LA M K Lahden ammattikorkeakoulu
Lahti University of Applied Sciences

Asemanseutu osana

verkostokaupunkia

Case: Asukaskysely Villahteen

asemanseudun kehittamiseksi

LAHDEN
AMMATTIKORKEAKOULU
Tekniikan ala
Ympaéristoteknologia
Yhdyskuntasuunnittelu
Opinnaytetyo

Kevat 2017

Tiia Lindqvist



Lahden ammattikorkeakoulu
Ymparistbteknologian koulutusohjelma

LINDQVIST, THA: Asemanseutu osana
verkostokaupunkia
Case: Asukaskysely Villahteen
asemanseudun kehittamiseksi

Yhdyskuntasuunnittelun opinnaytetyd, 62 sivua, 10 liitesivua
Kevat 2017

TIIVISTELMA

Kaupunkirakenteiden tiivistymisen ja poliittisten linjausten myota
asemanseutujen rooli tarkeina likkumisen solmupisteina on kasvanut.
Kaavallisella asumisen, palveluiden ja ty6paikkojen ohjaamisella aseman-
seuduille on mahdollista edistaa kestavan kavelyyn, pyoérailyyn ja
joukkoliikenteeseen nojaavan kaupunkirakenteen muodostumista. Myos
pienten asemapaikkojen potentiaalin tunnistaminen osana verkosto-
kaupunkia on keskeista.

Laki velvoittaa kuntaa jarjestamaan kunkin suunnittelualueen asukkaille
mahdollisuuden tulla kuulluksi kaavoitusprosessin eri vaiheissa. Toisaalta
laissa ei ole maaritelty, miten osallisuus tulisi toteuttaa, ja siksi vaihtoehdot
erilaisille osallistamismenetelmille ovat varsin laajat. Perinteisten kaava-
iltojen lisaksi myds muiden vaikuttamiskanavien tarjoaminen on hyva keino
saada asukkailta kokemuksellista ja paikallista tietoa. Erilaisten asukkaita
osallistavien internetpohjaisten kyselytyokalujen kayttd onkin viime
vuosina yleistynyt kaupunkisuunnittelussa.

Lahden kaupunki on laatimassa Nastolan Villahteen asemanseudulle
kaavarunkoa, jonka suunnittelussa halutaan hyédyntaa alueen asukkaiden
kokemuksellista tietoa. Opinnaytetydssa Villahteen asemanseudun
asukkaille tehtiin Maptionnaire-tyokalulla internetpohjainen asukaskysely.
Kyselyn tavoitteena oli selvittd& asukkaiden ndkemyksia suunnittelualueen
sailytettavista ja kohennettavista paikoista seka alueella liikkumisen
sujuvuudesta ja kulkumuodon valintaan vaikuttavista tekijoista. Asukkailla
oli myds mahdollista antaa vapaamuotoista palautetta ja kommentteja
Villahteen asemanseudun suunnitteluun liittyen. Kyselyyn saatiin yhteensa
181 vastaajaa ja karttapaikannuksia tehtiin 473 kappaletta. Erityisesti
kavelyn ja pyordilyn reittien lisédminen, joukkoliikenteen palvelutason
parantaminen seka alueen maaseutumaisen maiseman sailyttdminen
korostuivat kyselyvastauksissa.

Asiasanat: verkostokaupunki, asemanseutu, asukaskysely, osallistava
suunnittelu
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ABSTRACT

The role of railway station areas as important traffic nodal points has
increased due to the higher density of urban structures and certain
policies. The forming of city structures based on sustainable walking,
cycling and public traffic can be enhanced by directing the services,
workplaces and residential areas near the railway stations. Also,
recognizing the potential of small train depots as a necessary part of the
city networks is essential.

Municipalities are obliged by law to arrange opportunities for the citizens to
take part in different phases of urban planning. On the other hand, the
Finnish legislation does not determine how the participation should take
place, which is why there are so many possibilities for various methods. In
addition to traditional meetings between planners and citizens, some new
ways of gathering citizens’ experimental and local knowledge have been
developed. For example, new web-based questionnaire surveys have
taken their place in the interactive urban planning process.

The City of Lahti is making an outline plan for the Villahde station area and
therefore they wanted to ensure that the interested parties have a chance
to participate in the open planning processes. The aim of this thesis was to
gather local and tacit knowledge from Villahde citizens by producing a
web-based guestionnaire. The main purpose of the study was to research
how the local people experience their living environment and which places
need to be somehow improved or preserved. Furthermore, the study
investigates which factors seem to influence people in the choice of a
certain transport mode. A total of 181 people answered the questionnaire
and altogether 473 map positionings were made. According to the
guestionnaire results, the respondents desired to increase possibilities for
walking, biking and public transport routes as well as to preserve and
protect the station area’s rustic and cultural landscape.

Key words: city network, station area, questionnaire survey, participatory
planning
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1 JOHDANTO

Asemanseutujen merkitys osana verkostomaista kaupunkirakennetta on
viime vuosina noussut yhdeksi merkittavaksi kaupunkisuunnittelun
nakokohdaksi. Ihmisten likkumisen lisdantymisen ja tydssakayntialueiden
laajenemisen myo6ta sujuvien kavely- ja pyordailyreittien seka joukko-
likenneratkaisujen tarjoamisesta on tullut entistékin tarkedmpéaa ja
likkuminen on alettu nahda omana palvelumuotonaan. Asumisen
kaavallinen ohjaaminen lahelle potentiaalisia joukkoliikenteen solmu-
pisteita ja kevyen lilkkenteen verkoston kehittdminen ovat hyvia
kaupunkisuunnittelun keinoja edistaa kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
kulkutapaosuuden lisaamista ja kestavan kaupunkirakenteen

muodostumista.

Asukkaiden osallistaminen asuinalueiden suunnitteluun on myo6s yksi
kaupunkisuunnittelun viimeaikaisia trendeja. Kerddmalla asukkailta
paikallista kokemuksellista tietoa voidaan saada arvokkaita nakdkulmia
koetuista suunnittelualueella olevista arvoista ja kehittamistarpeista. My6s
nykyinen lainsdadanto edellyttaa, ettd kaavoituksessa huomioidaan
osallisuuden jarjestaminen ja asukkaiden vaikuttamismahdollisuudet.
Perinteisten kaavailtojen lisdksi asukkaille voidaan tarjota myds muita
tapoja vaikuttaa oman alueensa suunnitteluun esimerkiksi strukturoidun

asukaskyselyn avulla.

Lahden kaupunki on vuoden 2017 aikana laatimassa Nastolan Villahteen
asemanseudulle kaavarunkoa, jonka pohjaksi haluttiin saada asukkaiden
kokemuksellista tietoa suunnittelualueesta. Tassa opinnaytetyéssa on
laadittu Villahteen asukkaille Maptionnaire-tyokalulla internepohjainen
asukaskysely, jonka tarkoituksena on ollut kartoittaa paikallisten
asukkaiden kokemuksia kaavarunkoalueen positiivisista ja negatiivisista
laatutekijoista seka liikkkumisen sujuvuudesta. Opinnaytetydssa on lisaksi
esitelty erilaisia kaupunkisuunnittelun teorioita kyselyn tulosten esittamisen

ja analysoinnin pohjaksi.



2 YHDYSKUNTARAKENNE JA LIKKUMINEN

2.1 Tiivis ja hajautunut yhdyskuntarakenne

Suomessa yhdyskuntien rakenteen muodostuminen muistuttaa monilta
osin muiden eurooppalaisten kaupunkien vaiheita. Tiiviit, aiemmin
kavelyyn perustuvat kaupungit ovat laajenneet joukkoliikenteen kehityksen
mahdollistamina. Yksityisautoilun suosion kasvaessa tytpaikat, asutus ja
palvelut ovat vahitellen sijoittuneet yha kauemmas kaupunkien
keskustoista, mika on vahentanyt kaupunkikeskustojen merkitysta. (Ojala
& Vuori 2003, 73.) Kaupunkiseutujen monikeskuksinen ja verkostomainen
rakenne on lisannyt asutusrakenteen hajautumista entista laajemmille ja
harvemmin asutuille seuduille, mika on merkittavasti pidentanyt matka-
etaisyyksia eri toimintojen valilla. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen on
edesauttanut henkildautoliikenteeseen tukeutuvien kaupunkiseutujen

syntymista. (Soderstrom 2012, 32.)

Kasvavien kaupunkialueiden ymparistdongelmat liittyvat seka liian
hajaaseen etté toisaalta myos tiiviseen yhdyskuntarakenteeseen ja
entisestaan lisaantyviin liikenneméaariin. Maankayton ja liikenne-
jarjestelmasuunnittelun valinen yhteistyd on néin ollen merkittavassa
asemassa ehetyvan ja kestavan yhdyskuntarakenteen saavuttamisessa.
(Liikennevirasto 2017.) Esimerkiksi professorit Peter Newman ja Jeffrey
Kenworthy ovat tehneet useita eri tutkimuksia yhdyskuntarakenteen ja
likenteen vélisestd vuorovaikutuksesta. Kenworthy ja Newman ovat
laajassa vuonna 1989 tehdyssa kansainvélisessé tutkimuksessaan
havainneet, etta kaupunkiseudun liikenteeseen kuluvan energian ja alueen
asukastiheys riippuvat suuresti toisistaan. Tutkimuksessa tarkasteltiin
valjasti rakentuneita amerikkalaisia ja australialaisia autokaupunkeja seka
kaukoidan jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkeja. Kaupunkirakenteen
tyyppi osoittautui tarkeimmaksi selittavaksi tekijaksi niin asukastiheyden
kuin energian kulutuksen véliselle suhteelle. Vastaava yhdyskuntien
hajautumiskehityksen korrelointi kulkumuotojakaumaan on nahtavissa

myo6s suomalaisissa kaupungeissa (Joensuu 2011, 19 - 20).



Esimerkiksi joukkoliikennepalveluiden saatavuus oli vuoden 2010
Asukasbarometrin mukaan heikointa harvan pientaloasutuksen alueilla
seka pienissa 10 000 - 20 000 asukkaan taajamissa, kun taas kattavimmat
joukkoliikennepalvelut I6ytyivat suurista keskuksista, tiiviimmiltd asuin-
alueilta seka joukkoliikennevydhykkeiltd. Vastaavasti autonomistus oli
vahaisinta suurissa ja tiiviissa keskuksissa, kun taas eniten autonomistajia

oli valjilla omakotialueilla ja autovythykkeilla. (Strandell 2010, 47 - 52.)

2.2 Kolmen kaupunkijarjestelman malli

Liikenteen kehitys on viimeisen parinsadan vuoden aikana vaikuttanut
merkittavasti kaupunkijarjestelmien muodostumiseen. Suomen
ymparistokeskuksen tutkija Leo Kososen mukaan kaupunkirakenteiden
historia linkittyy niin kutsuttuihin innovaatioiden aaltoihin. Vuosien 1850 -
1950 valilla vuosituhansia olemassa olleiden jalankulkukaupunkien rinnalle
alkoi kehittya joukkoliikennekaupungin jarjestelm&, mika mahdollisti
vahitellen kaupunkien kasvun. Hoyrykone ja sahkémoottori loivat
edellytykset raideliikenteelle, ja vahitellen merkittavat kauppapaikat
syntyivat junaratojen varrelle. Kaupunkien siséinen joukkoliikenne alkoi
kehittyd 1900-luvun alussa, kun raitiovaunut yleistyivat monissa
kaupungeissa. Toisen maailmansodan jalkeen 1950-luvun taitteessa
yksityisautoilun suosion kasvu aloitti kaupunkirakenteiden voimakkaan
autoistumisen, mik& on osaltaan johtanut kaupunkialueiden hajautumiseen
ja matka-aikojen pitenemiseen. Informaatioteknologian voimallinen
kehittyminen 1990-luvulta alkaen kaynnisti vidennen innovaatioiden
aallon, joka on tuonut mukanaan muun muassa alyliikenteen sovellukset.
(Kosonen 2013.)

Kaupunkeihin on historian saatossa muodustunut niin tarjonnaltaan kuin
fyysiseltd muodoltaan karkeasti jaotellen kolme erilaista yhdyskunta-
rakenteen vyOhykettd (Kenworthy & Newman 2015, 140). Kolmen
kaupunkijarjestelman mallissa kaupunkirakenteen vythykkeet on jaettu
jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovydhykkeisiin, jotka voi tunnistaa

jokaisesta urbaanista kaupungista. Vyohykejaon keskeisena lahtokohtana



on likkennejarjestelmien tarjonnan perusteella laadittu yhdyskunta-
rakenteen aluejaottelu (Kalenoja, Ristimaki & Tiitu 2011, 10).
Jalankulkuvybhykkeet ovat yleensa kavelyetaisyyden paassa ydin-
keskusta-alueesta, kun taas joukkoliikennevythykkeen perustana on
kavelyetaisyys pyséakille ja vuorojen tiheys. Autovydhykkeet ovat alueita,
joilla jalankulku- ja joukkoliikennevyodhykkeiden kriteerit eivat enaa tayty.
(Helminen, Kalenoja, Ristiméki, Séderstrom & Tiitu 2013, 17.)

2.3 Transit Oriented Development -teoria

Transit Oriented Development -teoriassa (TOD) eli julkiseen liikenteeseen
nojaavassa kaupunkikehitysmallissa kaupungin kasvupaineita pyritadan
ohjaamaan tehokkaiden joukkoliikenneratkaisujen ymparistoon. Julkisen
likenteen saavutettavuuden merkitysta korostetaan ja lisaksi alueen
kaveltavyyteen ja pyoraily-yhteyksiin kiinnitetdéan erityistd huomiota.
Paallimmaisena tavoitteena TOD-ajattelussa on vahentaa kaupungin
sisdista autoriippuvuutta ja edistaa joukkoliikenteen palvelutasoa.
Erityisesti raideliikenteen katsotaan sen kapasiteettikyvyn vuoksi olevan
optimiratkaisu TOD-mallille. (Pelttari 2016, 23 - 24.)

TOD-malli ei ole konseptina uusi, silla jo 1900-luvun alussa silloiset
kavelykaupungit nojautuivat kaupunkien sisaiseen raitiovaunu-
likenteeseen ja vasta myohempina vuosikymmenina alkanut yhteiskunnan
autoistuminen syrjaytti taman julkiseen liikkenteeseen ja kéavelyyn
perustuvan kaupunkimallin (Cervero 2004, 7). TOD-mallin sanotaan
olevan jopa vain vanhan konseptin uudelleenbrandays, jonka
amerikkalainen arkkitehti Peter Calthorpe esitti 1980-luvun lopulla.
Yleisesti TOD-mallia on kuvattu ajattelutavaksi, jossa yhteiskunta
rohkaisee ihmisia elamaan ja asumaan lahella julkisen liikenteen palveluita

ja nain vahentamaan autoriippuvaisuutta. (Carlton 2007, 1.)

TOD-ajattelussa kaupungin urbaanilla muodolla on huomattavan suuri
vaikutus toimivan joukkoliikenneverkon saavuttamiseen. Palveluiden,
asumisen ja joukkoliikenteen integroimisella pyritdéan luomaan toimiva ja

tehokas joukkoliikenteen verkko. Integroimisen apuna voidaan kayttaa



esimerkiksi asemanseutusuunnittelmia ja yhteistyota paikallisten
palveluntarjoajien kanssa. (Pelttari 2016, 24 - 25.) Laht6kohtana on
joukkoliikenneasemien ymparille rakentuva tiivis kavelykaupunkirakenne,
jonka sekoittunut (mixed-use) maankaytto sisaltaa niin asumista, tyo-
paikkoja kuin palveluja (Ahokas 2013, 13). Aseman saavutettavuuden
edellytykset kevyen liikenteen keinoin tulisivat olla hyvat (Pelttari 2016, 25
- 26).

2.4 Saavutettavuuden komponentit

Pelkka toimintojen vélinen etaisyys ei yksinomaan ratkaise ihmisten
paivittaisia kulkumuotovalintoja, silla lyhyitékin matkoja tehd&én paljon
autolla (Kanninen, Kontio, Mantysalo & Ristiméaki 2010, 103).
Rakennetulla ymparistolla voidaan kuitenkin vaikuttaa kavely- ja
pyorailyvaihtoehtojen houkuttelevuuteen esimerkiksi virikkeisen
ympariston ja turvallisen kevyen liikkenten reitiston avulla (Ojala ym. 2003,
78 - 81). Geurs & Wee (2004) ovat jakaneet saavutettavuuden
komponentit neljaén eri ryhnmaan: maankayttoon, likenteeseen, aikaan ja

yksiloon.

Maankéayton komponentti kuvastaa maankayton systeemia, jossa tietyssa
kohteessa tarjottujen mahdollisuuksien méara, laatu ja alueellinen
jakautuminen vaikuttavat saavutettavuuteen (Geurs & Wee 2004).
Esimerkiksi tydpaikkojen sijoittuminen vain tiettyyn kaupunginosaan
vaikuttaa muiden alueiden asukkaiden mahdollisuuksiin saavuttaa
kyseinen tyopaikka-alue, kun taas ympari kaupunkia hajautuneesti
sijoittuneet tyopaikat luovat yhtélaiset saavutettavuuden mahdollisuudet

kaikille kaupungin asukkaille (Geurs & Ritsema van Eck 2001, 41).

Liikenteen komponentti kuvastaa yksilén mahdollisuutta saavuttaa jokin
paamaara tietylla likennemuodolla. Mahdollisuuksiin siséltyvat esimerkiksi
matkustamiseen kuluva aika (muun muassa matka, odotus ja pysakointi),
matkan hinta sek& matkan vaikuttavuus, kuten esimerkiksi luotettavuus,
mukavuus ja onnettomuusriskit. Ajan komponentti kuvastaa ajan asettamia

rajoitteita, kuten eri kellonaikoina olevien mahdollisuuksien maaraa.



Yksilon komponentti kuvaa tietyn yksilon tarpeita, mahdollisuuksia ja
kykyja, joihin vaikuttavat esimerkiksi yksilon ik& seka koulutus- ja tulotaso.
(Jappinen 2012, 11 - 12.)

2.5 Monitasoinen verkostokaupunkimalli

Suomalaista kaupunkisuunnittelua on lahihistoriassamme etenkin 1950-
60- ja 70-luvuilla leimannut hajaseuduille metsdiseen maisemaan
nousseet lahiokeskittymat palveluineen ja asuinrakennuksineen. Muun
muassa Kimmo Yla-Anttila (2010) on kaupunkien verkostostruktuuria
kasittelevassa vaitoskirjassaan nimennyt ndmé suomalaiset haja-
keskittymat niin kutsutuiksi metsdkaupungeiksi, joille on ollut tyypillista
merkittava toiminnallinen erottelu. Taman hajautuneen suunnittelutavan
taustalla oli funktionalistinen ja puutarhakaupunkimaisen nakemyksen
risteytyma, jonka periaatteena olivat hajakeskittdminen seka toimintojen ja
likennemuotojen eriyttdminen. Suomessa Otto-livari Meurman julkaisi
ensimmaisen hajakeskitysperiaatteeseen perustuvan asemakaavoituksen
oppikirjan vuonna 1947. (Yla-Anttila 2010, 32.)

1970-luvulla vallalle tuli postmodernin arkkitehtuurin ideologia, jonka
seurauksena kaupunkisuunnittelun uudeksi suunnaksi alkoi vahitellen
muotoutua eheyttdminen. Suomessa kaynnistyikin 1980-luvun alussa
Kaupunkiuudistus Suomessa -hanke, jonka paateemoiksi valikoituivat
muun muassa kaupunkialueiden laadun parantaminen, palveluiden
kehittdminen ja osallistamisen, yhteistoiminnan kehittdmiseen liittyvét
kysymykset seka kaupunkirakenteiden ehyttaminen. Uusien [&hididen
suunnittelusta vahitellen luovuttiin ja viimeistaan vuosituhannen loppua
kohden uusi vahemman keskustahierarkiaan perustuva kaupunki-

suunnittelun kehitysvaihe oli kaynnistymassa. (Yla-Anttila 2010, 39.)

1990-luvun lopulla syntyi vahitellen uusi verkostomaisen kaupunki-
rakenteen nakokulma, jolle ominaisia olivat kaupunkikeskusten
hierarkisuuden vaheneminen, toimintojen saavutettavuuden korostuminen
sekd monikeskuksisuus. (Sdderstrom 2012, 15.) Esimerkiksi Dupuy on

vuonna 1991 julkaistussa verkostostruktuurindakékulmassaan jakanut



kaupunkien rakenteen kolmeen erilaiseen tasoon, jotka ovat jatkuvassa
vuorovaikutuksessa toisiinsa. Ensimmaisen tason muodostaa
likenneverkko, jonka kautta henkil6t ja tavarat kulkevat. Verkoston
ominaisuuksista ja tarjotusta palvelutasosta riippuen likenneverkon
kayttbaste vaihtelee sen eri osissa. Asukkaat ja eri toimintojen sijainnit
muodostavat toisen tason, jota kutsutaan sijaintiverkoksi. Toimijoiden
likkuminen muodostaa kolmannen verkostotason, joka on jatkuvassa
vuorovaikutuksessa ja syy-seuraus -suhteessa kahden muun tason
kanssa. Esimerkiksi muutokset liikenneverkostossa vaikuttavat sijainti-
verkostoon, kun tuotteiden tai palveluiden saavutettavuus muuttuu.
(Jappinen & Tulikoura 2012, 7 - 8.)

Suomessa verkostokaupungin ajatusta hyddynnetaan monen suuren
kaupungin yleiskaavatyossa. Esimerkiksi Helsingin yleiskaavassa on
visioitu paakaupungin tulevaisuuskuvaa seuraavasti: "Tulevaisuuden
Helsinki on monikeskuksinen verkostokaupunki, jossa siséinen,
kansallinen ja kansainvalinen saavutettavuus ja likkuminen rakentuvat
ensisijaisesti nopeisiin ja tehokkaisiin joukkoliikenteen yhteyksiin.”
(Melander 2013).



3 ASEMANSEUDUT MUUTTUVANA OSANA
KAUPUNKIRAKENNETTA

3.1 Asemanseudun maaritelméa

Asemat on Suomessa jaettu kolmeen eri luokkaan: matkakeskukset ja
muut merkittavat risteysasemat, keskisuuret asemat sekéa vahaliikenteiset
asemat. Suomessa on 28 matkakeskukseksi luokiteltavaa asemaa, joilla
kayttajia on yli 250 000 henkil6d vuodessa. Keskisuuria asemia Suomessa
on 30 ja nailla asemilla on vaihtelevasti 50 000 - 250 000 matkustajaa
vuositasolla. Vahaliikenteisia asemia ovat ne asemat ja seisakkeet, joilla
on enintdan 50 000 matkustajaa vuodessa. Suomessa on Helsingin
seudun ymparistopalveluiden arvion mukaan 89 vahaliikenteista asemaa.
(HSY 2015.)

Asemanseutuja on maaritelty monin eri tavoin, mutta yleisimmin
maadritelma perustuu etéisyyteen juna-asemasta. Toisinaan aseman-
seutuja maaritellaan myos saavutettavuuden nakdkulmasta esimerkiksi
kavelyyn kuluvana matka-aikana asemalle. Urban Zone -hankkeessa
asemanseutu on maaritelty noin 400 - 500 metrin etdisyydeksi rautatie-
asemasta, kun taas TOD-teoriassa asemanseuduksi luetaan noin 5 - 10
minuutin kavelymatkan etaisyydella asemasta olevat alueet. Kaytannossa
asemanseutujen rajaamisessa voidaan siis hyddyntaa seka etaisyys- etta
aikaperusteisia maaritelmiad. Yleisimmin erilaisissa tutkimuksissa on
esitetty, etta asemanseutukriteeri tayttyy noin 500 - 800 metrin etdisyydella
asemasta. (HSY 2015.)

Asemanseudut ovat potentiaalisia kaupunkikehityskohteita erityisesti
saavutettavuuden nakdkulmasta. Keskeiset liikkumisen solmukohdat
tarjoavat toimintaedellytyksia niin asumiselle kuin yrityksille ja
palveluillekin, mika taas luo kysyntaa joukkoliikennepalveluille ja

painvastoin. (Hynynen & Kolehmainen 2016.)



3.2 Asemanseudut uuden kaupunkikehityksen kohteina

Asemanseuduilla on usein pitka historia merkittavina kulkureitteing,
kohtaamispaikkoina ja palvelujen keskittymind. Rautatieasemat ovat
entisaikaan kuitenkin olleet lahinna kaupunkien reunamilla sijaitsevia
junamatkustamisen l&ht6- ja saapumispaikkoja, jotka ovat rajanneet
teollisuus- ja kaupunkialueen toisistaan (KUVIO 1). Viime vuosikymmeniné
juna-asemien potentiaali merkittavina likkumisen solmupisteina on alettu
tunnistaa ja taman seurauksena asemanseutujen rooli osana vaihtelevaa

kaupunkirakennetta on kasvanut. (Kunnas & Merilainen 2013, 29.)

Industrial
or backstreet

area

Railway station

Traditional
city centre

KUVIO 1. Rata erottaa kaupunkialueet (Mulder 2008, 5)

Viime vuosina kaupunkikehityksen yhtena trendiné on julkiseen
likenteeseen — etenkin raideliikenteeseen — nojautuva suunnittelu, jossa
asemanseudut nahdaan merkittavina verkostokaupungin solmukohtina
(HSY 2015). Asutuksen ja kaupallisten toimintojen kaavallinen ohjaaminen
hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen ja eri aluekeskusten toisiinsa
littAminen raideyhteyksien avulla ovat keskeisia verkostokaupungin
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tavoitteita (KUVIO 2). Myds toimivan ja turvallisen kavely- ja
pyorailyverkoston suunnittelu on asemanseuduilla tarkeda, koska asemat
ovat merkittavia kulkuvalineiden vaihtokohtia. Esimerkiksi turvalliset
pyoraparkit ja esteeton vaihtaminen kulkuvalineesta toiseen lisaavat

aseman houkuttelevuutta. (Ahokas 2013, 5.)

New city centre

KUVIO 2. Rata yhdistdd kaupunkialueet (Mulder 2008, 5)

Talla hetkella ympari Suomea on vireilla lukuisia asemanseuduille
kohdistuvia suunnittelukohteita. Asemanseutujen kehittamispaineiden
taustalla on ollut useita tekijoita, kuten esimerkiksi tavaralogistisia
muutoksia, kun vanhojen ratapihojen maa-alueita on voitu ottaa uusiin
kayttotarkoituksiin. Myods aluerakenteiden tiivistyminen verkostomaiseen
suuntaan seka poliittiset linjaukset joukkoliikenteen liikkumistapaosuuden
kasvattamisesta ovat korostaneet asemanseutujen merkitysta liikkumisen
solmupisteina. lhmisten liikkuminen on lisdantynyt ja matkustamisen
tehokkuudesta on muodostunut tarkea taloudellinen tekija. Matkaketjujen

toimivuus ja ihmisten liikkkuminen kodin, tyon ja palveluiden kolmiossa
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tuovat oman haasteensa kaupunkien liikenteen ja maankayton
suunnittelulle. Liikkuminen on alettu ndhda myds alykkaana palveluna
(Mobility As A Service), jossa asemanseutujen rooli on toimia merkittavina
joukkoliikenteen, asumisen, tyopaikkojen ja palveluiden keskuksina.
(Harvio, Hynynen, Kolehmainen, Laakso, Lehto, & Matikka 2016, 4 - 5.)

3.3 Pienet asemapaikat osana verkostoa

Suomessa on historiallisista syista verrattain paljon henkiléliikenteen ratoja
seka pienia junaasemia ja -seisakkeita. Pienet asemat sijaitsevat
useimmiten melko harvaan asutuilla alueilla keskeisten kaupunkialueiden
ulkopuolella. Edellytykset kattavan joukkoliikenneverkoston jarjestamiselle
ovat useimpien asemien kohdalla heikot, kun asukastiheys ja nain ollen
joukkoliikenteen kayttdaste ovat alhaisia. Vuorotarjonta jaa talléin usein
harvaksi, miké entisestdan heikentaa joukkoliikenteen kulkumuodon
houkuttelevuutta. Asukasmaara ja vahainen vuorotarjonta ovat
vaajaamatta voimakkassa syy-seuraussuhteessa, mika saattaa aiheuttaa
jopa lakkauttamispaineita vahiten kaytdssa oleville junaseisakkeille.
Asemanseutujen vaestopotentiaali vaihtelee suuresti eri asemien valilla ja
vain murto-osa asemista on sellaisia, etta niiden ymparilla olisi joukko-

likenteen kannalta tarpeeksi suuri vaestomaara. (Sahlsten 2015, 14.)

Suurin osa (lahes 80 %) pienista asemapaikoista sijaitsee taajama-alueilla.
Pienten asemien kehittamisen nakokulmasta erityisen olennaista on se,
miten asemanseutu liittyy muuhun ympardivaan yhdyskuntarakenteeseen,
miten alueella liikutaan ja miten alueen vaestonkehitysta voidaan
ennakoida. MyOds aseman sijainti taajamassa on merkittdvaa esimerkiksi
aseman saavutettavuuden ja vetovoimaisuuden nakékulmasta. Noin 20 %
pienista asemista ei sijaitse keskeisilla taajama-alueilla, mika tekee naiden

asemien kehittdmisesta hankalaa. (Sahlsten 2015, 20.)

Kunnilla on keskeinen rooli asemanseutujen kehittamisessa. Liikenne-
viraston teettamassa tutkimuksessa (Sahlsten 2015, 59) kuitenkin
havaittiin, ettd asemien ja asemanseutujen yllapitovastuu on jakautunut

hyvin moninaisesti eri tahoille ja organisaatioille. Paasaantoisesti aseman-
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seudun kehittAmistydsséa ovat mukana ainakin kunta, Liikkennevirasto, Vr
seka eri palveluntuottajat. Nain ollen yhtadmielinen asemanseudun
kehittdminen voi olla jo lahtokohtaisesti haastavaa ja edellyttaa tiivista
yhteisty6té eri toimijoiden valilla. Vastuunjakaminen ja tehtavien
koordinointi ovat avainasemassa asemanseutujen kehittdamisen

onnistumisessa.

Monilla asemanseuduilla myés maanomistus voi aiheuttaa epaselvyytta
asemanseudun maankayton mahdollisuuksista. Useilla pienilla asema-
paikoilla voi olla vanhoja, ja monesti myos suojeltuja, asemarakennuksia,
joiden kunnostaminen kayttoon voi toisinaan olla vaikeaa. Lisaksi asemien
yksityisen ja julkisen tilan rajan erottaminen saattaa aiheuttaa ongelmia

alueen kokonaisvaltaiselle suunnittelulle. (Sahlsten 2015, 59.)

Liikenneviraston (2015) tutkimuksessa havaittiin, etta pienten asemien ja
asemanseutujen kehittdmisprosesseihin kannattaa ottaa mukaan asemien
kayttajat seka palveluntuottajat. Aseman kayttajiksi lasketaan niin
junamatkailijat kuin muut aseman kayttajat, asemalla tydskentelevat,
asukkaat ja yrittajat. Palveluntuottajia taas ovat esimerkiksi VR,
Liikennevirasto, muut liikennoitsijat ja paikalliset taksit seké yksityiset
palveluiden tuottajat (esimerkiksi kaupat ja ravintolat). Kehittamisen
lahtokohdiksi suositellaan muun muassa kyselyita tai kehittamistydpajoja,
joissa asemanseudun kayttgjat saisivat ilmaista kayttdjakokemuksiaan
seka ehdotuksiaan aseman kehittdmiseksi. Liikennevirasto on jakanut
pienten asemanseutujen kehittamisty6n kolmeen tyévaiheeseen, joita ovat
asiakasymmarrys, konseptisuunnittelu ja toteutus. Keraamalla aseman-
seuduilta kayttgjatietoa ja osallistamalla alueen asukkaita suunnitteluun
voidaan saada aikaan uudenlaisia konsepteja, jotka tuovat lisda arvoa

alueen palvelukokemukseen. (Sahlsten 2015, 60.)



13

4 KOKEMUKSELLINEN TIETO KAUPUNKISUUNNITTELUSSA

4.1 Osallisuus kaupunkisuunnittelussa

Vuoden 2000 alussa voimaan tulleessa maankaytto- ja rakennuslaissa on
saadetty osallisuuden jarjestdmisesta maankayton suunnitteluprosessissa.
Osallisilla tulee lain mukaan olla oikeus osallistua suunnittelutyéhon ja
osalliseksi katsotaan kaytannossa kaikki, joiden elinoloihin kaava tai
suunnitelma voi vaikuttaa. Jokaisesta kaavasta tulee maankaytto- ja
rakennuslain mukaan toteuttaa osallistumis- ja arviointisuunnitelma, josta
kay ilmi osallisten kuulemismenettelyt. (Backlund, Schulman & H&kli 2002,
8.) Maankaytto ja rakennuslaissa on sdadetty, ettd jokaisella osallisella
tulee olla "mahdollisuus osallistua kaavan valmisteluun, arvioida
kaavoituksen vaikutuksia ja lausua kirjallisesti tai suullisesti mielipiteensa
asiasta” (Maankaytt6- ja rakennuslaki 132/1999, 628). Laissa ei ole
kuitenkaan erikseen maaritetty, miten osallistuminen suunnittelutyéhon
tulisi jarjestaa. Nain ollen mahdollisuudet erilaisille osallistaville

suunnittelutytkaluille ovat varsin laajat (Backlund 2009, 42).

Backlundin (2009) mukaan asukkaiden osallistumista kasittelevissa
tutkimuksissa ja kaytannon hankkeissa osallistumismenetelmalliset
kysymykset ovat usein korostuneet. Yleensa keskitytéan ennemmin siihen,
miten asukkaat saisivat osallistua eri suunnitteluvaiheisiin, kuin ettéd mita
tapahtuu osallistumisen jalkeen: miten kerattyja nakdkulmia voidaan
hyodyntaa ja jatkojalostaa? Kuntatasolla ei toistaiseksi ole lain
velvoittamaa osallistumiskaytantojen strategista seurantaa tai kirjaamista,
mik& hankaloittaa kaytdssa olevien menetelmien arviointia. Kaytanndssa
kunnalle siis ja& aina paljon harkintavaltaa sen suhteen, miten osallisuus
ja vuorovaikutus kansalaisten kanssa oikeasti jarjestetaan ja tasta syysta
osallistamisen kaytannot voivat suuresti vaihdella jo yhden kaupungin eri
toimialojen valilla. (Backlund 2009, 42.)
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4.2 Kokemuksellisella tiedolla laatua kaupunkiymparistoon

Vuorovaikutteinen kaupunkisuunnittelu ja kansalaisten osallistumis-
mahdollisuuksien lisdéaminen ovat olleet yhdyskuntasuunnittelun
kehityssuuntia viime vuosikymmenina. Asukkaiden kokemuksellinen tieto
suunnittelualueista, tiloista ja paikoista on yleensa vahvasti sidoksissa
johonkin fyysiseen paikkaan. Asukkaiden ja suunnittelualueella asioivien
kokemuksellinen tieto antaakin suunnittelijoille arvokasta tietoa siita, mita
kaupunki oikeastaan on. Esimerkiksi tekniikan tohtori Sari Puustinen
(2006) on suunnittelun vuorovaikusta tutkivassa vaitoskirjassaan todennut,
ettd kaavoittajien nakdkulmasta asukkaiden osallistuminen
suunnitteluprosessiin on tuonut sellaista uutta paikallista tietoa ja
nakokulmaa, joka yksittaisen suunnittelijan voi olla hankalaa muuten
l0ytad. Backlund (2009) on taas havainnut, ettéa asukkaiden arjen tilanteet
ja kokemukset kertovat suunnittelun onnistumisesta ja toisaalta

ennaltaehkaisevat epaedullisiin suunnitteluratkaisuihin paatymista.

4.3 Karttapohjaiset kyselyt kokemuksellisen tiedon keruumenetelmina

Osallistumismenetelmien laatu vaikuttaa merkittavasti asukkaiden
kiinnostukseen antaa oma nakemyksensa suunnittelutybhon. Perinteisiin
asukasiltoihin osallistuvat ihmiset ovat usein sanavalmiita ja ulospain
suuntautuneita henkil6ita, joille aktiivinen mielipiteen esiintuominen on
luontevaa. Asukasiltojen ongelmana on kuitenkin se, etté vain murto-osa
halukkaista vaikuttajista voi saada danensa ja mielipiteensa kuuluviin.
Tasta syysta erilaisten helppojen ja ihmisten anonymiteettia korostavien
osallistumiskanavien tarjpaminen on viime vuosina saanut paljon jalansijaa
kaupunkisuunnittelussa. Uudet tiedonkeruun menetelmét ovat tervetulleita
myds suunnitteljioiden ndkodkulmasta, silla asukasiltojen jarjestdminen on
aina tyolasta eika niiden avulla edes tavoiteta suurinta osaa asukkaista.
(Kahila & Kytta 2006, 59.)

Asukkailta karttakyselyiden avulla paikkatietona keratty kokemuksellinen
tieto on hyddyksi monella eri suunnittelun tasolla. Yleiskaavatasolla

vastausten alueellinen jakautuminen antaa arvokasta tietoa siitd, miten
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erilaiset positiiviset ja negatiiviset laatutekijat paikantuvat oman kunnan
alueella. Asemakaavatasolla taas voidaan tutkia jonkin tietyn suunnittelu-
kohteen yksittaisia paikannuksia. Paikkatietoaineisto voidaan myos
yhdistaa erilaisiin aluetyyppeihin, mikd mahdollistaa tulosten tarkastelun
eri konteksteissa. Esimerkiksi yhdistamalla viherymparistoon ja
virkistysalueisiin kohdistuvat laatutekijat alueen metsa, pelto- ja
puistoalueita kuvaavalle karttapohjalle, luodaan uudenlaista tietoa alueen
asukkaiden arvostuksista. (Kahila & Kytta 2006, 142.)

4.4 Kokemuksellisen tiedon hyédyntdmisen haasteita

Kokemuksellinen tieto liittyy vahvasti kunkin yksilén henkilokohtaiseen
elamanhistoriaan, mutta on silti aina myo6s sosiaali- ja kulttuurisidonnaista.
Asioiden ja kokemusten merkitykset voivat olla taysin erilaisia, vaikka
kokemuksellinen tieto kerattaisiin yhdeltd ja samalta alueelta ja vain tietylta
ihmisryhmalta. N&in ollen esimerkiksi uusi rakentuva valtatie voitaisiin yhta
perustellusti tulkita uuden nousukauden symbolina kuin mahdollisen

ymparistdkatastrofin uhkana. (Backlund 2009, 45.)

Kuntaliiton tutkija FM Tuija Arola (2002) on tarkastellut erilaisia
vuorovaikutteisen suunnittelun ristiriitaulottuvuuksia. Ensimmainen
ristiriitaulottuvuus on Arolan mukaan asukkaiden ja suunnittelijoiden
luonnolisesti erilainen suhde suunnitteluun. Asukkaat edustavat
osallistuvaa paikallisuutta kun taas suunnittelijoiden tehtavana on hallita
kokonaisuuksia ja toimia paatoksia tekevina asiantuntijoina. Vuoro-
vaikutuksen ristiriidat herkasti korostuvat tallaisissa eri aluetasoille

kiinnittyneiden toimijoiden valisissa suhteissa.

Arola totetaa tutkimuksessaan, etta "yhdyskuntasuunnittelu on
paikallisuuksista koostuvien kokonaisuuksien suunnittelua”. Toinen
ristiriitaulottuvuus muodostuu, kun asukkaan suunnitteluprosessiin tuoma
paikallinen kokemus onkin ristiriidassa maankayton suunnitteluun
keskeisesti liittyvan suunnittelukokonaisuuden kanssa. Vuorovaikutteinen
suunnittelu on haastavaa erityisesti siksi, etta paikallisuus ja kokonaisuus

eivat aina kohtaa suunnitteluprosessissa. (Arola 2002, 25.) Toisaalta myos
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Backlund (2009) on todennut, etta asukkaiden liséksi myos suunnittelun
asiantuntijat ja kaupungin luottamushenkilot tuovat suunnitteluun oman
kokemuksellisen todellisuutensa ja arvonsa seka paikalliset

nakemyksensa.

Kolmantena ristiriitaulottuvuutena Arolan (2002) tutkimuksessa ndhdaan
kielten kohtaamattomuus. Asukkaiden voi joskus olla vaikeaa ymmartaa
suunnittelun liittyvaad abstraktia kieltd, jolloin osallistuminen suunnitteluun
voi jo lahtbkohdiltaan olla poissulkevaa. Kielten kohtaamattomuus on
toisaalta myos ajatusmaailmojen eridvyytta, kun suunnitteluun liittyvat
tavoitteet ja lahtokohdat ovat erilaisia eri aluetasojen toimijoilla.

Neljas ristiriitaulottuvuus liittyy suunnittelijan ammattitaidon haastamiseen,
jota Arola (2002) kuvaa suunnittelijavallan haastamisena. Suunnittelun
politisoituminen edellyttéda entistakin parempaa paatoksenteon
argumentointia ja esitysten valmistelua, mik& heikentda suunnittelijan
yksinoikeutta asiantuntijuuteen. Suunnittelijavaltaan liittyvia kysymyksia
ovat muun muassa, kenella on lopulta paatdsvalta, miten asukkaiden
osallistumista arvotetaan ja miten saatu palaute huomioidaan

paatoksenteossa.

Viides ristiriitaulottuvuus on Arolan (2002) mukaan suoran ja
edustuksellisen demokratian kohtaamattomuus. Edustuksellinen
paatoksenteko voidaan kokea epéluotettavana, mikali silhen ei voida
aktiivisellakaan kansalaisosallistumisella vaikuttaa. Paattaviin luottamus-
henkildihin kohdistuu usein samaan aikaan seka paikallisuuden etta
kokonaisuuden edustamiseen liittyvia odotuksia. Osallistujan paradoksi
onkin Arolan (2002) tutkimuksessa listattu kuudenneksi vuorovaikutteisen
suunnittelun ristiriitaulottuvuudeksi. Kuntalainen voi kokea, etta yksittaisen
henkilon osallistumisella ei ole vaikutusta paatoksentekoon eikd sen

vuoksi halua osallistua suunnitteluprosessiin.

Vahvan subjektivismin lisaksi kokemuksellinen tieto voi joskus olla myds
taysin kuvitteellista, kuten median kautta rakentuneita kasityksia. Ihmiset

voivat mieltda jonkin alueen esimerkiksi tietynlaisen uutisoinnin vuoksi
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turvattomaksi tai epamiellyttavaksi paikaksi, vaikka omakohtaista
kokemusta asiasta ei valttamétta olisi lainkaan. Asukkaiden
kokemuksellinen tieto antaa nain ollen aina mukanaan myds yhteisoéllisia
tulkintoja siita, millainen ylipdansa on hyva asuinymparistd. (Backlund
2009.)



18

5 CASE: ASUKASKYSELY VILLAHTEEN ASEMANSEUDUN
KEHITTAMISEKSI

5.1 Nastolan nauhataajaman synty ja historia

Nastola sijaitsee Paijat-Hameen maakunnassa Salpausselkien valissa.
Vielad 1900-luvun puolivaliin saakka Nastolan elinkeinot koostuivat l&ahes
taysin maataloudesta ja alueen rakenne oli hajautunut muutamiin
toisistaan erillisiin kyliin. Nauhataajaman muodostivat Villahteen,
Kirkonkylan ja Uudenkylan alueet, joista l6ytyy kirjallisuutta jo keskiajalta
asti. Nastolan nauhataajaman syntyyn on sittemmin suuresti vaikuttanut
taajaman lapi kulkenut Hameenlinna-Viipuri -tie ja 1870-luvulla rakennettu

Riihimaen ja Pietarin valinen junarata. (Heinonen 2011, 7.)

Toisen maailmansodan jalkeen Nastolaan muutti paljon uusia asukkaita,
mik& loi paineita tuottaa kunnallisia palveluita. Nastolan lantisimmat alueet,
Koiskala ja Ahtiala, olivat merkittavimpia kasvukeskuksia, jotka liitettiin
vuonna 1956 Lahteen vastalauseista huolimatta. Ahtialan ja Koiskalan
menettdmisen myota Nastolan vakiluku vaheni lahes 40 prosenttia.
Uudeksi kasvualueeksi muodostui vahitellen Uudenkylan seutu. (Heinonen
2011, 7.)

Teollistuminen kaynnistyi Nastolassa 1950-luvun puolivalissa, kun
Kuivamaito Oy -tehdas aloitti toimintansa. 1950-60 -lukujen taitteessa
Nastolaan rakennettiin valtava maaréa tehdaspinta-alaa ja alueelle siirtyikin
monia isompia tehtaita kuten UPO, Levypyora ja Luhta Oy. Teollistumisen
myo6ta vaestonkasvu pakotti kunnan aloittamaan voimakkaan asuin-
rakentamisen, mutta siitdkin huolimatta asuntopula oli 1960-70 -luvuilla
suurta. Asuinalueita kaavoitettiin Salpausselan suuntaisesti nopealla
tahdilla ja jo 1980-luvulle tultaessa taajama oli muodostunut yhtenaiseksi
Uudestakylasta Lahden rajalle saakka. (Heinonen 2011, 8.)

Nastolan nauhataajaman synnyn voi siis katsoa saaneen alkunsa 1950-
luvun lopulla teollistumisen mydétavaikutuksesta. Tehdasalueet painottuivat

Salpausselan etelapuoliselle alueelle ja osittain myds Salpausselan paalle.
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1960-luvulla alueellinen kehitys painoittui Kirkonkylaan, kun alueelle
rakennettiin tehdastyontekijéiden asuntoja ja myos runsaasti pientalo-
asutusta. Villahteen ja Uudenkyldn merkitys oli viela tdhan aikaan
vahaisempi ja taajamat pysyivat aina 1980-luvulle asti melko erillisin&.
Myds Nastolan tieverkkoa kehitettiin taajaman kasvaessa ja Valtatie 12:n
parannuksia tehtiin useaan kertaan. Nastolan taajamarakenne on 1990-
luvun jalkeen alkanut vahitellen hajautua, mista on esimerkkind Rakokiven

pohjoispuolella sijaitseva Turranmetsan alue. (Heinonen 2011, 11.)

5.2 Asemanseudut osana Nastolan taajamarakennetta

Nastolassa on kolme junaseisaketta jotka myotéilevat nauhataajaman
rakennetta. Villahteen ja Nastolan junaseisakkeet ovat hieman sivussa
asutuksesta, mutta Uudenkylan junaseisake on sijaintinsa puolesta erittain
keskeisella ja potentiaalisella alueella. My6s Villahteen junaseisakkeen
merkitys tulevaisuudessa kasvaa, kun alueelle kaavoitetaan asumisen,

tyopaikkojen ja palveluiden toimintoja.

Toistaiseksi paikallisen junaliikenteen vuorovalit ovat olleet riittAmatémia,
mutta toisaalta myos junan kayttajamaarat ovat suhteellisen vahaisia.
Kuitenkin junaradan antama mielikuvavaikutus on merkittava ja Nastolasta
paaseekin junayhteyden avulla noin tunnissa Helsinkiin ja puolessa
tunnissa Kouvolaan. Tulevaisuudessa raideliikenteen merkitys Nastolassa
korostunee. Tassa opinnaytetydssa on paadytty kasitteleméén tarkemmin
ainoastaan Villahteen asemanseutua, koska kyseisen alueen suunnittelu

on jo edennyt kaavarunkovaiheeseen.

5.2.1 Villdhteen asemanseutu

Villahteen junaseisake (KUVA 1) otettiin kaytt6on loppuvuodesta 2010 ja
talla hetkella silla pysahtyy noin 12 junaa paivassa. Matka-aika Kouvolaan
on puolisen tuntia, Helsinkiin runsas tunti ja Lahteen noin 10 minuuttia.
Junien vuorovaleja lienee mahdollista tihentaa tulevaisuudessa, kun
raideliikenteen merkitys alueella kasvaa. Alueella asui vuonna 2016 noin
4000 ihmista. (Lindstrom 2015.)
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KUVA 1. Villahteen junaseisake

Villahteen asemanseudun ymparistd koostuu maaseutumaisesta
maisemasta (KUVA 4), Erstan kartanon kulttuurialueista (KUVA 3) ja
Ritomaen ja Erstan teollisuusalueista (KUVA 2). Villahteentie, rautatie ja

Heindmaantie risteédvat alueella ja vaikuttavat alueen maisemakuvaan.

KUVA 2. Ritomaen ja Erstan teollisuusalueita (Lahden kaupunki 2016)
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Puolen kilometrin sateella Villahteen junaseisakkeesta on noin 30
pientaloa, 3 rivitaloa seka 1 kerrostalo, joissa on yhteensa arviolta 55

asuntoa. Lisaksi talta etaisyydelta 16ytyy noin 20 pienteollisuuskiinteistoa.
(Lindstrom 2015.)

KUVA 3. Erstan kartanon kulttuurimaisema (Lahden kaupunki 2016)

KUVA 4. Villahteen asemanseudun maaseutumaisema
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Villahteen keskusta-alue sijaitsee noin yhden kilometrin sateella asemasta

Valtatie 12:n pohjoispuolella. Villahteen kylassé on yli 120 omakotitaloa ja

noin 30 rivitaloa seka lisaksi koulu ja paivakoti. Palvelut Villahteella ovat

niukat, silla alueella on vain yksi paivittaistavarakauppa, yksi kioski ja pari

pienté ravintolarakennusta. Toisaalta hieman kauempana sijaitsee KORI ja

Lepo Productin tontit, joissa on aktiivista 40 yrittajan yritystoimintaa.

(Lindstrom 2015.)

Junaradan etelapuoli on osoitettu Villahde-Koiskalan osayleiskaavassa

(2009) paaasiassa tyopaikka-alueeksi (TP) ja maa- ja metsatalousalueeksi

(MT, M) (KUVA 5). Nykyisellaan kaava ei salli asuinrakentamisen

sijoittamista Villahteen asemaa lahinna oleville pelloille. Lisdksi aseman-

seudun lounaisosa on osittain osayleiskaavassa merkitty luonnon

monimuotoisuuden kannalta erityisen tarkedksi alueeksi (luo), joka tulee

alueen suunnittelussa ottaa huomioon.
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Kuva 5. Ote Vlllahde Koiskalan osayleiskaavasta (Lahden kaupunk| 2016)
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Villahteen aseman etelapuolisen alueen potentiaali asuinalueiden
kaavoittamiseen on tunnistettu kunnan maankayton suunnittelussa ja alue
on mukana kaavoitusohjelmassa. Asuinrakentamisen osoittaminen
alueelle vaatii kuitenkin kaavamuutoksen, jonka valmistelu on Lahden
kaupungin suunnittelutahoilla aloitettu. Villahteen asemanseutu ndhdaan
Lahden ja Nastolan yhdyskuntarakennetta yhdistavana tekijana ja se on

my0Os osana radanvarren kehittyvia alueita. (Lindstrom 2015.)

Villahteen asemanseudun etelapuoliselle alueelle voisi sijoittua jopa noin
500 uutta asukasta alle 800 metrin etaisyydelle junaseisakkeesta.
Tulevaisuudessa Villahteen alueen on suunniteltu olevan yhteensa jopa
noin 9000 ihmisen kaupunginosa. (Lindstrom 2015.) Kuvissa 6 ja 7 on

esitetty Villahteen kaavarungon suunnittelualue.

KUVA 6. Villahteen asemanseudun kaavarunkoalue (Lahden kaupunki
2016)



KUVA 7. Villahteen asemanseudun kaavarunkoalue ilmakuvassa (Lahden
kaupunki 2016)

5.2.2 Nastolan asemanseutu

Nastolan asemanseutu on Nastolan kolmesta junaseisakkeesta
keskimmainen. Sen ymparistd koostuu eteldpuolisesta metsaalueesta,
teollisuusalueesta seka Niinitien kerrostaloalueesta. Aseman etelapuolella
500 metrin etaisyydella on 14 omakotitaloa ja 3 teollisuuskiinteistta.
Aseman pohjoispuolella rakentamista on enemman, noin 60 kerrostaloa ja
60 omakotitaloa, 6 teollisuuskiinteistdd, paivakoti, pienia ravintoloita ja
Etevan paivatoimintakeskus. Lahin koulu sijaitsee noin 1,5 kilometrin
paassa Rakokivessa. Nastolan asemanseudun alueella asui vuonna 2016
noin 4000 ihmista. Nastolan asemanseudun haasteena ovat huonot
kevyen liikenteen yhteydet ja aseman syrjainen sijainti nauhataajamaan
nahden. (Lindstrom 2015.)
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5.2.3 Uudenkylan asemanseutu

Uudenkylan asemanseudulle tunnusomaista on junaradan ja Kouvolantien
valinen Raute Oy:n teollisuusalue. Noin puolen kilometrin etéisyydella
asemasta on pientaloalue Kouvolantien pohjois- ja Heinolantien
etelapuolella. Pientaloalue ulottuu osittain myos asemanseudun ita- ja
etelapuolisille alueille. Rivitaloja on alueella kymmenisen kappaletta ja
omakotitaloja noin 120. (Lindstrém 2015.)

Noin kilometrin etaisyydella asemasta asutuksen maara kasvaa, silla talle
alueelle on sijoittunut jo lahes 250 omakotitaloa, 6 rivitaloa ja muutama
pienkerrostalo. Liséksi alueella on 8 teollisuustonttia. Rakokiven
likekeskus sijaitsee noin kahden kilometrin padssa Uudenkylan asemasta
ja se palvelee myds Uudenkylan asukkaita. Noin kilometrin etaisyydella
Uudenkylan asemasta asuu talla hetkella arviolta 1500 ihmista. (Lindstréom
2015.)

5.3 Lahden ja Nastolan kuntaliitos 2016

Lahden ja Nastolan kuntaliitoksesta paatettiin 26.1.2015 ja yhdistyminen
tapahtui virallisesti 1.1.2016. Kuntaliitoksen myota Lahden ja Nastolan
kunnat lakkasivat ja tilalle perustettiin uusi Lahden kaupunki. Kuntien
valisessa yhdistymissopimuksessa (2014) on méaaritetty kuntaliitoksen
tavoitteiksi muun muassa alueiden elinvoimaisuuden ja kilpailukyvyn
vahvistaminen siten, ettd koko alueen tasapuolinen kehittdminen
turvataan. Yhdistymissopimuksessa (2014) on lisaksi mainittu eri
osakeskusten vélille rakennettava hyva julkinen liikenneverkko, jonka

perustana toimii jo Lahti-Uusikyla -valinen junaraideliikenne.

Kuntaliitoksen myota Lahteen liittyi runsaasti uutta kaavoitettavaa maa-
alaa ja myos arvokkaita maaseutumaisia alueita, jotka on huomioitu
Lahden seudun kaavoituskatsauksessa 2016 - 2018. Nastolan puolelta
kaavoituskatsauksessa on mainittu muun muassa Villahteen aseman-
seudun, Nastolan Kirkonkylalta Turpeensalmen alueen sek& Rakokiven

likekeskuksen kehittdminen. Taman opinnaytetyon toimeksianto on tullut
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Lahden kaupungin Maankaytto- ja aluehankkeet -yksikolta ja se liittyy
Villahteen asemanseudun kaavarungon esiselvitystyohon, jonka on

tarkoitus kaynnistya alkuvuonna 2017.

5.4 Kyselyn toteuttaminen

Villahteen asemanseudun suunnittelutydhén haluttiin saada paikallisten
asukkaiden kokemusperaista tietoa. Kokemustiedon kerddmiseksi
paatettiin laatia asukkaita osallistava kysely, jonka johdosta tama
opinnaytety® kaynnistyi. Kysely laadittiin yhteistydssa Lahden kaupungin
Maankéaytto ja aluehankkeet -yksikon kanssa ja sen tarkoituksena ol
selvittdd ihmisten liikkumistottumuksia ja -kokemuksia Villahteen aseman-

seudulla. Kysely on jaettu kuuteen eri osioon: "Taustatiedot”, "Liikkkuminen

» »

Villahteen asemanseudulla”, "Villahteen asemanseudun sailytettavat ja

kohennettavat paikat”, "Yhteyksien tarve Villahteelld”, "Vapaa kommentti

Villahteen kehittamiseksi” seka "Palaute kyselysta”.

Kysely oli internetissa auki 3.10.2016 — 23.10.2016 vélisen ajan ja se
rakennettiin Mapitan tarjoamalla karttapohjaisella Maptionnaire-
kyselytyokalulla. Karttapohjainen kysely mahdollistaa ihmisten
kokemuksellisen tiedon muodostamista paikkatiedoksi, jota voidaan
tarkastella erilaisilla analyysityokaluilla yksittain tai kerroksellisina
kokonaisuuksina. Toimeksiantajan toiveena oli saada mahdollisimman
paljon paikannuksia karttapohjalle, mink& vuoksi kyselyn pituutta rajattiin ja
kysymyksista tehtiin mahdollisimman selkeita ja helposti ymmarrettavia.
Kyselyd markkinoitiin sosiaalisen median (Facebook ja Twitter) ja
paikallislehden (Etela-Suomen Sanomat) avulla seka Nastolan
asukasillassa 13.10.2016.

5.5 Tutkimuskysymykset ja tutkimusstrategia

Kyselyn tavoitteena on tuottaa asukkaiden kokemuksellista tietoa
Villahteen asemanseudun kaavasuunnittelua varten. Kyselyn teemaksi
valikoitui liikkuminen, koska kehittyvalla asemanseudulla sujuva

likkuminen ja matkaketjujen toimivuus ovat keskeisia teemoja.
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Tutkimuskysymyksia ovat:

1. Miten Villahteen asemalle kuljetaan ja mitka tekijat vaikuttavat
kulkumuodon valintaan?

2. Miten liikkuminen (autoilu / pyoéraily / kavely) sujuu Villahteen
asemanseudulla?

3. Mita asioita Villahteen suunnittelussa tulisi erityisesti huomioida?

4. Mitka ovat Villahteen asemanseudulla sailytettavia ja kohennettavia
paikkoja?

5. Millaisia eri yhteystarpeita (autoilu / pyoréily / kavely) Villahteella

on?

Kyselyn rakenne on esitetty opinnaytetyon Liitteessa 1.

5.5.1 Tutkimusstrategiat ja analyysimenetelmat

Perinteisesti tutkimusstrategiat on jaoteltu kolmeen eri luokkaan:
kokeellinen, survey- ja tapaustutkimus (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara
2007, 130). Tapaustutkimus (case study research) eli niin sanottu CASE-
tutkimus on tutkimusstrategia, joka keskittyy yleensa jonkin yksittaisen ja
rajatun tapauksen prosessien tutkimiseen. Tapaustutkimuksessa
tutkittavaa asiaa lahestytaan miten ja miksi -kysymyksilla ja sen
tavoitteena on tapauksen mahdollisimman totuudenmukainen kuvailu.
Tapaustutkimuksessa on mahdollista kayttaa niin laadullisia kuin
maarallisia analyysimenetelmia, mutta monesti laadullisen tutkimuksen
arviointimenetelmat painottuvat. Usein tapaustutkimus valitaan tutkimus-
menetelmaksi silloin, kun halutaan lisatd ymmarrysta tietyista ilmidista
tietyssa kontekstissa pyrkimatta kuitenkaan tiedon yleistettavyyteen.
(Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2017.) Kysely- tai haastattelu-
menetelmalla tehty tutkimus eli niin kutsuttu survey-tutkimus on
tutkimusstrategia, joka perustuu etukateen muotoiltuun kysely- tai
haastattelulomakkeella kerattyyn aineistoon. Tutkittavaa ilmiota pyritdéan
kuvailemaan ja selittdmaan kyselylla keratyn aineiston avulla. (Hirsjarvi
ym. 2007, 130.)
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Yleisesti tutkimusaineistoja voidaan saadun aineiston sisallosta riippuen
analysoida erilaisten menetelmien avulla. Karkeasti analyysimenetelmat
voidaan jaotella kvantitatiivisiin (maarallinen) ja kvalitatiivisiin (laadullinen)
analysointimenetelmiin. Kvantitatiiviseen analyysiin siséltyy paljon
tilastollisia ja laskennallisia tapoja kéasitella aineistoa. Kvantitatiivisessa
menetelmassa aineiston analyysi pohjautuu sen tulkitsemiseen ja

kuvaamiseen numeroiden ja tilastojen avulla. (Hirsjarvi ym. 2007, 136.)

Laadullinen tutkimusmenetelm& ndhdaan usein maarallisen tutkimuksen
parina ja molempia menetelmia on mahdollista kayttdd samassa
tutkimuksessa. Laadullisen tutkimuksen keskeisina piirteind on koota
aineisto luonnollisissa, todellisissa tilanteissa ja hytdyntaa laadullisia
metodeita, kuten haastatteluja tai kyselyita, aineiston keraamisessa.
Yleisesti laadullisessa tutkimuksessa on ennemminkin pyrkimyksena
|6ytaa uudenlaisia tosiasioita kuin todentaa jo olemassa olevia vaittamia.
(Hirsjarvi ym. 2007, 132 - 156.)

5.5.2 Tutkimusstrategia ja aineiston alayysitydkalut Villahteen

asukaskyselyssa

Villahteen asemanseudun kehittdminen on nostettu esiin Lahden
kaavoituskatsauksessa ja nain ollen kyseessa on hyvin ajankohtainen
tapaus. Suunnittelutyén pohjalle haluttiin saada alueen asukkaiden ja
tyossakayvien kokemuksellista tietoa, minka& vuoksi paadyttiin
toteuttamaan internet-pohjainen asukaskysely. Tutkimusstrategiaksi
valikoitui luontevasti survey- eli kyselytutkimus, vaikka toisaalta tutkimus
voitaisiin tulkita myds tapaustutkimukseksi (case study). Tutkimusaineiston
analysoinnissa kaytettiin seké laadullisia etta maarallisia menetelmia,
kuten esimerkiksi vastausten teemoittelua, luokittelua ja yleistysten

etsimista.

Kyselyssa oli strukturoitujen kysymysten (esimerkiksi vastaajien
taustatiedot) liséksi jonkin verran avoimia kysymyksia seké karttapiirustus-
tehtavia. Kyselyssa kaytetty Maptionnaire-sovellus loi kyselyn vastausten

pohjalta Excel-taulukon, johon jokaisen vastaajan tiedot tallentuivat omalle
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rivilleen. Taulukon aineistoa lajiteltiin analyysivaiheessa teemoittain ja
erilaisten muuttujien riippuvuutta toisistaan pyrittiin havainnoimaan
ristiintaulukoinnin menetelmalla. Avoimien kysymysten vastaukset vietiin
tekstinkasittelyohjelmaan, jossa niita luokiteltiin erilaisilla vareilla

teemoittain.

Maptionnaire-sovellus teki osasta vastauksista automaattisesti
pylvasdiagrammin (esimerkiksi ikdjakauma) ja naitd diagrammeja
muokattiin informatiivisemmaksi varein ja otsakkein. Maptionnairen
analyysity6kalulla oli myds mahdollista saada karttapohjalle asukkaiden
tekemi& paikannuksia, joita tutkittiin niin pistepaikannuksina kuin
lampokarttoina. Analyysityokalun karttapaikannusten pohjalta laadittiin
havainnollisempia teemakuvia, joissa toimeksiantajalta saatuihin
viistoilmakuviin tehtiin kuvankasittelyohjelmalla erilaisia kyselyn

vastauksissa korostuneita teemallisia aluerajauksia.
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6 TULOKSET

6.1 Vastaajien taustatiedot

Kyselyyn vastasi yhteenséa 181 henkil6a ja erilaisia karttapaikannuksia
tehtiin 473 kappaletta. Tilaston mukaan kyselyn oli avannut 443 henkil64,
joista osa ei kuitenkaan ollut jatkanut kyselyyn vastaamista. Vastaus-
aktiivisuudessa oli havaittavissa jonkin verran alueellisia eroja. Erstassa
asuvat vastasivat kyselyyn eniten (n=48) ja taman jalkeen eniten
vastauksia saatiin Vanhakartanon, Suppalan ja Vappulan alueilta. Muualla
asuvien (Lahti, Heinola, Nastolan muut alueet) vastauksia saatiin yhteensa
42 kappaletta. Vastaajista 66 % (n=112) oli naisia ja 34 % (n=58) miehia ja
eniten vastauksia saatiin ikaryhmasta 36-45-vuotiaat (n=46). Suurin osa
(61 %) vastaajista oli tydssakayvia (n=100), kun taas toiseksi suurin
vastaajaryhma oli elakelaiset 22 % (n=37). Ylimmalta koulutustasoltaan
suurin osa vastaajista oli joko ammatti- tai korkeakoulututkinnon kayneita.
Kuvioissa 3, 4, 5 ja 6 on esitetty vastaajien asuinpaikat, ikdjakaumat,

taustatilanne seka ylin koulutustaso.
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Asuinpaikkani

Jokin muu
Haravakyla
Lehtokujan alue
Pihtilanmaki
Kokkilan alue
Lehtistenmaki
Ersta
Orrilanmaki
Kurenniitty
Taavila
Vanhakartano

Hahniemi

Suppala
Vappula

0 10 20 30 40 50 60
Vastaajien Ikm (n=173)

KUVIO 3. Vastaajien asuinpaikka

Ikani

75+ 6
66-75 15
56-65 20

46-55 27
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KUVIO 4. Vastaajien ikajakauma
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KUVIO 5. Vastaajien status

Ylin koulutustasoni

Peruskoulu 6
Lukio ja/tai ylioppilas 10
Ammattitutkinto (2. asteen) 73
Korkeakoulututkinto (yliopisto tai... 67
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Vastaajien Ilkm (n=166)

KUVIO 6. Vastaajien ylin koulutustaso

Eniten vastauksia (n=152) saatiin henkil6iltd, joiden taloudessa asui

vahintaan kaksi henkilda. Lisaksi noin puolet vastaajista (n=81) ilmoitti,
ettd taloudessa asuu myos yksi tai useampi huollettava alaikainen lapsi.
Miltei 95 %:lla vastaajista (n=159) oli taloudessaan kaytettavissa yksi tai

useampi henkildauto ja lahes 90 prosentilla (n=145) oli kaytettavissa

polkupyora. Liki kaksi kolmesta vastaajasta (n=111) ilmoitti, etta

useimmiten henkildautolla liikkuessaan auton kyydissa on kuljettajan

lisdksi vahintaan yksi matkustaja.
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Iso osa vastaajista (n=81) ilmoitti, ettd ei kayta paikallisia junayhteyksia
(Villahde, Nastola, Uusikyld) lainkaan. Lahes yhta moni (n=77) kertoi
kuitenkin kayttavansa ainakin Villahteen juna-asemaa matkantekoon.

Muutama vastaaja kaytti myds Uudenkylan ja Nastolan asemia (KUVIO 7).

Kaytan seuraavia Nastolan juna-asemia
matkustamiseen:

En kdyta paikallista junayhteytta 81

Uudenkylan asema
Nastolan asema
77

Villdhteen asema

0 20 40 60 80 100
Vastaajien lkm (n=170)

KUVIO 7. Nastolan junayhteyksien kayttdaste

Suurin osa vastaajista (n=103) ei kayttanyt Villahteen junayhteytta
lainkaan yhden kuukauden aikana, kun taas osa ilmoitti kayttavansa
junayhteytta muutamia kertoja kuukaudessa. Yli 20 kertaa kuukaudessa

Villahteen junayhteytta kayttavia vastaajia oli vain kolme (KUVIO 8).



Miten usein yleensa kaytat Villahteen junayhteytta
yhden kuukauden aikana?

yli 20 kertaa kuukaudessa 3
15-20 | 1
10-15 | 1
4-10 10
1-3 45
0 103
0 20 40 60 80 100 120

Vastaajien Ikm (n=163)

KUVIO 8. Villahteen junayhteyden kayttdaste kuukausittain

Varsin moni kyselyyn vastanneista ilmoitti asuvansa melko lahella
Villahteen juna-asemaa. Alle kilometrin etaisyydella asuneita oli 46
vastaajaa, kun taas yli viiden kilometrin etaisyydella asuvia oli vain 21
(KUVIO 9).

Kotitaloni ja Villdhteen juna-aseman viélinen etdisyys on
noin

Yli 10 km
8-10 km
5-8 km

0,5km-1km
Alle 500 m

0 10 20 30 40 50 60
Vastaajien Ikm (n=159)

KUVIO 9. Vastaajien kotitalon etaisyys Villdhteen junaseisakkeesta
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6.2 Liikkuminen Villahteen asemanseudulla

Kaikki Villahteen asemaa kayttavat alle 500 metrin etaisyydella asemasta
asuvat vastaajat valitsivat Villahteen asemalle kulkutavakseen kavelyn
(n=11). Kaiken kaikkiaan kavellen asemalle matkaavia vastaajia oli 49
kappaletta. Verrattain moni kulki Villahteen asemalle my6s autolla (n=32).
Huomattavan suuri osa vastaajista (n=77) ilmoitti, ettei kulje Villahteen
asemalle lainkaan (KUVIO 10).

Kuljen Villahteen asemalle paasaantoisesti

En kulje Villahteen asemalle 77
Linja-autolla
Autolla
Pyoralla
Kavellen 49
0 20 40 60 80 100

Vastaajien lkm (n=163)

KUVIO 10. Vastaajien kulkutapa Villahteen juna-asemalle

Villahteen asemanseudulle kulkevia vastaajia pyydettiin arvioimaan myo6s
kulkumuodon valintaan vaikuttavia tekijoita (KUVIO 11). Autolla kulkevilla
vastaajilla saatila oli selkeasti yleisin matkustusmuotoon vaikuttava tekija
(n=32), minka lisaksi autolla kulkemista puoltavia tekijoita olivat
matkustusnopeus (n=24), matkan pituus (n=14) seka matkustusmukavuus
(n=14).
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Auton valintaan vaikuttavia tekijoita
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KUVIO 11. Villahteen asemanseudulle autolla kulkevien syyt auton

valintaan

Villahteen asemanseudulle kavellen tai pyoralla kulkevat vastaajat
ilmoittivat suurimmaksi syyksi kulkumuodon valinnalle matkan pituuden
kodilta asemalle (n=25). Toiseksi ja kolmanneksi yleisimmat syyt olivat
kavelyn ja pyorailyn antamat liikunta- ja terveyshyodyt (n=13) seka
kulkumuodon nopeus (n=9). Myds oman auton puuttuminen oli viidella

vastaajalla syy kavelyn tai pyoérailyn valitsemiselle (KUVIO 12).
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Kavelyn tai pyordilyn valintaan
vaikuttavia tekijoita
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KUVIO 12. Villahteen asemanseudulle kavellen tai pyoraillen kulkevien

syyt kavelyn tai pyorailyn valintaan

Vastaajia pyydettiin myds arvioimaan liikkkumisen sujuvuutta Villahteen

asemanseudulla. Kuviosta 13 voidaan nahda, ettd suurin osa vastaajista

piti autolla, k&vellen tai pyoralla likkumista Villahteen asemanseudulla joko

melko tai erittdin sujuvana. Toisaalta osa vastaajista koki, etta erityisesti
kavellen tai pyoralla kulkeminen Villahteen asemanseudulla ei ollut

sujuvaa (n=33, joiden vastaus < 50).
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KUVIO 13. Kokemus liikkumisen sujuvuudesta Villahteen asemanseudulla

6.3 Vastaajien kehittamisehdotukset Villahteen asemanseudun

suunnitteluun

Asemanseudulla etenkin liikkumisen edistaminen nousi esiin kyselyn
vastauksissa, kun kysyttiin asukkaiden ehdotuksia Villahteen aseman-
seudun kehittdmiseksi. Erityisesti kavely- ja pyoraily-yhteyksien tarve
korostui ja yhtena merkittdvana lisdna myos junaraiteiden valisen kulku-
yhteyden parantaminen. Talla hetkella junaraiteiden vélissa ei ole
likkumista helpottavaa yli- tai alikulkua, mink&a vuoksi junamatkustaja

joutuu kiertamaan Heindmaantien sillan kautta toiselle junaraiteelle.

"Radan yli olisi oltava ylikaytava. Jattipéa auton
jommallekummalle puolelle tahansa joutuu kiertamaan tien
kautta jos ei halua menné raiteen yli.”

"Kulku raiteelta toiselle--ajoneuvon parkkeeraus.”

Kulkuyhteys raiteiden valilla toimivammaksi. Talla hetkella
hankala.”
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"Alikulku/ylikulku puuttuu.”

Turvallisuuden huomioiminen alueen suunnittelussa sai toiseksi eniten
aania (n= 76) vastaajien kehittdmisehdotuksissa. Avoimissa vastauksissa
turvallisuuden parantamiseksi ehdotettiin esimerkiksi valaistuksen seka
kavelyn ja pyorailyn reitiston kunnostamista ja lisdamista. Asema-

seisakkeelle toivottiin muun muassa tallentavaa kameravalvontaa.

"Turvallinen koulumatka Lankilantieltd Erstaan koululle
pitaisi olla k&rkihankkeena!”

"Enemman valoa mm. Eu tuetun kavelyreitin varrelle, osa
alueesta talvella todella pime&."

Asemanseuduilla melu ja tarin& luonnollisesti huolestuttavat asukkaita ja
se nakyi myds Villahteen kyselyn vastauksissa. Suuri joukko vastaajia
(n=115) painotti melun ja tarindn huomioimista alueen suunnittelussa ja
rakentamisessa (KUVIO 14). Meluntorjuntaan on suhteellisen helppoa
vaikuttaa kaavavaiheessa, kun kaavoitetaan rakentamatonta tai vahan

rakennettua uutta aluetta.

"Asutusta ei kannata sijoittaa liian lahelle rataa, koska
asumme lahelld ja radalla kulkeva raskas kalusto
aiheuttaa jarkyttavaa tarinda talossa ja talon rakenteissa.”
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KUVIO 14. Villahteen asemanseudun suunnittelussa huomioitavia asioita

6.4 Sailytettavat ja kohennettavat paikat

Kyselyssé vastaajaa pyydettiin merkitsemaan kartalle pistepaikannuksina

sdailytettavia ja kohennettavia paikkoja. Sailytettavien paikkojen

paikannuksia tehtiin yhteensa 109 kappaletta ja kohennettavien 110
kappaletta. Paikannuksia oli laajasti koko alueella, mutta tietyt paikat
korostuivat jonkin verran joko kohennettaviksi tai sailytettaviksi paikoiksi.

Esimerkiksi Villahteen aseman pohjoispuolisen Erstan alueen ja kartano-

miljoon sailyttdminen nousi vastauksissa selvasti esiin (n=30). Toiseksi

merkittavaksi sailytettavaksi paikaksi paikannettiin Villahteen aseman

kaakkoispuoliset maaseutumaiset Pihtilanmaen peltoalueet.
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"Avoin maaseutumaisema on sdilytettava. Alueen pelloilla
laiduntaa koti- ja tuotantoeldimia.”

"Kartanon ymparistoon kuuluu peltoalue”

"Puistoalue tulee séilyttaa rautatien ja Erstan
asuntoalueen vélilla.”

Kohennettavien alueiden paikannukset olivat myds jakautuneet koko
suunnittelualueelle, mutta selvasti muutamat seudut korostuivat kyselyn
vastauksissa. Villahteen aseman pohjoispuolinen valaisematon kavelytie
nousi selkeasti esiin kohennettavana paikkana, minka lisaksi Erstan ja

Ritomaen teollisuusalueille kaivattiin ympariston kohentamista.

"Sekava teollisuusalue, epamaaraista ryteikkoda.”

Lankilantie / Teollisuustie paikannettiin kyselyssa kohennettavaksi paikaksi
puuttuvan kavely- ja pyorailytien vuoksi. Muutama vastaaja myos ilmaisi
huolensa Lankilantien turvattomuudesta alueella ajettavan ylinopeuden

vuoksi.

"Hidasteita. Mutkassa ajetaan ylinopeutta, Ko. lasten
koulutie. Ei kavelytieta kaytettavissa, toinen vaihto-ehto.”

"Lankilantielle tarvitaan kevyenliikenteen vayla nykyisesta
alkupisteesta taajaman rajalle.”

"Koululaisille turvallisempi koulumatka, kaikki autot ajavat
aina ylinopeutta alueella.”

"Teollisuustielle tarvitaan kevyenliikenteen vayla koko
matkalle Heinamaantie-Képytie.”
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KUVA 8. Yleistys sailytettavista ja kohennettavista alueista Villahteen
asemanseudulla (Lindqvist 2016, lImakuva: Lahden kaupunki)

Vastaajia pyydettiin myds nimeamaan, mika tai mitka seikat olivat
vaikuttaneet tietyn paikan sailytettavaksi tai kohennettavaksi
merkitsemiseen. Sailytettavissa paikoissa merkittavimpia positiivisia
laatutekijoita olivat kauniiseen maisemaan tai nakymaan tai muulla tavoin
vihredan ja vehredén ymparistoon liittyvat laatutekijat (KUVIO 15).
Kohennettavien paikkojen osalta suurimpia negatiivisia laatutekijoita olivat
alueen epasiisteyteen, ankeuteen ja turvattomuuteen liittyvat tekijat seka
huonot kavely- ja pyodréilytiet (KUVIO 16).



Paikka, joka tulee sailyttaa
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KUVIO 15. Sailytettavien paikkojen positiiviset laatutekijat

Kohennettava paikka

Epadsiisteys

Ankeus
Turvattomuus
Huono kavely- tai pyordilyreitti
Melu

Arkkitehtuuri
Varittomyys

Huonot opasteet
Vahainen kasvillisuus
Tuulisuus
IlImansaasteet
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KUVIO 16. Kohennettavien paikkojen negatiiviset laatutekijat
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6.5 Paikkoja uudelle rakentamiselle

Kyselyssa vastaajien tuli merkita kartalle niita paikkoja, joihin he

sijoittaisivat uutta rakentamista. Vastaaja sai halutessaan kommentoida,

minkalaista rakentamista (omakotitaloja, rivitaloja, kerrostaloja tai

likerakennuksia) han sijoittaisi merkitsemalleen alueelle. Uusia

rakentamispaikkoja paikannettiin yhteensa 131 kertaa ja eniten alueelle

toivottiin omakotitalorakentamista (n=52) (KUVIO 17).
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KUVIO 17. Vastaajien toiveet uudesta rakentamisesta Villahteella

Uutta rakentamista toivottiin eniten Villahteen aseman laheisyyteen seka

nykyiselle Ritoméaen teollisuusalueelle. My6s Lahteenmaki — Lankilantie

sekéa Pihtilantie — Kannastie valiset alueet korostuivat uuden rakentamisen

alueina kyselyn vastauksissa (KUVA 9).



KUVA 9. Vastaajien toiveet uuden rakentamisen sijoittumisesta Villahteella

6.6 Yhteyksien tarve Villahteen asemanseudulla

Kyselyssa vastaajia pyydettiin merkitsemaan kartalle piirtamalla, missa
tulisi olla nykyista jollain tavoin parempi kavelyn, pyoérailyn, autoilun tai
joukkoliikenteen reitti. Reitteja merkittiin kyselyssa kartalle yhteensa 81
kappaletta, joista eniten (n=38) kavely- ja toiseksi eniten (n=30) pyoraily-
reitteja. Kavely- ja pyorailyreittien tarve korostui Heindmaantien,
Teollisuustien ja Lankilantien alueille, joille toivottiin kevyen lilkkenteen
yhteytta. Myds Villahteen asema-alueen kavely-yhteyksiin toivottiin
parannusta esimerkiksi junaratojen valille.

“Junaraiteen vaihtaminen talla hetkella jotenkin hankala
kun pitdd menna sillan yli.”

"Helpompi yhteys laitureiden valille.”
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"Kunnon kavelyreitti asemalta kylalle.”

"Valaistu kulkureitti asemalle olisi tarpeen.”

Autoilureittien osalta kyselyyn vastanneet toivoivat parempaa yhteytta
Heindmaantien ja Lankilantien valille (n=10). My0s linja-autoreittien

tarpeita paikannettiin Heindmaantien ja Lankilantien seudulle.

6.7 Vapaat kommentit Villahteen asemanseudun kehittamiseksi

Kyselyyn tuli runsaasti Villahteen seudun kehittdmiseen liittyvaa avointa
palautetta. Alueen teollisuusymparistét ja hoitamattomat ymparistot
koettiin epasiisteiksi ja rumiksi. Asuin- ja teollisuusalueiden selkeda
erottelua toisistaan toivottiin ja muutenkin asemanseudun yleisiimeen

kohtentaminen nousi vastaajien toiveissa selkeésti esiin.

Villahteen maisemalliset arvot korostuivat kyselyvastauksissa. Erityisen
arvokkaaksi koettiin alueen maaseutumaiset maisemat ja nakymat seka
Erstan kartanon kulttuuriympaéristd rakennuksineen. Asuinrakentamiseen
suhtauduttiin yleisesti my6tamielisesti, kunhan alueen maaseutuilme ja

l&hivirkistysalueet sailytetaan.

"Villahteen asemanseudun kehittamisessa tulee ottaa
huomioon historia, luonnonvara-ala, ja alueen kauneus.”

"Maaseutuilme sailytettava! Ei valttamatta ihan radan
varteen asumista! Lahiymparistoon valjaa
puurakentamista, ei ainakaan kerrostaloja!”

"Lisaasutus aseman lahialueelle tulee toteuttaa ripeasti,
muuten pysakki menetetdéan. - - Alueelle tulee luoda
viihtyisyytta. Kadut ja istutukset kuntoon, aurojen rikkomat
rakenteet korjattava. Asemanseudulla ilkivalta tms. on
korjattava nopeasti.”

"Asuinaluetta aseman ymparille.”
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6.8 Kyselypalaute

Kyselyyn liittyvaa palautetta saatiin paljon. Muutamat vastaajat
kommentoivat, etta karttasovellus ei ollut toiminut kyselyyn vastattaessa ja
ettd karttaa ei ollut ndkynyt taustalla lainkaan. Tamankaltainen tekninen
vika on ollut erityisen harmillista siksi, etté vastaajien tekemat
paikannukset karttapohjalle olivat hyvin informatiivisia ja tarkeita.
Epaselvéksi jai, kuinka monen vastaajan kohdalla kyselyn karttapohja ei
ollut toiminut. Muutamia palautteita saatiin myos erilaisten reittien
piirtamistehtaviin liittyen. Osa oli kokenut, etté piirtdminen oli hankalaa ja
tehtavananto lilan epaselva tai ettd kysymysten muotoilu ei ollut

onnistunut.

"Muuten hyva kysely, mutta karttaan piirtdmista en
hallinnut.”

Karttasovelluksen kaytto ei ollut kauhean helppoa.”

"Vastaaminen oli muutoin helppoa mutta karttatehtava ei
toiminut. Kartassa vain &ariviivat, joten merkitseminen ei
onnistunut.”

Kiitosta ja positiivista palautetta kyselysta saatiin myds paljon.
Vastaavanlaisia osallistumismahdollisuuksia toivottiin myds jatkossa siten,
ettd alueen asukkaiden liséksi myos alueella tydskentelevét ja kesa-

asukkaat otettaisiin paremmin kyselya rakennettaessa huomioon.

“Toivottavasti tamankaltaisia kyselyja ja
osallistumismahdollisuuksia tulee jatkossakin - myds
kesaasukkaat huomioiden!”

"Hyvaa ty6ta jo tehdaan, jatketaan tekemista.”

’Kiitos, toivottavasti palaute myos otetaan huomioon eika
se huku mappi 66hoén.”
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6.9 Tutkimuksen luotettavuus

Kaikissa tutkimuksissa tulosten patevyys ja luotettavuus vaihtelevat, minka
vuoksi tutkimuksen luotettavuutta on tarkeaa arvioida erilaisin menetelmin.
Esimerkiksi tutkimustulosten toistettavuutta (reliaabelius) ja patevyytta
(validius) voidaan tutkia tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa,
vaikkakin nd&méa menetelmat sopivat usein paremmin ennemmin
maarallisen kuin laadullisen tutkimuksen arviointiin. (Hirsjarvi ym. 2007,
226.) Laadullisessa tutkimusmenetelmassa tutkimuksen toteuttamista ja
luotettavuutta ei voida tarkastella toisistaan erillisind tapahtumina, silla
viime kadessa tutkija ja hanen rehellisyytensa edustavat luotettavuuden
kriteerid. Tutkijan on koko tydskentelynsa ajan arvioitava tutkimuksessaan
tekemiaan valintoja. (Vilkka 2005, 159.)

Laadullisen tutkimuksen toistettavuuden arviointi on yleensa hankalaa,
koska jokainen laadullisella tutkimusmetodilla toteutettu tutkimus on
itsessaan ainutkertainen (Vilkka 2005, 159). Tutkijan tarkka tutkimus-
vaiheiden ja -tulosten raportointi lisdéa tutkimuksen luotettavuutta ja
esimerkiksi aineiston keraamiseen, analysointiin ja tulosten tulkintaan
liittyvat seikat tulisi kuvata tutkimusselostuksessa. Tutkijan tulisi
laadullisessa tutkimuksessa osata selittaa, milla perusteella tulosten
tulkitseminen on tehty ja mihin erilaiset paatelmat perustuvat. (Hirsjarvi
ym. 2007, 226 - 227.)

Villahteen asukaskyselyn toteutusvaiheessa kyselyn yhtena tavoitteena oli
sen toistettavuuden mahdollisuus, joka pyrittiin huomioimaan kysymysten
strukturoinnissa. Kysymykset muotoiltiin siten, etta ne voisi lahes
sellaisenaan siirtaa toiseen kontekstiin, esimerkiksi toiselle aseman-
seudulle rakennettuun kyselyyn. Kyselya pyrittiin markkinoimaan laajasti,
jotta se tavoittaisi mahdollisimman paljon vastaajia ja vastausmaara olisi
tarpeeksi suuri. Etukateen toimeksiantajan kanssa oli sovittu, etta
vastaajia tulisi olla vahintd&an 100, jotta otos olisi toimeksiantajan nako-
kulmasta tarpeeksi suuri. Vastaajia saatiin lopulta 181, joten otos oli tahan

tukimukseen riittdva. Toisaalta menetelmana kaytetylla verkkokyselylla



49

tavoitetaan vain tietokoneen ja internetin kayttoon orientoituneita vastaajia,

jolloin otos jaa vaistamatta jossain maarin yksipuoliseksi.

Villahteen asukaskyselyyn liittyvat vaiheet kyselyn rakentamisesta tulosten
analysointiin asti sekd mahdolliset ongelmat on kuvattu tutkimus-
selostuksessa rehellisesti. Tulosten analyysivaiheessa havaittiin
esimerkiksi, ettd tutkimuksessa on muutamia tutkimusongelman kannalta
epaolennaisia kysymyksia. Vastaukset naihin kysymyksiin kaytiin lapi,
mutta ne jatettiin tietoisesti pois tutkimusselostuksesta. Tuloksia
tarkasteltiin esimerkiksi teemoittelemalla ja luokittelemalla ja yleistyksia
etsimalla. Karttapaikannuskysymyksissa kiinnitettiin erityistd huomiota
niihin alueisiin, jotka olivat saaneet useampia paikannuksia ja niiden
pohjalta tehtiin yleistyksia. Yleistyksia selitettiin esimerkiksi yksittaisten

vastaajien autenttisilla kyselyvastauksilla ja tutkimuksen taustateorialla.
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7 JOHTOPAATOKSET

7.1 Liikkuminen Villahteen asemanseudulla

Kyselytutkimuksen tarkoituksena oli kerata Villahteen asemanseudulla
asuvilta tai tyossakayviltd henkildilta kokemuksellista tietoa alueen kaava-
suunnittelua varten. Tutkimuksen painopistein& olivat likkumisen sujuvuus
Villahteen asemanseudulla sek& alueen sailytettavien ja kohennettavien

kohteiden ja taydennysrakentamispaikkojen tunnistaminen.

Yleisesti likkuminen Villahteen asemanseudulla arvioitiin sujuvaksi, mika
selittyy osittain alueen toistaiseksi vahaisilla likennemaarilla. Autolla
likkuminen asemanseudulla koettiin jonkin verran kavelya tai pyorailya
sujuvammaksi (ks. KUVIO 13). Kavelyn ja pyorailyn toimivuutta alueella
heikentavéat paikoitellen puutteellinen kavely- ja pyorailytieverkosto.
Kavelyn ja pyorailyn turvallisuuden parantaminen nousikin kyselyssa
selkasti esiin esimerkiksi Heindmaantien ja Lankilantien valisella
osuudella. Alueen asutuksen lisaamisen ohella myds kavely- ja pyoraily-
verkoston kasvattaminen ja sen turvallisuuden ja viihtyisyyden
parantaminen tulisi ottaa Villahteen asemanseudun suunnittelussa
huomioon, jotta asemaseisakkeen tarjoama joukkoliikenneyhteys olisi

tulevaisuudessa houkuttelevampi.

Villahteen asemalle matkaavilta kysyttiin syitd kavelyn, pyorailyn tai
autoilun kulkumuodon valinnalle. Autolla asemalle kulkevilla suurin syy
autolla liikkumiselle oli vallitseva saatila sekd matkan nopeus ja mukavuus.
Villahteen hajautunut taajamarakenne osaltaan myds edistaé yksityis-
autoiluun tukeutuvaa lilkkkumista, minka lisdksi alueen joukkoliikenne-
yhteydet eivat toistaiseksi ole tarjonnaltaan houkuttelevia. Kavelyn ja
pyorailyn valinneilla tarkeimmiksi kulkumuodon valintaan vaikuttaviksi
seikoiksi valikoituivat matkan pituus kodilta asemalle seka liikunta- ja
terveyshyddyt. Tutkimuksessa havaittiin, etta kaikki alle 500 metrin
etaisyydella asemasta asuvat kulkivat asemalle kavellen. Esimerkiksi
TOD-teoriassa joukkoliikenneasemien ymparille rakentuva tiivis

kavelykaupunkirakenne nahdaan tehokkaana keinona lisaté kavelyn,
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pyorailyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Nain ollen tiiviin asumisen
osoittaminen mahdollisimman l&helle Villahteen asemanseutua, noin 500-
800 metrin etaisyydelle, voisi lisata kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta

ja siten vahentéaa yksityisauton kayttotarvetta.

Villahteen aseman kayttoaste oli tutkimuksessa vahéinen. Suurin osa
vastaajista (n=81) ilmoitti, ettei kayta paikallista junayhteytta lainkaan.
Lahes yhta moni vastaaja (n=77) kuitenkin kertoi kayttavansa Villahteen
junaseisaketta, mutta ei kovin saanndllisesti. Vain muutama (£ 5
vastaajaa) ilmoitti kayttavansa junayhteytta yli 10 kertaa kuukaudessa.
Villahteen junaseisakkeella pysahtyy talla hetkella arkipaivisin vain
yhteensa 14 junaa, mika osittain selittda junayhteyden vahaiset kayttaja-
maarat. Aseman vuorovalit eivat vastaajien mukaan olleet riittavia, mutta
toisaalta vuorojen lisddminenkaan ei nykyisilla matkustajamaarilla liene
kannattavaa. Villahteen asema koettiin tutkimuksessa alhaisesta kaytto-
asteestaan huolimatta arvokkaaksi ja sailytettavaksi kohteeksi, mika
kertoo siita, etta mielikuva paikallisesta asemaseisakkeesta on alueen
asukkaille kuitenkin merkityksellinen ja tarkea. Junaseisakkeen
kayttGastetta ja palvelutarjontaa voitaisiin lisaté osoittamalla aseman-

seudulle uusia asuinalueita seka palveluita ja tyopaikkoja.

7.2 Sailytettavat ja kohennettavat alueet seka

taydennysrakentamispaikat

Séilytettavien ja kohennettavien alueiden seka tdydennysrakentamis-
paikkojen merkitseminen kartalle oli kyselyssa suosittu aihepiiri ja kyseisia
karttapaikannuksia tehtiin yhteensé 392 kappaletta. Sailytettaviksi
paikoiksi korostuivat Erstan maaseutumainen kartanomiljoo Villahteen
aseman pohjoispuolella, Pihtilan peltoalueet sekd Tammentie —
Lehtokujan véliset alueet. Kohennettaviksi paikoiksi paikannettiin
Villahteen asema, Ritomaen ja Erstan teollisuusalueet seké Lankilantie
seutu. Uusia rakentamispaikkoja sijoitettiin Villahteen aseman

etelapuolelle, Ritomaen ja Erstan teollisuusalueille seka Lahteenmaki —
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Lehtistenmaki ja Lahteenmaki — Teollisuustie valisille alueille (ks. KUVA
9).

Vastausten paallekkaisyys oli kiinnostava ilmi6 kyselyn tuloksissa.
Toisaalta sailytettaviksi paikoiksi paikannettuja alueita oli yhta lailla
paikannettu kohennettaviksi tai uuden rakentamisen alueiksi. lIImitta
voidaan selittaa esimerkiksi ymparistopsykologian avulla, silla ihmisen
omat subjektiiviset kokemukset ja arvostukset vaikuttavat hyvin vahvasti
mielikuvaan ymparistdsta. Vastauksissa erilaiset arvot ja asenteet nakyivat
varsin selvasti — toinen vastaaja saattoi toivoa tiettyyn paikkaan jalkapallo-
harjoituskeskusta ja toinen maalaisromanttista peltomaisemaa heiné-
seipaineen. Toisaalta ristiriitaisuuden selittavana tekijana voidaan nahda
my0s erilaisten positiivisten ja negatiivisten laatutekijoiden paikantuminen
samalle alueelle. Esimerkiksi jokin tietty maisema tai ndkymaé saattoi
saada runsaasti sailytettdvan kohteen paikannuksia, mutta samalla
alueella kulkeva valaisematon kévelytie néhtiin taas kohennettavana
kohteena. Esimerkiksi Villahteen asema-alue koettiin vahvasti
sailytettavaksi paikaksi, mutta kohteen kavely- ja pyoréilyreitteihin toivottiin

merkittavia parannuksia.

Vastauksissa oli selvasti nahtavissa myds niiden painottuminen tietyille
alueille, etenkin teollisuusalueille, luontokohteisiin ja kulttuurihistoriallisesti
merkittavalle Erstan alueelle. Vaikka vastaukset siis osittain olivatkin
ristiriitaisia ja paallekkaisia, voitiin niista silti havaita tiettyjen seutujen
korostuminen ja sen myota naiden alueiden erdanlainen, joko positiivinen

tai negatiivinen, merkityksellisyys alueen asukkaille (KUVA 10).



. O Kohennettava paikka
O Sailytettava paikka

Paikka uudelle rakentamiselle

KUVA 10. Yleistys kyselyn vastauksista

7.3 Suunnittelussa huomioitavia asioita

Merkittavimmiksi Villahteen asemanseudun suunnittelussa painottuviksi
tekijoiksi kyselyssa valikoituivat ensisijaisesti kavelyn ja pyorailyn reitiston
parantaminen, turvallisuus seka junaraiteiden valisen kulkuyhteyden
rakentaminen. Lisaksi melu- ja tarinaasioiden huomioiminen puhutti
vastaajia (ks. KUVIO 14). Asemanseuduilla rakentamismaaraykset
asettavat tiettyja rakennusteknisia vaatimuksia uusille rakennuksille, jotta
melu- ja tarinahaitat tulisi minimoitua. Uudet junaradan l&heisyyteen
rakentuvat alueet on mahdollista toteuttaa siten, etta rakentamis-

maaraysten maarittamat raja-arvot tarindlle ja melulle eivat ylity.

Luonto- ja maisema-arvot koettiin Villahteen asemanseudulla tarkeiksi.
Alueella on maaseutumaisia peltomaisemia, luonnon- tilaisia metsaalueita
seka kulttuurihistoriallisesti merkittdva Erstan kartanomaisema. Naiden
alueiden huomioiminen ja viherympariston turvaaminen tulisivat kysely-
vastausten perusteella ottaa Villahteen asemanseudun suunnittelussa
huomioon. Esimerkiksi yhtenéaisen viheralueverkoston luominen uudella

rakentuvalla alueella edistaisi asemanseudun viihtyisyytta.
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8 YHTEENVETO

Kaupunkisuunnittelun uudet suuntaukset ja teoriat tarjoavat
mielenkiintoista perspektiivia uusien suunnittelukohteiden kaavarunko-
tydskentelyyn. On monta tapaa katsoa kaupunkia ja sen kehitysvaiheita ja
on myos monenlaisia lahestymistapoja kaavallisen suunnittelutyon
pohjalle. Asukkaita osallistava karttapohjainen kysely on yksi tapa tuottaa
arvokasta paikallista tietoa erilaisista arvostuksista ja asenteista, jotka

vaikuttavat tietyilla alueilla.

Opinnaytetyoprosessi alkoi kevaalla 2016 toimeksiantajan kanssa kéaytyjen
suunnittelupalaverien myota. Toimeksiantajan toiveena oli tuottaa
Villahteen asukkaille suunnattu kysely ja sita kautta osallistaa asukkaat
alueen kaavarunkotydhon. Kyselyn teemoja ja tavoitteita pohdittiin
yhdessa Lahden kaupungin Maankaytto ja aluehankkeet -yksikon
tyontekijoiden kanssa loppukesalld ja alkusyksylla 2016, minka jalkeen
kysely avattiin 23.10.2016. Internetpohjainen kysely oli auki kaksi viikkoa,

ja siihen osallistui 181 vastaajaa.

Kyselyn rakentaminen osana opinnéaytetyéprosessia oli opettavainen ja
mielenkiintoinen tapa lahestya valittuja tutkimuskysymyksia. Oikeiden
kysymysten ja sanamuotojen valitseminen osoittautui yllattavan
haastavaksi kyselya suunniteltaessa. Valmiita vastausvaihtoehtoja
antamalla joudutaan vaistamaétta tilanteeseen, jossa tutkimustulokset ovat
jossain maarin muotoutuneet tutkijan itse asettamallaan tavalla. Avoimen
vastauksen mahdollisuus annettiin l[&hes kaikkiin kysymyksiin, mutta sita
kaytettiin verrattain vahan. Lisaksi tulosten analyysivaiheessa huomattiin,
ettd kyselyssa oli muutamia tutkimuskysymysten kannalta vAhemman
relevantteja kysymyksia, joiden syvéllisempi tarkastelu paatettiin rajata

pois tutkimusselostuksesta.

Opinnaytetyoprosessissa ilmeni jonkin verran haasteita matkan varrella.
Alussa tyon tarkan aiheen rajaaminen ja tutkimuskysymysten asettaminen
olivat vaativia ja aikaa vievia vaiheita ja osittain tutkimuskysymykset

muotoutuivatkin vasta kyselya rakennettaessa. Toisaalta laadulliselle
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tutkimukselle on tyypillista tutkimussuunnitelman muotoutuminen
tutkimuksen edetessa (Hirsjarvi 2007, 160). Kyselyssa ilmenneet
mahdolliset puutteet ja virheet huomattiin vasta tulosten analyysi-
vaiheessa. Esimerkiksi vastausvaihtoehtojen maaran rajaaminen tietyissa
kysymyksissa olisi helpottanut tulosten analysointia huomattavasti ja
edesauttanut tutkimuksen luotettavuutta. Lisaksi tutkimuskysymyksen
kannalta turhat kysymykset olisi voinut jattaa kyselysta kokonaan pois,
silla niiden ei havaittu tuovan tuloksiin erityista lisdarvoa. Myds joidenkin
kysymysten kysymyksenasettelua seka valmiita vastausvaihtoehtoja olisi
taytynyt harkita tarkemmin. Vastaajilta kysyttiin esimerkiksi, milla kulku-
neuvolla he yleensa kulkevat Villahteen asemalle ja miksi. Koska
kysymyksella haluttiin selvittad, mitka tekijat vaikuttavat vastaajien
kulkumuodon valintaan, olisi ollut relevantimpaa kysya liikkumismuodon
valinnasta yleiselld tasolla eikd kohdentaa kysymysta juuri Villahteen
asemanseudulle liikkumiseen. Suuri osa vastaajista vastasi edella
kuvattuun kysymykseen, ettei kulje Villahteen asemalle lainkaan, minka
vuoksi kyseisten vastaajien asenteet ja arvostukset tietyn kulkumuodon

valintaan jaivat kyselytuloksissa kokonaan saamatta.

Tuloksia analysoitiin muun muassa tarkastelemalla niita Excel-taulukossa
ja karttapohjalla. Erillisté paikkatieto-ohjelmaa ei taman tutkimuksen
aikana ollut kaytettavissa, mika osaltaan hankaloitti vastausten
paallekkaista tarkastelua. Vastaajien palautteiden perusteella havaittiin
myos, etta kyselyn karttatydkalussa oli iimennyt ohjelmasta aiheutuneita
teknisid ongelmia, kuten karttataustan puuttumista paikannustehtévissa.
Palautetta teknisista ongelmista saatiin useampia, minka vuoksi karttatyo-
kalun sdanndllinen testaaminen ja kehittdminen ovat jatkossa aiheellisia

toimenpiteita.

Menetelm&na internetpohjainen kysely soveltuu hyvin kokemuksellisen
tiedon kerdamiseen kaupunkisuunnittelun pohjalle. Internetkyselylla on
potentiaalia tavoittaa suuri joukko erilaisista taustoista ja lahtokohdista
tulevia ihmisia ja myds heitd, jotka eivat muutoin aktiivisesti halua
osallistua esimerkiksi asukasiltoihin. Kyselyn markkinoiminen sosiaalisen

median kautta on helppoa, nopeaa ja kohtuuhintaista silhen nahden, miten



56

paljon vastaajia sitd kautta on mahdollista tavoittaa. Toisaalta vapaasti
auki olevaan kyselyyn vastaamista ei pystyta valvomaan ja siksi

esimerkiksi ilkivallan ja tulosten vaaristymisen riski on aina olemassa.

Kyselyn avulla pystyttiin kerddméaan Villahteen asukkailta kokemuksellista
tietoa kaavarunkoalueen erilaisista laatutekijoista ja kehitettavista
kohteista. Maariteltyihin tutkimuskysymyksiin saatiin kyselyn avulla
vastaukset, mika myos kertoo menetelman onnistumisesta. Vaikka osa
tuloksista, esimerkiksi karttapaikannukset, olivat jossain maarin ristiriitaisia
ja paallekkaisia, oli ilmion taustalla olevien tekijoiden tarkastelu ja
huomioiminen kuitenkin itsessaan arvokasta. Jatkoselvityksen aiheena
voisi olla, miten kyselyvastauksia voitaisiin konkreettisesti hyodyntaa

Villahteen asemanseudun suunnittelussa.

Villahteen asemanseudulla on tulevaisuudessa merkittava potentiaali
kehittya osana verkostoituvaa ja monikeskuksista Lahden seutua.
Villdhteeltéa on vain noin 10 minuutin matka Lahteen, reilu tunti Helsinkiin
ja puoli tuntia Kouvolaan. Kavelyyn ja pyorailyyn seka julkiseen
likenteeseen — erityisesti raideliikenteeseen — nojaavan tiiviin luonnon- ja
kulttuuriymparistéd kunnioittavan asemanseudun suunnittelu Villahteelle

on aloitettu ja kaavarunkovaihe etenee vuoden 2017 aikana.
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LITTEET

Liite 1. Kysely Villahteen asemanseudun kehittamiseksi

Villahteen asemanseudun
kKehittaminen

Tervetuloa vastaamaan kyselyyn!

Meille on tarkeda kuulla sinun kokemuksiasi ja havaintojasi paivittaisesta liikkumisesta ja
matkanteosta Nastolan Villahteella. Mika sujuu ja missa olisi vield parannetavaa? Kerro
nakemyksesi, silld jokainen vastaus on tarked! Kaikkien yhteystietonsa jattdneiden
vastaajien kesken arvotaan 31.10.2016 kaksi Waltti-matkakorttia.

Kyselyn tuloksia kdytetadan pohjatietoina vireillda olevassa Villdhteen asemanseudun
kaavasuunnittelussa. Lisaksi tulokset esitellaan tammikuussa 2017 opinnaytetydssa, joka
kasittelee asukkaiden kokemuksellisen tiedon merkitysta alueiden suunnittelutydssa.
Kyselyn on tehnyt Lahden ammattikorkeakoulun 4. vuosikurssin yhdyskuntasuunnittelun
opiskelija Tiia Lindguist yhteistydssa Lahden kaupungin Maankayttd ja aluehankkeet -
yksikdn kanssa.

Kysely on avoinna 3.10.2016 - 23.10.2016.

Ohje: Kyselyyn vastaaminen vie noin 10 minuuttia. Toivomme sinun vastaavan kaikkiin
kysymyksiin ja keskittyvan erityisesti asioiden merkitsemiseen karttapohjalle. Tarvittaessa
pddset kyselysivun alareunassa olevalla nuolipainikkeella palaamaan aikaisemmille
kyselysivuille korjaamaan jo annettuja vastauksia.

~ 1/7 TAUSTATIEDOT

Asuinpaikkani

OVappula
O Suppala
' Hahniemi
“Vanhakartano
 Taavila
2 Kurenniitty
' Orrilanmaki
 Ersta
' Lehtistenmaki
~ Kokkilan alue
C Pihtilanmaki
o Lehtokujan alue
O Haravakyla

Muu, mika?



Ikani

Alle 16
16-25
26-35
36-45
46-55
56-65
66-75
75+

Sukupuoli

MNainen
Mies

Ylin koulutustasoni

Korkeakoulututkinto (yliopisto tai amk-tutkinto)
Ammattitutkinto (2. asteen)

Lukio ja/tai ylioppilas

Peruskoulu

Muu, mika?

Tallad hetkella olen

TyGssd

Opiskelija

Tyoton

Elakelainen

Varusmies- tai siviilipalveluksessa

Muu, mika?

Paivittainen tyo- tai koulumatkaani kuluva aika yhteensa

Alle 10 min
10-20 min
20-40 min
40-60 min
60-90 min
90-120 min
yli 2 tuntia

Jos et ole tydssa tai opiskele niin arviol johonkin muuhun péivittaiseen tai viikoittaiseen
asiointimatkaasi kuluva aika yhteensa.



Taloudessani asuvien henkildiden lukumaara

[ 4 N e W N

tai enemman

Huollettavien alaikdisten lasten lukumaara

0
1
2
3
4 tai enemman

Taloudessani olevien henkil6autojen lukumaara

0
1
2 tai enemman

Autolla liikkuessani kyydissa on kuljettajan LISAKSI matkustajia
useimmiten

0
1
2 tai useampi

Minulla on pyora

Kylla
Ei
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2/7 LIIKKUMINEN VILLAHTEEN
ASEMANSEUDULLA

Kaytan seuraavia Nastolan juna-asemia matkustamiseen:

Villahteen asema

Mastolan asema

Uudenkylan asema

En kayta paikallista junayhteytta

Miten usein yleensa kaytat Villahteen junayhteytta yhden
kuukauden aikana?

0

1-3

4-10

10-15

15-20

yli 20 kertaa kuukaudessa

Kotitaloni ja Villahteen juna-aseman valinen etaisyys on noin

Alle 500 m
0,5km-1km
1-2km
2-3km
3-5km
5-8km
8-10km
¥Ii 10 km

Kuljen Villahteen asemalle paasaantoisesti

Kavellen

Pydralla

Autolla

Linja-autolla

En kulje Villahteen asemalle



Jos kuljet Villahteen asemalle autolla, mika tai mitka ovat
vaikuttaneet auton valintaan?

Odotusaika

Turvallisuus

Nopein vaihtoehto

Matkan pituus kodilta asemalle
Saatila

Matkustusmukavuus

Tottumus oman auton kayttéon
Liityntdpysakointimahdollisuus
Esteettomyys

Jokin muu, mika?

Jos kuljet Villahteen asemalle kavellen tai pyoralla, mika tai mitka
ovat vaikuttaneet kavelyn tai pyorailyn valintaan?

Pydrapysakointimahdollisuus
Matkan pituus kodilta asemalle
Turvallisuus

Nopein vaihtoehto

Ei ole omaa autoa kaytettavissa
Odotusaika
Ymparistoystavallisyys
Lilkunta- ja terveyshyodyt
Matkustusmukavuus

Sdatila

Jokin muu, mika?

Jos kuljet Villahteen asemalle linja-autolla, mika tai mitka ovat
vaikuttaneet linja-auton valintaan?

Saatila

Matkustusmukavuus

Matkan pituus kodilta asemalle
Ei ole omaa autoa kaytettavissa
Matkan hinta
Ymparistoystavallisyys

Nopein vaihtoehto

Odotusaika

Esteettomyys

Turvallisuus

Jokin muu, mika?



Autolla liikkkuminen on sujuvaa Villahteen asemanseudulla.

Taysin eri mielta _._ Taysin samaa mielta

Kavellen tai pyoralla liikkuminen on sujuvaa Villahteen
asemanseudulla.

Taysin eri mielta _._ Tdysin samaa mielta

Villahteen aseman junien vuorovali on riittava.
Taysin eri mielta _._ Tdysin samaa mielta

Villahteen asemanseudun suunnittelussa tulisi erityisesti huomioida:

Kavelyreitit
Pydrailyreitit
Autoliikenteen yhteydet
Asumisen lisadminen
Melu

Tarina

Viherymparisto
Raiteiden valinen kulkuyhteys
Palvelut

Yrittaminen

Viihtyisyys

Turvallisuus
Kauppapaikat

Opasteet

Jokin muu, mika?



» 3/7 VILLAHTEEN
ASEMANSEUDUN
SAILYTETTAVAT
JA
KOHENNETTAVAT
PAIKAT

Mita kohteita tai alueita Villdhteella tulisi
sdilyttda tai kohentaa? Entd minne sinun
mielestdsi voisi sijoittua uutta
rakentamista? Voit merkita naita asioita
kartalle valitsemalla sopivan piirtonapin
alla olevasta listasta. Halutessasi voit
kommentoida paikantamaasi kohdetta
tarkemmin valmiiksi annettujen
vaihtoehtojen tai avoimen vastauksen
avulla.

Huom! Kartan aluerajaus on suuntaa
antava, vastauksia toivotaan myds
karttarajauksen ulkopuolelta Villihteen
alueelta.

Paikka, joka tulee sdilyttdd O
Merkitse kartalle Villahieen

seudun sdilytettdvid kohteita.

Kohennettava paikka 9
Merkitse kartalle Villahteen

seudun kohennettavia kohteita.

Paikka uudelle
rakentamiselle
Merkitse kartalle Villahteen
seudun alueita, jonne sijoittaisit
uutta rakentamista.

Muut parannusehdotukset '/
Merkitse kartalle muita
parannusehdotuksia Villahteen
seudun kehittamiseksi.



* 4/7 YHTEYKSIEN
TARVE )
VILLAHTEELLA

Millaisia autoliikenteen, joukkoliikenteen,
kavelyn tai pyordilyn reitteja Villahteella
voisi olla tai miten niita voitaisi parantaa?
Merkitse kartalle mistd alkaen ja minne
padttyen tulisi olla reitti tai nykyista jollain
tavalla parempi kulkuyhteys. Voit piirtaa
yhden tai useampia yhteystarpeita.

OHJE: Aloita piirtaminen klikkaamalla alla
olevaa harmaata painiketta ja valitsemalla
haluamasi kulkumuoto. Taman jalkeen
siirryt kartalle ja voit aloittaa piirtamisen
napsauttamalla hiirelld reitin aloituskohtaa.
Fiirtamisen aikana voit Iahentaa tai
loitontaa karttanakymada skrollaamalla.
Reitin piirtdminen lopetetaan
klikkaamalla maaranpdaata kahdesti.

Kavelyreitti

Pyoradilyreitti hN
Autoliikenteen reitti \
AN

Joukkoliikenteen reitti



« 5/7 VAPAA KOMMENTTI
VILLAHTEEN KEHITTAMISEKSI

Haluaisitko viela kertoa jotain muuta Villahteen asemanseudun
kehittamiseksi?

»  6/7 PALAUTE KYSELYSTA

Kyselyyn vastaaminen oli helppoa.

Taysin eri mieltd + Taysin samaa mieltd

Kysely oli sopivan pitka.

Taysin eri mielta _._ Taysin samaa mielta

Vastaan mielellani tamankaltaisiin kyselyihin.

Taysin eri mieltd + Taysin samaa mieltd

Haluaisitko antaa muuta palautetta?



~ 7717 KIITOS!

Kiitos osallistumisesta!

Kaikkien vastaajien kesken arvotaan 31.10.2016 kaksi Waltti-matkakorttia. Jos haluat
osallistua arvontaan, anna meille koko nimesi ja puhelinnumerosi alla olevaan
yhteystietokenttddn. Yhteystiedot tallennetaan erilldan muusta vastausaineistosta,
joten niita ei voida yhdistaa kyselyvastauksiin. Arvontaan osallistuminen ei ole pakollista,
tallennathan kuitenkin vastauksesi klikkaamalla 'valmis'!

Lisdtietoja:

Sanna Suokas, yleiskaavoittaja, sanna.suokas@lahti.fi

Johanna Palomaki, yleiskaava-arkkitehti, johanna.palomaki@lahti.fi
Henrik Saari, vuorovaikutussuunnittelija, henrik.saari@lahti.fi

Tiia Lindquist, insinoori (AMK) -opiskelija, tifa.lindqvist@student.flamk.fi

Koko nimeni ja puhelinnumeroni:

Klikkaa vield 'valmis' palauttaaksesi vastauksesi!
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