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1  JOHDANTO 

Turun Matkakeskushanke on osa Liikenne- ja viestintäministeriön 1990-luvulla 
aloittamaa kansallista hanketta, jonka tavoitteina on muodostaa kokonaisvaltaisia 
liikenteen palvelupaikkoja ja helpottaa julkisen liikenteen käyttöä. Käytännössä tämä 
tarkoittaa sitä, että matkakeskuksessa kohtaavat juna- ja bussiliikenne niin 
valtakunnallisella kuin paikallisellakin tasolla. Lisäksi pyrkimyksenä on luoda kaikille 
matkustajille korkeatasoinen ja viihtyisä matkustusympäristö, jossa matkustuspalvelut 
ovat helposti saatavilla ja vaihtaminen kulkumuodosta toiseen sujuu helposti. 
Matkakeskuksissa tarjotaan myös matkustamista tukevia oheispalveluja. (Matkakeskus.) 

Turussa Matkakeskuksen konseptiksi on suunniteltu juna- ja bussiliikenteen 
yhdistävää terminaalia ja lisäksi Matkakeskuksen yhteyteen on tulossa ostoskeskus. 
Alueellisesti Turun Matkakeskus tulisi sijoittumaan nykyisten bussilaiturien ja myös 
osittain ratapihan päälle Brahenkadun ja Aninkaistenkadun väliin. Tällöin 
Matkakeskuksen on yhdessä Turun ydinkeskustan kanssa mahdollista muodostaa 
yhtenäinen kaupallinen vyöhyke, jonka vetovoimaisina ääripäinä keskusta ja 
Matkakeskus voisivat toimia. Keskusten välinen tasapaino ja vetovoimaisuus ei 
kuitenkaan ole itsestään selvää;  matkakeskuksen suunnittelualueelta on matkaa Turun 
ydinkeskustaan yli 500 metriä ja lisäksi keskusten välinen jäsentymätön 
kaupunkirakenne lisää koettua etäisyyttä. Suunnittelussa olisikin tärkeää pohtia, mitä 
palveluita molemmista keskuksista saa, miten ne parhaiten tukevat toisiaan ja miten 
niiden välisestä tilasta saadaan muodostettua miellyttävä, viihtyisä ja helposti 
saavutettava osa Turun keskusta-aluetta.  

Tämän selvityksen tarkoituksena on pohtia Matkakeskuksen mahdollista kaupallista 
konseptia, sinne sijoitettavia liikkeitä sekä keskusta ympäröivän kaupunkirakenteen 
kehittämistä. Selvityksemme läpileikkaavana teemana on kysymys siitä, miten voidaan 
tehokkaalla tavalla kytkeä Matkakeskus ja Turun kaupallinen keskus toisiinsa, niin että 
ne yhdessä välitilan kanssa lisäävät keskusta-alueen vetovoimaisuutta ja viihtyisyyttä ja 
kehittävät alueen saavutettavuutta. Työssämme esitetään alustavia ideoita, joita voi 
myöhemmin käyttää hyväksi hankkeen jatkosuunnittelussa. Työssämme emme ota 
kantaa erilaisten ratkaisujen teknisiin toteuttamismahdollisuuksiin.  

Turun Matkakeskuksen alustavaksi valmistumisaikatauluksi on arvioitu 2020-luvun 
alkua. Tämän vuoksi Matkakeskuskonseptia suunniteltaessa on otettava huomioon 
monia kaupan ja kulutuksen rakennetta muovaavia kehitystrendejä. Suomalainen 
kulutus on 70-luvulta lähtien ollut suurten myllerrysten keskellä. Ensin kuluttajat 
totutettiin itsepalvelumyymälöihin, jonka jälkeen alkoi suuri myymälöiden 
rakennemuutos. Yhä useampi myymälä sijaitsee kaupunkikeskustan ulkopuolella ja 
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vastaavasti lähikauppojen määrä on laskussa. Mielenkiintoista onkin seurata 
vähittäiskaupan tulevaa kehitystä. Voimakkaana kehitystrendinä on nähtävissä se, että 
kaupunkien merkitys työpaikkojen sijainnin kannalta menettää ainakin jossakin määrin 
merkitystään etätyön lisääntyessä. Ihminen on kuitenkin sosiaalinen olento ja kaipaa 
kontakteja muihin ihmisiin. Aika tulee todennäköisesti tulevaisuudessakin olemaan 
niukkuushyödyke ja kuluttajat tulevat toimimaan rationaalisesti ja yhdistämään monta 
toimintoa yhteen.   

Työn ensimmäisessä osiossa käydään läpi Turun seudun vähittäiskaupan kehitystä 
aina lähitulevaisuuden näkymiin. Luvussa lasketaan mikä on vähittäiskaupan 
laskennallinen tilantarve ja tehdään katselmus suunnitteilla oleviin hankkeisiin. 
Huomioon on otettu väestöennuste ja vähittäiskaupan ostovoima sekä sen odotettu 
kasvu. Koska  Matkakeskus Majakka tulee sijaitsemaan liikenteellisessä solmukohdassa 
on liikennevirrat erityisesti huomioitava.  

Tutkielman toisessa osiossa määritellään erilaisia teorioita, joiden perusteella uusien 
kauppapaikkojen hyviä sijaintipaikkoja määritellään. Monet liikepaikkasuunnittelun 
teoriat vaativat taustalleen tarkkaa tilastotietoa jo olemassa olevista ja suhteellisen 
samanlaisista kohteista. Tähän selvitykseen sopiva tilastotieto on kuitenkin vaikeasti 
saatavissa johtuen muun muassa hankkeen erityislaatuisuudesta. Tämän vuoksi 
työssämme on keskitytty Matkakeskuksen konseptin ja tulevan sijoittumisalueen 
analysointiin. Itse Matkakeskus Majakkaa tarkastellaan luvussa 4. Luvussa profiloidaan 
matkakeskus kolmen peruspilarin päälle. Kauppakeskus tulee olemaan kaupallinen 
keskittymä liikennepalvelukeskittymään kiinteästi sidottuna. Koska Matkakeskus 
Majakka sijaitsee liikenteellisessä solmukohdassa, keskittyy se vahvasti ihmisten 
kulkemiseen ja liikenteeseen. Liikenteen ja kaupan lisäksi luvussa on pohdittu 
Matkakeskuksen visuaalista ilmettä ja mahdollisuutta tulla uudeksi Turun 
nähtävyydeksi. 

Selvityksessä korostetaan välitilan merkitystä Matkakeskuksen ja Turun keskustan 
vetovoimaisuuden, viihtyisyyden ja saavutettavuuden kriittisenä osa-alueena. Välitilalla 
tarkoitetaan Kauppatorin pohjoiskulman ja Matkakeskuksen sijoittumispaikan väliin 
jäävää tilaa. Luvussa kuusi hahmotellaan toimivaa välitilaa, jonka kehittämisessä 
korostuvat liikkumismahdollisuudet ja julkinen kaupunkitila. 

Turun keskustan kehittämisen tavoitteita tarkastellaan työn viimeisessä luvussa. 
Aikaisin aloitettu keskustojen kehittämisen suunnittelu on tuottanut parhaita tuloksia. 
Mukaan suunnitteluun tulisi ottaa kaupunkisuunnittelijat sekä yksityisen sektorin 
edustajat. Jotta keskusta kehittyisin toiminnallisesti monipuoliseksi on kauppojen ja 
kiinteistöjen edut turvattava. Lähtökohtana tulisi olla miellyttävä ja helppo asiointi 
keskustassa.   Kehittämällä molempia keskuksia, kummatkin hyötyvät ja Turun 
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pienentynyt ydinkeskusta laajenee. Molemmilla ovat omat vahvuutensa, keskustalla 
hyvä saavutettavuus jalan ja kaupungin ulkopuolisilla liikkeillä saavutettavuus autolla. 

Turku on Suomen vanhin kaupunki, Länsi-Suomen läänin pääkaupunki, Varsinais- 
Suomen taloudellinen, teollinen ja kulttuurinen keskus sekä merkittävä yliopisto- ja 
satamakaupunki. (Laaksonen, Nieminen, Mäkinen & Salonen 2006.) Tässä 
tutkimuksessa selvitetään mahdollisuuksia vanhojen perinteiden vahvistamiselle 
yhtäaikaisesti kaupungin houkuttelevuutta ja toimivuutta kehittämällä 
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2 TAUSTATIETOJA TURUSTA 

2.1 Vähittäiskaupan kehitys Turun seudulla 

2.1.1 Kaupan yleinen kehitys 

Myymäläkoko kasvaa ja valikoimat monipuolistuvat sekä päivittäis- että 
erikoistavarakaupassa. Erityisesti tilaa vievän kaupan kuten esimerkiksi rautakaupan ja 
huonekalukaupan myymäläkoko on kasvanut tuntuvasti ja kyseinen kasvu jatkuu myös 
tulevaisuudessa. Myymälöiden suuremmat koot mahdollistavat runsaammat valikoimat, 
ja tehokkaan logistiikan ansiosta myös pienemmissä myymälöissä on entistä laajemmat 
valikoimat. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 17–18.) 

Turun seudun kaupallinen painopiste on laajenevan Myllyn-alueen ansiosta siirtynyt 
länteen ja kehätien varrelle. Turun seudun kaupan palveluverkkoselvityksessä 2006 yksi 
tulevaisuuden kehitysnäkymä on yhtenäinen kauppavyöhyke, jossa Mylly, Kuninkoja ja 
Länsikeskus yhdistyvät. Todennäköistä on kuitenkin, että tulevaisuudessa myös itäosien 
merkitys kasvaa, sillä uudisrakentaminen keskittyy niille alueille. (Varsinais-Suomen 
liitto 2006, 18.)  

Merkittävää kaupan kehittymisessä on ollut myös ulkomaisten ketjujen aseman 
vahvistuminen erityisesti erikoistavarakaupassa. Sekä ulkomailta tuleva että kotimainen 
kilpailu päivittäis- ja erikoistavarakaupassa pitävät laadun korkealla ja hintatason 
alhaisena. Kehityssuuntana on, että ulkomaalaiset ketjut laajentuvat Suomeen 
yritysostojen kautta ja tämän seurauksena omistajuus keskittyy myös kotimaassa. 
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.) 

Internetin merkitys tiedon jakelussa on erittäin tärkeä. Myös ostaminen verkossa on 
lisääntynyt, mutta kehitys on ollut melko hidasta; erikoistavaroiden verkkokaupan 
kasvu on merkittävämpää kuin päivittäistavarakaupan. Kehityssuuntana on 
verkkokaupan ja perinteisen myymäläketjun yhdistäminen toimivaksi kokonaisuudeksi. 
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.) 

2.1.2 Päivittäistavarakaupan kehitys 

Päivittäistavarakaupassa hypermarket-konsepti on edelleen vahva ja myös isot 
supermarketit ovat suosittuja. Vuonna 2003 Turun seudun hypermarkettien 
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markkinaosuus oli 35,5 % (8 yksikköä) ja isojen supermarkettien 34 % (25 yksikköä) 
(Koistinen & Vesala 2006, 41). Myös pienet yksiköt menestyvät, mutta pienten 
supermarketin markkinaosuudet ovat laskussa. Alle 400-neliöisten kauppojen 
toimintaan vaikuttaa erittäin positiivisesti sunnuntaiaukiolo, mutta uusi lainsäädäntö voi 
poistaa tämän etuoikeuden. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.) 

Viimevuosina voimistunut myymäläverkon harventuminen on hidastunut 
merkittävästi ja kaupunkiseudulla myymäläverkoston uskotaan, jopa tihentyvän. 
Lähimyymälät eli liikennemyymälät ja nopean asioinnin lähikaupat täydentävät 
myymäläverkkoa. Nämä konseptit kuitenkin tarvitsevat riittävän asukaspohjan ja hyvän 
saavutettavuuden. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.) 

Ongelmallista Turun seudun päivittäistavarakaupassa on se, että 
päivittäistavarakaupan suuryksiköistä merkittävä osa sijaitsee tiheän asutuksen 
ulkopuolella, paikoissa joihin on helppo päästä autolla (Koistinen & Väliniemi 2007, 
22). Erityisesti Turun ydinkeskustan alueelta puuttuu iso supermarket tai hypermarket, 
joka olisi helposti saavutettavissa myös kävellen. 

2.1.3 Erikoistavarakaupan kehitys 

 Erikoistavarakaupan myymäläverkosto harvenee erityisesti kutistuvilla markkina-
alueilla sekä keskittymien vaikutusalueiden reunoilla. Alueellinen keskittyminen jatkuu 
edelleen ja varsinkin tilaa vievät kaupat hakeutuvat toistensa lähelle. Kaupan 
keskittyminen sekä asutuksen hajaantuminen vaikuttaa myös ostosmatkojen 
pitenemiseen. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 18–19.) Tämän hetken merkittävin 
muutos Turun seudun erikoistavarakaupassa on huhtikuussa avautunut kauppakeskus 
Skanssi, joka tasapainottaa Turun seudun kauppaverkostoa tuoden erikoistavarakaupan 
palveluita myös Turun itäpuolelle. 

 Ydinkeskustan tulisi vahvistaa kaupallista roolia keskittymällä erikoiskauppaan ja -
palveluihin, viihteeseen, kulttuuriin sekä pyrkiä rakentamaan mielikuva kaupunkilaisten 
olohuoneesta ja kohtauspaikasta. Näitä ominaisuuksia korostavat erityisesti jokirannat, 
kävelykatu sekä Hansa. Uhkana on kuitenkin viihteen ja oleskelun siirtyminen 
ostoskeskuksiin. Keskustan kehittäminen on avain asemassa tämän uhkakuvan 
voittamisessa. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 19.) 
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2.1.4 Laskennallinen vähittäiskaupan pinta-alan tarve vuonna 2030 

Lisäpinta-alan tarpeen laskelmat perustuvat väestön ja ostovoiman kasvuun vuosien 
2006 ja 2030 välillä. Laskelmissa oletetut myyntitehot ovat: päivittäistavarakauppa 
6500 €/m² ja erikoistavarakauppa 3200 €/m². Vuonna 2030 Turun seudulla 
vähittäiskaupan lisäpinta-ala tarve kertoimella 1,2 laskettuna on 220 000–310 000 
myyntineliömetriä riippuen siitä lasketaanko ostovoiman kasvu Tilastokeskuksen 
kotitaloustiedusteluun perustuvilla kulutusluvuilla vai vähittäiskaupan myyntiin 
perustuvilla kulutusluvuilla. Lisäpinta-alan tarpeesta päivittäistavarakaupan osuus on 
noin 40 000 neliötä ja erikoistavarakauppa noin 187 000–290 000 neliötä. Lisäksi on 
huomioitava, että osa muun Varsinais-Suomen ostovoimakasvusta suuntautuu Turun 
seudulle. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 57.) 

Kaksi vuotta myöhemmin Matkakeskusta varten tekemissään laskelmissaan Entercon 
arvioinut, että myyntitehot ovat: päivittäistavarakauppa 7000 €/m² ja 
erikoistavarakaupassa tila vievä 2200 €/m² sekä keskustaerikoiskauppa 3000 €/m². 
Näissä laskelmissa Entrecon käyttää laskelmissa kerrointa 1,3 ja lisäpinta-alan tarve 
näillä luvuilla on vuonna 2030 päivittäistavarakaupassa n. 46 000 myyntineliömetriä ja 
erikoistavarakaupassa n. 327 000 neliömetriä. (Entrecon 2009.) Entreconin lisätarve 
ennusteet ovat siis Matkakeskuslaskelmissa positiivisempia kuin 
palveluverkkoselvityksessä annetut, mihin syynä ovat muun muassa erot 
laskentatavoissa ja käytetyissä luvuissa. 

Taulukko 1  Laskennallinen vähittäiskaupan lisäpinta-alan tarve neliömetreinä vuonna 
2030 

  
Palveluverkkoselvitys (kerroin 

1,2) 
Matkakeskus (kerroin 

1,3) 
  

Päivittäistavarakauppa 40 000 46 000 
  

Erikoistavarakauppa 187 000-290 000 327 000 
 

Lopuksi vielä konkretisoidaan edelle laskettuja pinta-alatarpeita vertaamalla niitä 
Hansaan (36 688 m²) ja Myllyyn (45 321 m²). Palveluverkkoselvityksessä esitetyn 
arvion mukaan Turun seudulle mahtuisi vuonna 2030 noin 5–8 Hansan tai 
vaihtoehtoisesti 4–6 Myllyn kokoista ostoskeskusta. Kun taas Entreconin Matkakeskus 
laskelmilla vastaavat luvut ovat: noin 9 Hansan tai 7 Myllyn kokoista ostoskeskusta. 
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Lisäksi Turun seudulle mahtuisi vuonna 2030 noin 100–115 uutta 400 m² kokoista 
päivittäistavarakauppaa. 

2.1.5  Suunnitteilla olevat hankkeet 

Seuraavassa tarkastellaan suunnitteilla olevia vähittäiskaupan hankkeita Turun seudulla 
ja tarkastellaan niiden osuutta palveluverkonselvityksen arvioimasta laskennallisesta 
lisäpinta-alan tarpeesta. 

Vuonna 2006 päivittäistavarakauppojen osalta suunnitteilla oli 15 hanketta, joiden 
pinta-ala on yhteensä noin 29 400m² eli yli 70 % laskennallisesta pinta-alan tarpeesta 
vuonna 2030. Kyseisistä hankkeista ovat: toteutuvia 7 900 m², vireillä olevia 10 500 m² 
ja mahdollisia 11 000 m². Jos oletuksena on, että kaikki suunnitteilla olevat 
päivittäistavarakauppahankkeet toteutuvat, jää pinta-alaa seuraaviksi 
kahdeksikymmeneksi vuodeksi käytettäviin vain 10 000 m². (Varsinais-Suomen liitto 
2006, 61.) 

Erikoiskaupan hankkeita oli vuonna 2006 suunnitteilla 10 kappaletta ja niiden 
yhteenlaskettu pinta-ala on 114 000 m² eli noin 41–61 % laskennallisesta pinta-ala 
tarpeesta vuonna 2030. Näistä hankkeista on toteutuvia 10 500 m², vireillä 65 000 m² ja 
mahdollisia 48 400 m². Edellä mainituista ryhmistä ovat vireillä olevat hankkeet eli 
Skanssi ja Wiklundin kortteli jo toteutuneet. Näihin laskelmiin sisältyy myös 
Matkakeskukselle varattu 16 000 m². (Varsinais-Suomen liitto 2006, 62–63.) 

Tilaa vievän kaupan hankkeita oli vuonna 2006 suunnitteilla 17 kappaletta ja niiden 
yhteenlaskettu pinta-ala on noin 196 000 m². Yhteensä tilavievän ja erikoiskaupan 
hankkeiden pinta-ala nousee aina 315 000 m², mikä on yli arvioidun lisäpinta-alan 
tarpeen (190 000–290 000 m²). Näistäkin hankkeista merkittävä osa on jo toteutunut 
(Myllyn alueen hankkeet). (Varsinais-Suomen liitto 2006, 65.) 

Yhteenvetona voidaan todeta, että tilaa vieviä hankkeita lukuun ottamatta uusien 
hankkeiden toteuttaminen on tulevaisuudessa tarvittavan lisäpinta-alan perusteella 
edelleen mahdollista. Jotta vähittäiskauppojen pinta-alaa voitaisiin lisätä merkittävästi 
uusien hankkeiden kautta, tulee osan nykyisistä kaupoista lopettaa tai seudun 
ulkopuolisen ostovoiman suuntautua entistä voimakkaammin Turun seudulle. 



13 

 

2.2 Väestöennusteet Turun seudulla   

Turun seutu käsittää Suomen lounaisimman osan ja siihen kuuluu 11 kuntaa: Kaarina, 
Lieto, Masku, Mynämäki, Naantali, Nousiainen, Paimio, Raisio, Rusko, Sauvo ja 
Turku. Asukkaita seudulla on vuoden 2009 tilaston mukaan 305 387. (Turun seudun 
kehittämiskeskus 2009, Tilastokeskus 2009.) Yli puolet seudun asukkaista asuu 
Turussa. Seudun kolme suurinta kuntaa Kaarina, Raisio ja Turku muodostavat 
yhtenäisen alueen, johon sijoittuu lähes kolmannes koko seutukunnan asukkaista. 
Yleisesti asutus on keskittynyt kuntakeskuksiin. Poikkeuksina ovat Kaarinan, Naantalin, 
Raision ja Turun muodostama tiheän asutuksen vyöhyke, sekä valtatie 8:n (Masku ja 
Nousiainen) ja valtatie 10:n varrella (Lieto) oleva nauhamainen asutus tihentymä. 
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 20.) 

Väestömäärä on kasvanut Turun seudun kaikissa kunnissa viimeisen viidentoista 
vuoden ajan (yht. 12,4 %). Kuten kuviosta 1 voidaan nähdä myös tulevaisuus näyttää 
valoisalta, sillä tilastokeskuksen ennusteiden mukaan kasvu jatkuu tulevaisuudessa 
lähes samana vuosien 2005–2030 välillä (yht. 10,2 %) ja asukasluvun odotetaan 
nousevan aina n. 334 000. Erityisesti Turun pienemmät ympäryskunnat Rusko, Masku, 
Naantali, Lieto ja Kaarina jatkavat voimakasta suhteellista kasvua. Absoluuttinen 
väestömäärän lisäys on ennusteiden mukaan suurin Turussa (11 844 asukasta), 
Kaarinassa (4190) sekä Liedossa (4044). (Varsinais-Suomen liitto 2006, 23–24.) 
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Kuvio 1 Väestön kasvu kunnissa 2005–2030 (Varsinais-Suomen liitto 2006, 24.)  

Tarkastellaan vielä väestöennustetta ikäryhmittäin.  Tulevan kolmenkymmenen 
vuoden aikana suhteelliset muutokset ikäryhmän 0–14-vuotiaat sisällä on parin 
prosentin luokka molempiin suuntiin samoin kuin ryhmässä 15–64-vuotiaat. Edellä 
mainittujen ryhmien absoluuttiset osuudet pysyvät lähes muuttumattomina. Suurimmat 
ja merkittävimmät muutokset tapahtuvat ikäryhmässä yli 65-vuotiaat, jonka 
absoluuttinen ja samalla myös suhteellinen osuus kasvaa merkittävästi. Vuonna 2020 yli 
65-vuotiaita ennustetaan olevan yli 30 % enemmän kuin tällä hetkellä ja heidän osuus 
koko Turun seudun väestöstä nousee 19 prosentista aina 23 prosenttiin. Vuonna 2030 
arvioidaan yli 65-vuotiaden osuuden koko väestöstä nousevan 26 prosenttiin ja iäkkäitä 
arvioidaan olevan kahdenkymmenen vuoden kuluttua yli 40 % enemmän kuin tällä 
hetkellä. (Tilastokeskus 2008.) Iäkkäiden osuuden suhteellisen suuri kasvu on 
huomioita kaupungin ja kauppojen palvelurakenteessa ja -tarjonnassa. 
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2.3 Vähittäiskaupan ostovoima ja sen kasvu 

Vähittäiskaupan ostovoimaluku perustuu väestön määrään, valtakunnalliseen 
erikoistavarakaupan myyntiin ja Tilastokeskuksen kotitaloustiedustelussa arvioituun 
henkilökohtaiseen kulutuslukuun. Näiden lukujen perusteella ostovoima Turun seudulla 
on yhteensä 1641 miljoonaa euroa, josta päivittäistavaroiden osuus on 671 miljoonaa 
euroa ja erikoistavaroiden 970 miljoonaa euroa. Kun verrataan ostovoimalukuja 
todellisiin myyntilukuihin, nähdään, että Turun seudulla vähittäiskauppa saa ostovoimaa 
seudun ulkopuolelta; erikoistavarakauppa merkittävästi enemmän kuin 
päivittäistavarakauppa. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 26–27.) 

Vähittäiskaupan ostovoiman kasvua tarkastellaan Tilastokeskuksen väestölukujen 
sekä kulutuslukujen avulla. Kulutusluvuissa on käytetty kahta lukua, jotka perustuvat 
Tilastokeskuksen kotitaloustiedusteluun sekä vähittäiskaupan myyntiin. Näiden lukujen 
avulla saadaan laskettua, että päivittäistavarakaupan kasvu on 0,8 % vuosina 2004–2015 
ja 0,6 % vuosina 2015–2030. Erikoistavarakauppa kasvaa 2,5 % vuosina 2004–2015 ja 
1,5 % vuosina 2015–2030. Ravintola-alan kasvu on vuosina 2004–2015 2 % ja vuosina 
2015–2030 1,5 %. Arvioiden mukaan päivittäistavarakaupan ostovoima kasvaa Turun 
seudulla vuosien 2004–2030 välillä yhteensä 218 miljoonalla eurolla ja 
erikoistavarakaupan ostovoima 500–800 miljoonalla eurolla. (Turun Varsinais-Suomen 
liitto 2006, 25.) 

Taulukko 2: Vähittäiskaupan ostovoiman kasvu 2004–2030 

  
  
2004–2015 

  
2015–2030 

  
Päivittäistavarakauppa 0,8 % 0,6 % 
  
Erikoistavarakauppa 2,5 % 1,5 % 
  
Ravintola-ala 2,0 % 1,5 % 
 

Ostovoima voi virrata kunnasta ulos tai sisään; kun ostovoima on myyntiä 
suurempaa, tapahtuu ulosvirtausta ja myynnin ollessa suurempaa kuin ostovoima, virtaa 
ostovoimaa muualta. Päivittäistavarakaupassa kolme suurinta kuntaa, Turku, Raisio ja 
Kaarina vetävät suurimman osan seudun ostovoimasta. Näiden lisäksi on kuntia, joihin 
virtaa ostovoimaa muualta, mutta niiden merkitys seututasolla on vähäinen. 
Kokonaisuudessaan Turun seutu on ostovoiman virtaus kohde, sillä se saa rajojen 
ulkopuolelta noin 12 miljoonaan euron verran ostovoimaa. (Varsinais-Suomen liitto 
2006, 26–27.)  
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Erikoistavarakaupassakin kolme suurinta kuntaa vetävät pääosan seudun 
ostovoimasta. Poikkeuksen on Masku, jossa erikoiskaupan myynti on huomattava: 
ostovoiman virtaus sisään on euromääräisesti suurempi kuin Kaarinassa. Tähän 
selityksenä on Maskun huonekalukaupan keskittymä. Muissa seudun kunnissa 
ulosvirtaus on huomattavan suurta. Kokonaisuudessa Turun seutu saa ostovoimaa 
rajojen ulkopuolelta, joka vastaa suuruudeltaan jopa 12 % seutukunnan omasta 
ostovoimasta. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 27–28.) 

2.4 Liikennevirrat 

2.4.1 Liikenneverkko ja -määrät 

Turun seudun pääväylät ovat Helsingin moottoritie (E18) sekä valtatiet Poriin (8), 
Tampereelle (9) ja Hämeenlinnaan (10). Näiden lisäksi vanha Helsingintie 110 palvelee 
paikallisena väylänä. Edellä mainittujen väylien poikittaisyhteydet tosiin pääväyliin 
ovat usein heikot lukuun ottamatta E18-tietä, joka kiertää Turun kaupunkialueen 
kehänä. Poikittaisyhteydet ovat myös muualla usein epäjatkuvia. Tällä hetkellä 
rataverkko palvelee ainoastaan kaukoliikennettä mutta ei lähiliikennettä. (Varsinais-
Suomen liitto 2006, 30.) 

Alla olevassa kartassa (kuvio 2) näkyvät tämän hetken suurimmat liikennevirrat 
Turun alueella. Vilkkaimmin liikennöity väylä on kehätie valtatie 8:n liittymästä 
Hämeenlinnantien liittymään. Lisäsi Helsingintien alkupää on vilkkaasti liikennöity. 
Turun keskustassa liikenne on vilkkainta Naantalin pikatien alkupäässä, Anikaisten 
sillan tuntumassa sekä Hämeenkadun ja Uudenmaankadun risteyksessä. Nämä 
vilkkaasti liikennöidyt kohdat ovat kaupan näkökulmasta kiinnostavia, mutta 
toistaiseksi niissä ei ole mm. tilanpuutteesta johtuen kauppaa. Yleisesti suosittuja 
kauppapaikkoja ovat liikenteen näkökulmasta kehäteiden liittymät. (Varsinais-Suomen 
liitto 2006, 31–33.) 
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Kuvio 2  Nykytilanteen keskimääräiset vuorokausiliikennemäärät (Stratica Oy, 
kommentit Entrecon Oy; Varsinais-Suomen liitto 2006, 32) 

Kuvion 3 Liikenne-ennusteet Turun kaupunkiseudulle ovat Strafica Oy:n tekemä ja 
ne perustuvat nykyiseen tieverkkoon, eikä siinä ole huomioitu yksittäisten hankkeiden 
kuten Ikean vaikutusta liikennemääriin, vaan kasvu perustuu yleisiin liikennemäärien 
kasvuun. Alla olevasta liikenne-ennuste kartasta voidaan havaita, että vuoteen 2030 
mennessä liikenne kasvaa huomattavasti Kehätiellä, Helsingintiellä Tuomaansillan 
kohdalla ja Naantalin Pikatiellä tien alkuosassa. Kehätien liikennemäärän kasvussa on 
otettava vielä huomioon alueelle rakentumassa olevat kaupanhankkeet, jotka voivat 
oleellisesti vaikuttaa liikennemäärien kasvuun. Tuomaansillan ja Aninkaisten sillan 
lähettyvillä tapahtuvat merkittävät liikennemäärien lisäykset on otettava huomioon 
myös Matkakeskusta suunniteltaessa. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 33.) 
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Kuvio 3  Vuoden 2030 keskimääräinen vuorokausiliikenne-ennuste (Stratica Oy, 
kommentit Entrecon Oy; Varsinais-Suomen liitto 2006, 33) 

2.4.2 Työmatkaliikenne 

Vähittäiskaupan näkökulmasta myös työmatkaliikenteen virrat ovat tärkeässä osassa ja 
Turun seudulla, kuten kasvukeskuksissa yleensä, työmatkat kunnasta toiseen aiheuttavat 
merkittävän liikennekuorman. Joukkoliikenne yhteydet eivät aina kehity 
samanaikaisesti väestönkasvun kanssa, joten yksityisautoilu on kehyskunnissa vilkasta. 
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 34.) Turun seudulla huomattava ongelma kuntien 
välisessä joukkoliikenteen yhteystyössä on niiden välinen kilpailu veronmaksajista, 
mikä vuoksi aluekaavoituksessa ei välttämättä huomioida joukkoliikenteen 
järjestämismahdollisuuksia (Laine & Sandberg 2007, 23). 

Alla olevassa kartassa (kuvio 4) tarkastellaan Turkuun muista kunnista suuntautuvia 
työmatkoja. Kuten voidaan nähdä, erityisesti suurista lähikunnista Raisiosta, Kaarinasta 
ja Liedosta tulevat työmatkavirtaukset ovat voimakkaimpia. Turku on merkittävä 
työllistäjä Turun seudulla ja lähes kaikista seudun kunnista suuntautuu 
työmatkaliikennettä Turkuun. Tärkeää on kuitenkin huomioida, että kartassa esitetyt 
työmatkaliikenne virrat ovat osaksi muuttuneet mm. Myllyn alueen kehittymisen myötä. 
Turun rajojen ulkopuolelle suuntautuva työmatkailu on merkittävästi pienempää ja 
suurimmat virrat kohdistuvat lähikuntiin Raisioon, Kaarinaan, Lietoon ja Naantaliin. 
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Seudun tärkeimmät työmatkaväylät ovat kasitie, seututie Ruskolta Turkuun ja Helsingin 
moottoritie. Merkittävä osa työmatkaliikenteestä kulkee kantakaupungin läpi. 
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 34–35.) 

 

Kuvio 4 Turkuun suuntautuvat työmatkat 2003 (Varsinais-Suomen liitto 2006, 
35.) 

2.4.3 Asiointiliikenne 

Kun tarkastellaan asiointiliikennettä seudun eri kaupan keskittymiin, voidaan havaita 
eroja kulkumuodoissa. Seuraavien tietojen lähteenä on käytetty Mylly-tutkimuksen 
kyselyn vastauksia vuodelta 2003. Mylly (94,5 %), Ravattula (93,6 %) ja Länsikeskus 
(85,6 %) ovat erittäin autovaltaisia, kun taas tiiviin lähiasutuksen ympäröimässä 
Varissuossa jalankulkijoiden osuus (48,1 %) on suuri. Turun keskustan lukuja saattaa 
osalta vääristää se, että osa ihmisistä tulee autolla töihin ja asioivat kävellen 
keskustassa, mikä vuoksi heidät kulkumuoto on joko jalankulku tai auto. Merkittävää on 
kuitenkin, että Turun keskustan osalta kulkumuodot ovat jakaantuneet auton (34,2 %), 
bussin (30,2 %) ja jalankulkijoiden (29,0 %) kesken melko tasaisesti. (Varsinais-
Suomen liitto 2006, 36–37.) 

Tulevaisuudessa autoilu mitä todennäköisimmin säilyy tärkeimpänä kulkumuotona. 
Tätä tukee se, että suurempien ostosten kotiin kuljettamisessa oma auto on helpoin 
väline ja lisäksi yleinen autoistumiskehitys tukee auton käyttöä myös ostosmatkoilla. 
Julkisella liikenteellä on nykyään merkitystä kauppa-asioiden kulkumuotoina ainoastaan 
Turun keskustalle. Tästä syystä joukkoliikenteen kehittäminen Turun alueella 
yhteistyössä seutukuntien kanssa on tärkeää, jotta pystytään estämään autoliikenteen 
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ruuhkautuminen keskusta-alueella. Suunniteltuja kehityshankkeita ovat muun muassa: 
matkakeskus, joukkoliikenne-etuudet, informaatiojärjestelmät, paikallisjunat ja 
pikaraitiotie. Kevytliikenne on tärkeä kulkumuoto tiheään asutuilla aluille, jossa kaupan 
palvelut ovat lähellä. Turun keskustan alueella kevyen liikenteen osuus pysyy 
tulevaisuudessakin korkealla. Lisäksi positiivisena kehityssuuntana kauppakeskusten 
autopainotteisuudelle on Skanssin mahdollinen asuinalue, joka monipuolistaisi 
kulkumuotojakaumaa. (Laaksonen 2006,5; Varsinais-Suomen liitto 2006, 37.) 
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3 TEORIAA 

3.1.1 SWAG (Scientific Wild-Assed Guess) eli  MuTu (musta tuntuu) 

”Musta tuntuu” -menetelmä sisältää potentiaalisen sijainnin kenttätarkastuksen, jota 
seuraa nopea päätös uuden kaupan perustamisesta tai perustamatta jättämisestä. Tämä 
menetelmä ei ole toivottava lähestymistapa kaupan kehittämiseen, mutta on silti usein 
käytetty komponentti yhdessä kehittyneiden tekniikoiden kanssa sijaintipaikan 
etsinnässä. Todellisuudessa kokemus ja intuitio on yhdistettävä tieteellisten 
menetelmien kanssa tarkan sijaintipäätöksen tuottamiseksi. (Rogers 1992, 17.) ”Musta 
tuntuu” -menetelmä on vahvasti mukana tämän raportin laadinnassa. Se on käytetty 
arviointimenetelmä mietittäessä matkakeskus Majakan sijoittamiseen Turun 
keskustassa, sillä tietoa tai kokemusta liikepaikkasuunnittelusta ei kirjoittajilla vielä 
käytännössä ole. 

3.1.2 Geo- demografinen analyysi sekä ostovoima-analyysi 

Geo-demografinen analyysi sisältää tutkimuksen päätetyn uuden tai olemassa olevan 
kaupan tietyn etäisyyden sisällä asuvien ihmisten määrän ja ominaispiirteet. Jos valitulla 
säteellä on tavoiteltu määrä (esimerkiksi 50 000 asukasta) asiakkaita, paikka voi olla 
houkutteleva jatkokehittämiselle. Tätä yksinkertaista menetelmää käyttävät monet 
erikoiskaupat, ja erityisesti ne, joiden tuotteiden kierto on nopea ja/tai investoinnin riski 
on rajoitettu, sekä ne, joilla on lisääntyneet mahdollisuudet valmiiden ohjelmistojen 
käyttöönottoon. Raportteja voidaan tilata tai kehittää itse. Vaihtoehtoisesti tietokanta 
voidaan tuottaa kaupan omat henkilökunnan toimesta väestötietokannoista. (Rogers 
1992, 17-22.) 

 Jotta menetelmää voi käyttää tehokkaasti, on säteen sisälle valittu asiakasmäärä 
johdettava jo olemassa olevien kannattavien kauppojen asiakasmääristä ja 
ominaispiirteistä. Sen sijaan, että luotettaisiin vain väestön laskentaan, geo-
demografinen menetelmä voidaan muokata jälleenmyyjän kohdemarkkinoita 
vastaavaksi. Kehittyneimmät menetelmät alalla ovat ryhmittely- tai 
klusterointiohjelmistot, kuten Mosaic, jotka perustuvat kannattavien tai voitollisten 
liikkeiden asiakasrekisterin osoitteiden analyysiin. Osoitelista voidaan muodostaa mistä 
tahansa seuraavista lähteistä: laskut, luottokortti, takuurekisteröinti ja liikkeessä tehty 
promootio tai asiakaskysely. Markkinatutkijan näkökulmasta menetelmän etu on sen 
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yksinkertaistava vaikutus monimutkaisiin geo-demografisiin kokonaisuuksiin. 
Periaatteessa järjestelmien oletuksena on, että samalla alueella asuvien kuluttajat 
ostomieltymykset ovat samanlaisia. (Rogers 1992, 17-22.) 

Huolimatta laajalle levinneistä sovelluksista ja monista hyödyistä, menetelmiä on 
jossain tapauksissa rakennettu oletusten ja päätelmien varaan, jotka vaativat käyttäjältä 
enemmän ammattitaitoa. Riippuen siitä miten alkuperäinen segmentointianalyysi 
suoritetaan, asiakaslistasta muodostettu alue ei välttämättä vastaa uuden kaupan 
todellisen maantieteellisen alueen asiakaskuntaa. Klusterimenetelmät olettavat että 
tietyn alueen asukkaat edustavat kaikki ostotavoiltaan samanlaista ryhmää, mikä ei 
todellisuudessa useimmiten pidä paikkaansa.  Menetelmän avulla ei myöskään ole 
mahdollista tuottaa myyntiennustetta. Tästä huolimatta se auttaa tunnistamaan alueet, 
joilla on eniten potentiaalia tietynlaiselle jälleenmyynnille. 

Matkakeskus Majakan tapauksessa tällainen arviointi ei tuottaisi todellisuutta 
vastaavia lukuja, sillä sitä ympäröivä alue on asumatonta aluetta. On kuitenkin otettava 
huomioon, että Turun Konepaja-alueelle ollaan suunnittelemassa asuinaluetta noin 1500 
ihmiselle, joka tulee huomattavasti vaikuttamaan Majakan vaikutusalueen sisällä 
olevaan ihmismäärään. Matkakeskuksen sijainti voidaan todeta hyvinkin 
potentiaaliseksi Turun keskustan laajan asiakaskunnan perusteella, mutta koska 
jokainen ostoskeskus on erilainen, ei perusteltua vertailuanalyysia voida suorittaa. 

Ostovoima-analyysi on perusteiltaan samankaltainen kuin geo-demografinen 
analyysi, mutta keskittyy alueella olevien asiakkaiden lukumäärän sijaan heidän 
oikeanlaiseen ostopotentiaaliinsa. Raportti tuottaa arvion liikkeiden lukumäärästä joka 
alueella on teoreettisesti mahdollista olla. Arvio perustuu käytettävissä olevaan 
varallisuuteen alueella. Tulosta verrataan todellisuuteen, minkä jälkeen arvioidaan 
uudestaan uuden liikkeen perustamisen kannattavuus. (Rogers 1992, 22) Menetelmien 
samankaltaisuuksien takia ostovoima-analyysia ei voida menestyksellisesti suorittaa 
matkakeskus Majakan tapauksessa. 

3.1.3 The ratio method “suhdelukumenetelmä” 

Suhdelukumenetelmä on laajasti käytössä oleva menetelmä, jonka eri variaatiota usein 
käyttävät päättäjät ja konsultit, joilla ei ole jälleenmyyjien operatiivisia tietokantoja 
käytössään. Pohjimmiltaan suhdelukumenetelmä olettaa, että suhteessa tietyn kokoisella 
lattiapinta-alalla saadaan suhteessa samanlainen osuus markkinoiden myynnistä. 
(Rogers 1992, 23.) 
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 Ensimmäiseksi arvioidaan analyysin kohteena olevan paikan vaikutusalue. 
Alueeseen vaikuttava kilpailu selvitetään ja erityistä huomiota kiinnitetään kilpailevien 
liikkeiden myyntipinta-aloihin. Kilpailijoiden määrittäminen voi tosin osoittautua 
hankalaksi. Sitten jokaisen kilpailijan prosentuaalinen myyntiosuus vaikutusalueella 
päätellään. Tämän jälkeen suunniteltu uusi liike lisätään analyysiin ja sen koko 
suhteutetaan myyntiin sekä kaikkien kilpailevien liikkeiden sekä uuden kaupan pinta-ala 
lasketaan yhteen. Uuden liikkeen prosenttiosuus lasketaan näin saadusta yhdistetystä 
kokonaismyyntipinta-alasta. (Rogers 1992, 23-24.) 

Kuluttajien ostopotentiaali alueella arvioidaan. Kaavaillun uuden liikkeen 
prosenttiosuus kilpaillusta pinta-alasta lisätään ostopotentiaaliin vaikutusalueella, jotta 
saadaan arvio uuden liikkeen myynnistä vaikutusalueella. Laskelmat myyntiennusteesta 
viimeistellään myynneillä, jotka tulevat vaikutusalueen ulkopuolelta. (Rogers 1992, 22-
25.) 

Suhdelukumenetelmä on käyttökelpoinen menetelmä jos jälleenmyyjällä ei ole 
tietokantaa olemassa olevista liikkeistä. Se on myös yksinkertainen ja halpa soveltaa. 
Kuitenkin suhdelukumenetelmällä on joitain ilmeisiä ja huomattavia heikkoja puolia, 
kuten kilpailijan määrittelyn ongelmallisuus ja erilaisten jälleenmyyjien suorituskyvyn 
ja imagon huomioonottamisen puute. (Rogers 1992, 25.) 

Suhdelukumenetelmää olisi mahdollista käyttää matkakeskus Majakan kehittelyn 
apuna. Matkakeskuksen suunnittelu on kuitenkin niin alkutekijöissään, eikä vielä ole 
tietoa minkälaisia liikkeitä matkakeskukseen olisi tulossa, joten tarkkoja laskelmia ei 
ole mahdollista tehdä. Laskelmat riippuvat täysin siitä, minkälaisen muodon tuleva 
ostoskeskus saa. Voidaan kuitenkin olettaa, että hankkeeseen mukaan lähtevät liikkeet 
tekevät omat, tarkkoihin tietokantoihin perustuvat analyysinsä selvittääkseen lähialueen 
asiakaskunnan potentiaalin. 

3.1.4 Markkinaperusteinen menetelmä 

Markkinaperusteinen menetelmän (The market support method) avulla on 
mahdollista arvioida sopiva myyntipinta-ala eri liikkeille eri alueilla. Arviota varten on 
selvitettävä todennäköisen vaikutusalueen väestömäärä, alueen ostovoiman määrä, 
alueen ulkopuolelta tulevan ostovoiman määrä, keskimääräinen neliömyyntiteho sekä 
kilpailijoiden vaikutukset eli toisin sanoen mahdolliset vaikutusalueiden 
päällekkäisyydet ja ostovoiman ulosvirtaukset. Menetelmä on yksinkertainen, mutta 
sillä on useita heikkouksia. Ongelmana ovat muun muassa kilpailun määrittäminen ja 
oletus, että kaikilla kilpailijoilla on sama neliömyyntiteho. (Rogers 1992, 25–26.) 
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Menetelmän käyttäminen on mahdollista Matkakeskuksen kohdalla, jos käytössä on 
tarvittavat tilastotiedot. Myyntipinta-alan arviointi olisi mielekästä kyseisen metodin 
avulla vain, jos pystytään määrittämään Turun keskustan vaikutus matkakeskuksen 
myyntiin. Päivittäistavarakaupan osalta kilpailun määrittäminen on yksinkertaisempaa, 
koska neliömyyntitehojen vaihtelut liikkeiden välillä ovat pienempiä kuin 
erikoistavarakaupassa. Kuitenkin myös tässä ongelmana on kilpailun määrittäminen. 

3.1.5 Analoginen menetelmä 

Analogisen menetelmän avulla voidaan arvioida liikkeen alustava liikevaihto. Edellä 
esitellyissä menetelmissä oletuksena on ollut, että olemassa olevien liikkeiden 
toiminnasta ei juuri tiedetä mitään. Analoginen menetelmä kuitenkin oli ensimmäinen 
myyntiä ennustava tekniikka, joka perustui toiminnassa olevien liikkeiden 
suorituskykyyn ja siihen miten se vaihteli kaupan koon, tyypin ja sijainen mukaan. 
(Rogers 1992, 26.) 

William Applebaum kehitteli menetelmän työskennellessään Kroger nimisessä 
yhtiössä 1930-luvulla. Menetelmässä on aluksi kerättävä 300–1000 satunnaisesti 
valittujen asiakkaiden osoitteet, jonka jälkeen ne sijoitetaan kartalle tai ryhmitellään 
esimerkiksi postinumeroiden mukaan. Oletuksena on, että jokaisen haastateltavan 
asiakkaan osuus kaupan myynnistä on yhtä suuri, mutta tarvittaessa voidaan käyttää 
esimerkiksi asiakkaan kulutukseen perustuvia kertoimia. Kartalle sijoitettujen 
asiakkaiden avulla määritetään vaikutusalue, johon kuuluu merkittävä osa (70–80 %) 
haastatelluista. (Rogers 1992, 27.) 

Uuden liikkeen markkinaosuus saadaan selville, kun tiedetään vaikutusalueen koko 
ja sen asiakkaiden kulutusluvut, olemassa olevan liikkeen liikevaihto sekä tulevan 
liikkeen asiakkaiden osuus vaikutusalueella. Lisäksi tulee arvioida markkina-aluetta 
esimerkiksi tarkastelemalla keskimääräisiä päivittäisiä liikennemääriä, työntekijöiden ja 
kilpailun määrä vaikutusalueella ja ympäristön väestötietoja. Kun edellä mainitut luvut 
ovat laskettu, voidaan arvioida alustava liikevaihto uudelle liikkeelle ottaen huomioon 
markkina-alueen ominaispiirteet. (Rogers 1992, 27.) 

Edellä mainittu laskentatapa on yksi useista analogisen menetelmän sovellutuksista. 
Tämän menetelmän vahvuudet ovat muun muassa yksinkertaisuus, edullisuus, 
joustavuus ja se, että olemassa olevia liikkeitä tarvitaan ainoastaan yksi. Heikkouksia 
taas ovat subjektiivisuus vaikutusalueen valinnassa ja väestön, kilpailun ja etäisyyden 
vaikutusten vaikea arviointi. (Rogers 1992, 34–35.) 
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Kyseistä menetelmää voidaan soveltaa Matkakeskuksen yksittäisiin liikkeisiin, jos 
niillä on liike myös jossain muualla. Arvioita voidaan tehdä käyttämällä laskettuja 
ennusteita väestöstä, ostovoimasta ja liikennemääristä. Epävarmuustekijöitä kuitenkin 
on olemassa, koska ei esimerkiksi täysin tiedä Matkakeskuksen vaikututusta 
kilpailutilanteeseen. Koko Matkakeskuksen arviointi on myös mahdollista, mutta ei 
mielekästä, sillä keskukselle on vaikea löytää täysin samanlaista vertailukohdetta. 

3.1.6 Multiple regression analysis 

Monimuuttujaregressio analyysi on eniten sovellettu tilastollinen menetelmä 
kaupanalalla ja se sopii erityisesti vähittäiskaupalle, joka on segmentoitunut. 
Menetelmän avulla arvioidaan uuden liikkeen markkinaosuutta vertaamalla 
tilastollisesti olemassa olevien liikkeiden myyntiä niiden muuttujien kanssa, joiden 
uskotaan vaikuttavan myyntiin. Tällaisia muuttujia ovat muun muassa kilpailu, ihmisten 
määrä, etäisyys ja ostovoima. Lisäksi menetelmän avulla voidaan myös tarkastella 
olemassa olevien liikkeiden ali- ja ylisuorituskykyä. (Rogers 1992, 35–39.) 

Menetelmän vahvuuksia ovat sen helppokäyttöisyys, objektiivisuus, luotettavuus, 
yksilöllinen sopivuus ja se sopii ennustamiseen ja olemassa olevien liikkeiden 
arviointiin. Heikkoutena on, että menetelmä tarvitsee vähintään 30 olemassa olevaan 
liikkeen tiedot. Lisäksi se on vaikea luoda, siinä on runsaan olettamuksia, sitä on helppo 
käyttää väärin ja sillä on ajallisesti rajallinen käyttöikä. (Rogers 1992, 42–43.) 

Monimuuttujaregressio analyysin soveltaminen Matkakeskuksen yksitäisiin 
liikkeisiin on mahdollista, jos niillä on vähintään 30 muuta toimivaa liikettä. Kuten 
analogisen menetelmän kohdalla tässäkin voidaan käyttää ennusteita tarvittavista 
muuttujista, mutta edelleen muistettava, että niihin liittyy epävarmuustekijöitä. Tässä 
raportissa ei menetelmää kuitenkaan sovelleta, sillä kuten edellä mainittiin, analyysi on 
vaikea luoda ja siinä käytetään paljon epävarmuutta lisääviä olettamuksia. 

3.1.7 Erotteluanalyysi 

Erotteluanalyysissä on paljon samanlaisia ominaisuuksia kuin monimuuttujaregressio 
analyysissa, mutta se on harvemmin käytetty vähittäiskaupan tutkimuksessa. Kyseisessä 
menetelmässä tutkitaan olemassa olevien liikkeiden toimivuutta, jotta löydetään 
muuttujat, jotka parhaiten selittävät erot ennakkoon valittujen liikeryhmien välillä. 
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Tarkoituksena on kehittää lineaarinen yhtälö, joka tiivistää erot eri liikeryhmien välillä. 
(Rogers 1992, 43.) 

Erotteluanalyysin vahvuuksia ovat herkkyys demograafisille eroille sekä kyky 
segmentointiin. Lisäksi se sopii tilanteisiin, joissa halutaan karkeasti verrata eri 
liikkeiden sijoituspaikkoja. Heikkoutena on se, että analyysi on herkkä huonolle datalle 
ja se ei pysty tuottamaan tarkkoja myyntiennusteita. (Rogers 1992, 44–45.) 

Erotteluanalyysi on mahdollista käyttää Matkakeskuksen yksittäisten liikkeiden 
kohdalla, jos se todetaan tarpeelliseksi. Analyysin avulla voitaisiin selvittää olemassa 
olevien liikkeiden ongelmia ja välttää näitä liikkeessä, joka avataan Matkakeskukseen. 
Oletuksena on siis, että liikkeellä on toimipisteitä myös muualla.  

3.1.8 Saavutettavuus 

Muutokset yhdyskuntarakenteessa vaikuttavat kauppapalveluiden sijoittumiseen ja 
niiden toimintaedellytyksiin. Yhdyskuntarakenteen hajaantuminen ja 
päivittäistavarakaupassa tapahtuva rakennemuutos on harventanut myymäläverkkoa, 
keskimääräinen myymäläkoko on suurentunut ja pienet kaupat ovat vähentyneet suurten 
hypermarkettien keskittyessä kaupunkien ulkopuolelle (Kohijoki 2008,9). Kuitenkin 
kaupan perustehtävänä on palvella aluetta ja sen asukkaita välittämällä tavaroita ja 
palveluita tasapuolisesti. Kuluttajan kannalta keskeinen tekijä on palvelujen 
saavutettavuus ja sen varmistaminen. Kuluttajat kokevat päivittäistavaroiden hankinnan 
usein välttämättömäksi pahaksi, josta halutaan selviytyä mahdollisimman nopeasti ja 
vähällä vaivalla. (Marjanen 1998,5.) Rakennemuutoksien vuoksi ostosmatkat ovat 
pidentyneet ja yhä useampi kuluttaja ei enää selviydy ostoksilla käynnistä itsenäisesti 
kaupan palveluverkon harventuessa. (Kohijoki 2008, 10.) Näin määriteltynä 
päivittäistavarakaupan saavutettavuus on Turun keskustassa heikentynyt. 

Sijainnilla tarkoitetaan kauppakeskuksen sijaintia suhteessa asutukseen, 
työpaikkoihin ja muihin palveluihin. Lisäksi puhutaan liikenteellisestä sijainnista, joka 
tarkoittaan kauppakeskuksen tavoitettavuutta jalan, autolla ja julkisilla kulkuneuvoilla. 
Matkakeskus Majakka sijaitsee liikenteellisessä solmukohdassa ja erityisen tärkeää on 
ottaa huomioon jalankulku. (Heinimäki 2006, 24.) 

Kauppapalveluiden saavutettavuus on sisällöllisesti monimuotoinen ja siihen liittyy 
etäisyyden ohella monia muita ulottuvuuksia. Kuluttajat kokevat etäisyyden eri tavoin 
omien mahdollisuuksien mukaisesti. Usein saavutettavuus nähdään maantieteellisenä 
etäisyytenä. Kuitenkin saavutettavuus voidaan jakaa kolmeen saatavuustekijään: 
fyysisiin, psyykkisiin ja taloudellisiin saavutettavuustekijöihin. Fyysiset tekijät ovat 
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maantieteellinen etäisyys, myymälöiden aukioloajat, tiestö sekä liikkumisetäisyys. 
Psyykkisiä tekijöitä ovat kulutustavat, tietotaito, kulttuuri sekä elämäntilanne. 
Taloudelliset saavutettavuustekijät ovat tulotaso, kulutustarpeet sekä hintataso. 
Saavutettavuus muodostuu näiden kolmen tekijöiden yhteisvaikutuksesta. (Spåre - 
Pulkkinen 1997, 7; Kohijoki 2008, 10.) 

Saavutettavuus tarkoittaa vaivaa, jonka kotitalous kokee tavaroita hankkiessaan. 
Saavutettavuus on huono, jos se aiheuttaa paljon vaivaa. Vaiva voidaan mitata esim. 
toimintaan käytetyn ajan tai kustannuksien mittaamisella.  Tavaroiden hankkimisen 
vaiva liittyy koko ostostenteon prosessiin. Tämä prosessi voidaan jakaa ostosten 
suunnitteluun, myymälään menoon, myymälässä toimimiseen ja tavaroiden 
kuljettamiseen kotiin ja säilytystiloihin siirtämiseen. Myymälään meno aiheuttaa vaivaa, 
joka on sitä suurempi mitä pidempi matka myymälään on. Myymälässä operointi 
aiheuttaa vaivaa, jota voidaan vähentää selkeällä tavaroiden asettelulla ja hyvällä 
palvelulla. (Spåre - Pulkkinen 1997 9-10.) Kulkemisen esteet, esimerkiksi 
parkkipaikkojen vähäisyys ja sijainnin kaukaisuus vaikuttavat saavutettavuuteen 
negatiivisesti. Kuitenkin kuluttajat kokevat saavutettavuuden hyvin eri tavoin. Kuluttaja 
joka käy kaukana kotoaan ostoksilla voi tuntea saavutettavuuden hyväksi, koska hänellä 
on käytettävissään auto tai hän haluaa tiettyä tuotetta jota saa tietystä kaupasta johon on 
helppo mennä. Ostopaikan valintaan vaikuttavat ostettavan tuotteen lisäksi perheen 
elämänvaihe ja käytettävissä oleva aika ja raha. 

Kaikkialla maailmassa kaupan keskittyminen tietyille alueille on tyypillinen ilmiö. 
Sekä kauppiaille että kuluttajille muodostuu keskittymisestä ns. agglomeraatioetuja eli 
keskittymishyötyjä. Kauppiaalle hyödyt realisoituvat alentuneina kustannuksina, mutta 
erityisesti lisääntyvänä potentiaalisena asiakasmääränä. Keskittymät keräävät asiakkaita 
laajemmalta alueelta kuin yksittäiset liikkeet. Kaupalle keskittymisen edut ovat 
suuremmat kuin fyysisen läheisyyden synnyttämästä kilpailusta aiheutuneet haitat. 
Kuluttajalle taas keskittyminen vähentää matkakustannuksia, olettaen kuluttajan 
tutustuvan eri liikkeiden tarjontaan ennen ostopäätöstä. Laajat valikoimat ja 
mahdollisuus vertailla tuotteita useissa lähellä toisiaan sijaitsevissa liikkeissä tekee 
keskittymistä kuluttajan kannalta houkuttelevia. Kuluttajalle edullista on myös 
liikkeiden keskinäinen hintakilpailu. Kuluttajat ovat rationaalisia ja pyrkivät 
minimoimaan ostostentekoon käytettävän ajan ja vaivan, ja pyrkivät yhdistämään 
mahdollisimman monta toimintoa yhteen. (Marjanen 1998, 6.) 

Kuluttajan valitessa ostopaikkaa palvelutasot ovat tärkeitä kriteerejä. Palvelutasot 
ovat kuitenkin pohjimmiltaan aineettomia ja subjektiivisesti koettuja prosesseja, joissa 
tuotanto- ja kulutustoimenpiteet tapahtuvat samanaikaisesti. (Home 1999, 27.) 
Kuluttajan ostoprosessi on monimutkainen tapahtumasarja, johon vaikuttavat mm. 
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elämänvaiheet ja opitut tavat. Kuluttaminen ei ole pelkästään tuotteen ostamista ja 
käyttämistä, vaan myös identiteetin rakentamista ja viestittämistä. Kuluttaja ostaa 
tyydyttääkseen jonkin tarpeen, kerännyt informaatiota, vertaillut vaihtoehtoja ja 
suorittanut valinnan. (Solomon - Bamossy - Askegaard 2002, 235.) Yltäkylläisessä 
kulutusyhteiskunnassa ruoan hankintaan ja elintarvikkeiden valintaan vaikuttaa tarpeita 
enemmän kuluttajien resurssit, preferenssit, arvot ja asenteet. Tarpeiden sijaan 
tyydytetään haluja. (Lammi & Rajas 2007, 9.) Kun ostamme tuotteita, emme osta 
ostamisen vuoksi, vaan hankimme niitä johonkin erityiseen tarkoitukseen. Tällöin 
kiinnostaa mihin markkinoilla olevat tavarat kelpaavat ja täyttävätkö ne asettamamme 
laadulliset ja toiminnalliset vaatimukset. Lisäksi usein haluamme ilmaista 
hankinnoillamme muille ja itsellemme jotakin, tavarat kommunikoivat puolestamme. 
(Immonen 2008, 328.) 



29 

 

4 MATKAKESKUS MAJAKKA 

4.1 Matkakeskuksen profilointi 

Matkakeskus on keskustakauppakeskus, jolla on erityisiä ominaisuuksia johtuen 
sijainnista liikenteellisessä solmukohdassa. Autoliikenne on Aninkaistensillan 
ympäristössä vilkasta. Lisäksi Majakka -matkakeskus yhdistää raitioliikenteen sekä 
linja-autoliikenteen. Turun Matkakeskuskonsepti rakentuu kolmesta 
perusrakennuspalikasta. Nämä esitetään kuviossa 5:  

 

Kuvio 5 Turun Matkakeskuskonseptin perusrakennuspalikat 

 
Kokonaisuuden tulisi ottaa huomioon Turun kaupunkiin tulevien matkustajien, 

kaupungista lähtevien matkustajien sekä lähialueen kaupunkilaisten palvelutarpeet ja 
viihtyminen (Rajala 2004, 2). Sen tulisi täydentää keskustaa uudella tavalla ja siten 
tarjota Turun kaupunkikuvalle imagon nostatusta. Kauppakeskus on kaupallinen 
keskittymä liikennepalvelukeskittymään kiinteästi sidottuna. Perusrakennuspalikat 
kuvaavat matkakeskukselta vaadittavia elementtejä. 
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4.2 Liikennemuotojen solmukohta 

4.2.1 Yhteisterminaali 

Matkakeskus Majakka keskittyy vahvasti ihmisten kulkemiseen ja liikenteeseen. Se 
voisi olla todella monimuotoinen risteyspaikka kuuden osa-alueen ansiosta. 
Matkakeskuksen syntyidea on ollut yhdistää juna-asema sekä bussiasema. Nykyisellään 
ne ovat melko erillään toisistaan. Turun kaupungin Ympäristö- ja kaavoitusviraston 
teettämän haastattelututkimuksen tuloksissa nousee myös esiin näiden kahden 
liikenneterminaalin heikko saavutettavuus toisistaan (Turun kaupunki 2005, 9). 

Kuten aiemmin luvussa 2.4.1 on todettu, henkilöautoliikenteen määrä tulee 
todennäköisesti pysymään melko korkeana. Aika tullee jatkossakin olemaan niukkuus 
hyödyke. Kestävämmän tulevaisuuden vuoksi julkisten liikennemuotojen kehittäminen 
ja paremman saavutettavuuden lisääminen on erittäin tärkeää. Sehän on itse asiassa 
matkakeskus Majakan kantava voima. Se tulee kasvattamaan julkisten liikennemuotojen 
yhteistä rajapintaa ja näin ollen mahdollistamaan joustavamman liikkumisen julkisilla 
kulkuvälineillä. Henkilöautoliikenne on joka tapauksessa suurta ja liikkujia tulisikin 
kannustaa vaihtamaan henkilöauton julkiseen liikennevälineeseen. Tämä on mahdollista 
ainoastaan luomalla helppo ja vaivaton tapa vaihtoon. Pysäköintitiloja tulisi olla 
runsaasti ja sillä tavalla mahdollistaa kauempaakin saapuvien helppo liikennemuodon 
vaihto. Parkkihalliin auton voisi jättää koko päiväksi – kun jatkaa töihin junalla/ 
paikallisliikenteen bussilla. Tämä koetaan erittäin tärkeäksi asiaksi, sillä nykyisen linja-
autoaseman sekä juna-aseman saavutettavuus henkilöautolla on erittäin huono. Tosin, 
Turun matkustajahaastattelun tulosten mukaan henkilöautopysäköintiä ei koeta 
ongelmalliseksi, mutta tähän on todennäköisesti selkeä syy. Koska 
pysäköintimahdollisuudet on huonosti järjestetty – eivät nämä matkustajat käytä 
lainkaan junaliikenteen tai linja-autoliikenteen palveluja. Haastattelututkimuksen otos 
on myös melko pieni.(Turun kaupunki, 2005, 8;13-14.) 

4.2.2 Paikallinenja seudullinen liikkuminen 

Paikallisliikenteen läpikulkupaikka tulisi sijoittaa Majakkaan. Kaikki bussit 
kulkisivat Majakan kautta. Se olisi luonnollinen lisä edellisten liikennemuotojen 
täydentäjäksi. Tällöin Majakka olisi aidosti julkisen liikenteen keskus, ja näin ollen 
nykyistä paremmin palvelisi joustavaa liikkumista. Toisaalta kauppatori hiljentyisi 
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ylimääräisestä linja-autoliikenteestä sekä lähtöaikaa odottavista linja-autoista. 
Mahdolliset vuorojen tasauspisteet olisivat tällöin nykyisen Kauppatorin reunustan 
sijaan Majakassa. Ydinkeskustan viihtyvyys paranee. Matkakeskuksessa vaihdot on 
helpompi järjestää turvallisesti, kuten esimerkiksi Helsingin Kampissa matkustajien 
odotusalue on eristetty, eikä linja-autojen ajo-/pysäköintialueella liiku tarpeettomasti 
ihmisiä. Lisäksi tällöin paikallisliikenne, ja vähintään yhtä tärkeä seutuliikenne, olisivat 
entistä paremmin nivoutuneet toisiinsa. Paikallisliikenteen ilmenemismuotona tällä 
hetkellä toimii vain linja-autot, mutta tulevaisuudessa paikallisliikenne voi pitää 
sisällään muitakin liikennemuotoja, joita on esitetty luvussa 2.4.3. 

Viides liikenteen solmukohdan ilmentäjä on Majakan merkittävä rooli olla siltana 
Pohjolan kaupunginosan liittämisessä luontevaksi osaksi kaupunkikeskustaa. Majakan 
kautta, aiemmin ratapihan erottamat, kaupunginosat ovat lähempänä toisiaan. 
Kevyenliikenteen reitti kaupunginosien välillä muuttuu selvästi houkuttelevammaksi. 
Majakan liikennepalvelut ovat aina auki ja siten vähintään yksi kerros Majakasta on 
toiminnassa jatkuvasti. Tämä kerros toimii turvallisena kulkuväylänä keskustan ja 
asuinalueen välillä. Majakan voisi mahdollisesti myös sivuuttaa esimerkiksi 
polkupyörällä nopeasti ulkokautta, kuten Kuviossa 6. 

 

Kuvio 6 Kevyen liikenteen väylä Majakan sivulla 

Viitteellisessä kuviossa 6 näkyy miten Majakka levittäytyy Ratapihankadun ja 
Ratapihan ylle muodostaen sillan Tuureporinkadun ja Pohjolan välille. Ulkoramppia voi 
hyödyntää näyteikkunakatuna, katukahvilana tai vaikka torialueena. 
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Kevytliikenne liittyy Majakkaan erityisellä tavalla. Se on helppo saavuttaa paitsi 
julkisilla liikennemuodoilla, myös jalan sekä polkupyörällä. Turvallinen ja toimiva 
polkupyöräparkki houkuttelee matkustajaa valitsemaan polkupyörän esimerkiksi oman 
auton sijaan.  

4.2.3 Muualle maailmaan 

Kuudes liikenteellisen solmukohdan osa-alue tulisi olemaan lentoliikenteen sekä 
matkustajalauttaliikenteen lähtöselvityspalvelut. Sataman alue ruuhkautuu, joka aamu ja 
ilta laivojen saapuessa. Hyvien pysäköintitoimintojen sekä hyvän 
siirtymäliikennejärjestelyjen ansiosta Majakka ohjaa myös ruotsinlaivoille suuntaavia. 

Nykyään yhä useammin lentokentillä matkustajat siirretään lentokoneen viereen 
lentokenttäbussilla kävelyrampin sijaan. Lähtöselvityksen järjestämisellä Majakassa on 
saavutettavuuteen liittyvät perusteet. Turun lentoasema on muiden lentokenttien tapaan 
syrjässä. Esimerkiksi juna-asemalta lentokentälle siirtyminen vieraspaikkakuntalaiselle 
on varsin haasteellinen: taksi on ainoa järkevä vaihtoehto. Paikallisbussi numero 1 
menee sentään linja-autoaseman ohitse lentokentälle. Matkustajalle lentokenttä on 
siellä, missä matka alkaa, eli siellä, missä on lähtöselvitys. Uudessa tilanteessa se 
tarkoittaa sitä, että matka alkaa tunnetusta paikasta, Majakasta, siis sieltä, minne 
matkustaja saapuu muualta Suomesta junalla tai linja-autolla, siis läheltä! Tämä lisää 
Turun lentokentän houkuttelevuutta. 

Matkustaja voi tehdä lähtöselvityksen ja jättää matkatavaransa käsittelyyn jo 
saavuttuaan Turkuun. Näin matkustajan on mielekästä ja helppoa hyödyntää 
matkakeskuksen kaupallisia palveluita mahdollisen odotusajan viihdykkeenä.  

4.3 Alueellinen nähtävyys 

  
Rajala (2004, 2) toteaa selvityksessään, että arkkitehtonisesti Turun houkuttelevuutta 

olisi lisättävä sekä Turun imagoa nostattaa. Siitä hyötyy paitsi kaupungin asukkaat, 
myös turistit. 

 Uuden matkakeskuksen ytimenä on visio Majakasta. Aninkaistensillan pieleen 
rakennettavan uuden innovatiivisen matka- & kauppakeskuskonseptin nimi tuli myös 
olemaan Majakka. Se on nähtävyys niin paikallisille kuin turisteillekin. Nähtävyytenä se 
on paitsi toiminnallisena kokonaisuutena, myös arkkitehtuurisesti. Kauppakeskuksen 
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katolta kohoaa Turun taivaalle majakka. Se olisi uusi ilmestys Turussa ja sopii hyvin 
Turun merikaupunki -imagoon. Majakkaan pääsee hissillä ilmaiseksi 
kauppakeskuksesta ja ylhäältä voi nähdä joka puolelle. Kävijä saa yleissilmäyksen 
Turun seutuun Majakasta käsin. Yläkerroksessa voisi lisäksi sijaita tasokas ravintola. 

Majakalla on toinenkin merkitys. Se on suunnannäyttäjä. Se symboloi liikennettä. 
Majakat ovat olleet ihmisille hyvin tärkeitä. Niiden avulla laivat ovat suunnistaneet 
oikeaa reittiä pitkin merellä vältellen karikkoja. Lisäksi se olisi konkreettinen, korkea 
merkki siitä, missä kauppakeskus (& matkakeskus) sijaitsee. Ihmisten kokema matka ei 
ole rationaalinen asia vaan esimerkiksi näköyhteys vaikuttaa lyhentävästi koettuun 
etäisyyteen. Majakka näkyy kauas ja toisaalta lähelle. Sen tulisi olla niin korkea, että se 
näkyisi kauppatorillekin. Voisi olla, että Majakan ei tarvitsisi olla edes Näsinneulan 
korkuinen (168 metriä). 

Rakennuksen tulee olla nähtävyys muutenkin. Rakennuksen suunnittelussa tulisi 
kiinnittää huomiota erityisesti paitsi ulkomuodon tyylikkyyteen ja houkuttelevuuteen, 
myös käytännöllisyyteen, pitkän aikavälin kestävyyteen sekä energiatehokkuuteen. 
Käytettävien materiaalien tulisi näyttää hyvältä vielä 10 vuoden päästäkin. Keskuksen 
koko suunnittelussa – alusta loppuun tulisi ottaa huomioon vastuullinen toimintatapa 
ympäristönäkökulmasta. Tärkeitä kysymyksiä ovat muun muassa: miten hyvin 
materiaalit läpäisevät lämpöä/kylmää tai miten paljon sähköä kuluu kauppakeskuksessa 
”turhaan”. Nämä ovat tulevaisuuden asioita, joihin sitouduttava aikaisessa vaiheessa. 
Majakan tulisi olla kokonaisuutena visuaalisesti houkutteleva. 

Pitkäikäisyyteen liittyy myös mielenkiinnon säilyttäminen. Kauppakeskus ei 
kymmenen vuoden päästä näyttää vanhentuneelta kauppakeskukselta. Sen ”facelifting” 
pitäisi suunnitella pidemmälle aikavälille. Muutamien vuosien päästä sisätilan teemaa 
voi vaihtaa sekä värimaailmaa muuttaa. 

Turkulaisuuden tulisi näkyä kauppakeskuksessa, onhan se sentään turistikohde ja 
ensimmäinen asia minkä turistit näkevät saapuessaan Turkuun. Turkulainen designtyö 
voisi olla näkyvästi esillä keskuksessa. 

4.4 Kattavat palvelut 

4.4.1 Asiakkaat 

Kolmas rakennuspalikka Majakan perustassa on kattavat palvelut. Se tarkoittaa paitsi 
lähiasukkaiden peruspalveluja, myös seudullista, kaupallista erikoiskauppakeskittymää. 
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Majakan asiakaskunnan määrittely on tärkeä vaihe ennen kuin voi miettiä tarkemmin 
kauppakeskuksen tarjontaa. Kauppakeskuksen asiakkaat muodostuisivat monista 
eriryhmistä. 

• kiireiset työmatkalaiset 
• turistit 
• lähialueen asukkaat 
Kiireiset työmatkalaiset ovat ensimmäinen asiakasryhmä. He tarvitsevat palveluita 

nopeasti. Vaihtoaikana olisi tarkoitus käydä kaupassa tai ruokailemassa. Turistit ovat 
toinen asiakasryhmä. Junan/linja-auton lähtöä odotellessa voisi käydä ostamassa vielä 
matkaeväät/tuliaiset. Lento tai laivalähtöjen lähtöselvityksen jälkeen on hyvää aikaa 
vielä ruokailla, käydä ostoksilla. Esimerkiksi Zurichin lentokenttään kuuluu taxfree -
alueen ohella kaikille avoinkauppakeskusalue (Zurich Airport 2009).  

4.4.2 Lähialueiden asukkaiden peruspalvelut  

Saavutettavuudella on merkittävä rooli puhuttaessa kattavasta palveluvalikoimasta. 
Luvussa 3.1.8 kerrottiin saavutettavuuskokemuksen rakentumisesta. Saavutettavuuden 
ymmärtäminen avaa kauppakeskussuunnittelussa uusia mahdollisuuksia ja 
menestystekijöitä. Jos useamman asian voi hoitaa kerralla, aikaa säästyy. Majakka 
tarjoaa mahdollisuuden myös esimerkiksi kunnallisille palveluille. Lisähyötyä 
rakennuksesta saadaan, kun tilaa käytetään muuhunkin kuin vain yksinomaan 
kaupalliseen tarkoitukseen. Normaalisti kaupallisesti vähemmän houkutteleville 
sijainneille voi tarjota erilaisia palveluita. Esimerkiksi kunnallinen lähiterveysasema, 
virastot, neuvontapisteet tai musiikki/tanssiopisto ovat omiaan hyödyntämään muuta 
tilaa kuin kaupallista kerrosta/kerroksia. Kymmenen vuoden päästä voi olla tarve vaikka 
hajauttaa kirjastopalveluita ym. kunnallisia palveluita kaupungissa. Yläkerrosten 
jatkuvaa hyödyntämistä sekä liikkumista lisäävät esimerkiksi hotellipalvelut tai 
esimerkiksi kunnalliset senioriasumispalvelut. 

Havaintojen mukaan alueella on päivittäistavarakauppa-aukko. 
Päivittäistavarakauppa on paitsi erittäin tärkeä osa lähipalveluja, myös 
kauppakeskuksen ankkuri. Päivittäistavarakaupan sijoittumista ja kokoa käsitellään 
tarkemmin luvussa 4.5. 

Peruspalveluihin liittyy myös idea päiväkodista ja liikkumisesta. Perheellisen arki on 
kiireinen: aamulla lapset autoon ja hoitoon sekä kouluun, sitten mahdollisesti juna-
aseman kautta työpaikalle. Illalla pysähdyspaikkoja on entistä enemmän: töistä 
hakemaan lapset ja kaupassa käynti sekä lasten vienti harrastuksiin jne. Majakka voisi 
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olla ratkaisu myös tähän kiireiseen tosielämään. Hyvän päivittäistavarakaupan sijainti 
pysäköintipaikan ja jatkoliikenteen solmukohdassa mahdollistaa kaupassa käynnin 
helposti ja ajankäytöllisesti tehokkaasti kotimatkalla. Modernin ja turvallisen 
päiväkodin sijainti Majakan vieressä mahdollistaa perheelle vain yhden pysähdyksen 
työmatkalla ja vähentää ajokilometrejä. Lastentarhan sijainti kauppakeskuksen sekä 
liikenteellisen solmukohdan välittömässä läheisyydessä voi kuulostaa absurdilta 
ajatukselta, mutta sitä se ei kuitenkaan nykyteknologian ansiosta ole. Päiväkodin ja 
ulkoilualueen toteuttaminen innovatiivisesti vaikkakin ydinkeskustassa voi olla täysin 
mahdollista ja lopputuloksena on turvallinen, uudenaikainen hoitopaikka. 

4.4.3 Kauppakeskuksen liikevalikoima 

Kauppakeskussuunnittelu lähtee liikkeelle muun muassa kysymyksistä kuten mitä 
kauppakeskuksessa tulisi olla, mitä kuluttajat haluavat kymmenen vuoden päästä sekä 
mitä hyvää ja huonoa jo olemassa olevissa kauppakeskuksissa on?  Kuluttajien 
mieltymykset tulisi yhdistää innovatiivisella tavalla uuteen ja kestävään sekä 
muuntautumiskykyiseen konseptiin. Bluewater -kauppakeskusta suunniteltaessa 1990 -
luvun puolessa välissä Iso-Britanniassa suoritettiin laaja kyselytutkimus suunnittelun 
pohjaksi. Tutkimuksen johtopäätökset eivät olleet mitenkään mullistavan uusia 
kauppakeskussuunnittelua ajatellen, mutta Bluewater:ssa ne todella huomioitiin. 
Tuolloin pidettiin tärkeänä muun muassa sitä, että ostoskeskuksessa on oikeanlainen 
ilmapiiri, mukavuus sekä turvallisuuden tunne. Laaja valikoima erilaisia ravintoloita oli 
myös nimetty yhdeksi tärkeäksi tekijäksi. Samalla lailla merkityksellisiä olivat hyvä 
saavutettavuus eri liikennevälineillä sekä koko keskuksessa oloajan kestävä tunne 
asiaakaan huomioimisesta. (Coleman 2006, 87.) 

Kauppakeskus jakautuu kolmentyyppisiin kauppatiloihin: pienet erikoisliikkeet, 
keskikokoiset liikkeet sekä ja ankkurit. Ankkurina tulisi toimia päivittäistavarakauppa 
sekä yksi tai kaksi erikoistavarakauppaa. Ankkurit erottuvat kauppakeskuksessa 
selkeästi omalla sijainnillaan ja ulkonäöllään. (Coleman, 2006, 293.). Asiakaskunta 
määrää sen - millaiseksi muut ankkurit muodostuvat. 

Majakka -kauppakeskuksen liikevalikoimassa voisi näkyä myös matka -teema. 
Peruskauppakeskusvalikoiman lisäksi liiketilaa olisi varattu erilaisille matkatoimistoille 
ja matkailupalvelujen tarjoajille. Ne olisivat uusi lisä kauppakeskuksessa ja 
pönkittäisivät kauppakeskuksen imagoa matkailuorientoituneena tilana. Lisäksi keskus 
olisi oikea paikka myös lähiseudun matkailuun keskittyneille informaatiotoimistoille, 
jotka tarjoaisivat palveluitaan turisteille. 
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Kauppakeskuksen liikevalikoimaa voisi ajaa eteenpäin ideologialla ”olet maailmalla, 
kun olet matkakeskuksessa”. Käytännössä tämä tarkoittaa houkuttelemalla 
kauppakeskuksen kaupalliseen valikoimaan liikkeitä maailmalta, jotka ovat Suomessa 
uusia brandeja. Tuekseen uudet liikkeet ja merkit tarvinnevat tututtuja, perinteisiä 
erikoistavarakauppoja. 

Ruokailupalvelut ovat erityisen tärkeä osa kauppakeskusta(Coleman 2006, 87; 303). 
Ruokailupalveluiden sijainnin määrittämisellä on merkittävä rooli koko 
kauppakeskuksen kannalta. Monipuolinen valikoima erilaisia ravintoloita on etu. 
Matkakeskuksen matkailuteemaa vahvistaa erityisen suuri valikoima erilaisia 
ravintoloita. Laaja ravintolatarjonta voisi olla yksi vetovoimatekijä ja ankkuri.  

4.5 Päivittäistavarakaupan sijoittuminen Majakkaan 

4.5.1 Päivittäistavarakauppojen vaikutusalueet  

Päivittäistavarakauppojen suhteellisia vaikutusalueita voidaan laskea esimerkiksi 
paikkatietojärjestelmillä käytettävän VerticalMapper-ohjelmiston avulla. Tässä 
selvityksessä päivittäistavarakauppojen suuntaa-antavat vaikutusalueet on laskettu 
kyseisellä ohjelmistolla käyttäen Huffin gravitaatiomallia. Sen avulla voidaan esittää 
ostopaikkojen keskinäisen sijainnin sekä erilaisten houkuttelevuuskertoimien mukaan 
laskettava todennäköisyys sille, että kuluttaja lähtee asuinpaikastaan ostoksille tiettyyn 
ostoskeskukseen tai kauppaan. Kauppojen houkuttelevuutta kuvaavina kertoimina 
käytetään useimmiten myyntipinta-alaa tai myynnin volyymia.  

Tässä selvityksessä päivittäistavarakauppojen houkuttelevuuskertoimena on käytetty 
liikkeiden myyntipinta-aloja. Osa kauppojen pinta-aloista on löydetty Internetistä, mutta 
varsinkin pienten valintamyymälöiden kohdalla on jouduttu käyttämään aukioloaikoihin 
ja silmämääräiseen arviointiin perustuvia pinta-alatietoja. Lisäksi selvityksessä on 
tarkasteltu ainoastaan Turun ydinkeskustan ja sen pohjoisosien vähittäiskauppoja, koska 
Matkakeskus sijoittuu tälle kyseiselle alueelle. Päivittäistavarakauppojen nykyiset 
suhteelliset vaikutusalueet on kuvattu kartalla kuviossa 7. Kartassa punainen väri kuvaa 
suurta todennäköisyyttä asioida kaupassa ja sinisillä alueilla sitä vastoin todennäköisyys 
on pieni tai olematon. 
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Kuvio 7  PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet 4/2009 

Kuvion 7 kartasta nähdään selkeästi, että Matkakeskuksen suunnittelualueelta 
pohjoiseen, erityisesti Pohjolan, Kähärin ja Raunistulan kaupunginosiin, ulottuu 
päivittäistavarakauppojen palveluverkossa aukko, jossa asuvat eivät kuulu minkään 
nykyisen kaupan suhteellisen vaikutusalueen piiriin. Tällä hetkellä alueella on 
ainoastaan yksi pieni lähikauppa, Satakunnantien ja Tampereentien risteyksessä 
sijaitseva Siwa. Päivittäistavarakauppojen harvalukuisuuden selittää osaltaan se, että 
junaradan pohjoispuolelle mentäessä asutus harvenee keskustaan nähden, mutta 
varsinkin ratapiha-alueen tuntumaan suunniteltujen uusien kerros- ja pientalojen myötä 
alueen asukasluku kasvanee noin 1 500–2 000 ihmisellä (Heino 2009). Tämä luo entistä 
suuremman tarpeen uudelle, alueen asukkaita palvelevalle päivittäistavarayksikölle.  

Vuoden 2010 aikana ratapiha-alueen päivittäistavarakauppaverkkoon tuleekin 
täydennystä, kun niin sanottuun Kaunen kulmaan, Köydenpunojankadun ja Koulukadun 
risteykseen, valmistuu noin 2 000 myyntineliömetrin S-market (Heino 2008). Alueen 
pt-kauppojen suhteellisia vaikutusalueita Kaunen kulman S-marketin avaamisen jälkeen 
havainnollistetaan seuraavassa kartassa. 
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Kuvio 8  PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet Kaunen kulman avaamisen 
jälkeen 

Kuvion 8 kartasta nähdään se, että Kaunen kulman S-marketin suhteellinen 
vaikutusalue levittyy erityisesti pohjoiseen, Köydenpunojankadun ja Vakka-Suomentien 
väliselle alueelle. Todennäköisesti kaupan todellinen vaikutusalue on laajempi varsinkin 
etelän suuntaan Ratapihankadun yli, koska 2 000 myyntineliömetrillään uusi kauppa on 
houkuttelevampi kuin alueella nykyisin sijaitsevat pienet valintamyymälät.  

Kaunen kulman S-marketin avaamisenkin jälkeen Matkakeskuksen 
suunnittelualueelle jää päivittäistavarakauppojen palveluverkkoon huomattava aukko, 
jota ei pystytä tehokkaasti pienellä valintamyymälällä täyttämään. Tästä johtuen 
ehdotamme, että Pohjoisia kaupunginosia palvelemaan perustetaan vähintään 2 500 
myyntineliömetrin suuruinen supermarket. Tällöin alueen päivittäistavarakauppojen 
suhteelliset, suuntaa-antavat vaikutusalueet näyttäisivät seuraavassa kartassa esitetyn 
kaltaisilta. 
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Kuvio 9  PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet Matkakeskuksen 2 500 
myyntineliömetrin kaupan toteuduttua 

Kuvion 9 kartassa esitetään päivittäistavarakauppojen vaikutusalueiden muutos, 
mikäli Matkakeskukseen avattaisiin 2 500 myyntineliömetrin suuruinen supermarket. 
Vaikutusalue on ainoastaan suuntaa-antava ja johtuen Matkakeskuksen luonteesta juna- 
ja linja-autoliikenteen yhdistävänä terminaalina sekä ostoskeskuksena, 
päivittäistavarakaupan todellinen vaikutusalue on todennäköisesti huomattavasti 
teoreettista vaikutusaluetta laajempi. Kuviossa 9 päivittäistavarakauppa on sijoitettu 
ratapihan päälle, suunnitellun Matkakeskuksen pohjoispäätyyn, koska tällöin kauppa on 
helpommin saavutettavissa alueilta, jotka tällä hetkellä eivät kuulu minkään kaupan 
vaikutusalueen piiriin. Lisäksi kauppa pystyy kyseiselle alueelle sijoitettuna paremmin 
vastaamaan pohjoisten kaupunginosien ja uuden suunnitellun asuinalueen asukkaiden 
päivittäistavarakysyntään. Kuten kartasta huomataan, alueen päivittäistavarakauppojen 
palveluaukkoa olisi tällöin mahdollista paikata, mutta Matkakeskuksen pt-kaupan, 
Länsikeskuksen ja Tampereentien Prisman vaikutusalueiden väliin jää yhä laajahko niin 
sanottu kylmä alue. Seuraavassa kuviossa tarkastellaan, miten 5000 myyntineliömetrin 
pt-kauppa sijoitettuna Matkakeskukseen muuttaisi kauppojen suhteellisia 
vaikutusalueita. 
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Kuvio 10  PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet Matkakeskuksen 5 000 
myyntineliömetrin kaupan toteuduttua 

Kuviosta 10 voidaan nähdä, että Matkakeskukseen sijoittuessaan 5 000 
myyntineliömetrin suuruinen hypermarket laajentaisi vaikutusaluetta erityisesti 
pohjoisen ilmansuuntaan verrattuna 2 500 myyntineliömetrin suuruiseen 
supermarketiin. Tämän kokoinen hypermarket vastaisi tehokkaasti alueen 
päivittäistavaroiden kysyntään, eikä palveluverkkoon jäisi enää merkittävää aukkoa. 
Matkakeskuksen vetovoimaisuutta voitaisiin myös kehittää siten, että keskukseen 
sijoitetaan kaksi kilpailevaa päivittäistavarakauppaa, jolloin kauppojen hinnat pysyvät 
kilpailukykyisenä ja ne voivat vahvistaa toinen toisiaan.  

Yhteenvetona voidaan sanoa, että Matkakeskus on otollinen paikka sijoittaa 
päivittäistavarakauppa, koska se toisi helpotusta alueen palvelutarjonnan heikkouteen 
kyseisellä toimialalla. Kaupan suuryksikkö sijoitettuna Matkakeskuksen yhteyteen ei 
kuitenkaan olennaisesti pienentäisi muiden, jo olemassa olevien kauppojen 
toimintaedellytyksiä. Lisäksi suuremmalla ja monipuolisemmalla tarjonnallaan 
Matkakeskuksen suuri supermarket tai jopa hypermarket toisi todennäköisesti 
asiakasvirtoja myös laajemmalta alueelta, esimerkiksi Turun ydinkeskustasta, lähiöistä 
ja kaupunkiseudun muista kunnista. Lisäksi tulee muistaa se, että päivittäistavarakaupan 
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potentiaalisia asiakkaita ovat myös Matkakeskuksen liikenne- ja ostoskeskuspalveluja 
käyttävät ihmiset ympäri koko Turun seudun. 

4.5.2 Päivittäistavarakaupan sijoittuminen saavutettavuuden kannalta 

Päivittäistavarakaupan sijoittumisessa Matkakeskuksen yhteyteen on tärkeää arvioida 
sen saavutettavuutta liikkumismahdollisuuksien ja tiestön suhteen. Matkakeskuksen on 
suunniteltu sijoittuvan osittain ratapihan päälle, jolloin se yhdistää matkantekoa 
fyysisesti rajoittavan junaradan eristämät kaupunginosat toisistaan. Samalla tämä 
tarkoittaa sitä, että keskuksen pohjois- ja eteläpäät ovat sijoittumisprofiililtaan hyvin 
erilaisia; Matkakeskuksen eteläpää sijaitsee ydinkeskustan alueella, kun taas pohjoispää 
on jo selkeästi keskustan reuna-aluetta. Tämä seikka on otettava huomioon, kun 
mietitään kulkuyhteyksiä sekä pysäköinnin järjestämistä. Asiaa on havainnollistettu 
seuraavissa kartoissa, joissa kuvataan pohjoisen ja eteläisen sijoittumisvaihtoehdon 
saavutettavuutta nykyistä tieverkkoa pitkin yhden kilometrin alueelta.  

 

Kuvio 11  Matkakeskuksen pt-kaupan saavutettavuus pohjoisella 
sijoittumisvaihtoehdolla 
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Kuvion 11 kartassa on tähdellä osoitettu Matkakeskuksen päivittäistavarakauppa 
sijoitettu pohjoiseen, ratapihan päälle tai vaihtoehtoisesti Pohjolan kaupunginosaan. 
Vihreällä värillä kaupan ympärille rajattu alue kuvaa yhden kilometrin pituista 
saavutettavuusvyöhykettä nykyistä tieverkkoa pitkin. Kuten kartasta voidaan huomata, 
alue levittyy korostuneesti länteen ja pohjoiseen, kun sitä vastoin nykyinen 
ydinkeskusta jää saavutettavuusvyöhykkeen ulottumattomiin. Tilastokeskuksen vuoden 
2002 ruututietokannan (250x250 m) mukaan kyseisellä alueella asuu yhteensä 3 374 
asukasta. Kyseinen saavutettavuusvyöhyke vastaa myös suurilta osin edellisessä osiossa 
havaittua päivittäistavarakauppojen vaikutusalueissa havaittua palveluverkkoaukkoa. 
Seuraavassa kartassa on tarkasteltu pt-kaupan eteläistä sijoittumisvaihtoehtoa ja sen 
saavutettavuutta. 

 

Kuvio 12  Matkakeskuksen pt-kaupan saavutettavuus eteläisellä 
sijoittumisvaihtoehdolla 

Kuvion 12 kartassa Matkakeskuksen yhteyteen suunniteltu, tähdellä merkitty 
päivittäistavarakauppa on sijoitettu ratapihan eteläpuolelle. Tässä 
sijoittumisvaihtoehdossa kaupasta nykyistä tieverkkoa pitkin kilometrin etäisyydelle 
piirretty saavutettavuusvyöhyke ulottuu etelässä selkeästi ydinkeskustaan sisältäen 
muun muassa Kauppatorin. Alue ulottuu myös lännessä pitkin Ratapihankatua lähes 
Koulukadulle saakka. Tilastokeskuksen vuoden 2002 ruututietokannan mukaan alueella 
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asuu yhteensä 9 784 asukasta. Saavutettavuusvyöhykettä tarkasteltaessa tulee kuitenkin 
muistaa, että keskusta-alueella liikkuminen on hankalampaa varsinkin autolla kuin 
pohjoisissa kaupunginosissa. Lisäksi keskustassa sijaitsee jo ennestään paljon pieniä ja 
suurempiakin päivittäistavaramyymälöitä, joten hakeutuminen päivittäistavaroiden 
perässä Matkakeskukselle on keskustasta epätodennäköisempää. 

 
 



44 

 

5 VÄLITILAN MERKITYS TURUN 
KAUPUNKIRAKENTEESSA 

5.1 Alueen rajaus ja yleiskuva 

Välitilalla tarkoitetaan tässä selvityksessä Kauppatorin pohjoiskulman ja suunnitellun 
Matkakeskuksen sijoittumispaikan väliin jäävää aluetta, joka rajautuu seuraavien 
katujen sisäpuolelle: Kauppiaskatu-Tuureporinkatu-Brahenkatu-Sibeliuksenkatu-
Aninkaistenkatu-Maariankatu-Brahenkatu-Yliopistonkatu. Tärkein peruste kyseiselle 
rajaukselle on se, että nykyisen kaupunkikeskustan ja suunnitellun Matkakeskuksen 
välillä kulkevat kevyen liikenteen virrat sijoittuvat todennäköisesti pääasiassa tälle 
alueelle. Näin ollen nykyisen ydinkeskustan ja Matkakeskuksen muodostama välitila ja 
sen monipuolinen suunnittelu sekä kehittäminen ovat ensiarvoisen tärkeässä asemassa 
ajatellen kyseisten ääripäiden tehokasta ja vetovoimaista kytkeytymistä toisiinsa.  

Tällä hetkellä alueella on nähtävissä kuitenkin monia ongelma- ja uhkatekijöitä, 
miksi nykyisen ydinkeskustan ja matkakeskuksen yhdistäminen tehokkaalla tavalla on 
erittäin vaikeaa. Suurimpana ongelmana on kohteiden välinen fyysinen etäisyys, joka 
nykyistä katuverkkoa pitkin Kauppatorin pohjoiskulmasta Matkakeskukselle on yli 500 
metriä. Pitkän kohteiden välisen etäisyyden lisäksi alueella on melko suuret 
korkeuserot, jotka vaikeuttavat jalankulkua. Fyysistä etäisyyttä eri reittivaihtoehtoja 
pitkin havainnollistetaan kuviossa 13. 
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Kuvio 13  Kulkuetäisyydet Kauppatorin ja Matkakeskuksen välillä (karttapohja 
muokattu: http://opaskartta.turku.fi/) 

Kuvion 13 kartasta voidaan nähdä, että Turun ruutukaavaan tehdyissä 
korttelirakenteissa ja katuverkossa etäisyys muodostuu monia eri reittivaihtoehtoja 
käyttäen samaksi. Karttaan on myös piirretty erilaisissa suunnitelmissa esiintynyt 
diagonaaliyhteys Kauppiaskadun, Maariankadun, Brahenkadun ja Yliopistonkadun 
rajaaman korttelin läpi, mikä lyhentäisi fyysistä etäisyyttä lähes sadalla metrillä. 
Fyysisen etäisyyden lisäksi Kauppatorin ja Matkakeskuksen välistä matkaa pidentävät 
monet psyykkiset tekijät, jotka heikentävät alueen houkuttelevuutta. Välitilan koettua 
etäisyyttä käsitellään tarkemmin osiossa 5.3.1.  
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5.2 Välitilan kaupallinen rakenne 

Turun Kauppatorin ja matkakeskuksen välisen alueen katutason liiketilojen käyttöä ja 
kaupallista rakennetta on analysoitu 20.4.2009 tehdyn kartoituksen mukaisesti. 
Tarkasteltava alue on rajattu koskemaan todennäköisiä kulkureittejä Kauppatorin 
pohjoiskulman ja matkakeskuksen välillä, matkan varrelle osuvien risteysten 
ympäristön liiketiloja sekä Puutorin reunakiinteistöjä.  

Välitilan kaupallinen rakenne esitetään kuvion 14 kartalla. Yhteensä tutkitulla 
alueella on katutasossa 166 liiketilaa, joista 152 on käytössä ja 14 tyhjiä. Liiketilojen 
käyttöaste on näin ollen lähes 92 %. Voidaankin sanoa, että liiketiloja alueella on 
suhteellisen paljon, ne ovat melko pieniä ja liikkeet sijaitsevat tiiviisti toisiinsa nähden. 
Kartassa 8 esitettävien liiketilojen koko ei ole suhteessa niiden todelliseen kokoon, vaan 
kartan tarkoituksena on ainoastaan havainnollistaa eri toimialojen sijoittumista alueelle. 

 

 

Kuvio 14  Kauppatorin ja matkakeskuksen välisen alueen kaupallinen rakenne 
(karttapohja muokattu: Turun kaupunki 2009) 
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Kuvion 14 Kartasta voidaan nähdä, että liiketoiminnallinen rakenne alueella on hyvin 
hajautunutta, eikä toimialoittaisia keskittymiä juurikaan ole. Alueen toimialoista esiin 
nousevat parturi-kampaamot ja muut kauneudenhoitopalvelut (29 kpl), kenkä-, vaate- ja 
asusteliikkeet (23 kpl) sekä kahvila-, ravintola ja baaripalvelut (20 kpl). Yleisesti 
voidaan sanoa, että alueen liiketoiminnallinen rakenne on laaja ja monipuolinen, mutta 
heikkoutena on vetovoimaisten ja asiakasvirtoja houkuttelevien erikoiskauppojen puute. 
Tarkempi liiketoimintojen jaottelu on esitetty liitteessä 1.  

Kaupallinen toiminta sijoittuu alueelle melko tasaisesti, eikä suuria 
liiketoiminnallisia aukkoja ole; Kauppiaskadulla liiketiloja on käytössä kuitenkin 
vähemmän Maariankadun ja Tuureporinkadun välisellä osuudella, sillä kadun 
molemmin puolin sijaitsevat koulut (Puolalan koulu ja TSYK). Liiketilojen käytön 
suhteen Maariankadun ja Brahenkadun risteys on kaupallisesti ongelmallinen: risteystä 
hallitsevat Turun Seudun Osuuspankin toimitilat, jotka levittäytyvät risteyksestä pitkälle 
koilliseen kohti Aninkaistenkatua ja kaakkoon kohti Yliopistonkatua. Risteyksen muissa 
kulmissa sijaitsevat Hesburger-pikaruokaravintolan ja Huoneistokeskuksen toiminnot, 
yksi kulmaliiketila on tyhjillään. 

Liiketoiminnallisesti ongelmallisia kohteita tarkastelualueella ovat myös niin sanotut 
valopihat Kauppiaskadun ja Maariankadun sekä Maariankadun ja Brahenkadun 
risteyksissä. Erityisesti jälkimmäisenä mainittu kärsii tyhjistä liiketiloista. Ongelmana 
tuntuisi olevan se, etteivät ihmiset löydä kyseisille sisäpihoille, mutta myös niiden 
kaupallinen rakenne on hajanaista ja jäsentymätöntä. Tyhjiä liiketiloja on huomattavan 
paljon lisäksi Puutoria reunustavalla Sibeliuksenkadulla erityisesti Aninkaistenkadun 
puoleisessa päädyssä. 

5.3 Etäisyyden kokeminen ja paikat välitilan kaupunkirakenteessa 

5.3.1 Etäisyys 

Etäisyys koetaan fyysisen välimatkan sekä psyykkisten, matka-aikaa hidastavien tai 
kulkemista haittaavien tekijöiden summana. Kaupallisessa keskustassa tämän 
kokonaisetäisyyden minimoiminen on ensiarvoisen tärkeää; palveluiden tulee sijaita 
tiiviisti toistensa läheisyydessä, jolloin niiden väliset matkat ovat lyhyitä ja kaupat 
koetaan helposti saavutettaviksi. Vähittäiskaupan kannalta kriittisen etäisyyden on 
todettu olevan vain noin 10–25 metriä. Tämä tarkoittaa sitä, että kauppojen välisen 
matkan ollessa yli 25 metriä muodostuu jo selvä este hakeutua seuraavaan, kaukaiseksi 
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koettuun kauppaan ja jatkaa näin kulkemista kaupunkirakenteessa. Kriittinen etäisyys 
ylittyy Suomessa useasti jo pelkästään kadun ylityksellä. (Santasalo & Heusala 2002, 
32.) 

Epäviihtyisä kaupunkiympäristö ja erilaiset fyysiset esteet lisäävät myös etäisyyden 
tunnetta. Erityisen suuri merkitys tällä seikalla on, kun mietitään tietyn alueen 
soveltumista liiketoiminnalliseen käyttöön sekä sitä, mikä merkitys 
kokonaisetäisyyksillä on ihmisten ostokäyttäytymiseen ja mahdollisuuksiin hakeutua 
alueella sijaitsevien kaupallisten palveluiden luokse (Santasalo & Heusala 2002, 32). 
Tunne-etäisyyttä lisäävistä tekijöistä on olemassa monia esimerkkejä, ja ymmärtämällä 
näiden merkitys voidaan suunnittelun avulla pienentää koettua kokonaisetäisyyttä. 
Tärkeäksi kysymys nousee myös välitilan toiminnallista rakennetta suunniteltaessa; 
tällä hetkellä alueen pitkiä fyysisiä etäisyyksiä korostavat monet psyykkiset ja 
toiminnalliset esteet. 

Kauppakadulla oleva liian pitkä suljettu näyteikkunasarja voi lisätä suurestikin 
tunne-etäisyyttä ja estää hakeutumisen edessäpäin oleviin liikkeisiin (Santasalo & 
Heusala 2002, 32). Tarkasteltavassa välitilassa pitkiä suljettuja näyteikkunasarjoja ei ole 
kovinkaan paljoa, mutta haasteellisia kehittämiskohteita ovat erityisesti Osuuspankin 
konttoritilojen suhde ympäröiviin katuihin Maariankadun ja Brahenkadun risteyksessä 
sekä muutamat pitkät suljetut ikkunat Brahenkadulla Puutoria vastapäätä.  

Palveluiden sijoittuminen vertikaalisesti useaan kerrokseen pidentää etäisyyden 
tunnetta moninkertaisesti verrattuna etäisyyden muutoksiin horisontaalisella tasolla: 
yhden kerroksen nouseminen vastaa psyykkisesti noin 50–100 metrin etäisyyttä 
katutasolla. Liukuportaiden avulla etäisyyden tunnetta voidaan pienentää, muttei 
kokonaan poistaa. Vastaavasti myös suuret tyhjät aukiot ja torit rajoittavat kulkemista 
kaupunkirakenteessa. Kun aukiolla tai torilla on elämää, ihmisiä ja torimyyjiä, 
etäisyyden tuntua ei pääse syntymään, mutta aukion ollessa tyhjä tai pysäköityjen 
autojen täyttämä koetaan sen ylittäminen liian pitkänä matkana. Torien ja aukioidenkin 
kohdalla kriittiseksi matkaksi on todettu noin 25 metriä. (Santasalo & Heusala 2002, 
32–33.)  

Välitilan rakennetta suunniteltaessa ja kehitettäessä on huomioitava se, että aluetta 
osin hallitsee suurehko aukio, Puutori, joka Varsinais-Suomen liiton teettämän 
Palveluverkkoselvityksen (2006, 69) mukaan koetaan hiljaisena ja rikkonaisena 
”epätilana”, jonka merkitystä ja asemaa Turun kaupunkikuvassa ei ole pystytty 
selkeyttämään. Tällä hetkellä Puutorin pääasiallisena käyttötarkoituksena on 
autopysäköinnin järjestäminen torin alla. Maanpinnan päällä sijaitsee pikaruoka- ja 
anniskeluravintolat ja alueella järjestetään myös erilaisia markkinoita ja tapahtumia 
(Puutorin puolesta ry). 
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Koettua etäisyyttä lisää myös se, jos liikepaikka jää rakennuksen kulman taakse. 
Tilanne on sama myös kadun toisella puolella sijaitsevien toimintojen kanssa, etenkin 
jos kadun ylittäminen koetaan hankalaksi tai vaaralliseksi. Kauppakatua käytetään 
helposti ainoastaan yhdeltä puolelta, sillä kadulla kulkevat ja pysäköivät autot 
muodostavat vahvan etäisyyden tunteen, joka muodostuu esteeksi matkan jatkumiselle. 
(Santasalo & Heusala 2002, 33.)  

Turun Kauppatorin ja Matkakeskuksen välistä aluetta halkovat monet 
vilkasliikenteiset kadut, ja erityisesti Maariankatu on joukkoliikenteen kannalta tärkeä. 
Kevyen liikenteen kannalta Brahenkadun ja Maariankadun risteys on erityisen hankala 
ja ongelmallinen: katujen ylitys voi kestää valo-ohjauksesta johtuen kauan ja risteyksen 
ohittavat bussit lisäävät turvattomuuden tunnetta. Etäisyyden tunnetta Kauppatorin ja 
Matkakeskuksen välillä lisää myös se, että kohteet eivät sijaitse saman kadun varrella, 
vaan reittivalinnasta riippuen niiden välillä kulkiessa joutuu kääntymään 1–2 kulman 
taakse. Nämä seikat lisättynä siihen, että Kauppatorin ja Matkakeskuksen väliset 
korkeuserot vaikeuttavat jalankulkua, ja kun näköyhteyttäkään ei keskusten välillä ole, 
niin luontevat houkuttimet jatkaa matkaa puuttuvat lähes täysin (Varsinais-Suomen 
liitto 2006, 69).  

Katuverkossa etäisyyden tunne ollaan pystytty tehokkaasti minimoimaan turvallisten 
ja matkantekoa helpottavien kävelykatujen avulla. Kuitenkin kävelykadullakin erilaiset 
katkokset sekä fyysiset esteet luovat etäisyyden tuntua hyvin nopeasti. Tällaisia esteitä 
voivat olla esimerkiksi kävelykatua halkovat liikennöidyt kadut, erilaiset rakennelmat ja 
esteet sekä jopa kävelykadulla kulkevat polkupyöräilijät. (Santasalo & Heusala 2002, 
33.) 

Erilaisten toimintojen sijoittuminen vyöhykkeittäin keskustoissa edistää kaupallisen 
ympäristön toimivuutta ja vetovoimaisuutta. Jos ydinkeskustaan sitä vastoin sijoitetaan 
tyypillisesti kaupungin reuna-alueiden toimintoja, keskustatoimintojen välinen etäisyys 
kasvaa, mikä muodostaa toiminnallisia katkoksia kaupunkirakenteeseen ja lisää tunne-
etäisyyttä. Tällöin usein tuloksena on heikosti toimiva kauppapaikka. Kaupallisesti 
toimivan keskustan laajuus voi Suomen oloissa olla satojakin metrejä, mikä kuitenkin 
edellyttää, ettei alueen sisällä ole pahoja reunoja, esteitä tai visuaalisia vaurioita. 
Toimivassa ympäristössä ihmisten kulkeminen on tehty mahdollisimman helpoksi, 
jolloin hän kulkee pakottomasti ja huomaamatta laajallakin alueella. Tällaisesta alueesta 
muodostuu erikoiskaupalle toimiva ja vetovoimainen ympäristö. Vastaavasti huono 
ympäristö, epäyhtenäiset kävelyalueet ja epäkäytännölliset ja ympäristöön sopimattomat 
pysäköintialueet lyhentävät ihmisten hyväksymää kävelyetäisyyttä, mikä supistaa 
erikoiskaupan kannattavaa toiminta-aluetta.  (Santasalo & Heusala 2002, 34; Heikkilä, 
Karppinen & Santasalo 1998, 102.)  
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Etäisyyksien ja niiden kokemisen lisäksi kaupunkirakenteessa liikkuvan 
käyttäytymistä ohjaa ympäristö ja sen tuottamat virikkeet ja elämykset. Kaupungin on 
tarjottava mielekästä ja vaihtelevaa nähtävää, jotta liikkujan mielenkiintoa pystytään 
pitämään yllä. Tällöin erityistarkastelussa ovat kaupungin erilaiset paikat, joiden 
merkitystä ympäristön toimivuuden kannalta käsitellään seuraavaksi. 

5.3.2  Paikat 

Jalankulkijan reagointia ympäristöönsä tutkittaessa on havaittu hänen mielenkiintonsa 
lakkaavan kauniissakin ympäristössä noin 220 metrin jälkeen. Samalla on kiinnitetty 
huomiota siihen, että useissa orgaanisesti kasvaneissa kaupungeissa jalankulkijan 
taipaleeseen on, vaistomaisesti tai tarkoituksella, järjestetty katkos paikan muodossa 
sellaisten välimatkojen päähän toisistaan, että ympäristön viehättävyys kasvaa 
uudestaan. Tällöin paikan tarkoituksena on auttaa kulkijaa toipumaan kuljetun matkan 
rasituksista ja nostaa seuraavan matkaosuuden viehättävyys huippuunsa houkutellen 
näin suuntaamaan eteenpäin. (Knoflacher 1995, 98, 102.) 

Paikalla tarkoitetaan tässä yhteydessä jotain fyysistä aluetta tai kohtaa keskustan 
julkisten tilojen ympäristössä, missä kaupungissa kävijälle syntyy paikkaan sidottu 
elämys tai kokemus. Paikat voivat tuottaa esteettisiä, maisemaan tai kaupunkikuvaan 
liittyviä kokemuksia, jolloin kyseessä ovat usein puistot, rannat, aukiot, torit tai kadut ja 
niissä olevat kiintopisteet sekä kaikki talojen välinen tila, suunniteltu tai 
suunnittelematon, joka on julkista ulkotilaa. Paikkoihin voidaan liittää myös sosiaalisia 
kokemuksia, jolloin kyseessä ovat useasti alueet, joissa syntyy paljon ihmisten välisiä 
kohtaamisia. Esteettisten ja sosiaalisten elämysten lisäksi paikat voivat tarjota 
toiminnallisia, psyykkisiä, fyysisiä ja kulttuurisia kaupunkikokemuksia. Esimerkkeinä 
tällaisista paikoista ovat tietyt toiminnat ja niiden rakennukset, kuten kirkot, kirjasto, 
kaupungintalo, teatteri, taidemuseo, linja-auto- ja rautatieasema. Paikkoja voivat olla 
myös kaupallisen tarjonnan hyvin rakentuneet ympäristöt ja kaupat, joihin mennään 
vaikka ei välttämättä olisi ostettavaakaan, mistä esimerkkinä on kirjakauppa.  
(Knoflacher 1995, 98; Heikkilä ym. 1998, 99–100.) 

Elämyksiä ja kokemuksia voi syntyä odotetusti tai odottamatta, spontaanisti. Ne 
voivat  olla yksilöllisiä, omia elämyksiä, tai kollektiivisissa väkijoukoissa koettuja. 
Tärkeintä on se, että kokemus lähtee kävijästä itsestään ja mikäli siihen liittyy lisäksi 
tietoisuus ympäristöstä, muodostuu paikkaan sidottu kokemus. Kaupunkiympäristön 
kyky tuottaa tällaisia paikkaan sidottuja elämyksiä ja kokemuksia on vahva 
toimivuuden ja laadun mittari. Paikkojen sijainnit ja kävely-yhteydet, joita näiden 
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paikkojen välillä yleensä käytetään muodostavat yhdessä oman verkostonsa, niin 
sanotun paikkojen järjestelmän. Kriittisiä tekijöitä rakenteellisesti hyvän ja elämyksiä 
tuottavan kaupunkikeskustan muodostumisessa ovat verkoston laajuus ja yhtenäisyys 
sekä paikkoja kuvaavien pisteiden sijoittuminen tasaisesti koko verkoston alueelle. 
Keskusta-alueen rakennetta inventoimalla pystytään paremmin ymmärtämään kunkin 
kaupungin oman keskustan luonnetta ja samalla paremmin päättämään tulevista 
kehittämissuunnista. (Heikkilä ym. 1998, 99–101.) 

Paikkojen järjestelmälle on tunnusomaista se piirre, että paikkojen välinen etäisyys 
on keskimäärin noin 200–220 metriä, mutta erityisen laadukkaasti rakentuneissa 
kaupungeissa etäisyys on vieläkin lyhyempi. Inhimillisesti rakentuneessa kaupungissa 
paikat toimivat jalankulkijoiden tukikohtina ja niiden sijoittuminen 
kaupunkirakenteeseen luo sopusointua ja rytmiä. Tällöin tuloksena on korkealaatuinen 
ja virikkeitä tarjoava kaupunki, jossa jalankulkija löytää uusia 
suunnistusmahdollisuuksia ja kokee vaihtelua ennen väsymistään. (Knoflacher 1995, 
98, 102–103.) 

Paikkojen ja niitä yhdistävien katujen merkitystä kaupungille ei voi aliarvioida, sillä 
kaupunki ja siellä olevat ihmiset tarvitsevat monimuotoisuutta, virikkeitä, estetiikkaa ja 
mielekkäitä toimintoja. Mitä kauniimpia paikat ovat, sitä arvokkaampia niiden 
läheisyydessä sijaitsevat talot ja rakennelmat ovat. Monipuolinen ja koko keskusta-
alueelle levittyvä paikkojen järjestelmä on tärkeä suunnittelu- ja kehittämiskohde. 
Järjestelmää on tarkasteltava kokonaisuutena kehittäen paikkojen välisiä kulkuyhteyksiä 
sekä suhdetta toisiinsa. Myös uusia paikkoja voidaan luoda lyhentämällä niiden välisiä 
etäisyyksiä ja täten tuoda kauempanakin sijaitsevia kohteita verkoston osaksi. (Heikkilä 
ym. 1998, 102.) 

Paikkojen merkitys on otettava huomioon myös Turun Kauppatorin ja 
Matkakeskuksen välitilaa suunniteltaessa. Yhtenä jatkuvana kävelymatkana keskusten 
välinen yli 500 metrin etäisyys on liian pitkä, eikä ainakaan tällä hetkellä alueella ole 
yhtään määritelmän mukaista paikkaa. Parhaat edellytykset määritelmän mukaisen 
paikan muodostumiselle on keskusten välissä sijaitsevalla Puutorilla, jonka 
muuttaminen viihtyisäksi julkiseksi tilaksi olisi välitilan toimivuuden kannalta erittäin 
tärkeää. Huomiota tulee kiinnittää myös välitilan liiketoiminnalliseen rakenteeseen ja 
liiketilojen kehittämiseen vetovoimaisiksi paikoiksi. Tällöin on otettava huomioon 
esimerkiksi julkisten palveluiden ja kaupallisten palveluiden keskinäinen sijoittuminen 
ja toisaalta pohtia pysäköintialueiden sijaintia sekä niiden suhdetta kumpaankin 
keskukseen ja alueen pääliikenneväyliin (Heikkilä ym. 1998, 102). 
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6 VISIO TOIMIVASTA VÄLITILASTA 

Parhaimmassa tapauksessa Turun keskusta ja Matkakeskus muodostavat yhtenäisen ja 
vetovoimaisen kaupallisen vyöhykkeen, missä molemmat ääripäät tukevat toistensa 
toimintaa ja lisäävät näin keskusta-alueen kilpailukykyä. Kuten selvityksen edellisestä 
osiosta voitiin huomata, nykyisen kaupallisen keskustan ja matkakeskusalueen tehokas 
yhdistäminen ei ole itsestään selvää; pitkän fyysisen etäisyyden lisäksi alueella on 
huomattavan paljon koettua etäisyyttä pidentäviä seikkoja. Lisäksi alueen 
tämänhetkinen kaupallinen rakenne ei houkuttele ihmisiä liikkumaan alueella. 

Välitilan kehittämisessä tulee erityisesti ottaa huomioon molempien keskuksien 
hyvän saavutettavuuden turvaaminen eri kulkuvälineillä ja liikkumistavoilla, 
kaupallisen rakenteen jatkuvuus ja eheys sekä viihtyisän julkisen kaupunkitilan 
vaatimukset. Näitä osa-alueita yhdessä kehittäen välitilasta voidaan muodostaa 
kokonaisuus, joka tukee ja parantaa koko keskusta-alueen viihtyisyyttä sekä 
toimivuutta. Selvityksessä seuraavaksi esitettävät erilaiset liikkumismahdollisuudet, 
kaupallista rakennetta sekä julkista kaupunkitilaa koskevat kehittämisvaihtoehdot ovat 
ideoita jatkosuunnittelun tueksi, mutta niiden teknisiin toteuttamismahdollisuuksiin ei 
oteta kantaa.  

6.1 Liikkumismahdollisuuksien kehittäminen 

Liikkumismahdollisuuksien kehittäminen välitilassa edellyttää koko kaupunkikeskustan 
liikejärjestelmän miettimistä uudestaan; miten joukkoliikenne järjestetään 
tehokkaimmin häiritsemättä kevyen liikenteen toimivuutta, miten turha 
henkilöautoliikenne ohjataan pois keskusta-alueelta ja mitä uusia vaatimuksia 
Matkakeskus tuo pysäköintijärjestelyille? Samoin voidaan kysyä, mistä johdetaan 
pyörätiet keskusten välille ja miten voidaan taata miellyttävä ja turvallinen jalankulku 
välitilassa?  

Selvityksessä esitettävät vaihtoehdot koskevat suurimmaksi osaksi Turun keskustan 
ja Matkakeskuksen välille rajatun tilan jalankulku- ja pyöräilyliikennettä, mutta alueen 
saavutettavuutta jokaisesta ilmansuunnasta ja kaikilla kulkuvälineillä tulee kehittää 
kokonaisuutena. Alueen liikkumisjärjestelyjen suunnittelussa tulee pyrkiä liikenteen 
harmoniaan, jolloin koko tarkasteltava alue on hyvin saavutettavissa kaikilla 
kulkumuodoilla. Tavoitteena tulee olla eri liikennemuotojen yhteen sovittaminen, 
turvallisuusriskien ja häiriötekijöiden vähentäminen sekä tarpeettoman 
ajoneuvoliikenteen minimoiminen. Selvityksessä ehdotetaan keskusta-alueen 
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kävelymahdollisuuksien olennaista kehittämistä; tavoiteltavana olisi koko kaupungin 
ekologisuus, jolloin kaikki asiat olisi mahdollista hoitaa jalkaisin. Tällainen 
kaupunkitila houkuttelee kävelemään, pyöräilemään, oleilemaan, vaihtamaan 
kuulumisia ja kokemaan elämyksiä. (Heikkilä, Santasalo & Karppinen 1996, 56; 
Knoflacher 1995, 93.) 

6.1.1 Jalankulkumahdollisuuksien kehittäminen 

Keskustan toiminnot ovat usein asiakkaita palvelevia liikkeitä, joissa ihmiset asioivat 
yleensä jalan. Hyvän kaupunkikeskustan mittarina voidaankin pitää sitä, miten paljon 
siellä liikkuu ihmisiä kävellen. Ihmisten määrä kertoo alueen vetovoimaisuudesta, mikä 
sitä vastoin on seurausta hyvästä saavutettavuudesta, viihtyisyydestä, monipuolisesta 
palvelutarjonnasta ja kehittyneestä kaupunkikulttuurista. Nämä tekijät saavat ihmiset 
oleilemaan, viihtymään ja viipymään keskustassa ja näihin seikkoihin tulee kiinnittää 
huomiota myös välitilan suunnittelussa. Tällaiset viihtyisän ja eloisan 
kaupunkikulttuurin kriteerit toteutuvat parhaiten kaupungeissa, joissa keskustan 
ympäristöön ja siellä liikkumiseen kävellen tai polkupyörällä on kiinnitetty erityistä 
huomiota. (Suomen kuntaliitto 1994, 31; Heikkilä ym. 1998, 96–97, 104.) 

Jalankulun toimintaedellytysten turvaaminen ja parantaminen ydinkeskustassa on 
suomalaisen kaupunkisuunnittelun keskeisimpiä tehtäviä; keskustaan saavutaan useilla 
eri tavoilla, mutta kohteeseen saavuttaessa jalankulku on aina viimeisin kulkumuoto. 
Jalankulkuedellytyksiä kehittämällä voidaan olennaisesti parantaa alueen viihtyisyyttä, 
turvallisuutta ja toimivuutta. Kävelykatujen lisääminen ja autoliikenteen rauhoittaminen 
muilla kaduilla vähentää merkittävästi henkilövahinko-onnettomuuksien määrää. 
Viihtyisä kaupunkiympäristö luo myös kaupallisille toiminnoille paremmat olosuhteet 
toimia, sillä kaupallisesti toimiva tila on omiaan vetämään kuluttajia puoleensa. 
(Heikkiläym. 1998, 104–105; Suomen Kuntaliitto 1994, 31.) 

Kävelyn kannalta keskusta-alueen toimivuuteen vaikuttavat monet seikat. Tärkein 
toimivuuteen vaikuttava tekijä on alueen helppo saavutettavuus. Ympäristön pitää olla 
mielenkiintoinen ja herättää halu liikkua siinä. Katutilan on oltava riittävän tiiviin ja 
toimivan oloinen, koska torimaisuus tai liiallinen avaruus voi heikentää toimivuutta. 
Lisäksi toimivuuden kannalta olennainen ominaisuus on keskustan yhtenäisyys, minkä 
vuoksi kävelyverkostossa ei saa olla matkantekoa haittaavia esteitä tai katkoksia. 
Kävelijän kannalta katutilassa sijaitsevat liikkeet elävöittävät luontevasti sijoitettuna 
katua, jolloin myös mainonta ja tuotteiden esillepano kuuluvat osaltaan 
kävelykeskustamiljööseen. Tämän lisäksi katutilaa voidaan käyttää erilaisen toiminnan 



54 

 

ylläpitämiseen, mistä esimerkkeinä voivat olla ravintola- ja kahvilatoiminta, 
myyntipaikat ja esiintymistilat. (Heikkilä ym. 1996, 34, 41–42.) 

Kävely- ja pyöräilyedellytysten parantamiseksi selvityksessä tarkastellaan 
seuraavaksi välitilaan suunniteltua diagonaaliyhteyttä ja sen edellytyksiä, mahdollisia 
kävelykatuja ja niiden sijoittumista kaupunkirakenteeseen sekä pyörätieyhteyttä 
ydinkeskustasta Matkakeskukselle. Näiden yksittäisten kehityskohteiden lisäksi tulee 
pitää mielessä, että kävely- ja pyöräilymahdollisuuksien parantaminen turvallisuuden, 
esteettömyyden ja helppokäyttöisyyden suhteen sekä joukkoliikenteen kehittäminen 
koko keskusta-alueella tukee sekä Turun ydinkeskustan että Matkakeskuksen 
kaupallista toimivuutta ja saavutettavuutta, mutta kehittämistyöstä hyötyvät suuresti 
myös välitilassa sijaitsevat liikkeet. 

Diagonaaliyhteys 

Turun kauppatorin ja Matkakeskuksen välistä fyysistä ja koettua etäisyyttä lyhentämään 
on esitetty niin sanottua diagonaaliyhteyttä Kauppiaskadun ja Yliopistonkadun 
risteyksestä Veritaksen talon läpi Brahenkadun ja Maariankadun risteykseen. Fyysisesti 
keskusten välinen kulkuetäisyys lyhenisi tämän ratkaisun myötä lähes sata metriä. 
Rakenteellisesti diagonaaliyhteys olisi katutilasta erillään oleva korttelin sisällä kulkeva 
kulkuyhteys, niin sanottu kauppakuja, joka voi olla kiinteistöjen sisällä olevaa lämmintä 
tai puolilämmintä tilaa tai kokonaan ulkotilaa (Heikkilä ym. 1998, 104). 

Diagonaaliyhteys täydentää kävelykatujen verkkoa, tehostaa kyseessä olevan 
korttelin kaupallista toimintaa ja tiivistää keskustarakennetta. Ottamalla Veritaksen 
korttelin sisätilat liiketoiminnalliseen käyttöön saadaan keskustaan lisää hyviä 
liikepaikkoja ja saavutetaan lyhyempiä etäisyyksiä palveluiden välille. 
Diagonaaliyhteyden avulla keskusten välisiä korkeuseroja pystytään myös huomaamatta 
tasaamaan. Nämä seikat lisäävät koko välitilan ja sitä myöden myös ydinkeskustan ja 
Matkakeskuksen vetovoimaisuutta ja myös liikennettä näiden keskusten välillä. 
(Heikkilä ym. 1998, 117.) 

Diagonaaliyhteyttä olisi myös mahdollista käyttää hyväksi suunniteltaessa ratkaisua 
Maariankadun ja Brahenkadun risteyksen ongelmallisuuteen erityisesti jalankulkijoiden 
näkökulmasta. Tämä voisi ehdotuksemme mukaan tapahtua jatkamalla diagonaaliyhteys 
liiketiloineen yhtenäisenä risteyksen alle, josta voisi helposti nousta liukuportailla 
jokaiseen kolmeen kiinteistöön risteyksen ympärillä. Lisäksi risteyksen alta pääsisi 
Puutorin alla sijaitsevaan parkkihalliin. Siirrettäessä suurin osa risteyksen 
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jalankulkuliikenteestä maan alle tehtäisiin kulkemisesta turvallista, helppoa ja lisäksi 
ratkaisu hyödyttäisi suuresti risteyksen ympärillä sijaitsevia liiketiloja. 

Diagonaaliyhteyden suunnittelussa täytyy kuitenkin pohtia ratkaisua moniin 
ongelmiin. Noin 200 metrinen kauppakäytäväyhteys toisi keskusta-alueelle valtavasti 
lisää liiketilaa, jotka pitäisi täyttää houkuttelevilla erikoiskaupan myymälöillä ja 
erilaisilla palveluilla, jotta yhteys toimisi halutulla tavalla ja vetäisi ihmisiä puoleensa. 
Olennaisena kysymyksenä onkin, millä tavoin Turun seudun ostovoiman kehitys jatkuu 
tulevaisuudessa ja minkälaisen kysynnän se luo kaupan lisäpinta-alan rakentamiselle 
erityisesti keskustahakuisen erikoiskaupan osalta. Lisäksi suunnittelussa tulee ottaa 
huomioon se, että diagonaaliyhteyden pitää olla helposti saavutettavissa ja 
löydettävissä, jolloin toteutuksen kannalta kriittisiksi kohdiksi muodostuvat korttelin 
kulmissa sijaitsevat sisäänkäynnit. Yhteyden saavutettavuus ja toimivuus heikentyy 
olennaisesti, mikäli se on kokonaan yksityistä tilaa, jolla on tiukat ja rajatut aukioloajat.  

Kävelykatu 

Kaupunkikeskustoissa sijaitsevien kävelykatujen on osoitettu olevan menestyksekkäitä 
kauppapaikkoja; ne vahvistavat keskustan asemaa liikepaikkana, ne luovat vetovoimaa, 
joka saa ihmiset tulemaan keskustaan ja viipymään siellä pidempään sekä ne parantavat 
yleistä kaupunkikuvaa ja -ilmettä. Tehtyjen havaintojen mukaan jalankulkijoiden määrä 
katutilassa kasvaa jopa 30–100 % kävelykaduksi muuttumisen jälkeen, jolloin 
kadunvarren liikkeissä saatetaan päästä jopa nelinkertaisiin asiakasmääriin muihin 
kauppapaikkoihin nähden. Tämä puolestaan kasvattaa liikkeiden myyntiä ja parantaa 
niiden toimintaedellytyksiä. Ostavien asiakkaiden määrä on todettu olevan suurinta 
vaate-, kirja- ja kukkakaupoissa sekä ravintola- ja kahvilapalveluissa. (Santasalo & 
Heusala 2002, 51, 81; Heikkilä ym. 1998, 115–116.) 

Kävelykaduilla tapahtuvia rakenteellisia muutoksia on tarkasteltu Suomessa 1990-
luvun loppupuolella, jolloin kävelykadulle havaittiin hakeutuvan selvästi enemmän 
muotikauppoja ja muita ydinkeskustatoimintoja kuten telemyymälöitä, optikoita sekä 
lahja- ja sisustustavarakauppoja. Myös ravintoloiden ja erilaisten pikaruokapaikkojen 
määrä kävelykaduilla lisääntyi. Alueelta poistuvien toimintojen sitä vastoin havaittiin 
olevan erilaisia palveluita kuten posteja, pankkeja, vakuutusyhtiöitä ja erilaisia 
näyttelytiloja, mutta myös kangaskauppojen ja kukkakauppojen määrä väheni. Tärkeänä 
havaintona tutkimuksissa oli myös se, että tyhjiä liiketiloja ei kävelykaduilla juurikaan 
esiintynyt. (Santasalo & Heusala 2002, 53–54.) 
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Turun Kauppatorin ja Matkakeskuksen väliseen tilaan tulisi edellä mainittujen 
perustelujen tukemana suunnitella kävelykatu tai -katuja. Ehdottamiamme vaihtoehtoja 
ovat Brahenkatu Maariankadun risteyksestä Matkakeskukselle sekä Puutorin sivustalla 
kulkeva Sibeliuksenkatu. Omien havaintojemme mukaan katuosuudet eivät ole 
liikenteellisesti kovin vilkkaita eikä joukkoliikennekään käytä näitä nimenomaisia 
katuja, joten tältä osin niiden muuttaminen kävelykaduiksi ei vaikuttaisi keskusta-
alueen liikennejärjestelyihin paljoa. Suurin ongelma on Puutorin alla sijaitsevaan 
pysäköintilaitokseen ja sieltä ulos johtava liikenne ja sen ohjaaminen pois nykyiseltä 
paikaltaan Brahenkadulta.  

Välitilan tapauksessa kävelykatujen suunnittelua tukevat monet näkökulmat: 
kävelykatu lyhentäisi kahden keskuksen välistä koettua etäisyyttä, se vahvistaisi alueen 
kävelymahdollisuuksia, parantaisi turvallisuutta ja lisäisi täten liikkuvuutta välitilassa. 
Alueen kaupunkirakenne tulisi viihtyisämmäksi ja se palvelisi asukkaiden ja alueella 
liikkuvien tarpeita entistä paremmin. Kävelykadun sijoittumista Brahenkadulle on 
havainnollistettu kuviossa 15. 

 

Kuvio 15  Näkymä Maariankadun-Brahenkadun risteyksestä kävelykatua pitkin 
kohti Matkakeskusta 

Kuten kuviosta 15 voidaan nähdä, Brahenkatu muutettuna kävelykaduksi ennen 
Matkakeskusta voisi hyvin toteutettuna toimia keskuksen eräänlaisena pitkänä 
sisäänkäyntinä, jolloin alueella liikkuva tuntisi jo olevansa Matkakeskuksessa ollessaan 
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vasta matkalla sinne. Toisaalta viihtyisä ja kävelemään houkutteleva kävelykatu on 
omiaan motivoimaan Matkakeskuksen suunnasta tulevia jatkamaan matkaansa kohti 
keskustaa ja sen palveluita. Suurimpana haasteena on se, että katutaso Matkakeskuksen 
suunnittelualueella on matalammalla kuin Puutorin kohdalla; Matkakeskukselta katsoen 
edessä oleva ylämäki saattaa hyvinkin toimia psyykkisenä esteenä matkaan lähdölle. 
Brahenkadun muuttaminen kävelykaduksi Maariankadulta Matkakeskukselle antaisi 
mahdollisuuden sijoittaa Majakan sisäänkäynnin lähes Puutorin tasolle. Samalla 
Brahenkadulta voisi jatkua matkakeskuksen reunaa pitkin kävely- ja pyörätie kohti 
Pohjolan kaupunginosaa. Ratkaisuna esitämme Tuureporinkadun tasolta lähtevää 
ramppia, joka johtaa Matkakeskuksen sisäänkäynnille. Tätä ratkaisua on 
havainnollistettu kuviossa 16. Ongelmallisina tekijöinä ovat alueen nykyinen 
infrastruktuuri sekä suojeltava Synagoga, joka kuitenkin saataisiin ympäristöön 
sopivalla ramppiratkaisulla jätettyä rauhaan. 

 

Kuvio 16 Ramppi Brahenkadulta matkakeskuksen sisäänkäynnille 

Kävelykadun toteutuksessa pitäisi lisäksi ottaa huomioon sen yhdistäminen 
miellyttävällä ja helposti saavutettavalla tavalla mahdolliseen diagonaaliyhteyteen 
Maariankadun ja Brahenkadun risteyksessä. Lisäksi on kiinnitettävä huomiota siihen, 
että kulkeminen kadulla ja sitä reunustavissa liiketiloissa on helppoa ja vaivatonta. 
Kävelykadun suunnittelussa pitää ottaa myös huomioon vaihtuvat sääolosuhteet; 
kävelykadun pinta voisi olla lämmitetty, jolloin sille ei kerääntyisi lunta ja lisäksi katua 
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reunustaviin kiinteistöihin voisi rakentaa katoksen, jonka alla sateella olisi mahdollista 
kulkea kastumatta. 

Koska kaupan kannalta kävelykadun tärkein tehtävä on saada ihmiset alueelle ja 
viipymään siellä mahdollisimman pitkään, katujen huoliteltu toteutus sekä viihtyisyys 
nousevat ratkaisevaan asemaan. Hyvällä kävelykadulla sijaitsee paljon erilaisia 
palveluita lähellä toisiaan; mitä enemmän kadulle avautuu ovia liikkeisiin, sitä 
elävämmäksi kävelykatu tulee. Tutkimusten mukaan kävelykaduilla toiminta on 
vilkkainta juuri sellaisilla katuosuuksilla, joilla on paljon ja monipuolisesti pieniä 
erikoisliikkeitä. Tämän vuoksi suurten myymälöiden tunne-etäisyyttä kasvattavat pitkät 
julkisivut eivät kävelykadulle sovi, vaikka keskustatavaratalot kävelykatuympäristöön 
kuuluvatkin. Tämän vuoksi tavaratalot, jotka sijaitsevat kävelykatujen päissä palvelevat 
parhaalla tavalla kävelykeskustan toimivuutta. Myös pankit, vakuutusyhtiöiden 
toimistot sekä muut yleensä toimistojen aukioloaikoja noudattavat palvelut heikentävät 
kävelykadun toimivuutta. (Santasalo & Heusala 2002, 50–51; Heikkilä ym. 1996, 32–
33.)  

Turun keskustan ja Matkakeskuksen välisestä tilasta ja Brahenkadun kävelykadusta 
on rakenteellisesti mahdollista kehittyä kaupallisesti toimiva alue. Tällä hetkellä alueella 
on paljon liiketiloja tiiviisti toistensa läheisyydessä, mikä luo edellytykset kehittää 
alueen liiketoiminnallista rakennetta monipuolisemmaksi, paremmin kuluttajien tarpeita 
vastaavaksi ja näin ollen enemmän ihmisiä houkuttelevaksi. Alueelle sijoittuvilla 
yrityksillä pitää olla halu kehittää toimintojaan ja sopeuttaa tarjontaansa 
kävelykeskustan muodostaman ja synnyttämän kysynnän vaatimusten mukaiseksi. 
Sijoittuessaan kävelykadun päähän Matkakeskus palvelee hyvin koko alueen kehitystä 
ja kaupallista toimivuutta. Ongelmana on kuitenkin alueella sijaitsevat toimistoaikoja 
noudattavat liiketilat, joiden käyttöä olisi ohjattava kaupallisempaan suuntaan. 

Kävelykadun toimivuuden perusedellytyksenä ovat hyvät pysäköintijärjestelyt; 
oleellista on, että vapaa, helppokäyttöinen ja edullinen autopaikka löytyy 
mahdollisimman läheltä kävelykatua. Parhaassa tapauksessa keskustassa asioiva selviää 
matkastaan yhdellä pysäköintikerralla. (Heikkilä ym. 1996, 53.) Välitilasta kyseiset 
kriteerit täyttävä pysäköintilaitos löytyy Puutorin alta. Puutorin parkki palvelee hyvin 
Matkakeskuksessa, välitilassa ja sen liikkeissä sekä ydinkeskustassakin asioivien 
pysäköintitarvetta. Kuten aikaisemminkin tuli ilmi, ongelmaksi nousevat kuitenkin 
pysäköintilaitoksen liikennejärjestelyt ja niiden uusiminen; sisäänajo- ja 
ulostuloliikenne olisi siirrettävä pois Brahenkadulta. Vaihtoehtoisia sijoittumispaikkoja 
voisivat olla Tuureporinkatu Brahenkadun ja Aninkaistenkadun väliltä tai Maariankatu.  

Oleskelu kuuluu olennaisesti kävelykadun luonteeseen, mikä korostaa sen merkitystä 
kaupunkilaisten kohtaamispaikkana ja lisää ihmisten mahdollisuutta käyttää tarjolla 
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olevia palveluita. Oleskelua tukevia toimintoja pitääkin kävelykadulla lisätä. 
Kulttuuritoiminnan (katusoitto, katutaide, esitykset kadulla) tuominen ihmisten 
joukkoon luo kadulle elämää ja lisää olennaisesti sen vetovoimaisuutta. Kesällä kadun 
viihtyisyyttä lisäävät terassit, jotka kuitenkin pitää sijoittaa luontevasti kadulle, ettei 
niistä muodostu kulkuestettä. Oleskelunäkökulmaa kävelykatujen yhteydessä tukevat 
lisäksi luvussa 3.2.2 esitettävät suunnitelmat Puutorin tehokkaammasta käytöstä ja 
sitomisesta osaksi välitilan kaupunkirakennetta. (Heikkilä ym. 1998, 115–116; Heikkilä 
ym. 1996, 61–62.) 

6.1.2 Polkupyöräyhteys keskusten välille 

Polkupyöräyhteys on molempien keskusten saavutettavuuden kannalta tärkeässä osassa. 
Olennaista on keskustaan johtavan pyörätieverkon täydentäminen keskustan sisälle ja 
sen läpi johtavilla pyöräteillä. Näin keskusta-alue on kaikista suunnista helposti 
saavutettavissa polkupyörällä. Lisäksi on todettu, että pyöräteitä tarjoamalla 
pyöräliikenne lisääntyy: pyöräteiden läsnäolo aiheuttaa ärsykkeen, joka johtaa 
pyöräilyyn (Knoflacher 1995, 81). Tällä tavoin voidaan osaltaan vähentää 
autoliikenteen aiheuttamaa kuormitusta keskustan liikenneverkolle. 

Keskusta-alueen saavutettavuuden parantamisen jälkeen tulee suunnitella 
ydinkeskustan ja Matkakeskuksen pyöräily-yhteydet sekä niihin liittyvät oheispalvelut. 
Ideaali tilanne olisi se, että pyöräliikenne pystyttäisiin ohjaamaan pois 
jalankulkuväyliltä vaihtoehtoisille pyöräreiteille, sillä polkupyöräliikenne vähentää 
jalankulkijoiden turvallisuuden tunnetta ja viihtyisyyttä. Välitilassa Kauppatorin ja 
Matkakeskuksen välille tällainen pyöräreitti olisi mahdollista johtaa Kauppiaskatua 
pitkin Tuureporinkadulle, joka olisi sijainniltaan otollinen paikka Matkakeskuksen 
polkupyöräparkin paikaksi. Kun polkupyörille varataan tietty pysäköintitila, pystytään 
vähentämään haitallista villisti leviävää pyöräpysäköintiä. Lisäksi Tuureporinkadun 
liiketiloissa voisi tällöin toimia polkupyöräilyyn liittyviä oheispalveluita kuten 
pyörävuokraamo, varaosamyymälä sekä polkupyörien myynti- ja huoltopalveluita. 
(Heikkilä ym. 1998, 107.) Ongelmina tässä ehdotuksessa ovat nähtävissä ainakin 
polkupyöräilijälle hankala ja matkantekoa rasittava korkeusero Kauppiaskadulla sekä 
vilkkaasti liikennöidyn Maariankadun ylitys.  
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6.2 Julkisen kaupunkitilan kehittäminen 

Jokainen matka kaupungin halki on koettava kuin jännittäväksi kirjoitettu 
romaani. Jokaisen askeleen on synnytettävä uusia jännitteitä, tuotettava 
uusia oivalluksia, sen on annettava jotain uutta. Vuorokautista valon ja 
varjon leikkiä on hyödynnettävä. Tarvitaan julkisivujen jäsentelyä niin 
pysty- kuin vaakalinjassa sekä harkittua värien käyttöä. Kunkin osan 
monimuotoisuuden ja vuodenaikojen myötä vaihtelevan sopusuhtaisen 
kokonaisuuden on määritettävä kaupungille ominainen kokemusmaailma. 
(Knoflacher 1995, 113.) 

Edellisessä lainauksessa Herman Knoflacher kuvaa julkisen kaupunkitilan ja siinä 
olevien lukuisten erilaisten, mutta kaupungille ominaisten näkymien ja niiden kautta 
saatavien kokemusten merkitystä hyvässä kaupunkirakenteessa. Julkiset ulkotilat ovat 
paikkoja, joissa kaupungin sosiaalinen ja yhteisöllinen elämä toteutuu vilkkaimmillaan 
tapaamisten, kaupanteon ja liikkumisen muodossa. Näiden paikkojen merkitys korostuu 
kaupunkielämän laadun mittarina, koska niissä eletyn elämän julkisuusaste on kaikkein 
suurin. (Gehl & Gemzøe 2000, 10.) Seuraavaksi on tarkoitus pohtia, miten Turun 
ydinkeskustan ja Matkakeskuksen välisen alueen julkista kaupunkitilaa voitaisiin 
kehittää paremmin palvelemaan asukkaiden, liike-elämän sekä alueella asioivien 
tarpeita ja mieltymyksiä samalla parantaen välitilan vetovoimaa. 

Toimivalle ja ihmisiä keskustaan tuovalle kaupunkirakenteelle kohdistettavia 
tärkeimpiä ominaisuuksia ovat alueen hyvä palvelutarjonta päivällä ja illalla, yleisesti 
hyvä ympäristön laatu ja turvallisuus julkisissa ulkotiloissa (kadut, torit, aukiot) sekä 
kävely- ja kevytliikenneympäristöissä, katutaiteen läsnäolo kaupunkikuvassa joko 
esittävänä tai kiinteänä sekä paikallisen identiteetin näkyminen alueella. Katutilassa 
tärkeää on se, että kohdattavat näkymät ovat yllätyksellisiä ja mielenkiintoisia; mikäli 
katujen varsilla sijaitsevat rakennukset ovat erilaisia ja niissä on runsaasti 
yksityiskohtia, katutilaa pidetään usein vaihtelevana ja virikkeitä tarjoavana. 
Kiinteistöjen ja julkisen tilan toisiinsa kytkeminen onkin tulevaisuuden 
kaupunkisuunnittelussa tärkeässä osassa, mikä edellyttää kuitenkin yhteistyötä 
kiinteistöjen omistajien kanssa. (Heikkilä ym. 1998, 97–99; Knoflacher 1995, 93.) 

Selvityksessä tässä osassa käsitellään julkista kaupunkitilaa kahtena kokonaisuutena: 
ensimmäiseksi pohditaan kaupallisen rakenteen jäsentymistä ja toiseksi annetaan 
kehittämisehdotuksia siitä, miten Puutori voitaisiin sitoa paremmin osaksi Turun 
julkisten ulkotilojen verkkoa, ja täten sen avulla parantaa alueen toimivuutta sekä 
viihtyisyyttä. Tärkeänä läpileikkaavana kysymyksenä on se, miten välitila voisi osaltaan 
heijastaa turkulaista identiteettiä. 
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6.2.1 Kaupallisten toimintojen aktivointi 

Kaupunkikuvan kannalta erikoiskauppa voi toimia joko passiivisesti tai aktiivisesti. 
Passiivisena se ei juuri erotu katukuvasta, jolloin toiminta tapahtuu kokonaan 
sisätiloissa. Aktiivisena toimijana erikoiskauppa näkyy olennaisena osana katukuvassa 
ja osallistuu sen elävöittämiseen tuomalla erilaista toimintaa kadulle, liiketilansa 
julkisivuun tai näyteikkunoihin. Tällöin erikoiskaupalla on todellinen mahdollisuus 
rikastuttaa kaupunkikuvaa ja kehittää asiointiympäristöä. Lisäksi kaupan luoma 
kaupunkikuva muuttuu ja elää voimakkaasti eri vuodenaikojen ja sesonkien mukaisesti. 
(Santasalo & Heusala 2002, 74.) 

Perinteisimpänä esimerkkinä kauppojen mahdollisuudesta elävöittää kaupunkikuvaa 
ovat näyteikkunat, jotka kiinnostavina ja hyvin toteutettuna herättävät mielenkiintoa, ja 
voivat parhaassa tapauksessa olla jopa paikallinen nähtävyys. Huonosti toteutettuina 
näyteikkunat ovat sitä vastoin olla liikkujaa passivoivia. Näyteikkunoiden 
korostamisella puututaan koko rakennuksen ulkonäköön ja niiden aktiivista käyttöä 
tulisikin edistää esimerkiksi erilaisin toteutuskilpailuin. Näyteikkunoiden lisäksi 
katutilaa voidaan käyttää liike- ja mainostilana, mihin erityinen mahdollisuus tarjoutuu 
kävelykaduilla. Kaduilla sijaitsevat mainokset ja myyntitelineet toimivat pysäyttäjänä ja 
vähentävät jyrkkää rajaa katutilan ja myymälän välillä. Koska erikoiskauppa ja palvelut 
tuovat paljon vaihtelua ja eloisuutta katutilaan, tulisi liiketoiminnan laajentumista 
katutilaan tukea, mutta kuitenkin pitää mielessä, ettei kadulla liikkuminen saa muuttua 
vaikeaksi. (Santasalo & Heusala 2002, 74–76, 81.) 

Erikoiskaupan ja palveluiden pienten liiketilojen riittävä tarjonta on turvattava, koska 
näin voidaan ylläpitää tasapainoa liiketilojen hintojen ja kilpailun suhteen. Lisäksi 
liiketilojen monipuolisuus ja erilaisuus kasvattaa koko alueen vetovoimaisuutta ja pitää 
liikkeiden väliset etäisyydet pieninä. Liiketilojen tulisi muodostaa yhtenäisiä 
kauppakeskittymiä, joissa sijaitsevien paikallisten yritysten avulla voidaan korostaa 
keskittymän omaleimaisuutta ja koko alueen identiteettiä. (Santasalo & Heusala 2002, 
80.) 

Välitilan kaupunkirakenteessa olisi mahdollista muodostaa yhtenäisiä kaupallisia 
keskittymiä, jotka ovat painottuneet tietylle toimialalle. Yleisesti kaupallinen rakenne 
alueella on syytä pitää mahdollisimman monipuolisena, jotta ihmisten mielenkiintoa 
voidaan pitää yllä koko matkan ajan. Kuitenkin jonkin tietyn toimialan sijoittuminen 
yhden kadun tai kadunosan varrelle toisi välitilan alueelle omanlaista identiteettiä, jolla 
se voi profiloitua suhteessa Turun muihin alueisiin. Selvityksen aikaisemmissa 
polkupyöräliikennettä koskevassa osiossa ehdotettiin polkupyöräilyyn liittyvien 
vuokraus-, myynti- ja huoltopalveluiden sijoittamista Tuureporinkadulle mahdollisen 
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pyöräparkin yhteyteen. Tämän lisäksi ehdotamme Sibeliuksenkadun Puutoria 
reunustavan kävelykatuosuuden ja sen liiketilojen profilointia tietyn toimialan käyttöön. 
Tällainen toimiala voisi olla esimerkiksi vanhojen tavaroiden myynti, jolloin alueen 
liiketiloihin voisi sijoittua erilaisia antikvariaatteja, antiikki- ja keräilykauppoja sekä 
divareita. Mahdollisesti kadun varteen voisi lisäksi sijoittua teemaan sopivia kahviloita 
ja -ravintoloita. Yhdessä Puutorin kehittämisen kanssa Sibeliuksenkadun vanhojen 
tavaroiden keskittymä muodostaisi houkuttelevan kokonaisuuden, joka voisi lisätä 
paikallista identiteettiä, vetovoimaa ja lisäksi kerätä kansallistakin huomiota. 

Kaupallisen kehittämisen kannalta tärkeä keskittymä on myös Maariankadun ja 
Brahenkadun risteys ja sen ympärillä olevat kulmaliiketilat. Tällä hetkellä tiloissa 
sijaitsee pankki- ja vakuutustoimintaa ja asunnonvälitystä. Vilkkaiden risteysten 
kulmaliiketilat ovat kuitenkin sijainnillisesti otollisia ja tärkeitä kaupallisen 
liiketoiminnan harjoittamiselle, joten tilojen ottaminen muuhun käyttöön olisi 
suositeltavaa. Tavoitteena olisi risteyksen muodostaminen välitilan houkuttelevimmaksi 
liikepaikaksi, joka yhdistyisi maanalaisten Kauppatorin ja Maariankadun-Brahenkadun 
väliseen diagonaaliyhteyteen kuuluvien tunneleiden ja liiketilojen avulla yhdeksi 
vetovoimaiseksi kokonaisuudeksi. Välitilan kaupallisessa rakenteessa yleisenä 
tavoitteena on erikoiskaupan ja palveluiden monipuolisuus sekä erilaisuus, mutta 
risteyksen ympärille voisi sitä vastoin sijoittaa isompia kaupallisia vetureita; yksiköitä 
ja toimialoja, jotka houkuttelevat paljon ihmisiä, joilla ei välttämättä ole 
ostoaikeitakaan. Tällaisia voisivat olla esimerkiksi vaate-, kirja- tai 
musiikki/elokuvakaupat sekä kahvila- ja ravintolatoiminnot.  

Välitilan saavutettavuuden ja houkuttelevuuden kannalta alueen liikkeiden välinen 
yhteistyö on tärkeässä asemassa. Alueella toimivilla liikkeillä olisi oltava yhteiset 
pelisäännöt aukioloajoista, liiketilojen julkisivuista, asiointiympäristön viihtyisyydestä, 
katumarkkinoinnista ja mahdollisista koko aluetta koskevista teemapäivistä. Liikkeiden 
välisen yhteistyön lisäksi alueella voitaisiin yhdistää kaupallisuutta ja kulttuuria 
toisiinsa, jolloin erilaisten tapahtumien ja näytösten avulla välitilan kaupunkikuvaa 
voitaisiin elävöittää. Tällä tavoin välitilasta voisi muodostua yhtenäinen kaupallinen 
vyöhyke, jota voisi markkinoida ja kehittää tehokkaasti. 

6.2.2 Puutorista kaupunkilaisten olohuone 

Turun keskustan ja Matkakeskuksen välisen alueen ja sen julkisen kaupunkitilan 
kehittämisessä oleellista on pohtia Puutorin asemaa kaupunkirakenteessa. Tällä hetkellä 
Puutorin aukio on mitoiltaan noin 60x130 metrinen, suurimmaksi osaksi kivi- ja 
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asfalttipäällysteinen tila, jolla sijaitsevat anniskelu- ja pikaruokaravintola, ajoramppi 
maan alla sijaitsevaan pysäköintilaitokseen sekä sinne johtavat, henkilökulkuun 
tarkoitetut porraskäytävät Puutorin jokaiselta kulmalta. Aukion Aninkaistenkadun 
puoleisessa päädyssä sijaitsee lisäksi pieni viheralue, Ystävyydenpuisto, jossa on Wäinö 
Aaltosen suunnittelema pronssinen patsas. Yleisesti ottaen toriaukea on kuitenkin 
huonosti suunniteltu, sitä rikkovat useat pienet rakennelmat ja keskellä sijaitsevat ajotiet 
ja lisäksi alue on usein roskainen ja iltaisin pimeä. Tapahtumia Puutorilla ei juuri ole 
lukuun ottamatta joitakin kesäisin järjestettäviä pieniä musiikkitapahtumia ja 
kirpputoreja sekä vanhojen kirjojen markkinoita. (Puutorin puolesta ry.) 

Historiallisesti Puutorin alue oli 1700- ja 1800-lukujen kartoissa merkitty 
joutomaaksi ja Carl Ludvig Engelin 1827 suurpalon jälkeisessä asemakaavassakin alue 
jäi ilman käyttötarkoitusta. Vuonna 1846 Turun maistraatti päätti rakentamattoman 
tontin muuttamisesta torialueeksi. Tuolloin aluetta kutsuttiin vielä 
Onnettomuudenmäeksi johtuen sieltä alkaneesta Turun palosta 4.–5.9.1827, mutta 
virallisissa papereissa alue oli nimetty Aninkaistentoriksi. Asutuksen ympäröimälle 
aukiolle alkoi 1800-luvun loppupuolella kerääntyä kauppiaita; ensiksi tulivat vanhojen 
vaatteiden kauppiaat, jonka jälkeen torille alettiin tuoda maaseudulta myytäväksi hirttä 
ja lautaa. Tämän vuoksi markkinapaikan nimi kääntyi kansan suussa vähitellen 
Puutoriksi, joka nimityksenä virallistettiin kuitenkin vasta vuonna 1991. Puutorilla 
kaupan on ollut mitä moninaisimpia tuotteita vaatteista ja jalkineista aina käsitöihin, 
posliiniin, pärekoreihin ja varsiluutiin. (Perinteinen kirpputoripaikka 2001; TS 
15.11.2004.) 

Voidaan sanoa, että Puutori kuuluu olennaisesti Turun historiaan. Lisäksi alueen ohi 
liikkuu päivittäin tuhansia ihmisiä, joten hyvin toteutettuna ja viihtyisänä Puutorin olisi 
mahdollista toimia todellisena kaupunkilaisten olohuoneena. Kehitys nykyisestä niin 
sanotusta epätilasta viihtyisäksi kohtaamis- ja ajanviettopaikaksi edellyttää kuitenkin 
monia fyysisiä muutoksia alueen rakenteissa, mutta lisäksi Puutorin ympäristöön pitäisi 
kehittää sen tarkoitusta sekä identiteettiä korostavia palveluita ja tapahtumia. 
Nykyisessä julkisten kaupunkitilojen suunnittelussa kiinnostavimpia ovat näkökulmat, 
joissa alueiden strategisessa kehittämisessä yhdistetään kokonaisvaltainen 
kaupunkielämän laatu, johon kuuluvat sosiaaliset, toiminnalliset ja ekologiset tasot, 
mutta samalla otetaan huomioon myös liikenteelliset ja arkkitehtuuriset vaatimukset 
(Gehl & Gemzøe 2000, 24). 

Tärkeitä kysymyksiä ovat myös, miten Puutoria ympäröivät kiinteistöt voidaan 
kytkeä julkiseen ulkotilaan ja miten näille voidaan kehittää yhteisiä toimintoja 
(Knoflacher 1995, 93). Puutorin tapauksessa kiinteistöjen yhdistäminen alueen julkiseen 
kaupunkitilaan tapahtuisi parhaiten jo kehittämisvaihtoehtona esitettyjen kävelykatujen 
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avulla; Brahenkadun ja Sibeliuksenkadun muuttaminen kävelykaduiksi yhdistäisi 
toiminnallisesti Puutorin aukion ympäröivien kiinteistöjen liiketiloihin ja helpottaisi 
alueella liikkumista. Myös monet kävelykadulle kuuluvat toiminnot kuten markkinointi- 
ja myyntitoiminta, katutaide, terassit sekä yleinen oleskelu ja ajanvietto voivat 
levittäytyä Puutorin aukion ansiosta pitkällekin kiinteistöjen reunasta. Fyysisenä 
näkyvimpänä muutoksena esitämme Puutorille rakennettavan viheralueen, mitä 
havainnollistetaan seuraavissa kuvissa. 

  

 

Kuvio 17  Puutorin viheralue Maariankadun ja Brahenkadun risteyksen suunnasta 
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Kuvio 18  Puutorin viheralueelta näkymä Maariankadun ja Brahenkadun 
risteykseen 

Kuvioissa 17 ja 18 esitetään havainnekuvat Puutorista viheralueeksi muuttamisen 
jälkeen. Puistomaisuus yhdistettynä monenlaisten tapahtumien järjestämiseen ja 
oleskelumahdollisuuksien parantamiseen tekisi Puutorin alueesta todellisen 
kohtaamispaikan, jossa kaupunkilaiset viihtyisivät ja viettäisivät mielellään aikaansa. 
Samalla toteutuisi vaatimus kaupunkitilaan sijoittuvasta paikasta, jossa Matkakeskuksen 
ja keskustan väliä kulkeva voi levähtää ja jatkaa myöhemmin matkaansa. Puistoon 
sijoittuisi nykyisen Puutorin Vessan lisäksi kahvila, jonka ympärillä voi esimerkiksi 
syödä picnic-eväitään. Puutorin puistoalueella ja sitä ympäröivillä kävelykaduilla on 
kiinnitettävä huomiota istuinpaikkojen runsaaseen tarjontaan, jotta alueen rooli 
kaupunkilaisten olohuoneena ja levähdyspaikkana toteutuu. Lisäksi puisto tulee 
suunnitella siten, että erilaisin rakenteellisin ratkaisuin, esimerkiksi pensasaidan avulla, 
voidaan alue eristää ympäröivistä autoilla liikennöidyistä kaduista ja niiden melusta 
sekä visuaalisesta haitasta. Näin alueesta saadaan miellyttävämpi, rauhallisempi ja 
turvallisemman tuntuinen. Vuoden pimeimpiä aikoja varten alueen valaistukseen 
kiinnitetään erityistä huomiota; sen pitää olla ympäristön luonteeseen sopivaa, huomiota 
herättävää, mielenkiintoista ja kaunista. 

Viihtyisän viheralueen vaatimuksena on se, että Puutorilla tällä hetkellä sijaitsevat 
rakennelmat Puutorin Vessaa lukuun ottamatta puretaan ja alapuolella sijaitsevan 
pysäköintilaitoksen auto- ja henkilökulku suunnitellaan toimimaan uudella tavalla. 
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Henkilökulku voitaisiin sijoittaa keskitetymmin ja yhdistää tehokkaammin aukiota 
reunustaviin kiinteistöihin. Autojen kulku pysäköintilaitokseen ja sieltä ulos sitä vastoin 
voitaisiin mahdollisuuksien mukaan siirtää joko Tuureporinkadulle tai Maariankadun 
reunalle siten, että ajoneuvojen kulku saataisiin tehokkaasti eristettyä Puutorin 
ympäristöstä. Pysäköintilaitoksena Puutorin alla sijaitseva laitos sijaitsee tärkeällä 
paikalla suhteessa Matkakeskukseen, Turun ydinkeskustaan sekä niiden väliseen tilaan, 
minkä vuoksi kyseisen laitoksen laajentamismahdollisuuksien selvittäminen olisi myös 
tärkeää. 

Puutorin puistossa ja sitä ympäröivillä kävelykaduilla järjestetään ehdotuksemme 
mukaan jatkuvasti pienempiä ja suurempiakin tapahtumia; alueella on erilaisia 
teemamarkkinoita ja -toreja, musiikki- ja taide-esityksiä, alueen yritysten esittäytymistä 
erilaisin tavoin (muotinäytökset ja tempaukset). Kaupunkilaiset voivat kerääntyä 
katsomaan ja juhlimaan merkittäviä urheilu- ja kulttuuritapahtumia alueelle 
asennettavasta jättiscreenistä, jolla muina aikoina voi pyöriä erilaisten tuotemerkkien tai 
Matkakeskuksen, välitilan ja Turun keskustan yritysten mainoksia sekä tarjouksia. 
Lisäksi mainosnäytön yhteydessä on näkyvillä seuraavien Matkakeskuksesta lähtevien 
juna- ja linja-autovuorojen aikataulut ja muut tiedot. Tällä tavoin välitila pystytään 
paremmin kytkemään osaksi Matkakeskusta ja sen toimintoja korostaen samalla näiden 
keskinäistä läheisyyttä. Puutorilla ja sen ympäristössä järjestettävissä tapahtumissa on 
kuitenkin otettava huomioon alueen asuinviihtyisyyden säilyminen; tapahtumat eivät 
saa tuottaa liikaa melua ja muuta häiriötä alueen asukkaille varsinkaan myöhään illalla.  

Varsinainen alueen päätapahtuma, jonka avulla Puutorille ja sen ympäristölle 
pystytään antamaan omaleimainen turkulainen identiteetti on Turun paloon liittyvä, sen 
vuosipäivänä 4.-5. syyskuuta tai vastaavasti syyskuun ensimmäisenä viikonloppuna 
vuosittain järjestettävä kulttuurin ja kaupan yhdistävä kaupunkifestivaali. 
Pääjuhlallisuudet keskittyvät Puutorin ympäristöön, koska Turun palo sai alkunsa juuri 
kyseiseltä alueelta. Turun palo -tapahtuma on turkulaisten oma juhla, johon voivat 
osallistua kaiken ikäiset kaupunkilaiset. Vaikka päänäyttämönä toimiikin Puutorin 
ympäristö, juhla näkyy kaikkialla Turussa. Taiteellisesti juhlan pääteemana on tuli, valo 
ja ääni sekä niiden yhdistäminen; ympäri Turkua järjestetään erilaisia 
musiikkitapahtumia, tulinäytöksiä ja näkyvillä on myös valotaidetta. Juhlaan liittyy 
myös se, että keskusta-alueen liikkeet pitävät ovensa auki tavallista myöhempään, 
jolloin kulttuuri ja kaupallisuus voivat yhteistyön avulla houkutella keskustaan ihmisiä 
kauempaakin. 
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7 TURUN KESKUSTA 

7.1 Keskustan kehittämisestä 

7.1.1 Tavoitteita keskustan kehittämiseen 

Parhaisiin tuloksiin keskustojen kehittämisessä on päästy kattavalla suunnittelua 
edeltävällä ja suunnittelun aikaisella yhteistyöllä, jossa ovat olleet mukana 
kaupunkisuunnittelijat sekä yksityisen sektorin edustajat. Kauppojen ja kiinteistöjen 
edut on turvattava, jotta keskustasta kehittyisi toiminnallisesti monipuolinen. (Heikkilä, 
Karppinen & Santasalo 1998, 8.) 

Yleensä kaupallinen toiminta pyrkii keskittymään samaan paikkaan ja julkiset 
palvelut lomittuvat näiden toimintojen sekaan ja ympärille. Suuntaus aiheuttaa 
ongelman kaupunkikeskustan elävyyden kannalta, sillä se hajauttaa toiminnat 
kaupungin eri puolille ja lisää tarvetta siirtyä paikasta toiseen. Julkiset palvelut eivät 
iltaisin myöskään toimi osana moni-ilmeistä kaupunkikeskustaa. Palvelut ovat 
keskustan elävöittämisen ja paremman kaupunkielämän keskeinen tekijä, sillä 
kaupunkilaiset tulevat keskustaan joko ostosten tai palveluiden takia. (Heikkilä ym. 
1998, 29.) 

Keskustan kilpailukykyä ja vetovoimaa tukee kaupallisten palveluiden 
keskittyminen, joka tukee myös tavoitetta, että keskustan kaikissa kohteissa voi asioida 
yhden pysäköinnin varassa. Asumisen lisääminen ja tukeminen keskustassa omalta 
osaltaan tukee palveluiden kannattavuutta, keskustan monipuolisuutta, sekä lisää 
turvallisuuden tunnetta iltaisin. Ikääntyneille sekä yksin asuville keskusta tarjoaa uuden 
asumisvaihtoehdon, mutta sosiaalisen monipuolisuuden varmistamiseksi tukee kehittää 
myös lapsiperheille sopivia asumismuotoja. (Heikkilä ym. 1998, 30.)  

Kaupunkikeskustojen uudistamisesta ja julkisten tilojen kehittämisestä puhuessa 
kehitys aloitetaan usein kaupungin toiminnallisesta keskipisteestä sekä kaupallisesta 
pääkadusta. Käsitteenä toiminnallinen keskipiste tarkoittaa sitä paikkaa keskustassa, 
mihin ihmiset kokoontuvat spontaanisti yhteen ja missä on vahvin yhteisöllinen 
kaupunkikulttuuri. Kun mietitään keskustojen uudistamista ja julkisten tilojen 
kehittämistä, ovat toisaalta kaupungin toiminnallinen keskipiste ja toisaalta kaupungin 
kaupallinen pääkatu niitä kohtia, josta kehittäminen yleensä tulee aloittaa. 
Toiminnallinen keskipiste, tai identiteettipiste käsitteenä on tietysti epämääräinen. Tässä 
yhteydessä tarkoitetaan sitä paikkaa keskustassa, mihin ihmiset kokoontuvat esimerkiksi 
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vappuna tai uutena vuotena spontaanisti yhteen, eli sitä paikkaa jossa yhteisöllinen 
kaupunkikulttuuri on vahvinta. Keskipiste löytyy yleensä helposti asukas- ja 
päättäjäkyselyiden vastauksista. Usein tämä keskipisteeksi käsitetty tila sijaitsee 
kaupallisessa keskustassa ja se voi olla risteys, tori tai katuosuus, jolla on korkea 
sosiaalinen arvo keskustoissa. Saneeraamalla ja katutilaa uudelleen järjestämällä 
pääkadulta on mahdollista luoda yhteisiä julkisia tiloja ilman sitä varten rakennettuja 
aukioita. (Heikkilä ym. 1998, 33.) 

Perinteisesti yhteisiksi ulkotiloiksi on käsitetty muotoillut aukiot, torit, puistot ja 
ranta-alueet. Kaupunkikeskustassa julkista tilaa ovat kuitenkin kaikki rakennusten 
väliset tilat, korttelien sisäosat, tyhjillään olevat tontit, parkkipaikat ja kadut, joita on 
selkeästi eniten. Kaduilla muodostuu kaupungin ilme, sillä se on tila joka on kaikille 
yhteistä ja missä kaikki saavat vapaasti liikkua milloin haluavat. (Heikkilä ym. 1998, 
98.)  

7.1.2 Kaupalliset vyöhykkeet 

Miellyttävä ja helppo asiointi keskustassa tulisi olla keskustasuunnittelun lähtökohta. 
Alueiden yhteisten ja omaleimaisten piirteiden löytämiseksi kaupallisten keskustojen 
rakennetta jäsennetään kaupallisina vyöhykkeinä, mikä helpottaa eri kaupunginosien 
kehityslinjojen valintaa. Vyöhykkeet auttavat kaupungin rakenteen jäsentämisessä ja eri 
vyöhykkeitä on kehitettävä sen tarjoamien mahdollisuuksien mukaan. Tämä auttaa 
kaupungin eri alueiden ominaispiirteiden vahvistamista ja kaupallisen keskustan 
kehittämistä. (Heikkilä ym. 1998, 111.) Kuviosta 19 nähdään eri alueiden suhde 
toisiinsa. 
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Kuvio 19 Kaupallinen keskusta (Heikkilä ym. 1998, 111) 

Kuviossa 19 keskellä nähtävä kaupallinen ydinkeskusta eli Central Shopping District 
(CSD) on rajattavissa kaupungeissa perusteinaan sen kaupallinen rakenne ja keskeisen 
sijainti. Tämä on kehittämistoiminnoilla vahvistettavaa kaupallisen ydintoiminnan 
aluetta kaupungeissa. Ulkoisia tunnusmerkkejä ydinkeskustalle ovat toimintojen korkea 
laatu, vahvojen brändien esiintyminen ja palvelun korkea taso. Ydinkeskustan liikkeitä 
yhdistää tarve sijaita keskeisellä paikalla ja kyky maksaa keskusta-alueen korkea 
vuokra. Kaupallisen ydinkeskustan erottaa muusta ydinkeskustasta erityisesti yksi 
rajaava tekijä, eli asuntojen minimaalinen määrä alueella. Kaupallinen ydinkeskusta on 
kaupan kannalta ensimmäinen kohde, jonka toimintoja tukee alueen kävelykaduksi 
muuttaminen. Hallaa kaupalliselle ydinkeskustalle tekee erityisesti sitä rikkovat 
liikenne- tai joukkoliikenneväylät niiden toimintoja erottavan vaikutuksen takia. 
Yhtälailla ydinkeskustan toimintaa haittaa aiheuttaa muukin normaali katu, joka jakaa 
aluetta. Joukkoliikennettä tuleekin kehittää siten, että se palvelee kävelykeskustaa sen 
reunoilla sijaitsevien pysäkkien kautta. ( Heikkilä ym. 1998, 111–112.) 

Keskustarakenteessa kaupallinen keskusvyöhyke eli Shopping District (SD) 
vahvistaa kaupallista ydinkeskustaa (CSD) ja se voidaan nähdä kuviossa 19 
vaaleanharmaana alueena kaupallisen ydinkeskustan (CSD) ja valkoisen kaupallisen 
keskustan reunavyöhykkeen (SF) välissä. Kaupallisella keskusvyöhykkeellä kaupallinen 
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rakenne on vähemmän intensiivinen kuin ydinkeskustassa, mutta se on silti tärkeä osa 
kaupallisen keskustan kokonaisuutta. Alueella ovat sekoittuneet kaupalliset ja muut 
keskustatoiminnot, eikä siellä sijaitsevien yrityksien toimintatapa edellytä kaikkein 
keskeisintä sijaintia. Tälle alueelle hakeutuvat muun muassa suuryksiköt, jotka näin 
rajaavat reunavyöhykkeen ydinkeskustasta, sillä keskusvyöhyke on kaupungin keskeisiä 
kauppapaikkoja. (Heikkilä ym. 1998, 112–113.) 

Kävelykeskustan rakentaminen kaupallisesta keskusvyöhykkeestä (SD) kaupallisen 
ydinkeskustan (CSD) sijaan on huono ratkaisu, sillä vaarana on kaupallisen 
ydinkeskustan heikentyminen tai jopa siirtyminen uuteen paikkaan. Jos kävelykeskustan 
rakentaminen aloitetaan kaupallisesta keskusvyöhykkeestä kaupallisen ydinkeskustan 
sijaan, jää ydinkeskustan vetovoima heikoksi eikä kävelykadustakaan tule 
toiminnallisesti vahvaa. (Heikkilä ym. 1998, 113.) 

Kaupungissa on eroteltavissa kaupallisen keskustan reunavyöhyke eli Shopping 
Fringe (SF), joka on toiminnoiltaan pääosin muiden kuin kaupallisten palveluiden 
käytössä. Alueelle voi kuitenkin syntyä itsenäisiäkin kaupallisia keskittymiä, mutta ne 
eivät kuulu saman synergiaedun piiriin kuin keskustatoiminnot. Nämä kaupalliseen 
keskittymät voivat olla hyvinkin monipuolisia ja erikoistuneita, mutta yhteys 
kaupalliseen ydinkeskustaan puuttuu. Tämä reunavyöhyke erilaistaa keskustaa, sillä 
siellä on mahdollisuuksia toiminnoille, jotka eivät ole suurten asiakasvirtojen 
tavoiteltavissa tai kaupungin keskeisillä liikepaikoilla, kuten antiikkiliikkeitä, boutique 
– myymälöitä tai etnisiä ravintoloita.  (Heikkilä ym. 1998, 113–114.) 

Keskittyneenä tai hajallaan kaupallisessa keskustassa ovat keskustan suuryksiköt, eli 
Market District (MD). Suuryksiköiden väliin jäävä kaupallinen vyöhyke muodostaa 
intensiivisen kaupallisen massan ja sijoittuessaan eri puolille reunavyöhykettä 
suuryksiköt tukevat keskustan toimivuutta kaupallisena kokonaisuutena ja niiden 
pysäköintipaikoista hyötyvät myös kaupallisen keskustan muut toiminnot. Kunhan 
suuryksiköt sijoittuvat hyvän jalankulkuyhteyden päähän kaupallisesta keskustasta, 
lyhyt etäisyys mahdollistaa asioinnin myös ydinkeskustassa. (Heikkilä ym. 1998, 114.)  

7.1.3 Kovat ja pehmeät suunnitteluarvot 

Perinteisen käsityksen mukaan kaupunkiympäristön rakentamisen toimenpiteet 
voidaan jakaa niin kutsuttuja kovia ja pehmeitä arvoja toteuttaviin toimenpiteisiin. 
Lakisääteisesti kaupungin suunnittelijoiden toteuttamat teknisen toimivuuden 
takaamiseksi suorittamat toimet, kuten katujen rakentaminen, autoilun edellytysten 
turvaaminen, pysäköinnin järjestäminen, katujen kunnossapidosta huolehtiminen, 
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valoteholtaan riittävän katuvalaistuksen aikaansaaminen, huoltoajomahdollisuuksien 
järjestäminen kaikille tonteille, liikenneturvallisuudesta huolehtiminen, liikenteen 
opastuksen järjestäminen liikennemerkein ja monia muita perinteisiä suunnitteluarvoja 
kutsutaan koviksi arvoiksi. Yhteiskunnan tehokkaan ja turvallisen toiminnan 
turvaamiseksi näistä tehtävistä on huolehdittava kaikissa olosuhteissa. Resurssien 
riittävyyden mukaan huolehditaan niin kutsutuista pehmeistä arvoista. Näitä myös 
uusiksi suunnitteluarvoiksi kutsuttuja ovat kaupunkiympäristön käyttäjien 
vähemmistöjen arvot, esteettiset arvot ja ekologiset arvot, tällaisia arvoja ovat 
joukkoliikenteen asema liikennejärjestelmässä, kevytliikenteen verkko ja – ympäristö, 
jalankulkuympäristö, kaupungin puistojen ja rantojen kunto, katujen kalusteet, julkinen 
taide katutilassa ja niin edelleen. (Heikkilä ym. 1998, 96.) 

7.1.4 Primääri- ja sekundääriliikenne 

Vilkkaimmillaan kaupungin sosiaalinen sekä yhteisöllinen elämä toteutuu julkisissa 
ulkotiloissa, joista kaupunkitila muodostuu. Kaupunkitilassa - siis kaduilla, aukioilla, 
puistoissa ja rakennusten välissä olevassa tilassa - eletyn elämän julkisuusaste on suurin 
kaikista, on se myös kaupunkielämän kannalta tärkeämpi kuin yksittäiset rakennukset. 
Ihminen täyttää kaupunkitilaa funktioilla oleskelusta kävelyyn ja julkisesta liikenteestä 
yksityisautoiluun. Julkisessa tilassa liikennemuodot voidaan jaotella primäärisiin ja 
sekundäärisiin. Primääriliikenteellä on myös toiminnallinen itseisarvo pelkän 
liikunnallisen sijaan ja näin ihminen myös toteuttaa kaupunkielämää. Primääriliikenteen 
pitäisi olla keskustan ensisijainen liikkumismuoto ja sekundääriliikenteen nimensä 
mukaisesti juuri toissijaista. Sekundääriliikenteen tehtävä on siirtää ihminen paikasta 
toiseen suorittamaan haluamaansa toimintoa. Primääriliikenteen julkisuusaste on korkea 
ja sekundääriliikenteen vastaavasti suhteessa matalampi. Ihmisten tottumukset, 
kaupunkirakenne, sekä kaupungin liikennejärjestelmä vaikuttavat työ- ja ostosmatkoilla 
käytettyyn kulkumuotoon. (Heikkilä ym. 1998; 60, 97–98.) 

7.2 Turun keskustan kehittäminen 

”Turku tarvitsee kaupallisesti, palvelullisesti ja kulttuurisesti vireää keskusta-aluetta” 
(Turun kaupunkikeskustan kehittämistyötä jatkettava edelleen, 2009). Viimeisten parin 
vuoden aikana Turun kaupunkikeskustaan on tehty huomattavia investointeja yrittäjien 
sekä liikkeenharjoittajien toimesta. Investoinnit ovat johtaneet siihen, että keskustan 
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alueelle on saatu houkuteltua monia liikkeitä ja palveluntarjoajia, niin koti- kuin 
ulkomaisiakin. Toimintaedellytyksiä on parannettu myös jo aiemmin toimineille 
yrityksille. Välillisesti investoinnit kaupalliseen keskusta-alueeseen ovat parantaneet 
myös julkisten palveluiden sekä kulttuurin tarjontaa että käyttöä. Aloitteellisuutta 
toimenpiteiden aloittamiseen vaaditaan kaupungin päättäjiltä sekä yksityisen sektorin 
tiivistä mukanaoloa. Positiiviset signaalit keskustan kehittämiseen liittyen vaikuttavat 
keskustan liikkeiden investointi- ja kehittämispäätöksiin, joilla on työllistäviä 
vaikutuksia. (Turun kaupunkikeskustan… 2009; Heikkilä ym. 1998, 117.)  

Kaupungin ulkopuolella sijaitsevat ostoskeskukset nähdään usein keskustakauppaa 
uhkaavana tekijänä, mutta niitä on mahdollista kehittää myös samanaikaisesti. Joillekin 
keskustan liikkeille ostoskeskus todella on uhkatekijä ja riski kaupan elinkelpoisuudelle. 
Jos kaupungin ulkopuolella sijaitseva ostoskeskus kuitenkin voi helpottaa keskusta-
alueen pahinta ruuhkaisuutta ja parantaa suhteellista saavutettavuutta, siitä hyötyvät 
molemmat, erityisesti keskustan brändituotteet sekä viihdettä ja palveluita tuottavat 
yritykset. On jopa esitetty, että keskusta ja ostoskeskukset eivät ainoastaan pysty 
yhteiseloon, vaan ostoskeskukset ovat keskustan jatkuvan menestyksen salaisuus. 
Ostoskeskukset vähentävät keskustan liikkeiden paineita keksiä itseänsä koko aika 
uudestaan ja vallata aina vain suurempia tiloja, sekä tunkea kaikki saman katon alle. 
(Marjanen 1993, 39.) 

Turun keskusta ei edes voi kilpailla autosaavutettavuudesta kaupungin ulkopuolisten 
ostoskeskuksien kanssa lukuisista syistä. Ensinnäkin keskustassa pysäköinti on 
maksullista, verrattuna ostoskeskuksien suuriin maksuttomiin parkkihalleihin. 
Keskustan tiet ovat rajallisen levyisiä, sillä ympäröivä rakennuskanta rajoittaa niiden 
muokkaamismahdollisuuksia. Kaupungin ulkopuolella sijaitsevien ostoskeskuksien 
väyläkapasiteetti on tässä suhteessa rajaton. Tottumattomille keskustan pienet kadut ja 
liikennesäännöt saattavat aiheuttaa moottoritiehen tottuneelle harmaita hiuksia. 
(Laaksonen.2007.) 

Keskustan saavutettavuus voidaan kuitenkin ratkaista sen vahvuuksilla. Keskustassa 
työskentelevät ja asuvat hyödyntävät keskustan palveluita ahkerasti. Jalankulkijoiden ja 
pyöräilijöiden kulkemisen helpottaminen keskustaan ja keskustassa lisää 
saavutettavuutta yhdessä hyvin järjestetyn julkisen paikallis- ja seutuliikenteen kanssa. 
Päivittäistavarat noudetaan useimmiten läheltä kotia, joten keskustan vahvuus on 
erikoistavarakauppa. (Laaksonen 2007.) 

Turun keskustassa asioivien määrää voidaan lisätä huomattavasti säilyttämällä 
autoliikenteen nykyinen saavutettavuus, joukkoliikenteen saavutettavuutta parantamalla, 
kävelyä ja pyöräilyä kehittämällä sekä keskusta-asumisen ja työpaikkojen lisäämisellä. 
(Laaksonen 2007.) 
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Autoliikenteen kapasiteetin lisääminen on mahdotonta ja keskusta-alueen 
ruuhkautuminen on tosiasia, joten asiointimatkat olisi asetettava työmatkojen edelle ja 
autoliikenne ohjattava suoraan parkkihalleihin. Joukkoliikennettä voisi kehittää 
tehokkaiden runkolinjojen avulla ja palkkaamalla seudullisen 
joukkoliikenneviranomaisen ongelmia ratkomaan. Kevyen liikenteen kehittäminen 
tapahtuu laajentamalla kävelykeskustaa ja viimeistelemällä keskustassa kulkeva ja sinne 
johtava pyörätieverkko, joka on erillinen autoteistä. Keskustan asutusta ja työpaikkoja 
voidaan lisätä keskittämällä keskustaan toimistotyöpaikkoja. (Laaksonen 2007) 

Kaupungin tulisi olla alue, jossa kaikki asiat olisi mahdollista hoitaa kävellen. 
Autoilijoiden tulisi taipua kävelijöiden tarpeisiin, julkinen tila on ihmisiä eikä autoja 
varten. Lisäämällä mahdollisuuksia kävellä kaupungista tulee rakenteeltaan tiiviimpi ja 
antaa ihmisille mahdollisuuden virkistyä laadukkaassa tilassa. (Knoflacher 1995, 110.) 

Turun Kauppakamari painottaa, että ”Turun kaupunkikeskustan vetovoimatekijänä 
on viihtyisä kaupunkikulttuuriympäristö, joka on tunnusomaista Turun kaltaiselle 
kulttuurikaupungille”, eikä sen vetovoima perustu pelkästään riittäviin 
pysäköintimahdollisuuksiin. Torin yleisilmeen parantaminen on kuitenkin myös 
Kauppakamarin asialistalla, sillä ” Torin nykyilme ei nykyisellään ole Turulle parasta 
mainosta”. (Toriparkki välttämätön Turun kaupunkikeskustan kehitykselle 2008.) 

7.3 Keskustapysäköinti 

1950-luvulta lähtien yksityisautoliikenne on kasvanut Turun seudulla ja vapaan 
autonkäytön ja riittävän väylä- ja pysäköintikapasiteetin varmistaminen autoilijoille on 
johtanut palveluiden ja asumisen hajaantumiseen. Katu- ja tieverkon välityskyky on jo 
saavutettu liikennemäärien kasvaessa autoliikenteeseen perustuvassa 
kaupunkirakenteessa. Seurauksena ruuhkautuminen vain lisääntyy, sillä pääkatuverkon 
kapasiteettia voidaan lisätä enää hyvin rajallisesti. Auton vaivatonta käyttöä kaikkina 
aikoina tie- ja katuverkon solmukohdissa ei voida enää turvata. (Laaksonen ym. 2006.) 

Turun keskusta-alueella sijaitsee 38,3 % Turun kaupunkiseudun työpaikoista ja 
keskusta on koko seudun tärkein liikekeskus. Nyt ongelmalliseksi on muodostumassa 
keskustan saavutettavuus autoliikenteen lisääntymisen takia. Keskusta-alueen tiheän 
rakentamisen vuoksi mahdotonta mitoittaa pysäköintipaikkoja tai katuverkkoa niin, että 
edes pääosa työ- tai ostosmatkoista voitaisiin suorittaa autolla. Näin ollen 
kadunvarsipysäköinti keskustassa on maksullista pysäköinnin tehostamiseksi. 
(Laaksonen ym. 2006.) 
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Pysäköinninohjausjärjestelmällä varustettuja pysäköintilaitoksia on keskustassa neljä 
suurta sekä lisäksi viisi kiinteistökohtaista. (Pysäköinti Turun keskustassa - Parkkiopas.) 
Kokonaismäärältään parkkipaikkojen määrä keskustassa on riittävä, eivätkä parkkihallit 
joulun aikaa lukuun ottamatta ole yleensä täynnä. (Laaksonen ym. 2006.) 

Usein juuri pysäköinti koetaan kaupunkikeskustoissa ongelmalliseksi. Yrittäjien ja 
liikkeenharjoittajien tavoitteena on mahdollisimman paljon halpoja ja helppokäyttöisiä 
pysäköintipaikkoja mahdollisimman lähellä liikkeen ovea ja usein tämä tavoite on 
ristiriidassa kevyen liikenteen parantamisen tavoitteen kanssa. Kevyen liikenteen 
olosuhteiden turvaamisen vuoksi autoliikennettä tulisi rajoittaa ydinkeskustassa. 
Asiointikohteisiin kävely parkkipaikalta koetaan positiiviseksi, jos pysäköinti on 
miellyttävää sekä turvallista ja nämä seikat vaikuttavat myös, siihen kuinka monta 
kertaa autoa on tarvetta siirtää asiointimatkan aikana. Auton siirtämisen houkutus ja 
tarve vähenee miellyttävässä ja turvallisessa ympäristössä ja 200 metrin matkaa 
pidetään yleensä hyväksyttävänä kävelymatkana ostos- tai asiointimatkalla. 
Päivittäistavarahankintoja tehtäessä hyväksyttävä kävelymatka on lyhyempi suuren 
tavaramäärän kuljettamisen takia. (Heikkilä ym. 1998, 59.)  

Usein asiakkaat kokevat juuri kaupunkikeskustan suurimpana puutteena helposti 
saavutettavien parkkipaikkojen vähyyden. Keskustassa toimivien liikkeiden asiakkaiden 
keskiostos on pienempi kuin niiden kaupan toimijoiden, jotka tarjoavat asiakkailleen 
helpon ja vaivattoman pysäköinnin. Keskustan kilpailukyvyn ylläpitämisen kannalta on 
tärkeää ratkaista paikoitusongelmat nopeasti, jotta yritystoimintaa ja palveluita voidaan 
kehittää edelleen. (Turun kaupunkikeskustan… 2009.) Pelkkä pysäköintipaikkojen 
kokonaismäärän lisääminen ei kuitenkaan kasvata keskustan vetovoimaisuutta. 
Pysäköinnin keskittäminen parkkihalleihin vähentää tarvittavien pysäköintipaikkojen 
lukumäärää sekä parkkipaikkaa etsivän liikenteen määrää. Jos ajoyhteydet on järjestetty 
hyvin, kävelyalueella voidaan sijoittaa maanalaisia laitoksia, joista on suorat yhteydet 
kävelykadulle ja keskustan liikkeisiin. Päivittäistavaraliikkeen yhteyteen tai 
läheisyyteen sijoitettu pysäköinti vähentää juuri tarvittavien pysäköintikertojen määrää. 
Tavoitteena on siis yhden pysäköinnin varassa tehtävät ostos- ja asiointimatkat. 
Keskustan maksullisen pysäköinnin taksat on harkittava tarkoin keskustan 
kilpailukyvyn säilyttämiseksi, sillä liian suuret taksat vähentävät keskustan 
houkuttelevuutta. (Heikkilä ym. 1998, 110.) 

Heikkilän ym. (1998, 116) mukaan pysäköinnin ylisuuri arvostaminen perustuu 
ratkaisujen vertailuun suuryksiköiden pysäköintiratkaisuihin. Vilkkaat maanpäälliset 
pysäköintialueet haittaavat keskustan toimivuutta kokonaisuutena tarkasteltaessa. Tästä 
syystä esimerkiksi torit soveltuvat huonosti pysäköintialueiksi. Pysäköinnin tulisi 
pääsääntöisesti sijaita maan alla tai rakennusten kellareissa, jotta ne eivät häiritse muuta 
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keskustaa. Lisäksi pysäköintihallien sisäänkäyntien pitäisi sijaita niin, ettei niistä koidu 
haittaa muulle liikenteelle. (Heikkilä ym. 1998, 101–102.) Maanalainen pysäköinti 
antaa mahdollisuuden laajentaa kävelykeskustaa ja luoda vetovoimaisen keskustan, 
jossa on helppo liikkua (Toriparkki välttämätön… 2008). Lisäksi jo olemassa olevien 
pysäköintialueiden käyttöastetta voidaan nostaa niiden ohjausta ja opastusta lisäämällä 
(Heikkilä ym. 1998, 191). 

"Turku – kaikkien aikojen kauppapaikka", kaupunkikeskustan kehittämisprojekti on 
toteuttanut Parkkioppaan (Pysäköinti Turun keskustassa - Parkkiopas), joka tuo 
keskustassa asioivien tietoon alueen pysäköintihallit ja selkeyttää niiden 
asiakasystävällisyyttä ja käyttöä (Pysäköinti Turun keskustassa - Parkkiopas). Myös 
kiistellyn toriparkin kaava kauppatorilla äänestettiin läpi Turun valtuustossa ja uuden 
maanalaisen pysäköintilaitoksen rakentaminen alkanee 2012, Turun 
kulttuurikaupunkivuoden jälkeen. Toriparkin uskotaan vähentävän autoilun 
kokonaiskilometrejä Turun keskustassa. Torin maanpäälliset osat ja kävelykadun 
jatkaminen Yliopistonkadulta torin kohdalle toteutetaan samaan aikaan toriparkin 
kanssa. (Kauppatorin kaava äänestettiin läpi Turun valtuustossa, 2009) 

Myös Turun kauppakamari kannattaa toriparkin sallivaa asemakaavamuutosta. 
Kauppakamari näkee torin alle rakennettavan 600 – 800 paikan pysäköintilaitoksen 
tärkeänä osana kaupunkikeskustan elinvoimaisuuden kehittämistä. Panostaminen 
joustavaan ja helppoon pysäköimiseen on välttämätöntä kilpailukyvyn säilyttämisen 
vuoksi suhteessa kaupungin ulkopuolisten kauppakeskuksiin. Kauppakamari näkee 
toriparkin keskustan liikennettä rauhoittavana tekijänä, jonka ansiosta myös keskustan 
liikenneturvallisuus paranee. Erityisesti painotettiin turvallisia maanalaisia yhteyksiä 
toria ympäröiviin liiketiloihin ja mahdollisuutta antaa kuluttajalle valinnanvara saapua 
keskustaan valitsemallaan kulkuvälineellä. (Toriparkki välttämätön… 2008.) 

7.4 Julkisen liikenteen siirtäminen sivukaduille 

Myös joukkoliikenteessä, kuten kävelyn ja pyöräilyn osaltakin, on todistettu, että 
parantunut tarjonta nostaa matkustajien lukumäärää sekä kysyntää ja vähentää autolla 
liikkuvien määrää (Knoflacher 1995, 20). Knoflacherin (1995, 21) mukaan nykyisessä 
kaupunkiympäristössä autoliikenne on monessa suhteessa koettu uhkaksi niin ihmisten 
hyvinvoinnille, terveydelle kuin jopa hengellekin. 

Tällä hetkellä ainoastaan julkiselle liikenteelle tarkoitetut kadut Turun keskustassa 
ovat Aurakatu välillä Yliopistonkatu – Linnankatu ja Eerikinkatu välillä Kristiinankatu 
– Kauppiaskatu. Kävelykatu keskustassa ulottuu Yliopistonkatua Humalistonkadulta 
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Aurakadulle, mutta kävelykadun jatkamista suunnitellaan torin läpi Kauppiaskadulle 
saakka (Pysäköinti Turun keskustassa – Parkkiopas). Liikenteen, niin julkisen kuin 
yksityisenkään, siirtämistä näiltä katuosuuksilta ei kuitenkaan ole huomioitu 
suunnitelmissa. Yliopistonkatu välillä Aurakatu – Kauppiaskatu siis lisättäisiin 
kävelykatuna nykyiseen toritilaan, mutta Aurakadun julkisen liikenteen siirtämisestä ei 
vielä ole keskusteltu. Näillä näkymin Yliopistonkadun kävelykadun siis katkaisee 
Aurakatua alas Eerikinkatua kohti kulkeva julkinen liikenne. 

Olisikin mietittävä vaihtoehtoisia ratkaisuja keskustan liikenteen järjestelylle. 
Vilkkaimpia reittejä Turun keskustassa voisi rauhoittaa siirtämällä yksityisautoilun pois 
keskeisimmiltä kaduilta ja näin varmistamalla julkisen liikenteen sujuvuuden 
tärkeimmillä katuosuuksilla. Julkisen liikenteen reittejä voisi siirtää esimerkiksi 
kiertämään torille päin Humaliston- sekä Aninkaistenkatua pitkin, jolloin Puutarhakatu 
sekä Maariankatu rauhoittuisivat. Tällä toimenpiteellä saataisiin rauhoitettua 
Maariankadun vilkas liikenne myös matkakeskusta ajatellen. Vaihtoehtoisesti osa 
keskustan kaduista suljettaisiin kokonaan yksityisiltä autoilta (huolto- ja tontilleajoa 
lukuun ottamatta) ja näin tuettaisiin julkista liikennettä keskustassa. 

 Heikkilän ym. (1998, 8) mukaan kaupunkikeskustan kehittäminen alkaa koko 
keskustan liikenteen uudelleenjärjestelystä. Kävelykulttuurin tukeminen ja katutilan 
uusi käyttö johtavat keskustojen ulkoisen viihtyvyyden kohentumiseen.(Heikkilä ym. 
1998, 8.) Keskustan rauhoittamiseksi erityisesti yksityisautoilua olisi hyvä rajoittaa 
keskustan pääkaduilla jalankulun turvaamiseksi. Turun keskustassa julkinen liikenne 
kulkee pääosin Eerikin-, Aura-, Maarian- ja Aninkaistenkatua. Siirtämällä bussien 
linjavälien tasaus matkakeskus Majakkaan vältyttäisiin säntäileviltä ihmisiltä ja 
pakokaasuilta torilla, missä suuri osa linjoista päättyy ja alkaa. Toriparkin toteutuessa 
olisi myös hyvä tarkastella mahdollisuutta laittaa julkinen liikenne pysäkkeineen 
torikannen alle parkkihallin yhteyteen.  

Liikennejärjestelmä on nähtävä kokonaisuutena missä painopisteen muutokset 
liikennemuodosta toiseen tai kaupunkitilan antaminen esimerkiksi 
sekundääriliikenteeltä primääriliikenteelle muuttaa koko järjestelmää ja vaikuttaa 
ihmisten toimintaan keskustassa. Onnistuneesti toteutuessaan se parantaa 
kaupunkielämän laatua ja välillisesti vaikuttaa myös kilpailukykyisen alueen 
laajenemiseen ja näin myös kilpailukykyyn. Primääriliikenteen suosiminen keskustoissa 
ennen sekundääriliikennettä on myös keskustan kehittämisen tärkeimpiä tavoitteita. 
Ydinkeskustan rauhoittaminen edellyttää, että sinne kuulumaton liikenne ohjataan 
muualle.  (Heikkilä ym. 1998; 98, 106.) 

Kaupunkiliikenteen harmonisoinnilla pyritään minimoimaan liikenteestä aiheutuvat 
haitat ja siihen, että matkat tehdään matkatyypeille luontevimmilla kulkumuodoilla. 
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Keskustassa tärkein kulkumuoto on jalankulku, sillä oleskelu ja ihmisten tapaaminen 
ovat tärkeitä toimintoja keskustassa, mutta keskustan tulee olla saavutettavissa kaikilla 
kulkumuodoilla. (Heikkilä ym. 1998, 103.) 

Julkisen liikenteen reitit johtavat keskustassa kävelyalueen välittömään läheisyyteen 
ja kävelykatujen päät tai niiden risteämiskohdat ovat erinomaisia pysäkkien sijainteja. 
Myös kortteleiden läpi on oltava hyvät yhteydet, jos joukkoliikenne käyttää 
kävelykadun rinnakkaiskatua. (Heikkilä ym. 1998, 109.) Jos julkisen liikenteen reitit 
Turun keskustassa siirrettäisiin Eerikin-, Humaliston- ja Aninkaistenkadulle, pysäkkejä 
tulisi automaattisesti välitilan laidalle, matkakeskukseen ja Humalistonkadun päädyssä 
Yliopistonkadulle. 

Joukkoliikenteen imagoa ja sen käyttöä voidaan nostaa kalustoa ja pysäkkien 
palvelutasoa kehittämällä. Parhaassa tapauksessa joukkoliikenteen palvelut (raide- ja 
linja-autoliikenne) on yhdistetty pysäköinnin (autot sekä pyörät) kanssa 
matkakeskukseksi, joka sijaitsee kävelykeskustan läheisyydessä. 

Pysäkkien palvelutasoa ja joukkoliikenteen kalustoa kehittämällä voidaan nostaa 
joukkoliikenteen imagoa ja sen käyttöä. Keskustan kannalta parhaassa tapauksessa 
joukkoliikenteen palvelut (raideliikenne ja linja-autoliikenne) ja pysäköinti (autot ja 
pyörät) on yhdistetty matkakeskukseksi, joka sijaitsee kävelykeskustan läheisyydessä. 
Matkakeskuksen ja kävelykeskustan välisen kevytliikenteen yhteyden turvallisuuteen ja 
ympäristön laatuun tulee kiinnittää suurta huomiota. (Heikkilä ym. 1998, 109–110.)  

On tärkeää kehittää kaikki liikennemuotoja – jalankulkua, kevyttä ja julkista 
liikennettä sekä yksityisautoilua – tasapuolisesti. Kaupunkikuvan kannalta on tärkeää ja 
välttämätöntä kunnostaa keskustan jalankulkualueiden, katujen ja kevyen liikenteen 
väyliä. (Turun kaupunkikeskustan… 2009). 
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8 YHTEENVETO JA JOHTOPÄÄTÖKSET 

Turun nykyisen linja-autoaseman läheisyyteen rakennettavan Matkakeskus Majakan on 
tarkoitus toimia kauppakeskuksena sekä julkisen liikenteen keskittymänä, yhdistämällä 
linja-auto ja junaliikenne. Turun Matkakeskuskonseptin pyrkimyksenä on toteuttaa 
kolmea perustehtävää eli toimia eri liikennemuotojen solmukohtana, alueellisena 
nähtävyytenä sekä tarjota kattavat palvelut ohikulkeville matkailijoille ja keskustan 
asukkaille.  

Majakan liikenenällisesti tärkein tehtävä on yhdistää Turun rautatieliikenne ja linja-
auto liikenne. Yhdistämisen hyötyjä tehostaa pysäköintipaikkojen lisääminen. 
Kaukoliikenteen lisäksi myös paikallis- ja seutuliikenteen linja-autojen 
vuorovaihtopysäkit on mahdollista sijoittaa Majakan yhteyteen. Turun lentoliikenteen ja 
matkustajalauttaliikenteen yhdistäminen Majakan liikenenällisiin toimintoihin olisi 
myös luontevaa. Konkreettisesti näkyvä muutos on Pohjolan kaupunginosan 
yhdistyminen kaupunkikeskustaan Majakassa sijaitsevan kulkureitin ansiosta.  

Majakan katolle on kauppakeskuksen nimen mukaisesti tarkoitus rakentaa Majakan 
näköinen nähtävyystorin, joka olisi nähtävyys sekä paikallisille asukkaille että 
turisteille. Tärkeää on myös panostaa itse rakennuksen suunnitteluun ja materiaalien 
kestävyyteen. Nähtävyys-imagon lisäksi Majakka tarjoaa lähialueen asukkaille 
peruspalveluita aina kunnallisista palveluista päivittäistavarakauppaan. 

Kauppakeskuksen liikevalikoima voitaisiin profiloida matkailu näkökulmasta 
esimerkiksi vuokraamalla liiketiloja matkatoimistoille sekä uusille ulkomaalaisille 
brandi tuotteille. Tuekseen uudet brandit tarvitsevat tuttuja erikoistavaraliikkeitä sekä 
ruokapalveluita.  Näiden lisäksi on luontevaa, että Majakkaan sijoitetaan 
päivittäistavarakauppa: joko yksi 5 000 neliömetrin kokoinen myymälä tai kaksi 2 500 
neliömetrin suuruista supermarkettia.  

Välitila, joka jää Kauppatorin pohjoiskulman ja Majakan väliin, on merkittävässä 
asemassa kevyen liikenteen virtojen näkökulmasta. Välitilan ongelmina ovat fyysinen 
etäisyys, korkeuserot ja liiketoiminnallinen rakenne. Kehittämällä julkista 
kaupunkikuvaa sekä liikkumismahdollisuuksia välitilassa voidaan yhdistää Turun 
keskusta ja Majakka vetovoimaiseksi ja yhtenäiseksi kaupalliseksi vyöhykkeeksi. 
Konkreettisesti tämä tarkoittaa kävely- ja pyöräilymahdollisuuksia parantamista 
kävelykatujen ja pyöräteiden avulla, diagonaaliyhteyden muodostamista Veritaksen 
talon läpi sekä pysäköintijärjestelyjen kehittämistä. Lisäksi on tärkeää pyrkiä 
muuttamaan välitilan liiketoiminnallista rakennetta esimerkiksi profiloimalla välitilan 
liiketiloja tietyn toimialan käyttöön sekä lisäämällä liikkeiden välistä yhteistyötä. 
Merkittävää välitilan kannalta on myös Puutorin kehittäminen ja profilointi esimerkiksi 
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kaupunkilaisten levähdys- ja kohtaamispaikaksi, jolloin siellä voitaisiin järjestää muun 
muassa erilaisia urheilu- ja kulttuuritapahtumia. 

Myös Turun keskustan kehittäminen on tärkeässä asemassa, kun tarkastellaan 
Majakan ja keskustan yhtenäisen kaupallisen vyöhykkeen muodostamista. Keskustan 
kehittämisessä merkittävässä asemassa ovat pysäköintimahdollisuuksien parantaminen, 
julkisen liikenteen uudelleen järjestäminen sekä kävely- ja pyöräilymahdollisuuksien 
kehittäminen.  

Yhteenvetona voidaan todeta, että Majakka-kauppakeskuksen onnistuminen vaatii 
runsaasti suunnittelua sekä yhteistyötä Turun keskustan kanssa. Ydinkeskustan tulisi 
vahvistaa kaupallista roolia keskittymällä erikoiskauppaan ja -palveluihin, erityisesti 
viihteeseen ja kulttuuriin kun taas Majakan rooli on enemmän kaupallinen ja matkailuun 
keskittyvä. Jotta tämä visio toteutuisi Turun keskustan ja välitilan tulee kehittyä 
yhtenäiseksi kokonaisuudeksi Majakan kanssa, jotta keskukset voisivat toimia 
yhtenäisenä kaupallisena vyöhykkeenä. Yhtenäisen kokonaisuuden kehittämisessä 
merkittävässä asemassa ovat liikennejärjestelyt sekä yksityisen, kevyen ja julkisen 
liikenteen osalta. 
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LIITE 1  Kauppatorin ja matkakeskuksen välisen alueen liiketilojen 
jakautuminen toimialoittain 

 
 

 
 

Toimiala Lkm Toimiala Lkm
Optikko, silmälääkäri 4 PT-kauppa, elintarvikemyymälä ja kioski 5

Optikko/silmälasimyymälä 3 Päivittäistavarakauppa 1
Silmälääkäri 1 Elintarvikemyymälä 3

Kello-, koru- ja kameraliike 9 Kioski 1
Kello- ja koruliike 6 Muu erikoiskauppa 25
Kamera- ja valokuvausliike 3 Askartelu- ja lahjaliike 4

Käytetyn tavaran kauppa 5 Kukka- ja kasviliikkeet 3
Antikvariaatti 2 Soitin- ja musiikkiliike 3
Antiikki, kirpputori 2 Sekatavara 2
Käytetyt pelit 1 Apteekki/apiteekki 2

Pankki-, vakuutus- ja kiinteistöpalvelut 6 Lemmikkieläinkauppa 2
Pankki- ja vakuutuspalvelut 3 Ompelukone-, lanka- ja neulaliike 2
Kiinteistöpalvelut 3 LVI-myymälä 1

Kenkä-, vaate- ja asuste 23 Posliinimyymälä 1
Kenkäkauppa 2 Matkapuhelinmyymälä 1
Pukuvuokraamo 1 Parfyymikauppa 1
Vaate- ja asustekauppa 19 Kirjakauppa 1
Hattukauppa 1 Pilailupuoti 1

Sisustus- ja mattokauppa 6 Erotiikkakauppa 1
Tekstiili- ja laukkukauppa 4 Muu palvelu 15

Laukkukauppa 2 Matkatoimisto 2
Tekstiilikauppa 2 Huoltopalvelut 2

Ravintola, kahvilia ja baari 20 Liikennekoulu 2
Ruokaravintola 6 Ompelupalvelu 2
Kahvila 8 Elokuvateatteri 1
Grilli/pikaruoka 2 Hieroja 1
Anniskeluravintola 4 Pesula 1

Tavaratalo 1 Kehystämö 1
Parturi-kampaamo ja kauneudenhoito 29 Vuokratyönvälitys 1

Parturi-kampaamo 16 Tekstiilipaino 1
Kosmetologi/muu kauneudenhoito 10 Solarium 1
Tatuointiliike 3 Liiketiloja käytössä yhteensä 152

Tyhjiä liiketiloja 14
Liiketiloja yhteensä 166
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