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1 JOHDANTO

Turun Matkakeskushanke on osa Liikenne- ja viestintdministerion 1990-luvulla
aloittamaa kansallista hanketta, jonka tavoitteina on muodostaa kokonaisvaltaisia
lilkenteen palvelupaikkoja ja helpottaa julkisen liikenteen kayttod. Kéytdnnossa tamé
tarkoittaa sit4, ettd matkakeskuksessa kohtaavat juna- ja bussiliikenne niin
valtakunnallisella kuin paikallisellakin tasolla. Lisaksi pyrkimyksend on luoda kaikille
matkustajille korkeatasoinen ja viihtyisd matkustusymparistod, jossa matkustuspalvelut
ovat helposti saatavilla ja vaihtaminen kulkumuodosta toiseen sujuu helposti.
Matkakeskuksissa tarjotaan myds matkustamista tukevia oheispalveluja. (Matkakeskus.)

Turussa Matkakeskuksen konseptiksi on suunniteltu juna- ja bussiliikenteen
yhdistavéa terminaalia ja lisdksi Matkakeskuksen yhteyteen on tulossa ostoskeskus.
Alueellisesti Turun Matkakeskus tulisi sijoittumaan nykyisten bussilaiturien ja myds
osittain ratapihan pddlle Brahenkadun ja Aninkaistenkadun valiin. Tall6in
Matkakeskuksen on yhdessa Turun ydinkeskustan kanssa mahdollista muodostaa
yhtendinen kaupallinen vyoOhyke, jonka vetovoimaisina d&dripdind keskusta ja
Matkakeskus voisivat toimia. Keskusten vélinen tasapaino ja vetovoimaisuus ei
kuitenkaan ole itsestddn selvdd; matkakeskuksen suunnittelualueelta on matkaa Turun
ydinkeskustaan yli 500 metria ja lisdksi keskusten valinen jdsentymaton
kaupunkirakenne lisd4 koettua etdisyyttd. Suunnittelussa olisikin tdrkedd pohtia, mité
palveluita molemmista keskuksista saa, miten ne parhaiten tukevat toisiaan ja miten
niiden vélisestd tilasta saadaan muodostettua miellyttavd, viihtyisd ja helposti
saavutettava osa Turun keskusta-aluetta.

Taman selvityksen tarkoituksena on pohtia Matkakeskuksen mahdollista kaupallista
konseptia, sinne sijoitettavia liikkeitd sek& keskusta ympardivan kaupunkirakenteen
kehittdmista. Selvityksemme l&pileikkaavana teemana on kysymys siit4, miten voidaan
tehokkaalla tavalla kytked Matkakeskus ja Turun kaupallinen keskus toisiinsa, niin etta
ne yhdessa vélitilan kanssa lisddvéat keskusta-alueen vetovoimaisuutta ja viihtyisyytté ja
kehittdvat alueen saavutettavuutta. Tydssémme esitetddn alustavia ideoita, joita voi
myO6hemmin kayttad hyvaksi hankkeen jatkosuunnittelussa. Tyossdmme emme ota
kantaa erilaisten ratkaisujen teknisiin toteuttamismahdollisuuksiin.

Turun Matkakeskuksen alustavaksi valmistumisaikatauluksi on arvioitu 2020-luvun
alkua. Taman vuoksi Matkakeskuskonseptia suunniteltaessa on otettava huomioon
monia kaupan ja kulutuksen rakennetta muovaavia kehitystrendejd. Suomalainen
kulutus on 70-luvulta l&htien ollut suurten myllerrysten keskelld. Ensin kuluttajat
totutettiin  itsepalvelumyymal6ihin, jonka jalkeen alkoi suuri myymal6iden
rakennemuutos. Yh& useampi myymala sijaitsee kaupunkikeskustan ulkopuolella ja



vastaavasti lahikauppojen maard on laskussa. Mielenkiintoista onkin seurata
vahittaiskaupan tulevaa kehitystd. Voimakkaana kehitystrendind on nahtévissa se, etta
kaupunkien merkitys tyOpaikkojen sijainnin kannalta menettdd ainakin jossakin méarin
merkitystddn etatyon lisddntyessda. Ihminen on kuitenkin sosiaalinen olento ja kaipaa
kontakteja muihin ihmisiin. Aika tulee todennakoisesti tulevaisuudessakin olemaan
niukkuushyodyke ja kuluttajat tulevat toimimaan rationaalisesti ja yhdistdmdan monta
toimintoa yhteen.

Tyon ensimmaéisessé osiossa kaydaan lapi Turun seudun vahittdiskaupan kehitysta
aina l&hitulevaisuuden n&kymiin. Luvussa lasketaan mik&d on véhittdiskaupan
laskennallinen tilantarve ja tehddan katselmus suunnitteilla oleviin hankkeisiin.
Huomioon on otettu véestOennuste ja vahittaiskaupan ostovoima sek& sen odotettu
kasvu. Koska Matkakeskus Majakka tulee sijaitsemaan liikenteellisessa solmukohdassa
on litkennevirrat erityisesti huomioitava.

Tutkielman toisessa osiossa méaritelldan erilaisia teorioita, joiden perusteella uusien
kauppapaikkojen hyvia sijaintipaikkoja maaritellddn. Monet liikepaikkasuunnittelun
teoriat vaativat taustalleen tarkkaa tilastotietoa jo olemassa olevista ja suhteellisen
samanlaisista kohteista. Tah&n selvitykseen sopiva tilastotieto on kuitenkin vaikeasti
saatavissa johtuen muun muassa hankkeen erityislaatuisuudesta. T&man vuoksi
tyossamme on keskitytty Matkakeskuksen konseptin ja tulevan sijoittumisalueen
analysointiin. Itse Matkakeskus Majakkaa tarkastellaan luvussa 4. Luvussa profiloidaan
matkakeskus kolmen peruspilarin paalle. Kauppakeskus tulee olemaan kaupallinen
keskittyma liikennepalvelukeskittymaan kiintedsti sidottuna. Koska Matkakeskus
Majakka sijaitsee liikenteellisessa solmukohdassa, keskittyy se vahvasti ihmisten
kulkemiseen ja liikenteeseen. Liikenteen ja kaupan lisdksi luvussa on pohdittu
Matkakeskuksen visuaalista ilmettd ja mahdollisuutta tulla uudeksi Turun
nahtavyydeksi.

Selvityksessa korostetaan vélitilan merkitystd Matkakeskuksen ja Turun keskustan
vetovoimaisuuden, viihtyisyyden ja saavutettavuuden Kriittisend osa-alueena. Vlitilalla
tarkoitetaan Kauppatorin pohjoiskulman ja Matkakeskuksen sijoittumispaikan véliin
jadvaa tilaa. Luvussa kuusi hahmotellaan toimivaa vélitilaa, jonka kehittdmisessa
korostuvat liikkumismahdollisuudet ja julkinen kaupunkitila.

Turun keskustan kehittdmisen tavoitteita tarkastellaan tyon viimeisessé luvussa.
Aikaisin aloitettu keskustojen kehittdmisen suunnittelu on tuottanut parhaita tuloksia.
Mukaan suunnitteluun tulisi ottaa kaupunkisuunnittelijat seka yksityisen sektorin
edustajat. Jotta keskusta kehittyisin toiminnallisesti monipuoliseksi on kauppojen ja
kiinteistojen edut turvattava. L&htokohtana tulisi olla miellyttdva ja helppo asiointi
keskustassa. Kehittdmalla molempia keskuksia, kummatkin hyotyvat ja Turun



pienentynyt ydinkeskusta laajenee. Molemmilla ovat omat vahvuutensa, keskustalla
hyva saavutettavuus jalan ja kaupungin ulkopuolisilla liikkeilla saavutettavuus autolla.

Turku on Suomen vanhin kaupunki, Lansi-Suomen laanin paékaupunki, Varsinais-
Suomen taloudellinen, teollinen ja kulttuurinen keskus sek& merkittava yliopisto- ja
satamakaupunki. (Laaksonen, Nieminen, Mékinen & Salonen 2006.) Té&ssa
tutkimuksessa selvitetddn mahdollisuuksia vanhojen perinteiden vahvistamiselle
yhtéaikaisesti kaupungin houkuttelevuutta ja toimivuutta kehittdmalla



2 TAUSTATIETOJA TURUSTA

2.1  Vahittaiskaupan kehitys Turun seudulla

2.1.1 Kaupan yleinen kehitys

Myyméldkoko kasvaa ja valikoimat monipuolistuvat sekd péivittdis- ettd
erikoistavarakaupassa. Erityisesti tilaa vievan kaupan kuten esimerkiksi rautakaupan ja
huonekalukaupan myymaldkoko on kasvanut tuntuvasti ja kyseinen kasvu jatkuu myos
tulevaisuudessa. Myymaloiden suuremmat koot mahdollistavat runsaammat valikoimat,
ja tehokkaan logistiikan ansiosta my6s pienemmissa myymaloissa on entistd laajemmat
valikoimat. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 17-18.)

Turun seudun kaupallinen painopiste on laajenevan Myllyn-alueen ansiosta siirtynyt
lanteen ja kehétien varrelle. Turun seudun kaupan palveluverkkoselvityksessa 2006 yksi
tulevaisuuden kehitysnakyma on yhtendinen kauppavydhyke, jossa Mylly, Kuninkoja ja
Lansikeskus yhdistyvat. Todenndkdista on kuitenkin, ettd tulevaisuudessa myos itdosien
merkitys kasvaa, silla uudisrakentaminen keskittyy niille alueille. (Varsinais-Suomen
liitto 2006, 18.)

Merkittavédd kaupan kehittymisessd on ollut myds ulkomaisten ketjujen aseman
vahvistuminen erityisesti erikoistavarakaupassa. Sek& ulkomailta tuleva ettd kotimainen
kilpailu paivittdis- ja erikoistavarakaupassa pitdvat laadun korkealla ja hintatason
alhaisena. Kehityssuuntana on, ettd ulkomaalaiset ketjut laajentuvat Suomeen
yritysostojen kautta ja tdman seurauksena omistajuus keskittyy myds kotimaassa.
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.)

Internetin merkitys tiedon jakelussa on erittdin tdrked. Myos ostaminen verkossa on
lisddntynyt, mutta kehitys on ollut melko hidasta; erikoistavaroiden verkkokaupan
kasvu on merkittdvampad kuin padivittaistavarakaupan. Kehityssuuntana on
verkkokaupan ja perinteisen myymaldketjun yhdistaminen toimivaksi kokonaisuudeksi.
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.)

2.1.2  Paivittaistavarakaupan kehitys

Paivittaistavarakaupassa hypermarket-konsepti on edelleen vahva ja my0ds isot
supermarketit ovat suosittuja. Vuonna 2003 Turun seudun hypermarkettien
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markkinaosuus oli 35,5 % (8 yksikkdd) ja isojen supermarkettien 34 % (25 yksikkod)
(Koistinen & Vesala 2006, 41). Myo6s pienet yksikot menestyvat, mutta pienten
supermarketin - markkinaosuudet ovat laskussa. Alle 400-nelidisten kauppojen
toimintaan vaikuttaa erittdin positiivisesti sunnuntaiaukiolo, mutta uusi lainsaadanté voi
poistaa tdman etuoikeuden. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.)

Viimevuosina voimistunut myymalaverkon harventuminen on hidastunut
merkittavasti ja kaupunkiseudulla myymaél&verkoston uskotaan, jopa tihentyvén.
Lahimyymélat eli liikkennemyymaldt ja nopean asioinnin lahikaupat tdydentdvat
myymaéléverkkoa. Namé& konseptit kuitenkin tarvitsevat riittdvan asukaspohjan ja hyvan
saavutettavuuden. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 18.)

Ongelmallista  Turun  seudun  pdivittaistavarakaupassa on  se,  ettd
paivittaistavarakaupan suuryksikoistd merkittdvda osa sijaitsee tihedn asutuksen
ulkopuolella, paikoissa joihin on helppo paasta autolla (Koistinen & Valiniemi 2007,
22). Erityisesti Turun ydinkeskustan alueelta puuttuu iso supermarket tai hypermarket,
joka olisi helposti saavutettavissa myds kévellen.

2.1.3  Erikoistavarakaupan kehitys

Erikoistavarakaupan myymaldverkosto harvenee erityisesti kutistuvilla markkina-
alueilla sek& keskittymien vaikutusalueiden reunoilla. Alueellinen keskittyminen jatkuu
edelleen ja wvarsinkin tilaa vievat kaupat hakeutuvat toistensa ldhelle. Kaupan
keskittyminen sekd asutuksen hajaantuminen vaikuttaa my6s ostosmatkojen
pitenemiseen. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 18-19.) T&man hetken merkittavin
muutos Turun seudun erikoistavarakaupassa on huhtikuussa avautunut kauppakeskus
Skanssi, joka tasapainottaa Turun seudun kauppaverkostoa tuoden erikoistavarakaupan
palveluita my6s Turun itdpuolelle.

Ydinkeskustan tulisi vahvistaa kaupallista roolia keskittyméll& erikoiskauppaan ja -
palveluihin, viihteeseen, kulttuuriin sek& pyrkia rakentamaan mielikuva kaupunkilaisten
olohuoneesta ja kohtauspaikasta. N&itd ominaisuuksia korostavat erityisesti jokirannat,
kavelykatu sekd Hansa. Uhkana on kuitenkin viihteen ja oleskelun siirtyminen
ostoskeskuksiin. Keskustan kehittdminen on avain asemassa tdman uhkakuvan
voittamisessa. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 19.)
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2.1.4  Laskennallinen vahittaiskaupan pinta-alan tarve vuonna 2030

Lis&pinta-alan tarpeen laskelmat perustuvat vaeston ja ostovoiman kasvuun vuosien
2006 ja 2030 valilla. Laskelmissa oletetut myyntitehot ovat: pdivittaistavarakauppa
6500 €/m2 ja erikoistavarakauppa 3200 €/m2. Vuonna 2030 Turun seudulla
vahittaiskaupan lisapinta-ala tarve kertoimella 1,2 laskettuna on 220 000-310 000
myyntineliometrid riippuen siitd lasketaanko ostovoiman kasvu Tilastokeskuksen
kotitaloustiedusteluun perustuvilla kulutusluvuilla vai véhittdiskaupan myyntiin
perustuvilla kulutusluvuilla. Lisé&pinta-alan tarpeesta péivittdistavarakaupan osuus on
noin 40 000 neliotd ja erikoistavarakauppa noin 187 000-290 000 neli6té. Lisaksi on
huomioitava, ettd osa muun Varsinais-Suomen ostovoimakasvusta suuntautuu Turun
seudulle. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 57.)

Kaksi vuotta myohemmin Matkakeskusta varten tekemissééan laskelmissaan Entercon
arvioinut, ettd myyntitehot ovat: pdivittaistavarakauppa 7000 €/m? ja
erikoistavarakaupassa tila vievd 2200 €/m? sek& keskustaerikoiskauppa 3000 €/m2.
Néissd laskelmissa Entrecon kayttdad laskelmissa kerrointa 1,3 ja lisdpinta-alan tarve
néilla luvuilla on vuonna 2030 paivittdistavarakaupassa n. 46 000 myyntineliometria ja
erikoistavarakaupassa n. 327 000 neliometrid. (Entrecon 2009.) Entreconin lisatarve
ennusteet ovat siis Matkakeskuslaskelmissa positiivisempia kuin
palveluverkkoselvityksessd annetut, mihin syynd ovat muun muassa erot
laskentatavoissa ja kaytetyissa luvuissa.

Taulukko 1  Laskennallinen véhittdiskaupan lisdpinta-alan tarve neliometreind vuonna

2030
Palveluverkkoselvitys  (kerroin Matkakeskus (kerroin
1,2) 1,3)
Paivittdistavarakauppa 40 000 46 000
Erikoistavarakauppa 187 000-290 000 327 000

Lopuksi vield konkretisoidaan edelle laskettuja pinta-alatarpeita vertaamalla niitéd
Hansaan (36 688 m?) ja Myllyyn (45321 m?). Palveluverkkoselvityksessa 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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Lisaksi Turun seudulle mahtuisi vuonna 2030 noin 100-115 uutta 400 m2 kokoista
paivittdistavarakauppaa.

2.15 Suunnitteilla olevat hankkeet

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

Vuonna 2006 péivittdistavarakauppojen osalta suunnitteilla oli 15 hanketta, joiden
pinta-ala on yhteens& noin 29 400m?2 eli yli 70 % laskennallisesta pinta-alan tarpeesta
vuonna 2030. Kyseisistd hankkeista ovat: toteutuvia 7 900 m?, vireill4 olevia 10 500 m?
ja mahdollisia 11000 m2 Jos oletuksena on, ettd kaikki suunnitteilla olevat
paivittdistavarakauppahankkeet toteutuvat, jaa pinta-alaa seuraaviksi
kahdeksikymmeneksi vuodeksi kaytettdviin 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 m? eli noin 41-61 % laskennallisesta pinta-ala
tarpeesta vuonna 2030. Naista hankkeista on toteutuvia 10 500 m2, vireilld 65 000 m? ja
mahdollisia 48 400 m2. Edelld mainituista ryhmistd ovat vireill4 olevat hankkeet eli
Skanssi ja Wiklundin kortteli jo toteutuneet. Naihin laskelmiin sisdltyy myos
Matkakeskukselle varattu 16 000 m2. (Varsinais-Suomen liitto 2006, 62—-63.)

Tilaa vievan kaupan hankkeita oli vuonna 2006 suunnitteilla 17 kappaletta ja niiden
yhteenlaskettu pinta-ala on noin 196 000 m2. Yhteensd tilavievan ja erikoiskaupan
hankkeiden pinta-ala nousee aina 315000 m?, mikd on yli arvioidun lisdpinta-alan
tarpeen (190 000-290 000 m?). Naistakin hankkeista merkittdvad osa on jo toteutunut
(Myllyn alueen hankkeet). (Varsinais-Suomen liitto 2006, 65.)

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd tilaa vievid hankkeita lukuun ottamatta uusien
hankkeiden toteuttaminen on tulevaisuudessa tarvittavan lispinta-alan perusteella
edelleen mahdollista. Jotta vahittaiskauppojen pinta-alaa voitaisiin lisatd merkittavasti
uusien hankkeiden kautta, tulee osan nykyisistd kaupoista lopettaa tai seudun
ulkopuolisen ostovoiman suuntautua entistd voimakkaammin Turun seudulle.
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2.2 Vaestdennusteet Turun seudulla

Turun seutu kasittdd Suomen lounaisimman osan ja sithen kuuluu 11 kuntaa: Kaarina,
Lieto, Masku, Mynamaki, Naantali, Nousiainen, Paimio, Raisio, Rusko, Sauvo ja
Turku. Asukkaita seudulla on vuoden 2009 tilaston mukaan 305 387. (Turun seudun
kehittdmiskeskus 2009, Tilastokeskus 2009.) Yli puolet seudun asukkaista asuu
Turussa. Seudun kolme suurinta kuntaa Kaarina, Raisio ja Turku muodostavat
yhtendisen alueen, johon sijoittuu ldhes kolmannes koko seutukunnan asukkaista.
Yleisesti asutus on keskittynyt kuntakeskuksiin. Poikkeuksina ovat Kaarinan, Naantalin,
Raision ja Turun muodostama tihedn asutuksen vyohyke, seké valtatie 8:n (Masku ja
Nousiainen) ja valtatie 10:n varrella (Lieto) oleva nauhamainen asutus tihentymaé.
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 20.)

Véestomaara on kasvanut Turun seudun kaikissa kunnissa viimeisen viidentoista
vuoden ajan (yht. 12,4 %). Kuten kuviosta 1 voidaan nahda myds tulevaisuus néayttaa
valoisalta, silla tilastokeskuksen ennusteiden mukaan kasvu jatkuu tulevaisuudessa
ldhes samana vuosien 2005-2030 valilla (yht. 10,2 %) ja asukasluvun odotetaan
nousevan aina n. 334 000. Erityisesti Turun pienemmat ymparyskunnat Rusko, Masku,
Naantali, Lieto ja Kaarina jatkavat voimakasta suhteellista kasvua. Absoluuttinen
vaestomaaran lisdys on ennusteiden mukaan suurin Turussa (11 844 asukasta),
Kaarinassa (4190) seké& Liedossa (4044). (Varsinais-Suomen liitto 2006, 23-24.)
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Kuvio 1 Vaeston kasvu kunnissa 2005-2030 (Varsinais-Suomen liitto 2006, 24.)

Tarkastellaan vield vdestdennustetta ikaryhmittdin. Tulevan kolmenkymmenen
vuoden aikana suhteelliset muutokset ik&ryhméan 0-14-vuotiaat sisalla on parin
prosentin luokka molempiin suuntiin samoin kuin ryhméssid 15-64-vuotiaat. Edelld
mainittujen ryhmien absoluuttiset osuudet pysyvat ldhes muuttumattomina. Suurimmat
ja merkittdvimmat muutokset tapahtuvat ikdryhméssa yli 65-vuotiaat, jonka
absoluuttinen ja samalla my0s suhteellinen osuus kasvaa merkittavasti. Vuonna 2020 yli
65-vuotiaita ennustetaan olevan yli 30 % enemman kuin téll& hetkell& ja heidan osuus
koko Turun seudun véestostd nousee 19 prosentista aina 23 prosenttiin. Vuonna 2030
arvioidaan yli 65-vuotiaden osuuden koko vaestdstd nousevan 26 prosenttiin ja iakkaita
arvioidaan olevan kahdenkymmenen vuoden kuluttua yli 40 % enemman kuin talla
hetkelld. (Tilastokeskus 2008.) l&kkaiden osuuden suhteellisen suuri kasvu on
huomioita kaupungin ja kauppojen palvelurakenteessa ja -tarjonnassa.
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2.3  Vahittaiskaupan ostovoima ja sen kasvu

Vahittdiskaupan ostovoimaluku perustuu véeston maardan, valtakunnalliseen
erikoistavarakaupan myyntiin ja Tilastokeskuksen Kkotitaloustiedustelussa arvioituun
henkilokohtaiseen kulutuslukuun. Néiden lukujen perusteella ostovoima Turun seudulla
on yhteensd 1641 miljoonaa euroa, josta paivittdistavaroiden osuus on 671 miljoonaa
euroa ja erikoistavaroiden 970 miljoonaa euroa. Kun verrataan ostovoimalukuja
todellisiin myyntilukuihin, ndhdéaan, ett4 Turun seudulla vahittaiskauppa saa ostovoimaa
seudun  ulkopuolelta;  erikoistavarakauppa  merkittdvasti  enemman  kuin
paivittaistavarakauppa. (VVarsinais-Suomen liitto 2006, 26-27.)

Véhittdiskaupan ostovoiman kasvua tarkastellaan Tilastokeskuksen véaest6lukujen
sekd kulutuslukujen avulla. Kulutusluvuissa on kaytetty kahta lukua, jotka perustuvat
Tilastokeskuksen kotitaloustiedusteluun seka vahittaiskaupan myyntiin. Naiden lukujen
avulla saadaan laskettua, ettd paivittdistavarakaupan 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 péivittaistavarakaupan ostovoima kasvaa Turun
seudulla vuosien 2004-2030 vélilla yhteensd 218 miljoonalla eurolla ja
erikoistavarakaupan ostovoima 500-800 miljoonalla eurolla. (Turun Varsinais-Suomen
liitto 2006, 25.)

Taulukko 2: Vahittdiskaupan ostovoiman kasvu 2004-2030

2004-2015 2015-2030

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

Ostovoima voi virrata kunnasta ulos tai sisadn; kun ostovoima on myyntia
suurempaa, tapahtuu ulosvirtausta ja myynnin ollessa suurempaa kuin ostovoima, virtaa
ostovoimaa muualta. Péivittdistavarakaupassa kolme suurinta kuntaa, Turku, Raisio ja
Kaarina vetavat suurimman osan seudun ostovoimasta. Néiden lisaksi on kuntia, joihin
virtaa ostovoimaa muualta, mutta niiden merkitys seututasolla on véhdinen.
Kokonaisuudessaan Turun seutu on ostovoiman virtaus kohde, silld se saa rajojen
ulkopuolelta noin 12 miljoonaan euron verran ostovoimaa. (Varsinais-Suomen liitto
2006, 26-27.)
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Erikoistavarakaupassakin  kolme suurinta kuntaa vetdvat pa&osan seudun
ostovoimasta. Poikkeuksen on Masku, jossa erikoiskaupan myynti on huomattava:
ostovoiman virtaus sisddn on euromadréisesti suurempi kuin Kaarinassa. Tahén
selityksend on Maskun huonekalukaupan keskittymd. 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 -maaréat

Turun seudun padvéylat ovat Helsingin moottoritie (E18) sek& valtatiet Poriin (8),
Tampereelle (9) ja Hdmeenlinnaan (10). Naiden lisdksi vanha Helsingintie 110 palvelee
paikallisena vayland. Edelld mainittujen vaylien poikittaisyhteydet tosiin p&avayliin
ovat usein heikot lukuun ottamatta E18-tiet4, joka kiertdd Turun kaupunkialueen
keh&nd. Poikittaisyhteydet ovat myo6s muualla usein ep&jatkuvia. Talla hetkelld
rataverkko palvelee ainoastaan kaukoliikennettd mutta ei lahiliikennettd. (\Varsinais-
Suomen liitto 2006, 30.)

Alla olevassa kartassa (kuvio 2) ndkyvat tdman hetken suurimmat liikennevirrat
Turun alueella. Vilkkaimmin liikennoity vdyla on kehdtie valtatie 8:n liittymasta
H&meenlinnantien liittymaan. Lisasi Helsingintien alkupdd on vilkkaasti liikenndity.
Turun keskustassa liikenne on vilkkainta Naantalin pikatien alkup&assé, Anikaisten
sillan tuntumassa sek& H&ameenkadun ja Uudenmaankadun risteyksessd. N&ma
vilkkaasti liikenndidyt kohdat ovat kaupan nédkoékulmasta kiinnostavia, mutta
toistaiseksi niissd ei ole mm. tilanpuutteesta johtuen kauppaa. Yleisesti suosittuja
kauppapaikkoja ovat liikenteen nakokulmasta kehateiden liittyméat. (\Varsinais-Suomen
liitto 2006, 31-33.)
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Kuvion 3 Liikenne-ennusteet Turun kaupunkiseudulle ovat Strafica Oy:n tekema ja
ne perustuvat nykyiseen tieverkkoon, eika siind ole huomioitu yksittaisten hankkeiden
kuten Ikean vaikutusta liikennemadriin, vaan kasvu perustuu yleisiin lilkennemaéarien
kasvuun. Alla olevasta liikenne-ennuste kartasta voidaan havaita, ettd vuoteen 2030
mennessa liikenne kasvaa huomattavasti Kehatielld, Helsingintiella Tuomaansillan
kohdalla ja Naantalin Pikatielld tien alkuosassa. Kehétien liikennemaarén kasvussa on
otettava vield huomioon alueelle rakentumassa olevat kaupanhankkeet, jotka voivat
oleellisesti vaikuttaa liikenneméaarien kasvuun. Tuomaansillan ja Aninkaisten sillan
lahettyvilla tapahtuvat merkittavét liikenneméarien lisdykset on otettava huomioon

my06s Matkakeskusta suunniteltaessa. (\VVarsinais-Suomen liitto 2006, 33.)
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Kuvio 3 Vuoden 2030 keskimaarainen vuorokausiliikenne-ennuste (Stratica Oy,
kommentit Entrecon Oy; Varsinais-Suomen liitto 2006, 33)

2.4.2  TyOmatkaliikenne

Vaéhittdiskaupan nadkdkulmasta myds tydmatkaliikenteen virrat ovat tarkeédssa osassa ja
Turun seudulla, kuten kasvukeskuksissa yleensd, tydmatkat kunnasta toiseen aiheuttavat
merkittdvan liikennekuorman. Joukkoliikenne yhteydet eivat aina kehity
samanaikaisesti vaestonkasvun kanssa, joten yksityisautoilu on kehyskunnissa vilkasta.
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 34.) Turun seudulla huomattava ongelma kuntien
valisessé joukkoliikenteen yhteystydssa on niiden vélinen kilpailu veronmaksajista,
mikd wvuoksi aluekaavoituksessa ei valttamattd huomioida joukkoliikenteen
jarjestamismahdollisuuksia (Laine & Sandberg 2007, 23).

Alla olevassa kartassa (kuvio 4) tarkastellaan Turkuun muista kunnista suuntautuvia
tydmatkoja. Kuten voidaan néhdd, erityisesti suurista lahikunnista Raisiosta, Kaarinasta
ja Liedosta tulevat tyomatkavirtaukset ovat voimakkaimpia. Turku on merkittava
tyollistdjd Turun seudulla ja ldhes Kkaikista seudun kunnista suuntautuu
tyomatkaliikennettd Turkuun. Tarkedd on kuitenkin huomioida, ettd kartassa esitetyt
tyomatkaliikenne virrat ovat osaksi muuttuneet mm. Myllyn alueen kehittymisen myoté.
Turun rajojen ulkopuolelle suuntautuva tyématkailu on merkittdvasti pienempéé ja
suurimmat virrat kohdistuvat lahikuntiin Raisioon, Kaarinaan, Lietoon ja Naantaliin.
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Seudun tarkeimmét tyomatkavaylat ovat kasitie, seututie Ruskolta Turkuun ja Helsingin
moottoritie. Merkittdvd osa tyOmatkaliikenteestd kulkee kantakaupungin 1&pi.
(Varsinais-Suomen liitto 2006, 34-35.)
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Kuvio 4 Turkuun suuntautuvat tydmatkat 2003 (Varsinais-Suomen liitto 2006,
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2.4.3  Asiointiliikenne

Kun tarkastellaan asiointiliikennettd seudun eri kaupan keskittymiin, voidaan havaita
eroja kulkumuodoissa. Seuraavien tietojen ldhteend on kaytetty Mylly-tutkimuksen
kyselyn vastauksia vuodelta 2003. Mylly (94,5 %), Ravattula (93,6 %) ja Lansikeskus
(85,6 %) ovat erittdin autovaltaisia, kun taas tiiviin lahiasutuksen ympéroimassé
Varissuossa jalankulkijoiden osuus (48,1 %) on suuri. Turun keskustan lukuja saattaa
osalta vaaristdd se, ettd osa ihmisistd tulee autolla toihin ja asioivat kavellen
keskustassa, mika vuoksi heidat kulkumuoto on joko jalankulku tai auto. Merkittdvaa on
kuitenkin, ettd 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 mita todennékdisimmin sailyy tarkeimpana kulkumuotona.
Tata tukee se, ettd suurempien ostosten kotiin kuljettamisessa oma auto on helpoin
valine ja liséksi yleinen autoistumiskehitys tukee auton kayttod myds ostosmatkoilla.
Julkisella liikenteelld on nykyaan merkitysté kauppa-asioiden kulkumuotoina ainoastaan
Turun keskustalle. Tastd syystd joukkoliikenteen kehittdminen Turun alueella
yhteistyodssa seutukuntien kanssa on tarkedd, jotta pystytddn estdmadn autoliikenteen
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ruuhkautuminen keskusta-alueella. Suunniteltuja kehityshankkeita ovat muun muassa:
matkakeskus, joukkoliikenne-etuudet, informaatiojérjestelmat, paikallisjunat ja
pikaraitiotie. Kevytliikenne on tarked kulkumuoto tiheddn asutuilla aluille, jossa kaupan
palvelut ovat l&hella. Turun keskustan alueella kevyen liikenteen osuus pysyy
tulevaisuudessakin korkealla. Lisaksi 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” -menetelmd siséltdd potentiaalisen sijainnin kenttatarkastuksen, jota
seuraa nopea paatds uuden kaupan perustamisesta tai perustamatta jattdmisestd. Tama
menetelma ei ole toivottava ldhestymistapa kaupan kehittdmiseen, mutta on silti usein
kéytetty komponentti yhdesséd kehittyneiden tekniikoiden kanssa sijaintipaikan
etsinndssd. Todellisuudessa kokemus ja intuitio on yhdistettavd tieteellisten
menetelmien kanssa tarkan sijaintipdatoksen tuottamiseksi. (Rogers 1992, 17.) "Musta
tuntuu” -menetelmé on vahvasti mukana tdmén raportin laadinnassa. Se on kaytetty
arviointimenetelmd mietittdessdé matkakeskus Majakan sijoittamiseen  Turun
keskustassa, sill& tietoa tai kokemusta liikepaikkasuunnittelusta ei kirjoittajilla vield
kaytannodssé ole.

3.1.2  Geo- demografinen analyysi sekd ostovoima-analyysi

Geo-demografinen analyysi siséltdd tutkimuksen péétetyn uuden tai olemassa olevan
kaupan tietyn etdisyyden sisalla asuvien ihmisten maaran ja ominaispiirteet. Jos valitulla
sateelld on tavoiteltu maaréd (esimerkiksi 50 000 asukasta) asiakkaita, paikka voi olla
houkutteleva jatkokehittamiselle. T&td yksinkertaista menetelm&d kayttdvat monet
erikoiskaupat, ja erityisesti ne, joiden tuotteiden kierto on nopea ja/tai investoinnin riski
on rajoitettu, sekd ne, joilla on lisd&ntyneet mahdollisuudet valmiiden ohjelmistojen
kéayttoonottoon. Raportteja voidaan tilata tai kehittdd itse. Vaihtoehtoisesti tietokanta
voidaan tuottaa kaupan omat henkilokunnan toimesta vaestotietokannoista. (Rogers
1992, 17-22.)

Jotta menetelm&& voi kayttad tehokkaasti, on sateen sisélle valittu asiakasmaara
johdettava jo olemassa olevien kannattavien kauppojen asiakasmaédrista ja
ominaispiirteistd. Sen sijaan, ettd luotettaisiin vain vdeston laskentaan, geo-
demografinen menetelmd voidaan muokata jalleenmyyjan  kohdemarkkinoita
vastaavaksi.  Kehittyneimmat  menetelmdt  alalla  ovat  ryhmittely-  tai
klusterointiohjelmistot, kuten Mosaic, jotka perustuvat kannattavien tai voitollisten
liikkeiden asiakasrekisterin osoitteiden analyysiin. Osoitelista voidaan muodostaa misté
tahansa seuraavista l&hteistd: laskut, luottokortti, takuurekisterdinti ja liikkeessa tehty
promootio tai asiakaskysely. Markkinatutkijan nadkokulmasta menetelmén etu on sen
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yksinkertaistava  vaikutus  monimutkaisiin  geo-demografisiin  kokonaisuuksiin.
Periaatteessa jarjestelmien oletuksena on, ettd samalla alueella asuvien kuluttajat
ostomieltymykset ovat samanlaisia. (Rogers 1992, 17-22.)

Huolimatta laajalle levinneistd sovelluksista ja monista hyddyistd, menetelmid on
jossain tapauksissa rakennettu oletusten ja paatelmien varaan, jotka vaativat kayttajalta
enemman ammattitaitoa. Riippuen siitd miten alkuperdinen segmentointianalyysi
suoritetaan, asiakaslistasta muodostettu alue ei vélttdmattd vastaa uuden kaupan
todellisen maantieteellisen alueen asiakaskuntaa. Klusterimenetelmét olettavat ettd
tietyn alueen asukkaat edustavat kaikki ostotavoiltaan samanlaista ryhmad, mika ei
todellisuudessa useimmiten pidd paikkaansa. Menetelmén avulla ei myoskaan ole
mahdollista tuottaa myyntiennustetta. T&std huolimatta se auttaa tunnistamaan alueet,
joilla on eniten potentiaalia tietynlaiselle jalleenmyynnille.

Matkakeskus Majakan tapauksessa téllainen arviointi ei tuottaisi todellisuutta
vastaavia lukuja, silld sitd ympéaroivé alue on asumatonta aluetta. On kuitenkin otettava
huomioon, ettd Turun Konepaja-alueelle ollaan suunnittelemassa asuinaluetta noin 1500
ihmiselle, joka tulee huomattavasti vaikuttamaan Majakan vaikutusalueen sisélla
olevaan ihmismadrédan. 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 lukumé&éran sijaan heidén
oikeanlaiseen ostopotentiaaliinsa. Raportti tuottaa arvion liikkeiden lukumé&érasta joka
alueella on teoreettisesti mahdollista olla. Arvio perustuu kaytettadvissa olevaan
varallisuuteen alueella. Tulosta verrataan todellisuuteen, mink& jalkeen 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 “suhdelukumenetelma”

Suhdelukumenetelmé on laajasti kdytossd oleva menetelmad, jonka eri variaatiota usein
kayttavat paattajat ja konsultit, joilla ei ole jalleenmyyjien operatiivisia tietokantoja
kéaytossaan. Pohjimmiltaan suhdelukumenetelma olettaa, ettd suhteessa tietyn kokoisella
lattiapinta-alalla saadaan suhteessa samanlainen osuus markkinoiden myynnisté.
(Rogers 1992, 23.)
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Ensimmaiseksi arvioidaan analyysin kohteena olevan paikan vaikutusalue.
Alueeseen vaikuttava kilpailu selvitetddn ja erityistd huomiota kiinnitetdan kilpailevien
lilkkeiden myyntipinta-aloihin. Kilpailijoiden madrittdminen voi tosin osoittautua
hankalaksi. Sitten jokaisen Kilpailijan prosentuaalinen myyntiosuus vaikutusalueella
paatelladn. Taman jalkeen suunniteltu uusi liike lisdtd&dn analyysiin ja sen koko
suhteutetaan myyntiin seka kaikkien kilpailevien liikkeiden sekd uuden kaupan pinta-ala
lasketaan yhteen. Uuden liikkeen prosenttiosuus lasketaan ndin saadusta yhdistetysté
kokonaismyyntipinta-alasta. (Rogers 1992, 23-24.)

Kuluttajien ostopotentiaali alueella arvioidaan. Kaavaillun uuden liikkeen
prosenttiosuus kilpaillusta pinta-alasta lisatddn ostopotentiaaliin vaikutusalueella, jotta
saadaan arvio uuden liikkeen myynnisté vaikutusalueella. Laskelmat myyntiennusteesta
viimeistellddn myynneilld, jotka tulevat vaikutusalueen ulkopuolelta. (Rogers 1992, 22-
25.)

Suhdelukumenetelmd on kayttokelpoinen menetelma jos jalleenmyyjalla ei ole
tietokantaa olemassa olevista liikkeistd. Se on myds yksinkertainen ja halpa soveltaa.
Kuitenkin suhdelukumenetelmélld on joitain ilmeisid ja huomattavia heikkoja puolia,
kuten kilpailijan maérittelyn ongelmallisuus ja erilaisten jalleenmyyjien suorituskyvyn
ja imagon huomioonottamisen puute. (Rogers 1992, 25.)

Suhdelukumenetelma& olisi mahdollista kayttdd matkakeskus Majakan kehittelyn
apuna. Matkakeskuksen suunnittelu on kuitenkin niin alkutekijoisséan, eika vield ole
tietoa minkélaisia liikkeitd matkakeskukseen olisi tulossa, joten tarkkoja laskelmia ei
ole mahdollista tehdd. Laskelmat riippuvat tdysin siitd, mink&laisen muodon tuleva
ostoskeskus saa. VVoidaan kuitenkin olettaa, ettd hankkeeseen mukaan lahtevét liikkeet
tekevat omat, tarkkoihin tietokantoihin perustuvat analyysinsa selvittddkseen lahialueen
asiakaskunnan potentiaalin.

3.1.4  Markkinaperusteinen menetelma

Markkinaperusteinen menetelmédn (The market support method) avulla on
mahdollista arvioida sopiva myyntipinta-ala eri liikkeille eri alueilla. Arviota varten on
selvitettava todennakdisen vaikutusalueen véestomaard, alueen ostovoiman maard,
alueen ulkopuolelta tulevan ostovoiman maard, keskimaarainen neliomyyntiteho seka
kilpailijoiden  vaikutukset eli  toisin sanoen mahdolliset vaikutusalueiden
paéllekkaisyydet ja ostovoiman ulosvirtaukset. Menetelmé& on yksinkertainen, mutta
silld on useita heikkouksia. Ongelmana ovat muun muassa kilpailun méaarittdminen ja
oletus, etté kaikilla kilpailijoilla on sama neliomyyntiteho. (Rogers 1992, 25-26.)
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Menetelmén kayttdminen on mahdollista Matkakeskuksen kohdalla, jos kdytossa on
tarvittavat tilastotiedot. Myyntipinta-alan arviointi olisi mielekastd kyseisen metodin
avulla vain, jos pystytddn madrittdmadn Turun keskustan vaikutus matkakeskuksen
myyntiin. Paivittaistavarakaupan osalta kilpailun madrittdminen on yksinkertaisempaa,
koska neliomyyntitehojen vaihtelut liikkeiden valilla ovat pienempid kuin
erikoistavarakaupassa. Kuitenkin myos tassé ongelmana on kilpailun madrittaminen.

3.1.5 Analoginen menetelma

Analogisen menetelmén avulla voidaan arvioida liikkeen alustava liikevaihto. Edella
esitellyissdé menetelmissd oletuksena on ollut, ettd olemassa olevien liikkeiden
toiminnasta ei juuri tiedetd mitd&n. Analoginen menetelmd kuitenkin oli ensimmaéinen
myyntid 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 menetelmén tydskennellesséan Kroger nimisessa
yhtiossa 1930-luvulla. Menetelmdssd on aluksi kerdttdvd 300-1000 satunnaisesti
valittujen asiakkaiden osoitteet, jonka jalkeen ne sijoitetaan kartalle tai ryhmitelldan
esimerkiksi postinumeroiden mukaan. Oletuksena on, ettd jokaisen haastateltavan
asiakkaan osuus kaupan myynnistd on yhtd suuri, mutta tarvittaessa voidaan kéyttaa
esimerkiksi asiakkaan kulutukseen perustuvia kertoimia. Kartalle sijoitettujen
asiakkaiden avulla méaéaritetddn vaikutusalue, johon kuuluu merkittavé osa (70-80 %)
haastatelluista. (Rogers 1992, 27.)

Uuden liikkeen markkinaosuus saadaan selville, kun tiedetddn vaikutusalueen koko
ja sen asiakkaiden kulutusluvut, olemassa olevan liikkeen liikevaihto sekd tulevan
lilkkeen asiakkaiden osuus vaikutusalueella. Lisdksi tulee arvioida markkina-aluetta
esimerkiksi tarkastelemalla keskiméaaraisia péaivittaisia lilkkennemaaria, tyontekijoiden ja
kilpailun m&é&ra vaikutusalueella ja ympériston vaestotietoja. Kun edelld mainitut luvut
ovat laskettu, voidaan arvioida alustava liikevaihto uudelle liikkeelle ottaen huomioon
markkina-alueen ominaispiirteet. (Rogers 1992, 27.)

Edelld mainittu laskentatapa on yksi useista analogisen menetelmén sovellutuksista.
Taman menetelmdn vahvuudet ovat muun muassa yksinkertaisuus, edullisuus,
joustavuus ja se, ettd olemassa olevia liikkeit4 tarvitaan ainoastaan yksi. Heikkouksia
taas ovat subjektiivisuus vaikutusalueen valinnassa ja vaeston, kilpailun ja etaisyyden
vaikutusten vaikea arviointi. (Rogers 1992, 34-35.)
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Kyseistd menetelmé& voidaan soveltaa Matkakeskuksen yksittéisiin liikkeisiin, jos
niilld on litke my6s jossain muualla. Arvioita voidaan tehdd kéyttdmalla laskettuja
ennusteita véestostd, ostovoimasta ja lilkennemaaristd. Epavarmuustekijoita kuitenkin
on olemassa, koska ei esimerkiksi tdysin tiedd Matkakeskuksen vaikututusta
kilpailutilanteeseen. Koko Matkakeskuksen arviointi on my6s mahdollista, mutta ei
mieleké&st, silla keskukselle on vaikea 16ytaa taysin samanlaista vertailukohdetta.

3.1.6  Multiple regression analysis

Monimuuttujaregressio analyysi on eniten sovellettu tilastollinen menetelmé
kaupanalalla ja se sopii erityisesti vahittdiskaupalle, joka on segmentoitunut.
Menetelman avulla arvioidaan uuden liikkkeen markkinaosuutta vertaamalla
tilastollisesti olemassa olevien liikkeiden myyntid niiden muuttujien kanssa, joiden
uskotaan vaikuttavan myyntiin. Tallaisia muuttujia ovat muun muassa kilpailu, ihmisten
méaard, etdisyys ja ostovoima. Lisdksi menetelmén avulla voidaan myds tarkastella
olemassa olevien liikkeiden ali- ja ylisuorituskykyd. (Rogers 1992, 35-39.)

Menetelmén vahvuuksia ovat sen helppokéyttdisyys, objektiivisuus, luotettavuus,
yksilollinen sopivuus ja se sopii ennustamiseen ja olemassa olevien liikkeiden
arviointiin. Heikkoutena on, ett4d menetelma tarvitsee vahintddn 30 olemassa olevaan
liikkeen tiedot. Lis&ksi se on vaikea luoda, siind on runsaan olettamuksia, sité on helppo
kayttad vaarin ja silla on ajallisesti rajallinen kayttoika. (Rogers 1992, 42-43.)

Monimuuttujaregressio  analyysin  soveltaminen  Matkakeskuksen  yksitéisiin
liikkeisiin on mahdollista, jos niilld on véhintd&dn 30 muuta toimivaa liikettd. Kuten
analogisen menetelmén kohdalla tdssékin voidaan kayttdd ennusteita tarvittavista
muuttujista, mutta edelleen muistettava, ettd niihin liittyy epavarmuustekijoitd. Tassa
raportissa ei menetelma& kuitenkaan sovelleta, silla kuten edelld mainittiin, analyysi on
vaikea luoda ja siind kaytetaan paljon epdvarmuutta lisdavié olettamuksia.

3.1.7  Erotteluanalyysi

Erotteluanalyysissé on paljon samanlaisia ominaisuuksia kuin monimuuttujaregressio
analyysissa, mutta se on harvemmin kéytetty véhittdiskaupan tutkimuksessa. Kyseisessa
menetelmassa tutkitaan olemassa olevien liikkeiden toimivuutta, jotta l0ydetaan
muuttujat, jotka parhaiten selittdvét erot ennakkoon valittujen liikeryhmien vélilla.
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Tarkoituksena on kehittdd lineaarinen yhtélo, joka tiivistaa erot eri liikeryhmien valilla.
(Rogers 1992, 43.)

Erotteluanalyysin vahvuuksia ovat herkkyys demograafisille eroille sek& kyky
segmentointiin. Lisaksi se sopii tilanteisiin, joissa halutaan karkeasti verrata eri
liikkeiden sijoituspaikkoja. Heikkoutena on se, ettd analyysi on herkk& huonolle datalle
ja se el pysty tuottamaan tarkkoja myyntiennusteita. (Rogers 1992, 44-45.)

Erotteluanalyysi on mahdollista kdyttdd Matkakeskuksen yksittéisten liikkeiden
kohdalla, jos se todetaan tarpeelliseksi. Analyysin avulla voitaisiin selvittdd olemassa
olevien liikkeiden ongelmia ja véltta4 naité liikkeessd, joka avataan Matkakeskukseen.
Oletuksena on siis, etté liikkeelld on toimipisteitd myos muualla.

3.1.8 Saavutettavuus

Muutokset yhdyskuntarakenteessa vaikuttavat kauppapalveluiden sijoittumiseen ja
niiden toimintaedellytyksiin. Yhdyskuntarakenteen hajaantuminen ja
paivittdistavarakaupassa tapahtuva rakennemuutos on harventanut myymaldverkkoa,
keskimadrainen myymalakoko on suurentunut ja pienet kaupat ovat vahentyneet suurten
hypermarkettien keskittyessa kaupunkien ulkopuolelle (Kohijoki 2008,9). Kuitenkin
kaupan perustehtdvand on palvella aluetta ja sen asukkaita vélittdméalla tavaroita ja
palveluita tasapuolisesti. Kuluttajan kannalta keskeinen tekija on palvelujen
saavutettavuus ja sen varmistaminen. Kuluttajat kokevat péivittdistavaroiden hankinnan
usein valttamattomaksi pahaksi, josta halutaan selviytyd mahdollisimman nopeasti ja
vahalla vaivalla. (Marjanen 1998,5.) Rakennemuutoksien vuoksi ostosmatkat ovat
pidentyneet ja yha useampi kuluttaja ei endd selviydy ostoksilla k&ynnista itsenéisesti
kaupan palveluverkon harventuessa. (Kohijoki 2008, 10.) Na&in madriteltynd
paivittdistavarakaupan saavutettavuus on Turun keskustassa heikentynyt.

Sijainnilla  tarkoitetaan  kauppakeskuksen  sijaintia  suhteessa  asutukseen,
tyopaikkoihin ja muihin palveluihin. Liséksi puhutaan liikenteellisesta sijainnista, joka
tarkoittaan kauppakeskuksen tavoitettavuutta jalan, autolla ja julkisilla kulkuneuvoilla.
Matkakeskus Majakka sijaitsee liikenteellisessd solmukohdassa ja erityisen tarkedd on
ottaa huomioon jalankulku. (Heinimaki 2006, 24.)

Kauppapalveluiden saavutettavuus on sisallollisesti monimuotoinen ja siihen liittyy
etaisyyden ohella monia muita ulottuvuuksia. Kuluttajat kokevat etaisyyden eri tavoin
omien mahdollisuuksien mukaisesti. Usein saavutettavuus nahddidn maantieteellisena
etaisyytend. Kuitenkin saavutettavuus voidaan jakaa kolmeen saatavuustekijéén:
fyysisiin, psyykkisiin ja taloudellisiin saavutettavuustekijoihin. Fyysiset tekijat ovat
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maantieteellinen etdisyys, myymaltdiden aukioloajat, tiestd sek& liikkumisetéisyys.
Psyykkisia tekijoitda ovat kulutustavat, tietotaito, kulttuuri sekd el&mantilanne.
Taloudelliset saavutettavuustekijat ovat tulotaso, kulutustarpeet sekda hintataso.
Saavutettavuus muodostuu naiden kolmen tekijoiden yhteisvaikutuksesta. (Spare -
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 k&ytetyn ajan tai kustannuksien mittaamisella. Tavaroiden hankkimisen
vaiva liittyy koko ostostenteon prosessiin. Tam& prosessi voidaan jakaa ostosten
suunnitteluun, myyméald&n menoon, myymaldssa toimimiseen ja tavaroiden
kuljettamiseen kotiin ja séilytystiloihin siirtdmiseen. Myymaldan meno aiheuttaa vaivaa,
joka on sitd suurempi mitd pidempi matka myymadlddn on. Myymaldssé operointi
aiheuttaa vaivaa, jota voidaan vahentdd selkedlld tavaroiden asettelulla ja hyvalla
palvelulla. (Spare - Pulkkinen 1997 9-10.) Kulkemisen esteet, esimerkiksi
parkkipaikkojen vahéaisyys ja sijainnin kaukaisuus vaikuttavat saavutettavuuteen
negatiivisesti. Kuitenkin kuluttajat kokevat saavutettavuuden hyvin eri tavoin. Kuluttaja
joka kay kaukana kotoaan ostoksilla voi tuntea saavutettavuuden hyvaksi, koska hanell&
on kaytettdvissaan auto tai hén haluaa tiettya tuotetta jota saa tietystd kaupasta johon on
helppo menn&. Ostopaikan valintaan vaikuttavat ostettavan tuotteen lisdksi perheen
eldmanvaihe ja kéytettavissé oleva aika ja raha.

Kaikkialla maailmassa kaupan keskittyminen tietyille alueille on tyypillinen ilmio.
Seké& kauppiaille ettd kuluttajille muodostuu keskittymisesta ns. agglomeraatioetuja eli
keskittymishyotyja. Kauppiaalle hyodyt realisoituvat alentuneina kustannuksina, mutta
erityisesti lisdantyvana potentiaalisena asiakasmaarénd. Keskittymat kerddvat asiakkaita
laajemmalta alueelta kuin yksittdiset liikkeet. Kaupalle keskittymisen edut ovat
suuremmat kuin fyysisen l&heisyyden synnyttdmastd kilpailusta aiheutuneet haitat.
Kuluttajalle taas keskittyminen vahentdd matkakustannuksia, olettaen kuluttajan
tutustuvan eri liikkeiden tarjontaan ennen ostopdatostd. Laajat valikoimat ja
mahdollisuus vertailla tuotteita useissa lahelld toisiaan sijaitsevissa liikkeissa tekee
keskittymista kuluttajan kannalta houkuttelevia. Kuluttajalle edullista on my6s
lilkkeiden keskindinen hintakilpailu. Kuluttajat ovat rationaalisia ja pyrkivéat
minimoimaan ostostentekoon ké&ytettdvan ajan ja vaivan, ja pyrkivat yhdistdmaan
mahdollisimman monta toimintoa yhteen. (Marjanen 1998, 6.)

Kuluttajan valitessa ostopaikkaa palvelutasot ovat tdrkeitd kriteereja. 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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elaménvaiheet ja opitut tavat. Kuluttaminen ei ole pelkastdan tuotteen ostamista ja
kayttdmista, vaan my0s identiteetin rakentamista ja viestittdmistd. Kuluttaja ostaa
tyydyttdakseen jonkin tarpeen, kerannyt informaatiota, vertaillut vaihtoehtoja ja
suorittanut valinnan. (Solomon - Bamossy - Askegaard 2002, 235.) Yltakylldisessa
kulutusyhteiskunnassa ruoan hankintaan ja elintarvikkeiden valintaan vaikuttaa tarpeita
enemman kuluttajien resurssit, preferenssit, arvot ja asenteet. Tarpeiden sijaan
tyydytetadn haluja. (Lammi & Rajas 2007, 9.) Kun ostamme tuotteita, emme osta
ostamisen vuoksi, vaan hankimme niitd johonkin erityiseen tarkoitukseen. Tall6in
kiinnostaa mihin markkinoilla olevat tavarat kelpaavat ja tayttavatko ne asettamamme
laadulliset ja toiminnalliset vaatimukset. Lis&ksi usein haluamme ilmaista
hankinnoillamme muille ja itsellemme jotakin, tavarat kommunikoivat puolestamme.
(Immonen 2008, 328.)
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4 MATKAKESKUS MAJAKKA

4.1 Matkakeskuksen profilointi

Matkakeskus on keskustakauppakeskus, jolla on erityisid ominaisuuksia johtuen
sijainnista  liikenteellisessd solmukohdassa. Autoliikenne on  Aninkaistensillan
ympaéristossd vilkasta. Lisdksi Majakka -matkakeskus yhdistad raitioliikenteen seka
linja-autoliikenteen. Turun Matkakeskuskonsepti rakentuu kolmesta
perusrakennuspalikasta. Nam4 esitetadn kuviossa 5:

Kuvio 5 Turun Matkakeskuskonseptin perusrakennuspalikat

Kokonaisuuden tulisi ottaa huomioon Turun kaupunkiin tulevien matkustajien,
kaupungista ldhtevien matkustajien sekd ldhialueen kaupunkilaisten palvelutarpeet ja
viihtyminen (Rajala 2004, 2). Sen tulisi tdydentdd keskustaa uudella tavalla ja siten
tarjota Turun kaupunkikuvalle imagon nostatusta. Kauppakeskus on kaupallinen
keskittymd liikennepalvelukeskittyméan kiintedsti sidottuna. Perusrakennuspalikat
kuvaavat matkakeskukselta vaadittavia elementtejé.
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4.2 Liikennemuotojen solmukohta

421 Yhteisterminaali

Matkakeskus Majakka keskittyy vahvasti ihmisten kulkemiseen ja liikenteeseen. Se
voisi olla todella monimuotoinen risteyspaikka kuuden osa-alueen ansiosta.
Matkakeskuksen syntyidea on ollut yhdistéé juna-asema seka bussiasema. Nykyisellaan
ne ovat melko erillddn toisistaan. Turun kaupungin Ymparisto- ja kaavoitusviraston
teettdman haastattelututkimuksen tuloksissa nousee myds esiin ndiden kahden
liikenneterminaalin heikko saavutettavuus toisistaan (Turun kaupunki 2005, 9).

Kuten aiemmin luvussa 2.4.1 on todettu, henkilfautoliikenteen mé&ard tulee
todennakdisesti pysyméan melko korkeana. Aika tullee jatkossakin olemaan niukkuus
hyodyke. Kestdvdmman tulevaisuuden vuoksi julkisten liikennemuotojen kehittdminen
ja paremman saavutettavuuden lisdédminen on erittdin tarkedd. Sehan on itse asiassa
matkakeskus Majakan kantava voima. Se tulee kasvattamaan julkisten lilkennemuotojen
yhteistd rajapintaa ja néin ollen mahdollistamaan joustavamman liikkumisen julkisilla
kulkuvalineill4. Henkildautoliikenne on joka tapauksessa suurta ja liikkujia tulisikin
kannustaa vaihtamaan henkildauton julkiseen liikennevélineeseen. Tdmé on mahdollista
ainoastaan luomalla helppo ja vaivaton tapa vaihtoon. Pysékointitiloja tulisi olla
runsaasti ja silla tavalla mahdollistaa kauempaakin saapuvien helppo liikennemuodon
vaihto. Parkkihalliin auton voisi jattd44d koko péivaksi — kun jatkaa toihin junalla/
paikallisliikenteen bussilla. Tdma koetaan erittdin tarkedksi asiaksi, silla nykyisen linja-
autoaseman seka juna-aseman saavutettavuus henkil6autolla on erittdin huono. Tosin,
Turun matkustajahaastattelun tulosten mukaan henkildautopysakointia ei koeta
ongelmalliseksi, mutta tdhé&n on  todenn&koisesti  selked syy. Koska
pysakodintimahdollisuudet on huonosti jarjestetty — eivat namé& matkustajat kéyta
lainkaan junaliikenteen tai linja-autoliikenteen palveluja. Haastattelututkimuksen otos
on myds melko pieni.(Turun kaupunki, 2005, 8;13-14.)

4.2.2  Paikallinenja seudullinen liikkkuminen

Paikallisliikenteen l&pikulkupaikka tulisi sijoittaa Majakkaan. Kaikki bussit
kulkisivat Majakan kautta. Se olisi luonnollinen lisd edellisten liikennemuotojen
tdydentdjéksi. Talloin Majakka olisi aidosti julkisen liikenteen keskus, ja néin ollen
nykyista paremmin palvelisi joustavaa liikkkumista. Toisaalta kauppatori hiljentyisi
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yliméaréisesta  linja-autoliikenteestda sekd l&htdaikaa odottavista linja-autoista.
Mahdolliset vuorojen tasauspisteet olisivat talléin nykyisen Kauppatorin reunustan
sijaan Majakassa. Ydinkeskustan viihtyvyys paranee. Matkakeskuksessa vaihdot on
helpompi jarjestda turvallisesti, kuten esimerkiksi Helsingin Kampissa matkustajien
odotusalue on eristetty, eikd linja-autojen ajo-/pysékointialueella liiku tarpeettomasti
ihmisid. Liséksi tallgin paikallisliikenne, ja vahintdan yhtd tarked seutuliikenne, olisivat
entistd paremmin nivoutuneet toisiinsa. Paikallisliikenteen ilmenemismuotona talla
hetkelld toimii vain linja-autot, mutta tulevaisuudessa paikallisliikenne voi pitaa
sisalldan muitakin litkkennemuotoja, joita on esitetty luvussa 2.4.3.

Viides liikenteen solmukohdan ilment&ja on Majakan merkittava rooli olla siltana
Pohjolan kaupunginosan liittdmisessd luontevaksi osaksi kaupunkikeskustaa. Majakan
kautta, aiemmin ratapihan erottamat, kaupunginosat ovat ldhempdnd toisiaan.
Kevyenliikenteen reitti kaupunginosien vélilld muuttuu selvésti houkuttelevammaksi.
Majakan liikennepalvelut ovat aina auki ja siten vahintd&n yksi kerros Majakasta on
toiminnassa jatkuvasti. Tama kerros toimii turvallisena kulkuvéyldand keskustan ja
asuinalueen valilla. Majakan voisi mahdollisesti myos sivuuttaa esimerkiksi
polkupyoralla nopeasti ulkokautta, kuten Kuviossa 6.

SUPERMARKET

|

Kuvio 6 Kevyen liikenteen véayla Majakan sivulla

Viitteellisessa kuviossa 6 nakyy miten Majakka levittdytyy Ratapihankadun ja
Ratapihan ylle muodostaen sillan Tuureporinkadun ja Pohjolan vélille. Ulkoramppia voi
hyodyntéé nayteikkunakatuna, katukahvilana tai vaikka torialueena.
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Kevytliikenne liittyy Majakkaan erityisella tavalla. Se on helppo saavuttaa paitsi
julkisilla litkennemuodoilla, my6s jalan sekd polkupyorélld. Turvallinen ja toimiva
polkupyoraparkki houkuttelee matkustajaa valitsemaan polkupyodrén esimerkiksi oman
auton sijaan.

4.2.3  Muualle maailmaan

Kuudes liikenteellisen solmukohdan osa-alue tulisi olemaan lentoliikenteen sek&
matkustajalauttaliikenteen lahtoselvityspalvelut. Sataman alue ruuhkautuu, joka aamu ja
ilta  laivojen  saapuessa. Hyvien pysakdintitoimintojen sekd  hyvén
siirtymaliikennejarjestelyjen ansiosta Majakka ohjaa myds ruotsinlaivoille suuntaavia.

Nykyddn yha useammin lentokentilld matkustajat siirretddn lentokoneen viereen
lentokenttabussilla k&velyrampin sijaan. L&htoselvityksen jarjestdmiselld Majakassa on
saavutettavuuteen liittyvat perusteet. Turun lentoasema on muiden lentokenttien tapaan
syrjassd. Esimerkiksi juna-asemalta lentokentélle siirtyminen vieraspaikkakuntalaiselle
on varsin haasteellinen: taksi on ainoa jarkevé vaihtoehto. Paikallisbussi numero 1
menee sentédén linja-autoaseman ohitse lentokentdlle. Matkustajalle lentokenttd on
sielld, missd matka alkaa, eli siell4, missé on lahtOselvitys. Uudessa tilanteessa se
tarkoittaa sitd, ettd matka alkaa tunnetusta paikasta, Majakasta, siis sieltd, minne
matkustaja saapuu muualta Suomesta junalla tai linja-autolla, siis laheltd! Tama lis&é
Turun lentokentan houkuttelevuutta.

Matkustaja voi tehda lahtoselvityksen ja jattdd matkatavaransa késittelyyn jo
saavuttuaan Turkuun. Na&in matkustajan on mielek&std ja helppoa hyodyntaa
matkakeskuksen kaupallisia palveluita mahdollisen odotusajan viihdykkeené.

4.3  Alueellinen nahtavyys

Rajala (2004, 2) toteaa selvityksessaan, ettd arkkitehtonisesti Turun houkuttelevuutta
olisi lisattdvd sekd Turun imagoa nostattaa. Siitd hyotyy paitsi kaupungin asukkaat,
myaos turistit.

Uuden matkakeskuksen ytimend on visio Majakasta. Aninkaistensillan pieleen
rakennettavan uuden innovatiivisen matka- & kauppakeskuskonseptin nimi tuli myos
olemaan Majakka. Se on n&htdvyys niin paikallisille kuin turisteillekin. Nahtavyytena se
on paitsi toiminnallisena kokonaisuutena, myds arkkitehtuurisesti. Kauppakeskuksen
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katolta kohoaa Turun taivaalle majakka. Se olisi uusi ilmestys Turussa ja sopii hyvin
Turun merikaupunki -imagoon. Majakkaan paésee hissilla ilmaiseksi
kauppakeskuksesta ja ylhaalta voi ndhd& joka puolelle. K&vija saa yleissilmdyksen
Turun seutuun Majakasta kéasin. Ylakerroksessa voisi lisaksi sijaita tasokas ravintola.

Majakalla on toinenkin merkitys. Se on suunnanndyttdja. Se symboloi liikennetta.
Majakat ovat olleet ihmisille hyvin tarkeitd. Niiden avulla laivat ovat suunnistaneet
oikeaa reittid pitkin merelld véltellen karikkoja. Lisaksi se olisi konkreettinen, korkea
merkki siitd, missa kauppakeskus (& matkakeskus) sijaitsee. Ihmisten kokema matka ei
ole rationaalinen asia vaan esimerkiksi ndkoyhteys vaikuttaa lyhentdvésti koettuun
etaisyyteen. Majakka ndkyy kauas ja toisaalta l&helle. Sen tulisi olla niin korkea, etté se
nékyisi kauppatorillekin. Voisi olla, ettd Majakan ei tarvitsisi olla edes Nasinneulan
korkuinen (168 metrig).

Rakennuksen tulee olla nahtdvyys muutenkin. Rakennuksen suunnittelussa tulisi
Kiinnittdd huomiota erityisesti paitsi ulkomuodon tyylikkyyteen ja houkuttelevuuteen,
myo6s kaytannollisyyteen, pitkan aikavalin kestavyyteen sekd energiatehokkuuteen.
Kéytettdvien materiaalien tulisi ndyttd4 hyvalta viela 10 vuoden paastakin. Keskuksen
koko suunnittelussa — alusta loppuun tulisi ottaa huomioon vastuullinen toimintatapa
ymparistondkokulmasta. Tarkeitd kysymyksid ovat muun muassa: miten hyvin
materiaalit lapaisevat lampod/kylmaa tai miten paljon sdhkoé kuluu kauppakeskuksessa
“turhaan”. Namé ovat tulevaisuuden asioita, joihin sitouduttava aikaisessa vaiheessa.
Majakan tulisi olla kokonaisuutena visuaalisesti houkutteleva.

Pitkaikaisyyteen liittyy my0s mielenkiinnon sdilyttdminen. Kauppakeskus ei
kymmenen vuoden padsta ndyttad vanhentuneelta kauppakeskukselta. Sen “facelifting”
pitéisi suunnitella pidemmalle aikavélille. Muutamien vuosien péé&sté sisatilan teemaa
voi vaihtaa sekd varimaailmaa muuttaa.

Turkulaisuuden tulisi nédkya kauppakeskuksessa, onhan se sent&an turistikohde ja
ensimmainen asia minka turistit ndkevét saapuessaan Turkuun. Turkulainen designty6
voisi olla ndkyvasti esilld keskuksessa.

4.4 Kattavat palvelut

441  Asiakkaat

Kolmas rakennuspalikka Majakan perustassa on kattavat palvelut. Se tarkoittaa paitsi
l&hiasukkaiden peruspalveluja, myds seudullista, kaupallista erikoiskauppakeskittyméaa.
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Majakan asiakaskunnan méarittely on térke& vaihe ennen kuin voi miettida tarkemmin
kauppakeskuksen tarjontaa. Kauppakeskuksen asiakkaat muodostuisivat monista

eriryhmista.
o kiireiset tyOmatkalaiset
o turistit

o ldhialueen asukkaat

Kiireiset tydomatkalaiset ovat ensimmadinen asiakasryhma. He tarvitsevat palveluita
nopeasti. Vaihtoaikana olisi tarkoitus kdyda kaupassa tai ruokailemassa. Turistit ovat
toinen asiakasryhmé. Junan/linja-auton 1aht6a odotellessa voisi k&yda ostamassa vield
matkaevéat/tuliaiset. Lento tai laivalahtojen lahtoselvityksen jalkeen on hyvaa aikaa
vield ruokailla, kayd& ostoksilla. Esimerkiksi Zurichin lentokenttddn kuuluu taxfree -
alueen ohella kaikille avoinkauppakeskusalue (Zurich Airport 2009).

4.4.2  Lahialueiden asukkaiden peruspalvelut

Saavutettavuudella on merkittdva rooli puhuttaessa kattavasta palveluvalikoimasta.
Luvussa 3.1.8 kerrottiin saavutettavuuskokemuksen rakentumisesta. Saavutettavuuden
ymmartdminen avaa  kauppakeskussuunnittelussa uusia  mahdollisuuksia  ja
menestystekijoitd. Jos useamman asian voi hoitaa kerralla, aikaa saastyy. Majakka
tarjoaa mahdollisuuden myds esimerkiksi kunnallisille palveluille. Lisahyotya
rakennuksesta saadaan, kun tilaa k&ytetddn muuhunkin kuin vain yksinomaan
kaupalliseen tarkoitukseen. Normaalisti kaupallisesti véhemmé&n houkutteleville
sijainneille voi tarjota erilaisia palveluita. Esimerkiksi kunnallinen lahiterveysasema,
virastot, neuvontapisteet tai musiikki/tanssiopisto ovat omiaan hyédyntdmain muuta
tilaa kuin kaupallista kerrosta/kerroksia. Kymmenen vuoden péé&sté voi olla tarve vaikka
hajauttaa Kirjastopalveluita ym. kunnallisia palveluita kaupungissa. Ylakerrosten
jatkuvaa hyodyntdmistd sekd@ liikkumista lisddvat esimerkiksi hotellipalvelut tai
esimerkiksi kunnalliset senioriasumispalvelut.

Havaintojen mukaan alueella on paivittaistavarakauppa-aukko.
Paivittaistavarakauppa on paitsi erittdin  tdrked osa l&hipalveluja, myos
kauppakeskuksen ankkuri. Paivittéistavarakaupan sijoittumista ja kokoa kasitellaan
tarkemmin luvussa 4.5.

Peruspalveluihin liittyy my0s idea péivakodista ja liikkumisesta. Perheellisen arki on
kiireinen: aamulla lapset autoon ja hoitoon sekd kouluun, sitten mahdollisesti juna-
aseman kautta tyopaikalle. Illalla pys&hdyspaikkoja on entistd enemman: toista
hakemaan lapset ja kaupassa kdynti seka lasten vienti harrastuksiin jne. Majakka voisi
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olla ratkaisu my0s tdhan kiireiseen tosielamaan. Hyvan pdivittaistavarakaupan sijainti
pysékointipaikan ja jatkoliikenteen solmukohdassa mahdollistaa kaupassa ké&ynnin
helposti ja ajank&ytollisesti tehokkaasti kotimatkalla. Modernin ja turvallisen
paivakodin sijainti Majakan vieressd mahdollistaa perheelle vain yhden pyséhdyksen
tyomatkalla ja vahent&dd ajokilometrejd. Lastentarhan sijainti kauppakeskuksen seka
liikenteellisen solmukohdan vélittémassad l&heisyydessd voi kuulostaa absurdilta
ajatukselta, mutta sitd se ei kuitenkaan nykyteknologian ansiosta ole. Pdivékodin ja
ulkoilualueen toteuttaminen innovatiivisesti vaikkakin ydinkeskustassa voi olla taysin
mahdollista ja lopputuloksena on turvallinen, uudenaikainen hoitopaikka.

443  Kauppakeskuksen liikevalikoima

Kauppakeskussuunnittelu ldhtee liikkeelle muun muassa kysymyksistd kuten mité
kauppakeskuksessa tulisi olla, mitd kuluttajat haluavat kymmenen vuoden péésta seka
mitd hyvadd ja huonoa jo olemassa olevissa kauppakeskuksissa on? Kuluttajien
mieltymykset tulisi yhdistdd innovatiivisella tavalla uuteen ja kestdvdan sek&
muuntautumiskykyiseen konseptiin. Bluewater -kauppakeskusta suunniteltaessa 1990 -
luvun puolessa vélissa Iso-Britanniassa suoritettiin laaja kyselytutkimus suunnittelun
pohjaksi. Tutkimuksen johtopaatokset eivat olleet mitenk&&n mullistavan uusia
kauppakeskussuunnittelua ajatellen, mutta Bluewater:ssa ne todella huomioitiin.
Tuolloin pidettiin tdrkednd muun muassa sitd, ettd ostoskeskuksessa on oikeanlainen
ilmapiiri, mukavuus seké turvallisuuden tunne. Laaja valikoima erilaisia ravintoloita oli
my06s nimetty yhdeksi tarkedksi tekijaksi. Samalla lailla merkityksellisi& olivat hyvé
saavutettavuus eri liikennevélineilld sek& koko keskuksessa oloajan kestdva tunne
asiaakaan huomioimisesta. (Coleman 2006, 87.)

Kauppakeskus jakautuu kolmentyyppisiin kauppatiloihin: pienet erikoisliikkeet,
keskikokoiset liikkeet sekd ja ankkurit. Ankkurina tulisi toimia péivittdistavarakauppa
sekd yksi tai kaksi erikoistavarakauppaa. Ankkurit erottuvat kauppakeskuksessa
selkeésti omalla sijainnillaan ja ulkonasllaan. (Coleman, 2006, 293.). Asiakaskunta
maaréé sen - millaiseksi muut ankkurit muodostuvat.

Majakka -kauppakeskuksen liikevalikoimassa voisi nakya myods matka -teema.
Peruskauppakeskusvalikoiman lisdksi liiketilaa olisi varattu erilaisille matkatoimistoille
ja matkailupalvelujen tarjoajille. Ne olisivat uusi lisa kauppakeskuksessa ja
ponkittaisivat kauppakeskuksen imagoa matkailuorientoituneena tilana. Liséksi keskus
olisi oikea paikka myo6s l&dhiseudun matkailuun keskittyneille informaatiotoimistoille,
jotka tarjoaisivat palveluitaan turisteille.
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Kauppakeskuksen liikevalikoimaa voisi ajaa eteenpdin ideologialla ”olet maailmalla,
kun olet matkakeskuksessa”. Kaytannossda tdma tarkoittaa houkuttelemalla
kauppakeskuksen kaupalliseen valikoimaan liikkeitd maailmalta, jotka ovat Suomessa
uusia brandeja. Tuekseen uudet liikkeet ja merkit tarvinnevat tututtuja, perinteisia
erikoistavarakauppoja.

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

4.5 Paivittaistavarakaupan sijoittuminen Majakkaan

45.1  Paivittaistavarakauppojen vaikutusalueet

Paivittaistavarakauppojen suhteellisia vaikutusalueita voidaan laskea esimerkiksi
paikkatietojarjestelmilla  kaytettdvdn  VerticalMapper-ohjelmiston avulla. Té&ssa
selvityksessé paivittdistavarakauppojen suuntaa-antavat vaikutusalueet on laskettu
kyseisellda ohjelmistolla kdyttden Huffin gravitaatiomallia. Sen avulla voidaan esitt4é
ostopaikkojen keskindisen sijainnin sek& erilaisten houkuttelevuuskertoimien mukaan
laskettava todennakoisyys sille, ettd kuluttaja ldhtee asuinpaikastaan ostoksille tiettyyn
ostoskeskukseen tai kauppaan. Kauppojen houkuttelevuutta kuvaavina kertoimina
kaytetddn useimmiten myyntipinta-alaa tai myynnin volyymia.

Tassa selvityksessé péivittéistavarakauppojen houkuttelevuuskertoimena on kaytetty
lilkkeiden myyntipinta-aloja. Osa kauppojen pinta-aloista on 16ydetty Internetistd, mutta
varsinkin pienten valintamyymaldiden kohdalla on jouduttu kdyttdmaan aukioloaikoihin
ja silméaméardiseen arviointiin perustuvia pinta-alatietoja. Liséksi selvityksessd on
tarkasteltu ainoastaan Turun ydinkeskustan ja sen pohjoisosien vahittadiskauppoja, koska
Matkakeskus sijoittuu talle kyseiselle alueelle. Paivittéistavarakauppojen nykyiset
suhteelliset vaikutusalueet on kuvattu kartalla kuviossa 7. Kartassa punainen véri kuvaa
suurta todenndkdisyytté asioida kaupassa ja sinisilla alueilla sitd vastoin todennédkdisyys
on pieni tai olematon.
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14 tilanne 4/2009

& Valintamyymall (alle 400 m2)
4 & Supermarcat (400-2 500 m2)
B Hypormarioat (yll 2800 m2)

Kuvio 7 PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet 4/2009

Kuvion 7 kartasta néhddén selkedsti, ettd Matkakeskuksen suunnittelualueelta
pohjoiseen, erityisesti Pohjolan, Kahéarin ja Raunistulan kaupunginosiin, ulottuu
paivittaistavarakauppojen palveluverkossa aukko, jossa asuvat eivat kuulu minkéan
nykyisen kaupan suhteellisen vaikutusalueen piiriin. Talla hetkelld alueella on
ainoastaan yksi pieni ladhikauppa, Satakunnantien ja Tampereentien risteyksessa
sijaitseva Siwa. Péivittéistavarakauppojen harvalukuisuuden selittdd osaltaan se, etta
junaradan pohjoispuolelle mentéessd asutus harvenee keskustaan nédhden, mutta
varsinkin ratapiha-alueen tuntumaan suunniteltujen uusien kerros- ja pientalojen myota
alueen asukasluku kasvanee noin 1 500-2 000 ihmiselld (Heino 2009). Tamé luo entista
suuremman tarpeen uudelle, alueen asukkaita palvelevalle péivittéistavarayksikolle.

Vuoden 2010 aikana ratapiha-alueen paivittaistavarakauppaverkkoon tuleekin
tdydennystd, kun niin sanottuun Kaunen kulmaan, Kéydenpunojankadun ja Koulukadun
risteykseen, valmistuu noin 2 000 myyntineliometrin S-market (Heino 2008). Alueen
pt-kauppojen suhteellisia vaikutusalueita Kaunen kulman S-marketin avaamisen jélkeen
havainnollistetaan seuraavassa kartassa.
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Kuvio 8 PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet Kaunen kulman avaamisen
jalkeen

Kuvion 8 Kkartasta ndhdaan se, ettd Kaunen kulman S-marketin suhteellinen
vaikutusalue levittyy erityisesti pohjoiseen, Kdydenpunojankadun ja VVakka-Suomentien
viliselle alueelle. Todennékdisesti kaupan todellinen vaikutusalue on laajempi varsinkin
eteldn suuntaan Ratapihankadun yli, koska 2 000 myyntineliémetrilladn uusi kauppa on
houkuttelevampi kuin alueella nykyisin sijaitsevat pienet valintamyymalét.

Kaunen  kulman  S-marketin  avaamisenkin  jalkeen Matkakeskuksen
suunnittelualueelle jaa paivittaistavarakauppojen palveluverkkoon huomattava aukko,
jota ei pystytd tehokkaasti pienelld valintamyymal&dlla tayttdmaan. T&std johtuen
ehdotamme, ettd Pohjoisia kaupunginosia palvelemaan perustetaan vahintdadn 2 500
myyntinelidmetrin suuruinen supermarket. Talléin alueen paivittaistavarakauppojen
suhteelliset, suuntaa-antavat vaikutusalueet néyttéisivat seuraavassa kartassa esitetyn
kaltaisilta.
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Kuvio 9 PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet Matkakeskuksen 2 500
myyntinelidmetrin kaupan toteuduttua

Kuvion 9 Kkartassa esitetddn péivittéistavarakauppojen vaikutusalueiden muutos,
mik&li Matkakeskukseen avattaisiin 2 500 myyntineliometrin suuruinen supermarket.
Vaikutusalue on ainoastaan suuntaa-antava ja johtuen Matkakeskuksen luonteesta juna-
ja  linja-autoliikenteen  yhdistdvdna  terminaalina  sekd  ostoskeskuksena,
paivittaistavarakaupan todellinen vaikutusalue on todennédkoéisesti huomattavasti
teoreettista vaikutusaluetta laajempi. Kuviossa 9 pdivittdistavarakauppa on sijoitettu
ratapihan pdéalle, suunnitellun Matkakeskuksen pohjoispaétyyn, koska talléin kauppa on
helpommin saavutettavissa alueilta, jotka tall4 hetkelld eivat kuulu mink&&n kaupan
vaikutusalueen piiriin. Liséksi kauppa pystyy kyseiselle alueelle sijoitettuna paremmin
vastaamaan pohjoisten kaupunginosien ja uuden suunnitellun asuinalueen asukkaiden
paivittaistavarakysyntadn. Kuten kartasta huomataan, alueen pdivittdistavarakauppojen
palveluaukkoa olisi talléin mahdollista paikata, mutta Matkakeskuksen pt-kaupan,
Lansikeskuksen ja Tampereentien Prisman vaikutusalueiden véliin ja& yha laajahko niin
sanottu kylma alue. Seuraavassa kuviossa tarkastellaan, miten 5000 myyntineliometrin
pt-kauppa  sijoitettuna  Matkakeskukseen = muuttaisi  kauppojen  suhteellisia
vaikutusalueita.
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Kuvio 10 PT-kauppojen suhteelliset vaikutusalueet Matkakeskuksen 5 000
myyntinelidmetrin kaupan toteuduttua

Kuviosta 10 voidaan nahdd, ettd Matkakeskukseen sijoittuessaan 5 000
myyntinelidmetrin  suuruinen hypermarket laajentaisi vaikutusaluetta erityisesti
pohjoisen ilmansuuntaan  verrattuna 2 500 myyntinelidmetrin  suuruiseen
supermarketiin.  Tadman kokoinen hypermarket vastaisi tehokkaasti alueen
paivittaistavaroiden kysyntdan, eikd palveluverkkoon jaisi endd merkittavaa aukkoa.
Matkakeskuksen vetovoimaisuutta voitaisiin myos kehittdd siten, ettd keskukseen
sijoitetaan kaksi kilpailevaa pdivittdistavarakauppaa, jolloin kauppojen hinnat pysyvat
Kilpailukykyisend ja ne voivat vahvistaa toinen toisiaan.

Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd Matkakeskus on otollinen paikka sijoittaa
paivittaistavarakauppa, koska se toisi helpotusta alueen palvelutarjonnan heikkouteen
kyseiselld toimialalla. Kaupan suuryksikkd sijoitettuna Matkakeskuksen yhteyteen ei
kuitenkaan olennaisesti pienentdisi muiden, jo olemassa olevien kauppojen
toimintaedellytyksid. Lisdksi suuremmalla ja monipuolisemmalla tarjonnallaan
Matkakeskuksen suuri supermarket tai jopa hypermarket toisi todenndkoisesti
asiakasvirtoja myos laajemmalta alueelta, esimerkiksi Turun ydinkeskustasta, 1&hidista
ja kaupunkiseudun muista kunnista. Liséksi tulee muistaa se, ett4 péivittéistavarakaupan
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potentiaalisia asiakkaita ovat myds Matkakeskuksen liikenne- ja ostoskeskuspalveluja
kayttavat ihmiset ympari koko Turun seudun.

45.2  Paivittaistavarakaupan sijoittuminen saavutettavuuden kannalta

Paivittaistavarakaupan sijoittumisessa Matkakeskuksen yhteyteen on tarkedd arvioida
sen saavutettavuutta litkkumismahdollisuuksien ja tieston suhteen. Matkakeskuksen on
suunniteltu sijoittuvan osittain ratapihan péalle, jolloin se yhdistdd matkantekoa
fyysisesti rajoittavan junaradan eristdimat kaupunginosat toisistaan. Samalla tdma
tarkoittaa sité, ettd keskuksen pohjois- ja eteldpddt ovat sijoittumisprofiililtaan hyvin
erilaisia; Matkakeskuksen eteldpéaa sijaitsee ydinkeskustan alueella, kun taas pohjoispaa
on jo selkedsti keskustan reuna-aluetta. Tama seikka on otettava huomioon, kun
mietitddn kulkuyhteyksid sekd pysakoinnin jarjestdmistd. Asiaa on havainnollistettu
seuraavissa kartoissa, joissa kuvataan pohjoisen ja eteldisen sijoittumisvaihtoehdon
saavutettavuutta nykyista tieverkkoa pitkin yhden kilometrin alueelta.
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Kuvio 11 Matkakeskuksen pt-kaupan saavutettavuus pohjoisella
sijoittumisvaihtoehdolla
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Kuvion 11 kartassa on tdhdelld osoitettu Matkakeskuksen paivittaistavarakauppa
sijoitettu pohjoiseen, ratapihan pé&élle tai vaihtoehtoisesti Pohjolan kaupunginosaan.
Vihredlld varilla kaupan ympérille rajattu alue kuvaa yhden kilometrin pituista
saavutettavuusvyoOhykettd nykyista tieverkkoa pitkin. Kuten kartasta voidaan huomata,
alue levittyy korostuneesti lanteen ja pohjoiseen, kun sitd wvastoin nykyinen
ydinkeskusta jaa saavutettavuusvyohykkeen ulottumattomiin. Tilastokeskuksen vuoden
2002 ruututietokannan (250x250 m) mukaan kyseiselld alueella asuu yhteensd 3 374
asukasta. Kyseinen saavutettavuusvyohyke vastaa myds suurilta osin edellisessa osiossa
havaittua paivittaistavarakauppojen vaikutusalueissa havaittua palveluverkkoaukkoa.
Seuraavassa kartassa on tarkasteltu pt-kaupan eteléistd sijoittumisvaihtoehtoa ja sen
Saavutettavuutta.
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Kuvio 12 Matkakeskuksen pt-kaupan saavutettavuus eteldisella
sijoittumisvaihtoehdolla

Kuvion 12 kartassa Matkakeskuksen yhteyteen suunniteltu, tahdelld merkitty
paivittaistavarakauppa on sijoitettu ratapihan etelapuolelle. Téassa
sijoittumisvaihtoehdossa kaupasta nykyista tieverkkoa pitkin kilometrin etéisyydelle
piirretty saavutettavuusvyohyke ulottuu eteldssa selkeésti ydinkeskustaan siséltden
muun muassa Kauppatorin. Alue ulottuu myods lannessa pitkin Ratapihankatua lahes
Koulukadulle saakka. Tilastokeskuksen vuoden 2002 ruututietokannan mukaan alueella
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asuu yhteensa 9 784 asukasta. Saavutettavuusvyohyketta tarkasteltaessa tulee kuitenkin
muistaa, ettd keskusta-alueella liikkuminen on hankalampaa varsinkin autolla kuin
pohjoisissa kaupunginosissa. Liséksi keskustassa sijaitsee jo ennestdén paljon pienia ja
suurempiakin paivittaistavaramyymaloitd, joten hakeutuminen padivittéistavaroiden
perédssa Matkakeskukselle on keskustasta epatodennékdisempaa.
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3) VALITILAN MERKITYS TURUN
KAUPUNKIRAKENTEESSA

5.1  Alueen rajaus ja yleiskuva

Vilitilalla tarkoitetaan tassé selvityksessa Kauppatorin pohjoiskulman ja suunnitellun
Matkakeskuksen sijoittumispaikan valiin jaavaa aluetta, joka rajautuu seuraavien
katujen  sisapuolelle: Kauppiaskatu-Tuureporinkatu-Brahenkatu-Sibeliuksenkatu-
Aninkaistenkatu-Maariankatu-Brahenkatu-Y liopistonkatu. Tarkein peruste kyseiselle
rajaukselle on se, ettd nykyisen kaupunkikeskustan ja suunnitellun Matkakeskuksen
valilla kulkevat kevyen liikenteen virrat sijoittuvat todenndkoisesti pédasiassa télle
alueelle. Nain ollen nykyisen ydinkeskustan ja Matkakeskuksen muodostama vélitila ja
sen monipuolinen suunnittelu sekd kehittdminen ovat ensiarvoisen tarkedssé asemassa
ajatellen kyseisten &aripaiden tehokasta ja vetovoimaista kytkeytymista toisiinsa.

Talla hetkellda alueella on nadhtévissd kuitenkin monia ongelma- ja uhkatekijoita,
miksi nykyisen ydinkeskustan ja matkakeskuksen yhdistaminen tehokkaalla tavalla on
erittdin vaikeaa. Suurimpana ongelmana on kohteiden vélinen fyysinen etdisyys, joka
nykyista katuverkkoa pitkin Kauppatorin pohjoiskulmasta Matkakeskukselle on yli 500
metrid. Pitkdn kohteiden vélisen etdisyyden lisdksi alueella on melko suuret
korkeuserot, jotka vaikeuttavat jalankulkua. Fyysista etdisyytta eri reittivaihtoehtoja
pitkin havainnollistetaan kuviossa 13.
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Kulkuetdisyydet valilla
Kauppatori-Matkakeskus

B Matkakeskus

] Katu/kavelyosuus
Risteys
Puutori

Kauppatori

100 m

Kuvio 13 Kulkuetdisyydet Kauppatorin ja Matkakeskuksen valilla (karttapohja
muokattu: http://opaskartta.turku.fi/)

Kuvion 13 kartasta voidaan ndhdd, ettd Turun ruutukaavaan tehdyissé
korttelirakenteissa ja katuverkossa etdisyys muodostuu monia eri reittivaihtoehtoja
kayttden samaksi. Karttaan on myo6s piirretty erilaisissa suunnitelmissa esiintynyt
diagonaaliyhteys Kauppiaskadun, Maariankadun, Brahenkadun ja Yliopistonkadun
rajaaman Korttelin 1&pi, mika lyhentdisi fyysista etdisyyttd l&dhes sadalla metrilla.
Fyysisen etéisyyden lisdksi Kauppatorin ja Matkakeskuksen valistd matkaa pidentavét
monet psyykkiset tekijat, jotka heikentavét alueen houkuttelevuutta. Valitilan koettua
etaisyytta kasitellaan tarkemmin osiossa 5.3.1.
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5.2  Valitilan kaupallinen rakenne

Turun Kauppatorin ja matkakeskuksen véalisen alueen katutason liiketilojen kayttoa ja
kaupallista rakennetta on analysoitu 20.4.2009 tehdyn Kkartoituksen mukaisesti.
Tarkasteltava alue on rajattu koskemaan todenn&koisid kulkureitteja Kauppatorin
pohjoiskulman ja matkakeskuksen vélill4, matkan varrelle osuvien risteysten
ympariston liiketiloja sek& Puutorin reunakiinteistojé.

Vélitilan kaupallinen rakenne esitetddn kuvion 14 kartalla. Yhteensa tutkitulla
alueella on katutasossa 166 liiketilaa, joista 152 on kdyt0ssa ja 14 tyhjid. Liiketilojen
kayttdaste on nain ollen lahes 92 %. Voidaankin sanoa, ettd liiketiloja alueella on
suhteellisen paljon, ne ovat melko pieni& ja liikkeet sijaitsevat tiiviisti toisiinsa nahden.
Kartassa 8 esitettavien liiketilojen koko ei ole suhteessa niiden todelliseen kokoon, vaan
kartan tarkoituksena on ainoastaan havainnollistaa eri toimialojen sijoittumista alueelle.

Kauppatori-Matkakeskus N> \‘\Motkokeskus;,.-"’ Y N
vélitilan kaupallinen : /I\
rakenne (20.4.2009) ; s

l:l Rakennuksen tilat muussa
kaytossa

[.Z] Muu erkoiskauppa
. Opfikko, silmalaakari

[:I Kello-, kon- ja kameraliike

. Kiytetyn tavaran kauppa

. Muu palvelu

. Pankki-, vakuutus- ja kiinteisti-
palvelut

. Kenki-, vaate- ja asusie
. Sisustuskauppa
[ vekstii- ja laukkukauppa

[] Ravintola, kahvita ja baar

D Tavaratalo

Parturi-kampaamo- ja kauneuden-
hoitopalvelut

. PT-kauppa, elintandkemyymala ja
kicski

I:l Rakennus ei farkasteltavalla
alueella

B Tyhis tiiketila
. Ei liiketilaa {ajoramppimuu este) <>
; <&
100 m Kauppatori K
—_
¥R,
Kuvio 14 Kauppatorin ja matkakeskuksen vélisen alueen kaupallinen rakenne

(karttapohja muokattu: Turun kaupunki 2009)



47

Kuvion 14 Kartasta voidaan néhdé, etté liiketoiminnallinen rakenne alueella on hyvin
hajautunutta, eika toimialoittaisia keskittymid juurikaan ole. Alueen toimialoista esiin
nousevat parturi-kampaamot ja muut kauneudenhoitopalvelut (29 kpl), kenka-, vaate- ja
asusteliikkeet (23 kpl) sek& kahvila-, ravintola ja baaripalvelut (20 kpl). Yleisesti
voidaan sanoa, etté alueen liiketoiminnallinen rakenne on laaja ja monipuolinen, mutta
heikkoutena on vetovoimaisten ja asiakasvirtoja houkuttelevien erikoiskauppojen puute.
Tarkempi liiketoimintojen jaottelu on esitetty liitteessa 1.

Kaupallinen toiminta sijoittuu  alueelle melko tasaisesti, eikd suuria
litketoiminnallisia aukkoja ole; Kauppiaskadulla liiketiloja on k&aytdssa kuitenkin
vdhemman Maariankadun ja Tuureporinkadun véliselld osuudella, silla kadun
molemmin puolin sijaitsevat koulut (Puolalan koulu ja TSYK). Liiketilojen kayton
suhteen Maariankadun ja Brahenkadun risteys on kaupallisesti ongelmallinen: risteysta
hallitsevat Turun Seudun Osuuspankin toimitilat, jotka levittaytyvét risteyksesté pitkélle
koilliseen kohti Aninkaistenkatua ja kaakkoon kohti Yliopistonkatua. Risteyksen muissa
kulmissa sijaitsevat Hesburger-pikaruokaravintolan ja Huoneistokeskuksen toiminnot,
yksi kulmaliiketila on tyhjillaan.

Liiketoiminnallisesti ongelmallisia kohteita tarkastelualueella ovat myds niin sanotut
valopihat Kauppiaskadun ja Maariankadun sekd Maariankadun ja Brahenkadun
risteyksissa. Erityisesti jalkimmaisend mainittu karsii tyhjista liiketiloista. Ongelmana
tuntuisi olevan se, etteivat ihmiset 10yda kyseisille sisdpihoille, mutta myds niiden
kaupallinen rakenne on hajanaista ja jasentymatontd. Tyhjid liiketiloja on huomattavan
paljon lisdksi Puutoria reunustavalla Sibeliuksenkadulla erityisesti Aninkaistenkadun
puoleisessa paadyssa.

5.3 Etaisyyden kokeminen ja paikat valitilan kaupunkirakenteessa

5.3.1  Etaisyys

Etéisyys koetaan fyysisen vélimatkan sek& psyykkisten, matka-aikaa hidastavien tai
kulkemista haittaavien tekijoiden summana. Kaupallisessa keskustassa tdman
kokonaisetdisyyden minimoiminen on ensiarvoisen tarkedd; palveluiden tulee sijaita
tiiviisti toistensa laheisyydessd, jolloin niiden véliset matkat ovat lyhyitd ja kaupat
koetaan helposti saavutettaviksi. Véahittdiskaupan kannalta kriittisen etdaisyyden on
todettu olevan vain noin 10-25 metrid. Tdéma tarkoittaa sit4, ett4d kauppojen vélisen
matkan ollessa yli 25 metrid muodostuu jo selvé este hakeutua seuraavaan, kaukaiseksi
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koettuun kauppaan ja jatkaa nédin kulkemista kaupunkirakenteessa. Kriittinen etaisyys
ylittyy Suomessa useasti jo pelkastdan kadun ylitykselld. (Santasalo & Heusala 2002,
32.)

Epaviihtyisd kaupunkiymparisto ja erilaiset fyysiset esteet lisdavat myos etdisyyden
tunnetta. Erityisen suuri merkitys talla seikalla on, kun mietitddn tietyn alueen
soveltumista  liiketoiminnalliseen  kayttoén  sek&  sitd, mik&  merkitys
kokonaisetaisyyksilla on ihmisten ostokdyttdytymiseen ja mahdollisuuksiin hakeutua
alueella sijaitsevien kaupallisten palveluiden luokse (Santasalo & Heusala 2002, 32).
Tunne-etéisyytta liséavista tekijoistd on olemassa monia esimerkkejg, ja ymmartamalla
naiden merkitys voidaan suunnittelun avulla pienentdd koettua kokonaisetdisyytta.
Tarkedksi kysymys nousee my0s vélitilan toiminnallista rakennetta suunniteltaessa;
talld hetkelld alueen pitkid fyysisid etdisyyksid korostavat monet psyykkiset ja
toiminnalliset esteet.

Kauppakadulla oleva liian pitkd suljettu nédyteikkunasarja voi lisata suurestikin
tunne-etaisyyttd ja estdd hakeutumisen edessdpdin oleviin liikkeisiin (Santasalo &
Heusala 2002, 32). Tarkasteltavassa vélitilassa pitkia suljettuja ndyteikkunasarjoja ei ole
kovinkaan paljoa, mutta haasteellisia kehittdmiskohteita ovat erityisesti Osuuspankin
konttoritilojen suhde ympardiviin katuihin Maariankadun ja Brahenkadun risteyksessé
sekd muutamat pitkat suljetut ikkunat Brahenkadulla Puutoria vastapéata.

Palveluiden sijoittuminen vertikaalisesti useaan kerrokseen pidentdd etdisyyden
tunnetta moninkertaisesti verrattuna etdisyyden muutoksiin horisontaalisella tasolla:
yhden kerroksen nouseminen vastaa psyykkisesti noin 50-100 metrin etdisyytta
katutasolla. Liukuportaiden avulla etdisyyden tunnetta voidaan pienentdd, muttei
kokonaan poistaa. Vastaavasti myos suuret tyhjat aukiot ja torit rajoittavat kulkemista
kaupunkirakenteessa. Kun aukiolla tai torilla on eldm&&, ihmisida ja torimyyjia,
etéisyyden tuntua ei padse syntymaan, mutta aukion ollessa tyhja tai pysékdityjen
autojen tayttamé koetaan sen ylittdminen liian pitkdnd matkana. Torien ja aukioidenkin
kohdalla kriittiseksi matkaksi on todettu noin 25 metrid. (Santasalo & Heusala 2002,
32-33))

Vélitilan rakennetta suunniteltaessa ja kehitettdessa on huomioitava se, ettd aluetta
osin hallitsee suurehko aukio, Puutori, joka Varsinais-Suomen liiton teettdmén
Palveluverkkoselvityksen (2006, 69) mukaan koetaan hiljaisena ja rikkonaisena
“epétilana”, jonka merkitystd ja asemaa Turun kaupunkikuvassa ei ole pystytty
selkeyttaméan. Tall4& hetkelld Puutorin pé&asiallisena kayttotarkoituksena on
autopysakdinnin jarjestaminen torin alla. Maanpinnan paélla sijaitsee pikaruoka- ja
anniskeluravintolat ja alueella jarjestetddn myds erilaisia markkinoita ja tapahtumia
(Puutorin puolesta ry).
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Koettua etdisyytta lisdd myos se, jos liikepaikka jad rakennuksen kulman taakse.
Tilanne on sama my0s kadun toisella puolella sijaitsevien toimintojen kanssa, etenkin
jos kadun ylittaminen koetaan hankalaksi tai vaaralliseksi. Kauppakatua kaytetaan
helposti ainoastaan yhdeltd puolelta, silld kadulla kulkevat ja pysékoivéat autot
muodostavat vahvan etdisyyden tunteen, joka muodostuu esteeksi matkan jatkumiselle.
(Santasalo & Heusala 2002, 33.)

Turun Kauppatorin  ja Matkakeskuksen valistd aluetta halkovat monet
vilkasliikenteiset kadut, ja erityisesti Maariankatu on joukkoliikenteen kannalta tarkeé.
Kevyen liikenteen kannalta Brahenkadun ja Maariankadun risteys on erityisen hankala
ja ongelmallinen: katujen ylitys voi kestda valo-ohjauksesta johtuen kauan ja risteyksen
ohittavat bussit lisdavét turvattomuuden tunnetta. Etdisyyden tunnetta Kauppatorin ja
Matkakeskuksen valilla lisdd myds se, ettd kohteet eivét sijaitse saman kadun varrella,
vaan reittivalinnasta riippuen niiden valilla kulkiessa joutuu k&d&ntymadan 1-2 kulman
taakse. Nama seikat lisattynd siihen, ettd Kauppatorin ja Matkakeskuksen valiset
korkeuserot vaikeuttavat jalankulkua, ja kun nakoyhteyttak&éan ei keskusten valilla ole,
niin luontevat houkuttimet jatkaa matkaa puuttuvat l&hes taysin (Varsinais-Suomen
liitto 2006, 69).

Katuverkossa etdisyyden tunne ollaan pystytty tehokkaasti minimoimaan turvallisten
ja matkantekoa helpottavien kévelykatujen avulla. Kuitenkin k&velykadullakin erilaiset
katkokset seka fyysiset esteet luovat etdisyyden tuntua hyvin nopeasti. Tallaisia esteita
voivat olla esimerkiksi k&velykatua halkovat litkenndidyt kadut, erilaiset rakennelmat ja
esteet sekd jopa kéavelykadulla kulkevat polkupyoréilijat. (Santasalo & Heusala 2002,
33))

Erilaisten toimintojen sijoittuminen vyohykkeittdin keskustoissa edistaa kaupallisen
ympariston toimivuutta ja vetovoimaisuutta. Jos ydinkeskustaan sitd vastoin sijoitetaan
tyypillisesti kaupungin reuna-alueiden toimintoja, keskustatoimintojen vélinen etdisyys
kasvaa, mika muodostaa toiminnallisia katkoksia kaupunkirakenteeseen ja lisdd tunne-
etaisyyttd. Talloin usein tuloksena on heikosti toimiva kauppapaikka. Kaupallisesti
toimivan keskustan laajuus voi Suomen oloissa olla satojakin metrej&, mika kuitenkin
edellyttad, ettei alueen sisélld ole pahoja reunoja, esteitd tai visuaalisia vaurioita.
Toimivassa ymparistossa ihmisten kulkeminen on tehty mahdollisimman helpoksi,
jolloin hé&n kulkee pakottomasti ja huomaamatta laajallakin alueella. Tallaisesta alueesta
muodostuu erikoiskaupalle toimiva ja vetovoimainen ympadristd. Vastaavasti huono
ymparist0, epdyhtendiset kavelyalueet ja epakaytannolliset ja ymparistoon sopimattomat
pysakointialueet lyhentdvat ihmisten hyvéksymad kavelyetéisyyttd, mika supistaa
erikoiskaupan kannattavaa toiminta-aluetta. (Santasalo & Heusala 2002, 34; Heikkild,
Karppinen & Santasalo 1998, 102.)
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Etdisyyksien ja niiden kokemisen liséksi kaupunkirakenteessa liikkuvan
kayttaytymistd ohjaa ymparistd ja sen tuottamat virikkeet ja elamykset. Kaupungin on
tarjottava mielek&std ja vaihtelevaa nahtavaa, jotta liikkujan mielenkiintoa pystytdan
pitaméan ylla. Talléin erityistarkastelussa ovat kaupungin erilaiset paikat, joiden
merkitystd ympariston toimivuuden kannalta ké&sitellaan seuraavaksi.

5.3.2 Paikat

Jalankulkijan reagointia ympdristoonsa tutkittaessa on havaittu hanen mielenkiintonsa
lakkaavan kauniissakin ymparistossd noin 220 metrin jalkeen. Samalla on kiinnitetty
huomiota siihen, ettd useissa orgaanisesti kasvaneissa kaupungeissa jalankulkijan
taipaleeseen on, vaistomaisesti tai tarkoituksella, jarjestetty katkos paikan muodossa
sellaisten vélimatkojen padhé&n toisistaan, ettd ympériston viehattdvyys kasvaa
uudestaan. Talléin paikan tarkoituksena on auttaa kulkijaa toipumaan kuljetun matkan
rasituksista ja nostaa seuraavan matkaosuuden viehattdvyys huippuunsa houkutellen
nain suuntaamaan eteenpéin. (Knoflacher 1995, 98, 102.)

Paikalla tarkoitetaan tassé yhteydessa jotain fyysistd aluetta tai kohtaa keskustan
julkisten tilojen ympéristossa, missd kaupungissa kévijalle syntyy paikkaan sidottu
elamys tai kokemus. Paikat voivat tuottaa esteettisid, maisemaan tai kaupunkikuvaan
liittyvid kokemuksia, jolloin kyseessé ovat usein puistot, rannat, aukiot, torit tai kadut ja
niissd olevat Kkiintopisteet sekd kaikki talojen vélinen tila, suunniteltu tai
suunnittelematon, joka on julkista ulkotilaa. Paikkoihin voidaan liittdd myos sosiaalisia
kokemuksia, jolloin kyseesséd ovat useasti alueet, joissa syntyy paljon ihmisten valisié
kohtaamisia. Esteettisten ja sosiaalisten eldmysten lisaksi paikat voivat tarjota
toiminnallisia, psyykkisi&, fyysisid ja kulttuurisia kaupunkikokemuksia. Esimerkkeina
tallaisista paikoista ovat tietyt toiminnat ja niiden rakennukset, kuten kirkot, Kirjasto,
kaupungintalo, teatteri, taidemuseo, linja-auto- ja rautatieasema. Paikkoja voivat olla
my06s kaupallisen tarjonnan hyvin rakentuneet ympéristot ja kaupat, joihin mennaan
vaikka ei Véalttdmattd olisi ostettavaakaan, mistd esimerkkind on Kkirjakauppa.
(Knoflacher 1995, 98; Heikkild ym. 1998, 99-100.)

Elamyksid ja kokemuksia voi syntyd odotetusti tai odottamatta, spontaanisti. Ne
voivat olla yksilollisid, omia elamyksid, tai kollektiivisissa vakijoukoissa koettuja.
Tarkeintd on se, ettd kokemus lahtee kdvijasta itsestddn ja mikali siihen liittyy lis&ksi
tietoisuus ympadristostd, muodostuu paikkaan sidottu kokemus. Kaupunkiympariston
kyky tuottaa téllaisia paikkaan sidottuja eldmyksid ja kokemuksia on vahva
toimivuuden ja laadun mittari. Paikkojen sijainnit ja kavely-yhteydet, joita n&iden
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paikkojen vélilla yleensd kaytetddn muodostavat yhdessd oman verkostonsa, niin
sanotun paikkojen jarjestelman. Kriittisia tekijoita rakenteellisesti hyvéan ja elamyksia
tuottavan kaupunkikeskustan muodostumisessa ovat verkoston laajuus ja yhtendisyys
sekd paikkoja kuvaavien pisteiden sijoittuminen tasaisesti koko verkoston alueelle.
Keskusta-alueen rakennetta inventoimalla pystytddn paremmin ymmartdmaan kunkin
kaupungin oman keskustan luonnetta ja samalla paremmin péattaméan tulevista
kehittdmissuunnista. (Heikkila ym. 1998, 99-101.)

Paikkojen jarjestelmélle on tunnusomaista se piirre, ettd paikkojen vélinen etéisyys
on keskimaarin noin 200-220 metrid, mutta erityisen laadukkaasti rakentuneissa
kaupungeissa etdisyys on vieldkin lyhyempi. Inhimillisesti rakentuneessa kaupungissa
paikat ~ toimivat  jalankulkijoiden  tukikohtina ja  niiden  sijoittuminen
kaupunkirakenteeseen luo sopusointua ja rytmié. Talldin tuloksena on korkealaatuinen
ja  virikkeitda  tarjoava  kaupunki, jossa  jalankulkija  l0yt4&  uusia
suunnistusmahdollisuuksia ja kokee vaihtelua ennen vasymistaan. (Knoflacher 1995,
98, 102-103.)

Paikkojen ja niitd yhdistavien katujen merkitysta kaupungille ei voi aliarvioida, silla
kaupunki ja sielld olevat ihmiset tarvitsevat monimuotoisuutta, virikkeitd, estetiikkaa ja
mielekkditd toimintoja. Mitd kauniimpia paikat ovat, sitd arvokkaampia niiden
laheisyydessa sijaitsevat talot ja rakennelmat ovat. Monipuolinen ja koko keskusta-
alueelle levittyvd paikkojen jarjestelmd on tarked suunnittelu- ja kehittdmiskohde.
Jarjestelmé&é on tarkasteltava kokonaisuutena kehittden paikkojen vélisid kulkuyhteyksia
seka suhdetta toisiinsa. Myos uusia paikkoja voidaan luoda lyhentdamalld niiden valisia
etaisyyksia ja taten tuoda kauempanakin sijaitsevia kohteita verkoston osaksi. (Heikkila
ym. 1998, 102.)

Paikkojen merkitys on otettava huomioon my6s Turun Kauppatorin ja
Matkakeskuksen vélitilaa suunniteltaessa. Yhtend jatkuvana kévelymatkana keskusten
valinen yli 500 metrin etéisyys on liian pitka, eik& ainakaan talla hetkelld alueella ole
yhtddn maéaritelman mukaista paikkaa. Parhaat edellytykset mé&&ritelmédn mukaisen
paikan muodostumiselle on keskusten vélissd sijaitsevalla Puutorilla, jonka
muuttaminen viihtyisaksi julkiseksi tilaksi olisi valitilan toimivuuden kannalta erittain
tarkedd. Huomiota tulee kiinnittdd myos vélitilan litketoiminnalliseen rakenteeseen ja
liiketilojen kehittdmiseen vetovoimaisiksi paikoiksi. Talléin on otettava huomioon
esimerkiksi julkisten palveluiden ja kaupallisten palveluiden keskindinen sijoittuminen
ja toisaalta pohtia pysékointialueiden sijaintia sekd niiden suhdetta kumpaankin
keskukseen ja alueen paaliikennevayliin (Heikkilda ym. 1998, 102).
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6 VISIO TOIMIVASTAVALITILASTA

Parhaimmassa tapauksessa Turun keskusta ja Matkakeskus muodostavat yhtendisen ja
vetovoimaisen kaupallisen vyohykkeen, missdé molemmat &aripaat tukevat toistensa
toimintaa ja lisdavat nain keskusta-alueen kilpailukykyd. Kuten selvityksen edellisesté
osiosta voitiin huomata, nykyisen kaupallisen keskustan ja matkakeskusalueen tehokas
yhdistdminen ei ole itsestddn selvad; pitkan fyysisen etdisyyden liséksi alueella on
huomattavan paljon koettua etéisyyttd pidentdvid seikkoja. Liséksi alueen
tdmanhetkinen kaupallinen rakenne ei houkuttele ihmisid liikkumaan alueella.

Vilitilan kehittdmisessa tulee erityisesti ottaa huomioon molempien keskuksien
hyvan saavutettavuuden turvaaminen eri kulkuvalineilld ja liikkumistavoilla,
kaupallisen rakenteen jatkuvuus ja eheys sek&d viihtyisan julkisen kaupunkitilan
vaatimukset. N&itd osa-alueita yhdessd kehittden vélitilasta voidaan muodostaa
kokonaisuus, joka tukee ja parantaa koko Kkeskusta-alueen viihtyisyyttd sek&
toimivuutta. Selvityksessa seuraavaksi esitettdvat erilaiset liikkumismahdollisuudet,
kaupallista rakennetta seka julkista kaupunkitilaa koskevat kehittdmisvaihtoehdot ovat
ideoita jatkosuunnittelun tueksi, mutta niiden teknisiin toteuttamismahdollisuuksiin ei
oteta kantaa.

6.1 Liitkkumismahdollisuuksien kehittdminen

Liikkumismahdollisuuksien kehittdminen valitilassa edellyttdd koko kaupunkikeskustan
lilkejarjestelman  miettimistd  uudestaan;  miten  joukkoliikenne  jarjestetaan
tehokkaimmin  héiritseméttd  kevyen liikenteen  toimivuutta, miten turha
henkildautoliikenne ohjataan pois keskusta-alueelta ja mitd uusia vaatimuksia
Matkakeskus tuo pysakointijarjestelyille? Samoin voidaan kysyd, mistd johdetaan
pyoratiet keskusten valille ja miten voidaan taata miellyttdva ja turvallinen jalankulku
valitilassa?

Selvityksessa esitettavat vaihtoehdot koskevat suurimmaksi osaksi Turun keskustan
ja Matkakeskuksen vélille rajatun tilan jalankulku- ja pyoréilyliikennettd, mutta alueen
saavutettavuutta jokaisesta ilmansuunnasta ja kaikilla kulkuvélineilld tulee kehittad
kokonaisuutena. Alueen liikkumisjérjestelyjen suunnittelussa tulee pyrkia liikenteen
harmoniaan, jolloin koko tarkasteltava alue on hyvin saavutettavissa Kkaikilla
kulkumuodoilla. Tavoitteena tulee olla eri liikennemuotojen yhteen sovittaminen,
turvallisuusriskien ~ ja  hdiridtekijoiden  v&hentdminen  sekd  tarpeettoman
ajoneuvoliikenteen  minimoiminen.  Selvityksessd ehdotetaan  keskusta-alueen



53

kavelymahdollisuuksien olennaista kehittdmistd; tavoiteltavana olisi koko kaupungin
ekologisuus, jolloin kaikki asiat olisi mahdollista hoitaa jalkaisin. Tallainen
kaupunkitila houkuttelee  kavelem&an, pyordilemaan, oleilemaan, vaihtamaan
kuulumisia ja kokemaan eldmyksid. (Heikkild, Santasalo & Karppinen 1996, 56;
Knoflacher 1995, 93.)

6.1.1  Jalankulkumahdollisuuksien kehittdminen

Keskustan toiminnot ovat usein asiakkaita palvelevia liikkeitd, joissa ihmiset asioivat
yleensa jalan. Hyvan kaupunkikeskustan mittarina voidaankin pitaa sitd, miten paljon
siell& liikkuu ihmisid kévellen. IThmisten mééara kertoo alueen vetovoimaisuudesta, mika
sitd vastoin on seurausta hyvéstd saavutettavuudesta, viihtyisyydestd, monipuolisesta
palvelutarjonnasta ja kehittyneestd kaupunkikulttuurista. Nama tekijat saavat ihmiset
oleilemaan, viihtymadn ja viipymaéan keskustassa ja ndihin seikkoihin tulee Kkiinnittaa
huomiota myo6s valitilan  suunnittelussa.  Téllaiset viihtyisan ja  eloisan
kaupunkikulttuurin kriteerit toteutuvat parhaiten kaupungeissa, joissa keskustan
ymparistoon ja sielld litkkumiseen kavellen tai polkupyoralld on kiinnitetty erityista
huomiota. (Suomen kuntaliitto 1994, 31; Heikkilda ym. 1998, 96-97, 104.)

Jalankulun toimintaedellytysten turvaaminen ja parantaminen ydinkeskustassa on
suomalaisen kaupunkisuunnittelun keskeisimpid tehtdvié; keskustaan saavutaan useilla
eri tavoilla, mutta kohteeseen saavuttaessa jalankulku on aina viimeisin kulkumuoto.
Jalankulkuedellytyksia kehittdméll4 voidaan olennaisesti parantaa alueen viihtyisyytt,
turvallisuutta ja toimivuutta. Kavelykatujen lisédminen ja autoliikenteen rauhoittaminen
muilla kaduilla vahentdd merkittavasti henkildvahinko-onnettomuuksien maé&raa.
Viihtyisé kaupunkiympéristd luo myos kaupallisille toiminnoille paremmat olosuhteet
toimia, silld kaupallisesti toimiva tila on omiaan vetdmdan kuluttajia puoleensa.
(Heikkilaym. 1998, 104-105; Suomen Kuntaliitto 1994, 31.)

Kévelyn kannalta keskusta-alueen toimivuuteen vaikuttavat monet seikat. Tarkein
toimivuuteen vaikuttava tekijd on alueen helppo saavutettavuus. Ympadriston pitad olla
mielenkiintoinen ja heréttdd halu liikkua siind. Katutilan on oltava riittdvan tiiviin ja
toimivan oloinen, koska torimaisuus tai liiallinen avaruus voi heikent&é toimivuutta.
Lisdksi toimivuuden kannalta olennainen ominaisuus on keskustan yhtendisyys, minka
vuoksi kavelyverkostossa ei saa olla matkantekoa haittaavia esteitd tai katkoksia.
Kévelijdn kannalta Kkatutilassa sijaitsevat liikkeet eldvoittavat luontevasti sijoitettuna
katua, jolloin my6s mainonta ja tuotteiden esillepano kuuluvat osaltaan
ké&velykeskustamiljodseen. Tamén liséksi katutilaa voidaan kayttaa erilaisen toiminnan
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yllapitdmiseen, mistd esimerkkeind voivat olla ravintola- ja kahvilatoiminta,
myyntipaikat ja esiintymistilat. (Heikkil&d ym. 1996, 34, 41-42.)

Kévely- ja pyorailyedellytysten parantamiseksi selvityksesséd tarkastellaan
seuraavaksi valitilaan suunniteltua diagonaaliyhteyttd ja sen edellytyksid, mahdollisia
kavelykatuja ja niiden sijoittumista kaupunkirakenteeseen sek& pydréatieyhteyttéd
ydinkeskustasta Matkakeskukselle. Néaiden yksittaisten kehityskohteiden lisaksi tulee
pitdd mielessd, ettd kavely- ja pyo6railymahdollisuuksien parantaminen turvallisuuden,
esteettomyyden ja helppokayttéisyyden suhteen sekd joukkoliikenteen kehittdminen
koko keskusta-alueella tukee sek& Turun vydinkeskustan ettd Matkakeskuksen
kaupallista toimivuutta ja saavutettavuutta, mutta kehittdmisty0sta hyoOtyvat suuresti
myo0s vélitilassa sijaitsevat liikkeet.

Diagonaaliyhteys

Turun kauppatorin ja Matkakeskuksen valista fyysista ja koettua etéisyytta lyhentdméén
on esitetty niin sanottua diagonaaliyhteyttd Kauppiaskadun ja Yliopistonkadun
risteyksestd Veritaksen talon lapi Brahenkadun ja Maariankadun risteykseen. Fyysisesti
keskusten valinen kulkuetéisyys lyhenisi tdmén ratkaisun myotd ldhes sata metria.
Rakenteellisesti diagonaaliyhteys olisi katutilasta erilldan oleva korttelin sisalla kulkeva
kulkuyhteys, niin sanottu kauppakuja, joka voi olla kiinteistojen sisalla olevaa lamminté
tai puolilamminta tilaa tai kokonaan ulkotilaa (Heikkild ym. 1998, 104).

Diagonaaliyhteys tdydentdd kavelykatujen verkkoa, tehostaa kyseessd olevan
korttelin kaupallista toimintaa ja tiivistdd keskustarakennetta. Ottamalla Veritaksen
korttelin sisétilat liiketoiminnalliseen kaytt06n saadaan keskustaan lisad hyvié
lilkepaikkoja ja  saavutetaan lyhyempid etdisyyksid palveluiden  vélille.
Diagonaaliyhteyden avulla keskusten vélisia korkeuseroja pystytaan myos huomaamatta
tasaamaan. Nama seikat lisddvat koko valitilan ja sitd mydden myds ydinkeskustan ja
Matkakeskuksen vetovoimaisuutta ja myo6s liikennettd ndiden keskusten valilla.
(Heikkila ym. 1998, 117.)

Diagonaaliyhteytta olisi myds mahdollista k&yttdd hyvéksi suunniteltaessa ratkaisua
Maariankadun ja Brahenkadun risteyksen ongelmallisuuteen erityisesti jalankulkijoiden
nékokulmasta. Tdmé voisi ehdotuksemme mukaan tapahtua jatkamalla diagonaaliyhteys
liiketiloineen yhtendisena risteyksen alle, josta voisi helposti nousta liukuportailla
jokaiseen kolmeen kiinteistoon risteyksen ymparilld. Liséksi risteyksen alta padsisi
Puutorin  alla sijaitsevaan parkkihalliin.  Siirrettdessd suurin  0sa risteyksen
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jalankulkuliikenteestd maan alle tehtéisiin kulkemisesta turvallista, helppoa ja lisaksi
ratkaisu hyodyttéisi suuresti risteyksen ymparilla sijaitsevia liiketiloja.
Diagonaaliyhteyden suunnittelussa taytyy kuitenkin pohtia ratkaisua moniin
ongelmiin. Noin 200 metrinen kauppakaytavéayhteys toisi keskusta-alueelle valtavasti
lisdd liiketilaa, jotka pitdisi tdyttdd houkuttelevilla erikoiskaupan myymaloilla ja
erilaisilla palveluilla, jotta yhteys toimisi halutulla tavalla ja vetdisi ihmisid puoleensa.
Olennaisena kysymyksen& onkin, milld tavoin Turun seudun ostovoiman kehitys jatkuu
tulevaisuudessa ja minkalaisen kysynnan se luo kaupan lisdpinta-alan rakentamiselle
erityisesti keskustahakuisen erikoiskaupan osalta. Liséksi suunnittelussa tulee ottaa
huomioon se, ettd diagonaaliyhteyden pitdd olla helposti saavutettavissa ja
I6ydettavissa, jolloin toteutuksen kannalta kriittisiksi kohdiksi muodostuvat korttelin
kulmissa sijaitsevat sisdankdynnit. Yhteyden saavutettavuus ja toimivuus heikentyy
olennaisesti, mikéli se on kokonaan yksityista tilaa, jolla on tiukat ja rajatut aukioloajat.

Kéavelykatu

Kaupunkikeskustoissa sijaitsevien kévelykatujen on osoitettu olevan menestyksekkaita
kauppapaikkoja; ne vahvistavat keskustan asemaa liikepaikkana, ne luovat vetovoimaa,
joka saa ihmiset tulemaan keskustaan ja viipymaan sielld pidempéaén sek& ne parantavat
yleista kaupunkikuvaa ja -ilmettd. Tehtyjen havaintojen mukaan jalankulkijoiden méé&ra
katutilassa kasvaa jopa 30-100 % kavelykaduksi muuttumisen jalkeen, jolloin
kadunvarren liikkeisséd saatetaan pdadstd jopa nelinkertaisiin asiakasmadriin muihin
kauppapaikkoihin ndhden. Tdm& puolestaan kasvattaa liikkeiden myyntid ja parantaa
niiden toimintaedellytyksid. Ostavien asiakkaiden mdadr& on todettu olevan suurinta
vaate-, kirja- ja kukkakaupoissa sek& ravintola- ja kahvilapalveluissa. (Santasalo &
Heusala 2002, 51, 81; Heikkild ym. 1998, 115-116.)

Kévelykaduilla tapahtuvia rakenteellisia muutoksia on tarkasteltu Suomessa 1990-
luvun loppupuolella, jolloin kavelykadulle havaittiin hakeutuvan selvésti enemman
muotikauppoja ja muita ydinkeskustatoimintoja kuten telemyymaloitd, optikoita seka
lahja- ja sisustustavarakauppoja. Myos ravintoloiden ja erilaisten pikaruokapaikkojen
maard kavelykaduilla lisdantyi. Alueelta poistuvien toimintojen sitd vastoin havaittiin
olevan erilaisia palveluita kuten posteja, pankkeja, vakuutusyhtititd ja erilaisia
nayttelytiloja, mutta my0ds kangaskauppojen ja kukkakauppojen maara véheni. Tarkeana

esiintynyt. (Santasalo & Heusala 2002, 53-54.)
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Turun Kauppatorin ja Matkakeskuksen valiseen tilaan tulisi edelld mainittujen
perustelujen tukemana suunnitella kdvelykatu tai -katuja. Ehdottamiamme vaihtoehtoja
ovat Brahenkatu Maariankadun risteyksestd Matkakeskukselle sek& Puutorin sivustalla
kulkeva Sibeliuksenkatu. Omien havaintojemme mukaan katuosuudet eivéat ole
liikenteellisesti kovin vilkkaita eiké& joukkoliikennek&an kaytd nditd nimenomaisia
katuja, joten téltd osin niiden muuttaminen k&velykaduiksi ei vaikuttaisi keskusta-
alueen liikennejérjestelyihin paljoa. Suurin ongelma on Puutorin alla sijaitsevaan
pysakaointilaitokseen ja sieltd ulos johtava liikenne ja sen ohjaaminen pois nykyiselta
paikaltaan Brahenkadulta.

Vélitilan tapauksessa kavelykatujen suunnittelua tukevat monet nakokulmat:
kavelykatu lyhentdisi kahden keskuksen vélista koettua etdisyyttd, se vahvistaisi alueen
kavelymahdollisuuksia, parantaisi turvallisuutta ja lisdisi taten liikkuvuutta valitilassa.
Alueen kaupunkirakenne tulisi viihtyissmmaksi ja se palvelisi asukkaiden ja alueella
liikkuvien tarpeita entistd paremmin. Ké&velykadun sijoittumista Brahenkadulle on
havainnollistettu kuviossa 15.

Kuvio 15 Nékyma Maariankadun-Brahenkadun risteyksesta kavelykatua pitkin
kohti Matkakeskusta

Kuten kuviosta 15 voidaan nahda, Brahenkatu muutettuna kévelykaduksi ennen
Matkakeskusta voisi hyvin toteutettuna toimia keskuksen erdanlaisena pitkana
sisdankayntind, jolloin alueella liikkuva tuntisi jo olevansa Matkakeskuksessa ollessaan
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vasta matkalla sinne. Toisaalta viihtyisd ja kavelem&&n houkutteleva kévelykatu on
omiaan motivoimaan Matkakeskuksen suunnasta tulevia jatkamaan matkaansa kohti
keskustaa ja sen palveluita. Suurimpana haasteena on se, ettd katutaso Matkakeskuksen
suunnittelualueella on matalammalla kuin Puutorin kohdalla; Matkakeskukselta katsoen
edessd oleva ylaméki saattaa hyvinkin toimia psyykkisena esteend matkaan lahdolle.
Brahenkadun muuttaminen kéavelykaduksi Maariankadulta Matkakeskukselle antaisi
mahdollisuuden sijoittaa Majakan sisdédnkaynnin ldhes Puutorin tasolle. Samalla
Brahenkadulta voisi jatkua matkakeskuksen reunaa pitkin ké&vely- ja pyorétie kohti
Pohjolan kaupunginosaa. Ratkaisuna esitimme Tuureporinkadun tasolta lahtevaa
ramppia, joka johtaa Matkakeskuksen sisdankéynnille. T&at4d ratkaisua on
havainnollistettu kuviossa 16. Ongelmallisina tekijéind ovat alueen nykyinen
infrastruktuuri sek& suojeltava Synagoga, joka kuitenkin saataisiin ymparistoon
sopivalla ramppiratkaisulla jatettyd rauhaan.

nERLmMR®]
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Kuvio 16 Ramppi Brahenkadulta matkakeskuksen sisdankaynnille

Kévelykadun toteutuksessa pitdisi lisdksi ottaa huomioon sen yhdistdminen
miellyttavalla ja helposti saavutettavalla tavalla mahdolliseen diagonaaliyhteyteen
Maariankadun ja Brahenkadun risteyksessa. Liséksi on Kiinnitettdvd huomiota siihen,
ettd kulkeminen kadulla ja sitd reunustavissa liiketiloissa on helppoa ja vaivatonta.
Kévelykadun suunnittelussa pitdd ottaa my6s huomioon vaihtuvat sédolosuhteet;
kavelykadun pinta voisi olla lammitetty, jolloin sille ei kerééntyisi lunta ja lisaksi katua
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reunustaviin kiinteistéihin voisi rakentaa katoksen, jonka alla sateella olisi mahdollista
kulkea kastumatta.

Koska kaupan kannalta k&velykadun tarkein tehtdva on saada ihmiset alueelle ja
viipymaéan siella mahdollisimman pitk&én, katujen huoliteltu toteutus sek& viihtyisyys
nousevat ratkaisevaan asemaan. Hyvalla kéavelykadulla sijaitsee paljon erilaisia
palveluita lahelld toisiaan; mit4d enemman kadulle avautuu ovia liikkeisiin, sit4
elavdmmaksi kavelykatu tulee. Tutkimusten mukaan kéavelykaduilla toiminta on
vilkkainta juuri sellaisilla katuosuuksilla, joilla on paljon ja monipuolisesti pienié
erikoisliikkeitd. Tdman vuoksi suurten myymaldiden tunne-etéisyyttd kasvattavat pitkat
julkisivut eivat kdvelykadulle sovi, vaikka keskustatavaratalot k&velykatuymparistoon
kuuluvatkin. Tdméan vuoksi tavaratalot, jotka sijaitsevat k&velykatujen pdissa palvelevat
parhaalla tavalla ké&velykeskustan toimivuutta. Myds pankit, vakuutusyhtididen
toimistot sek& muut yleensa toimistojen aukioloaikoja noudattavat palvelut heikentévat
kavelykadun toimivuutta. (Santasalo & Heusala 2002, 50-51; Heikkild ym. 1996, 32—
33)

Turun keskustan ja Matkakeskuksen valisestd tilasta ja Brahenkadun kavelykadusta
on rakenteellisesti mahdollista kehittya kaupallisesti toimiva alue. Talla hetkell& alueella
on paljon liiketiloja tiiviisti toistensa laheisyydessa, mik& luo edellytykset kehittaa
alueen liiketoiminnallista rakennetta monipuolisemmaksi, paremmin kuluttajien tarpeita
vastaavaksi ja ndin ollen enemman ihmisida houkuttelevaksi. Alueelle sijoittuvilla
yrityksilla pitdd olla halu kehittdd toimintojaan ja sopeuttaa tarjontaansa
kavelykeskustan muodostaman ja synnyttdman kysynndan vaatimusten mukaiseksi.
Sijoittuessaan kavelykadun p&&han Matkakeskus palvelee hyvin koko alueen kehitysté
ja kaupallista toimivuutta. Ongelmana on kuitenkin alueella sijaitsevat toimistoaikoja
noudattavat liiketilat, joiden kaytt6a olisi ohjattava kaupallisempaan suuntaan.

Kévelykadun toimivuuden perusedellytyksend ovat hyvét pysakadintijérjestelyt;
oleellista on, ettd vapaa, helppokayttdinen ja edullinen autopaikka loytyy
mahdollisimman l&heltd kdvelykatua. Parhaassa tapauksessa keskustassa asioiva selvidé
matkastaan yhdelld pysakdintikerralla. (Heikkild ym. 1996, 53.) Vilitilasta kyseiset
kriteerit tayttava pysékointilaitos 10ytyy Puutorin alta. Puutorin parkki palvelee hyvin
Matkakeskuksessa, vélitilassa ja sen liikkeissa sekd ydinkeskustassakin asioivien
pysékointitarvetta. Kuten aikaisemminkin tuli ilmi, ongelmaksi nousevat kuitenkin
pysakointilaitoksen  liikennejdrjestelyt ja  niiden  uusiminen; sisddnajo- ja
ulostuloliikenne olisi siirrettava pois Brahenkadulta. VVaihtoehtoisia sijoittumispaikkoja
voisivat olla Tuureporinkatu Brahenkadun ja Aninkaistenkadun vélilt4 tai Maariankatu.

Oleskelu kuuluu olennaisesti k&velykadun luonteeseen, mika korostaa sen merkitysta
kaupunkilaisten kohtaamispaikkana ja lisd4d ithmisten mahdollisuutta kéayttaa tarjolla
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olevia palveluita. Oleskelua tukevia toimintoja pitddkin kavelykadulla lisata.
Kulttuuritoiminnan (katusoitto, katutaide, esitykset kadulla) tuominen ihmisten
joukkoon luo kadulle elamaa ja lisdd olennaisesti sen vetovoimaisuutta. Kesélla kadun
viihtyisyytta lisdavéat terassit, jotka kuitenkin pité& sijoittaa luontevasti kadulle, ettei
niistd muodostu kulkuestettd. Oleskelundkokulmaa kévelykatujen yhteydessa tukevat
lisdksi luvussa 3.2.2 esitettdvat suunnitelmat Puutorin tehokkaammasta kaytosta ja
sitomisesta osaksi vélitilan kaupunkirakennetta. (Heikkild ym. 1998, 115-116; Heikkila
ym. 1996, 61-62.)

6.1.2  Polkupyorayhteys keskusten valille

Polkupydrayhteys on molempien keskusten saavutettavuuden kannalta tarke&ssa osassa.
Olennaista on keskustaan johtavan pyorétieverkon tadydentaminen keskustan sisélle ja
sen l&pi johtavilla pyorateillda. Nain keskusta-alue on kaikista suunnista helposti
saavutettavissa polkupyoralld. Lisaksi on todettu, ettd pyOrateitd tarjoamalla
pyoraliikenne lisd&ntyy: pyorateiden lasndolo aiheuttaa &rsykkeen, joka johtaa
pyordilyyn (Knoflacher 1995, 81). Ta&ll& tavoin voidaan osaltaan vahentda
autoliikenteen aiheuttamaa kuormitusta keskustan liikenneverkolle.

Keskusta-alueen saavutettavuuden parantamisen jalkeen tulee suunnitella
ydinkeskustan ja Matkakeskuksen pyoraily-yhteydet sekd niihin liittyvat oheispalvelut.
Ideaali tilanne olisi se, ettd pyordliikkenne pystyttéisiin ohjaamaan pois
jalankulkuvéylilta vaihtoehtoisille pyorareiteille, silla polkupyoraliikenne véhentda
jalankulkijoiden turvallisuuden tunnetta ja viihtyisyyttd. Valitilassa Kauppatorin ja
Matkakeskuksen valille téllainen pyorareitti olisi mahdollista johtaa Kauppiaskatua
pitkin Tuureporinkadulle, joka olisi sijainniltaan otollinen paikka Matkakeskuksen
polkupyoraparkin paikaksi. Kun polkupyoérille varataan tietty pysakointitila, pystytaén
vahentdmaan haitallista villisti levidvad pyorépysékointia. Liséksi Tuureporinkadun
liiketiloissa voisi talloin toimia polkupyoréilyyn liittyvia oheispalveluita kuten
pyoravuokraamo, varaosamyymald sek& polkupy6rien myynti- ja huoltopalveluita.
(Heikkila ym. 1998, 107.) Ongelmina tdssd ehdotuksessa ovat nédhtavissad ainakin
polkupyordilijalle hankala ja matkantekoa rasittava korkeusero Kauppiaskadulla sek&
vilkkaasti litkenndidyn Maariankadun ylitys.
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6.2  Julkisen kaupunkitilan kehittaminen

Jokainen matka kaupungin halki on koettava kuin jannittéavaksi kirjoitettu
romaani. Jokaisen askeleen on synnytettava uusia jannitteita, tuotettava
uusia oivalluksia, sen on annettava jotain uutta. Vuorokautista valon ja
varjon leikkia on hyddynnettava. Tarvitaan julkisivujen jasentely& niin
pysty- kuin vaakalinjassa sekd harkittua varien kaytt6d. Kunkin osan
monimuotoisuuden ja vuodenaikojen myoté vaihtelevan sopusuhtaisen
kokonaisuuden on méaritettava kaupungille ominainen kokemusmaailma.
(Knoflacher 1995, 113.)

Edellisessé lainauksessa Herman Knoflacher kuvaa julkisen kaupunkitilan ja siiné
olevien lukuisten erilaisten, mutta kaupungille ominaisten nakymien ja niiden kautta
saatavien kokemusten merkitystd hyvassa kaupunkirakenteessa. Julkiset ulkotilat ovat
paikkoja, joissa kaupungin sosiaalinen ja yhteisollinen elama toteutuu vilkkaimmillaan
tapaamisten, kaupanteon ja liikkumisen muodossa. N&iden paikkojen merkitys korostuu
kaupunkieldman laadun mittarina, koska niissé eletyn elaman julkisuusaste on kaikkein
suurin. (Gehl & Gemzge 2000, 10.) Seuraavaksi on tarkoitus pohtia, miten Turun
ydinkeskustan ja Matkakeskuksen vélisen alueen julkista kaupunkitilaa voitaisiin
kehittdd paremmin palvelemaan asukkaiden, liike-elaman sekd alueella asioivien
tarpeita ja mieltymyksia samalla parantaen valitilan vetovoimaa.

Toimivalle ja ihmisid keskustaan tuovalle kaupunkirakenteelle kohdistettavia
tarkeimpid ominaisuuksia ovat alueen hyvé palvelutarjonta paivalla ja illalla, yleisesti
hyva ympériston laatu ja turvallisuus julkisissa ulkotiloissa (kadut, torit, aukiot) sek&
kavely- ja kevytliikenneympadristoissa, katutaiteen l&sndolo kaupunkikuvassa joko
esittdvana tai kiintednd sek& paikallisen identiteetin ndkyminen alueella. Katutilassa
tarkeda on se, ettd kohdattavat ndkymat ovat yllatyksellisia ja mielenkiintoisia; mikali
katujen varsilla sijaitsevat rakennukset ovat erilaisia ja niissd& on runsaasti
yksityiskohtia, Kkatutilaa pidetddn usein vaihtelevana ja virikkeitd tarjoavana.
Kiinteistéjen ja julkisen tilan toisiinsa kytkeminen onkin tulevaisuuden
kaupunkisuunnittelussa tarkedssa osassa, mika edellyttdd kuitenkin yhteistyota
kiinteistojen omistajien kanssa. (Heikkild ym. 1998, 97-99; Knoflacher 1995, 93.)

Selvityksessa tassé osassa kasitelldan julkista kaupunkitilaa kahtena kokonaisuutena:
ensimmaiseksi pohditaan kaupallisen rakenteen jasentymistd ja toiseksi annetaan
kehittdmisehdotuksia siitd, miten Puutori voitaisiin sitoa paremmin osaksi Turun
julkisten ulkotilojen verkkoa, ja tdten sen avulla parantaa alueen toimivuutta sek&
viihtyisyytta. Tarkean lapileikkaavana kysymyksend on se, miten valitila voisi osaltaan
heijastaa turkulaista identiteettia.
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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
sisétiloissa. Aktiivisena toimijana erikoiskauppa nakyy olennaisena osana katukuvassa
ja osallistuu sen elavoittamiseen tuomalla erilaista toimintaa kadulle, liiketilansa
julkisivuun tai n&yteikkunoihin. Talloin erikoiskaupalla on todellinen mahdollisuus
rikastuttaa kaupunkikuvaa ja kehittdd asiointiympdristod. Lisaksi kaupan luoma
kaupunkikuva muuttuu ja el&dd voimakkaasti eri vuodenaikojen ja sesonkien mukaisesti.
(Santasalo & Heusala 2002, 74.)

Perinteisimpané esimerkking kauppojen mahdollisuudesta elavoittdd kaupunkikuvaa
ovat ndyteikkunat, jotka kiinnostavina ja hyvin toteutettuna heréttavat mielenkiintoa, ja
voivat parhaassa tapauksessa olla jopa paikallinen ndhtdvyys. Huonosti toteutettuina
nayteikkunat ovat sitd vastoin olla liikkujaa passivoivia. Nayteikkunoiden
korostamisella puututaan koko rakennuksen ulkondkdon ja niiden aktiivista kayttoa
tulisikin edistdd esimerkiksi erilaisin toteutuskilpailuin. N&yteikkunoiden liséksi
katutilaa voidaan kéyttaa liike- ja mainostilana, mihin erityinen mahdollisuus tarjoutuu
kavelykaduilla. Kaduilla sijaitsevat mainokset ja myyntitelineet toimivat pysayttajané ja
vahentévat jyrkkaa rajaa katutilan ja myymalan valilla. Koska erikoiskauppa ja palvelut
tuovat paljon vaihtelua ja eloisuutta katutilaan, tulisi liiketoiminnan laajentumista
katutilaan tukea, mutta kuitenkin pitdd mielessd, ettei kadulla liikkuminen saa muuttua
vaikeaksi. (Santasalo & Heusala 2002, 74-76, 81.)

Erikoiskaupan ja palveluiden pienten liiketilojen riittavé tarjonta on turvattava, koska
nain voidaan yll&pitd4 tasapainoa liiketilojen hintojen ja kilpailun suhteen. Liséaksi
liiketilojen monipuolisuus ja erilaisuus kasvattaa koko alueen vetovoimaisuutta ja pitéé
liikkeiden wvéliset etdisyydet pienind. Liiketilojen tulisi muodostaa yhtendisia
kauppakeskittymid, joissa sijaitsevien paikallisten yritysten avulla voidaan korostaa
keskittyman omaleimaisuutta ja koko alueen identiteettid. (Santasalo & Heusala 2002,
80.)

Vilitilan kaupunkirakenteessa olisi mahdollista muodostaa yhtendisia kaupallisia
keskittymid, jotka ovat painottuneet tietylle toimialalle. Yleisesti kaupallinen rakenne
alueella on syytd pitdd mahdollisimman monipuolisena, jotta ihmisten mielenkiintoa
voidaan pitdd ylla koko matkan ajan. Kuitenkin jonkin tietyn toimialan sijoittuminen
yhden kadun tai kadunosan varrelle toisi vélitilan alueelle omanlaista identiteettia, jolla
se voi profiloitua suhteessa Turun muihin alueisiin. Selvityksen aikaisemmissa
polkupyoraliikennettd koskevassa osiossa ehdotettiin - polkupyoréilyyn liittyvien
vuokraus-, myynti- ja huoltopalveluiden sijoittamista Tuureporinkadulle mahdollisen
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pyoréparkin yhteyteen. Taman liséksi ehdotamme Sibeliuksenkadun Puutoria
reunustavan kavelykatuosuuden ja sen liiketilojen profilointia tietyn toimialan kayttoon.
Tallainen toimiala voisi olla esimerkiksi vanhojen tavaroiden myynti, jolloin alueen
liiketiloihin voisi sijoittua erilaisia antikvariaatteja, antiikki- ja keréilykauppoja seka
divareita. Mahdollisesti kadun varteen voisi liséksi sijoittua teemaan sopivia kahviloita
ja -ravintoloita. Yhdess&d Puutorin kehittdmisen kanssa Sibeliuksenkadun vanhojen
tavaroiden keskittymd muodostaisi houkuttelevan kokonaisuuden, joka voisi lisata
paikallista identiteettid, vetovoimaa ja lisaksi kerata kansallistakin huomiota.

Kaupallisen kehittdmisen kannalta tarked keskittyma on myo6s Maariankadun ja
Brahenkadun risteys ja sen ympérilla olevat kulmaliiketilat. Talla hetkelld tiloissa
sijaitsee pankki- ja wvakuutustoimintaa ja asunnonvélitystd. Vilkkaiden risteysten
kulmaliiketilat ovat kuitenkin sijainnillisesti otollisia ja térkeitd kaupallisen
lilketoiminnan harjoittamiselle, joten tilojen ottaminen muuhun kaytt6on olisi
suositeltavaa. Tavoitteena olisi risteyksen muodostaminen valitilan houkuttelevimmaksi
liikepaikaksi, joka yhdistyisi maanalaisten Kauppatorin ja Maariankadun-Brahenkadun
valiseen diagonaaliyhteyteen kuuluvien tunneleiden ja liiketilojen avulla yhdeksi
vetovoimaiseksi  kokonaisuudeksi. Valitilan kaupallisessa rakenteessa yleisena
tavoitteena on erikoiskaupan ja palveluiden monipuolisuus seka erilaisuus, mutta
risteyksen ympérille voisi sitd vastoin sijoittaa isompia kaupallisia vetureita; yksikoita
ja toimialoja, jotka houkuttelevat paljon ihmisid, joilla ei véalttdmattad ole
ostoaikeitakaan.  Téllaisia  voisivat olla  esimerkiksi  vaate-, kirja- tai
musiikki/elokuvakaupat seka kahvila- ja ravintolatoiminnot.

Vilitilan saavutettavuuden ja houkuttelevuuden kannalta alueen liikkeiden valinen
yhteisty6 on tarkedssd asemassa. Alueella toimivilla liikkeillda olisi oltava yhteiset
pelisd&dnnot aukioloajoista, liiketilojen julkisivuista, asiointiympériston viihtyisyydesta,
katumarkkinoinnista ja mahdollisista koko aluetta koskevista teemapéivista. Liikkeiden
valisen yhteistyon lisaksi alueella voitaisiin yhdistdd kaupallisuutta ja kulttuuria
toisiinsa, jolloin erilaisten tapahtumien ja ndytOsten avulla valitilan kaupunkikuvaa
voitaisiin elavoittdd. Talla tavoin valitilasta voisi muodostua yhtendinen kaupallinen
vyOhyke, jota voisi markkinoida ja kehittdd tehokkaasti.

6.2.2  Puutorista kaupunkilaisten olohuone

Turun keskustan ja Matkakeskuksen valisen alueen ja sen julkisen kaupunkitilan

kehittdmisessé oleellista on pohtia Puutorin asemaa kaupunkirakenteessa. Talla hetkelld
Puutorin aukio on mitoiltaan noin 60x130 metrinen, suurimmaksi osaksi Kivi- ja
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asfalttipaallysteinen tila, jolla sijaitsevat anniskelu- ja pikaruokaravintola, ajoramppi
maan alla sijaitsevaan pysakadintilaitokseen sek& sinne johtavat, henkil6kulkuun
tarkoitetut porraskaytdvat Puutorin jokaiselta kulmalta. Aukion Aninkaistenkadun
puoleisessa paadyssa sijaitsee lisaksi pieni viheralue, Ystavyydenpuisto, jossa on Waind
Aaltosen suunnittelema pronssinen patsas. Yleisesti ottaen toriaukea on kuitenkin
huonosti suunniteltu, sitd rikkovat useat pienet rakennelmat ja keskella sijaitsevat ajotiet
ja lisaksi alue on usein roskainen ja iltaisin pimed. Tapahtumia Puutorilla ei juuri ole
lukuun ottamatta joitakin keséisin jdrjestettdvia pienid musiikkitapahtumia ja
kirpputoreja sek& vanhojen kirjojen markkinoita. (Puutorin puolesta ry.)

Historiallisesti Puutorin alue oli 1700- ja 1800-lukujen kartoissa merkitty
joutomaaksi ja Carl Ludvig Engelin 1827 suurpalon jalkeisessd asemakaavassakin alue
jai ilman kéayttotarkoitusta. Vuonna 1846 Turun maistraatti pé&éatti rakentamattoman
tontin muuttamisesta  torialueeksi. Tuolloin  aluetta  kutsuttiin  vield
Onnettomuudenméeksi johtuen sieltd alkaneesta Turun palosta 4.-5.9.1827, mutta
virallisissa papereissa alue oli nimetty Aninkaistentoriksi. Asutuksen ympardimalle
aukiolle alkoi 1800-luvun loppupuolella kerédéntya kauppiaita; ensiksi tulivat vanhojen
vaatteiden kauppiaat, jonka jalkeen torille alettiin tuoda maaseudulta myytavaksi hirttd
ja lautaa. Taman vuoksi markkinapaikan nimi ka&antyi kansan suussa véahitellen
Puutoriksi, joka nimityksend virallistettiin kuitenkin vasta vuonna 1991. Puutorilla
kaupan on ollut mitd moninaisimpia tuotteita vaatteista ja jalkineista aina ké&sitoihin,
posliiniin, pérekoreihin ja wvarsiluutiin. (Perinteinen Kkirpputoripaikka 2001; TS
15.11.2004.)

Voidaan sanoa, ett4 Puutori kuuluu olennaisesti Turun historiaan. Liséksi alueen ohi
liikkuu paivittdin tuhansia ihmisid, joten hyvin toteutettuna ja viihtyisanéd Puutorin olisi
mahdollista toimia todellisena kaupunkilaisten olohuoneena. Kehitys nykyisestd niin
sanotusta epatilasta viihtyisaksi kohtaamis- ja ajanviettopaikaksi edellyttdd kuitenkin
monia fyysisid muutoksia alueen rakenteissa, mutta lisdksi Puutorin ympéristoon pitaisi
kehittdd sen tarkoitusta sekd identiteettid korostavia palveluita ja tapahtumia.
Nykyisessé julkisten kaupunkitilojen suunnittelussa kiinnostavimpia ovat ndkdkulmat,
joissa  alueiden strategisessa  kehittdmisessd  yhdistetddn  kokonaisvaltainen
kaupunkieldmén laatu, johon kuuluvat sosiaaliset, toiminnalliset ja ekologiset tasot,
mutta samalla otetaan huomioon myds liikenteelliset ja arkkitehtuuriset vaatimukset
(Gehl & Gemzge 2000, 24).

Tarkeitd kysymyksid ovat myds, miten Puutoria ymparQivét kiinteistot voidaan
kytked julkiseen ulkotilaan ja miten ndille voidaan Kkehittdd yhteisid toimintoja
(Knoflacher 1995, 93). Puutorin tapauksessa kiinteist0jen yhdistdminen alueen julkiseen
kaupunkitilaan tapahtuisi parhaiten jo kehittdmisvaihtoehtona esitettyjen kévelykatujen
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avulla; Brahenkadun ja Sibeliuksenkadun muuttaminen ké&velykaduiksi yhdistéisi
toiminnallisesti Puutorin aukion ympardivien kiinteistOjen liiketiloihin ja helpottaisi
alueella litkkumista. My6s monet kdvelykadulle kuuluvat toiminnot kuten markkinointi-
ja myyntitoiminta, katutaide, terassit sek& yleinen oleskelu ja ajanvietto voivat
levittdytyd Puutorin aukion ansiosta pitkéllekin Kkiinteistojen reunasta. Fyysisena
nédkyvimpadna muutoksena esitimme Puutorille rakennettavan viheralueen, mita
havainnollistetaan seuraavissa kuvissa.

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

Kuvioissa 17 ja 18 esitetddn havainnekuvat Puutorista viheralueeksi muuttamisen
jalkeen. Puistomaisuus yhdistettynd monenlaisten tapahtumien jarjestamiseen ja
oleskelumahdollisuuksien  parantamiseen tekisi  Puutorin  alueesta todellisen
kohtaamispaikan, jossa kaupunkilaiset viihtyisivét ja viettaisivat mielellaan aikaansa.
Samalla toteutuisi vaatimus kaupunkitilaan sijoittuvasta paikasta, jossa Matkakeskuksen
ja keskustan valia kulkeva voi levéhtaa ja jatkaa myohemmin matkaansa. Puistoon
sijoittuisi nykyisen Puutorin Vessan liséksi kahvila, jonka ymparilla voi esimerkiksi
syoda picnic-evaitaan. Puutorin puistoalueella ja sitd ymparoivilla kavelykaduilla on
Kiinnitettdvd huomiota istuinpaikkojen runsaaseen tarjontaan, jotta alueen rooli
kaupunkilaisten olohuoneena ja levahdyspaikkana toteutuu. Lisaksi puisto tulee
suunnitella siten, etta erilaisin rakenteellisin ratkaisuin, esimerkiksi pensasaidan avulla,
voidaan alue eristad ymparoivista autoilla liikennoidyistd kaduista ja niiden melusta
sekd visuaalisesta haitasta. Nain alueesta saadaan miellyttdvampi, rauhallisempi ja
turvallisemman tuntuinen. Vuoden pimeimpia aikoja varten alueen valaistukseen
Kiinnitetaan erityistd huomiota; sen pitaa olla ympariston luonteeseen sopivaa, huomiota
herattdvaa, mielenkiintoista ja kaunista.

Viihtyisén viheralueen vaatimuksena on se, ettd Puutorilla talla hetkelld sijaitsevat
rakennelmat Puutorin Vessaa lukuun ottamatta puretaan ja alapuolella sijaitsevan
pysakaointilaitoksen auto- ja henkilékulku suunnitellaan toimimaan uudella tavalla.
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Henkilokulku voitaisiin sijoittaa keskitetymmin ja yhdistdd tehokkaammin aukiota
reunustaviin Kiinteistoihin. Autojen kulku pysakaointilaitokseen ja sieltd ulos sitd vastoin
voitaisiin mahdollisuuksien mukaan siirtdd joko Tuureporinkadulle tai Maariankadun
reunalle siten, ettd ajoneuvojen kulku saataisiin tehokkaasti eristettyd Puutorin
ymparistostad. Pysékointilaitoksena Puutorin alla sijaitseva laitos sijaitsee térkeélla
paikalla suhteessa Matkakeskukseen, Turun ydinkeskustaan sekd niiden valiseen tilaan,
minkd vuoksi kyseisen laitoksen laajentamismahdollisuuksien selvittdminen olisi myos
tarkeéaa.

Puutorin puistossa ja sitd ymparoivilla kavelykaduilla jarjestetddn ehdotuksemme
mukaan jatkuvasti pienempid ja suurempiakin tapahtumia; alueella on erilaisia
teemamarkkinoita ja -toreja, musiikki- ja taide-esityksia, alueen yritysten esittaytymista
erilaisin tavoin (muotindytokset ja tempaukset). Kaupunkilaiset voivat kerdantya
katsomaan ja juhlimaan merkittavid urheilu- ja kulttuuritapahtumia alueelle
asennettavasta jattiscreenistg, jolla muina aikoina voi pyoria erilaisten tuotemerkkien tai
Matkakeskuksen, valitilan ja Turun keskustan yritysten mainoksia sekad tarjouksia.
Lisdksi mainosnéayton yhteydessa on nakyvill4 seuraavien Matkakeskuksesta l&htevien
juna- ja linja-autovuorojen aikataulut ja muut tiedot. Talla tavoin vélitila pystytaan
paremmin kytkemaan osaksi Matkakeskusta ja sen toimintoja korostaen samalla ndiden
keskindistd l&heisyyttd. Puutorilla ja sen ympadristossa jarjestettavissé tapahtumissa on
kuitenkin otettava huomioon alueen asuinviihtyisyyden sdilyminen; tapahtumat eivét
saa tuottaa litkaa melua ja muuta hairiota alueen asukkaille varsinkaan myoéhaan illalla.

Varsinainen alueen pédatapahtuma, jonka avulla Puutorille ja sen ympdristolle
pystytdan antamaan omaleimainen turkulainen identiteetti on Turun paloon liittyva, sen
vuosipéivana 4.-5. syyskuuta tai vastaavasti syyskuun ensimmadisend viikonloppuna
vuosittain  jarjestettdvd  kulttuurin  ja  kaupan yhdistdvda kaupunkifestivaali.
Padjuhlallisuudet keskittyvat Puutorin ympéristoon, koska Turun palo sai alkunsa juuri
kyseiseltd alueelta. Turun palo -tapahtuma on turkulaisten oma juhla, johon voivat
osallistua kaiken ikaiset kaupunkilaiset. Vaikka p&andyttdmona toimiikin Puutorin
ymparistd, juhla ndkyy kaikkialla Turussa. Taiteellisesti juhlan padteemana on tuli, valo
ja dani sekd niiden yhdistdminen; ympéri Turkua jdrjestetd&n erilaisia
musiikkitapahtumia, tulindytoksia ja nakyvilla on myo6s valotaidetta. Juhlaan liittyy
my0Os se, ettd keskusta-alueen liikkeet pitdvat ovensa auki tavallista mychempéén,
jolloin kulttuuri ja kaupallisuus voivat yhteistyon avulla houkutella keskustaan ihmisié
kauempaakin.
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7 TURUN KESKUSTA

7.1 Keskustan kehittamisesta

7.1.1 Tavoitteita keskustan kehittamiseen

Parhaisiin tuloksiin keskustojen kehittdmisessd on pdaasty kattavalla suunnittelua
edeltdvalla ja suunnittelun aikaisella yhteisty6lld, jossa ovat olleet mukana
kaupunkisuunnittelijat sek& yksityisen sektorin edustajat. Kauppojen ja kiinteistojen
edut on turvattava, jotta keskustasta kehittyisi toiminnallisesti monipuolinen. (Heikkild,
Karppinen & Santasalo 1998, 8.)

Yleensd kaupallinen toiminta pyrkii keskittymdadn samaan paikkaan ja julkiset
palvelut lomittuvat ndiden toimintojen sekaan ja ympérille. Suuntaus aiheuttaa
ongelman kaupunkikeskustan eldvyyden kannalta, silla se hajauttaa toiminnat
kaupungin eri puolille ja lis&4 tarvetta siirtyd paikasta toiseen. Julkiset palvelut eivat
iltaisin my0dsk&&n toimi osana moni-ilmeistd kaupunkikeskustaa. Palvelut ovat
keskustan eldavoittdmisen ja paremman kaupunkieldman keskeinen tekija, silla
kaupunkilaiset tulevat keskustaan joko ostosten tai palveluiden takia. (Heikkilda ym.
1998, 29.)

Keskustan kilpailukykyd ja vetovoimaa tukee kaupallisten palveluiden
keskittyminen, joka tukee my0s tavoitetta, ettd keskustan kaikissa kohteissa voi asioida
yhden pysakdinnin varassa. Asumisen lisddminen ja tukeminen keskustassa omalta
osaltaan tukee palveluiden kannattavuutta, keskustan monipuolisuutta, sek& lisaa
turvallisuuden tunnetta iltaisin. 1kaantyneille sekd yksin asuville keskusta tarjoaa uuden
asumisvaihtoehdon, mutta sosiaalisen monipuolisuuden varmistamiseksi tukee kehittaa
mya0s lapsiperheille sopivia asumismuotoja. (Heikkild ym. 1998, 30.)

Kaupunkikeskustojen uudistamisesta ja julkisten tilojen kehittdmisestd puhuessa
kehitys aloitetaan usein kaupungin toiminnallisesta keskipisteestd sek& kaupallisesta
paékadusta. Késitteend toiminnallinen keskipiste tarkoittaa sitd paikkaa keskustassa,
mihin ihmiset kokoontuvat spontaanisti yhteen ja missd on vahvin yhteisollinen
kaupunkikulttuuri. Kun mietitddn keskustojen uudistamista ja julkisten tilojen
kehittdmistd, ovat toisaalta kaupungin toiminnallinen keskipiste ja toisaalta kaupungin
kaupallinen pddkatu niitd kohtia, josta kehittdminen yleensa tulee aloittaa.
Toiminnallinen keskipiste, tai identiteettipiste késitteend on tietysti epaméaérdinen. Tassa
yhteydessé tarkoitetaan sitd paikkaa keskustassa, mihin ihmiset kokoontuvat esimerkiksi
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vappuna tai uutena vuotena spontaanisti yhteen, eli sitd paikkaa jossa yhteisollinen
kaupunkikulttuuri on vahvinta. Keskipiste loytyy yleenséd helposti asukas- ja
paattajakyselyiden vastauksista. Usein tdmé keskipisteeksi késitetty tila sijaitsee
kaupallisessa keskustassa ja se voi olla risteys, tori tai katuosuus, jolla on korkea
sosiaalinen arvo keskustoissa. Saneeraamalla ja katutilaa uudelleen jarjestamalla
paékadulta on mahdollista luoda yhteisia julkisia tiloja ilman sitd varten rakennettuja
aukioita. (Heikkila ym. 1998, 33.)

Perinteisesti yhteisiksi ulkotiloiksi on kasitetty muotoillut aukiot, torit, puistot ja
ranta-alueet. Kaupunkikeskustassa julkista tilaa ovat kuitenkin kaikki rakennusten
valiset tilat, korttelien sisdosat, tyhjilladn olevat tontit, parkkipaikat ja kadut, joita on
selkeésti eniten. Kaduilla muodostuu kaupungin ilme, silld se on tila joka on kaikille
yhteistd ja missé kaikki saavat vapaasti liikkua milloin haluavat. (Heikkild ym. 1998,
98.)

7.1.2 Kaupalliset vydohykkeet

Miellyttdva ja helppo asiointi keskustassa tulisi olla keskustasuunnittelun l&dhtokohta.
Alueiden yhteisten ja omaleimaisten piirteiden I6ytdmiseksi kaupallisten keskustojen
rakennetta jasennetddn kaupallisina vyohykkeind, mik& helpottaa eri kaupunginosien
kehityslinjojen valintaa. Vyohykkeet auttavat kaupungin rakenteen jasentdmisessa ja eri
vyOhykkeitd on kehitettdvd sen tarjoamien mahdollisuuksien mukaan. Tama auttaa
kaupungin eri alueiden ominaispiirteiden vahvistamista ja kaupallisen keskustan
kehittdmista. (Heikkild ym. 1998, 111.) Kuviosta 19 nahddan eri alueiden suhde
toisiinsa.
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Kuvio 19 Kaupallinen keskusta (Heikkild ym. 1998, 111)

Kuviossa 19 keskelld nahtavé kaupallinen ydinkeskusta eli Central Shopping District
(CSD) on rajattavissa kaupungeissa perusteinaan sen kaupallinen rakenne ja keskeisen
sijainti. Tdmd on kehittdmistoiminnoilla vahvistettavaa kaupallisen ydintoiminnan
aluetta kaupungeissa. Ulkoisia tunnusmerkkejé ydinkeskustalle ovat toimintojen korkea
laatu, vahvojen bréndien esiintyminen ja palvelun korkea taso. Ydinkeskustan liikkeitéd
yhdistad tarve sijaita keskeiselld paikalla ja kyky maksaa keskusta-alueen korkea
vuokra. Kaupallisen ydinkeskustan erottaa muusta ydinkeskustasta erityisesti yksi
rajaava tekija, eli asuntojen minimaalinen méaara alueella. Kaupallinen ydinkeskusta on
kaupan kannalta ensimméinen kohde, jonka toimintoja tukee alueen kavelykaduksi
muuttaminen. Hallaa kaupalliselle ydinkeskustalle tekee erityisesti sitd rikkovat
lilkenne- tai joukkoliikennevaylat niiden toimintoja erottavan vaikutuksen takia.
Yhtalailla ydinkeskustan toimintaa haittaa aiheuttaa muukin normaali katu, joka jakaa
aluetta. Joukkoliikennettd tuleekin kehittdd siten, ettd se palvelee kévelykeskustaa sen
reunoilla sijaitsevien pysékkien kautta. ( Heikkild ym. 1998, 111-112.)

Keskustarakenteessa kaupallinen keskusvyohyke eli Shopping District (SD)
vahvistaa kaupallista ydinkeskustaa (CSD) ja se voidaan nahda kuviossa 19
vaaleanharmaana alueena kaupallisen ydinkeskustan (CSD) ja valkoisen kaupallisen
keskustan reunavyohykkeen (SF) valissa. Kaupallisella keskusvyohykkeelld kaupallinen
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rakenne on véhemmaén intensiivinen kuin ydinkeskustassa, mutta se on silti tarked osa
kaupallisen keskustan kokonaisuutta. Alueella ovat sekoittuneet kaupalliset ja muut
keskustatoiminnot, eika sielld sijaitsevien yrityksien toimintatapa edellytd kaikkein
keskeisintd sijaintia. Télle alueelle hakeutuvat muun muassa suuryksikot, jotka nain
rajaavat reunavyohykkeen ydinkeskustasta, sill4 keskusvythyke on kaupungin keskeisia
kauppapaikkoja. (Heikkild ym. 1998, 112-113.)

Kévelykeskustan rakentaminen kaupallisesta keskusvythykkeestd (SD) kaupallisen
ydinkeskustan (CSD) sijaan on huono ratkaisu, silld vaarana on kaupallisen
ydinkeskustan heikentyminen tai jopa siirtyminen uuteen paikkaan. Jos kavelykeskustan
rakentaminen aloitetaan kaupallisesta keskusvyohykkeestd kaupallisen ydinkeskustan
sijaan, jaa ydinkeskustan vetovoima heikoksi eikd ké&velykadustakaan tule
toiminnallisesti vahvaa. (Heikkild ym. 1998, 113.)

Kaupungissa on eroteltavissa kaupallisen keskustan reunavyohyke eli Shopping
Fringe (SF), joka on toiminnoiltaan p&dosin muiden kuin kaupallisten palveluiden
kaytossd. Alueelle voi kuitenkin syntyé itsendisidkin kaupallisia keskittymid, mutta ne
eivat kuulu saman synergiaedun piiriin kuin keskustatoiminnot. N&ma kaupalliseen
keskittymat voivat olla hyvinkin monipuolisia ja erikoistuneita, mutta yhteys
kaupalliseen ydinkeskustaan puuttuu. Tamé& reunavyohyke erilaistaa keskustaa, sill&
siella on mahdollisuuksia toiminnoille, jotka eivat ole suurten asiakasvirtojen
tavoiteltavissa tai kaupungin keskeisilla liikepaikoilla, kuten antiikkiliikkeita, boutique
— myymaloitd tai etnisid ravintoloita. (Heikkild ym. 1998, 113-114.)

Keskittyneend tai hajallaan kaupallisessa keskustassa ovat keskustan suuryksikot, eli
Market District (MD). Suuryksikoiden valiin jdava kaupallinen vyohyke muodostaa
intensiivisen kaupallisen massan ja sijoittuessaan eri puolille reunavyohyketté
suuryksikot tukevat keskustan toimivuutta kaupallisena kokonaisuutena ja niiden
pysékointipaikoista hyotyvat myo6s kaupallisen keskustan muut toiminnot. Kunhan
suuryksikot sijoittuvat hyvéan jalankulkuyhteyden p&ah&n kaupallisesta keskustasta,
lyhyt etdisyys mahdollistaa asioinnin myds ydinkeskustassa. (Heikkild ym. 1998, 114.)

7.1.3 Kovat ja pehmeét suunnitteluarvot

Perinteisen kasityksen mukaan kaupunkiympériston rakentamisen toimenpiteet
voidaan jakaa niin kutsuttuja kovia ja pehmeitd arvoja toteuttaviin toimenpiteisiin.
Lakiséateisesti  kaupungin suunnittelijoiden toteuttamat teknisen toimivuuden
takaamiseksi suorittamat toimet, kuten katujen rakentaminen, autoilun edellytysten
turvaaminen, pysakoinnin jarjestdminen, katujen kunnossapidosta huolehtiminen,
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valoteholtaan riittdvan katuvalaistuksen aikaansaaminen, huoltoajomahdollisuuksien
jarjestaminen kaikille tonteille, liikenneturvallisuudesta huolehtiminen, liikenteen
opastuksen jarjestdminen litkennemerkein ja monia muita perinteisid suunnitteluarvoja
kutsutaan koviksi arvoiksi. Yhteiskunnan tehokkaan ja turvallisen toiminnan
turvaamiseksi néistd tehtdvistd on huolehdittava kaikissa olosuhteissa. Resurssien
riittdvyyden mukaan huolehditaan niin kutsutuista pehmeistd arvoista. N&itd myos
uusiksi  suunnitteluarvoiksi  kutsuttuja  ovat  kaupunkiympdriston  kayttajien
vahemmistdjen arvot, esteettiset arvot ja ekologiset arvot, téllaisia arvoja ovat
joukkoliikenteen asema liikennejarjestelmassd, kevytliikenteen verkko ja — ymparisto,
jalankulkuympérist6, kaupungin puistojen ja rantojen kunto, katujen kalusteet, julkinen
taide katutilassa ja niin edelleen. (Heikkil&d ym. 1998, 96.)

7.1.4 Primaari- ja sekundaariliikenne

Vilkkaimmillaan kaupungin sosiaalinen seka yhteisollinen elama toteutuu julkisissa
ulkotiloissa, joista kaupunkitila muodostuu. Kaupunkitilassa - siis kaduilla, aukioilla,
puistoissa ja rakennusten valissé olevassa tilassa - eletyn eldman julkisuusaste on suurin
kaikista, on se myo6s kaupunkieldman kannalta tarkedmpi kuin yksittaiset rakennukset.
Ihminen tayttdd kaupunkitilaa funktioilla oleskelusta kévelyyn ja julkisesta liikenteesta
yksityisautoiluun. Julkisessa tilassa liikennemuodot voidaan jaotella priméarisiin ja
sekundadrisiin.  Primadriliikenteelld on my0s toiminnallinen itseisarvo pelkén
litkunnallisen sijaan ja ndin ihminen myd@s toteuttaa kaupunkieldmaa. Primaariliikenteen
pitéisi olla keskustan ensisijainen liikkumismuoto ja sekund&ariliikenteen nimensa
mukaisesti juuri toissijaista. Sekundaéariliikenteen tehtdvé on siirtdd ihminen paikasta
toiseen suorittamaan haluamaansa toimintoa. Primadriliikenteen julkisuusaste on korkea
ja sekundé&ariliikenteen vastaavasti suhteessa matalampi. Ihmisten tottumukset,
kaupunkirakenne, sek& kaupungin liikennejarjestelma vaikuttavat tyo- ja ostosmatkoilla
kaytettyyn kulkumuotoon. (Heikkilda ym. 1998; 60, 97-98.)

7.2 Turun keskustan kehittdminen

"Turku tarvitsee kaupallisesti, palvelullisesti ja kulttuurisesti viredd keskusta-aluetta”
(Turun kaupunkikeskustan kehittamistyoté jatkettava edelleen, 2009). Viimeisten parin
vuoden aikana Turun kaupunkikeskustaan on tehty huomattavia investointeja yrittajien
seka liikkeenharjoittajien toimesta. Investoinnit ovat johtaneet siihen, ettd keskustan
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alueelle on saatu houkuteltua monia liikkeitd ja palveluntarjoajia, niin koti- kuin
ulkomaisiakin. Toimintaedellytyksid on parannettu myds jo aiemmin toimineille
yrityksille. Vlillisesti investoinnit kaupalliseen keskusta-alueeseen ovat parantaneet
my0Os julkisten palveluiden sek& kulttuurin tarjontaa ettd kaytt0d. Aloitteellisuutta
toimenpiteiden aloittamiseen vaaditaan kaupungin paattdjiltd seka yksityisen sektorin
tilvistd mukanaoloa. Positiiviset signaalit keskustan kehittdmiseen liittyen vaikuttavat
keskustan liikkeiden investointi- ja kehittdmispéatoksiin, joilla on tydllistavia
vaikutuksia. (Turun kaupunkikeskustan... 2009; Heikkilda ym. 1998, 117.)

Kaupungin ulkopuolella sijaitsevat ostoskeskukset ndahddén usein keskustakauppaa
uhkaavana tekijand, mutta niitd on mahdollista kehittdd my0s samanaikaisesti. Joillekin
keskustan liikkeille ostoskeskus todella on uhkatekija ja riski kaupan elinkelpoisuudelle.
Jos kaupungin ulkopuolella sijaitseva ostoskeskus kuitenkin voi helpottaa keskusta-
alueen pahinta ruuhkaisuutta ja parantaa suhteellista saavutettavuutta, siitd hyotyvat
molemmat, erityisesti keskustan bréndituotteet sek& viihdettd ja palveluita tuottavat
yritykset. On jopa esitetty, ettd keskusta ja ostoskeskukset eivat ainoastaan pysty
yhteiseloon, vaan ostoskeskukset ovat keskustan jatkuvan menestyksen salaisuus.
Ostoskeskukset véhentdvat keskustan liikkeiden paineita keksid itseansd koko aika
uudestaan ja vallata aina vain suurempia tiloja, sek& tunkea kaikki saman katon alle.
(Marjanen 1993, 39.)

Turun keskusta ei edes voi kilpailla autosaavutettavuudesta kaupungin ulkopuolisten
ostoskeskuksien kanssa lukuisista syistd. Ensinndkin keskustassa pysakointi on
maksullista, verrattuna ostoskeskuksien suuriin  maksuttomiin  parkkihalleihin.
Keskustan tiet ovat rajallisen levyisia, silld ympéaroiva rakennuskanta rajoittaa niiden
muokkaamismahdollisuuksia. Kaupungin ulkopuolella sijaitsevien ostoskeskuksien
vaylakapasiteetti on t&ssd suhteessa rajaton. Tottumattomille keskustan pienet kadut ja
lilkennesddnnot saattavat aiheuttaa moottoritiehen tottuneelle harmaita hiuksia.
(Laaksonen.2007.)

Keskustan saavutettavuus voidaan kuitenkin ratkaista sen vahvuuksilla. Keskustassa
tyoskentelevét ja asuvat hyodyntavat keskustan palveluita ahkerasti. Jalankulkijoiden ja
pyordilijoiden  kulkemisen helpottaminen  keskustaan ja  keskustassa lisda
saavutettavuutta yhdessé hyvin jarjestetyn julkisen paikallis- ja seutuliikenteen kanssa.
Paivittaistavarat noudetaan useimmiten l&heltd kotia, joten keskustan vahvuus on
erikoistavarakauppa. (Laaksonen 2007.)

Turun keskustassa asioivien maardd voidaan lisatd huomattavasti séilyttdmalla
autoliikenteen nykyinen saavutettavuus, joukkoliikenteen saavutettavuutta parantamalla,
kavelya ja pyordilya kehittdmalla seka keskusta-asumisen ja tydpaikkojen lisdamisella.
(Laaksonen 2007.)
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Autoliikenteen  kapasiteetin  lisddminen on mahdotonta ja keskusta-alueen
ruuhkautuminen on tosiasia, joten asiointimatkat olisi asetettava tydmatkojen edelle ja
autoliikenne ohjattava suoraan parkkihalleihin. Joukkoliikennettd voisi kehittaa
tehokkaiden runkolinjojen avulla ja palkkaamalla seudullisen
joukkoliikenneviranomaisen ongelmia ratkomaan. Kevyen liikenteen kehittdminen
tapahtuu laajentamalla k&velykeskustaa ja viimeistelemélld keskustassa kulkeva ja sinne
johtava pyoratieverkko, joka on erillinen autoteistd. Keskustan asutusta ja ty0opaikkoja
voidaan lisata keskittamalla keskustaan toimistotydpaikkoja. (Laaksonen 2007)

Kaupungin tulisi olla alue, jossa kaikki asiat olisi mahdollista hoitaa kavellen.
Autoilijoiden tulisi taipua kavelijoiden tarpeisiin, julkinen tila on ihmisi& eikd autoja
varten. Lisddmaélld mahdollisuuksia kavelld kaupungista tulee rakenteeltaan tiiviimpi ja
antaa ihmisille mahdollisuuden virkistya laadukkaassa tilassa. (Knoflacher 1995, 110.)

Turun Kauppakamari painottaa, ettd "Turun kaupunkikeskustan vetovoimatekijana
on viihtyisda kaupunkikulttuuriympéristé, joka on tunnusomaista Turun kaltaiselle
kulttuurikaupungille”,  eikd sen  vetovoima perustu  pelk&stddn riittaviin
pysakdintimahdollisuuksiin.  Torin yleisilmeen parantaminen on kuitenkin myos
Kauppakamarin asialistalla, silld ” Torin nykyilme ei nykyisell&&dn ole Turulle parasta
mainosta”. (Toriparkki valttdmaton Turun kaupunkikeskustan kehitykselle 2008.)

7.3 Keskustapysakointi

1950-luvulta lahtien yksityisautoliikenne on kasvanut Turun seudulla ja vapaan
autonkayton ja riittavan vayla- ja pysakointikapasiteetin varmistaminen autoilijoille on
johtanut palveluiden ja asumisen hajaantumiseen. Katu- ja tieverkon valityskyky on jo
saavutettu liilkennemadrien kasvaessa autoliikenteeseen perustuvassa
kaupunkirakenteessa. Seurauksena ruuhkautuminen vain lisdantyy, sill4 paékatuverkon
kapasiteettia voidaan lisatd en&a hyvin rajallisesti. Auton vaivatonta kayttod kaikkina
aikoina tie- ja katuverkon solmukohdissa ei voida endd turvata. (Laaksonen ym. 2006.)

Turun keskusta-alueella sijaitsee 38,3 % Turun kaupunkiseudun tyopaikoista ja
keskusta on koko seudun tarkein liikekeskus. Nyt ongelmalliseksi on muodostumassa
keskustan saavutettavuus autoliikenteen lisd&ntymisen takia. Keskusta-alueen tihean
rakentamisen vuoksi mahdotonta mitoittaa pysékointipaikkoja tai katuverkkoa niin, etté
edes pdadosa tyo- tai ostosmatkoista voitaisiin suorittaa autolla. Nain ollen
kadunvarsipysakointi - keskustassa on maksullista pysakdinnin  tehostamiseksi.
(Laaksonen ym. 2006.)
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Pysakoinninohjausjarjestelmalla varustettuja pyséakointilaitoksia on keskustassa neljé
suurta seka liséksi viisi kiinteistOkohtaista. (Pysakointi Turun keskustassa - Parkkiopas.)
Kokonaismaaréltdan parkkipaikkojen maara keskustassa on riittdva, eivatka parkkihallit
joulun aikaa lukuun ottamatta ole yleensé taynné. (Laaksonen ym. 2006.)

Usein juuri pysakadinti koetaan kaupunkikeskustoissa ongelmalliseksi. Yrittdjien ja
liilkkeenharjoittajien tavoitteena on mahdollisimman paljon halpoja ja helppokayttdisia
pysékointipaikkoja mahdollisimman l&helld liikkeen ovea ja usein tdma tavoite on
ristiriidassa kevyen liikenteen parantamisen tavoitteen kanssa. Kevyen liikenteen
olosuhteiden turvaamisen vuoksi autoliikennettd tulisi rajoittaa ydinkeskustassa.
Asiointikohteisiin kdvely parkkipaikalta koetaan positiiviseksi, jos pysakdinti on
miellyttdvad seka turvallista ja ndmé& seikat vaikuttavat myds, siihen kuinka monta
kertaa autoa on tarvetta siirtdd asiointimatkan aikana. Auton siirtdmisen houkutus ja
tarve véhenee miellyttdvassa ja turvallisessa ympéristossa ja 200 metrin matkaa
pidetddn yleensd hyvéksyttdvand kdvelymatkana ostos- tai asiointimatkalla.
Paivittaistavarahankintoja tehtdessa hyvaksyttavéd kavelymatka on lyhyempi suuren
tavaramaaran kuljettamisen takia. (Heikkilda ym. 1998, 59.)

Usein asiakkaat kokevat juuri kaupunkikeskustan suurimpana puutteena helposti
saavutettavien parkkipaikkojen vahyyden. Keskustassa toimivien liikkeiden asiakkaiden
keskiostos on pienempi kuin niiden kaupan toimijoiden, jotka tarjoavat asiakkailleen
helpon ja vaivattoman pysékoinnin. Keskustan kilpailukyvyn yllapitamisen kannalta on
tarkeda ratkaista paikoitusongelmat nopeasti, jotta yritystoimintaa ja palveluita voidaan
kehittdd edelleen. (Turun kaupunkikeskustan... 2009.) Pelkk& pysakdintipaikkojen
kokonaismé&&ran lisédminen ei kuitenkaan kasvata keskustan vetovoimaisuutta.
Pysékoinnin keskittdminen parkkihalleihin véhentad tarvittavien pysakdintipaikkojen
lukumé&araa seka parkkipaikkaa etsivén liikenteen méaraé. Jos ajoyhteydet on jarjestetty
hyvin, kdvelyalueella voidaan sijoittaa maanalaisia laitoksia, joista on suorat yhteydet
kavelykadulle ja keskustan liikkeisiin. Péivittdistavaraliikkeen yhteyteen tai
laheisyyteen sijoitettu pysékointi védhentéd juuri tarvittavien pysakointikertojen maaraa.
Tavoitteena on siis yhden pysékoinnin varassa tehtivat ostos- ja asiointimatkat.
Keskustan maksullisen pysakdinnin taksat on harkittava tarkoin keskustan
kilpailukyvyn sdilyttdmiseksi, silld lilan suuret taksat véhentdvat keskustan
houkuttelevuutta. (Heikkilda ym. 1998, 110.)

Heikkilan ym. (1998, 116) mukaan pysakoinnin ylisuuri arvostaminen perustuu
ratkaisujen vertailuun suuryksikdiden pysakdintiratkaisuihin. Vilkkaat maanpéaalliset
pysakadintialueet haittaavat keskustan toimivuutta kokonaisuutena tarkasteltaessa. T&sté
syystd esimerkiksi torit soveltuvat huonosti pysékointialueiksi. Pys&koinnin tulisi
paasaantoisesti sijaita maan alla tai rakennusten kellareissa, jotta ne eivéat hadiritse muuta
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keskustaa. Liséksi pysékointihallien sisdédnkdyntien pitdisi sijaita niin, ettei niista koidu
haittaa muulle liikenteelle. (Heikkild ym. 1998, 101-102.) Maanalainen pysakadinti
antaa mahdollisuuden laajentaa kavelykeskustaa ja luoda vetovoimaisen keskustan,
jossa on helppo liikkua (Toriparkki valttaméaton... 2008). Lisaksi jo olemassa olevien
pysakdintialueiden kayttdastetta voidaan nostaa niiden ohjausta ja opastusta lisaédmalla
(Heikkila ym. 1998, 191).

"Turku — kaikkien aikojen kauppapaikka", kaupunkikeskustan kehittdmisprojekti on
toteuttanut Parkkioppaan (Pysakointi Turun keskustassa - Parkkiopas), joka tuo
keskustassa asioivien tietoon alueen pysakointihallit ja selkeyttdd niiden
asiakasystavallisyyttd ja kayttoa (Pysakointi Turun keskustassa - Parkkiopas). Myds
kiistellyn toriparkin kaava kauppatorilla danestettiin 1api Turun valtuustossa ja uuden
maanalaisen pysakaointilaitoksen rakentaminen alkanee 2012, Turun
kulttuurikaupunkivuoden  jélkeen.  Toriparkin  uskotaan vahentdvan autoilun
kokonaiskilometrejd Turun keskustassa. Torin maanpaalliset osat ja k&velykadun
jatkaminen Yliopistonkadulta torin kohdalle toteutetaan samaan aikaan toriparkin
kanssa. (Kauppatorin kaava &éanestettiin lapi Turun valtuustossa, 2009)

Myos Turun kauppakamari kannattaa toriparkin sallivaa asemakaavamuutosta.
Kauppakamari nékee torin alle rakennettavan 600 — 800 paikan pysékointilaitoksen
tdrkednd osana kaupunkikeskustan elinvoimaisuuden Kkehittdmistd. Panostaminen
joustavaan ja helppoon pysakoimiseen on valttdmatontd Kilpailukyvyn séilyttdmisen
vuoksi suhteessa kaupungin ulkopuolisten kauppakeskuksiin. Kauppakamari nakee
toriparkin keskustan liikennettd rauhoittavana tekijana, jonka ansiosta myds keskustan
litkenneturvallisuus paranee. Erityisesti painotettiin turvallisia maanalaisia yhteyksié
toria ympardoiviin liiketiloihin ja mahdollisuutta antaa kuluttajalle valinnanvara saapua
keskustaan valitsemallaan kulkuvélineelld. (Toriparkki valttaméaton... 2008.)

7.4 Julkisen liikenteen siirtaminen sivukaduille

Myos joukkoliikenteessd, kuten kavelyn ja pyorédilyn osaltakin, on todistettu, etta
parantunut tarjonta nostaa matkustajien lukumadréa seka kysyntda ja véhentdd autolla
liikkuvien maarad (Knoflacher 1995, 20). Knoflacherin (1995, 21) mukaan nykyisessa
kaupunkiymparistossé autoliikenne on monessa suhteessa koettu uhkaksi niin ihmisten
hyvinvoinnille, terveydelle kuin jopa hengellekin.

Talla hetkelld ainoastaan julkiselle liikenteelle tarkoitetut kadut Turun keskustassa
ovat Aurakatu valilla Yliopistonkatu — Linnankatu ja Eerikinkatu valilla Kristiinankatu
— Kauppiaskatu. Kévelykatu keskustassa ulottuu Yliopistonkatua Humalistonkadulta



76

Aurakadulle, mutta k&velykadun jatkamista suunnitellaan torin lapi Kauppiaskadulle
saakka (Pysakointi Turun keskustassa — Parkkiopas). Liikenteen, niin julkisen kuin
yksityisenkadn, siirtamistd néiltd katuosuuksilta ei kuitenkaan ole huomioitu
suunnitelmissa. Yliopistonkatu vélilla Aurakatu — Kauppiaskatu siis lisattaisiin
kavelykatuna nykyiseen toritilaan, mutta Aurakadun julkisen liikenteen siirtdmisesta ei
vield ole keskusteltu. Nailla ndkymin Yliopistonkadun k&velykadun siis katkaisee
Aurakatua alas Eerikinkatua kohti kulkeva julkinen liikenne.

Olisikin mietittdvd vaihtoehtoisia ratkaisuja keskustan liikenteen jarjestelylle.
Vilkkaimpia reittejd Turun keskustassa voisi rauhoittaa siirtdimalla yksityisautoilun pois
keskeisimmiltd kaduilta ja ndin varmistamalla julkisen liikenteen sujuvuuden
tarkeimmilld katuosuuksilla. Julkisen liikenteen reittejd wvoisi siirtdd esimerkiksi
kiertdamaan torille pdin Humaliston- sekd Aninkaistenkatua pitkin, jolloin Puutarhakatu
sekd Maariankatu rauhoittuisivat. T&ll& toimenpiteelld saataisiin rauhoitettua
Maariankadun vilkas liikenne my6s matkakeskusta ajatellen. Vaihtoehtoisesti osa
keskustan kaduista suljettaisiin kokonaan yksityisiltd autoilta (huolto- ja tontilleajoa
lukuun ottamatta) ja néin tuettaisiin julkista liikennett& keskustassa.

Heikkilan ym. (1998, 8) mukaan kaupunkikeskustan kehittdminen alkaa koko
keskustan litkenteen uudelleenjérjestelystd. Kavelykulttuurin tukeminen ja katutilan
uusi kayttd johtavat keskustojen ulkoisen viihtyvyyden kohentumiseen.(Heikkild ym.
1998, 8.) Keskustan rauhoittamiseksi erityisesti yksityisautoilua olisi hyva rajoittaa
keskustan péékaduilla jalankulun turvaamiseksi. Turun keskustassa julkinen liikenne
kulkee p&&osin Eerikin-, Aura-, Maarian- ja Aninkaistenkatua. Siirtdméall&d bussien
linjavélien tasaus matkakeskus Majakkaan valtyttéisiin santaileviltd ihmisiltd ja
pakokaasuilta torilla, missa suuri osa linjoista paattyy ja alkaa. Toriparkin toteutuessa
olisi myos hyva tarkastella mahdollisuutta laittaa julkinen liikenne pysékkeineen
torikannen alle parkkihallin yhteyteen.

Liikennejérjestelm&d on ndhtdvd kokonaisuutena missd painopisteen muutokset
litkennemuodosta toiseen tai kaupunkitilan antaminen esimerkiksi
sekundadriliikenteeltd priméériliikenteelle muuttaa koko jarjestelméda ja vaikuttaa
ihmisten  toimintaan  keskustassa.  Onnistuneesti  toteutuessaan se parantaa
kaupunkieldamén laatua ja vélillisesti vaikuttaa myds kilpailukykyisen alueen
laajenemiseen ja ndin myos kilpailukykyyn. Primé&ériliikenteen suosiminen keskustoissa
ennen sekundadriliikennettd on myo6s keskustan kehittdmisen tarkeimpid tavoitteita.
Ydinkeskustan rauhoittaminen edellyttdd, ettd sinne kuulumaton liikenne ohjataan
muualle. (Heikkild ym. 1998; 98, 106.)

Kaupunkiliikenteen harmonisoinnilla pyritdédn minimoimaan liikenteesta aiheutuvat
haitat ja siihen, ettd matkat tehdddn matkatyypeille luontevimmilla kulkumuodoilla.
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Keskustassa térkein kulkumuoto on jalankulku, sill4 oleskelu ja ihmisten tapaaminen
ovat tarkeitd toimintoja keskustassa, mutta keskustan tulee olla saavutettavissa kaikilla
kulkumuodoilla. (Heikkild ym. 1998, 103.)

Julkisen liikenteen reitit johtavat keskustassa kdvelyalueen valittémaan l&heisyyteen
ja kavelykatujen péat tai niiden ristedamiskohdat ovat erinomaisia pysakkien sijainteja.
Myo6s Kkortteleiden l&pi on oltava hyvat yhteydet, jos joukkoliikenne kayttaa
kavelykadun rinnakkaiskatua. (Heikkild ym. 1998, 109.) Jos julkisen liikenteen reitit
Turun keskustassa siirrettéisiin Eerikin-, Humaliston- ja Aninkaistenkadulle, pysakkeja
tulisi automaattisesti valitilan laidalle, matkakeskukseen ja Humalistonkadun p&adyssa
Y liopistonkadulle.

Joukkoliikenteen imagoa ja sen kayttdd voidaan nostaa kalustoa ja pysédkkien
palvelutasoa kehittdmalld. Parhaassa tapauksessa joukkoliikenteen palvelut (raide- ja
linja-autoliikenne) on  yhdistetty pysakoinnin  (autot seka pyorat) kanssa
matkakeskukseksi, joka sijaitsee kavelykeskustan laheisyydessa.

Pysékkien palvelutasoa ja joukkoliikenteen kalustoa kehittdmalla voidaan nostaa
joukkoliikenteen imagoa ja sen kaytt0d. Keskustan kannalta parhaassa tapauksessa
joukkoliikenteen palvelut (raideliikenne ja linja-autoliikenne) ja pysakointi (autot ja
pyorat) on yhdistetty matkakeskukseksi, joka sijaitsee kdvelykeskustan ldheisyydessa.
Matkakeskuksen ja kdvelykeskustan valisen kevytliikenteen yhteyden turvallisuuteen ja
ympariston laatuun tulee kiinnittdd suurta huomiota. (Heikkild ym. 1998, 109-110.)

On tarkedd kehittdd kaikki liikennemuotoja — jalankulkua, kevyttd ja julkista
litkennettd seka yksityisautoilua — tasapuolisesti. Kaupunkikuvan kannalta on tarke&a ja
valttamatonta kunnostaa keskustan jalankulkualueiden, katujen ja kevyen liikenteen
vaylid. (Turun kaupunkikeskustan... 2009).
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8 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Turun nykyisen linja-autoaseman laheisyyteen rakennettavan Matkakeskus Majakan on
tarkoitus toimia kauppakeskuksena seké julkisen liikenteen keskittyménd, yhdistamalla
linja-auto ja junaliikenne. Turun Matkakeskuskonseptin pyrkimyksend on toteuttaa
kolmea perustehtdvad eli toimia eri liikennemuotojen solmukohtana, alueellisena
nahtavyytena sekd tarjota kattavat palvelut ohikulkeville matkailijoille ja keskustan
asukkaille.

Majakan liikenenéllisesti tarkein tehtdva on yhdistdd Turun rautatieliikenne ja linja-
auto liikenne. Yhdistamisen hyotyja tehostaa pysakdintipaikkojen lisédminen.
Kaukoliikenteen  lisdksi my6s paikallis- ja  seutuliikenteen linja-autojen
vuorovaihtopysékit on mahdollista sijoittaa Majakan yhteyteen. Turun lentoliikenteen ja
matkustajalauttaliikenteen yhdistdminen Majakan liikenendllisiin toimintoihin olisi
myos luontevaa. Konkreettisesti nédkyvda muutos on Pohjolan kaupunginosan
yhdistyminen kaupunkikeskustaan Majakassa sijaitsevan kulkureitin ansiosta.

Majakan katolle on kauppakeskuksen nimen mukaisesti tarkoitus rakentaa Majakan
nakdinen n&htdvyystorin, joka olisi ndhtavyys sek& paikallisille asukkaille ettd
turisteille. Tarked4d on myo6s panostaa itse rakennuksen suunnitteluun ja materiaalien
kestavyyteen. Nahtavyys-imagon lisdksi Majakka tarjoaa l&hialueen asukkaille
peruspalveluita aina kunnallisista palveluista paivittaistavarakauppaan.

Kauppakeskuksen liikevalikoima voitaisiin profiloida matkailu nakdkulmasta
esimerkiksi vuokraamalla liiketiloja matkatoimistoille sek& uusille ulkomaalaisille
brandi tuotteille. Tuekseen uudet brandit tarvitsevat tuttuja erikoistavaraliikkeitd seka
ruokapalveluita. Naiden lisdksi on luontevaa, ettd Majakkaan sijoitetaan
paivittdistavarakauppa: joko yksi 5000 neliometrin kokoinen myymala tai kaksi 2 500
nelidmetrin suuruista supermarkettia.

Vilitila, joka ja& Kauppatorin pohjoiskulman ja Majakan véliin, on merkittdvassa
asemassa kevyen liikenteen virtojen ndkokulmasta. Vélitilan ongelmina ovat fyysinen
etaisyys, korkeuserot ja liiketoiminnallinen rakenne. Kehittdméalla julkista
kaupunkikuvaa seka liikkumismahdollisuuksia valitilassa voidaan yhdistad Turun
keskusta ja Majakka vetovoimaiseksi ja yhtendiseksi kaupalliseksi vyohykkeeksi.
Konkreettisesti tdma tarkoittaa k&vely- ja pyorailymahdollisuuksia parantamista
kavelykatujen ja pyoréateiden avulla, diagonaaliyhteyden muodostamista Veritaksen
talon 1&pi sekd pysékointijarjestelyjen kehittdmistd. Lisdksi on térkedd pyrkia
muuttamaan valitilan liiketoiminnallista rakennetta esimerkiksi profiloimalla valitilan
liiketiloja tietyn toimialan k&yttoon sekd lisdéamélla liikkeiden valista yhteistyota.
Merkittavaa valitilan kannalta on myds Puutorin kehittdminen ja profilointi esimerkiksi
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kaupunkilaisten levahdys- ja kohtaamispaikaksi, jolloin sielld voitaisiin jarjestad muun
muassa erilaisia urheilu- ja kulttuuritapahtumia.

Myds Turun keskustan kehittdminen on tdrkedssd asemassa, kun tarkastellaan
Majakan ja keskustan yhtendisen kaupallisen vydhykkeen muodostamista. Keskustan
kehittdmisessd merkittdvassé asemassa ovat pysakodintimahdollisuuksien parantaminen,
julkisen liikenteen uudelleen jarjestdminen seka kavely- ja pyorailymahdollisuuksien
kehittdminen.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Majakka-kauppakeskuksen onnistuminen vaatii
runsaasti suunnittelua sek& yhteisty6ta Turun keskustan kanssa. Ydinkeskustan tulisi
vahvistaa kaupallista roolia keskittymalld erikoiskauppaan ja -palveluihin, erityisesti
viihteeseen ja kulttuuriin kun taas Majakan rooli on enemmén kaupallinen ja matkailuun
keskittyva. Jotta tdmé& visio toteutuisi Turun keskustan ja valitilan tulee kehittyd
yhtendiseksi kokonaisuudeksi Majakan kanssa, jotta keskukset voisivat toimia
yhtendisend kaupallisena vyohykkeend. Yhtendisen kokonaisuuden kehittdmisessa
merkittavassa asemassa ovat liikennejarjestelyt sekd yksityisen, kevyen ja julkisen
litkenteen osalta.
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Toimiala Lkm | JToimiala Lkm
Optikko, silmalaakari 4] IPT-kauppa, elintarvikemyymala ja kioski 5
Optikko/ silmélasimyymala 3 Paivittaistavarakauppa 1
Simalaakari 1 Hintarvikemyymala 3
Kello-, koru- ja kameraliike 9 Kioski 1
Kello- ja koruliike 6] [Muu erikoiskauppa 25
Kamera- ja valokuvaudliike 3| Askartelu- ja lahjaliike 4
Kaytetyn tavaran kauppa 51 Kukka- ja kasviliikkeet 3
Antikvariaatti 2 Soitin- ja musiikkiliike 3
Antiikki, kirpputori 2 Skatavara 2
Kaytetyt pelit 1 Apteekki/ apiteekki 2
Pankki-, vakuutus- ja kiinteistopalvelut of Lemmikkieldinkauppa 2
Pankki- ja vakuutuspalvelut 3| Ompelukone-, lanka- ja neulaliike 2
Kiinteistopalvelut 3 LVI-myyméala 1
Kenka-, vaate- ja asuste 23 Podliinimyymala 1
Kenkékauppa 2 Matkapuhelinmyymala 1
Pukuvuokraamo 1 Parfyymikauppa 1
Vaate- ja asustekauppa 191 Kirjakauppa 1
Hattukauppa 1 Filailupuoti 1
Jsustus- ja mattokauppa 6] Erotiikkakauppa 1
Tekstiili- ja laukkukauppa 4] IMuu palvelu 15
Laukkukauppa 2 Matkatoimisto 2
Tekstiilikauppa 2 Huoltopalvelut 2
Ravintola, kahvilia ja baari 20] Liikennekoulu 2
Ruokaravintola 6| Ompelupalvelu 2
Kahvila gl Hokuvateatteri 1
Grilli/ pikaruoka 2 Hieroja 1
Anniskeluravintola 4 Pesula 1
Tavaratalo 1 Kehystamo 1
Parturi-kampaamo ja kauneudenhoito 29] Vuokratyonvalitys 1
Parturi-kampaamo 16] |  Tekstiilipaino 1
Kosmetologi/ muu kauneudenhoito 10| Solarium 1
Tatuointiliike 3] Juiketiloja kéyt6ssd yhteensa 152
Tyhjia liiketiloja 14

Liiketiloja yhteensa

166|
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