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ESIPUHE

Suurten kaupunkiseutujen kaupunkirakenne on
monikeskuksinen, toiminnallisesti eriytynyt ja
hajautunut. Raskaat liikenneverkot pirstovat ja
lokeroivat kaupungin tilallisia kaytantoja. Haja-
keskittymisen prosesseissa aiemmat keskustatoi-
minnot ovat siirtyneet tehokkaiden lilkkennevaylien
risteyksiin. Kaupan palveluverkon harventuessa
autosta on tullut kauppakassi ja arjen aktiviteet-
tien monivalintojen mahdollistaja.

Nykykehitys ei valttamatta palvele pidemmalla
aikavalilla kaupankaan toimijoita. Nyt tarvitaan
win-win-strategioita, jotka samalla toteuttavat
kestavan kehityksen periaatteita seka auttavat
kauppaa ja yhdyskuntia sovittamaan omia ra-
kenteitaan ja kaytantojaan uusiin vaatimuksiin.
Tavoitteena oleva ehed yhdyskuntarakenne toi-
mii taloudellisesti, sosiaalisesti, kulttuurisesti ja
ekologisesti kestavasti luoden hyvan elinympa-
riston, jossa asuminen, tyopaikat, palvelut ja
luonnonympadristd muodostavat toimivan koko-
naisuuden. Onnistuneessa yhdyskuntarakentees-
sa huomioidaan myos liikenteen ja elinkeinoela-
man toimivuus seka palvelujen saavutettavuus.

Kauppakeskukset ovat naiden kysymyksenaset-
telujen keskiossa. Jo viimeaikaiset kiivaatkin
yhteiskunnalliset keskustelut niin kaupan oh-
jauksen lainsaadannon kuin lukuisten uusien
kauppakeskushankkeidenkin tiimoilta osoittavat
niiden merkityksen. Kauppakeskukset ovat kau-
punkikeskustojen ohella suurimpia paivittdistava-
roiden, muiden hyodykkeiden ja palvelujen hank-
kimisen keskittymia. Niiden mittakaava, rakenne
ja sijoittuminen aikaansaavat monia hyotyja ja
haittoja, jotka kohdistuvat eri tahoille.

Kasilla oleva julkaisu on hankkeen “Kauppakes-
kukset osana kestavaa kulutusta ja kaupunkira-

kennetta” (KOKKKA) loppuraportti. Hankkeessa
on kolmen yliopiston voimat yhdistamalla tavoi-
teltu uudenlaisen, moninakokulmaisen ymmar-
ryksen kasvattamista kauppakeskusten kestavyy-
den ulottuvuuksista.

Tutkimuksen padrahoittajana on ollut Teknolo-
gian kehittamiskeskus, TEKES. Muita rahoittajia
ovat olleet yliopistot seka hankkeeseen osal-
listuneet tahot: Suomen kauppakeskusyhdistys
ry, Citycon Oyj, Ruokakesko Oy, Realprojekti,
Wereldhave Finland Oy, SRV Yhtiot Oyj, Espoon
kaupunki, Ymparistoministerio, Aberdeen Pro-
perty Investors Finland Oy, Lemminkdinen Talo
Oy, Skanska Commercial Development Finland
Oy, Helsingin kaupunki, Uudenmaan liitto, YTV
Liikenne, NCC Property Development Oy, HOK
Elanto Liiketoiminta Oy, Tampereen kaupunki ja
Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma.

Tutkimuksen suorittamista on ohjannut aktiivinen
johtoryhma, johon kuuluivat kaikkien rahoittaji-
en edustajat. Johtoryhman puheenjohtajina ovat
toimineet Pdivi Nurminen seka Kaisa Vuorio ja
Timo Mantyla.

Hankkeen tavoitteeksi asetettiin tuottaa tietoa
ja ymmarrysta kauppakeskusten vaikutuksista
suurten kaupunkiseutujen yhdyskuntakehityksen
kestavyyteen seka loytaa keinoja edistdaa yh-
dyskuntakehityksen kestavyytta. Tavoitteena on
lisata ymmarrysta kauppakeskusten suunnitte-
lusta osana seudullista maankayton hallintaa ja
suunnittelua eri (kaavaltasoilla.

Osapuolet oikeudenmukaisesti huomioivien suun-
nitteluprosessien aikaansaaminen, laajasti hyvak-
syttavien suunnitteluratkaisujen tuottaminen se-
ka eri osapuolten kannalta hyviin lopputuloksiin

padtyminen on tdarkedd. Samoin on parannettava
osapuolten mahdollisuuksia - niin koettuja kuin
todellisiakin - osallistua suunnitteluprosesseihin.
Tavoitteena on loytaa strategioita, joilla kauppa-
keskuksia kyettdisiin integroimaan ymparoivaan
kaupunkirakenteeseen.

Tavoitteisiin paasemiseksi tarvitaan suunnittelua
palvelevaa tietoa ja ymmadrrysta yhtaalta kaup-
pakeskusten roolista osana asukkaiden arjen
elinpiiria ja erityisesti liikkkumisymparistoa, toi-
saalta kauppakeskusten kehittdjien, toimijoiden
ja suunnittelijoiden nakemyksista ja toimintalo-
giikoista suhteessa yhdyskuntarakenteen saavu-
tettavuusnakokohtiin, kauppakeskusten ja niiden
ymparistojen kehittdmisen suuntaviivoihin seka
kestavyyden maarittelyihin. Hankkeen myota on
muodostunut nakemyksia, joiden kautta voidaan
kehittdda maankayton suunnittelun jarjestelman
toimintaa ja kaytantoja seudullista julkis-yksityis-
ta hallintaa tukevaksi.

Hanke on tuottanut suuren madran tietoa ja
tutkimustuloksia. Keskeisista tuloksista on tahan
julkaisuun tuotettu tiiviit esittelyt. Hankkeen hyo-
dyt ovat kuitenkin laajemmat: tyota jatketaan
seka uusissa kehittamishankkeissa etta useissa
akateemisissa opinnaytetoissa. Tieteellisia artik-
keleja on kehittymassa monista hankkeessa ka-
sitellyista teemoista.

Aalto-yliopiston Real Estate Research Groupin ja
tutkimuskonsortion puolesta esitan tutkimuksen
tekijoille, tutkimuksen tekoon osallistuneille ja
tutkimuksen rahoittajille parhaimmat kiitokseni.
Kauko Viitanen

professori, hankkeen vastuullinen johtaja
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Kauppakeskuksia on rakennettu Suomessa kohta
kolme vuosikymmentd, mutta kansainvdlisessd
vertailussa kauppakeskus on meilld kuitenkin ver-
rattain uusi tulokas. Kauppakeskusten kaupun-
kirakenteellisista ja -kulttuurisista vaikutuksista
on maailmalla vditelty pitkddn. Uusin keskustelu
liittyy kestdvdn kehityksen nimissd esitettyihin
vaatimuksiin ~ vdhentdd  kaupunkirakentamisen
keinoin hiilidioksidipddstdjd ja energiankulutusta.
Suurten seudullisten kauppakeskusten rakentu-
misen kaupunkien reunoille on ndhty lisddvdn
autolitkennettd ja edistdvdn kaupunkirakenteen
hajautumista.

Teema on ajankohtainen myds Suomessa. Vaik-
ka pddosa kauppakeskuksista on meilld sijoit-
tunut keskustoihin tai aluekeskuksiin ja vaikka
ne kansainvdlisessd vertailuissa ovat pienid ja
vahdlukuisia, on meilld suuria paineita sekd es-
tdd kauppakeskusten rakentamista keskustojen
ulkopuolelle ettd rajoittaa niiden kokoa ja luku-
madrdd.

KAUPUNKIRAKENNE JA KAUPPA

Kaupunkirakenteen hajautumisella on pitka his-
toria. Kaupunkitoiminnot ovat ajautuneet toisis-
taan erilleen koko teollistumisen ajan lakien ja
teknisten infrastruktuurien mahdollistaessa kau-
punkien kasvun. Kaupunkien rakennemuutoksen
takana on joukko teknologisia, taloudellisia ja
kulttuurisia muutosajureita, keskeisimpana voi-
makas autoistuminen, joka on vaikuttanut muut-
tuneiden liikkkumiskaytantojen ja elamantapa-
muutosten kautta kaupunkimuodon muutokseen.
Yhta jalkaa kaupungin rakennemuutoksen kans-
sa on tapahtunut voimakas kaupan rakenne-
muutos, osana kulutusyhteiskunnan kehitysta.
Kehittyneen teknologian ja kohonneen elintason

mahdollistaessa kotitalouksien elamanpiirin laa-
jentumisen on kauppa sopeuttanut toimintojaan
uuteen kaupunkitodellisuuteen, joka on muuttu-
nut yha seudullisemmaksi.

Nykyisen kasvavan kaupungin seutuistumista
luonnehtii kaupallisten palvelujen hajautuminen
ja yksikkkoon kasvaminen. Samalla yksikot ovat
keskittyneet asuinalueista erillaan oleviin kaupal-
lisiin keskittymiin, jolloin ostosliikenne on lisaan-
tynyt keskustojen ulkopuolella ja ostosmatkat
ovat pidentyneet. Kaupan palveluverkon tarkeat
noodit on suunniteltu ensisijaisesti henkildautol-
la tapahtuvaa asiointia silmalla pitaen, mika on
johtamassa eri kuluttajaryhmien asemien eriar-
voistumiseen kaupan saavutettavuuden osalta.
Hajautumisesta voidaan puhua myo6s laajem-
massa mittakaavassa: vahva keskus ei enaa do-
minoi seutukehitysta, vaan kehitys kulkee kohti
monikeskuksisia rakenteita.

Myos kaupalliset keskittymat muodostavat omaa
monikeskuksista rakennettaan. Kauppa on aina
pyrkinyt hakeutumaan sijainteihin, joissa tavaran
ja ihmisten saavutettavuus, asiointi ja jakelulii-
kenne kohtaavat optimaalisesti. Nykyaan seudul-
lisessa liikenneverkossa ja kaupan rationalisointi
ja tehokkuustavoittelussa se tarkoittaa sijoittu-
mista valtavadylien risteyksiin, joissa on paras
saavutettavuus autolla. Nain kaupan rakenteet
muodostavat oman “kerroksensa” monikeskuk-
sisuuteen.

Kestavasta kaupunkirakenteesta on kayty kiivas-
ta keskustelua jo vuosikymmenia. Kestavan kau-
pungin ideaaleja on kehitelty myotaillen vuoroin
tilvistd, urbaania rakennetta, vuoroin hajautet-
tua, omavaraisuuteenkin perustuvaa rakennetta.
Yhta lailla on luotettu niin ekoratkaisuihin kuin

teknologisiinkin keinoihin. Viime vuosikymmenien
myota hajautuvan rakenteen aiheuttamat ongel-
mat liikenteelle, toimintojen saavutettavuudelle
ja yhdyskuntien huollolle ovat yleisesti johtaneet
kasitykseen, etta tiivis rakenne tarjoaa parhaat
kaytannon mahdollisuudet kestavyyden eri ulot-
tuvuuksien  toteutumiselle.  Puutarhakaupunki-
ajattelusta alkunsa saanut kehitys johti ensin
joukkoliikennekaupungin ideaaleihin, ja nyt pu-
hutaan kompaktikaupungista. Tavoitellaan uut-
ta integraatiota, jossa monella tasolla liitetdaan
yhteen aiemmin erillisia toimintoja ja kehittami-
sen lahestymistapoja. Tiivistamisesta on tullut
eheyttamistd, ja samalla kaupungin kehittamisen
sosiaaliset ulottuvuudet ovat tulleet entista pai-
nokkaammin mukaan keskusteluun.

Kestavassa kaupunkirakenteessa valimatkat ovat
lyhyitd, niin palvelut kuin tyokin lahella asukasta
ja asuntoa. Myoskaan nykyisen kaltaista yksityis-
autoilla tapahtuvaa massaliikkumista ei voi pitaa
kestavana ratkaisuna: nykyisellaan liikenne tuot-
taa n. 20 % maailman hiilidioksidipaastoista, joi-
ta tullaan radikaalisti vahentamaan niin paikalli-
sesti, kansallisesti kuin globaalistikin seuraavien
vuosikymmenten aikana. Henkildautoon tukeu-
tumisen vaatimien infrastruktuurien ja maa-alan
nahdaan myos kuormittavan kaupunkien raken-
teellista kestavyytta. Niinpa kestavan kaupungin
liikkumista luonnehtivat paitsi uudet tekniset,
autoon perustuvat teknologiset ratkaisut, myos
joukkoliikenteen kehittaminen seka pyorailyn ja
kavelyn korostuminen lahiliikkkumisen muotoina.

Kestava kaupunkirakenne tarjoaa valttamatto-
man kehyksen kestaville arjen toiminnoille. Nais-
ta yksi on kulutus maariteltyna konkreettisesti
pdivittais- ja erikoistavaroiden seka palvelujen
hankintana kaupallisista toimipaikoista. Kesta-
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va kulutus maarittyy kahdentasoisena ilmiona.
Suppeasti madriteltynda kestdva kuluttaminen on
nahtavissa kuluttajan valintojen ja niihin liitty-
vien vaikutusten kautta. Talloin voidaan puhua
“vihredsta kuluttamisesta” tarkoittaen ymparisto-
arvojen ja —asenteiden ohjaamaa kulutuskayttay-
tymista, joka voi ilmeta joko kestavina valintoina
tai kulutuksen minimointina.

Kuluttaminen yhteiskunnallisena ilmiona tai jopa
yhteiskuntaa maarittavana tekijana (vrt. Bourdieu
1984, Baudrillard 1998, Zukin ja Maguire 2004)
viittaa seka yksilon minuuden rakentumiseen ku-
luttamisen kautta ettd yksiloiden tapaan toimia
markkinatalouden kuluttajarooleissa. Talloin ku-
lutuksella tarkoitetaan paitsi tavaroiden ostamis-
ta, myos ns. julkisten hyodykkeiden (esim. kadut,
kirjastot) sekda markkinatalouden ulkopuolisten
hyodykkeiden kayttod ja vaihdantaa. Kestava ku-
luttaminen nahdaan yhteiskunnallisena muutok-
sena, jossa kiinnitetaan huomiota kuluttamisen
hiilijalanjalkeen, ymparistovaikutuksiin ja sosiaa-
liseen oikeudenmukaisuuteen.

Sosiaalista kestdvyyttd suhteessa kaupan ja
kaupunkirakenteen yhteispeliin voidaan kasitella
palvelujen saavutettavuuden kautta: kuinka mo-
net pystyvat palveluja kayttamaan, keille palvelut
ovat saavuttamattomissa ja milla keinoin palve-
lut on mahdollista saavuttaa?

Toinen sosiaalisen kestavyyden ulottuvuus on
elinympariston laatuun liittyva. Mielekkaassa
elinymparistossa voi toimia ja liikkua vapaas-
ti, ilmaista itseaan, kokea olevansa turvassa, ja
tuntea kuuluvuutta paikkaan. Ihmisille ymparisto
on seka rationaalista tarpeiden tyydyttamista et-
ta kokemisen ja aistimisen maastoa: nautinnot
ja halut kuuluvat ihmisen jokapaivaiseen ela-
maan siind kuin rationaalinen suorittaminenkin.

Tahan inhimillisen elaman ulottuvuuteen myos
kuluttaminen ja kuluttamisen ymparistot pyrkivat
kiinnittymaan.

TUTKIMUKSEN LAHTOKOHDAT

Asettuvatpa urbaanin systeemin osaset millai-
seen jarjestykseen hyvansa, kaupan on kanna-
tettava. Kauppa on liiketaloudellista toimintaa,
joka hyodyttad myos yhdyskuntia: “commerce is
the engine of urbanity” (Wall 2005). Myds Jane
Jacobsin (1961) kaupunkindkemyksissa kauppa
on seka kaupungin keskeinen toiminto etta tar-
keda urbaanin tilan elavoittdgja. Tama onkin yksi
tutkimuksemme keskeisista lahtokohdista. Yhta
tarkeita lahtokohtia ovat ekologinen kestavyys
seka hyvinvointivaltiollisen kaupunkisuunnittelun
kategorinen imperatiivi, eli kaikkien kansalaisryh-
mien sujuva arki ja viihtyvyys.

Kasvuyhteiskuntaa voidaan mallintaa kolmen jan-
nitteisesti toisiinsa suhteutuvan toimintajarjestel-
man keskindisina riippuvuuksina ja ristiriitaisuuk-
sina (Rajaniemi 2006). Toimijaryhmé&t voidaan
pelkistada kolmeen: hallinto, yritykset ja kansa-
laiset. Hallinnon ja kansalaisten valiset suhteet
koordinoituvat demokratiajarjestelman kautta,
missa julkishallinnon toiminnan poliittinen oikeu-
tus tulee yhtaalta parlamentaristisen edustuksel-
lisuuden (vote), toisaalta kansalaisyhteiskunnalli-
sen hallinnon toimintaan osallistuvuuden (voice)
myotd. Kansalaisten suhteet yrityksiin maaritty-
vat puolestaan markkinajarjestelman kautta, jos-
sa kansalaiset kuluttajina muodostavat kysynnan
ja yritykset (sekd paikallisesti ettd globaalisti toi-
mivat) tarjonnan. Kolmion tdydentaa hallinnon ja
yritysten muodostava kasvukoalitio (vrt. Logan
& Molotch 1996) eri muodoissaan (mm. julkisen
ja yksityisen sektorin sisdiset "vallan yhteenliitty-
mat” seka julkis-yksityiset kumppanuudet).

Yhdessa nama kasvuyhteiskunnan toimintajarjes-
telmat - demokratia, markkinat ja kasvukoalitio
- muodostavat jannitteisen kentan, jossa kolme
paatoimijaryhmaa - hallinto, yritykset ja kan-
salaiset - madrittyvat rooleineen, motiiveineen
ja valtasuhteineen eri tavoin sen mukaan, mi-
hin toimintajarjestelmaan milloinkin osallistutaan.
Tutkimuksessa lahestytaan kauppakeskusteemaa
hyodyntdaen naita nakokulmia seuraavasti:

Ensinnd, suunnitteluprosessin osallistujat voi-
daan nahda kolmen erilaisen toimijatahon va-
lisid suhteita luonnehtivan jarjestelman kautta.
Naita voidaan luonnehtia kumppanuudeksi, osal-
lisuudeksi ja asiakkuudeksi. Kun kauppakeskus-
ten hankesuunnittelu ja siihen liittyva laajempi
yhdyskuntasuunnittelu nahddaan naiden kolmen
rinnakkaisen ja jannitteisesti toisiinsa kytkeyty-
van toimintajarjestelman kenttana, voidaan ym-
martaa ristiriitaisuuksia eri toimijaryhmien sisai-
sissd ja keskindisissd rooleissa (esim. kunnan
elinkeinopoliittisten ja yhdyskuntarakenteellisten
tavoitteiden valilla ja asukkaiden kulutuskayttay-
tymisen ja osallistuvassa suunnittelussa ilmai-
semiensa arvojen vdlilld). Tahan ymmarrykseen
tukeutuen on kehitettava uusia suunnittelun ja
hallinnan valineita, joilla eri toimintalogiikoiden
rajapinnat voidaan ylittaa. Tarvitaan uusia yhtei-
sen tyoskentelyn menetelmia kauppakeskusten
hankekumppanuuksien  koordinointiin  kaupun-
kiseutujen tasolla (metagovernance). Tarvitaan
rajat ylittavaa kauppakeskuskonseptien kehitte-
lytyota, jotta kauppakeskukset olisivat monipuo-
lisemmin saavutettavissa paikallisesti ja seudulli-
sesti kaikkien kuluttajaryhmien kannalta.

Toiseksi, kaupunkirakenteen analysointiin tarvi-
taan myoOs uusia tyokaluja, joilla kaupan sijoit-
tumislogiikka voitaisiin paremmin kytkea yhdys-
kuntasuunnittelun tavoitteisiin. Tama edellyttaa
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Hankkeen yhteydessa tutkijat tutustuivat
laajaan joukkoon kauppakeskuksia eri
maissa.

Ylla: Metro Centre, Newcastle, UK
(kuva: Jenni Kuoppa)
Vasemmalla: Victoria Square, Belfast, UK
(kuva: Anna-Maija Kohijoki)
Oikealla: St. David’s, Cardiff, UK
(kuva: Vesa Kanninen)

Bullring, Birmingham, UK

(kuva: Jenni Kuoppa)
Europapassage, Hamburg, DE
(kuva: Annuska Rantanen)

Alla: Manchester Arndale, UK
LiverpoolOne, UK

Trafford Centre, Manchester, UK
(kuvat: Jenni Kuoppa)
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kaupan toimintalogiikan tunnistamista, ymmar-
rysta kaupan konseptisuunnittelun, kuluttajien
transaktioiden ja kaupungin fyysisen rakenteen
valisista suhteista (Dupuy 2008). Kaupunkikehitys
on monitoimijainen kenttd, joka syntyy toimijoi-
den keskinaisriippuvuuden ja vuorovaikutuksen
kautta, neuvottelujen tuloksena yhtdlailla kuin
lasnaolevina toimijaprosesseina. Kauppakeskuk-
sia tulee siten tarkastella eri verkostotasojen
yhteenkietoutuvien riippuvuussuhteiden kautta.

Kolmanneksi, kauppakeskusta konseptina, sen
sijoittumista ja vaikutuksia arvioidaan analysoi-
malla millaista ostosliikennetta se tuottaa, kuin-
ka sen palvelut ovat saavutettavissa eri kaytta-
jille ja millaisia "kestavyysvaikutuksia” kulutuksen
eri osa-alueilla voi olla. Tarkastelun analyyttise-
na lahtokohtana on kestavan kaupunkikehityk-
sen ja kestavan kuluttamisen ideaalit, joita vas-
ten tuloksia peilataan. Tavoitteena on maaritella
kauppakeskukselle kestavyyden kriteereja, jotka
maadrittyvat osana laajempaa kaupunkirakenteen
kestavyytta. Keskeista on loytdaa ne osatekijat,
jotka suunnittelussa tulee huomioida kestavaan
kehitykseen pyrittaessa.

TAVOITTEET

Tutkimuksen tavoitteena on tuottaa tietoa ja
ymmarrysta  kauppakeskusten  vaikutuksista
suurten kaupunkiseutujen yhdyskuntakehityksen
kestavyyteen seka keinoja edistaa yhdyskunta-
kehityksen kestavyytta. Tutkimuksessa tarkastel-
laan kaupallista kaupunkitilaa tuottavien ja ke-
hittavien prosessien eri tekijoita niin kuluttajien
kayttaytymisen, kauppakeskusten kehittamisen
kuin kaupunkitilan, rakenteiden ja kauppakes-
kusrakennuksenkin nakokulmista. Lahtokohtana
on tarkastella kuluttamista kaupunkirakenteelli-
sena toimintana. Se sisdltdad yhtaalta kuluttajat

toimijoina, jotka liikkuvat kaupungissa, toisaal-
ta kaupan tilat, jotka hyodyntavat ja houkut-
televat kuluttajien virtoja. Tietoa ja ymmarrysta
tavoitellaan kauppakeskusten kehittdjien ja toi-
mijoiden toimintalogiikoista suhteessa seudulli-
sen kaupunkirakenteen logistisiin ja saavutetta-
vuusnakokohtiin seka kuluttajien kayttaytymisen
kehityksen oletuksiin. Toisaalta tarkastellaan
kauppakeskusten roolia osana asukkaiden arjen
elinpiiria ja erityisesti liikkumisymparistoda. Kyse
on ns. kuluttamisen verkostoista, joihin kuuluvat
kaupan rakennukset, infrastruktuurit, palvelu ja
jakeluverkot, ja jotka ovat riippuvaisia kulutta-
jien kayttaytymisesta seka kaupunkirakenteen
"kokoonpanosta”. Kuluttaminen kéasitetdadan myos
kaupunkirakenteen mahdollistamana toimintana:
kaupunki tarjoaa kuluttamiselle paikkoja ja mah-
dollistaa ndiden saavuttamisen.

Tutkimuksessa analysoidaan myos kaupan ra-
kennustyyppien, naitda ymparoivan kaupunkira-
kenteen seka urbaanien, yhteiskunnallisten ja
kulttuuristen prosessien, kaupan toimintalogiikan
seka ihmisten kulutus ja asiointikayttaytymisen
vuorovaikutusta. Liikkumisen valinnat muodostu-
vat erilaisten tekijoiden yhteenliittymien ja koh-
taamisten seurauksena. Yhtadltd ne muodostu-
vat yksiloiden ja perheiden erilaisten tarpeiden,
toiveiden ja halujen tuloksena, toisaalta ne ovat
erilaisten ymparilla toimivien tekijoiden ja ra-
kenteiden maarittamia. Tahan kokonaisuuteen
tarttumisen tavoitteena on ollut paremmin ym-
martaa ja selittada asukkaiden liikkumisen tottu-
muksia ja pdasta kasiksi erilaisiin kokemuksiin
kauppakeskuksista osana arjen liikkumisymparis-
toa.

Tavoitteena on loytaa strategioita, joilla kauppa-
keskuksia kyettdisiin entista paremmin integroi-
maan ymparoivaan kaupunkirakenteeseen. Ekolo-

gisen kestavyyden nakokulmasta avainasemassa
on se, kuinka kauppakeskukseen kuljetaan. Pyr-
kimys lisata joukkoliikenteen seka kavelyn ja
pyordilyn osuutta kauppakeskuksiin suuntautuvil-
la matkoilla on hyvin perusteltu: autoiluun ver-
rattuna silla edistetdaan paitsi hiilijalanjalkemme
pienentamistd, myos mm. lahiympariston laatua,
saavutettavuuden tasapuolista jakaantumista se-
ka terveytta ja hyvinvointia.

TUTKIMUKSEN JA RAPORTIN RAKENNE

Tutkimuskokonaisuuden ovat toteuttaneet kol-
men yliopiston tutkijaryhmat tiiviissa yhteis-
tyossa seka keskenaan etta rahoittajien kans-
sa. Sisdllollisesti tutkimuskokonaisuus koostuu
padkaupunkiseudulla ja Tampereen seudulla
toteutetuista kuluttajakyselyista ja niiden ana-
lyyseista, kauppakeskusten tapaustutkimuksista
ja niita taustoittavista seudun kaupunkiraken-
neanalyyseista, toimija- ja asukashaastatteluista
analyyseineen, seka naita tukevista kansainvalis-
ten tapausten esittelyistd. Menetelmallisesti on
sovellettu tilastollista tutkimusta, monimuuttu-
jamenetelmid, GIS-pohjaista tutkimusta niin ku-
luttajakayttaytymisesta kuin kaupunkirakenteen
morfolofiastakin, sekd laadullisia tutkimusotteita
(haastattelututkimus, dokumenttianalyysi, havain-
nointi, etnografia). Kokonaisuuteen on sisaltynyt
myo6s kansainvdlista tutkijavaihtoa yhteensa 16
kuukauden ajan. Tutkijat ovat seka tutustuneet
kauppakeskuksiin ja niiden toimijoihin eri maissa
ettd kaupan tutkimukseen eri yliopistoissa ja tut-
kimusinstituuteissa. Tahan raporttiin on koottu
tiiviit esitykset tutkimuksen keskeisista tuloksista.

Tilastotieteellisen analyysin kyselyaineistoihin pe-
rustuvan osion aloittaa Simo Syrman pohtimalla
kauppakeskusten autoriippuvuuden piirteita. Ari
Hyvonen puolestaan lahestyy kauppakeskusten
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Tutustuminen  kohdistui erityisesti
kauppakeskuksiin Saksassa, Hollannis-
sa ja Iso-Britanniassa.

Ylla:

Silverburn, Glasgow/Pollok, UK
Vasemmalla:

Emmapassage, Tilburg, NL
Oikealla:

Ocean Terminal, Edinburgh, UK
The Wall, Utrecht/Leidsche Reijn, NL
St. James, Edinburgh, UK

Alla:

Union Square, Aberdeen, UK
Hoog Catharijne, Utrecht, NL
Gelderlandplein, Amsterdam, NL
(kuvat: Vesa Kanninen)
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asiakaskuntia alueellisesta nakokulmasta. Anna-
Maija Kohijoki tarkastelee paivittdistavarakaupan
saavutettavuutta ikaantyvien ja liikkuntarajoitteis-
ten kannalta, peilaten myos kokemuksia Pohjois-
Irlannin kaytantoihin. Riitta Kosk esittelee kirkko-
nummelaisten kuluttajien asiointikdyttaytymista.

Rakenteita tutkivat Sanna Iltanen verkostoraken-
teiden saavutettavuusanalyysillaan ja Annuska
Rantanen kauppakeskuksen tyypin kehittymista
kasittelevalla tyollaan. Jenni Kuoppa lahestyy
seka kauppakeskusta liikkkumisymparistona etta
asukkaiden kokemuksia kauppamatkoistaan.

Toimijoiden nakemyksia kestavan kehityksen
osalta kartoittavat Laura Yrjana ja Sanna Uoti-
nen, toimijoiden yhteistyon haasteisiin ja mah-
dollisuuksiin pureutuvat puolestaan Jenni Heik-
kinen ja Laura Yrjana. Vesa Kanninen pohtii
kauppakeskusten suunnittelun ja kaupan ohjauk-
sen kysymyksia Iso-Britannian ja Hollannin ko-
kemusten pohjalta.

KULUTTAJAKYSELY

KOKKKA-kuluttajakyselyn lahtokohtana oli tuot-
taa laaja kuluttajien kayttaytymista kasitteleva
aineisto, joka on vertailukelpoinen Turun kaup-
pakorkeakoulun toteuttamien MYLLY-tutkimusten
aineistojen kanssa. Kysely toteutettiin Aalto-yli-
opiston Teknillisen korkeakoulun ja Turun kaup-
pakorkeakoulun yhteistyond. Sen tarkoituksena
on tarjota monipuolista tietoa kuluttajakayttay-
tymisestd Suomen kahdella suurimmalla kau-
punkialueella (paakaupunkiseutu ja Tampereen
seutu). Tutkimushankkeen teeman mukaisesti
erityista huomiota kohdistettiin kauppakeskuk-
siin. Kysely toteutettiin vuonna 2009. Tutkimus-
alueeseen kuuluivat paakaupunkiseudulta Helsin-
ki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen seka Tampereen

seudulta Tampere, Nokia, Kangasala, Pirkkala ja
Lempadld. Otanta kohdistettiin 18-75-vuotiaisiin
suomen- tai ruotsinkielisiin asukkaisiin. Helsingin
seudulta otokseen poimittiin satunnaisotannalla
18000 ja Tampereen seudulta 6000 taloutta.
Kyselylomake on paaosin ollut samanlainen Hel-
singin ja Tampereen seuduilla. Paperilomakkeen
lisaksi kyselyyn oli mahdollista vastata Internet-
lomakkeen kautta. Kyselyn ensimmainen kierros
suoritettiin  5.6.-5.7.2009. Vastausprosentin pa-
rantamiseksi padatettiin suorittaa toinen kierros
21.9.-2.10. 2009. Talla toisella kierroksella ident-
tinen lomake lahetettiin niihin talouksiin, jotka
eivat olleet vastanneet ensimmaisella kierroksel-
la eivatka olleet kieltaytyneet vastaamasta kyse-
lyyn. Taulukossa 1 on esitetty kyselyn vastaaja-
madarat ja vastausprosentit.

KYSELYN TULOKSIA

Teemoiltaan laajan kyselyn tuloksia esitelldaan
useissa taman julkaisun artikkeleissa. Kyselyn
tuloksia on myos esitelty monissa yhteyksissa
seka alan tutkijoille etta rahoittajien edustajille.
Seuraaville sivuille on koottu havaintoja, tuloksia
ja analyyseja, jotka tdydentavat osaltaan artik-
keleissa esitettyja tuloksia.

Keskustaajamien rooli on vahva kummallakin
kaupunkiseudulla, erityisesti erikoistavaroiden
kaupassa. Paivittaistavaroita halutaan ostaa
mieluiten nopeasti, sujuvasti, suhteellisen lahelta

kotia ja mahdollisuuksien mukaan hyvista vali-
koimista nauttien. Mita enemman henkiloautoi-
luun tukeutuva ostospaikka on kyseessd, sitd
harvemmin sielld asioidaan ja sita suurempi
myds on kertaostos. Arjen ostoksissa korostuvat
sopiva sijainti ja ostosten teon sujuvuus, vapaa-
pdivinda taas keskitytaan valikoimaan ja laatuun.
Marketit ja hypermarketit tayttavat nama kritee-
rit parhaiten.

Paivittdisessa  asioinnissa  keskusalueilla on
omat, selkedt asiointialueensa, mutta viikottai-
sella tasolla erityisesti keskustan osuus koros-
tuu paakaupunkiseudullakin. Tampereen seudulla
keskustan suhteellinen asema on vahvempi kuin
padkaupunkiseudulla. Talouden autonomistuksen
ja auton kayton suhde on moniulotteinen: vaik-
ka vahintaan puolet autollisista talouksista tekee
ostosmatkansa lahes aina autolla, on paakau-
punkiseudulla arkisin kolmasosalla talouksista
auto kulkumuotona vain joskus tai ei koskaan.
Kolmesta seitsemdan prosenttia auton omista-
vista ei tee ostosmatkojaan autolla juuri milloin-
kaan. Paakaupunkiseudun ja Tampereen seudun
jakaumat ovat samankaltaiset, joskin Tampereen
seudulla auton kayttdé on jonkin verran yleisem-
paa.

Suurimpaan osaan ostosmatkoista ei yhdisteta
muita matkoja, mutta eri keskusten profiilit ovat
tassa suhteessa erilaiset: kaytannossa kaikkialta
padkaupunkiseudulta Helsingin keskustaan suun-

Kutsuja Vastauksia Vast-%

Pk-seutu 18,000 4,583 25,5 %

Tre-seutu 6,000 1,712 28,5 %

Taulukko 1. Kuluttajakyselyn Yhteensi 24,000 6.295 26.2 %

vastaajamadrat ja -prosentit.
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Kuva 1 (ylla): viiden valitun kaupal-
lisen keskittyman pdivittdinen (va-
semmalla) ja viikoittainen (oikealla)
vaikutusalue.

Kuva 2 (oikealla): Auton kaytto os-
tosmatkoilla paakaupunkiseudulla
ja Tampereen seudulla.
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tautuvilla ostosmatkoilla eri matkojen yhdistely
on yleista, kun taas esikaupunkialueiden keskit-
tymiin tehddaan niiden omien vaikutusalueiden
ydinalueilta paljon yksittdisia matkoja.

Eri keskuksiin liikkumisen kulkumuotojakaumat
heijastavat niiden integroitumista kaupunkiseu-
dun rakenteisiin seka fyysisesti ettd suhteessa
asiakaskuntansa asuinpaikkoihin. Helsingin kes-
kustan osalta joukkoliikenteen osuus on merkit-
tavin, mutta myos ltakeskuksessa ja Leppavaa-
rassa silla on merkityksensa.

Pdivittdistavaroiden ostossa S-ryhman kaupat
ovat aineiston perusteella suosituimmat asiointi-

Kuva 4 (alla): kolmeen keskittymaan tehtyjen ostosmatkojen ketjuttaminen vastaajien asuinpaikkojen suhteen; keskiostosten kokojakaumat keskittymittdin (alinna).

Kuva 3 (ylld): joidenkin kaupallisten keskittymien asioinnin kulkumuotojakaumat.




kohteet. Supermarketit ovat kayntikerroilla mitat-
tuna eniten kaytetty myymalatyyppi, mutta myos
hypermarkettien asema on vahva, erityisesti
Tampereen seudulla. Paakaupunkiseudulla Ale-
pan osuus on myos merkittava. Pdivittdistavaroi-
den ostospaikan valinnassa korostuvat asioinnin
nopeus, sijainti lahella kotia, tuotteiden helppo
loydettavyys ja laadukkuus. Vahiten toivottuja
ovat kotiinkuljetus- ja muut oheispalvelut seka
mahdollisuus tavata tuttuja.

Eri tuoteryhmien suosituimmat ostospaikat ovat
yhtaalta suurimpia kauppakeskuksia, toisaalta
tiettyjen ryhmien osalta niita, joissa on ryhman
tuotteiden monipuolisin tarjonta.

Kuva 5 (yll&): joidenkin keskittymien suosio valittujen tuoteryhmien suhteen parhaaksi koettuna ostoskohtee-
na paakaupunkiseudulla.

Kuva 6 (vasemmalla): eri liikkeiden ja ketjujen osuudet péivittdistavaroiden ostoskerroista padkaupunkiseudul-
la ja Tampereen seudulla.

Kuva 7 (alla): péivittdistavaroiden ostopaikan valintaan vaikuttavien tekijoiden tarkeys.
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Helsingin ja Tampereen seuduilla toteutetussa
kuluttajakyselyssa selvitettiin muiden kysymysten
ohella talouksien autonomistusta ja eri kulku-
muotojen kdyttod. Tdssd tarkastelussa valais-
taan kaupunkirakenteen ja kulkumuodon suh-
detta ja pohditaan keinoja kevyen liikenteen ja
joukkoliikenteen kdytén lisadmiseen.

BUSSILLA KESKUSTAAN, AUTOLLA KEHA-
TIELLE?

Kaupan rakenteen muutos on seurannut yhteis-
kunnan autoistumista, joka Suomessa on tapah-
tunut myohaan verrattuna muihin Pohjoismaihin.
Kaynnistyttyaan autoistuminen oli kuitenkin no-
peaa (Bergholm 2001). Helsingin seudulla au-
toistumista on kuitenkin hillinnyt raideliikenne,
jonka on myos muualla Euroopassa todettu pi-
tavan kulkumuotojakauman monipuolisena au-
toilun kasvusta huolimatta (Rajanti 2002).

Keskeisella sijainnilla on tutkitusti merkitysta
kulkutapaosuuksiin. Vahvat joukkoliikenneyhtey-
det vahentavat auton kayton todennakoisyytta,
kun ostosmatkat ovat pitkid. Pitkia matkoja ol-
laan valmiita matkustamaan, kun tarkoitus on
ostaa muita kuin padivittdistavaroita. Valtakun-
nallisessa Henkiloliikennetutkimuksessa 2004-05
on todettu, etta lahella kotia tehtavilla paivittais-
tavaroiden ostomatkoilla autoilu on kahdessa
kolmanneksessa paaasiallinen kulkutapa, joskin
kavellen tehddan neljdsosa ostosmatkoista. (Ka-
lenoja 2009.)

Autoistumiskehityksen kaynnistyttya koko laajuu-
dessaan on sen vaikutuksia pyritty rajoittamaan
muun muassa madrittelemalla kaupunkirakentee-
seen eri kulkumuotoihin tukeutuvia vyohykkeita
(esim. Kosonen 2007). Keskustan jalankulkuvy-
hyke ja vahvoihin joukkoliikenneyhteyksin varus-

tetut, keskustasta sormimaisesti leviavat joukko-
liikennevyohykkeet tasapainottavat sormien valiin
jaavaa, valjemmin rakennettua autovyohyketta.

Kaupunkirakenteen ja kulkutapojen kolmijakoa
vastaa kauppakeskusten ja muiden kaupallis-
ten keskittymien erottelu kaupungin keskustan
kohteisiin, joukkoliikennevyohykkeelld sijaitseviin
aluekeskuksien kauppakeskuksiin ja autoliiken-
teen kannalta hyvin eri autovyohykkeen osista
saavutettaviin kehdan kaupallisiin keskuksiin (eri
tyypeista tarkemmin ks. Rantanen s. 34-37).

Kaupunkirakennemallien merkitys nakyi osaltaan
talouksien autonomistuksessa. Autonomistus-
ta Helsingin seudulla on tarkasteltu kuvassa 1,
jossa sormimalli erottuu selvasti. Tampereella
yhden auton talouksia oli vdhemman ja usean
auton talouksia enemman. Kahden ja useamman
auton talouksien suuressa osuudessa Tampe-
reella nakyi seudun pienempi koko ja ldhirai-
deliikenteen heikkous. Autottomat taloudet kes-
kittyivat keskustaan ja raideyhteyksien varrelle,
ja olivat muita talouksia useammin yhden tai
kahden aikuisen talouksia (esim. Dieleman ym.
2002)

Talouksien autonomistus- ja liikkkumisprofiilit
ovat monimuotoisia. Helsingin seudulla kyselyyn
vastanneista lapsiperheistakin esimerkiksi joka
kymmenes oli vailla ensimmaistakaan autoa. Au-
tottomien lapsiperheiden asuinpaikat eivat mer-
kittavasti poikenneet muiden autottomien talo-
uksien asuinpaikoista. Kaupunkirakenteen yhteys
autonomistukseen oli siis vahva, joskin eridvat
asumispreferenssit olivat tarked tekija yhteyden
takana.

Tarkasteltaessa kulkumuotoja eri tyyppisiin kes-
kuksiin  kaupunkirakenteen erot hamartyivat.

Kaupunkikeskustojen kulkumuotojakaumat toki
poikkesivat muista keskuksista niin Helsingissa
kuin Tampereellakin, mutta muissa keskuksissa
autoilun asema oli vakaan hallitseva. Silti niin
Matinkylan ja Hervannan kaltaisiin aluekeskuk-
siin kuin Pakkala/Tammiston -alueen kehatyypin
kohteisiin saapui asiakkaita myos joukko- ja ke-
vyella liikenteella.

Keskuksien ja kaupunkiseutujen eroissa nakyi
vahvan joukkoliikennejarjestelman, erityisesti rai-
deliikenteen, vaikutus pidemmilla matkoilla ja
vaestopotentiaali keskuksen lahistolla. Pienem-
milla kaupunkiseuduilla mahdollisuudet joukko-
liikenteen jarjestamiseen ovat heikommat, joten
kulkumuotojakauman muuttamisessa kynnysky-
symys on lahiasiointipotentiaalin hyodyntaminen.

Kulkumuotojakaumien tarkastelu paljasti yksin-
kertaistavien rakennemallien heikkouden. Suuret
kaupalliset keskukset ovat nimensa mukaisesti
keskuksia kaupunkikeskustan rinnalla. Seudulli-
sesti kattavakaan joukkoliikennejarjestelma ei
voi yksin toimia monikeskuksisen liikkennejdrjes-
telman selkarankana.

Kauppakeskukset ovat sijoittuneet vaeston paino-
pisteisiin (ks. lltanen s. 30-33). T&dssa piilee myos
autoriippuvuuden murtamisen avain. Seudullises-
ta sijainnista ja tyypista riippumatta keskuksien
tulee panostaa kevyen liikenteen saavutettavuu-
teen lahialueilta ja integroitua joukkoliikennejar-
jestelmaan sen palvelutasosta riippumatta. Mo-
nikeskuksisessa kaupunkijarjestelmassa jokainen
kauppakeskus on osa niin auto-, joukkoliikenne-
kuin kevyen liikenteen vyohyketta.



Karttapohja © Maanmittauslaitos, 2010

Asiointi Pakkalassa/Tammistossa

Asiointi Matinkylassa

Asiointi Hervannassa

2%

Asiointi Helsingin keskustassa

Asiointi Tampereen keskustassa
(lansipuoli)

H Auto

B Auto ja joukkoliikenne

H Joukkoliikenne

H Joukko- ja kevyt liikenne
Kevyt liikenne

B Auto ja kevyt liikenne

® Kaikki kulkutavat 17
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MITEN ANTAA AUTOLLE VAPAAPAIVA?

Vaikka kauppamatkoista syntyva kilometrisuo-
rite on sindansa varsin pieni muihin matkoihin
verrattuna, kauppamatkoilla on usein toistuvina
matkoina tarkea merkitys kulkumuotojen kaytto-
rutiinien muodostumisessa (Kalenoja 2009). Arki
on kokonaisuus, jossa eri matkojen kulkutavat
vaikuttavat toisiinsa. Jos kauppaan on mentava
autolla, houkutus kayttaa autoa myos muihin
matkoihin kasvaa. Autoilun vahentdminen os-
tosmatkoilla voi siis vahentaa autoilua ja sen
vaikutuksia laajemminkin. Kuluttajien houkuttelu
pois auton ratista ei kuitenkaan ole helppoa:
ulkomaiset esimerkit osoittavat, etta mm. sijain-
ninohjaus ei aina ole onnistunut tavoitteissaan.

Monissa ostostilanteissa, kuten suurikokoisen
erikoistavaran ja perheen viikoittaisten elintar-
vikkeiden hankinnassa, henkildauton kaytto on
perusteltua tai valttamatonta. Mutta jos kanta-
musten maara on pienempi, autoilun valttamat-
tomyys ei ole itsestddn selvdd. Onko autoriip-
puvuus, todellisten vaihtoehtojen puute, kiinni
[ahimman kaupan etdisyydesta vai onko auton
kayttd “kauppakassina” kiinted osa nykykulut-
tajan kasitystd ostosten suorittamisesta (Guy
2006)?

Kyselyn analyysissa riippuvaisuudeksi autosta
tulkittiin se, ettda auto on vallitseva kulkutapa
ostosmatkoilla viikonpaivasta riippumatta. Eri
tekijoiden yhteytta autoriippuvuuteen Helsin-
gin seudulla tutkittiin logistisella regressiolla.
Mukana tarkastelussa oli niin maantieteellisia,
elamantilanteeseen liittyvia kuin myds asenne-
muuttujia, jotka muodostettiin faktorianalyysilla
kulutukseen liittyvista vaittamista.

Kaupunkirakenteen erot vaikuttavat eri kulku-

muotojen kayttoon. Asuinpaikan sijainnilla ja la-
hialueen kaupoilla oli merkityksensa riippumat-
ta autonomistuksesta ja vastaajan tulotasosta.
Enemmisto kuluttajista ei kuitenkaan kayta la-
hintd pdivittaistavarakauppaa (ks. Kohijoki s. 26-
29) ja toisaalta kaupan suuryksikkojen ymparisto
suosii auton kayttoa lyhyillakin matkoilla (ks.
Kuoppa s. 38-41). Autosta riippumatonta ela-
mantapaa suosivat valitsevat asuinpaikoikseen
alueita, joissa elamantapa on mahdollista. Ela-
mantilanne ja mieltymykset vaikuttavat ymparis-
ton kaupallisten mahdollisuuksien kokemiseen.
Vaikka kaupunkirakenteella ei voida yksin vai-
kuttaa kulkumuotojen todelliseen kayttoon, ei
kauppaan kavelld, ellei kauppa ole kaveltavan
matkan paassa.

Elamantilanteen merkitys eri  kulkumuotojen
kayttoon on monitahoinen. Lapsiperheet toki
kayttivat paljon autoa, mutta ero pariskuntiin
tai auton omistaviin yksinasujiin ei ollut merkit-
tava. Autonomistus ja autojen maara oli voima-
kas eri kulkumuotojen kayttoon vaikuttava tekija.
Auton hankinta on merkittava investointi, jonka
myota paatetdan monessa suhteessa myods kul-
kutavoista. Kuluttajien ika vaikutti eri elaman-
vaiheiden Kkiireisyyden ja idn tuomien fyysisten
rajoitusten kautta (ks. Kohijoki s. 26-29), mutta
autoriippuvuuden huipentuminen eldkeikdaa edel-
tavaan vaiheeseen viittasi myos auton kayttoon
tottumiseen ja autoilun kulttuurisiin merkityksiin.

Arjen rakentamisessa on kuitenkin eri strategioi-
ta. Viime kadessa kaikki riippuu siitda, haluavatko
taloudet kayttaa muuta kuin autoa ostosten te-
kemiseen. Asennetasolla vaikutusmahdollisuudet
ovat rajalliset: valistus voi kaantya myos itseaan
vastaan. Kulutukseen liittyvat asenteet vaikuttivat
kulkumuodon valinnan taustalla. Eettista kulu-
tusta ja lahipalveluita arvostavat kayttivat myos

autoa keskimaaraista harvemmin. Ostosten teon
kokeminen joko miellyttavaksi tai rasittavaksi li-
sasi auton kayton todennakoisyytta - jos ostok-
silla kayminen oli arjen rutiineista positiivisesti
tai negatiivisesti erottuva osa, autoon turvautu-
minen oli keino taman eron pienentamiseksi (ks.
M&enpaa 2005). Eri asenteet korostuivat eri so-
sioekonomisissa ryhmissa: esimerkiksi lapsiper-
heet kokivat muita useammin ostoksilla kaynnin
rasittavaksi ja korkeasti koulutetut korostivat
muita useammin eettista kulutusta. Tarkastelta-
essa tekijoita yhdessa avainasemaan nousivat
kuitenkin nimenomaan asenteet eikd sosioeko-
nominen tai demografinen asema.

Asenteet muuttuvat hitaasti ja arki on kokonai-
suus, jossa lukuisat valinnat ja rajoitukset vai-
kuttavat toisiinsa. Autoilevien asiakkaiden palvelu
esimerkiksi  kauppakeskusten pysakdintiratkai-
suilla on perusteltua myos tulevaisuudessa. Yh-
teiskunnan muutokset, kuten kaupungistuminen,
vaeston ikaantyminen ja talouksien keskikoon
pienentyminen voivat kuitenkin muuttaa tilannet-
ta merkittavasti. Kauppakeskustoimijat ymmarta-
vat rakennusten muuntojoustavuuden arvon (Yr-
jana & Uotinen s. 42-45). Kaupan suuryksikoiden
rakenteellisilla ratkaisuilla onkin suuri merkitys
tehtdessa eri kulkumuotoja mahdolliseksi ja si-
toessa kauppaa tiivimmin osaksi soljuvaa arkea
(Kuoppa s. 38-41 ja Rantanen s. 34-37).

Yhdyskuntarakenteen muuntojoustavuus on kui-
tenkin huomattavasti rakennuksia heikompi. Jo
nyt suuri osa kuluttajista hyodyntaa kotia lahella
ja hyvien joukkoliikenneyhteyksien paassa olevia
palveluita. Autoriippuvaisten kuluttajien kulkutot-
tumusten muuttamisessa yhdyskuntarakenteen
mahdollistava vaikutus taas on ennakkoehto.
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Yksi Kokkka-hankkeen tavoitteista oli tutkia
kauppakeskuksia konseptina ja sitd, miten niiden
palveluiden tarjontaa voidaan kehittdd vastaa-
maan asiakkaiden tarpeita. Tamdn tutkimusosi-
on tavoitteena on avata tdtd ongelmaa erikois-
kaupan osalta. Tutkimusosiossa hyodynnetddn
hankkeessa kuluttajakyselylld kerdttyd laajaa
aineistoa. Ongelmaa l[dhestytddn vertaamalla
kuluttajasegmenttien asiointia eri kauppakeskuk-
sissa. Tarkoituksena on selvittdd, miten kauppa-
keskukset poikkeavat toisistaan kuluttajien asi-
oinnin osalta erikoiskaupan ostoksia tehtdessd.
Lisdksi tutkimusosio luo uutta tietoa ja ymmdir-
rystd kauppakeskusten vdlisestd koheesiosta se-
ka kilpailuasetelmasta.

Kuluttajat luokiteltiin erikoiskaupan valintape-
rustein kuluttajasegmentteihin. Jokaiselle paa-
kaupunkiseudun kauppakeskukselle luotiin yk-
silollinen profiili kuluttajasegmenttien asioinnin
perusteella.  Profiilien avulla kauppakeskukset
jaettiin ryhmiin, jotka muodostettiin viikoittaisen
ja 1-3 kertaa kuukaudessa tapahtuvan asioinnin
osalta erikseen.

KULUTTAJASEGMENTIT

Kuluttajasegmenttien muodostamisen tavoitteena
oli muodostaa kyselyyn vastanneista kuluttajista
ryhmid, joiden preferenssit kauppakeskusten va-
linnassa olivat samanlaisia erikoiskaupan osalta.
Kuluttajaryhmia onnistuttiin tunnistamaan seit-
seman. Julkisilla kulkevien (1) segmentti arvosti
paaasiallisesti ostosalueen saavutettavuutta jul-
kisella liikenteella. Lisaksi liikkumisen helppoutta
alueen sisalla pidettiin tarkeana ostosaluetta va-
littaessa. Segmentin jdsenet olivat muita asiak-
kaita nuorempia, asuivat muita useammin yksin
seka olivat pienempituloisia. Edellisen segmentin
kanssa samansuuntaisia preferensseja oli kiirei-

set palveltavat (2) -segmentilld. Sen kuluttajat
arvostivat myods ostosalueella liikkumisen help-
poutta seka hyvaa ja osaavaa asiakaspalvelua.
Yleisesti segmentin jdsenet arvostivat ostosten
teon sujuvuutta ja nopeutta. He olivat hieman
keskivertokuluttajaa vanhempia ja parempituloi-
sia. Julkisilla kulkuvalineilla saavutettavuus ei
noussut taman segmentin osalta merkittavaksi
tekijaksi kauppakeskusta valittaessa.

Siind missad edellisen segmentin kuluttajat ha-
lusivat suorittaa ostokset sujuvasti ja helposti
hyvan asiakaspalvelun avustamana, muodostivat
palveluiden kayttdjat (3) seuraavan, erityisesti
palveluiden tarjontaa painottavan segmentin. He
valitsevat ensisijaisesti ostosalueen sen tarjo-
amien palveluiden perusteella. Palveluina arvos-
tettiin hyvinvointi- ja viihdepalveluita, kahviloi-
ta seka julkisia palveluita, mutta myos hyvaa
asiakaspalvelua pidettiin tarkeana. Palveluiden
kayttdajat olivat muihin ryhmiin verrattuina pie-
nempituloisia ja vahemman koulutettuja. Ur-
baanit nautiskelijat (4) muistuttivat palveluiden
kayttdjia, koska kauppakeskuksesta lOytyvat
mahdollisuudet viihtymiseen ja nautiskeluun oli-
vat tarkeita ostospaikan valintaperusteita ndiden
molempien segmenttien osalta. Toisaalta seg-
mentit poikkesivat merkittavasti toisistaan: kun
palveluiden kayttdjat painottivat valinnassaan
sujuvuutta ja asiakaspalvelua, halusivat urbaanit
nautiskelijat tulla kauppakeskukseen viihtymaan
ja viettamaan aikaa. Urbaanit nautiskelijat pitivat
tarkeina tekijoind ostosalueen ilmapiiria ja ym-
paristod, jossa voi tavata tuttuja ja viettaa aikaa
sosiaaliseen kanssakaymisen merkeissa. Hinta ei
ollut merkitseva tekija ostosalueen valinnassa.
Urbaanit nautiskelijat olivat muita ryhmia parem-
min koulutettuja, nuorempia ja suurempituloisia.

Kahta seuraavaa segmenttia yhdisti halukkuus

suorittaa ostokset henkildautolla. Hintatietoi-
set (5) pitivdt henkiléautolla saavutettavuuden
ohella tarkeana hintatasoa, kun valitsivat eri-
koiskaupan ostosaluetta. Segmentin kuluttajat
olivat keskimaardista vanhempia. Valikoimatie-
toisille (6) kauppakeskuksessa tarjolla olevien
tuotteiden valikoima ja laatu olivat tarkeita va-
lintakriteereja erikoiskaupan tuotteiden hankin-
tapaikkaa paatettaessa. Hieman yllattden tama
segmentti ei erityisesti arvostanut asiakaspal-
velua. Ostosalueen sisdinen saavutettavuus oli
henkildautolla saavutettavuuden lisaksi tdrkea
tekija segmentille. Valikoimatietoiset olivat keski-
jialtaan segmenteista nuorin, mutta muuten he
eivat poikkea sosio-ekonomiselta asemaltaan
keskivertokuluttajasta.

Omana, muista ryhmistd varsin erillisend seg-
menttindan erottui passiiviset (7) -segmentti,
joka ei pitanyt yksittdisista ostospaikan valin-
taan vaikuttavista tekijoista ainuttakaan keski-
madrdista tarkeampand. On mahdollista, etta
taman segmentin kuluttajat eivat yleisesti pida
ostoksilla kaynnista, jolloin mikdaan valintaan vai-
kuttavista tekijoista ei korostu segmentin osalta.
Passiiviset olivat sosio-ekonomiselta asemaltaan
muihin ryhmiin verrattuna vanhempia, pienituloi-
sia ja huonosti koulutettuja.

KAUPPAKESKUSTEN PROFIILIT

Kauppakeskusten yhtaldisyyksien ja erojen maa-
rittamiseksi jokaiselle kauppakeskukselle muo-
dostettiin siella asioivista asiakkaista kuluttaja-
profiili. Kuluttajien asiointitiheyksien vertailu eri
kauppakeskuksissa paljasti selkean eron viikoit-
taisen ja sitd harvemmin tapahtuvan asioinnin
valila. Taman vuoksi kauppakeskukset luokitel-
tiin kaksi kertaa, viikoittaisen ja kuukausittaisen
asioinnin mukaan. Ndin jokaiselle kauppakeskuk-
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Kuva 1. Kauppakeskukset ryhmiteltyna viikoittain ja kuukau-
sittain asioivien asiakkaiden mukaisesti.
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kuluttajasegmenttien osuudet asiakkaista kauppakeskus-
ryhman mediaanin osalta.

Kuva: Jenni Kuoppa
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selle saatiin muodostettua kaksi kuluttajaprofiilia
asiointitiheyksien mukaisesti.

Viikoittaisen asioinnin pohjalta luoduista kaup-
pakeskusprofiileista muodostui  ryhmittelyana-
lyysilla nelja toisistaan poikkeavaa ryhmaa. En-
simmdinen ryhma kuvasi Helsingin keskustan
kauppakeskuksia (1), joiden ominaisuuksina oli-
vat suuri julkisilla kulkuvalineilla ostoksille saa-
puvien asiakkaiden lukumaara, saavutettavuuden
ja asiakaspalvelun korostuminen seka urbaani-
en nautiskelijoiden —kuluttajaryhman suuri osuus
asiakkaista. Hintatietoiset ja palveluita arvosta-
vat kuluttajat valitsevat mieluummin jonkin toi-
sen ostospaikan.

Toiseksi ryhmaksi ryhmittelyanalyysista saatiin
alueelliset kauppakeskukset (2), joissa kaikki ku-
luttajasegmentit, hintatietoisia autoilijoita lukuun
ottamatta, asioivat tasaisesti. Ryhman keskukset
olivat luonteeltaan lahialuetta palvelevia keskuk-
sia, jolloin on luonnollista, ettd niiden suosio eri
ryhmien kesken on tasaista. Autoilevien hintatie-
toisten asiakkaiden vahdisempi edustus ryhmas-
sa oli ymmarrettavaa, koska keskukset painot-
tuvat nimenomaan lahipalveluiden tarjoamiseen.
Hintatietoinen asiakas on valmis kulkemaan pi-
demman matkan loytadkseen sopivia tuotteita.

Kolmantena ryhmana tunnistettin kauppakes-
kukset, jotka olivat erityisesti autoilevien kulut-
tajaryhmien (3) suosiossa. Poikkeuksetta nama
keskukset ovat moderneja ja keskimaaraista
suurempia ja tukeutuvat jo kokonsakin puolesta
autoileviin asiakkaisiin, jotta voisivat palvella tar-
peeksi suurta markkina-aluetta.

Viimeiseen, eli neljanteen ryhmaan sijoittuivat
Tapiola sekd kauppakeskus Iso Omena. Taman
ryhman erikoisuutena olivat kiireiset palveltavat

-kuluttajasegmentin  huomattavan suuri osuus
asiakkaista. Ryhman kauppakeskusten kohdalla
silmiinpistavaa on, etta ne palvelevat eteldisen
Espoon vauraita alueita. Alue on kokonaisuute-
na yksi Suomen vauraimmista ja ndin ollen on
varsin ymmarrettavaa, ettd se erottuu omana
kokonaisuutenaan ja ryhmana, joka suosii help-
poa saavutettavuutta autolla sekda hyvaa asia-
kaspalvelua.

1-3 kertaa kuukaudessa asioivista kuluttajista
muodostettujen kauppakeskusprofiilien ryhmit-
telyanalyysissa lOydettiin myos nelja ryhmaa.
Kauppakeskukset jakautuivat ryhmiin noudattaen
padkaupunkiseudun kuntarajoja. Espoo jakautui
edelleen kahteen osaan, lantiseen ja itdiseen.
Helsingin kauppakeskuksille ominaista oli suuri
julkisilla kulkuvalineilla kulkevien ja urbaaneiden
nautiskelijoiden osuus. Autoilevat kuluttajaryh-
mat asioivat tyypillisimmin Helsingin keskusten
ulkopuolella. Vantaan kauppakeskuksia yhdista-
vat henkildautolla liikkuvat kuluttajasegmentit.
Urbaanit nautiskelijat ja ei-autoilevat -kulutta-
jaryhmat eivat olleet edustettuina Vantaan kes-
kuksissa. Espoon itdisissa kauppakeskuksissa
olivat tasaisesti edustettuina kaikki kuluttajaryh-
mat. Lantisissa keskuksissa sen sijaan korostui-
vat saavutettavuutta ja palveluita arvostavat ku-
luttajasegmentit. Valikoimaa arvostavat autoilijat
valitsivat mieluimmin jonkin muun kuin lantisen
Espoon kauppakeskuksen ostospaikakseen.

YHTEENVETO

Valtaosalle kuluttajista asioinnin helppous ja
palvelut nousevat tarkeimmiksi asioiksi asiointi-
paikkaa valittaessa. Helppoutta voi olla kauppa-
keskuksen hyva saavutettavuus joko autolla tai
julkisilla kulkuneuvoilla, helppo asiointi keskuk-
sen sisallda tai ostosten teon nopeus ja sujuvuus.

Kauppakeskuksen sisalla asioinnin helppous ko-
rostuu  aluekeskusryhman kauppakeskuksissa,
jotka ovat kooltaan keskimadraista pienempia
ja sita kautta asiointi niissa on sujuvaa ja no-
peaa. ltakeskus on kokonsa puolesta poikkeus
aluekeskusryhmaan kuuluvien kauppakeskusten
joukossa, mutta asiakasprofiililtaan se on kuin
muutkin alueellisten kauppakeskusten ryhman
jasenet. Hyva asiakaspalvelu on taman kauppa-
keskusryhman perusedellytys. Se luo perustan
ymparistolle, missa asiointikokemus on miellyt-
tava. Ryhman kauppakeskusten halutaan myos
tarjoavan mahdollisuuksia sosiaaliselle kanssa-
kaymiselle, mita voidaan myos pitdaa kilpailuvalt-
tina kasvavaa verkkokauppaa kohtaan.

Helppouden eri muodot korostuvat hieman eri
tavalla viikoittaisessa asioinnissa kuin kuukau-
sitasolla, kun tarkastellaan asiointimaaria eri
kauppakeskuksissa. Viikoittaisessa asioinnissa
aluekeskusryhman kauppakeskusten rooli nou-
see hyvin keskeiseksi, koska niissa on helppo
asioida kaikilla kulkumuodoilla ja nama keskuk-
set tarjoavat tana paivana varsin laajan valikoi-
man arkisia palveluita. Toisaalta myods Helsingin
keskustan asema korostuu viikoittaisessa asioin-
nissa, joka selittyy keskustan kautta kulkevien
tyomatkojen maaran johdosta.

Kuukausittaiselle  asiointitasolle  siirryttaessa
helppouden muoto muuttuu hieman. Helppoutta
ei mitata enda samalla tavalla lyhyena asioin-
timatkana, vaan ennemminkin arvostetaan kaik-
kien palveluiden saamista samasta keskuksesta
tai samalta alueelta. Autolla ollaan valmiita aja-
maan selvasti lahintd kauppaa kauemmas kotoa,
jotta voidaan viettaa aikaa lahikauppaa isommis-
sa kauppakeskuksissa. Toisaalta Helsingin kes-
kustaan tullaan julkisilla kulkuneuvoilla pitkankin
matkan paasta. Helsingin keskustan ylivertainen



vapaa-ajan tarjonta luonnollisesti vetaa puo-
leensa urbaaneja nautiskelijoita, mutta on yllat-
tavaa, ettda monet kuluttajat hakevat palveluita
mieluummin muualta kuin Helsingin keskustasta.
Voiko tdssa olla kyse kauppakeskusten hieman
rajallisemmasta, mutta kuitenkin vaihtoehtoja
tarjoavasta tarkasti harkitusta palveluvalikoimas-
ta ja sisatilaymparistosta, johon on helppo tulla
ja josta tarvittavat palvelut lOytyvat helposti?

Espoon itdisten keskusten tasainen edustus eri
kuluttajaryhmien osalta johtunee pitkalti kes-
kusten suuresta koosta ja sita kautta laajoista
markkina-alueista. Lantisen Espoon keskukset
ovat aluekeskusryhman luonteisia, ja palvelevat
etenkin lahialuettaan arkisessa asioinnissa. Ky-
selysta voitiin havaita, kuinka kuluttajien siir-
tyessa viikoittaisesta asioinnista kuukausitason
asiointiin suurten keskusten rooli korostuu ku-
luttajien asioinnissa. Tama nakyy nimenomaan
Tapiolan, Ison Omenan ja Sellon (itdisen Espoon
keskuksia) sekd Jumbon (Vantaalla) asiointimaa-
rien kasvuna. Helsingin keskustan asiakasmaarat
ovat sen sijaan erittdin korkeita niin viikko- kuin
kuukausitasollakin, mika juontuu sen poikkeuk-
sellisesta roolista koko alueen tyopaikkojen, lii-
kenneyhteyksien ja palvelujen keskittymana.

0 koi . d Kuva 3. Kuluttajasegmenttien viikoittaisten ja kuu-
stosmatkojen pituudet kausittaisten erillisten ostosmatkojen keskipituudet
8000 metreind. Matkat on mitattu tie-etdisyytena kotoa
7000 [ B useimmin kaytettyyn ostospaikkaan.
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Julkisilla kulkevat 48 2000 15 % 56 % 41% | 88 %
Kiireiset palveltavat 55 2900 | 27% | 95% | 45% 50 %
Palveluiden kayttajat 52 2250 25% | 84 % 25 % 65 %
Urbaanit nautiskelijat 44 3000 2% 81% | 59% | 72%
Hintatietoiset 58 2500 22% 97 % 33% 50 %
Valikoimatietoiset 43 2550 39% | 97% | 43% 57 %
) Passiiviset 58 2100 16 % 81 % 33% 69 %
Taulukko 1. Kuluttajasegment-
tien sosioekonominen asema Kaikki 52 2500 24 % 85 % 39 % 64 %
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Kirkkonummella suoritettiin vuonna 2010 vastaa-
va kysely kuin pddkaupunkiseudulla ja Tampe-
reella vuonna 2009. Otanta oli 2000 kotitalout-
ta, josta 500 oli ruotsinkielisid. Kyselyyn vastasi
687 kotitaloutta ja vastausprosentti oli 34 %.
Tavoitteena oli tarkastella kirkkonummelaisten
kulutuskdyttdytymistd ja ostopaikan valintaa.

Kirkkonummi valikoitui osaksi tutkimusta mielen-
kiintoisen sijaintinsa ja voimakkaan muuttovoit-
toisuutensa vuoksi. Kirkkonummi sijaitsee lahella
paakaupunkiseutua ja kuntaan muuttaa korkeas-
ti koulutettuja, hyvatuloisia asukkaita. Ekvivalent-
tien mediaanitulojen perusteella Kirkkonummi si-
joittui vuonna 2008 viidenneksi koko Suomessa
(Tilastokeskus). Suurin osa Kirkkonummen tyos-
sakayvasta vaestosta tyoskentelee kunnan ulko-
puolella, jolloin tyomatkoihin liitettyjen ostosten
myota ostovoimaa siirtyy kunnan ulkopuolelle.
Kirkkonummen laheisyydessa sijaitsevat mm.
kauppakeskukset Iso Omena ja Sello, ja osto-
voimaa siirtyy Kirkkonummelta myo6s Helsinkiin
(taulukko 1). Toisaalta Kirkkonummen asema
kaupan keskuksena on vahvistunut vuonna 2009
avautuneen hypermarketkeskuksen ja Prisman
laajentumisen myota.

Kyselyaineiston perusteella selvitettiin  kirkko-
nummelaisten oman kunnan palvelujen kayttoa
ja asiointia naapurikunnissa. Lisaksi tutkimuk-
sessa tarkasteltiin kuntalaisten mielikuvia Kirk-
konummesta ostospaikkana. Koska Kirkkonummi
on kaksikielinen kunta (ruotsinkielisia 18 %), tar-
kasteltiin suomen- ja ruotsinkielisten mielikuvia
erikseen.

Kirkkonummi on suuri ja paakaupunkiseudun
mittakaavassa harvaan asuttu (100,6 hlod/km2)
kunta, jota kuvaa maalaismainen ilmapiiri. Va-
estostd yli 60 % asuu kunnan keskustassa tai

sen valittomassa laheisyydessa. Pitkat valimatkat
seka kunnan sisdisen julkisen liikenteen heikko
taso pakottaa kirkkonummelaiset kayttamaan
ostosmatkoillaan padsaantoisesti omaa autoa.
Jopa 88 % vastaajista ilmoitti kdyttavansa omaa
autoa asioidessaan Kirkkonummen keskustassa.

Keskustassa asuvista kolmannes teki paivittaiset
ostoksensa Kirkkonummen keskustassa ja 62
% asioi keskustassa viikoittain. Keskusta-alueen
lisdksi Masala ja Veikkola ovat kehittyneet voi-
makkaasti. Hyvien paivittdistavarakaupan palve-
lujen vuoksi Veikkolasta ja Masalasta ei ole valt-
tamatonta tarvetta asioida kunnan keskustassa
(kuvio 1) ja muu kaupan tarjonta lOytyy kate-
vammin paakaupunkiseudulta. Esimerkiksi Veik-
kolasta Kirkkonummen keskustaan on vain nelja
kilometria lyhyempi matka kuin Isoon Omenaan
tai Selloon. Lisdksi tieverkosto on selkedsti pa-
rempi paakaupunkiseudun suuntaan kuin Kirkko-
nummen keskustaan, mika osaltaan heikentdaa
parantuneenkin joukkoliikenteen mahdollisuuksia
houkutella asioimaan keskustassa. Masalassa
asuvista vastaajista 44 % teki viikoittain ostos-
matkan Kirkkonummen keskustaan, mutta Veik-
kolan suunnasta vain 19 % vastaajista.

Kirkkonummelle on muodostunut kolme taaja-
maa, joihin on muodostunut omanlaiset asioin-
titapansa. Kuuteen eniten kaytettyyn keskukseen
tehtyjen, vuositasolle suhteutettujen matkojen
suuntautuminen vaihtelee taajamien vaikutuspii-
reittain, joskin kaikilla alueilla yli puolet asioin-
nista tapahtuu kunnan sisdlld. Oman kunnan
ulkopuolelle suuntautuvassa asioinnissa on sel-
kedt erot. Veikkolalaiset asioivat eniten Helsin-
gissa, Tapiolassa ja Nummelassa. Keskustassa
asuvat taas asioivat mieluiten Helsingissa ja
masalalaiset Isossa Omenassa ja Helsingissa
(kuvio 2).

Positiivisimmat mielikuvat Kirkkonummesta os-
topaikkana liittyivat maksuttomaan pysakaintiin,
sopiviin aukioloaikoihin ja omalla aidinkielella
palvelevaan henkilokuntaan (kuvio 3). Vastaa-
vasti heikoimmiksi koettiin julkiset kulkuyhteydet,
kotiinkuljetuspalvelut seka tarjonnan monipuoli-
suuteen liittyvat tekijat.

Suomen- ja ruotsinkielisten mielikuvissa ei juuri
ollut eroja. Kunnan kaksikielisyyden vuoksi on
luonnollista, etta palvelua omalla aidinkielella ar-
vostetaan. Kirkkonummella on vanhastaan ollut
selkeat ruotsin- ja suomenkielisten kaupat. Ny-
kyaan asiakaskunta on kielellisesti sekoittunut.
Palvelu omalla aidinkielelldaan sai ruotsinkielisilta
kuitenkin heikomman arvosanan, mikda kerto-
neekin ruotsinkielisen palvelun heikentymisesta.
Suomenkieliset kokivat saavansa hyvda palvelua
omalla aidinkielellaan. Kuitenkin ruotsinkieliset
asioivat pdivittdin tai viikoittain enemman (75
%) keskustassa kuin suomenkieliset (66 %).

Vastaajien mielesta Kirkkonummen vetovoima on
lisaantynyt eika kaupallisten palveluiden arveltu
vahenevan tulevaisuudessa. Uusi hypermarket-
keskus ja Prisma ovat muodostaneet ostopaikat,
joiden tarjonnan koetaan kattavan paivittaisen
asioinnin tarpeet.



Veikkola Veikkola

Kirkkonummen Kirkkonummen
keskusta keskusta
Masala Masala
Pohjakartta © Karttakeskus, Lupa L8653/10 Pohjakartta © Karttakeskus, Lupa L8653/10

Kuvio 1. Asiointitiheydet Kirkkonummen keskustassa

Kuvio 2. Asiakaskaynnit/vuosi kuudessa eniten kaytetyssa keskuksessa. Suhteellinen
asiointitiheys tarkoittaa tietyn keskuksen osuutta kuluttajan kaikista asiointimatkoista
(ks. esim. Marjanen 1993, 92; 1997, 132)

Taulukko 1. Etdisyydet Kirkkonummen kirkosta (Tallinmaki 1), Veikkolan Tu-
runtien littyman liikenneympyrésta (Lapinkyldntie 2) ja Masalasta (Tinantie
1) laskettuna. (www.maps.google.com)

Helsinki Iso Omena Sello Kirkkonummen

Rautatieasema keskusta
Kirkkonummen | 31,1 km 19,8 km 30,4 km
keskusta n. 33 min n. 21 min n. 29 min
Veikkola 32,5 km 25,5 km 25,5 km 21,5 km

n. 30 min n. 16 min n. 20 min n. 23 min
Masala 25,5 km 13,4 km 22,3 km 7,3 km

n. 30 min n. 17 min n. 25 min n. 11 min

Kuvio 3. Suomen- ja ruotsinkielisten mielikuvat Kirkkonummesta mui-
den kuin péivittdistavaroiden ostopaikkana (kouluarvosanoilla 4-10),
viisi korkeimman keskiarvon aineistossa saanutta ominaisuutta
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Palvelujen saavutettavuus on yksi hyvdn ja es-
teettomdn elinympdristén  edellytyksistd  (MRL
1999). Yhdyskuntarakenteen hajaantuminen se-
kd kaupan rakennemuutos luovat haasteita
saavutettavissa olevan pdivittdistavarakaupan
palveluverkon ylldpitdmiselle. Kaupan tehokkuu-
den tavoittelu, autoistuminen sekd muuttuneet
kulutustottumukset ovat johtaneet myymdldver-
kon harvenemiseen ja suuryksikoitymiseen. (PTY
2009.) Kaupunkirakenteeseen on syntynyt palve-
luaukkoja eli asuinalueita, joilta riittavdt pdivit-
tdistavarakaupan palvelut puuttuvat. Joidenkin
kuluttajien mahdollisuudet saavuttaa tarpeitaan
tyydyttdvdt palvelut ovat hankaloituneet. Saavu-
tettavuudessa koetut hankaluudet voivat liittyd
ostosprosessin eri vaiheisiin. Ne voivat johtua
fyysisistd, taloudellisista tai henkilokohtaisista
tekijoistd. Erityisesti ikddntyminen, pienituloisuus,
autottomuus ja liikuntarajoitteisuus voivat olla
saavutettavuutta hankaloittavia tekijoita. (Kohi-
joki 2008; Whelan et al. 2002; Wilson et al.
2004.) Tulevaisuudessa vdestén ikddntyminen
nostaa saavutettavuuden entistd tdrkedmmaksi
kysymykseksi. Peruspalveluihin lukeutuvan pdivit-
tdistavarakaupan saavutettavuuden turvaaminen
on yhteiskunnallinen tavoite, joka edellyttad eri
eldmdntilanteissa olevien kuluttajien tarpeiden
tuntemista.

Tutkimuksessa  tarkasteltiin  paivittaistavara-
kaupan palvelujen saavutettavuutta. Keskeinen
nakokulma oli koettu saavutettavuus, mutta
saavutettavuutta kdsiteltiin myos fyysisenad etai-
syytend. Saavutettavuutta tarkasteltiin yleisesti
paakaupunkiseudulla seka Tampereen ja Turun
seuduilla. Kuluttajakyselyjen perusteella tarkas-
teltiin ostopaikan valintaa ja ostokayttaytymis-
ta seka saavutettavuudessa koettuja ongelmia.
lkaantymisen ja liikuntarajoitteisuuden vaikutusta
palvelujen saavutettavuuteen tutkittiin tarkaste-

lemalla Turun seudulla asuvia yli 65-vuotiaita
sekd eri puolilla Suomea asuvia liikkuntavammai-
sia kuluttajia. Lisaksi tutustuttiin saavutettavuut-
ta parantaviin toimenpiteisiin, joihin on ryhdytty
Pohjois-Irlannissa erityisesti ikaantyneiden huo-
mioimiseksi vahittdiskaupassa.

PAAKAUPUNKISEUTU, TAMPEREEN
JA TURUN SEUDUT

Pdivittdistavarakaupan fyysinen saavutettavuus
oli kaikilla tarkastelluilla seuduilla hyva. Palve-
lut olivat kuitenkin parhaiten saavutettavissa
padkaupunkiseudulla ja huonoiten Turun seu-
dulla. Selvia palveluaukkoja oli vdhan, ja ne
olivat useimmiten lahididen reuna-alueita (ku-
viot 1,2,3). Vaikka kuluttajilla oli vahintdan yk-
si kauppa kodin lahituntumassa (taulukko 1),
harva teki paaasialliset ostoksensa lahikaupas-
saan. Ostopaikan tdrkeimmat valintasyyt olivat
myymalan sopiva sijainti, ostostenteon nopeus
ja helppous, korkealaatuinen ja laaja valikoima.
Paakaupunkiseudulla ja Tampereen seudulla asi-
oitiin useimmiten supermarketeissa, mutta Turun
seudulla kaytetyin kauppatyyppi oli hypermarket.
Padkaupunkiseudulla on muita seutuja enemman
kauppakeskuksia, joten paakaupunkilaiset myds
asioivat enemman kauppakeskuksissa sijaitsevis-
sa paivittdistavarakaupoissa.

Vaikka paivittdistavarakaupan palvelujen saavutet-
tavuus koettiin hyvana, pienella osalla talouksista
saavutettavuutta hankaloittivat ahimyymaloiden
suppea ja huonolaatuinen tarjonta, tuotteiden
loytaminen kaupasta, ostosten kuljettaminen ko-
tiin seka heikko taloudellinen tilanne. Hankaluu-
det liittyvat ostostapahtuman eri vaiheisiin, hen-
kilokohtaisiin kulutustapoihin seka taloudellisiin ja
fyysisiin esteisiin. Hankaluuksia kokevat taloudet
olivat taustoiltaan erilaisia, mutta keskimadraista

alhaisempi auton kayttomahdollisuus seka os-
tosten tekoa hankaloittava sairaus tai vamma
korostuivat. Suurin osa talouksista kuitenkin asui
palvelujen lahituntumassa, ei palveluaukoissa.
Palvelujen saavutettavuus ei valttamatta ole hyva,
vaikka kauppa sijaitsisi kavelyetdisyydella kodista;
palvelujen on myds vastattava kulutustarpeita.

Yu 65-VUOTIAIDEN NAKOKULMA
TURUN SEUDULLA

Turun seudulla yli 65-vuotiaat kokivat saavutetta-
vuuteen liittyvia hankaluuksia suhteellisesti muita
seutuja enemman. lkaantyneet kuluttajat asuivat
ldhellda palveluja (kuvio 4) ja he myos asioivat
usein kotiaan ldhinna olevissa myymaloissa (tau-
lukko 1). Lahipalvelujen suosiminen ei kuitenkaan
tarkoittanut pienissa kaupoissa asioimista, koska
hypermarketit olivat suosituimpia ostospaikkoja.
Myymadlan valintaan vaikuttavia tekijoita olivat
sen sijainti lahella kotia, kanta-asiakkuus seka
korkealaatuinen ja laaja tuotevalikoima. Isoissa
myymaloissa toimiminen koettiin kuitenkin haas-
tavaksi, koska tuotteita oli vaikea loytda ja hen-
kilokohtaista palvelua ei ollut saatavilla. Merkitta-
va palvelujen saavutettavuutta heikentava tekija
oli isojen myymaloiden perhekeskeinen tarjonta.
Hankaluuksia aiheutti myos ostosten kuljettami-
nen kotiin. lkaantyessa, ja erityisesti autoilun va-
hentyessa hankaluudet palvelujen fyysisessa saa-
vutettavuudessa lisaantyivat. Taloudelliset esteet
eivat sen sijaan korostuneet. lkaantyminen lisaa
hankaluuksia saavuttaa palvelut, mutta tutkimus
osoitti, etta merkittavasti vasta 75 ikavuoden
jalkeen. lkaantyneet kuluttajat pitivat ostoksilla
kaynnista ja olivat halukkaita nakemaan hieman
vaivaa seka kuluttamaan aikaa ostosten tekemi-
seen. Ostoksilla kaynti nahtiin tarkedana keinona
paasta pois kotinurkista ja yllapitaa sosiaalista
elamaa.



Kuvio 1. Paivittdistavarakaupan saavutettavuus paakaupunkiseudulla.

TUTKIMUSALUEET

Tassa tutkimuksessa  paakaupunki-
seudun muodostavat Espoo, Helsin-
ki, Kauniainen ja Vantaa. Tampereen
seudun muodostavat Kangasala, Lem-
paala, Nokia, Pirkkala seka Tampere.
Turun  tutkimusalueeseen  kuuluivat
vuonna 2006 Aura, Kaarina, Lieto,
Masku, Naantali, Nousiainen, Piikkio,
Raisio, Rusko, Turku seka Vahto.

. kyselyyn osallistunut talous
o hankaluuksia kokeva talous
Taloudet (250 m X 250 m tilastoruutu)
talouksia 1-9
[l talouksia 10 tai enemman
Paivittaistavarakaupan palvelualueet

~ 500 metrin palvelualue

1000 metrin palvelualue

_— - -
( I esimerkki palveluaukosta
—

Kuvio 2. Pdivittadistavarakaupan saavutettavuus Tampereen seudulla.

Kuvio 3. Pdivittdistavarakaupan saavutettavuus Turun seudulla.
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LIKUNTAVAMMAISTEN KULUTTAJIEN
NAKOKULMA

Liikuntarajoitteisuus heikensi merkittavasti liilkun-
tavammaisten mahdollisuutta saavuttaa tarpei-
taan tyydyttavat palvelut (vrt. Kohijoki 2010a).
Vamman laatu ja aste vaikuttivat oleellisesti
saavutettavuudessa kohdattuihin ongelmiin. Lii-
kuntavammaiset joutuivat tukeutumaan autoon
lyhyillakin ostosmatkoilla, jolloin kaupan sijainnil-
la ei ollut suurta merkitysta ostopaikkaa valitta-
essa. Elaminen autottomassa yhdyskuntaraken-
teessa olisi haasteellista, koska julkinen liikenne
oli monen liikuntavammaisen saavuttamattomis-
sa.

Kaupan suuryksikoitymisen seka esteettomyys-
lakien seurauksena tehtyjen parannusten on
havaittu helpottaneen liikkuntavammaisten os-
tostentekoa (Bromley & Matthews 2007). Es-
teettomyys on parhaiten huomioitu kauppakes-
kuksissa ja hypermarketeissa, mutta etenkaan
hypermarketeissa liikkuntavammaiset eivat viih-
tyneet. Palvelujen saavutettavuus ei siten ole
vain rakennusteknista esteettomyytta, koska isot
myymalatilat vaentungoksineen tekivat ostosten-
teon epamiellyttavaksi. Merkittavin este, jonka
liikuntarajoitteisuuden koettiin aiheuttavan, oli
muiden asiakkaiden ennakkoluulot ja asenteet.
Lilkkuntavammaiset asioivat mieluiten pienem-
missa myymaloissd, joissa he kokivat saavan-
sa palvelua ja pystyivat paremmin hallitsemaan
myymalatilan. Vaikka pienissa myymaldissa asi-
ointi oli fyysisesti vaikeampaa, hankaluudet oltiin
valmiita kohtaamaan. Tutkimukseen osallistuneet
liikuntavammaiset kuitenkin toivoivat ostosten-
tekoa helpottavien jarjestelyjen, kuten pakkaus-
ja kotiinkuljetuspalvelujen kehittamista. Kauppa-
keskuksia ei koettu hyviksi paivittaistavaroiden
ostosymparistoiksi, mutta ne nahtiin kuitenkin

tarkeina erikoiskaupan ja julkisten palvelujen
saavutettavuuden vuoksi. Erityisesti kauppakes-
kuksiin toivottiin liikkumista helpottavien apuvali-
neiden lainausmahdollisuutta.

Hankaluuksista huolimatta liikuntavammaiset oli-
vat tyytyvdisia tapaan, jolla suomalaisen paivit-
taistavarakauppa heidat huomioi. He olivat kui-
tenkin huolissaan tulevaisuudestaan ja erityisesti
tilanteesta, jossa autoa ei enda pystyta itse
ajamaan ja arjen rutiineista selviytyminen jaa
[@hipiirin tai yhteiskunnan varaan.

PALVELUJEN SAAVUTETTAVUUDESTA POH-
JOIS-IRLANNISSA

Samoin kuin Suomi, Pohjois-Irlanti on harvaan
asuttu alue, jossa saavutettavissa olevaa myy-
malaverkkoa on vaikea yllapitaa. Kaupan raken-
ne on muuttunut uusien ketjujen asettauduttua
kaupunkien reunamille ja erityisesti ikaantyvan
vaeston suosimien itsendisten erikois- ja pien-
myymaloiden vahennyttyd keskustoista (Mintel
2008). lkaantyneiden kuluttajien ostoskokemuk-
set ovat samansuuntaisia kuin Suomessa (Kohi-
joki 2010b). Kuluttajien kohtaamat hankaluudet
littyvat kauppamatkoihin ja kaupassa asioimi-
seen (Meneely et al. 2009). Pohjois-Irlannissa
onkin panostettu varsin paljon myymaloiden es-
teettomyyteen ja palvelujen saavutettavuuteen.

Pohjois-Irlannissa toimii valtakunnallinen Shop-
mobility-avustusjarjeston yllapitama palvelu, jon-
ka apuvdlineita lainaavia palvelupisteita on eri
puolilla kaupunkia, kauppakeskuksissa seka va-
paa-ajanviettopaikoissa. Palvelu on siten helposti
saavutettavissa. Palvelujen saavutettavuutta on
parannettu myos kauppiasléhtoisesti. Suurimpien
ketjujen kauppiaat tarjoavat kuljetuksia keskus-
tojen ulkopuolella sijaitseviin suurmyymaloihinsa.

Palvellakseen myos keskustassa liikkkuvia, erityi-
sesti pienida talouksia, ketjut ovat laajentaneet
toimintansa  convenience-myymaloihin.  Myds
sahkoiseen paivittdistavarakauppaan on panos-
tettu, vaikka paivittdisten ostosten tekeminen
verkon kautta on viela monelle kuluttajalle vie-
rasta. Lisaksi harva asutus luo oman haasteensa
verkkokaupan tuottavuudelle. Tasta huolimatta
suurimmilla ketjuilla on sahkoinen kauppa, koska
se nahdaan tarkeana osana asiakaspalvelua ja
palvelujen saavutettavuutta. (Mintel 2008; 2009.)

Esteettomyyslakien mukaisesti on huolehdittu,
ettd myymaldissa ovat asiaan kuuluvat paikoi-
tusalueet, sisdadnkaynnit ja WC-tilat. Myos hylly-
jen, vaakojen, ostoskarryjen korkeuteen ja riitta-
viin levahdyspaikkoihin on kiinnitetty huomiota.
Nama asiat on huomioitu myds monessa suo-
malaisessa paivittdistavarakaupassa. Jotta myy-
malassa toimiminen helpottuisi, kauppiaiden on
panostettava enemman henkilokohtaiseen pal-
veluun.

Eras pohjoisirlantilainen kauppias on pyrkinyt
toteuttamaan asiakkaidensa toiveet ja lisannyt
henkilokuntaa auttamaan ostosten keraami-
sessd, pakkaamisessa ja kantamisessa autoon.
Myymalan edustalla ovat inva-paikoituksen lisak-
si erilliset parkkiruudut senioriasiakkaille. Kaup-
pias tarjoaa myos ostos- ja kotiinkuljetuspalvelu-
ja nimellishintaan. Erityista kiitosta kauppias on
saanut yksikkotarjouksistaan “osta-3-maksa-2”-
tarjousten sijasta. Tarjoukset ovat siten kaiken-
kokoisten talouksien saavutettavissa. Kauppias
kokee ikaantyviin asiakkaisiinsa panostamisen
yhteiskunnallisesti tarkedana, mutta myos tuottoi-
sana liiketoimintana.

Palvelujen hyva saavutettavuus on seka niiden
tarjoajien etta kayttdjien etu.



AINEISTOT JA MENETELMAT

Tutkimusaineiston muodostavat pdakaupunkiseu-
dulla ja Tampereen seudulla vuonna 2009 kerétty
kotitalouskysely (KOKKKA) sek& Turun seudulla to-
teutettu Mylly-tutkimuksen (2006) kotitalouskysely
ja Suomen Nivelyhdistys ry:n liikuntavammaisille
jasenille suunnattu kysely. Analyysimenetelmia oli-
vat tilastopohjaiset frekvenssianalyysit sekd paik-
katietopohjaiset palvelualue- ja verkostoanalyysit.

Taulukko 1.  Tutki-
mukseen osallistuneet
taloudet, paivittais-
tavaroiden  ensisijai-
set ostopaikat seka
myymaloiden fyysinen
saavutettavuus.

Kuvio 4. Pdivittdistavarakaupan saavutettavuus Turun seudulla: yli 65-vuotiaat taloudet.

kaikki taloudet

hankaluuksia kokevat taloudet| 65+ taloudet

PKS Tre Tku PKS Tre Tku Tku

N=4582 | N=1712 | N=2098 | N=305 N=87 N=145 N=524
asuu 500 metrin palvelualueella (%) 56 44 39 55 38 40 44
asuu 1000 metrin palvelualueella (%) 85 75 68 83 67 66 75

tekee pt-ostokset ensisijaisesti (%)
hypermarketissa (>2500n7)
supermarketissa (400-2500m?)
valintamyymalassa (<400n?)
jossain muussa paikassa

tp|vp| tp | vp |arki| vi

tp|vp| tp | vp |arki] vl | arki vl

22133|31|45|40] 56

52145|49|40|33|29

2511712014 (18] 10
1151011]19]5

20| 35| 25|45 37|49 45 | 44
48 1395934 |32|32| 39 | 42
311191161181 20| 9 | 14 "

117103 ]11|10] 2 3

ensijaisesti kaytetyin pt-kauppa
sijaitsee kauppakeskuksessa (%)

29139| 716|615

301401 4| 4| 4|10 7 10

tekee ostokset kotia lahinna
sijaitsevassa pt-kaupassa (%)

30120|21|16| 27| 16

29|17 119] 21|33 12| 30 25

yhdensuuntainen kauppamatka (md,km)

1,211,711,912,4(1,7| 2,7

131 2 |26|27|14]|29] 13| 14

kayttaa autoa ostosmatkoilla
usein tai lahes aina (%)

55|61(6771]|70]|74

46| 55| 66| 72| 56| 56| 64 | 57

PKS = paakaupunkiseutu, Tre = Tampereen seutu, Tku = Turun seutu

tp = tyopaiva, vp = vapaapaiva
arki = arkipaiva, vl =viikonloppu
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Verkostokaupunki ymmdirretddn useiden erilais-
ten verkostojen, kuten mm. infrastruktuuriverkos-
tojen, toiminnallisten verkostojen sekd sijainti-
verkostojen muodostamana  kokonaisuutena,
jossa perinteinen pddkeskuksen ja eri tasoisten
alakeskusten muodostama hierarkkinen rakenne
on muuntunut erikoistuneiden keskusten moni-
napaiseksi rakenteeksi. Tutkimusosiossa tarkas-
tellaan fyysisen tilan muodostaman rakenteen
ominaisuuksia seutu- ja aluetasoilla kaupunki-
morfologisen verkostoanalyysin menetelmin.

SAAVUTETTAVUUS VERKOSTORAKENTEESSA

Teiden ja katujen muodostama verkosto on
keskeisin kaupunki- ja seututasoinen tilaraken-
ne, joka muodostaa kehyksen yksiloiden toimin-
nalle ja liikkumiselle seka madarittaa alueiden ja
sijaintien keskinaiset tilalliset suhteet. Tutkimuk-
sen ensimmaisessa vaiheessa arvioitiin kauppa-
keskuksien saavutettavuutta ja sijaintien keskei-
syytta tieverkoston ominaisuuksiin perustuvalla
analyysimenetelmallda.  Menetelma tarkastelee
liikenneverkostoa topologisena verkostona, jos-
sa risteysten valisten tieosuuksien, tiesegmentti-
en (verkoston linkkien) keskim&ardinen etdisyys
muista tiesegmenteista kuvaa sijaintien keskei-
syytta tietyssa naapurustossa. Naapuruston sa-
detta muuttamalla voidaan arvioida tiesegment-
tien suhteellisen saavutettavuuden muutosta ja
keskeisien sijaintien muutosta, kun verkostossa
liikkuvan toimijan liikkumissade muuttuu.

Pdadosa kauppakeskuksista on suhteellisen hy-
vin saavutettavissa ja integroituneita seudulli-
sessa liikkkumismittakaavassa: ne sijoittuvat hy-
vin tai erittdin hyvin saavutettaviin sijainteihin.
Lahiliikkumisen mittakaavassa kauppakeskukset
sijoittuvat useimmiten keskitasoisen tai heikon
saavutettavuuden sijainteihin. Yhta kauppakes-

kukselle tyypillista saavutettavuuden profiilia
ei kuitenkaan voida maaritelld, vaan joukosta
loytyy myos lahietdisyyksilla hyvin saavutettavia
kauppakeskuksia kuten esimerkiksi Espoontori ja
Kolumbus. Keskipitkilla etdisyyksilla hyvin saavu-
tettavaa tyyppia edustavat Helsingin ydinkes-
kustan kauppakeskukset Kamppi ja Kluuvi.

Kaupunkiseutujen valilla voidaan havaita raken-
teellisia eroja: Turun kaupunkiseudulla hyvan
saavutettavuuden alueet muodostavat erityisesti
keskipitkilla etaisyyksilla yhtendisemman vyohyk-
keen kuin paakaupunkiseudulla tai Tampereen
kaupunkiseudulla. Lisaksi Turun ydinkeskusta
nayttaisi olevan hyvin saavutettava myds seu-
dullisessa liikkumismittakaavassa, toisin kuin
Helsingin ja Tampereen ydinkeskustat.

VERKOSTON POTENTIAALIT

Potentiaalin maarittamiseen verkostoymparistos-
sa kaytettiin menetelmaa, joka on verrattavissa
perinteisiin  maantieteessa kaytettyihin potenti-
aalimalleihin. Potentiaalianalyysien perusteella
voidaan arvioida kauppakeskusten sijaintia suh-
teessa siihen vdesto- tai tyopaikkamadraan, joka
kustakin verkoston osasta on saavutettavissa.

Padkaupunkiseudun osalta analyysien perusteel-
la voidaan todeta, ettd suurin osa kauppakes-
kuksista sijoittuu valittomassa tai lahinaapurus-
tossaan suhteellisen hyvin vaestopotentiaalin
huippukohtiin. Kun naapuruston kokoa asteittain
kasvatetaan laajempaan liikkkumisen mittakaa-
vaan, osa kauppakeskuksista sijoittuu vaestopo-
tentiaaliltaan heikommille verkoston osille. Esi-
merkiksi paakaupunkiseudulla vaestopotentiaalin
huippuarvot sijoittuvat verkoston ita- ja koillis-
osiin, kun taas lannessa matala potentiaali jaa
hallitsevaksi.

Naiden potentiaalin huippuarvojen sijoittuminen
lahestyy parhaimmin saavutettavia verkoston
osia, kun liikkumissadetta kasvatetaan seudulli-
seen mittakaavaan, ts. verkoston rakenteella on
sita suurempi merkitys mita laajempaa liikkumi-
sen mittakaavaa tarkastellaan. Tarkempi kasitys
kutakin kauppakeskusta ymparoivasta asukaspo-
tentiaalista saadaan asukaspotentiaaliprofiilien
avulla. Potentiaaliprofiileja tarkasteltaessa jako
keskusta-, aluekeskus- ja kehatyyppeihin ei ole
yhta selva kuin tarkasteltaessa puhtaasti saa-
vutettavuusprofiileja.  Kunkin  kauppakeskuksen
potentiaaliprofiilien avulla voidaan yksilollisesti
tarkastella niiden lahinaapurustossa saavutetta-
vissa olevia asukas- ja tyopaikkamaaria seka
arvioida lahiympariston kehittamistoimenpiteiden
hyodyllisyytta ja etdisyyksia, joille kehittamistoi-
menpiteet tulisi keskittaa.

Kauppakeskusten lahinaapurustojen hyva vaes-
topotentiaali antaa otolliset lahtokohdat sellai-
sille kestavaa kehitysta tukeville rakenteellisille
ratkaisuille, joiden avulla pyritdaan kasvattamaan
kevyen liikenteen osuutta asiointiliikenteesta tai
pyrkimyksia motivoida asukkaita kayttamaan la-
hinaapurustonsa kauppakeskuksia. Ratkaisemalla
paikallisen tason integraatioon liittyvia ongelmia
voidaan tata vaestopotentiaalia hyodyntaa te-
hokkaammin.

Paikallisen tason integraatiota tarkasteltiin tut-
kimusosiossa analysoimalla kauppakeskusten
asemaa myos suhteessa rakennuskannasta
koostuvaan kaupunkikudokseen, fyysisind tiloina
ilmeneviin asukkaiden seka toimitilojen ja tyopaik-
kojen tihentymiin. Tiiviissa kaupunkirakenteessa
kauppakeskusten monipuolinen integroituminen
on luontevinta. Lahiympariston kehittamistoimet
ovat hienovaraisia, koska valiton ymparistd tar-
joaa runsaasti potentiaalia, esimerkiksi liikenne-
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Kuva 1. Asukaspotentiaalin jakautuminen tieverkolla l&hinaapurustossa (r005) ja seudullisella tasolla (r060) Hel-
singin, Turun ja Tampereen kaupunkiseuduilla. Kauppakeskukset merkitty mustin pistein (Pohjakartta © Kartta-
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virtoja ja virikkeellisia kevyen liikenteen reitteja.
Aluekeskuksissa paras integroitumisen taso on
saavutettu niiden kauppakeskusten osalta, jotka
sijoittuvat toimitila- ja asumistihentymien yhty-
makohtiin. Toiminnallinen monipuolisuus tarjoaa
mahdollisuuksia my6s monipuolisempiin tilallisiin
ratkaisuihin, joiden avulla kauppakeskusta ja sen
ymparistoa voidaan kehittad. Haastavimpia in-
tegroitumisen kannalta ovat yksipuolisen alue-
rakenteen tai mittakaavaltaan pienipiirteisen ra-
kenteen ymparoimat, keha- ja sisaantulovaylien
valittomaan laheisyyteen sijoittuvat tai tihentymi-
en muodostamasta rakenteesta saarekemaisesti
irrallaan olevat kauppakeskukset. Ndiden kaup-
pakeskusten paremman integraation saavutta-
miseksi tulisi kaupunkirakenteellisten tilaratkai-
sujen ja joukkoliikenteen kehittamisen keskittya
ylittdmaan infrastruktuurin  tai mittakaavallisten
erojen synnyttamia estevaikutuksia. Estevaiku-
tuksia vahentavia tai poistavia rakenteita voivat
olla esimerkiksi tieinfrastruktuurin ylittavat silto-
ja muodostavat kansirakenteet tai rakennukset,
joissa taataan virikkeellinen kevyen liikenteen
ymparisto. Mittakaavallisten erojen - esimerkiksi
rakennuskannaltaan pienirakeisen pientaloalu-
een ja suuren yhtendisen kauppakeskusraken-
nuksen - synnyttamia estevaikutuksia voidaan
puolestaan vahentada tukemalla mittakaavaltaan
monipuolisempien toimintojen sijoittumista kaup-
pakeskukseen ldheisyyteen. Talloin pystytaan
suuria lilkkennevirtoja hajauttamalla, katutiloja ja
julkisia tiloja maarittelemalla luomaan kaupunki-
tilaa, joka mahdollistaa useampien toiminnallis-
ten elementtien rinnakkaiselon.

Lopuksi

Tutkimuksessa hyodynnettyjen ja kehitettyjen
morfologisen verkostoanalyysin tyokalujen ja
menetelmien avulla voidaan olemassa olevan

tilanteen lisdksi arvioida ja tuottaa tietoa suun-
nitteilla olevista hankkeista.

Morfologinen verkostoanalyysi tuottaa tietoa
kaupungin fyysisestd tilarakenteesta siten, etta
voidaan arvioida yksittdisten sijaintien tai osa-
kokonaisuuksien asemaa suhteessa muuhun ra-
kenteeseen. Maarittamalla paikkojen suhteellinen
asema tietyn verkoston ominaisuuden perusteel-
la voidaan arvioida yksittdisten sijaintien keskei-
syytta tai periferisyyttd, joka puolestaan vaikut-
taa verkostoa kayttavien toimijoiden paatoksiin
esimerkiksi sijoittumisen tai liikkumisen suhteen.

Tietoa  kauppakeskusten  saavutettavuudesta
verkostorakenteessa voidaan hyodyntdaa paran-
nettaessa niiden tilallista ja toiminnallista integ-
raatiota ymparistoonsa. Kattava saavutettavuus
monipuolisesti eri liikennemuodoilla on edullis-
ta seka kauppakeskukselle ettda yhteiskunnalle.
Se tarjoaa mahdollisuuksia valita ekologisesti
kestavampia liikkumismuotoja joustavammin jo
nykyisessa toimintaympdaristossa ja puolestaan
pidemmalla tahtdimelld tulevaisuutta arvioitaes-
sa se auttaa varautumaan esimerkiksi energian
hinnasta tai teknologisesta kehityksesta synty-
viin liikkumismuotojen ja -kaytantojen muutok-
siin.  Tieverkon sailyminen keskeisena liikkumi-
sen infrastruktuurina on kuitenkin todennakoista.
Saavutettavuusprofiilin avulla voidaan tunnistaa
yksittdisen kauppakeskuksen, jo olemassa ole-
van tai suunnitteilla olevan, asema kaupunkira-
kenteessa liikkkumisen eri mittakaavatasoilla.

Yksittdisen kauppakeskukseen liittyvda joukkolii-
kenteen palvelutarjontaa tulisi kehittaa erityisesti
mittakaavatasoilla, joilla kyseisen sijainnin tiever-
kon rakenteeseen perustuva saavutettavuus on
heikko. Maankayton suunnittelun nakokulmasta
uusien kauppapaikkojen sijaintia voidaan arvi-

oida tarkastelemalla niiden suhteellista asemaa
sellaisilla liikkumisen mittakaavatasoilla, joilla
kestavaa kehitysta tukevat liikennemuodot toimi-
vat. Toiminnallisen integraation kannalta voidaan
saavutettavuusprofiilia  hyddyntdd esimerkiksi
paatoksenteon tukena suunniteltaessa minka
mittakaavatason julkisia palveluita kauppakes-
kuksen yhteyteen on luontevinta sijoittaa.
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Kuva 2. Esimerkkeja padkaupunkiseudun kauppakeskusten saavutettavuusprofiileista sekd asukaspotentiaaliprofiileista. Saavutettavuusprofiilit kuvaavat kauppakeskuksen
suhteellisen aseman koko tieverkostoon ndhden: tarkasteltavaa liikkumissddetta kuvaava naapuruston koko (r=20, 40, ..) kasvaa x-akselilla oikealle, saavutettavuus on
sitd parempi mitd ylempana (high) kayrasto kulkee. Asukaspotentiaaliprofiilit kuvaavat kauppakeskuksesta saavutettavaa asukaspotentiaalia eri etdisyyksilla. 33
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Kaupunkirakenteen ldpikuljettavuus, kytkeytynei-
syys ja monimuotoisuus luovat potentiaaleja
kayttdjavirroille ja toimintojen kasautumiselle. In-
tegroivalla suunnittelulla pyritddn parantamaan
nditd ominaisuuksia eri mittakaavatasoilla. Pal-
velut tukeutuvat nykyisin pitkdlti saavutettavuu-
teen autolla. Jotta kauppakeskuksen ldhialueen
vdestopotentiaali olisi hyddynnettdvissd kestd-
vdlld tavalla (ks. lltanen), ldhiympdristén suunnit-
teluratkaisujen tulee luoda yhteyksid ja edistdd
ympdriston kdyttéd myos kdvellen ja polkupyo-
rdlld. Esitetddn tilallisia ratkaisuja, joiden avulla
ldhimittakaavatasolla lisatddn kauppakeskusym-
pdriston eldvyyttd ja houkuttelevuutta jalankul-
kuympdristénd sekd siten mahdollistetaan kevy-
en lilkenteen virtoja.

KAUPPAKESKUKSEN TYYPIN
MUOTOUTUMISPERIAATTEET

Pystydksemme |Oytamaan tapoja kauppakeskuk-
sen integroimiseksi ymparistoonsd, on ymmar-
rettava tyypin muotoutumisperiaatteita, jotka
ehdollistavat sen suhdetta kaupunkitilaan. Ra-
kennustyypit edustavat kayttdjavirtojen ja toi-
mintojen suhdetta eri mittakaavatasoilla seka
rakennuksen suhdetta kaupunkikudokseen, mm.
rakennuksen ja katutilan suhdetta (Caniggia &
Maffei 2001). Rakennustyypit edustavat myos
laajempia aikaan sidottuja yhteiskunnallisia ja
kulttuurisia kehityskulkuja.

Kauppakeskustyypin synty Yhdysvalloissa
1950-luvulla liittyi ekspansiivisen esikaupungis-
tumisen, infrastruktuurin rakentamisen ja kulu-
tuksen lisdaantymisen vauhdittamiin  muutoksiin
kaupungin muodossa. Kauppa hyodynsi uusien
kuluttajien ostopotentiaalin ja moottoritieverkos-
ton tuottamat saavutettavuusedut kehittamalla

34 autoileville asiakkaille suunnattuja palvelukon-

septeja. Ostoskeskukset ja katetut kauppakes-
kukset (enclosed mall), joihin esikaupunkien
kaupalliset palvelut keskitettiin, olivat modernin
autokaupungin vastineita keskustan kauppaka-
duille. Kaupungin laidalla kuitenkin keskustoille
ominainen kadun ja kaupan suhde seka ka-
dun rooli kulkumuodot yhdistavana tilana mur-
tui, kun katu muuttui ajovaylaksi. Autoliikenteen
ja jalankulun virrat erotettiin toisistaan funktio-
nalististen suunnitteluperiaatteiden mukaisesti.
Ostostenteko siirtyi katutilasta  saarekemais-
ten ostoskeskittymien “sisdkaduille”, jotka eivat
kutoneet katuverkon tavoin kaupunkirakennetta
yhteen. Nadin uudessa tyypissa yhdistettiin hyva
saavutettavuus autolla ja kavely-ymparisto te-
hokkaasti ja miellyttavasti. Kauppakeskuksen si-
salle luotiin ymparoivasta kaupungista erotettu
ostoskaupunki, jota pysakointikentat ymparoivat
ja johon paasy autolla oli helppoa laajalta alu-
eelta. Saavutettavuus lahiymparistosta jalan oli
kuitenkin huono, silla liikkennejarjestelyt eristivat
kauppakeskukset lahialueesta.

Kauppakeskuksen sisdlla pyrittiin = tuottavaan
asiakasvirtojen ohjailuun saatelemalla liikkkumista
ja nakyvyytta tilojen ja toimintojen sijoittelul-
la. Tavoitteena oli ankkurilikkeiden avulla oh-
jata asiakasvirtoja kulkemaan kaikkia liiketiloja
hyodyttavasti. Asiakkaiden luontaiset kulkutavat
vaikuttivat tilasuunnitteluun, liikkeiden valisiin
etdisyyksiin ja kerroskorkeuteen.  Oleskeluun
tarkoitetuilla sisdaaukioilla virkistyspalveluineen
saatiin asiakkaat viettamaan enemman aikaa
kauppakeskuksen siséitiloissa. (Maitland 1990).
Erilaiset kauppakeskuksen alatyypit ja muodot
muuntelevat yha tata periaatetta. Kun kauppa-
keskuksia alettiin rakentaa myos keskustoihin,
niiden integroitumisen ongelmana oli juuri asia-
kasvirtojen keskittamisesta sisakaytaville johtuva
puutteellinen avautuminen kaupunkitilaan. Tyy-

pin saarekemaisuus ja sulkeutuneisuus ulospain
ovat ongelmallisia ymparoivan kaupunkitilan ela-
vyyden ja integroitumisen kannalta. Asiakkaiden
kulkutavoista johtuu, etta kauppakeskus on myds
tyypillisesti suurirakeinen, enemman horisontaali
kuin vertikaali. Suuri raekoko huonontaa kau-
punkikudoksen lapikuljettavuutta kauppakeskuk-
sen ollessa suljettuna.

KAUPPAKESKUSTEN INTEGRAATIO
LAHIYMPARISTOON

Kohdeanalyysien avulla havainnoitiin erityyppis-
ten kauppakeskusten suhdetta lahiymparistoon.
Havaintoja kaytettiin eri sijaintityyppien integ-
raatioperiaatteiden pohjaksi. Tavoitteena oli l0y-
taa keinoja, joilla voitaisiin vahvistaa kauppa-
keskuksen saavutettavuutta ja hahmotettavuutta
seka lisata monimuotoisuutta. Kauppakeskuksia
on tapana luokitella mm. konseptien, asiakas-
kunnan, palvelumuodon ja sijainnin mukaan (Guy
1998). Sijainnin mukainen luokittelu on morfo-
logisesti perusteltua, koska se viittaa toistaiseksi
erilaisiin kaupunkitilallisiin lahtokohtiin.

Viidesta kohteesta, jotka edustivat keskustassa,
aluekeskuksessa ja kehalla sijaitsevaa tyyppia
(Koskikeskus ja Duo, Tampere; Skanssi, Turku;
Iso Omena ja Jumbo, padkaupunkiseutu) laadit-
tiin morfologinen analyysi. Sen avulla arvioitiin
kauppakeskuksen ja sen naapuruston toimin-
tojen jakautumista, liikenneverkostoa, kaupun-
kikudoksen rakeisuutta seka reittien ja tilojen
avautumista ulkotiloihin. Lisaksi mitattiin saavu-
tettavuutta suhteessa nakyvyyteen L. integraatio-
ta rakennuksen sisdlla ja sen lahiymparistossa
(isovist-metodi). Huomioita tehtiin myos muista
kohteista (mm. Kamppi, Helsinki; Sello, Espoo;
Hansa, Turku; Mylly, Raisio).



Keskustoissa kauppakeskusten ongelmana on
seudullisen saavutettavuuden ja pienimittakaa-
vaisen keskustarakenteen yhteentormays, joka
ilmenee katujen ruuhkautumisena seka kaupun-
kikuvaan ja -kudokseen sopimattomina mas-
soittelu- ja liikennejarjestelyind ja muutoksina
katuverkon kaupallisessa hierarkiassa. Kevyen
liikenteen verkosto on tihein ja kytkeytynein
keskustoissa ja kulkee autoliikenteen rinnalla;
vaihtoehtoisia reitteja on helppo valita. Kauppa-
keskus liittyy luontevasti kavelykeskustan avoin-
ten ja katettujen tilojen verkostoon. Keskustan
kauppakeskuksia tulisi kehittaa ensijaisesti jouk-
ko- ja kevyeen liikenteeseen tukeutuvaksi, sil-
la keskustatyypeissa paivittdistavaroiden myynti
ei ole keskeistd. Osana laajempaa katuverkkoa
kauppakeskuksen pitada mahdollistaa esteeton
lapikulku kaikkina vuorokaudenaikoina.

Keskustoissa kauppakeskukset liittyvat ymparis-
tonsa monipuoliseen ja vetovoimaiseen palve-
lutarjontaan. Liikkeet avautuvat paasaantoisesti
kadulle eivatka muodosta siten sulkeutunutta
julkisivua. Kuitenkin asiakasvirtojen siirryttya ka-
dulta kauppakeskuksen sisakaytaville liikkeiden
kadunpuoliset sisaankaynnit suljetaan helposti
tarpeettomina. Puutteellinen avautuminen hei-
kentdaa kadun houkuttelevuutta likkkumisympa-
ristond ja siten lahikatujen kaupallista elavyyt-
ta. Etenkin silloin, kun kauppakeskus sijoitetaan
samansuuntaiseksi kadun kanssa, kadun suosio
laskee (Maitland 1990). Sen sijaan korttelin
poikki sijoitettu kauppakeskus lisdaa kaupunkiti-
lan lapéisevyytta (kuten pasaasit). Kadun puo-
lelle tulee sijoittaa myyntitiloja tai ravintoloita,
joissa on tiheda asiakasvaihtuvuus eika tarvetta
kulkea sisdtilojen kautta. Visuaalinen yhteys si-
salta ulos on usein heikko, vaikka kauppakeskus
sijaitsee keskustassa keskeiselld paikalla (esim.
Koskikeskus, Kamppi). Koska kauppakeskus pyr-

kii olemaan keskustan kohtaamispaikka, kaupun-
kindkymat tulisi hyodyntaa kahviloiden ja ravin-
toloiden sijoittelussa.

Aluekeskusten ongelmat ovat palvelurakenteen
yksipuolisuus ja tilallinen hajanaisuus. Aluekes-
kukset palvelevat seka kauempaa tulevia etta la-
hialueen asukkaita. Kauppakeskuksen riippuvuus
suurista liikennevirroista johtaa sijoittumiseen
helposti ruuhkautuviin alueellisiin liittymiin. Alue-
keskusten ymparilla vaylat ovat usein leveita ja
vilkasliikenteisia. Pysakointi on toteutettu raken-
teellisena, parkkitaloin seka kellari- ja kattopark-
keina. Maantasopaikkoja on marketasiakkaille.

Tiet ja pysakointitilat katutasossa muodostavat
jalankulkijoille ikavaa ja turvatonta lahiliikkumis-
ymparistod (vrt. Kuoppa s. 38-41) ja estevaiku-
tuksen kauppakeskuksen ympadrille.

Katutilan elavyytta heikentaa myos se, ettd myy-
maloiden ikkunat on usein peitetty ja sisaan-
kaynnit kadulta liikkeisiin suljettu. Kauppakeskus-
ten palvelutaso on suhteellisen monipuolinen,
mutta niiden ymparistossa se on puutteellinen.
Kadunvarsia ei ole nahty potentiaalisiksi liike-
paikoiksi, liiketiloja ei ole tai ne ovat muussa
kaytossa. Tama kertoo kaupallisen vyohykkeen
epdjatkuvuudesta, asiakasvirtojen puuttumisesta

Kuva 1. Kauppakeskus Duo Tampereen Hervannassa integroituu lahiymparistoon hyvin. Vanha ostoskeskus muo-
dostaa v. 2007 rakennetun kauppakeskuksen ytimen. Kulkumuodot ovat tasapuolisesti edustettuna, kauppakeskus
toimii yhdistavana reittind ja osa liikkeista avautuu katutilaan. Bussipysakit sijaitsevat sisaankadyntien edessa ja
ajohidasteet helpottavat kadun ylitysta. Keskuksessa on monipuolisesti seka ketjuliikkeita etta yksityisia palveluja.
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tai virtojen keskittymisesta kauppakeskukseen.

Maankaytollisesti liittymien lisaaminen, liikken-
neverkon tiivistaminen ja katuverkon luominen,
ovat pitkan aikavalin strategioita lisata kaupunki-
rakenteen lapdisevyyttd, vaihtoehtoisia reitteja ja
kulkutapoja seka luoda paikkoja uusille toimin-
noille. Pysakointikentat tarjoavat mahdollisuuden
kaupunkirakenteen tiivistamiseen. Kenttapysa-
kointid voitaisiin korvata kadunvarsipysakoinnilla.
Sijoittamalla pieni 24/7-paivittaistavarakauppa
kadun puolelle mahdollistettaisiin nopea ostos-
tenteko markettien ollessa kiinni ja elavoitettai-
siin katutilaa: autopaikat voisi sijoittaa kadun
varteen, eikd myymala kilpailisi suurmyymalan
kanssa. Autoilun “kesyttdminen” nopeusrajoi-
tuksin ja ajohidastein (esim. Duo) mahdollistaa
saavutettavuuden autolla, mutta jalankulku hel-
pottuu (Southworth 2005).

Kaupungin laidalle sijoittuvien kauppakeskusten
ongelmat eivdat ole ratkaistavissa samoilla kei-
noin kuin keskustassa tai aluekeskuksissakaan.
Tyyppi edustaa ensisijaisesti seudullista saavu-
tettavuutta autolla. Se maarittaa tilalliset jarjes-
telyt ja tarkoittaa hyvaa autokaupunkia mutta
huonoa jalankuljettavuutta. Suhteessa edellisiin
sijainteihin reittien kytkeytyminen on heikkoa, ja-
lankulkuetdisyydet pitkia ja vaihtoehtoiset reitit
vahissa. Kehadtyypit muodostavat itsessadn saa-
rekemaisen ostosmatkakohteen, eivdatka ne siten
asetu luontevaksi jalankulkureitiston osaksi. In-
tegroiminen tarkoittaa jareampia maankaytollisia
ja liikenteen jdrjestelyn keinoja. Se ei tarkoita
yritysta luopua saavutettavuudesta autolla, vaan
autoliikenteen ja tehottoman maankayton vai-
kutuksesta eriytyneen rakenteen kehittamista.
Saarekkeisuutta tulee vahentda tdaydennysraken-
tamisella, joka lisada noodin monipuolisuutta ja
littdd sen ympardiviin alueisiin (estevaikutuksen

poistaminen). Kaupungin laidalle kauppakeskus
kannattaa suunnitella vain osana monipuolista
asumisen, palveluiden ja tyopaikkojen keskitty-
mad, silla myohempi integroiminen ymparistoon
voi olla vaikeaa. Kehatyypit ovat tyypillisesti jul-
kisivuiltaan ulospdin sulkeutuneita (esim. Jum-
bo, Mylly). Nakoyhteys ulos ymparoivdaan kau-
punkitilaan on vahimmaisedellytys, jotta kavija
nakee ympariston olosuhteet.  Joukkoliikenne
tulee tuoda paasisaankaynnin eteen sen sijaan,
etta se jaa sisdanajovaylien ja pysakointijarjes-
telyjen taakse (esim. Jumbo).

VIRROISTA JA YHTEYKSISTA ELINVOIMAA

Kauppakeskustyypin syntyhistoriasta juontuvat
muotoperiaatteet, sisaanpdinkaantyneisyys ja
saarekemaisuus, lOytyvat siis myos tutkituis-
ta suomalaiskohteista. Kauppakeskusten ty-
pologisten variaatioiden ja yksittdisten kohtei-
den littyminen ymparistoon kuitenkin vaihtelee
saavutettavuudeltaan, hahmotettavuudeltaan ja
toiminnoiltaan. Erilaisen asiakasprofiilin lisaksi
voidaan siten tunnistaa erimittakaavaisista te-
kijoista koostuvat morfologiset profiilit integraa-
tiotoimien lahtokohdaksi (vrt. Iltanen s. 30-33).

Karjistaen voidaan sanoa, etta viihtyisa jalankul-
kuymparisto on muuttanut kaupunkitilasta kaup-
pakeskusten sisdlle ja kauppakeskusten ympa-
rilla kaupunkitila palvelee enda autoilijoita. Jos
katutila halutaan herattda henkiin palvelu- ja
oleskeluymparistona - eika vain ulkoistettuna
mallina - tarvitaan aktiviteetteja ja kayttajavir-
toja oikein sijoitettuna toisiinsa nahden seka
muutoksia reittien ja rakennusten suunnittelussa.
Kauppakeskuksen jalankuljettaville reiteille tuli-
si sijoittaa “katuhengittdvid” toimintoja: pienid
myymaloitd, kahviloita ja kioskeja. Autoliikenteen
puolelle sijoitetaan yksitoikkoisempaa julkisivua

muodostavat suurivolyymiset toiminnot, kuten
isot marketit. Kevyen liikenteen reittien tulee tu-
lee linkittya kauppakeskukseen ja jatkua sen lapi
saumattomasti. Kuten pasaasit kaupallisina kay-
tavind lisaavat kaupunkikudoksen lapaisevyytta,
kauppakeskukset on hyva jakaa osiin avoimin,
julkisin reitein (mm. Kokkolan Chydenia). Miel-
lyttava kauppakeskus on sisa- ja ulkotilojen ku-
delma.

Kun kauppakeskuksen lahelle on tulossa uu-
si liikenteellinen tai toiminnallinen solmukohta
(esim. Ison Omenan eteldpuolelle metroasema,
Koskikeskuksen lahelle Ratinan kauppakeskus),
tiloja uudelleen jarjestelmallda tulee varmistaa la-
pikuljettavuus ja kytkeytyminen uuteen noodiin.
Rakennuksen sisdisen integraation tarkastelun
avulla voidaan arvioida eri pohjaratkaisuvaihto-
ehtojen edullisuutta annetussa lahiympa ristossa

Nyrkkisaantona on, etta kaupunkitila pidetaan
elavana keskustoissa, sita elavoitetaan aluekes-
kuksissa ja luodaan kehaymparistdissa. Kauppa-
keskuksella voidaan yhdistdaa toisistaan erillisia
noodeja ja alueita, eheyttdd kaupunkirakennetta
seka luoda kaupunginosakeskus sinne, mista se
puuttuu. Paikallisia kauppakeskuksia tulisi ke-
hittdaa vahvistamalla niiden luonnetta kaupun-
ginosakeskuksina ja erikoistuneella tarjonnalla.
Nykyinen joukkoliikenteen palvelutaso ei ole
kilpailukykyinen auton kanssa. Linkittamalla eri
profiilin  kauppakeskuksia tehokkailla joukkolii-
kenneyhteyksilla kauppakeskuksista voisi muo-
dostua tulevaisuudessa seudullinen erikoiskau-
pan ja palvelujen “a la carte.”
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Hankkeessa tarkasteltiin  omana tutkimusosio-
naan kauppakeskuksen asettumista osaksi ld-
hialueen asukkaiden arkikdytdntdjd ja elinympd-
ristod. Kauppakeskuksen kestdvyyden kannalta
olennainen kysymys on, millaisena sen saavu-
tettavuus eri kulkumuodoilla ndyttdytyy kdvely-
ja pydrdilyetdisyydelld asuvien arjessa. Tutkimus
osoitti, ettd kdvelyetdisyys on hyvin suhteellinen
mitta eikd kerro kovin tdsmadllisesti saavutet-
tavuudesta, saati sitten toteutuvista liikkumisen
kdytdnnoistd. Osiossa kdytetty laadullinen tutki-
musote tdydentdd hankkeessa kyselylld saatua
tietoa kauppakeskusten saavutettavuudesta ja
kuluttajien kulkumuotovalinnoista pyrkien ym-
mdrtdmddn sitd, miten tilastolliset ilmiot synty-
vat ja mitd ne arjessa ihmisille merkitsevdit.

Kirjoituksessa tarkastellaan, kuinka asukkaat
kayttavat kauppakeskusta ja millaisia kokemuk-
sia heilla on liikkkumisesta kauppakeskukseen.
Naista nakokulmista pohditaan kauppakeskusten
kehityspotentiaalia lahilikkumisen, erityisesti ka-
vellen saavutettavuuden suhteen. Tutkimuksen
aineisto koostuu kuuden kauppakeskus Ison
Omenan sekd kahden kauppakeskus Jumbon
l&hialueen (n. 200-2000 metrin etdisyydelld asu-
van) asukkaan haastattelusta.

KAUPPAKESKUS ARJESSA

Haastatellut kayttivat kauppakeskuksen palve-
luita varsin rutiininomaisesti ja melko rajatusti.
Kauppakeskuskaynneille on tiettyja kaavoja siita,
kuinka usein ja mihin aikoihin kauppakeskuk-
sessa kdydaan, aina siihen, mihin kohtaan auto
parkkeerataan ja mitd jogurttia marketissa vali-
taan. Suurin osa haastatelluista kaytti kauppa-
keskuksen paivittaistavarakauppoja, jotkut myos
kirjastoa tai kuntosalia, useita kertoja viikossa.
Ison Omenan haastateltavat kayttivat usein alu-

eensa pienempaa lahikauppaa maitojen ja leipi-
en taydennysostoksiin. Jumbon lahialueella tata
mahdollisuutta ei ole. Muita kauppakeskuksen
palveluita haastatellut kayttivat huomattavasti
harvemmin ja joitakin, kuten ravintola- ja viihde-
palveluja monet tuskin koskaan. -- Tds on sitte
ndd hohtokeilaukset...Never been there. (Anne,
Flamingo)

Kauppakeskus kytkeytyy arjen erilaisiin sykleihin
ja rytmeihin ja voi kayntien rutinoitumisen kaut-
ta myos vaikuttaa niihin. Pdivarytmiin kaupas-
sakaynti voidaan sovittaa esimerkiksi valtellen
ruuhka-aikoja, tyomatkan varrelle tai iltalenkiksi.
Viikkosyklissa jadkaappi tyhjenee ja vaatii tay-
dennystd. Ostoslista maarittda jo kotona, tarvi-
taanko autoa vai mahtuvatko ostokset reppuun.
Esimerkiksi Ari lahtee lauantaisin Isoon Ome-
naan ruokakauppaan autolla, silla ostettavaa
kertyy liikaa kannettavaksi kilometrin matkaa
kotiin. Ostoslastin jakaminen useammalle pai-
valle ei sovi rytmiin, koska arki-illat ovat toi-
den jdlkeen lyhyita ja kayntiin kauppakeskuk-
sen marketissa kuluu suhteellisen paljon aikaa.
Lauantain kauppareissu muodostuu myos ikaan
kuin rituaaliksi, rakentaa viikkorytmiin viikon-
loppua. Kauppakeskuksen hypermarketin kaytto
lahikauppana rytmittad arkea erityisella tavalla.
Toisaalta jos arkirytmi on riittavan huokoinen
tai joustava, esimerkiksi elakkeelld, voi kaupassa
kdayda kavellen useammin, vaikka se veisi hieman
aikaa. Elamanvaihe luo tyon, kodin, perheen ja
harrastamisen valista ajankayton rytmia. Kaup-
pakeskuksen kayton rytmit kietoutuvat myos so-
siaalisiin suhteisiin - kuluttaja ei ole yksikko,
vaan valintoihin ja rutiineihin vaikuttavat toiset
jaakaapin tyhjentdjat tai muut merkitykselliset
sosiaaliset suhteet. Haastateltavat esimerkiksi
tekivat kotoa jo muuttaneiden lastensa kanssa
edelleen yhteisia kauppareissuja, toimivat autoi-

neen kauppakasseina; kokkasivat lasten perheil-
le viikonloppuisin; menivat lastenrattaiden kans-
sa arkisin kauppakeskukseen, mutta pyhittivat
viikkonloput muulle toiminnalle; tapasivat autolla
saapuvia tuttaviaan kauppakeskuksessa, koska
se oli ystaville helpointa; rytmittivat ostoksia
lapsen paivaunien mukaan ja niin edelleen.

KAVELIJA KOHTAA SEUDULLISEN
SAAVUTETTAVUUDEN

Liikkkumisvalinnat ovat paitsi yksilollisten arki-
rutiinien ja kulttuuristen kaytantojen ehdollista-
mia, myos fyysisen ympariston mahdollistamia
ja rajoittamia. Saavutettavuus madrittyy yksilolle
hanen konkreettisissa arkisissa kaytannodissaan,
joissa han kohtaa ympariston lahtien kotiovelta
aina marketin perimmaiselle hyllylle asti. Liik-
kujalle avautuu rikas valikoima toimintamah-
dollisuuksia, joita han havaitsee ja hyodyntaa
tavoitteidensa mukaan. Toisaalta hanen toimin-
taansa rajoittavat ympariston rakenteet: kaikki
ei ole aina mahdollista ja yksilon ja ymparis-
ton kohdatessa syntyy aina myos liikketta tai
toimintaa vastustavaa kitkaa. Kun kitka kasvaa
liian suureksi, liike loppuu. Liikkujat kokevat sa-
massa ymparistossa eri maaran kitkaa, se on
suhteellista ja koettua, mutta silla on perustansa
ymparistossa.

Isoon Omenaan johtaa haastateltavien mukaan
kohtuullisen hyva kavely- ja pyorailyverkosto.
Puistoalueen kautta kulkevia kavelyteita ja muun
muassa niille jarjestettyja istuskelumahdollisuuk-
sia haastateltavat Kkiittivat viihtyisiksi. Niita kay-
tettiin kun mahdollista, mutta esimerkiksi valais-
tuksen puuttuminen rajoitti kayttoa. Matkoilla on
myods kohtia, joissa sujuva liikkkuminen katkeaa.
Kauppakeskukseen kavellen saapuvien kokemuk-
sissa nakyy seudullisen saavutettavuuden - joka



nykyisellaan konkretisoituu autoliikenteena - se-
ka paikalliskeskuksen ja lahilikkumisen mittakaa-
van yhteentormays. Autolla saapuville rakennet-
tu infrastruktuuri, autoliikenteen ruuhkautuminen
ja liikennevalojen tuottama liikkenteen rytmitys
vaikuttavat  kavely-ymparistoon  negatiivisesti,
jopa katkoen kavelijoiden reitteja. Pysakoinnil-
le varattu market-tason sisaankaynnin edusta,
kauppakeskuksen “takapiha”, oli haastateltavien
mielesta ankea, epamukava ja turvatonkin ka-
vely-ymparisto, joka autioituu kauppakeskuksen
sulkemisaikaan.

Matkan varrella ei tosiaan paljon liikennettd
huomaa muuten kuin jos tulen sitd reittid,
ettd joudun ylittdmddn Merituulentien [Pris-
man ja Minimanin kohdallal. Siind on hurja
liikenne ruuhka-aikoina eikd tien yli mei-

naa pddstd kddntyvien autojen takia. Siksi
ruuhka-aikoina yleensd valitsen toisen reitin.
Jos kuljen Olarinkatua ja Piispansiltaa, reitti
on aika tylsd, ja siind ikdvda paikka on tuo
Sports Academyn terassi, koska siind kohtaa
on kdvelytie katkaistu. Muuten reitti on kdte-
vd, esim Merituulentien yli menee kdvelysilta,
samoin kuin Ldnsivdyldn, on vain parit pienet
liikennevalot. Reitti on turvallinen. Toinen
mainitsemani reitti on kauniimpi, puistomai-
sempi ja mukavampi mutta turvattomampi,
koska Merituulentie pitdd ylittad suojatielld ja
autot eivdt pysdhdy ja pddstd ohi (kddnty-
vat autot).(..) Ehkd kukkaistutuksia voisi olla
enemmdn myds Piispansillalla. Olarinkadun
varsi on kesdisin ndtti. Puistot Olarin puolella
myés viihtyisid. (Heini)

Taytyy tulla ton Piispansillan yli, ton kadun
yli, ja se on kylld ihan hirvee. Siin on lii-
kennevalot, mut jos rollaattorilla tai hitaas-
ti kulkee, ni siin ei ehdi molempien yli, ja

sitte siin on kavelijoille vihreetd samalla kun
Nelikkotieltd tulee autot, (..) et se on kylld
aika vaarallinen, (...) md kulien ihan pokkana
punasia pdin tossa ku se on paljon turvalli-
sempaa ku md nddn et mikddn auto ei tule,
(..) mut jos md vihreelld menen ni niitdhdn
tulee. (...)silloin ne on jonottanu pitkin Nelik-
kotietd ja vaikka miten kauan ni niil on niin
hermo pinkeend, ku ne tohon nurkkaan tulee,
et ne tulee melkein pddille. (Anneli)

SAAVUTETTAVUUDEN PARADOKSIT

Liikkkuvuuden kitka ja sujuvuus vuorottelevat
matkalla yha syvemmalle kauppakeskuksen uu-
meniin ja jalleen takaisin kotiin. Saavutettavuus
nayttaytyy paradoksaalisena ilmiona.

P ARKKIHALLIPARADOKSI

Kauppakeskukseen saapuminen on suunniteltu
autoilun - eli sen maarittaman sujuvuuden, no-
peuden, mukavuuden ja tehokkuuden - ehdoilla.
Mutta mitd useampi autolla saapuu, ja/tai mita
lahempaa autolla saapuu, sita suurempi suhteel-
linen osuus kauppamatkasta kuluukin muuhun
kuin sujuvaan etenemiseen, kun lahiymparisto
ja parkkihallit ruuhkautuvat. Tama ei kuitenkaan
johda autoilun vahenemiseen.

Kartanonkosken ja Yldstontien kiertoliittymd
(..) Se saattaa olla niin tdynnd autoja, et
sithen ei pddse, md en pysty ajamaan siitd
lapi, ku kaikki on tulossa Jumboon, (..) Et
jos tosiaan ei tarvi muuta ku sen maitolitran,
ni sit on pakko mennd (..) aina on kello 15-
16 liikenne tukossa (...) Ja sit tdd ties mistd
kaukaa vdked, ja sen takii liikenne, varsin-

ki lauantaiaamusin taikka sitte paitsi ndd
ruuhka-ajat ni mydés lauantaiaamusin on ihan
valtava ruuhka.(Tarja, Jumbo)

meil on auto mut md en ite tykkdd ajaa tdn-
ne koska tdd on tosiaan ku tdd on hirveen
ruuhkanen ja tddlt on vaikee pddstd vdlilld
pois ja md ajan niin vdhdn autoo ni md en
hirveen mielelldni tuu yksin autolla tdnne.
(Anne, Jumbo)

Annen kolmihenkinen perhe kdy Jumbossa nel-
jasti tai viidesti viikossa paivittaistavaraostoksilla
ja kuntosalilla. Annen mukaan Jumboon on heil-
ta kotoa hyvin helppo ja nopea tulla kavellen
tai pyoralla, mutta matka tehdaan lahes aina
autolla. Ruuhkaisessa parkkihallissa ei ole help-
po ajaa. Tama ratkaistaan valitsemalla rattiin
kokeneempi kuski, Annen mies. Ruuhkien valt-
tamiseksi perhe myos pyrkii tekemaan ostok-
set arkisin. Auton jattaminen kotiin ei nayttaydy
vaihtoehtona, vaan autoilun rutiini pyrkii sovit-
tumaan ruuhkienkin hankaloittamaan arkeen ja
jatkumaan muodossa tai toisessa.

Ensin perhe suuntaa kuntosalille ja treenin jal-
keen he ajavat toiselle puolelle kauppakeskusta
ruokaostoksille. Kavelymatkaa kertyisi siis kaup-
pakeskuksen tiloissakin. Autollakin saapuessa
joutuu kavelemaan; yleensa autopaikkaa on An-
nen mukaan hankala saada ja auton joutuu
jattamaan melko kauas. Toisaalta lapsi saadaan
autosta katevasti suoraan karryihin ja kitka vaih-
tuu taas mukavuudeksi.

kdrryjd on tuolla joka paikassa (...) tuol on
yks vdlikké tuol autojen vdlissd tos keskelld
et sielt saa aina sen kdrryn ndppdrdsti ku
meil on just 3-vuotias lapsi ni sen kaa ei viiti
kavelld tddld ku se juoksee, heittdd sen vaan
siihen ni se on ihan ok ja sit sen kdrryn saa
jatettyy sinne ndppdrdsti. (...) Tuola menee
sellanen kdvelytie tos keskelld missd noi
kdrryt on tavallaan, ni sielt voi turvallisesti
mennd. Sit tdssd jos sd kdvelet ni saat sit
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oikeesti tapella vdhdn, tddl on autoja...(Anne,
Jumbo)

MAITOPURKKIPARADOKSI

Kauppakeskus voi olla autoilijalle helposti saa-
vutettava mutta asukkaiden lopullinen maaran-
paa, maitohylly, kaukana. Kaiken vaivansa vuoksi
autoilijan kannattaa ostaa perakontti tayteen ja
hanet palkitaan vaivattomalla matkalla ostosten
kanssa autolle -- vaikkei mul ois ku yks kassi, ni
en md rupee turhaan sitd kanniskelee vaan md
lykkddn kdrryt tohon auton viereen ja sitte sen
tonne noin. (Ari) Sitd kauempana autolta maito-
purkki suhteellisesti on, mita lahempaa saapuu.
Viela kauempana se on kavelijalle.

Esimerkiksi Teuvolla on matkaa Isoon Omenaan
noin 250 metrida. Samoin Tarjan kavelyreitti Jum-
boon on hyva: ei tarvitse mennd ollenkaan ees
autotien yli. Et tunnelin kautta pddsee ja siel
on joku oikopolkukin ja tdmmonen. Kumpikin
haastatelluista on kuitenkin kaynyt kauppakes-
kuksessa enimmakseen autolla toista tullessa
poiketen, ainakin aina jos ostettavaa on enem-
man. Tavallisen marketkdynnin lisadksi he enaa
harvoin jaksavat kiertdad kauppakeskusta: ... sitd
on jo nii leipddntyny siihen turhaan kdvelyyn
et ei sit tule kdytyd (Teuvo). Paradoksaalista
on, etta Tarja ajaa joskus Jumboa kauemmas
kauppaan, koska haluaa asioida pienemmassa
ja miellyttavammaéssa kaupassa. Kohijoki (ks. s.
28) havaitsi, ettd hypermarketeissa palveluiden
saavutettavuuden haasteet liittyivat isoissa myy-
maloissa toimimiseen ja liikkkumiseen.

Automarketin konsepti on sellanen ettd ki-
lometrikaupalla semmost inhottavaa, mul oli
rasitusvammoja urheilun takia jaloissa, md
kaipasin potkulautaa et md saisin sen maito-
litran tuolta perdltd. (...) Jos md kuljeskelen

ni sit ma kdyn lenkilld, ettd muuten md en
ikind kuljeskele enkd kdy ikkunaostoksilla. Jos
se ois raittiissa ilmassa ni se vois olla eri
asia. (Tarja)

Mitd sulla menee yleensd aikaa tommoseen
peruskauppareissuun?

Alle tunti. Ja siihen tuntiin sisdltyy kdvelyd,
kdvelyd, kdvelyd. Mulla on kampaaja-aika

nyt, mun kampaamo on tuola nurkassa, ni
mun on pakko ldhtee (..) 15 minuuttia ennen
sitd kampaamoaikaa (...) kdvelyyn menee niin
kauan, pysdkoimiseen, parkkipaikan etsimiseen
ja sinne kdvelemiseen menee tddlld kauppa-
keskuksen sisdlld menee niin paljon aikaa. Ja
tosiaan ne tavarat on tahallaan sijoteltu silld
tavalla et kaikkein keskeisimmdt pdivittdis-
tavarat on mahollisimman kaukana lilkkeen
perdlld et ndkis kaiken sen ihanan houkutte-
levan tarjonnan (Tarja)

MALL WALKING -PARADOKSI

Britanniassa ja USA:ssa suurissa kauppakeskuk-
sissa on usein, yleensa aamuisin ennen liikkei-
den aukeamista, varattu aika kuntoilijoille, jot-
ka haluavat tulla kavelemaan tai holkkaamaan
kauppakeskukseen. Kauppakeskus nayttaytyy
luontevana paikkana kavelyn harrastamiselle
fyysisessa ympadristdssa ja kulttuurissa, jossa
kaupungit on suunniteltu pikemminkin autoilta-
viksi kuin kaveltaviksi. Kavelykulttuurin siirtymi-
nen turvallisiin, esteettomiin ja autottomiin sisa-
tiloihin on nurinkurista, silld se tuottaa entista
huonompaa - autiompaa, turvattomampaa, au-
toille kuuluvampaa - kavely-ymparistoa muualle.
Viihtyisa sisaymparisto ja sisalla kavelyn muka-
vuus kaantyy sosiaalisen ja ekologisen kesta-
vyyden kannalta ongelmalliseksi, jos kaupunki
tai asuinalue ei tarjoa vaihtoehtoja tai jos kaup-

pakeskus asukkaiden paikallisena omana tilana
kaantyy sisaanpain vain autolla saavutettavaksi
saarekkeeksi (vrt. Rantanen s. 36). Ison Omenan
haastatellut viittasivat kauppakeskuksen valvot-
tuun ja kontrolloituun ja siten hairiottomaksi ja
turvalliseksi koettuun sosiaaliseen ymparistoon.

Se sen verran aina md oon huolissani, ettd
sitte ku noi tyton tytot kasvaa, ettei ne nyt
rupee tddlda pyorimddn. Varmaan ne tddald on
niinku ndd, tad nyky- tos toiki ryhmd, nuo-
riso, ni ne istuu tddld, ku tddl on ldmmin
tietysti heill on ja aika hyvin ne ndkyy varti-
jat antavan olevan, olla tddlld. ... no tietysti
ku on muuta ihmistd, ei ne nyt tddld paho-
jaan tee sitte. Eikahdn tdssd nytkddn varti-
joita ndy yhtddn... Taitaa aika rauhallinen ja
turvallinen paikka loppujen lopuks on noin
ettd... eikd tddld nyt toistaseks vield mitddn
sattunu pahempaa ettd... tota... siitd nyt ei
sais puhua tietysti mutta, siind mielessd tdd
on viihtysampi ku ltdkeskus ettd tdalld on
suomalaisia, sanotaan ndin pdin ettd... (...)
vaikka on tddillédki vuokra-asuntoja. Sielldhdn
ne aika vdahdn endd suomen kieltd kuulee ku
menee lItdkeskukseen. (Teuvo, Iso Omena)

KUINKA NORSU POSLIINIKAUPASSA
KESYTETAAN?

Autolla saavutettavuuden parantaminen tuntuu
heikentavan lahisaavutettavuutta, erityisesti ka-
vellen ja pyoralld. Suuret yksikkdkoot nayttavat
sopivan huonosti kavellen ja pyoralla elettyyn ja
hallittuun arkeen.

Ajatus Jumbon kaltaisesta jatista osana elavaa
kavelykaupunkia tuo mieleen norsun posliinikau-
passa. Kavelijat lakoavat tieltd. Ison Omenan
kaltainen aluekeskustason kauppakeskus toimii



ajatuksena jo paremmin, mutta alueellisen ja
paikallisen saavutettavuuden tormays nakyi jos-
sain maadrin siellakin.

Ekologisempaan liikkkumiseen nojaavan saavu-
tettavuuden lahtokohta ovat kauppakeskuksen
sijainti ja sita ymparoiva yhdyskuntarakenne.
Kauppakeskuksen tulisi olla luonteva osa jouk-
koliikenteelld, kavellen ja pyoralla hallittavissa
olevaa arkiverkostoa, johon kuuluvat myos tyo-
paikat, koulut, lasten paivahoito ja harrastukset.
Auton kaytto leviaa helposti myos niille mat-
koille, joilla se ei olisi valttamatonta. Jokai-
nen auto — miten laheltd se tulikaan, tai vaikka
kyse olisi matkojen ketjuttamisesta - vahentaa
muilla kulkumuodoilla liikkkuvien viihtyvyytta ja
kehittaa kauppakeskuksen konseptia ja tyyppid
yha enemman autoilun ehdoilla. Kuinka norsu
kesytetaan, vai pitaako se kutistaa, jos ymparille
halutaan elavdaa kavelykaupunkia?

KUTISTAMINEN

Lahialueen asukkaiden tarpeisiin eivat tunnu
kuuluvan kylpyla ja hohtokeilaus. Jos kauppa-
keskuksen halutaan toimivan lahiasukkaiden ar-
keen integroituvana paikalliselaman keskuksena,
on pohdittava, voiko se toimia yhta aikaa turisti-
virtoja tavoittelevana megakeskuksena. Toisaalta
haastateltavat kiittelivat kauppakeskusten laajaa
palvelutarjontaa. Kauppakeskus, kuten kaupun-
kikeskusta, on myds lupaus, jonka olemassaolo
voi riittda ilman, ettd se lunastaa itsensa - vaik-
ka kauppakeskuksen ravintoloita kayttaisi itse
vain kerran vuodessa, voi olla tdrkeaa, ettd ne
ovat siella.

siin [Ison Omenan pddkdytdvdilldlon jotenki
semmosta suuren maailman tuntua. Siis ettd
ollaan ikddnku jossaki muualla ku Matinkylds-

sd. Vaikkei siel ostais mitddn, ni md tykkddn
kavella sielld (Ari, Iso Omena)

Kuinka sekoittuvat toiminnot ja ihmiset (asuk-
kaat ja turistit) eivat hairitse toisiaan? Kuinka
lupaus voi olla niidenkin ulottuvilla, jotka eivat
aina halua kuluttaa tai joilla ei ole autoa? Onko
lupaus kauppiaalle hyoddyllinen vain realisoitues-
saan kulutukseksi?

Hypermarket on kestavamman kauppakeskuksen
suurimpia kompastuskivid. Se ei palvele parhai-
ten lahialueen asukkaita maitokauppana, eika
myoskdaan harvemmin vierailevia elamysten ja
viihteen etsijoitd. Se luo arkeen auton perdkon-
tin maarittamaa ostosrytmia ja autoliikennetta
ymparistoon. Yksikkokoon pienentaminen aut-
taisi kauppakeskusta integroitumaan paremmin
[ahialueeseen ja tekisi niistda myos kaveltavia,
eikd autoa tarvittaisi kuljettamaan uupuneita os-
tostentekijoitd. Rantanen (ks. s. 36) ehdottaakin
pienemman, ymparivuotisen ruokakaupan sijoit-
tamista kadun puolelle seka hypermarketin kor-
vaamista usealla supermarketilla.

KESYTTAMINEN

Tulokset tukevat monia tassa raportissa esitet-
tyja fyysisen ympdriston suunnittelun tavoitteita
ja keinoja kauppakeskuksen integraation paran-
tamiseksi kaupunkitilaan. Integraatio tarkoittaa
myos, ettda kauppakeskus kutsuu kavelemaan ja
pyordilemaan. Kauppakeskuksiin liikkumista kehi-
tettdessa olisi huomioitava, etta kuluttajat ovat
erilaisilla kantamuksilla, liikkumisvalineilla, lapsil-
la ja koirilla lastattuja. Auto on mukana kulkeva
henkilokohtainen tila seka sailytys- ja kuljetus-
jarjestelma. Myos kavelijoille ja pyorailijoille olisi
mietittdva toimivia sdilytys- ja kuljetusratkaisuja
koko kauppakeskuskaynnin ajalle.

KULTTUURINEN MUUTOS

Lahialueen asukkaat ovat kauppakeskusten ne-
gatiivisten ulkoisvaikutusten kokijoita mutta myos
osittain tuottamassa niitd. Kun tama konkreti-
soituu asukkaiden arjessa esimerkiksi ruuhkien
muodossa, voivat niista seuraavat hankaluudet
ja kitka olla itu kuluttajien protestille ja parhaim-
millaan omien toimintatapojen muutokselle. Tar-
ja otti Jumbon aikanaan innostuneena vastaan,
mutta innostus on muuttunut kritiikiksi:

Ma ajattelen aika negatiivisesti. Et pitds

olla ihmisten ldhelld eikd niin, ettd jonnekki
tosiaan tavarat kuljetetaan, ne on kalliita
kustannuksii niist kuljettamisista ja ihmisten
kuljettamisesta tulee kustannuksia, saastetta.
(Tarja, Jumbo)

Kyse on arjen kokonaisuuden jarjestelyista, joilla
kavelylle tai pyordilylle tehdaan joko arjessa ti-
laa tai jaadaan kiinni rutinoituneen autoilun kay-
tantoon. Arkisten rutiinien muutokseen tarvitaan
kuitenkin vahva rakenteiden tuki; tavoiteltaessa
liikkumisen kulttuurin  muutosta pelkka kevyen
liikenteen vayla ei riitd, vaan kauppapaikan on
lityttava kavellen, pyoralla ja joukkoliikenteelld
hallittavissa olevaan arkeen. Se on haaste niin
yhdyskuntarakenteelle kuin  kauppakeskuksen
konseptille, rakennustyypille ja fyysiselle lahiym-
paristolle.
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Kestdvd kehitys ja kauppakeskukset -aiheiset ryh-
mdkeskustelut jdrjestettiin Suomessa elo- syys-
kuussa 2009. Yhteensd Suomessa jdrjestettiin
seitsemdn keskustelua, joissa oli 37 osallistujaa.
Suurin osa oli pddkaupunkiseudulta. Ruotsissa
jdrjestettiin lisdksi viisi ryhmdkeskustelua, jois-
sa oli 25 osallistujaa, marras-joulukuussa 2009.
Osallistujina oli edustajia kauppakeskusalan eri
toimijaryhmistd: sijoittajia, rakennuttajia, kon-
sultteja, arkkitehteja, managereja, vuokralaisia ja
julkisen sektorin toimijoita. Keskustelijat on tut-
kimuksessa nimetty kyseisilld nimikkeilld.

KESTAVA KEHITYS TUNNETAAN HYVIN

Kestava kehitys osoittautui keskustelijoille tutuk-
si kasitteeksi, jonka painoarvoa viimeaikaiset
keskustelut ilmastonmuutoksesta ja yritysten
yhteiskuntavastuusta ovat entisestdaan lisanneet.
Kestavan kehityksen taloudellinen, ekologinen,
sosiaalinen ja kulttuurinen ulottuvuus tunnistet-
tiin, ja kauppakeskusten todettiin voivan vaikuttaa
kestavaan kehitykseen eri tavoin kaikilla nailla
ulottuvuuksilla. Ensimmaiseksi kauppakeskuksilla
tunnistettiin olevan merkittava rooli hyvan elin-
ympariston luojana. Siksi kauppakeskusten si-
joittumista pidettiin tarkeimpana asiana, jonka
kautta kauppakeskukset voivat vaikuttaa kesta-
vyyteen. Kauppakeskusten tulisi sijoittua sinne,
missa ihmiset luontaisesti liikkuvat. Kuitenkin
todettiin, etta parantamisen varaa kauppakes-
kuksen suunnittelussa vielda on, erityisesti kaup-
pakeskuksen integroimisessa ymparoivaan alu-
eeseen. Kauppakeskusten vahvuutena pidettiin
sita, ettd ne tarjoavat monipuolisesti yksityisia
ja julkisia palveluita saman katon alla. Palvelujen
hyvdn saavutettavuuden (erityisesti padkaupun-
kiseudulla) ja monipuolisten palvelujen tuoman
vilskeen todettiin luovan viihtyisaa elinymparis-
tod. Toiseksi kauppakeskusten todettiin voivan

vaikuttaa kestavyyteen tasapainoisen luonnonva-
rojen kayton kautta. Rakentamisen laadukkuus,
ekotehokkuus, tekniset nakokohdat ja rakennus-
ten muuntojoustavuus nostettiin tasta nakokul-
masta keskeisiksi tekijoiksi. Rakentamisen osalta
todettiin, ettda paljon parannuksia onkin jo viime
vuosina tehty, mutta lisaa voitaisiin tehda eri-
tyisesti energiankulutuksen vahentamisessa. Kol-
mantena nakokulmana kauppakeskusten rooliin
kestavassa kehityksessa liitettiin pitkdjanteisen,
erityisesti taloudellisen, suunnittelun merkitys.
Ongelmana pidettiin eri toimijoiden, kuten julki-
sen sektorin ja rakennuttajan tai kaupan, erilai-
sia aikajanteitd. Tama asettaa haasteita yhtei-
sen paamaaran loytamiselle ja pitkan aikavalin
kokonaisvaltaiselle suunnittelulle.

Kestavan kehityksen on todettu olevan laaja ja
monitulkintainen kasite, mika tuli esille myds
ryhmakeskusteluissa. Kasitetta kaytettiin laajasti
kuvaamaan eri asioita hyvan elaman ihanteista
laadukkaaseen rakentamiseen. Kestavyyden eri
ulottuvuuksia myos painotettiin eri tavalla. Ta-
loudellinen ulottuvuus nostettiin kauppakeskus-
ten nakokulmasta keskeisimmaksi sen toimies-
sa “yhteisena mittana” alan toimijoiden kesken.
Osallistujien mukaan kestdvaa kehitysta ollaan
kylla halukkaita edistamaan, kunhan hanke
on kestavalla taloudellisella pohjalla. Kasitteen
haastavuus tuli esille myos puhuttaessa tavoista
arvioida ja mitata kestavan kehityksen toteutu-
mista. Toisin kuin esimerkiksi hiilijalanjalkia, kes-
tavaa kehitysta ei voida mitata suoraviivaisesti.
Taman vuoksi erityisesti sosiaalisen ja kulttuu-
risen kestavyyden todettiin monesti jaavan vain
korupuheiden tasolle. Mittaamisen nakokulmasta
sertifikaattien ja standardien yleistyminen koet-
tiin positiiviseksi asiaksi. Sertifiointijarjestelmat,
kuten LEED ja BREEAM, tarjoavat toimijoiden
mielesta selkedt ohjeet ja mittapuut erityisesti

ekologisen kestavyyden huomioimiseen kauppa-
keskuskehittamisessa. Sertifikaateissa todettiin
olevan viela paljon kehitettavaa, mutta tulevai-
suudessa ne voivat olla tyokalu, jolla monitul-
kintainen kestdvyysajattelu voitaisiin  muuttaa
konkreettisiksi toimenpiteiksi.

KAUPPAKESKUS OSAKSI TIVISTA
YHDYSKUNTARAKENNETTA

Osallistujien mielestd kauppakeskukset pystyvat
vaikuttamaan kestavaan kehitykseen erityisesti
sijoittumisensa kautta. Keskusteluissa tuli esiin
viisi kauppakeskusten sijoittumisen kestavyyteen
vaikuttavaa asiaa. Kestavasti sijoittunut kauppa-
keskus sijaitsee kaupunkirakenteen sisalla, mui-
den toimintojen yhteydessa, hyvalla kauppapai-
kalla, on helposti saavutettava (myos julkisella
ja kevyella liikenteelld) ja luo hyvaa elinymparis-
toa. Toimintojen sekoittaminen, eri alueiden hy-
va saavutettavuus erityisesti julkisella liikenteellda
ja hyvan elinympariston luominen loytyvat myos
mm. Kenworthyn (2006) kymmenen kestédvan
kaupungin kriittisen ominaisuuden listalta.

Keskusteluissa nahtiin, etta kauppakeskukset tu-
levat tulevaisuudessa sijaitsemaan yha vahvem-
min tiiviissa kaupunki- ja yhdyskuntarakenteessa
ja tahan saatetaan pyrkia yha vahvemmin myos
lainsaadannon kautta. Kauppakeskusten sijoittu-
mista ohjataan jo nyt maankaytto- ja rakennus-
laissa. Kestavana nahtiin kauppakeskuksen sijoit-
tuminen muiden toimintojen, kuten tyopaikkojen,
asutuksen ja julkisten palveluiden yhteyteen.
Tyopaikkarakentaminen kauppakeskusten lahel-
le koettiin tarkedksi, silla sen mukana saatai-
siin kauppakeskukseen myo6s kauppakeskuksen
menestymisen kannalta elintarkeita lounasasi-
akkaita. Pohdittaessa, miten kauppakeskus voisi
rakennuksena tuottaa parempaa kaupunkikuvaa,



esille tulivat myds Kenworthyn (2006) mainitse-
mat julkisten tilojen selkeys, lapaisevyys, kesta-
vyys ja visuaalinen kaupunkikuva. Useassa kes-
kustelussa tuotiin esiin myos kauppakeskuksen

RYHMAKESKUSTELU ~ TUTKIMUSMENETELMANA

Ryhmdkeskustelu on hyvd tapa selvittdd
erilaisia ndkemyksid ja mielipiteitd ihmisiltd
useissa ryhmissd. (Krueger & Casey 2009)
Yleensd ndmd ihmiset jakavat jonkin yhteisen
kokemuksen, kuten ammatin, asuinpaikan tms.
(Stewart et al. 2007). Tarkoituksena on saada
ryhmd kommunikoimaan keskenddn. Ajatuksena
on, ettd osallistujat voivat esittdd kysymyksid
toisiltaan ja tehdd vastavditteitd. Ndin esille
saattaa nousta asioita, jotka eivdt olisi tulleet
esille ilman ryhmdn vuorovaikutusta. (Kitzinger
ja Barbour 1999).

Tdssd tutkimuksessa halusimme selvittdd
kauppakeskustoimijoiden ndkemyksid kestdvdstd
kehityksestd ja kauppakeskuksista. Ryhmdkes-
kusteluilla saimme kerdttyd tietoa tehokkaam-
min, kuin mitd yksiléhaastatteluilla olisi saatu.
Tdmdn katsotaan olevan yksi ryhmdkeskustelu-
menetelmdn vahvuuksista (Morgan 1997).

On hyvd, ettd ryhmd on riittdvén pieni, jotta
kaikilla on mahdollisuus osallistua keskuste-
luun, mutta silti tarpeeksi iso, jotta saadaan
riittdvdsti erilaisia ndkemyksid (Krueger & Casey
2009). Siksi tdssd tutkimuksessa oli aina vd-
hintddn neljd osallistujaa jokaisessa ryhmdssd.
Kaikki ryhmdt olivat sekaryhmid ja jokaisessa
ryhmdssd oli vdhintddn neljd eri toimijaryhmdn
edustajaa. Keskustelut nauhoitettiin ja litteroi-
tiin. Paikalla oli kaksi tutkijaa: moderaattori, eli
keskustelujen vetdjd, sekd toinen tutkija autta-
massa kdytdnnon jdrjestelyissd.

littyminen lahiymparistoon. Nahtiin, etta kaup-
pakeskuksen tulee luoda “hyvaa elinymparistoad”.

KAUPPAKESKUKSEEN PITAA PAASTA MYOS
KEVYELLA JA JULKISELLA LIKENTEELLA

Osallistujien mielestd julkisen ja kevyen lii-
kenteen yhteyksiin pitdisi panostaa enemman
kauppakeskusten suunnittelussa. Osallistujat oli-
vat yksimielisia siita, ettda on hyva, jos kaup-
pakeskus pystyy sijainnillaan edistamaan myos
julkisen liikkenteen ja kevyen liikenteen kayttoa
asioinnin kulkutapana. Hyva saavutettavuus oli
toimijoiden mielesta ehdottoman tarkead, seka
kauppakeskuksen menestymisen etta paastojen
minimoimisen takia. Nahtiin, etta tiivis palvelura-
kenne seka toimintojen yhdistaminen vahentai-
sivat turhaa liikennetta ja loisivat myds alueen
asukkaan kannalta toimivamman ympariston.
Nama nadkemykset ovat myo6s taysin linjassa
Kenworthyn (2006) kanssa. Ryhmékeskusteluissa
liikenteen suurimmaksi ongelmaksi koettiin au-
toliikenteen paastot ja niiden vaikutus ilmaston-
muutokseen. Sahkodautoihin suhtauduttiin erittain
positiivisesti, ja niiden nahtiin jopa ratkaisevan
autoliikenteen  aiheuttamat  paastoongelmat.
Sadhkoautoihin tarvittavan sahkon tuotantoa ei
kuitenkaan pohdittu.

Joissain keskusteluissa tuotiin ilmi kuluttaji-
en liikkumiskaytantdjen muuttuminen. Kuluttaji-
en matkat ovat eriytyneet niin, etta kdydaan
erikseen toissa, kaupassa ja harrastuksissa sen
sijaan, etta matkoja yhdistettdisiin toisiinsa.
Osallistujat pohtivat myos pysakdintiratkaisujen
vaikutusta auton kayttoon. Auto koettiin kuiten-
kin tarkedksi valineeksi ostosmatkoilla, erityi-
sesti lapsiperheille, ja autoteollisuuden toivottiin
vievan auton kehitysta yha ymparistoystavalli-
sempddn suuntaan. Osallistujat pohtivat paljon

kuluttajien kayttaytymista. Ryhmakeskusteluissa
osallistujat mainitsivat, ettd kuluttajat "danesta-
vat jaloillaan” kaupan kehityksestd. Vaikeaa on
kuitenkin sanoa, vaikuttaako kauppa enemman
kuluttajiin vai kuluttajat kauppaan, eika tasta
ollut yhta linjaa myoskaan osallistujien valilla.
Kuluttajien valinnat ovat kuitenkin rajattuja kau-
pan nykyiseen rakenteeseen.

Tarkedksi tekijaksi keskusteluissa nousi kulutta-
jien ostosmatkojen autoriippuvuus. Tata aihetta
kasitelladn tdssa teoksessa mm. Simo Syrmanin
(s. 16-19) ja Jenni Kuopan (s. 38-41) kirjoi-
tuksissa. Kulutusvalintojen kestavyyteen ei kes-
kusteluissa juuri keskitytty. Kyseessa on oma
aiheensa, jonka tutkiminen ei ole yksinkertaista.
Jos kestavyytta halutaan lisata, tulisi myos ku-
luttajakayttaytymisen kestavyytta pohtia. Miten
esimerkiksi kuluttajien ostokayttaytymisen ja os-
tosmatkojen kulkuvalinevalintoihin voitaisiin vai-
kuttaa, ja miten kauppa voi tahan osallistua?

Osallistujat eivat erityisemmin pohtineet ohjaus-
keinojen kayttoa kauppakeskusten sijainnin oh-
jauksessa tai kauppakeskusten ulkoisvaikutusten
hillitsemisessa. Liikenteen kasvun hillitsemiseksi
kansallisessa kestavan kehityksen strategiassa
(Valtioneuvoston kanslia 2006) mainitaan perin-
teisten liikennepoliittisten keinojen lisaksi myos
maankadyton suunnittelu seka taloudellinen ja
tiedollinen ohjaus. Myos muiden yhteiskunta-
poliittisten paatosten, erityisesti talous-, vero-,
alue-, elinkeino- ja asuntopolitiikan vaikutusta lii-
kenteen kysyntdan tulisi arvioida. (mt.) Mita vai-
kutuksia esimerkiksi erityylisilla ruuhkamaksuilla
tai tietulleilla olisi paakaupunkiseudun asiointilii-
kenteeseen ja kauppakeskusten menestymiseen?
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KAUPPAKESKUS - KESTAVA KONSEPTI?

Kestava kaupan verkon rakenne herdtti paljon
keskustelua. Keskusteluissa pohdittiin, onko kes-
tavampaa, ettd asiakas hankkii kaiken samasta
paikasta vai etta kaupan rakenne olisi hajautettu
pienempiin yksikoihin. Kivijalkakaupoista todet-
tiin, ettd ne voivat olla kannattavia tarpeeksi
tiiviilla alueella, jolla asioi paljon ihmisida, ku-
ten Helsingin keskustassa. Kivijalkakaupat koet-
tiin kuitenkin ongelmalliseksi esimerkiksi saan,
saavutettavuuden ja palvelutason eli yleistaen
kaytettavyyden osalta. Useassa keskustelussa
painotettiin, ettd kaupan tarkoitus on palvella
kuluttajaa ja vastata ihmisten tarpeisiin. Kaup-
pakeskusten nahtiin olevan toimiva konsepti,
joka palvelee kuluttajaa tarjoamalla useita pal-
veluja saman katon alla. Tama nahtiin usein
myos kestavyytta edistdavana tekijand. Joissain
keskusteluissa tuotiin esille, ettd olisi tarkeaa
selvittaa, mika tai minkalainen kaupan palvelu-
rakenteen malli olisi kestavin. Miten mitattaisiin
hajautuneemman pienkauppavaltaisen keskuksen
ja kauppakeskusmaisen keskuksen eroja kesta-
vyydessa? Otetaanko huomioon esimerkiksi asi-
ointilikenne, logistiikka, vaikutukset lahialueen
asukkaiden elamanlaatuun ja ymparoivaan luon-
toon?

PAAKAUPUNKISEUDULLA TILAA
JA TARVETTA ALUEKESKUKSILLE

Monikeskuksisuus, joka joissain tutkimuksissa
(esim. Gordon & Richardson 1997 ja Levinson
& Kumar 1994) ja mm. Kansallisessa kestéavéan
kehityksen strategiassa (Valtioneuvoston kanslia
2006) on mainittu kestdvyytta edistavana te-
kijand, nousi ryhmakeskusteluissa esiin lahinna
paakaupunkiseudun kohdalla. Paakaupunkiseutu
koettiin asukastiheydeltaan tarpeeksi tiiviiksi ja

vakiluvultaan tarpeeksi suureksi alueeksi, jossa
on sijaa myos useammalle aluekeskukselle. Jois-
sain keskusteluissa osallistujat puhuivat suoraan
juuri monikeskuksisen kaupunkirakenteen puo-
lesta, jossa keskukset olisivat hyvin linkittyneita
toisiinsa julkisen liikenteen yhteyksilla. Osallistu-
jat nakivat, etta paakaupunkiseudulla on tilaa ja
varausta useammallekin kauppakeskukselle.

Padkaupunkiseudun kauppakeskukset ovat osal-
listujien mielesta sijoittuneet kestavasti kau-
punkirakenteeseen. Myods Suomen Kauppa-
keskusyhdistyksen (2010) mukaan suurin osa
kauppakeskuksista sijaitsee ydinkeskustoissa tai
aluekeskuksissa. Tama poikkeaa julkisen sektorin
seka median julkisuudessa antamasta kuvasta,
jossa suurin osa varsinkin uusista kauppakes-
kuksista sijaitsee kaupunkirakenteen ulkopuolel-
la. Tahan syyna saattaa olla erilaisten kriteerien
kaytto sijainnin maarittelyssa.

Padkaupunkiseutu koettiin alueeksi, jossa voi ol-
la useampia aluekeskuksia ilman, ettd ne joutu-
vat kilpailemaan keskenaan. Jumbo ja Ideapark
tuotiin usein esiin esimerkkind kestamattomasti
sijoittuneesta kauppakeskuksesta. Jumbon ym-
parille nahtiin kuitenkin kehittyneen tiivimpaa
yhdyskuntarakennetta ja sen koettiin olevan
jo selkeampi osa Vantaan kaupunkirakennet-
ta. Ideaparkin koettiin saaneen likaa huomiota
julkisessa keskustelussa niin, ettda varjoon ovat
usein jaaneet monet kestavan kehityksen mu-
kaiset hankkeet. Kauppakeskuksen rakentami-
nen ns. pellolle koettiin hyvaksyttavaksi, jos sen
ympadrille on kehittymassa muuta yhdyskuntara-
kennetta, kuten asutusta ja tyopaikkoja. Pitkal-
[a aikavalilla kauppakeskus ei nain jaa irralleen
muusta rakenteesta. Tasta esimerkkina pidettiin
[takeskusta, joka on alun perin rakennettu pel-
lolle, mutta on nyt tiivisti kiinni muussa raken-

teessa. Pienemmalla paikkakunnalla saattavat
ison hankkeen vaikutukset alueen toimintaan ja
rakenteeseen olla kuitenkin erittdin merkittavat.
Osallistujat olivat huolissaan erityisesti pienten
kaupunkien ja kylien keskustojen naivettymises-
ta, mikadli isoja keskustan ulkopuolisia hankkeita
rakennetaan.

KAAVOITTAJALLA ON VIIMEINEN SANA?

Toimijat olivat huomanneet julkisen sektorin ja
erityisesti ymparistoministerion asenteen ole-
van, ettda kaupunkien ja kuntien keskustoja ha-
lutaan nyt kehittaa. Julkisessa keskustelussa on
puhuttu paljon kaupan sijainninohjauksesta ja
aihe nousi myos keskusteluissa paljon esille.
Uudenmaan maakuntakaava tuli esille lahes jo-
ka keskustelussa. Uudenmaan maakuntakaavaa
ollaan parhaillaan uudistamassa ja ennen ryh-
makeskusteluja oli jo pidetty ensimmadinen Uu-
denmaan liton kaupan palveluverkkoseminaari.
Maakuntakaava nahtiin mahdollisuutena yhteisiin
pelisaantoihin. Silla voitaisiin vaikuttaa kuntien
valiseen tarpeettomaan kilpailuun, joka koettiin
ongelmaksi kestavan kehityksen nakokulmas-
ta. Keskusteluissa tuli esiin esimerkkeja, joissa
naapurikunnat ajavat kilpailevia hankkeita aivan
kuntien rajalla ja molempien toteutuessa alueel-
la olisi ylitarjontaa. Tama nahtiin ongelmallisek-
si erityisesti, jos hankkeet aiheuttavat kuntien
keskustojen naivettymista. Pienelle kunnalle iso
hanke on iso asia, jonka hyvaksyntaa perustel-
laan usein tyopaikoilla. Keskusteluissa koettiin,
ettd isoissa hankkeissa tarvittaisiin tarkempaa
ohjausta, jotta lopputulos olisi kaikkien kannalta
mahdollisimman toimiva. Kaupan ja kauppakes-
kusten sijainnin ohjaukseen toivottiin lapinaky-
vyyttd ja selkeampaa linjaa mm. tilaa vievan
kaupan osalta.



Kaavoitus heratti paljon mielipiteita. Kaavaan tu-
lisi saada enemman kauppapaikkoja ja lisaa ra-
kennusoikeutta, jotta mahdollistetaan kasvu tule-
vaisuudessa. Toimintojen parempi sekoittaminen
toisi osallistujien mielesta lisaa elavyytta. Tata
olisi syyta kuitenkin tutkia enemman, jotta nah-
taisiin, tapahtuuko ndin myos todellisuudessa.
Keskusteluissa todettiin, etta lopullinen vastuu,
eli “viimeinen sana” kauppakeskuksen sijoittumi-
sesta on kaavoittajalla. Todellisuudessa kaavoit-
tajalla on kuitenkin aika vahan liikkkumavaraa,
kun alueen kehityksesta paattavat yhtaalla val-
tiolliset toimijat (mm. ELY-keskus, museovirasto,
SYKE ja ympaéristoministerio) omine aluevarauk-
sineen, suunnitelmineen ja suojelutavoitteineen
- ja toisaalla poliitikot omilla linjanvedoillaan
aina ministeri- ja kansanedustajatasolta kunnal-
lispoliitikkoihin.

KESKUSTAAN SIJOITTUMINEN
VAIKEAA JA KALLISTA

Keskusteluissa todettiin, ettda kestavia kaup-
papaikkoja on liian vahan tarjolla. Kauemmas
tiiviista kaupunkirakenteesta on halvempaa ja
helpompaa rakentaa. Lisaksi tiiviin kaupunkira-
kenteen ulkopuolella oleva keskus saattaa olla
asiakkaille houkuttelevampi, erityisesti jos se on
helpommin saavutettavissa autolla. Keskustan
kehittamisessa nahtiin useita ongelmia. Esteita
kehittamiselle olivat markkinatalouden mukainen
maan hinta, kaavalliset rajoitteet, rakennusten
suojelu ja moniomisteiset rakennukset ja korttelit.
Myds pysakointipaikat tuotiin esille tekijana, joka
nostaa keskustahankkeiden hintaa huomattavas-
ti varsinkin, jos ne on rakennettava maan alle.
Yksimielisia oltiin siita, etta keskustan kehittami-
sen esteitda pitdaa purkaa ja julkinen sektori voisi
kehittaa sijoittumisen ohjauksen lisaksi muotoja,
joilla auttaa kauppakeskusten sijoittumista kau-

punkirakenteeseen ja keskustoihin. Konkreettisia
keinoja keskustojen kehittamisen parantamiseksi
keskusteluissa ei annettu. Toisaalta nahtiin, etta
monet kunnat ovat onneksi jo herdanneet kehit-
tamaan keskustojaan.

YHTEISTYOLLA KESTAVAMPIIN
RATKAISUIHIN

Yhteistyon tekeminen ja sen kehittaminen tuli
keskusteluissa esille useasti. Koettiin, ettd hank-
keiden suunnittelussa ei tehda tarpeeksi yhteis-
tyota, vaan eri toimijat kehittavat omia hank-
keitaan ja alueitaan yksin. Esimerkiksi pitkan
aikavalin suunnittelu ja avoimempi keskustelu
olisivat tarkeitd. Olisi arvokasta, jos kaikilla osa-
puolilla olisi selva nakemys siitd, miten aluetta
kehitetaan pitkalla aikavalilla. Tama helpottaisi
myo6s kalliimpien ja riskialttiimpien keskustahank-
keiden kehittamista.

Osallistujat kokivat, ettd yhteistyon avulla saa-
tettaisiin paasta jokaisen osapuolen kannalta
parempaan lopputulokseen, myos kuluttajan ja
asukkaan. Parempi yhteistyo kauppakeskusten ja
kaupan hankkeiden kehittamisessa jo hankkeen
alkuvaiheista lahtien voisi tuoda lisaa selkeyt-
ta ja toimivuutta hankkeen kulkuun. Tama olisi
omiaan vahentamaan hankkeeseen liittyvia ris-
keja ja lisaamaan kestavan kehityksen edista-
mista. Erityisesti julkisen sektorin ja yksityisen
sektorin vdlille toivottiin lisdaa vuorovaikutusta,
jolla lisattaisiin tuntemusta muiden toiminnas-
ta ja tavoitteista. Tarkedaa olisi pohtia, miten
kauppakeskuskehittdjien ja julkisen sektorin vi-
ranomaisten nakemykset saataisiin kohtaamaan
niin, etta kaikki kolme kestavan kehityksen ulot-
tuvuutta, ekologinen, taloudellinen seka sosiaali-
nen ja kulttuurinen, toteutuisivat.
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Kauppakeskus on optimaalinen muoto tarjota
palveluja nykyajan ihmisille, sanovat kauppa-
keskusalan toimijat. Kauppakeskusten ja muun
yhteiskunnan vdlinen vuorovaikutus kattaa run-
saasti viranomaistahoja ja -menettelyjd, poliitti-
sia pddtoksid sekd kuluttajien mielipiteitd. Ny-
kytilannetta leimaa kaksi muutossuuntaa, jotka
vaikuttavat kauppakeskuksen ja julkisen sektorin
vdliseen yhteistyGhén lisddvdsti. Ensimmdinen
muutos on jatkuvan kehittdmisen ja uudistu-
misen vaade, joka alan mukaan on voimakas
asiakkaiden ja kilpailuedun sdilyttdmiseksi. Toi-
nen muutoksista on monimuotoisten palvelu-
jen, eli muiden kuin kaupallisten palveluiden li-
sddntyminen kauppakeskuksissa. Monivuoroiseen
vuorovaikutukseen liittyy paljon ongelmia, joita
KOKKKA-hankkeen yhteisty6-ryhmdkeskusteluissa
pyrittiin - tunnistamaan ja samalla hakemaan
malleja yhteistyon kehittdmiseen.

ONGELMALLINEN YHTEISTYO

Ryhmakeskusteluaineiston perusteella ongelmia
yhteistyossa on silloin, kun toimijoiden tavoitteet
eroavat. Tavoitteet eroavat suuresti julkisen ja
yksityisen sektorin valilld. Osa julkisen sektorin
edustajista havaitsi arvoristiriitoja kaupunkisuun-
nittelun ja kauppakeskussektorin valilla. Kauppa-
keskuksen puolelta epailtiin kaupunkisuunnittelun
kykya suunnitella kokonaisvaltaista kaupunkira-
kennetta ja sanottiin, ettd kaupan alan kyky
suunnitella kaupungin ja kaupan rakennetta ja-
tetdan huomiotta, vaikka ala ei halua suunni-
tella huonoa. Kaupunkien kaupallisen rakenteen
suunnittelussa suuret julkilausutut tavoitteet
voivat olla samankaltaisia, mutta vdlitavoitteet
ovat erilaisia. Esimerkiksi molemmat osapuolet
pitavat kaupunkikeskustan elavyytta tarkeana.
Yksityinen sektori kuitenkin saavuttaisi eldavan
keskustan vahentamalla liikketoiminnan rajoituk-

sia keskustoissa, kun taas kaupunkisuunnittelus-
sa pidettdisiin parempana asettaa kaupan alan
toiminnalle rajoituksia. Valtiollisen ja alueellisen
tason viranomaisten (kuten ymparistoministerio
tai liikenteen suunnittelu) ja yksityisten kaup-
pakeskustoimijoiden valilla tuli ilmi eroja ta-
voitteissa erityisesti liikennesuunnittelussa ja
raidelikenteen maarassa. Kauppakeskustahojen

”..ndin kaupan toimijan ndkékulmasta

ku aattelee tdtd asiaa ni, se ettd siihen
ruvetaan puuttuu siihen kauppakeskuksen
sithen liiketoiminnan tai siihe liiketoiminnan
sisdltéon, ni se minusta on niin ku sella-
nen ettd kylld toisaalta ku aattelee, ettd ei
mekddn laiteta niitd kauppoja niin ku ihan
rdiskimdlld minne vaan et siihen perustuu
kuitenkin niin ku aika paljon niin ku tut-
kimustyotd, analyysid ja analyysid toisen
perddn, ettd mikd on niin ku tavallaan, niin
ku sen kaupan ndkokulmasta se paikka,
mihin se kauppa on tulossa tai kauppakes-
kus.” (vuokralainen)

mielesta julkisen sektorin ajama raideliikenne ei
pysty tarjoamaan tarpeeksi hyvaa palvelutasoa,
silla rakentaminen on hidasta, raiteita ei voida
rakentaa tarpeeksi ja toisaalta myos autoa pide-
taan merkittavand, ainakin paivittdistavaraostok-
silla, myoOs tulevaisuudessa. Autoriippuvuus on
tarkemmin esilla hankkeen muissa tutkimuksissa,
esimerkiksi Kuopan (s. 38-41) ja Syrmanin (s.
16-19) artikkeleissa.

Yhteistyon onnistumisen esteeksi havaittiin myos
runsaiden toimijatahojen erilaiset toimintatavat
seka vakiintuneen yhteistyotavan tai -vaylan

puuttuminen. Esimerkiksi yksityisten kauppa-
keskustoimijoiden ja valtiollisten ja alueellisten
viranomaisten valilla ei koettu olevan riittavia
kaytantoja yhteistyolle ja ne eivat kehity, silla yh-
teistyota tehdaan harvoin. Myos julkisen sektorin
sisdlla eri tason viranomaisia on hyvin paljon, ja
keskustelua viranomaisten valilla ei keskustelijoi-
den mukaan aina ole. Sen sijaan kaavoittajien ja
yksityisten kauppakeskustoimijoiden yhteistyolle
on olemassa kaytantd ja yhteistyota tehdaan
paljon. Kuitenkin keskustelijat kokivat, etta toi-
mintatavat, esimerkiksi suunnittelun nopeus ja
avoimuus, eroavat ja yhteistyossa on puutteita.
Toimintatavat liittyvat tassa kohtaa selvasti val-
lan jakautumiseen. Kaavoitusprosessin toiminnan
viiveet liittyvat julkiseen sektoriin ja yksityinen
sektori joutuu odottamaan ja kestamaan paa-
tosten epavarmuutta. Erityisesti poliittisten paa-
tosten valtaa kaavoituksessa kritisoitiin. Niiden
sanottiin olevan kapea-alaisia, lyhytjanteisia ja
vahentdvan ennustettavuutta.

Kaavoitusjarjestelman puutteet muodostuivat
keskusteluissa yhdeksi keskeiseksi teemaksi.
Jarjestelmaa pidettiin liilan rajoittavana ja yk-
sityiskohtaisena, silla suuri osa kaavoituksesta
on lukittu ylemman tason kaavoilla tai lainsaa-
dannolla ja prosessi on hidas. Keskustelijat ky-
syivat, onko valta liian kaukana kaupungeista,
joiden tulevaisuudesta padtetdan? Ehdotettiin,
ettd laeilla rajoittamisen sijaan kaupungit voisi-
vat kohdata keskustojen ulkopuoliset hankkeet
vapaassa kilpailussa, jolloin toiminnan annettai-
siin muotoutua vapaasti ja ohjauskeinona kay-
tettaisiin keskustojen vetovoimaa. Keskustoja pi-
dettiin tavoiteltavina sijoittumispaikkoina, lahinna
koska ne ovat kaupallisesti hyvia paikkoja. Kes-
kustelijat halusivat keskustarakentamisen esteita
purettavan julkisen sektorin toimin, mutta myon-
nettiin, ettd keinoja siihen on hankala loytaa.



Spieringsin (2006) ja Guyn (2007, 241) mukaan
silloin, kun keskustojen ulkopuolista kaupallista
rakentamista on rajoitettu politiikalla, se on va-
hentynyt. Kuitenkin Guy (2007, 241) kertoo, etta
sijainnin ohjauksen politiikan lisaksi on muitakin
tekijoita, jotka vahentavat keskustojen ulkopuo-
lista rakentamista, kuten kysynnan saturaatio.
Tiukka rajoittaminen ei siis valttamatta ole ainoa
mahdollisuus. Sijoittumi-

MITEN YHTEISTYON ONGELMIA
RATKAISTAISIIN?

Keskustelijat olivat laajasti sita mieltd, etta hei-
dan tavoitteidensa mukaista kaupallista ympa-
ristod, eldvaa ja monitoimintaista kaupan ja
kaupungin rakennetta, saataisiin aikaiseksi, jos
vain yhteistyo olisi laajaa, heidan kuvailunsa

mukaista. Tassa keskus-

sesta ja sen ohjaukses-
ta puhuttiin paljon myos
Kestava kehitys -ryhma-
keskusteluissa,  joissa
keskusteltin  enemman
myods keskustasijoittumi-
sen kestdvyydestda (kat-
so Yrjana & Uotinen s.

Keskustelijat tunnistivat
nykyisessa  toiminnas-
sa paljon urautuneita
ajatusmalleja seka jul-
kisella etta yksityisella
puolella. Suurin kritiikki
kohdistui julkiseen sek-
toriin, olihan suurin osa
keskustelijoista  yksityi-

“Ja ja siind md ndkisin, ettd vdlilld on
vahdn puutteita, et ei olla keskustelufooru-
meissa, semmosissa avoimissa, esimerkiks
ympdristéministerion kanssa. Me ollaan
niissd mukana mutta ei niin ku silld sem-
mosella syvdlliselld ehkd tasolla, ettd jossa
42-45), niin ku sitd pohdittais ja mis ois ehkd po-
liitikkoja mukana. Jossa niin ku pohdittas
sitten, ettd ettd mihin suuntaan maailma
kehittyy ja niin ku eri ndkokulmista ja se
on ihan sattumanvaraista, kuka sielld sitten
millonkin on [...] keskustelee niin ihmiset
ajattelee aivan eri ndkdkulmista asioita.

Ja se on todella vaikee niin ku ndhdd sitd
toisen ndkokulmaa, ku toinen eldd siind
toisessa...” (rakentaja)

telijat unohtivat ristiriidat
tavoitteissa. Vaikka yh-
teistyd toimisi saumatto-
masti, silti tavoitteet voi-
vat olla erilaisia, kuten
raideliikenteen maara
suhteessa yksityisautoi-
lun maaraan.

Keskustelijoiden mieles-
ta yhteistyon tulisi olla
laajan toimijaryhman yh-
teistyotd. Seka julkisen
etta yksityisen sektorin
kykyja pitaisi hyodyntaa
ja kayttaa uusia tyotapo-
ja paikalliset olosuhteet
huomioiden. Haluttiin Lli-
sata aitoa keskustelun

sen sektorin edustajia.
Sanottiin, ettd yksityisen kauppakeskusalan si-
salla, oman tyon kannalta laheisten toimijoiden
valilla, kuten managereiden, sijoittajien ja raken-
tajien valilla yhteistyo toimii. Yksityista sektoria
kuitenkin myos kritisoitiin. Kritiikin kohteina oli
muun muassa rakennuttajien, sijoittajien ja kes-
kusliikkeiden lyhyen aikavalin tuoton hakeminen,
joka voi muodostaa huonoa yhdyskuntaraken-
netta. Myds paivittaistavarakaupan keskittyminen
synnyttaa valtarakenteita, jotka estavat toimi-
alan uudistumista.

yhteytta esimerkiksi kaa-
voittajien, rakennuttajien, investorien ja asukkai-
den kesken. Tallaista toivottiin pysyvaksi kay-
tannoksi.

Julkiselta sektorilta haluttiin keskustelevampaa,
avoimempaa ja vuorovaikutteisempaa kaavoitus-
prosessia, jonka tulisi olla ennustettavampi ai-
kataulullisesti seka julkilausutulta tavoitteeltaan.
Vaatimus ennustettavuudesta oli kuitenkin jos-
sain maarin yksipuolinen, silla kaupallisen puo-
len keskustelijat halusivat omalle toiminnalleen
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reagointikykya nopeisiinkin muutoksiin.

Keskusteluissa puhuttiin paljon siita, etta kun-
kin toimijan pitdisi katsoa kasiteltavia asioita
nykyista laajemmasta nakokulmasta. Useimmin
tama puhe kuitenkin pelkistyi vaatimukseksi elin-
keinoelaman nakokulman huomioinnista, joka
keskustelijoiden mukaan julkisella sektorilla jaa
edelleen muiden nakokulmien jalkoihin. Keskus-
telijat ehdottivat Elinkeino-, liikkenne- ja ympa-
ristokeskusten elinkeinopuolen vahvistamista ja
kaupallisten toimijoiden osallistumista hankkei-
siin aikaisessa vaiheessa.

Yleisesti hankkeissa tulisi panostaa enemman
kannattavuuteen, myos julkisen sektorin edusta-
jat olivat sitd mieltd. Suurin osa keskustelijoista
oli sita mielta, etta kaupungin tulisi taydentaa
kaupallista osaamistaan, esimerkiksi ottamalla
hankekehitykseen edustuksia kaupallisista toi-
mijaryhmista tai kouluttautumisen kautta. Kes-
kustelijat eivat tunnistaneet tarvetta osaamisen
taydentamiseen yksityisella sektorilla. Kestava
kehitys -ryhméakeskusteluissa (Yrjana & Uotinen
s. 42-45) molempien osaamisen tdydentamisesta
kuitenkin puhuttiin.

Osa keskustelijoista kritisoi julkista kaupunki-
suunnittelua visioiden puuttumisesta. He tulkit-
sivat suunnittelun pitkan ajallisen keston pouk-
koilevaksi ja siten strategiattomaksi. Kuitenkin
kunnallisen ja maakunnallisen kaavoituksen po-
liittisten tahojen kautta muodostunut lopputulos
on vaistamatta kompromissi erilaisista visioista.
Kaupallisen puolen osallistujat peraankuuluttivat
prosessia, jossa byrokratiaa olisi vahan. Virka-
miesten valtaa suhteessa poliittiseen valtaan ha-
luttiin kasvattaa. Yksityisen sektorin tavoitteille
haluttiin suurempi nakyvyys.

Guyn (2007, 167) mukaan usein, kun kaupan
alan toimijat pyytavat suurempaa vapautta kaa-
voittamisessa, perusteluina kaytetaan kilpailun
lisaamistda, mutta usein kyseessa on paremman
kilpailuaseman hankkiminen toimijalle itselleen.
Keskusteluissa puhuttiinkin paljon joustavammas-
ta kaavoituksesta, haluttiin, etta kaavoitus olisi
yleisemmalla tasolla suunniteltua tai, ettda siind
olisi valmiina laajennus- ja kehitysvaraa, jotta
muutoksenhaku olisi nopeampaa ja kehittaminen
kuluttaisi vahemman resursseja seka useammilla
toimijoilla olisi mahdollisuus paasta markkinoille.

“Sipoossa on tdmd, meil on tdd yks han-
ke, joka on tosi herkullinen, sanotaan et
Helsinkiin ei saanu. Nyt me aiotaan muut-
taa kaavat. Eihdn se, eihdn se nyt niin
perin voi mennd, et joku tota tuolla joku
semmose.. tdytyy olla tilaa myos kehittdd
ja innovoida yhteiskunnassa. Nyt ja tule-
vaisuudessa. Ne hankkeet on ne, jotka vie
asioita eteenpdin, ne kaavat muutetaan sen
mukaseks.” (arkkitehti)

Kuitenkin Guy (2007, 167) kertoo, ettd suurten
toimijoiden laajentuminen johtaa usein kilpailun
vahenemiseen, eli suurten toimijoiden aseman
vahvistumiseen. Keskustelijat kritisoivatkin esi-
merkiksi keskusliikkeiden valtaa mutta samalla
toisaalta halusivat kasvattaa omaa toimintaansa.
Kasvamisen pakkoa perusteltiin kauppakeskuk-
sen elinvoimaisuuden sailyttamisella.

Kuluttajien ja asukkaiden mielipiteen saamista
pidettiin tdrkeand. Samalla useat keskustelijat

halusivat vahentaa kaavoituksen valitusoikeuksia
projektin hallittavuuden ja valituksista johtuvi-
en kustannusten vuoksi. Keskustelijat haluaisivat
osallistumisen tapahtuvan hankkeen varhaisessa
vaiheessa esimerkiksi keskustelutilaisuuksin. Ta-
man tyyppiselld “pre-planning” yhteistyolla py-
ritadn yleensa vahentamaan hankkeessa esiin
tulevia ristiritoja ja saada hanke sujumaan
kaupallisen toimijan kannalta sujuvasti. Monissa
maissa tdllaiseen varsinaista kaavoitusprosessia
edeltavaan yhteistyohon onkin toimijoita kan-
nustettu (ks. Kanninen s. 50-53).

Osa kaupallisen puolen keskustelijoista halusi
aidosti kehittaa asukkaiden osallistumismahdol-
lisuuksia, osa halusi kayttaa keskustelutilaisuuk-
sia hyvaksynnan antajina. Toisaalta epaselvaksi
jai, parantaisiko keskustelijoiden suunnittelema
epamuodollinen keskustelutilaisuus asukkaiden
vaikutusmahdollisuuksia kaavoituksen valitusoi-
keuteen verrattuna.

Monet keskustelijat halusivat huomauttaa, etta
kauppa on yhdyskuntarakenteeseen haluttu toi-
mija. Heidan mukaansa kaikki hyotyisivat tilan-
teesta, jossa parempaa yhteistyota tehtaisiin, jot-
ta saataisiin parempia hankkeita, haluttavampaa
toimintaymparistod ja vilkkaampaa elinkeinoela-
maa. Yhdyskuntarakenne ja liiketoimintakonseptit
voisivat kehittya jatkuvasti. Vilkas elinkeinoelama
oli keskustelijoiden puheissa hyvan kaupungin ja
hyvan elinympariston merkki.

Kestava kehitys -ryhméakeskusteluissa (Yrjand &
Uotinen s. 42-45) saatiin samankaltainen tulos,
taloudellinen vilkkaus yhdistettiin taloudelliseen
kestavyyteen, jota kaytettiin yhteisena mittana
kestavalle toiminnalle ja hyvalle elinymparistolle.
Ajattelutapa on hyvin yleinen. Maenpaan mu-



kaan kuluttamisesta on tullut nykyisen kaltaisen
kaupunkikulttuurin lapivieva ajatus. Kauppakes-
kusten kaltaiset puolijulkiset tilat, joissa toiminta
perustuu kuluttamiseen tai sen ajatukseen, ovat
lisddntyneet. (Maenpaa 2005.)

JOHTOPAATOKSET

Ryhmakeskusteluissa osallistujat keskittyivat pal-
jon kaavoitusprosessin kritisointiin. Kuitenkin pal-
jastui, etta suuria ongelmia oli my0Os eridvissa
tavoitteissa. Toimivallakaan yhteistyoprosessilla
ei saada aikaiseksi kaik-

tonsa kehitysta, kuten asukkaat.

Toimintatavoissa ja prosessissa esiintyi myos
aitoja ongelmia. Keskusteluissa muodostui vas-
takkainasettelu julkisen ja yksityisen sektorin
valille, vaikka osapuolia todellisuudessa on pal-
jon enemman. Suuren osapuolien maardn ha-
vaittiinkin olevan yksi yhteistyossa esiintyvista
ongelmista, silla laajan osallisten maaran myota
yhteistyohon tulee paljon eri osapuolten aihe-
uttamia viiveita ja byrokratiaa, varsinkin julkisen
sektorin eri tasojen taholta.

kia miellyttavaa loppu-
tulosta, jos tavoitteet
eroavat. Keskusteluissa
kauppakeskusalan nako-
kulma, jonka edustajia
keskusteluissa oli enem-

misto, oli selvasti voi-
makkaampi kuin julkisen
sektorin.

Liiketoiminnan edun ta-

“Sit tietysti yks asia on se, ettd kaupungin,
kaupunkien kuntien virkamiesjohdon oikee
pddtdntdvalta, mikd se on, pitdisko sitd
pyrkid lisdadmddn. Md nyt nyt kun se menee
poliittiseen pddtoksentekoon ldhde tekni-
sestd lautakunnasta alkaen etenemddn niin
on pdivdn selvd asia, ettd jossain vaihees-
sa se tie katkeaa taikka taikka se niin ku
sielt tulee hirved vastustus jostain kdsittd-

Tavoitteiden eroavaisuu-
det eri toimijoiden valilla
kuuluvat vaistamatta laa-
jaan yhteistyohon. Koska
erojen ristiriitaisuuksia ei
voida kokonaan  pois-
taa, on vaihtoehtona on
luoda aktiivista vuoro-
puhelua, etsida yhteisia
toimintatapoja ja vaylia,
jotta ymmarrys muiden

voittelu nakyi kommen- mdttomdstd syystd, jota ei pysty millddn toimijoiden tilanteesta
teissa. Edun tavoittelu jdrkiseikalla endd perustelee. Se on yhden kasvaa.

onkin tarpeellista liike- ihmisen synnyttdmd ajatus ja ja sit rupee-

toiminnalle. Kuitenkin kin leviaémddan.” (rakentaja) Ryhmékeskustelut olivat

etua perusteltiin  usein
kaikkien yleisella hyvalla.

hyva foorumi tuoda yh-
teen alan eri toimijoita

Kaavoitus- ja suunnitte-

luprosessien muuttamista perusteltiin parempien
toimintatapojen valitsemisella mutta taustalla oli
tavoite - valtaa haluttiin siirtda elinkeinoelamalle
julkiselta sektorilta seka jossain maarin myos
asukkailta ja kuluttajilta. On ymmarrettavad, etta
tietynlainen nopea ja matalan byrokratian toi-
mintakulttuuri sopii kaupalliselle puolelle, mutta
hitaassa prosessissa voi olla etunsa sidosryhmil-
le, jotka eivat ammattimaisesti seuraa ymparis-

ja etsid konfliktien aihe-
uttajia. Nyt keskustelua pitdisi jatkaa. Erityisesti
julkisen sektorin suuren toimijamaaran yhteistyo-
ta toisiinsa ja yksityiseen sektoriin tulisi tutkia,
silla osa vaylista koettiin toimimattomiksi.
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Osana KOKKKA-hanketta toteutettiin tutkijavie-
railuja eri maihin. Alankomaihin ja Iso-Britanni-
aan 2009-2010 suuntautuneen kuuden kuukau-
den mittaisen tutkijavaihdon yhteydessd tutkittiin
kauppakeskusten suunnittelun ohjausta sekd
suunnitteluprosesseja toimijahaastatteluin, suun-
nitteludokumenttianalyysein ja tutustumiskdyn-
nein. Kauppakeskusten suunnittelu-, sijainti- ja
kehittamiskysymyksistd olennaisiksi nousivat eri-
tyisesti suunnitteluyhteistyon hallinta ja julkisen
sektorin toimijoiden koordinaation tarve, suun-
nittelun sisdllollisten ja prosessuaalisten ndako-
kohtien painottuminen hanke- ja maakohtaisesti,
sekd keskusten liittyminen ldhiympdrist6onsd niin
fyysisesti, toiminnallisesti kuin sosiaalisestikin.

KAUPAN SIJOITTUMISEN OHJAUS JA
SUUNNITTELUYHTEISTYO

Iso-Britanniassa kaupan ohjauksen keskeiset in-
strumentit ovat olleet erityiset keskushallinnon
suunnitteluohjeet. Sisallét ovat vaihtuneet puo-
luepoliittisen vallan vaihdosten myota. Tiukkaa
kontrollia on seurannut vapaamman kehittamisen
kausia. 1980-luvun loppupuolella ja 1990-luvun
alkuvuosina myonnettiin paljon lupia kaupunki-
rakenteessa perifeerisesti sijaitseville kauppakes-
kuksille. Vuodesta 1993 on kaupan ohjauksessa
pidetty kiinni keskustojen kehittamista tukevasta
linjasta. 1990-luvun lopulta kdytéssa on ollut
periaate, jonka mukaan kehittdjan tulee ensi-
sijaisesti etsia keskustasijainteja, sen jadlkeen
keskustaan liittyvia, ja vasta kolmanneksi kes-
kustan ulkopuolisia sijainteja. Samalla keskustan
ulkopuolisten hankkeiden on taytynyt osoittaa
kaupallinen “tarve” toiminnoille (Guy 2007).

Iso-Britannian tapauksissa yhteistyo paikallis-
viranomaisten ja kehittajan valilla nahtiin tois-
puoleisena. Yhtaalta hankkeeseen sitoutuneella

kehittgjalla on vahva ja kattava nakemys kes-
kuksesta, mutta taman nakemyksen koordinoin-
ti eri paikallisviranomaisten kanssa on vaikeaa.
Toisaalta viranomaisella on rajallisesti mahdolli-
suuksia hankesuunnittelua tukevaan toimintaan.
Vahvasti sektoroitunut hallinto ei ole aina kyen-
nyt edistamaan edes haluamiaan hankkeita toi-
votuissa paikoissa (Adams 2008). Niin suunnitte-
luviranomaisen kuin kehittajankin nakokulmasta
tilanne on turhauttava - hankkeen laatu ei valt-
tamatta johda sen toteutumiseen.

Ratkaisuja on haettu kaupan hankkeiden ja mui-
den kehittamishankkeiden yhteisten paamaarien
kautta. Kauppakeskus voi toimia lahiouudistuk-
sen moottorina ja vahvistaa kaupunginosan ke-
hittamisedellytyksid, kuten Glasgown Pollokissa,
jossa kauppakeskus toimii osana lahion keskus-
taa. Aberdeenissa puolestaan uusi keskustan
kauppakeskus on periaatteessa onnistunut hyvin
- yhtadalta se on kaupallisesti kaynnistynyt hy-
vin, toisaalta se taydentaa keskustan kaupallista
tarjontaa, yhdistaa joukkoliikenteen terminaaleja,
sekda on samalla osa ydinkeskustaa ja hyvin
saavutettavissa kaikilla liikkumismuodoilla. Kay-
tannossa kuitenkin yhteys muuhun keskustaan
on ongelmallinen.

Alankomaissa kaupan rakenne on seuraus-
ta vahvasta sijainninohjauspolitiikasta, jolla on
koko toisen maailmansodan jalkeisena aikana
pyritty seka edistamaan kaupunkikeskustojen kil-
pailukykyisyytta etta luomaan yhdyskuntaraken-
teeseen kiinteasti liittyva kaupan palveluverkko.
Kaupan suuryksikkojen kehitys 1960-luvulla johti
saantelyn tiukkenemiseen 1970-luvun alussa. Ai-
na 1980-luvulle asti kansallisena tavoitteena oli
tarjota kaikille kansalaisille “hyvatasoinen elin-
tarvikemyymald” kavely- tai pyordilyetdisyydel-
l& (Evers 2002). Tasta tavoitteesta luopumisen

jalkeenkin sijoittumisen ohjauksella on pyritty
kaupallisten lahipalvelujen takaamiseen. Kaupan
ohjauksen periaatteet maaritelldan provinssi-
hallinnoissa kunkin provinssin omien tarpeiden
mukaisesti. Niinpa kaupan strateginen ohjaus
vaihtelee provinssista toiseen varsin paljon. Paa-
saantoisesti provinssit kuitenkin seuraavat aiem-
paa ohjeistusta tai ovat ottaneet kayttoon jopa
tiukempia ohjausperiaatteita. Joissain provins-
seissa kuitenkin luotetaan kaavoituksen yleisiin
periaatteisiin, kaupan sijainninohjauksesta ei tal-
16in ole erillisia sdadoksid (Evers 2010).

Hollantilaisissa tapauksissa korostui vahva oh-
jauspolitikan perinne seka eri tasoisten viran-
omaisten tiukka ote kaupan suuryksikkojen
suunnittelussa. Utrechtissa aloite kauppakeskuk-
sen toteuttamisesta osana moottoritien meluval-
lia tuli kaavoittajalta. Rakennus onkin yhta lailla
osa kaupunginosan kehittamissuunnitelmaa kuin
yksittdinen kaupallinen sijainti, eivatka viran-
omaiset ole tehneet kompromisseja keskuksen
sallittujen toimintojen suhteen vaikkei konsepti
vastaakaan lahialueen tamanhetkiseen kysyn-
taan.

Tilburgissa kaavoittaja ja kehittdja muodostivat
tiiviin yhteistyotiimin, joka yhdessa pyrki ratkaise-
maan kauppakeskuksen kehittamiseen liittyneet
alue- ja paikallispoliittiset ongelmakohdat. Kes-
keiset toimeenpanijat (kehittdja, kaupunginhal-
linto, provinssihallinto) olivat yhtd mieltd hank-
keen laadusta ja vaikutuksista, mutta poliittiset
toimijat (kaupungin paattdjat, media, paikalliset
kauppiaat, kansalaiset) puolestaan puolestaan
nakivat hankkeessa useita epavarmuuksia. Pai-
kallisen poliittisen ilmaston muututtua hankkees-
ta paatettiin jarjestaa kansanaanestys. Aanestys-
tuloksen perusteella hankesuunnittelu lopetettiin.



SKOTLANTI: KAUPPAKESKUSTEN SUHDE
LAHIYMPARISTOONSA

Thistles (40 000 m?) Stirlingin (38 000 asukasta) kes-
kustassa on rakennettu 1977 ja laajennettu nykyiseen
kokoonsa 1997. Keskus on ldhes huomaamaton osa
keskuskadun julkisivuja, mutta rakennuksena keskus-
tan itdreunaa hallitseva ja rajoittava. Keskus muodos-
taa paaosan kaupunkikeskustan palvelutarjonnasta.
Yli 80% keskuksen asiakkaista saapuu keskukseen
sen oman paikoitushallin kautta.
® kauppakeskus, sisdankaynti
O —— muu tdrked kaupan asiointikohde

keskeiset kavelyreitit
keskeiset ajoreitit kauppakeskukseen

bussiterminaali
raideliikenneterminaali

{0

T

Silverburn (91 000 m? sijaitsee noin 8 kilometrin
padssa Glasgown (kaupunkiseutu 1,7 milj. as.) keskus-
tasta etelaan Pollokin lahiossa. Keskus avattiin vuon-
na 2007. Hanke oli osa ldhion mittavaa uudistusta,
jota on toteutettu 1980-luvulta alkaen mm. purkamal-
la vanhoja vuokrakerrostaloja ja rakentamalla tilalle
huomattavasti valjempaa pienkerrostalo- ja rivitalo-
tyyppista asuntokantaa. Kauppakeskushankkeeseen
littyi alueen vanhan ostoskeskuksen purkaminen ja
sen palvelujen sijoittaminen kauppakeskuksen yhtey-
teen. Keskuksen viereen on rakennettu mm. asukas-
talo ja linja-autoterminaali. Fyysisesti kauppakeskus
integroituu tiiviisti asuinalueeseen, myods keskuksen
yhteyteen sijoittunut hypermarket palvelee paikallisia
asukkaita.

Union Square (50 000 m?) sijaitsee Aberdeenin (210
000 as.) keskustan eteldreunalla. Kauppakeskus avat-
tiin vuonna 2009. Hanke hyddynsi keskustan tuntu-
massa sijainnutta ratapiha- ja varastoaluetta, joka
hankkeen takia muutettiin virallisesti osaksi keskustaa.
Kauppakeskuksen integroituminen seudullisiin joukko-
liikenneyhteyksiin on hyvd, mutta valtaosa kaupungin
sisdisistd bussilinjoista kulkee korttelin matkan paassa
Union Streetilla. Kauppakeskuksen suunnittelussa ko-
rostuu autoilevan asiakkaan asema - pysakointipaik-
koihin on kiinnitetty paljon huomiota, jopa maanpaal-
lista paikoitustilaa on runsaasti. Toisaalta jalankulku
keskuskadun ja kauppakeskuksen valilla on vaikeaa:
tasoerot ovat suuria, reitit ahtaita ja kadunylitykset
vaikeita. Myos suunnittelijat myontavat taman.
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UUSIA SUUNTIA JA NAKEMYSTA
SAANTELYYN JA OHJAUKSEEN

Toimijoiden puheessa nousivat esiin yhteiset on-
nistumiset: olemassa olevat hallinnon mahdol-
lisuudet (sijainnin maarittely keskustaksi, hank-
keiden liittaminen lahiouudistuksen tavoitteisiin,
kaavoituksen joustojen kaytto) kaytettiin hyvaksi
ja kauppakeskuskonseptia ja hankkeita sovitettiin
naiden mukaisesti (sijaintien loytaminen, sisdaan-
kdyntien sijoittaminen, arvonnousun kompensaa-
tiot liikennejarjestelyjen, julkisten tilojen ja viher-
rakenteiden muodossa, tyéllisyysohjelmat).

Toteutukseltaan kauppakeskushankkeita pidet-
tiin korkealaatuisina, joskin huolta aiheuttivat
erityisesti liikennejarjestelyt. Kehittajatahot kui-
tenkin korostivat, ettd heilla on mahdollisuuksia
kestavampiin ratkaisuihin esim. joukkoliikenteen
ja lahiymparistoon littymisen suhteen, mutta
julkishallinnon toimet eivat luo niiden toteutta-
miselle otollisia olosuhteita. Esimerkiksi kaup-
pakeskuksen ympariston polkupyorailyjarjestelyt
on helppo sisallyttda suunnitteluun, mutta jollei
ymparoivassa kaupunkitilassa ole toimivaa pyo-
ratieverkostoa, on niitd jarjetonta toteuttaa (vrt.
Rantanen s. 34-37, Kuoppa s. 38-41).

Kaupan hankkeiden suunnittelun ja ohjauksen
kysymyksista keskeiseksi ovat osoittautuneet
prosessien yhteistyon koetut hankaluudet, hank-
keiden sisdltdjen kaupunkirakenteelliset tekijat
seka suunnittelun reunaehtojen, politiikkaoh-
jauksen, oikean muodon ja tason lOytaminen.
Clifford Guy (2007) esittaa, ettd suurin osa on-
gelmista piilee suunnittelujarjestelman sisalla,
erityisesti  strategisten tavoitteiden asettelussa.
Ristiriitaisista tavoitteista tulee epaselvia politiik-
koja ja saantelyn ohjeistoja, joita ei ole mah-
dollista soveltaa johdonmukaisesti. David Evers

(2008) loysi Englantia, Alankomaita ja Saksaa
kasitelleessa vertailussaan selkeat liittymakohdat
saantelyn ja kauppakeskuksen menestyksen eri
osatekijoiden valilla. Paras kompromissi Oytyi
maltillisesta saantelystd, joka pakotti molemmat
osapuolet tekemaan priorisointeja, reflektoimaan
hanketta suhteessa omiin ja toisten osapuolten
paamaariin. (vrt. Heikkinen & Yrjana s. 46-49).

Kaupan ohjauksen ja siihen liittyvien suunnitte-
lujarjestelmien strategisuus vaikuttaa olevan ir-
rallaan kaupunkikehityksen dynamiikasta. Niinpa
Alankomaissa markkinoiden tiukka kontrollointi
on vaikeuttanut tervettakin kilpailua ja luonut
kaupan rakenteita, jotka suosivat tietyntyyppisia
toimijoita ja toimintoja. Toisaalta Iso-Britannias-
sa on loyhan saantelyn aikana tehty sijainti- ja
konseptipaatoksia, joiden eivat edesauta kesta-
van kaupunkirakenteen kehittamista.

Niin  Alankomaissa  kuin Iso-Britanniassakin
suunnittelujarjestelma nakee kaupunkirakenteen
staattisena ja melko paikallisesti kauppakes-
kushankkeiden yhteydessd. Suunnittelu nayttdaa
kiinnittyvan yhteen nakemykseen kaupunkiraken-
teesta. Rakenne kuitenkin on ja tulee olemaan
suurien arjen kdytannoista ja talouden “lainalai-
suuksista” nousevien muutospaineiden kohteena
- saavutettavuuden korostaminen erityisesti au-
toliikenteen infrastruktuurien kehittamisen kautta
on luonut uuden tyyppisia verkostonoodeja ja
-malleja, joiden tarkasteluun ja kehittamiseen ei
aina ole valineistoa.

Siind missd kaupan sijoittumisen ohjausjarjestel-
ma kykenee kontrolloimaan yksittaisen kaupun-
kiseudun kaupan rakennetta, se ei kykene kasit-
telemaan uusia kaupunkikehityksen mittakaavoja.
Keskustojen ulkopuolisten hankkeiden hyotyjen
ja haittojen kasittelyn tulisi kyeta ottamaan huo-

mioon vaikutukset monikeskuksistumisen luon-
teeseen - luodaanko uutta kaupunkirakennetta
vai uusia kuluttamisen verkostoja. Saavutetta-
vuuden moniulotteinen ja -tasoinen kasittely on-
kin yksi keskeisista tavoista nahda kaupunkira-
kenteiden sisdisten dynamiikkojen vuorovaikutus.

Suhdetta kansallisen ohjaavuuden toimivasta ta-
sosta ja tarkkuudesta ei ole onnistuttu ratkaise-
maan siten, etta ohjaus tuottaisi seka kehittdjille
houkuttelevia ettd paikallisesti toimivia ja hy-
vaksyttavia mahdollisuuksia. Politiikkkaohjauksen
toivottavan suunnan on kuitenkin todettu olevan
kohti nykyista paikallisempia sovelluksia mah-
dollistavaa raamitusta, pois kansallisen tason
rajaavista ja kategorisoivista lahestymistavoista.
Samalla prosessien kehittdmisessa korostuvat
tarpeet loytaa toimijoiden yhteiset paamaarat ja
kartoittaa hankkeiden vaikutukset mahdollisim-
man aikaisessa vaiheessa, jopa ennen varsinai-
sen (virallisen) suunnitteluprosessin alkua.

Olennaista on, ettd kyetdan aikaansaamaan ti-
lanteita, joissa mahdollisimman monilla kehitta-
misen toimijoilla on mahdollisuus aktivoitua joko
julkisen sektorin mahdollistavien toimenpiteiden
avulla tai rakenteiden tuottamien uusien kaupal-
listen, sosiaalisten ja kulttuuristen potentiaalien
kautta. Sama logiikka koskee myds keskustojen
kehittamisen suhdetta muuhun kaupunkiseutuun.

Valta- ja sisdllonhallintasuhteiden symmetrisyys
keskeisten toimijoiden valilla tulisi myos asettaa
tavoitteeksi. Taman mahdollistamiseksi julkisen
sektorin olisi kyettava toimimaan nykyista integ-
roidummin asiantuntijuuksiensa aktivoimiseksi.
Kehittdjan puolestaan tulisi entista aktiivisemmin
nahda ja tehda nakyvaksi kaupallisen toiminnan
rooli osana yhteiskunnallista ja kaupunkiraken-
teellista kehittamistyota.



TILBURG: SUUNNITTELUN JA PAATOKSENTEON
PROSESSI JA TAHOT

Tilburgin kaupungin (200 000 as) reunalle suunnitel-
lun AvenTura Brabant - hankkeen (80-120 000 m?
suunnitteluprosessissa korostui uuden, mahdollistavan
ohjauksen ja vanhojen kaytantojen valinen ristiriita.
Vaikka hanketta valmisteltin maaraysten mukaisesti,
vastustus nojasi aiempien kaytantojen periaatteeisiin.
Vastakkain olivat nakemykset seudullisesti houkuttele-
vasta vapaa-ajan kauppakeskuksesta, joka tuo uutta
vaurautta paitsi kaupunkiseudulle, myos lahialueille ja
-kaupunkeihin, seka kaupunkikeskustan ja lahikaupun-
git ndivettavasta ylisuuresta kauppakeskuksesta, jonka
aikaansaamat  liikenneongelmat

heijastuisivat seka kaupungin si-

sdisten etta seudullisten vaylien

ruuhkautumiseen.

Paatoksentekijat kaupungissa ja-
kautuivat uuden ja vanhan linjan
kannattajiin. Paikallinen media ja
kaupunkikeskustan kauppiaat oli-
vat hanketta vastaan, ja vaalien
jalkeen jo alun perinkin hankkee-
seen ristiriitaisesti suhtautuneen
kaupunginvaltuuston enemmisto
oli hanketta vastaan. Hanketta
kannattanut pormestari naki kan-
sandanestyksen viimeisend keino-
na hankkeen toteuttamiselle.

Kehittdja ei onnistunut markkinoimaan hanketta us-
kottavasti kaikille sidosryhmille tilanteessa, jossa myo-
tamielisten viranhaltijoiden oli pitdydyttdva suunnitte-
luprosessin mahdollistamassa viestinndssa hankkeen
vaikutuksista. Lisdksi vaikutusselvitysten uskottavuutta
nakersi se, ettd ympardivien kuntien teettdma vai-
kutusselvitys oli tuloksiltaan selkedsti negatiivisempi
kuin kehittdjan ja suunnitteluviranomaisten yhdessa
teettdma. Luotettaviksi uskottavien faktojen puuttues-
sa mielikuvapelin voittivat ne, jotka kannattivat nykyi-
sen tilanteen sdilyttamista.

Kaavio: AvenTura Brabant -hankkeen paatoksenteko-
prosessi (Teismania (2000) ja Janssenia (2009) so-
veltaen)
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Hankkeen tutkimusasetelmassa kestavyydellda vii-
tataan kaupan palveluiden, kaupunkirakenteen ja
suunnittelun yhdentdmiseen, joka mahdollistaa
kuluttajalle - asukkaalle ja kaupunkilaiselle -
ympdristod entistd vdhemmdn kuluttavan mutta
arjen vaateisiin entistd paremmin vastaavan ta-
van organisoida kuluttamista ja arjen palvelujen
kayttod.

Tutkimuksessa on kdsitelty kaupan toimijoiden,
yhdyskuntasuunnittelijoiden ja kuluttajien kdsi-
tyksid kestdvyydestd. Ne kiinnittyvdt luonnolli-
sesti yleisesti kdytettyyn kestdvyyden brundtlan-
dilaiseen mddritelmddn eri pilareineen. Monesti
keskeiseksi on kuitenkin noussut kestdvyyden
taloudellinen ulottuvuus kilpailukykynd, kassavir-
tana, jatkuvuutena ja uusiutumiskykynd.

Yhdyskuntien kestdvyyttd voidaan myds ldhestyd
ulkoisvaikutusten, kuten ympdristollisten ja so-
siaalisten hyotyjen ja haittojen kautta. Haitoille
pitdisi pystyd osoittamaan konkreettiset kustan-
nukset, joihin niin julkinen ja yksityinen sektori
kuin kuluttajatkin kytkettdisiin omien valintojen-
sa kautta.

Kuluttajien kdyttdytymisestd, toimijoiden ndke-
myksistd ja kaupunkimorfologiasta [6ytyi sekd
tukea ettd vasta-argumentteja keskeisille vdit-
teille integroivan suunnittelun mahdollisuuksista
tuottaa nykyistd kestdvdmmin saavutettavia si-
jainteja, arjen sujuvuutta palvelevia ja lisdarvoa
tuottavia konsepteja niin kaupallisille toimijoille
kuin yhteiskunnallekin.

Osa johtopddtoksissd esitetyistd ndkemyksistd
liittyy suoraan kauppakeskusten suunnitteluun,
osa taas laajemmin kaupunkisuunnitteluun. Osa
liittyy eri osapuolten toimintaan, toiminnan mah-
dollisuuksiin ja nditd kehystdviin asenteisiin.

TUTKIMUSOSIOIDEN JOHTOPAATOKSET

Simo Syrmanin kauppamatkojen kulkumuotoja
kasitteleva tarkastelu osoittaa, kuinka kaupun-
kirakenteen erot vaikuttavat eri kulkumuotojen
kayttoon. Asuinpaikan ja ldahialueen kauppojen
sijainnilla on merkitysta rijppumatta autonomis-
tuksesta ja vastaajan tulotasosta. Vaikka kau-
punkirakenteella ei voida yksin vaikuttaa kul-
kutapoihin, ei kauppaan kavella ellei kauppa
ole kavelyetdisyydellda. Arjen rakentamisessa on
kuitenkin eri strategioita. Muutoksen keskioon
nousevat asenteet. Asenteet muuttuvat hitaasti
ja arki on kokonaisuus, jossa lukuisat valinnat
ja rajoitukset vaikuttavat toisiinsa. Autoilevien
asiakkaiden palvelu esimerkiksi kauppakeskus-
ten pysakointiratkaisuilla on perusteltua — myds
tulevaisuudessa. Yhteiskunnan muutokset, kuten
yhdyskuntien eheytyminen, vaeston ikaantymi-
nen ja talouksien keskikoon pienentyminen voi-
vat kuitenkin muuttaa tilannetta merkittavasti.

Asiointikohteen valinnan perusteita tarkastel-
leen Ari Hyvosen mukaan asioinnin helppo-
us ja palvelut nousevat tarkeimmiksi tekijoiksi
asiointipaikkaa valittaessa. Helppoutta voi olla
kauppakeskuksen hyva saavutettavuus joko au-
tolla tai julkisilla kulkuneuvoilla, helppo asioin-
ti keskuksen sisalla tai ostosten teon nopeus
ja sujuvuus. Kauppakeskuksen sisdlla asioinnin
helppous korostuu pienemmissa kauppakeskuk-
sissa, joissa hyva asiakaspalvelu on viihtymisen
perusedellytys. Kauppakeskusten halutaan myds
tarjoavan mahdollisuuksia sosiaaliselle kanssa-
kaymiselle. Viikottaisessa asioinnissa asuntoa
[ahimpana sijaitsevien kauppakeskusten rooli
nousee keskeiseksi, mutta kuukausittain ollaan
valmiita ajamaan autolla selvasti lahinta keskus-
ta kauemmas. Helsingin keskustan ylivertainen
vapaa-ajan tarjonta vetdaa puoleensa urbaaneja

nautiskelijoita, mutta yllattavaa on, etta monet
kuluttajat hakevat palveluita mieluummin muual-
ta kuin Helsingin keskustasta.

Riitta Kosk tarkasteli tutkimuksessaan kirkko-
nummelaisten oman kunnan palvelujen kayttoa
ja asiointia naapurikunnissa. Kirkkonummella on
kolme selkeasti erillista taajamaa, joissa kaupan
tarjontarakenne ja etdisyydet kilpaileviin keskuk-
siin poikkeavat selkeasti toisistaan. Kirkkonum-
men keskustassa asuvista 62% asioi sielld vii-
koittain mutta Masalassa ja Veikkolassa asuvat
suuntaavat matkansa useammin muihin keskuk-
siin. Tutkimukseen osallistuneet kuitenkin arvi-
oivat Kirkkonummen vetovoiman lisdantyneen
uuden hyeprmarketkeskuksen ja Prisman myota
eikd kaupallisten palveluiden uskottu vahenevan
tulevaisuudessa. Pitkat valimatkat seka kunnan
sisdisen julkisen liikenteen heikko taso pakottaa
kirkkonummelaiset kayttamaan ostosmatkoillaan
paasaantoisesti omaa autoa.

Palvelujen hyva saavutettavuus on kaikkien etu.
Anna-Maija Kohijoen paivittdistavarakaupan saa-
vutettavuutta kasittelevan tutkimuksen mukaan
palvelujen fyysinen saavutettavuus oli tutkituilla
alueilla hyva, mutta osalle talouksista hanka-
luuksia aiheuttivat [@himyymaloiden suppea ja
huonolaatuinen tarjonta, tuotteiden lOytaminen
kaupasta, ostosten kuljettaminen kotiin seka
oma taloudellinen tilanne. Palvelujen saavutet-
tavuus siis ei valttamatta ole hyva, vaikka ko-
din l@hella on kauppa; sen on myos vastattava
kulutustarpeita. Yli 65-vuotiaille ostoksilla kaynti
oli my0s osa sosiaalista elamda. He suosivat
lahellda kotia sijaitsevia isoja marketteja, vaik-
ka niiden suuri koko toisaalta aiheutti ongel-
mia ostosten teossa. Liikuntavammaiset asioivat
mieluummin pienissa paivittdistavarakaupoissa,
joissa myymalatila oli paremmin hallittavissa.



Kauppakeskukset olivat heille tarkeita erikois-
kaupan ja julkisten palvelujen saavutettavuuden
vuoksi. Oma auto on monelle liikuntavammaisel-
le valttamaton apuvaline, joten kaupan sijainnilla
ei ollut suurta merkitysta ostopaikan valinnassa.
Autosta luopuminen merkitsisi heille siten myos
lisaantynytta riippuvuutta laheisten tai yhteiskun-
nan avusta.

Sanna lltanen ldhestyy kaupunkiseutua liiken-
neverkoston saavutettavuusanalyysin keinoin ja
toteaa kauppakeskusten monipuolisen integroi-
tumisen olevan luontevinta tiiviissa kaupunkira-
kenteessa. Talloin lahiympariston kehittamistoi-
met ovat hienovaraisia, koska valiton ymparisto
tarjoaa runsaasti liikennevirtoja ja virikkeellisia
kevyen liikenteen reitteja. Aluekeskuksissa pa-
ras integroitumisen taso on saavutettu niiden
kauppakeskusten osalta, jotka sijoittuvat toimiti-
la- ja asumistihentymien yhtymakohtiin. Toimin-
nallinen monipuolisuus tarjoaa mahdollisuuksia
myds monipuolisempiin tilallisiin  ratkaisuihin,
joiden avulla kauppakeskusta ja sen ymparis-
toa voidaan kehittdad. Uusien kauppapaikkojen
sijaintia voidaan arvioida tarkastelemalla niiden
suhteellista asemaa sellaisilla liikkumisen mitta-
kaavatasoilla, joilla kestavaa kehitysta tukevat
liikennemuodot toimivat.

Annuska Rantanen toteaa kauppakeskuksen
tyyppia kasittelevassa tarkastelussaan viihtyisan
jalankulkuympdariston muuttaneen kaupunkitilas-
ta kauppakeskusten sisdlle ja kauppakeskusta
ymparoivan kaupunkitilan palvelevan enaa autoi-
lijoita. Lahiympariston suunnitteluratkaisuilla voi-
daan edistaa kauppakeskuksen kayttoa kevyen
liikenteen kulkumuodoilla Jos katutila halutaan
herattaa henkiin palvelu- ja oleskeluymparistona,
tarvitaan aktiviteetteja ja kayttdjavirtoja oikein
sijoitettuna toisiinsa nahden seka muutoksia

reittien ja rakennusten suunnittelussa. Miellytta-
va kauppakeskus on sisa- ja ulkotilojen kudelma.
Kauppakeskuksella voidaan myos yhdistaa toi-
sistaan erillisia noodeja ja alueita, eheyttaa kau-
punkirakennetta seka luoda kaupunginosakeskus
sinne, mistd se puuttuu. Linkittamalla eri profii-
lin kauppakeskuksia tehokkailla joukkoliikenteen
yhteyksilla kauppakeskuksista voisi muodostua
tulevaisuudessa seudullinen erikoiskaupan ja
palvelujen “a la carte.”

Jenni Kuopan tarkastelu kauppakeskuksen aset-
tumisesta osaksi ldhialueen asukkaiden arki-
kaytantoja ja elinymparistod viittaa siihen, etta
autolla saavutettavuuden parantaminen tuntuu
heikentavan lahisaavutettavuutta, erityisesti ka-
vellen ja pyoralla. Jokainen auto - tulipa se
lahelta tai kaukaa - vahentaa muilla kulkumuo-
doilla liikkuvien viihtyvyytta ja kehittdad kauppa-
keskuksen konseptia ja tyyppia yha enemman
autoilun ehdoilla. Myos kavelijoille ja pyoraili-
joille olisi mietittava toimivia sailytys- ja kulje-
tusratkaisuja koko kauppakeskuskaynnin ajalle.
Laajemmin kyse on arjen kokonaisuuden jarjes-
telyista, joilla joko tehdaan tilaa uusille kaytan-
noille tai jaadaan kiinni rutinoituneen autoilun
kaytantoon. Tavoiteltaessa liikkkumisen kulttuu-
rin muutosta on kauppapaikan liityttava kavel-
len, pyoralla ja joukkoliikenteella hallittavissa
olevaan arkeen. Tama on paitsi kauppakeskuk-
sia koskettava, myods laajempi yhdys- ja yhteis-
kunnallinen kysymys.

Kestava kehitys osoittautui Laura Yrgdndn ja
Sanna Uotisen kasittelemissd ryhmakeskus-
teluissa tutuksi kasitteeksi, jonka painoarvoa
viimeaikaiset keskustelut ilmastonmuutoksesta
ja yritysten yhteiskuntavastuusta ovat entises-
taan lisanneet. Taloudellinen kestavyys nostettiin
kauppakeskusten nakokulmasta “yhteiseksi mi-

taksi” alan toimijoiden kesken. Kestdvasti sijoit-
tunut kauppakeskus sijaitsee kaupunkirakenteen
sisdllda, muiden toimintojen yhteydessa, hyvalla
kauppapaikalla, on helposti saavutettava myos
julkisella ja kevyella liikenteelld, seka luo hyvaa
elinymparistod. Osallistujat kokivat, ettd yhteis-
tyon avulla saatettaisiin paasta jokaisen osa-
puolen - myds kuluttajan ja asukkaan - kan-
nalta parempaan lopputulokseen. Tarkeaa olisi
pohtia, miten kauppakeskuskehittdjien ja julkisen
sektorin viranomaisten ndakemykset saataisiin
kohtaamaan niin, ettda kaikki kolme kestavan ke-
hityksen ulottuvuutta, ekologinen, taloudellinen
seka sosiaalinen ja kulttuurinen, toteutuisivat.

Jenni Heikkisen ja Laura Yrjdndn kuvaamissa
yhteistyota  kasitelleissa  ryhmakeskusteluissa
osallistujat keskittyivat kaavoitusprosessin kriti-
sointiin, mutta ongelmia paljastui myos eridvissa
tavoitteissa. Kaavoitus- ja suunnitteluprosessi-
en muuttamista perusteltiin parempien toimin-
tatapojen kehittamisella. Taustalla oli kuiten-
kin havaittavissa tavoitteita vallan siirtamisesta
julkiselta sektorilta (sekd jossain maarin myos
asukkailta ja kuluttajilta) elinkeinoelamalle. Ta-
voitteiden eroavaisuudet eri toimijoiden valilla
kuuluvat kuitenkin vaistamatta laajaan yhteis-
tyohon. Koska erojen ristiriitaisuuksia ei voida
kokonaan poistaa, on vaihtoehtona luoda aktii-
vista vuoropuhelua, etsia yhteisia toimintatapo-
ja ja vaylia, jotta ymmarrys muiden toimijoiden
tilanteesta kasvaa.

Kansainvalisten kokemusten perusteella Vesa
Kanninen nakee, etta kaupan ohjauksen suunta
on kohti entista paikallisempia ratkaisuja mah-
dollistavia malleja. Rajoittavan ohjauksen sijaan
tulee edistaa mahdollisimman monien kaupun-
kien kehittamisessa mukana olevien tahojen
mahdollisuuksia aktivoitua seka julkisen sektorin
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mahdollistavien toimenpiteiden - proaktiivinen
politikkaohjaus, avoimet prosessit, lasndoleva
kaavoitus - avulla ettd kehitettavien rakenteiden
tuottamien uusien kaupallisten, sosiaalisten ja
kulttuuristen potentiaalien kautta. Julkisen sek-
torin olisi kyettava toimimaan nykyista integ-
roidummin asiantuntijuuksiensa aktivoimiseksi
- monesti tarvittava asiantuntemus on olemas-
sa mutta jaa hyodyntamatta sektoroituneiden
toimintatapojen vuoksi. Hallinnon “siilojen” vali-
sen “ristiinpolytyksen” tulisi olla olennainen osa
suunnitteluprosessia. Kauppakeskuskehittajan
puolestaan tulisi entista aktiivisemmin nahda
ja tehda nakyvaksi kaupallisen toiminnan rooli
osana yhteiskunnallista ja kaupunkirakenteellista
kehittamistyota.

MILLAINEN ON
KESTAVA KAUPPAKESKUS?

SUJUVA ARKI JA SAAVUTETTAVUUS

Kuluttajalle tarkeintd on arjen sujuvuus. Suju-
va arki tarkoittaa vapautta valita milloin, mis-
sa ja mihin aikaan asioi, mahdollisuutta tehda
ostokset laajimmasta mahdollisesta valikoimasta
(jota ei kuitenkaan valttamatta hyodynnetd), ja
asiointiin kaytettavan ajan minimointia “oman
ajan”, harrasteiden ja muiden aktiviteettien hy-
vaksi. Vaikka kaupunki ja kaupat tarjoavat laajan
palvelupaletin, ostoskayttaytyminen on myds ru-
tinoitunutta. Rutiineissa pitaytyminen onkin osa
arjen sujuvuutta.

Arjen sujuvuuden ja kauppakeskusten kestavyy-
den vadlinen suhde nayttaytyy yhtaalta mahdolli-
suutena tehda vihreita kulutusvalintoja, toisaalta
mahdollisuutena saavuttaa kauppakeskus kes-
tavalla tavalla. Ensimmaisen suhteen kauppa-
keskuksilla on rakennuksen ekotehokkuuteen ja

kauppa- ja palvelukokoonpanojen kestavyyteen
littyvia mahdollisuuksia, joita ei tassa tutkimuk-
sessa ole kuitenkaan padasiallisesti kasitelty.
Kuluttajakyselyssa kuitenkin esitettiin kestavaan
kuluttamiseen liittyvia tekijoita seka ymparistol-
listd ajattelua kartoittavia kysymyksid. Merkit
"vihredstda kuluttamisesta” kohdistuvat ostotot-
tumuksiin lahinna yleisen ymparistoystavallisyy-
den kautta, kun taas liikkumisen suhteen tulos
on monitulkintainen. Vaikka kaupan laheisyytta
arvostetaan, ovat valikoimaan, laatuun ja viihtyi-
syyteen liittyvat tekijat tarkeampia ostospaikan
valinnassa. Auto valitaan usein kulkumuodoksi
myos kauppakeskusten lahiymparistossa ja kun
yhdyskuntarakenne ei muita kulkumuotoja tue.

Kauppakeskuskaynnit ovat sujuvia auton kayt-
tajille niin kauan kuin oman auton mukavuus
ja logistinen kapasiteetti ylittavat ruuhkien ja
parkkipaikkojen haun kitkavaikutuksen. Kauppa-
keskustoimijat tunnustavat kevyen ja joukkolii-
kenteen tarkeyden erityisesti tiivistyvan ja ehey-
tyvan yhdyskuntarakenteen osana toimimisen
kautta, mutta kauppakeskusten joukkoliikenteen
palvelutasossa on useimmiten puutteita ja ke-
vyen lilkenteen kannalta etdisyydet ovat usein
pitkia - myos keskustojen kauppakeskuksissa.
Hyva saavutettavuus autolla nahdaankin valtta-
mattomana.

Kauppakeskus voikin sijoittua melko vapaasti
asukastiheydeltaan tai ostovoimaltaan harval-
lekin alueelle niin kauan, kun se kykenee tu-
keutumaan paasaantoisesti autolla suoritettaviin
matkoihin, tehokkaaseen kaupunkiseudun infra-
struktuuriin ja rakentamisen sallivaan kaavoituk-
seen. Jotta autolla tehtaville ostosmatkoille voisi
esittaa vaihtoehtoja, tiivistaminen ja vaestopoh-
jan lisaaminen kauppakeskusten ymparilla tulee
ilmeiseksi tavoitteeksi.

Verkostoanalyysi kuitenkin osoittaa, etta kaup-
pakeskukset sijaitsevat jo talla hetkella melko
hyvin vaestokeskittymien lahistoillda. Kohteiden
valinnan analyysi puolestaan kertoo, etta ku-
luttajien valinnat myos kohdistuvat lahialueiden
keskuksiin, erityisesti kun asiointi on usein tois-
tuvaa. Lahialueen integraatiota parantamalla ta-
ma ldheisyys olisi viela paremmin hyodynnet-
tavissa. Uusien hankkeiden kohdalla olennaista
olisi arvioida vaestopotentiaalia eri saavutetta-
vuussateilla.

Kaupallisten keskittymien sijaintien kestavyyden
merkityssisaltd ja sen arviointi on erilaista eri
verkostotasoilla. Asukkaan nakokulmasta lahi-
alueella mutta asuinalueen ulkopuolella sijait-
sevan keskittyman voi kokea olevan vaikeasti
saavutettavissa, mutta muutettaessa tarkastelun
mittakaavaa kaupunginosan, kaupunkiseudun tai
maakunnan tasolle saattaa keskittyman sijain-
ti olla kuitenkin varsin “keskeinen”. Liikkumisen
kestavyyden kehittamisen liittyvat ratkaisutkin
ovat talloin eri tyyppisia.

KOHTI LAHILIKKUMISTA?

Pdivittaistavaroiden  hankinnassa  suuryksikoi-
tyminen ja suurten yksikdiden huokuttelevuus
muodostavat yhden reunaehdon lahiliikkkumisen
valinnoille: pitkat kulkuetdisyydet asuinalueilta
ohjaavat kayttamaan autoa. Tama tarkoittaa hy-
permarkettien aseman korostumista yleisimpana
pdivittaistavaraostosten tekopaikkana - joskaan
useimpien paivittdisasiointia ei voi luonnehtia
yksinkertaisesti hypermarketasiakkuutena.

Kaytanto, jossa viikoittain tehtdavat ostokset
muodostavat perheiden paivittaistavaroiden han-
kinnan rungon, olisi korvattavissa useammilla,
jopa paivittaisilla ostoskaynneilld, mikali kauppa



olisi lahella ja konseptiltaan kuluttajan toiveiden
mukainen. Kestavyyden monitahoinen parantu-
minen edellyttaisi talloin moottoroidun koko-
naisliikkumisen vahenemista ilman etta ostoksiin
kaytettava aika olennaisesti lisdadntyisi. Lisaksi
taloudellisten vaikutusten tulisi olla niin kulutta-
jalle, kaupalle kuin yhteiskunnallekin positiivisia.

Liikkkumistapojen muutos vaatii kaksi samanai-
kaista muutosta. Ensinna kaupunkirakenteen ja
kaupunkitilan tulee mahdollistaa ja edistaa niin
laajassa mittakaavassa, lahimittakaavassa kuin
rakennustenkin tasolla kulkemista jalan, pyorail-
len ja julkisilla kulkuvalineilla. Tama tarkoittaa
seka suoria, jalankulkijan mittakaavaan ja kul-
kunopeuteen suhteutettavia, elamyksellisyytta
tukevia yhteyksia mm. asuinalueilta seka kes-
kuksien sisalla ja valilla ettda kaupallisten kes-
kittymien mikroymparistdjen suunnittelua ka-
velya ja pyorailya tukeviksi. Toiseksi tarvitaan
muutoksia liikkujien asenteissa: kavely, pyoraily
tai joukkoliikenteen kaytto tulisi voida nahda
houkuttelevana ja mielekkaana vaihtoehtona tai
ylipaansa mahdollisena arjen organisoinnin rat-
kaisuna.

Perusedellytys autoriippuvuuden vahentamiseksi
on, ettd kaupunkirakenne mahdollistaa vaihto-
ehtoiset liikkkumistavat. Kaupunkitilallisilla omi-
naisuuksilla on tarkea rooli kulkutapajakauman
painopisteen siirtamiseksi autosta kevyeen liiken-
teeseen: Ensiarvoisen tarkeaa on, ettd kauppa-
keskuspalvelu on kavely- tai pyorailyetdisyydelld
asuinalueista - vaikka taman etdisyyden maarit-
tely ei olekaan yksiselitteista. Valttamaton edel-
lytys on, etta reitisto ldhialueelta kauppakeskuk-
seen on helppokulkuinen ja miellyttava kayttaa,
eli sille voidaan asettaa samat laatuvaatimukset
kuin mille tahansa nykyiselle kommunikaatiover-

kolle, jonka halutaan tuovan lisdaarvoa arkeen.
Kevyt lilkkenne tulee tehda houkuttelevaksi vaih-
toehdoksi siten, etta se koetaan kilpailukykyise-
na auton etuihin nahden.

KAUPPAKESKUSTYYPPI JA YMPARISTON
HAASTEET

Kauppa on aina hyodyntanyt liikennevirtojen
potentiaalit. Toisaalta kauppa ja kauppakeskuk-
set aiheuttavat itse virtoja ja palvelurakenteen
painopisteen siirtymia kaupunkialueilla. Kaikkien
osapuolten mukaan kauppa on “haluttu toimi-
ja yhdyskuntarakenteessa”, koska kauppa luo
myds muille toimijoille mahdollisuuksia, luo ylei-
sia kasautumisetuja ja houkuttelee asukkaita
palveluillaan. Taloudellisesti myonteiset ulkois-
vaikutukset on nahty keskittymisetujen kautta ja
kauppakeskustoiminnan positiivisina vaikutuksina
alueiden kiinteisto- ja toimialakehitykseen. Kaup-
pakeskuksissa toteutuu “monen hyoty”, transak-
tiokustannusten minimoiminen.

Kauppakeskuskehittajat kokevat tilaa vaativan
kaupan keskittymien ja hypermarketkeskusten
kehityksen haastavaksi, vaikka kauppakeskus-
toimijat kieltavatkin kilpailevansa naiden kans-
sa. Lyhytjanteinen, nopeiden voittojen tavoittelu
kiinteistokehittamisen keinoin tuomitaan kesta-
mattomana toimintatapana, joka tuottaa huonoa
ymparistod. Kaupallisten keskittymien ongelma
on myos niiden hetkittdinen keskeisyys eli ne
ruuhkautuvat hetkellisesti ja suuren osan aikaa
toimivat vajaakaytolla. Toisaalta, nain niissa on
myds mahdollisuuksia toiminnalliseen monipuo-
listamiseen.

Useimmiten keskustasijainnin kauppakeskus on
toistanut alun perin esikaupunkiin  kehitetyn
kauppakeskuskonseptin rakennetta, joka pe-

rustuu hyvaan saavutettavuuteen henkildautol-
la. Monet esimerkit osoittavat kauppakeskusten
keskustasijaintien olevan toimivia ja integroitu-
van keskustan toiminnallisiin verkostoihin. Tun-
nistetut haasteet integraatiolle liittyvat lahisaa-
vutettavuuteen ja hahmotettavuuteen. Niita ovat
julkisivujen sulkeutuneisuus, sisaankayntien va-
hyys, sisdisten kulkureittien huono kytkeytymi-
nen ulkoreitteihin, estevaikutuksen ympariston
lapikuljettavuudelle muodostava ja pitkia jalan-
kulkuetaisyyksia aiheuttava suurirakeisuus, seka
toiminnallinen yksipuolisuus.

Kaupalla on jo nyt kaytettavissaan useita ta-
poja sovittaa fyysinen toimintansa urbaaniin
systeemiin. Esimerkiksi jakelu- ja asiakaslogistiik-
ka ovat skaalattavissa haluttuun mittakaavaan
samoin kuin voidaan valita kaupunkikudokseen
sulautuvia yksikkokokoja. Kehittyva informaa-
tiotekniikka ~ mahdollistaa osaltaan logistista
uudelleenjarjestymistd, joka voi johtaa myos
nykyista pienempiin kokoihin ja suurten yhteen-
liittymien “pilkkoutumiseen”. Suuria yksikoitd voi-
daan myos “laadullistaa” yhd monipuolisemmiksi
urbaaneiksi keskuksiksi. Kehittdjien nakemyksissa
viitattiin kaupan luomaan toiminnalliseen elavyy-
teen hyvan kaupunkiympariston merkkina.

Kauppakeskuskehittdjien nakemyksissa kaupun-
kirakenteen sekoittuneisuutta pidettiin tavoitelta-
vana sen tuomien asiakasvirtojen vuoksi, koska
parhaana pidettiin kaupan sijoittumista sinne,
missa ihmiset muutenkin liikkkuvat. Mixed-use -
keskusten konseptilla kauppakeskuskehittdjat
hakevat monitoimijuudesta nousevaa hyotya.
Konseptissa kauppakeskuksiin liitetaan julkisia
palveluja ja asumista, jolloin niiden asiakasvirrat
ja kayttajat palvelevat myos kauppakeskuksen
elinvoimaisuutta.
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Yksitoimintoisesta ja eriytyneiden kayttotarkoi-
tusten maankaytosta tulisikin luopua, vaikka sa-
malla muodostuisi myos toimintalogiikoiden yh-
teentormayksia ja ristiriitoja. Kaupan tulisi myos
yhteistyossa kuntien kaavoittajien kanssa ottaa
riski kehitelld, kokeilla ja houkutella kuluttajia
kayttamaan tilaa saastavia, tiivistyvaan kaupun-
kikudokseen sovitettuja kauppa- ja kauppakes-
kustyyppeja.

HALLINNON JA YHTEISTYON KIPERAT
KYSYMYKSET

Kauppakeskusten kehittamisprosesseissa koros-
tuvat kysymykset prosessien toimijoista ja hei-
dan rooleistaan, prosessien ominaisuuksista ja
yhteistyosta niin hanketasolla kuin yleisemmin-
kin, seka viranhaltijavalmistelun ja luottamushen-
kilokasittelyn suhteista. Kyse on mm. yhteistyon
foorumien mahdollisuuksista vastata niin vuo-
rovaikutuksen ja kommunikaation vaatimuksiin
kuin strategisiin suunnittelukysymyksiinkin.

Kysymys eri nakokulmien yhteensovittamises-
ta tai yhdentamisesta on kaytanndssa noussut
yhdeksi kestavan kehityksen turvaamisen nako-
kulmista. Myos kasitys eheyttavasta yhdyskunta-
suunnittelusta nojaa laaja-alaiseen, rajat ylitta-
vaan suunnitteluotteeseen. Toimijoiden valinen
yhteisty6 on kuitenkin osoittautunut haasteel-
liseksi.

Kaupan ja kauppakeskuksen konseptien kehitty-
minen ei kulje kasi kadessa kaupunkisuunnittelun
kanssa, vaan on jannitteisessa ja joskus ristirii-
taisessakin suhteessa siihen. Sijainnin ja konsep-
tin suhteen joudutaan aina tekemaan valintoja
kummankin nakokulman sisalla ja nakokulmien
valilla. Kaupunkisuunnittelun nakokulmasta kau-
pan hankkeet tulevat monesti esiin nopeatempoi-

sina ja suunnittelun kannalta nopeita muutoksia
vaativina, sisalloiltaan suunniteltuihin sijainteihin
sopimattomina tai huonosti sovitettuina. Uudet
sijaintiehdotukset luovat paineita uusille suun-
nitteluratkaisuille. Kauppakeskuskehittdjien na-
kokulmasta puolestaan  kaupunkisuunnittelun
aikajanne on pitka, hallinto on monimutkainen
ja byrokraattinen koneisto, ja uusien toiminta-
mallien ja nakemysten sisdllyttaminen hallinnon
toimintaan on aivan liian hidasta.

Naiden haasteiden ratkaisemista yhteistyolla ha-
luavat kaikki osapuolet. Yhteistyota myos teh-
daan hanketasolla jo prosessien vaatimuksista
johtuen, mutta myods minimitason ylittdaen. Yh-
teistyolla nahdaan olevan yhteinen paamaara,
hyva ja kestava elinymparisto, jossa kaupalliset
toimijat voivat menestya ja kansalaisilla on yh-
denvertaiset mahdollisuudet palvelujen kayttoon.

Toimijoiden nakemykset paamaarien sisalloista
eroavat kuitenkin ratkaisevasti toisistaan paino-
tustensa osalta. Samalla korostuvat toimijoiden
erilaiset tavat argumentoida nakokulmiensa puo-
lesta. Kaupallisten toimijoiden perusteluissa raja
"yleisen” ja kaupallisen edun valilld hamartyy
ja hamarretaan. Hallinnon toimijat puolestaan
toimivat kukin oman hallinnonalansa tai instituu-
tionsa vakiintuneiden tai sellaisina esitettavien,
usein saadosten ja viranomaismaadraysten kirjai-
meen ja/tai tulkintaan perustuvien toimintata-
pojen mukaisesti. Nama tavat saattavat olla eri
toimijoilla jopa hammentdvan erilaisia ja edus-
taa monia, osin julkilausumattomiakin intresseja.

Kauppakeskustoimijoiden mukaan kauppakes-
kukset luovat kestavaa rakennetta sijoittumalla
keskeisten virtojen solmukohtiin ja osaksi ihmis-
ten arjen ymparistoa seka muodostamalla itses-
sdan “hyvad elinymparistéd”. Nimenomaan julki-

sen sektorin tehtavaksi nahtiin kauppakeskusten
asiakasvirtojen tukeminen mm. lisdamalla ympa-
riston toiminnallista monipuolisuutta ja osoitta-
malla hyvia sijainteja, joissa sallitaan kauppa-
keskustoiminnan aiheuttamat muutokset ja jotka
ovat laajennettavissa myos aivan keskustoissa.

OPITTAVAA SUUNNITTELUUN
JA KEHITTAMISEEN

Urbaanissa systeemissa eri toimijat luovat toi-
silleen potentiaaleja --kuten tiest6 mahdollistaa
virtoja ja virrat kauppapaikan. Tallaisiksi voidaan
lukea myos asukkaiden tai yritysten toiminnas-
sa piilevat resurssit, joita nykyinen rakenne ja
ohjausmenettely eivdat tue tai osaa hyodyntaa.
Kaupunkisuunnittelun tehtava on tukea sellaisia
rakenteellisia toimia, joilla naita mahdollisuuksia
hyddynnetdan ja luodaan. Siten silla vaikute-
taan seka paikkoihin, yhteyksiin etta toimintojen
monipuolisuuteen. Tama ei tarkoita valttamatta
uusien toimintojen ja toimijoiden tuomista ra-
kenteeseen, vaan olemassa olevien rakenteiden
uudelleen jarjestelemista mahdollisuuksien 0y-
tamiseksi.

Toiminnallisen ja tilallisen integraation ja siita
seuraavan kestavyyden lisdaantymisen mahdol-
listamiseksi on tdrkedaa hahmottaa, missa laa-
juudessa eri toimintajarjestelmien ja -logiikoiden
rationaliteetteja ja tarpeita pystytaan integroi-
maan. Tarkastelujen tavoitteena on tassakin
ollut loytaa eri toimijoiden ja verkostotasojen
toisilleen luomia reunaehtoja ja potentiaaleja
win-win -tilanteille kauppakeskusten ja kaupunki-
rakenteen kestdvan suhteen kehittdmisessa.

Kauppakeskukset tuleekin nahda seka kehitetta-
vana osana nykyista kaupunkien palvelutarjon-
taa etta kaupunkitiloina, joiden ominaisuuksilla



voi ja tuleekin olla vaikutusta siihen, millaisek-
si kaupunkia kehitetdaan ja suunnitellaan. Hyvin
suunniteltuna kauppakeskus on mahdollisuus
kaupunkitilan luomiseen sinne, missa sita ei ole.
Tama edellyttaa, ettd tunnistetaan nykyisen tyy-
pin kaupunkitilalliset ongelmat ja osataan vaatia
nykyisesta poikkeavia, monipuolisesti kestavam-
pia ratkaisuja. Vastavuoroisesti tulee hyvaksya
kaupunkimaisuuteen olennaisesti kuuluvat omi-
naisuudet kuten sosiaalinen, ajallinen ja tilallinen
avoimuus, joustavuus ja monimuotoisuus.

Tarkeda onkin kehittdaa kauppakeskuskonsepte-
ja ja muotoja, jotka mahdollistavat tasapuolisen
saavutettavuuden, ovat nykyista avoimempia, ti-
loiltaan joustavampia ja monipuolisempia osia
kaupunkirakennetta. Tarkeaa on myos kehittaa
sellaista kaupunkisuunnittelua, joka mahdollistaa
erilaisten konseptien sijoittumisen tavalla, joka
tukee kestavyyden vaateita. Kauppakeskusympa-
ristéja on mahdollista kehittda entista laaduk-
kaammiksi monin tavoin. Kestavyytta voidaan
lisata avaamalla reitteja ja yhteyksia kaupunki-
alueiden, kaupunginosien ja seutujen valilla si-
ten, ettd voidaan loytaa uusia kauppapaikkoja
ja asiakasvirtoja sekd samalla sdaastaa energiaa
ja kustannuksia.

Suunnitteluyhteistyon ja kestdvyyden suhde on
myds olennainen: julkisen ja yksityisen sekto-
rin on kyettava toimimaan yhdessa tavalla, joka
tuottaa uusia mahdollisuuksia kehittaa yhdyskun-
tia kestavan kehityksen periaatteiden mukaisesti.
Tama tarkoittaa kumppanuuksien rakentumista
yhteisten paamadrien ymparille nakemyseroja
silti piilottamatta. Lopulta tavoiteltavat edut ovat
kuitenkin yhteisia: parempaa ja kestavampaa ar-
jen toimintaa hyvassa elinymparistossa. Tama
voi tarkoittaa myos paikallisen houkuttelevuuden
ja yhteiskunnallisen “kilpailukyvyn” parantumista

yha kansainvalistyvassa toimintaymparistossa.

Konkreettisesti kyse on erilaisten strategioiden ja
ohjausperiaatteiden kaytosta eri suunnittelun ta-
soilla. Maakunnallisen maankayton suunnittelun
tulisi pureutua kaupan sijaintikysymyksiin ennen
kaikkea yhteiskunnallisten resurssien tuhlaami-
sen estamiseksi. Kuntien valisen kilpailuasetel-
man purkaminen esim. seudullisten maankayt-
topolitiikkojen yhdentamisen kautta tukisi myos
erilaisiin tulevaisuuksiin sopivien kaupan raken-
teiden, mallien ja konseptien kehittamista. Kau-
punkiseutujen tasolla tulisi kiinnittad huomiota
sijaintien saavutettavuuden ja kaupunkirakenteen
kehittamisen vdliseen suhteeseen. Yleiskaavalli-
sen tason tarkeimpana tehtavana tulisi olla kau-
pan ja yhdyskunnan rakenteiden pitkdjanteinen
kehittaminen siten, ettda kaupallisia keskittymia
seka integroidaan rakenteeseen etta kaytetaan
integraation edistamisen valineind. Asemakaa-
vatasolla keskeistd olisi varmistaa kauppakes-
kusrakennuksen ja sen ympdriston saumaton
kontakti tavalla, joka tekee kauppakeskuksesta
orgaanisen osan ymparoivaa rakennetta.

Rakennuslupaprosessiin voitaisiin luoda kaytan-
to, jossa naiden eri tasoisten integraation muo-
tojen huomiointi ajantasaisesti tulisi osoittaa.
Talléin voitaisiin varmistua hankkeen edistavan
eri kaavatasojen strategisia nakemyksia. Toisaal-
ta hankkeet voisivat perustellusti tuoda proses-
siin toimintaympdriston ja maankayttotilanteiden
muutosten aiheuttamia mitoitus-, muutos- ja
poikkeamistarpeita.

MITA SEURAAVAKSI?

Asiakkaat toivovat ostosten teolta sujuvuutta,
kiireettomyytta ja viihtyisyytta. Kauppakeskuksis-
sa tulleekin entisestdadan korostumaan viihdyttava

shoppailu, joka tapahtuu sosiaalisen kohtaami-
sen, oleskelun ja viihtymisen kontekstissa — mi-
td “kaupungilla olo” on tahadnkin asti tarkoit-
tanut. Maailmalla trendi on jo selva: asukkaat
toivovat nykyista viihtyisempia kauppakeskusym-
pdristdja ja lisda kohtaamispaikkoja. Sikali kun
kestavyyden vaatimus viittaa kulutuksen paino-
pisteen siirtymistd “kulutuskulttuurista kulttuurin
kulutukseen” (Pakarinen 2010), tulee kauppakes-
kusten menestydkseen osaltaan vastata tahan
muutokseen. Kauppakeskusten asema oleske-
luymparistéind, kaupunginosan olohuoneina ja
julkisina tiloina onkin haastamassa yksinomaan
kaupalliset sisallot ja asettamassa samalla vaa-
timuksia tilallisesti laadukkaille ratkaisuille niin
kauppakeskuksissa kuin niiden ymparistoissakin.

Vastaamattomia kysymyksida on edelleen pal-
jon. Milla kaikilla tavoilla tulisi mitata erilaisten
typologioiden ja sijaintien eroja? On otettava
huomioon paitsi asiointilikenne ja logistiikka
myos vaikutukset ldhialueen asukkaiden elaman-
laatuun ja ymparoivaan luontoon. Enta onko
kauppakeskus kestava tarjotessaan kaikki pal-
velut yhdesta paikasta vai lisaako se autolii-
kennettd verrattuna muihin vaihtoehtoihin? Olisi
tarkeda tutkia myos taloudellisten ohjauskeino-
jen tai muiden tekijoiden, kuten maan hinnan
vaikutusta kauppakeskusten sijoittumiseen. Mita
vaikutuksia esimerkiksi ruuhkamaksuilla tai tie-
tulleilla olisi asiointilikenteeseen ja kauppakes-
kusten menestymiseen? Kauppakeskusten seka
laajemmin kaupan rakenteen reaalisten kesta-
vyyden kustannusten muodostumiseen. tulisi
pureutua syvemmalle. Tulisi selvittada, mika tai
minkdlainen kaupan palvelurakenne olisi kesta-
vin ja mista tekijoista kestavyys eri tilanteissa
ja olosuhteissa koostuu. Vuonna 2010 alkanut
KAVERI-tutkimushanke tulee paneutumaan osaan
naista kysymyksista.
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Shopping centres have become a hot topic in
Finland. Commercial activity is forming larger
and larger units, and new locations are often
found outside the centers, alongside arterial
roads and highways. At the same time, competi-
tion between municipalities within urban regions
has intensified on new shopping centre project
initiatives, thus making it difficult to coordinate
the development of commercial sites regional-
ly, e.g. with a concern for manageable public
transportation networks. There is a shared inte-
rest in avoiding oversupply of shopping space
in the urban region and in securing access to
the shopping centres by alternative means of
transportation.

The KOKKKA project has produced comparative
knowledge and boundary-crossing understanding
of shopping centres as subjects of planning and
development, and as part of residents’ every-
day environmental and consumption behaviour.
Through an interdisciplinary approach, new tools
of planning and governance are being pointed
at, in order to transgress the boundaries bet-
ween different rationalities:

New methods for the coordination of public-
private shopping centre partnerships at the
regional level;

New tools for the analysis of urban form and
networks, to enable better responsiveness
between the shopping centre managers’ lo-
cation policies and the urban planners’ aims;

New ideas for shopping centre planning and
design, to enable better access for groups
with different mobilities and related capabi-
lities.
The results highlight the importance of ac-
cessibility at all 'magnifications’ from regional

structures to micro-environments. Most Finnish
shopping centres are located within the urban
structure, but are in many cases relatively de-
tached from their surroundings. In shopping-
related travel, while the urban customers’ cho-
ices of destination favour locations near their
homes, much can still be done to offer more
viable alternatives to using the private car. This
means not only improvements in connectivity,
but also changes in attitudes and use of resour-
ces alike.

The relationship between sustainability and
shopping centres is found to be multi-faceted,
with intersecting and colliding trends leading to
various interpretations of sustainability. Despite
the different values and goals of public and pri-
vate sector actors at large, common ground for
better integrating shopping centres into the ur-
ban fabric can be seen. A wide range of measu-
res, many of which are pointed at in this report,
is needed to bring about win-win-win situations,
involving especially planners, developers and
customers - but also other key stakeholders,
such as retailers, managers and constructors.

A research team from Aalto University, Tampere
University of Technology and Turku University
has carried out the research. (for project mana-
gement, researchers and project partners, see
the inside cover) As partners and co-financiers,
the project brought together a wide group of
enterprises and related associations involved in
shopping centre activity and development, as
well as public sector organizations from diffe-
rent levels of planning, concerning the target
urban regions. The workshops, seminars and
steering group activities, provided by the pro-
ject, served as important forums for these part-
ners’ encounters and dialogues.
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