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Tutkimuksessa on selvitetty, millaisia ajatuksia Itdisen Pitk&ikadun toimijoilla on ollut tulevasta katu-
uudistuksesta liikenteen ja ldhiympériston muutoksen nédkokulmista, miten vastaukset ja kadun
uudistussuunnitelmaluonnokset suhteutuvat tulevaisuuden tunnistettuihin haasteisiin sekd millaisia
muutoksia uudistus mahdollistaa.

Tutkimusalueena toimii itd-/koillis-ldnsi/lounaissuuntainen Itdinen Pitkdkatu Turun keskustan
eteldosassa. Turun kaupunginvaltuuston (2023) péidtoksen mukaisesti Itdinen Pitkdkatu tullaan
uudistuksessa muuttamaan kdvely-, pyoraily- ja oleskeluolosuhteiltaan laadukkaammaksi, poispdin
autovaltaisesta kadusta. Katu on alueensa kokoojakatu, joka uudistetaan saneerauksen yhteydessa.
Uudistaminen tehddén valitun uudistussuunnitelmaluonnoksen mukaisesti, tyot aloitetaan
todenndkdisesti aikaisintaan vuoden 2026 alussa. Aineisto on kerdtty haastattelemalla kuuttatoista
kadun toimijaa puolistrukturoidulla haastattelulomakkeella kevddlla 2023 (liite 1), kadun
kavelykartoituksella sekd valokuvauskierroksella (liitteet 2—11). Aineisto on analysoitu laadullisesti
sisdllonanalyysilld ja méarillisesti taulukoita tulkitsemalla.

Turun kaupungin suunnitelmaluonnosten mukaan kadulle on tulossa 62 uutta katupuuta ja
viheristutuksia. Ne vehreyttavét ja varjostavat katua ja osaltaan pidattavit hulevesid, mikd on tarpeen
tulevaisuuden kasvavien sademéédrien ja nousevien lampotilojen osalta. Henkildautojen
pysédkointipaikkojen mddrd vdhenee ja moottoriliikenne rauhoittuu. Kévelylle ja oleskelulle tulee
enemmén tilaa ja katu liitetddn osaksi Turun seudun pydriilyverkostoa molemminpuolisilla
pyoriteilld. Kévelykartoituksen perusteella kadulle auratut lumikasat ovat vieneet yli 20
henkildautojen pysédkointipaikkaa. Viherrakenteiden ja puiden médrd on véhiinen, ajorata on leved
eikd lastauspaikkoja ole riittdvasti. Kdvelytiet ovat padosin hyvédkuntoiset ja levedt. Polkupyorien
pyoritiet ja pyoriilykaistat rajoittuvat l&hinnd Uudenmaantien ja Lemminkdisenkadun risteysten
véliin.

Tulosten mukaan toimijoiden toiveena muun muassa on, ettd eri kulkumuotojen pysékdintipaikkojen
madrdd lisattdisiin  kadulla, joukkoliikenteen pysékkien sijainti ja mddrd siilyisivdt ja ettd
viheristutuksia ei tulisi lisdtd henkildautopaikkojen kustannuksella. Toimipaikkojen saavutettavuus on
talld hetkelld useimmilla liikkennemuodoilla hyvai tai kohtuullinen.

Kadun luonne tulee muuttumaan nykyisestd autovaltaisesta kokoojakadusta useampia liikkumis-
muotoja palvelevaksi, leikkid ja oleskelua mahdollistavaksi kaduksi. Tulevaisuudessa osallisuuden
tutkimista, keinojen arviointia ja kehittdmistd on hyvéd jatkaa, jotta yhteistd kaupunkitilaa voidaan
uudistaa aiempaa kayttdjaystavallisemmaksi ja tarveperusteisemmaksi. Uudistuvien katujen toimijoita
ja asukkaita voi haastatella myds uudistuksen aikana ja kadun infrastruktuurin uusimisen jilkeen.

Avainsanat: Toimijoiden haastattelut, kivelykartoitus, kaupunkiliikenne, viherrakenteet, uudet
viherympéristoon pohjaavat ratkaisut (NBS)
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The study examines what kind of thoughts the operators of Itdinen Pitkdkatu have had on the
upcoming street renewal from the perspectives of traffic and changes in the surrounding environment,
how the responses and the draft street renewal plan relate to the identified challenges of the future, and
what kind of changes the reform will enable.

The research area is East/Northeast-West/Southwest Itdinen Pitkdkatu in the southern part of Turku
city centre. In accordance with the decision of the Turku City Council, Itdinen Pitkdkatu will be
transformed into a higher quality of walking, cycling and living conditions, away from the car-
dominated street (Turun kaupunginvaltuusto 2023). The street is a collector street in its area, which
will be renewed in connection with the renovation. The renewal will be carried out in accordance with
the selected draft reform plan, work is likely to start at the beginning of 2026 at the earliest. The data
has been collected by interviewing sixteen street actors using a semi-structured interview form in
spring 2023 (Appendix 1), a street pedestrian survey and a photography tour (Appendices 2—11). The
data has been analysed qualitatively by content analysis and quantitatively by interpreting tables.

According to the draft plans of the City of Turku, 62 new street trees and green plantings will be
installed on the street. They greenen and shade the street and contribute to stormwater retention, which
is necessary for future increasing rainfall and rising temperatures. The number of parking spaces for
cars will decrease and motor traffic will calm down. There will be more space for walking and
lounging, and the street will be connected to the Turku region cycling network with both cycle paths.
Based on the pedestrian survey, the piles of snow ploughed into the street have taken up more than 20
parking spaces for passenger cars. The number of green structures and trees is minimal, the roadway is
wide and there are not enough loading places. The walkways are mainly in good condition and wide.
Bicycle paths and bike lanes are mainly limited between the intersections of Uusimaantie and
Lemmink&isenkatu.

According to the results, the operators hope, among other things, that the number of parking spaces for
different modes of transport would be increased on the street, that the location and number of public
transport stops would be maintained, and that green plantings should not be increased at the expense
of passenger car spaces. The accessibility of locations is currently good or reasonable for most modes
of transport.

The character of the street will change from the current car-dominated collector street to a street that
serves several modes of transport and enables play and lounging. In the future, it is good to continue
researching participation, evaluating and developing means in order to renew the shared urban space
to make it more user-friendly and needs-based. Operators and residents of the renewing streets can
also be interviewed during and after the renewal of the street infrastructure.

Key words: Interviews with operators, walking mapping, urban transport, green structures, nature
based solutions (NBS)
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1 Johdanto

Kaupunkikehityksen voi mieltdd niin, ettd se on erilaisten ndkokantojen, tarpeiden ja
vélttdmattomiksi  katsottujen toimenpiteiden yhteensovittamista rajallisissa fyysisissa
paikoissa. Ne muodostavat erilaisia tiloja paikan suunniteltujen ja suunnittelemattomien
kayttotarkoitusten, erilaisten kdyttdjaryhmien sekd paikan avoimuuden (yksityisestd julkiseen
ja toisin pdin) myotidvaikutuksella. Turun kohdalla voi ajatella, ettd kaupunki toimii juna- ja
maantieyhteyksien kautta ldhiseudun kuntien linkkind Helsingin ja Tampereen
kaupunkiseutuihin, eteenpdin Ahvenanmaalle ja Ruotsiin laivaliikenteen kautta seka

lentoaseman kautta Suomen kaupunkeihin ja muualle Eurooppaan.

Tutkimuskohteena on Itdinen Pitkdkatu Turun keskustan eteldosassa. Katu toimii alueen
yhtenéd kokoojakatuna. Se on noin 2,2 kilometrié pitké ja itd-/koillis-14nsi-/lounaissuuntainen.
Kadun saneeraus on ollut suunnitteilla vuodesta 2022 ldhtien, jolloin Turun kaupunki on
aloittanut Itdisen Pitkdkadun yleissuunnitelman laatimisen (Turun kaupunki 2023b) sekd

ensimmaisen kerran kysynyt Kerro kantasi -palvelussa kaupunkilaisten mielipidett.

Tutkimuksen piitavoitteena on selvittdd, millaisia ndkokulmia Itdisen Pitkdnkadun
toimijoilla, erityisesti kadun varren liikkeissd tyoskentelevilli on ollut alkukesdlld 2023
koskien tulevaa kadun uudistusta. Padtavoitteen toteuttamiseksi selvitin, mitd kadun
suunnitelma sisdltdd eli minkdlainen katu olisi suunnitelman mukaan toteutettuna.
Tarkastelussa huomioin kadun uudistamista kuten litkkumismuotoja kadulla, viher-
rakentamista, pysdkointid ja muuttuvia sddolosuhteita tulevaisuudessa. Tarkastelen myds,
onko ikddntyvdn videston tarpeita ja vammaisten esteettomyysndkdkulmia huomioitu

uudistuksessa riittdvan hyvin.

Kerro kantasi -verkkopalvelussa on kysytty kahdella kerralla turkulaisten ndkemyksid Itdisen
Pitkdkadun tulevasta uudistuksesta. Kysely avautui alun perin 13.1.2022 ja sulkeutui
ensimmadisen kerran 31.7.2022. Toisen kerran se avautui alkuvuodesta 2023 ja sulkeutui
27.2.2023, ja mukana on ollut kaksi uudistussuunnitelmaluonnosta kommentoitavaksi.
Selvitdn opinndytety0ssd tarkemmin, millaisia ndkemyksid yhdelld oleellisella kadun
toimijaryhmailld eli sen varrella olevissa liikkeissd tyoskentelevilld henkil6illd on ollut katu-
uudistuksesta alkukesélld 2023. Tarkastelen haastatteluvastauksia kaupunkikehityksen,
tulevaisuuden ympaéristdolosuhteiden sekd viherympaéristdjen nidkokulmasta. Tdmé tutkimus
tuo erilaisten kadun kéyttdjdryhmien ndkokulmia esille vield suunnitteilla olevaan katu-

uudistukseen. Tutkimuskysymykset ovat:



1. Miten Itdistd Pitkékatua aiotaan kehittdd kaupunginvaltuuston vuoden 2023

paatoksen mukaisesti?

2. Mitd ndkokulmia Itdisen Pitkdnkadun liikkeissd tyOskentelevét esittdvit koskien

kadun suunniteltuja muutoksia?

3. Miten uudistusluonnoksissa tavoiteltavat toimenpiteet ja toimijoiden

haastatteluvastaukset peilautuvat tulevaisuuden tunnistettuihin haasteisiin?



2 Tutkimuksen tausta ja teoreettinen viitekehys

2.1 Kaupunkien viherymparistot

Yhdistyneiden kansakuntien asuinyhdyskuntaohjelman (2021: 3) listauksessa kaupun-
gistuminen ja vieston ikddntyminen ovat kaksi yhteensd neljdstd tunnistetusta,
maailmanlaajuisesta megatrendistd. Kaupungit tulevat kasvamaan, ja on tahtotilakysymys,
halutaanko niitd kasvattaa sieto- ja palautumiskykyisiksi ja vihredstd ldhtokohdasta késin
(Cameron ym. 2017: 161). Tulevat muutostarpeet kaupunkikehityksessd (my6s mm. Duffaut,
Frascaria-Lacoste & Versini 2022) tarjoavat mahdollisuuden rakentaa aiempaa vihredmpid
kaupunkeja, joiden toimivat ekosysteemit tuottavat ekosysteemipalveluja ja tulevaisuuden
hyvinvointia ja kukoistusta kaupungin asukkaille. Muutamissa tutkimuksissa ei ole onnistuttu
16ytdmadn téllaista yhteyttd, lisdksi selkedn syy-seuraus-yhteyden osoittaminen 18ydetyn
myonteisen yhteyden kohdalla on vaikeaa (Glazener & Khreis 2019). Selkeén yhteyden
osoittaminen auttaisi madrittelemddn, minkéldisia terveyshyotyjd minkédkin tyyppinen

viheralue tuottaisi ja missd méadrin.

Maailman terveysjarjestd6 WHO:n mukaan aiempaa terveempid kaupunkiseutuja saadaan
lisdadmalla samanaikaisesti moninaista hyvinvointia, kuten planetaarista, sosiaalista sekd
ihmisten hyvinvointia (WHO/Whittle 2023). Kymmenen maan neljidssétoista kaupungissa
toteutetun tutkimuksen mukaan hieman yli puolet viikoittaisesta, WHO:n méérittelemasta

fyysisen litkunnan tarpeesta voidaan yhdistdd rakennetun ympériston suunnitteluun (Glazener

& Khreis 2019: 28).

Euroopan komission (2020) vuoteen 2030 ulottuva biodiversiteettistrategia tdhdentdd muun
muassa kuinka ihmiset ovat riippuvaisia luonnosta, luonto on kriisissé, ja kuinka luonnon
monimuotoisuus on ratkaisevan tidrkedd maailmanlaajuisten ruokaketjujen sdilyttdmisen
kannalta. Luonnon suojeleminen ja ennallistaminen edellyttdd sddntelyn lisdksi laajasti
yhteiskunnallisia toimia. Kaupunkiseudun viheralueet kisittdvdt suurpiirteisesti toisistaan
erottuvat luonnonmukaiset ja ihmistoiminnalla muokatut viheralueet (Hietaranta ym. 2021:
2). Luonnonmukaisia ovat suot, joutomaat, kosteikot ja metsit, ja ihmisen muokkaamia eli

rakennettuja ympdristojd muun muassa puistot, teiden varret, virkistysalueet ja pihat.



2.2 Nature-based solutions (NBS)

Mahdollisimman pienten ympéristdvahinkojen tavoittelemisesta on siirryttdva kohti aiempia
tuhoja korjaavaa toimintaa, samalla kun ihmistoiminnan tdytyy alkaa kulkemaan ja
kehittyméin rinta rinnan luonnon systeemien kanssa (Crowley ym. 2021: 84, 87). Aiempia
tuhoja korjaavien toiminnan ja tekemisen tapojen kiayttoonotto johtaa siithen, ettd ne
vakiintuvat ajan myota totutuiksi tavoiksi, eli niistd tulee osa tekemisen ja toimimisen
kulttuuria. Uudet tekemisen ja toiminnan tavat tukevat jatkuvaa oppimista yhteisdssa, auttavat
varautumaan tuleviin muutoksiin sekd samalla monipuolistavat elinympéristjd. Jos uusia
luonnonymparistoon pohjaavia ratkaisuja suunnitellaan pitkdjanteisesti, ne voivat pidemmaélla
aikavélilla ehkiistd voimakkaasti ilmaston ldmpenemistd varsinkin kuluvan vuosisadan

loppupuolella (Allen ym. 2021: 191).

Viheralueita olisi tdrkedd kunnostaa, perustaa ja yhdistdd muihin viheralueisiin (Emilsson &
Sang 2017: 15-16). Niilli on itseisarvoa, lisdksi ne voivat toimia puitteina uusille,
viherympiristoon pohjaaville ratkaisuille (englanniksi nature-based solutions, lyhyesti NBS),
joilla voidaan vastata ilmastonmuutoksen paikallisiin vaikutuksiin. NBS-konsepti on alun
perin Maailmanpankin hahmottelema (Garcia & Sowinska-Swierkosz 2022: 1). Tarkoituksena
on ollut 16ytdd keinoja, joiden avulla luonnonvaroja voisi hallita niin, etti ne tuottavat
samanaikaisesti hyotyjd sekd luonnonympdristolle ettd ihmisyhteisdille. Vihreymparistoon
pohjaavat ratkaisut voi kisittdd tarkemmin niin, ettd ne ovat tarvittaessa muuttuvia, luonnon
rakenteisiin ja oloihin pohjaavia ratkaisuja, jotka vastaavat moninaisiin ympéristohaasteisiin
ja tuottavat samalla sosiaalisia, taloudellisia ja ymparistohyotyja (Borgstrom ym. 2017: 66—

67).

Uudet ympéristoon pohjaavat ratkaisut (NBS) voivat parantaa kaupunkilaisten hyvinvointia
monella tapaa, kuten mieltd rentouttamalla, stressid vdhentdmélld sekd muuta kaupunkia
hiljaisemmalla ympaéristolla ja lisdadmélld fyysistd toimeliaisuutta (Braubach ym. 2017: 188—
189). Terveyshyodyt joita kaupunkilaiset saavat viherympdristdjen avulla ilmenevét ainakin
masentuneisuuden lievenemisend sekd ylipainoisuuden ja syddn- ja verisuonitauti-
sairastumisten vdahenemisend. Kaupunkimaisen viheralueen késitteellistiminen voi vaihdella
eri tutkimuksissa omistusmuodon (yksityinen, julkinen tai jotain siltd véliltd), koon ja laadun

mukaan.

Kestdvyysaiheisia siirtymid voi ideoida, testata ja soveltaa kaupungin tiloissa ja paikoissa

(Borgstrom ym. 2017: 66). Kaupunki- ja maaseutumaisissa yhteisdissd on vuosikymmenten
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ajan virinnyt hankkeita ilmastonmuutokseen liittyvien, paikallisten ongelmien ja haasteiden
ratkaisemiseksi ja niithin vastaamiseksi (Crowley ym. 2021: 84). Yhteisoldhtoiset, vaihto-
ehtoiset eldmisen ja tekemisen tavat versovat muun muassa sosiaalisesta oikeuden-
mukaisuudesta ja tasa-arvoista, minkd myotd niilld olisi voisi saavuttaa laajeempaa yhteis-
kunnallista muutosta. Kansalaisyhteiskuntaa voi pitdd voimana kohti kestavaAmpaid
tulevaisuutta (Borgstrom ym. 2017: 66). Kansalaisyhteiskunta voi hankkeita johtamalla saada
kaupungeissa aikaan nopealla tahdilla aikaan vaikuttavaa muutosta, koska kansalais-
yhteiskunnalla on paikallistuntemusta ja -tietimystd. Kansalaisyhteiskunnan johtamien,
muutosta tavoittelevien aloitteiden ei tarvitse tyytya toistamaan jo aiemmin nihtyd. Sen sijaan
kansalaisyhteiskunnat voivat tehdad jyrkempid ja totutusta poikkeavia aloitteita, jotka voivat
johtaa sosiaalisesti kestdvampéddn hallintotapaan. Hankkeiden kautta kokeellisilla seké
kayttoon otetuilla, viherympéristoon pohjaavilla ratkaisuilla (NBS) voidaan jdljitelld luonnon
kehityskulkua ja luoda siihen pohjaavia toimintoja seké palauttaa viherympirist6jd aiempaan

tilaan.

Jotta uusia viherympéristoon pohjaavia ratkaisuja (NBS) voisi hyddyntdd kaupunkimaisten
alueiden ympdiristokatastrofien ehkdisemis- ja ilmastonmuutokseen sopetumistydssa,
kaupunkialueiden tulee huolehtia toimivista ja terveistd kaupunkiekosysteemeistd (Depietri &
McPhearson 2017: 93). Ajatus ekokyldn mallin mukaisesta kaupunkialueiden muunnoksesta
mahdollistaa yhteisolahtoistd siirtyméé kohti uudistavaa kaupunkisuunnittelua (Crowley ym.
2021: 84). Siind kaupunkisuunnittelun ldhtokohtana olisivat alhaalta ylospdin -periaatteen
mukaisesti yhteison halusta ja tarpeesta versovat toteutukset, jotka vastaavat yhteisdssd
eldvien henkildiden késitystd siitd, millaisessa ympdristossd he haluavat tulevaisuudessa elda.
Ekokyldmiinen transformaatio auttaa kaupunkimaisia alueita vahentdmiin energiankulutusta

sekd valmistautumaan ilmastonmuutoksen mukana tuleviin muutoksiin.

Hoffman (2023: 1) argumentoi, ettd luonnon monimuotoisuuden osalta thmisen tuottamat
siniviherrakenteet antavat aihetta epdilld, voiko monimuotoisuuden lisddmisen laskea
ensisijaisesti niiden varaan muihin strategioihin verrattuna. Uudet, viherympéristoon
pohjaavat ratkaisut kohtaavat my0s laaja-alaista kritiikkid (Alva 2022: 1). Uusien ratkaisujen
onnistuneen kédyttdonoton mahdollisina ongelmakohtina voivat olla luonnon monimuo-
toisuuden kysymykset, paikallisvdestd sekd uusien ratkaisujen hallinnointi (Duffaut,
Frascaria-Lacoste & Versini 2022: 180). Uudet ratkaisut voivat synnyttdd turvattomuuden
tunnetta kaupunkilaisissa, jos niitd toteutetaan kaupunkilaisten ndkokulmia kuulematta

(Starzewska-Sikorska, Ticha & Vojvodikova 2022: 213). Kaupunkilaisia on hyvd kuulla
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uusien ratkaisujen suunnitteluvaiheessa, silld heilld on paikkakohtaista tietoa ldhialueen
haasteista ja kehittdmistarpeista. Yhteistyd monen eri sidosryhmén vélilld ei automaattisesti
johda alueen ekologisten toimintojen paranemiseen, esteend voivat olla sidosryhmien vilinen
keskindinen epéluottamus ja uusliberalismin mukaiset toimintapuitteet (Horschelmann ym.
2022: 247). Syvillisemmailld yhteisty6lld voi kuitenkin saada aikaan odotettuja ja
odottamattomia sosiaalisia hyotyjd, kuten uudenlaista ympdristdjohtajuutta ja aiempaa

voimakkaampaa yhteenkuuluvuuden tunnetta.

2.3 Tulevaisuuden muuttuvat sdaolosuhteet

Ihmistoiminta on aiheuttanut ilmastonmuutoksen, mikd on nékynyt nopeina ja laaja-alaisina
muutoksina elonkehéssd sekd sddn &déri-ilmidind (IPCC 2023: 4-5, 7). Rannikkoseuduilla
tulvien ja myrskyjen aiheuttamat tuhot tulevat lisddntymédn, samoin mielenterveyden
ongelmat ja haitat rakennetulle ympéristdlle. Ilmansaasteet ovat olleet vuonna 2015
viidentend maailmanlaajuisista kuolleisuuden riskitekijoistd: ne ovat aiheuttaneet suunnilleen
4,2 miljoonaa ennenaikaista kuolemaa (Glazener & Khreis 2019: 22). Eniten ilmansaasteet
aiheuttivat kuolemia keski- ja matalan tulotason maissa ja yli 50-vuotiaiden keskuudessa.
YK:n vuoden 2014 arvion mukaan vuonna 2050 kaksi kolmasosaa maailman viestostd asuu
kaupunkimaisessa ympéristossd (Emilsson & Sang 2017: 15). Ilmastokriisissd on kyse
ihmiskunnan tulevaisuudesta (Crowley ym. 2021: 83-85). Keskeistd on, millaisia uusia
asioita ja uusia tekemisen tapoja kaupunkimaisilla alueilla omaksutaan. Kestdavyysajattelua on
harjoitettu kuluneiden vuosikymmenten aikana, suunnilleen 1970-luvulta ldhtien, ilman
riittdvid saavutuksia. Ilmastokriisin seldttdmiseksi kestdvyysajattelusta on mentévé eteenpéin

kohti uudistavaa ja uusintavaa kaupunkisuunnittelua

Euroopan unioni on nimennyt yhdeksi missiotavoitteeksi “ilmastoneutraalit ja alykkaat
kaupungit” (Euroopan unioni 2021: 1). Vuoteen 2030 mennessd unioni tavoittelee yli sataa
dlykadstd ja ilmastoneutraalia kaupunkia. Eurooppa on oletettavasti suurten haasteiden edessi
ilmastonmuutokseen liittyvien, muuttuvien sditilojen sopeutumisen kanssa (Emilsson & Sang
2017: 15). Ennétyshelteet ja sddn &diri-ilmiot lisddvat ainakin kuivuutta, metsépaloja,
kuolleisuutta, muuttoliikkeitd, kylmid ajanjaksoja ja tulvia. Kaupunkimaisilla alueilla sidin
ddri-ilmioistd, kuten lampoaalloista ja kesdajan myrskyistd, tulee aiempaa tavanomaisempia

(Cameron ym. 2017: 161).
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Kaupungit ovat haavoittuvaisia, koska niihin on keskittynyt paljon infrastruktuuria ja ihmisid
(Depietri & McPhearson 2017: 93). Siitiloihin liittyvét katastrofit ja riskit ovat ihmisten
rakentamissa kaupunkiympdaristossd tuntuvampia. Sdin déari-ilmidt ovat luonnonympaéristoissa
osa ekosysteemien toimintaa, jolloin voidaan puhua ennemmin hiiridistd kuin katastrofeista.
Pysyvdd haittaa ekosysteemeille ja sitd kautta kaupunkien ja kaupungin laitamien
ekosysteemipalveluille voi kuitenkin atheutua, jos ekosysteemit samanaikaisesti ovat
vahingoittuneita eivitkd ne ole tarpeeksi monimuotoisia. Kaupungeissa tulee huomioida
ilmastonmuutoksen varautumis- ja sopeutumistydssd, kuinka rakennettu infrastruktuuri
yhdessd muuttuvan ilmaston kanssa vaikuttaa paikallisiin ja alueellisiin luonnonympériston
osasiin ja ekologisiin oloithin. Maaseutumaiseen ympdristoon verrattuna kaupungeissa on
padsddntOisesti sateisempaa, tuulisempaa, ldmpimdmpdd sekd enemmidn saasteita, mika
voimistaa ilmastonmuutoksen vaikutuksia kaupunkimaisilla alueilla (Emilsson & Sang 2017:
15-16). Viime vuosina vallitseva késitys on ollut, ettd entisté tiiviimpi kaupunkiymparistd on
kestava ratkaisu. Tiivistdmiselld kaupungit tavoittelevat muun muassa viisaampaa kaupunki-

litkennettd ja resurssien hyotykayttoa.

2.4 Kaupunkiliikenne
2.4.1Yleista kaupunkiliikenteesta

Kaupungistuminen ja henkildautojen ylivoimainen suosio kaupunkilaisten liikkumisvélineena
on johtanut kaupunkialueilla ympéri maailman haasteisiin kuten logistiikan héiridihin,
saasteongelmiin ja liikkenteen ruuhkautumiseen (Lopez, Ruiz-Benitez & Vargas-Machuca
2019). Uusien liikkumisen innovaatioiden pitdd sopeutua olemassa olevaan
liikkennejarjestelméédn, joka tdllda hetkelldi on kookkaiden henkil6autojen hallitsema. Esiin
nousee perustavanlaatuisia kysymyksid katutilan jakamisesta eri litkkumismuotojen kesken
(Dias ym. 2021: 145-146). Hyvéa liitkennesuunnittelu huomioisi oikeudenmukaisuuden,
ympériston tilan sekd mahdollisimman esteettomét ratkaisut. Uudet innovaatiot haastavat
autokeskeistd kaupunkikehitystd 2000-luvulla. Samalla haasteena on, ettd uusia litkkumisen
tapoja on hankalaa sovittaa kaupunkitilan suunnitteluvaiheessa yhteen jo olemassa olevien
litkkkumismuotojen kanssa. Osa innovaatioista vie muotonsa puolesta yhtd paljon

kaupunkitilaa henkildautoihin verrattuna, eikd yksittdisten liikenteen innovaatioiden
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tulevaisuudesta voi olla varma. Naapurustotason suunnittelulla on vaikutusta toiminnalliseen

litkenteeseen (Ferrer & Ruiz 2018: 111).

Kaupunkien suunnittelu on kuluneiden vuosikymmenten aikana tarkoittanut voimakkaasti
autolitkenteen suunnittelua, mikd on véhentdnyt kaupunkilaisten liitkkumista (Ahokas ym.
2023: 1). Autokeskeinen suunnittelu ndkyy kaduilla vaihtoehtoisten liikkumismuotojen
puuttumisena ja kaupunkiliikenteen ruuhkautumisena. Uudet liikkumismuodot ja tulevai-
suuden sosiaaliset- ja ympéristohaasteet asettavat uusia vaatimuksia kaupunkiliikenteen
suunnittelulle. Haasteisiin on mahdollista varautua nostamalla kaupunkiliikenteen keskioon
niin kutsutut ihmisen kokoiset tai ihmisen mittakaavan liikkumismuodot (King & Krizek
2020: 1-4). Kaupunkeihin saadaan ihmisen kokoisia litkkumismuotoja katutilaa muuttamalla;
useimpien kaupunkien maankayttd soveltuu tarvittavien muutosten tekemiseen. Néin voidaan
tukea ympdristo-, talous- ja sosiaalisten tavoitteiden saavuttamista. Saavutettavuuden kannalta
keskeistd on, ettd useampia kaupungin toimintoja 10ytyy ldhempédd ja ettd nithin on eri
kulkumuodoilla helpompi paéstd. Katutilaa muuttamalla olemassa olevia kaupunkeja
voitaisiin uudistaa ja samalla saada tilaa uusille kaupunkiliikenteen innovaatioille. Thmisen
kokoiset liikkumismuodot tuovat mukanaan useita hyotyjd. Katutilan muuttaminen enemmén
thmisen kokoisen liikkumisen tarpeisiin sopivaksi parantaa kyseisten liikennemuotojen

turvallisuutta.

Pehmeilld litkenteelld (oma k&dnnds, englanniksi soft mobility) voidaan tarkoittaa
liikennemuotoja, joita ei ole motorisoitu (Chapman ym. 2017). Pehmedn liikenteen
mahdollistamista ja edistdmistdi voi pitdd perustavanlaatuisena osana nykyaikaista
kaupunkisuunnittelua. Pehmeén liikenteen eri muodot tuovat terveyshyotyjd ja ne auttavat
vihentdmédn yhteiskunnan riippuvuutta moottoroidusta ajoneuvoliikenteestd. Suomalais-
tutkimusten mukaan talviajan kylméa ilmasto vaikuttaa kaupungeissa aktiiviseen liikenteeseen
vdestotasolla, siind missd yksilotasolla talven vaikutukset aktiiviseen matkustamiseen ovat
enemméin yksilollisida ja sddtilasta, maaston muodoista tai henkilon ruumiillisesta

pystyvyydesti riippuvaisia.

Talviaika tuo mukanaan erilaisia haasteita moottoroimattomalle liikenteelle (Chapman ym.
2017). Monet liikkuvat pimeyden ja kylmyyden myo6téd talviaikaan vdhemmaén ulkoilmassa.
Ylipddnsd ruumiillisen toiminnan védhenemistd on havaittu eri maissa. Mjdlkudden-
naapurustossa Ruotsin Luleassa toteutetussa tapaustutkimuksessa on havaittu, ettd yli

kilometrin mittainen kdvelymatka saatetaan jattdd tekeméttd hiukan useammin talvi- kuin



14

kesdaikaan. Kdvelijat vilttelivdt useimmiten jdisié tienpintoja ja sateisia kelejd mutta harvoin
jos koskaan lumisia tienpintoja. Muita vdhdisessd méérin vaikuttaneita tekijoitd olivat pimeys,
kylmyys ja tuulisuus. Talvialueen kaupungeissa on kaupunkisuunnittelun keinoin tarkedd
varmistaa auringonvalon riittdvyys, silld se lisdd talviajan ulkoilman ruumiillista toimeliai-

suutta ja edistdd pehmedd, moottoroimatonta kaupunkiliikennetta.

Aalto ym. (2023: 1, 3) on tutkinut tyOmatkaliikenteen ja henkilokohtaisesti koetun
terveydentilan yhteyttd. Kyselyyn on vastannut noin 42 tuhatta kunta- ja hyvinvointialan
tyontekijdd Vantaalta, Espoosta, Helsingistd ja Turusta (Tyoterveyslaitos 2023; Aalto ym.
2023: 1-2). Vastauksista noin 38 tuhatta kelpuutettiin mukaan tutkimukseen. Fyysisesti
aktiivinen tyOmatkaliikkuminen on vaikuttanut osaltaan koettuun tyokykyyn ja terveyteen
(Aalto ym. 2023: 4). Passiivisesti kuten henkildautolla tydmatkansa tehneilld todettiin 1.23-
kertainen riski kokea terveydentilansa ja 1.18-kertainen riski kokea tyokykynsd muuksi kuin
parhaaksi mahdolliseksi. Riski oli koetun tydkyvyn osalta 1.08-kertainen ja terveydentilan
osalta 1.11-kertainen heilld, jotka eivédt kertaakaan matkusta tyomatkaa jalan, verrattuna
heihin, jotka matkustavat usein jalkaisin. Samalla tavalla riski muuhun kuin mahdolliseen
tulokseen oli ty0kyvyn osalta 1.27-kertainen ja koetun terveyden osalta 1.65-kertainen heilla,

jotka eivit kertaakaan pyordilleet tydmatkaa, paljon pyorélld matkustaviin verrattuna.

Julkisen liikenteen perustavaan luonteeseen kuuluu mahdollistaa ihmisten pddseminen
palvelujen ja muiden ihmisten luokse (Ganann ym. 2021: 1-2). Joukkoliikenne mahdollistaa
muun muassa tavaroiden ja tiedon litkkumisen sekd sosiaalisen ja kulttuurisen pddoman
ylldpitdmisen. Esteettomyys on joukkoliikenteessd tdrkedd liikkkumisen- ja sosiaalisen
oikeudenmukaisuuden kannalta. Joukkoliikenteen nédkokulmasta esteettomyyden voi
kasitteellistdd ainakin henkildtason esteettomyytend, kuitenkin useimmiten tietyn sijainnin tai
paikan saavutettavuutena. Rakennettu- ja sosiaalinen ympéristd voivat jéttdd tdyden
yhteiskunnallisen osallisuuden ulkopuolelle henkil6itd, jotka eldvédt hidirion tai vamman
kanssa. Vidhihiilisen litkenteen tavoittelemisen ja oikeudenmukaisuuden kannalta on tirkedi,
ettd joukkoliikenteen suunnittelussa huomioidaan haavoittuvassa asemassa olevien ja

pienituloisten liikkkumismahdollisuudet (Monyei, Sovacool & Upham 2024).



15

2.4.2Kavely ja pyoraily

Toiminnallinen eli aktiivinen liikenne tarkoittaa kdvelyyn ja pyordilyyn luettavia ruumiillisia
litkkkumismuotoja (Christidis, Navajas Cawood & Pisoni 2022). Toiminnallista liikennetté
edistdmailld voidaan saavuttaa positiivisia ympéristd- ja yhteiskunnallisia vaikutuksia, sdéstia
rahaa sekd saavuttaa kerralla useampia kaupunkiympdiriston tavoitteita. Jos lyhyet matkat
taitetaan auton sijasta kdvellen, toiminnallinen eli aktiivinen liitkenne lisdéntyy ja kroonisen
taudin riski pienenee, samalla kun liikenteen hiilidioksidipddstot vihenevit ja polttoaineen

kulutus pienenee (Ferrer & Ruiz 2018: 111).

Kively on ympéristdystavillisin ja suhteellisen turvallinen litkkumistapa kaupunkiliikenteen
muihin muotoihin, kuten moottoripyordilyyn, henkildautoiluun, polkupyoriilyyn ja metrolla
matkustamisen verrattuna (Christidis, Navajas Cawood & Pisoni 2022). Vapaa-ajan
rauhallista kdvelyd harrastetaan enemmaén naapurustoissa, joissa alueen ihmiset ovat
keskenddn kytkeytyneempid ja keskindinen luottamus on vahvempaa, verrattuna alueisiin
joissa verkostoituneisuus ja keskindinen luottamus on heikompaa (Heechul & Seungho 2017).
Vapaa-ajan rauhallista kdvelyd mahdollistava ja tukeva ympdristd lisdd naapuruston
sosiaalista pddomaa. Kalteva, viettivd maasto vidhentdd kdvelyn ja pyordilyn veto-
voimaisuutta. Myds yksittéisten katujen ominaisuuksilla kuten materiaalien laadulla, puiden

madrilld sekd kavelyteiden leveydelld on merkitysta.

Lyhyen aikajanteen péatoksentekoa kuvastavat muun muassa erilaiset autoilua rajoittavat
katukokeilut. Turussa Kristiinankatu muutettiin kokeiluluonteisesti autottomaksi kesdkaduksi
vuonna 2021 (Turun kaupunki 2023a). Vuonna 2024 Kiristiinankadun kesdkatu toteutetaan
neljattd kertaa perdkkdin. Helsingissd on aloitettu kevailld 2023 kaksivuotinen kokeilu, jossa
Esplanadin kévelyolosuhteita, viihtyisyyttd ja vehreyttd on lisdtty vidhentdmélld auto-
liikkenteen kaistojen médrd yhteen kaistaan suuntaansa Pohjois- ja Eteldesplanadilla (Helsingin

kaupunki 2023).

Toimivan kaupunkipyordilyverkoston rakentaminen on keskeistd (Dias ym. 2021: 149).
Julkisen vallan politiikoilla on ensisijainen asema pyordilyn edistdmisessd (Dill, Handy &
Pucher 2020: 1) Pyordilyn merkittdvd edistiminen vaatii samanaikaisen nipullisen
toimenpiteitd, jotka tdydentdvit toinen toisiaan, kuten pyordilyd tukevaa maankayttod,
pyordilyn edistimisohjelmia ja rajoituksia yksityisautoiluun. Yhdessd tutkimuksessa
autotiestd erilliset pyordtiet koettiin turvallisemmiksi kuin autotielle maalatut polku-

pyorékaistat, samalla polkupyorékaistat koettiin turvallisemmiksi verrattuna pelkkdan tiehen
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(Binnig & von Stiilpnagel 2022: 7). Polkupyoérékaista on pyoriilijoille tarkoitettu, opasteilla ja
katumerkinngilld erotettu osa ajoradasta (Bailey ym. 2014: 1). Pydridilykaistojen koettu
turvallisuus parani, kun kaista edes jossain méddrin erotettiin fyysiselld esteelld autotiestd
(Binnig & von Stiilpnagel 2022: 7). Yhdessd tutkimuksessa on tarkasteltu yli 46 000:tta
ohitustilannetta, jossa autoilija ohitti pyordilijin (Nolan, Savage & Sinclair 2021: 1).
Autoilijat antoivat enemmin tilaa maalatulla pyordkaistalla kuin autotielld pyoériilleille.
Fyysiselld esteelld suojatulla pyorékaistalla pyoréilleitd ei ohitettu kertaakaan alle metrin

padsta.

2.4 3 Lasten, iakkaiden ja nakbvammaisten kaupunkiliikenteesta

Lasten itsendinen liikkuminen voi lisdtd lasten hyvinvointia (Amiour, van den Berg &
Waygood 2022). Viime vuosina on tutkittu aiempaa enemmaén lasten toimeliasta eli aktiivista,
kouluun suuntaavaa matkustamista ja tdmén liikenteen yhteyttd lasten ruumiilliseen eli
fyysiseen aktiivisuuteen. Liikenteessd lasta tulee tarkastella erillddn aikuisesta. Lapsen
kognitiiviset taidot kehittyvit vield, eikd hanelle ole kertynyt aikuiseen verrattavaa kokemusta
litkenteessd toimimisesta. Liikenteelld on vaikutusta lapsen hyvinvointiin niin kognitiivisen,
psyykkisen, fyysisen, taloudellisen kuin sosiaalisen hyvinvoinnin osalta (Friman ym. 2017:

32).

Lapsi on yleensd pituudeltaan aikuista lyhyempi, jolloin hdn saattaa jddd4d muiden
tienkdyttdjien ndkymittdomiin (Amiour, van den Berg & Waygood 2022). Vanhemmat
arvioivat ldhiseudun liikennettd ja lapsen taitotasoa, pééttivdt milld tavoin lapsi kulkee
koulumatkat sekd ylipdénsd opettavat lapsia kulkemaan erilaisilla liikkumistavoilla, kuten
joukkoliikenteelld, kdvellen tai pyoréillen. Kouluun suuntaavan kidvelyn ja pyordilyn
suurimmiksi esteiksi vanhemmat ovat kokeneet muun liikenteen mahdolliset vaarat sekd
pitkdn vélimatkan kodin ja koulun vililla. Euroopan unionin alueella kolmasosa litkenteessi
loukkaantuneista lapsista on ollut kdvelijoitd (Deluka-Tiblja§ ym. 2022). Turvallisuuden
tunteen kokeminen on keskeistd lapsen aktiivisen, kouluun suuntaavan liikkumisen kannalta,
ja sen muodostumisessa rakennetulla ymparistolld on oma osuutensa (Amiour, van den Berg
& Waygood 2022). Lapset kidvelevdt enemmén ja lapsille sattuu vihemmain onnettomuuksia,

jos litkennettd rauhoitetaan rakennetun ympariston ratkaisuilla.
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Rakennetun ympériston pitdd mahdollistaa myo6s vammaisten henkildiden monipuolinen
osallisuus (Christensen & Sze 2017). Nakovammaisille henkildille kaupunkiympéristossa
litkkkuminen on usein haastavaa (Curran ym. 2022). Vaikeuksia tuottavat muun muassa
erilaiset tolpat ja jalkakdytdvélle pysdkoidyt henkildautot. Nédkdvammaisten arkea voi
edesauttaa ja kaupunkien esteettdomyyttd parantaa vahvalla esteettomyyspolitiikalla,
kouluttamisella ja tietoisuuden lisddmiselld. Nadkovammaiset henkilot ovat kokeneet
kaupunkiliikenteen kannalta tirkeiksi katualueen elementeiksi muun muassa litkennevalojen
ddniopastimet ja kadun pintojen korkeuseroista kertovat opasteet (Bottacchi, Monteu & Nuzzi
2018). Nakovammaisilla henkildilld kadun pintojen ja kulkureittien selkeédt rajaukset
helpottavat liikkumista (Kilpeld 2019: 27, 30, 36). Polkupydrien pysdkointipaikat tulee
sijoittaa kulkuvéylien ulkopuolelle kontrastimateriaalivyohykkeille, jotta polkupyoérét eivit

aiheuta torméysvaaraa.

Iakkdammat thmiset padsdantoisesti matkustavat harvemmin ja lyhyempid matkoja (Ganann
ym. 2021: 2). [dkkaat ihmiset hyotyvit monella tapaa kévelystd (Figueroa-Martinez ym. 2022:
1). Idkkédiden kaupunkikédvelyintoon ovat vaikuttaneet katuympériston siisteys sekéd viher-
elementtien maddrd. Nigeriassa on tutkittu istumiseen kdytetyn ajan sekd alueen
ympdristotekijdiden yhteyttd satunnaisotannalla valituilla, 353 yli 60-vuotiaalla Maidugurin
kaupungin asukkaalla (Kolo ym. 2019: 165, 170, 172). Kévelyolosuhteilla on ollut tutkituista
ympéristotekijoistd suurin vaikutus viikoittaiseen istumiseen (kédvelyolosuhteet vdhensivit
voimakkaimmin istumista), samoin kuin vaikuttavuusjirjestyksessd: matkan madrdnpaan
ldheisyydelld ja saavutettavuudella, liikenteen turvallisuudella ja alueen rikollisuudella.
Viikoittainen istumisaika voisi yli 60-vuotiailla vihentyé ldhes 20 tunnilla kévelyolosuhteita

laaja-alaisesti parantamalla.
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3 Aineistot ja menetelmat

3.1 Itainen Pitkakatu tutkimusalueena

Itdinen Pitkdkatu (ruotsiksi Osterlinggatan) on eteldisen keskustan suurimpia suunnilleen
itd-/koillis-lansi-/lounaissuuntaisia poikittaissuuntaisia katuja (kuva 1). Se on alueellinen
kokoojakatu, johon useat pienemmait poikkikadut yhdistyvit. Samalla se ristedd muiden
alueen suurempien pitkittidiskatujen, Kuninkaankartanonkadun, Kaskenkadun, Uudenmaan-
kadun ja Lemminkdisenkadun kanssa. Samansuuntaisia ldhikatuja ovat Mestarinkatu,
Kupittaankatu ja Sirkkalankatu, joista Kupittaankatu jatkuu samansuuntaisena ldahes koko

Itdisen Pitkdkadun matkalla. Autoliikenteen nopeusrajoitus on 40km/h koko kadun pituudelta.
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Kuva 1. Itdinen Pitkakatu sijaitsee Turun keskustan etelaosassa Aurajoen etelapuolella. Se on
alueellinen ita-/koillis-lansi-/lounais-linjalle suuntautunut kokoojakatu. Sami Vaisanen 2024.
Muokattu Maanmittauslaitoksen Karttapaikan taustakarttasarjan (1:5 000) pohjalta (Karttapaikka
2024).

Itdinen Pitkdkatu on noin 2,2 kilometrid pitkd, ja sen leveys vaihtelee noin 19-24 metrin
vililld (Ortokuva s.a.). Kadun leveys vaihtelee paikoin useilla metreilld tonttien ja
rakennusten sijainnin mukaan. Rakennuskanta on linsi-/lounaispdiddyssé sekoitus puutaloa ja
kerrostaloa. Toimipaikkoja on alkuvuonna 2023 ollut noin 50. Kerrostalovaltaisuus siilyy
kohti itd-/koillispdédtyd. Katu sijoittuu keskustan suuralueeseen sekd ldnnesté/lounaasta
iddn/koillisen suuntaan lukien viiteen kaupunginosaan: IV (Martti), III, II, I sekd Kupittaa

(kadun ité/koillispaddyssa raja 1. kaupunginosan ja Kupittaan vélilld kulkee Itéistd Pitkdkatua
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pitkin Kaivokadun ja Lemminkédisenkadun vililld) (Kaupunginosat ja suuralueet Turussa,
s.a.). Katu ulottuu postinumeroalueille 20810, 20700, 20500 ja 20520. Vuonna 2004 kadun
ajorata on kavennettu nelikaistaisesta kaksikaistaiseksi, suojateille on lisétty keskikorotukset
ja nykyiset parkkipaikat, samalla on tunnistettu pyoritien ja laajemman saneerauksen tarve
(Turun kaupunki 2023b). Pydritie on rakennettu Kaivokadun ja Lemmink&isenkadun

risteysten viéliselle osuudelle pintasaneerauksen uusimisen yhteydessa.

Turun kaupunginvaltuuston (2023) pédatoksen mukaan Itdisen Pitkdkadun hankkeeseen
ryhdytddn, jotta kaupungin korjausvelkaa saadaa lyhennettyd, ja koska kadusta halutaan
“kaikkia litkennemuotoja mahdollisimman hyvin palveleva itdisen keskustan padkatu.” Katu
tulee uudistuksen myo6td osaksi Turun pydrédilyn péaéreitistdd. Suunnittelun 1dhtokohdaksi on
valittu kahdesta uudistussuunnitelmaluonnoksesta kunnianhimoinen uudistussuunnitelma-
luonnos (2022). Sen myo6td kdvelyn ja pyordilyn olosuhteet, liikenneturvallisuus ylipddnsd
sekd kaupunkiympdriston laatu paranevat kaupungin asettamien tavoitteiden mukaisesti
(Turun kaupunginvaltuusto 2023). Uusien katupuiden ja johtosiirtojen osalta tullaan
seuraamaan tavanomaista uudistussuunnitelmaluonnosta (2022), eli uusia katupuita tulee 180
puun sijasta 62 (Turun kaupunginvaltuusto 2023). Uusien katupuiden vdhdisemmén méairian
myoOtd vaativia johtosiirtoja ei tarvita. Katu-uudistuksella tavoitellaan myonteisid vaikutuksia
suurimmalle osalle, eritoten alueen koululaisille, asukkaille ja yrityksille (Parssinen 2024).
Ensimmaisen Kerro kantasi -kyselyn perusteella enemmistd vastaajista on kannattanut kadun
uudistamista (yhdeksidn kymmenestd vastaajasta) eikd ole ollut tyytyvédinen kadun nykytilaan

(neljd viidestd vastaajasta) (Turun kaupunginvaltuusto 2023).

Itdinen Pitkdkatu on todettu vuosien 2014-2019 kesdvuorokausien jalankulkija-méérien
seurannassa kdvelyn kannalta yhdeksi keskustan suuralueen eteldpuoleisen osan
merkityksellisistd kaduista (Jalankulkijoiden liikenneméérat 2019). Itdisen Pitkdkadun
kesdvuorokauden kavelijimadrit ovat olleet Betaniankadun ja Kerttulinkadun vélilld 5001
000 kévelijad. Turun kaupunki on toteuttanut kdveltdvyyskartoituksen Itdiselld Pitkdkadulla
vuonna 2021 osana tulevaa katu-uudistusta (Aaltonen ym. 2021). Kadun haasteita ovat
ainakin katuvihredn véhidisyys tai puuttuminen, sditilalta suojaa antavan puuston tai
rakenteiden puuttuminen tuulisella kadulla sekd julkisten penkkien puuttuminen. Katu ei
mydskddn mahdollista leikkid tai tapahtumia. Myonteisend on koettu pitkdt ja paikoin
mielenkiintoiset ndkymadt sekd laatoitetut ja leveit, joskin vaihtelevakuntoiset jalkakdytavét

molemmin puolin katua.
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Vuosien 2014-2019 seurannassa kesdvuorokausien péivittdiset pyordilijaméérat ovat jadneet
Itdiselld Pitkdkadulla Betaniankadun ja Kerttulinkadun vélilld pienimpiin liikkujaméériin eli
1-500 péivittdiseen pyordilijidn (Turun kaupunki 2023b). Saman-suuntaisella naapurikatu
Kupittaankadulla péivittdiset pyordilijamadardt ovat olleet Kuninkaankartanonkadun ja
Uudenmaankadun valillda 1 000-1 500 ja Uudenmaankadun ja Kerttulinkadun valilld 500-1
000 pyoréilijaa. Kupittaankatua on tarkoitus kehittdd nykyisenkaltaisena katuna, jossa on
runsaasti henkildautojen pysdkdintitilaa ja pyordilijat pyordilevit samalla ajoradalla moottori-
likkenteen kanssa (Turun kaupunki 2023b). Kadun moottoriliikenteen arkivuorokausiméarit
ovat olleet vuoden 2022 seurannassa monipuolisia. Kuninkaankartanonkadun ja Kaskenkadun
vililla on kulkenut 12 000-18 000, Kaskenkadun ja Uudenmaantien vélilld 6 000—12 000 ja

Uudenmaantien ja Lemmink&isenkadun vililla 18 000—24 000 ajoneuvoa.

3.2 Kavelykartoitus

Kédvin helmikuussa 2023 yhdessd toisen opiskelijan kanssa tekemdssd kavelykartoituksen
talvisella Itdiselld Pitkdkadulla. Keskiviikko 22.2.2023 oli kirkas, aurinkoinen pakkaspéiva.
Havainnoimme katua ja teimme muistiinpanoja paivilld noin kello 14—16 aikaan. Pakkasta oli
pdivalld noin 7-12 celsiusastetta. Muutamia pédivid aiemmin oli satanut runsaasti lunta.
Meneilldén oli hithtolomaviikko, mikd todennékoisesti nékyi kadulla ainakin tavanomaisen
arkipdivin liikenneméérien ruuhkahuipussa. Kédvelimme kadun pééstd padhdn. Kirjasin
havaintoja ylos suunnilleen osoitteen tai tontin tarkkuudella esimerkiksi bussipysdkkien
sijjainnista, aurauksesta ja lumien kasaamisesta, henkildautojen pysdkdintipaikoista,
suojateistd, viherrakenteista ja kasvillisuudesta sekd ajantasaisista kadun toimipaikoista.
Tarkastelimme samalla osoitteen tarkkuudella, miltd tulevaisuuden Itdinen Pitkékatu néyttdisi

kunnianhimoisen uudistussuunnitelmaluonnoksen (2022) mukaan toteutettuna.

Olen kaynyt erikseen ottamassa kadun tilaa havainnollistavia valokuvia aurinkoisena
kevatpdivana 8.4.2024 (liitteet 2—11). Arvioin liitteiden kuvatekstissd, miten valokuvan
ndkymi tulee muuttumaan kahden uudistussuunnitelmaluonnoksen, kunnianhimoisen ja
tavanomaisen (pelkdstddn linjasiirrot ja uudet katupuut) perusteella. Liitteiden kuvatekstissi
esiintyvilld, uudistussuunnitelmaluonnoksissa mainitulla késitteelld ~3-taso pydritie”
tarkoitetaan pyoratietd, joka on erilliselld tasolla eli korkeudella ajoradan ja kdvelytien kanssa
ja niistd erotettuna. 3-taso pydritien kanssa ajorata, pydritie ja kdvelytie muodostavat yhdessi

kolme eri korkeudella kulkevaa tasoa.
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Aineistonhankintamenetelmien — mukaisesti  (Koppa 2014) olen ensin tutustunut
yleisluontoisesti Itdiseen Pitkdkatuun ja ohjaajalta saamiini kahteen uudistussuunnitelma-
luonnokseen. Olen verrannut suunnitelmia toisiinsa ja tulostanut niistd toisen, kunnian-
himoisen uudistussuunnitelmaluonnoksen virillisend kévelykartoitusta varten. Kévely-
kartoituksen tulokset on kerdtty osoitteen tarkkuudella. Ne voivat toisaalta heijastella
toimijoiden nimettoménd antamia haastatteluvastauksia, joten esitdn kdvelykartoituksen
tulokset kahden poikkikadun risteysten véliin jddvén kadunmitan tarkkuudella. Yhdistin
tarvittaessa useamman poikkikatujen vélin samaan kappaleeseen, jos yhdestd ei ole kertynyt

useampia havaintoja.

Yksittéiset kartoitukset tarjoavat ikédn kuin pintaraapaisuja monisyiselle ja monikerroksiselle
kadulle, jolla monenlaiset sosiaaliset ja fyysiset todellisuudet ristedvit. Minulle kadun
todellisuus kdvelykartoituksessa avautuu suunnilleen 170 senttimetristd silmien korkeudelta,
kahdella jalalla kédvelevdn henkilon nédkokulmasta. Olen kévellyt ja pyordillyt Itdistd
Pitkdkatua pddstd pddhidn molempiin suuntiin. Vaikka olen kévellyt ja pyoridillyt kadulla
muulloinkin kuten toimijoiden haastatteluja kerddmissd, kavelykartoitus ja yksittdiset
havainnot eivdt perustu jatkuvaan seurantaan. Kadun lumi-, lumikasa-, auraus-, hulevesi-,
remontti- ja siisteystilanteen kuvaukset ovat yksittdisid vdldhdyksid kadulle. Samalla huomiot
ovat kuitenkin olleet kdyntiaikana osa kadun sen hetkistd todellisuutta ja osana kadun

toimijoiden, asukkaiden ja ldpikulkijoiden jokapdivéistd arkea.

3.3 Haastattelut

Olen haastatellut toukokuussa 2023 Itdisen Pitkdnkadun toimijoita, kuten yrityksid ja
yhdistyksid. Kriteerind on ollut, ettd toimijan toimipaikka sijaitsee suoraan kadulla tai
vihintddnkin kadun vélittoméssi laheisyydessd, kuten Itdisen Pitkdnkadun ja muiden katujen
risteyskohdassa. Olen kdynyt haastattelukysymykset l4pi aineistoldhtdisen siséllonanalyysin
keinoin. Lisdksi olen tilastollisen analyysin kautta taulukoinut haastatteluvastaukset
Libreofficen Calc-taulukkolaskentaohjelmistolla ja muodostanut niistd kuvaajia. Olen
pyrkinyt haastatteluiden jélkeen kirjoittamaan aineiston puhtaaksi tietokoneella. Ndin olen
vield tuoreesta muistista saanut jisenneltyd ylos kirjoittamiani, haastattelun aikana annettuja

vapaamuotoisia vastauksia.
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Kéytdn nimitystd ’toimija” kuvaamaan henkildd, joka aktiivisen roolin avulla on kytkoksissé
Itdisen Pitkdkadun toimipaikkoihin, eli hdn toimii kadulla. Kielitoimiston sanakirja méérittaa
“toimijan” niin, ettd silld tarkoitetaan “toimivaa henkil6d t[ai] yhteis6d”, niin ettd toimiva
rinnastuu aktiiviseksi (Toimija 2022). Kyse on tavasta kuvailla henkil64, joka voi olla kadulla
toimivassa toimipaikassa missd tahansa roolissa, kuten tyOntekijand, yrittdjind tai
vapaachtoisena. Haastattelun taustatiedoista ei selvid, missd roolissa toimija on
toimipaikassaan. Toimijan ei tarvitse vélttimattd olla yrittdjd tai johtotehtdvissd, riittdd ettd
toimipaikka, jossa hin tydskentelee, sijaitsee Itdiselld Pitkdkadulla ja ettd hdn matkustaa ja
lilkkkuu tyomatkojen aikana Itdiselld Pitkdkadulla. My0Os osittaista etityotd tekevit toimijat
ovat voineet osallistua haastatteluun, jos he ovat olleet paikalla, kun olen tullut esittimiin
haastattelupyynnon. Kyse on varsinkin pienempien mutta myds suurempien toimipaikkojen
kohdalla haastateltujen toimijoiden anonyymiteetin eli nimettdmyyden sdilyttdmisesta.
Toimipaikoilla tarkoitan kadun osoitteellisia tiloja, jotka eivit ole asumiskdytdssi. Suurin osa
kadun toimipaikoista on yksityisid yrityksid. Kadun asukkaat rajautuvat haastattelu-

tutkimuksen kohderyhmén ulkopuolelle.

Aineistonhankintamenetelmien (Koppa 2014) periaatteen mukaisesti olen ensin tutustunut
haastattelun eri muotoihin ja haastattelukirjallisuuteen ja niiden kautta paitynyt strukturoituun
haastattelumuotoon. Olen tutustunut yliopiston julkaisemaan Opiskelijan aineistonhallinta-
suunnitelmaan. Lisdksi olen selvittinyt, tarvitsenko ohjaajan kanssa katsottua haastattelun
toteutusmuotoa varten tietosuojaselostetta ja tuleeko minusta tietosuojarekisterin yllépité;a.
Tietosuojaselostetta ei ole tarvinnut liittdd osaksi haastattelulomaketta ja minusta ei tullut
tietosuojarekisterin yllépitdjdd, koska haastattelu on toteutettu nimettdomind ja kysytyt

taustakysymykset ovat arvioni mukaan olleet tarpeeksi suurpiirteisia (kts. liite 1).

Toimijoiden valitsemisessa on ollut kyse yksinkertaisesta satunnaisotannasta (Tilastokeskus
2024). Kadun toimijat ovat muodostaneet haastattelututkimuksen perusjoukon, ja olen
yrittdnyt esittdd haastattelukutsun kaikille toimijoille, jotka olen etukéteen havainnut Itdistd
Pitkdkatua kiertdmélld. Tavoittamistani kadun toimijoista kuusitoista suostui haastateltavaksi.
Haastatellut toimijat edustavat useita erilaisia toimialoja, kuten piivittdistavarakauppaa ja
parturi-kampaamoalaa. Toimipaikkojen koko on vaihdellut yksittdisten toimijoiden paikoista
useamman toimijan toimipaikkoihin. Itdiselld Pitkdlldkadulla on ollut kevéilla ja alkukesélla
2023 kiynnissd pienempid katutditd. Pienemmat katuty6t ja rakennusten remontoinnit ovat
lopulta véliaikaista toimintaa. Katu- ja rakennustyomailla on lisdksi omat turvallisuus-

madrdyksensd ainakin kulkemisessa ja pukeutumisessa, joten en ole haastatellut rakennusalan
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toimijoiden edustajia tdtd tutkimusta varten. Sen sijaan kadun varsinaisten toimijoiden kuten
litkketilojen vuokralaisten, joita pyrin tutkimuksessa haastattelemaan, toiminta voi olla
luonteeltaan pysyvdd tai viliaikaista. Paikallista Sirkkalan koulua on korjausrakennettu
vuodesta 2020 ldhtien ja tyd valmistui loppuvuonna 2023 eli alkuvuodesta toteuttamieni

haastattelujen jélkeen.

Puolistrukturoitu haastattelu on haastattelumuotojen vilimalli (mm. Aaltonen, Ruusuvuori &
Tiittula 2005; Aho ym. 2017; Hirsjarvi & Hurme 2008; Tiittula & Ruusuvuori 2009). Se on
yhdistelma ldhes kokonaan ennakkoon jdsenneltyd haastattelua ja toisaalta hyvin vapaa-
muotoista haastattelua, jossa voi olla pelkkd aihe ldahtokohtana haastattelulle. Toimijoille
suunnattu tutkimushaastattelupohja on puolistrukturoitu, koska kysymykset ovat voineet
toimia myds lyhyiden keskustelujen avauksina, joihin toimijat ovat voineet ottaa kantaa
haluamallaan tavalla. Olen kirjannut mahdollisia kommentteja ja kysymyksen kohdalla
herdnneen keskustelun siséltod lyhyesti ylos kunkin kysymyksen kohdalle. Olen haastatellut
toimijoita puolistrukturoidun haastattelulomakkeen avulla (liite 1). Kahdestakymmenesti
kysymyksestd yksi on avoin kysymys ja muissa on ollut ennalta maédritellyt vastaus-
vaihtoehdot. Olen jidsennellyt haastattelulomakkeen niin, etti suunnilleen tietyn aihepiirin

kysymykset 10ytyvit 1dhelti toisiaan.

Haastateltavat kadun toimijat ottivat paikan péélld heille esittdmini haastattelukutsun
neutraalin reippaasti vastaan. Osa kieltdytyi kohteliaasti haastattelusta. Vaikka haastattelun
aihe tai osa kysymyksistd vaikutti heréttdvin osassa melko voimakkaitakin tuntemuksia,
jokaisen haastateltavan kéytoksen perusteella oli selkedd, ettd tuntemus kohdistui
haastattelussa késiteltdviin asiothin eikd haastattelijaan. Kerroin haastattelun alussa
haastateltavalle, ettd teen tyotd itsendisesti, eli ettd en tydskentele kaupungille. Osa
haastateltavista saattoi puhua tarkasti tietystd kadun ominaispiirteestd, ja muistutin useita
lopuksi, ettd heiddn kannattaa olla halutessaan kaupunkiin yhteydessd ja kertoa néke-
myksensd, jotta asia osattaisiin ottaa suunnitteluvaiheessa huomioon. Haastattelin kadun
toimijoita niin, ettd en kerdnnyt heiltd henkil6tietoja ja ndin ollen en tarjonnut haastateltaville

mahdollisuutta vetdytyé tutkimuksesta jalkeenpéin.

Koska haastattelu on puolistrukturoitu, hyvéksyin valmiiksi muotoillut kysymykset ja
vastausvaihtoehdot my06s keskustelun avauksina. Muutaman kerran haastateltava on jéttidnyt
vastaamatta suoraan itse kysymykseen, mutta hdnelld on herdnnyt ajatuksia tai muuta

sanottavaa. Kyseisessd tilanteessa olen merkinnyt kysymyksen kohdalle ruksin kohtaan
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“ohitan kysymyksen” ja kirjoittanut lyhyesti kysymyksen alle kohtaan “tarkennan” yl6s, miti

haastateltava on kommentoinut.

Etukiteen Itdisen Pitkdkadun varrelta laskemistani toimijoista suunnilleen hieman alle
kolmannes on osallistunut haastatteluun. Koska haastatteluvastauksia on vdhan, kuusitoista
suunnilleen yli viidestakymmenestd toimijasta, tuloksia ei voi yleistdd. Ne kuitenkin antavat
suurpiirteistd kuvaa kadun toimijoiden késityksiin tulevasta katu-uudistuksesta. Osaa
toimijoista en onnistunut tavoittamaan kadulla kiertimélld, jolloin he ovat jddneet
tutkimuksen ulkopuolelle. Haastattelin osan toimijoista saman tien, ja osan kanssa sovimme
erikseen haastatteluajankohdasta. Etétyoskentely on voinut vaikuttaa sithen, miksi en
onnistunut yksittdisid kadun aktiivisia toimijoita tavoittamaan. Lisdksi ainakin yksi

toimipaikka oli tarkemmin katsottuna lopettanut toimintansa kadulla.

Paikan piilld toteutetut haastattelut olivat tutkimuksen tavoitteiden kannalta mielekis ja
tehokas tiedonkeruutapa. Melko kiireettdmien haastatteluiden aikana sain kuulla toimijoiden
ndkemyksid ja kokemuksia myods haastattelulomakkeen ulkopuolelta. Kévelykartoituksen
aikana teimme yhdessd toisen opiskelijan kanssa kadun tilasta ja uudistussuunnitelmasta
merkityksellisii huomioita, jotka auttoivat havainnollistamaan kadun nykytilaa liikenteen

kannalta sekd suunniteltuja muutoksia paikan péélla eldvéssad katuympéristossa.

Mainitsen haastattelulomakkeessa (liite 1), ettd haastattelun kesto olisi suunnilleen 5-10
minuuttia. Aika-arvio on ollut optimistinen, haastattelut ovat kestédneet suunnilleen 10-50
minuuttia. Haastatteluun kéytettyd aikaa ovat pidenténeet ldhinnd yksittdisten kysymysten
herédttimat keskustelut. Olen varannut haastatteluille etukéteen runsaasti aikaa ja olen
tarkoituksella ldhtenyt luomaan haastateltaville osaltani kiireetontd ilmapiirid. Kiireen tuntua
haastattelutilanteeseen ovat tuoneet ldhinnd toimipaikkojen asiakkaat. Asiakkaat ovat
suhtautuneet minuun haastattelijana neutraalin myonteisesti. Maksavina asiakkaina he ovat
tarpeen vaatiessa menneet etusijalle myOs kesken haastattelun, minkd olin etukiteen
hyviksynyt osana kiireetdntd ja joustavaa haastattelukokemusta toimijoiden luona aukiolo-

aikojen puitteissa.

Haastattelulomakkeen (liite 1) kysymys 18 “Ilmastonmuutos vaikuttaa sditilothin Turussa:
kesit ja talvet ldmpenevit ja sateet kasvavat. Onko muuttuviin sédolosuhteisiin varauduttu
kadun uudistuksessa riittdvin hyvin?” on toiminut heikosti itsendisend kysymyksend ja
samalla hyvini keskustelun heréttdjdna. Seitsemén toimijaa on vastannut ’en osaa sanoa” ja

nelja on ohittanut kysymyksen. Kuusi haastateltavaa on kommentoinut sité.
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Haastateltava on saattanut alkaa puhumaan kadun asioista ennen kuin olen saanut
haastattelutavarat esille, jolloin olen itsekin kiirehtinyt haastattelun aloittamisen kanssa. Tdma
on johtanut ainakin yhteen huolimattomuusvirheeseen. Olen yhdeltd haastateltavalta
kirjoittanut vain syntymédvuosikymmenen ylds. Kyseisen haastateltavan ikd jdi pois

toimijoiden ik4 esittelevastd kuvaajasta (kuva 2).

Yhtend puutteena havaitsin haastattelujen loppuvaiheilla, ettd en ole ottanut haastattelu-
kysymysten valmistelun tai haastattelutilanteisiin valmistautumisen aikana huomioon, etti osa
kadulla tyoskentelevistd toimijoista voi olla alaikdisid nuoria. Alaikdinen voi tydskennelld
tietyin ehdoin erilaisissa toimipaikoissa yldasteopetukseen kuuluvan tydeldméén tutustumis-
eli tet-harjoittelujakson aikana sekd osa-aikatdissd. Yliopistossa opiskelevana aikuisena ja
eettisistd syistd en olisi haastatellut toimijaa ilman huoltajan suostumusta, jos hdn olisi
ilmoittanut idkseen alle 18 vuotta. Itsedni nuorempien, aikuisten toimijoiden kanssa minulla
on ollut korostunut vastuu huolehtia, ettd haastattelutilanne on sujunut hyvien tieteellisten

kaytanteiden mukaisesti.
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4 Tulokset

4.1 Haastatteluvastaukset
4.1.1 Taustakysymykset

Kuvaajista puuttuvat ne vastausvaihtoehdot, joita yksikédn haastateltu toimija ei ole valinnut
kysymyksen kohdalla. Kaikki toimijoille esittiméni kysymysten vastausvaihtoehdot 10ytyvit
haastattelulomakkeesta (kts. liite 1). Taustakysymyksid kuten varsinaisia haastattelu-
kysymyksidkin on voinut halutessaan ohittaa. Haastateltava on voinut ilmoittaa sukupuolen

vapaamuotoisesti, kysymykseen vastanneet ovat kertoneet sukupuolekseen nainen tai mies.

Viidentoista haastatellun kadun toimijan idn keskiarvo on ajoittunut suunnilleen
neljankymmenenviiden ikdvuoden kohdalle (harmaa katkoviiva) (kuva 2). Suurin osa
viidestétoista toimijasta asettuu idn perusteella suunnilleen yli kolmenkymmenen ja alle
kuudenkymmenen ikiisiin. [dkkdimmat toimijat ovat olleet suunnilleen kuudenkymmenen ja

nuorimmat toimijat kahdenkymmenen ikdvuoden molemmin puolin.

70

Toimijan ik&, vuotta
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Kuva 2. Viidentoista toimijan ikd haastatteluhetkelld. Harmaa katkoviiva osoittaa iédn keskiarvon
ja asettuu suunnilleen neljnkymmenenviiden ikdvuoden kohdalle. Sami Vaisanen 2024 (liite 1:
taustatiedot).

Nykyisessd toimipaikassa toimijat ovat viettdneet eri mittaisia ajanjaksoja (kuva 3).
Keskiméérin toimijat ovat nykyisessd toimipaikassa tyOskennelleet hieman yli viisitoista
vuotta (harmaa katkoviiva). Suurin osa on tydskennellyt toimipaikassa alle kaksikymmenti
vuotta. Samalla neljd toimijaa on tydskennellyt toimipaikassa yli kolmekymmentd viisi

vuotta.
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Vuosien maara toimipaikassa

Kuva 3. Toimijan toimipaikassa haastatteluhetkeen mennessd viettdmien vuosien maara.
Harmaa katkoviiva kuvastaa vuosien keskiarvoa, joka asettuu suunnilleen viidentoista
toimipaikassa vietetyn vuoden kohdalle. Suurin osa vastaajista on ollut toimipaikassa alle 20
vuotta, samalla osa on ollut yli 35 vuotta. Sami Vaisanen 2024 (liite 1 taustatiedot kysymys 1).

Toimijoiden yhteen suuntaan, eli joko Itdiselle Pitkdkadulle tai sieltd pois, kulkeman matkan
suurpiirteinen pituus on haastatteluhetkelld vaihdellut suunnilleen kilometrin ja
kahdenkymmenenviiden kilometrin vililld (kuva 4). Keskiméérdinen yhteen suuntaan
kuljetun matkan pituus on ollut hieman yli seitsemin kilometrid (harmaa katkoviiva).
Suurimmalla osalla vastaajista yhteen suuntaan kuljetun matkan pituus on ollut alle

kymmenen kilometria.
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Kuva 4. Toimijan yhteen suuntaan kulkeman matkan pituus kilometreind. Matka on joko
suuntautunut ltaiselle Pitkdkadulle tai sieltd pois. Harmaa katkoviiva kuvastaa keskimaaraista
yhteen suuntaan kuljetun matkan pituutta, se on ollut suunnilleen seitseman kilometria. Sami
Vaisanen 2024 (liite 1 taustatiedot kysymys 2).
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4.1.2 Toimijoiden nakdkulmia kadun nykytilaan ja suunniteltuihin muutoksiin

Toimijat ovat toivoneet kolmen eri kulkumuodon, henkiléautojen, polkupydrien ja
sahkopotkulautojen pysédkointipaikkojen lisddamistd (yli puolet toimijoista per kulkumuoto)
(kuva 5). Hieman alle puolet vastaajista on kokenut, ettd henkildautojen pysékointipaikkoja
on ollut haastatteluhetkelld riittdvésti. Polkupyorien pysikointipaikkoja on ollut riittdvasti
joka neljannen vastaajan mukaan. Sdhkopotkulautojen pysdkdintipaikkojen osalta samaa
mieltd on ollut viidennes toimijoista, ja niiden osalta neljinnes on jéttinyt vastaamatta.
Toimijoiden vastausten mukaan henkildautojen, polkupydrien ja sdhkopotkulautojen
pyséakointipaikkoja ei ole ollut litkaa. Useimmiten autolla kadulle matkustavista (8 toimijaa)
viiden mukaan henkildautojen pysédkointipaikkoja on liian vdhén ja kolmen mukaan sopivasti.
Eri kulkumuodoilla matkustavien melko tasaisesti jakama kokemus on, ettd polkupyorien ja

sahkopotkulautojen pysdkdintipaikkoja on enimmékseen liian véhén.

Sopivasti
M Liian vahan
M Ohitan kysymyksen

p

Henkil6autot Polkupydrat Sahkdpotkulaudat

Kuva 5. Toimijoiden kokemus pysakointipaikkojen maarasta toimipaikan I|aheisyydessa
henkildautojen, polkupyérien ja sahkopotkulautojen osalta haastatteluhetkella.  Eri
kulkumuotojen pysakointipaikkoja on ollut liian vahan, 1ahinna henkildautojen pysakointipaikkoja
on ollut sopivasti. Vastaajien mukaan eri kulkumuodoilla pysékointipaikkoja ei ole ollut liikaa.
Sami Vaisanen 2024 (lite 1 kysymykset 5-7).

Toimijat ovat jakaneet melko laajasti késityksen, ettd joukkoliikenteen pysédkkien
(haastatteluhetkelld linja-autopysédkkien) sijainti on ollut hyvé (10 toimijaa) (kuva 6). Loput
kysymykseen vastanneista (5 toimijaa) ovat piténeet pysdkkien sijaintia kohtuullisena. Pysakit
eivit ole olleet toimijoiden mielestd huonolla sijainnilla, yksi on ohittanut kysymyksen.
Kahden jalan kulkevan toimijan mukaan pysékkien sijainti on hyvé, kolmen autolla ja kahden

polkupyo6ralld matkustavan toimijan mukaan kohtuullinen.
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Hyva 10

Ohitan kysymyksen

Kuva 6. Toimijoiden kokemus joukkoliikenteen pyséakkien sijainnista haastatteluhetkella.
Useimmat toimijat ovat pitdneet bussipysékkien sijaintia hyvana ja loput vastanneista kohtuul-
lisena. Yksikaan toimijoista ei ole pitanyt nykyisten bussipysakkien sijaintia huonona. Sami
Vaisanen 2024 (lite 1 kysymys 8).

Padsdintdisesti vastaajat ovat toivoneet kolmen eri kulkumuodon pysdkkien madrdn
lisddmistd tai ennallaan sdilyttdmistd (kuva 7). Yli puolet haastatelluista on toivonut
henkildauton pysdkointipaikkojen madrdn sdilyttdmistd, yli kolmannes niiden lisddmistd ja
yksi niiden vdhentdmistd. Polkupydriilyn pysdkdintipaikkojen médrén lisdédmistd on toivonut
yli kaksi kolmasosaa, ennallaan sdilyttimistd neljdsosa ja yksi ohitti kysymyksen. S&hko-
potkulautojen pysdkointipaikkojen miirdn lisddmisen kannalla on ollut yhdeksédn vastaajaa,
kaksi on ollut nykyisten pysdkointiolosuhteiden sdilyttdmisen kannalla ja viisi on ohittanut
kysymyksen. Ylivoimaisesti suurin osa vastaajista on nykyisen bussipysdkkien méadrin

sdilyttdimisen kannalla (15 vastaajaa), ja yksi on ollut niiden méérin lisddmisen kannalla.

Naiseksi identifioituneet toimijat (9 haastateltua) ovat olleet henkildautojen pysdkdinti-
paikkojen lisddmisen (6 haastateltua), sdilyttdimisen (2 haastateltua) ja vdhentdmisen (1
haastateltu) kannalla (kuva 7). Sukupuoli-taustakysymyksen ohittanut toimija on ollut niiden
sdilyttimisen kannalla, samoin kuin mieheksi identifioituneet toimijat (6 haastateltua) ovat
olleet. Taustakysymyksen ohittanut on ollut polkupyorien pysdkointi-paikkojen lisddmisen
kannalla. Miehet ovat olleet (4 haastateltua) ja sdilyttdimisen (2 haastateltua) kannalla, samoin
kuin naiset (6 haastateltua lisddmisen ja 2 sdilyttimisen kannalla, yksi on ohittanut

kysymyksen).
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6 e aean .
Lisaantya
B Sailya ennallaan
« Vahentya
I MW Ohitan kysymyksen
TR TRV . I

Henkildautot Polkupydrat ~ Sahkopotkulaudat Linja-autopysakit

Kuva 7. Toimijan ndkemys siitd, miten kolmen eri kulkumuodon pysakdintipaikkojen seka
joukkoliikenteen pysakkien maaran tulisi muuttua Itaisen Pitkdkadun katu-uudistuksen myo6ta.
Varsinkin linja-autopysakkien ja henkildautojen pysakdintipaikkojen maara on haluttu sailyttaa
ennallaan ja sahkopotkulautojen ja varsinkin polkupyoérien pysakdintipaikkojen maaraa lisata.
Sami Vaisanen 2024 (lite 1 kysymykset 13—16).

Toimijat ovat kokeneet, ettd toimipaikan saavutettavuus on asiakkaan nidkokulmasta neljalla
eri litkkkumismuodolla, henkildautolla, linja-autolla, pyodrdillen ja kévellen péddosin hyvé,
samalla kulkumuotojen wvililla on eroja (kuva 8). Saavutettavuus on koettu hieman
paremmaksi kévellen ja linja-autolla verrattuna henkiléautoiluun ja polkupyoréilyyn.
Henkildautolla saavutettavuutta hyvéind piti 9 ja kohtuullisena 6 toimijaa ja yksi koki sen
huonoksi. Linja-autolla saavutettavuus oli hyvd 13, kohtuullinen 2 ja huono 1 toimijan
mukaan. Pydréillen saavutettavuus oli hyvé 11, kohtuullinen 4 ja huono 1 toimijan mielesta.

Kaévellen viisitoista toimijaa piti saavutettavuutta hyvina ja yksi kohtuullisena.

11 Hyva
® Kohtuullinen
H Huono

13
15

2
1 1 1

Henkildautolla Linja-autolla Pydréillen Kéavellen

Kuva 8. Toimijoiden mielikuva toimipaikan saavutettavuudesta asiakkaan nakokulmasta
kavellen, pyoraillen, joukkoliikenteelld ja henkildautolla. Saavutettavuuden kannalta asiakkaan
parhaimmaksi kulkumuodoksi toimijat ovat mieltdneet kavelyn ja joukkoliikenteen.
Saavutettavuus on koettu kaikilla kysytyilld kulkumuodoilla ennemmin hyvaksi kuin
kohtuulliseksi tai huonoksi. Sami Vaisanen 2024 (liite 1 kysymys 9).
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Kadun toimijat ovat jakaneet melko laajasti (9 toimijaa) kokemuksen siitd, ettd kadun auraus
toimii huonosti (kuva 9). Kahden toimijan mukaan auraus ei toimi hyvin eikd huonosti, ja
neljd haastateltua on kokenut, ettd lumet aurataan ja ne vieddin toimipaikan edestd pois hyvin.

Yksi on ohittanut kysymyksen.

Hyvin 4

Ei hyvin eika huonosti -
Ohitan kysymyksen

Kuva 9. Toimijan kokemus lumien auraamisesta ja poisviennista toimipaikan ldheisyydessa
haastatteluhetkelld. Enemmistd toimijoista on kokenut, ettd auraaminen ja lumien poisvienti
toimii huonosti, samalla osa kuitenkin on kokenut, ettd molemmat toimivat hyvin tai neutraalisti.
Sami Vaisanen 2024 (liite 1 kysymys 11).

Suurin osa toimijoista on haastatteluhetkelld kokenut, ettd katua siivotaan toimipisteen
laheisyydestd niin auto-, pyordily- kuin kévelytien osalta riittdvasti (6 vastaajaa) tai
vaihtelevasti (7 vastaajaa) (kuva 10). Kaksi vastaajaa on kokenut, ettd katuosuuksia ei siivota

riittdvisti ja yksi on ohittanut kysymyksen.

H Kylla
W Vaihtelevasti
B Ei
Ohitan kysymyksen

Kuva 10. Toimijan kokemus kadun pintojen siivoamisen riittavyydesta autotien, pyo6railyn vaylien
ja jalkakaytavien osalta. Suurin osa vastanneista on kokenut, ettd kadun pintoja on siivottu
riittdvasti tai vaihtelevasti. Sami Vaisanen 2024 (liite 1 kysymys 12).

Vastaajien suuren enemmiston (12 vastaajaa) kasitys on ollut, ettd viheristutuksia ei pida

lisdtd, jos se samaan aikaan tarkoittaisi henkildautojen pysdkodintipaikkojen méérin
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vihentdmistd (kuva 11). Kolmen vastaajan mukaan viheristutuksia tulisi lisdtd autopaikkojen
madrdn kustannuksella, ja yksi vastaaja on ollut samaan aikaan molempien vaihtoehtojen

kannalla.

Kylla 3

Kylla ja ei

Kuva 11. Toimijoiden nakemys siita, pitaisikd viheristutusten maaraa toimipaikan laheisyydessa
lisata, jos se samanaikaisesti tarkoittaisi henkildautojen pysakadintipaikkojen maaran
vahentamista. Kaksitoista vastaajista on vastustanut viheristutusten lisdamista autopaikkojen
kustannuksella, kolme on ollut lisddmisen kannalla ja yksi on samanaikaisesti ollut molempien
vaihtoehtojen kannalla. Sami Vaisanen 2024 (liite 1 kysymys 17).

Kymmenen vastaajaa kokee, ettd litkenne kadulla on muuttunut heidén toimijuutensa aikana,
viisi kokee ettd ei ole, ja yksi on vastannut ettd ei osaa sanoa (liite 1 kysymys 10). Yhden
toimijan mukaan kadun muuttuviin sééoloihin on varauduttu suunnittelussa riittdvén hyvin,
kolmen haastatellun mukaan ei ole, seitsemén ei ole osannut sanoa ja nelja on ohittanut
kysymyksen (kysymys 18). Kaksitoista on kuullut, ettd Itdistd Pitkdkatua ollaan uudistamassa,
kolme ei ole kuullut ja yksi on ohittanut kysymyksen (kysymys 19).

4.1.3 Haastattelukysymys 20 vapaa kommentointi

Listaan haastattelukohtaiset muistiinpanot (taulukko 1), jotka olen kirjoittanut viimeisen,
avoimen haastattelukysymyksen numero 20 kohdalle (liite 1). Olen pyytédnyt haastateltavaa
toimijaa vapaamuotoisesti kertomaan, miten hidnen nikemyksensd mukaan Itdistd Pitkdkatua
tulisi kehittdd. Vastaukset on numeroitu toimijakohtaisten nidkemysten esittimiseksi ja
erottelemiseksi. Vastausten numerojirjestys on satunnainen. Kuudestatoista haastatellusta

toimijasta viisitoista on vastannut kysymykseen 20.

Vapaamuotoisista vastauksista on 16ydettavissd yhdistdvid teemoja eri toimijoiden vastausten
valiltd (Taulukko 1). Useampi toimija esittdd huolensa siitd, jaidko tulevassa uudistuksessa
tarpeeksi henkildautojen pysékointipaikkoja jdljelle. Muutamat tuovat esille, kuinka Itdisen

Pitkdkadun kanssa rinnakkaissuuntaista naapurikatu Kupittaankatua voisi hyodyntid



33

esimerkiksi pyoOrdily- ja autoliikenteen reittind Itdisen Pitkdkadun rinnalla. Osa pohtii,

pahenevatko moottoriliikenteen ruuhkat kadulla ja miten kadulle saisi toimivat pyoratiet.

Taulukko 1. Viidentoista toimijan haastatteluvastaukset kysymykseen numero 20 (liite 1)
taysimaaraisina ja puhtaaksi kirjoitettuna. Jarjestysnumero vastaa yhden toimijan antamaa
vastausta. Sami Vaisanen 2024.

Nro
1

Toimijan vapaamuotoinen vastaus kysymykseen numero 20

Toimijan mukaan Itdinen Pitkdkatu on alueen tarked kulkuvayla. Hirvensalon silta sy6ttaa
autoliikennettd kahteen vayldan. Hirvensalon asukasmaarad kasvaa koko ajan. Aamuisin
autoliikenneruuhkat Hirvensalon suuntaan ovat pahat ja autoliikenteen jonot pitkia. Toimijan
toivomuksena on, etta lapikulkua Mestarintieltd ei katkaistaisi, vaan sen sijaan esimerkiksi kadun
voisi kaventaa yksisuuntaiseksi, jolloin autoliikenteen pitdisi vaistdad toisiaan ja ajonopeudet
hidastuisivat. Tama olisi toimijan mukaan tarkeaa myds jatehuollon kannalta: jos katu suljettaisiin
autoliikenteeltd, jatehuollon pikalapiajo poistuisi ja sen myoéta jateautot joutuisivat kiertamaan
pidempaa reittia ja polttoainetta kuluu enemman.

Toimijan mukaan Turun kaupunki on toimittanut toimipaikkaan paperin Itdisen Pitkdkadun
tulevaan katu-uudistukseen liittyen. Toimija kuvaa toimipaikan l|aheisyydessd sijaitsevien
henkildautojen pysakointipaikkojen parkkikiekkosysteemia loistavaksi, aiemmin kyseiset paikat
ovat olleet tdynna, kun henkildautojen pysakdintiaikaa ei oltu rajoitettu. Sillda on kesaaikaan
vaikutusta Kupittaanpuiston liikenteeseen, henkildautolla saapuvat kavijat saavat nykydan
pysakoitya toimipaikan laheisyyteen. Pysakdinninvalvonta kiertaa alueella.

Toimijan mukaan henkildautojen pysakointipaikkojen maara on ehtinyt toimipaikan laheisyydessa
aiemmin vahentya.

Toimijan mukaan liikkeenharjoittajan kannalta on menty ylipdansa huonompaan suuntaan. Katu
on kaventunut Uudenmaankadun kohdalta. Liikenne on hidastunut, enaa ei ehditd lounasaikaan
toiselle puolelle ltaista Pitkaakatua. Toimijan mukaan talviaikaan kaytdssa voisivat olla normaalit
autokaistat ja pyorateita ei olisi erikseen. Liikennesaannét ovat tarkeitd. Autoilijat eivat ryhmity
kaantyessaan ja liikennesaantéja noudatetaan huonosti, mika jarruttaa liikenteen sujuvuutta.
Autoliikenteeseen muodostuu pullonkauloja. Toimija ei kannata kadun sulkemista Itaisen
Pitkdkadun lansipaadyssa, liikketoimet karsivat. Autoilua tulisi rajoittaa kayttdvoiman mukaan eika
niin, ettd autoliikenteen kulku estetddn kokonaan. Hirvensalon suunnalta tulee valtava
likennemaara ja isot ruuhkat, bisnes lisdantyy.

Toimijan mukaan kaikkia henkildautoilun pysakointipaikkoja ei tulisi poistaa.

Toimijan mukaan liikenne on vahaista Kupittaankadulla. Sitad voisi tehda vetovoimaisemmaksi,
mika tarkoittaa liikenteen ohjaamista enemman Kupittaankadulle.

Toimijan mukaan tulevan katu-uudistuksen suunnitelmien osalta katu on Kupittaan suuntaan
hyvin suunniteltu, koska on tulossa pyoératie ja toisaalta henkildautoliikenne sailyy kadulla.

Toimija pohtii, miksi Kupittaankadulla ei ole pydrateitd. Toimijan mukaan pyorailijat menevat
Kupittaankadulla eivatka Itaiselld Pitkdkadulla. Kupittaankadulla on liséksi tilaa ja leveytta.
Pydraily ei toimi erdalla toisella kadulla, koska liikkenteelld on vaara jarjestys. Itdisen Pitkdkadun
likenne ei toimi ollenkaan, jonot ovat ruuhka-aikoina alyttdoméat. Kaskenkadun ja
Uudenmaankadun uudistuksista ei ollut hydétyd. Kaupunki ei reagoinut aiempaan Itaista
Pitkdkatua koskevaan palautteeseen hyvin.

Toimijan mukaan ltaisella Pitkdkadulla ei ole selvaa, onko kadun autoliikenteen nopeusrajoitus
40 kilometria tunnissa vai 50 kilometria tunnissa. Toimijan mukaan lastauspaikka toimipisteen
edessa olisi hyva. Monet pyorailyn tilat eivat ole kunnossa, pydratien voisi erottaa autotiesta
esimerkiksi suojakaiteella. Kadulla pydraillessa havainnointi on vaikeaa ja ei voi olla varma, miten
takana tuleva autoilija ajaa. Lisaksi sdhkdautot ovat hiljaisia, niitd ei pyoraillessa valttamatta
kuule. Olisi turvallisempaa, jos kaikille liikkujille olisi kadulla omat kaistansa. Py6réilijoille voisi
mahdollisesti asettaa nopeusrajoitukset. Risteysten tulisi olla selkedmpid kaikille ja toimia
samalla periaatteella ympari kaupunkia. Risteysten tulisi olla selkedmpia kaikille ja toimia samalla
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periaatteella ympari kaupunkia, esimerkiksi kavelijat saattavat erehtya seisomaan suojatien
kohdalla pyoratiella koska eivat huomaa sita.

10 Toimijan mukaan katu on ihan toimiva, pydratie voisi olla.

11 Toimijan mukaan Kuninkaankartanonkadun ja ltdisen Pitkdkadun risteys kadun lansipaadyssa on
suunniteltava hyvin ettei liikenne puuroudu. Vinoparkit olisivat hyvat toimipaikan edessa.

12 Toimija toivoo, ettd kadun remontin aikana toimipaikan toiminta hairiintyy mahdollisimman vahan.

13 Toimijan mukaan olisi kiva saada kadulle enemman puita, kukkia, luontoa, kuitenkin niin etta
henkildautojen pysakointipaikkojakin sailyy jonkin verran. Bussipysakkeja voisi lisata, kuten myos
sahkopotkulautojen ja polkupydrien pysakdintipaikkoja. Kadun uudistus tulisi toteuttaa
tasapuolisesti niin, etta kaikki ihmiset hyotyvat siita.

14 Toimijan mukaan on hyva saada [rantaradan kautta kulkeville junille] juna-asema takaisin
paarautatieasemalle Itdisen Pitkakadun liikenteen rauhoittamiseksi.

15 Toimija pohtii, miten kaiken saa uudistuksessa mahtumaan kadulle. Parkkipaikkoja enemman ja
jalkakaytavan viereen oma pyoratie.
4.2 Kavelykartoitus
4.2.1 Kavelykartoituksen katualuerajaus

Rajaan kévelykartoituksen tulosten tulkitsemista varten Itdisen Pitkdkadun ristedvien katujen

mukaan neljddn suunnilleen yhtd suureen alueeseen (kuva 12).
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Kuva 12. Kavelykartoituksen katujaoittelu tulosten kasittelyd varten. Rajaus 1 kasittad Itaisen
Pitkdkadun valiltd Lemminkaisenkatu-Uudenmaankatu, rajaus 2 valiltd Uudenmaankatu-
Kaskenkatu, rajaus 3 valiltd Kaskenkatu-Vuoritydmiehenkatu ja rajaus 4 valiltd Vuorityo-
miehenkatu-Kuninkaankartanonkatu. Sami Vaisdanen 2024. Muokattu Maanmittauslaitoksen
Karttapaikan taustakarttasarjan (1:5 000) pohjalta (Karttapaikka 2024).
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4.2.2 Rajaus 1 Lemminkaisenkatu-Uudenmaankatu

Itdinen Pitkdkatu kuuluu Turun kaupungin pyordilyverkostoon Lemminkdisenkadun ja
Uudenmaankadun viliselld osuudella. Pharmacity-rakennuksen edessd kadun eteldpuolella
kulkee laatoitetun kédvelytien lisdksi autotiestd korottamalla erotettu leved pyoritie. Se
laskeutuu autokaistan rinnalle samalle tasolle ja jatkuu Itdisen Pitkédkadun ja Kaivokadun
risteyksestd lanteen péin pyordkaistana Uudenmaankadun risteykseen. Lemmink&isenkadun ja
Uudenmaankadun vililld kadun ldnsi-/koillispuolella kulkee pyorékaista, se oli lumisohjon
peitossa, vaikka pyorékaista oli ilmeisesti aurattu kuten ajoratojen ja kavelytien kohdaltakin.
Edellisestd lumisateesta oli kulunut joitain pédivid. Ajokaistan tasalle maalatut pyordilykaistat

nakyivét heikosti lumen alta, merkinnét peittyivit pienen lumimairin myota.

Lemminkéisenkatu-Kaivokatu

Pharmacity-rakennuksen arkadin alla / edessi on kivelyvéyld, joka on osin hiekoitettu, sekd
polkupydriapysdkointi ja runkolukittavat telineet. Kévelytie on kadun eteldpuolella kapeampi
lahelld Itdisen Pitkdkadun ja Lemminkdisenkadun risteystd. Valoton suojatie Kaivokadun

risteyksen kohdalla. Kadun eteldpuolella pyorétie ja pohjoispuolella pyorékaista.

Kaivokatu-Kerttulinkatu

Pyorékaistat jatkuvat. Useita asuinkerrostaloja ja suurikokoisia lehtipuita. Henkildautojen
kadunvarsipaikkoja, hyvin aurattu puhtaiksi. Suunnilleen kaksi pysdkdintipaikkaa lumikasan

alle peittyneend. Bussipysédkki numero (nro.) 43 Kerttulinkatu.

Kerttulinkatu-Kellonsoittajankatu-Uudenmaankatu

Muutama asuinkerrostalo. Muhkuraisesti auratut kadunvarren pysékointipaikat. Bussipysakki
nro. 17 Kerttulinkatu. Kiekolliset pysdkointipaikat 2h klo 8—18. Isot taloyhtion sisdpihat

aukeavat kadulle. Kaksi valotonta suojatieté.
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4.2.3 Rajaus 2 Uudenmaankatu-Kaskenkatu

Uudenmaankadulta kohti Mestarintietd katu jatkuu ilman pyoréteitd ja erikseen merkityjd

pyordilykaistoja.

Uudenmaankatu-Téahtitorninkatu

Asuinkerrostalo. Bussipysdkki 134 Uudenmaantulli. Osa nykyisestd Sirkkalan koulusta,
entinen Sirkkalabackens skolan rakennus, rajautuu osittain Itdisen Pitkdkadun puolelle.
Havainnointihetkelld Itdisen Pitkdkadu kohdalla jalkakédytidvéallda kadun ldnsi-/lounaissuunnalla
kadun pohjoispuolella ja osittain ajoradalla oli Peab rakennustyoméd ja koulu toimi
vaistotiloissa, kulku jalkakdytdvélle oli estetty. Uudistetun Sirkkalan koulun on suunnitellut
Arco Architecture company ja tilaajana on ollut Turun kaupunki. Henkildautojen
vinopysékointipaikkoja. Lunta on kasattu lumikasoiksi mahdollisesti usean pysidkdintipaikan

paille. Bussipysékki nro. 161 Tahtitorninkatu.

Tahtitorninkatu-Vartiovuorenkatu

Asuinkerrostalo. Bussipysikki nro. 135 Téhtitorninkatu. Pysdkdintipaikkoja, lumikasa kahden
pysékointiruudun kohdalla. Osa autopaikoista auraamatta. Vinoparkkipaikkoja, ei

aikarajoitusta. Iso vanha puu. Valoton suojatie.

Vartiovuorenkatu-Kaskenkatu

Asuinkerrostaloja useita. Isot auratut lumikasat vievit yhdessi kohtaa noin 3—4 ja toisessa 1-2

pysakointipaikkaa. Bussipysdkki nro. 1689 Kaskenkatu.

4.2 .4 Rajaus 3 Kaskenkatu-Vuoritydomiehenkatu

Kaskenkatu-Vuorikatu

Muutama asuinkerrostalo. Ei henkiléautojen pysdkointipaikkoja toisen kerrostalon kohdalla.

Lumikasoja 2-3 pysédkointipaikan kohdalla, tdssd kohtaa isoa avointa tilaa. Osoitteen 48A
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kohdalla kévelytie on talon ja ylld olevien yritysten etuoven edustalta osittain suljettu
ilmeisesti katolta putoavan lumen aiheuttaman vaaran vuoksi, rdystddn yli tyontyi jonkin

verran lunta kdvelytien ylle. Bussipysdkki nro. 136 Kaskenkatu.

Vuorikatu (ja Vuorikuja)-Sepéankatu

Bussipysdkki nro. 159 Sepédnkatu. Asuinkerrostaloja ja puutaloja. Vinopysédkointipaikkoja.

Yksi pysdkointipaikka lumen peitossa ja 3—4 auratun lumikasan alla.

Sepénkatu-Kivenhakkaajankatu

Asuinkerrostaloja kaukana ajoradasta. Pysdkointipaikkoja. Bussipysédkki nro. 137 Sepéinkatu.
Vinoparkkipaikkoja, 2 pysékointipaikkaa lumikasan alla. Asuinkerrostalo. Jalkakdytédva

huonosti hiekoitettu.

Kivenhakkaajankatu-Vuoritydmiehenkatu

Asuinkerrostalo. Vinoparkkipaikkoja, osa lumen peitossa ja 2—-3 pysdkointipaikkaa auratun
lumikasan alla. Samppalinnan koulu, suljettu jo aiemmin, kaupunki suunnittelee tilalle
asuinkerrostaloja. Bussipysdkki nro. 158 Samppalinnan koulu. Lounais-Suomen

Neuroyhdistys, Lounais-Suomen Lihastautiyhdistys sekd Lounais-Suomen Avustajakeskus.

4.2.5Rajaus 4 Vuoritydmiehenkatu-Kuninkaankartanonkatu

Muutamat pysdkoidyt henkildautot koko Itdisen Pitkdkadun varrella, varsinkin
vinoparkkipaikoilla ja paikoissa joissa henkildauton saa pysdkoidd ilman aikarajoitusta,
vaikuttivat pitkdaikaispysiakoidyiltd niitd peittivdn ja ympéaroivin lumiméirdn perusteella.

Erityisesti Mestarintien ldhelld ei nédkynyt aikarajoituksia henkildautojen pysédkointipaikoilla.



38

Vuoritydmiehenkatu-Yrjonkatu

Asuinkerrostalo. Bussipysékki nro. 138 Samppalinnan koulu. Pysékdintipaikkoja. Senioritalo

Yrjéna.

Yrjonkatu-Betaniankatu

Asuinkerrostalo ja rakennus. Pysdkointipaikkoja, noin 6 pysédkointiruutua lumen alla.
Vinopysdkdintipaikkoja, joista 3—4 pysédkointiruutua lumen alla. Lumikasa 2 pysédkointipaikan

kohdalla. Heikosti aurattu. Bussipysdkki 157 Urheilupuisto.

Betaniankatu-Mestarinkatu

Isoja puutaloja. Iso risteys. Aurattuja lumikasoja muutama.

Mestarinkatu-Kuninkaankartanonkatu

Asuinkerrostaloja, melko avaraa. Kaupunkipuistot Martinkenttd ja Jarkko Laineen puistikko.
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5 Keskustelu

5.1 Haastatteluvastausten arviointi

Haastattelutilanteissa on oma taitonsa pysyd hiljaa ja tarvittaessa antaa haastateltavalle
tilaisuus miettid rauhassa sanottavaansa, ilman ettd haastattelijana kokee suurempaa tarvetta
alkaa tayttdimaén hiljaista tilaa tai muuttuu levottomaksi hiljaisuuden pitkittyessd. Laajemman
haastattelukokemuksen puutteeni on ndkynyt niin, ettd olen muutamassa tilanteessa rohkaissut
empivad haastateltavaa, vaikka puolueettomuuden saavuttamiseksi olisi ollut parempi odottaa
hiljaa ja katsoa, mihin haastateltava paityy pohdinnassaan. Haastateltava on saattanut pohtia
asiaa ja samalla kysynyt suoraan, voiko néin sanoa, jolloin olen kannustanut hénta kiyttiméaan
ilmaisua tai ajatusta, jonka hdn oli tilanteessa keksinyt. Toimijoiden haastattelujen seka
alemmin suorittamieni muiden yksittdisten haastattelukertojen perusteella sanoisin, etti

pitkittyneen hiljaisuuden sietdmisen taito hioutuu kokemuksen myota.

Haastateltava on saattanut antaa vastauksia, jotka voivat vaikuttaa keskenddn ristiriitaisilta.
Toimija on voinut kokea, ettd toimipaikan ldheisyydessd on liian vdhidn autopaikkoja, mutta
autopaikkojen mdidrdn pitdisi kuitenkin sdilyd ennallaan (kts. liite 1 kysymykset 5 ja 13).
Annettujen vastausten mahdollisiin ristiriitaisuuksiin ovat voineet vaikuttaa toisten
kysymysten herdttdmit keskustelut sekd onko toimija pohtinut kysymyksid toimipaikan

lahiympaériston vai koko Itdisen Pitkdkadun matkalta.

Suurin osa vastaajista on kokenut, ettd litkkenne on muuttunut heidén toimijuutensa aikana
(kysymys 10). Toimijoiden kokemusten mukaan ainakin pysdkoéintimahdollisuudet ovat
muuttuneet, liikkenne kadulla on lisddntynyt Hirvensalon ja ldhisaarten kuten Kakskerran
rakentamisen mydtd, rekkaliikenne on vihentynyt Uudenmaantien my6té ja aamuruuhkat ovat

lisddntyneet Kupittaanpuiston kohdan ajoradan kavennuksen myoté.

5.1.1 Toimijoiden nakokulmia

Haastattelemillani toimijoilla on ollut keskimdirin viidentoista vuoden kokemus Itdiselld
Pitkdkadulla toimimisesta (kuva 3). Osa on ehtinyt seurata kadun liikenteen ja luonteen
muuttumista pidemmin aikaa, mikd on ndkynyt haastatteluvastauksien ajallisessa

ulottuvuudessa. Osa toimijoista on ollut esimerkiksi todistamassa rekkaliikenteen siirtymisti
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pois kadulta. Nykyiset toimijat tulevat todistamaan kadun kokonaisvaltaista muutosta

esimerkiksi uusien pydriteiden, katupuiden ja kapenevan ajoradan muodossa.

Toimijoiden yhteen suuntaan kulkeman matkan pituus, keskiarvoltaan noin seitsemin
kilometrid (kuva 4), sekd toimijoiden liikkumiseen kdyttamait kulkumuodot kertovat, kuinka
Itdiselle Pitkdkadulle suuntaava liikenne on henkildautovaltaista, samalla kun my6s muita
lilkkennemuotoja kiytetddn. Kadun pyordilyn olosuhteet tulevat selkedsti paranemaan
pyoriteiden myotd (Kunnianhimoinen... 2022). Moottoriliikenteen kulku voi paikoin hidastua
yleisesti kasvavan ajoneuvomaddrdn, kapenevan ajoradan ja esimerkiksi taskupysdkdinnin
lisddntymisen myoOtd. Linja-autopysdkkien vdheneminen samanaikaisesti kasvattaa kadun

yksittéisid pysédkkivélejd ja hieman sujuvoittaa linja-autojen kulkua.

Suurin osa toimijoista on kokenut, ettd henkil6autojen, sdhkdpotkulautojen ja polkupyodrien
pysdkointipaikkoja on lilan vdhidn (kuva 5). Kaupungin pditokselld henkildautojen
pysakointipaikkojen miird vdhenee nykyisestd, mikd on vastoin haastateltujen toimijoiden
enemmiston tahtoa. Tavanomainen (2022) ja kunnianhimoinen (2022) uudistus-
suunnitelmaluonnos eivédt osoita erikseen pysdkointipaikkoja polkupyorille tai sdhko-
potkulaudoille. Polkupyorien ja sdhkopotkulautojen merkityt pysékointipaikat vievét
vihemmén katutilaa henkildautojen pysdkointipaikkoihin  verrattuna. Polkupydrien
pysédkointipaikoissa runkolukittavat telineet ovat yleistyneet. Niitd voi mahduttaa ja on
mahdutettu kdvely- ja pyordilyteiden varsille tai bussipysidkkien 14heisyyteen, samoin kuin
sdahkopotkulautojen katuun maalattuja pysakdintipaikkoja. Olen pohtinut, voiko tietyn alueen

asukas olettaa, ettd henkil6auton pysdkointimahdollisuus kuuluu jatkossakin asuntoon.

Toimijat ovat toivoneet ldhinnd joko henkildautojen pysédkointipaikkojen sdilyttdmistd tai
lisddmistd (kuva 7). Henkildautopaikkojen vdhentdminen on toimijoiden yleisen tahtotilan
vastaista. Toimijat ovat toivoneet polkupydrien pysdkointipaikkojen lisddmistd tai
vahintddnkin nykyisten séilyttdmistd. Uudistusluonnoksessa kadulle on erikseen merkitty
ajoradan ja pyordteiden suuntaisia pysédkointipaikkoja, Idhtokohtaisesti henkiléauto-
pysakointid varten. Polkupydrien runkopysdkointitelineitd voi asentaa jélkikdteen muun
muassa pysdkdintiruutuihin tai kdvelytien reunaan paikkoihin, joissa niille on tarvetta. Viisi
toimijaa on ohittanut kysymyksen sdhkdpotkulaudoista, vastanneiden enemmistd on toivonut
pysakointipaikkojen lisddmistd ja muutama paikkojen ennallaan sdilyttimistd. Kévelytielle voi
harkita maalattuja pysdkointipaikkoja potkulaudoille, jos ne on koettu toimivaksi ja niille

16ytyy syvennys tai katvealue, jonka lépi jalankulkuliikenne ei suuntaudu.
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Vidrin tai huolimattomasti pysikoidyt sdhkopotkulaudat vievét kaupunkitilaa monenlaisilta
kivelijoiltd ja pyordilijoiltd ja estdvdt heiddn liikkkumistaan. Toimipaikkojen edustalle
jalkakaytivélle pysdkoidyt sahkopotkulaudat voivat haitata kulkua toimipaikan sisddnkadynnin
kohdalla. Sdhkopotkulautojen vapaa pysdkointi eriarvoistaa kévelijoitd ja pyordilijoitd

suhteessa autoilijoihin ja julkisilla litkennevélineilld liikkuviin.

Haastatellut toimijat ovat piténeet bussipyséikkien nykyisid sijainteja hyvéni tai kohtuullisena
(kuva 6). Lidhes kaikki toimijat ovat nykyisten linja-autoliikenteen pysdkkien madrin
sdilyttimisen kannalla (kuva 7). Kadun linja-autopysdkkien madard védhenee suunnitelman
mukaan nykyisesti neljastatoista kymmeneen. Pysékki on poistumassa Téhtitorninkadun seka
Vartiovuorenkadun risteysten kohdalta kadun pohjoispuolella, Sepénkadun ja Vuorikadun
valiltd kadun eteldpuolelta sekd Sepinkadun ja Kiven-hakkaajankadun vililtd Sepankadun
risteyksen kohdalta kadun pohjoispuolelta. Ndiden poikkikatujen vélilld pysdkkivilit tulevat
jonkin verran pidentyméddn, muuten pysékit pysyvit nykyisid vastaavilla paikoilla. Muutos
osittain heikentdd linja-autoliikenteen saavutettavuutta pysdkkivilien pidentyessd, samalla se
voi parantaa linja-autoliikenteen sujuvuutta. Kadun joukkoliikenteelld, tilld hetkelld linja-
autoliikenteelld, on merkitystd yhtéldisen osallisuuden ja mahdollisuuksien luojana.
Esteettomien ja mahdollisimman helppokulkuisten linja-autopysédkkien rakentaminen on
keskeisté ja palvelee kaikkia linja-autoliikenteen kdyttdjid. Pysékit voi olla myds hyvé erottaa
fyysiselld esteelld kuten kaiteella pyorateistd. Pysdkin kulkuviylien kohdalle pyoritielle voi
harkita suojatieviivoituksen laittamista kertomaan pyordilijille, ettd hinen tulee véistdd

pysékkialueelle ja sieltd pois litkkuvia kdvelijoita.

Toimijoiden yleisesti jakama kokemus on, ettd toimipaikka on eri kulkumuodoilla hyvin tai
vahintddnkin kohtuullisesti asiakkaan saavutettavissa (kuva 8). Henkildautoiluun ja
polkupyo6rdilyyn verrattuna bussilla kulkien ja kdvellen paremmaksi koettua saavutettavuutta
voivat selittdd linja-autoyhteydet jotka kulkevat kadulla ainakin osan matkaa: 3, 30, 53, 58 ja
P1. Kaévellen Itdisen Pitkdkadun itd-/koillispddty on suunnilleen kilometrin padssi
Kauppatorin alueen muodostamasta ydinkeskustasta, ja se seuraa samankaltaisen matkan
paidstd keskustan ruutukaava-aluetta ldnnen/lounaan suuntaan kohti satamaa. Keskustan ja
kadun véliin jaaviat Aurajoki sekd makiset alueet Vartiovuori, Samppalinnanpuisto ja
Urheilupuisto. Mékisten alueiden ldpi kulkee useita kdvely-/pyordilyteitd, jotka voivat olla
esteellisid tien jyrkén kaltevuuskulman ja portaikkojen takia. Aurajoen péddsee kévellen ja
pyordillen ylittdimééan lénsi-/lounaispdddystd iddn/koillisen suuntaan Fori-lauttayhteydelld ja

Martin-, Mylly-, Teatteri-, Auran-, Kirjasto- sekd Tuomiokirkkosiltaa pitkin. Kadun
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moottoriliikenteen rauhoittaminen ja ajoradasta erilliset pydritiet tukevat ja kannustavat lapsia

kuten koululaisia itsendiseen ja aiempaa turvallisempaan litkkumiseen.

Pyoridilyverkkoon liittymisen myo6td toimipaikat todennikoisesti ovat aiempaa paremmin
pyordilevan asiakkaan saavutettavissa. Uudistuksen jdlkeen jdljelle jadavit henkildautopaikat
voivat toimia aiempaa paremmin toimipaikkojen asiakkaiden kannalta, jos aiempaa useampi
on aikarajoituksen piirissd tai maksullisia eli sellaisia, ettei niilld ole ympéarivuorokautista
vapaata pysdkointid. Samat pysdkointipaikat voivat hyddyntdd sekd alueen asukkaita etti

toimijoita, jos aikarajoutus on voimassa paivin aikana mutta mahdollistaa yopysdkoinnin.

Auraamisesta ja lumien poisviennistd on eri toimijoilla ollut erilaisia kokemuksia. Muutaman
haastatellun mukaan kaupungin katuosuutta ei oltu aurattu toimipaikan ldheisyydessd
ollenkaan talven 2022-2023 aikana (liite 1) ja suurin osa on kokenut, ettd auraus toimii
huonosti (kuva 9). Katualueiden talvikunnossapidon vastuu jakautuu Turun kaupungin
padtokselld Itdiselld Pitkdkadulla kunnan ja tontinomistajan/-haltijan velvollisuuksiin
(Talvikunnossapito 2024, Opaskartta 2024). Kunta vastaa ajoradan, pyordkaistojen sekd
rakenteellisesti toisistaan erottamattomien pyord- ja kévelyteiden auraamisesta ja
hiekoittamisesta. Tontinomistaja/-haltija vastaa ainakin kévelyteiden auraamisesta, jadn

poistamisesta ja hiekoittamisesta sekéd tonttiliittymén kunnossapidosta.

Toimijoiden kokemus ldhinné vaihtelevasti (7 vastaajaa) tai hyvin (6 vastaajaa) toteutetusta
kadun siivoamisesta (kuva 10) tukee mielikuvaa, jonka olen saanut kadusta helmikuun 2023
kévelykartoituksen aikana. Oma henkil6kohtainen kokemukseni oli, ettd katu vaikutti varsin
siistikuntoiselta. Tulevan uudistuksen myo6td kadun siisteyteen voivat vaikuttaa esimerkiksi
uusien katupuiden ja viheristutusten kunto seké kivelytielle, pyorétielle ja ajoradalle varisevat

lehdet.

Selvd enemmistd toimijoista on vastustanut ajatusta, ettd kadun viheristutusten maarda
liséttdisiin vdhentdmailld henkil6autojen pysdkdintipaikkojen méédrdd (kuva 11). Henkilo-
autojen pysakointipaikat vievét katutilaa esimerkiksi katupuilta, viheristutuksilta sekd muilta
liikkkumismuodoilta. Sateiden lisddntyminen ja lampoétilojen nouseminen asettaa uudenlaisia

vaatimuksia, joita on otettava suunnittelussa huomioon.
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5.1.2 Haastattelukysymys 20

Avoimessa haastattelukysymysesséd (liite 1: kysymys 20) olen ilmaissut toimijoille, etti jos
heilld on tarkempaa palautetta tai toivetta juuri toimipaikan katuosuudesta, heiddn kannattaa
ottaa yhteyttd kaupunkiin asiasta. Kaupunki voisi ndin suunnitteluvaiheessa reagoida
kyseiseen palautteeseen, itse olen esittinyt nimettomdt haastatteluvastaukset sellaisenaan
ilman erillistd mainintaa siitd, mikd tietty toimipaikka on ollut kyseessd. Jos
haastatteluvastauksissa on esitetty toive lastauslaiturista toimipaikan edessd, kadun
suunnitteljjoille ei vélttdméattd muodostu ulkoapédin selkedd kisitystd, mikd toimipaikka

toiveen on saattanut esittiaa.

Itdisen Pitkdnkadun toimijoiden toiveet katu-uudistuksen suhteen ovat osittain ristiriidassa
paéstdjen vdhentdmisen sekd hiilineutraalin kaupungin ja monimuotoisemman kaupunki-
ympériston saavuttamisen kannalta. Henkil6autojen pysdkdintipaikkojen lisdédminen ja
ennallaan sdilyttiminen, my0s uusien viheralueiden sijasta, on ristiriidassa resurssi-
viisaamman tulevaisuuskuvan kanssa. Samalla toimijoiden ajatukset kertovat halusta kehittda
muitakin litkennemuotoja selkedmmiksi ja aiempaa toimivammaksi ja katua kaikille
vithtyisaimmaiksi. Muutaman toimijan mukaan Kupittaankatua voisi hyodyntdd nykyisti

enemmain, kuten ohjaamalla pyoréilyliikenteen sinne pois Itdiseltd Pitkdkadulta.

Saman toimijan antamissa eri vastauksissa voi ndhdi ajattelun ja kisittdmisen vivahteita.
Haastateltava on samanaikaisesti arvioinut, ettd henkildautojen pysdkdintipaikkoja on
toimipaikan ldheisyydessd liian védhidn (kysymys 5), mutta tulevassa uudistuksessa
pysdkointipaikkojen tulisi h@nen mukaansa (kysymys 13) sdilyd ennallaan (liite 1).
Kysymysten sanamuoto on mahdollisesti ohjannut ajattelemaan asiaa toisistaan poikkeavilla
tavoilla. Molemmissa kysymyksissd 5 ja 13 puhun henkildautopaikkojen miéristd mutta
hieman toisistaan poikkeavilla sanamuodoilla: kysymyksesséd 5 viittaan niihin henkildautojen
pysakointipaikkoina” ja kysymyksessd 13 “autopaikkoina”. Samalla vastaajan harkintaan ja
antamiin vastauksiin on saattanut vaikuttaa, jos hidn on ajatellut tulevaa katu-uudistusta

laajemmin kuin pelkéstddn oman toimipaikan vélittdmén ldheisyyden muutosten kautta.



44

5.2 Kavelykartoitus ja katua havainnollistavat valokuvat
5.2.1 Yleista kadun kavelykartoituksesta

Kévelykartoituksen aluerajaus loytyy sivulta 37 (kuva 12). Kadulle auratut lumikasat ovat
kivelykartoituksen aikana vieneet suunnilleen 24 (+/-3) henkildautojen pysdkointipaikkaa.
Lumikasat jattdvat muut henkildautopaikat vapaaksi, kunhan kadulta aurattua lunta ei jatetd
osittain myo6s muiden henkildautopaikkojen kohdalle. Sen sijaan yksittdiset lumikasat
pyordtien tai pyordkaistan péélld haittaavat yhteen tai molempiin suuntiin kulkevaa
pyoriliikennettd mahdollisesti koko kadun mitalla, jolloin pyoriliikkenne voi hédiriintyd
merkittdvasti. Voisiko kadulle osoittaa erikseen yksittdisid henkildautopaikkoja tai muuta tilaa
talviaikaista lumen kasaamista varten, ellei nédin ole jo tehty? Ennakoimalla voitaisiin vélttaa
tilanteet, joissa yksittdisid kasoja kertyy epitasaisesti kadulle tai useampia yksittdisten

toimijoiden ldheisyyteen.

5.2.2Rajaus 1 Lemminkaisenkatu-Uudenmaankatu

Usein Pharmacity-rakennuksen kohdalla telineisiin oikein pysdkoidyt polkupyodrit peittdvit
osittain julkista laatoitettua kévelytietd, enimmillddn noin kolmen kévelytielaatan verran
(kuva 12). Kapeimmassa kohdassa julkinen jalkakdytidvd on viiden laatan levyinen, joten
pysdkoidyt pyordat voivat peittdd yli puolet jalkakdytdvastd. Kéavelykartoituksessa
jalkakaytavélla, pyoritielld ja ajokaistalla on ollut kevyesti lunta ja ne on hiekoitettu hyvin.
Pyoriéilijat polkevat auratun lumisohjon kasaantumisen myoOtd osin pyordkaistan vieressd
autotielld. Ajoneuvoilla ajavien kuten henkildautoilijoiden ja pyordilijoiden tulee
tielitkkennelain 10.8.2018/729 mukaan tarvittaessa pysédhtyd ja antaa tietd katua suojatietd
pitkin ylittdvélle jalankulkijalle. Koska pyordkaista kulkee suojatien kohdalla ajoradan
vieressd ilman ettd ndiden kahden véliin jdd toista ajokaistaa tai jalankulkijoiden
suojakoroketta, tulee ajoneuvon kuljettajan (eli autoilijan tai pyordilijdn) pysdhtyd ennen

ohittamista, jos toinen on pysdhtynyt suojatien kohdalle.
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Kuva 12. Polkupydrien telineet on asennettu osoitteen Itdinen Pitkdkatu 4 edustalla niin, etta oikein
pysakoity polkupyora tukkii osan laatoitetusta julkisesta jalkakaytavasta. Kuorma-auto on pysakoity
valiaikaisesti pyoratielle. Vasemmalle kuvan ulkopuolelle jaava lastauspaikka on voinut ollut varattuna.

Sami Vaisanen 2023.

Itdisen Pitkdkadun ajorata on usein ldhempind valo-ohjattuja risteyksid eroteltu katupinnan
katko- ja sulkuviivoilla useammaksi kaistaksi (liite 2). Lemminkéisenkadun ja Uudenmaan-
kadun risteysten vililld kulkee lyhyen pyoratien lisdksi pyordkaistat molemmin puolin Itdistd
Pitkdkatua (liite 3). Yksittdiset pienet kadunvarren kaupunkipuistot kuten Martinkenttd sekd
Kupittaanpuisto (liite 4) osaltaan vihertdvit katua yhdessd talojen ja taloyhtididen pihojen

kanssa, jotka ajoittain rajautuvat katuun.

5.2.3Rajaus 2 Uudenmaankatu-Kaskenkatu

Ajoratojen suunnat on erotettu toisistaan yhdelld keskialueen katkoviivamerkinnilld kadun
keskivaiheilla, Uudenmaankadun risteyksen jélkeen ldnnen/lounaan suuntaan mentiessa (liite
5). Sirkkalan koulun kohdalla jai epédselvéksi, onko ajoradalla kaksi autokaistaa suuntaansa,

vai riittddko tila kadunvarsi- ja vinopysdkdintipaikkojen myo6té rinnakkaisille ajoneuvoille.

Sirkkalan koululta Téhtitorninméden risteyksen jdlkeen lénteen/lounaaseen jatkettaessa
kosteasta ajoradasta erottuu, kuinka autoilijat padsddntdisesti ajavat yhdelld ajokaistalla
suuntaansa tiemerkintdjen puuttumisesta ja kadun leveydestd huolimatta (liite 6).
Keskikorokkeella erotettujen suojateiden ja risteysten kohdalla katu kapenee niin, ettei

rinnakkain ajaminen kdytdnnossd ole mahdollista. Kuluneet ja vield erottuvat katumerkinnat
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todennékoisesti selkeyttivit litkennettd (liite 7). Levedlld kadulla vaikuttaa olevan riittdvasti
tilaa henkildautojen parkkipaikoille, pyoriteille, linja-autopysdkeille sekd ajoradan

ajokaistoille.

5.2.4 Rajaus 3 Kaskenkatu-Vuoritydmiehenkatu

Osa kadun rakennuksista rajautuu suoraan kadulle, osassa edustalle on jdtetty viheraluetta
(liite 8). Muutamien taloyhtididen kohdalla talon sisdpiha aukeaa vaihtelevissa méérin kadun
suuntaan. Kadulla yhdistyy toisistaan poikkeavia rakennuskantoja (liite 9). Kadulla kohtaavat
vuosikymmenien myo6td rakennetut pientalot, erilaiset toimitilat ja kerrostalot. Osasta alueen
rakennuksista puuttuu henkildautojen pysdkointialue. Kévelykartoituksen perusteella osa
kadun varrelle pysékoidyistd henkildautoista on varsinkin kadun lénsi-/lounaispdadyssé ollut
todenndkoisesti alueen asukkaiden pitkdaikaisséilytyksessd. Kadunvarren pysakointipaikoilla

on merkitystd sekd alueen toimijoille ettd asukkaille.

5.2.5Rajaus 4 Vuoritydmiehenkatu-Kuninkaankartanonkatu

Sale Martin kohdalle kadun pohjoispuolelle on jaddmidssd kolme henkildautojen
pysakointipaikkaa ja kadun eteldpuolelle yksitoista (liite 10). Kadun pohjoispuolelle tulee
pitkésti viheristutuksia, mutta ei uusia katupuita johtosiirtojen haasteiden takia. Katu jatkuu
levednd kohti Mestarintietd ja Kuninkaankartanonkatua (liite 11). Yrjonkadun risteyksesté
lanteen péin otetussa kuvassa kadun pohjoispuolella jalkakdytdva rajautuu pitkdn ja matalan

rakennuksen julkisivuun. Asuin- ja toimitilat ovat sekoitus puisia pientaloja ja kerrostaloja.

Lounais-Suomen Neuroyhdistys, Lounais-Suomen Lihastautiyhdistys sekd Lounais-Suomen
Avustajakeskus toimivat osoitteessa Itdinen Pitkdkatu 68. Lidhistolld osoitteessa Itdinen
Pitkdkatu 49 toimii Senioritalo Yrjdnd. Niilld toimipaikoilla voi olla toiminnan luonteen
huomioon ottaen tarvetta lyhytaikaiselle pysdkdintimahdollisuudelle. Senioritalo Yrjénédn
kohdalla kadun saman pohjoispuolen bussipysdkki siirtyy nykyisestd noin 60 metrin paistad
(pysdkki 138 Samppalinnan koulu) Vuoritydmiehenkadun riseyksen toiselle puolelle
Samppalinnan koulun eteen noin 160 metrin pddhin eli 100 metrid nykyistd kauemmas.
Samoin ldhin bussipysdkki kadun toisella puolella (pysdkki 158 Samppalinnan koulu) siirtyy

noin parikymmentd metrid kauemmas idén/koillisen suuntaan.
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Kadun eteldpuolella kolmen yhdistyksen kohdalla saman puolen ldhin bussipysédkki (pysakki
158 Samppalinnan koulu) tulee siirtyméién noin parikymmenta metrid. Kadun toisella puolella
pysakki 138 Samppalinnan koulu siirtyy niin, ettd ldhintd eli nykyistd ja suunnitelmissa
mainittua samaa suojatietd kulkien matka sdilyy on nyt ja uudistuksen myo6té sdilyy noin 130
metrin mittaisena. Suunnitelman mukaan Vuoritydmiehenkadun alkupdin ajorata tullaan
erottamaan kévelytielld ja pyoratielld Itdisestd Pitkdkadusta, mikd todenndkdisesti rauhoittaa
lapiajoliikennettd. Jos pysdkki 138 Samppalinnan koulu siirtyy suunnitelman mukaisesti noin
100 metrid nykyistd kauemmas Senioritalo Yrjénéstd, voi olla tarpeellista sijoittaa Salen
kohdalle sekd tien toiselle puolelle ldhelle kolmea yhdistystd julkisia penkkejd, joilla

ikdihmiset ja muut kavelijit voivat tarvittaessa levahtda.

5.3 Itaisen Pitkakadun viherrakenteet ja NBS-mahdollisuudet

Turun kaupungin hulevesiohjelman mukaan ilmasto- ja sddolosuhteet ovat tulevina vuosina
muuttumassa myos Turussa (Méki 2016: 6). Kesit ja talvet lampenevit ja sademddrét sekd
ddrimmaiiset sddilmiot lisddntyviat. Vuoden 2014 hulevesilainsddddnnon muutoksen myoté
pinnalle nousivat hulevesien késittelyyn ja viivyttimiseen liittyvit kysymykset. Depietri &
McPhearson (2017: 95-96) mukaan kaupunkien sade- ja huleveden kulkua voidaan sdidelld
kolmen eri tyylin toteutuksilla. ”Harmaat” eli rakennetun infrastruktuurin keinot tarkoittavat
avouomia ja hulevesiviemérdintid. "Harmaan” yhdistdminen ja sekoittaminen “sinisen” ja
”vihredn” toteutustapoihin tarkoittaa vettd ldpdisevid teiden pinnoituksia, rakennettuja
kosteikkoalueita ja viherkattoja. Luonnonmukaisimpia ovat “sinisen” ja “vihredn” ratkaisut
kuten kaupunkipuut ja vesistdalueet kuten joet ja jirvet. Katupuiden lisdksi
uudistussuunnitelmaluonnoksessa  on  havainnollistettu =~ kymmenid metrejd  uusia
viheristutuksia, joista osa on erikseen merkitty huleveden pidéttdjaksi. Viheristutukset ovat
sekoitus harmaata ja vihredd toteutusta, jotka pohjaavat ympériston toimintatapoihin ja ovat

néin ollen menetelmind NBS-tyylisia.

Uudet viherympéristoon pohjaavat ratkaisut (NBS) voivat tarjota aiempaa parempia, ihmis- ja
luonnonympaéristdjen kannalta uudenlaisia kaupunkisuunnittelun ratkaisuja. Samalla NBS-
konseptin vaarana voi olla tausta-ajatus, ettd uudenlaisten kdytinteiden myotd nykyisid,
sosiaalisia- ja/tai ympdristOhaittoja aiheuttavia toimia kuten laaja-alaista henkil6autoilua voisi
kaupunkialueella  jatkaa aiottua pidempddn. Mielestdni  viheralueiden tarkoitus

kaupunkimaisilla alueilla on tuottaa hyvinvointia ihmisen lisdksi myds muille eldinlajeille.
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Niilld on suoraan merkitystd ihmisille ja kaupungeissa asuville eldinlajeille ja ylipdansa lajien
monimuotoisuudelle, lisdksi ne imevét ja pidittavdat kaupunkien hulevesid. Syke (2023)
kertoo, kuinka kaupungeissa voi torjua luontokatoa sdéntelyn avulla. Viheralueista tulisi saada
monimuotoisempia ja niiden tulisi olla paremmin kytkoksissd toisiinsa, mikd tukee
kaupunkilaisten hyvinvointia ja terveyttd sekd hulevesien hallintaa. Ek ym. (2016) painottaa
padstdjen vidhentdmiseksi  energia- ja resurssiviisautta muun muassa rakentamiseen.
Maankéyttéd ja kaupunkisuunnittelua voi hyodyntdd energiaviisaammassa rakentamisessa,
unohtamatta kaupungin viherympdristojd ja avoimia tiloja, jotka kuuluvat ihmisten
perustarpeisiin. Uudet ratkaisut voisivat tarkoittaa viherrakenteita ja kadun suunnittelun
tapoja, joilla samanaikaisesti viilennetddn kadun olosuhteita ja tarjotaan kaupunkieldimille

kuten aiempaa enemman luonnonmukaisia levdahdys-, ruokailu- ja pesimépaikkoja.

5.4 Itaisen Pitkakadun litkkenne tulevaisuudessa

Kivelystd voi ajatella, ettd kéavelijd itse hyotyy arkiliikkunnasta. Samalla hidn kuluttaa
vihemmén luonnonvaroja liikkumiseen kuin autoilija, bussimatkustaja ja pyoriilija, eiki
litkkkuminen tuota samalla tavalla melu- tai ilmansaasteita. Pidempid matkoja varten tarvitaan
myOs muita liikkkumisen ratkaisuja. Hyvit kdvelyn ja joukkoliikenteen mahdollisuudet
lahiympéristossd ndkyvit alueen asukkaiden autottomuutena muiden alueiden asukkaisiin
verrattuna (Karjalainen & Lyytimiki 2021). Todennidkdisyys auton omistamiselle kasvaa, kun
kotitalouden ymparistossd kerrostaloja on vihemmin ja pientaloja enemmén, talotyypit ovat
enemmin homogeenisia, ja kun etdisyys keskustasta kasvaa videntiheyden véhentyessa.
Mielestini autottomuutta on mahdollista lisdtd Itdiselld Pitkdkadulla. Henkil6autojen
pysakointipaikkojen viemd kaupunkitila voi olla pois joukkoliikenteeltd, kavelylta,
pyordilyltd, oleskelulta, viihtymismahdollisuuksilta sekd katualueiden kiyttotavoilta, joita
emme onnistu tdlld hetkelld moottoriliikenteen ajoradalta ja  henkildautojen
pysédkointipaikoilta hahmottamaan. Yhteiskdyttdautojen avulla on mahdollista vdhentdd auton

omistajien ja sitd kautta kaupungin henkildautojen kokonaismaaraa.

Aiempaa useammalta suuren kaupungin asukkaalta puuttuu henkiléauto (Ahokas ym. 2023).
Kévelyn ja pyoridilyn lisddntyminen tuo terveyshyotyjd ja yhdenvertaistaa kaupunkilaisia.
Joukkoliikenne ja sitd edistdvit toimet voivat toimia ratkaisuna pidemmilld matkoilla, mika

haastaa autovaltaisuutta. Miespuolisilla varushenkil6illd toteutetun seurannan mukaan
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kestdavyyskunto on heikentynyt 1970-luvun loppupuolelta ldhtien (Ahokas ym. 2023).
Heikentyneestd kestdvyyskunnosta voi seurata aiempaa suurempi tyovoimapula fyysisesti
vaativissa tyOtehtdvissd ja sairastavuuden, tyokyvyttomyyden sekd kuolleisuuden
lisdadntyminen. Ahokas ym. (2023) perddnkuuluttaa useiden samanaikaisten ja
poikkihallinnollisten, niin paikallisen kuin kansallisen tason laadukkaasti johdettuja
toimenpiteitd kestdvyyskunnon vahvistamiseksi. Liikennejirjestelmén kestidvyyttd tulisi alkaa
seuraamaan aiempaa laajemmin, niin ettd jalankulun ja pyordilyn ominaispiirteisiin

kiinnitetdédn huomiota ja ettd sosiaalisia- ja ympéristotekijoitd mitataan (Ahokas ym. 2023).

Turun kaupunki on pdittinyt rakentaa molemmille puolille katua pyoritiet Itdisen
Pitkdnkadun wvarrelle (Turun kaupunginvaltuusto 2023). Koko kadun mittaiset pyoritiet
selkeyttavit ja parantavat kadun pyordilyolosuhteita, kunhan pyoréteitd aurataan riittdvasti
talviaikana. Itdisen Pitkdkadun suunnitelmien ja pddtoksen mukaisesti pyoriilijan on
pyordiltavé liikennemerkkien mukaan jommalla kummalla puolella katua pydrétietd pitkin tai
ajoradalla, jos pyoritielld ei voi pyoriilld esteen vuoksi. Pyoriilijan on ainakin pyorékaistalla
ja (mahdollisesta suojatien odotustasanteesta ja sen koosta riippuen) myods pyoritielld
pysahdyttidva suojatien kohdalla, jos suojatien eteen on pysédhtynyt toinen ajoneuvo. Kunnian-
himoisessa uudistussuunnitelmaluonnoksessa (2022) on mainittu, ettd, Uudenmaankadun
pyordilyolosuhteita tarkastellaan erikseen my6hemmin. Turun raitiotien rakentamis-
kustannusten arviossa on mainittu, ettd Uudenmaankadun bussi- ja pyordilyjéirjestelyjen
hinnaksi vélilld Hadmeenkatu-Itdinen Pitkdkatu tulee suunnilleen 2,5-3 miljoonaa euroa (WSP
Finland Oy 2022). Itdiselld Pitkdkadulla 3-taso pyoritien toteutuksessa on hyvd huomioida,
ettd suojateiden kohdalla korkeuserot tasojen vélilld ovat riittivin matalat ja siirtymét

tarpeeksi loivia, jotta erilaiset kéyttdjdt voivat siirtyd kadun tasolta toiselle vaivattomasti.

YK:lla on ollut kestdvin kehityksen tavoitteissa kirjattuna tieliikennekuolemien puolittaminen
vuoteen 2020 mennessd (Billingsley 2016: 3—4). Tavoitteen saavuttamiseksi eri puolilla
maailmaa on ollut tarpeen laskea ajonopeuksia ja rakentaa moottoriliikenteestd erillisid
kivelyteitd kévelijoille ja pyordilyteitd pyordilijoille. Turun kaupungin (2022)
litkkenneturvallisuusohjelma luonnoksen tavoitteena on, ettd vuoteen 2050 mennessd
tielitkenteessé ei sattuisi vakavia loukkaantumisia tai kuolonuhreja. Eri kohderymista erityisti
huomiota aiotaan kiinnittdd kéavelijoihin, sdhkdpotkulautailijoihin ja pyoridilijoihin sekd
lapsiin ja nuoriin ja riskikayttiytyjiin. Tuleva katu-uudistus jatkaa kirjausten linjalla ainakin
pyoriteiden rakentamisessa ja litkenteen rauhoittamisessa. Moottoriliikenteen nopeuksien

odotetaan laskevan kun ajorataa kavennetaan (Turun kaupunginvaltuusto 2023).



50

Sahkopotkulaudat ovat tulleet nopeasti kaupunkien katukuvaan (Desai ym. 2022: 481). Niitd
pysdkoidddan julkisiin tilothin  kuten jalkakdytdaville, mikd on heréttinyt huolta.
Sahkopotkulautoja pysdkodidddan enemmain sddntdjen mukaisesti, kun lailliseen pysékointiin
osoitettujen pysédkointipaikkojen miird kasvaa. Useiden toimijoiden kommenttien (liite 1)
mukaan sdhkopotkulautoja pysdkoiddan kadulle milloin minnekin kuten ovien eteen. Ne
voivat olla toimijoiden asiakkaiden seki idkk&iden jalankulkijoiden tielld. Muutaman mukaan
niitd ei tarvittaisi ollenkaan. Yhden toimijan mukaan pysékointid on edelleen ympaéri katua,
mutta ei niin pahasti kuin aiemmin on ollut. Toisen toimijan mukaan vaikka sdahkdpotku-

laudoille ei ole virallista pysdkointid, sen pysdkdiminen on helppoa ja pysdkointitilaa riittaa.

Haastattelujen perusteella Itdisen Pitkdkadun toimipaikat edustavat useita erilaisia ja toisistaan
poikkeavia toimialoja. Niiden moninaisuuden myotd toimijoiden toimipaikan ldheisiin
pysakointi- ja lastausalueisiin liittyvét tarpeet voivat erota toisistaan. Itdiselle Pitkdkadulle on
uudistussuunnitelmassa merkitty logistiikkaa ajatellen kahdeksan lastauspaikkaa, lisdksi yksi
on tulossa Kaskenkadulle risteyksen eteldpuolelle. Kadun itd-/koillispddtyyn on merkitty
lastausalue kadun eteldpuolelle, 1ihemmaiksi Kaivokadun kuin Lemminkéisenkadun risteysta.
Nykyinen lastausalue on suunnilleen samalla kohdalla. Pharmacity-rakennukseen toimittavat
ldhettipalvelut vaikuttavat kdyttdvén lastausalueen sijaan pyoratietd viliaikaiseen pysikointiin
padovien edessd ldhelle Lemminkédisenkadun risteystd. Joukkoliikenteen edellytykset tulevat
todennékoisesti sdilymédn nykyisenkaltaisina, vaikka pysdkkien méard vihenee ja muutamat
pysakkivélit pidentyvét. Linja-autopysékeilld tidrkedd on huomioida esteeton kulku linja-
autoon ja autosta ulos kanttikivetyksen korkeuden osalta. Pydritiet on linja-automatkustajien
turvallisuuden myOtd syytd erottaa tarpeeksi kauas linja-autopysdkkien nousu- ja

odotusalueista.

Turun kaupunginvaltuustossa (2023) paitetty pyoriteiden leveys vaihtelee kunnianhimoisen
uudistussuunnitelmaluonnoksen mukaisesti 1,5 metrin ja 2,5 metrin vililtd suuntaansa, ja ne
ovat paikoittain 3-tasoisia. Pyoriteiden riittdvé leveys on tirkedd, koska litkenteessa litkutaan
erilaisilla polkupydrilli ja tulevaisuudessa mahdollisesti nykyisen pyoOrdn kaltaisilla
liikkenneviélineilld. Pyordtielld saa tdlld hetkelld polkea kaksipyordisen polkupyorin lisdksi
ainakin kolmipyorisilld kuten kuorma- ja laatikkopydrilld, polkupydrédlle suunnitellun
perdkérryn kanssa sekd seldllddn tai istuvassa asennossa poljettavalla nojapyoralld. Osa ndistd
kulkumuodoista tarvitsee leveyssuunnassa muita enemmain tilaa. Mielestdni pelkistdin
polkupydrien runkolukittavia pysédkointipaikkoja tarvitaan kaupunkialueella lisdd, kun

pyordlitkenne lisddntyy ja sitd toisaalta halutaan lisdtd. PolkupyOrdn on voinut jattdd
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vaihtoehtoisesti nojaamaan esimerkiksi liikennemerkkejé tai kaupunkipuita suojaavia telineiti
vasten. Muualle kuin merkityille pyordpysdkdintipaikoille jéitetyt polkupyordt voivat olla
sahkdpotkulautojen tapaan kévelijoiden tai muiden pyoriilijoiden tielli, minkd myotd ne
voivat vaikuttaa kielteisesti kadun yleisilmeeseen. Portaikon kaiteeseen kiinnitetty polkupydrd
voi haitata idkkiiden, liikuntarajoitteisten sekd muiden portaikon kayttdjien sujuvaa

matkantekoa.

Kielletty ajosuunta -litkkennemerkki koskee myds pyoriilijaéd, ja lisdkilpi litkennemerkin
alapuolella osoittaa, jos se ei koske pyordilijaa (Liikenneturva 2020). Itdiselld Pitkdkadulla
kunnianhimoisen uudistussuunnitelmaluonnoksen (2022) mukaisesti osa poikkikaduista kuten
Vartiovuorenkatu ja Kaivokatu suljetaan kéavelytielld ainakin autoliikenteeltd. Jos
pyorédilijoiden kaddntyminen poikkikaduille siilyy, pyordilijat vaistavdat kadntyessdin
jalankulkijoita ja poikkikadulta Itdiselle Pitkdkadulle tullessaan todennédkoisesti myds muuta
pyoriliikennettd. Osalle poikkikaduista kuten Yrjonkadulle autoilija voi jatkossa kéddntya

varovaisuutta noudattaen.

Osa pyordilijoistd, kuten lapsipyordilijd tai makaavassa asennossa pyordilevd nojapyordilijé,
jdd moottoriajoneuvolla liikkuvan silmin helpommin “katveeseen” matalamman profiilin
myo6td. Risteyksiin on varattava riittavasti tilaa sekd kavelijoille ettd pyorailijoille. Selked
ohjeistus kertoo, missid kdvelijin ja missd pyordilijin kuuluu odottaa valon vaihtumista.
Mielesténi opastaminen on toteutettu laatoituksella toimivasti yksittdisissd Turun keskusta-
alueen risteyksissd. Polkupyordilijoille voisi  valo-ohjatuissa  risteyksissd, ennen
jalankulkijoiden suojatieylitystd, olla autoliikenteen tapaan pyoritichen maalattu viiva (kuva
13) sekd viivan kohdalla pydriilijoille suunnattu liikennevalo. Ne yhdessd kertovat
pyoriilijdlle, missd hdnen kuuluu odottaa valon vaihtumista ja milloin hidn voi ldhted

ylittdmadn risteysta.
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Kuva 13. Helsingissa Viidennen linjan, Haapaniemenkadun ja Hameentien risteykseen pybratielle
maalattu paksu viiva osoittaa pyoérailijalle, mihin hanen tulee punaisella valolla viimeistdan pysahtya
ennen suojatieta. Sami Vaisanen 2024.

Suomen viestd ikddntyy, ja suojatieturvallisuus on ajankohtainen kysymys. Olen vililla
ylittdnyt valo-ohjattuja suojateitd itseéni hitaamman kulkijan, kuten idkkddn henkilon tahtiin.
Niin olen huomannut, ettd osassa Turun risteyksistd hitaammin liikkuvien kuten idkk&iden on
kaytettdvd keskikoroketta, koska he eivédt omalla tahdillaan ehdi ylittimaén samalla kertaa
kahden kaistan suojatietd. Itdisen Pitkdkadun osalta kadun moottoriliikenteen ajorata tulee
kapenemaan nykyisestd (Turun kaupunginvaltuusto 2023), joten suojatiematkat tulevat
lyheneméddn samalla kun autoilijoiden nopeudet hidastuvat. Liikenneturvan (2023)
kyselytutkimuksen mukaan ldhes viidennes autoilijoista antaa tavallista harvemmin tietd, kun

hitaammin liikkuva henkild ldhestyy suojatieta.

Euroopan unionissa vuonna 2022 voimaan astunut direktiivi velvoittaa listattuja suuria
yrityksid (vuodesta 2024 alkaen), suuria yrityksid (v. 2025 alk.) sekd porssiin listattuja pienid
ja keskisuuria yrityksid (v. 2026 alk.) raportoimaan yrityksen hyvddn hallintatapaan,
ympéristoon ja yhteiskuntaan (ESQG) liittyvistd kéyténteistd (Direktiivit 2022 & Yle Internet-
uutinen 2024). Kaupunkikehityksen jéljet ulottuvat myds muuttuvan alueen vélitonta
lahiympaéristod pidemmélle. Katu-uudistuksen toteutus tyollistdd ihmisid paikan pailla
kadulla. Samaan aikaan materiaaleja ja uudistuksessa tarvittavia tuotteita hankitaan erilaisista
paikoista, milld voi olla toisistaan poikkeavia vaikutuksia ldhiympéristdithin muualla
Suomessa ja maailmalla raaka-aineiden hankinnan ja tuotteiden tuotannon myotd. Mielesténi

kaupunki voi suurena paikallisena hankkeiden kaynnistdjdnd ja ainakin osarahoittajana
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edellyttdd hankkeisiin valittavilta yrityksiltd aiempaa monipuolisempaa ympéristovaikutusten

arviointia, joka ulottuu ldhiympéristdjen lisdksi hankintaketjujen alkuldhteille.

5.5 Tutkijan asema

Tutkija valitsee ja pdivittdd jatkuvasti etenevdn tutkimusprosessin suuntaa tehtyjen ja
tekemdttd jitettyjen toimenpiteiden ja niiden lopputulemien sekd merkitysten myoti
(Puusniekka & Saaranen-Kauppinen 2006). Hidn arvioi omaa suhdettaan tutkittavaan
aiheeseen sekd tutkimukseen liittyvien eettisten kysymysten toteutumista. Taéméan tutkielman
merkitys kumpuaa toimijoiden haastatteluista sekd mahdollisuudesta sitd kautta nostaa esiin
ennen arviolta aikaisintaan 2026 alkavan katu-uudistuksen siséltoon vaikuttavia kommentteja

ja ndkokulmia.

Haastattelija ja haastateltava ovat haastattelutilanteessa erilaisissa rooleissa kuin tavallisessa
henkil6iden vélisessi arkikeskustelussa esimerkiksi tiedon méiédrén ja aloitteellisuuden suhteen
(Ruusuvuori & Tiittula 2005). Tutkijalla on tietoa, jota haastateltavalla ei ole, ja hdn pyrkii
ohjaamaan keskustelua tiettyihin aiheisiin. Haastateltavat toimijat saivat aluksi tietdd, kuka
olen, misté olen ja miksi haluan heitd haastatella ja ettd haastattelu annetaan nimettomaésti eli
anonyymisti. Olen pohtinut, olisiko haastateltavien vastaanotto ollut erilainen, jos olisin
tehnyt haastatteluja suoraan kaupungille tai olisin ollut mukana Itiisen Pitkdkadun tulevassa
uudistushankkeessa, tai jos haastattelu olisi toteutettu esimerkiksi haastateltavan edustaman
toimipaikan nimissd. Kaupungista riippumaton asemani opinniytetyoti tekevina opiskelijana,
joka toimittaa tulokset kaupungille, on todennédkdisesti tehnyt minusta haastateltavien silmissa
samaan aikaan neutraalin ja mahdollisesti hyddyllisen osapuolen. Samalla haastateltavat ovat
olleet tietoisia, ettd en ole haastattelun nimettdmyyden vuoksi voinut toimittaa liian tarkkoja
nidkokulmia tai korjausehdotuksia kaupungin suuntaan. Toimijat ovat saattaneet pidéttiaytya
luettelemasta useampia asioita, jotka ovat koskeneet juuri kyseistd toimipaikkaa tai sijaintia

kadulla.

Olen graduprosessin aikana huomannut, ettd melkein kuin itsestddn alan puhumaan
esimerkiksi tielldlitkkujan vauhdin kohdalla “tavallisesta” tai “normaalista”. Kahdella
toimivalla jalalla kidvelevélle nuorelle kivelijdlle kévelylitkenteen “normaali” rytmi ja
sujuvuus vol nidyttidytyd tiysin erilaisena kuin esimerkiksi pyorétuolilla, rollaattorin avulla,

lastenrattaiden tai nd6n, kuulon tai muiden haasteiden kanssa liikkuville. Hyddynsin myds
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yhden haastateltavan tuottamaa palvelua. Haastattelu hoidettiin  ennen palvelun
hyodyntdmistd, ja maksoin siitd tdyden hinnan. En koe, ettd palvelun hyoddyntdminen
vaarantaisi haastateltavien tasapuolista kohtelua. Asiakassuhde oli kertaluonteinen, ja se
syntyi senhetkisestd tarpeesta. Palvelun hyddyntdmishetkelld en kokenut, ettd se voisi
mahdollisesti synnyttdd riippuvaisuussuhteen, enkd ole kokenut niin mydhemmink&én.
Asiakassuhde on ndhdédkseni verrattavissa mihin tahansa asiakassuhteeseen. Olen yksittdisestd
asiakassuhteesta riippumatta onnistunut tuomaan toimijoiden esittimid ndkemyksid esiin
sellaisena, kuin ne on haastattelutilanteissa esitetty. En ole ollut haastateltuihin henkildihin

yhteydessé haastattelun jilkeen.
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6 Johtopaatokset

Olen tdssé tutkimuksessa kasitellyt Itdiselld Pitkdkadulla suorittamiani haastatteluja ja kadulla
tekemidni havaintoja ja peilannut niitd aiemmin tutkittuun tietoon sekd Turun kaupungin
uudistussuunnitelmaluonnoksiin. Turun kaupunginvaltuuston pédtdoksen mukaisesti Itdinen
Pitkdkatu tulee uudistuksessa muuttumaan kévely-, pyordily- ja oleskeluolosuhteiltaan
laadukkaammaksi, poispdin autovaltaisesta kadusta. Katu tullaan liittdimdan Turun seudun
pyordilyverkostoon molemminpuolisilla 3-taso pyordteilld ja pyoréteilld. Henkildautojen
pysdkointipaikkojen madrd tulee vidhenemiddn. Linja-autopysdkkien méadrd vihenee
neljastitoista kymmeneen. Uusia katupuita istutetaan 62 puuta, lisédksi ainakin ajorataa
kavennetaan ja ajoneuvojen kulkua monelle poikkikadulle rauhoitetaan. Uudistuksen hinta-
arvio on 12—-17 miljoonaa euroa. Kadun luonne tulee muuttumaan nykyisestd autovaltaisesta
kokoojakadusta useampia liikkumismuotoja palvelevaksi, leikkid ja oleskelua mahdollista-

vaksi kaduksi.

Kadun toimijat ovat esitténeet erilaisia ndkokulmia tulevaan uudistukseen muun muassa oman
toimipaikkansa sijainnin ja toimialan ndakékulmista kdsin. Esimerkiksi toimijan iké, kokema
sukupuoli ja Itdiselle Pitkdkadulle ja sieltd poispdin kdyttamé matkustus-/litkkkumismuoto ovat
voineet vaikuttaa esimerkiksi kokemukseen eri litkkkumismuotojen kehittdmisesti ja erilaisten
pysadkointipaikkojen tarpeellisuudesta. Toimijat esimerkiksi jakavat melko laajasti
nikemyksen linja-autoliikenteen pysdkkien toimivista nykysijainneista sekd huolen
henkildautojen pysdkdintipaikkojen tulevan lukuméérdn riittdvyydestd. Henkildautojen
pysdkointipaikkojen sdilyttiminen ja lisddminen on ristiriidassa paikallisesti ja
maailmanlaajuisesti kestdvimpien kaupunkiseutujen tavoitteen kanssa. Samalla toimijoiden
vastauksissa korostuu ja toistuu tarve erilaisille ja toisistaan poikkeaville, toimiville kadun
lilkkkumisen muodoille. Haastattelututkimuksen otos on pieni, myos Itdisen Pitkdkadun

toimijoiden keskuudessa, joten tuloksia ei voi yleistia.

Uudet katupuut yhdessd uusien viheristutusten kanssa pidéttavit sadevettd ja varjostavat katua
nykyisti enemmidn, mikd helpottaa ldmpdtilojen nousussa ja kasvavassa sademddrdssi.
Kévely- ja pyoriailymyonteisempi katualue yhdessd kadun joukkoliikenteen kanssa voivat
tarjota henkildautoilun rinnalle aiempaa sujuvampia litkkumisen vaihtoehtoja aiempaa
useammalle. Uudistuksessa on mahdollista vaikuttaa kadun tunnistettuihin haasteisiin, kuten
sahkdpotkulautojen pysdkoinnin ongelmakohtiin. Lihitulevaisuudessa voisi tutkia esimerkiksi

toimijoiden tai asukkaiden ndkemyksid haastattelu- tai kyselytutkimuksella katu-uudistuksen
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aikana tai sen valmistuttua. Laajemmin voi ajatella, ettd on tarvetta jatkaa osallisuuden
tutkimista, keinojen arviointia ja kehittdmisti, jotta yhteistd kaupunkitilaa voidaan uudistaa

aiempaa kayttdjaystiavallisemmaéksi ja tarveperusteisemmaksi.
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7 Toimenpidesuositukset

1) Uudistuksen my6td on hieno mahdollisuus toteuttaa nykyaikainen esteeton katu-
kokonaisuus ja tutkia esteettdmyyden ajantasaisia vaatimuksia. Opaskirjasta Esteeton
rakennus ja ympéristd (2019, nidottu ja pdf) 16ytyy tietoa julkisten tilojen ja liikuntara-

joitteisten kulkutilan mitoituksesta.

2) Kadun moniaistiset opastukset voisi tarkistaa uudistuksen yhteydessd. Ndihin kuuluvat
opasteet kadun pintamateriaaleissa ja vérien kontrastit, eli ettd erilaiset kadun elementit

eroavat selkedsti vérityksen osalta toisistaan.

3) Kaupunkilaisten ikddntyminen on hyvd huomioida esteettomilld, korokkeettomalla
suojatien ja jalkakdytdvin yhdistamiselld sekd valo-ohjatun suojatieristeyksen tarpeeksi
pitkilld ylitysajoilla. Kadun levdhdyspaikat kuten katualueen penkit mahdollistavat idkkéiden

ja litkkuntarajoitteisten pidempid matkoja kiavellen, pydriillen ja joukkoliikenteell4.

4) Riittavdt varjopaikat on hyvd huomioida. Varjostavatko uudet katupuut pdivin aikana

pysakoityjd autoja, pyordilijoitd, jalankulkijoita ja/tai penkeilld istujia?

5) Pyoriilijoille voisi laittaa risteyksiin ajoradan valo-ohjauksen tapaan pyordtiehen viivan ja
pyoréilijdiden oman valo-opastuksen. Ndma yhdessé kertovat pydrilijélle, ettd hanen kuuluu
odottaa valon vaihtumista viivan kohdalla eikd mennd liian ldhelle risteystéd, jolloin hén

saattaa tahattomasti tukkia risteystd suojatietd ylittiviltd jalankulkijoilta.

6) Kadun toimiva auraaminen on tirkedd. Minne talven aikana satanut lumi milloinkin
kasataan? Miten kdvely-, pyordily- ja autotiet pidetddn samanaikaisesti kulkukelpoisina ja
kuinka usein lumia haetaan kadulta pois? Esimerkiksi leved pyordtie voi ajoradan

auraamisesta syntyneen penkan myo6téd kaventua.

7) Kévelyn sujuvoittamiseksi olisi hyvé, jos Pharmacityn kiinteistd kadun itd/koillispdddyssa
siirtdisi vihreitd pyorételineitd syvemmaélle rakennuksen arkadin alle niin, ettd telineisiin

pysakoidyt pyorat eivét hankaloita ja estd jalankulkua julkisella kédvelytiella.

8) Pysidkdintipaikat voisivat olla aikarajoitettuja, mikd edesauttaa kadulla lyhytaikaisesti
asioivien henkildiden, kuten asiakkaiden ja vierailijoiden vaihtuvuutta. Aikarajoituksella voi

mahdollistaa y6aikaisen asukaspysikodinnin.
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9) Turun raitiotien kustannusvaikutusten arviointi ulottuu linja-auto- ja pyordilyliikenteen
osalta Uudenmaankadulla Himeenkadun risteyksestd Itdisen Pitkdnkadun risteykseen. Itdisen
Pitkdkadun uudistuksessa toteutettavan ratkaisun on hyva olla samaan aikaan linjassa tulevan

raitiotien tuoreimpien suunnitelmien kanssa, jotta lisdkustannuksilta valtytdan.

10) Kaupunkilaisia on hyvd kannustaa kédvelemddn ja pyoOrdilemddn terveys- ja

ympéristohyotyjen ndkdkulmasta.

11) Autoliikenteen nopeusrajoituksen laskemista 40km/t nopeuteen 30km/t voisi harkita
kadun muuttuvan luonteen, asuinrakennusten ja toimipaikkojen midrdn  seki

lapikulkuliikenteen sujuvuuden kannalta.

12) Tulevissa projekteissa voi olla hyva miettid suunnitteluvaiheessa, mihin polkupydrien ja
sahkopotkulautojen pysdkointialueita voisi sijoittaa. Itdiselld Pitkdkadulla polkupydrd- ja
sahkopotkulautapysékoinnin paikkoja voisi harkita ainakin kohtiin, joihin ei tulekaan uusia

kaupunkipuita.

13) Hankkeissa kiytettaviltd alihankkijoilta ja urakoitsijoilta voisi velvoittaa yritysvastuun

raportointia, jota voi hyodyntdd mahdollisessa kilpailutusvaiheessa.

14) Sirkkalan koulun kohdalle voisi harkita hidastetoyssyé lasten turvallisuuden lisddmiseksi,

jos lasten koulutie kulkee Itdisen Pitkdkadun kautta.
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Liitteet

Liite 1

Kadun toimijoille suunnattu, puolistrukturoitu tutkimushaastattelun mallipohja. Sami

Viisdnen 2023.

Tutkimushaastattelu on osa pro gradu -opinndytetyon aineistoa. Gradussa pyrin selvittiméén,
miten kadun toimijat suhtautuvat tulevaan katu-uudistukseen, sekd miten toimijoiden
nikemykset ja uudistuksen suunniteltu toteutus heijastuvat YK:n kestdvdn kehityksen
tavoitteisiin. Teen opinndytetyon itsendisesti. Tarjoan lopulliset tulokset kaupungin

uudistuksesta vastaaville edustajille vapaasti hyddynnettaviksi.

Haastattelussa ei kerdtd henkilGtietoja kuten haastateltavan tai toimipaikan nimed eikd
haastateltavaa voi myohemmin tunnistaa haastatteluvastausten perusteella tutkimuksen
tuloksista. Haastateltava voi keskeyttdd haastattelun milloin tahansa eikd erillistd syytd

tarvitse ilmoittaa. Haastattelu kestda noin 5-10 minuuttia.

Jotta vastaajaa ei voi tunnistaa vastausten perusteella, voi yksittdisiin tausta- tai haastattelu-

kysymyksiin jittdd vastaamatta.
Osio 1 Taustatiedot

Vastaajan ika sukupuoli asuinkaupunginosa

Toimipisteen toimiala

1. Kuinka kauan olet tydskennellyt nykyisessé paikassa?

2. Miki on yhteen suuntaan kulkemasi tydmatkan pituus kilometreissd?

3. Matkustatko Itéiselle Pitkdllekadulle yleensa

o autolla O bussilla 0 polkupydrissa O jalan 0 muu, miten?




4. a) Vaihdatko kulkumuotoasi esimerkiksi sditilan tai vuodenajan mukaan?
o kylla O en

b) Jos vaihdat, niin mihin kulkumuotoon?
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Osio 2 Nykyinen toimintaympaéristonne

5. Onko henkil6autojen pysdkdintipaikkoja

o litkkaa O sopivasti o liian vdhédn o ohitan kysymyksen

O tarkennan:

6. Onko polkupyorien pysikointipaikkoja

o liikaa O sopivasti 0 litan vdhén O ohitan kysymyksen

O tarkennan:

7. Onko sidhkdpotkulautojen pysédkointipaikkoja
o liikaa O sopivasti o liian vdhin o ohitan kysymyksen

o tarkennan:

8. Onko nykyisten bussipysikkien sijainti
0 hyva o kohtuullinen 0 huono O ohitan kysymyksen

O tarkennan:

9. Arvioi, onko litkkeen saavutettavuus asiakkaan ndkokulmasta

a) autolla 0 hyva o kohtuullinen g huono o ohitan kysymyksen
b) bussilla 0 hyva o kohtuullinen o huono O ohitan kysymyksen
c¢) polkupyorilld o hyva o kohtuullinen o huono o ohitan kysymyksen

d) jalan o hyva o kohtuullinen o huono o ohitan kysymyksen



70

o tarkennan:

10. Onko liikenne muuttunut Itdiselld Pitkdkadulla taalld tyoskentelysi aikana?

o kylla Oel O en osaasanoa

0 Jos on, niin miten?

11. Aurataanko talvella lumet ja viedd4dnko ne pois toimipaikkasi edestd

o hyvin 0 ei hyvin eikd huonosti 0 huonosti 0 ohitan kysymyksen

O tarkennan:

12. Siivotaanko katuosuutta toimipisteenne 1dheisyydessé autotien, pyoritien, jalkakédytdvien
osalta riittdvéasti?

o kylla O vaihtelevasti oei 0O ohitan kysymyksen

O tarkennan:

Osio 3 Kadun uudistuksen suunnitelmaluonnokset

Pitiisiko tulevassa kadun uudistuksessa toimintaympaéristonne 1dheisyydessa. ..
13. autopaikkojen médrin

O lisdéntyd 0 sdilyd ennallaan 0 vdhentyd 0O ohitan kysymyksen

o tarkennan:

14. polkupyorien pysdkdintipaikkojen mairin

o lisddntyd o0 sdilyd ennallaan o vdhentyd o ohitan kysymyksen

O tarkennan:

15. Séhkopotkulautojen pysédkdintipaikkojen mééran

o lisddntyd O sdilyd ennallaan o vdhentyd o ohitan kysymyksen

o tarkennan:




16. bussipysdkkien mairin

o lisddntyd O sdilyd ennallaan o vdhentyd 0O ohitan kysymyksen

o tarkennan:
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17. Tulisiko viheristutusten méaérad toimipaikkasi ldheisyydessd lisétd, jos se tarkoittaa
autopaikkojen mééran vihenemisti?

o kylla oei O ohitan kysymyksen

o tarkennan:

18. Ilmastonmuutos vaikuttaa sdétiloihin Turussa: kesét ja talvet lampenevit ja sateet
lisadntyvat. Onko muuttuviin sddolosuhteisiin varauduttu kadun uudistuksessa riittdvan
hyvin?

o kylla Oei O en osaasanoa O ohitan kysymyksen

O tarkennan:

19. a) Oletko aiemmin kuullut, etti Itdista Pitkddkatua ollaan uudistamassa?
o kylla oen O ohitan kysymyksen

b) Jos olet kuullut, oletko perehtynyt uudistussuunnitelmiin?

o kylla oen 0O ohitan kysymyksen

¢) Jos olet kuullut, oletko kommentoinut uudistussuunnitelmia?

o kylla oen 0O ohitan kysymyksen
d) Pitéisiko sinua kadun toimijana kuulla uudistuksen suunnitteluvaiheessa?
o kylla oei O ohitan kysymyksen

tarkennan:

20. Tuleeko mieleesi vield, miten Itdista Pitkddkatua tulisi kehittd4?
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Liitteet 2-11

Itaistd Pitkdkatua havainnollistavat valokuvat. Sami Viisdnen 2024.

Valokuvan kohdalta 16ytyvit tarkemmat tiedot kuvan sijainnista ja kuvaussuunnasta. Kuvat
ovat jérjestyksessd kadun ldnsi-/lounaispdddystéd itd-/koillispddtyyn. Kuvista on sumennettu
henkildiden kasvot ja erottuvat rekisterikilvet. Valokuvien tekijdnoikeudet: Sami Viisénen,

8.4.2024. Liitteiden 2-11 kayttd ja muokkaus tutkimus- ja arkistointikdyttoon on sallittu

(mainitse ldhde, valokuvan ottopéiva ja valokuvaaja sekd onko kuvaa muokattu).

Liite 2. Kuva on otettu suojatieltd Kaivokadun ja Itdisen Pitkdkadun risteyksestd osoitteiden Itdinen
Pitkdkatu 5 ja 10 kohdalla lanteen/lounaaseen pain. Uudistussuunnitelmien mukaan kuvan
vasemmalla eli etelan puolella vanhat katupuut sailyvat ja niiden kohdalla pyoratie ei ole 3-tasoinen, eli
se on todennakdisesti vanhojen katupuiden my6ta tiiviimmin kiinni kavelytiessa ja samalla korkeudella.
Henkildautojen pysakdintipaikkoja tulee nelja ja linja-autopysakki siirtyy Kerttulinkadun risteyksen
vieresta lahelle Kaivokadun risteystd. Katupuiden jalkeen pyoératie jatkuu eteldpuolella
lanteen/lounaaseen 3-tasoisena, mitd se on kadun pohjoispuolella koko matkalta. Kadun
pohjoispuolelle on tulossa kuvan oikeaan reunaan lastausalue ja siitd eteenpain yhdeksan katupuuta
seka yksitoista pysakdintipaikkaa.
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Liite 3. Kuva on otettu

Kellonsoittajankatu 12 ja Itédinen Pitkakatu 20 kohdalla itdan/koilliseen pain. Suunnitelmien mukaan
nakyman kohdalle on vasemmalle kadun pohjoispuolelle tulossa kuusi uutta kaupunkipuuta ja kuusi
henkildautojen pysakointipaikkaa. Linja-autopysakki sailyy entisella paikalla. 3-tasoiset pyodratie tulee
molemmille puolille. Ajorata kapenee noin seitsemanmetriseksi (yksi kaista suuntaansa). Kuvan
oikealle eli etelan puolelle tulee seitseman henkildautojen pysakdintipaikkaa.

Liite 4. Kuva on otettu Kupittaankentan ita-/koillispaadysta lanteen/lounaaseen pain. Suunnitelmien
mukaan Kupittaankentédn eli kadun eteldpuolella yksi kaupunkipuu poistetaan Uudenmaankadun
risteyksen laheltd. 3-tasoiset pydratiet kadun molemmin puolin  kaventuvat pyoratieksi
Kellonsoittajankadun ja Uudenmaankadun risteyksen valilla. Hiekkatie sailyy kavelytiena. Kuvan
oikealle eli kadun pohjoispuolelle tulee kolme katupuuta ja kaksi pysakointipaikkaa lahelle
Uudenmaankadun risteysta.
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Liite 5. Kuva on otettu Itaisen Pitkdkadun ja Tahtitorninkadun risteyksesta osoitteiden Itdinen Pitkakatu
28 ja 21 kohdalla itdan/koilliseen pain. Suunnitelmissa kuvan vasemmalle eli pohjoispuolelle tulee viisi
kaupunkipuuta ja kuusi henkildautojen pysakdintipaikkaa. Linja-autopysakki jaa paikoilleen. Ajorata
kaventuu 7 metriin. Kadun molemmin puolin tulee 3-tasoiset pyoratiet. Kuvan oikealle eli etelapuolelle
tulee yksitoista henkildautojen pysakdintipaikkaa. Linja-autopysakki jaa paikoilleen.

Qe o e R e ST o
Liite 6. Kuva on otettu Itdisen Pitkdkadun ja adun risteyksesta osoitteiden Itainen Pitkakatu
28 ja 21 kohdalla lanteen/lounaaseen pain. Suunnitelman mukaan kuvan vasemmalla eli etelapuolella
kaksi kaupunkipuuta sailytetaan. Henkildautojen pysakointipaikkoja tulee yksitoista. Kuvan oikealle eli
pohjoispuolelle tulee kuusi henkilbautojen pysakdintipaikkaa. Linja-autopysakki poistuu. Ajorata
kapenee seitsemanmetriseksi. Tahtitorninkadun risteys suljetaan pitkittdissuuntaiselta autoliikenteelta.
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Liite 7. Kuva on otettu Kaskenkadun ja Itdisen Pitkdkadun risteyksesta osoitteiden Kaskenkatu 14 ja
16 kohdalla itdan/koilliseen pain. Suunnitelmien mukaan kuvan vasemmalle eli pohjoispuolelle tulee
kymmenen kaupunkipuuta ja henkildautojen pysakointipaikkaa seké lastausalue Vartiovuorenkadun
risteyksen kohdalle. Yksi vanha katupuu poistetaan. Linja-autopysakki poistuu. Kuvan oikealle eli
etelapuolelle tulee kolmetoista henkildautojen pysakdintipaikkaa. Linja-autopysakki sailyy paikoillaan.

Liite 8. Kuva on otettu Vuorikadun (sekd Vuorikujan) ja ltaisen Pitkdkadun risteyksessa osoitteiden
Vuorikatu 10 ja Kupittaankatu 49 kohdalla lanteen/lounaaseen pain. Suunnitelmissa kuvan
vasemmalle eli eteldpuolelle tulee lastausalue. Linja-autopysakki poistuu. Kuvan oikealle el
pohjoispuolelle tulee kymmenen kaupunkipuuta ja kahdeksan henkildautojen pysakdintipaikkaa.
Ajorata kaventuu seitsemanmetriseksi.



76

R T

i ok i o I - .
Liite 9. Kuva on otettu Kivenhakkaajankadun ja ltisen Pitkdkadun risteyksestd osoitteiden Itdinen
Pitkdkatu 43 ja Kupittaankatu 63 kohdalla lanteen/lounaaseen p&in. Suunnitelmien mukaan kuvan
vasemmalle eli eteldpuolelle tulee lyhyesti viheristutuksia ja kaksi henkildautojen pysakdintipaikkaa.
Linja-autopysakki siirtyy 1dahemmas Kivenhakkaajankadun riseystd. Kuvan oikealle eli pohjoispuolelle
tulee pitkasti viheristutuksia ja uusi linja-autopysakki. Pyorateista tehdaa 3-tasoisia, ne muuttuvat
pyorateiksi kohti Kivenhakkaajankadun risteysta mentaessa.

Liite 10. Kuva on otettu Yrjdnkadun ja Itdisen Pitkdkadun riseyksestéd osoitteen Itdinen Pitkdkatu 78
kohdalla itaan/koilliseen pain. Suunnitelmissa kuvan vasemmalle puolelle eli pohjoispuolelle tulee
pitkasti viheristutuksia, kolme henkildautojen pysadkdintipaikkaa seka 3-tasoinen pyoratie. Linja-
autopysakki poistuu. Kuvan oikealle eli eteldpuolelle tulee yksitoista henkildautojen pysakdintipaikkaa.
Pyo6ratie muuttuu 3-tasoiseksi. Ajorata kaventuu seitsemanmetriseksi.
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Liite 11. Kuva on otettu Yrjonkadun ja Itdisen Pitkdkadun riseyksesta osoitteen Itdainen Pitkakatu 78
kohdalla lanteen/lounaaseen pain. Suunnitelmien mukaan kuvan vasemmalle eli etelapuolelle tulee
seitseman henkildautojen pysékointipaikkaa. Linja-autopysakki sailyy paikoillaan. Kuvan oikealle eli
pohjoispuolelle tulee pitkasti viheristutuksia ja viisi kaupunkipuuta. Molemmin puolin katua tulee 3-
tasoinen pyodratie, joka kaventuu ajoittain Betaniankadun risteyksen ja linja-autopysakin kohdalla
pyoratieksi.
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