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meentien yrittäjille laaditun yrityskyselyn avulla, mikä tuo lisää tukea Hämeentien ka-

tuympäristön koettuihin olosuhteisiin. Oleskelututkimusten tekemistä harkittiin myös 

videoinnin avulla, jota olisi voitu hyödyntää myös muidenkin tutkittavien asioiden sel-

vittämisessä, kuten esimerkiksi asiakasmäärien, liikennemäärien sekä jakeluliikenteen 

toiminnan selvittämisessä. Videointiin tarvittavien kameroiden hankkiminen ja asenta-

minen osoittautuivat kuitenkin haastavaksi, minkä vuoksi tätä menetelmää ei hyödyn-

netty. 

Tapaustutkimuksessa selvitetään liikenteellisen käytön ja katuympäristön laadun lisäksi 

myös Hämeentien yritysten liiketoimintaedellytyksiä sekä toimialojen jakautumista ja 

yritysten liikevaihtotietoja ennen kadun muuttamista, jotta kadun muuttamisesta koitu-

vat kaupalliset vaikutukset saataisiin selville. Yritysten nykyisiä toimintaedellytyksiä ja 

yrittäjien näkemyksiä nykytilasta pyritään selvittämään yrittäjille laaditun kyselyn avul-

la. Lisäksi yritysten nykytilan kartoittamisessa hyödynnetään kenttätutkimuksia, valo-

kuvaamista ja rekisteritietoja. Erilaisilla tutkimusmenetelmillä pyritään saamaan kattava 

kuva Hämeentien yrittäjien toiminnasta ennen kadun muuttamista. Taloudellisten vaiku-

tusten kontrolloimiseksi valittiin kehitettävän kadun lisäksi myös kolme verrokkikatua, 

joille ei tehdä muutostoimenpiteitä lähitulevaisuudessa. Verrokkikaduilta hankitaan tie-

toa myös muun muassa yritysten toimialoista ja liikevaihdoista hyödyntäen yritys- ja 

toimipaikkatietoja sekä kenttätutkimuksia.  

Useita eri laadullisia ja määrällisiä tutkimusmenetelmiä, eli menetelmätriangulaatiota 

hyödyntämällä, pyritään tutkimuskohteen nykytilasta saamaan kattava ja monipuolinen 

kuva. Menetelmätriangulaation avulla voidaan tutkittavasta kohteesta saada syvällisem-

pää tietoa, minkä lisäksi myös tutkimuksen luotettavuus paranee. (Saaranen-Kauppinen 

& Puusniekka 2006) Tutkimusmenetelmiä valittaessa mietittiin myös niiden toistetta-

vuutta jälkeen-tutkimusta ajatellen. Tarkemmin selvityksissä käytetyt tutkimusmene-

telmät kuvataan luvussa 4.4 sekä tulosten käsittelyn yhteydessä.  
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Kuva 1 Toimenpiteiden suorat ja laajemmat vaikutukset. Muokattu lähteestä: (Metsä-
ranta & Vähäkylä 2015, s. 24). 

Liikenneinvestointien laajemmat taloudelliset vaikutukset voidaan useimmiten jakaa 

lyhyt- ja pitkäaikaisiin vaikutuksiin. Investointiin käytetyt työt ja ostot vaikuttavat alu-

een talouteen tuloina, työpaikkoina ja kansantuotteena, jolloin vaikutukset voidaan luo-

kitella lyhytaikaisiksi. Pitkäaikaisia vaikutuksia ovat puolestaan suorat aika- ja kustan-

nussäästöt sekä rakenteelliset muutokset talouden osalta. Tällaisia rakenteellisia muu-

toksia ovat esimerkiksi työllisyys, asuminen, varallisuus sekä tuottavuus. (Logistiikan 

maailma)  

Vaikutusten arvioinneilla pyritään saamaan selville, mitä vaikutuksia valinnoilla ja pää-

töksillä on, minkä lisäksi ne toimivat myös perusteluina valituille päätöksille sekä päät-

täjille ja kansalaisille. Lisäksi vaikutusten jälkiarviointeja tehdään, jotta aiemmista 

hankkeista voidaan kehittyä ja oppia. (Metsäranta & Vähäkylä 2015, s. 7) Seuranta on 

tärkeää, jotta hankkeiden toteutuneet vaikutukset huomataan. Asetettuihin tavoitteisiin 

pääsemistä ja niitä varten tehtyjen toimenpiteiden onnistumista ja tehokkuutta onkin 

vaikea arvioida ja todentaa, jos jatkuvaa ja asianmukaista seurantaa ei tehdä. (Rantala et 
al. 2014, s. 11)  
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syyttä voidaan puolestaan arvioida asukaskyselyiden avulla, mielipidemittauksilla sekä 

seuraamalla keskustassa liikkuvien ihmisten määrää. Pyöräilyn ja kävelyn edistämisen 

tavoitteita voidaan arvioida ja mitata myös esimerkiksi liikennelaskennoilla sekä asu-

kaskyselyillä. (Ympäristöministeriö et al. 2001, s.7) 

Tavoitteiden pääsemiseksi liikenteen rauhoittamisen toimenpiteitä ovat muun muassa 

katuverkon jäsentely liikenteellisen tehtävän ja maankäytön roolin mukaan, sopivien 

nopeusrajoitusten ja etuajo-oikeuksien määrittäminen tapauskohtaisesti sekä kadun ka-

ventaminen tai muuttaminen piha- tai hidaskaduksi (Ympäristöministeriö et al. 2001). 

Liikenteen rauhoittamisella voidaan vaikuttaa myös autoliikenteen nopeuksiin ja mää-

riin.  Nopeusrajoituksien alentamisen ja ympäristöön sovittamisen keinoja ovat esimer-

kiksi rakenteelliset toimenpiteet, kuten erilaiset hidasteet, kanavoinnit, saarekkeet, pin-

tamateriaalit, istutukset sekä suojateiden ja risteysten korotukset. Autoliikenteen mää-

rien rauhoittamisen keinoja ovat muun muassa moottoriajoneuvojen läpiajon estäminen, 

katujen yksisuuntaistaminen tai kadun muuttaminen joukkoliikennekaduksi. (Liikenne-

virasto 2014, s. 51) Taulukossa 1 on esitetty Hakalan diplomityössään kokoamia liiken-

teen rauhoittamisen tavoitteita, keinoja ja toimenpiteitä, joita hän koosti yhteen eri kir-

jallisuuslähteistä. 

Taulukko 1 Liikenteen rauhoittamisen tavoitteet, keinot sekä yleis- ja paikallistason 
toimenpiteet (Hakala 2016, s. 18). 
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Pyöräily- ja kävelymäärien lisääntyminen kasvattaa liikenneturvallisuutta, sillä niiden 

roolin vahvistuessa, otetaan ne entistä paremmin huomioon myös liikenteessä. Pyöräi-

lyn ja kävelyn edistämisen on huomattu vähentävän myös kuolemaan johtaneita liiken-

neonnettomuuksia. Tilastojen mukaan pyöräilijöiden onnettomuusriski onkin pienin 

niissä maissa, joissa pyöräilyn kulkutapaosuus on suurin. Tämä johtuu osittain myös 

siitä, että osa autoilijoista on itsekin pyöräilijöitä, mikä lisää heidän huomiotaan pyöräi-

lijöitä kohtaan, ja toisaalta pyöräilymäärien ollessa suuria myös pyöräilijöiden täytyy 

huomioida toisiaan entistä tarkemmin. (Vaismaa et al. 2011, s. 21) Kuvassa 2 on esitetty 

pyöräilymäärien kasvun vaikutus onnettomuuksien määriin. 

 

Kuva 2 Pyöräilymäärien kasvun vaikutus onnettomuuksien määrään (Gehl 2010, s. 
186). 

2.3.2 Autoliikenteen vähentämisen ympäristövaikutukset 

Suuret nopeudet vaikuttavat negatiivisesti turvallisuuteen, mutta myös ympäristöön lisä-

ten muun muassa melua ja päästöjä. Nopeuden alentaminen keskimäärin muutamalla 

kilometrillä tunnissa vähentää melutasoa noin 2-6 dBA Saksassa ja Suomessa tehtyjen 

seurantatutkimuksien mukaan. Nopeuden alentamisella saatava vaikutus on siis suuri, 

sillä kolmen desibelin alenemista voidaan verrata liikennemäärien puolittumiseen. Pääs-

töt riippuvat ajonopeuksien lisäksi myös nopeusrajoitusten toteuttamistavoista. Mikäli 

liikenne etenisi tasaisella vauhdilla, olisi vähän yli 40 km/h optimaalinen nopeusrajoitus 

polttoaineenkulutuksen ja päästöjen kannalta. Pysähtelevässä taajamaliikenteessä oleel-

lista päästöjen ja kulutuksen kannalta ovatkin kiihdytysten ja hidastusten määrä sekä 

voimakkuus. (Ympäristöministeriö et al. 2001, s. 5)  
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Kuva 3 Eri kulkutapojen aiheuttamat päästömäärät (Belter et al, s. 9). 

Liikenteen päästöillä on huomattu olevan yhteyttä myös ennenaikaisen kuoleman ris-

kiin, kuten myös keuhkosyöpään ja sydän- ja verisuonisairauksiin sekä viime aikoina 

yhä enemmän myös diabetekseen ja ylipainoon. Tutkijoiden mukaan kansanterveys pa-

ranee autoilusta aiheutuvien ilmansaasteiden vähentyessä. Myös melutason lasku vai-

kuttaa positiivisesti kansanterveyteen. Tutkimuksissa on huomattu, että melu vaikuttaa 

myös sydän- ja verisuonitautien aiheuttamaan kuoleman riskiin sekä sydänsairauksien, 

unihäiriöiden ja korkean verenpaineen riskeihin. Melulla on huomattu olevan vaikutusta 

myös lasten muistiin ja lukemisen ymmärtämiseen. (European Comission 2016) 

Ilmansaasteiden ja melun vähenemisen lisäksi kansanterveyteen vaikuttaa merkittävästi 

pyöräilyn ja kävelyn edistämisen myötä lisääntynyt arkiliikunta. Useat tutkimukset ovat 

osoittaneet, että ihmiset, jotka ovat vaihtaneet autolla kulkemisesta muihin aktiivisem-

piin kulkumuotoihin, ovat huomanneet lihasvoimaisen liikkumisen tuovan huomattavia 

terveyshyötyjä (European Comission 2016). Lihasvoimaisen liikkumisen terveysvaiku-

tukset voidaan nähdä terveydenhoitokuluista tulleissa säästöissä, työpoissaolojen vähe-

nemisessä sekä yleisen hyvinvoinnin parantumisessa. Elintasosairauksien, kuten esi-

merkiksi diabeteksen, ylipainoisuuden, sepelvaltimosairauksien ja korkean verenpai-

neen lisääntyessä, arkiliikunnalla on merkittävä vaikutus niiden ehkäisyssä. (Vaismaa et 
al. 2011; Litman 2014, s. 12) 

2.3.3 Kävelyn ja pyöräilyn kehittämisen taloudelliset vaikutuk-
set 

Liikkumistottumusten ja talouden kehittymisen välillä on huomattu olevan yhteys. Kau-

pungin katualueiden parantaminen voikin vaikuttaa myös yritysten taloudellisiin edelly-

tyksiin. Esimerkiksi jos kadun muutos johtaa potentiaalisten asiakkaiden matkojen li-

sääntymiseen tai harvenemiseen kadulla tai muuten muuttaa heidän viettämäänsä aikaa 

matkoillaan, voivat vaikutukset näkyä myös paikallisten yritysten taloudessa. Jos vä-
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hennetään esimerkiksi autoliikenteen läpiajoa tai kadunvarsipysäköintiä, vähennetään 

mahdollisesti autoilevien ostostentekijöiden määrää. Mutta toisaalta kehittämällä muita 

kulkumuotoja, esimerkiksi lisäämällä pyöräkaistoja ja pyöräpysäköintiä tai helpottamal-

la kadun ylitystä, voidaan lisätä muuta asiakaskuntaa. (New York City DOT 2013, s.8) 

Jalankulku- ja pyöräilyolosuhteita edistämällä voidaankin terveysvaikutusten lisäksi 

tukea myös lähialueen toimijoiden vähittäismyyntiä ja turismia (Litman 2014, s. 2). 

Tampereella vuonna 2002 tehdyn kyselyn mukaan yrittäjät arvioivat autolla saapuvien 

asiakkaiden osuuden suuremmaksi kuin se todellisuudessa oli. Tehdyn kyselyn mukaan 

yrittäjien arvio liikkeisiin saapuvista autoilevista asiakkaista oli 75.5 %, todellisen mää-

rän ollessa vain 34,5 %. (Bikenomics s. 10, katso Tampereen yrittäjäkysely 2003) Sa-

mankaltaisia tutkimustuloksia on saatu esimerkiksi Bristolissa tehdyssä tutkimuksessa 

(Belter et al. s. 13). Useat tutkimukset ovatkin osoittaneet, että kauppiaat aliarvioivat 

usein liikkeissään asioivien jalankulkijoiden, pyöräilijöiden sekä joukkoliikenteen käyt-

täjien määrän ja puolestaan yliarvioivat liikkeisiinsä autolla saapuvien asiakkaiden mää-

rän (Vaismaa et al. 2011, s. 18; New York City DOT 2013, s. 9).  

Kuvasta 4 voidaan nähdä ostoskäyntien määriä viikossa erilaisilla kulkumuodoilla kuu-

dessa ranskalaisessa kaupungissa mitattuna (Belter et al. s. 14). Myös monet muut tut-

kimukset ovat osoittaneet, että ihmiset, ketkä saapuvat ostoksille jalkaisin tai pyörällä, 

vierailevat alueella useammin kuin he, ketkä kulkevat muilla kulkutavoilla (Belter et al. 
s. 13; Wooller 2010).  Tämän lisäksi on huomattu, että kävelijät ja pyöräilijät viettävät 

keskimäärin enemmän aikaa asioidessaan alueella (Wooller 2010). Tutkimusten mukaan 

ostosten tekijät usein arvioivat, että he vierailisivat alueella vieläkin useammin, jos ka-

dun ympäristöön tehtäisiin parannuksia, kuten vähennettäisiin liikennemääriä tai rauhoi-

tettaisiin liikenteen nopeuksia, laajennettaisiin kävelijöiden tilaa tai lisättäisiin pyöräi-

lyinfrastruktuuria. (New York City DOT 2013, s. 9) Houkuttelevassa kävely-

ympäristössä ihmiset vierailevat tiheämmin sekä viipyvät pidempiä aikoja, mikä vaikut-

taa myös yritysten liike-elämään positiivisesti. (Vaismaa et al. 2011, s. 62).  
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Kuva 4 Eri kulkutapojen ostoskäyntien määrät viikossa kuudessa eri ranskalaisessa 
kaupungissa (Belter et al. s. 14)  

Useissa tutkimuksissa on myös tarkasteltu eri kulkumuodoilla kulkevien henkilöiden 

ostovoimaa, eli yksittäisen kuluttajan rahankäyttöä. Vaikka usein luullaan, että autolla 

keskustaan tulevat kuluttavat enemmän rahaa ostoksiinsa kuin pyöräilijät tai kävelijät, 

on useissa tutkimuksissa huomattu, että kävelijöiden ja pyöräilijöiden ostovoima on 

vähintäänkin yhtä suuri kuin autoilevilla henkilöillä. (Department for Transport 2011, s. 

72; Wooller 2010; Belter et al. s. 14) Kuudessa Ranskan eri kaupungissa tehtyjä tutki-

mustuloksia eri kulkumuotojen ostovoimasta on esitetty kuvassa 5. Autoilijat saattavat 

käyttää rahaa enemmän yksittäisellä käyntikerralla, mutta pyöräilijät ja kävelijät käyvät 

ostoksilla useammin kuin autoilijat, mikä puolestaan kasvattaa heidän ostovoimaansa. 

(Rantala et al. 2014, s. 114; Bikenomics s. 10)  

 

Kuva 5 Eri kulkutapojen ostovoimat kuudessa Ranskan kaupungissa (Belter et al. s. 
14). 
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�x Alle yhden kilometrin automatkojen osuus kaikista henkilöautoilla tehtävistä 

matkoista 

�x Kävelyetäisyydellä päivittäispalveluista asuvien henkilöiden osuus 

�x Ilman aikuista kouluun kulkevien lasten osuus 

�x Ulkona itsenäisesti leikkivien lasten osuus 

�x Asukkaiden osuus, jotka kertovat joutuneensa rikoksen tai väkivallan kohteeksi 

alueella 

�x Asukkaiden osuus, jotka tuntevat olonsa turvalliseksi liikkuessaan alueella hä-

märän aikaan 

�x Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden jalankulkijoiden 

määrä 

�x Tyytyväisyys kävelyolosuhteisiin ja talvikunnossapitoon 

�x Liikuntarajoitteisten osuus, jotka ovat tyytyväisiä liikkumismahdollisuuksiin. 

(Rantala et al. 2014, s. 13) 

Edellä on esitelty erityisesti viihtyisyyden ja kaupunkiympäristön laadun arviointiin 

käytettyjä laadullisia menetelmiä ja arviointityökaluja. Viihtyisyyden arvioimisessa 

voidaan käyttää kuitenkin laadullisten menetelmien lisäksi myös numeerisia mittareita 

kuten melun määrää ja ilmanlaatua (Liimatainen et al. 2016 s. 60). Lisäksi monien edel-

lä esitettyjen kävelyn ja oleskelun mittareiden lisäksi julkisten tilojen käytön ja jalanku-

lun tutkimisessa ja seuraamisessa voidaan käyttää myös kaupunkielämän määrän tun-

nuslukuja, kuten ulkoterasseille ja katumyymälöille myönnettyjen lupien määrää sekä 

erilaisten tapahtumalupien määrää kuukaudessa. Myös kahviloiden ja ravintoloiden is-

tumapaikkojen määriä ja käyttöä voidaan tutkia terassilupien myöntämisen lisäksi. Li-

säksi tietoa osallistumisesta kaupunkielämään, eli esimerkiksi käyttäjien tyytyväisyyttä 

kahviloiden ja ravintoloiden ulkona istumismahdollisuuksiin sekä alueen turvallisuuden 

tunteeseen päivällä ja yöllä, voidaan hyödyntää kävelyä ja julkisia tiloja tutkittaessa ja 

arvioitaessa. Tyytyväisyyden lisäksi myös käyttäjien näkemykset toimivat hyvinä tun-

nuslukuina alueen kävely- ja oleskeluolosuhteille. Näkemyksissä tulisi huomioida esi-

merkiksi syyt ja esteet kävellä tai oleskella tietyllä alueella sekä vanhempien näkemys 

lastensa turvallisuudesta eri kulkutapojen näkökulmasta. (Bjorn 2011) 

2.4.2 Taloudellisten vaikutusten indikaattorit 

Liikenteen rauhoittamisen hankkeiden taloudellisia vaikutuksia voidaan mitata muun 

muassa markkinatutkimuksilla, työllisyystilastoilla ja uusien työpaikkojen määrillä, 

omaisuuden arvoilla, kaupallisen aktiivisuuden mittareilla, kuten vähittäismyynti- tai 

liikevaihtotiedoilla, kuluttajien tyytyväisyydellä, keskimääräisillä liiketilojen ja asuk-

kaiden kiinteistöjen ja vuokrien arvoilla, kaupallisten tyhjien toimitilojen määrällä, kil-

pailukyvyllä, alueella esiintyvien uusien yritysten määrällä sekä alueella tehtävillä julki-

silla ja yksityisillä uusinvestointien määrällä. (Drennen 2003, s. 32) Vähittäismyyntiä 

voidaan pitää kuitenkin yhtenä tärkeimpänä mittarina alueen taloudellista elinvoimai-
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daankin nähdä alueen houkuttelevuuden mittarina, sillä kiinteistöjen käyttöasteen avulla 

voidaan saada käsitys siitä, kuinka hyvin tarjonta ja hintataso vastaavat kysyntään (Ran-

tala et al 2014, s 115). Kadun kehittäminen voi aiheuttaa suuriakin muutoksia kiinteistö-

jen käyttöasteisiin. Esimerkiksi Floridassa sijaitsevaa West Palm Beachin aluetta halut-

tiin elävöittää houkuttelemalla alueelle enemmän jalankulkijoita liikenteen rauhoittami-

sen toimenpiteillä. Liikenteen rauhoittamisen seurauksena alueen jalankulkijoiden aktii-

visuus nousi merkittävästi ja alueen kiinteistöjen käyttöaste kasvoi toimenpiteiden myö-

tä 20 %:sta 80 %:iin. (Pedestrian and Bicycle Information Center) Kävelykatujen raken-

teellisia muutoksia on tutkittu myös Suomessa seitsemällä kävelykadulla 1990-luvun 

loppupuolella. Tutkimuksissa huomattiin, että suurin vähennys näillä seitsemällä tutki-

tulla kävelykadulla oli tapahtunut tyhjien liikehuoneistojen määrässä. Selvitysten mu-

kaan niiden määrä pieneni noin 1 %:iin koko liiketilakannasta, mikä tarkoittaa sitä, että 

tyhjien toimitilojen määrä oli jo vähemmän kuin liiketilojen normaali kierto edellyttäisi. 

(Santasalo & Heusala 2002, s. 53) Kiinteistöjen käyttöasteet ja käyttöasteiden nousujen 

määrät ovat kuitenkin hyvin tapauskohtaisia, vaikkakin ne voivat paikoittain olla hyvin-

kin merkittäviä (Rantala et al 2014, s 115).  

Kiinteistöjen käyttöasteen muutosten lisäksi alueen arvon kehitystä, eli tavallisesti asun-

tojen hintojen yhteyttä kaupunkiympäristön ominaisuuksiin on tutkittu myös monin eri 

tavoin (Rantala et al 2014, s 116). Monissa tutkimuksissa on haluttu selvittää muun mu-

assa jalankulkuolosuhteiden parantamisen vaikutusta kiinteistöjen arvoon. Esimerkiksi 

Kolumbiassa, Bogotassa paranneltiin julkisten tilojen laatua ja niiden taloudellisia vai-

kutuksia tutkittiin muun muassa kiinteistöjen arvojen kehityksen näkökulmasta. Tutki-

muksen mukaan kadun muuttaminen kävelykaduksi nosti kiinteistöjen arvoa 22 % ver-

rattuna lähtötilanteeseen. Bogotassa kehitettiin myös paria muuta katua muun muassa 

kaventamalla ajoratoja, poistamalla kadunvarsipysäköintiä sekä leventämällä jalkakäy-

täviä ja lisäämällä kadulle istutuksia. Myös näiden katujen kiinteistöjen arvojen kehitys-

tä tutkittiin ja verrattiin katuihin, joihin ei tehty parannuksia. Tutkimuksessa huomattiin 

kiinteistöjen arvon kasvavan huomattavasti nopeammin ja suuremmaksi myös näiden 

katujen osalta valittuihin verrokkikatuihin verrattuna. (Wright & Montezuma 2004, s. 8-

10) Kiinteistöjen arvojen kehitystä tutkittiin myös West Palm Beachilla, Floridassa, 

jossa neliöhintoja vertailtaessa kiinteistöjen hinnat nousivat 64 dollarista yli 430 dolla-

riin alueelle tehtyjen liikenteen rauhoittamisen toimenpiteiden jälkeen (Pedestrian and 

Bicycle Information Center). Vähentynyt ajoneuvoliikenne parantaa jalankulkijoiden 

turvallisuutta ja mukavuutta, minkä vuoksi se voi nostaa myös alueella sijaitsevien kiin-

teistöjen arvoja (Litman 2014, s. 11).  

Vuokrataso kuvaa hyvin myös alueen houkuttelevuutta, sillä mitä suurempi kysyntä 

jonkin alueen vuokratiloilla on, sitä suurempia vuokria myös näistä vuokratiloista voi-

daan pyytää, mikäli vuokratiloista on alitarjontaa. Liike-elämätutkimuksissa vuokrata-

son muutos eli alueen arvon muutos onkin tutkituin indikaattori. Tutkimukset ovat 

osoittaneet alueen houkuttelevuuden ja sen seurauksena myös vuokratason kasvaneen 





32 

 

listattu yhteenvetona kirjallisuuden pohjalta löydettyjä mahdollisia mittareita, joita voi-

taisiin hyödyntää ja soveltaa katuhankkeiden vaikutusten seurantatutkimuksissa. 

Taulukko 4 Hankkeiden vaikutusten arvioinnin mittareita kirjallisuudesta. 

Arvioitava vaikutus 
Mahdolliset liikenteen rauhoittamisen vaikutuksia kuvaa-

vat mittarit  

Saavutettavuus/liikkuminen   

Kävely Kävelyn kulkutapaosuuden muutos 

  

Kävelijämäärien kehitys, jalankulkijoiden aktiivisuuden 
muutos 

  

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

  Tyytyväisyys jalankulkuolosuhteisiin 
Pyöräily Pyöräilyn kulkutapaosuuden muutos 

  Pyöräilymäärien kehitys 

  

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

  

Pysäköintipaikkojen määrä, pyöräpysäköinnin käyttöaste, 
liityntäpysäköinnin määrän kehitys 

  Tyytyväisyys pyöräilyolosuhteisiin 
Joukkoliikenne Joukkoliikenteen käyttäjämäärien kehitys, määrien suhteu-

tus asukasmääriin 

  Matka-aikojen kehitys, ajonopeuksien muutokset 

  Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden muutos 

  

Tyytyväisyys joukkoliikenteen tarjontaan ja palvelutasoon 
sekä pysäkkialueiden laatuun 

Autoliikenne Autoliikenteen määrien kehitys 

  Autoliikenteen kulkutapaosuuden muutos 

  Matka-ajan muutokset, ajonopeuksien muutokset 

  Liikenteen siirtymät 

  Pysäköintimahdollisuudet (määrä, käyttöaste, sijainti) 
  Autojen määrän ja väestön suhteen kehitys alueella 
  Tyytyväisyys ajoneuvoliikenteen toimivuuteen 

Jakeluliikenne Palveluiden saavutettavuus, havaittu toimivuus 
Muu liikenne Hälytysajoneuvojen havaittu toimivuus 

Turvallisuus   

Liikenteellinen turvallisuus Onnettomuus- ja loukkaantumismäärät, onnettomuuksien 
vakavuus 

  Konfliktipisteiden määrät 
  Ajonopeuksien muutokset 

Koettu ja sosiaalinen turvalli-
suus 

Ympäristössä esiintyvien ihmisten määrä (erityisesti lasten, 
naisten ja vanhuksien määrä, ulkona itsestään leikkivien 
lasten osuus) 

  

Häiriökäyttäytymisen ja rikollisuuden kehittyminen (rikosti-
lastot) 
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Asukkaiden osuus, jotka kertovat joutuneensa rikoksen tai 
väkivallan uhriksi alueella 

  

Asukkaiden osuus, jotka tuntevat olonsa turvalliseksi liik-
kuessaan alueella hämärän aikaan, ilta-ajan käyttö 

  Ilman aikuista kouluun kulkevien lasten osuus 

  

Asukkaiden ja kadun käyttäjien kokemukset sosiaalisesta ja 
liikenteellisestä turvallisuudesta 

Talous ja elinkeinoelämä   

Maan ja alueen arvo ja hou-
kuttelevuus 

Kiinteistöjen ja liiketilojen vuokrien ja hintojen kehitys, 
�¦�l�v���o�]�‚ 

  

Alueen tyhjien asuntojen määrän kehitys (asukkaiden si-
joittumishalu, asukasmäärien muutos) 

  

Alueelle tehtyjen julkisten ja yksityisten investointien mää-
rä ja kehitys 

Yritysten toiminta Yritysten liikevaihdon/vähittäismyynnin kehitys 

  

Uusien yritysten määrä, tyhjien liiketilojen osuuden muu-
tos 

  

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

  Yrittäjien näkemykset ja tyytyväisyys 
Työllisyys Työllisyyden, työpaikkojen määrän kehitys ja monipuolis-

tuminen 
Kaupallinen elinvoimaisuus Asiakasmäärät ja niiden kehitys 

  Asiakkaiden kuluttaman ajan muutos ja kehitys 

  Katutilan kaupallinen käyttö, pohjakerrosten aktiivisuus 

  Asiakkaiden ja alueen toimijoiden kulkutapamuutokset 
Ympäristön laatu ja viihtyi-
syys   

Ympäristölliset olot Melun määrä ja laatu 
  Ilmanlaatu 

Kaupunkielämä Oleskelijoiden määrissä ja toiminnoissa tapahtuvat muu-
tokset 

  Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden määrien kehitys 

  Kävelyyn ja oleskeluun käytetty aika 

  

Ulkoterasseille ja katumyymälöille myönnetyt luvat, tapah-
tumalupien määrien kehitys 

  

Kahviloiden ja ravintoloiden istumapaikkojen määrien ja 
käytön kehitys 

  Turistien määrä 
Laatu Esteettömyys, liikuntarajoitteisten osuus, jotka ovat tyyty-

väisiä liikkumismahdollisuuksiin.  

  Puhtaanapidon aste, siisteys 

  Näkemykset ympäristön laadusta, käyttäjätyytyväisyys 
Terveys   

Ympäristölliset olot Melun määrä ja laatu 
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  Ilmanlaatu 
Liikkuminen Arkiliikunnan määrä, fyysisten aktiviteettien määrä 

Sairausten esiintymisaste Ylipainon, astman, diabeteksen, sydän- ja verisuonisairaus-
ten yms. esiintymisaste 

 

Taulukkoon on listattu kirjallisuudessa esiintyneitä mittareita liikenteen rauhoittamisen 

keskeisimpiin vaikutuksiin liittyen. Koostetussa yhteenvedossa on sekä laadullisia että 

määrällisiä mittareita. Näiden yhdistäminen auttaa hahmottamaan kokonaismuutosta eri 

näkökulmista. Jokaista arvioitavaa osa-aluetta voidaan arvioida laadullisesti havainnoin-

tiin ja käyttökokemuksiin perustuen. Esimerkiksi asukas- ja yrityskyselyillä sekä katu-

haastatteluilla voidaan saada kuva hankkeiden koetuista vaikutuksista edellä kuvattuihin 

tekijöihin liittyen. Myös palautekanavia seuraamalla voidaan saada arvokasta tietoa 

käyttäjien kokemuksista vaikutusten arviointia varten esimerkiksi joukkoliikenteen toi-

mivuudesta (Liimatainen et al. 2016 s. 57).  
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3. TEHTYJÄ ENNEN�±JÄLKEEN-TUTKIMUKSIA 
SUOMESSA JA ULKOMAILLA 

3.1 Kadun kehittämisellä lisää myyntiä, Vanderbilt Avenue 

Vuonna 2006 Department of Transportation (DOT) toteutti liikenteen rauhoittamisen 

hankkeen Vanderbilt Avenuella Brooklynissa. Ennen muutosta kadulla oli molempiin 

suuntiin kaksi ajorataa sekä kadunvarsipysäköintiä ajoratojen molemmilla puolilla. Lii-

kenteen rauhoittamisen toimenpiteiden jälkeen kadulle jätettiin kadunvarsipysäköinti 

sekä yksi ajorata molempiin suuntiin. Ajoradat eroteltiin maalatulla keskijakajalla, min-

kä lisäksi liittymäalueiden vasemmalle kääntymisiä parannettiin. Nämä liikenteen-

rauhoittamisen muutokset laskivat ajonopeuksia huomattavasti, uudet pyöräilijät alkoi-

vat käyttää väylää kulkemiseen ja jalankulkumäärät kasvoivat naapurustossa. Kadun 

lähialueesta oli tullut myös houkuttelevampi, mikä näkyi kiinteistöjen hintojen kasvussa 

ja tyhjien liiketilojen pienentyneessä määrässä. Koska kadun suosio oli kasvanut niin 

merkittävästi, päätettiin kadun pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden määriä kasvattaa enti-

sestään kadun laatua parantamalla. (New York City DOT 2013, s. 20) 

Vuonna 2008 DOT päätti päivittää Vanderbilt Avenuen erottelemalla ajoratojen viereen 

tiemerkinnöin pyöräilijöille omat pyöräkaistat. Lisäksi kadulle lisättiin keskisaarekkeita 

sellaisten suojateiden kohdille, missä ei ollut liikennevalo-ohjausta. Osalle kadun kortte-

liväleistä lisättiin puuistutuksilla varustettuja keskijakajia erottelemaan ajoradat raken-

teellisesti toisistaan sekä lisäämään katutilan viihtyisyyttä. Myös kadunvarsipysäköinti-

järjestelyitä muutettiin palvelemaan paremmin asiakkaita ja yritysten jakeluliikennettä 

sekä täydentämään muita tehtyjä toimenpiteitä. (New York City DOT 2013, s. 20; New 

York City DOT 2009, 52) Vanderbilt Avenue ennen muutosta ja muutoksen jälkeen 

näkyy kuvassa 9.  
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Kuva 9 Vasemmalla kuvassa Vanderbilt Avenue ennen kadun kehittämistoimenpiteitä 
ja oikealla toimenpiteiden jälkeen (New York City DOT 2013, s. 21). 

Vuoden 2008 projektin tavoitteena oli luoda pyöräilylle oma väylä, kehittää jalankulki-

joiden turvallisuutta ja mukavuutta, rauhoittaa liikennettä entisestään sekä tukea asuk-

kaiden ja paikallisten yrittäjien olosuhteita ja toimintaa katuympäristöä kehittämällä 

(New York City DOT 2013, s. 20). Tavoitteiden onnistumista tutkittiin seuraamalla lii-

kennemäärissä, onnettomuustilastoissa sekä kehitettävän kadun ja verrokkikatujen yri-

tysten vähittäismyynnissä tapahtuvia muutoksia.  

Arvioidakseen projektin onnistumista DOT analysoi tutkimusalueen onnettomuustietoja 

vuodelta 2004 alkaen vuoteen 2009 saakka. Onnettomuustiedot raportoitiin erikseen 

moottoriajoneuvojen, jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden osalta, minkä lisäksi raportoitiin 

myös kaikki vahinkoon johtaneet onnettomuudet yhteensä. Onnettomuusmäärien lisäksi 

DOT keräsi tietoa ajoneuvoliikenteen määristä vuosilta 2005 ja 2007 selvittääkseen 

vuonna 2006 tehtyjen liikenteen rauhoittamisen toimenpiteiden vaikutusta ajoneuvolii-

kenteeseen. Ennen ja jälkeen vuoden 2008 kehittämistoimenpiteitä laskettiin myös pyö-

räilijöiden määrät, minkä tuloksena saatiin, että pyöräilijöiden määrät olivat kasvaneet 

80 % pyöräkaistojen lisäämisen jälkeen. (New York City DOT 2009, 52) DOT tutki 

myös hankkeen taloudellisia vaikutuksia analysoimalla yritysten vähittäismyyntitietoja 

kehittämänsä tutkimusmenetelmän avulla (New York City DOT 2013). 

DOT arvioi monia mahdollisia paikallisen talouden elinvoimaisuuden mittareita ja löysi 

erityisesti katutason vähittäiskaupalle ja ravintola- sekä ravitsemusalan yrittäjille sopi-

via ja luotettavia indikaattoreita yrityksen talouden kehittymisen seuraamiseksi. Vähit-

täismyyntitiedot haettiin halutuista yrityksistä sijainnin ja toimialan mukaan. New Yor-

kissa tehdyssä tutkimuksessa tarkasteltiin vähittäismyyntitietoja majoitus- ja ravitse-

muspalveluiden sekä vähittäiskaupan osalta, sillä kadun muuttamisen ja parantamistoi-

menpiteiden ajateltiin vaikuttavan näiden alojen myyntiin tutkimuksessa eniten. Näistä 

kahdesta sektorista karsittiin kuitenkin pois yrittäjät, joilla ei ollut liiketilaa, kuten esi-

merkiksi postimyyntiä käyttävät yrittäjät sekä muut yrittäjät, joiden toiminta ei ole yh-

teen paikkaan sidottua. Lisäksi vähittäismyyntejä ei tarkasteltu erilaisten moottoriajo-

neuvojen tai niiden osia myyvien eikä huoltoasemien osalta. (New York City DOT 

2013, s. 15) 
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Kuva 10 Kehitettävän kadun sijoittuminen suhteessa verrokkikatuihin (New York City 
DOT 2013, s. 19). 

Edellä kuvatulla tutkimusmenetelmällä saadut tutkimustulokset osoittivat, että Vander-

bilt Avenuen talous kehittyi nopeammin kuin verrokkikatujen tai kaupunginosan talous, 

mikä viittaisi siihen, että kadun kehittämisellä edesautettiin vähittäiskauppojen toimin-

taa. Kadun yhteenlasketun myynnin nouseva trendi alkoi jo ennen rakentamisvaihetta ja 

jatkui kehittymistään samanlaisella vauhdilla myös myöhemmin. Kolme vuotta kadun 

kehittämistoimenpiteiden jälkeen, myynti oli enemmän kuin kaksinkertaistunut lähtöti-

lanteeseen verrattuna. Kuvassa 11 on esitetty vähittäiskaupan kehitys kehitettävällä ka-

dulla, verrokkikaduilla yhteensä sekä kaupunginosalla ennen kehitystoimenpiteiden 

toteuttamista, toteutuksen aikana ja kolmen vuoden ajanjaksolta toteutuksen jälkeen. 

(New York City DOT 2013, s. 21) 
































































































































































































































































