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ESIPUHE

Helsingin ydinkeskustan elinvoiman vahvistaminen on asetettu tavoitteeksi niin Helsingin kaupunkistrategi-
assa Kasvun paikka vuosille 2021-2025 kuin myds kaupunginhallituksen elinkeinojaoston 14.3.2023 hy-
vaksymissa Elinkeinopolitiikan painopisteet ja Elinkeinopoliittiset tavoitteet maankdytélle -asiakirjoissa.

Kaupunkiympéristdn toimialalla on valmisteltu Elinvoimainen ydinkeskusta, ydinkeskustan maankdytén kehi-
tyskuva 2032 sekd yhtend sen toimenpiteend kdynnistetty ydinkeskustan lilkennejériestelmdsuunnitelman
laatiminen. Ydinkeskustan liikennejdrjestelmdsuunnitelmassa madritelldan ydinkeskustan liikennejdrjestel-
mdn kehittdmisen tavoitteet, suuntaviivat ja toimenpiteet.

Tdmdn tyon tavoitteena on ollut arvioida ydinkeskustan liikennejdrjestelmdsuunnitelmaan liittyvén Kaivo-
kadun liikenneratkaisun elinvoimavaikutuksia sekd suunnitella mittarit elinvoimavaikutusten arviointiin ja
seurantaan. Tydn on tilannut Helsingin kaupunki, josta tyon ohjaukseen ovat osallistuneet seuraavat henki-
16t:

Henna Hovi, pj. Helsingin kaupunki, kaupunkiympdristén toimiala
Artturi Bjork Helsingin kaupunki, kaupunkiympdristén toimiala
Elina Luukkonen Helsingin kaupunki, kaupunkiympériston toimiala
Marek Salermo Helsingin kaupunki, kaupunkiympdristén toimiala
llppo Soininvaara Helsingin kaupunki, kaupunkiympdriston toimiala
Pasi Rajala Helsingin kaupunki, kaupunkiympdristén toimiala
Miro Laaksonen Helsingin kaupunki, kaupunginkanslian elinkeino-osasto
liro Grénberg Helsingin kaupunki, kaupunginkanslian elinkeino-osasto
Minna Maarttola Helsingin kaupunki, kaupunginkanslian elinkeino-osasto
Heikki Pursiainen Helsingin kaupunki, kaupunginkanslian strategiaosasto.

Selvityksen ovat laatineet FLOU Oy ja Kaupunkitutkimus TA Oy. FLOU Oy:std tyshdn ovat osallistuneet
Taina Haapamdaki (projektipadllikks), Elias Axelsson ja Touko Vadndnen ja Kaupunkitutkimus TA Oy:std
Seppo Laakso ja Maija Urponen.

Selvitys on toteutettu kevadn 2024 aikana.
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Elinvoimalla (engl. vitality, ruots. livskraft) tarkoitetaan t&ssd tydssd laajasti
alueiden kykyd yllapitda liiketoimintaa ja viihtyisyyttd ja houkutella kavi-
joita. Elinvoimalla tarkoitetaan tutkimuskirjallisuudessa mm. elévyyttd, sosi-
aalisen vuorovaikutuksen aktiivisuutta, toimintojen monipuolisuutta ja sekoit-
tuneisuutta sekd taloudellista hyvinvointia. Ty&ss& etsittiin tutkimuskirjallisuu-
desta, viranomaisraporteista ja muista dokumenteista erilaisia tapoja ym-
martdd ja mitata elinvoimaa kdsitteen operationalisoimiseksi liikennejarjes-
telmémuutoksen elinvoimavaikutusten arviointiin.

Liikenteella tarkoitetaan tdssa tyéssa kaikkia erilaisia tapoja, joilla matkat
ja kuljetukset sijainnista toiseen jdrjestetddn. Liikennett& on niin ajoneuvolla
kuin kdvellen siirtyminen.

Liilkenne-ennustemallilla tarkoitetaan téssd yhteydessd HSL:n kehittdmaa ja
yllapitamad Helmet 4.1 -lilkkenne-ennustemallia. Malli ennustaa Helsingin
seudulla tehtdvien matkojen madrdad, madrdnpditd, kulkutapoja ja reitteja.
Ennustemalli kdyttda lahtétietoinaan alueiden demografisia tietoja, sekd
tietoja esimerkiksi alueiden tyépaikkojen ja oppilaspaikkojen madrastq,
autoilun ja joukkoliikenteen hinnasta. Lisdksi mallissa on kuvaus seudun lii-
kennejdrjestelmdstd. Mallin avulla voidaan arvioida, miten liikennejarjestel-
maddn tehtdvdt muutokset vaikuttavat mallin ennustamiin muuttujiin. Mallin
parametrit on osin estimoitu liikkkumistutkimusaineistolla ja osin kalibroitu si-
ten, ettd lilkkennemddrat vastaavat havaittuja.

Saavutettavuus on liikennejdrjestelmén ja maankdytén muodostaman koko-
naisuuden peruskdsite, joka kuvaa helppoutta tai vaivattomuutta saavuttaa
liikkujan tai liikutettavan hyédykkeen kannalta keskeisia sijainteja tai toi-
mintoja.
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1. Johdanto

Helsingin kaupunkiympéristdlautakunta paatti syyskuussa 2023 hyvdksyd ydinkeskustan lilkennejarjestel-
mdn tavoitteet sekd lilkennejdrjestelmésuunnitelman periaatteet. Ydinkeskustan lilkennejdrjestelmésuunnit-
telun pohjana on Helsingin kaupunginhallituksen p&dtés (25.1.2021) periaatteista ja toimenpiteistd kdve-
lykeskustan laajentamiseen t&htddvéan jatkosuunnittelun pohjaksi. Suunnitelman tarkoitus on osoittaa konk-
reettinen suunta keskustan liikennejdrjestelmdn kehittdmiselle sekéd muodostaa ldhtdkohtia tuleville kehittd-
mishankkeille. Ydinkeskustan liikennejdrjestelmdsuunnitelma kuuluu kéveltévan keskustan kehittémiskoko-
naisuuteen ja tdydentdd Eldmyksellinen ydinkeskusta, ydinkeskustan maankdytén kehityskuva 2032 -suunni-
telmaa, jossa on esitetty kdveltdvdn keskustan laajentamisen tavoitteet ja tarpeet.

Keskustan lilkennejdrjestelman kehittdmistd ohjaavat ensisijaisesti strategiset tavoitteet, joita on esitetty

yleiskaavassa ja kaupunkistrategiassa. Yleiskaavassa ydinkeskusta luokitellaan liike- ja palvelukeskus-

taksi, joka on alueena kdvelypainotteinen ja erottuu ympdristd&ddn tehokkaampana sekd toiminnallisesti
monipuolisempana. Kaupunkistrategia linjaa puolestaan panostamaan keskustassa kéveltavadn ja viih-
tyisadn kaupunkitilaan, tehden keskustasta houkuttelevamman, saavutettavamman ja toimivamman.

Kaupunkistrategiassa edellytetddn, ettd liilkennejdrjestelyjé kehitetddn keskustan elinvoiman kasvua tuke-
viksi, selvitetddn aina kaupungin keskustan saavutettavuuteen vaikuttavien lilkkennehankkeiden kokonais-
vaikutukset, toteutetaan maanalaisten pysdkéintilaitosten kayttod lisadvia ratkaisuja seké huolehditaan
huolto- ja jakeluliikenteen sujuvuudesta ydinkeskustassa. Myds tavoite hiilineutraalista Helsingistd ohjaa
osaltaan keskustan lilkennejériestelmdn kehittdmistd.

Elinkeinopoliittiset tavoitteet maankdytdlle -tyd (Helsingin kaupunki, 2022) tarkentaa ja tdydentdéd kau-
pungin aiemmin hyvdksymid ohjelmia ja periaatteita sekd tontinluovutukselle, maankd&ytdn suunnittelulle ja
tilojen kaytolle laadittuja linjauksia elinkeinopolitilkkan ndkékulmasta. Tydssd linjataan elinvoimaisen ydin-
keskustan ja kasvavan kantakaupungin osalta mm. siitd, ettd ydinkeskustan asemaa vahvistetaan, tyo-
paikkakeskittymien kasvuun myotdvaikutetaan ja keskustan saavutettavuus kaikilla kulkumuodoilla turva-
taan. Linjauksissa todetaan, ettd viihtyisdksi koettu ja tarjonnaltaan monipuolinen asiointi-, oleilu- ja ka-
vely-ympdristd lisadvat keskusta-alueen vetovoimaa. Keskustan huoltotunneliin liittymisen edistdmiseksi
kaupunki tarjoaa alueen kiinteisténomistaiille riittavat kannustimet liittymiselle ja selvittdd keinoja katuti-
lan tekemiseksi turvallisemmaksi kdvelylle ja pyérdilylle.

Ydinkeskustan liikkennejdrjestelmdsuunnitelman tavoitteet on laadittu kaupunkiympdristén toimialan ja kau-
punginkanslian yhteistydnd ja vuorovaikutuksessa sidosryhmien kanssa. Tavoitteeksi on asetettu kestéva
lilkennejarjestelmd, joka vahvistaa eldmyksellista keskustaa. Tatd tavoitetta toteutetaan kolmen teeman
kautta:

e Kavelyn, oleilun ja viihtymisen olosuhteet Helsingin keskustassa ovat kansainvdlisesti korkealaatui-
sia ja paranevat oleellisesti nykytilanteesta

e |hmisten saapuminen keskustaan ja keskustassa liilkkuminen on sujuvaa

e Jakelu- ja huoltoliikenne palvelevat keskustassa toimivien tarpeita hyvin

Kaupunkiympdristélautakunta hyvdksyi seuraavat periaatteet lilkennejdrjestelmdsuunnitelman laatimisen
Iahtokohdiksi:
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e Ydinkeskustan viihtyisyyden ja elinvoimaisuuden merkittévén kehittdmisen mahdollistamiseksi ydin-
keskustan poikittaisen autoliikenteen suunnittelun l18htSkohtana on ensisijaisesti tukeutua Esplanadin
muodostamaan pddyhteyteen.

e Maanalaisten pysdkéintilaitosten ja huoltotunnelin saavutettavuutta sekd toimintaedellytyksia ke-
hitetddn palvelemaan ydinkeskustan logistisia tarpeita sek& saapumista autolla. Ensivaiheessa
edistetddn Hakaniemen torin pohjoispuolelta maanalaista ajoyhteyttd keskustan huoltotunneliin.

e Paikalliskatuja kehitetddn rauhallisen liilkkumisen ympdristéing, jotka tukevat niin kivijalkakortte-
lien eldvyyttd kuin kavelyreittien jatkuvuutta. Ldpiajavan autoliikenteen tulee mahdollisimman suu-
ressa mddrin ohjautua p&dverkon kaduille. (Helsingin kaupunki 2023.)

Lisdksi liilkennejarjestelmésuunnitelmaa pohjustaneessa skenaariotarkastelussa p&addyttiin siihen, ettd ka-
velykeskustan ja ydinkeskustan liikennejdrjestelmén muiden monialaisten tavoitteiden toteutumiselle luo-

daan parhaat edellytykset muuttamalla Kaivokatu kdvelyd, joukkoliikennettd ja pyérdliikennettd palve-
levaksi kaduksi. (Kaupunkiympdristdlautakunta 25/29.8.2023.)

Kasilla olevan selvitystyén tehtdvdnd on ydinkeskustan liikennejdrjestelmdsuunnitelman elinvoimavaikutus-
ten arviointi. Erityisesti tydssd keskitytddn siihen, miten Kaivokadun muuttaminen joukkoliikennekaduksi
mahdollisesti vaikuttaa Helsingin ydinkeskustan elinvoimaan. Toimenpiteeseen kuuluu my&s Kaisaniemen-
kadun muutoksia, kuten pyérdkaistojen rakentaminen. Luvussa 7 on kuvattu tarkemmin arvioitavat toimen-
piteet. Elinvoima mielletddn laajasti eldvyyttd, aktiivisuutta, toimintojen monipuolisuutta ja kaupunkiympd-
riston viihtyvyyttd kuvaavien tekijdiden kautta. Elinkeinot ja elinkeinotoiminnan edellytykset ovat osa elin-
voimaa, mutta elinvoima kdsitteend kattaa myds muunlaisia toimintoja ja aktiviteetteja. Tdssd tydssa 1ah-
tokohtana on, ettd liikkennejdrjestelmdn muutokset voivat luoda edellytyksia elinvoiman positiiviselle kehi-
tykselle, mutta eivat automaattisesti johda elinvoiman kasvuun.

Raportin ensimmdinen osa kdsittelee sitd, miten elinvoimaa ja erityisesti lilkennejdrjestelyjen elinvoimavai-
kutuksia on tarkasteltu kansainvdlisessa tutkimuskirjallisuudessa ja mitd niistd ndiden tarkastelujen poh-
jalta tiedetddn. Kaupunkikeskustojen elinvoimalla (engl. vitality, ruots. livskraft) tarkoitetaan tutkimuskir-
jallisuudessa mm. eldvyyttd, sosiaalisen vuorovaikutuksen aktiivisuutta, toimintojen monipuolisuutta ja se-
koittuneisuutta sekd taloudellista hyvinvointia. Gehlin (1980) mukaan viihtyisa katutila kasvattaa sosiaali-
sen vuorovaikutuksen mahdollisuuksia. Kaduilla on kaksoisfunktio liikkennevéayling (ml. tavarankuljetus) ja
sosiaalisena tilana. Sekd liikkuminen (saavutettavuus) ettd sosiaalinen vuorovaikutus ovat kaupungin elin-
voiman oleellisia osatekijditd, mutta ne myds kilpailevat samasta katutilasta, mik& helposti johtaa konflik-
teihin erilaisten intressien ja sosiaalisten ryhmien vdlilld. Katuverkoston kytkeytyneisyydelld voidaan vah-
vistaa kaupungin tehokkuutta, toimivuutta ja resilienssid. Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet
(nopeuksien hillitseminen, kadunvarren puut) puolestaan edistavat katujen sosiaalista funktiota, mutta ovat
ristiriidassa nopean liikkumisen kanssa. Useiden tutkimusten tuloksia yhdistdvdn katsauksen perusteella ka-
tujen suunnittelulla voidaan vahvistaa sekd saavutettavuutta ettd sosiaalista vuorovaikutusta (Rui & Ot-
hengrafen, 2023).

Kaupunkikeskustojen liikennejdrjestelmien kehittdminen on kokonaisuus, jossa haetaan tasapainoa tilan eri
kayttotarkoitusten valilla. Tydssa toteutetun kirjallisuuskatsauksen perusteella kokonaissaavutettavuuden
ja kdvelyolosuhteiden parantuminen lisddvat tyypillisesti jossain madrin keskusta-alueen koettua viihtyi-
syyttd, jalankulkijoiden m&aarad, sosiaalista vuorovaikutusta ja potentiaalisia asiakasvirtoja, mutta vas-
taavasti hankaloittavat jakeluliikennettd ja lisddvat tarvetta 16ytad vusia ratkaisuja sen sujuvoittamiseksi.
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Vaikutukset ovat tapauskohtaisia ja liittyvat saavutettavuusvaikutuksiin sekd edellytyksiin kehittda kau-
punkikeskustojen viihtyisyytta lilkkennejdrjestelmémuutoksen seurauksena. Kokonaisuudessaan yksittdisen
liilkenneratkaisun vaikutukset elinvoimaan arvioidaan yleensd varsin vahdisiksi.

Raportin ensimmdisessd osassa yksittdisten liikennejdrjestelm@muutosten vaikutuksia tarkastellaan ldhem-
min kolmen, Tukholmasta, Oslosta ja Wienistd perdisin olevan kdyt&nndn esimerkin avulla. Verrokkiana-
lyysiss@ on tarkasteltu sitd, miten kaupunkien ydinkeskustassa toteutettujen tiettyjen yksittdisten liikenne-
jdrjestelmdn muutosten elinvoimavaikutuksia on ndiss@ kaupungeissa arvioitu (ennakkoon tai jdlkikéateen).
On syyt& huomata, ettd yksittdiset muutokset ovat aina osa laajempaa liikennejariestelmaa eikd vaikutus-
ten suora vertailu kaupunkien vdlillé sen vuoksi ole mielekdstd — tai edes mahdollista. Verrokkianalyysi
auttaa kuitenkin ymmdartamaan liikenteen ja elinvoiman vdlistd dynamiikkaa ja sitd, miten liikkenteen elin-
voimavaikutuksia on mahdollista mitata. Raportin toisessa osassa on mddritelty tdssd tydssa kdytettavat
elinvoiman mittarit ja arvioitu Kaivokadun muuttamisen vaikutus ndihin mittareihin.

Arvioinnin pddasiallisena tydkaluna on kdytetty Helmet 4.1 -liikkenne-ennustemallia. Mallin toimintaa on
kuvattu lyhyesti luvussa 7. Tarkempi mallikuvaus 16ytyy HSL:n julkaisemasta mallin dokumentaatiosta (HSL,
2020). Liikenne-ennustemallilla tehdyt tarkastelut on tehty vuoden 2030 ennustetilanteelle. Maankdytén
ja liilkennejarjestelman kehitys vastaa tarkasteluissa MAL 2023 -suunnitelmassa tehtyjd oletuksia. Maan-
kdyton osalta kyseessd on tysétd varten valmisteltu projektio, joka pohjaa kuntien kehitysennusteisiin,
mutta jota on muokattu vastaamaan kokonaiskasvun osalta seudun yhteistd ndkemystd. Maank&yttépro-
jektiossa Helsingissa asuu 720 000 asukasta ja sielld sijaitsee 420 000 tydpaikkaa. Liikennejdrjestelmdn
osalta mallikuvaus sisdltad hankkeet, joilla on talla hetkella toteuttamispddtos.
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2, Arvioinnin viitekehys

Kaupunkitaloustiede tarjoaa viitekehyksen, jonka avulla voidaan kuvata ja analysoida kaupunkiseudun
pddkeskuksen muutoksia ja niiden taustalla vaikuttavia mekanismeja. Sen ndkdkulmasta Helsingin ydin-
keskustan elinvoimalla on kaksi ulottuvuutta.

Kaupunkitaloustiede korostaa sijainnin merkityst& taloudellisten ilmididen taustalla. Toimintojen IGheisyys
— niiden maantieteellinen kasautuminen — hyddyttdd yritystoimintaa sekd toimialojen keskittymisen seu-
rauksena ettd kaupungin monipuolisuuden ja vuorovaikutuksen (ristiinpdlytyksen) ja niiden mahdollistaman
erikoistumisen valitykselld. Keskustasijainnit tukevat tuottavuuden kasvua monella eri tavalla. Yritysten si-
jainti toistensa ldheisyydessd parantaa tyémarkkinoiden madradllistd ja laadullista kohtaantoa sekd edis-
tad oppimista, tiedon siirtymistd ja innovaatioiden syntyd. (Duranton & Puga, 2004). Nama tekijat selit-
tavat suurelta osin sen, ettd Helsingin keskustaan on pitkén ajan kuluessa keskittynyt paljon erikoistuneen
vahittgiskaupan, erilaisten kuluttajapalveluiden sekd osaamisintensiivisten liike-elémdén palvelviden (mm.
informaatioalat, ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta) yritysten toimipaikkoja. Kaupan ja palve-
luiden yritykset hyotyvat siitd, ettd keskustassa on tarjolla paljon ja monipuolisia kaupallisia palveluita ja
muita toimintoja, jotka vetdvat alueelle ihmisid, jotka ovat myés potentiaalisia asiakkaita. Osaamisinten-
siivisten liilke-eldmé&n palveluiden yritykset hydtyvét tiiviyden mahdollistamista kontaktien ja kommunikoin-
tikustannusten mittakaavaeduista.

Kuluttajien ngkékulmasta monien tuotteiden ostop&dtdstd harkittaessa on tdrkedd voida vertailla vaihto-
ehtoja. Tuotteen tai palvelun etsintdkulut pienenevdt, jos alueella on useita vaihtoehtoisia kauppoja tai
palveluita, joiden tarjontaa on mahdollista vertailla samalla matkalla. Lisdksi kuluttaja voi keskittad os-
toksia etsimdlld ja ostamalla samalla ostosmatkalla useiden erilaisia tuotteita. Samankaltainen vaihtoeh-
tojen vertailu valinta liittyy usein my&s ravintolan tai kahvilan valintaan. Tédmén vuoksi on ymmarrettavag,
ettd samojen alojen kauppoja ja ravitsemisliikkeitd keskittyy lahekkdin keskustan tietyille alueille. Sama
logiikka pdtee myds kauppakeskuksiin, jotka kilpailevat paitsi keskendén myds kaupunkikeskustojen
kanssa. Verkkokaupan yleistyminen haastaa sekd kaupunkikeskustoja ettd kauppakeskuksia menestyvind
kauppapaikkoina.

Kaupunkikeskustojen elinvoiman vahvistaminen vaatii monipolisia toimenpiteitd ja yhteisty6td eri toimijoi-
den vdlilla. Elinvoimaan voidaan vaikuttaa mm. elinkeino- ja koulutuspoliittisin keinoin. My&s maankdyton
ja lilkkenteen suunnittelun keinoin voidaan vaikuttaa alueiden elinvoiman edellytyksiin. Esimerkiksi tdyden-
nysrakentamisella voidaan konkreettisesti lisdtd kayttdjamadria. Tdssa selvityksessd keskitytadn erityi-
sesti liilkennejdrjestelmdn ja elinvoiman yhteyteen, koska tarkasteltavana on liikkennejarjestelméatoimen-
pide.

Liilkennesuunnittelulla voidaan vaikuttaa keskustojen viihtyisyyteen ja saavutettavuuteen ja siten luoda
edellytyksi& yritystoiminnalle, asumiselle ja muille toiminnoille. Riippuen siitd, paraneeko vai heikkeneekd
keskustan eri osa-alueiden saavutettavuus, litkenteellisillé muutoksilla on vaikutuksia alueiden suhteelliselle
houkuttelevuudelle asukkaiden ja eri toimialoja edustavien yritysten ndkokulmasta. Muutokset alueiden
houkuttelevuudessa ndkyvdat kiinteistéjen arvon muutoksena. Kun muut vaikuttavat tekijat kontrolloidaan,
on periaatteessa mahdollista tarkastella liikenteellisten muutosten osuutta arvostuksen muutoksessa, mutta
mittaamiseen liittyy monia kdytdnndn haasteita (esim. riittdvalla tarkkuudella olevan hintadatan saata-
vuus). Kansainvdlisten tutkimusten perusteella voidaan tehdd karkeita arvioita (muutoksen suunta ja suu-
ruusluokka) lilkennemelun, hiukkasten ja muiden negatiivisten ulkoisvaikutusten vaikutuksista asuntojen
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hintoihin lilkkennemuutosten vaikutusalueella. Potentiaalin toteutumiseen vaikuttavat kuitenkin liikenteellisten
muutosten lisdksi lukuisat muut tekijdt, mukaan lukien kaavoitus ja se, miten yritykset ja muut toimijat hyo-
dyntavat liikenteellisten muutosten tuomat mahdollisuudet.
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3. Ydinkeskustan elinvoima ja sen yleinen kehitys

Helsingin ydinkeskustaa ovat viime vuosina ravistelleet lukuisat poikkeuksellisen voimakkaat toimintaym-
pdristén muutokset. Verkkokauppa on muuttanut kaupan rakennetta ja véhentdnyt fyysisten kauppoijen
kysyntdad erityisesti joillakin erikoistuneilla vahittdiskaupan toimialoilla. Etéityon yleistyminen koronapan-
demian vauhdittamana on vdhentdnyt tyépaikalla tyéskentelyn maarad etenkin ydinkeskustalle ominai-
silla toimistovaltasilla toimialoilla (liike-eldmdn palvelut, IT-ala) ja siten véhentdnyt myos yksittdisen tyon-
tekijan paivittdista asiointia ydinkeskustan ravintoloissa, kahviloissa ja myyméalgissa. Hybridityd on muut-
tanut ja tiivistdnyt tilankdyttod ja véhentdnyt toimistotilan pinta-alan tarvetta; toisaalta etenkin lilke-eld-
mdn palvelviden tyépaikkojen madra ydinkeskustassa on itse asiassa lisddntynyt. Ydinkeskustan ulkopuo-
liset vudet kauppakeskukset ovat lisdnneet kilpailua ydinkeskustan kaupan ja palveluiden kanssa. Lisdksi
johtuen ensin pandemiasta ja sen jdlkeen Vendijdn hydkkdyssodasta Ukrainaan etenkin aasialaisten ja
vendldisten matkailijoiden m&adrd on romahtanut. Tdmé& on osaltaan heijastunut hotellien, ravintoloiden ja
kauppoijen liiketoimintaan.

Helsingin keskusta-alue jakautuu useisiin vydhykkeisiin, jotka eroavat toisistaan kaupunkirakenteen, palve-
luiden, muun yritystoiminnan, asumisen ja liikkenteen suhteen. Silti ne muodostavat kokonaisuuden, jossa eri
vydhykkeet ovat vuorovaikutuksessa keskenddn. Helsingin niemi (kuva 1) rajautuu lénnessé Lauttasaaren
siltaan, pohjoisessa Hesperian katuihin, PitkGdn siltaan ja Hakaniemen siltaan. Toimistomarkkinan ndkdkul-
masta Helsingin ydinkeskusta madritellddn Central Business District (CBD) -alueeksi (kuva 2). Téssd tydssd
tarkoituksenmukaiseksi ndhtiin laajentaa ydinkeskustan tarkastelualuetta hieman sen mukaan, miten Kai-
vokadun muuttamisen saavutettavuusvaikutukset ulottuvat. Ydinkeskustan rajaus tarkasteluissa on esitetty
luvussa 7.2.

S

Kuva 1. Helsingin niemen rajaus (Helsingin kaupunki, 2022).
Kuva 2. Ydinkeskustan liikekeskusta, Central Business District, CBD (Helsingin kaupunki, 2022).

Keskustan elinvoimaan vaikuttavat merkittdvdsti alueella toimivien yritysten lilketoiminta, tyépaikat ja toi-
mitilat sekd alueen asuntokanta ja asukkaat, silld ne tuottavat perustan keskustan eldvyydelle, kaupallis-
ten ja julkisten palveluiden ja kauppojen kysynndlle sek& toimintojen monipuolisuudelle.

Helsingin niemelld sijaitsee noin 127 000 tydpaikkaa (2022), Idhes kolmannes Helsingissa sijaitsevista
tydpaikoista. Helsingin keskustaan on keskittynyt paljon erikoistuneen vahittdiskaupan ja erilaisten kulut-
tajapalveluiden toimipaikkoja. Ydinkeskustalle on leimallista osaamisintensiivisten lilke-eldmdn palvelui-
den (mm. informaatioalat, ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta) voimakas keskittyminen mm.
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erinomaisen saavutettavuuden, kommunikaatioympdriston, tyontekijoiden saatavuuden, hyvin palveluviden
ja muiden kasautumisetujen ansiosta. Yritystoiminnan ja tydpaikkojen muutoksesta tehtyjen ennusteiden
mukaan juuri lilke-eldmén palvelut, informaatioalat sek& kulttuuri-, viihde- ja virkistyspalvelut tulevat kas-
vamaan Helsingin seudulla keskim&ardista tydpaikkakasvua nopeammin. (mm. Uudenmaan liitto 2021).
Ndaiden toimipaikkojen tyontekijat muodostavat merkittdvdn ryhman keskustassa liikkuvia ihmisid ja kes-
kustan kauppojen ja palveluiden asiakkaita. Samalla ne ovat aloja, joilla etdtydn madrd on lisddntynyt
merkittdvdsti, mink& vuoksi etdtyon vaikutukset heijastuvat suoraan Helsingin ydinkeskustan k&vija- ja
asiakasmadriin.

Vaikka aivan ydinkeskustassa Helsingissa ei juuri ole asuntoja, laaja keskusta-alue on suuri asumiskeskit-
tymd. Vuonna 2022 Helsingin niemelld asui kaikkiaan 82 000 asukasta. Asukasmé&drd kasvaa entisestddn
erityisesti Jatkdsaaren ja Hernesaaren alueilla asuntotuotannon ansiosta. Niemen ulkopuolella Kalasata-
man, Pasilan ja Lauttasaaren rakentaminen lisddvat asukasmadréad hyvin saavutettavalla etdisyydella
keskustasta. Tilastokeskuksen tydssdkdyntitilastosta néhdddn, ettd keskustan tydpaikkojen tydntekijdista
suuri osa asuu keskustassa tai muualla eteldisen ja keskisen suurpiirin alueilla. Keskustan ja siihen kytkey-
tyvien alueiden asukkaat liikkuvat keskustassa ja muodostavat suuren asiakasryhmén keskustan kaupoille
ja palvelville. Keskustan pdivittdistavara- ja muut kaupat seké palvelut ovat niemelld asuvien IGhipalve-
lvita.

Helsingin alueellisen véestdennusteen (2023) ja Uudenmaan toimialoittaisten tyépaikkaprojektioiden
(2021) perusteella Helsingin kantakaupungin vdestén ennustetaan kasvavan noin 40 000 asukkaalla (19
%) ja tyépaikkojen lisa&ntyvan noin 20 000 tyépaikalla (8 %) vuoteen 2040 mennessd, milla on merkit-
tava vaikutus ydinkeskustan kaupan ja palveluiden kysyntaan.
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4. Katsaus kaupunkikeskustojen elinvoiman maadrittelyyn ja arviointiin

Kaupunkisuunnittelun elinvoimavaikutuksen merkkiteoksena voi pita&a amerikkalaisen Jane Jacobsin
teosta The Death and Life of Great American Cities (1961), joka tunnistaa neljg elinvoimaa tuottavaa suun-
nittelun osa-aluetta:

e Alueiden sekoittuneet kdyttotarkoitukset, jotta alueilla olisi kayttdjiad ympdrivuorokautisesti
e Katuverkon rakenne, joka mahdollistaa ihmisten kohtaamisen ja sosiaalisen kanssak&dymisen
e Eri sosioekonomisten ryhmien lasndolo

e Tiiviys

Lisaksi elinvoimaan vaikuttavat Jacobsin mukaan mahdollisuus liikkua ilman autoa ja ns. “rajatyhjididen”
eli suurten katujen, puistojen, talojen tai muiden tilaa rajaavien elementtien valttéminen. Tutkijat Jacobsin
jdlkeen ovat esittdineet myds muita elinvoimaa tuottavia kaupunkiympdriston piirteitd ja pyrkineet opera-
tionalisoimaan niitd kdyta@nndn suunnitteluun ja arviointiin. Sek& Jacobsia ettd jatkokirjallisuutta on kuiten-
kin kritisoitu siitd, ettd kaupunkiympdristén piirteiden ja elinvoiman vdlisen yhteyden tutkimuspohija on
ohut ja tulokset ovat osin ristiriitaisia (mm. Marshall, 2012).

Liikenteen nakdkulmasta tarkasteltuna keskusta-alueiden elinvoima syntyy houkuttelevuuden ja saavu-
tettavuuden yhteisvaikutuksesta. Houkuttelevuus ja saavutettavuus vaikuttavat olennaisesti keskusta-alu-
eella liikkuvien ihmisten mdédrddan, mika tutkimuskirjallisuudessa usein madaritellaén elinvoiman tarkeim-
maksi osatekijdksi. Keskusta-alueiden houkuttelevuus on seurausta sielld tarjolla olevien hyddyllisten ajan-
viettomahdollisuuksien, asumisvaihtoehtojen ja tydpaikkojen — usein my&s opiskelupaikkojen — laadusta ja
madardastd. Kaupallisten toimintojen lisdksi elinvoimaan vaikuttavat julkisen tilan avoimuus kaupunkilaisten
omaehtoiselle toiminnalle ja sen esteettisyys. Saavutettavuus taas muodostuu toimintojen vdlisistd etdi-
syyksistd (matka-aika eri kulkutavoilla), kdytettdvissa olevista kulkutavoista (liikennejérjestelmén tarjoa-
mat mahdollisuudet ja palvelut) ja sosio-ekonomisista tekijdistd (mm. ihmisten taloudellinen tilanne, fyysi-
nen kunto, asenteet ja mielipiteet). Houkuttelevuus ja saavutettavuus liittyvat vahvasti yhteen. Ulkoisella
saavutettavuudella tarkoitetaan sitd, kuinka houkuttelevaa sijaintiin on saapua muualta kaupungista ja
kavempaa erilaisilla kulkumuodoilla. Sisdinen saavutettavuus taas liittyy siihen, kuinka helppoa alueen
sisdlla on liikkua paikasta toiseen ja erityisesti kdvely-ympdriston esteettéomyyteen. Molemmille tarkedd
on kiinnostavien kohteiden mddra ja tiheys. Keskusta-alueen kehittédmisestd haastavaa tekee kysymys
ulkoisen ja sisdisen saavutettavuuden yhteensovittamisesta mahdollisimman optimaalisella tavalla. (Thull &
Mersch 2005, Rantala ym. 2014; Hubert ym. 2017.)

Kadut ja katuverkosto vaikuttavat keskusta-alueiden elinvoimaan saavutettavuuden ja sosiaalisen vuoro-
vaikutuksen valitykselld. Katutilalla toisin sanoen on kaksoisfunktio lilkkenteen vayldna (ml. tavarankuljetus)
ja sosiaalisena tilana. Seka liikkkuminen (saavutettavuus) ettd sosiaalinen vuorovaikutus ovat kaupungin
elinvoiman oleellisia osatekijditd, mutta ne myds kilpailevat samasta katutilasta, mik& helposti johtaa kon-
flikteihin erilaisten intressien ja sosiaalisten ryhmien valilla. Katuverkoston kytkeytyneisyydella voidaan
vahvistaa kaupungin tehokkuutta, toimivuutta ja resilienssid. Liikenneturvallisuutta parantavat toimenpiteet
(nopeuksien rajoittaminen, kadunvarren puut) puolestaan edistévat katujen sosiaalista funktiota, mutta
ovat ristiriidassa nopean liikkumisen kanssa. Hyvalla katusuunnittelulla voidaan kuitenkin vahvistaa sekd
saavutettavuutta ettd sosiaalista vuorovaikutusta. Turvallinen katuympdristé on edellytys sosiaaliselle vuo-
rovaikutukselle, ja vilkas katueldma vastaavasti houkuttelee aktiivisten kulkumuotojen kdyttéén ja lisad
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liikenneturvallisuutta. Alykés kaupunki-infra (&lykéds parkkeeraus, latausasemat) ja yhteisk&yttdiset kulku-
vdlineet vdhentdvat ilmansaasteita ja melua, tuottavat miellyttavad katuympdristéd ja edistavat katutilan
sosiaalista jakamista. Hyvin kytkeytynyt hierarkkinen katuverkosto, jossa eri kulkumuodot on priorisoitu
hierarkian eri tasoilla, parantaa sekd lilkenteen sujuvuutta ettd liikenneturvallisuutta. Tehokas ja monipuo-
linen julkinen lilkenne parantaa sek& saavutettavuutta ettd sosiaalista vuorovaikutusta. (Rui & Othengra-

fen, 2023.)

Kansainvdlisesti kokonaissaavutettavuuden parantaminen on usein kdytetty liikenteellinen keino kaupunki-
keskustojen elinvoiman kehittédmiseksi. Kdytdnndssd tdma on yleensd tarkoittanut henkildautoille aiemmin
allokoidun tilan siirtamista kestdvien kulkutapojen — kdvelyn, pydrdilyn ja joukkoliikenteen — k&yttoon.
Usein muutosten on etukdteen peldtty vahentdvadn keskusta-alueiden liike- ja palveluyritysten myyntid ja
heikentdvdn niiden toimintaedellytyksia. Tutkimuskirjallisuudessa aihetta kasitelldén runsaasti, mutta
ndyttd negatiivisista vaikutuksista vaikuttaa rajavtuvan tiettyihin erityiskysymyksiin (ks. tarkemmin alla).

Amerikkalaisessa usean kaupungin vertailevassa, tilastoaineistoja ja ekonometrisid menetelmid hyddynta-
vassa tutkimuksessa kuitenkin pystyttiin havaitsemaan, etta erilaisilla viihtyisyyttd ja kestdvia kulkumuo-
toja painottavilla katuhankkeilla oli joko mydnteinen vaikutus tai ei havaittavaa vaikutusta Idhialueiden
yritysten myyntiin ja tydllisyyteen (Liu & Shi, 2020). Laajan, useita eri aikoina ja eri puolilla maailmaa
toteutettuja tutkimuksia lapikdyvdn systemaattisen analyysin (Boussauw 2016) lopputulos oli, ettd jalan-
kulkua edistdvien toimenpiteiden elinvoimavaikutukset riippuvat aina paikallisesta kontekstista mutta ylei-
sesti ottaen jalankulkuvy&hykkeillé todettiin olevan positiivisia vaikutuksia paikalliseen talouteen mm. ké-
vija- ja ostosmadrilla, vahittdiskaupan, hotellien, kahviloiden ja ravintoloiden liikevaihdolla ja toimitila-
vuokrilla mitattuna. Positiiviset vaikutukset eivat kuitenkaan ndkyneet valittémdasti vaan vasta noin kahden
vuoden viiveelld.

Tutkimuksissa havaittuja negatiivisia vaikutuksia ovat olleet mm. ajoneuvoliikenteen siirtyminen ja ruuhkau-
tuminen jalankululle varattujen alueiden rajoille, tavarantoimitusten hdiriintyminen, liikuntaesteisille aiheu-
tuvat haitat, vuokratason nousu alueen vanhojen yritysten maksukyvyn ulottumattomiin ja uudistusten ta-
loushydtyjen valuminen kiinteisténomistajille alueen yrittdjien sijasta. On my&s huomattu, ettd vaikutukset
kohtelevat erilaisia yrityksia eri tavoin esimerkiksi sen perusteella, kuinka merkittéva rooli sddnnallisilla
tavarantoimituksilla on yrityksen toiminnassa. Tutkimustietoa vaikutusten kohdentumisesta eri toimialoja
edustavien yritysten toimintaan on kuitenkin vain vahén. (Boussauw 2016.) Negatiivisia vaikutuksia voi-
daan kuitenkin ainakin jossain m&drin ehkdistd, kun ne ymmdrretddn etukdteen ja osataan ottaa suunnit-
telun yksityiskohdissa huomioon.

Usein ostovoimaa on kartoitettu sekd keskusta-alueen yrityksille ettd niiden asiakkaille suunnatuilla kyse-
lyilla tai haastattelvilla. Ndissa tutkimuksissa ja selvityksiss@ (esim. von Schneidemesser ym. 2021) toistuva
huomio on, ettd muiden kuin autolla ydinkeskustaan saapuvien ostopotentiaali tavataan arvioida todel-
lista heikommaksi. T&éma johtuu osittain siitd, ettd ndiden asiakkaiden kertaostokset ovat usein autolla
saapuvia pienempid, mutta he vastaavasti asioivat keskusta-alueella keskimddrdistd useammin. Myds
suomalaisissa kaupungeissa tehdyissd keskustojen asiointiselvityksissd on saatu vastaavia tuloksia. Esimer-
kiksi Helsingin ydinkeskustan vuonna 2019 toteutetussa asiointiselvityksessa kavi ilmi, ettd riippuen kau-
pan tai palvelun lajista joukkoliikenteelld saapuvien osuus ostovoimasta oli 60—71 %. Toiseksi eniten osto-
voimaa virtasi kdvellen saapuvista ja kolmanneksi eniten autolla saapuvista. Tulosta selittdd se, ettd
vaikka autolla saapuvien ostoskerran keskikulutus olikin suurin, joukkoliikenteelld keskustaan saapuvien
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osuus on merkittdvdsti autolla saapuvia suurempi. Vastaavasti myés Tampereen keskustan asiointitutki-
muksen 2021 perusteella Tampereen keskustaan saapui eniten ostovoimaa kévellen (36 %), toiseksi eni-
ten autolla (29 %) ja kolmanneksi eniten joukkoliikenteelld (27 %). Loput 9 % ostovoimasta saapui polku-
pyéralla.

Lilkenteelliset muutokset vaikuttavat aina jossain m&drin sijainnin ominaisuuksiin ja sijainnin soveltuvuuteen
erilaisille toiminnoille. Siten liikenteelliset muutokset voivat lisatd yritysten vaihtuvuutta alueella. Muutosten
vaikutukset ovat vahvasti toimialakohtaisia. Ruotsissa toteutetussa tutkimuksessa kavi ilmi, etta kavelyka-
duilla oli positiivinen vaikutus toimialojen monipuolisuuteen (Mihaescu ym. 2023, ks. tarkemmin Liite B.
Verrokkianalyysi).

Taloustieteessd elinvoiman mittareina on kdytetty myds toimitilojen tai asuntojen hintoja. Talta osin tutki-
mustulokset kdveltdvyyttd edistévien toimenpiteiden elinvoimavaikutuksista ovat jossain madrin keskenddn
ristiriitaisia ja etenkin kdveltavyyttd parantavien muutosten aiheuttamat katutydt saattavat jopa laskea
toimitilojen markkinavuokria (Orr & Stewart, 2023). Toinen esimerkki ké&veltdvyyden elinvoimavaikutusten
taloustieteellisestd arvioinnista tulee Aucklandista Uudessa-Seelannista (Auckland Council, n.d.), missa
pyrittiin arvioimaan kaupunkikeskustan sisdisen saavutettavuuden vaikutusta alueeseen. Selvityksessa
pdddyttiin arvioon, jonka mukaan prosentin kasvu kévellen saavutettavassa tydpaikkatiheydessé nostaisi
alueen BKT:t& noin puolella prosentilla.
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5. Verrokkikaupunkien analyysi

Kaivokadun muutosten elinvoimavaikutusten arvioimiseksi selvityksessd tarkasteltiin kansainvdalisia esimerk-
keja kaupungeista, joissa on toteutettu liikennejdrjestelmédmuutoksia siten, ettd keskustan vilkkaalla kéve-
lyalueella ja joukkoliikenteen solmukohtien l@heisyydessd autoliikenteen tilaa on véhennetty. Tarkastelun
tavoitteena oli kartoittaa tallaisten muutosten positiivisia ja negatiivisia vaikutuksia sekd kerétd olettamia
ja odotuksia Kaivokadun muutosten mahdollisesti aikaansaamien vaikutusten arviointiin.

Verrokkianalyysi keskittyy verrokkikaupunkien hankkeiden arvioinnin mittareihin ja tuloksiin. Verrokkien
valinnassa on pyritty varmistamaan, ettd kaupungit ovat Helsinkiin nghden riittdvén samankaltaisia. Tar-
kastelussa ei kuitenkaan rakenneta vertailuasetelmaa Helsingin suunnitelmien ja verrokkikaupunkien va-
lille, vaan verrokkikaupunkien analyysin tavoitteena on muodostaa mahdollisimman kattava kdsitys toi-
menpiteiden mahdollisista vaikutuksista sek& monipuolisia ja olemassa olevaan seurantatietoon perustuvia
sydtteitd elinvoimavaikutusten arviointiin. Tarkastelun huomio on siind, miten ja minkd&laisten vaikutusketju-
jen kautta liikennejdrjestelmédmuutosten voidaan arvioida vaikuttavan ydinkeskustan elinvoimaan. Vertai-
lussa on tukeuduttu hankkeiden dokumentaatioon sekd niitd koskeviin viranomaisraportteihin seké mahdol-
liseen akateemiseen tutkimukseen. Erityisesti tutkimuskysymykset ovat olleet:

*  Mitd ydinkeskustan liikennejdrjestelmdmuutosten elinvoimavaikutuksista tiedetddn?

*  Minkdlaisia mittareita elinvoimavaikutusten arviointiin ja seurantaan on kdytetty?

*  Minkdlaisia toimenpiteitd kaupungeissa on tehty mahdollisten negatiivisten elinvoimavaikutusten
korjaamiseksi?

Verrokkikaupungeiksi valikoituivat Tukholma, Oslo ja Wien, jotka kaikki ovat monipuolisia, kasvavia ja
elinvoimaisia maidensa ykk&skaupunkeja, joiden sddtila vastaa Helsinkid (talvikuukaudet). Ratkaisevaa
valinnan kannalta oli, ettd kaupunkien ydinkeskustoissa on tehty katutilan vudelleenjakoa kévelyd suosi-
vaan suuntaan ja lilkennejdrjestelmdmuutoksesta saatavilla seuranta- tai arviointitietoa ja muuta aineis-
toa. Verrokeista lgheisimmin Kaivokadulle suunniteltuja muutoksia muistuttaa Wien. Mariahilfer StrafBe on
kaupungin ydinkeskustan vilkas ostoskatu, joka yhdistad toisiinsa mm. Wienin museokeskittymdn ja
pddrautatieaseman. Vuosina 2014—-2015 katu jaettiin kolmeen vyshykkeeseen, joista pddrautatiease-
man valittdmdssa ldheisyydessa kulkeva osuus muutettiin jalankulkupainotteiseksi joukkoliikennekaduksi ja
ydinkeskustan ulkopuolella kulkevat osuudet eri kulkumuotojen yhteiseksi tilaksi (ns. shared space), jossa
nopeusrajoitus on kulkumuodosta riippumatta 20 km tunnissa. Hanke kohtasi etukdteen runsaasti vastus-
tusta, mutta sen suosio alueen asukkaiden keskuudessa kasvoi hankkeen valmistuttua ja autoilua lukuun
ottamatta muutosten koettiin helpottaneen likkkumista alueella. Muutokset eivat kuitenkaan merkittdvasti
vaikuttaneet siihen, kuinka usein ihmiset oman kertomuksensa mukaan kavivat ja viettivat aikaa kadun
alueella. Toisen tutkimuksen mukaan muutokset nostivat asuntojen hintoja, minkd tutkijat tulkitsivat merk-
kind alueen lisddntyneestd vetovoimasta. Sittemmin jalankulkuvydhykettd on laajennettu edelleen Ma-
riahilfer StraBen lahikaduville ja vastaavia vudistuksia on tehty muualla Wienin ydinkeskustan alueella.
Vuonna 2019 Wienin kauppakamari teetti jalankulkuhankkeiden vaikutuksista selvityksen, josta kévi ilmi,
ettd kdvelyolosuhteiden parantaminen ja jalankulkijoiden m&drdn lisddntyminen olivat lisdnneet vaikutus-
alueellaan sijaitsevien liikkeiden asiakasvirtoja ja liikevaihtoa. Liikevaihdon vahvistumisen kautta hank-
keilla laskettiin olleen positiivinen vaikutus koko kaupungin tydllisyyteen, ostovoimaan ja verotuloihin.

Oslon Autoton keskusta -hankkeessa (2017-2019) katuja suljettiin Idpiajavalta ajoneuvoliikenteeltd, ka-
dunvarsipysdkdinnin madrd vdhennettiin noin puoleen ja kévelyolosuhteita parannettiin erilaisin
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toimenpitein (mm. levedmmat jalkakdytdvat, vudet kavelykadut) n. 1,5 km2 -kokoisella alueella Oslon
ydinkeskustassa. Henkildautoliikenteen madara alueella laski keskim&darin noin neljanneksen, mutta vaiku-
tukset tydmatka-aikoihin jo tyomatkatyytyvdisyyteen jdivat pieniksi. Kévelyn ja pyordilyn osuus ydinkes-
kustan tyomatkaliikenteest& kasvoi, julkisen liikenteen vdheni hieman. Auton kdytté tyématkoissa lisédntyi
odotusten vastaisesti, mikd oletettavasti johtui tyénantajan maksaman pysdkdintiedun merkittdvasta yleis-
tymisestd ydinkeskustan tydpaikoissa. Kavelijat ja pyérdilijat olivat tyématkaansa kaikkein tyytyvdisim-
pid, mutta myds ydinkeskustaan autolla tulevien tyématkatyytyvdisyys liséantyi lilkenteen véhenemisen
seurauksena, vaikka muuten alueen autosaavutettavuus heikkeni. Tavarankuljetuksissa aikataulupaineet
heikensivat kuljettajien tyoloja, mutta kuljetusten madrdssa ei tapahtunut suuria muutoksia. Jalankulkijoi-
den madaran muutokset vaihtelivat laskentapisteestd riippuen lievasta vahentymisestd (- 4 %) noin kol-
manneksen (35 %) lisd&ntymiseen, mutta keskimddrin oleskelun maérdn alueella arvioitiin lisddntyneen.
Suurinta kasvu oli kulttuuritoiminnassa, kaupallisessa toiminnassa ja lasten leikkimisessd. Ydinkeskustan yri-
tysten lilkevaihdon laskettiin kasvaneen samassa suhteessa kuin muualla Oslossa. Kokonaisuutena vaiku-
tuksia on pidetty maltillisina.

Tukholmassa on pitk&édn panostettu ydinkeskustan kdveltavyyteen. Parhaillaan ydinkeskustaan ollaan pe-
rustamassa uutta ympdristovydhykettd Kungsgatanin, Birger Jarlsgatanin, Hamngatanin ja Sveavdgenin
rajaamalle alueelle. Alueella saa tammikuusta 2025 alkaen ajaa vain tdyssdhkaisilla tai polttokennoajo-
neuvoilla sekd ajoneuvoilla, jotka tayttavat Euro 6 -luokan kriteerit 1ahipadstsille. Uusi ympdaristdvydhyke
rajoittaa ydinkeskustan alueella ajamista ajoneuvon ympdristéluokan perusteella eikd siten ole suoraan
verrattavissa Helsingissd nyt kdsilld olevaan Kaivokadun suunnitelmaan. Liséksi, koska hanke on vasta
suunnitteluvaiheessa, siitd ei vield ole olemassa jdlkiarviointia. Ennakkoon toteutetun arvioinnin tulokset
ovat sindnsd hyvin saman suuntaisia kuin Wienissd ja Oslossa — autoilu hankaloituu, mutta lGhip&dstét,
viihtyisyys ja alueen vetovoima vahvistuvat. Jakeluliikenteen sujuvuuteen on Tukholmassa kiinnitetty eri-
tyistd huomiota, ja kaupunki on pilotoinut yhdessa kuljetusalan yritysten, tavarantoimittajien ja -vastaan-
ottajien ja kiinteisténomistajien kanssa uudenlaisia liiketoimintamalleja. Jalkiarviointi on tehty hankkeesta,
jossa Tukholman Vanhan kaupungin ravintoloiden kanssa testattiin tavarantoimittajien yhteisty6td ja kulje-
tusten niputtamista suuremmiksi kokonaisuuksiksi. Ravintoloiden ja tavarantoimittajien madrdan lisaksi jar-
jestelmdn toimivuudelle olennaista oli pysdkéinnin ja lilkkenteen valvonnan riittdvéa valvonta alueella.

Pitkien kavelykatuperinteiden ansiosta Ruotsista 18ytyy kuitenkin myds jalkiarviointeja. Esimerkiksi Tukhol-
massa vuonna 2011 tehdyn selvityksen mukaan keskusta-alueen kdvelyverkoston tiheydella oli positiivi-
nen vaikutus alueen ympdrivuorokautiseen kdyttoon, sen vetovoimaan asuinpaikkana ja yritysten sijainti-
paikkana sekd erikoiskaupan ja ravintola- ja kulttuuripalveluiden mahdollisuuteen menestyd alueella.
Vuonna 2023 toteutetussa tilastopohjaisessa tutkimuksessa taas tarkasteltiin kdvelykatujen vaikutuksia
alueen houkuttelevuuteen sekd alueella toimivien yritysten taloudelliseen menestykseen ja monipuolisuu-
teen Ruotsin suurimmilla kaupunkialueilla vuosina 2011-2019. Kavelykatujen todettiin lisénneen aluei-
densa vetovoimaa sekd asuntojen ettd toimitilojen hinnoilla mitattuna. Vahittdiskaupan yritysten talouteen
kavelykaduilla ei ollut tilastollisesti merkittdvad vaikutusta. Hotelli- ja ravintola-alalla vaikutus lilkevaih-
toon oli lievdsti negatiivinen, mutta yritysten voittoihin, tydpaikkojen madrdadn tai palkkasummaan ei
saatu esille tilastollisesti merkittévia vaikutuksia. Huomattavin vaikutus kdvelykaduilla oli yritysten vaihtu-
vuuteen sekd alueen toimialojen monipuolisuuteen. Ainakin osittain tuloksia selittdd alueen liséddntyneen
vetovoiman seurauksena kohonnut hintataso, joka veti alueelle vusia, aiempaa maksukykyisempi@ yrityk-
sid.
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Analyysi kokonaisuudessaan on luettavissa tdmdn raportin liitteend. Analyysissd kdytetyt ldhteet [6ytyvat
Iahdeluettelon lopusta kaupungeittain eriteltying.

Verrokkikaupunkien lilkennejarjestelmémuutoksia ei voi suoraan verrata Helsinkiin. Etenkin Oslon projekti
kasitti koko ydinkeskustan ja oli siten merkittévdsti laajempi kuin nyt kdsilla oleva suunnitteluvaihtoehto
Kaivokadun muuttamisesta joukkoliikennekaduksi. Myds Wienissa katuosuus, jota muutokset koskivat, oli
huomattavasti nyt kdsilla olevaa Kaivokadun suunnitelmaa laajempi. Lisdksi yksittdinen liikennejarjestel-
mdmuutos on aina osa laajempaa kokonaisuutta, ja esimerkiksi Oslossa samaan aikaan tehtiin useita
muita mm. joukkoliikenneyhteyksiin vaikuttavia muutoksia. Sek& Oslossa ettd Tukholmassa kaupungin lépi-
ajoliikenteen iso virta kulkee tunnelissa; Oslossa lapikulkuliikenne on osa valtakunnallista p&aavaylaa
(E18), jossa on my&s paljon rekkaliikennettd. Molemmissa kaupungeissa on my&s kdytossd ruvhkamaksu-
jdrjestelmd. Tunnelit ja ruvshkamaksut vaikuttavat mm. lilkkenteen madradn lahtétilanteessa ja vaihtoehtois-
ten kulkutapojen valintaan. Verrokkianalyysissd lahtétilanteen eroja ei ole erikseen huomioitu. Analyysi on
kuitenkin tehty sellaisten arviointien pohjaltq, joissa kohdekaupungin lilkennejdrjestelmdn muut tekijat on
pyritty sulkemaan pois ja tarkastelu on kohdistettu nimenomaan ylla esiteltyihin yksittdisiin muutoksiin ja
niiden vaikutuksiin.

Kokonaisuutena arviointien pohjalta piirtyy kuva siitd, ettd kdvelyolosuhteiden parantumisella on lievid
positiivisia vaikutuksia kaupungin elinvoimaan. Elinvoiman arviointiin kdytettavat mittarit vaihtelevat,
mutta vaikutuksia valittavid tekijditd ovat alueen houkuttelevuus (vetovoima, arvostus, viihtyisyys), joka
heijastuu mm. asuntojen ja toimitilojen hintoihin sekd ihmisten m&ard, johon vetovoiman liséksi vaikuttaa
alueen kokonaissaavutettavuus ja joka puolestaan heijastuu edelleen kauppojen ja palveluiden asiakas-
virtoihin, kysyntaan, lilkkevaihtoon ja toimitilojen vuokriin. Negatiivisista vaikutuksista olennaisin on jakelu-
ja huoltoliikenteen vaikeutuminen, jonka sujuvuuden ratkaisemiseksi varsinkin Tukholmassa on pyritty kau-
pungin puolesta panostamaan innovaatioita ja toimijoiden yhteistyotd tukevalla politiikalla ja toimenpi-
teilla. Erityisesti Oslossa, jossa kulkumuotojakaumat olivat lahtétilanteessa hyvin samankaltaiset kuin Hel-
singissd (suuri kestdvien kulkumuotojen osuus, pieni autoilun osuus), monipuoliset selvitykset osoittavat, ettd
yksittdisen liikennejdrjestelmé@muutoksen vaikutukset niin ihmisten liilkennekdyttdytymiseen kuin keskusta-
alueen elinvoimaankin jadvat todenndkaoisesti maltillisiksi. Taltékadn osin verrokkianalyysin tulokset eivat
eroa edellisen luvun kansainvdliseen tutkimuskirjallisuuteen perustuvista johtopad&toksista.
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6. Elinvoiman mittarit

Liikennejdrjestelmdsuunnittelulla voidaan luoda edellytyksid elinvoimaa lisddville kaupunkiympdriston
muutoksille. Muutos litkennejdrjestelméssa vaikuttaa edellytyksiin saapua keskustaan eri kulkutavoilla,
mikd& aiheuttaa muutoksia kulkutapavalintoihin ja matkojen m&drénpdihin ja reitinvalintaan. Keskustan ul-
koinen saavutettavuus muodostuu em. edellytyksista Ighestyd sijainnin toimintoja. Ajoneuvoliikenteen maa-
ralla on vaikutuksia viihtyisyyteen mm. turvallisuuden ja lghip&dstdjen kautta. Kadun muuttaminen joukko-
liilkennekaduksi tarjoaa edellytykset kehittda sita viihtyisdmméksi esimerkiksi kaupunkivihreén, taiteen
yms. keinoin tai lisdé&@malla vaihtoehtoisia toiminnallisuuksia kuten esimerkiksi terasseja, parkleteja tai pa-
viljonkeja. Saavutettavuus ja viihtyisyys yhdessd vaikuttavat edelleen keskustan houkuttelevuuteen yrityk-
sille, asukkaille ja muille keskustan kayttdjille. Tama ndkyy keskustaan suuntautuvien henkilématkojen ko-
konaismdadrdssd, keskustassa vietetyn ajan pituudessa ja keskustaan sijoittuvassa kulutuksessa sekd siing,
kuinka paljon keskustasijainnista ollaan halukkaita maksamaan (asuntojen ja toimipaikkojen hinta).

Elinvoima on kdsitteend erittdin moniulotteinen ja vaikeasti rajattava. Elinvoima muodostuu monista eri te-
kijoistd, joiden mittakaava vaihtelee laajasti paikallisista toimenpiteistd globaaleihin toimintaympdariston
muutoksiin. Kansainvdlisesti kaupunkikeskustojen elinvoimaa on mitattu mm. asuntojen hintakehityksen, ri-
kollisuuden, sosiaalisen median kommenttien m&drén ja sentimentin, kohdepisteiden (points of interest) ti-
heyden, kdvelijdiden m&dréan ja pienyritysten m&adrdn perusteella.

Suomessa kuntien ja keskustojen elinvoimaa on mitattu esimerkiksi Kuntaliiton ja Elavat kaupunkikeskustat
ry:n kehittamilla elinvoiman mittareilla. Kuntaliiton elinvoimaindikaattori (Kuntaliitto, 2024) on yhdistetty
muuttuja kunnan elinvoiman kannalta keskeisisté ulottuvuuksista: véestémuutos, tyépaikkamuutos, verotulo-
jen muutos, taloudellisen huoltosuhteen muutos ja koulutustason muutos. Indikaattori kuvaa elinvoiman muu-
tosta kahden viimeisen tilastoista saatavan ajankohdan vdlisend aikana ja mittarin eri ulottuvuudet vai-
kuttavat elinvoimaindikaattorin arvoon yhtdldiselld painolla. Mittari ei kuitenkaan sellaisenaan sovellu
kaupungin keskustan tai muiden osa-alueiden elinvoiman mittaamiseen, sillé kuntatasolla merkitykselliset
elinvoiman indikaattorit, kuten taloudellinen huoltosuhde tai véestén koulutustaso, eivét ole merkitykselli-
sid, kun tarkastellaan yksittdisen kaupunginosan elinvoimaa.

Elavat kaupunkikeskustat ry:n elinvoimalaskenta (EKK, 2024) perustuu kauppojen ja ravintoloiden kappa-
leosuuteen ja tyhjien liiketilojen lukumdadrdiseen osuuteen keskustan kaikista liiketiloista. Elinvoimaluku las-
ketaan vahentamadalla tyhjien liiketilojen madra kauppojen ja ravintoloiden kokonaismddrdstd ja suhteut-
tamalla tulos kaupungin asukaslukuun. Kaupallinen tiiviys lasketaan keskustan liiketilojen kokonaismaa-
rdstd suhteessa keskustan pinta-alaan. Lisdksi seurataan asukastiheytta 1 km sateelld kaupallisesta keski-
pisteestd (ns. "vartin keskusta”). Vuoden 2024 laskennassa Helsingin ydinkeskusta sijoittui laskennassa
toiseksi Tampereen jdlkeen elinvoimaluvun perusteella, mutta oli vahvin muilla osa-alueilla (lavantaiyritys-
ten osuus, vapaana olevat liiketilat, kaupallinen tiiviys, vartin keskusta). Suurissa kaupungeissa lauantaisin
palvelevien kauppojen madra keskustoissa on vahentynyt kautta linjan samoin kuin tyhjien liiketilojen
maadra, ja erityisesti Helsingiss@, jonka ydinkeskusta on Suomen suurin tydpaikkakeskittymd, ndkyvat li-
s@dntyneen etdtydn heijastevaikutukset. Tastd huolimatta Helsingissé kuten kolmessa muussa suurimmassa
kaupungissa ravintoloiden toimipaikkamddrd ydinkeskustassa on kasvanut. Helsingin kaupallinen keski-
piste on selvityksen mukaan siirtynyt Vanhan ylioppilastalon portaille. Vuoden 2023 selvityksessa Helsin-
gin ydinkeskustan vahvuuksina listattiin mm. kansainvdlisen tason kulttuuripalveluiden sijainti Ichelld toisi-
aan, keskustan liikkenneyhteydet ja keskustan rooli Suomen suurimpana tydpaikkakeskittymana.
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Ydinkeskustan kilpailutilannetta ovat selvityksen mukaan vaikeuttaneet Redin ja Triplan kauppakeskukset,
etatyon yleistyminen, kansainvdlisten matkailijavirtojen vdheneminen, globaalin verkkokaupan kasvu, kau-
pan rakennemuutos sekd metropolialueen monikeskuksisuus ja alakeskusten vahvistuminen.

Helsingin kaupunki on teettdnyt elinvoimatarkasteluja liscksi Norteconin kehittamdalla Eldvyysindeksilla
(Nortecon 2024). Elavyysindeksi hyddynt&a Telian mobiililiittymistd saatavaa tietoa karttaruutuina maa-
riteltyjen alueiden alueella vuorokauden aikana yli 5 min olleista yksittdisista henkilsista (kdynnit) ja yh-
den henkilén alueella viettamdstd kokonaisajasta per vuorokausi (viipymd) sekd asioinneista eli alle 4
tuntia kestdneistd kdynneistd. Helsingin tarkastelussa on ydinkeskustan liséiksi tarkasteltu seitsemé&n muun
Keha I:n sisépuolisen kaupallisen keskustan kdvijamadaria. Kevaalla 2024 julkaistussa selvityksessd kdynnit
Helsingin ydinkeskustassa vuonna 2023 olivat noin 30 % pienemmat kuin vuonna 2019 muiden keskusto-
jen yhteenlaskettujen kdyntien sdilyessa vuoden 2019 tasolla. Ydinkeskustan asiointimadarat laskivat hie-
man yli neljdnneksell& ja viipymat noin kolmanneksella. Asiointien osuus kaikista k&ynneistd nousi 3 %,
mikd& osaltaan viitannee et&tydn vaikutuksiin kuten sekin, ettd erityisen paljon olivat laskeneet kokonaisvii-
pymalla mitatut arkipdivien ruuhkat, minkd seurauksena arki- ja lavantaipdivien ruuhkien tasot olivat la-
hentyneet toisiaan. Muiden keskustojen (Idhinnd Pasilan) kdynti- ja asiointimddrien lisddntyminen selittad
ydinkeskustassa tapahtuneita muutoksia vain osittain.

Edellisten liscksi ydinkeskustan elinvoimaisuutta on tarkasteltu mm. Helsingin keskustan asiointiselvityksessa
(2019), Kaupunkiympéristén toimialan viestintdtutkimuksessa (2022), Espan kévelykatukokeilun yhtey-
dessa (haastattelut, kévijdiden seuranta ja kyselyt vuonna 2023) sek& Helsinki-barometrissd (2023). Sel-
vityksiss&@ on tarkasteltu mm. raportoitua rahankayttod keskustassa suhteessa eri kulkumuotoihin, joilla kes-
kustaan saavutaan, syitd viettdd aikaa keskustassa ja tyytyvdisyytta keskustan viihtyisyyteen ja turvalli-
suuteen. Espan kokeilun yhteydessd on tarkasteltu kaupunkilaisten kokemuksia ja ndkemyksia kokeilun toi-
menpiteistd ja niiden vaikutuksista keskustassa liikkumiseen, yritysten raportoimaa myyntig, kiinteistéjen
vuokrausastetta sekd kiinteistonomistajien ja kuljetusliikkeiden ndkemyksia keskustan toimivuudesta. Espan
kokeilu sai kaikissa selvityksissd osakseen vahvoja kannanottoja puolesta ja vastaan. Tyytyvdisimpid oli-
vat jalankulkijat ja yritystoimijoista ravintolat, kun taas autoilijat ja yrityksistd etenkin kuljetusliikkeet suh-
tautuivat muutoksiin hyvinkin kriittisesti.

Yllé mainittujen selvitysten haasteena tadmdn tyon kontekstissa on se, ettd niissd kdytetyt mittarit joko ei-
vat lainkaan ota huomioon liikennejdrjestelmdn vaikutusta kaupunkikeskustan elinvoimaan tai liikkennejar-
jestelmdn ja elinvoiman vdliset vaikutussuhteet jadvat niissé epdselviksi. Arvioinnin kannalta on valttdma-
tontd, ettd a) valituilla elinvoiman mittareilla on kausaalinen yhteys lilkenteessd tapahtuviin muutoksiin ja
b) suunnitelman elinvoimavaikutukset saadaan eristettyd muusta elinvoimakehityksestd, kuten alueen
muista joukkoliikenneinvestoinneista tai toimintaympdriston muutoksista.

Lisdksi mittareiden on hyva olla yksiselitteisid siten, ettd mittarin muutos yhteen suuntaan voidaan aina
tulkita siten, ettd elinvoima joko paranee tai huononee.

6.1  llmidkartta

Koska elinvoima on hyvin monipuolinen kdsite, elinvoiman arviointikehikon muodostamiseksi kirjallisuuskat-
sauksen ja tyéryhmdatyoskentelyn pohjalta tyostettiin lilkennejdriestelman ja keskustan elinvoiman vdlinen
ilmidkartta. limidkartta on ohjannut tydn arviointikehikon rakentamista, jossa pyritddn tunnistamaan eri
ydinkeskustan kayttdjien ndkdkulmat elinvoimaan ja muodostamaan syy-seurausketiju litkenteellisestd
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muutoksesta ndkokulmien mittareihin. Arviointikehikko ja ilmickartta ovat ohjanneet myés arviointimittarien
valintaa. Mittarit on valittu siten, ettd kdytossa olevilla arviointimenetelmilla voitaisiin uskottavasti arvi-
oida muutos kyseiseen mittariin, kuitenkin siten ettd mittarin kytkentd johonkin elinvoiman ndkdkulmaan on
selked.

Kuva 3 esittad ilmickartan, jonka perusteella tahdn tyéhén valittiin mittarit kuvaamaan elinvoiman muu-
tosta, joka syntyisi, jos Kaivokatu muutettaisiin joukkoliikennekaduksi. Kuva 3 esittdd tydssa tehdyn ilmis-
kartan, jossa elinvoima on jaettu kolmeen eri ndkdkulmaan: 1) elinvoima asukkaiden nakdkulmasta, 2)
elinvoima ydinkeskustassa kdyvien ndkékulmasta ja 3) elinvoima yritysten ndkékulmasta. limidkartta esit-
tad vaikutusketjun, jota kautta muutos liikennejdrjestelmdssa on yhteydessé kuhunkin ndkdkulmaan ja niita
kuvaaviin mittareihin.

Arvioinnissa on hyédynnetty liikenteellisen vaikutusarvioinnin vertailuasetelmaa, jonka avulla Kaivokadun
muutosten vaikutukset on saatu eristettyd muusta elinvoimakehityksestd.

Kvanfitatiivisessa
mittari iossa huomioity
muuttvja

Kvantitatiivisessa
LRy hdld-_ voikutusarviossa ei- Elinvoima keskustassa asuvien
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™ ¥
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liikenne- 4 \ aikutukset Kes! ~ \ Matko J
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Kuva 3. Liikennejérjestelmdmuutoksen ja elinvoiman vdlinen ilmikartta.

6.2  Elinvoimavaikutusten mittarit

Elinvoimavaikutusten mittareita on tdssd tyossd tunnistettu kirjallisuuskatsauksen ja ilmickarttatySskentelyn
avulla. Tunnistetut elinvoimavaikutusten mittarit on jaettu kahteen kategoriaan:

e Seurantamittarit, joita voidaan hyddyntdd elinvoimavaikutusten seurantaan ydinkeskustassa

e Arviointimittarit, joilla arvioidaan tietyn liilkennejdrjestelmatoimenpiteen vaikutusta elinvoimaan
ennen toimenpiteen toteuttamista
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Seurantamittarit

Seurantamittareita on tunnistettu laaja kirjo, joista voidaan poimia hyédyllisimmat seurantaan. Seuranta-
mittarit voivat kertoa ydinkeskustan elinvoiman kehittymisestd yleisesti. Tadma johtuu siitd, ettd seuranta-
mittarin muutoksien yhdistdminen tiettyyn toimenpiteeseen on haastavaa ja vaatii hyvin suunnitellun tutki-
muksen. Kaivokadun muuttamisen vaikutusta seurantamittareihin voitaisiin tutkia nk. erotukset erotuksissa -
menetelmdn (differences-in-differences) avulla, jossa Kaivokadun muuttamista joukkoliikennekaduksi verra-
taan toiseen vastaavaan alueeseen, jolla kehitys elinvoimamittarien suhteen on ollut samankaltaista ennen
muutoksen tekemistd. On kuitenkin mahdollista, ettei tallakadn menetelmalla saada uskottavasti arvioitua
Kaivokadun muutoksen vaikutusta kyseisiin mittareihin, jos sopivaa verrokkialuetta ei 18ydy.

Toinen erityinen huomio liittyy seurantamittareista puuttuviin asukkaiden ja tydpaikkojen méaaraén ydin-
keskustan alueella. Namé& mittarit puuttuvat seurantamittareista siksi, ettd asukkaiden madara ndkyy jo
osaltaan alueelle tehtdvien matkojen mddrdssa ja yritysten madrd alueen yritysten liikevaihdossa. Lisdksi
ei ole aina selvag, tulisiko elinvoiman parantamiseksi alueelle lisdtd asvinpinta-alaa vai toimistopinta-
alaa. Tastd kertoo parhaiten asumisen ja toimistotilojen mahdollinen hintaero.

Kolmas huomio seurantamittareista liittyy niiden kehittymisen aikajdnteisiin. Esimerkiksi asuntojen ja toimiti-
lojen hinta kertoo alueen arvostuksesta pitkélla aikavalilla. On mahdollista, ettd siirtymékausien aikana
hinnat myo6s laskevat, vaikka pitkdalla aikavalilla hinnat paatyisivatkin korkeampaan tasapainopisteeseen.

Tydssd tunnistetut mahdolliset seurantamittarit ovat:

* Asuntojen nelichinta. Korkea nelishinta suhteessa muihin alueisiin kertoo siitd, ettd aluetta arvos-
tetaan asuinalueena

* Toimitilojen neliovuokra. Toimitilojen korkea nelidvuokra suhteessa muihin alueisiin kertoo siitq,
ettd alueen yritykset pystyvat ja niiden kannattaa maksaa suurta vuokraa tehddkseen litketoimin-
taa alueella.

* Asukkaiden tyytyviisyys ydinkeskustaan asvinalueena. Kysymys [8ytyy Helsinki-barometrista.

* Ydinkeskustan viihtyisyys. Kysymys 16ytyy Helsinki-barometrista.

* Alueen palveluiden mdadrd. Alueen palvelujen madra houkuttaa ihmisia alueelle ja luo miele-
kdsta tekemista asukkaille ja kavijdille. Palveluiden madrad voidaan arvioida Tilastokeskuksen
karttaruutu- tai postinumeroaineiston toimialajakauman pohjalta.

*  Matkojen madrd ydinkeskustaan. Matkojen madra alueelle kertoo siitd, ettd alueella on mielen-
kiintoista tekemistd, jonka vuoksi ihmiset ovat valmiita tulemaan alueelle.

* Kadvelijoiden mdadrd. Kavelijdiden maara luo alueelle eléamada ja kavelyvirrat mahdollistavat pal-
veluyritysten ja kaupan toiminnan, kun liikkujat poikkeavat alueen kaupoissa.

* Tapahtumien koko. Tapahtumien suuri koko kertoo siitd, ettd alueella jarjestetddn mielenkiintoisia
tapahtumia, joihin ihmiset haluavat osallistua.

* Tapahtumien médrd. Tapahtumien suuri m&dra kertoo siitd, ettd alue mahdollistaa mielenkiintois-
ten tapahtumien jdrjestdmisen. Tapahtumat luovat alueelle elédmdan tuntua.

* Alueella oleskelevien viipymien pituus. Alueella oleskelu kertoo siitd, ettd ihmiset viihtyvat ja
haluavat viettdd aikaa alueella.

* Alveen yritysten liikevaihto. Alueen yritysten lilkevaihto kertoo hyédykkeiden vaihdannan suu-
resta mddrdstd ja siten alueen tdrkeydestd kauppapaikkana
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Arviointimittarit

Liikennejdrjestelmdmuutoksen elinvoimavaikutuksen arviointimittarien valinnassa on kiinnitetty erityistd
huomiota siihen, ettd nykyisilla laskennallisilla menetelmilléd on mahdollista arvioida Kaivokadun muuttami-
sen joukkoliikennekaduksi vaikutus mittareihin. Lisdksi mittarit on valittu mahdollisuuksien mukaan siten,
ettd niitd voidaan hyddyntdd myés muilla alueilla lilkkennejdrjestelm@muutosten elinvoimavaikutusten arvi-
ointiin.

lImikartan pohjalta suunnitelman vaikutusten arviointiin on valittu nelj@ mittaria:

1) vuosittain ydinkeskustaan saapuvien matkojen maéara,
2) vuosittain ydinkeskustassa kaytetty rahaméarag,

3) matka-aikojen muutos ydinkeskustan alueelle sekda

4) lahip&adstdjen maadra.

Kaikki mittareista eivat suoraan ole tiettyd ndkdkulmaa parhaiten kuvaavia mittareita, mutta ne ovat va-
hint&ankin hyvin Idheisessd yhteydessd lopulliseen ndkékulmaa kuvaavaan mittariin. Mittareiden valin-
nassa on paddytty tdmdnkaltaisiin valitason mittareihin, jotta arviointi olisi mahdollista mahdollisimman
uskottavilla ja vakiintuneilla menetelmilld, sekd tietoaineistoilla.

Vuosittain ydinkeskustaan saapuvien maddrd on pddasiallinen elinvoimavaikutuksen mittari. Alueelle
saapuvien maard kertoo alueen kiinnostavuudesta ja tuottaa kysyntad palveluille ja kaupalle. Muut mit-
tarit kuvastavat alueen houkuttelevuuden ominaisuuksia, kuten alueelle paé&semisen helppoutta seka alu-
een toimintojen kiinnostavuutta ja alueen viihtyisyytta.

My&s kulutus ydinkeskustassa on tdrked mittari siitd, kuinka elinvoimainen jokin alue on. Yritysten ndks-
kulmasta asiakkaat tuovat liikevaihtoa ja -tulosta, kavijdiden ndkskulmasta muut kavijat luovat edellytyk-
set palveluille.

Tarked osatekija alueen elinvoimaisuudelle on myds se, ettd alueelle on helppo padstd. Liikenteellinen
saavutettavuus on tarkedd alueen tydpaikoille, vahittdistavarakaupalle ja palveluille. Helposti saavutet-
taville alueille saavutaan herkemmin ja tyontekijat kdyvat toimistolla todenndksisemmin. Alueen saavutet-
tavuus on tarkedd myods alueen asukkaille, jotta he pddsevat tyopaikoilleen ja muihin tarvitsemiinsa akti-
viteetteihin. Tavaraliikenteen matka-ajoilla on merkityst& yritysten toimintaedellytysten kannalta. Naistd
syistd yhtend elinvoimaisuuden mittarina kdytetddn matka-aikojen muutosta ydinkeskustan alueelle
autolla ja joukkoliikenteelld.

Lahipdédistot ovat alueen viihtyisyyteen vaikuttava asia liikenteellisilla ratkaisvilla voidaan vaikuttaa. La-
hipadstot, kuten pakokaasu- ja melupddstot sekd katupély vaikuttavat alueella liikkuvien ihmisten tervey-
teen ja alueen viihtyvyyteen. Ldhip&dstdjen vdhenemisen on todettu mm. kasvattavan asuntojen hintoja,
kuten kirjallisuuskatsauksessa havaittiin.



& FLOU

BAUFUHEITUTKIKUY

7. Suunnitelman elinvoimavaikutusten arviointi
7.1 Arvioitava toimenpide ja arvioinnin asetelma

Tydssa tarkasteltava toimenpide on Kaivokadun muuttaminen 1+1-kaistaisesta kokoojakadusta (VeO)
joukkoliikennekaduksi (Ve 1) Postikadun ja Keskuskadun vdliseltd osuudelta (kuva 4).

iltavuorenss

(%

Liisankatu

naERuaain

KAIVOKADUN AKSELI

Vithonkatu

Arkadiankatu
postivaty
Mahdallinen
lipiajokielto

ml

Kalvokatu |

n ey s

ESPLANADIT

2+2 tai 1+1 autokalstaa

Kuva 4. Ldpiajokielto kartalla (Vel). Kuvan Idhde: Helsingin ydinkeskustan poikittaisten pddyhteyksien litkenteen vaih-
toehtotarkastelu.

Joukkoliikennekadun alustava suunnitelmaluonnos on esitetty kuvassa 5. Toimenpiteessd Kaivokadun I&pi-
ajo kielletadn Keskuskadun ja Postikadun vdlilla lukuun ottamatta raitio- ja pyérdliikennettd. Lapiajo-
kielto koskee Kaivokadun osaa Rautatieaseman ja Citycenterin vdlissd. Kaisaniemenkadulla raitiovaunulii-
kenne erotetaan muusta liikenteestd molempiin suuntiin ja ajoradan reunocilla toteutetaan pydrdkaistat.
Bussikaista etelddn ja toinen autoliikenteen kaista Hakaniemen suuntaan poistuvat. Liscksi Hakaniemen
suunnasta Liisankadulle ja Fabianinkadulta Hakaniemen suuntaan kédntyminen on kielletty. Ydinkeskus-

tassa olevien pysdkdintilaitosten sisddnkdynnit pysyvdt edelleen saavutettavina autolla, mutta itdisten py-
sdkdintilaitosten saavutettavuus ld@nnestd ja léntisten id&std huononee.
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Kuva 5. Kaivokadun litkennejdrjestelyt vaihtoehdossa 1 (joukkoliikennekatu). (Helsingin kaupunki, 2024.)

Tydssa toimenpiteen vaikutusta verrataan tilanteeseen, jossa Kaivokadulla olisi 1+1 autokaistaa ja sen
lIapiajo olisi sallittu. Vaikka toimenpide koskeekin vain Postikadun ja Keskuskadun valid, toimenpiteen vai-
kutukset levittyvat laajemmalle maantieteelliselle alueelle. Tastd syystd Kaivokadun muuttamisen vaiku-
tusta on arvioitu kuvassa 6 esitetylld maantieteelliselld alueella. Arviointi on toteutettu vuoden 2030 tilan-
teessa.

Tyén fokus on Kaivokadun ratkaisujen vertailussa, mutta tarkastelut tehdadn erikseen kahdella eri tausta-
oletuksella Esplanadin kaistamddrdstd. Yhdessa vertailussa Esplanadilla oletetaan olevan 1+1 kaistaa ja
toisessa 2+2 kaistaa. Tdma johtuu siitd, ettd Esplanadin tulevasta kaistamdérdstd ei ole tdmén tydn teko-
hetkelld varmuutta.

6.2  Arviointimenetelmat

Kaivokadun muuttamisen vaikutuksia on arvioitu HELMET 4.1 -liikenne-ennustemallin avulla. Mallin l&hts-
tietoina on hyddynnetty toimenpiteen toimivuustarkastelujen tuloksia muutoksista raitiovaunujen ja Kaivo-
kadun ylityksen nopeuteen. Toimenpidettd on arvioitu vuoden 2030 tilanteessa. Mallissa hyddynnetty
seudun maankdyttd ja liikkennejdrjestelma on vuoden 2030 MAL-skenaarion mukainen.

Vaikutukset arvioidaan siten, ettd lilkennemallilla simuloidaan kaksi skenaariota, jotka eroavat vain silta
osin, ettd toisessa Kaivokatu on 1+1 kaistainen kokoojakatu, ja toisessa Kaivokatu on Postikadun ja Kes-
kuskadun vdaliseltd osuudelta joukkoliikennekatu. Vertaamalla néditd kahta muuten tdysin samanlaista ske-
naariota toisiinsa, saadaan eristettyd Kaivokadun muuttamisen joukkoliikennekaduksi vaikutus muusta
mahdollisesta kehityksestd.

Ydinkeskustassa kdytetyn rahamd&drdn arviointia varten lilkennemallilla saadut tulokset ydinkeskustaan
saapuvien ihmisten mddrdstd on yhdistetty Helsingin ydinkeskustan asiointiselvitys 2019 -selvityksen tulok-
siin kulkutapakohtaisesta kulutuksesta. Kokonaiskulutuksen muutoksen liséksi on arvioitu elinvoimavaikutuk-
sia eri toimialojen yrityksiin asiantuntija-arviona.

Helsingin seudun liikenne-ennustemalli
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HELMET on HSL:n kehittédma ja yllapitdma mallijariestelmd, jota hyddynnetdén Helsingin seudun lilkenne-
hankkeiden arvioinnissa. Malli koostuu neljastd pdadmallista, sekd autonomistuksen apumallista. Malleja
ajetaan jarjestyksessd siten, ettd edellisen mallin tulokset toimivat seuraavan mallin 1Ghtdtietoina. Osa-
mallit ovat matkojen tuotosmalli, matkojen suuntautumismalli, kulkutavan valintamalli ja reitinvalintamalli.
Mallien parametrit on osin estimoitu matkapdivdkirja-aineiston avulla ja osin kalibroitu siten, ettd mallin
tuottamat lilkkennemddrat vastaavat havaittuja lilkennemdadrid. Mallin 1Ghtdtietoina toimivat mallin aluei-
den demografiset tiedot ja seudun liikenneverkon kuvaus. Matkamé&arat alueiden valillé noudattavat
gravitaatioperiaatetta, jossa merkityksellisempi alue ja pieni liikenteellinen etdisyys houkuttelee enem-
mdn matkoja. Tarkempi kuvaus mallista ja sen toiminnasta 18ytyy HSL:n julkaisemasta malliraportista (HSL,

2020).
Arviointiin liittyvid epdvarmuuksia

Keskustassa kdytetyn rahamdadrdn arviointia vaikeuttaa se, ettei kulkutapaa vaihtavan liikkujan kulutus
valttamatta muutu, vaikka kulkutapa vaihtuisikin. Esimerkiksi autolla tai pyérdllad aiemmin saapunut asioija
luultavasti kuluttaa kdynnilléén suunnilleen saman verran kuin aiemminkin, vaikka saapuisikin toimenpiteen
jalkeen joukkoliikenteelld, silla syy saapua keskustaan ei valittamattd vaihdu, vaikka kulkutapa vaihtuisi-
puolella olevissa kauppakeskuksissa, mutta toimenpiteen jdlkeen saapuu Helsingin ydinkeskustaan asioi-
maan tai toisinpdin.

Ongelman vaikutus arvioon on epdselvd, silld menetelmd luultavasti aliarvioi kulutuksen heillg, jotka vaih-
tavat auvtosta tai kévelystd joukkoliikenteeseen ja yliarvioi heilld, jotka vaihtavat pydrdilysta joukkoliiken-
teeseen. Tama johtuu siitd, ettd asiointiselvityksen perusteella autolla ja kdvellen saapuvat kuluttavat kes-
kim&drin enemman kuin joukkoliikenteelld saapuvat, kun puolestaan pysralla saapuvat kuluttavat véhem-
man kuin joukkoliikenteelld saapuvat.

On lisaksi mahdollista, ettd ydinkeskustan saavutettavuuteen liittyvillé toimenpiteillé on vaikutuksia ydin-
keskustan imagoon ja mielikuvaan, joita liilkenne-ennustemalli ei ota huomioon. Alueiden imagoon liitty-
vastd tutkimuskirjallisuudesta ei I6ydetty tutkimuksia liikennejdriestelmén vaikutusta alueiden mielikuvaan.
Toimenpide kuitenkin voi vaikuttaa ydinkeskustan imagoon joko kielteisesti tai mydnteisesti joukkoliikenne-
saavutettavuuden parantuessa, mutta autolilkennesaavutettavuuden heikentyessd. Vaikutuksen epdselvyy-
den vuoksi ty6ssa ei tehdd oletuksia siitd, miten toimenpide vaikuttaa ydinkeskustan imagoon.

Esimerkiksi yllamainittujen seikkojen takia elinvoima-arvioiden tarkkoihin tuloksiin liittyy luonnollisesti epd-
varmuutta, mutta fulosten suuruusluokka ja suunta ovat luotettavia. Pddasiallinen syy arvioinnin luotetta-
vuuteen on arvioinnin asetelma, jossa toimenpiteen vaikutuksia ydinkeskustaan saapuvien matkojen maa-
radn, seudun asukkaiden matka-aikoihin ydinkeskustan alueelle ja henkildautoliikenteen madr&aan arvioi-
daan erotuksena vertailuvaihtoehtoon. Vertailuvaihtoehdossa kaikki muu liikenteellinen ja maankaytolli-
nen konteksti pidetddn vakiona ja ainoa muutos on Kaivokadun ldapiajokielto ja siitd seuraavat liikenteel-
liset muutokset. Tallin esimerkiksi mahdollinen koronapandemian aiheuttama joukkoliikenteen kdytén ta-
son lasku ei suoraan vaikuta liikkenteellisen muutoksen vaikutuksiin. Lisdksi ei ole todenndkaistd, ettd koro-
napandemia olisi vaikuttanut kovinkaan paljoa siihen, kuinka ihmiset reagoivat liikennejérjestelmén ai-
heuttamiin matka-aikojen ja saavutettavuuksien muutoksiin.
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7.2

Ydinkeskustan madritelmé ja arvioitavan alueen laajuus

Arviointia varten on mddriteltdvd, mitd ty6ssa tarkoitetaan ydinkeskustan alueella. Tassd tydssa tarkoi-

tuksenmukaiseksi ndhtiin madritelld ydinkeskusta osittain sen perusteella, mille alueelle Kaivokadun muut-
tamisen saavutettavuusvaikutukset ulottuvat. Liikennemallitarkasteluiden osoittamat selkedt muutokset saa-
puvien matkojen madrdssa kohdistuvat kuvassa 6 varillisend esitetylle alueelle. Alue ulottuu it&-lénsi suun-
nassa Kampista noin Kruununhaan puoleenviliin ja pohjois-eteldsuunnassa Vanhalta kauppahallilta Kaisa-
niemenrantaan. Alueen hieman epd&sddnndllinen muoto johtuu arviointiin k&ytetyn lilkenne-ennustemallin

aluejaosta. Kaikki elinvoimatarkastelut kayttavat oheista ydinkeskustan madrittelyd ja mittarit on laskettu
koko ydinkeskustan alueelta.
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Kuva 6. Ydinkeskustan alue tdssd tySssd. Tdssd arvioinnissa ydinkeskustan mddritelmdnd on kdytetty kuvan aluetta.

7.3

Liikenteellisten vaikutusten mekanismit

Matka-aikojen, kulkutapajakauman, lilkkenteen suuntautumisen ja lilkkennemé&drien muutoksia Kaivokadun

joukkoliikennekaduksi muuttamisen seurauksena arvioitiin tydssé liikkenne-ennustemallin avulla. Seuraa-
vassa on selostettu yleisesti liikenteellisten muutosten mekanismeja.
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Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen seurauksena raitioliikenne nopeutuu, kun raitiovaunujen
tarvitsee odottaa vdhemman aikaa liittymissd, ja joukkoliikenteen viimeisen kilometrin kdvelymatkat no-
peutuvat, kun Kaivokadun saa ylitettyd sujuvammin. Parannetut py&rdilyn olosuhteet parantavat pyordi-
lyn edellytyksia ydinkeskustaan.

Autoilu ydinkeskustaan hidastuu etenkin matkoilla, jotka tulevat iddstd ja suuntaavat keskustan ldntisiin
osiin ja matkoilla, jotka tulevat Idnnestd ja suuntaavat ydinkeskustan itdisiin osiin.

Matka-aikojen muutos vaikuttaa kulkutapajokaumaan, matkojen maéranpddn valintaan ja reitteihin.

Ydinkeskustaan saapumisen ndkékulmasta tietyt joukkoliikennettd jo kdyttévat vaihtavat madrdnpddtddn
muilta alueilta ydinkeskustaan, koska sinne saapuminen on sujuvampaa kuin aiemmin. Tietyt autoilijat puo-
lestaan vaihtavat madrdanpaatd ydinkeskustasta muille alueille. Toisaalta tietyt henkildt, jotka aiemmin
saapuivat ydinkeskustaan henkildautolla, vaihtavat kulkutapaansa joukkoliikenteeseen.

Henkildautojen reitit ydinkeskustan alueella muuttuvat, mikd liséd ruuhkautumista tietyilla kaduvilla ja va-
hentda toisilla. Ydinkeskustan lapikulkeva autolilkenne vdhenee, kun matka-aika keskustan lGpi kasvaa,
mikd lieventdd hieman ydinkeskustan ruuhkautumista verrattuna tilanteeseen, jossa kaikki aiempi autolii-
kenne edelleen kulkisi ydinkeskustan l&pi.

7.4  Vaikutukset elinvoimamittareihin
Vaikutukset vuosittain ydinkeskustaan saapuvien matkojen mddrddn

Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen vaikutus vuosittain ydinkeskustaan saapuvien matkojen
mddrd on arvioitu HELMET 4.1 -liikenne-ennustemallilla. Mallinnuksen tulokset on esitetty taulukossa 1.
Vuosittain ydinkeskustaan saapuvien matkojen madrd kasvaa Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muutta-
misen seurauksena noin puoli prosenttia. Liilkenne-ennustemallin mukaan henkilématkoissa mitattuna ydin-
keskustan saavutettavuus joukkoliikenteelld paranee enemmdn kuin saavutettavuus autolla heikkenee.
Olettaen, ettd toimintojen m&drd pysyy samana, ydinkeskustaan vuosittain saapuvien henkildmatkojen
madrd kasvaa noin 400 000 matkalla.

Matkojen madrdn kasvu syntyy joukkoliikenne-, pydra- ja kévelymatkojen lisddntymisestd ydinkeskustan
alueelle. Autolla ydinkeskustaan tehtdvat matkat véhenevat noin puoli prosenttia.

Muutokset johtuvat siitd, ettd Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen seurauksena raitiovaunujen
nopeus kasvaa ja siten raitiovaunulla ydinkeskustaan saapuvat matkat nopeutuvat. Lisdksi Kaivokadun
ylitys jalan nopeutuu, mikd nopeuttaa junalla ydinkeskustaan saapuvien ihmisten viimeisen kilometrin mat-
kaa ja parantaa keskustan saavutettavuutta joukkoliikenteellda. Pyéramatkat lisddntyvat ydinkeskustaan
pyordilyn olosuhteiden parantamisen seurauksena.

Taulukko 1. HELMET-mallilla ennustettu ydinkeskustaan saapuvien matkojen mddrd eri kulkutavoilla ja eri matkantar-
koituksissa, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.

Joukko-lii- e s .
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Matkatyyppi | Vapaa- | Tyo | Vapaa- | Tyo | Vapaa- | Tyo | Vapaa- | Tyo
aika aika aika aika

Vaikutus Kai-
vokadun muut-

tamisesta jouk- -70 +320 +10 +290
koliikenneka- - -10 - +110 +10 +10 - +1 - +110
duksi (tuhatta -50 +330 +20 +310
matkaa/vuosi)

Vaikutukset vuosittain ydinkeskustassa tapahtuvaan kulutukseen

Kulutuksen muutos on arvioitu yhdistden HELMET 4.1 mallilla laadittu ennuste ostos- ja asiointimatkojen
sekd tydmatkojen m&drastd ja kulkutapajakaumasta ydinkeskustan alueella Ydinkeskustan asiointiselvi-
tyksen 2019 tuloksiin eri kulkumuodoilla saapuvien kulutuksesta. Kulutuksen muutos on laskettu kertomalla
eri kulkutavoilla ydinkeskustaan asioimaan saapuvien muutos asiointiselvityksen mukaisella kulkutavan
keskikulutuksella. Kulutuksen muutos perustuu siten keskustassa eri kulkutavoilla asioivien madrén muutok-
seen. Asiointiselvityksen tulokset on inflaatiokorjattu vuoden 2023 tasoon.

Menetelmddn liittyy ep&varmuutta, koska kulutuksen jakautumisesta kulkumuodoittain ei ole kerdtty tietoa
vuoden 2019 jdlkeen. Ei my&skadn tiedetd, miten kulkutavan vaihtuminen vaikuttaa keskim&dardiseen ku-
lutuksen tai mikd on madrdanpddn vaihtamisen merkitys, toisin sanoen kuluttavatko vudet, muutoksen ansi-
osta tietylla kulkutavalla ydinkeskustaan saapuvat kavijat yhté paljon kuin ne saman kulkutavan kaytta-
jat, jotka muutoksen takia eivat sinne endd tule. Epdvarmuutta on kdsitelty tarkemmin luvussa 6.2.

Kuitenkin asiointiselvityksen tulokset ovat viimeisintd tietoa eri kulkumuodoilla saapuvien kulutuksesta, eikd
tiedossa ole erityisia tuloksia, joiden perusteella keskikulutukset olisivat muuttuneet. Lisdksi, jos eri kulku-
muodoilla keskustaan saapuvien kulutus olisikin muuttunut kaikilla suhteellisesti saman verran tadma ei vai-
kuta arvion tuloksiin. Lisdksi herkkyystarkasteluna arvio tehtiin myds vuonna 2021 tehdyn Tampereen
ydinkeskustan asiointiselvityksen luvuilla, mikd antoi samankaltaiset tulokset.

Taulukko 2 nayttdd tulokset arviosta. Molemmissa Esplanadi-skenaarioissa Kaivokadun muuttaminen jouk-
koliikennekaduksi kasvattaa kulutusta suunnilleen samassa suhteessa kuin keskustaan saapuvia matkoja.
Esplanadin ollessa 2+2- kaistainen kulutuksen kasvu on noin 0,55 prosenttia ja Esplanadin ollessa 1+1-
kaistainen kulutuksen kasvu on hieman pienempdd, noin 0,48 prosenttia.

Taulukko 2. HELMET-mallin ydinkeskustaan saapujien ja Ydinkeskustan asiointiselvityksen tulosten perusteella ennustettu
ydinkeskustassa kulutetun rahamddrdn muutos, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.

Joukkolii-
i hoe | A ot e

Vaikutus Kaivokadun 0,73 +1,43 +0,56 +0,38 +0,48
muvuttamisesta jouk-

koliikennekaduksi

(%)

1,16 +1,47 +O,61 +0,43 +0,55
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Seudun asukkaiden matka-aikojen muutos keskustaan suuntautuvilla matkoilla

Matka-aikojen muutosta seudun eri alueilta ydinkeskustaan on arvioitu HELMET 4.1 liikenne-ennustemal-
lilla. Kuvassa 7 on kuvattu, miten Kaivokadun muuttaminen joukkoliikennekaduksi vaikuttaa seudun asuk-
kaiden matka-aikoihin ydinkeskustaan suuntautuvilla matkoilla eri kulkuvdlineité kayttden. Autoilun
matka-aikojen muutoksissa esiintyy sekd kasvua ettd vdhenemistd. Autoilun matka-ajat kasvavat, kun kes-
kustan ldpiajon edellytykset vdhenevdt autokaistojen vdhentyessd. Toisaalta muutos saa aikaan kulkuta-
pamuutoksen henkildautosta kestdviin kulkutapoihin, kun joukkoliikenteen saavutettavuus suhteessa autoon
paranee, mikd vaikuttaa ajoneuvoliikenteen suuntautumiseen ja reitinvalintaan. llmidn seurauksena katu-
verkon kuormitus kokonaisuutena on pienemp&d ja matka-ajat lyhyempia verrattuna siihen, ettd sama
ajoneuvoliikenne sijoittuisi verkoille molemmissa tilanteissa. Joukkolilkenteen matka-ajat padasiassa laske-
vat raitiovaunujen nopeuksien kasvun ja matkoihin liittyvien viimeisten k&velykilometrien nopeutumisen ta-
kia. Liitteessd A on my&s esitetty matka-aikojen muutokset alueellisesti sek& autolla, ettd joukkoliiken-
teelld.

Taulukossa 3 on puolestaan esitetty lukumd&draisesti, kuinka monella seudun asukkaalla matka-aika ydin-
keskustaan laskee tai kasvaa autolla ja joukkoliikenteelld, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.
Taulukosta huomataan, ettd Idhes kaikkien seudun asukkaiden matka-aika joukkoliikenteelld ydinkeskus-
taan laskee, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi. Myés huomattavalla osalla seudun asuk-
kaista matka-aika ydinkeskustaan laskee autolla.

Saattoliikenne kiinteistdihin, jotka rajavtuvat Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muutettavaan osaan, han-
kaloituu. Erityisesti rautatieaseman p&dovien edessd olevat saattolilkenteen paikat poistuvat, mika tulee
huomioida jatkosuunnittelussa.



& FLOU

BAUFUHEITUTKIKUY

Taulukko 3. Helsingin seudun asukkaiden mddrd, joilla matka-aika ydinkeskustan alueelle laskee tai kasvaa, jos Kaivo-
katu muutetaan joukkoliikennekaduksi.

Seudun asukkaiden Avuton matka- | Auton matka- | Joukkoliikenteen | Joukkoliikenteen
madrd, joilla aika keskus- aika keskus- matka-aika kes- matka-aika kes-

matka-aika ydin- taan laskee taan kasvaa kustaan laskee kustaan kasvaa
keskustaan muuttuu

Vaikutus Kaivokadun
muuttamisesta

1,1-1,6 0,7-1,2 1,9-2,0 0,3-0,4
joukkoliikennekaduksi ot o o =
(miljoonaa asukasta)
Matka-ajan muutos autolla, Esplanadi 2+2 Matka-ajan muutos joukkoliikenteelld, Esplanadi 2+2
750000-
500000-
250000-
‘®
€0
g 0- e —-— -
5 Matka-ajan muutos autolla, Esplanadi 1+1 Matka-ajan muutos joukkoliikenteelld, Esplanadi 1+1
@
£
= 750000-
500000-
250000-
0- — B
-3 -2 -1 0 -3 -2 -1 0

Matka-ajan muutos (min)

Kuva 7. Matka-ajan muutos ydinkeskustan alueelle seudun asukkailla (Vel-VeO).

Vaikutukset ldhipddstoihin ydinkeskustassa

Lahipaastot, kuten pakokaasu- ja melupadstst sekd katupdly, vaikuttavat alueella liikkuvien ihmisten ter-
veyteen ja alueen viihtyvyyteen. Lahipddstdjen vdhenemisen on todettu mm. kasvattavan asuntojen hin-
toja. Lahipadstailla tarkoitetaan pakokaasu- ja melup&dstdja sekd katupdlya.

Lahip&ddastdjen madrdd arvioidaan tdssd tyossd henkilsautosuoritteen madaralld, jotta teknologian kehityk-
seen liittyviin epdvarmuuksiin ei tarvitse ottaa kantaa. Esimerkiksi séhkdautojen yleistyessa
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pakokaasupddstéjen merkitys laskee, mutta katupdly ja melu ovat edelleen haittoja. Henkildautosuorit-
teen ma&rd on arvioitu koko ydinkeskustan alueelta. Suorite véhenee Keskuskadulle johtavilla kaduilla ja
alueen muilla kaduilla lilkennemd&érat kasvavat.

Molemmissa vaihtoehdoissa raitiovaunuliikenteen m&édrd on sama, joten silld ei ole vaikutusta vaihtoehto-
jen eroihin. Verrattuna nykytilaan, melumallinnuksen perusteella Kaivokadun melutaso laskee noin 4—6 dB
Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen seurauksena.

Lahipadstdjen madrd ydinkeskustassa véhenee selvésti, kun Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.
Vuosittainen henkildautosuoritteen muutos on 2,2—3,0 miljoonaa ajoneuvokilometrié vuodessa, mikd vas-
taa 9—-13 % ydinkeskustan ajoneuvosuoritteesta.

Taulukko 4. Henkiléautosuoritteen mddrd ydinkeskustan alueella, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.

Henkiloautosuoritteen muutos ydinkeskustan alueella

Vaikutus Kaivokadun
muvuttamisesta jouk-
koliikennekaduksi

-3 000 000 - -2 200 000 -13%--9%
ajon.km/vuosi

Vaikutukset jakelu- ja huoltoliikenteeseen

Kuva 8 nayttdd keskustan alueella olevien katujen ajonopeuksien muutokset Kaivokadun muuttamisen seu-
rauksena. Nopeusmuutokset on arvioitu HELMET 4.1 -liikenne-ennustemallilla. Itavaylalta ja Lansivaylalta
ydinkeskustan huoltotunneleihin kulkevat matkat nopeutuvat. Kluuvintunneliin padsy iddsta helpottuu, kun
ltavayldan kautta tunneliin meneva reitti nopeutuu. Kampintunneliin pddsy helpottuu, kun Lansivdayldn no-
peustaso kasvaa hieman. Lisdksi jakeluliikenteen ndkokulmasta tdrkeiden Sorndisten rantatien ja Siltasaa-
renkadun-Kaisaniemenkadun akselin nopeustason kasvu nopeuttaa tavarantoimituksia alueen kiinteistoi-
hin. Toisaalta foimitukset keskustan itdpuolelta ldnteen ja toisinpdin hidastuvat.

Toisaalta Kaivokadun kiertdmisen kannalta téarkeiden Pohjoisrannan ja Esplanadien ajonopeudet laskevat
ja myos muualla tarkastelualueella ajoneuvoliikenne hidastuu.

Vuonna 2030 Itdvayldn lopusta Lansivaylan alkuun matka-aika kasvaa keskim&drin noin 1 minuutilla (3
%) ja Lansivaylan lopusta ltavéaylan alkuun noin 2 minuutilla (9 %) aamuhuipputunnilla. Matka-ajan kas-
vun maltillisuutta selittéda osin henkildautoilun véheneminen ydinkeskustan alueella.

Liilkkennemallinnuksen perusteella tavaraliikenne kokee seudullisella tasolla vuosittain noin 27 000 tuntia
matka-aikatappioita Kaivokadun katkaisun seurauksena. Matka-aikatappioiden ja ajokustannusten nou-
sun arvo seudullisesti on molemmissa skenaarioissa noin miljoona euroa vuodessa, minkd voi odottaa kas-
vattavan yritysten logistisia kustannuksia.
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Kuva 8. Nopeuksien muutokset aamuhuipputunnilla Kaivokadun muuttamisen seurauksena.
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7.5  Vaikutusten tulkinta kaupunkitalouden viitekehyksessa ja niiden merkitys ydinkeskustan eri
toiminnoille

Yritystoiminta ja tyopaikat erikoistumisaloilla

Helsingin laaja keskusta-alue (Helsingin niemi) on Helsingin seudun ja koko Suomen suurin ty8paikka- ja

liilketoimintakeskittymd, jonka alueella vuonna 2022 sijaitsi yhteensd 127 000 tydpaikkaa. Keskustaan

ovat keskittyneet erityisesti osaamisintensiiviset liilke-eldmén palvelut, informaatioalat, erikoistunut vahit-
taiskauppa, majoitus- ja ravitsemistoiminta, kulttuuri-, viihde- ja virkistyspalvelut.

Toimistovaltaisilla erikoistumisaloilla (liike-eldman palvelut, informaatioalat, hallinto ym.) etatyd on yleis-
tynyt keskimdadrdistd enemmdan. Ndille yrityksille ydinkeskusta on houkutteleva sijainti hyvén saavutetta-
vuutensa, korkean statuksensa ja imagonsa sekd kasautumisen aikaansaamien etujen ansiosta (klusterit,
verkostot, kommunikaatio, yhteistyd). Kestdvien kulkutapojen merkitys on ndillé aloilla keskeinen, ja henki-
I6auton kulkutapaosuus keskustan tyomatkoilla on alle 10 %. Lisdksi joukkoliikennesaavutettavuuden mer-
kitys korostuu ympadristo-vastuullisuutta koskevien vaatimusten seurauksena. Yritykset ja tyontekijat muo-
dostavat suuren asiakasryhmdn keskustan kahviloille, ravintoloille ja muille palveluille. Tydssékdyntitilasto-
jen perusteella tiedetddn, ettd suuri osa keskustassa tydssd kdyvistd myds asuu kantakaupungissa. Kaivo-
kadun muutosten ansiosta saavutettavuus kestavilla kulkumuodoilla aavistuksen paranee ja lahipddstot
vdhenevat lisdten jossain madrin alueen viihtyisyyttd. Vaikutus autoilun osuuteen keskustan tyématkalii-
kenteestd on pieni (alle -0,1 % molemmissa vaihtoehdoissa). Ndiden vaikutusten mydtd muutostoimenpide
voi jonkin verran vahvistaa keskustan vetovoimaa toimistovaltaisten erikoistumisalojen sijaintipaikkana.
Tilanteessa, jossa lisérakentamispotentiaalia ei ole, kysynnén kasvu ndkyy esimerkiksi toimistotilan vuok-
rien nousuna ja toimitilan k&ytdn tiivistymisend. Tiivistyminen voi lisdtd ydinkeskustassa tydssdkdyvien
madrdd mikd puolestaan heijastuisi edelleen ydinkeskustan liikkeiden ja palveluiden potentiaalisiin asia-
kasmdaariin.

Vihittdiskauppa

Ydinkeskustan vdhittdiskaupalle ovat luonteenomaisia tuotteet, joissa myynnin kate on korkea suhteessa
tilakustannuksiin (muoti, kosmetiikka, elektroniikka, urheilu, retkeily, korut ja kellot ym.) mutta joiden myyn-
nistd merkittdva osa on siirtynyt verkkoon (vertailun, ostamisen ja palauttamisen helppous). Erikoiskaupan
kivijalkaliikkeiden rinnalla keskustassa on viisi kauppakeskusta ja kaksi tavarataloa sekd pdivittgistava-
rakauppoja. Sijoittumisen kannalta tarkeitd tekijditd ovat hyva saavutettavuus ja ndkyvyys, ohikulkuvirrat,
ympdriston turvallisuus ja viihtyisyys, kulkuyhteydet pysdkaintitiloihin seka liiketilojen saavutettavuus jake-
luliikenteelld. Autolla keskustaan ostoksille tulevien osuus keskustan ostovoimavirtauksesta on vaikutusarvi-
oinnissa tehtyjen laskelmien perusteella hieman vajaa neljdnnes. Kaivokadun muuttaminen joukkoliikenne-
kaduksi sujuvoittaa keskustassa asiointia joukkoliikenteelld, kdavellen ja pyérdillen, mutta heikentdd saavu-
tettavuutta henkiléautolla. Autolla liikkuvien osuus keskustan ostovoimavirtauksesta laskee muutoksen seu-
rauvksena arviolta 0,3-0,4 %, mutta kdvijdiden kdyttdma rahamé&drd kokonaisuudessaan kasvaa. Tava-
raliikenteen hidastuminen voi lisdtd toimitusten epdvarmuutta ja lisdtd jossain madrin yritysten logistisia
kustannuksia. Matka-aikatappioina laskettuna kustannukset ovat kokonaisuudessaan kaikkien ydinkeskus-
tan toimintojen osalta noin miljoona euroa vuodessa, ja tdstd osa kohdistuu vahittdiskaupan alalle. Vaiku-
tusten suuruusluokka ja merkittdvyys riippuvat mm. yrityksen koosta ja véhittdiskaupan alasta (vaikutukset
ovat sitd suuremmat, mitd tihedmpid tavarantoimituksia yrityksen toiminta edellyttad). Laskelmien perus-
teella potentiaalisten asiakkaiden yhteenlaskettu mdadrd ja ydinkeskustassa kdytetty rahamadrd
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lisdantyvat arviolta noin puoli prosenttia. Lilkennejdrjestelmédmuutoksen vaikutuksia lisdkulutuksen jakautu-
miseen vdhittdiskaupan toimialojen kesken ei pystytd arvioimaan. Keskimadrin Kaivokadun muutosten vai-
kutukset vahittdiskaupan alalla jddnevat keskimadrin pieniksi, mutta vaikutusten voimakkuudessa voi olla

eroja toimijoiden valilla mm. toimialasta, jakeluliikenteeseen kohdistuvista tarpeista ja esimerkiksi tasmal-
lisestd sijainnista riippuen. Tadma voi hieman lisata yritysten siirtymista keskusta-alueen sisalla.

Ravintolat ja kahvilat

Ravintoloille ja kahviloille keskeisid sijoittumistekijditd ovat mm. kysyntdpohja (asukkaat, tyépaikat, mat-
kailu), ohikulkijoiden mé&é&rd, ympériston viihtyisyys (elévyys/rauvhallisuus erikoistumisesta riippuen) seké
alueen muu tarjonta (kaupat, julkiset palvelut). Kahviloihin ja ravintoloihin tullaan melko harvoin henkil6-
avtolla. Liiketilojen saavutettavuus jakeluliikenteelld ja kylméketjun turvaaminen ovat toiminnan keskeisid
edellytyksia. Jakelulilkkenteen hidastuminen Kaivokadun muutosten seurauksena heikent&d toimitusvar-
muutta ja nostaa ydinkeskustan toimijoiden logistiikan kokonaiskustannuksia. Ravintoloiden osuus kustan-
nusten noususta on todenndkdisesti muita toimijoita suurempi, koska tuoretuotteet ja kylmdketju vaativat
suurempaa toimitustiheyttd. Ty6- ja vapaa-ajanmatkojen lisédntyminen Kaivokadun muutoksen seurauk-
sena kuitenkin lisdd kahviloiden ja ravintoloiden potentiaalista asiakasmddrid, ja myds viihtyvyyden pa-
rantuminen autoliikenteen ja ldhipddstdjen véhenemisen seurauksena on niiden toiminnalle eduksi. Koska
ravintoloihin ja kahviloihin tullaan harvemmin autolla ja useammin kdvellen, pyérdillen ja joukkoliiken-
teelld, on todenndkaistd, ettd lilkkkumisen sujuvoituminen kestavilla kulkumuodoilla ja muu keskustan veto-
voimaisuuden kasvu synnyttévat kahviloille ja ravintoloille enemmd&n mydnteisic kuin kielteisia vaikutuksia.

Hotellit

Helsingin keskusta on Helsingin seudulle suuntautuvan vapaa-ajan matkailun ja koko Suomen mittakaa-
vassa keskeinen lilkkematkailun keskus, ja hotelleissa yopyvat matkailijat muodostavat suuren asiakasryh-
mdn keskustan kaupoille, muille kaupallisille palveluille ja kulttuuripalveluille. Ydinkeskusta on houkutte-
leva sijainti hotelleille ylipaatddn mutta erityisesti prime-luokan hotellit sijoittuvat mielelldén alueelle,
joka on maan merkittavin liilke-eldmdan, hallinnon, tieteen ja kulttuurin keskus. Muita merkittdvia sijaintiva-
lintoihin vaikuttavia tekijoitd ovat ympdriston viihtyisyys, eldvyys, ravhallisuus ja turvallisuus sekd saavu-
tettavuus kaikilla kulkumuodoilla, mukaan lukien toimivat joukkoliikenneyhteydet lentokentdlle ja satamiin.
Kaivokadulla on kaksi hotellia, minkd liséksi mahdollisen muutoksen valittémdssa vaikutuspiirissé on nelja
hotellia. Hotellien yhteydessd toimii usein ravintoloita ja kahviloita. Hotellien jakelu- ja huoltoliikenteen
sekd saattolilkenteen toimintaedellytykset ovat kriittisia tekijoitd hotellien toimivuudelle. Arvion mukaan
Kaivokadun muutos joukkoliikennekaduksi liscd keskustan kokonaissaavutettavuutta ja viihtyisyyttd, milla
voi olla positiivisia vaikutuksia kaupungin matkailun kehittymiselle. Taksi- ja muun saattoliikenteen sekd
jakelu- ja huoltoliikenteen sujuvuus tulee kuitenkin varmistaa liilkennesuunnittelullisilla ratkaisuilla.

Kulttuuripalvelut

Keskustan kulttuuripalvelut ovat monille kaupunkilaisille tarked syy tulla keskustaan ja matkailulle tarked
vetovoimatekijd, joka houkuttelee kaupunkiin korkeasti koulutettuja ja hyvdatuloisia kavijoita. Kestévan liik-
kumisen sujuvoituminen ja muu keskustan vetovoimaisuuden kasvu synnyttdvat todenndksisesti enemmdan
mydnteisid vaikutuksia kuin henkildautoliikenteen saavutettavuuden heikentyminen kielteisid. Jakeluliiken-
teen hidastuminen voi lisdtd epdvarmuutta teatterien ja konserttien saattoliikenteen osalta, mutta saatto-
lilkenteen tarve ajoittuu pddosin ruuhkatuntien ulkopuolelle. Kavely-ympdriston parantuminen vahvistaa
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saavutettavuutta eri kulttuuripalveluiden valilla, mika luo mahdollisuuksia kulttuurimatkailun ja -matkailu-
konseptien kehittdmiselle ja voi siten lisdtd keskustan houkuttelevuutta matkailukohteena.
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Taulukkoon 5 on koottu yhteen vaikutukset valituilla arviointimittareilla, jos Kaivokatu muutetaan joukkolii-
kennekaduksi. Taulukon koonnin perustella voidaan sanoa, ettd Kaivokadun muuttamisen joukkoliikenne-
kaduksi vaikutus ydinkeskustan elinvoimaan valituilla mittareilla on arvioinnin perusteella pieni, mutta po-
sitiivinen. Muutos luo mahdollisuuksia ydinkeskustan elinvoiman kehittamiseksi ja on osa keskustan kdvelta-
vyyden kehittdmistd. Tyossd kdytettavat elinvoimamittarit muuttuvat elinvoimaa vahvistavaan suuntaan,
jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.

Kokonaisuudessaan henkildmatkat ydinkeskustaan lisGdantyvat noin puoli prosenttia. Lisdys syntyy joukko-
liikenne-, pyora- ja kdvelymatkojen mé&drén kasvusta. Henkildautomatkat ydinkeskustaan véhenevat. Kun
oletetaan kulkumuotokohtainen kulutus asiointiselvityksen mukaiseksi, kasvaa ydinkeskustassa kdytettava
rahamddrad suunnilleen saman verran. Arviossa on otettu huomioon niin véhenevat autoliikenteen matkat,
kuin lisdantyvat matkat muilla kulkutavoilla.

Henkildautoliikenteen suorite (ajon.km) laskee ydinkeskustassa noin 9 % tilanteessa, jossa Esplanadi on
2+2-kaistainen, ja noin 13 % tilanteessa, jossa Esplanadi on 1+1-kaistainen.

Huolto- ja jakeluliikenteen kustannukset kuitenkin nousevat seudullisesti noin miljoona euroa vuodessa.

Taulukko 5. Yhteenveto vaikutuksista valituilla arviointimittareilla, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi.

Matkojen mdadra

Matkojen
n | mddrd ydin-
keskustaan

Henkiloauto-
jen kilometri-
suorite (%)

ydin-keskustaa
(matkaa/vuosi)
Vaikutus
Kaivokadun
muuttamisesta 1 400 000 —
joukko- +410 000
lilkenneka-
duksi

(%)

+0,55 —
+0,56

Ydin- Henkilo-autojen
keskustassa kilometri-suorite
kulutettu raha | (ajon.km/vuosi)
(7))

+0,48 — -3 000 000 —
+0,55 -2 200 000

-13--9

Ty6n aikana on noussut esiin seuraavia asioita, joita fulee ottaa erityisesti huomioon ydinkeskustan liiken-
nejdrjestelmdsuunnitelman jatkosuunnittelussa:

*  On varmistettava, ettd Keskuskadun ympdrilla olevilla kiinteistsilla (ml. hotellit) on selkedt ja toi-
mivat saattoliikenteen yhteydet. Saattolilkenne (ml. taksit) erityisesti rautatieasemalle tulisi varmis-

taa erikseen sekd idan etta

ldnnen suunnasta.

*  Mahdollisten Esplanadin lilkennehdirididen varalta tarvitaan selkedt suunnitelmat liikenteen suju-
vuuden varmistamiseksi hdiriétilanteissa.

* Katutilan muuntojoustavuuteen, eli mukautuvuuteen erilaisissa tapahtuma-, hdirié- ja erikoistilan-

teissa, on kiinnitettdva erityi

istd huomiota.
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Lisdksi on kiinnitettdvd huomiota suunnitelman negatiivisten vaikutusten lieventdmisen keinoihin, ku-
ten keskustan huoltotunnelin kehittdmiseen tai jakelu- ja huoltoliikenteen mahdollisten erityisjdrjes-
telyjen suunnittelemiseen.

Sen lisdksi muutoksen vaikutusta ydinkeskustan viihtyisyyteen voidaan lisGta kiinnittdmalla huo-
miota Kaivokadun kdvely- ja oleskeluympdristén kohentamiseen myds muilla keinoin (joukkoliiken-
nekaistojen turvallinen ylittdminen, pydrdilyjdrijestelyt, jalkakdytévien leveys, penkit ja muu kalus-
tus, kasvillisuus, valaistus erityisesti talviaikaan).

Ydinkeskustan toimijoiden vdliseen kommunikointiin ja yhteistydhon on panostettava, jotta elinvoi-
man kehittdmisen mahdollisuudet saadaan hyédynnettyd taysimddrdisesti.
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LIITE A. Auton ja joukkoliikenteen matka-aikojen muutos alueittain

Tdssa liitteessd on esitetty HELMET 4.1 mallilla arvioidut alueelliset matka-aikojen muutokset ydinkeskus-
tan alueella autolla ja joukkoliikenteelld, jos Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi. Péadosin keski-

madrdiset muutokset matka-ajassa vaihtelevat -0,5 ja +0.5 minuutin valilla. Matka-ajat autolla ydinkes-
kustaan p&dosin kasvavat Helsinginniemen ja Lauttasaaren alueilla, sekéd Mannerheimintietd matkallaan
hyoédyntavilla alueilla. Autoilun matka-aja kasvavat myés Lahdenvdylan varrella, jos Esplanadi on 2+2

kaistainen, kun muutos tehdddn. Muuten pddkaupunkiseudulla autoilun matka-ajat ydinkeskustaan laske-
vat. Joukkoliikenteen matka-ajat ydinkeskustaan laskevat Ighes koko p&dkaupunkiseudulla.
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Kuva 9. Alueittainen auton matka-ajan muutos ydinkeskustan alueelle, kun Kaivokatu muutetaan joukkoliikenneka-
duksi (Esplanadilla 2+2 kaistaa).
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Kuva 10. Alueittainen joukkoliikenteen matka-ajan muutos ydinkeskustan alueelle, jos Kaivokatu muutetaan joukkolii-
kennekaduksi (Esplanadilla 2+2 kaistaa).
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Kuva 11. Alueittainen auton matka-ajan muutos ydinkeskustan alueelle, kun Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi
(Esplanadilla 1+1 kaistaa).
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Kuva 12. Alueittainen joukkoliikenteen matka-ajan muutos ydinkeskustan alueelle, jos Kaivokatu muutetaan joukkolii-
kennekaduksi (Esplanadilla 1+ 1 kaistaa).
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LIITE B. Verrokkianalyysi: Wien, Oslo ja Tukholma

Wien

W Mariahilfer Strafe ab August 2015
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Kuva B-1Wien, Mariahilfer StraBe.

Wienin ydinkeskustassa sijaitseva noin puolentoista kilometrin mittainen Mariahilfer StraBe on perinteinen
ostoskatu ja Wienin laajin ostoskeskittymd, joka yhdistdd toisiinsa mm. Wienin museokeskittymén ja

pddrautatieaseman. Vuosina 2014-2015 katu muutettiin jalankulkualueeksi ja eri kulkumuotojen yh-
teiseksi tilaksi ja jaettiin kolmeen vydhykkeeseen:

1. Katuosuus padrautatieaseman valittdmdssé ldheisyydessd muutettiin vuonna 2013 jalankulkupai-
notteiseksi joukkoliikennekaduksi, ensi alkuun ilman suuria rakenteellisia muutostsitd. Joukkoliiken-
teen lisdksi alueella on sallittu jakeluliikenne aamuisin ja tontille ajo

2.

Ydinkeskustan ulkopuolella katu on jalankulun, pyé&rdilyn ja autoliikenteen yhteistd jaettua vyohy-
kettd, jossa nopein liikenne kulkumuodosta riippumatta kulkee kadun keskikaistaa ja hitaammalle
liikenteelle on varattu kaistat kadun kummastakin reunasta. Nopeusrajoitus on 20 km/h

Ennen muutostdita 1+1-kaistaisella kadulla kulki keskimé&arin noin 10 000 autoa ja 60 000 jalankulkijaa
vuorokaudessa. Ajokaistojen lisdksi kadun molemmista reunoista yksi kaista oli varattu pysdkdintiin. Sit-
temmin jalankulkuvydhykettd on laajennettu edelleen Mariahilfer StraBen lahikaduille (Jens, 2020)
vastaavia vudistuksia on tehty muualla Wienin ydinkeskustan alueella (City-Projekte, 2019)
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Hanke kohtasi etukdteen runsaasti vastustusta, mutta sen suosio alueen asukkaiden keskuudessa kasvoi
hankkeen valmistuttua. SORA-tutkimuslaitoksen toteuttamassa haastattelututkimuksessa (Hofinger ym.
2015) tarkasteltiin wienildisten asenteita vudistettuun katumiljédseen ja sitd, miten asenteet hanketta koh-
taan olivat kehittyneet vuoden 2014 &dnestykseen verrattuna. Puoli vuotta muutostdiden valmistumisen
jalkeen hieman yli 70 % alueella asuvista vastaajista oli muutosten kannalla, miké oli liki 20 % enemmén
kuin muutostdistd ddnestettdessd. Wienin keskustan ulkopuolella asuvista vastaajista vudistuksia kannatti
kolme viidestd. Henkildauton k&ytté& enemmdn asenteissa ndkyi vastaajien ikd. Nuorimmissa iké&luokissa
my®&s autoilijat suhtautuivat hankkeeseen etukéteen verrattain positiivisesti, ja uudistusten jdlkeen yhdek-
sdn kymmenestd alle 30-vuotiaasta vastaajasta piti vudistuksia hyvéana asiana. Yli 55-vuotiaiden ryh-
mdssd vastustus oli etukdteen suurta kulkutavasta riippumatta, mutta tdssd ryhmdssd asenteet vudistuksia
kohtaan olivat uudistusten jdlkeen parantuneet eniten. Uudistuksen jdlkeen lghialueen asukkaat olivat vie-
railleet alueella kokonaisuudessaan hieman entistd useammin, muualla Wienissé asuvat hieman harvem-
min, mutta molemmissa ryhmissd suurin osa vastadjista kuului ryhmddn, joka kertoi vierailevansa alueella
yht& usein kuin aiemminkin. Alueella ty&ssdkdyvisté noin 2/5 arvioi muutosten vaikuttaneen yrityksiin posi-
tiivisesti ja noin 1/10 negatiivisesti; noin puolet arvioi, ettei muutoksilla ollut yritysten kannalta merkitté-
vad vaikutusta. Pddasiassa muutosten koettiin helpottaneen lilkkumista lukuun ottamatta autoilua, jonka
noin puolet vastaaijista koki hankaloituneen. Selvityksessa kuitenkin kévi ilmi, ettd osa vdestostd on myds
valmis hyvdksymdadn autoilun rajoituksia, jos vudistusten kokonaisuutena koetaan vaikuttavan katuympa-
ristoon myonteisesti.

Wienin kauppakamarin tilaamassa selvityksessd tarkasteltiin ydinkeskustan infrahankkeiden elinkeino- ja
taloudellisia vaikutuksia (City-Projekte 2019). Vahittdiskaupan asiakasvirtojen ostovoima-analyysin ja
jalankulkijalaskennan regressioanalyysin perusteella voitiin todeta, ettd kadun jalankulkutiheyden ja ka-
dulla toimivien yritysten lilkkevaihdon valilla on suora korrelaatio. 1 % lisdys jalankulkijoiden madrdassa
tuotti Wienissd 2010-luvun puolivdlissd noin 0,75 % lisdyksen alueen yritysten liikevaihtoon. Lisdksi ole-
tettiin, ettd katuympdristéd parantavilla foimenpiteillad voidaan lisatd jalankulkijoiden madrad kadulla:
alueen viihtyisyys houkuttelee enemmdn kavij6itd, lisad toimitilakysyntdd ja vahentdd niiden vajaakdyt-
t6d. Analyysissd todettiin myds, ettd turistien maaralla on merkittéva vaikutus jalankulkumd&driin ja osto-
voimaan. Korrelaatio jalankulkutiheyden ja liikkevaihdon valillé korostui alueilla, joissa jalankulkutiheys oli
korkea. Mariahilfer StraBen kohdalla jalankulkijoiden mé&aré ennusti liikkevaihtoa huomattavasti alakant-
tiin oletettavasti sen vuoksi, ettd alue on profiloitunut nimenomaan ostoskaduksi, jossa ostoksia tehdddn
samalla kaynnilla useissa eri kohteissa. Liikevaihdon lisdyksella on lisdksi suoria ja vdlillisia aluetaloudelli-
sia vaikutuksia tydllisyyteen, ostovoimaan ja verotuloihin (edellyttden, ettd kulutus on aidosti vutta kulu-
tusta esim. lisddntyneen turismin tai uudenlaisten palveluiden ansiosta eikd siirry keskustaan muualta kau-
pungista). Tulosten pohjalta selvityksessd todetaan, ettd katuympdriston ja kivijalan kehittdmishankkeisiin
olisi mahdollista hankkia julkisten varojen lisdksi my&s yksityistd rahaa.

Hedonisen regressioanalyysin perusteella on myds laskettu (Amrusch & Wirl 2017), ettd yksityisautoilua
rajoittavat ja kdveltdvyyttd parantavat muutokset nostivat asuntojen hintoja Mariahilfestrassen lghialu-
eilla heikentyneestd autosaavutettavuudesta huolimatta.
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Oslon Autoton keskusta -hankkeessa (2017-2019) katuja suljettiin I&piajavalta ajoneuvoliikenteeltd, ka-
dunvarsipysdkdinnin m&drd vdhennettiin noin puoleen ja kdvelyolosuhteita parannettiin erilaisin toimenpi-
tein (mm. levedmmat jalkakdytavat, uudet kavelykadut). Kehittdmisen taustalla olivat alun perin kaupun-
gin pddstovdhennystavoitteet, mutta ohjelman ilmastovaikutusten osoittauduttua odotettua vahdisemmiksi
sitd ryhdyttiin ajomaan enemmén kaupunkikehitys- ja yhteiskehittdmishankkeena. Autoilun rajoittaminen
koskee n. 1,5 km2 kokoista aluetta Oslon ydinkeskustassa, jossa oli vuonna 2019 rekisterditynd noin 8
500 yritystd ja hieman yli 70 000 tyépaikkaa. Asukkaita oli ydinkeskustassa alle 1 500 mutta kavely- ja
pydrdailyetdisyydelld noin 260 000 (38 % koko Oslon asukasluvusta). !

Oslon ohjelma toteutettiin kolmessa vaiheessa kolmen vuoden kuluessa:

Kuva B-2 Oslon autoton keskustavyshyke. Kuva: Oslon kaupunki.

! Vertaa Helsingin Kluuvi, jossa vuonna 2022 oli 0,9 km2 pinta-alalla hieman alle 700 asukasta ja noin
29 000 tydpaikkaa. Pyérailyetdisyydella Kluuvin, Kruununhaan, Kaartinkaupungin ja Kampin alueella
asukkaita oli noin 21 000.
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* 1. vaiheessa (2017) kaynnistettiin ensimmdiset liilkennettd véhentévat ja katuelamad lisaavéat toi-

menpiteet.

* 2. vaiheessa (2018) katuja ryhdyttiin muuttamaan kévelykaduiksi ja parannettiin pydréilyn edel-

lytyksid.

* 3. vaiheessa (2019) alue suljettiin lGpiajoliikenteeltd tiettyjd poikkeuksia lukuun ottamatta.
Samaan aikaan ydinkeskustan ulkopuolella tehtiin useita ydinkeskustan saavutettavuuteen vaikuttavia vu-
distuksia, mm. parannettiin useita raitiotie- ja joitakin metroyhteyksid, rakennettiin koko kaupungin katta-
vaa pydrdilyverkkoa ja lisattiin padvaylille valiaikaisia autoliikenteen rajoituksia. Hankkeen vaikutuksista
on tehty useampia selvityksid, joista t&hdn on pyritty kokoamaan Helsingin ydinkeskustan liikennejdrjestel-
mdsuunnitelman kannalta keskeisimpia tuloksia.

Hagen & Tenngy (2021) tarkastelivat vudistusten vaikutusta liilkennekdyttéytymiseen ja matkustuskoke-
mukseen. Tutkimus perustuu Oslon ydinkeskustassa ja koko Oslossa toimivien yritysten tyontekijdille vuo-
sina 2015-2019 tehtyihin kyselyihin. Otos on edustava kyselyihin valikoitujen yritysten suhteen, mutta
vastaajien edustavuutta suhteessa ao. yritysten kaikkiin tydntekijdihin ei tutkimuksessa pystytty varmista-
maan Vaikutukset tydmatkalaisten tyytyvdisyyteen ja koettuun saavutettavuuteen olivat vahdisié mutta
positiivisia; muutokset kulkutavan valinnassa ja tydmatkoihin kdytetyssd ajassa olivat pienid. Kdvelyn ja
pyordilyn osuus ydinkeskustan tydmatkaliikenteestd kasvoi, julkisen lilkenteen véheni hieman. Auton kayttd
tyématkoissa lisddntyi odotusten vastaisesti, mik& oletettavasti johtui tydnantajan maksaman pysdkéin-
tiedun merkittavastd yleistymisestd ydinkeskustan tydpaikoissa. Kavelijat ja pyérdilijat olivat tydmat-
kaansa kaikkein tyytyvdisimpid. Myds ydinkeskustaan autolla tulevien tyématkatyytyvdisyys lisadntyi.
Asiointi- ja vapaa-ajan tarkoituksissa keskustassa kdyvien osalta vudistukset eivat juurikaan vaikuttaneet
kulkutavan valintaan tai ydinkeskustaan suuntautuneiden matkojen madradn. Kavellen ja pyordlla liikku-
vat kavivat keskustassa muita useammin. Pysdkainti siirtyi kadulta parkkihalleihin ja parkkipaikan I6yta-
miseen kulunut aika lisédntyi hieman (5,5 min -> n. 7 min). K&velijdiden ja pydrdilijdiden ilmoittama kulu-
tus kasvoi hieman vuosittain; muiden kulkumuotojen osalta rahamddrd vaihteli vuosittain ilman selke&d
trendia. Kdyntikertaa kohden autoilijoiden kuluttamat rahamd&drat olivat muita suurempia. Ydinkeskustan
koettu saavutettavuus nousi hieman, mutta autoilijoiden kokemus heikkeni johtuen muuttuneista reiteistq,
rajoituksista ja yksisuuntaisista kaduista. Ydinkeskustassa "erittdin hyvin” viihtyvien osuus kasvoi tarkastelu-
jaksolla hieman, muuten viihtymisessd ei tapahtunut muutoksia. Keskustaan tehtyjen matkojen tarkoituk-
sessa ei raportoitu muutoksia — tdrkeimmat syyt kayda keskustassa olivat ravintoloissa ja ostoksilla kdynti
sekd ystdvien tapaaminen. Keskustassa arvostettiin eniten ravintoloita ja kulttuuri- ja viihdetarjontaa. Me-
rellisyyden, torien ja puistojen, kdvelyalueiden sekd historiallisten kohteiden ja arkkitehtuurin arvostus
kasvoi tarkastelujakson aikana. Kysyttdessé 18 % vastaajista ilmoitti kayttdvadnsa keskustaa uudistusten
jdlkeen harvemmin, mutta tadmd ei ndkynyt siind, miten usein vastaajat eri vuosina kertoivat kéyvénsa kes-
kustassa. Tavarankuljetuksissa lisédntyneet ruuhkat ja kulkuesteet aiheuttivat kuljettajille aikataulupaineita
ja stressid ja siten heikensivat tydoloja, mika tulisi tutkijoiden mukaan huomioida suunnittelussa tiedonkul-
kua, ennustettavuutta ja reittien suunnittelua helpottavilla toimenpiteilla.

Ohjelman loppuarvioinnissa (Lindgen-Hgifors ym., 2018) muutosten vaikutusta arvioitiin kahdeksalla mitta-
rilla: jalankulkijoiden madrd, oleskelun madrg, tyytyvdisyys, vetovoima, kdyntien madra ja tyyppi, kulku-
tapa, kulutuspreferenssit ja liikevaihto. Loppuarvioinnin perusteella ohikulkijoiden kriittinen massa sekd
mahdollisuudet pysdhtymiseen ja ajanviettoon alueella ovat selvityksen mukaan olennaisia menestysteki-
j6itd. Laskentapdivind jalankulkijoiden maaré aluveella liséddntyi ohjelmaa edeltédvédn aikaan verrattuna
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keskimddrin 14 % ja oleskelun m&aara 43 %. Yhteista aktiivisimmille alueille oli, ettd ne oli suunniteltu kut-
suviksi ja niillé oli muita enemmdn mahdollisuuksia oleskeluun. Oleskelussa suurin kasvu havaittiin kulttuuri-
toiminnassa, kaupallisessa toiminnassa (mm. myyntikojut, ruokarekat) ja lasten leikissé — kaikki toimintaka-
tegorioita, joiden voidaan tulkita viittaavan tarkoitukselliseen oleskeluun. Keskustaan suuntautuneissa mat-
koissa jalankulun osuus sdilyi vakaana, joukkoliikenteen ja pydrdilyn osuudet kasvoivat lievdsti ja autoilun
laski. Kyselyiden perusteella keskustaan tultiin ensisijaisesti tyon takia, seuraavaksi eniten oli ostoksille tu-
lijoita, ja suurin osa matkoista tehtiin julkisella liikenteelld. Eri kdyttéjaryhmien tyytyvdisyydessd keskus-
taan ei yleisesti ottaen tapahtunut suuria muutoksia. Parhaat arvosanat vastadiilta sai julkisen lilkenteen
ja kavelyn saavutettavuus, autoilun ja pysdksinnin vastaavasti heikoimmat ja arvosana heikkeni ohjelman
aikana. Ostoksilla k&ynti keskustassa ja keskustan ulkopuolisissa ostoskeskuksissa sdilyivat yhtda suosittuina.
Autottomat vastaajat sekd ydinkeskustan asukkaat suhtautuivat vudistuksiin muita mydnteisemmin.
Kauppa- ja palveluyritysten arviot asiakasvirroista sekd liikkeiden saavutettavuudesta asiakkaiden ja
tavarantoimittajien ndkoékulmasta olivat vuonna 2019 heikommat kuin vuonna 2017, mutta parantuivat
vuoteen 2018 ndhden. Vuosina 2017-2018 yritysten liikevaihto ydinkeskustassa kasvoi samassa suh-
teessa kuin muualla Oslossa.
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Kuva B-3 Tukholma, ydinkeskustan 3. luokan ympdristdvyShyke 1.1.2025 alkaen
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Tukholmassa on pitkédn panostettu ydinkeskustan kdveltavyyteen. Parhaillaan ydinkeskustaan ollaan pe-
rustamassa uutta ympdristévydhyketta? Kungsgatanin, Birger Jarlsgatanin, Hamngatanin ja Sveavégenin
rajaamalle alueelle. Alueella saa tammikuusta 2025 alkaen ajaa vain téyssahkaisillé tai polttokennoajo-
neuvoilla sekd ajoneuvoilla, jotka tayttavat Euro 6 -luokan kriteerit 16hip&dstéille. Taksililkenne on vapau-
tettu ympdristovyohykkeen sadntelystd. Alue on Tukholman Cityn aluetta, jossa jalankulkijoiden madra
Iahtotilanteessa on suuri ja saavutettavuus ilman autoa Ruotsin parhaimmistoa.

Uusi ympadristévydhyke rajoittaa ydinkeskustan alueella ajamista ajoneuvon ympdristéluokan perusteella
eikd siten ole suoraan verrattavissa Helsingissé nyt k&silla olevaan Kaivokadun suunnitelmaan. Lisdksi,
koska hanke on vasta suunnitteluvaiheessa, siitd ei vield ole olemassa jalkiarviointia. Hankkeen ennakko-
arvioinnin tuloksista Helsingin ydinkeskustan liikennejdrjestelmdsuunnitelman kannalta relevantteja olivat
seuraavat (Trafikkontoret 2023-11-16):

e Melutason aleneminen lisd& alueen viihtyisyyttd ja vetovoimaa, mikd voi lisétd alueen kévijamaa-
réd ja alueella sijaitsevien yritysten asiakasmdérad ja tuloja.

e Pdadstorajoitukset edellyttavat alueella toimivilta kuljetusyrityksiltd vusia investointeja, edistavat
kuljetus- ja logistiikka-alan innovaatioita ja niiden ansiosta kuljetusten tehokkuutta.

e Aluveella toimivien yritysten kuljetuskustannukset saattavat nousta.

e Pddstsjen aleneminen ja lisddntynyt kévely ja pydrdily tuottavat kansanterveydellisia hyétyjd.

e Autolilkenteen véheneminen helpottaa autoilua alueella.

e Lyhyella aikavdlilla on vaara, ettd moottoriliikennevirrat ja pddstét lisdantyvat ympdristovyshy-
kettd ympadaraivilla padkaduilla.

Tukholmassa on kdvelykeskustan kehittdmisen rinnalla kiinnitetty aktiivisesti huomiota jakelu- ja huoltolii-
kenteen toimivuuteen ja selvitetty vaihtoehtoja tavaraliikkeen jariestdmiseksi ilmastovyohykkeen ja mui-
den vastaavien autoilun rajoitusten puitteissa. EU- ja muulla hankerahoituksella on toteutettu pilottihank-
keita, joissa on haettu vudenlaisia logistiikan alan liiketoimintamalleja ja innovaatioita alan toimijoiden,
tavarantoimittajien, keskusta-alueiden yritysten, kiinteistonomistajien ja kaupungin yhteistydnd. Erityisesti
tdllaisia hankkeita on toteutettu Tukholman Vanhassa kaupungissa, jossa on testattu mm. erilaisia yhteisja-
kelu- ja jakelukeskusjdrjestelyjd. Hankkeissa tunnistettuja ryhmid, joita jakeluliikenteen muutokset koskevat
ovat tavarantoimittajien, kuljettajien ja alueen yritysten (kaupat, ravintolat, palvelut, museot, koulut) li-
sdksi remontti-, kodinhoito- ym. palveluiden tuottajat, kiinteistdjen omistajat ja alueen asukkaat, joiden
tarpeet poikkeavat osin toisistaan (Kuva B-4). Yksi pilottihankkeiden tulos on, ettd eri kohderyhmien on-
gelmien mahdolliset ratkaisut riippuvat aina suuresti kunkin alueen rakenteellisista olosuhteista ja mm. kiin-
teistdjen omistusrakenteesta. (Lu & Hokars, 2024.) Jalkiarviointi on tehty Vanhan kaupungin logistiikkapi-
lotista, jossa testattiin tavarantoimitusten niputtamista yhteen tavarantoimittajien yhteisen jakelukeskuksen
avulla. Jarjestelma arvioitiin kehityskelpoiseksi vaihtoehdoksi vahentaa jakeluliikenteen maéarad, kunhan
sithen saatiin mukaan riittdvdsti osallistujia, mutta sallittu jakeluaika klo 6—11 valilla osoittautui kuljetusten
niputtamisesta huolimatta liian lyhyeksi. Kun ravintoloiden suurimmat tavarantoimittajat saatiin mukaan,

2 Ymparistovydhykkeité voidaan Ruotsin lainsdadénnén mukaan ottaa kayttoéon erityisen herkilla alueilla
tihedasti asutuilla alueilla, eli alueilla, joilla asuu paljon ihmisia ja jotka ovat alttiina melulle ja pakokaa-
suille. Ympadristovyohykkeitd on ollut olemassa jo aiemmin, mutta Tukholman ydinkeskustan ympdristo-
vyohykkeen pddstorajat ovat nditd tivkemmat.
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jarjestelmdn tuottojen arvioitiin pitkalla aikavdalilla kattavan siitd koituvat kustannukset. Olennainen tekija
jakeluliikenteen yleisen sujuvuuden kannalta oli myds luvattoman lapiajon, virheellisen pysdksinnin ja mui-
den liikennerikkomusten riittévé valvonta. (Trafikkontoret 2023-10-03.)
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Kuva B-4 Jakeluliikenteeseen kohdistuvia tarpeita kdyttdjd- ja sidosryhmittdin (Lu & Hékars, 2024).

Ruotsissa on pitké& kavelykatuperinne ja kévelykatujen elinvoimavaikutuksista on tehty my®&s jdlkiarvioin-
tia. Esimerkiksi Tukholman l&a&ninhallituksen tilaamassa selvityksessa (Stahl ym., 201 1) arvioitiin kaupunki-
rakenteen erilaisten elementtien vaikutusta kaupunkialueen laatuun ja houkuttelevuuteen paikkatieto- ja
tilastoanalyysien pohjalta siten, ettd houkuttelevuuden mittarina kdytettiin kerrostaloasuntojen hintoja.
Selvityksen mukaan Tukholman keskustan vetovoimaa selittévat parhaiten katuverkoston ja erityisesti jal-
kankulku- ja pyérdilyverkoston tiheys, kun taas autoliikenteen verkoston tiheydelld ei havaittu myénteistd
vaikutusta keskustan vetovoimaan. Analyysin perusteella kaikkein houkuttelevimmat alueet sijaitsivat ka-
velyetdisyydella Tukholman keskusrautatieasemasta. Kadut, joissa tila oli jaettu eri kulkumuotojen valillg,
eivat vahentdneet houkuttelevuutta niin kauan kuin autokaistat eivat olleet liian leveitd, ajonopeudet py-
syivat maltillisina ja ajokaistojen ylityspaikkoja oli riittdvan tihedssd. Hyvin joukkoliikenteelld saavutetta-
van ja vetovoimaisen ydinkeskustan tulkittiin ehkd&isevan kaupunkirakenteen hajautumista ja autoriippu-
vuutta koko kaupunkialueella. Erikoiskaupan, ravintoloiden ja kulttuuripalveluiden madara kilometrin sa-
teelld nosti asuntojen hintoja erittdin voimakkaasti. Palvelutarjonnan monipuolisuudesta puolestaan yli 90
% selittyi alueen asukas- ja tyépaikkatiheydelld (alueella oli riittavasti kayttdjia ympari vuorokauden).
Tarjonnan lisddntymisen hintavaikutus kuitenkin heikkeni voimakkaasti mitd enemmén palveluita oli tar-
jolla. Muita selvityksessd todennettuja vetovoimatekijoitd olivat puistojen ja veden Idheisyys sekd suljettu
korttelirakenne, jossa sisddnkdynnit avautuvat kadulle pdin, sekd sisddnkdyntien madra.

Tuoreessa tutkimuksessa (Mihaescu ym. 2023) taas tarkasteltiin vusien ja laajennettujen kdvelykatujen
vaikutuksia léheisen kaupunkiympdriston houkuttelevuuteen sekd alueella toimivien yritysten taloudelliseen
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menestykseen ja monipuolisuuteen. Tutkimuksessa kdytettiin tilastollisia ja ekonometrisid menetelmid ja yh-
disteltiin useita erilaisia tilastoaineistoja Ruotsin 50 suurimmalta kaupunkialueelta vuosilta 2011-2019.
Alueen vetovoimaa mitattiin asuntojen ja toimitilojen hintojen pohjalta siten, ettd muut hintaan vaikuttavat
tekijat oli vakioitu kdytetyn vertailumenetelmdn avulla. Yritysten taloudellista menestystd tarkasteltiin
tyontekijdiden madran, liikkevaihdon ja kannattavuuden, maksettujen palkkojen sekd toimitilavuokrien pe-
rusteella.

e Kavelykadun Idheisyys nosti sekd asuntojen ettd toimitilojen hintaa sitd enemman, mitd ldhempdnd
kdvelykatua ne sijaitsivat. Toisin sanoen asukkaat ja yritykset olivat valmiita maksamaan enem-
mdn sijainnista kdvelykadun Idheisyydessd.

e Vaghittdiskaupan yritysten liikkevaihtoon, tyépaikkoihin, voittoihin tai palkkasummaan kéavelyka-
duilla ei ollut tilastollisesti merkittavad vaikutusta. Mydskddan hotelli- ja ravintola-alan yritysten
kohdalla ei havaittu vaikutuksia tyépaikkojen, palkkasumman tai voittojen madrdadn, mutta niiden
liikevaihdon suhteen kdvelykatujen vaikutus oli lievdsti negatiivinen.

e Kavelykadut lisasivat yritysten vaihtuvuutta vaikutusalueellaan. Niiden vaikutusalueella toimin-
tansa uusien aloittaneiden vahittdiskaupan yritysten maéara sdilyi ennallaan mutta alueella toimin-
tansa lopettaneiden kauppojen madra lisadntyi. Ravintola-alalla taas kasvoivat sekd alueella uvu-
sien ettd sielld toimintansa lopettaneiden yritysten madrat.

e Kaikilla kaupan aloilla ketjumyymaldiden madra lisddntyi ja niiden liséksi my&s itsendisten liikkei-
den maara kasvoi rakennusmateriaaleihin, huonekaluihin ja soittimiin erikoistuneen kaupan sekd
kirja-, lelu-, urheilu- ja toimistotarvikekaupan osalta. Sitd vastoin itsendisten lilkkkeiden madra laski
mm. ruokakaupan, kodinkoneiden ja elektroniikan sekd vaate-, laukku- ja kenk&kaupan, korujen
ja kosmetiikan alalla — siitd huolimatta, ettd ndilldkin aloilla ketjuliikkeiden madréa alueella kasvoi.
Hotelli- ja ravintola-alalla pdinvastoin erityisesti itsendisten yritysten maara kasvoi, mikd saattaa
selittdd kavelykatujen lievasti negatiivista vaikutusta alan yritysten lilkevaihtoon (itsendiset yrityk-
set ovat kooltaan pienempid).

e Kavelykaduilla oli selva positiivinen vaikutus vaikutusalueellaan edustettujen toimialojen monipuo-
lisuuteen.

Yhtend selityksend lisdéntyneelle yritysdynamiikalle tutkijat esittdvat alueen vuokratasoa. Koska kavely-
katualueiden toimitilojen myyntihinnat nousivat, voidaan olettaa, ettd hintojen nousu vadlittyi edelleen
vuokriin. Vahittdiskaupan alalla kdvelykatu vetdd alueelle entistd maksukykyisempid yrityksid, monilla
vahittdiskaupan aloilla nimenomaan ketijuliikkeitd. Hotellien ja ravintoloiden osalta dynamiikka vaikuttaa
olevan toisenlainen ja kdvelykadut ovat houkuttelevia sijaintikohteita nimenomaan itsendisille, ketjuja fo-
denndkaisesti pienemmille (mutta mahdollisesti korkeamman hintatason) hotelleille ja ravintoloille. Kohon-
nut vuokrataso voi tutkijoiden mukaan olla syynd myé&s siihen, ettei kévelykatujen perustamisella tai niiden
laajentamisella havaittu suurempia vaikutuksia yritysten talouteen ja tydpaikkoihin.





