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Liikenteen rauhoittaminen seka kestdvien kulkumuotojen edistdminen ovat keskeisia
kaupunkisuunnittelun tavoitteita nykypaivana. Tallaisilla liikenteen rauhoittamisen
hankkeilla voi olla monenlaisia vaikutuksia eri kéayttajaryhmille, paikallisille asukkaille
seké yrittajille. Liikenteen rauhoittamisen vaikutuksia onkin tutkittu maailmalla muun
muassa ennen—jalkeen-tutkimuksilla, joilla on pyritty todentamaan kadun kehittamis-
hankkeiden kaupallisia, koettuja seka liikenteellisia vaikutuksia.

Helsingin kantakaupungissa sijaitsevan alueellisen kokoojakadun, Hameentien, liiken-
nettd tullaan rauhoittamaan l&hitulevaisuudessa henkildautoilua rajoittaen. Hameentiesta
on suunniteltu tulevan joukkoliikennekatu, johon lisatadan yksisuuntaiset pyorailykaistat,
minka liséksi jalkakdytavid levennetd&n. Hameentien muuttamisen vaikutuksia muun
muassa yritysten elinkeinoelamaan, katuympariston viihtyisyyteen ja elinvoimaisuuteen
seké kadun liikenteelliseen kayttoon halutaan tutkia ennen—jalkeen-tutkimuksen avulla.
Tassa ty0ssa toteutetaan osa ennen-tutkimuksessa tehtavista selvityksista sekd kooste-
taan ohjeistuksia jatko- ja jalkeen-tutkimusten toteuttamista varten.

Tyon tarkoituksena on perehtya liikenteen rauhoittamisen vaikutuksiin seka 1oytaa naita
vaikutuksia kuvaavia mittareita Hameentien ennen—jalkeen-tutkimuksen tueksi. Tydssa
tutustutaankin case-esimerkkien avulla liikenteen rauhoittamisesta tehtyihin seuranta-
tutkimuksiin seka naissa kaytettyihin mittareihin ja menetelmiin. Kirjallisuusselvityksen
lisaksi tyossa perehdytddn Hameentien liikenteelliseen, laadulliseen ja koettuun nykyti-
laan seka yritysten toimintaan ja ndkemyksiin ennen kadun muuttamista. Liikenteellisen
nykytilan hahmottamiseksi tydssa raportoidaan muun muassa Hameentien eri kulku-
muotojen litkennemadrat sek& bussiliikenteen nousijamaarat ja matka-aika. Kadun viih-
tyisyyttd ja laatua tutkittiin puolestaan oleskelututkimuksilla, Jan Gehlin 12-
laatukriteerin avulla sekd yrityskyselylla. Yrityskyselylla selvitettiin my6s yritysten
nykytilaa, minka lisaksi yritysten elinkeinoeldman tutkimiseksi perehdyttiin myds muun
muassa Hameentiella sijaitsevien yritysten méariin, kaupalliseen rakenteeseen seké hei-
dan liikevaihtoonsa.

Tyon tavoitteena on mahdollistaa jalkeen-tutkimusten tekeminen edelld kuvattujen en-
nen-selvitysten osalta, mink& liséksi tyossé otetaan kantaa jatkotutkimustarpeisiin. Li-
séksi ty6ssd pohditaan kaytettyjen mittareiden ja menetelmien luotettavuutta ennen—
jalkeen-tutkimuksen kannalta.
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Nowadays traffic calming and promotion of the sustainable modes of travel are vital
goals of urban planning. Traffic calming projects can have many kinds of impacts for
different user groups, local inhabitants and entrepreneurs. The impacts of traffic calm-
ing have been studied around the world with before and after surveys. Before and after
surveys are used to verify commercial, traffic-related and human experienced impacts of
street developing projects.

Hémeentie in Helsinki will be converted into public transport street, where one-way
bike lines will be added, the existing sidewalks will be widened and driving by private
cars will be limited. The impacts of changing Hameentie, for example, to economy of
companies, to the lively hood and attractiveness of the street environment and traffic-
related use of street are studied with before and after survey. In this study part of the
studies of the before survey will be carried out, as well as a summary of the instructions
for the further studies and after survey.

The purpose of this study is to get knowledge of the impacts of traffic calming and to
find indicators that describe these impacts and could be used in before and after survey
of Hameentie. Case studies from other street calming projects are studied to find what
kind of indicators and methods have been used in these case examples. In the study,
traffic-related, qualitative and experienced present state of Hameentie alongside with
the operation and views of companies are studied before the changing of the street in
addition to the literature survey. To perceive the present state of traffic on Hameentie
the volumes of different transport modes and number of bus travelers and travel time of
busses are reported in the study. The quality and the attractiveness of the street were
studied with stay studies, with the help of 12-quality criteria of Jan Gehl and with com-
pany inquiry. In addition to company inquiry, number of companies, commercial struc-
ture and turnover of companies were also studied.

The aim of the study was to enable the after-study by doing the before-studies as de-
scribed above and also to give recommendation for further research. Also reliability of
used indicators and methods are discussed.



ALKUSANAT

Taman diplomity6n on tilannut ja rahoittanut Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto ja se
tehtiin litkennesuunnitteluosastolle toimeksiantona. Tyon tarkoituksena oli koostaa en-
nen-tutkimuksia Hdmeentiesta tehtdvaa seurantatutkimusta varten.

Diplomityon teko on ollut opettavainen prosessi, joka ei olisi valmistunut ndin jouhe-
vasti ilman hyvéé ohjausta sek& useiden KSV:l4isten neuvoja, apuja ja tsemppié. Kiitos
siis Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston tyontekijét, jotka olitte osana vaikuttamassa
tdméan tyon tekemiseen. Erityiskiitos kuuluu liikennejarjestelmétoimiston tyontekijoille,
H&meentien ohjausryhmélle ja ndissé erityisesti tyoni ohjaajalle Jari Rantsille, jonka
tuesta, kommenteista ja positiivisesta asenteesta oli suuri apu diplomityén teossa. Kau-
punkisuunnitteluviraston véen lisaksi haluan kiittdd myos professori Heikki Liimataista
tyon tarkastamisesta ja saaduista kommenteista tyon eri vaiheissa.

Viimeisend muttei vahdisimpand, haluan esittada kiitokset myos avomiehelleni Mikolle,
joka jaksoi tukea ja luoda uskoa minuun koko projektin ajan. Kiitos kuuluu myds per-
heelleni ja ystévilleni, jotka olette jaksaneet kuunnella pohdintojani diplomitydsta ja sen
tekemisen iloista ja haasteista. Tdma oli nyt viimeinen ponnistus t&ssa koulussa, joka on
tuonut elamadni mukavasti haasteita, mahtavia kokemuksia ja muistoja sekd aivan par-
haita ihmisid, joihin tutustumisesta olen hyvin kiitollinen.

Tampereella, 20.3.2017

Saara Polkki



SISALLYSLUETTELO
1. JOHDANTO ..ottt et e s e e et e st e ntesbenrearaaneas 1
1.1 TULKIMUKSEN TAUSEA .. .eoveieieiiieieciie e 1
1.2 Tyon tavoite, tutkimuskysymykset, rajaukset ja rakenne .............ccccoovveneee. 2
1.3 TUutkimusmenetelMAL..........ccoveiiiieiice e e 4
2.  KATUYMPARISTON MUUTOSTEN MITTAAMINEN ......cccccocevevereeerereeeene, 6
2.1 Yleistd hankkeiden vaikutusten arvioinnista..........cccoceeveveereniesinneene s 6
2.1.1  Yritysvaikutusten arvioiNti.........cccoceveeienenieerie e 9
2.2 Liikenteen rauhoittamisella elinvoimaisuutta katuymparistoon .................... 9
2.2.1  Liikenteen rauhoittamisen keinot ja tavoitteet..............c.ccocevvrenne. 10
2.3  Liikenteen rauhoittamisen VaiKULUKSEL............cccooveeiiieniniesie e 12
2.3.1  Liikenteen rauhoittamisen turvallisuusvaikutukset................c....... 12
2.3.2  Autoliikenteen vahentdmisen ymparistovaikutukset .................... 13
2.3.3  Kavelyn ja pyordilyn kehittdmisen taloudelliset vaikutukset ........ 15
2.4 Katuhankkeiden vaikutusten ja tavoitteiden mittarit............cccocoeeneiirennnne 19
2.4.1  Katuympdriston laadun ja viihtyisyyden arviointikriteerit ............ 23
2.4.2  Taloudellisten vaikutusten indikaattorit...........c.ccccooeeviverviiesiennnne 28
2.4.3  Yhteenveto seurantatutkimuksen mittareista............ccoccoeevvrvninnnn. 31
3. TEHTYJA ENNEN-JALKEEN-TUTKIMUKSIA SUOMESSA JA
ULKOMAILLLA .ottt sttt ane s e e e et e neesnenneaneeneens 35
3.1 Kadun kehittamisella lisd& myyntid, Vanderbilt Avenue.............ccccocvvvenne 35
3.2 Hameenkadun joukkoliikennekatu- ja elavoittdmiskokeilu ......................... 39
3.3 Kajaanin kévelykeskustan seurantatutkimus...........ccocceeveerieiininenesiieneennnns 44
3.4 Pyorékaistan vaikutus kauppaan, Valencia Street...........cccoceveveiiieicnnninns 46
3.5 Autokadusta joukkoliikennekaduksi, LImmatqual...........cccceoerenerercnnnnnns 48
4., HAMEENTIEN ENNEN-TUTKIMUS ......ccosiiirireeieieiee et essas s see e 51
4.1 Taustatietoa Hameentiesta ja hankkeen etenemisesta..........ccovverenercnins 51
4.2 Hameentien nyKytilan KUVaUS ...........cocooiiiiiiieeeee e 52
4.3  Joukkoliikennekatusuunnitelman KUvVaus............ccoocveverieniesinireie e 53
4.4 Tarkasteltavat tunnusluvut ja kdytetyt tutkimusmenetelmat...................... 56
5. NYKYTILAN LIIKENTEELLINEN KAYTTO JA KATUYMPARISTON
LAATU oottt bttt b ettt et bbb ettt bbb ne e 65
5.1 Jalankulkijamaarét ja juoksijoiden suosimat reitit............cccccevvveieiiieinenne 65
5.2 Pyoréliikenteen liikennemaarat seka valitut reitit.............cccccevveiiiieiienn 66
5.3 Joukkoliikenteen nousijamaarat ja matka-aika .............cccccvvevieiiievie e, 69
5.4 Ajoneuvoliikenteen llikennemMaarat.............cccccveviiiiiiiie s, 78
5.5 Jakeluliikenteen toiminta ja toOIMIVUUS........ccccoveiiieiiieiie e 80
5.6 Oleskelijoiden mé&éra, sijoittuminen ja toiminnot.............ccccceevveeiiecieenne, 84
5.7  Katuympariston [aatu .........cccoevieiiiiiiiiic e 90

5.7.1  Yritt4jien ndkemyksid Hameentien laadusta.............ccocoevveiieninnnne 96



5.8 Turvallisuus ja onNettomMUUSEIHASTOL ...........ccveviveieeieiieriee e 98

5.9 Koonti liikenteen ja katuympériston laadun nykytilan tuloksista.............. 101

6. KIVIJALKAYRITYSTEN NYKYTILA ..ottt 103
6.1 YritysKyselyn VastaUKSeL..........ccccoeieeiiiieiice e 103

6.2 Kivijalkaliikkeiden toimialat Hameentiella ..............cccccooeviieiieiicce e, 112

6.2.1  Kivijalkaliikkeiden toimialat verrokkikaduilla............................ 113

6.3 Toimipaikkojen lukumaarat ja henkilostotiedot............cccccvevvvieeieciiecnenne, 115

6.4 Toimipaikkojen liikevaihtotiedot ............ccccveveiieiicic e 117

6.4.1  Liikevaihtotiedot verrokkikaduilla............ccccooeviiininiiiniiiinnns 118

6.5 Koonti yritysten liike-eldman nykytilan tuloksista ...........ccccccooevviiereenne. 120

7. JALKEEN-TUTKIMUSVAIHEEN TOTEUTUS......cccooiiieeieceee e 121
7.1  Ohjeistus jatkotutKIMUKSISEA ..........ccoveviiieiiec e 121

7.2 Ohjeistus jalkeen-tutkKimUKSISTa ..........ccocvveiieieiieie e 123

7.3 Pohdintoja mitattavien indikaattoreiden tulkinnasta ja luotettavuudesta... 125

8. YHTEENVETO JA PAATELMAT ..ottt 130
LAHTEET ..ottt ettt bbbttt bbbt n e 135

LIITE A: KYSELY HAMEENTIEN YRITTAJILLE
LIITE B: SURVEY FOR BUSINESSES LOCATED ON HAMEENTIE
LIITE C: AJONEUVOLIIKENTEEN LIIKENNEMAARAT

LIITE D: ASUKAS- JA TYOPAIKKAMAARAT



LYHENTEET JA MERKINNAT

DOT Department of Transportation
HK-suhde Hyo6ty-kustannussuhde

HSL Helsingin seudun liikenne
KSV Kaupunkisuunnitteluvirasto

PPS Project for Public Spaces

Vi



1. JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Autoliikenteen rajoittaminen ja rauhoittaminen ovat keskeinen osa liikenteen rauhoitta-
misen hankkeita. Toisaalta keskeista liikenteen rauhoittamisessa on myds pyoréilyn ja
jalankulun edistdminen, joilla puolestaan on lukuisia erilaisia vaikutuksia katuymparis-
toon ja sen eri toimijoihin. Yksityisautoilun rajoittamisen myo6ta esimerkiksi ilmansaas-
teet ja meluhaitat vahenevaét ja katuympériston viihtyisyys paranee. Kédvelyn, pyo6railyn
ja joukkoliikenteen lisdantyessa autoilun kustannuksella saadaan ymparistovaikutusten
lisaksi myods muun muassa turvallisuus- ja terveysvaikutuksia lisaantyneesta arkiliikun-
nasta (European Comission 2016).

Liikenteen rauhoittamisella on vaikutusta niin matkustajiin, asukkaisiin, kuin myos ka-
dun yrittdjiin. San Franciscossa tehdyn tutkimuksen mukaan 66 % yrittdjista arvioi au-
tokaistojen kaventamisen ja pyoréilykaistojen rakentamisen vaikuttaneen heidan liike-
toimintaansa positiivisesti. (Drennen 2003) Brooklynisséd Vanderbil Avenuella kadulle
lisattiin erotellut pyorailykaistat, jalankulkijoiden kadun ylittdmistd helpotettiin lisaa-
malla keskisaarekkeita, minka lisaksi liikennettd rauhoitettiin erottamalla ajokaistat ra-
kenteellisesti toisistaan puuistutuksilla varustelluilla keskijakajilla. Kadun kehittamisen
seurauksena yritysten vahittaismyynti kasvoi huomattavasti verrokkikatuihin verrattuna.
Kadun kehittamisella siis huomattiin olevan positiivinen vaikutus paikallisten yritysten
vahittaismyyntiin. (New York City DOT 2013, s. 20-21) Vaikka monet tutkimukset
osoittavat samankaltaisia tuloksia, ovat kauppiaat ympéari maailmaa silti huolissaan,
miten heidan liikevaihdolleen kdy, kun liikennejérjestelméd muutetaan huomattavasti
(Vaismaa et al. 2011, s. 62).

Yritysten omistajat usein uskovat, ettd autoliikenteen saavutettavuus ja pysakodintimah-
dollisuudet kaupan laheisyydessé ovat kriittisid asioita heidan yrityksensa menestymi-
sen kannalta (New York City DOT 2013, s. 9). Tutkimukset ovatkin osoittaneet, ettd
kauppiaat aliarvioivat usein liikkeissédan asioivien jalankulkijoiden, pyorailijoiden seké
joukkoliikenteen kéyttdjien madarén ja puolestaan yliarvioivat liikkeissé autolla asioivien
maarén (Vaismaa et al. 2011, s. 18). Pienten yritysten omistajat voivatkin olla merkitta-
vin vastustaja liikenteen rauhoittamisen hankkeissa, silld he pelkadvat menettdvansa
myyntituloja kadun muutoksesta johtuen. Paattdjat ovat usein puolestaan haluttomia
viemaan projekteja eteenpéin, mikali hankkeet eivét saa suurta kannatusta. Pienten yri-
tysten tuki voikin olla merkittava tekija, jotta liikenteen rauhoittamisen hankkeet saa-
daan l4pi ja voidaan hyvéaksyéa. (Drennen 2003, s. 4)



Jotta yrittajat saataisiin tukemaan enemmaén hankkeita, jotka edistavét liikenteenrauhoit-
tamista pyoréilyn, jalankulun ja joukkoliikenteen edistamisen keinoin, tulisi muutosten
vaikutuksista yritysten elinkeinoelaméan saada konkreettista nayttdd. (Drennen 2003, s.
4) Tutkimuksissa on yleisesti ottaen haluttu kerété tietoa toimenpiteiden vaikutuksista
paikallistalouteen, mutta sen on huomattu olevan melko haasteellista, silla tietyn toi-
menpiteen vaikutusta on vaikea erottaa taysin talouden yleisesté kehityksesta (Rantala et
al 2014, s. 112). Taman tutkimuksen yhtené tavoitteena onkin tutkia, kuinka yritysvai-
kutusten arviointeja on tehty seka selvittaa, kuinka liikenteen rauhoittamisen yritysvai-
kutuksia voitaisiin tutkia timén tutkimuksen Case-kohteessa.

Taman tutkimuksen péépaino on tutkittavassa case-kohteessa, Hameentiessa. Tutkimuk-
sessa perehdytéddn Helsingin kaupungin hankkeeseen, jossa mitataan investoinnin vaiku-
tukset katuymparistoon ja sen eri toimijoihin ennen—jalkeen-tutkimuksella. Tutkimuk-
sessa perehdytaan Helsingissa sijaitsevaan Hameentiehen, joka on nykyisellaén autolii-
kennevaltainen katu ja jota monet henkildautot kéayttavat lapikulkemiseen. Nykytilassa
Héameentiella ei ole lainkaan pyorateitd, vaan pyorailijat kayttavat liilkkumiseen ajorataa.
Hémeentiella on myos paljon joukkoliikennettd, mukaan luettuna raitiotie. Tulevaisuu-
dessa Hameentien luonne tulee kuitenkin muuttumaan paljon. Liikennesuunnitelmien
mukaan lahivuosina henkil6autojen l&piajoa rajoitetaan Hakaniemen torin ja Helsingin-
kadun véliselld Hdmeentien osuudella. Suunnitelmien mukaan Hameentielle rakenne-
taan yksisuuntaiset jalkakaytavésta erotellut pyorétiet ja jalankulkuolosuhteita paranne-
taan. Pyorateiden viereen jatetddn yhdet ajokaistat, joilla sallitaan joukkoliikenne, taksit
sekd tontti- ja huoltoajo. Naiden kaistojen tarkoituksena on korvata nykyiset bussikais-
tat. Raitiotiekaistat jadvat katutilan keskelle, joskin niiden leveyksia kasvatetaan ja ne
rakennetaan eri tasoon ajoradoista.

Uuden liikennesuunnitelman uskotaan vaikuttavan katuympdriston viihtyisyyteen, yri-
tysten liike-elaméaan, turvallisuuteen ja kadun elinvoimaisuuteen positiivisesti. Himeen-
tiestd tehtavalla ennen—jalkeen-tutkimuksella pyritdén selvittamaan, millaisia vaikutuk-
sia kadun muuttamisella todellisuudessa on olettamuksiin ja tavoitteisiin nahden. En-
nen—jalkeen-tutkimuksella halutaan myods saada konkreettista nayttoad yrittajille liiken-
teen rauhoittamisen vaikutuksista heidan liike-elamaansa, silla useat heisté pitavat yksi-
tyisautoilua tarkeana liike-elamaé tukevana tekijand. Ennen-tutkimuksessa kartoitetaan
Hé&meentien nykytilaa ja luodaan puitteet jalkeen-tutkimuksen toteuttamiselle. Tassa
tyossa selvitetdadn, mitd olisi syytéd tutkia Hameentien tapauksessa seka toteutetaan osa
naistd ennen-tutkimuksessa tehtévista selvityksistd. Hameentien nykytilan selvitysten
lisaksi tyossa laaditaan ohjeistus jélkeen-tutkimuksen toteuttamista varten seka ohjeelli-
nen ehdotus ennen-tutkimusten loppuun saattamisesta.

1.2 Tyon tavoite, tutkimuskysymykset, rajaukset ja rakenne

Tutkimuksen tavoitteena on tuoda esille liikenteen rauhoittamisesta koituvia yleisié vai-
kutuksia sek& niita kuvaavia mittareita Hameentien ennen—jélkeen-tutkimuksen tueksi.



Katujarjestelman muuttamisen vaikutuksia tarkastellaan erityisesti katuympériston viih-
tyisyyden, laadun, kdyton ja liike-elaman nakdkulmasta seké pyritaan syventyméaén nai-
t4 kuvaavien indikaattoreiden selvittdmiseen. Tutkimuksen tavoitteena onkin tuottaa
tietoa Hameentien tdméanhetkisesta tilanteesta liittyen muun muassa yritysten liike-
elaméan, katutilan viihtyisyyteen ja kayttoon seka liikenteelliseen nykytilaan. Tyon ta-
voitteena on myos kuvata jalkeen-tutkimusvaiheen toteutus seka pohtia, mita kaytetyista
indikaattoreista voidaan saada selville ja kuinka luotettavaa niiden tulkitseminen kadun
vaikutuksiin peilaten on.

Tutkimusongelma:

Mité vaikutuksia katujérjestelmén muuttamisella voi olla paikallisella tasolla ja kuinka
naita vaikutuksia voidaan mitata ja todentaa?

Katuhankkeen vaikutuksia tarkastellaan péaéosin yritysten toiminnan ja liike-elaman
sekd kaupunkiymparistén laadun ja viihtyisyyden ndkékulmasta. Vaikutuksia tarkastel-
laan liikenteen rauhoittamisen hankkeiden osalta, eli kuinka liikenteenrauhoittamisen
toimenpiteet vaikuttavat kaupunkiymparistéon, sen laatuun ja liike-elamaan, ja milla
mittareilla néitd vaikutuksia voidaan tutkia. Tutkimusongelmaan pyritddn loytamaan
vastauksia tarkentavilla alakysymyksilla.

Alakysymykset:

1. Miten liikenteen rauhoittaminen vaikuttaa katuympariston laatuun seka liike-
elaméaan ja milla indikaattoreilla naita vaikutuksia voidaan mitata?

2. Miten liikenteen rauhoittaminen on vaikuttanut muualla ja milla mittareilla vai-
kutuksia on tutkittu?

3. Mité vaikutuksia Hameentien tapauksessa arvioidaan ja miten?

4. Millainen on Hameentien ennen-tilanne?

5. Kuinka jalkeen-tutkimus tulee toteuttaa?

Luvussa 2 esitetylld kirjallisuusselvityksella pyritddn vastaamaan ensimmaiseen alaky-
symykseen tuoden esille erilaisia liikenteen rauhoittamisen vaikutuksia ja néitd kuvaa-
via mittareita. Toisen alakysymyksen selvittdmiseksi luvussa 3 tutustutaan jo tehtyihin
ennen—jalkeen-tutkimuksiin sekd Suomessa ettd ulkomailla. Luvussa 4 esitelladn Ha-
meentien nykytilaa ja tulevaa liikennesuunnitelmaa sekd kuvataan tutkimusosassa teh-
tavat selvitykset ja niissd kaytetyt menetelmat. Luvut 5 ja 6 ké&sittelevat Hameentien
nykytilaa ja pyrkivat vastaamaan siten neljanteen tutkimuskysymykseen. Luvussa 5
kuvataan Hameentien liikenteellinen ja laadullinen ennen-tilanne, kun taas luku 6 pai-
nottuu Hameentielld sijaitsevien yritysten nykytilan selvittdmiseen. Viimeiseen tutki-
muskysymykseen vastataan luvussa 7 kuvaten jatkotoimenpiteet ennen-vaiheen loppuun
saattamiselle sek& kuvaten jalkeen-tutkimuksessa tehtdvien selvitysten aikajanne ja tar-
peellisuus. Luvussa 7 keskitytddn myds pohtimaan kéytettyjen mittareiden luotettavuut-
ta ja tulkintaa.



1.3 Tutkimusmenetelmat

Diplomity0 koostuu kirjallisuusselvityksesta seké tapaustutkimuksesta. Kirjallisuussel-
vityksen avulla voidaan tuottaa taustatietoa tutkimukseen liittyen, kuvata hyodyllisia
esimerkkeja seké saada mallia aiemmista tutkimuksista ja tutkimusmenetelmista. Tassa
tutkimuksessa kirjallisuusselvitys tehdédan empiirisen tutkimuksen esivaiheena, jolloin
kirjallisuusselvityksesta saadaan myds apua empiirisen tutkimuksen metodien valitse-
miseen seka tutkittavan ilmion rajaamiseen. (Routio 2007) Taman tyon kirjallisuusselvi-
tyksessa perehdytddn liikenteen rauhoittamisen vaikutuksiin sekd ndiden vaikutusten
mittaamiseen. Kirjallisuusselvityksessé tuodaan esille tuloksia, vaikutuksia ja mittareita,
joita on muualla maailmassa huomattu katuinvestointien yhteydessa sek& niisté tehdyis-
s& ennen—jalkeen-tutkimuksissa. Kirjallisuusselvitykselld pyritdan I0ytdmaan katuympa-
ristbn muutosta kuvaavia mittareita, joita voitaisiin hyddyntdd myos Hameentien en-
nen—jélkeen-tutkimuksessa. Kirjallisuusselvityksen lisaksi tutkimus koostuu empiirises-
t4 tutkimusosasta, jossa tutkimustulokset on keratty muun muassa havainnoimalla ja
analysoimalla tutkimuksen case-kohdetta ja siita saatavia tietoja. Tutkimuksen empiiri-
nen osa rajoittuu yhden tapauksen syvallisempaén tutkimiseen, mink& vuoksi kaytettya
tutkimusstrategiaa voidaan kutsua myos tapaustutkimukseksi (Saaranen-Kauppinen &
Puusniekka 2006). Pa&paino diplomitydssa onkin tapaustutkimuksessa, jossa perehdy-
tdéan Hameentien nykytilan liikennemaariin, oleskeluun, katuympériston laatuun seké&
yritysten toimintaan.

Tapaustutkimuksessa esitellddn Hameentien liikenteellinen nykytilanne seka sille laadit-
tu litkennesuunnitelma péapiirteittain. Tapaustutkimuksen luvut kasittelevat Hameen-
tien nykyista liikenteellistd kéyttda ja ympariston laatua seka yritysten toimintaa Héa-
meentielld nykytilassa. Nykyisen k&yton osalta raportoidaan H&meentien jalankulun,
pyo6rdilyn ja moottoriajoneuvoliikenteen liikennemaarat, jotka saadaan Helsingin kau-
pungilta aiemmin tehdyista liikennelaskennoista. Hadmeentien nykytilan osalta raportoi-
daan myos joukkoliikenteen matkustajaméératiedot, jotka hankittiin Helsingin seudun
lilkenteeltd (HSL), joka vastaa joukkoliikenteen jarjestdmisestd paékaupunkiseudulla.
Liikennemaaratiedoilla sekd joukkoliikenteen matkustajamaaréatiedoilla ja matka-aikoja
kuvaavalla datalla pyritddn kuvaamaan tarkemmin Hameentien liikenteellinen nykyti-
lanne. Lisaksi tiedot raportoidaan valmiiksi jalkeen-tutkimuksessa keréttavien tietojen
vertailun helpottamiseksi.

Liikenteellisen nykytilan hahmottamisen lisdksi Hameentien laatua tutkitaan oleskelun
tutkimuksella sek& laatukriteerien arviointien avulla. Oleskelututkimuksella pyritédén
selvittdmaan, kuinka moni viihtyy katutilassa nykyisin ja mihin paikkoihin oleskelu
painottuu. Lisaksi oleskelun havainnoinnilla hankitaan tietoa oleskelijoiden toiminnois-
ta katutilan laadun ja viihtyisyyden selvittamiseksi. Hameentien nykytilan laatua ja viih-
tyisyytta pyritdan selvittdmaan myos Jan Gehlin 12- laatukriteerin avulla. Laatukritee-
rien arviointi valittiin oleskelututkimusten ohelle tukemaan kadun viihtyisyydest4 saa-
tavaa kasitystd. Lisdksi Hd&meentien koettua viihtyisyyttd ja nykytilaa selvitetddn Ha-



meentien yrittdjille laaditun yrityskyselyn avulla, mika tuo liséa tukea Hameentien ka-
tuympariston koettuihin olosuhteisiin. Oleskelututkimusten tekemistd harkittiin myos
videoinnin avulla, jota olisi voitu hyddyntad myds muidenkin tutkittavien asioiden sel-
vittdmisessa, kuten esimerkiksi asiakasmaéarien, liikennemaarien seké jakeluliikenteen
toiminnan selvittdmisessa. Videointiin tarvittavien kameroiden hankkiminen ja asenta-
minen osoittautuivat kuitenkin haastavaksi, minka vuoksi tdtd menetelmaa ei hyodyn-
netty.

Tapaustutkimuksessa selvitetaan liikenteellisen kdyton ja katuympériston laadun liséksi
my06s Hameentien yritysten liiketoimintaedellytyksia sekd toimialojen jakautumista ja
yritysten liikevaihtotietoja ennen kadun muuttamista, jotta kadun muuttamisesta koitu-
vat kaupalliset vaikutukset saataisiin selville. Yritysten nykyisia toimintaedellytyksia ja
yrittdjien nékemyksia nykytilasta pyritdan selvittamaan yrittajille laaditun kyselyn avul-
la. Liséksi yritysten nykytilan kartoittamisessa hyddynnetadn kenttatutkimuksia, valo-
kuvaamista ja rekisteritietoja. Erilaisilla tutkimusmenetelmilla pyritddn saamaan kattava
kuva Hameentien yrittdjien toiminnasta ennen kadun muuttamista. Taloudellisten vaiku-
tusten kontrolloimiseksi valittiin kehitettdvan kadun lisdksi myds kolme verrokkikatua,
joille ei tehdd muutostoimenpiteita lahitulevaisuudessa. Verrokkikaduilta hankitaan tie-
toa myds muun muassa yritysten toimialoista ja liikevaihdoista hyodyntéen yritys- ja
toimipaikkatietoja seka kenttatutkimuksia.

Useita eri laadullisia ja maaréllisia tutkimusmenetelmid, eli menetelmatriangulaatiota
hyodyntamalla, pyritdan tutkimuskohteen nykytilasta saamaan kattava ja monipuolinen
kuva. Menetelmatriangulaation avulla voidaan tutkittavasta kohteesta saada syvallisem-
paa tietoa, minka lisdksi myos tutkimuksen luotettavuus paranee. (Saaranen-Kauppinen
& Puusniekka 2006) Tutkimusmenetelmia valittaessa mietittiin myds niiden toistetta-
vuutta jalkeen-tutkimusta ajatellen. Tarkemmin selvityksissad kaytetyt tutkimusmene-
telmat kuvataan luvussa 4.4 seka tulosten kasittelyn yhteydessa.



2. KATUYMPARISTON MUUTOSTEN MITTAAMI-
NEN

2.1 Yleista hankkeiden vaikutusten arvioinnista

Lains&adannosta tulevat alueiden k&ytdn suunnittelun tavoitteet, joiden tehtdvéand on
vuorovaikutteiseen suunnitteluun sek& riittdvadn vaikutusten arviointiin pohjautuen
edistdd muun muassa turvallisen, terveellisen, viihtyisén, sosiaalisesti toimivan seka eri
vaestéryhmien tarpeita tyydyttavan elin- ja toimintaympériston luomisen seka liikenteen
tarkoituksenmukaisen jarjestamisen erityisesti joukkoliikenteen, pyo6rdilyn ja ké&velyn
toimintaedellytykset huomioiden. (5.2.1999/132) Toisaalta suunnittelua ohjaavat lain-
sédadannon lisaksi myos kansainvéliset ja valtakunnalliset strategiat ja linjaukset, jotka
puolestaan asettavat vaatimukset myos kuntatason suunnittelulle (Helsingin kaupunki
20153, s. 5). Esimerkiksi Helsingin kaupungin strategiaohjelmasta saadaan liikenteelli-
set ylemman tason tavoitteet, joiden mukaan muun muassa kavelyn, pyorailyn ja jouk-
koliikenteen osuutta liikenteessa halutaan lisét4 priorisoimalla nditd edistavia hankkeita
(Helsingin kaupunki 2013, s. 13-19). Helsingin strategiaohjelman pohjalta on puoles-
taan laadittu litkennejarjestelmalle tarkemmat tavoitteet, jotka on esitetty Helsingin liik-
kumisen kehittdmisohjelmassa (KSV 2015, s. 5).

Tavoitteisiin pd&semisté voidaan arvioida vaikutusten arvioinnin avulla, joka on keskei-
nen osa maankayton suunnittelua. Vaikutusten arviointia tehdaén eri vaiheissa suunnit-
teluprosessia riippuen suunnittelukohteesta ja hankkeen laajuudesta. Vaikutusten arvi-
ointi voidaan jakaa neljaa eri kategoriaan arvioinnin ajoituksesta riippuen: ennakoivaan
arviointiin, valmistelun kuluessa tehtdvaéan arviointiin, toimeenpanon ajantasaiseen ar-
viointiin seka jalkiarviointiin. Jalkiarvioinnin tarkoituksena on tuottaa tietoa toteutuneis-
ta muutoksista. (Metsdranta & Véahakyla 2015, s. 7)

Véayléhankkeiden arvioinnissa kaytetdan hyoty-kustannusanalyysia seka vaikuttavuuden
arviointia, joiden tuottamalla tiedolla edistetd&dn parhaan hankevaihtoehdon etenemisté
suunnittelussa  sekd  tuetaan  hankkeen  toteutumisen  padtostd.  Hyoty-
kustannusanalyysilla mitataan hankkeen rahassa mitattavia vaikutuksia arvioimalla ra-
kentamis- ja yllapitokustannuksien sekd& hankkeen toteuttamisen rahamaaréisten netto-
hy6tyjen muutosta. Analyysissa arvioidaan hankeen vaikutuksia matka-aikaan, onnet-
tomuuksiin, meluun, péastoihin sek& ajoneuvon, aluksen ja junan kayttokustannuksiin.
Hyoty-kustannuslaskelmassa hankeen vaikutuksia vertaillaan sen vertailuvaihtoehtojen
vaikutuksiin. Laskelmista saatava hyoty-kustannussuhde eli HK-suhde kuvaa hankeen
kannattavuutta rahamé&érdisten vaikutusten osalta. Jos HK-suhde on yli yhden, eli sdas-



tot ovat investointia suuremmat, vodaan hanke nadhda kannattavana. HK-analyysi ei kui-
tenkaan ota huomioon kaikkia hankkeen vaikutuksia, minka vuoksi HK-suhteeltaan alle
yhden jadvat hankkeet, eivat aina ole kannattamattomia, eivatké aina HK-suhteeltaan yli
yhden hankkeet kannattavia. (Liikennevirasto 2011, s. 28-31) Hyoty-
kustannusanalyysia ei ole kuitenkaan kehitetty kaupunkiympariston tekijéiden huomi-
oimiseksi, vaan erityisesti valtakunnallisen véylaverkon hankkeiden arviointiin. Tasta
huolimatta sitd kéytetddn myos kaupunkiliikenteen hankkeissa, mikéli hanke on saa-
massa valtion tukea. (Liimatainen et al. 2016)

Hyo6ty-kustannusanalyysin lisaksi hankkeen ja hankevaihtoehdon vaikutuksia voidaan
arvioida vaikuttavuuden arvioinnin avulla, jossa hankkeesta arvioidaan paatoksenteon
kannalta kaikki oleellisimmat vaikutukset. Vaikuttavuuden arvioinnissa hankkeen vai-
kutuksia peilataan tavoitteisiin seka siihen, kuinka paljon hankkeella voisi olla vaikutus-
ta parhaimmassa ja huonoimmassa tapauksessa. (Liikennevirasto 2011, s. 25) Vaikutta-
vuuden arvioinnissa arvioidaan hankkeesta koituvien vaikutusten suuruutta seka hank-
keen tavoitteiden saavuttamista. Tavoitteiden toteutumista voidaan arvioida vertaamalla
hankkeen tavoitteita hankkeen toteutuneisiin vaikutuksiin, jotka voidaan puolestaan
selvittad taydentavan jalkiarvioinnin avulla. (Ristikartano et al. s. 53)

Toimenpiteilld ja toimintaympariston muutoksilla on monialaisia vaikutuksia niin talou-
teen, ymparistoon kuin sosiaalisiin olosuhteisiin. Perinteisesti liikennehankkeissa arvi-
oidaan hankkeen suorat vaikutukset luontoon ja rakennettuun ymparistéon, kaavoitus-
ja rakentamispaatoksiin seké liikenteeseen, kuten vaikutukset liikenteen kustannuksiin,
ominaisuuksiin ja kysyntddn. Hankkeella on myds laajempia vaikutuksia, jotka kohdis-
tuvat muun muassa yritysten toimintaan, yhdyskuntarakenteeseen sekd kaupunki- ja
aluekehitykseen. Jotta laajempia vaikutuksia voidaan arvioida, tulee liikennehankkeiden
suorat vaikutukset olla tiedossa. (Metsédranta & Vahékyla 2015, s. 24). Kuvassa 1 on
esitelty lilkennehankkeiden suorat vaikutukset seké laajemmat vaikutukset.



Toimenpide tai
toimintaympariston
muutos

Vaikutus k itus i Vaikutus Vaikutus Vaikutus \Vaaditiava tuot Vaikutus luontoon ja
alkutus xaavortus- ja liikenteen liikenteen likenteen SRLEEAI IR0 rakennettuun
rakentamispdatdksiin . - . jatydpanos
kustannuksiin ominaisuuksiin kysyntddn ympéristéén
— Aika- =1 Saavutettavuus | == Tuotos = Kokonaiskysynta
—1 Liikenndinti- — Suoritteet — Suuntautuminen | = Tyollisyys
— Onnettomuus- | =] Onnettomuudet | — Kulkutapa — Palkat, voitot
= Paasto- = Padstot = Reitti = Verotulot

”Laajemmat” vaikutukset:
Yritysten toiminta
Yhdyskuntarakenne
Kaupunkikehitys
Aluerakenne, aluekehitys

Kuva 1 Toimenpiteiden suorat ja laajemmat vaikutukset. Muokattu lahteesta: (Metsa-
ranta & Vahakyla 2015, s. 24).

Liikenneinvestointien laajemmat taloudelliset vaikutukset voidaan useimmiten jakaa
lyhyt- ja pitkdaikaisiin vaikutuksiin. Investointiin kaytetyt tyot ja ostot vaikuttavat alu-
een talouteen tuloina, tyopaikkoina ja kansantuotteena, jolloin vaikutukset voidaan luo-
kitella lyhytaikaisiksi. Pitkaaikaisia vaikutuksia ovat puolestaan suorat aika- ja kustan-
nussaastot sekd rakenteelliset muutokset talouden osalta. Tallaisia rakenteellisia muu-
toksia ovat esimerkiksi tyollisyys, asuminen, varallisuus seka tuottavuus. (Logistiikan
maailma)

Vaikutusten arvioinneilla pyritadn saamaan selville, mita vaikutuksia valinnoilla ja paa-
toksilla on, minka liséksi ne toimivat myos perusteluina valituille paatoksille seka paat-
tajille ja kansalaisille. Lisaksi vaikutusten jalkiarviointeja tehddédn, jotta aiemmista
hankkeista voidaan kehittya ja oppia. (Metséranta & Vahakyla 2015, s. 7) Seuranta on
tarke&d, jotta hankkeiden toteutuneet vaikutukset huomataan. Asetettuihin tavoitteisiin
paésemista ja niitd varten tehtyjen toimenpiteiden onnistumista ja tehokkuutta onkin
vaikea arvioida ja todentaa, jos jatkuvaa ja asianmukaista seurantaa ei tehdé. (Rantala et
al. 2014, s. 11)



2.1.1 Yritysvaikutusten arviointi

Kaupunkisuunnittelussa péatetdén usein yritysten valittomasta liiketoimintaymparistos-
t4, joka saattaa tietyissé tapauksissa olla yrityksen tarkeimpia kilpailutekijoitd. Tamén
vuoksi kaupungin kehittamiskeskusteluissa tulisikin ottaa huomioon eri sidosryhmien
nakemys. (Rantala et al. 2014, s. 138) Suomen yrittdjdjarjestot ovatkin nostaneet esille,
etta kuntien tekemien paatosten yritysvaikutukset tulisi ottaa huomioon ja arvioida osa-
na paatoksentekoprosessia. Yritysvaikutusten arviointi onkin yleistynyt viime aikoina
kuntien paatoksenteossa ja sen tarkeyttd halutaan korostaa entisestdan. Koska kuntien
paatokset vaikuttavat joko vélillisesti tai suoraan yritysten menestymis- ja toimintaedel-
Iytyksiin, koskivat padtokset sitten koulutus-, hankinta-, asunto- tai kaavoituspolitiik-
kaa, halutaan arvioinnilla varmistaa, ettd paatoksentekijat harkitsevat asioita myos yrit-
tajien nédkokulmasta. (Suhonen & Turtiainen 2014) Yritysvaikutusten arviointi ei kui-
tenkaan tarkoita sitd, ettd paatoksia tehtaisiin yritysten ehdoilla, vaan silla halutaan vain
varmistaa, ettd paatoksid tehtdessa on otettu huomioon myos yritysten nakdkulma
(Suomen Yrittgjat).

Kuntien tekemien péatosten yritysvaikutuksia voidaan arvioida ennen paatoksentekoa
sekéd paatoksenteon jalkeen. Paatdsten vaikuttavuutta yritysten toimintaedellytyksiin,
arvioidaan ennakkoarvioinnin avulla, kun taas jélkiarvioinnin avulla voidaan selvittéa,
miten paatos todella vaikutti yritysten toimintaedellytyksiin. Ennakollisessa yritysvaiku-
tusarvioinnissa yritysten nykyiset toimintaedellytykset identifioidaan mahdollisimman
tarkasti, jonka jalkeen voidaan arvioida, miten asetetut toimenpiteet voivat vaikuttaa
yritysten toimintaedellytyksiin. Jéalkikateen tehtavilla vaikutusarvioinneilla pyritdan
selvittdméan, miten muutos todella vaikutti tarkasteltaviin muuttujiin. Olennaista jal-
kiarvioinnissa on pyrkid madrittdméaan vain muutoksesta johtuvat vaikutukset tarkastel-
taviin muuttujiin poistamalla muiden tekijoiden aiheuttamat vaikutukset tarkastelusta.
Yleensd tarkasteltavat muuttujat ovat alttiita kuitenkin myos muille tekijoille, minka
vuoksi taydellisten syy-seuraussuhteiden tekeminen voi olla hankalaa. Jalkiarvioinnin
avulla voidaan yritysten toimintaedellytysten tutkimisen lisdksi my0ds seurata ennak-
koon tehtyjen yritysvaikutusarviointien oikeellisuutta. (Suhonen & Turtiainen 2014, s.
14-15)

2.2 Liikenteen rauhoittamisella elinvoimaisuutta katuymparis-
toon

Hyvén kaupungin tunnistaa siitd, ettd asukkaat viihtyvat sielld ja ovat ylpeit4 asuinym-
paristostdan seka ottavat aktiivisesti osaa kaupungin eldmaan. Liséksi keskusta ja ostos-
keskukset ovat talldin vetovoimaisia ja viihtyisia riippumatta vuoden- tai kellonajasta.
Hyvéan kaupunkialueen palvelurakenne on tarkoituksenmukainen, harrastusmahdolli-
suudet ovat monipuoliset ja kaupunkiymparistdssa litkkuminen on vaivatonta ja miellyt-
tdvad. Hyvén kaupungin tunnusmerkkind ovat myo6s hyvat kévelyolosuhteet, silld viih-
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tyisat kdvelyvaylat ja -alueet seké paikat, joissa voi pysahtya ja istahtaa, houkuttelevat
ihmisia viettdmaan aikaa kaupunkitiloissa. Kaupunkitilojen viihtyisyys mahdollistaa
hyvan kaupunkieldaman liséksi myos viredn liike-elaman. (Vaismaa et al.2011, s. 14-15)

Jotta kaupunkien keskustojen viihtyisyys séilyy, taytyy julkisen tilan méaran lisaami-
seen kiinnittdd huomiota moottoriajoneuvoliikennettd rauhoittamalla. Vahentdamalla
henkildautoliikennettd, voidaan hyddyttomaéksi jaavia pysakointipaikkoja muuntaa pyo-
réilijoiden tai jalankulkijoiden kayttoon, jolloin myos alueen viihtyisyys paranee ja jul-
kisen tilan maara kasvaa. Pyoréilyn ja kdvelyn edistaminen liséa alueen viihtyisyytt,
mutta myos kasvattaa liikkumisvaihtoehtojen maéaraa seka parantaa pyorailijoiden ja
jalankulkijoiden turvallisuutta vahentden samalla eri liikennemuotojen konfliktien mah-
dollisuutta. Pyd6railyn ja jalankulun suosiminen véahentaa henkil6autoliikennettd, jolloin
vaikutukset nékyvéat myds pakokaasujen ja saasteiden méaarissa seka ihmisten aktiivi-
suudessa. (Vaismaa et al.2011, s. 14-17)

2.2.1 Liikenteen rauhoittamisen keinot ja tavoitteet

Liikenteen rauhoittamiselle ei ole yht& yleisesti hyvaksyttyd madritelmaa. Jotkut maari-
telmistd kuvaavat liikenteen rauhoittamista tavoitteiden mukaan ja toiset toimenpiteiden
perusteella. Liikenteen rauhoittamisen tavoitteilla tarkoitetaan esimerkiksi liikennetur-
vallisuuden parantamista sek& elinvoimaisemman ympaériston suunnittelua. Yleisesti
ottaen, silla voidaan myds tarkoittaa moottoriajoneuvoliikenteen haitallisten vaikutusten
lieventamistd. Liikenteen rauhoittamisen toimenpiteet koostuvat yleensd ajonopeuksien
paikallisesta saatelystd sek& muista rakenteellisista toimenpiteistd, mutta myos katuver-
kostojen ja pysékointijarjestelyiden suunnittelusta seka kestavien kulkumuotojen kayton
edistdmisesté. (Van Schagen 2003)

Ympéristoministerion et al. laatiman raportin ”Liikenteen rauhoittaminen — ohjeita ja
esimerkkejd” (2001) mukaan litkenteen rauhoittamisen tavoitteena on parantaa litkenne-
turvallisuutta, esteettomyyttd, ihmislaheisen kaupunkikulttuurin syntymista sek& lisata
asuin- ja asiointiympadristojen viihtyisyytta seka edistéa erityisesti jalankulun, pyoérailyn
ja joukkoliikenteen edellytyksia. Edellisten lisaksi silla pyritddn myos lisédmaan elaméan
laatua sek& asettamaan aluetta kdyttdvien ihmisten vaatimukset ja tarpeet etusijalle niin
kaduilla kuin liittymissakin. (s.7) Liikenteen rauhoittamisen tavoitteilla pyritddn myos
saavuttamaan moottoriajoneuvojen liikkumista varten riittdvan hitaat nopeudet, véhen-
tdmaan poliisien tarvetta ja moottoriajoneuvojen lapiajoa seka parantamaan kaikkien
kulkumuotojen saavutettavuutta (Institute of Transportation Engineers).

Liikenteen rauhoittamisen tavoitteet asetetaan yleensd taajamakohtaisesti tai o0sa-
alueittain suuremmissa kaupungeissa. Tavoitteet tulisi maarittaa siten, ettd niiden saa-
vuttamista voidaan mitata ja arvioida. Liikenneturvallisuuden tavoitteita voidaan esi-
merkiksi madritella selvittdmélld litkenneonnettomuuksien méaéarat, ajonopeudet seka
lapikulkuliikenteen maarat. Asuinympaériston koettua turvallisuuden tunnetta ja viihtyi-
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syyttd voidaan puolestaan arvioida asukaskyselyiden avulla, mielipidemittauksilla seka
seuraamalla keskustassa liikkuvien ihmisten maaréa. Pyorailyn ja kavelyn edistdmisen
tavoitteita voidaan arvioida ja mitata myods esimerkiksi liikennelaskennoilla seké asu-
kaskyselyilla. (Ympéristoministerio et al. 2001, s.7)

Tavoitteiden péasemiseksi liikenteen rauhoittamisen toimenpiteitd ovat muun muassa
katuverkon jasentely liikenteellisen tehtdvan ja maankayton roolin mukaan, sopivien
nopeusrajoitusten ja etuajo-oikeuksien maarittdminen tapauskohtaisesti sekéd kadun ka-
ventaminen tai muuttaminen piha- tai hidaskaduksi (Ympaéristoministerio et al. 2001).
Liikenteen rauhoittamisella voidaan vaikuttaa myos autoliikenteen nopeuksiin ja maa-
riin. Nopeusrajoituksien alentamisen ja ymparistoon sovittamisen keinoja ovat esimer-
kiksi rakenteelliset toimenpiteet, kuten erilaiset hidasteet, kanavoinnit, saarekkeet, pin-
tamateriaalit, istutukset sekd suojateiden ja risteysten korotukset. Autoliikenteen maa-
rien rauhoittamisen keinoja ovat muun muassa moottoriajoneuvojen lapiajon estaminen,
katujen yksisuuntaistaminen tai kadun muuttaminen joukkoliikennekaduksi. (Liikenne-
virasto 2014, s. 51) Taulukossa 1 on esitetty Hakalan diplomitydssaan kokoamia liiken-
teen rauhoittamisen tavoitteita, keinoja ja toimenpiteitd, joita han koosti yhteen eri Kir-
jallisuusléhteista.

Taulukko 1 Liikenteen rauhoittamisen tavoitteet, keinot seka yleis- ja paikallistason
toimenpiteet (Hakala 2016, s. 18).

Yleistason
toimenpiteet

Katuverkon

Paikallistason
toimenpiteet

Tavoitteet Keinot

Liikenneturvallisuuden [ Lapiajoliikenteen

Kadun kaventaminen

parantaminen
Thmisliheisen

kaupunkikulttuurin
edistiminen

Viihtyisd katuympéristd

Pédstdjen ja melun
vihentdminen

Esteettomyys ja tasa-
arvo
Turvallisuudentunteen
parantaminen
Ajokiyttiytymisen
muokkaaminen
turvallisemmaksi

vilhentdiminen
Autoliikenteen
méiriin
vaikuttaminen
Ajonopeuksien
laskeminen

Paikatujen
sujuvuus

Liikenteen ohjaus

ja valvonta

Katurakenteen
muuitaminen
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Jja katutilan
parantelu

luokittelu
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rajoituksen
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kehittiminen

Lipiajon estiminen
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yksisuuntaistaminen
Kadun muuttaminen

joukkoliikenne-

kaduksi
Kadun muuttaminen

piha- ja hidaskaduksi

Hidasteet
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2.3 Liikenteen rauhoittamisen vaikutukset

Liikenteen rauhoittamisen vaikutukset riippuvat toimenpiteistd ja niiden suuruuksista.
Esimerkiksi liikenteen rauhoittamisen rakenteellisilla toimenpiteilld, kuten erilaisilla
hidasteilla, voidaan vaikuttaa suoraan ajonopeuksiin, jolloin vaikutukset heijastuvat
myo0s turvallisuuteen. Toisaalta ajonopeuksia alentamalla voidaan vaikuttaa myos esi-
merkiksi melutasoon, pdastoihin, kadun tilankayttoon seké estevaikutuksiin. (Ymparis-
tOministeri6 et al. 2001) Jos liikenteen rauhoittamisen toimenpiteet kohdistuvat mootto-
riajoneuvoliikenneméarien rauhoittamiseen, kuten esimerkiksi henkilGautoliikenteen
l&piajon estdmiseen, saattavat vaikutukset olla yksittéisia rakenteellisia toimenpiteitd
huomattavasti monialaisesmmat ja laajemmat.

Liikenteen rauhoittamisella voikin olla monia erilaisia vaikutuksia matkustajiin, asuk-
kaisiin, yrityksiin ja alueen naapurustoon (Drennen 2003, s. 5). Hakala listasi diplomi-
tyossddn tekemiensa asiantuntijahaastatteluiden perusteella liikenteen rauhoittamisen
vaikutuksia. Tallaisia vaikutuksia olivat haastatteluiden mukaan asuinympériston ja
kaupungin laadun paraneminen, viihtyisyyden lisadntyminen, turvallisuuden parantumi-
nen, lisd&ntynyt kestavien kulkumuotojen kaytto sekd kaupalliset vaikutukset, kansan-
terveydelliset vaikutukset ja liikenteen toimivuudessa tapahtuvat muutokset. (Hakala
2016, s. 81) Edell& kuvatut vaikutukset ovat yhta lailla myos pyoréilyn ja kdvelyn edis-
tdmisestd saatavia hyotyjd. Pyordilyn ja kdvelyn edistdminen onkin keskeinen liikenteen
rauhoittamisen tavoite, minka vuoksi liikenteen rauhoittamisen vaikutuksia tarkastelta-
essa, voidaan samalla tarkastella myods pyordilyn ja kavelyn edistamisen vaikutuksia.

2.3.1 Liikenteen rauhoittamisen turvallisuusvaikutukset

Ajonopeuksilla on huomattava merkitys jalankulun ja pyoréilyn turvallisuuteen, silla
ajonopeudet vaikuttavat sekd onnettomuuksien maariin etta vakavuuteen. Taajamano-
peuksien alentaminen 1 km/h on huomattu véhentavan onnettomuuksien méaaria noin 2-
4 % (Ymparistoministerio et al. 2001, s. 5). Vahentdamalla autoliikenteen nopeuksia 10
%:lla, on huomattu myds saavutettavan suuremmat vaikutukset liikennekuolemien méaa-
riin kuin liikenneméarien 10 %:n vahenemisellda (Luukkonen & Vaismaa 2013, s. 15).

Tanskassa Iso-Britanniassa, Saksassa ja Alankomaissa tehdyn tutkimuksen mukaan lii-
kenneonnettomuuksien maarat laskivat keskiméarin 53 % asuinalueilla autoliikenteen
rauhoittamisen jalkeen. Asuinalueen lapikulkuliikenteen poistamisella on voitu puoles-
taan véhentdd paikallisesti jopa 72 % loukkaantumisista 1000 asukasta kohden. Kau-
punkiliikenteen alueellisesta liikenteen rauhoittamisesta on tehty myds 33 tutkimusta
arvioiva meta-analyysi, jonka mukaan kokonaisloukkaantumisten maéara laski liikenteen
rauhoittamisen seurauksena tonttikaduilla keskimaarin 25 % ja paékaduilla keskimaérin
10 %. (Luukkonen & Vaismaa 2013, s. 14-15)
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Pyoréily- ja kédvelymaarien lisddntyminen kasvattaa liikenneturvallisuutta, silla niiden
roolin vahvistuessa, otetaan ne entistd paremmin huomioon myos liikenteessa. Pyoréi-
lyn ja kévelyn edistdmisen on huomattu vahentdvan myos kuolemaan johtaneita liiken-
neonnettomuuksia. Tilastojen mukaan pyorailijéiden onnettomuusriski onkin pienin
niissa maissa, joissa pyoréilyn kulkutapaosuus on suurin. TA&mé johtuu osittain myods
siitd, ettd osa autoilijoista on itsekin pyorailijoita, miké lisdd heidan huomiotaan pyorai-
lijoitd kohtaan, ja toisaalta pyorailymaarien ollessa suuria myos pyorailijoiden taytyy
huomioida toisiaan entistd tarkemmin. (Vaismaa et al. 2011, s. 21) Kuvassa 2 on esitetty
pyo6railyméérien kasvun vaikutus onnettomuuksien maariin.

The risk of accidents and actual acci- A mio. km/miles

dents fall drastically when more peo- ~ 130/81 frrerimnpemecesiesinseeseeenns
ple bicycle. Car drivers keep a much : : :
better eye on bicycle traffic when — 420/75 | L
there are many bicycles on the street. 3
Right: graph showing increase in bi-
cycling and reduction in accidents
from 1996 to 2008 (Copenhagen,
Denmark).*® 100/62

1996 = index 100

I Km/miles cycled (mio km/ 90756 ferrevrerioeNorreerrarmiveesssessssssssssessesesbenesssasssssenosssesssessdeesesses s
miles per weekday) : : H : : : :

. Km/miles of bicycle path,
bicycle lane and green
routes

PLS Y7 O SO XSO0 SO SO SN SO

B0/37 ferreereasersreereesreseeeoresress e eenesses

. Number of bicyclists

. - 50/31
seriously injured

40725 Jevroicdii b TN g e

1996 1998 2000 2002 2004 2006

Kuva 2 Pydrailymaarien kasvun vaikutus onnettomuuksien maaraan (Gehl 2010, s.
186).

2.3.2 Autoliikenteen vahentadmisen ympaéaristovaikutukset

Suuret nopeudet vaikuttavat negatiivisesti turvallisuuteen, mutta myos ymparistoon lisa-
ten muun muassa melua ja paast6jd. Nopeuden alentaminen keskimadrin muutamalla
kilometrilla tunnissa véhentdd melutasoa noin 2-6 dBA Saksassa ja Suomessa tehtyjen
seurantatutkimuksien mukaan. Nopeuden alentamisella saatava vaikutus on siis suuri,
silld kolmen desibelin alenemista voidaan verrata liikennemaarien puolittumiseen. Paas-
tot riippuvat ajonopeuksien lisdksi myos nopeusrajoitusten toteuttamistavoista. Mikali
liikenne etenisi tasaisella vauhdilla, olisi vahan yli 40 km/h optimaalinen nopeusrajoitus
polttoaineenkulutuksen ja paastdjen kannalta. Pysahtelevéssa taajamaliikenteessa oleel-
lista paéstojen ja kulutuksen kannalta ovatkin kiihdytysten ja hidastusten maara seké
voimakkuus. (Ymparistdministerio et al. 2001, s. 5)
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Nopeuden alentamisen lisaksi yksityisautoilun vahentdmiselld voidaan vaikuttaa myods
suuresti meluun sekd ympériston ilmanlaatuun. Eradn Brysselissa tehdyn raportin mu-
kaan melutasot laskivat enemman kuin 10 dB autottomana sunnuntaina. Tutkijat ovat
raportoineet myos, ettd esimerkiksi typpioksidien maéara laski 40 % Pariisissa ja 20 %
Leedsissa, Isossa-Britanniassa, kun henkiléautot olivat kiellettyja yhden pdivan ajan.
(European Comission 2016)

Myo6s Helsingissd on tutkittu eri toimenpiteiden vaikutusta paakaupunkiseudun
typpioksidin pitoisuuskehitykseen. Tarkasteltuja toimenpiteitd olivat tutkimuksessa
bussiliikenteen paastdjen vahentdminen kalustoskenaarion mukaisesti,
ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, ymparistovyéhykkeen Kkriteerien tiukentaminen seka
pysakointipolitiikan toteuttaminen. Liséksi tehdyssé raportissa tarkasteltiin Hameentien
joukkoliikennekatuhankkeen  toteuttamisen  vaikutuksia  typenoksidipéastdihin.
Tutkimuksessa tehdyt mallinnukset perustuivat muun muassa arvioituihin
ajoneuvoliikenteen méarissé tapahtuviin muutoksiin, jotka riippuivat tarkasteltavista
toimenpiteistd.  Esimerkiksi  Hameentien  muuttaminen  joukkoliikennekaduksi
henkildautoilua rajoittaen véhentda arvioiden mukaan henkildautoliikennettd 80 %,
jolloin liikennemaarien véhenemisen ja liikenteen sujuvuuden parantumisen myo6té
typenoksidiopaastdt vahenevat mallinnuksen mukaan 21 % vuonna 2020 ja 16 %
vuonna 2024 vuoden 2015 nykytilaan verrattuna. Typenoksidipaastdjen alenemisen
lisaksi typpidioksidipitoisuudet alenisivat toimenpiteiden vaikutuksesta vastaavasti 10
% vuonna 2020 ja 9 % vuonna 2024. (HSY 2016, s. 4, 16-17)

Kaupungit voivat vaikuttaa omilla toimenpiteillaan paastoihin seké niihin altistumiseen
ja ilmansaasteiden levidmisolosuhteisiin. Alueelliseen ja paikalliseen ilmanlaatuun ja
altistumiseen vaikuttavat muun muassa maankédyttd ja rakennetun ympariston
ominaisuudet seka liikennemaarat ja kulkutapajakauma. (HSY 2015, s. 53) Paastojen
pitoisuuksia voidaankin alentaa toimenpiteilld, jotka vahentdvat ajoneuvoliikenteen
lilkennemaarid seka parantavat liikenteen sujuvuutta ja edistdvdat puhtaamman
ajoneuvotekniikan kayttéd. (HSY 2016, s. 18) Kuvasta 3 voidaan nahda eri
kulkumuotojen aiheuttamat péaastomaarat yhden henkilon osalta kilometrin matkalta.
Kuten kuvasta 3 nahdaan henkildautot ja moottoripyorédt tuottavat selvésti eniten
paéastoja.
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Bicycle |0
(Emissions of all pollutants per person km)
Tram 3 E&@
Bus 10
Motorcycle 82
Car 105

Kuva 3 Eri kulkutapojen aiheuttamat paastomaarat (Belter et al, s. 9).

Liikenteen paastoilld on huomattu olevan yhteyttd myos ennenaikaisen kuoleman ris-
kiin, kuten myds keuhkosyOpaén ja syddn- ja verisuonisairauksiin sek& viime aikoina
yha enemméan myos diabetekseen ja ylipainoon. Tutkijoiden mukaan kansanterveys pa-
ranee autoilusta aiheutuvien ilmansaasteiden véhentyessa. Myds melutason lasku vai-
kuttaa positiivisesti kansanterveyteen. Tutkimuksissa on huomattu, ettd melu vaikuttaa
my0s sydan- ja verisuonitautien aiheuttamaan kuoleman riskiin seka sydénsairauksien,
unihdirididen ja korkean verenpaineen riskeihin. Melulla on huomattu olevan vaikutusta
my®os lasten muistiin ja lukemisen ymmartamiseen. (European Comission 2016)

IImansaasteiden ja melun vahenemisen lisdksi kansanterveyteen vaikuttaa merkittavasti
pyordilyn ja kdvelyn edistamisen myota lisdantynyt arkiliikunta. Useat tutkimukset ovat
osoittaneet, ettd ihmiset, jotka ovat vaihtaneet autolla kulkemisesta muihin aktiivisem-
piin kulkumuotoihin, ovat huomanneet lihasvoimaisen liikkumisen tuovan huomattavia
terveyshyotyja (European Comission 2016). Lihasvoimaisen liikkumisen terveysvaiku-
tukset voidaan n&hda terveydenhoitokuluista tulleissa saastdissa, tyopoissaolojen véhe-
nemisessa sekd yleisen hyvinvoinnin parantumisessa. Elintasosairauksien, kuten esi-
merkiksi diabeteksen, ylipainoisuuden, sepelvaltimosairauksien ja korkean verenpai-
neen lisdéntyessd, arkiliikunnalla on merkittava vaikutus niiden ehkaisyssa. (Vaismaa et
al. 2011; Litman 2014, s. 12)

2.3.3 Kavelyn ja pyodrailyn kehittdmisen taloudelliset vaikutuk-
set

Liikkumistottumusten ja talouden kehittymisen valilla on huomattu olevan yhteys. Kau-
pungin katualueiden parantaminen voikin vaikuttaa myos yritysten taloudellisiin edelly-
tyksiin. Esimerkiksi jos kadun muutos johtaa potentiaalisten asiakkaiden matkojen li-
sédantymiseen tai harvenemiseen kadulla tai muuten muuttaa heidan viettdmaéansé aikaa
matkoillaan, voivat vaikutukset ndkya myos paikallisten yritysten taloudessa. Jos va-
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hennetddn esimerkiksi autoliikenteen lapiajoa tai kadunvarsipysakdintid, véhennetaan
mahdollisesti autoilevien ostostentekijoiden maaraa. Mutta toisaalta kehittdmalla muita
kulkumuotoja, esimerkiksi lisédmalla pyorékaistoja ja pyorapysakadintia tai helpottamal-
la kadun ylitystd, voidaan lisatd muuta asiakaskuntaa. (New York City DOT 2013, s.8)
Jalankulku- ja pyorailyolosuhteita edistamalla voidaankin terveysvaikutusten liséksi
tukea myos lahialueen toimijoiden vahittaismyyntié ja turismia (Litman 2014, s. 2).

Tampereella vuonna 2002 tehdyn kyselyn mukaan yrittdjat arvioivat autolla saapuvien
asiakkaiden osuuden suuremmaksi kuin se todellisuudessa oli. Tehdyn kyselyn mukaan
yrittdjien arvio liikkeisiin saapuvista autoilevista asiakkaista oli 75.5 %, todellisen mé&a-
réan ollessa vain 34,5 %. (Bikenomics s. 10, katso Tampereen yrittdjékysely 2003) Sa-
mankaltaisia tutkimustuloksia on saatu esimerkiksi Bristolissa tehdyssa tutkimuksessa
(Belter et al. s. 13). Useat tutkimukset ovatkin osoittaneet, ettda kauppiaat aliarvioivat
usein liikkeissdén asioivien jalankulkijoiden, pyoréilijoiden seké joukkoliikenteen kayt-
tajien maaran ja puolestaan yliarvioivat liikkeisiinsa autolla saapuvien asiakkaiden maéa-
ran (Vaismaa et al. 2011, s. 18; New York City DOT 2013, s. 9).

Kuvasta 4 voidaan ndhdé ostoskayntien maaria viikossa erilaisilla kulkumuodoilla kuu-
dessa ranskalaisessa kaupungissa mitattuna (Belter et al. s. 14). Myds monet muut tut-
kimukset ovat osoittaneet, ettd ihmiset, ketk& saapuvat ostoksille jalkaisin tai pyorélla,
vierailevat alueella useammin kuin he, ketk& kulkevat muilla kulkutavoilla (Belter et al.
s. 13; Wooller 2010). Tamaén lisédksi on huomattu, ettd kavelijat ja pyordilijat viettavat
keskimaarin enemman aikaa asioidessaan alueella (Wooller 2010). Tutkimusten mukaan
ostosten tekijat usein arvioivat, ettd he vierailisivat alueella vieldakin useammin, jos ka-
dun ympadristoon tehtaisiin parannuksia, kuten vahennettaisiin lilkennemaaria tai rauhoi-
tettaisiin liikenteen nopeuksia, laajennettaisiin kavelijoiden tilaa tai lisattaisiin pyorai-
lyinfrastruktuuria. (New York City DOT 2013, s. 9) Houkuttelevassa kavely-
ymparistosséd ihmiset vierailevat tihedmmin seké viipyvat pidempia aikoja, miké vaikut-
taa myos yritysten liike-elaméaan positiivisesti. (Vaismaa et al. 2011, s. 62).
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Kuva 4 Eri kulkutapojen ostoskayntien maarat viikossa kuudessa eri ranskalaisessa
kaupungissa (Belter et al. s. 14)

Useissa tutkimuksissa on myo6s tarkasteltu eri kulkumuodoilla kulkevien henkilGiden
ostovoimaa, eli yksittaisen kuluttajan rahankaytt6d. Vaikka usein luullaan, ettd autolla
keskustaan tulevat kuluttavat enemman rahaa ostoksiinsa kuin pyorailijat tai kavelijat,
on useissa tutkimuksissa huomattu, etta kavelijoiden ja pyorailijdiden ostovoima on
vahintadnkin yhta suuri kuin autoilevilla henkil6illd. (Department for Transport 2011, s.
72; Wooller 2010; Belter et al. s. 14) Kuudessa Ranskan eri kaupungissa tehtyja tutki-
mustuloksia eri kulkumuotojen ostovoimasta on esitetty kuvassa 5. Autoilijat saattavat
kayttad rahaa enemman yksittaisell& kdyntikerralla, mutta pyorailijat ja kavelijat kayvéat
ostoksilla useammin kuin autoilijat, mik& puolestaan kasvattaa heidédn ostovoimaansa.
(Rantala et al. 2014, s. 114; Bikenomics s. 10)

€40,40
expenses per visit expenses per wesk €30
£24,40 €27 40
r 7
£19,80 £€19,50 €21,70
€18
Pedestrians Bike Public transport Car

Kuva 5 Eri kulkutapojen ostovoimat kuudessa Ranskan kaupungissa (Belter et al. s.
14).
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Liikenteen rauhoittamisella on positiivinen vaikutus jalankulkuun ja oleskeluun, silla
viihtyisyyden lisadntyessa myos jalankulkuolosuhteet parantuvat (Hakala 2016, s. 80).
Jalankulkuympadristéjen laadun parantumisella on puolestaan monia erilaisia taloudelli-
sia vaikutuksia, joita Litman kokosi yhteen tutkimuksessaan “Economic Value of Wal-
kability” (2014, s. 18). Taulukossa 2 on esitetty hdnen tekeménsa yhteenveto kévely-
ympadristojen laadun parantamisen taloudellisista vaikutuksista seka niiden arvioinnissa
kaytettavista menetelmistd. Useimmissa tilanteissa monet vaikutukset liittyvat toisiinsa,
minka vuoksi hankeen kokonaisvaikutus koostuu yleensa useiden vaikutusten summas-
ta. Esimerkiksi jalankulkuolosuhteiden kehittdminen voi parantaa saavutettavuutta, tuo-
da kuluttajille kustannussaastoja, lisata alueen eloisuutta, parantaa kansanterveytta seké
hyodyttaa paikallista taloutta, jolloin vaikutukset voivat ndkyd myds kasvaneessa tyolli-
syydessad, liikevaihdoissa ja kiinteistdjen arvoissa.

Taulukko 2 Kéaveltavyyden lisddmisen taloudelliset vaikutukset (Litman 2014, s.18).

Name Description Measuring Techniques
Accessibility Degree that walking provides mobility Travel modeling, analysis of travel
options, particularly for people who are options.

transportation disadvantaged.
Consumer cost Degree to which walking provides Consumer expenditure surveys
savings consumer l]‘anspurtation cost savings,
Public cost savings Degree that walking substifutes for vehicle Determine to what degree walking
(reduced external travel and reduces negative impacts. reduces motor vehicle travel, and
costs) the economic savings that result.
Efficient land use Degree that walking helps reduce the Identify the full economic, social
amount of land used for roadway and and environmental benefits of
parking facilities, and helps create more more pedestrian-oriented land use.
accessible, clustered land use.
Livability Degree that walking improves the local Property values, business
environment. activities, consumer preference
SUrveys.
Public fitness and Degree that walking provides physical Travel and health surveys to
health exercise to people who are otherwise determine the number of people
sedentary., who benefit from walking exercise.
Economic Degree to which walking makes Market surveys and property
development commercial areas more attractive and shifts | assessments. Input-output table
consumer expenditures to goods that analysis.
provide more regional economic activity
and employment.
Equity Degree that walkability helps achieve Various indicators of horizontal
various equity objectives. and vertical equity.

Pyordilyn edistamiselld on hyvin samanlaisia vaikutuksia kuin kévelyn edistdmisell,
silla molemmat pohjautuvat lihasvoimaiseen liikkumiseen. Pyordilyn kehittdmisesta
onkin huomattu saatavan merkittavié taloushyotyjd, jotka suurimmaksi osaksi tulevat
pyoréilyn terveysvaikutuksista. Terveysvaikutusten lisdksi pyorailyn lisddminen vaikut-
taa muun muassa myds matka-aikoihin, liikenteen sujuvuuteen, ruuhkiin, péastoihin,
liikenneturvallisuuteen, investointien maaréén seka kiinteistdjen arvoon. Pyorailylla on
my0s muita taloudellisia vaikutuksia, kuten elinympdriston viihtyisyyden parantuminen,
sosiaalisen turvallisuuden ja sosiaalisen tasa-arvon lisddntyminen seka vaikutukset tyo-
kykyyn ja paikallistalouteen. (Bikenomics, s. 5)
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Tolley on tutkinut kadun jalankulku- ja pyo6railyolosuhteiden parantamisen vaikutuksia
alueen yritysten ja asukkaiden toimintaan ja huomannut myds, ettd kévely ja pyoraily
ovat hyvaksi paikallisille yrityksille sek& muulle paikalliselle taloudelle. Kadun paran-
nustoimenpiteet ovat lisainneet muun muassa alueen arvoa, miké on nakynyt kasvaneissa
vuokrissa ja alueelle tulleiden uusien yritysten maarissa. Liséksi Tolley on l6ytanyt hy-
via todisteita siitd, ettd kavelyn ja pyordilyn edistiminen on kasvattanut merkittavasti
myaos niin yksityisten kuin vahittdiskaupankin kiinteistdjen arvoja. Tutkimuksessa esi-
teltyjen case-tutkimusten mukaan jalankulku- ja pyoréilyolosuhteiden parantaminen on
lisannyt my6s merkittavasti jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden aktiivisuutta, vahentanyt
melutasoa sekd houkutellut ihmisid viettdmaan enemman aikaa kotiensa ulkopuolella.
Tolley kertoi myos tutkimuksessaan, ettd pyoréilypysakaointi tuo vahittaismyynnille pal-
jon enemman tuottoja kuin vastaavan tilan vieva autopysakointi. Han mainitsee myos,
ettd kaupallinen elinvoimaisuus olisi parhaimmillaan autoilta kielletyilla alueella, jossa
julkista liikennetta, pyordilya ja kavelya on edistetty parannustoimenpiteilla. (Tolley
2011,s.7)

Kadun muuttamisesta kévelykaduksi on huomattu aiheutuvan muutoksia myods alueen
kaupalliseen rakenteeseen. Esimerkiksi Kouvolassa huomattiin kévelykadun valmistu-
misen jalkeen selvid rakenteellisia muutoksia alueen kaupallisessa toiminnassa. Muu-
toksen jalkeen alueen pankkitoiminta vahentyi ja tilalle tuli ravintoloita, muotikauppoja
ja muita erikoisliikkeitd. Erikoisliikkeet hakeutuivat kdvelykadulle tai sen laheisyyteen
ja tyhjat liiketilat siirtyivat keskustan reunoille. Kouvolassa huomattiin kavelykadun
rakentamisen kaynnistavan keskustassa myos muita kaupallisia investointeja. Tutkitta-
essa myos muita kavelykaduiksi muutettuja kohteita ja niiden kaupallisessa rakenteessa
tapahtuvia muutoksia, huomattiin, ettd kévelykadulle hakeutui selvasti enemman muoti-
liikkeitd ja muita ydinkeskustatoimintoja. Rakenteellisen muutoksen huomattiin myos
olevan sitd suurempi mitd huonommin alueen kaupallinen rakenne vastasi ydinkeskus-
tamaista kaupallista rakennetta ennen kadun muuttamista. (Santasalo & Heusala 2002, s.
51-53) Toiset yritykset hyotyvét siis enemman kadun muuttamisesta kavelykaduksi
kuin toiset (S6derholm 2008), minka vuoksi kdveltavyyden lisaédminen saattaa aiheuttaa
muutoksia myos alueen kaupalliseen rakenteeseen.

2.4 Katuhankkeiden vaikutusten ja tavoitteiden mittarit

New York Department of Transportation (DOT) on tutkinut, kuinka hankkeen lopputu-
loksia voidaan mitata ja peilata suunnittelun tavoitteisiin. Tavoitteiden saavuttamisen
mittaamisen lisaksi mittareilla voidaan kehittdd hankkeiden suunnittelua entisestdan
sekd vakuuttaa poliittisten paatostentekijat paremmin hankkeiden kannattavuudesta.
DOT:in kirjaamat projektin indikaattorit koostuvat turvallisuudesta, ihmisten ja tavaroi-
den liikkumisesta ja kuljettamisesta, saavutettavuudesta, taloudellisesta elinvoimaisuu-
desta sekd houkuttelevien ja terveellisten julkisten tilojen mittareista. Suoria vaikutuk-
sia, kuten onnettomuustilastoja ja litkennemaarid on mitattu jo monien vuosikymmenten
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ajan. Epésuorien vaikutusten, kuten kansanterveyden, ympériston laadun ja alueen ta-
loudellisen vaikutusten arviointi on puolestaan noussut vasta viime aikoina esille liiken-
nesuunnittelussa. (New York City DOT 2013, s.5-7) DOT on listannut taulukon 3 mu-
kaisia potentiaalisia mittareita, joita voidaan soveltaa hankkeen lopputulosten ja tavoit-
teiden arvioimisessa.

Taulukko 3 Hankkeen lopputulosten ja tavoitteiden onnistumisen potentiaalisia mit-
tareita. Muokattu lahteesta: (New York City DOT 2013, s.8).

Hankkeiden potentiaaliset mittarit

Turvallisuus * Onnettomuus- ja loukkaantumismaarat
(moottoriajoneuvot, pyordilijat ja
jalankulkijat)

* Ajonopeudet

Saavutettavuus/liikkuminen ¢ Liikennemaarat (pyorailijat, jalankulkijat,
moottoriajoneuvot)
* Joukkoliikenteen matkustajien maara
* Julkisen tilan kayttajien maara
* Ajonopeudet

Talouden elinvoimaisuus * Yritysten maara (tyhjien liiketilojen osuus)
* Tyollisyys
* Vahittaismyynnit
* Asiakkaiden maara ja heidan kuluttama aika

Kansanterveys * Fyysisten aktiviteettien ajallinen maara
* Ylipainon, astman, diabeteksenyms.
esiintymisaste

Ympariston laatu * llmanlaatu
* Veden laatu
* Lamposaareke
* Energian kaytto

Elinvoimaisuus/elaman » Kayttajatyytyvaisyys
laatu * Julkisen tilan kaytto

Myos Liikenteen tutkimuskeskus Verne on tutkinut hankkeiden kokonaisvaltaista arvi-
ointia ja koostanut kaupunkiliikenteen hankkeiden arvioimiseksi erilaisia mittareita.
Vernen koostamilla mittareilla on pyritty vastaamaan hankkeiden seuraavien osa-
alueiden eri tekijoiden arviointiin: yhdyskuntarakenne, talous ja elinkeinoelama, liiken-
nejarjestelma, kavely ja pyoréily, joukkoliikenne, autoliikenne, saavutettavuus, ympa-
ristd, liikenneturvallisuus seka terveys ja hyvinvointi. Yhdyskuntarakennetta kuvaavina
mittareina voidaan tutkimusraportin mukaan pitéa liikenteen solmukohtiin sijoittuvien
asukkaiden méaraa ja kehitystd, sijoittumishaluja, yhteyksien maaréa ja laatua seka nais-
t4 johdettua rakentamispotentiaalin kehitystd. Rakentamispotentiaalin lisaksi rakenta-
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mistiheys ja -sijoittuminen kuvaavat yhdyskuntarakenteen tdydentymistd. Liséksi yh-
dyskuntarakennetta voidaan mitata myds muun muassa matkustajamééraennusteilla,
alueen palveluiden ja toimintojen méaérilla ja kehityksella seké neliéhinnalla ja sen kehi-
tyksell& eri toimijoiden ndkdkulmasta. (Liimatainen et al. 2016, s. 53-54)

Tutkimusraportin mukaan liikennejarjestelman vaikutuksia talouteen ja elinkeinoeld-
maan voidaan arvioida muun muassa tyopaikkojen maarén kehitykselld, tydvoiman saa-
tavuudella, kuljetusmaarien kehitykselld, kansainvélisten yhteyksien mééaralla ja kehi-
tykselld, alueen asiakasmaarilld sekd saavutettavuuden arvioinnilla ja investointihaluk-
kuudella. My6s alueen toimintojen ja palveluiden mééra ja kehitys seké alueen toimi-
joiden ja asiakkaiden kulkutavoissa tapahtuvat muutokset kuvaavat talouden ja elinkei-
noeldman kehittymista. Liikennejarjestelmén vaikutuksia elinkeinoeldman kilpailuky-
kyyn ja toimintaedellytyksiin voidaan edellisten lisaksi mitata myos logistiikan kustan-
nusten kehitykselld sekd palveluiden saavutettavuudella citylogistiikan nakokulmasta.
(Liimatainen et al. 2016, s. 54-55)

Liikennehankkeella on luonnollisesti vaikutusta myos liikennejérjestelmaén ja sitd ku-
vaaviin tekijoihin. Liikennejarjestelmaan kohdistuvia vaikutuksia voidaan mitata ja ar-
vioida muun muassa seuraavilla mittareilla: kulkutapaennusteet, kulkutapojen suhteelli-
set nopeudet ja eri kulkutapojen matka-ajat, vuorotarjonta ja palvelutaso, autojen maa-
ran ja vaeston suhde seka kehitys alueella, liikenteen vaatima tila ja sen kehitys, liityn-
tapysakoinnin méara ja laatu sekd muiden pysakdintipaikkojen lukumééran kehitys.
Liikennejarjestelman liséksi liikennehankkeilla on vaikutusta kavelyyn ja pyorailyyn.
Vernen tekeman tutkimusraportin mukaan kavelya ja pyoréilya kuvaavia mittareita ovat
muun muassa kavely- ja pyorailymaaréat, tehtyjen matkojen méaarat, liilkkumistutkimuk-
sen mallit ja ndiden perusteella tehdyt ennusteet sekd méaarien suhteutus haluttuun tavoi-
tetilaan. Liséksi kavelyn ja pyorailyn osa-alueeseen liittyy vahvasti myds ympariston
miellyttavyys ja koettu turvallisuus, joita voidaan puolestaan mitata esimerkiksi ympé-
ristossa esiintyvien ihmisten méaarélla, odotusajoilla ja pysédhtymistarpeilla seka koetun
turvallisuuden laadullisella arvioinnilla. Edellisten liséksi kavelyn ja pyordilyn arvioin-
tiin soveltuvia mittareita ovat muun muassa matkapituudet ja matka-ajat sekd naissa
tapahtuvat muutokset, yhteyksien laatu, estevaikutukset ja niiden muutokset, opastusten
maara sekd pyorapysakointialueiden maara, kayttoaste ja laatu. (Liimatainen et al. 2016,
s. 55-57)

Kéavelyn ja pyoréilyn liséksi litkennehankkeen vaikutuksia on syyté tarkastella myos
autoliikenteen ja joukkoliikenteen ndkodkulmasta. Joukkoliikenteen kehitystd on mah-
dollista arvioida muun muassa kayttdjamaarien kehitykselld suhteessa asukasmaariin,
kulkutapajakauman muutoksilla, koko verkon kayttoasteella, lippuhintavaikutuksilla,
vuorotarjonnalla, vaihtojen ja vaihtopisteiden méaarélla sek& helppoudella, matka-
aikojen kehitykselld, odotustilojen laadulla sekd pysakkimatkoilla ja niiden laadulla.
Myds palautekanavia seuraamalla voidaan tehdd vaikutusarviointeja joukkoliikenteen
koettujen puitteiden kehittymisestd. Autoliikenteen osalta soveltuvia mittareita ovat
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puolestaan liikennemallien mukainen suorite- ja kulkutapaosuusennusteet, hankkeen
aiheuttama liikenteen siirtymé seka autoilun palvelutasoon liittyvat mittarit kuten esi-
merkiksi matka-aika, pysakdintipaikkojen maara, kayttdaste ja sijainti sekd yhteyksien
maaré ja matkan sujuvuus. Saavutettavuuden osa-aluetta mitattaessa arvioidaan jo mo-
nia aiemmin esitettyja mittareita, kuten matka-aikaa, matkan pituuden muutoksia, este-
vaikutuksia, yhteyksien maaréa, palvelutasoja sekd matkan hintaa kulkutavoittain. (Lii-
matainen et al. 2016, s. 57-58)

Ympariston kannalta oleellista on seurata energiankulutuksen ja paastéjen muutoksia
esimerkiksi energiakulutuksen ja péastdjen mallinnus ennusteiden ja skenaarioiden
avulla. My6s kaupunkikekosysteemissé ja maisemassa tapahtuvat muutokset tulee arvi-
oida ymparistod tarkasteltaessa. Naitd kuvaavia mittareita ovat esimerkiksi viherpinta-
ala, hulevesien hallinta, melun méaréan kartoitus sekd melun laadun arviointi. Ymparis-
ton lisaksi liikennehankkeissa arvioidaan vaikutuksia liikenneturvallisuuden kannalta.
Liikenneturvallisuuden arviointiin soveltuvia mittareita ovat muun muassa onnetto-
muuksien méaérat ja niiden vakavuus, ennakoitujen riskitasojen muutokset ja konflikti-
pisteiden méaéra seka liikennekayttaytymistd kuvaavat mittarit, joita ovat esimerkiksi
liikenneympariston selkeys, kaytettdvyys ja ohjaavuus seké liikennemuotojen erottelu.
Myos terveyttd ja hyvinvointia voidaan arvioida liikennehankkeissa hyodyntdamalla
esimerkiksi HEAT-tydkalua, laskemalla saastdja terveyspalveluissa ja sairaustapauksis-
sa sekd arvioimalla melun maaréa ja laatua sekéd suorittamalla ilmanlaatumittauksia.
(Liimatainen et al. 2016, s. 59-60) Osa Vernen koostamista mittareista tukee erityisesti
ennakoivia ja valmistelevia hankkeiden vaikutusten arviointeja, mutta osaa mittareista
voidaan soveltaa hyvin myods hankkeiden vaikutusten seurannassa ja todentamisessa.

Katuhankkeissa kéytettdvat vaikutusten indikaattorit vaihtelevatkin usein kadulle tehta-
vien muutosten ja tavoitteiden mukaan. Jos kadun kehittdmisen tavoitteena on esimer-
kiksi parantaa turvallisuutta, voidaan mittareina kayttad muun muassa onnettomuustilas-
toja seka ajonopeuksia. Jos puolestaan suunnittelun tavoitteena on parantaa julkisia tilo-
ja, voidaan hankkeiden tavoitteiden tayttymisen arvioinnissa hyodyntéé talouden tun-
nuslukuja seké alueen elinvoimaisuuden mittareita, kuten liikevaihtotietoja, tyhjien lii-
ketilojen maarid, kavijamaaria sekd kayttajatyytyvaisyytta. Joukkoliikennettd kehitetta-
essa voidaan hankkeen onnistumista arvioida puolestaan esimerkiksi joukkoliikenteen
matkustajaméaristé, joukkoliikenteen nopeuksista ja alueen taloudellista elinvoimaisuut-
ta arvioimalla. (New York City DOT 2012, s. 2-7) Kaikkia edell& kuvattuja mittareita ei
siis vélttdmatta ole tarpeellista arvioida kaikkien hankkeiden kohdalla, vaan mittareiden
valinnassa on syyté tarkastella keskeisimpid toimenpiteistd koituvia vaikutuksia seka
hankkeita ohjaavia tavoitteita, ja valita siten tarkasteluun erityisesti naitd kuvaavia mit-
tareita.
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2.4.1 Katuympariston laadun ja viihtyisyyden arviointikriteerit

Jan Gehl ja Birgitte Svarre kuvaavat kirjassaan "How to study public life” (2013) erilai-
sia tapoja tutkia julkisen tilan ja julkisen elaman valistd suhdetta. Julkisella tilalla tar-
koitetaan Kirjassa kaikkea, mika on osa rakennettua ympaérist6d, kuten esimerkiksi katu-
ja, aukioita, rakennuksia ja kujia. Julkisella elamé&lld puolestaan tarkoitetaan kaikkea,
mité4 voi tapahtua rakennusten valisessa tilassa. Julkista elamaa on esimerkiksi kéavely,
pyoradily, istuskelu, parvekkeella oleilu, terassit seké kaikki muu, mitd voi havainnoida
ulkona ollessaan. (Gehl & Svarre 2013, s. 2) Esimerkiksi jalankulkuympéristot, kuten
jalkakéytavat ja polut, ovat keskeinen osa julkista elamaé, silla useat aktiviteetit, kuten
sosiaaliset kohtaamiset, odottelu ja ostoskayttaytyminen tapahtuvat jalankulkuymparis-
toissd. Taman vuoksi myos niiden laatu on tarke&a. (Litman 2014, s. 2) Ihmiset kavele-
vat, seisovat ja istuvat sielld, missd kaupunkiympadriston laatu kutsuu heitd tekemé&én
niin (Gehl 2010 s.134), mink& vuoksi julkinen elam& toimii yhten4 julkisen tilan laadun
mittarina. Toisaalta laadukas kaupunkiympéristd voidaan ndhdd myos hyvané kauppa-
paikkana, silla sielld miss& ihmisid eniten pyorailee, kavelee ja oleilee, on myds toden-
nakoisesti vilkkaampaa liiketoimintaa (Tolley 2011, s.14).

Tutkittaessa julkista elamaa voidaan julkisen tilan kayttdjien maaran lisdksi havainnoida
ketka tilaa kayttavat, missé he viihtyvat, mit4 he tekevat ja kuinka pitk&éan. Tutkittaessa
ympdriston kayttdjien henkiloprofiileja arvioidaan henkildista yleensd sukupuoli ja ika-
luokka. Ympéristossa esiintyvien ihmisten henkilGprofiilien tiedoista voidaan tehda
johtopaatoksia esimerkiksi alueen koetusta turvallisuudesta, jossa naisten osuus tilan
kayttajistd on yksi mahdollinen tilan koettua turvallisuutta kuvaava indikaattori. Henki-
I6profiilien lisaksi voidaan selvittdd, missa sijaitsevat esimerkiksi suurimmat kévelijé-
virrat tai missé ihmiset mieluiten oleilevat tietylla alueella. Thmisten kdvelynopeudesta
ja oleskelun pituudesta voidaan saada tietoa muun muassa tilan laadullisista puitteista,
silld useimmiten ihmiset kévelevét hitaammin ja viipyvét pidempéan paikoissa, jotka
ovat laadukkaita ja miellyttavia. (Gehl & Svarre 2013, s. 14-19) Tutkimusten mukaan
hyvassé kaupunkiymparistossa ollaankin valmiita kdvelemé&an melkein kaksinkertainen
matka huonoon kaupunkiympéristoon verrattuna (Ymparistoministerio et al. 2001,
s.16).

Ihmisia tarkkailtaessa voidaan selvittdd myds mita ihmiset alueella tekevét. (Gehl &
Svarre 2013, s. 14-19) Ihmisten aktiviteetteja ja toimintoja tutkittaessa voidaan tutkitta-
vat toiminnot jakaa staattisiin ja toiminnallisiin aktiviteetteihin (Rantala et al. 2014 s,
19; Gehl 2010 s. 134). Staattisilla aktiviteeteilla tarkoitetaan esimerkiksi terassilla tai
puiston penkilld istumista, kun taas toiminnallisilla aktiviteeteilla tarkoitetaan esimer-
kiksi leikkimista tai kdvelyd. Toisaalta toiminnot voidaan staattisuuden ja toiminnalli-
suuden liséksi jakaa my0ds vapaaehtoisiin, valttdmattomiin ja sosiaalisiin toimintoihin.
Vapaaehtoisilla toiminnoilla tarkoitetaan toimintoja, joita ihmiset tekevét niin halutes-
saan. Tallaisia ovat esimerkiksi s&asta nauttiminen seisoskellen tai istuskellen. Valtta-
mé&ttomat toiminnot ovat puolestaan toimintoja, joita ihmiset tekevét joka tapauksessa
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riippumatta tilasta, olosuhteista tai muista ihmisista. Valttaméattomid toimintoja ovat
esimerkiksi kaupassa kaynti tai tdihin meno. Sosiaalisia toimintoja ovat puolestaan ter-
vehtiminen, keskustelu tai kadulla tutun henkilon tapaaminen ja ne syntyvét yleensa
muiden toimintojen tuloksena. Korkealaatuisessa ymparistossé vapaaehtoisten ja sosiaa-
listen toimintojen maard on suuri ja valttdmattomien toimintojen méaara suhteellisen
pieni (kuva 6). Vastaavasti ympériston laadun huonontuessa valttamattémien toiminto-
jen osuus on suuri verrattuna sosiaalisiin tai vapaaehtoisiin toimintoihin. Toimintojen
jakautuminen kuvaa siten kaupunkieldmaa ja ympariston laatua. (Gehl & Svarre 2013,
s. 16-19; Rantala et al. 2014 s, 19;)

Korkealaatuinen
ymparisto

Huonolaatuinen
ymparisto

Valttamattomat Vapaaehtoiset Sosiaaliset
toiminnot toiminnot toiminnot

Kuva 6 Ympariston laadun suhde alueella esiintyviin toimintoihin. Muokattu lahtees-
ta: (Gehl 2010, s. 21)

Vuonna 1975 Yhdysvalloissa perustettu organisaatio Project for Public Spaces (PPS) on
arvioinut tuhansia julkisia tiloja ympari maailmaa ja 16ytanyt nelja niitd yhdistavaa laa-
tutekijaa, joita ovat: saavutettavuus, ihmisid osallistavat aktiviteetit, tilan miellyttavyys
sekd tilan sosiaalisuus. Naiden laatutekijoiden pohjalta PPS kehitti tilan arvioimiseksi
tyokalun, jonka avulla ihmiset voivat arvioida minké tahansa paikan laatua seka intuitii-
visesti ja laadullisesti ettd maarallisiin nakdkulmiin perustuen. (Project for Public Spa-
ces) PPS:n kehittdma tydkalu koostuu kuvan 7 mukaisista tekijoista.
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Kuva 7 Tilan laadun ja viihtyisyyden arvioinnissa kaytettavat tekijat ja mittarit (Pro-
ject for Public Spaces).

PPS:n tyOkalussa esiintyvét mittarit koostuvat muun muassa tilastoista ja erilaisista tut-
kimuksista. Tyokalun mukaan tilan kayttoa ja aktiviteetteja voidaan mitata paikallisten
yritysten omistajuudella, maankaytolld, kiinteistdjen arvoilla, alueen vuokratasolla seka
vahittaismyyntien suuruudella. Tilan miellyttavyyttd ja mielikuvia voidaan puolestaan
tutkia analysoimalla rikostilastoja, tilan puhtaanapitoa, rakennusten kuntoa ja ymparis-
tooloja kuvaavaa dataa. PPS:n tydkalun mukaan paikan saavutettavuutta ja linkittymista
voidaan puolestaan mitata analysoimalla muun muassa liikenneméarid, kulkumuotoja-
kaumaa, joukkoliikenteen kayttajamaaria, jalankulkijoiden aktiivisuutta sek& alueen
pysakointimahdollisuuksia. Seurallisuutta voidaan puolestaan arvioida katueldmaa tut-
kimalla, seuraamalla paikan ilta-aikana tapahtuvaa kaytt6d, paikan vapaaehtoisuuteen

liittyvéa toimintaa seka sosiaalisia verkkoja tai selvittdmélla alueella esiintyvien naisten,
lasten ja vanhusten méaérat. (Project for Public Spaces)

Julkisen tilan laatua ja sen arviointia on tutkinut paljon myds Jan Gehl, joka on esitellyt
kirjassaan “Cities for People” (2010) 12-laatukriteerid, joiden avulla voidaan arvioida
julkisen tilan viihtyisyyttd. Gehlin 12-laatukriteerida koostuvat kolmesta eri arviointi-
osuudesta: suojasta, mukavuudesta ja nautinnollisuudesta. Suojalla tarkoitetaan muun
muassa turvallisuuden tunnetta, suojausta liikenteeltd ja onnettomuuksilta sek& suojaus-

25



26

ta epamieluisia aistituntemuksia vastaan, kuten esimerkiksi tuulta, sadetta, kylmyytta ja
melua. Mukavuudella puolestaan tarkoitetaan muun muassa kavely- ja istumismahdolli-
suuksia, mahdollisuuksia jaada seisomaan tai istumaan, mahdollisuuksia kuulla ja jutel-
la sekd nahda ja leikkia. Nautinnollisuudella arvioidaan muun muassa ympériston mitta-
suhteita seka hyvan suunnittelun elementteja ja yksityiskohtia. Kuvassa 8 on esitetty
Gehlin 12-laatukriteerid tarkemmin.

-

SUOJA

N

Suojaus liikenteeltd ja
onnettomuuksilta

Liikenneonnettomuudet
Liikenteen pelko
Muut onnettomuudet

/

~

Kévelymahdollisuudet

*  Tilaa kdvelld

Mielenkiintoinen
katuasetelma
Mielenkiintoiset julkisivut
Esteettomyys

Suojaus rikoksia ja
vakivaltaa vastaan
(turvallisuuden tunne)

Eloisuus

Eldvat kadut

Kadun valvojat
Paallekkaiset toiminnot —

ajassa ja paikassa _/

-

Suojaus epamiellyttavia
aistituntemuksia vastaan

Tuulifviima
Sadelumi
Kylmyys/kuumuus
Saasteet

PGly/hdikdisy,/melu

-

Laadukkaat paallysteet

N/ ...

MUKAVUUS

Mahdollisuudet nahda
Nakemaetaisyydet

Esteettéomédt ndkymat
Mielenkiintoiset nakymat

*  Valaistus (pimedlla)

J

~N

NAUTINNOLLISUUS

\.

~

Mittakaava

Rakennusten sekd
ympariston
mitoittaminen ottaen
huomicon ihmisen
mittasuhteet koskien
aisteja, liilkkumista, kokoa

sekd kdyttaytymistd /

~

Mahdollisuus
seisomiseen/jddmiseen

*  Mielenkiinteiset reuna-

alueet

- Maaritellyt paikat

oleskelulle
Kannustaa jaamddn

N

~

Istumismahdollisuudet

Istumisvydhykkeitd
Ensi- ja toissijaisten
istumismahdollisuuksien
hydtyjen maksimointi
Penkkejd levihtdmista
varten

N/

/_

J
N

Mahdollisuudet
kuulla/jutella

+  Matala melutaso
*  Penkkien asettelu niin,

ettd keskustelu on
mahdollista

Y4

Mahdollisuudet
leikille /tapahtumille
Ymparistd kutsuu fyysisiin
toimintoihin, leikkiin,

tapahtumiin, viihteelle —
paivalla & illalla, kesalla &

talvella

\.

*  Aurinko/varjo
*  Lampdfviileys
+  Tuulenvire/ilmastointi

Mahdollisuus nauttia
ilmaston positiivisista
puolista

J

N

Esteettinen
laatu/positiiviset
aistikokemukset

Hyvd suunnittelu &

miglenkiintoiset

yksityiskohdat

Makymat/nakdalat
+  Puut, kasvit, vesi

.

J

Kuva 8 Jan Gehlin 12-laatukriteerid. Suomennos lahteestd: (Rantala et al. 2014),
alkuperainen kriteeristo saatavilla lahteesta: (Gehl 2010 s, 239).

Kaupunkiympdriston laatua on tutkinut myds suomalainen Panu Soderstrom, joka esit-
telee tutkimuksessaan “Elavit Kaupunkikeskukset” (2012) menetelmén kaupunkiympé-
riston monipuolisuuden ja laadun arvioimiseksi. Soderstromin kehittdma 10 kohdan
kriteeristd on koostettu eri kirjallisuudesta ja tutkimuksista 16ytyvien arviointimetodien
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pohjalta. Kriteeristossd laatua arvioidaan pé&éosin jalankulkijan ndkékulmasta, silla ka-
vely on ensisijainen kulkumuoto keskustaymparistoissa. Soderstromin Kriteeriston laa-
tutekijoita pisteytetaan asteikolla 0-3, jossa nolla tarkoittaa sita, ettd laatukriteeri ei to-
teudu lainkaan ja kolme puolestaan sitd, etta kriteeri toteutuu kokonaisuudessaan. Arvi-
oinnissa saadut yhteenlasketut pisteet kuvaavat alueen monipuolisuuden ja laadun toteu-
tumista. Kriteeristd koostuu seuraavista arvioitavista tekijoista:

e Pohjakerroksen aktiivisuus

e Asuminen ja sosiaalinen valvonta

e Sekoittunut rakenne

e Visuaalinen monimuotoisuus ja kaupunkikulttuuri

e Toiminnalliset solmukohdat ja kohtaamispaikat

e Tilan mitoitus ja korttelirakenne

e Jalankulun asema katutilassa

¢ Jalankulkualueiden fyysinen laatu ja varustelu

e Viherympéristo ja hulevesien hallinta

e Esteettomyys ja pyoréily. (Séderstrom 2012, 5.49-61)

Edell& kuvatut kriteerit ja arviointityokalut kuvaavat erityisesti jalankulkijan nakokul-
masta tarkeitd ympariston laatutekijoitd, jotka toteutuvat viihtyisassé ja laadukkaassa
julkisessa tilassa. Kriteeristgja ja arviointityokaluja voidaan hyddyntaa erityisesti suun-
nittelun apuna. Toisaalta kriteerit antavat myos systemaattisen arviointikehikon, jonka
avulla voidaan kuvata ja havainnollistaa alueen viihtyisyyden tasoa subjektiiviseen ar-
viointiin perustuen. Arviointien lisaksi laatukriteereitd voidaan kayttdd myos pohjana
erilaisissa asukas- ja yrityskyselyissa alueen eri ihmisten ndkemyksien ja kokemuksien
selvittdmisessd. Esimerkiksi Kajaanin kdvelykeskustan seurantatutkimuksessa selvitet-
tiin alueen asukkaiden nédkemyksié seuraaviin laatukriteereihin liittyen: kauneus, viih-
tyisyys, siisteys ja turvallisuus (Karppinen et al. 2001, s. 59).

Koska katuymparistdssa viihtyvien ihmisten méaré ja toiminnot ovat vahvasti yhteydes-
s& katuympériston viihtyisyyteen ja laatuun, voidaan kadun kayttaja- ja oleskelijamaéaria
seka heidédn ominaisuuksiaan ja kokemuksiaan seuraamalla saada kuvaa my6s ymparis-
ton viihtyisyyden ja laadun kehittymisestd. Kévelyn ja oleskelun seurantaan ei ole ole-
massa valmista mallia, mutta Rantala et al. listasi tutkimuksessaan erilaisia kayttokel-
poisia mittareita k&velyn ja oleskelun seuraamiseksi. Tallaisia mittareita ovat muun mu-
assa:

e Kavelijoiden ja oleskelijoiden mééara

o Kavelyn kulkutapaosuus

e Lasten, vanhusten ja liikuntarajoitteisten henkil6iden mééara
e Kavelyyn ja oleskeluun kaytetty aika
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e Alle yhden kilometrin automatkojen osuus kaikista henkiléautoilla tehtévista
matkoista

o Kavelyetéisyydella paivittaispalveluista asuvien henkildiden osuus

e llman aikuista kouluun kulkevien lasten osuus

e Ulkona itsenéisesti leikkivien lasten osuus

e Asukkaiden osuus, jotka kertovat joutuneensa rikoksen tai vékivallan kohteeksi
alueella

e Asukkaiden osuus, jotka tuntevat olonsa turvalliseksi liikkuessaan alueella ha-
marén aikaan

e Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden jalankulkijoiden
maara

o Tyytyvdisyys kavelyolosuhteisiin ja talvikunnossapitoon

e Liikuntarajoitteisten osuus, jotka ovat tyytyvdisia liikkumismahdollisuuksiin.
(Rantala et al. 2014, s. 13)

Edelld on esitelty erityisesti viihtyisyyden ja kaupunkiympariston laadun arviointiin
kaytettyja laadullisia menetelmid ja arviointityokaluja. Viihtyisyyden arvioimisessa
voidaan kayttdd kuitenkin laadullisten menetelmien liséksi myds numeerisia mittareita
kuten melun méaaraé ja ilmanlaatua (Liimatainen et al. 2016 s. 60). Lisédksi monien edel-
I4 esitettyjen kédvelyn ja oleskelun mittareiden liséksi julkisten tilojen kayton ja jalanku-
lun tutkimisessa ja seuraamisessa voidaan kayttad myos kaupunkieldmén mééran tun-
nuslukuja, kuten ulkoterasseille ja katumyymal6ille myodnnettyjen lupien maaraa seké
erilaisten tapahtumalupien maaraa kuukaudessa. My6s kahviloiden ja ravintoloiden is-
tumapaikkojen méaaria ja kdyttod voidaan tutkia terassilupien myontamisen lisaksi. Li-
séksi tietoa osallistumisesta kaupunkielamaan, eli esimerkiksi kayttajien tyytyvaisyytta
kahviloiden ja ravintoloiden ulkona istumismahdollisuuksiin seka alueen turvallisuuden
tunteeseen péivalla ja yolla, voidaan hyddyntaa kavelya ja julkisia tiloja tutkittaessa ja
arvioitaessa. Tyytyvaisyyden lisaksi myds kayttdjien ndkemykset toimivat hyvina tun-
nuslukuina alueen kévely- ja oleskeluolosuhteille. Nakemyksissa tulisi huomioida esi-
merkiksi syyt ja esteet kdvella tai oleskella tietylla alueella sekda vanhempien nakemys
lastensa turvallisuudesta eri kulkutapojen nakdkulmasta. (Bjorn 2011)

2.4.2 Taloudellisten vaikutusten indikaattorit

Liikenteen rauhoittamisen hankkeiden taloudellisia vaikutuksia voidaan mitata muun
muassa markkinatutkimuksilla, tyollisyystilastoilla ja uusien tyOpaikkojen maarilla,
omaisuuden arvoilla, kaupallisen aktiivisuuden mittareilla, kuten vahittaismyynti- tai
lilkevaihtotiedoilla, kuluttajien tyytyvaisyydelld, keskimaaraisilla liiketilojen ja asuk-
kaiden kiinteist6jen ja vuokrien arvoilla, kaupallisten tyhjien toimitilojen méaéaralla, kil-
pailukyvylla, alueella esiintyvien uusien yritysten méaralla seka alueella tehtavilla julki-
silla ja yksityisilla uusinvestointien maaralla. (Drennen 2003, s. 32) Vahittdismyyntid
voidaan pitdd kuitenkin yhtend tarkeimpéana mittarina alueen taloudellista elinvoimai-
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suutta tarkasteltaessa. Katuympariston parantaminen voi vaikuttaa myods muihin talou-
den tekijoihin liikevaihtoa epasuoremmin. Tallaisia ovat muun muassa véhittaiskauppo-
jen ja toimistojen vuokrat seka kiinteistdjen arvot. Hyvin epésuorasti muutokset voivat
nakya myos tyopaikkojen maarissa ja palkoissa. Kévijamaarat, kéavijatiheys tai vierai-
luun kéytetty aika ovat hyddyllisida kaupallista aktiivisuutta kuvaavia indikaattoreita,
mutta itsesséan ne eivat ratkaisevasti mittaa yritysten liiketoiminnan elinvoimaisuutta.
Mahdollisimman usean talouden elinvoimaisuuden indikaattorin hallitseminen, on Kkui-
tenkin tarkeé osa katusuunnittelun ja taloudellisen elinvoimaisuuden yhteytta tutkittaes-
sa. (New York City DOT 2013, s. 8-9)

Muittarit, jotka arvioivat liikenteen rauhoittamisen tai jalankulkualueiden lisédmisen on-
nistumista tai epaonnistumista, ovat usein kuitenkin hyvin monimutkaisia. Hankkeen
onnistuminen riippuu laajasta joukosta eri tekijoitd. Onnistumiseen vaikuttavia tekijoita
ovat muun muassa kansallisen tai paikallisen talouden kehitys, yleinen viranomaisten
harjoittama kaupunkikeskustan strategia sekd hankkeen yksityiskohtainen suunnittelu ja
jalankulkualueen kavelyetdisyyden péaéssa esiintyvat véestotiheydet. Tamén vuoksi tut-
kijoiden, jotka haluavat selvittaa jalankulkualueiden lisadmisen tai liikenteen rauhoitta-
misen vaikutuksia véhittadismyyntiin, taytyy ottaa huomioon myds ndma ulkoiset tekijét,
jotka voivat vaikuttaa hankkeen onnistumiseen ja lopputuloksiin merkittavasti. (Hass-
Klau 1993, s. 21)

Hass-Klau esitteli jo vuonna 1993 erilaisia tapauksia, joissa oli tutkittu muun muassa
liikevaihtojen, kustannusten ja voittojen muutoksia erilaisilla kaduilla, jotka olivat muu-
tettu kavelykaduiksi seka kaduilla, jotka olivat séilyneet autokatuina. Tutkimuksessa
esiteltyjen tapausten perusteella 83 % yrittdjista sanoi liikevaihdon kasvaneen kévely-
kaduksi muuttamisen myo6td, kun vastaavasti vain 20 % autokatujen yrittdjista totesi
liikevaihdon kasvaneen. Liikevaihtojen kasvun lisdksi myds kustannukset lisaantyivat
kavelykaduiksi muutetuilla kaduilla riippumatta siitd, kasvoiko vai véheniko yrityksen
liikevaihto. Kustannusten kasvun syyna voidaan pitda kévelykadun rakentamisesta koi-
tuvia kustannuksia seké alueen houkuttelevuuden lisadntymisen myo6té kasvaneita vuok-
ria. Samaisesta syystd myos voitot voivat kasvaa, mutta vahemman kuin liikevaihto,
silld vuokrien hintojen nousu hyodyttdd vuokraisantid, muttei kaupanomistajia. Hass-
Klaun mukaan liikenteen rauhoittamisesta aiheutuvat vaikutukset véhittdismyyntiin ovat
yleensa paljon pienempid, kuin mitd kadun muuttamisesta kévelykaduksi saadaan, vaik-
kakin liikenteen rauhoittamisella on huomattavia vaikutuksia jalankulkijoiden turvalli-
suuteen ja litkkumisen miellyttavyyteen. (Hass-Klau 1993, s. 22—-30)

Vahittaismyyntitietojen liséksi kadun muuttamisen vaikutuksia on mitattu myos alueella
sijaitsevien tyhjien liiketilojen sek& uusien yritysten maarilla (New York City DOT
2012). Jo 1990-luvun alkupuolella Isossa-Britanniassa tehdyssé tutkimuksessa huomat-
tiin moottoriajoneuvoliikenteen méarén vaikuttuvan alueen tyhjien toimitilojen maa-
réan. Tutkimuksen mukaan tyhjid toimitiloja oli sitd enemman mitd enemman alueella
oli moottoriajoneuvoliikennettd. (Hass-Klau 1993, s. 29) Kiinteistojen kayttoaste voi-
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daankin nahda alueen houkuttelevuuden mittarina, silla kiinteistdjen kayttdasteen avulla
voidaan saada kaésitys siitd, kuinka hyvin tarjonta ja hintataso vastaavat kysyntdan (Ran-
tala et al 2014, s 115). Kadun kehittdminen voi aiheuttaa suuriakin muutoksia kiinteisto-
jen kayttoasteisiin. Esimerkiksi Floridassa sijaitsevaa West Palm Beachin aluetta halut-
tiin elavoittaa houkuttelemalla alueelle enemmaén jalankulkijoita liikenteen rauhoittami-
sen toimenpiteilla. Liikenteen rauhoittamisen seurauksena alueen jalankulkijoiden aktii-
visuus nousi merkittévasti ja alueen Kiinteistojen kayttdaste kasvoi toimenpiteiden myo-
t& 20 %:sta 80 %:iin. (Pedestrian and Bicycle Information Center) Kavelykatujen raken-
teellisia muutoksia on tutkittu myds Suomessa seitsemalla kavelykadulla 1990-luvun
loppupuolella. Tutkimuksissa huomattiin, ettd suurin vahennys nailla seitsemalla tutki-
tulla kévelykadulla oli tapahtunut tyhjien liikehuoneistojen maarassé. Selvitysten mu-
kaan niiden mééra pieneni noin 1 %:iin koko liiketilakannasta, mika tarkoittaa sitd, ettéa
tyhjien toimitilojen maara oli jo véhemman kuin liiketilojen normaali kierto edellyttaisi.
(Santasalo & Heusala 2002, s. 53) Kiinteistdjen kéayttdasteet ja kayttdasteiden nousujen
maaréat ovat kuitenkin hyvin tapauskohtaisia, vaikkakin ne voivat paikoittain olla hyvin-
kin merkittavia (Rantala et al 2014, s 115).

Kiinteist6jen kayttdasteen muutosten lisaksi alueen arvon kehitysta, eli tavallisesti asun-
tojen hintojen yhteytta kaupunkiympériston ominaisuuksiin on tutkittu myos monin eri
tavoin (Rantala et al 2014, s 116). Monissa tutkimuksissa on haluttu selvittdd muun mu-
assa jalankulkuolosuhteiden parantamisen vaikutusta kiinteistdjen arvoon. Esimerkiksi
Kolumbiassa, Bogotassa paranneltiin julkisten tilojen laatua ja niiden taloudellisia vai-
kutuksia tutkittiin muun muassa kiinteistdjen arvojen kehityksen nédkokulmasta. Tutki-
muksen mukaan kadun muuttaminen kévelykaduksi nosti kiinteistdjen arvoa 22 % ver-
rattuna lahtotilanteeseen. Bogotassa kehitettiin myds paria muuta katua muun muassa
kaventamalla ajoratoja, poistamalla kadunvarsipyséakadintia seka leventamalla jalkakay-
tavia ja lisddmalla kadulle istutuksia. Myods ndiden katujen Kiinteistdjen arvojen kehitys-
té tutkittiin ja verrattiin katuihin, joihin ei tehty parannuksia. Tutkimuksessa huomattiin
Kiinteistdjen arvon kasvavan huomattavasti nopeammin ja suuremmaksi myds nadiden
katujen osalta valittuihin verrokkikatuihin verrattuna. (Wright & Montezuma 2004, s. 8-
10) Kiinteistojen arvojen kehitystd tutkittiin myds West Palm Beachilla, Floridassa,
jossa nelibhintoja vertailtaessa kiinteistdjen hinnat nousivat 64 dollarista yli 430 dolla-
riin alueelle tehtyjen liikenteen rauhoittamisen toimenpiteiden jalkeen (Pedestrian and
Bicycle Information Center). V&hentynyt ajoneuvoliikenne parantaa jalankulkijoiden
turvallisuutta ja mukavuutta, mink& vuoksi se voi nostaa myos alueella sijaitsevien kiin-
teistdjen arvoja (Litman 2014, s. 11).

Vuokrataso kuvaa hyvin myos alueen houkuttelevuutta, silla mitd suurempi kysynta
jonkin alueen vuokratiloilla on, sitd suurempia vuokria myods néistd vuokratiloista voi-
daan pyytad, mikali vuokratiloista on alitarjontaa. Liike-eldmatutkimuksissa vuokrata-
son muutos eli alueen arvon muutos onkin tutkituin indikaattori. Tutkimukset ovat
osoittaneet alueen houkuttelevuuden ja sen seurauksena myods vuokratason kasvaneen
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alueen kavelyolosuhteiden kehittyessa. Toisaalta vuokrien nousulla voi olla myds vai-
kutusta alueen kaupalliseen rakenteeseen, silld vuokrien noustessa saattavat kustannuk-
set kasvaa liian suuriksi joillekin yrityksille. (Rantala et al 2014, s 115) Koska liiketilo-
jen vuokra on yksi suurimmista kuluista erikoiskaupassa, vaikuttaa se merkittavasti
myos liikepaikan valintaan ja liiketoiminnan kannattavuuteen. Jos vuokrien suuruus
nousee liian suureksi liiketoiminnan laajuuteen nahden, saatetaan hyvésta liikepaikasta
joutua luopumaan liian suuren vuokrarasitteen takia (Santasalo & Heusala 2002, s. 45—
46), minka vuoksi kadun kehittdminen voi aiheuttaa muutoksia myos alueen kaupalli-
seen rakenteeseen.

Jalankulkuolosuhteiden parantaminen ja eldmisen laatu kulkevat kési ké&dessa, mika
nakyy myds investointien maaréassa (Tolley 2011, s. 14). Alueelle tehtyjen investointien
maaréan voidaan ndhdé kuvaavan eri tahojen nakemyksia alueen potentiaaliin. Investoin-
nit kertovat odotuksista aluetta kohtaan seka esimerkiksi alueen houkuttelevuudesta
sijoittajille, jotka odottavat sijoittamiltaan investoinneilta tuottoa. Jotkut tutkimukset
ovat osoittaneet, etta julkiset investoinnit ovat lisdnneet myos alueelle yksityista rahoi-
tusta. Esimerkiksi Dublinissa Temple Barin alueelle tehtyjen julkisten investointien ja
alueen kehittdmisen nahtiin houkuttelevan alueelle lisdksi 100 milj. Irlannin punnan
edestd yksityista investointirahaa. Kehitystoimenpiteiden seurauksena alueen ravinto-
loiden ja hotellien maarét kasvoivat 50 %:lla vuodesta 1991 vuoteen 1996, asukkaiden
maard 300 %:lla ja vahittadiskaupan maarat puolestaan 100 %:lla kyseisella aikavélilla.
(Rantala et al. 2014, s 116-117)

Taloudellisten mittareiden lisdksi on hankkeiden vaikutuksia arvioitaessa hyodyllista
arvioida myos kaupallisessa aktiivisuudessa tapahtuvia muutoksia. Asiakasmaaria voi-
daan pitaa yhtena tallaisena kaupankaynnin vilkkautta kuvaavana mittarina (Rantala et
al. 2014, s 114). Kertaostoksen suuruus ei ratkaisevasti vaihtele eri sijaintipaikkojen
valilla, minka vuoksi liiketoiminnan kannalta oleelliseksi tekijaksi nousee asiakkaiden
maarad. Asiakasvirtaa voidaan mitata esimerkiksi jalankulkumittauksilla, joilla saadaan
selville kauppapaikkojen ohikulkevien maard. Kaupan kannalta kuitenkin oleellisempaa
on tietdd, kuinka moni ohikulkevista ihmisista todellisuudessa on liikkeen asiakas. (San-
tasalo & Heusala 2002, s. 65-66) Kansainvélisten tutkimusten mukaan kévelyolosuhtei-
den ja kaupunkiympadriston parantamisen seurauksena asiakasmadrat ovat kasvaneet
keskimé&arin noin 2040%. (Rantala et al 2014, s. 114) Lisaksi kaupallisessa elinvoi-
maisuudessa tapahtuvat muutokset voivat asiakasméaarien lisaksi ndkyd myos oleskelun
ja turismin kasvuna sek& katutilan kaupallisen kayton ja hyddyntamisen lisdantymisené
(Tolley 2011, s. 17), kuten esimerkiksi lisd&ntyneinéd ulkomyyntipistein tai terasseina.

2.4.3 Yhteenveto seurantatutkimuksen mittareista

Edelld esitetyissa luvuissa on tutustuttu litkenteen rauhoittamisen vaikutuksiin seka py-
ritty l6ytaméan ndita vaikutuksia kuvaavia mittareita, joita voitaisiin hyodyntdd myds
liikenteen rauhoittamisen hankkeiden ennen—jalkeen-tutkimuksissa. Taulukkoon 4 on



32

listattu yhteenvetona kirjallisuuden pohjalta I6ydettyja mahdollisia mittareita, joita voi-
taisiin hyodyntéa ja soveltaa katuhankkeiden vaikutusten seurantatutkimuksissa.

Taulukko 4 Hankkeiden vaikutusten arvioinnin mittareita kirjallisuudesta.

Arvioitava vaikutus

Saavutettavuus/liikkkuminen
Kavely

Pyoraily

Joukkoliikenne

Autoliikenne

Jakeluliikenne
Muu liikenne

Turvallisuus
Liikenteellinen turvallisuus

Koettu ja sosiaalinen turvalli-
suus

Mahdolliset liikenteen rauhoittamisen vaikutuksia kuvaa-

vat mittarit

Kavelyn kulkutapaosuuden muutos

Kavelijamaarien kehitys, jalankulkijoiden aktiivisuuden
muutos

Kavelyn matka-ajan ja matkan pituuden muutokset, este-
vaikutusten muutokset

Tyytyvaisyys jalankulkuolosuhteisiin

Pyorailyn kulkutapaosuuden muutos

Pyorailymaarien kehitys

Pyorailyn matka-ajan ja matkan pituuden muutokset, este-
vaikutusten muutokset

Pysakdintipaikkojen maara, pyorapysakoinnin kayttoaste,
liityntdpysakdinnin maaran kehitys

Tyytyvaisyys pyorailyolosuhteisiin

Joukkoliikenteen kayttajamaarien kehitys, maarien suhteu-
tus asukasmaariin

Matka-aikojen kehitys, ajonopeuksien muutokset
Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden muutos

Tyytyvaisyys joukkoliikenteen tarjontaan ja palvelutasoon
seka pysakkialueiden laatuun

Autoliikenteen maarien kehitys

Autoliikenteen kulkutapaosuuden muutos

Matka-ajan muutokset, ajonopeuksien muutokset
Liikenteen siirtymat

Pysdkointimahdollisuudet (maara, kdyttoaste, sijainti)
Autojen maaran ja vdeston suhteen kehitys alueella
Tyytyvaisyys ajoneuvoliikenteen toimivuuteen
Palveluiden saavutettavuus, havaittu toimivuus
Halytysajoneuvojen havaittu toimivuus

Onnettomuus- ja loukkaantumismaarat, onnettomuuksien
vakavuus

Konfliktipisteiden maarat

Ajonopeuksien muutokset

Ymparistossa esiintyvien ihmisten maara (erityisesti lasten,
naisten ja vanhuksien maara, ulkona itsestaan leikkivien
lasten osuus)

Hairiokayttaytymisen ja rikollisuuden kehittyminen (rikosti-
lastot)



Talous ja elinkeinoelama

Maan ja alueen arvo ja hou-

kuttelevuus

Yritysten toiminta

Tyollisyys

Kaupallinen elinvoimaisuus

Ympariston laatu ja viihtyi-

syys

Terveys

Ymparistolliset olot

Kaupunkielama

Laatu

Ymparistolliset olot
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Asukkaiden osuus, jotka kertovat joutuneensa rikoksen tai
vakivallan uhriksi alueella

Asukkaiden osuus, jotka tuntevat olonsa turvalliseksi liik-
kuessaan alueella hamaran aikaan, ilta-ajan kaytto
[Iman aikuista kouluun kulkevien lasten osuus

Asukkaiden ja kadun kayttdjien kokemukset sosiaalisesta ja
liikenteellisesta turvallisuudesta

Kiinteistojen ja liiketilojen vuokrien ja hintojen kehitys,
€/nelio

Alueen tyhjien asuntojen maaran kehitys (asukkaiden si-
joittumishalu, asukasmaarien muutos)

Alueelle tehtyjen julkisten ja yksityisten investointien maa-
ra ja kehitys
Yritysten liikevaihdon/vahittaismyynnin kehitys

Uusien yritysten maara, tyhjien liiketilojen osuuden muu-
tos

Kaupallisen rakenteen muutokset, toimintojen ja palvelui-
den maara ja kehitys

Yrittdjien nakemykset ja tyytyvaisyys

Tyollisyyden, tyopaikkojen maaran kehitys ja monipuolis-
tuminen

Asiakasmaarat ja niiden kehitys

Asiakkaiden kuluttaman ajan muutos ja kehitys

Katutilan kaupallinen kaytto, pohjakerrosten aktiivisuus
Asiakkaiden ja alueen toimijoiden kulkutapamuutokset

Melun maara ja laatu

IlImanlaatu

Oleskelijoiden maarissa ja toiminnoissa tapahtuvat muu-
tokset

Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden maarien kehitys
Kavelyyn ja oleskeluun kaytetty aika

Ulkoterasseille ja katumyymaldille my6nnetyt luvat, tapah-
tumalupien maarien kehitys

Kahviloiden ja ravintoloiden istumapaikkojen maarien ja
kayton kehitys

Turistien maara

Esteettomyys, liikuntarajoitteisten osuus, jotka ovat tyyty-
vaisia liikkumismahdollisuuksiin.

Puhtaanapidon aste, siisteys

Nakemykset ympariston laadusta, kayttajatyytyvaisyys

Melun maara ja laatu
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Ilmanlaatu
Liikkkuminen Arkiliikunnan maara, fyysisten aktiviteettien maara

Sairausten esiintymisaste | y|ipainon, astman, diabeteksen, sydin- ja verisuonisairaus-
ten yms. esiintymisaste

Taulukkoon on listattu kirjallisuudessa esiintyneitd mittareita liikenteen rauhoittamisen
keskeisimpiin vaikutuksiin liittyen. Koostetussa yhteenvedossa on seka laadullisia ettéd
maaréllisia mittareita. Naiden yhdistdminen auttaa hahmottamaan kokonaismuutosta eri
nakokulmista. Jokaista arvioitavaa osa-aluetta voidaan arvioida laadullisesti havainnoin-
tiin ja kayttokokemuksiin perustuen. Esimerkiksi asukas- ja yrityskyselyilla seka katu-
haastatteluilla voidaan saada kuva hankkeiden koetuista vaikutuksista edelld kuvattuihin
tekijoihin liittyen. Myo6s palautekanavia seuraamalla voidaan saada arvokasta tietoa
kayttdjien kokemuksista vaikutusten arviointia varten esimerkiksi joukkoliikenteen toi-
mivuudesta (Liimatainen et al. 2016 s. 57).
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3. TEHTYJA ENNEN-JALKEEN-TUTKIMUKSIA
SUOMESSA JA ULKOMAILLA

3.1 Kadun kehittamisella lisda myyntia, Vanderbilt Avenue

Vuonna 2006 Department of Transportation (DOT) toteutti liikenteen rauhoittamisen
hankkeen Vanderbilt Avenuella Brooklynissa. Ennen muutosta kadulla oli molempiin
suuntiin kaksi ajorataa seké& kadunvarsipyséakointia ajoratojen molemmilla puolilla. Lii-
kenteen rauhoittamisen toimenpiteiden jalkeen kadulle jatettiin kadunvarsipysakointi
seka yksi ajorata molempiin suuntiin. Ajoradat eroteltiin maalatulla keskijakajalla, min-
ka liséksi liittymé&alueiden vasemmalle k&&ntymisid parannettiin. Namé liikenteen-
rauhoittamisen muutokset laskivat ajonopeuksia huomattavasti, uudet pyorailijat alkoi-
vat kayttdd vaylaa kulkemiseen ja jalankulkumaarat kasvoivat naapurustossa. Kadun
lahialueesta oli tullut myds houkuttelevampi, mika ndkyi kiinteistdjen hintojen kasvussa
ja tyhjien liiketilojen pienentyneessa maarassd. Koska kadun suosio oli kasvanut niin
merkittavasti, paatettiin kadun pyorailijéiden ja jalankulkijoiden méaarid kasvattaa enti-
sestadn kadun laatua parantamalla. (New York City DOT 2013, s. 20)

Vuonna 2008 DOT paétti paivittad Vanderbilt Avenuen erottelemalla ajoratojen viereen
tiemerkinndin pyorailijoille omat pyorékaistat. Lisaksi kadulle lisattiin keskisaarekkeita
sellaisten suojateiden kohdille, missé ei ollut liikennevalo-ohjausta. Osalle kadun kortte-
livaleistd lisattiin puuistutuksilla varustettuja keskijakajia erottelemaan ajoradat raken-
teellisesti toisistaan seké lisdédmé&an katutilan viihtyisyyttd. Myo6s kadunvarsipysakointi-
jarjestelyitd muutettiin palvelemaan paremmin asiakkaita ja yritysten jakeluliikennettd
sekd tdydentdmaan muita tehtyja toimenpiteitd. (New York City DOT 2013, s. 20; New
York City DOT 2009, 52) Vanderbilt Avenue ennen muutosta ja muutoksen jalkeen
nakyy kuvassa 9.
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Kuva 9 Vasemmalla kuvassa Vanderbilt Avenue ennen kadun kehittamistoimenpiteita
ja oikealla toimenpiteiden jalkeen (New York City DOT 2013, s. 21).

Vuoden 2008 projektin tavoitteena oli luoda pyoréilylle oma véyla, kehittédé jalankulki-
joiden turvallisuutta ja mukavuutta, rauhoittaa liikennettd entisestdén seké tukea asuk-
kaiden ja paikallisten yrittdjien olosuhteita ja toimintaa katuympéristod kehittamall&
(New York City DOT 2013, s. 20). Tavoitteiden onnistumista tutkittiin seuraamalla lii-
kennemaéarissd, onnettomuustilastoissa seké kehitettavan kadun ja verrokkikatujen yri-
tysten vahittdismyynnissa tapahtuvia muutoksia.

Arvioidakseen projektin onnistumista DOT analysoi tutkimusalueen onnettomuustietoja
vuodelta 2004 alkaen vuoteen 2009 saakka. Onnettomuustiedot raportoitiin erikseen
moottoriajoneuvojen, jalankulkijoiden ja pyorailijoiden osalta, minka lisdksi raportoitiin
my0s kaikki vahinkoon johtaneet onnettomuudet yhteensé. Onnettomuusmaéarien lisaksi
DOT Kkerasi tietoa ajoneuvoliikenteen maaristd vuosilta 2005 ja 2007 selvittdakseen
vuonna 2006 tehtyjen liikenteen rauhoittamisen toimenpiteiden vaikutusta ajoneuvolii-
kenteeseen. Ennen ja jalkeen vuoden 2008 kehittamistoimenpiteité laskettiin myods pyo-
railijoiden maarat, minka tuloksena saatiin, etta pyorailijdiden méaarat olivat kasvaneet
80 % pyorakaistojen lisadmisen jalkeen. (New York City DOT 2009, 52) DOT tutki
my06s hankkeen taloudellisia vaikutuksia analysoimalla yritysten véhittaismyyntitietoja
kehittdmansa tutkimusmenetelméan avulla (New York City DOT 2013).

DOT arvioi monia mahdollisia paikallisen talouden elinvoimaisuuden mittareita ja 10ysi
erityisesti katutason vahittaiskaupalle ja ravintola- seka ravitsemusalan yrittajille sopi-
via ja luotettavia indikaattoreita yrityksen talouden kehittymisen seuraamiseksi. Vahit-
taismyyntitiedot haettiin halutuista yrityksista sijainnin ja toimialan mukaan. New Yor-
kissa tehdyssd tutkimuksessa tarkasteltiin vahittaismyyntitietoja majoitus- ja ravitse-
muspalveluiden sek& vahittaiskaupan osalta, silla kadun muuttamisen ja parantamistoi-
menpiteiden ajateltiin vaikuttavan néiden alojen myyntiin tutkimuksessa eniten. N&isté
kahdesta sektorista karsittiin kuitenkin pois yrittdjat, joilla ei ollut liiketilaa, kuten esi-
merkiksi postimyyntid kéyttavat yrittdjat sekd muut yrittajat, joiden toiminta ei ole yh-
teen paikkaan sidottua. Lisaksi vahittdismyynteja ei tarkasteltu erilaisten moottoriajo-
neuvojen tai niiden osia myyvien eikd huoltoasemien osalta. (New York City DOT
2013, s. 15)



37

Tutkimusalueet koostuivat kehitettdvastd kadusta sekd muutamasta verrokkikadusta,
joille muutoksia ei tehty. Koska katusuunnittelu on vai yksi lukuisista yritysten véhit-
taismyyntiin vaikuttavista tekijoista, on verrokkikatujen kayttd hankkeen taloudellisten
vaikutusten arvioinnissa tarkedd. Ulkoisten tekijoiden kontrolloimiseksi kehitettavaa
katua verrataan katuihin, jotka eivat koe minkéanlaisia kehitystoimenpiteita seka isom-
paan alueeseen, kuten esimerkiksi kaupunginosaan. Vertaamalla muuttuvan kadun ta-
loudellisia arvoja kaupunginosan vastaaviin arvoihin, voidaan kontrolloida taloudellisia
trendejd, jotka esiintyvat juuri kyseiselld alueella. Vertaamalla kehitettavaad katua puo-
lestaan verrokkikatuihin voidaan erottaa puolestaan katukohtaisia eroja. (New York City
DOT 2013, s. 5, 11-14)

New York City DOT:in tekemissé tutkimuksissa kaytettiin kahdenlaisia verrokkikatuja
kuvaamaan kehitettdvan kadun muutosta. Verrokkikadut valittiin sek& katujen saman-
kaltaisuuden ettd maantieteellisen sijainnin perusteella. Samankaltaisten verrokkikatujen
el valttdméttd tarvinnut sijaita ldhelld kehitettavad katua, mutta niiden tuli olla "fyysisil-
td” ominaisuuksiltaan mahdollisimman samanlaisia kuin kehitettdva katu, esimerkiksi
kadun leveyden, liikennemaarien, rakennuskannan, kaupallisen aktiivisuuden ja julkisen
liikenteen osalta. Maantieteellisesti valittavat kadut puolestaan sijaitsivat samalla alueel-
la kuin kehitettdva katu ja niiden vahittdismyynnin toimialojen tuli olla samankaltaisia
kehitettdvan kadun kanssa. Kehitettavaa katua lahella sijaitsevat verrokkikadut valittiin
siis samankaltaisen kaupallisen aktiivisuuden perusteella. Maantieteellisesti valittujen
verrokkikatujen huomattiin kuitenkin olevan samankaltaisia verrokkikatuja parempi
mittari, minka vuoksi tutkimuksessa todettiin niiden riittdvan yksistdan verrokkikaduiksi
myO6hemmin tehtévissa vastaavissa tutkimuksissa. (New York City DOT 2013, s. 14)
Kuvassa 10 on esitelty Vanderbilt Avenuen véhittaismyyntitietojen tutkimisessa kéyte-
tyt verrokkikadut sekd niiden sijoittuminen kehitettdvaan katuun nahden. Tutkimuksessa
kaytettyja verrokkikatuja olivat: Flatbush Avenue, 7th Avenue ja Washington Avenue
(New York City DOT 2013, s. 19).



e ) | | ey \ \\‘\\\ h
W \\ \ \ \ »::"::::Z.I_-? =8 \ \\\ \\ i \\\\\ 4
2 ~i_.-~1-‘-f~'f_:' \ :: \

83

| SN
| X
| S

| ESIIITE x _
B nime == =i N -
g S ‘3;\ 7
N/ )
.4

G WA
||l [I;\ ﬁ‘

L} Y,

l

; T &4
PRI B

IITITES = QU A k- N\
| "1"“ M EgsAEEales S . - \ \
== = | \

i g I i

BRESIDENT STF

gl [oresioen
T
ITII= ] D

Improvement Site

Il

I

Lt
|

Comparison Sites

Commercial*

Residential/Other

Kuva 10 Kehitettavan kadun sijoittuminen suhteessa verrokkikatuihin (New York City
DOT 2013, s. 19).

Edelld kuvatulla tutkimusmenetelmalld saadut tutkimustulokset osoittivat, ettd VVander-
bilt Avenuen talous kehittyi nopeammin kuin verrokkikatujen tai kaupunginosan talous,
mika viittaisi siihen, ettd kadun kehittdmiselld edesautettiin vahittdiskauppojen toimin-
taa. Kadun yhteenlasketun myynnin nouseva trendi alkoi jo ennen rakentamisvaihetta ja
jatkui kehittymistdan samanlaisella vauhdilla myds myéhemmin. Kolme vuotta kadun
kehittdmistoimenpiteiden jalkeen, myynti oli enemman kuin kaksinkertaistunut lahtoti-
lanteeseen verrattuna. Kuvassa 11 on esitetty vahittaiskaupan kehitys kehitettavalla ka-
dulla, verrokkikaduilla yhteensd sek& kaupunginosalla ennen kehitystoimenpiteiden
toteuttamista, toteutuksen aikana ja kolmen vuoden ajanjaksolta toteutuksen jalkeen.
(New York City DOT 2013, s. 21)
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Kuva 11 Kehitettavan kadun vahittaimyynnin kehittyminen suhteessa verrokkikatui-
hin ja kaupunginosan taloudenkehitykseen eri ajanjaksoilla (New York City DOT
2013, s. 21).

Vanderbilt Avenuen vahittaismyynti kasvoi selvasti enemman kuin kahdella muulla sen
verrokkikadulla ja kaupunginosalla kokonaisuudessaan. Kadun parantunut turvallisuus,
lyhentyneet kadun ylitykset sekd maisemointi lisasivat kadun jalankulku- ja pyoraily-
maarié sekd paransivat kadun ilmapiiria kaynnistden samalla myos vahittaiskaupan ke-
hittymisen kierteen, joka oli toimenpiteistd johtuen suurempi kuin mita se muuten olisi
ollut. Kehitettavalle kadulle vuonna 2006 tehdyt ensimmaiset liikenteen rauhoittamisen
toimenpiteet olivat jo lisdnneet alueen véhittdismyyntid, mika nakyy hyppayksena ku-
vassa 11 vuoden 2007 kohdalla. (New York City DOT 2013, s. 21)

DOT testasi edelld kuvattua tutkimusmenetelmé&a yhteensa 7 erilaiselle kadulle tai auki-
olle, jotka sisélsivat muun muassa jalankulkijoihin, pyorateihin ja joukkoliikenteeseen
liittyvid kehitystoimenpiteitd. DOT:in tekemissa tutkimuksissa saatiin selville, etta saa-
vutettavuuden parantuminen ja miellyttdvampi katuymparistd hankkeissa vaikuttaisivat
parantavan tutkimusalueen yritysten véhittdismyyntid. Kehitettdvan kadun vahittéis-
myynnin kasvu ei kuitenkaan kaikissa case-tutkimuksissa ollut yhta merkittava tai selva
kuin Vanderbilt Avenuen kehittdmisen tapauksessa. (New York City DOT 2013, s 21—
39) Liséksi tutkimusraporteissa ei kuvattu, kuinka suuresta osasta kadun yrityksia tiedot
todella saatiin ja kuinka luotettavana tutkimusta voidaan pitadd. Vastaavia tutkimuksia
tehtdessa onkin syytd muistaa, ettd kaupungin talous on monimutkainen systeemi ja
muutokset vahittdismyynnissé yksittéisten yritysten kohdalla voivat olla monien eri te-
kijoiden tulos, ja katusuunnittelu on vain yksi néisté tekijoistd (New York City DOT
2013, s. 11).

3.2 Hameenkadun joukkoliikennekatu- ja elavoittdmiskokeilu

Tampereen paakatu, Hameenkatu, muutettiin kokeiluluontoisesti joukkoliikennekaduksi
Rautatienkadun ja Hatanpéén valtatien valisell4 osuudella 30.6.2014 henkiléautoliiken-
nettd rajoittaen. Tall4 osuudella sallittiin kokeilujakson aikana vain linja-autoliikenne,
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taksiliikenne seka huoltoajo. Lisaksi 1.7.2015 aloitettiin Hameenkadun itdpaéan elavait-
tdmiskokeilu, jonka seurauksena jalkakéytavia levennettiin kaventamalla ajorataa. Sa-
malla vapautettiin tilaa kahvilaterasseille, myynnille ja tapahtumille. Alueelle tehtiin
tekonurmella rajatut oleskelupaikat, joihin tuotiin penkkejd, punaisia istutusruukkuja
sekd tapahtumatori pienille tapahtumille. Samalla jalkaké&ytdvan reunaan varattiin tilaa
pyoravaylalle, joka merkittiin paallysteen pintaan. Lisaksi kokeilualueella osoitettiin
huoltoliikenteelle omat pysahtymispaikat, joissa pysdhtyminen sallittiin viiden minuutin
ajan. (Vehmas et al. 20153, 1)

Hémeenkadun joukkoliikennekatu- ja elavoittdmiskokeilusta tehtiin vaikutustutkimus,
jossa selvitettiin muutoksen liikenteellisid, kaupallisia ja koettuja vaikutuksia ennen—
jalkeen-tutkimuksella. Ennen kokeilua selvitettiin liikenteen ja elinkeinoeldamén tilanne
sekd ihmisten kokemuksia vallitsevista elinoloista ja viihtyvyydesta. Vaikutuksia tarkas-
teltiin ja seurattiin kolmena ajankohtana, syksylla 2014, syksylla 2015 ja syksylla 2016.
Liikenteellisten, taloudellisten ja koettujen vaikutusten selvittdmisessa hyddynnettiin
sekd maaréllisia ettd laadullisia tiedonhankintamenetelmid, kuten esimerkiksi tilastoja,
kenttékierroksia, havainnointia, kyselyitd, laskentoja seka haastatteluita. (Vehmas et al.
20154, s. 3)

Kokeilun liikenteellisid vaikutuksia tarkasteltiin joukkoliikenteen, pyordilijoiden, jalan-
kulkijoiden, taksi- ja huoltoliikenteen sekd muun ajoneuvoliikenteen nakokulmista. Li-
séksi vaikutuksia tarkasteltiin liikenteen toimivuuden ja liikenneturvallisuuden kannalta.
Liikenteellisten vaikutusten mittareina kéytettiin taulukon 5 mukaisia mittareita. (Muo-
kattu lahteestd: Vehmas et al. 2015a, s. 4) Taulukossa esitettyjen liikenteellisten mitta-
reiden lisaksi Hameenkadun tapauksessa tutkittiin myds melussa tapahtuvia muutoksia
ennen kehittdmistoimenpiteitd vuonna 2014 seka valitutkimuksessa vuonna 2015
(Vehmas et al. 2016, s. 16).

Taulukko 5 Vaikutustutkimuksessa kaytetyt liikenteelliset mittarit. Muokattu lahtees-
ta: (Vehmas et. al. 2015a, s. 4).

Mittarit
Kévely ja pyoréily e maard ja sijoittuminen valitussa poikkileikkauksessa
(klo 15-17)

e pyodravaylan kaytto

e pyorapysakoinnin telineiden kéyttoaste ja sijoittuminen
telineiden ulkopuolelle

e penkeilld istuvien maara/havaintokerta

e pysakkialueiden havaittu toimivuus

e maard/huipputunti ja laskenta-ajanjakso

Joukkoliikenne e madrd/h (klo 8-9 ja klo 15.30-16.30)

e havaittu toimivuus (pysékkipituuden riittavyys, liiken-
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nevaloetuuksien toimivuus)
e ajoaikojen muutokset
e pysékkien nousijaméaaré/ajanjakso
Halytysajoneuvot e maard/h (klo 8-9 ja klo 15.30-16.30)
e havaittu toimivuus (esteetdn kulku)
o pelastuslaitoksen kokemus ennen/jélkeen tilanteesta

Taksit ja huoltolii- e madrd/h (klo 8-9 ja klo 15.30-16.30)

kenne e havaittu toimivuus (sijoittuminen jk/pp-alueella, hairi-
ot)

Muu  ajoneuvolii- e maaréd/h (klo 8-9 ja klo 15.30-16.30)

kenne e havaittu toimivuus (sujuvuus, jonopituudet)

Liikenneturvallisuus e onnettomuuksien mé&éara ja tyyppi

ja viihtyisyys e huomiot hairitsevasti kayttaytyvista

e poliisilta tieto ennen/jalkeen tilanteen hairittilanteesta

Eri kulkumuotojen liikennemé&érat saatiin aiempien vuosien liikennelaskennoista, mité
taydennettiin lisdksi videolaskennoilla ja seka liikennevaloilmaisimilta saatavilla liiken-
neméératiedoilla. Kulkumuotojen sujuvuudesta ja toimivuudesta sekd penkeilld istuvien
henkildiden maaristé saatiin tietoa havainnoin avulla, minka liséksi py6érapysakaointipai-
kat kartoitettiin kenttatutkimuksilla. Joukkoliikenteen matkustajamaarié verrattiin muu-
taman pyséakin kesken syyskuun ensimmaisen viikon osalta ja linja-autojen matka-
aikatietoja verrattiin puolestaan yhden arkipéivan ajalta kahdella eri osuudella. Halytys-
ajoneuvojen ja taksien toimivuudesta alueella saatiin puolestaan tietoa asianomaisten
palautteista. Ajoaikoja tarkasteltiin kelluvan auton menetelmélld, jossa mittausautot
liikkuvat muun liikenteen mukana. Liikenneturvallisuuden osalta tarkasteltiin alueella
tapahtuneita onnettomuuksia eri onnettomuustyypin ja vakavuuden mukaan jaoteltuna,
minka lisaksi seurattiin poliisien saamien pahoinpitely ja muiden henkil6- tai ilkivalta-
rikkomusten tehtédvien maarien kehittymista. (Vehmas et al. 2015a, s. 16-25)

Kaupallisia vaikutuksia arvioitiin padosin kokeilualueen liiketilojen ja niissa toimivien
yritysten kannalta. Tietoa kokeilualueen yrityksiin ja kiinteistonomistajiin kohdistuvista
muutoksista kerattiin kenttatarkasteluilla, tilasto- ja paikkatietoanalyysien avulla sek&
puhelin-, ryhmahaastattelu- ja kyselytutkimuksilla. Hdmeenkadun joukkoliikennekatu-
ja elavoittamiskokeilun kaupallisia vaikutuksia tutkittiin seuraavilla mittareilla ja mene-
telmilla:

o Tilastokeskuksen liikevaihto- ja toimipaikkatiedot (toimipaikkojen maard, hen-
kilostomaarg, liikevaihtotrendi toimialoittain)

e Terassit ja niiden ravintolapaikat

o Kivijalkaliiketilojen toimialat, yritysméaérat, tyhjien toimitilojen méaré seka yri-
tysten vaihtuvuus
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o Yrittajakyselyt

e Yrittdja- ja ryhmahaastattelut

e Vuokrataso, vajaakéyttoaste, kiinteistojen arvon kehitys, vuokralaisten vaihtu-
vuus, vajaakayttoaste

e Ulkoterasseille, myyntipisteille, kioskeille ja katutapahtumille myonnetyt luvat

e Katualueen kaytto. (Vehmas et al. 2015, s. 5)

Terassit, ravintolapaikat, toimialat, yritysmaarat ja yritysten vaihtuvuus selvitettiin kent-
tékierrosten avulla. Lisaksi muutettavan alueen ja ympérysalueen toimipaikkatiedot
hankittiin Tilastokeskuksen yritysrekisteristd. Kiinteistdjen vuokratason ja vajaakaytto-
asteen selvittamiseen kaytettiin kenttakierrosten liséksi julkisia lahteitd, kuten Catellan
markkinakatsausta seka oikotie.fi ja toimitilat.fi -sivustoja. Kiinteistdjen arvon kehitys-
t4, vuokralaisten vaihtuvuutta seké vajaakéyttoastetta selvitettiin myos 5-7 kiinteiston-
omistajan puhelinhaastattelun avulla, jotka tehtiin vuosina 2015 ja 2016. Tampere Tun-
netuksi Ry:n puhelinhaastatteluilla selvitettiin myds ulkoterasseille, myyntipisteille,
kioskeille ja katutapahtumille myodnnetyt luvat sekad katualueen kaytossa tapahtuneet
muutokset. (Vehmas et al. 2015, s. 5)

Hémeenkadun joukkoliikennekatu- ja elavoittdmiskokeilun koettuja vaikutuksia selvi-
tettiin puolestaan muun muassa asukkaiden, Hameenkadun kayttéjien, yrittajien, liiken-
teenharjoittajien seka muiden erilaisten kayttajaryhmien osalta. Koettuja vaikutuksia
arvioitiin asukaskyselyiden, ryhméhaastatteluiden, yrittajakyselyiden sekd yrittdjahaas-
tatteluiden avulla. Erilaisilla kyselyilld ja haastatteluilla pyrittiin 10ytdamé&&n arvioita ja
nakemyksid muun muassa seuraaviin tunnuslukuihin ja mittareihin liittyen:

o Keskustan liikenneolosuhteet ja palvelut

e Elinympdriston laatutekijat (viihtyisyys, ympariston tunnelma ja ulkoinen ilme,
sosiaalinen ilmapiiri ja ympariston toimintamahdollisuudet)

e Liikenneturvallisuus, turvallisuuden tunne

e Liikkumisen sujuvuus eri kulkutavoilla

e Koettu estevaikutus

e Suhtautuminen ja ndkemykset elédvoittamisestd ja kokeilusta

o Koettu liikkujien maaran kehitys ja muutos

o Koetut yritysvaikutukset (esimerkiksi asiakasmaaran ja lilkevaihdon muutokset)

e Huolto- ja jakeluliikenteen sujuvuus

e Muuttoaikeet

o Katutilan kaytto

o Koettu hairiokayttaytyminen. (Vehmas et al. 2015, s. 6)

Kyselyiden ja haastatteluiden lisaksi suhtautumista ja nakemyksid joukkoliikenne- ja
elavoittamiskokeiluun seurattiin mediakatsauksen avulla. Mediakatsaukseen kerattiin
kokeilun aikana esiintyvia kirjoituksia eri lehdistd, julkaisuista sekd uutiskanavista. Ko-
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keilusta Kirjoitetut jutut jaoteltiin aihepiirin ja suhtautumisen mukaan, jotta saatiin mie-
likuva kokeiluun liittyvista nakokulmista ja vaiheista. (Vehmas et al. 2016, s. 45)

Vaikutustutkimuksen tulokset

Hé&meenkadun joukkoliikenne- ja elavoittamiskokeilun myota jalankulkijoiden ja pyo-
réilijéiden sujuvuus ja liikennemaérat kasvoivat kokeilualueella. Pyordilyn erottamista
jalankulusta pidettiin myds tarpeellisena sekd parempana ratkaisuna kuin aiempaa jal-
kakaytavalla tapahtuvaa pyoréilyd. Toimenpiteiden myota myods liikenneturvallisuus
parani Hameenkadulla. (Vehmas et al. 2016, s. 78)

Hé&meenkadun liikenne ja liikenteestd aiheutuva melu vahenivat merkittavasti joukkolii-
kennekatukokeilun vaikutuksesta. Laskentapisteista saatujen tulosten mukaan liikenne-
maaré laski noin 3 % ennen-tilanteeseen verrattuna. Keskustan katuverkko ei mydskaan
ruuhkautunut kokeilun vaikutuksesta, vaan ajoneuvoliikenne jakaantui muulle verkolle
melko tasaisesti. Kelluvan auton ajoaikatarkastelun avulla saatiin suuntaa-antavia tietoja
matka-aikojen pidentymisestd osalla keskustan alueilla ennen-tilanteeseen verrattuna.
Liikenteellisten vaikutusten tarkka arviointi oli kuitenkin vaikeaa Tampereen keskusta-
alueella useiden tydmaiden ja muutosten takia. (Vehmas et al. 2016, s. 75)

Myos alueen kaupallisessa rakenteessa tapahtui muutoksia kokeilun aikana. Kokeilun
aikana toimialarakenne muuttui palveluvaltaisemmaksi, kun alueelle hakeutui entista
enemman ravintola- ja kahvilapalveluita sekd muita henkilkohtaisia palveluita. Palve-
luiden lisddntymisen myoté erikoiskaupan toimijoiden maéra puolestaan vaheni tarkas-
telualueella. Liikevaihtojen kehityksen osalta Hadmeenkadun alueen vahittaiskaupan
liikevaihdon trendi naytti selvasti laskeneen muihin alueisiin verrattuna, kun taas majoi-
tus- ja ravitsemustoiminnan sekda muiden palveluiden liikevaihtokehitys oli huomatta-
vasti kasvavaa ja nopeampaa kuin muilla vertailualueilla. (Vehmas et al. 2016, s. 76)

Muutoksen myota tyhjia liiketiloja oli kaksi vahemman kuin ennen kokeilun aloittamis-
ta. Kokeilun aikana huomattiin myos vuokrattavien liike- ja toimistotilojen maarén kas-
vaneen. Liiketilojen vuokrapyyntdjen huomattiin puolestaan hieman laskeneen alueella,
mutta suoria johtopaatoksia tésta ei voitu tehdéd pienen otannan vuoksi. Hdmeenkadun
kokeilualueen liiketilojen vajaakayttdaste ndytti myods laskeneen hieman vuodesta 2014
vuoteen 2016. Vuoden 2016 vajaakéyttoaste oli kuitenkin koko kaupungin arvoon ver-
rattuna hieman korkeampi. Kiinteistojen arvojen muutokseen kokeilulla ei huomattu
olevan suurta merkitystd. (Vehmas et al. 2016, s. 76)

Kokeilualueen katutilaa otettiin paremmin kayttéon toimenpiteiden myota. Erityisen
aktiivisesti katutilaa hyddynnettiin kesélla 2016, jolloin alueella jarjestettiin useita ta-
pahtumia. Liséksi alueella toimi tuolloin my0ds useita katuruokayrittdjid. Vaikka kokei-
lun koettiinkin lis&nneen hieman alueen eldvyyttd ja viihtyisyyttd, arvioivat yrittajat
asiakasmaéarien ja liikevaihdon hieman véahentyneen joukkoliikenne- ja elavoittdmisko-
keilun aikana. Haastateltujen yrittajien mukaan kokeilulla ei itsessain ollut erityista
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vaikutusta liikevaihtoon tai asiakasmaariin, vaan kasvuun ja vahenemiseen vaikuttivat
heiddn mukaansa muun muassa oma toiminta, yleinen taloustilanne seké& kilpailu ostos-
keskusten ja verkkokaupan kanssa. (Vehmas et al. 2016, s. 76—77)

Kokeilu jakoi kyselyihin vastaajat melko tasaisesti myonteisesti ja Kielteisesti suhtautu-
viin ryhmiin. Myonteisesti suhtautuvia olivat erityisesti nuoret aikuiset, keskustassa
asuvat tai usein kayvat henkilot seké pyoréilijat, kun taas kielteisemmin kokeiluun suh-
tautuivat elékeldiset ja autoilijat. Nakemysten vahvuus lisési arvioinnin epavarmuutta,
silla kokeilusta muotoutuneet ndkemykset vaikuttivat kaikkiin kyselyvastauksiin ja vai-
kutusten arvionteihin. (Vehmas et al. 2016, s. 74, 77)

3.3 Kajaanin kavelykeskustan seurantatutkimus

Kaajanin autoliikennepainotteisen keskustan, Raatihuoneentorin, muuttamisesta kéavely-
keskustaksi laadittiin seurantatutkimus vuosilta 1997-2001. Tutkimuksen tarkoituksena
oli selvittad, mit4 vaikutuksia Kajaanin keskustan kehittdmisesta seurasi liittyen kau-
punkiympadriston kokemiseen, visuaaliseen ympéristoon, keskustan asemaan kaupunki-
rakenteessa seka liikenteeseen ja liikennekayttaytymiseen. Lisaksi seurantatutkimuksel-
la pyrittiin selvittdmé&an, millaisia vaikutuksia kévelykeskustalla oli kaupalliseen toimin-
taan ja kuluttajakayttdytymiseen. Edelld esitettyjd vaikutuksia pyrittiin arvioimaan
muun muassa seuraaviin tunnuslukuihin ja mittareihin perustuen:

o Keskustan oleskelijoiden, jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden maarien kehitys

o Jalankulkijoiden kayttamat ylitysreitit muutosalueella

e Autoliikenteen méaérien kehitys valituilla liittymill& (liikenteen siirtyma)

e Melun maara ja sen kehitys

o Kevyen liikenteen ja autoliikenteen onnettomuusmaéarien kehitys

e Eri kulkumuotojen koetussa turvallisuudessa sekd toimivuudessa tapahtuvat
muutokset

e Pysakdityjen autojen maard, pysakoinnin kayttdaste, tyytyvaisyys pysakaointiin
seké asukkaiden pyséakointitottumukset ja niissa tapahtuvat muutokset

e Asukkaiden nakemykset alueen kauneudesta, viihtyisyydestd, siisteydesta ja tur-
vallisuudesta seké tulosten vertailu verrokkikaupunkeihin

o Keskustatapahtumien méaaran koettu riittavyys seka vertailu muihin kaupunkei-
hin

e Suhtautuminen kévelykeskustaan ja siina tapahtuvat muutokset

e Toimialoissa, liikkeiden maarissa, toimialojen myymaéléapinta-aloissa seké tyhjis-
sé liiketiloissa tapahtuvat muutokset. (Karppinen et al. 2001)

Liséksi asukkailta tiedusteltiin myds heidan liikkumistottumuksiaan tydmatkojen seké
asiointi- ja ostosmatkojen osalta sekd heidan nakemyksiadn muun muassa yksin keskus-
tassa liikkuvan lapsen minimi-i&sta seka erilaisista toiveista ja puutteista seké ennen etta
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jalkeen keskustan muuttamisen. Lisaksi katuhaastatteluissa kysyttiin padasiallisia syita
tulla ja olla keskustassa perjantaina ja lauantaina. Katuhaastatteluissa kysyttiin myds
kulutuskulttuuriin liittyvid kysymyksia ihmisten ostostottumusten ja keskustan veto-
voimaisuuden selvittamiseksi. (Karppinen et al. 2001)

Seurantatutkimuksessa kaytetyt tutkimusmenetelmat

Seurantatutkimus toteutettiin ennen—jalkeen-tutkimuksena, jossa ennen-vaiheen kentta-
ty6t tehtiin ennen rakennustoiden aloittamista yhtend perjantaina ja lauantaina touko-
kuussa 1988. Jéilkeen-vaiheen kenttatyot toteutettiin samaisina viikonpéivind touko-
kuussa 2000. Seka ennen- etta jalkeen-vaiheiden selvityksissé kédytettiin muun muassa
seuraavia tutkimusmenetelmia:

e Katuhaastattelut

e Sosiologien havainnoinnit tutkimusalueella

e Kavelyalueen videokuvaus

e Muutoskohteiden valokuvaus

e Maastoinventoinnit

e Melumittaukset

e Onnettomuustiedot

o Yrityskysely

e Asukaskysely. (Karppinen et al. 2001, s. 16-21)

Katuhaastatteluilla ja havainnoinneilla selvitettiin keskustan kokemista ja ostoskayttay-
tymistd. Videokuvauksien avulla selvitettiin puolestaan Raatihuoneentorin oleskelijoi-
den maarét, jalankulkijoiden ja pyorailijoiden méaéarat seka autoliikenteen méaéarat kave-
lyalueen laheisissa liittymissa. Liséksi videoinnilla selvitettiin jalankulkijoiden kaytta-
miéa ylitysreittejd Raatihuoneentorilla. Ympériston valokuvauksella pyrittiin puolestaan
inventoimaan kaupunkiympdriston visuaalista laatua ja kaupunkikuvaa seka havainnol-
listamaan julkisessa eldmdssd ja ymparistossa tapahtuvia muutoksia. Valokuvaukset
pyrittiin suorittamaan samoista kohdista ja kuvakulmista seka ennen etta jalkeen muu-
toksen, jotta kuvien rinnakkaisvertailu olisi helppoa. (Karppinen et al. 2001, s. 18-22)

Maastoinventoinneilla kartoitettiin keskusta-alueella sijaitsevien pysakoityjen autojen
maarat pysakointialueittain seké katujaksoittain. Maastoinventointien avulla selvitettiin
myos keskustan palvelurakenne kartoittamalla alueella sijaitsevat toimipaikat ja niiden
toimialat. Seka yrityskysely ett4 asukaskysely toteutettiin molemmissa vaiheissa. Yri-
tyskyselyilla selvitettiin yrittdjien ndkemyksid muun muassa omasta toimintaympaéris-
tostaan seka siitd, kuinka he olivat kokeneet Raatihuoneentorin muuttamisen vaikutta-
van heidan yritystoimintaansa. Asukaskyselyilla puolestaan pyrittiin selvittdmaan asuk-
kaiden mielipiteitd keskusta-alueen kokemisesta, liikkumisesta ja ostoskayttaytymisesté
seka liikennejarjestelyista. (Karppinen et al. 2001, s. 19-21)
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Seurantatutkimuksen tuloksia

Kajaanin keskustan muuttaminen autoliikenteelta ja pysékoinniltd kavelyalueeksi, vai-
kutti eniten oleskelun madrddn. Muutoksen ansiosta Raatihuoneentorista tuli viih-
tyisampi ja eldvampi kaupunkitila, jossa lapikulku vaihtui pysahtelyyn ja ymparistén
kokemiseen. Tutkimuksen mukaan kulutuskéyttaytyminen ei sen sijaan juurikaan muut-
tunut alueen kehittdmisen myota. Kavelyalueen kaupat eivat nayttdneen houkuttelevan
aiempaa enempéa asiakkaita, eivéatka he kayttaneet katutilaa aiempaa enempaa hyodyksi
kaupallisessa toiminnassaan Raatihuoneentorin ravintoloiden yhteista terassia lukuun
ottamatta. Tutkimuksen mukaan uudistus ei néyttanyt lisaédvan mydskaan keskustan
kaupallista vetovoimaa suhteessa keskustan lahelld sijaitseviin isoihin marketteihin.
Keskustan kehittdminen vaikutti kuitenkin kaupan rakenteeseen, jossa muutos nékyi
ravintoloiden- ja kahviloiden pinta-alan lisdadntymisend. Lisaksi kévelykeskustan raken-
taminen vaikutti tyhjien toimitilojen maaraan, joita oli vuonna 1996 keskustassa noin
17 %, ja muutoksen jalkeen noin 3 %. (Karppinen et al. 2001, s. 107-110)

Keskustan kehittdminen vaikutti myds ihmisten liikkumiseen ja liikkumiskayttaytymi-
seen alueella. Tutkimuksen mukaan keskustassa kdyminen kokonaisuudessaan lisaantyi
samalla, kun henkildauton kayttd keskustaan tehtévilla ostos- ja asiointimatkoilla hie-
man vaheni. Kévelyalueen rakentaminen lisasi myds Raatihuoneentorin pyoraily- ja
jalankulkumaéaria. Perjantaina laskettujen jalankulkijoiden madarat kasvoivat noin 20
%:lla ja pyoréilijamaarat noin 25 %:lla. Keskustan kéavelyalueen rakentaminen vahensi
autoliikennetta ydinkeskustassa, mutta siirsi sitd muille kaduille, kuten Vélikadulle, jos-
sa henkildautoliikenteen maarat kasvoivat noin 5400 ajoneuvolla vuorokaudessa. Osa
autoliikenteestd nahdaadn myos jalkautuneen muulle katuverkolle siirtymisen sijaan.
(Karppinen et al. 2001, s. 107-108)

Kévelykeskustan rakentaminen nayttaa lisanneen myos liikenneturvallisuutta ydinkes-
kustassa. Jalankulku- ja pyorailyonnettomuudet ovat véhentyneet niiden esiintymisen
kannalta vilkkaimmalla alueella, mutta keskustan péakaduilla onnettomuudet néayttavat
sen sijaan lisdantyneen. Jalkeen-vaiheen tarkasteluajanjakso oli kuitenkin vain 1,5 vuot-
ta, mika ei riita pitkalle menevien johtopaatdsten tekemiseen. Turvallisuus, alueen viih-
tyisyys seka siisteys néyttivat parantuneen myos asukaskyselyiden ja katuhaastattelui-
den mukaan. Kévelykeskustan rakentaminen teki Raatihuoneentorista vahvemmin kes-
kusta-alueen keskipisteen, minka lisdksi Raatihuoneentorin merkitys kajaanilaisten sil-
missa kasvoi huomattavasti ylpeydenaiheeksi asti. (Karppinen et al. 2001, s. 108-109)

3.4 Pyorakaistan vaikutus kauppaan, Valencia Street

San Franciscossa tutkittiin liikenteen rauhoittamisen vaikutusta yritysten liiketoimintaan
haastatteluiden avulla. Tutkittavana katuna oli Valencia Street, jolla oli ennen liikenteen
rauhoittamisen toimenpiteitd kaksi ajokaistaa molempiin suuntiin sekd kadunvarsi-
pysakointia ajoratojen molemmilla puolilla. Liikenteen rauhoittamisen toimenpiteiden
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jalkeen kadulla oli enda yksi ajokaista molempiin suuntiin, minka lisédksi kadulle lisat-
tiin yksisuuntaiset pyorékaistat ajoratojen molemmille puolille seké kaistat vasemmalle
kaantymisen helpottamiseksi. Kadunvarsipysakointi jatettiin entiselleen. (Drennen
2003, s. 29) Kuvassa 12 on esitetty kadulle tehdyt muutokset.

////' ' r‘ N\
"

Kuva 12 Valencia Street ennen kadun muuttamista vasemmalla ja siihen tehtévien
muutostoimenpiteiden jalkeen kuvassa oikealla (Drennen 2003, s. 30).

Pydrakaistojen rakentamisen jalkeen Valencia Streetin henkil6autoliikenne laski 10 %,
samalla kun pyoréliikenteen madarat kasvoivat 144 %. Henkildautoliikenteen maaria
mitattiin viidella Valencia Streetin lahella sijaitsevalla kadulla, joissa huomattiin henki-
I6autoliikenteen méaarien kasvaneen 3,8 % Valencia Streetin muuttamisen jalkeen.
(Drennen 2003, s. 29)

Pydrakaistojen lisaédmisen vaikutusta alueen yrityksille tutkittiin haastattelemalla kadul-
la sijaitsevia yrityksid nelja ja puoli vuotta kadun kehittdmistoimenpiteiden jalkeen.
Haastatteluun valittiin yrityksid vahittaismyynnin, palveluiden ja ravitsemuksen toimi-
aloilta. Haastatteluihin ei otettu mukaan toimistoja, teollisuutta tai muita kaupallisia
toimijoita. Kadun 122 haastatteluihin kelvollisesta yrityksestd valittiin satunnaisesti
haastateltavaksi 27 yritysta. (Drennen 2003, s. 34) Haastattelukysymyksilla tiedusteltiin
yrityksen nakemyksid kadun muuttamisen vaikutuksista muun muassa seuraaviin asioi-
hin:

e Talouden elavoittdmiseen

e Kaupallisten ja asukkaiden kiinteistdjen arvoihin

e Kadun houkuttelevuuteen ja jalankulkijoiden turvallisuuteen

e Ajonopeuksien vaikutusta myyntiin

e Liikenteen ruuhkiin Valencia Streetilla ja l&hikaduilla

e Yrityksen toimintaan, myyntiin ja jalankulkijoiden vilkkauteen

e Pyoralld saapuvien asiakkaiden méaariin

o Paikallisten asukkaiden ostoskayttaytymiseen sek& muualta tulevien asiakkaiden
maariin

o Asiakkaiden pysakointiin seka jakeluliikenteen toimivuuteen

e Tyontekijoihin. (Drennen 2003, s. 46)

Edell& kuvattujen asioiden lisaksi haastattelulla selvitettiin pyoréilyvaylan rakentamisen
aikaisia vaikutuksia yrityksen toimintaan seka yrittdjien mielipidetta liikenteen rauhoit-
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tamisen toimenpiteiden lisdédmiseen Valencia Streetilla. Haastattelutulosten perusteella
suurin osa haastateltavista piti pydrékaistojen rakentamista hyvana asiana. 66 % yritta-
jisté uskoli, ettd pyorékaistoilla oli positiivinen vaikutus heidan liikevaihtoonsa ja sama
maard noin 66 % tukisi enemmankin liikenteen rauhoittamista Valencia Streetilla. Val-
taosa haastateltavista, noin 73 % piti katua houkuttelevampana ja parempana myos
tyontekijoiden kannalta, kadulle lisattyjen pyorékaistojen ansiosta. Enemmistd haasta-
teltavista myos uskoi pyoréllé tulevien asiakkaiden maaran ja jalankulkijoiden turvalli-
suuden kasvaneen seka paikallisten asukkaiden ostosmahdollisuuksien parantuneen.
(Drennen 2003, s. 46)

3.5 Autokadusta joukkoliikennekaduksi, Limmatquai

Sveitsin padkaupungissa ZUrichissa sijaitseva katu, Limmatquai, muutettiin vilkkaasta
autoliikenne- ja raitiotiekadusta shared space- tyyppiseksi joukkoliikennekaduksi, jossa
henkilGautojen lapiajoa rajoitettiin ja jalkakaytdvien viihtyisyyttd parannettiin. Julkisen
liikenteen lisaksi kadulla sallittiin vain huolto- ja jakeluliikenne seké taksit. Henkil6au-
toliikenteen rajoittamisen liséksi kadun nopeusrajoitus laskettiin 30 km/h. (Sauter 2009,
s.3) Kuvassa 13 on esitetty Limmatquain tyypillisia tilanteita ennen muutostoimenpitei-
t&4 vuonna 2004 ja muutostoimenpiteiden jélkeen vuonna 2008. (Sauter 2009, s.18)

Kuva 13 Limmatquai ennen muutostoimenpiteitd vasemmalla ja muutostoimenpitei-
den jalkeen oikealla (Sauter 2009, s.18).

Limmatquai muutettiin kahdessa vaiheessa. Ensimmaisessa vaiheessa kadulle tehtiin
lilkennejarjestelmén muutos rajoittamalla henkil6autoliikennettd ilman rakenteellisia
muutoksia. Toisessa vaiheessa, vuoden 2005 jalkeen, kadulle tehtiin myds rakenteellisia
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muutoksia. Limmatquain kehittdmisen vaikutuksia tutkittiin ennen-, véli-, ja jalkeen-
tutkimusten avulla, jotka toteutettiin vuosina 2004, 2005 ja 2008. Jokaisessa tutkimus-
vaiheessa kaytettiin jarjestelméllisesti samoja tutkimusmenetelmia seké laskentapaikko-
ja. (Sauter 2009, s.11)

Tutkimuksissa selvitettiin muun muassa jalankulku- ja pyorailymaérien maéarien kehit-
tymista tutkittavalla kadulla sek& muutamalla valitulla kadulla tutkittavan kohteen lahel-
ta. Pyoraliikenteen osalta tutkittiin myos jalkakéytavalla pyorailevien henkildiden méaa-
rien kehittymista toimenpiteiden vaikutusten seuraamiseksi. Pyorailijoiden lisaksi las-
kettiin my0s erikseen muiden moottorittomien ajoneuvojen maarét kehitettavalla kadul-
la sekda muilla tutkimukseen valituilla kaduilla. Tallaisia ajoneuvoiksi laskettavia laittei-
ta olivat kaikki pyorilla kulkevat valineet, joissa ei ollut moottoria, kuten esimerkiksi
potkulaudat ja rullaluistimet. My6s eri kulkutapaosuuksien jakautumista kehitettavalla
kadulla tutkittiin vertailemalla pyoréilyn ja jalankulun maaria henkiléautoliikenteen
maariin. Tutkittavalla kadulla tapahtuvaa pyoréilyé ja kdvelya tutkittiin myods videoin-
nin avulla, josta saatiin selville liikkujien kayttaytymisen lisdksi muun muassa heidéan
sijoittumisensa katualueella. (Sauter 2009, s.12-35)

Edellisten lisdksi kehitettdvan kadun oleskelua tutkittiin havainnoimalla muun muassa
katua kayttavien ihmisten toimintoja ja aktiviteetteja. Oleskelun havainnoinnit suoritet-
tiin yhden péivan aikana seitsemané eri ajankohtana, kello 10.00, 12.00, 14.00, 16.00,
18.00, 20.00 ja 21.30. Havainnoinneilla selvitettiin muun muassa seuraavia asioita:

e Oleskelijoiden aktiviteetit (esimerkiksi istuminen, seisominen tai kulttuurillinen
aktiviteetti)

e Penkeilld istuvien henkildiden maara

e Toissijaisilla paikoilla (esimerkiksi kaiteella tai portailla) istuvien maaréat

e Seisoskelevien ihmisten maarat

e Kahvila-asiakkaiden maaréat

e Kahviloiden istumapaikkojen tarjonta

e Katukahviloiden kayttfasteet. (Sauter 2009, s.40-51)

Muutoksen myotd moottoriajoneuvoliikenteen maarat véahenivat huomattavasti Lim-
matquailla. Henkildautoliikenteen rajoittamisen myo6ta jalankulkijaméarat kasvoivat
lahtdtilanteesta keskimaarin 17 % eli noin 2000 jalankulkijalla paivéssa. Pyorailyméaarat
olivat puolestaan kasvaneet noin 18 % vuosien 2004 ja 2008 vililla. Oleskelijoiden
mé&éra kasvoi kadun kehittdmisen myotd kuitenkin eniten. Vuoteen 2004 verrattuna
oleskelijoita oli 121 % enemman vuonna 2008 tehdyn oleskelun tutkimuksen mukaan.
Kadun kehittdmisen lisdksi vaikutukset ulottuivat katukahviloiden istumapaikkojen
méérien kasvuun, silla vuonna 2008 istumapaikkoja oli 45 % enemman kuin ennen ka-
dun muuttamista. Katukahviloiden istumapaikkojen kéyttdaste kasvoi myos 21 %:sta 30
%:iin. Viereisilla kaduilla muutosta istumapaikoissa tai niiden kayttoasteissa ei sen si-
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jaan tapahtunut. Liséksi 94 % vierailijoista ja 60 % yrittdjista koki olosuhteiden paran-
tuneen muutoksen seurauksena. (Sauter 2013, s. 32-33)
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4. HAMEENTIEN ENNEN-TUTKIMUS

4.1 Taustatietoa Hameentiesta ja hankkeen etenemisesta

Helsingin kaupungin strategiaohjelman mukaan yksi kaupungin tavoite on olla Suomen
yritysmyonteisin kaupunki vuonna 2016. Tama tarkoittaa muun muassa sitd, etta elin-
keinoelama otetaan entistda vahvemmin mukaan kokonaisvaltaiseen kaupunkisuunnitte-
luun ja yritysvaikutusten arviointi tulee osaksi paatoksentekoa. Strategiaohjelman yhte-
na toimenpiteenda on myos huolehtia tyopaikkojen sijoittumisesta eri kaupunginosiin
sekd vahvistaa mikroyritysten, pienten ja keskisuurten yritysten toimintamahdollisuuk-
sia. Kaupungin strategiaohjelman tavoitteena on myos kehittdd kaupunginosista eloisia
ja houkuttelevia seka parantaa saavutettavuutta ja sujuvuutta eheyttamalla kaupunkira-
kennetta. Ndihin tavoitteisiin pyritddn muun muassa parantamalla katujen, virkistysalu-
eiden ja aukioiden laatua, turvallisuutta, siisteytta ja toimivuutta seka parantamalla pal-
veluiden ja tyopaikka-alueiden saavutettavuutta joukkoliikenneyhteyksia, pyorailyé ja
kavelyverkostoja kehittamalla. Strategiaohjelman mukaan pyritaan edistaméan kestavaa
liikkumista lisddamalla kévelyn, pyorédilyn sekd joukkoliikenteen osuutta liikenteessa
sekd priorisoimalla néitd osuuksia nostavia liikennehankkeita. (Helsingin kaupunki
2013, 5. 13-19)

Helsingin kaupunki teki strategiaohjelman mukaisen suunnitelman Helsingin kantakau-
pungissa sijaitsevalle Hameentielle, jolle useat kansalaiset ovat jo pitkdan toivoneet
pyoratietd. Hameentiesta tehtiin kuntalaisaloite, jonka allekirjoitti yli 12 000 henkil64.
Kuntalasialoitteessa Hameentiesta ehdotettiin joukkoliikennekatua, jonka varteen tulisi
pyordtie. (KSV, s. 3) Kansalaiset perustelivat pyorakaistan tarkeyttd Hameentiella muun
muassa nykytilan vaarallisuudella pyoréilijoiden ajaessa bussien kanssa samalla kaistal-
la sekd strategiaohjelman tavoitteilla, jotka tukevat pyoréilyn, joukkoliikenteen ja kave-
lyn edistamistd. Lisdksi pyoratietd perusteltiin Hameentien pyorailymaéarilla ja potenti-
aalilla, joka silla olisi, jos katu olisi turvallisempi ajaa. Pydréatieta perusteltiin myos sil-
14, ettei Hameentie ole térked ajoneuvoliikenteen vayla, minka liséksi pyoratien nahdaan
nopeuttavan joukkoliikennetta kaistojen védhenemisen ja liikennevalojen poiston myota.
(Pyo6rakaista Hameentielle)

Helsingin valtuusto paatti kevaalla 2016, ettd Hameentie muutetaan joukkoliikenne- ja
pyorailypainotteiseksi kaduksi aanin 51-31. Kadun muutos edellyttdd henkil6autolii-
kenteen ldpiajon rajoittamista Hakaniementorin ja Helsingin kadun valisella osuudella
(Helsingin kaupunki 2016). Vaikka pyoréatien lissdminen Hameentielle ja joukkoliiken-
teen edistaminen saikin aloitteen kansalaisilta, 16ytyi myos suunnitelman vastustajia ja
epailijoitd. Hankkeen vastustajien mielestd yksityisautoilun sulkeminen Hameentiellg,
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johtaisi muun muassa autoliikenteen siirtymiseen Kallion pienemmille kaduille. (Hel-
singin sanomat 28.4.2016). Myds monet Hameentielld sijaitsevat yrittdjat ovat suhtau-
tuneet lilkennesuunnitelmaan varautuneesti.

4.2 Hameentien nykytilan kuvaus

H&meentie sijaitsee Kalliossa, joka kuuluu Helsingin Keskiseen suurpiiriin. Hameentie
sijoittuu  Vilhonvuoren (Sorndisten), Siltasaaren, Linjojen ja Torkkelinméen osa-
alueiden rajalle. (Tietokeskus 2016, s. 80) Hameentie on kokoojakatu, jossa on nykyi-
sell&an raitiotiekaistat, autokaistat, bussikaistat sek& jalkakaytévat. Noin 70 % Hémeen-
tien katutilasta on raitiovaunujen ja ajoneuvoliikenteen kdytossa. Hameentie onkin vil-
kas lapiajoliikenteen vayla, silla noin 65—75% autoliikenteesta on lapiajoliikennetté ajo-
suunnasta ja ajankohdasta riippuen. Hameentielld liikennemadardt vaihtelevat noin
10 000-13 500 ajoneuvon vélilla vuorokaudessa ja siitd noin 3000 on busseja. (KSV s.
4) Kuvassa 14 on esitetty Hdmeentien katutilan jaottelua nykytilassa.

—

—

Kuva 14 Hameentie nykytilassa. Kuva: Saara Polkki.

Hémeentien jalankulkuympéristo ei ole houkutteleva, silla kadun viihtyisyytta haittaavat
huono ilmanlaatu, melu, jalkajaytavan vieressa kulkevat bussit, jalkakaytavapyoréily
sekd jalkakaytavélle pysakoidyt autot, jotka tekevét jalkakaytavastd paikoittain hyvinkin
ahtaan ja vaikean kulkea. Kadun suojatiet ovat myos pitkid ja niissa kaikissa on valo-
ohjaus. Hameentie ei ole houkutteleva myoskaan pyoréilijoiden kannalta, sill4 niiden
paikka Hameentielld on vilkkaalla bussikaistalla, mik& tekee pyorailysta turvattoman
tuntuista ja paikoin myds hyvin vaarallista. Turvattomuuden tunteen seka konfliktiris-
kien vuoksi suurin osa pyoréilijoistd kulkeekin jalkakéaytavéalla, kiertdd Hameentien
muualta tai j4tt44 pyoréilemattd kokonaan. (KSV s. 4)
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Raitiotieliikenne kulkee Hameentien keskelld omilla kaistoillaan muusta liikenteestd
eroteltuna. Hameentiella liikennoi télla hetkelld kaksi raitiolinjaa, minké lisaksi kadulla
kulkee noin 3000 bussia vuorokaudessa. Ruuhka-aikoina yhteen suuntaan kulkee yli
130 vuoroa tunnissa, miké tarkoittaa keksimaarin yli kahta bussia minuutissa. Bussi-
matkustajien odotustilat sijaitsevat jalkakéytavilla ja ovat paikoittain hyvinkin kapeat
suhteessa matkustajien maaraan. (KSV s. 4)

Hé&meentien katutasossa on paljon erilaisia liiketiloja, joissa toimii monenlaisia yrityk-
sid, kuten ravintoloita, paivittaistavarakauppoja, erikoiskauppoja ja kauneuspalveluita.
Kadulla on katupuita vain Neljannen ja Viidennen linjan valilla, minka lisaksi Vain6
Tannerin kohdalla kadun reunat ovat puistomaiset. Hameentie koetaankin saadun pa-
lautteen perusteella ankeaksi ja kolkoksi paikaksi. Nykytilassa typpioksideille asetettu
vuosiraja-arvo myos ylittyy Hameentiella, minka lisaksi liikenne aiheuttaa paljon myos
meluhaittoja. (KSV s. 4)

4.3 Joukkoliikennekatusuunnitelman kuvaus

Hé&meentien suunnittelualueen ulottuvuus on esitetty punaisella viivalla kuvassa 15.
Suunnittelualue alkaa eteldssd Hakaniemestd Siltasaarenkadulta ja paattyy pohjoisessa
sijaitsevaan Junatiehen, minka lisdksi muutoksia tehd&an Viidennelle linjalle ja Haapa-
niemenkadulle. Autoliikenteen lapiajo estetddn Hameentiella sinisen katkoviivan rajaa-
malla alueella, joka toimii myos Hameentien ennen—jalkeen-tutkimuksen tarkastelualu-
eena.
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Kuva 15 Suunnittelualueen ulottuvuus ja Hameentien tutkimusalueen rajaus. Muo-
kattu lahteesta: (Helsingin kaupunki 2015a).

Suunnitelman mukaan Hameentien liikennejarjestelyt Hakaniemestd Kurviin, eli Hel-
singinkadun liittymaan, koostuvat kadun reunoilla sijaitsevista jalkakéytavistd, joiden
vieressd kulkevat reunakivilla sekd ajoradasta etté jalkakaytévasta erotellut yksisuuntai-
set pyoratiet. Pyorateiden vieressa sijaitsevat yhdet ajokaistat, jotka on sallittu vain bus-
seille, takseille seka tontti- ja huoltoliikenteelle. Kadun keskelld kulkee raitiotie, joka on
rakenteellisesti eroteltu ajoradoista. Suunnitelman mukainen peruspoikkileikkaus on
esitetty kuvassa 16. (Helsingin kaupunki 2015b) Poikkileikkauksen mitat vaihtelevat
hieman kadun kohdasta riippuen erityisesti jalkakéytavien osalta.
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Kuva 16 Hameentien liikennesuunnitelman peruspoikkileikkaus (Helsingin kaupunki
2015c).

Jalkakéytavat paasaantoisesti levenevat suunnitelmassa lukuun ottamatta kapeimpia
katuosuuksia, joissa jalkakdytavat kapenevat nykytilasta. Risteysalueilla jalkakéytavat
ovat ylijatkettuja, mink& seurauksena jalkakaytavien esteettomyys paranee. Jalkakayta-
vista rakenteellisesti eroteltu pyoréliikenne muuttuu yksisuuntaiseksi Hameentien lisak-
si my6s Viidennen linjan ja Haapaniemen kadun osalta, jotta pyoréliikennejarjestelyt
sopivat yhteen Hameentien liikennesuunnitelman kanssa. (Helsingin kaupunki 2015b)

Raitiotien leveydet kasvatetaan tavoiteleveyksien mukaisiksi ja ne erotellaan reunakivil-
I& ajoradasta. Kdenkujalla sijaitseva raitiotiepysakki etelan suuntaan poistetaan, minka
lisaksi joukkoliikenteen pysakkijarjestelyitda muutetaan myds Soérndisissé ja Viidennen
linjan risteyksen laheisyydessa. Muutoksen avulla bussimatkustajien ja pyoraliikenteen
yhteensovittaminen pyséakkien laheisyydessa voidaan jarjestad paremmin. Pysékkijarjes-
telyiden ja uusien pyorateiden takia myos kaksi metron sisaankéayntia on suunniteltu
poistettavan Sornaisissa. (Helsingin kaupunki 2015b)

Henkildautoliikenteen ldpiajo estetddn Hakaniemen ja Sornaisten vélilla. Lapiajon es-
tdminen véhentda henkil6autoliikenteen maaraa niin paljon, ettd bussit, taksit ja muu
moottoriajoneuvoliikenne mahtuvat samalle kaistalle. Vaikka lapiajo henkildautoilta
estetadn, on tonteille ajo henkil6autoliikenteelld kuitenkin edelleen sallittu. (Helsingin
kaupunki 2015b)

Héameentien eteldpaadyssa, Siltasaarenkadun ja Hakaniemen torikadun valisella osuu-
della, sallitaan ajo vain busseilla ja takseilla pohjoisen suuntaan. Myds Haapaniemen-
kadun ja Kaikukadun valiselld osuudella pohjoisen suuntaan sallitaan ajo vain bussi- ja
taksiliikenteelld. Vain bussit ja taksit saavat ajaa my6s Helsinginkadun risteyksesta
Héameentieta eteldn suuntaan ja Viidennen linjan risteyksesta suoraan risteyksen yli ete-
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l&4&n. Viidennen linjan ja Haapaniemen kadun suuntaan ohjataan muu henkildautolii-
kenne. Moottoriajoneuvoliikenteeltd katkaistaan ajoyhteydet Kolmannen linjan ja Na-
kinkujan risteyksien kohdalta. Osa suunnittelualueen risteyksistd muutetaan suuntaisliit-
tymiksi, kuten Neljannen linjan, Kaikukadun, Lintulahdenkadun ja Sakarinkadun ris-
teykset. (Helsingin kaupunki 2015b)

Hé&meentielta poistetaan liikennevalot neljésté risteyksesta ja kolmelta erilliselta suoja-
tieltd. Risteyksien suojateiden ylityksiin lisatdan keskisaarekkeita turvaamaan jalankul-
kijoiden ylitysta. Suunnitelman my6ta myos pysakointijarjestelyt muuttuvat. Pysakointi-
jarjestelyt painottuvat Haapaniemenkadulle ja Viidennelle linjalle. Asukaspyséakointi-
paikkojen mééra kasvaa viidelld asiointipysédkointipaikkojen véhentyessa 21:11a. Myos
asukaspysékointipaikkoja voidaan kayttada asiointiin. Huoltoliikenteen lastauspaikkoja
jarjestetaan seitseman enemman nykytilaan verrattuna ja ne sijoitetaan aikaisempaa ta-
saisemmin Hameentielle. (Helsingin kaupunki 2015b) Kuvassa 17 on esitelty havainne-
kuvia Hameentien tulevasta liikennesuunnitelmasta.

Kuva 17 Havainnekuvia Hameentien litkennesuunnitelmasta (KSV).

Suunnitelman vaikutuksia on arvioitu kadun viihtyisyyden, jalankulun, pyo6réilyn, jouk-
koliikenteen huoltoliikenteen, pysakdinnin, autoliikenteen, turvallisuuden, terveellisyy-
den sek& Hameentien yritysten kannalta. Suunnitelman vaikutusten arvioinnit seka
suunnitelman tarkemmat yksityiskohdat 16ytyvat Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston
laatimasta Hameentien liikennesuunnitelmasta. (KSV s. 4)

4.4 Tarkasteltavat tunnusluvut ja kaytetyt tutkimusmenetelmat

Usein hankkeiden valmistelussa tehddédn monia erilaisia selvityksia ja raportteja, jolloin
vaikutusten arviointi tehostuu ja selvityksistd saatavia tietoja voidaan hyodyntad myos
paatoksenteon tukena. (Liimatainen et al. 2016, s. 22) My6s Hameentien tapauksessa
tehtiin useita selvityksia hankkeen vaikutuksista paatoksenteon tueksi. Tallaisia selvi-
tyksia olivat muun muassa Etnografisen tutkimustoimiston Kenno Oy:n tekema tutki-
mus Hameentien yrittdjien nakemyksista liittyen Hameentien liikenteellisiin ratkaisuihin
ja pyoratiehankkeeseen, sekd Hameentien auto- ja bussiliikenteestd tehdyt Dynameg-
simuloinnit (Patynen 2015). Hameentiesta tehdyilla simuloinneilla tutkittiin muun mu-
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assa bussiliikenteen keskimaaréisid matka-aikojen eroja nykytilan ja suunnitelman valil-
l& sekd henkil6auto- ja tavaraliikenteen matkanopeuksia, liikennetiheyksia ja viiveita
aamu- sekd iltahuipputunteina. Myos liikenteen siirtymid tutkittiin Emme-ohjelman
nykyliikenteen ennustemallin avulla iltaruuhka-aikaan. (Patynen 2015) Lisaksi ilman-
laatua on seurattu Hameentielld jatkuvatoimisiin mittauksin ja passiivikerdinkartoituksin
vuosina 2006-2015 (HSY 2015, s. 92), minka lisaksi Hameentien joukkoliikennekadun
vaikutusta typpioksidin pitoisuuksiin on mallinnettu valittujen skenaarioiden mukaan
(HSY 2016, s. 5).

Edella esitettyja selvityksia voidaan hyddyntda Hameentien ennen-tilanteen hahmotta-
misessa, minka lisdksi tehtyja mallinnuksia voidaan verrata esimerkiksi jélkeen-
tilanteen toteutuneisiin lilkennemaariin, jolloin voidaan my6s kartoittaa mallien toimi-
vuutta ja ennustettavuuden oikeellisuutta. Tehtyjen selvitysten ja raporttien lisaksi on
aiheellista tehdd myos muita selvityksid, joiden painopiste mallinnuksista ja ennustetta-
vuudesta siirtyy nykytilan todentamiseen. Téssé tydssa tehtavissa selvityksissa keskity-
tdan tutkimaan Hameentien liikenteellistad nykytilaa, katuympdriston laatua seka yritys-
ten liike-elaman nykytilaa. Taulukkoon 6 on koostettu tdssé tutkimuksessa tutkittavat
mittarit seka niiden selvittdmiseen kaytetyt tutkimusmenetelmat.

Taulukko 6 Hameentien tutkimuksessa kaytettavat mittarit ja niiden tutkimusmene-
telmat.

Tarkasteltava vaiku- | Kdytetyt mittarit Tutkimusmenetelma
tus
Saavutettavuus/liikkkuminen
Kavely Kavelijamaarat Liikennelaskennat
Juoksijoiden suosimat reitit GPS:aan perustuva paikkatieto
Jalankulkuolosuhteiden laadulli- 12-laatukriteeria
nen arviointi
Pyoraily | Pyorailymaarat Liikennelaskennat
Pyorailijdiden suosimat reitit GPS:aan perustuva paikkatieto

Joukkoliikenne Joukkoliikenteen nousijamaarat, Matkakorttidatan analysointi
maadrien suhteutus asukasmaariin

Bussiliikenteen matka-ajat Matkakorttidatan analysointi
Autoliikenne  Henkiloautoliikenteen maarat Liikennelaskennat
(KAVL, aamuhuippu- ja iltahuippu-
tunti)
Moottoriajoneuvojen maarat Liikennelaskennat
(KAVL, aamuhuippu- ja iltahuippu-
tunti)
Jakelu- ja huoltolii- Koettu toimivuus Yrityskysely

kenne

Sijoittuminen ja toimintatiheys Yrityskysely

Turvallisuus




Liikenteellinen turval-
lisuus

Koettu ja sosiaalinen
turvallisuus

Onnettomuus- ja loukkaantumis-
maarat

Koettu turvallisuus
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Onnettomuustiedot

Yrityskysely, 12-laatukriteeria

Talous ja elinkeinoelama

Yritysten toiminta

Tyollisyys

Kaupallinen elinvoi-

Liikevaihto+ muut taloudelliset
tunnusluvut

Kivijalkayritykset, katutason tyh-
jien liiketilojen maara
Toimipaikkojen maarat toimialoit-
tain

Muuttohalukkuus

Toimipaikkojen henkiléstomaara

Katutilan kaupallinen kaytto, poh-

Yritysrekisteri, tuloslaskelma,
yrityskysely, vertailu verrokki-
katuihin

Maastoinventointi + valoku-
vaus, vertailu verrokkikatuihin

Yritysrekisteri, vertailu verrok-
kikatuihin

Yrityskysely

Yrityskysely, yritysrekisteri,
vertailu verrokkikatuihin
Yrityskysely, 12-laatukriteeria

maisuus | jakerrosten aktiivisuus
Asiakasmaarat Yrityskysely
Asiakkaiden arvioitu kulkutapa Yrityskysely
Yrittdjien nakemys Yrityskysely

Ympariston laatu ja viihtyisyys
Kaupunkielama | Oleskelijoiden maara ja toiminnot

Kartoitusmenetelma
Oleskelijoiden sijoittuminen Kartoitusmenetelma
Jalankulkija- ja pyorailymaarat Liikennelaskennat
Laatu Kokemusperainen/laadullinen 12-laatukriteeria

arviointi

Yrittdjien nakemykset Yrityskysely

Liikennelaskennat

Liikennelaskentojen osalta raportoidaan Helsingin kaupungin tekemien laskentojen poh-
jalta jalankulun, pyoréilyn, henkil6autoliikenteen sekd moottoriajoneuvoliikenteen lii-
kennemaarat. Liikennema&ératietojen raportoinnissa on kaytetty viimeisimpid Hameen-
tielld toteutettuja liikennelaskentoja. Tarkemmin liikennelaskentojen toteutuksesta ja
laskentapisteista on kerrottu tulosten raportoinnin yhteydessa.

GPS:4an perustuvan paikkatiedon hyddyntaminen

Pyordilijoiden ja juoksijoiden valitsemia reitteja tarkastellaan Stravan Karttatietojen
avulla. Stravan liikennetiedot perustuvat GPS- dataan, jota on keratty sovellusta kaytta-
vien liikkujien puhelimista. Koska karttaan hahmottuvat tiedot sovellusta kadyttavien
henkildiden mukaan, ei Stravan liikennetiedoista muodostettuja karttoja voida verrata
lilkennemadrien suhteen keskendan eri vuosien valilla. Vaikka Stravan karttojen liiken-
nemadrat eivat ole vertailukelpoisia, voidaan liikenteen jakautumista eri reiteille kuiten-
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kin tarkastella eri vuosien vélilla, silla riippumatta sovellusta kayttavien henkildiden
maarésta, saadaan kartoista kuitenkin tietoa valituista reiteista.

HSL:n matkakorttidata

Helsingin seudun liikenteeltd (HSL) saatiin matkakorttien leimauksesta keréantynytta
tietoa Excel-muodossa vuosilta 2011-2015. Saadusta Excel-tiedostosta voitiin laskea
bussiliikenteen nousijaméérat annetuilta vuosilta seka eri ajankohdilta, péivilta ja pysa-
keiltd. HSL:It4 saatiin my0s arvioihin perustuvaa raitiovaunuliikenteen nousijamaarada-
taa vuosilta 2011-2014, mutta sitd ei analysoida tdmén tyon yhteydessa datan puutteel-
lisuuden ja arvioihin perustuvan luonteen vuoksi.

Nousijamadradatan yhteydessa raportoidaan myés aiemmin lasketut joukkoliikenteen
matka-ajat tutkimusosuudelta. Matka-aikojen lisaksi lukuun on liitetty myos tietoja Kal-
lion asukas- ja tydpaikkamaarien kehityksesta vuosilta 2011-2015, jolloin niita voidaan
tarkastella joukkoliikenteen nousijamaarissa tapahtuvien kehitysten rinnalla.

Onnettomuustiedot

Onnettomuustiedot raportoidaan vuosilta 2011-2015, silla viiden vuoden onnettomuus-
tietojen kerda@misen voidaan arvioida kuvaavan hyvin toteutunutta turvallisuustilannetta
(Ristikartano et al. s. 50). Onnettomuustiedot saadaan Helsingin kaupungin onnetto-
muustietorekisteristd, johon on koottu kaikki poliisin tietoon tulleet liikenneonnetto-
muudet. Onnettomuustiedot raportoidaan viiden vuoden ajalta seuraavien onnettomuus-
lajien mukaan: moottoriajoneuvo-, mopo-, polkupyoéré ja jalankulkijaonnettomuus. On-
nettomuuslajiluokitusten lisaksi viiden vuoden sisalla tapahtuneet onnettomuudet jaotel-
laan myods onnettomuuden vakavuusasteen perusteella omaisuusvahinkoihin seké henki-
I6vahinkoihin, joita voivat olla kuolemaan tai vammoihin johtaneita onnettomuuksia.
Edelld kuvatut luokittelut perustuvat Helsingin kaupungin liikenneonnettomuuskartan
tilastointiin ja merkintéihin.

Tapahtuneita onnettomuuksia tarkastellaan Hameentien tutkimusalueen osalta (kuva
15). Poikkeuksena tutkimusalueen rajaukseen, eteldinen Hameentien ja Siltasaarenka-
dun vélinen liittymé on jatetty tarkastelun ulkopuolelle, jolloin mukaan on laskettu Ha-
meentien 2b ja Kauppahallin kulmalta (1a) pohjoiseen pdin esiintyvat onnettomuudet.
Mukaan on laskettu kaikki Hameentielld tapahtuneet onnettomuudet sek& Hameentien
laheisyydessa poikkikaduilla tapahtuneet onnettomuudet, mikali onnettomuuden on voi-
tu ajatella johtuvan juuri liittymaalueen lahestymisesta tai esimerkiksi Hameentien lii-
kennevaloista.

Oleskelun tutkiminen kartoitusmenetelmalla

Oleskelun tutkimus toteutettiin kartoitusmenetelmalld. Kartoitusmenetelmén avulla saa-
daan selville, mitd tapahtuu tutkittavalla alueella missakin kohdalla. Oleskelijoiden si-
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jainnit Kirjataan karttaan paivan eri ajankohtina tai pidemman jakson ajalta. Kartoitus-
menetelman avulla muodostetaan siis tilannekuva oleskelijoista tietylla ajanhetkelld. Jos
havainnoitsija pystyy ndkemaan koko tutkimusalueen yhdesta paikkaa, han voi kirjata
havainnot yhdesta tutkimuspisteesta. Jos tutkimusalue on suuri, havainnoitsija voi ka-
velld alueen lapi ja kirjata havainnot kévelyn aikana karttaan. (Gehl & Svarre. 2013, s.
22-26)

Tutkimuksen tavoite ja paikalliset olosuhteet vaikuttavat tutkimusajankohdan valintaan.
Arkipdivien, viikonloppujen ja lomien aikaisten péivien valilla saattaa olla merkittavia
eroja, minka vuoksi ajankohdan valintaa on hyvé peilata tutkimuksen tarkoitukseen.
Ajankohdan lisaksi saatiloilla on suuri merkitys oleskelun tutkimuksissa. Hyvalla saalla
on parhaat edellytykset julkiselle elamalle, mink& vuoksi tutkimukset tehdéén yleensa
aurinkoisina paivind. Saan vaikutus on suuri tutkimuspéivan tuloksiin, silla esimerkiksi
marille penkeille ei kukaan halua istua, vaikka saa olisikin jo kirkastunut. (Gehl & Svar-
re 2013, s. 22-26)

Hémeentien oleskelun tutkimuksissa hyddynnettiin kartoitusmenetelméaa, jossa havain-
noitsija kirjasi karttapohjaan kahden tunnin valein tutkimusalueella oleskelevien ihmis-
ten sijainnin, ikéluokan, sukupuolen seké toiminnon. Henkil6tiedot merkittiin karttaan
omilla symboleillaan. Ikéluokat jaoteltiin vain kahteen luokkaan: alle 10-vuotiasiin lap-
siin seka aikuisiin, silla havainnointietdisyydet olivat paikoittain niin pitkat, etta tar-
kempien ikédluokkien havainnointi olisi ollut hyvin vaikeaa. Toiminnot jaoteltiin paéosin
kahteen luokkaan: istuviin ja seisoviin oleskelijoihin. Toimintoja arvioitaessa lisattiin
karttaan kuitenkin tarkentavia huomautuksia oleskelijoiden aktiviteeteista. Tallaisia
toimintoja olivat esimerkiksi bussin tai raitiovaunun odotus, tupakan poltto, puhelimes-
sa tai kadulla toisille ihmisille jutteleminen, terassilla istuskelu tai muu odottelu. Lisa-
huomautuksia kirjattiin myos henkiléiden oleskelun pituudesta erityisesti silloin, jos
oleskelu kesti vain hyvin lyhyen ajan tai vastaavasti koko tarkastelujakson ajan, eli noin
5 minuutin ajan.

Oleskelun tutkimuksia tehtiin Hameentielld kuudessa eri tutkimuspisteessa. Oleskelun
tutkimuspisteet valittiin oleskelumahdollisuuksien, ymparistén, katutilan seké tulevien
suunnitelmien perusteella. Tarkoituksena oli valita oleskelun kannalta potentiaalisimmat
kohdat Hameentiella nyt ja muutoksen jalkeen. Tutkimuspisteet pyrittiin myos valitse-
maan kattavasti koko Hdmeentien osuudelta, josta henkildautoliikenteen l&piajo tullaan
estamaan. Valitut oleskelun tutkimuspisteet on esitetty karttakuvassa 18. Jokaisen
tutkimuspisteen kohdalta tarkkailtiin séteeltddn noin 50 metrin kokoista aluetta.
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Kuva 18 Oleskelun tutkimuspisteet.

Oleskelun kartoitustutkimus suoritettiin kolmena arkipéivéana, 19.8., 23.8. ja 24.8.2016.
Paivat valikoitiin sadennusteiden mukaan. Koska saatilalla on merkittava vaikutus ih-
misten oleskeluun, pyrittiin tutkimukset tekeméan aurinkoisina ja lampdisinéd paivina,
jolloin oleskelun mahdollisuuksien ajatellaan olevan hyvét. Yhden péivén aikana kartoi-
tettiin kahden tutkimuspisteen oleskelut siten, ettd toisen pisteen oleskeluhavainnot Kir-
jattiin ylés kellonaikoina: 9.00, 11.00, 13.00, 15.00, 17.00 sek& 19.00 ja toisen tutki-
muspisteen oleskeluhavainnot 20 minuuttia mydhemmin, eli kellonaikoina: 9.20, 11.20,
13.20, 15.20, 17.20 ja 19.20. Oleskeluksi laskettiin yli 20 sekuntia kestavé oleskelu.

Oleskelun kartoituksessa tutkimusymparistda tarkkailtiin noin viiden minuutin ajan,
jolloin saatiin paremmin kasitys oleskelijoiden toimintojen pituudesta ja tarkoituksesta.
Kaikki kartassa nakyvét oleskelijat eivat olleet tutkimusalueella valttaméttd siten sa-
maan aikaan, vaan karttaan on merkitty kaikki, ketk& viiden minuutin sisalla oleskelivat
alueella. Tdamén vuoksi oleskelun kartoituksesta muodostunut karttakuva ei taysin kuvaa
yhden ajanhetken oleskelutilannetta, vaan tilannetta joka on yhteensa muodostunut
muutaman minuutin aikana. Kartoituksen aikana tutkija kirjasi karttaan, jos samaan
kohtaa tuli my6hemmin toinen oleskelija, joka ei ollut mitenk&an sidoksissa edelliseen
oleskelijaan.
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Jan Gehlin 12-laatukriteeria

Hé&meentien katuympariston laatua ja viihtyisyytta arvioitiin Gehl Architects — toimiston
kehittdman 12-laatukriteerin avulla, joka on esitelty tarkemmin luvussa 2.4.1 (kuva 8).
Kriteerien arviointi perustui yhden henkilén havaintoihin ja arvioihin. Laatukriteerien
arviointi toteutettiin samoissa tutkimuspisteissé (kuva 18), joissa tehtiin myds oleskelun
havainnointitutkimukset. Laatukriteerien arviointi suoritettiin myds oleskelun tutkimus-
ten kanssa samoina paivind, silld kahden tunnin vélein tehtévien oleskelun kartoitusten
valiin jai hyvin aikaa kriteerien arviointiin.

Koska Gehlin 12- laatukriteerin arviointi on hyvin subjektiivinen laadun arviointimene-
telma, saattavat arvioinnit vaihdella paljonkin eri tarkastelijasta riippuen. Laatukriteerei-
t4 arvioitaessa on tastd syysta pyritty selittdamédn myods sanallisesti, minka tekijoiden
vuoksi kriteeri on maaritelty joko hyvéksi, kohtalaiseksi, huonoksi tai naiden valiin,
jotta my6hemmin tehtdvéa arviointia voidaan peilata paremmin nykytilasta tehtyyn ar-
viointiin. Ennen 12-laatukriteerin arviointia tutustuttiin Gehlin teokseen: “Cities for
People” (2010), jotta laatukriteerien arvioimisesta saatiin oikeanlainen késitys.

Maastoinventoinnit ja valokuvaus

Héameentiella ja verrokkikaduilla sijaitsevat yritykset ja tyhjat liiketilat kartoitettiin elo-
kuussa 2016 (5.8.2016 ja 9.8.2016) kavelemalla kadut paasta paahan ja kuvaamalla yri-
tysten julkisivut jarjestelmallisesti. Tutkija huomioi yritysten kartoituksessa vain katuta-
son yritykset ja tyhjat toimitilat, joiden sisdankayntien ovet aukesivat tarkasteltavan
kadun suuntaan ja joilla oli kivijalkaliiketilaa tarkasteltavalla kadulla. Myos sellaiset
yritykset otettiin luokitukseen mukaan, joiden ovet saattoivat aueta poikkikadun suun-
taan, mutta joiden liiketilaa ja julkisivua esiintyi tarkasteltavalla kadulla. Kuvien ja in-
ternetistd 10ytyvien tietojen avulla yritysten nimet, toimialat ja osoitetiedot kirjattiin
Excel-tiedostoon.

Yrityskysely Hameentien yrittgjille

Yritysten toiminnan ja ndakemysten selvittamiseksi Hameentien yrittéjille jaettiin yritys-
kyselylomake henkildkohtaisesti 1.12.2016. Yrityskysely lomakkeet jaettiin kaikkiin
katutasossa sijaitseviin ja auki oleviin kivijalkaliikkeisiin Siltasaarenkadun ja Kurvin
viélilla (kuvan 15 tarkastelualue). Yrityskysely jaettiin myos sellaisille yrityksille, jotka
eivat jakamishetkelld olleet auki, mutta joille voitiin toimittaa yrityskysely postilaatik-
koon. Yhteensa yrityskyselyitd jaettiin 118 kpl. Yrityskyselyitd jaettaessa yrityksille
kerrottiin kyselyn tarkoituksesta sekd ohjeistettiin, kuinka yrityskyselyyn pystyi vas-
taamaan. Lisdksi Hameentien kivijalkaliikkeille jaetusta kyselysté tiedotettiin Uuden-
maan uutisissa sekd Helsingin Kaupunkisuunnitteluviraston tiedotuskanavissa. Kyselyn
vastausaika oli vuoden loppuun saakka, eli 31.12.2016 asti.
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Yrityksille jaettiin paperinen vastauslomake suomeksi ja englanniksi seka valmiiksi
postimaksultaan maksettu palautuskirjekuori kyselyn palauttamista varten. Yritysky-
selylomakkeessa oli myos nettilinkki sahkoiseen kyselylomakkeeseen. Yrityskyselyita
jaettaessa tiedusteltiin yritysten sahkopostiosoitetta mahdollisia jatkoyhteydenottoja
varten. Hameentielle laaditussa yrityskyselyssa kéytettiin pohjana Ramboll Finland
Oy:n laatimaa kyselyd Tampereella sijaitsevan Hadmeenkadun yrittajille (Vehmas et al.
2015b, liite 6).

Yritys- ja toimipaikkatiedot seka taloudelliset tunnusluvut

Valittujen katujen yritys- ja toimipaikkatiedot saatiin SeutuCD:n yritysrekisterista 0soi-
tetietopoiminnoilla. Osoitetietopoiminnoissa kaytettiin hakuehtona toimipaikan osoite-
tietoja, jolloin saatiin yritykset tdsmallisemmin juuri valituilta kaduilta.

Yritysten taloudelliset tunnusluvut hankittiin puolestaan Kauppalehden Tietopalveluista
SeutuCD:sté poimittujen yritys- ja toimipaikkatietojen y-tunnusten perusteella. Kauppa-
lehden Tietopalveluista saatiin yritysten tuloslaskelmat, henkilostomaara seka nettotulos
Hémeentielta vuoden 2014 tilastoitujen yritysten mukaan. Kyseiset taloudelliset tunnus-
luvut hankittiin siten myos tilikaudelta 2014, jotta ne vastaisivat yritysrekisterin yritys-
ja toimipaikkatietoja. Yritysten liikevaihtotietojen ja muiden talouden tunnuslukujen
vertailussa oli tarkoitus soveltaa luvun 3.1 case-esimerkissa kdytettyd menetelmaa.

Koska SeutuCD:n yritysrekisteriin tilastoidut tiedot paivittyvat pari vuotta jaljessa, kay-
tettiin tutkimuksessa vuoden 2014 yritys- ja toimipaikkatietoja, jotka talla hetkella ovat
uusimpia saatavilla olevia tietoja. Vaikka yritystiedot pystyttiin keradmaan osoitetieto-
jen mukaan, jolloin tarkasteluun saatiin vain halutuilla tutkimusalueilla sijaitsevat yri-
tykset, jouduttiin taloudellisia tunnuslukuja kasiteltdessa poistamaan tarkastelusta sellai-
set yritykset, joilla oli rekisterin mukaan useampi toimipaikka. Néin tarkasteluun saatiin
mukaan ne yritykset, joilla on toimintaa rekisterin mukaan vain Hameentiella tai ver-
rokkikaduilla, eivatka ne siten ole riippuvaisia muiden toimipaikkojen menestyksesta tai
muutoksista.

Yritystietojen vertailu verrokkikatuihin

Hameentien taloudellisten vaikutusten kontrolloimiseksi valittiin kolme verrokkikatua,
joille ei tehd& lahitulevaisuudessa muutostoimenpiteitd. Verrokkikaduiksi valikoitiin
katuja, jotka ovat poikkileikkaukseltaan seka kaupalliselta rakenteeltaan mahdollisim-
man samankaltaisia Hameentiehen verrattuna. Lisdksi verrokkikadut pyrittiin valitse-
maan kehitettdvan kadun l&heisyydestd. Tarkasteltaviksi verrokkikaduiksi valikoitui
Fleminginkatu valiltd Agricolankatu ja Franzenin aukio, Helsinginkatu valiltd Kaarlen-
katu ja Hameentie sek& Sturenkatu valiltd Makeldnkatu ja Hameentie. Kuvassa 19 on
esitetty kartalla valitut verrokkikadut keltaisella sek& niiden sijainnit suhteessa Hameen-
tiehen.
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Kuva 19 Valitut verrokkikadut keltaisella ja niiden sijoittuminen suhteessa muutetta-
vaan Hameentien osuuteen.

Valituilta verrokkikaduilta hankitaan samoilla menetelmill& yritys- ja toimipaikkatiedot
seka tiedot kaupallisesta rakenteesta ja taloudellisista tunnusluvuista kuin tarkasteltaval-
ta Hameentieltakin. Verrokkikaduilla tapahtuvia muutoksia on tarkoitus vertailla Ha-
meentielld tapahtuviin muutoksiin, jotta kadun muuttamisesta aiheutuvat vaikutukset
voitaisiin erottaa paremmin yleisesta taloudenkehityksesta.
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5. NYKYTILAN LIIKENTEELLINEN KAYTTO JA
KATUYMPARISTON LAATU

5.1 Jalankulkijamaarat ja juoksijoiden suosimat reitit

Tassa tutkimuksessa hyddynnetéan kesalld 2015 tehtyjé jalankulkulaskentoja, jotka to-
teutettiin eripituisina laskentajaksoina. Pa&osin laskennat tehtiin kolmen tunnin jaksoilla
(klo 15-18), minké liséksi joitakin pisteitd laskettiin kuuden tunnin (klo 12-18) ja 14
tunnin (klo 6-20) ajanjaksoina. Lyhyiden laskentajaksojen tiedot laajennettiin jaksolle
6-20 pidempien 14 tunnin laskentojen ja konelaskentojen avulla. (Kostiainen & Hell-
man 2016, s. 11-13)

Kesalla 2015 jalankulkijoita oli vuorokauden keskiarvon mukaan Hameentiella Siltasaa-
renkadun ja Hakaniemen torikadun véliselld osuudella 6300, Hakanimen torikadun ja
Nékinkujan véliselld osuudella 7100 ja Nakinkujan ja Haapaniemenkadun véliselld
osuudella 6100 (Kostiainen & Hellman 2016, s. 11-13). Kuvasta 20 ndhd&an vuonna
2015 lasketut jalankulkijamaarat poikkileikkauksissa Hakaniemen alueella.

KALLIO HAKANIEMI 8 000
5900

7300 2 400

8 200

8 200

Kuva 20 Hakaniemen alueen jalankulkijamaarat vuorokauden keskiarvon mukaan
valituissa poikkileikkauksissa (Kostiainen & Hellman 2016, s. 11-13).
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Vaikka jalankulkulaskennat eivat kata koko Hameentien suunnitteluosuutta, voidaan
laskennoista nédhda jalankulkijoiden suuruusluokka riittdvan kattavasti. Mikali jalankul-
kijaméaarista halutaan vield tarkempaa tietoa, olisi syytd harkita laskentojen tekemista
myos tutkimusalueen pohjoisemmalla osuudella.

Stravasta on saatavilla pyoréliikenteen tapaan tietoa myoés juoksijoiden valitsemista rei-
teistd. Juoksijamaadrissa tapahtuvaa kehitysta eri vuosien valilla ei voida verrata, mutta
juoksijoiden valitsemista reiteistd voidaan kuitenkin saada kasitys tarkastelemalla
Stravasta saatavaa tietoa ja vertailemalla eri vuosia kuvaavia karttoja. Kuvassa 21 on
Stravan kirjaamaa tietoa juoksijoiden suosimista reiteista vuodelta 2015.

Kuva 21 Juoksijoiden suosimat reitit Stravaa kayttavien liikkujien mukaan (Strava).

5.2 Pydraliikenteen liikennemaarat seka valitut reitit

Pyordilymaarét on laskettu k&silaskentana Hameentiell& elokuussa 2016 Kolmannen ja
Neljannen linjan véliselta osuudelta. Kasilaskentaa tehtiin yhden pdivéan ajan kello 7—
19, jolloin pyorailijoita laskettiin kulkevan laskentapisteen ohi yhteensd 421. Laskennat
laajennettiin kertoimien avulla kuvaamaan koko vuorokauden seké huippuvuorokauden
lilkennemaarid. H&meentien osalta koko vuorokauden pyorailyméaéra oli elokuun las-
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kennan perusteella 501 ja huippuvuorokauden osalta 706. Kuvassa 22 on esitetty tar-
kemmin Hameentielld sijaitseva laskentapiste ja lasketut pyorailymaarat. Kuvasta 22
voidaan nahda myds Hameentien lahistdlld tehtyjen laskentojen mukaan saadut pyora-
liikenteen maarat Helsinginkadulla ja Sérnéisten rantatielld. Laskennat Helsinginkadulla
ja Sorndisten rantatiella toteutettiin Hameentiesta poiketen kesédkuussa 2016.
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Kuva 22 Hameentien pyoraliikenteen maarat elokuussa 2016 (Kostiainen 2016).

Vuonna 2011 kesakuussa laskettiin Hameentiella pyoréilijat sekd ajoradalla ettd jalka-
kaytavalla. Kasilaskennat suoritettiin Hameentielld Kaikukadun ja Lintulahdenkadun
valisella kortteliosuudella. Laskenta-aika oli kello 7-19, jolloin pyoréilijoita kulki ajora-
dalla etelddn péin yhteensa 32 ja vastaavasti pohjoisen suuntaan 30. Jalkakaytavalla
pyordilya tapahtui huomattavasti enemman. Pohjoisen puolen jalkakéytavalla laskettiin
klo 7-19 yhteensa 114 py0réilijaé kun taas etelén puoleisella jalkakéytavalla 162 pyorai-
lija4. Kuvasta 23 voidaan nahda kesalla 2011 lasketut pyoréilijoiden méarat klo 7-19
sekd kertoimilla laajennetut pyorailymaarat vuorokauden ja huppuvuorokauden osalta.
Vuoden 2011 huippuvuorokauden laskennoissa kéytettiin Eldintarhanlahden konepis-
teen touko-elokuun viiden korkeimman arkivuorokauden keskiarvoa. Huippuvuorokau-
sikertoimella pyritddn poistamaan s&én vaikutusta ja sen tarkoituksena on kuvata pyo-
réilijoiden mahdollista enimmaismaaraa silloin, kun s&a on hyva. (Hellman 2011)
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KASILASKENNAT PISTEITTAIN KESAKUUSSA2011

~
[ 8/10/13
(ajoradalla)

b S

¢ 463/551 /744

e

f

Kuva 23 Hameentien pyoraliikennelaskennat kesédkuussa 2011. Kartalla esitetyt lii-
kennemaarat tarkoittavat seuraavaa: laskenta klo 7-19/koko vuorokau-
si/huippuvuorokausi. (Hellman 2011, s.13)

Pyordilijoiden suosimat reitit Kallion alueella on esitetty kuvassa 24. Kuvassa 24 on
esitetty Stravasta saadut kartat vuosilta 2014 (vasemmalla) ja 2015 (oikealla). Kuten
kartoista voi huomata pyordilymadrat nayttaisivat kasvaneen vuodesta 2014 vuoteen
2015, mutta tdm& voi johtua my6s sovellusten kayttajien maarén lisddntymisestd, eika
niinkdan pyorailyméaarien kasvusta, minka vuoksi Stravan karttoja ei tule kayttaa liiken-
neméaérien tarkasteluun. Sen sijaan Stravan tietoja voidaan hyddyntda suosituimpien
reittien ja pyordilyliikenteen jakautumisen hahmottamisessa.
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Kuva 24 Pyorailijoiden suosimat reitit (Strava).

Hémeentien julkisivut ja jalkakéytdvat kuvattiin jarjestelméllisesti aamupdivalla
5.8.2016. Kuvista voitiin hahmottaa Hadmeentien sen hetkinen pyorapysakointiméaara
Siltasaarenkadun ja Helsinginkadun liittymén véliseltd osuudelta (tarkasteltava tutki-
musalue). Yhteensd kuvien perusteella jalkakaytévélle oli pysakoity 17 polkupyoréa
tarkasteltavalla tutkimusalueella. Pyo6rat olivat vapaasti pysakoityja ja sijoittuivat paa-
osin rakennusten reunustoille. Kuvien perusteella laskettiin myds pyorapysakointipaik-
kojen méaara Hameentien tutkimusalueella. Kuvien perusteella Hameentiella sijaitsi vain
yksi polkupydrien rengasteline, Nékinkujan liittyman laheisyydessa. Kuvien ottohetkel-
I& rengasteline oli tyhja.

5.3 Joukkoliikenteen nousijamaarat ja matka-aika

Héameentielld kulkee Kurvin ja Hakaniemen valilla tall4 hetkell& raitiolinjat 6, 7A, 7B,
jotka tulevat yksinkertaistumaan raitioliikenteen linjastosuunnitelman mukaan jatkossa
linjoiksi 6 ja 7. HSL-liikenteen busseja kulkee Hameentiell& noin 3000 vuorokaudessa
useita eri linjoja. (Helsingin kaupunki 2015b) Kallion alueen véesto- ja tyopaikkaméaaréat
tulevat lahivuosina kasvamaan kehittyvan Kalasataman johdosta, mink& vuoksi muutok-
sia saattaa nakya myos Hdmeentien joukkoliikenteen nousijamaarissa.

Bussiliikenteen matka-aika pysakkivaleittain

Bussiliikenteen matka-aikoja pysakkivéleittdin on laskettu aamuhuippu- ja paivatunnin
keskinopeuksien perusteella. Taulukossa 7 on esitetty Hameentien pysékkivalien matka-
ajat seké niiden laskemiseen kaytetyt arvot.
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Taulukko 7 Bussiliikenteen matka-ajat Vallilan kirjaston pysakilta Kaisaniemenpuis-
tolle.

AGMUNUIPPU | pysakkivali | Pysak-
Lahtopysakki | Maarapysakki |12 P4 (m) kumu- | kivali
keskinopeudet loituva m)
pysakkivalilla
246 Vallilan kirjasto S@rnainen(M) 14,86 2835 690 2,79
440 Sornainen(M) Haapaniemi 12,25 3480 645 3,16
432 Haapaniemi Hakaniemi 23,98 4000 520 1,30
319 Hakaniemi Kaisaniemenpuisto 11,02 4600 600 3,27

Bussiliikenteen nousijamaarat

Koska joukkoliikenteen matkustajamaarien kehitykseen tietylld alueella vaikuttaa myos
alueen vaeston ja tyopaikkaméaérien kehitys on niiden kehitysté syyta tarkastella joukko-
lilkenteen nousijamé&érien rinnalla. Kallion osalta véesto ja tyopaikkamaaréat tulevat kas-
vamaan lahitulevaisuudessa kehittyvén ja rakentuvan Kalasataman johdosta, mika saat-
taa hieman vaikeuttaa ennen- ja jalkeen-tilanteiden vertailtavuutta.

Taulukko 8 Kallion asukas- ja tyopaikkamaarat Helsinki alueittain raporttien mu-
kaan.

_ Vuosi 2011 | Vuosi 2012 | Vuosi 2013 | Vuosi 2014 | Vuosi 2015

Asukkaat 25606 26300 27051 27674 28334
TyOpaikat 25092 23334 23304 24197 24476

Kallion alueen asukas- ja tyopaikkamé&arét on keratty taulukkoon 8 Helsinki alueittain”
raporteista, joista voi nahda myos tarkemmin Kallion eri osa-alueiden asukas- ja tyo-
paikkaméarien kehityksen. Taulukkoon 8 on poimittu vuosilta 2011, 2012, 2013, 2014
ja 2015 “Helsinki alueittain” raporteissa ilmoitetut vdesto ja tyopaikkatiedot ja liitteestd
D voi tarkastella tarkemmin samaisia lukuja myods osa-alueittain. Raporteissa ilmoitetut
asukastiedot on ilmoitettu raportoitavalta vuodelta lukuun ottamatta vuotta 2011, jolloin
vaesto oli ilmoitettu raportissa vuodelta 2010. Tydpaikkamaarat on ilmoitettu raporteis-
sa pari vuotta jaljessa, esimerkiksi vuoden 2015 raportissa on ilmoitettu 2013 vuoden
tyopaikkamaéarien tiedot, minka vuoksi taulukkoon 8 kirjatut “’vuosikohtaiset” tyopaik-
kaméaarat eivat vastaa ilmoitettua vuotta, vaan todellisuudessa parin vuoden takaista
tilannetta. Kuvassa 25 on esitetty tyopaikka- ja vaestokehitys Kallion alueella myds
kuvaajana.
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Kuva 25 Kallion asukas- ja tyépaikkaméaarien kehittyminen vuodelta 2011 vuoteen
2015.

Bussiliikenteen nousijamaarat

Joukkoliikenteen pysékkien paikat ja maaradt muuttuvat uuden liikennesuunnitelman
myota. Liikennesuunnitelmien mukaan esimerkiksi Vetehisenkujan liittyman jalkeen
sijaitseva bussipysakki poistuu ja tilalle tulee molempiin suuntiin raitiovaunupysékit,
jotka siirtyvat siis hieman etelammaéksi Alli Tryggin puiston kohdalta. Liikennesuunni-
telman mukaan Alli Tryggin puiston kohdalle ja& kolme bussipysakkid, joista kaksi on
eteldn suuntaan ja yksi pohjoisen suuntaan menevalle liikenteelle. Liikennesuunnitel-
man mukaan my6s Hameentie 50 kohdalla sijaitseva bussipyséakki siirtyy pohjoisem-
maksi Kurviin. Taman bussipysakin tilalle siirtyy etelammaésta raitiovaunupysakki.
Myos Kurvissa sijaitsevat bussi- ja raitiovaunupysékit kokevat muutoksia, silla toinen
raitiovaunupysékeista siirtyy Helsinginkadulle Hameentien ja Helsinginkadun liittyman
laheisyyteen ja sen tilalle tulee bussipysékki palvelemaan eteldén ja Helsinginkadulle
suuntaavaa liikennettd. Koska pysékkien paikat ja niiden maarat muuttuvat melko pal-
jon ennen ja jélkeen tilanteiden vélilla, tarkastellaan joukkoliikenteen nousijaméaarié
koko Hameentien osuudelta, Siltasaarenkadulta Junatielle saakka sek& kahdessa osassa,
siten ettd eteldisempéddn osaan kuuluvat kaikki raitiovaunu- seka bussipysakit Siltasaa-
renkadulta Hameentie 13a:han saakka ja pohjoiseen osaan puolestaan kaikki tasta poh-
joisempaan pain Junatielle saakka. Pohjoisen osaan kuuluu myds Helsinginkadusta pie-
ni osa, silla kadun muuttamisen jalkeen Kurvin raitiovaunupysakki on siirtynyt Helsin-
ginkadulle liittymé&n l&heisyyteen. Kuvasta 26 voidaan ndhd& bussi- ja raitiovaunu-
pysakkien paikat Hameentiella nykytilassa seké tarkasteltavien osuuksien rajaukset.
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Kuva 26 Nousijamadrien tarkastelualueiden rajaukset on esitetty punaisilla viivoilla
(HSL, linjakartta).

Joukkoliikenteen pysékkien jako eteldisempddn ja pohjoisempaan osaan perustui nyky-
tilan ja liikennesuunnitelman vertailuun, jonka mukaan Hdmeentie voitiin jakaa kahteen
tarkastelualueeseen, silla joukkoliikenteen pysakkien vertailtavuus pysakkien lukumaa-
rien ja tyyppien mukaan sdilyy tall4 jaottelulla myos jalkeen-vaiheessakin. Hdmeentien
jaottelu edelld kuvatulla tavalla on myds perusteltua tulosten luotettavuuden ja vertail-
tavuuden kannalta. Koska pohjoisen osan pysakit sijoittuvat lahemmaksi kehittyvéa ja
kasvavaa Kalasatamaa ja muita Sorndisten rannan uusia alueita, saattaa pohjoisella puo-
lella ndkya merkittédvidkin muutoksia nousijaméarissé jo pelkastaan alueen kehityksen ja
sen tuomien uusien tydpaikkojen ja asukkaiden kasvun takia. Tamén vuoksi eteldisempi
osa on todennékdisesti pohjoisempaa osaa stabiilimpi ja siten my6s luotettavampi jal-
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keen-tutkimuksen tuloksia verrattaessa. Eteldisempaan osaan kuuluvat seuraavat raitio-
vaunu- ja bussipysékit (alleviivatut pysakit ovat raitiotiepysakkeja):

e Haapaniemi, 2404, Hameentie 16, pysakkikoodi: 1112126
e Haapaniemi, 2406, Hameentie, pysakkikoodi: 1113127
e Haapaniemi, 2405, Hameentie, pysakkikoodi: 1113140
e Haapaniemi, 0309, Hdmeentie, pysékkikoodi: 1113432
e Haapaniemi, 0310, Hdmeentie 26, pysakkikoodi: 1113433
e Haapaniemi, 2407, Hameentie, pysakkikoodi: 1100125

Pohjoisempaan osaan kuuluvat puolestaan pysakit:

e Kdéenkuja, 0311, Hadmeentie 15, pysakkikoodi: 1113434

e Kaéenkuja, 0312, Hdmeentie 44, pysakkikoodi: 1113435

e Sorndinen (M), 2408, Hameentie, pysakkikoodi: 1113229

e Sornainen (M), 2410, Hameentie 50, pysakkikoodi: 1113131
e SOrndinen (M), 0314, Hameentie, pysakkikoodi: 1121437

e Sornéinen (M), 0313, Hameentie 33, pysakkikoodi: 1121436
e Sorndinen (M), 2409, Hameentie 31, pysékkikoodi: 1121124
e Sornainen (M), 2411, Hameentie 33, pysakkikoodi: 1121130
e Sornainen (M), 2413, Hameentie 35, pysakkikoodi: 1121132

Néiden pysékkien pysakkikoodien mukaan saatiin HSL:It4& nousijamé&arddataa bussi-
pyséakkien nousijoista vuosilta 2011-2015 seka raitiovaunupysakkien nousijoista vuosil-
ta 2011-2014 arkisin ja viikonloppuisin. Vuoden 2016 dataa ei tarkasteltu lippujérjes-
telman uudistuksesta koituvien mahdollisten vaikutusten vuoksi. Kuvassa 27 on esitetty
bussipysékkien nousijamaérat vuosittain kaikilta tarkastelualueen pysékeilta kaikkina
ajankohtina yhteensa.
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Bussipysakkien nousijamaarat vuosina
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Kuva 27 Bussipysakkien nousijamaarat koko tarkastelualueella yhteensa eri vuosien
mukaan.

Kuten kuvasta 27 nahdaan bussiliikenteen nousijaméarat ovat kasvaneet vuosittain.
Suurin kasvu on tapahtunut vuonna 2013, jonka jalkeen kasvu on hidastunut ja tasaan-
tunut. Taulukkoon 9 on jaoteltu nousijamaarat myo6s viikonpdivien mukaan: arkisin ja
viikonloppuisin. Ennen ja jalkeen kadun muuttamisen, voidaan joukkoliikenteen
nousijamadradataa vertailla eri ndkokulmista kesken&an. Tallaisia nakokulmia voivat
esimerkiksi olla bussiliikenteen nousujen méarissa tapahtuvat muutokset arkisin ja
viikonloppuisin, eri ajanjaksojen mukaan tai eri pysakkien osalta.

Taulukko 9 Nousijamaarat koko tarkastelualueen osalta arkisin ja viikonloppuisin.

Vuosi Nousut arkisin  Nousut viikonloppuisin
2011 1757076 327459
2012 2104179 390807
2013 2570629 469440
2014 2566925 482472
2015 2647948 495702
Kaikki yhteenséa 11646757 2165880

Kuvassa 28 on esitetty nousijamaérien kehitys vuodelta 2011 vuoteen 2015 Hameentien
eri tarkasteluosiin jaoteltuna. Pohjoisen osan pysékkien nousijamaarat ovat huomatta-
vasti suuremmat kuin eteldisen osan pysakkien nousijaméarat, mika selittyy muun mu-
assa Sorndisten metroaseman liikenneyhteyksilla sekd sen l&hella sijaitsevilla joukkolii-
kenteen vaihtopysékeilla.
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Nousijamadrien kehitys Himeentien
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Kuva 28 Nousijamaarat vuosina 2011-2015 eri tarkasteluosiin jaoteltuna.

Samaa asiaa on havainnollistettu myos taulukossa 10, josta nahdaan nousijamaarat tar-
kempina lukuina. Liséksi taulukosta nahddan nousijamaarat yhteensa vuosittain seka
tarkasteluosien mukaan kaikilta vuosilta yhteensa.

Taulukko 10 Nousijamaarat eri vuosina tutkimusalueen etel&- ja pohjoisosassa.

2011 2012 2013 2014 2015 Kaikki yht.

Eteldisen osan pysékit 471227 547591 678829 634517 668172 3000336
Pohjoisen osan pysakit 1613308 1947395 2361240 2414880 2475478 10812301
Kaikki yhteensé 2084535 2494986 3040069 3049397 3143650 13812637

Bussiliikenteen nousijamééradata saatiin HSL:It4 kuvan 29 mukaisilta aikavéleiltad. Ai-
kavélit muodostuvat siten, ettd ruuhka-aikojen (klo 6-9 ja klo 15-18) nousijamaarat on
ilmoitettu tunnin vélein ja muut ajat kahden tunnin vélein. Vaikka annetut aikavalit ei-
vat ole esitetty tasaisina luokkina, eika niitd siten voida vertailla keskendan, voidaan
tuloksia kuitenkin verrata hyvin ennen- ja jalkeen-tilanteiden valill&.
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Nousijamaarat annetun datan mukaan
vuosina 2011-2015

1800000 1699883
1596375
1600000
1174976
1200000 1164278 1153763

1000000

800000

600000

400000

964500
846377
389488
200000 -
0 .

6.7 | 7.8 | 89

9 11 | 11_13 | 13_15

15_16 | 16_17 | 17_18

18_20 | 20 22 | 22 24

Kuva 29 Bussiliikenteen nousijamaarat eri ajanjaksoilta viiden vuoden ajalta.

Bussiliikenteen nousijamadaria voidaan tarkastella myos tuntijakaumana, jolloin voidaan

tarkastella nousijaméarien kehitysta ja vaihtelua myds koko péivan osalta seka vertailla
paremmin eri ajankohtien kehittymista toisiinsa ndhden. Koska HSL:Itd saatu data oli
annettu kuvan 29 esitettyjen aikavalien mukaan, kaytettiin tuntijakauman laskemiseen

Helsingin bussiliikenteen nousuista laskettua tuntijakaumaa lokakuulta vuodelta 2006,

jonka avulla voitiin laskea eri aikojen nousijaméaérien painotus. Kuvassa 30 on esitetty
bussiliikenteen nousijamaaréat viiden vuoden ajalta tunneittain. Tuntijakauman mukaan
Héameentieltd nousee bussiin eniten matkustajia iltapdivalla, iltaruuhkatuntien aikaan.
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Kuva 30 Bussiliikenteen nousijamaarien tuntijakauma koko tutkimusalueelta.

Kuvasta 31 voidaan nidhda puolestaan nousujen maarat eri vuosina ja eri ajankohtina.
Bussiliikenteen nousijamaarat nayttavat kasvaneen melko jyrkéasti vuoden 2013 kohdal-
la ja jatkaneen sitten pientd kasvua vuoteen 2015. Kuten kuvasta 31 voidaan néhda eri-
tyisesti iltaruuhkan aikaan, klo 15-18, nousijoita on paljon.

Nousut vuosina 2011-2015 eri ajankohtina
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Kuva 31 Nousijamadrien kehitys eri ajankohtiin jaoteltuina.
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Bussiliikenteen nousijamaérat vuosien ja aikajaksojen mukaan on esitetty myos taulu-
kossa 11. Ajankohdat jaettiin kyseisiin aikavéleihin, jotta aamu- ja iltaruuhkissa tapah-
tuvat kehitykset voidaan erottaa muiden ajankohtien nousijamaarien kehityksesta. Aa-
muruuhkan voidaan nahda kuvaavan hyvin erityisesti tydmatkoihin liittyvien nousujen
kehitysta. Iltaruuhkan nousut kuvaavat jokseenkin myds tydmatkoihin liittyvid nousuja,
mutta heikommin kuin aamuruuhkan nousut, silla iltapdivasta ihmiset saattavat myods
kulkea harrastuksiinsa tai muihin menoihin. Paivéaikana ja ilta-aikana tapahtuvat nousut
saattavat liittyd enemman vapaaehtoisuuteen perustuviin matkoihin, kuten esimerkiksi
ostos- tai asiointimatkoihin, minka vuoksi ndiden kehitys voi osaltaan korreloida ihmis-
ten aktiivisuuden ja kaupallisen elinvoimaisuuden kanssa.

Taulukko 11 Nousijamaarat eri ajankohtina koko tutkimusalueella.

Ajankohta 2011 2012 2013 2014 2015 Kaikki yht.
Klo 6-9 326100 391551 494504 493850 494360 2200365
Klo 9-15 633644 754384 912208 917767 925353 4143356

Klo 15-18 595511 715841 879514 874406 913527 3978799

Klo 18-24 529280 633210 753843 763374 810410 3490117

Kaikki yhteensa 2084535 2494986 3040069 3049397 3143650 13812637

Kaikkia ennen-tilanteen variaatioita joukkoliikenteen nousijamaarista ei ole jarkevaa
raportoida ennen-vaiheen tutkimuksessa. Tarkeintd on, ettd ennen kadun muuttamista
saatu nousijaméaaradata on tallella, jolloin sen vertailu jalkeen-vaiheessa keréttyyn da-
taan on mahdollista. Jalkeen-vaiheen tutkimuksessa voidaan tuloksia vertailtaessa muo-
dostaa paremmin erilaisia variaatioita ja nakokulmia datan késittelyyn liittyen. Jélkeen-
tutkimuksessa dataa voidaan lahted vertailemaan jo annettujen nakdkulmien valossa,
minka lisaksi tuloksia voidaan vertailla myds tarkemmin esimerkiksi vertaamalla arkisin
ja viikonloppuisin tapahtuvien nousujen maaréa eri ajankohtina seka vertaamalla tulok-
sia eteldisten ja pohjoisten pysakkien osuuksilta erikseen.

5.4 Ajoneuvoliikenteen liikennemaarat

Muutettavalla H&meentien osuudella on suoritettu vuonna 2015 kaksi risteyslaskentaa:
Hameentien, Toisen linjan sekd Hakanimen torikadun liittymé&ssé sek& pohjoisempana
Hé&meentien, Viidennen linjan sek& Haapaniemenkadun liittymassa. Liséksi vuonna
2013 on laskettu ajoneuvoliikenteen madria Kurvissa Hdmeentien ja Helsinginkadun
liittymadssa. Tehdyt risteyslaskennat on suoritettu klo 7-19 vélisend aikana. Kuvassa 32
on esitetty vuonna 2015 laskettujen liittymien sijainti ilmakuvassa seka laskettujen
suuntien numeroselitteet.
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Kuva 32 Hameentien, Haapaniemenkadun ja Viidennen linjan liittyméa (vasemmalla)
seka Hameentien, Toisen linjan seka Hakanimen torikadun liittyma (oikealla).

Tehtyjen risteyslaskentojen tulokset on esitetty henkilfautoliikenteen ja moottoriajo-
neuvoliikenteen osalta liitteessa C. Henkil6autoliikenteen ja moottoriajoneuvoliikenteen
osalta on kirjattu ylos liitteen taulukkoon aamu- ja iltahuipputuntien liikenneméarét se-
k& KAVL, eli vuoden keskimééardinen arkivuorokausiliikenne, jolla tarkoitetaan vuoden
arkipéivien litkennemadrien summaa jaettuna vuodessa olevien arkipdivien lukuméaéral-
l4. Jos mittauspisteeltd ei ole tietoa kaikilta vuoden arkipaivilta saatavissa, jaetaan lii-
kenneméarien summa niiden arkipdivien maaralld, joilta tieto on kerdtty. (Liikennevi-
rasto) Liitteestd 10ytyvat moottoriajoneuvoliikenteen méarét koostuvat kaikista mootto-
rilla kulkevista ajoneuvojen madristd, eli henkildautojen, pakettiautojen, kuorma-
autojen, rekka-autojen, linja-autojen, moottoripydrien ja raitiovaunujen liikennemaarista
yhteensa.

Moottoriajoneuvoliikenne on myos esitetty kuvassa 33, josta voidaan n&hda syksyn ar-
kivuorokausiliikenne vuonna 2015. Kartassa esitetyt lilkkennemé&érat perustuvat vuosina
2010-2015 ja ennen vuotta 2010 tehtyihin laskentoihin, minka lisaksi pienemmilt4 ka-
duilta on esitetty arvio liilkennemé&érien suuruudesta.
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Kuva 33 Ajoneuvoliikenteen maarét kartalla (Kaupunkimittausosasto 2016).

5.5 Jakeluliikenteen toiminta ja toimivuus

Nykytilassa Hdmeentien yritysten huolto- ja jakeluliikenne hoidetaan pédosin jalkakay-
tavilta suoraan yritysten vélittdmasta ldheisyydestd, silla erillisid lastauspaikkoja ei ole
riittdvasti. Huolto- ja jakeluliikenteen hoitaminen jalkakaytavilta aiheuttaa paikoittain
merkittavidkin esteitd jalankulkijoiden litkkumiselle, silla pahimmillaan jalkakéytavélle
pysakoidyt ajoneuvot saattavat viedd ldhes kokonaan jalankulkijoille tarkoitetun tilan.
Kuvassa 34 on esitetty tyypillisia tilanteita Hameentiella tapahtuvasta jakeluliikenteen
toiminnasta jalkakaytavilla.
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Kuva 34 Jalkakaytavéalle pysakoidyt ajoneuvot seka sieltd hoidettava huolto- ja jake-
luliikenne vievat paljon tilaa jalkakaytavilta (kuvat: Saara Polkki 2016).

Huolto- ja jakeluliikenteen liséksi jalkakaytavia kdytetddn my6s muiden ajoneuvojen
pysakdimiseen, mika saattaa hairitd jalankulkijoiden liséksi myos huolto- ja jakelulii-
kenteen toimintaa. Yrityskyselyssé huolto- ja jakeluliikenteen toimivuutta kommentoi-
tiin muun muassa seuraavasti:

”Kunnollista lastaustilaa ei ole, joten lastaus kaytannossa pakko hoitaa jalkakaytavalta.
Jalkakaytavaa taas kaytetaan yleisesti koko paivan kestavaan parkkeeraamiseen (paket-
tiautoja jonossa aamusta iltaan), mika viela entisestaan hankaloittaa lastausta ja tietys-
ti jalankulkua.”

“Vilkas liikenne ajotiella ja erityisesti jalkakaytavalla on haasteellinen purkujen ja
pakkausten yhteydessa. ”

Tehtyjen havaintojen liséksi huolto- ja jakeluliikenteen toiminnasta kysyttiin myos yri-
tyskyselyssd, jonka mukaan 74 % vastanneista sanoi jakelu- ja huoltoliikenteen hoidet-
tavan liikkeen valittoméasté laheisyydesta Hameentiella. Jakelu- ja huoltoliikennettd hoi-
detaan my6s muualta, kuten sivukaduilta, sisdpihalta ja kellareista, mutta selvasti va-
hemmaén kuin Hameentielta liikkeen vélittomasta laheisyydestad. Kuvassa 35 on esitetty
vastausten jakaantuminen yritysten jakelu- ja huoltoliikenteen hoitamista kysyttdessa.
Kysymykseen sai valita useampia vaihtoehtoja, minka vuoksi vastausten méaara on otos-
ta suurempi.
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Mista yritysten jakelu- ja huoltoliikenne
hoidetaan?

% 0 10 20 30 40 50 60 70 80

Liikkeen valittomasta laheisyydesta
Hameentiella

Sivukadulta I 15

I 74

Sisapihalta [l 5
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Jostain muualta. Mista? [l 5

Kuva 35 Yritysten huolto- ja jakeluliikenteen hoitaminen kyselyn perusteella.

Yrittdjilta tiedusteltiin myos lastaustapahtumien maarad viikossa. Kuvassa 35 on esitetty
vastausten jakautuminen, mink& mukaan vastaukset olivat jakautuneet melko tasaisesti
eri vastausvaihtoehtojen vélill4. 27 % vastaajista ilmoitti lastaustapahtumia olevan use-
ammin kuin kerran viikossa tai harvemmin.

Kuinka usein lastaustapahtumia on viikossa?
(N=52)

% 0 5 10 15 20 25 30

Useamman kerran pdivassa NGNS 13
Paivittdin I 17
Useamman kerran viikossa I 27
Kerran viikossa NN 12
Harvemmin [ 27
En osaasanoa M 4

Kuva 36 Lastaustapahtumien méaara viikossa yrityskyselyn vastausten perusteella.

Valtaosa, 73 % vastaajista piti lastauksen hoidettavuutta liikkeen vélittomasta laheisyy-
desta erittain tarkeand yrityksen toiminnan kannalta, vaikka lastaustapahtumien maara
vaihtelikin melko paljon vastausten perusteella (kuva 37). Monet vastaajista, jotka il-
moittivat lastaustapahtumia olevan useamman kerran viikossa tai harvemmin, kokivat
kuitenkin, ettd yrityksen toiminnan kannalta on erittdin tdrkedd, ettd lastaus tapahtuu
toimipisteen vélittomasta laheisyydesta.
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Kuinka tarkeaa yrityksenne toiminnan kannalta
on, etta lastaus tapahtuu toimipisteen
valittomassa laheisyydessa? (N=52)
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Kuva 37 Yrittajien mielipide liikkeen valittomastéa laheisyydesta tapahtuvan lastauk-
sen tarkeydesta heidan toimintaansa.

Liséksi yrittajilta kysyttiin mielipidettd huolto- ja jakeluliikenteen toimivuudesta nykyti-
lassa. Vastausten jakautuminen on esitetty kuvassa 38, jonka mukaan selked enemmisto
vastaajista (66 %) oli tdysin tai jokseenkin samaa mielta siitd, ettd Hameentien huolto-
ja jakeluliikenne on toimiva talla hetkelld. Taysin ja jokseenkin eri mielta oli vain 22 %
vastaajista, kun taas 15 % vastaajista ei ollut samaa eika eri mieltd. Keskiarvoksi Ha-
meentien huolto- ja jakeluliikenteen toimivuus sai vastausten perusteella arvon 2,5.

Hameentien huolto- ja jakeluliikenne on
toimiva (N=55)

B Tdysin samaa mielta M Jokseenkin samaa mieltda ® En samaa enka eri mielta

M Jokseenkin eri mielta B Taysin eri mielta

Kuva 38 Kyselyyn vastanneiden yrittdjien nakemys Hameentien huolto- ja jakelulii-
kenteen toimivuudesta.

Huolto- ja jakeluliikenteen toimintaa koskevilla kysymyksilla pyrittiin yrityskyselyn
avulla saamaan tietoa my06s suunnittelun tueksi, silla virallisia paatoksié lastauspaikko-
jen sijoituksesta ei ole vield tehty. Tarkoituksena oli, ettd yritysten osoitteiden ja toi-
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minnan mukaan voitaisiin hahmottaa, missa lastaustoiminta koetaan liiketoiminnan
kannalta merkityksellisimmaksi ja missa lastaustapahtumia tapahtuu eniten. Yritysky-
selysta saatavia tietoja voidaan kuitenkin pitad suunnittelun kannalta vain hyvin suun-
taa-antavina, silla huolto- ja jakeluliikenteen toimintaa ja sen tarkeytta liiketoiminnan
kannalta voidaan vain arvailla niiden yritysten osalta, jotka eivét kyselyyn vastanneet.
Liséksi kyselyn vastausten perusteella vaikuttaisi siltd, ettd valtaosa vastaajista pitéa
huolto- ja jakeluliikenteen hoidettavuutta suoraan toimipisteen laheisyydesta erittdin
tarkednd yrityksen toiminnan kannalta riippumatta siitd, onko lastaustapahtumia useasti
paivassa vai harvemmin.

5.6 Oleskelijoiden méaara, sijoittuminen ja toiminnot

Oleskelun kartoituksessa saatiin Hameentieltd yhteensd 323 oleskeluhavaintoa tutki-
muspéivien aikana. Pisteessa yksi havaintoja saatiin pdivan aikana yhteensé 46, pistees-
sé& kaksi havaintoja saatiin yhteensd 36 ja pisteessd kolme puolestaan 81. Tutkimuspis-
teessé nelja havaintoja kirjattiin yhteensa 37, viidennessa tutkimuspisteessa 52 ja tutki-
muspisteessa kuusi puolestaan 71. Havainnoinnin aikana Kirjattiin yl6s henkilGiden toi-
minta tai oleskelun syy, jotka jaoteltiin karttakuviin seuraavasti: seisominen, istuminen
penkilld, istuminen muualla, terassilla istuminen, tyttehtéva, bussin tai raitiovaunun
odotus tai toiminnallinen aktiviteetti. Muualla istumisella tarkoitetaan istumista esimer-
kiksi portaikolla, maassa, kaiteella tai rakennuksen seinustalla. Penkilla istumisella puo-
lestaan tarkoitetaan lahinnd istumiseen suunnattuja ratkaisuja, kuten esimerkiksi istumi-
selle tarkoitettuja Kivisia muureja tai penkkeja. Terassilla istumiseksi laskettiin seka
ravintoloiden, baarien ettd kahviloiden terasseilla istuminen. Tyotehtavaksi méaariteltiin
kaikki sellaiset henkil6t, jotka oleskelivat alueella jonkin tyotehtdvan takia. Tallaisia
olivat esimerkiksi rakennusmiehet ja kahvilan tyontekijat. Toiminnalliseksi aktiviteetik-
si laskettiin kaikki oleskelijoiden liikunnallinen toiminta, kuten esimerkiksi koiran ul-
koiluttaminen tai rullalautailu.

Tutkimuspisteiden yksi ja kaksi havainnoinnit suoritettiin perjantaina 19.8.2016, jolloin
sé&a oli padosin aurinkoinen ja lammin. Tutkimuspiste yksi valittiin tarkastelukohteeksi,
silla se sijaitsee Hakaniemen torin laheisyydessa ja on nykytilassaan hyvin vilkas katu-
ympdristd niin jalankulkijoiden kuin moottoriajoneuvoliikenteenkin osalta. Tulevan
suunnitelman mukaan liikennettd tullaan rauhoittamaan, minka vuoksi halutaan selvittaa
sen vaikutus Kauppahallin katuympariston oleskeluun.
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Kuva 39 Oleskelijoiden mé&arat, sijoittuminen ja toiminnot tutkimuspisteessa yksi.

Tutkimuspisteen yksi havainnot kirjattiin kahden tunnin vélein alkaen kello 9.00 ja
paattyen kello 19.00:aan. Aamulla kello 9.00 oleskeluhavaintoja kirjattiin vain kaksi
viiden minuutin tarkkailun ajalta. Toinen havaituista oleskelijoista oli kerjéldaisnainen,
joka istui seinustaa vasten maassa iltapdivadn saakka. Pdivan edetessd oleskelijoiden
maard kasvoi tutkimuspisteessa yksi. Paivélla oleskelu painottui hieman enemman
Kauppahallin edustalle, jonka sisdanké&yntien portaikkojen edessé oleskeli tarkkailuhet-
killd useita henkiloita. Illalla oleskelu painottui selvésti Kauppahallin edustan sijaan
kadun vastakkaiselle puolelle.

Kuvassa 39 on esitetty ensimmadisen tutkimuspisteen kaikkien oleskeluhavaintojen si-
joittuminen seka oleskelijoiden toimintojen jakaantuminen. Lahes kaikki oleskelevista
henkildista tekivat samaan aikaan muutakin kuin vain seisoivat tai istuivat. Tallaisia
toimintoja olivat useimmiten tupakan poltto tai puhelimessa puhuminen tai muu puhe-
limen kaytto seka jutteleminen. Osa oleskelijoista myds pyséhteli katselemaan nayteik-
kunoita tai ruokaili ravintolan terassilla. Ensimmaisessa tutkimuspisteessa liikenne oli
ajoittain erittdin ruuhkautunutta ja etenkin bussiliikennettd oli hetkittdin hyvin paljon,
mika esti suoran nakyvyyden kadun toiselle puolelle. Tama haittasi havainnointia, silla
lilkennevaloissa odottavat linja-autot peittivat nakyvyyden koko korttelin mitalta melko
pitkaksikin aikaa.

Toisen tutkimuspisteen havainnoinnit aloitettiin kello 9.20 ja ne paattyivat puolestaan
kello 19.20 aikoihin. Tutkimuspdivan aikana saatiin yhteensa 36 oleskeluhavaintoa alu-
eelta. Kuvassa 40 on esitetty toisen tutkimuspisteen kaikkien ajanhetkien oleskeluha-
vainnot.
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Yht. 36 havaintoa

ar

Kuva 40 Oleskelun kartoituksen tulokset toisesta tutkimuspisteesta.

Tutkimuspiste kaksi valittiin tarkkailukohteeksi sen oleskelumahdollisuuksien ja tule-
van liikennesuunnitelman vuoksi. Hameentien ja N&kinkujan vélilla on jatetty tilaa
oleskelulle ja istuskelulle, mink& vuoksi se né&htiin potentiaalisena oleskelupaikkana
Hé&meentielld, jossa muutoin istumista ei ole lahes lainkaan mahdollistettu. Liikenne-
suunnitelman mukaan Kolmas linja ja N&kinkuja tullaan katkaisemaan ajoneuvoliiken-
teeltd, jolloin ajoneuvojen kaantymiset Hameentieltd poikkikaduille tai kyseisiltad poik-
kikaduilta Hameentielle on kielletty. Ajoneuvoliikenteen katkaisemisen lisaksi jalka-
kaytavia jatketaan kyseisten poikkikatujen yli, jolloin tilaa syntyy entistd enemman ja-
lankulkijoille ja julkiselle elamélle.

Istumismahdollisuudesta huolimatta vain kaksi henkil6a néytti hyédyntévan sita tarkas-
teluiden perusteella. Tutkimuspisteen kaksi oleskelu painottui melko lyhytaikaiseen
seisoskeluun erityisesti Nakinkujalla 2 sijaitsevan Fida-l&hetystorin sisddnkdaynnin eteen
sekd Hameentien 5 liikkeiden edustalle. Tutkimuspisteen yksi tapaan myds toisessa tut-
kimuspisteessé oleskeli heti aamusta kello 9.20 eteenpdin kerjéléisnainen, joka istui
rakennuksen seindé vasten asfaltilla. Sama nainen viipyi paikassaan iltapaivaan saakka.
Kuten ensimmadisessa tutkimuspisteessa myos tdman alueen henkildiden padasialliset
syyt oleskella alueella olivat joko tupakan poltto, jonkun ihmisen tai asian odottelu, pu-
helimen kaytto tai tutun kanssa keskusteleminen. Havainnointien perusteella tutkimus-
alueella esiintyi ensimmaista tutkimuspistettd huomattavasti enemmén vanhempia las-
tenrattaineen (variton kolmio). Oleskelijoita esiintyi melko tasaisesti tutkimusalueella
eri tarkasteluajanhetkilla.
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Tutkimuspisteiden kolme ja neljé oleskeluhavainnoinnit suoritettiin tiistaina 23.8.2016,
jolloin s&& oli puolipilvinen tai aurinkoinen seké& lammin. Kolmannen tutkimuspisteen
havainnot kirjattiin ylos tiistaina kahden tunnin vélein kello 9.00 alkaen kello 19.00 ja
tutkimuspisteen nelja havainnot puolestaan 20 minuuttia my6hemmin alkaen kello 9.20.
Tutkimuspisteeksi kolme valittiin Alli Tryggin puiston l&heisyys, silla liikennesuunni-
telman mukaan joukkoliikenteen pysékkijérjestelyt tulevat muuttumaan alueella. Alu-
eella sijaitsevat raitiotiepysakit siirtyvat muualle, minka lisaksi myods puiston edessa
sijaitseva pysakki siirtyy keskemmalle katua. Liikenteen rauhoittuessa ja siirtyessé
etddmmalle jalankulkijoista, alueen viihtyisyys saattaa kasvaa, mink& vuoksi sen vaiku-
tusta puiston houkuttelevuuteen halutaan tutkia. Kuvassa 41 vasemmalla on esitetty
tiistaina Kirjatut havainnot tutkimuspisteesté kolme.
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Yht. 81 havaintoa

Kuva 41 Oleskelijoiden méaarat, toiminnot ja sijoittuminen kolmannessa (vasemmalla)
ja neljannessa (oikealla) tutkimuspisteessa.

Tutkimuspisteessa kolme kartoitettiin tutkimuspéivana 81 oleskeluhavaintoa, joista suu-
rin osa olivat joukkoliikenteen odottelijoita. Puiston viereisessa rakennuksessa oli kdyn-
nissa julkisivuremontti, minka vuoksi tutkimusalueella oleili ja vietti tydpaivan tauko-
jaan myos useampi rakennusmies, joiden oleskelun syy luokiteltiin tydtehtavaksi. Muita
oleskelijoita kolmannessa tutkimuspisteessa oli melko vahan, kuten kuvasta 41 vasem-
malta voidaan nahda. Joukkoliikenteen ja tydmiehien liséksi alueen oleskelijat joko py-
sahtyivat katsomaan ja kayttdmaan puhelintaan tai juttelemaan kadulla tuttunsa kanssa.
Puistossa oleili tutkimuspdivén havainnointihetkien perusteella koiran ulkoiluttaja sek&
vanhempi mies, joka luki kirjaa puiston penkilld. Oleskelijoita oli koko tutkimuspaivén
ajan melko tasaisesti.



88

Kuvassa 41 oikealla on esitetty neljannen tutkimuspisteen havainnot. Oleskeluhavainto-
ja saatiin tiistailta yhteensa 37. Tutkimuspiste nelja oli oleskelultaan hyvin hiljainen
aamulla ja aamupéivélla, jolloin oleskelijoita Kirjattiin alueelta yhteensa kolme kappa-
letta. Kello 13.20 oleskelijoiden maara kasvoi huomattavasti edellisiin ajankohtiin néh-
den. Oleskelijoiden maard kasvoi muutoinkin neljannelld tutkimusalueella, mita pi-
demmiélle iltaan mentiin. Osasyynd oleskelijoiden maaran kasvuun saattoi olla séén
ldmpeneminen, ravintolan terassin aukeaminen sekd Hdmeentie 11:sta oleva tapahtuma,
joka naytti houkuttelevan useita ihmisia.

Neljannessé tutkimuspisteessa henkildiden syyt oleskella alueella olivat edellisia tutki-
muspisteitd monipuolisempia. Tutkimusalueella oleskeli aamulla rakennusmies, joka
piti kahvitaukoaan istuen kadulle tuodulla penkilld. Lounasaikaan mies seisoskeli pit-
kaan ravintolan edessé ja tarkasteli ruokalistaa. Paivélla alueelle naytti eksyneen turisti-
joukko, joka keskusteli pitkaan keskenaan. Osa alueella oleskelevista henkildista poltti
tupakkaa, osa istui ravintolan terassilla, osa puhui puhelimeen ja toiset juttelivat keske-
naan. Vainé Tannerin monumentti, jonka ymparilla oli myds istumismahdollisuuksia,
naytti houkuttelevan oleskelijoita etenkin iltapaivélla ja illasta. Osa pienimutoisella au-
kiolla istuvista henkil6ista rullalautaili, toiset puolestaan istuivat ja kayttivat tietokonet-
ta tai puhelintaan.

Tutkimuspiste nelja valittiin oleskelun tarkastelukohteeksi sen katuympaériston ja liiken-
nesuunnitelman vuoksi. NyKkyiselladn katuympériston rakennukset ovat melko mielen-
kiintoisia, minka liséksi jalankulkijoilla on hieman enemman tilaa kavell& muihin katu-
osuuksiin verrattuna. Liikennesuunnitelmassa jalankulkijoiden tila kasvaa entisestaan,
jolloin tilaa vapautuu entistdkin enemman yritysten kaupalliseen kayttdon tai oleske-
luun. Myds Véind Tannerin pienimuotoinen aukio istumismahdollisuuksineen tarjoaa
nykyiselldan kadun kayttajille mahdollisuuden lepdédmiseen ja oleskeluun, minka vuoksi
sen kayttod haluttiin tutkia ennen kadun muuttamista ja muutoksen jalkeen.

Oleskelun tutkimukset pisteissa viisi ja kuusi suoritettiin keskiviikkona 24.8.2016, jol-
loin s&& oli hieman muita tutkimuspdivia viiledmpi ja pilvisempi. Tutkimuspisteen kuusi
havainnot Kirjattiin ajankohtina 9.00, 11.00, 13.00, 15.00, 17.00 ja 19.00 ja viidennen
tutkimuspisteen havainnot puolestaan samoihin aikoihin, mutta 20 minuuttia my6hem-
min. Viidennen tutkimuspisteen havainnot on esitetty kuvassa 42 vasemmalla. Oleske-
luhavaintoja Kirjattiin kyseisessa tutkimuspisteessa keskiviikkona yhteensé 52 kappalet-
ta. Oleskelijoista suurin osa oli raitiovaunun odottelijoita. Muita keskeisimpid syita
oleskeluun alueella olivat tupakan poltto ja puhelimen katselu tai muu vastaava kaytto
seké keskustelu toisen henkilon kanssa.

Hémeentien 19 pyoredhkdssa rakennuksessa Kéenkujan ja Hameentien risteyksessa
sijaitsi ravintola seka sisdankaynti suureen toimistoon, joiden asiakkaat ja tyontekijat
nayttivat tulevan tupakkatauolle rakennuksen vierustaan. Myods Siwan edusta houkutteli
hieman oleskelijoita Hdmeentien 42—44 kohdalla. Siwan edustalla vanhempi mies istus-
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keli rollaattorinsa paalla ja soi jaatel6d. Toisina ajankohtina Siwan edustalla oleskelijoi-
den syyt vaihtelivat tupakan poltosta istuskeluun ja muuhun odotteluun. Oleskelijoita oli
ldhes saman verran kaikkina tarkasteluajankohtina.
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Kuva 42 Oleskelijoiden maarat, toiminnot ja sijoittuminen viidennessa (vasemmalla)
ja kuudennessa (oikealla) tutkimuspisteessa.

Tutkimuspisteestd kuusi Kirjatut havainnot nakyvat kuvassa 42 oikealla. Oleskeluha-
vaintoja saatiin keskiviikkona yhteensd 71 kappaletta. Kuten kuvasta 42 oikealta nah-
daan, oleskelu painottui Haimeentien 29 rakennuksen edustalle. S6rndisten metroaseman
laheisyyden seké hyvien raitiotie- ja joukkoliikenneyhteyksien vuoksi Kurvin alue on
erddnlainen liikenteellinen solmukohta, jossa joukkoliikenteen vaihtajia on paljon. Hy-
vat liikenneyhteydet nayttivatkin tuovan Hameentien 29 edustalle muista alueista poik-
keavaa toimintaa. Kyseinen paikka ndytti toimivan eraanlaisena tavaranvaihtopisteena,
jossa tuntemattomat tapasivat toisiaan myydékseen ja ostaakseen tavaraa toisiltaan. Ta-
varoiden vaihtajat nayttivéat olevan paaosin nuoria naisia, jotka vaihtoivat vanhoja kayt-
tOtavaroitaan.

Tutkimuspisteessa kuusi oleskeluhavainnot lisaantyivat iltapdivalla ja illalla. Tutkimus-
pisteiden yksi ja kaksi tapaan myos tutkimuspisteessa kuusi oleskeli kerjéaldisnainen,
joka istui asfaltilla suojatien vieressa aamu yhdeksasta iltaan saakka. Henkildiden syyt
oleskella alueella olivat hyvin samankaltaisia kuin muissakin tutkimuspisteissa, tosin
sosiaaliset toiminnot néyttivat olevan hieman yleisempid muihin tutkimuspisteisiin ver-
rattuna. Monet Hameentien 29 edustalla oleskelevista ihmisista juttelivat keskenaan.
Muutoin oleskelijoiden syyt viipya alueella olivat tupakan poltto, puhelimessa puhumi-
nen, linja-auton tai jonkun ihmisen odottaminen tai terassilla istuskelu.

Tarkastelupéivind oli tarkoitus méaéritelld henkiléprofiilien ik&luokat tarkemmin, mutta
se osoittautui melko hankalaksi pitkien etaisyyksien vuoksi. Erityisesti nuorien ja ai-
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kuisten erottaminen oli vaikeaa. Useammassa tutkimuspisteessa tarkastelu suoritettiin
vain toiselta puolelta katua, mink& vuoksi ajoittainen liikenneruuhka ja erityisesti jo-
noutuneet linja-autot heikensivat tarkkailijan nakyvyytta kadun toiselle puolelle. Tasta
syysté kaikkia oleskelijoita ei valttamétta saatu havainnointiin mukaan.

5.7 Katuympariston laatu

H&meentien katuympériston laatua arvioitiin Gehlin 12-laatukriteerin avulla. Jan Gehlin
laatukriteerien arviointi suoritettiin samoissa tutkimuspisteissa kuin oleskelun kartoitus-
kin. Koska tutkimuspisteet sijaitsivat l&hella toisiaan, eika tehdyissa arvioissa ollut suu-
ria eroja lahimpien tutkimuspisteiden vélill, tarkastellaan laatukriteerien toteutumista
H&meentielld kolmessa osassa. Tutkimuspisteiden yksi ja kaksi katuympdaristot muodos-
tavat yhden arviointikokonaisuuden, tutkimuspiste kolme ja neljd puolestaan toisen ar-
viointikokonaisuuden ja tutkimuspisteet viisi ja kuusi puolestaan kolmannen arviointi-
osuuden.

Tutkimuspisteet 1 & 2

Katuympariston laatua arvioitiin Siltasaarenkadun ja Hakaniemen torikadun valisella
katuosuudella seka Kolmannen linjan ja Nékinkujan liittymien l&heisyydessd. Kuvassa
43 on esitetty tilanteita tarkasteltavista katuympadristoistd sekd yhteenveto 12-
laatukireetin arvioinnista tutkimuspisteiden 1 ja 2 katuymparistoista.
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Kuva 43 Katuympariston laadun arviointitulokset tutkimuspisteissa yksi ja kaksi seka
tilannekuvia tarkastelualueilta. (Kuvat: Saara Polkki)

Suojaus

Tarkastelualueiden katuympaéristét olivat liikenteellisesti hyvin vilkkaita. Monet pyo6rai-
lijat eivat uskaltaneet tai halunneet ajaa ajoradalla, silld erityisesti linja-autoliikennetta
oli paljon. Tamén vuoksi pyorailijat kayttivat kulkemiseensa jalkakaytavaa, jolloin ja-
lankulkijoiden ja pyorailijoiden véliset konfliktit lisdantyivat paikoittain muutenkin ah-
tailla jalkakaytavilla. Tutkimusalue oli arviointia tehtéessé eloisa ja jalankulkijoita oli
kadulla paljon, mika lisasi alueella vallitsevaa turvallisuuden tunnetta. Kadulle nékee
my0s rakennuksista usealta suunnalta, mika lisdsi omalta osaltaan suojausta rikoksia ja
vakivaltaisuutta vastaan. Tarkastelualueella sijaitsi myds péallekkaisia toimintoja, kuten
aamupaivasta alkuiltaan saakka auki oleva Kauppahalli ja muut liikkeet sekd myéhem-
min iltaan saakka auki olevat ravintolat, mitké& takasivat alueen eloisuuden sailymisen
aamusta iltaan. Suojaus epamiellyttavia aistituntemuksia vastaan oli kuitenkin tarkaste-
lualueella heikkoa, silla erityisesti melu oli liikenteestd johtuen kova. My6s ilmanlaatu
tuntui hetkittdin huonolta ruuhkautuneesta liikenteestd aiheutuvien pakokaasupaasttjen
vuoksi. Rakennusten reunat toimivat erddnlaisina tuulen ja sateen suojina, mikali niissa
oli katos, mutta muuta suojaa jalkakaytavilla ei ollut lukuun ottamatta puuistutuksia
Ké&enkujan liittyman jalkeisella jalkakaytavalla.
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Mukavuus

Tarkastelualueilla oli kohtalaisesti tilaa kéavelld, tosin kavelijoiden tila riippui pitkalti
jalkakaytavalle pysakoidyista ajoneuvoista, jotka heikensivat merkittavésti jalkakéayta-
van jalankulkutilaa ja esteettomyyttd. Jalkakaytavien paallyste oli myds paikoittain hy-
vinkin huonossa kunnossa, mika heikensi omalta osaltaan esteettdmyyden toteutumista.
My0s osa suojateiden ylityksista oli esteettémyyden kannalta huonoja korkeine reuna-
kiveyksineen. Kauppahallin edustan jalankulkualueet olivat mukulakived, mika myos
heikensi esteettomyytta. Katuasetelma ja julkisivut olivat melko mielenkiintoisia mo-
lemmilla puolilla kadun reunoja. Reuna-alueet olivat p&é&osin kohtalaisen mielenkiintoi-
sia vaihtelevien kivijalkaliikkeiden ansiosta. Reuna-alueet mahdollistivat my6s seisomi-
sen ja jadmisen kadun reunustoille erityisesti eteldisimman tarkastelualueen laheisyy-
dessa. Vilkas liikenne ja sen aiheuttama melu ei kuitenkaan kannustanut jadmaan alueel-
le. Istumismahdollisuudet olivat kohtalaiset, silld alueen rakennusten sisaankaynnit ja
reunustat tarjosivat jonkin verran toissijaisia istumapaikkoja, minka lisaksi kadulla oli
mya0s terassi, joka tarjosi istumismahdollisuuden asiakkailleen. Tutkimuspisteen 2 la-
heisyydessa oli tilaa oleskelulle, minka liséksi tila tarjosi myos istumismahdollisuuden.
Muita penkkeja ei tarkasteluosuuksilla kuitenkaan ollut. Tarkastelualueiden ndkymat ja
nakemaetaisyydet olivat melko hyvat ja esteettémat. Valaistusta ei arvioitu, silla laatu-
kriteerien arviointi tehtiin valoisan aikaan. Melutaso tarkastelualueilla oli melko kova,
minka vuoksi paikka ei tarjonnut hyvié puitteita keskusteluille. Liikenne oli vallitsevas-
sa osassa tarkastelualueilla ja jalkakéytdville tilaa oli poikkileikkauksesta varattu vain
pieni osa, minka vuoksi katutila ei tarjonnut mahdollisuuksia leikille eika tapahtumille.

Nautinnollisuus

Kadun poikkileikkaus oli melko leved, mikéd heikensi tilan mittakaavaa jalankulkijan
nakokulmasta. Katutason liikkeiden ja rakennusten vaihtelevat julkisivut ja mahdolliset
katukalusteet pehmensivét hieman korkeiden rakennusten aikaansaavaa mittakaavaa ja
tarjosivat jalankulkijalle kuitenkin melko mielenkiintoista katseltavaa. Tutkimusalueet
eivat tarjonneet erityisen hyvia puitteita ilmaston positiivisten puolien nauttimiseen,
silla kadun oleskelumahdollisuudet olivat hyvin rajatut. Katundkyma oli melko mielen-
kiintoinen erityisesti Kauppahallin laheisyydessa rakennusten mielenkiintoisten julkisi-
vujen vuoksi. Vilkas liikenne kuitenkin haittasi positiivisten aistikokemuksien saamista,
silla jalkakaytavalle pysékoidyt autot, ruuhkautunut liikenne seké siita aiheutuva melu
heikensivét tilan nautinnollisuuden kokemista.

Tutkimuspisteet 3 & 4

12-laatukriteerin arviointia tehtiin Alli Tryggin puiston l&heisyydessé sijaitsevassa ka-
tuymparistossa (tutkimuspiste 3) seka pohjoisempana Kaikukadun ja Lintulahdenkadun
liittyman vélisella katuosuudella. Kuvaan 44 on esitetty tilanteita havainnointipaivana
seké tutkimusalueiden laatukriteerien arviointitulokset.
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Kuva 44 Katuympariston laadun arviointitulokset tutkimuspisteissa kolme ja nelja
seka tilannekuvia tarkastelualueilta. (Kuvat: Saara Polkki)

Suojaus

Edellisten tutkimusalueiden tapaan myos tarkastelualueiden 3 ja 4 liikenne oli hetkittdin
hyvinkin vilkasta. Busseja kulki melko paljon, mika teki pyorailystd bussikaistoilla
epamiellyttavaa ja turvattoman oloista. Jalankulkijan nakdkulmasta suojaus liikenteelta
oli kuitenkin kohtuullisen hyva, silla valo-ohjatut suojatiet ja melko leveét jalkakaytavat
tekivat kadulla kulkemisesta ja kadun ylittdmisestd melko turvallista. Suojateiden lii-
kennevalot tarjosivat kuitenkin melko lyhyen aikaa vihreda valoa, jolloin hitaamman
henkilon nakoékulmasta kadun ylittdminen saattoi tuntua turvattomalta.

Tarkastelualueen 3 laheisyydessa sijaitsevat bussi- ja ratikkapysékit vetivat puoleensa
paljon joukkoliikenteen odottelijoita, miké teki alueesta eldvaisen ja lisasi alueen sosiaa-
lista turvallisuutta. Tutkimusalueen 4 laheisyydessa puolestaan oli melko paljon erilaisia
toimijoita, kuten paivisin auki olevia liiketiloja ja illalla myohempaan auki olevia ravin-
toloita, mitkd mahdollistavat eloisuuden jatkumisen aamusta iltaan. Molemmissa tarkas-
telualueissa rakennusten ikkunat olivat myds suunnattu kadulle péin, mik& teki alueista
valvotun oloisia ja lis&sivét siten turvallisuuden tunnetta. Tarkastelualueiden liikenteesta
johtuen melu oli hetkittdin melko kova, minka liséksi ruuhka-aikoina pakokaasup&astot
ja polyt lisasivat epamiellyttavia aistituntemuksia alueella. Suojaa ndita ja erilaisia séa-
olosuhteita vastaan ei tarkastelualueilla erityisemmin ollut. Sateen- ja tuulensuojaa tar-
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josivat 1&hinn& vain muutama bussipysakin katos ja satunnaiset rakennusten siséan-
kaynnit.

Mukavuus

Jalkakéaytavilla oli paadosin melko hyvin tilaa kévella. Paallysteen laatu oli kuitenkin
paikoittain hyvinkin huonossa kunnossa, miké heikensi jalkakaytavien esteettomyytta.
Suojateiden ylitysten reunakivet olivat myds paaosin liian jyrkkié ja korkeita esteetto-
myytta ajatellen. Liséksi jalkakdytavéalle pysakoidyt ajoneuvot huononsivat jalankulki-
joiden olosuhteita paikoittain merkittavastikin. Tarkasteluhetkelld myos tutkimusalueen
nelja jalkakaytévan esteettomyytté ja kdvelymahdollisuuksia heikensi julkivisuremontti
ja jalkakaytavélle sijoitettu jatelava.

Tarkastelualueiden julkisivut ja katuasetelmat olivat melko mielenkiintoiset. Tutkimus-
pisteiden katuymparistdjen reuna-alueet olivat kuitenkin melko jyrkat Alli Tryggin puis-
ton kohtaa lukuun ottamatta. Oleskelulle ja istumiselle mahdollisia paikkoja olivat Vai-
nd Tannerin monumentin ymparistd seka Alli Tryggin puisto. Lisaksi mydhemmin illal-
la avautui terassi, joka tarjosi istumis- ja oleskelumahdollisuuksia asiakkailleen. Jalka-
kaytavalla istumismahdollisuuden tarjosivat vain bussikatosten penkit, mutta muutoin
yleisia penkkeja levahtdmista varten ei ollut tarjolla. Tarkastelualueiden nakemaéetai-
syydet olivat hyvét ja esteettomat, minka lisaksi nakymaét kadulla olivat melko miellyt-
tavat. Puisto tarjosi kohtalaiset mahdollisuudet leikille, mutta katualueella mahdollisuu-
det leikkia tai jarjestaa tapahtumia olivat kuitenkin huonot. Katuymparist6 ei siten kut-
sunut erityisemmin fyysisiin toimintoihin, leikkiin tai viihteelle.

Nautinnollisuus

Liikenteelle varattu katutila on melko leved, miké tekee mittakaavasta suuren jalankul-
kijan nakokulmasta. Melko jyrkét reuna-alueet rakennusten ja jalkakéaytavien valissa
kasvattavat myods mittakaavan tuntua. Mahdollisuudet nauttia ilmaston positiivisista
vaikutuksista olivat melko huonot, silla ainoat oleskelu- ja istumispaikat olivat puiston
reunan Kivikaide sekd Vaind Tannerin monumenttia ympéaroivat muurimaiset istuinpai-
kat. Tutkimuspisteen 3 laheisyydessé oli jonkin verran kasvillisuutta, kuten puita ja pen-
saita, mika lisasi ympériston viihtyisyyttd. Myos tarkastelualueilla sijaitsevien raken-
nusten ulkoasu ja niissé esiintyvét yksityiskohdat lisasivét alueen esteettisté laatua.

Tutkimuspisteet 5 & 6

Katuympériston laatua arvioitiin Kaenkujan ja Torkkelinkadun liittyman lahelld sijait-
sevalla katuosuudella sekd pohjoisempana Hémeentielld Sornéisten metroaseman si-
sédankayntien lahettyvilld. Kuvassa 45 néakyy arvioinnin kohteena olevia katuympéristoja
seka arvioinnin tulokset tarkastelluilta tutkimusalueilta.
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Kuva 45 Katuympariston laadun arviointitulokset tutkimuspisteissa viisi ja kuusi seka
tilannekuvia tarkastelualueilta. (Kuvat: Saara Polkki)

Suojaus

Tarkastelualueiden 5 ja 6 eloisuus vaihteli hieman keskenaén. Kurvin l&hettyvilla Sor-
naisten metroaseman sisadankéyntien luona jalankulkijoita oli melko paljon, mik& teki
alueesta hieman eloisamman tarkastelupisteen 5 katuympéristoon verrattuna. Tarkaste-
lualueilla oli melko paljon paallekkéisia toimintoja kuten erilaisia liiketiloja, kauppoja
ja ravintoloita, mika takasi ihmisten liikkuvuuden aamusta iltaan ja siten myos lisési
alueella koettua turvallisuuden tunnetta. Vilkkaan ja suhteellisen lahelld kulkevan lii-
kenteen vuoksi epdmieluisia aistidrsykkeitd, kuten saasteita, melua ja polya oli katuym-
péaristdissa melko paljon. Katuympaéristossa ei erityisemmin ollut myoskaan suojaa edel-
I& mainittuja arsykkeité tai sddolosuhteita vastaan.

Mukavuus

Kévelymahdollisuudet olivat kohtalaiset ja riippuivat pitkélti samoista asioista kuin
aiemmin esitellyilld tarkastelualuillakin, kuten paikoittain esiintyvésta péaallysteen huo-
nosta laadusta, heikosta esteettomyydesta seka jalkakaytavapysakoinnistd. Rakennusten
ja liikkeiden julkisivut eivat olleet aivan yhtd mielenkiintoisia ja vaihtelevia kuin eteldi-
semmilld katuosuuksilla. Kadun reuna-alueet olivat myés melko jyrkat, eiké niité ollut
yritetty pehmentéa esimerkiksi kasvillisuudella, katukalusteilla tai mainostauluilla, min-
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k& vuoksi katujen reunat eivat myoskaan tarjonneet hyvia puitteita jd@dmiseen tai sei-
somiseen. Myos oleskelu- ja istumismahdollisuudet olivat hyvin heikot, silla katuympa-
ristossd ei ollut tarjolla yleisia penkkeja levahtamistd varten. Istumismahdollisuudet
rajoittuivat vaikeasti havaittavaan kiviseen tasoon seka Kurvissa sijaitsevien liikkeiden
asiakkaille tarjoamiin satunnaisiin tuoleihin. Tarkastelualueiden nédkemaetdisyydet oli-
vat hyvét ja esteettdmat, mutta eivat tarjonneet katsojalle erityista nahtavaa tai mielen-
kiintoisia nakymida. Huonojen istumismahdollisuuksien seké liikenteestd aiheutuvan
melun takia ei tila tarjonnut myoskaan hyvié puitteita kuulemiselle ja keskustelemiselle.

Nautinnollisuus

Mittakaava on melko suuri myos néilla tarkasteltavilla alueilla leveasta liikenteelle vara-
tusta tilasta johtuen. Lisaksi rakennusten koko ja julkisivujen yksitoikkoisuus lisésivat
mittakaavan tuntua. Katuymparistot eivat tarjonneet mydskaan mahdollisuuksia nauttia
ilmaston positiivista vaikutuksista, silla alueen oleskelumahdollisuudet olivat heikot,
minka lisaksi alueiden liikennekeskeisyys heikensi tilojen nautinnollisuutta. Rakennus-
ten julkisivut ja katutason reuna-alueiden yksitoikkoisuuden vuoksi eivat katuympéris-
tot tarjonneet erityisia yksityiskohtia tai mielenkiintoisia ndkymia, mink& vuoksi ne ei-
vat myodskaén aikaansaaneet positiivisia aistikokemuksia.

5.7.1 Yrittdjien ndkemyksid Hameentien laadusta

Yrittdjille jaetulla kyselylld selvitettiin myos yrittdjien ndkemyksia ja mielipiteitd Ha-
meentien laatuun liittyen. Yritt4jiltd kysyttiin muun muassa arviota Hameentien viihtyi-
syydestd, turvallisuudesta, elinvoimaisuudesta sek& arviota Hameentiestd kauppapaik-
kana. Liséksi yrittjat saivat antaa vapaita kommentteja Hdmeentien nykytilaan liittyen.
Kuvassa 46 on esitetty yrittajien vastausten jakautuminen viihtyisyyden, elinvoimaisuu-
den sekd kaupankéynnin osalta.
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Hameentie on Hameentie on
viihtyisa (N=54) elinvoimainen (N=55)

Hameentie on hyva kauppapaikka (N=55)

M Taysin samaa mieltd M Jokseenkin samaa mieltd ®m En samaa enka eri mielta

M Jokseenkin eri mielta B Taysin eri mielta

Kuva 46 Yrittdjien ndkemyksia Hameentien viihtyisyydesta ja elinvoimaisuudesta
seka Hameentiesta kauppapaikkana.

Kyselyn mukaan puolet vastaajista oli jokseenkin eri mielta tai tdysin eri mieltd Ha-
meentien viihtyisyydestd. Taysin samaa mieltd Hameentien viihtyisyydesta oli vain 6 %
vastaajista ja jokseenkin samaa mieltd 31 %. H&meentien viihtyisyyden keskiarvoksi
saatiinkin 3,2, kun 1= "tdysin samaa mieltd”, 2= jokseenkin samaa mieltd”, 3= “en
samaa enki eri mieltd”, 4= "jokseenkin eri mieltd” ja 5= “tdysin eri mieltd”. Vastausten
numerointi oli sama kaikissa mielipiteitd ké&sittelevissé kysymyksissé.

H&meentien elinvoimaisuudesta jokseenkin samaa tai taysin samaa mieltd oli enemmis-
t0, yhteenséd 58 % vastaajista. Vain 4 % vastaajista oli Hdmeentien elinvoimaisuudesta
taysin eri mieltd ja 18 % jokseenkin eri mieltd. Keskiarvoksi Hdmeentien elinvoimai-
suudeksi saatiin arvo 2,5, mika kuvaa keskimé&arin vastaajien olevan hieman enemman
samaa kuin eri mieltd Hadmeentien elinvoimaisuudesta.

Enemmistd vastaajista (56 %) oli jokseenkin samaa mielta siitd, ettd Hameentie on hyvéa
kauppapaikka. 18 % vastaajista oli asiasta tdysin samaa mieltd, kun taas selva vahem-
misto ei pitdnyt Hameentietd hyvané kauppapaikkana. Hyvéan kauppapaikan osalta kes-
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kiarvo olikin vastausten mukaan 2,3, eli keskimaéarin vastaajat olivat enemmén samaa
kuin eri mielta siitd, ettd Hameentie on hyva kauppapaikka.

Edelld esitettyihin ndkemyksiin liittyen saatiin yrittdjiltda myds avoimia kommentteja
Hé&meentien nykytilasta. Moni kommentteja antaneista vastaajista sanoi Hameentien
olevan meluisa ja polyisd, mika teki heiddn mielestddn Hameentiestd myds epaviih-
tyisan. Melun ja poélyn merkittdvimpéna aiheuttajana pidettiin vilkasta bussiliikennetté.
Hé&meentien viihtyisyytté ja nykytilaa kommentoitiin my6s muun muassa seuraavasti:

“Ajatellen, ettd vastaukseni olivat noin negatiivisia, liikepaikka on ylldttdvin hyvd, mut-
ta ei laheskaan sita, mité silloin kuin aloimme neuvotella kaupan ostosta... Alueelta on
havinnyt naisvaltaisia toimistoja, kauppahallin remontti huolestuttaa kovasti, silla mo-
net asiakkaamme asioivat myos siella... Hameentie ei missaan nimessa ole viihtyisa ja

sielld ei ole kiinnostavia kauppoja (ikéivd kylld...)”

“Minulla on vain yksi ovi kadulle (ei siis tuulikaappia,) jota haluaisin pitaa auki ke-
vaalla ja kesalla, mutta se on vaikeaa koska kadulta tulee valtava maara polya sisalle.
Ymparisto on epaviihtyiséan hoitamaton, ruma ja likainen, jalkakaytavaa ei esim. lakais-
ta. Vaikeaa laittaa kasveja kaupan eteen, koska ne luultavasti tuhottaisiin, siksi kiinteat
istutukset, kuten puut ja pensaat, olisivat hyvia. Jalkakaytava voisi olla muuta materiaa-
lia kuin asfalttia, esimerkiksi vaihtelevia laattoja ja kivid.”

”Hameentie on kovaaaninen ja nopeatempoinen putki, jolla ihmiset eivat mielellaan
pysahtele. Muutos joukkoliikennekaduksi voisi mielellaédn tuoda mukanaan elavampéaa
kadunvarren kayttéa esim. terassien muodossa. Kadunvarsi-istutukset toisivat kodik-
kuutta ja viihtyisyytta. ”

My0s useampi muu vastaajista toivoi Hameentielle lisdé puita ja istutuksia. Liséksi osa
vastaajista toivoi Hameentielle lisdd muita viihtyisyytta tuovia elementteja, kuten joulu-
valoja seka levahdyspaikkoja.

5.8 Turvallisuus ja onnettomuustilastot

Taulukoon 12 on koottu Hameentien tarkasteluosuudelta tilastoidut onnettomuudet vuo-
silta 2011-2015. Viiden vuoden aikana ei Hameentien tutkimusalueella ole tapahtunut
yhtdan kuolemaan johtanutta onnettomuutta. Vammoihin johtaneita onnettomuuksia oli
tilastoitu 16 kpl, kun taas omaisuusvahinkoihin johtaneita onnettomuuksia oli rekisterin
mukaan paljon enemmaén, 73 kpl. Suurin osa kadulla tapahtuneista onnettomuuksista oli
omaisuusvahinkoon johtaneita moottoriajoneuvo-onnettomuuksia.
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Taulukko 12 Tutkimusalueen onnettomuustiedot vuosilta 2011-2015.

Vuosi / Onnettomuuslaji Henkilévahinkoihin johtanut Omaisuus-
Kuolemaan Vammoihin | Vahinkoihin | Yhteensa
Vuosi 2011 johtanut johtanut johtanut
Jalankulkija 0 3 0 3
Polkupyéra 0 0 0 0
Mopo 0 0 0 0
Moottoriajoneuvo 0 2 11 13
Vuosi 2012
Jalankulkija 0 1 1 2
Polkupyéra 0 0 1 1
Mopo 0 0 0 0
Moottoriajoneuvo 0 3 16 19
Vuosi 2013
Jalankulkija 0 0 0 0
Polkupyéra 0 1 0 1
Mopo 0 0 0 0
Moottoriajoneuvo 0 1 17 18
Vuosi 2014
Jalankulkija 0 2 0 2
Polkupyéra 0 0 0 0
Mopo 0 0 0 0
Moottoriajoneuvo 0 0 17 17
Vuosi 2015
Jalankulkija 0 0 0 0
Polkupyora 0 0 0 0
Mopo 0 1 0 1
Moottoriajoneuvo 0 2 10 12
Kaikki yhteensa 0 16 73 89

Onnettomuustietotilastot kuvaavat maarallisesti Hdmeentielld vallitsevaa turvallisuusti-
lannetta. Maarallisen tarkastelun lisaksi Hameentien turvallisuutta selvitettiin myds laa-
dullisesti. Ha&meentien koettua turvallisuutta arvioitiin sanallisesti Gehlin  12-
laatukriteerin avulla. Havainnointiin perustuvan laatukriteerien arvioinnin lisaksi mieli-
pidettd Hameentien turvallisuudesta kysyttiin myds kivijalkaliikkeiden yrittajiltd. Ku-
vassa 47 on esitetty yrittdjien ndkemysten jakaantuminen Hameentien turvallisuutta
kysyttéessa.
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Hameentie on turvallinen (N=55)

W Taysin samaa mielta M Jokseenkin samaa mieltd ® En samaa enka eri mielta

B Jokseenkin eri mielta B Tdysin eri mielta

Kuva 47 Kyselyyn vastanneiden yrittdjien nakemysten jakaantuminen H&meentien
turvallisuutta kysyttaessa.

Vastausten perusteella enemmistd (yht. 60 %) on jokseenkin tai taysin samaa mielta
siitd, ettd Hameentie on turvallinen. Noin neljasosa vastaajista on jokseenkin tai taysin
eri mieltd siitd, ettd Hameentie olisi turvallinen. Turvallisuuden keskiarvoksi vastausten
perusteella saatiinkin 2,7, joka viittaisi siihen, ettd Hameentieta pidetddn hieman enem-
man turvallisena kuin turvattomana paikkana.

Osa yrittdjistd antoi myds vapaita kommentteja Hameentien turvallisuuteen liittyen.
Monet turvallisuutta kommentoinneista yrittdjistd pitivat Hameentietd turvattomana
erityisesti pyorailijoille.

“Turvaton pyorailijoille, meluisa. ”

”Hameentie ei tunnu turvalliselta kulkea jalan jatkuvien remonttien takia, autot park-
keeraavat myos kavelytielle rasittavasti. ”

”"Hameentie nykyiselladan on alistettu autoliikenteen armoille. Kéaveleminen vilkkaan
lilkenteen vieressa ei ole virkistavaa, saatikka pyoraily autotien reunassa joka etenkin
aggressiivisten bussien vuoksi tuntuu suorastaan hengenvaaralliselta. ”

“Pyoraily jalkakaytavalla yleista, koska ajotiella ei keskivertoihminen uskalla ajaa. ”
"Muuten tulisin pyoralla téihin mutta tassa en suostu ajamaan™

"Kierran aina Pengerkadun kautta™ - "Kuljen yhdenkin pysakinvalin Sérndisiin ratikal-
la koska en halua kavella Hameentiell&"



101
5.9 Koonti liikkenteen ja katuympariston laadun nykytilan tu-
loksista

Taulukkoon 13 on koottu yhteen keskeisimpien tunnuslukujen nykytilan tulokset luvus-
ta 5. Taulukkoon kootut tulokset ovat numeerisia nykytilan tuloksia, joita voidaan ver-
tailla jalkeen-tutkimuksen vastaaviin tuloksiin.

Taulukko 13 Yhteenveto luvussa 5 esitettyjen keskeisimpien tunnuslukujen tuloksista.

Keskeisimmat tunnusluvut Nykytilan tulokset

Jalankulkijamaarat (vuorokau- e 6300 (Siltasaarenkatu-Hakaniemen torikatu)
den keskiarvo) e 7100 (Hakaniemen torikatu- Nakinkuja)
e 6100 (Nakinkuja-Haapaniemenkatu)
Pyorailymaarat (laskenta klo e 421/501/706 (kaikki pyorailijat yhteensd, Kolmas linja-Neljas
7-19/koko vuorokau- linja, elokuu 2016)
si/huippuvuorokausi) e 276/356/481 (jalkakaytavapyoraily, Kaikukatu-

Lintulahdenkatu, kesakuu 2011)
e 62/80/108 (pyoraily ajoradalla, Kaikukatu-Lintulahdenkatu,
kesakuu 2011)

Joukkoliikenteen nousijamaa- e Eteldisen osan pysakit: 3 000 336

rét (vuodet 2011-2015) e Pohjoisen osan pysakit: 10 812 301

e Koko tutkimusalue: 2 200 365 (klo 6-9), 4 143 356 (klo 9-15),
3978 799 (klo 15-18), 3 490 117 (klo 18-24)

e Koko tutkimusalue: 11 646 757 (arkisin), 2 165 880 (viikon-
loppuisin)

Bussiliikenteen matka-ajat e 2,79 min (Vallilan kirjasto-Sérnainen)

e 3,16 min (S6rnainen- Haapaniemi)

e 1,30 min (Haapaniemi- Hakaniemi)

e 3,27 min (Hakaniemi- Kaisaniemenpuisto)

e Yht. 10,52 min (Vallilan kirjasto-Kaisaniemenpuisto)

Henkil6autoliikenteen maarat e Hameentien, Haapaniemenkadun, Viidennen linjan liittyma:
(KAVL/aamuhuipputunti/ 5851/532/522 (Hameentien poikkileikkaus 44),
iltahuipputunti) 6689/627/604 (Hameentien poikkileikkaus 22)

e Hameentien, Toisen linjan, Hakaniemen torikadun liittyma:
6001/432/511 (Hameentien poikkileikkaus 44),
6748/487/572 (Hameentien poikkileikkaus 22)

e Hiameentie ja Helsinginkadun liittyma: 8561/662/755 (Ha-
meentien poikkileikkaus 33, etelahaara)

Moottoriajoneuvojen maarat | 10 800 (arkivuorokausi, Siltasaarenkatu-Haapaniemenkatu), 11 800

(KAVL/aamuhuipputunti/ (arkivuorokausi, Haapaniemenkatu-Helsinginkatu)

iltahuipputunti) e Hameentien, Haapaniemenkadun, Viidennen linjan liittyma:
9942/941/832 (Hameentien poikkileikkaus 44),
10903/1046/930 (Hameentien poikkileikkaus 22)

e Hameentien, Toisen linjan, Hakaniemen torikadun liittyma:
10218/820/852 (Hameentien poikkileikkaus 44),
11244/900/937 (Hameentien poikkileikkaus 22)

e Hiameentie ja Helsinginkadun liittyma: 13570/1083/1166
(Hameentien poikkileikkaus 33, etelahaara)

Oleskelijoiden maara (kpl) 46 (tutkimuspiste 1), 36 (tutkimuspiste 2), 81 (tutkimuspiste 3), 37

(tutkimuspiste 4), 52 (tutkimuspiste 5), 71 (tutkimuspiste 6)




Onnettomuus- ja loukkaantu-
mismaarat (vuodet 2011-
2015)
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Henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet yht. 16 kpl, omaisuus-
vahinkoihin johtaneet onnettomuudet yht. 73, kaikki onnettomuudet
yht. 89 kpl

Yrittdjien ndkemykset (keski-
arvo)

Viihtyisyys: 3,2 ; elinvoimaisuus: 2,5 ; turvallisuus: 2,7 ; Himeentie on
hyva kauppapaikka: 2,3 ; jakelu- ja huoltoliikenteen toimivuus: 2,5
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6. KIVIJALKAYRITYSTEN NYKYTILA

6.1 Yrityskyselyn vastaukset

Yrityskyselyssé selvitettiin Hameentien kivijalkaliikkeiden taustatietoja, kuten toimialo-
ja, sijaintia, henkilostomaaria seké yrityksen liikevaihdon suuruutta. Lisaksi kyselyssé
tiedusteltiin yritysten katutilan ké&ytt6a, muuttohalukkuutta, arviota asiakasmadaristd ja
heidan kulkutavoistaan, jakeluliikenteen toimintaa ja toimivuutta seka yrittajien nake-
myksid Hameentien laatuun ja tulevaan liikennesuunnitelmaan liittyen. Yrityskyselyyn
saatiin yhteensd 56 vastausta, mika tarkoittaa noin 47 %:in vastausprosenttia. Postiky-
selyyn vastanneita oli 34 kappaletta, minka lisaksi sahkodiseen nettikyselyyn saatiin 22
vastausta.

Yrityskyselyssa kysyttiin yritysten nimid, jotta myéhemmin jalkeen-tutkimusvaiheessa
olisi mahdollista tehda myo6s yrityskohtaista vertailua laajemman yritysten toiminnan
vertailun lisaksi. Lisaksi yrityksiltd kysyttiin osoitetietoja, jotta vastausten alueellinen
kohdentaminen olisi mahdollista. Talldin muutoksen vaikutukset voidaan tarvittaessa
yhdistda tarkemmin paikkaan ja saada selville mihin osaan Hameentietd tulevat muu-
tokset vaikuttavat eniten.

Vastaukset on esitetty padosin prosentuaalisesti, minka liséksi kuvaajien kohdalla on
ilmoitettu kysymykseen vastanneiden lukumaara (N). Kyselyyn vastanneiden lukumaéa-
rat vaihtelevat kysymyksestéd riippuen, silla kaikki yrittdjat eivat vastanneet kaikkiin
kysymyksiin. Joidenkin kysymysten kohdalla osa vastaajista saattoi vastata kysymyk-
seen antaen arvion kahden luvun valilla. Tallaisten tapausten kohdalla annetusta numee-
risesta valista laskettiin keskiarvo, jota kédytettiin tulosten analysoinnissa.

Kyselyyn vastanneiden yritysten taustatiedot

Kuvassa 48 on esitetty vastanneiden yritysten ilmoittama toimiala annettujen luokkien
mukaan. Merkittdvin vastaajaryhmé oli “muun erikoiskaupan” ala, joksi itsensd luokit-
teli 38 % yrityksistd. Kyselyssa kaytetty luokittelu ei vastannut taysin TOL 2008 toimi-
alaluokitusta, eiké se siten sisaltanyt kaikkia mahdollisia toimialojen eri luokkia. Osit-
tain tastd syystd moni vastaajista luokitteli yrityksensd toimialaan “’jokin muu”. Liséksi
osa vastaajista ei ollut tdysin varma mihin luokkaan kuului, mik& kasvatti myos luokan
’jokin muu” osuutta.
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Vastaajien toimialat (N=56)

% 0 10 20 30 40

Paivittdistavarakauppa/kioski i 5
Muotikauppa IE—— 7
Muu erikoiskauppa I 38

Kuljetus ja varastointi | 0

Majoitus- ja ravitsemistoiminta IEEEE——— 11

Rahoitus-, vakuutus- ja/tai kiinteist6alan toiminta . 4
Taiteet, viihde ja/tai virkistys B 2
Muu palvelutoiminta IEE—— N 11
Jokin muu I 23

Kuva 48 Kyselyyn vastanneiden yritysten toimialat.

Kuvassa 49 on esitetty vastaajien asema yrityksessa. Vastaajista 59 % ilmoitti olevansa
yksityisyrittdjd, kun taas 17 % kertoi olevansa yksi yrityksen omistajista. 19 % prosent-
tia vastaajista ilmoitti olevansa tyontekija. Monet téllaiset vastaajat olivat kuitenkin yri-
tyksen johtoasemassa, kuten esimerkiksi toimitusjohtajia, ravintolapaallikkdja, myymaé-
lapaallikkoja tai muita vastaavia johtohenkildité.

Vastaajien asema yrityksessa (N=54)

% O 20 40 60 80
Olen yksityisyrittajd [ N MM -°
Olen yksi yrityksen omistajista || NN 17
Olen tyontekija || NG 10
Jokinmuu [l 6

Kuva 49 Kyselyyn vastanneiden henkildiden asema yrityksessa.

Valtaosa Hameentien kivijalkaliikkeista on vastausten perusteella pienid, alle viiden
henkilon yrityksid. Yhden tyontekijan yrityksia oli vastausten perusteella 15 kappaletta,
mika tarkoittaa, ettd noin 28 % kyselyyn vastanneista yrityksistd oli yhden henkilon
yrityksid. Taulukosta 14 voidaan nédhd& yrityskyselyyn vastanneiden yritysten henkilds-
tomaarien jakaantuminen alla esitetyn luokituksen mukaan. Osa vastaajista ilmoitti hen-
kilostomaadransa hieman epéatarkemmin kuin toiset, esimerkiksi arvioiden henkiléston
vaihtelevan valilla 4-5. Tallaisissa tapauksissa annetuista arvioista laskettiin keskiarvo,
joita kaytettiin tulosten analysoinnissa ja luokittelussa.
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Taulukko 14 Kyselyyn vastanneiden yritysten henkil0stoméaara.

Henkilostomaara (N=53)

alle 5 64,2 %
5-10 24,5 %
yli 10 11,3 %
Kaikki yhteensa 100,0 %

Suurin osa yrityksista (80 %) kertoo olevansa vuokralla ja vastaavasti 20 % yrityksista
kertoo omistavansa toimitilan. Monet kyselyyn vastanneista yrityksista ovat toimineet
nykyisessa osoitteessaan kuusi vuotta tai kauemmin (kuva 50). Viidesosa vastaajista
ilmoittaa toiminnan kestoksi nykyisessa osoitteessa 1-5 vuotta, kun taas alle vuoden
H&meentielld toimintaansa harjoittavia yrityksia oli 9 % kyselyyn vastanneista yrityksis-
ta.

Yrityksen toiminnan kesto nykyisessa osoitteessa (N=54)

% 0 5 10 15 20 25 30 35 40

Alle vuoden NN ©
1-5vuotta | 20
6-15 vuotta | 35

vii1s vuotta | S

En osaa sanoa 0

Kuva 50 Kyselyyn vastanneiden yritysten toiminnan kesto nykyisessa osoitteessa.

Kyselyyn vastanneiden yritysten arvioita vuoden liikevaihdosta on esitetty kuvassa 51.
Yrityskyselyssa annetut liikevaihtoluokat olivat melko tarkkoja, silla yrityskyselyn to-
teutushetkelld ei ollut vield varmuutta liikevaihtotietojen saatavuudesta muiden tietoléh-
teiden kautta, minka vuoksi kyselylla haluttiin varmistaa, etta tieto saadaan edes kyse-
lyssé annetulla tarkkuudella mukaan ennen ja jélkeen tilanteiden vertailuun.
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Arvio vuoden liikevaihdosta (N=54)

% 0 5 10 15 20 25

Alle 50 000 ¢ IEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE—— 13
50 000-99 000 ¢ EEEEEEEEEEEEEEEEENNNNN O
100 000-199 000 ¢ I 00
200 000-299 000 ¢ TEEEEEEEE————
300000-399000 ¢ NEEEEEEEEEEEEEEEES——— O
400 000-499000 ¢ e 4
500 000-599000 e m=m ?
600 000-699 000e | O
700 000-799000 e mmm ?
800 000-899000 ¢ mmmmm 2
900 000-999000e 0
Yli 1000 000 ¢ I 00
En osaa sanoa IS 13

Kuva 51 Kyselyyn vastanneiden yritysten arvio omasta liikevaihdostaan vuodessa.
Yrittajien arvio asiakasmaarista ja heidan kulkutavoistaan

Kyselyssa kysyttiin yrittdjien arviota heidén asiakasmaaristadn hiljaisena ja vilkkaana
paivana. Vastaukset jaoteltiin taulukossa 15 esitettyihin luokkiin. Yrittdjien vastausten

mukaan vilkkaana pdivana asiakkaita kdy keskiméaarin 10-29 henkil6éa. Hiljaisena pai-
vana asiakkaita kdy puolestaan keskiméaarin alle 10 henkil6a paivassa.

Taulukko 15 Yrittgjien arvio asiakasmaaristé hiljaisena ja vilkkaana paivana.

Asiakasmaara Vilkkaana paivana Hiljaisena paivana
alle 10 9,6 % 48,1 %
10-29 40,4 % 19,2 %
30-59 135% 11,5 %
60-99 7,7 % 7,7 %

100-250 13,5% 7,7 %
yli 250 15,4 % 5,8 %
Kaikki yht. (N=52) 100,0 % 100,0 %

Asiakasméaraarvioiden lisaksi yrittdjilta kysyttiin heidan arviotaan asiakkaiden kulku-
tavasta saapua yritykseen. Taulukossa 16 on esitetty yrittdjien arvioiden jakaantuminen
eri kulkumuotojen osalta. Kysymyksessa pyydettiin yrittdjid arvioimaan jokaisen kul-
kumuodon osalta saapuvien asiakkaiden prosentuaalinen osuus, kun kaikki kulkumuo-
dot yhteensd muodostivat 100 %.
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Taulukko 16 Yrittdjien prosentuaalinen arvio liikkeeseen saapuvien asiakkaiden kul-
kutavoista. Kulkutavan prosenttiosuus kuvaa yrittdjien vastausten jakautumista kay-

tetyn asiakasmaaraluokituksen mukaan.

Maara % (N=55) JK (%) |PP(%) |HA (%) |JL (%) Taksi (%)

alle 10 % 273%| 636%| 345% 36%| 87,27%

10-29 % 327%| 345%| 382%| 255% 12,73 %

30-49 % 25,5 % 1,8 % 73%| 291% 0,0 %

50-69 % 14,5 % 0,0 % 73%| 255% 0,0 %

yli 70 % 0,0% 00%| 127%| 16,4% 0,0 %
Taulukossa  esitetyilla  lyhenteilla  tarkoitetaan  seuraavaa:  JK=jalankulkija,

PP=polkupyordailija, HA=henkiléauto ja JL=joukkoliikenne (bussit, raitiovaunut, met-
rot). Vain 3,6 % vastaajista arvio, etta alle 10 % heidan asiakkaistaan saapuu liikkeeseen
joukkoliikenteell, eli raitiovaunulla, bussilla tai metrolla. Enemmisto arvioikin joukko-
liikenteell& saapuvien asiakkaiden osuuden melko suureksi tai suureksi. Vastaajista 63,6
% arvioi puolestaan pyoralla saapuvien asiakkaiden osuudeksi alle 10 %, mika vahvis-
taa my0s muita Hameentiell& tehtyja havaintoja pyoréilyn vahyydesta. Henkil6autolii-
kenteen osalta tulokset jakaantuivat muita kulkumuotoja epatasaisesmmin. 34,5 % vas-
taajista uskoo, ettd heidén asiakkaistaan alle 10 % saapuu liikkeeseen autolla ja 38,2 %
arvioi autolla saapuvien osuuden sijoittuvan 10-29 % valille. Vain 7,3 % prosenttia yrit-
t4jisté arvioi autolla saapuvien osuudeksi 30—49 % tai 50-69 %. Yrittdjista 16ytyy kui-
tenkin selked osuus (12,7 %), jotka arvioivat yli 70 % asiakkaistaan saapuvan yrityk-
seen henkiléautolla. Osa yrittajista siis uskoo vahvasti, ettd suurin osa heidan asiakkais-
taan tulee heidan liikkeeseensé juuri henkilfautolla.

Yritysten muuttohalukkuus

Yrityksilta kysyttiin myds heiddan muuttohalukkuuttaan sekd mahdollisia syitd toimipai-
kan vaihtamiseen. 78 % kyselyyn vastanneista yrityksista ei suunnittele siirtymisté uu-
siin tiloihin (kuva 52). Sen sijaan 11 % vastaajista kertoo harkitsevansa muuttoa ja vas-
taavasti sama maéra ei osaa sanoa mielipidettdan asiaan.
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Suunnitteleeko yritys siirtymista uusiin tiloihin? (N=54)
% 0 20 40 60 80 100
i I 78
Kylla, muutto on harkinnassa [l 11

Kylla, muutamme heti kun sopiva tila loytyy | 0

Enosaasanca [l 11

Kuva 52 Kyselyyn vastanneiden yrittdjien muuttoaikeet.

Kuvassa 53 on esitetty muuttohalukkuuden syiden jakaantuminen vastausten perusteel-
la. Kysymykseen vastasi myos osa sellaisista yrityksistd, jotka eivat aiemman vastauk-
sensa perusteella suunnitelleet siirtymista uusiin tiloihin.

Uusiin tiloihin siirtymisen syy (N=22)

M Tarvitsemme suurempia, pienempia tai toiminnalle
muuten sopivampia tiloja

B Nykyisen liiketilan vuokra on liian korkea

8;36 %

m Nykyisen liiketilan ymparistossa ei ole riittdavasti
asiakasvirtoja (”hiljainen sijainti”)

B Nykyinen sijainti on asiakkaillemme huonosti
saavutettavissa

523 % M Jokin muu syy. Mika?

Kuva 53 Yrittajien vastauksia uusiin tiloihin siirtymisen syista.

36 % kysymykseen vastanneista yrityksista kertoi uusiin tiloihin siirtymisen syyn ole-
van jokin muu kuin vaihtoehdoissa lueteltu. Muuta syyté kysyttdessa osa yrittajista il-
maisi pelkdavansd Hameentien muuttamisen joukkoliikennekaduksi aiheuttavan heille
tappiollista toimintaa, minka vuoksi toimipaikan vaihtaminen saattaa tulla ajankoh-
taiseksi. Yrittajat kommentoivat muuttosyitddn muun muassa seuraavasti:

e ”Kadun muutoksen on laskettu muuttavan toiminnan tappiolliseksi. ”
e ”Mahdollinen liikenteen vaheneminen vuoden 2018 jalkeen?”

e “Joukkoliikenne muutos heikentdd asiakasvirtoja.”

e ”Jos joukkoliikennekatu idea toteutuu, asiakasmaarat romahtavat. ”

e ”Mahdollinen putkiremontti tulevaisuudessa. ”
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Katutilan kaytto

Vastaajista 43 % kertoo kéayttavansa katutilaa litketoiminnassaan, kun taas 41 % ei kay-
t4 eikd koe sille olevan tarvetta. 16 % vastaajista sanoo, ettei kayta katutilaa liiketoi-
minnassa, mutta kokee, etté sille olisi tarvetta. Tarpeikseen téllaiset vastaajat totesivat,
etta kayttaisivat katutilaa kukkaistutuksiin, terasseihin, penkkien asetteluun tai lastauk-
seen. Katutilan kéyton osalta yrityksilla on eniten mainostusta toimitilan ikkunalla tai
seindlld, minka lisaksi myds 42 % vastaajista kertoo pitdvansa mainoskylttia kadulla
(kuva 54).

Kuinka usein Yrityksellad on kadulla:
yrityksella on y
myyntipiste tai ° 004060
terassi kadulla? anes o | — 1
(N=50)

Mainoskyltti kadulla _ 42
8%
4%

Mainosten jakajia kadulla = 0

78 %

Ulkomyyntipiste | 0

M Jatkuvasti (kesaaikaan)

Terassi I 4
H Silloin talloin hyvalla
kelilla
Yksittdisten tempausten
. H 2
aikaan Muuten, miten? . 6
B Ei koskaan

Kuva 54 Kyselyyn vastanneiden yritysten katutilan kaytto.

Yrittajien nakemys tulevasta liikennesuunnitelmasta

Yrityskyselya jaettaessa yrittdjille kerrottiin Hameentien muuttamisesta joukkoliikenne-
kaduksi, jolla henkil6autoilua tullaan rajoittamaan. Monet yrittdjat kommentoivat jo
kyselyita jaettaessa vastustavansa kadulle tehtdvid muutoksia. Osa totesi jyrkasti, ettd
heidan asiakkaansa tulevat liikkeeseen henkildautolla ja niiden rajoittaminen haittaisi
heidan liiketoimintaansa merkittavasti. Monella tuntui olevan hieman negatiivisia aja-
tuksia kadun muuttamista kohtaan. Positiivisia ajatuksia kadun muuttamista kohtaan
ilmaisi vain muutama yrityskyselyn vastaanottaneista henkilGista.

Yrityskyselyn vastausten perusteella yritysten arviot Hdmeentien muuttamisen vaiku-
tuksista heidan liiketoimintaansa on kuitenkin hyvin tasaisesti jakaantunut (kuva 55
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vasemmalla). 42 % vastanneista arvioi Hameentien muutoksen tuovan myodnteisié tai
erittdin myonteisia vaikutuksia yrityksen toimintaan, kun taas saman verran vastaajista
arvioi muutoksen tuovan mukanaan kielteisia tai erittain kielteisia vaikutuksia yrityksen
toiminnan kannalta. Myds yritysten kanta Hameentien muuttamisesta joukkoliikenne-
kaduksi on jakautunut hyvin samansuuntaisesti kuin arviot hankkeen vaikutuksista yri-
tysten toimintaan. Vastausten perusteella erittdin myonteisesti tai myonteisesti kadun
muuttamiseen suhtautuu yhteensa 40 % vastaajista. Vastaavasti kielteisesti tai erittain
Kielteisesti Hameentien muuttamiseen suhtautuu yhteensd 37 % vastaajista. 23 % vas-
tanneista yrityksistd suhtautuu Hameentien muuttamiseen neutraalisti.

Arvio Himeentien Yrityksen kanta
muuttamisen Hameentien
vaikutuksista muuttamisesta

yrityksen toimintaan joukkoliikennekaduksi
(N=55) (N=57)

M Erittdin myoOnteisid vaikutuksia M Erittain myonteinen
B Myonteisia vaikutuksia B MyoOnteinen
Ei vaikutusta Ei myonteinen eika kielteinen, neutraali
M Kielteisia vaikutuksia H Kielteinen
M Erittdin kielteisia vaikutuksia B Erittdin kielteinen

Kuva 55 Kyselyyn vastanneiden yrittdjien mielipiteiden jakautuminen joukkoliiken-
teen hanketta ja sen vaikutuksia kohtaan.

H&meentien muuttamisen vaikutuksista yritysten toimintaan saatiin vastausten perus-
teella keskiarvoksi 3,1, kun mielipideasteikko oli seuraava: 1= "erittdin myonteisid vai-
kutuksia", 2= “myonteisid vaikutuksia”, 3= “ei vaikutusta”, 4= "kielteisid vaikutuksia”
ja 5= erittdin kielteisid vaikutuksia”. Saatu keskiarvo viittaisi sithen, ettd muutoksen
uskotaan tuovan hieman enemman Kielteisia kuin positiivisia vaikutuksia yritysten toi-
mintaan. Keskiarvoksi yrittdjien kannasta Hdmeentien muuttamista kohtaan saatiin vas-
tausten perusteella 3,0. Keskiarvo osuus siis tdysin vastausten puolivéliin, mikd kuvaa
hyvin yrittajien mielipiteiden tasaista jakaantumista sekd puolesta ettd vastaan.



111

Muita yrittdjien kommentteja Hameentien nykytilasta ja liikenteesta

Kyselyn kommenttikenttadn yrittajat saivat kommentoida vapaasti Hameentien nykyti-
lannetta. Kommentit olivat hyvin vaihtelevia. Osa koki, ettd linja-autoliikennetta oli
Héameentiella liikaa, kun taas toiset pitivat sitd juuri hyvana ja toivoivatkin, ettei bussi-
pysakkejéa tai raitiovaunupysékkeja poistettaisi tai siirrettaisi.

e ’Liian vihdn parkkipaikkoja asiakkaille ja liikaa linja-autoreitteja, kun kaksi
muuta joukkoliikennemuotoa kulkee saman reitin (linja-autot pitavat eniten me-
telid ja aiheuttavat eniten polyamista). ”

o "Liikaa bussiliikennettd, aiheuttavat tdrindd ja meluhaittoja sekd katupolyn tu-
lemista ilmanvaihtoaukoista sisdlle. Usein puolityhjat bussit tekevat vain saas-
tuttavan ldpiajon rautatieasemalle.”

o "Joukkoliikenne toimii hyvin, mutta ratikka- & bussipysékkejd ei saa poistaa!!!”

)

e "Ratikkapysdkkejd ei saa vihentdd! Meilld on paljon idkkditda asiakkaita.’

’

o “Keep good public transport on Hameentie.’

Osa vastaajista kommentoi Himeentien olevan nykytilassa toimiva “pddvayld”, jonka
liilkennemaaré on hyva. Osa vastaajista toivoikin, ettei Himeentietd muutettaisi. Vastaa-
vasti o0sa vastaajista uskoi, ettd joukkoliikennekadun myota katu saattaisi elavoitya, mi-
kali kadun kayttd esimerkiksi terassien muodossa lisdantyy.

o "Himeentietd ei pitdisi muuttaa, litkenne siirtyy sivukaduille.”

o "Toimii, litkenne vetdd.”

o "Toimiva pddvdyld.”

o "Koska litkenne dominoi kadulla, eivdit myédskddn kivijalan yritykset pddse nou-
semaan katukuvasta esiin. Tuleva muutos on aarimmaisen tervetullut! Uskon, et-
ta silla on myos positiivisia vaikutuksia myymdloillemme.”

o "Nykyiselldidn liikenneyhteydet ovat mahtavat ja siksi toivonkin, ettd asiat pysy-
vat ennallaan. Raitiovaunu pysahtyy liikkkeemme edesséd, se on hyvéa tarked asia.
Jos asiakkaiden paasya liikkeeseemme hankaloitetaan, siis myds yksityisautoi-
lua, menetidmme osan yritystoiminnasta.”

o "Toimiva ldpikulkupaikka kaupungista ja kaupunkiin.”

o "Jos joukkoliikennekatu tulee, katu eldvaityy, mikali terasseja tulee ja liikkeiden
edustat ovat eldvid ja viihtyisid.”

o Jalkakdiytivilld on nykyddnkin kylld hyvin tilaa, mutta levedmmille mahtuu pa-
remmin terasseja.”’

o  "Mielestimme Hdmeentielle mahtuisivat kaikki, myos autot. Pyordtie onnistuu
myos kavelykatua hieman kaventamalla. Talvikuukausina keskimaarin O pyorai-

’

lijad.”
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6.2 Kivijalkaliikkeiden toimialat Hameentiella

Kartoitettujen yritysten toimialat jaoteltiin inventoinnin ja kuvien perusteella luokkiin
seuraavasti: ravintola, erikoiskauppa, palvelu, péivittdistavarakauppa, muut ja tyhja.
Yritysten toimialoja luokiteltaessa kéytettiin luokittelun apuna Tilastokeskuksen toimi-
alaluokitusta 2008 (Tilastokeskus). Ravintoloiksi merkittiin kaikki kahvilat, ravintolat,
baarit ja yokerhot, jotka sijaitsivat katutasossa. Erikoiskaupoiksi merkittiin kaikki véhit-
taiskauppa, joka tapahtui erikoismyymaldissé, kuten esimerkiksi vaatteiden, jalkineiden,
farmaseuttien tuotteiden, terveydenhoitotarvikkeiden, kellojen, kukkien, kaytettyjen
tavaroiden ja muiden tuotteiden myynti. Hameentiell sijaitsi kartoituksen perusteella
paljon etnisid elintarvikemyymaloita, jotka myos luokiteltiin erikoiskaupoiksi. Palve-
luiksi luokiteltiin kaikki henkilokohtaiset palvelut, kuten parturit ja kampaamot, kau-
neushoitolat, tatuointistudiot, hierojat ja muut hyvinvointia edistdvat palvelut. Palve-
luiksi luokiteltiin myo6s terveydenhuoltopalvelut, teatterit, matkatoimistot, autokoulut,
majatalot, erilaisten tuotteiden korjausliikkeet, pesulat sek& kaikki laki-, rahoitus- ja
kiinteistopalvelut. Kategoriaan “muut” luokiteltiin sellaiset liikkeet ja toimipaikat, jotka
eivat kuuluneet mihink&éan edelld mainittuun luokkaan. Téllaisia olivat muun muassa
virastot, kirkolliset toiminnat, elokuvien tuotantoyhtitt seka erilaiset yhdistykset seka
Hé&meentielld kartoitettu radioasema. Tyhjiksi merkittiin puolestaan kaikki tyhjiltd nayt-
tavat toimitilat sekd katutason toimitilat, joissa ei ollut kaupallista palvelutoimintaa,
kuten esimerkiksi varastolta ndyttavat toimitilat. Siltasaarenkadun ja Hameentien liitty-
man laheisyydessa sijaitsevaa Kauppahallia ja sen yrityksid ei laskettu mukaan toi-
mialojen vertailuun.

Yritysten kartoituksen ja luokittelun perusteella saatiin kuvan 56 mukainen kivijalka-
liikkeiden jakauma tarkasteltavalta H&meentien osuudelta. Kartoituksen perusteella
Hameentien yritysten liiketoiminta ndyttdisi painottuvan palveluihin ja erikoiskaupan
liikkeisiin. Kolmanneksi eniten tutkittavalla alueella néyttéisi olevan ravintoloita. Tyh-
jien liiketilojen osuus kaikista kartoitetuista kivijalkaliikkeista on 8 %.
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Kivijalkaliikkeiden jakautuminen
Hameentiellad 2016

H Ravintola M Erikoiskauppa Paivittaistavara M Palvelu ®B Muut Tyhja

Kuva 56 Kivijalkaliiketilojen toimialat elokuussa 2016.

Yhteensa Hakaniemen torin ja Kurvin valiseltd Hdmeentien osuudelta kartoitettiin 136
kivijalkaliikettd. Taulukkoon 17 on listattu kartoitettujen liiketilojen lukuméaarat myos
valittujen toimialakategorioiden mukaan. Kadun muuttamisen jalkeen yritysten kartoi-
tus voidaan toistaa ja muutoksia voidaan verrata seké lukuméaaréllisesti etta prosentti-
osuuksien mukaan. My0s jarjestelméllisesti kuvattuja yritysten julkisivuja voidaan ver-
rata jalkeen-vaiheessa esiintyvien yritysten julkisivuihin ja siten kartoittaa kadulla vaih-
tuneet ja poistuneet yritykset.

Taulukko 17 Hameentien kivijalkaliiketilojen maara toiminnan mukaan jaoteltuna.

Liiketilan toiminta Liiketilojen maara Prosenttiosuus (%)

Ravintola 19 14
Erikoiskauppa 53 39
Paivittaistavara 3 2
Palvelu 44 32
Muut 6 4
Tyhja 11 8
Kaikki yhteensa 136 100

6.2.1 Kivijalkaliikkeiden toimialat verrokkikaduilla

Samalla tavalla kuin Hameentielld myo6s valittujen verrokkikatujen kivijalkaliikkeiden
liiketilat kuvattiin ja kirjattiin Exceliin. Kartoituksen perusteella saatu Fleminginkadun
kaupallinen rakenne on esitetty taulukossa 18. Prosentuaalinen tyhjien toimitilojen maa-
r& Fleminginkadulla on sama kuin Hdmeentiell&, eli 8 %. Yhteensa valitulta Flemingin-
kadun osuudelta kartoitettiin elokuussa 26 kivijalkaliiketilaa.
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Taulukko 18 Fleminginkadun Kivijalkaliiketilojen maara toiminnan mukaan jaotel-
tuna.

Liiketilan toiminta Liiketilojen maara Prosenttiosuus (%)

Ravintola 4 15
Erikoiskauppa 8 31
Paivittaistavara 0 0
Palvelu 10 38
Muut 2 8
Tyhja 2 8
Kaikki yhteensa 26 100

Helsinginkadun valitulta osuudelta kartoitettiin elokuussa yhteensd 62 kivijalkaliiketi-
laa, joista tyhjid oli 8 kappaletta, eli 13 %. Helsinginkadun kartoitettujen liiketilojen
jaottelu valittujen toimialojen mukaan on esitetty taulukossa 19.

Taulukko 19 Helsinginkadun kivijalkaliiketilojen m&ara toiminnan mukaan jaoteltu-
na.

Liiketilan toiminta Liiketilojen maara Prosenttiosuus (%)

Ravintola 16 26
Erikoiskauppa 21 34
Péivittaistavara 2 3
Palvelu 13 21
Muut 2 3
Tyhja 8 13
Kaikki yhteensa 62 100

Sturenkadulta kartoitettiin maastoinventoinnin yhteydessa yhteensa 38 kivijalkaliiketi-
laa, joista 32 % olivat tyhjia. Sturenkadun liiketilojen jakaantuminen toiminnan mukaan
on esitetty taulukossa 20.

Taulukko 20 Sturenkadun kivijalkaliiketilojen maara toiminnan mukaan jaoteltuna.

Liiketilan toiminta Liiketilojen maara Prosenttiosuus (%)

Ravintola 5 13
Erikoiskauppa 11 29
Paivittiistavara 3 8
Palvelu 7 18
Muut 0 0
Tyhja 12 32
Kaikki yhteensa 38 100
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6.3 Toimipaikkojen lukumaarat ja henkilostotiedot

SeutuCD:n yritysrekisteristd saatiin valituilla kaduilla sijaitsevat yritykset tilastoitujen
tietojen mukaan vuodelta 2014. Maastoinventoinnista poiketen yritysrekisterista 10ytyy
kivijalkaliikkeiden lisaksi myos kaikki muut alueelle rekisteréidyt toimipaikat, eli myos
ylemmissa kerroksissa sijaitsevat yritykset. Tdman vuoksi yritysrekisterin toimipaikka-
tiedot jaoteltiin TOL-luokituksen mukaan seuraavasti:

e toimialat 47 (vahittdiskauppa) - vahittaiskauppa

e toimialat 55 ja 56 (majoitus- ja ravitsemistoiminta) > majoitus ja ravitsemus

e toimialat 86 ja 96 (terveyspalvelut ja muut henkilokohtaiset palvelut) - muut
palvelut

e kaikki muut toimialat (kaikki loput rekisterissa olevat yritykset).

Kyseiselld luokituksella pyrittiin erottamaan mahdolliset kivijalkayritykset muista yri-
tyksistd. (Vehmas et al. 2015, s. 34) Kadun kehittdmisen myotéa asiakasvirroissa tapah-
tuvien muutosten voidaan olettaa vaikuttavan juuri edelld esitettyihin “kivijalkatoi-
mialoihin” muita yrityksid enemméan (Vehmas et al. 2015, s. 34; New York City DOT
2013, s. 15)

Edellisen luokituksen mukaan saadut toimipaikkojen lukumaarat Hameentielld ja ver-
rokkikaduilla on esitetty kuvassa 57. Yritysrekisterin mukaan Hameentien tutkimusalu-
eella on yhteensa 254 yritystd, Fleminginkadun osuudella yhteensa 39 yritysté, Helsin-
ginkadun tarkastelujaksolla 96 yritystd ja Sturenkadun osuudella puolestaan 40 yritysté.

TOIMIPAIKKOJEN LUKUMAARA

H Vahittdiskauppa B Majoitus ja ravitsemus Muut palvelut B Kaikki muut toimialat
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Kuva 57 Toimipaikkojen lukumaarat eri toimialoihin jaoteltuna Hameentiell& ja ver-
rokkikaduilla.
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Samoin toimialajaotteluin yritysrekisterista saatiin myods toimipaikkojen henkildstomaa-
rat Hameentieltd seka verrokkikaduilta. Yritysrekisteriin tilastoitu toimipaikan henkilds-
toméaard muodostuu joko toimipaikan todellisesta tai estimoidusta henkilostomaarastéa.
Henkilostomaadran estimointi perustuu yrityksen palkkoihin ja estimointia on kéytetty
tilastoinnissa silloin, kun todellisesta henkilostomaarasta ei ole saatu tietoa. Rekisteroi-
ty toimipaikan henkilostomaara kasittdd palkansaajat ja yrittajat. Henkilostoméaara on
muutettu rekisterisséd kokovuosityollisiksi siten, ettd esimerkiksi puolipdivainen tyonte-
kija tarkoittaa puolta henkil6d (0,5) ja kaksi puolivuotista tyontekijaa puolestaan yhta
kokovuosityontekijad. (SeutuCD’15 Tietokuvaukset)

Monitoimipaikkaisten eli sellaisten yritysten ja yhteisdjen, joilla on enemmaén kuin yksi
toimipaikka kunnassa, on rekisterdidyt henkiléstémaaratiedot vain suuntaa-antavia ar-
vioita (SeutuCD’15 Tietokuvaukset). Taméan vuoksi henkilostoméadrida on tarkasteltu
vain sellaisten yritysten osalta, joilla on rekisterin mukaan vain yksi toimipaikka. Yri-
tysrekisterin henkilostomaaréatietojen luotettavuus perustuu Tilastokeskuksen kyselyihin
kaikkien monitoimipaikkaisten seké vahintaan 20 henkilda tyollistavien yksitoimipaik-
kaisten yritysten yritys- ja toimipaikkakohtaisista tiedoista. Tilastokeskus tiedustelee
toimialoittain ositettuun otantaan kuuluvat yksikot, silloin kun yritys tyollistaa alle 20
henkildd. (SeutuCD’15 Tietokuvaukset)

Taulukkoon 21 on koostettu toimialajaottelun mukaan henkilostomaara yhteensa Ha-
meentielld ja verrokkikaduilla. Taulukossa 21 on ilmoitettu vain sellaisten yritysten
henkilostomaara, joilla on SeutuCD:n rekisterin mukaan vain yksi toimipaikka
(TPLKM=1). Yritykset, joilla toimipaikkoja oli enemmaén kuin yksi, rajattiin pois tar-
kastelusta.

Taulukko 21 Hameentien ja verrokkikatujen henkilostomaara yhteensa toimialoit-
tain.

Hameentie  Fleminginkatu Helsinginkatu  Sturenkatu

Vahittaiskauppa 76,0 1,6 24,5 8,8
Majoitus ja ravitsemus 79,6 10,5 27,1 3,7
Muut palvelut 35,0 9,8 10,7 3,3
Kaikki muut toimialat 1034,1 21,6 47,0 31,1
Kaikki yhteensa 12247 43,5 109,3 46,9

Kuvassa 58 on esitetty toimipaikkojen keskimaardinen henkilostomaara yksitoimipaik-
kaisten yritysten osalta. Hameentien yritysten keksimaaraiset henkilostomaarat nayttai-
sivat olevan huomattavasti suurempia majoitus- ja ravitsemus sekd kaikkien muiden
toimialojen kohdalla, kuin vastaavien toimialojen henkilostomaarat verrokkikaduilla.
Myos vahittadiskaupan osalta Hameentien keskimé&ardinen henkilostomééra on verrokki-
katujen vastaavaa arvoa suurempi.
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KESKIMAARAINEN HENKILOSTOMAARA
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Kuva 58 Keskimaarinen henkilostomaara Hameentielld ja verrokkikaduilla toimiala-
jaottelun mukaan.

Yritysrekisterin henkilostomaarat jaoteltuna taulukossa 22 esitettyihin luokkiin vahvis-
taa saman, minka yrityskyselykin toi ilmi. Suurin osa Hameentien yrityksista on pienia,
alle viiden henkilon yrityksié, kun tarkasteluun on otettu rekisteritiedot vahittaiskaupan,
majoituksen ja ravitsemuksen sek& muiden palveluiden osalta. Yritysrekisterista saadut
henkilostomaarien prosentuaaliset osuudet jaoteltuina alla esitettyihin suuruusluokkiin,
poikkeavat jonkin verran yrityskyselyyn vastanneiden yrittdjien henkildstomaérien ja-
kaumasta, vaikka tulokset ovatkin molemmissa samansuuntaiset.

Taulukko 22 Yritysrekisterissa ilmoitettu henkiléstomaara valitun luokituksen mu-
kaan.

Henkilostomaéara / Yritysrekisteri

alle 5 85,7 %
5-10 8,2 %
yli 10 6,1 %
Kaikki yhteensa 100,0 %

6.4 Toimipaikkojen liikevaihtotiedot

Kauppalehden Tietopalveluista (AlmaMedialta) ostetut yritysten liikevaihtotiedot ja
muut taloudelliset tunnusluvut vietiin SeutuCD:st& poimittuun yritysrekisteriin ja jarjes-
tettiin y-tunnusten (LYTUN) avulla vastaamaan reksiterissa olevia tietoja. Koska yri-
tyksell& saattaa olla useita toimipaikkoja eri puolilla maata, karsittiin yritysrekisteritie-
doista pois sellaiset yritykset, joiden "TPLKM” eli yritysten toimipaikkojen kokonais-
lukuméara oli enemman kuin yksi. Tallgin tarkasteluun jai vain sellaiset yritykset, joilla
oli toimipaikka rekisterin mukaan vain Hameentiell4 tai valituilla verrokkikaduilla.
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Saatuja liikevaihtotietoja jaoteltiin “’kivijalkatoimialoihin”, edellisessid luvussa kuvattu-
jen toimialajaotteluiden mukaan. Koska kaikista yritysrekisterista 10ytyvistd yrityksista
ei saatu liikevaihtotietoa, tarkastellaan saatuja tietoja otosten mukaan. Taulukossa 23 on
esitetty Hameentiella sijaitsevien yksitoimipaikkaisten yritysten lukuméara, joista liike-
vaihtotieto saatiin sek& verrannollisena lukuna yritysrekisterista 16ytyvien yksitoimi-
paikkaisten yritysten kokonaislukumaéra. Saadut liikevaihtotiedot on ilmoitettu kes-
kiarvoina ja mediaaneina eri toimialajaotteluiden osalta.

Taulukko 23 Hameentien liikevaihtotiedot.

Maara / Lii- Maara / Otos Keskiarvo/ Mediaani/

kevaihto Yritysrekisteri % Liikevaihto Liikevaihto
Vahittaiskauppa 11 37 29,7 471000 269000
Majoitus ja ravitsemus 5 13 38,5 94739600 878000
Muut palvelut 4 36 11,1 677750 592000
Kaikki muut toimialat 51 139 36,7 1902706 349000
Kaikki yhteensa 71 225 31,6 8149690 342000

Hameentien liikevaihtotietojen otoskoko oli keskim&arin noin 30 %, muita palveluita
lukuun ottamatta. Kuten taulukosta 23 voidaan havaita, liikevaihdon keskiarvo etenkin
majoitus ja ravitsemus toimialan osalta on hyvin suuri mediaaniin verrattuna. Liikevaih-
totietojen tarkastelussa kannattaakin keskittyd mediaaniarvoihin ja niissd tapahtuvaan
kehitykseen, silla SeutuCD:n tilastoinnissa voi olla myds virheitd, jotka saattavat vaaris-
t&& erityisesti keskiarvoja ja summia. Todennakdisesti edelld esitetty virhe johtuu siit,
ettd yritysrekisterissa ilmoitettu yksitoimipaikkainen yritys onkin kansainvalinen, jol-
loin silld on Suomessa vain yksi toimipaikka ja muualla maailmassa useampia, minka
vuoksi téllaisten yritysten tiedot saattavat vaaristaa keskiarvoa merkittavastikin.

6.4.1 Liikevaihtotiedot verrokkikaduilla

Liikevaihtotiedot haettiin samalla tapaa my®os valituilta verrokkikadulta ja niiden analy-
soinnissa ja kasittelyssa kaytettiin samoja menetelmia, kuin Hameentien liikevaihtotie-
tojen tarkastelussa. Liikevaihtotiedot Fleminginkadun yrityksista vuodelta 2014 on esi-
tetty taulukossa 24.

Taulukko 24 Fleminginkadun liikevaihtotiedot.

Maéra / Maéra / Otos Keskiarvo / Mediaani /
Liikevaihto Yritysrekisteri (%) Liikevaihto Liikevaihto
Vahittaiskauppa 0 4 - - -
Majoitus ja ravitsemus 4 4 100,0 325000 238500
Muut palvelut 2 9 22,2 105000 105000
Kaikki muut toimialat 10 22 45,5 76300 49500

Kaikki yhteensa 16 39 41,0 142063 61500
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Fleminginkadun tarkasteluosuus oli Hadmeentietd huomattavasti lyhyempi, minka vuoksi
silla sijaitsi myds vahemman yrityksid. Yritysten pienen maarén ja liikevaihtotietojen
huonon saatavuuden takia ei kaikilta toimialoilta saatu otoksia lainkaan. Myoskaén Hel-
singinkadulta ei kaikilta toimialoilta saatu liikevaihtotietoja tarkasteluun, vaikka Hel-
singinkadun osuus olikin Fleminginkatua huomattavasti pidempi, jolloin yrityksiékin oli
mukana myos huomattavasti enemman. Helsinginkadulta poimitut liikevaihtotiedot on
esitetty taulukossa 25.

Taulukko 25 Helsinginkadun liikevaihtotiedot.

Maara / Maara / Otos  Keskiarvo / Mediaani /
Liikevaihto Yritysrekisteri (%) Liikevaihto  Liikevaihto
Vahittaiskauppa 12 20 60,0 286667 130500
Majoitus ja ravitsemus 2 14 14,3 275000 275000
Muut palvelut 0 9 - - -
Kaikki muut toimialat 6 41 14,6 730167 53000
Kaikki yhteensa 20 84 48,8 418550 117500

Yksitoimipaikkaisia yrityksia Sturenkadulla oli 38 kpl tarkasteluosuudella. Naist4 vain
8 yrityksesta saatiin liikevaihtotieto. Sturenkadun liikevaihtotietoja voidaan tarkastella
vain vahittédiskaupan ja muiden toimialojen osalta, sillda majoituksen ja ravitsemuksen
sek& muiden palveluiden yrityksista ei liikevaihtotietoja ollut saatavilla kdytetysta tieto-
lahteestd. Taulukkoon 26 on listattu liikevaihtotiedot Sturenkadulta.

Taulukko 26 Sturenkadun liikevaihtotiedot.

Maara / Maara / Yri- Otos Keskiarvo /
Liikevaihto tysrekisteri (%) Liikevaihto Mediaani
Vahittaiskauppa 3 7 42,9 261000 318000
Majoitus ja ravitsemus 0 1 0,0 - -
Muut palvelut 0 4 0,0 - -
Kaikki muut toimialat 5 26 19,2 192200 32000
Kaikki yhteensa 8 38 21,1 218000 172500

Oleellista liikevaihtotietojen vertailussa on keskittya vertailemaan asiointiin perustuvien
yritysten litkevaihdoissa tapahtuvia muutoksia, eli edelld kuvattujen “kivijalkaliiketilo-
jen” litkkevaihdon kehitystd. Muiden toimialojen liikevaihtotietojen vertailu on huomat-
tavasti epdvarmempaa, silld kadun muuttamisen vaikutusta on vaikea yhdistaa lukuisten
eri toimialojen kannattavuuteen, etenkin, jos yritysten toiminnat eivét ole riippuvaisia
sielld asioivien ihmisten maé&rasté.
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6.5 Koonti yritysten liike-elaman nykytilan tuloksista

Taulukkoon 27 on koottu lyhyesti keskeisimpien luvussa 6 tarkasteltujen tunnuslukujen
nykytilan tulokset. Taulukossa esiteltyjen mittareiden ja niiden tulosten liséksi myods
yrityskyselyn muita tuloksia on oleellista verrata jalkeen-tutkimuksessa toistettavan
kyselyn tuloksiin, jotta kyselyyn vastanneiden yritysten taustoista ja toiminnasta saa-
daan kattavampi kuva.

Taulukko 27 Yhteenveto yritysten liike-elaman tuloksista keskeisimpien tunnusluku-
jen osalta.

Keskeisimmat tunnusluvut Nykytilan tulokset
Liikevaihtotietojen mediaani (vdhittdiskauppa/majoitus e Himeentie: 269 000/878 000/592
ja ravitsemus/muut palvelut/kaikki muut toimialat) 000/349 000
e Fleminginkatu: -/238 500/105
000/49 500
e Helsinginkatu: 130 500/275 000/-
/53 000
e Sturenkatu: 318 000/-/-/32 000
Katutason liiketilojen maara (ravinto- e Hameentie: 19/53/3/44/6/11/136
la/erikoiskauppa/paivittdistavara/palvelu/muut/tyhja e Fleminginkatu: 4/8/0/10/2/2/26
/kaikki yhteensé) e Helsinginkatu: 16/21/2/13/2/8/62
e Sturenkatu:5/11/3/7/0/12/38
Toimipaikkojen lukumaara (vahittiiskauppa/majoitus e Hameentie: 48/21/37/148
ja ravitsemus/muut palvelut/kaikki muut toimialat) e  Fleminginkatu: 4/4/9/22

e Helsinginkatu: 27/16/10/43
e Sturenkatu: 9/1/4/26

Tyhjien kivijalkaliiketilojen osuus Hameentie: 8 %, Fleminginkatu: 8 %, Helsin-
ginkatu: 13 %, Sturenkatu: 32 %
Muuttohalukkuus Ei suunnittele muuttoa: 78 %; muutto on
harkinnassa: 11 %; ei osaa sanoa 11 %
Luokiteltu toimipaikkojen henkilostomaara (yritysky- e alle 5 henkilds: 64,2 %/85,7 %
sely/yritysrekisteri) e 5-10 henkilda: 24,5 %/8,2 %
e yli 10 henkil6a: 11,3 %/6,1 %
Keskimadradinen toimipaikan henkil6stomaara (vahit- e Hameentie: 2,1/6,1/1,0/7,5
taiskauppa/majoitus ja ravitsemus/muut palve- e  Fleminginkatu: 0,4/2,6/1,1/1,0
lut/kaikki muut toimialat) e Helsinginkatu: 1,2/1,9/1,2/1,1
e Sturenkatu: 1,3/3,7/0,8/1,2
Katutilan kaytto 43 % kayttaa katutilaa lilketoiminnassa; 41 %

ei kayta, eika koe tarvetta siihen; 16 % ei

kayta, mutta kokee sille olevan tarvetta

Luokitellut asiakasmé&arat (alle 10/10-29/30-59/60— e Vilkkaana paivana: 9,6 %/40,4

99/100-250/yli 250 asiakasta) %/13,5 %/7,7 %/13,5 %/15,4 %

e Hiljaisena paivana: 48,1 %/19,2
%/11,5 %/7,7 %/7,7 %/5,8 %

Yrittdjien nakemys ja arviot vaikutuksista (kanta hank- e  Erittdin myonteinen: 19 %/ 11 %

keesta/arvio vaikutuksista liiketoimintaan) e Myobnteinen: 21 %/ 31 %

e Neutraali: 23% /16 %

e Kielteinen: 12 % /16 %

e  Erittdin kielteinen 25 %/ 26 %

e Keskiarvot: 3,0/3,1
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7. JALKEEN-TUTKIMUSVAIHEEN TOTEUTUS

7.1 Ohjeistus jatkotutkimuksista

Tassa tutkimuksessa Hameentien liikenteellisestd nykytilasta on raportoitu liikenneméa-
rat, juoksijoiden ja pyoréilijoiden suosimat reitit, oleskelijoiden maéard, sijainnit ja toi-
minnot, bussiliikenteen nousijamaaréat ja matka-aika, lilkenneonnettomuudet seka jake-
luliikenteen toiminta ja toimivuus. Lisaksi Hameentien katuympdriston laatua arvioitiin
Gehlin 12-laatukriteerin seka yrittajille laaditun kyselyn avulla. Yrityskyselylla selvitet-
tiin myds muun muassa yritysten toimintaa sekd nakemyksia Hameentien nykytilasta ja
tulevasta liikennesuunnitelmasta. Yritysten toimintaa ja rakennetta tarkasteltiin myds
yritys- ja toimipaikkatietojen seké saatujen liikevaihtotietojen avulla. Lisaksi kivijalka-
liiketilat kartoitettiin maastoinventoinneilla, jolloin saatiin tarkempi kuva Kivijalkaliik-
keiden kaupallisesta rakenteesta. Tassa tutkimuksessa koostettujen selvitysten lisaksi
Hémeentien nykytilan ilmanlaatua on tutkittu jo aiemmin, minkéa liséaksi Hameentien
yrittdjille on laadittu myos haastattelututkimus, josta saadaan liséa tietoa Hameentien
yrittdjien toiminnasta ja nakemyksista ennen kadun muuttamista.

Hé&meentien arvioitu toteutusvuosi on 2018, jolloin rakennustdiden on arvioitu alkavan.
Ennen tata olisi syyta vieda loppuun kaikki ennen-vaiheessa tehtavat selvitykset ja tut-
kimukset. Tassé tyossa tehtyjen selvitysten liséksi voitaisiin koostaa vield paljon lisda
erilaisia tutkimuksia, jotka antaisivat liséé tietoa Hameentien nykytilasta seurantatutki-
musta varten. Ennen vaiheessa tehtavien lisatutkimusten maara ja laatu riippuukin tay-
sin siitd, kuinka kattavasti erilaiset vaikutukset halutaan Hameentien tapauksessa saada
selville. Jo nyt koostetuilla selvityksilla mahdollistetaan melko monipuolisesti Himeen-
tien muuttamisesta aiheutuvien liikenteellisten, kaupallisten ja koettujen vaikutusten
tutkiminen. Kattavamman vaikutustutkimuksen mahdollistamiseksi olisi kuitenkin hy-
va, jos Hameentien nykytilasta tehtdisiin vield seuraavat tutkimukset:

e melututkimus

o liikennelaskennat ajoneuvoliikenteen siirtymisen selvittdmiseksi
¢ jalankulkulaskennat Hameentien tutkimusalueen pohjoispuolella
e asukaskysely

e asuntojen ja liiketilojen hinta- ja/tai vuokratasoselvitys.

Yrityskyselyssa monet yrittajat kokivat Hadmeentien meluisaksi, mika heiddn mukaansa
teki H&meentiesta myos epaviihtyissmman. Myos laatukriteereitd arvioitaessa Himeen-
tien melutaso oli yksi kriittinen arviointiin vaikuttava tekijd. Hameentien tapauksessa
olisikin hyva tutkia tarkemmin Hameentien melutaso, silla se on yksi merkittava viih-
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tyisyyden vahentdjd kadulla. Maaréllisten melumittausten lisaksi Hameentien koettua
melutasoa voitaisiin tutkia myds tarkemmin, esimerkiksi asukaskyselyiden tai mielipi-
demittausten avulla, silla juuri aanimaiseman kokemukset vaikuttavat alueen koettuun
viihtyisyyteen. Myds ajoneuvoliikenteen siirtymistd Kallion alueen tonttikaduille olisi
hyva tarkastella liikennelaskentojen avulla, sillda Hameentien liikennesuunnitelmaa on
Kritisoitu juuri tdh&n argumenttiin perustuen. Liikennelaskentojen osalta myds jalankul-
kulaskentoja voitaisiin tehda lisdéd Hameentien suunnittelualueen pohjoisemmalla puo-
lella, silla tehdyt laskennat kuvaavat talla hetkelld vain Hameentien etelédpuolen tilannet-
ta. Periaatteessa jo tehdyt jalankulkulaskennat antavat vertailupohjan jalkeen-
tutkimuksen jalankulkulaskentoihin, mutta lisdlaskennat antaisivat tarkempaa tietoa
my06s muutoksista Himeentien pohjoisemmalla puolella.

Myos asukaskyselyn toteuttamista jo ennen-vaiheessa on syyta harkita, silla kyselylla
voitaisiin selvittdd muun muassa alueella asuvien henkildiden mielipiteitd Hameentien
nykytilasta, tulevasta suunnitelmasta seké heidan kulkutavoistaan ja syista juuri naiden
tiettyjen kulkutapojen valintaan. Téalloin kysely tulisi toistaa myos jalkeen-vaiheessa.
Asukaskysely voidaan toisaalta toteuttaa myds pelkastaan jalkeen-tutkimusvaiheessa,
jolloin kysymysten asettelussa pyydetdan vastaajia vertaamaan vastaustaan tilanteeseen
ennen kadun muuttamista. Vain jalkeenpain toteutetun kyselyn riskina on, ettd vastaa-
jien mielipide kadun muuttamisen onnistumisesta tai epdonnistumisesta heijastuu kyse-
lyn jokaiseen vastaukseen, eikd nain ollen saada yhtd objektiivista vertailua ennen ja
jalkeen tilanteiden vélilla, kuin saataisiin kyselyiden toteuttamisesta molemmissa vai-
heissa. Vastaava ilmié huomattiinkin Hameenkadun asukkaille laadituissa jalkeen-
vaiheen Kyselyssd, jossa huomattiin hankkeeseen suhtautumisen vaikuttavan kaikkiin
vastauksiin ja vastaajien arvioihin (Vehmas et al. 2016, s. 77).

Ennen kadun muuttamista olisi hyva myos tutkia alueen kiinteistdjen vuokra- ja hintata-
so, silla kadun muuttamisen on huomattu vaikuttavan myos alueen arvoon monien kan-
sainvalisten case-tutkimusten mukaan. Asuntojen hinta- ja vuokratasojen tutkimista ja
sen toteuttamista selvitettiin myos tassa tutkimuksessa. NyKyisellaan on saatavilla pos-
tinumerotasoista tietoa asuntojen toteutuneista kauppahinnoista. VVuokratasotietoa 16y-
tyy puolestaan esimerkiksi Tilastokeskuksen sek& Helsingin Tietokeskuksen julkaisuis-
ta, mutta niissa esitetty tieto ei ole riittdvén tarkkaa tata tutkimusta ajatellen. Kadun
muuttamisen vaikutuksia alueen asuntojen hinta- ja vuokratasoihin ei lahdetty siten tés-
sé tutkimuksessa selvittamaan tarkemmin, silla niiden tutkimiseen tarvittaisiin postinu-
merotasoa yksityiskohtaisempaa tietoa, ns. valittdjien yksikkoaineistoja, joita kaupun-
gilla ei ole talla hetkelld kdytdssa. Lisaksi asuntojen hinta- ja vuokratasojen selvittami-
sessd kaytettdvat menetelmét vaativat tarkempaa perehtyneisyytté taloudellisten tutki-
musten menetelmiin sekd niissé kaytettdaviin tilastollisiin analyyseihin, mink& vuoksi
tdmé tutkimusosuus kannattaa teettdd asiaan erikoistuneilla tutkijoilla.

Edell& kuvattujen tutkimusten liséksi Hdmeentien autoliikenteen sujuvuustarkasteluiden
tekeminen toisi lisatietoa hankkeen autoliikenteen vaikutuksista. Autoliikenteen suju-
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vuudessa ja ajonopeuksissa tapahtuvia muutoksia voitaisiin mitata esimerkiksi kelluvan
auton menetelmalld, kuten Hameenkadun vaikutustutkimuksessa tehtiin (Vehmas et al.
2016). Autoliikenteen sujuvuustarkasteluita on mahdollista myos tehdd jéalkeen-
tutkimusvaiheessa Tomtom-navigointijarjestelman tuottamaan dataan perustuen, jota on
Helsingin kaupungilla kéytettavissa vuosilta 2010-2016. Kyseisen datan avulla voidaan
selvittad autoliikenteen sujuvuus myos takautuvasti, minka vuoksi jalkeen tutkimukses-
sa voidaan hyvin tarkastella myos ennen-tilannetta ja tehda vertailuja naiden tilanteiden
valilla.

Kirjallisuusselvityksessa tarkastelluissa case-tutkimuksissa oli tutkittu myés muun mu-
assa pysakointia ja siind tapahtuvia muutoksia. Liséksi case-esimerkeissé oli selvitetty
my0s alueen hairiokayttdytymisessa tapahtuvaa kehitysta ennen- ja jalkeen-tilanteiden
valilla. Seké pysakointitutkimus etta hadiriokayttdytymiseen liittyvét tarkastelut voisivat
tuoda myods Hameentien vaikutustutkimukseen lisdarvoa, mutta niiden tarpeellisuus
riippuu paljon myos siitd, kuinka kattavasti ja tarkasti Hameentien vaikutuksia halutaan
todella selvittéa.

7.2 Ohjeistus jalkeen-tutkimuksista

Jalkeen-tutkimuksen toteuttamisessa keskeistd on toistaa ennen-tutkimuksessa tehdyt
selvitykset, jotta ennen ja jalkeen tilanteiden vertailu on mahdollista. Jalkeen-tutkimus
kannattaa toteuttaa vaiheissa, silla osassa tutkittavista tekijoistd muutos voidaan havaita
heti hankkeen valmistuttua, kun taas toisten tekijoiden osalta muutoksen havaitsemisek-
si ja luotettavien tulkintojen tekemiseksi tarvitaan pidempi aikavali kadun muuttamises-
ta. Esimerkiksi melussa ja ilmanlaadussa vaikutukset voivat nakyé hyvinkin pian kadun
muuttamisen jélkeen, kun taas yrittdjien ndkemykset ja kokemukset alueen muutoksista
voivat muotoutua vasta jonkin ajan kuluttua rakennusvaiheen paattymisestd. Toisaalta
myo0s tietojen saatavuus antaa rajoitteita jalkeen-tutkimuksen toteuttamiselle, kuten esi-
merkiksi pari vuotta jéljessa paivittyvat rekisteritiedot.

Liikennelaskennat voidaan toteuttaa melko pian kadun valmistumisen jalkeen. Joukko-
lilkenteen nousijamé&érissé tapahtuvaa muutosta olisi hyva tutkia puolestaan viiden vuo-
den ajalta kadun muuttamisen jalkeen. Talldin koko viiden vuoden aikana nousijamaa-
ristd muodostuvaa summaa voidaan verrata hyvin ennen tutkimuksen tarkasteluihin. Jos
joukkoliikenteen nousijamaéaratiedot saataisiin kaikilta vuosilta, siis myds rakennusvai-
heen ajalta, voitaisiin nousijamaarissé tapahtuvaa kehitysta tarkastella myos aikasarjana,
jolloin kehityksen trendissa tapahtuvat muutokset olisivat paremmin hahmotettavissa.

Oleskelun kartoitustutkimus voidaan toistaa my6s melko pian kadun rakentamisvaiheen
valmistumisen jéalkeen. Oleskelun kartoitus tulisi toistaa samalla menetelméll, samoista
tutkimuspisteista ja samoihin aikoihin, kuin ennen vaiheessakin. My0s sdan tulisi vasta-
ta mahdollisimman hyvin ennen-vaiheen saatilannetta, jotta vertailtavuus olisi mahdolli-
simman hyva. Oleskelun kartoitusta toteuttaessa, voidaan merkinnat tehdd vastaaviin
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karttapohjiin kuin ennen-vaiheessakin, jotta tarkastelualueen rajaus pysyy mahdolli-
simman samana. Myo6s Jan Gehlin laatukriteerien arviointi voidaan toistaa kartoitustut-
kimuksen yhteydessa. Téalloin laatukriteerien arvioijan kannattaa kirjata perustelut ja
huomiot tarkasti ylos, jotta jalkeen-tilanteen koetusta laadusta saadaan kattava kuva ja
sitd voidaan paremmin verrata ennen-vaiheessa tehtyyn arviointiin.

Yrityskysely kannattaa toistaa téssd kaytettya kyselypohjaa osittain hyodyntden myds
jalkeen-tutkimusvaiheessa, jotta ennen ja jalkeen tilanteiden vertailu olisi mahdollisim-
man johdonmukaista. Kadun valmistumisen jalkeen toteutettavaan kyselyyn olisi kui-
tenkin hyva lisatd myos kysymyksid, jotka painottuvat yrittajien ndkemyksiin muutok-
sen vaikutuksista esimerkiksi liikevaihtoon, asiakasmaériin ja eri kulkumuotojen suju-
vuuteen ennen-tilanteeseen verrattuna. Muutoin mielekasta olisi tarkastella yrittgjien
vastauksissa tapahtuvia suhteellisia muutoksia seké vastausten keskiarvoissa tapahtuvia
muutoksia ennen ja jalkeen toteutettujen kyselyjen vélilla. Yrityskyselyn toteuttaminen
kadun muuttamisen jalkeen olisi hyva toistaa aikaisintaan pari vuotta kadun valmistu-
misesta. Talléin yrittdjien kasitys kadun muuttamisen vaikutuksista juuri heidan liike-
toimintaansa kerkedd muotoutua, eikd heiddn nékemyksiinsa vaikuta todennékoisesti
enada yhta vahvasti rakennusvaiheesta aiheutuneet mahdolliset hdiriot yritysten toiminta-
edellytyksisséa.

Lahes puolet yrityskyselyn saaneista yrittdjista vastasi yrityskyselyyn ennen kadun
muuttamista. Vaikka osa naistd yrityksistd varmasti vaihtuukin ennen- ja jalkeen-
tilanteiden Vvélill4, on todennékoisté ettd 56:sta kyselyyn vastanneesta yrityksesta riitté-
van suuri osa sijaitsee edelleen Hameentielld, jolloin myds kyselyn vastausten yritys-
kohtainen vertailu on mahdollista. Yrityskohtainen vertailu, mahdollistaa muun muassa
ennen- ja jalkeen-tilanteiden luotettavamman vertailun yrityksen arvioimissa asiakas-
maarissd, ilmoittamassa liikevaihdossa ja henkilostoméaarassa seka nédkemyksissd ja
naissa tapahtuvissa muutoksissa. Jotta samat yrittajat vastaisivat kyselyyn myos jalkeen-
vaiheessa, voitaisiin kyseiset yritykset kdyda haastattelemassa henkilokohtaisesti, jol-
loin he todenndkdisemmin vastaavat kyselyyn. Muille katutason yrityksille kysely voi-
taisiin jakaa samalla tavalla kuin ennen-vaiheessakin, jolloin vertailua voitaisiin yritys-
kohtaisen vertailun lisaksi tehdd myos yleisemmalla tasolla.

DOT:in tekemissd ennen-jalkeen-tutkimuksissa yritysten vahittaismyyntid arvioitiin
kolmena perakkéisend vuonna hankkeen toteutumisen jalkeen. Tutkimuksissa huomat-
tiin, ettei toisen vuoden ja kolmannen vuoden vahittdismyynnissa tapahtunut enéa mer-
kittdvaa eroa, mink& vuoksi DOT:n mukaan jalkeen-vaiheen arviointi voidaan tehda jo
toisena vuotena hankkeen valmistumisesta. (New York City DOT 2013, s. 16) Tata pe-
riaatetta voidaan soveltaa myods Hadmeentien tapauksessa. Koska yritysrekisterin tiedot
ilmestyvét kaksi vuotta jaljessd, tulee tdmé huomioida liikevaihtotietojen hankkimises-
sa. Yritysten liikevaihtotiedot kannattaakin hankkia useammalta vuodelta, jotta kehitys-
t4 voidaan seurata paremmin. Ideaalista olisi hankkia liikevaihtotiedot useammalta vuo-
delta ennen kadun muuttamista, kadun rakentamisen ajalta sekd muutamalta vuodelta
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kadun valmistumisen jalkeen. Talldin liikevaihdon kehittyminen voidaan hahmottaa
paremmin ja yhdistad myds kadun muuttamisen eri vaiheisiin.

Kivijalkaliiketiloissa sijaitsevat yritykset voidaan kartoittaa melko pian rakennusvai-
heen paatyttya. Yritysten kartoittamisessa kannattaa hyodyntaa samoja menetelmia kuin
ennen-tutkimuksessakin, eli jarjestelmallistd julkisivujen valokuvaamista. Jarjestelmal-
lisesti kuvattuja julkisivuja voidaan verrata ennen-vaiheessa otettuihin kuviin, jolloin
vaihtuneet ja muuttuneet liiketilat on helppo havaita. SeutuCD:std saadut yritys- ja toi-
mipaikkatiedot ovat kaupunkisuunnitteluviraston kaytettavissa aina niiden paivityttyd,
minka vuoksi yritysrekisterin toimipaikkojen lukuméaarissé ja henkilostoméaarissa tapah-
tuvia muutoksia on helppo vertailla my6és useamman vuoden ajalta. Koska tiedot voi-
daan saada helposti jokaiselta vuodelta vuodesta 2014 eteenpdin, voidaan saatuja toimi-
paikka- ja henkilostomaéaratietoja tarkastella myos aikasarjana, jolloin kyseisten tekijoi-
den kehittyminen kadun muutoksesta johtuen voidaan havaita myds paremmin.

Liikenneonnettomuustiedot tulee koota kaikista tapahtuneista onnettomuuksista viimei-
sen 3-5 vuoden ajalta, jotta alueen turvallisuustilanne saadaan hahmoteltua. (Ymparis-
toministerio et al. 2001, s.13) Turvallisuusvaikutusten arviointi on tehtdva riittdvaan
havaintoaineistoon perustuen, minkd vuoksi onnettomuustiedot tulisi kerata koko han-
keen valmistumisen jalkeiselta ajalta tai vahintadn viiden vuoden ajalta. Viiden vuoden
onnettomuustietojen keradmisen, voidaan arvioida kuvaavan hyvin toteutunutta turvalli-
suustilannetta. Onnettomuustiedot olisi hyva keratd myods niiden liikenneyhteyksien
osalta, joilla lilkenneméaarat ovat merkittavasti muuttuneet hankkeen vaikutuksesta.
(Ristikartano et al. s. 50) Hameentien tapauksessa olisi hyva koota onnettomuustiedot
viideltd vuodelta hankkeen valmistumisen jalkeen, mutta myds erikseen niilta vuosilta,
joilta onnettomuustiedot puuttuvat ennen- ja jalkeen-tilanteiden valilta. Talléin kadun
liikenneturvallisuuden kehitystd voidaan tarkastella aikasarjana, mutta myos vertailla
viiden vuoden liikenneonnettomuuksien maarissa tapahtunutta muutosta ja sen suuruut-
ta ennen kadun muuttamista ja kadun muuttamisen jalkeen. Jos liikennemaaréat joukko-
lilkennekatuhankkeen vuoksi kasvavat merkittavésti esimerkiksi Sorndisten rantatiell,
olisi hyva myos tutkia talla kadulla tapahtunutta lilkenneonnettomuusmaarien kehitystéa
vertailemalla viiden vuoden onnettomuustilannetta ennen Hameentien muuttamista ja
vastaavasti viiden vuoden onnettomuusmaéarid Hameentien muuttamisen jalkeen.

7.3 Pohdintoja mitattavien indikaattoreiden tulkinnasta ja luo-
tettavuudesta

Liikennema&érissa tapahtuvat muutokset kuvaavat melko suoraan kadun liikenteellisessé
kaytOssé tapahtuvaa kehitysta, mikali laskentamenetelmét ja paikat vastaavat toisiaan ja
ovat vertailukelpoisia ennen- ja jélkeen-tilanteiden vélilla. Liikennesuunnittelussa on
yleisesti huomattu, ettd tarjonnan lisdédminen kasvattaa kysyntdd kehitettdvan kulku-
muodon osalta (Gehl 2010, s. 8-9, 11-13). On siis oletettavaa, ettd kehitettdessa pyorai-
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Iyn olosuhteita Hameentiell& pyorailymaarat kasvavat, kun taas henkildautoilun rajoit-
tamisen seurauksena henkildautoliikenteen maaréat laskevat. Pyorailymaarien osalta on-
kin mielenkiintoista seurata muutoksen suuruutta Hameentiell& sekd pyoréilijoiden va-
litsemissa reiteissé tapahtuvia muutoksia. Henkil6autoliikenteen osalta liikennemaarissa
tapahtuvia muutoksia on Hameentien lisaksi tarpeellista seurata myos lahialueen muilla
kaduilla, jotta liikenteen siirtymisesta saadaan késitys. Liikenteen siirtymisesté aiheutu-
via vaikutuksia, esimerkiksi liikenteen sujuvuuteen olisi puolestaan hyodyllista tutkia
liikennemaadrissa tapahtuvien muutosten lisdksi myds esimerkiksi kelluvan auton mene-
telmélla.

Jalankulkumaadrissa tapahtuvat muutokset voidaan yhdistaa jollain tapaa joukkoliiken-
teen kysynnassé tapahtuviin muutoksiin, ympariston viihtyisyyden kehittymiseen seka
paikallisen liike-elaman elinvoimaisuuteen. Kavely liittyy tiiviisti joukkoliikenteeseen,
minka vuoksi ndiden kulkumuotojen yhteensovittamisessa, tulee kiinnittdd huomiota
joukkoliikennepysékeille johtavien kavely-yhteyksien turvallisuuteen, tarkoituksenmu-
kaisuuteen ja viihtyisyyteen Joukkoliikenteen edistdminen onkin kévelyn edistamista, ja
toisaalta kehittaméalld kavely-yhteyksia joukkoliikennepysékeille edistetddn myos jouk-
koliikenteen kayttoad. (Vaismaa et al. 2011, s. 75; 110) Taman vuoksi jalankulkumé&érien
kasvu voi viitata myds nousijamadrien kasvuun ja toisin pdin, minka vuoksi naissa ta-
pahtuvia muutoksia on hyva my6s rinnastaa ja vertailla keskenddn. Eri menetelmilla
saatujen tulosten vertailun avulla voidaan parantaa tulosten tulkittavuutta ja niista tehta-
vien johtopééatosten tekemistd, mikali toisiaan korreloivat tekijat antavat samansuuntai-
sia tuloksia.

Toisaalta keskusta-alueen viihtyisyys ja houkuttelevuus lisdavat kéavelyinnokkuutta
(Vaismaa et al. 2011, s. 110), minka vuoksi jalankulkijamaarat ovat myds hyva katu-
ympariston viihtyisyyden mittari. Juoksijoiden valitsemissa reiteissa tapahtuvat muu-
tokset voivat jalankulkijaméaarien kehityksen rinnalla kertoa myds alueen viihtyisyyden
ja houkuttelevuuden lisdantymisestd. Myos pyoréilijoiden valitsemissa reiteissa tapah-
tuvia muutoksia voidaan rinnastaa viihtyisyyteen ja koettuun turvallisuuteen liikkua
Héameentielld. llmanlaatu ja melu ovat viihtyisyyden numeerisia mittareita (Liimatainen
et al. 2016 s. 60), mink& vuoksi my6s niissé tapahtuvia muutoksia on hyva vertailla seka
oleskelijamé&arissa ettd jalankulkijamaarissd tapahtuviin muutoksiin ja toisaalta myos
laatukriteerien arvioijan kokemuksiin.

Jalankulkualueiden parantamisen ja jalankulkijamé&arien lisd&dntymisen on huomattu
edesauttavan myos liike-eldman toimintaa, mink& vuoksi myos néiden indikaattoreiden
rinnastaminen ja vertailu keskenddn voi antaa luotettavamman kuvan alueen talouden
kehittymisesta. Jalankulkijamé&érissa tapahtuvia muutoksia voitaisiin myos verrata yrit-
tajien arvioon asiakasméaarista ja niissd tapahtuviin muutoksiin, silla myos naiden valilta
on loydetty yhteys tehdyissd kansainvalisissd case-tutkimuksissa. Jalankulkijamaarien
lisaksi my6s muiden kulkumuotojen liikenneméarissa tapahtuvia muutoksia voitaisiin
verrata yrittajien asiakasméaraarvioinneissa ja asiakkaiden kulkutapa-arvioinneissa ta-
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pahtuviin muutoksiin. Talléin voitaisiin saada my06s suuntaa-antavaa tietoa siitd, kuinka
”oikein” Hameentien yrittajat arvioivat liikkeissédan asioivien asiakkaiden kulkutavan.
Monissa tutkimuksissa on huomattu, etta yrittdjill4 on tapana yliarvioida autolla saapu-
vien asiakkaiden maara ja aliarvioida muilla kulkumuodoilla saapuvien asiakkaiden
madrat, minkd vuoksi voisi olla mielenkiintoista seurata tdmén ilmion toteutumista
myo6s Hameentiell&.

Bussiliikenteen nousijamaarissa tapahtuvia muutoksia voidaan tarkastella eri ajankoh-
tien mukaan, jolloin voitaisiin saada suuntaa-antavaa tietoa myos bussiliikenteen nousi-
joiden matkojen tarkoituksesta ja niissa tapahtuvista muutoksista. Aamuruuhkan aikoi-
hin kello 7-9 tapahtuvien nousujen voidaan ajatella kuvaavan tydmatkanousuissa tapah-
tuvia muutoksia. Jos muutoksia tapahtuu erityisesti pdivalla tapahtuvissa nousuissa,
voivat nousut viitata alueella muutoin asioivien ihmisten maarissa tapahtuviin muutok-
siin, jolloin tuloksia kannattaisi vertailla myds yrittajien arvioihin asiakasmaarissa ta-
pahtuvaan kehitykseen seka heidan liikevaihdoissaan tapahtuviin muutoksiin. Toisaalta
ilta-aikana lisdéntyneet nousut voivat viitata oleskelun lisadntymiseen alueella seka li-
séantyneeseen ravintola- ja kahvilakulttuuriin. Toisaalta ilta-aikana tapahtuvat muutok-
set joukkoliikenteen nousijaméaérissé voivat viitata myos alueella koetun turvallisuuden
kehitykseen, minka liséksi tuloksia kannattaakin verrata yrittdjien nakemykseen alueen
turvallisuudesta seka oleskelun tutkimuksissa huomattuun kehitykseen. Mikali myds
rikostilastoja paatetdan seurata Hameentien tutkimuksessa, voitaisiin nditd tuloksia
mya0s verrata ilta-ajan oleskelussa tapahtuviin muutoksiin seka ilta-ajan nousijamaéarien
kehitykseen.

Oleskelun kannalta oleellista on seurata oleskeluméarissa ja oleskelijoiden toiminnoissa
tapahtuvia muutoksia. Jalkeen-tutkimuksessa oleskelijoiden toiminnot voidaan myds
jaotella aktiviteettien mukaan vapaaehtoisiin, sosiaalisiin ja valttamattomiin toimintoi-
hin ja verrata toimintojen jakautumisessa tapahtuvaa muutosta ennen-tilanteen toiminto-
jen jakautumiseen. Téalldin pitdd valita mika toiminto kuulu mihinkin kategoriaan ja
mika toiminto on oleskelijan tarkein syy oleilla alueella. Oleskelun kartoitustutkimuk-
sessa havaittiin, ettd monilla oleskelijoilla oli useampia syita oleilla alueella, kuten kah-
vitauon viettdminen ja puhelimessa puhuminen samaan aikaan. Talldin vaikeudeksi
muodostuu erottaa, mika toiminnoista on térkein syy oleilla alueella, jotta se voidaan
jaotella oikein edell& mainittuihin kolmeen kategoriaan. Toisaalta oleskelun toiminnois-
sa tapahtuvia muutoksia voidaan jaotella myos staattisuuden ja toiminnallisuuden perus-
teella ja vertailla néissd osuuksissa tapahtuvia muutoksia ennen kadun kehittdmista ja
sen jalkeen. Jos staattiset toiminnot, kuten penkeill& tai terassilla istuminen lisdantyy,
voidaan todennékoisesti myos olettaa, ettd keskiméaradinen oleskeluaika alueella on kas-
vanut ennen-tilanteeseen néhden.

Gehlin laatukriteerien tulosten vertailtavuus ei ole kovinkaan luotettavaa menetelman
subjektisuudesta johtuen. Laatukriteereiden avulla muodostettua nykytilan kuvausta
voidaan kuitenkin kayttaa jonkinnékoisend vertailukohteena kadun muutoksen jélkeen
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koetulle katuymparistélle ja sen laadulle. Esimerkiksi, jos jalkeen-tutkimuksen laatukri-
teerien arvioija kokee melutason miellyttavaksi ja esteettomyyden hyvéksi, voidaan
tuloksista tehdéd jonkinasteisia tulkintoja katuymparistén laadun parantumisesta. Kay-
tdnnossa tata tutkimusmenetelmé&a ja sen tuloksia voidaan kayttaa vertailullisena tutki-
musmenetelmana esimerkiksi ilmanlaatu- ja melumittauksille, oleskelututkimuksille, eri
kulkumuotojen liikennemaarien muutoksille sek& esimerkiksi yrittajien nakemyksissé
tapahtuville muutoksille, silld jos laatukriteerien arviointien vélilld huomataan saman-
suuntaisia muutoksia kuin muillakin menetelmilld, voidaan muutoksia pitdd entista
varmempina.

Kadun muuttaminen vaikuttaa todennékoéisesti myos jollain tapaa kadun kaupalliseen
rakenteeseen. Henkildautoliikenteen rajoittaminen alueella, voi esimerkiksi pakottaa
sellaiset yritykset siirtymaan muualle, joiden toiminta on tukeutunut vahvasti henkilau-
toilla asioiviin asiakkaisiin, kuten esimerkiksi kodinkoneliikkeet tai pesulat, joiden tuot-
teita ja tavaroita on vaikea siirtda ilman henkil6autoa. Toisaalta jalankulkuolosuhteiden
parantaminen ja jalkakdytavien leventaminen voi houkutella alueelle lisda kahviloita,
ravintoloita ja vahittaiskauppoja, jotka hy6tyvat puolestaan suurista jalankulkijamaaris-
ta. Kaupallisessa rakenteessa tapahtuvat muutokset voivat johtua edella mainituista teki-
joistd, mutta myos esimerkiksi vuokrien noususta. Kadun kehittdmisen my6ta vuokrata-
so saattaakin nousta liian suureksi joillekin yrityksille, mink& vuoksi yrityksen toiminta
ei valttaméttd ole enda alueella kannattavaa. Myds rakennustdiden aikaiset vaikutukset
ja siitd koituvat tappiot yritysten liike-elaméaan, saattavat joillekin yrityksille olla syy
liikepaikan vaihtamiseen.

Liikevaihtotietojen tulkinta perustuu yritysten toiminnan vertailuun volyymien osalta.
Liikevaihtotietoja tulkittaessa on kuitenkin tiedostettava, etta liikevaihdon kirjaamistapa
saattaa vaihdella eri yrityksien valilla, sama yritys voi Kirjata liikevaihtonsa my®ds eri
tavalla eri vuosina, toiminnan rakenne voi olla hyvinkin erilainen eri toimialoilla, joka
saattaa aiheuttaa myos erilaisia liikevaihdon kirjaamistapoja. Liséksi liikevaihdon kehi-
tysta arvioitaessa tulisi huomioida myos inflaation vaikutus. (Balance Consulting) Yri-
tysten liikevaihtotietojen tulkinta ja niista tehtavien johtopaatdsten tekeminen onkin
tutkimuksessa saatujen tietojen pohjalta melko epaluotettavaa, silla otosmaara oli tutki-
muksessa hyvin pieni, minka liséksi tulisi ottaa myds huomioon edelld kuvatut tulkin-
nalliset epdvarmuudet. Lisdksi liikevaihtotietoja analysoitaessa on syytd muistaa, ettd
yritysten kannattavuuteen ja liikevaihtoon vaikuttaa myés monet muut asiat, kuten ylei-
nen taloudenkehitys, kuluttajien ostotottumuksissa tapahtuvat muutokset, kuten esimer-
kiksi verkkokauppaostosten lisadntyminen sek& muiden alueiden kehittyminen ja uusien
yritysten tulo kilpailun kannalta merkittavalle etéisyydelle (Vehmas et al. 2016, s. 74).

Monet yrityskyselyyn vastanneista yrittdjistda kommentoivat suurimpia melun ja paasto-
jen seké polyamisen aiheuttajia olevan Hameentien vilkas bussiliikenne. Tata argument-
tia tukee myods katuympadriston laatuarvioinnissa tehdyt havainnot. Koska Hameentien
tapauksessa henkildautoilun rajoittaminen ei todennékoisesti vaikuta Hameentien bussi-
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lilkenteen méariin, voi olla, ettei muutoksella ole niin suuria vaikutuksia esimerkiksi
alueen viihtyisyyteen ja kaupalliseen elinvoimaisuuteen kuin monissa kansainvalisissa
tutkimuksissa on osoitettu kéveltavyyden lisddmiselld olevan. Osittain tatd voi selittda
my0s Santasalon & Heusalan kirjaamat huomiot kauppojen saavutettavuudesta. Heidan
mukaansa kauppojen saavutettavuuden kannalta oleellista on kaupan fyysisen etdisyy-
den lisaksi tunne-etaisyys, joka syntyy valimatkasta ja matka-aikaa hidastavista tekijois-
ta. Jo 25 metrin ylittvét etdisyydet ovat jo selked este hakeutua liikkeisiin. Etaisyyden
tunnetta kasvattavat ympériston epaviihtyisyys seké fyysiset esteet, joilla on merkittava
vaikutus ostoskayttaytymiseen. Esimerkiksi kadun toisella puolella sijaitsevat liikkeet
voidaan kokea sijaitsevan kaukana, etenkin jos kadun ylittdminen koetaan hankalaksi tai
vaaralliseksi. Kavelykaduilla tatd tunne-etéisyyttd on onnistuttu poistamaan hyvin, jos-
kin katkokset kaupallisessa toiminnassa tai fyysiset esteet kdvelykaduilla voivat liséta
tunne-etaisyytta nopeastikin. Joukkoliikennekadut puolestaan saattavat aiheuttaa voi-
makkaitakin tunne-etdisyyksid, vaikka niilla tdhdataan kaupunkiympariston toimivuu-
den parantamiseen. (Santasalo & Heusala 2002, s. 32-33) Saattaa siis olla, etta esimer-
Kiksi tasta syysté liikevaihto ja asiakasméaérat eivat alueella kasvakaan muutoksen seu-
rauksena, vaikka muutoin kéveltdvyyden lisddmisella onkin huomattu olevan liike-
elamén kannattavuuden kanssa positiivinen yhteys. Toisaalta jokainen hanke on uniikki
kokonaisuus, eikd sen vaikutuksista voida olla varmoja ennen kattavaa seurantatutki-
musta.



130

8. YHTEENVETO JA PAATELMAT

Tassa ty0dssa perehdyttiin litkenteen rauhoittamisen vaikutuksiin, vaikutuksia kuvaavien
mittareiden ja menetelmien selvittdmiseen sek& niiden soveltamiseen Hameentien jouk-
koliikennekatuhankkeen ennen—jalkeen-tutkimuksessa. Tyossa tehtavilla nykytilan sel-
vityksilla pyrittiin kartoittamaan ja kuvaamaan muun muassa Hameentien liikenteelli-
nen nykytila ja kadun kaytto, viihtyisyyden taso ja katuympériston laatu sekd kadun
yritysten kaupallinen rakenne, toiminta ja liiketoiminnan kannattavuus ennen kadun
muuttamista. Hameentien yritysvaikutusten tutkimiseksi valittiin kolme verrokkikatua,
joiden nykytila selvitettiin myo6s kivijalkaliikkeiden, tyhjien liiketilojen, liikevaihdon
seka yritys- ja toimipaikkarekisterista 10ytyvien tietojen avulla.

Liikenteen rauhoittamisella pyritdédn moottoriajoneuvoliikenteen haittavaikutusten va-
hentamiseen, eli toisin sanoen liikenteen rauhoittamisen tavoitteena on muun muassa
parantaa turvallisuutta ja esteettomyytta, lisdta alueen viihtyisyytté seka edistaa jalanku-
lua, pyorailya ja joukkoliikennettd. Né&ihin tavoitteisiin on olemassa useita erilaisia lii-
kenteen rauhoittamisen keinoja, joilla pyritddn yleensd vaikuttamaan joko moottoriajo-
neuvoliikenteen nopeuksiin tai maéariin. Ajoneuvoliikenteen nopeuksiin voidaan vaikut-
taa muun muassa erilaisilla rakenteellisilla toimenpiteilld kuten esimerkiksi hidasteilla,
kanavoinneilla tai suojateiden ja risteyksien korotuksilla. Autoliikenteen maariin voi-
daan puolestaan vaikuttaa erilaisilla liikenteen rajoituksilla, kuten esimerkiksi henkilo-
autoliikenteen lapiajon estdmiselld tai katujen yksisuuntaistamisella. Tutkimuksen case-
kohde, Hameentie, muutetaan joukkoliikennekaduksi, mik& on myos yksi tallainen lii-
kenteen rauhoittamisen keino.

Liikenteen rauhoittamisen vaikutuksia on tutkittu muualla maailmassa ja Suomessa eri-
laisten seurantatutkimusten avulla. Liikenteen rauhoittamisen on huomattu yleisesti ot-
taen parantavan liikenneturvallisuutta, véhentdvén negatiivisia ympéristovaikutuksia,
kuten paastoja ja melua, lisdavén alueella oleskelevien ihmisten méaarié seka vaikuttavan
positiivisesti alueen yritysten liiketoimintaan ja asiakasméaariin. Lisaksi liikenteen rau-
hoittamisella sek& kéveltavyyden parantamisella on huomattu olevan yhteys myos alu-
eelle tehtyjen investointien madrien kasvuun, alueen kaupallisen rakenteen palveluval-
taistumiseen sekd alueen arvon nousuun muun muassa asuntojen vuokrien ja hintojen
muodossa. Edellisten lisdksi autoliikenteen vahentamiselld ja jalankulun seka pyoréailyn
edistamiselld on huomattu saavutettavan paljon erilaisia terveyshyotyja, kun ihmisten
arkiliikunta on liséantynyt ja moottoriajoneuvoliikenteen ympéristolliset haittavaikutuk-
set ovat vahentyneet.
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Tassa tutkimuksessa pyrittiin 16ytdméan tutkimusmenetelmat ja mittarit Hameentien
liikenteellisen kayton, viihtyisyyden, elinvoimaisuuden ja katuympaériston laadun seka
yritysten elinkeinoelamén nykytilan selvittdmiseksi. Edell& kuvattujen tekijoiden selvit-
tdmiseksi valittiin ennen-selvitysten mittareiksi ja tutkimusmenetelmiksi luvussa 4.4
esitetyt indikaattorit. Tassa tutkimuksessa kaytettyja menetelmia olivat muun muassa jo
tehtyjen liikennelaskentojen koonti ja raportointi, joukkoliikenteen matkakorttidatasta
saatavien tietojen analysointi, onnettomuustietojen koonti ja raportointi, oleskelututki-
mus kartoitusmenetelmélld, Gehlin 12-laatukriteerin arviointi, yrityskysely kivijalka-
liikkeiden yrittdjille, yritysten maastoinventoinnit sekd yritys- ja toimipaikkatietojen
analysointi saatujen liikevaihtotietojen lisdksi. Hameentien nykytilan selvitykset ja tut-
kimukset on tehty jalkeen-tutkimusta varten, jotta tulosten vertailu ennen ja jalkeen ka-
dun muuttamisen on mahdollista. Tasta syystd nykytilan tulosten analysointi ja johto-
paatosten tekeminen jatettiin vahemmalle ja tyossa keskityttiin padosin menetelmien ja
tulosten raportoinnin tasmallisyyteen, jotta jalkeen-tutkimus osataan toistaa samalla
tavalla.

Tutkimuksessa kaytetyt tutkimusmenetelmat valittiin seka Kirjallisuudesta 16ytyvien
esimerkkien pohjalta ettd Helsingin kaupungilla kdytdssa olevien tietoléhteiden perus-
teella. Kadun muuttamisesta aiheutuvia vaikutuksia voidaan tutkia myds muilla mene-
telmilla tassé tutkimuksessa kaytettyjen menetelmien lisdksi. Tyossa kaytetyt tutkimus-
menetelmat valittiin kuitenkin ty6hon niiden saatavuuden ja kaytettdvyyden perusteella.
Tasta syystd esimerkiksi kadun tutkiminen videoinnin avulla jatettiin tutkimuksesta
pois. Kirjallisuudesta 16ytyi myds paljon erilaisia mittareita, jotka voisivat hyvin kuvata
kadun muutosta ja sen vaikutuksia (taulukko 4). Mittareiden valinta tulee kuitenkin teh-
da aina tapauskohtaisesti, silla kaikkien mittareiden selvittdminen ei valttamétta ole aina
perusteltua ja jarkevéaa jokaisen tutkimuksen kohdalla. Seurantatutkimuksia tehtdessa
onkin mietittdva ne tavoitteet ja perustelut, jotka ohjasivat ja edesauttoivat hankkeen
suunnittelua ja toteutusta, jolloin nédiden asioiden mittaaminen voi olla perusteltua
hankkeen tavoitteiden saavuttamisen selvittdmistd varten sek& hankkeen vaikutusten
arvioinnin oikeellisuuden nakodkulmasta. Toisaalta seurantatutkimuksissa voitaisiin
my0s mitata niit4 asioita, jotka aiheuttavat osallisissa, paattdjissa ja kansalaisissa eniten
epéilysta ja joita he kéayttavat hankkeen vastustuksen perusteluina. Tallaisten vaikutus-
ten selvittdminen toisi liséé tietoa myos hankkeen vastustajille, jolloin samankaltaisten
hankkeiden l&pivienti tulevaisuudessa saattaisi helpottua, kun perusteluilla voitaisiin
tukeutua jo tehtyihin case-tutkimusten tuloksiin.

Yritysten nykytilan kartoittamiseen ja toiminnan kuvaamiseen kaytettyjen tutkimusme-
netelmien avulla saatiin selville, ettd Hameentien kivijalkaliikkeiden toimialat painottu-
vat enimmékseen erikoiskauppoihin (39 %) sek& palveluvaltaisiin toimijoihin (32 %).
Tyhjia toimitiloja Hameentielld oli kartoitushetkelld 8 %. Vastaavasti tutkittiin myo6s
verrokkikatujen kivijalkaliiketilojen kaupallinen rakenne, jotta Hdmeentielld tapahtuvia
muutoksia voidaan paremmin suhteuttaa lahialueen muilla kaduilla tapahtuviin kaupal-
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lisen rakenteen muutoksiin. Hameentiell& sijaitsevat yritykset olivat seka yrityskyselyn
etta yritysrekisteritietojen mukaan enimmakseen pienid alle viiden henkilén yrityksia,
joista yhden henkilon suuruisten yritysten osuus oli melko suuri. Koska tutkittavien
katujen monet yritykset olivat hyvin pienid, vaikutti se myos todennakaisesti liikevaih-
totietojen saatavuuteen. Liikevaihtotietojen hankkimiseen kaytetty tietolahde kattoi noin
90 % liikevaihdon maarésté eli kaikkein pienimmat yritykset saattoivat tastakin syysta
puuttua kédytetysté tietokannasta.

Liikevaihtotietojen tutkiminen kaytetylla menetelmalla olisi voinut onnistua paremmin,
mikali valittujen verrokkikatujen tutkimusosuudet olisivat olleet pidempid, jolloin mu-
kaan olisi saatu enemman yrityksid, joista liikevaihtotietokin olisi voinut 16ytyd. Toi-
saalta pidemmiltakaan verrokkikatuosuuksilta ei olisi vélttdmatta saatu tata tutkimusta
suurempia otoskokoja kaytetysté tietoldhteesta johtuen. Mikali kadun yritysten liike-
vaihtotiedoista haluttaisiin saada luotettavampi kuva, olisi syyté tutkia vield tarkemmin,
mista liikevaihtotietoja olisi saatavilla kattavammin. Liikevaihtotietojen tutkiminen ka-
dun kehittdmista koskevissa hankkeissa on hyvin perusteltua, silld monet yrittajat koke-
vat usein autoilun rajoittamisen uhkaavan heiddn liiketoimintaansa. Kuitenkin useat
kansainvéliset tutkimukset ovat osoittaneet liikenteen rauhoittamisen parantavan yritys-
ten liiketoimintaedellytyksia. Tata ilmiota olisikin hyvéa tutkia tarkemmin myds Suo-
messa, jotta aiheesta saataisiin enemman tietoa myds Suomessa tehtavaan paatoksente-
koon sekd hankkeiden vaikutusten arviointiin.

Liikevaihtotietojen puutteellisuuden vuoksi, tulee téssd tydssa saatuihin liikevaihdon
tutkimustuloksiin suhtautua tietylla varauksella epavarmuutta lisdavét tekijat huomioi-
den. Liikevaihtotietojen hankkiminen ja analysointi osoittautuivat melko hankalaksi
useastakin syysta. Yritysten liikevaihtotietoja tarkasteltaessa oli huomioitava muun mu-
assa toimipaikkojen lukumaarat, yritysten kansainvalisyys seka oikeiden toimialojen
tarkastelu ja valinta katuhankkeen vaikutusten arvioinnin kannalta. Liséksi kaytdssa
olevissa rekisteritiedoissa saattaa aina esiintyd myos virheitd, minka liséksi erityisesti
liikevaihtotietojen vertailua vaikeuttaa myods sen kirjaamistavoissa esiintyvat mahdolli-
set eroavaisuudet eri yritysten ja toimialojen vélilla. Néiden tietojen luotettavuutta hei-
kentévien asioiden lisaksi yritysten liikevaihtoihin ja yrityksen toiminnan kannattavuu-
teen vaikuttaa paljon my6s muita tekijoitd, kuten esimerkiksi yleinen taloudenkehitys,
alueella sijaitsevien Kilpailijoiden maaré ja siiné tapahtuvat muutokset seka nettikauppo-
jen yleistyminen. Edella esitettyjen asioiden valossa liikevaihtotietojen luotettava vertai-
lu ennen- ja jalkeen-tilanteiden valilla on hyvin haastavaa erityisesti, jos siind tapahtuva
kehitys halutaan yhdistdd myods katuhankkeen vaikutuksiin. Monissa tutkimuksissa,
joissa yritysten liikevaihtoa tai vahittdismyyntid on tutkittu kadun muuttamisen yhtey-
dessd, ei ole kerrottu, kuinka monesta yrityksesta tieto on saatu ja kuinka luotettava tie-
tolahde heilld on ollut kdytossé. Tastd syystd myos jo tehtyihin liikevaihtoa kasittelevien
tutkimusten luotettavuuteen on suhtauduttava pienelld varauksella.
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Yritysten liiketoimintaa ja sen kehittymistd voidaan kuitenkin tarkastella liikevaihdon ja
vahittaismyynnin lisaksi myds monista muista nakdkulmista, mitk& voidaan yhdistaa
myos jollain tavalla yritysten kannattavuuteen ja kaupalliseen aktiivisuuteen. Tallaisia
asioita ovat muun muassa yrityskyselyssé tiedustellut asiat kuten katutilan kaytto, yritta-
jien asiakasmadraarviot, henkilostomaara sekd muuttohalukkuudessa tapahtuvat muu-
tokset. Alueen vetovoimaisuus elinkeinoeldmén kannalta voidaan yhdistdd myos yritys-
ten kokemukseen alueen kannattavuudesta liiketoiminnan nakokulmasta. Tasta hyvéana
mittarina voidaan pitad alueelle sijoittuvien uusien yritysten méaaria seké tyhjien liiketi-
lojen madrid ja naissd tapahtuvia muutoksia. Toisaalta kaupunkieldaméan lisaantymisen
on huomattu useissa tutkimuksissa lisadvan myos kaupankaynnin vilkkautta, joten myos
jalankulku- ja pyorailymaarissa seké oleskelijoiden maarissd tapahtuvat muutokset voi-
daan nahda kuvaavan myos jollain tavalla kaupallisessa aktiivisuudessa tapahtuvia muu-
toksia. Yritysten liiketoiminnan kannattavuutta ei kannatakaan tutkia vain liikevaihdon
tai vahittaismyynnin nakokulmasta, vaan tarkeéta on yhdistéa erilaiset nakdkulmat, jot-
ka antavat tukea luotettavampien johtopaatdsten tekemiselle.

Kuten yritysvaikutusten osalta, myds katuympariston viihtyisyyttd ja laatua on hyva
ldhestya eri ndkokulmista, silla monet erilaiset mittarit kuvaavat myos naita asioita, jol-
loin niiden rinnakkaistarkastelu parantaa tulkintojen luotettavuutta. Tallaisia ovat esi-
merkiksi alueella liikkuvien ja asuvien tai tyoskentelevien henkil6iden ndkemykset ja
mielipiteet ymparistostd, asiantuntijan arvio ja havainnointi alueesta laatukriteerien mu-
kaan, oleskelussa ja jalankulussa tapahtuva kehitys sekd melussa ja ilmanlaadussa ta-
pahtuvat muutokset. Useiden erilaisten indikaattoreiden tarkastelu onkin monien epa-
suorien vaikutusten arvioinnissa oleellista, silla katuympariston useat mittarit ja tekijat
ovat usein sidoksissa toisiinsa ja siten yhden asian kehittyminen voi edesauttaa muita
rinnakkaisia asioita myds kehittymaan. Esimerkiksi alueen henkildautoliikenteen maa-
rien vdaheneminen voimakkaasti voi laskea myos alueen melutasoa ja parantaa ilmanlaa-
tua, jolloin alue koetaan myos turvallisempana ja viihtyisimpéna, joka puolestaan voi
nakya jalankulkijamé&arien kasvussa ja siten myods edelleen yritysten liiketoiminnan
kannattavuuden parantumisena seka alueena arvoa kuvaavien indikaattoreiden, kuten
vuokrien kasvuna.

Tutkimuksessa kaytetyt mittarit ja menetelmé&t mahdollistavat vaikutusten tarkastelun
useammasta eri nakokulmasta, joten jo tehdyilla tutkimuksilla mahdollistetaan melko
kattavasti Hameentien vaikutusten arviointi jalkeen-tutkimusten toteuduttua. Kuitenkin
ennen-vaiheessa kannattaa harkita viel& ainakin melumittausten, asukaskyselyn, sivuka-
tujen liikennelaskentojen seka hinta- ja vuokratasoselvitysten tekemistd, jotta hankkeen
vaikutuksista saadaan monipuolisempi ja luotettavampi kuva. Jalkeen-tutkimuksessa
oleellista on toistaa ennen-vaiheessa tehdyt selvitykset seké panostaa tutkimusten vertai-
luun ja tulosten analysointiin. Jalkeen-tutkimusten toteutuksessa kannattaa huomioida
eri tutkimusten toteutusajankohdat ja tietojen saatavuus, minka vuoksi jalkeen-tutkimus
kannattaakin toteuttaa vaiheittain.
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Osa ennen-vaiheen selvityksistd olisi voitu toteuttaa my6s vain jélkeen-
tutkimusvaiheessa, jolloin tulosten vertailu eri vuosien valilla seké tietojen hankinnassa
kaytetyt rajaukset olisivat olleet luotettavampia. Esimerkiksi onnettomuustietoja seké
joukkoliikenteen nousijaméaéria olisi voitu tarkastella myos jalkikéteen, jolloin jalkeen-
tutkijan olisi ollut helpompi tehda yhdenmukaiset rajaukset esimerkiksi onnettomuustie-
tojen tarkastelualueen osalta. Toisaalta kaikkia tietoja ei voida hankkia tutkimuskohtees-
ta enda jalkikateen, minkd vuoksi ennen—jalkeen-tutkimusten suunnittelu jo hyvissa
ajoin ennen kadun muuttamista on tarkead, jotta tarvittavat ennen-tutkimukset saadaan
toteutettua jalkeen-tutkimusta varten. Ennen-tutkimuksessa tehtdvat selvitykset maarit-
tavat pitkalle sen, mité jalkeen-tutkimuksessa voidaan tehdd ja mitd asioita tapauksesta
voidaan saada selville, silla ilman vertailupohjaa ei saada luotettavaa kuvaa hankkeen
todellisista ja toteutuneista vaikutuksista.
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LITE A: KYSELY HAMEENTIEN YRITTAJILLE

KYSELY HAMEENTIEN YRITTAJILLE

Helsingin kaupunginvaltuusto paatti kevaalla 2016, ettd Hdmeentie muutetaan joukko-
liikennekaduksi. Tdma tarkoittaa sitd, ettd henkildautoliikenteen ldpiajoa rajoitetaan
Hakaniemen torin ja Kurvin valilla. Kadulla sallitaan joukkoliikenteen lisdksi taksi- ja
huoltoliikenne seka tontille ajo. Kadulle rakennetaan yksisuuntaiset pyorékaistat ja jal-
kakaytavia levennetédén. Tavoitteena on, ettd toteutus alkaisi vuonna 2018.

Talla kyselylla selvitetdén yritysten toimintaa ennen muutoksia. Vastaamalla voit vai-
kuttaa jatkosuunnitteluun ja hankkeiden vaikutusten arvioinnin kehittdmiseen. Vastaa-
miseen menee noin 10 minuuttia.

Voit vastata kyselyyn tayttdmalla lomakkeen osoitteessa www.tutkimus.net/hameentie
tai tayttdmalla oheisen lomakkeen ja l&hettdmalld sen palautekuoressa.

Toivomme, etté vastaat kyselyyn mahdollisimman nopeasti, viimeistaan 31.12.2016.

Kyselyn on tehnyt Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosasto.
Lisatietoja: litkennesuunnittelija Jari Rantsi, sdhkoposti jari.rantsi@hel.fi.

TAUSTATIETOJA YRITYKSESTA TAI TOIMIPAIKASTA

1. Yrityksen nimi:

2. Yrityksen osoite:

3. Yrityksen sahkoposti:

4. Yrityksen toimiala:

() Paivittdistavarakauppa/kioski

() Muotikauppa

() Muu erikoiskauppa

() Kuljetus ja varastointi

() Majoitus- ja ravitsemistoiminta

() Rahoitus-, vakuutus- ja/tai kiinteistdalan toiminta
() Taiteet, viihde ja/tai virkistys

() Muu palvelutoiminta

() Jokin muu, mika
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5. Miké on kyselyyn vastaajan asema yrityksessa?

() Olen yksityisyrittaja

() Olen yksi yrityksen omistajista

() Olen tyontekija. Asema yrityksessa:
() Jokin muu. Mika?

6. Omistaako yritys toimitilan vai onko se vuokralla?

() Yritys omistaa toimitilan.
() Yritys on vuokralla. Toimitilan omistaa:

7. Kuinka kauan yritys on toiminut nykyisessa osoitteessa?

() Alle vuoden
() 1-5vuotta

() 6-15 vuotta
() Yli 15 vuotta
() En osaa sanoa

8. Suunnitteleeko yritys siirtymista uusiin tiloihin?

() Ei

() Kylla, muutto on harkinnassa
() Kylla, muutamme heti kun sopiva tila 16ytyy
() En osaa sanoa

9. Jos yritys harkitsee siirtymista uusiin tiloihin, mika on syy:

() Tarvitsemme suurempia, pienempia tai toiminnalle muuten sopivampia tiloja

() Nykyisen liiketilan vuokra on liian korkea

() Nykyisen liiketilan ympéristossé ei ole riittavasti asiakasvirtoja (hiljainen sijainti”)
() Nykyinen sijainti on asiakkaillemme huonosti saavutettavissa

() Jokin muu syy. Mik&?
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YRITYKSEN TOIMINTA

10. Kuinka monta henkil6a yrityksessa on toissa?
11. Arvioi, mika on yrityksen liikevaihto vuodessa:
() Alle 50 000 e

() 50 000-99 000 e

() 100 000-199 000 e

() 200 000-299 000 e

() 300 000-399 000 e

() 400 000-499 000 e

() 500 000-599 000 e

() 600 000-699 000 e

() 700 000-799 000 e

() 800 000-899 000 e

() 900 000-999 000 e

() YIi 1000 000 e

() En osaa sanoa

12. Arvioi, mika on yrityksen asiakkaiden maara paivassa:

Hiljaisena paivana asiakkaita on péivassa noin
Vilkkaana péivana asiakkaita on paivassa noin

13. Arvioi, kuinka monta prosenttia asiakkaista saapuu yritykseen eri kulkumuodoilla
(kaikki yhteenséd 100 %):

Kévellen %

Polkupyoralla %

Henkil6autolla %

Joukkoliikenteella ( raitiovaunu,bussi,metro) %
Taksi %

14, Kayttaako yritys katutilaa litketoiminnassa?

() Kylla
() Ei, eika ole tarvetta
() Ei, mutta tarvetta olisi. Minkélaista tarvetta?
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15. Yritykselld on kadulla:

() Mainostusta toimitilan ikkunalla tai seinalla
() Mainoskyltti kadulla

() Mainosten jakajia kadulla

() Ulkomyyntipiste

() Terassi

() Muuten, miten?

16. Kuinka usein yrityksella on myyntipiste tai terassi kadulla?

() Jatkuvasti (keséaikaan)

() Silloin talléin hyvélla kelilla
() Yksittdisten tempausten aikaan
() Ei koskaan

YRITYKSEN JAKELU- JA HUOLTOLIIKENNE
17. Mista yrityksen jakelu- ja huoltoliikenne hoidetaan?

() Liikkeen valittomasta laheisyydestd Hameentiella
() Sivukadulta

() Sisépihalta

() Kellarista

() Jostain muualta. Mista?

18. Kuinka usein lastaustapahtumia on viikossa?

() Useamman kerran paivassa
() Paivittdin

() Useamman kerran viikossa
() Kerran viikossa

() Harvemmin

() En osaa sanoa
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19. Kuinka tarkeéa yrityksen toiminnan kannalta on, etta lastaus tapahtuu toimipisteen

valittémassa laheisyydessa?

() Erittéin tarkeéa

() Térkeaa

() Einiin tarkeaa

() Ei lainkaan tarkeaa
() En osaa sanoa

HAMEENTIE

20. Mita mielté olet seuraavista vaittamista?

Taysin )
y Jokseenkin
samaa o
.. Samaa mielta
mieltd
Hameentie on
N () ()
viihtyisa.
Hameentie on tur-
() ()

vallinen.

Hémeentie on hyva
kauppapaikka. () ()

Hameentie on elin- 0 0
voimainen.
Hameentien huolto-
ja jakeluliikenne on
toimiva.

0 O

En
maa

0

0

0

0

0

Jokseenkin eri
enkd erimieltad
mieltd

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

Taysin eri mielta
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21. Muita kommentteja Hameentien nykytilasta:

22. Yrityksen kanta Hdmeentien muuttamisesta joukkoliikennekaduksi on:

() Erittdin myonteinen

() Myodnteinen

() Ei myonteinen eika Kielteinen, neutraali
() Kielteinen

() Erittéin kielteinen

23. Arvioi, minkalaisia vaikutuksia Hameentien Muuttamisella joukkoliikennekaduksi
on yrityksenne toimintaan:

() Erittain myonteisia vaikutuksia
() Mydnteisia vaikutuksia

() Eivaikutusta

() Kielteisia vaikutuksia

() Erittéin Kkielteisia vaikutuksia

Kiitos vastauksistasi!
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LIITE B: SURVEY FOR BUSINESSES LOCATED ON HAMEENTIE

SURVEY FOR BUSINESSES LOCATED ON HAMEENTIE

Helsinki City Council decided in the spring of 2016, that Hameentie will be converted
into a public transport street. This means that through traffic by private cars between
Hakaniemi and Kurvi via Hadmeentie will not be possible. Public transport, taxis, distri-
bution and maintenance traffic and driving to properties are still allowed on Hameentie.
One-way bike lanes will be built on the both sides of the street and the existing side-
walks will be widened. The aim is that the implementation would start in 2018.

The purpose of this survey is to find out the views of companies and find out what kind
of activities there are along Hameentie before the changes. By answering you can influ-
ence further planning strategies and help to develop the evaluation process. It should
take approximately 10 minutes to respond to the survey.

You can answer the inquiry by filling the form at the address:
www.tutkimus.net/hameentie or by completing the enclosed form and mailing it in the
provided envelope.

We hope that you could answer the survey as soon as possible, by no later than
31.12.2016.

The survey is being carried out by Helsinki City Planning Department. For any further
questions, you can contact: Traffic Planner Jari Rantsi, e-mail jari.rantsi@hel.fi.

BACKGROUND INFORMATION OF THE COMPANY

1. Name of your business:

2. Address of your business:

3. E-mail of your business:

4. The branch of your business:

() Grocery / kiosk

() Fashion trade

() Other special trade

() Transportation and storage

() Hotels and restaurants

() Banks, insurance and / or real estate field
() Arts, entertainment and / or recreation

() Other service activities



() Other, what?

5. What is your (the respondent) position in the business/company?

() I’'m a private entrepreneur
() I’m one of the owners
() I’'m an employee. Position in the company?
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() Someone else. Who?

6. Does your business own the facilities or are they rented?

() The business owns the facilities
() The business has rented the facilities. Owner of the facilities:

7. Duration of your operation at the present address?

() Lessthan a year

() 1-5years

() 6-15 years

() More than 15 years
() Icannot say

8. Is your business planning to move to new premises?

() No

() Yes, moving is under consideration

() Yes, we will move as soon as a suitable space can be found
() Icannot say

9. If your business is considering moving, what is the reason?

() We need a larger, smaller, or more suitable space for our business
() The rent of the present business facility is too high

() A quiet location

() The present location is hard for customers to reach

() Some other reason. What?




OPERATION OF THE COMPANY

10. How many people does your business employ?

11. The amount of the revenue of your business is approximately:

() Less than 50 000 euros/year
() 50 000-99 000 euros/year
() 100 000-199 000 euros/year
() 200 000-299 000 euros/year
() 300 000-399 000 euros/year
() 400 000-499 000 euros/year
() 500 000-599 000 euros/year
() 600 000-699 000 euros/year
() 700 000-799 000 euros/year
() 800 000-899 000 euros/year
() 900 000-999 000 euros/year
() More than 1000 000 euros/year
() I cannot say

12. Estimate of the number of the customers

During a quiet day? On average about customers
During a busy day? On average about customers

13. By what means do your customers arrive (total should be 100%):

On foot %

By bicycle %

By car %

By public transport (tram, bus, metro) %
By taxi %

14. Does your business utilize street space for trading?

() Yes
() No, there is no need
() No, but there would be interest. What kind of interest?
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15. The business has on street:

() Advertising on window or wall of the premises
() Advertisement sign in the street

() Handing out advertisements

() Goods for sale
() Terrace

() Otherwise, how?

16. How often does your company have sales or a terrace in the street?

() Continuously (during the summer time)

() Occasionally, such as during good weather
() During individual events or campaigns

() Never

DELIVERIES AND MAINTENANCE TRAFFIC OF THE BUSINESS
17. Where are the deliveries to and maintenance traffic of your business managed from?

() From the immediate proximity of the business on Hameentie
() From aside street

() From an inner courtyard

() From the cellar

() Somewhere else, from what?

18. How often will there be loading events during a week?

() Several times a day

() Daily

() Several times per week
() Once aweek

() Rarely

() Icannot say
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19. How important from the point of view of your operation it is that the loading can be
done from the immediate proximity of your business?

() Very important

() Important

() Not so important
() Not important at all
() Icannot say

PRESENT STATE OF HAMEENTIE

20. What you think about the following arguments?

Totall Neither

otatly Agree agree nor Disagree Totally disagree

agree )

disagree

Hameentie is en-
{oyable. 0O 0 0 0 ()
Hameentie is safe.

0) () () () ()
Hameentie is a
good trading loca- () @) @) O @)
tion.
:—)I/i.;imeentie is live- 0 0 0 0 0
Maintenance traf-
fic and deliveries 0 0 0 0 0

work on Hameen-
tie.
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21. Other comments on the present state of Hameentie:

22. What is the opinion of your business concerning the conversion of Hameentie into a
public transport street?

() Very positive

() Positive

() Neutral (Not positive or negative)
() Negative

() Very negative

23. What kind of the effect to you expect the planned public transport street to have on
the operation of your business?

() Very positive

() Positive

() Neutral (Not positive or negative)
() Negative

() Very negative

Thank you for your answers!
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Aika/HA/MA Liikennemaarat

KAVL laskenta suoritettu klo 7-19

Risteyslaskenta, tiistai 7.4.2015, Hameen-
tie/Haapaniemenkatu/Viides linja

Suunta 12 Haapaniemenkatu-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 344
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 16
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 44
KAVL (Moottoriajoneuvot) 401
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 21
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 50
Suunta 13 Haapaniemenkatu-Viideslinja

KAVL (Henkildauto) 1204
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 127
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 132
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1432
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 151
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 153
Suunta 14 Haapaniemnekatu-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 300
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 26
litahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkil6auto) 31
KAVL (Moottoriajoneuvot) 352
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 28
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 34
Suunta 21 Hameentie-Haapanimenkatu

KAVL (Henkildauto) 1129
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Henkil6auto) 110
litahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkil6auto) 105
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1311
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Moottoriajoneuvot) 124
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 119
Suunta 23 Hameentie-Viides linja

KAVL (Henkildauto) 284
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 39
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 19
KAVL (Moottoriajoneuvot) 372
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 48
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 25
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Suunta 24 Hameentie-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 2154
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 334
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkil6auto) 107
KAVL (Moottoriajoneuvot) 3936
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 549
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 219
Suunta 31 Viides linja-Haapaniemenkatu

KAVL (Henkildauto) 1197
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 96
litahuipputunti klo 16.00-17.00 (Henkil6auto) 130
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1508
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 124
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Moottoriajoneuvot) 137
Suunta 32 Viides linja-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 301
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 22
Iltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Henkildauto) 32
KAVL (Moottoriajoneuvot) 364
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 27
Iltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Moottoriajoneuvot) 41
Suunta 34 Viides linja-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 147
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 12
Iltahuipputunti klo 16.45-17.45 (Henkildauto) 15
KAVL (Moottoriajoneuvot) 202
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 18
Iltahuipputunti klo 16.45-17.45 (Moottoriajoneuvot) 17
Suunta 41 Hameentie-Haapaniemenkatu

KAVL (Henkildauto) 526
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 33
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 59
KAVL (Moottoriajoneuvot) 623
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 41
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 65
Suunta 42 Hameentie-H&meentie

KAVL (Henkildauto) 2477
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 113
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 296
KAVL (Moottoriajoneuvot) 4521
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 285
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 481
Suunta 43 Hameentie-Viides linja

KAVL (Henkildauto) 247
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 18
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litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkilbauto) 16
KAVL (Moottoriajoneuvot) 308
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 27
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 18
Suunta 01 Haapaniemenkatu

KAVL (Henkildauto) 2852
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 232
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 274
KAVL (Moottoriajoneuvot) 3442
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 281
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 305
Suunta 02 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 3122
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 151
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 371
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5284
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 333
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 566
Suunta 03 Viides linja

KAVL (Henkildauto) 1735
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 181
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkiléauto) 166
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2112
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 223
Iltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 193
Suunta 04 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 2601
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 371
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkil6auto) 151
KAVL (Moottoriajoneuvot) 4490
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 591
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 268
Suunta 10 Haapaniemenkatu

KAVL (Henkildauto) 1848
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 168
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 198
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2185
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 198
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 228
Suunta 11 Haapaniemenkatu

KAVL (Henkildauto) 4700
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 400
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 480
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5627
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 479
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litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 530
Suunta 20 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 3567
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 476
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 233
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5619
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 713
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 362
Suunta 22 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 6689
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 627
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 604
KAVL (Moottoriajoneuvot) 10903
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 1046
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 930
Suunta 30 Viides linja

KAVL (Henkildauto) 1645
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkilbauto) 130
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Henkil6auto) 173
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2072
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 167
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Moottoriajoneuvot) 186
Suunta 33 Viides linja

KAVL (Henkildauto) 3380
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkilbauto) 311
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Henkilauto) 337
KAVL (Moottoriajoneuvot) 4184
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 390
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Moottoriajoneuvot) 376
Suunta 40 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 3250
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 161
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkilbauto) 371
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5452
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 350
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 564
Suunta 44 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 5851
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 532
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 522
KAVL (Moottoriajoneuvot) 9942
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 941
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 832
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Risteyslaskenta, tiistai 21.4.2015, Hameen-
tie/Hakanimen torikatu/Toinen linja
Suunta 12 Hakanimen torikatu-Hameentie
KAVL (Henkil6auto) 258
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 9
lltahuipputunti klo 16.30-17.30 (Henkiléauto) 30
KAVL (Moottoriajoneuvot) 341
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 16
lltahuipputunti klo 16.30-17.30 (Moottoriajoneuvot) 37
Suunta 13 Hakaniemen torikatu-Toinen linja
KAVL (Henkildauto) 1130
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 107
lltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Henkiléauto) 89
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1443
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 139
lltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Moottoriajoneuvot) 121
Suunta 14 Hakaniemen torikatu-Hameentie
Ei laskentatietoja
Suunta 21 Hameentie-Hakaniemen torikatu
KAVL (Henkildauto) 112
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 10
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkil6auto) 13
KAVL (Moottoriajoneuvot) 248
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 22
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 26
Suunta 23 Hameentie-Toinen linja
KAVL (Henkil6auto) 284
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 28
litahuipputunti klo 15.00-16.00 (Henkiléauto) 23
KAVL (Moottoriajoneuvot) 348
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 35
lltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Moottoriajoneuvot) 27
Suunta 24 Hameentie-Hameentie
KAVL (Henkil6auto) 3418
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 330
litahuipputunti klo 16.00-17.00 (Henkil6auto) 233
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5573
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 551
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Moottoriajoneuvot) 375
Suunta 31 Toinen linja-Hakaniemen torikatu
KAVL (Henkildauto) 623
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Henkil6auto) 36
llitahuipputunti klo 16.45-17.45 (Henkiléauto) 57
KAVL (Moottoriajoneuvot) 835
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Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Moottoriajoneuvot) 56
lltahuipputunti klo 16.45-17.45 (Moottoriajoneuvot) 70
Suunta 32 Toinen linja-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 331
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 17
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 48
KAVL (Moottoriajoneuvot) 382
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 20
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 53
Suunta 34 Toinen linja-Hameentie

KAVL (Henkildauto) 144
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Henkil6auto) 12
litahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkil6auto) 17
KAVL (Moottoriajoneuvot) 185
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Moottoriajoneuvot) 15
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 22
Suunta 41 Hameentie-Hakaniemen torikatu

KAVL (Henkildauto) 94
Aamuhuipputunti klo 6.15-7.15 (Henkil6auto) 5
lltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Henkiléauto) 14
KAVL (Moottoriajoneuvot) 108
Aamuhuipputunti klo 6.15-7.15 (Moottoriajoneuvot) 5
lltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Moottoriajoneuvot) 14
Suunta 42 Hameentie-H&meentie

KAVL (Henkildauto) 2345
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 93
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 280
KAVL (Moottoriajoneuvot) 4352
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 260
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 454
Suunta 43 Hameentie-Toinen linja

Ei laskentatietoja

Suunta 01 Hakaniemen torikatu

KAVL (Henkildauto) 829
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 46
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkiléauto) 68
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1191
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 75
litahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 97
Suunta 02 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 2934
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 118
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 335
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5075
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 293
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litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 521
Suunta 03 Toinen linja

KAVL (Henkildauto) 1414
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 135
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkiléauto) 96
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1791
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 174
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 118
Suunta 04 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 3562
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 339
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkiléauto) 227
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5758
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 560
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 392
Suunta 10 Hakaniemen torikatu

KAVL (Henkildauto) 1388
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkilbauto) 116
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkiléauto) 100
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1784
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 155
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 125
Suunta 11 Hakaniemen torikatu

KAVL (Henkildauto) 2217
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkilbauto) 162
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkilauto) 162
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2975
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 230
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 215
Suunta 20 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 3814
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 369
llitahuipputunti klo 16.00-17.00 (Henkiléauto) 256
KAVL (Moottoriajoneuvot) 6169
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 607
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Moottoriajoneuvot) 416
Suunta 22 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 6748
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 487
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 572
KAVL (Moottoriajoneuvot) 11244
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 900
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 937
Suunta 30 Toinen linja

KAVL (Henkildauto) 1098
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Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Henkildauto) 62
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkilbauto) 105
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1402
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Moottoriajoneuvot) 89
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 128
Suunta 33 Toinen linja
KAVL (Henkildauto) 2512
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 195
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Henkil6auto) 203
KAVL (Moottoriajoneuvot) 3193
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 254
lltahuipputunti klo 15.15-16.15 (Moottoriajoneuvot) 261
Suunta 40 Hameentie
KAVL (Henkildauto) 2439
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 93
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkil6auto) 288
KAVL (Moottoriajoneuvot) 4460
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 260
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 462
Suunta 44 Hameentie
KAVL (Henkildauto) 6001
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkil6auto) 432
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkil6auto) 511
KAVL (Moottoriajoneuvot) 10218
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 820
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 852
Risteyslaskenta, maanantai 14.10.2013, Hameen-
tie/Helsinginkatu
Suunta 12 Hameentie-Helsinginkatu
KAVL (Henkildauto) 1730
Aamuhuipputunti klo 7.15-8.15 (Henkil6auto) 161
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkil6auto) 171
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2120
Aamuhuipputunti klo 7.15-8.15 (Moottoriajoneuvot) 205
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 208
Suunta 13 Hameentie-Hameentie, eteldén
KAVL (Henkildauto) 5012
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 470
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 378
KAVL (Moottoriajoneuvot) 7513
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 709
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 539
Suunta 21 Helsinginkatu-Hameentie
KAVL (Henkildauto) 1459
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 81
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litahuipputunti klo 15.00-16.00 (Henkil6auto) 182
KAVL (Moottoriajoneuvot) 1800
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 114
lltahuipputunti klo 15.00-16.00 (Moottoriajoneuvot) 219
Suunta 23 Helsinginkatu-Hameentie, eteldan

KAVL (Henkildauto) 170
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Henkil6auto) 8
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Henkiléauto) 17
KAVL (Moottoriajoneuvot) 235
Aamuhuipputunti klo 7.30-8.30 (Moottoriajoneuvot) 17
lltahuipputunti klo 16.00-17.00 (Moottoriajoneuvot) 23
Suunta 31 Hameentie-Hameentie, pohjoiseen

KAVL (Henkildauto) 3379
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 184
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 367
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5822
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 358
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 613
Suunta 32 Hameentie-Helsinginkatu

Ei laskentatietoja

Suunta 01 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 4838
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkilbauto) 258
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkil6auto) 535
KAVL (Moottoriajoneuvot) 7622
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 471
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 811
Suunta 02 Helsinginkatu

KAVL (Henkildauto) 1730
Aamuhuipputunti klo 7.15-8.15 (Henkildauto) 161
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 171
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2120
Aamuhuipputunti klo 7.15-8.15 (Moottoriajoneuvot) 205
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 208
Suunta 03 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 5182
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkilbauto) 478
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkilauto) 393
KAVL (Moottoriajoneuvot) 7748
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 725
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 561
Suunta 10 Hameentie

KAVL (Henkildauto) 6742
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 620
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 542
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KAVL (Moottoriajoneuvot) 9633
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 902
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 736
Suunta 11 Hameentie, pohjoishaara

KAVL (Henkildauto) 11580
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkilbauto) 879
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkiléauto) 1077
KAVL (Moottoriajoneuvot) 17255
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 1364
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 1547
Suunta 20 Helsinginkatu

KAVL (Henkildauto) 1629
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Henkildauto) 90
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 157
KAVL (Moottoriajoneuvot) 2035
Aamuhuipputunti klo 8.00-9.00 (Moottoriajoneuvot) 128
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 189
Suunta 22 Helsinginkatu

KAVL (Henkildauto) 3359
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 233
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 317
KAVL (Moottoriajoneuvot) 4155
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 313
lltahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 383
Suunta 30 Hameentie

KAVL (Henkil6auto) 3379
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 184
litahuipputunti klo 15.30-16.30 (Henkilauto) 367
KAVL (Moottoriajoneuvot) 5822
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 358
lltahuipputunti klo 15.30-16.30 (Moottoriajoneuvot) 613
Suunta 33 Hameentie, eteldhaara

KAVL (Henkil6auto) 8561
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Henkil6auto) 662
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Henkil6auto) 755
KAVL (Moottoriajoneuvot) 13570
Aamuhuipputunti klo 7.45-8.45 (Moottoriajoneuvot) 1083
litahuipputunti klo 15.45-16.45 (Moottoriajoneuvot) 1166
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LITE D: ASUKAS- JA TYOPAIKKAMAARAT

ALUEET Vaesto 1.1.2015 Tyopaikat 31.12.2013

ALUEET Viestd 1.1.2014 Tyopaikat 31.12.2012

Omraden  District Omrdden District

Maapinta-ala km Asukkaat Tydpaikat JAjue Maapinta-ala km Asukkaat Tybpaika
101 vilhonvuori 038 7381 7873 101 Vihonvueri 038 7342 7389
102 Kalasatama 0,70 1580 asog 102 Kalasatama 069 1141 4715
103 Sompasaari 0,22 0 3 103 Sompasaar 0,22 1] 2
104  Hanasaari 0,26 0 371 104 Hanasaari 0,26 1} 419
111 Siltasaari 0,23 2431 4536 11 Siltasaari 0,23 2378 4827
112 Linjat 060 9760 ss70 112 Lnjat 060 9702 5727
113 Torkkelinmaki 0,23 7172 1225 113 Torkkelinmaki 0,23 7111 1138

Yhteensd 2,62 18334 24476

ALUEET Vdestd 1.1.2013 Tydpaikat 31.12.2011

Omrdden District

Yhteensa 261 27674 24 197

Maapinta-ala kmZ Asukkaat Tybpaikat

101 Vilhenwvuori 0,38 T 353 6728 ALUEET Viestd 1.1.2012 Tydpaikat 31.12.2010

102 Kalasatama 0,69 598 4 553 Omraden District

103 Sompasaari 0,22 [i] a |
104 Hanasaan 0,26 [} 533 100 Sémdinen 1,75 7270 12012
111 Siltasaari 0,23 2 348 4882 1M Siltasaari 0,23 2347 4 650
112 Linjat 0,60 9 675 5632 112  Linjat 0,60 9517 5752
113 Torkkelinmaki 0,23 Taro 987 113 Torkkelinmaki 0,23 7 166 920

Yhteenss

ALUEET Viestd 1.1.2010 TySpaikat 31.12.2008
Cymrade Distrct

Maapinta-alakm2 Asukkaat Tydpaikat
7103 14228
2235 4255 |

100 Samainen
111 Siltasaari




