonnos oli néhtdvilld loppuvuonna 2006.
Asemakaavoituksen yhteydessd kesdlld 2007 jarjestettiin my0s tontinvarauskilpailu kuudelle eri
alueen tontille tai osa-alueelle, ja ndiden tonttien osalta asemakaavaa tyostettiin kilpailun voittajien
kanssa. Ehdotusvaiheessa asemakaava oli néhtdvilli kesdkuussa 2008, ja lopullinen

asemakaavaehdotus valmistui saman vuoden lokakuussa (Saloranta 2008).
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Kuva 13. Poltinahon hyviksytty asemakaavakartta. Karttaa on rajattu keskeisiin osiin

Poltinahon asemakaavamuutosalueen koko on noin 22 hehtaaria, josta ydinosan muodostava entinen
kasarmialue on pinta-alaltaan noin 12 hehtaaria. Uutta asuinalueetta rajaavat idéssid Poltinahontie,
Eteldssd Turuntie ja Olympiakatu, ldnnen puolella Paukkulantie ja Ahveniston metsd, seka
pohjoisessa entiseen hiekkakuoppaan rakennettu wurheiluhallien alue. Toteutuneelle uudelle
asemakaavalle tunnusomaista ovat erilliset, védljésti sijoitellut korttelit, joiden vélille jddvéat alueet
ovat liikenne- ja viheralueita. Ldhes kaikki korttelit ovat tunnusomaisesti pyoreitd tai
pyoredkulmaisia, ja suuri osa vanhoista, yhteistiloiksi tai asunnoiksi kunnostetuista rakennuksista on
jadnyt uusien korttelien sisdpihalle. Muutamaa kerrostaloa lukuun ottamatta alueen rakennuskanta
koostuu enimmékseen kaksikerroksisista rivitaloista, kytketyistd pientaloista sekd erillistaloista.
Erillistalojen tontit ovat Hidmeenlinnan muihin alueihin verrattuna melko pienid, mutta toisaalta

tontteja ympéroivdt laajat viheralueet, mukaan lukien ldhiliitkuntakdyttoon jitetty kasarmin
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harjoituskenttd. Asuinkdyttoon varattua pinta-alaa asemakaavassa sallitaan yhteensd 22 700

kerrosalaneliometrid (Saloranta 2008). Asemakaavakartta tutkimusalueelta nikyy kuvassa 13.

Ensimmadiset uudet rakennukset pystytettiin alueelle heti asemakaavan valmistumisen jélkeen
vuosina 2009-2010. Alueen lidnsireunaan valmistui uusi lahikauppa, Osuuskauppa Himeenmaan Sale
Poltinaho marraskuussa 2011. Alueen rakentuminen on kuitenkin tapahtunut hyvin hiljalleen, ja
monet korttelit ovat toteutuneet vasta 2010-luvuun jilkipuolella. Tétéd kirjoitettaessa syksylld 2020

rakennusty6t ovat kdynnisséd viimeisillakin uusilla asuinrakennusten tonteilla.

Poltinahon alue kesallda 2018
seka oikopolkujen sijainti alueella
Ilmakuva: Maanmittauslaitos 2018
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Kuva 14. Tutkimuksen kohteen olevien oikopolkujen sijainti Poltinaholla.

5.3 Poltinahon oikopolut

Poltinahon asuinalueen rakentuessa ja kehittyessd alueelle on vuosien saatossa kehittynyt useita
erilaisia oikopolkuja. Muutamien selkeiden polkujen liséksi oli alueella kiertelyn ja havainnoimisen
jdlkeen tunnistettavissa ainakin parikymmentd erilaista sddnnollisesti kéytettyd oikaisupaikkaa.
Tarkempaan kisittelyyn valitut kolme oikopolkua valikoituivat osaltaan yleisyyden perusteella, silld
haastattelujen onnistumiseksi kayttdjid piti olla riittdvén paljon. Osaltaan valintaan vaikutti my®os se,
ettd ndma kolme polkua olivat huomattavan erilaisia luonteeltaan ja olosuhteiltaan ja siten tarjosivat

tutkittavaksi laajan nédkokulman oikopolkuihin ilmidni. Asiantuntijahaastatteluissa sivuttiin jossain
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madriin myos muita alueen oikopolkuja, mutta olen jittinyt ndmi kuitenkin aineistossa erikseen
kisittelemattd. Nimikoin tutkimusoikopolut kirjaintunnuksilla A, B ja C ja nditd tunnuksia kaytetdan
poluista johdonmukaisesti koko tutkimuksen ajan. [lmakuva Poltinahon alueesta oikopolkuineen on

esitetty kuvassa 14.

Miehistonkatu 4
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Kartoitus kuvastaa aluetta kesakuussa 2019. Kartta pohjautuu Hameenlinnan kantakarttaan ja valokuviin alueelta.

Kuva 15. Poltinahon Salen ympéristd sekd oikopolkujen A ja B sijainti aineistonkeruun aikaan. Punaisilla viivoilla ja

teksteilla on esitetty alueen maanomistussuhteet ja -rajat.

5.3.1 Oikopolku A

Oikopolut A ja B sijaitsevat Poltinahon Sale-kaupan ympdrilld. Salen ympéristd polkuineen on
esitetty kartalla kuvassa 15. Kaupan sisddnkdynnin vieressd sijaitseva A-polku oli tutkimuksen
poluista kaikkein selkein, levein ja kulunein, ja jo ennen varsinaista havainnointia oli helposti
huomattavissa sen olleen my0s alueen yleisimmin kéytetty oikopolku. A-polun ympérist6é on kuvattu
kartalla kuvassa 16 ja valokuvia polusta kuvassa 17. A-polkuun on viitattava imperfektissi, silld
polkua ei ole endi olemassa sellaisena, kuin se aineiston keruun aikana oli. Asiantuntijahaastattelujen
aikana sain kuulla, ettd Osuuskauppa Himeenmaan ja Himeenlinnan kaupungin vililld oli kdyty jo

pitkddn keskusteluja jalkakdytidvén rakentamisesta polun paikalle. Polun paikka lopulta pengerrettiin
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ja tdytettiin soralla loppuvuonna 2019. Kdyn ldpi polun virallistamiseen liittyvid asioita myos lyhyesti

tulosten yhteydessa.

Oikopolku A johti Poltinahontien ldnsireunassa olevalta kédvely- ja pyoritieltd nurmipintaisen
viheralueen ldpi Salen oven viereiselle polkupydrien pysékointipaikalle kulkien seinén viertd. Polkua
pitkin pédsi kidvelemiin suorinta reittid Salen ovelle tullessa Poltinahontietd pohjoisesta pdin tai
Urheilukadulta Poltinahontie ylittden. Tdméan lisdksi polku oli matkan varrella my6s kaupan ohi

mennessd, jos kévelija tuli edelld mainituista suunnista ja jatkoi Rakuunankatua lénteen péin.
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Kuva 16. Yksityiskohtainen kartta oikopolku A:n ympéristostd. Karttaselite on néhtévissd kuvassa 15.

A-polku oli merkittivissd maédrin myos polkupyordilijoiden kdytossd. Polun suuren kéyttoasteen
my6td polku oli tallaantunut kulkukelpoiseksi myds talvisin. Kuivalla sddllda polun pohja oli
huomattavan siled ja tasainen, mutta koska polku sijaitsi pienessd notkelmassa, polun keskelld oli
sadekelilld usein vesilammikko tai mutaa. Poltinahontien puoleisessa pddssddn polku nousi melko
Jyrkkda rinnetts, ja Salen puoleisessa péddssd polku haarautui kahtia viheralueella olleen pensaan
molemmin puolin. Lisdksi polun vieressd oli ndhtdvissd kdvelyn aiheuttamaa kulumaa myos
lahempédnd Rakuunankadun ajorataa. Polku sijaitsi suunnilleen puoliksi kaupungin ja puoliksi
Hameenmaan omistamalla maalla. Kiinteist6jen vélinen raja kulki oikopolun lavistimén viheralueen

keskelld ilman selkeitd rajamerkkeja.
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A-polun varsinaisen polku-uran pituus oli noin 18 metrid. Jos oikopolkua kaytti, kdvelymatkaa
Poltinahontien ylittdvin suojatien kohdalta Salen ovelle tuli yhteensd noin 31 metrié, kun taas sama
matka virallista reittid, Rakuunankatu kahdesti ylittden on osapuilleen kaksi kertaa pidempi, noin 64
metrid. Téltd osuudelta oikopolku lyhensi matkaa noin 52 %. Polku oli erittéin selkedsti ndhtavissd

joka suunnasta ja sen tuoma lyhyysetu viralliseen reittiin suhteutettuna oli helposti havaittavissa.

19.8.2019

Kuva 17. Oikopolku A eri kulmista ja eri vuodenaikoina. 30.4.2019 oli yksi kenttétyopéaivista.

5.3.2 Oikopolku B

Oikopolku B kuuluu myo6s Poltinahon Salen ymparistoon (kuva 15). Oikopolku sijaitsee Salen
parkkipaikan ldnsipddssd, yhdistden asfaltoidun parkkipaikan Miehistonkadun itdreunan
jalkakaytiavéédn. Polku kulkee pienelld nurmipintaisella viheralueella, jossa kasvaa yksi vanha ja nelja
nuorempaa koivua. B-polku toimii pidasiassa osana oikoreittid, jossa Salen pddovelle kdvelldin
parkkipaikan halki. Tarkkaan ottaen nurmialueen lipi kulkee kaksi vierekkaistd polkua, joista toinen
kddntyy kohti parkkipaikan pohjoislaidalla kulkevaa aitaa ja edelleen Miehistonkadun suuntaan, ja
toinen suoraan kohti Miehistonkadun ylittdvaa suojatietd. Kahdesta rinnakkaisesta polusta huolimatta
olen tédssd tutkimuksessa kisitellyt oikopolkua yhtend kokonaisuutena. Tarkempi kartta polun

ympéristostd nédkyy kuvassa 18.
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Kuva 18. Kartta oikopolku B:n ympéristdstd. Karttaselite on ndhtavissd kuvassa 15.

Kuva 19. Oikopolku B eri vuodenaikoina ja eri kulmista. 2.5.2019 oli yksi kenttéitydpdivista.

B-polulle vaihtoehtoinen virallinen kévelyreitti on kayttdd Rakuunakadun pohjoispuolen
jalkakdytdvdd. Pituusero matkassa Salen ovelle ei ole merkittdvésti oikoreittida pidempi.

Miehistonkadun itdpuolen jalkakaytiavéltd B-polkua ja parkkipaikkaa kdyttdva reitti on noin 13 metrid
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eli noin 17 % lyhyempi kuin vaihtoehtoinen virallinen reitti. Miehistonkadun ylittdviltd suojatieltd
Salen ovelle kuljettaessa polun mahdollistama oikaisu on vain noin 5 metrid eli noin 7 % lyhyempi

kuin virallinen reitti. Nurmikkoon kuluneen varsinaisen polun pituus on noin kahdeksan metria.

Polun mahdollistamien reittivaihtoehtojen yhteydessd on otettava huomioon, ettd Miehistonkadun
itdreunan jalkakéytdva loppuu noin 30 metrin pddssd Rakuunankadun risteyksestd pohjoiseen, eika
Miehistonkadun yli kulje suojatietd muualla kuin risteyksen vieressd. Koko oikoreitin kdyttimiseen
kuuluu siis usein Miehistonkadun ylittdminen ilman suojatietd, sen lisdksi, ettd oikoreitti kulkee
parkkipaikan lépi. Jos suojatien ulkopuolinen kadunylitys lasketaan osaksi oikoreittid, reitti Salen

ovelle on tissé tapauksessa noin 17 metrid ja 14—17 % lyhyempi kuin vastaava virallinen reitti.

Kuten A-polku, myds B-polku kulkee kaupungin ja Himeenmaan omistamien maa-alueiden rajalla.
Itse viheralue polkuineen sijaitsee kokonaan Himeenmaan tontilla, mutta polku paittyy vélittdmasti
jalkakéytdvadn. Maaperd polun kohdalla on tasainen tai jopa hieman kohollaan, joten polun pinta
pysyy sadstd huolimatta melko kuivana ja siksi helppokulkuisena. B-polku on kuitenkin A-polkua
selvésti vihemmaén kulunut ja huonommin erottuva. Talviaikaan polku ei ole vahvasti tallautunut,
mutta syyni tdhén on my®os se, ettd viheralue toimii lumenkasauspaikkana parkkipaikkaa auratessa.
Runsaslumisena talvena polku peittyy lumikasojen alle, tosin tistd huolimatta B-polun kohdalla nékyi
talvella 2019 jonkin verran kasan ylittiviad tai kiertdvid jalanjalkid. B-polku eri vuodenaikoina nikyy

kuvassa 19.

5.3.3 Oikopolku C

Kolmas oikopolku sijaitsee asemakaava-alueen eteldreunalla, parisataa metrid Salesta lounaaseen
(kuva 14). Tarkempi kartta C-polun ympéristostd nékyy kuvassa 20. Oikopolku ldhtee Kruununkadun
lansipuoleiselta kévelytieltd, kulkee viheralueen ldpi suoraviivaisesti ja pddtyy Turuntien
pohjoispuoliselle kédvely- ja pyoritielle Turuntien ja Olympiakadun risteyksen tuntumaan. Polun
halkaisema viheralue, kuten 14ht6- ja paitepisteend toimivat katualueet, ovat kokonaisuudessaan
Hameenlinnan kaupungin omistamia. Asemakaavassa puistoksi merkittyd viheraluetta hoidetaan
niittynd, ja kasvillisuus on enimmékseen matalia heindkasveja. Turuntien puoleisessa reunassa kasvaa
my0s joitakin méntyjd ja koivuja. Polku kulkee yleensd melko kapeana heinikon ldpi, mutta
tutkimuksen teon aikaan viheraluetta kéytettiin viereisen rakennustyOmaan aputilana, ja polun
paikalla ja osittain vieressd kulki levedmpi autojen ja tyokoneiden jittdma ura. Polun keskikohta on
hieman ympdaristéddn alempana, ja polun kohdalle muodostuu sadeséélld lammikko. Talvisaikaan
polku on yleensd tallautunut lumeen, tosin runsaslumisena talvena 2018-2019 polku oli vélilla
kayttdmattoméani hankien alla. Koska viheralue on kasvillisuudeltaan matala ja avoin, oikopolku on

55



hyvin havaittavissa eri suunnista, ja sen tuoman oikaisun hyoty tulee selkedsti esiin alueella

kavellessd. Kuvia C-polusta eri vuodenaikoina ja eri kulmista on esitetty kuvassa 21.

Kuva 20. Kartta oikopolun C ympdiristostd. Kartan selite nakyy kuvassa 15. Punaisella tekstilld on merkityissad

maanomistajissa HML tarkoittaa Himeenlinnan kaupungin omistamaa maata, Yks. yksityisté tonttia.

Polku C toimii suoraviivaisena reitin oikaisuna pédasiassa silloin, kun kévelijd tulossa
Kruununkadulta tai Upseerikujalta, ja jatkaa matkaansa Turuntietd tai Olympiakatua linteen. Polun
lounaispdédssd on havaittavissa polun haarautuminen kahtia niin, ettd toinen pdi kulkee kohti
Olympiakadun ylittdvad suojatietd ja toinen kohti Turuntien ylittdvad suojatietd. Koillispadssd on
puolestaan nihtdvissé, ettd polku jatkuu pienend kulumana Kruununkadun ajoradan ja kdvelytien
véliselld nurmikaistalla, mikd kertoo oikoreitin jatkuvan kadun yli kohti Upseerikujaa.

Huomionarvoisaa on, ettd Kruununkadun yli ei johda timén risteyksen kohdalla suojatieta.

Polku C on tutkimuksen poluista pisin, noin 80 metrid. C-polulle vaihtoehtoinen virallinen reitti
kulkee pitkin asfaltoituja kdvely- ja pyordteitd Turuntien ja Kruununkadun vieressd. Oikopolku
lyhentda virallista reittid melko paljon, silld Turuntie ja Kruununkatu kohtaavat toisensa hieman
terdvéssd, noin 80 asteen kulmassa. Virallista tietd pitkin polun alku- ja loppupéin vélinen etdisyys
on noin 120 metrid, eli polku lyhentdd matkasta noin 40 metrid eli 33 % virallisesta reitistd. Jos
oikoreitin katsotaan jatkuvan Upseerikujalle asti, ja Kruununkadun ylitys ilman suojatieti ajatellaan

oikaisemiseksi, virallinen reitti Upseerikujalle Turuntieltd ldnnestd tullessa kulkee Kruununkadun
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itdpuolta. Tadma reittikokonaisuus tekee suhteessa vield suuremman mutkan, joten koko oikoreitti

Upseerikujalle lyhentdd matkaa noin 40 %

25.3.2019

Kuva 21. Oikopolku C eri vuodenaikoina. 23.5.2019 oli yksi kenttatyopdivista.

6  AINEISTOT JA METODOLOGIA

Tyon empiirisen osan tavoitteena oli tapaustutkimuksen avulla tutkia oikopolkujen syntymista ja
merkitystd kdytannossd. Jotta tutkimuskysymyksiin pystyisi vastaamaan, oli tarkoituksenmukaista
kerdta tutkimusta varten kokonaan uutta aineistoa, joka vastaisi tutkimusasettelun kannalta oleellisiin
kysymyksiin. Aineiston keruu tapahtui kevaillda 2019 kokonaisuudessaan pro gradu -tyon tekijan
toimesta. Keridttyd primiiriaineistoa tdydentddkseni olen analysoinut myds muutamia kirjallisia

lahteitd koskien tutkimusalueen eli Poltinahon suunnitteluun vaikuttaneita tekijoita.

Ty0ssé kerdtty priméériaineisto koostui kahdesta erilaisesta osiosta. Aineistonkeruun ensimmaéinen
vaihe oli kerdtd tietoa tutkimusalueen kdvely-ympériston suunnittelutyon taustoista, mika tapahtui
haastattelemalla asemakaavamuutoksen suunnittelutydssd mukana olleita asiantuntijoita. Tdmén
jélkeen toisena vaiheena oli oikopolkujen kiyttdjien tutkiminen, joka tapahtui paikan paélld sekd

havainnoimalla oikopolkujen kayttdjid ettd haastattelemalla heitd lyhyen kyselylomakkeen avulla.
57



Ennen asiantuntijahaastatteluita sekd varsinaisia kenttdtoitd tutustuin kattavasti tutkimusalueeseeni
Poltinahoon, ja tarkastelin sielld eri oikopolkujen sijaintia ja kayttdd, sekéd tarkkailin oikopolun
kayttdjien yleisimpid kulkusuuntia. Taltd pohjalta wvalitsin tarkemmaksi kohteeksi kolme eri
oikopolkua, joihin kohdistin asiantuntijahaastattelujen kysymykset, kivelijihaastattelut seki

havainnoinnin.

6.1 Kirjallinen aineisto

Asiantuntijahaastattelun tueksi tarkastelin tyon aikana erindisid Poltinahon asemakaavoitukseen ja
suunnitteluun liittyvié kirjallisia dokumentteja. Namé dokumentit toimivat toisaalta sekd keskustelun
tukena asiantuntijahaastatteluissa ettd auttoivat tutkimusalueeseen tutustumisessa ennen varsinaista
aineistonkeruuta. Olen lisdksi kayttdnyt kirjallisia aineistoja asiantuntijahaastattelujen tukena
kdydesséni ldpi sitd, milld tavoin kévely on ndkynyt Poltinahon asemakaavamuutostydssd. Kaytetyt

kirjalliset aineistot on lueteltu taulukossa 1.

Taulukko 1. Kirjalliset tutkimusaineistot.

Aineiston nimi ja tyyppi Tekiji / laatija Vuosi
Héameenlinnan Poltinahon yleinen arkkitehtuurikilpailu 22.4.— Arkkitehtuurikilpailun 2005
5.9.2005: Arvostelupoytikirja palkintolautakunta
Hémeenlinnan Poltinaho. Arkkitehtuurikilpailuja 1/2006, o ) ]

Pirjo Pekkarinen-Kanerva (toim.) 2006
Arkkitehti-lehden irtoliite
Poltinaho: Asuinalue vahalle kasarmialueelle Himeenlinnaan.

Selina Anttinen 2007
Diplomityd
Asemakaavan muutos 2393 Poltinahon asuinalue, AOA Oy, Markku Kaila / 2008
asemakaavakartta Héameenlinnan kaupunki

Pédivi Saloranta / Himeenlinnan
2393 Poltinahon asuinalue, asemakaavamuutoksen selostus 2008

kaupunki

) ) ) ) ) Selina Anttinen, Vesa Oiva, Sanna
Poltinahon alue, Lahiympériston suunnittelu- ja

) ) Merildinen, Juha Vehmas & Laura 2008
rakentamistapaohjeet )
Knuutila
Poltinahon asemakaava-alueen katusuunnitelma-aineisto Katusuunnittelija* 2009

*Katusuunnittelija, jota myds haastateltiin yhdessi asiantuntijahaastatteluista, toivoi pysyvénsi anonyymina.

6.2 Asiantuntijahaastattelut

Monipuolisen asiantuntijandkdkulman saamiseksi oli tarpeen haastatella useita kohdealueen

suunnitteluun osallistuneita henkil6itd. Ensimmaéisten haastateltavien 16ytyminen tapahtui yhtd aikaa
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tutkimusalueen valinnan kanssa toukokuussa 2018, kuten luvussa 5.1 selostettiin. Varsinaisia
haastatteluja 1dhdin tekemién gradutydssd olleen tauon jélkeen helmikuussa 2019. Ensimméiisend
haastateltavana oli aiemmin mainittu Himeenlinnan kaupungilla tyoskentelevd kunnallistekniikan
suunnittelija, joka oli asemakaavan valmistumisen jdlkeen vuonna 2009 tehnyt alueelle
katusuunnitelmat. Haastateltavan toiveesta hinen nimeddn ei mainita, joten viittaan héneen jatkossa

nimikkeelld “’katusuunnittelija”.

Toisena haastateltavana olivat Selina Anttinen ja Vesa Oiva, jotka toimivat arkkitehteind nimidan
kantavassa Anttinen Oiva Arkkitehdit Oy:ssd. Anttinen ja Oiva voittivat yhdessd Poltinahon
asemakaavoituksesta jarjestetyn arkkitehtikilpailun vuonna 2005, ja he olivat voiton jilkeen mukana
asemakaavan laadinnassa. Anttinen ja Oiva olivat kilpailun aikaan arkkitehtiylioppilaita, ja Selina
Anttinen teki Poltinahon suunnittelusta samalla myds arkkitehtuurin diplomityonsa. (H&dmeenlinnan

Poltinahon... 2005; Anttinen 2007)

Kolmanneksi asiantuntijaksi 16ytyi arkkitehti Markku Kaila, joka vastasi Poltinahon asemakaavan
laatimisesta Himeenlinnan kaupungilla. Tutkimuksen teon aikaan hén oli ollut useita vuosia tdissa
Tampereen kaupungilla, mutta suostui tastd huolimatta haastateltavaksi. Kaila 10ytyi haastateltavaksi
katusuunnittelijan haastattelun kautta, silld hdn tuli maininneeksi Kailan olleen mukana
suunnittelussa. Erotuksena arkkitehtitoimiston arkkitehdeistd viittaan Kailaan aineiston analyysissa

nimikkeelld asemakaava-arkkitehti.

Sekd Kailan ettd Anttisen ja Oivan haastattelujen aikana kédvi ilmi, ettd liikennesuunnittelusta
Poltinahon asemakaavassa oli vastannut péddasiassa Juha Vehmas, joka oli otettu suunnitteluun
mukaan ulkopuoliseksi litkennekonsultiksi A-Insinddrit Oy:stéd. Otin siis yhteyttd myds Vehmakseen,

joka tydskenteli edelleen samassa yrityksessi, ja kdvin haastattelemassa héntda maaliskuussa 2019.

Néiden neljén suunnittelijahaastattelun lisdksi haastattelin helmikuussa 2019 myos Sale Poltinahon
entistd tyOntekijdd Aleksi Kinnusta. Tdmid haastattelu selvensi enemmén kéyttdja- kuin
suunnittelundkokulmaa, mutta se voidaan laskea asiantuntijahaastatteluiden joukkoon.
Haastateltavan 16ytyminen Salesta ei ollut tdysin yksinkertaista, silld Kinnunen oli Salen nykyisen

myymaldpaillikon suositteleman toisen henkilon suosittelema kolmas henkil6.

Kokonaisuutena haastateltavien asiantuntijoiden joukko muodostui osin sattumanvaraisesti, silld vain
osa haastateltavista oli etukidteen tiedossa. Loppujen lopuksi haastatellut asiantuntijat edustivat
kuitenkin suunnitteluprosessin eri osa-alueita hyvinkin kattavasti. Haastattelut tehtiin kasvokkain ja
yhtd lukuun ottamatta haastateltavien omilla tyopaikoilla helmikuussa ja maaliskuussa 2019.

Haastateltavat ihmiset, heidén roolinsa seké haastattelujen ajankohdat on eritelty taulukossa 2.
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Valmistelin kuhunkin haastatteluun etukédteen kysymyksid haastattelun rungoksi. Kaikilla
haastateltavilla oli paljon listan ulkopuolelta tulevia omia ajatuksia ja muistikuvia, mutta yhtenevien
kysymyksien miettiminen etukéteen osoittautui toimivaksi. Esittdmélld eri haastateltaville samoja
kysymyksid oli mahdollista saada kiinnostavia vertailukelpoisia mielipiteitd. Haastattelujen runko
noudatti kaavaa, jossa aluksi keskustelimme yleisesti Poltinahon alueen suunnittelusta, kunkin
haastateltavan roolia siind, sekd kédvelyliikenteen huomioimista suunnittelussa. Tdmidn jélkeen
kdvimme yksi kerrallaan kohteena olevat oikopolut ldpi. Jokaiselta suunnittelijalta koetin saada
ajatuksia oikopolkujen syistd, niiden merkityksestd sekd nikemyksista siitd, mité tilanteelle pitdisi

tehda.

Kysymysten lisdksi haastatteluissa oli keskustelun tueksi mukana A3-paperille tulostettuna
Poltinahon hyvéksytty asemakaavakartta vuodelta 2008, Maanmittauslaitoksen ilmakuva alueesta
kesdltd 2018, sekd Anttisen ja Oivan kilpailutyon havainnekuvakartta vuodelta 2005. Liséksi
tulostettuna oli valokuvia kustakin kohteena olevasta oikopolusta. Haastattelut nauhoitettiin Zoom

H2n -dédnityslaitteella, ja haastattelujen jélkeen dénitteet litteroitiin tekstiksi kevédn 2019 aikana.

Taulukko 2. Asiantuntijahaastattelujen perustiedot aikajarjestyksessa.

Haastateltavan . A Rooli Poltinahon Péivi- .
L. Asema Organisaatio . o Paikka Kesto
nimi suunnittelussa maara
Ha li Kat itel Wetteri 70
(Anonyymi) Katusuunnittelija ameett 'mnan "a“us‘uur‘ml © mar'1' 18.2.2019 “e erh } i
kaupunki padasiallinen laatija Himeenlinna ~ min
Kahvila Vill
Aleksi Salen entinen Sale . anvi a' e 35
. R ) Edustaa ldhikauppaa  21.2.2019  Marenki, i
Kinnunen tyontekija Poltinaho* i . min
Hameenlinna
A k laatij
. Asemakaava- Héameenlinnan .s.ema a.a van taatya Frenckell, 120
Markku Kaila o } Hameenlinnan 26.2.2019 )
arkkitehti kaupunki** ; Tampere min
kaupungilla
Anttinen Oi Poltinah AOA Oy:
Selina Anttinen, . n lflen .1va © 1'na on . L y:n 60
) Arkkitehteja Arkkitehdit arkkitehtuuri- 27.2.2019  toimisto, :
Vesa Oiva . L L. min
Oy kilpailun voittajat Helsinki
Liik AcInsingorit Liikennesuunnittelu- A-Insindorien 60
iikenne- -Insin66ri
Juha Vehmas L konsultti 19.3.2019  toimisto, .
suunnittelija Oy : min
asemakaavoituksessa Tampere
* Haastattelun aikaan tdissd muualla **Haastattelun aikaan tdissd Tampereen kaupungilla

Haastateltavana olleet viisi eri suunnittelijaa eivdt luonnollisesti kata kaikkia Poltinahon
suunnittelussa mukana olleita henkil6itd, mutta edustavat kuitenkin riittdvalld tasolla eri osapuolia.
Kiytettdessd asiantuntijahaastattelua tutkimusmenetelmdnd pyrkimyksend ei ole saada edustavaa
otosta, vaan kdymaéén keskusteluja sellaisten ihmisten kanssa, joiden kokemukset kuvaavat ilmion eri

puolia (Flowerdew & Martin 2005: 110). Viiden suunnittelussa mukana olleen ihmisen

60



haastatteleminen toi esiin eri organisaatioiden pyrkimysten lisdksi myds henkilokohtaisia

nikemyseroja.

6.3 Oikopolkujen havainnointi

Kavelijoiden ndkokulman tutkiminen edellytti jalkautumista Poltinahon alueelle. Varsinaiset
kenttétyot tein alkukesilld 2019, jolloin kévin oikopolkujen luona yhteensé seitseminé eri paivana.
Tein havainnointia jokaisena kenttdpdivind kyselyjen tekemisen lomassa. Havainnoinnin aikana
ja B-polku sijaitsevat nékoetdisyydelld toisistaan, havainnoin ndiden polkujen kayttod
samanaikaisesti ottaen ylos kaiken Salen ympéristossd tapahtuvan liikenteen. Kirjasin
havainnointilomakkeeseen kaikki muut paitsi moottoriajoneuvolla liikkuneet henkilét, eli
kévelijoiden lisdksi my0s pyordilijét ja esimerkiksi pyorétuolilla tai lastenrattailla kulkeneet ihmiset.
Havainnoinnin aikana kirjasin ylos ohikulkijoiden lukumédrin, tulo- ja l1dhtdsuunnan, oikopolun
kéyton tai kdyttdmittomyyden, kdvelijain summittaisen ifin sekd yhdessd kdvelevien ihmisten
lukumééarian. Kéytetty havainnointilomake 16ytyy liitteestd 1. Taulukossa 3 on lueteltu kenttépadivit,

havainnoinnin ja kévelijidkyselyjen médrit, ajankohta ja saitila.

Taulukko 3. Kenttitdiden paivamadrit ja ajankohdat, tehdyt kyselyt sekd havainnoinnit. Kirjaimet A, B ja C viittaavat

vastaaviin oikopolkuihin kohdistuneisiin kyselyihin ja havainnointeihin.

Kyselyt Havainnointia

Kenttatyopaivat kevaalla 2019 (kpl) (minuuttia)
Pvm  Viikonpdivd Kellonaika Séatila Lémpétila®C | A B C| A&B C
30.4. Tiistai 12:50 — 14:30 | Aurinkoista, kuivaa, tyyntd +15 3 0 0 39 0
2.5. Torstai 15:50 — 17:40 | Sateista, tuulista, markaa +5 1 2 1 0 35
10.5. Perjantai 10:00 — 14:00 | Pilvistd, kuivaa, tyynta +10 2 1 2 42 40

Pilvistd, tyyntd, kosteaa, osin

11.5. Lauantai 15:00 — 17:20 +12 2 1 0 20 30

sadetta
15.5.  Keskiviikko 21:00 —22:40 | Selkedd, kuivaa, tyyntd, kuutamo  +17...+12 | 3 0 1 19 3
23.5. Torstai 18:00 —20:00 | Puolipilvistd, kuivaa, kevyt tuuli +17 1 1 2 18 10

Puolipilvistd, osin kevyttéd sadetta

14.6.  Perjantai 15:15—17:15 ja tuulta.

+18..+17| 1 1 0 18 23

2h36 2h2l
YHTEENSA |13 6 6| min min

Havainnoinnin tavoitteena oli tutkia jalankulkijoiden kdyttdytymistd ja paljastettuja preferenssejé.
Havainnointiaikaa kertyi sekd A- ja B- poluilta ettd C-polulta noin kaksi ja puoli tuntia. Kattavamman
aineiston olisi saanut jatkamalla havainnointia pidempéédn, mutta jo tdssd ajassa oli mahdollista

tunnistaa ihmisten kéyttdytymisestd sddnnonmukaisuuksia ja reitinvalinnan toistuvia piirteitd.
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Havainnoinnin tarkoituksena oli myds yksiselitteisesti osoittaa, mistd ihmiset todellisuudessa alueella
kivelevit. Tekemélld havainnointia eri vuorokaudenaikoihin ja eri séétiloilla oli mahdollista seurata
myo0s kiyttdytymisen vaihtelua eri tilanteissa. Mudroii ja Pachta (2013) olivat suositelleet
havainnointia oikopolkujen tutkimiseen, ja my0s tdmén pro gradu -tyon tulosten perusteella se

vaikuttaa olevan hyvin kdytdnnollinen tutkimusmetodi tdhan tarkoitukseen.

Havainnoinnin tulosten tukemiseksi laadin kustakin oikopolusta yksityiskohtaiset kartat, joiden
avulla olen esittinyt kivelijoiden reittejd. Kartoissa on esitetty oikopolkujen ympariston maankaytto
tarkalla mittakaavalla, mikd havainnollistaa kédvelijdn reittivaihtoehtojen mahdollisuuksia
tutkimusalueella. Karttojen piirtimisessé seké kdvelyreittien pituuksien mittaamisessa apuvélineena
on toiminut erityisesti Hdmeenlinnan kaupungin karttapalvelu sekd sielld selattavissa oleva
kaupungin kantakartta (Hdmeenlinnan karttapalvelu 2019). Kartoitusta varten kidvin myds erikseen

mittaamassa ja valokuvaamassa alueen yksityiskohtia kesillda 2019.

Oikopolkujen havainnointi sujui pddasiassa melko vaivatta. Kéytetty havaintolomake toimi hyvin, ja
vain hetkittdin thmisié oli litkkeelld niin paljon, ettd havaintojen kirjaus muuttui haastavaksi. Sopivat
havainnointipaikat 16ytyivét kenttitdiden edetessd. Ohikulkevat ihmiset eivit pddasiassa reagoineet
havainnoijan ldsndoloon nikyvélld tavalla, mutta on mahdollista, ettd joitain saattoi mietityttdd kadun
varressa seisovan, muistiinpanoja tekevin ihmisen lisnéolo. Muutama ihminen tuli mielenkiinnosta
kysymadin, teenko kenties jotakin liikennelaskelmaa kaupungille. Havainnoijan ldsnéolo on saattanut

vaikuttaa ihmisten reitinvalintaan vdhdisessd mairin, mutta titd on mahdotonta jilkikédteen todentaa.

6.4 Kyselyt jalankulkijoille

Vaikka fyysisen ympdériston rakenne voi ennustaa kéyttaytymisté, pelkdn tarkkailun perusteella ei
thmisen kéyttdytymistd voida selittdd. Kayttdytymisen taustalla olevien syiden selvittdmiseen
tarvitaan jotain muutakin kuin vain havainnointia (Golledge & Stimson 1987: 5). Kévelijoille
suunnattujen haastattelujen avulla voidaan siten paremmin selvittdd oikaisemisen taustalla
vaikuttavia tekijoitd. Kirjallisuuden perusteella soveltuvin tapa tutkia kévelijoiden ajatuksia oli
suhteellisen tiukasti strukturoitu, tiivis mutta huolellisesti laadittu kyselylomake, jonka vastaukset
kerdtddn haastattelemalla thmisid kasvokkain tutkimuskohteissa. Hyvin suunnitellun kyselyn avulla
voidaan padstd késiksi jalankulkijoiden subjektiivisiin  kokemuksiin, henkilokohtaisiin
preferensseihin ja pééltdpdin ndkyméttomiin kayttdytymistd ohjaaviin tekijoihin aiheuttamatta
tarpeetonta haittaa vapaaehtoisille haastateltaville. Oikeanlaisen kyselylomakkeen muodostaminen
vaati aikaa, silld lomakkeen oli oltava tarkoituksenmukainen, helposti kéytettdva ja sopivan tiivis.
Lihtokohtina olivat kysymysten ymmarrettdvyys ja riittdvd yksiselitteisyys, sekd sopiva suhde
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avoimia ja asteikollisia kysymyksid. Tein testihaastatteluita 9.4., 17.4. ja 29.4.2019 kehittden
lomakkeen rakennetta jokaisen testauksen jdlkeen. Testihaastatteluiden paikkana toimivat
ensimmaiselld kerralla Lidl Héatildin ympéristdssd kulkevat oikopolut ja jalkimmadisilld kerroilla K-

Supermarket Hétilan 14histolla kulkevat oikopolut Himeenlinnassa.

Kaytetty kyselylomake oli kaksisivuinen yhdelle A4-arkille mahtuva sarja kysymyksid. Esitin kaikki
kysymykset tutkijan roolissa haastateltaville suullisesti sekd taytin lomakkeen itse, jotta vastausten
kirjaaminen olisi yksiselitteistd, nopeaa ja tutkimuksen tarpeisiin vastaavaa. Kaytetty kyselylomake
l1oytyy liitteessd 2. Alkuldmmittelynd kavelijoiltd kysyttiin matkan l&htopaikkaa, kohdetta ja
tarkoitusta sekd kyseessd olevan oikopolun tuttuutta. Tamén jdlkeen kysyttiin reitinvalintaan
johtaneita syitd, ensin vapaamuotoisesti ja sitten suhteessa erilaisiin reitin ominaisuuksiin. Osa
késitteistd, kuten viihtyisyys ja turvallisuus, annettiin vastaajien itse miéritelld vastauksessaan.
Tédmin jélkeen kysyttiin konkreettisemmin oikopolun fyysisten ominaisuuksien vaikutusta seka
kivelijan mielipidettd oikopolusta osana kévelyreitistod. Lopuksi esitettiin vield kysymys, miti
kavelija tekisi oikopolulle, sekéd joitakin taustatietoja. Sddolosuhteiden vaikutuksen takia myos

vallitseva saitila merkittiin kuhunkin haastattelulomakkeeseen.

Kyselyn perusjoukkona toimivat yleisesti ottaen kaikki ihmiset, jotka kulkivat kdvellen kunkin
oikopolun ohi tutkimuksen tekemisen aikana. Oikopolkuja kayttivid pyordilijoitd en haastatellut.
Tarkoituksena oli 10ytdd oikopolun kayttdjien lisdksi myos sellaisia ohikulkijoita, jotka eivit
kéayttaneet oikopolkua, vaikka sithen olisi ollut mahdollisuus. Kysely oli suunnattu aina yhdelle
thmiselle, mutta joissain haastattelutilanteissa oli useampi yhdessd kévelevd ihminen. Naissa
tilanteissa kévelijoistd valikoitui aina yksi henkild, joka vastasi kyselyyn omista 1dhtokohdistaan.
Poikkeuksena tédstd yhdessd kyselyssd vastaajana oli kokonainen pdivékotiryhmd, joka koostui
kahdesta aikuisesta ja kuudestatoista 1dltddn 4—-6-vuotiaasta lapsesta ja vastasi kysymyksiin yhtena

ryhména.

Kyselyn otostus tapahtui ehdottamalla haastattelua kaikille haastattelupaikan ohi kévelleille
henkilGille sind aikana, kun olin paikalla kerddmassa haastatteluja. Ajankohdan vaikutus kévelijéiden
madrddn ja ikdjakaumaan otettiin huomioon tekemalld kyselyjd ja havainnointia moneen eri aikaan
vuorokaudesta, sekd arkena ettd viikonloppuna. Haastatelluiksi tulleet ihmiset valikoituivat
sattumanvaraisesti, mutta kdytinnon rajoitteiden takia otosta ei voida pitdd tdydellisend
satunnaisotoksena. Monet ohikulkijat myds kieltdytyivét haastattelusta. Kieltdytymisen syitd oli
mahdotonta tietdd tarkkaan, mutta usein vaikuttavana tekijdnd vaikutti olevan kiire paisté jatkamaan

matkaa. Kyselyt ovat ndin ollen lievésti painottuneet ihmisiin, joilla ei ollut erityinen kiire; tosin myds

63



useampi haastatteluun suostunut kertoi olevansa kiireinen. Kokonaisuudessaan suurin osa niista,

joilla haastattelua ehdotettiin, suostui haastateltavaksi.

Kyselyja tehdessd kdytdntoni oli olla nékyvalld paikalla, jotta kdveliji ei yllattyisi tarpeettomasti, ja
kysyé lupaa haastatteluun selkedésti, ystavéllisesti ja hyvissd ajoin. Thmiset suhtautuivat pyyntdon
padosin positiivisesti ja kiinnostuen. Thmisié oletettavasti myds kiinnosti tietdd, mistd oli kyse, silld
kédvelijat eivdt osanneet ennakolta sanoa, miksi heitd haluttaisiin haastatella sellaisessa paikassa.
Haastateltavien kuullessa tutkimuksen aiheesta moni oli melko ylldttynyt, ja suhtautuminen asian

tutkimiseen oli pddsadntdisesti kannustavaa.

Tavoitteena ollut suoritettujen kyselyjen méard oli 10—15 jokaista oikopolkua kohden. Kenttidtdiden
edetessd kavi kuitenkin ilmi, ettd haastateltavien 10ytdminen oli odotettua hitaampaa, ja ettd toisaalta
haastattelut toivat odotettua runsaammin laadullista dataa. Seitsemdn kenttépdivan jélkeen
suoritettuja kyselyité oli kertynyt 25 kappaletta. Kyselyt olivat hyvin vaihtelevilta ajankohdilta ja eri-
ikdisiltd vastaajilta, joten vaikutti siltd, ettd kylldisyys oli enimmikseen saavutettu, ja aineiston
kerddaminen piitettiin. Koska A-polku oli kayttdjamaéraltdén suurin, haastateltavia tuli tdlta polulta
helpommin, ja siksi A-polun osuus oli yli puolet kaikista kyselyistd. Kyselyjen ajankohdat ja
haastateltavien kévelijoiden méaarét eri paivind ja ajankohtina nékyvit taulukossa 3 ja kyselyjen ika-

ja kellonaikajakauma kuvassa 22.

Kyselyjen jakautuminen
vuorokaudenajan mukaan

Kyselyjen jakautuminen idn mukaan

nog n o4
Oikopolku 3 7 3
2 2 .
A 1 1
n=13 0 0
9-12 12-15 15-18 18-21 21-00 0-9 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-73
kellonaika ikiryhma
n 4 oy
Oikopolku 3 3
2 2
B ; -
n==6 0 0
9-12 12-15 15-18 18-21 21-00 0-9 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-73
kellonaika ikdryhma
n o4 g
3
Oikopolku 3
2 2
C o s
n==6 0 0
9-12 12-15  15-18  18-21 ~ 21-00 0-9 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-73
kellonaika ikdryhma

Kuva 22. Kévelijoille tehtyjen kyselyjen iké- ja kellonaikajakauma eri oikopoluilla.
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Kyselyjen kohtuullisen pienestd maérasta huolimatta kyselyjen kohteena olevat kdvelijit edustivat
kaikenlaisia kulkijoita. Kaikilla oikopoluilla oli eri-ikdisid vastaajia, mutta nuorimmat vastaajat
16ytyivédt kuitenkin vain A-polulta. B- ja C-poluilla vastaajat edustavat aikuisvdestod, tosin
molemmilla poluilla kyselyyn vastasi myds sellaisia kdvelijoitd, jotka olivat litkkeelld lapsen kanssa.
Kyselyjé tehtiin eri viikonpdivini ja kaikkina vuorokaudenaikoina, yotd lukuun ottamatta. Ajallinen
hajauttaminen auttoi my0s ikdjakauman tasoittamisessa, esimerkiksi 15-29-vuotiaita oli eniten
litkkeelld ilta-aikaan, eldkeikdisid pdivésaikaan, ja tyoOikdisid iltapdivilld. Vastaajien joukossa oli

tasaisesti sekd mies- ettd naisvastaajia.

Kyselyjen taustatietokysymyksissd kysyttiin vastaajien yleisimpid kulkumuotoja. Kévelemisen
liséksi reilu puolet vastaajista kertoi pyordilevdnsd sdénndllisesti, ja samoin reilu puolet kertoi
litkkuvansa autolla sddnnollisesti. Vajaa puolet vastaajista kertoi kiivelemisen olevan heille kaikkein
yleisin liikkumismuoto, timé joukko koostui osapuilleen samoista henkildistd kuin he, jotka eivit

litkkkuneet autolla. Vain kolme vastaajaa kertoi kédyttavinsa sddnnollisesti joukkoliikennetta.

6.5 Analyysi ja metodologia

Aineiston keruun ldht6kohtana oli, ettd aineiston kattavuutta on paras arvioida sen kerddmisen aikana.
Varsinkin kavelijoiden haastatteluista oli hyvin vaikea tietdd etukiteen, minkélaista dataa olisi
mahdollista saada. Koska tutkimuksen tavoitteena ei ollut testata mitddn yksittdista teoriaa, selkeitd
reunaehtoja aineistolle oli vaikea asettaa. Kokonaisuutena aineiston rooli oli enemminkin tuoda
kdvelyyn ja sen tutkimiseen uudenlaista ndkdkulmaa ja testata useampia teoreettisia ldhtokohtia

oikopolkujen kontekstissa.

Eri tutkimusmenetelmilld saatiin kerédtyksi sekd kvantitatiivista ettd kvalitatiivista dataa, joista
merkittivimmaksi osoittautuivat lopulta kvalitatiiviset eli laadulliset aineistot, siind missd
kvantitatiivinen aineisto toimi muun aineiston tdydentdjand. Yhteiskuntatieteissa yksi kvalitatiivisen
aineiston analyysissd kidytetty metodologia on grounded theory -menetelmd, jossa yleensd
monipuolisen aineiston koodauksen ja luokittelun perusteella pyritddn rakentamaan teoriaa, joka
perustuu vain aineistoon valmiista teorioista riippumatta. Grounded theory -menetelméssi aineiston
keruu ja analysointi tapahtuvat rinnakkain, ja syntyvdid teoriaa voidaan todentaa tarkennetun
aineistonkeruun myoti. (Knigge & Cope 2006; Urquhart 2013). Tutkimuksen menetelmit eivit
toteuta tdysimittaisesti grounded theoryn ldhtokohtia ja periaatteita, mutta aineistoldhtdisen teorian
etsimistd on sovellettu erityisesti kdvelijoiden reitinvalinnan analysoinnissa. Saadulla aineistolla sekd

testattiin olemassa olevia teorioita ettd kokeiltiin muodostaa uusia.
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Kévelijdhaastattelujen analysointi suoritettiin vasta aineiston keruun jilkeen, mutta aineiston
kattavuutta arvioitiin jo sitd kerdtessd. Aineiston keruun aikana kévi ilmi, ettd strukturoitujen
kyselyjen tuoman numeerisen aineiston sijaan kéavelijoiden haastattelut toivat huomattavasti
ennakoitua runsaammin laadullista dataa. Avointen kysymysten lisdksi ihmiset jdivdt usein
juttelemaan muistakin aiheeseen liittyvista tai liittyméattomista asioista, ja kertoivat paikoin enemmaén
kuin kysyttiin. Kyselylomakkeiden tulokset kirjattiin kyselyjen jdlkeen excel-taulukkoon
analysoinnin helpottamiseksi, ja joitakin kyselylomakkeiden vastauksia tarkasteltiin myds

numeerisesti.

Myo0s litteroitujen asiantuntijahaastattelujen analysoinnissa ldhtdkohtana oli aineistoldhtdisen
siséllénanalyysin metodologia. Nauhoitteiden litteroinnista tunnistettiin kohtia, joissa eri henkil6t
puhuivat samasta aiheesta, ja nditd tekstejd poimittiin yhteen vertailtavaksi. Kunkin oikopolun
suunnitteluhistoriasta ja taustasta muodostettiin eri haastattelujen pohjalta kokonaiskuva, josta tuli
esiin erilaiset ndkokulmat ja roolien erot. Oikopolkujen lisdksi haastatteluaineistoja jaoteltiin myos
muiden teemojen mukaan, miki auttoi rakentamaan kokonaiskuvaa Poltinahon suunnittelutyosta ja
kdvely-ympdriston suunnittelusta yleensd. Kirjallisia suunnitteluasiakirjoja ei analysoitu
jérjestelmadllisesti, mutta niiden tietoja kéytettiin apuna kokonaiskuvan rakentamisessa ja antamaan

kontekstia suunnittelijoiden kertomuksille suunnitteluprosessista.

Havainnoinnin tuloksena saatiin puolestaan puhtaasti kvantitatiivista dataa. Havainnointipdytékirjat
koodattiin kenttdtdiden jélkeen tietokoneelle excel-taulukkoon, jossa havaintoja pystyi yhdisteleméain
ja jérjestelemddan esimerkiksi kulkumuodon, reitin ja oikopolun kdyton mukaan.
Havainnointiaineistojen perusteella pystytiin laskemaan oikopolkujen ja muiden reittien
kéyttoasteita, joita voitiin visualisoida karttapohjalla. Havainnoinnin kohtuullisen pienen méérin
vuoksi oli aineistoa tarkastellessa todettava, ettd esimerkiksi sddtilan, ajankohdan tai yhdessd
kulkevien ihmisten lukuméérdn vaikutusta ei ollut jarkevdd analysoida tilastollisesti. Koska
havainnointiaineisto koostuu pienistd erillisistd paloista eri ajankohtina ja eri kellonaikoina,
lopputulos kuvaa jollain tasolla ihmisten keskiméérdistd reitinvalintakdyttdytymistd. Aineiston
rajallisuuden vuoksi havainnoinnin tuloksia on kuitenkin parempi tulkita esimerkkeind kuin

yleistyksena.
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7  TULOKSET

7.1 Kavely Poltinahon suunnittelussa

Arkkitehtuurikilpailua jarjestettdessd tavoitteena oli 10ytdd “kaupunkikuvallisesti korkeatasoinen
vleissuunnitelma, joka innovatiivisesti tuo uusia nikemyksid kaupunkiasumiseen sekd samalla ottaa
huomioon alueen hyvdin sijainnin, arvokkaan historian, erinomaiset litkunta- ja vapaa-ajan palvelut
sekd olemassa olevat ympdristétekijat.” (Himeenlinnan Poltinahon... 2005). Halutut ominaisuudet
toteutuivat Anttisen ja Oivan kilpailutydsséd, jota kommentoitiin persoonalliseksi ja rohkeaksi ja
toiminnallisesti hyviksi ehdotukseksi, jolla on voimakas oma ilme, ja joka on kokonaisratkaisultaan
vehred ja puistomainen. Muotokielelld on ollut hyvin vahva rooli suunnittelussa, ja asemakaavatyon
pohjalta alue on myds toteutunut tavanomaisesta poikkeavan nédkoiseksi. Péddasiassa kaikki
haastatellut asiantuntijat olivat tyytyvéisid toteutuneeseen asemakaavaan ja alueeseen, vaikkakin
kaarevat tontinrajat olivat aiheuttaneet hankaluuksia rakentamista edeltdviin mittauksiin.
Asemakaavaselostuksessa aluetta luonnehtiessa korostetaan pyodreiden kortteleiden tuomaa
Jjdsentyneisyyttd ja omaleimaista ilmettd (Anttinen ym. 2008). Myos haastattelussa Selina Anttinen
puhui paljon muotojen vaikutuksesta, ja kertoi erilaisista korttelimuotojen tutkielmista, joita Anttisen

diplomity0ssa kasiteltiin.

" tds tavallaan mddriteltiin se niin et - - siel asukkaille jdd vapautta mut sitte tulee kuitenkin semmone
tietty rytmi mistd kaupunkitila pitkdlti perustuu - - mut sitidhdn me tehtiin hirveen paljon erilaisia

korttelitutkielmia sillon aikanaan - -’ (Anttinen, arkkitehti)

Arkkitehtuurikilpailusta aina  valmiiseen asemakaavaan asti  asiakirjoissa  mainittuna
litkkennesuunnittelun tavoitteena oli, ettd alue ei keskittyisi pelkkddn ajoneuvoliikenteeseen.
Asemakaavaselostuksen mukaan tavoitteena oli “toimiva, turvallinen, viihtyisd ja historialliseen
ympdristéon hyvin sopeutuva katuverkko ja -miljoo . Ajoneuvoliikenteen suhteen tavoitteena oli, etti
ajonopeudet olisivat alhaiset, mikd voidaan saavuttaa riittdvalld liittymatiheydelld ja korotetuilla
suojateilld. Lisédksi katuverkosta todetaan, ettd ”Asuinalueen katuverkkoon ei ole muodostettu yli 100
m pitkid kithdytyssuoria’ eikd houkuttelevia reittejd ldpiajolle. - - Katuympdriston suunnittelu on
perustunut litkenteen heikoimpia osapuolia huomioiviin ldhtékohtiin, etenkin autoliikenteen ja
suojattoman liikenteen ristedmiskohdissa. Alueella on muodostettu sujuvat, yhtendiset ja turvalliset

Jjalankulku- ja pyordily-yhteydet erityisesti keskustaan, kouluille sekd joukkoliikenteen pysdkeille.’
(Saloranta 2008: 32-33).
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Hareinnekuwe / llustration drawing 1:2000

Kuva 23. Havainnekuva Anttisen ja Oivan kilpailutydstd. Kuvaa on rajattu.

Kévelyn ja pyordilyn suosimisen ja liikenneturvallisuuden kasvattamisen keinot ovat olleet hyvin
perinteiset, eli molempia on tehty ajoneuvoliikenteen suunnittelun avulla, hidastamalla ja
hillitsemélld ajamista katuverkon muodon ja rakenteen avulla. Asemakaavaselostuksen
sanamuodoista huolimatta kivelyn ja pyoréilyn yhteyksien kokonaisvaltainen suunnittelu on jaanyt
alueella hieman vajaaksi. Liikenteellisten vaikutusten arviointi on asemakaavaselostuksen mukaan
tehty vain ajoneuvoliikenteen vaikutuksista. Vaikka ldpiajoa on pyritty védhentimédn,
lapikulkukévelyn tai -pyordilyn kasvattamista reittisuunnittelun keinoin ei ole tehty. Asemakaava-
arkkitehti Kaila sanoi haastattelussa: “mutta ei siind nyt ehkd hirveesti ollu sellasta, kdvelyn ja
pyordilyn, niinku liikennesuunnittelua sillon tota, tai et Hdmeenlinnan - - sillosissa niinku,
resursseilla ni ei, tdd, tdd tuli aika aikalailla niinku, et ei sillon noussu nyt et se oli ehkd kuitenkin
semmonen tdrkeintd et saadaan, saadaan semmosta niinku uudenlaista asuinmiljéotd ja sitten se ei

ettei tds noussu nyt sellaseks kehitys, kohteeks nyt se kdvely ja pyordily” (Kaila).

Kévelyn ja pyordilyn edistimisessd merkittdvimpand tekona on nidhty se, ettd alueella on paljon
autoliikenteen kaduista erillisid kevyen liikenteen véylid. “Ettd olis muitakin reittejd ku kdvelld

autotien varressa vaikkei tdd nyt ookaan mikddn vilkkain ja nopeevauhtisin autotie niin silti”
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(Vehmas, litkkennesuunnittelija). Tarkeimpéana nédistd mainittiin vayld, joka johtaa alueen itdkulmasta,
Poltinahon liikenneympyrdn suunnasta alueen keskelle. Sekd Vehmas ettd Anttinen mainitsivat
kyseisen vdyldn erikseen haastatteluissa, ja sama reitti mainittiin asemakaavaselostuksessa “kevyen
litkkenteen padyhteydeksi”. Véyld kulkee kasarmin aikaista puukujaa pitkin, ja erityisesti Anttinen ja

Oiva pitivét sitd onnistumisena, ettd vanhoja kulkureittejd oli voitu séilyttaa.

Haastatteluissa kavi ilmi, ettd suunnitteluprosessin aikana oli tehty melko paljon muutoksia
katutiloihin ja erityisesti korttelin 1dpi kulkeviin yhteyksiin. Kilpailutyossé tarkoituksena oli, ettid
korttelien ldpi johtaisi kaikille avoimia kévelyreittejd. Arkkitehdit Anttinen ja Oiva kertoivat
haastattelussa, kuinka tavallaan ajatuksena olikin, ettd kdvelijoille olisi monenlaisia vaihtoehtoisia
reittejd, ja houkuttelevuutta kévelyyn kehuttiin myos arkkitehtuurikilpailun arvostelupdytékirjassa.
Lopulta ajatus kaatui siithen, ettd korttelit oli tarkoitus kuitenkin jakaa pelkdstdén yksityisiksi
tonteiksi, joille olisi tontin sisdinen ajoyhteys. Kévelyreittien koettiin vaativan sité, ettd ne kulkisi
kaupungin maalla, mutta kaupungin intresseissi ei ollut tehdé alueelle yhtidén enempaa katutilaa, silla
asemakaavassa oli jo paljon katupinta-alaa. "jotenkin koetaan semmonen intressiristiriita et ei haluta,
velvottaa, sitten, dd, hankkeeseen ryhtyvid niin tekemdcdn et ihmiset ei halua ettd niitten kortteleiden
ldpi kuljetaan - - (Anttinen). My0s varsinaisia katualueita muutettiin paljon asemakaavaprosessissa.
Kilpailutyossd ehdotetut pyodredkulmaiset katualueet muuttuivat tavanomaisemmiksi kaduiksi
litkkennesuunnittelijan tyon myo6ta. - - kilpailutyothdn usein vihdn semmosia lennokkaita, ettd ne
pitdd saada niinku se liikennejdrjestely  sielld toimiin niin  oikeestikin” (Vehmas,

litkennesuunnittelija).

Yksi asemakaavan suunnittelua lipileikkaava teema oli pitdéd katutila tiiviind. Osaltaan tdhdn on
pyritty rakentamalla asuinrakennukset suoraan kiinni katuun, mutta sama periaate on haluttu pitié
myoOs suhteessa viheralueisiin. Valmista asemakaavaa on asiakirjoissa kuvailtu avoimeksi ja
puistomaiseksi, mutta monien viheralueiden rooli jaa asiakirjoissa hieman epdmaéérdiseksi. Korttelien
ulkopuolelle jii laaja, asemakaavassa Laidunmaaksi nimetty viheralue, jonka ldpi my6s oikopolku C
kulkee. Lahiympériston rakennustapa- ja suunnitteluohjeessa nurmikentisti puhuttaessa keskitytdin
pitkiin nurmindkymiin, avoimuuteen ja viihtyisyyteen, mutta viheralueelle ei ole annettu muita

kéayttotarkoituksia.
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7.2 Oikopolku A: Vakiintunut mutta arvaamaton suunnittelun vahinko

7.2.1 Havainnoinnin tulokset

Oikopolku A oli tutkimuksen poluista selvisti yleisin ja my0s vakiintunein, kuten oli ennakkoon
odotettavissa. Oikopolun ymparist6d havainnoitiin yhteensé 2 tuntia ja 36 minuuttia, ja tdnd aikana
A-polkua kiytti yhteensé 68 henkilo4, eli keskiméédrin yksi ihminen kahden ja puolen minuutin vélein.
Muihin oikopolkuihin verrattuna A-polku oli selkeimmin kdvelijoiden ja pyoréilijoiden yhteisessd
kaytossd. Polun kayttdjistd 36 (53 %) liikkui kdvellen ja 27 (40 %) polkupydrilld, minka liséksi oli
kaksi potkulautailijaa seka lapsia rattaissa ja pyorin lastenistuimessa. Polkupyorien yleisyytta selittda
erityisesti se, ettd Salen yleisimmin kiytetty pyorételine on heti polun péédssid. Polkua kiyttavistd
pyoriilijoistd 74 % jétti pyordnsa Salen polkupydrapysédkointiin ja meni siitd kauppaan, tai toisinpdin.
Oikopolkua kayttavistd kavelijoistd vastaavasti 53 % meni tai tuli Saleen. Kaupan ohi kévelleistd

suurin osa kuului tosin yhteen yhdessd kulkeneeseen joukkoon, 11 hengen paivékotiryhmaéén.

A-polun yleiselle kéytolle oli helposti huomattavissa selked syy, eli se, ettei Rakuunankadulla ollut
lainkaan jalkakdytdavad kadun pohjoislaidalla. Jos polkua ei kdytd, virallinen reitti Salen ovelle kulkisi
suojatietd pitkin Rakuunankadun yli, ja uudestaan toista suojatietd pitkin takaisin, mikd on
merkittdvisti oikopolkua pidempi reitti. Jalkakdytdvd puuttuu Rakuunankadun pohjoislaidalta
ainoastaan kaupan kohdalla, kun taas parkkipaikan kohdalla se on olemassa. Lopputuloksena
kdytdnnossd kaikki, joiden kévelyreitin varrelle oikopolku osui, kéyttivitkin polkua, silld se
mahdollisti suoran ja luontevan kulkureitin. Oikopolkua kayttamittomid ihmisid tuli vastaan

lukuisten kenttityOpéivien aikana vain kerran.

Polkua kéyttavistd kédvelijoistd suurimman ryhmén muodostivat ihmiset, jotka tulivat Poltinahontieti
pohjoisesta pédin ja menivit Saleen tai toisinpdin. Tatd reittid kdvelevistd jokainen havainnoitu
kdvelija kaytti oikopolkua, eikd kukaan kiertinyt Rakuunankadun eteldpuolelta. Vastaavan
kayttdjiryhmén muodostivat kavelijat, jotka kulkivat Urheilukadulta Saleen tai toisin pédin. Yhden
tatd vilid kulkeneen seurueen nihtiin kiertdvin oikopolku, tosin kauppaan mennessidéin sama seurue

kaytti oikopolkua (kuva 24).

Kavelijoiden yleisin saapumissuunta Saleen oli tulla Poltinahontieltd eteléstd pédin. Oikopolku A ei
ollut ndiden kévelijoiden matkan varrella, mutta havainnoinnissa kévi ilmi, ettd huomattavan moni
kdvelija oikaisi Rakuunankadun ajoradan yli kulmittain kauppaan kulkiessaan (kuva 24).
Rakuunankadulla on yleisesti kohtuullisen vdhédn ajoneuvoliikennettd, ja oikaisemista ajoradan yli

tapahtui erityisesti ilta-aikaan, kun ajoneuvoliikennettd oli hyvin vdhén. Téstd oikoreitistd ei ollut
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havaittavissa nidkyvdd kulumaa maastossa. Vastaava ndkymidton oikoreitti kulki Rakuunankadun
eteldpuolella sijaitsevan kerrostalon asukkaiden kulkureiteissd Saleen. Suuri osa talon
sisddntuloportista tulevista asukkaista kulki suoraviivaisesti kaupan ovelle risteysalueen lipi
kayttamattd pienen mutkan vaativaa suojatietd. Suoraviivaisesti oikaisevien joukossa oli useampi

pyoratuolilla kulkeva ihminen.

- Sale - Sale I
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Kuva 24. Kavelijoiden kulkureitit Salen ovelle ja
oikopolku A:n kéyttéasteet eri kulkusuuntien mukaan.
Lukuma@irdt ja prosenttiosuudet kuvaavat kévellen

liikkkuvia ihmisid tai ihmisjoukkoja. Yhdessd joukossa

kulkevat ihmiset on laskettu yhdeksi tapaukseksi.

A-polun tapauksessa pyordilijit muodostivat merkittdvén kéyttdjdjoukon. Pyoriilijoiden keskuudessa
polun kéyttd ei ollut yhtd itsestdén selvdd kuin kidvelijoilld. Poltinahontietd pohjoisesta pdin tai
Urheilukadulta Saleen tulevista tai sieltdi ndihin suuntiin ldhtevistd pyordilijoistd 68 % polki
oikopolkua. Lopuista pyoriilijoistd suurin osa ohitti oikopolun polkien Rakuunankadun ajorataa
pitkin, joka tarjosi tasaisemman reitin, joka ei ollut kuitenkaan merkittavasti oikopolkua pidempi, jos

pysytteli ajoradan pohjoisreunassa.

Kaupassa kavijoiden lisdksi A-polku kéyttivét ne, jotka kdvelivit kaupan ohi Rakuunankatua pitkin.
Urheilukadulta tai Poltinahontietd pohjoisesta pdin saapuvista ohikulkijoista 100 % sekd kdvelijoistd

ettd pyorailijoistd kiytti oikopolkua (kuva 25).
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Kuva 25. Rakuunankadun pohjoislaitaa pitkin kulkevien kdvelijéiden reitinvalinnat.

7.2.2 Oikopolun kéytto ja reitinvalinta

Haastattelin oikopolun A suhteen yhteensé kahtatoista yksittdistd kivelijaa, joista osa kulki yhdessa
muiden ihmisten kanssa. Lisdksi tein yhden haastattelun, jossa kohteena oli 16 lapsen paivikotiryhma
kahden aikuisen saattamana. Haastatelluista kaikki olivat kéyttineet oikopolkua. Oikopolkua
kayttaméattomien ihmisten haastattelua oli vaikea tehdé, silld tdllaisia ihmisid ei oikeastaan tullut
vastaan. Haastatelluista henkildistd seitsemén oli liikkeelld kdyddkseen kaupassa muiden ollessa
erilaisilla vapaa-ajan matkoilla. Haastattelujen yhteydessé ei tullut vastaan lainkaan tyomatkalaisia,

kuten ei myoskdin muilla oikopolulla.

Haastatelluista kavelijoistd kolme kertoi kdvelevdnsa paikan ohi piivittdin ja samoin kolme kulki
paikan ohi pari kertaa viikossa. Suurin osa, seitsemin haastateltavaa, kéveli kuitenkin paikan ohi vain
harvoin tai jopa ensi kertaa. Polun kdyton yleisyys nousi vastauksissa esiin selvisti. Kymmenen
vastaajaa eli 77 % kertoi kédyttdvansé oikopolkua aina. Polun kaytto oli heille olosuhteista riippumatta
ainoa valinta silloin, kun Salea kohti kdveli pohjoisesta tai iddstd Urheilukadulta. Kolme vastaajaa eli
23 % kertoi, ettd kdvelee polkua yleensd, mutta ei aina. Yhden kévelijdn vastaus erosi muista. Hian
oli juuri muuttanut alueelle, ja sanoi ettd ei kédytd eikd ole aikeissa kiyttdd oikopolkua, mutta “sen

vhden kerran kun pddtin mennd niin heti jdin kiinni". (K1, 65 v.)

Kysyttiessd tarkeintd syytd oikopolun kdyttoon vastauksissa ilmeni pientd hajontaa, mutta padosin

teemat olivat samoja. Noin puolet vastaajista nosti esiin lyhyyden, nopeuden tai vaivattomuuden. "En
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viitsinyt kiertdd kadun toiselle puolelle” (K2, 61 v.). Suunnilleen yhtd moni mainitsi kadunylitysten
valttdmisen joko turvallisuuden tai odotteluun kuluvan ajan takia. Erds haastateltava sanoi, ettd koska
Poltinahontietd ylittdessd menee aikaa autojen odotteluun, ei tee mieli tuhlata aikaa my0s
Rakuunankadun ylittimiseen kahdesti. Yksi kdvelijoistd vei ajattelun heti omaa toimintaansa
pidemmiélle: "Mun mielestd tirkein syy siihen [oikopolun kdyttoon] on ettd kaupunkisuunnittelu on
epdonnistunut! Miksi md tulisin kadun yli ja uudestaan.” (K23, 41 v.) Muutaman vastaajan
kommenteissa tuli esille se, ettd oikopolku oli niin luonnollinen valinta, ettei sen kayttda tullut edes
ajatelleeksi. Yksi kévelijoistd, joka oli litkkeelld yhdessd toisen kanssa, kertoi syventyneensd

keskusteluun niin ettei ollut miettinyt reitinvalintaa lainkaan.

Toisaalta pituusero viralliseen reittiin oli niin suuri, ettd virallisen reitin kdyttdminen oli tiysin
poissuljettu, suorastaan naurettava vaihtoehto. "Jos tulen tuolta, enhdn md tonne mene" (K24, 69 v.)
"Se on suorin tie! Tuntuis turhalta kiertdda." (K18, 22 v.) Kysyttiessa erikseen matkaan kuluvan ajan
merkityksesti oikopolun kiytt6on, suurimman osan kdvelijoistd mielestd ajansdistolla oli vaikutusta
reitinvalintaan. Yksi arveli sddstdviansd oikopolussa 20 sekuntia ajasta, toinen puoli minuuttia.
Pituuden merkityksestd kysyttdessd vastausten jakauma oli samankaltainen. Erds kévelija kuvaili
itseddn “peruslaiskaksi” ja optimoivansa reittid mielellddn 20 metrin edestd. Painavien ostosten
kanssa kaupasta tullut vanhempi kivelijd puolestaan kertoi, ettd kively itsessddn on vain hyvésta eika
matkan pituudella ole muuten vélid, mutta oikopolkua pitkin raskaita kantamuksia ei tarvitse kantaa
niin pitkdd matkaa. Toinenkin vanhempi kévelijd totesi, ettd olisi parempi pédéstd kulkemaan
lyhyempai reittid. "Miksi vanhan ihmisen tdytyy kiertdd tuolta? En voi ymmdrtdd. Tilanne kiusaa

minua. Harmittaa!" (K5, 73 v.)

Turvallisuusasioilla ei ollut enimmékseen oikopolun kdyttdon vaikutusta, mutta niitékin asioita
kavelijat jaivdt pohtimaan. Kolme vastaajaa (23 %) kertoi turvallisuudella olevan suuri merkitys,
viitaten nimenomaan sithen, ettd polku on turvallisempi vaihtoehto, silld sitd kdyttdmalld pystyi
valttdiméan kaksi kadunylitystd. Erds kédvelija pohti, ettd hinelle kadunylitykselld ei ole merkitystd,
mutta jollekulle toiselle voisi olla. Itse polkua ei kukaan pitinyt turvattomana. Yksi kdvelijd nosti
turvallisuuteen liittyen esiin seikan, ettd koska polku menee ldheltd rakennuksen kulmaa, ndkyvyys
polulla on huono eika esimerkiksi vastaantulevaa pyoréilijaa voi aina huomata etukiteen. Kysyttdessa
suoraan kahden tienylityksen vaikutuksesta reitinvalintaan, 5 kéivelijdd (38 %) sanoi silld olleen
merkitystd, mutta moni tarkensi, ettd ei vilttamétta turvallisuuden vuoksi, vaan nimenomaan matkan

pidentymisen takia.

Polun kiyttd kytkeytyi selvidsti nopeuteen ja sujuvuuteen, eikd viihtyisyystekijoilla ollut juuri

merkitystd. Polku koettiin usein melko epaviihtyiséni varsinkin mutaisena, tosin virallista reittid ei
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koettu juuri sen viihtyisimmaksi. Kuivalla kelilld polun pohja on niin tasainen, etti juuri kenenkdin
mielestd pdillysteen puuttumisella ollut vaikutusta polun kiytt6on. Maasto-olosuhteita polulla
pidettiin kuitenkin aika haastavina varsinkin mérilld sddlld ja talvella. Vaikeista olosuhteista
huolimatta suurin osa kévelijoistd kulkee polkua pitkin aina. "On nyt helppo mennd. Menen
talvellakin, silti vaikka on liukas.” (K23, 41 v.). Kaikkein miarimmalla kelilld kdvelijat ottivat
kéyttoon erilaisia strategioita l4tédkdissd kévelemisen ja liukastumisen vélttdmiseksi. Sadepdivind
jotkut kévelivdt nurmialueen korkeammalla sijaitsevaa ja kuivempaa eteldlaitaa, toiset
Rakuunankadun ajoradan pohjoislaitaa. Erds kévelijoistd kertoi vield erilaisesta taktiikasta: "No
Jjoskus sateella oon esimerkiks pomppinut kivetystd pitkin seindn vieressd." (K18, 22 v.). Jotkut myos
suosiolla jattivit polun kayttimaétta: "Tietenkin jos ois kuralillua, menisin muualta” (K16, 40 v.)
"Talvella ei aina uskalla mennd” (K5, 73 v.) Polun keskelld olevasta kuopasta noustessaan polku
nousi Poltinahontielle kohtuullisen jyrkdssé rinteessd. Kukaan kdvelijoisti ei pitdnyt rinnettd suoraan
esteend polun kéytolle. Kaksi kdvelijad kuitenkin totesi, etté talvella rinne voi olla liukas, ja kulkiessa

pitdd olla tavallista varovaisempi. ”Pari kertaa oon kaatunut siind rinteessd ja ndhnyt kun muut on

kaatunut” (K18, 22 v.)

Polun epévirallisuus oli asia, joka vaikutti polun kéytto6n hyvin véhén, oikeastaan ei lainkaan. Koska
polku oli niin yleinen ja tallaantunut, kolme kivelijdd sanoi, ettei ole ajatellut tai ettd ei edes voisi
tietdd, onko polku virallinen vai ei. Muut tunnistivat polun epévirallisuuden, mutta sillé ei ollut heille
mitddn merkitystd. Yksi kédvelijoistd mietti, ettd koska siind ei ole aitoja, polun kdyttiminen on
tavallaan sallittua. Jos polulla olisi aidat, hdn ei tietenkddn kéyttdisi sitd, mutta totesi ettd tdssd

tapauksessa kdvelisi varmaan Rakuunankadun ajoradan pohjoislaitaa (K16, 40 v.).

Kyselyjen perusteella vaikutti siltd, ettd A-polun tapauksessa koetulla suoruudella oli erittdin suuri
merkitys. Madrdnpadn ndkyessd kiertiminen tuntui yksinkertaisesti typeréltd ja turhalta, vaikka
kévelijoilla ei olisi ollut erityinen tarve sddstdd aikaa tai matkan pituutta. Havaitun suoruuden
tavoittelulla oli niin vahva vaikutus, ettd huonotkaan fyysiset olosuhteet eivét saaneet kédvelij6itd aina
kiertamédn, paitsi mahdollisesti ajoradan kautta. Toisaalta erityisesti vanhoille ihmisille matkan
absoluuttisella pituudella ja vaikeakulkuisuudella oli merkitystd. Oikopolun ympiristdsséd ei ollut
nikyvissd merkkejd polun kiyton luvallisuudesta tai luvattomuudesta, ja enimmaikseen polun kéyton
koettiin olevan tdysin oikeutettua. Turvallisuuden suhteen tilanne oli kaksijakoinen: oikopolulla

vaarana oli liukastuminen, virallisella reitilld oli sen sijaan kaksi kadunylitysta.
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7.2.3 Suunnitteluun vaikuttaneet tekijat

Koska oikopolku A oli tutkimuksen kohteena olevista poluista eniten kdytetty ja nikyvin, se myds
kirvoitti haastatelluilta suunnittelijoilta eniten mielipiteitd. A-polusta puhuessa keskustelu siirtyi
nopeasti sithen tosiasiaan, ettei Rakuunankadun pohjoispuolella ollut polun kohdalla lainkaan
jalkakaytiavai. Kaikkien haastateltujen mielestd kyseessé oli selvd puute, eikd tilanne ollut milldén

tavalla optimaalinen. Kenenk&én mielesté ei voinut olla jarkevaa olettaa, ettd jalankulkijat kiertdisivét

kahdesti kadun yli.

"Ei, ei oo kylld mitddn mielikuvaa ettd miksi sitd [jalkakéytdvid] ei oo siind mutta kylld nyt tuntuu
ettd ilman muuta niin pitdd siind olla tietenkin ettd ihme kun ei ole. - - Joo no ihan, varmasti eihdn
kukaan lihe kiertddn kadun ylitystd kahteen kertaan tossa ei oo turvallisuuden kannalta eikd minkddn

kannalta niinku jdrkevdd ettd.” (Vehmas, liikennesuunnittelija)

"Et ihme et kukaan ei oo hoksannu et miks siind pitdis, kylhdn siind pitdis olla se, jalkakdytiva.”

(Kaila, asemakaava-arkkitehti)
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Kuva 26. Oikopolku A:n paikka katuverkon yleissuunnitelmassa. Karttaa on kierretty ja rajattu (Anttinen ym. 2008: 7)

Vaikka suunnittelussa tunnustettiin tapahtuneen virhe, varsinaisen syyn loytyminen jalkakdytidvan
puuttumiseen ei kuitenkaan ollut yksinkertaista. Koska suunnittelusta oli kulunut aikaa jo kymmenen

vuotta, muistikuvat olivat monilla hilvenneet, ja ne olivat jossain médrin myds keskenddn
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ristiriitaisia. Edellytykset polun syntymiselle ovat muodostuneet jossain kohtaa asemakaavan
laadinnan prosessia. Arkkitehtuurikilpailun kilpailutydssd jalankulkuvéylien tarkkoihin sijainteihin
ei otettu kantaa, vaan tdmid tapahtui asemakaavaprosessin aikana laadittavan katuverkon
yleissuunnitelman kautta. Katuverkon yleissuunnitelmassa polun paikka on merkitty istutettavaksi

alueeksi (kuva 26).

Kukaan ei kuitenkaan myontédnyt tehneensd juuri tuollaista suunnittelupditostd, eikd kukaan
muistanut, kuka kartan on oikeastaan edes tehnyt. Sekd arkkitehdit ettd liikennesuunnittelija
muistelivat toisen osapuolen olevan kartan takana. Arkkitehdit Anttinen ja Oiva muistelivat, ettd
kartta oli tullut A-insindoreiltd, jotka oli otettu asemakaavan laadintaan konsultoimaan

litkennesuunnittelua.

Anttinen:  Tdd on varmaan silleen et tid on tullut liikennesuunnittelijalta ja me ollaan sitd ees
taas veivattu mutta ettd.
Oiva: Ei oo niinku meidn piirtimd.

Anttinen:  Et ei oo meidn piirtimd.

Kysyttdessd asiasta liikennesuunnittelija Juha Vehmakselta A-insindoreiltd, hdan kuitenkin muisti

asian aivan pdinvastoin.

”No, sehdn menee usein sillain niinku tota, arkkitehdin kans niinku nditd tehdddn, ettd arkkitehti
vastaa niinku kaikista lopullisista kuvista mitd tulee ulos. - - Ettd me niinku tavallaan kommentoidaan

niitten, niitten tekemid kuvia. - - Mutta ettd ei me ei tosiaan tdtd karttaa oo tuotettu.” (Vehmas)

Asemakaavan hyviksymisen jélkeen katuverkon yleissuunnitelman pohjalta Poltinahon alueelle on
laadittu varsinaiset katusuunnitelmat. Katusuunnittelijjan mukaan toimintatapa Poltinahon
tapauksessa oli poikkeuksellinen, silld asemakaavojen liitteend ole yleensd katuverkon suhteen ndin
yksityiskohtaisia suunnitelmia. Katusuunnittelijan mukaan yleissuunnitelma ei jattinyt juuri
litkkkumavaraa, vaan varsinaiset katusuunnitelmakartat on laadittu hyvin suoraan sen pohjalta.

Varsinaisessa katusuunnitelmakartassa alue kuvataan siis samankaltaisella tavalla (kuva 27).

Katusuunnittelija kertoi kuitenkin alusta asti ihmetelleensd, miksi oikopolun kohdalle ei ollut
merkitty rakennettavaksi jalkakdytdvdd. Vaikka katuverkon yleissuunnitelma vaikutti erikoiselta,

katusuunnittelija ei kuitenkaan silloin huomauttanut asiasta.
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Kuva 27. Ote Poltinahon katusuunnitelmasta vuodelta 2009. Karttaa on kierretty ja rajattu.

"Sitd mindkin olen ihmettelin ddneen jo silloin kun mind katusuunnitelmia laadin, sen arkkitehdin
esityksen perusteella niin mind ihmettelin sitd ihan samaa. - - Qis pitdny tehdd siihen niinku jo
silloin ku se rakennettiin, ettd, en tiedd oisko siihen pitdnyt ottaa, lujemmin kantaa sitten mutta,

mentiin sen arkkitehdin esityksen mukaan.” (Katusuunnittelija)

Toisaalta moni kddnsi katseet myds kaupan rooliin. Arkkitehdit miettivét, ettd saattoi hyvin olla, ettd
kévely-yhteyden toteutuminen ajateltiin jattdd tontinomistajan vastuulle. Asemakaavan perusteella
kuitenkin tiedettiin, ettd tontille tulee kauppa, joten kaupan tulisi jirjestdd piha-alueensa niin, ettid

kulkeminen jarjestyy.

“sindnsdhdn toi ois pitiny ehkd tossa ton, rakennussuunnittelijan, tota hoksata ettd kuitenkin et
varsinkaan jos hdnelld on ollu katupiirustukset kdytossd ettd, et siin ei oo, oo tota jalkakdytdvid niin
héinen ois pitdny miettid et siithen olis tullu kunnon niinku suunniteltu viyld koska se on aika selvi
ettd, sieltd nyt, jos ne asiakkaita haluu, niin tostahan sd kddnnyt kauppaan - - (Kaila, asemakaava-

arkkitehti)

"Mut eihdn tota oo silld tavalla niinku suunniteltu tota kaupan kohtaa ku sehdn on hankkeeseen
ryhtyvdn, et siindhdn ei tietenkddn oo sitten julkista yhteyttd vaan se pitdis siind tdn niinku kaupan
rakentamisen kun se on tontilla, tontilla oleva asia et se ei oo julkista, katutilaa” (Anttinen,

arkkitehti)
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Toisaalta, vaikka yhteyden rakentaminen olisikin ollut tontinomistajan vastuulla, asiasta ei kaupungin
ja tontin ostajana toimineen Himeenmaan vililld lainkaan keskusteltu, joten kaupan tontti ja piha-
alue rakennettiin lopulta ilman kévely-yhteyttd. Kaila arveli, ettd kauppaa suunniteltaessa on mietitty
lahinnd autoilevien asiakkaiden tarpeita, joten kdvely-yhteyksien suunnittelu on jddnyt vajaaksi.
Toisaalta kaupungin ndkdkulmasta oltiin ylipddtddn tyytyvéisid, ettd alueelle saatiin kauppa, joten
yksityiskohdilla ei ollut niin merkitystd. Jalkeenpdin moni suunnittelijoista harmitteli lopputulosta.

Erityisesti asemakaava-arkkitehti Kaila pohti, ettd parempaan olisi pitinyt pystya.

“tds on tdd koko tavallaan tuotantoketju pettinyt ettd niinkun ettd siind ois pitdnyt, pitdnyt sitd, sitd

Jjotenkin, jotenkin tota, ohjata” (Kaila)

Kokonaisuutena A-polun synnyn taustalla voidaan ndhda tiedonkulun vajavaisuus tai suorainen
puute. Katusuunnittelun aikana vajaaksi jadnyt vuorovaikutus johti siihen, ettd epitdydellinen
ratkaisu pddtyi aina kadunrakentajille asti ilman, ettd kukaan sattui huomaamaan virhettd. Toisaalta
asiaan ei puututtu mydskddn kaupan pihasuunnittelun ja rakennuslupaprosessiin yhteydessd, vaikka

mahdollisuus olisi ollut.

7.2.4 Salen ndkemys polun kidyttoon

A-polun tilanteeseen perehtyédkseni haastattelin myds Sale Poltinahon entistd tyontekijdad. Huomio
haastattelussa kiinnittyi vilittomaisti siithen, miten suorastaan naurettavalta polku niytti. “Siis
henkilokohtainen fiilis on se, ettd jotain on mennyt 00, suunnittelussa pikkasen vihkoon jos mietitddn

ettd on noin vankka polku tullut tohon” (Salen entinen tyontekija).

Haastateltu entinen tyontekijd oli Salessa tdissé silloin kun kauppa avattiin marraskuussa 2011, mutta
hén ei muistanut kiinnittdneensé tuolloin oikopolkuun tai ympériston rakentamiseen sen kummemmin
huomiota. Erityistd syyté virallisen jalkakdytdvédn puuttumiselle hin ei osannut keksid. Vaikka polku
sijaitsee puoliksi kaupan tontilla ja on enimmikseen kaupan asiakkaiden kéaytossd, Salen
henkildkunnan ndkdkulmasta polkua ei pidetty virallisena tai kunnossapitoon kuuluvana véylidna sen
kummemmin kaupungin kuin kaupan puolestakaan. Polkua oli joskus pahimpina aikoina yllépidetty

kuitenkin jollain tavoin.

“voi olla et me ollaan ehkd ite joskus vihdn kivid heitetty siihen ku se on ollu ihan jddssd. - - Mut
silleen, niinku huoltomiesten toimesta niin en, ei muistaakseni oo kylld mitddn kun se, sei oo niinko
virallinen, virallinen niinkun kulkuyhteys tolle kaupalle niin tota. - - Ja sit kesdlld kun se on ollu taas
ihan mudassa niin sit se on taas vihdn ohjannu ihmisid sivummalle ettei nyt kukaan haluu tahalti

kdvelldkddn ettd. Mutta tota kyl md, voisin ehkd muistella et sikkun se on ollu ihan umpijddssd niin
78



Jjotkut on saattanu sanookin et voiks siihen heittdd. Koska kaikkihan sen tietdd et tosta kuljetaan joka

tapauksessa.” (Salen entinen tyontekija)

Haastatellun  entisen  tyOntekijan = ndkokulmasta  polun  kiyttdon  ajoivat  ldhinnd
turvallisuusnidkokohdat, erityisesti kadunylitysten vélttiminen. Toisaalta polun ajoittaisen liukkauden
takia han myonsi, ettei polkukaan ole aina turvallinen vaihtoehto, vaan rakennettu jalkakéytdva olisi
paras vaihtoehto. Huonokuntoinen polku oli herdttinyt kaupan tyontekijoiden ja asiakkaiden
keskuudessa keskustelua. Haastatellun mukaan polun virallistamisesta tai parantamisesta oli myds
tullut kyselyjd asiakkailta silloin tdlloin, kuulemma eniten vanhoilta asiakkailta sekd lasten kanssa
kulkevilta. Kaupan ndkokulmasta virallistamista pidettiin kannatettavana asiana, ja muistikuvien

mukaan keskusteluja polun virallistamisesta oli kdyty kaupungin kanssa ainakin jo vuodesta 2015.

"No asiakkaita aatellen siin ois hyvd, hyvd saada jonkin ndkonen kulkuyhteys koska edelleen,
Jjatkossakin siitd tulee kaikki kulkemaan. - - Sitd ei voi, se on taivaan tosi. Ja sit jos miettii niinkun,
maisemoinnin kannalta, niin se ois ihan kiva rakentaa koska onhan toi ihan hirveen ndkonen.” (Salen

entinen tyontekiji)

Haastateltu entinen tyontekiji ei pitdnyt jalkakdytdvin puuttumista yksiselitteisesti kaavoituksessa
tehtynd virheend, mutta ei myoskdin kaupan pihasuunnittelun puutteena. Todennédkdistd onkin, ettd
kaupan henkilokunnalla ei ole ollut sen kummempaa tietoa katusuunnitelman puutteista tai
tontinrajoistakaan, mutta kauppa koki polun ongelmat kuitenkin omaksi asiakseen siksi, ettd polku

oli ollut padasiassa kaupan asiakkaiden kéyttdma.

7.2.5 Suunnittelijoiden ja kdvelijoiden ndkemykset

Oikopolun rooli osana kévelyreittien vaihtoehtoja oli kivelijoille itsestddn selva asia. Polkua pidettiin
hyvind asiana, koska siitd oli ndppard mennd, mutta toisaalta myds huonona karun ja epdasiallisen
ulkoasun takia. Polun suurimmat haittapuolet olivat ajoittainen vaikeakulkuisuus ja toisaalta
suoranainen rumuus. "No tdssd sotkeentuu kengdt jos on sadetta.” (K2, 61 v.) Toisaalta esiin nousi
se, ettd polku on ollut jo kymmenen vuotta samanlaisessa tilassa. "Jos tdd on ajateltu nurmikoksi,
niin siind mielessd kylld haittaa. Mutta tdd on ollut tdssd idt ja ajat.” (K24, 69 v.) Toinen kivelija
sanoi, ettd polku on hyvi asia "niin kauan kun se saa olla siind" (K16, 40 v.). My0ds Salen entisen
tyontekijan mielestd polun isoimpia ongelmia oli se, ettd se on “aika ronskin ndkéinen” (Salen

entinen tyontekijd).

Haastatelluista kdvelijoistd 10 (77 %) oli sitd mieltd, ettd suunnittelussa olisi pitdnyt tehdé jotain
toisin, vastaavasti 9 oli sitd mieltd, ettd polun paikalle pitidisi rakentaa virallinen jalkakdytavé.
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Toisaalta moni mietti myds sitd, ettd nykytilakin on pddasiassa oikein toimiva. ”Ois hyvd ettd ois
pddllystetty. - - Kdytettdvyys paranis. Itelld ei kuitenkaan vilid, kuljen polkua ihan hyvin." (K23, 41
v.) Vain yksi kdvelijoistd suhtautui polun kayttoon kriittisesti, ja sanoi ettei polun ei ollut valttiméton
olla olemassa. Han hahmotti polun kulkevan kaupan tontilla, ja totesi, ettd “ei ihmisten pitdisi kulkea

toisten pihan poikki" (K1, 65 v.)

Positiivisia puolia oikopolusta tuli esiin erityisesti polkua pitkin kulkeneen paivékotiryhmin
haastattelussa. Ryhman 4—6-vuotiaiden lasten mielestd polku oli jdnnittivd ja kiinnostava osa
kivelymatkaa, ja jokainen lapsista valitsisi mieluummin oikopolun kuin virallisen reitin. Hoitajan
mainitessa polulla joskus olevista lammikoista yksi lapsista vastasi “me pompitaan niissd!”. Lasten
yhteinen mielipide oli, ettd polulle ei pitdisi tehdd mitdén. Kehitysehdotuksena joku lapsista tosin
mainitsi, ettd polulla pitiisi olla lisdi kivid. Polun virallistamista, varsinkaan asfaltoimista, ei pidetty

hyvéni vaihtoehtona.

Suunnittelijoiden mielestd polku oli aika onneton tapaus, varsinkin suhteessa siihen, etti

asemakaavoituksessa oli pyritty huolelliseen ja yksityiskohtaiseen ldhiympériston suunnitteluun.

“se on tottakai ensimmdisend se toiminnallinen haitta mutta onhan se myds esteettinen et ohan toi
niinku aika hupaisa, et jos kattoo ettd miten tddlld oot kun tuolla on kuitenkin toi Anttinen Oivan
niinkun tommonen nyt et on tehty siisti tommonen, kaareva, niinku tiili, joka liittyy tohon
rakennukseen [Rakuunankatu 3:n tonttia ympdréivd muuri] ja sitten tds on vaan tommonen koira-,

roskis ja tommonen joku mikd puska ja tommonen monttu” (Kaila, asemakaava-arkkitehti)

Suunnittelijat olivat hyvin yksimielisid siité, ettd paikalle olisi hyvé rakentaa virallinen jalkakaytiva.
Liikennesuunnittelija Vehmas esitti, ettd olisi ehkd parempi, ettd rakennettava véyla olisi kauempana
talon seindstd kuin nykyinen polku, toisaalta viherkaistan jattdminen ajorataa vasten voisi olla myds
harkinnan arvoinen. Asemakaava-arkkitehti Kaila ideoi, ettd kadun reunassa voisi olla jalkakdytava,
ja sen lisdksi rakennuksen seinustalla voisi olla vaikka parin betonikiven levyinen suorempi

kulkuvéyld kaupan ovelle.

Suunnittelijoiden kesken oli myds yhteisymmarrys siitd, ettd virallistamisessa tulisi keskustella
Hiameenmaan kanssa. Katusuunnittelijan mielestd polun kohtalo oli 1dht6kohtaisesti Himeenmaan
vastuulla, silld nykyinen polku kulki enimmaikseen heidén tontillaan. Jos paikalle rakennettaisiin

virallinen jalkakdytdvi, sen tulisi mahtua kokonaan kaupungin tontille.

2

un mielestd se ei ole kaupungin vastuulla jos se ei ole rakennettua, meidin rakentamaamme
vdyldd, niin ei se oo meiddin vastuulla. Eikd mikddn varmaan mikd ei ole kaupungin katualueella

vaan yksityiselld tontilla voi olla kaupungin vastuulla.” (Katusuunnittelija)
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7.2.6 Oikopolun poistaminen ja jalkakdytavén rakentaminen

Aineistonkeruun aikana kévi ilmi, ettd keskustelut oikopolun tilasta Himeenmaan ja Himeenlinnan
kaupungin vililld olivat jatkuneet jo pitkddn. Jo vuonna 2017 oli tehty alustava, julkaisematon
katusuunnitelmaluonnos uuden jalkakdytdvin rakentamisesta (kuva 28). Suunnitelmassa
jalkakéytdava tulee ajoradan varteen kaupungin maalle, tosin osa viyldd sekd pengerrykset ulottuvat
Hémeenmaan tontille. Rakennuksen viereen jddvdn viheralueen kohdalle on merkitty pensaiden

uudelleenjérjestelyd niin, ettd “viheralueen lépi oikaisu vaikeutuu”.

Otin puhelimitse yhteyttd kevailld 2019 Hameenlinnan kaupungin katusuunnittelijaan, joka oli
suunnitelman laatinut. Kyseessa oli eri suunnittelija kuin hén, jota oli haastateltu tutkimusta varten.
Tdma toinen katusuunnittelija ei ollut ollut asemakaavaprosessissa mukana, mutta oman
nikemyksensd mukaan jalankulkuyhteyden puuttuminen johtui yksiselitteisesti siitd, ettei sitd ollut
otettu huomioon kaupan pihasuunnittelussa. Hinen mukaansa kaupunki ei olisi voinut aikanaan
rakentaa paikalle jalkakdytdvia, koska “kaupunki ei voinut tietdd, mitd tontille tulee”. Vastaavasti
uuden yhteyden rakentamista ei hdnen mukaansa tapahtuisi todenndkdisesti ollenkaan, jollei
Hameenmaa olisi rakentamisessa mukana, eikd hin pitdnyt jalkakdytdvdn olemassaoloa
valttdmattomana. Toisaalta suunnittelijan mielestd uuden jalkakdytdvin rakentaminen on kuitenkin
siind mielessd tarkoituksenmukaista, ettd siten védhennetddn kadunylityksid ja tehdddn

jalankulkijoiden liikkeistd ennakoitavampia, ja luonnollisesti saadaan véyld kunnossapidon piiriin.

Kuva 28. Kuva julkaisemattomasta katusuunnitelmasta jalkakdytdvéan rakentamiseksi oikopolun paikalle.

Koska jalkakdytdvdin rakentaminen ei varsinaisesti liittynyt tutkimusasetelmaan, en ldhtenyt

selvittdmaédn tarkemmin, minkilainen sopimus kaupungilla ja Himeenmaalla rakentamisesta oli, ja
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minkédlainen Himeenmaan rahallinen panostus oli. Jalkakdytivin rakennustydt alkoivat lopulta
marraskuussa 2019. Oikopolun kuoppa tiytettiin soralla ja pengerrettiin (kuva 29). Rakennustyot

jatettiin kuitenkin tuolloin viimeisteleméttd ja paikalla on edelleen taté kirjoitettaessa elokuussa 2020

sama sorapengerrys ilman péallystetta.

Kuva 29. Oikopolku A:n entinen paikka rakennustoiden jélkeen 11.12.2019.

7.3 Oikopolku B: Enimmiikseen harmiton polku, jota kiaytetiin koska se on

7.3.1 Havainnoinnin tulokset

Oikopolku B oli A-polkuun verrattuna selvisti vihemmaédn kulunut ja myds vihemmaén kéytetty.
Havainnoidun 2 tunnin ja 36 minuutin aikana B-polkua kaytti vain kahdeksan henkildd, mika on noin
kahdeksasosa A-polun kéyttdjistd samassa ajassa. Keskiméérin B-polkua kaytettiin siis 20 minuutin
vilein. Kuten ennakolta oli odotettavissa, polun kdytossd nédkyi selvd yhteys Saleen menemiseen,
mutta yhteyden suuruus osoittautui havainnoinnissa erittdin vahvaksi. Kaikki B-polun kayttéjét olivat
matkalla Saleen tai tulossa sieltd, vastaavasti Salen ohi kdvelijoistd kukaan ei mennyt B-polun kautta.
Kaikki polun kéyttdjat olivat jalankulkijoita, ja samasta suunnasta tulevat pyorailijat kulkivat ajorataa

tai jalkakdytivaa pitkin.

Toisaalta B-polun tapauksessa melko moni kévelijd, jonka reitin varrella oikopolku oli, pdatti myds
jattdd oikaisematta. Merkittdvd syy tdhdn oli se, ettd virallinen vaihtoehtoinen kavelyreitti ei ole
merkittdvésti oikoreittid pidempi. Miehistonkadulta Saleen tai toisinpdin kédvelevistd henkildistd tai

ryhmistd 80 % kéytti B-polkua, ja 20 % kéveli jalkakdytdvédad pitkin. Rakuunankadun suunnasta
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Saleen kulkevista kévelijoiden kesken suhde oli pédinvastainen: 20 % kaytti polkua ja 80 % ei
kayttanyt (kuva 30). Yhteensd Saleen ldnnesti pdin saapuvista tai sinne ldhtevistd kévelijoistd 40 %
kaytti polkua ja 60 % ei. Salen ohi Rakuunankatua pitkin kulkevista kdvelijoistid kukaan ei kdyttanyt
B-polkua, vaikka olisi kddntynyt pohjoiseen Miehistonkadulle (kuva 25).

Miehisténkatu 4 Miehisténkatu 4

Sale Sale

ity TTITTTTE g e TTHTTI T o e

L mnm

Kuva 30. Oikopolku B:n kéyttdjaryhmaét ja kdyton yleisyys kulkureitin mukaan. Yhdessé joukossa kulkeneet kavelijat on
laskettu yhtend yksikkona.

7.3.2 Oikopolun kéytto ja reitinvalinta

Tein B-polkuun liittyen kuusi kyselyd kavelijoille. Néistd kuudesta vain puolet oli kéyttanyt
haastattelun yhteydessa oikopolkua. Kaksi ilmoitti, ettei kdyti polkua koskaan, kolme kaytti joskus,
ja vain yksi kertoi kayttdvinsd polkua aina. Tamén kivelijan tapauksessa oikopolku oli tosin
kiytannossd ainoa jarkeva reittivaihtoehto, silld hdn tuli Rakuunankadun suunnasta autolleen, joka

oli pysékditynd Salen parkkipaikalle.

Polun kéytdssé oli selviésti vaihtelua niin ithmisten vélilld, mutta yhtd lailla polun kdyttd vaihteli
samoilla ihmisilld eri kerroilla. Erds ldhistolld asuva haastateltu kiveliji summasi omassa
toiminnassaan havainnoinnin tuloksia vastaavat kayttotavat. Haastateltava totesi, ettd kédvellessddn
kauppaan Miehistonkadun kautta hdn kdyttdd polkua usein, Rakuunankatua kauppaan mennessdan
kayttad polkua joskus ja Rakuunankatua kaupan ohi kdvellessé ei kédytd niin paljon. Lopullisen syyn
kaytolle madrittdd kiirehtimisen tarve: "Kdytdn [polkua] silloin kun sataa tai on muu perusteltu syy
pddstd nopeasti [kauppaan]" (K25, 54 v.). Haastattelun yhteydessé haastateltava oli tullut Salen ohi
eikd ollut kayttinyt B-polkua. Kun kysyin tirkeintd syytd polun kéyttamattomyydelle, vastaus oli
selked “Ei oltu Salessa” (K25, 54 v.). Kaupan ohi kdvellessdin hén oli kdyttinyt kuitenkin A-polkua,

edelleen havainnoinnin tuloksia tukien.

Polun kiytdssad vaikutti olevan jonkin verran merkitystd my0s kulkusuunnalla. Erds haastateltava

totesi, ettd Miehistonkadulta Saleen kévellessd kdyttdd polkua aina, mutta Salelta Miehistonkadun
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suuntaan palatessa ei koskaan. Polun kéyttdjdt mainitsivat tirkeimpédnd kayttimisen syyna
laiskuuden, kiireen, helppouden ja hetken mielijohteen. Kysyttéessd reitin pituuden, nopeuden ja
helppouden vaikutusta reitinvalintaan, polku kayttivit kévelijit kertoivat niilld olleen kylld pieni
vaikutus, vaikka monet myonsivét, ettei polkua kdyttdmalld paljoa oikaise. Viihtyisyystekijoilld tai
polun pédllystiméttomyydelld ei kdvelijoiden mukaan ollut minkéénlaista vaikutusta suuntaan tai

toiseen.

Yhdelld haastateltavista reitinvalintaperusteet olivat selvésti erilaiset kuin muilla. Haastateltava tuli
Saleen Miehistonkadun suunnasta, ja sanoi kulkevansa reittid sdénnéllisesti useamman kerran
viikossa, mutta ei kdyti polkua milloinkaan. Kayttdmattomyyden syyksi hin sanoi, ettd polku rikkoo
rumasti nurmikon, eikd hénelld ole kiire tai motiivia kéyttdd polkua (K10, 70 v.). Lisdksi yksi
haastateltavista, joka tuli Saleen Rakuunankatua pitkin, sanoi ettei kdyttdnyt polkua, silld ei
huomannut sitd eiké tiennyt sen olemassaolosta (K14, 69 v.). Haastateltava kéveli Poltinaholla vain
harvoin, ja hinen tapauksessaan oikopolku ei ollut lainkaan mukana harkittavien reittivaihtoehtojen

joukossa.

Oikopolun B kéyttdmiseen kuuluu kiintedsti se, ettd kévelee Salen parkkipaikan lépi.
Turvallisuustekijoilld ei kuitenkaan ollut merkitystd yhdenkdén haastateltavan reitinvalintaan suoraan
kysyttynd. Kysyttdessd tarkemmin nimenomaan parkkipaikalla kdvelemisen vaikutuksesta vain yksi
haastateltavista, oikopolkua kdyttdiméaton, sanoi ettd asialla oli vaikutus: "En halua mennd autojen
sekaan" (K10, 70 v.) Kysymykseen kieltdvisti vastanneista yksi tosin mainitsi, ettd jos parkkipaikalla
olisi enemmain litkennettd, hin olisi kiertdnyt parkkipaikan jalkakédytavaa pitkin (K6, 39 v.). Lisédksi
haastateltava, joka ei tiennyt polun olemassaolosta, jdi pohtimaan, ettd teoreettisesti parkkipaikka
olisi voinut vaikuttaa, mutta tissé yhteydessa se ei vaikuttanut, silld ei harkinnut sellaista vaihtoehtoa

(K14, 69 v.).

Useampi kévelijd mainitsi reitinvalintaan vaikuttavan sen, ettd polku ylipddtddn oli olemassa, eikd
kulkua ollut erityisesti kielletty. "Kaikki muutkin kulkee siitd niin pdcdtin nyt mindkin mennd" (K4, 54
v.). Yksi polun kdyttdja kertoi yleensd kylla varovansa istutuksilla kdvelya, mutta kéveli siitd, koska
polku on jo olemassa (K6, 39 v.). Kolmaskin haastateltava totesi: “Siind on polku, eli muutkin on
huomannut, ettd siind on hyvd reitti." (K20, 35 v.). Polun epévirallisuus jéi kuitenkin mietityttiméaan
kévelijoitd. Polkua joskus kéyttavastd neljastd kdvelijastd kolme sanoi miettivdnsé asiaa joskus, ja
ettd epavirallisuudella oli kylla vaikutusta, vaikka se ei lopulta ratkaissut reitinvalintaa. Ratkaisevaa
oli nimenomaan se, ettd polku oli yleisessd kdytossd, eikd sen kéyttdd ollut estetty. “Jos siind olis

kyltti tai naru, en menis." (K25, 54 v.)
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Oikopolku B:n kdyton taustalla voidaan ndhda nimenomaan havaitun suoruuden tavoittelemisen. Kun
Salea kohti saavutaan ldnnestd Miehistonkadun yli, oikopolku johtaa viivasuoraan kohti parkkipaikan
takana ndkyvaa Salen ulko-ovea, kun taas jalkakdytidvd sen sijaan ndyttdd tekevin pienen mutkan
vadrdin suuntaan. Todellisuudessa pituusero on hyvin pieni, mutta oikopolku ndyttdd suoralta, minka
takia se tuntuu kdtevammalta kiireisessd tilanteessa. Salelta pdin saavuttaessa ndkyma on erilainen,
mika saattaa vaikuttaa siihen, miksi polun kdytto vaihteli joillakin kulkusuunnan mukaan. Hiljaisina
aikoina Salen parkkipaikalla on hyvin vdhén autoja, ja parkkipaikan tarjoumat kévelyyn ovat erittéin
hyvit. Autojen méérdn vaikutusta polun kiyttdasteeseen ei tilld aineistomiidralld pystytty suoraan

osoittamaan.

Kaévelijoiden mielestd B-polun kdyttoon liittyi selvdsti enemmaén luvattomuuden tunnetta kuin A-
polulla. Monet oikeuttivat kiyton yksinomaan sill4, ettd kulunut polku osoitti muidenkin tekevén niin.
Haastattelujen perusteella vaikutti siltd, ettd hyvinkin pieni este tai visuallinen vihje siitd, ettd polun
kayttod ei suositella, riittdisi siithen, ettd oikopolun kayttd selvésti vdhenisi. Koska maa-alueen

omistava Himeenmaa on pitinyt vihrealueen pelkistettynd ja avoimena, kayttd kuitenkin jatkuu.

7.3.3 Suunnitteluun vaikuttaneet tekijét

Oikopolku B oli haastatelluille asiantuntijoille jollain tavalla haastava tapaus. Pddasiassa kaikki
suunnittelijat ymmarsivét hyvin, ettd oikopolku on syntynyt. Toisaalta kukaan suunnittelijoista ei

dkkiseltddn osannut ndhdé oikopolun syntymisen taustalla muuta kuin kivelijoiden kdyttdytymisen.

”Noo ihminen aina oikasee, se on kdvellen menee omalla voimalla niin, varsinkin kdvellen niin,

kylldhdn se sillon menndidn suorinta reittid hyvin helposti ettd.” (Vehmas, litkennesuunnittelija)

Toisaalta huomio kiinnittyi pian my0s kaupan pihasuunnitteluun, ja monet suunnittelijoista paétyivét

sithen, ettd piha-alueen kanssa olisi voitu tehdi jotain toisin, eikd asia ole asemakaavatason ongelma.

“Ei siind varmaan hirveesti oo tehty sellasta siin on katottu et parkkipaikat mahtuu eikd oo tehty sen
kummempaa suunnitelmaa ettd. Helposti noissa kdy niin. - - kdytdnnossdhdn ndd on sellasii asioita
ettd, tatd tontin sisdstd, litkennettd, niin ei siind asemakaavatasolla muuta ku mitotusmielessd et

katotaan et sithen mahtuu tietyn kokonen kaupallinen yksikko - - (Anttinen, arkkitehti)

Kuten A-polun yhteydessi, keskustelu kédntyi siihen, ettei kaupunki pysty tarkkaan vaikuttamaan
sithen, minké&laisen pihasuunnitelman yksityinen tontinomistaja tekee, eikd pihasuunnittelun suhteen
ole keskusteluyhteyttd suuntaan tai toiseen. Asemakaava-arkkitehti Kaila toi esille suunnittelun
pirstaleisuuden: vaikka alueelle on tehty kattavat 1dhiympariston suunnitteluohjeet ja panostettu
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ulkoasuun erilaisilla kortteliratkaisuilla aitoineen ja tavallista kalliimmilla katuvalaisimilla, kaupan
pihasuunnittelun on kuitenkin tehneet eri henkilot ja korkeat tavoitevaatimukset eivit ole siirtyneet
sinne. Kilpailun kautta saatu korkeatasoinen ja uudenlainen kortteliratkaisu ei takaa, ettd toteutus olisi
valttdmattd joka kohdaltaan viimeiseen asti harkittu, asemakaavoittajien on vain luotettava

tontinomistajien ratkaisuihin.

"~ - ku tontit sitten luovutetaan jollekin ja joku lihtee toinen porukka sit tekeen, niinku semmosta
detaljisuunnittelua oikeen ni pitdské siind, et eihdn siind tdytyshdn siindkin kéyttid jotenkin vihdn,
vdhdn niinku, niinku innostuneisuutta ja tota hyvdd tahtoo ettd tos ehkd ton kaupan kohalla vihdn
tulee sellanen et siind on menty ehkd vihdn liian matalalla tavotetasolla” (Kaila, asemakaava-

arkkitehti)

Olemassa olevaa virallista yhteytta pidettiin kohtuullisen hyvéna, sill se ei ole paljoakaan oikoreittid

pidempi, minka takia suunnittelussa ei ndhty tehneen varsinaisia virheita.

"ndd ei oo mun mielest semmosii, nd on niin ku suttasia, ja tavallaan niinku huonosti mietittyjd mut

el mitenkddn niinku rdikeitd epdkohtii” (Oiva, arkkitehti)

Kévelemistd parkkipaikalla suunnittelijat pitivédt kuitenkin ongelmallisena, ja olivat yksimielisisid
siitd, ettd sitd pitdisi suunnittelun avulla valttdd. Toisaalta sekd Kaila ettd Anttinen ja Oiva muistelivat,
ettd yleissuunnitelmaa tehtdessé olisi jo ajateltu kauppaan kulkemista Miehistonkadun suunnasta,
tarkoituksena jittdd tilaa kdvelytielle tontin reunassa. Kavelytie olisi kuitenkin pudonnut pois siind
vaiheessa, kun kapealle tontille piti jarjestia riittdvasti tilaa parkkipaikoille, eiki erilliselle kulkutielle
jéanyt enda tilaa autopaikkojen viereen. Kuten A-polun yhteydessid todettiin, suunnitteluprosessissa
pidettiin yleisesti ottaen saavutuksena, ettd kauppa ylipaitién saatiin alueelle, joten yksityiskohdilla

jaivat vihemmalle huomiolle.

En haastatellut tutkimukseni yhteydessd Salen rakennuksen ja pihan suunnitellutta henkil6d, joten
kokonaisuuden hahmottaminen jéa tdssd yhteydessd hieman vajaaksi. Haastatellessani Salen entisté
tyontekijdd keskustelimme kuitenkin jonkin verran myds B-polusta. Entisen tyontekijin mielestd
polun merkittidvin haitta oli esteettinen; nurmikkoon kulunut polku ei ndyttanyt hyvélti. Kédvelemista
polun kautta tai parkkipaikalla kdvelemisti itsessdéin hédn ei pitdnyt ongelmallisena, ja haastattelun
perusteella vaikutti, ettd kaupan henkilokunnan kesken ei ole oikeastaan koskaan kéyty keskustelua
B-polun olemassaolosta tai parkkipaikan kiyttdmisestd kdvelemiseen. Asiakkaiden turvallisuuden

kannalta A-polku oli Salen entisen tyontekijin mukaan paljon ongelmallisempi.
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" - - no, autojen liikenteitd tai niin poispdin en, en usko et millddn tavalla niinku haittaa [kdveleminen
parkkipaikan lipi] koska kyllihdn tddltdkin jos sd jdtdt auton sd joudut kulkemaan parkkipaikan
ldpitte niin poispdin ettd. - - Mut ihan silleen niinkus miettii nditd kahta niin, kyl niin eriarvosessa
asemassa periaatteessa. Tdssd [polku A] puhutaan kuitenkin turvallisuudesta tddltd tullessa ja tdd

[polku B] on ldhinnd semmonen et siitd on kiva mennd.” (Salen entinen tyontekijd)

B-polun olemassaoloon vaikuttavana merkittdvimpéané tekijana voidaan hahmottaa asemakaava- ja
pihasuunnittelun erillisyyden ja keskusteluyhteyden puuttumisen. Toisaalta merkittdviana tekijana
ndyttdytyy myos se, ettd Salen pihasuunnittelussa ei ole otettu huomioon eri suunnista tulevien
kavelijoiden reittejd, ja tontille on ylipddtadn paillystetty kulku vain yhdestd kohdasta, siitd mista
autotkin ajavat parkkipaikalle sisddn. Asemakaavassa tontille sisddnajo on kaikkialta muualta
kielletty, mutta kévely- ja pyordily-yhteyksien jarjestdmistd rajoitus ei estid. Pihasuunnittelu on ollut

laadultaan matalatasoista ja keskittynyt autoilevien asukkaiden tarpeisiin.

7.3.4 Suunnittelijoiden ja kdvelijoiden ndkemykset

Haastatelluilla kdvelijoilld ei enimmékseen ollut kovin vahvoja mielipiteitd polusta. Kahden kdvelijan
mielestd polussa héiritsivit ldhinnd esteettiset seikat. Vahvoin mielipide oli kivelijdlla, joka ei
koskaan kéyttanyt oikopolkua. Hanen mielestién polussa héiritsi eniten “ihmisten tyhmyys ”, silld han
katselisi mieluummin ehjdd nurmikkoa. Suurin osa ei kuitenkaan ndhnyt polussa huonoa, eikd
toisaalta osannut sanoa, ettd suunnittelussa olisi pitdnyt tehdd jotain eri tavallakaan. Kavelijoistd
kolme oli sitd mieltd, ettd nykytilalle ei tarvitse tehdd mitddn, kun toiset kolme taipuivat
virallistamisen puolelle. Kukaan kévelijoistd ei ndhnyt parkkipaikan olevan varsinainen este polun
virallistamiselle, mutta asia jii mietityttimdin joitakin. “lapsia en neuvois menemddn tdstd

parkkipaikan ldpi, eli ehkd siind on joku pointti miks siind ei ole virallista reittid." (K6, 39 v.)

Toisaalta yksi polkua yleisesti kédyttava kavelijakin mietti, ettd ehkd parempi voisi olla laittaa jokin
reunanaru, ettd oikaiseminen vidhenisi. Toinen toisaalta pohti, ettd jos kulku estettdisiin, se ei
vaikuttaisi kuitenkaan oikaisemiseen, mutta olisi hassua virallistaa polku, silli se johtaisi
parkkipaikalle, ja l1dhelld olisi kuitenkin rinnakkainen jalkakadytidva. Kokonaisuudessaan kavelijoiden

lopputulos oli, ettd nykytilanteelle ei voi tehdé oikein mitdén.

Suunnittelijoiden ndkemyksissd turvallisuusasiat nousivat kuitenkin esille hyvin voimakkaasti, ja
haastatellut asiantuntijat olivat hyvin selvidsti sitd mieltd, ettd asialle pitdisi tehdd jotain, ettei

parkkipaikalla olisi ylimaardistd kavelya.
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“Joo, se on aina vihdn semmonen, ettd, toisaalta ei viittis ihmisid pistdd turhaan kiertddnkddn, mutta
eihdn sekddn hyvd ettd parkkipaikan ldpi kdvellddn ettd. Vaikka kyllihdn ne kdvelee jotka
autollensakin menee niin kdveleehdn nekin tosta mutta on se silti huono ettd lapset lihtee siitd,
peruuttavien autojen takaa sitten tonne kaupalle ettd. Ettd kyllihdn se kun ei tossa, tossahan ei kovin
isosta kierrosta edes oo kysymys ettd. Ettd tota, tietenkin tin rakentais toisella lailla tin viheralueen
et siit ei haluttais oikasta niin, niin se ois se yks konsti sitten tietenkin siithen. En md mitddn aitoja nyt

ihan tykkdd rakentaa mutta, mutta voihan vaikka kivikkoo tai mitd vaan ettd siit ei halua mennd ettd.’

(Vehmas, liikkennesuunnittelija)

Suurin osa suunnittelijoista paétyi sen puolelle, ettd polun kdyttod voisi jollain hienovaraisella
keinolla hillitd, eikd siitd pitdisi olla suurta haittaa kenellekédén, silld virallinen reitti ei ole paljoa

pidempi.

"Aitahan ei koskaan kaupunkiympdristossd mikddn kauheen niinku toivottava ratkasu mihinkddn mut
md melkein ite miettisin, jos tin jotenkin haluais hoitaa ni, yks vaihtoehto on se et, tos ois
jonkunndkénen jo laitettu aita tai kiveys tai joku joka ohjais vihdin enemmdn sitd kulkua niinku

tadltd. ” (Oiva, arkkitehti)

Oikopolun virallistamista sellaisenaan ei kukaan asiantuntija pitdnyt suositeltavana. Katusuunnittelija

huomautti, ettei kaupungin toimesta sellaista voida ylipdétadn tehda lainkaan.

2

iin no se on justiin, niinku ettd mehdn ei voida niinku tehdd mitddn oikopolkuja jotka johtaa
parkkipaikalle. Niinkun, siis silleen ettd s- niinkun ohjattaisiin ihmisid et hei, kulkekaa kaikki timdn
parkkipaikan kautta, niinkun, niin, ne on sitten taas se on sen katualueen ja tontin vilinen asia.”

(Katusuunnittelija)

Ratkaisu oikopolun kohtaloon on tontinomistajan eli Himeenmaan késissd, mutta myoskddn Salen
entinen tyontekijd ei osannut sanoa, mitd polulle pitdisi kaupan nidkokulmasta tehdd. Polun

virallistaminen olisi hieman tarpeetonta, samoin kuin kulkemisen estiminen.

"~ - en usko ettd tohon niinku kannattaa minkddnlaista. Se pelastais tietenkin, tietenkin ton ulkondon
mutta, se ettd onko se, millddn tavalla niinkun jdrkevdd niinkun, niin se, ehkd oma mielipide on se
ettd ei tohon nyt vilttimdttd kannattais mitddn, laatotusta lihtee rakentaan. - - jos siihen aidan tekee

niin siitd mennddn ylitte.” (Salen entinen tyOntekija).

Oikopolku B:n erikoiseksi ominaisuudeksi paljastuikin, etteivdt sen kummemmin suunnittelijat kuin

kayttdjatkddn oikein tienneet, mitd polulle pitdisi tehdd. Toisaalta polku herétti hyvin vihén
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voimakkaita mielipiteitd. Koska kenelldkéén ei ole intressii tai tarvetta sen kummemmin estda kuin
virallistaakaan polkua, todennikoisesti polku tulee olemaan olemassa nykyisessd epévirallisessa
muodossaan hyvinkin pitkdin, aiheuttamatta haittaa kenellekédén ja tarjoten osalle kaupan asiakkaista

pikkuisen nopeamman reittivaihtoehdon.

7.4 Oikopolku C: Tarpeellinen yhteys autokeskeisyyden ja arkkitehtuurin varjossa

7.4.1 Havainnoinnin tulokset

Oikopolku C oli kdyttdjimadraltaan samankaltainen kuin oikopolku B. Havainnoidun 2 tunnin ja 21
minuutin todettuja kivelijoitd oli vain seitsemén, eli suunnilleen yksi kdyttokerta kahdenkymmenen
minuutin vélein. Polun C kayttijit kulkivat niitd reittejd, joita ympéristod tarkkailemalla voisi
olettaakin. Kaikilla polun kéyttdjilld tulo- tai 1dhtosuunta oli joko Kruunukatu tai Upseerikuja, ja
menosuunta Olympiakatu tai Turuntietd linteen, tai toisinpdin. Toisaalta 1dheskddn kaikki ndiden
reittien kdvelijat eivit kiyttineet polkua, vaan virallistakin reittid kuljettiin. Havainnoinnin aikana
kaikista ndiden tulo- ja lahtdsuuntien kévelijoisté tai kivelijaryhmistd 64 % kaytti oikopolkua, ja loput
kulkivat asvaltoituja kdvely- ja pyordilyteitd pitkin (kuva 31). Vastaavista tulo- ja menosuunnista
kulkevia pyoriilijoitd tai pyordilijaryhmid nédkyi havainnoinnissa yhteensd vain 7, ja heistd yhden
néhtiin pyoriilevin polkua pitkin. Havainnoinnin perusteella polku on siis enimmikseen kavelijoiden

kaytossi, ja pyoriilijat kayttdvat polku vain harvakseltaan.

=

Kuva 31. Oikopolkua C kéyttineiden ja kdyttdmatta jattdneiden kdvelijoiden reittivalinnat. Yhdessé joukossa kulkeneet

kavelijdt on laskettu yhtend yksikkona.
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Viitteitd tarkan 14hto- tai tulosuunnan vaikutuksesta polun kdyttdasteeseen ei ollut huomattavissa
havainnointiaineistossa, eikd aineiston pienuuden takia tillaisia johtopaétoksid kannata tehda. Tulo-
ja ldahtosuuntien perusteella voidaan kuitenkin todeta, ettd oikopolku toimi usein osana reittid
Upseerikujalle. Upseerikujan varrella on useita asuintaloja, mutta sen lisdksi kujaa pitkin péédsee
suoraa reittid kohti Salea ja myds koko alueen ldpi. Oikoreittiin kuului kiintedsti Kruununkadun ylitys
kohdasta, jossa ei ole suojatietd. Oikopolun kdyttédjien liséksi samasta kohtaa kadun ylitti my6s moni
sellainen ihminen, jotka menivét asuinkortteliin, jonka portti on Kruununkadulla Upseerikujan

risteyksen kohdalla.

Salen entisen tyontekijdn haastatteluissa tuli esiin, ettd oikopolulla on ennen tutkimuksen tekemista
ollut nykyisti enemmin kayttdjid. Turuntien eteldpuolella, noin sata metrid Olympiakadun
risteyksestd ldnteen, sijaitsee tutkimuksen teon aikaan tyhjillddn ollut Ahveniston koulu, jossa
toiminut ylékoulu siirtyi muualle syksystd 2018 alkaen. Koululaisia kdvi vilituntisin kaupassa hyvin
paljon, ja Salen entinen tydntekija arveli, ettd oikopolku on pitkélti koululaisten synnyttima, silld se
on osa suorinta mahdollista reittid koululta kauppaan. Kaksi haastateltua kivelijad vahvisti myos
saman asian, ja toinen muisteli, ettd Ahveniston koululaiset ovat ajaneet polkua myds pyorilld ja

mopolla.

7.4.2 Oikopolun kéyttd ja reitinvalinta

C-polun luona tein kyselyn yhteensd kuudelle kévelijille. Kavelijoistd kaksi oli kauppareissulla
Saleen, muut erilaisilla vapaa-ajan matkoilla. Suurin osa kertoi kdvelevinsa paikan ohi sddnnollisesti,
kaksi ldhes pdivittdin ja kolme viikoittain. Polun kéyttGtavoissa ilmeni jonkinlaista hajontaa.
Sadnnollisesti kulkevista kaksi kertoi kdyttavdansd polkua kdytdnndsséd aina, riippumatta mistadn.
“Talvellakin tulee tampattua jonkinlainen polku” (K9, 68 v.). Kolme muuta kertoi kuitenkin, ettd
kéayttdd polkua vain joskus, ja jokaisella oli tdhén erilainen perustelu. Yhdelld polun kiytt6on vaikutti
ainoastaan kulkusuunta: kdvellessddn iddstd ldnteen hédn ei kdytd polkua koskaan, mutta kévellessa
lannesta itddn kayttdd aina, eikd hdn osannut tarkkaan kertoa, miksi hén tekee niin. Tama henkilo oli
myOs ainoa haastateltavista, joka ei ollut haastattelutilanteessa kayttinyt polkua, ja kertoi

kulkusuunnan olevan syy polun kdyttaméttomyyteen (K19, 49 v.)

Toinen haastatelluista arvioi kdyttavinsd polkua noin 50-70 % kerroista. Hin kertoi pddsddntoisesti
koettavansa oikaista, mutta jéttdd polun kéyttimattd, jos se on kovin luminen tai koirankakkainen, tai
jos hén liikkuu polkupydrilld. Kolmas kertoi kdyttdvénsd polkua noin puolella kerroista, ja ainoa

vaikuttava syy tdhin oli se, kenen kanssa héan liikkui: ”Koiran kanssa tdistd [oikopolkua], lasten ja
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perheen kanssa asfalttia.”" (K22, 39 v.). Yksi haastatelluista kulki paikalla vain harvoin, ja kertoi

kéyttdneensd oikopolkua nyt ensimmaisté kertaa.

Kysyttdessd tirkeintd oikopolun kayttoon vaikuttavaa syytd yksi kdvelijoistd mainitsi reitin
luontevuuden, yksi lyhyyden ja kaksi totesi syyksi sen, ettd “se oikasee”. Erikseen kysyttdessd
kuitenkin vain yksi kuudesta sanoi matkaan kuluvalla ajalla olleen suuri vaikutus oikopolun kaytt66n,
ja vain kaksi kuudesta vastasi reitin pituudella olleen suuri merkitys. Oikopolun kdyttimisessa
toteutui pitkdlti kdvelijoiden luontainen tarve koettuun suoruuteen, eikd oikaisemisella ja sen

luontevuudella nihty olevan suoraa yhteyttd pituuteen tai matka-aikaan. “Psyykkisesti drsyttavdd

kulkea nelioitd" (K21, 39 v.)

Vaikka haastateltavat kertoivat polun mutaisuuden olevan sen kéytt6d vahentévi tekijd, enemméin
nousi esiin se, kuinka polku tarjosi paremmat kévelyolosuhteet kuin virallinen tie. Nelja kuudesta
kertoi suosivansa oikopolkua juuri siksi, ettd pehmedlld maalla oli mukavampaa kavelld ja parempi
ulkoiluttaa koiraa kuin kovalla asfaltilla. Kaksi kéivelijdd mainitsi viihtyisyystekijoilld olleen
positiivinen vaikutus pddtokseen kayttdd oikopolkua. Oikopolun vihredssd ympéristdssd oli
miellyttavimpad kavelld kuin asvaltilla, ja lapselle oikopolku oli hauskempi reitti kuin asfalttitie.

"Mieluummin kdvelen vihredlld" (K11, 34 v.)

Oikopolun epévirallisuus ei enimmékseen huolettanut sen kdyttdjid eikd ollut este sen kaytdlle, mutta
suurin osa kertoi miettineensd kylld asiaa. Yksi sanoi liukastuneensa polulla kerran, ja sen vuoksi
pohtineensa, ettd vakuutus ei korvaisi, jos olisi kdynyt pahemmin. Polun kdyton vélttimisen sijaan
kdveliji  kertoi  ratkaisseensa  asian  hankkimalla  dlynastakengdt. = Toinen  totesi
virallisuuskysymykseen, ettd polku ei ole laiton, ja se on ollut siind aina. Polun virallisuutta on toisin
sanoen vaikea tulkita. Kolmas mietti, ettd polun kayttoon vaikuttaa oleellisesti se, ettd sellainen on
sithen ndkyvasti muodostunut, ja ettd muut ihmiset ovat tallanneet ndkyvén ja helppokulkuisen polun.

“Jos [polkua] ei olis, en menis” (K21, 39 v.).

Oikopolun kdyton kannalta merkittdva seikka on epdilemaittd se, etti avoimen heinikon yli nikee
hyvin, ja oikopolun antama mahdollisuus kulkea huomattavan paljon suoremmin paamaéiraa kohti oli
helposti havaittavissa. Kuten A- ja osaltaan myds B-polun tapauksissa, kdveleminen poispiin
ndkyvistd kohteesta ei tunnu jarkevéltd, vaikka olosuhteet polulla olisivat muuten huonot. Polkua
kdytetddn, koska se on, ja jos olosuhteet ovat huonot, varustaudutaan paremmin, jotta polun kaytto
onnistuisi. Toisaalta C-polulla nousivat huomattavasti selkedmmin esiin viihtyisyyden ja virkistyksen
vaikutukset. Hyvélld sdilld oikopolku koettiin monella tapaa paljon mukavammaksi ja

houkuttelevammaksi kulkureitiksi.
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7.4.3 Suunnitteluun vaikuttaneet tekijit

Haastatellut asiantuntijat ymmarsivét hyvin, etti kévelijiat ovat halunneet muodostaneet viheralueen
poikki matkaa lyhentdvén oikopolun, ja mydnsivit ettd reitit eivat talti osin tdysin vastaa kdvelijoiden
tarpeita. Pddasiallinen syy tdhidn lopputulokseen oli yksinkertaisesti se, ettd kaavoituksen aikana
kukaan ei tullut yksinkertaisesti ajatelleeksi ithmisten kdvelyreittejd. Isossa asemakaavahankkeessa

oli paljon asioita, mihin keskittyd, eikd kukaan tajunnut kiinnittda asiaan huomiota.

"Tdtd ei oo varmaan tosiaan sillon sitten kukaan, kukaan tullu sanoneeksi. Ettd semmonenkin ois
siind hyvd olla. Tai huo-, hoksannu. - - No ei varmaan oo tullu riittdvdsti mietittyd sitd, ei minun eikd

kenenkddn muunkaan sitten sillon suunnitteluaikana ettd.” (Vehmas, liikennesuunnittelija)

Oikopolku C oli monelle kévelijille osa reittid kauppaan Poltinahon Saleen. Suunnitteluprosessin
aikana kenellekddn ei kuitenkaan tullut mieleen ajatella, mitd reittejd ldhiympériston asukkaat
ylipaitiddn kivelevit kauppaan. Osaltaan syyni oli se, ettd kaavoituksen aikaan ajatuksena oli, ettd
ihmiset menevit kauppaan joka tapauksessa autolla. Anttinen muisteli, ettd kaupungilla epdiltiin

lahikaupan kannattavuutta, kun kaikki menisivét joka tapauksessa autolla Tiirioon kaupoille.

"M en tiedd et onks sillon ajateltu et tinne, tdtd kauppaa kdytetddn tddltd, koska sithdn oli paljon,
paljon ajatus et ihmiset, itse asiassa ei kdy niinkun, jalan kaupassa. - - Et ei sellasii niinku kevyen
litkenteen poikittaisajatuksia hirveesti, muutaku et tddltd pddsee niinku, ldpi ndille viheralueille ja
syntyy sellast niinku vaihtoehtosii reitteji alueen ldpi mut ei sillon todellakaan keskusteltu siitd et
kdveleeké ndd tddltd kauppaan et se ei ollu semmonen niinku, ldhtékohta et kyl se oli ajatuksena

silloin et sielld kdydddn autolla kaupassa’ (Anttinen, arkkitehti)

Toisaalta polun kayttdjat ovat pddasiassa sellaisia, jotka tulevat Poltinaholle asemakaava-alueen
ulkopuolelta. Asemakaavoituksen aikana reittien tarkastelu keskittyi alueen sisélle, ja jalankulku- ja
pyorédreitit kytkeytyvét alueen lansipuoliseen kaupunkirakenteeseen kokonaisuudessaan heikosti.
Toinen merkittivd syy oikopolku C:n muodostumiselle oli suunnittelun pohjana toiminut
korttelirakenne. Korttelien pydred muoto oli pitkélti se asia, joka arkkitehtuurikilpailussa erotti
kilpailutyon muista ja valikoitui voittajaksi. Pyoreiden korttelien ulkopuolelle jdi kuitenkin
toteutuksen myotd paljon maa-alaa, jonka kdyttotarkoitusta ei mietitty loppuun asti. Asemakaava-
arkkitehti Kaila piti oikopolun syynd pitkalti sitd, ettd pyoreiden korttelien takia tilaa oikaista

ylipddtdan oli.
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“tds on nyt tdd, tdd valittu, valittu tosiaan kortteli, korttelimuotokin tosiaan vaikuttaa nyt et siihen

12

syntyy sitten tommosia, ikddn kun mistd nyt sitten, porukat hakeutuu oikopolulle aika luontevasti

(Kaila)

Arkkitehtien haastattelussa tuli esiin suunnittelussa ollut ajatus tiiviistd kortteleista, ja tiiviistd
katutiloista. Tiiviin katutilan ajatus liittyi eniten siihen, ettd rakennukset ovat kiinni kadun reunassa,
mutta toisaalta arkkitehdit ndkivét tavoitteena pitdd katutila tiiviind my0s suhteessa viheralueisiin, ja
jattdd viheralueet yhtendisiksi. Anttisen ja Oivan kilpailutydssd jotakuinkin oikopolku C:n paikalla
kulkee jonkinlainen kévelytie, tosin ei tasan oikopolun kohdalla. Kéivelytie putosi kuitenkin pois
suunnitelmista ilmaisesti meluntorjuntaan liittyvien kysymysten yhteydessd. Asemakaavassa
Laidunmaaksi nimetty puistoalue mielletiin suunnitelmissa hoitoluokaltaan alhaiseksi, niittymadiseksi

suojaviheralueeksi ilman varsinaista kayttomerkitysta.

C-polun syntymisen taustalla vaikutti osaltaan myds asemakaava-, katu- ja viheraluesuunnittelujen
hallinnollinen erillisyys. Asemakaavan yhteydessé ei tehty lainkaan viheralueiden yleissuunnitelmaa,
jonka yhteydessé viheralueille lisdttdvien kdvelyteiden tarve olisi voitu huomata. Katusuunnittelija
néki oikopolun ensisijaisesti viheraluesuunnittelun ongelmana ja totesi, ettei katusuunnittelussa voida
ottaa kantaa viheralueilla kulkeviin polkuihin. Katusuunnittelija ymmarsi hyvin ihmisten tarpeen
kulkea tdstd eikd sulkenut pois mahdollisuutta sen virallistamiseenkaan, mutta korosti toimineensa

asemakaavan mukaan.

"mut se on tietysti katusuunnittelussa, niin se on niinkun sitten ettd kun kaava on tdlldinen, niin
kaavan mukaan mennddn. - - Niin tota, meil on sitten, et katusuunnittelussa, normaalitilanteessa mind
en niitd suunnittele, et ne jdd sitten niinku tonne puistopuolelle. Ja niitd, mitd, kaikki mikkd on
kaavoissa ohjeellisina kevyen liikenteen vdylind, ne voidaan rakentaa, tai sit ne voidaan jdttdd

rakentamatta.” (Katusuunnittelija)

Oikopolku péési syntymddn, koska valittu korttelirakenne jétti paikalle tyhjan viheralueen, jonka
kayttod ei erikseen suunniteltu, eikd kukaan tullut ajatelleeksi, ettd viheralueen ldpi voisi rakentaa
suoremman kavelytien, jolle olisi kdyttdjid. Arkkitehtonisten ithanteiden ja autokeskeisen suunnittelun
lisédksi lopputulos syntyi suunnitteluprosessin monitasoisen rakenteellisen pirstaleisuuden

seurauksena. Asemakaava-arkkitehti Kaila analysoi pirstaleisuuden haasteita haastattelussa:

siin on niinkun ettd, tds tapauksessa et on arkkitehtuurikilpailu ja on yks suunnittelijaporukka saatu
siitd joka miettii jotenkin niitd kédvelyn ja pyordilyn reittejd. Sit on se asemakaavottaja, joka miettii

kanssa jollain tasolla niitd. Ja sitten tulee joku, litkenne- ja katusuunnittelija, joka tekee jotain, ja
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sitten on vield periaatteessa joku vihersuunnittelija joka tekee jotain mut se ettd kuka siind nyt on

sitten.” (Kaila)

7.4.4 Suunnittelijoiden ja kdvelijoiden ndkemykset

Haastatelluista kévelijoistd viisi kuudesta piti polun olemassaoloa l&dhtokohtaisesti hyviané asiana,
padasiassa siksi, ettd sitd kautta pystyi kulkemaan sujuvammin. Kiertiminen virallista reittid olisi
tuntunut vidhemmaén tyydyttavéltd ratkaisulta. Viheralue, jolla polku kulkee, on kokonaisuutena
viimeistelemattomén oloinen ja siksi sen kéytto lapikulkuun koettiin helposti sallituksi. Viheraluetta
hoidetaan niittyméisend, minka takia aluetta on vaikea kayttda virkistykseen, minka lisdksi Turuntie
tuo viheralueelle meluhaitan. Tutkimuksen tekemisen aikaan viheraluetta kaytettiin osittain viereisen

korttelin rakennustydmaan materiaalien epdméérdisend varastointialueena.

Kaévelijoiden keskuudessa herdsikin paljon ajatuksia koskien viheralueen yleistd merkitysti. Suurin
osa oli sitd mieltd, ettd suunnittelussa olisi voitu tehdd jotain paremmin, niin oikopolun kuin
viheralueen osalta yleisestikin. Monet harmittelivat viheralueen keskenerdisti ja unohdettua
nykytilaa. Yksi haastateltavista totesi, ettd oikopolku ei hidnen mielestdéin haittaa niin kauan kuin
vieressd on kdynnissd olevia rakennustyOmaita, mutta korttelin valmistuttua hin ndkisi mielelldan
viheralueen siistiytyvéin, miké siséltdd sen, ettd oikopolulle tehdédédn jotain. Viheralueelle toivottiin
toisaalta enemmén toimintaa, polkuja ja leikkipaikkaa, toisaalta enemmaén puita, jotka suojaisivat
asuintaloja Turuntien melulta. Erds haastateltava nosti esiin myds seikan, ettd viheralueita oli

Poltinaholla aika paljon, ja sekin alue olisi voinut olla tonttimaana.

Kysyttdessd siitd, onko polussa jotain mikd hiiritsee, neljd kuudesta mainitsi joko mudan,
vesilammikot tai jddn, eli kdytdnndssé epdvirallisuudesta seuraavan huonokuntoisuuden. Lisdksi yksi
haastatelluista arveli, ettd polku saattaa héiritd viereisissd taloissa asuvia. Haastatelluista kuudesta
kéavelijastd yhden mielestd nykytila kelpasi hyvin, mutta viiden mielestd polun saisi virallistaa. Jo
suunnittelussa olisi voitu paremmin vastata kévelijoiden tarpeisiin: “Suunnittelussa voisi ottaa
huomioon lisdd viihtyvyyttd, ettd voi kulkea siitd, mistd luontaisesti menee.” (K21, 39 v.). Useampi
kuitenkin lisési, ettd ei haluaisi ettd polkua asfaltoidaan, vaan mukavampi olisi esimerkiksi

pehmedmpi sorapaillyste, jotta luonnonldheinen tunnelma séilyisi.

Asiantuntijoiden puolesta oikopolku nihtiin kohtuullisen selkeésti potentiaalisena virallistettavaksi.

Nykyiselldén oikopolun halkoma viheralue oli suunnittelijoidenkin mielestd hieman epéatyydyttava.

94



“se vaan ndyttdd vihdan kokéltd kun siin menee tommonen epdmddrdnen polku mut eihdn se nyt tossa

ketddn sindnsd haittaa. ” (Kaila, asemakaava-arkkitehti)

Arkkitehdit Anttinen ja Oiva pitivdt oikopolun paikalle tehtdvdd virallista vayldd luontevana ja
perusteltuna, ja pitivdt sitd yleisesti ottaen positiivisesti yllattavénd, ettd ldhikauppaan ylipdatdin
kévelldén. Toisaalta Anttinen pohti, ettd koska alueen luonne on ollut puistomainen ennen
kaavoitusta, alueen henkeen sopii tavallaan hyvin, ettd ihmiset itse etsivdt ja luovat parhaat

kulkureitit.

2

ut sehdn on ldhtokohtasesti tosi hyvd asia et ndille on tullut tihdn alueelle ldhikauppa ja se et
tdaltd naapurialueelta jopa kdydddn sielld niin sehdn o upeeta ettd kylld se nyt ois varmaan sen

vddrti et voitais yks kevyen liikenteen viyld kunnostaa sinne.” (Anttinen)

Myo0s liikennesuunnittelija Vehmas totesi, ettd ei olisi mitenkddn mahdotonta perustaa paikalle
vaikkapa kivituhkapintainen reitti, jos kaupungilla on rahaa ja halua. Vehmaksen mielestd my0s
uuden suojatien rakentaminen Kruununkadun yli olisi perusteltua. Samoin asemakaava-arkkitehti
Kaila jii kaipailemaan virallista véyld4, ja nékisi viheralueella mielelldén muitakin parannustoita.
Toisaalta sekd Kaila ettd Vehmas huomauttivat, ettd jos alun alkaenkaan korttelit eivit olisi olleet

pyoreitd, viheralue olisi hyvinkin voitu kéyttdd tonttimaana eikd oikopolkua olisi luonnollisesti

syntynyt.

Kaupunkia, eli tissd tapauksessa my0s maanomistajaa edustavan katusuunnittelijan ndkokulma
oikopolkuun oli kuitenkin erilainen. Hanen mukaansa soralla pdillystetty polku olisi kdytinndssa
rinnakkainen vdyld nykyisiin ndhden ja jos sellainen rakennettaisiinkin, silld ei varmasti olisi
ainakaan talvikunnossapitoa. Katusuunnittelija huomautti, kuinka kaupungin nikokulmasta kannattaa
rakentaa mahdollisimman véhdn kunnossapidettivid vaylid. Lopputuloksena katusuunnittelija oli sitd
mieltd, ettd polulle ei kannata tehdd mitddn, vaan pitdd olemassa epévirallisena, mutta sallittuna

vaihtoehtona.

“tavallaan justiin se kunnossapito, et kuinka paljon kannattaa nditd tdmmdsid ldpiajoviylid ja
tdmmosid ja, puistovadylid tehdd, niinkun, koska ja sitten ettd se et mikkd niistd aurataan ja missd ei
ole talvikunnossapitoo koska se on aina kaikki on, lisdd kustannusta.- - Mun, mun mielestd niinkun,
tavallaan, tdmdn oikopolun saavutettu hyoty on niin vdhdinen ettd tota annetaan ihmisille
mahdollisuus kulkea jalat kuivina, asvaltoitua vayldd pitkin ja jos haluaa mennd tosta niin se on

sallittua.” (Katusuunnittelija)
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7.5 Suunnittelun ja kaytinnon kohtaaminen

Kaikkien oikopolkujen tapauksessa voidaan ndihdéd suunnittelun ja kdyton kohtaamattomuus, mutta
jokaisen polun tapauksessa hieman erilaisella tavalla. A-polun tapauksessa suunnittelun
rakenteellinen ja alueellinen pirstaleisuus ja kommunikaatiokatkokset johtivat tilanteeseen, jossa
kaupan vierelld oleva, loogisesti jalankulkuvéyldksi kuulunut kaistale jiikin nurmipintaiseksi.
Kukaan suunnittelija ei epdillyt reitin tarpeellisuutta, joten tilannetta voidaan luonnehtia vahingoksi.
Kaévelijoilld oli tarve pddstd kauppaan ja my0Os kaupan ohi huomattavasti suoraviivaisemmin kuin
mitd viralliset reitit tarjosivat, ja virallisia reittejd pitkin kiertdminen olisi tuntunut erittdin
epéluonnolliselta. Sekd asemakaavasuunnittelussa ettd Salen pihasuunnittelussa aliarvioitiin
kéavelijoiden médra ja unohdettiin kdvelijoiden tarpeet. Kavellen tulevien asiakkaiden mééra keskelld
rakennettua kaupunkiymparistod olevassa ldhikaupassa olisi kuitenkin voinut olla oletettavissa.
Puutteesta huolimatta kaupunki tai Himeenmaa ei kumpikaan ottanut selkedé vastuuta jalkakaytédvin
puuttumisesta ja sen aiheuttamista hankaluuksista. A-polun tapauksessa kdvelijoiden tarpeiden ja
rakennetun ympadriston vililld oli kuitenkin lopulta niin rdiked ristiriita, ettei sitd voinut jattaa
huomiotta, vaan lopulta polun paikka virallistettiin. Polku ehti silld vélin kuitenkin toimimaan Salen

kyseenalaisena kdyntikorttina kahdeksan vuotta.

B-polun tapauksessa suunnittelun ja kdyton kohtaamattomuus oli sekd maérdltddn ettd laadultaan
lievempai. Kaikkien kévelijoidenkddn mielestd oikopolku ei ollut valttimiton, ja toisaalta se oli sen
verran vdhidn kaytetty, ettd se saattoi jdddd ohikulkijalta huomaamatta. Niille, jotka oikopolun
huomasivat, polku tarjoaa tavan tehdad kauppamatkasta hieman suoremman tuntuisen, mikéli autojen
médrd parkkipaikalla ei ole niin suuri, ettd se tuntuisi turvattomalta tai vaivalloiselta. Oikopolun
syntymisen taustalla vaikuttivat enimmékseen kdvelyn suunnittelun yleisen unohtumisen lisdksi
keskittyminen autojen pysdkoinnin suunnitteluun ja parkkipaikan kdvelyyn tarjoamien
mahdollisuuksien jattiminen huomiotta. Suunnittelijoiden nakdkulmasta parkkipaikalla kdvelya piti
ehdottomasti vélttdd, sen sijaan kdvelijoille se oli maailman tavallisin asia. Mikdin osapuoli ei

osannut muuttaa tilannetta sen paremmaksi, mutta haitan suuruutta pidettiin pienena.

C-polulla suunnittelun ja kéyttdjien tarpeiden kohtaamattomuus oli selkedmpdd, ja myds
suunnittelijoiden ndkdkulmasta lopputulos oli jokseenkin epdonnistunut. Alueella oli kohtuullisen
paljon kévelijoitd, joiden reitille viheralue aiheutti selkeésti ndkyvian mutkan. Viheralueella ei ollut
kuitenkaan selvdd kayttotarkoitusta, eikd sen ldpi ollut mydskéddn rakennettu suoraa kulkuvaylda,
joten epdvirallinen polku pystyi parantamaan reittimahdollisuuksia haittaamatta ketddn. Kévelijoiden
ndkokulmasta epdvirallinen oikopolku tédytti tarpeet yllattavinkin hyvin, ja oli monien mielestd

mukava reittivaihtoehto. Jonkinlainen virallinen reitti oikopolun paikalle olisi kuitenkin
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todenndkdisesti rakennettu, jos suunnitteluprosessissa olisi mietitty kokonaisvaltaisemmin
kévelijoiden reittejd niin alueellisesti kuin rakenteellisestikin. Monesta eri palasta koostuneessa
suunnittelutydssd kévely-ympariston kokonaisuus jdi miettiméttd, jolloin muutoin melko selked
reittitarve jdi huomioimatta. Osasyynsd oli suunnittelua ohjaavan muotokielen vahvalla roolilla:
tarkeintd oli, ettd pyoredt korttelit toteutuvat, mutta korttelien ulkopuolelle jadvdaan alueeseen ei

kiinnitetty niinkdan huomiota.

8  JOHTOPAATOKSIA JA POHDINTAA

8.1 Oikopolkujen kiiyttoon johtavia syiti kivelijoiden reitinvalinnassa

Oikopolkujen kéyttoon johtivat kévelijoiden reitinvalintapddtoksissi monet erilaiset ja osin
paillekkiiset tekijat. Kavelijoitd haastattelemalla tuli vdistaméttd esiin, ettd oikopolkujen kéyttoa tai
kéyttamattomyyttd on vaikeaa, ellei mahdotonta, erottaa yleisestd koko kévelyreittid koskevasta
reitinvalintaprosessista, silld oikopolut ovat niin kiinted osa kdvely-ymparistdd. Myos oikopolkujen
ulkopuolella kivelij6illd on hyvin paljon erilaisia pienid paitoksentekotilanteita, joissa punnitaan
erilaisia vaihtoehtoja. Kévelijdkyselyjen tulokset noudattivat téltd osin kirjallisuuden asettamia
oletuksia: reitinvalinta on hyvin automaattinen ja tiedostamaton prosessi, eikéd kaikkia vaikuttavia
tekijoitd harkita tietoisesti eikd niiden merkitystid osata jilkeenpdin hahmottaa. (Jakle ym. 1976;

Norman 2002; Hoogendoorn & Bovy 2004).

Oikopolkujen erottamattomuus muusta kavelyreitistostd ndkyi selkeimmin A-polun tapauksessa.
Polun kéyttaminen ei vaatinut kdvelijoiltd erityistd harkintaa, vaan polkua kiytettiin kuten mita
tahansa jalkakdytdavda. Huonolla sdilld polku oli toki tavanomaista jalkakdytdvaa huonokuntoisempi,
mutta kdyttoon silld ei ollut suurta vaikutusta. Syy téhdn voidaan ajatella olevan osaltaan ihmisten
taipumuksessa vakiintua kédyttdmdidn aina samoja reitteji (Aura ym. 1997). Oikopolun
kayttimattomyyttd ei edes harkittu, joten kavelijat saattoivat tajuta keskelld polkua olevan
vesilammikon vasta, kun olivat jo kévelleet sen kohdalle. B- ja C-polut muodostivat omassa
ympéristossddn selvisti tasavertaisemman vaihtoehdon virallisille reiteille ja vain harva kéytti néitéd

oikopolkuja tdysin ilman erillistd harkintaa.

Aineisto toi esiin my0s kirjallisuuden antaman oletuksen siitd, kuinka lukemattoman monet pienet ja
satunnaiset tekijat voivat vaikuttaa reitinvalintaan. Niin ajankohdalla, sdilld, kivelyseuralla,
etenemisen kiireellisyydelld kuin kannettavien ostosten mairélld oli hyvin monenlaisia erilaisia
vaikutuksia. Satunnaisten tekijoiden tarkkaa roolia on aineiston pohjalta mahdoton eritelld. Toisaalta

kaikkien polkujen kdytdssd oli ndhtivissd myOs ihmisten taipumus sddnnénmukaisuuteen ja
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rutiininomaisuuteen. Reitinvalinta on todella samanaikaisesti vakiintunutta ja sattumavaraista sen
tiedostamattomasta luonteesta johtuen. Oikopolkujen ominaisuuksien ja esille tulleiden
reitinvalintatekijoiden  vélisestd suhteesta oli  kuitenkin l0ydettivissd myds tiettyjd
saannonmukaisuuksia, joten aineiston ja sen tukena toimivan kirjallisuuden pohjalta voidaan vetdd
alustavia johtopddtoksid oikopolkujen kayttoon johtavista syistd sattumanvaraisuuden ja

rutiitninomaisuuden liséksi.

8.1.1 Geometriset tekijét

Tulosten perusteella reitin koettu suoruus oli selvésti merkittidvin yksittdinen syy oikopolkujen
kéayttoon. Kirjallisuuden perusteella koetun suoruuden tarkeys oli oletettavissa, mutta sen vaikutuksen
voimakkuus oli jopa ylldttdvan suuri. Polun pituudella tai lyhennetyn matkan metriméardiselld
sadstolla ei ollut ldheskdédn niin paljon merkitystd; kuten Mudroni ja Pachta (2013) huomasivat,
oikopolkujen suhteellinen oikaisevuus on merkittdvin niiden syntyd médrittivd ominaisuus.
Absoluuttisen pituuden sijaan merkitysta on silld, mitd edessi nikyy, ja kuinka suurelta kiertamiseltd
virallisen viyldn kéyttiminen vaikuttaa, kun sitd vertaa oikaisemiseen. Ylimdirdinen kidveleminen
tuntuu tarpeettomalta, jos lyhyemminkin voisi mennd; oikopolun kéyttdminen antaa tunteen

loogisemmasta ja jirkevimmadsta reitista.

Geometrisesta ndkokulmasta aina kun reitti kahden paikan vililld ei ole viivasuora, on mahdollisuus
oikaisemiseen. Jos muiden tekijoiden vaikutus unohdetaan, voidaan ajatella, ettd mitd suurempi
mutkaisuus katuverkoston tarjoamalla virallisella reitilld kdvelymatkan alku- ja loppupdin vélilld on,
sitd enemman kavelijd voi hyotya oikaisemisesta ja sitd todenndkoisemmin hin myds etsii lyhyempia
reittivaihtoehtoja. Tulosten perusteella vaikuttikin siltd, ettd mitd suuremman mutkan oikopolku
lyhensi, sitd hanakammin ihmiset halusivat kulkea suorinta reittid. A-polulla virallinen reitti olikin
yli kaksi kertaa oikopolkua pidempi, ja polkua kiyttivat kdytdnndssd kaikki. B-polulla oikopolku
lyhensi matkaa vain véhin, joten polkua kiytettiin satunnaisemmin. Polun kdytdssd korostuivat ne

suunnat, joista saavuttaessa midranpad nékyi polkua pitkin suoraviivaisen reitin paassa.

Ajansdéston rooli reitinvalinnassa jii absoluuttisen pituuden tavoin kdvelijahaastattelujen pohjalta
vaikutukseltaan hieman epamaiirdiseksi. Helppous, lyhyys ja suoruus ovat kaikki kiintedssa
yhteydessa ajansddstoon, ja siind mielessd ajansdéstd on osa oikopolkujen perussyitd. Toisaalta moni
oikopolkuja kdyttanyt kivelija suoraan sanoi, ettd ei heilld mikdén kiire ollut minnekién, polku oli
vaan muuten luontevampi vaihtoehto. B- ja C-poluilla tuli kuitenkin vastaan myds sellaisia
kavelijoitd, jotka olivat valinneet oikopolun ensisijaisesti sddstiddkseen aikaa. Aineiston keruutapa ja
koko saattavat vaikuttaa ajansddston merkitykseen, silld kaikkein kiireisimmait kévelijat eivét
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luonnollisesti ehtineet jiddéd haastateltavaksi, vaan kieltdytyivit. Kévelijdhaastatteluihin ei paatynyt
lainkaan tyomatkakavelijoitd, jotka kirjallisuuden perusteella ovat alttiimpia aikaa minimoivaan

reitinvalintaan (Agrawal ym. 2008).

Tutkimuksen oikopoluilla ei ollut niin suuria korkeusvaihteluita, ettd rinteen jyrkkyyden vaikutusta
tai painoarvoa oikaisemisessa olisi voinut tutkia. A-polun keskelld oleva monttu oli sen verran matala,
ettei korkeuserolla ollut vaikutusta energiankulutuksen kannalta, vaan ldhinnd liukkauden

nikokulmasta.

8.1.2 Laatutekijat

Oikopolut olivat mutaisia ja vaikeakulkuisia, mérkid ja liukkaita. Oikopolkujen fyysinen soveltuvuus
oli vililld yhtd hyvéd kuin péillystetyilld vaylilla, kun taas vélill4 polut olivat tiynné lunta tai vetta.
Enimmaékseen polkujen kunto oli jotain tiltd valiltd, virallisia vidylid jokseenkin haastavampi.
Fyysiselld kunnolla ja olosuhteilla oli selvisti jonkinlaista vaikutusta kdvelijoiden reitinvalintaan.
Kukaan haastatelluista kdvelijoistd ei ehdoin tahdoin halunnut kivelld vedessd, joten tarpeen tullen
oikopolut jatettiin kdyttdmattd tai valittiin reitti polun kuivemmalta reuna-alueelta. Eniten polkujen
huono kunto vaikutti liikkkumiskyvyltddn heikentyneihin ikdintyneisiin, jotka sadesdilléd joutuivat A-

polun mutaantuessa kdveleméén ajoradan reunassa.

Poltinahon alueella ja oikopoluilla kdvelijoiden turvallisuudentunne oli pddasiassa erittdin hyvé.
Alueen sisélld on, kuten tarkoituksena olikin, onnistuneesti hillitty ajoneuvoliitkenteen méadrda ja
nopeutta. A- ja B-polkuja havainnoidessa tuli lukuisia kertoja huomattua kévelijoité, jotka kavelivat
Rakuunankadun yli mistéd sattuu, tdysin suojateistd vilittdmattd. Kévelijoiden ndkokulmasta myds
parkkipaikalla kdvely oli hyvin neutraalia ja normaalia, toisin kuin suunnittelijoiden mielesta.
Vilkkaammassa ympéristosséd autotien yli oikaiseminen on kuitenkin haastavampaa, ja vaatii riskien
arviointia. Poltinahon oikopoluilla suurin turvallisuusriski liittyi liukastumisen mahdollisuuteen ja
osin myos jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden keskindiseen tormaysriskiin A-polun kulkiessa Salen
rakennuksen kulman vierestd. Kévelijdt joutuivat pohtimaan liukastumisriskin suuruutta, ja joko

valttelivit polkuja liukkaimpiin aikoihin tai varustautuivat paremmin.

A- ja B-polut herdttivit myos jossain méadrin ajatuksia polkujen kdyton luvallisuudesta, mutta
loppujen lopuksi vain harva piti kaupan tonttia kovin yksityisend alueena. Yksityisyyden vaikutuksen
suhteen tutkittavat polut eivit tarjonneet erityisen riikeitd olosuhteita. Voidaan kuitenkin olettaa, ettd
mitd enemmain oikopolun kdyton voi epdilld loukkaavan jonkun yksityisyyttd, sitd suurempi kynnys

sen kayttoon on. Kaikkien oikopolkujen osalta tuli jossain kohtaa esiin se, ettd nikyvi ja kulunut
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polku toimi oikeutuksena sen kiytdlle. Oikopolkujen kdyttdd muutoin epdvarmoissa olosuhteissa
pidettiin oikeutettuna, koska muutkin olivat polkua kéyttineet, eikd maanomistaja ollut tehnyt

elettikdédn ilmaistakseen, ettd oikaiseminen olisi paheksuttavaa.

Jos tarkkaillaan pelkkid ympériston laatutekijoiden tarjoumia pienelld mittakaavalla kévelijan
ndkokulmasta, voidaan kaupunkiympéristostd tunnistaa erilaisia alueita, joissa kévelemistd
todenndkdisimmin tapahtuu. Eri laatutekijoiden ominaisuudet vaihtelevat keskendan, ja muodostavat
erilaisia yhdistelmid. Tatd voidaan havainnollistaa sijoittamalla samaan kaavioon esimerkiksi
ympériston fyysisen kdvelemiseen soveltuvuuden ja toisaalta kdvelemisen sallittavuuden vaihtelun

(kuva 32).

HYVA
T Kadun ajorata Parkkipaikat
wn
g Rautatie Polut Viralliset
= kavely-
.| . :
= o Julkisten  Nurmialueet =
= Yksityiset rakennusten  puistoissa
o piha-alueet piha-alueet
[¥a]
=
L
=
N
- Pellot Metsét, pensaikot
w
T Aidat, muurit, Penkeretet, :yrkat
rakennusten seinat rintee
HUONO Vesistot

HUONO ====3p  KAVELYN HYVAKSYTTAVYYS == HWA

Kuva 32. Eri alueiden jaottelua kivelijdn ndkokulmasta fyysisen soveltuvuuden ja yleisen hyviksyttdvyyden perusteella.

Kuvan 32 kaavion sisdéin voidaan asettaa mikéa tahansa osa kaupunkiymparistod, tai oikeastaan mité
tahansa ympdristod. Mitd ldhemmads yldreunaa kaaviossa mennddn, sitd miellyttivimpad ja
helpompaa kidveleminen fyysisesti on, ja mitd Idhemmis oikeaa laitaa mennddn, sitd
hyvéksyttavimpéd kdveleminen on. Kokonaisuutena voidaan ajatella, ettd mitd ldhempénd oikeaa

yldkulmaa alue on, sitd houkuttelevamman kévely-ympériston alue tarjoaa ja todenndkdisemmin
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sielld kivellddn. Adrimmiisend tdssd kulmassa sijaitsevat viralliset kivelytiet, jotka ovat
médritelmaéllisesti sallituimpia ja yleensd helppokulkuisimpia reittivaihtoehtoja. Erilaisten alueiden
liséksi samaan koordinaatistoon voi sijoittaa myds viiva- tai pisteméisid kaupunkiympériston osia,
kuten aitoja tai kieltokyltteji, jotka rajaavat ja ohjaavat alueiden kdyttamisti kdvelemiseen. Minkéén
kdvelyreitin tai muun alueen sijoitus koordinaatistossa ei ole vakio, vaan tilanne muuttuu
vuorokauden- ja vuodenajan mukaan. Nurmikot muuttuvat talvella vaikeakulkuisisi umpihangiksi, ja
pimedn aikaan valaisemattomien paikkojen soveltuvuus kdvelemiseen laskee, minké liséksi erilaiset
tyOmaat tai poikkeusjérjestelyt voivat muuttaa tilannetta. Henkilokohtaisten preferenssien vaihtelun
takia kuvan 32 esitystapaa on pidettdvd esimerkinomaisena, silld eri alueiden soveltuvuus

kivelemiseen vaihtelee henkilokohtaisten tekijoiden mukaan.

Kuvan 32 kaavion tapainen jaottelu ei pysty myodskédan ottamaan huomioon viihtyisyyden vaikutusta.
Jos kdvely ei erityisemmin taht44 nopeaan etenemiseen, viihtyisyyden merkitys kohoaa suuremmaksi,
ja voi olla reitinvalinnassa huomattavan tarked tekijd. Viihtyisyyden vaikutus reitinvalintaan oli
tutkimuskohteen poluissa pidasiassa melko pieni, mutta kaikissa tapauksissa, joissa viihtyisyydelld
oli vaikutusta, sen vaikutus oli oikopolkujen eduksi. Oikopolkujen kéyttd vaati tinkimistd
helppokulkuisuudesta, reitin soveliaisuudesta ja pitkdlti myos turvallisuudesta, mutta reitin

viihtyisyyttd oikaiseminen saattoi jopa parantaa.

8.1.3 Oikopolkujen syntyprosessi

Jos jdtetddn huomioimatta henkilokohtaiset preferenssit, sosiaaliset tekijit, hetkelliset olosuhteet, ja
oppimisen vaikutus, yksittdisen kdvelijdn reitinvalintaa voidaan pienelld mittakaavalla mallintaa
pelkdn ympdiriston tarjoumien perusteella. Jos ihmisen ajatellaan yksinkertaisesti pyrkivin
rationaalisesti maksimoimaan hydtyjéd, reittid valitessaan ihmisen voidaan ajatella vertailevan
geometristen ja laatutekijéiden tarjoumien etuja ja valitsemaan vaihtoehdoista ominaisuuksiltaan
parhaat. Geometristen tarjoumien suhteen ihminen pyrkii valitsemaan mahdollisimman suoran,
nopean ja vihin korkeuseroja sisdltdvin reitin, varsinkin silloin kun miirédnpéda nékyy. Vastaavasti
laatutekijoiden tarjoumien suhteen voidaan yksinkertaistaa, ettd ihminen pyrkii valitsemaan
mahdollisimman viihtyisdn, helppokulkuisen, mukavan, turvallisen tuntuisen ja sosiaalisesti

hyviksyttavin reitin.

Téllainen l&hestymistapa ei pysty selittimién koko monimutkaista reitinvalintaprosessia, mutta
tarkastelun avulla voidaan hahmottaa paremmin joitakin oikopolkujen syntymiseen mahdollisesti

vaikuttavia tekijoitd. Vaikka tiedostettaisiin, ettd ithminen ei tosiasiassa vertaile erilaisia hyotyja
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rationaalisesti pohtien, hyotyjen maksimoimiseen perustuva ldihestymistapa antaa kdytdnnollisen

lahtokohdan thmisen paiatoksenteon mallintamiseen (Hoogendoorn & Bovy 2004).

Jos viihtyisyyden merkitys jdtetddn huomiotta ja tarkastellaan kavelymatkoja, joilla pyritddn
ensisijaisesti eteneméén, voidaan ajatella, ettd mitd huonommat virallisen reitin geometriset tarjoumat
ovat, sitd enemmaén syntyy painetta mahdollisuuteen oikaista. Mitd enemmén ihmisid mutkaisella
reitilld kulkee, sitd suurempi kokonaishyOty suoremmasta reitistd olisi. Kokonaiskysyntda
lyhyemmalle reittimahdollisuudelle voidaan kutsua esimerkiksi termilld oikaisupaine. Oikaisupaine
el padse kuitenkaan aina konkretisoitumaan oikopoluksi. Karkeasti ottaen voidaan ajatella, ettd
konkretisoituminen on sitd todennidkoisempéd, mitd paremmin mutkan sisélld oleva alue soveltuu
kdvelemiseen laatutekijoiden suhteen. Mitd vihemmén mutkan suoristaminen vaatii turvallisuudesta,
helppokulkuisuudesta tai soveliaisuudesta tinkimista, sitd todennékdisemmin oikopolku muodostuu.
Vastaavasti jos virallisten kédvelyteiden muodostamat reittivaihtoehdot tayttdvit hyvin geometriset

tarjoumat, oikopolkuja ei padse syntymaén.

Siind missé viralliset vaylédt ovat laatutekijoiltddn pddosin hyvid, eli sijaitsevat kuvan 32 kaaviossa
oikeassa yldkulmassa, oikopolkujen kéytto vaatii lahtokohtaisesti kulkemista kaavion muille osille
sijoittuvilla alueilla. Geometristen ominaisuuksien parantaminen vaatii siis usein laatutekijoistd
tinkimistd. Esimerkiksi autotien yli kulkeva oikopolku heikentdd turvallisuutta ja reittivalinnan

hyvéksyttavyytté, ja jyrkkdd rinnetté lapi kulkeva polku heikentdi fyysistd soveltuvuutta.

Nama tekijat ovat keskendén vaihdannaisia siind mielessd, ettd sitd vaikeakulkuisempaa maastoa
oikaisuun kdytetddin, mitd suuremman mutkan virallinen reitti tekee. Oikopolulla A, jossa virallinen
reitti oli noin kaksi kertaa pidempi kuin oikoreitti, kivelijdt olivat valmiita tinkimddn huomattavan
paljon reitin liukkaudesta ja méarkyydestd. Vastaavasti helppokulkuisessa maastossa oikaisemista
tapahtuu pienelldkin mutkaisuudella, tai jos mutkaisuus on pientd, polkua kiytetddn vain, kun
laatutekijdt ovat otolliset. Oikopolulla B kévelijat olivat melko valmiita jattiméddn oikopolku
kdyttdmattd hyvin pienten ja satunnaisten tekijoiden takia, silld geometrisiltd tarjoumiltaan polku ei

tuo erityisen suurta etua.

Toisin sanoen voidaan katsoa, ettd oikaiseminen on jossakin tilanteessa sitd todennékodisempéd, mitd
suurempi on virallisen reitin mutkaisuuden ja mutkan sisdlle jddvdn alueen laatutekijoiden
ominaisuuksien yhteenlaskettu suuruus. Jos virallisen reitin mutkaisuus on suuri, mutta mahdollisuus
oikaisemiseen hyvin pieni, lopputuloksena saattaa olla turhautuminen. Jotta oikaisemisesta
muodostuisi ndkyvd oikopolku, vaaditaan ndiden tekijoiden lisdksi my0s pintamateriaali, jossa

kuluminen nékyy, seké riittdvan suuri maird ihmisid, jotka kuluttavat polun nékyviin (kuva 33).
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Nékyvd ja kulunut polku toimii vihjeend muille vaihtoehtoisen reitin olemassaolosta ja
hyvéksyttdvyydestd, ja toisaalta tallaantuminen tekee maanpinnasta myds helpommin kuljettavan.
Helpoimmin oikopolut muodostuvatkin esimerkiksi nurmikoille, silld kévely nurmella on melko
helppoa ja hyviksyttivia, eikd nurmikoita ole yleensé tarkoituksenmukaista aidata. Lisdksi jatkuva

kulutus muodostaa nurmikolle melko nopeasti ndkyvan polun.

Virallisessa reitissa on nakyva mutka

¥

Epaluontevuus, tunne mahdollisuudesta saastaa aikaa ja vaivaa

4

Mutkan sisalla oleva alue soveltuu riittavan hyvin kavelemiseen
JA

Mutkan sisalla olevalla alueella kaveleminen koetaan riittavan hyvaksyttavaksi

4

Oikaiseminen

+

riitttavan suuri ihmismassa ja kuluva paallyste

\ 4

Oikopolku

Kuva 33. Yksinkertainen malli oikopolkujen muodostumisprosessista. Harmaa nuoli kuvaa oikopolkujen itsedén

yllapitavéa vaikutusta.

Koska tutkimuksen kohteena toimivat vakiintuneet oikopolut, ei tuloksista ole kuitenkaan
mahdollista saada suoria todisteita sithen, mitkd tekijdt varsinaisesti johtavat oikopolkujen
syntymiseen. Kévelijoiden haastatteluissa nédkyvin oikopolun olemassaolo osoittautui hyvin
merkittdviksi osasyyksi oikopolkujen kidytolle. B-polun tapauksessa on oletettavaa, ettd pelkka
ndkyvin polun puuttuminen vdhentéisi polkua ympéardivan viheralueen ldpi oikaisemista. Toisin
sanoen oikopolkujen olemassaolo ylldpiti niiden olemassaoloa jatkossakin, silld kuluneen polun
aikaansaama kohtuullisen tasainen kulkualusta ja osoitus oikaisun hyvéksyttivyydestd tekivat
oikaisemisesta houkuttelevampaa (kuva 33). Vaikka tutkimusalueella moni kulki virallisten vaylien
ulkopuolisia oikopolkuja, hyvin harva kiveliji kulki vakiintuneiden oikopolkujen ulkopuolella. Jaa
vield selvittdméttoméksi kysymykseksi, mikd saa ensimméisen ihmisen oikaisemaan ja aloittamaan

ndin oikopolun kulutuksen.

On tarkedd ottaa huomioon, ettd edelld esitetty malli ei pysty tdysin ottamaan viihtyisyyden vaikutusta
huomioon. On mahdollista, ettd kaytettdessd suorempaa oikoreittid joudutaan tinkimdin reitin

viihtyisyydestd, mutta tilanne saattaa olla myds pdinvastainen. Paremman viihtyisyyden perdssa
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voidaan olla valmiita kidvelemddan huomattavasti pidempié ja mutkittelevampia reittejd kuin mika on
lyhin virallinen tie. Oikaisemiseen ei ole tarvetta, jos kdvelymatkalla ei ole médranpddtd, vaan
tavoitteena on tehdd matkaa. Toisaalta, jos kdvelijin tavoitteena on yleisesti maksimoida toivottuja
ominaisuuksia, viithtyisyys on yhtd lailla yksi arvioitavista tekijoistd. Pelkédn pituuden minimoimisen
ja siihen liittyvien vaihtokauppojen sijaa voidaan ajatella, ettd reitinvalinnassa tehddén aina arviointia
kaikkien eri ominaisuuksien, kuten jyrkkyyden, liukkauden, pituuden, pimeyden, hitauden,
meluisuuden, vaarallisuuden tai muiden ihmisten méairdn suhteen. Eri kdvelymatkoilla painotetaan
erilaisia ominaisuuksia, ja jos mikd tahansa ominaisuuksista muodostuu jollain reittivaihtoehdolla

epétoivotun suureksi, kdvelija etsii vaihtoehtoisia reitteja.

8.2 Oikopolkujen syntyyn vaikuttavia syiti suunnittelussa

Asiantuntijahaastattelujen myo6té tuli esiin, ettd jokaisen tutkimuksen oikopolun tarina oli erilainen,
ja syitd oikopoluille otollisten paikkojen syntymiseen on monenlaisia. Vaikka oikopolut ovat
kévelijoiden muodostamia, niiden synty riippuu kiintedsti siitd, minkélaiseksi alueen maankéytto ja
erityisesti kdvelyreitistd on tehty. Erityisesti A- ja C-polkujen tapauksessa oikopolulle otollisen
paikan muodostuminen oli erdénlaista suunnittelun huolimattomuutta. B-polun tapauksessa tilanne

oli hieman erilainen, mutta senkin taustalla oli ndhtévissi selkeitd suunnittelua ohjaavia tekijoita.

Pekka Virtanen (2003) on kirjoittanut kirjan yhdyskuntasuunnittelun epdonnistumisista, monet
Virtasen mainitsemista epdonnistumisten syistd on hyvinkin sovellettavissa pelkkdin kively-
ympdriston kontekstiin ja oikopolkuihin johtaneiden suunnitteluratkaisujen syihin. Seuraavissa
kappaleissa on eritelty merkittivimpid oikopolkuihin  johtaneita tekijoitd, vertaillen
asiantuntijahaastattelujen tuloksia kivelijoiden haastatteluihin, Virtasen kirjaan ja muuhun
kirjallisuuteen. Syitd tarkastellessa on kuitenkin hyvéd muistaa, ettd yhdyskuntasuunnittelu on hyvin
moniulotteista, ja kaikkia asioita on mahdoton pystya ottamaan aina huomioon. Suunnittelu on jossain
madrin aina epétiydellistd ja puutteellisten tietojen varassa tapahtuvaa, ja joissain tilanteissa saatetaan

tietoisesti olla pyrkimittd optimaaliseen tulokseen (Virtanen 2003).

8.2.1 Kévelyn ominaispiirteiden huomioimattomuus ja unohtaminen

Jalankulun suunnittelemisessa yleinen vaiva on, ettd suunnittelijat eivit joko vélitd tai riittdvan hyvin
ymmérrd jalankulun ominaispiirteitd ja kévelijin tekeméd péatoksentekoa. Oikopolkuja péédsee
syntymiin, koska niiden syntymistd ei ymmarretd, ja toisaalta niihin ei osata puuttua oikein, koska
nithin johtavia syiti ei tarkastella. Jos oikopolun olemassaolo huomataan, siitd ei vilitetd, tai vield

yleisemmin oikopolut ndhddin yksiselitteisesti kdvelijoiden aikaansaannoksena. Kirjallisuudessa tuli
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monessa yhteydessd esiin ajattelutapa, jonka mukaan oikaiseminen on jokin hallitsematon
luonnonvoima, joka johtuu kévelijoiden itsekkdistd mielihaluista ja on muuta liikennettd ja
ympériston esteettisyyttd haitatessaan vahingollista. Myos tutkimuksen asiantuntijahaastatteluissa
suunnittelijoiden ensireaktio oikopolkuihin oli ldhes poikkeuksetta ”ihmiset nyt vaan tekee niin”.
Vasta tarkempien kysymysten jilkeen alkoi pohdinta suunnitteluratkaisujen vaikutuksista.
Poikkeuksen muodosti toki A-oikopolku, jossa rakennetun jalkakdytdvdn puuttuminen polun

taustatekijana oli ilmiselvaa.

Kirjallisuudessa liikenteen ohjaaminen ja katutilan jésentely ndhtiin helposti yksiselitteisend,
auktoriteetin miaraaména rakenteena, joka ohjaa kaikkia liikennemuotoja. Kaikkien kulkumuotojen
oletetaan pysyvén annetuilla alueillaan, ja jalankulkijan vapaa liikkuvuus ja alttius toteuttaa sitd jaa
helposti ottamatta huomioon. Oikopolkuja ei tietenkdén syntyisi, jos kaikki kdvelijdt noudattaisivat
suunnittelijoiden tekemié ratkaisuja. Kaytidnto on kuitenkin vahvasti osoittanut, ettd kévelijoilla ei
useimmiten ole yksinkertaisesti mitddn perusteltua syytd pysyd vain virallisilla reiteilla.
Pienipiirteisyyden vuoksi kévelyliikenteen ohjaaminen on vaikeaa ja vaistdmattd viitteellistd. Myds

haastatellut suunnittelijat tiesivét timéin hyvin:

- - vaik sit otettais kaikki huomioon niin voi olla ettd ihmisten reitit muodostuu siltikin se voi olla
ihan mikroilmastosta kiinni tai mihin tietyn aikaan kevddstd mihin paistaa aurinko ja sit niitd
voidaan, myohemmin korjata ja ottaa opikseen tai sit katsotaan et kun ne reitit on jo jdrjestetty

terveellisesti ja turvallisesti niin ei niinku viedd eteenpdin.” Anttinen, arkkitehti

Kaikkien kéavelijoiden erilaisten reittien suunnitteleminen ja huomioon ottaminen onkin tdysin
mahdotonta.  Rationaalisuuden ylikorostuneisuudella ei saavuteta hyvid lopputuloksia
yhdyskuntasuunnittelussa, silld thminen ei ole rationaalinen olento, eikd pelkille rationaaliselle
toiminnalle suunniteltu ymparistd ei tidytd ihmisten tarpeita (Virtanen 2003). Kaytdnnossi
suunnittelijoille ei jaa juuri muita vaihtoehtoja kuin suunnitella jotkut viralliset reitit, ja hyvéksyé se,
ettd kévelijat saattavat kdyttdd niitd tai sitten eivédt. Kdvelyn joustavuuden parempi huomioon
ottamisen ei pitdisi kuitenkaan olla mahdotonta, ja virallisten ja viitteellisten reittien olisi jarkevaa

vastata mahdollisimman hyvin yleisimpié reittitarpeita.

8.2.2 Autokeskeisyys ja mittakaavaero

Oikopolkujen syntymistd ajatellessa merkittdvin tekijd ei vaikuta olevan kévely-yhteyksien
unohtaminen oikopolun kohdassa, vaan kdvelyn suunnittelun puute kokonaisuudessaan. Vaikka

Poltinahon suunnitteluasiakirjoissa kehutaan turvallisia, sujuvia ja hyvét yhteydet tarjoavia kevyen
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litkkenteen yhteyksid, haastattelut osoittivat, ettd liitkennesuunnittelu on tehty ldhes kokonaan
autoliikennettd ajatellen. Jalkakdytdvét ja pyoritiet on laitettu paikoilleen vasta korttelirakenteen ja
autoteiden sijainnin suunnittelun jilkeen, ja jalankulun kokonaisuus on jddnyt vajaaksi. Erikseen
mietittyja kdvely- ja pyoratieyhteyksid on vain yksi, keskustan suuntaa palveleva viyld. Oikeastaan
kaikkien tutkimuksen oikopolkujen olemassaolon osasyynd oli se, ettd kukaan ei vaan tullut

suunnittelun aikana ajatelleeksi ihmisten kavelyreitteja.

Haastatteluissa tuli karusti esiin, kuinka ldhtokohta oli se, ettd kaikki litkkuvat kuitenkin vain autolla.
Lahikaupan menestymiseen ei uskottu, koska asukkaiden ajateltiin menevdn autolla Tiirién
hypermarketteihin ostoksille. Kidvelyn suosiminen suunnittelussa oli erddnlainen ihanne, jonka esilla
pitdminen loi uskottavuutta ja vakuuttavuutta. Kokonaisuutena Poltinahon alueesta tuli kylld
miellyttivd ja mittakaavaltaan kdvelyyn hyvin sopiva alue, jolla autolitkenne on vihadista.
Kaytdnnossd jalankulun olemassaoloon ei suunnittelussa kuitenkaan tiysin uskottu. Erikoista kylla,
lahikaupan saaminen alueelle viimeisteli Poltinahon erinomaiset valmiudet rakentua kivelylle
suosiolliseksi asuinalueeksi, mutta samanaikaisesti alueella kdvelyyn ei osattu luottaa eikd sen

olosuhteisiin kokonaisvaltaisesti varautua.

Asemakaavaselostuksen ja asiantuntijahaastattelujen vélisestd ristiriidasta voidaan huomata, ettd
suunnitteluasiakirjojen sanamuodoilla ei vélttaméttd ole pohjaa todellisuudessa. Selostuksessa
saatetaan todeta, ettd kévelyd ja pyordilyd suositaan, vaikka suunnittelu olisikin pohjautunut
autoliikenteeseen. Poltinaholla, kuten usein muuallakin, ldhtokohtana on piirtdd jalkakaytivit ja
pyorétiet kiinni ajorataan. Kaavateknisesti ja katualueen maanomistuksen takia timé onkin yleensi
jarkevad, mutta jos periaatetta kdytetddn sen kummemmin ajattelematta, jalkakdytidvin vaaka- ja
pystygeometria médrittyy aina autoliikenteen vaatimusten mukaan. Koska ajoneuvojen mitoitukset
ovat kdvelyyn ndhden hyvin erilaiset, jalankulkijat joutuvat kulkemaan ylimitoitettuja reitteja.
Lopputuloksena ovat jalankulkuvéylét, joita pitkin pystyy kylld kidveleméédn, mutta ne eivét vastaa
kévelijoiden luontaisiin tarpeisiin, silld ihminen ei ole auto. Oikopolulla C potentiaali oikopolun
paikkeilla kulkevaan viralliseen viylddn jii osaltaan huomaamatta, koska katutila haluttiin erityisesti

pitdd kapeana.

Sadan metrin suora tie on kivelijdlle helposti pitkdstyttivi, toisaalta kdvelijat pystyvit kddntyméién
paljon tiukemmin ja pidasiassa nousemaan ja laskeutumaan jyrkemmin kuin autot. Koska jalankulun
tilantarvetta on vaikea mallintaa, se jitetddn kdytdnndssd tekeméttd. Autoliikenteen ndkemien ja
kddntositeiden mittaaminen on katusuunnittelussa vakiintunutta osaltaan siksi, ettd se on helppoa
tehdd. Jalankulkijan mittakaavan pienipiirteisyys osataan ottaa huomioon ldhinnd katuympériston

estetilkasta puhuttaessa, erityisesti kdvelykatujen ja aukioiden tunnelmaa, ndkymid ja
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oleskelumahdollisuuksia suunnitellessa, mutta harvoin kéavelijdan liikeradoissa. Pienipiirteisyytta
enemmainkin kéytetddn hyvéksi laittamalla kdvelijit tekemdin pienid tiukkoja mutkia paikoissa,
joissa tiukka mutkittelu ei olisi aina tarkoituksenmukaista ja kévelijoiden tarpeisiin vastaavaa, kuten
suojateille kddntymisessd. Jalankulkijoiden laittaminen mutkikkaille reiteille on osaltaan léhes

vdistiméaton seuraus siitd, ettd paljon tilaa vievien autojen kulkureitit saadaan soviteltua katutilaan.

Kévely-ympariston suunnittelijat osaavat tarjota kivelyyn soveltuvia ja sallittuja alustoja, mutta eivét
aina suoraviivaisia reittejd. Oikaisemisen kannalta kriittisin ominaisuus, matkan pituus, jaa
huomioimatta. Autolla liikkumisen vaihtoehtojen aseman parantamiseksi suunnittelussa tulisi
kiinnittdd enemman huomiota kively- ja pyoréily-ympériston laatuun, ja parhaita asiantuntijoita tassa

olevat pyoréilevit ja kivelevit asukkaat (Kanninen ym. 2010: 141).

&.2.3 Turvallistaminen

Suunnittelukirjallisuudessa ja lainsddddannonkin tasolla kévelijoiden turvallisuuden tavoittelulle
annetaan hyvin suuri painoarvo. Jalankulkija on liikennejérjestelmidn suojattomin osapuoli, ja
tormdykset ajoneuvojen kanssa ovat helposti kohtalokkaita. Turvallisuuden tavoittelun keinot eivét
kuitenkaan ole aina linjassa kévelijoiden tarpeiden ja ldhtokohtien kanssa. Turvallisuusongelmia
ratkaistaan tarpeettoman usein estdmélld jalankulkijoiden liikkeitd tai laittamalla kavelijét
kiertoreiteille, perustellen ratkaisua kévelijoiden parhaalla, mutta ymmartdméttd ongelman syiti.
Turvallisuuden tavoittelussa kévelijoiden sujuvuus yleensd unohdetaan tdysin, sen sijaan
autoliikenteen sujuvuudesta liikennevalojen ja suojateiden yhteydessd ollaan kirjallisuudessa kylla

huolissaan.

Turvallistaminen tarkoittaa ihmisten suojelua tavoilla, jotka ovat tarpeeseen ndhden ylisuuria ja jotka
aliarvioivat ihmisten omaa harkintakykyd, itsesuojeluvaistoa ja varovaisuutta. Turvallistetuissa
tilanteissa ihmiset helposti joko tuntevat itsensi typeriksi tai yksinkertaisesti jattdvit turvavarusteen
tai -jarjestelmédn kdyttdmattd. MyoOs kdvelyn nédkokulmasta turvarakenteiden ja -toimenpiteiden
toimivuus kumoutuu, jos kdvelijin ndkokulmasta niiden aiheuttama haitta sujuvuudelle ylittda
paremman turvallisuuden aiheuttamat hyoddyt. Jos autotielld ei ole ndkyvissd ainuttakaan autoa,

kdvelija harvoin vaivautuu ylittdméain kadun suojatien kohdalta, jos se vaatii vahdnkdan mutkittelua.

Havainnoinnin ja kévelijoiden haastattelujen perusteella vdhidisen autoliikenteen turvallisuus- ja
luvallisuusvaikutus oli useimmille kévelijoille todella mitdton suhteessa reitin suoruuteen. Vastaava
vaikutus oli parkkipaikoilla. Parkkipaikoilla kdvellddn 1dhtokohtaisesti joka tapauksessa, joten niiden

kéayttd myds ldpikulkuun ei vaivaa suurinta osaa kévelijoistd. Toisaalta kunnat tai maanomistajat eivét
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halua tai suoranaisesti eiviat voi kannustaa ihmisid ldpikulkuun, joten kulkuvidylin tielle jaavat
parkkipaikat ovat ldhestulkoon tuomittuja siihen, ettd parkkipaikan ldpi syntyy epivirallinen
oikoreitti, jota ei voida koskaan virallistaa. Jos parkkipaikkoja ei haluta aidata, on parkkipaikkojen
sijoittelussa ja sisdisessd rakenteessa otettava huomioon yleisten kdvelyreittien suunnat ja vahentaa

tarvetta oikaisuun, tai vaihtoehtoisesti hyviksyttava epavirallinen lapikulkukéytto.

8.2.4 Suunnittelun rakenteellinen pirstaleisuus

Erds selkeimmistd asiantuntijahaastatteluiden paljastamista syistd oikopolkujen syntyyn oli
suunnittelun rakenteellinen pirstaleisuus. Kaupunkisuunnittelu on yhteistyotd, joissa monet eri
ihmiset tekevét kukin omat osuutensa. Tiedonkulku eri henkildiden vélilld voi kuitenkin katkeilla, ja
vililld vuorovaikutusta ei ole lainkaan silloin, kun sille olisi tarvetta. Kévely on hyvin monipuolinen
litkkkumismuoto, ja sitd tapahtuu niin rakennusten sisilld, pihamailla, kaduilla kuin metsissikin. Jos
kaikkia eri ympdristdja suunnitellaan eri henkildiden toimesta, kenelldkddn ei ole kokonaiskuvaa

kévelyn olosuhteista.

Poltinahon asemakaavan laadinnassa ja alueen rakentumisessa vastuu jakaantui monelle eri
henkilolle. Arkkitehdit Anttinen ja Oiva laativat asemakaavaa yhdessid Hameenlinnan kaupungin
asemakaavoittajien kanssa, litkennesuunnittelijat konsultoivat litkenneympariston jarjestamisti, ja
katusuunnittelija teki katusuunnitelmat ndiden pohjalta. Eri tonttien maanomistajat laativat
suunnitelmat omista piha-alueistaan ja jos viheralueille olisi tehty yleissuunnitelma, senkin olisi
tehnyt eri thmiset. Poltinaholla on yksi Selina Anttisen ja Vesa Oivan suunnittelema asuinkerrostalo,

mutta muutoin rakennusten sisétilat ja piha-alueet ovat lukuisten eri ihmisten suunnittelemia.

Rakenteellinen pirstaleisuus on selkein yksittdinen syy siihen, ettd oikopolku A péési syntyméén. Eri
tahojen puutteellisen kommunikaation seurauksena kukaan ei lopulta rakentanut jalankulkuvaylda
paikkaan, jossa sen olisi ehdottomasti kuulunut olla. Jalankulkijoilla ei ollut juuri muuta vaihtoehtoa
alkaa kéivelemddn ilman paillystettyd véyldd. Katu- ja pihasuunnittelun erillisyys johti myds
oikopolku B:lle otollisiin olosuhteisiin, ja katu- ja viheraluesuunnittelun erillisyys osaltaan johti
oikopolku C:n syntyyn. Rakenteellisen pirstaleisuuden ja tiedonkulun katkeilun vaikutuksista tuli
keskusteltua varsinkin Markku Kailan kanssa héntd haastatellessa. Hinen mukaansa hyva ratkaisu
voisi olla kaupunkiorganisaatioon palkattu henkild, joka vastaisi kokonaisvaltaisesti kédvelyn tai

pyordilyn reitiston ja olosuhteiden toteutumisesta kaikissa hankkeissa.

Tiedonkulun katkeilun lisédksi oman haasteensa tuo se, ettd eri alojen suunnittelijoilla on keskenddn

poikkeavia ldhestymistapoja kévelyn suunnitteluun. Arkkitehtien ndkemyksessé korostuu tilallisuus,
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ndkymat, muodot ja esteettisyys siind missé liikkennesuunnittelijoilla korostuu tilantarve, mitoitukset,
turvallisuus ja autoliitkenteen sujuvuus, kun taas kunnallistekniikan suunnittelijoilla korostuvat
rakentamisen ja kunnossapidon taloudelliset vaikutukset. Kévelyreittien sujuvuus ei korostu

kenenkddn ldhtokohdassa, ja se jdi siksi helposti muiden painopisteiden jalkoihin.

8.2.5 Suunnittelun alueellinen pirstaleisuus

Suunnitteluprosessin rakenteellinen pirstaleisuus on yhteydessa toiseen vastavanlaiseen ongelmaan,
eli suunnittelun alueelliseen pirstaleisuuteen. Sen lisdksi, ettd eri ihmiset suunnittelevat samaa aluetta
eri ndkokulmista, he suunnittelevat my0s eri alueita: katusuunnittelijat suunnittelevat vain
katualueita, rakennussuunnittelijat vain rakennuksia. Asemakaavoittajat pyrkivit hallitsemaan koko
asemakaavoitettavan alueen suunnittelua, mutta asemakaavahankkeen viereinen alue saattaa jidda

huomioimatta.

Oikopolut A ja B kulkevat kaupungin omistaman katualueen ja osuuskaupan omistaman kaupan
tontin vélilld. Sekéd katualue ettd tontti suunniteltiin jokseenkin omana kokonaisuutenaan, ja oikopolut
kertovat ndiden kahden alueen suunnitelmien huonosta yhteensopivuudesta. Kivelijoilld ei sindnsé
ole mitddn aavistusta, milld tavoin eri paloissa ympdéristd on suunniteltu. Salen ympéristossa
maanomistusrajoja ei ole merkitty mitenkéén, joten rajoilla ei voinut olla minkdénnékoistéd vaikutusta

ithmisten kdvelemiseen.

C-polun yhteydessé tuli puolestaan esiin se, ettd koko asemakaavatyOssd otettiin melko huonosti
huomioon asemakaavan ulkopuoliset alueet ja litkenneverkon kytkeytyminen ympéroiviin alueisiin.
Poltinahon alueen keskeltd etelddn ldhtevdt kévely- ja pyoritiet loppuvat melko toksdhtden
Turuntiehen ja Olympiakatuun, eivitka reitit jatku luontevasti eteenpdin. Asiantuntijahaastattelujen
perusteella vaikuttaa siltd, ettd syy oli yksinkertaisesti siinid, ettei suunnitteluprosessissa katsottu
thmeemmin aluerajauksen ulkopuolelle tai mietitty, mihin vaylien kuuluisi johtaa, kunhan ne johtavat
johonkin alueen reunalle. C-polun havainnollistamaa yhteystarvetta ei voitu huomata, koska kavelyn

ja pyordilyn yhteyksid asemakaavan ulkopuolelle ei mietitty.

Alueellinen pirstaleisuus johtaa monenlaisiin epdjatkuvuuskohtiin kévely-ymparistdssa. Siirtymét
yhden tahon suunnittelemalta alueelta toiselle ovat hyvin usein haastavia ja toteutukseltaan heikkoja.
Maanomistusrajojen lisdksi epdjatkuvuuskohtia voi tulla my6s kaupungin omistaman maa-alueen
sisdlld, jos katualueiden ja puistojen suunnittelu on vahvasti eriytetty. Siind missd ajoneuvoliikenne
pysyy vaistiméttd katusuunnittelun piirissd olevien alueiden sisdlld, kédvely- ja pyoréliikenteen

litkenneverkko kulkee osittain myos puistoalueilla. Ajoneuvoliikenteen tarpeet on helpompi hallita
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kokonaisuutena, kun suunnittelu ei ole jakautunut kahden eri osaston vilille. Jarkevédn kavely- ja
pyoriliikenteen verkoston suunnitteleminen vaatii véistimitta katujen ja puistojen suunnittelemista

kokonaisuutena.

&.2.6 Reittien suunnittelu ilmasta kisin

Kévellessddn ihminen tarkkailee maailmaa ja vertailee reittivaihtoehtoja silmén korkeudelta.
Kaupunkisuunnittelussa suunnittelutyé tehdddn kuitenkin pitkalti karttapiirroksina, joissa aluetta
katsotaan ylhéélta pain. Karttatyoskentely on vélttimiton osa suunnittelua, mutta joissain tilanteissa
asioiden suunnittelu niiden ylhddltd pdin katsotun muodon perusteella saattaa osoittautua
ongelmalliseksi ratkaisuksi silmin korkeudella. Poltinahon kaarevat talot ja pyoreét korttelit luovat
kieltdiméttd omaperdistd ja persoonallista katukuvaa, mutta parhaiten suunnitelman muoto paljastuu
ilmakuvasta tai kartasta. Jos tavoite on sielld, missd kukaan ei aluetta katsele, maanpinnalla olevien

kayttdjien tarpeisiin saattaa jadda puutteita.

C-polun tapauksessa oikopolun olosuhteet syntyivdt kantavana teemana olleen korttelimuodon
johdosta. Vaikka korttelit ovat pyoreitd, litkenneverkko on alueella enimmékseen perinteisen
suorakulmainen. Néiden viliin jid tyhjid kulmia, joiden kayttotarkoitus ja roolia ei mietitty juuri
muualla kuin alueen keskelle téllaiseen kulmaukseen toteutetussa ympéristotaideteoksessa. Alueen
laidoilla viheralue toimii omaehtoisten oikopolkujen alustana. Pyoredt Kkorttelit olisivat
mahdollistaneet huomattavasti suoraviivaisempien kévelyreittien rakentamisen useammassakin

kohtaa Poltinahoa, mutta mahdollisuus on jdényt kdyttdmatta.

Ilmakuvien ja karttojen esteettiseen lopputulokseen tdhtddminen aiheuttaa oikaisutarvetta myds
muunlaisissa paikoissa. Kadut, pihatiet ja muut viyldt on tapana sijoittaa 90 asteen kulmassa toisiaan
vasten my0s silloin, kun rakennusten sijoittelu tai litkenteelliset seikat eivét sitd edellyttdisi. Monissa
puistoissa tai piha-alueilla kévelytiet saatetaan suunnitella vastaavasti tekemddn kaarroksia ja
kiemuroita, jotka ndyttdvit mukavalta kartalla. Kévelytiessd oleva tiukka mutka, jonka sisélld on

tasaista nurmikkoa, on ldhes varma oikopolun syntypaikka.

8.2.7 Kaupungin tekema optimointi

Katuverkoston ylldpitdjén eli kaupungin tai kunnan ndkdkulmasta kunnossapidettévin katuverkoston
pituus on jérkevintd pitdd mahdollisimman pienend. Asemakaavoituksessa, katusuunnittelussa ja
puistosuunnittelussa tehdéddn siksi tietoista optimointia ja kompromisseja, jotta viyldverkoston pituus

ei kasvaisi litkaa. Katuverkoston tietoinen optimointi kaupungin toimesta ja kdvely-yhteyksien
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rakentamatta jittdminen kustannussyistd tuli esiin monissa asiantuntijahaastatteluissa, mutta

erityisesti katusuunnittelijan kanssa.

“Ja sekin on sitten yks tavallaan justiin se kunnossapito, et kuinka paljon kannattaa nditd tammdosid
ldpiajoviylid ja timmdsid ja, puistovdylid tehdd, niinkun, koska ja sitten ettd se et mikkd niistd

aurataan ja missd ei ole talvikunnossapitoo koska se on aina kaikki on, lisdd kustannusta.’

(Katusuunnittelija)

Vaikka liikennesuunnittelun tavoitteena on luonnollisesti mahdollistaa ihmisten liikkuminen ja
kulkeminen ilman suurempia ongelmia ja esteitd, koko maailma ei voi olla pelkkdd kulkuvaylaa.
Katualueen sopivan méérédn 10ytdminen on aina tasapainottelua. Kaupungin ndkdkulmasta ajatuksena
selvésti oli, etti jos tiettyyn vdylien midrdn on paddytty, yhtdén ylimdérdistd ei endd rakenneta. Seka
haastateltu katusuunnittelija etti A-polun virallistamisen yhteydessd puhelimitse tavoitettu toinen
katusuunnittelija suhtautuivat hyvin nihkedsti ajatukseen oikopolkujen virallistamisesta. Jos yksi
oikopolku virallistetaan, nousee pelko, joudutaanko jokainen polku virallistamaan. Mieluummin
pidetddn tiukkaa linjaa virallisista vdylistd ja annetaan ihmisten kéyttdd rauhassa rinnakkaisia

epavirallisia reitteja.

Katusuunnittelija huomautti my®ds, ettd on mahdotonta pystya vastaamaan kaikkien ihmisten kaikkiin
reittitarpeisiin. Tarkeintd olisi ottaa huomioon yleisimmdt reitit, muista suunnista tulevat ithmiset

saavat kierrella.

"~ - ei voi olla aina sitd suorinta reittid kun on ihmisid jotka tulee eri suunnasta ja menee eri suuntiin

niin tota, yhtd suorinta reittid ei voi olla. ” (Katusuunnittelija)

Jos kaupunki ei halua ottaa kontolleen liian paljon kunnossapidettivia viylid, reittejd on optimoitava.
Tilanteessa, jossa on muutamaan eri suuntaan kulkevaa liikennettd, yksi vaihtoehto on tehdd suora
vayld vain yleisimpéén kulkusuuntaan ja jattdd muihin suuntiin meneville mutka. Toinen vaihtoehto
on tehdd kompromissina vdyld, joka tekee kaikkiin suuntiin kulkijoille mutkan, mutta pienen
sellaisen. Jilkimmaéinen vaihtoehto pienentdi reittien kokonaispituutta ja litkenteen vaatimaa maa-
alaa, ja on siksi hyva ratkaisu ajoneuvoliikenteelle, jota pienet mutkat eivét haittaa, ja jonka on
pysyttiva rakennetuilla kaduilla. Kévelyliikenteen kanssa ratkaisu ei kuitenkaan ole aina paras.
Pienemmaén nopeuden takia pienetkin mutkat johtavat helposti suuriin ajallisiin vaikutuksiin, toisaalta
kdvelija sietdd huonommin ndkyvid mutkia ja voi valita reittinsd myos virallisten vdylien
ulkopuolelta. Toisaalta kavelyteiden rakentaminen vaatii vihemmin pinta-alaa ja pienempid

pohjatditd kuin autoteiden rakentaminen.
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Kaupungin tekema optimointi saa aikaan oikopolkuja usein esimerkiksi alikulkutunnelien tai muiden
jyrkkien korkeusvaihtelujen vieressd. Jos lyhin tie haluttaisiin virallistaa, tiytyisi rakentaa portaat.
Portaat vaativat paitsi suurempia rakentamiskustannuksia, ne ovat myos haastavampia pitdd
kulkukelpoisena talven liukkailla ja lumisilla keleilld (Junttila 2011). Kaupungin ndkokulmasta
helpoin ratkaisu on jittdd portaat rakentamatta ja joko estdd suoraan kulkeminen tai antaa ihmisten

oikoa erittédin jyrkkié ja liukkaita polkuja pitkin (kuva 7).

&.2.8 Liikuntaa vai litkennetta?

Kéavely on hyvin monipuolinen liikkumismuoto, ja sitd tehddén hyvin monenlaisista syistd. Eri
tilanteissa kivelijoilld on erilaisia tarpeita, minkd takia riippuu tilanteesta, kuinka hyvin kively-
ympdristd vastaa kévelijdn tarpeita. Liikennesuunnittelun oppikirjoissa kdvely hahmotetaan
enemmaén liitkuntana ja virkistyksené liikennemuodon sijaan. Kévelyn ndkeminen pelkkiné litkuntana
johtaa reittien suunnittelemiseen virkistystd varten, jolloin viihtyisyyden, ndkymien ja tunnelman
rooli korostuu. Vaikka viihtyisyys tekee kévelystd mukavampaa, se ei riitd, jos reitit eivét tarjoa
mahdollisuutta sujuvaan etenemiseen. Mutkittelevat reitit pidentdvit kokonaismatkoja, ja vihentavét
sitd kautta kdvelyn houkuttelevuutta. Toisaalta pelkén siirtymisen suunnittelu tuottaa helposti tylsaa
ja epdaviihtyisdd, viivasuoraa kévely-ympdristod, joka tekee yhtd lailla kévelystd vdhemmin
houkuttelevaa. Kdvelyd suunnitellessa liikkumistarvetta ja viithtyisyyttd ei voida erottaa kokonaan

toisistaan, vaan molempia tekijoitd tarvitaan, sopivassa suhteessa.

Oikopolku C onnistui tarjoamaan kavelijoille sekd viihtyisimmén ympériston ettd sujuvamman
etenemisen, mutta toisaalta ajoittainen vaikeakulkuisuus vdhensi sen houkuttelevuutta vaihtoehtona.
Tutkimusalueella viihtyisyyden ja etenevén kdvelyn suhde ei muutoin vaikuttanut erityisen vahvasti,
mutta kdvelyn taustalla olevien tarpeiden huono tulkitseminen voi hyvinkin johtaa oikopolkujen
syntymiseen. Téllaista tapahtuu helposti esimerkiksi puistoissa, jos puistokdytdvit on suunniteltu vain
hidasta virkistyskévelyé tai vaihtoehtoisesti liikunnan harrastamiseen tdhtaavai lenkkeilya ajatellen,
mutta puiston poikki kiireessd bussipysékille kidvelevien ihmisten tarpeet unohtuvat. Kirjallisuuden
perusteella ihmisilld on taipumus kulkea mahdollisimman suoraan aikataulupaineen alla (Mudroi &
Pachta 2013), joten etenevdn kdvelyn tarpeita olisi hyvd korostaa erityisesti rautatieasemien,

bussiterminaalien ja muiden tavoitteellista siirtymistd vaativien paikkojen ldhella.

8.3 Oikopolkujen todennikéisis syntypaikkoja

Yhdistdmaélld oikopolkujen syntyyn vaikuttavia tekijoitd sekd suunnittelujdrjestelmin ettd

kdvelijoiden puolesta on mahdollista tunnistaa jo ennalta todennékoisimpid paikkoja oikopolkujen
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syntymiseen. Kuten johdannossa todettiin, tillaisia ovat mitkd tahansa paikat, joissa suunnittelu ei
onnistu vastaamaan kdvelevien ihmisten tarpeisiin, vaan optimaalisin reitti 16ytyy virallisten véylien
ulkopuolelta. Edellisten lukujen tuloksia yhdistellen oikopolkujen voidaan katsoa syntyvédn
todenndkdisimmin paikkoihin, joissa suunnittelutydssd tapahtuneiden vahinkojen, tietokatkosten,
huolimattomuuden, painotusten tai tietoisen harkinnan tuloksena virallisissa reiteissd on havaittavaa
mutkaisuutta, jonka aiheuttamaa epédluonnollisuuden tunnetta kévelijit pystyvit vdhentdmédin
kulkemalla sellaisella virallisten reittien ulkopuolisella alueella, joka soveltuu myos kohtuullisen
hyvin kdvelemiseen. Selkeimmin oikopolut syntyvét paikkoihin, joissa kdvelyliikenteen oleellinen
yhteystarve on erehdyksesséd jddnyt rakentamatta, mutta oikopolkujen taustalla vaikuttaa kuitenkin

monta muuttujaa eiké yhté erehdysti ole aina tunnistettavissa.

Todennikoisyys oikopolkuihin oletettavasti kasvaa, jos suunnittelua tehdéén pienissé ja lomittaisissa
alueyksikdissi tai pelkdstdédn maanomistusrajojen sisilla. Oikopoluille otollisia paikkoja saattaa jadda
paljon, jos suunnittelussa keskitytddn joko tarkoituksellisesti tai rutiininomaisesti l&hinnd
autoliikenteen suunnitteluun. Téllaista voi tapahtua missd tahansa, mutta otollisia ymparist6ja ovat
esimerkiksi autoilijoille suunnatut marketalueet, maanteiden ja suurten liittyméaalueiden ympéristot,
parkkipaikat tai ahtaat ja huolellista ajoneuvoliikenteen mitoitusta vaativat terminaali- ja
risteysalueet. On myos mahdollista, ettd hankkeissa, joissa keskitytddn voimakkaasti rakennusten
arkkitehtonisen muotokielen suunnitteluun, kévelyreittien suunnittelu péddsee helpommin

unohtumaan.

Kavelijoille jaavien oikaisumahdollisuuksien ndakokulmasta merkitystd on silld, kuinka suuri osa
suunnittelualueesta on viheraluetta ja varsinkin kuinka suuri osa kévelyteistd rajautuu aitaamatta
viheralueeseen samassa tasossa. Samanlainen merkitys on julkisten rakennusten piha-alueilla, jos
pihaa ei aidata. Téllaisessa ymparistossd pienetkin ndkyvét mutkat kdvelyvaylissd johtavat helposti
oikopolkuihin. Viheralueen toteutuksen laadulla ja suunnitellulla ylldpitotasolla on my0s vaikutusta,
silli  epamdidrdisen ndkoinen alue on oikaisemiselle hyviksyttivimmén tuntuinen.
Oikaisemismahdollisuudet puolestaan konkretisoituvat oikopoluiksi erityisesti paikoissa, joissa
kévelijoitd on paljon ja kdvely on etenemiseen téhtddviad ja aikataulutettua, kuten joukkoliikenteen
pysdkkien tai asemien ympadristoissd, seké reiteilld, joilla on paljon tydmatkakévelyd. Yhteenvetona
erittdin todenndkoinen oikopolkujen esiintymispaikka olisikin esimerkiksi vilkkaan rautatieaseman
ympéristd, jossa on viheralueita ja joutomaata, ja jonka suunnittelu on tapahtunut paloissa
maanomistusrajojen sisdlli ja se on ollut hitdistd, huonosti organisoitua ja autoliikenteeseen

keskittyvaa.
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8.4 Oikopolkujen ongelmia ja hyotyja

Tutkimuksessa olleet kolme erilaista oikopolkua toivat hyvin esille oikopolkujen moninaisuutta.
Vaikka ulkoapdin katsottuna oikopolut néyttdvitkin ehkéd vakailta, harmittomilta ja luonnollisilta,
haastattelujen avulla tuli osoitettua, ettd kaikki oikopolut herdttdvat tunteita ja ajatuksia. Oikopolut

konkretisoivat monia kévely-ympariston suunnittelun ongelmia, haasteita ja epétiydellisyyksia.

Oikopolkujen kayttdjille selkein ongelma liitty1 oikopolkujen huonoon kuntoon. Oikopoluilla oli joko
itse liukasteltu tai kastuttu, tai nihty jonkun toisen kaatuvan. Oikopolkujen kdyttoon liittyi riski
kenkien ja vaatteiden kastumiseen, ja jos timén halusi valttdi, oli joko hypittdva kivilld, hankittava
paremmat kengit tai oltava varovainen. Toisaalta polun olosuhteista ei voinut koskaan olla etukiteen
varma, silld kdvelyolosuhteet vaihtelivat sddolosuhteiden mukaan, minka takia polkujen kéytto vaati

epavarmuuden sietoa.

Oikopolkuja ei koskaan syntyisi, jos vaihtoehtoinen virallinen reitti olisi kaikin puolin ideaali. Toisin
sanoen viralliseen reittiin liittyi myos aina joitakin epétoivottuja ominaisuuksia. Yleisin ndistd oli
litallinen pituus ja turhauttava mutkittelu, mutta toisaalta A-polun tapauksessa myos yliméérdiset
kadunylitykset ja C-polun tapauksessa virallisen reitin tasainen tylsyys ja kova asfaltti. Toisin sanoen
sellaisissa paikoissa, joissa on oikopolku, kévelijad joutuu valitsemaan kahden huonon vaihtoehdon
vililtd. Toinen vaihtoehto on usein vaikeakulkuisempi ja olosuhteiltaan petollisen vaihteleva, toinen
taas turhauttavan pitkd ja typerdn tuntuisesti mutkitteleva. Oikopolut saavat kivelijoissd ldhes
véistdmattd monenlaista turhautumisen tunnetta aikaan. Normaalien ja vilttdméttomien toimintojen
suorittamiseksi ithminen ei haluaisi ndhdé liikaa vaivaa (Norman 2002). Tasa-arvon nidkokulmasta
oikopolut ovat ongelmallisia my0s siksi, ettd epétasainen polku ei ole vaihtoehto kaikille
thmisryhmille. Tasaisen ja esteettomén kulkureitin vaativilla kulkijoilla ei ole valinnanvaraa, vaan

heidédn on pakko kiertdd pidemmin kautta.

Tutkimuksen poluissa luvattomuuden tunteen aiheuttama henkinen ristiriitaisuus ei tullut suuresti
esiin. Silti my0ds ndiden oikopolkujen kiytto vaatia kivelijoiltd pientd moraalista harkintaa. Monissa
tapauksissa oikopolut kulkevat vield selvemmin yksityiselld alueella tai liikenteellisesti sellaisessa
paikassa, jossa kévelyliikennettd ei haluta olevan. Maanomistajia tai taloyhtion asukkaita
ymmaérrettivisti harmittaa, jos ulkopuoliset ihmiset kévelevit sddnnoéllisesti pithamaan 1dpi. Vaikka
oikopoluilla kdvelija kulkee ldhtokohtaisesti omalla vastuulla, joitakin oikopolkuja voidaan pitda
yleisesti ongelmallisina liian suuren riskialttiuden takia, minkd takia esimerkiksi rautateiden

ylittdvien oikopolkujen kdytto halutaan usein estéa.
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Oikopolkuihin liittyvd epavarmuus kuvastuu osittain my0s taktisen tason reitinvalintapadtoksiin.
Koska oikopolkuja ei yleensd ole merkitty karttoihin, ennestéén tuntemattomalla alueella kivellessi
ihminen ei pysty suunnittelemaan reittiddn niin, ettd han voisi ottaa oikopolkujen tuoman vaikutuksen
huomioon, vaan oikopolut voidaan havaita vasta kun niiden kohdalla ollaan. Paitostd oikopolun
kayttdmisestd voi olla mahdoton tehdad ennen matkaa, vaikka polun olemassaolon tietdisikin. Sditilan
vaikutuksen liséksi voi olla oikoreittejd, jotka kulkevat rakennusten ldpi, jolloin reitin kdyttd on

riippuvaista ovien aukioloajoista.

Oikopolkujen esteettisyys on ongelma, joka koskee kaikkia ohikulkijoita riippumatta siité,
kéayttavatko he polkua vai eivét. Esteettiset seikat, samoin kuin kasvillisuuden kuluminen, saattavat
hiertdd myos maanomistajaa tai viheralueen kunnossapidosta vastaavia osapuolia. Omien jalanjédlkien
aiheuttaman kuluman sijaan ihmisilla on taipumus haluta ndhda ympéristonsa siistiné, suunniteltuna
ja puhtaana, ja madrittda eri alueille selked kayttotarkoitus. Tutkimuksen aineiston perusteella oli
selvad, ettd ihmisten mieltymykset esteettisyyden suhteen vaihtelevat. Suurimman osan mielesti
itsestddn syntyneet, epdméadridisen muotoiset oikopolut olivat kuitenkin rumia tai vidhintdan karun
ndkoisid. Oikopoluista puhuttiin rumina ja epitoivottuina myds katuympériston suunnitteluoppaissa
(Junttila 1995; 2011). Rumuuden kokemuksella ei vaikuttanut olevan suurta vaikutusta polun
kayttoon, toki yksi haastatelluista kivelijoistd selvdsti sekd kieltdytyi oikaisemisesta samalla kun
paheksui sen atheuttamia jilkid. Oikopolkuihin negatiivisesti suhtautuneiden kévelijoiden mielesté
polut kuvastivat ihmisten huolimattomuutta ja vilinpitimattomyyttd. Oikaisevat kdvelijit on helppo
tuomita piittaamattomiksi. Ehkd hieman yllittden kukaan haastatelluista asiantuntijoista ei
paheksunut oikaisemista, vaan kaikki suhtautuivat polkuihin erittdin ymmartavisti. Toisaalta
oikopolkujen voidaan myo6s ndhdd kertovan viimeisteleméttoméstd ja huolimattomasta
suunnittelusta. Tamé saattaa olla osasyy sille, miksi vakiintuneita oikopolkuja virallistetaan vain
harvoin; tehtyd suunnitelmaa pidetdén auktoriteettina niin kévelijéiden kun maanomistajankin
toimesta, ja omia suunnitteluvirheitd on vaikea myontdd. Poltinaholle pyrittiin alusta asti saamaan
laadukas asuinalue, ja laadukkuuteen haluttiin uskoa, vaikka yksityiskohdat, kuten oikopolkujen suuri

maiird, kertovat osaltaan laadun puutteesta.

Tutkimuksen my6td tuli hieman yllattden esiin myods monia oikopolkujen hyotyjd. Oikopolut
luonnollisesti helpottavat hyvéllad sdilld kdvelijoiden matkaa lyhentdmalld sitd ja tekemadlld siitd
luontevamman ja loogisemman. Oikopolut sddstdvit aikaa ja vaivaa. Toisaalta oikopoluilla on
mahdollisuus saada ihmiset kdyttiméain aktiivisemmin kaupungin viheralueita. Vaikka metsén tai
niityn poikki ei olisi koskaan rakennettu kulkureittejd, omaehtoisesti syntyneet polut houkuttelevat
kdveleméédn viheralueiden ldpi, ja voivat lisdtd arkisia luontokokemuksia. Liséksi padllystdméaton

polku voi hyvinkin olla pinnaltaan paljon miellyttdviampi kévelld kuin kova asfaltti tai kiveys.
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Pinnanmuotojen tavallista nopeampi vaihtelu voi olla virkistdvéa ja tuo monipuolista kehonkéyttoa,
ja koska oikopoluilla ei ole erikseen rakennettuja perustuksia, luonto alkaa heti vierestd ja ndkymét
vaihtuvat tihedén. Oikopolut ovat satunnaisia ja arvaamattomia, mikd tuo litkkumiseen haasteita,
mutta myds yllatyksellisyyttd. Varsinkin lapsille oikopolut tarjosivat jannittivimmaéan ja
elamyksellisemmaén kavelyreitin. Joidenkin oikopolkujen kohdalla tietynlainen luvattomuus ja siitd
seuraava jannitys itsessddn voivat tehdd oikaisemisesta houkuttelevaa. Kokonaisuudessaan monet

oikopolut saattavat hyvinkin tarjota ihmisen mittakaavaan paremman sopivan kévelyreitin.

Monien positiivisten ominaisuuksien takia oikopolut saattavat tarjota ihmisille virallista reittid
houkuttelevampia vaihtoehtoja kavelyreitin valintaan, ja oikopolku saatetaan valita, vaikka se ei edes
lyhentiisi matkaa. Kévelijoiden nidkokulmasta kaikkien mahdollisten reittivaihtoehtojen ei tarvitse
olla wvirallisia ja talvikunnossapidettyjd. Menetetdénkd sitten jotain, vaikka oikopolku
virallistettaisiin? Monille oikopoluille siisti ja tasainen sorapééllyste voisi vihentii haittavaikutuksia
poistamatta samalla hyvid puolia. Matkaa paljon lyhentdville ja runsaasti kdytetyille reiteille
talvikunnossapito on oletettavasti aina tervetullut asia. Paillyste ja kunnossapito tekee reiteistd myos

tasa-arvoisemmin saavutettavia kaikille kdyttdjaryhmille kyvyistd ja varusteista riippumatta.

8.5 Oikopolkujen merkitys kaupunkisuunnittelussa

Yhdyskuntasuunnittelussa voidaan puhua epdonnistumisista esimerkiksi silloin, kun tehty
suunnitelma ei ole toteutunut, asetettuja tavoitteita ei ole saavutettu, toteutus on osoittautunut
kalliiksi, vaikeaksi ja hitaaksi, tai jos toteutunutta suunnitelmaa pidetddn epdonnistuneena asukkaiden
tai asiantuntijoiden mielestd. (Virtanen 2003: 6) Oikopolkujen tapauksessa on helppo todeta, ettd
usein taustalle on jonkinlainen epdonnistuminen. Suomessa tilanne on yleensé se, ettd suunnitelma
on kyll4 tehty ja toteutunut, mutta valittu ratkaisu on ollut harkitsematon. Sujuvuuden nikokulmasta
suunnittelu on epaonnistunut silloin, kun yksittédiselld kdvelijdlld ei ole mahdollisuutta valita sellaista
reittid, joka olisi hdnen mielestdén optimaalinen, vaan kaikki vaihtoehdot aiheuttavat turhautumista.
Oikopolkukin on periaatteessa aina suunnittelun tulos, mutta se ei johdu niinkdin siitd mita
suunnittelutydssd tehdddn, vaan mité jitetddn tekemattd. Oikeilla suunnitteluratkaisuilla sujuvuus ei
kérsi, ja kévelyreitit ovat loogisia ja houkuttelevia. Parhaaseen lopputulokseen suunnittelussa
padstiin, kun kivelijoiden tarpeet, mittakaava ja reitit otetaan huomioon alusta alkaen. Oikopolkuja
voidaan antaa syntyd, mutta huolellisessa suunnittelussa niiden syntyminen voidaan ennakoida ja

ottaa huomioon, ja oikopolkujen asemaa voidaan arvioida mydhemmin uudestaan.

Epdonnistuminen ja onnistuminen ovat kuitenkin aina suhteellisia ja subjektiivisia kasitteitd.
Suunnitelman arviointi etukéteen voi olla vaikeaa, ja toisaalta asiantuntijoiden mielipide voi olla
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hyvin erilainen kuin kayttdjien. Arkkitehtuuripalkintoja voittaneet suunnitelmat saattavat olla
kaytettdvyydeltddn kelvottomia (Norman 2002). Suunnittelijat harvoin kritisoivat omia toitdén, joten
parhaan tuomion antaa yleensd “’kansa” eli ne, joiden eliméén suunnitelma on vaikuttanut, varsinkin
kun hieman aikaa toteuttamisesta on kulunut. Yleensd sekd suunnitelman ennakkoarviointi ettd
toteutuksen jélkeinen arviointi ovat tirkeitd. Suunnitelmalle asetettujen tavoitteiden kéyttdminen
onnistumisen kriteerind ei riitd, jos tavoitteet ovat olleet vajavaiset tai huonosti mitoitetut (Virtanen

2003).

Kavelyreittien houkuttelevuutta on suomalaisessa kaupunki- ja litkennesuunnittelussa lisdtty
padasialla panostamalla ympériston esteettiseen ja rakenteelliseen latuun, turvallisuuteen ja
enenevissd midrin myds panostamalla katutilan eldvyyteen ja ndkymien viihtyisyyteen. Kaikki ndma
asiat ovat tdrkeitd kdvelyn houkuttelevuuden kasvattamiseen, mutta véitin, ettd kévelyreittien
sujuvuuteen ja reittien muodostamien yhteyksien loogisuuteen kiinnitetddn edelleen liian vihin
huomiota. Oikopolkujen unohtaminen ei auta parantamaan kively-ympéristdd, ja toisaalta virallisten
vaylien ulkopuolisten reittien kéyttdmisen kategorinen estdminen ja kieltiminen sulkee silmait
kdyttdjien antamalta palautteelta. Kévelijoiden tarpeiden parempi huomioinen myds sujuvuuden

osalta auttaa kasvattamaan kdvelyn houkuttelevuutta kulkumuotona ja edistimiin kévelyn hyotyja.

Siind missd oikopolku voi olla kévelyolosuhteiltaan ja ulkonddltddn ongelmallinen,
reittimahdollisuuksien nédkdkulmasta oikopolku kuvastaa enemménkin ongelmanratkaisua.
Oikopolkujen tekeminen on kévelijoiden keino paikata kidvely-ympériston epdkohtia, ja sujuvuuden
ndkokulmasta suurempi ongelma on se, jos turhauttava kiertdminen on véistimatonta. Jos oikopolku
on tallaantunut hyvilaatuiseksi, toimivaksi ja kohtuullisen siistiksi kévelyalustaksi ja polun
olemassaolo ei vaivaa maanomistajaa, eikd kdvelijoille tule tunnetta luvattomasta tai paheksutusta
toiminnasta, on vaikea sanoa, ettd oikopolku olisi ongelmallinen. Suurimpaan osaan oikopoluista
liittyy kuitenkin erilaisia ristiriitoja, minkd takia on tarpeen pohtia, milld tavoin néitd
ongelmatilanteita voi ratkaista. Oikopolkuihin liittyvien tilanteiden ratkaisemiseen on

ldhtokohtaisesti kolme eri vaihtoehtoa:

1. Jos oikopolun osoittaman reitin toimimisesta yleisend kulkureittind ei ole haittaa kenellekdan,
oikopolku voidaan vakiinnuttaa ja virallistaa. Polun paikalle voidaan rakentaa tilanteen vaatimat
pohjarakenteet ja padllystdd polku sopivalla materiaalilla, ja ottaa polku julkisen kunnossapidon
piiriin. Tdma vaihtoehto on parhaiten mahdollinen paikoissa, joissa oikopolku kulkee kokonaan
kunnan omistamalla maa-alueella, ja polun taustalla on esimerkiksi puistokdytdvien tai viheralueen

keskelld kulkevien kdvely- ja pyoriteiden epdjohdonmukainen linjaus.
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Virallistaminen vaatii kuitenkin sen, ettd ensinnidkin maanomistaja, eli yleensd kunta, tunnistaa
oikopolun olemassaolon ja sen tirkeyden osana kévelyreitistod. Virallistamisen tarve ei vilttimatta
nouse esiin, jos olemassa oleva oikopolku on nykytilassaan hyvikuntoinen, jarkevin ndkdinen eika
silld ole sattunut esimerkiksi liukastumisia. Virallistaminen vaatii tahtoa ja rahaa, silld katuverkoston
ylldpitdjat eli kunnat eivét lahtokohtaisesti halua kontolleen enempad kunnossapidettivid vaylid. Yksi
vaihtoehto on, ettd polulle levitetdin kdvelyd helpottava ja kosteutta vdhentdvd sorapiillyste.
Voidaan myds jo lahtokohtaisesti paattdd, ettd polulla ei ole talvikunnossapitoa. Lopputuloksena
polku néyttdé siistimmalté ja pysyy parempikuntoisena, vaikka talvisin tilanne olisikin entisenlainen.
Vakiintuneen oikopolun virallistaminen on helppo tapa tehdd osallistavaa suunnittelua, silla

kéyttdjien ndkokulma tulee esiin ilman, ettd keneltédkain tarvitsee kysyd mitdan.

2. Jos oikopolun olemassaolo on jollain tavalla ongelmallista, voi olla tarpeen pyrkié hillitsemién sen
kayttod. Téllainen tilanne on usein paikoissa, joissa polku on muodostunut yksityiselle maalle,
esimerkiksi kerrostalon piha-alueelle, tai jos oikaiseminen katsotaan erityisen vaaralliseksi. Helpoin
ratkaisu on taloyhtididen harrastama tapa pystyttda “lapikulku kielletty” -kylttejd, mutta se ei aina ole
tehokkain ja miellyttdvin ratkaisu. Hienovaraisempia tapoja ovat esimerkiksi pensaat, aidat tai portit.
Taloyhtididen pihojen ldpi kulkevien oikoreittien kdytt6d on kuitenkin vaikea vilttdd, jos oikoreitin
syy loytyy huolimattomasta suunnittelusta tontti- tai asemakaavatasolla, ja piha-alue tarjoaa
tarpeellisen suorennuksen reittiin. Kukaan ei oikaisisi pithamaan ldpi, jos sellainen reitti ei olisi
ominaisuuksiltaan selvdsti muita vaihtoehtoja parempi. Myds puistoalueilla pensaat ovat tehokas ja
huomaamaton tapa ohjata kdvelyreittejd, jos epévirallisia polkuja ei haluta ndhdd, muttei mydskiin
virallistaa. Oikopolkujen itsedédn yllapitavan vaikutuksen vuoksi pelkkd olemassa olevan oikopolun
poispyyhkiminen ja esimerkiksi nurmikon uudelleenperustaminen saattaa hyvinkin estdd uuden

oikopolun syntymisen, mutta kovin varmaa lopputulosta ei tdlld tavoin valttdmaitta saada.

3. Jos oikopolun olemassaolosta ei ole merkittdvad haittaa kenellekdén, mutta oikopolkua ei haluta
tai voida virallistaa, lopputulos voi hyvinkin olla, ettd mitdin ei kannata tehdd. Tdmé on
todennikoinen vaihtoehto, jos virallistaminen vaatisi kohtuuttomia tekoja, kulkemisen estaminen ei
olisi tarkoituksenmukaista, ja jos oikopolun haittavaikutukset ja kdyttoon liittyvit ristiriidat eivét ole
erityisen suuret. Téllaisia polkuja ovat erityisesti maanomistusrajat ylittivit oikopolut seka
esimerkiksi parkkipaikkojen 14pi kulkevat oikoreitit. Vaikka oikopolku pysyisi epavirallisena, polun
muodostama esteettinen haitta sekd oikaisijoiden altistuminen kuralle ja liukkaudelle voidaan silti
poistaa pééllystimélld oikopolku ympéristdineen materiaalilla, joka ei varsinaisesti ole rakennettu
kavelyreitti, mutta jossa kdvely on mahdollista ja jossa kulutus ei ndy. Oikopolun ndkymaittomaksi

muuttamiseen sopivat hyvin esimerkiksi mukulakivet eli kenttdkivet sekd muut kivetystavat.
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Hyva kédvely-ymparistd on looginen, selked, ja luotettava: sellainen, jossa etenemiseen ei tarvitse
kayttdd valtavasti pohdintaa, harkintaa ja keskittymistd, ja jossa voi luottaa siithen, ettd kévely
onnistuu ilman keskeytyksid, umpikujia, esteiti tai kiertoreittejd. Kévelijoiden tarpeita vastaavassa
kavely-ympadristossd reitinvalintaa ei tarvitse erikseen pohtia, vaan se voi tapahtua luontevasti ja yhta
itsestddn kuin kidveleminen. Koska kévelemistd tapahtuu kaikkialla, missd ihmisid liikkuu, kdvelyn
mahdollisuuksia tulee edistdd muuallakin kuin vain kaupunkien keskusta-alueilla. Vaikka kaupunkien
reuna-alueilla, taajamissa ja maaseudulla suurin osa litkkumisesta tapahtuisikin autoilla, paremmat
kdvelyolosuhteet lisddvat kavelyn houkuttelevuutta kaikkialla. Jalankulun suunnittelematta
jéattdminen tai suunnittelu autoilun ehdoilla yllépitd jatkossakin autovaltaista kaupunkirakennetta ja

hidastaa kestdvien litkkennemuotojen yleistymista.

Liian usein oikopolkujen ratkaisukeinoina kiytetddn oireiden hoitamista: tehddin esteitd, aitoja,
vaikeutetaan kulkua, ja yritetddn saada ihmiset kdyttdytyméén siind mallissa, mikd on jo olemassa.
Koululaisille opetetaan ylittdimién vilkasliikenteinen tie vain suojatietd pitkin, vaikka suojatie olisi
vadrdssd paikassa suhteessa kulkureitteihin. Harvemmin osataan katsoa taustatekijoihin,
suunnitteluratkaisuihin ja vield niiden taustalla vaikuttaviin normeihin, arvoihin ja kayténtoihin, jotta
ympéristd osattaisiin muokata kavelijoiden tarpeita paremmin vastaavaksi. Oireiden sijaan voidaan
tehdd muutoksia toimintaympéristoon eli parantaa itse tauti. Kivelijdiden huomioiminen
kaupunkisuunnittelussa auttaa kaikkia: se parantaa sekd kévelijoiden ettd muiden litkennemuotojen
turvallisuutta, tekee kdvelystd mukavaa ja turhautumista aiheuttamatonta, ja tekee kévelemisestd
kokonaisuutena houkuttelevampaa. Kévelijoiden tarpeita olisi hyvd pohtia ja selvittdd huolella jo

ennen rakentamista, jotta pahimmilta ristiriitatilanteilta voitaisiin vélttyd. Huolellisella suunnittelulla

oikopolkujen muodostumista on mahdollista vdhent&a.

8.6 Tutkimuksen reflektointi

Lahtokohdat timén pro gradu -tyon tekemiseen olivat haastavat, silld oikopolkuja on aiemmin tutkittu
vain vdhin. Ennen tutkimuksen aloittamista oli perehdyttidvéa aiheeseen ja kontekstiin, ennen kuin oli
selvdd, milld tavoin asiaa kannattaisi tutkia. Tutkimusidean pohjalta valittu primédriaineiston

kerddmistapa vaati my0s runsaasti tyota.

Vaikka Poltinaho oli tutkimuskohteena toimiva ja siitd sai paljon kiinnostavia tuloksia irti, luulen
tutkimuskohteen ja varsinkin sen iin olleen silti tutkimuksen suurin  heikkous.
Asiantuntijahaastattelujen yhteydessi ei voinut olla aina tdysin varma, milloin jotakin asiaa ei ollut
ajateltu ollenkaan, ja milloin asian ajattelemista ei vain muistettu. Joitakin suunnitellussa mukana

olleita ihmisid ei ollut endd mahdollista tavoittaa. Tuoreemman tapauksen tutkiminen olisi avannut
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paremmin ndkokulmia siithen, minkélaisissa olosuhteissa oikopolkujen ensimmadiset kayttédjat
kévelevdt. Toisaalta hieman vanhentuneen kohteen etuna oli kévelijoiden vakiintuneemmat
kulkureitit ja toisaalta sain todistaa my0s kahdeksan vuotta vanhan oikopolun virallistamista,
sopivasti kenttétdiden suorittamisen jialkeen. Asetelma avaa myds kiinnostavia jatkotutkimusideoita,
silld virallistamisen vaikutuksia kdvelyreitteihin olisi hyvét edellytykset selvittdd nyt, kun

virallistamista edeltdvistd tilanteesta on keritty kattava aineisto.

Kokonaisuutena olen kuitenkin tyytyvdinen tutkimusalueen valintaan. Sekd suunnittelijoiden etti
kévelijoiden haastatteluissa paljastui kiinnostavia yksityiskohtia ja yllittédvid asioita huomattavasti
enemmaén kuin olisin osannut odottaa. Alueen suunnittelusta, suunnittelijoiden ajatuksista ja myos
kévelijoiden kertomuksista tuli paljon enemmén aineistoa kuin tdhén tyéhon oli jarkevad sisdllyttaa.
Oikopolkujen vaihtelevat olosuhteet tulivat hyvin esiin kolmen erilaisen tapauksen myoté.
Tulevaisuudessa oikopolkututkimuksen kohteeksi kannattaisi valita myds sellaisia polkuja, joissa
korkeusvaihtelujen rooli on merkittdvimpi, joissa aikapaineen merkitys on vahvempi, tai jotka ovat
hyviaksyttavyydeltddn selvdsti enemmaén ristiriitoja heréttavid. Oikopolut voivat pahimmillaan, tai
ehkd tutkimuksellisesti parhaimmillaan, synnyttdd hyvinkin voimakkaita riitoja. Tavallisia,

harmittomia ja huomaamattomia polkujakaan ei pitéisi silti unohtaa.

Tutkimuksen menetelmdt osoittautuivat hyvin toimiviksi. Oli onnekasta tavoittaa kattavasti
tutkimusalueen suunnitteluun osallistuneita henkiloité ja kdyda mielenkiintoisia keskusteluja heiddn
kanssaan. Kévelijoiden haastatteleminen oli antoisaa ja tuloksellista, ja toi kiinnostavia vertailukohtia
suunnittelijoiden ndkemyksiin. Kyselylomakkeen huolellinen laatiminen koehaastatteluineen maksoi
my0s vaivan, silld kysely toimi muodon ja pituuden suhteen moitteetta. Tutkimuksen tulokset olivat
sekd madriltddn ettd laadultaan parempia, kuin olisin osannut odottaa, siitdkin huolimatta, ettd
kivelijdhaastattelujen maaré ei ollut suuren suuri. Ty6ldyden takia aineiston laajentaminen ei ollut
mahdollista, eikd ikdvd kylld voi olla tdyttd varmuutta, ettd kylldstymispiste oli saavutettu. Myos
havainnointia olisi jilkeenpdin ajatellen kannattanut jatkaa hieman pidempéén tulosten paremmaksi

validoimiseksi.

Kéveleminen on aina ruumiillista toimintaa, ja ruumiillinen kykenevyys vaihtelee paljon. Ympariston
esteettomyys ja kohteiden saavutettavuus kaikille ihmisryhmille on aihe, joka puhuttaa kévely-
ympériston suunnittelussa paljon. Tutkimusasetelmasta johtuen reitinvalinnan késittely tydssé
kuvastaa parhaiten hyvin litkkumaan kykenevin enemmiston tarpeita. Toisaalta oikaiseminen
ilmiona ei riipu kulkumuodosta tai kulkunopeudesta. Koska oikopolun syntyminen kertoo siitd, ettid

virallinen reitti ei tarjoa kaikkien ominaisuuksien suhteen parasta reittid, oikopolku kertoo samalla
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my0s tasa-arvo-ongelmasta, silld lastenrattailla tai pyorétuolilla liikkuville oikopolku ei ole

vaihtoehto.

Oikopolut ovat méaéaritelméllisesti kaupunkisuunnittelussa helposti unohtuvia ja sivuutettavia, minka
takia toivon, ettd pystyn tutkimuksellani nostamaan oikopolkuja hieman esiin. Kirjallisuuden pohjalta
saatujen oletusten tdyttymisen lisdksi tutkimus toi uudenlaista nikokulmaa suunnitteluprosessin
haasteista kiyttdjien tarpeisiin vastaamisessa. Tutkimus luo mallin kévelijéiden tarpeiden
kartoittamiselle ja antaa esimerkin kéyttdja- ja suunnittelupuolen yhtiaikaisen tutkimisen ja vertailun
eduista. Oikopolut ovat erittdin arkinen ilmid, ja koskettavat kaikkien kévelevien ihmisten
jokapdiviistd elamii. Kaikkia oikopolkuja ei ole tarpeen eikd kuulukaan yrittdd poistaa, mutta niiden
olemassaolosta ja merkityksestd olisi hyvd olla paremmin tietoisia. Oikopolkujen paremmalla
huomioimisella on mahdollisuus tehdd kidvelyn suunnittelusta paremmin ihmisten tarpeita vastaavaa

ja siten tehda kavelemisesta kaikille mukavampaa.
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