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Tassa diplomitydssa on selvitetty toiminnallisiargkenteellisia keinoja joukkoliiken-
teen nopeuttamiseksi Turun kaupungissa. Turusgankuauissakin suomalaisissa kau-
pungeissa, on joukkoliikenteen kulkumuoto-osuugdast etenkin 2000-luvun ensim-
maisena vuosikymmenenda. Joukkoliikenteen kulkumostauden kasvattaminen kuu-
luu edelleen Euroopan unionin ja Suomen kansallitavoitteisiin vuosikymmenen
loppua kohti mentdessd. Nama tavoitteet on kirjataniin kansallisiin ymparisto- tai
ymparistopoliittisiin ohjelmiin, joista yksi on Tussa ja jonka joukkoliikennetta koske-
vista tavoitteista on tehty paatds. Keskeista t#, laintaorganisaatiot ja poliittiset paa-
toksentekijat voivat muuttaa liikennepolitiikan paarvoa haluamaansa suuntaan.

Tutkimusmenetelméana on kaytetty laajaa kirjallstutkimusta, jonka pohjalta on
selvitetty ratkaisumalleja joukkoliikenteen ja dtenbussiliikenteen sujuvoittamiseen.
Aineistossa on ollut alun perin lukuisia kooltaaitegsia pohjois- ja keskieurooppalaisia
kaupunkeja. Tahan tyéhon on valittu neljd kappaleitsta maamme olosuhteita vas-
taavaa pohjoiseurooppalaista kaupunkia ja seutua.

Turun seudulla seutuistuminen on aiheuttanut sé,pendeldintiin seka harrastuk-
siin ja palvelujen luo joudutaan tekem&an yha enamnpidempia ja kahden auton
henkilbautomatkoja. Seutuistumiseen voitaisiin &@stkolmella tavalla: perinteisella
maankaytolla eli kaavoituksella, viemalla joukkidéinnepalvelut lAhemmas paremman
saavutettavuuden aikaansaamiseksi tai luomallg saadullinen ja nopeampi joukko-
likennemuoto. Turun seudulla on aikaisempien tutksten mukaan potentiaalinen
joukkoliikenteen kayttajakunta, joka voisi valitalkumuodokseen bussin tai vaihtoeh-
toisen julkisen kulkumuodon.

Joukkoliikennetta voidaan nopeuttaa Turussa fa soidaan tehda sujuvampaa mo-
nin tavoin, jos kaupungilla on olemassa yksiselita, maankayton ja liikennesuunnit-
telun eri yksikdiden valinen tahtotila. Nopeuttatoimenpiteitéa ovat hyvin suunnitellut
rakenteelliset ja toiminnalliset keinot, kuten dikne- ja ennakkovaloetuudet, bussikadut
ja bussikaistat seka joukkoliikenteen alykkaat infaatiojarjestelmat ja kunnossa ja
puhtaanapito etenkin talvella eli talvihoito. Turimukkoliikennettd, joka perustuu bus-
silikenteeseen, voidaan nopeuttaa liikennevaldetun) parantamalla bussipysékkien
tasoa, toteuttamalla bussikaistoja ja kiertoliittitimvaloetuudet tulisi synkronoida kit-
kattomasti yhteen informaatiojarjestelmien, busssennettavien ilmaisimien ja muun
tarvittavan tekniikan kanssa.
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In this study functional and structural methodadoelerate public transport have been
clarified in the traffic of the region of the tova Turku and the region of Turku. In
Turku, such as also in other Finnish towns theesb&the public transport has fallen a -
number during the first decade especially 2000. &panding of the modal share of
the public transport will still belong to Europednion’s and Finland's national objec-
tives to end for when being gone for a decade. dbegectives have been recorded in
many national environment political or environmpatitical programmes one of which
is in Turku and on the objectives the public tramspf which concerning a decision
has been made. It is central that the municipaliganizations and the political deci-
sion-makers can change the traffic policy intodirection wanted by them.

A comprehensive literary research based antwdolutions have been analysed es-
pecially for the accelerating of public transpartiaf bus traffic has been used as a re-
search method. In the material it has been diftaresize originally many Central and
Northern Europe town. Four pieces from them hawenlmhosen to this work, corre-
sponding to the conditions of our country, NorthEuropeanise the town and the re-
gion.

A breaking up of the settlement is a probierthe region of Turku because of
which business trips both still more and the topsvo cars have to be done to the hob-
bies and to services. Breaking up of the settlernpatcould answer in three ways: on
traditional use of land, in other words on planningake the public transport closer to
accomplish the better accessibility or by creatiew, regional and quicker form of
public transport. In the region of Turku there @re potential users of the public trans-
port which could choose a bus or an alternativdipgibogress form as its progress
form according to earlier studies.

The public transport can be accelerated nkd'and a more fluent one can be made
it in many ways if on the town an unambiguous wflace between the separate units of
use of land and traffic planning exists on the mezs Some of the accelerating meas-
ures are structural and functional methods, su¢ha#fg lights, the pre-lights, bus
streets and bus lanes and the well designed agltigent information systems of the
public transport and in condition and public sarmtaespecially in winter in other
words winter care. The public transport of Turkuaths based on the bus traffic can
be accelerated with traffic lights by improving tlegel of bus stops and by carrying out
bus lanes. The traffic light advantages shouldricédnlessly synchronised together
with the information systems, with the indicatorsieh are installed in the bus and with
other technique needed.



ALKUSANAT

Turun kaupunginvaltuusto paatti 14.12.2009, ettépkagin joukkoliikennejarjestel-

maksi valitaan runkobussivaihtoehto. Tassa diplgisga on selvitetty liikenneteknisia
ja rakenteellisia ratkaisuja edistamaan runkobungsgton ja Turun kaupungin joukko-
likenteen toimivuutta. Tama ty6 esiteltiin Turuadpungin joukkoliikenteen rahastus-
jarjestelmien ja runkobussilinjojen kehittdmisseaadinssa 8.-9.2.2011. Seminaariin
osallistuivat Turun kaupungin joukkoliikennelautaka ja joukkoliikennetoimisto.

TyOn rahoittajana on toiminut Tampereen teknifliggiopiston tukisdatié. Tyon oh-
jaajina ovat toimineet professori Jorma Mantynempareen teknillisen yliopiston Tie-
donhallinnan ja logistiikan laitokselta ja joukkk&nnejohtaja, DI Sirpa Korte Turun
kaupungin joukkoliikennetoimistosta.

Kiitan lampimasti tyota ohjannutta professori JarmMéantysta ja joukkoliikennejoh-
taja, DI Sirpa Kortetta kannustavasta ohjauksegtadiplomitydta luodessani ja Turun
kaupungin ymparistd- ja kaavoitusviraston joukkannetoimiston ja suunnittelutoi-
miston henkilékuntaa.

Naantalissa 1.4.2011

Petteri Nieminen
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TERMIT JA NIIDEN MAARITELMAT

Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen
laatukaytava

Joukkoliikenteen

palvelutaso

Kaupunkiliikenne

Kulkutapaosuus

Liikenne-etuus

Liikennejarjestelma

Liikennesuunnittelu

Maankaytto

Matkaketju

Useiden ihmisten, joukkojen, kuljettamiseen tarkbit pal-
velu, joka on yleisesti kaytettavissa tai tilatt®a. Joukko-
likenne mielletd&n yleensa yhteiskunnan perushateg

jonka tulisi olla kaikkien saatavilla kohtuuhintaan

Kaupunkiseudun keskeisid, aluerakenteen paasupatve-
levat yhteysvalit.

Joukkoliikenteen palvelutaso kuvaa matkan kokoaatsia,
jota joukkoliikenteen kayttaja kokee matkustaesgaakko-
likennevélineell&.

Kaupungin toimivaltaisen viranomaisen jarjestaniéehne.
Liikenne kattaa kaupunkilipun kelpoisuusalueen jali-
kennepalvelut.

Eri kulkumuotojen suhteellinen osuus kaikista yhtaske-
tuista kulkumuodoista.

Liikenne-etuudella tarkoitetaan jollekin kulkuwielle tai

kulkumuodolle jarjestettya etuoikeutettua asemadsida
likkumaan liikenneymparistdssa ennen jotain totsiamui-

ta kulkuvalineitd tai -muotoja. Tavallinen liikerveguus on
joukkoliikenteen etuus muuhun liikenteeseen néhden.

Liikennejarjestelma muodostuu liikenneinfrastuukista ja
sitd kayttavasta henkilo- ja tavaraliikenteesta.

Liikennesuunnittelu on osa yhteiskunnan ja maaridyt
suunnittelua. Liikennesuunnittelussa otetaan huomio
kaikki liikennemuodot: joukkoliikenne, ajoneuvokikne ja
kevyt liikenne. Liikennesuunnittelulla pyritdéédn aan riit-
tavat yhteydet yhteiskunnan eri toimintojen ja alea valil-
le seka kaikille turvallinen ja sujuva liikenneynmig#d. Tar-
kemmin liikkennesuunnittelu on yleisen ajoneuvo-kevyt-
likenteen kayttoon varattujen alueiden eli katujgkenne-
jarjestelyperiaatteiden suunnittelua.

Maankaytto tarkoittaa maan tosiasiallista (josky®snentis-
ta tai suunniteltua) hyvaksikayttoa eri tarkoituksKaavoi-
tus on maankayttoa.

Matkaketju on peréakkainen jono matkoja ja matkesma,
jotka alkavat ja paattyvat samaan pisteeseen ngtekotiin
ja joskus esimerkiksi tyopaikalle. Matkaketjullakiaitetaan



Vil

siirtymista paikasta toiseen tai useampaan méaaiégoen.
Matkaketju sisdltdd koko sen ajan, jonka henkilgporssa
lahtbpaikasta.

Paikallisliikenne Kaupunkientiheavuoroista kaupunkilikennetta, joka tapah-
tuu saanndllisilla reiteilla ja aikatauluilla, jokzalvelee ly-
hytmatkaista liikennettéa kaupunkialueella. Kalustddyte-
taan yha useammin matalalattiaisia linja- autoja.

Palveluliikenne Sellainen ostoliikenne, jonka reitti on erityisestiunniteltu
ja jossa kaytetty ajoneuvo valittu ja kuljettajaukdettu tai
valittu iakkaiden ja vammaisten asiakkaiden targeeimi-
oon ottaen; palvelulinjan reitiltd voidaan tehddkgeamia
asiakkaiden tarpeiden.

Pikaraitiotie Eng. Light rail. Raideliikennejarjestelmé, joka mitiovau-
nuilla hoidettava reitti, joka liikkuu paasaant@seomalla
linjauksella eik& kadulla. Sen erottaa raitiotiestdan muun
muassa rakenne.

Runkobussi Eng. BRT Bus Rapid Transit, Ru. Stombuss, Nor. Stas.
Tiheammin ja nopeammin liikkuvia linja-autoja. Nepepaa
likennetta varten busseille jarjestetaan etuisiauks

Seutuistuminen Seutuistumisella tarkoitetaan lahinna tietoteafiisghteis-
kuntamuodon kehitysta ja sen kannalta toiminnalisteu-
tujen kasvua. Se ilmenee toisaalta valtakunnartakeskit-
tymisena (metropolisoituminen) ja toisaalta paikalha seu-
tujen sisdisend hajautumisena ja tyonjakona. Reikal ha-
jautuminen ilmenee kaupunkien kasvamisena rajojersa
kopuolelle. Seutuistuminen on tdméanhetkisen yhdytka-
kenteemme keskeinen kehityssuunta.

Seutuliikenne Kaupunkiseutua palveleva liikenne, jossa toimiva#a vi-
ranomainen on kunnat yhdessa (kuntayhtyma tai ukstu
ta) tai ELY.

Seutulippu Matkalippu, jolla voi matkustaa rajattomasti lipynimas-

saoloaikana vakiovuoroliikenteessa seutulippuakmes
kuuluvien kuntien alueella.

Tilaaja-tuottaja Joukkoliikenteessa tilaaja-tuottaja -malli tarkaéf ettd on
organisaatio (tilaaja) joka suunnittelee liikentganilaa lii-
kenndinnin sita harjoittavilta yrityksilta (tuottd). Tilaajan
ja tuottajan vélinen liikkenndintisopimus voi ollarkedhin-
tainen, jolloin tilaaja pitda lipputulot ja maks#aaottajille
sovitun korvauksen matkustajamé&arista riippumatta.



1. JOHDANTO

Uusi joukkoliikennelaki astui voimaan 3.12.2009 saakaisesti EU:n palvelusopi-
musasetuksen (PSA) kanssa. Uudet lait muuttavatrigmen vuoden siirtymaajan ku-
luessa seudullisen joukkoliikenteen jarjestamistavlukkoliikennelaki velvoittaa toi-
mivaltaisia viranomaisia méaarittelemaan toimivaltaeensa joukkoliikenteen palvelu-
tason vuoden 2011 loppuun mennessa ja korostantékn tarkastelua aiempaa laa-
jempina alueellisina kokonaisuuksina.

Vuoden 2010 alussa valtion aluehallinnossa tapailoidistuksia ja joukkoliikenteen
jarjestamiseen vaikuttavia muutoksia, kun laanilitngten liikenneosastot ja tiepiirit ja
ymparistohallinnon ymparist6- ja luonnonvaratoiratay/hdistettiin 15 elinkeino-, lii-
kenne- ja ymparistokeskukseen (ELY). Uudistustemiteeena on ollut muun muassa
joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kayton lisadem ja alan toimijoiden ja viran-
omaisten vastuun- ja tyonjaon selkiyttaminen. Tusendulla joukkoliikenteen toimi-
valtaisia viranomaisia ovat Turun kaupunki ja Vaass-Suomen ELY-keskus. Toimi-
valtaiset viranomaiset ovat vuonna 2010 muun muassa&otelleet sopimuksen, jossa
vanhat seutulippusopimukset korvataan ELY-keskukserssa tehtavalla yhteistytso-
pimuksella. Turun seudulla seutulippualueen kuise&is Tarvasjoen kunta ovat paatta-
neet tehda palvelutasomaarittelyn yhteisena priojgkthteistydéssa ELY:n kanssa. Yh-
teinen palvelutasomaarittely on osa mahdolliserdsiéigen joukkoliikenneorganisaa-
tion valmistelua.

Valtioneuvosto kaynnisti kevaalla 2005 PARAS -Haedn kunta- ja palveluraken-
teen uudistamiseksi, johon liittyi laadittavat soitelmat seudullisen yhteistyon kehit-
tamiseksi. PARAS -hankkeen kuntiin kuuluvat Turweudulla Turun liséksi Raisio,
Kaarina, Naantali, Lieto, Rusko ja Aura. Turun sdladvallitsee tutkimusten mukaan
yhteinen tahtotila joukkoliikenteen seudullisen gibtyon ja organisoinnin kehittami-
seksi toiminta-alueella. Seudulla on vireilla ssisty0 seudullisen joukkoliikenneor-
ganisaation toteutusmahdollisuuksista ja edellysgiis Vuonna 1999 Turun seudulla
kayttoon otetussa seutulippujarjestelméssa mukénatol3 kuntaa ovat ilmoittaneet
halukkuutensa osallistua yhteista joukkoliikennemigaatiota koskeviin neuvotteluihin.
Yhteinen joukkoliikennejarjestelma on kaupunkisaudkannalta tavoiteltava ratkaisu,
silla sen avulla on mahdollisuus lisata merkittéivimikkoliikenteen houkuttelevuutta
kaupunkiseudulla ja siten muun muassa vahenta&autimista ja ympariston kuormi-
tusta. PARAS -joukkoliikennetyéryhma esitti, ettiulkkoliikenteen organisointia, jar-
jestamistapaa ja hankintamalleja koskevan seudnlliseskustelun lahtokohdaksi ja
paatoksenteon tueksi on ensi vaiheessa tarve lsatidulla yhteisesti joukkoliikenne-
lain edellyttdma joukkoliikenteen palvelutason nitéély. Joukkoliikennelain velvoit-



tamana ja esityksen perusteella on kaynnistetty seudun joukkoliikenteen palvelu-
tasomaarittely konsulttityond. Tyd on edennyt emséisen vaiheen paatokseen, eli pal-
velutasokriteerit ja -luokitus on méaaritelty ja sdippualueen kuntien nykyinen joukko-
likenteen palvelutaso selvitetty. Syksyn 2010 aikan aloitettu palvelutasomaarittelyn
toinen vaihe ja tyon tuloksena syntyy esitys seudulkoliikenteen palvelutasotavoit-
teista nykytilanne huomioiden ja kuntakohtaisesiiettyna.

Turun kaupunginhallitus on hyvaksynyt 29.3.2005lbaggin sitoumukset, jotka
edellyttavat allekirjoittaneen kaupungin vahentatanvetta yksityisautoiluun, lisdavan
joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn osuutta, kétvan kokonaisvaltaisen ja kestavan
kaupunkilikennesuunnitelman seka véhentavan ligen vaikutusta ymparistoon ja
terveyteen. Nama sitoumukset ovat allekirjoittanegbs Ruotsi ja Norja. Turun kau-
pungin ilmasto- ja ymparistdohjelmassa 2009-201it@té&n kaupungin strategiset ta-
voitteet tulevaksi viideksi vuodeksi eteenpain. émjakokonaisuuden perustana on
kaupungin valtuustoryhmien valinen sopimus. Ympédkjelmaan sisaltyvat taman
sopimuksen mukaiset ilmasto- ja energiaohjelma galigkoliikenneohjelma. Joukko-
likenneohjelmaan kuuluu seudullisen bussiliikentdgiynnistdminen naapurikuntien
kanssa ja pikaraitiotien vaikutusten, kustannugsetoteutumismahdollisuuksien arvi-
ointi ja paatdksenteko. Joukkoliikenneohjelman i®ena on, ettd joukkoliikenne on
tehokas ja houkutteleva vetovoimatekija Turun kagile ja seudulle. Kehittdmista-
voitteena on kaupunginhallituksen paatboksen mukajsetta joukkoliikenteen matka-
maara on kasvavat huomattavasti vuoteen 2030 m&ines

Panostukset joukkoliikenteeseen ja kevyeen likeseen, seudullisuuden korosta-
minen seka maankayton ratkaisujen uudelleen anvigrsuunnittelu ovat keinoja ke-
hittyvdan kaupunkilikenteeseen. Liikennesuunnitteh keskeisesséd asemassa, kun ta-
voitellaan joukkoliikenneohjelman mukaisia paamédeka nykyaikaisia kaupunkilii-
kenneratkaisuja. Liikennesuunnittelun keinoja avaiun muassa joukkoliikenteen pal-
velutason parantaminen rakenteellisilla ratkaiauipyorailyn ja jalankulun olosuhtei-
den parantaminen toteuttamalla jalankulku- ja pyyraylia seka pysakointimahdolli-
suuksia. On tiedostettava, ettd hyvalla liikkennaesittelulla kulkumuotojakaumaan
voidaan vaikuttaa tarjoamalla kilpailukykyisia veobhtoratkaisuja kasvavalle henkilo-
autoilulle. Kehittyva joukkoliikenne tarvitsee k&fstydkaluja, joita luodaan parhaillaan
ja tdma selvitystyd on eras niista. Lahitulevaiutiaasteena on liikenteen kasvun oh-
jaaminen joukkoliikenteeseen. Tama edellyttad uudaankayton ohjaamista ratoihin
ja linja-autoliikenteen runkolinjoihin perustuvillehvoille joukkoliikennevydhykkeille
seka juna- ja linja-autoliikenteen sujuvuuden, philtason ja hintakilpailukyvyn paran-
tamista autoliikenteeseen verrattuna. Tulevaisisalkantarakenteen mahdolliset muu-
tokset voivat luoda nykyistd paremmat edellytyksatnkayton seudulliselle suunnitte-
lulle, joka tukee kaupunkiseutujen yhdyskuntara&enteheytymista ja joukkoliikentee-
seen perustuvan rakenteen kehittymista.



1.1.  Tyon tausta

Turussa asui 176 087 asukasta vuodenvaihteessaZY jossa on lisaysta 505 asu-
kasta vuoden takaiseen mittaukseen. (Tilastoke2R@®) Turku on pinta-alaltaan 306
kmz2 ja vaestontiheys 771 as/km2. Turussa vaest@raniyttada pysyneen lahes sama-
na. Vuodesta 1995 vakiluku on kasvanut keskima@yé % vuosivauhdilla vuoteen
2010. Kaupungin rajojen sisalla muutokset eivat lghgella aikavalilla kovin suuria.
Vanhojen kerrostalolahididen véliluku laskee, saan ja pohjoisen vékiluku kasvaa
jonkin verran. Muiden asuntoalueiden vaestomaaratabiili. PARAS-hankkeen kun-
nissa asui vuodenvaihteessa 2009-2010 yhteens2b&7&sukasta sekéa seutulippukun-
nissa samana aikana 51 243 asukasta eli yhteersd982asukasta. (Tilastokeskus
2010)

Turussa oli 410 henkilbautoa tuhatta asukastai kolohna 2004. (Trafi 2011) Viisi
vuotta mydhemmin vuonna 2009 henkildautoja oli 4#&Bpaletta tuhatta asukasta koh-
den, joten kasvua on tullut yli 9 %. TampereellaJu@sa ja Vantaalla vastaavat maarat
olivat jarjestyksessa 437, 450 ja 477 henkilbatibatta asukasta kohden.

Turussa ja Turun seudulla joukkoliikenteen ja ksopimuslinjojen matkamaara on
vahentynyt vuosikymmenen kuluessa huippuvuodestd 2@oteen 2010 yli 13 % eli
vajaalla kolmella miljoonalla matkalla. Selked ptuidonayttaa tulleen vuosien 2001—
2005 valisena aikana (kuva 1). Vuosina 2006—-201kan@éara on pysynyt vajaassa 20
miljoonassa vuosittaisessa matkassa. Talvisenawamidkautena matkamaaréa on noin
80 000. Kaiken kaikkiaan 10 vuoden aikana matka#té@rat vahentyneet noin 8 %.
Turun sisaisen joukkoliikenteen matkamaérien lask081-2005 on analysoitu tar-
kemmin. Kahden vuoden aikana, vuosina 2004 ja 28@%ut linjakilometrit putosivat
l&ahes puolella miljoonalla kilometrilla. Talléin rao muassa linja Kauppatoriakuninko-
ja siirtyi seutulippujarjestelman piiriin ja linjgauppatori-Datacity lopetettiin. Lasku on
ollut vahaisinta telibusseilla liikennoitavilla gégoilla ja suurinta taydentavilla linjoilla
kuten keha-, tybmatka-, messu- ja yolinjoilla. $#tan ja pohjoisen linjat ovat menetta-
neet matkustajia vaikka alueiden vaestomaara ovakas. Matkamaarien laskua selit-
taa autonomistuksen kasvu seka kaupunki- ja vadsiiteen joukkoliikenteen matkus-
tajapohjaa vahentava kehitys. (Turun kaupunki 2006)

Eras Turun kaupungin ja kaupunkiseudun joukkofitken haasteista on yhdyskun-
tarakenteellinen hajaantumisen hallinta. Yhdyskuakianteen hajaantumiseen vaikuttaa
etenkin maankaytto- ja kaavoituspolitiikka. Maankéysuunnittelulla vaikutetaan asu-
tusten muodostumiseen ja joukkoliikenteen toimidédigtyksiin merkittavasti. Jotta
yhdyskuntarakenne olisi tasapainoinen, tulisi magtika ja likennejarjestelmaa suun-
nitella vuorovaikutteisesti yhdessa tai tatd vuarkutteisuutta lisata entisestaan. Jouk-
koliikenteen jarjestaminen on kallista, koska véikat ovat pitkia ja yhdyskuntaraken-
ne on levinnyt haja-asutukseksi. Tassa suhteemsdi tnayttaa jatkuvan.

Joukkoliikenteen matkamaarien ja henkildautojerndi kehityksesta voidaan paa-
tella (kuva 1), ettd Turun kaupunkiseutu on hergkitdistunut vuosikymmenen kulues-
sa. Vaesto on kasvanut vain vahan. Yhdyskuntarakgnhenkildautoliikenteen maara



riippuvatkin toisistaan. Tiiviissa kaupunkirakergsa joukkoliikenteen toimintaedelly-
tykset sailyvat. Hajautuminen lisda henkildautoveta ja toisaalta henkildauto myos
antaa mahdollisuuden hajautumiseen. Tehokkaimikenhetarve ja henkildautoistu-
minen pidetaan kurissa estamalla yhdyskunnan hajanen. (Ojala 2000; Sinisalo
2006) Tiiviissa yhdyskunnassa joukkoliikenteen toi@edellytykset sailyvat, mutta
yhdyskuntarakenne ei yksin ratkaise liikkkumistakkiumistottumukset voivat rasittaa
ymparistéa niin tiiviissa kuin hajanaisessakin y$idynnassa, joten liikenneongelmien
ratkaisuun on viime vuosina pyritty etsimédén udg@oja. Ratkaisujen etsiminen on
siirtynyt tarjontaan vaikuttamisen sijasta myosykysin ohjaamiseen. Liikenneongel-
mien ratkaisukeinoina nahdaan kulkutapatottumuksiaikuttaminen. (Ojala 2000;
Kiiskila et al. 2002) Liikkumistottumuksiin vaiku#iinen ja ymparistén kannalta kes-
tavien valintojen tekeminen edellyttavat monitaterskeinojen kayttod, tiedottamista
sekad uutta vastuuajattelua. (Halme & Kalenoja 200@inoina kaytetaan matkustus-
kayttaytymiseen vaikuttamista informaation, yhtgist ja organisoinnin avulla. (Kiiski-
l& et al. 2002) Uudenlaisella vastuuajattelull&aéetaan, ettd ongelmien ratkaisu edel-
lyttda yhteistyota ja vastuuajattelua valtakunradneellisen ja paikallisen tason paatok-
sentekijoiltd, elinkeinoelaman edustajilta, suutetijpilta ja joukkoliikennepalvelujen
tarjoajilta seka yksildilta itseltdén. Liikenneotmgéen ratkaisu ei ole yksittdisen sekto-
rin vastuulla. (Halme & Kalenoja 2002)
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Kuva 1. Paikallislikenteen matkat, vakiluku ja henkildajeto maara Turussa 1997-2009 (Turun kau-
pungin JLT 2011).

Yksityisautoliikenne on jatkuvasti kasvanut Turgaudulla. 1950-luvulta alkaen
tavoitteena on ollut vapaa auton kaytto ja riittivayla- ja pysakointikapasiteetin tar-
joaminen. Autonomistus ja ajokorttien maara on kasw tasaisesti lukuun ottamatta
1990-luvun lamaa. Joukkoliikenteen nousut ja laskdt yhteydessa uudistuksiin ja



kaupunkirakenteen muutoksiin, mutta niilla ei olema yhteyttd autonomistukseen.
Autoliikenteeseen perustuvan kaupunkirakenteen rasseurauksena liikennemaara
kasvaa ja saavuttaa lahivuosina katu- ja tieverkiityskyvyn. Padkatuverkon kapasi-
teettia voidaan lisata vain rajoitetusti. Liikenteleasvun seurauksena ruuhkautuminen
lisdantyy. Vapaata auton kaytt6a ei voida turvatadekaikkina aikoina tie- ja katuver-
kon solmukohdissa. (Turun kaupunki 2006)

Teetetyt joukkoliikenneselvitykset (esimerkiksi MV 53/2007) osoittavat, etta
joukkoliikenteen nopeus on tarkein tai yksi tarkeirstd joukkoliikenteen palvelu-
tasoon vaikuttavista tekijoistd. Joukkoliikenteespeuttaminen lyhentda matka-aikaa,
mutta yleensa myods parantaa joukkoliikenteen ltetatitta ja sujuvuuden tunnetta se-
ka vaikuttaa liikenndintikustannuksiin. Valittomamaikutuksena palvelutasoon ovat
kulkuvalineessa vietettavien aikojen lyhentaminéilillisenad vaikutuksena on palvelu-
tason parantuminen tarjonnan kasvaessa: alhaiseiikeainointikustannukset tarjoa-
vat mahdollisuuden tarjonnan kasvattamiseen. Kueutetaan useampia vain vahan
aikaa saastavia nopeuttamistoimenpiteita, voidazko Kinjalla saavuttaa merkittavia
aikasaastoja. Lisaksi kaupunkiseudulla tehoka®pea joukkoliikenne on paitsi ympa-
ristd- myos kilpailukykytekija. Joukkoliikenteempeuttaminen on valttAméatonta, jotta
se voi houkutella lisdé asiakkaita ja aidosti kllpahenkildautoilun kanssa. Nopeutus
my0Os vahentaa liikkennoéintikustannuksia. Merkittawig ettd nykyinen joukkoliiken-
teen hidastuminen edellyttaa lisaa busseja samamuvalin yllapitamiseen, ja jokaisen
lisatyn linja-auton vuosikustannus on keskimaafn P00 euroa vuodessa. (Turun kau-
pungin JLT 2010)

Turun kaupungin joukkoliikenne perustuu toistasdbussiliikenteeseen. Seudulli-
sesti on ryhdytty joukkoliikenteen kehittamistoimijjoissa on havaittavissa jo tehtyjen
kehittamislinjojen perusteella selkea yhteinen dadMuonna 2009 teetettiin konsultti-
tyona Turun seudun joukkoliikenne 2020-niminendgapukkoliikenneselvitys ja selvi-
tyksen perusteella on esitetty muun muassa runkdimjaston kehittdmista, niin sanot-
tu laadukkaan joukkoliikennevaylaston toteuttamifitga-autoliikenteen laatukéytava)
seka pikaraitiotiehen liittyvan maankayttovisioatienista. Taméan selvityksen tulos oli,
ettd Turun seudulla on mahdollista kehittaa toimivakobussi- ja pikaraitiotiejarjes-
telm&. Vaikutusarvioissa havaittiin, etta runkolwasititoehto lisda joukkoliikenteen
matkustajamaaraé noin 6 % ja pikaraitiotiejarjestehoin 11 % vuonna 2020 verrattu-
na nykyiseen linja-autoliikennevaihtoehtoon. Nylariteeseen verrattuna runkobussi-
vaihtoehdon matkustajamaard on 26 % ja pikaratiaihtoehdon 30 % suurempi.
Matkustajamaarien suurta kasvua selittavat joukdeniinetarjonnan paranemisen ohella
hajanainen sijoittuminen toisaalta laskee joukkeliteen osuutta. (Turun seudun jouk-
koliikenteen palvelutasomaarittely, osa 1. 2010)

Kaupunginvaltuusto hyvaksyi konsulttityona laaditselvityksen vuoden 2009 lo-
pussa siten, ettd joukkoliikennejarjestelmaksitaal runkobussivaihto (Turun kau-
punki, kaupunginvaltuusto 14.12.2009 278 § asia liBja 18 ja 28 aloittavat vuoden



2011 runkobussilinjoina 10 minuutin vuorovaleinikd?aitiotien toteuttaminen ja siihen
liittyva maankayton kehittaminen ratkaistaan kalgpseudun rakennemallissa.

1.2. Tyon tavoitteet ja rajaukset

Tassa diplomityossa tarkastellaan Turun kaupungutkioliikenteen sujuvoittamiseen
tahtaavia rakenteellisia ja toiminnallisia keinolgkennesuunnittelutoimenpiteita ja -
vaihtoehtoja, jotka voivat vaikuttaa seudullisasteutettavaan runkolinjajarjestelmaan
syksysta 2011 eteenpain. Tydssa esitetaan nelf@oipmaisen kaupungin liikennetek-
nisia ratkaisuja, jotka toimivat positiivisina esrkkeina joukkoliikenteeseen kohdistu-
vista panostuksista.

Tybn tavoitteet asetetaan ensisijaisesti Turun kakia koskeviksi. Paatavoitteena
on esittdd rakenteellisia ja toiminnallisia ratkgesjoukkoliikenteen nopeuttamiseksi,
kilpailukyvyn parantamiseksi seka saavutettavuuldsgimiseksi Turussa. Péaéosa kei-
noista on rakenteellisia, mutta joukkoliikenteenusuuteen vaikuttavat myos tydssa
esitettavat toiminnalliset keinot. Naiden tavoiten toteutuminen vaikuttaa edelleen
tulevaan seudulliseen joukkoliikennejarjestelmaéikdsmahdollisesti muihin joukkolii-
kenteesta tehtyihin kehittAmispaatoksiin. Tyon ksena syntyy realistinen keinovali-
koima liikennesuunnittelua varten. Tatad keinovalikaa voidaan jatkossa esittda kay-
tettavaksi sujuvoitettaessa Turun kaupungin joukierinettd. Tukena ratkaisuihin ovat
tehdyt Turun kaupungin paatokset joukkoliikenteehikamiseksi.

Tama ty6 rajautuu linja-autoilla suoritettavaamiijkoliikenteeseen ja Turun kau-
pungissa tehtavaan liikkennesuunnitteluun, sen @ykgirsuihin ja ehdotetuiksi tuleviin
kehittamisratkaisuihin joukkoliikenteen kannalt&u8ullisuutta ei voi sivuuttaa, koska
joukkoliikennejarjestelmén tulevaisuuden kehittématisaisut pohjautuvat kokonaisuu-
teen, jossa seutukunnat ja Turku ovat mukana. Jewduta tarkastellaan joukkolii-
kenteen toimintaymparistod koskevissa osuuksisgardtiotiestd Turun seutuliiken-
teessa kerrotaan maankayttoa tarkasteltaessa saké@rikikaupunkien yhteydessa,
mutta sen varsinainen analysointi jatetéan myohemfutkimusten tehtavaksi.

1.3. Tutkimusmenetelmat ja tydn suoritus

Turun kaupungin joukkoliikennettad yritetdan kelitja lisata likennesuunnittelun kei-
noja esittden toimenpidesuosituksia ja kayttaenmapmonipuolista kirjallisuustutki-
musta. Tutkimuksessa pyritddn ymmartamaan kaupakedmteita, liikennejarjestelman
ominaisuuksia seka niiden merkitys seka laajuukkoliikenteen kannalta. Ty0 perus-
tuu vahvasti myos empiiriseen tutkimukseen eterikennesuunnittelun osalta. Lii-
kennetekniikan rakenteellinen keinovalikoima, seimtvuus ja soveltuvuus Turkuun
kaydaan lapi yhteistydssa Turun kaupungin ympérjst&aavoitusviraston suunnittelu-
toimiston suunnittelijayhteisén kanssa. Keskustelaj palavereja pidetddn padasiassa
suunnittelupaallikdn, liikennesuunnitteluinsinbdrikaavoittajien seka katusuunnitteli-
joiden kanssa. Toiminnallista keinovalikoimaa pdaan yhdessa joukkoliikennetoimis-



ton kehittamisestd vastaavien henkildiden kanssitdNhenkiloitd ovat hallinto- ja

suunnittelupdallikké. Kokonaisuudesta keskustellgankkoliikennejohtajan kanssa.

Tydssa havainnoidaan (kuva 2) joukkoliikenteen totakenttdd kotimaisesta ja ulko-
maisesta nakokulmasta tuoden esille ratkaisueskagrija keinoja, joita muissa kau-
punkirakenteissa pystytaan toteuttamaan. Esimeskkikngeista saatujen liikennetek-
nisten ratkaisujen avulla esitetddn muutama ehdiatusn kaupungin katuverkolle.
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Kuva 2. Tyon havainnoitavat asiakokonaisuudet joukkoliikenttoimintaympéaristossa

Tyon keskeisia lahdemateriaaleja ovat Turun kagpuymparisto - ja kaavoitusvi-
raston paatokset ja kaupunkikonsernin tavoiteokgglmurun kaupungin ja Turun seu-
dun joukkoliikenteesta laaditut selvitykset, pobkjorisiin ja muihin eurooppalaisiin
likennesuunnitteluratkaisuihin liittyva materiaaliikenne- ja viestintaministerion ja
kansainvaliset joukkoliikennettd koskevat julkaigutraportit seka paikallisliikennelii-
ton julkaisut. Esimerkkikaupungeista tuodaan edilkstotietoa joukkoliikenteen toi-
minnasta seka investointi-, suunnittelu- ja tawaijelmia liikenneteknisista ratkaisuis-
ta.



2. JOUKKOLIIKENTEEN TOIMINTAEDELLY-
TYSTEN LUOMINEN

Joukkoliikenne katsotaan yhteiskunnan palvelukda juetaan verovaroin. Joukkolii-
kenteen kannattavuudelle on parhaat edellytyke#ifisnissé on joukkoja. Harvaan asu-
tussa Suomessa vaestd on edelleen keskittyméasgaritaseuduille, joilla liikenteen
ongelmia ja haittoja on lievennettava maaréatiet@sekennepolitiikalla.

Keskeinen keino saada koko kaupunkiseudun liikgnjestelma toimivaksi on luo-
da joukkoliikenteelle kasvuedellytykset. (LVM 42(F0) Linja-autoliikenteen haasteena
jatkossa on pysayttaa laskeva kierre matkustajassa@érpalvelutasossa ja toimialan
kannattavuudessa. Vuonna 2007 linja-autoliikentearkkinaosuus oli 8,3 %, joka on
toiseksi eniten kaytetyista kulkumuodoista. Joukkehteen osuus paletista on kaikki-
aan 14,4 %. Joukkoliikennelakiin ja joukkoliikereshoitustasoon seka rahoituksen
kehittamiseen kohdistuu siten suuria odotuksiaajbienkildautoilun osuutta saadaan
pudotettua. Liikenne- ja viestintaministerid ontemeut tydryhman, jonka tehtavana on
pohtia uuden joukkoliikennelain edellyttamid rabeit ja tukiratkaisuja. (LVM
23/2010) Kuvassa 3 on esitetty eri kulkumuotojemkkiaaosuudet vuonna 2007.
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Kuva 3. Julkisen liikenteen ja henkildautoliikenteen mathjsnaarien markkinaosuudet Suomessa
vuonna 2007(LVM 8/2009, varipaletti muutettu).

Keskieurooppalaiset kokemukset osoittavat tavidete asettamisen ja tehokkaiden
investointien voiman. Kun joukkoliikenteen kulkutagsuudelle on asetettu korkeat, po-



liittisesti sitovat tavoitteet, myos tehokkaat kaina resurssit niiden saavuttamiseksi
ovat loytyneet. Esimerkit osoittavat myos, ettaammmerkittavad panostusta ei voida
saada aikaan todellista harppausta joukkoliikentersion kasvattamisessa. Esimer-
kiksi joukkoliikenteen osuus kulkumuotojakaumastalaskenut paakaupunkiseudulla
vuoden 1966 66 prosentista nykyiseen 37 proseni@skisuurilla kaupunkiseuduilla

joukkoliikenne on taantunut padkaupunkiseutua nopea. (LVM 42/2007)

Suomen joukkoliikenteen tulevaisuus on suurterstes@den edessa. Kasvavilla kau-
punkiseuduilla tulee joukkoliikenteesta tehda ngkdi houkuttelevampaa. Kasvavien
kaupunkiseutujen joukkoliikenteen seka kavelyn yérgilyn tukeminen on valttama-
tonta, jotta moottoriliikennetta ja likenteen pti#& pystyttaisiin vahentamaan. Paasto-
jen vahentaminen kansainvalisten sopimusten muitaigelellyttanee lahivuosikym-
menind radikaalienkin keinojen kayttoon ottoa, narkdukien ruuhka- ja tiemaksut.
(LVM 42/2007)

2.1. Liikennejarjestelman tilan kuvaus

Suurin osa matkoista ja valtaosa matkojen suositéetehdaan henkildautolla. Linja-
autoliikenne nayttad menettdneen selvemmin osuuttameisen kolmenkymmenen
vuoden aikana. Tyomatkojen keskipituus on kasv&@utvuodessa 8—-10 kilometrista
taajaan asutuilla alueilla 18 kilometriin ja muaaR3-26 kilometriin. Autonomistus
kasvaa edelleen kaikilla alueilla. Taajaan asw#wlueilla 35 % asuntokunnista on au-
tottomia, muilla alueilla autottomia on 15-16 % @skunnista. Kuvassa 4 on esitetty
eri kulkutapojen osuudet henkiloliikenteen suoesiima Suomessa ldhes kahdenkym-
menen vuoden aikajaksolta.
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= .
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Kuva 4. Eri kulkutapojen osuudet kotimaan motorisoidun liélilkkenteen suoritteesta 1980-2009 loga-
ritmisessa asteikossa, oikea kuva: auton osuusilbéikenteen suoritteesta eréissd maissa 1996 7200
(katkaistu asteikko). (LVM-Liikennejarjestelmdanikuvaus 2010 ja Liikenneviraston liikennetilasto
2009).

Jalankulun ja pyérailyn osuus suomalaisten liikiagasa nayttdd vahenevan. Per-
heiden kakkosautojen hankinta ja erityisesti naistetonkaytto ja likkuminen ovat li-
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saantyneet elintason nousun seurauksena 1990-loyputta 2000-luvun puolivaliin.
Tulokset nakyvat kulkutapajakaumissa (kuva 5) sitté joukko- ja kevyenliikenteen
matkoja on korvautunut henkildauton matkasuoritéeidkasvulla ja ettéa toisen auton
hankinta kotitalouteen lisda matkasuoritetta selv@isVM-Liikennejarjestelman tilan
kuvaus 2010)

Kulkutapojen kdyttdosuudet kotimaan Kulkutapojen kayttoosuudet kotimaan
matkoista HLT:n mukaan matkasuoritteesta HLT:n mukaan
120% 100%
30% 161% 14,6%
100% 2 7.8% BO%
L] @ 0% ———
] B0% Julkinen liikenne i N Julkinen fiikenne
] g 60% —
= -
B 56,0% 60,3% = S—
£ G0% HenkilGaute jz muu E 0% 77,5% BO,4% Henkildauo ja muu
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g 4o W ent likennz & 30% ———  EKewtliikenne
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o |
ei yhtdan 1 auto 2 autoa yli 2 autoa kaikki
W muu vapaa-aika 55 120 14.5 155 11.8
mdkki 1.0 30 28 3.8 26
vierailu 9.0 8.8 g6 8.2 8.7
ostos, asicinti 28 5.9 6.7 8.5 5.8
tybasia 0.7 34 6.0 5.3 3.9
koulu, opiskelu 0.9 1.2 23 4.9 1.6
M tyd 29 6.8 105 115 T4
yhteensd 228 412 51.4 BO.7 41.8

Kuva 5. Kulkutapojen kayttbosuudet kotimaan matkoistagakasuoritteesta 1998-1999 ja 2004—2005
seka niin sanottu kakkosauton vaikutus matkaseesten henkildlikennetutkimusten mukaan (HLT
2004-2005, Kalenoja H. 2007).

Autoistumisen ja yhteiskunnallisen rakennemuutokaaoksi useilla kaupunkiseu-
duilla joukkoliikenteen matkustajaméaarat ovat lamdet viime vuosikymmenind voi-
makkaasti. Vuonna 2004 Suomessa oli yli 2,3 milg@aohenkiléautoa, joka on 448 hen-
kildautoa tuhatta asukasta kohti eli lahes jokadita oli henkilbauto kaytettavissaan.
(Tilastokeskus 2005) Joukkoliikenteen kayton vahngseen on vaikuttanut esimerkiksi
kotitalouksien kakkosautojen lisddntyminen. Viigessodessa (2004—-2009) henkil6au-
tojen maara tuhatta asukasta kohti on kasvanut3/®6. Vuonna 2009 Suomessa oli
vajaat 2,8 miljoonaa henkildautoa eli 519 henkitoauuhatta asukasta kohden. (Tilas-
tokeskus 2010) Kuvassa 6 on esitetty henkil6autgtien muutos 1950 -luvulta Iahtien.
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Kuva 6. Henkildautotiheyden kehitys 1950-luvulta nykypaiv@erafi 2007).

0

Mitd etaéammalla palvelut sijaitsevat, sitd todédisemmin asiointimatkat tehdaan
autolla. Autottomat kotitaloudet vahenevat ja kahdaton kotitaloudet lisaantyvat sita
etddmmalla mita palvelut ovat. Erityisen paljonamseauton talouksia on taajaan asu-
tuissa ja maaseutumaisissa kunnissa. Kotitaloukasigattomuus on yleisintd paékau-
punkiseudulla, jossa yli 40 prosenttia kotitalosksitulee toimeen ilman autoa. (Tilas-
tokeskus, Kulutustutkimus 2006) Toisaalta, henkitosstuminen ei ole merkinnyt suo-
raan sita, ettd matkat, jotka aiemmin on tehty kmlikkenteella tai kevyella liikenteella,
tehddan nykyisin autolla. Henkildauton paaasiasetl kayttdja tekee ajoneuvomatkoja
1,3 kertaa enemman kuin ne henkil6t, joilla eialoa kaytossaan. Henkilbauton omis-
tajat tekevat huomattavasti enemman matkoja kuimkili, joilla ei ole autoa. Kun
likkuminen on henkildautolla helppoa, tehdaan mgeé#aisia matkoja, joita ei ennen
henkildauton hankkimista ole tehty valttamattariigan. (Lahtisalmi 2002)

Autoliikenteen kasvu on nopeutunut vuoden 200\arbn alennuksen jalkeen.
Kaytettyind maahan tuotujen autojen maara on masvdnut, ja autokanta kasvoikin
nopeasti, kunnes taloustaantuma pudotti vuoden a@@tilukuja huomattavasti. Ta-
loustaantuma véhensi henkildautoliikenteen kasvoatta ei pysayttanyt sita. Koko
henkiloliikenteesta vuonna 2009 henkil6autojen ssolu82 % ja teiden henkil6liiken-
teesta noin 88 %. Molemmat henkil6autojen osuudat olleet kasvussa. Tieliikenteen
osuus henkildliikennesuoritteesta on viime vuosat noin 93 %. EU-maissa henki-
|6autojen osuus henkilokilometreista on yleens&dmusuurempi kuin Suomessa. (Lii-
kennevirasto, Tietilasto 2009)

Seuraavassa on tarkasteltu junaliikenteen ja-ljpjgohdinautoliikenteen osuuksien
kehitystd kymmenessa Euroopan maassa vuosina 19@8—Rlaiden koko, vakiluvut
ja asumistiheys ovat hyvin erilaisia, joten niilentassa oteta kantaa, vaan verrataan
suoria % -osuuksia keskenaan. Eurooppalaisessakamattassa tarkasteltuna nayttaisi
junaliikenteen osuus kasvaneen viimeisen kymmeneden aikana (kuva 7). Bussi- ja
johdinautoliikenteen kohdalla (kuva 8) ainoastaahgissa voidaan havaita linja-auton
osuus kasvaneen selvasti. Ranska nayttaisi pal&d@iluvun alkuun ja kasvattaneen
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bussiliikenteen osuutta vuoteen 2008 tultaessaBiganniassa nayttaisivat osuuksien
olevan lahes paikallaan linja-auton matkaosuuksifsauoden tarkastelujaksolla.

Tarad (naikgaiTow on mesfely tarkashefavan ke ARemeodon
120 ~‘
100
Eigman
L

YTl faie maistung maalikesss s a0 mattosigokomeated
Koo [Aim)

| | |

20

L]
Austria Dermack | Frdand | France | Gemany [Metherods | Norwsy | Sweden H""n:d"d;n
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fozoo0| am 6.1 B 51 86 7 a4 53 5 53
R 8.2 80 48 85 g a4 50 8o 53
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p2oms| 95 83 85 &7 84 73 83 43 77 54
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Kuva 7. Junaliikenteen osuuden kehitys matkustajaliikeste&siromaissa 1998—-2008 (Eurostat, kesta-
van kehityksen indikaattorit 2010).
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Kuva 8. Linja-autojen ja johdinautojerosuuden kehitys matkustajaliikenteessd EuromaiS88-122008
(Eurostat, kestavan kehityksen indikaattorit 2010)

Tybssakayntialueiden laajeneminen ja tyématkojeanpminen ovat olleet merkit-
tavimpia likkumismuutosten taustalla vaikuttaviartdeja. Kehityksen odotetaan edel-
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leen jatkuvan. Tydssakayntialueet laajenevat jathynat monitasoisiksi toiminnallisik-

si vuorovaikutusalueiksi ja keskuksia yhdistavikgossakayntivyohykkeiksi. Lahes
puolet Varsinais-Suomen noin 200 000 tydpaikagétsee Turussa. Turun tyossakayn-
tialueen muodostavat kunnat, joista yli 10 % twilia kday Turun kaupungin alueella
téissa. Kuntia on yhteensa 30, joista Turun seuttdan kuuluvia on 18 kappaletta (ku-
va 9). Turun kaupunkiseudun ytimen muodostavat sénottu viisikkokunnat Turku,
Naantali, Raisio, Lieto ja Kaarina. 1980-luvultdkjaneessa yleiskaavallisessa yhteis-
tyéryhmassa on viime vuosina mukana ollut myés Rugtaupunkiseudun 2004 vah-
vistetussa maakuntakaavassa kaupunkiseutua omratiie edelleen Piikkiolla ja Pai-
miolla. (KARA -esitutkimus Helsingin ja Turun tyd@dsiyntialueilta 2009)

Kuva 9. Kartta Turun seudun tyossakayntialueen kunnikiaRA -esitutkimus Helsingin ja Turun tyds-
sékayntialueilta 200).

Tybssékayntialue, josta yli 10 prosenttia tyolli&ikay Turussa toissa, ulottuu noin 50
kilometrin séateelle (kuva 10). Aluerakenteen vadlitana kehityssuuntana on kaupun-
gistumisen jatkuminen ja kasvun keskittyminen dleskaupunkiseuduille. Varsinais-
Suomessa kasvu on viimeisen kahden vuosikymmetkeanakohdistunut Turun ja Sa-
lon seuduille. My6s Salon tydssakayntialue on lasiajeut voimakkaasti (kuva 11).
Turkuun saapuu muista kunnista tdihin noin 30 080kiea ja Saloon lahes 7 000 hen-
ked. (Varsinais-Suomen liitto 2007)
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Kuva 10. Kuntien valinen tydssakaynti Turun seutukunnassana 2004 (Varsinais-Suomen liitto
2007).

s volnen tyossahayrt Vorenas- ucmesa weonng IH-urH-HM
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Kuva 11. Kuntien valinen tyéssakaynti Varsinais-Suomess® Z0arsinais-Suomen liikennejarjestelma-
suunnitelma -liikennestrategia 2030, 2007).

Turkuun ja Saloon suuntautuvien tydmatkojen kaasvsilti merkitse sitd, etta mui-
hin kuntiin suuntautuvat tydmatkat olisivat vaherggt, vaan kuntarajat ylittdva tyo-
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matkaliikenne on kasvanut lahes joka suuntaan.ti®Hi rajoitu maakunnan sisélle.
Tyossakayntialueiden laajeneminen synnyttaa liséidlikkennetta, mika aiheuttaa ym-

paristbhaittoja ja ruuhkautumista erityisesti Twrkujohtavilla sateittaisteilla. Teiden

sujuvuuden parantaminen puolestaan kiihdyttaa #&k@ssitialueiden laajenemiskehi-
tystd, autoliikenteen kasvua ja henkildautoriippsea yhdyskuntarakenteen rakentu-
mista. Turun keskustan sisaantulotiet toimivat §ityskykynsa ylarajoilla eika niiden

kapasiteettia ole juurikaan mahdollista lisata.ré#ais-Suomen liitto 2007)

Myds aiemmin on tutkittu Turun tyossakayntialuet®inéd tarkasteltiin Varsinais-
Suomesta Turun kaupunkiseudun keskustaajaahagelle suuntautuvia tydmatkoja yh-
den nelidkilometrin ruututarkkuudella. Vuonna 198&skustaajaman alueelle suuntau-
tui noin 93 800 ja vuonna 2000 noin 1800 matkaa. Kun analysoitiin tydmatkoista
tehtyja aineistoja, havaittiin, etta tydssakayniggt ovat laajentuneet 15 vuoden aikana.
Tyomatkoista tehty karttakuva (kuva 12) kertoo eatiti tydssakayntialueen laajentu-
misesta vuosien 1985-2000 aikana. Ruutualueitssgdieskustaajamaan suuntautuvien
tyomatkojen osuus kaikista tyématkoista ylitti i@genttia, oli vuonna 1985 930 kap-
paletta. Vuonna 2000 vastaava luku oli 1297 eli3@0 kappaletta enemman. Tydssa-
kayntialuetarkastelun perusteella kaupunkiseuttétisitulisi laajentaa luoteissuuntaan.
(KARA -Esitutkimus Helsingin ja Turun tyossakaymaeilta 2009)

Kuva 12. Turun keskustaajaman tyossakayntialue 1985—-200RE&KAEsitutkimus 2009).

2.2. Kaupunkistrategia ja likennepolitiikka

Kaupunginvaltuuston 2.5.2005 hyvaksymassa Turlatesgiassa kestava kehitys on pe-
rusarvo, kestavaad kasvua ja hyvinvointia tukevgpkakirakenne seka vastuullinen il-
masto- ja ymparistopolitikka on maaritelty krigitksi menestystekijoiksi. Turun kau-
pungin joukkoliikenneohjelma on tarkea osa Turuopkankistrategiaa. Sujuva ja hou-
kutteleva joukkoliikenne on seka ymparistotekijti etetovoimatekijd Turun kaupungil-
le ja koko kaupunkiseudulle. Kaupunginhallitus @522008 § 331 hyvaksynyt joukko-
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likenteen kehittamistavoitteeksi, ettd vuonna 20(80kkoliikenteen matkamaara on
asukasta kohden 50 % suurempi kuin talla hetkélana tarkoittaa 10 miljoonaa mat-
kaa enemman. Kaupunginhallituksen valmisteluvakedskeman linjauksen ja val-
tuuston ohjeellisena hyvaksyman ohjelmarakenteekaisesti ilmasto- ja ymparistéoh-
jelmaan sisaltyy valtuustoryhmien sopimuksessa itaijpukkoliikenneohjelma. Jouk-
koliikenneohjelman tavoitteet pohjautuvat muun nsaagiemmin laadittuun joukkolii-
kenneohjelmaan 2005-2008, Turun kestavan kaupikekiteen suunnitelmaan, poliit-
tisten ryhmien valiseen sopimukseen, seudulliséeRAS -joukkoliikenneyhteistydhon
ja teknisen sektorin ylikunnalliseen yhteistyoh@&hka kansalliseen ja EU:n lainsaadan-
téon. (Turun kaupunki - llmasto- ja ymparistoohjal@009-2013)

Liikennepolitikka on osa yhteisten asioiden haito/hteiskuntapolitikkaa. (RIL
165-1, 2005) Liikennejarjestelmavision ja tavodem muuntaminen toiminnaksi edel-
lyttda arvovalintoja, silla kaikkia toivottavia agia ei voida saavuttaa taysimaaraisesti
samalla kertaa. Tavoitteet ovat usein myds keskemn&ériitaisia. Liikennepolitiikan
paamaara on turvata arjen matkojen toimivuus, pilaZelinkeinoelaman kilpailukykya
ja hillitd ilmastonmuutosta paastojen vahentamiaeulla. Liikennejarjestelmaa tulee
kehittaa tasapainoisesti eri alueilla ja ottaa hioom eri vaestéryhmien tarpeet. Sujuva
ja hyvin hoidettu joukkoliikenne tukee liikennepokan tavoitteita. (Liikennevirasto
2011) Kun liikennepolitikan keinot muuttavat suanaliikennejarjestelmaa, ovat ky-
seessa valittomat keinot. Liikennepolitikan vadih keinoja ovat ne, jotka vaikuttavat
valittdmien keinojen kayttoon tai pitkalla aikavidilikenteen kysyntdan. (RIL 165-1,
2005) Kuvassa 13 on esitetty liikennepolitikanittémat ohjauskeinot. Kuvan ajatus
on osoittaa, ettd kunnan idearikkaalla liikennepkdlla voidaan tuottaa parempia
joukkoliikennepalveluita.

Kuva 13. Liikennepolitiikan valittmien keinojen vaikutusugaunkien ja kaupunkiseutujen joukkoliiken-
teen mahdollisuuksiin.
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Kunta tai kuntayhteis6t, voivat toimia liikennepalujen laadukkaina tarjoajina,
koska tahojen vaikutusmahdollisuudet ovat olemafama tapahtuu liiketaloudellisin
periaattein osana liikelaitosten toimintaa. Julkivalta voi ostaa tai muutoin taloudelli-
sesti subventoimalla joukkoliikennepalveluja, jotkvat valttamatta ole kannattavia,
mutta ovat hyvinkin tarpeellisia modernissa kaupraienteessa. Paatetty likennepoli-
tiikka ohjaa siis likennejarjestelméaa, sen toimitta ja liikkennestrategia jarjestelman
kehitysta tulevaisuudessa. Kuntien ja valtion @dittvoivat siirtdd nuolta vaakasuun-
nassa vasemmalle liikennepolitikan tahtotilasippuien (kuva 14). Joukkoliikenteen
kehittdminen on ensisijaisesti liikennepoliittinkysymys. Ennen kuin kaupungin paa-
toksentekoelimet lahtevat edistamaan joukkoliikét@neon tehtava paatoksia liikenne-
politikan karkitavoitteista. Keskeisin niista oikennestrategian luominen. Poliittiset
paattajat voivat siirtdd nuolta vaakasuunnassagtiaa sen tavoitteellisen liikennepoli-
tiilkan suuntaan kaupungissaan. Mita lahempana teasennaa nuoli on, sitd enemman
suositaan joukkoliikennetta ja kevytta liikkennettdajemman kokonaisuuden keihaan-
karkitavoitteet saavuttaakseen nuoli on siirrettégasemmalla, jolloin kaupunkiseutujen
joukkoliikennejarjestelman voimakas kehittamineiyeyesti Turun seudulla perustuen
nopeisiin runkolinjoihin ja myéhemmin pikaraitiotien toteutuu.

Juukkumke;;zhhhﬁbﬁﬁJ

Henkil6autolilkenne

Kevyt lilkenne
Jk+pp

Kuva 14. Liikennepolitiikan liikkuva nuoli (Delft Universityf Technology 1991, alkup. muokattu).

Turun seutu on ollut jo usean vuoden ajan yksin$aro henkildautoistuvimmista
alueista. Joukkoliikenneohjelman tavoitteena orépitad tama kehitys ja lisata joukko-
likenteen kulkumuoto-osuutta. Joukkoliikennettagmaamalla voidaan parantaa muun
muassa keskustan ilmanlaatua ja viihtyisyytta sélt@entaa ruuhkautumista. Turun val-
tuustoryhmien valisessa sopimuksessa valtuustokeuzléN9-2012 todetaan joukkolii-
kenteeseen liittyen: "Kaupunkiympariston kehittdesisa tavoitteena on tiivistaa ja
eheyttdaa kaupunkirakennetta sekd vahentaa liikentaevetta ja energian kulutusta.
Keskeisid hankkeita ovat ydinkeskustan kevyen tiiken kehittaminen seka paatés
joukkoliikenneohjelmasta, johon kuuluu sekéa seuslel bussiliikenteen kaynnistami-
nen naapurikuntien kanssa etta pikaraitiotien vaten, kustannusten ja toteuttamis-
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mahdollisuuksien arvioiminen ja paatoksenteko 2@l€den loppuun mennessa”. (Tu-
run kaupunki - llImasto- ja ymparistéohjelma 200920
Turun kaupunkistrategian mukaisen ja samalla uorsim joukkoliikenneohjelman

2009-2013 tavoitteena on, etta joukkoliikenne tajeujuvan, miellyttavan ja edullisen
likkumistavan Turussa ja Turun kaupunkiseudullaukkoliikenteen matkamaaria on
mahdollista kasvattaa palvelutason parantamis@uujkoliikenteen nopeuttamisen an-
siosta. Tehokkaalla maankaytdlla ja kaavoituksel@hdollistetaan tehokas ja hyvan
palvelutason omaava joukkoliikenne, jolloin korkestinen joukkoliikennejarjestelma
tukee kaupunki- ja kuntakeskusten asemaa asukkaldema kohtauspaikkoina ja pal-
velukeskuksina. (Turun kaupunki - llmasto- ja ymgi@iohjelma 2009-2013)

2.3.  Maankayton ja liikenteen vuorovaikutus

Liikenteen kulkumuotojakaumaan, matkojen pituuksirdaraan seka tarpeeseen vaiku-
tetaan merkittavassa maarin maankayton suunnlteMbankéaytto ja kaavoitusperiaat-
teet ratkaisevat myos tulevan liikenneturvallisuudason. Koska valtakunnallisen ja
seudullisen liikenteen vaylaverkko sdatelee maakép kaavoituksen mahdollisuuk-
sia, on likkenteen ja maankayton suunnittelun whtiteistyota. (RIL 165-1 - Liikkenne
ja vaylat 1, 2005)

Maankaytto- ja rakennuslaki (5.2.1999/132 58) lgttéh, etta

1. Yhdyskuntarakenteen kehittamisessa pyritddnntdheian lilkkennetarvetta, pa-
rantamaan liikenneturvallisuutta ja edistim&an kolikkenteen toimintamah-
dollisuuksia.

2. Liikennejarjestelmid suunnitellaan ja kehitet&@konaisuuksina, jotka kasitta-
vat eri likennemuodot ja palvelevat seka asutesih elinkeinoelamén toiminta-
edellytyksia.

Tallgin erityistda huomiota tulee kiinnittaa likkee- ja kuljetustarpeen vahentamiseen
seka liikenneturvallisuuden ja kestavien liikkennetojen kayttbedellytysten parantami-
seen. Lain mukaan kaupunkiseutuja tulee kehittsgptanoisina kokonaisuuksina siten,
ettd tukeudutaan olemassa oleviin keskuksiin. Ketskalueita kehitetd&dn monipuolisi-
na palvelujen, asumisen ja vapaa-ajan alueina.s{iv@s-Suomen liitto - Liikennejar-
jestelman maankayttdtarkastelu 2005)

Liikennejarjestelmasuunnittelun kannalta maakynseutu- ja yleiskaavoilla on
merkitysta erityisesti maankaytén kasvusuuntienpaineiden hahmottamiseen seka
likennevaylavarauksiin. Liikennejarjestelmasuualmtissa voidaankin tarkastella ny-
kyisen tieverkoston ja kevyen liikenteen reittiemdetta maankayton suunnitelmiin se-
k& mahdollista tarvetta niiden tdydentamiseen ahrgdutason parantamiseen ja toimin-
nallisen luokituksen muuttamiseen, joukkoliikenteéeimintaedellytyksia ja kehittami-
sen tarpeita, matkanpituuksien ja liikennetarpeehitigsta seka kavelyn ja pyorailyn
toimintaedellytyksia. (Varsinais-Suomen liitto ké&nnejarjestelman maankayttotarkas-
telu 2005)
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2.4. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeisyys

Useimmat eurooppalaiset kaupungit ovat kasvanesg-rg bussiliikenteeseen tukeutu-
viksi joukkoliikennekaupungeiksi, joissa perintdi&galankulkukaupungin tyyppisella
sekoittuvalla kaupunkirakenteella on edelleen ntgrké rooli. Toisaalta modernien
kaupunkien kehityksessa on nédhtavissa kaksi vaht@sistaan poikkeavaa suuntaa.
Esimerkiksi Yhdysvaltojen ja Australian kaupunkeildn syntynyt autokaupungin ra-
kenne, jossa joukkoliikenteen rooli on heikko. Toimat on zoning -periaatteella erotet-
tu toisistaan ja sekoittuneen kaupunkirakenteemu®sun vahainen. Autokaupungeissa
on kuitenkin edelleen jalankulku- ja joukkoliikerka@ipungin tyyppistd kaupunkira-
kennetta. Nopeimmin on kasvanut autokaupungin tygp kaupunkirakenne, joka
useimmissa pienissa kaupungeissa kattaa padosanink@alueesta. Suurten ja kes-
kisuurten kaupunkien kaupunkialue on péaasiassekgdiikennekaupungin tyyppista
kaupunkirakennetta, mutta niissakin autokaupungypgisen kaupunkirakenteen osuus
kasvaa, erityisesti kaupunkialueen reunoilla. Jalkukaupungin tyyppista kaupunki-
rakennetta on kuitenkin sailynyt kaikkien kaupumkieeskustoissa. Joukkoliikennekau-
punkeihin on puolestaan syntynyt enenevassa maétakaupungin tyyppista rakennet-
ta. Kaikista kaupungeista on siten |l0ydettavissanjaulku-, joukkoliikenne- ja auto-
kaupungin rakenteita ja kaupunkiymparistoa. Erifyigpt kaupunkirakenteet voidaan
hahmottaa ja mallintaa kokonaisvaltaisina kaup@aidnteen jarjestelmina seka niita
vastaavina vyohykkeina. (KARA -Esitutkimus Helsinga Turun tydssakayntialueilta
2009)

Tasséa tyossa esitettavia kaupunkityyppeja ovanlallku-, joukkoliikenne- ja auto-
kaupunki. (Newman P. ym. 2004) Ne muodostavat darj@tainen oman vyohykealu-
een. Joukkoliikennevybhyke on kasvanut jalankulkingkkeet ymparille ja liittyy sii-
hen. Autovybhyke on rakentunut muiden jarjestelnpégdlle ja ymparille. Kaikki jar-
jestelmat liittyvat toisiinsa keskustassa, jokasplde koko kaupunkialuetta (kuva 15).

Yhdyskuntarakenteen vyéhykkeet E
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Kuva 15. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet (Kalenoja H., RigtinM., Tiitu M., Urban Zone-
yhdyskuntarakenteen vy6hykeanalyysi 2009).
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Suomen kaupungit, joissa viela 60 vuotta sittékutiiin padasiassa jalan tai he-
vosilla, ovat muutamassa vuosikymmenessa muuttymeseista jalankulkukaupungeis-
ta tehokkaasti rakennetuiksi joukkoliikennekaupuksgjeai laajoiksi, hajanaisiksi auto-
kaupungeiksi. Muutos on ollut jatkuvaa ja tallake#ii kaupungeissa on monentyyppis-
ta kaupunkirakennetta ja -ymparistéa. Autokaupusigikuuttumisen tunnistaminen on
tarkeaa, jos siihen halutaan vaikuttaa. Vaikutt@mipuolestaan on tarkeaa, koska auto-
kaupungin tyyppinen kaupunkirakenne on kallis. 8ellgttda suuria investointeja, sen
kayttokustannukset ovat korkeat, se kuluttaa padjoergiaa ja aiheuttaa paljon haitalli-
sia ilmastopaastoja. Autokaupungin rakenne palvetessijaisesti aktiivisinta vaestoa.
Parhaimmillaan se tehostaa kaupungin toimivuuti@nLhallitsevaksi kehittyesséaan
autokaupungin rakenne kuitenkin yksipuolistaa kakpumparistod, aiheuttaa liiken-
teen ruuhkautumista ja syrjii useita vaestoryhniallis ja syrjivd kaupunkirakenne
puolestaan heikentdd kaupungin kilpailukykya. Fiamklismin aikaiseen kaupunkika-
sitykseen pohjautuen on kaupunkirakennetta totkiitvaamaan asunto- tyopaikka- ja
vapaa-ajan alueina, jotka liikenneverkko yhdistaigiinsa. (KARA-Esitutkimus Hel-
singin ja Turun tyossakayntialueilta 2009)

2.4.1. Kaupunkirakenteen vydhykkeet

Vybhykeajattelun perustana on eri kaupunkityyppeistaavien kaupunkirakenteen jar-
jestelmien ja kaupunkiymparistéjen tunnistamineanurg&sa historiallisissa jalankulku-
kaupungeissa etéaisyys keskustasta kaupungin kaidahttoi olla yli kaksi kilometria.
Suomessa vanhat puukaupungit olivat pienia jagtéitorilta kaupungin reunalle ol
niissa enimmillaan kilometrin luokkaa. Nykyisissdubungeissa jalankulkuun tukeutu-
va kaupunkialue on tata laajempi, silla siihen kwuyleensd myo6s esikaupunkialuetta,
joka levittaytyi puukaupungin ymparille 1900-luvwaikupuoliskolla. Jalankulkukau-
punki oli Suomessa vallitseva kaupunkityyppi ai®®Q-luvulle asti. Poikkeuksena tés-
ta olivat ainoastaan Helsinki, joka jo viime vuesian alussa nopeasti kasvoi joukkolii-
kennekaupungiksi, sekad Turku ja Tampere, jotka nikgms/oivat joukkoliikennekau-
pungeiksi ennen 1950-lukua. (KARA-Esitutkimus Heggn ja Turun tydssakayntialu-
eilta 2009)

Keskisuurissa kaupungeissa kasvu joukkoliikennplagiksi tapahtui lahiéraken-
tamisen myota 1960-luvulla. Joukkoliikennekaupuntygppista kaupunkirakennetta
ovat bussilikenteeseen tukeutuvat kerrostalolafadtahionauhat seka tyopaikka- ja
palvelualueet, jotka ulottuvat enimmilladn kymmekdametrin etaisyydelle keskustas-
ta. 1960-luvulla alkoi yleistyd myo6s autokaupundyyppinen kaupunkirakenne ja
1980-luvun lopulle tultaessa useat kaupungit olmatttuneet osittain autokaupungeik-
si. Autokaupungin tyyppinen kaupunkirakenne tukawgnosisijaisesti henkildautoliiken-
teeseen. Se on levittaytynyt muun tyyppisen kaupaké&nteen lomaan ja ymparille.
Autokaupungin tyyppista kaupunkirakennetta on syptykaupunkeja ymparoivélle
kaupunkiseudulle siten, ettd etaisyys keskustaamlia useita kymmenia kilometreja.
(KARA-Esitutkimus Helsingin ja Turun tyossakayntiallta 2009)
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Kaupungin tyyppi maaraytyy sen mukaan, minka tysgip kaupunkirakenteen
elementit hallitsevat kaupunkirakenteen kokonaisuutaupunkityypin muuttamiseen
tarvitaan pitkd muutosvaihe, jonka aikana uudeppisen kaupunkirakenteen element-
tien maaréa ja merkitys kasvaa niin suureksi, edidpkingin kokonaisrakenteessa ja toi-
minnoissa tapahtuu laadullinen muutos. Kaupunkimtden peruselementit, kadut, au-
kiot, sillat ja rakennukset ovat pysyvia tai aimakitkaikaisia. Ne sailyvat kauan kau-
punkiymparistdssa, vaikka kaupunkityyppi ja kaugongiminnot muuttuisivat. (KA-
RA-Esitutkimus Helsingin ja Turun ty6ssakayntialteeR009)

2.4.2. VyoOhykkeet kaupunkirakenteessa

Eri kaupunkityyppeja vastaavat kaupunkirakenteetihyitkeet muodostuvat selvim-
min, kun tarkastellaan kaupungin asutusrakennettain vertaillaan asumista ja asuin-
ympaéristba erityyppisissa kaupunginosissa. Jal&okalupungin tyyppistd kaupunkira-
kennetta ja kaupunkiympéristdd on kahdella vy6hgkkejotka kattavat keskustan seka
siihen liittyvat esikaupungit. Jalankulku- ja joultikennekaupungin vyohykkeita ym-
pardiva alue on autokaupungin tyypista kaupunkinakéta, jossa likkuminen tapahtuu
paaasiassa henkildvautoilla. Autokaupungintyyppisallieella on kaksi toisistaan erot-
tuvaa vyohyketta. Autokaupungin vyéhyke on yleisitys) joka kattaa seka autoon tu-
keutuvan vybhykkeen etta autoriippuvaisen vyohykkeéeitokaupungin vyohyke ulot-
tuu enimmillaén noin 50 kilometrin etdisyydelle kestasta. (KARA-Esitutkimus Hel-
singin ja Turun tyossakayntialueilta 2009)

Asutusrakenne ja siihen liittyva muu maankayttéeaoteltu toisistaan poikkeavaksi
vyOohykkeeksi, jotka on esitetty seuraavassa kolekshdassa.

1) Jalankulkukaupungin ydin- ja pyorailyvyohyke
Jalankulkukaupungin ydinvyéhyke on sekoittuvaa t@#jejossa keskusta-
asumisella on keskeinen rooli. Keskisuurissa jaimenissa kaupungeissa vyo6-
hyke ulottuu noin 1 kilometrin etdisyydelle painstgiestaan. Vyohyke sisaltaa
likekeskustan ytimen, joka useimmissa kaupungeissaakennettu kavelykes-
kustaksi -tai kaduiksi, ja sitd ymparoivan perisés jalankulkukaupungin alu-
een. Suurissa kaupungeissa jalankulkukaupunginykgbn laaja, koska siella
keskusta-asuminen ja keskustassa liikkuminen tuketitjalankulun ohessa
esimerkiksi raitiovaunuliikenteeseen. Tallakin vykkeelld asuvat taloudet voi-
vat halutessaan tulla toimeen ilman autoa tai yadaltolla. Pyorailyvyohyk-
keeseen sisaltyy keskustaan liittyvat esikaupuoket, jotka noin kilometrin le-
vyisend nauhana ympardivat jalankulkukaupungin ykelta. Talta vyohyk-
keeltd on hyvat jalankulku- ja pyoraily-yhteydetskastaan. Osa tasta vyohyk-
keesta on kerrostalovaltaista aluetta, joka liitigykkoliikennekaupungin sor-
miin. Muut alueet tukeutuvat jalankulun ja pyorailghessa suurelta osin henki-
I6autoliikenteeseen. Joukkoliikennekaupungin tyggibirakennetta on vyohyk-
keelld, joka raide- tai bussilikenteeseen tukewtaa levittaytynyt jalankulku-
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kaupungin vyohykkeita laajemmalle alueelle. Vyohg&ha asuvat asuntokunnat
voivat halutessaan tulla toimeen yhdelld autolla it@an autoa. (KARA-
Esitutkimus Helsingin ja Turun tydossakayntialue@09)

Joukkoliikennekaupungin vydhyke

Vyohykkeelle on tunnusomaista, etta paikallisliitesn palvelutaso, kattavuus
ja saavutettavuus on toteutettu hyvélle tasolldgijo siihen voi kuka tahansa
likkumisessaan kohtuullisen helposti tukeutua. Myke sisaltaa kerrostalolé-
hiét ja niité yhdistaviin bussilinjoihin liittyvdmuun maankéayton. Toisena tun-
nusmerkkina on, etta paikallisliikenteelld on mi#&ia maara kayttajia ja sel-
ked oma roolinsa alueen asukkaiden seka tyopaikkimeninnan kannalta.
Bussiliikenteeseen tukeutuvassa kaupunkirakentegageoliikennekaupun-
gin vyohyke kattaa alueet, jotka ovat noin 250 metéteelld sellaisista bussi-
pysakeistd, joilla bussit kulkevat 10—15 minuutuokovélein. Vybhykkeen ul-
kopuolelle jaavat kuitenkin sellaiset alueet jattadit, joiden asukkaiden au-
toistumisaste on korkea ja bussien kaytto vaha&akisuurissa suomalaisissa
kaupungeissa bussiliikenteeseen tukeutuvat joukieoinekaupungin sormet
ulottuvat noin 10 kilometrin etéisyydelle keskustasRaideliikenteeseen tu-
keutuvassa kaupunkirakenteessa joukkoliikennekagipunydhyke ulottuu
selvasti laajemmalle. Esimerkiksi Helsingin kokebeusperusteella metron ja
paikallisjunan asemien aktiivinen saavutettavuiesallottuu noin 800 metrin
etaisyydelle asemista. Talla vybhykkeella asuvantmkunnat voivat halutes-
saan tulla toimeen yhdella autolla tai ilman au{@RA-Esitutkimus Helsin-
gin ja Turun tydssakayntialueilta 2009)

Autoriippuvainen ja autoon tukeutuva vyohyke

Henkildauto on muovannut kaupunkia enemman kuinaémkmuu viimeisen
runsaan puolen vuosisadan ajan: auto on tarjoréminénaisen joustavan ta-
van liikkua, se on muovannut kaupungin materiaaligtsosiaalista rakennetta,
ja samalla sen vaikutus kaupunkiin on ollut tuhoflvery 2000). Autoriippu-
vainen vythyke on autokaupungin tyyppista alugtiaka yhteys jalankulku-
ja joukkoliikennekaupungin vyohykkeisiin on niinikleo, ettd muu kuin alu-
een sisélla tapahtuva liikkkuminen edellyttaa tukensta henkildautoon. Talla
alueella asuminen edellyttaa, ettd jokaisella akiissa olevalla asukkaalla on
kaytossaan oma auto tai mahdollisuus saada tamxiktaljetus. Talla alueella
asuvat asuntokunnat eivat tule toimeen ilman atatioghdella autolla. Vyohy-
ke on luonnonvaroja kuluttava ja epéataloudellinglueella toimivat tyénteki-
jat ja alueella asioivat palvelun noutajat tarwesteauton tullakseen toimeen.
Autoriippuvainen vyohyke ei tarjoa sita vaihtoehtettid asukas vahentaisi au-
toilla liikkumista ja néin saastaisi 6ljya tai rdfaisi haitallisia ilmastopaastoja.
(KARA-Esitutkimus Helsingin ja Turun tydssakayntiallta 2009)
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Autoon tukeutuvarydhyke on autokaupungin tyyppista aluetta, jok#yy ja-
lankulku- tai joukkoliikennekaupungin vyohykkeisigiten, ettd alueella asioi-
vat voivat tukeutua auton lisaksi myds jalan, pitartai bussilla likkumiseen.
Talla alueella asuvat asuntokunnat voivat halutessalla toimeen yhdella au-
tolla. Kaupunkirakenteen kannalta oleellisin rajakke autokaupungin vyo-
hykkeen sisalla paikassa, jossa alue muuttuu #ypoxaiseksi. (KARA-
Esitutkimus Helsingin ja Turun tydossakayntialue@09)

2.5. Joukkoliikenteen palvelutasotekijat ja matkake  tjut

Liikennejarjestelmakokonaisuuden peruspalvelutasdggoitteena on turvata ihmisten
paivittaiset likkumistarpeet seka teollisuuderkg@pan kuljetusten sujuvuus. Peruspal-
velutaso mahdollistaa alueiden ja yhdyskuntien toman ja kehityksen tyydyttamalla
vaeston, elinkeinoeldmén ja alueiden toimintojeallgtiamat tavanomaiset, kohtuulli-
set liikkumis- ja kuljetustarpeet. Perustarve kiyaskusten valiseen ja kuntakeskuksista
l&ahikaupunkiin suuntautuvassa liikkenteessa sekéseudiaalueilta kuntakeskuksiin ja
muihin taajamiin suuntautuvassa liikenteessa oyt ja asiointimatkat. Tyomatkalii-
kenteen vahimmaistasona voidaan pitaa kahta edestalbussivuoroa kuntakeskusten
sekd kaupungin ja kuntakeskusten valilla paivassaugsin ja iltapaivisin. Yhteydet
toimivat myds syottoliikenteend, joka mahdollisi@@ésyn kuntakeskuksista maamme
kaukoliikenneverkkoihin. (LVM 7/2005)

Joukkoliikenteen taloudelliset toimintaedellytyksgpuvat oleellisesti kysynnasta.

Se muodostuu tietylta rajatulta alueelta toisdiatulle alueelle, rajatun aikavalin puit-
teissa matkustavista ihmisistd. Jos asukastiheydeeriittdva, samaan aikaan samaan
suuntaan matkustavat joukot eivat muodostu riittdséureksi. Nain heidan kulkemi-
sensa samalla kulkuvalineella ei olisi taloudeflis&annattavaa. Joukkoliikenteen tar-
jonta on erityyppisilla alueilla muodostunut vaieiean kysynnan vuoksi palvelutasol-
taan hyvin erilaiseksi. Jossain maarin asiakkaat tottuneet tilanteeseen. (Kalenoja et
al. 2006) Esimerkiksi 120 minuutin vuorovalia vaaapitaa toisaalla taysin tyydytta-
vana palvelutasona, kun toisaalla vastaava vudrdk@gttaisiin erittdin heikkona.
(LVM 7/2005)
Kaytdnnosséa rajojen asettaminen palvelutasotekijpidrvoille on valttdmaténta, jos
halutaan arvioida alueen joukkoliikenteen palvedatasiten, ettéd arviointi on toistetta-
vissa myohemmin vertailukelpoisesti joko samalladesella alueella. Nain ollen maa-
ritettdessa palvelutasotavoitteita, on luontevastas palvelutasolle tasoja tai luokkia.
Olemassa olevassa valtakunnallisessa suosituk$ésisasto et al. 2005) on paadytty
kayttamaan luokkien palvelutasoa kuvaavia nimia.

Aiemmissa tutkimuksissa on kasitelty kattavasivelatasotekijoiden jaottelua ja
tekijoihin liittyvaa palvelutasoajattelua. (Lehtmga Jalasto 1991) Koko maan kattavia
tavoitearvoja ei ole esitetty, mutta tutkimukseseatodettu, etta "yli 50 000 asukkaan
kaupungeissa joukkoliikenne on liikennepoliittisesirked osa liikennejarjestelmaa ja
ettd palvelutason tulisi edustaa kilpailutasod.¥N1 54/2007, s. 44) Kaikille yksittai-
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sille palvelutason osatekijoille ei kuitenkaan olelekasta asettaa tavoitearvoja valta-
kunnan tai edes kaupunkiseudun tasolla. Koska jalikknteen palvelutaso koostuu

edella esitetyn mukaisesti lukuisista pienistayaremmista osatekijoistd, on osatekijoi-
td usein asetettava tarkeysjarjestykseen. Jostekaisiin, muodostuisi tavoitteistosta
lian yksityiskohtainen ja monisyinen, jotta senhjmta voitaisiin kayda keskustelua

sidosryhmien kesken tai tehda paatoksia. (LVM 5@73Kuvassa 16 on esimerkki ar-

viosta palvelutasotekijdéiden merkittavyydesta gpfyisissa ymparistoissa.

PIENET KAUPUNGIT JA KESKISUURET SUURET
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PALVELUTASO
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Kuva 16. Ndkemys palvelutasokésitteen ymmartadmisesta joikeateen erilaisissa toimintaymparis-
toissa (LVM 54/2007).

Teoreettisesti kulkutapavalintaa selittavand mittakaytetaan niin sanottu yleistet-
tyd matkavastusta (kuva 17). Se kuvaa matkan vemapanostuksia eri kulkutapavaih-
toehdoissa. Joukkoliikenteen osalta yleistetyn enadktuksen jakautuu kahteen osateki-
jaén siten, ettd toisen puolen matkavastuksestalost@a matkan hinta ja toisen puolen
palvelutaso, joka kuvaa siis kaytetylle rahallisgdanokselle saatavan vastineen laatua.
(Ojala & Pursula 1994) Joukkoliikenteen lipun ha& yleensa pideta palvelutasoteki-
jand, vaan kulkutapavalintaan vaikuttavana vastigera tekijand. Hinnan summa ja
palvelutasotekijat muodostavat kokonaismatkavastukpnka katsotaan kuvaavan ar-
voa, jonka perusteella eri kulkutapojen edullisaltyseiseen matkustustarpeeseen ver-
taillaan. (Ojala & Pursula 1994)
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MATKAVASTUS

| |
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| | |
MATKA- MATKAN LIKENNEJARJESTELMAN
AIKA || LAATUTEKIJAT OMINAISUUDET

Kuva 17. Yleistetyn matkavastuksen osatekijat (Ojala & Plard1994, LVM 54/2007).
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Palvelutasotekijat jaetaan kolmeen ryhmé&an: maikaan, matkan laatutekijoihin
seka liikennejarjestelmanominaisuuksiin, joita ktéasin myos tarjontatekijoiksi. Kaik-
kiin naihin ryhmiin kuuluu lukuisia pienempid palugason osatekij6ita ja niiden ala-
ryhmié (kuvat 18, 19 ja 20)

Odotteluaika Kavelyaika Odotusaika Ajoaika Vaihtoaika

kavelyaika

odotteluaika

Kuva 18. Joukkoliikenteen matka-ajan osatekijat (Pesoneal. 2006, LVM 54/2007).
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Kuva 19. Joukkoliikennematkan laatutekijoitd (Pesonen e2806, esitetty LVM 54/2007).
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Kuva 20. Joukkoliikenteen tarjontatekijat (Pesonen et abD&0esitetty LVM 54/2007).

Suurimmalla osalla keskisuurista kaupunkiseuduistakkoliikenteen palvelu-
tasotavoitteet on maaritelty keskuskaupungin phgtigtenteelle, lahilikenteen laatu-
kaytaville tai seudullisille yhteyksille. Kaytosshevissa tavoitteistoissa tarkeimmaksi
palvelutasotekijoistd korostuvat liikennointiaikajorovali tai -maara ja kavelyetaisyys
pysakille. (LVM 54/2007)

Kaupunki- ja lahilikenteen alueelta on aiemmirkésteltu muun muassa paikallis-,
palvelu- ja kutsujoukkoliikennettd. (Pesonen et2806) Merkittavimmat osatekijat tar-
jonnan ominaisuuksissa ovat vuorovali/-méaara, kamatka, liikenndintiaika, tilauksen
ennakkoaika seka hallittavuus (taulukko 1). Matjarakomponenteista oleellisin on
ajoaika. Matkan laatutekijoista tarkeimmat osatkgvat tasmallisyys, matkustusmu-
kavuus (palvelut, kalusto ja pysakkivarustelu) sekdtkustusinformaatio ja lippu- ja
maksujarjestelma. (LVM 54/2007)

Taulukko 1. Arvio palvelutasotekijoiden merkittavyydesta emipigissa liikenteessa (Pesonen et.al.
2006; LVM 54/2007).

ax — merkinivin ossickija | Koupunki- ja lihili- Maasendun joukkoliikenne
Ioelatzsen wisodosnmmsesss | Kenne Kau-
i = osatekijalli on merkinys- i Vakio- k-
i lutasoon r.i“k'al‘ K vuorolii= | Muu | Pal- K lilken-
% Al voi ofla pieni I'r— Palve- [ uisu- kenne, T - msy— e
et T lnken- : joulk- ) oy toksi,
N e ole merki-| el Tuli: Kolii- I(L||:|E:|-. vuoro- | lii- R
st ta i e voids Binksan | e kenne o krﬁl:lih' Ini- ken- Jiikenne
Lttt ten va-  |kenne |me
e lilli
Tarjorman ominaisuudet ) )
pruorovilivaoromdird | xxx - - XXX 1x |- - XX
kavelymatka XXX XX = MK XX XXX |- X
liikenniintiailka XX XXX XXX XXX |‘.E!K INN XX XXX
tilauksen ennakkoaika |- - AXX - - |xx XXX
aikataulujen siannilhi- X X - X X
ey x - XX - x - x
s I 1 1
vaihtojen lubumiied X X X X X X X x
hallittavuus XX XXX XXX XX | XX |X% XX XX
valinnan vapaus T % XX % x X% |x XX
Matka-ajan kemponentit
jodotteluaika X X X XX x |ES |x XX
ldvelyaika Wy MK o MK X X % HY
jodorusaika XX X X XX |x |x |x XX
ajoaila XXX X X XXX x |3 |x XXX
vaihtosika ey X X X X X X X
Patkan laamtekijditi
tiismiillisyys XXX - X XXX |x:x |x |x XXX
turvallisuus XX XX XX XX | XX |Xx [ XX XX
matkustusmukavuus |
- palvelut X AN X x |- |Exx | xx X
A XX xX x |x |mxx | x NN
XX X - XX |xx X X XX
ped XXX XXX XX XXX |x:m | XXX X
llippu- ja makswjirj. ANN x x XXX AX X X e
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Joukkoliikenteen matkaketjuun liittyy aina kavedyois matkan lahto- ja maara-
paassa. Jos palvelujen laheisyydessa jalankudkpydraily-ymparistdé on hyvin suun-
niteltu ja viihtyisa, palveluihin on helpompi tulkeevyt- tai joukkoliikenteella. Joukko-
likenteen houkuttelevuutta voidaan lisata, kundedi kulkutapojen liityntdkohtien toi-
mivuudesta ja laadusta huolehditaan. Joukkoligemtkayttoa ja houkuttelevuutta lisda
liityntapysakaoinnin jarjestdminen henkildautoilke polkupydrille keskustojen ulkopuo-
lella vastaamaan potentiaalisen kayttajakunnanrikggy Jarjestelyt voivat myods vahen-
tda henkildautosuoritetta ja ruuhkia. Kaupunkisélaletenkin keskusta-alueilla jalan-
kulkualueiden ja pyérateiden laajentaminen ja ¢&iegyden parantaminen tukevat
my0Os joukkoliikenteella matkustamista. Vaihtojenlplogtamiseksi vaihtopaikat ja -
pysakit suunnitellaan sujuviksi, esteettomiksigadukkaiksi. Tarkeimmilla vaihtoyhte-
yksilla aikataulut on sovitettava yhteen, vaikk#hta tapahtuisikin eri liikenteenharijoit-
tajien liikenndimien linjojen valilla. Yhteensopivlppujarjestelmat ovat avainasemas-
sa, kun matkaketjuun sisaltyy vaihto. Markkinoirsaisjoukkoliikennepalveluiden tuot-
tamisessa sekd matkaketjun liityntdosissa tarlesitdita ovat erilaisten matkustajaryh-
mien tarpeiden huomioonottaminen. Esteettomyysatteen mukaan rakennetun ym-
paristdn, tuotteiden ja palvelujen tulee tukea &#&n ja muiden toimimisesteisten
henkildiden itsenaista ja yhdenvertaista suoriustiaiJulkisessa liikkenteessa kaikkien
matkaketjun osien (esimerkiksi matkustajainforr@atulku pysakille, pyséakit, palvelu
ja kalusto) on oltava esteettomia.

Joukkoliikenteen palvelutaso vaihtelee ja on srda maamme eri kunnissa ja on
vahvassa vuorovaikutuksessa vaeston maaran mahaoidsta joukkoliikenteen ky-
synnasta. Nain ollen esimerkiksi Turun ja Tampersaidun joukkoliikennetarjonta on
monipuolisempaa kuin keskisuurissa kaupungeiss¥M(L19/2009) Kuvassa 21 on
hahmoteltu joukkoliikenteen palvelukokonaisuuttaipanki- ja maaseuduilla niin sa-
nottu runkolinjajarjestelméana.

Runkoyhteyldet

Vaihtopysakki

/

‘ Keskustaterminaali |

Kuva 21. Joukkoliikenteen tavoitteellinen peruspalvelun raie (LVM 19/2009).
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2.6. Liikennesuunnittelu kaupunkirakenteessa

Henkildauton kayttdon perustuvan liikennesuunnittejuuret ovat yhteiset modernin
kaupungin perusteiden kanssa. Liikennesuunnitt&kskeiset periaatteet esitti 1920-
luvulla sveitsilaissyntyinen Charles Eduard Jeagir€ris, taiteilijanimella Le Cor-
busier. Hanen kaupunkinsa keskeisia elementtejdoplkeus. Sen teknologista sovellusta
edusti tuolloin henkil6auto. (Burtenshaw et al. 1pSuomalaisittain liikennesuunnitte-
lu on suunnitteluala, joka on l6ytanyt segmenttipgdyskuntien ja liikennevaylien eli
teiden suunnittelun kokonaisuudesta. Liikennesutelon tehtavakentan paapaino on
ollut likennevirtojen maarittelyssa, liikkenteenition suunnittelussa seka liikennetur-
vallisuuden varmistamisessa. Liikennesuunnittelnaedty ja tehdaan tiiviissa yhteis-
tydssa eri osapuolten kanssa: nykyaikaista maadkadunnittelua eri kaavatasoilla ei
voida irrottaa nykyaikaisesta liikennesuunnittedugRIL 165—1, 2005)

Seuraavissa kolmessa kappaleessa luodaan katgaugoskin lyhyesti, liikenne-
suunnittelun kehitystd kohti nykyaikaista liikenoaanittelua unohtamatta kriittista
suhtautumista asiakokonaisuuteen. Kappaleidenitaksena on auttaa lukijaa ymmar-
tamaan, ettéd hajaantuneen yhdyskunta- ja kaupuekiteen tilaa jaettaessa liikenne-
suunnittelu on toiminut ja toimii edelleen moniemimakkaiden my6ta- ja vastakompo-
nenttien ohjaamana etenkin silloin, kun vaakakuppapainoilee yksityisyyden ja kol-
lektiivisuuden kanssa liikenteellisia ratkaisuj&ieasa.

2.6.1. Liikennesuunnittelun eriytyminen kaupunkisuu nnittelusta

Teoksessa nimelta Traffic in Towns (Dtf 1963) dsite kaupunkiliikenteen suunnitte-
lun periaatteet Isossa - Britanniassa. Kriittisesg@rtissa kuvattiin 1960-luvun asunto-
alueen katuverkon jasentelyperiaatteet, jossa kdamoottoritiet sijoitettiin henkildau-
tosidonnaisten liikennejarjestelman keskukseen. dttéwitiet ovat looginen yritys ku-
roa hajautumista yhteen ja palauttaa elama keskusto (Dtf 1963) Taman taustalla
oli amerikkalainen kaupunkikehitys, jonka oleellngiirre oli keskiluokan siirtyminen
kaupunkien keskustoista esikaupunkeihin. Samarntykedgin pelattiin toistuvan Britan-
niassa, ja ratkaisuna oli henkildautoon perustuvapean liikkumisen mahdollisuuden
tarjoaminen esikaupungeista kaupungin keskustaagel@aksi Traffic in Towns "tun-
nisti autoliikenteen ruuhkautumisen seka autojemeéselle aiheuttamat haitat, melun ja
pakokaasut.”. (Lampinen S. Modernistinen liikennasuttelu muuttuvassa kaupungis-
sa, artikkeli 2009) Raportin, jota ei kdannetty ke Suomeksi, taustalla oli Isossa -
Britanniassa tapahtuva henkildautokannan voimakasikja sen aiheuttamat ongelmat
kaupunkiymparistoissa.

Kadun rooli muuttui liikennesuunnittelun synnyn hankildautoistumisen myota.
Esimerkiksi saksalaissyntyisen Wolfgang Sachsin aaukADAC (Saksan autoliitto)
kuvasi kadun seuraavasti:
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"Henkilbauto ja katu kuuluvat erottamattomasti e Niiden taytyy sopia toisiinsa,
jotta ajoneuvoliikenne toimisi ja saavutettaisiakki ne taloudelliset, sosiaaliset ja yh-
teiskunnalliset hyodyt, joita henkildautoistumirtenttaa.”

Tata asetelmaa liikkennesuunnittelu lahti kehit@manita helpommin autolla paa-
see liikkumaan, sitd onnistuneempaa on kaupunkistialu. Kaupunkitila rappeutui
etaisyydeksi, joka piti voittaa suunnittelun kemo{Sachs W 2003, mukaillen Lampi-
nen S. artikkelia 2009)

1960-luvun alussa esitettiin modernin kaupunkisut@un Kritiikkia (muun muas-
sa Jane Jacobs). Han pohti esimerkiksi sita, pdjdnenkildauton kaupungeille jo ai-
heuttama tuho Yhdysvalloissa johtui liikkumiseeitiyvista tarpeista ja missa maarin
kyse oli vain kunnioituksen puutteesta muita kagssa ilmenevia tarpeita, kayttajia ja
toimintoja kohtaan. (Jacobs J. 1961, mukaillen Lizvep S. artikkelia 2009).

Liikennesuunnittelijat sijoitettiin Jacobsin teeksa samaan kategoriaan "tiemies-
ten” ja rakentajien kanssa. Hanen mukaansa tanegdad, jonka edustajat nakevat
vain tyhjaa, kun heidan pitaisi ratkaista, kuinkaupunkia pitaisi kehittdd (Jacobs
1961): "he eivat tiedd mita tehda autoille, koskaehvat ylipdéansa tieda kuinka suunni-
tella toimivia ja elinvoimaisia kaupunkeja - aulaikai ilman”. Kritiikin kohteena oli
ennen kaikkea modernistinen, corbusierilainen, kalksuunnittelu, ja siind samassa
saivat osansa liikkennesuunnittelijatkin. (Jacobk961, mukaillen Lampinen S. artikke-
lia 2009)

2.6.2. Kaupunkiseutujen muutos ja likennesuunnitte lu

Kahdenkymmenen viime vuoden aikana suurten kaupanakenteellisia kehityspiir-
teitd on kutsuttu esimerkiksi seutuistumiseksi.t@stumiseen liittyy samanaikaisesti
keskittymista ja hajautumista, jossa keskittymisaa aikaan myds hajautumista (Calt-
horpe ja Fulton 2001).

Suomen alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittamimepesustunut hyvinvointiyh-
teiskunnan rakentamiseen. Yllapitamalla perintetisgiantovythykkeité ja rakentamal-
la kehittyneita alueellisia kasvukeskuksia on pyritomaan toiminnan edellytyksia
tasaisesti maahamme. Samaan aikaan on haasteenfbuatla palveluja tuottava hie-
rarkkinen keskus- ja liikkenneverkko. (Siirila ymQ9a3) Aluerakenteessa ja kaupunkien
muutoksessa on ndhtavissa kolme prosessia: vékssirityminen kaupunkiseuduille,
vaeston vaheneminen maaseudulla ja kaupunkiseusigéisen rakenteen hajautumi-
nen. (Halme ym. 1996) Kaupunkien kasvun aiheuttafeston lisdantymisen ja kau-
punkien keskustavaeston vaheneminen on aiheutsamytettd kaupunkiseutujen taaja-
ma-alueet ovat laajentuneet alueellisesti. Tamaras&sena tyo- ja asiointimatkat ovat
pidentyneet, kunnallistekniikan kustannukset ovatisseet ja kaupunkiseutujen luon-
nollinen ymparistd on supistunut. Keskeiseksi kygkseksi on noussut, miten alueta-
solla suunnittelun voi yhdistaa kaupunkien “elvgitdeen” ja miten hajaantuneiden
alueiden hallittu kokoaminen tulisi yhtenaistaa gtwhukaiseksi ndkemykseksi kasvu-
keskusten kehityksen kanssa. (Calthorpe ja Fulg@ip
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Liikennesuunnittelun kannalta kiinnostava tapa$ipa kaupunkia ja sen liikkenne-
suunnittelulle asettamia haasteita on verkostogkigita. (Castells 1989) Informaatio-
yhteiskunnan kaupunki on alue - seutu - joka sigalukemattomien paallekkaisten
verkkojen ja virtojen tilan. Informaatioyhteiskuimkaupungissa liikenneongelmat kas-
vavat, koska moninapaisten verkostojen toimintagaHiikkumisen lisddntymiseen toi-
saalta tyon paikkasidonnaisuuden vahetessa jaatt@ssosiaalisten verkostojen merki-
tyksen lisaantyessa. (Castells 1993, 1996) Henkitsadonnaiseen liikennejarjestel-
maan sisaltyvat ongelmat pahenevat, koska tyoraatieninen aika- ja paikkasidonnai-
suudesta vapauttaa yhdessd elamantapojen erilésturkanssa ihmiset likkumaan
fyysisesti hajautuneiden toimintojen valilla. Nigo@jan muuttuessa joustavammaksi
paikat muuttuvat yksittaisiksi, kun inmiset sukkubltt paikasta toiseen yhé helpommin.
Liikkuminen ei endé painotu paakeskukseen kuteaiseknmin. Valtakunnallisen hen-
kil6liikennetutkimuksen tulokset 2004—-2005 todemta8uomessa Castellsin havainnot.
(Castells 1993, 1996, mukaillen Lampinen S. artikk2009)

2.6.3. Nykyaikainen liikennesuunnittelu

Kaupunkien teknisten organisaatioiden piirissaelikesuunnittelulla tarkoitetaan ase-
makaavassa yleisen ajoneuvo- ja kevytliikenteerité@y varattujen alueiden eli katu-
jen liikennejarjestelyperiaatteiden suunnitteluautskunnissa kukin kunta omana tai
konsulttitydonéd laativat liikennesuunnitelmat tagigisa ja tarvittavassa laajuudessa.
Liikennesuunnittelu on siis osa yhteiskunnan ja mkagton suunnittelua. Liikenne-
suunnittelu ottaa huomioon kaikki likennemuodoulkko-, ajoneuvo- ja kevyen liiken-
teen. Liikennesuunnittelulla luodaan riittavat yaet yhteiskunnan eri toimintojen ja
alueiden valille seka kaikille turvallinen ja suguliikenneymparist6. Liikennesuunnitte-
lulla tarkasteltavia ja selvitettavia kysymyksig galjonko varataan tilaa ja kaistoja au-
toliikenteelle, rakennetaanko polkupyora- ja jalalklaliikenteelle omat vaylat erilleen
autoliikenteesta, mihin sijoitetaan suojatiet jgdtautopysakit ja muut varusteet. Suun-
nitelma liikenteen jarjestelyista (likennesuunhma) on pohjana katusuunnitelman ja
kadunrakennussuunnitelman laadinnassa. Liikennest@lma on lopullisessa asussaan
suunnitelmakartta, jossa varsin yksityiskohtaisesiitetddn valmiin kadun liikenne-
merkkien ja muiden liikenteenohjauslaitteiden sighu. Kaavoitukseen liittyvalla lii-
kennesuunnittelulla maaritetaan yleisia liikentémauksia sekd alueiden yhteyksien
tarvetta ja liikennejarjestelmien tilantarvetta.afd 2002, Katusuunnittelun ja rakenta-
misen ohjeet)

Toisena tarkeana tekijana liikkennesuunnittelussd kevyen liikkenteen turvallisuus
ja sujuvuus. Liikenneturvallisuuden parantamistdefidn muutoinkin keskeisena ta-
voitteena kaikessa liikennesuunnittelussa. Liiksnn@nitelma toimii pohjana tehtaessa
katusuunnitelmaa. Silla varataan tarpeeksi tilkerditeen eri osa-alueille, jotta liikkku-
misymparistosta saadaan turvallinen, toimiva jallgttéava. Lopulliset liikkennesuunni-
telmat sisaltavat liikkenteen ohjaussuunnitelmakefinevalosuunnitelmat seka suunni-
telmat erilaisille tilan- ja reittivarauksille.



31

Liikenteen ohjaussuunnitelmassa esitetaan liikeramkit ja niiden sijainti, tie- ja
tiemerkinnat seka liikennevaloliittymat. Liikenndosuunnitelmissa esitetaan liikenne-
valo-ohjauksessa tarvittavat laitteet ja niideraisij. Erilaisia tilan- ja reittivarauksia
ovat muun muassa pelastusreitit, huoltoreitit seki pysakointipaikoille.

Liikennesuunnittelu on insinooritiedettd, joka or@aritellyt padongelmaksi ihmis-
ten ja tavaroiden liikkumisen tehokkuuden kokonaisua ja pyrkinyt poistamaan tai
ehkaisemaan liikennevirran vapaan etenemisen eSggt miksi kaupunkilikennetta
on suunniteltu liikkkuvuutta painottaen, liittyvatkennesuunnittelun tiedeperustaan ja
lahestymistapaan. Lahestymistavaltaan liikkennesttehn perustuu taloustieteisiin pai-
nottamalla liikenteeseen kaytettyjen panosten tabiesk kayttoa. Naméa yhdessa ovat
johtaneet siihen, ettd huomio on keskimaaraisisgilyissa, ei siind ketkd hyotyvat,
ketka haviavat ja missa. (Hall P. 1981)
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3. TURUN KAUPUNGIN JOUKKOLIIKENTEEN
TOIMINTAYMPARISTON NYKYTILA

Tassa osiossa kuvataan joukkoliikenteen toimintamsfin nykytilaa Turussa ja Turun
seudulla. Tarkastelussa luodaan katsaus joukkalian tarjontaan seka maankaytto- ja
kaavoituspolitiikkaan. Liikennevythykkeiden osatakastellaan kulkumuoto-osuuksia,
likkuja- ja matkaryhmia seka linja-auton kayttdaukunkirakenteiden vyohykkeilla.
Osiossa kuvataan tarkemmin myds linjastorakenneelpgisteet, pysakit seka moder-
nia teknologiaa olevat matkustajainformaatiojagbetit Turussa ja Turun seudulla.
Lopuksi luodaan katsaus liikennesuunnitteluun kdakeen eri vaiheissa seka suunnit-
telun nykyratkaisuihin joukkoliikenteen kannaltayKyratkaisuja esitellaan kuva- ja
suunnitelmakartta-aineistoin.

3.1. Turun seudun liikennevydhykkeet seka liikkuja- ja
matkaryhmien liikkkumistottumukset

Liikkuja- ja matkaryhmia seka liikkkumistottumuksia tutkittu JOTU -ohjelmassa vuo-
sina 2004—-2007 Turun kaupungin ja seudun osaltanmign ja tottumuksien tutkimisen

tarkoituksena oli saada selville, mita, millaissamissa maarin liikennepalveluja voi-
daan tarjota kaupungin ja seudun asukkaille. (LVAR807) Tutkimusalueeseen kuului
Turun kaupungin liséaksi 10 kehyskuntaa: Raisio, rit@a Naantali, Parainen, Piikkio,

Lieto, Rusko, Masku, Merimasku ja Rymattyla. Tutkealue muodostaa liikenteen na-
kokulmasta toiminnallisen kokonaisuuden. Kaupurkardeen vyohykkeet muodostet-
tiin Suomen Ymparistokeskuksen suurten kaupunkianpiénkirakenne -hankkeen
(KARA -hanke 2009) vyohykekriteereitd soveltaenvEssa 22 esitetty kartta on muo-
dostettu seuraavin periaattein:

1. Jalankulkuvythyke
Jalankulkuvyodhyke kattaa Turun kaupallisen keskugtanoin 1 km vyohyk-
keen sen ymparilla sek&a alakeskukset, joiksi ldmkdRaision, Kaarinan, Naan-
talin ja Paraisten kaupalliset keskustat.

2. Joukkoliikennevydhyke
Joukkoliikennevydhyke on muodostettu paikkatietcdateluna siten, etta se
kattaa alueet 250 metrin sateella pysakeistaajtilhtee ruuhka-aikoina vahin-
tddn 5 vuoroa tunnissa ruuhkasuuntaan. Joukkohieythykkeen reuna-
alueita ovat alueet 400 metrin etaisyydella bugsisgtd, joilla kulkee ruuhka-
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aikoina vahintaan 3 vuoroa tunnissa ruuhkasuuntaarkkoliikennevydhykkee-
seen eivat kuitenkaan kuulu alueet, jotka kuuljsankulkuvydhykkeeseen.

3. Autoon tukeutuva vyohyke
Vyohyke on autokaupungin tyyppista aluetta, joktyly jalankulku- tai joukko-
likennekaupungin vyohykkeisiin siten, etta aluaekioivat voivat tukeutua au-
ton lisaksi myos jalan, pyoralla tai bussilla litkkiseen. Talla alueella asuvat
asuntokunnat voivat halutessaan tulla toimeen Yédeltolla. Autoon tukeutu-
vaan vyohykkeeseen eivat kuitenkaan kuulu aluegkajkuuluvat jalankulku-
tai joukkoliikennevyohykkeisiin.

4. Autoriippuvainen vybhyke
Vybhyke on autokaupungin tyyppista aluetta, jonk&eys jalankulku- ja jouk-
koliikennekaupungin vydhykkeisiin on niin heikkdté&emuu kuin alueen sisélla
tapahtuva liikkuminen edellyttdd tukeutumista h&ydatoon. Talla alueella
asuminen edellyttaa, ettd jokaisella aktiivi-iaséévalla asukkaalla on kaytds-
sdan oma auto tai mahdollisuus saada tarvittavgetal Autoriippuvaiseen
vyOhykkeeseen kuuluvat kaikki muut alueet, jotk&aetayta edella mainittujen
vyOhykkeiden kriteereita.

Kaupunkirakenteen vydhykkeat
\ v { . B Autodippuvainen vydhyke

.;‘q "."-!'s |'\"‘ A

Autoon lukeutuva vydhyke
; 3 = S M Joukkolikennevythyke
R VI W Jalankubuvydhyke

/ '4

e

el SR
. . ¥ — L |
Kuva 22. Kaupunkirakenteen vyéhykkeet Turussa (LVM 42/2007).

Turussa ja Turun seudulla eri kaupunkirakenteedhykkeilla asuvien ihmisten
likkumistottumukset poikkeavat selvasti toisistaalankulkuvyohykkeella jalan tai
pyoralla kulkijoiden osuus on kymmenkertainen agpuvaiseen vyohykkeeseen ver-
rattuna. Autoriippuvaisella vy6hykkeelld autoilgi@n osuus on nelinkertainen jalankul-
kuvyohykkeeseen verrattuna. Joukkoliikennevyohykiigeukkoliikenteen vakiokayt-
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tajien osuus on noin kolminkertainen muihin vyohsiskin verrattuna. (LVM 42/2007)
Kuvassa 23 on esitetty liikkujaryhmien osuudet Bgauja seutukunnissa.

Liikkujaryhmien osuudet vy&hykkeittain

4 %

100 % q

80 %
B0 % 51% 19%
52 %
40 %
39 %
20 % 30 %
0% . 8t
Autoriippuvainen Autoon tukeutuva Joukkolikenne-vydhyke Jalankulkuweydhy ke
vy dhyke vybhyke
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Kuva 23. Liikkujaryhmien osuus 18 - 64 -vuotiaasta vaestigtéhykkeittdin Turussa (LVM 42/2007).

Turussa ja Turun seudulla joukkoliikenteen kantialdsitaon selvasti eniten joukko-
likennevybhykkeelld (13 %), jossa joukko-liikentepalvelutaso on hyva ja etaisyys
keskustaan ylittda jalankulkumatkan. Muilla vyohgkla joukkoliikenteen kanta-
asiakkaiden osuus on pieni. Joukkoliikennetta éd@ign eniten silloin, kun joukkolii-
kennepalvelut ovat hyvat, matkat lilan pitkia jalarjettaviksi eikd matkalla ole kulje-
tettavana raskaita paivittaistavaraostoksia. (LVAM2O07)

Kulkutapojen sekakayttajiemaara eri vyohykkeilla vaihtelee 6—19 prosentililléa
ja myods se on yhteydessa joukkoliikenteen palvebda. Joukkoliikenteen kanta-
asiakkaiden ja kulkutapojen sekakayttgjien yhtesk@iu osuus on joukkoliikenne-
vyohykkeella noin kolmasosa. (LVM 42/2007)

Jalan ja pyo6rélla kulkijoidemprosenttiosuus on jalankulkuvydhykkeella moninker-
tainen muihin vyohykkeisiin verrattuna. Jopa lalpeslet jalankulkuvyohykkeen 18-
64-vuotiaista asukkaista tekee matkansa yleisinkaiellen tai pyoralla. Joukkoliiken-
nevyohykkeella ja autoon tukeutuvalla vyohykkeglldn ja pyorélla kulkijoita on 10—
15 %. Autoriippuvaisella vyohykkeella heita ei gleiri lainkaan Jalankulkuon yleista,
kun matkanpituudet ovat lyhyitd. Kaytannossa taotéutuu silloin, kun asunnon lahel-
& on paljon palveluita ja matkakohteita kavelygggidella. Jos tarkastelun kohteena
olisi vain Turun keskustan jalankulkuvydhyke ilmkehyskuntien alakeskuksia, kave-
lyn osuus nayttaytyisi vielakin suurempaméerkillepantavaa onkin, etta jalankulku-
vybhykkeen sisélla Turun keskustan jalankulkuvydhgkoaa selvasti Kaarinan, Raisi-
on, Naantalin ja Paraisten keskustaistalkupytraa kaytetddn lahinna yhdessa muiden
kulkutapojen kanssa, harvoin yksindan. Autoon ttlkeaan vyohykkeeseen verrattuna
joukkoliikennevyohykkeella sekd pyoran kayttd, jkakikenteen kaytto ettd eri kulku-
tapojen sekakaytto lisaantyvat selvasti. Nain ojtarkkoliikenne ja pyoréily eivat ole
kilpailevia vaan toisiaan taydentavid kulkutapdla/M 42/2007)

Autoilijoiden ja vannoutuneiden autoilijoideynteenlaskettu prosenttiosuus kasvaa
siirryttdessa jalankulkuvydhykkeelta tiiviin kaugarakenteen ja hyvien joukkoliiken-
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nepalvelujen ulkopuolelle autoon tukeutuvalle jaelesbn autoriippuvaiselle vyohyk-
keelle. Auto on yleisin kulkutapa lahes kaikissakasyhmissa ja kaikilla vyohykkeilla.
Moni on sitoutunut autoon siten, etta kayttaa Kekmatkoillaan vain autoa. (LVM
42/2007)

Joukkoliikenteessa on potentiaalia kaikkialla atigpuvaista vyohyketta lukuun
ottamatta (kuva 24). Bussi onkin mahdollinen vadhtio 15-50 prosentille tydmatka-
autoilijoista. Joukkoliikenteen kayttd on melko Viamista autoriippuvaisella vyohyk-
keelld, mutta suhteellisen yleistd muilla vyohykigei(LVM 42/2007)

Vain autoa paikulkutapana tydomatkoilla kiyttiavien (n=699)
mahdollisuus kiyttid bussia
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Autorippuyainen Autoon lukeutuva Joukkolikennevyihyke Jalankulkuvyshy ke
VyShyke (n=226) vyshyke (n=178) (n=156) (h=129)

B Oikein hyvin O Mahdolinen vaihtoehto 0 Vain jos ef ole muuta vaibtoehlos @ Kéytannissd mehdotonta
Kuva 24. Joukkoliikenteen potentiaali tydmatkoilla (LVM 4Q0Z).

Liséksi on todettu, etta vybhykkeesta riippuen 6b-% aikuisvaestosta kayttaa
joukkoliikennettéd vahintddn muutaman kerran kuuglsava 25). Joukkoliikenne-
vyohykkeella joka kolmas 18-64-vuotias kayttdd jalkkennetta paivittdin tai muu-
taman kerran viikossa. (LVM 42/2007)

Kuinka usein kiytit joukkoliikennetti?
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O Kerran kuussa tai harvermmin kuin kerran kuussa B En koskaan
Kuva 25. Joukkoliikenteen kaytté vydhykkeittain (LVM 42/2007




36

3.2. Joukkoliikenteen tarjonta

Turussa ja seutukunnissa joukkoliikenne perustnja-futojen kayttéon. Turun kau-
punki on alueensa toimivaltainen viranomainen jataa joukkoliikennejarjestelmasta
taloudellisesti ja hallinnollisesti. Talla hetkelj@rjestelman perustan muodostavat Tu-
run kaupungin siséiset linjat ja seudulliset regattava linja-autoliikenne. Turun kau-
pungin sisainen liikkenne jarjestetddn ostopalvejarse on luonteeltaan tilaaja - tuottaja
-malliin perustuva organisointitapa. Tilaajana toiffurun kaupungin joukkoliikenne-
toimisto. Mallia on kaytetty vuodesta 1996 lahtjanse vastaa EU:n joukkoliikenteen
palvelusopimusasetusta ja hankintalain edellytyksia

Turun kaupunki muodostaa paikallislikennealuegssa on kaupunkiliikenteelle
ominainen hyva palvelutaso ja kehittyneet lippuinrmaatiojarjestelmét. Sisdisessa
likenteessa toimivia liikenndintiyrityksia ovat ana 2010 alusta olleet Andersson Oy,
SL-Autolinjat, LS-Liikennelinjat Oy, Sopimus Sek&b (Turun Citybus Oy, Linjalii-
kenne Nyholm Oy, Linjaliikenne Muurinen Oy, Juh#J@y), Turun Kaupunkiliikenne
Oy. LS-Liikennelinjat Oy:n liikennettd hoitaa alfidntapalveluna Turun Turistiauto
Oy ja Sopimus Seitsikon liikennoitsijat.

Seutuliikenne on liikenndity vuoden 2009 loppud@@rinhallituksen mydntamiin
linjalupiin perustuvilla likennointisopimuksillgpiden mukaan liikennditsijat vastaavat
likenteestddn alueellaan. Vuoden 2010 alusta anitéallituksen linjalupiin liittyvat
tehtavat siirretty elinkeino-, likenne- ja ympddkeskuksille (ELY). Turun joukkolii-
kennejarjestelmaan kuuluu muiden kuntien ja ELY skksten kilpailuttama linja-
autoliikenndinti. N&ain ollen seutulinjojen kauttastataan myods Turun sisaisen lilken-
teen tarpeisiin, koska seutuliikenteen reitit kwdeainakin osittain kaupungin kautta.
Kaytdnnossa seutuliikenne korvaa osilla reitisgigiisen liikenteen ja joillain reiteilla
seutuliikenteen funktio on taydentava.

Kuntalippusopimuslinjojen perusreitit ovat seur@av

e Linja 10: Mylly-Lansikeskus-Kauppatori

e Linjat 11, 110: Naantalista: Naantalin linja-auters-Raisio-Kauppatori

e Linja 201: Naantalista: Naantalin linja-autoasenmaahtalin pikatie-Eerikinkatu

e Linja 115: Fortum Support Oy-Nesteentie-Raisio-Kaaipri

e Linja 110: Kauppatori-Kupittaa-Itakeskus-Littoin&aarina

e Linjat11, 111-116: Kauppatorilta Uudenmaantieta

e Linja 11: Kauppatori-Piispanristi-Kairiskulma-Kaaa

e Linjat 111-116: Kauppatori-Piispanristi-KaarinakRio kk/Piikkio1-tie/ Toi-

vonlinna/Paimio MH

e Linja 119: Nummi/Rastasméaki-Masku kk-Petasmaki-Raidakkikaupunki -

Kauppatori

e Linja 190: Kuninkoja-Kauppatori-Kuninkoja

e Linja 191: (Vahto) - Rusko-Kuninkoja-Kauppatori-Kinkoja-Rusko-(Vahto)

e Linja 192: (Vahto)-(Rusko)-(Kuninkoja)-Kauppator¥KS-Biolinja-Harittu -

Kairiskulma-Kaarina
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e Linja 193: Kuninkoja-Kauppatori-Lemminkaisenkatu

e Linja 194: (Vahto)-Rusko-Kuninkoja-Kauppatori-Lemmkéisenkatu

e Linja 420: Mylly-Runosmaki/Kiikku-Kauppatori-lhalRerno-Raisio-Mylly

e Linja 421: Mylly-Runosmaki/Kiikku-Kauppatori-lhalRerno-Raisio-Mylly

e Linja 422: (Vahto)-Rusko-Runosmaki/Kiikku-Kauppattuhkuri-Raisio-
Petasmaki-Humikkala-Masku kk-Mé&ksmaki

Turun kaupunkiseutua ymparoivien kehyskuntien kalikkenneyhteyksien perus-
tan muodostavat kehyskuntien kuntakeskuksista Tkaskustaan suuntautuvat linjat.
Liséksi Kustavintien (maantie 192), valtatien 8rjaantien 110 varrella sijaitsevia kun-
tia palvelee naita teitd pitkin kulkeva pitempingtien pika- ja vakiovuoroliikenne.
Tata runkoliikennettd tdydentavét vuorotarjonnaltaalvasti harvemmat keskustaaja-
mien ulkopuolisilla alueilla ja kehyskuntien véilliikenndivat linjat ja vuorot, jotka
palvelevat lahinnd koulumatkoja. (Turun seudun kwlikkenteen palvelutasomaéaaritte-
ly, osa 1. 2010)

Vuoropalvelutaso on eri liikennesuunnilla hyvinlanen. Paras vuorotarjonta on
lahimpana Turkua sijaitsevissa kunnissa Maskussa Kaantalia), Ruskolla ja Piikki-
0ssa (osa Kaarinaa). Hyva tarjonta on myos vatteliga maantien 110 vahvojen lii-
kennekaytavien varrella etaadmpanakin sijaitsevkssmissa Nousiaisissa, Mynamaella
ja Paimiossa. Sen sijaan alueen laitimmaisissa iksanvelkualla (osa Naantalia) ja
Askaisissa (0osa Maskua) voidaan puhua korkeintaamsp tai minimipalvelutasosta ja
senkin yllapito edellyttaa nykyisin liikenteen asiigta. (Varsinais-Suomen liitto 2005)
Turun seudun joukkoliikenteen linjasto ja arkipd@iwbokonaisvuorotarjonta on esitetty
kuvassa 26. Aineisto perustuu VALLU -tietokantaaodelta 2008.

"MASKU =

Vuoroluokitus,

Kuva 26. Talviarkipaivan kokonaisvuorotarjonta Turun seuduslyksyllda 2010 (Turun seudun joukkolii-
kenteen palvelutasomaarittely, osa 1. 2010).
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3.3. Linjastorakenne, palvelupisteet, pysakitjama  tkusta-
jainformaatio

Turun paikallislikenteen solmukohta on Kauppat&amalla se on seudullisen joukko-
likenteen solmukohta osin, silla paikallislikeste linjastorakenne perustuu valtaosin
Kauppatorin kautta liikennéitaviin heilurilinjoihinloukkoliikenteen korkean palveluta-
son laatukaytadvat muodostuvat keskustaan johtasdiittaisille paavaylille. Turun
kaupungin alueella joukkoliikenteen vuorotarjonta leenkildautoliikenteeseen nahden
monin paikoin kilpailukykyisella tasolla ja mahdetha autottoman elamantavan lahes-
tulkoon muualla paitsi lounaisilla saaristoon rajailla kaupunginosilla. Hirvensalon
ja Kakskerran alueiden joukkoliikennepalveluitadikin kehittd& suunniteltaessa uutta
infrastruktuuria.Turun sisdinen joukkoliikenne on kaupungin ostajasauunnittelemaa
likennetta. Bussireitit ja aikataulut suunnittelBerun kaupungin joukkoliikennetoimis-
to. Paikallislikennetta ajava liikkennditsija valén kilpailutuksen kautta. Vuonna 2009
paikallisliikenteesta oli kilpailutettu 85 proseattLoput 15 prosenttia hankittiin suo-
raan kaupunkikonsernin omistamalta Turun Kaupuikkitine Oy:ltd. Kaupunkikon-
sernin oma yhtio ei osallistunut kilpailuihin. (W2B09)

Vuonna 2009 paikallislikenteen linjojen yhteispituoli 1 196 km. Tasta 63 % liiken-
naitiin niin sanottu peruslinjoilla, ja yo-, kouhik-, tydmatka- ja palvelulinjat muodos-
tivat 37 % kokonaispituudesta.

Turun paikallisliikenteen linja-autot ovat kokomamatalalattia kalustoa. Linjoilla 1,
3,4,6,8,9, 13, 14, 15, 18, 21, 22, 23, 3050,51, 53, 54, 61, 88, 211, 221, 222, 231
ja 320 (kuva 27), kalustona ovat matalalattia-autagtyilla likennesuunnilla seutulii-
kenteen linjat muodostavat ainoan tai merkittavsemnaarjonnasta myos Turun sisdises-
sa liikenteessa. Paikallislikenteen linjastoa &iyda niin sanottu kuntalippusopimus-
linjoja (linjat 10, 11, 110-119, 190-195, 201, 42Q] ja 422), jotka ovat osa Turun
seudun seutuliikennetta. Linjoilla on pyséakki kaampilla tai sen laheisyydessa. Nailla
linjoilla on Turun kaupungin alueella voimassa Tupaikallislikenteen taksat ja mak-
suksi kelpaavat paikallisliikenteen lippujarjestaimbussikortit. Esimerkiksi Kuninko-
jantiella ja Satakunnantien lansiosissa ja Uudemtiza itdosissa ei ole keskustaan
suuntautuvaa sisaista liikennettd, vaan seutul{askon ja Raision liikenne) hoitavat
my0Os Turun sisaisia yhteystarpeita. Lisdksi Vao#isya Pansio-Pernon alueella seutu-
linjat tarjoavat merkittavassa maarin lisdpalvelua.

Turussa on runkolinjaston lisaksi tydmatka- ja lkéaislinjoja, jotka on raataloity
reittien ja liikenndintiaikojen osalta ensisijaisegihin tarpeisiin. Turussa on ydlinjasto
(linjat 28, 31, 33, 34, 36, 224), jota ajetaan @&qin ja lauantain seka lauantain ja sun-
nuntain valisina 6ina.

Joukkoliikenteen tasmapalveluihin sisaltyy lisdkgia 100, joka liikenndi yleisota-
pahtumien aikaan Kauppatorilta Messukeskukseenuj&uT-halliin. Isoihin yleiséta-
pahtumiin laaditaan tapahtumakohtainen aikataufistd mainittakoon Turun kaupun-
gin kulttuuripaakaupunkivuoteen 2011 liittyvat motepahtumat.



KAUPPATORIN PYSAKIT

HALLPLATSERNA VID SALUTORGET
BUS-STOPS AT THE MARKET PLACE

[ | [ |

‘ Yiiopistonkaty

Pysékin numero %"
Hallplats nr
Stop no

LINJAKARTTA
LINJEKARTA

Linja
— Linje

Route

Rajoitettu liikenne
_____ Begransad trafik
Restricted traffik

§ Bussipysakki
= Hallplals
Bus Stop

AR,

Kuva 27. Linjakartta 2011 (Turun kaupungin JLT 2011)

Turussa toimii kolme (P1, P2 ja P3) kaikille jookikenteen kayttajille avointa
palvelulinjaa (kuva 28). Palvelulinjojen suunnitte$a on alusta saakka otettu huomioon
erityisesti ikdantyneiden asiakkaiden asumiskegkit ja ndiden matkustajaryhmien
oleellisimmat asioimiskohteet. (Ramboll Oy 2008)

Joukkoliikennetoimiston vuonna 2008 teettaman lkysperusteella palvelulinjoil-
la on vakiintunut kayttajakunta, joka on erittéyytyvainen nykyiseen palveluun. Jouk-
koliikenteen tarjoamat palvelut ovat kattavasti ankilaisten hyédynnettavissa, silla
taan kayttajien keskuudessa osaksi paikallisliilke¢tdn Palvelulinjojen aikataulujen val-
jyys ja reitistot palvelevat myos paikallisliikeete verkoston aukkopaikkoja.

Turussa palvelulinjat on toteutettu paikallisliikeen kaltaisiksi. Linjoilla on kiin-
teat aikataulut ja kalusto on linja-automaista, tmkboltaan pienempdaé kuin paikallis-
likenteen kalusto. Eroavuudet paikallislikentesmsevat kyytiin nousemisen ja reitis-
ton monipuolisuus seka hyvan aikataulusuunnittehaindollistama rauhallinen liiken-
ndintitapa, joka suosii etenkin vanhempaa kéayttiéka. (Ramboll Oy 2008) Kaiken
kaikkiaan palveluliikenteen linjoilla ajettiin vuaa 2009 yli 290 000 linjakilometria.
Vuodesta 2005 ajettu linjakilometrim&aara on kasvgmosentin verran vuodessa. (Tu-
run kaupungin JLT 2010)
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Kuva 28. Palveluliikenteen linjojen P1, P2 ja P3 reitit Turkaupunkiliikenteessa (Turun seudun kartta-
palvelu 2011).

Kaukoliikenteen linja-autoasema on Turussa. Pikespysakkeja on valtatiella 8
(Mynamaen keskustan ja Nousiaisten Nummen tient)asekd maantiella 110 (Piikki-
on keskustassa, Kemiontien tienhaarassa, Paimttssdli Valtatie 1:n kohdalla). Nou-
siaisissa pikavuoropysakin vieressé on 24 tuntid @eva huoltoasema, jossa on paljon
pysakaintitilaa. Piikkiossa pikavuoropysakin vieteéR:n ratapiha-alueelle on jarjestet-
ty saatto- ja pysakaintitilaa. Paimiossa pysakbiad on Hotelli Valtatie 1:n paikoitus-
alueella. Mynaméaen keskustassa on vakiovuoroliiggarpalveleva Matkahuollon lin-
ja-autoasema, joka tarjoaa lampiméat odotustildtp@anmyyntipalvelut. Matkahuollon
asiamiespiste, josta on saatavissa Matkahuollgrujg on myds Paimiossa ja Sauvos-
sa. Muiden kuntien keskustoissa matkustajapalve]jaittuvat pysakkikatokseen. Naan-
tali on tarkea vaihtopaikka merimaskulaisille janéttylalaisille, silla bussimatka Tur-
kuun edellyttdd vaihtoa Naantalin linja-autoasemaVarsinais-Suomen liitto 2005)
Rautatieasemat ovat keskustassa ja KupittaallmiBlaiset kayttavat myds Salon rau-
tatieasemaa. Kuvassa 29 on Turun kehyskuntien @iké&nteen terminaalit, Matka-
huolto Oy:n toimipisteet ja pikavuoropysakit.
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Kuva 29. Liikenneterminaalit Turun seudulla (Varsinais - en liitto 2005 - Liikennestrategia 2025).

Matkakortin latauspisteita on Raision, NaantadirKparinan yhteispalvelupisteissa.
Matkahuollon pakettipalveluja tarjotaan TurussaaMalissa, Tarvasjoella, Aurassa,
Sauvossa ja Paimiossa. Alueella on yli 4000 pys&kkista Turussa on yli 1 700 kap-
paletta. Helsingin suunnan pikavuoroliikenteelle m@kennettu nykyaikaisia korkea-
luokkaisia pysakkeja Turkuun ja Kaarinaan. Turuggsakit on yksildityna nimin ja
numeroin, Kaarinassa ja Raisiossa (osin) nimin. &laypyséakkeja ei ole yksiloity. Py-
sakkien hallinnointi- ja kunnossapitovastuu ontja&LY:n (yleiset tiet) ja kaupungin
kesken (katuverkko).

Joukkoliikenteen matkustajainformaatio poikkeaautustavaltaan ja laatutasoltaan
selvasti verrattaessa Turkua muuhun seutuun. Tarkaspunki vastaa matkustajain-
formaatiosta, joka on monin paikoin reaaliaikaistaionna 2011 Turun kaupungin
joukkoliikennetoimisto tarjoaa asiakkailleen ajaaista aikataulupalvelua osittain
myo6s seudullisesti Brahe -reittioppaasta (kuvad@filla kotisivuillaan. Turun matkus-
tajainformaatio onkin kehittynyttd. Keskeisena tena on reaaliaikaisuus ja asiakas-
tarpeisiin mukautuvat aikataulujen hakupalvelutrufupaikallislikenteessa on ajan-
tasaista informaatiota esittavia nayttotauluja kesha pysakeilla. Turun sisaisen lii-
kenteen aikataulukirja jaetaan kahdesti vuodesstkuksiin.

Seudullinen informaatio nojautuu pitkalti liikentsjodiden tuottamaan informaati-
oon ja valtakunnallisiin palveluihin, kuten Liikeewmiraston Matka.fi (kuva 30). Palvelu
muodostaa annettujen tietojen perusteella matkaraikatauluineen osoitteesta 0soit-
teeseen koko maassa. Erona muihin valtakunnalkskatauluhakuihin on se, etta pal-
velu yhdistaa eri joukkoliikennevalineita matkakétgi yhdella haulla.
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Kuva 30. Matka.fi- ja Brahe -reittiopas (Tufun kaUpungin JTww.matka.f2011).

Turun joukkoliikenteen uudistettu Brahe-reittio@aattiin 10.6.2010. Hanke on pa-
rantanut merkittavasti myos seudullisen matkusiégamaation tilaa. Reittioppaan
avulla on mahdollista etsia paras reitti ja sopiviat bussiaikataulut ovelta ovelle halu-
tusta l&htopisteestd maaranpaahan. Palvelu onvaitsdla reittiopas ulottuu koko Tu-
run seutulippualueelle kattaen Turun kaupungirkisd?2 lahikuntaa.
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Reittioppaan on toteuttanut Turun kaupungille Oyatk&huolto Ab. Brahe-
reittioppaan vuorotiedot keratddn Turun ja Matkdlomotietokannoista. Kaikille avoi-
met koululaisvuorot eivat [6ydy netista, silla vom aikataulut ovat riippuvaisia kou-
lujen alkamis- ja paattymisajosta, jotka voivathdlla. Turussa tarjotaan myds paikal-
lislikenteen matkustajille suunnattua Brahe-Matkai-palvelua, joka on osa Brahe -
palvelun kokonaisuutta ja joka perustuu erilaisigkelukanavien kautta annettavaan
reaaliaikaisen informaatioon. Brahe-palvelu kataaraavat osapalvelut: netti- ja tas-
kunaytto, reitinhaku, linja-aikataulut, aikataulikbnjakartta ja pysakit. Palveluun on
liitetty matkakortin latausmahdollisuus. Turun j&okikenteen matkalippujarjestelman
palvelukokonaisuuteen kuuluu mahdollisuus ladatakakartti busseissa. Busseissa
tehtava lataus on suosittu asiakkaiden keskuudesgaerkiksi tammikuussa 2011 teh-
tiin noin 40 000 uudelleenlatausta, joista lahe/@@ehtiin busseissa. Myynnin koko-
naiskuukausivolyymi on noin 1 miljoonaa euroa, gogaunumyynnin osuus on lahes
800 000 euroa. Lipunmyyntipisteita Turussa on gdh#igkenteen palvelutoimisto, ta-
varatalot Stockmann ja Sokos Wiklund sek&a Turkurifgu Matkakorttijarjestelman
uudistuksen yhteydessa vuonna 2006—2008 asiakkalilenahdollisuus ladata matka-
korttinsa verkkopankin kautta. (Turun kaupungin JA0ML1)

Maaliskuun toisella viikolla vuonna 2011 mahddilisTurun joukkoliikenteessa
matkakorttien lataaminen internetissa. Talloin kesamaksaa latauksensa oman verk-
kopankkinsa kautta ja kayttaa maksamisessa omikmgankkitunnuksiaan, joten mi-
ta&an muita tunnuksia ei tarvitse hankkia. Taméarkkaatausmahdollisuuden Alands-
bankenin lisaksi tarjoavat: Aktian sdasto- ja plis@suuspankit, Handelsbanken, Nor-
dea, Turun seudun Osuuspankki, Sampo Pankki, SkPjankapiola Pankki.

Fyysisesti kortin lataaminen tapahtuu kuljettajamiesta bussissa TRM- ajo-
neuvolaitteella GPRS- yhteyden avulla reaaliajackataustapahtumasta tulostuu Kuitti
asiakkaalle. Nettilatausten tulee olla taysia ka&u30 tai 90 paivaa.

Turun seudulla ei ole seudullista eri likennesuainkattavaa aikataulukoostetta.
Kokeiluja on aiemmin ollut, mutta sdhkdisten palyeh kehittymisen myoéta paperi-
koosteelle ei ole nykyisin enaa tarvetta. Peritgaidinja- ja liikennesuuntakohtaisten
aikataulujen jakelukanavina toimivat bussit ja Mdtlollon toimipisteet. Lisaksi Turun
seudun opaskartasta (opaskartta.turku.fi) I6ytyyumwsalta kaikki bussilinjat ja pysa-
kit kartalla. Seutuliikenteen osalta karttapalvelu®n Naantali-Raisio-Turku-Kaarina -
linja sekd Rymattylan suunnan liikkenne.

3.4. Liikennesuunnittelu kaavoituksen osana

Kaavoitus on eri alueiden ja toiminnan jarjestelistil suunnittelua, ja kaavoilla vara-
taan alueita yhteiskunnan erilaisille toiminnojemahdollistetaan maa-alueiden jarke-
va kayttd. Kaavojen avulla yhteiskunta voi nairenlbhjata eri alueiden rakentamista ja
maankayttdd. Kuvassa 31 on esitetty kolmiportaikesvoitusjarjestelma maassamme,
jossa periaatteena on, etta yleispiirteisempi kamvahjeena tarkempaa kaavaa laadit-
taessa(RIL 165-1 2005)
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Kuva 31. Kolmiportainen kaavajarjestelma (RIL 165-1 2005).

Turun seudun maankayttdéa ohjaa ymparistominisie2®8.2004 vahvistama Turun
seudun maakuntakaava. Turun kaupunkiseudun madlaavi@alueen muodostavat
Naantali, Raisio, Turku, Kaarina, Rusko, PiikkicHaimio. Maakuntakaava korvaa alu-
eelle aiemmin vahvistetut seutukaavat. Asemakaastaitohjaa Turun 21.6.2001 hy-
vaksytty yleiskaava, jota taydentavat useat osskdaivat. Yleiskaavassa valittiin kau-
punkikehitykseen sekamalli, jossa kaupunkirakeanatjennetaan maltillisesti Hirven-
saloon ja Maariaan, tdydennetaan keskustaa jatidlsiéka kehitetadn maltillisesti kes-
kusakselia Naantali-Raisio-Turku-Kaarina-Piikkio.

Raideliikennettd hyodyntavdn maankayton kehitt@mion maakuntakaava- ja lii-
kennejarjestelmatydn aikana noussut keskeiseksittagksi. Varsinais-Suomen rata-
verkolla on lahtokohtaisesti sateittdisen, seuttdkkeskukset yhdistavan rakenteensa
vuoksi hyvét edellytykset kestavan yhdyskuntaraé@mtrungoksi. Maakuntakaavalla
halutaan ottaa esille ja korostaa resurssia, jetikae vuosikymmenien maankaytto ja
likennesuunnittelu ovat jattaneet hyddyntamattdaakuntakaavassa korostuvat seutu-
kaavoihin verrattuna vaatimukset yleispiirteisyydefa maakunnallisista tavoitteista.
Maakuntakaava on osa maankaytto- ja rakennuslmasaiteltya alueidenkayton suun-
nittelujarjestelméaa ja ottaa kantaa muun muasdegiikenteeseen osana liikkennejar-
jestelméé. Se on osa maakunnan suunnittelua javs#ia toteutetaan maakunnan kehit-
tamisstrategioita seka sovitetaan yhteen eri sekimnomaisten alueidenkayttoon liit-
tyvia tavoitteita. Maakuntakaava toimii myds valiakallisten alueidenkayttotavoittei-
den valittajand kuntakaavoitukseen. Kaava on aiamgemman ilmaus maakunnan
poliittisesta tahdosta ohjata ja suunnitella algeemaankéayttd osana maakunnan muu-
ta kehitystyota¢varsinais-Suomen liitto 2010)

Turun seudun kehyskuntien ulkoisten ja seututgboeyksien kannalta on oleellista
alueen maantieteellinen ja toiminnallinen kytkemtaun kaupunkiseutuun. Tiivis vuo-
rovaikutus luo edellytyksi& muun muassa joukkohikejarjestelman yllapitoon ja ke-
hittdmiseen. Vaeston kasvun myo6ta tapahtunut uakbsitaminen on toteutettu olemas-
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sa olevaa rakennetta tdydentaden ja tiivistaen. Biditurvattu l&hipalvelujen sailyminen
ja kehittyminen ja parannettu joukkoliikenteen tmtaedellytyksid. Asia konkretisoituu
Turun kaupunkiseudun molemmin puolin kantatie 4G&Gté@nniteltaessa. (Varsinais-
Suomen liitto, Varsinais-Suomen maakuntakaava 2010)

Muissa kunnissa elinkeinojen kehittdmisessa hyddiaan liikennejarjestelman,
erityisesti E18 -laatukaytavan, valtatien 8 seki#dkentan tarjoamat mahdollisuudet.
Palvelujen ja tydssakaynnin osalta kunnat suuntatitedelleen voimakkaasti Turun
kaupunkiseudulle. Liikennejarjestelmééa on kehitsitgn, etta tarkeimmissa suunnissa
on toimivat tydomatkaliikenteen joukkoliikenneyhteyd Asumisviihtyisyytta lisatdén ja
kuntien sisaisen liikenteen tarpeet tyydytetadwaamalla l&hilikkumisen mahdolli-
suudet ja turvallisuus kaikille vaestoryhmille. Akn kunnat toimivat yhteistyossa Tu-
run kaupunkiseudun kanssa, hydédyntden omassa tmassaan Turun kaupunkiseudun
hyvia tie-, rata- ja vesilikenneyhteyksia ja toumai logistisia palveluita. (Varsinais-
Suomen liitto, Varsinais-Suomen maakuntakaava 2010)

Nykyisin Turun kaupungin maankayttn- ja kaavoitrksuuntaviivat tulevaisuu-
teen asetetaan Asunto- ja maankayttbohjelmassanTkaupunginvaltuusto on hyvak-
synyt valtuustoryhmien valisen sopimuksen valtuketolelle 2009 - 2012. Sopimuksen
tehneet ryhmat haluavat yrittda turvata osaltaarumseudun vetovoiman ja kasvun
kestavan kehityksen mukaisesti. Kaupungin maankayéinopisteet ovat selkeasti
maanhankinnassa eri keinoin ja rakentamiskelpoisterttien luovutuksessa. Tama
seikka on toisaalta ymmarrettdva, koska kiinteikghitos maanhankkijana, -
luovuttajana ja -vuokraajana subventoi kaupungeenta alijgdmaista budjettia osal-
taan. Oleellista kuitenkin on, etta painopistegéiesuoraan tue joukkoliikennetta. Toi-
saalta toiminnallisissa tavoitteissa pyritaan éafigian tiiviilla kaupunkirakenteella kes-
tavan kehityksen kannalta edullisten likennemuaripjjoukkoliikenteen ja kevyenlii-
kenteen kayttoa. Keinoja ei ohjelmassa kuitenkdamsetettu.

Kaavoituspolitikan mukaisesti kaupungin on ka#@eibava taydennysrakentamista,
jotta palvelut pysyisivat ihmisia lahella ja joultidcenne toimisi mahdollisimman hy-
vin. Myo6s alueille, joilla on riittdvasti kysyntd&aaret, pohjoinen Turku) on kaavoitet-
tava. Kaavoitusohjelman mukaisessa yleiskaavoitgeséearkastellaan vuorotellen toi-
saalta kaupungin strategiaa tukevia yleispiirteloatio kaupungin ja kaupunkiseudun
kehityskuvia, yleiskaavoja ja toisaalta lahempéamékkeettisia toimenpiteitd olevia
asemakaavoitusta tukevia osayleiskaavoja. Ohjelotsia 2009-2013 tulee ajankoh-
taiseksi laatia koko kaupungin yleiskaava ja saan@tkastella PARAS-hankkeen mu-
kaisesti kaupunkiseudun kehityskuvaa ja rakennémglfurun kaupunki - Asunto- ja
maankéayttoohjelma vuosille 2009-2013) Yleiskaaw#auttamista on koordinoitu Tur-
ku - strategialla ja ymparistOostrategialla, asuf@omaankayttbohjelmalla, kestavan ke-
hityksen ohjelmalla seka valtuuston paatdsten nsilkabsayleiskaavoilla. Yleiskaavan
keskeiset linjaukset ovat (Turun kaupunki, Asunf@-maankayttdohjelma vuosille
2009-2013):
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Kestava kaupunkirakenne

Keskustan kehittaminen

Kestava vaestonkasvu pientalorakentamisella

Vetovoimaiset tyopaikka-alueet

Ekologisesti, sosiaalisesti, kulttuurisesti ja talellisesti kestava ymparisto.

agrwnhE

Yleiskaavan linjaukset ja kehittdmistoimenpiteetikkoliikenteen kannalta ohjel-
massa ovat muun muassa kestava kaupunkirakense, t@goitteita ovat (Turun kau-
punki - Asunto- ja maankéayttdohjelma vuosille 20P9%3):

¢ henkildliikenteen kasvun minimointi

e taydennysrakentamisen ohjaaminen ja alueellisterelogen kokoaminen kes-
kustaan, keskusakselille ja aluekeskuksiin, jotjatsevat valikehén ja hyvien
joukkoliikenneyhteyksien risteyskohdissa

e kevyen liikenteen etdisyydella olevan lahipalvehko® luominen ja

e seudullinen yhteistyd yhdysrakenteen eheyttamiskegimalla naapurikuntien
kanssa yhteisia asema- ja osayleiskaavoja sekatdwahila palveluja raja-
alueilla.

Ohjelmassa todetaan myds, ettd kaupungin on kim#tesia taydentdvaa rakenta-
mista, jotta palvelut pysyisivat ihmisia lahelldj@ukkoliikenne toimisi mahdollisim-
man hyvin. Maankayton nykyisen trendin mukainenitysmayttaisi kuitenkin johtavan
siihen, etta pelkdstaan maankaytossa tapahtuvaokaatl vahentavat joukkoliikenteen
kanta-asiakkaiden seka jalan ja pyoralla kulkijoidsuutta nykytilanteeseen verrattuna.
Autoilijoiden ja vannoutuneiden autoilijoiden yhtéaskettu osuus kasvaa. Vaikka jo-
kainen kunta ohjaisi oman véestonkasvunsa kestkghityksen mukaisesti, tama ei
riittaisi edes sailyttdmaan joukkoliikenteen kaataakkaiden osuutta ennallaan. Auton
kayttoon liittyy lisaksi muitakin kasvupaineita kupelkka maankaytdén hajaantuminen,
joten kaytannossa tilanne on viela selvasti vaikgathVM 42/2007)

Maankayton haasteisiin on tartuttu ja Turun kalwmeudulle laaditaan kestavaa
kehitysta ja alueen vetovoimaisuutta edistavaamadmmallia. Se on jatkoa kunta- ja
palvelurakenneuudistuksen eli PARAS -hankkeen kakigeutusuunnitelmalle. Ra-
kennemallity6hon osallistuu kaupunkiseudun tyosgéakalueen 14 kuntaa (kuva 32):
Aura, Kaarina, Lieto, Lansi-Turunmaa, Masku, Myn&ma&laantali, Nousiainen, Pai-
mio, Raisio, Rusko, Sauvo, Tarvasjoki ja Turku. Mo& on myds Varsinais-Suomen
liitto. Lisaksi Varsinais-Suomen elinkeino-, liikee ja ymparistokeskus osallistuu ra-
kennemallin valmistelutyohon. Tyon tarkeimpéna tagena on |0ytaa yhteinen néke-
mys kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen pitkanylbes paalinjoista. Rakennemal-
litydssa haetaan periaatelinjauksia seudullisestkittaviin toimintoihin kuten asuin- ja
tyOpaikka-alueiden kehittamiseen ja profilointipglvelujen jarjestdmiseen yhdesséa se-
k& liilkenne- ja viherverkon luomiseen kaupunkisdledtavoitteena kestava kaupunki-
rakenne vuonna 2035. Rakennemallin on tarkoituatatjuntien maankayttoa yleispiir-
teisesti, vaikka se ei ohjaa kaavoitusta eika regarsta juridisesti. Luonteeltaan raken-
nemalli on siten kuntien yhteinen maankayttostiateBakennemallia on jatkossa tar-
koitus kayttdd maakunta- ja yleiskaavoituksen padnjavoitteena on, ettd lopullinen



47

rakennemalli valmistuu loppuvuodesta 2011. Se dttadaa myos pikaraitiojarjestel-
maan.

gy TURUN KAUPUNKISEUDUN RAKENNEMALLI
visio kestaviksi kaupunkirakenteeksi 2035

Turunmaa - Aboland

Kuva 32. Turun kaupunkiseudun rakennemalli tydsséakayntiat@e@ urun kaupunkiseudun rakennemalli
2035 -1. véliraportti 2010).

Rakennemallivaihtoehtoja ja niiden vaikutuksiaitagén valiraportin pohjalta vali-
taan vaihtoehto, jota tydstetddn visio Turun kakmeudun kestavaksi kaupunkiraken-
teeksi.

Rakennemallitydbn ensimmainen valiraportti on vatomsit 25.10.2010. Se siséaltaa
analyysin Turun kaupunkiseudun nykytilasta ja railenallitytlle asetettavista tavoit-
teista. Vaihtoehdot pohjautuvat erilaisiin aluerake- ja liikenndintimalleihin ja niiden
yhdistelmiin. Alustava nékemys vaihtoehdoista on:

1. Yksikeskuksinen malli, missa kasvu pyritddn suumi@an keskuskaupungin
kantakaupunkiin ja sen lahialueille, kunta- ja alskukset kasvavat maltillisesti.

2. Monikeskuksinen malli, missa kasvu suunnataan uséignta- ja alakeskuksiin
seka

3. Joukkoliikennekaytavavaihtoehto, missa kasvu suta@majoukkoliikennevayli-
en varrelle Turun seudun joukkoliikenne 2020-visicomioiden: kasvu keskit-
tyy olevien kunta- ja alakeskusten yhteyteen, kalseskittyy tasaisesti koko
joukkoliikennekaytéavien varrelle.

Liikennesuunnittelun osalta yleis- ja osayleiskaaiheessa maaritetaan paaliiken-
neverkko. Siina esitetddn moottori- ja paakatujejalikset eritasoliittymineen, raidelii-
kenteen linjaukset ja asemanpaikat seké satam@uid likennealueet varauksineen.
Kaavassa esitetddn myos paaliikenneverkon maagiategudet. Yleis- ja osayleiskaa-
vavaiheen lilkkennesuunnitelmat ovat yleispiirteigasuuntaa antavia. Niissa keskity-
taan kaava-alueen liikenteen paapiirteiseen verkk@sayleiskaavavaiheen liikenne-
suunnittelu on tarkkuudeltaan yleensa yleiskaaaasemakaavavaiheen liikennesuun-
nittelun valissa.
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Yleiskaavavaihe on liikkennesuunnittelun kannalggit keskeinen. Silloin maéarite-
taan erilaisten toimintojen keskinainen sijaintinkassa. Yleiskaavavaiheen liikkenne-
suunnittelulla ratkaistaan koko kaava-alueen lifgjérjestelman paaperiaatteet.

Asemakaavan liikennesuunnitelmalla maaritetadeninekayttéon tarvittavan alu-
een rajat. Katualueen riittavyyden tarkistus seléltb- ja pelastusreittien maarittami-
nen tapahtuvat asemakaavavaiheessa. Katualuegpystéunnittelemaan mahdollisim-
man vahan tilaa vievaksi, jotta muulle maankayt¢ii enemman tilaa. Kapeat kadut
hillitsevat lisdksi ajonopeuksia, mika lisaa liikexturvallisuutta. Katualueen pitdd kui-
tenkin olla riittavan suuri, jotta katu voidaandottaa mahdollisimman taloudellisesti.
Lisaksi suunnittelussa on otettava huomioon, edilikk kadun tarvitsemat laitteet seka
muut kadun kannalta oleelliset seikat mahtuvataeelle.

Liikennesuunnitelman perusteella laaditaan katositelma, jonka pohjalta katu
voidaan toteuttaa. Liikenteen ohjaussuunnitelmddéh yleensa katusuunnitelman jal-
keen. Siinéd esitetdan liikenteenohjauslaitteei gEknerkinnat ja niiden sijainti. Ase-
makaavavaiheen liikennesuunnitelma tehdéaén yhteistyaluetta suunnittelevien arkki-
tehtien kanssa. Liikenteen ohjaussuunnitelmaa e¢eb&on otettava huomioon tielii-
kennelain sddnnokset eri merkkien ja merkintjeytdsia ja sijoittamisesta. (Tiehallin-
to 2003) Asemakaavavaiheen liikennesuunnitelmaddktais maaraytyy kaavassa esitet-
tyjen asioiden mukaan. Suunnitelma voi olla tarldeltaan jopa lahes katusuunnitel-
man tasoa. Liikennesuunnitelmassa olisi kuitenkaitggva esittamaan kohteen mukaan
ainakin seuraavat asiat: kadun geometria, liittynmeuotoilu, kaistajarjestelyt, pysa-
kointi, joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen jasjelyt. Liikennesuunnitelmaa laaditta-
essa on otettava huomioon myos tarvittavat nakemat.

Kadun geometria pyritdan toteuttamaan siten, kettiusta tulee turvallinen ja miel-
lyttava ajaa sekd kustannuksiltaan jarkeva. Kaarees pyritdan suunnittelemaan tiu-
koiksi ajonopeuksien hillitsemiseksi. Kaarresatsi@nnitellessa on kuitenkin otettava
huomioon riittavat nakemat kadun kayttajille. lyitiat pyritdan muotoilemaan mahdol-
lisimman vahan tilaa vieviksi, mutta kuitenkin suiksi ja turvallisiksi. Liittyméatyyppi
valitaan muun muassa katuluokkien, liikennema&jaemitoitusajoneuvon perusteella.
Huolto- ja pelastusreitit ovat alueen viihtyvyydgnturvallisuuden kannalta tarkeita.
Huoltoreitit on suunniteltava siten, ettd alueemltalikenne on mahdollisimman va-
haista ja etta huoltoajoneuvojen tarve peruuttamiommoitu. Kevyen liikenteen raiteil-
le ei pitaisi sallia huoltoliikennetta. Pelastustesuunnitellaan yhteistydssa pelastuslai-
toksen kanssa, jotta reiteistd saadaan tarkoitokskaiset.

3.5. Liikennesuunnittelun ratkaisut joukkoliikentee lle

Liikennesuunnittelulla luodaan tila- ja kaistaraskd eri moottoriajoneuvoliikenteelle,

suunnitellaan joukkoliikenteen etuisuusjarjestgdytinja-autopysakkien paikat, kevyen
likenteen vaylat ja suojatiet seka erotusperi@atteoottoriajoneuvoliikenteesta. Suun-
nitelma liikenteen jarjestelyista (likennesuunhma) on pohjana katusuunnitelman ja
kadunrakennussuunnitelman laadinnassa. Liikennesti@élma on lopullisessa asussaan
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suunnitelmakartta, jossa varsin yksityiskohtaisesiitetddn valmiin kadun liikenne-
merkkien ja muiden liikenteenohjauslaitteiden sigiu.

Kaduilla olevien liikennemerkkien ja muiden liikeenohjauslaitteiden sijoittelu
perustuu aina ymparisto- ja kaavoituslautakunnardkgymaan liikennesuunnitelmaan.
Suunnitelmat laatii ymparisté- ja kaavoitusvirassarnunnittelutoimiston liikkennesuun-
nittelijat. Suunnitelmia laaditaan uusien katujékehnejarjestelyista ja olemassa olevi-
en katujen liikennejarjestelyiden muuttamisestakdrinejarjestelyiden muuttamisen
syyna ovat usein liikenneturvallisuuden parantaamng, liikennemé&érien muutos tai
likennejarjestelyn selva jalkeenjaaneisyys taitepdituksenmukaisuus. Esitys muu-
toksesta syntyy viranomaisen seurannan tuloksei@ausein kuntalaisen aloitteesta.

Turussa on toteutettu 2000-2010 valisena aikanigkf@iikenne-etuuksina joukko-
likennekadut Eerikinkadulle vélille Humalistonkaauppiaskatu ja Aurakadulle valil-
le Yliopistokatu-Linnankatu. Nykyiset joukkoliikepkadut ja -kaistat on merkitty ku-
viin 33 ja 34.

Joukkoliikennekaistoja on jarjestetty seuraavasti:

e Pernontielle vélille Lumikonkatu-Lansikaari,

e Yksisuuntainen joukkoliikennekatu Martinkadulle ial Myllyahde-Itainen

Rantakatu (kuva 36)
e Lansikaarelle Pernontien liittymaan asti jatkuerrnBatietd keskustaa kohti
Kanslerintien liittymaan,

e Uudenmaantielle vélille Itdinen Pitk&katu-Tuomiddkiotori,

e Eerikinkadulle vélille Kauppiaskatu-Brahenkatu,

e Maariankadulle valille Aurakatu-Aninkaistenkatu,

e Satakunnantielle valille Rantamaenkatu-Aninkaisida ja

e Hirvensalon puistotie ja Vahaheikkilantien ristdysapyséakkiin nro 98 asti.

Kaistojen etuuksista osa on ajoitettu tiettyyrkbet vuorokaudesta ja osa niistd on
sallittuja takseille ja kuorma-autoille.
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Kuva 33. Joukkol

TURUN KAUPUNGIN

JOUKKOLIIKENNEKADUT JA -KAISTA ¥ :@V
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JOUKKOLIKENNEKAISTA
JOUKKOLIKENNEKATU

(Yksityisen ajoneuvolilkkenteen
lapiajo kielletty)

Kuva 34. Turun kaupungin sisaiset joukkoliikennekadut jasted (Turun kaupunki/YKV/ suunnittelutoi-
misto 2008).

Selked, erotettu joukkoliikenne-etuus Turussa om 200 metria pitka joukkolii-
kennekatu Martinkadulla, jossa liikennoivat linfaja 50 yhteen suuntaan (kuva 35)
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|

upun-

Kuva 35. Joukkoliikennekaita Martinkadulla valilla Myllyabd Itdinen Rantakatu (Turun ka
ki/'YKV/suunnittelutoimisto 2010).

Turussa oli vuonna 2010 159 liikennevalo-ohjatiiitymé&a, joiden yllapidosta on
sovittu kaupungin ja ELY -keskuksen kesken sitdtf &aupungin hoitovastuulla on
142 kappaletta, ELY:n ja kaupungin kanssa yhtesstfichoidetaan 12 kappaletta ja 4
kappaletta hoitaa ELY itsendisesti (kuva 36). Uwsibp-ohjattuja risteyksia rakennet-
tiin 2 kappaletta vuonna 2010 ja niita uusittiin Kdppaletta. Uusittuihin liikennevalo-
kojeisiin asennettiin joukkoliikenteen SYVARI -etlet (synkronoitu vaiherinki), joita
on asennettu aiempina vuosina korvausinvestoimjesthpuitteissa 21 kappaletta. SY-
VARI yhdistdd yhteen kytkettyjen valojen (vihreidaaltojen) padkatua suosivan valo-
ohjauksen erittain tehokkaisiin joukkoliikenteeruutsiin. Turussa onkin panostettu
SYVARI -etuuksien kehittamiseen viime vuosina. Jalkkenteen runkolinjojen kehit-
tamisen yhteydessa voidaan etuuksia toteuttaa my$slinjoittain siten, etta runkolin-
jan kaikissa liikennevaloristeyksissa on valoetuu&YVARIN myota risteyksiin voi-
daan ohjelmoida etuuksia valmiiksi olemassa olewaljosuunnille. Bussien ilmaisemi-
nen perustuu toistaiseksi kulutuskerroksen alleesttuihin silmukkailmaisimiin. Tasta
syysta kaikkia etuuksia ei ilmaisimien puuttumisakia voida ottaa heti kayttdon. Luo-
tettava ilmaiseminen on joskus kaistanvaihtojepyjséakkien takia haasteellista. Tekni-
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sesti vanhentuneita liikennevalojen ohjauskojeitisitaan 5-10 kappaletta vuodessa.
(Salonen M. ja JENKA -loppuraportti 2010)
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Kuva 36. Turun kaupungin nykyiset liikennevaloristeyksefiikiennevalojen omistussuhteet (Turun kau-
punki/YKV/suunnittelutoimisto 2010).

Liikennevalojen ohjauskojeista monet ovat jo kdijkinsa paassa. Niinpa korvaus-
investointivaroja tulisikin lisata voimakkaastik@nnevaloihin ja niihin liittyviin alyk-
kaisiin ohjausjarjestelmiin. Turussa uusittiin &iknevaloja vuonna 2010 seuraavissa
liittymissa:

e Tampereen valtatie-Pohjoiskaari, 406

e Raunistulan puistotie-Markulantie, 409

e Littoistentie-Suurpdénkatu-Hintsa Knaapin katu, 627, 2 risteysta, jotka

ohjataan samalla kojeella

e Puistokatu-Puutarhakatu, 104

e Koulukatu-Puutarhakatu, 111

e Puistokatu-Eerikinkatu, 102

e Koulukatu-Eerikinkatu, 109

e Stalarminkatu-Kuninkaankartanonkatu, 719

e Stalarminkatu-Mestarinkatu (suojatie)-Betaniank@&0 ja 721, 1 risteys ja eril-
linen suojatie, jotka ohjataan samalla kojeella.

Uusia lilkennevaloja rakennettiin seuraaviin yitiin:
e |tdinen Pitké&katu-Kerttulinkatu, 635
e Satakunnantie-Oikotie, 312



SYVARI -likennevaloetuuksilla on varustettu seawvat liittymat (kuva 37):

e 102 Puistokatu-Eerikinkatu

e 109 Koulukatu-Eerinkinkatu

e 135 Linnankatu-Aurakatu

e 152 Uudenmaankatu-Eerikinkatu

e 312 Satakunnatie-Oikotie

e 406 Tampereen valtatie-Pohjoiskaari

e 409 Raunistulan puistotie-Markulantie

o 520 Kalevantie/Peronkatu (Suomen ensimmainen SY VidReys)
o 526 Littoistentie-Suurpaankatu

o 527 Littoistentie-Hintsa Knaapin katu

e 603 Uudenmaankatu-Hameenkatu

e 609 Uudenmaatie-Kunnallissairaalantie

e 610 Uudenmaantie-Hippoksentie

e 612 Uudenmaantie-Hautausmaantie-Paltolantie
e 652 Skarppakullantie-Hautausmaantie

e 653 Skarppakullantie-Skanssinkatu

e 707 Kaskenkatu-Kunnallissairaalantie

e 710 Martinkatu-Itdinen Rantakatu

e 711 Myllyahde-Itdinen Rantakatu

e 714 Martinkatu-Kuninkaankartanonkatu

e 719 Kuninkaankartanonkatu-Stalarminkatu.
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Joukkeliikenne-etuudet liikennevalois:

Q eee 115
@ vanasws (1)

o 0 i & %
(O Ay I N

(Turun kaupnki,

Kuva 37. Turun kaupungin nykyiset liikenn
YKV/suunnittelutoimisto 2010).
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4. JOUKKOLIIKENNE JA LIIKENNETEKNISET
RATKAISUT POHJOISMAISSA

Tyon neljannessa luvussa tarkastellaan joukkoltdem organisointitapoja Ruotsissa ja
Norjassa seka valittujen esimerkkikaupunkien litketeknisia ratkaisuja esimerkkei-
neen.

4.1. Joukkoliikenteen jarjestaminen Ruotsissa ja No  rjassa

Ruotsissa paikallisen joukkoliikenteen jarjestarsigevastaavat Lanstrafikenin joukko-
likenneviranomaiset, joiden toimialue vastaa laahiaanin kattavat joukkoliikennevi-
ranomaiset perustettiin Tukholman alueelle 196@rtS$tockholms lokaltrafik AB, SL)
ja muuhun Ruotsiin vuonna 1983. Laanin alueen taaitaisten viranomaisten osapuo-
lia ovat kunnat seka laanin alueen kattava kutt@ljolla on oma verotusoikeus. Jouk-
koliikenneviranomainen on jarjestetty kuntaliit@anomaisen ja kuntien keskinaisena
osakeyhtiona. Poikkeuksia ovat Tukholman seutu)aBtitseka Skane, jossa Region
Skane (kuntaliitto) on yksin laanilikennevastagaajoukkoliikenneviranomainen on
hallintokunta. Ruotsissa kaikki paikallinen ja allimen bussilikenne on kilpailutettua
sopimusliikennetta. Paikallinen ja alueellinen eadigliikenne valtion rataverkolla on
kilpailutettua sopimusliikennettd, samoin kuin Takhan metron, paikallisjunaratojen
ja pikaraitioteiden seka Norrkopingin raitioteideikenndinti. (Svensk kollektivtrafik
2010)

Joukkoliikenteen jarjestamista ohjaa laki 1997:7id#tya joukkoliikennetta koske-
vasta vastuusta. Sen mukaan joka ladnissa on qtakallisesta ja alueellisesta joukko-
likenteestad seka erikseen sovittaessa kuljetushadta vastaava laaninliikennevastaa-
va, jonka tehtavia hoitaa likennepaamies. Liikgriideniehen tulee vuosittain hyvaksya
likenteenhoitosuunnitelma alueelladrain mukaan liikennevastaava on kuntaliitéo
kunnat yhdessa, Tukholman laénissa kuntaljksin ja Gotlannin laanissa kunta yksin.
Muissa laaneissa kunta ja kuntaliittoivat paattaa vastuunjaostaan, jolloin liikenne-
paamies on joko kuntaliittdkunta tai kuntaliitto. Laaninliikennevastaavat \etiypaat-
taa, etta likennepdamiehen tehtavista vastaa itasta varten perustettu kunnallinen
osakeyhtio. Jos paatdksenteosta ja rahanjaostalgaraovita, kuntaliittwastaa puoles-
ta ja kunnat yhdessa puolesta danivallasta jadagija kuntien rahoitusosuus jaetaan
kuntien kesken liikennesuoritteen suhteessa. (Svaritektivtrafik 2010)

Ruotsissa yleinen kustannusjakomalli on, etta fifld@@ntipakettien kustannukset
jaetaan aikataulukilometria kohden ja lipputulotisgja kohden linjoittain. Seutu mak-
saa kustannuksista 50 % ja kunnat 50 % jaettunikosksien mukaan. Mallin ongel-
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mana on, etta se ei ota huomioon matkapituuksigegkuskunnat ja lapikulkukunnat
voivat joutua maksamaan oikeudenmukaista osuutaamman. Vasttrafik-alueen lii-
kenteen kustannusjakomallia tarkistettiin vuonn®222003 sovitusti tarkoituksena
muuttaa mallia siten, ettéd kunkin kunnan olisi yk&rtaisempi vaikuttaa linjaston kus-
tannuksiin ja kustannukset kohdentuisivat oikeudgkaisemmin. Linjaston tulos eli
tappio maksetaan siten, ettd kunnat vastaavat kusisaisista matkoista ja seutu seu-
dullisista matkoista. Lipputulot jaetaan linjojeagken liikennetutkimuksen seka leima-
usten nousumaarien ja keskimaaraisten matkapitenilgrusteella. Kunnista Goéteborg
on suurin omistaja ja rahoittaja. Vastra GotalaRagion haluaisi yksinkertaisemman
organisaation eli seutu yksin vastaisi liikentegktden Tukholman seudulla ja Skanes-
sa. Goteborgin kaupunkiseudulla puolestaan anamidattd seutu joutuisi maksamaan
maaseutualueiden liikenteesta nykyistd enemmaarjagtukset kaupunkiseudun liiken-
teeseen pienenisivat. (Svensk kollektivtrafik 2010)

Linja-autoliikenteellda on tarkea rooli Norjan jdukiikennejarjestelmassa paikalli-
sella ja seudullisella tasolla. Operaattoreita seita ja niistd suurin on NSB:n omista-
ma Nettbus, joka liikkenn6i yli 2 000 linja-autoll&orjassa osa paikallisesta linja-
autoliikenteesta on kilpailutettu. Kaytéssad on miggn tarjouskilpailua myonnettyja
yksinoikeuksia. Raitiotie- ja metroliikenteen pdluetuottaa sisainen liikenteenharjoit-
taja. Suunnittelusta ja lippujen hinnoittelusta taasviranomainen. Maksettavat tuet
ovat yhdistelma erilaisia tukia, mika tarkoittadgtysryhmien lipputukea ja sisaisen lii-
kenteenharjoittajan tappioiden korvaamista. Kauketiteessd markkinoille paasy ja
lippujen hinnoittelu ovat vapaata. Liikenteenhdtgja vastaa suunnittelusta eika kau-
koliikennetté tueta. Bussien kaukoliikenne avatkiipailulle vuonna 2003, mutta tuettu
paikallislikenne on kuitenkin suojattu kaukoliikern kilpailulta.

Palvelusopimusasetuksesta johtuvia muutoksia bntetey, kuten muissakin ase-
tuksen piirissa olevissa maissa. Rautatieliikentegielut tuottaa sisainen liikkenteen-
harjoittaja. Liikenteenharjoittaja ja toimivaltameiranomainen suunnittelevat lippujen
hinnat yhteistydssa ja liikenteenharjoittajalle etkavaan korvaukseen sisaltyy myos
tukea. Norjan eduskunta (Stortinget) 31.3.2009 kgyiakansallisen infrastruktuurioh-
jelman (NTP) vuosiksi 2010-2019. Suunnitelma sig&historiallisen voimakkaan pa-
nostuksen tien- ja radanpitoon. Verrattuna edehs®TP-ohjelmaan mé&ararahat nou-
sevat 220 miljardista kruunusta 320 miljardiin knuun (25/36 miljardia euroa). Esi-
merkiksi tienpidon osalta korotus on 157 miljardiktuunusta 219 miljardiin kruunuun,
eika tahan summaan viela sisally tietullien milged Arviolta noin 60 miljardia kruu-
nua olisi siis tatd kautta tulossa valtion tiengito Lisays kohdistetaan laajasti koko
tienpitoon. Kunnossapidon maararahat nousevat 30mestoinneilla parannetaan tur-
vallisuutta, saavutettavuutta seka kevyen liikemtge joukkoliikenteen oloja. Uutena
kasitteen& nousee vahvasti esiin "universell utingh joka suomeksi tarkoittaa liikken-
nejarjestelmaa, joka on muotoiltu esteettomakdoijaivaksi kaikille asiakasryhmille.
Yhteysvalikohtaiset parannukset yhdessa edelld ithgen toimenpiteiden kanssa
mahdollistavat tuntuvan harppauksen kohti O-visidaoteen 2019 mennessa liiken-
teessé kuolleiden ja vaikeasti loukkaantuneidenkifi@den maaran tulisi vahentya
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kolmanneksen. Valtio vastaa valtiontason suunnaeba kaukoliikenteen verkosta ja

paateista. Erityisesti raideliikenteen runkoverkkégtetaan kaukoliikenteen lisaksi pal-

jon lahi- ja alueelliseen liikkkumiseen. Liikenngggtelmasuunnittelussa tehdéan aina
yhteisty6ta valtion, osavaltion ja sektoriviranos&i kanssa, kuten Ruotsissakin. (Lii-

kennevirasto 2009)

4.2. Esimerkkikaupungit ja kaupunkien valintakritee rit

Kaupungeiksi on valittu 4 pohjoismaista kaupunktaka ovat kehittédneet joukkolii-
kennetta onnistuneesti. Kaupungit ovat GoéteborgydLja Jonkdping Ruotsissa seka
Bergen Norjassa. Esimerkkikaupungit ovat kaupuniile@n ja asukasluvuiltaan vaih-
televia, mutta ilmasto-olosuhteiltaan kaupungit stuttavat maamme olosuhteita. Kau-
pungit ovat kasvattaneet kulkumuoto-osuuttaan jolilklenteessa, joten tarkoitus on
selvittdd, milla keinoin positiiviseen kehitykseem paasty ja mitka ovat tulevaisuuden
ajatukset joukkoliikenteen kehittamiseksi. On koki@ muistettava, ettéa jokaisella esi-
merkkikaupungilla on oma kulttuuritausta, histdrsat tekijat sekd maine ja kasitykset
joukkoliikenteesta.

Jokaiselle esimerkkikaupungille on tyypillistatiéene joko suunnittelevat, ovat jo
ottaneet kayttdon raitiovaunujarjestelman tai latgeat jo olevaa raitiotieverkkoa ta-
voitteena esimerkiksi pikaraitiotie. Jokaisessapkengissa on kaytdssa runkobussijar-
jestelma. Liikennetekniset ratkaisut perustuvatisgiti kaytossa oleviin liikenneva-
loetuuksiin, bussikaistoihin tai -katuihin, estieditaan ja rakenteiltaan huoliteltuihin
pysakkeihin seka raitiovaunuihin ja busseihin inbégine matkustajainformaatiojarjes-
telmineen.

4.3. Goéteborg

Goteborgin seudulla ja Goteborgin kaupungissa @epigy panostuksista joukkoliiken-

teeseen. Goteborgin kaupunki on paattanyt lisatkkoliikenteen ostoja vuosittain noin

20 miljoonaa Ruotsin kruunua yli indeksikorotusig@muiden sitoumusten. Géteborgin
kuukausilipun hinta laskettiin 515 kruunusta 400ukruun 2007, taman jalkeen indek-
sikorotus on nostanut hinnan 420 kruunuun. Potittikvat tehneet myds ilmaismatka-
paatoksia, kuten ilmaiset matkat elékelaisille 9jalukiolaisille ennen klo 17. Kustan-

nuskattavuus on ollut noin 55-60 % mutta se onnlyinan laskun vuoksi laskenut.

Vasttrafikenin toiminta-aikana 1999-2007 joukkadiikeen matkamaara on lisaantynyt
noin 20 %. Tama on ollut vastaava kuin autoliikent&asvu eli joukkoliikenne on sai-

lyttanyt markkinaosuutensa. Goteborgin alueell&koliikenteen kayttd on lisaantynyt

3—-4 % vuonna 2007 ja joukkoliikenteen markkinaosanskasvanut. (Géteborg Stad
2008)

Vasttrafiken-joukkoliikenneviranomaisen toimialae hyvin laaja ja kasittaa suuren
osan lantistéa Ruotsia. Koko Vastra Gotalandin dlaeesuu 1 556 000 asukasta. Naista
891 000 asuu Goteborgin kaupunkiseudulla, joista GO0 Goteborgin kaupunkitaaja-
massa Goteborgin, Mélndalin ja Partillen kuntiemeglla. Muusta alueesta suuri osa on
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maaseutua ja muut keskukset ovat pienehkdja. dlikegn on muodostettu osakeyhti-
Oksi siten, etta Vastra Gotalandin laani (Vastraaaids Region) omistaa 50 % ja alu-
een kunnat 50 %. Hallituspaikat on jaettu vastasvasihteessa. Sopimusten seurantaa
varten on olemassa omistajaneuvosto, joka jakanéljgan alueelliseen osaan. Goéte-
borgin raitiotielikenne ostetaan kaupungin GotgjsoSparvagar -yhtidlta. Alueiden
valinen kannattava rautatielikenne on SJ Ab:n npatip kannattamaton liikenne on
Rikstrafiken -viranomaisen osittain yhteistydssaeallisten viranomaisten kanssa kil-
pailuttamaa sopimusliikennettd. Alueiden vélisegga-autoliikenteessa on vapaa Kil-
pailu, Rikstrafiken ostaa tarpeellisiksi katsotainkattamattomat vuorot. (Svensk kol-
lektivtrafik 2010)

Vasttrafikenin alueen junaliikenne jakautuu kolmesaan:

1. Goteborgin alueen paikallisjunat Kungsbackaan jmgsiasiin, joiden vuoroti-
heys on korkea, ruuhkassa 15 minuuttia ja pysakkidéyt (noin 5 km).

2. Alueellinen junaliikenne koko seudun alueella. Vajewn linjojen vuorotiheys
on 60 minuuttia paivasaikaan ja 30 minuuttia rusiska Heikommilla linjoilla
likennoidaén esimerkiksi kuusi vuoroa paivassa.

3. SJ:n kaukojunaliikenne, jossa kuukausikortit kaywvigputukisopimuksella.
Kaukojunaliikennettd on joukkoliikenneviranomaistelueen rajan ylittava lii-
kenne.

Kaksi ensimmaista liikennelajia ajetaan kilpaittuaa ostoliikenteena. Kolmanteen
SJ:l& on toistaiseksi monopoli lukuun ottamattéolikennettda. Ruotsin hallitus voi
kuitenkin myontaa joukkoliikenneviranomaisille kkndintioikeuden viranomaisten
rajan ylittavaan liikkenteen. Vasttrafik vastaa ybgke Hallandstrafikenin, Skanetrafike-
nin ja Tanskan liikennehallintoviranomaisten kan&#eborgin, Helsingborgin, Mal-
mon ja Kéopenhaminan vélisten Oresundstag -juriikannoinnisti. Ostoliikenteessa
on ollut aikaisemmin useita nettosopimuksia, joigganndgitsijd on myynyt omia ker-
talippuja.

Tassa jarjestelmassa ongelmana on ollut se, attéikiput eivat kay kaikissa jouk-
koliikennevalineissa. Jarjestelméan yksinkertaissmiksi nettosopimukset muutetaan
uusissa Kilpailuissa bruttosopimuksiksi, joissearomainen pitdéd lipputulot ja koko-
naisvastuun liikenteestd. Kaluston omistavat padeasti joukkoliikenneviranomai-
set. Junakalustolle ei ole toimivia kaytetyn kabmstnarkkinoita. Vaikka Ruotsilla on
sama raideleveys ja sdhkdjannite muun muassa Sgkd@vallan kanssa, ei kaytettya
kalustoa ole riittavasti tarjolla. Uuden kalustostaissa joukkoliikenneviranomaisten
yhteinen kalustoyhtié Transitio Ab toimii kauppojétoordinoijana ja valittajana.
(Svensk kollektivtrafik 2010)

4.3.1. Kaupunki

borg on pinta-alaltaan noin 450 km? ja kaupunkiRuotsin toiseksi suurin kaupunki,
jossa on 21 kaupunginosaa. Vakiluku on 30.10.2@bdyn vaestélaskennan mukaan
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513 707 ja vaestotiheys 1138 as/km2. Goteborgiagan useimmissa Ruotsin kaupun-
geissa, on paljon maahanmuuttajia. Vuoden 2007tindlaskennan mukaan kunnassa
asuu 103 083 maahanmuuttajaa, mika on noin 21 % ka&stostd. Vaestdn maaran on
ennustettu kasvavan vuoteen 2025 83 000 asukk#@ltaeborgs stad 2010) Vaesto-
maaran kehitys on esitetty kuvassa 38.
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Kuva 38. Goteborgin kaupungin vaestomaaran kehitys 1985-2Gbdeborg stad 2009).

Perinteisesti kaupungin taloutta on hallinnut rtigtallisuus, kuten auto- ja laivate-
ollisuus, mutta sittemmin sen rooli on vahentyngt,nykyaan kaupunki on viihteen,
koulutuksen, tieteen, finanssialan ja palveluyitden keskus. (Goteborgs stad 2010)
Kaupunkirakenne on melko laajalle levinnyt ja hanvaakennettu. Tiivis kaupunkira-
kenne alkoi hajota ja levita erityisesti 1970-Iuauhlkaen.

Goteborg on erinomainen kohde ottaa oppia. Kaugsagn Euroopan suurin rai-
tiotieverkosto ja se on Pohjoismaiden suurin radlaupunki. Kaupungin joukkolii-
kennejarjestelma rakentuu kattavasta raitiovaurkogta, runkobussilinjoista, lukuisista
runkolinjastoa taydentavista bussilinjoista sekiliilaiennejunista. Eri joukkoliikenne-
muotojen matkamaarat (kuva 39) ovat nousseet ebZ000-luvun puolivalin jalkeen.
(Urban transport technologies 2011)
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Kuva 39. Matkamaarien kehitys eri joukkoliikenteen kulkurnitial tydmatkaliikenteessa Goteborgissa
kaupungissa ja seudulla 2005-2009 (Go6teborgs stAdR

Vuoden 2009 kulkumuotojakauman mukaan joukkolitken osuus kaupungin pai-
vittaisesta tydmatkaliikenteesté oli noin 12 %, yav liikenteen noin 23 % ja henkil6-
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auton noin 62 % (kuva 40). Kun yhdistetdan joukkelteen ja kevyen liikenteen kayt-
tgjat, kulkumuoto-osuus nousee noin 38 prosenttiin.
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Kuva 40. Kulkumuotojakauma tydmatkaliikenteessa (Gotebaas 2009).

Goteborgissa oli vuoden 2010 lopussa 175 247nigessa olevaa henkilbautoa.
Vuoden 2010 lopussa liikenteessa olevien henkitiantmaéra oli 341 kappaletta tu-
hatta asukasta kohden. Perheet omistivat vuonn8 28@57 henkildautoa ja niiden
osuus kaikista ajoneuvoista oli 39 %. (Trafikan®941; SCB Bilpak 2009)

4.3.2. Joukkoliikenneliikennejarjestelma ja likenn  eteknisia ratkaisuja

Goteborgissa on muutettu jo aikaisemmin, tarkemamnmikuusta 2003, vilkkaasti lii-
kennoityja suuren matkustajamaaran bussilinjoj&eobuassilinjoiksi aluksi linjalla 16.
Runkobussilinjojen tarkoituksena on jatkaa nopj@itsujuvia reittiyhteyksia raitiotielin-
jojen pyséakeiltd maaranpaahan. Nykyisin runkobumgsja on nelja, 16,17, 18 ja 19.
Linjoista 17 aloitti liikenndinnin vuonna 2005, jat 18 ja 19 syksylla 2007. Runkobus-
silinjat ovat alueen tarkeimmaét ja matkustajaméi suurimpia (kuva 41). Vaunut
ovat 24 metria pitkid nivelbusseja (kuva 42). Liligotehtiin vuonna 2008 yhteensa
20,5 miljoonaa matkaa. Runkobussilinjoilla tehtyjeatkojen osuus on noin 42 % kai-
kista Goteborgin kaupunkilikenteen bussien matkoi€Goteborgs stad 2010)
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Kuva 41. Matkamaarat ja matkustajat runkolinjoilla kaupurnikienteessa 2003—2009 (Vasttrafik 2010).
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Runkobussilinjojen reiteistd osa ei sellaisenaawelu raitiotieksi muun muassa
suppean kayttdjapohjan seka mutkikkaan, kapeillduila kulkevan linjan vuoksi.
Runkobussilinjoilla voidaan myos tehda erilaisgiliikenteen ratkaisuja, joissa esimer-
kiksi lisaliikenne kulkee osan kahdesta runkobugasta. Osaksi etu ja osaksi haitta on
se, etta runkobussilikenne voidaan paatoksentgasgajestelmaa kehitettdessa kayn-
nistaa, vaikka kaikkia suunniteltuja infrastruktparannuksia ei ole tehty. Tama toi-
saalta mahdollistaa liikenteen nopeamman kaynrestyk toisaalta parannuksia on
mahdollista jattaa tekematta. Esimerkiksi linjan jddkkoliikennekatuosuus rautatie-
aseman kohdalla on viivastynyt kaavavalitustenataRaitiotien etu runkobussiin ver-
rattuna on selvasti korkeampi prioriteetti. Raighé on toisaalta itsestéaan selvemmin
etuuksia, ja toisaalta sen etuudet on helpompispelia ja sailyttdd. (Svensk kollektivt-
rafik 2010)

Kuva 42. Runkobussi 18 likenneympyrassa ja asemalla sekd&sva vaunusta (Vasttrafik 2009-2010).

Goteborg on ollut edellakavija pikaraitiotietyypg@n ratojen rakentajana. Ensim-
mainen linja rakennettiin vuonna 1879 ja sahkoiratiotieliikenne alkoi vuonna 1902.
Kaupungissa aloitettiin kaluston modernisointi M24arjan uusilla nivelvaunuilla
vuonna 1984. M21 -sarjan vaunuja ajetaan yksindgkahden vaunun junassa ja niita
taydennetddn matalalattiaisella keskiosalla. Engimem taydennetyn junan vaunu toi-
mitettiin vuonna 1998 Mittenwalder Geratebaun tali#a Ne saivat nimen M31. Van-
hempia M28- ja M29 -vaunuja on kaytetty aiemminnkeh vaunun junina, mutta nyky-
aan kalusto kulkee kahden vaunun yksikkéna. M28/2@nuja oli loppuvuonna 2000
124 kappaletta, M21 -vaunuja 68 kappaletta ja M&lunuja 12. Lisdksi 2000-luvun
aikana on hankittu uusia M32 -tyypin matalalattiavaja (kuva 43), jotka tulevat kor-
vaamaan vanhat M28/29 -vaunut. (Urban transpohnin@ogies 2011)
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Kuva 43. Raitiovaunuliikennettd Goteborgissa M32 -tyypin atatittiavaunuilla (Urban transport tech-
nologies 2011).

Goteborgin raitiovaunujen kulku on sujuvaa. Kauganliikennesuunnittelu on
ymmartanyt, ettd joukkoliikenteen sujuvuuteen kaia@apanostaa: kalusto liikennoi
omilla kaistoilla ja liikennevalojarjestelmat angvtarvittavat etuudet. Raitiovaunut
ovat etusijalla kaikissa risteyksissa. Liikennettéatarjottu yhdeksalla paiva- ja viidella
yoblinjalla ja liikenne hoidetaan kahdelta varikolRaitiovaunujarjestelman kayttajien
osuus on 60 % ja lahilikenteen matkoista junighdaan vain 2 %. (Urban transport
technologies 2011) Matkamaarien kehitys on ollubmpositiivista vuosina 2006—2009
etenkin sen vuoksi, ettd uusia yhteyksia on av&#itiovaunuliikennetta kayttaa paivit-
tain noin 25 000—40 000 matkustajaa. (Vasttrafi@®0

Kringen-hankkeessa (kuva 44) on vuosina 1999—-28k&nnettu uusia rataosia kes-
kustan laitaosiin muun muassa Skanegatanille UilgvKorsvagenin valille, Chalmers-
tunneln Korsvagenin ja Chalmersin valille seka ykt8alhgrenska-sairaalalta Linnép-
latsenille. N&ain on mahdollistettu keskustaa kigitdinjat, jotka eivat kulje Brunnspar-
kenin kautta.
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Laajennukset ja uudet yhteydet ovat mahdollistamasgkamaaran kasvun. Kringen-
hankkeen osana on tarkoitus 2009-2011 toteuttaayylitarntorget-Lillatorget. Raitio-
teiden laajentamista on tarkoitus jatkaa muun nau@gsa-joen etelé- ja pohjoisrannoil-
le K2020-suunnitelman mukaisesti.

Kustannuskattavuus on paikallisjunaliikenteessa B0 %. Paikallisjunaliikenteen
matkamaarat ovat vuosina 1999-2006 lisaantyneet 5®i% samalla, kun tuotanto on
lisdantynyt 15 % eli junien kuormitus ja liikentekannattavuus on parantunut merkit-
tavasti. Seudullisen junaliikenteen kehittdmistjaatat tavoitteet vuosille 2010 ja
2020, joka on Vasttrafikenin hallituksen hyvaksymiallitus on kaytanndssa sitoutunut
merkittavaan tarjonnan parantamiseen. Seudullisaalijkenteen kehittaminen on si-
doksissa useisiin suuriin investointihankkeisiintygsesti Vastlanken-tunneliin, joiden
rahoitus ei ole kuitenkaan varmaa. Paikallisjukaline ulotetaan Alvangeniin vuonna
2012. (Svensk kollektivtrafik 2010)

Goteborgin perinteikas ja laaja raitiotie on kestlan ja suurten lahiéiden joukkolii-
kenteen runko. (Turku, Tampere ja Varsinais-Suofiga 2009) Jarjestelman ongel-
mana ovat parhaisiin saksalaisiin raitiotiejarjestm verrattuna liikkenndintikaytanto,
joka hidastaa liikennetta ja aiheuttaa vaunujerkautumista seka voimakkaasti paal-
lekkainen bussiliikenne, joka lisaa radan yllapitioia seka liikenndintikuluja. Kuljetta-
jien lipunmyynti lopetettiin vuonna 2008. Goétebargaitiotiet ovat kuitenkin Pohjois-
maiden merkittavin raitiotieverkko. Runkobussijatgma on Norra Alvstrandenin ja
Backan alueilla selvasti toistaiseksi toteuttanmatém raitiolinjojen maaraaikainen kor-
vike. Matkustusmukavuudeltaan nivel- tai kaksoisHimja-autot eivat vastaa raitiotie-
td. Runkobussit ovat kuitenkin selva palvelutasarapnus Goteborgissa verrattuna ta-
vanomaiseen bussiliikenteeseen, ja ne ovat petwsttkaisu suunnilla, jonne ei viela
ole mahdollista toteuttaa raitiotietéd. (Svensk é&ktiivtrafik 2010)

Liikenneteknisia ratkaisuja

Goteborgissa vain kokoojakadut ovat nopeita ayigvéaMuut kadut ovat asuinka-
tuja, jotka on yhdistetty kokoojakatuverkostoorafdlulkijoiden ja pydrailijdiden ase-
maa priorisoiden. Kaupungin keskustan paakadwllikkoliikenne kulkee omilla jouk-
koliikennekaistoilla, jotka jakavat bussit ja raitaunut (kuva 45).

Kuva 45. Katupoikkileikkaus BerzeliigtaniltéGoteborgs stad 2010).
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Risteyksissa liikenteen nopeudet on laskettu pgerkiaventamalla liittymat tiimala-
sin keskiota muistuttaviksi (kuva 46). Talléin kknevaloja ei tarvita kuin esimerkiksi
leveimpien vaylien risteyksissa. Tiimalasiratkaisédaan kayttaa myos toteutettaessa
kadulle joukkoliikenne-etuus muuhun ajoneuvoliileegeen nahden. Talloin kadulle
voidaan toteuttaa kaksoispysakkiratkaisu (molempuialin katua), jolloin katu pysak-
kiparin kohdalla on mitoituksesta riippuen esimkski3,25-3,5 metriad levea.

B S =

Kuva 46. Tiimalasi -ratkaisun mitoitus ja toimiva liikenn&tgnen ratkaisu asuinalueella (Vasttrafik;
Vagverket 2003).

Ratkaisulla on liikennettad rauhoittava vaikutusska takana tulevat ajoneuvot jat-
kavat kulkuaan vasta bussin lahdettya liikkeell@ldpit estavat sivulta yrittavia ohitta-
masta laittomin keinoin bussi. Pollarit tosin reatat talvikunnossapitoa jonkin verran,
jolloin varrestaan myé6taava pollarityyppi voisi albopivampi. Samalla kavennusperi-
aatteella on rauhoitettu esimerkiksi Lovgardesvidigemussipysakkialue nostamalla
ennen pysahtymispistetta jalankulun korkeusasensaklpy tasoon levedlla hidasterat-
kaisulla (kuva 47). Vaikka hidastetyyppi ei ole beile sopiva, toteuttaa se juuri tdssa
ratkaisussa kaksi funktiota: kevyen liikenteen alirgsuuden huomioon ottamisen suoja-
tiella ja bussin ajonopeuden laskun ennen pysaltami

Kuva 47. Vasemmalla tiimalasi Sankt Olofsgatanilla, oikedilassipysékin kohdalle rakennettu tima-
lasiratkaisu ja hidaste Lévgardesvéagenilla (Gotggkommun 2009).

Myds eri linjojen prioriteetit voidaan pysakillahaa rakenteellisesti, kuten kuva 48
osoittaa. Runkobussilinja 18 pysahtyy nopeampaimaowdlilinjana saarekepysékille ja
jatkaa suoraan koukkaamatta ajoradalle.
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X Other buses
Kuva 48. Linjojen priorisointi pysakeilla (Vasttrafik 2009).

Bussien kaantopaikkaa varten LovgardesvagenireNaron rakennettu Persiliega-
tanin kaantopaikka, joka muun muassa mitoituksemsalesta on joukkoliikenteen
etuus. Ymparistd on siisti ja hoidettu (kuva 49phde kuuluu niin sanotun Kolla-
ohjelman piiriin. (Goteborgs stad 2008)

Kuva 49. Joukkoliikenteen "lenkki” Persiljegatanilla (Gotebgs stad 2008).

Huomionarvoista on myds, etta Goteborgissa siwkatliittymat kokoojakatuihin
on toteutettu siten, etta autot joutuvat yleend@@yhddn jalkakaytavan sen sijaan, etta
jalankulkijat joutuisivat ylittamaan sivukatua. Sakiet on korotettu kulkemaan jalka-
kaytavan tasolle. Goteborgin kaupunkialueella oke@d, etta linja-autoliikenne valttaa
turhia pysahdyksid. Etenkin paavaylilla bussilitesn pitaisi olla sujuvaa. Joukkolii-
kennekaistat, likennevaloetuudet ja tehokas jeiailsijoitetut bussipysakit ovat esi-
merkkeja toimenpiteistd, joilla vahvistetaan bug®hnettd. Bussireiteilla kohdissa,
joissa vaunun nopeus alennetaan 30 km/h, on tark#@shidastamistoimenpiteet ovat
jarkevasti suunniteltuja. Tavallisesti ne pyritdareuttamaan siten, etta ne vaikuttavat
likennadintiin mahdollisimman vahan. Hidasteidekea muotoilu, sijoitus ja niiden taa-
juus katuosuudella ovat toimenpiteita, jotka vaikuat bussiliikenteen nopeuteen. On
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toivottavaa, ettéa hidasteet sijoitetaan lahelleslpysakkid, koska bussit hidastavat
luonnollisestikin ennen pysakkia.

Goteborgissa siirryttiin jo 1990-luvun lopussanykidasteiden (vagkudde) kayt-
téon bussireiteilla. Tyynyhidasteet ovat 2,55 ndetgveitd ja sopivat bussilikenteen
reiteille perinteisten, ajoradan levyisten hidas#ei (platdgupp) sijaan. Alla olevassa
kuvassa 50 on tyyppikuva vagkudde -tyypin hidastees
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Kuva 50. Tyynyhidaste Géteborgissa (Goéteborgs stad 2000).

Hyvana esimerkkina epaonnistuneesta hidasterattaiscoteborgissa on niin sa-
nottu joukkoliikenteen hidaste (kollektivtrafikguppoka suunniteltiin kaksiramppisek-
si, kahteen suuntaan kaltevaksi ja luonnonkivirédiseksi (kuva 51). Ramppien vali-
nen etaisyys on niin suuri, etta standardiaksetis&tt mahtuvat ramppien valista niihin
osumatta. Bussien renkaat sen sijaan kulkevat rapgglla. Muutaman vuoden kaytto-
kokemuksen jalkeen kaupungin edustajat totesivtit,hedasteita on tyolasta ja kallista
rakentaa. Lisaksi niisséa on korkeat kaytto- japitidkustannukset, koska ramppien kivi-
rakenteet rikkoutuvat talviaurauksen vuoksi. Tyyidgsteet ovatkin korvanneet kollek-
tivtrafikgupp -ratkaisun.

Kuva 51. Joukkoliikennehidasteet Hasteviksgatanilla (Gotegisastad 2009).

Runkobussilinjoja toteutettaessa on toteutettu aseikaisesti merkittavia infra-
struktuuriparannuksia, kuten uusia joukkoliikenmeu&sia, kaistoja, esteettomia ja pa-
rannettuja pysakkeja. Litteratur- ja Sagengataiitityrhaan on rakennettu bussikaista-
etuus (runkobussilinja 18). Pysakin edessa olewaokaus on paallystetty valuasfaltilla
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yli bussin pituuden, jolloin paallysrakenteen defaatio minimoidaan etenkin kesaai-
kana (kuva 52). Ratkaisu on toteutettu molemminlipymoikkileikkausta. Lisaksi suo-
jatiet molemmin puolin katua on korotettu. Ratkalokonaisuutena on erinomainen
esimerkki siita, miten joukkoliikennekaista ja pigkBsaavat korkean prioriteetin kadul-
la. Toisaalta ajoneuvoliikenne ei hairiinny vasertiankaistalla.

\ -

Kuva 52. Bussikaista Litteratur- ja Sdgengatanin risteyk&e@soteborgs stad 2008).

Goteborgissa toteutettiin niin sanotun Kolla -pktjn yhteydesséa vuosina 2007—-
2009 60 miljoonan kruunun investoinnit joukkoliilkean palvelutason ja liikennetur-
vallisuuden parantamiseen. Investointia koskevalty@ma (byggpaket) sisalsi muun
muassa 70 vanhan pysakin saneeraukset ymparistoiRegiovaunupysakkeja ja nii-
den ymparistda parannettiin 11 katuosalla. Rungsitinjojen 18 ja 19 reiteilla tehtiin
Backan ja Aketorpin alueilla kaikkiaan 12 eri kdtiuiaydelliset pysékkiparannukset.
Alla olevassa kuvassa 53 on runkobussireitin 1&KBaKyrkogata) uusittu pysakki ra-
kenteineen. Kyseessé on korkean standardin toteaitosalliesimerkki esteettomasta
pysakkiratkaisusta.

Kuva 53. Uusi pysakki rakenteineen Kyrkogatanila (Goteyzostad 2008).
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Erinomaisena esimerkkina liikenneteknisesta ratksia on runkolinja 16 reitilla
Cares-, Karlavagn-, Plejad- ja Polstjarnegatank& 4endholmallenin yhdistavan kier-
toliittyman lapi viety etuusreitti Fredrikshaverpohjoispuolella. Runkobussi saa esteet-
toman lapiajoetuuden lapi liittyman etuajo-oikeladkuva 54). Muut ajoneuvot vais-
tavat liikenneympyran liikennesaantdjen mukaisdgtitkaisu edellyttdd viranomaisten
valvontaa, silla muillakin ajoneuvoilla kuin budieion houkutus ajaa suoraan. Verrat-
tuna esimerkiksi Turussa suunniteltaviin kiertofimaymparistéihin, Goteborg kayttaa
rohkeasti puuistuksia ja nurmikkokasvualustoja.f¢amentavéat asfatti- ja kivipitoista
katuymparistoa.

iy
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Kuva 54. Fredrikshavenin pohjoispuolen kiertoliittym@empi kuva: joukkoliikenne-etuus liittymassa,
alempaan ilmakuvaan on lisatty nuolet ja likennekngVasttrafik 2009).
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Goteborgin joukkoliikenteessa on kaytossa alykderimaatiojarjestelma. Tama al-
kuperdiseltda nimeltddn KomFram-jarjestelma kehieyhteistydossa Goteborgin liiken-
netoimiston ja paikallisten korkean teknologiartygien kanssa jo 1990-luvun puoliva-
lissa. Jarjestelmékokonaisuuteen kuuluu reaalisdéissia jarjestelmassa eri vaiheiden
suunnittelu, liikenteen ohjaus, informaation jakaem ja esittaminen vaunujen naytt6-
tauluissa. Kokonaisuuteen kuuluu myos tietoliikeramkon viestinta- ja kasittelytoi-
mintoja, raataloityja sovelluksia ja palveluja #i&&n useita tietokantoja, joissa asiak-
kaille annetaan tietoa julkisen liikenteen palvstaija liikennevirroista reiteilla seka
vaunujen aikataulussa pysymisesta. Tietokantodiertnetaan tietoa reittiliikenteesta,
joka toimittaa halutussa muodossa tietoa joukkelitken suunnittelulle. (Goéteborg ur-
ban transport 2011)

Goteborgin joukkoliikenneorganisaatiot ovat pesinset uuden liikenteenohjaus-
keskuksen (TLL=Trafikledning & information). Kesksissa tydskentelee 35 operaatto-
ria. Keskuksen paatehtavana on liikkenneonnettotianigissa avun halyttaminen, lii-
kenteen ohjaustoimenpiteiden hoito seka liikendetie valittaminen matkustajille.
Keskukseen tulee yhteensa noin 1000 puhelua padiwisslitden myés monenlaista inf-
ran kuntoon liittyvaa palautetta. Liikennetietoditeidan matkustajille pysakkinaytto-
jen, pysakkikuulutusten, internetin ja mobiilipdiyen avulla. Joukkoliikenteen infor-
maatiojarjestelmien tietoliikenneinfrastruktuuridistuu ja kaikki tausta- ja ajoneuvo-
jarjestelmat kytketaan yhteen tietoliikenneympaist Ajoneuvon kaikki jarjestelmat
kayttavat yhteista tietoliikenneratkaisua. Vuonr@®@ Volvo Mobility Systems alkoi
kehittda uutta ja parannettua versiota KomFranegigjmasta. Uusi versio, jota on ni-
meltdéan ITS4mobility, otettiin kayttoén Goteborgisguonna 2002. ITS4mobility -
jarjestelman (kuva 55) piirissa Goteborgissa ond@d bussia ja kaikki raitiovaunut.
ITS4mobility tarjoaa reaaliaikaiset reittitiedot tkastajille, viranomaisille ja liikkenne-
suunnittelijoille luonnollisesti myds internetin W#a. Reiteillda on kaikkiaan yli 140-
stop nayttéa pysakkien yhteydessa. Jarjestelméaytiaa mita tahansa radioviestinnan
protokollaa ja voidaan asentaa mihin tahansa nikyseen vaunuyksikkdon. (Goteborg
urban transport 2011)
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Kuva 55. Matkustajien informaatiojarjestelma (ITS4mobilitgteborgin joukkoliikenteessa (Goéteborg
urban transport 2011).
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Hankkeeseen liittyen Vasttrafik on laatinut ehdtsen CEN:iin (European Commit-
tee for Standardization) koko maan laajuisestadstatista. Vasttrafik varustaa pysak-
keja uusilla akuilla toimivilla DARC-naytdéilla, jden hankintahinta on huomattavan
edullinen. Lisaksi aikeissa on hankkia edullisisktanayttoja, joissa esitetaan tietyn py-
sakin seuraavat ohitusajat.

4.3.3. Joukkoliikenteen kehittaminen ja tulevaisuus

Vuoden 2008 alussa aloitettiin joukkoliikenteenmd@ilalla Ruotsin valtion tukemana
tutkimus (Koll Framat), jonka tavoitteena on kaksirtaistaa joukkoliikenteen markki-
naosuus. Hankkeen yhteistybkumppanit ovat Ruotsinkioliikenneviranomainen
(Svenskkollektivtrafik), Ruotsin Linja-autoliitto Sfyenska Bussbranschens Riksfor-
bund), Raideoperaattoreiden alueyhdistykset (Bl#iseningen Tagoperatdrerna),
Ruotsin Taksiliitto (Svenska Taxiférbundgf Ruotsin laanien kattavat kuntaliitot
(Landsting). (Svensk kollektivtrafik 2010) Kaksintastamisen nakemys hankkeessa
tarkoittaa, ettd kaikki matkustajat vuonna 2020evak joukkoliikenteen luonnollisena
osana jokapaivaista matkustamista. Ajatus on mitoteéuraavasti: "Joukkoliikenne on
erottamaton osa matkustamista kestavassa yhteiagsah Joukkoliikenteen kaksinker-
taistaminen vahentaisi matkustajaliikenteen paasthj20 prosenttia ja tuottaisi talou-
dellista hyotya hieman yli nelja miljardia eurokodfdubbling.se 2011) Goéteborgin seu-
dun joukkoliikennestrategian K2020 tavoitteena etté 40 % kaikista Goteborgin seu-
dun matkoista tehdaan joukkoliikenteellda. Kehittsohijelmassa joukkoliikennejarjes-
telman rakenne on suunniteltu uudelleen erityyppishatkojen tarpeisiin (kuva 56).
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Kuva 56. Joukkoliikenteen uusi rakenne ja sen edistdminfadgtruktuuria ja palveluja kehittdmalla
(Goteborgs stad 2008).

Kehittdmisohjelma siséaltdd toimenpiteita uusistaeliikennekaytavista ja joukko-
likennevaylista liikenteen palvelutason nostammsge solmupisteiden kehittAmiseen.
Strategiassa on kaupunkirakenteen kehittamineritaighteen joukkoliikennejarjestel-
man kehittamisen kanssa. Ohjelma sisaltaa 1,2 ndiiljaeuron edesta investointeja pai-
kalliseen infrastruktuuriin ja 3,6 miljardin euredesté investointeja seudulliseen raide-
likennejarjestelméén. Goteborgin kaupungin taeeitta on kehittaa ja tukea joustavia
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likkujia, jotka tekevat jarkevia paatoksia ja waévat kulkumuodon tilanteen mukaan.

Liikkumisvalintoihin vaikuttavat tekijat on luokikel neljaan luokkaan: tietoa vaihtoeh-

doista, kestavien kulkumuotojen infrastruktuuristéien kulkumuotojen palvelutaso ja

ihmisten arvot ja asenteet. Strategiana on keéhitdékkia osa-alueita siten, etta joukko-

likenne, kavely ja pyoraily ovat tasavertaisidinnemuotoja autoilun kanssa. Joukko-
likenteen toimenpiteilla tahdataan kolmeen taeaisieen: nopeus, helppokayttoisyys ja
luotettavuus. (Goteborgs stad 2008)

4.4. Lund
4.4.1. Kaupunki

Lundin kaupunki sijaitsee Skanessa, Skanen laamitsdisessa Ruotsissa. Lund on
Sigtunan ja Skaran ohella Ruotsin vanhin kaupurdikka se oli tanskalainen aina vuo-
teen 1658 saakka. Kaupunki perustettiin noin vuo®®@ Pinta-alaltaan Lund on 443
km?2 ja kaupungin asukastiheys on 238 as/km?. Kakipakenne on melko tiivis ja taa-
jama-alueen pinta-ala on 22,9 km2. 1960-luvultaiéghLundin vaestd on kaksinkertais-
tunut. Lund on Ruotsin 12. suurin kaupunki ja vu@2002 100 000 asukkaan raja rik-
koontui, ja nyt, kahdeksan vuotta mydhemmin vakilok 110 000 (kuva 57). Viimeai-
kainen vaeston kasvu on ollut vahvaa myos histm@gta ndkdkulmasta. Lundin yli-
opisto ja suurten yhtididen houkuttelevuus on édigt tata kehitysta. Vuotta 2010 kos-
kevan vaestbennusteen mukaan tavoitteena on 148Raas lisdys viime vuoteen ver-
rattuna ja nayttaa silta, etta tavoite on edelksavutettavissa. (Lunds kommun 2010)
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Kuva 57. Lundin vaestomaaran kehitys vuosina 1900-2010 (&uodhmun 2010).

Lundin kaupunkibusseissa tehdaan 6,9 miljoona&kaaafa koko seutu huomioon
ottaen melkein 24 miljoonaa matkaa (kaupunki-, seussi- ja junaliikenne). Talviarki-
paivisin kaupunkibusseja kayttaa noin 14 000 asiakgolloin matkamaaréaksi muodos-
tuu noin 35 000 matkaa. (Lunds kommun 2010) Sekémteessa tehtiin noin 8 miljoo-
naa matkaa. Malmoon suuntautuvan matkojen osuwsioti, noin 3 miljoonaa matkaa
eli noin 38 % kaikista seutumatkoista.
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Lundissa kevyen liikenteen osuus paivittaisesgypkingin sisaisesta tyomatkalii-
kenteesta, on yli 50 %. Vuoden 2006 kulkumuotojakan mukaan bussiliikenteen
osuus oli noin 10 %, kevyen liikkenteen noin 50 % é¢akildauton noin 40 % (kuva 58).
Kun yhdistetdan bussimatkustajat ja kevyen liikent&kayttajat, kulkumuoto-osuus
nousee 58—-62 %:n valille. Viimeksi mainitulla maindosuudella Lund sijoittuu Ska-
netrafikenin hallinnoimalla alueella toiseksi hetindskronan ja Ystadin jalkeen. (Ska-
netrafiken - Strategi for busstrafiken, 2006) Egkilesi Tukholmassa joukkoliikenteen
markkinaosuus oli vuonna 2006 61 %. (KTH Energys otljoteknik 2008)
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Kuva 58. Markkinaosuudet Skanetrafikenin toiminta-alueelldkkmuodoittain tydmatkoilla (Skanetrafi-
ken-Strategi for busstrafiken 2006).

Lundissa oli vuoden 2010 lopussa 40 837 rekigtgitlevaa henkildautoa. Kaiken
kaikkiaan Lundin kaupungissa oli 370 henkil6autohatta asukasta kohden vuoden
2010 lopussa. Etela Sandbysséa, Dalbyssa, Genajpidésbertdissa osuus on yli 400
henkildautoa tuhatta asukasta kohti. Vahiten auRghjoisen laakson alueella ja kau-
pungin keskustassa, jossa on 199 ja 217 autoataudsiikasta kohden. Auton omistus
on laskenut vuodesta 2003 keskimaarin 8 autoatauhatikasta kohden. (Lund i siffror
2010) Esimerkiksi vuoden 2010 lopussa Tukholmasishemkildautoja 359, Gotebor-
gissa 351 ja Malmdssa 395 kappaletta tuhatta atukakden. (Trafikanalys 2011)
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4.4.2. Joukkoliikenneliikennejarjestelma ja likenn  eteknisia ratkaisuja

Lundin kaupungin joukkoliikennejarjestelmén muo@astinja-autoliikenne. Valtakun-
nallinen junaliikenne kulkee Skanetrafikenin toimaes/uosikymmenen alussa kaupun-
gissa toteutettiin linjastouudistus. Talléin linjaettiin paalinjoihin ja palvelulinjoihin.
Vuonna 2011 paalinjat koostuvat kuudesta linjalstgat 1-6) ja ne tarjoavat suorat yh-
teydet eri kaupunginosista keskustaan liikenndigdwa arkipaivapaiva. (Lunds kom-
mun 2010)

Palvelulinjoja on kolme (linjat 10-12) ja ne likedivat joka arkipaiva. Linjoja voi-
vat kayttaa kaikki halukkaat, mutta ensisijaisestion tarkoitettu iakkdammalle asia-
kaskunnalle. Suoralinjoja (runkobussilinjoja) ork&ia(linjat 20 ja 21) ja ne lilkkennoivét
12.12.2010-10.12.2011 valisella ajalla maanantéas@ntaihin. Kuvassa 59 on esitetty
Lundin kaupungin reittikartta.
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Kuva 59. Linjakartta ja runkobussilinjojen 20 ja 21 reitili.(uﬁds kommun 2010)

Lundissa liikkennoidaan 47 matalalattialinja-awpjbtka ovat nykyaikaisia, ympa-
ristoystavallisia vaunuja. Kaikki kulkevat maakaésya niisséa on tekniikka, joka mah-
dollistaa my6s biokaasun kayton. Joukkoliikennegtglmaan kuuluu noin 400 pysak-
kia, joista mainittakoon tarke&a solmupiste, Botplifssen. Siella toimii merkittava asia-
kaspalvelupiste, jossa saa tietoa aikatauluistaligassa ja jossa myydaan lippuja ja
kortteja.
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Alueellinen joukkoliikenneviranomainen, Skanetkafon luokitellut hallinnollisen
alueensa bussiliikenteen kolmeen luokkaan. Niiderugieella on laskettu paivittaiset
matkamaarat eri liikenndidyilla reittiosuuksillaisBksi Lundin kaupunkiliikenteen reitit
on myos luokiteltu vastaavalla tavalla (kuva 60).
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Klassificering av strak for regionbuss.

Kuva 60. Skanetrafikenin alueen ja Lundin bussiliikenteeittihgokittelu ja matkamaarat arkipaivisin
tydomatkaliikenteessa (Skanetrafiken - Strategbfistrafiken 2006).

Liikenneteknisia ratkaisuja

Lundissa esitettiin 1980-1990-lukujen taitteesstiatien toteuttamista rautatiease-
malta Lundin yliopistollisen keskussairaalan janiflisen korkeakoulun alueiden lapi
Brunnshdgin uudelle alueelle ja sieltd edelleerbPalsuuntaan. Hanketta edelleen ke-
hitettdessa paadyttiin ratkaisuun, jossa reitiieutettaisiin ensin paaosin muusta lii-
kenteesta erillinen 6 km mittainen joukkoliikennekgoka mitoitettiin suunnitteluvai-
heessa valmiiksi raitiotieta varten. Hankkeen tiégnisesta paatettiin 1999 ja asema-
kaavat hyvéaksyttiin 2000-2001. Lundin sisdisen kmlikkenteen merkittavin kehitta-
mishanke onkin ollut Lundalanken-joukkoliikennek#&kuva 61), joka liikenneteknise-
na ratkaisuna on malli muille kaupungeille. Sam&ssassa on esitetty etapin 2. ratkai-
suja, johon kuuluu mm. alitus siltoineen
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Kuva 61. Lundalanken Lundin kaupungissa, pienet kuvat: Lildtken Karhusetin leikkauksen kohdalla
(Nielsen B., Trends and objectives in Sweden 2009).

Katu toimii kaupunkilikenteen bussikatuna. Hanéke kokonaiskustannuksista,
noin 173 miljoonaa kruunua maksoi valtio 15,3 nulj@a kruunua paikallisten inves-
tointien tukena ja 57,9 miljoonaa kruunua joukkane- ja tutkimushankkeena. Lun-
din kaupungin osuus oli noin 100 miljoonaa kruunygaunds kommun 2003) Lunda-
lankenin kokonaiskustannuksista (kuva 62) vaja&sk&olmasosaa kului etappiin 2.,
jonka kustannukset olivat noin 110 miljoonaa kruantiastd noin 44 miljoonaa kruu-
nua kului maakauppoihin ja uusien yhteyksien rakemnteen.

Lundalanken toteutuskustannukset O Yhteiset kustannukset (tiedotus,
tutkimus etc.)

1% 1%
1% 2%

9
9% 1%
16% \

W Etappi 1. Yliopistollinen
6% keskussairaalan terminaali

@ Etappi 2. Yliopistollinen
keskussairaala — Karhuset (josta
maanvaihtokust. ja yhteyksia
rakennuksille 43.6 Mkr arvosta)

B Etappi 3. Utmarksvagen

B Etappi 4. Brunnshég

O Pienet rakenteet ja pysakit

B Liikennevalot ja telematiikka

Kuva 62. Lundalénkenin rakentamisen kustannukset (Lunds kon2@09)
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Lundissa maankayton suunnittelun ja liikkennesuibelon yhteistyd on malliesi-
merkki siitd, miten katu -ja reittilinjaukset yhtbtdan toimivaan ja monipuolisen tyo-
paikkaymparistdéon: asiakkaiden saavutettavuus jikojen sujuvuus on lahes ideaali.
TyoOpaikoista 260 kappaletta sijaitsee 300 metrivekinatkan paassa Lundalankenista
ja ndin se muodostaa kilpailukykyisen vaihtoehdenkiibautoon nahden paivittdiseen
tyomatkaliikenteeseen (kuva 63).
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jectives in Sweden 2009).

Lundalanken palvelee nykyisin ensisijaisesti kaiikennetté ja nopeaa, seudul-
lista bussilikennetta. Reitilla liikenndivat Lumdsisaiset linjat 20, 21 ja kaupunkibussi-
linja 6 kayttaa reittia osan matkaa. Liséksi sanfal166 liikenndi reitilla. Reitille on
toteutettu korkeatasoiset pysékit ja mittavat fggsietuudet, jopa eritasoratkaisu paaka-
dun kanssa keskussairaalan alueella. Bussiliikargagivuus on otettu huomioon kayt-
tamalla liikennesuunnittelun keinovalikoimana lisBkikennevaloetuuksia ja ennakko-
valoja. Itse katuosuus on jo korkean luokan jouitkehne-etuus. Pysékkikatosten, ki-
veysten ja muiden varusteiden suunnittelussa ést@tarvoilla oli suuri merkitys.
Tarkeana yksityiskohtana oli myds esteettomyys Kswi64 ja 65 on esitetty liikenne-
teknisia ratkaisuja reitilta.

Lundal&nken on valtaosaltaan suljettu muulta ajeokikenteelta, jolloin vaunut
paasevat kulkemaan lahes viivytyksettd ja vilkkaaagdiikennointiaikoina noin 7,5
minuutin vuorovalein esimerkiksi reitilla Lund C4Bmshogsomradet. Panostukset inf-
rastruktuuriin, tihed vuorovali ja kadun keskeirgjainti kaupunkirakenteessa saivat
aikaan sen, ettda Lundalankenin vaikutus nakyi kudkautta liikenndinnin aloittamisen
jalkeen, jolloin matkustajamaarat olivat nousse@t%d. Tasta maarasta noin puolet oli
ennen liikennoinnin aloittamista ollut vakiintureeihenkildauton kayttgjia etenkin tyo-
matkoilla. (Lunds kommun 2010)
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kuva 64. Lundalanken, korkean tason liikenneteknisia ratkaidussilikenteelle: ylakuvat: Universitets-
jukhusetin pysakkipari ja linja 21 ylittdmassa hitietta; vasen ja oikea kuva: pysakkiratkaisut jayke
likenteen ylitys hidasteiden jalkeen Sélvegatar(ltunds kommun 2008).

5 1“‘*“.”"" i LA A =
Kuva 65. Ylakuva: Universitetsjukhusetin pysakkiterminaalgakuvat: Lundalanken lahella Universsi-
tetsjukhusetia ja pyoréaparkki (Lunds kommun 20G8\v@rk 2008).
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Lundissa on avattu joulukuun puolivalissa 2010 Rumoensimmainen kaksisuun-
tainen bussikaista Tornavagenilla (kuva 66). K&dmntybussikaistan ideana on, etta
bussi kulkee molempiin suuntiin yhdella ajokaistadri aikoina. Tama ajoradan osuus
on erotettu paallystamalla kaista punaisella ad#alBussit kulkevat pohjoiseen 05.00—
12.30 ja painvastaiseen suuntaan iltapaivalla £23%0. Muina aikoina liikenndidaan
normaalisti. Kaupunki on tehnyt paljon tiedottamigti, jotta jarjestely ei aiheuttaisi
vaaratilanteita likenteessa. (Lunds kommun 2010)

Kuva 66. Havainnekuva Tornavagenin bussikaistalta (Lundsrkam2010).

Positiivisena esimerkkind on Fjelievagenilla toétu ratkaisu (kuva 67), jossa siir-
rettiin kevyen lilkenteen vaylaa ja avattiin uusisbikaistaetuus. Kaistan vaatima tila
saatiin poistamalla keskikaista ja mitoittamallekajstat uudelleen. Kaistaetuus lopete-
taan likenneympyraéan saavuttaessa. Suunniteln@esa puu jouduttin myéhemmin
kaatamaan. (Lunds kommun 2010)
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Kuva 67. Bussikaistan toteutus Fjelievagenilla: ylaoikea &uiflanne ennen, ylavasen kuva: tilanne ra-
kentamisen jalkeen, alavasen kuva: kokonaisuus gstissa (Lunds kommun 2010).

Kiertoliittymaratkaisut on Lundissa toteutettu akkoluulottomasti. Esimerkkina
on jo vuonna 1999 rakennettu kiertoliittyma (kuv@) @li niin sanottu mukautettu lii-
kenneympyrd Brunnsgatanin ja Dalbyvagenin ristegikse.iittymassa on bussille jar-
jestetty kaistaetuus oikeanpuolimaiselle kaistalievapaa oikea. Mukautettu kiertoliit-
tymé on rakennettu lahinna kahdesta syysta: likgmpyra lisaéa joukkoliikenteen ka-
pasiteettia risteyksessa ja se vaimentaa likemepeuksia ja parantaa liikkenneturvalli-
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suutta. Kaistaetuus sijoitetaan liittymaan esimesikiikennemaaraltdan suurimpaan tai
ruuhkaisempaan kohtaan, mutta kuitenkin aina mitiikohtaisesti. Kiertoliittyméa suun-

nitellaan muun muassa siten, etta bussikaistallaropaallystetyyppi ja sen vari seka
aina BUS-teksti. (Vagverket 2000)

Kuva 68. Kiertoliittyma Lundissa, runnsgatanin ja Dalbyvage rristeys (Vagverket 2000).

4.4.3. Joukkoliikenteen kehittdminen ja tulevaisuus

Vuonna 1996 Lundin kunnanhallitus p&atti laatia @nmgion huomioon ottavan liiken-
nejarjestelmasuunnitelman. Se luotiin samaan aikaadin kunnan Agenda 21-tyon ja
yleiskaavan laatimisen yhteydessa. Liikennejarjegisuunnitelma, lyhennettynéa Lun-
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daMaTs (Milj6Anpassat TransportSystem), huomattispeasti. Tahan vaikutti myon-
netty julkinen tuki (LIP) seka itse suunnitelmakgotéhtasi ihmisten liikkumisen ohja-
ukseen. Yksi merkittavimmista hankkeista oli joukikenteen reitti tai joukkoliikenne-
katu, Lundalanken (LundLink), joka edellisessa ss#esiteltiin, useat pyorailyyn liit-
tyvat edistamistoimenpiteet, ja Mobility Officenrpstaminen. The Mobility Office teh-
tavana on liikkumisen ohjaukseen tahtaavat edistémienpiteet, kuten tyématkojen
teko pyoralla tai bussilla, kimppakyydit sekd héd&utojen yhteiskaytto. (K2020 2007)

Joukkoliikenteen kehittamiseen pyrkiva uudistusodustui viidesta osaprojektista.
Tavoitteena oli vahentaa Lundin kunnan asukkaidéorappuvuutta nostamalla jouk-
koliikenteen palvelutasoa. Joukkoliikennetté kekie esimerkiksi

e antamalla joukkoliikennetté kehittaville stratetiesprojekteille etuoikeus

e tekemadlla suuria infrastruktuuri-investointeja, dutrakentamalla kaksilinjainen
light rail -jarjestelma

e tukemalla matkaketjuajattelua erilaisten Bike & ®jd Park & Ride -projektien
kautta

e uudistamalla Lundin kaupungin linja-autoliikenne(lénjaverkoston uudistus,
informaatio) ja

e uudistamalla kaupungin ulkopuolista joukkoliikertéet

Uudistuksen kokonaiskustannuksiksi arvioitiin G&0joonaa kruunua, joista light
rail -hankkeiden osuus oli 560 miljoonaa kruunu&gapungin linja-autoliikenteen ke-
hittdminen arvioitiin 60 miljoonaksi kruunuksi. (hds kommun 1998; Trivector Traffic
Ab 1998)

Tana paivana 14 vuotta sitten aloitettu jarjesédlimen kehitystyd on saavuttanut
kasitteen aseman ruotsalaisessa kaupunkisuunegtekeka paljon kansainvalista tun-
nustusta ja huomiota Lundin kaupungille. Vuonna7228itettiin hankkeen toinen vai-
he, LundaMats Il. Sen vahvoina kehittdjind ovaeell Lundin kaupunki ja Trivector
Traffic Ab. Lisdksi mukana on laaja yhteistyovert@mskuten seutujen, viranomaisten ja
ministerididen ja lukuisten asiantuntijoiden joukkiissé vaiheessa on ollut tarkoitus
laajentaa ympaériston huomioon ottavan liikenneghglenan kasitetta kohti liikennejar-
jestelman kestavaa kehitysta sisallyttamalla stserg taloudellisen ja edelleen ympa-
riston nakokohdat suunnitteluun. Ohjelma ulottuwteen 2030 ja sen tuloksia seura-
taan vuosittain julkaistavassa raportissa. (Lurararkun 2007)

LundaMats II:n keskeiset tavoitteet ovat:

¢ Liikenneymparistd suunnitellaan siten, etté kauploungsien keskinopeus nousee

18 km/h 22 km/h vuonna 2013 ja 23 km/h vuonna 2030.

o Kavely- ja pyorateiden pituus kasvaa 10 % vuote@B2nennessa ja 30 % vuo-

teen 2030 mennessa.

e Turvallisesti ylitettavien risteysten maara kas@8a% vuoteen 2013 mennessa

ja 100 % vuoteen 2030 mennessa.

e Kavelymatkat/asukas lisdantyvat.

e Pyorailymatkat/asukas kasvavat 5 % vuoteen 2013nesmd@ ja 10 % vuoteen

2030 mennessa



82

e Matkat joukkoliikenteella asukasta kohden kasv@t&uvasti.

e Moottoriajoneuvoliikenne tieverkolla vahenee 2 Yotaen 2013 mennessé ja 5
% vuoteen 2030 mennessa.

e Polkupyéran ja auton matka-ajan suhde on alle aupunkiin ja aluekeskuksiin
suuntautuvissa matkoissa (kattaa asunnot ja tyapasieka joukkoliikenteen ja
auton matka-ajan suhde on alle 2,0 kaupunkiinyakasskuksiin suuntautuvissa
matkoissa (kattaa asunnot ja tyopaikat).

Kokonaiskustannukset hanke-ehdotuksista LumdaMatsmukaisesti on laadittu
ja niiden taytantéonpanon kustannusten on arvioiéwvan 75-80 miljoonaa kruunua,
kun investointikustannuksien kokonaisuudessaan remol& kruunua 1-3 miljardia
kruunua infrastruktuurin rakentaminen mukaan lukieahan on liséttava viela opera-
tiivisia kustannuksia 5-10 miljoonaa kruunua vuadegLunds kommun 2010)
LundaMats -kokonaisuus on esitetty kuvassa 69.
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Kuva 69. LundaMats Il -kestava liikkennejarjestelma Lundis®a07- 2030 (Lunds kommun 2007).

Vuonna 2010 julkaistiin raportti vuoteen 2009 messé saavutetuista tuloksista.
Sen mukaan autokanta on kasvanut 9 prosenttia stod@98, mutta verrattuna Skanen
alueeseen kokonaisuutena, jossa luku on 21 prasentbs on erittéain hyva. Asukaslu-
ku on kasvanut (vuosina 1997-2010 noin 11 %) jguakibussimatkoja on tehty eni-
ten kautta aikojen, yli 7 miljoonaa matkaa (+17 $éka kevyen liikenteen reitiston pi-
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tuus on kasvanut 8 %. Kaupunkibussiliikenteen negeupysynyt alkuperaisella tasol-
la, noin 18 km/h. Jalankulku- ja pyorailyvayliin lkaistuneet korjaus -ja parannustoi-
menpiteet ovat tehonneet yli odotusten ja vayliégttidgjamaarat ovat nousseet 46 %.
Liséksi on toteutettu 25 bussipysakille korkeamkstireunakivirakenteet seka liikun-
taesteisia, lahinna nakorajoitteisia asiakkaitaeratunnistelaattoja. (Lunds kommun
2010)

Lundal&nkenin yhteyteen on tarkoitus rakentaarpikatie. Sen toteutus jakaantuu
kolmeen vaiheeseen seuraavasti:

e Etappi 1: Lund C-Brunnshdg, tavoite vuonna 2014

e Etappi 2: Brunnshog-Dalby, tavoite vuonna 2020

e Etappi 3: Lund C-Staffanstorp, tavoite vuonna 2025

Ensimmaisen etapin pituus on noin 5 kilometria.o8etarkoitus liikennoida kak-
soisvaununa 10 minuutin vuorovélein. Kustannusaetapille on noin 600 miljoonaa
kruunua. Kuvassa 70 on esitetty pikaraitiotien suteftu linjastokokonaisuus. Jat-
koetappeja suunniteltaessa Lundissa tehdaan nefavadarin yhteistyotd Malmon ja
Helsingborgin kaupunkien, Skanen alueen seka vilisenu paamiehen eli Skanetrafi-
kenin kanssa. Vaikka paapaino hankkeessa on plikaigjarjestelmalla, tullaan jarjes-
telméaéa tukemaan liikkenneteknisin ratkaisuin, kukehittyneemmilla liikenne- ja en-
nakkovalotekniikalla seka informaatiojarjestelmallévennetyilla pysakkirakenteilla
(klackhallplatser) ja joukkoliikennekaistoilla. (hds kommun 2010)

——— PIEARAITIOTIE 1 =20V
smmmn  PIKARAITIOTIE 20-40%

Kuva 70. Kehittyva joukkoliikenne Lundissa: tuleva pikaraiign reitisté (Lunds kommun 2007, 2010).
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4.5. Bergen
4.5.1. Kaupunki

Bergen, "seitseman vuoren kaupunki”, sijaitsee ldtzadin [&&nissa Norjan lansiranni-
kolla, Bergen on pinta-alaltaan noin 465 km? jeoeeNorjan toiseksi suurin kaupunki

Oslon jalkeen. Bergenin alueen topografia on vtmista ja laaksojen muodostama.
Bergenin tarkeimmat elinkeinot ovat 6ljyteollisuuserenkulku, kalastus, koulutus ja
matkailu. Vakiluku oli 1.1.2010 256 600 asukast@é(i noin 478 000 ja seutu noin

350 000) ja vaestotiheys 469 as/km2. Nettoméaaramestonkasvu vuosina 2000—-2009
on ollut noin 12 %. (Statistisk Centralbyra 201@rgn kommune 2010) Kuvassa 71
on esitetty tielikenteen, vaeston ja joukkoliikeeh matkustajamaarien kehitys. Indeksi
on 100 vuonna 1990.
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Kuva 71. Tieliikenteen, vaeston ja joukkoliikenteen kehitygsina 1990-2009 (Bergen kommune 2010).

Bergenin kaupunkirakenne on hajaantunut ja osasypyat maanpinnan korkeus-
erot, jossa vuoret, laaksot ja vuonot seka laagatsttt vaihtelevat vaikkakin lineaari-
sesti. Bergen on kuuluisa siita, ettd siella satagaasti. Sadetta on keskimaarin kahte-
na paivand kolmesta ja vuotuinen sademaara on 2@b0 mm eli 2—-3 metrid. Tama
asettaa esimerkiksi infrastruktuurille omat vaatisensa. Kaupungin vaesto on jakau-
tunut siten, ettéa kaupungin keskiosissa asuu n0if2Zja noin 46 % eteldosissa seka
noin 34 % vaestosta muilla kaupungin alueilla. Taiépista noin 48 % sijaitsee kau-
pungin keskiosissa, mika vaestémaarana tarkoittaa 60 800. Eteldisen korridorin
osuus tyopaikoista on noin 30 % ja kaupungin muidkriden noin 22 %. (Bergen
kommune 2010)

Vuoden 2009 kulkumuotojakauman mukaan joukkoliteen osuus kaupungin
paivittdisesta tydmatkaliikenteesta oli noin 14I8yyen lilkenteen noin 26 % ja henki-
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|6auton noin 60 % (kuva 72). Kun yhdistetdén joudkkenteen ja kevyen liikenteen
kayttajat, kulkumuoto-osuus nousee noin 38 prosentBergen kommune 2010)

100%
90% +
80% -
70% ~
60% -
50% H
40% -
30% -
20% ~

10% -

0%

Kulkumuotojakauma

‘ m Car m Public traffic @m Bike m Foot ‘

Kuva 72. Kulkumuotojakauma tydmatkaliikenteessa vuonna ZB@ggen kommune 2010).

Bergenin kaupungissa oli vuoden 2009 lopussa BiBlikkenteessa olevaa henki-
|6autoa. Suurin henkildautojen osuus on Lindasiesaa on laskennallisesti 629 henki-
|bautoa tuhatta asukasta kohden. Kaiken kaikkiaarg@hissa oli vuonna 2009 442
henkildautoa tuhatta asukasta kohden. (Statensegegv2010)

4.5.2. Joukkoliikenneliikennejarjestelma ja likenn  eteknisia ratkaisuja

Bergen rahoittaa joukkoliikennetta tietullein, jatkotettiin kaytt6één vuonna 1986
DCB:n (Citizens Development Business Finance Ltinésta. Lisaksi Norjan valtio
subventoi rajoitetusti joukkoliikennettd. Ranskagsd&nglannissa vuosina 1990-2000
tapahtuneen light rail -jarjestelmien "renessarisgitkeen myds Bergenissa aloitettiin
pikaraitiotietd koskeva suunnittelu vuonna 2000rgBein ymparistén, Hordalandin
fylken, joukkoliikenne on siirtynyt 2008-2010 uudgoukkoliikenneviranomaisen,
Skyssin vastuulle. Joukkoliikenneviranomainen oa Hsrdaland fylken organisaatiota
ja se vastaa joukkoliikenteen suunnittelusta, pahankinnoista, markkinoinnista ja
lippujarjestelmasta. Raitiolikenteen hoitaa ykisign palveluntuottaja vuodet 2010—
2017 kattavalla sopimuksella. (Bergen kommune 2010)

Bergenin kaupungin joukkoliikennejarjestelméa p&rusvuonna 2011 pikarai-
tiotiehen, busseihin ja johdinautoihin. (Bergen kouame 2010) Raitiovaunuliikenne
aloitettiin Bergenin kaupungissa vuonna 1897. Reagtunuliikenne koki kuitenkin Tu-
run kohtalon ja joukkoliikennemuotona se lakkauitetlkuvuodesta 1965. Alun perin
vaunut lilkennoivat neljalla reiteilla ja jarjestedi toimii 70 raitiovaunulla. Alueellisesta
raideverkosta oli kuitenkin suunnitelmat jo vuorit@70 ja investointivarat olemassa
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vuonna 1974. Nykyisin Bergen on kytketty kansa#liseaideverkkoon, jonka muodos-
tavat Voss, Myrdal, Flam, Finse, Geilo ja paakalkp@slo. (Bergen kommune 2010)

Kaupungin tarkein liikennetekninen jarjestelmasadla on pikaraitiotie (kuva 73),
joka avattiin 22.6.2010. Se oli paatosvaiheesyajaedelleenkin voimakkaan keskuste-
lun kohteena. Radalla likenndidaan vaunuilla, gai®n 84 istumapaikkaa, yhteen vau-
nuun mahtuu kaikkiaan 212 matkustajaa. Vaunut 82an pitkid, 2,65 m leveita ja nii-
den huippunopeus on 70 km/h. Radan valmistuessédsiyon aluksi viisi ensi vaiheen
kahdestatoista vaunusta. Ensimmaisen vaiheentmitta maksanut 2 200 miljoonaa
Norjan kruunua, joka on vuoden 2011 hintatasossa 800 miljoonaa euroa. Valtio
maksaa investoinnista 40 %, loput rahoittaa Bergdwmiupunki ja Hordalandin laani.
Norjan korkea hintataso seka Bergenin vuoristoiseraston vaatimat useat tunnelit
ovat nostaneet rakentamisen hintaa. Pikaraitianetkamaaraksi ennustettiin arkipai-
vana 26 000 matkaa. Viime elokuun puolivélissaelikoitin kymmenella vaunulla
kymmenen minuutin vuorovélein ja saavutettiin 20 0fatkaa 240 paivittaisella vuo-
rolla, eli vaunuissa oli keskimaarin 100 matkustajaytanndssa siis jo 10 minuutin
vuorovalilla saavutettiin 5 minuutin vuorovalilleeustetut matkamaarat. (Paikallislii-
kenne -lehti 3/2010) Pikaraitiotieta on paatettkaa Nesttunista edelleen Radaliin La-
gunenin ostoskeskukseen. Suunnitteilla ovat mydgatliFleslandin lentokentélle, linja
keskustasta pohjoiseen seka toinen linja keskaststaan. Kokonaisuudessaan linjan
pituudeksi tulee 43,1 km.

Kuva 73. Keséalla 2010 avattu yhteys ja koko hanke, oikeakaierni itsepalvelupiste pysakkiymparistds-
sé seka vaunukalustoa (Bybane 2010).

Johdinautoliikenne kaynnistyi Bergenissa toiseraiim@ansodan jalkeen. Ensim-
mainen johdinautolinja rakennettiin jo viime vua@sian alkupuolella omin voimin ja
otettiin kayttéon jo ennen toista maailmansotaakenteeseen johdinautojarjestelma
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otettiin uudelleen vuonna 1952 korvaamaan linjaraifiotie. Bergenissa toimii yksi
johdinautolinja (kuva 74), jonka kalusto (Neoplarosgloh Kiepe) on uusittu vuonna
2003. Vuodesta 2003 on Bergenin kalustona olludklikan modernia matalalattiaista
duo-bussia. Niistd kuusi on Neoplanin matalalatainivelmallia N6221 varustettuna
my0s pienelld diesel-moottorilla ja kaksi Merce8emzid varustettuna tehokkaammalla
diesel-moottorilla. Vossloh Kiepe GmbH on molemraissihkdisen osan toimittajana.
Reitiston pituus on 7,5 km ja linjana Landaslingmirkelundstoppen - Strandkaiter-
minalen. Mainittakoon, etta Lansi-Euroopan maist@itSissa ja Italiassa johdinautot
ovat kaytdossa useissa kaupungeissa. Niita voidagnikiia johdinautojen karkimaina
Euroopassa. Pohjois-Euroopassa johdinautoja ord&s§tBergenin lisaksi vain Ruotsin
Landskronassa. Erityisena johdinautoa suosivangitekon kaupungin makinen maas-
to. Molemmissa kaupungeissa on vain yksi johdioiéna. Bergenissa suunnitellaan
linjan laajentamista. (HKL-liikelaitos 2009)

mune 2008).

Liikenneteknisia ratkaisuja

Bergenin keskustassa on toteutettu johdinautdilissikaistoja (kuva 75), joita
my0s muu ajoneuvoliikenne saa kayttad. Keskustarsykntaisilla paakaduilla on bus-
siliikenne sallittu ja pyséakkeja on tiheasti.

; / \ S - S
Kuva 75. Bussikaista johdinautolle, Strandkaie ja yksisuim#a joukkoliikennekatu, johdinauto Olav
Kyrres Gtenilta (Bergen kommune 2008).

Pysakkeja on lisatty vuoden 2011 alusta keskustgoille 2, 5 ja 6. Uusia reitteja
on otettu kayttoon keskustassa linjoille 2, 11, 91 ja 52 (kuva 76). Strandkaien (ku-
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vassa 76 punaisella viivalla) saneerataan kokorigat. kivetaan, kuten osa keskustan
kaduista ja reunoille rakennetaan leveat pyorgaykavelytiet. Bussiliikenne siirretaan
ylempéana olevalle Strandgatanille (linja 11). (Bargcommune 2010)

ey e
TROMFORMLARRG

R T LY

Ty gm T
I e e 1
Tranm fnja 51
Trieian e 50
S Tru I 53 b
N oot

B  Forvords bysgeprossie
R

e 1 SRV
= -y

& 7 == " D -.:-;:..
?:CT& F‘M@n %@ _..mﬁ rr;"i-lef'*“’%;' jgﬂ&ﬁ@:\%

Kuva 76. Keskustan uudet bussilinjat ja katusaneerauskoliBsrgen kommune, Multiconsult 2010).

Bergenin kaupungin lantiselle puolen katuosuugelestadveien vélilla Svarte-
diksveien-Flgenbakkenin liikenneympyra, on rakemn®&00 metrin bussikaista (kuva
77.) linjaa 2 varten. Kaistaa voivat kayttaa mydsutvuorot seka taksit. Kyseessa on
loppuvuonna 2010 toteutettu FREM2006 -hankkeesken4(5.3, 2. kappale) kuuluva
osahanke, jolla sujuvoitetaan bussiliikennettdgeapnetaan kevyen liikenteen saavutet-
tavuutta. Osuudella on uudet, korkeammat reungkivesi hiljainen asfalttipaallyste,
uudet kaistamaalaukset ja uusia pysakkeja. Liikejakatusuunnittelussa on erityisesti
kiinnitetty huomioita bussiasiakkaiden mahdollisiaamvaivattomaan nousuun pysa-
keiltd vaunuun seké vaunujen nopeuteen. Bussikaigtarinkayton valvontaa on tehos-
tettu asentamalla kamerat ajoradan varteen. (Beécgemune 2010)

Kuva 77. Arstadveien, kaistaetuus busseille (Bergen komnftagéens vegvesen 2010).
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Bergenprogrammetin (kohta 4.5.3, 1. kappale) kehityshanke on myds kaupun-
gin keskustan pyséakkiparannusohjelma, jonka tosswindet ovat 2000—-2011. Ohjel-
massa on kaikkiaan 13 pysakin perusparannuksetp@sikeista on yhdistetty taksilii-

kenteen kanssa. (Bergen kommune 2004) Kuvissa 78 @ liikenneteknisia ratkaisu-
ja kahdesta kohteesta.

Kuva 78. Liikennesuunnitelma Christies gate ja toteutus: ypysakki busseille ja takseille, karttakuva
keskustan pysakkiparannushankkeen suunnitteluatugeskohteista (Bergen kommune 2004).

Kuva 79. Liikkennesuunnitelma Strandkaienilta ja nykytilariBergen kommune 2009).
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Bergenissa on ollut ruuhkaongelmia pikaraitiotEsimmaisen vaiheen loppupaas-
sa Nesttun terminaalin vievilla tie- ja katuosulligsi Bussien on ollut vaikea paasta ta-
voiteaikataulussa Nesttun keskustaan. Nesttuurélidwsuudella on katuosia, joilla on
nopeusrajoitus 30 km/h ja hidasteita. Tama ei aeirk johdonmukainen bussilinjan
nopeustavoitteita ajatellen. Tamé&n vuoksi on dgiwiunnitelmia yksi- ja kaksiajora-
taisten bussikaistojen toteuttamiseksi Skjoldskiftgmparistoon kuvan 80 mukaisesti.
Koska bussit joutuva ajamaan lapi likenneympyrdiden eraana vaihtoehtona suunni-
teltu liikennevaloetuuksien kayttéonottoa. Tallalot tai vaistamisvelvollisuus ohjai-
sivat ajoneuvoja odottamaan ja paastaisivat vassibliikenneympyraan (esimerkiksi
Goteborgin ratkaisu). Vastaavia ratkaisuja on sitaltn Radalin ymparistoon, jossa on
my0Os todettu ruuhkien haittaavan bussien sujuvdkuku Huomattava kuitenkin on,
etta pikaraitiotieosuuden valmistuminen valilla Nes-Radal vahentaa ruuhkia maini-
tuilla alueilla. Nain ollen nahtavaksi jaa, kuinggsyvia busseja koskevat etuudet ovat.
(Bergen kommune 2006)
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Kuva 80. Bussikaistaratkaisut Skjoldskiftétin ja RédalineﬁE(Bergen kommune 2006-2007).
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Kuvassa 81 on esitetty Bergenin pikaraitiotiehaddsa kaytetyt tekniset standardit
seka tyyppipoikkileikkaus normaalitilanteessa. Bkestan mitat ovat samoja, joita
Suomessa kaytetdan kaksiajorataisessa lahtomitl@inisessa. Raideosien mitoitus
noudattaa pohjimmiltaan samaa rakennetta kuin ekikse Turun Seudun joukkolii-
kenne 2020-raportissa on esitetty. Verrattaessé %8 raideleveyden hyvia ja huono-
ja puolia, voidaan todeta, ettd matkustusmukavstasdardikaluston edut ja 2,65 met-
ria levea vaunu puoltavat leveyttda, mutta ratojbteigkayttdéa ei pystyta toteuttamaan.
(Bybane 2007) Samoin jyrkat kaannokset ja vaunyigaishankinta kustannusten alen-
tamiseksi eivat onnistu Turussa 1435 mm raidelesyd(Turun Seudun joukkoliiken-
ne 2020, 2009)
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Anbefalt verd: Thllates om serhige forhold
tilzier det
BUSSFELT
STANDARDERIASSE Hmu&v\eg 1 omddels vett T\luproﬁ.l avklares 1
bebyzzelse, H2 planarberdet
Bussfelt x35m
BYBANE
Bredder
Sporbredde 1435 mm
[ornbredde 265m
Sporavstand med mast 1 oudten =365 m
Axvstand senter spor — bultrafikk 1 samme =1825m
| retrunz punktlundre
Avstand senter spor — aveal nivke tafikanter =195 m =185 m
Avstand senter spor — lang=riende hindre 2375 m 2 X5 m
Hovder
Fri horvde under bygzverk 5,50 m 445 m
Fn hovde tunnel 5,03 m 4. 70 m
Fn bovde pa fn strekming =6,23 m =470 m
Fadier for spor
Honsontallurve gate 50 m 25 m
Honsontalkurve egen trase 150 m 50 m
Vertikallomve =1 000m 625 m
Platcform
Plattformlenzde 40 m
Min. bredde pa sideplattform 25 m 20m
Plattformbervde 30-35em
Dimensjonerende hastizheter
Maks hastghet 1 stasjonsomrader =40 ko't
Maks hashighet pa fn strekning 70 k't
\ T T
II\‘ ]
| \\-. - — a
I - Eeal | N !
[ SNl o | ey | =P |

| L —

Kuva 81. Standardimitoitus joukkoliikenteen (raitiotien jadsi) eri rakennetyypeille niitd suunniteltaes-
sa seka tyyppipoikkileikkaus (Bybane 2007).
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4.5.3. Joukkoliikenteen kehittaminen ja tulevaisuus

Bergen, kuten muutkin esimerkkikaupungit, ovatakket kehittéda joukkoliikennet-
taan ympariston tilan muuttumisen seurauksena. Yistpa tilan muuttuminen koskee
ehka eniten juuri Bergenid sen maantieteelliseminsijn vuoksi. Tastd konkreettisin
esimerkki on ilmastomuutos. Bergenin kaupungin tskavoitteet on kirjattu "Bergen-
programmet” -nimiseen pitkan aikavalin kehittamigtinaan, joka on joukkoliikennet-
ta, kavelya ja pyorailya, likenneturvallisuuttayjeensa ymparisttéa koskeva investoin-
tiohjelma vuoteen 2025 asti. Investointiohjelmasauiruudeltaan 12,7 miljardia kruu-
nua. Se perustuu alun perin vuonna 1994 laaditfaukkoliikenteen tilaa kuvaavaan
raporttiin, jossa pikaraitiotie esiteltiin uudestaarteenotettavana ratkaisuna ja sen etu-
ja verrattiin muun muassa bussiliikenteeseen. Kagipwaltuusto paattikin kesdkuussa
1994, ettd LRT (Light Rail Traffic) on tulevaisuutdgoukkoliikenteen "selkaranka”.
Kun vanha ohjelma keskittyi teiden rakentamisenelhgintiin, uusi tavoiteohjelma
painotti liikennejarjestelman muiden osien merkiéygBergen kommune 2010)

Bergenin seutu on maaritellyt joukkoliikennestggamsa vuodelle 2020. Ohjelma-
tavoitteena on lisata bussiliikenteen nopeuttanBaldisilla linjoilla keskustaan ja kes-
kustasta poispéin on paljon raskasta liikennett@gaia "pullonkauloja”, jotka aiheut-
tavat viiveita bussiliikenteeseen. FREM2006 on wigty@hanke, jonka puitteissa kehite-
taan liikenneteknisia ratkaisuja, joilla pyritddargntamaan bussiliikenteen nopeutta 20
%. Siihen osallistuu Bergenin kaupunki, Hordalandémi, Norjan tielaitos ja Tide buss
Oy. Etusijalla on liikennetekniset toimenpiteaitkp auttavat nopeuttamaan bussien
kulkua ja lyhentamaan matka-aikaa. Suunniteltuja¢apiteita ovat:
likennevaloetuudet liittymiin
¢ joukkoliikennekaistat keskustaan
e uusien pysakkien toteutukset
e uudet liityntapysakointialueet
e pysakkivalien sijoitustarkastelut
uudet liittymaratkaisut
henkilbautojen lapiajo- ja kdantymiskiellot
paremmat reittiviitoitukset kaduille ja teille

uudet lippuautomaatit, joista voi ostaa matkalipanen vaunuun nousua seké
matkustajainformaatiojarjestelman kehittdminen.

Tavoitteena hankkeessa on, ettd toimenpiteet ttaikivat joukkoliikenteen nopeu-
teen tarkeimmilla reiteill& vuoteen 2020 mennessa.

Myds bussilinjojen reittiverkostoa uudistetaampietta kaupunki ja seutu jaetaan
kolmeen linjaan: runkobussi-, paa-, paikallis- gutsilinjoihin (kuva 82). Runkolinjat
likennoivat Bergenin alueen terminaalien ja kaugionkeskustan valilla huolehtien
pendeldinnista arkena. Ne pysahtyvat kaikilla pgdéik mutta reittipituudet saattavat
osissa linjoja kasvaa jonkin verran nykyiseen weaurra. Liikennointi tapahtuu enintaan
10 min vuorovalein. Arki-illat ja viikonloput tulEn ajamaan 20 min vuorovalein. Run-
kobussien aikataulut ajoitetaan uuden pikaraitiofi&kataulujen mukaisesti. Runkolin-
jaa ajavalle kalustolle tullaan suunnittelemaamistevaritys. Kalustona tullaan kayt-
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tamaan matalalattiaisia ja korkeat ymparistdstatitamaavia vaunuja. Pysakit raken-
netaan esteettisesti ja varustetasoltaan korkeadastdin mukaan. Tama tarkoittaa, etta
esimerkiksi matkustajainformaatiojarjestelman otexa toimiva. (Bergen kommune

2005)

Paalinjat liikennoivat myos 10 minuutin vuorovalemutta linjan saavutettavuus ei
ole niin korkea kuin runkolinjoilla. Kalustona tadin kayttamaan myods matalalattiaisia
ja korkeat ymparistostandardit omaavia vaunujalifjégen statusta nostetaan, kun on
tutkittu uuden reittirakenteen vaikutus. Paikailtiglt toimivat runkolinjojen sy6ttélin-
joina terminaalipisteiden ulkopuolella. Linjat léknoivat samoin periaattein kuin tana
paivanakin uudistuneella kalustolla. Seutulinjikieinnoivat alueilla, joilla ei valttamatta
ole paljon liikennetta, mutta joiden palveluja titgaan térkeiden kuljetuksien tarpeisiin.
Tallaisia ovat esimerkiksi lasten koulumatka. (Bgr¢ggommune 2005)
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Kuva 82. Suunniteltu linjastostruktuuri Bergenissa (Bergemknune 2009).

D

Birbelirsd 4 gyt




94

4.6. JOnkoping
4.6.1. Kaupunki

Jonkopingin kaupunki sijaitsee Vattern -jarven @tértjessa ja se on JOnkdpingin laanin
paakaupunki. Jonkopingin seutu muodostuu 11 pier@#stimkunnasta, jossa oli
31.12.2010 127 300 asukasta. Vaestd on kasvanuti@dessa noin 16 % (kuva 83).
Verrattuna muihin esimerkkikaupunkeihin, Jonképmginta-ala on laaja, noin 1 488
km2, Valtaosa asukkaista asuu alueella, jonka mstagtat Jonkopingin ja Huskvarnan
taajamat. Taman keskittyman asukasluku oli 80 $&fhjoisessa ja eteldssa alueeseen
liittyvat Bankerydin ja Norrahammarin taajamat,sga asukkaita on 17 686. Joukkolii-
kenteen vaikutusalueella asuu kaikkiaan noin 112 #&ukasta noin 59 km2:n alueella,
jolloin asukastiheydeksi muodostuu noin 1770 asiakasliokilometrille (Jonkopings
kommun 2010).

Vaeston maaran kehitys
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Kuva 83. Vaestomaaran kehitys Jonkdpingissa (Jonkdpings konfl1).

Vuonna 2009 Jonkopings Lanstrafikin vastuualuekik@nndi 260 bussia, joista
100 bussia hoiti kaupunkiliikenteen liikkennéinnMatkamaéarien kehitys vuonna 2009
oli negatiivinen vuoteen 2008 verrattuna (-4,6 ¥@ma tarkoittaa sita, ettd matkojen
maara oli samalla tasolla kuin vuonna 2007. Matkajgara kaupunkiliikenteessa oli
10,9 miljoonaa, Jonko6pingin l&&nin alueella 3,8jooihaa ja junaliikenteessa 2,0 mil-
joonaa matkagJonkopings Lanstrafik 2010fatkaméaérien kehitys ja volyymi on esi-
tetty kuvassa 84.
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Kuva 84. Liikenne- ja matkamaarien kehitys vuosina 1988-20089k6pings Lanstrafik 2010).
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Kaupunkiliikenteessa tehdaan eniten matkoja runjmlla 1, 2 ja 3 reiteilla Cent-
rum-A6/Ryhov, Centrum-Huskvarna, Centrum-RaslaéisIRtt-A6/Ryhov ja Huskvar-
na-A6/Ryhov (kuva 85). Ne yhdessa muodostavat i0if% kaupunkilikenteen mat-
koista.(Jonkopings Lanstrafik 2010)

Limje Strickming
-E.nli.ﬂ-'fmmm Csteringen - Huskeama
2 Dalik - Centram - Ekbagen - Oxnehaga
-M- Cemrum ~ A6 Cemter - Bvhoy — Linngarun - Rislie

= ¥ 7 T
Kuva 85. Runkobussilinjat 1, 2 ja 3 vuonna 2010 (Jonkopingsstrafik 2010).

Vuoden 2010 kulkumuotojakauman mukaan joukkolitken osuus kaupungin
paivittaisesta tydmatkaliikenteesta oli noin 10K&yyen liikkenteen noin 26 % ja henki-
|6auton noin 64 % (kuva 86). Kun yhdistetdéan jodikkenteen ja kevyen liikenteen
kayttajat, kulkumuoto-osuus nousee noin 36 prosentionkopings Lanstrafik 2010)
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Kuva 86. Kulkumuotojakauma tyomatkaliikenteesséa (Jonkopkogsmun 2011)
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Jonkoépingin kaupungissa oli vuoden 2010 lopussa%8liikenteesséa olevaa hen-
kilbautoa. Kaiken kaikkiaan Jonkopingissa oli vuod®910 lopussa 460 henkil6autoa
tuhatta asukasta kohden. (Trafikanalys 2011)

4.6.2. Joukkoliikenneliikennejarjestelma ja liikkenn eteknisia ratkaisuja

Jonkopingin joukkoliikenne perustuu bussilikentss Joukkoliikenteen jarjestami-
sestd JOnkdpingin laanin alueella vastaa Jonkopiagstrafik Ab, joka toimii tilaajana
kilpailuttaen liikennointipalvelut yksityisilta kennoitsijoilta. Jonkdpings Lanstrafik Ab
on liikenneviranomainen, joka tekee linjastosuueiun, huolehtii tiedottamisesta ja
toimii hallintaorganisaationa. Linjoilla on liikedmyt Arriva Sverige Ab. (JOnkdpings
Lanstrafik 2010)

Jonkopingin joukkoliikennetta uudistettiin jo vuan 1996 perusteellisesti. Linjasto
uudistettiin perustamalla kaksi runkobussilinjaallg annettiin etuuksia muuhun ajo-
neuvoliikenteeseen nahden ja jotka aloittivat hikéinnin 10.6.1996. Runkobussilinjo-
jen (Citybuslinjen) sujuvoittamiseksi Jonkopingiaupunki investoi 60—70 miljoonaa
kruunua joukkoliikenteen infrastruktuurin kehitt&®én. Painopiste oli joukkoliiken-
teen etuuksien suunnittelulla ja toteutuksella.ebtointipakettiin kuului bussikatuja,
uusia eritasoliittymia kaksi kappaletta ja liikemaetuuksia. Runkobussilinjojen ide-
oinnin lahtokohtana oli luoda suunnitelma maankéyj likennesuunnittelun yhteis-
tyolla siten, ettéa bussireitit kulkevat alueillasga asuu 60 % kaupungin vaestosta. Vay-
lat suunniteltiin raitiotielinjoina, joilla kaytamssa liikkennéitiin bussilla. Hanketta var-
ten lanseerattiin iskulause "Tank sparvagn - K@sbuSama lause toistui myds useissa
ruotsalaisissa kaupungeissa, jotka halusivat lkghijtbukkoliikennettd eteenpain. Talla
kokonaissuunnittelun keinovalikoimalla haluttiinikaitaa etenkin vaunujen lilkkumi-
sen sujuvoittamiseen, ajoajan nopeuttamiseen gajdiajonnan vahentamiseen. (Hay-
rynen J. 2005; J6nkdpings Lanstrafik 2010)

Liikenneteknisia ratkaisuja

Runkobussilinjat 1 ja 2 liikennoivat vuoteen 20flloin linjastoa laajennettiin lin-
jalla 3. Esimerkiksi Linja 3 liikenndi suoraan saan A6 Center-ostoskeskukseen. Lin-
jan 1 pituus on 13,3 km, linjan 2 11,2 km ja liBjd4,2 km (kuva 85). Uudistetun reitis-
ton ja nopeampien yhteyksien lisdksi runkobussililg alkoi liikenndida uutta vaunu-
kalustoa ja kayttoon otettiin nykyaikainen matkyestdormaatiojarjestelma, jota paivi-
tetddn uusimpien ja nopeimpien ohjelmistojen jatdmlen saatavuuden mukaisesti.
(Jonkopings Lanstrafik 2010)

Linjojen 1 ja 3 vaunut ovat nivelbusseja ja lirfjaon biokaasukayttbinen bussi
(MAN A21 CNG, vuosimalli 2008). Runkobussilinjallakennéi vain matalalattiaisia
vaunuja ja niissa on nelja ovea ja nousu on salityos kolmannesta ovesta. N&in vii-
pymisaika pyséakeilla on saatu minimiin. Lisdksigdella kolmella runkobussilinjalla
on oma tunnistevari. (Jonkdpings Lanstrafik 2010)
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Runkobussilinjojen reitistd on selkea ja nauhamajrkuten linjojen 1, 2 ja 3 linja-
kartta osoittaa. Se noudattaa Jonkopingin kaupakéimetta. (Jonkoépings kommun
2011) Runkobussilinjojen pyséakkien edessa olevalikg on taskuton ja suora, joka
helpottaa vaunun tuloa ja laht6a pysakiltd (kuva &Amaa suunnitteluperiaatetta on
noudatettu valtaosalla pysakeistd. Pysakkitaskat agein investointina turhia, koska
suoran pysakin toimivuus on todettu ja testattudd@ydssa. Linjoilla on pééaasiassa lii-
kennevaloetuuksia ja bussikaistoja. Koska reitiblum perin suunniteltu myds raide- ja
johdinautoliikenteelle, voidaan kyseisia etuukséytkia tulevaisuudessa maltillisin in-
vestoinnein. Liikennevalojarjestelma etuussigna&en on integroitu matkustajainfor-
maatiojarjestelmaan, jolloin reaaliaikainen nayttérmaatio kertoo todellisen saapu-
misajan pysakille. Kaytdossad oleva jarjestelmd om rganottu ITEC on-board -
jarjestelma. Vaunujen asema maaritetddn satg@ditannusjarjestelman ja reittien pi-
tuudet mitataan ajoneuvoon asennetun tietokoneadg#la mainitun GPS-laitteiston
avulla. Kommunikointi vaunujen ja keskuksen véliHaidetaan radiopuhelinjarjestel-
malla. Liikennevalojen ja vaunujen kommunikointal@eetuudet) on jarjestetty radio-
signaalijarjestelmalla (ilmaisin), joka vahentadamwajen "sumppuuntumista” seka mah-
dollistaa kohtuulliset ja hallitut vaunujen odotjadaeri pysakeilla. (J6nkopings Lanstra-
fik 2010)

Kuva 87. Runkobussilinjan 3 pysakki, A 6 Center ja linjaysgkilla (Banverket 2008)

Torpaplanilla on runkobussilinjan 3 reitilla tehtgteysalueella uusi kaistajako, jos-
sa bussi on saanut kaistaetuuden alun perin vassakk suunnan kaistalta. Kuvan 88
osoittama punainen palloviiva osoittaa kaistaettiutatkaisu on esimerkillinen ja
osoittaa rohkeutta kaupungin liikennesuunnittelpltarisoida joukkoliikennetta. Muita
joukkoliikenteen kaistaetuuksia on toteutettu p#dkerkolla esimerkiksi Vastra Stor-
gatanilla, jossa runkobussilinja 2 liikenn6i etuaiskalla, joka on erotettu muusta ajo-
neuvoliikenteesta. Liikennevaloetuuden ansioistanuapaasee kulkemaan suoraan liit-
tyman yli Dunkehallavagenille (kuva 88, alin kuva).
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2009; Trivector Ab 2008, variviivat Nieminen P).

Joukkoliikenteen etuuskaistoja on toteutettu mk@skustasta suoraan etelaan, jos-
sa on mitoitettu uudestaan osa vanhaa ykkostietékgdiikennekaistaksi. Vanhan tuli-
tikkutehtaan ymparistossa, Vastra Storgatanillajooitkoliikennekatu (kuva 89), jossa
kadun molemmissa péaissa sijaitsevissa liikennessdoon signaali, joka antaa etuuden
aina bussin (tassa tapauksessa linja 1) saapuaddeoliikennekadun alkuun tai sen
paahan. Lisaksi Raslatin alueella on kilometrirkgpiutoliikenteen kanssa sekoitettu
bussikaista, jonka etuudet on ohjelmoitu liikenepajestelmaan. (VTI 2004)
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Ennen vuotta 1996 joukkoliikenteella matkustaviesuus oli laskenut useana
vuonna keskimaarin prosentin vuodessa. Runkobuogsitojen kayttdonoton jalkeen
vuodesta 1996 joukkoliikenteen matkaméaarat ovasseet 12 % ja joukkoliikenteella
matkustavien osuus on noussut 19 prosentista Zepitin. Koko Jonkopingin 1aéanin
alueella on joukkoliikenteen osuus noussut 9 priisteanl1 prosenttiin. Linja 1 kuljettaa
noin 33 % ja linja 2 noin 17 % keskusta-alueen mstikjista. Nain ollen noin 50 %
keskustan matkoista eli noin 5,5 miljoonaa matlemiin runkobusseilla vuonna 2009.
Jonkopingissa runkobussilinjojen maaratietoisentié@hisen tuloksena vaunujen kes-
kinopeudet ovat nousseet vuonna 2009 tehtyjen usitta mukaan 5 km/h eli 20
km/h:sta 25 km/h:een. (Banverket 2008)

4.6.3. Joukkoliikenteen kehittdminen ja tulevaisuus

Jonkopingin kaupungissa on tavoitteena hoitaa joliklkenteesta vahintaan 75 prosent-
tia sahkokayttoisilla vaunuilla vuoden 2020 jalke®huu joukkoliikenne liikenndidaan
vaunuilla, jotka kayttdvat uusiutuvia energiavaydfaten biokaasua. Energia sahko-
kayttoisiin ajoneuvoihin tulisi saada tuuli- ja wesmasta. (Jonképings kommun 2009)

Jonko6ping on valinnut tulevaisuuden joukkoliikenmesdoksi raitiotiet, johdinautot
ja bussit. Liikennetekniset ratkaisut perustuvallegn liikennevaloetuuksiin, olemassa
oleviin ja uusiin kaistavarauksiin ja pysakkeihgk& paivitettyyn informaatiojarjestel-
maan. Vuonna 2009 on aloitettu jarjestelmakehitgkbajota kutsutaan Krosabussar -
projektiksi. Siind kehitetaan edelleen bussien idmn#ekniikkaan perustuvaa metodia,
joka tahtda vaunujen tiheampaan vuorovaliin sietg myds matkustajainformaatio
pysyy luotettavammin reaaliaikaisena. (Jonkopingsikun 2009)

Jonkopingisséa on Light rail -jarjestelm&éa varten swunniteltu uusi raideverkko
keskustasta Tabergin laaksoalueelle asti. Reittisehdolla potentiaalinen matkustaja-
kunta sijaitsee yli 90-prosenttisesti asianmukaigi@vely -ja pyoraily-yhteyksien paas-
sa asemilta ja pysakeiltd. Ensimmaisen vaiheennsi@imissa on esitetty kymmenen
modernin pysakin rakentamista, jolloin pikarai@oti saavutettavuus paranisi entises-
taan. Lisaksi Tabergiin ja Norrhammariin on esjtettatkustajaterminaalin toteuttamis-
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ta seka Jonkopingin keskustaan pysakkeja tyopaekk{g palvelujen laheisyyteen ta-
voitteena 20 minuutin vuorovali. (Banverket 2008)

Toisessa vaiheessa on ehdotettu kaavoitettavajsennysrakentamista Jonkopin-
gin ja Huskvarnan valille niin, etta joukkoliikeriestoille tehd&én pikaraitiotieta (kuva
90) varten tarvittavat toimenpiteet, kuten raideratket ja johdinjarjestelmat. Suunni-
telmissa on esitetty vaunutyyppi niin sanottuna kwatkaisuna, jolloin niita voidaan
operoida joko sahko- tai tarvittaessa dieselkasgigii. Kolmannessa vaiheessa tavoit-
teena on, etta runkobussilinjat 1 ja 2 korvatadijpautoilla vuoteen 2015 mennessa.
Ehtona jarjestelylle on, ettéa nykyiset runkobusslievat taloudellisen elinikdnsa paa-
han. Useissa eurooppalaisissa kaupungeissa tteimieestoinnit raitiotiejarjestelmaéan
ovat nostaneet kiinteistdjen arvoa sen jalkeen, lkkennéinti on aloitettu pysyvasti.
(Banverket 2008) Tahan myods Jonkdpingissa uskofdankodpings kommun 2011)

.' ' a A Torsviks
Logistikcantrum
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«_IDen Goda Staden forenas en tillganglig och
hdllbar kollektivirafik med en god urban miljo.

Kuva 90. Suunnitelmia rataverkon laajennuksesta sekéa vigiaraitiotiesta kestavassa kaupunkiympa-
ristdssa Jonkopingissa (Banverket 2008).
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5. JOUKKOLIIKENTEEN SUJUVOITTAMINEN
RAKENTEELLISIN JA TOIMINNALLISIN KEINOIN

Yksipuolisilla joukkoliikenteen kehittamistoimeneilid ei ole kovinkaan suurta vaiku-
tusta henkildautoliikenteen méaardén ainakaan waidisti. Norheim ja Ruud ovat to-
denneet, ettéd esimerkiksi toimeenpantu liikenteeksujarjestelma tai rajoitukset saa-
vat aikaan muutoksia kulkutapajakaumassa haluttwwmtaan. Tallaisia maksuihin ja
rajoituksiin perustuvia jarjestelmia ei kuitenkakennata luoda tai toimeenpanna, jos
vaihtoehto eli joukkoliikenne ei pysty tarjoamaasrkaavaa tai kilpailukykyista palve-
lua. (Norheim ja Ruud 2002) On myds tiedostettait joukkoliikenteen yksipuolinen
sujuvoittaminen etuusjarjestelyilla on tehtavaniéessa, jossa on paras mahdollinen
kasitys liikenteen kokonaisuudesta vaikutusalueella

Joukkoliikenteen edistdmisesséa oleellinen teh@vduoda tai kehittdd sellainen
joukkoliikennejarjestelma, joka palvelutasoltaaittdd tyydyttdmaan nykyisen ja tule-
van vaativamman joukkoliikenteen kysynnén. Vannoutuautoilija ei kayta bussia,
ellei pysékki ole lahella, vuorotarjonta aktiivigta ellei hanen kayttdméansa bussilinja
vie lahelle ty6paikkaa, harrastuksia tai palveluja.

Ensimmaisena tehtavand on maankaytdén suunnitetuhia rakentaa puitteet jar-
jestelmalle. Toisena tehtavanad on aloittaa olematszan jarjestelman kehittdminen
likennesuunnittelun keinoin. Keinovalikoiman teVéaa on tuottaa kaytannon ratkaisu-
ja joukkoliikenteen edistamiseen ja sen palveluigsarantamiseen. Nama ratkaisut ei-
vat ole vain yksittaisten pyséakkien parantamisidaskupysakkien rakentamista. Nama
ratkaisut ovat selvapiirteisia, rohkeita ja totantiskelpoisia, mutta yleensa myds inves-
toinneiltaan suuria kaupunkiin, jonka liikennej&tgiman tulevaisuudessa tulisi tayttaa
edella mainitut palvelutason vaatimukset, jos mélutaan.

TyOn tasséa osiossa esitetaan rakenteellinen pairtoallinen keinovalikoima jouk-
koliikenteen sujuvoittamiseen. Ensin luodaan katsgaukkoliikenteen nopeuteen.
Joukkoliikenteen nopeudet ovat laskeneet muunnidgen ja sen aiheuttamien ruuhkien
lisdantyessa. Joukkoliikenteen nopeuksien nousemiseat kuitenkin vaikuttaneet no-
peuttamistoimenpiteet. (LVM 53/2007) Kuvassa 9lesitetty esimerkkind Helsingin
sisaisten bussilinjojen keskinopeuksien kehittymimeosina 1985—2006.
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Kuva 91. Helsingin sisdisen bussiliikenteen keskimaaraisskanopeuksia (LVM 53/2007).

Bussiliikenteen keskimaarainen arkipaivan matkanspHelsingissa oli 23,7 km/h.
Matkanopeus aamulla ruuhkasuuntaan oli 21,3 kmitgjaiuhkassa 21,8 km/h. Vertai-
lu aikaisempiin tutkimuksiin osoittaa, etta busikdnne on hidastunut reilun kymmenen
vuoden aikana kaikkina liikkennointiaikoina. Vuode4985 vuoteen 2006 ovat bussilii-
kenteen nopeudet laskeneet 10 prosenttia. Keslgsigégiovat muun liikenteen kasvusta
aiheutuva ruuhkautuminen ja bussien aiempaa hitadromitoiminnot. Hidastumisesta
koituu liikenndintikustannusten kasvua ja palvedotaheikentymista. (LVM 53/2007)

My6s Turussa on tilastoitu matkanopeuksia vuod&9&9. Aineistossa ei ole eri-
telty ilta- eikd aamuruuhkaa, joten kyseesséa oeakikndaraiset matkanopeudet. Ne ei-
vat ole tassa mielessa vertailukelpoisia Helsirgiastettuun aineistoon. Kuvassa 92 on
Turun sisdisen linja-autoliikenteen keskim&aramatkanopeudet. Nopeuden trendi on
ollut kaytannossa kasvava vuosina 2001-2009, vaikkatokset ovatkin hyvin pienié.
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Kuva 92. Bussililkenteen keskimaaraiset ajonopeudet Turuasaina 1998 - 2009 (Turun kaupungin
JLT 2010).
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5.1. Rakenteellinen keinovalikoima

Joukkoliikenteen houkuttelevuus ja kulkumuoto-osousjo jonkin aikaa heikentynyt
tai pysynyt samana. Joukkoliikenteen nopeuttamikaoluu tarkeimpiin keinoihin
joukkoliikenteen kaantamiseksi uudelleen nousuuru3sa ja Turun seudulla. Haastee-
na on loytaa toteuttamiskelpoinen keinovalikoin@laj joukkoliikennetta voidaan eri
olosuhteissa nopeuttaa kustannustehokkaasti j@itakkenmukaisesti. Joukkoliiken-
teen nopeus on myds tarkeimpia joukkoliikenteepaiilkykyyn vaikuttavia yksittaisia
tekijoita. Lisaksi nopeuteen liittyvat tasmallisyysiannollisyys ja luotettavuus ovat tar-
keita kilpailukykytekij6itd. (Airaksinen 2007) Matktajista suuri osa kokee nopeuden
kaikista tarkeimmaéksi laatutekijaksi. Liikennem&érkasvaessa suurissa kaupungeissa,
esimerkiksi paédkaupunkiseudulla, joukkoliikente@peuden merkitys kasvaa entises-
taan. (LVM 53/2007)

Joukkoliikennevélineistd tyd on rajattu ensisgais bussilikennetta koskevaksi.
Rakenteellista keinovalikoimaa valittaessa kes#dgt toimenpiteisiin, jotka lisdavat
linja-autoliikenteen sujuvuutta ja sen saavutetidiiau Joukkoliikenteelle annettavien
etuuksien tavoitteena on nopeuttaa joukkoliiker@ngtndin parantaa sen kilpailuase-
maa henkildautoon verrattuna. Etuisuuksilla taViais®m myos joukkoliikennevalineille
saanndllista kulkua, jolloin aikataulujen laatinmnieelpottuu, kun matka-aikojen hajon-
ta reittiosuuksilla pienenee.

Joukkoliikenteen nopeuttamisella tarkoitetaan ampiteita, joilla joukkoliikenteen
nopeutta voidaan kasvattaa voimassa olevien nogeiissten puitteissa. Yleensa pyr-
kimyksend on joukkoliikenteen matka-aikojen lyhenitéen ja siten likennemuodon
kilpailukyvyn parantaminen. Joukkoliikenteen nopantistoimenpiteet voivat olla erit-
tain kustannustehokkaita. Nopeuttaminen alentdannodintikustannuksia varsinkin
ruuhka-aikoina, jolloin tiheampien vuorovalien vigokalustoa voidaan helpommin va-
hentdad. Nopeuttamistoimenpiteet parantavat myokkmikenteen tasmallisyytta,
saanndllisyytta ja luotettavuutta. (Airaksinen 2p07

Kun nopeutetaan joukkoliikennetta, kaytetaan k#sitjoukkoliikenteen etuus. Lin-
ja-autoliikenteen etuudet voidaan jakaa kolmeeodas

¢ Linja-autot liikenndivat omilla vaylillaan erotetta muusta liikenteesta ja

e muun likkenteen vaikutuksia on minimoitu

e Linja-autoille on varattu rajallisesti etuuksiatémn bussikaistoja ja likenneva-

loetuuksia
e Linja-autot liikenndivat muun liikenteen joukos$aan etuuksia

Joukkoliikenteen rakenteelliseen keinovalikoim&anluvat tdssa tydssa seuraavat
etuusjarjestelyt:
. Joukkoliikennekaistat katuverkolla
. Etuusjarjestelyt liittymisséa
. Lilkennevaloetuudet
. Pyséakit
. Terminaalit ja matkakeskukset
. Joukkoliikennekadut ja kevyet joukkoliikennekadut

OO WNPE
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7. Joukkoliikenteelle myonteiset liikennehidasteetdid
8. Kiertoliittymat

9. Liityntapysakointi

10. Joukkoliikenteen laatukaytavat

5.1.1. Joukkoliikennekaistat katuverkolla

Joukkoliikenteen luotettavuuden kannalta keskeisitnioimenpiteet liittyvéat infra-
struktuuriin, kuten joukkoliikennekaistoihin. Bulikenne hoidetaan paasaantoisesti
samassa katuverkossa ja samoilla kaistoilla mukenlieen kanssa. Linja-autokaistojen
kapasiteettiin vaikuttavat matkustajien maarat,agisiiveet, liikennevalo-ohjaus, py-
sakkien ja liikennevalojen keskinainen sijaintikealle k&&ntyvien ajoneuvojen méaara
seka kaistaa kayttdvien muiden ajoneuvojen méaaiéeriteen ruuhkautuessa bussilii-
kenne hidastuu muun liikenteen tavoin. Kun ruuhitausen syyt ja ajankohdat tavan-
omaisesti vaihtelevat monista syistd samalla kawsllakin, bussilikenne muuttuu
epaluotettavaksi. Yksittdisen lahdonkin matka-aikavaihdella huomattavasti eri pai-
vind. (HKL 2009)

Joukkoliikennekaistalla tarkoitetaan ajoradan pgalea on yksinomaan tai paaasi-
allisesti varattu joukkoliikenteelle. Kaistatyyppepvat myotavirtakaistat ajoradan reu-
noilla ja ajoradan keskelld seké vasta- ja vaihtutakaistat. Kaistojen liikennepoliitti-
sena perusteena on joukkoliikenteen ja yleise#itisen liikenteen kayton lisaaminen.
Liiketaloudelliset edut ovat matkustajien ja liikghtsijoiden aikasaasttja paivittaisessa
likkumisessa ja liikennoéinnissd. Joukkoliikennedtajen varaamisesta ei ole yksityis-
kohtaisia ohjeita, mutta esimerkiksi Paikallislikesliitto antaa suosituksia asiassa (tau-
lukko 2). Suomessa on kaytbssa periaate, jonka amukaja-arvo on 20 bus-
sia/tunti/suunta. (RIL 165-II Liikenne ja vaylat@® LVM 53/2007)

Taulukko 2. Suositus linja-autokaistan varaamiseksi (PLL 2008).

Bussikaista, | Bussi- ja Suositus Suosituksen perustelu Huomautuksia
liikenne la/'h Jakelulukenteen kaistavarauk-
yhteen kaista, la'h seksi

suuntaan yhteen suuntaan

Vakeuttaa muuta Inkennettd. 10 Imja-autoa kuljettaa ruuhka
atkana 700 matkustajaath eli
saman verran kuin henkilo-
autokaista katuverkossa

alle 10 alle 10 El YLEENSA

Hos kawstan avulla voidaan vihentdd 35 limja-autoa kuljettaa

tarvittavaa bussikaluston madrdd ta 35 * 70 =2 450 matkustajaa'h

10 - 60 10 - 25 MAHDUL' saavutetaan muita hikenndintikustan-  [eli enemmin kuin kolme
LINEN nussiistid tal merkitivid atkasiistd)ilkaistaa katuverkossa henkli-
kaista on enttiin perusteltu autolla

Kaistan arvo suurempi kuin 400 ajon/h|60 linja-autoa kuljettaa 4 200
matkustajaa’h el vastaa kuutta

60- 125 25-60 AlNA kaistaa katuverkossa henkali-
autolla
) Tihed lukenne atheuttaa ongelmia Linja-autojen keskimiiriinen
yli 125 El AINA pysikenlld viili 30 sckuntia merkitsee

RIITA ongelmia pysikeilld
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Voimassaoloajan perusteella joukkoliikennekaistaidaan jakaa kolmeen ryh-
maan. Kaistavaraus liikkennevaylalla voi olla voisapysyvasti, osan vuorokaudesta
(esimerkiksi ruuhka-aikoina) tai epasaanndllis€stiin bussin kulkiessa, edellyttaa
muiden etuuksien jarjestamista).

Kaytossa olevat kaistatyypit (kuva 93) ovat mydtakaistat ajoradan reunalla
myotavirtakaistat ajoradan keskelld, vastavirtakaiseka vaihtuvavirtakaistat.

Myébtivirtakaista Vastavirtakaista
a)oradan reunalla e
H h
. ?
e
q
E e
poradas keskelli Vaihtuvakaista (ajoradan reunalla)

rullair kan

o Wy 7 mq.: ko 7=l
| 5 gy ey

# : - E
- "
o ks muulicr kan
— flm 1418 /gug 14218 [ o 78

Useissa Euroopan kaupungeissa kaistat ovat jétggtysyviksi (kuva 94). Helsin-
gissa kaistat ovat yleensa voimassa osan vuorokaueTampereella ne ovat pysyvia.
Turussa on kaytossa pysyvia (kuva 95) tai tietyan ajuorokaudessa voimassa olevia
joukkoliikennekaistoja. Joukkoliikennekaistat paeaat joukkoliikenteen nopeutta ja
saanndllisyytta 1520 prosenttia. (Ojala ja Purd®@4; LVM 53/2007) Joissakin selvi-
tyksissd on nopeuksien todettu kasvaneen jopa 8Septtia. (Laurila 1988; LVM
53/2007) Myds onnettomuuskustannukset vahenevaistoneilla kaistaratkaisuilla.
Liikennetaloudellisia etuja kaytetdan varaamispina harvoin huolimatta hyodyista.
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Kuva 95. Joukkoliikkennekaista Uudenmaankadulla Turussayi kaupunki, YKV/ suunnittelutoimisto

2010, varitys: Nieminen P 2011).

Joukkoliikennekaistoja kaytetaan jatkuvasti vagkava 96). Bussikaistojen vaa-
rinkayttd on esimerkiksi Helsingissa vakava ongefmaiheuttaa viivytyksia ja epa-
luotettavuutta bussiliikenteelle ja joukkoliikenéstojen valvonnan lisdamista on vaa-
dittu useaan otteeseen. (esimerkiksi LVM 3B/2004atimusta perustellaan muun mu-
assa joukkoliikenteen sujuvuuden ja luotettavuugarantamisella. Joukkoliikenteen
edustajien ja valvovan viranomaisen mielesta tehwkinin bussikaistojen kuri koheni-
si kiinteilld valvontakameroilla. Vuonna 2010 liikeepoliisi jakoi Helsingissa kaikki-
aan 1788 rikesakkoa luvattomasta ajamisesta joiilk&ohekaistalla. Vuonna 2007 sa-
ma rike tuotti 1247 sakkolappua, joten kaistojeariikaytokset ovat lisdantyneet. Paa-
kaupunkiseudulla liikennepoliisi jarjestaa bussikajen tehovalvontakampanjat kaksi
kertaa vuodessa. Muulloin kaistoja valvotaan kegkirm pari kertaa viikossa. (Helsin-
gin Sanomat, HKL ja linja-autoliitto vaativat bussistavalvonnan lisaamista, artikkeli
julkaistu: 14.1.2009 lehdesséa osastolla Autot)

Gk
A

alla on helppo kulkea Iaittorhmlymail, kuva julkaistu 1.10.2010).

Kuva 96. Joukkoliikennekait
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5.1.2. Joukkoliikenteen etuisuusjarjestelyt liittym issé

Matkustajat hyotyvat erityisjarjestelyista linjatajen matka-ajan lyhenemisen ansiosta.
Kaiken kaikkiaan liikennditsija hyottyy jarjestelyd@sensisijaisesti ajokustannuksen pie-
nentyesséa, joka tarkoitta kaytanndssa vahemmadykyiksia ja pysahdyksia. Huomat-
tavaa hyotya saavutetaan silloin, kun jarjestetyti@an toteuttaa useassa perakkaisessa
liittyméassa. (Tiehallinto 2005)

5.1.3. Valo-ohitukset

Liikennevalo-ohituksella tarkoitetaan sita, ettdovahjauksisessa liittymassa on jarjes-
tetty mahdollisuus ohittaa liikennevalot. (Tiehait 2005) Linja-autoille jarjestetaan
ohituskaista liittyman kohdalle. Valttamatta limtyin jalkeen ei tarvitse olla pysakkia.
Linja-autot voivat ohittaa liittymaan kertyneet ginvaikka eivat poikkeaisikaan liitty-
man jalkeisella pysakilla. Liittyman jalkeen olepgsakki sijoitetaan pysakkisyvennyk-
seen. Kolmihaaraliittymassa voidaan toisessa siasangirjestad ohituskaista liikenne-
valojen ohitse, jolloin ratkaisu toimii etuutena ésyhenkiléautoilijoille. Jos risteykses-
sa on suojatie, se taytyy porrastaa joukkoliikemnskn kohdalla. Joskus valo-ohitukset
voidaan toteuttaa niin, ettd myds busseille ontvaelmjatien yhteydessa. Talléin valot
suosivat busseja. Merkittdvaa etua saavutetaangtursjarjestelyjd voidaan toteuttaa
useassa perakkaisessa liittymassa.

Oikealle kaantyvan liikenteen sujuvuutta voidaanaptaa niin sanotun vapaan oi-
kean avulla. Vapaalla oikealla tarkoitetaan sit&§ eikealle kaantyvalle liikenteelle on
jarjestetty valo-ohjauksisessa liittymassa valdwshi Kaistajarjestelyilla tarkoitetaan
muusta liikenteesta poikkeavan ajotavan sallimjst&kkoliikenteelle risteysalueella.
Tavoitteena on, etta bussi voi ohittaa punaisiioitén kertyneen jonon. Tavallisin tapa
on, etta risteyksen jalkeiselle pysékille suoraavabussi voi kayttaa oikealle kaanty-
vien kaistaa. Valojen jalkeen ei valttamatta kuissm tarvitse olla pysakkia. Kaista voi
olla yhteiskaista kdantyvan liikenteen kanssakgintyvaa liikennettad on alle 200-300

Kuvan 97 tilanteessa linja- ja henkildautoillejarjestetty vapaa oikea Vahaheikki-
lantielle. Joukkoliikenteen linjat nro 3 ja 30 agawvata reittia Stalarminkadulle Turun
kaupunkiliikenteessd. Kuvassa 98 on samasta tdasgekonsulttityona laadittu liiken-
nesuunnitelma. Nykyisin ratkaisu toimii vapaan aikeansiosta kaupungin itdosiin ja
kiertotiena keskustaan kohtuullisen hyvin, muttakjmliikennekaistan vaarinkaytté on
lisdantynyt voimakkaasti. Lisaksi ruuhka-aikoinajdirauton on vaikea paasta pysakki-
taskusta liilkenteen paavirralle Stalarminkadull#éarine on sama Hirvensaloon menta-
essd, vaikka sindnsd pysakin sijainti on ideaa&nlah ostoskeskuksesta lahtevien ja
joukkoliikennetta kayttavien ndkokulmasta. Onkiddtu, ettd Turku kasvaa liikkenteel-
lisesti hankalaan suuntaan. Hirvensalon ja manteréksen henkiloliikenteen méara on
noin 25 000 matkaa vuorokaudessa ja ennustettuanv@@nna 2025 on 50 000 matkaa
vuorkaudessa. On arvioitu myds, ettd uuden sil@kuiukset liikkenteeseen ja asuinym-
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paristoon voivat siirtaa liikennetta Vahaheikkiiaitt Etelakaarelle ja Stalarminkadulta
Ispoisten Puistotielle. Oleellista kuitenkin ortaetiltakaan ei valttamatta tuo lisékapasi-
teettia ongelmallisemmalle suunnalle eli Hirvensaja keskustan valiseen liikentee-

seen.

Kuva 97. Turussa Hirvensalon Puistotien ja Vahaheikkilanteggutettu niin sanottu vapaa oikea ja jouk-
koliikennekaista ylla olevan kuvan suunnitelman &aumk(Turun kaupunki, YKV/suunnittelutoimisto

2010, variviivat: Nieminen P 2011)

YowpuyAn
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Kuva 98. Turussa Hirvensalon Puistotien valilla Vanha Hirgalontie—VVahaheikkilantie (Turun kaupun-

ki, YKV/suunnittelutoimisto 2010)
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5.1.4. Joukkoliikenteen liikennevaloetuudet

Joukkoliikenteen liikennevaloetuudet kuuluvat nykgéseen liikennevalo-ohjaukseen
ja ne ovat osa liikennejarjestelmaa. Liikennevalaksia ovat kiinteat ja telemaattiset
valoetuudet. Liikennevaloetuuksien avulla voidaaitgd nopeuttaa joukkoliikennetta
my0Os ennen kaikkea parantaa luotettavuutta. Joiiké&oteen liikennevaloetuudella
tarkoitetaan sitd, ettd valoja lahestyvan joukkelinevalineen tulosuunnalle jarjeste-
téaan vihrea vaihe tarvittaessa tavallista nopeamhikennevaloetuudet voidaan toteut-
taa kaytettavissa olevissa liikennevaloissa ilmatyislaitteita. Liikennevaloetuuksien
kaytannon toteutus jakaantuu kolmeen osaan (PLI8R0ihja-autojen ilmaisinlaittei-
den hankintaan, liikkennevaloetuuksien suunnitteljaurohjelmointiin liikennevalojen
ohjauskojeeseen seka vihrean korvaamiseen ja tahdsen suunnitteluun. Jarjestelma
tulee suunnitella yleensa yhtena telematiikan kaksratkaisuna (kuva 99).

LIIKENNEVALOETUUDET

Liikennevaloetuuksia
ei anneta busseille,
jotka ovat edella
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Kuva 99. Liikennevaloetuudet ja telematiikkajarjestelma Hedgssséa (HKL 2006).
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Etuuksien toimintaa on seurattava kayttoonotokegt ja tarpeen mukaan tark-
kasaadettava, jotta niistd muulle liikenteelle atbgat haitat saataisiin mahdollisimman
vahaisiksi. Normaalin valo-ohjauksen suunnittelugsaaan liséksi ottaa huomioon
pysakkien sijainti. Jos vihred aalto taytyy katkaiwvoidaan se tehdéa pysakin kohdalla.
Kuvassa 100 on joukkoliikenteen valopilkku (nuppivaympyréa kuvassa) on syttynyt
ja linja-auto saa valoetuuden. Valopilkun tarkoitusolla myds informatiivinen bussin
kuljettajalle.

Kuva 100. Joukkoliikenteen valoetuuksia Itédvallan Salzbur@issWalesin Swanseassa, Metro BRT (PLL
2008; Citytransportinfo 2010).

Liikennevaloetuuden, "nuppivalon”, toiminta-ajatos, etta linja-auto lahettaa en-
nen risteysta pyyntdilmaisun (noin 100-200 metridem kohderisteystd) liikennevalo-
jen ohjausjarjestelmalle. Jarjestelma (koje) vasitaa lahetetyn ilmaisun ja valitsee
toteutettavan etuuden, jolloin jarjestelméa saatléja etuuden mukaan. Linja-auto ajaa
kohderisteyksen lapi ja lahettda kuittausilmaigohoin jarjestelmé lopettaa valoetuu-
den.

Keskeista on, annetaanko ilmaisut yhdella vai nsealla pyynndlla vai portaatto-
masti linja-auton etenemisen mukaan. Liséksi jgjes vaatii useita ehtoja seka pai-
noarvoja etuuksien jakamisesta, koska pyyntojéetulikkaasti liikennoidyilla reiteilla
useista eri suunnista. (PLL 2008)

Eréas kaupunkilikenteen yleinen hallintajarjestalon nimeltdéan UTOPIA-SPOT,
joka perustuu keskendan kommunikoiviin littymaksij@. Jarjestelmé ottaa huomioon
todellisen liikkennetilanteen ja optimoi likennewgn ajoitukset kulloisenkin tilanteen
mukaisesti. UTOPIA-SPOT minimoi kokonaisviivytygtiukkoliikenteen ja muun ajo-
neuvoliikenteen valilla. Jarjestelmaan voidaan &gtknyds dynaaminen pysakaintitilo-
jen ohjaus, muuttuvat liikennemerkit ja bussipysaiitot. Jarjestelma on toteutettu
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ainakin Eindhovenissa, Torinossa, Bolognassa, ResajaOslossa, Trondheimissa,
Kddpenhaminassa, Bergenissa ja Goteborgissa. Tuském (Peek Traffic Ltd 2001;
Swarco 2010) mukaan jarjestelma on lyhentanyt yissih ja joukkoliikenteen matka-
aikoja parhaimmillaan jopa 20 %.

Turku, Espoo, Jyvaskyla, Helsinki, Lahti, Oulu@ere, ja Vantaa ovat olleet mu-
kana Jenka-joukkoliikenteen liikennevaloetuudetje&en kaupunkiin -likennevalojen
kehittamishankkeessa. Sen tavoite oli luoda suaseaa liikennevalojen ohjauskaytan-
t6on sopiva bussien etuusjarjestelmd, joka on amkgdten laajennettavissa kaikkialle
maahan. SYVARI, synkronoitu vaiherinki, on liikervadojen ohjaustapa, joka perustuu
erillisesti toimivissa liikennevaloissa Suomessaisgsti kaytettyyn vaiherinkiohjauk-
seen. Koska vaiherinkiohjaus on joustava, sen awdidaan toteuttaa tehokkaita jouk-
koliikenteen etuuksia yksinkertaisilla ohjelmoinieei SYVARI-ohjauksessa vaiherinki
synkronoidaan liikkennevalojen kiertoaikaan ainan kwssi ei ole tulossa risteykseen.
Talloin risteyksen valot toimivat normaalisti yhtekytkettyin& viereisten risteysten va-
lojen kanssa. Liikennevaloja lahestyva bussi |@@etaloille etuuspyynnon. Tarvittaes-
sa tdma irrottaa valojen toiminnan synkronoinnjatkéynnistaa joukkoliikenteen etuu-
den. Etuus voi olla vihrean pidennys, aiennusisgivhihe. Bussin ohitettua risteyksen
valojen toiminta palautuu synkronoituun ohjauksgxo nopeuttamalla tai hidastamal-
la vaiheringin etenemista kunnes vaiherinki onegti tahdistettu liikennevalojen kier-
toajan kanssa. SYVARIN liikennevaloetuudet voivigfa tai vahentaa liikennevalo-
kiertojen lukumaaraa. Esimerkiksi iltaliikenteedglyella kiertoajalla pitkéa joukkolii-
kenne-etuus voi jattaa yhden kierron valiin. Tallén jokainen suunta saa vuorollaan
vihredn valon vaiheringin mukaisesti. SYVARI -ohjgessa uusi joukkoliikenteen
etuus voi myos kaynnistya, vaikka valo-ohjaus @ikdan ehtinyt palautua ennalleen
edellisesta etuudesta. Kaytannossa tama lisddasmsti SYVARIN joustavuutta jouk-
koliikenteen etuuksien toteuttamiseksi. (JENKA-lopgportti 2010)

SYVARIN vaikutusten arviointi tehtiin simuloinndl kolmen risteyksen kuvitteel-
lista katuverkkoavlSSIM-ohjelmalla. Liikennevalojen toimintaa emuloitiimjausko-
jeella. JENKA -hankkeen loppuraportin mukaan haokeayttanyt sille asetetut tavoit-
teet: Se on saanut aikaan uuden liikennevalojeauspgriaatteen, joka soveltuu erityi-
sesti joukkoliikenteen etuuksien toteuttamiseempdwraportin mukaan SYVARI tulee
l&hivuosina olemaan kaytanndssa kansallinen liikgalojen ohjausstandardi. Se on
vakioitu, se toimii molemmilla ohjaustavoilla - @iktettuna ja ilman tahdistusta, seka
se sopii erinomaisesti tilanteisiin, jossa joukikanteen etuudet toteutetaan yksinker-
taisilla silmukkailmaisimilla. (JENKA-loppuraport#010)

Suurimmat odotus- ja matka-aikakustannusten mugigtek koituvat saastét saa-
daan, kun kaikille busseille annetaan liikennevialogdet. (Hounsell N. ym. 2000) Ko-
konaishyodyt eivat kasva kuitenkaan merkittavasi jglkeen, kun yli 40 prosenttia on
saanut etuuden. Etuuden saaneet ovat myohass&ilaukeroja. Hounsell N. (2000)
tarkasteli kahdeksan kilometrin katuosuutta, jolial4 valo- ohjauksista liittymaa ja 29
pysakkia. Busseja oli keskimaarin 40 kappalettanisga kullakin osuudella. Kuvassa
101 on esitetty yhteiskuntataloudelliset saast&erinevaloetuudensaaneiden bussien
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funktiona tutkimuksen perusteella. Etuuden saaongat myohassa kulkevia vuoroja.
Hounsellin ym. (2000) kuusiviikkoisen kenttatutkiksen perusteella valoetuudet pa-
rantavat paasuunnassa myos muun liikenteen sujavukibkonaisuudessaan muulle
likenteelle aiheutuvat viivytykset kasvoivat nditb prosenttia. (Airaksinen 2007)
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Kuva 101. Yhteiskuntataloudelliset saastot likennevaloearudaaneiden bussien maaran funktiona
(Hounsell 2002).

514.1 Jokeri-valot

Jokeri-valot ovat liikennevaloja, jotka ovat toimassa vain linja-auton saapuessa. Ne
mahdollistavat sivusuunnasta tulevan bussin sujyaaniivytyksettéman liittymisen
paakadun liikenteeseen tai padkadun ylittdmiseroj®fa toimintaperiaate on esitetty
kuvassa 102. Samalla muuta liikennetta viivytetéain bussin ajon vaatiman ajan. Jo-
kerivalot toimivat vain silloin, kun bussi on Iytindsséa tai lahestymassa liittymaa. Bus-
sien kannalta Jokeri-valot toimivat, kuten pakkoelet, koska busseilla ei padsaantoi-
sesti ole likennevaloista aiheutuvaa viivetta. skailta muun liikenteen viivytykset va-
henevét, koska valot toimivat vain bussin saapugstgykseen. Bussin kulkusuunta on
merkitty vaistamisvelvolliseksi. Jokeri-valoissady$tyvéat nain ollen valo-ohjatun ja
valo-ohjauksettoman liittyman hyvat puolet. (Airaden 2007) Tampereella ensimmai-
set Jokeri -valot otettiin kayttoon toukokuussa@6éfervannassa (kuva 102)
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Kuva 102. Jokerivalojen toimintaperiaate Hepolammin- ja Testkadun littymassa ja alakuvassa Jokeri
-valot toiminnassa (Tampereen kaupunki 2010).

Suomen ensimmaiset Jokeri-valot olivat ViikinmgariPihlajaméaen liikenneympy-
rassa. Maaliskuussa 2004 Jokeri-valot olivat HgisirViikissa olleet toiminnassa vyl
puolitoista vuotta. Silmamaaraisten havaintojen aankjokerivalojen tekninen toimin-
tavarmuus oli hyva, opastinmuutokset ovat tehostajukerivalojen havaittavuutta ja
ennen kaikkea autoilijoiden kayttaytyminen oli pawmut huomattavasti. Kayton ai-
kaisten kokemusten perusteella liikennejarjestemgjiutettiin paremmaksi kuvan 103
mukaisilla toimenpiteilla. (Helsingin kaupunki 2004
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Kuva 103. Jokeri -valot Viikin- ja Pihlajaméaentien kiertolijfméssa ja oikealla oleva kuva vuonna 2003
parannetusta tilanteesta samassa littymassa, alakuilanteesta vuonna 2010 (Helsingin kaupunki
2006).

514.2 Ennakkovalot

Ennakkovalot ovat liikennevaloja, jotka ovat enmvansinaisessa liittymassa olevia va-
loja (DT 2003). Talléin esimerkiksi bussit voidapAastaa eri aikaan tai aiemmin en-
nakkoalueelle, joka on ennakkovalojen ja varsimalsttyman valinen alue. Nain bussit
voivat ohittaa autojonon ja paéasta sujuvasti rytyméan varsinaiseen liittymaan (kuva
104). Helsinkiin on ehdotettu suunniteltavaksi adovaloja(pre-signals), jotka toi-
mivat Jokeri-valojen tapaan joukkoliikenteen estykennevaloina. Ennakkovalot voi-
vat olla nk. raitiovaunuvalojen kaltaiset, millarigatteella Helsingissa on jo paikoin
valoja myds busseille toteutettu. Eraana mahdaltesa olisi my6s pelkastaan vihrean
valon rakentaminen joukkoliikenteelle. (HKL 2009)
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Kuva 104. Toimintamalli ja ennakkovalot Walesin Swansean M8RT:n liittymasséa ja Ranskan Stras-
bourgissa (Dft 2003; Citytransportinfo 2010).
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5.1.5. Joukkoliikenteen pyséakit ja kdantdpaikat tas  oratkaisuna

Linja-autopysékki on linja-autoja varten jarjesggiysayttamispaikka, joka on merkitty
tielikenneasetuksen mukaisella linja-autopysakierkilla. Linja-autopysakkiin kuulu-
vat myos ne alueet ja kiinteat rakenteet, joitgalsutomatkustajat kayttavat pyséakille
tullessaan, linja-autoa odottaessaan, linja-automnstessaan ja poistuessaan. (Tiehal-
linto 2003) Pysakkityyppeja ovat ajorata-, vailjeopaatepysakit.

Linja-autopysakit mitoitetaan niin, etta vaunuiwatd mahdollisimman sujuvasti ja
nopeasti ajaa pysakille ja sieltd pois. Nain ollekana tulevien moottoriajoneuvojen
kuljettajien on huomioitava, ettad jos pysakillawa@a linja-auton kuljettaja tiella, jolla
suurin sallittu nopeus on enintddn 60 km/h, osmigauntamerkilla aikovansa lahtea
likkeelle, samaa tai viereista ajokaistaa pysakéitiestyvan ajoneuvon kuljettajan on
vahennettdva nopeutta ja tarvittaessa pysaytetjétta, linja-auto voi esteettd lahtea
pyséakiltd. (Tieliikennelaki 22 8) Pysakkien sijdisessa on otettava huomioon pysakin
vaikutusalue, pysakkivalit, matkustajien turvallisy jalankulkuyhteydet, vaihtotarve ja
jatkoyhteydet seka rakenteelliset seikat. Lisaksidgkien sijoitusta suunniteltaessa on
varmistettava, ettei ajoradan kaltevuus ole yli &8merkiksi mahdollisen tydvirheen
tai paallysteen deformaation vuoksi. Tavoitteetin&velymatka on enimmillaéan vaih-
topysékkialueelle 50 metria ja pisin hyvaksytta@inmatka on 100 metria. Nyrkkisaan-
t6 on, ettd pysakkilevennys rakennetaan aina nogitsksen ollessa yli 50 km/h. Ka-
duilla, joilla edellisen lisdksi likennemaarat y@é alle 5 000 ajoneuvoa vuorokaudessa
ja linja-autoja on alle 50 linja-autoa tunnissapgsakkeja rakenneta. (Tiehallinto 2003)
Pysakkityypit (6 kappaletta) ja perinteisen pysélennyksen sijoituskriteerit on esi-
tetty kuvassa 105.
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Kuva 105. Pysédkkirakenteet ja pyséakkilevennyksen sijoittatibésiit (PLL 2008).
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Pysakkityypin valintaan vaikuttavat myos liikermegujuvuus, ajonopeudet, liiken-
nemaarat, kaytettavat linja-autotyypit ja pysaheywviinja-autojen maara (pysakin kapa-
siteetti) sek& matkustusmukavuus. (Tiehallinto 2003

Nykyaikaisella, esteettomalla pysakilla linja-amtonousu ja autosta poistuminen
tulee olla vaaratonta ja helppoa kaikille kayttgmille tasapuolisesti. Bussin tulee
paastd ajamaan reunakiven viereen, jotta vaunudynsinen on yksinkertaisen help-
poa. Pysékin varusteineen taytyy erottua ympatéivsja pysakin sijoituspaikalla on
oltava riittavasti tilaa pysakin varusteille ja ddkselle. (PLL 2008) Kuvassa 106 on
suunnitelmaesimerkki esteettomasta pysakista \algkdiikennoidylle kaupunkialueel-
le ja kuvassa 107 on pysakin varusteiden periatdéns.

Pysiikkikylet
Bussin tulosuuntaan

Vapaa alikulkukorkeus |3

=225 m (0,9 m)

| tai ajoradasta poispdin. Sivukaltevuus

Tapauskoltaisesi kallistes joko ajorntaan enintdin 2.0 %
péin i ajoradasta poisplin. Kallistus 1,5-
20%.

Kuva 106. Pysékin periaatemitoitus (PLL 2008).
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Esimerkiksi Tukholmassa ja Goteborgissa on kagtoggsakkimalli keskusta-
alueella, saarekepyséakki (knackhallplats), jokaaispuoleisella levennyksella toteutet-
tu pysakki, ja joka sujuvoittaa vaunun kulkua antauuden muuhun liikenteeseen
nahden (kuva 108). Malli on suora vastakohta esilk& Suomessa kaytdssa olevasta
pysakkilevennyksesta. Ratkaisu on liséksi turvallimatkustajien ja muun kevyen lii-
kenteen vaylan kayttdjien kannalta. Lisaksi pysékdi ole houkuttelevaa pyséakdida
edes tilapaisesti.
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Kuva 108. Saarekepysékit Tukholmassa (Vagverket 2003; S8drD08)

Paatepysakit ja kaantopaikat kuuluvat oleellisesana linja-autoliikenteen reitis-
toihin. Ne vaativat tilaa myds maakéayttosuunnitekai alueiden kaavoitusvaiheessa.
Paatepysakkien ja kaantopaikkojen laheisyyteenagestettdva matkustajien turvalli-
suutta huomioon ottavat rakenteet ja varusteemng@giksi kevyt liikenteen pyoraparkit
ja hyva katuvalaistus) seka liikennehenkilokunraukotilat ja tilojen edellyttama tek-
ninen perustaso. Paatepysakkien varustelutasoe udstata A-luokan vaatimuksia.
(RIL 165-2 Liikenne - ja vaylat 11 2006) A -luokagysakin varusteita on kuvassa 107.

Paatepysakin (kuva 109) sijainnin suunnittelussadwsmioitava nakyvyys ilkival-
lan valttamiseksi ja matkustajien ja liikenneheodkinnan turvallisuuden varmistami-
seksi. Téllaisia paikkoja ovat julkisten palveltdsiten, ostoskeskusten tai kauppojen
valiton laheisyys. Sen sijaan nykyistad diesel -kada kaytettdessa paatepysakkeja ei
tule toteuttaa asutuksen, koulujen tai paivakougiittomaan laheisyyteen haju- ja me-
luhaittojen takia. (RIL 165-2 Liikenne ja vaylataD06) Tosin moottoritekniikka on ke-
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hittynyt jatkuvasti ja joukkoliikenteeseen on mahlidaus hankkia eri energiamuodoilla
hyddyntavia ja liikkuvia vaunuja, kuten maakaaswyhridi ja johdinbusseja.

Pysakin mitoituksessa tulisi ottaa huomioon sewkihtokohdat (PLL 2008):

e Saapuvien ja odottavien linja-autojen maara elnkaimonelle ajoneuvolle alue
mitoitetaan

e Bussien odotustilojen ja pysakkien mitoituksessaelmitettdva mitoitusajoneu-
vot:

- nivelbussi 18,75 metrid, telibussi 15 metria jak8adinen bussi 13,5
metria

e Alueen on oltava ajettavissa siten, ettei bussintse peruuttaa

e Alueen jasentely on tehtava reunakivin

e Jos tilaa on, k&&ntbpaikka suunnitellaan siterj etu- eika takaylitysta tarvitse
kayttaa. Talldinkin reunakiveyksen tulee olla nimatala, etta etu- ja takaylityk-
sen kayttd on mahdollista

e Tulo- ja lahtolaiturin viereen on voitava ajaa Kikeen viereen.

. 65,0 m
Katos: Paatepysakin sijainti:
- Riittdva tila matkustaja- - Tydpaikka-alue 8.5m
informaatiolle ja penkille - Kaupallisten toimintojen alue
- Valaistus/sahkdistys - Julkisten palvelujen alue
- Roskakori - Asuintontille yii 50 metria
. IPolkupyoratelinest 28.0m
— ] AHTO |
| TULO , LEPO [we
) =26.5m
WC:
- Kiinted (kunnallistekniikka}
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Kuva 109. Kaéntopaikan ja paatepysakin mitoitusesimerkkejéh@llinto 2003; PLL 2008).

Vaihtopysékki on pysakki tai pysakkipari (kuva 11jonka kautta likennoi useita
eri linjoja. Nimensa mukaisesti vaihtopysakilla déin runsaasti vaihtoja ja pysakille
mahtuu 2—4 vaunua kerralla. Vaihtopyséakki& suuftagesa myos ajantasauspysakki on
otettava huomioon tilavarauksessa ja mitoituksessa.
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Kuva 110. Vaihtopysékki(pari) linjalla ja vaihtopysakkialuasoliittymésséa (PLL 2008).

Kuten kuvassa 111 on esitetty, pysakkipari voide@auttaa myos tien samalle
puolelle. Esitetylld suunnitteluratkaisulla minirdaan matkustajien tienylitystarve sil-
loin, kun kulkuyhteydet sijaitsevat padosin vaigléa toisella puolella.
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Kuva 111. Mitoitusesimerkki tien samalla puolella sijaitsetapysékkiparista (Tiehallinto 2003).

Ratkaisu soveltuu esimerkiksi koulun tai sairaglateyteen tai palvelulinjalle, jota
kayttavat erityisesti liikuntaesteiset tai vanhuk$tatkaisu edellyttda pysakilla selkean
informaation, jotta matkustaja osaa nousta oikeagarautoon. Yksipuolinen pysakki-
ratkaisu edellyttda linja-autojen toisella ajosualtan kahta vasemmalle kaantymista.
Kohtuuttomien viivytysten valttamiseksi ja turvalliusnédkodkohtien takia ratkaisu sopii
vain kohteisiin, joissa vayla on enintaan kaksitaareen, ndkemat ovat hyvat, nopeusra-
joitus on enintddn 70 km/h ja KVL on alle 10 000reguvoa. (Tiehallinto 2003)

Vaihtopysékkeja on toteutettu etenkin kaukoliikevunorojen liikkenndintia varten
tai matkakeskusten ja terminaalien yhteyteen. Radkssa likennesuunnittelun mitoi-
tusperiaatteena on, etta eri linjatyypit erotell&askendén kuvan 112 mukaisesti. Rin-
nakkaispysakoinnissa linjatyypit erotellaan pyski&eiiin, etta takimmaisena ovat vuo-
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romaaraltaan tineimmat paikallislikenteen vauridytanndssa matkatavaroiden siirto
lyhenee, kun bussit ovat rinnakkain.

Eri linjatyyppien erottelu: Pysiikki jossa autoi ovat rinnakkain
Pysikki 1 - 3 autolle

[ |
Tulojirestyksessi
*

. 2 | —

Pysikki neljille tai useammalle auiolle

= paikallislitkenne kauko- ja seutuliikenne |
e o | [ ]
| === o

Kuva 112. Vaihtopysakkien suunnitteluperiaatteet (PLL 2008)

5.1.6. Joukkoliikenteen terminaalit ja matkakeskuks et

Linja-autoasema ja matkakeskus ovat eri julkisé@tinemuotojen, kuten lahi- ja pai-
kallisliikenteen, taksien ja junien, yhdistaviannaaleja. Ne voivat sijoittua maankay-
tosta riippuen kaupunkien keskustoihin tai niideana-alueille. Terminaaleissa on otet-
tu huomioon kattavasti kaikki tarvittavat palveltkustajille. Terminaalityypit ovat
paikallis-, litynta- ja kadunvarsiterminaali.

Matkakeskus on joukkoliikenteen solmupiste, joskén matkan seka paikallislii-
kenteen linja-autot ja junat on sijoitettu samaaminaaliin siten, etta vaihtaminen lii-
kennevalineesta toiseen on helppoa. Matkakeskuksestkateva ostaa matkalippuja,
loytaa matka-aikataulut, ja saada muita oheispajaelMatkakeskusten kehittamisen
tavoitteena onkin lisata joukkoliikenteen houkwgtelutta ja palvelutasoa. Tavoittee-
seen voidaan paasta yhdistamalla eri likennemantagemat ja niihin liittyvat palvelut
tai parantamalla palvelua erillisilla asemilla. ke matkakeskukset profiloituvat
yleensa joukkoliikennehankkeiksi, ulottuvat hanklezi vaikutukset laajemmalle kuin
ainoastaan liikenteellisiin kysymyksiin. (LVM 16/Q0)

Esimerkkina seutuliikenteen terminaalista on Hejssa matkakeskus Kampissa
(kuva 113), jota on kehitetty muun muassa parantarfaukkoliikenteen palvelutasoa.
Matkakeskuksessa ja sen lahialueen pysakeilla tekggelyn mukaan Kampin termi-
naaliratkaisut ovat lisanneet joukkoliikenteen k@&t Joukkoliikenteen kaytén lisdén-
tyminen johtuu kokonaismatka-aikojen lyhentymisesigvista liityntayhteyksista, ter-
minaalin viihtyisyyden lisdéntymisesta ja palvefda paranemisesta. Hanke voidaan
todeta myos liikenneinvestointina yhteiskuntatakdlisesti kannattavaksi, hankkeen
hyoty-kustannussuhde on 1,39. Kokonaisuutena Kampitkakeskuksen vaikutukset
vastaavat hyvin toimijaosapuolten hankkeelle etsdtasettamia tavoitteita. (LVM
16/2007)
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Kuva 113. Kamppi, terminaali linja-autoliikenteen osalta (ld&lgin kaupunki 2010).

Muita matkakeskuksia (kuva 114) on maassamme Issaddyvaskylassa, Kouvo-
lassa, Lappeenrannassa, Mikkelissa, VarkaudesBarjasa. Riihimaella matkakeskus
toteutetaan osana laajempaa asemanseudun kehiftarakentaminen on kaynnisty-
nyt kevaalla 2007. Turussa matkakeskukseen liitgagavalmistelutyé on ollut kayn-
nissa vuodesta 2004.

Kuva 114. Matkakeskukset Suomessa, oik. puoli: RiihimdenakaikusWww.matkakeskus, iiiikerata
2010).
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5.1.7. Joukkoliikennekadut ja kevyet joukkoliikenne kadut

Joukkoliikennekatu on katu tai katuosuus, joka arattu padasiassa vain joukkoliiken-
teelle. (PLL 2008) Joukkoliikennekatu on myds kadlia moottorikayttoistd ajoneuvo-
likennetta on rajoitettu siten, etté vain joukikidinne on sallittu rajoituksetta. Asema-
kaavassa sille on oma merkintansa. Joukkoliikerngkaoi olla kaupunkien keskus-
(LVM 2/2002) Silla voidaan sallia esimerkiksi tantttaksi- ja polkupyoraliikenne.
Joukkoliikennekadun minimimitoitus maassamme oa alevan kuvan 115 mukainen.
(RIL-Liikenne ja vaylat 11 2006)
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Kuva 115. Joukkoliikennekadun minimimitoitus Suomessa (Rlikenne ja vaylat Il 2006).

Helsingissa Jokeri-bussilinjaa varten on toteut&tksi joukkoliikennekatua. Eliel
Saarisen tie on noin kilometrin pituinen katu Hassga(kuva 115). Katu on rakennettu
osin tunneliin ja se on varattu vain julkisell&kénteelle. Oulunkylan ja Viikin valinen
Maaherrantie (kuva 115) on 1,5 kilometrin pituifextuosuus, jota saavat kayttaa vain
bussit. (LVM 53/2007)

Kuva 116. Eliel Saarisen tien ja Isonnevankujan risteys entgmelia, joukkoliikennekatu kivetty, oikean
puoleinen kuva: Maaherrantien joukkoliikennekadulakaksi yksikaistaista siltaa (LVM 53/2007).

Kuvissa 117 ja 118 on esimerkkeja Euroopassa #ayista katuosuuksista, joilla
on korkea prioriteetti kaupunkiymparistéssa. Buasitaosuus on eroteltu molemmin-
puolisin saarekevalikaistoin, selkeilla opasteskka eri paallystemateriaalein.



e

'i ﬁ*ﬂfﬁ-ﬂmﬂ

Kuva 118. Trans-Val-de-Marne, joukkoliikennekatu Ranskassgyti@nsportinfo 2010).

Kevyeksi joukkoliikennekaduksi sanotaan katuosyuttka on sallittu ainoastaan
palveluliikenteen busseille. Kadulla voidaan sajbakkoliikennekadun tapaan myds
tontti-, taksi- ja polkupyoréliikenne. Ongelmat paftuvat maankayttéon, jossa ei ole
mahdollista erotella pienkalustolla ajettavan plili&enteen ja tavallisella kalustolla
ajettavan peruspaikallisliikenteen tarpeita. Kaagdamtana joukkoliikennekatua saate-
taan vastustaa etenkin tonttikaduilla, koska alaeei haluta busseja. Taman vuoksi
muutaman kerran paivassa ajettavaa palveluliiké@ireetole mahdollista tarjota tai lii-
kennointi on kallista. Esimerkiksi Vantaalla palvatjojen P 16B ja P17 kulkee viides-
sa paikassa kevyen liikenteen vaylalla, joista kgaal19 on yksi esimerkki Tammiston
ja Pakkalan alueelta.
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Kuva 119. Tammistontien ja Tilkuntien kevyt joukkoliikennek@tantaan kaupunki 2007).
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Etuna ratkaisulle on, etta reitit oikaisevat hutimasti ja liikkennéintipalvelut voi-
daan tuoda lahemmaksi esimerkiksi ikdantyvaa vaegtévyen liikenteen vaylan kayt-
t6 palveluliikenteelle edellyttda aina poikkeuslap&oska liikkennelain mukaisesti ke-
vyen liikenteen vaylaksi kaavoitetulla kadulla easajaa moottorikayttdisella ajoneu-
volla. Kaupungin lautakunta on kuitenkin hyvaksymyenettelyn. Suurimpana ongel-
mana ovat kevyenliikenteen vaylaa kayttavat muubtbookayttdiset ajoneuvot. (Ai-
raksinen 2007)

Kuten joukkoliikennekaistojen, my6s joukkoliikerkagujen vaarinkayttd voi olla
ongelma. Vaarinkayttéa voidaan vahentaa valvonnallautomaattisin ajoestein, jotka
mahdollistavat joukkoliikenteen kulun, mutta estaw@un liikenteen. (PLL 2008) Val-
vova viranomainen voi valvoa joukkoliikennekatufaten joukkoliikennekaistojakin.
Rakenteellisia esteita voivat olla esimerkiksi ajeet tai ajoportit. Rakenteelliset esteet
ovat tavallisia muissa Euroopan maissa, mutta Sasalaytto ei ole yleistynyt. Erdaana
syynéa saattaa olla vuodenaikojen voimakkaat vaihtelaassamme. Kuvassa 1@0
ajoesteitd, jotka laskeutuvat bussin saapuessatgaad muun ajoneuvoliikenteen paa-
syn joukkoliikennekadulle. Suomessa maahan uppoajaesteiden toimivuutta hanka-
loittavat talviolosuhteet, mutta asia kaipaisi tigkimusta. Kuitenkin nykytekniikalla,
kuten esimerkiksi eritehoisilla saattolammitysjofitia tai kadunpitdjan uusilla koulu-
tusmetodeilla talvikauden ongelmat saattaisi ol&ndollista ratkaista.
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Kuva 120. Bussin saapuessa liukupollarit laskeutuvat maalizsteet on toteutettu joukkoliikennekadulla
Cambridgessa ja Hillsboroughin alueella SheffieddigDft 2003; Citytransportinfo 2010).

5.1.8. Joukkoliikenteelle myonteiset likennehidast  eet kadulla

Yleisperiaatteena liikennesuunnittelussa tuleedpsidd, etta toyssyt ja korotetut suoja-
tiet eivat sovellu bussireiteille. Toyssyt ja katit suojatiet ovat kuitenkin eras keino
hillita autoliikenteen nopeuksia ja nain lisat&emnneturvallisuutta. (PLL 2008) Jarke-
valla suunnittelulla hidasteita saadaan toteutegpiysiikkien yhteyteen (kuva 121). Ku-
vassa korotus on rakennettu vain ennen suojatetéjatien jalkeen bussi voi ajaa sa-
massa korkeusasemassa pois pysakiltd ilman "puddtjas littya myéhemmin muun
likenteen virtaan. Paasaanto suunnittelussa té hedasteet sijoitetaan ennen pysakkia
tai mahdollisimman kauas pyséakista. Koska busaithisesti hidastaa ennen pyséakille
saapumista, korotetun hidasteen sijoittaminen emysékkia voisi ajatella olevan toi-
miva ratkaisu, vaikka sujuvuuden kannalta se epalas mahdollinen.

Kuva 121. Hidasteratkaisu ennen pysakkia Goteborgissa Balaalgjlla (Goteborgs stad 2007)
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Suomessa kaytettavia hidastetyyppeja ovat kumtyyayt, toyssyt, kavennukset,
loivaprofiiliset toyssyt, mutkat ja ympyrankaariybgtlmatoyssyt. Ajoradan epatasai-
suudet haittaavat bussilikennettd ja myds muutkasta liikennettd huomattavasti
enemman kuin muuta autoliikennetta. Jos erityisgtétd, esimerkiksi ajovaylan lahel-
l& olevan koulun, paivakodin tai keskustoissa \alkik kavelyliikenteen vuoksi, tarvi-
taan nopeusrajoituksen lisaksi rakenteellisia toipiteitd, asennetaan bussireitille tyy-
nyhidaste (kuva 122). Tyynyhidasteet ovat melk@osti siirrettévissa esimerkiksi ti-
lanteessa, jossa bussilinjoihin tehdaan reittimkaito Bussiliikenteen paareiteille toys-
syja ei tule suunnitella, vaan siella likennetdligautta tulee parantaa muilla keinoin,
esimerkiksi liikennevaloilla, kavennuksilla, nopeajsituksilla, sivuttaissiirtymilla tai
eritasoristeyksilla. (PLL 2008)

e

Kuva 122. Tyynyhidasteet sijoitetaan ennen suojatieta (Skafieén 2000).

Turun kaupungissa on sovittu, etté syksysta 20kdka kaytetdan joukkoliikenteen
reiteilla tyynyhidasteita. Joukkoliikennetoimista painottanut, etta niin sanottu tyyny-
hidaste soveltuu bussireiteille perinteista toyspggemmin matkustusviihtyvyyden ja
kuljettajaystavallisyyden vuoksi. Turussa tyynylsdta pidetddn kompromissiratkai-
suna, jonka tekniset ominaisuudet ja toimivuus leterunsaslumisina talvina eivat aina
toteudu.

Kun suunnitellaan toyssyja, tulisi muistaa muurassa seuraavat asiat:
Kaupunkibussin akselivali voi olla jopa yli 7,5 mét
Toyssyjen talvikunnossapitoon tulee kiinnittaa hicten
ToOyssyn viisteen pitda olla ajolinjaan ndhden kaldrassa
Se ei saa olla missaan tapauksessa vinossa
TOyssyt pitda sijoittaa vaylan osalle, jonka pikaltevuus or<3 %.

Kuvassa 123 on Lansinummen kaava-alueelta esReftgnnakatu, jonka kolmeen
littym&an toteutetaan tyynyhidasteet. Kyseistau&apitkin tulee myéhemmin liikken-
ndimaan runkobussilinja 28, jota varten on asemadssn maaritelty k&&ntopaikka.
Perennakadun, Perennakujan, Perenna- ja Lupiimpadteyskohta toteutetaan korotet-
tuna liittymana. Tavoitteena on myds liikkennéirauppakeskus Myllyyn tulevaisuudes-
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sa hyddyntaen tata reittikokonaisuutta. Jarjestatytnahdollista toteuttaa, kun esimer-
kiksi Kuninkojan alue saadaan rakennettua kokonaissisaan.

2600mim X 2000 mm h="0mm
MALLAUKSET MIDASTECM MOLEMMISSA RCUMGISSA

SUMUPALLL
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Kuva 123. Perennakadun joukkoliikennetté suosivat liikennegtelyt (Turun kaupunki/YKV/ suunnitte-
lutoimisto 2010).

Toyssyjen haitat bussiliikenteelle voidaan jakabrieen osaan (PLL 2008):

1) Matkustusmukavuus vahenee. Busseissa on heuntajaajaykemmat jouset,

jonka vuoksi toyssyt tuntuvat voimakkaammilta biss®e Toyssyista aiheutuvat

vaakasuuntaiset jarrutus- ja kiihdytysvoimat sekstysuuntaiset iskut ovat varsin-
kin seisoville matkustajille epamiellyttavia.

2) Kuljettajille toistuvat toyssyt voivat aiheuttaalké- ja hartiakipuja. Ajoaikojen

pidentyminen ja jatkuva nopeuden vaihtelu ovat eplyttavia. Kuljettajakysely-

jen mukaan osa kuljettajista hakeutuu linjoillellgoon vahemman toyssyja.

3) Toyssyt aiheuttavat vahinkoa kalustolle. Toistuiskut vahingoittavat alustan

runkoa seka voivat vaurioittaa pakoputkea ja adaiemenninta.

Turussa on jokirannassa, tarkemmin ltdiselle Rauhalle (kuva 124), Tiilenteki-
jan- ja Tervahovinkadun risteykseen on toteutetttedit, koko ajoradanlevyiset liiken-
nehidasteet (korotettu liittyma&) Itdisen Rantaka@jonopeuksien hillitsemiseksi seka
kevytliikenteen turvallisuuden huomioimiseksi. Kemihidasteet eivat ole Paikallislii-
kenneliitto ry:n suosittamia. Korotukset on rakeitun@0 mm:n korkuiseksi. Usein lop-
pukevaasta ajoradan deformoituminen kasvattaar@asgé 10 cm:iin.
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Poikkiekkaus 1:100
Kerotettu Bittyrnd

Kuva 124. Bussiliikenteen kannalta epaedulliset ratkaisutjmeiset likennehidasteet Turussa ltaisella
Rantakadulla (Turun kaupunki/YKV/suunnittelutoimiz010).

5.1.9. Kiertoliittymat

Hyvin suunniteltu kiertoliittyma on bussilikented&annalta sujuvoittava toteutusratkai-
su perinteisiin tai valo-ohjattuihin liittymiin ilam etuuksia. Se on usein kaupunkikuval-
lisesti muita liittyméatyyppeja parempi ratkaisu,vhypaikallistamiskohde ja elavoittaa
katutilaa. Yleensa kiertoliittyma parantaa sivugiem palvelutasoa ja koko liittyman
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toimivuutta. Yksikaistainen kiertoliittyma suunrilgan siten, etté ajonopeudet liittyma-
alueella ovat 20-40 km/h. Tahan paastaéan tulosemumpiienipiirteisella geometrialla ja
kiertotilan tiukalla mitoituksella. (Tiehallinto tasoliittymat 2001) Kiertoliittymat toi-
mivat linja-autoliikenteen nopeuttamistoimenpiteikéan liikenteen odotusajat ovat si-
vusuunnissa pitkat. Joukkoliikenteen reiteilla aakutusta esimerkiksi littymaalueen
laheisyyteen tuleviin pysakkeihin. Pysakkien sigliissa on omat ongelmansa eri liit-
tymatyypeisséa, jolloin joukkoliikenne tulee ottamomioon liittymatyypin valinnassa.
Paaperiaatteena on, ettei bussi joudu vaihtamaiata&iakiertotilassa eika heti poistu-
mishaaralla sen jalkeen. (Tiehallinto 42/2006) kikittyman osat ja PLL:n liittyma-
tyyppi ovat kuvassa 125. PLL:n tyyppi edustaa Lasdikaytettavaa mukautettua kier-
toliittymatyyppia.

Tabastuzsdce B,

Vaistamigvive ’_/
Hiartosadrake /’
> Y 60-80m 40-60m
o g kKB En A
hatica'sija d Rz35m

z10m

Lanymgxanraside A

Poistursizsades R, \
y

i ! Kiertotilan
kavennus oo

40-60 m

\ Ulkennesaareks
Tulchaveycdal
S
—_ Tulosumnan ivilus

Tabastuskulma

Tuosainta

Kuva 125. Kiertoliittyméan osat ja PLL:n liittymatyyppi (TieHento- tasoliittymat 2001, PLL 2008).

Kiertoliittymaan tulevien autoilijoiden on hida#ieeva vauhtia, mutta harvojen tay-
tyy kokonaan pyséhtya. Tulosuuntia ei voida seljakha p&é- ja sivusuuntiin, vaan
kaikki suunnat ovat toiminnallisesti samanarvoigtarhaiten kiertoliittyma sopii liitty-
miin, joissa tulosuuntien liikennevirtajakauma oelko tasainen. Kiertoliittymé& on hy-
va ratkaisu myos silloin, kun liikennevaloihin eiltita investoida. Hyvin suunniteltu
Kiertoliittyma katuymparistéssa voi myos elavoitesuinymparistdd, kun istutuksista ja
rakenteiden laadusta ja estetiikasta huolehditaan.

Kiertoliittymi& mitoitettaessa tulee bussikalustmsalta mitoittavana kalustotyyppi-
na olla telibussi (14,5 m). Linja-autoliikenteebeveltuvan kiertoliittyman kiertosaa-
rekkeen halkaisijaksi suositellaan vahintaan 15m2Mitoituksessa on otettava huomi-
oon, ettd mitoitusajoneuvon ajouran ja korokkeigéhin jaa liikkumisvaraa 0,5 m, ja
etta kiertotilan kavennus on vahintaan 1,5 m (ki@@). Linja-autoliikenteelle toimivaa
Kiertoliittymd& suunniteltaessa ja mitoitettaessa abettava huomioon muun muassa
seuraavat asiat:
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e bussin (ison ajoneuvon) poistuminen kiertoliittytd&suunnitellaan toimivien
ajouramallien avulla

pysakit sijoitetaan oikein

kevyen liikkenteen kulkua ei ohjata liian pitkillesktoreiteille

kaytetaan maltillisia sivukaltevuuksia

yligjotilan kohdalla kaytetaan matalaa reunakivayat

talvella aurattu lumi on siirrettava heti pois kadiittymasta.

ISTUTUKSET TAI
KIVEYS <11 ASTETTA

KIER TOSAAREKE

D=15-20M 15M(-25 M) AJORATA

KIERTOTILAN KAVENNUS i

1
|
!
I
!
I
!
!
|
1
"]

]

Kuva 126. Oikea mitoitustapa linja-autoille kiertoliittymasg¢BLL 2008).

Joukkoliikenteen huomioon ottaminen on yksi ka&staisen kiertoliittyman
suunnittelun haaste. Kaksikaistaiset kiertoliittyrsigaitsevat useimmiten tieverkon osil-
la, joilla kaytettdva joukkoliikenteen pysakkityyippn Il-tyyppi eli pysakkilevennys.
Liséksi littymaalueilla on 50 (-60) km/h nopeusidijs. (Tiehallinto 42/2006) Na&in lin-
ja-auton liittyminen pysakilta liikkenteeseen tessa sujuu ongelmitta muun liikenteen
tienantamisvelvoitteen takia. Joukkoliikenteen jaum liikenteen sujuvuudelle on tar-
kedd, etta jo liittyman suunnittelussa, jopa Iitétyypin valinnassa on otettu huomioon
joukkoliikenteen tarpeet. Joukkoliikenteen reitit kevyenliikenteen reitit vaikuttavat
huomattavasti pysakkien sijoitteluun liittyman léyydessa (kuva 127). Reittien vaiku-
tusta tulee tarkastella tapauskohtaisesti, mudspkriaatteena voidaan pitaa, etta kak-
sikaistaisessa kiertoliittymassa otetaan huomigga-buton kaistanvaihtotarve.

Taajaman keskustat
taajaman r u

Kuva 127. Pyséakin sijoittaminen kiertoliittyméan yhteydesséngoitusperiaatteita (PLL 2008).
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Turussa on linja-autoaseman viereen, LantisenaPiik Kuljettajankadun liitty-
maan, on toteutettu kiertoliittymé& syksyn 2010 adkdkuva 128). Liittymassa oli lii-
kennevalot aikaisemmin (punaiset renkaat). LantRigkakadun sulkemisen vuoksi lii-
kennemaarat ja -tilanne muuttui suunnittelualuedli@rtoliittyma tulee helpottamaan
ja nopeuttamaan linja-autojen laht6a laiturialeeekiertoliittyméan paasee liittymaan
sujuvasti joka suunnalta ja turhilta odotuksiltdtyt@aan.

Kuva 128. Lantisen Pitk&- ja Kuljettajankadun risteyksen tdegtu kiertoliittymé Turussa, ylempi kuva:
tilanne ennen, alempi kuva: tilanne toteutukselkei@n talvella 2011 (Turun kaupunki/YKV/ suunnittel

toimisto 2010).

Turussa on toteutettu viime vuosina muitakin kittymia. Esimerkkina on
vuonna 2008 valmistunut yksiajoratainen kiertolité& (kuva 129) Pernon- ja Ank-
kurikylantien liittymassa.

Lo

i il : ;

Kuva 129. Yksiajoratainen kiertoliittyma Pernon- ja Ankkuridgtien liittyméassa. vasen ylakuva: ympa-
ristd rakentamisen aikana, alakuva: liittyma toiméssa (Turun kaupunki/YKV/ suunnittelutoimisto
2008, 2010).
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Kuvassa 129 kiertoliittyma on vield rakennusvagisee ja osa pientareista on
bussiliikenteen (mm. linjat 420 ja 421 seka yolrjg erikoiskuljetusten vuoksi yli-
ajettavia. Pientareet on erotettu ajoradasta miaakunatuella ja kiveyksella. Lii-
kennemerkit asetetaan yliajettavien pientareidé&opuolelle ja Ankkurikylankadun
suojatiemaalauksia jatketaan yliajettavien piemndaie ulkoreunaan saakka.

Vuonna 2010 on suunniteltu Lansikaaren, Pernondeviessikentankadun nykyi-
nen valo-ohjattu liittyma korvattavaksi kiertolyjthalla (kuva 130). Kyseista liittymaa
likennoivat linjat 33, 42, 80, 90, 99, 420 ja 48dka yodlinja. Ratkaisussa viheraluetta
luovutetaan raskaan liikenteen kayttoon. Suunnikwhteeseen ei ole suunniteltu mu-
kautettua kiertoliittym&d, jossa joukkoliikenteetiési varattu kaistaetuus. Ratkaisu ei
valttamatta huononna joukkoliikenteen asemaa, nkattkeana prioriteettina tilanne ei
ole enda valttamatta sama. Liikenteen kokonaisusnividen paattdjien on varmasti
helppo tehda paatds suunnitteluratkaisusta sithgmm

Samassa kuvassa 132 oikeanpuolimmaisena on ed@étieborgissa toteutettu
kiertoliittymd, jossa bussilla on kaistaetuus kéiskiittymé&ad. Kuva osoittaa, ettd suun-
niteltaessa liikenteellisia ratkaisuja on mahdallis kayttdd monipuolisia keinovali-
koimia tasapuolisesti eri kulkumuodoille.

Kuva 130. Lansikaaren, Pernontien ja Messikenténkaduryfriﬁ, ylempi kuva: oleva tilanne, alempi
kuva suunnitteluratkaisu (Turun kaupunki/YKV/ suttalutoimisto 2010, , lisatekstit ja -viivat Nieman
P 2011).
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5.1.10. Liityntdpysakainti

Keskusta-alueille saapuvien pitkaaikaispysakoijigiérad pyritdan vahentamaan pysa-
kointimaksuilla ja aikarajoituksilla. Korvaavia migintipalveluja voidaan toteuttaa
esimerkiksi matkakeskusten ja joukkoliikenneterraliean tai pienemmassa mittakaa-
vassa joukkoliikennepyséakkien yhteyteen. Naist&kymtipalveluista kaytetaan nimi-
tysta liityntapysakainti. Liityntdpysakainnillarkitetaan auton tai polkupyéran jatta-
mista liityntapysakaointialueelle ja matkan jatkataipukkoliikenteelld. (HSL 2010)

g =

Kuva 131. Turun linja-autoaseman liityntapysakointialue (Tardkaupunki/YKV/suunnittelutoimisto
2010).

Liityntapysakointialue (kuva 131) tulee sijoittpaavayliin ja joukkoliikenteeseen
vaivatonta. Talla varmistetaan tyo- tai asiointikadi olevien helppo paasy asemalle.
Paluumatka ei yleensa ole yhta kriittinen, eli alkieva 132) voidaan tarvittaessa sijoit-
taa niin, etta illalla toista palaava joutuu esikikesi vaihtamaan puolta alikulkukayta-
vaa pitkin paastakseen autolleen tai polkupyoréllga esimerkiksi eritasoliittyméssa
kiertamaan hieman pidemman matkan kuin aamullagsdlan. Tarkeda on, etteivat rat-
kaisut houkuttele esimerkiksi oikaisemaan vaatalligittia kayttaen. Alueen tulisi olla
mahdollisimman kompakti, jolloin sisdiset kavelyketpysyvat kohtuullisina. Etusijal-
la ovat liikuntaesteisten paikat, polkupyorapysakga saattoliikenne. (HSL 2010)

Pyorapysakoinnin tilantarve on syyta ottaa huomibeti suunnittelun alkuvaihees-
sa, jotta varmistetaan tilan riittdvyys pyorapysakan tarpeisiin. Yleisesti ottaen pyo-
rapyséakadintiin kannattaa varata tilaa reilusti. tl®u&n valjaksi suunniteltu pyora-
pysakaointi helpottaa alueen kunnossapitoa ja mébtha tarvittaessa pyorapaikkojen
lisaamisen jalkikateen. Tyypillisesti voidaan andm ettd keskikokoisella pysakointi-
alueella tarvitaan tilaa 23—27°mpysakdintipaikkaa kohden ajovaylat ja muut valtim
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tomat alueet huomioon ottaen. Pysakaointilaitoksestmpaikkakohtainen tilantarve on
tyypillisesti 20—30 kerros-f riippuen muun muassa ramppijarjestelyista jarpideis-
ta. Mainittakoon, ettd mopoautot ja skootterit oylaistyneet voimakkaasti. Niiden, ku-
ten myds moottoripydrien pysakointi, vaatii omatkessut. Kuvassa 132 on esitetty
oleellisimmat asiat silloin, kun liityntapysakoiatileita sijoitetaan joukkoliikennetta
palvelevaksi. (HSL 2009)

— Kevyen likenteen vayla
jattpysakkiy,

Raidelilkenneasemat

/ k
> nousupysakki

taxi + saatto  [ead

* Opastettavuus paavaylita
* Pysakbintipaikkojen tai laitosten yhteiskayttomahdollisuudet
* Sujuvat ajoyhteydet autoille

Linja-autoliikenneasemat -« Joukkdikenteen vuorotiheys on suuri

* Turvalliset pyGraily-yhieydet
= Lyhyet ja turvalliset kively-yhieydet alueella

Linja-autopysakit « PysékGinimahdollisuuksia tarjottava jo kauempana keskustasta

+ Ei saa alheutiaa ylimairdista matkaa ja aikaa busseille

Raitiovaunupysikit » Jarjestelyjen sopivuus ympéniivsn maankayttton.

Kuva 132. Bussiliikenteeseen perustuva liityntapysakoéintigduoimintojen oikea sijoittuminen seka
lityntapyséakdintialueen sijoittamisessa huomiodettavia asioita (HSL 2010).

Linja-autoliikenteeseen perustuvia lityntapyséaiialueiden suunnitteluperiaatteita
ovat (HSL 2010):

Pysakointi sijoitetaan nousupysakin puolelle

Ajoneuvojen liittyminen vilkkaalta paatieltd pysakiialueelle alempiasteisen
katuverkon kautta

Liian pitkien siirtymareittien valttaminen

Liittymavalien mitoittaminen ruuhkatilanteen mukaan

Pyora- ja LE -pysakaintipaikkojen (liikkumis- jaitointaesteiset henkil6t) sijoit-
taminen l[ahimmaksi jatkoyhteytta

Pyorapysakointipaikat sijoitetaan nakyvélle padévyen liikenteen vaylan
yhteyteen

Saattoliikenne jarjestetaan joko suoraan paavadéeen (esimerkiksi pysa-
kointikaista)

tai pysakointialueelle lapiajettavana lahelle pysakai laituria
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o Kadunylityksia valtetaan tai ne jarjestaan tureii, reitit sijoitetaan houkutte-
leviin kohtiin ja jarjestetaan riittava viitoitua ppastus

5.1.11. Joukkoliikenteen laatukaytavat kaupunkirake  nteessa

Laatukaytavat ovat kaupunkiseutujen keskeisimmisiiderakenteen paasuuntia palve-
levista joukkoliikenteen reiteistd muodostettavég/tiédvia. (Tiehallinto 2009) Joukkolii-
kenteen palvelutaso laatukaytéavilla on korkea tikenteen tarjonnan kuin matkus-
tusympariston osalta. Palvelutaso turvataan késkitla niille joukkoliikenteen help-
pokayttdisyyteen, sujuvuuteen ja laadun parantamis&htaavia kehittamistoimenpitei-
ta. Laatukaytavaverkkoon kuuluvat teiden ja kevigenteen yhteyksien lisaksi liityn-
tapysakainti seka vaihto- ja saattojarjestelytkéiinevirasto on selvittanyt vuonna 2009
teen olosuhteiden kannalta tarkeiden toimenpitefdarkkeistaminen ja priorisointi laa-
tukaytavaverkolla (kuva 133) ohjelmointia ja jatkasnittelua varten. Tarkeana osata-
voitteena oli laatukaytavaverkon ja pysakkien keektisten laatutasotavoitteiden maa-
rittdminen. (Tiehallinto 2009)

Pidkaupunkisevdun joukkoliikenteen laafukdyidviverkko b R T \
& b 8 rad . \.'I. ! 7
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Kuva 133. Joukkoliikenteen laatukaytavaverkko paakaupunkiskaTiehallinto 2009).

Yleisesti ottaen laatukaytavien kehittamisen tddksena on joukkoliikenteen no-
peuttaminen, kilpailukyvyn parantaminen ja markksiauden kasvattaminen. Joukko-
likenteen kokonaismatka-aikaa voidaan lyhentadentpmalla bussin kulkua tieston
nopeuttamistoimenpiteilld, kunnossapidolla ja talsanopeuttamalla muita matkaket-
jun osia. Matkustajan kokeman palvelutason parantmvoidaan jakaa tavoitteisiin,
jotka koskevat esimerkiksi joko pysakkiolosuhtdita yhteyksia pyséakeille. Jarjestel-
man tehokkuutta voidaan mitata kyselyilla, jotkakevat esimerkiksi pysékkien sijoit-
tamista maankaytt6on nahden, vaihtoyhteyksien gtijeista, saatto- ja liityntéaliiken-
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teen pysakointia, laatukaytavan ja joukkoliikennegtelman hallittavuuden paranta-
mista ja esteettomyytta. Laatuvaatimuksia voidasitidé luokittain pysakkien mitoi-
tukselle, valaistukselle, pysakkiymparistolle, glgdarusteille, informaatiolle, saatto-
ja liityntapysakaoinnille seka kunnossa- ja puhtgedalle. Lisaksi kaikkien pysakki-
luokkien suunnittelussa ja toteutuksessa on tattesta esteettomyys ja kevyen liiken-
teen yhteydet. Laatukaytavia toteutetaan lahinngpuakiseuduilla: kuntakeskusten va-
lille tai yhdistamaan kunnan eri osia kuntakeskeks@aajamakaytava). Laatukaytava-
ajattelua voidaan soveltaa myds kauempana toisisgatsevien kaupunkien valisilla
reiteilld, jolloin voidaan puhua tydmatkakaytavigtdarsinais-Suomen liitto 2005)

Hameenlinnan seudulla on suunniteltu joukkolilleamt ité-lansisuuntaista laatu-
kaytavaa (kuva 134) ja palveluakselia ja asiaa &eosk kehittdmistoimenpiteet ovat
kaynnissa. Palveluakselin varrella sijaitsee hutematosa kaupungin palveluista. Pal-
veluakselin tarkempi sisaltdé on viela avoin, mlgpungin strategia-asiakirjassa on
asetettu tavoitteeksi palveluakselin vahvistamingankayton ratkaisuilla. (Kaila M.
2006)

Kuva 134. Parola-Hameenlinna-Turenki, seudullinen joukkoliitexn laatukaytava (Kaila M. 2006).

Turun kaupunkiseudun liikennejarjestelméasuunniégimyhteydesséd laaditussa
joukkoliikenteen kehittamisohjelmassa esitettiironna 2000, etta tarkeimmista seutu-
ja Turun sisaisen joukkoliikenteen paasuunnistat&gtén laatukaytavia (kuva 135).

Seutuliikenteen laatukaytaviksi maaritettiin kehystien bussilinjojen kayttamat
yhteysvalit Naantali-Raisio-Turku, Kaarina-Turkulj#étoinen-Turku seka niiden lisaksi
yhteysvali Lieto-Turku. Turun tiepiirin vuonna 20@AImistuneessa joukkoliikenteen
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tarveselvityksessa maaritettiin tiepiirin aluedddksitoista kehitettdvaa joukkoliikenteen
laatukaytavaa. Turun seudulla taajamakaytavikskitaettiin kolme yhteysvalia (Varsi-
nais-Suomen liitto 2005):
1. Naantali - Raisio - Turku - Kaarina - Parainen (nta&al89, 110, 180 ja paikal-
listie 12150)

2. Turku - Lieto (valtatie 10)
3. Turku - Littoinen (paikallistie 12191)

TyOmatkakaytaviksi luokiteltiin nelja yhteysvalia:
4. Turku - Salo (maantie 110, valtatie 1)

5. Turku - Liedon aseman-aura (maantie 222)
6. Turku - Loimaa (valtatie 9)
7. Turku - Uusikaupunki (maantie 192, 194, 196, 19&®atie 8 ja kantatie 43)
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Kuva 135. Laatukaytavat Turun seudulla ja kehyskunnissa sekéomaarat (Varsinais-Suomen liitto
2005).

Naista kehyskuntien bussilinjojen kayttamia rgittkoskevia yhteysvaleja ovat 1,
4, 7 ja osittain 3. Laatukaytavien kehittamisestdotettiin laadittavaksi yksityiskohtai-
semmat suunnitelmat yhteysvaleiksi, joissa Tiehatin (nykyisin Liikennevirasto)
kannalta katsottuna keskeisena seikkana on pysakk@kittelu toiminnan, kayttdja-
maaran tai potentiaalisen kysynnan mukaan. Yhtené&steltavana asiana voi olla
my0s pysakkien sijainnin perusteet. Joukkoliikentkatukaytavasta valilla Turku-Salo
laadittiin kehittdmisselvitys vuonna 2002. Huomedia on, ettd jo tuolloin nostettiin
esiin joukkoliikennekaistojen tarve Turun katuvdl&ga suositeltiin kaistojen toteutta-
mismahdollisuuksien tutkimista. Pysakkien osaltaet@sn niin pikavuoropysakkien
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kuin muiden pysakkien kehittdmiskohteita seka Iaapgn pienten pysakkien paranta-
mistoimenpiteiden toteuttamista. Pikavuoropysakkiehittdmisen lahtokohdaksi ase-
tettiin tavoite, etta kaikilla pysakeilla tulisi éntdan noususuunnassa olla valaistu katos
tarvittavine varusteluineen (mukaan lukien aikaiafbrmaatio), yhteydet kevyen lii-
kenteen vaylille seka ainakin kaupunkikeskusteropliolella polkupyérien liitynta-
pysakaointi. (Varsinais- Suomen liitto 2005)

5.2.  Toiminnallinen keinovalikoima

Seuraavissa alaluvuissa kasitellaan joukkoliikemtsujuvoittamista toiminnallisen
keinovalikoiman avulla. Niitéd ovat tassa tyossaite#tsivat joukkoliikenteen informaa-
tiojarjestelmat, teiden ja katujen kunnossa- jatgahapito, joukkoliikenteen laajamit-
taiset muutokset seka rahastusjarjestelmat.

5.2.1. Joukkoliikenteen informaatiojarjestelmat

Telematiikan ja ajoneuvoista kerattavan liikentiiedon avulla voidaan tehostaa
joukkoliikenteen paivittaistd operointia ja pitkiaisempaa liikennesuunnitteluty6ta.
Liséaksi matkustajat hyotyvat telematiikan avullateitavasta aiempaa monipuolisem-
masta ja ajantasaisemmasta liikenneinformaatiosta.

Monissa suuremmissa kaupungeissa on kaytdssasiarijaukkoliikenteen infor-
maatiojarjestelmia. Suomessa esimerkiksi Helsidgiggjestelman nimi on HELMI
(kuva 136) ja Tampereella jarjestelmé on nimelBARAS

<=

N Satellittipaikannus
varmistaa sijainnin

Helsingin Helmi

Helsingin liikennevaloetuus ja
matkustajainformaatiojarjestelma

11 tukiasemaa on
ympéri kaupunkia

Kuljetiaja tietda ajetaanko
alkataulun mukaan

Jérjestelmdin keskus
on Kalliossa

Bussi ldhettdd etuuden pyynndn Bussi lahettad etuuden Bussien aikataulut pdivitetadn Liilkennevalojen toimintaa
kuittauksen yolla 1

Kuva 136. Helsingin HELMI 1 -jarjestelma (Helsingin kaupundiikenteenohjauskeskus 2006).
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HELMI on alun perin liikennelaitoksen ja kaupunkisnitteluviraston yhteinen
joukkoliikenteen telematiikkahanke HELMI 1 kaynmyistuonna 1999 raitiovaunulin-
jalla 4 ja bussilinjalla 23 nimella 423-projekklankkeeseen kuuluu erilaisia joukkolii-
kenteen telemaattisia toimintoja, kuten ajantasaimatkustajainformaatio, joukkolii-
kenteen liikennevaloetuudet, aikatauluseuranta seiddollisuus joukkoliikenteen ku-
lunohjaukseen. (Helsingin kaupungin liikenteenokiaskus 2006)

Nykyinen Helsingissa toimiva HELMI 2 (kuva 137) ¢mimintakonseptiltaan ha-
jautettu ja siihen kuuluvat kaikki raitiolinjat jahes 20 bussilinjaa. Jarjestelméssa on
mukana noin 200 liikennevaloristeysta, 100 raitiouaa ja 170 bussia. Ajantasaisia py-
sakkitauluja on noin 30 pysakilla. HELMI 2 -jarjebhéan kulmakivinéd ovat ohjauspal-
velin seka kaupallinen langaton tiedonsiirtoverkRkéDM-FLASH. Uuteen HELMI
2:een voidaan liittada HELMI 1:n kaltaisia matkuataformaatiopalveluita seka lilkken-
nevaloetuuksia ja jokainen ajoneuvo paikantaa itsensd. Paikantamisalgoritmissa
kaytetaan matkamittausta, GPS-paikannusta sek&eilfadoven avaustietoa. Uusi il-
maisinjarjestelma OFLASH perustuu keskitettyyn toit@malliin, joka poikkeaa ny-
kyisesta IT-radion (Thoreb) hajautetusta rakenteeBLASH-OFDM- jarjestelmassa
pyynnot liikennevaloetuudesta lahettaa keskus, galkeakerran sekunnissa tiedon bussin
olinpaikasta. (Helsingin kaupungin liikenteenohjeagkus 2006)

HELMI 2 - Linjakuvaus Helmi 2; Ajoneuvojen paikantaminen
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Kuva 137. HELMI 2 -jarjestelman kuvaus (Helsingin kaupungikenteenohjauskeskus 2006).
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Tampereella PARAS -jarjestelmaan on liitetty lakaskki TKL:n linjat, mutta seu-
tulinjoista toistaiseksi vain muutama. Jarjestdlindn tarkoitus parantaa joukkoliiken-
teen sujuvuutta ja tasmallisyytta, tarjota matkjiktatietoja tilanteesta seka keréta
suunnittelua ja seurantaa helpottavaa tietoa ekikserljoon kuluvasta ajasta. (Tampe-
reen kaupunki 2007)

Tampereen kaupungin PARAS -jarjestelmé (kuva J#8yustuu bussien satelliitti-
paikannukseen (DGPS) seka radioviestintaan. Jokdigssin sijainti tiedetaan muuta-
man metrin tarkkuudella, ja bussit kertovat olikgansa jarjestelman keskustietoko-
neelle 30 sekunnin valein. Keskustietokone laskasusteet bussien pysakeille tulo-
ajoiksi ja valittaa tiedon edelleen pysakkinay®ith monitoreille. Jarjestelma keraa sa-
malla hyodyllista tietoa esimerkiksi ajoajoist&dinteesséd, mika helpottaa liikenndinnin
suunnittelua ja seurantaa. (Tampereen kaupunki)200

GPS-satelliitit

. . L | | I I 4 ri'[:—."‘:!“ . —
-~ /I & F

5';..:'.', —_—— E S

Tybasemat Keskuslaitteisto Ajoneuvolaitteisto Liittymalaitteisto Néayttotaulut Monitorit

3 { 4

Kuva 138. Tampereen PARAS -jarjestelman kaaviokuva (Tampéd@@gounki 2007).

Pysakeille voidaan asentaa nayttotauluja (kuvg,ljd®ta nakee ajantasaisen en-
nusteen minuutin tarkkuudella ja sen, milloin kaksuraavaa linjan bussia tai raitio-
vaunua ovat tulossa pysékille. Tampereen jarjestatiinndkee ajantasaisen odotusajan
jarjestelmé&éan integroituneille busseille. Busseibinasennettu Tampereella seuraavan
pysakin kertovia nayttdtauluja. Liséaksi likenndistd vastaavilla henkil6illa on mah-
dollisuus lahettda tauluun tiedote esimerkiksidimjiikennehairidista. (Tampereen kau-
punki 2007)
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Kuva 139. Tampereen kaupungin Paras -jarjestelman nayttdjaulliampereen kaupunki 2007).

PARAS -jarjestelmélla saadaan myos liikkennevafolhussi-ilmaisuja, joiden avul-
la liikennevaloissa voidaan antaa liikennevaloesimKvihrean pidennyksia ja aiennuk-
sia) aikataulusta myohassa oleville busseille. Eskiksi vuoden 2006 aikana tehtiin
lisdasennuksia, jolloin ilmaisulaitteita on yhte@i3d liittymassa. (Tampereen kaupunki
2006) Kuvassa 140 on esitetty nayttotaulujen jaitoden sijoittuminen katuverkolla
seka liikennevaloetuudet busseille.

E L

biussietuisuus

Kuva 140, Tampereen kaupungin Paras -jérjestelma kaytann@Baiipereen kaupunki 2006).

Laajin pohjoismainen joukkoliikenteen telematiikkgestelma on Goéteborgissa,
jossa valtaosa kaupungin joukkoliikenteesta onsieissa. Espoossa on kaytdssa Lan-
sivaylan joukkoliikenteen matkustajainformaatioggtelma ELMI. (Helsingin kaupun-
gin liikenteenohjauskeskus 2006). Oulussa puolastagjoukkoliikenteen informaatio-
jarjestelmana OULA. (Oulun tekninen keskus 2006)
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5.2.2. Kunnossa- ja puhtaanapito

Tienpitajan tavoitteena on tarjota liikenteellelaskt talvihoitoluokituksen (kuva 141)
mukaiset keliolot, ettd likkuminen ja kuljetuksatidaan hoitaa toimivasti ja turvalli-
sesti talviaikana. Talvilikenne edellyttaa kuitemkienkayttajiltd varustautumista vaati-
viin olosuhteisiin ja normaalia suurempaa varowvatitgu ja harkintaa erityisesti saan
muutostilanteissa. Naista tilanteista tiedotetgaita tienkayttajat voivat ottaa ne huo-
mioon matkoja suunnitellessaan.

KVL |Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet

20 000
15 000
6 000
3 000 ——— |
1500
1000
350
200 : (1
0

Kuva 141. Tieverkon jako talvihoitoluokkiin (Tiehallinto 2008

Valtion ja kuntien hoitotehtaviin kuuluu talveljaukkoliikenteen reitistdjen ja py-
sakkien suolaus, hiekoitus ja polanteen poisto, ®iité joukkoliikenteen palvelutaso ei
heikenny. Palveluliikenteelle osoitetut reitit owesein katujen hoitohierarkiassa korke-
alla. Hyvan asiakaspalvelun kannalta on tarkeda, tedt, kadut, pientareet, levikkeet,
risteykset ja bussipysakit on hyvin aurattu, jall@iiihin paasy on esteetdn. Toisaalta
kaytantd on osoittanut, ettéa esimerkiksi kaupunigatvelulinjojen reittikadut kuuluvat
usein heikoimpaan talvihoitoluokkaan. Nailla katualssilla talvihoidon ja palvelulinja-
reittien suunnittelutahojen yhteistyohon tulisi pata nykyistd enemman, jotta palvelu-
linjojen lilkkennainti ja palvelutaso eivat heikergy

Hoitotehtavid ovat talvella likennevaylien ja elden lumenpoisto ja liukkauden
torjunta seka kesalla viheralueilla nurmikoidenkkaius, istutusten ja puiden hoito.
Yleisten alueiden puhtaanapito kuuluu myo6s keskeisoitotehtéaviin. Kunnossapito-
tehtaviin kuuluvat ne toimenpiteet, joilla rakertpalautetaan alkuperdisen mukaiseen
kuntoon. Kunnossapitoon liittyy linja-autopysakkigarusteiden, odotustilan paallys-
temateriaalin ja kaltevuuksien parantamista sekannevaylien kulumisvaurioiden ja
varusteiden korjaamista. Pysakin kunnossapidodisi twolehtia niin, etta standardi
varustelutaso olisi aina kaytettavissa (kuva 142).
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Kuva 142. Pyséakin kunnossapidettava varustetaso ja pysakkigtilL 2008).

Tiehallinto on ohjeissaan esittanyt, etta linjaegyséakit on aurattava lumisateen
paatyttya viimeistdan 4 tuntia pidemmassa toimegjabsa kuin varsinainen ajorata.
Ohjeiden mukaan ajoradan ja pysakin polannepirgataan, pistehiekoituskohteet hie-
koitetaan seka liikennemerkit ja reunapaalut pukthan ennen liikenteen vilkastumis-
ta. Lumet on my0s poistettava pysakeiltad. Erikse@nttavat vilkkaat pysakit aurataan
ajoradan aurauksen yhteydessa. Jos lumisade omgéhpysakki voidaan valiaikaises-
ti jattaa auraamatta, mikali pysakkialueen kesknd@a@n lumisyvyys on enintdédn 5 cm.
Pysakilla olevan polanteen ajoradan laita pideféérana ja suurin sallittu polanteen
korkeus on 3 cm. (Tiehallinto 2008)

Turun kaupungissa Kiinteistoliikelaitos toimii kagpitdjana ja se on laatinut ajora-
tojen ja kevyen liikenteen vaylien teoreettisen hssapitoluokituksen (kuva 143).
Ajoradat on luokiteltu kolmeen luokkaan (I, 1l jH)I Ajoneuvoliikenteen verkostossa
luokitusperusteina ovat liikennemaard, kadun toimailinen luokka (paa-, kokooja-,
asuntokatu), tyossakayntilikenne, raskas liikenjeikkoliikenne ja vaylan varrella
olevat palvelut, esimerkiksi asemat ja terveyspatve

Ensimmaiseen kunnossapitoluokkaan kuuluvat kesknsjohtavat paavaylat ja
vilkasliikenteiset kokoojakadut.

Toiseen kunnossapitoluokkaan kuuluvat asuntoadmeiklokoojakadut, raskaasti
likenndidyt teollisuusalueiden kadut ja ne joukikannereitit, jotka eivat kuulu kun-
nossapitoluokkaan I.
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Kolmanteen kunnossapitoluokkaan kuuluvat asuntokga ne teollisuusalueiden
kadut, jotka eivat kuulu kunnossapitoluokkaan Hiirfteistoliikelaitoksen johtokunta,
86 § 2010)

- KUNNOSSAPTOLUOKKA |
- KLINMOSSAPITOLLUICKKA Il

KLUIMMNOSSAPITOLLICKEA I
il ajoradal

BV (N S W
Kuva 143. Ajoratojen kunnossapitoluokitus Turussa (Turuapganki /YKV/ suunnittelutoimisto, Kiinteis-
toliikelaitos 2010, véri- ja vivamuokkaus Nieminéh
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Kevyen liikenteen luokitusperusteena on jalankalden ja pyorailijdiden méaara,
tyossakayntiliikenne, liikkenne keskustaan ja adensiéka likennevaylien varrella ole-
vat palvelut. Kevyen liikenteen vaylat on luokitekahteen luokkaan (I ja Il). Ensim-
maiseen kunnossapitoluokkaan kuuluvat ruutukaaesyéda liikenteen vaylat, tyossa-
kayntiliikenteen merkittdvimmat reitit asuntoalueidja teollisuusalueiden vélilla seka
muut vilkkaasti liikennoidyt reitit. (Kiinteistolkelaitoksen johtokunta, 86 § 2010)

Etenkin runsaslumisina talvina, kuten 2010-20%iintyi tilapaisia kapasiteettion-
gelmia monissa kaupungeissa, kuten Turussa. Takyy edimerkiksi pysakeilla (kuva
144), joilla ajorata, edusta ja katutila on hoidethutta joukkoliikenteen kayttajien paa-
sy odotustilaan voi olla hankalaa.
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Kuva 144. | -luokkaan kuuluva paakadun talvihoitoa tulewvamkobussilinjan 18 varrella Tampereen
valtatiella ja Kiikusta (kuvat: Nieminen P 2011).

Kaytannodssa Turussa noudatetaan kiireellisyygiugéa, jonka mukaan ensin hoi-
detaan jalkakaytavat ja kevyen liikenteen vaylédtes ydinkeskusta ja linja-autoreitit
sekd ulosmenotiet. (kunnossapitopaallikkd Juhaniytiéiwen, Turkulainen -lehti
16.1.2010)

5.2.3. Joukkoliikenteen laajat muutokset

Laajat joukkoliikennejarjestelman muutokset kasdtayleensd uuden liikennemuodon
tai suurikapasiteettisen verkon osan lisaamisepuagin joukkoliikennetarjontaan. Pi-
karaitio- ja raitiolinjat seka bussikatuverkostaabtallaisia. Suurimmissa kaupungeissa
tarjontaa voidaan lisatd metrolinjoilla ja lahikikneradoilla. Kyseeseen voi tulla myos
olemassa olevan bussilinjaston uudelleen jarjes¥igi tallainen muutoksiin ajava syy
on kaupunkien ja palveluiden sijainnin laajenemiseRa liikkumistarpeiden muuttu-
minen.

5.2.4. Rahastusjarjestelmat

Avoin rahastus

Rahastusjarjestelmé vaikuttaa joukkoliikenteen nggen ja sujuvuuteen. Metroissa,
raitiovaunuissa ja VR:n lahilikennejunissa on kisgad avoin rahastusjarjestelma.
Avoin rahastusjarjestelma tarkoittaa sita, ettakonstjia tulee sisaan monesta eri oves-
ta ja matkan maksamista ei matkustajien nousteggarkvalvota, kuten busseissa teh-
daan. Nain ollen naissa liikkennemuodoissa matkasi&firia ei voida saada matkakortti-
jarjestelman avulla vaan joudutaan kayttdm&an mlatkentatapoja. (Vihervuori
2009a.) Merkittavana hidastavana tekijana ovat ostéjat, joilla ei ole kertalipun os-
toa varten tasarahaa ja matkustajat, jotka tamatseeuvontaa maksamisessa tai muihin
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matkaan liittyvissa kysymyksissa. Tasarahalla maksen nopeuttavaa vaikutusta voi-
taisiin korostaa esimerkiksi siten, etta kertalippisi tasarahalla maksettaessa edulli-
sempi kuin ilman tasarahamaksua. Joukkoliikentegmttaminen ja matkustajaméaarien
lisddminen saattaa johtaa maksujarjestelmiin Viiittykokeiluihin, jopa ilmaisten mat-
kojen tarjoamiseen. Kokeilujen yhteydessa voitisiirkemmin selvittdd maksujarjes-
telman vaikutusta liikenteen nopeuteen yksittédithjoilla tai kokeiluun osallistuvalla
alueella.

Matkustajat, jotka eivat maksa matkaansa tai madtssiita vahemman kuin mita
heidéan kuuluisi maksaa, ovat ongelma etenkin pgikakiseudulla. Epavirallisten ar-
vioiden mukaan lipputuloja menetetdén vuositagolt@ 10 miljoonaa euroa, josta Hel-
singin osuus on 6 miljoonaa euroa. Koska osas$kgtitkennejarjestelmaa rahastus on
avoin, on ilman asianmukaista matkalippua matkustamhelppoa. Toisten matkusta-
jien tekema "sosiaalinen kontrolli” ei toimi. Josatkustajat voitaisiin velvoittaa tai mo-
tivoida nayttdmaan matkakorttinsa lukijalaitteediaa ajoneuvoon noustessa, olisi mat-
kan maksutapahtuma yksiselitteisempi.

Taysin avoin rahastusjarjestelma kaikissa liikesdtiaeissa olisi matkustajalle
helppo ja vaivaton. Tallainen jarjestelmé on okaytossa esimerkiksi Tallinnassa, mis-
sa paasaantoisend maksuvalineenad on sahkoéinendkenti, johon on liitetty maksul-
linen matkustusoikeus joukkoliikenteeseen. Avoimahastusjarjestelman suuri heik-
kous on, ettei matkustajia voida rekisterdida ajmoeen nousun yhteydessa. Tasta syys-
ta kaikki matkustukseen liittyvat tilastotiedot y@# saamatta. Liséksi lipuntarkastajia
tarvitaan runsaasti, jotta vapaamatkustajien méaristuttaisiin tehokkaasti minimoi-
maan. (Heikkinen 2006)

Matkakortin lataaminen automaatissa

Matkakortin lataaminen voi tapahtua kiinteasti asnista automaateista. Kiinteiden
automaattien osalta investoinnit laitteisiin jav@ihohjelmistoihin ovat merkittavim-
mat. Ne edellyttavat myos sisétila-asennuksen Hisuasnakokohtien vuoksi. Tama
asennustapa toisaalta rajoittaa niiden kayttogkagjoitusmahdollisuutta, toisaalta rat-
kaisussa on toteutettavissa laaja palveluverkoBtinen tapa ladata matkakortti on
kayttaa pelkastaan pankkikorttimaksamisen mahdaiia kiinteitd automaatteja. Ne
eivat kuitenkaan palvele kateisella rahalla malksasgiakkaita. Nain ollen kateisen ra-
han hyvaksyminen maksuvalineeksi nostaisi kiinngst@utomaattien kaytt6én uudel-
leenlatauksessa. Haittapuolena on, ettd automaattfeahuollosta aiheutuu lisakustan-
nuksia ja murtautumisriski kasvaa kateisen rahatasauden vuoksi. (Turun kaupun-
gin JLT 2011)

Kun tavoitellaan joukkoliikenteen sujuvoittamissalkea keino on luopua vaunussa
tapahtuvasta pankki- ja luottokorttimaksamisestakdfaiskustannuksiltaan edullisin
keino on lisata matkakorttien myyntipisteita esikilesi kauppakeskusten ja keskusto-
jen laheisyyteen.
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6. TOIMENPIDESUOSITUKSET TURUN KAU-
PUNKIIN JOUKKOLIIKENTEEN SUJUVOITTAMI-
SEKSI

Joukkoliikenteen sujuvoittamisella on merkittavakutus liikennoéintikustannuksiin ja
palvelutasoon suurilla ja keskisuurilla kaupunkahglla, joilla on ruuhkia. Joukkolii-
kenteen nopeuttaminen tarjoaa paremman palvelutpgarentyvan kokonaismatka-
ajan ja tdsmallisyyden, sdanndllisyyden ja luotett@en parantumisen kautta. Valitto-
mana vaikutuksena palvelutasoon ovat kulkuvalirieesstettavien aikojen lyhenemi-
nen. Valillisena vaikutuksena on palvelutason p@araimen tarjonnan kasvaessa, jolloin
alhaisemmat liikkenndintikustannukset tarjoavat nodligliuden tarjonnan kasvattami-
seen. (LVM 53/2007)

Joukkoliikennetta voidaan Turussa sujuvoittaa imarsten etuisuuksien lisaksi
my0s monenlaisilla rakenteellisilla parannustoimeitd, jotka kaikki vaativat lilken-
nesuunnittelua. Tallaisia toimenpiteitd ovat tasablti kaupungin vuosittaisessa inves-
tointiohjelmassa listatut parannuskohteet, kutétiee nakemaolosuhteiden parantami-
nen, viitoitus- ja ajoratamerkintdjen kunnostuskte kevaisin, kdantésateiden loiven-
taminen, liikennemerkkien ja pylvdiden aseman naminen, pyséakkitaskujen piden-
taminen tai korvaaminen ne muilla pysékkityypeipaallystevaurioiden korjaaminen ja
kaivonkansien nostaminen heti kevaalla asfalttikawdlussa sekd pysakeille johtavien
jalankulkuyhteyksien tdydentaminen tai muuttaminBmrun kaupungissa toimenpitei-
siin kohdennetut korvausinvestoinnit ovat vuonna2@oin 890 000 euroa, joilla pa-
rannetaan liikkenneverkon toimivuutta, turvallisaufa ymparistéa ja nain ollen myos
joukkoliikenteen toimivuutta. Liséksi kaupunki viraohjelmaan 450 000 euroa runko-
bussilinjojen kehittdmiseen, josta 100 000 euroadelld mainitussa 890 000 eurossa.
(Turun kaupunki/YKV/ suunnittelutoimisto 2011)

Turun kaupunkiliikenteessd suositetaan kaytetgivaujuvoittamistoimenpiteind
kohdassa 5 esitettya liikennesuunnittelun rakeligéekeinovalikoimaa, kuten joukko-
likennekaistoja ja -katuja, liikennevaloetuuksjaikkoliikennehidasteita (tyynyhidas-
teita), linja-autopysékkien pienia rakenteellisaannuksia seka liityntdpysakadintipaik-
koja. Toimenpiteista osa kohdistuu tulevien runkjollen 18 ja 28 reiteille ja osa muille
kaupunkiliikenteen reiteille.

Turun kaupunkiliikenteessa toiminnallisia sujutenniskeinoja ovat talvella tapah-
tuvan kunnossapidon (talvihoidon) laadun parantamitismahoidolla etenkin runsas-
lumisina talvina unohtamatta liukkaudentorjuntaatkustajainformaation reaaliaikai-
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suustason parantaminen seké@ busseissa tapahtunkki-pa luottokorttimaksamisen
lopettaminen.

Rakenteelliset toimenpidesuositukset on jaettutdeah osaan: joukkoliikennetoi-
miston toimenpidesuositukset seka muut toimenpimgtikset. Kuvassa 145 on esitet-
ty kootusti rakenteelliset toimenpiteet joukkoliteen sujuvoittamiseksi.

1
o .
i e i

JIOUKKOLIIKENNEEATU
TAI -KAISTA

KIERTOLITTYIA

N ., PYORAPARKE
PYSAKKIPARANNUS

UUDET LIIKENNEVALOT ‘.’ TYYNYHIDASTE

Kuva 145. Rakenteelliset toimenpiteet joukkoliikenteen suftariseksi Turussa.
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6.1. Joukkoliikennetoimiston toimenpidesuositukset

6.1.1. Joukkoliikennekaistat

Kaskenkatu on yksi kaupungin péaékaduista, jonk&ustanpuoleinen alkupaa sijaitsee
valittomasti Auransillan jatkeena jatkuen kaakkoiggaan. Kaskenkatua suunnitteluva-
lilla kayttaa kaupunkilinjat 18 reitilla Harittu-Kgopatori-Runosmaki-Kauppatori ja 12
reitilla Harkamaki-Kauppatori-Varissuo-KauppatoNykyinen kaistajako suunnittelu-
valilla keskustaa kohti mentdessd on 1+1+1 ja Kaskded pitkin 1+1 kaistaa. Kas-
kenmékea alas kohti Auransiltaa mentaessa sagbytbékointi paattyy Dominikaanipo-
lun ja kiinteiston kulmassa. Olavintien jalkeen Kexssméakeen pain mentéessa alkaa py-
sakoinnille varattu alue reunimmaisena jatkuen Kaskéen paalle. Keskustaa kohti
mentdessa keskimmainen kaista ohjaa suoraan Allaega oikea kaista ohjaa kaan-
tymaan Hameenkadulle ja vasen ltaiselle Rantakadull
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Kuva 146. Joukkoliikennekaista Kaskenkadulle, alempi kuvéytilanne (Google Map 2010), kuvien
muokkaus Nieminen P).

=

Kaskenkadun kaistajarjestelyja ehdotetaan muwtstta Luostarin- ja Hameenka-
dun valilla siten, ettad keskustaan pain mentaessi daista toimii joukkoliikennekais-
tana ylakuvassa 146 esitetylla tavalla. Jarjesdbllyttad nykyisten pysakointipaikko-
jen siirtamista, mahdollisen keskisaarekkeen radrargta keskikaistalle ja liikenneva-
loetuuksien ohjelmointia liikennevalokojeisiin sekdmukoiden asentamista kulutus-
kerroksen alle. Kaistan alustava pituus on noinrh5& leveys noin 3,0 m.
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6.1.2. Perinteisten hidasteiden korvaaminen tyynyhi  dasteilla

Turun kaupungin ymparisto- ja kaavoitusvirastorkjaliikennetoimiston ja suunnitte-
lutoimiston kesken on aiemmin sovittu, ettéd budsilé valtetddn perinteisia hidastei-
ta, joita on kaytetty Turussa vuosia. Mikali hidatst joudutaan toteuttamaan, suunnitel-
laan ne tyynyhidasteina. Liikennehidasteita eh@daiettassa tydssa korvattavaksi tule-
vien runkobussilinjojen 18 ja 28 reiteilla. Linjalll8 on hidasteita alkuvuodesta 2011
kuusi kappaletta ja linjalla 28 kolme kappaleKavassa 147 on esitys malliesimerkki-
na perinteisesta ajoratahidasteesta Haritusta &atantien ja Varsinais-Suomenkadun
littymasta seka toteutetusta ratkaisusta havaiovesk avulla samasta liittymasta. Ku-
vasta puuttuvat niin sanotut sumupaalut.

am - _-'
Merkkien selitykset
== Lirgan 18 rels l
= Lingan 28 relli

Kuva 147. Linjojen 18 ja 28 hidasteet ja likennevalot selséngerkkiliittyma Haritusta (Turun kaupungin
JLT 2010, havainnekuva Nieminen P).

Linjalla 18 on 6 kappaletta ja linjalla 28 on 13pkaletta valo-ohjattua liittymé&a.
Molemmat linjat likennoivat keskusta-alueella osiamoja linjoja, jolloin niiden kul-
kuun vaikuttavat viel& 7 valo-ohjattua liittymaaaikkiaan linjojen 18 ja 28 paivittai-
seen vuoroihin vaikuttavat 26 valo-ohjattua liit&@n Naista liittymista 4 kappaleeseen
on ohjelmoitu synkronoitu vaiherinki eli SYVARI.
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6.1.3. Pysakkiparannukset

Pysakkiparannukset tarkoittavat Turun kaupungisgmma 2011 paaasiassa pysakkien
pienia rakenteellisia parannuksia, jotka lisaavidsnpysakkiympariston esteettomyyt-
ta.

Vuoden 2011 aikana suunnitellaan ainakin seurdavsgipysakkiparannukset:

1. Uudenmaantie Pysakki nro 470 Kapea linja-autopyisakk
2. llpoistentie Pysakki nro 460 Kulku pysakille
3. Luolavuorentie* Pysakki nro 637 Lyhyt pysakki
4. Peltolantie Pysakki nro 507 Pysakille vaikea ajaarteessa
5. Luolavuorentie* Pysakki nro 1716 Lyhyt pysakki
6. Luolavuorentie* Pysakki nro 1719 Lyhyt pysakki
7. Luolavuorentie* Pysakki nro 1720 Lyhyt pysakki
8. Luolavuorentie* Pysakki nro 607 Pysakkilaatoitus Iyhyt
9. Hamppukatu Pysakki nro 1472 Koroke puuttuu tanlimaatala
10. Vanha Hameen-

tie/Virmuntie Pysakki nro 123 Pysakki liian lyhyt

Pyséakin siirto eteenpdin. Poistetaan

11. Kalevantie Pysakki nro 1338 877 ja 878
12. Karsamaentie Pysakki nro 183 Pysakki liian lyhyt
13. Varkkavuorenkatu Pysakki nro 25 Pysakki liian lyhyt
14. Tampereen valtatie Pysakki nro 979 Kapea laitarios
15. Pohjoiskaari Pysakki nro 981 Lyhyt pysakki
16. Pohjoiskaari* Pysakki nro 958 Koroke puuttuu tai lilan matala
17. Pohjoiskaari Pysakki nro 959 Koroke puuttuu tarimatala
18. Majoitusmestarinkatu Pysakki nro 954 Pysakin sitieenpain.
19. Tampereen valtatie Pysakki nro 630 Pysakki osakistdlla

* tulevan runkolinjan 18 varrella
6.1.4. Liikennevaloetuudet

Tulevalle runkobussilinjan 18 sujuvoittamiseksitarkoitus toteuttaa Vahaheikkilan- ja
Luolavuorentien liittym&&an uudet liikennevalot stwiksineen. Tulevan runkobussilin-
jan 28 sujuvoittamiseksi on tarkoitus uusia Marktilen ja Varkkavuorenkadun seka
Varkkavuorenkadun ja Satakunnantien liikennevatiosauksineen. Muille bussireiteil-
le on myds suunniteltu liikennevaloetuuksia. Naili#tymia ovat Littoisten-
Satakielenkatu, Littoistentie-Fasaanikatu sek& H#mealtatie-Halistentie. Kaikissa
uusittavissa liikkennevaloissa tullaan kayttamaarv AR -ohjausta. Talla hetkella jar-
jestelma kayttdd hyvakseen kulutuskerroksen adlarsttavia silmukoita, mutta jatkos-
sa busseihin tarvitaan ilmaisimet, jotka korvaaiimukat.
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Vuonna 2011 investoidaan kaikkiaan 12 risteyksi&erinevaloihin. Toimenpiteet
koskevat liikennevalojen paivittamista tai uudetiedhjelmointia. Lisaksi hankitaan uu-
si keskustietokone. Runkolinjojen reiteilla oleviensittavien liikennevalojen lisaksi
ohjelmassa ovat seuraavien liittymien liikennevalot

Koulukatu-Linnankatu (108)
Uudenmaantie-Pertunkatu (613)
Littoistentie-Kotkankatu-Satakielenkatu (523, 524)
Mustionkatu-Lemmink&isenkatu (645)
Vahaheikkilantie-Askaistentie (727)
Hameentie-Tammitie (506)
Kaskentie-Vahaheikkilantie (708)
Bussikatu-"pontt6" (228)

. Kaivokatu (622) *

10. Uudenmaankatu 12, jk-valot (605)

11. Sairashuoneenkatu-Puutarhakatu (165)

12.Uudenmaankatu-Vaha-Hameenkatu (604) (kuva 148)
*liikennevalojen nro

=

©CoNoOOhWN

Kuva 148. Uusittavat liikennevalot: Uudenmaankadun ja Vahaaté&nkadun (604) littyma (Google
Map 2010).

6.1.5. Pyoraparkit

Turussa on tarkoitus toteuttaa vuoden 2011 aikaadesikuutta polkupyoréapysakkia
(pyoraparkkia). Kohteet ovat Kohmon ja Perennakakiignttpaikka (kuva 123) seka
Haritun pysakki 1492 (kuva 149). Kohteissa oridvifisti tilaa toteuttaa katetut, lukitta-
vat ja suurillekin pydramaarille toimivat jarjestelPyorapysakaointi voisi olla jopa val-
vottua.
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Kuva 149. Kohmon paatepysakki ja Haritun pysakki 1492 (Tukanpungin YKV/ suunnittelutoimisto
2010).

6.2. Muut toimenpidesuositukset

6.2.1. Joukkoliikennekadut ja -kaistat

Suntiontien, Kirkkotien, Vesimiehenkadun ja Hameempin valiin jaava suunnittelu-
kohde sijaitsen noin 1 kilometrin paassa keskustkstlliseen ja toimii vilkkaasti lii-
kennoidyn paakadun eli Helsinginkadun ldhes samantaisena pienteollisuusalueen
paikallisena kokoojakatuna. Kaavallisesti suunhitikie on osa ruutukaavakeskustan
ymparille rautatien taakse rakennettua teollisudbyketta, jolta perinteinen teollisuus
on poistumassa ja alueet otetaan tulevaisuudessakéayttoon. Kaupungin omistukses-
sa ovat katualueet, teollisuus- ja varastorakeenusbrttelialueen pohjoisosan, yleisten
rakennusten korttelin eteldosan seka kortteliakmesitetyn entisen Kirkkotien osat.
Suunnittelualueen sijainti on kestavan liikkkumigamnalta hyva. Linja 20 liikennoi
Helsinginkatua Tuomaansillan suunnalta Ylioppilda&y, linjat 50, 51, 53 ja 54 Num-
menpuistotien kautta Ylioppilaskylaan seka linjatja 56 Hameentiella. Palvelulinja 2
likennoi siten, etta kaantopaikka on YTHS:n tdatilapiajo). Joukkoliikenteen palve-
lutaso on nain ollen nykyisella katuverkolla hyWlyds pyoréily on varteen otettava
kulkumuotomahdollisuus téalla alueella ja polkupydri@ys keskustaan on toimiva.
Ehdotetussa ratkaisussa Suntiontien ja Kirkkoti#@nn jadva osuus rakennettaisiin
joukkoliikennekaduksi ja Kirkkotien Hameentien peiolen paa liitettaisiin Hameen-
ramppiin (kuva 150). Ratkaisu lyhentéisi esimerkikgojen 50, 51, 53 ja 54 reittia,
jolloin vaunut voisivat ajaa suoraan Hameenramppiein Hameensillalle ja keskus-
taan pain. Oranssilla variviivalla merkitty valjaava kadun osa jaisi luonnollisesti ny-
kyiselleen ainakin geometrisesti. Pohdittavakssiuhyos, sallittaisinko muu ajoneu-
voliikenne Hameenrampille. Pispalantielta ja Hedaakadulta Suntiontielle tuleva ajo-
neuvoliikenne tulisi estda ehdotetulle joukkoliikekadulle esimerkiksi puomiratkai-
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suin tai lasketuvin pollarein. Joukkoliikennekadutuus olisi noin 130 m ja Kirkkotien

jatke Hameenrampille noin 35 m. Ratkaisun lopuflis@alysoinnin tekevat Turun kau-
pungin ymparistd- ja kaavoitusviraston suunnit@iston liikkennesuunnittelu ja

joukkoliikennetoimisto yhteistydssa.
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Kuva 150. Joukkoliikenteen ratkaisut Suntiontien ja Hameenpin valilla, vasen pikkukuva: nykyinen
linjasto(Turun kaupunki/YKV/ suunnittelutoimistaylen muokkaus Nieminen P 2011).

Linnakaupungin osayleiskaava-alue (kuva 151) tsga keskustan ruutukaava-
alueen lansi- ja luoteispuolella gm pinta-alaltaan noin 269,3 h®sayleiskaava-alueen
lapi kulkeva paavayla, Pansiontie, jakaa alueendehosaan: Iso-Heikkilan ja sataman
puoleiseen osaan. Pohjoisessa osayleiskaava-ghugua Naantalin pikatiehen. Lii-
kenne ydinkeskustan suuntaan kayttaa LinnankatRatapihankatua, ja kaupungin ete-
laosiin yhteytend ovat yksisuuntaiset kadut, KoyauPuistokatu. Iso-Heikkilassa ko-
koojakatuina toimivat nykyaan Vaasan-, RuissalanNputintie. Muut kadut ovat luo-
kaltaan tonttikatuja. Sataman alueen paakatujahusna Herttuan puistotie, Nosturin-
ja Satamakatu. Kaupungin liikkenteen solmupisteitét &keskustan nurkkapisteissa ole-
vat paékatujen risteykset. Niiden valityskyky omjkyisilla likennemaarilla lahes ko-
konaan kaytossa.

Linnakaupungin osayleiskaava-alueen liikenne kutbaan erityisesti Vakka-Suo-
mentien ja Ratapihankadun véliin jaavaa liittymakokisuutta. Lisaksi Naantalin pika-
tiella on jo nyt toimivuusongelmia, ja liséliikerete ohjaaminen sille on huono ratkaisu.

Linnakaupungin uuden maankayton tuottamasta ligesta mahdollisimman suuri
osa olisi syyta saada kayttamaan joukkoliikennetté jalankulku- ja pyoraliikennetta.
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Tavoitteena on, ettd osayleiskaava-alueen uusi kagHd ei lisaa henkildautoilun
osuutta Turussa tehtavista matkoista. Tavoitteenakentaa Linnakaupungista pyorai-
ly- ja joukkoliikennekaupunginosa, jossa asuvatiganliikkuvat paaosin jalan, pyoral-
l& ja joukkoliikenteella. Joukkoliikenteen tavodtkseksi kulkumuoto-osuudeksi onkin
asetettu 18 prosenttia seka jalankulkijoiden jar@yifdiden 45 prosenttig Turun kau-
punki/YKV 2010)

Raitiotielinjaus kulkee reittia Kauppatori-Eeriketu-Humalistonkatu-rautatie-
asema-vanha Iso Heikkilanraide-Juhana Herttuantqkaigi-satama. Melkein samaa
reittid on mahdollista liikkennéida bussilla. Suutelutoimiston tutkima ja valitsema
katuverkkoratkaisu antaa mahdollisuuksia ajaa rbogsilinjoja (kuva 151) useampaa
reittia pitkin, joko pikaraitiolinjaa Linnakaupunkilso-Heikkilantien kautta kiertéaen tai
suorempaan Ruissalontieta pitkin. Linnakaupunginnnkarkko onkin suunniteltu sellai-
seksi, ettd uusi liikenne ei ohjaudu suoraan lalempsuinalueiden Iapi.

Satama
Kuva 151. Linnakaupungin osayleiskaavan aluekokonaisuus eskgava ja katuverkko (Turun kaupun-
ki/'YKV 2010).
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Runkobussilinjan ja pikaraitiotien runkolinjojem suunniteltu kulkevan Linnakau-
pungin kautta. Linnakaupungin osayleiskaavassatgsipikaraitiotievaraus esitetaan
toteutettavaksi vaiheessa 2. vuoden 2020 jalkeatsR 2010) Osayleiskaavan katu-
verkko mahdollistaa joukkoliikenteen runkolinjantedottamisen raitiotiena tai linja-
autoilla useampaa eri reittia pitkin. Tassa tytmsasitetaan toteutettavaksi tuleva LTR
—linjaus joukkoliikennekatuna (kuva 152) ennen waisen pikaraitiotieta Juhana Hert-
tuan puistokatu pitkin Pansiontielle. Linjauksekugiad satamasta kulkee osayleiskaa-

vassa esitetylla tavalla.
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Kuva 152. Linnakaupungin ehdotettu joukkoliikennekatu.
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Havainnekuvassa (kuva 153) on esitetty joukkofiikekaista, jonka leveys ¢16,8
metrid seka poikkileikkaus A-A vaiheen 2. tilant@e$lavainnekuva on Kuljetuskadus-
tanoin 100 metria Pansiontielle pain.

: =%
Kuva 153. Ylakuvassa nykytilanne Juhana Herttuan Puistokadkiskikuvassa havainnekuva joukkolii-
kennekaistasta, alakuvassa minimileveydet poikkiteiksessa-#A (Google Map 2010, Bybane 2007).
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Toteutettavaksi suositetaan myos uusi kiertolityatkaisu Pansiontielle, jossa
keskelle varataan pikaraitiotien edellyttama joukkenne-etuus leveydeltaar6,8 m
samassa korkeustasossa ajoneuvoliikenteen kansaa.a)dneuvoliikenne suositetaan
ohjattavaksi liittymaan asennettavien Jokeri-lilkewalojen avulla.

Joukkoliikennekatua voi kayttaa tuleva runkobusssil likennéidessaan Juhana
Herttuan Puistokatua pitkin lapi Pansiontien Rumsizelle. Kiertoliittymaratkaisu ajo-
neuvoille on alustavasti 2-ajoratainen, jossa yr@pysade on 18 metrid. Jalankulku- ja
pyorailyliikenne suositetaan ohjattavaksi seka pishjetta etelasuunnassa alikulkutun-
neleita pitkin. Alikulkutunneleiden molemminpuolmearve suositetaan pohdittavan
tulevan Linnakaupungin asemakaavan laadinnan ybssg@ Joukkoliikennekadun ku-
lutuskerroksen materiaalina suositetaan kaytett@asimerkiksi turkoosia tai punaista
asfalttibetonia.

Ratkaisun lopullisen analysoinnin tekevat mahde#ti Turun kaupungin ymparis-
t6- ja kaavoitusviraston suunnittelutoimiston lilkesuunnittelu ja joukkoliikennetoi-
misto yhteistydssad mallinaan esimerkiksi kuvassé d&itetty vastaava kiertoliittama-
ratkaisu.

JOKERI-VALOT

JOKERI -WALOT

Kuva 154. NykytilannePansiontien ja tulevan Juhana Herttuan puistokaghikeen kohdalla ja ehdotettu
kiertoliittymaratkaisu samassa kohtaa, vasen alakuwteutettu ratkaisu (havainnekuva Nieminen P
2011).
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Skanssin Piispanristin osayleiskaava on saanmtMaiman vuonna 2005. Asema-
kaavoitusvaiheessa myohemmin tavoitteena on dhiid kaavasuunnitelma niin, etta
alueelle voidaan osayleiskaavan tavoitteiden mukakentaa vetovoimainen asuinalue
kaikkiaan 18,9 hehtaarin alueelle. Kaavassa oneitwitasoliittyma ja joukkoliikenteen
vayla Uudenmaantieltd Skanssin tulevalle asuinfikiegkanssin alueen liikenneverkko
on kaavassa suunniteltu niin, ettei se houkut@igiéajoon Uudenmaantielta Helsingin-
tielle tai Sorakadulle pain.
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Kuva 155. Skanssin asuinalue, ylakuva: alueen joukkoliik&adeat ja sijainti, alakuva: havainnekuva
Vallikadun ylityksen kohdalla (Mikko Siltanen 206&:lin & Co Arkkitehdit / Hartela Oy 2006, lisaykse
Nieminen P 2011).
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Tassa tyossa suositetaan toteutettavaksi joukkoliekatulinjaukset (kuva 155)
bussikatuina ennen pikaraitiotietda. Tulevista lilsista toinen suositetaan rakennetta-
vaksi asuinalueen keskelle, jotta kulkumuodon helppavutettavuus ja sen edut ovat
parhaimmat tulevassa tilanteessa. Toinen linjaositllaan toteutettavaksi alueen lan-
sipuolelle. Joukkoliikennekadut on alustavasti sutetu kulkemaan Vallikadun poh-
jois- ja etelapéaan valille seka Linnakekadun lapstellikadulle ja edelleen Kastelli- ja
Vallikadun etelapaan liittymaan. Alueen keskeltieva pohjoispéén joukkoliikenneka-
tuosuus suositetaan toteutettavaksi alituksenaeuiettavaksi suositetaan my6s uusi
kiertoliittymaratkaisu Pansiontie-ratkaisun (kuva4}) tapaan, jossa keskelle varataan
pikaraitiotien edellyttama joukkoliikenne-etuus dgdeltaarr6,8 m samassa korkeusta-
sossa ajoneuvoliikenteen kanssa. Linja-autojenté@yitmana tulisi asuinalueen valit-
toman laheisyyden vuoksi bio- tai maakaasu taindilevaisuuden saasteeton ja melu-
ton vaihtoehto. Muu ajoneuvoliikenne suositetaajattdvaksi littymaan asennettavin
Jokeri-liikennevalojen avulla. Tassa ratkaisussanahdollisuus aiemmin suunniteltuun
viihtyisdan asuinymparistoon luoda joukkoliikent@easukkaiden paivittainen kulku-
muoto. Ratkaisun lopullisen analysoinnin tekee nodllsgsti Turun kaupungin ympa-
ristd- ja kaavoitusviraston suunnittelutoimistoikdnnesuunnittelu ja joukkoliikenne-
toimisto yhteistydssa.

Naantalin pikatie on yksi kaupungin vilkkaimmigidékaduista ja samalla sisdéan-
tulo ja ulosmenovayla. Naantalin pikatieta suuehittdlilla kayttdaa kaupunkilinja 20
reitilla Kauppatori-Muhkuri-Kauppatori-Ylioppilask§-Kauppatori ja osan matkaa seu-
tulinja 422 reitilla (Vahto)-Rusko-Runosmaki/Kiikkgauppatori-Muhkuri-Raisio-
Petasmaki-Humikkala-Masku kk-Maksmaki. Kuvassa bb6esitetty linjan 20 reitti
suunnittelualueelta ja poikkileikkaus mitoituksinagykytilanteessa.
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Kuva 156. Joukkoliikennekaista ja linjat 20 ja 422 Naantafiikatiella sekad poikkileikkaus A-A (Google
Map 2010, kuvien muokkaus Nieminen P 2011).
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Naantalin pikatiella on etenkin aamu - ja iltap&inipaaosin tyomatkaliikenteen ai-
heuttamaa ruuhkaa Pitkamaentien ja Naantalin gikaisteyksessa. Pahimman viiveen
aiheuttaa kuitenkin Pitkamaentien ja Koydenpunagaluk valinen katuosuus linjan
edetessé keskustan suuntaan.

Aiemmin on esitetty uutta joukkoliikenteen katuota Muhkurin ja Vienolan va-
lille. (Asunto- ja maankayttoohjelma 2009-2013) Sniteltu katuyhteys katu mahdol-
listaa Muhkurin ja Harkamaen linjojen (nykyisinjhah 20 ja 12) yhdistdmisen seka ny-
kyisen Vienolan linjan lyhentdmisen Suikkilaan (gigin linja 61). TiheAmman vuoro-
valin mahdollistamiseksi suositetaan joukkoliikekaistan toteuttamista keskustaan
pain valille PitkAmaentie-Lidlin pysakki (humero®0
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Kuva 157. Uusi kaistajarjestely Naantalin pikatiella (GoogWap 2010, havainnekuva Nieminen P
2011).

Suositettava ratkaisu (kuva 157) toimii myohemiyindistettéavien linjojen Kkriitti-
sen linjaosuuden nopeuttajana. Tavoitteena olissangtta liikennevaloetuudet ohjel-
moitaisiin reitilla oleviin liittymiin ja tarvittaat ilmaisinsilmukat asennettaisiin paallys-
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rakenteen alle. Kaistajarjestely suosittetaan ttaeaksi siten, ettd keskustaan pain oi-
keanpuolimmainen kaista jarjestetdan bussikaistailsh leveydeltaan olisi 3,5 metria
ja pituus noin 240 metria. Jarjestely edellyttaliymsen kevyen liikenteen vaylan linja-
uksen muuttamista ja viherkaista kaventamista Z2@im. Liséksi likennevalot paivi-
tetdan. Tekninen toteutus voidaan hoitaa tyoskem@lla vilkkaan ajoradan vieressa eli
olevalla viherkaistalla, joka mahdollistaa talldkeda keskimaarin 4-5 metrin tydalu-
een. Ratkaisun lopullisen analysoinnin tekevat mutaupungin ympaéristo- ja kaavoi-
tusviraston suunnittelutoimiston liikkennesuunniitgh joukkoliikennetoimisto yhteis-
tyossa.

6.2.2. Kiertoliittymat

Ensimmainen suunnittelukohde, Pohjoiskaaren, Sgfirddadun ja Varusmestarintien
littyma, sijaitsee Turun keskustasta noin neljforkietria pohjoiseen, Runosméaen ja
Kaerlan kaupunginosissa. Pohjoiskaari, Signalistinkja Varusmestarintie toimivat
Kiikun ja Pallin alueen paikallisina kokoojakatuin&uunnittelukohteen ja niin sanottu
Kiikun lenkin ympari likennoivat kaupunkilinjat 188 ja 320, tytmatkalinja 80 seka
yoblinja 34 kaantopysakille 1015 asti. Risteyksemsdamu -ja iltapaivisin paaosin tyo-
matkaliikenteen aiheuttamaa ruuhkaa. Kuvassa 158umsitettu, alustava liikenne-
suunnitelma ja sen sopeuttaminen nykytilanteeseen.

RR3-85-34-1

Kuva 158. Pohjoiskaaren, Signalistin- ja Varusmestarinkadiittyma (Google Map 2010, Nieminen P
2011).
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Kuvasta nakyy, etta jarjestely soveltuu ratkaesaht maastoon kohtuullisen hyvin.
Kaistojen ehdotettu mitoitusleveys on noin 3,5 metdarjestelyssa keskisaarekkeita
siirretaan ja nurmikaistoja paikoin kavetaan jeelavetadn. Kiinteistdlle 853—-85—-34-1
kohdistuvat rakenteelliset muutokset onnistunek@ska kiinteiston omistaa kaupunki.
Oleelliset rakenteet, kuten kaistojen maara, tasyménhvarsinaisen suunnittelun mah-
dollisesti kaynnistyttya, jolloin myds kustannuksja toteutusvuoteen otetaan kantaa
Turun kaupungin ymparist6- ja kaavoitusvirastonrsutielutoimiston organisaatiossa.

Toinen suunnittelukohde, Markulantien ja Vankkaamikadun valo-ohjattu liitty-
ma, sijaitsee hieman yli 3 kilometrid pohjoiseerrurukeskustasta Terasrautelan kau-
punginosassa Hepokullassa. Markulantie ita- lansisassa on yksi kaupungin paéaka-
duista ja Varkkavuorenkatu pohjois-eteldsuunnassaiitkokoojakatuna. Suunnittelu-
kohteen lapi Varkkavuorenkadun suuntaan liikennokaupunkilinjat 28 ja 88 reitilla
Kauppatori-Lansinummi-Kauppatori. Risteyksessa temlan aamu -ja iltapaivisin paa-
osin tydmatkaliikenteen aiheuttamaa ruuhkaa. Kuvd$s® on suositettu, alustava lii-
kennesuunnitelma ja sen sopeuttaminen nykytilaates

e S

: i [R5 | J
Kuva 159. Markulantien ja Varkkavuorenkadun liit

tyma, alusadliikennejarjestelyt Nieminen P 2011).

Kuvasta nakyy, ettd jarjestely soveltuu ratkagatt maastoon hyvin ja lisdalueva-
rauksia ei tarvita. Toisaalta se rauhoittaa liithgn koska kaistojen mé&ara vahenee.
Kaistojen ehdotettu mitoitusleveys on 3,5 metriarRkavuorenkatua pohjoisesta pain
tuleville busseille ehdotetaan jarjestettavakseslikasta nykyisen Lansikeskukseen pain
kaantyvan kaistan tilalle. Samoin ehdotetaan kdakusuunnasta tulevalle, nykyiselle
Tampereentielle pain k&antyvan kaistan muuttanmessikaistaksi. Jarjestelyssa uudet
saarekkeet kivetdan, nurmikaistoja levennetaanagkRavuorenkadun pohjoissuunnas-
sa oleva porttaali siirretaan bussikaistan alkeps¢en pohjoiseen pain. Mikali bussi-
kaistat toteutetaan, tulee ratkaista, missa kownés@mmanpuoleiset kaistat paatetaan.
Ongelma poistuu osittain, jos kiertoliittyma suuehaan 2-kaistaiseksi ja suurem-
pisateiseksi, mutta kokonaistilantarve luonnolliskasvaa.
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Liikennemerkit, bussikaistan pituus ja oleellisekenteet tdsmentyvat varsinaisen
suunnittelun mahdollisesti kaynnistyttya, jolloiryis kustannuksiin ja toteutusvuoteen
otetaan kantaa Turun kaupungin ymparisto- ja kdaaswiraston suunnittelutoimiston
organisaatiossa. Ensi vaiheessa liittymaan uuslikannevalot.

6.2.3. Rakenne- ja mallisuositukset

Laadukas pysakaointi on pyoréilijoille tarkeaa jansn tulee panostaa. Talldin kyseessa
on hyvien liityntapalvelujen tarjoaminen pyoraill|é. Tallaisia pyoraparkkeja on esi-
merkiksi useissa Keski-Euroopan ja Pohjoismaidemplageissa linja-auto- ja juna-
asemien yhteydessa.

Ruotsissa laadukkaista pyoraparkkeja on myos lrukdupungissa. Lundissa on
my0s keskeisilla linja-autopysakeilla runkolukiteksmahdollistavia pyoratelineita.

Helsingin Pasilassa on puolestaan kokeiltu mathalomen avulla lukittavia pyora-
kaappeja. (Helsingin kaupunki 2006)

Eraana malliesimerkkind on Lundissa kaytossa opgaédparkkikatos (kuva 160),
jota voitaisiin kokeilla esimerkiksi Turussa Kohmpaatepyséakilla ja Haritun pysakilla
nro 1492. Jos halutaan saastaa tilaa vaakataswsdaan toteuttaa kaksitasoinen, lukit-
tava parkkiratkaisu (kuva 160)

}
1,75-185 1 25 1

Kuva 160. Kaksitasoinenlukittavat pyéraparkkiratkaisu (Lunds kommun 2006).
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Esimerkkikuvassa 161 on esitetty mitoitus pysakkaesusta, jossa pysakkiraken-
teet on uusittu. Rakenteet on esitetty tyyppiptuksessa, joka pohjautuu Goteborgin
runkolinjojen 18 ja 19 bussipysékeilla kaytettavimalleihin. Mallissa on panostettu
esteettomyyteen erityyppisin, korkealuokkaisin ksmatkaisuin ja varein.

.......

Kuva 161. Tyyppipiirustus runkobussilinjan korkealuokkaisesj@ratapysakista (Goteborgs stad 2010).

Havainnekuvassa 162 on sovellettu malli Turullelédesitettya tyyppipiirustusta
mukaillen. Ratkaisussa on toteutettu uusi, jatkéiteys, korkeampi reunakivilinja,
matkustajainformaatiotaulu seka uudet penkit j@&kaNykytilanteessa pysakki on py-
sakkityypiltddn ajoratapysékki ja se on vuoden 28ddnnitteluohjelmassa. Kyseessa
on pysakki numero 607 Mantymaessa ja reittia lii@riinja 18. Havainnekuva osoit-
taa, etta ratkaisu toimii myds Turun tulevan ruirjah 18 reitilla. Pysakkityyppi pysyy
edelleen ajoratapyséakkina.
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Kuva 162. Pysakki numero 607, ylakuva: nykytilanne, alakusaunniteltu tilanne (Google Map 2010,
havainnekuva Nieminen P 2011).
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/. YHTEENVETO

Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus maassamme napitiéenevan edelleen tehtyjen
tutkimusten mukaisesti 2000-luvun toisen vuosikymare edetessa. Samaan aikaan
henkilbauton osuus henkil6liikenteen suoritteestsivka edelleen. Tilannetta kuvaa hy-
vin se, etta Tilastokeskuksen mukaan tammikuus&d 2ékisterditiin yli 20 000 uutta
ajoneuvoa, joista henkildautoja oli yli 15 000 kalgita. Ensirekisteréinnit kasvoivat
15,5 prosenttia edellisvuoden vastaavaan kuukaweemttuna. Uusia henkildautoja
rekisteroitiin tammikuussa 11,3 prosenttia enemrdin viime vuonna. Huolestutta-
vinta on, etta joukko- ja kevyenliikenteen matkojakorvautunut henkildauton matka-
suoritteiden kasvulla

Liikenteen maara jatkaa kasvuaan. Maamme suudgepunkien kehavaylat ja paa-
kadut toimivat jo kapasiteettinsa aarirajoilla. aankin kysya, onko kansantaloudelli-
sesti jarkevaa yrittaa ratkaista ruuhkautumisemiaocongelmia uusilla teilld, silloilla,
kaduilla ja muilla infrarakenteilla. Tassa kohtamabteena on liikenteen kasvun ohjaa-
minen joukkoliikenteeseen. Tdma edellyttaa bussjupaliikenteen palvelutason ja su-
juvuuden parantamista verrattuna henkildautoliigkeaeen. Haasteeseen tulisi vastata
uuden maankayton ohjaamisella esimerkiksi bussiiiigen runkolinjoihin perustuville
vahvoille joukkoliikennevybhykkeille ja panostanealhktiiviseen liikkumisen ohjauk-
seen. Maankayttd on myds tarkein seutuistumisgdngyskuntien hajaantumista ohjaa-
va tyokalu. Kaytannon keinona on esimerkiksi olesaaslevan tie -ja katuympariston
joukkoliikennettéa tukeva, likennetekninen uudefiestiunnittelu ja toteutus.

Tassa tyossa on tuotu esille useita likennetékmatkaisuja neljasta ulkomaisesta
kaupungista. Tutkittaessa liikenneteknisia rathaison saatu selville, ettd kaupungit
ovat panostaneet kaupunkikoosta riippumatta jouikersinetta edistaviin rakenteellisiin
ja toiminnallisiin ratkaisuihin ja kulkumuoto-osusila liittyvat kasvutavoitteet on ase-
tettu korkealla. Kohteet ovat kiinnostavia, koskareerkiksi maantieteellinen sijainti ja
iImasto-olosuhteet seka katuymparistot muistuttdwaun kaupunkia. Tyon tuloksena
on huomattu myds, etta vastaavia liikennetekniatiéaisuja voitaisiin toteuttaa myos
Turussa ennakkoluulottomalla suunnittelulla. Ta@lényds muut tekniset ratkaisut kuin
likennevaloihin keskittyva suunnittelu on mahdsté.

Tyon tuloksena on saatu selville, ettéa verrat@dagkua ja pohjoismaisia kaupun-
keja keskenaan, panostukset joukkoliikenteeseenabe®t eri tasoilla taloudellisesti ja
kaytannon ratkaisuin. Goteborgin, Lundin, Bergedidnkopingin ja Turun kaupungin
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuudet ovat kuitenlsamansuuruisia, mutta Turussa
iimeinen tahtotila suunnitella joukkoliikennettéigévia ratkaisuja tavoitteena vaikuttaa
joukkoliikenteen kulkumuotoon sité lisaavasti oiaénen ja ne perustuvat pitkalti lii-
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kennevaloihin kohdistuviin vuosittaisiin investaittin. Tama vaite perustuu vertailu-
kaupunkien monien joukkoliikennettd tukevien parsuohjelmien ja kaytannon toteu-
tusten maaraan, joita taman tyon kuluessa on tutkisimerkiksi Goteborgissa runko-
linjojen pysakkeihin on investoitu 2,4 miljoonaa@a vuosina 2007—2009.

Tyon tuloksena on saatu selville myds, ettda Twrysakkoliikenteen edistamiseen
liittyvat liikennetekniset ratkaisut ovat olleekaisemmin melko vaatimattomia ja esi-
merkiksi keskustan joukkoliikennekadut on toteut®00-luvun alussa ja niiden sijoit-
tamisesta kaydaan edelleen keskustelua etenkingétonin laheisyydessa. Kehittamis-
ta on tehty padasiassa toiminnallisin keinovalikaigoukkoliikennetoimiston organi-
soimana. Tasta mainittakoon matkustajainformaatiaahastusjarjestelman kehittami-
nen. Laimea kehittamisinto voi johtua siita, ettgamisatorisesti suunnittelutoimistoon
kuuluva liikkennesuunnitteluyksikkd ja joukkoliikeetoimisto ovat eri hallintokuntia,
vaikkakin yhteistyota luonnollisesti tehdaan pugértoisin. Toisaalta voisi kysya, on-
ko liikenteen tilan kokonaisuus Turussa kuitenkim riyydyttavalla tasolla, ettei ny-
kyista suurempiin joukkoliikennetta edistaviin raituihin ole tarvetta. Voisi myods ky-
sya, miten Turku tulee jatkossa suunnittelemaakiolikennettd edistavia rohkeita,
rakenteellisia liikenneratkaisuja. Liikennevalodtsien suunnittelussa Turku on maan
karjessa ja kehittdmista on tehty etenkin SYVARdAnkkeessa. Varmasti kohti vuosi-
kymmenen loppua mentdessa etenkin uusien asemaihmiden suunnittelussa eli
maankayttdd suunniteltaessa joukkoliikenteen asenidiean painottamaan enemman
ennakkoluulottomin ratkaisuin. Linnakaupungin os@ésitaava on tasta hyva esimerkki
ja hyva alku.

Tassa tyossa asetettiin tavoitteeksi liikennesittghmn rakenteellisen keinovali-
koiman muodostaminen ja sen avulla joukkoliikentedistaminen Turussa. Keinovali-
koiman l6ytdminen onnistui: tydssa esitetadn amakimmenen joukkoliikenteen no-
peuttamistapaa ja sité tukevat lukuisat esimeikit kotimaassa kuin esimerkkikaupun-
geissa. Keinovalikoiman hedelmat voidaan poimiaeftaessa niitA myohemmin kay-
tantoon.

liImasto - ja ymparistbohjelmissa on asetettu jalidenteen matkamaaran kasvat-
taminen yhdeksi kehityskohteeksi siten, etta ma#émét kasvaisivat 50 %:lla vuoteen
2030 mennessa. Vuonna 2010 matkamaara kasvoi 2|Bridin 450 000 matkalla. Val-
tuuston asettama 2 %:n matkamaarien lisdystavameusettiin. Vuoden 2011 alussa
nayttaa silta, ettd laskeva trendi saattaisi oH&k&istu ja tammikuussa matkamaarat
ovat nousseet yli 5 prosenttia viime vuodesta.

Tutkimusten mukaan bussi on Turun kaupungin vyé&bita autoriippuvaista vyo-
hykettd lukuun ottamatta mahdollinen vaihtoehto SIb—prosentille tydmatka-
autoilijoista. Joukkoliikenteen tavoitteiden saavuttaminen edglfikin nyt eri lilken-
nemuotojen yhteisty6ta ja toimivien ovelta ovelalvelujen kehittamista aikataulute-
tuin tavoittein. T&Ahan kehitystavoitteeseen ja potentiaaliseen askaktaan tulisi tassa
tydssa esitetyilla rakenteellisilla ja toiminnalles keinoilla panostaa nyt ja tulevaisuu-
dessa.
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