/] HAMK

JA it

Liittymajarjestelyjen vaikutus

kavelijoiden palvelutasoon

Ammattikorkeakoulututkinnon opinnaytety6
Liikenneala, insindori (AMK)
Syksy, 2024

Tiina Kuosmanen



I\/| HAMK

JAY sttt

Koulutuksen nimi Liikenneala, insinoori Tiivistelméa
Tekija Tiina Kuosmanen Vuosi 2024
Tyon nimi  Liittymajarjestelyjen vaikutus kavelijdiden palvelutasoon

Ohjaaja Ville Turunen (HAMK), Pauliina Kuronen (Espoon kaupunki)

TIVISTELMA

Opinnaytetyodn tilaajana toimi Espoon kaupunki. Espoon kaupungin tavoitteena on edistaa
kestavan kehityksen tavoitteitaan ja edistaa kavelyn seka pyorailyn osuutta kulkumuotona.
Tyon tavoitteena oli tutkia mahdollisuutta kayttda multimodaalisen palvelutason
arviointikehikkoa osana suunnitteluty6ta. Tydssa kaytettiin pohjana Kanadassa tehtya seka
Tampereen kaupungin Rambollilla teettdmaa multimodaalisen palvelutason arviointikehikon
suunnittelu toita. Opinnaytetydssa vertailtiin kolmen eri kohdetta, joiden palvelutasoa mitattiin
arviointikehikolla.

Opinnaytetydssa keskityttiin kavelyn ja autoliikenteen palvelutasoon. Liikenteen palvelutaso
on Suomessa keskittynyt pitkdan pelkastaan autoliikenteen sujuvuuteen, mutta nykyaan
ymmarretaan muidenkin likkumismuotojen tarkeys osana liikkennetta. Taman vuoksi haluttiin
tutkia kuinka palvelutason arviointikehikko toimisi aputydkaluna suunnittelussa. Normaalisti
arviointikehikossa verrataan henkildautoliikennetta, kavelya, julkista liikennetta, pyorailya
seka kuorma-autoliikennetta. Opinnaytetyon laajuuden rajaamiseksi paatettiin tassa tydssa
palvelutason arviointikehikkoa kayttaa vain kavelyn ja autoliikenteen palvelutason
maarittamiseen.

Liikenteen palvelutasolla tarkoitettiin laadun mittaamista, kuvaamalla liikennevirran
toiminnallisia olosuhteita erilaisten tekijdiden avulla. Palvelutasonarviointia tehdaan, joko
analysoidessa liikennejarjestelyjen nykytilaa tai suunniteltaessa uusia jarjestelyja.
Tarkeimmat kolme tekijaa palvelutason arvioinnissa olivat tassa tydssa tila, laatu ja aika.
Jokaisella tekijalle tehtiin omat maaritelmansa, joista tuli pisteita. Kaikista pisteista laskettiin
keskiarvo, josta muodostui liittyman lopullinen palvelutason arvosana.

Opinnaytetydhon valittiin kolme kohdetta. Kohteiden tarkoituksena oli havainnollistaa, kuinka
palvelutason arviointikehikko toimii kdytanndssa. Tyon tarkoituksena oli 16ytaa tydkalu, jonka
avulla voidaan esimerkiksi vertailla kahden suunnitelman valilla tai tulevan suunnitelman
toimivuutta, paatettiin opinnaytetydssa kavelyn ja autoilun lisdksi verrata kohteiden nykytilaa,
tuleviin suunnitelmiin tai menneisyyteen.

Tybssa huomattiin, ettéd kohteissa tapahtuvat tai tapahtuneet muutokset eivat tuoneet
kokonaisarvosanaan suuria muutoksia, mutta pienemmalla tasolla muutokset saattoivat olla
huomattavia. Suunnittelun apuna palvelutason arviointikehikko voisi toimia jo sellaisenaan,
mutta jos siihen tekisi muutoksia ja tarkennuksia voitaisiin yksittaisiin likkumisenmuotoihin
saada parempia tuloksia.
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1 Johdanto

Taman tyon tarkoituksena oli tutkia mahdollista uutta tydkalua Espoon kaupungille, jonka
avulla voitaisiin edistaa kestavan kehityksen tavoitteiden saavuttamista. Apuna kaytettiin
Rambollin tekemaa esiselvitystd Tampereen kaupungille, seka Kanadan Halifax kaupungissa
tehtya tutkimusta multimodaalisesta palvelutasosta. Tavoitteena oli I16ytdd mahdollinen uusi
tyokalu, jolla voidaan konkreettisesti tuoda esille suunnitteluratkaisujen vaikutuksia

kavelijoihin.

Tyokalun mahdollista kayttda alettiin tutkimaan perehtymallad Halifaxiin ja Tampereelle
tehtyihin tutkimuksiin. Kestavan kehityksen tavoitteiden ja tyon laajuuden rajaamisen vuoksi
paatettiin keskittya tydssa lahinna kavelyyn. Kavelyn vertailukohteeksi kuitenkin otettiin
mukaan autoliikenne tuomaan nakokulmaa. Tyohon valittiin kolme tutkittavaa kohdetta, joihin
testattiin multimodaalisen palvelutason arviointikehikon toimivuutta. Kohteet valittiin tilaajan
kanssa. Kohteiksi valittiin talla hetkella tilaajan kannalta mielenkiintoisimmat kohteet. Tydssa
verrattiin tulevien ja entisten suunnitteluratkaisujen palvelutasojen eroa, seka jalankulkijoilla

etta autoliikenteella.

Tyossa esitellaan palvelutasoa, kavelya, seka kuinka jalankulun seka autoliikenteen
palvelutason tilaa, laatua ja viivetta voidaan mitata. Tutkittavien kohteiden avulla selvitetaan,

kuinka multimodaalisen palvelutason arviointikehikko toimii erilaisissa liittymissa Espoossa.

Kohteissa tutkittiin autoliikenteen ja kavelyn liséksi, kuinka kohteet tulevat muuttumaan
tulevaisuudessa tai kuinka kohteet ovat jo muuttuneet. Muutoksia vertailtiin kavelyn ja
autoliikenteen valilla. Tulokset kohteissa osoittavat tasalaatuisuutta kokonaispalvelutason
osalta kavelylle ja autoliikenteelle, mutta pienempia osatekij6ita katsottaessa huomattiin

enemman muutoksia.

2 Taustaa

Tavoitteena tyossa on tutkia, mahdollista uutta tyokalua, jonka avulla Espoon kaupunki voi
edistdd omia kestavan kehityksen tavoitteitaan, seka edistaa jalankulun huomioimista
suunnittelutydssa. Jalankulkua on viimevuosina alettu huomioimaan suunnittelutyéssa
enemman ja siitéd on tehty oma liikkumisenmuoto, jolle on tehty oma jalankulunsuunnittelu

ohjeistus.



2.1 Espoon kestavan kehityksen tavoitteet

Viela nykyaikana suunnitteluohjeissa keskitytaan autoliikenteeseen, muiden
likkumismuotojen, varsinkin kavelyn jaadessa taka-alalle. Kavely on kansanterveyden

kannalta tarkea, seka erittain kestava kulkumuoto (Espoo, 2022-5).

Yhdistyneet kansakunnat paatti vuonna 2015 uusista kestavan kehityksen tavoitteista.
Tavoitteiden tarkoituksena on saavuttaa maailma, joka on kaikille parempi paikka asua,
jattamatta ketdan ulkopuolelle. YK:n kestavan kehityksen tavoitteet on jaettu 17
paatavoitteeseen (kuva 1). Nama tavoitteet ovat viela jaettu yhteensa 169 alatavoitteeseen.
(UNRIC,2018) Espoon kaupunki on sitoutunut olemaan edellékavija ja saavuttamaan nama
kestavan kehityksen tavoitteet vuoteen 2025 mennessa (Espoo, n.d.-4). Edelldkavijana
oleminen tarkoittaa Espoolle esimerkiksi ennakkoluulottomuutta, luovuutta ja uuden

kokeilemista (Espoo, n.d.-1).

Kuva 1 YK:n kestavan kehityksen 17 tavoitetta. (Espoo, n.d.-4).
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Espoo aikoo saavuttaa kestavan tulevaisuuden tekemalla yhteisty6ta asukkaiden ja
kumppanien kanssa uusiin liikkumisen, energian ja rakentamisen ratkaisuihin liittyen. Espoo
pitdd myds tarkeadna kestavan eldamantavan tukemista opetuksessa ja kasvatuksessa,
vahvistaa hyvinvointia kulttuurin ja liikunnan palveluissa, seka yllapitaa lahiluontoa ja
viheralueita. (Espoo, n.d.-2) Espoon tdmanhetkista strategiaa, kutsutaan nimelld Espoo-
tarina. Se antaa selkeytta ja suuntaa kaupungin toiminnalle ja yhteisille tavoitteille (Espoo,
n.d.-1).



Kestavan kehityksen tavoitteita pyritdan saavuttamaan erilaisilla toimilla. Vaikka tavoitteena
onkin likenteen paastdjen vahentaminen, tiedetaan etta kavelya ja autoliikennetta
kumpaakin tarvitaan. Paastdjen vahentamisen saavuttamisessa panostetaan
joukkoliikenteen, kavelyn ja pydrailyn parantamiseen, ja yksityisautoilussa pyritaan
lisdamaan sahkdautojen kayttéa. (Espoo, n.d.-1) Kavelyn ja pyorailyn parantamisessa Espoo
pyrkii kehittamaan kavelyn ja pyorailyn verkostoa, korjaamalla ja rakentamalla puuttuvia
vaylia, seka sisallyttamalla kavelyn ja pyorailyn vaylia uuden katuverkon rakentamisessa
(Espoo, n.d.-3).

2.2 Kavely liikkumisenmuotona

Jalankulkija maaritellaan tieliikennelaissa (Tieliikennelaki 729/2018 § 2): "Jalan, suksilla,
luistimilla tai vastaavilla valineilla liikkuvaa ja potkukelkan, lastenvaunujen, leikkiajoneuvon,
pyoratuolin, jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvalineen tai vastaavan laitteen
kayttajaa taikka polkupyoran tai mopon taluttajaa.” Kavelija on maaritelma, joka usein
rinnastetaan jalankulkijaan. Kavelija kuitenkin tarkoittaa kavelynopeudella, joko omin jaloin

kokonaan tai avustetusti kulkevaa. (Vaylavirasto, 2022, s.15)

Kavely on ihmiselle kaikista luonnollisin kulkumuoto, ja se edistaa terveytta. Jalankulku on
hiilineutraali likkumisenmuoto, joka taydentaa muita kulkumuotoja. Kavely on esimerkiksi
julkista liikennetta kayttaville mahdollinen matkan aloitus ja lopetus muoto, kun liikutaan
pysakilta kotiin. (Espoo, 2022-5)

Kavely on yleensa kohtuullisen lyhyita matkoja, joissa reitin ja suunnan muutos voi olla
spontaania ja vaikeasti ennakoitavaa. Kavelyyn liittyy likkuminen, pysahtely ja oleskelu, seka
matkaketjun osa, jolla toiselta kulkumuodolta siirrytdan toiselle kulkumuodolle. Jalankulku ja
pyoraily usein niputetaan yhteen, mutta nain tehtdessa kumpikaan kestavista
likkumismuodoista ei saa tarpeeksi arvostusta. (Vaylavirasto, 2022, s.8)
Jalankulkuymparistolle hyvia ominaisuuksia ovat hyddyllisyys, turvallisuus ja esteettdmyys,
suoruus ja sujuvuus, mukavuus ja viihtyisyys seka kiinnostavuus (Vaylavirasto, 2022, s.17—
18).

Kavelijoille on tyypillista reittivalintoja tehdessa pyrkia etenemaan mahdollisimman suoraan.
Polkumainen reitti on kavelijéiden mielesta miellyttava ja se valitaan useimmin, kunhan reitti
on selkeasti merkitty, ja se johtaa haluttuun kohteeseen. Metrin nousu vastaa kavelijdiden

mielestd kymmenta metria tasaisella kavelyosuudella. (Vaylavirasto, 2022, s.15) Kavelijalla

on turvallisinta liikenteessa, kun eri kulkumuodot on eritelty toisistaan selkeasti ja
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ajoneuvoliikenteen ajonopeudet ovat alhaisia. Kavelijan nakdkulmasta I&helta ohittavan auto-
ja pyoraliikenteen nopeus voi tuntua todellista nopeutta suuremmalta. (Vaylavirasto, 2022,
s.25)

3 Palvelutaso

Palvelutaso on kasitteend samankaltainen kaikissa tilanteissa, mutta tassa tydssa avataan

tarkemmin palvelutasoa liikenteessa, seka kuinka sitd on tutkittu Kanadassa ja Tampereella.

3.1 Palvelutaso liikenteessa

Liikenteen palvelutaso tarkoittaa laadun mittaamista, kuvaamalla liikennevirran toiminnallisia
olosuhteita erilaisten tekijoiden avulla. Tallaisia tekijoita ovat nopeus, matka-aika, toimintojen
suorittamisen vapaus, liikenteenhairiot, mukavuus ja miellyttavyys. Palvelutasosta
puhuttaessa kaytetdan myods usein termia sujuvuus. Sujuvuus on kasite, johon liittyy
kapasiteetin kayttd ja se kuvaa kuinka hyvin vapaat liikkumisolosuhteet ja toteutuneet
olosuhteet ovat sopusoinnussa. Matkanopeus, matkan kesto, ruuhkautumisaste ja liikenteen

ohjausratkaisut, sisaltyvat sujuvuuskasitteeseen. (Ojala ym., 2007, s.13)

Liikenteen palvelutasonarviointia tehdessa, joko analysoidaan liikkennejarjestelyjen nykytilaa
tai suunnitellaan uusia jarjestelyja. Liikenteen palvelutason arviointia on totuttu
tarkastelemaan moottoriajoneuvoliikenteen kuusiportaisen palvelutasoluokituksen kautta.
Autoliikenteen palvelutason rooli korostuu muita liikkumisenmuotoja enemman, silla muilla

kulkumuodoilla ei ole vakiintuneita palvelutason arviointimenetelmia. (Palonen, 2023, s.2)

Perinteisesti palvelutasoa on mitattu katsomalla, kuinka monta autoa keskimaaraisesti
paivan aikana kulkee tai autojen maaraa verrattuna kadun kapasiteettiin, seka keskittymalla
vain autoilijoiden kokemukseen palvelutasosta. Multimodaalinen palvelutason arviointi
tarkoittaa useamman kuin yhden kulkumuodon palvelutason tutkimista. Multimodaalinen
palvelutason arviointi pakottaa ottamaan huomioon muutkin tienkayttajat kuin
ajoneuvoliikenteen. On paljon erilaisia tekijoita, jotka vaikuttavat kayttdjan kokemukseen, kun
he liikkuvat kaupungissa. Kaupungissa liikuttaessa kaikkia naita tekijoita ei voi kontrolloida tai
mitata, eivatka ne ole valttamatta tarkeita yleisen liikkumisen kontekstissa. (Halifax, 2019,
s.6)



Suomessa kaytettava palvelutason maarittamismenetelma perustuu amerikkalaiseen
Highway Capacity Manual- oppaaseen, mutta Suomessa yksityiskohtia ja parametreja on
muokattu perustuen kansallisiin tutkimuksiin (Ojala ym., 2007, s.13). Koska palvelutasoa
Suomessa on tutkittu I&hinna vain autoliikenteen osalta, paadyttiin opinnaytetydssa
tutkimaan, kuinka multimodaalista arviointikehikkoa voitaisiin hyddyntaa nykypaivana

Suomessa ja viela tarkemmin Espoossa.

3.2 Taustaa Kanadassa tehdysta multimodaalisesta tutkimuksesta

Kanadassa Halifaxissa alueneuvosto hyvaksyi yksimielisesti joulukuussa 2017 kunnan
integroidun liikkkuvuussuunnitelman (IMP). Integroitu liikkuvuussuunnitelma luo alueellisen
vision liikkuvuudesta ja auttaa ohjaamaan tulevia investointeja; liikenteen kysynnan
hallinnassa, kauttakulkuliikenteessa, kevyen liikenteen osalta ja tieverkostoissa. Integroitu
likkuvuussuunnitelma juontaa juurensa kunnallispoliittisesta linjauksesta liittyen julkiseen
likenteeseen, liikkumiseen, maankayttoon ja kasvukeskuksiin, jotka sisaltyvat

aluesuunnitelmaan. (Halifax, 2019, s.1)

Aluesuunnitelmaan kuuluu esimerkiksi, kestavan liikennestrategian toteuttaminen,
asutusmallien ja kaupunkisuunnittelun lahestymistapojen edistaminen, kunnan tarpeiden
ennustaminen seka katujen suunnitteleminen kaikille riippumatta henkildn iasta,
likuntakyvysta tai matkustamisen muodosta. Kestavaa liikennestrategiaa lahdettiin
toteuttamaan tarjoamalla matkustusvaihtoehtoja, jotka toimivat yhdessa, korostaen julkista,
yhteisollista ja kevytta liikennettd, seka kimppakyyteja ja muita ratkaisuja yksityisautoilulle.
Maan asutusmallien ja kaupunkisuunnittelun lahestymistapoja lahdettiin edistamaan tavoilla,
jotka tukevat verotusta ja ymparistdon kannalta kestavia likennemuotoja. Kunnan tarpeiden
ennustamiseen kuului myds infrastruktuurin ja palvelujen tason ennustaminen niin etta ne
vastaavat kysyntaa, kuitenkin samalla ohjaten ihmisia tekemaan liikenteellisesti kestavia
valintoja. (Halifax, 2019, s.1) Vuonna 2019 liikkumissuunnitelman tueksi laadittiin

multimodaalisen palvelutason (MMLQOS) arviointikehikko (Palonen, 2023, s.3).

Historiallisesti katuverkon suunnittelu on keskittynyt autokapasiteetin maksimointiin ja
autoliikenteen matka-ajan minimointiin optimoimalla teita. Katujen palvelutasot (LOS) on
perinteisesti laskettu muun muassa ajoneuvoviive- ja tilavuus-kapasiteettisuhteen
perusteella. Viime aikoina liikennetutkimuksissa on tunnustettu tarve palvella muitakin
kulkumuotoja, mutta valinetta, jolla voitaisiin arvioida kaikkien likennemuotojen palvelutasoa
tasapuolisesti likennemuotojen valisten kompromissien vaikutusten maarittamiseksi ei ole

ollut. Multimodaalisen palvelutason (MMLOS) arviointitydkalu maarittda palvelutason asteen



kaikille katujen liikennemuodoille. ArviointityOkadulla voidaan tehda katujen suunnittelua ja
suunniteltua toimintaa koskevia paatoksia, joissa otetaan huomioon kaikkien kayttajien

tarpeet ja tavoitteet. (Halifax, 2019, s.2)

Multimodaalinen palvelutason arviointikehikko on arvokas tydkalu edistamaan
multimodaalisuutta. Kehikko sisaltaa viisi eri kulkumuotoa (kavely, pyoraily, julkinen liikenne,
autot ja raskasliikenne), kolme yleisinta liikennetutkimuksen asteikkoa (tieverkostot,
risteykset ja liikennekaytavat), seka kolme yleisinta syyta tehda liikkennetutkimusta

(kaavoitus, suunnittelu ja toimenpiteet). (Halifax, 2019, s.2)

Multimodaalisen palvelutason mittarit voidaan jakaa kolmeen isompaan kategoriaan; tila,
ymparisto ja aika. Yhdessa ndma kolme kuvaavat liikkujan kokemuksen ydinta; paljonko tilaa
minulla on? Kuinka miellyttdva kokemus on ja kuinka paljon jouduin odottamaan? Tilalla siis
mitataan, paljonko fyysista tilaa likkumisenmuodolla on liikkua kadulla, joka on indikaattori
likkumisen turvallisuudesta. Ymparistd on tilan laatu, joka kulkumuodolle on annettu, ja joka
mittaa kuinka suunnittelumallit priorisoivat ja kannustavat liikkumisenmuotoa. Aikaa mitataan

viivastysten tai esteiden maaralla. (Halifax, 2019, s.6)

Multimodaalisen palvelutason analysointia Iahestyttiin tutkimalla palvelutasoa kaikille
kulkumuodoille liittymaalue- ja tieosuus tasoilla, seka katsomalla kaikista tarkeimmat
yksittaiset asiat kaikista palvelutason paakategorioista tila, ymparisto6 ja aika (kuva 2).
(Halifax, 2019, s.6)



Kuva 2 Halifaxin eri likkumisenmuotojen arviointikehikko liittymissa (Halifax, 2019).

Table 2: Grade Tables - Intersections

™ Mode | Reaim | Weight| Measre | A | B | ¢ | o E F

Number of
Space 3349 Uncontrolled <6 6-7 8-10 1-13 =13
Conflicts

Number of
Space 25.0% Uncontrolled 8-10 113
Conflicts

Cyclists © 80-89% 70-79% 50-69% 30-49% <30%

9 ----
g 9 of Transit
— Space 50.0% MeZ:ﬂ?et:(of 1?)?)‘;6 80-89% 70-79% 50-69% 30 -49% <30%
B Ideal)
1T} Transit 0.60 - 0707 080- 0907
(7] 0.69 0.89
o
L
2
Avg. Curb Lane 3.80- 360 - 340-
Space 40.0% Width (m] >= 400 390 379 259 <340
Goods 16-18 15-16 13-14
T -- ----
% of
Space movements 60-85% 35-60% 10-35% <10%

wn:h turn lanes 100%

Arviointikehikon kaytossa yksi keskeinen osa on palvelutason arvojen maarittely jokaiselle
kulkumuodolle, joka ohjaa ratkaisuja kohti haluttuja tavoitteita. On tarkeaa tiedostaa, etta
tavoitteena ei ole saavuttaa A tasoa kaikille kulkumuodoille, eika se ole edes mahdollista,
silla jonkin kulkumuodon kokemuksen parantaminen on suoraan vahingollinen toiselle
kulkumuodolle. Siksi onkin tarkeaa ymmartaa kulkumuotojen valinen yhteys ja valita
palvelutason tavoitearvoja, jotka priorisoivat tilaa, kuitenkaan nostamatta odotuksia liian
korkealle tai jotka toimivat vastakkaisilla tarkoituksilla. Vaikka nykyaan tavoitteena on
autoilun vahentaminen, on muistettava, etta kaikki likkumisen muodot ovat enemman tai

vahemman tarkeita erilaisissa maantieteellisissa paikoissa. (Halifax, 2019, s.11)

3.3 Tampereen esiselvitys multimodaalisesta palvelutasosta

Ramboll on tehnyt, Kanadan Halifaxin multimodaalisen palvelutason arviointikehikon
soveltamisesta ja soveltuvuudesta, esiselvityksen Tampereen kaupungille vuonna 2021.
Esiselvitysta tehdessa Ramboll sovelsi Halifaxin arviointikehikkoa, jotta se sopisi paremmin
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suomalaiseen likenneymparistoon. Soveltamisen seurauksena syntyi littymien palvelutason
arviointikehikko. (Palonen, 2023, s.3)

Kaikille kulkumuodoille maariteltiin kolme palvelutason osatekijaa, joista kaikkien muiden
kuin viiveen, arvosana voidaan maaritella mittauksilla ja havainnoimalla suunnitelmia, karttaa
tai maastoa. Osatekijoiden lopulliseen arvosanaan saattaa vaikuttaa myds nopeusrajoitus.
Kaikille osatekijoille maaraytyy palvelutasoluokka arvosanan mukaan. Osatekijoiden
palvelutasoluokka puolestaan maarittda kyseisen kulkumuodon kokonaispalvelutason.
Esiselvitystyon yhteydessa Ramboll maaritteli palvelutasoluokkien raja-arvot, seka eri
kulkumuotojen tavoitteellisen palvelutason eri yhdyskuntarakenteen vyoéhykkeilla. Arviointi
tehtiin Excel-tyOkirjassa, johon Ramboll sy6tti tarvitut [ahtotiedot, jolloin Excel taulukko antoi

tulokset automaattisesti. (Palonen, 2023, s.5-6)

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkilékohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) kerrotaan, etta
tavoitteena oli muodostaa mahdollisimman yksinkertainen ja helppokayttdinen
arviointikehikko, jota voidaan kayttaa eri hankkeissa, huolimatta siitd ovatko hankkeet
nykytilan arviointia ja kehittamista tai uusien kohteiden suunnittelua. Kulkumuotojen arviointia
varten kaikille oli maariteltava tavoitepalvelutaso. Tavoitepalvelutasoa maariteltdessa tulee
ottaa huomioon tavoiteltavat kulkumuoto-osuudet, kulkumuotojen roolit eri ymparistdissa,
seka laatuvaylat. Tavoitepalvelutasojen maarittelyssa hyddynnettiin Suomen

ymparistokeskuksen yhdyskuntarakenteen vyohykemaarittelya.

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkildkohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) kerrotaan, etta
arviointiprosessissa Ramboll kaytti neljaa kysymysta. Ensimmainen kysymys oli "Mitka ovat
kulkumuodon palvelutason osatekijdiden palvelutasot?”. Tahan kysymykseen vastattiin eri
kulkumuotojen osatekijdiden arvosanoilla. Toinen kysymys oli "Mika on kulkumuodon
kokonaispalvelutaso?”. Tahan vastattiin laskemalla eri kulkumuotojen kokonaispalvelutaso.
Kolmas kysymys oli "Miten saatu palvelutaso vertautuu tavoitteeseen?”. Tassa vaiheessa eri
kulkumuotojen kokonaispalvelutasoa verrattiin aiemmin maariteltyyn tavoitepalvelutasoon.
Viimeisen eli neljannen kysymyksen "Minka kulkumuotojen eduksi littymaa on kehitettava?”,

jalkeen katsottiin mita toimenpiteitad pitaisi liittyman kohdalla tehda (Kuva 3).



Kuva 3 Rambollin esiselvityksen arviointiprosessi kuvitteellisessa littymassa (Ramboll,
henkildkohtainen tiedonanto, 10.06.2021).

ARVIOINTIPROSESSI (KUVITTEELLISESSA LIITTYMASSA)

%‘o‘-%mn!ae&a

D D (s B B

Kulkumuodon
kayttéon tarjottu tila

1 Mitka ovat kulkumuodon palvelutason

Kulkumuodon laati
osatekijoiden palvelutasot? Hikumueden Y

D E D C B

Kulkumuodolle
aiheutuva viive

2 Mika on kulkumuodon Kokonaispalvelutaso
kokonaispalvelutaso? kulkumuodolle

3 Miten saatu palvelutaso vertautuu

tavoitteeseen? Tavoitepalvelutaso

NEI O

4 Mink& kulkumuotojen eduksi liittymaa

on kehitettdva? OO T aF 4 P

Toimenpide

RAMBGLL

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkildkohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) palvelutason arviointi
jaettiin kuuteen luokkaan A-F, joista A oli korkein mahdollinen arvosana. Kulkumuotojen
palvelutasoja tutkittiin kuudella erilaisella yhdyskuntarakenteen vydhykkeilld. Rambollin
esiselvityksessa tutkittiin jalankulkijoiden, pydérailijdiden, linja-autoliikenteen, kuorma-
autoliikenteen seka henkildautoliikenteen palvelutasoja. Niiden keskiarvoista palvelutasoa
verrattiin tavoitetasoon. Taman jalkeen mietittiin, milla toimenpiteilla tavoitetaso

saavutettaisiin, seka kuinka itse arviointikehikkoa voisi kehittda pidemmalle.

Tassa tydssa ei maaritelty tavoitepalvelutasoja, silla tydssa paadyttiin tutkimaan palvelutason
muutosta konkreettisiin muutoksiin, jotka ovat tulossa tai ovat jo toteutuneet. Ty6ta haluttiin
myOs rajata ja koettiin, etta tavoitteiden arviointi oli hyva jattaa tasta pois. Mydbhemmissa

mahdollisissa tdissa tahan voisi kuitenkin palata ja pohtia.

4 Espoon palvelutaso

Tyo6ssa haluttiin selvittaa kuinka luvun kolme palvelutason tutkimus ja esiselvitys sopivat
Espooseen. Ensin maariteltiin, kuinka osatekijat jaetaan ja kuinka pisteet lasketaan. Sen

jalkeen palvelutasonarviointikehikkoa sovellettiin kolmeen kohteeseen Espoossa.
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4.1 Palvelutason arviointi

Tassa tydssa palvelutason arvioinnissa kaytettiin kolmea osatekijaa. Osatekijat on otettu
Kanadan ja Tampereen tutkimuksista. Kaikki osatekijat ovat toistensa kanssa yhta
merkittavia. Nain ollen kaikki osatekijat muodostavat 1/3:n kokonaispalvelutasosta. Jokainen
osatekija ja kokonaispalvelutaso pisteytetdan arvosanoilla A—F. Kokonaispalvelutaso
maarittdad mihin palvelutason luokkaan kyseinen liittyma kuuluu. A-luokan ollessa paras ja F-
luokka on huonoin. Tassa tydssa kokonaispalvelutason keskiarvoa laskettaessa koettiin
helpoimmaksi muuttaa arvosanat numeroiksi (Kuva 4). Koska osatekij6itd on kolme,
kirjaimille maarattiin numeroksi kolmella jaollinen luku. Keskiarvoista tuli nain ollen
tasalukuja. Kirjain arvosanalle annettiin kaksi muutakin lukua, koska keskiarvo harvoin osui
juuri kolmella jaolliseen lukuun. Luvut otettiin yhta ennen ja jalkeen kolmella jaollista lukua.
Niitd halutessaan voi ajatella + ja — arvosanoina, mutta selkeyden vuoksi tydssa ei merkitty +
ja —arvosanoja vaan pysyttiin kokonaisarvosanoissa. Esimerkiksi jos risteys saisi
arvosanaksi A, E ja A, muunnettiin arvosanat luvuiksi 3, 15 ja 3. Keskiarvo naille on 7, joten

kokonaispalvelutaso risteyksessa olisi B.

Kuva 4 Luokkien ja arvosanojen muunto taulukko

Luokat: A B C D E F
2,34 5,6,7 89,10 11,1213 14,15,16 17,18,19

Paaasialliset osatekijat otettiin Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin
soveltuvuudesta Tampereelle raportista (Henkilokohtainen tiedonanto, raportti on tehty
10.06.2021). Osatekijat ovat tila, laatu ja aika. Tilalla tarkoitetaan kulkumuodolle osoitettua
suojattua omaa tilaa liittymassa, seka kuinka turvallista liittyman 1api kulkeminen on. Laatu
kertoo kuinka sujuvaa ja selkeaa liittymassa kulkeminen on ja kuinka paljon huomioita muihin
kulkumuotoihin on kiinnitettava liittyman lapi kuljettaessa. Ajalla mitataan kavelijoiden

matkaan tulevaa viivetta liittymassa.

Nopeusrajoituskin voi vaikuttaa kokonaispalvelutasoon (Kuva 5). Nopeusrajoitus vaikuttaa
kavelijdiden palvelutasoon rajoituksen ollessa alle 40 tai yli 50 km/h ja autoliikenteella vain
rajoituksen ollessa 20 km/h. Liittymassa, jossa on eri suunnissa eri nopeusrajoitus, vaikutus
littyman palvelutasoon maarittaa liittyman paasuunnan nopeusrajoitus. 20—-30 km/h nostaa
kavelijoiden palvelutasoa yhdella, 40-50 km/h pitaa palvelutason samana, 60 km/h vahentaa
palvelutason luokkaa yhdella ja siitd suuremmat nopeusrajoitukset vahentavat kavelijdiden
palvelutasoa kahdella luokalla. Moottoriajoneuvoliikenteen 20 km/h nopeus vahentaa

palvelutason luokkaa yhdella. Muissa nopeuksissa moottoriajoneuvoliikenteen palvelutaso



pysyy samana. Nopeusrajoitus tiedotkin otetiin Rambollin Esiselvitys multimodaalisen
palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle raportista (Henkilokohtainen
tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021).

Kuva 5 Taulukko nopeusrajoituksen vaikutuksesta palvelutasoon. JK= jalankulku, PP=
polkupyéra, JL= Julkinen liikenne, KA= Kuorma-autoliikenne, HA= Henkil6autoliikenne.
(Ramboll, henkilékohtainen tiedonanto, 10.06.2021).

20 +1 +1 -1 -1 -1
30 +1 +1

40

50

60 -1 -1

70 7 7

80 -2 -2

100 7 7

120 -2 -2

Nopeusrajoituksen vaikutus palvelutasoluokkaan eri kulkumuodoilla.

Syy miksi jalankulkijoilla ja py6railij6illa moottoriajoneuvoliikenteen nopeusrajoitukset
vaikuttavat vahvasti johtuu, mahdollisen térmayksen vaikutuksesta (Kuva 6). Autoliikenteen
ja kavelijan tdrmatessa auton liikkkuessa 20—-50 km/h vauhdissa, jalankulkijan kuoleman
todennakdisyys on alle 40 %. Kuitenkin ajonopeuden ollessa 60 km/h kavelijan kuoleman
todennakdisyys nousee yli 50 % ja 100 km/h nopeus takaa kavelijan kuoleman melkein 100

% varmuudella.

11
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Kuva 6 Jalankulkijan kuolemanriski suhteutettuna auton térmaysnopeuteen (Liikenneturva,
n.d.)

Jalankulkijan kuolemanriski
suhteutettuna auton tormaysnopeuteen

Kuoleman todennakoisyys
100 %

60 80 100
Tormaysnopeus (km/h)

z Vdlita, muista — ennakoi.
LIKENNETURVA

411 Tila

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkildkohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) kavelyn tila ja
turvallisuus maaritetdan konfliktipisteiden avulla. Kavelijan reitin ja moottoriajoneuvon reitin
ristedmaa kutsutaan konfliktipisteeksi. Konfliktipisteiden maaran suuruus korreloituu liittyman
turvattomuuden ja riskialttiuden kanssa. Valo-ohjatun liittyman konfliktipisteiden
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selvittdmisessa tutkitaan valo-ohjauksen vaiheita ja katsotaan kohdat, joissa autoliikenne ja
kavely risteavat samalla vihrean vaiheella. Valo-ohjaamattomassa liittymassa konfliktipisteita
ovat kaikki kohdat, joissa jalankulku ja moottoriajoneuvoliikenne kohtaavat
moottorilikenteelle ei erikseen ole maaratty vaistamisvelvollisuutta Konfliktipisteet merkitaan
erikseen jokaiselle kaistalle, suojateille tai ylityspaikkoihin. Niin sanotusti puuttuvat suojatiet

huomioidaan mybhemmassa vaiheessa.

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkil6kohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) konfliktipisteita
maariteltiin neljaa erilaista (kuva 7). Ensimmainen ja turvattomin niistd on vapaa oikea, josta
tulee 3 pistettd. Toinen on oikealle kdantyva ristedma, josta tulee 2 pistetta. Kolmas
vasemmalle kdantyva ristedma ja neljas suoraan ajavan ristedma ovat 1 pisteen arvoisia. A-

luokan saavuttamiseksi risteyksen on saatava alle 6 pistetta.

Kuva 7 Esimerkki konfliktipisteiden merkinnasta ja pisteytyksesta (Ramboll, henkilékohtainen
tiedonanto, 10.06.2021).

€ Suoraan ajava risteas 1p
V¥ Vasemmalle kdantyva risteaa 1p
@ Oikealle kddntyva risteda 2p
B Vapaa oikea risteds 3p

Erilaisten konfliktipisteiden merkinta ja pisteytys

1 {:_.(} 2 3 iG g | |4 {f_ocaor
1 : iy KA ) 4
A B [n Cx +C&" Gy B o«
3 A o) v*X O D Ky
<@ K " K H & !Fo
o0 &ooo = |

Konfliktipisteiden tunnistus Hatanpadan vt:n ja Hatanpaan
puistokujan valo-ohjauksen vaiheista. Liittymassa on
yhteensa 4 oikeaa ja 2 vasenta konfliktia; pistemaara on
4x2+2x1=10.
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Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkildkohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) autoliikenteen tilaa
mitataan erillisten kdantymiskaistojen maaralla (Kuva 8). Autoliikenne on sujuvampaa mita
enemman littymassa on kaantymiskaistoja eri suuntiin. Tila lasketaan liittymasta katsomalla
jokaisesta haarasta erisuuntaan kaantyvat kaistat. Saatu summa jaetaan mahdollisten
kaantymissuuntien maaralla. Kaantymiskaistoja nelihaara liittymassa voi olla enintaan
kahdeksaan ja kolmihaaraliittymassa voi olla enintdan neljaan suuntaan. Eli vaikka yhteen

suuntaan olisi useampi kdantymiskaista lasketaan ne vain yhdeksi kaistaksi.

Kuva 8 Esimerkki autoliikenteen tilan maarittamisesta (Ramboll, henkilékohtainen tiedonanto,

10.06.2021).

RATAPIHANKATU =
NN

‘000000000g

Kuvassa Ratapihankadulla on kaksi oikealle kdantyvaa kaistaa, mutta nama
lasketaan yhdeksi. Viinikankadulla eteldssa on yksi vasemmalle kdantyva kaista.
Kaikkiaan liittymassa on kahdeksan mahdollista suuntaa. Tilan pistem&éara on tassa
liittyméassa siis 2/8 = 0,25.
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4.1.2 Laatu

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkil6kohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) kavelyn laatua
mitataan suojateiden pituuksilla. Suojateiden pituudesta voi osaltaan nahda kuinka hyvin
risteys on jalankulkijan mittakaavassa. A-luokan risteys voi saavuttaa, jos suojateiden
pituuksien keskiarvo on alle 4,5 metria. Seuraavien luokkien saavuttamiseksi rajat kasvavat

1,5 metrin portaissa.

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkil6kohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) liittyman laatu
lasketaan erillisten suojateiden pituuksilla ja suojateiden lukumaaralla (Kuva 9). Suojateiden
lukumaaraan lasketaan mukaan myds pydrateiden ja -kaistojen ylittavat suojatiet.
Tilanteessa, jossa suojatieta ei ole merkitty, esimerkiksi raitiotien ylityspaikan tai "yhteinen
tila” alueen vuoksi, lasketaan ylityksen pituudeksi leveys, joka ajoneuvoliikenteelle on
osoitettu. Palvelutasoluokka laskee yhdella luokalla jokaisesta haarasta, josta puuttuu
suojatie. Puuttuvaksi suojatieksi lasketaan myds mahdolliset ali- tai ylikulut, silla

turvallisuudestaan huolimatta ne aiheuttavat kavelijGille ylimaaraisia kiertoja tai tasonvaihtoja.



Kuva 9 Esimerkki kavelyn laadun laskemisesta (Ramboll, henkildkohtainen tiedonanto,
10.06.2021).

fomdem
R TTITT

Myllypuronkadun ja Tesoman vt:n liittymassa on 7 erillista
suojatieta, joiden yhteenlaskettu pituus on 48,4 m.
Keskimaarainen pituus on siis 8,4 m. Tama osuu
palvelutasoluokkaan D, mutta koska yhdelta
liittymahaaralta puuttuu suojatie, palvelutasoluokka
laskee luokkaan E.
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Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle

raportissa (Henkildkohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) autoliikenteen laatua
mitataan lahes samalla tavalla kuin kavelijoiden tilaa. Kavelij6illa katsottiin konfliktipisteita,

mutta autoliikenteen laadusta kertoo vaistettavien liikennevirtojen maara. Onhan liittyman

lapi ajaminen sujuvampaa mitd vahemman vaistettavaa autoliikenteella on. Laadun

laskemiseksi katsotaan siis liittyman jokaiselta haaralta vaistettavat liikennevirrat (Kuva 10).

Vaistettavia liikennevirtoja on kolme moottori-, pyora- ja jalankulkuliikenne. Vaikka kavelija ja

pyorailija olisivat samassa kohtaa yhta aikaa vaistettava kohde, pitda ne kuitenkin kumpikin
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muistaa laskea omiksi liikennevirroikseen. Kun vaistettavat liikennevirrat ovat laskettu

yhteen, jaetaan yhteen saatu summa liittymahaarojen maaralla.

Kuva 10 Esimerkki autoliikenteen laadun maarittamisesta (Ramboll, henkilékohtainen
tiedonanto, 10.06.2021).

PI

HANKATU
A

Kuvissa on yhta aikaa sallitut mutta ristedvat kulkusuunnat:

Violetti suunta vdistaa kahdella suunnalla jalankulkijoita ja pyoérélilkennetta seka
suoraan ajavaa ja oikealle kdantyvaa vihreda (yht. 6).

Vihrea suunta vaistaa jalankulkijoita ja pydraliikennetta (yht. 2).

Punainen suunta vaistda jalankulkijoita ja pyoéréliikennettd sekd suoraan ajavaa
keltaista. (yht. 3).

Keltainen suunta vaistad jalankulkijoita ja pyoréliikennettd sekd suoraan ajavaa
ja oikealle kaantyvaa punaista (yht. 4).

Véistettdvia virtoja on yhteensa 15. Haaroja on 4, joten lopullinen pistemaéra on
3,75.

41.3 Aika

Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkilokohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) kavelyn ajan eli
viiveen laskeminen riippuu, onko liittyma valo-ohjattu vai valo-ohjaamaton. Valo-
ohjaamattomassa littymassa viiveen maarittaa ylitettavien kaistojen maara. Mitd vahemman
littymassa on ylitettavia kaistoja, sitéd pienempi risteyksen viiveaika on. Kuten edellisessakin
kohdassa jokaista puuttuvaa suojatietd kohden risteyksen palvelutasoluokka putoaa yhdella.
Luokan A saavuttamiseksi kaistoja koko risteyksessa pitda olla alle viisi.
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Rambollin Esiselvitys multimodaalisen palvelutason arvioinnin soveltuvuudesta Tampereelle
raportissa (Henkil6kohtainen tiedonanto, raportti on tehty 10.06.2021) valo-ohjatun
risteyksessa viivetta mitataan kiertoajan mukaan. Koska kavelijoiden maaraa ja suuntaa ei
yleensa tiedeta, perustuvat raja-arvot karkeasti autoliikenteen tyypilliseen tasoon erilaisilla

kiertoajoilla. Luokka A saavutetaan, jos kiertoaika risteyksessa on alle 60 sekuntia.

Autoliikenteen viivetta mitataan nykyisin erilaisilla simulaatio-ohjelmistoilla. Tassa tyéssa
kuitenkin paadyttiin laskemaan autoliikenteen viivetta niin sanotusti kasin (Kuvat 11 ja 12),
Aaltoyliopiston Liikennevirran ominaisuudet luentomateriaalista I6ydetyn keskiviive kaavan
avulla. (Luttinen ym., 2005, s.279)

Kuva 11 Keskiviiveen laskukaava (Luttinen ym., 2005, s.279)

Kuva 12 Keskiviiveen laskukaavan selitteita (Luttinen ym., 2005, s.279)

p=1 <1
:

g = saapuva [iikennerniiri
g = tehollinen vihrei

r = kiertoaikno

4.2 Tutkittavat kohteet Espoossa

Palvelutason arviointikehikkoa haluttiin testata muutamassa erilaisessa kohteessa, jotta
tydsta I6ydettaisiin mahdollisimman erilaisia hyotyja ja kehityskohteita. Kohteita pohdittiin
yhdessa tilaajan kanssa ja lopullisia kohteita valittiin kolme. Kaksi kohteista valikoitui alueille,
joita voisi kutsua keskustan jalankulkuvyéhykkeeksi ja kolmas mahdollisesti joukkoliikenne-
tai autovydhykkeeksi (Ymparistd, 2023). Koska haluttiin luoda tydkalu, joka voisi olla
suunnittelun tukena, ei ollut tarkoituksen mukaista tutkia vain kohteiden nykytilaa. Haluttiin

tyokalu, joka toisi esille muutoksia. Taman vuoksi kahdessa kohteessa nykytilan
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palvelutasoa verrataan tuleviin muutoksiin ja yhdessa kohteessa nykytilaa verrataan tilaan,

jossa se oli ennen muutosta.

Ensimmainen tutkittava kohde on Ratsukadun ja Linnatullinkadun risteys
(jalankulkuvyohyke). Toinen kohde on Turuntien ja Lahderannantien risteys
(Julkisenliikenteen vydhyke). Viimeinen kohde on Piispansillan ja Suomenlahdentien risteys
(Jalankulkuvyohyke). Vaikka ty6ssa kavely on paaosassa, paatettiin ottaa kohteiden
palvelutaso vertailuun mukaan myds autoliikenne, silla haluttiin nahda minkalainen kontrasti
kavelyn ja autoilun palvelutasoilla on Espoossa ja miten nama kaksi likkumisenmuotoa on
otettu huomioon. Kanadan Halifaxissa tehty arviointikehikko on myés suunniteltu
vertailemaan useampaa eri likkumismuotoa, joten samalla saatiin testattua, kuinka kehikko
soveltuu siihen. Kuitenkin opinnaytetydn koon rajaamisen vuoksi ja jottei kavely jaa liikaa
muiden liikkumismuotojen varjoon paatettiin pysya vain ndissa kahdessa

liikkumisenmuodossa.

Kohteille luotiin omat taulukot Excel-ohjelmistoon. Taulukoissa eriteltiin kavely ja autoilu,
seka nykyinen, tuleva tai menneisyys. Kaikille kohteille luotiin myds yhteiset taulukot, joissa
oli maaritelty kavelylle ja autoliikenteelle luokat ja raja-arvot, joiden avulla luokat ovat

saavutettavissa (Kuvat 13 ja 14).

Kuva 13 Jalankulun luokat ja raja-arvot

Osatekija

Konfliktipisteiden
maara

Ylityksien

Laatu keskimaarainen <44 45-59 6-7,4 7,5-8,9 9-10,4 210,5
pituus

Tila <6 6-7 8-10 11-13 14-15 >15

Valo-ohjatussa littyméassa

kiertoaika. <60s <75s <90s <105s <120s 2120s

Viive Valo-ohjaamattomassa
liittymassa ylitettavien

kaistojen mazra. <4 57 89 10-13 1417 =218
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Kuva 14 Autoliikenteen luokat ja raja-arvot

Osatekija AB CDEF
Tilg Kaantymiskaistojen g5 460 035 010 000 0,00
maara
Laaty Yaistettavan <4 <6 <8 <10 <12 >12

likenteen maara
Viive Mitataan simulaatiolla < 10s < 20s < 35s < 55s <80s > 80s

4.2.1 Ratsukatu

Ratsukatu sijaitsee Espoossa Leppavaaran keskuksessa (kuva 15) ja on alueen tarkea
katuyhteys. Ratsukadun muutos on osana isompaa suunnittelualuetta. Suunnittelualueeseen
kuuluu Ratsukatu, Saterinpuistotie, Turuntie sekad Rakuunanpuiston suojaviheralue.
Suunnitteluty® kaynnistettiin Espoon kaupunkiradan rakentamisesta seuraavien
toimenpiteiden vuoksi. Suunnitelman rakennustyét toteutetaan samaan aikaan

kaupunkiradan rakentamisen kanssa. (Espoo, n.d.-7)

Kuva 15 Leppavaaran alue (Google maps, n.d.).

%
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Katusuunnitelmassa on tarkoitus luoda Ratsukadun katuyhteytta toimivammaksi
autoliikenteelle ja turvallisemmaksi kevyelle liikenteelle Soittokunnanpolun ja Vanha
Maantien valilla. Ratsukadulle lisatdan kumpaankin suuntaan yksi ajokaista ja itdinen
jalankulun ja pyorailyn vayla levennetaan kaksikaistaiseksi pyoratieksi, jonka rinnalla kulkee

jalkakaytava. Lantinen jalankulun ja pyorailyn vayla poistetaan kaytoésta. (Espoo, n.d.-7)

4.2.2 Nykytilan palvelutaso

Ratsukadun risteys on nykytilassaan (Kuva 16) kolmihaarainen ja kaistoja risteyksessa on
kuusi kappaletta. Kummallakin puolella Ratsukatua on kevyenliikenteenvayla ja jokaisen
haaran yli paasee valo-ohjattua suojatieta pitkin. Jokaisen suojatien valissa on myos
keskisaareke. Tulevassa suunnitelmassa Ratsukadun lansipuolelta poistetaan
kevyenliikenteenvayla kokonaan pohjoisen haaran kohdalta. ldanpuoleinen
kevyenliikenteenvayla on nykytilassa yhdistetty pyoratie ja jalkakaytava, mutta tulevassa

suunnitelmassa jalankulku ja pyoraily erotetaan omille kaistoilleen. Lantisen kevyenliikenteen
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poiston ja itaisen kevyenliikenteenvaylan muutoksen vuoksi suojateiden maara risteyksessa

vahenee yhdella.

Kuva 16 Ratsukatu nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

&

Ratsukatu on liikennevalo-ohjattu, joten konflikti pisteitd ratsukadulla tulee vain kaksi (Kuva
17). Yksi vasemmalle kdantyva (1p) ajoneuvo ja yksi oikealle kaantyva (2p) ajoneuvo saavat
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likkua yhta aikaa kavelijoiden kanssa. Nain ollen Ratsukadun tila kavelijoiden osalta on 3

pisteen arvoinen eli palveluluokka arvosanalta A.

Kuva 17 Ratsukadun konfliktipisteet nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Ratsukadun ja Linnatullinkadun risteyksessa on kuusi suojatieta. Suojateiden keskiarvoinen
pituus on 7.7 metria (kuva 18). Kavelijéiden laadun palvelutaso risteyksessa on siis luokkaa
D.



Kuva 18 Ratsukadun suojateiden pituudet nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

qllll‘!wn".

'L'IP‘II

Viiveen laskemiseen kavelijoilla kaytetaan likennevalojen kiertoaikaa, joka on tassa
tapauksessa 80 sekuntia. 80 sekunnin kiertoajalla saavuttaa arvosanan C. Nopeusrajoitus

24
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alueella on 40 km/h, mika ei vaikuta kavelyn eika autoilun kokonaisarvosanaan, nain ollen

Ratsukadun kokonaispalvelutaso on kavelyn osalta luokaltaan C (Kuva 19).

Kuva 19 Ratsukadun kavelyn nykytilan kokonaispalvelutaso taulukko

Tila Konfliktipisteet 3p A

Laatu Ylitysten keskipituus 7,7m D

Nykytila Viive 80 sec C
Palvelutaso c

Autoilijoiden tilaa mitataan yksittaisten kaantyvien kaistojen maaralla. Ratsukadulla kaantyvia

kaistoja on nelja kappaletta (Kuva 20). Kolmihaaraisessa risteyksessa maksimimaara
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kaantyvia kaistoja on nelja, joten Ratsukadun ja Linnatullinkadun risteyksen palvelutason

arvosana tilan osalta on A

Kuva 20 Ratsukadun autoliikenteen kaantyvien kaistojen maara nykytilassa (LocusCloud,
n.d.).

Autoliikenteen laatua mitataan vaistettavien liikkennevirtojen maaralla. Risteys on
likennevalo-ohjattu. Liikennevalo-ohjauksen my6ta risteyksessa on vain kaksi kohtaa, kun
autoliikenteen tarvitsee vaistada muuta liikennetta, tdssa tapauksessa kevytta liikkennetta.
Nykytilassa kummatkin kevyenliikenteenvaylat ovat sallittuja pydrailijoille ja kavelijdille, joten

kummassakin vaistdtilanteessa pitaa laskea kummatkin likkumismuodot erikseen. Nain ollen
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Vaistoja on yhteensa neljakappaletta (Kuva 21). Nelja vaistda kolmihaaraisessa littymassa

on A luokan arvoinen.

Kuva 21 Ratsukadun laatu nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

1
s
;
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Autoilijoiden viive Ratsukadulla on 29 sekuntia (kuva 22). 29 sekuntia on palvelutaso
asteikossa luokaltaan C. Autoliikenteen kokonaisarvosanaksi Ratsukadun ja Linnatullinkadun

risteyksessa on B, joka on toisiksi paras luokka (kuva 23).

Kuva 22 Ratsukadun autoliikenteen viiveen laskentakaava

80(1 _ i_"')- ~ 29

Q(I—EXI—:‘)

80 8,

Kuva 23 Ratsukadun autoliikenteen kokonaispalvelutaso taulukko nykytilassa

Tila Kéantymiskaistojen maara 4/4 A

Laatu Vaistettavien maara 4/3 A

Nykytila Viive 29sec c
Palvelutaso B

Kavelyn kokonaispalvelutaso on siis nykyluokaltaan C ja autoliikenteen kokonaispalvelutaso

on luokaltaan B.

4.2.3 Palvelutaso tulevaisuudessa

Ratsukadun ja Linnatullinkadun risteys tulee suunnitelman mukaan olemaan kolmihaarainen
ja yhteensa kuusi kaistainen kuten ennenkin (kuva 24). Muutoksena risteykseen tulee
kuitenkin suojatien poistaminen pohjoisesta haarasta, lantisen kevyenliikenteenvaylan
loppuminen risteyksen etelahaaraan ja itdisen kevyenliikenteenvaylan muutos, jossa kavelijat
ja pyorailijat erotetaan omille kaistoilleen. Pohjoisen haaran suojateiden poistaminen
vahentaa suojateiden maaraa kahdella, mutta pyorakaistan lisdaminen tuo risteykseen
kavelijoille yhden suojatien lisaa. Nain ollen suojateiden maara risteyksessa vahenee

kokonaisuudessaan vain yhdella.
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Kuva 24 Ratsukatu tulevaisuudessa. (Espoo, n.d.-7).

is
8, 9000000000 kil
I

Tulevaisuudessa liikennevalojen vaiheisiin ei tehda niin suuria muutoksia, etta se vaikuttaisi
kavelijoiden ja autoilijoiden ristedmiseen, joten tilan kannalta kavelijoilld pysyy sama

arvosana kuin tallakin hetkella on, eli arvosana A (Kuva 25).



Kuva 25 Ratsukadun konfliktipisteet tulevaisuudessa (Espoo, n.d.-7).

s S

Suoraan ajava risteaa 1p

| Vasemmalle kaantyva risteaa 1p

I Oikealle kaantyva risteaa 2p

Vapaa oikea risteaa 3p

J

Tulevaisuudessa suojateiden keskipituus tulee olemaan noin 7 metria (Kuva 26). Tama

tarkoittaisi, ettd Ratsukadun laadun palvelutaso olisi luokkaa C. Kuitenkin kavelijdiden

30

laatutasoa mitatessa otetaan huomioon, onko jokaisessa liittyman haarassa suojatieta, kun

nain ei ole vahennetaan palvelutason luokkaa yhdella kokonaisella luokalla. Ratsukadun

laadun arvosana on siis luokaltaan D.
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Kuva 26 Ratsukadun suojateiden pituudet tulevaisuudessa (Espoo, n.d.-7).
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Viive Ratsukadulla kavelijoille on 80 sekuntia. Eli palvelutasoluokaltaan C. Laskettaessa

kaikkien kategorioiden luokat yhteen saadaan Ratsukadun kokonaispalvelutasoksi kavelyn

osalta C (Kuva 27).



Kuva 27 Ratsukadun kavelyn kokonaispalvelutaso tulevaisuudessa.

32

Tila Konfliktipisteet 3p A
. - m
Laatu Ylitysten keskipituus - 1luokka D
Tuleva Viive 80 (¢}
Palvelutaso c

Autojen tilaa tarkasteltaessa katsotaan yksittaisten kaantyvien kaistojen maaraa. Tulevan

suunnitelman mukaan Ratsukadulla etelasta tultaessa kumpaakin kaistaa voi ajaa suoraan.

Nain ollen etelasta tultaessa risteyksessa ei ole yksittaista kdantyvan kaistaa. Yksittaisten
kaistojen maara on siis tulevaisuudessa kolme (Kuva 28). Kolme kaistaa on kuitenkin

tarpeeksi A tason saavuttamiseksi.



33

Kuva 28 Ratsukadun kaantyvien kaistojen maara tulevaisuudessa (Espoo, n.d.-7).
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Tulevaisuudessa liikennevalojen vaiheisiin ei tule suuria muutoksia, joten autoliikenteen laatu
ei karsi, muttei mydskaan parane nykytilasta.(Kuva 29). Autoilijoiden palvelutason luokka

pysyy siis samana kuin tallakin hetkella eli arvosanana A.



Kuva 29 Ratsukadun autoliikenteen laatu tulevaisuudessa (Espoo, n.d.-7).

17T

Viive risteyksessa on 29 sekuntia, jolla saa arvosanan C palvelutasoluokista.

Kokonaispalvelutasoluokka Ratsukadun autoliikenteelle on B (Kuva 30).

34
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Kuva 30 Autoliikenteen kokonaispalvelutaso Ratsukadulla tulevaisuudessa.

Tila Kéaantymiskaistojen maara 3/4 A

Laatu Vaistettavien maara 4/3 A

Tuleva Viive 29 sec C
Palvelutaso B

4.2.4 Muutos

Ratsukadun jalankulkijoiden ja autoilijoiden palvelutasot pysyvat kummatkin samassa
luokassa tulevien muutoksienkin jalkeen (Kuva 31). Kavelijdéiden laadun palvelutaso olisi
tulevaisuudessa noussut, jos lantista kevyenliikenteenvaylaa ja pohjoisen haaran suojatieta
ei olisi poistettu, silla kavelijoiden laatua mitataan ylitysten keskipituudella, mutta jokaisesta
puuttuvasta suojatiesta tulee yhden kokonaisen arviointi luokan pudotus. Jos pohjoisen
haaran suojatie olisi pysynyt olisi kavelijdiden palvelutaso ollut tulevaisuudessa luokaltaan B.
Palvelutason arviointikehikossa ei kuitenkaan ole otettu kantaa siihen, kuinka paljon
positiivista vaikutusta jalankulkijoiden palvelutason kokemuksessa on, jos verrataan
kummallakin puolella tietd olevaa yhdistettya kevyenliikenteenvaylaa ja vain toisella puolella
tieta olevaa eroteltua kevyenliikenteenvaylaa. Tahan olisi mielestani hyva paneutua
myoéhemmissa mahdollisissa palvelutason tutkimuksissa, silla on turhaa mielestani vahentaa
pisteitd puuttuvasta suojatiestd, jos kyseisessa kohdassa suojatie ei vie mihinkaan. Vaikka
kavelevana ihmisena uskon, etta yksi eritelty kevyenliikkenteenvayla ei nosta kavelyn
kokemusta niin paljoa, etta olisi kavelijdiden kannalta parempi poistaa toiselta puolelta tietad

kevyenliikenteenvayla kokonaan.



Kuva 31 Ratsukadun palvelutason arviointikehikko

Ratsukatu/
Linnatullinkatu

Nykytila
Palvelutaso

Nykytila
Palvelutaso

Tuleva

Palvelutaso

Tuleva

Palvelutaso

4.3 Piispansilta/Suomenlahdentie

36

Palvelutaso

Tila Konfliktipisteet 3p A

Laatu Ylitysten keskipituus 7,7m D
Viive 80 sec C
C

Tila Kaantymiskaistojen maara 4/4 A

Laatu Vaéistettavien méaéara 4/3 A
Viive 29sec C
B

Tila Konfliktipisteet 3p A

Laatu Ylitysten keskipituus 1 IZ(T(ka D
Viive 80 (¢}
C

Tila Kéaantymiskaistojen maara 3/4 A

Laatu Véistettavien maara 4/3 A
Viive 29 sec C
B

Piispansilta sijaitsee Matinkylassa (kuva 32). Vuonna 2013 aloitetiin kauppakeskus Ison

Omenan laajennusty6t. Laajennusty® kesti noin nelja vuotta. (Citycon Oyj, 2017)

Laajennustydn aikana Suomenlahdentieta siirrettiin, jolloin Piispansillan ja

Suomenlahdentien risteys siirtyi noin 100 metria etelan suuntaan. Piispansillan risteykseen

lisattiin jokaisesta sunnasta tultaessa yksi kaista autoilijoille, helpottamaan autoliikenteen

sujuvuutta. Pohjoisen haaran suojatien ylitys poistettiin muutostéissa kokonaan.
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Kuva 32 Matinkylan alue (Google maps, n.d.).
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4.3.1 Piispansilta ennen

Ennen kuin Suomenlahdentieta siirrettiin kauppakeskus Ison Omenan laajennuksen tielta, oli
risteys kolmihaarainen ja siina oli yhteensa kuusi kaistaa. Risteyksessa oli yhteensa 10
suojatietd, joista 4 oli pyorakaistan ylittavia (Kuva 33).



Kuva 33 Piispansilta vuonna 2013 (LocusCloud, n.d.).

Piispansillan risteys oli likennevalo-ohjattu. Valo-ohjauksen kolmessa vaiheessa |6ytyi

konfliktitlanne autoliikenteen ja jalankulkijoiden kanssa (Kuva 34). Yksi konfliktitilanne oli
vasemmalle kdantyvan (1 p) ja kaksi oikealle kdantyvan (2x2 p) autoliikkenteen kanssa.
Yhteensa konfliktipisteita risteyksessa oli siis viisi pistetta. Kavelyn tilaa mitatessa A luokan
arvosanan saa risteykset, jotka saavat alle kuusi pistetta, eli Piispansillan risteys entisessa

tilassaan sai juuri ja juuri A luokituksen.
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Kuva 34 Piispansillan konfliktipisteet vuonna 2013 (LocusCloud, n.d.).

¥

4

. bl ;

| Vasemmalke kaantya ristess 1p
I Dikealle kisantyva nisteas 2p

mp  Vapaa okos rislead Ip
-

Entisessa tilassaan Piispansillan jokaisessa haarassa oli suojatie toisin kuin nykyaan, joten
suojateita oli aiemmin nelja kappaletta enemman. Kaistojen maara kuitenkin oli vahaisempi
kuin nykyaan, joten suojateiden pituudet olivat lyhyempia (Kuva 35). Keskiarvoinen
suojateiden pituus Piispansillalla oli ennen muutoksia noin 5 metria, eli kavelyn laadun
palvelutaso oli luokka B.
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Kuva 35 Piispansillan suojateiden pituudet vuonna 2013 (LocusCloud, n.d.).

N

Kavelijoiden viive Piispansillalla oli 60 sekuntia, joka on palvelutasomaaritelmassa luokkaa B.
Kokonaspalvelutaso Piispansillan ja Suomenlahdentien risteyksessa oli ennen muutoksia
luokkaa B (Kuva 36).

Kuva 36 Kavelyn kokonaispalvelutaso Piispansillalla vuonna 2013.

Tila Konfliktipisteet 5p A
Laatu Ylitysten keskipituus am B
r
Ennen Viive 60 B

Palvelutaso B
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Autoliikenteen osalta entinen risteys ei ollut tilallisesti kovinkaan hyva. Risteyksen tilan
palvelutaso arvo oli luokkaa D, silla yksittaisia kaantyvien kaistoja oli vain yksi kappale koko

risteyksessa (Kuva 37).

Kuva 37 Piispansillan autoliikenteen tila eli yksittaisten kdantyvien kaistojen maara vuonna
2013 (LocusCloud, n.d.).

.r"

Laatua tutkiessa Piispansillan risteyksessa |16ytyi kolme eri vaihetta, joissa autoliikenne ja
kevyt liikenne kohtasivat toisensa (Kuva 38). Kavely ja pyoraily olivat sallittuja kaikilla
suojateilld, joten kaikkiin kolmeen kohtaamiseen piti ottaa huomioon kaksi liikkumismuotoa,

eli vaistettavia tuli kuusi kappaletta. Piispansilta on kolmihaarainen, joten nama kuusi



42

vaistettavaa jaetaan kolmella, jotta saadaan autoliikkenteen laadun pistemaara, eli tassa

tapauksessa kaksi. Autoliikenteen laadun palvelutason luokka oli siis entisessa tilassaan A.

Kuva 38 Piispansillan autoliikenteen laatu vuonna 2013 (LocusCloud, n.d.).

Viive Piispansillalla oli 90 sekuntia eli luokaltaan C. Kokonaispalvelutason arvosana
Piispansillan ja Suomenlahdentien risteyksessa oli ennen muutoksia luokkaa C (Kuva 39).

Kuva 39 Autoliikenteen palvelutaso Piispansillalla ennen

Tila Kaantymiskaistojen maara 114 D

Laatu Vaistettavien maara 6/3 A
r

Wiive 90 c

Ennen

Palvelutaso c
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4.3.2 Nykytila

Piispansillan ja Suomenlahdentien risteys on nykytilassa kolmihaarainen ja siina on yhteensa
yhdeksan kaistaa (Kuva 40). Suojateita nykyisessa tilanteessa on kuusi kappaletta.
Piispansillan suuntaisesti kulkevilla kevyenliikenteenvaylilla jalankulku ja py6raily on erotettu
toisistaan. Suomenlahdentien suuntaisilla kevyenliikenteenvaylilla pyoéraily ja kavely ovat

yhdistettyna.

Kuva 40 Piispansilta nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Piispansillan risteys on liikennevalo-ohjattu. Valo-ohjauksen ansiosta kavelijat ja autoliikenne
kohtaavat vain kahdessa eri kohdassa. Kumpikin konfliktipiste on oikealle kaantyvan (2 p)
autoliikenteen kanssa (Kuva 41). Nain ollen jalankulkijan tilaa mitatessa risteys saa yhteensa
nelja pistettad. Koska pisteet jaavat alle kuuden, saa risteys kavelijdiden tilan palvelutasossa

arvosanan A.
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Kuva 41 Piispansillan konfliktipisteet nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

I Oikoalle kadntyva risieaa 2p

) apaa oikea ristess 3p

Piispansillan ja Suomenlahdentien risteyksen kuudesta suojatiesta nelja ovat autoliikenteen
kanssa ristedvia ja kaksi suojateista ovat pyoraliikenteen kanssa ristedvia. Koska
Risteyksessa on nykytilassa kolmekaistaisia osuuksia on suojateista kaksi noin 10 metria
pitkia. Kavelyn laatua mitatessa lyhyemmat suojatiet ovat parempia kuin pitkat ylitykset.
joten yli 10 metriset ylitykset eivat ole kavelijan laadun kannalta hyva ratkaisu. Kuitenkin
laadun tarkastelussa tutkitaan koko risteyksen suojateiden keskipituutta. Pyorakaistan
ylittavat suojatiet ovat luonnollisesti lyhyempia, kuin autotien ylittavat suojatiet, joten ne
tuovat suojateiden keskipituutta huomattavasti alemmas. Suojateiden yhteenlaskettu
keskipituus on siis noin 6,5 metrid, jonka vuoksi risteys saisi arvosanan C (Kuva 42). Koska
risteyksen pohjoishaarassa ei ole suojatietd, putoaa arvosanaluokka yhdella kokonaisella
arvosanalla. Lopullinen arvosanaluokka on siis Piispansillan ja Suomenlahdentien

risteyksessa D.
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Kuva 42 Piispansillan suojateiden pituus nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Viive Piispansillalla on 60 sekuntia eli arvosana luokaltaan B. Kokonaispalvelutaso

Piispansillan ja Suomenlahdentien risteyksessa nykytilassaan on mydskin B (Kuva 43).

Kuva 43 Piispansillan kavelijdéiden kokonaispalvelutaso nykytilassa.

Tila Konfliktipisteet 4p A
) - 6,5m
Laatu Ylitysten keskipituus 1 luokka D
Nykytila Wiive 60 sec B
Palvelutaso B

Piispansillan risteyksessa on nelja kaistaa, jotka kaantyvat ilman ettéd samalta kaistalta olisi
mahdollista kdantya toiseen suuntaan tai ajaa suoraan. Kuitenkin kaksi kaantyvista kaistoista
on Suomenlahdentielta kdannyttaessa vasemmalle, ja koska yhdesta haarasta otetaan
huomioon vain yksi kaista kumpaankin suuntaan, lasketaan nama kaistat yhdeksi
autoliikenteen tilan selvittdmisessa. Joten Piispansillan risteyksessa kaantyvien kaistojen
maara on kolmekappaletta, joka ansaitsee arvosanan A (Kuva 44).
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Kuva 44 Piispansillan yksittaisten kdantymiskaistojen maara nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Samoin kuin kavelyn laatua mitatessa liikennevalo-ohjauksen ansiosta on vain kaksi kohtaa,
jolloin autoliikenteen tarvitsee vaistaa kevyttaliikkennetta (Kuva 45). Kumpikin suojatie, joilla
vaistaminen tapahtuu ovat sallittuja pyorailijdille ja kavelijdille, joten pitdd muistaa laskea
vaistdn tarve kummastakin liikkumisen muodosta. Laadun pistemaara on siis nelja, joka

palvelutaso taulukon mukaan ansaitsee arvosanan A.
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Kuva 45 Piispansillan autoliikenteen laatu nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

a1

Y .
ALY

Autoliikenteen viive risteyksessa on 19 sekuntia (Kuva 46). Joka ansaitsee arvosanan B.

Autoilun kokonaispalvelutason arvosana nykytilassa Piispansillalla on luokkaa A (Kuva 47).

Kuva 46 Piispansillan nykytilan viive

60(1— )"
W.\'o 1_£wu ~ 19
-( ﬁ“xﬁﬂ)

Kuva 47 Piispansillan autoliikenteen kokonaispalvelutaso nykytilassa

Tila k. d&ntymisk aistojen maard a4 A

Laatu W ligtettivien masrd L1x] A,

Mykytila i 19 zec E
Palvelutaso A
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4.3.3 Muutos

Piispansillan ja Suomenlahdentien risteyksessa kavelijoiden kokonaispalvelutaso ei
muuttunut yhtaan nykytilaa ja menneisyytta verrattaessa. Kuitenkin kun tarkastellaan
tarkemmin eri osatekijdiden palvelustasoja, huomataan tilan laatu parantuneen yhdella
pisteelld, ylitysten keskipituus on kasvanut edellisesta yli kahdella metrilla, siihen lisaksi viela
yhdesta haarasta kokonaan puuttuva suojatie. Jos tydssa olisi annettu + ja - merkintéja olisi
Piispansillan kokonaispalvelutaso nykyaan luokkaa B- kun taas ennen se oli B+. Eli kavelyn

palvelutaso on hieman huonontunut siitd mita se oli ennen muutosta (Kuva 48).

Autoliikenteen kokonaispalvelutaso on taas muuttunut kahden luokan verran yléspain. Ennen
muutosta autoliikenteen kokonaispalvelutaso oli luokkaa C ja nykytilassaan palvelutaso on
luokkaa A. Luokan nosto saavutettiin lisdamalla kdantymiskaistoja ja muuttamalla
likennevalojen vaiheita niin, etta autoilijat, pyo6railijat ja jalankulkijat saavat liikkua

risteyksessa yhta aikaa vahemman.

Piispansillan risteys on hyva esimerkki, siitd miten muutoksia eri likkumisenmuodoille
tehdessa toinen liikkumisenmuoto vaikuttaa toiseen liikkumisenmuotoon. Autoliikenteen tilan
parantaminen vaati kaistojen lisdamista, mutta kaistojen lisdaminen tietenkin pidentaa

suojateiden pituuksia, joka vaikuttaa alentavasti kavelijdiden palvelutason laatuun.
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Kuva 48 Piispansillan palvelutasojen taulukko.

Piispansilta/

Suomenlahdentie Palvelutaso

Tila Konfliktipisteet 5p A

Laatu Ylitysten keskipituus 5m B

Ennen Viive i 60 B

Palvelutaso B

Tila Kaantymiskaistojen maara 114 D

Laatu Vaistettavien maara 63 A

Ennen Wiive i a0 C

Palvelutaso c

Tila Konfliktipisteet 4p A

Laatu Ylitysten keskipituus 4 ?f:nn;ka D

Nykytila WViive 60 sec B

Palvelutaso B

Tila Kaantymiskaistojen maara 34 A

Laatu Vaistettavien maara 413 A

Nykytila Viive 19 sec B

Palvelutaso A

4.4 Lahderannantie/Turuntie

Lahderannantien ja Turuntien risteys sijaitsee Kilon kaupungin osassa (Kuva 49). Risteyksen
kehittdmisen tarkoituksena on vastata autoliikenteen tarpeisiin. Katusuunnitelmien laatiminen
aloitettiin alkuvuodesta 2023 ja katusuunnitelmaehdotus valmistui lokakuussa 2023.
Suunnittelussa tavoiteltiin risteyskokonaisuutta, joka olisi turvallisempi ja sujuvampi

jalankulkijoille, pyorailijoille ja ajoneuvoliikenteelle. (Espoo, n.d.-6)

Vaikka risteyksen rakentamisen voi aloittaa aikaisintaan vuoden 2024 lopussa, on Turuntien
vanha ylikulkusilta jo purettu sen huonokuntoisuuden vuoksi huhtikuussa 2023. Sillan
purkamisen jalkeen jalankulkijoiden on Turuntien yli paastakseen kaytettava valo-ohjattuja
suojateitd, jotka sijaitsevat Lahderannantien lansipuolella tai puretusta sillasta itdan pain
mentdessa Herttuantielld. Risteyksessa olevat kolme liikennevalo-ohjattua suojatieta
korvataan kolmella uudella alikulkukaytavalla. Alikulkukaytavista kaksi tulee kulkemaan
Turuntien alitse ja yksi Lahderannantien alitse. (Espoo, n.d.-6)
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Kuva 49 Kuva Turuntien ja Lahderannantien risteyksesta (Google maps, n.d.).

441 Palvelutaso nyt

Lahderannantien ja Turuntien risteys on nykyiselladn nelihaaraliittyma, jossa on yhteensa 13
kaistaa ja seitseman suojatietd (Kuva 50). Melkein vuosi sitten risteyksen itaisen haaran yli
meni kevyenliikenteen silta, mutta se purettiin kevaalla 2023 huonon kunnon vuoksi. Tasta
syysta risteyksen itdisen haaran kohdalla ei ole talla hetkelld mahdollisuutta ylittaa

Turuntieta.
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Kuva 50 Turuntie nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Liikennevalo-ohjauksen vuoksi jalankulku ja autoliikenne kohtaavat vain kahdessa kohdassa
(Kuva 51). Toinen konfliktipiste on vasemmalle kdantyvan (1 p) ja toinen oikealle kdantyvan

(2 p) ajoneuvon kanssa. Yhteensa pisteita tulee siis kolme, miké on palvelutasoluokassa A.
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Kuva 51 Turuntien konfliktipisteet nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Suoraan aava nstess 1p

Vasarmmalks kadntyva fisleas 1p

Oikealle kaantyva risteaa 2p

Vapaa oikea ristess 3p

Turuntien risteyksessa on paljon liikennetta, joten kaistojen maarakin risteyksessa on suuri
ajoneuvoliikenteen sujuvuuden vuoksi. Suojateiden pituudet ovat aina pidemmat mita
useamman ajokaistan yli tarvitsee kulkea. Turuntien ja Lahderannantien risteyksessa
suojatiet on jaettu liikenteenjakajilla noin kahden kaistan levyisiksi viidessa kohdassa. Kaksi
suojateista on kuitenkin kolmen kaistan kokoisen ylityksen mittainen, mika tekee niista yli 11—
13 metria pitkia. Suojateiden keskimaarainen pituus on 8,8 metria pitka, joka jalankulkijoiden
tilan palvelutason arvosteluasteikossa on luokkaa D (kuva 52). Kuitenkin risteyksesta puuttuu
talla hetkella kokonaan yhden haaran ylitys, joten palvelutaso arvosanaan tulee vield yhden

luokan pudotus, eli arvosanaksi jaa luokka E.
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Kuva 52 Turuntien suojateiden pituus nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Kéavelyn viiveen maarittaa liikennevalojen kiertoaika. Turuntien risteyksen kiertoaika on 120
sekuntia. Kavelyn viive on palvelutasoltaan siis luokkaa E. Kokonaispalvelutaso kavelyn

osalta Ladhderannantien ja Turuntien risteyksessa on nykytilassa D (Kuva 53).

Kuva 53 Turuntien risteyksen kavelyn kokonaispalvelutaso nykytilassa.

Tila Konfliktipisteet 3p A
. . 8,9m
Laatu Ylitysten keskipituus 1 luokka E
Nykytila Viive 120s E
Palvelutaso D

Autoliikenteen tilan osalta Turuntien ja Lahderannantien risteyksen monikaistaisuus on hyva
asia. Kaikilla muilla haaroilla paitsi Turuntieta lannesta pain tullessa on omat

kaantymiskaistat oikealle ja vasemmalle. Kdantymiskaistoja on siis seitseman, kun suurin
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mahdollinen maara olisi kahdeksan kappaletta (Kuva 54). Palvelutaso luokaltaan risteys saa

autoliikenteen tilasta arvosanan A.

Kuva 54 Turuntien kdantymiskaistojen maara nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Autoliikenteen laatukin on hyva. Autoliikenteen ei liikennevalo-ohjauksen vuoksi tarvitse
vaistaa muita likennemuotoja kuin kavelijoita ja pyorailijoita, ja naitakin vain kahdessa
kohdassa. Vaistamismaaria on siis vain nelja (Kuva 55). Tama jaetaan risteyksen haarojen
maaralla eli neljalla, jolloin laadun pisteiksi jad numero yksi, joka tarkoittaa palvelutason
olevan luokkaa A.
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Kuva 55 Turuntien autoliikenteen laatu nykytilassa (LocusCloud, n.d.).

Viive Turuntien ja Ladhderannantien risteyksen nykytilassa on 30 sekuntia (kuva 56), eli
palvelutaso luokaltaan C. Kokonaispalvelutaso autoliikenteelle tassa risteyksessa on B (kuva
57).

Kuva 56 Turuntien autoliikenteen viiveen laskentakaava

Wy o0(1— ) ~ 30
21— x %)

Kuva 57 Turuntien autoliikenteen nykytilan kokonaispalvelutaso.

Tila Kaantymiskaistojen maara 7/8 A
Laatu Vaistettavien maara 4/4 A
Viive 30s (¢}

Nykytila

oe)

Palvelutaso
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4.4.2 Palvelutaso tulevaisuudessa

Tulevaisuudessa Turuntien ja Lahderannantien risteyksesta poistetaan suojatiet kokonaan ja
niiden tilalle tehdaan kolme alikulkutunnelia (Kuva 58). Vain etelaisen haaran alle ei tule
alitusta. Eteldinen haara ei kuitenkaan jaa aivan ilman ylitysmahdollisuutta, vaan siella on
tallakin hetkellad suojatie juuri suunnitelmarajan ulkopuolella, joten tarvittaessa etelan
suunnasta tuleva kevytliikenne voi ylittaa tien siella. Linnuntieta pitikin risteyksesta, tien
ylityspaikalle on kuitenkin yli 300 metria, joten jos kavelija ei ole jo valmiiksi tulossa idan
suunnasta kavelijalle tulee kiertoa niin paljon, ettei se ole kannattavaa. Kaistojen maaraa
tulevassa suunnitelmassa lisdtdan Turuntien haaroihin. Toteutuessaan kaistoja Turuntien ja

Lahderannantien risteyksessa tulee olemaan yhteensa 15.

Kuva 58 Turuntie tulevaisuudessa (Espoo, n.d.-6).
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Kavelyn tila Turuntielld on selkeasti A, silla konfliktipisteita autoliikenteen kanssa ei synny,
kun autoliikenne valtetdan kokonaan alikulun kautta. Laadun osalta voisi olettaa, etta risteys
olisi my0s A, silla jalankulkijat eivat joudu tekemaan pitkia ylityksia, kuitenkin jalankulun
laadun mittauksessa jokaisesta littymanhaarasta, josta puuttuu, suojatie taytyy vahentaa
arvosanaa yhdella luokalla. Tama patee myos yli- ja alikulkuihin, silld niiden turvallisuudesta
huolimatta ne aiheuttavat kavelijoille ylimaaraista kiertoa ja tasonvaihtoa.
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Laadun palveluluokka on siis E. Viiveen laskeminen Turuntien tulevaisuudessa oli hankalaa,
silla kavelijdiden viivetta laskettaessa valo-ohjaamattomissa risteyksissa suojateilla ja
aikaisemmissa kohdissa suojateita ei ole rinnastettu yli- ja alikulkuihin, joten oletuksena oli,
ettei tdssakaan tapauksessa naita rinnasteta keskenaan, jolloin valo-ohjaamattoman
risteyksen laskenta kaava olisi antanut vastaukseksi palvelutaso luokan E. Valo-ohjatussa
risteyksessa ohjeistettiin katsomaan autoliikenteen kiertoaikoja. Tulevaisuudessa kuitenkaan
autoilijoiden kiertoajat eivat tule vaikuttamaan kavelijoihin enaa, silla kavelijat kulkevat
autoliikenteen alitse. Opinnaytetydssa paadyttiin arvioimaan kuinka kauan keskiverto
kavelijalla menisi aikaa kulkea Turuntien yli, jos liiketta ei tarvitsisi pysayttaa autoilijoiden
vuoksi. Arvion tulos oli reilusti alle minuutti, ehka jopa noin 30 sekuntia. Alikulussa tulee
kuitenkin mukaan korkeuserot, jotka hieman hidastavat kavelijoiden tahtia. Mistaan ei
kuitenkaan I6ytynyt tietoa, kuinka paljon ajallisesti alikulku hidastaa kavelijoita, joten
paadyttiin arvioimaan, ettd hidastusta pelkalla suoralla tiellda kadvelyyn verrattuna, keskiverto
ihmisen kavely tahdilla noin minuutti. Tulevissa mahdollisissa tutkimuksissa, olisi hyva tutkia

kuinka paljon viivetta yli- ja alikulut tuovat kavelijéille (Kuva 59).

Kuva 59 Turuntien jalankulun kokonaispalvelutaso tulevaisuudessa.

Tila Konfliktipisteet Op A

Laatu Ylitysten keskipituus -4 luokkaa E

Tuleva Viive >60s A
Palvelutaso B

Autoilun palvelutasossa tilan palvelutaso (Kuva 60) pysyy samana. Seitseman yksittaista
kaantymiskaistaa takaa A luokan tuloksen. Laatua tutkittaessa vaistotilanteita tulee 0
kappaletta, kun suojatiet poistetaan. Laadun luokkakin pysyy siis arvosanassa A. Samoin
kuin viive on 30 sekuntia eli luokkaa C. Autoilun kokonaispalvelutasoksi tulee siis B (Kuva
61).



Kuva 60 Turuntien kdantymiskaistojen maara tulevaisuudessa (Espoo, n.d.-6).

Kuva 61 Turuntien autoliikenteen kokonaispalvelutaso tulevaisuudessa.

Tuleva

Palvelutaso
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Tila Kaantymiskaistojen maara 7/8 A
Laatu Vaistettavien maara 0/4 A
Viive 30s C

B




4.4.3 Muutokset

59

Turuntien ja Lahderannantien muutos nostaa kavelyn kokonaispalvelutasoa, jopa kahdella

luokalla (Kuva 62). Nykytilassa Turuntien liittyma on luokkaa D ja tulevan suunnitelman

tullessa voimaan kavelyn kokonaispalvelutason luokka on luokaltaan B. Viiveen mittaus

tulevaisuuden risteyksessa on kuitenkin laskettu hieman eri tavalla kuin nykytilanteen, silla

Tampereen ja Halifaxin ohjeistuksissa ei ollut mietitty alikulun vaikutusta viiveeseen. Suurin

muutos kavelyjen yksittaisissa osatekijdissa onkin juuri viiveessa. Kavelijdiden ei enaa

tarvitse pysahtya valoihin, vaan matkaa voi jatkaa eteenpain ilman pysahdyksia. Alikulun

tasonmuutokset tietysti tuovat oman viiveensa, mutta keskiverto kavelijalle muutoksen ei

pitaisi olla kovin suuri.

Autoilun kokonaispalvelutaso pysyy samana. Kuitenkin jos vertaillaan yksittaisia osatekijoita,

huomataan autoliikenteen laadun parantuvan huomattavasti, kun kavelijoita ja pyorailijoita ei

tarvitse enda vaistaa alikulkujen myota.

Kuva 62 Turuntien kokonaispalvelutaso kehikko.

Lahderannantie/

Turuntie Palvelutaso

Tila Konfliktipisteet 3p A

Laatu Ylitysten keskipituus 1 8|L‘J?Jr:(1ka E

Nykytila Viive 120s E

Palvelutaso D

Tila Kéantymiskaistojen méaara 7/8 A

Laatu Véistettavien maara 4/4 A

Nykytila Viive 30s C

Palvelutaso B

Tila Konfliktipisteet Op A

Laatu Ylitysten keskipituus -4 luokkaa E

Tuleva Viive >60s A

Palvelutaso B

Tila Kéaantymiskaistojen maara 7/8 A

Laatu Véistettavien maara 0/4 A

Tuleva Viive 30s Cc

Palvelutaso B
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4.5 Opinnaytetyon tulokset

Kokonaisarvosanoja tutkittaessa kavelynvertailuja oli kolme kappaletta ja autoilua kolme
kappaletta (Kuvat 65 ja 66). Naista kuudesta vertailusta vain kahdessa kohdassa nakyi
arvosana luokka muutoksia. Kohdat olivat Piispansillan autoliikenteen muutos (Kuva 63)
seka Turuntien kavelijéiden muutos (kuva 64). Pienempia muutoksia parempaan tai

huonompaan suuntaan piti katsoa tarkemmin osatekijista.

Kuva 63 Autoliikenteen muutos Piispansillalla

Piispansilta/

Suomenlahdentie Palvelutaso

k.d&ntymisk.aistojen maird

Laatu W Eistett Suien miirs Ei B

e Viiue " om =
Palvelutaso C
Tila k.d&ntymisk.aistojen maird 4 a

Laatu W Eistett Suien miirs 443 B

iine 19 ze0 E

Tykytila
Palvelutaso

Kuva 64 Kavelijdiden muutos Turuntiella

Lahderannantie/
Turuntie Palvelutaso

Tila Kaonfliktipisteet 3p A
. o 239m
Laat Ylitysten keskipit ' E
aatu itysten keskipituus 1 Juokka

Nykytila Wiive 120s E
Palvelutaso D
Tila Kaonfliktipisteet Op A

Laatu Ylitysten keskipituus -4 luokkaa E

Tuleva Viive =60s A
Palvelutaso B

Turuntiella kavelijdiden kokonaispalvelutason tulokset olivat positiivisia. Palvelutaso nousi
kokonaisella kahdella luokalla nousten D luokasta B luokkaan. Turuntielld suojatiet tulevat
tulevaisuudessa vaihtumaan alikulkutunneleihin, joten kavelijéiden viive tulee parantumaan,

silla liikkuessa ei enaa tarvitse pysahtya. Kuitenkin korkeuserot tulevat tuomaa viivetta
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varsinkin henkildille, jotka kulkevat avusteisesti, vaikka tietysti keskivertoihmisillakin vauhti

hieman hidastuu varsinkin ylamaissa kavellessa.

Ratsukadulla kokonaispalvelutasoon ei tullut muutoksia. Risteys pysyi muutoksista
huolimatta arvosana luokassa C. Ratsukadun kavelijéiden laadun mittauksessa huomattiin
tyon aikana kehitettava kohta. Ratsukadun risteyksessa tulevaisuudessa vahennetaan toinen
kevyenliikenteenvayla, jonka takia myds yksi suojatie poistuu. Tama suojatien poistaminen
aiheuttaa palvelutason arviointitaulukon mukaan yhden kokonaisen laatu arvosanan
pudotuksen. Tulevaisuudessa olisi siis hyva tutkia kuinka paljon kavelijdiden laatuun
vaikuttaa kevyenliikenteenvaylien maara risteysalueen ymparilla ja korvaako yksikappale
erotettua kevyenliikenteenvaylaa, kaksi yhdistettya kevyenliikenteenvaylaa kavelijoiden

palvelutasoa mitatessa.

Piispansillalla kavelijoéiden kokonaispalvelutaso ei mydskaan muuttunut. Arvosana pysyi
luokassa B. Kuitenkin jos arvosanoissa olisi otettu huomioon + ja — merkit, olisi palvelutaso
ollut ennen B+ ja nykytilassaan B-, eli Piispansillan muutoksessa kavelijoiden palvelutaso on
laskenut hieman. Muutoksen huonompaan suuntaan ndkee Piispansillan laadussa, joka

huonontui kahden luokan verran, kun risteys siirrettiin Ison omenan alta etelammas.



Kuva 65 Kavelyjen vertailu taulukko kolmessa kohteessa.

Lahderannantie/

Turuntie Palvelutaso

Eanfliktipistest

Laatu *flitysten keskipituus 4 ﬁ.;i?:ka E

Nykgtila Wiive 120= E
Palvelutaso o
Tila Eanfliktipistest Op L=

Laatu *flitysten keskipituus -4 luckkaa E

Tuleva xEls

Palvelutaso
Ratsukatu/
Linnatullinkatu Palvelutaso

Eonfliktipistest

Laatu *litysten keskipituus 7.7m ]

Nykgtila Wiive 20 zec C
Palvelutaso C
Tila Eonfliktipistest 3p B

Laatu *litysten keskipituus -1Iu?n:|r2ka ]

Tuleva Wiive " 20 C
Palvelutaso C

Piispansilta/
Suomenlahdentie Palvelutaso

Tila Eanfliktipistest Ap A

Laatu *litysten keskipituus Am B

Ennen Wiive i 1] E
Palvelutaso E
Tila Eanfliktipistest 4p A

Laatu *litysten keskipituus 4 ﬁ;g?ka O

Nykgtila Wiive B zec B
Palvelutaso E

Autoliikenteen osalta Turuntielld ja Ratsukadulla kokonaispalvelutaso ei muuttunut yhtaan.
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Palvelutason on nyt ja tulee tulevaisuudessa olemaan kummassakin risteyksessa luokkaa B.

Todennakodinen syy muutoksen pysymisena samana tulevaisuudessa on se, etta autoilijoiden

osalta Turuntien ja Ratsukadun palvelutason kolmesta osatekijasta niilla oli jo kaksi

osatekijaa luokassa A, joten olisi saanut tulla isoja muutoksia viimeiseen osatekijaan, jotta

muutosta olisi nakynyt kokonaispalvelutasoluokassa.



Piispansillan kokonaispalvelutaso muuttui autoliikenteen osalta kaksi kokonaista luokkaa
yléspain. Piispansilta oli ennen muutostdita luokkaa C ja nykytilassaan se on luokkaa A.
Piispansillan muutostoissa lisattiin kaistoja, joiden takia saatiin vahennettya vaistettavan
muun liikenteen maaraa ja viivetta. Nain ollen muutokset kokonaispalvelutasossa olivat

merkittavat.

Kuva 66 Henkiloautoliikenteen vertailu taulukot kolmessa kohteessa

Lihderannantie/
Turuntie Palvelutaso

Tila k.d&ntymisk.aistojen maard e L=
Laatu WEistett dien maars 414 L=
i a0 C

Nakatila e ®
Palvelutasc E
Tila k.d&ntymisk.aistojen maarad e A
WEistatt Sien mAArs L=
Tuleva t
Palvelutaso =

Ratsukatu/
Linnatullinkatu Palvelutaso

k.d&ntymisk.aistojen maird

Laatu W Eisbett dien mAsrs 43 B
i 24 c

Nukstila e [0
Palvelutaso B
Tila k.d&ntymisk.aistojen maird 4 a

W Eisbett dien mAsrs

Tuleva

Palvelutaso
Piispansilta/
Suomenlahdentie Palvelutaso

Tila k.d&ntymisk.aistojen maarad 4 O
Laatu W SigtettSvien masrd B A

. F
Ennen Viive Gl C
Palvelutaso c
Tila K d8ntymisk aistojen masrd M A
Laatu WEistett S0ien mAars 43 A
yk.ytila Wiine 19 sec B
Palvelutaso A

Tyota tehdessa huomattiin positiivisesti, etta ainakin naissa tutkimuskohteissa risteysten
arvosana luokitukset ovat paasaantoisesti hyvia. Kaikkien kohteiden jalankulun
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keskiarvosana on nykytilassa yhteensa C ja autoliikenteen keskiarvosana on B. Huomattiin
my0s autoliikenteen arvosanojen olevan jokaisessa risteyksessa nykytilassaan yhden tai
kaksi arvosana asteikkoa korkeammat kuin jalankulun arvosanat, mutta tulevien muutosten

jalkeen kummankin jalankulun seka autoliikenteen arvosanojen olevan luokassa B.

4.6 Kaytto ja jatkokehitys

Taman kaltainen tyokalu palvelutason maarittdmiseksi on padasiassa ihan hyva, silla
tydkalun avulla ndkee suuremman kokonaiskuvan arviointia, mutta tarvittaessa voi kiinnittaa
huomioita myds pienempiin yksityiskohtiin. Tyokalu myos konkretisoi eri likkumisenmuotojen
vaikutuksen toisiinsa. Luvussa 8 viitattiin hieman erilikkumismuotojen vaikutuksista toisiinsa,
mutta konkreettisen esimerkin kahden eri likennemuodon palvelustasojen vaikutuksesta
toisiinsa on seuraava esimerkki. Kavelijdiden tila parantaa autoliikenteen laatua. Tama johtuu
siita, etta kavelijoiden tila lasketaan konfliktipisteiden avulla ja autoliikenteen laatu lasketaan
vaistettavan muun liikkenteen avulla. Kavelijoiden tilaa ja autoliikenteen laatua lasketaan siis
hyvin samalla tavalla ja jos kavelijdiden konfliktipisteitd saadaan vahennettya, samalla
automaattisesti autoilijoiden vaistamisen tarve kavelijoiden suhteen laskee. Joissakin
kohteissa kuitenkin huomattiin, ettd muutosten tarvitsee olla kaikissa osatekijoissa isoja, jos
haluaa ndhda muutoksia kokonaisarvosanassa. Esimerkiksi Piispansillan risteyksessa
kavelijdiden laadun arvosana putosi luokasta B luokkaan D. Eika se vaikuttanut
kokonaisarvosanaan mitenkaan. Tama voi tosin olla laskentakaavan syyta ja sita on hyva

tarkastella myohemmissa vaiheissa.

Kokonaisuudessaan multimodaalinen palvelutason kehikko on hyva, verrattain helppo
kayttaa ja silla saa selkeita tuloksia aikaiseksi. Tydta voi kayttaa esimerkiksi mietittdessa
kahden suunnitteluvaihtoehdon valilla, kunhan kohteista tiedetaan tai on arvioitu sunnilleen
vahintaan liikkennevalojen kiertoaika ja vaiheet seka ylitysten pituudet. Tydkalun kayttaminen
entisen tai tulevaisuuden suunnitelmien vertailemisen kanssa toimii myos hyvin, kunhan
likennevalo suunnitelmat ovat tehtyna uusien osalta tai tallessa vanhojen osalta. Tyon
aikana, aikaa kului jonkin verran, kun etsittiin entisten ja tulevien likennevalojen
suunnitelmia, jotta vaiheita ja kiertoaikoja saatiin kaytettya. Liikennevaloaika tietojen
puutteessa, olisi palvelutaso luokan selvittdminen naiden ohjeiden mukaisesti vaikeaa. Myds

nopeusrajoitusten tietdaminen varsinkin risteyksen paasunnalla tarkeaa.
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Tyokalua kayttaessa tuli kuitenkin mieleen muutamia jatkokehitys ideoita, joilla
multimodaalista palvelutason kehikkoa voisi kehittda varsinkin kavelyn suunnittelussa.
Palvelutason kehikko, jota tassa kaytetiin oli tehty tavoitetasojen kautta, joten ei tullut
yllatyksena, etta kehitettavaa loytyy. Ensimmainen kehityskohde, joka jatkossa olisi hyva
tutkia on kuinka ali- ja ylikulut vaikuttavat kavelyn viiveeseen. Talla hetkella kumpikaan valo-
ohjatun tai valo-ohjaamattoman risteyksen viiveen laskeminen ei ottanut huomioon
mahdollista ali- tai ylikulkua. Turuntien risteyksessa kavelijdiden viiveen laskemista joutui siis
hieman itse paattelemaan ja laskemaan. Jatkossa kuitenkin olisi hyva olla tehtyna oikea

laskelma kuinka paljon viivetta keskiarvoisesti kavelijoilla tulee ali- ja ylikuluissa.

Toinen kehitys kohde oli kavelyteiden maara ja sen vaikutus kavelijoiden palvelutasoon.
Ratsukadun risteyksen valitsemisen jalkeen pohdittiin jo, kuinka palvelutasoon vaikuttaa
risteyksen toiselta puolelta poistuva kevyenliikenteenvayla. Tyéta tehdessa huomattiin, ettei
kavelyteiden maaraan otettu kantaa palvelutasotaulukossa, mutta suojateiden maariin
otettiin. Suojateiden puuttuminen vahensi aina yhden arvosana luokan verran per yksi
suojatie. Jalkikateen nousi esille kysymys olisiko kavelijdille parempi, jos risteyksen
kummallakin puolella olisi yhdistetty pyoratie ja jalkakaytava vai korvaako mahdollisesti vain
yhdella puolella risteysta oleva rinnakkain oleva pydréatie ja jalkakaytava laadullisesti

kavelijoiden kokemukset.

Tulevaisuutta varten voisi myos pohtia onko suojateiden pituuksien keskiarvoa laskettaessa
hyva, etta pyorakaistat ylittavat suojatiet lasketaan erikseen mukaan, vai olisiko parempi
laskea niiden pituus mukaan vieressa olevan autotien ylittdvan suojatien kanssa, jolloin
keskiarvo ei vahene pyoratiekaistan vuoksi. Suojateiden palvelutasossa pituus ja kaistojen
ylitysmaara on tarkea ja mitd enemman niita on sitd huonommat pisteet risteys saa.
Kuitenkin pyorakaistojen lyhnyemmat kaistat tuovat keskiarvoa alemmas, vaikka ylityksia

kavelijoille tulee periaatteessa enemman ja risteyksessa saattaa olla pitkiakin suojateita.

Autoliikenteen kaantyvia kaistoja laskettaessa, pohdittiin olisiko kuitenkin laskennassa hyva
ottaa huomioon, jos kaantyvia kaistoja on useampi samaan suuntaan. Talla hetkella
huomioidaan vain yksi kdantymiskaista per suunta, mutta isoissa risteyksissa voisi kuvitella,
etta olisi huomattavasti parempi autoilijalle, jos kaistoja on useampi. Talla hetkelld saman

arvosanan saisi olisi kaistoja yksi tai vaikka viisi.

Jalkikateen ajateltuna olisi ollut hyva ottaa esimerkki kohteiksi risteyksia, jotka ovat selkeasti
erilaisissa kaupunkirakenteissa. Voi olla, etta kavelyn ja autoilun eroja olisi huomattu viela

selkedmmin, jos kohde olisi ollut kauempana keskustassa, missa kavelijoita ei liiku paljoa.
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Mybhemmissa toissa voisi myos miettia tavoitepalvelutason maarittamista. Niiden avulla
pystyisi viela tarkemmin katsomaan kuinka hyvin palvelutaso sopii alueelle, jolla se on.
Tyo6ssa oli kaksi kohdetta, jotka ovat jalankulkuvydhykkeella, joten niissa olisi tietenkin hyva,
jos jalankulun palvelutaso olisi parempi, mutta talla hetkelld yhdessakaan kohteessa

jalankulun palvelutaso ei ylittanyt autoliikenteen palvelutasoa.

5 Yhteenveto

Opinnaytetydn tarkoituksena oli tutkia sopisiko palvelutason arviointikehikko tydkaluksi ja
suunnitellun tueksi Espoon kaupungille. Tydssa kaytiin 1api mita palvelutasolla tarkoitetaan
ja tutustuttiin Kanadan Halifaxissa tehtyyn palvelutason arviointikehikon suunnittelu tyohon
sekd Rambollin Tampereen kaupungille tekemaan esiselvitykseen. Kanadan ja Tampereen
raporttien pohjalta kasattiin arviointikehikko, joka keskittyi vain jalankulkijoihin ja
henkildautoihin. Tutkimuskohteita valittiin kolme. Kahdessa tutkimuskohteessa verrattiin
kohteen nykytilaa tulevaan muutossuunnitelma tilaan ja yhdessa nykytilannetta verrattiin

tilaan, jossa se oli ennen ollut.

Tuloksissa huomattiin, etta kaikkien kohteiden jalankulun keskiarvosana on nykytilassa
yhteensa C ja autoliikenteen keskiarvosana on B. Huomattiin myds autoliikenteen
arvosanojen olevan jokaisessa risteyksessa nykytilassaan yhden tai kaksi arvosana
asteikkoa korkeammat kuin jalankulun arvosanat, mutta tulevien muutosten jalkeen
kummankin jalankulun seka autoliikenteen arvosanojen olevan luokassa B. Tydkaluna
palvelutasonarviointikehikko ei ole viela taydellinen ja jatkokehitys ehdotuksia 10ytyi

muutama.



67

Lahteet

Citycon Oyj. (20.04.2017) Ison omenan laajennus valmistui - Espoon vahva kaupan ja

viihteen keskus. Ison Omenan laajennus valmistui — Espoon vahva kaupan ja viihteen

keskus | Citycon

Espoo. (n.d.-1) Espoo-tarina. Haettu 10.01.2024 osoitteesta Espoo-tarina | Espoon kaupunki

Espoo. (n.d.-2) Kestéva kehitys. Haettu 10.01.2024 osoitteesta Kestava kehitys | Espoon
kaupunki

Espoo. (n.d.-3) Kestava liikkuminen. Haettu 10.01.2024 osoitteesta Kestava liikkuminen |

Espoon kaupunki

Espoo. (n.d.-4). Kestévén kehityksen tavoitteet. Haettu 10.01.2024 osoitteesta Kestavan

kehityksen tavoitteet | Kestava kehitys | Espoon kaupunki

Espoo. (04.08.2022 -5) K&vellen kohti hyvinvointia ja parempaa ilmastoa. Haettu 15.5.2023

osoitteesta Kavellen kohti hyvinvointia ja parempaa ilmastoa | Espoon kaupunki

Espoo. (n.d.-6) Ldhderannantien ja Turuntien risteyksen kehitys. Haettu 01.11.2023

osoitteesta Lahderannantien ja Turuntien risteyksen kehitys | Espoon kaupunki

Espoo. (n.d.-7) Séterinpuistotie, Turuntie ja Ratsukatu sekéd Rakuunanpuisto. Haettu

01.11.2023 osoitteesta Saterinpuistontie, Turuntie ja Ratsukatu sekd Rakuunanpuisto |

Espoon kaupunki

Halifax. (2019) Multi-Modal level of service framework. HRM MMLOS Guide 2019-03-08
(1).pdf (halifax.ca)

Liikkenneturva. (n.d.) Turvallinen ajonopeus. Turvallinen ajonopeus parantaa

liikenneturvallisuutta - Liikenneturva

Luttinen, R T., Pursula, M.,Innamaa, S. (2005). Liikennevirran ominaisuudet.

c:\rt\doc\lvo\lvo net.dvi (aalto.fi)



https://www.citycon.com/fi/uutishuone/ison-omenan-laajennus-valmistui-espoon-vahva-kaupan-ja-viihteen-keskus
https://www.citycon.com/fi/uutishuone/ison-omenan-laajennus-valmistui-espoon-vahva-kaupan-ja-viihteen-keskus
https://www.espoo.fi/fi/espoon-kaupunki/espoo-tarina#kestv-espoo--kehitysohjelma-25694
https://www.espoo.fi/fi/kestava-kehitys
https://www.espoo.fi/fi/kestava-kehitys
https://www.espoo.fi/fi/liikenne-ja-kadut/kestava-liikkuminen
https://www.espoo.fi/fi/liikenne-ja-kadut/kestava-liikkuminen
https://www.espoo.fi/fi/kestava-kehitys/kestavan-kehityksen-tavoitteet
https://www.espoo.fi/fi/kestava-kehitys/kestavan-kehityksen-tavoitteet
https://www.espoo.fi/fi/uutiset/2022/08/kavellen-kohti-hyvinvointia-ja-parempaa-ilmastoa
https://www.espoo.fi/fi/hankkeet/lahderannantien-ja-turuntien-risteyksen-kehitys
https://www.espoo.fi/fi/hankkeet/saterinpuistontie-turuntie-ja-ratsukatu-seka-rakuunanpuisto#suunnitelma-aineisto-38957
https://www.espoo.fi/fi/hankkeet/saterinpuistontie-turuntie-ja-ratsukatu-seka-rakuunanpuisto#suunnitelma-aineisto-38957
https://cdn.halifax.ca/sites/default/files/documents/transportation/streets-sidewalks/HRM%20MMLOS%20Guide%202019-03-08%20%281%29.pdf
https://cdn.halifax.ca/sites/default/files/documents/transportation/streets-sidewalks/HRM%20MMLOS%20Guide%202019-03-08%20%281%29.pdf
https://www.liikenneturva.fi/liikenteessa/turvallinen-ajonopeus/
https://www.liikenneturva.fi/liikenteessa/turvallinen-ajonopeus/
https://acris.aalto.fi/ws/portalfiles/portal/7108917/LVO_Net.pdf

68

Ojala, V., Enberg, A., & Luttinen T. (2007) Tielikenteen palvelutason méérittdminen.

Microsoft Word - 3201080 Tieliikent palvelut maarittam.doc (vaylapilvi.fi)

Palonen, T. (10.05.2023) Multimodaalisen palvelutason arviointi. 2023.05.08-

Multimodaalisen-palvelutason-arviointi-Tuomas-Palonen-Ramboll.pdf (kuntatekniikka.fi)

Tieliikennelaki 729/2018. Tieliikennelaki 729/2018 - Ajantasainen lainsaddanto - FINLEX ®

UNRIC. (21.09.2018). Kestavén kehityksen tavoitteet-SDG about. Yhdistyneiden

Kansakuntien alueellinen tiedotuskeskus. Kestavan kehityksen tavoitteet - SDG about - YK:n

alueellinen tiedotuskeskus - Finnish (unric.orq)

Vaylavirasto. (2022) Jalankulun suunnittelu. Jalankulun suunnittelu (vaylapilvi.fi)

Ymparistd. (16.2.2023) Yhdyskuntarakenteen vybhykkeet. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet
(ymparisto.fi)



https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Ava-palvelin/pdf2/3201080-vtieliikent_palvelutason_maarittam.pdf
https://kuntatekniikka.fi/skty/wp-content/uploads/sites/105/2023/05/2023.05.08-Multimodaalisen-palvelutason-arviointi-Tuomas-Palonen-Ramboll.pdf
https://kuntatekniikka.fi/skty/wp-content/uploads/sites/105/2023/05/2023.05.08-Multimodaalisen-palvelutason-arviointi-Tuomas-Palonen-Ramboll.pdf
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2018/20180729
https://unric.org/fi/kestavan-kehityksen-tavoitteet-sdg-about/
https://unric.org/fi/kestavan-kehityksen-tavoitteet-sdg-about/
https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Vaylavirasto/vo_2022-34_jalankulun_suunnittelu.pdf
https://www.ymparisto.fi/fi/rakennettu-ymparisto/kestava-yhdyskuntarakenne/yhdyskuntarakenteen-vyohykkeet
https://www.ymparisto.fi/fi/rakennettu-ymparisto/kestava-yhdyskuntarakenne/yhdyskuntarakenteen-vyohykkeet

Liite 1 /1

Liite 1. opinnaytety6n aineistonhallintasuunnitelma_Kuosmanen
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OPINNAYTETYON AINEISTONHALLINTASUUNNITELMA

1. Tutkimusaineiston tallennus ja sailytys

Tutkimusaineistot tallennetaan opinnaytetydn tekijan Espoon kaupungilta saaman
tietokoneelle. Tietokoneella tydssa kaytettava aineisto tallennetaan opinnaytetyon
tekijan henkildkohtaiselle pilvipalvelulle, jonne vain opinnaytetydntekijalla on
tunnukset. Tietototurvasta ja tietosuojasta pitda huolen se, ettei aineistoihin, jotka
ovat tyokoneella paase kasiksi kukaan muu kuin tyéntekija itse. Opinnaytetyo0 ei
myoskaan sisalla luottamuksellista tai arkaluontoista dataa. Tutkimusaineistoa
kasitellddn Espoon kaupungin kaytantéjen mukaan.

2. Henkilotietojen ja arkaluonteisten tietojen kasittely
TyoOssa ei tulla kerddmaan henkildtietoja. Aineistoa kerataan julkisista oppaista ja
lahteistd. Yksi aineisto pyydetdan Ramboll yritykseltd ja Tampereen kaupungilta.
Karttakuvia otetaan kaupungin sisaisesta palvelusta Trimble Locus Cloud, seka
Google maps palvelusta.

3. Opinnaytetyodaineiston omistajuus

Opinnaytetydaineiston ja tulokset omistaa Espoon kaupunki.

4. OpinnaytetyoOaineiston jatkokaytto tyon valmistumisen jalkeen

Opinnaytetyon jatkokaytdsta on sovittu Espoon kaupungin kanssa niin, etta
halutessaan Espoon kaupunki voi kayttaa tyota haluamallaan tavalla ja kaikki aineisto
ja tulokset jaavat Espoon kaupungin kayttoon.



