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Tyo6ssa tutkittiin maankayton vaikutusta joukkoliikenteeseen ja pohdittiin, miten
joukkoliikenne tulisi ottaa huomioon maankaytdon suunnittelussa. Aiheessa kay-
tettiin esimerkkina Jyvaskylan etelapuolella sijaitsevaa Kauraméen aluetta, jon-
ne on suunnitteilla uusi asuinalue noin 9 900 asukkaalle. Tyon tavoitteena oli
kehittdd Kauramaen maankayttoa siten, ettd alueelle suunniteltu joukkoliikenne
olisi toimiva ja helppokayttdinen ja etta se olisi kilpailukykyinen henkildautolii-
kenteelle. Toisena esimerkkialueena kaytettiin Oulun Kaakkuria, jota vertailtiin
Kauramakeen ja sita kautta etsittiin uusia ratkaisuja Kauramaen maankayttoon.

Erityisesti tydssa keskityttiin maankaytollisiin ratkaisuihin, jotka vaikuttavat ih-
misten haluun kayttaa joukkoliikennettd, seka milloin ihminen valitsee joukkolii-
kenteen henkilbauton sijaan. Tyossa kaytettiin Jyvaskylan ja Oulun kaupungin
joukkoliikennetutkimusmateriaaleja, joiden avulla saatiin selville eri kaupungin-
osien asukkaiden kulkutapajakaumat. Nailla tiedoilla pystyttiin muun muassa
tutkimaan kerrostaloalueiden joukkoliikenteen kayttajamaaria seka suunnittele-
maan vaihtoehtoisia joukkoliikennereittejd Kauraméelta vanhojen asuinalueiden
l&pi kohti keskustaa.

Kauraméen asuinalueen eduksi todettiin sen kapea muoto, jossa yksi joukkolii-
kennelinja riittda kattamaan koko alueen joukkoliikennetarpeet. Lisdamalla ker-
rostaloja ja suunnittelemalla hyvéat joukkoliikennelinjat keskustaan voidaan Kau-
ramaesta tehda joukkoliikenteellisesti hyva |&hid. Tarvittavia jatkotoimenpiteita
olisi joukkoliikennelain sekd maankaytt6- ja rakennuslain kehittaminen, jossa
maankayton suunnittelu olisi tarkedmpana osana lakia. Liikennetutkimusten
teettdminen olisi tarpeellista teettdé jokaiseen isoon kaupunkiin, jotta saataisiin
valtakunnallisesti vertailukelpoista tuloksia, joiden avulla voitaisiin myds kehittaa
joukkoliikennetta. Kauramaen mahdollista laajentumista tulisi suunnitella siten,
ettd alue pysyisi miellyttavana ja luonnonlaheisena alueena asukkaille ja siella
kuitenkin palvelisi tehokas ja toimiva joukkoliikenne.

Asiasanat: Joukkoliikenne, maankayttd, linja-autoliikenne, yhdyskuntasuunnitte-
lu, liikennetutkimus
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The aim of this work was to study the effect of land use on public transport and
to improve it. The example area was Kauraméki, a new district area in Jyvasky-
|& which has been designed for 9 900 people. One goal of this work was to plan
public transport to Kauramaki which could compete with people’s urge to use
private cars in everyday use. The main goal was to create the kind of public
transport which would work and is user-friendly. The other example area was
Kaakkuri from Oulu. Kaakkuri and Kauramaki were compared to each other so
that new ideas for Kauramaki’s land design could be found.

One of the source materials were public transport research material about Oulu
and Jyvaskyla. Both materials contained information, for example, about city
residents’ public transport usage per cents. With this data it was possible to
study which kind of buildings would be good to design to Kauramaki so that
public transport would operate and the area would not be too dense. It also
made possible to plan alternative public transport routes from Kauramaéki to city
centre through older city districts.

Kauramaki's advantage is the narrow shape of the area which requires only one
public transport route for all its residents. With a few more apartment houses
and flowing public transport routes to city centre, Kauraméki can become an
ideal public transport district. The needed further actions would be to develop
the Finnish public transport law, and the land use and building law in which the
design of land use would become a more important part. Public transport re-
search is needed for all big cities in Finland so that it could be possible to have
nationwide data. The data could be used for improving the public transport. Ide-
ally, Kauramaki should be a district where public transport is effective and na-
ture is in a major role when planning the surroundings.

Keywords: Public transport, land use, bus traffic, community planning, public
transport research
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SANASTO

Asema-

kaava

Kulkumuo-

tojakauma

Maakunta-

kaava

Maankéayt-
to

Osayleis-

kaava

Palvelu-

tasoluokka

Poikittais-

likenne

Yleiskaavaa tarkempi kaava, jossa maaritelladn yksityiskoh-
taisesti kunkin alueen kayttétarkoitus seka ohjataan rakenta-

mista.

Jaoteltu tieto, josta selvida tutkittujen henkildiden kayttama

likkumistapa.

Maakuntakaavassa suunnitellaan yleispiirteisesti alueiden
kayttdéa maakuntaliiton kuntien alueella, muun muassa tielin-
jauksia ja muita liikenneyhteyksia, vesihuoltoa, seka maise-

man- ja luonnonsuojelua.

Suunnitelma, joka luodaan tietysta alueesta.

Tiettya aluetta kuvaava yleiskaava, johon kaavoitetaan yleis-
piirteisesti esimerkiksi asuinalueiden, palveluiden ja liikenne-

vaylien sijainti.

Arvotettu jako, jolla mitataan eri alueiden tarkeytta tietyn pal-

velun kannalta.

Paaliikennevaylaan tai -vayliin ndhden poikittain kulkeva lii-

kenne.



1 JOHDANTO

Jotta joukkoliikenne olisi haluttu kulkumuoto, tulisi kiinnittdd huomiota palvelun-
tarjoajan laadukkuuden lisaksi myos maankaytollisiin ratkaisuihin. Paraskaan
joukkoliikenteen palveluntarjoajatarjoaja ei pysty tarjoamaan sujuvaa ja helppoa

joukkoliikennettd, jos maankayton suunnittelussa on epaonnistuttu.

Koska omasta maankaytdsta vastaa kunta tai kaupunki ja joukkoliikenne toimii
usein kuntarajoja ylittavina palveluina, tormataan haasteisiin, jotka saataisiin
hoidettua tehokkaalla yhteisty6lla. Maankaytto- ja rakennuslaissa seké joukko-
likennelaissa vaaditaan joukkoliikenteen suunnittelussa kuntien yhteistyota vain
yleispiirteisesti. Taman vuoksi maankaytto joukkoliikenteen kannalta on hyvin

pitkalti kuntien ja kaupunkien omissa paatettavissa.

Taman opinnaytetyon tarkoituksena oli tutkia maankayton vaikutusta joukkolii-
kenteeseen seka etsia ratkaisuja, joilla maankayton muutoksilla saataisiin posi-
tiivisia muutoksia joukkoliikenteen toimivuuteen. Tydssa selvitettiin, mitka asiat
vaikuttavat ihmisen valintoihin joukkoliikenteen ja jonkin muun likennemuodon
valilla ja ovatko maankaytto- ja rakennuslaki seké joukkoliikennelaki tarpeeksi
tarkkoja ja toimivia joukkoliikennetta palvelevan maankaytén kannalta.

Tyossa kaytettiin esimerkkina Jyvaskylan Kauraméakea, joka on suunnitteilla
oleva asuinalue kaupungin etelapuolella. Tydssa verrattiin Kauramakea Oulun
Kaakkuriin, koska ne tulevat olemaan osin samanlaisia asuinalueita kesken&an.
Tybssé hyddynnettiin Jyvaskylan ja Oulun seudun liikkennetutkimuksia, joiden
avulla saatiin tietoa eri kaupunginosien asukkaiden kulkutapajakaumista. Nai-
den tietojen avulla pystyttiin tutkimaan esimerkiksi kerrostaloalueiden korkeaa
joukkoliikenteen kayttagjamaaraa ja siten lisata asukastiheytta Kauraméelle hy-
van joukkoliikenteen takaamiseksi. Liikennetutkimuksen avulla pystyttiin myos
suunnittelemaan joukkoliikennelinjoja Kauramaen viereisten alueiden kautta
keskustaan. Tyon tilaaja oli Insinddritoimisto Liidea Oy, joka tydn valmistumisen

aikana siirtyi Ramboll Finland Oy:n alaisuuteen.



2 JOUKKOLIIKENTEEN VETOVOIMAISUUS

Perustuslain pohjalta voidaan todeta, etta joukkoliikenne ei saa syrjia mitdan
ihmisryhmaa ja sen taytyy palvella tasapuolisesti kaikkia kayttajia. Koska julki-
nen liikkenne on jo maaritelmana julkista eli avointa kaikille, sen kaikkien kaytta-
jien tulee saada laadukasta palvelua. Joukkoliikenteen tulee olla turvallinen,
miellyttava ja luotettava matkustusmuoto, silla itsendinen liikkumismahdollisuus
parantaa elamanlaatua. Parhaimmillaan joukkoliikenne kuljettaa toihin, palvelui-
hin ja vapaa-ajan toimiin niin nuoret, vanhat, liikuntarajoitteiset kuin my6s muut
kayttajat. (Kunnas 2003, 2.)

Joukkoliikenteen vetovoimaisuus on asioiden summa, joka kokonaisuudessaan
luo mielikuvan joukkoliikenteen miellyttavyydesta. Koska yhtaloéssa on useita
muuttujia, haasteena on saada joukkoliikenne toimivaksi niin kaluston, liiken-
neympariston, sujuvuuden, informaation ja monen muun asian kannalta. Kun
tunnetaan ihmisten tarkeimmat kriteerit joukkoliikenteelle, voidaan niiden pohjal-
ta suunnitella kaikkia miellyttava ja palveleva joukkoliikenneverkosto. (Kunnas
2003, 2-3))

Koska joukkoliikenne on julkista, silla on todella suuri kayttajakunta. Isoja ih-
mismaaria palveltaessa on aarimmaisen tarkeaa olla vetovoimainen joukkolii-
kennepalvelija, koska se on yksi padelementti toimivuuden kannalta. Jos jouk-
koliikenne ei ole houkutteleva ja ihminen kokee sen kayttamisessa negatiivisia
asioita, leviaa palveluntarjoajasta maine huonona liikennditsijana. Palveluntar-
joajan tulisi olla tasaisin valiajoin yhteydesséa asiakkaisiin, jotta palvelua voitai-
siin kehittda koko ajan ja se pysyisi ajan tasalla tarvittavista muutoksista. Jos
palveluntarjoaja ei ole yhteydessé asiakkaisiinsa ja laiminly6 palveluiden kehit-

tamistd, se on huonoksi maineelle.
2.1 Palvelutasotekijéiden huomioiminen

Joukkoliikennettd arvioitaessa tulisi kiinnittaa huomiota kustannushyotyanalyysi-

tyokalujen kehittamiseen. Kustannushydtyanalyysissa mitattaisiin rahassa mat-

ka-ajan muutoksien lisaksi palvelutasotekijoitad, joihin kuuluvat muun muassa

odotus- ja kavely- ja vaihtotarve, vuorotarjonta, aikataulujen sujuvuus, kaluston
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ja pysékkien laatu, matkustusvaljyys seka asiakkaille tarjotut erilaiset palvelut
terminaaleissa ja liikennevalineissa. On oletettavaa, ettei kaikkia edella mainit-
tuja asioita voi helposti mitata rahassa, silla esimerkiksi kaluston laatu voi olla
toiselle huono, kun taas toiselle se on hyva. Kuitenkin jo vaikuttamalla vaihdon
kestoon saadaan aikaan miellyttavid muutoksia asiakkaiden keskuudessa.
Vaihtojen maara vaikuttaa liikennejarjestelman helppokayttdisyyteen. Huonosti
jarjestetyt linjat voivat aiheuttaa odottelua, joka on epamiellyttavaa matkustajal-
le. Miellyttavaksi koetaan muun muassa valinnan vapaus lippu- ja linjavaihtoeh-
doissa ja linjan luotettavuus eli hallittavuus, jolla kuvataan asiakkaan luottoa
siihen, etta reitti toteutuu toivotulla tavalla. Aikataulut tulisi olla saannéllisia jol-
loin ne toimivat aina samalla minuuttiluvulla. (Pesonen — Moilanen — Tervonen —
Weiste 2006, 12.)

Matkustuksen hyoty-laatusuhdetta voidaan kuvata matemaattisella kaavalla,
jossa eri muuttujat tdydentavat tapahtuman kokonaisuuden ja néin luovat koko-
naishyodyn (kaava 1).

Up=ap+ aiXs +axXs ... + anXy KAAVA 1
U = kulutustapahtuman 1 tuottama hyoty

aop = mallivakio

X1...Xn = hyddykkeen eri ominaisuustekijat

ai...a, = mallin muuttujat

Kokemukset hyotyyn voivat olla joko positiivisia tai negatiivisia. Kuitenkin uusi
positiivinen asia voi kompensoida jo koettua negatiivista asiaa. Loppukédessa
kuluttaja itse kokee asiat joko positiiviseksi tai negatiiviseksi, ja ndin ollen luo
oman yksil6llisen kokemuksen matkasta. Muuttujat voivat olla esimerkiksi mat-

kan laatu, aikataulussa pysyminen tai lipun hinta. (Pesonen ym. 2006, 38.)
2.2 Linja-auton kaytto6on vaikuttavat tekijat

Matkan turvallisuuteen kuuluvat matka bussipysékille, odottaminen ja matkus-
taminen. Turvallisuuteen vaikuttavat bussin kunto, henkilokunnan asiantunte-
mus ja maara ja yleensa tunne siita, kuinka turvalliseksi asiakas kokee matkan.
Tasmallisyys on vaatimus, jonka laiminlydnti joukkoliikenteessa laskee kysyn-

taa, koska palvelujentarjoaja koetaan epaluotettavaksi. Matkustusmukavuuteen
9



vaikuttavat kaluston laatu ja pysékkien ja terminaalien varustelu ja palvelu. Mat-
kan laadukkuuteen taas vaikuttaa informaatio, joka saadaan matkan kulusta ja
mahdollisista myohastelyista. Tama informaatio voi olla esilla pysakkien naytto-

tauluissa, likennevalineessa tai internetissa. (Pesonen ym. 2006, 14.)

Alueellinen ja sosiaalinen tasapuolisuus tarkoittaa sité, etta eri alueilla ja ihmis-
ryhmilla tulisi olla tasapuoliset joukkoliikenneyhteysmahdollisuudet eika joukko-
likenne saisi syrjia varallisuuden, kunnon tai i&n vuoksi (Pesonen ym. 2006,
19).

Liikenne- ja viestintaministerion teettamassa tutkimuksessa ollaan annettu eri
painoarvot erityyppisille joukkoliikenteille. Yleisella tasolla voi todeta, ettéd mer-
kittavimmaksi palvelutason osatekijoiksi nousivat vuorovali, vuoromaara, kave-
lymatka, liikennointiaika, hallittavuus, ajoaika, matkustusmukavuus, lippu- ja
maksujarjestelmat, seka informaation kulku. Paikallis- ja l&ahiliikennetutkimuk-
sessa eniten painoarvoa saivat vuorovali ja vuoromaara, kavelymatka, ajoaika,
tasmallisyys ja lippu- ja maksujarjestelmat. Tasta syysta yleisia palvelutasota-
voitteita paikallislikenteessa ovatkin pyséakkien ja asemien saatavuus, liiken-
nointiajat, linjojen yhdistaminen, matka-aikojen lyhentdminen, matkustusvaljyys
ja vuorovdlien parantaminen. (Pesonen ym. 2006, 14-18.)

Esimerkiksi Helsingin joukkoliikenteen palvelutasotavoitteissa on maaritetty,
ettd Helsingin uusilla alueilla pysakille kavelymatkan tulisi olla maksimissaan
300 metria, matkustusmukavuutta ajatellen kuormitusaste olisi ruuhka-aikoina
maksimissaan 75 % ja muulloin 55 %, kuitenkin vahimmillaan 20 %. Myds ka-
luston ikdan ja matalalattiabusseihin luodaan parannuksia. Palvelutasoissa
maaritettiin myds, etté olisi maksimissaan yhden linjan vaihto maaranpaéan saa-
vuttamiseksi. (Pesonen ym. 2006, 22.) Yleisesti kavely, odottelu ja linjan vaih-
taminen koetaan ik&vaksi, koska se hidastaa tai katkaisee matkan. (Jokinen —
Kokkinen — Antinoja — Palola — Janhunen — Koskinen — Vepsalainen — Bernin-
ger 2002, 39).

Toisena esimerkkind palvelutasoista on Helsingin alueella tehty kysely liittyen
ihmisten tydmatkojen kulkutapaan vaikuttaviin tekijéihin. 350 vastaajasta kaksi

kolmasosaa valitsi matkan nopeuden olevan tarkeé vaikuttaja. Puolet ilmoitti
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matkan sujuvuuden ja kolmasosa matkan hinnan ja mukavuuden olevan merkit-
tavia asioita kulkutavan valitsemisessa. Avovastauksissa pyydettiin kehittama&an
poikittaisliikennetta ja vaihdottomia joukkoliikenneyhteyksia. (Tyomatkan kulku-

tapaan vaikuttavat tekijat. 2010.)

Linja-auton kayttoon vaikuttaa myds kunnossapito, varsinkin talviaikaan, kun
lunta tulee paljon ja aurauskalusto on kovassa kaytossa. Joukkoliikenteen kayt-
taja kokee linjan toimivuuden epavarmaksi, jos linja-auto myohastyy tai pahim-
massa tapauksessa jattaa kokonaan tulematta huonon talvikunnossapidon
vuoksi. Tahan voidaan vaikuttaa suunnittelemalla joukkoliikennelinjat isoille teil-
le, jotka ovat aurauksen tarkeysjarjestyksessa korkeammalla kuin pienet kadut.
Asiakas voi myos kokea pysakin kunnossapidon negatiiviseksi, jos pysakki on
taynna lunta ja linja-autoon paaseminen on hankalaa. Oikein suunniteltu pysak-
ki on nopeaa puhdistaa lumesta, jolloin aurauskalusto paasee jatkamaan toitéa
seuraavalle kohteelle. Heikon kunnossapidon vuoksi asiakas voi suosia oman
auton kayttoa, koska ihmisilla ei yleensa ole varaa riskeerata toihin tai kouluun
paasya, jos linja-auto on aikaisemmin myo6hastellyt tai jaanyt tulematta kovan

lumisateen vuoksi.

Koska linja-auton kayttoon vaikuttaa niin monta asiaa, voidaan todeta, ettd miel-
lyttava matkanteko linja-autolla koostuu useasta yhdessa toimivasta asiasta.
Henkildn matka pysakille, pysakilla odottaminen ja matkanteko pitavat sisallaan
useita eri asioista, jotka voivat menna vikaan ja nain luoda negatiivisen koke-
muksen linja-auton kaytosta. Palveluntarjoajan on tarpeellista miettia kokonais-
matkaa asiakkaan nakokulmasta ja miettia, mitk& pienemmat osa-alueet tarvit-
sevat kehitystd, jotta kokonaisuutena matka olisi miellyttavampi ja parempi vaih-
toehto kuin henkildauton kayttd. Kerddmalla tasaisin véliajoin palautetta asiak-
kailta ja siirtymalla itse asiakkaan rooliin kokemaan linja-automatkan, palvelun-
tarjoaja voi kehittda palveluitaan miellyttavammaksi ja toimivammaksi kokonai-

suudeksi.
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3 JOUKKOLIIKENTEEN KEHITTAMINEN

Joukkoliikenteen kehittymiseen liittyy olennaisesti se, ettd autoilua saadaan va-
hennettya ja ihmiset saataisiin kayttamaan yleisia kulkumuotoja. Autokaupunki-
en kasvua tulisi hidastaa ja samalla aktiivisesti huomioida joukkoliikenneystaval-
listd maankayttda. Useat Suomen kaupungit ovat aidosti kilnnostuneita kehitta-
maan joukkoliikennetté, mutta suurin ongelma on ohjeistuksen puute: ei ole
olemassa mitéaan virallista dokumenttia tai lakia, joka velvoittaisi ja ohjeistaisi
oikeaan maankayttoon, jossa huomioidaan joukkoliikenne. (Verronen — Kunnas
— Lang 2008, 2.)

Joukkoliikenteen toimintaedellytykset voivat olla jo heti alussa vaaria, jos kuvi-
tellaan lisarakentamisen ja uusien asukkaiden olevan avain parempaan joukko-
likenteeseen. Taydennysrakentamisen myota saataisiin lisaa asiakkaita ja taten
paremmat yhteydet. Pelkka lisdrakentaminen ei riité elvyttdmaan joukkoliiken-
nettd, koska asiassa taytyy huomioida myds rakennusten sijoittelu joukkoliiken-
nelinjaan nahden (Verronen ym. 2008, 7). Parhaiten asia saataisiin ratkaistua jo
ennen alueen rakentamista, jos aluetta tutkittaisiin laajasti ja sinne tehtaisiin
suunnitelma, jolla pystytaan todentamaan joukkoliikenteen toimivuus jo ennen
sen kayttoonottoa. Nain valtyttaisiin pakolliselta ja aikaa vievalta lisarakentami-

selta.
3.1 Joukkoliikennelaki

Uuden joukkoliikennelain avulla on pystytty selventamaan joukkoliikenteelta
vaadittua palvelutasoa. Lain tavoitteena on joukkoliikenteen kehittaminen ihmis-
ten jokapaivaista liikkumistarvetta vastaavaksi koko maassa. Runsasvakisissa
kaupungeissa palvelutaso tulisi olla niin korkea, ettéa joukkoliikenteen kulkuta-
paosuus kasvaisi. Palvelusopimuksen mukaisessa liikenteessa viranomaiset
vastaavat palveluiden maarittelysta, joka vaaditaan liikenteenharjoittajalta. (L
13.11.2009/869.)

Joukkoliikennepalvelut tulisi suunnitella seudullisina ja alueellisina kokonai-

suuksina, jonka aikaansaamiseksi tehdaan yhteistydta muiden kuntien kanssa.

Suunnittelussa lilkennetarpeet ja -palvelut on pyrittdva sovittamaan yhteen ja eri
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vaestoryhmien kuten lasten, nuorten, naisten, miesten, vanhusten ja vammais-
ten tarpeet on otettava huomioon. (L 13.11.2009/869.)

Mahdollisen lakisaaddksen avulla kaupungit saataisiin asennoitumaan joukkolii-
kenteen toimivuuteen, jolloin taattaisiin huomio maankaytéllisissa ratkaisuissa.
Talla hetkella siihen viitataan vain yleiskaavan sisaltovaatimuksessa, jossa il-
moitetaan, ettd joukkoliikenne tulee ottaa huomioon yleiskaavaa laadittaessa (L
5.2.1999/132).

3.2 Toimivan joukkoliikenteen kriteerit

Joukkoliikenteen toimivuuden kannalta olennaista on I6ytaa tasapaino, jossa
tarpeeksi laadukas infrastruktuuri ja joukkoliikenteen palvelutaso on saavutettu
realistisella maaralla rahaa. Varojen yletdon suuntaaminen tiettyyn kohteeseen
on virhe, koska teiden kayttajat ja kulkijat koostuvat eri rynmista. Tien vaylaka-
pasiteettia suurentamalla ei yksin saada henkildautoliikenteen ruuhkia pienen-
nettya, silla uusi valjempi tie houkuttelee lisaa autoilijoita kayttdmaéan uutta tieté
hyvan yhteyden toivossa. Toisaalta jos kayttajakunta on pieni, ei ole jarkevaa
sijoittaa suuria summia joukkoliikenneinfrastruktuuriin tai pyoratieverkostoihin.
Vuotuisessa kulkumuotojakaumassa muutokset ndkyvat hitaasti, mutta kehitys-
suunta on selva: jos autoilu kasvaa, joukkoliikenteen kaytto vdhenee ja menet-

taa asiakaskuntansa. (Ojala 2003, 53.)
3.2.1 Joukkoliikennetta tukeva maankaytto

Toimivan ja kannattavan joukkoliikenteen takaamiseksi kaavoituksessa tulee
huomioida erinéisia asioita. Jotta joukkoliikenne pystyy kilpailemaan henkil6au-
toliikenteen kanssa, tulee asukastiheyden olla vahintaan 2 000 asukasta nelioki-
lometrid kohden. (Liikenneturvallisuus kaavoituksessa. 2006, 39.) Esimerkiksi
Lahden Kariston alueelle tehdyssa joukkoliikenteen selvityksesta kavi ilmi, etta
alueen tarjonta ja matkustajamaarat ovat liian vahaisia alueelle. Uuden asutuk-
sen sijainti selvitettiin tutkimalla 400 metrin etaisyyden paassa joukkoliikennelin-
jasta asuvien maaraa, josta saatiin 1 750 asukasta nelidkilometria kohden. Lu-
kua verrattiin 2 000 asukkaan mé&araa nelidkilometria kohden, josta paateltiin,

etta linjan laheisyyteen tarvittiin lisdd asukkaita. (Lahti 2010, 3-7.)
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Joukkoliikenteen toiminnan kannalta tarkeda on suunnitella uusille alueille sita
tukevia katuverkkoja. Katuverkon tulee antaa mahdollisuuden joukkoliikenteen
sujuvaan hoitamiseen ja alueellisesti kattavaan palveluun. Hyvan katuverkon
tueksi toimiva linjasto- ja aikataulusuunnittelu luovat mahdollisuuden hyvalle
joukkoliikenteelle. (Kerava 2010, 9.) Katuverkon tulee olla myds helppohoitoi-
nen, jotta kesa- ja talvikunnossapito onnistuvat helposti ja nopeasti. Heikosti
suunniteltu katuverkko hidastaa talvikunnossapitoa, joka voi aiheuttaa myéhas-

telyité joukkoliikenteelle.

Jos isojen kaupunkien maankayttoa ei pystyta helposti muokkaamaan enem-
man joukkoliikennetta palvelevaksi, on yksi radikaali keino vahentaa pakolla
henkildautoliikennetta ruuhka- tai aluemaksuilla. Esimerkiksi Italiassa Rooman
kaupungissa kaupunki on jaettu alueisiin, joihin henkildautoilla liikkuvat joutuvat
ostamaan luvan ajamista varten. Lupajarjestelmaa seurataan kameroilla, jotka
rekisteroivat rekisterikilven tiedot ja tarkastavat luvan omistuksen. Ruuhkamak-
sut toimivat siten, etté alueen asukkailta peritddn ajoneuvon kaytdsta ruuhka-
maksu, jos heilla on mahdollisuus kayttaa joukkoliikennetta kaupunkiin paase-
miseksi. Nailla keinoilla ei niinkaan saavuteta rahallista hyotya, vaan tarkoitus
on vahentaa ajoneuvojen maaraa kaupunkikeskuksissa. Vahentamalla ajoneu-

voja saadaan joukkoliikenne toimimaan nopeammin ja helpommin.

Liikenne- ja viestintaministerion vahvistaman joukkoliikennelain 869/2009 4 8:n
mukaan Suomessa tuli maarittaa alueellisen joukkoliikenteen palvelutasokritee-
rit. Palvelutasomaarittelyt olivat suosituksia, joilla pyrittiin samaan valtakunnan

yhtendiset kriteerit joukkoliikenteen palvelutason maarittamiseksi. Eri palveluta-
sot on jaettu kuuteen luokkaan, joista korkein on kilpailutaso. (Alueellisen jouk-

koliikenteen palvelutasomaarittelyssa kaytettavat kriteerit. 2011, 6-12.)

Kilpailutasossa vuorovali on 10 - 30 minuuttia ja sen tavoitteena on tarjota todel-
linen vaihtoehto henkildauton kaytolle. Kilpailutasoa suositellaan kaytettavaksi
suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa ja niiden lahikeskuksissa. Seuraava
taso on houkutteleva taso, jossa vuorovali on 15 - 30 minuuttia, ja sen tavoit-
teena on saada uusia matkustajia joukkoliikenteelle ja tarjota kayttékelpoinen
vaihtoehto henkil6auton kaytélle. Houkuttelevaa tasoa suositellaan kaytettavak-

si keskisuurissa kaupungeissa ja keskusten valisessa yhteyksissa. Keskitasolla
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tarjotaan liikkumisvaihtoehto paivittaisiin kohteisiin pienten ja keskisuurten kau-
punkien alueille ja keskusten valisille yhteyksille 30 - 60 minuutin vuorovalilla.
Peruspalvelutasolla tarjotaan pienille kaupungeille ja keskusten valisille yhteyk-
sille vaihtoehtoiset yhteydet t6ihin, kouluun ja asiointiin. Vuorovali on 1 - 5 vuo-
roa suuntaansa tarpeiden mukaisesti. Minimitasolla tarjotaan perusyhteydet
kylista kuntakeskukseen seké koulu- ja tyokyydit ja asiointi kahdesti viikossa.
Vuorovali on 1 - 2 vuoroa suuntaansa. Viimeinen palvelutasoluokka on lakiséa-
teinen taso, jossa nimensa mukaisesti hoidetaan vain lakisaateiset kuljetukset,
jotka pyritaan tekemaan mahdollisuuksien mukaan avoimella joukkoliikenteella.
Tata tasoa kaytetddn vain haja-asutusalueella. (Alueellisen joukkoliikenteen

palvelutasomaarittelyssa kaytettavat kriteerit. 2011, 6-12.)

Haja-asutus on huono joukkoliikenteen kannalta, silla pieni vaestopotentiaali ei
riitd kattamaan hyvéaa joukkoliikennepalvelua. Joukkoliikenteen toimivuuden
kannalta olisi hyddyllista, jos linjan varrella olevia pysakkeja kaytettaisiin aktiivi-
sesti eri vuorokaudenaikoina seké viikonloppuisin. Uudelle asuinalueelle on
helpompaa suunnitella hyvat bussiyhteydet, jos sen lahella on jokin toinen paik-
ka, jonne on kulkijoita. Esimerkkeja ovat muun muassa keskustan ja toisen
asuinalueen valissa tai vieressa, ison kauppakeskuksen laheisyydessa tai vaik-
kapa kehittyvan tehdasalueen lahella. Naihin kaikkiin paikkoihin on menijoita

niin asukkaina kuin tyéntekijoina. (Ojala 2003, 85.) (Kuva 1.)
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4 Keskusta ja
liikekeskusta

taydennys-
rakenfamisalve

Pientalojen :
{aydennysrakentamisalue

Joukkoliikenteen kannalta
hyva uuden alueen aljainti

Joukkohikenteen kannaity ><
L} '

epaadulinen yuden
alveen syamnti

Joukkohkenteen kannalta
tarkempia selvityksid
vaativa vusi alve

KUVA 1. Uuden asuinalueen sijainnin maarittdminen on tarke&a sujuvan jouk-
koliikenteen kannalta (Ojala 2003, 85)

Kuvassa 2 nakyy useita erilaisia joukkoliikenteen linjatyyppeja, joilla uuden
asuinalueen voi liittda joukkoliikenteen piiriin. Vanhat linjat voidaan ulottaa uu-
delle alueelle tai vaihtoehtoisesti uudelle alueelle suunnitellaan taysin uusi linja.
Oikean linjan valinnalla voidaan parantaa linjan hyoty-laatusuhdetta. (Ojala
2003, 83.)
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|. keskustan 2. sateislinja 3. poikkittaislinja 4, lityntalinja

sisainen linja

5. hellurilinja 6. rengaslinja 7. kahdeksikkolinja 8. rengaslinja

KUVA 2. Joukkoliikenteessa kaytetyt linjatyypit (Ojala 2003, 83)

3.2.2 Pysakit

Ihmisten tekema matka pysékille tulee olla linnuntieta kuljettuna kerrostaloalu-
eella maksimissaan 200 metria ja omakotitaloalueella 400 metrid, jotta pysakkia
tulisi kaytettya taysimittaisesti (Joensuu 2011). Ensimmaisen luokan palveluta-
solla vuorovaélin tulisi olla 10 - 30 minuuttia ja pysakin tulisi olla miellyttava ja

viihtyisa. (Verronen 2011).

Jotta pyséakki koettaisiin hyvéksi, sen tulee olla viihtyisa, turvallinen ja kaytan-
ndllinen. Pysékille taytyy olla mahdollisimman lyhyt ja esteeton kulku seka linjan
menosuuntaan katos. Pysakilla voi olla lisdvarusteina esimerkiksi penkkeja,
pyorételine ja roskakoreja. Pysakeilla tulisi myos olla selkea aikataulutus eri
bussivuoroille, esimerkiksi nayttétaulu tai pleksilasilla suojattu ilmoitustaulu.
(Verronen 2011; Ojala 2003, 168.)

Liikenneturvallisuuden kannalta pysakki tulisi sijoittaa heti liittymien ja suojatei-
den jalkeen, jotta pysékki olisi helposti saavutettavissa ja linja-auto ei tukkisi
nakokenttdd ennen suojatieta tai littymaa. Pysakkikohtaisesti tulisi my6s poh-
tia, mistd suunnasta matkustajat tulevat ja mihin poistuessaan menevat, jotta
kevyen liikenteen vaylat olisivat mahdollisimman helppo suunnitella joukkolii-
kennettd palvelevaksi. (Ojala 2003, 168.)

17



3.2.3 Linjastorakenne

Linjastorakenteen vaikutus joukkoliikenteeseen on suuri, silla heikon linjastora-
kenteen vuoksi joukkoliikenteen kayttd on vahaisempaa. Parhaimmillaan linjas-
tot toimivat yhdessa niin raide- ja bussilikenteen, henkiléautoliikenteen ja kevy-
en liikenteen kanssa niin, ettei pullonkauloja tai epasopivuuksia 16ydy. Voisi sa-
noa, etta vain epéaonnistuneen linjastorakenteen huomaa, mutta toimivaan ei

kiinniteta erityistd huomiota.

Palvellakseen kayttajia helposti ja tehokkaasti linjastorakenne tulisi suunnitella
|&helle asutuksia ja tyopaikkoja. Parhaimmillaan linjastorakenne toimii sujuvasti
niin, etta tyontekija voi joukkoliikennetta kayttaen kulkea esimerkiksi bussilla
juna-asemalle, junalla t6ihin ja kulkea samalla tavalla paivan paatteeksi kaupan
kautta kotiin. Sijoittamalla asutus, tydpaikat ja palvelut joukkoliikenneyhteyksien
valittbmaan laheisyyteen saadaan ihannetapauksessa luotua tilanne, jossa
henkil6 ei tarvitse omaa autoa suorittaessaan paivittaisia rutiinejaan. (Teerioja —
Sihto — Janhunen — Hietanen — Kaartokallio — Kallionpaa — Granholm — Vuono-

kari — Ahtiainen — Suominen — Viilo — Holm — Maenpaa 2008, 48.)

Esimerkiksi padkaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunta YTV:n tilaamassa suun-
nitelmassa linjastolta vaadittiin yhteytta maankayton kehittamiseen seka selke-
aa ja helposti hallittavaa ja hahmotettavissa olevaa joukkoliikennejarjestelmaa.
Linjaston tuli olla kustannustehokkaasti liikenndiva linjasto, joka on kilpailuky-
kyinen henkildautoliikenteen kanssa. Kavelymatka pysékille tulisi olla maksimis-
saan 400 metri&, ruuhka-ajalla tulisi olla tihe& vuorovalin liikenndintiaika tulisi
olla laaja ja matkustusaika lyhyt. Ihannetapauksessa ruuhka-aikana joukkolii-
kenne olisi yhtd nopea tai nopeampi kuin henkil6autoliikenne keskustan alueel-
la. Tarjoamalla ajallisesti kilpailukykyisen matkustusvaihtoehdon henkildautolii-

kenteelle, voidaan joukkoliikenteen halukkuutta nostaa. (Teerioja ym. 2008, 25.)

Jos joukkoliikennelinja ei vie kayttajaa suoraan perille, on linjastojen solmukoh-
dat oltava toimivia, jotta vaihto toiseen linjaan sujuu vaivattomasti. Liikenndinnin
on oltava tdsmallistd, informaation tulee olla solmukohdalla reaaliaikaista ja
vaihtopaikan tulee olla helppokulkuinen. Vaihtopaikalle tulisi paasta myés kavel-

len. Jos solmukohta on raideliikenteelle ja bussiliikenteelle yhteinen, tulisi siella
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olla myos palveluita, kuten elintarvikekioski ja pankkiautomaatti. (Teerioja ym.
2008, 26.)

Linjastorakenteen tarkea ominaisuus on, etta siihen liittyvat kulkumuodot toimi-
vat yhteistydssa keskenaan. Linjastoon tulee sailya luottamus, koska jos asia-
kas matkustaa joka paiva linja-autolla ja junalla, mutta linja-auton aikataulut
ovat epavarmoja, ei han valttamatta halua kayttaa kumpaakaan palvelua, koska
toinen niista ei toimi. Jos ihminen ei luota yhteen osaan linjastorakenteesta, han
kayttaa mieluummin omaa autoa, koska se on hanelle varmempi vaihtoehto.
Linjastorakenteen eri osissa taytyy siis saada pysyva luottamus, jotta ihminen ei

ala kayttamaan omaa autoaan luottamusongelmien vuoksi.
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4 OULUN JA JYVASKYLAN LIIKENNETUTKIMUKSET

Oulun seudulla tehtiin vuonna 2009 laaja likennetutkimus, jossa tutkittiin ihmis-
ten liikkennetottumuksia seka kirjattiin ylos maarapaikkatutkimuksilla ajoneuvolii-
kennetta. Tutkimuksessa tutkittiin ajoneuvoliikenteen, jalankulun ja pydrailyn
maaraa liikkennelaskennoilla. Kun Oulun seudun asukkaat suorittavat arkisin
noin 600 000 matkaa, joista koostuu noin kuuden miljoonan kilometrin liikenne-
suorite, on tarkeaa kehittaa joukkoliikennettd ja sen toimivuutta. Oululaisten
paivittdisten matkojen maaraa tarkkailtiin pyytamalla tutkittavia raportoimaan
omaa lilkkkumista internetin, postilomakkeen tai puhelinhaastattelun kautta. Tut-
kimukseen osallistui yhteensa 19 000 Oulun seudun asukasta ja likennetutki-
muksen alueeseen kuuluivat Hailuoto, Haukipudas, Kiiminki, Kempele, Liminka,

Lumijoki, Muhos, Oulu, Oulunsalo ja Tyrnava. (Kalenoja — Kiiskila 2009a, 1-3.)

Jyvaskylassa suoritettiin vuonna 2009 samantapainen liikennetutkimus kuin
Oulussa, eli tutkittiin seudun asukkaiden matkustustottumuksia, likenteen maa-
raa seka ulkoisen ajoneuvoliikenteen suuntautumista. Jyvaskylan liikennetutki-
mukseen osallistui yhteensa 17 400 henkil64, joista 4 400 asukkaan tietoja ke-
rattiin paivittaisistd matkoista. Loput olivat tieverkolla ajaneita kuljettajia, jotka
osallistuivat ajoneuvojen laskentaan. Tutkimusalueeseen kuuluivat Jyvaskylan
lisdksi Hankasalmen, Laukaan, Muuramen, Petajaveden, Toivakan ja Uuraisen
kunnat. Haastattelututkimukseen vastattiin internetissa, postilomakkeella ja pu-
helinhaastattelulla ja kerattiin tietoja seudun asukkaiden paivittaisistd matkoista.
Liikennetutkimuksessa selvitettiin maarapaikkatutkimuksilla ajoneuvoliikenteen
suuntautumista seka liikennelaskennoilla ajoneuvoliikenteen, jalankulun ja pyo-
railyn maaraa. Jyvaskylan alueella yli 14—vuotiaat asukkaat tekevat arkisin yli
450 000 matkaa, joista kertyy yhteensa paivittain noin 4,5 miljoonaa kilometria.
(Kalenoja — Kiiskila 2009b, 1-3.)

Taulukossa 1 on koottu yhteen tiedot Oulun ja Jyvaskylan haastattelumé&arista,
matkojen maarista ja likennesuoritteista paivittain sekéa joukkoliikenteen kulku-

muoto-osuudesta.
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TAULUKKO 1. Oulun ja Jyvaskylan liikennetutkimusten tiedot

Alue Haastateltuja Matkoja arkisin | Liikennesuorite | Joukkoliikenteen
paivittéain (km) | kulkumuoto-
osuus
Oulu 19 000 600 000 6 000 000 5%
Jyvaskyla 17 400 450 000 4 500 000 5%

4.1 Oulun seudun joukkoliikenne

Oulun seudun liikennetutkimuksen liséksi tietoja saatiin Oulun joukkoliikenteen
asukaskyselysta, joka oli tehty vuonna 2011 (Oulun seudun joukkoliikenteen
asukaskysely. 2011). Kyselystéa saatiin tietoa muun muassa tyytyvaisyydesta ja

vaatimuksista joukkoliikenteelle. Jyvaskylasta tallaista kyselya ei ollut saatavilla.

Oulun seudulla asuvat tekevat 5 % kaikista matkoistaan linja-autolla. Verrattuna
autoiluun tulos on pieni, silla henkildautolla tehd&én 60 % matkoista. Vuonna
1989 tehtiin edellinen liikkennetutkimus, ja silloin Oulussa linja-autolla tehtiin noin
6 % kaikista matkoista. Tietysta asennoitumisesta kertoo myds se, etta yksi
kolmannes vaestosta asui vuonna 2009 taloudessa, jossa oli useampi kuin yksi
auto. (Kalenoja — Kiiskila 2009a, 1-2.)

Joukkoliikennetté ei ole onnistuttu kehittamaan vastaamaan ihnmisten muuttuviin
likkumistarpeisiin, joita nykypdaivind ovat muun muassa huvi- ja harrastusmatkat
seka ostosmatkat. Vapaa-ajan matkoihin lasketaan mukaan huvi- ja harrastus-,
ulkoilu- ja vierailumatkat ja ne kattavat 25 % kaikista Oulun seuduilla tehdyista
joukkolilkennematkoista. Kun suurin vuorotarjonta on arkipaivisin ja vapaa-ajan
matkat tehdaan viikonloppuisin ja iltaisin, tulisi vuorojarjestelyita miettia uudel-
leen. (Kalenoja — Kiiskila 2009a, 1-2.)

Oulun seudun joukkoliikenteen asukaskyselyn mukaan Oulun seudun ja Yli-lin

joukkoliikennepalveluihin ollaan puhelintutkimuksen perusteella tyytyvaisia pis-
tein 7,13/10. Tutkimuksen mukaan 49 % vastanneista lisaisi kayttoa, jos palve-
lutasoa parannettaisiin. Kyselyn perusteella joukkoliikenteell&a on huima potenti-

21




aali lisata kayttajia. On siis syyta tarkastella ja pohtia, mika saa ihmiset valitse-
maan henkildauton bussikyydin sijaan. (Oulun seudun joukkoliikenteen asukas-
kysely. 2011, 6-12.)

Puhelintutkimukseen vastanneista 11 % sanoi joukkoliikenteen olevan edullista
ja 21 % jossain méaarin edullista. Vastavuoroisesti 80 % satunnaiskayttgjista ja
91 % aktiivikayttajista ilmoitti lisddvansa joukkoliikenteen kayttda, jos lipun hin-
taa alennettaisiin tuntuvasti. 73 % ilmoitti, ettd joukkoliikennetta tulisi tukea
enemman verovaroilla. Kuitenkin suurin palvelutasotekija, joka vaikuttaa kulku-
tavan valintaan, on liikenndinnin tdsmallisyys ja luotettavuus, 74 %. Olisi syyta
tutkia, onko paikallislikenne toiminut huonosti aikataulujen suhteen ja sita kaut-
ta menettanyt imagoaan kayttajien keskuudessa. (Oulun seudun joukkoliiken-
teen asukaskysely. 2011, 9-14.)

Taulukossa 2 (sivulla 25) on koottu tiedot henkildista, jotka asuvat alueella ja
joiden matka l&htee kotoa. Tutkimustulokset on saatu Oulun seudun liikennetut-
kimuksesta. Liitteessa 1 on lisda piirakkadiagrammeja Oulun asuinalueiden lii-
kennetutkimuksen tuloksista, joista voi nahda alueiden prosentuaalisia eroja
kulkumuotojakaumassa. Kuvaan 3 on sijoitettu punaisella tydssa kaytetyt alueet
ja alueet on numeroitu vastaamaan taulukon kaksi numerointia. Tydssa esiinty-
vat asuinalueet on valittu siten, etté tutkimustuloksia saataisiin kerrostaloalueis-
ta, omakotitaloalueista seka alueista, joissa on useita eri talotyyppeja sekaisin.
Talla tavoin voidaan vertailla erilaisia asuinaluetyyppeja, esimerkiksi sitd, onko
kerrostaloalue joukkoliikenteen taloudellisten toimintaedellytysten kannalta pa-

rempi kuin omakotitaloalue.
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KUVA 3. Oulun seudun liikennetutkimuksen esimerkkialueet punaisella (Google
maps. 2011)
Kaukovainion kerrostaloalue (1)

Kaukovainio on asuinalue, jota on tutkittu joukkoliikenteen kannalta aiemminkin.
Asuinalue sijaitsee lahella valtatie neljaa, ja siitd on noin kolme kilometria Oulun
keskustaan. Kaukovainion alueella sijaitseva ammattikoulu, ammattikorkeakou-
lu ja aikuisopisto tuovat lisaa tarjontaa myos alueen asukkaille. Kaukovainion
kaupunginosassa nousee esille se, ettd hieman yli keskiarvollinen maara (7 %)
ihmisid kayttaa joukkoliikennetta. Talla kerrostaloalueella henkilbautoliikenteen
kulkumuoto-osuus on 47 %, joka on muiden alueiden henkildautoliikenteen

kayttoprosentteihin verrattuna paljon matalampi. (Taulukko 2.)

Maikkula (2)

Maikkulan kaupunginosa on noin seitseman kilometrin paassa Oulun keskus-

tasta. Alue on paéaasiassa omakoti- ja rivitaloaluetta. Maikkula sijaitsee erittain
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hyvien joukkoliikennelinjojen vieressa. Alueen asukkaista 6 % suoritti matkansa
linja-autolla, mik& on 1 % suurempi kuin Oulun yleinen keskiarvo. Henkildauto-

likenne oli 72 % mika on reilusti suurin vertailukohteista. (taulukko 2).

Kuivasjarvi (3)

Kuivasjarvi on noin kuuden kilometrin paassa Oulun keskustasta oleva omakoti-
taloalue. Joukkoliikenneprosentti oli silla alueella asuvista ihmisista 4 %, mika
on hieman keskiarvoa alempi. Omakotitaloalueena se on harvemmin asuttu
kuin esimerkiksi Toppilan kerrostaloalue ja siten siella on pienempi kayttaja-
maara joukkoliikenteelle. (taulukko 2)

Kiviniemi (4)

Kiviniemen omakotitaloalue on noin viiden kilometrin paéasséa Oulun keskustas-
ta. Alueen ihmisista 5 % kaytti kyselyn mukaan joukkoliikennetta, mik& on Ou-

lussa yleisesti joukkoliikenteen kayton keskiarvo (taulukko 2).

Kaukovainion omakoti— ja rivitaloalue (5)

Kaukovainion omakoti- ja rivitaloalue sijaitsee Kaukovainion lansipuolella. Ky-
seisella alueella asuneista ja kyselyyn vastanneista joukkoliikennetta ei kaytta-

nyt kukaan ja siten joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus oli 0 % (taulukko 2).

Toppila (6)

Toppilan kaupunginosa sijaitsee noin neljan kilometrin paéssa Oulun keskustan
pohjoispuolella. Toppila on kerrostalovoittoinen asuinalue, jonka lapi kulkee
erinomaiset joukkoliikennetarjonnat, joka tulee ilmi myds sen kaytdssa: Toppilan
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus oli 11 %, mika on suurempi kuin keskiarvo
(taulukko 2).

24



Puolivalinkangas (7)

Puolivalinkangas sijaitsee neljan kilometrin paassa keskustasta. Puolivalinkan-
kaan kerrostaloalueella asuvista asukkaista 6 % vastanneista sanoi kaytta-

neensa linja-autoa matkantekoon (taulukko 2).

TAULUKKO 2. Oulun seudun liikennejakauma prosentteina

Alueen Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu
numero | auto auto kulku pyoraily

1. 7% 48 % 24 % 19 % 2%
2. 6 % 73 % 15% 4 % 2%
3. 4% 59 % 26 % 11 % 0%
4. 5% 64 % 8 % 20% 3%
5. 0% 40 % 20 % 35 % 5 %
6. 11 % 50 % 23 % 11 % 5 %
7. 6 % 53 % 6 % 35% 0%

4.2 Jyvaskylan seudun joukkoliikenne

Jyvaskylassa kaikista matkoista 5 % tehtiin linja-autolla. Vaikka Jyvaskylassa
on yhd enemman asukkaita hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrella, on kehi-
tyssuunta ollut negatiivinen: Vuonna 1989 aikuiset tekivat 6 % matkoistaan
kaupungin sisélla joukkoliikenteelld, kun vuonna 2009 kyseinen maara oli 4 %.
Joukkoliikenteen tarkeys nékyy eniten koulu- ja opiskelumatkoissa, silla noin
neljannes matkoista tehdéan linja-autolla. Tydmatkoista 5 % matkustetaan
joukkoliikenteella ja 68 % henkilbautolla. Maara on erittain suuri, silla tydmat-
koista kertyy melkein 25 % seudun asukkaiden liikkumista kilometreista. (Ka-
lenoja — Kiiskila 2009b, 4.)

Seudun matkoista yli neljinnes oli arkisin ostosmatkoja. Tyomatkoja oli viiden-
nes ja myos vapaa-ajan matkoja oli viidennes, kun niihin lasketaan huvi- ja har-

rastus-, vierailu- ja ulkoilumatkat. Vaikka ostosmatkoja tehdaan erittain paljon,
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vain 4 % kayttaa linja-autoa matkantekoon. Tyématkoissa kaytetdan 5 % linja-
autoa ja vapaa-ajan matkoissa noin 8 %. (Kalenoja ym. 2009b, 3.)

Jyvaskylan tutkittavat alueet on valittu siten, ettd ne ovat vertailukelpoisia Oulun
alueiden kanssa. Osa Jyvaskylan alueista on valittu Kauramaen vieresta, jotta
alueiden liikennetutkimustuloksia voitaisiin kayttaa joukkoliikennereittien suun-
nittelussa. Jyvaskylan alueelta oli tarpeellista valita kerrostalo- ja omakoti- ja
rivitaloalue, koska Kauraméelle tullaan rakentamaan kaikkia kolmea asunto-
tyyppia ja siten on tarpeellista tietda tallaisten alueiden joukkoliikenteen kaytt6-
aste. Tiedot on saatu Jyvaskylan liikennetutkimuksesta. Liitteessa 2 on lisaa
piirakkadiagrammeja Jyvaskylan asuinalueiden liikennetutkimuksen tuloksista.
Niista voi nahda alueiden prosentuaalisia eroja likennejakaumassa. Kuvaan 4
on merkitty punaisella tydssa kaytetyt alueet ja alueet on numeroitu vastaa-

maan taulukon kolme numerointia.
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KUVA 4. Jyvaskylan seudun liikennetutkimuksen esi
(Google maps. 2011)
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Keljonkangas (1)

Kauramaen itdpuolella sijaitsevassa Keljonkankaassa on paaasiassa omakoti-
ja rivitaloja. Jyvaskylan liikkennetutkimuksen perusteella alueen asukkaista 15 %

suoritti matkansa joukkoliikennettd kayttaen (taulukko 3).

Myllyjarvi (2)

Myllyjarvi sijaitsee Kauramaen pohjoispuolella. Myllyjarvi koostuu paaasiassa
omakotitaloista, ja sen asukkaiden joukkoliikenteen kayttoprosentti on 5 %.
Myllyjarven joukkoliikenteen kayttoprosentti on Jyvaskylan keskiarvo

joukkoliikenteen kaytolle (taulukkko 3).

Kekkola, Kuokkala ja Sulkula (3)

Kekkola, Kuokkala ja Sulkula ovat Jyvaskyldssa kaupunginosia, joissa on
enimmakseen kerrostaloja. Alueet sijaitsevat noin kahden kilometrin paassa
keskustasta ja joukkoliikenteen kayttdaste on siella hieman keskiarvoa
korkeampi, 7 %. (taulukko 3.)

Keski- Palokka ja Ollila (4)
Keski-Palokka ja Ollila sijaitsevat noin kahdeksan kilometrin paassa Jyvaskylan
keskustasta. Nailla asuinalueilla on omakoti-, rivi- ja kerrostaloja. Alueen asuk-

kaiden yhteinen joukkoliikenteen kayttéprosentti on 8 %, mika on parempi kuin

Jyvaskylan joukkoliikenteen kayton keskiarvo. (taulukko 3)
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TAULUKKO 3. Jyvaskylan alueen liikennejakauma prosentteina

Alueen Linja- Henkilo- | Jalan- polku-
numero | auto auto kulku pyoréaily
1. 15% 66 % 16 % 3%

2. 5% 72 % 14 % 9%

3. 7% 41 % 29 % 23 %

4. 8 % 58 % 22 % 12 %
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5 JOUKKOLIIKENTEEN EDELLYTYKSET UUSILLA ASUINALU-
EILLA

Liikennetutkimusten avulla voidaan kehittd&a uusien alueiden joukkoliikennetta
tehokkaammaksi ja mielekkaammaksi. Luvussa 5 tutkitaan Jyvaskylan Kaura-
makea ja pohditaan sen maankayttéa joukkoliikenteen kannalta. Kauraméakea
my0s vertaillaan Oulun Kaakkuriin ja samalla pohditaan, mita Kauramaella voi-

taisiin tehda paremmin kuin Kaakkurissa on tehty.
5.1 Kauramaki

Jyvaskylan Kauramaki on uusi suunnitteilla oleva asuinalue noin kuuden kilo-
metrin paassa kaupungin keskustasta. Makinen metsédmaasto yhdistaé pohjois-
puolella olevan Myllyjarven ja Keljon seka idassa olevan valtatie 9:n seka sen
takana olevan Keljonkankaan. Tulevaksi asukasmaaraksi on suunniteltu 9 900,
joista 4 440 asuisi kerrostaloissa ja loput omakoti- ja rivitaloissa. Nain saadaan
laadukas ja laaja omakotitaloalue, jossa kuitenkin on myds tiivimmin asutettavia
kerrostaloja, jotta alueelle voidaan helpommin turvata toimiva joukkoliikenne.
(Kuva 5.)

Tybhon saatiin Kauraméen osayleiskaavasta ensimmainen luonnos 14.11.2011.
Luonnokseen suunniteltiin lisé& rakennuksia ja linja-autopysakkien paikat. Li-
saksi pohdittiin maankayton toimivuutta. 16.1.2012 tydhon saatiin paivitetty
osayleiskaava, johon oli valmiiksi hahmoteltu pysékit ja uusia rakennuksia Kau-

ramaen alueelle (kuva 5).
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KUVA 5. Kauramaen osayleiskaava (Joensuu, 2012)

Kauramaen asuinalueen ala on noin 3,3 km?. Kun joukkoliikenteella halutaan
kilpailla yksityisautoilun kanssa, tulee asukastiheyden olla vahintdan 2 000 asu-

kasta neliokilometria kohden. Kun kerrotaan 3,3 km? :n alue 2 000 asukkaalla,
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saadaan 6 600 henkilda, joka on minimimaara ihmismaaralle, joka tarvitaan
alueelle. Kauraméelle suunniteltu 9 900 henkil6a on siis riittava asukasmaara
toimivan joukkoliikenteen takaamiseksi. (Liikenneturvallisuus kaavoituksessa.
2006, 39.) Oikean asukastiheyden lisaksi tarvitaan toimiva maankaytto seka
joukkoliikennelinja. Niita kasitelladn kohdassa "Osayleiskaavaluonnoksen on-
gelmat” ja "Uudet joukkoliikennelinjat".

Jyvaskylan liikkennetutkimuksessa kavi ilmi, etta 5 - 7,5 km:n matka on yleisin
valimatka, jolloin kaytetaan joukkoliikennettd, silla 12 % ihmisista valitsi linja-
auton kyseiselle valille. Kauramaki on noin kuuden kilometrin pdasséa keskus-
tasta, jolloin se sijoittuu hyvin kyseiselle alueelle (kuva 6; Kalenoja ym. 2009Db,
14). Hyvalla linjatarjonnalla kauraméella on edellytykset tarjota toimiva joukkolii-

kenne, joka kilpailee henkildautoliikenteen kanssa.
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KUVA 6. Kauramaen ja Jyvaskylan keskustan valimatka (Google Maps. 2011)
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Pyséakit

Suunniteltaessa Kauramaen linja-autopysakkeja osayleiskaavaluonnokseen
kaytetaan hyvaksi 400 metrin halkaisijan ympyr6ita, joilla kuvataan 200 metrin
matkaa pysékille. Kyseinen matka on kerrostaloalueella kaytetty etaisyys, jolloin
asukkaat kayttavat pysakkia taysimittaisesti. Violetilla varilla kuvattu joukkolii-
kennelinja kulkee lapi Kauramaen. Pysakkien 200 metrin alue ei riitd kattamaan
koko Kauramdaen aluetta, mutta silla saavutetaan suuri osa kerros- ja rivitalo-

alueista, joissa on tihein asukasmé&aéara, seké iso osa omakotitaloja. (Kuva 7.)
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KUVA 7. Kauramaen pysakkien 200 metrin ulottuvuus

Kauramaen pysakkien paikat on suunniteltu palvelemaan seké asukkaita etta
alueen teollisuutta ja palveluita. Pysakkeja on tiheAmmin pohjoisosan kerrosta-
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loalueella, jossa on paljon asukkaita. Etelapaassa pysakit on sijoitettu lahelle
kauppa- ja tehdasalueita. Linja-autopysakit tulisi aina sijoittaa niin, etta niiden

laheisyydessa on paljon toimintoja ja kayttajia.

On tarpeellista 16ytd& nopea ja toimiva joukkoliikennereitti, joka kattaa tarpeeksi
ison osan alueen kayttajista suhteessa linjan nopeuteen. Matka pysékille voi
vaikuttaa linjan pituuteen, jos linjat ohjataan menemaan lahelle alueen asukkai-
ta. Kaytdnnossa tama tarkoittaa sita, etta linjat mutkittelevat enemman alueella,
jolloin isompi osa asukkaista saa lyhyemman kéavelymatkan pysékille, mutta
kaikkien kayttajien matkustusaika pitenee. Pienempien teiden ajelu voi aiheut-
taa melua ja ennen kaikkea vaarantaa liikkenneturvallisuutta. Kuvassa 8 esite-
taan, miten kavelymatka ja vuorovali ovat suhteessa toisiinsa. (Ojala 2003,
153.)

Periaatevaihtoehto 1 Periaatevaihtoehto 2
lyhyt kdvelymatka, pitka kavelymatka,
pitka vuorovali lyhyt vuorovali

KUVA 8. Kavelymatkan vaikutus vuorovéliin (Ojala 2003, 159)

Kauraméaella joukkoliikennereitti on ohjattu suoraan alueen lapi, eika se tee yli-
maaraisia kaantymisia sivuteilla. Nykyisellaan joukkoliikennelinja tarjoaa melko

lyhyen matkan pysakille miltei kaikille alueen asukkaille, ja talloin ylimaaraisten
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teiden ajaminen ei ole tarpeellista. Asiaa on syyta pohtia uudelleen, jos alueelle

suunnitellaan lisd& uusia asuinrakennuksia tai aluetta laajennetaan.

Osayleiskaavaluonnoksen ongelmat

Kauramaen osayleiskaavaluonnoksesta kay ilmi, etté keskella joukkoliikennelin-
jaa on kaksi aluetta, jossa pysakkien vieressa on tyhja alue. Pysakkien lahei-
syydesséa on padasiassa omakoti- ja rivitaloja, joten joukkoliikenteen kayttomaa-
raa olisi mahdollista lisata rakentamalla tyhjille alueille kerrostaloja. Paikka on
otollinen, silla tyhjia tontteja on heti joukkoliikennelinjan vieressa. Jos tonteille
rakennetaan 7—-10 kerrostaloa, joihin mahtuu 30 asukasta per talo, saadaan 210

— 300 uutta asukasta ja potentiaalista joukkoliikenteen kayttajaa lisaa (kuva 9).

Kauramaen asukastiheys ei suoraan vaadi lisda joukkoliikenteen kayttajia, joten
uusien rakennusten sijoitus voi olla talla hetkella tarpeetonta. Kuitenkin on ole-
tettavaa, ettd kauramakea laajennetaan, koska se on lahella keskustaa ja sen
lansipuolella on asumatonta metsaaluetta, joten uusia asukkaita on joka tapa-
uksessa tulossa. Tallgin lisarakentaminen ei ole huono asia. Alueen luonnonl&-
heisyys ei karsi lisdrakentamisesta, koska suunniteltujen lisdrakennuspaikkojen
lansipuolella on runsaasti viheralueita, jonne ei ole rakennettu mitaan muuta

kuin kulkureitteja ulkoilijoille.
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KUVA 9. Uudet kerrostaloalueet sinisella suorakulmiolla merkattuna

36



Uudet joukkoliikennelinjat

Kaytannossa Kauramaeltad keskustaan kuljettaessa on mahdollista kayttaa kol-
mea eri reittia: Myllyjarven lapi pohjoisesta, Valtatie yhdeksaa pitkin tai Keljon-
kankaan kautta idasta. Ensimmainen vaihtoehto olisi ohjata uusi linja Kauramé-
en lapi Myllyjarven kautta keskussairaalaan ja sieltéa keskustaan. Nain saataisiin
uusi linja, joka tarjoaisi samalla Kauramaelta ja Myllyjarvelta suoran linjan kes-
kussairaalaan. Toinen vaihtoehto olisi tehda uusi linja Kauraméaeltad keskustaan,
mika kulkisi Valtatie yndeksan kautta. Linja olisi nopea, mutta haasteena olisivat
Kauramaen pohjoispaassa asuvat inmiset, jotka joutuisivat ajamaan koko Kau-
ramaen lapi, jotta paasisivat ensin Valtatie yhdeksalle ja sitten keskustaan tai
keskustasta kotiin. Kolmas vaihtoehto olisi ajaa linja Valtatie yhdeksan yli Kel-

jonkankaalle ja sita kautta keskustaan (kuva 10).
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KUVA 10. Kauraméen ja keskustan valisten reittien mahdollisuudet (Jyvaskylan
karttapalvelu. 2012)
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5.2 Kaakkuri

Kaakkuri sijaitsee noin seitseman kilometrin paassa Oulun etelapuolella Valtatie
neljan vieressa. Sen laheisyydessa ovat Oulunsalon ja Kempeleen kuntarajat
seka Oulunsalon lentokentta. Kaakkurissa sijaitsee paljon omakotitaloja, mutta
ostoskeskusalueen lahelle on rakennettu myos paljon kerrostaloja (kuva 12).
Oulun liikennetutkimuksen mukaan vuonna 2009 Kaakkurissa oli 8 333 asukas-
ta. Kyseiseen lukuun on laskettu mukaan myds Metsokankaan asuinalue, joka

on heti Kaakkurin etelapuolella.

Kaakkurin maankaytossa palvelut on sijoitettu moottoritien laheisyyteen, jolloin
asukkaiden lisdksi my6s muut Oulun alueen ihmiset voivat kayttaa niita helposti.
Asuinalueelle rakennetut kokoojakadut keraavat tonttikadut yhteen ja talla ta-
voin alueesta saadaan liikenteellisesti rauhallisempi ja turvallisempi, kun suurin
likenne keskittyy isoille teille, kuten Oulunsaloon ja Maikkulaan vievalle Oulun-
lahdentielle.

Oulunsuu

Hivapt Saarela
Nuottasaari i)

Kaukovainio

Mintyl& Maikkula

linatti

Kaakkuri

OULUNSALO Ouluntulli

Alakyla

Lentokenttd

KEMPELE

KUVA 12. Kaakkuri ja kuntarajat (Oulun seudun karttapalvelu. 2011)
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Kaakkurista kulkee kuusi linjaa keskustan suuntaan. Linja 26 ajaa nopeasti Val-
tatie neljan kautta, kun taas linjat 1, 7, 12 ja 13 kulkevat moottoritien itdpuolelta
kohti keskustaa. Linja 32 kulkee Kainuuntien kautta keskustaan. Jos asiakas
pystyy kadvelemé&an moottoritien yli kohti Oulunsaloa, han voi ottaa linjan 19A
lentokentélle. Jos asiakas ei halua kavella, han voi matkustaa linjalla 1 Limin-
gantielle ja vaihtaa sieltéa linjaan 19 ja matkustaa suoraan lentokentalle. Toisin
sanoen Kaakkurista on erinomaiset kulkuyhteydet eri puolelle Oulua, vaikka se

sijaitsee hieman kaukana keskustasta.

Kaakkurin ja Metsokankaan asukkaista tutkittin Oulun liikennetutkimusten avul-
la joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta. Alueen asukkaiden kotoa lahteneiden
matkojen tulokset nakyvat taulukossa 8, josta ilmenee myos asukkaiden joukko-
likenteen 3 %:n kulkumuoto-osuus. Oulun keskimaaraiseen joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuuteen verrattuna Kaakkurissa asuvat kayttavat hieman vahem-
man joukkoliikennetta, koska keskiarvo Oulussa on 5 %. Taytyy kuitenkin huo-
mioida, ettd todellisuudessa kayttéprosentti on hieman korkeampi, silla myds
muut kuten alueen asukkaat kayttavat joukkoliikennettd, esimerkiksi ostoskes-

kuksen tyontekijat ja asiakkaat. (Taulukko 4.)

TAULUKKO 4. Oulun Kaakkurin ja Metsokankaan yhteenlaskettu joukkoliiken-

nejakauma prosentteina

Alue Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu
auto auto kulku pyoraily

Kaakkuri | 3 % 64 % 18 % 13% 2%

ja Met-

sokan-

gas

5.3 Kauramaen ja Kaakkurin vertailu

Kun verrataan Kaakkurin sijaintia Kauramakeen, on huomattavissa useita yhta-
laisyyksid: kumpikin asuinalue sijaitsee valtatien vieressa, jota pitkin paasee
keskustaan, kummastakin on 6—7 kilometrin matka keskustaan, asukasmaara

on melkein sama ja joukkoliikenneyhteydet voidaan vieda nopeasti valtatien
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kautta tai muiden asuinalueiden lapi keskustaan. Kaakkurin alue on siis oivalli-

nen vertailukohde Kauramaelle.

Kaakkurin ja Kauramaen maankayttssa yksi eroavaisuus on niiden muodot:
Kauramaki on leveyssuunnassa noin kilometrin kapeampi kuin Kaakkuri. Kay-
tanndssa tama tarkoittaa sita, ettd Kauramaelta voidaan yhdella joukkoliikenne-
linjalla ohjata koko alueen lapi kulkuyhteys keskustaan. Kaakkurin leveyden
vuoksi sielta joudutaan ohjaamaan useita linjoja kohti keskustaa, mika ei ole

taloudellisesti niin kannattavaa kuin Kauramaen kohdalla.

Kaakkurista on helpompi l&ahestyé pohjoispuolella olevia Oulun asuinalueita,
silla Kaakkurin pohjoispdasta paasee nopeasti Valtatie 4:n lansipuolelle ja tieta
815 pitkin Oulunjoen varteen, mista voi lahestya keskustaa idasta (kuva 13).
Kauramaki on muodoltaan haastavampi, koska sielta paasee Valtatielle 9 ja sen
lansipuolelle vain Kauramaen etelapaasta, jolloin asukkaat joutuvat ajamaan
ensin poispain keskustasta paastakseen moottoritielle (kuva 6).Taméa kuiten-
kaan ei ole maankaytollisesti niin merkittava asia, koska jos alue pystytaan kat-

tamaan yhdella joukkoliikennelinjalla, on se taloudellisesti paljon tarkeampi asia.
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KUVA 13. Kaakkurin yhteydet keskustaan (Google maps. 2011)
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6 JOUKKOLIIKENTEEN JA MAANKAYTON INTEGROINTI

Kauramaen etu joukkoliikenteen kannalta on sen muoto. Pystysuunnassa ka-
peaksi suunniteltu Kauramé&ki on helppo liittda joukkoliikennelinjaan, joka l&htee
Kauramaen etelapaasta ja ajaa pohjoiseen Kauraméen lapi Myllyjarvelle ja siel-
ta keskustaan. Kaytanndssa yhdella tihedvuoroisella linjalla katetaan koko
asuinalueen joukkoliikennetarve keskustaan. Téllaisella suunnittelumallilla kor-
vataan useaa eri kautta ajavat linjat ja ndin saavutetaan taloudellisesti hyva linja
joukkoliikenteelle. Kyseista maankayttoa tulisi kayttaa tulevaisuudessakin, kos-
ka pitkalla aikavalilla kyseinen suunnittelutyyli on taloudellisesti erittain hyva

joukkoliikenteen kannalta.

Jos julkiseen liikenteeseen ei panosteta tarpeeksi ja se jaa puutteelliseksi, ihmi-
set eivat halua kayttaa sita. Esimerkiksi Kauraméen asukkaiden paatos kayttaa
henkil6autoa joukkoliikenteen sijaan vaikuttaa myds Kauramaen ulkopuolelle,
silla Kauramaen asukkaat tuovat oman lisansa keskustan ruuhkiin, kun he saa-
puvat sinne omalla autolla. Joukkoliikenteen valinnalla saadaan pienennettya
tilantarvetta autoille ja siten lisaa joustavuutta liikenteeseen. Kun yksityisautoilu
vahenee, saadaan parannettua liikenneturvallisuutta ja vahennettyd meluhaitto-
ja ja saasteita. Kun teiden kuormitus pienenee, voidaan teiden kunnossapitoon
ja parkkipaikkoihin suunnitellut rahat kayttad muihin tarpeellisiin asioihin, kuten

kavelykatuihin tai joukkoliikenteen tukemiseen.

Koulu- ja tydmatkoja ajatellen on tarpeellista sijoittaa vuorotarjontaa kysynnan
mukaan. Asuinalueella koululaiset ja toihin menijat yleensa matkaavat ruuhka-
aikaan eli aamuisin ja iltapaivisin, jolloin suuri maara inmisia liikkkuu yhtéa aikaa
keskustaan tai pois keskustasta (Julkinen liikenne. 2011). Kauramé&en sijainnin
vuoksi moni sinne meneva ihminen valitsee kotireitikseen valtatie 9:n, joka saat-
taa ajoittain ruuhkauttaa Kauramaelle johtavan rampin. Tehokkaan ja nopean
joukkoliikennereitin suunnitteleminen kyseiselle reitille voisi olla erittain hyva
valinta, koska se voisi ehkaista kyseista ruuhkaa. Kyseisen reitin ongelmana on,
ettd valtatien liittyma Kauramaelle on Kauraméen eteldpééssa, jolloin Kaura-
maen pohjoispddssa asuvat joutuvat ajamaan eteldpaan kautta paastakseen
kotiin pohjoispdéhan Kauramakea. Taman vuoksi on jarkevinté valita joukkolii-
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kennereitiksi aiemmin mainittu vaihtoehto 1 sivulla 37 (kuva 10), jolloin Kaura-
maen ja Myllyjarven asukkaat saavat uuden linjan keskustaan, mik& vie myos
suoraan keskussairaalaan. Nain tavoitetaan kaksi keskeista pysakkia, keskusta
ja keskussairaala, josta voi helposti jatkaa matkaa ympari Jyvaskylan. Linja on
myo6s helpompi, koska siina ei tarvitse ajaa etelaan pain Kauramaella paastak-

seen moottoritielle.
6.1 Liikennetutkimukset suunnittelun apuna

Liikennetutkimuksen teettaminen on laaja ja aikaa vieva prosessi, mutta se aut-
taa kartoittamaan kaupungin asukkaiden mieltymyksia likkumisen kannalta.
Vertailemalla muiden kaupunkien liikennetutkimuksia voidaan toki saada melko
kattava kuva joukkoliikenteen yleisesta kaytosta, mutta palveluntarjoajien, pal-
velutason ja maaston erojen vuoksi jokainen kaupunki ja sen asukkaat ovat yk-
siloita, jotka kayttavat joukkoliikennettd omien kokemusten pohjalta. Teettamalla
likennetutkimuksen ja joukkoliikenteen asukaskyselyn saadaan selville, mista
ihmiset pitavat joukkoliikenteessa ja mihin tulisi panostaa. Talla saadaan tietoa
myo6s maankaytollisista ongelmista, esimerkiksi pysakkien, reittien ja tieverkos-
ton toimivuudesta. Tuntemalla olemassa olevan joukkoliikenteen plussat ja mii-
nukset voidaan luoda parempi joukkoliikenne joka tyydyttdd asukkaita ja kaytta-

jia.

Jyvaskylan ja Oulun liikennetutkimusten tuloksia vertailemalla on pystytty to-
teamaan muun muassa joukkoliikenteen tehokkuus kerrostaloalueilla. Jyvasky-
lan liikennetutkimuksilla on pystytty kayttdma&an apuna joukkoliikennelinjojen
suunnittelussa, silla tietamalla viereisten asuinalueiden joukkoliikenteen kaytto-
prosentti voidaan suunnitella uusi reitti mahdollisimman tehokkaasti. Liikenne-
tutkimuksen etuna on se, ettd kun kaupunki on sen teettanyt, voidaan sen tu-
loksia kayttaa jatkossa useisiin uusiin suunnittelukohteisiin, jotka sijoittuvat la-

helle tutkittuja asuinalueita.

Kun Toppilaa vertaa Jyvaskylan liikkennetutkimuksesta otettuun Kekkolan, Sul-
kulan ja Kuokkolan kerrostaloalueeseen, jossa asukkaista 7 % kaytti joukkolii-
kennettd, voidaan todeta, etté kerrostaloalueilla on suuri joukkoliikenteen kayt-

tajamaara (taulukko 3). Kun verrataan kerrostaloalueiden ja omakotitaloaluei-
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den joukkoliikenteen kayttoa, saadaan usein tulos, jossa kerrostaloalueen ihmi-
set kayttavat enemman joukkoliikennetta. Asia on sindnsa looginen, silla kerros-
taloalueella on tihedmmin ihmisia, jolloin siella on nelidkilometria kohden suu-
rempi kayttajaryhma kuin omakotitaloalueella. Omakotitalossa asuvilla ihmisilla
on usein kaytdossaan auto, jota kaytetdan aktiivisesti. Voidaan todeta, etta jouk-
koliikenne ja asukasmé&ara tarvitsevat toisiaan: jotta ihmiset saavat hyvat jouk-

koliikenneyhteydet, tulee heidan olla valmiita kayttamaan sita aktiivisesti.

Kun verrataan Kaukovainion kerrostalo-, omakoti- ja rivitaloaluetta huomataan,
etta ero on todella merkittava, silla Kaukovainion omakoti- ja rivitaloalueella ky-
selyyn vastanneista joukkoliikennetta ei kayttanyt kukaan (taulukko 2). Asiaan
vaikuttaa varmasti se, ettd Kaukovainion kerrostaloalueella asuvilla on laajempi
yhteystarjonta ja heilla on lyhyempi matka pysékeille. Kuvassa 14 nahdaan, etta
Kaukovainion omakoti- ja rivitaloalueella kdy vain linja 14, mutta kerrostaloalu-
een lapi ajavat linjat 7, 12, 13 ja 14. Kun verrataan asiaa Jyvaskylan Kaurama-
keen, tilanne ei helposti karjisty tallaiseen pisteeseen, koska Kauraméen raken-
nukset on suunniteltu lahelle Kauramaentietd, joka kulkee asuinalueen lapi. Ai-
noastaan kauimmaiset omakotitalot jadvat noin 700 metrin padhan suunnitellus-
ta joukkoliikennelinjasta, joka kulkee Kauraméaentieta pitkin (kuva 5). Oulun
Kaukovainion ympyranmuotoinen rakennustyyli ei ole hyvé sulavasti toimivaa

joukkoliikennetta ajateltuna.
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KUVA 14. Kaukovainion joukkoliikennereitit (Oulun seudun karttapalvelu. 2011)

Arvio Kauraméaen maankaytosta on, etta 9 900:sta asukkaasta noin 4 440
asukasta, eli 45 % asuisi kerrostaloissa. Taman vuoksi on tarpeellista verrata
Jyvaskylassa kerrostaloissa asuvien ihmisten joukkoliikennekayttoa, jotta
voidaan suunnitella Kauramaen tulevaa joukkoliikennetarvetta. Korkeasta
joukkoliikenteen kayttéprosentista voi todeta, ettéa joukkoliikenne on toimiva
tihedmmin asutuilla alueilla. Kerrostalojen sijaintia tulee miettia Kauramaen
osayleiskaavassa, silla iso kayttdjaryhma tulee sijoittumaan niihin. (Taulukko 3
sivulla 28.)

Keski-Palokan ja Ollilan Alueiden l&pi ajava bussiyhteys 27 lahtee Ollilan poh-
joispuolella olevasta Heikkilasta ja ajaa suoraan kaupungin keskustaan. Tasta
voi todeta, etta yhdistamalla uusi asuinalue vierekkaisen kaupunginosan bus-
siyhteyteen voidaan yhteydestéa saada parempi hyoty. Jos Kauraméaen joukkolii-
kennelinja laitetaan kulkemaan Myllyjarven lapi keskussairaalalle, saataisiin
Kauraméaen linjalle enemman kayttajia. Myllyjarvi on heti Kauramé&en pohjois-

puolella eli on luontevaa ajaa sen lapi keskussairaalalle ja siitéd keskustaan.
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6.2 Kauramaen joukkoliikenteen vetovoimaisuus maankayton kannalta

Kun mietitddn joukkoliikenteen vetovoimaisuutta Kauramaen maankayton kan-
nalta, nousevat esille kdvelymatka pyséakille, vaihdon tarve ja kesto, pysakkien
varustelu ja turvallisuus seka linjan sujuvuus. Joukkoliikenteen kayttoon vaikut-
tavat myos vuorotarjonta, aikataulutus, kaluston laatu, matkustusmukavuus ja

niin edelleen, mutta n@ma asiat ovat palveluntarjoajasta riippuvaisia.

Sopivasta kavelymatkasta on esitetty useassa lahteessa eri mielipiteitd matkan
pituudesta pysakille (200—-400 metrid), mutta tarkeimpéaa on ymmartad pysakin
saavutettavuus: turvallinen ja helppokulkuinen 400 metrin k&vely on parempi
vaihtoehto kuin vaikeakulkuinen 200 metrin matka. Kauramé&ell& 200 metrin
matkalla pysékille saadaan katettua melkein kaikki kerros- ja rivitalot, joissa
suurin asukastiheys sijaitsee. Ei ole jarkevaa johtaa joukkoliikennelinjaa aja-
maan jokaisen pienemman kadun kautta, jotta linja yltaisi helposti kauempana
omakotitaloissa asuville ihmisille, koska silloin linja olisi hidas ja tehoton.

Oletettavasti suurin osa Kauramaelta matkustavista haluaa paasta keskustan
suuntaan, joten on loogista ohjata joukkoliikennereitti ajamaan sinne. Usean
vaihdon tarvetta saadaan vahennettya ohjaamalla joukkoliikennelinja kuvan 10
(sivulla 37) mukaisen vaihtoehto 1:n tavalla, eli Kauramaen etelapaasta Mylly-
jarven lapi keskussairaalalle ja sieltéa keskustaan. Nain saadaan otettua haltuun
useita keskeisia joukkoliikennelinjoja, jotka ajavat keskussairaalan ja keskustan

pysakeille. Vaihtojen nopeus tulee olemaan palveluntarjoajasta riippuvainen.

Pysakit sijoitetaan jalkakaytavien viereen liittymien jalkeen, jotta ne ovat helpos-
ti saavutettavissa ja turvallisia. Pysékit tulisi varustaa katoksilla seka nayttétau-
luilla, jotka ilmaisevat linjan aikataulua. Pysakeilla tulee olemaan myds penkke-
ja, pyoréatelineita ja roskakoreja. (Ojala 2003, 168.) Koska teollisuus ja palvelut
sijaitsevat Kauraméen etelapééssa eika joukkoliikennelinja aja teollisuusalueen
lapi, sijaitsee yksi pysakki heti kyseisen alueen vieressa. Seuraava pysakki poh-
joisessa sijaitsee kaupan laheisyydessa, jotta palvelut olisivat lahella joukkolii-

kennelinjaa (kuva 7).

46



6.3 Toimenpiteet maankayton ja joukkoliikenteen integroimiseksi

Jotta joukkoliikenne saataisiin todella otettua esille tarkeana osana maankayton
suunnittelua, tulisi siitd saataa laki, jossa kasketaan huomioimaan joukkoliiken-
teen suunnittelu niin yleis- kuin asemakaavassakin, seka kaavarunkosuunnitel-
massa. Tamanhetkinen maininta maankaytto- ja rakennuslaissa ei ole riittava,
koska siina kasketaan ottamaan joukkoliikenne huomioon vain yleiskaavaa laa-
dittaessa (L 5.2.1999/132). Lakiuudistuksessa tulisi ottaa kantaa myds kaupun-
kien ja naapurikuntien yhteistydhon joukkoliikenteen kannalta, mikéli se on rea-
listista toteuttaa. Lainsaadanndssa tulisi siis varmistaa, etté joukkoliikenne

huomioitaisiin eri kaava-asteilla.

Asukasmaara tulisi suunnitella heti alussa siten, ettei tdydennysrakennusta tar-
vita elvytyskeinona joukkoliikenteelle. Kauramaen 3,3 km? :n asutettu ala vaatii
2 000 asukkaan neliokilometria kohden laskettuna 6 600 henkil6&, jotta joukko-
likenne kykenee kilpailemaan yksityisautoilun kanssa. 9 900 asukasmaaréa on
tarpeeksi riittava, eika siten tarvita lisdrakentamisen varasuunnitelmaa (Liiken-
neturvallisuus kaavoituksessa. 2006, 39). Liikennetutkimusten perusteella ker-
rostaloalueiden asukkaat kayttavat keskiméarin enemman joukkoliikennetta,
joten asuinalueen joukkoliikenteen kayton turvaamiseksi alueelle on hyva ra-
kentaa kerrostaloja. Kauraméen kahdelle aiemmin mainitulle tyhjalle alueelle
olisi hyodyllista rakentaa lisaa kerrostaloja, jolloin joukkoliikennelinjalle saatai-
siin lisattya potentiaalista asiakasmaaraé. Alueelle on helposti laitettavissa 10
uutta kerrostaloa, joihin voitaisiin sijoittaa noin 300 asukasta. Aluetta olisi tosin
syyta tarkastella viihtyvyyden kannalta, silla liian ahtaasti rakennettu asuinalue
ei ole miellyttdva. Vaikka alueelle tulisivat suunnitellut lisdrakennukset, se py-
syisi silti luonnonlaheisend, koska alueiden lansipuolella on runsaasti viheralu-
etta. Lisarakentaminen tarvitsee talta osin lisaa tutkimuksia sen tarpeellisuuden

varmistamiseksi.
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7 POHDINTA

Joukkoliikenteen heikkoa vetovoimaisuutta pohdittaessa ei voi syyttaa vain yhta
osatekijaa, silla usein se koostuu monesta pienesta osasta. Joukkoliikenne ei
toimi, jos maankaytdssa tai palveluntarjoajan palveluissa on epaonnistuttu tai
jos joukkoliikenne on yksinkertaisesti lilan kallis kayttaa. Loytamalla tasapaino
palvelun laadun, hinnan ja kannattavuuden valilla on haastavaa, mutta tarpeel-
lista. Oikeiden maankaytéllisten ratkaisujen kautta ollaan askel lahempana toi-

mivaa ja palvelevaa joukkoliikennetta.

Taman opinnaytetyon tavoitteena oli tutkia, mita asioita tulisi huomioida maan-
kayton suunnittelussa, jotta alueen asukkaille ja palveluille olisi edulliset mah-
dollisuudet luoda toimiva joukkoliikenne. Esimerkkikohteena kaytettiin Jyvasky-
lan Kauraméakea ja sita verrattiin Oulun Kaakkuriin. Tyon yhtena isona osana
olivat kummankin kaupungin joukkoliikennetutkimukset, joiden avulla pyrittiin
paattelemaan joukkoliikenteen tarvetta alueelle. Teoriaosuudessa kasiteltiin
myOs muita tietoja, jotka ovat tarpeellisia uuden asuinalueen joukkoliikenteen

suunnittelussa.

Joukkoliikenteen suunnittelussa tarkeaa on ottaa huomioon alueen sijainti, muo-
to, ympardivat asuinalueet seka alueiden joukkoliikennekayttaytyminen. Liiken-
netutkimus on ollut tassa tyossa erityisen hyoddyllinen ja siksi se olisi tarpeellista
teettaa jokaisessa isossa kaupungissa. Kun samantapainen tutkimus tehtaisiin
kaikissa isoissa Suomen kaupungeissa, voitaisiin eroja ja yhtalaisyyksia vertail-
la maanlaajuisesti ja siten kehittdd joukkoliikennettd yhdessa. Myods ymparaivi-
en asuinalueiden joukkoliikenteen tutkiminen on tarpeellista, jotta uudelle ja
vanhoille asuinalueille voidaan suunnitella yhteinen joukkoliikenne, joka palve-

lee my6s vanhoja asuinalueita paremmin kuin ennen uutta asuinaluetta.

Alueen maankayton ja joukkoliikenteen suunnittelu tulisi olla laissa tarkasti maa-
ratty prosessi, jossa selvasti ilmaistaan, mika osa pitda huomioida maakunta-,
yleis- ja asemakaavassa. Tata kautta saataisiin kaikille kaupungeille ja suunnit-
telijoille selvéat pelisdannot, eika tulisi nakemyseroja siitd, missa vaiheessa ja

kuinka tarkeana jokin joukkoliikenteen suunnittelun osa huomioidaan. Alueen
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maankaytossa pitaisi heti suunnitteluvaiheessa huomioida riittava asukasmaara
eika laskea lisarakentamisen varaan, jos joukkoliikenne ei toimikaan. Naapuri-
kunnilla tulisi olla myos laissa tarkasti maaratty velvollisuus toteuttaa tietyille

valimatkoille tarpeeksi laadukas joukkoliikennepalvelu kuntien valill&.

Uuden asuinalueen sijainti ja muoto tulisikin ottaa huomioon katujen suunnitte-
lussa. Kauraméen kohdalla sen kapea muoto helpottaa suuresti joukkoliiken-
teen suunnittelua, koska se tarvitsee vain yhden linjan koko alueen kattamisek-
si. Taman opinnaytetydn pohjalta voi todeta, etta maankéaytdllisesti Kauramaen
alueella on asukasméaaran ja infrastruktuurin puolesta hyvat mahdollisuudet on-

nistua joukkoliikenteen kannalta, jos uuden linjan tarjonta suunnitellaan oikein.

Jatkotyona talle opinnaytetydlle voisi olla uuden joukkoliikennelinjaston suunnit-
telu Kauramaéelle ja sen viereisille asuinalueille. Kauramaen lansiosassa on
suuri metsaalue, joka on otollinen paikka lisdrakentamiselle. Jos ja kun Kaura-
makea laajennetaan, tulisi myos pohtia uudelleen joukkoliikenteen linjoja Kau-
ramaen sisalla ja sen ulkopuolella. Lisdrakentamisessa tulisi myds pohtia, miten
lisdrakennukset tulisi sijoittaa, jotta alue sailyisi viihtyisana. Tarkeaa olisi myos
markkinoida liikkennetutkimuksen tarpeellisuutta kaupungeille jotka eivat ole sita
viela tehneet tai joiden liikennetutkimus on vanhentunut. Taman opinnaytetyon
pohjalta suunnittelijat ja tutkijat voivat saada kehitysideoita omille hankkeilleen,
jossa toivottavasti joukkoliikenne kohoaa tarkeammaksi osaksi maankayton

suunnittelua.
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LAHTOTIETOMUISTIO LITE 1
LAHTOTIETOMUISTIO

Tekija Olli Tuomas Planting

Tilaagja Ramboll Finland Oy

Tilaajan yhdyshenkil ja yhteystiedot Toni Joensuu 0405158323

Ty6n nimi Joukkoliikenne maanké&yton suunnittelussa — Esimerkkikohde Kauraméki _

Tyon kuvaus  Opinndytetyd, jossa tutkitaan joukkoliikenteen roolia maankayton suunnit-
telussa.

Tyon tavoitteet Kehittdd Jyvaskylan Kauramaen joukkoliikennetta.

Tavoiteaikataulu Kevat 2012.

Paivays ja allekirjoitukset




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/1
Kumpulankankaan omakotitaloalue
MuuLinja-auto
polkupyoraily 6% 0%
13%
@ Linja-auto
Jalankulku B Henkildauto
6 %
O Jalankulku
B polkupyoraily
H Muu
Henkildauto
75 %
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
titalo- auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
alue prosentti
Kumpu- | O 12 1 2 1 16 0 %
lankan-

gas




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/2
Kontionkankaan omakaoti- ja rivitaloalue
Muu . .
polkupyoraily — q opLiNa-auto
17 % 4 %
@ Linja-auto
B Henkilbauto
Jalankulku D Ja'l";‘”k”'k“ |
B polkupyoréai
22% Henkilbauto poltipyoraly
57 % H Muu
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
ti- ja auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
rivitalo- prosentti
alue
Kontion- 13 5 4 0 23 4%
kangas

Kontionkangas on Oulussa omakoti- ja rivitalol&hio, jossa kyselyyn vastanneista

23 henkilosta ainoastaan yksi ilmoitti kayttaneensa joukkoliikennetta.




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/3
Kaukovainion kerrostaloalue
Muu
Linja-auto
polkupyoraily 2% ) o
7%
19%
@ Linja-auto
B Henkilbauto
O Jalankulku

Henkilbauto B polkupyoraily
Jalankulku 48 % B Muu
24 %

Kerros- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
taloalue | auto auto kulku pyoraily yht. likenne-

prosentti
Kauko- |3 20 10 8 1 42 7%
vainio




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit

LIITE 2/4

Kaukovainion omakoti- ja rivitaloalue

MulLinja-auto

5% 0%
- Henkilbauto B Linja-auto
polkupyoraily 40 % B Henkilbauto
35 % O Jalankulku
B polkupyoraily
H Muu
Jalankulku
20 %
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
ti- ja auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
rivitalo- prosentti
alue
Kauko- |0 8 4 7 1 20 0 %
vainio




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/5
Toppilan kerrostaloalue
Muu
polkupyoraily 5 o4 Linja-auto
11% 11%
@ Linja-auto
B Henkilbauto
Jalankulku O Jalankulku
23 % B polkupyoraily
. EM
Henkildauto =
50 %
Kerros- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
taloalue | auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
prosentti
Toppila |5 22 10 5 2 44 11 %




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/6

Kuivasjarven omakotitaloalue

polkupyoraily 'c\)/llg/lg'_inja—auto

11% 4%
@ Linja-auto
Jalankulku B Henkilbauto
26 % O Jalankulku
. B polkupyoraily
Henkildauto B Muu
59 %
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
titalo- auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
alue prosentti
Kuivas- |1 16 7 3 0 27 4 %
jarvi




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/7
Kiviniemen omakotitaloalue
Muu
o 30 Linja-auto
polkupyoraily 5 %
20 %
@ Linja-auto
B Henkilbauto
Jalankulku O Jalankulku
8 % B polkupyoraily
H Muu
Henkildauto
64 %
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
titalo- auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
alue prosentti
Kivinie- | 4 52 6 16 2 80 5%
mi




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/8

Maikkulan omakaoti- ja rivitaloalue

. MU
polkup())/orallyM% Linja-auto
4% 6 %

Jalankulku —
15 % O Linja-auto
B Henkilbauto
O Jalankulku
B polkupyoraily
H Muu
Henkilbauto
73 %
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
ti- ja auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
rivitalo- prosentti

alue

Maikkula | 3 34 7 2 1 47 6 %




Oulun seudun joukkoliikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 2/9
Puolivalinkankaan kerrostaloalue
Muu | .
0% Linja-auto
6 %
polkupyoraily B Linja-auto
35 % -
B Henkilbauto
O Jalankulku
Henkilvauto ® polkupyoraily
53 % H Muu
Jalankulku
6 %
Kerros- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Muu Kaikki Joukko-
taloalue | auto auto kulku pyoraily yht. likenne-
prosentti
Puoliva- |1 9 1 6 0 17 6 %
linkan-

gas




Jyvaskylan seudun liikennetutkimuksen piirakkadiagrammit

LITE 3/1

Keljonkankaan omakoti- ja rivitaloalue

polkupyoraily
3%

Linja-auto
Jalankulku 15%

16 %

O Linja-auto

B Henkilbauto
0O Jalankulku

& polkupyoraily

Henkildauto

66 %
Omako- | Linja- Henkild- | Jalan- polku- Kaikki Joukko-
ti- ja auto auto kulku pyoraily | yht. likenne-
rivitalo- prosentti
alue
Keljon- 9 41 10 2 62 15%
kangas




Jyvaskylan seudun liikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 3/2
Myllyjarven omakotitaloalue
polkupyoraily Linja-auto
9% 5%
Jalankulku
14 % -
O Linja-auto

B Henkilbauto
O Jalankulku
B polkupyoréaily

Henkil6auto
72%
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Kaikki Joukko-
titalo- auto auto kulku pyoréily | yht. likenne-
alue prosentti
Myllyjar- | 4 53 10 7 74 5 %
Vi




Jyvaskylan seudun liikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 3/3
Kekkolan, Kuokkalan ja sulkulan
kerrostaloalue
Linja-auto
polkupyoraily 7%
23 %
@ Linja-auto

B Henkilbauto

Henkiléauto 0 Jalankulku
41 % B polkupyoréaily
Jalankulku
29 %
Kerros- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Kaikki Joukko-
taloalue | auto auto kulku pyoréily | yht. likenne-
prosentti
Kekkola, | 9 49 35 28 121 7%
Kuokka-
la ja
Sulkula




Jyvaskylan seudun liikennetutkimuksen piirakkadiagrammit LIITE 3/4

keski-Palokan ja Ollilan omakoti-, rivi- ja
kerrostaloalue

polkupydraily Linja-auto
12 % 8 %

@ Linja-auto
Jalankulku -
B Henkil
29 % enkildauto
0O Jalankulku
B polkupyoréaily
Henkildauto
58 %
Omako- | Linja- Henkilo- | Jalan- polku- Kaikki Joukko-
ti-, rivi- auto auto kulku pyoraily | yht. likenne-
ja ker- prosentti
rostalo-
alue
Keski- 4 30 11 6 51 8 %
Palokka
ja Ollila




