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Joukkoliikenne on menettdnyt markkinaosuuttaan henkiléliikenteessé. Tavoitteena on
saada lisattyd joukkoliikenteessd tehtavien matkojen méarad. Jotta tavoitteeseen paas-
taan, on joukkoliikenteen kilpailukykyé henkildautolla tehtaviin matkoihin verrattuna
pystyttdva parantamaan. Tarvitaan myos joukkoliikenteen palvelutason parantamista ja
uusia joukkoliikenneinnovaatioita, jotta uusia asiakkaita saadaan houkuteltua joukkolii-
kenteen kayttajiksi.

Maankayton suunnittelulla ja toimintojen sijoittamisella vaikutetaan siihen millainen
litkennetarve alueelle syntyy. Yhdyskuntarakenteen tiivistdminen nahdaén tarkeimpéana
keinona lisédtd joukkoliikenteen edellytyksid. Maankaytossa on tunnistettava joukkolii-
kenteen kehitysvyohykkeet, joilla joukkoliikenteen kulkutapaosuutta on mahdollista
lisatd. Joukkoliikenteen kehittdmistoimia kannattaa keskittad naille alueille. Hyvélla
joukkoliikennetarjonnalla voidaan vahentaa henkil6autoilla tehtdvien matkojen maaréa.

Pienten ja keskisuurten kaupunkien joukkoliikenne on padosin busseilla liikennoitavaa
joukkoliikennetta. Joukkoliikenne on usein isolla kalustolla, harvalla vuorovililld ja
Iyhyella liikenndintiajalla ajettavia linjoja. Jotta joukkoliikenteen roolia kaupungin lii-
kennejdrjestelmassa saadaan nostettua, tarvitaan uusia joukkoliikennemuotoja. Citylii-
kenne on pienelld kalustolla, lyhyilla etéisyyksilld ja tihedlld vuorovalilla ajettavaa
joukkoliikennetta. Cityliikenne soveltuu hyvin keskisuurten ja pienten kaupunkien kes-
kustojen ja lahialueiden joukkoliikenteen jarjestamiseen.

Tyon tutkimusosiossa tarkasteltiin uusia joukkoliikennemuotoja kahdessa kaupungissa,
Kokkolassa ja Rovaniemelld. Kokkolan osiossa tutkittiin maankayttod ja maankéyton
vaikutuksia joukkoliikenteen edellytyksiin. Ty6ssa esitettiin keskustan ja sen lahialuei-
den joukkoliikenteen kehityskaytavid. Né&illa alueilla voidaan joukkoliikenne jérjestaa
cityliikenteelld. Cityliikenteelle voidaan 16yt44 lisdd potentiaalia myds muista henkil6-
liikennekuljetuksista. Rovaniemen osuudessa suunniteltiin cityliikennetté tdydentdmaan
joukkoliikenteen tarjontaa. Ndiden esimerkkikaupunkien perusteella voidaan paatell,
ettd Suomesta I0ytyy muitakin kaupunkiseutuja, joihin voidaan ajatella cityliikenne-
tyyppisté joukkoliikennetta.
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Public transport has lost ground in its market share in passenger transport. The objective
is to increase the number of trips executed in public transport. In order to achieve this
goal, the competitive ability of public transport against travel in passenger cars must be
improved. In addition to this, the service level of public transportation must also be im-
proved and new public transport innovations created to be able to attract new customers
to become users of public transportation.

Land use planning and location of different activities can be utilized to influence what
kind of transportation needs will arise to a particular area. Constructing communities in
a more condense manner is seen as the most important measure to improve the pre-
requisites for public transport. In land use planning, the development zones for public
transport have to recognized, and they can be utilized to increase the public transport’s
mode of travel share. It is viable to concentrate development measures of public
transport to these areas. The number of travels performed with passenger cars can be
decreased with the help of good public transport supply.

Public transport in small and medium-sized towns consists mainly of public transporta-
tion operated with busses. Public transport often means routes operated with large vehi-
cles, sparse cycle operation and short operation times. In order to be able to uplift the
role of public transport in a city transport system, new forms of public transport are
needed. City traffic is public transport operated with small vehicles, short distances and
dense route schedules. City traffic lends itself nicely for the provision of public
transport to the centres and neighbouring areas of medium-large and small towns.

The research part examined new forms of transport in two cities, Kokkola and
Rovaniemi. In the Kokkola part, the study was related to land use and land use impacts
on the pre-requisites of public transport. The thesis proposed development corridors for
public transport in the city centre and its neighbouring areas. In these areas, public
transport can be organized in the form of city transport. Additional potential for city
transport can be found in other passenger traffic transports, as well. In the part relating
to Rovaniemi, city transport was designed to complement the offerings of public
transport. It can be deduced on the basis of these example cities, that other town areas
can be found in Finland where city transport type of public transport can be considered.



ALKUSANAT

Tama ty0 tehty hankkeessa, jonka nimi on Uudet joukkoliikennemuodot pienissa ja
keskisuurissa kaupungeissa. Tyon tilaajina ovat Ympéristoministerio, Liikennevirasto
sekd Kokkolan ja Rovaniemen kaupungit. Tyd on tehty Ramboll Finland Oy:n Oulun
toimipisteessé.

Tyo6n ohjaajina ovat toimineet DI Vesa Verronen Ramboll Finland Oy:Ita ja professori
Jorma Mantynen Tampereen teknillisesta yliopistosta, joka toimii myos tyon tarkastaja-
na. Molemmille kiitokset asiantuntevasta ohjauksesta tyoni aikana. Liséksi haluan kiit-
t4& DI Anne Herrasta opastamisesta ArcGISin pariin sekd Sonjaa, Tuomoa, Tonia, Jou-
koa, Minnaa ja muita, jotka annoitte neuvoja ja vinkkeja tyoni aikana. Kiitokset Kokko-
lan projektiryhmén jasenille hyvasta yhteistyosta projektin aikana.

Kiitokset kuuluu myos perheelleni. Olette kannustaneet minua koko opiskelujeni ajan.

Oulussa, 15.12.2015

Salme Sirvi6



SISALLYSLUETTELO
1. JOHDANTO ..ttt bbbttt b ettt e b b 1
1.1 TUtKIMUKSEN tAUSTA ....c.vevveiiiiieseeeeeee e 1
1.2 Tyon tavoite Ja raJaukSet ... 2
1.3 Tutkimusmenetelmat ja tyOn SUOTTTUS ..........ccereririrenieiereiesie e 2
2. JOUKKOLIKENNE SUOMESSA......ccocotiiiiienieiee et 4
2.1 Joukkoliikenne ja henkilOKUIJEtUKSEL ............ccoiiiiiiiiiiice e 4
2.2 Joukkoliikenteen JarjeStamiStapa. .......cccoveverrerieriirerisi e 5
2.3 Suomalaisten tekemat Matkat.............cooveieieriiiieeee 8
2.4 Muutoksia joukkoliikennekentéssa ..........ccoovreiiiiiiiiiiecc e 11
2.4.1  Julkisen litkenteen rahoitus.........ccoovieiiniiiiiece e 11
2.4.2  Henkilokuljetusten yhdisStAminen...........ccocovvvvieiienencnesesese 14
3. JOUKKOLIHKENTEEN SUUNNITTELU ...ccoooiiiiiiiiieee e 16
3.1 Maankayttd ja KAQVOITUS...........oceririiriiiiieieee e 16
3.2 Lilkennejarjestelma .........coooiiiiiiiiieee 17
3.3 Joukkoliikenteelle mydnteinen maankaytto ...........cocvvvvieieieneninesiceie 19
3.4 Yhdyskuntarakenteen VYONYKKEEt ...........cccoveiiiiniiiiiiieeesese e 21
3.5 Joukkoliikenteen palvelutaso ...........ccoceiiiiiiiieniie e 24
3.5.1  Joukkoliikenteen palvelutason maarittely............cccoceviininnnnnnn. 24
3.5.2  PalvelutasolUoKat .............coveieiiiiiiieseee s 24
3.6 Joukkoliikenteen linjastosuunnittelu...........cccocereniiiniiiccie e 27
3.7 Joukkoliikenteen kilpailukykyé lisadvia teKijOoita ...........ccoovvervniiiiiinnins 29
4.  PIENIKAPASITEETTINEN JOUKKOLIHKENNE.........ccccoiiiiiiireieeenee 31
4.1 Taydentdmaén joukkoliikennettéd - Oulun Citylitkenne ............ccccoceivininne 31
4.2  Asiakaslahtoista joukkoliikennettd - Kutsuplus Helsingissa............c.c..c..... 34
4.3 Kustannussaastoja — autonomisesti ajavat ajoneuVOL...........ccererereierinnins 35
4.4 Liikennemuotojen priorisointi - FIFENZE ..........cccoiiiiiiinieieiesc e 38
5. KOKKOLA — UUSI JOUKKOLHKENNEMUOTO .....cccooviiiiiiiienene e 41
5.1 VAEeStO Ja SAAVULELIAVUUS ......ccuerveriiiiieiieiieieie e 41
5.2 Liikenteellisesti merkittdvat KOhteet ...........cccooviiiiiiiiiniece e 42
5.3 YhdysKUNtaraKEnNe...........coeeiveiiiiiciecc et 44
5.4  Maankaytto ja KaaVoitUS..........ccceiiieeiiiiiiic e 45
5.5 Maankayton KasVUSUUNNAL ............ceeiieiiieeiieiieesie e e sie e sine e e 48
5.6  LiIKenneverkon KUVAUS ..........c.cocueiiiiiiieninie e 49
5.7 Matkat ja KUIKUMUOAOL ........ceoiiiiiieiicce e 51
5.8 Avoimen joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten nykytilanne..................... 53
5.8.1  PaikallislIKenNe .........cccoiieiiiiiieie e 53
5.8.2  PalVelullIKenne........ccooiiiiiiie e 59
5.8.3  KOUIUKUIJEIUKSEL ......ccvviiiiieiiic it 60

5.8.4  Sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset....61



5.9 Paatelmat liikkumisen nykytilanteesta...........cccovvereiiieninie s 63
5.10 Tutkittujen alueiden kulkutapajakaumat .............ccccceeeeriieieiieireie e 63
5.11 CItYIIKENNE ..ottt 67
5.12 Cityliikenteen mahdolliSUUEL.............coeiieiiiiieiie e 71
5.13 Maankayton KENIttAMINEN .........cccooveiiiiiiece e 72
5.14 Joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten kehittdminen ...............ccccceeveinennnne 73
5.15 JatkOtOIMENPITEEL ......ccvviieiiecie e 74
6. ROVANIEMI - CITYLIKENNE TAYDENTAMAAN JOUKKOLIIKENNETTA
................................................................................................................................. 75
6.1 VaeStO Ja tyOPAIKAL.......cceeveiieiiese e 75
6.2 YhdysKuntarakenne...........cooveiioiiiic e 76
6.3 Matkat ja KUIKUMUOOL ...........cccooiiiiieee e 77
6.4 PaiKallISHIKENNE ......eoviiiiiiiee e 79
6.5 Paikallisliikenteen palvelutasosuunnitelma............cccccoevveieiieiiccc e, 81
6.6 Perusteet cityliikenteen suunnittelulle............ccccooveeiieiicie e 82
6.7 Tutkittavien alueiden HIKKUMINEN .......ccooiiiiiiiiiceeee e 83
6.8 Cityliikenteen linjavaihtoehdot ..............cccooiiieiicc e 85
6.9  JONTOPAGLOKSEL ......eceeeieiciece e 89
6.10 JatkotOIMENPITEEL ........eoiveeiece e 89
7. YHTEENVETO JAPAATELMIA ..o, 90
LAHTEET ..ottt ettt ettt bttt bbbt 93

LT TEET Lo



Vi

KUVALUETTELO
Kuva 1.  Julkisesti rahoitetut henkilokuljetukset (muokattu lahteestd Siltala
2004 ettt et st reere e 4
Kuva 2.  Joukkoliikenteen jarjestamismallit (Liikennevirasto 2012b). ........c.cccceveeneee. 6
Kuva 3. Kotimaan matkaluvun ja  matkasuoritteen  kulkutapaosuudet
(LiTkennevirasto 20128). ......ccceiveierienieeie et 9
Kuva4. Kotimaan matkaluku ja matkasuorite jaoteltuna matkan tarkoituksen
mukaan (Liikennevirasto 2012a)........ccceverieiiniiiienieee e 9
Kuva5. Matkaluku kulkutavoittain erisuuruisilla kaupunkialueilla (Ristiméki
BL AL 20138). ... e 10
Kuva 6.  Julkisen liikenteen tuki rahoitusldhteen mukaan (Liikennevirasto
20150) ©ooveieeie et et re e nes 12
Kuva7. Kuntien ja valtion osuudet pienten toimivaltaisten kaupunkien
joukkoliikenteen rahoituksesta vuonna 2013 (Liikennevirasto 2015d)........ 13
Kuva 8.  Pienten kaupunkiseutujen kuntien rahoitus henkilokuljetuksiin sek&
joukkoliikenteen valtionrahoitus vuonna 2013 (Liikennevirasto
01T ) TS P 13
Kuva 9.  Liikennejarjestelmésuunnittelun toimintaymparistd (Mantynen et al.
2006 kuva 18hteesta TIElAIt0S)........ccovveieierieie e 18
Kuva 10. Uuden maankayton ja joukkoliikenteen sijoittaminen toistensa suhteen
(MEANTYNEN 2014). .ot 20
Kuva 11. Puumainen kaupunkirakenne ja Kuopiossa sovellettu
helminauhamainen kaupunkirakenne (Verronen et al. 2008). ...........c........ 20
Kuva 12. Kaupunkirakenne, Kososen malli (Kosonen 2007). .......cccceverenencnenennnnn 21
Kuva 13. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet ja yleiset kriteerit (Ristimaki et al.
1401 ] o) ISP 22
Kuva 14. Yyhdyskuntarakenteen vyohykkeilla asuvien kotimaan matkasuorite
kulkutavoittain (Liikennevirasto 2012a). .........cccoeveviriiieienenene e 23
Kuva 15.  Joukkoliikennelinjojen perustyypit (Ojala.2003). ........cccceoeverenenenenennen 27
Kuva 16. Erilaisia linjaratkaisuja (Ojala 2003).........cccccoevieeiiiiie i 28
Kuva 17. Hyvida ja huonoja maankaytto ja linjastoratkaisuja (Ojala 2003). .............. 28
Kuva 18. Oulun Cityliikennebussi (Oulun citybussi 2015).........cccccccveviiiiiiiieiieciinns 32
Kuva 19. Oulun Cityliikenteen linjat A, B, ja C (Citybussi 2015)........ccccccvevveiiieeninns 33
Kuva 20. Kutsuplus bussi (Yle, www.yle.fi / J. Kivioja.). ...ccccoovevieiiiiiiiiiecec e 34
Kuva 21. Kutsuplus liikenndintialue (Kutsuplus 2015). .......cccceoiveiiiiiiiiiiieiieiie e 34
Kuva 22. Heathrow 'n lentokentdlld liikenndivd kuskiton ajoneuvo (Arub 2015). ...... 35
Kuva 23. Navian autonomisesti litkkuva pikkubussi (Inhabitant 2012). ..................... 37
Kuva 24. Kuskittomia busseja kokeiluhankkeessa Italiassa (Eltis 2014). ................... 37
Kuva 25. Kuskiton pikkubussi Vantaan kokeilussa (Yle 2015/ T. Kerdnen)............... 38



Kuva 26.

Kuva 27.

Kuva 28.

Kuva 29.

Kuva 30.

Kuva 31.

Kuva 32.

Kuva 33.

Kuva 34.

Kuva 35.

Kuva 36.

Kuva 37.

Kuva 38.

Kuva 39.

Kuva 40.

Kuva 41.

Kuva 42.

Kuva 43.

Kuva 44.

Kuva 45.

Kuva 46.

Kuva 47.

Kuva 48.

vii

Firenzen moottoriajoneuvoliikenteen rajoittamisen vyohykkeet (Servizi

alla Strada S.p.A 2015). ..o 39
Firenzen citylinjat (Ataf 2015). ......cocoiveiiieceece e 40
Firenzen cityliikenteen pikkubussi (reisitaly.com Florence buses).............. 40
Kokkolan véestdennuste (muokattu lahteestd Kokkolan kaupunki

0T ) SRS 41

Kokkolan taajaman véestotiheys seka vaestomaarat 1 - 5 km
etaisyydella olevilla alueilla (muokattu lahteestd Kokkolan kaupunki

10T ) SRS 42
Liikenteellisesti merkittavat KONteet. .........ccooeviieiiiiiiie s 44
Kokkolan yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2010 ( SYKE 2013). ................ 45
Kokkolan keskikaupungin yleiskaava, vahvistettu vuonna 2006
(Kokkolan kaupunki 20158). .......ccceeveiieiiiie i 46
Vanhansatamanlahden vyleiskaava, vahvistettu vuonna 2000
(Kokkolan kaupunki 2015d). .......cooveieiieiiie e 46
Kokkolan keskustaajaman yleiskaava 2030. Ty6luonnos 11.6.2014
(Kokkolan kaupunki 2015d). .......coveieiieiice e 47
Kokkolan asuntovaranto vuoteen 2030 saakka (muokattu lahteista
Kokkolan kaupunki 2015 D Ja C)....ocvvevveiiiiiiiiece e 48
Kokkolan nykyinen katu- ja tieverkko (muokattu lahteesta EPO ELY
2015, 1UONN0S 9.11.2015). ....ccviiieiieiieeee et 49
Kokkolan tie- ja katuverkon tavoiteverkko (EPO ELY 2015, luonnos
0.11.2005) . cueieeeie ettt re e 50
Kokkolan jalankulun ja pyorailyn tavoiteverkko (EPO ELY 2015,
IUONNOS 9.11.2015). .. .eiiiieieciece et 51
Matkojen kulkutapaosuudet. Koko maan tiedot

henkil6liikenneteutkimus (HTL) 2011 aineistosta, Kokkola tiedot
Kokkola liikennetutkimus ja mallit 2012 aineistosta (Kokkola 2013a). ...... 51
Eripituisten matkojen osuus matkoista ja liikennesuoritteesta (EPO
= 2001 ) OO 52
Kulkutapajakaumat eripituisilla matkoilla (EPO ELY 2013). .......cccccvvneee. 52
Kulkutapajakaumat matkojen tarkoituksen mukaan (EPO ELY 2013)........ 53
Kokkolan kaupunkiliikenteen linjat (muokattu l&hteestd Kokkolan

KAUPUNKT 2015d). ...ecuviiiiiiiesiesieseeee s 54
Kokkolan kaupunkiliikenteen linja 7 (muokattu l&hteestd Kokkolan
KAUPUNKT 2015d). ..ot s 54
Kaupunkiliikenteen linjat kuvassa 44 esitetyn aluerajauksen alueella
(muokattu lahteestd Kokkolan kaupunki 2015d). ........cccooeviiiieninenininnns 55
Kaupunkilinjojen tarjonta talviarkip&ivina, vuorot tunnissa (muokattu
lahteestd Kokkolan kaupunki 2015a) ..........cccceveriniiiiinieieie e 57

Kaupunkiliikenteen linja 7, matka-ajat Halkokarista torille ja takaisin......57



Kuva 49.

Kuva 50.

Kuva 51.

Kuva 52.

Kuva 53.

Kuva 54.

Kuva 55.

Kuva 56.

Kuva 57.

Kuva 58.

Kuva 59.

Kuva 60.

Kuva 61.

Kuva 62.
Kuva 63.

Kuva 64.

Kuva 65.

Kuva 66.
Kuva 67.

Kuva 68.
Kuva 69.

Kuva 70.

Kuva 71.
Kuva 72.

Kuva 73.

viii

Linjojen linjakilometrit ja matkustajamaarat seka suorite linjoittain

vuonna 2014 (muokattu lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d). ................... 58
Palveluliikenteen  matkustajamaarat linjoittain  vuonna 2014
(muokattu lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d)..........ccccevvvvieiveneiiiesnennns 59
Palveluliikenteen kuukausittaiset matkustajamaarat vuonna 2014
(muokattu lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d).........cccccevcvvveriveieiineinennns 60
Kokkolan alueen koulukuljetusten kustannukset vuonna 2014
(muokattu lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d)..........ccccevviveiveieiinesnennnn 60
Ikdihmisten ja esteettomia kuljetuksia yleisimmin tarvitsevien
reittikohteet (muokattu léhteesta Kokkolan kaupunki 2015d)...................... 62
Tutkittavat alueet ja liikenteellisesti merkittavat kohteet. ..............ccccvveneeee. 64
Tutkittavien alueiden ulkoisten matkojen kulkutapajakaumat. .................... 65
Kokkolan LT 2012 matkojen kulkutapajakauma vanhan kuntajaon
mukaisilla alueilla (EPO ELY 2013)......cccccviiiiiiiieiiese e 66
Tutkittavilta alueilta Keskustan alueelle suuntautuvien matkojen
Kulkutapajakaumat. .............ccceiieiiiieiicce e e 67
Hahmotelma cityliikenteen VAYIIStA. ..........c.ccovevviieiiiiecc e 69
Reittien vaatimat ajoajat SUUNNILEAIN. .........ccoccveiiieiiece e 70
Hahmotellut cityliikenteen vaylat ja Kokkolan alueen véestd 2013. ........... 72
Véestd ja tyOpaikkojen sijoittuminen vuonna 2012 Rovaniemen
keskuksen suuralueella (Rovaniemen kaupunki 2014)..........ccccoevveiveinennene 75
Rovaniemen yhdyskuntarakenteen vyéhykkeet 2010 (SYKE 2013).............. 76

Rovaniemen paivitetetyt yhdyskuntarakenteen vyohykkeet
(Rovaniemen kaupunki 2015b kuvan lahde: Suomen ymparistokeskus)...... 77
Kulkutapajakaumat matkojen pituusryhmittdin (muokattu aineistosta

Rovaniemen Kaupunki 2012). .........ccceiieieiieiiie e 78
Kulkumuotojakaumat eri matkaryhmissa (Rovaniemen kaupunki
20002) ettt re e 79

Rovaniemen paikallisliikenteen linjasto (Rovaniemen kaupunki 2014)....... 80
Joukkoliikenteen  tavoitteellinen  palvelutaso ja  alueelliset

kehittdmiskohteet (Rovaniemen kaupunki 2014).........cccccoeviiiieniiennnnnnnns 82
Tutkittavat alueet ja matkamaarat alueittain. ..........cccceeevevevenenceere e, 83
Tutkittujen alueiden kulkutapajakaumat (muokattu aineistosta
Rovaniemen Kaupunki 2012). .......ccooiueiirieniienesiesieseeee e 84
Tyomatkavirrat Lapin keskussairaalalle (Rovaniemen
kaupunki & Lapin ELY Keskus 2012). ........ccccveririiiniieiene e 85
Ounasvaaran suunnan linjavaihtoehdot VE 11 — VE13...........cccoocvevveivennnne 87
Eteldkeskuksen VE14 ja  Eteldkeskus-Ounasvaara VE 15
[INJAVATNTOBNAOL. ... 88

Linjavaintoehdot 1 Ja 2. .....ccoiveiiiiiecieeeee e 88



TAULUKKOLUETTELO

Taulukko 1. Joukkoliikenteen matkustajamaarat (milj.) liikennetyypeittain

2013 (Liikennevirasto 2015C).......ccueiveriririeeieaieseesiesee e sie e sree e

Taulukko 2. Vyohykekriteerit muilla  kuin  Helsingin  metropolialueen

kaupunkiseuduilla. (Ristimaki et al. 2013a)........cccccevvririinieiieneee e

Taulukko 3. Alueellisen joukkoliikenteen palvelutasoluokat (Liikennevirasto

Taulukko 4.  Palvelutasotekijoiden maaralliset kriteerit (Liikennevirasto 2011)....

.22

Taulukko 5.  Kokkolan suurimmat tyonantajat (Kokkola 2015a). ..........cccccevveieennnne 43

Taulukko 6.  Paikallisliikenteen nykytilan palvelutaso (muokattu lahteesta

Kokkolan kaupunki 20158)..........cccueeririiiiieie s
Taulukko 7. Cityliikenteen vuosittaiset litkenndintikustannukset vaylittain............

Taulukko 8.  Rovaniemen  paikallisliikenteen linjojen litkenndintiajat

(Rovaniemen Kaupunki 2014). ........c.ccereiiiiiiiiiineeieee e

.80



LYHENTEET

ELY

HLT
HSL
KAVL
LT 2012

MAL

Elinkeino-, litkenne- ja ymparistokeskus

- EPO ELY Etela-Pohjanmaan ELY
Henkildlitkennetutkimus

Helsingin seudun liikenne

keskimaaréinen arkivuorokausiliikenne
Liikennetutkimus 2012

- Kokkolan (LT 2012) liikennetutkimus 2012

- Rovaniemen (LT 2012) liikennetutkimus 2012
Maankayton, asumisen ja liikenteen aiesopimus



Xi

MAARITELMAT

Joukkoliikenne

Julkinen liikenne

Kutsuliikenne

Yleisesti kéytettavissi tai tilattavissa olevaa, useiden ihmisten kul-
jettamiseen tarkoitettua ammattimaista markkinaehtoisesti tai palve-
lusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettua linja-autoliikennetté ja
palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettua raideliikennetta
(Joukkoliikennelaki).

HenkilOlitkennettd, jota hoidetaan jokaisen kaytettavissa olevilla
liikennevélineilla, junilla, linja-autoilla ja takseilla

Markkinaehtoista liikennettd, joka on paikallista tai seudullista
taikka alueellista ja jatkuvaluonteista, jota ajetaan ainoastaan etuka-
teen tehdysta tilauksesta ja jonka reitti ja aikataulu méaaraytyvat
néiden ennakkoon tehtyjen tilausten perusteella ja tilattujen kulje-
tusten yhdistelyn avulla; kuljetusten yhdistelylla tarkoitetaan véhin-
tddn kolmen ennakkoon tilatun kuljetuksen yhdistamistd yhdeksi
reitiksi (Joukkoliikennelaki).



1. JOHDANTO

Joukkoliikenne on menettanyt henkil6litkenteessé markkinaosuuttaan. Samaan aikaan
henkildautoliikenne on jatkanut kasvuaan. HenkilGautoliikenteen méérén kasvuun ovat
vaikuttaneet elintason nousu, josta seurauksena on henkiléautoméaran lisdys. Lisaanty-
nyt henkildautoilla tehtéva liikkuminen tapahtuu aikoina, jolloin joukkoliikenteen pal-
velutaso on heikompaa tai reiteilld, joilla ei ole riittavaa liikennetiheytta. (Liikenneviras-
to 2015b).

Tavoitteena on lisatd joukkoliikenteessa tehtavien matkojen méaraé. Paikallis- ja seutu-
lilkenteessd joukkoliikenteen hintakilpailukyvyn parantamien suhteessa henkiléautolii-
kenteeseen on todennédkdisesti potentiaalisin tekijd, jolla saadaan lisattyd linja-
autoliikenteen kasvua. Myos joukkoliikenteen palvelutason parantaminen ja uudet jouk-
koliikenneinnovaatiot voivat houkutella uusia asiakkaita joukkoliikenteen k&yttéjiksi.
(Liikennevirasto 2015a ja b)

Julkista liikennetta tuetaan vuosittain yli miljardilla eurolla. Tuen ma&ra on vuosittain
kasvanut. Valtion rahoitusosuus on pysynyt vuosittain suurin piirtein samalla tasolla ja
siten entistd suurempi osuus tuesta on tullut kuntien vastuulle. (Liikenne- ja viestinté-
ministerio 2013b). Nykyiset joukkoliikenteen peruspalvelut on mahdollista jarjestaa
yhteiskunnalle edullisemmin. Tarvitaan uusi joukkoliikennemuotoja, esimerkiksi kysyn-
tdohjautuvia taksi- ja pikkubussijarjestelmia. (Liikennevirasto 2015b)

Maankayton suunnittelulla ja toimintojen sijoittamisella vaikutetaan siihen millainen
lilkennetarve alueella syntyy. Hyvalld maankaytolla luodaan edellytyksid toimivalle
joukkoliikenteelle. Maankayton tiivistdmiseen tahtadvalla yhdyskuntasuunnittelulla
etenkin kaupunkiseuduilla on joukkoliikennekysyntéa lisddva vaikutus. (Liikennevirasto
2015b)

1.1 Tutkimuksen tausta

Pienten ja keskisuurten kaupunkien joukkoliikenne on péa&osin busseilla liikennoitavaa
joukkoliikennettd. Joukkoliikenne on usein isolla kalustolla, harvalla vuorovalilla ja
lyhyell& liikenndintiajalla ajettavia linjoja. Jotta joukkoliikenteen roolia kaupungin lii-
kennejarjestelmésséd saadaan nostettua, tarvitaan uusia joukkoliikennemuotoja.

Kokkolan kaupungin joukkoliikenne on suunniteltu koululaisten tarvitsemien kuljetus-
ten varaan. Joukkoliikennettd on tarjolla padsaantoisesti vain talviarkisin aamu- ja ilta-
paivind. Kokkolan kaupungin tapauksessa on tarve selvittdd miten maank&yton suunnit-



telulla voidaan parantaa joukkoliikenteen edellytyksia seka 10ytaa uusia muotoja jarjes-
taa joukkoliikennetta.

Rovaniemen kaupungin tapauksessa on tarkoitus selvittad uuden joukkoliikennemuodon
roolia meneill&dén olevassa joukkoliikenteen linjastosuunnittelussa.

1.2 TyOn tavoite ja rajaukset

Tyon teoriaosan tavoitteena on luoda kokonaiskésitys joukkoliikenteen asemasta henki-
I6liikenteessa seka selvittaa tekijoitd, joiden seurauksena joukkoliikenteessé tulee tapah-
tumaan muutoksia. Tydssa kasitellddn myos julkisen varoin tuettua henkildliikennetta
lakisdateisia kuljetusten osalta. Joukkoliikenteen suunnittelun teoriaosuus aloitetaan
maankayton suunnittelusta, koska sielld luodaan edellytykset joukkoliikenteelle. Jouk-
koliikenteestd esitetadn joukkoliikenteen palvelutaso ja linjastosuunnittelun periaatteet,
mutta ei ké&sitell& vuoro- ja aikataulusuunnittelua.

Tyon toteutusosassa Kokkolan tapauksessa selvitetdan maankayton vaikutuksia joukko-
liikenteen toimintaedellytyksiin. Tavoitteena on l0ytda uusia joukkoliikenneratkaisuja.
Rovaniemen tapauksessa on tavoitteena etsid cityliikennelinjavaihtoehtoja téydenta-
maan joukkoliikennettd. Ty0ssé haetaan vastauksia seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

1. voidaanko maankéaytolla parantaa joukkoliikenteen edellytyksia?
2. mitd uusia joukkoliikennemuotoja on pienille ja keskisuurille kaupunkiseuduil-
le?

Kokkolan tapauksessa kaupunkialueella liikenndiva seutuliikenne on jétetty tarkastelun
ulkopuolelle. Rovaniemen tapauksessa joukkoliikenteen nykytilanteen esittelyssa kasi-
tell&4&n ainoastaan paikallisliikennetta.

1.3 Tutkimusmenetelmat ja tydn suoritus

Tyon teoreettinen osuus toteutetaan Kirjallisuustutkimuksena. Materiaalina kéaytetdan
tutkimus- ja oppilaitosten, viranomaisten sekéd yhdistysten julkaisuja, selvityksia seka
raportteja. Teoriaan liittyvia esimerkkeja on haettu ulkomaisista julkaisuista. Tydn
Kokkola ja Rovaniemi osioissa kéytetddn naiden kaupunkien tutkimuksia, selvityksia,
raportteja ja tilastointitietoja.

Tyon alussa esitelladn tyon tausta, tavoitteet ja rajaukset sekd tutkimusmenetelmét ja
tyon rakenne. Luvussa kaksi késitelladn joukkoliikennettd, sen merkitysta henkil6liiken-
teen kokonaisuudessa seka tekijoitd, joilla on vaikutusta joukkoliikenteessa tapahtuviin
muutoksiin. Luvussa kolme kasitelld&n joukkoliikenteen suunnittelua l&htien maankay-
ton edellytyksistd. Joukkoliikenteen suunnittelussa keskitytd&n joukkoliikenteen palve-
lutason ja linjastosuunnittelun kasittelyyn seka esitellddn joukkoliikenteen kilpailukykyéa



lisadvia tekijoitd. Luvussa neljd esitellddn pienikapasiteettista joukkoliikennetta esi-
merkkien avulla. Luvuissa viisi ja kuusi esitetddn Kokkolaan ja Rovaniemelle tehnyt
tutkimukset ja tyon tulokset. Kokkola tydssa tutkitaan maankayttod, ja miten maankay-
tolla voidaan luoda edellytyksia joukkoliikenteelle. Tytdssa myos analysoitiin Kokkolan
liikennetutkimus 2012 aineistoa. Analysoinnin perusteella keskityttiin uuden joukkolii-
kennemuodon kehittdmiseen keskustaan ja sen l&hialueille. Tydn pohjalta esitellaan
joukkoliikenteen kehityskaytavid. Kokkolan tydssa tehtiin yhteisty6td projektiryhman
kanssa, jossa oli edustus Kokkolan kaupungin eri hallintokunnista ja paikallisen ELY -
keskukseen edustus. Rovaniemelle tehty tutkimusosio liittyy joukkoliikenteen linjasto-
suunnittelun laatimiseen. Tutkimusosiossa analysoitiin Rovaniemen liikennetutkimus
2012 aineistoa. Liikennetutkimus 2012 analyysin ja tutkittujen yhteystarpeiden perus-
teella tydssa esitellaan vaihtoehtoja cityliikenteen linjoiksi. Tyon lopussa on koko tydn
yhteenveto ja paatelmat.



2. JOUKKOLIIKENNE SUOMESSA

Joukkoliikenteell4 tarkoitetaan henkildiden kuljettamista suurille henkilomaéérille tarkoi-
tetuilla litkennevalineilla. Joukkoliikenne on kansalaisille tarjottavana palvelua, joka
mahdollistaa ihmisten liikkumisen ilman henkildautoa. Tavallisimmin joukkoliikenne
on linja- ja aikataulusidonnaista linja-auto- tai raideliikennettd. Julkiseen liikenteeseen
kuuluu joukkoliikenteen liséksi myos taksiliikenne. (Liikennevirasto 2013).

Joukkoliikennelain yhtena tavoitteena on kehittdd joukkoliikennetta siten, ettd ihmisten
kaytettavissa on valttaméattomia jokapaivéisia liikkumistarpeita vastaavat joukkoliiken-
teen palvelut koko maassa. Lisdksi tavoitteeksi on asetettu, ettd runsasvékisilla kaupun-
kiseuduilla ja niiden valisessé liikenteessa palvelutaso on niin korkea, ettd joukkoliiken-
teen kulkutapaosuus kasvaa. (Joukkoliikennelaki 2009).

2.1 Joukkoliikenne ja henkilokuljetukset

Julkisin varoin tuettu henkil6liikenne voidaan jakaa kuvan 1 mukaan avoimeen joukko-
liikenteeseen ja lakiséateisiin henkiloliikenteisiin. Liikenne- ja viestintaministerio,
ELY-keskukset ja kunnat ostavat kaikille avoimia joukkoliikennepalveluita. Kunnat
ostavat lakisaateisia kuljetuksia, ja lisdksi kunnat ja Kela korvaavat kansalaisten matka-
kustannuksia kuten koulumatka- ja sairausmatkakuluja. (Liikennevirasto 2015a).

Julkisin varoin tuettu henkilélilkkenne ‘

| Av.oinjeukk@liikenne | Lakisaateinen henkiléliikenne

Y

Sairaiden
kuljetukset

| Vanhusten ||
kuljetukset

Vammaisten \
kuljetukset

( Koululaisten
kuljetukset

Kuva 1. Julkisesti rahoitetut henkilokuljetukset (muokattu lahteesta Siltala 2014).

Joukkoliikenteen jarjestaminen tai tukeminen ei ole kuntien lakisadteinen vaan harkin-
nanvarainen tehtdva. Suurin osa kunnista on kuitenkin katsonut tarpeelliseksi tukea
joukkoliikennettd maksamalla lippukorvauksia tai ostamalla liikennettd. Kaikilla kunnil-
la on lakisadteisia tehtévia erityisryhmien henkilokuljetusten jarjestamisessé. (Kuntaliit-
to 2013).

Perusopetuslaissa 628/1998 saddetddn esi- ja perusopetuksen sek& aamu- ja iltapdiva-
toiminnan kuljetuksista. Jos perusopetuksen oppilaan koulumatka on viitta kilometria



pitempi oppilaalle on tarjottava maksuton kuljetus tai kuljettamista varten riittdva avus-
tus. Myos silloin, jos matka oppilaan ika ja muut olosuhteet huomioon ottaen muodos-
tuu liian vaikeaksi, rasittavaksi tai vaaralliseksi oppilaalla on oikeus maksuttomaan kul-
jetukseen. (Finlex 2015).

Sosiaalihuoltolain 1301/2014 mukaan esteetdn ja toimiva joukkoliikenne mukaan lukien
kutsu- ja palveluliikenne on ensisijainen tapa jarjestaa kaikille soveltuva liikkuminen.
Henkildille, jotka eivat kykene kdyttaméaan julkista liikennevalinetté sairauden, vamman
tai toimintakyvyn alenemisen vuoksi, jarjestetdaan liikkumista tukevia palveluita asioi-
misen tai muun jokapaivéaisen tarpeen vuoksi. (Finlex 2015).

Vammaispalvelulain mukaan kunnan on jdrjestettdva vaikeavammaiselle henkil6lle
kohtuulliset kuljetuspalvelut niihin liittyvine saattajapalveluineen, jos henkil6 vamman-
sa tai sairautensa johdosta valttamatta tarvitsee palvelua suoriutuakseen tavanomaisista
elamén toiminnoista. (Finlex 2015).

Sairausvakuutuslain perusteella Kela maksaa kaikille kansalaisille korvauksen matkasta
sairauden hoitoon tai sairaan saattamisesta aiheutuneista kuluista omavastuun ylittavan
osan. (Finlex 2015).

Suuri osa kuntien kuljetustarpeista voidaan hoitaa avoimella joukkoliikenteella. Tallgin
joukkoliikenteen reittien ja aikataulujen suunnittelussa on huomioitu liikkumistarpeet.
kuten esimerkiksi koulujen alkamis- ja paattymisajat. Osa asiakkaista ei kuitenkaan voi
kayttaa joukkoliikennettd, tai sita ei ole tarjolla, jolloin heitd varten tarvitaan erilliskul-
jetuksia. (Kuntaliitto 2012). Julkisen liikenteen kokonaisuudessa voidaan erottaa avoi-
men joukkoliikenteen ja erilliskuljetusten ohella kohdennettu joukkoliikenne. Kohden-
nettu joukkoliikenne on kaikille avoin, joka on samalla suunniteltu tietyn kayttajaryh-
man erityistarpeita varten. Tasta on esimerkkina ikaihmisille suunnattu palveluliikenne.
(Koljonen 2011).

2.2 Joukkoliikenteen jarjestamistapa

Suomen joukkoliikennelainsaddantd on uudistunut vuonna 2009, jolloin joukkoliikenne-
laki ja EU:n palvelusopimusasetus (PSA) astuivat voimaan. Uudistuksen myoté joukko-
litkenne on jarjestettavé joko markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetuksen mukaises-
ti. Viimeiset siirtymdajan sopimukset paattyvat vuonna 2019, jolloin ne on korvattava
sadadosten mukaisilla jarjestdmistavoilla. (Liikennevirasto 2013; Kuntaliitto 2013).

Joukkoliikennelaissa on madritelty Suomen joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomai-
set. Sen mukaan kunnat on jaettu neljd&n ryhmaan: viranomaiskaupungit, seutuviran-
omaiset, seutuviranomaisten jasenkunnat ja muut kunnat. Viranomaiskaupunkien toimi-
valta-alueena on yksi kunta, seutuviranomaisten toimialueena on useamman kunnan



laajuinen alue. Muissa kunnissa, peruskunnissa, toimivaltainen viranomainen on alueen
ELY-keskus. (Liikennevirasto 2013; Kuntaliitto 2013).

Toimivaltaisen viranomaisen tehtavid toimialueellaan ovat joukkoliikenteen palveluta-
somaaritys, liikenteen jarjestamistavasta paattaminen seké alueensa reittiliikenneluvista
paattaminen. Joukkoliikenne jarjestetddn joko markkinaehtoisesti tai Kilpailuttamalla
(kuva 2). (Liikennevirasto 2013; Kuntaliitto 2013).

Viranomais-
paatos
Palvelutaso syntyy Palvelutaso ei synny markkinaehtoisesti,
markkinaehtoisesti, tarvitaan julkista tukea
ei julkista tukea
Markkinaehtoinen PSA-liiikenne
malli
Tilaaja-tuottajasopimus
Reittiliikenneluvat
joukkoliilfennc;lain « Kilpailutettu ostosopimus
mukaisesti hankintalain mukaisesti
(bruttosopimus)
Oma « Kilpailutettu
tuotanto kiyttooikeussopimus
PSA:n/joukkoliikennelain
mukaisesti
+ Osto- tai kiyttooikeussopimus
suorahankintana

Kuva 2. Joukkoliikenteen jarjestamismallit (Liikennevirasto 2012b).

Markkinaehtoisessa mallissa viranomainen ei puutu markkinoiden toimintaan, vaan
litkennepalvelut tuotetaan vapaan kilpailun pohjalta. Liikenteenharjoittaja toimii oman
suunnittelun ja hinnoittelun pohjalta ilman julkista tukea. Markkinaehtoinen liikenne
edellyttaa, ettd liikenteenharjoittajalla on joukkoliikenneluvan lisdksi reittiliikenne- tai
kutsuliikennelupa. Liikennettd on harjoitettava liikennelupaan siséltyvien laatulupausten
mukaisesti. (Liikennevirasto 2013).

Markkinaehtoinen liikenne mahdollistaa yrityksille uusia liiketoimintamahdollisuuksia.
Liikenteenharjoittaja kilpailee asiakkaista reitin, aikataulun, palvelutason, laadun ja hin-
nan perusteella. Yritys voi hyddyntaa esimerkiksi hintadifferointia, ja hinnoitella esi-
merkiksi hiljaisen kysynnan aikana tehdyt matkat halvemmiksi. (Liikenne- ja viestinta-
ministerié 2012b).



Jos markkinaehtoinen liikenne tyydyttaa joukkoliikenteelle asetetut palvelutasotavoit-
teet, toimivaltaisen viranomaisen ei tarvitse jarjestaa liikennetta palvelusopimusasetuk-
sen mukaisesti. Markkinaehtoisessa mallissa heikon kysynnan alueet voivat jaada ilman
joukkoliikennepalveluita, kun taas suuren kysynnan alueilla kilpailutilanne saattaa pa-
rantaa palvelua ja alentaa lippujen hintoja. Markkinaehtoinen malli soveltuu liikentei-
siin, missa palvelutaso syntyy ilman julkista tukea. Tallaisia ovat esimerkiksi kaukolii-
kenne ja suurempien asutuskeskusten vélinen liikenne. (Liikenne- ja viestintaministeri®
2012b).

Joukkoliikennepalvelut on jarjestettdva palvelusopimusasetuksen (PSA) mukaisesti, jos
perustasotavoitteen mukaiset joukkoliikennepalvelut eivat synny markkinaehtoisesti tai,
kun toimivaltainen viranomainen paattaa jarjestaa liikenteen markkinaehtoista liikennet-
td monilukuisempana, luotettavampana, korkealaatuisempana tai edullisempana. Palve-
lusopimusasetuksen mukaisessa liikenteessd toimivaltainen viranomainen asettaa lii-
kennditsijalle julkisen palvelun velvoitteita, joita ovat esimerkiksi velvollisuus hoitaa
sovittua liikennekokonaisuutta sovitulla palvelutasolla. Palvelusopimusasetuksen mu-
kaan toimivaltainen viranomainen voi jarjestaa julkisesti tuetun liikenteen joko omana
tuotantona tai hankkia sen tilaaja-tuottaja-periaatteella. Tilaaja-tuottajasopimuksella
liikenne voidaan hankkia joko bruttomallilla tai kayttdoikeussopimuksin. (Liikennevi-
rasto 2013).

Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen suunnittelee ja Kilpailuttaa liikenteen. Lii-
kenteenharjoittaja sitoutuu hoitamaan liikenteen toimivaltaisen viranomaisen asettamien
ehtojen mukaisesti, jolloin vastineeksi liikenteenharjoittajalle maksetaan sopimuksen
mukainen liikenndintikorvaus. Viranomainen kantaa lipputuloriskin. (Liikennevirasto
2013).

Bruttomallissa toimivaltaisella viranomaisella on mahdollista suunnitella liikenne keski-
tetysti vaikka alueella toimii useita liikenteenharjoittajia. Liikenteenharjoittajat kilpaile-
vat keskenaan palvelujen tuottamisesta. Bruttomallissa lipputulot jaavat toimivaltaiselle
viranomaiselle. Kannattavien linjojen lipputuloja voidaan kayttda kannattamattomien
vuorojen hankintaan. Bruttomalli soveltuu runsasvakisille kaupunkiseuduille ja suuriin
kaupunkeihin, joissa tavoitteena on jérjestdd yhtendinen joukkoliikennejérjestelmé.
Bruttomalli soveltuu hyvin my6s kuntien jarjestamiin p&aasiassa lakisaateisiin kuljetuk-
siin, joissa ei ole mahdollisuuksia lisatd matkustajaméaaria eika yrittdjan saamaa lipputu-
loa. Bruttomalli on ainoa tapa, jolla muut kuin toimivaltaiset kunnat voivat hankkia
kunnan sisalla tarjottavia liikenteitd. (Liikenne- ja viestintdministerid 2012b).

Kéyttooikeussopimuksissa liikenteenharjoittajalle myonnetdan yksinoikeus tietyn alu-
een liikenteeseen tai yksittaiseen reittiin. Liikenteenharjoittaja suunnittelee tietyn alueen
tai yksittdisen reitin liikenteen toimivaltaisen viranomaisen antamien minimivaatimus-
ten perusteella. Liikenteenharjoittaja kantaa lipputuloriskin. Kayttdoikeussopimuksia
voivat tehdd vain toimivaltaiset viranomaiset. (Liikennevirasto 2013).



Alueellisia kayttdoikeussopimuksia voidaan kéyttda sellaisissa alueellisissa kokonai-
suuksissa, joissa on mahdollisuudet matkustajakysynnén kasvuun. Reittipohjaiset kéyt-
tooikeussopimukset nettomallin mukaisina soveltuvat keskisuurille ja pienemmille kau-
punkiseuduille sekéd tdydentdvana jarjestamistapana haja-asutusalueen markkinaehtoi-
selle liikenteelle. (Liikenne- ja viestintaministerié 2012b).

Liikennevirasto tutki 11 kaupunkiseudun ja kolmen ELY-keskuksen alueella vuosina
2013 — 2014 tehtyja joukkoliikenteen Kilpailutuksia. Tuloksesta ilmeni, etta tarjouskil-
pailujen on oltava toimivia ja aitoja, hintatason kohtuullinen ja liikenteenharjoittajien
toiminnan kannattavaa, jotta toiminnan kehittdminen on mahdollista. Tutkimuksen mu-
kaan bruttomalli on ollut liikenteenharjoittajien mielesta selkein ja tasapuolisin hankin-
tatapa. Bruttomalli on Kilpailuttamisen alkuvaiheessa usein toimivin. Linjaston vakiin-
nuttua, ja kun saatavilla on tarkempia matkustustietoja, on perusteita myds muidenkin
kilpailuttamismallien laajempaan soveltamiseen. Kilpailukohteista pienet ja keskikokoi-
set kohteet olivat houkutelleet eniten tarjoajia. Kilpailua edistavia tekijoita olivat olleet
sopimuskauden riittdva pituus ja pieni liikenteen véhentamisen mahdollisuus sopimus-
kautena. Toisaalta ndmé& vaikeuttivat liikenteen kehittdmistd. Tutkimuksessa ilmeni
myos, ettd kalustovaatimukset tulee olla kohtuulliset ja valtakunnallisesti mahdollisim-
man yhtendiset. (Liikennevirasto 2015b).

2.3 Suomalaisten tekemat matkat

Suomalaisten liikkuminen on lisadntynyt viimeisten vuosikymmenten aikana. Suurin
kasvu on tapahtunut henkildautoliikenteen matkaméarien kasvussa. Julkisen joukkolii-
kenteen matkamaéarien kasvu on ollut pienempéé verrattuna koko matkamaarien kas-
vuun. Kokonaismatkamaérissa joukkoliikenne on menettdnyt osuuttaan. Tdhan on vai-
kuttanut monta tekijaa. Elintason noustua henkil6autojen maaré on lisd&ntynyt, ja siten
henkildautoilla tehtdvien matkojen maara on kasvanut. Matkoja tehdadén myos reiteilla,
joilla ei ole joukkoliikenteell& riittdvaa tarjontaa. Liséksi osa lisdéntyneesta liikenteesta
tehd&an iltaisin ja viikonloppuisin, jolloin joukkoliikenteen palvelutaso on heikompaa.
Vapaa-ajan matkojen liikkumistottumuksiin vaikuttaa arvoissa ja elaméntavoissa tapah-
tuvat muutokset, ja haasteena onkin tarjota henkildauton kanssa kilpailukykyista jouk-
koliikennetta. (Liikenne- ja viestintaministerié 2012a; Liikennevirasto 2015b).

Suomalaisten liikkumista tutkitaan kuuden vuoden valein toteutettavassa valtakunnalli-
sessa henkil6liikennetutkimuksella (HTL). Viimeisin tutkimus toteutettiin vuosina
2010 - 2011. HLT 2010 - 2011 tutkimuksen mukaan suomalaiset tekevét keskiméaarin
kolme (2,9 matkaa/hlé/vrk) kotimaan matkaa vuorokaudessa ja keskiméaardinen matka-
suorite on 41 kilometrid vuorokaudessa (km/hlo/vrk) (kuva 3). Kéytetyin kulkumuoto
kotimaan matkoilla on henkil6auto, jonka kulkutapaosuus on 58 prosenttia. Kevyen
liikenteen kulkutapaosuus on 30 prosenttia ja julkisen liikenteen kulkutapaosuus 8 pro-
senttia. Matkasuoritteesta henkil6auton osuus on 72 prosenttia, julkisen liikenteen osuus
19 prosenttia ja kevyen liikenteen osuus 4 prosenttia. (Liikennevirasto 2012a).
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Kuva 3. Kotimaan matkaluvun ja matkasuoritteen kulkutapaosuudet (Liikennevi-
rasto 2012a).

Matkoista 28 prosenttia on ty6-, koulu- tai opiskelumatkoja ja 37 prosenttia vapaa-ajan
matkoja (kuva 4). Ostos- ja asiointimatkoja on 35 prosenttia, joista suurin osa, 17 pro-
senttia, on paivittaistavaroiden ostosmatkoja. (Liikennevirasto 2012a).

Matkaluku 2,9 matkaa/henkilé/vrk

Muu vapaa-aika

0,7 matkaa Tybasia
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Muu vapaa-aika 189, opiskelu

10,6 km 1,4 km

26% 3%
Mokki
22km
5% Vierailu Ostos,asiointi
7,8 km 7.4 km
19% 189,

Kuva 4. Kotimaan matkaluku ja matkasuorite jaoteltuna matkan tarkoituksen mu-
kaan (Liikennevirasto 2012a).

Erisuuruisilla kaupunkiseuduilla tehd&dan keskimaarin kolme matkaa vuorokaudessa
(kuva 5). Matkojen kulkutapajakaumissa on melko suuria alueellisia eroja. Metropoli-
alueella ja suurilla kaupunkiseuduilla on joukkoliikenteen ja jalankulun matkaluvut suu-
remmat kuin muilla kaupunkiseuduilla. Henkil6auton matkaluvut ovat néilla alueilla
pienemmaét kuin muilla alueilla. Pyordilyn matkaluvut ovat suurimmat keskisuurilla ja

pienilla kaupunkiseuduilla. (Ristimaki et al. 2013a).
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3,5
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jalan pyoralla mjoukkoliikenteelld M henkildautolla muu kulkutapa

Kuva 5. Matkaluku kulkutavoittain erisuuruisilla kaupunkialueilla (Ristimaki et al.
2013a).

Joukkoliikennematkat

Vuonna 2013 joukkoliikennematkoista 62 prosenttia tehtiin linja-autoilla. Rautiovau-
nuilla ja metroilla tehtyja matkoja oli 22 prosenttia, junamatkoja 13 prosenttia ja taksi-
matkoja vajaa 3 prosenttia (taulukko 1). Suurissa kaupungeissa (HSL-alue, Tampere,
Turku ja Oulu) tehtiin 394 miljoonaa joukkoliikennematkaa eli noin 73 prosenttia kai-
kista joukkoliikenteen matkoista. Joukkoliikenteen kayttd on keskittynytta alueille, jois-
sa on eniten asutusta ja tyOpaikkoja. Keskisuurissa ja pienissd kaupungeissa joukkolii-
kenteen matkoja tehtiin 60 miljoonaa eli kaikista matkoista noin 18 prosenttia. (Liiken-
nevirasto 2015c).

Taulukko 1. Joukkoliikenteen matkustajamaarat (milj.) liikennetyypeittéain 2013 (Lii-
kennevirasto 2015c)

Matkustajamaarat Linja- Rauta- Taksi Raitiov. SL Lento  Yhteensa
(milj.) auto tie ja lautta

metro
Suuret kaupungit | 228,4 43,7 - 120,0 1,8 - 393,8
(HSL-alue, Tre, Tku,
Oulu)
Muu kaupunkiliiken- 60,0 - - - - - 60,0

ne (keskisuuret ja
pienet kaupungit)

Maaseutuliikenne 40,0 12,1 13,0 - - - 65,1
Kaukoliikenne 6,8 13,6 - - - 2,4 22,8

Yhteensa 335,2 69,4 13,0 120,0 1,8 2,4 541,7
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Joukkoliikenteen toimijoiden yhteistydryhma on asettanut tavoitteeksi lisata joukkolii-
kenteen matkoja vuoteen 2022 mennessa 200 miljoonalla matkalla nykyisesta vuosittai-
sesta matkamaarasta (Liikennevirasto 2015a). Tekijoitd, jotka voivat vaikuttaa joukko-
liikenteen kulkutapaosuuden kasvuun ovat esimerkiksi etatyon liséantyminen ja kau-
pungistuminen. Etatyon ja erilaisten sahkoisten etdpalveluiden lisdédntyminen vaikutta-
vat siten, ettd henkil6autoilla tehtdvien matkojen méaara voi véhentyd. Kaupungistumi-
nen ei valttaméattd muuta matkustusmaaria, mutta tuo matkustajia joukkoliikenteen pii-
riin. (Liikennevirasto 2015b).

2.4 Muutoksia joukkoliikennekentassa

Alueellinen véestonkehitys ja vaeston ikaantyminen ovat johtaneet liikennepalveluiden
kysynnén ja tarjonnan muutoksiin. Julkisen liikenteen palvelujen jatkuminen edellyttaa
yha useammin julkista tukea. Samaan aikaan julkisen liikenteen palvelujen tuottamisen
kustannustaso on noussut. Julkisen liikenteen tukemisella pyritdan turvaamaan ihmisten
liikkumismahdollisuudet ja edistdimaan joukkoliikenteen kilpailukykyé ja ympéristoar-
voja. (Liikenne- ja viestintdaministerié 2013b).

Suomi on sitoutunut kansainvélisesti ja EU-tasolla kasvihuonepadstojen vahentdmiseen.
Suomen on véhennettavd Kioton sopimuksen paastovahennystavoitteiden mukaan lii-
kenteen pééstoja 16 prosentilla vuoteen 2020 mennessé vuoden 2005 tasosta. EU:n lii-
kennepoliittisen tavoitteen mukaan liikenteen kasvihuonepaast6ja on vahennettdva 60
prosentilla vuoteen 2050 mennessé verrattuna vuoden 1995 tasoon. Tavoitteiden saavut-
tamiseksi tarvitaan muitakin keinoja kuin ajoneuvokannan uudistaminen. Keinoja, joilla
on mahdollisesti vaikutusta joukkoliikenteeseen, ovat liikennetarpeen vahentaminen
lilkennejarjestelman ja maankayton suunnittelun keinoin ja siirtyminen henkildautoilus-
ta kestavampiin kulkumuotoihin. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012).

2.4.1 Julkisen liikenteen rahoitus

Joukkoliikennetta tuetaan julkisin varoin. Tuki koetaan valttaméattomaksi, jotta joukko-
liikenne olisi kilpailukykyinen henkil6autoon verrattuna. Tukea voidaan perustella silla,
ettd joukkoliikenteelld saavutetaan merkittavia yhteiskunnallisia etuja. Joukkoliikenne
on turvallisempaa ja vdhemman ymparistod kuormittavaa kuin henkil6autoliikenne.
Joukkoliikenteen kayttd suuren kysynnan alueilla ja suuren kysynnén aikana on yhteis-
kunnan kannalta perusteltua. Joukkoliikenteen kayttd vahentédéd henkil6autoilua, jolloin
tarve investoida litkennevayliin vahenee. Joukkoliikennevéline pystyy kuljettamaan 5 —
10 kertaisen maaran ihmisid henkil6autoon verrattuna. Tukea perustellaan myos tasa-
arvon kannalta. Joukkoliikenteelld tarjotaan liikkumismahdollisuudet niille, joilla ei ole
mahdollisuutta kdyttaa autoa. (Ojala 2003; Mantynen 2012).

Julkisen liikenteen tukemiseen kéytetddn vuosittain yhteensd noin miljardi euroa, ja tuen
maaré on kasvanut 2000-luvulla noin 10 prosenttia vuosittain (kuva 6). Kuntien rahoitus
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on kasvanut valtio rahoitusta enemmaén. P&dosa rahoituksen lisaantymisestd johtuu jul-
kisen liikenteen palvelujen tuottamisen kustannusten noususta. Matkakustannusten kor-
vausten lisddntymiseen on vaikuttanut myos lakiséateisten koulu-, sosiaali- ja terveys-
toimien piiriin kuuluvien kuljetusten tarpeen kasvu. (Liikennevirasto 2015d).

Julkisen liikenteen tuki rahoituslahteittain

HmValtion suora rahoitus mmValtion matkakorvaukset
I Kuntien suora rahoitus Kuntien matkakorvaukset
gl ==V altion osuus (rahoitus) ==\/altion osuus (korvaukset)
1200 - 60%
1000 - 50%
800 - 40%
600 30%
400 - 20%
200 10%
0 - 0%

1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013

Kuva 6. Julkisen liikenteen tuki rahoituslahteen mukaan (Liikennevirasto 2015d) .

Joukkoliikenteen rahoitus jakaantuu kuntien ja valtion kesken. Liikenneviraston selvi-
tyksen (2015d) mukaan pienten kaupunkien joukkoliikenteen kuntien rahoitusosuus on
noin 70 - 80 prosenttia (kuva 7).

Pienissd kaupungeissa opetustoimen ja sosiaalipuolen kuljetuksiin kdytettavéat rahoitus-
erdt ovat usein huomattavasti suurempia kuin joukkoliikenteeseen kaytetty rahoitus-
osuus (kuva 8). (Liikennevirasto 2015d).
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Rahoituksen jakautuminen pienten kaupunkien ja
valtion kesken v. 2013

® Kunnan rahoitusosuus & Valtionapu
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Kuva 7. Kuntien ja valtion osuudet pienten toimivaltaisten kaupunkien joukkolii-
kenteen rahoituksesta vuonna 2013 (Liikennevirasto 2015d).

Pienten kaupunkien joukkoliikenteen ja kuljetusten rahoitus vuonna 2013

m Valtion joukkoliikennerahoitus m Avoin joukkolikenne m Opetustoimen kuljetukset i Sosiaalitoimen kuljetukset

4000000
3500000
3000000
2500000
2000000

1500 000

1§
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|
“ WEFrEEN
I ol R0 AR N Y YRR LR

Hyvinkada  Riihiméaki Salo Rauma Imatra Mikkeli ~ Savonlinna Seingjoki ~ Kokkola Kemi  Rovaniemi

Kuva 8. Pienten kaupunkiseutujen kuntien rahoitus henkilokuljetuksiin seka jouk-
koliikenteen valtionrahoitus vuonna 2013 (Liikennevirasto 2015d).
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Joukkoliikenteen méaararahan tarve kasvaa, mutta samaan aikaan valtion joukkoliiken-
teen maararaha on véhentynyt (kuva 6) ja kuntien rahoitustaakka on kasvanut. Valtion
rahoituksen tavoitteena on turvata peruspalvelutasoa seké lisata joukkoliikenteen kéyt-
tod. Riittdva rahoitus on valttamatonta, jotta matkustajaméarat alueilla saadaan kasvuun.
Maarérahan lisdédminen peruspalvelutasoiseen liikenteeseen ei auta alueita peruspalvelu-
tason saavuttamisessa, ellei henkilokuljetuksia ja joukkoliikennettd pystytd tehokkaasti
yhdistelemaan. (Liikennevirasto 2015d).

Kaikille avoimen joukkoliikenteen jarjestaminen ei ole lakiin perustuva velvollisuus
kunnille eika valtiolle. Valtion talousarvion saastokohteita etsittdessa joukkoliikentee-
seen suunnattua rahoitusta leikataan herkasti. Kuitenkin joukkoliikenteen rahoituksen
vahentdminen lisaa kalliita erilliskuljetuksia. Niiden henkildiden kuljetukset, joilla on
oikeus yhteiskunnan maksamiin tai tukemiin matkoihin, ja jotka pystyisivét kayttamaan
avointa joukkoliikennettd, joudutaan hoitamaan yksilokuljetuksina. (Liikenne- ja vies-
tintdministerié 2013a; Liikenne- ja viestintaministerié 2015).

2.4.2 Henkilokuljetusten yhdistaminen

Nykyisella noin miljardin euron rahoituksella pitdd pystyé tuottamaan alue-ja paikallis-
tason henkilokuljetukset. Alue-, vaesto- ja palvelurakenteen muutoksesta aiheutuu tue-
tun henkilGliikenteen kysynnan kasvua. NyKkyista valtion ja kuntien rahoitusta tuskin
pystytéén reaalisesti lisédméaan, vaan kysynnan kasvu on hoidettava liikennejarjestelman
tehokkuutta ja tuottavuutta parantamalla. (Liikenne- ja viestintdministerio 2013a).

Hyvin toimiva avoin joukkoliikenne on yksilokustannuksiltaan kilpailukykyisin palve-
lumuoto. Kuitenkin tarvitaan myos yksilollisempia palveluja eli yhdistettyja ja yksilolli-
sié erilliskuljetuksia, kun kaikki kansalaiset eivat kykene k&yttdmaan avointa joukkolii-
kennettd tai joukkoliikennetté ei ole saatavilla. (Liikenne- ja viestintdministerio 2013a).

Perinteinen joukkoliikenne ja muu tuettu henkil6liikenne tulee integroida paremmin
toisiinsa. Ensisijainen kulkumuoto tulee olla julkinen, esteeton hyvin toimiva joukkolii-
kenne. Tarvitaan esteetontd, palveluiltaan joustavaa ja asiakasystévallista avointa palve-
lulinja- tai kutsuliikennettd osana yleistd joukkoliikennettd, joka soveltuu myos ikaih-
misten Kkuljetustarpeisiin. Kaikille soveltuva joukkoliikenne mahdollistaa my6s oikeu-
den liikkua enemmén ja yhdenvertaisesti eri puolilla maata. Kustannussaastoja syntyy,
kun asiakkaita siirtyy halvempien yksikkohintojen liikennemuotojen kayttéjiksi. (Lii-
kenne- ja viestintdministerié 2013a).

Perinteistd joukkoliikennettd ja muuta tuettua henkilOliikennettd tulee tarkastella laa-
jempana henkil6logistiikan jarjestelména. Liikenne- ja viestintdministerion (2013a) sel-
vityksessa ehdotetaan, ettd henkilGlogistiikan toiminnat pitad keskittad joukkoliikenne-
lain maarittelemille toimivaltaisille joukkoliikenneviranomaisille. Naiden viranomaisten
tulee perustaa logistiikkayksikkojd, joiden vastuulla olisi joukkoliikenteen, sosiaalitoi-
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men ja sivistystoimen henkilokuljetusten sekd kuljetusten tilauspalvelujen hankinnat.
Myos Kelan korvaamat kuljetukset on integroitava muun henkil6liikenteen hankintoi-
hin. (Liikenne- ja viestintdministerio 2013a).

Julkisin varoin tuettua henkildkuljetuksia séadelld&n muun muassa vammaispalvelu-,
perusopetus- ja sairausvakuutuslainsdddannoissd. Kuljetusten jarjestamisesta saadellaan
henkil6liikennelainsaadannossa, lahinnd joukkoliikennelaissa ja taksiliikennelaissa.
Henkilokuljetuksissa voidaan saavuttaa sadstoja lainsaadanndn muutoksilla, kuljetusten
suunnittelun ja hankinnan suurempien kokonaisuuksien koordinoinnilla ja digitalisaati-
on taysmaaraisella hyodyntamisella. Meneillaan olevissa henkildkuljetusten uudistami-
sen kokeiluhankkeissa selvitetadn henkilokuljetusten jarjestdmis- ja yhteistyokysymyk-
sid ja toimintasuosituksia. (Liikenne- ja viestintdministerié 2013a; Liikenne- ja viestin-
tdministerid 2015).

Esimerkkejé kokeiluhankkeista ovat:

o PIHKA-hanke, jossa selvitetddn Pirkanmaan henkil6liikenteen kuljetuspotenti-
aalia ja jarjestdmisen tehostamista nykyistd yhtendisemman suunnittelun ja to-
teutuksen avulla

e Hajallaan-hankkeessa yhdistetdan eri julkisen palveluiden kokonaisvaltaista
hankintaa ja koordinointia, ja henkilokuljetukset ovat osa tata hanketta

e Kauljetusten Kustannukset Kuriin Kunnissa ja Kelassa. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2015).

Jo toteutuneissa hankkeissa on saatu aikaan kustannusten sdéstdja, kuten esimerkkina
Kelan tukemien kuljetusten yhdistdminen. Keskitetyssé tilausmenettelyssd samaan
suuntaan kulkevat asiakkaat matkustavat yhteistaksilla silloin, kun terveydentila sen
sallii. Keskitetty tilausmenettely on ollut kdytdssa osassa maata kahden vuoden ajan ja
se laajeni vuoden 2014 joulukuussa koko maahan Ahvenanmaata lukuun ottamatta. Yh-
distamélld taksimatkoja s&astettiin vuonna 2014 kymmenen miljoonaa euroa. (Kela
2015).
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3. JOUKKOLIIKENTEEN SUUNNITTELU

Maankayton suunnittelulla ja toimintojen sijoittelulla vaikutetaan siihen millainen lii-
kennetarve syntyy. Hyvalla maankayt6ll& voidaan liikkumistarvetta véhentdd. Maankéay-
toll4 voidaan vaikuttaa myos sithen, millaiset kulkumuodot ovat kéyttokelpoisia. Eten-
kin joukkoliikenteen ja pyoraliikenteen edellytykset voidaan luoda tai tuhota maankay-
ton suunnittelun vaiheessa. (Méantynen 2012). Seuraavissa kappaleissa késitelladn
maankayttod ja kaavoitusta sekd joukkoliikenteen asemaa liikennejérjestelmén osana.
Joukkoliikenteen suunnittelusta kasitelladn joukkoliikenteen palvelutasoa seké linjasto-
suunnittelua.

3.1 Maankaytt6 ja kaavoitus

Maankayton suunnittelua séatelee maankaytto- ja rakennuslaki ja sen mukainen aluei-
denkéyton suunnittelujérjestelméa. Suunnittelujérjestelmé koostuu valtakunnallisista alu-
eidenkayttotavoitteista ja kaavoitusjarjestelmésta. Valtakunnallisilla alueidenkéyttota-
voitteilla edistetdan kestédvan kehityksen periaatteiden ja muiden valtakunnallisesti mer-
Kittdvien asioiden toteutumista alueiden kayton suunnittelussa. Tavoitteet hyvaksyy
valtioneuvosto, ja ne on tarkistettu vuonna 2008. Tavoitteita on muun muassa toimivan
aluerakenteen sekd eheytyvdn yhdyskuntarakenteen ja elinympariston laadun osalta.
(RIL 2005; Ympérist6 2015).

Kaavoitusjarjestelmén tasot ovat maakuntakaava, kuntien yhteinen yleiskaava, yleis-
kaava ja asemakaava. Maakuntakaava on yleispiirteinen suunnitelma alueiden kaytosta
maakunnassa tai sen osa-alueella. Siina esitetadn periaatteet alueiden kéaytosta ja yhdys-
kuntarakenteesta. Selvitettdvia asioita ovat muun muassa uuden rakentamisen ohjaami-
nen suunnittelualueen eri kuntiin, liikenteellisesti edulliset asunto-, tyopaikka- ja palve-
luiden rakentamiseen soveltuvat alueet seka keskeiset seudulliset liikennevaylét ja jouk-
koliikenneyhteydet. Yleiskaavan tehtdvana on yhdyskunnan eri toimintojen, kuten asu-
tuksen, palvelujen ja tyopaikkojen sijoittamisen yleispiirteinen ohjaaminen ja toiminto-
jen yhteensovittaminen. Yleiskaavoituksella luodaan yhdyskunnan liikennejérjestelman
perusteet. Kaavassa osoitetaan maankayton aluevaraukset ja liikenneyhteyksien sijain-
nit. Kaavalla mé&aritelldan eri kulkutapojen asema hahmottelemalla kunnan tie- ja katu-
verkot, pyoréily- ja kavelyverkot seka tarvittavat pysékgintitilat. Yleiskaavaa laaditta-
essa on selvitettdvd mahdollisuudet liikenteen, erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen
lilkenteen, tarkoituksenmukaiseen jarjestamiseen ympariston, luonnonvarojen ja talou-
den kannalta kestavélla tavalla. Y leiskaavoitus ohjaa asemakaavoitusta ja liikennejérjes-
telmé&n kannalta asemakaava maadrittelee liikennejarjestelmén yksityiskohtia kuten mi-
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toitusta, tilavarauksia ja sijoittelua. Asemakaavaan voidaan maéaritelld muun muassa
tonttikatuja, pyoraily- ja kdvelyvaylia seka liityntaliikennejarjestelyitd. (RIL 2005; Ym-
paristd 2015).

Joukkoliikenteen toimintaedellytyksid parantavia toimenpiteitd on mahdollista tehda
kaikilla suunnittelutasoilla. Suuret ja keskisuuret kaupunkiseudut kasvavat, ja kasvu voi
antaa hyvia mahdollisuuksia joukkoliikenteen toimintaedellytysten kehittdmiseen.
Maankayton suunnittelulla voidaan luoda edellytyksia joukkoliikenteen edellyttdmien
joukkojen syntymiselle tiivistamélla aluerakennetta. Maankayton sijoittaminen ja vo-
lyymi paatetdan hyvin pitkalle jo yleiskaavatasolla. Joukkoliikenteen houkuttelevuuden
parantaminen ja kulkutapaosuuden kasvattaminen edellyttdd joukkoliikennepalvelun
olemassaoloa ja sen laadullista kehittamista esimerkiksi nopeuttamistoimin. Joukkolii-
kenteen toimintaedellytyksiin vaikutetaan maankayton ja kaavoituksen lisaksi tie- ja
katuverkkoratkaisuilla. (\Verronen et al. 2008).

Joensuu (2011) tutki tydssaan joukkoliikenteen huomioonottamista kaupunkien ja kau-
punkiseutujen maankayton suunnittelussa. Tutkimuksen lopputuloksena oli toiminta-
malli, jonka avulla joukkoliikenteen roolia voidaan kehittdd yleiskaavaprosessissa.
Joukkoliikenteen suunnittelun tulee kytkeytyd maankéyton suunnitteluprosessiin, jotta
kaupunkirakenteella olisi edellytyksia kehittyd joukkoliikennettéd tukevaksi yhdyskunta-
rakenteeksi. Tyodssa esitettiin, ettda joukkoliikenteen palvelutasomaaritys pitaisi tehda
rinnakkain yleiskaavaprosessin kanssa ja mahdollisesti osana kokonaisvaltaista liiken-
nejarjestelmasuunnitelmaa. (Joensuu 2011).

Maankayton, asumisen ja lilkkumisen (MAL)-aiesopimuksilla yhdistetddn maankayttoa,
asumista ja liikennettd koskevat kehittdmistarpeet seudullisesti samaan sopimukseen.
MAL-aiesopimuksia on tehty suurilla kaupunkiseuduilla, Tampereen, Helsingin, Oulun
ja Turun seuduilla. MAL-aiesopimusmenettelyn yhtend tavoitteena on kestdva liikku-
minen, joka merkitsee jalankulun, pyoréilyn ja joukkoliikenteen edistamista ja kulku-
muoto-osuuksien lisddmistd. Esimerkiksi Oulun seudun MAL-aiesopimuksen toimenpi-
teissa on Kirjattu, ettd yleiskaavoihin sisallytetdan kavelyn ja pyoérailyn seka joukkolii-
kenteen reitistdjen suunnittelu. Asemakaavoissa luodaan mahdollisuudet sujuvan ja tur-
vallisen kédvelyn ja pyoréilyn sek& joukkoliikenteen jarjestdmiselle. Uusien asuinaluei-
den alikulut ja kevyen liikenteen vaylat rakennetaan samanaikaisesti joukkoliikenteen
palvelujen jarjestdmisen kanssa. (Ympéristoministerio 2015; Makela 2015).

3.2 Liikennejarjestelma

Liikennejarjestelma koostuu liikenteen infrastruktuurista ja sitd kayttavista henkilo- ja
tavarakuljetuksista ja niitd ohjaavista jarjestelmistd. Liikennejarjestelméé kehitetdén
kokonaisuutena. Toimivan ja tehokkaan liikennejérjestelman luominen edellyttada eri
liilkennemuotojen yhtdaikaista suunnittelua. Liikenne syntyy ihmisten ja elinkeinoel&-
mén toiminnasta, minka vuoksi maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelun pitéé
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kulkea yhta jalkaa. Joukkoliikenne liittyy olennaisena osana liikennejérjestelméaan.
(Mantynen et al. 2006; Liikennevirasto 2015a ).

Liikennejarjestelmasuunnittelu on jatkuvaa pitkédn aikavalin strategista suunnittelua,
jossa kasitellaan henkildliikenteen eri kulkumuotoja, niiden tyénjakoa, tavaraliikennet-
t4, liikenneverkkoja, liikenteen ja maankdytdon vuorovaikutusta, liikennejéarjestelman
rahoitusta ja vaikutuksia seka liikennealan yhteistydmuotoja (kuva 9). Liikennejarjes-
telmasuunnittelu on véline maankéyton ja liikenteen suunnittelun vuorovaikutukselle.
Liikennejarjestelmasuunnittelun on tuettava maankaytén kehittamistarpeiden liséksi
my0s alueen muuta kehittamista, elinkeinoeldman toimintaedellytyksia ja ihmisten arki-
paivdisten toimintojen sujuvuutta. Liikennejarjestelmén suunnittelualueina on ylimaa-
kunnallisia alueita (ELY-alueet), maakuntia, isoja ja keskisuuria kaupunkiseutuja seka
tarvittaessa erityyppisia seudullisia alueita. (Liikenne- ja viestintdministerioé 2003; Ojala
2003; Mantynen et al. 2006; Liikennevirasto 2015a).

%) Pyoréily ja
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Pysakointi

Huoltoliikenne

Liikenneverkot

Kuva 9. Liikennejarjestelmasuunnittelun toimintaymparistd (Mantynen et al. 2006
kuva lahteesta Tielaitos).

Liikennejarjestelmasuunnittelun kannalta keskeiset kaavatasot ovat yleis- ja maakunta-
kaavat. Liikennejéarjestelmééan vaikuttavista tekijoistd maakuntakaavatasolla maaritel-
ld4n valtakunnallinen ja seudullinen maankéyttd, keskeiset seudulliset liikennevaylat
sekd joukkoliikenneyhteydet. Yleiskaavatasolla maaritellddn maan kéyton aluevarauk-
set, liikennevaylien sijainti ja palvelutaso sekd vaikutukset kulkutapajakaumaan. Kun-
nan tie- ja katuverkolle, pyordily- ja kdvelyverkoille sekd pysékoinnille méaritellaan
aluevaraukset. Julkisen liikenteen suunnittelu ja liikenneturvallisuussuunnitelma ovat
tehtavia, joita tehdddn samaan aikaan yleiskaavaprosessin aikana.
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3.3 Joukkoliikenteelle mydnteinen maankaytto

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne ja toimintojen sijoittuminen vaikuttaa paivittai-
seen litkkumistarpeisiin ja siihen mitad kulkumuotoja on mahdollista kayttaa. Tyossa-
kayntialueiden laajeneminen ja véeston sijoittuminen kasvaville kaupunkiseuduille on
johtanut monilla seuduilla yhdyskuntarakenteen hajautumiseen. HenkilGauton kéytto on
kasvanut ja joukkoliikenteen on vaikea kilpailla seudun reunamilla henkiléauton kanssa.
Yhdyskuntarakenteella on vaikutusta liikenteen energiankulutukseen. Kaupunkiseutujen
asukastiheys, asumis- ja tyopaikkarakenne, toimintojen sijoittuminen ja joukkoliiken-
teen tarjonta vaikuttavat liikenteen energiakulutuksen suuruuteen. Yhdyskuntarakenteen
eheyttdminen onkin yksi tarkeimmista seudullisen suunnittelun tavoitteista. Kilpailuky-
kyinen joukkoliikenne henkil6liikenteeseen verrattuna vaatii riittdvéa asukastiheytta.
Arvoa 20 asukasta hehtaarilla on pidetty jonkinlaisena kannattavan joukkoliikenteen
minimitiheytend. Joensuun (2011) mukaan joukkoliikenteen kannattavuus on kuitenkin
subjektiivinen késite, joka taytyy arvioida aina tapauskohtaisesti. Joukkoliikenteen hou-
kuttelevuus ja sen hoitokustannukset méaéraytyvat sen mukaan, miten hyvin liikenne ja
maankadyttd osataan sovittaa yhteen. Joukkoliikenteelld on vaikea palvella tasaiseksi
matoksi hajautunutta maankayttéd. (Ojala 2003; Méntynen et al. 2006; Joensuu 2011;
Ristiméki et al. 2011).

Joukkoliikenteen jarjestamisen kannalta yhdyskunnan tiiviit osa-alueet tulisi sijoittaa
siten, ettd ne muodostavat kuvan 10 mukaisen helminauhamaisen rakenteen. Té&lldin
perékkaisia alueita voidaan hoitaa samalla linjalla. Uuden maank&yton pitaisi tulla ole-
massa olevien tai suunniteltujen joukkoliikenneyhteyksien varteen. Paljon joukkolii-
kennettd aiheuttavien toimintojen, kuten koulujen, oppilaitosten ja sairaalan on hyvé
sijaita joukkoliikenneyhteyksien varrella. Runsaasti autoliikennettd synnyttavia toimin-
toja, kuten automarketit, kannattaa myos sijoittaa kunnollisten joukkoliikenneyhteyk-
sien varrelle. Silloin osa autoliikenteestd korvautuu joukkoliikenteelld. Tyopaikkojen
sijoittaminen lahidihin parantaa joukkoliikenteen edellytyksid, koska tyomatkaliikenne
l&hidihin suuntautuu ruuhkasuuntaa vastaan. (Ojala 2003).
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Kuva 10. Uuden maank&yton ja joukkoliikenteen sijoittaminen toistensa suhteen
(Méantynen 2014).

Joukkoliikenne voidaan ottaa huomioon kaavoituksessa suunniteltaessa kaupunkiraken-
netta. Kuvan 11 mukainen puumainen kaupunkirakenne palvelee huonosti joukkoliiken-
teen kayttajid. Paavaylan varteen sijoitetulta pysakeiltd on pitk& matka asuntoihin. Ku-
vassa 11 on esitetty Kuopiossa sovellettu helminauhamainen kaupunkirakenne, joka on
otettu kaupunkirakenteen malliksi Saaristokaupungin kaupunginosassa. Joukkoliiken-

nekatu kulkee asuntoalueiden lapi, ja muu autoliikenne kulkee pitempad reittid pitkin.
(Verronen et al. 2008).

Kuva 11. Puumainen kaupunkirakenne ja Kuopiossa sovellettu helminauhamainen
kaupunkirakenne (Verronen et al. 2008).
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3.4 Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet

Kaupunkirakenteen yhdyskuntarakenne voidaan jakaa liikkumisvyéhykkeisiin. Suomes-
sa kaupunkirakenteen vyohykemallia on kehittanyt Leo Kosonen kehittdmélla Kuopion
kaupunkiseudulle kaupunkirakennemallin (kuva 12).

e
/jniaM<‘1H<u§<3upun[<
———

Kuva 12. Kaupunkirakenne, Kososen malli (Kosonen 2007).

Kaupunkirakenne perustuu jalankulkukaupungin, joukkoliikennekaupungin ja autokau-
pungin rakenteisiin. Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungit taydentavét toisiaan ja
muodostavat vyohykkeen, jolla liikkuminen on mahdollista myds ilman henkiléautoa.
Autokaupungissa liikkuminen tukeutuu henkil6autoliikenteeseen. (Kosonen 2007).

Kaupunkialue on jaettu toiminnallisilla perusteilla viiteen vydhykkeeseen. Jalankulku-
kaupungin alue on jaettu kahteen vydhykkeeseen, keskustan jalankulkuvydhykkeeseen
ja keskustan reunavydhykkeeseen. Reunavydhykkeeltd on hyvét jalankulku- ja pyoréily-
yhteydet keskustaan. Joukkoliikennekaupungin joukkoliikennevydhykkeelld on katta-
vuudeltaan, saavutettavuudeltaan ja palvelutasoltaan niin hyva paikallisliikennejérjes-
telmé, ettd alueen asukkaat voivat tukeutua siihen lilkkumisessaan. Paikallisliikenteell&
on myos oma selked rooli asukkaiden ja tyépaikkojen toiminnan kannalta seké paikallis-
lilkenteessa on riittavasti kayttajid. Autokaupungin vyohykkeelld liikkuminen tapahtuu
paéasiassa henkilfautolla. Osa alueista liittyy jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin
vyOhykkeisiin, jolloin asukkailla on mahdollisuus liikkua myos jalan, pyo6ralla tai bus-
silla. Sisé- ja ulkokaupunkia ymparoivalla kaupunkiseudulla 1&hes kaikki litkkuminen
edellytt44 autoa. (Kosonen 2007).

Suomen ympéristokeskus on kehittanyt Urban Zone-hankkeessa yhdyskuntarakenteiden
vyohykemallia Kososen mallin pohjalta. Kuvassa 13 on esitetty yhdyskuntarakenteen
vyOhykkeet ja kédytettavat kriteerit. Vyohykekriteerit on madritelty erikseen metropoli-
alueelle ja muille kuin metropolialueen kaupunkiseuduille. Taulukossa 2 on esitetty



muiden kuin metropolialueen

2013a).

1. Keskustan jalankulkuvyéhyke rajautuu
1-2 km:n sateelle kaupungin
kaupallisesta ydinkeskustasta.

2. Keskustan jalankulkuvy6hyketta

3. Alakeskuksiin muodostuu itsenéinen
jalankulkuvyohyke

ympar6i reunavyohyke, joka ulottuu 2—
5 km:n sateelle jalankulkuvychykkeesta
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kaupunkiseutujen vyohykekriteerit. (Ristimaki et al.

Joukkoliikennevyohykkeet sijaitsevat

yli 2,5 km:n etdisyydelld

kaupunkikeskustoista ja niilld

joukkoliikenteen palvelutaso on hyva

tai erinomainen.

Kriteerit perustuvat

1. joukkoliikenteen vuorojen
madrdan ruuhkatuntien aikana

2. kavelyetdisyyteen pysakille

Jalankulku- ja joukkoliikenne-
vyohykkeiden ulkopuolelle jaava
taajama-alue on autovychyketta.
Autovyshykkeella on jonkin verran
joukkoliikennetarjontaa, mutta
joukkoliikenteen palvelutaso ei ole
yhta hyva kuin joukkoliikenne-
vyShykkeella.

et

Kuva 13. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet ja yleiset kriteerit (Ristiméaki et al.

2013b).

Taulukko 2. Vydhykekriteerit muilla kuin Helsingin metropolialueen kaupunkiseuduil-

Vydhyke

Keskustan jalankulkuvydhyke

la. (Ristimé&ki et al. 2013a).

Kriteeri

ruudut, jotka ovat enintdan noin 1 km:n etiisyydelld kuntakeskuksesta

Alakeskuksen jalankulkuwydhyke

joukkoliikenteen ja kaupan palvelutasoon sekd asukas- ja tydpaikkam3a-

riin perustuvassa paikkatietoanalyysissa esiin nousevat toimintojen

keskittymat

Keskustan reunavydhyke

ruudut, jotka ovat 1-2,5 km:n etisyydelld kuntakeskuksesta

Intensiivinen
joukkoliikennevydhyke

ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovili enint3an 15 min (Turku ja
Tampere 10 min), kdvelyetdisyys enintddn 250 m

Joukkolilkennevydhyke

ruudut, joissa joukkolilkenteen vuorovali enintdan 30 min, kivelyetai-

syys enintddn 250 m bussipysakille

Autovyd hyke

taajama-alueet, jotka eivat taytd muiden vydhykkeiden kriteerej

Muut taajamat

kaupunkiseudun vaikutusalueen muut taajamat, joille ei ole maaritelty

vybdhykeluokkaa

Taajaman ulkopuolinen alue

taajaman ulkopuoliset ruudut

Vyobhykejaolla luokitellaan yhdyskuntarakenteen eri alueet liikennejarjestelmien nako-
kulmasta. Vyohykkeiden Kriteerit perustuvat muun muassa etdisyyteen suhteessa kes-
kustaan, joukkoliikennetarjontaan ja etdisyyksiin joukkoliikenteen pysékeille. Esimer-
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kiksi joukkoliikennevyohyke osoittaa ne yhdyskuntarakenteen osat, jossa tdman kulku-
tavan tarjonta on hyva. Vyohyke ei ensisijaisesti kuvaa sitéd, kuinka paljon joukkoliiken-
nettd kaytetdan, vaan joukkoliikenteen kannalta hyvien alueiden sijaintia. (Ristiméki et
al. 2011; Salsted 2013).

Yhdyskuntarakenteellinen sijainti maérittelee liikkumistarpeet, miten liikutaan ja kuinka
paljon. Mitd kauemmaksi keskuksista taajamien yhdyskuntarakenteessa mennaan, sitéa
suurempi on matkasuorite.(kuva 14) Alakeskusten liikkumistarve on vahéisin. Alakes-
kuksissa sijaitsee seka palvelu- ettd tydpaikkatarjontaa, jolloin ty6- seké ostos- ja asioin-
timatkat alakeskuksen sisalla ovat lyhyita. Jalankulun osuus on suurin keskustan jalan-
kulkuvyohykkeelld ja pyoréilyn osuus keskustan reunavyohykkeelld. Joukkoliikenteen
osuus matkasuoritteesta on suurin keskustan jalankulkuvyohykkeell ja intensiivisella
joukkoliikennevyodhykkeelld. Henkildauton osuus on yhté suuri joukkoliikennevyohyk-
keella ja autovyohykkeella. (Liikennevirasto 2012a).
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jalankulku | Alakeskus reuna- joukko- litkenne- Ivohvke k: ellg Kaikki
-vy6hyke vybhyke | liikenne- | vybhyke v
vyohyke
1 muu 1,2 21 3,0 2,9 2,8 4,5 55 38
® juna 58 1,9 36 4,5 3,0 23 14 2,7
metro, raitiovaunu 0,1 1,5 0,4 0,6 0,3 0,1 0,0 0,2
linja-auto 27 4,1 32 4,8 2.7 3,6 2,1 30
| w henkilvauto matkustaja| 82 73 7,2 95 85 9,0 10,6 91
| - henkiloauto kuljettaja 14,1 14,8 17,7 16,2 21,8 21,1 252 20,8
m polkupyora 0,7 0,5 1,0 0,9 0,8 0,8 0,6 0,7
jalankulku 1.7 1,1 1,5 1.1 1,0 1,0 0,7 1,1
yhteensa 34,4 334 37,3 40,3 40,9 42,2 46,2 41,4

Kuva 14. Yyhdyskuntarakenteen vyéhykkeilla asuvien kotimaan matkasuorite kulku-
tavoittain (Liikennevirasto 2012a).
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3.5 Joukkoliikenteen palvelutaso

Joukkoliikenteen palvelutaso kuvaa matkustajan kokemaa joukkoliikennematkan koko-
naislaatua lahtopaikasta méaarapaikkaan. Matkan kaikki osavaiheet: kavely, odotus,
ajomatka ja vaihto, vaikuttavat palvelutasokokemukseen. Joukkoliikenteen palvelutaso
ja matkan hinta vaikuttavat eniten joukkoliikenteen houkuttelevuuteen. (Ojala 2003;
Liikennevirasto 2013).

Joukkoliikenteen palvelutasoa arvioidaan palvelutasotekijoiden avulla. Laadulliset pal-
velutasotekijat kuvaavat sitd, kuinka matkustaja kokee joukkoliikenteen tarjonnan ja
joukkoliikenteelld matkustamisen. Saavutettavuus, matkan helppous, esteettomyys ja
hallittavuus ovat esimerkkejé laadullisista palvelutasotekijoista. Maaralliset palveluta-
sotekijat ovat mitattavissa, ja néitd ovat esimerkiksi kdvelymatka, matka-aika, liiken-
ndintiaika, vaihtojen maard, vuorotarjonta, vuorovali ja tdsmallisyys. (Liikennevirasto
2013).

Joukkoliikenteen palvelutaso kytkeytyy maankdyton kehittdmiseen. Infrastruktuurin
kehittamisella vaikutetaan joukkoliikenteen tarkeisiin palvelutasotekijoihin kuten py-
sékkeihin, liityntayhteyksiin ja joukkoliikenteen nopeuteen. (Liikennevirasto 2010).

3.5.1 Joukkoliikenteen palvelutason maarittely

Joukkoliikenteen palvelutason maarittely perustuu vuoden 2009 joukkoliikennelakiin.
Toimivaltaisten viranomaisten tulee méaaritella toimivalta-alueensa palvelutaso ja suun-
nitella joukkoliikenteen palvelut ensisijaisesti seudullisina tai alueellisina kokonaisuuk-
sina toimivan joukkoliikenneverkon aikaansaamiseksi. Valtakunnallisen liikenteen pal-
velutason maéérittelee liikenne- ja viestintaministerid. Joukkoliikenteen suunnittelussa
liikennetarpeet ja —palvelut on pyrittdva sovittamaan yhteen. Eri vaestéryhmien kuten
lasten, nuorten, vanhusten ja vammaisten tarpeet on otettava huomioon palvelutason
maadrittelyssa. (Finlex 2015).

Yhtendiset kriteerit joukkoliikenteen palvelutason madarittelyyn ovat tarpeen, jotta seké
alueellinen ettd kayttdjakohtainen tasapuolisuus toteutuu. Madritelty palvelutaso luo
perustan liikenteen suunnittelulle, rahoitukselle ja toteutukselle. (Liikennevirasto 2010).
Palvelutason méarittelyssé on lahdetty siitd, ettd se on tavoitteellinen (Liikennevirasto
2011).

3.5.2 Palvelutasoluokat

Joukkoliikenteen palvelutaso méaritelldan luokittelemalla joukkoliikenteen laatu kuu-
teen taulukossa 3 esitettyyn luokkaan: Kilpailutaso, houkutteleva taso, keskitaso, perus-
palvelutaso, minimitaso ja lakisééteinen taso (Liikennevirasto 2011).
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Taulukko 3. Alueellisen joukkoliikenteen palvelutasoluokat (Liikennevirasto 2011).
Palvelutaso- | Kilpailutaso Houkutteleva | Keskitaso Peruspalvelut | Minimitaso Lakisdateinen
luokka taso aso taso
Esimerkkejd Keskisuuret ja | Keskisuuret Pienet ja Pienet Yhteydet Haja-
kdytto- suuret kaupunki- keskisuuret kaupungit, kylistd kunta- asutusalue
ympdristostd kaupunki- seudut, kaupunki- keskusten keskukseen

seudut ja keskusten seudut, véliset
yhteydet niiden | véliset keskusten yhteydet
ldhikeskuksiin | yhteydet viliset
yhteydet
Midritelmd Todellinen Kdyttokelpoi- Liikkumis- Vaihtoehtoisia | Perusyhteydet: | Ainoastaan
vaihtoehto nen vaihtoehto | vaihtoehto yhteyksia aamulla téihin | lakisdateiset
henkildauton henkildauton paivittaisiin t6ihin, kouluun | /kouluun, kuljetukset
kaytolle kaytolle kohteisiin ja asiointiin iltapdivalla
takaisin,
asiointi
kahdesti
viikossa
Tavoite Lisata Saada uusia Tarjota Turvata arjen Turvata Hoitaa
merkittavasti matkustajia jokapdivdisia liikkumis- asiointi- lakisdateiset
joukko- joukko- saannollisia tarpeet ja mahdollisuudet | kuljetukset
liikenteen lilkenteeseen lilkkumis- tarjota
kulkutapa- mahdollisuuk- | mahdollisuus
osuutta sia kayttda joukko-
liikennettd

Kilpailutasolla joukkoliikenne on todellinen vaihtoehto henkil6auton kéytolle ja tavoit-
teena on lisatd merkittavasti joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Houkuttelevalla tasol-
la joukkoliikenne on vaihtoehto henkildauton kaytélle ja tavoitteena saada uusia mat-
kustajia joukkoliikenteeseen. Keskitasolla joukkoliikenteen tarjoaa litkkumismahdolli-
suuksia péivittéisiin kohteisiin ja tavoitteena on tarjota paivittaisia sdannollisia liikku-
mismahdollisuuksia. Peruspalvelutasolla joukkoliikenne tarjoaa vaihtoehtoisia yhteyk-
sid toihin, kouluun ja asiointiin. Minimipalvelutasolla joukkoliikenteella hoidetaan
perusyhteydet, joiden avulla on mahdollista paastda aamulla téihin ja kouluun, illalla
kotiin seké asioida kahdesti viikossa. Lakisaateisella tasolla hoidetaan vain lakiséatei-
set kuljetukset. Kuljetukset hoidetaan mahdollisuuksien mukaan avoimella joukkolii-
kenteella. (Liikennevirasto 2011).

Palvelutasotekijoiden méaarélliset ja laadulliset kriteerit

Palvelutason maarittely eri palvelutasoluokkiin pohjautuu maaréllisiin ja laadullisiin
kriteereihin. Taulukossa 4 esitetyt maaralliset kriteerit liittyvat esimerkiksi paivittaisiin
liikenndintiaikoihin, paivittdisiin vuoromaadriin, vuorovaliin ruuhka-aikana, paivélla ja
illalla sek& etasyyksiin pysékille. (Liikennevirasto 2011).

Laadulliset kriteerit liittyvat tasmaéllisyyteen ja luotettavuuteen, aikatauluinformaatioon,
kalustoon, linjaston selkeyteen seké& infrastruktuuriin. Tasmaéllisyyden ja luotettavuuden
kriteerind on aikatauluissa kéytettavét sitovat aikataulupisteet. Linjaston selkeydell&
tarkoitetaan, etta reitit ovat helposti hahmoteltavia ja reiteilla on myos yksilditavét linja-
tunnukset. Infrastruktuurin osalta pysakkien tulee olla helposti saavutettavia. Matkusta-
jille on tarjottava selkeét ja turvalliset kulkureitit pysakeille. (Liikennevirasto 2011).



Taulukko 4. Palvelutasotekijoiden maaralliset kriteerit (Liikennevirasto 2011).

Magfal/lset Kl aRiitEss Houkutteleva Reikitasn Peruspalvelutas o —
tekijat taso )
Liikenndintiaika
Talvi: arki 06.00 - 00.00 07.00 - 21.00 07.00 - 20.00 07'0::)7/%80'00 : 08.00 - 16.00
o ” 07.00/08.00 - —
Kesd: arki 06.00 - 00.00 07.00 - 21.00 07.00 - 20.00 17.00 9 - 15 vdlilla
Talvi: lavantai 07.00 - 00.00 09.00 - 21.00 09.00 - 17.00 | Asiointiyhteys
Kesd: lauantai 07.00 - 00.00 09.00 - 21.00 09.00 - 17.00 | Asiointiyhteys
Liitynta
Talvi: sunnuntai 09.00 - 23.00 10.00 - 21.00 12.00 - 17.00 | kaukoliikenteese
en
Liitynta
Kesd: sunnuntai 09.00 - 23.00 10.00 - 21.00 12.00-17.00 | kaukoliikenteese
en
Vuorovali/-
maara
Talvi: ruuhka 10 - 20 min 15 -30 min 30 min
Kesd: ruuhka 20 - 30 min 30 min 60 min
3-5vuoroa/ 1-2vuoroa/
Talvi: arkipaiva 30 min 30 - 60 min EicRaa (PRSI o) e yicn jo
asiointitarpeide | kuntakeskuksen
n mukaisesti valilla
1-3 vuoroa/ 1-2vuoroa/
suunta iy
= sy g : % . g . suunta kylien ja
Kesd: arkipdivd 30 - 60 min 60 - 90 min 60-120min | tyomatka- ja
G e i o kuntakeskuksen
asiointitarpeide ittt
i " vdlillé
n mukaisesti
(It 30 min 30 - 60 min 60-120 min tarpeen mukaan
(Klo 18-) ' : ' P
Kesd: arki-ilta . g i
- n - - n rpeen n
(klo 18-) 30 - 60 mi 60 - 90 min 60 -120 mi tarpeen mukaa
Talvi: lauantai 30 min 30 - 60 min 60-120 min | tarpeen mukaan
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3.6 Joukkoliikenteen linjastosuunnittelu

Joukkoliikenteen linjastosuunnittelussa pyritadn luomaan mahdollisimman kattava lin-
jasto ja tarjoamaan hyvé joukkoliikenteen palvelutaso mahdollisimman pienilld kustan-
nuksilla. Kattava linjasto vahentaa kévelyetdisyyksia. Hyva palvelutaso saadaan riitta-
valla kapasiteetilla, jolloin vuorovélit vastaavat kysyntda ja palvelutasotavoitteita. (HSL
2012).

Joukkoliikennelinjat voidaan jaotella reitin paatepisteiden mukaan kuvassa 15 esitettyi-
hin eri linjatyyppeihin. Keskustan sisdisen linjan molemmat paatepysakit sijaitsevat
keskustan sisélld. Sateislinjat ovat keskustaan péattyvia linjoja tai keskustan lapi kulke-
via heilurilinjoja. Rengaslinjat ovat toiseen tai molempiin suuntiin liikenngitavia linjoja,
jotka voivat pistaytya keskustassa. (Mantynen et al. 2006).

taajama taajama taajama

1. keskustan 2. sateislinja 3. poikkittaislinja 4. liityntalinja
sisainen linja

taajama

5. heilurilinja 6. rengaslinja 7. kahdeksikkolinja 8. rengaslinja

Kuva 15. Joukkoliikennelinjojen perustyypit (Ojala.2003).

Joukkoliikennereittien suunnittelussa hyddynnetaan erityyppisia linjatyyppeja. Linja-
tyypit valitaan siten, ettd linjan kuormitus on mahdollisimman tasainen eri suunnissa.
Joukkoliikenteen perusverkko muodostuu yleensa sateis- ja heilurilinjoista. Néiden lin-
jojen etuna ovat selkeys ja nopeus. Heilurilinjalla on mahdollista tarjota vaihdottomia
yhteyksia. Sateis- ja heilurilinjojen haasteena on riittdvien matkustajamadrien saavutta-
minen. Pienemmilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenneverkko muodostuu yleensa sateis-
ja rengaslinjoista. Rengaslinjoilla pyritddn saamaan suurempi vaestopohja joukkoliiken-
teen piiriin. Rengaslinjojen ja myos kahdeksikkolinjojen haasteena on, etta linjat eivat
ole selkeasti hahmoteltavia ja linjat ovat hitaita. Suuremmilla kaupunkiseuduilla yhtey-
det alakeskusten vélille muodostetaan poikittaislinjoilla. (Ojala 2003; Méntynen et al.
2006; Verronen et al. 2008)

Linjasto voi vaihdella kysynnédn mukaan vuorokauden eri aikoina. Linjasto voi koostua
esimerkiksi ruuhka-ajan linjoista, kokopaivélinjoista ja yolinjoista. Hiljaisen ajan liiken-
teen reitit voivat olla kiertelevdmpi& kunhan matkustusajat eivat tule liian pitkiksi.
(Méntynen et al. 2006; HSL 2012).
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Linjan erilaisilla sijoittamisratkaisuilla on vaikutusta liikenndintikustannuksiin. Kaksi
kolmasosaa joukkoliikenteen kustannuksista riippuu linjan pituudesta. Aluetta kiertavan
linjan (kuva 16) liikenteen hoidon kustannukset voivat olla 3-4-kertaiset lyhimpaan lin-
jaan verrattuna. Lyhemmélla reitilla voidaan parhaassa tapauksessa vélttya lisdauton
tarpeesta. (Ojala 2003; Mantynen et al. 2006).

keskeinen, lyhyin mahdollinen,
alueen sisalla kulkeva linja

osin alueen sisélla, osin
reunalla kulkeva linja

paaosin aluetta kiertava linja

alole

Kuva 16. Erilaisia linjaratkaisuja (Ojala 2003).

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa liikenteen hoidon kustannuksiin ja joukkoliikenteen ky-
syntddn. Hyvissd maankéyton ja linjastoratkaisuissa linjat kulkevat keskeisesti alueen
l&pi niin, ettd maankayttéd on linjan molemmilla puolilla (kuva 17). Hyvissa ratkaisuis-
sa harvat linjat yhdistavat useita alueita niin, ettd kavelyetéisyydet pysékeille muodos-
tuvat lyhyiksi. Hyvaksyttavana pysékkietaisyytené pidetdén usein 400 metrid. Huonois-
sa ratkaisuissa linjat ovat mutkikkaita ja niit4 on paljon. Niiden matka-aika muodostuu
melko pitkéksi. (Ojala 2003; Mantynen et al. 2006).

hyvéa hyvéa huono

Kuva 17. Hyvia ja huonoja maankaytto ja linjastoratkaisuja (Ojala 2003).
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3.7 Joukkoliikenteen kilpailukykya lisaavia tekijoita

Joukkoliikenteen edistdmistoimet ovat valttamattomié litkennejérjestelman toimivuuden
turvaamiseksi seka henkilGautoliikenteen vahentdmiseksi ja ilmastomuutoksen hillitse-
miseksi. Joukkoliikenteen kehittdmistoimilla ja yhteiskunnan tuilla voidaan parantaa
joukkoliikenteen palvelutasoa seka alentaa hintatasoa, ja siten vaikuttaa joukkoliiken-
teen kysyntaéan. Joukkoliikenteen kilpailukykyé henkilOliikenteeseen verrattuna voidaan
parantaa muun muassa seuraavilla keinoilla:

e palvelutason parantaminen

¢ laadukkaampi kalusto

e matkustajien informaatiopalvelut, esimerkiksi paremmat reittioppaat

e uudet joukkoliikenneinnovaatiot, esimerkiksi uusien lippujarjestelmien
tarjoamat mahdollisuudet uusiin lipputuotteisiin sek& uusien liikennepal-
velumuotojen kehittdminen, kuten Kutsuplus (myéhemmin kappaleessa
4.2)

o joukkoliikenteen hintakilpailukyvyn parantaminen suhteessa yksityisau-
toiluun

e joukkoliikenteen laatukéytdvien toteuttaminen, esimerkiksi joukkolii-
kennekaistat ja pysakkijarjestelyt

e maankéyton tiivistimiseen téhtdadva yhdyskuntasuunnittelu ja palvelui-
den saavutettavuuden parantaminen kestavilla kulkumuodoilla (Liiken-
ne- ja viestintaministerio 2009; Liikennevirasto 2015b).

Todennékaisesti suurin mahdollisuus vaikuttaa linja-autoliikenteen kasvuun on se, etta
joukkoliikenteen hintakilpailukyky suhteessa yksityisautoiluun paranee merkittavésti.
Hintakilpailukyky voi parantua monesta syysta. Yksityisautoilua voidaan rajoittaa eten-
kin kaupunkien keskustoissa tai yksityisautoilulle voidaan asettaa erityisia maksuja,
esimerkiksi ruuhkamaksut. Yksityisautoilun hinta nousee polttoaineen ja auton hankin-
tahinnan noustessa sekd autoveron korotuksella. (Liikennevirasto 2015b).

Maailmalta 16ytyy esimerkkejd, miten joukkoliikenteen matkustajamé&érid on saatu nos-

tettua. Brightonissa Isossa-Britaniassa onnistuttiin nostamaan bussien matkustajamaéraa
45 prosentilla vuosien 1993 — 2002 valisend aikana. Tekijat, joilla muutos saatiin siella

aikaan, olivat:

e linjaston selkeyttdminen luomalla “metromaisia” vaylid, jotka litkennoi-
vat 5-8 minuutin vuorovéleilla.

e edullinen tasataksa.

¢ investoimalla matalalattiabusseihin, joiden keskimaarainen ika oli alle 5
vuotta

o laadukkaat painetut aikataulut seka reaaliaikaisen informaation lisd&dmi-
nen
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e pysékkien tason parantaminen ja bussien etuajo-oikeuksien lisdédminen
o tiedostuksen kohdentaminen muun muassa ryhmille, jotka eivat kaytta-
neet bussiliikennettd. (HiTrans 2005).

Ruotsissa Jonkodpingin keskustan ja sitd ymparoivilla alueilla tehtiin paikallisen bussi-
verkoston uudelleenjérjestely. Aiemmat useimmille alueille harvaan kulkeneet suorat
linjat korvattiin muutamalla runkolinjalla seka paikallisilla syottélinjoilla. Verkosto oli
jarjestetty kolmen tiheélld vuorovélilla (6 vuoroa tunnissa) liikenndivan runkolinjan
ympadrille. Linjoilla kaytettiin moderneja matalalattia busseja. Bussit oli varustettu lii-
kennevaloetuuksilla, mika nopeutti niiden paédsya keskustaan. Joukkoliikenteen matkus-
tajaméérien kasvua edesauttoivat myds maankayton kehittdmistoimet keskustan alueel-
la. Uusi yliopistoalue sijoitettiin keskusta-alueelle. Vuosina 1996 — 2002 matkustaja-
maarat kasvoivat 15 prosenttia. Keskustan alueella joukkoliikenteen kulkutapaosuus
kasvoi 19 prosentista 22 prosenttiin (HiTrans 2005).

Huddingen kaupunki Ruotsissa on asettanut tavoitteeksi kehittdd joukkoliikenteesta
henkildautoa suositumman vaihtoehdon. Tarkeimpéna kehityskohtana on, ettd joukko-
liikenteen matka-aika ei saa muodostua liian pitkéksi verrattuna henkiléautoliikenteen
matka-aikaan. Joukkoliikenteen suosiota pyritddn nostamaan lyhemmilla matkustus-
ajoilla, tihedmmin kulkevilla vuoroilla, joustavilla vaihdoilla ja paremmalla liikenteen
tasmallisyydelld. Joukkoliikenteen parempi palvelutaso véhentaa riippuvuutta henkil6-
auton kayttoon. Kayttamalla joukkoliikennettd henkildauton sijaan saadaan vahennettya
liikenteen aiheuttamia paastdja. (Huddinge 2015).
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4. PIENIKAPASITEETTINEN JOUKKOLIIKENNE

Linja-auto on sopivin joukkoliikennevéline 10 - 60 matkustajapaikkaa edellyttaville
yhteyksille. Kun matkustajamaarat ovat pienet, 9 — 20 -paikkainen pikkubussi on kéyt-
tokelpoinen. Linja-autoliikenteen suurin kustannusera on henkilokustannukset. Ne ovat
pikkubussilla samat kuin isommalla linja-autolla. Muut litkenndintikustannukset voivat
olla pienemmét. Pikkubussi soveltuu erilaiseen palvelu-, asiointi- ja ostosliikenteisiin.
Pienissa ja ahtaissa ymparistoissd kuten keskustoissa, pikkubussi pystyy liikenngiméaan
joustavammin kuin isompi linja-auto. Pikkubussi voi toimia my6s joustavammin Kysyn-
téohjatusti eli vaihdella reittid ja kulkuaikoja tilanteen mukaan. (Ojala 2003).

Joukkoliikenteen erilaisten ajoneuvotyyppien linjakilometri- ja autopdivakustannukset
vaihtelevat paljon. Erillisen pienkaluston hankinta pelkastaan hiljaisen ajan liikentee-
seen muodostuu huomattavasti kalliimmaksi useimmissa tapauksissa kuin mita on mah-
dollista sdéastaad pienempien liikennéintikustannusten kautta. Jo olemassa olevaa pienka-
luston liikenndintid kannattaa laajentaa. Esimerkiksi palvelulinjojen autoja kannattaisi
kayttad hiljaisina aikoina ja viikonloppuina sellaisilla linjoilla, joilla se liikenteen ky-
synnén puolesta olisi mahdollista. (Karvonen 2012).

4.1 Taydentamaan joukkoliikennetta - Oulun Cityliikenne

Oulun Cityliikenne on tihealla vuorovalilla keskustassa ja sen lahiympéristossa ajetta-
vaa joukkoliikennettd. Se palvelee keskustan lahialueita, joilla ei ole ollut joukkoliiken-
neyhteyksia. Linjat kulkevat péaaasiassa eri reittejd kuin olemassa olevat paikallis- ja
seutuliikenteen linjat. Cityliikenteelld on vaihtoyhteys kaupunkiseudun ja seutuliiken-
teen busseihin. Cityliikenne on toiminut Oulussa syyskuusta 2007 lahtien ja nykyaén
liikenndintia hoitaa Oubus Qy. Cityliikennetta liikenndidaan kuvan 18 mukaisilla pik-
kubusseilla. (Oulun citybussi 2015; Oulun kaupunki 2010).
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Kuva 18. Oulun Cityliikennebussi (Oulun citybussi 2015).

Oulun Cityliikenteen linjasto muodostuu kolmesta linjasta, joilla on yhteinen reitti Tori-
pakan ja rautatieaseman vélilla molempiin suuntiin, kuva 19. Linjan A reitti kulkee kes-
kustasta Myllytullin alueen vieritse Kasarmin alueen lapi Varttoon, ja reitti palvelee
Intion, Myllytullin, Kasarmin ja Varton asuinalueita seka Kasarmin alueen tyopaikkalii-
kennettd. Linjan B reitti kulkee keskustasta Raksilan kautta Kontinkankaalle ja palvelee
Raksilan asuinaluetta, marketteja ja urheilupaikkoja sekd Kontinkankaan tyopaikka-,
opiskelu- ja asuinalueen liikennettd. Messujen aikaan linja B liikenn6i kuvaan 19 kat-
koviivalla merkitylla poikkeusreitilla. Linja C reitti kulkee keskustasta Etu-Loytyn alu-
een lapi Limingantulliin ja palvelee Etu-Loytyn asuinaluetta, Heindpdan urheilukeskusta
sek& Limingantullin asuin-, palvelu- ja tyopaikka- alueen liikennettd. (Oulun kaupunki
2010).

Linjojen pituudet ovat 3,2 — 3,8 kilometri&. Cityliikenne kayttdd p&&asiassa sen omia
pysakkejd, vain muutama pysakki on yhteinen paikallisliikenteen kanssa.

Cityliikenne linjat A, B ja C liikenntivat maanantaista perjantaihin klo 7.00 — 21.40
vélilla. Linjat A ja C litkennoivat myos lauantaina klo 9.00 — 18.40 ja sunnuntaina klo
12.00 — 18.40 vélilla. Aamupadivalla ja illalla vuorotineys on 30 minuuttia. Arki-
iltapdivisin vuorotiheys on 31 — 36 minuuttia. (Oulun citybussi 2015).
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Kuva 19. Oulun Cityliikenteen linjat A, B, ja C (Citybussi 2015).

Oulun Cityliikenteessa kertalipun hinta on 1,50 €. Citysarjalippu, 40 matkaa, maksaa 45
€ ja Waltti-kortille ladattava 30 péivan citylippu 34,30 €. (Oulun citybussi 2015).

Oulun Cityliikenteen matkustajamadra vuonna 2013 oli noin 181 000. Matkoista 57
prosenttia tehtiin linjalla A matkustajamé&éran ollessa noin 103 000. Linjan B matkusta-
jamaéra oli noin 46 000 ja linjalla C 32 000. (Oulun kaupunki 2014).

Cityliikenteelld ei ole edellytyksid toimia itsekannattavasti. Cityliikenne sai kolmena
ensimmaisend vuotena valtion tukea 200 000 euroa vuodessa. Oulun kaupungin citylii-
kenteen hankintakustannukset olivat vuonna 2008 noin 479 000 euroa ilman arvonli-
séveroa (8 %). Cityliikenteessa omien lippujen lipputulot jaivét liikennditsijélle. (Oulun
kaupunki 2010).

Cityliikenne tdydentdd muuta joukkoliikennettd, se on sopiva joukkoliikennemuoto pai-
kallisliikenteen ja palveluliikenteen vélimaastossa. Cityliikenteelld on nopea ja helppo
lilkkua keskustassa ja sen laheisyydessa seka siitd on muodostunut tarked osa matkaket-
jua. Cityliikenteen omalla paikallisliikennettd halvemmalla kertalipulla tehd&&n noin 40
prosenttia cityliikenteen kaikista matkoista. Jos kertalipun hinta on edullinen ja palvelu-
konsepti hyvd, niin matkustajat ovat valmiita tekem&&n satunnaisia lyhyitd matkoja
joukkoliikennetté kayttden. (Oulun kaupunki 2010).
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4.2 Asiakaslahtoista joukkoliikennetta - Kutsuplus Helsingis-
sa

Kutsuplus on Ajelo Oy:n kehittdma kutsuohjattu bussipalvelu. Toiminta aloitettiin loka-
kuussa 2012 rajatulle testikayttdjajoukolle ja kevaalla 2013 palvelu laajeni kaikkien
kayttoon. Pilottihanke paattyy kuluvan vuoden 2015 lopussa ja jatkosta péatetaan jasen-
kunnissa syksyn 2015 aikana. (Kutsuplus 2015; Lansivayla 2015).

-
co—

- K1 kutsiuplus.ﬁ

Kuva 20. Kutsuplus bussi (Yle, www.yle.fi / J. Kivioja.).

Kutsuplus-bussit litkenndivat Helsingissa keha I: sisélla (kuva 21), maanantaista perjan-

taihin kello 6.00 — 24.00. Kutsuplus palvelussa liikenndi 15 pikkubussia, joihin mahtuu
9 matkustajaa.

HAMEVAARA

TAVASTBERGA. MAUNUNNEVA MALML ::JBEVKYLA
KAARELA MAGNUSKARR PUKINMAKL AR
KARBOLE
BOCKSBACKA KONTULA
GARDSBACKA
KIVIKKO
STENSBOLE
LINTWAARA
FAGELBERGA

PIHUUANMAKI
RONNBACKA
MAUNULA
MANSAS
PIHLAJISTO
/ RONNINGE

ULUNKYLA
GELBY
TSALL MYLLYPURO!
LS wu e

= N[5
LEPPAVAARA .
ALBERGA \ APYUA VANHAKAUPUNKL  fo

PERKKAA

1
KA GAMMELSTADEN
BERGANS

VARTIOKYLA
BOTBY

MUNKKIVUOR
MUNKSHOJDEN GUMTAKT  TOUKOLA
MAJSTAD

( KUMPULA

LAAJALAHTI

\SILA,
RUSKEASUO ol
BREDVIK

HERTTONIEMI
HERTONAS

MUNKKINEML BRUNAKARR

IUNKSNAS

HERMANNT
LAAKSO! HERMANSTAD!
DAL
TAMMISALO
— TAMMELUND,
o E L S I N K I
POHJOIS-TAPIOL H SQRNAINEN
NORRA HAGALUND L SsgN}ys KULOSAARI VARTIOSARKY
KALLIO. BRANDO. VARDO,
BERGHALL
 TAKA- T 00
BORTRE TOL! ( o
DE
TAPIOLA
HAGALUND. ETL-TOOL
FRAMRETOLO
KRUUNUNHAKA,
KRONGHAGEN,
RUOHOLAHTI KAARTIN
GRASVIKEN KAUPUNKD
WESTEND
ULLANINNA
P ULRIKASBORG
ISATAMA
RAHA
SANTAHANINA
SANDHAMN
SUOMENLINNA
SVEABORG

Kuva 21. Kutsuplus liikenngintialue (Kutsuplus 2015).
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Kutsuplus palvelussa asiakas tilaa matkansa tietokoneella tai puhelimella mééarittamalla
lahto- ja maarépaikan seké lahtdajan maksimissaan 45 minuutin paahan. Palvelu pyrkii
yhdistelemaan matkoja mahdollisimman tehokkaasti siten, ettd samaan suuntaan mat-
kustavat matkustaa samassa bussissa. Kuljettaja nakee tilauksen reaaliaikaisesti ja muut-
taa bussin reittia tilausten perusteella. Matkan hinta muodostuu 3,50 euron lahtémaksus-
ta sekd suoran reitin mukaisesta 0,45 euron kilometrimaksusta. Kutsuplus tulee normaa-
lia taksikyytid halvemmaksi, varsinkin jos on valmis joustamaan matkustusajassa. (Kut-
suplus 2015; Lansivayla 2015).

Kutsuplus palvelun suosio on kasvanut nopeasti. Tammi-huhtikuussa 2015 matkustajia
oli 34000, ja vastaavana aikana vuonna 2014 oli 16 000 matkustajaa (HSL 2015).
Vuoden 2014 lopussa rekisterdityja kayttajia oli yli 21 000 ja vuoden 2013 marraskuus-
sa noin 5 000. Liikenndintikustannukset vuonna 2014 oli 2,2 miljoonaa euroa ja lipputu-
lot 0,3 miljoonaa euroa. (HSL 2014).

4.3 Kustannusséaastdja — autonomisesti ajavat ajoneuvot

Maailmalla on jo useita muulta liikenteelté suljetussa ymparistossé toimivia kuskittomia
liikennepalveluita. Esimerkiksi Lontoon Heathrow’n lentokentélld terminaali 5 ja pysa-
kointipaikan vélisté litkennetta liikenndi kuvan 22 mukainen kuskiton ajoneuvo. Taméan
tyyppisié ratkaisuja on kuitenkin vaikea tuoda kaupunkiymparistéon, koska autonomi-
sesti ajavat ajoneuvot vaativat niille suunnitellut, muista liikennemuodoista erotetun
infrastruktuurin. (Arub 2015; CityMobil2 2015).

Kuva 22. Heathrow 'n lentokentalla liikenndiva kuskiton ajoneuvo (Arub 2015).

Kehitystyotd tehddén koko ajan, jotta autonomisesti kulkevat ajoneuvot pystytaan tuo-
maan my6s kaupunkiympéristoon. Ensimmaisissé kokeiluissa, kuten robottiautokokei-
lut, tuodaan usein uusi teknologia olemassa olevaan infrastruktuuriin ja kulttuuriin. Kui-
tenkin uusi teknologia mahdollistaisi uudenlaisia teknisia ja sosiaalisia ratkaisuja. Alyk-
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kadssé kaupungissa robottiautot voivat aikaansaada merkittdvan muutoksen liikkumi-
seen. Liikennevaline ja kuljettaja eivat ole toisistaan riippuvaisia, joten esimerkiksi au-
tot voivat olla koko ajan liikenteessa. (Liikenne- ja viestintaministerio 2014).

Autonomisesti ajavien autojen potentiaaliset hyddyt ovat erittdin suuret. IIman kuljetta-
jaa kulkevat autot mahdollistaa autokannan yhteiskayttdisyyden hyvin alhaisella kus-
tannustasolla. Hyo6tyja syntyy muun muassa autonpitokustannusten vahenemisesta, ajo-
ajan vapautumisesta, ajokortittomille avautuvasta liikkumisen mahdollisuudesta ja lo-
gistiikan sééstoista. (Linturi & Kuittinen 2014).

Tdysin autonomiset autot ovat todennakdisesti melko yleisid viimeistaan 2020-luvun
lopulla. Vakioreiteilld ajavia autonomisten autojen liikennéintikokeiluja tehdaan laajasti
jo tdman vuosikymmenen aikana. Autonomisia autoja tullaan kdyttamaan vakioreiteilla
julkisessa liikenteessa 2020-luvun alkupuolella. (Linturi & Kuittinen 2014).

Tunnetuin autonomisesti ajavien ajoneuvojen kehittdjistd on Google. Se on kehittanyt
ajoneuvoa jo monen vuoden ajan ja kesélla 2015 testijakson aikana robottiautoja liiken-
noi julkisilla teilla taajamaymparistossa. Testijakson aikana ajoneuvoissa oli henkil®
mukana turvallisuuden takaamiseksi. Muita autonvalmistajia ovat muun muassa Audi ja
Tesla. Autonomisesti ajavien bussien kehitystyotd tekevid valmistajia ei ole montaa.
(Citylab 2015; Google 2015; The Car Connection 2015).

Navia - ensimmainen myynnissa oleva kuskiton pikkubussi

Valmistajista Induct on saanut autonomisesti liikkuvan pikkubussin sarjatuotantoon
vuonna 2014 (kuva 23). Ajoneuvo kerédé reaaliaikaisesti tietoa ajoneuvon tiedoista ja
litkenndintiymparistosta. Tietojen avulla lasketaan ajoneuvon sijainti, laheiset esteet ja
reitti. Ajoneuvossa on jalankulkijoiden tunnistusautomatiikka. Pikkubussin nopeus on
20 km/h ja sen kuljetuskapasiteetti on kahdeksan matkustajaa. Pikkubussi ajaa vakiorei-
tin ja vakioaikataulun mukaan tai voi liikennéidd myos kutsuohjatusti. Pikkubussi on
hyva ratkaisu alueille, kuten kampus-alueet ja ostoskeskusalueet, joilla tarvitaan yksin-
kertaista, turvallista ja ympéristoystavallista julkista liikkumismuotoa. (Inhabitant 2012;
PRNewswire 2014; The Car Connection 2014).
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Kuva 23. Navian autonomisesti liikkuva pikkubussi (Inhabitant 2012).

Ensimmainen kuskittoman pikkubussin kokeilu Euroopassa

EU:n 7. puiteohjelman CityMobil2-hankkessa tutkitaan kuskittomien ajoneuvojen kay-
toa tulevaisuuden joukkoliikenteessa. Ajoneuvojen kayttod tutkitaan viidessé eurooppa-
laisessa kaupungissa. Teknisen kehittdmisen liséksi hankkeessa tehdaan selvitystyota
ajoneuvojen kaytosta rakennetussa ymparistossa sekd ajoneuvoihin liittyvista sosiaali-
sista ja yhteiskunnallisia vaikutuksista. Hankkeessa on mukana tutkimuslaitoksia, yli-
opistoja ja robottiteknologian valmistajia. (CityMobil2 2015; Liikennevirasto 2015).

Elokuussa 2014 toteutettiin CityMobil2-hankkeessa ensimmadinen kuskittoman pikku-
bussin kokeilu. Kokeilu tehtiin Oristanossa, Italiassa. Kaksi pikkubussia (kuva 24) lii-
kenndi 1,3 kilometrin pituisella reitill4, jonka varrella oli seitseman pysakkia. Reitti
kulki vilkkaasti litkennoidylla kavelypainoitteisella rantavaylalld. Pikkubussin kapasi-
teetti oli 12 matkustajaa. (Eltis 2014).

Kuva 24. Kuskittomia busseja kokeiluhankkeessa Italiassa (Eltis 2014).
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Ensimmainen kuskittoman pikkubussin kokeilu Suomessa

Suomesta CityMobil2-hankkeessa on mukana Vantaan kaupunki yhteistydkumpanei-
naan Liikennevirasto, Helsingin seudun liikenne (HSL), Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafi ja Uudenmaan liitto. Kesalld 2015 hankkeessa toteutettiin Vantaan asuntomessu-
jen ajan kuskittoman pikkubussin kokeilu. Messujen ajan pikkubussi kuljetti messukévi-
JOItd Kivistdn rautatieaseman ja asuntomessualueen valiselld reitilld. Noin kilometrin
pituinen kokeilureitti kulki kevyen liikenteen véylaa pitkin ja se oli suljettu muulta lii-
kenteelté. Reitti& liikennoi nelja 10 hengen pikkubussia. Pikkubussin maksiminopeus oli
40 kilometri& tunnissa, mutta kokeilun aikana bussi ajoi 12 kilometrid tunnissa. Kokei-
lujakson aikana matkustajia oli liki 20 000 ja ajokilometreja kertyi 4 000 kilometria.
(HS 2015; Vantaa 2015; Yle 2015).

Kuva 25. Kuskiton pikkubussi Vantaan kokeilussa (Yle 2015 / T. Kerénen).

Pikkubussien tavoitteena ei ole syrjayttaa isoja busseja, vaan ne taydentavét joukkolii-
kennettd. Kuskittomien pikkubussien avulla pystytdén tarjoamaan uusia palveluja hiljai-
sen ajan liitkenndintiin ja pienen asukastineyden alueille. Kuskittomat bussit soveltuvat
parhaiten lyhyille reiteille, etenkin raide- ja bussirunkolinjojen sydttoliikenteeseen.
Kuskittomien ajoneuvojen avulla voidaan tehostaa joukkoliikennejérjestelmaéd. (HS
2015; Ramboll 2015).

4.4 Liikennemuotojen priorisointi - Firenze

Liikennemuotojen priorisointia joudutaan tekemaan esimerkiksi silloin, kun liikenteen
vaatima tila ei riitd kaikille kulkumuodoille. Firenzen kaupunkialueella asuu noin
350 000 ihmistd ja koko Firenzen metropolialueella noin 1 miljoona ihmista. Firenzen
historiallinen keskusta on Unescon suojelukohde. Keskusta-alueen kadut ovat kapeita,
ja aluetta ei ole suunniteltu mykyajan liikennetarpeita ja ajoneuvoja ajatellen. Firenzessa
onkin rajoitettu moottoriajoneuvoliikennettd vyohykeittain ja ne on esitetty kuvassa 26.
Vyobhyke A on kdvelypainoitteinen vyohyke. (Florence 2015).
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Kuva 26. Firenzen moottoriajoneuvoliikenteen rajoittamisen vydhykkeet (Servizi al-
la Strada S.p.A 2015).

Firenzen julkinen liikenne koostuu bussilinjoista ja yhdesté raitiovaunulinjasta. Bussi-
linjat ATAF ja LI- linjat kattavat Firenzen alueen. Vyodhykkeella A, historiallisen kes-
kustan alueella ja 1&hiymparistossa liikenndi citylinjat C1, C2, C3 ja D. Kuvassa 26 on
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esitetty citylinjojen reitit. Kalustona kaytetadan kuvan 27 mukaisia pikkubusseja. Citylii-
kennetta liikenndidaan arkipaivisin 7.00 — 21.00 vuorovalin ollessa paivésaikaan 7 — 15
minuuttia ja ilta-aikaan 7 — 20 minuuttia. Lauantaina ja sunnuntaina liikenndinti aloite-
taan tuntia mydhemmin. Linja D liikenndi lauantai- ja sunnuntai-iltoina klo 20.00 -
00.25 valilla 25 minuutin vuorovalilla. (Ataf 2015).

\74\/ VNN - =
LEGENDA i\ 2\ LE CITY LINE
7 DI FIRENZE

e \ 24 WA FLORENCE CITY LINES

Kuva 28. Firenzen cityliikenteen pikkubussi (reisitaly.com Florence buses).
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5. KOKKOLA - UUSI JOUKKOLIIKENNEMUOTO

5.1 Vaesto0 ja saavutettavuus

Kokkolassa oli vuoden 2014 lopussa 47 360 asukasta (Kokkolan kaupunki 20115b).
Véestomaaraltadn Kokkola on Suomen 23:ksi suurin kaupunki. Vaestotiheys on 32,74
asukasta/km? (Kokkolan kaupunki 2015a). Vuonna 2030 Kokkolan vékiluvun on ennus-
tettu olevan 50 312 henked (kuva 29). Véeston kokonaismééara kasvaa noin 3 000 asuk-
kaalla niin, etta suhteellisesti suurin kasvu on yli 64-vuotiaiden ikéluokassa. (Kokkolan
kaupunki 2015d).

60 000

50 000

2014 2030 40 000
0-14 vuotiaat 8952 8990
15-24 vuotiaat 5867 6152

25-44 vuotiaat 11294 11947 50 000 - - m 0-14 vuotiaat
45-64 vuotiaat 11838 11197 15-24 vuotiaat

W 25-44 vuotiaat
yli 64 vuotiaat 9327 12026 10000 45-64 vuotiaat
Yhteensd 47278 50312 0 -
2014 2030

30 000

yli 64 vuotiaat

Kuva 29. Kokkolan véestdennuste (muokattu l&hteestéa Kokkolan kaupunki 2015d).

Kokkolan taajaman tiheimmin asutut alueet sijaitsevat keskustassa ja keskustan l&hei-
syydessa 1 — 3 kilometrin etdisyydella torilta (kuva 30). Koivuhaassa, keskustasta noin
3 kilometrin paassa lounaassa, on vaestdtiheydeltddn yli 40 asukasta hehtaarilla olevia
alueita. Tiestoa pitkin torilta yhden kilometrin sateelld olevalla alueella on noin 6 200
asukasta. Kolmen kilometrin séteelld olevalla alueella on 23 500 asukasta.
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Kuva 30. Kokkolan taajaman vaestotiheys seka vaestomaarat 1 - 5 km etaisyydella
olevilla alueilla (muokattu lahteestd Kokkolan kaupunki 2015d).

5.2 Liikenteellisesti merkittavat kohteet

Vuoden 2012 lopussa Kokkolassa olevien tyépaikkojen maaré oli 20 200. (Tilastokes-
kus; Kokkolan kaupunki 2015a). Suurimmat tyonantajat ovat Kokkolan kaupunki, Kes-
kipohjanmaan erikoissairaanhoito- ja peruspalveluyhtymé Kiuru ja Keski-Pohjanmaan
keskussairaala. Suurimpien tyonantajien henkilokunnan méara on esitetty taulukossa 5.
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Taulukko 5. Kokkolan suurimmat tyénantajat (Kokkola 2015a).

Tydnantaja Henkilékuntaa (noin arvo)
Kokkolan kaupunki 4 000

Keskipohjanmaan erikoisssairaanhoito- ja 1900
peruspalvelukuntayhtyma, Kiuru

Keski-Pohjanmaan keskussairaala 1300

Boliden Kokkola Oy 530

Freeport Copalt Oy 410

KPO konserni 400

Keski-Pohjanmaan keskussairaalan ja Kokkolan terveyskeskuksen alueet sijaitsevat
keskustan lansipuolella Mariankadulla rajoittuen Pohjoisvéayladén. Kunnallisia pédivakote-
jaon 22 kappaletta sekd ostopalvelu- ja yksityisid paivakoteja 7 kappaletta.

Kokkolassa on 33 peruskoulua, joissa on yhteensd noin 5 100 oppilasta. Lukioita on
nelja seka lisaksi aikuislukio. Niissd on oppilaita noin 900. Centria Ammattikorkeakou-
lun Kokkolan toimipisteissa on yhteensé noin 1 900 opiskelijaa. Tekniikan ja liiketalou-
den yksikdssa Talonpojankadulla 1 200 sekd Hyvinvointi ja kulttuuri yksikdssa Ter-
veystiellda 700 opiskelijaa. Yliopistokeskus Chydeniuksessa Talonpojankadulla on noin
3500 opiskelijaa. Ammatillisen oppilaitosten perusopetuksessa noin 2 700 opiskelijaa
sekd aikuiskoulutuksessa 1 300 opiskelijaa.(Kokkolan kaupunki 2015a)

Jaahalli, uimahalli ja urheilutalo sijaitsevat keskustan pohjoisosassa. Uimahallin vuosit-
tainen kévijamaara on noin 242 000. (Kokkolan kaupunki 2015a). Kuvassa 31 on esitet-
ty keskustassa ja sen laheisyydessa sijaitsevat liikenteellisesti merkittdvimmat kohteet.
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Kuva 31. Liikenteellisesti merkittavat kohteet.

5.3 Yhdyskuntarakenne

Yhdyskuntarakenteen vyodhykeajattelua voidaan hyddyntaa liikennejarjestelman ja
maankayton kehittamisessa. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet jaetaan jalankulku-
vyohykkeisiin, joukkoliikennevydhykkeisiin ja autovydhykkeeseen. Joukkoliikenteen
kannalta keskeisia alueita ovat keskustan jalankulkuvyodhyke, keskustan reunavyohyke
ja joukkoliikennevythyke. Nailla vyohykkeilld joukkoliikenteen kayttajapotentiaali on
suurin. Kokkolan yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2010 on esitetty kuvassa 32. Jouk-
koliikennevyohyke sijoittuu keskustan jalankulkuvyohykkeeltd lanteen pdin alueelle,
jossa on muun muassa sairaala ja terveyskeskus. Keskustan reunavyohykkeen ulkopuo-
lella ei ole joukkoliikennevyohykettd vaan kaikki alueet kuuluvat autovyohykkeeseen.
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Kuva 32. Kokkolan yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2010 ( SYKE 2013).

5.4 Maankaytto ja kaavoitus

Kokkolan kokonaispinta-ala on 2 731 km?, josta maapinta-ala on 1 444 km?. Kokkolai-
set asuvat valjasti, asuntokanta on pientalovaltaista. Talotyypin mukaan jaoteltuna erilli-
sid pientaloja on 55 prosenttia, rivi- ja ketjutaloja 11 prosenttia, asuinkerrostaloja 31
prosenttia ja muita asuntoja 3 prosenttia. (Kokkolan kaupunki 2015a)

Kokkolan taajaman alueella on useampia yleiskaavoja. Kokkolan keskikaupungin
yleiskaava (kuva 33) on vahvistettu vuonna 2006. Kokkolan Rautatientorin osayleis-
kaava on vahvistettu vuonna 2013. Rautatientorin yleissuunnitelmassa matkakeskus
sijoittuu Rautatienkadun ja radan véliselle alueelle ja Rautatien torille sijoitetaan liike-
ja kulttuuritoimintojen lisdksi asumista. Vanhansatamanlahden yleiskaava on vahvistet-
tu vuonna 2000 (kuva 34). (Kokkolan kaupunki 2015a)



Kuva 33. Kokkolan keskikaupungin yleiskaava, vahvistettu vuonna 2006 (Kokkolan
kaupunki 2015a).

Kuva 34. Vanhansatamanlahden yleiskaava, vahvistettu vuonna 2000 (Kokkolan
kaupunki 2015d).
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Kokkolan keskustaajaman yleiskaava 2030 (kuva 35) on luonnosvaiheessa. Se korvaa
Yleiskaava 2010 sek& muut alueelle laaditut yleiskaavaty6t lukuun ottamatta Keskikau-
pungin yleiskaava-aluetta (kuva 33) ja Vanhasatamalahden yleiskaava-aluetta (kuva
34). Keskustaajaman yleiskaavan tavoitteena on esittda keskustaajaman nykyisen kau-
punkirakenteen tuleva kehitys ja sen vaiheittainen rakentaminen. Kuvassa 35 on esitetty
11.6.2014 péivatty tyoluonnos.

Kuva 35. Kokkolan keskustaajaman yleiskaava 2030. Ty6luonnos 11.6.2014 (Kok-
kolan kaupunki 2015d).

Kokkolan keskustaajaman yleiskaava 2030 osallistumis- ja arviointisuunnitelman mu-
kaan yleiskaavatyon aikana selvitetdn liikenteen, erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen
lilkenteen j&rjestdminen ympariston, luonnonvarojen ja talouden kannalta kestévéalla
tavalla. Yleiskaavatyota varten laaditaan liitkennesuunnitelma, jossa esitetdan nykyisten
liikennejarjestelmien kehitystarpeet. (Kokkolan kaupunki 2015a)



5.5 Maankayton kasvusuunnat

48

Maankayton kasvusuunnat ovat Isokylan etelapuoli, Halkokarin ja Rytimaen ita- ja poh-
joispuoliset alueet sekd Koivuhaan l&nsipuolinen Kvikantin alue (kuva 36). Pienempia
kasvusuuntia ovat Kaustari, Linnusperé ja Lappilanmaki. Kerrostalorakentamista koh-
dennetaan keskustan alueelle sek& Tulliméen ja Pikiruukin suunnille. Omakotitalovaran-
to vuosille 2015 — 2020 on 470 ja vuosille 2021 — 2030 740 asuntoa, yhteensa 1 210
omakotitaloa. Kerrostalovaranto vuoteen 2030 saakka on 1 730 asuntoa, joista 1 260
kohdentuu asemakaavoitetuille alueille. Yhteensé kerrostalo- ja omakotitalovaranto on

2 940 asuntoa. (Kokkolan kaupunki 2015 b ja c).
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Kuva 36. Kokkolan asuntovaranto vuoteen 2030 saakka (muokattu lahteistd Kokko-

lan kaupunki 2015 b ja c).
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5.6 Liikenneverkon kuvaus

Kokkolan liikenneverkko muodostuu rautatiestd, valtateistd, kaduista ja teistd. Kuvassa
37 on esitetty katu- ja tieverkko. Kokkolan taajama-alueella sijaitsee valtatiet 8 ja 13.
Valtatie 8 nopeusrajoitus on padosin 80 km/h ja taajaman kohdalla rajoitus on 60 tai 50
km/h. Valtatiell& 13 nopeusrajoitus on 60 km/h valtatie 8 liittymastd eteld&n Indolantien
liittymadn asti. Vuonna 2012 valtatie 8:n keskim&&rdinen arkivuorokausiliikenne
(KAVL) oli 10900 Pohjoisvaylan ja valtatien liitymastd etelddn olevassa kohdassa,
Etelavaylalla 15 200 ja Vaasantielld 8 600. Valtatie 13:n KAVL Jyvaskylantien poh-
joispééassa oli 9 300. Tarkemmat tiedot KAVL-maérista 1oytyy liitteeltd 1. Kuvaan 37
on myo6s nimetty Kokkolan paakadut. Ne sijaitsevat Kokkolan keskusta-alueen pohjois-
ja eteldpuolella sekd keskustan l&pi kulkee kaksi pohjois-eteld suuntaista péékatua.
Vuonna 2012 Pohjoisvaylan KAVL keskustan kohdalla oli 6 400 ja Rautatienkadulla
KAVL oli 10 700. (EPO ELY 2015).

Kokkolan ohikulkutien yleissuunnitelmia on tehty 1990-luvulta l&htien. Ohikulkutielle
on tehty aluevaraus Kokkolan taajama-alueen eteldpuolelle (kuva 38). Ohikulkutien
toteutuessa valtatie 8:n ohitettava osuus muuttuu seututieksi. Liitteelld 1 on esitetty en-
nusteet 2030 tie- ja tavoiteverkon KAVL-maarista.
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Kuva 37. Kokkolan nykyinen katu- ja tieverkko (muokattu lahteestda EPO ELY 2015,
luonnos 9.11.2015).
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Kuva 38. Kokkolan tie- ja katuverkon tavoiteverkko (EPO ELY 2015, luonnos
9.11.2015).

Kokkolassa on kattava kevyen liikenteen vaylasto, joka yhdistad keskusta-alueen ympa-
rdiviin asunto- ja tyopaikka-alueisiin. VVaylat on rakennettu paateiden ja -katujen varsil-
le. Kokkolan kaupungin omistamia kevyen liikenteen vaylida on noin 100 km. P&ateiden
varsilla on valtion omistamia kevyen liikenteen vaylid. (Kokkola 2015a).

Jalankulun kannalta térkeita alueita ovat ydinkeskusta, kaupalliset ja muut palvelualueet
seka koulujen ja paivékotien lahialueet. Jalankulun ja pyo6railyn reittien suunnittelussa ja
toteutuksessa pyritdén pois vilkkaasti liikenndityjen valtateiden ja padkatujen vélitto-
masté laheisyydestd. Kokkolan jalankulun- ja pyo6railyvéylien tavoiteverkko on esitetty
kuvassa 39. (EPO ELY 2015).
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Kuva 39. Kokkolan jalankulun ja pydrailyn tavoiteverkko (EPO ELY 2015, luonnos
9.11.2015).

5.7 Matkat ja kulkumuodot

Kokkolan alueella 63 prosenttia matkoista tehdaén henkildautolla, kdvellen 17 prosent-
tia ja pyoralla 15 prosenttia (kuva 40). Pyorailymatkoja tehd&an keskiméérin enemman
kuin muualla Suomessa. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus on pieni, 2 prosenttia. Jouk-
koliikemetkoja tehddén keskimaarin vahemman kuin koko maassa. (Kokkola 2013a).

B0 %
51%
50 %
43 %
40 %
30 %
21% %
17
20% 15% 15%
12 %
10% 8% 7% 6%
] s
0% — .-
jalankulku pydrdily henkildauto, henkildauto, joukkoliikenne muu
kuljettaja matkustaja

B Koko maa M Kokkola

Kuva 40. Matkojen kulkutapaosuudet. Koko maan tiedot henkil6liikenneteutkimus
(HTL) 2011 aineistosta, Kokkola tiedot Kokkola liikennetutkimus ja mallit 2012
aineistosta (Kokkola 2013a).
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Kokkolan liikennetutkimus 2012 (LT 2012) mukaan padosa kokkolaisten tekemista
matkoista on lyhyitd (kuva 41). Alle 4 kilometrin matkojen osuus on reilut 65 prosent-
tia. Alle 2 kilometrin matkoilla henkildauton kulkutapaosuus on 45 prosenttia, 2 — 4
kilometrin matkoilla 72 prosenttia ja 4 — 6 km:n matkoilla 76 prosenttia. Joukkoliiken-
teen kulkutapaosuus (kuva 42) on suurin yli 10 kilometrin matkoilla. Lyhyilla alle 6
km:n matkoilla on mahdollisuuksia korvata osa henkildautomatkoista kestdvdmman
liikenteen kulkutavoilla, kdvellen, pyoréillen tai kdyttamélla joukkoliikennetté.

Henkiléauto on péaasiallisin kulkumuoto tyo- ja asiointimatkoilla (kuva 43). Joukkolii-
kenteen kulkutapaosuus on pieni. Ainoastaan koulu- ja opiskelumatkoilla joukkoliiken-
teelld on merkittava kulkutapaosuus, joka on 11 prosenttia.

alle 2 km
2-4km
4 -6km
6-8km
8 - 10 km
10 - 15 km
15 - 20 km
20 - 25 km
25 -30 km
30 - 35km
35 - 40 km
40 - 50 km
50 - 70 km
70 -100 km
yli 100 km

WOsuus matkoista B Osuus likennesuoritteesta

Kuva 41. Eripituisten matkojen osuus matkoista ja liikennesuoritteesta (EPO ELY
2013).
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alle 2 km
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4-6km
6-8km

8- 10 km

10 - 15 km

15 - 20 km

20 - 25 km

¥li 25 km

| kavely B polkupydra B henkildauto, kuljettajana

O henkildauto, matkustajana M®linja-auto Omuu kulkutapa

Kuva 42. Kulkutapajakaumat eripituisilla matkoilla (EPO ELY 2013).
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Kuva 43. Kulkutapajakaumat matkojen tarkoituksen mukaan (EPO ELY 2013).

5.8 Avoimen joukkoliikenteen ja henkil6kuljetusten nykytilan-
ne

5.8.1 Paikallisliikenne

Kokkolan paikallisliikennetta liikenndidaan kuudella kaupunkiliikenteen linjalla (kuva
44). Linjojen liikenndinti on suunniteltu l&hinnd koululaisten tarpeisiin. Linjoilla 1, 3, 5,
6 ja 8 liikenndidaan koulupdivind maanantaista perjantaihin aamulla noin klo 7 - 9 kah-
desta kolmeen vuoroa ja iltapdivalla 12 - 17 neljésté viiteen vuoroa (taulukko 6, kuva
47). Kuvassa 45 on esitetty erikseen linja 7, joka liikenndintiaika poikkeaa muista lin-
joista. Talviaikana arkipaivina linja 7 liikennéi noin klo 7 ja 21.30 vélisen ajan, 15 vuo-
roa paivassa. Linja 7 on ainoa, jolla liikenndidaan talviarkipaivind 10 - 12 valilla ja ilta-
aikana kello 18 jalkeen. Linja 7:1la on myds sunnuntai liikenndintia talviaikana noin klo
12 ja 18 valilla. Kaupunkilinjojen vuorovali on 60 minuuttia muutamaa poikkeusta lu-
kuun ottamatta. (Kokkolan kaupunki 2015a).

Kaupunkilinjojen reitit keskustan alueella on esitetty kuvassa 46. Paikallisliikenteen
reitit ovat monimutkaisia ja kiertelevid. Keskustan alueella reitit menevat eri katuja pit-
Kin, ja reittien paikallistaminen on hankalaa. Joillakin linjoilla osa linjasta on rengaslin-
ja, jolloin matka-ajat voivat muodostua toiseen suuntaan huomattavan pitkiksi. Esi-
merkkind on esitetty linja 7 (kuva 48). Matka-aika Halkokarista keskustaan on 10 -12
minuuttia, mutta paluumatkalla matka-aika on 47 minuuttia.



Kaupunkiliikenteen

linjat

= Linja 1

— Linja 3

- Linja 5

= Linja 6
Linja 7

== Linja 8

Taustakartta: © Logica/MML

Kuva 44.

Kokkolan kaupunkiliikenteen linjat (muokattu léahteestéa Kokkolan kaupun-

ki 2015d).

. KOKKOLA
L& KARLEBY

Kaupunkiliikenteen
linjat

Linja 7 Taustakartta: © Logica/MML

>

Kuva 45. Kokkolan kaupunkiliikenteen linja 7 (muokattu lahteesta Kokkolan kau-

punki 2015d).
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Kuva 46. Kaupunkiliikenteen linjat kuvassa 44 esitetyn aluerajauksen alueella
(muokattu lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d).
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Taulukko 6. Paikallisliikenteen nykytilan palvelutaso (muokattu l&hteestéa Kokkolan
kaupunki 2015a)

PALVELU- NYKYTILA LINJAT
TASON
OSATEKIJA 1 3 5 6 7 8
Liikenndinti- | talvi: arki aa- | 06:40 — | 07:00 — | 06:55 — | 07:00 — | 07:25 — | 06.25 —
aika mup. 09:55 09:45 09:55 09:50 18.00 08:55
talvi: arki iltap. 12:05 — | 12:10 — | 12: 00— | 12:05 — 12.10 -
17: 05 16:45 16:00 16:55 16.35
talvi: arki-ilta 18:00 —
(klo 18 -> ) 21.35
(1.10.-30.4.)
talvi:lauantai 08:30 —
(1.10-30.4.) 21.35
talvi:sunnuntai 11:30 -
(1.10-31.3) 18.35
kesa: arki
kesé: lauantai -
keséa: sunnuntai -
Vuorovali /- | talvii arki aa- | 60min/ | 60 — 65 | 60min/ | 60 — 75 | 60—65 | 55 — 75
maara mup. 3 vuo- |min / 3|3 vuo- | min / 3| min/10 | min /2
roa vuoroa | roa vuoroa | vuoroa | vuoroa
talvi: arki iltap. 60 min/ | 50 — 60 | 60 min / | 60 min / 60 min /
5 vuo- |min /5|4 vuo-|5 vuo- 5 vuo-
roa vuoroa | roa roa roa
talvi: arki-ilta 60 min /
(klo -> 18) 4 vuo-
roa
talvi: lauantai 60 - 65
min /13
vuoroa
talvi: sunnuntai 60 min /
6 vuo-

roa




vuoromaara
o B MW s
6:00-6:59 [N —
7oo-750 I
z00-850 [T

]
=
=
w
=

Kaupunkiliikenne
Linjojen vuorotarjonta, talviarki

o00-959 | | |
10:00-10:59 |
11:00-11:58 |
1200-12:50 T [
1300-13so I [
14:00-14:50 [ 0 T
1soo-1ss0 [ 0 T
16006:so M [ [
17:00-17:59 |
18:00-18:59 |
19:00-19:59 |
20:00-20:59 |
21:00-21:35 |

[DLinja3d3 m@Llinja5 [CLinjagé [CDLna7 @Linjas
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Kuva 47. Kaupunkilinjojen tarjonta talviarkipaivina, vuorot tunnissa (muokattu lah-

teestd Kokkolan kaupunki 2015a)
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Kuva 48. Kaupunkiliikenteen linja 7, matka-ajat Halkokarista torille ja takaisin.

Lippujen hinnat

Kaupunkiliikenteen kertalipun hinta vaihtelee 3,30 - 5,50 € matkan pituuden mukaan
alkaen alle 6 km:n matkoista yli 20 km:n matkoihin. Alle 6 km:n matkan aikuisen lipun
hinta on 3,30 € ja lapsen lipun hinta 1,70 €. Kertalippujen lisdksi kdytossd ovat 22 ja 44
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matkan sarjaliput. Kokkolassa on kaytossa myos kaupunkilippu, jonka hinta vaihtelee
matkan pituuden mukaan alle 10 km:n tai yli 10 km:n matkoihin. Lippu on henkilékoh-
tainen ja on voimassa 30 vuorokautta ostopaivéstd lukien ja sen kayttd on rajaton. Ai-
kuisten (19 vuotta tayttaneet) kaupunkilipun hinta alle 10 km:n matkoille on 45 €, nuor-
ten (12 - 18 vuotta) alle 10 km:n matkoihin lipun hinta 34 € ja lasten (4 - 11 vuotta)
23 €. (Kokkolan kaupunki 2015a).

Matkustajamaarat, linjakilometrit ja kustannukset

Kokkolan kaupunkiliikenteessé (kuva 49) matkusti vuonna 2014 noin 166 700 matkus-
tajaa. Linjakilometrejé ajettiin yhteensé noin 372 600 kilometrid. Linjat 1, 3, 5, 6 ja 8
litkenndivat vain talviarkipaivind noin klo 7 — 17 valilla. Linja 7 liikennoi talviaikana
my0s arkisin ilta-aikaan seka viikonloppuina. (Kokkolan kaupunki 2015d).

Vuonna 2014 kaupunkilinjojen kustannukset olivat noin 431 900 euroa. Lipputulot oli-
vat noin 405 300 euroa. (Kokkolan kaupunki 2015d).

Kaupunkililkkenteen linjat
Linjakilometrit ja matkustajamaarat vuonna 2014
0,60
109800
0,34 0,29 0,64 0,35 0,36
65896
59000 60400
SEL0 48600
42200
26914
21918
18098 16854 17034
LINJA 1 LIMNJA 3 LINJA S LINJA & LINJIA T LINJA 8
Linjakilometrit Matkustajamasra Matkustajia/linjakilometri
LINJAT1-8  Linjakilometrit yhteensi 372 600
Matkustajamaérs yhteensad 166 714
Matkustajia / linjakilometri 0,45

Kuva 49. Linjojen linjakilometrit ja matkustajamaéarat seka suorite linjoittain vuon-
na 2014 (muokattu lahteestd Kokkolan kaupunki 2015d).
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5.8.2 Palveluliikenne

Palveluliikennettd ajetaan 10 reitilld, joista 1 —9 ovat reittipohjaisia ja linjat 11 ja 12
ovat vapaasti kutsuttavia reitteja. Reittipohjaisia reitteja ajetaan kutakin linjaa kerran tai
kaksi kertaa viikossa. Linja 12 palveluliikenne on Tervakartanon toimintaryhmien kul-
jetuksia. (Kokkolan kaupunki 2015d).

Liikenndintiaika on maanantaista perjantaihin klo 8 — 16. Reittipohjaiset linjat ovat me-
no-paluureittejd, ja ne on aikataulutettu siten, ett4 keskustassa on asiointiaikaa noin tun-
ti. Vapaasti tilattavia kuljetuksia litkennoidaan paivittdin 1 — 4 tuntia. (Kokkolan kau-
punki 2015d).

Matkustajamééara vuonna 2014 oli 7 693 (kuva 50). Vapaasti kutsuttavilla linjoilla mat-
kustaa 53 prosenttia koko palveluliikenteen matkustajista. Kuukausittainen matkustaja-
madréavaihtelu on melko pientd, joten linjoilla on paljon vakiokayttdjiad (kuva 51).
(Kokkolan kaupunki 2015d).

Lippujen hinnat ovat samat kuin kaupunkiliikenteessa ja hinta vaihtelee matkan pituu-
den mukaan (Kokkolan kaupunki 2015a). Palvelulinjaliikenteen kustannukset vuonna
2014 olivat 84 200 euroa (Kokkolan kaupunki 2015 d).

Palveluliikenteen linjojen
matkustajamaarat vuonna 2014

2500

2000
1500
1000
500 III III III
0-I-. m
1 2 3 4 5 6 8 9 11 12

Kuva 50. Palveluliikenteen matkustajamaarat linjoittain vuonna 2014 (muokattu
lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d).
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Palveluliikenteen kuukausittaiset

matkustajamaarat vuonna 2014
800

700 M
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500
400
300
200
100

Tammikuu
Helmikuu
Maaliskuu
Huhtikuu
Toukokuu
Kesdkuu
Heindkuu
Elokuu
Syyskuu
Lokakuu
Marraskuu
Joulukuu

Kuva 51. Palveluliikenteen kuukausittaiset matkustajaméaréat vuonna 2014 (muo-
kattu lahteesta Kokkolan kaupunki 2015d).

5.8.3 Koulukuljetukset

Kokkolan alueen koulukuljetuksia kayttaa 893 oppilasta ja 61 esikoululaista. Arvioituna
kuljetettavien oppilaiden méérasta ja lukuvuoden koulupéivista vuosittainen koulukulje-
tusten matkamaara on noin 362 500 matkaa. Vuonna 2014 koulukuljetusten kustannuk-
set (kuva 52) Kokkolan alueella olivat noin 982 700 euroa. Julkisen liikenteen kustan-
nukset olivat 219 500 euroa ja ostoliikenteen kustannukset 703 000 euroa. Kuvassa on
eroteltu kustannukset ennen kuntaliitosta olevien alueiden mukaan. Kanta-Kokkolan
alueella noin 300 oppilasta kéayttaa julkista liikennetté ja noin 130 — 150 oppilasta osto-
liikennettd. Kuvassa on esitetty erikseen myods kustannukset kuljetuksista valiaikaisti-
loihin. (Kokkolan kaupunki 2015 d).

Koulukuljetusten kustannukset vuonna 2014

800 000
700 000 49 100
600 000 130 700
500 000
187 300
400 000
300 000
200 000 1 38400 |
= 342 900
100 000 129300
0 60 000
Julkinen liikenne Ostoliikenne Kuljetus

vdliaikaistiloihin

M Kanta-Kokkola [IKélvia [Lohtaja [ Ullava

Kuva 52. Kokkolan alueen koulukuljetusten kustannukset vuonna 2014 (muokattu
lahteestéa Kokkolan kaupunki 2015d).
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5.8.4 Sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain mukaiset kulje-
tukset

Kokkolan kaupungin sosiaalihuoltolain (SHL) ja vammaispalvelulain (VPL) mukaisissa
kuljetuksissa on yhteensd noin 1360 asiakasta. VPL-kuljetuksissa on 1190 ja
SHL-kuljetuksissa 170 asiakasta. Kuvaan 53 on merkitty yleisimmin kaytetyt reittikoh-
teet, joihin ikdihmisten sekd esteettémia kuljetuksia tarvitsevien asiakkaiden matkat
kohdistuvat. Matkojen kohteet, kuten asiointipaikat sekd liikunta- ja kulttuuripaikat si-
jaitsevat keskustassa ja sen laheisyydessa. Matkojen lahtopaat, palvelutalot ja asumisyk-
sikdt, sijaitsevat keskustassa ja lahidissé. Liitteelld 2 olevaan kuvaan on merkitty kuvan
53 reittikohteiden liséksi alueita, joilta on kuljetustarpeita. (Kokkolan kaupunki 2015 d).

Vuonna 2014 VPL-kuljetusten kustannukset olivat noin 1219500 euroa ja SHL-
kuljetusten kustannukset 131 100 euroa. (Kokkolan kaupunki 2015 d).
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Kuva 53. Ikéihmisten ja esteettomia kuljetuksia yleisimmin tarvitsevien reittikohteet

(muokattu lahteesta

Kokkolan kaupunki 2015d).
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5.9 Paatelmat litkkumisen nykytilanteesta

Liikennetutkimus 2012 ainesiton tulosten perusteella Kokkolassa pd&osa matkoista (65
%) ovat lyhyitd, alle 4 kilometrin matkoja. Matkoista 63 prosenttia tehdaan henkil6au-
tolla, joko kuljettajana tai matkustajana.

Alle 6 kilometrin matkoilla henkildauton kulkutapaosuus on 45 — 76 prosenttiin. Miltei
puolet (45 %) alle 2 kilometrin matkoista tehdaén henkildautolla ja henkildauton kulku-
tapaosuus kasvaa matkojen pidetessa. Alle 6 kilometrin matkat voidaan korvata kesta-
vamman liikenteen kulkutavoilla, kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella.

Nykyinen joukkoliikenne on suunniteltu koululaisliikenteen tarpeisiin. Liikennetutki-
mus 2012 tuloksissa koulu-ja opiskelumatkoilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus oli 11
prosenttia. Muutoin joukkoliikenteelld on vahén kayttajia. Joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus on pieni, 2 prosenttia. Joukkoliikenteen kulkutapaosuutta saadaan lisattyd suun-
nittelemalla joukkoliikenteen liikenteet uusiksi ja nostamalla joukkoliikenteen palvelu-
tasoa saadaan.

Koulukuljetuksiin kéytetddn Kokkolassa noin 982 700 euroa sekda VPL- ja SHL-
kuljetuksiin 1 350 600 euroa. Koulukuljetuksista entistd suurempi osuus ja osa VPL- ja
SHL-kuljetuksista voitaisiin siirtdd avoimeen joukkoliikenteeseen. Kokkolan kaupungin
sosiaali- ja terveystoimen kehittdmissuunnittelija Jurvansuun (2015) mukaan puolet
nykyisistd VPL- ja SHL-kuljetusten asiakkaista pystyisivat kayttdmaan esteetonté
avointa joukkoliikennettd, jos sitd olisi tarjolla.

Padosa Kokkolassa tehtdvistd matkoista on lyhyité alle 6 kilometrin matkoja. Kokkolan
vaestosta noin puolet asuu keskustasta noin 3 kilometrin sateelld olevalla alueella. Ke-
hittdmistoimet kannattaa keskittaa sille alueelle, missé suurin osa matkoista tapahtuu eli
keskustan alueelle ja sen l&hialueille. Tutkimusalueeksi valittiin siten keskustasta noin
kolmen kilometrin séteell& oleva alue.

5.10 Tutkittujen alueiden kulkutapajakaumat

Syksyn 2012 aikana toteutettiin Kokkolan alueella laaja liikennetutkimus (LT 2012),
jossa selvitettiin alueen asukkaiden liikkumistottumuksia, litkenneméaéria ja liikenteen
suuntautumista. Tatd aineistoa kaytettiin keskustan ja sen laheisyydessa olevien aluei-
den matkojen suuntautumisten tutkimisessa. Tutkittavia alueita valittiin kahdeksan (ku-
va 54) ja ne sijaitsevat enimmill&&n noin kolmen kilometrin pééssa torilta. Alueet on
nimetty tat4 tutkimusta varten, ja ne ovat Tullimaki-Pikiruukki. Halkokari. Rytimé&ki.
Sairaalan alue, Hakalahti, Keskusta, Oppilaitosten alue ja Kirkonméki. Nimet eivat ole
virallisia kaupunginosan nimié. Alueiden valinnan kriteereind olivat etéisyys keskustas-
ta ja joukkoliikenteen suuntautumisen mahdollisuus alueelle.
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Kuva 54. Tutkittavat alueet ja liikenteellisesti merkittavat kohteet.

Liitteelld 3 on arvioitu tutkittujen alueiden matkojen lukumaaria vuorokaudessa kaytta-
en alueiden vaestomadria ja Kokkolan liikennetutkimus 2012 tuloksena saatua matkalu-
kua 3,5 matkaa/vuorokaudessa. Véaestdmaara on kuvan 54 vapaasti rajattujen aluerajaus-
ten alueella oleva véestd vuodelta 2013. Ne eivét ole alueiden virallisia vaestomaaria.
Liitteelld 3 on myds LT 2012-aineiston matkaméaéarat (Ikm) ja laajennuskertoimet tutki-
musalueittain. Kulkutapaosuudet on laskettu LT 2012-aineiston pohjalta.

Alueiden ulkoiset matkat

Alueiden ulkoiset matkat ovat matkoja, jotka suuntautuvat alueelta pois. Alueen sisalla
tapahtuvia matkoja ei ole mukana tutkittaessa alueiden kulkutapaosuuksia.

Henkil6auton kulkutapaosuus (kuva 55) oli suurin Halkokarin ja Rytimden alueilla,
yli 75 prosenttia. Kulkutapaosuus on huomattavasti paljon suurempi kuin LT 2012- tut-
kimuksessa kanta-Kokkolan alueen osuus, 61 prosenttia (kuva 56). Hakalahti ja Tulli-
méki-Pikiruukki alueilla henkil6auton kulkutapaosuus on alle 60 prosenttia.

Kokkolan LT 2012-tutkimuksessa henkildauton matkustajana kulkutapaosuus kan-
ta-Kokkolan alueella (Kokkolan alue ennen kuntaliitosta) oli 12 prosenttia. Tutkittavilla
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alueilla kaikilla muilla alueilla paitsi Oppilaitosten ja Tullimaki-Pikiruukki alueilla kul-
kutapaosuus on vahintdan 12 prosenttia. Suurimmat kulkutapaosuudet 17 — 18 prosent-
tia olivat Rytimaki, Hakalahti ja Kirkonmaki alueilla.

Kokkolan LT 2012-tutkimuksen mukaan joukkoliikenteen kulkutapaosuus kanta-
Kokkolan alueella on pieni, 2 prosenttia. Tutkittavilla alueilla joukkoliikenteen kulkuta-
paosuudet olivat keskiméarin 1 — 2 prosenttia. Tullimaki-Pikiruukki ja Halkokari alueil-
la joukkoliikennematkojen kulkutapaosuus oli 0 prosenttia. Tullimaki-Pikiruukki alueel-
la ei ole joukkoliikennetarjontaa, kun taas Halkokarin alueella on enemman joukkolii-
kennetarjontaa kuin muilla alueilla. Halkokarin alueella liikenndi linja 7 talviaikana
myos iltaisin seka viikonloppuisin. Hakalahden alueella joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus oli suurin, 6 prosenttia.

Kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuus kanta-Kokkolan alueella (LT 2012) oli 34 pro-
senttia. Tutkittavilla alueilla kdavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuus oli 31 — 38 prosenttia
muilla alueilla paitsi Halkokari ja Rytimaki. Nailla alueilla kavelyn ja pyorailyn kulku-
tapaosuus oli vahan yli 20 prosenttia.

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% 100%
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lahtevdt matkat
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Kuva 55. Tutkittavien alueiden ulkoisten matkojen kulkutapajakaumat.
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Kuva 56. Kokkolan LT 2012 matkojen kulkutapajakauma vanhan kuntajaon mukai-
silla alueilla (EPO ELY 2013).

Alueiden ulkoiset keskustaan suuntautuvat matkat

Tutkimuksessa selvitettiin myds, mik& on alueilta keskustaan suuntautuvien matkojen
kulkutapajakauma. Né&iden matkojen péatepiste sijaitsee kuvassa 54 olevan Keskustan
alueen sisalla. Tullimaki-Pikiruukki ja Rytimaki alueiden tuloksissa on huomioitava,
ettd Kokkolan LT 2012 aineiston otosjoukko néill& alueilla Keskustan alueelle suuntau-
tuvilla matkoilla jai tilastollisesti liian pieneksi.

Keskustan alueelle suuntautuvilla matkoilla (kuva 57) henkiléauton kulkutapaosuus
oli suurin Halkokarin alueella, 92 prosenttia. L&hes kaikki matkat tehtiin henkil6autolla,
ja oltiin itse henkildauton kuljettajana. Halkokarin suurta henkiléauton kuljettajana-
kulkutapaosuutta voi selittdé se, ettd alueen joukkoliikenteen tarjonta keskustaan suun-
tutuvilla matkoilla ei ole matka-ajassa kilpailukykyinen henkiléautoon verrattuna (kuva
48). Tulliméki-Pikiruukki ja Rytimé&en alueilla oli myds korkea henkildauton kulkuta-
paosuus, yli 60 prosenttia.. Kyyditettévia eli henkildautossa matkustavia oli Kirkonma-
en ja Rytimaen alueilla noin 20 prosenttia. Keskustan alueen lahelld, 1 —2 kilometrin
pééassé sijaitsevilta Sairaalan ja Hakalahden alueilta, tehtiin henkildautolla miltei puolet
matkoista, 45 — 48 prosenttia. Oppilaitosten alueelta yli kolmasosa Keskustan alueelle
suuntautuista matkoista tehtiin henkil6autolla.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus Keskustan alueelle suuntautuvilla matkoilla vaihteli
0 prosentista 5 prosenttiin. Tullimé&ki-Pikiruukki alueen joukkoliikenteen kayttamatto-
myys selittyy sillg, ettd alueella ei ole joukkoliikennetarjontaa. Halkokarin alueen jouk-
koliikennetarjonta on parempaa kuin muilla alueilla. Joukkoliikenteelld on tarjontaa
talviarkipéivind myos iltaisin ja viikonloppuisin. Joukkoliikenteen k&yttaméattomyys
kertoo sen, ettd kulkumuoto ei ole kilpailukykyinen henkiléauton kéyttéon verrattuna.
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Kavelyn ja pyorailyn osuus on yli 50 prosenttia Oppilaitosten alueella ja Kirkonmaéel-
l&. Oppilaitosten alueelta matkat Keskustan alueelle ovat lyhyet, noin 1 — 2 kilometria.
Kirkonmaeltd Keskustan alueelle on matkaa noin 2 kilometrid. Sairaalan alueelta ja Ha-
kalahdesta yli 35 prosenttia matkoista tehtiin kavellen tai polkupyorélla. Matkaa nailta
alueilta Keskustan alueelle on reilu kilometri.

Matkat alueilta keskustaan
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Kuva 57. Tutkittavilta alueilta Keskustan alueelle suuntautuvien matkojen kulkuta-
pajakaumat.

5.11 Cityliikenne

Tyossa suunniteltiin cityliikennetyyppinen liikenne. Cityliikenne pystyy tdydentdméan
joukkoliikenteen tarjontaa ja nostamaan joukkoliikenteen palvelutasoa keskustassa ja
sen l&heisyydessé noin 3 kilometrin sateell& olevilla alueilla.

Cityliikenteen kehittdmisen yhtena yleisend tavoitteena on myds mahdollinen vaikutus
keskustan autopaikkanormimaarayksiin. Kun alueella on hyva joukkoliikennetarjonta,
on mahdollisuus lieventéa alueen autopaikkanormeja.

Suunnitelmassa hahmoteltiin joukkoliikenteen kehityskaytdvid, missa nahdaan potenti-
aalia cityliikennetyyppiselle liikenteelle. Jatkotydssé kehityskéaytéavista kaytetadn termié
vayld. Tavoitteita cityliikenteen suunnittelulle oli:

e joukkoliikenteen tarjonnan lisédminen keskustassa ja keskustan lahialueilla
o tarjota joukkoliikennepalveluita alueille, joissa ei talla hetkelld ole joukkoliiken-
netarjontaa ollenkaan tai on hyvin véhan. Tarjonnan lisddmiselld voidaan tavoi-
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tella uusia joukkoliikennekéyttdjia nykyisista henkildauton kuljettajista ja mat-
kustajista
e tarjota talviaikana pyoréilijoille ja kavelijoille vaihtoehtoinen kulkutapa.

Lahtokohta vaylien suunniteluille olivat reitin pituus ja kaytetyn kaluston maara. Yhdel-
14 autolla pystytaan litkkenndiméén noin kolmen kilometrin reitti 30 minuutin vuorovalil-
I&. Noin kuuden kilometrin reitti pystytdan litkennéiméaén 60 minuutin vuorovalilla yh-
della autolla tai kahdella autolla 30 minuutin vuorovalilla.

Cityliikenteen vaylien suunnittelussa on otettu huomioon seuraavat tekijat

o cityliikennetyyppisella liikenteell& on mahdollisuus saavuttaa noin 3 kilometrin
etdisyyden padssa olevia alueita. Esimerkiksi Oulun Cityliikenne liikennoi 3,2 —
3,8 km reitteja 30 minuutin vuorovélilla. Liikenndintinopeus on keskimaarin
12,8 — 15,2 kilometrid tunnissa. Liikenndintinopeus siséltdd vuoron pysékkiajat.

o liikenteellisesti merkittavat kohteet kuten suuret tydpaikat, oppilaitokset, koulut
ja kaupalliset keskukset

e alueiden vaestomaara

e maankéayton kasvusuunnat

e palavereissa esiin nostetut alueet, joille halutaan tutkia cityliikenteen edellytyk-
Sia.

Kuvassa 58 on havainnollistettu periaatekuva cityliikenteen vaylistad. Suunnitellut vaylat
sijaitsevat noin kolmen kilometrin séteella keskustasta. Se missé reitti tarkalleen kulkee
ja missé reitin péatepisteet ovat, ei ole tassd tutkimuksessa olennaista. Suunnitelmassa
tarvitaan linjojen suuntautumiset ja arviot vaylien pituuksista.

Vayla A:n pituus on noin 6,3 kilometrid. Vayla lahtee keskustasta, ja menee Hakalahden
alueen kautta ja jatkaa pohjoiseen Halkokarin asuinalueelle. Hakalahdessa sijaitsee pe-
ruskouluja, toisen asteen oppilaitos ja useita liikuntapaikkoja, muun muassa uimahalli.
Hakalahden alueen véestomaidra kasvaa alueelle suunniteltujen kerrostalohankkeiden
myO0t4. Halkokarin ita- ja pohjoispuoliset alueet ovat maankayton kasvusuuntia.

Vayla B suuntautuu Tullimden ja Pikiruukin alueille. Linjan pituus on noin 3,5 kilomet-
rid. Tullim&en ja Pikiruukin alueet ovat maank&yton kasvusuuntia, alueille on suunnitel-
tu kaksi kerrostaloaluetta. Alueilta puuttuu kokonaan joukkoliikennetarjonta.

Véaylad C on keskustan lapi kulkeva vayla. Vaylan lansipadssa sijaitsee sairaalan alue,
joka on suuri tyOpaikkakeskittymd. Itdpaédssa sijaitsee oppilaitoskeskittymd, jossa on
toisen asteen oppilaitoksia ja yliopistokeskus seké teknologiakeskus. Vaylan pituus on
noin 5,7 kilometrié.

Véayla D suuntautuu Kirkonmaéelle Isokylan pohjoisosaan vaylan pituuden ollessa 3,5
kilometri&. VVaihtoehtona on vaylan jatkaminen Isokylan alueelle saakka, jolloin véylan-
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pituudeksi tulee 6,1 kilometrid. Isokylan etel&dpuoliset alueet ovat maankaytén kasvu-
suuntia, ja alue on toinen alueista, johon omakotitalojen rakentaminen kohdistuu vuosi-
na 2015 — 2020.

Vayléan E:n pituus on 3,7 kilometrid. Vayla kulkee Kirkonmden pohjoispuolella, ja vay-
lan varrella ja paatepisteessa on kaupan keskittymié.

Vayla F kulkee keskustasta Rytimden kautta Jokilaakson alueelle. Suunniteltu vaylén
pituus on 6,7 kilometria.
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Kuva 58. Hahmotelma cityliikenteen vaylista.

Taulukkoon 7 on laskettu cityliikenteen vuosittaiset kustannukset perustuen hahmoteltu-
jen vaylien pituuksiin ja litkenndintiaikoihin. Arvioitu kustannus on 50 euroa/tunti sisél-
t&44 ajokilometrit, ajotunnit ja vuoropéivat. Vaylalla A liikennoidaan 6,3 kilometrin reit-
tid 60 minuutin (kuva 59) vuorovalilla. Vuosittaiseksi kustannukseksi muodostuu yhdel-
14 kalustolla noin 224 000 euroa. Vaylélla B liikennodidéan 30 minuutin vuorovélilla 3,5
kilometrin reittid, ja vuosikustannus on sama kuin vayla A:n liikenndinti. Vaylan C lii-
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kenngintida hoidetaan keskustan alueella kahdella kalustolla 30 minuutin vuorovélilla.
Vuosittaiset kustannukset ovat noin 447 000 euroa. Vayla D:n vuosittainen liikenndinti-
kustannus on sama lyhemmalla 3,5 kilometrin reitilla ja 30 minuutin vuorovalilla kuin
pitemmalla 6,1 kilometrin reitilla ja 60 minuutin vuorovélilla.
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Kuva 59. Reittien vaatimat ajoajat suunnittain.

Taulukko 7. Cityliikenteen vuosittaiset liikenndintikustannukset vaylittain.

Pituus Liikennointiaika Vuoro- Kustannukset
Vayla (km) arki la su vili (min) Kalusto | vuosi (alv 0%)
A 6,3 07:00-21:00 07:00-18:00 12:00-18:00 60 1 223 600
B 3,5 07:00-21:00 07:00-18:00 12:00-18:00 30 1 223 600
C 5,7 07:00-21:00 07:00-18:00 12:00-18:00 30 2 447 200
D 3,5(6,1) 07:00-21:00 07:00-18:00 12:00-18:00 30 (60) 1 223 600
E 3,7 07:00-21:00 07:00-18:00 12:00-18:00 30 1 223 600
F 6,7 07:00-21:00 07:00-18:00 12:00-18:00 60 1 223 600
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5.12 Cityliikenteen mahdollisuudet

Halkokarin suunnasta tuleva vayla A (kuva 60) tarjoaa alueen asukkaille nopean ja suo-
ran yhteyden keskustaan. Nykyisen joukkoliikenteen tarjonta ei ole matka-ajassa Kilpai-
lukykyinen keskustaan suuntauvilla matkoilla. Alueelta tehdaan léhes kaikki matkat
henkildautolla, joten parantamalla nykyistd joukkoliikennepalvelua osa henkiltautoa
kayttavista voisi siirtya joukkoliikenteen kayttajiksi.

Véaylan B suunnalla ei ole nykyiselld avoimella joukkoliikenteelld tarjontaa. Cityliiken-
netyyppinen liikenne palvelisi télta suunnalta tulevaa matkustamista, koska matkat alu-
eelta keskustaan ovat lyhyet. Alueen maankéayttd kasvaa, ja linjan vaikutusalueelle on
suunniteltu kerrostaloasumista Mahdollisuudet saada enemman joukkoliikenteen kéytta-
jid on parempi, jos joukkoliikennepalvelu on valmiina ennen alueiden rakentamista.

Keskustan alueella tapahtuvalle cityliikenteelle vaylan C vaikutusalueella oleva véesto-
pohja ja toiminnot luovat edellytykset toimivalle cityliikennevéylélle. Vaylan molem-
missa paissd on joukkoliikennettd tukevia toimintoja, toisessa péaassé iso tyopaikka-alue
sairaala ja toisessa péaéssa oppilaitokset. Keskustan kerrostalojen taydennysrakentami-
nen edesauttaa liikenteen kannattavuutta. Keskustan alueella tehddan 1 — 2 kilometrin
matkoja henkildautolla. Joukkoliikenteen tarjonnan parantamisella osa henkiléautoa
kayttavista voisi siirtya kayttdmaan joukkoliikennetta.

Nykyisilla vaestomaarilla vaylilla D ja F kuormitus olisi heikko muihin vaylavaihtoeh-
toihin verrattuna. Vaylan D:n lyhemméll& osuudella edellytykset paranisivat yhdyskun-
tarakenteen tiivistamisella.

Vaylalla E liikenndinti perustuu taysin vaylan varrella olevien kaupallisten toimintojen
varaan. Liikenndinti tarjoaisi kuitenkin autottomille, ikaihmisille ja muille kuljetuspal-
veluita tarvitseville joukkoliikenneyhteyden kaupallisten toimintojen alueelle.
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Kuva 60. Hahmotellut cityliikenteen vaylat ja Kokkolan alueen vaestt 2013.

5.13 Maankayton kehittdminen

Kokkolan keskustan ulkopuolella olevat alueet ovat harvaanasuttua omakotitalovaltaista
aluetta. Harvaanasutut alueet ovat autokaupunkialuetta, joita ei pystytd palvelemaan
joukkoliikenteelld. Joukkoliikenteen parantamiselle ei ole edellytyksid nykyiselld
maankaytolla. Nykyisilla suunniteluilla maankayton kasvusuunnilla harvaan asuttu
omakotitaloalue laajenee, ja alueet ovat edelleen autokaupunkialuetta.

Kuitenkin harvaanasutuille alueille pitaa jarjestdd minimisséédn lakiséateiset kuljetukset.
N&ma hoidetaan erityiskuljetuksina, jos avointa joukkoliikennetta ei ole tarjolla. Eri-
tyiskuljetuksina jarjestettavat kuljetuspalvelut ovat yksikkokustannuksiltaan kalliimpia
kuin kuljetukset avoimessa joukkoliikenteessa.

Maankayttoon tarvitaan muutoksia niin, ettd yhdyskuntarakennetta on tiivistettava.
Keskustasta kolmen kilometrin séateen sisélla olevalla alueella tehddin taydennysraken-
tamista. Suunnitelmissa olevat kerrostaloalueet rakennetaan. Kuvassa 58 esitettyjen
vaylien vaikutusalueilla tiivistetddn yhdyskuntarakennetta sekda uusien toimintojen si-
joittuminen kohdennetaan véylien vaikutusalueelle. Kehittdmistoimet kohdennetaan
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ensin vahvimmille vaylille ja niiden vaikutusalueille. Vahvin véyla vaestotiheydeltdén
ja véylan vaikutusalueella olvien toimintojen osalta on vayla C. Toinen vayld, johon
kehittdmistoimet kannattaa kohdistaa, on vayla B.

Maankayton suunnitelmissa huomioidaan joukkoliikenne. Etenkin keskustan alueella
maadritelld&n joukkoliikenteen kayttdmat vaylat. Hyvalla joukkoliikennetarjonnalla on
mahdollisuus lieventda keskustan alueen autopaikkanormeja.

Varmistetaan, ettd infrastruktuuri tukee joukkoliikenteen kayttod. Valmistaudutaan sii-
hen, etté tulevaisuudessa vaylilla olisi mahdollista kulkea myds autonomisesti liikkuvat
ajoneuvot.

5.14 Joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten kehittaminen

Tassa tyossa tehtiin alustava kartoitus joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten nykytilan-
teesta. Kuitenkin tarvitaan viel& tarkempi selvitys kuljetustarpeista ja kuljetussuunnista.
Tassa suunnitelmassa jai esimerkiksi Koivuhaan suunta selvittdmatt, koska alue sijaitsi
tutkimuksessa tehdyn torilta kolmen kilometrin séteelld olevan aluerajauksen ulkopuo-
lella.

Kuljetusten, sekd avoin joukkoliikenne ettd henkilokuljetukset, suunnittelu ja hankinta
kannattaa jatkossa tehda keskitetysti. Vuonna 2014 joukkoliikenteen ja henkiltliiken-
teen kokonaiskustannukset olivat noin 2 850 000 euroa. Osa VPL- ja SHL-asiakkaista
pystyisi kdyttdmaan esteetontd avointa joukkoliikennettd, joten sieltd saadaan saastoa,
jos joukkoliikenteen tarjonta olisi riittava.

Jotta joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten kehittdamistoimenpiteet pystytdén kohdista-
maan paremmin, tarvitaan palvelutasosuunnitelma. Palvelutasosuunnitelmassa maéritel-
l4&n tarjotaanko joukkoliikennettd peruspalvelutasolla vai halutaanko joillakin linjoilla
parempaa palvelutasoa.

Joukkoliikenteen kaupunkiliikenteen linjat suunnitellaan siten, ettd ne ovat paremmin
hahmoteltavissa.

Joukkoliikennettd kehitetddn kohti esteetontd avointa joukkoliikennettd. Se on yksikko-
kustannuksiltaan halvin kuljetusmuoto. Esteetdn avoin joukkoliikenne liséa autottomien
ja muiden liikuntarajoitteisten liikkumismahdollisuuksia. Osa nykyist& kuljetuspalvelui-
den kayttajista pystyy siirtyméén avoimen joukkoliikenteen kaytt&jaksi, jos tarjontaa on
olemassa.



74

5.15 Jatkotoimenpiteet
Edell& olevien kehittdmisehdotusten pohjalta on laadittu jatkotoimenpiteiden lista.

Avoimen joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten organisointi
Joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten palvelutasosuunnitelma
Liikennesuunnittelu

Joukkoliikenteen huomioiminen maankayton suunnittelussa.

Howbde-

Avoimen joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten suunnittelu ja hankinta tehdaan talla
hetkell& erikseen jokaisessa hallintokunnassa. Tarvitaan strateginen péatos, ettd avoimen
joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten suunnittelu ja hankinta tehdaan keskitetysti.
Mahdollisesti perustettava logistiikkayksikko hoitaa liikenteiden suunnittelun ja han-
kinnan yhteistydssa eri hallintokuntien kanssa.

Tehdaén joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten palvelutasosuunnitelman yhdessa eri
hallintokuntien kanssa. Yhteistydssa pystytdan tekeméan tarkempi kuljetustarpeiden ja
kuljetussuuntien selvitys. Selvityksen pohjalta maaritellaan alueittain ja vaylittain palve-
lutasot. Selvitetd&n onko alueita joissa halutaan tarjota parempaa kuin peruspalvelutason
joukkoliikennettd. Samoin alueet, joille tarjotaan vain minimitason palvelu, joka tarkoit-
taa lakisaateisten kuljetusten hoitamista. Palvelutasosuunnitelman tekeminen edesauttaa
madrarahojen kohdentamista.

Liikennesuunnittelussa suunnitellaan joukkoliikennereittien sijainnit ja muiden henkil6-
kuljetusten reitit. Liikenne suunnitellaan mahdollisimman pitkalti avoimen esteettdman
joukkoliikenteen varaan. Liikenndinnin aikataulut sovitetaan kuljetustarpeita vastaavik-
si. Kaikkia kuljetuksia ei voi hoitaa joukkoliikenteelld, vaan silti tarvitaan erityiskulje-
tuksia.

Joukkoliikenne huomioidaan maankdytossa meneillddn olevassa yleiskaavatydssa ja
jatkossa myo0s tulevissa kaavahankkeissa. Uuden maankayton kohdentaminen niin, etta
se tukee suunniteltujen joukkoliikennevaylien toimintaa. Edesautetaan tdydennysraken-
tamista jo rakennetuilla alueilla. Jatkotutkimuksen keskeisend kohtana on selvittda
joukkoliikenteen vaikutukset etenkin keskustan alueella autopaikkanormis&annoksiin.
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6. ROVANIEMI — CITYLIIKENNE TAYDENTA-
MAAN JOUKKOLIIKENNETTA

6.1 Vaesto jatyOpaikat

Rovaniemell& asui vuoden 2013 lopussa 61 215 asukasta. Rovaniemen véest6 on keskit-
tynyt keskustan alueelle. VVaestOsta noin 86 prosenttia asui vuoden 2013 lopussa Rova-
niemen keskuksen suuralueella. Liitteelld 4 on véestdn sijoittuminen suuralueittain
vuonna 2013. Tyopaikkojen méard vuonna 2012 oli yhteensa 25 256. Kuvassa 61 on
esitetty Rovaniemen keskuksen véesto ja tyOpaikkojen sijoittuminen vuonna 2012. (Ro-
vaniemen kaupunki 2015 a ja b).
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Kuva 61. Vaesto ja tyopaikkojen sijoittuminen vuonna 2012 Rovaniemen keskuksen
suuralueella (Rovaniemen kaupunki 2014).
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6.2 Yhdyskuntarakenne

Yhdyskuntarakenteen vyohykeajattelu on tiivisti mukana Rovaniemen maankayton ja
lilkenteen vuorovaikutteisessa kehittdmistydssa. Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisen
keskeisiksi lahtokohdiksi on otettu kavely-, pyoraily- ja joukkoliikennevydhykkeiden
vahvistaminen. Rovaniemen yhdyskuntarakenteen vyohykkeet vuonna 2010 on esitetty
kuvassa 62. (Rovaniemen kaupunki 2014). Rovaniemen kaupunkiseudun péivitetty yh-
dyskuntarakenne on esitetty kuvassa 63.

Joukkoliikennettd pyritdan kehittamaan ensisijaisesti vyohykkeilla, joilla on joukkolii-
kenteen kayttdjapotentiaalia. N&itd vyohykkeitd ovat keskustan jalankulkuvyohyke,
keskustan reunavyohyke ja joukkoliikennevyohyke. Joukkoliikenteen palveluita ei voi-
da tarjota autovyohykkeelld samassa mittakaavassa kuin muilla vyohykkeilla. (Rova-
niemen kaupunki 2014).
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Kuva 62. Rovaniemen yhdyskuntarakenteen vyéhykkeet 2010 (SYKE 2013).
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Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet (YKR)
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Kuva 63. Rovaniemen paivitetetyt yhdyskuntarakenteen vyohykkeet (Rovaniemen
kaupunki 2015b kuvan lahde: Suomen ymparistokeskus).

6.3 Matkat ja kulkumuodot

Rovaniemen liikennetutkimus 2012 (LT 2012) tulosten mukaan suurin osa matkoista
tehdaan henkildautolla. Liikennetutkimuksessa henkildauton kulkutapaosuus on 65
prosenttia. Kavelyn kulkutapaosuus on 18 prosenttia ja pyordilyn 9 prosenttia. Joukko-
liikenteen kulkutapaosuus liikennetutkimusaineiston perusteella on 5 prosenttia. (Rova-
niemen kaupunki 2012).

Rovaniemeléisten tekemistd matkoista reilu kolmannes on alle kahden kilometrin pitui-
sia matkoja mitattuina linnuntie-etdisyyksilla. Alle neljan kilometrin matkoja on reilu
puolet. (Rovaniemen kaupunki 2012). Kulkutapajakaumat eripituisilla matkoilla on esi-
tetty kuvassa 64. Matkat pituudet on mitattu tieverkkoa pitkin. Alle 2 kilometrin mat-
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koilla kdvelyn kulkutapaosuus on 49 prosenttia ja pyordilyn kulkutapaosuus 11 prosent-
tia. Henkil6auton kulkutapaosuus on 37 prosenttia. Kahdesta kuuteen kilometrin pitui-
silla matkoilla henkil6auton kulkutapaosuus kasvaa yli 70 prosenttiin. Joukkoliikenteen
osuus on viidesté seitsemaén prosenttia. Yli kuuden kilometrin matkoilla henkiléauton
kulkutapaosuus on yli 80 prosenttia. Joukkoliikenteen osuus pitemmilld matkoilla on
keskimaaraista viiden prosentin kulkuosuutta suurempi, seitseméstéd prosentista reiluun
kymmeneen prosenttiin.

Tyo6hon liittyvistd matkoista seka asiointimatkoista tehdaén yli 70 prosenttia henkildau-
tolla (kuva 65). Ostosmatkatkin tehddan padasiassa henkildautolla. Huvi- ja harraste-
matkoilla henkildauton kulkutapaosuus on vield suurempi, 78 prosenttia. Nailla matkoil-
la henkildauton matkustajana tehtyjen matkojen osuus on 34 prosenttia. Koulu- ja opis-
kelumatkoilla kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuus on suuri 41 prosenttia ja joukkolii-
kenteen osuus huomattavasti suurempi kuin muilla matkoilla ollen 18 prosenttia.

0% 10% 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %
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Kuva 64. Kulkutapajakaumat matkojen pituusryhmittain (muokattu aineistosta Ro-
vaniemen kaupunki 2012).
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Kuva 65. Kulkumuotojakaumat eri matkaryhmissa (Rovaniemen kaupunki 20112).

6.4 Paikallisliikenne

Rovaniemen paikallisliikenteessa liikenndi talviarkisin 11 linjaa. Talviaikaan lauantai-
sin liikenndidaan viidella linjalla ja sunnuntaisin neljalla linjalla. Kesalla liikennéinti on
suppeampaan. Liikenngintid on kesdarkisin viidella linjalla ja viikonloppuisin kolmella
linjalla. Nykyinen paikallisliikenteen linjasto on esitetty kuvassa 66 ja liikenndintiajat
taulukossa 8 on linjojen liikenndintiajat. (Rovaniemen kaupunki 2014).

Linjojen vuorovali on talviarkiliikenteessd paasaantdisesti 30 — 60 minuuttia, arki-
iltaisin 60 — 180 minuuttia ja viikonloppuisin 60 — 120 minuuttia. Kesélla vuorovéli on
harvempi, 60 — 240 minuuttia. (Rovaniemen kaupunki 2014).

Rovaniemen paikallisliikenteen matkustajaméaarista ei ole olemassa tarkkaa tilastotietoa.
Vuoden 2013 Rovaniemen paikallisliikenteen kokonaismatkamaéraksi on arvioitu noin
941 300 matkaa vuodessa. (Rovaniemen kaupunki 2014).
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Kuva 66. Rovaniemen paikallisliikenteen linjasto (Rovaniemen kaupunki 2014).

Taulukko 8. Rovaniemen paikallisliikenteen linjojen liikenndintiajat (Rovaniemen kau-
punki 2014).

Liikenndintiaika

Linja Talvi arki Talvi la Talvi su Kesd arki Kesa la
1A 13:15-20:05 - - - - - -
2 7:15-9:15 | 10:30-15:55 - - - - -
3 6:58-17:10 - - - - - -
4 6:30-20:00 7:30-20:00 | 11:00-16:30 | 6:10-21:30 | 8:30-21:30 | 11:30-21:30 -
5 6:25-23:00 | 8:30-21:30 [ 12:30-20:30 ( ©:25-21:30 | 9:30-16:00 | 12:30-19:30 pe
b 6:25-10:55 - - - - - -
8 7:10-19:10 | 8:15-19:05 | 9:30-19:05 8:10-18:15 | 8:15-17:25 | 9:55-17:30 -
] 7:10-16:15 - - 10:00-12:25 - - -
10 6:10-20:45 - - - - - -
12 6:10-9:15 - - - - - -
14 6:20-21:30 | 9:40-21:30 [ 14:40-21:30 ( 7:00-17:00 - - -
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6.5 Paikallisliikenteen palvelutasosuunnitelma

Rovaniemen paikallisliikenteen palvelutasosuunnitelma 2020 on valmistunut vuonna
2014. Seuraavia vaiheita joukkoliikenteen kehittdmistytssd ovat palvelutasotavoitteita
toteuttava linjastosuunnitelman laatiminen ja kilpailuttamisstrategian laadinta. (Rova-
niemen kaupunki 2014).

Nykyinen palvelutaso on houkutteleva lahinnd Korkalonvaaran ja Ounasrinteen valisilla
reiteilld. Palvelutason nosto Rantavitikan alueella nostaa alueen palvelutason houkutte-
levalle tasolle. Kuvassa 67 on esitetty tavoitteellinen palvelutaso. Alueelliset palveluta-
son nostot nykyiseen palvelutasoon verrattuna ovat Rantavitikan (kohde 1), Etelakes-
kuksen (kohde 2), Vennivaaran (kohde 3) ja Nivavaaran (kohde 4) alueilla. Rantavitikan
alueella palvelutasoa nostetaan talviajan liikenndinnissa keskitasolta houkuttelevalle
tasolle. Eteldakeskuksen alueella maankayton kehittymisen seurauksena Eteldkeskuksen
itdosan palvelutaso nostetaan minimitasolta peruspalvelutasolle. Vennivaarassa tarjo-
taan uusille maank&yton alueille peruspalvelutason joukkoliikennettd. Nivavaarassa
joukkoliikenteen palvelutaso nostetaan minimitasolta peruspalvelutasolle. (Rovaniemen
kaupunki 2014).

Yhtené linjastorakenteen kehittdmiskohtana on palvelu- ja cityliikenteen kytkeminen
osaksi joukkoliikennejérjestelmé&é. Palveluliikennettd kehitetddn siten, ettd sitd voidaan
hyodyntéé tehokkaammin osana joukkoliikenteen matkaketjua. Cityliikenteell& voidaan
joillakin alueilla parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa, esimerkiksi Lampela-
Eteldkeskus alueella. (Rovaniemen kaupunki 2014).
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Kuva 67. Joukkoliikenteen tavoitteellinen palvelutaso ja alueelliset kehittamiskoh-
teet (Rovaniemen kaupunki 2014).

6.6 Perusteet cityliikenteen suunnittelulle

Rovaniemen liikennejarjestelma 2030 tydssé on esitetty cityliikennetyyppisen joukko-
liikennepalvelun tutkimista osana joukkoliikennejarjestelmaa. Cityliikenne tdydentaisi
nykyista joukkoliikennetta ja sité liikennoitéisiin pienelld kalustolla tiheélla vuorovalil-
la. Cityliikenteen liput olisivat edullisia, koska matkat ovat lyhyitd. (Rovaniemen kau-
punki & Lapin ELY keskus 2012). Cityliikenteen kytkeminen osaksi joukkoliikennejéar-
jestelméaan on joukkoliikenteen verkoston kehittdamiskohtana Rovaniemen joukkoliiken-
teen 2020 palvelutasosuunnitelmassa (Rovaniemen kaupunki 2014).

Suurin potentiaali k&velyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuksien liséami-
sessd Rovaniemen liikennetutkimus 2012 aineiston perusteella on kahdesta kuuteen
kilometrid pituisilla matkoilla (kuva 64). Osa henkilGautolla tehtdvista matkoista on
mahdollista korvata kestavan kulkutavan liikkumismuodoilla. Huvi- ja harrastematkojen
henkildauton matkustajana kulkutapaosuutta (kuva 65) voidaan pienentdd tarjoamalla
parempaa joukkoliikennepalvelua ja edistaméalla pyorailyn edellytyksia etenkin lyhem-
milla matkoilla. Cityliikennetyyppiselld liikenteell4 voidaan tadydent&a joukkoliikenne-
tarjontaa alle kuuden kilometrin matkoilla.
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6.7 Tutkittavien alueiden litkkuminen

Cityliikennetyyppisen liikenndinnin suunnittelun taustalla tutkittiin valittujen alueiden
kulkutapajakaumia Rovaniemi liikennetutkimus 2012 aineiston pohjalta. Tutkittavat
alueet on esitetty kuvassa 68. Alueet ovat Keskusta, Teollisuuskylén itdosa, Rantavitik-
ka-Korvanniemi, Katajaranta, Kiiruna-Ounasmetsa ja Urheiluopiston alue. Urheiluopis-
ton, Kiiruna-Ounasmetsén ja Katajarannan alueilta tutkittiin alueelta lahtevien ulkoisten
matkojen kulkutapajakaumat. Rantavitikka-Korvanniemi ja Teollisuuskylan itdosan
alueilla tutkittiin alueille paattyvia ulkoisia matkoja. Keskustan alueella tutkittiin alueel-
le paattyvien kaikkien matkojen, alueelle paattyvien ulkoisten matkojen alueelle paatty-
vien sisdisten matkojen kulkutapajakaumat. Matkojen lukumaarat on esitetty liitteelld 5
olevassa taulukossa sekd kuvassa 68. Katkoviivalla ympyroidyt luvut ovat alueiden ul-
koisten matkojen lukumaarét.

. o
aesn

S; < s »>
E Keskusta < » )
Teollisuuskylan RAAVAVITRRE
itdosa
Rantavitikka -
Korvanniemi
D Katajaranta
Kiiruna - Matkat
Ounasmetsa @ Kaikki
Urheiluopiston 22 ulkoiset 0 oe ; 5
alue 11 sisaiset ) Km

Kuva 68. Tutkittavat alueet ja matkamaarat alueittain.
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Tutkittavien alueiden kulkutapajakaumat on esitetty kuvassa 69. Teollisuuskylan ita-
osaan kuljetaan péaasiassa henkildautolla. Henkildauton kulkutapaosuus on lahes 90
prosenttia. Miltei yhtd suuri henkildauton kulkutapaosuus (86 %) on Urheiluopiston
alueelta lahtevilla matkoilla. Urheiluopiston suunnalta lahtevisséd matkoissa henkiléau-
ton matkustajana kulkutapaosuus on 45 prosenttia ja se on yli puolet alueen henkil6-
auton kulkutapaosuudesta. Urheiluopiston alue on térked liikunta- ja harrastuspaikka, ja
sinne kuljetetaan nuoria harrastamaan. Toisaalta henkildauon matkustajana kulkutapa-
osuus voi kertoa sen, ettd alueelta kuljetaan kimppakyydilla eika jokainen aja omalla
henkildautolla.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuudet vaihtelevat useimmilla aluiella kuudesta
prosentista 12 prosenttiin. Teollisuuskyldan itdosaan pdaatyvien matkojen ja
urheiluopiston alueelta lahtevien matkojen joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 0
prosenttia.

Rantavitikka-Korvanniemi alueelle paattyvien matkojen kavelyn ja pyorailyn
kulkutapaosuus on 48 prosenttia. Alueella sijaitsee yliopisto, joka selittdd muita alueita
suuremmat kavelyn ja etenkin pyorilyn kulkutapaosuudet. Katajaranta sijaitsee vajaan
kahden kilometrin etaisyydelld keskustasta, ja siltd alueelta lahtevien matkojen kavelyn
kulkutapaosuus on 13 prosenttia ja py6railyn 29 prosenttia.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Kuva 69. Tutkittujen alueiden kulkutapajakaumat (muokattu aineistosta Rovanie-
men kaupunki 2012).

Rovaniemen liikennejarjestelma 2030-tydssa on tutkittu YKR-aineistosta tydssakaynti-
virtoja Lapin keskussairaalan alueelle (kuva 70). Lapin keskussairaala sijaitsee noin
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kaksi kilometrid kaupungin keskustasta Ounasvaaran kupeessa. Lapin sairaanhoitopiiri
on Rovaniemen suurimpia tyonantajia noin 1600 tydpaikalla. Suurimmat tydssakaynti-
virrat keskussairaalalle tulevat keskustasta ja keskustan kautta tulevilta suunnilta. (Ro-
vaniemen kaupunki & Lapin ELY keskus 2012).

Tyossdkayntivirrat] Il\a pin keskussairaalalle
2

Kuva 70. Tydomatkavirrat Lapin keskussairaalalle (Rovaniemen kaupunki & Lapin
ELY keskus 2012).

6.8 Cityliikenteen linjavaihtoehdot

Syksylla 2015 meneilladn olevan joukkoliikenteen palvelutasotavoitteisen linjastosuun-
nitelman laatiminen yhteydessa selvitetddn eri cityliikenteen linjastovaihtoehtoja. Ou-
nasvaaran suunnalla sijaitsee Urheiluopisto, jonka saavutettavuutta joukkoliikenteelld
halutaan parantaa. Linjastosuunnitelman yhteydessd tutkitaan mahdollisuutta hoitaa
Urheiluopiston joukkoliikennepalvelut cityliikenteelld. Cityliikenteelld voidaan tarjota
suora yhteys keskustaan ja keskustassa sijaitsevilta hotelleilta saadaan suora yhteys Ur-
heiluopistolle. Keskustassa joukkoliikenne kulkee Ruokasenkatua pitkin, jolloin vaih-
dolla cityliikenteestd paikallisliikenteeseen ja painvastoin saavutetaan koko paikallislii-
kenteen vaikutusalue. Vaihtoehtojen suunnittelussa lahtokohdaksi otettiin Ounasvaaran
paassé saada linjalle myds muutakin kysyntaa kuin Urheiluopiston tarve. Siten linjojen
lahto- ja padtepysakki sijaitsee Lapin keskussairaalan pysékilld. Kaikissa vaihtoehdoissa
litkenndinti on suunniteltu tapahtuvan yhdella autolla.

Rovaniemelld on meneillddn uimahallin ja sen kehittdamiseen liittyvé selvitys. Selvitys-
tyon aikana on tullut esille mahdollisesti uuden uimahallin rakentaminen. Yhtena sijoi-
tusvaihtoehtona on esitetty Urheiluopiston aluetta. Uuden uimahallin mahdollinen si-
joittuminen on otettu yhdeksi lahtokohdaksi joukkoliikenteen kehittdmisessa Ounasvaa-
ran suuntaa. Cityliikenteell& liikenndinti tapahtuisi 30 minuutin vuorovalill, ja liiken-
ndintid olisi myos iltaisin ja viikonloppuisin. Vaihtoehtona voi olla myds, ettd liiken-
nointi alkaa vasta iltapéivallé ja jatkuu iltaan. Talloin saataisiin s&&stod henkilostoku-
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luissa verrattuna koko pdivan liikenngintiaikoihin. Tall6in muun joukkoliikenteen on
tarjottava aamulla ja aamupaivisin Lapin keskussairaalan yhteyksiin riittdva palvelutaso.

Linjavaihtoehdot Ounasvaaran ja Eteldkeskuksen suuntaan

Kuvassa 71 on esitetty Ounasvaaran suunnan linjavaihtoehdot VE11, VE12 ja VE13.
Linjavaihtoehto VE11 ldhtee Lapin keskussairaalan pysékilta ja menee Urheiluopistolle.
Sielta linja jatkaa Jatkankynttila-sillan kautta keskustaan, jossa reittind on Toripuistikko
— Korkalonkatu — Pekankatu — Rovakatu — Poromiehenkatu — Ruokasenkatu — Valtaka-
tu. Keskustassa reitti kulkee useimpien hotellien, merkittdvien vaihtopysékkien ja Sam-
po-keskuksen kautta. Linja litkennoi puolen tunnin vuorovalilla keskussairaalan ja kes-
kustan véli&.

Linjavaihtoehto VE12 lahtee Urheiluopistolta ja jatkaa keskussairaalan kautta Poroka-
dulle. Linja jatkuu Ounaskosken sillan kautta keskustaan, jossa reitti kulkee merkitta-
vien vaihtopysakkien kautta. Linja tarjoaa puolen tunnin vuorovalin keskussairaalan ja
keskustan vélille.

Linjavaihtoehto VE13 lahtopysakki on keskussairaalan pysakki. Linja kulkee Urhei-
luopistolle ja sieltd Ounaskosken sillan kautta keskustaan. Keskustassa reitti kulkee Val-
takatu — Pekankatu — Rovakatu — Ainonkatu — Poromiehentie — Ruokasenkatu — Valta-
katu pitkin. Keskustassa reitti kulkee Ruokasenkadun vaihtopysakkien ja Sampo-
keskuksen kautta.
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Kuva 71. Ounasvaaran suunnan linjavaihtoehdot VE 11 — VE13.

Joukkoliikenteen linjastosuunnittelun edetessa ilmeni tarve tutkia myos Eteldkeskuksen
ja keskustan vélistd joukkoliikennettd. Seuraavissa vaihtoehdoissa tutkitaan Eteldkes-
kuksen suuntaan menevia linjavaihtoehtoja, jotka on esitetty kuvassa 72.

Linjavaihtoehto VE14 linjaa liikenndidaan Eteldkeskuksen ja keskustan valilla. Linja
ldhtee Eteldkeskuksesta Vierustietd pitkin Vapaudentielle, ja siitd Valtakadun kautta
keskustaan. Keskustassa reittind on Pekankatu — Rovakatu — Ainonkatu — Poromiehen-
katu — Ruokasenkatu. Linjalla liikenndidaan puolen tunnin vuorovélilla Etelakeskuksen
ja keskustan valilla. Eteldkeskuksen paassa linjan reitin sijaintia voidaan muuttaa ottaen
huomioon Lampelan alueen maankaytossa tapahtuvat muutokset.

Linjavaihtoehto VE15 linjaa ajetaan eteldkeskuksen ja keskussairaalan vélilla. Linjan
reitti Etelékeskuksesta on sama kuin VE14:ssa Poromiehenkadulle saakka. Siité reitti
keskustassa jatkuu Toripuistikkoa pitkin. Vaihtoehtoisesti ydinkeskustassa reitti voi olla
esimerkiksi sama kuin VE11:ssa esitetty reitti. Keskusta linja jatkaa samaa reittia Urhei-
luopistolle ja keskussairaalle kuin VE11:ssa.
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Kuva 72. Eteldkeskuksen VE14 ja Etelakeskus-Ounasvaara VE 15 linjavaihtoehdot.

Linjavaihtoehdot jatkokehittelyn pohjaksi

Joukkoliikenteen linjastosuunnittelun jatkokehittelyyn keskustan ja Ounasvaaran vali-
sista cityliikennelinjoista otettiin kuvassa 73 esitetyt vaihtoehdot 1 ja 2. Vaihtoehto 1 on
sama kuin aiemmin esitetty vaihtoehto 11. Vaihtoehto 2 linjan reitti poikkeaa vaihtoehto
1:sen reitistd keskustassa. Reitti kulkee Korkalonkatu — Ruokasenkatu — Poromiehentie
— Hallituskatu — Lapinkévijantie — Ratakatua pitkin Rautatieasemalle. Vaihtoehto 2 lin-
jalla saadaan Rautatieasemalta yhteys keskustaan ja Ruokasenkadun tarkeimmille vaih-
topysakeille. Molemmat vaihtoehdot 1 ja 2 lisadvat Jatkankynttila-sillan kautta kulkevaa
joukkoliikennetarjontaa. Suurin osa paikallisliikenteen linjoista kulkee Ounasjoen sillan
kautta.

VAIHTOEHTO 1 }N\ VAIHTOEHTO 2
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Kuva 73. Linjavaihtoehdot 1 ja 2.
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6.9 Johtopdaatokset

Cityliikenne on pienelld kalustolla, Iyhyilla etéisyyksilla ja tihedlla vuorovélilla ajetta-
vaa joukkoliikennettd. Cityliikenteella pystytdan taydentdmaan paikallisliikenteen tar-
jontaa keskustassa ja keskustan laheisyydessa.

Nykyisessé paikallisliikenneverkon suunnittelussa on I0ydetty yksittaisia alueita, joille
voidaan suunnitella cityliikennelinjoja. Tutkittavaksi asiaksi voidaan ottaa useamman
citylitkennelinjan verkosto. Verkosto olisi keskustan alueella ja sen l&hietéisyydella
useammalla kuin yhdella cityliikennelinjalla ajettava reitistd. Tutkitaan mitk& vaikutuk-
set silla olisi paikallisliikenteen tarjontaan keskustassa ja sen ldheisyydessd. VVoidaanko
lahialueet hoitaa pelkéstaan cityliikennetyyppisellé litkenteelld ja kauempaa tuleva lii-
kenne hoidettaisiin paikallisliikenteelld. Useamman cityliikennelinjan verkoston suun-
nitteluun tarvitaan myds tarkempi selvitys l&hialueiden kuljetustarpeista ja kuljetus-
suunnista.

Cityliikenne tarjoaa esteettomén joukkoliikennevaihtoehdon niille, jotka eivat pysty
kayttdmaan paikallisliikenteen busseja. Jatkossa kaikki yhteiskunnan tukemien henkil6-
kuljetusten suunnittelu ja hankinta kannattaa tehda keskitetysti, jotta kuljetusten suun-
nittelussa pystytdan huomioimaan jo nyt joukkoliikennepalveluita kéyttavien seka eri-
tyiskuljetuksia tarvitsemien asiakkaiden kuljetustarpeet. Tarjoamalla cityliikenteella
esteetontd avointa joukkoliikennettd, osa nykyisista erityiskuljetusten asiakkaista pys-
tyisi siirtyméén yksikkokustannuksiltaan halvemman esteettéman joukkoliikenteen
kayttajaksi.

6.10 Jatkotoimenpiteet

Jatkotoimenpiteiné joukkoliikenteen kehittdmisessa ovat seuraavat:

1. Kaynnistetaan yksityiskohtainen cityliikennelinjan suunnittelu
2. Useamman cityliikennelinjan verkosto tdydentdmaan paikallisliikenneverkostoa

Kéynnistetdan cityliikennelinjan yksityiskohtainen suunnittelu Ounasvaaran suuntaan.
Cityliikenteen linjalle méaaritellaén reitti ja liikenndintiajat. Cityliikenne suunnitellaan
siten, ettd se mahdollisimman hyvin tukee muuta paikallisliikennettad. Cityliikenteen on
kuitenkin erotuttava palveluliikenteen liikenndinnisté.

Useammalla cityliikennelinjalla pystytddn tarjoamaan keskustassa ja sen l&hialueilla
tihe&sti litkenndivé joukkoliikenne. Lipun hinnan ollessa edullinen, osa lyhyisté henki-
I6autolla tehtévistd matkoista korvautuu joukkoliikenteelld. Cityliikenne tarjoaa vaihto-
ehtoisen kulkutavan vapaa-ajan matkoihin, kun liikenndinti tapahtuu tiheélla vuorovalil-
& myos iltaisin ja viikonloppuisin. Seuraavana mahdollisena cityliikenteen suuntana
voidaan tarkasteluun ottaa Eteldkeskuksen alue.
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7. YHTEENVETO JA PAATELMIA

Tyon teoriaosuudessa késiteltiin maankayttda sekd sitd miten maankaytolld voidaan
parantaa joukkoliikenteen edellytyksid. Tarkeimpanéd keinona néhdaan yhdyskuntara-
kenteen tiivistdminen. Maankdytdssé on tunnistettava joukkoliikenteen kehitysvyohyk-
keet, joilla joukkoliikenteella tulee olla mahdollisuus kasvattaa kulkutapaosuutta. Nailla
vyohykkeilla tuetaan joukkoliikenteen edellytyksi& esimerkiksi sijoittamalla uusia toi-
mintoja joukkoliikenteen vaikutusalueelle. Néille samoilla vyohykkeille kannattaa kes-
kittdd myos alueilla tapahtuvaa tdydennysrakentamista.

Yhdyskuntarakenteen hajautumisella luodaan alueita, joita joukkoliikenteelld on hanka-
la palvella. Kuitenkin néiden alueiden kuljetustarpeet, minimisséan lakisaateiset kulje-
tukset, on hoidettava. Joukkoliikenteelld pyritddn hoitamaan muun muassa yli 5 kilo-
metrin pituiset koulumatkat. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen seurauksena néiden
kuljetusten jarjestaminen joukkoliikenteelld on hankalampaa, ja joudutaan turvautumaan
entistd enemman yksikkokustannuksiltaan kalliimpiin erilliskuljetuksiin.

Joukkoliikenteelld on suurin kulkutapaosuus keskustan jalankulku- ja keskustan reuna-
vyohykkeilld seké joukkoliikennevythykkeilld. Keskustan alueella ja sen l&hialueilla
voi asua jopa noin puolet koko kaupunkialueen véestosta. Joukkoliikenteen kehittdmis-
toimet kannattaa keskittaa naille alueille. Tarjoamalla hyva joukkoliikennetarjonta voi-
daan keskustan alueella tapahtuvaa henkil6automatkojen méaréa véhentéé. Edellytykse-
na on, ettd liikkenndinti tapahtuu tihedlla vuorovalillg, ja matkaketjut ovat sujuvia. Kes-
kusta alueella tehddan lyhyitd matkoja henkiléautoilla, jolloin hyvalla joukkoliikenne-
tarjonnalla luodaan mahdollisuus, ettd osa néistd lyhyistd matkoista tehdaén joukkolii-
kenteessa.

Teoriaosuudessa esiteltiin esimerkein pienelld kalustolla liikennoitavié joukkoliikenne-
muotoja. Vakioreiteill&d ajavat pikkubussit tdydentdvat muuta joukkoliikennettd, ja nii-
den kayttd etenkin pienten kaupunkien keskustoissa parantaa alueen joukkoliikenteen
tarjontaa. Pikkubusseilla pystytédan liikenndimdan paremmin myo6s ahtaammilla kau-
punkiseuduilla. Kutsuohjatuilla joukkoliikennepalveluilla pystytdédn vastaamaan pa-
remmin asiakkaan kuljetustarpeeseen. Seka vakioreiteilla ajavia ettd kutsuohjattuja pik-
kubusseja voidaan ottaa tdydentdmaan muuta joukkoliikennetarjontaa. Tulevaisuudessa
myds autonomisesti ajavat pikkubussit ovat osa keskustoissa tapahtuvaa liikenndintié.

Pienissé ja keskisuurissa kaupungeissa matkat keskustan alueella ja keskustan lahialu-
eille ovat lyhyet. Pienelld kalustolla ajettava cityliikenne soveltuu hyvin keskustan ja
lahialueen joukkoliikenteen jarjestamiseen. Pienelld kalustolla pystytddn ajamaan kette-
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rammin muun liikenteen seassa, ja linjat voivat menna myos kevyen liikenteen vaylia
pitkin. Cityliikenteen toiminnan tulee perustua tihealla vuorovalilla tapahtuvaan liiken-
ndintiin, ja likkenndintid tulee olla my®os iltaisin ja viikonloppuisin.

Jatkossa voisi tutkia voiko joukkoliikenteen suunnitella siten, etta cityliikennetyyppinen
liikenne olisi padasiallinen joukkoliikenteen muoto keskusta-alueilla ja muut joukkolii-
kenteen linjat palvelevat kauempana sijaitsevien alueiden kuljetustarpeita. Mita vaiku-
tuksia silla olisi liikennejarjestelmaan, joukkoliikennejérjestelméén ja henkilokuljetus-
ten jarjestamiskokonaisuuteen?

Kunnat kayttavat lakisaateisiin kuljetuksiin huomattavasti suurempia rahoituseria kuin
avoimeen joukkoliikenteeseen. Jotta lakisaateisten kuljetuskustannusten jatkuva nousu
saadaan pysaytettyd, tulee jatkossa kaikkia yhteiskunnan tukemia kuljetuksia tarkastella
yhtend kokonaisuutena, ja ne pitda entistd paremmin integroida toisiinsa. Kuljetusten
suunnittelu ja hankinta tulee tehda keskitetysti esimerkiksi logistiikkayksikossa. Jatkos-
sakin tarvitaan erityiskuljetuksia. Kokonaiskustannuksissa tullaan I6ytamaéan saastoja,
kun kuljetukset suunnitellaan keskitetysti.

Kun kunnan pééattajat miettivat, miten jatkossa joukkoliikenne ja koulu- seké sosiaali- ja
vammaispuolen kuljetukset suunnitellaan ja hankitaan, kuljetusjarjestelyjen uusia jarjes-
tdmistapaesimerkkeja tarvitaan muista kunnista. Esimerkkien avulla kunnat voivat arvi-
oida, miten suuria saastdja erilaisilla ratkaisuilla on mahdollista saavuttaa. Meneillaén
onkin erilaisia hankkeita asian tutkimiseksi. Kunnat ovat nihkeita tekemaan paatoksia,
ellei suunnitellulla muutoksella voida esittaa syntyvén saastoja.

Kuntien laskelmissa tullaan térméaédmaén arvottamiskysymyksiin. Saastéa syntyy, kun
ikdihminen pystyy liikkumaan omatoimisesti ja kayttdmaan yksikkokustannuksiltaan
halvempaa joukkoliikennettd. Miten laskelmissa huomioidaan se, ettd ikdihminen pys-
tyy asumaan kotona pitempéaan? Voiko siita laskea syntyvan lisdsaastoa?

Tyon tutkimusosiossa tarkasteltiin uusia joukkoliikennemuotoja kahdessa kaupungissa,
Kokkolassa ja Rovaniemelld. Kokkola tapauksessa tydssa tutkittiin maankayttod ja
maankadyton kasvusuuntia. NyKyisilld suunnitelmilla harvaanasuttu autokaupunkialue
laajenee edelleen, ja joukkoliikenteen edellytykset huononevat. Jotta joukkoliikenteen
edellytykset paranisivat, tarvitaan yhdyskuntarakenteen tiivistamistad. Tyossa tutkittiin
Kokkolan keskustassa ja keskustan lahialueilla joukkoliikenteen kehityskaytavig, joihin
kehittamistoimet kannattaa kohdentaa. Tydssa hahmoteltiin cityliikenne tyyppisté lii-
kennettd ndille kehityskéytéville. Etenkin keskustassa on potentiaalia korvata osa ly-
hyistd henkildautoliikennematkoista kestavimmilla kulkumuodoilla. Esteettomall&
avoimella joukkoliikenteelld pystytddn tarjoamaan vaihtoehto henkiléautomatkoihin.
Myos erityiskuljetuksista 10ytyy potentiaalia esteettoméan avoimeen joukkoliikentee-
seen kunhan reittien suunnittelussa otetaan huomioon mahdollisimman hyvin erityis-
ryhmien kuljetustarpeet. Tarvitaankin kaikkien henkilokuljetusten yhteissuunnittelua.
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Toisena tutkimusosiona oli Rovaniemi, jossa suunniteltiin cityliikennettd tdydentdmaén
joukkoliikenteen tarjontaa. Cityliikenteelld voidaan liikennéida noin kolmen kilometrin
sateelld keskustasta. Rovaniemelta 16ytyy hyvia suuntia, joihin cityliikennettd voidaan
suunnitella. Téassa tydssa hahmoteltiin alustavia cityliikennelinjavaihtoehtoja Ounasvaa-
ran suuntaan.

Néiden esimerkkikaupunkien perusteella voidaan paatelld, ettd Suomesta l6ytyy useita
muitakin kaupunkiseutuja, joihin voidaan ajatella cityliikennetyyppista joukkoliikennet-
ta.
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LINTEL1:1/2:

Kokkola. Nykyinen liikenneverkko, KAVL 2012 (EPO ELY 2015, luonnos)
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LITEL: 2/2

Kokkola. 2030 tavoiteverkon KAVL, ohikulkutie vaihtoehto (EPO ELY 2015, luonnos).
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LIITE 2

Kokkola.

Ikaihmisten ja esteettomia kuljetuksia yleisimmin tarvitsevien reittikohteet
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LITE 3

Tutkimuksessa kaytetyn Kokkolan liikennetutkimus 2012 (LT 2012) aineiston tiedot

Aluieden matkamaarat vuorokaudessa

Alue
Vaests 2013 Matkat/vrk*
Tullimaki-Pikiruukki 881 3084
Halkokari 3123 10931
Rytimaki 1705 5968
Sairaalan alue 1162 4067
Hakalahti 1506 5271
Oppilaitosten alue 1560 5460
Kirkonmaki 1877 6570
Keskusta 2435 8523

* LT 2012 matkaluku 3,5 matkaa/vrk

Liikennetutkimus 2012 matkamé&arét ja laajennuskertoimet tutkimusalueittain

Liikennetutkimus 2012 (LT 2012)
Alue Kaikki Ulkoiset Sisdiset Ulkoiset matkat
matkat matkat matkat alueelta keskustaan
Laaj.kerroin Laaj.kerroin Laaj.kerroin
LKM Yhteensé LKM Yhteenséa LKM LKM Yhteensa
Tullimé&ki-Pikiruukki, l&htevét matkat 108 2327 106 2304 2 19 * 484
Halkokari, l&htevét matkat 386 6897 280 5459 106 67 1161
Rytimaki, lahtevat matkat 156 2617 127 2351 29 19 * 296
Sairaalan alue, lahtevat matkat 391 7938 349 7041 42 65 1552
Hakalahti, l&htevat matkat 355 6288 335 5868 20 44 826
Oppilaitosten alue, |&htevat matkat 245 5609 217 5082 28 51 1260
Kirkonméki, |ahtevat matkat 265 4241 220 3667 45 31 534
Keskusta, p&attyvat matkat 1090 23768 830 17973 260 - -

* tilastollisesti liian
pieni otosjoukko




LIITE 4

Rovaniemi. Vaeston sijoittuminen suuralueittain vuonna 2013 (Rovaniemi 2015b).
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LITES

Rovaniemen tutkittavien alueiden liikennetutkimus 2012 (LT 2012) aineisto

Liikennetutkimus 2012 (LT 2012)

Alue Kaikki Ulkoiset Sisaiset
matkat matkat matkat
Laaj.kerroin Laaj.kerroin Laaj.kerroin
LKM Yhteensa LKM Yhteensa LKM Yhteensé

Keskusta paattyvat
kaikki matkat 491 21152 376 16027 115 5125
Teollisuuskyldn itdosa
paattyvat matkat 192 177 6718 15
Rantavitikka-Korvanniemi
paattyvat matkat 90 81 4522 9
Katajaranta
|&htevdt matkat 58 55 2930 3
Kiiruna-Ounasmetsa
|dhtevat matkat 125 112 4764 13
Urheiluopiston alue
|dhtevat matkat 41 41 2359 0






