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Hyvat kavely-yhteydet joukkoliikennepysakeille ovat hyvin tarkeita joukkoliikenteen saavutet-
tavuuden kannalta, silla joukkoliikennematkoihin liittyy lahes aina kavely osana matkaketjua. Pe-
rinteisesti saavutettavuus on laskettu vain etaisyytena kohteesta, joko suoraan linnuntieta tai tar-
kemmin kartalla katuverkkoa pitkin. Todellisuudessa monet tekijat ymparistossa, esimerkiksi ym-
pariston viihtyisyys ja maaston muodot, vaikuttavat hyvaksyttavan kavelymatkan pituuteen. Ké-
velymatkan hyvéksyminen on henkilokohtaista, joten yhta tiettyé arvoa ei ole olemassa, vaan
joukkoliikenteen kayttajien osuus vahenee etaisyyden pysakiltd kasvaessa. Laskennassa maksi-
mietdisyytend voidaan pitdd matkaa, jonka viela 10 % kavelijdista hyvaksyy.

Ihminen pyrkii tunnetusti minimoimaan fyysisia ponnisteluja arjessaan, mink& vuoksi kavel-
lessé yleensa automaattisesti valitaan lyhyin reitti. Jalankulku- ja pyodravaylien suunnitteluohjeen
mukaan kavelija kokee korkeuseron kymmenkertaisena vaakasuuntaiseen etdisyyteen nahden.
Seisominen, esimerkiksi tien ylitystd odottaessa, kuluttaa myods ylimaaraista energiaa ja kasvat-
taa matka-aikaa ja matkan koettua pituutta. Naiden periaatteiden pohjalta voidaan laskea matkan
koettu pituus energiankulutuksen mukaan. Menetelma on tassa nimetty aidoksi saavutettavuu-
deksi.

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli maarittdd Tampereen raitiotien pysakkien aito saavutet-
tavuusalue ja vaeston ja tydpaikkojen maara alueella. Saavutettavuusalueet maaritettiin ArcGIS-
paikkatieto-ohjelmistolla. Tuloksena saatiin karttakuvat saavutettavuusalueista ja laskelmat siit&,
kuinka paljon vaestta ja tyopaikkoja on pyséakeiltd saavutettavissa. Suurimmalla osalla pyséa-
keista kayttajapohja oli riittava, mutta Kalevassa, Santalahdessa ja Niemenrannassa pienempikin
madra pysakkeja olisi riittanyt palvelemaan vaestta. Hallilassa ja Hervantajarvella kayttajapohja
ei ole riittava, elleivat alueet kasva myohemmin merkittavasti. Saavutettavan vaeston maaraa
sekd saavutettavuusalueiden kokoa vertailtin perinteisilla menetelmilla laskettuihin pysékkien
saavutettavuusalueisiin. Suhdelukutarkastelusta nahtiin, etta puskurivyéhyke oli odotetusti aidon
saavutettavuuden mukaista aluetta huomattavasti suurempi. Myds kavelyetaisyyden mukainen
saavutettavuusalue oli lAhes aina aitoa saavutettavuusaluetta suurempi. Erityisesti makisessa
maastossa erot korostuivat. Suurin ero oli huomattavissa Santalahdessa, josta on suuri korkeus-
ero Pispalan asuinalueelle. Nain ollen aidon saavutettavuuden tarkastelun pelkan kavelyetaisyy-
den mukaisen tarkastelun sijaan voidaan sanoa olevan hyddyllista.

Aidolla saavutettavuudella laskettiin myos asukkaiden eniten kayttamat reitit pysakeille. Pysa-
kin vetovoiman oletettiin vahenevan jotakuinkin eksponentiaalisesti etdisyyden kasvaessa. Asuk-
kaiden kayttamiin reitteihin lisattiin tarkeiksi arvioidut reitit vierailukohteisiin, tydpaikkakeskittymiin
ja tuleville asuinalueille, jotta voitiin muodostaa kavelyn keskeinen reittiverkko. Keskeisen reitti-
verkon kehitettaviksi tekijoiksi maariteltin muun muassa reitin suoruus ja opastavuus, esteetto-
myys, turvallisuus ja esteettinen vaikutelma.

Saavutettavuusalueen tarkkaa maarittelya tarkeampéa on kehittdd pysakkiymparistoja, jotta
pysakeille saavuttaisiin laajemmalta alueelta ja joukkoliikennetta olisi miellyttavampi kayttaa. Teo-
riaosuudessa maariteltyja saavutettavuustekijoita sovellettiin Amurin ja Kaupin kampuksen aluei-
den kavely-yhteyksien kehittdmiseen. Pysakeiltd maaritettiin reitti saavutettavuusalueen jokai-
selle kohteelle, ja reitit kaytiin kdvelemassa lapi. Reitteja arvioitiin kohteiden kayttajien tarpeiden
pohjalta, ja arvioinnin pohjalta tehtiin toimenpide-ehdotukset reittien kehittdmiseksi.

Avainsanat: Tampere, raitiotie, saavutettavuus, kavely, jalankulku, raitiotiepysakki,
pyséakkiymparistd, jalankulkija, aito saavutettavuus, kavelyetaisyys, puskurivyéhyke
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Good pedestrian connections to public transport stops are essential for public transport ac-
cessibility, as public transport journeys almost always involve walking as a part of the travel chain.
Accessibility has traditionally been calculated only as distance from the location, either as a buffer
zone, or more accurately as a walking distance on the street network, but in reality, many factors
in the surrounding environment, such as its comfort or terrain, affect the walkable distance. Length
of an acceptable walking distance is different for each individual, so there is no specific value for
it. The proportion of public transport users decrease as the distance from the stop increases. In
the calculation, a distance that is accepted by 10% of walkers can be considered as the maximum
distance.

It is known that people tend to minimize physical effort in their everyday life, which is why the
shortest route is usually automatically chosen when walking. According to the design guideline
for pedestrians and bicycles, a walker experiences differences in altitude ten times tougher to the
same horizontal distance. Standing, for example while waiting for street crossing, also consumes
extra energy and increases travel time and length of the experienced journey. Based on these
principles, the experienced length of the journey can be calculated according to the energy con-
sumption.We call this method fAreal accessibilityo.

The purpose of this study was to determine the real accessibility range of the light rail stations
in Tampere and the number of population and workplaces in the accessibility areas. The areas
were determined with ArcGIS Geographical Data Software. As a result, a map of accessibility
areas and calculations of how many residents and jobs can be reached from stops were made.
For most of the stops, the user base was sufficient, but in Kaleva, Santalahti, and Niemenranta a
smaller number of stops would have been sufficient to serve the population. Also, the user base
in Hallila and Hervantajarvi is insufficient unless the areas will grow significantly.

The population reached and the size of accessibility areas were compared between the real
accessibility areas and the accessibility areas calculated with the traditional methods. From ratio
analysis it was seen that the buffer zones were considerably larger than the area of real accessi-
bility, as expected. Also, the accessibility area by walking distance were almost always greater
than the real accessibility area, particularly in steep terrain. The biggest difference was noted in
Santalahti, where there is a big difference in height with Pispala residential area. Thus, the use
of real accessibility instead of calculating accessibility areas only with the walking distance can
be useful.

Real accessibility was also used to calculate the routes to the stops that are most frequently
used by residents. The attractiveness of the stop was assumed to decrease exponentially as the
distance grew. Estimated important routes to destinations, workplaces and future residential ar-
eas were added to the routes used by residents to form the core route network that should be
developed. Factors to be developed in the core route network were defined to be the straightness
of the route, guidance, accessibility, security, and aesthetic impression.

Even more important than the exact definition of accessibility area is to develop stop environ-
ments in order to reach wider area around the stops, and to make the use of public transport more
convenient. The accessibility factors were applied to the development of walking connections in
the areas of Amuri and Kauppi campus. Routes from the stops to each destination in the sur-
rounding area were first determined and then the routes were walked through. The routes were
evaluated based on the needs of the destination users, and based on the evaluation, measures
were proposed for the development of the routes.

Keywords: Tampere, light rail, tramway, tram stop, light rail station, walking, pedestrian,
accessibility, real accessibility, walking distance, buffer zone

The originality of this thesis has been checked using the Turnitin OriginalityCheck service.
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1.JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Jokainen joukkoliikennematka on osa matkaketjua, johon kuuluu myds liitynta pyséa-
kille. Liitynta voi tapahtua esimerkiksi autolla tai polkupyo6rélla, mutta kavely on yleisin
lityntaliikenteen muoto. Perinteisesti kohteiden saavutettavuutta kavellen on tarkasteltu
hyvin karkeasti linnuntie-etdisyyden mukaiselta puskurivydhykkeeltd, tai tarkemmin ka-
velyetaisyydella katuverkkoa pitkin. Myds jalkimmainen, ndenndisesti tarkka tarkastelu
jattaa kuitenkin huomiotta tarkeita kavelijan hyvaksymaan matkaan ja reitinvalintaan vai-
kuttavia tekijoita.

Pysakin todellinen saavutettavuusalue on alue, jolta pysékille todella kuljetaan. To-
dellisen saavutettavuuden tarkastelussa pitaa ottaa huomioon seké fyysinen etta henki-
nen puoli. Todellista kuljettua matkaa pidentavéat erilaiset ymparistdsta johtuvat pienet
kiertotiet, jotka voivat kasvattaa kokonaismatkaa huomattavastikin siihen nahden milta
se kartalla vaikuttaa ja nain ollen pienentéé saavutettavuusaluetta. Todellinen saavutet-
tavuus ottaa matkan pituuden liséksi huomioon myos sen, kuinka pitkdnd matka pysa-
kille koetaan. Matkan pituuden kokemiseen liittyy esimerkiksi matkan fyysinen rankkuus,
valttamattomaan odotteluun kuluva aika sek& ympariston viihtyisyys.

Katuverkon mukaisen kavelyetdisyyden ja linnuntie-etaisyyden suhdetta on kasitelty
useissa aiemmissa tutkimuksissa (mm. Garcia-Palomares et al. 2018; Andersen &
Landex2008;Har r i s o n &012)6JOrkin veman on kasitelty myds kuluvan ajan
vaikutusta saavutettavuusalueeseen, ottaen huomioon esimerkiksi portaiden nousuun
kuluva aika tai liikennevaloissa odottaminen (mm. Andersen & Landex 2008; Gehl &
Svarre 2013). Matkan pituus ja matkaan kaytetty aika eivat valttamatta kuitenkaan
korreloi suoraan keskendan, kun maaritetaan hyvaksyttavaa kavelymatkaa.

Knoflacherin (1995) mukaan etaisyytta tai aikaa parempi tapa mitata matkan koettua
pituutta on energiankulutus. Han selitti energiankulutuksella esimerkiksi sita, miksi ihmi-
nen on valmis etsiméén pysakointipaikkaa jopa l&hes puoli tuntia ennen kuin suostuu
k&velemaan 400 metrid. Maaston méakisyys vaikuttaa oleellisesti kavelijan energiankulu-
tukseen, ja maaston makisyyden vaikutusta hyvaksyttavaan kavelymatkaan on tutkittu
muutamissa vanhoissa tutkimuksissa (Weidman 1993; Brandli 1978). Koettuun matkan
pituuteen vaikuttaa myds ympariston viihtyisyys, ja sen vaikutuksesta hyvaksyttavaan

kavelymatkaan on puhuttu useissa arkkitehtuurin teoksissa (mm. Gehl 2011; Knoflacher



1995; Moilster & Schuilt 2012). Helge Hilinhitter (2016) maaritti vaitdskirjassaan
ajankulun kokemiseen vaikuttavia kertoimia eri ymparistdissa. Koettua matkaa ei ole

kuitenkaan aiemmin mallinnettu paikkatietoon.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaus

Tassa diplomitydssé koettua saavutettavuutta on lahdetty mallintamaan paikkatietoon
kavelij?2n energiankul utuksen mukaan.
saavutettavuudeksi 0. Ymp2rist°n viihtyi
voida numeerisesti mitata ja mallintaa. Sen sijaan nousujen ja odottamisen
energiankulutus suhteessa kavelyyn on mallinnettavissa paikkatietoon, ja piirrettavissa
nain kartalle. Energiankulutuksen mukainen saavutettavuus kuvaa pysakin todellista
kayttbaluetta huomattavasti kavelyetaisyyden mukaista tarkastelua tarkemmin
esimerkiksi suurten teiden laheisyydessa tai mékisessé maastossa. Sen takia tarkastelu
on erityisen hyodyllinen esimerkiksi Santalahden pysakkien saavutettavuusalueiden
selvittAmisessa.

Tutkimuksenp & 2t ut ki mus k y sy rfmgngpereemraitivtran y$akkiennaito
saavutettavuusaluea Tut ki musongel maa | 2 h enigkd tekijdt Fain
kuttavat pys?@kin saavutettavuuteeno | a
avulla. Aitoa saavutettavuusaluetta voidaan hyddyntaa arvioimaan tarkemmin pysakin

kayttagjamaaraa ja kehittdmiskohteita ymparoivélla alueella. Kun pysakkien aito saavu-
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tettavuusalue tiedetdaan, voidaan vastata jatkokysymyksino mi k2 on saavutett .
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tarkeimmat kavelyn reitit pysakeille, joiden kehittdmiseen tulisi keskittyao Lisaksi uuden
menetel mdn hy°dyllisyyden arvioimiseksi

vutettavuudella laskettu vaeston saavutettavuus merkittavasti perinteisilla menetelmilla
| asketustao. Tutkimus tehd?22a2n Tampereen
sakeista. Hiedanrannan nelja pysakkia rajautuvat pois tarkastelusta, silla alueen suun-

nittelu on viela alustavassa vaiheessa.

1.3 Tutkimuk sen suorittaminen

Tutkimus on kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus. Tutkimusongelmaa lahestytaan
selvittamalla kirjallisuustutkimuksena, mitka tekijat vaikuttavat saavutettavuuteen ja mil-
lainen on hyva kavelyreitti. Pysakkien saavutettavuusalueet mallinnetaan paikkatietome-

netelmia hyodyntaen kavelyn energiankulutuksen perusteella. Menetelmésta kaytetaan
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t3ass? ty°ss?@ nime? Q0aito saavutettavuteso.

daan verkostoanalyysina ArcGlS-paikkatieto-ohjelmiston Network Analyst -laajennus-
osalla. Verkostoanalyysissa hyddynnetdan Vaylaviraston Digiroad-tietokannan tie- ja ka-
tuverkkoaineistoa, jota tdydennetddn puuttuvilta ja vanhentuneilta osin nykyisten kartto-
jen ja vireilla olevien kaavojen pohjalta. Pelkdn katuverkoston sijaan aineistoon mallin-
netaan hyvin tarkasti kaikki kéavelyn reitit kadunylityksineen ja korkeustietoineen. Jalan-
kulku- ja pyoravaylien suunnitteluohjeen (Liikennevirasto 2014) mukaisesti korkeuseron
on laskettu muodostavan kymmenenkertainen vastus vaakasuuntaiseen etaisyyteen
nahden. Liséksi liikennevalollisille suojateille lis&tdan vastus niiden odotusajan mukaan.
Odottamiseen kuluva energia on laskettu Schopfin (1992) tutkimuksen mukaisesti. Ver-
tailun vuoksi saavutettavuusalueet lasketaan ArcGis:lla myds matkana katuverkolla, joka
ei ota vastuksia huomioon, seka linnuntie-etaisyyden mukaan.

Nykyinen véaestd, vaestdennuste ja vuoden 2015 tydpaikat on saatu yhdyskuntara-
kenteen seurantajarjestelmén YKR mukaisilta 250 m x 250 m ruuduilla. Nykyinen véaesto
on liséksi saatu pistetietona. Tavoitevuonna 2025 saavutettavan vaeston ja tyopaikkojen
maara lasketaan ArcGIS-paikkatieto-ohjelmistossa sen pinta-alan mukaan, joka ruudulta
osuu saavutettavuusalueelle. Vaestoennusteelle lasketaan korjauskerroin nykyisen va-
eston pistetiedon mukaisen saavutettavuuden avulla. Lisaksi nykyisen vaeston pistetie-
toa kaytetdan suhdelukujen laskemiselle, joilla vertaillaan, kuinka eri tavoilla lasketut
saavutettavuusalueet eroavat toisistaan.

Nykyisen vaeston pistetietoa kaytetaan myds tarkeimpien kavelyreittien maarittami-
sessd. Maarittaminen tehdaan ArcGIS:in Network Analyst -tydkalulla laskemalla lyhyin
reitti lahimmalle pysakille jokaisesta 800 metrin aidon saavutettavuusalueen sisaan osu-
vasta pisteesta. Pysakin vetovoiman on oletettu vahenevan eksponentiaalisesti aidon
etdisyyden kasvaessa 200 metrista eteenpain. Nain saatuihin nykyisen vaeston kaytta-
miin reitteihin lisdtdan reitit vierailukohteisiin ja tydpaikkakeskittymiin tarkastelemalla
kohteiden sijaintia ja kulkuyhteyksia kartalta. Liséksi tuleville asuinalueille lisatdan kave-
lyn pééareitit nilden kaavojen pohjalta.

Teoriaosuudessa maariteltyja saavutettavuustekijoitd sovelletaan kahden kohteen
kulkuyhteyksien parantamiseen. Kohteet ovat Amurin pysékkiymparistd seka Kaupin
kampus, jonka aluetta palvelee kaksi pysakkia. Tarkeat kohteet ja reitit niille maaritellaan
kartalta. Taman jalkeen reitteja tutkitaan kavelemalla reitit 1api ja havainnoimalla. Kaupin
kampuksella havainnointia tdydennetdan sairaalabussin kuljettajan avoimella haastatte-
lulla. Lisaksi Amurissa tehdaan paikkatietopohjainen kysely, jossa vastaajat voivat mer-

kita kartalle miellyttavia ja kehitettavia paikkoja ja reitteja.
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1.4 Tutkimuksen luotettavuus

Véaestbennuste ja tyOpaikat ovat saatavilla vain 250 m x 250 m ruutuina. Vaesto ja
tyopaikat eivat kuitenkaan sijoitu tasaisesti ruutujen sisdan, mika voi aiheuttaa merkitta-
vaa poikkeamaa tuloksiin niiden méaria pienilla saavutettavuusalueilla laskettaessa. Va-
estbennusteelle on laskettu korjauskerroin pistedatasta, mutta korjauskertoimen laske-
misenkaan jalkeen ennuste ei ole taysin tarkka. Tarkan tuloksen saamiseksi taytyisi vain
osittain saavutettavuusalueelle osuvilla ruuduilla tietda tarkasti, minne uusi vaesto ja uu-
det tyopaikat ruudulla sijoittuvat. TyOpaikkatieto on jonkin verran vanhentunutta, eiké sita
ole ollenkaan saatavilla pistetietona. Epatarkkuutta pysakkien kayttagjamaaran laskemi-
seen aiheuttaa myods se, ettd tyopaikkatieto ja vaestbennuste ovat jopa kymmenen
vuotta eri ajassa. Joillain alueilla saatetaan tytpaikkoja purkaa asutuksen tieltda, mutta
tassé tapauksessa vanhat tyopaikat ja uudet asunnot lasketaan molemmat mukaan saa-
vutettavuuteen. Pysakin kayttajamaarien seka tarkeimpien reittien laskemiseen olisi pa-
rempi saada mukaan myds vierailukohteiden kavijamaarat, silla ne vaikuttavat merkitta-
vasti pysakkien sijoitteluun. Tassa tutkimuksessa pysakkeja tarkastellaan pelkastaan va-
eston ja tyopaikkojen pohjalta.

Saavutettavuusalueita maaritettaessa on hyva pitdd mielessa, ettei saavutettavalle
alueelle ole olemassa yhté tiettya etaisyytta, jonka sisélta kaikki saapuisivat pysakille ja
ulkopuolelta eivat. Aito saavutettavuus on vain yksi tapa maaritella alue, jolta pyséakille
kuljetaan. Todellisuudessa matka, joka pysékille ollaan valmiita kulkemaan, on henki-
|6sté ja tilanteesta riippuen eri. Saavutettavuusalueiden tarkkaa maarittelya tarkeampaa
on tietdd, minne pysékit sijoittaa ja miten pysakkiymparistdja kehittad, jotta pysékeille

saavuttaisiin laajemmalta alueelta ja joukkoliikennetta olisi miellyttavampi kayttaa.
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/ Raitiotie, vaihe 1
/ Raitiotie, vaihe 2
@ Vaihtopysakki, vaihe 1

@ Amurin pysakki
O Kaupin kampuksen pysakit
\Hiedanranta, ei tarkastella

Kuva 1: Tutkimusalueen esittely. Karttapohjan lahde: Tampereen karttapalvelu Os-
kari (Tampereen kartat 2018).



2. RAITIOTIE OSANA TAMP EREEN JOUKKOLII-
KENNEJARJESTELMAA

Tampere on vetovoimainen kasvava kaupunki, joka sijoittuu kapealle kannakselle.
Tampereen joukkoliikennettd on téah&n asti ajettu busseilla, mutta suuri matkustusky-
syntéa on kannustanut tehokkaampien joukkoliikennevalineiden kayttéonottoon. Ensim-
maisia raitiotiesuunnitelmia Tampereella tehtiin jo 1900-luvun alussa, ja asia nostettiin
uudelleen esiin 2000-luvun alussa. Alustava yleissuunnitelma Tampereen raitiotiesta va-
lille Hervantai Keskustai Lentdvanniemi tehtiin vuonna 2011, ja se hyvéaksyttiin jatko-
suunnittelun pohjaksi. (Tampereen kaupunki 2014)

Maankaytt6 vaikuttaa ratkaisevasti joukkoliikenteen toteuttamismahdollisuuksiin. Yh-
tald toimii myos toiseen suuntaan: asuntojen ja tydpaikkojen rakentaminen on kannatta-
vampaa saavutettavuuden ollessa parempi (Joensuu 2011). Raitiotien suunnittelu ei ole
pelkastaan itse raitiotielinjan suunnittelua, vaan parhaan lopputuloksen saavuttamiseksi
raitiotieta tukeva maankaytto ja koko joukkoliikennelinjasto on suunniteltu yhdessa. Rai-
tiotien rakentaminen taytyy huomioida maankayttssa maakuntakaavan tasolla asti. Rai-
tiotie mahdollistaa kaupunkirakenteen tiivistdmisen sen sijaan, etta rakennettaisiin uusia

alueita kaupunkirakenteen reunoille. (Tampereen kaupunki 2014)

2.1 Joukkoliikenteen suunnittelu

2.1.1 Kaavatasot

Ylin kaavataso on maakuntakaava, joka on koko maakunnan yhteinen yleispiirteinen
maankayton suunnitelma. Joukkoliikenteen osalta maakuntakaavassa esitetdan joukko-
likenteen merkittavimmat kehityskaytavat, raideliikennevaraukset, terminaalit ja pitka-
matkaisen joukkoliikenteen vaihtopaikat. Tavoiteosaan liitetd&n joukkoliikenteen ja
maankaytdn vuorovaikutusta koskevat tavoitteet. (Joensuu 2011)

Pirkanmaan maakuntakaava vuodelle 2040 on valmistunut vuonna 2017. Siina on
maaritelty myos liikennejarjestelmd Tampereen ydinkaupunkiseudulla. Kaavassa on
maaritelty muun muassa raitiotie, sek& sen mahdolliset laajenemissuunnat suuripiirtei-

sesti. Liikennejarjestelma on esitetty kuvassa 2.
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Kuva 2: Pirkanmaan maakuntakaavan 2040 mukainen liikennejarjestelmé& Tampe-
reen ydinkaupunkiseudulle. (Pirkanmaan liitto 2017)

Yleiskaava kattaa koko kunnan ja osayleiskaava sen osan. Yleiskaavassa osoitetaan
aluevaraukset eri kayttotarkoituksiin, mik& vaikuttaa ratkaisevasti syntyvén liikkenteen
maaraan ja suuntautumiseen. Joukkoliikenteen kannalta merkityksellisia yleiskaavata-
son kysymyksia ovat toimintojen sijoittelun periaatteet, hajarakentamisen ohjaus ja lii-
kenneverkon jasentely. Joukkoliikenteen osalta yleiskaavassa osoitetaan vayla- ja ter-
minaalivaraukset. Joukkoliikenteen toimivuus ja kehittamisedellytykset kuuluvat kaavo-
jen liikennetta koskevaan selvitysosaan. (Joensuu 2011)

My6s Tampereen kantakaupungin yleiskaava on valmistunut vuonna 2017. Yleiskaa-
vassa joukkoliikenteen osalta on esitetty rautatie ja raitiotie, ja niiden mahdolliset laaje-
nemissuunnat. Pysadkeistd kaavassa on esitetty lahijunapysakit, seka joukkoliikenteen
vaihtopysakit, joiden laheisyydessa taytyy varautua liityntdpysakdinnin tai pyora-
pyséakaoinnin jarjestamiseen. Kaavan yhdyskuntarakenne ja likennejarjestelméa on esi-

tetty kuvassa 3.



Kuva 3: Tampereen kantakaupungin yleiskaava. (Tampereen kartat 2018)

Asemakaava maarittaa yksityiskohtaisesti mita, minne ja kuinka paljon saa rakentaa.
Asemakaavoitus tahtaa fyysisiin ratkaisuihin, ja likennesuunnittelun osuus tassa vai-
heessa on yleensa vahaisempi kuin muissa vaiheissa, tosin kaava-alueesta riippuen lii-
kennesuunnittelua voi olla tdssa vaiheessa joskus runsaastikin. Lopullinen kavelyverkko
suunnitellaan asemakaavassa. Joukkoliikenteen osalta asemakaavassa maéaaritellaén
esimerkiksi raitiotien tarkka linjaus ja pysakkien sijainti (Verkamo 2008).

Tampereen raitiotien varrelle on suunniteltu paljon uusia asemakaava-alueita, joilla
on tarkoitus tiivistdd Tampereen maankayttéa. Esimerkiksi uusi Hiedanrannan alue on

suunniteltu pohjautumaan raitioliikenteeseen.

2.1.2 Linjastos uunnitelman periaatteet

Joukkoliikennesuunnitelma on kaupunkiseudun tekema suunnitelma sen joukkolii-
kenteen kehittdmisestd. Suunnitelmassa esitetdan muun muassa alueelliset palveluta-
sotavoitteet ja vaihtoehdot linjastosuunnittelun lahtékohdiksi. Palvelutasotavoitteet muo-
dostetaan vaestotihneyden, vaestomaarien ja tyopaikkakeskittymien perusteella. Kor-
keimman palvelutasoluokan alueiksi Tampereen seudulla on méaaritelty yli 5000 asuk-
kaan alueet Tampereella, ja toiseksi korkeimman palvelutasoluokan alueiksi ymparys-
kuntien suuret keskukset sekd Tampereen noin 2500 asukkaan alueet (Anttila et al.
2011). Palvelutasoa kuvaavat maaralliset kriteerit ovat linjan vuorovali ja likennéintiaika,

seka etaisyys pysakille (Tampereen kaupunki 2017, s. 5).



Suurimmaksi linnuntie-etaisyydeksi pysakille on méaaritelty 400 metria korkeimmalla
palvelutasoluokalla, 500 metria toiseksi ylimmalla palvelutasoluokalla ja 800 metrid kol-
manneksi ylimmalla luokalla (Tampereen kaupunki 2017, s. 12). Kaupungin ulkopuolella
alemmilla palvelutasoluokilla etaisyydet voivat olla 1i 2 kilometria. Suunnitelmassa on
my0s mainittu, ettd uusia alueita kaavoitettaessa etaisyys pysakille saisi olla korkeintaan
400 metria. (Anttila et al. 2011, s. 13)

Linjasto muodostetaan palvelutasotavoitteiden pohjalta siten, etta matka-aika ja -vas-
tus minimoidaan. Tampereen joukkoliikennesuunnitelmassa on osoitettu alustavasti eri
linjojen reitit, mutta pysakkien paikkojen maarittdminen on jatetty linjastosuunnitteeseen
(Anttila et al. 2011).

Esikaupunkialueilla joukkoliikennelinja muodostaa palvelukaytavan perakkaisten py-
sékkien palvelualueista. Sopiva pysakkien valinen etéisyys riippuu joukkoliikenteen no-
peudesta alueella. Keskusta-alueella, jossa liikenteen nopeus on muutenkin hidas, py-
sahtyminen ei merkittavasti pidenné linjan toiminnallista nopeutta, jolloin pysékkeja voi
olla tiheammin. Nopeilla yhteyksilla jokainen pysahtyminen hidastaa merkittavasti linjan
nopeutta, jolloin pysakkeja taytyy olla harvemmin linjan houkuttelevuuden varmista-
miseksi. Sopivana pysakkivalina voidaan pitaa 1,5 kertaa pysékin palveluetaisyytta linjan
palvellessa yhtendista yhdyskuntarakennetta. Talldin palvelukaytavaan ei jaa merkitta-
vid aukkoja, mutta pysakkien saavutettavuusalueet eivat osu turhaan paallekkain. Kun
pysakin saavutettavuusalueena pidetddn 5 minuutin kavelymatkaa, eli noin 400 metrin
linnuntie-etaisyytta, ihanteellinen pysakkivali on 600 metrid. (Nielsen et al. 2005) Sama
keskimaarainen valimatka on Tampereen raitiotien pysakeilla. Pysakkivali on tiheampi
keskustassa ja harvempi nopeilla siirtyméaosuuksilla. (Tampereen kaupunki 2014) Py-
sakkivalia tarkeampaa on kuitenkin, ettéd pysakit ovat sijoitettu keskeisesti paikoille,
joissa on kysyntaa. Joukkoliikenteen palvelukaytavan muodostumista eri pysakkivaleilla
on vertailtu kuvassa 4.

Raitiotien suunnittelemisen yhteydessa Tampereen joukkoliikennelinjasto suunnitel-
tiin uusiksi Linjasto 2021 -projektissa niin, etta raitio- ja bussilikenne toimisi sujuvana ja
kustannustehokkaana kokonaisuutena. P&&katuverkon kuormitusta pyrittin vahenta-
maan ja lisddmaan siten verkon kapasiteettia. Erityisesti Himeenkadulla vahennettiin
bussien maaraa. Osa busseista kulkee keskustan lapi muita katuja pitkin, ja osa toimii
vaihtoyhteyksina raitiotiehen muualla, kulkematta keskustaan asti. Jarjestetyssa vaih-
dossa bussin aikataulu sovitetaan yhteen raitiovaunun kanssa niin, ettei matkustajien
tarvitse odottaa, ja kulkuneuvon vaihto tapahtuu samalla laiturilla. (Tampereen kaupunki
2014)
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Kuva 4: Joukkoliikenteen palvelukdytdvan muodostuminen eri pysakkivaleilla.
(Nielsen et al. 2005)

2.2 Tampereen raitiotien suunnittelu

Tampereen raitiotien alustava yleissuunnitelma laadittiin kolmessa vaiheessa. Ensim-
maisesséa vaiheessa maariteltiin tavoitteet ja reunaehdot. Toisessa vaiheessa tutkittiin
alustavia linjauksia, niiden luomia mahdollisuuksia ja merkittavia vaikutuksia. Kolman-
nessa vaiheessa alustavien vaihtoehtojen pohjalta muodostettiin nelja linjavaihtoehtoa.
Alustavia linjavaihtoehtoja arvioitiin neljasta eri nakékulmasta: joukkoliikennematkusta-
jan ndkokulma, vaihtoehtokyselyn tulokset, alueiden ja palveluiden saavutettavuus, mer-
kittavat vaikutukset seka tekninen toteutettavuus. Raitiotien linjavaihtoehtoja verrattiin
myds runkolinjoihin perustuvaan bussivaihtoehtoon. (Tampereen kaupunki 2011)

Saavutettavuuden osalta tavoitteita oli nelja (Ramboll, WSP 2013):

1 Kavelyetdisyydella raitiotiesta/joukkoliikennepalveluista on mahdollisimman pal-
jon asukkaita.
1 Raitiotien/joukkoliikennepalvelujen vaikutusalueella on mahdollisimman paljon

julkisia, kaupallisia, harrastus- ja kulttuuripalveluita.
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1 Kavelyetaisyydella raitiotiesté/joukkoliikennepalveluista on mahdollisimman pal-

jon ty6- ja opiskelupaikkoja.

1 Joukkoliikennejarjestelma on mahdollisimman esteetdn, ja vaylien estevaikutus

on pieni.

Raitiotien linjaus pyrittiin muodostamaan mahdollisimman suoraviivaiseksi ja lyhyeksi

likennodintinopeuden varmistamiseksi. Pysékkeja ei raitiotielle haluttu sijoittaa liian tihe-

aan, silla useammat pysahdykset hidastaisivat matkaa. Alueiden ja palveluiden saavu-

tettavuutta arvioitiin kuvaamalla alustavista raitiotiepysakeistd 300 metrin sateelle ulot-

tuva alue ja alueelle sijoittuvat palvelut. Vaikutusten arvioinnissa asukkaiden ja tydpaik-

kojen maaraa vertailtin 300, 500 ja 1000 metrin sateell

a alustavasta pysdakinpaikasta

seka nykytilanteessa etta ennusteissa. (Tampereen kaupunki 2011)
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Yleissuunnitelmassa (Tampereen kaupunki 2014) tarkasteltiin viela kahta linjavaihto-
ehtoa, Pispalan ja Paasikiven reittid, joista Paasikiven reitti valikoitui myéhemmin. Lin-
jaus Hervannasta paatettiin tehdd Sammonkadun kautta, silla se on suorempi ja nope-
ampi kuin vaihtoehtoinen linjaus TAYS:in kautta. Kulku TAYS:ille paatettiin toteuttaa eril-
lisen& haarana.

Tampereen raitiotien yleissuunnitelmaan pysakkeja suunniteltiin yhteensa 40, joista
toteutettava maara (34 + 3 pysakkivarausta) maaraytyi lopullisen linjauksen mukaan.
Pysakkien keskimé&arainen véalimatka on noin 600 metrié ja ne pyrittiin sijoittamaan mah-
dollisimman keskeisesti asuin- ja tyopaikka-alueille. Pysakkivali on tiheampi keskustassa
seka tiiviilla asuin- ja tyopaikka-alueilla, kuin nopeilla siirtymé&osuuksilla. (Tampereen
kaupunki 2014)

Yleissuunnitelman vaikutusten arvioinnissa selitettiin pysakkien sijoittamisen periaat-
teet ja kuvattiin alustavien pysakkipaikkojen saavutettavuusalue kartalla kavelyverkkoa
pitkin. Pysakkien tarkasteluissa ei otettu huomioon esimerkiksi korkeuseroja, mutta mai-
nittiin, etta pysakkien yhteystarpeiden suunnitteluun ja parantamiseen on jatkosuunnit-
telussa kiinnitettdva huomiota. Pysékkien merkitysta arvioitiin laskemalla vaeston ja tyo-
paikkojen maara pysakin vaikutuspiirissa seka nykytilanteessa, ettd vuoden 2020 ase-
makaavoihin pohjautuvassa ennusteessa. Merkittavimpien kayntikohteiden etéisyydet
alustavista raitiotiepyséakeista myos esitettiin kartalla. (Tampereen kaupunki 2014)

Raitiotien linjauksessa mainittiin yleisella tasolla pysakkien sijainnit, ja mita aluetta ne
palvelevat. Jatkosuunnittelun kannalta mainittiin suunniteltavaksi raitiotiepysékkien tar-
kat sijainnit, ja pysakeille johtavat jalankulku- ja pyoraily-yhteydet. Esimerkkeina
(Tampereen kaupunki 2014):

0Sammonaukion | 2nsipuolen pys?2kki osetosuunni
mii eri suuntiin [Teiskontietd keskussairaalalle ja Sammonkatua Hervantaan] haarautu-
vien raitiolinjojen vaihtopys2kkin?2. o

0Kol mas t2m2n osuuden [Hervannan valtav2ayl?
dalle. Hallilassa suunnitellaan maankayttn tehostamista, jolloin myos raitiotielinjaus ja
pys&kin paikka saattavat viel?2 tarkentua | at

0OKatuosuudella [l nsin®°°rinkatu] on nel j?& r
asukkaita, tytpaikkamatkustajia ja opiskelijoita. Liikekeskus Duon kohdalla voidaan jat-
kosuunnittelussa tutkia myos autoliikenteen katkaisua, jolloin pysékkialueen toimivuus
parani si . 0

Raitiotien pysakit toteutetaan ensisijaisesti sivulaitureina kadun keskella tai reunassa,
mutta ahtaissa kohdissa voidaan kayttaa keskilaitureita raiteiden valissa. Pysakit raken-
netaan matkustajien tarpeiden mukaisesti korkealaatuisina, turvallisina, esteettémind ja

viihtyisind. (Tampereen kaupunki 2014)
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Kuva 6: Vaeston ja tyopaikkojen nykyinen maara ja ennuste vuodelle 2020 raitiotien
eri etaisyyksilla kavelyverkkoa pitkin yleissuunnitelmassa. (Tampereen kaupunki 2014)
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o Nimi Etdisyys (m)

e S P R E 1

Lielahtitalo

Lielahden kaupalinen keskus 250
Ahjolan kansalaisopisto 80"/400;
Sarkdnniemi 95071500
Tipotien sosiaali- ja terveysasema 80°/720
Ammattiopisto Tredu, Pyynikin toimipisie 380
Tampereen konservatorio 200
Tampereen lyseon lukio 210
Ahjolan kansalaisopisto, Pyynikintoimipiste 230
Tampereen yhieiskoulun lukio 360
Svenska samskolan 600/
Maakuntakirjasto Metso 200
Tampereen tytvaenteatteri 320
Kauppahalli 60
Laukontori ja satama 380
Tampereen palvelualan ammattiopisto 530
Finlaysonin alue 430
Museokeskus Vapriikki 760
Tampereen teatteri 170
Kauppakeskus Koskikeskus. 250,
‘Tampereen stadion 680
Linja-autoasema 640
Suunniteltu keskusareena 520
Rautatieasema (tuleva asemakeskus) 150
Kauppakeskus Tullintori 260
Yliopiston Linna-kirjasto 480
Tampereen Yiiopisto 520
Tampere-talo 370
Tammelan lori 280
Tammelan stadion 100,
Kalevan lukio Zml
Tammerkosken lukio 150/
Tampereen lygvaenopisio 150
Tampereen uintikeskus 560,
Sammon lukio 630/
‘Tampereen ammattikorkeakoulu (TAMK) 180,
Tampereen yliopistollinen sairaalaa (TAYS) 220
Tampereen yliopiston Iadketicteen laitos 290
Ammattiopisto Tredu, Kalevan toimipisto 470
Monitoimihalli, Tampere areena 340
Hakametsén jadhaliit 560
Kalevan kaupallinen keskus 100/
Turtolan kaupaliinen keskus. 370
Ammattiopisto Tredu, Hervannan loimipiste 550730
Hervantakeskus, aluekeskus 50
Polisiammattikorkeakoulu 430
Vaition teknillinen tutkimuskeskus (VTT) 350
Teknilinen yfiopisto (TTY) 0
Teknologiakeskus Hermia 190
“ etaisyys Pispalan vin vaihfoehdossa
“ataisyys tulsvaa sitaa pitkin

Kuva 7: Merkittdvimpien kayntikohteiden etaisyydet kavelyverkkoa pitkin pysékeista.

(Tampereen kaupunki 2014)



14

Virallinen paétos raitiotien rakentamisesta tehtiin loppuvuodesta 2016. Raitiotien ra-
kentaminen jaettiin kahteen vaiheeseen: vuosina 20171 2021 rakennetaan Hervantai
Pyynikintori ja TAYST Pyynikintori -vélit, ja vuosina 20217 2024 Pyynikintorii Lentavan-
niemi -vali. Jatkosuunnittelussa laadittiin katusuunnitelmat ja asemakaavat raitiotien var-
relle. Uusien asemakaavojen mydta Hervannan paateaseman paikka siirtyi Hervantajar-
velle, ja Lentdvanniemen raidelinjaus siirtyi Hiedanrantaan. Lielahden saavutettavuus

paatettiin hoitaa pistoraiteella.

. Pysikki O Vaihtopysakki Qf‘

Kuva 8: Lopullinen raitiotien 1. vaiheen linjaus ja pysékkien nimet. Kuvan lahde:
(Tampereen Raitiotie Oy 2019)
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3. SAAVUTETTAVUUDEN TEORIA

Kohteen saavutettavuus voidaan maaritella monella tapaa. Joukkoliikennepyséakkien
saavutettavuutta kasitelladn usein alueena, joka on pysakilta tietyn etaisyyden sisélla,
ajassa tai matkassa mitattuna. Pysakin saavutettavuusalue on huomattavasti laajempi,
jos se voidaan saavuttaa kayttaen liityntaliikenteena polkupydraa tai autoa. Kaupungissa
joukkoliikenteenteen pysékille saavutaan yleensa kévellen (Liikennevirasto 2018), ja
siksi tassakin tyossa pysakin saavutettavuutta tarkastellaan kavelijan nakokulmasta. Ka-
velyn olosuhteilla on merkittava vaikutus joukkoliikenteen kayttoon. Jokaiseen joukkolii-
kennematkaan liittyy liityntamatka, joka useimmiten tapahtuu k&vellen. Laadukkaat ka-
vely-yhteydet taydentavét laadukasta joukkoliikennepalvelua, kun taas heikot kavely-yh-
teydet saavat ihmiset siirtymaan henkildauton kayttoon.

@» B pysakille kavely
Q Pysakilla odottaminen
Matka joukkoliikennevalineessa

- Vaihto

B Pysakilta kavely

Kuva 9: Joukkoliikennematkan ajankayton jakautuminen (Hillnhutter 2016).

Linnuntie-etadisyys lahiston kohteisiin on yksinkertaisin tapa tarkastella pysékin ympa-
ristbd. Tama ei usein kuitenkaan kuvasta pysakin todellista saavutettavuutta, silla todel-
liset kavelyetaisyydet katuverkkoa pitkin vaihtelevat reitin esteiden mukaan, ja voivat
erota huomattavasti linnuntie-etaisyydesta. Todellisessa saavutettavuudessa reitteja py-
sakilta tarkastellaan viela tarkemmin, huomioiden esimerkiksi portaiden ja korkeuserojen
tuomat estevaikutukset. Matka, jonka ihminen on valmis kulkemaan pysakille, vaihtelee
my06s paljon alueen arkkitehtuurin ja viihtyisyyden mukaan. Ymparisto vaikuttaa myos
paljon kulkijan turvallisuuden tunteeseen, ja jotkut paikat voivatkin olla joiltakin sosiaali-
sesti saavuttamattomissa, vaikka kavely-yhteys periaatteessa olisi olemassa. Ihmisella
on tapana pyrki& minimoimaan fyysiseen liikkumiseensa kayttama energia, ja siksi usein
paikkoihin muodostuu oikoreitteja. Jos kavelyreitti kiertda paljon, sita ei kdytetd. Saavu-
tettavuus on myos erilainen eri kulkijaryhmille. Pysékkiympadrist6&d suunniteltaessa on
otettava huomioon myds esteettémyys: pysakin tulee olla saavutettavissa myos liikunta-

ja toimintaesteisille.
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3.1 Hyvaksyttava kavelymatka pysakille

Monet tekijat vaikuttavat yksilon halukkuuteen kayttaa joukkoliikennetté. Joukkoliiken-
teen kayttohalukkuuteen vaikuttavat muun muassa mahdollisuus henkildauton tai muun
yksityisen kulkuvalineen kayttoon, henkildauton ja joukkoliikkenteen k&yton hinnan seké
matka-ajan suhteet, asenteet joukkoliikenteen kaytt6a kohtaan, aikataulut, saatavilla
oleva informaatio, matkan tarkoitus ja toistuvuus, matkustavan seurueen koko ja etéi-
syys pysékille. Hyvaksyttavaan kavelyetdisyyteen pysékille vaikuttavat puolestaan esi-
merkiksi saatila, ymparisto, reitin tuttuus ja asenteet liikuntaa kohtaan. Hyvaksyttavaa
kavelymatkaa pidentavat esimerkiksi mahdollisuus saastaa yksi matka paivan aikana
poikkeamalla asioille matkan varrella (Hillnhutter 2016), tai mahdollisuus valttdéa vaihto.

Pepernan (1982) mukaan lyhyimmat kavelymatkat pysakille hyvaksytaén vapaa-ajan
matkoilla. Valttamattéomilla matkoilla, kuten ty6- ja opiskelumatkoilla ollaan valmiita ka-
velemaan pidempia matkoja, silla matka on tehtava joka tapauksessa, riippumatta au-
tonkayttbmahdollisuudesta tai ymparistosta. Opiskelumatkoilla kavellaan viela pidempia
matkoja kuin tydmatkaoilla, silla opiskelijoilla on harvemmin autoja kaytdssaan kuin tyos-
sakayvilla, ja nain ollen vahemman vaihtoehtoja joukkoliikenteen kaytdlle. (Hillnhutter
2016)
saavutettavissa joukkoliikenne on. Todellisista kayttdjistéa rajautuvat pois ne henkilot,
jotka sulkevat joukkoliikenteen kaytdon omalta kohdaltaan pois esimerkiksi joistain yll&-
mainituista syistd. On hyva ymmartaa, ettd hyvaksyttavalle kavelymatkalle ei taten ole
olemassa tiettya arvoa, vaan hyvaksyttava matka riippuu yksilosta ja tilanteesta. Pysékin
saavutettavuutta voidaankin ajatella pysékin vetovoimana, joka vahenee samalla kun
kavelymatkan hyvaksyvien ihmisten osuus vahenee. Laskennallisesti maksimietaisyy-
tend pysakista voidaan pitaa etaisyyttd, jonka jalkeen kavelymatkan hyvaksyvien osuus
alittaa 10 % (Knoflacher 1995).

Knoflacher (1995) on viitannut kirjassaan kahteen tutkimukseen, joissa on tutkittu,
kuinka pitkan matkan ihminen on valmis kaveleméaéan pysakille. Waltherin tutkimus sijoit-
tui Bielefeltin pikkukaupunkiin ja Pepernan Wieniin. Kavelyhalukkuudet naissa kahdessa
kaupungissa eroavat selvasti toisistaan, eika siita voida maaritella yleispatevaa saavu-
tettavuusalueen kokoa. Pysakin vetovoiman vahenemista se sen sijaan havainnollistaa.
Pyséakin vetovoima ei vdhene lineaarisesti, vaan molemmissa tutkimuksissa kavelyha-
lukkuudeksi saatiin vaheneva exponentiaalikayra. Knoflacherin mukaan se johtuu siita,
ett? i hmisill?& on tapana yliarvioida k?@

rallin tutkimuksessa (1996) ihmiset esikaupunkialueella olivat ennemmin hieman aliarvi-

vel ym
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oineet kavelymatkojaan. Kayran sijainti rippuu kaupungin ominaisuuksista. Wienissa ol-
laan valmiita kdvelemaan pidempid matkoja esimerkiksi siksi, etta pysakodintipaikan 16y-
taminen on vaikeampaa kuin Bielefeltissa. (Knoflacher 1995) Kaupunkien pysékkien ve-
tovoimakayrat on esitetty kuvassa 10. Kuvasta voidaan lukea, etta esimerkiksi 200 met-

rin etaisyyden pysakille hyvaksyy 85 % wienildisista, mutta vain 45 % bielefeltilaisista.

Pyséakin vetovoima
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800

—— Bielefelt ) —— Wien

Kuva 10: Kavelymatkan hyvaksyttavyyskayrat Bielefeltissa ja Wienissa (Knoflacher
1995, alkuperéaislahteet Walther 1973 ja Peperna 1982)

Korkean palvelutason pysékeille ollaan valmiita kévelemaéan keskim&arin pidempia
matkoja kuin matalamman palvelutason pysékeille, ja siksi tiheasti likennoidyn raitiotien
pysakin saavutettavuusaluetta voidaan pitdad laajempana kuin harvemmin liikenndivan
bussin. Esimerkiksi Helsingin joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa sanotaan, etta pysa-
kin vuorotarjonnan ollessa hyva, voidaan sallia pidempia kavelyetaisyyksia (HSL 2016).
Helsingin suunnitteluohjeen mukaisesti ylimmalla palvelutasoluokalla kavelyetaisyyksien
bussipysakeille tulisi olla maksimissaan 3001 400 metrid, kun taas runko- ja raideliiken-
teesséd hyvaksytaan ylimmallakin palvelutasoluokalla 40071 600 metrin etdisyys (HSL
2016). My © s OO0 Sul | i (1906) ovataullebt siihan tullokseen, etta raitiotielle ol-

laan valmiita k&velemaan selvasti pidempia matkoja kuin bussille.



18

Erityisesti joukkoliikennelinjan nopeus vaikuttaa siihen, kuinka kaukaa pysékille ollaan
valmiita saapumaan. Ruotsissa tehdyssa selvityksessa on todettu, ettd ihminen on val-
mis kulkemaan paikallislikenteen bussilla, jos pysakki sijaitsee alle 500 metrin etaisyy-
della asunnosta tai tytpaikasta. Pidempimatkaiselle liikenteelle hyvaksytaan myoés pi-
demmat kavelymatkat: seutuliikenteen pysakki voi sijaita 1000 metrin etdisyydella tai
rautatieasema 1500 metrin etdisyydella asunnosta tai tytpaikasta. (Joensuu 2011, s. 16)
My6s Dublinissa on huomattu, etté ihmiset ovat valmiita k&veleméaan lahijuna-asemalle
noin 20 % pidemma&n matkan kuin pikaraitiotielle ( Har r i son 2012p6 Connor

Hyvaksyttava kavelymatka pysakille riippuu myo6s pysékin sijainnista linjastossa. Kes-
kustoissa pysakkeja ja asutusta on tihedmmin, jolloin keskimaaraiset kavelymatkat ovat
my06s lyhyempia. Harvemmin asutulla alueella hyvaksytaan pidemmat k&avelymatkat py-
sakille osana muutenkin pidempia matkoja (Alku 2011; Harris o n & 0O &Q@)nkii-o r
nan Jinanissa tehdyssa tutkimuksessa hyvéaksyttavat kavelyetaisyydet bus rapid transit
pysékeille kasvoivat keskimaarin 75 metrilla kilometrid kohden etéisyyden kasvaessa
keskustasta (Jiang et al. 2012). Samaa metrim&araa ei voida yleistaa kaikille ymparis-
toille, mutta keskimaaraisten kavelymatkojen kasvu on loogista. Kauempana keskus-
tasta asutus ja joukkoliikennetarjonta ovat harvemmassa. Paatepysékin pidempia kave-
lymatkoja selittdd osaltaan myos se, ettéa sen saavutettavuusalue osuu 50 % vahemman

paallekkain muiden pysakkien saavutettavuusalueiden kanssa.

3.2 Perinteinen saavutettavuuden tarkastelu

Perinteisesti saavutettavuudella tarkoitetaan aluetta, joka on lahtdpisteesta saavutet-
tavissa tietyn ajan tai etaisyyden sisalla tietylla kulkumuodolla. Joukkoliikennepysakin
saavutettavuusalue on pysakin ymparilla oleva alue, jolta suurin osa matkustajista nou-
see liikennevélineen kyytiin.

Joukkoliikennepysakeille voidaan maaritella puskurivydhykkeet, jotka ovat saavutet-
tavissa tietyn etdisyyden tai tietyn ajan sisalla. Yksinkertaisin tapa analysoida potentiaa-
lista matkustuskysyntaa pysékin ymparistdossa on laskea asukkaiden ja tydpaikkojen
maara tietylla sateella pysakista. Puskurivybhyke voidaan jakaa eri sateisiin renkaisiin
niiden etaisyyden mukaan pysékista. Linnuntie-etaisyyden kayttaminen saavutettavuu-
den arvioinnissa sopii matkustuskysynnan karkeaan arviointiin, kun paatetaan pysakkien
paikoista uudella joukkoliikennelinjalla (Andersen & Landex 2008).

Linnuntie-etdisyyden mukainen puskurivydhyke-lahestymistapa ei ota huomioon koh-
teen maantieteellista ympéristéa. Todellinen kévelyetéisyys on usein huomattavasti lin-
nuntie-etaisyytta pidempi johtuen maaston esteistd, kuten joista, rakennuksista ja liiken-

nevaylista. Estevaikutusta voidaan huomioida pienentamalla puskurivydhykkeen sadetta
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jakamalla se kiertotiekertoimella. Kiertotiekerroin on todellisen kavelymatkan suhde lin-
nuntie-etaisyyteen, ja se vaihtelee alueen tyypin mukaan. Garcia-Palomares kumppa-
neineen (2018) on maaritellyt kiertotiekertoimia erilaisille korttelirakenteille, ja niitd on
havainnollistettu kuvassa 11. Kuvassa on esitetty pysékkien kavelyetaisyyden mukainen
palvelualue ja Kkiertotiekerroin linnuntie-etaisyyteen nahden erilaisissa kortteliraken-
teissa. Alue A on rakenteeltaan harva ja epasaannollinen, esimerkiksi tyypillinen esikau-
punkialue. Harvassa rakenteessa kiertotiet muodostuvat pitkiksi: kiertotiekerroin 400
metrin etaisyydelld on 1,53 ja 800 metrin etdisyydelld 1,64. Alue B on tihea ja epasaan-
nollinen korttelirakenne, jota esiintyy esimerkiksi historiallisissa keskustoissa. Sen kier-
totiekerroin 400 metrin etdisyydelld on 1,27 ja 800 metrin etaisyydelld 1,23. Alue C on
moderneille keskusta-alueille tyypillinen tihea saanndllinen ruutukaava, jonka kavelyetai-
syyden mukaiseksi palvelualueeksi muodostuu nelié. Sen kiertotiekertoimet ovat 1,24
400 metrin etdisyydelld ja 1,21 800 metrin etdisyydelld. Alue D on esimerkki asemakes-
keisesta rakenteesta, jossa kiertotiekertoimeksi 400 metrin etaisyydella muodostuu 1,21
ja 800 metrin etaisyydella 1,14.

c)

& smaton ® 400m [ 400m [ | Mestesns
BOO m 8O0 m 0 200 400 B0

Kuva 11: Katuverkon mukainen 400m/800m palvelualue ja kiertotiekerroin erilaisissa
korttelirakenteissa (Garcia-Palomares et al. 2018).
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Johtuen vaihtelevista kiertoteiden pituuksista, parempi tapa arvioida etaisyytta pysa-
kiltd on selvittaa todellinen etdisyyden mukainen palvelualue tieverkkoa pitkin esimer-
kiksi jotain GIS-ohjelmistoa hyddyntden. Palvelualueen maarittaminen kavelyverkkoa
pitkin on yleinen ja huomattavasti linnuntie-etaisyytta tarkempi tapa esittéa pysakin saa-
vutettavuus. Esimerkiksi Andersen ja Landex (2008) ovat vertailleet K6dpenhaminan
metroasemien 600 metrin sateen puskurialueita niiden 600 metrin todellisen kavelyetai-
syyden palvelualueen kokoon ja laskeneet teoreettisen ja todellisen palvelualueen suh-
deluvun asemille. Suhdeluvut vaihtelevat 0,37 ja 0,74 valilla, mik& osoittaa, ettd saman
kiertotiekertoimen kayttaminen eri pysakeille ei anna lahellek&an luotettavaa tulosta.
Raidejokerin saavutettavuuden arvioinnissa (Jappinen 2011) on vertailtu asukkaiden ja
tyopaikkojen maaria kavely- ja linnuntie-etaisyyksien valilla eri vyéhykkeilla. Erot on esi-
tetty taulukossa 1.

Taulukko 1: Raide-Jokerin asukas- ja tyopaikkamdaarien ero linnuntie-etaisyyden ja
todellisen katuverkon mukaisilla palvelualueilla. (Jappinen 2011)

Katuverkko Linnuntie Ero Ero Katuverkko Linnuntie Ero Ero

Vyohyke Asukkaita Asukkaita Abs. Suht. Tyopaikkoja | Tyopaikkoja Abs. Suht.
200 7711 16 990 9279 54,6 8064 16 656 8 592 51,6
400 31642 51 086 19 444 38,1 29 239 40 454 11 215 27,7
600 56 926 78 898 21972 27,8 43 614 48 526 4912 10,1
800 78 390 104 555 26 169 25,0 56 601 66 631 10 030 15,1
1000 100 308 126 498 26 190 20,7 64 926 76 162 11 236 14,8

Erot ovat sitd suurempia, mitd lAhempana pyséakkia ollaan. Asutus- ja tytpaikkatiheys
on suurinta pysakin laheisyydessa, ja toisaalta ympyran muotoisen puskurialueen pinta-
ala kasvaa suhteessa enemman sateen kasvaessa.

Raide-Jokerin saavutettavuuden arvioinnissa on esitetty kartalla kavelyetdisyyden
mukainen palvelualue, sekéa kavelyreittien potentiaalinen kaytté rakennusten asukas- ja

tydpaikkamaarien mukaan (kuva 12).
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Kuva 12: Raide-Jokerin kavelyetdisyyden mukaiset saavutettavuusvyodhykkeet ja
reittien potentiaalinen kayttd asukas- ja tyopaikkamdaarien mukaan (Jappinen 2011).

3.3 Todellinen saavutettavuus

Vaikka saavutettavuus tieverkkoa pitkin kuvaa paremmin pysakiltd saavutettavaa alu-
etta kuin linnuntie-etaisyyden mukainen puskurivydhyke, sekin jattaa selittimatta viela
monia syita, miksi todellinen alue, jolta pysakille saavutaan voi olla hyvinkin erilainen
kartan mukaiseen alueeseen nahden. Pepernan (1982) tutkimuksessa jalankulkijat ka-
velivat jopa 70 % pidempia etéisyyksia jalankulkijakeskeisissa ymparistdissa autokes-
keisiin ymparistoihin verrattuna. Hillnhutter (2016) kommentoi Pepernan tutkimusta: ha-
nen mukaansa pidemmat kavelyetaisyydet ovat suorempien kavely-yhteyksien, vdhem-
pien katutilan esteiden ja viihtyisamman ympariston yhteisvaikutusta. Jalankulkijakeskei-
sessd ymparistossa on myos paremmin mahdollisuuksia poiketa asioille matkan varrella,

mika kasvattaa hyvaksyttavaa matkaa (Hillnhutter 2016).

3.3.1 Urbaanista ympar istdsté aiheutuvat kiertotiet

Matkan todelliseen pituuteen, vaikuttavat kiertotiet, joista mainittiin jo kohdassa 2.3.
Tyypillisesti kiertotiekerroin on pieni jalankulkijakeskeisesti rakennetussa ymparistossa,
jossa reittiverkosto on tihed, ja suuri autokeskeisesti rakennetussa ymparistossa. Kau-

pungin korttelirakenteesta johtuvat kiertotiet (kuva 13) on helppo huomioida laskemalla
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saavutettavuusalue katuverkostoa pitkin, kun selvitetdan saavutettavuusaluetta paikka-
tieto-ohjelmistolla. Todellisen saavutettavuuden tarkastelussa tulee kuitenkin huomioida,
ettd myds katutilan yksityiskohdista aiheutuu merkittavia maaria pienia kiertoteita (kuva
14), joissa jalankulkija ei voi kéavella suorinta mahdollista linjaa. Pienia kiertoteita aiheut-
tavat muun muassa ajoratojen ylitykset (kuva 15), muut esteet, kuten istutukset ja teras-
sit, jalkakaytavan vaihtuminen tien toiselle puolelle, seké alikulut. Alikulut ja jalankulkija-
sillat ovat erityisen valtettavia siita syysta, etté kiertdmisen liséksi niista aiheutuu jalan-
kulkureitille korkeusero, joka nostaa jalankulkijan energiankulutusta. Jalankulkijat eivéat
aina kuitenkaan noudata tarkoitettuja reitteja, vaan saattavat oikaista esimerkiksi tien
poikki alikulun kayttdmisen sijaan, tai jatkaa kavelya tien reunassa, kun jalkakaytava
vaihtaa tien toiselle puolelle. Erityisen arsyttavind koetaan kiertotiet pysékin valittomassa

laheisyydessa, ja niitd pyritdan valttamaan (Hillnhutter 2016).

Kuva 13: Kaupunkirakenteesta aiheutuva kiertotie.



23

Kuva 14: Katutilan yksityiskohdista aiheutuvia kiertoteita.

-—-."..'..
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Kuva 15: Autokeskeisessa ymparistdssa sivuun "turvallisesti" asetettu suojatie ai-
heuttaa jalankulkijalle kiertoreitin, joka usein tallaisissa kohdissa oikaistaankin suoraan.
Nakovammaisen kannalta suojatie suoran reunakiven kohdalla on kuitenkin parempi.
Ratkaisuna voisi olla auton kaarresateen pienentdminen, joka myds hidastaa ajono-
peuksia. Myos korotettu suojatie, eli viistetty reunakivi toimisi hyvana ratkaisuna hiljen-
téden auton nopeutta ja kertoen siirtymisesta alemmalle kadulle.
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3.3.2 Tarkastelu kuluvan ajan mukaan

Kun saavutettavuusaluetta tarkastellaan vain kaksiulotteisella karttapohjalla, ei kor-
keuseroja, maaston esteita tai jalankulkuympériston aiheuttamia pysahdyksia pystyta ot-
tamaan huomioon. Tarkastelu matkaan kuluvan ajan mukaan antaa tarkemman kuvan
saavutettavasta alueesta. Kavelemiseen kuluva aika riippuu monesta tekijasta. Normaa-
lina ké&velynopeutena tasaisella maalla k&ytetddn yleensd 80 metrid minuutissa
(Andersen & Landex 2008; O'Sullivan & Morrall 1996). Eri lahteissa on kaytetty erilaisia
kavelynopeuksia riippuen muun muassa maastosta, matkan tarkoituksesta ja vuoden-
ajasta. Kavelynopeudet on koottu taulukkoon 2 ja muutettu muotoon metrid minuutissa.
Paikkatietoaineistolla on mahdollista tarkastella saavutettavuusalueita eri kayttajaryh-
mille eri kavelynopeuksilla, ja karttaan voidaan sijoittaa ympariston ominaisuuksista ai-
heutuvat viiveet. Silloin karttaan on sijoitettava tarkasti myos erilaiset saavutettavuuspis-

teet, kuten portaat ja hissit, ja niiden kayttamiseen kuluva aika.

Taulukko 2: Eri l&hteisté koottuja keskimaaraisia kavelynopeuksia.

Keskimaarainen aikuisen kavelynopeus maaston mukaan
(Tampereen kaupunk018

Tasainen maa 80 m/ min
Kaltevuus 8 % 60 m / min
Kaltevuus > 8 % 40 m / min
Portaat 40 m / min

Keskimaarainen aikuisen kavelynopeus tasaisella maalla mg
tarkoituksen mukaaifLiikennevirast®014)

Tybmatka 83¢100 m/min
Asiointimatka 67¢83 m/min
Vapaaajan matka 58¢67 m /min

Keskimaarainen vanhuksen kavelynopeus tasaisella maalla 58¢67m / min
(Liikennevirast®014)

Merkittdva syy matkan ajalliselle pitenemiselle on kadun ylittdminen. Tien ylittdminen
pidentdd matka-aikaa odottamisen vuoksi. Jokaiseen tienylityksen odotukseen kuluu
aika, joka riippuu tien ruuhkaisuudesta ja liikennevaloista. Liikennevaloissa odottami-
sesta voi aiheutua merkittava viive kavelyaikaan. Gehl ja Svarre (2013, s. 34) tutkivat

katujen ylityksestd aiheutuvaa viivettd tekemalla noin kilometrin pituisia testikavelyita
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Sydneyssa. He havaitsivat, ettd odotusaika saattoi pidentdd matkan kestoa pahimmil-
laan jopa 52 %.

Hillnhitter (2016) tutki tien ylityksia 14 joukkoliikennepysakin ympéristossa osana ja-
lankulkuympariston tutkimustaan. Pysakkiymparistoja tutkittin Kédpenhaminassa, Zi-
richissa ja Brightonissa. Hillnhitter kuvasi jalankulkijoita kevaalla arkipaivan ruuhkatun-
tina, ja tarkasteli tien ylityksen osalta muun muassa ylityskohdan tyyppia, autojen maa-
r&é tunnin aikana, ylityksesté aiheutuvaa keskimaaraista viivetta seka sita, kuinka monta
prosenttia jalankulkijoista joutui keskim&arin odottamaan ylittddkseen tien. Ylityspaikat
jakautuivat suojateihin, valo-ohjattuihin suojateihin, muihin virallisiin ylityskohtiin (esi-
merkki kuvassa 16), seka tien ylitykseen sille osoittamattomasta kohdasta.

Kuva 16: Alankomaille tyypillinen sivukadun ylitys, jossa jalkakaytava ja pyoratie on
jatkettu sivukadun yli, jolloin auto ylittaa jalkakaytavan, eika toisin pain. (The alternative
Department for Transport 2012)

Taulukkoon 3 on koottu viive, joka keskimaarin aiheutui siita, jos jalankulkija joutui
odottamaan kadun ylitystd, seka niiden osuus, jotka ylitysta joutuivat odottamaan. Ku-
vassa 17 on esitetty taulukon pohjalta lasketut keskimaaraiset kadun ylityksesta aiheu-
tuvat viiveet.
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Taulukko 3: Viive joka aiheutuu kadunylityksen odotuksesta ja ylitysta odottamaan
joutuvien osuus. (Hillnhutter 2016)

<90 autoa/h 90-700 autoa / h > 700 autoa / h

Viive Osuus

Viive Osuus

Viive Osuus
Valo-ohjattu suojatie 11s 33 %
Suojatie 3s 13 % 5s 22 % 6s 67 %
Muu virallinen ylityspaikka 7s 4% 9s 38 % 10s 59 %
Vapaa ylitys 13s 5% 16s 39 % 17s 40 %

Keskimadarainen kadunylityksesta aiheutuva viive (S)

9
7
6 6 6
4 4
3
1 1
0 - 0
Valo-ohjattu suojatie Suojatie Muu virallinen Vapaa ylitys
kadunylityspaikka

=
o

O Fr N WS OO O N 0O

<90 autoa m90-700 autoa ®> 700 autoa

Kuva 17: Keskimaarainen kadunylityksesté aiheutuva viive. (Hilinhutter 2016)

Suojateilla ja muilla virallisilla ylityspaikoilla jalankulkijoilla on etuoikeus autoilijoihin
nahden, mika laskee merkittavasti naiden ylityspaikkojen estevaikutusta. Kadun ylittami-
sella sille osoittamattomasta kohdasta (vapaa kadunylitys) voi saastad aikaa, silla se
mahdollistaa kdvelemisen jatkamisen kadun suuntaisesti, kunnes sopiva vali kadun ylit-
tamiseen tulee. Siksi Hillnhtter pitddkin yllattavana, ettd vapaasta ylityksesta aiheutuu
niin pitka viive. Vilkkaammin liikenndidyilla teilla sopivaa valia ylittAmiseen ei valttamatta
tule ennen kuin jalankulkija saavuttaa pyséakin tai muun kohdan, josta ei ole hyotya ka-
vella endd pidemmalle. Hillnhitter toteaakin, ettéd vapaasta kadunylityksesta on hyotya
lahinna hiljaisilla kaduilla, jossa autoja kulkee vdhemman kuin 90 tunnissa. Kun autojen
maara saavuttaa 1500 tunnissa, tien ylittdmisesta vapaasti tulee kaytannéssa mahdo-
tonta. (Hillnhutter 2016)
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Hillnhitter muistuttaa, etta keskimaaraisilla kadunylityksen viiveilla ei ole merkitysta
pysékille saavuttaessa. Tien ylitykseen kuluva aika voi vaihdella paljonkin, ja joukkolii-
kennevalineeseen varmasti ehtidkseen taytyy varautua suurimpaan mahdolliseen odo-
tukseen. Siksi teiden estevaikutus on huomattavasti suurempi, kuin keskimaaraisen vii-
veen perusteella voisi odottaa. Odotukseen taytyy varautua jokaisen tienylityksen koh-
dalla uudestaan. Perakkaisten valo-ohjattujen ylitysten estevaikutusta voidaan kuitenkin

pienent&é jalankulkijoiden vihrealla aallolla. (Hilinhutter 2016)

3.3.3 Tarkastelu energiankulutuksen mukaan

Knoflacherin (1995) mukaan etéisyytta tai aikaa parempi tapa mitata matkan koettua
pituutta on energiankulutus. Matkaan kéaytetty energia selittaa esimerkiksi sen, miksi yla-
maet koetaan suurina vastuksina. Myds bussipysakilla tai likennevaloissa odottaminen
kuluttavat jonkin verran energiaa, vaikka ne eivat matkan kulkua edistakéaan. Knoflacher
on esittanyt kirjassaan Schopfin tutkimukseen (1992) pohjautuneita lukuja energiankulu-
tuksesta eri kulkumuodoilla. Taman tutkimuksen kannalta oleelliset energiankulutukset
kavelyyn liittyen, seka vertailun vuoksi autoilun ja pyo6railyn energiankulutukset on esi-

tetty taulukossa 4.

Taulukko 4: Energiankulutus eri liikkumismuodoilla (Knoflacher 1995, Schopfin 1992
mukaan)

Liikkumistapa Kcal/min Energiankulutus suh-
teessa rauhalliseen kavelyyrn

Rauhallinen kavely (4km)h 4,3 1

Ripea kéavely (6km/h) 6,5 15

Juoksu (12km/h) 12,6 2,9

Kavely ylamakeen (3km/h) 7,2 1,7
Seisominen 1,8 0,4

Pyoraily (15 km/h) 5,9 1,4

Autoilu kaupungissa 2,6 0,6

Méakisessa maastossa hyvaksyttavat kavelymatkat ovat lyhyempid, kuin tasaisella.
Myds hitaampi kavelynopeus maessa lyhentdd hyvaksyttavaa kavelymatkaa, mutta
energiankulutus selittdd hyvaksyttavyyden lyhenemista paremmin. Hillnhitterin (2016)
mukaan makinen maasto lyhentaa hyvaksyttavaa kavelymatkaa noin 307 50 %, riippuen
rinteen jyrkkyydesta. Hillnhiutter pohjaa paatelmansa Weidmanin tutkimukseen vuodelta

1993, jonka mukaan kavely 10 % ylaméakeen nostaa energiankulutusta 80 %, ja Brandlin
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tutkimukseen vuodelta 1978, jossa makinen maasto vahensi kaveltavia matkoja 327 43
%. Jalankulku- ja pyoravaylien suunnitteluohjeen mukaan (Liikennevirasto 2014) kavelija
kokee metrin nousun vastaavan 10 metrin kdvelymatkaa tasaisella. Vaikka kavely ei to-
dellisuudessa hidastuisi samassa suhteessa kuin energiankulutus kasvaa, paikkatieto-
tarkastelussa korkeuserojen tuoma vastus on mahdollista laskennallisesti huomioida ka-
velynopeutena. Esimerkiksi Santalahden pysakkitarkastelussa (Tampereen kaupunki
2018) yli 8 % kaltevuuksissa on kaytetty kavelynopeutena 40 m/min, joka on puolet kay-
tetysta kavelynopeudesta tasaisella maalla.

3.3.4 Matkan koettu pituus

Pelkka ajan tai energiankulutuksenkaan mukaan tarkastelu ei riitd, jos halutaan tietaa
alue, jolta pysakille todella kavellaan, silla matka koetaan eri tavoin eri ymparistoissa.
Molster ja Schuit (2012) ovatkin lisdanneet teoreettisen ja ajan mukaisen saavutettavuus-
alueen rinnalle k&sitteen koettu saavutettavuusalue. Koettu saavutettavuusalue maéari-
telladn sen mukaan, miten pysakin saavuttamiseen kuluva aika koetaan. Kun kévelyn
olosuhteita parannetaan, voidaan koettua saavutettavuusaluetta laajentaa. Tata poten-
tiaalia kutsutaan potentiaaliseksi saavutettavuusalueeksi.

Ajan koetaan kuluvan nopeammin, kun ympaéristd on viihtyisa. Jos ajan koetaan tie-
tyssa ymparistossa kuluvan 10 % nopeammin, hyvaksyttava kavelymatka on talléin 10
% pidempi kuin muuten. Vastaavasti, jos ajan koetaan epaviihtyisdssa ymparistossa ku-
luvan tavallista hitaammin, on hyvaksyttava kavelymatka samassa suhteessa lyhyempi.

Kun matkan varrella on paljon néhtavaa ja mielenkiintoisia yksityiskohtia, matka tun-
tuu etenevan hyvin nopeasti. Inmisen mittakaavaan rakennetut vanhat kaupunkikeskus-
tat ovat hyvia esimerkkeja alueista, joilla kévelladn mielelldén paljon, silla matka tuntuu
etenevan nopeasti ja joka kulman takana on uutta nahtavaa. Tallaisilla alueilla mielellaan
hidastetaan kavelytahtia, ja nautitaan ymparistosta. Vastaavasti esimerkiksi suurten
kauppakeskusten pihassa kéavellessd tuntuu, ettei etene mihinkdan, vaikka kavelisi
kuinka nopeasti. Etdisyys ei ehka nayta pitkdlta, mutta maisema ei vaihdu, vaan naky-
vissa ovat sama seina ja parkkipaikka minuutti toisensa jalkeen.

Jan Gehl (2010) tarkkaili jalankulkijoiden kavelynopeuksia Ké6penhaminan kéavelyka-
dulla Strggetilla seka kesalla, etta talvella. Han havaitsi, ettd keskimaarainen kévelyno-
peus kesalla oli n. 70 metria minuutissa, kun talvella se oli jopa 97 metrid minuutissa.
Hanen mukaansa suurta eroa kesan ja talven valilla selittaa se, ettéa kesalla kavely sisal-
téaa oleskelua ja ympaéristosta nauttimista, kun talvella kavely on maaréatietoisempaa, ja

nopeasti kavelemalla halutaan myés pysya l[ampimina.
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Kavelyetdisyyden mukainen

PuskurivyShyke
vyony saavutettavuusalue
Jalankulkureitit,
korkeuserot ja
ympariston rajat
Teoreettinen linnuntie- Alue, joka on
etdisyyden mukainen saavutettavissa kavellen
saavutettavuusalue 12 minuutissa
Kavelyn
miellyttavyyteen
vaikuttavat tekijat
Koettu Potentiaalinen koettu
saavutettavuusalue saavutettavuusalue

Kavelyn
olosuhteiden
parantaminen

Alue, joka on Alue, joka voisi olla
saavutettavissa ajassa, joka saavutettavissa 12 minuuttina
koetaan 12 minuuttina koettavana aikana

Kuva 18: Teoreettinen, etdisyyden mukainen, koettu ja potentiaalinen koettu saavu-
tettavuusalue. (Molster & Schuit 2012)

Viihtyisyyden vaikutusta koettuun matkaan ei voi mitata suoraan sekunteina, metreina
tai energiana. Hillnhitter (2016) on kuitenkin maarittdnyt matkan pituuden kokemiseen
vaikuttavia kertoimia vaitoskirjassaan. Aiempien tutkimusten perusteella Hillnhitter paat-
teli, ettéd miellyttavat arsykkeet, eli virikkeet matkan varrella lyhentavat koettua aikaa, kun

taas vahainen virikkeiden méaéra koetaan tylséana, mika pidentaé koettua aikaa. Toisaalta
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lian suuri maara epamiellyttavia arsykkeitd, esimerkiksi liikenneruuhkassa, koetaan
stressaavana, mikd myos pidentaa koettua aikaa. Hillnhttter tarkasteli jalankulkijoiden
askeltiheyttd ja paan liikkeitd, seka haastatteli jalankulkijoita ympariston miellyttavyy-
desta. Han paatteli, ettd hitaampi askeltiheys kertoo miellyttavasta ymparistdsta, jossa
oleskellaan mielellaan, ja useat paan liikkkeet virikkeellisesta ympariststa, jossa on pal-
jon nahtavaa. Havaintojensa pohjalta Hillnhitter méaaritteli kertoimia, jotka kertovat ajan

kokemisesta ymparistdssa. Kertoimia on esitetty kuvissa 19 ja 20 seka taulukossa 5.

Vaarallinen kadunylitys Vilkkaan kadun ylitys

Kuva 19: Virikkeiden miellyttavyyden vaikutus koettuun aikaan. Havainnollistettu Hill-
nhitterin (2016) maarittelemien kertoimien pohjalta.



31

Julkisivu

-3,4%

————

Passiivinen, <3 ovea /100 m

-2,1%

Horisontaalinen, tylsa

Kadun ja
rakennusten
mittasuhteet

1,7 %

R =

—_—

-3,2%

kasvillisuutta Hyvin suunnitellut istutukset

Kuva 20: Ympariston virikkeellisyyden vaikutus koettuun aikaan. Havainnollistettu
Hillnhitterin (2016) maarittAmien kertoimien pohjalta.
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Taulukko 1. Koettu aika erilaisissa urbaaneissa ymparistdissa laskettuna virikkeelli-
syyden ja viihtyisyyden mukaan. (Hillnhutter 2016)

Vilkas aukio, jossa on kauppoja ja kaamakennuksia -17%
Hiljainen aukio, jossa on kauniita rakennuksia ja kasveja -15%
Vilkas kapea kavelykatu, jossa on kauppoja -10%
Puisto, jossa on ihmisia -9 %
Hiljainen maisemareitti -1%
Tylséa polku kadun varrella +8%
Tylséd ymparistdpjssa on vahan inmisia +9%
Ruuhkainen jalkakaytava, tylsia julkisivuja +10 %
Hiljainen alikulku +11%
Ruuhkainen alikulku +14 %
Monimutkainen tien ylitys +14 %

3.4 Jalankulku -ymparisto

3.4.1 Kavelyverkosto

Jalankulkuymparisté muodostuu jalkakaytavista, kavelykaduista, ulkoilureiteista, yh-
teisista tiloista, seké puistoista ja viheralueista. Kavelyverkkoon voi niiden liséksi kuulua
yhteisia vaylia pyordilijdiden kanssa, seka katujen pientareita. Yhteydet joukkoliikenteen
pysakeille ovat tarkeimpia jalankulun painopistealueita keskustojen ohella. Kavelyverkon
hyvia periaatteita ovat muun muassa suoruus, jatkuvuus, esteettdémyys, keskitetyt ka-
dunylitykset, liikenteellinen ja sosiaalinen turvallisuus, korkeuserojen vélttaminen ja jal-
kakaytavan puolelta toiselle sijoittelun valttdminen. Kévelyverkossa olisi hyva olla vaih-
toehtoisia reittejd, esimerkiksi tuulelta suojattuja tai sosiaalisesti valvottuja reitteja.
(Liikennevirasto 2014)

Kavelyverkoston yhdistavyyttd voidaan arvioida yhdistavyysindeksin avulla. Kavely-
verkosto muodostuu linkeistd, eli kulkuyhteyksista, ja noodeista, eli linkkien risteyskoh-
dista tai paatepisteista (umpikujista). Yhdistavyysindeksi maaritellaan jakamalla linkkien
maara noodeilla. (Kashef 2011) Yhdistavyys on sitd parempi, mitd enemman ymparisto
tarjoaa reittivaintoehtoja. Kaytannossa korkea yhdistavyysindeksin arvo tarkoittaa sita,
ettd verkon sisalla paasee helposti kavelemaan paikasta toiseen. Kuvassa 21 on esi-
merkki pysakkiympariston kavelyverkoston yhdistavyysindeksin laskemisesta Kieman

diplomitydsta Pikaraitiotiepysakkien kavely-ymparistot (2016).
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R

Kuva 21: Yhdistavyysindeksin laskeminen Pajamaen pikaraitiotiepysakin ymparis-

tossé Helsingissa. Kavelyverkko muodostuu 38 linkista ja 27 noodista, josta yhdistavyy-
den arvoksi saadaan 1,4. (Kiema 2016)

3.4.2 Hyvan pysakkiympariston kriteerit

Hyva jalankulkuympéristd on miellyttava ja virikkeellinen, ja tarjoaa suojaa ja mahdol-
lisuuksia. Jan Gehl on kehittanyt 12 kohdan laatukriteerilistan julkisen tilan laadun arvi-
oimiseen, jossa kriteerit jakautuvat luokkien suoja, mukavuus ja nautinnollisuus alle
(Gehl 2010). Hanna Kiema (2016) on muokannut Gehlin hyvan kaupunkitilan laatukri-
teerilistan pohjalta pysakkiympariston 12 laatukriteerin listan. Pysakkiympariston kan-
nalta oleskelun mahdollisuudet ovat vahemman oleellisia kuin liikkumisen mahdollisuu-

det. Kiema on pienentényt alkuperaisen laatukriteeristtn mukavuus-teemaa ja lisannyt

kokonaan uuden teeman Ot oi mi vuus?o. Li s2@ksi

pysakkiymparist6on sopiviksi. Kriteerit on esitetty kuvassa 22.

Ensimmainen teemoista on suoja, jonka alle sijoittuvat suojaus liikenteelta ja onnet-
tomuuksilta, suojaus rikoksilta ja vakivaltaa vastaan, seka suojaus epamiellyttavia aisti-
tuntemuksia vastaan. Hyvassa jalankulkuympaéristtéssa kohtaamiset auto- ja pyoraliiken-
teen kanssa tapahtuvat hallitusti, ja likennemuodoille on selkeésti osoitettu paikkansa.
Liikennemuotojen erottelun tarve riippuu kadun tyypistd, ja jalankulkijoiden, pyorailijoi-
den ja autojen maarasta. Shared space -tiloissa mennaan heikoimman likennemuodon,
eli jalankulkijan ehdoilla. Suojauksesta vakivaltaa ja rikollisuutta vastaan on Kkirjoitettu
kohdassa 3.7 Sosiaalinen saavutettavuus. Ilhmiset tuntevat olonsa turvallisemmaksi, kun
paikalla on muita ihmisia ja ympéristoa tarkkaillaan. Hyva valaistus ja siisti ymparisto

vahvistavat turvallisuuden tunnetta. Suojaus epamiellyttavia aistituntemuksia vastaan

l
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tarkoittaa esimerkiksi reitteja tuulelta ja sateelta suojassa. Vilkkaan kadun varressa kul-
keminen on epamiellyttavaa kadulta tulevien saasteiden, polyn ja melun vuoksi. Kadun
materiaalit tulisi valita niin, etteivat ne haikaise.

Toisena teemana on mukavuus, joka muodostuu mahdollisuuksista kavelyyn ja oles-
keluun. Jotta kavely olisi mielekastd, tulee jalkakaytavan olla mitoitettu riittdvan leveaksi
silla kulkevalle ihmismaaralle, eika sille tulisi sijoittaa esteitd, kuten likennemerkkeja ja
lampputolppia. Reitin tulee olla esteetdn, jotta kulkemisen mahdollisuutta ei rajata kenel-
takaan pois. Laadukkaat paallysteet ovat osana esteettomyyttd. Esimerkiksi mukulakivet
ovat epamiellyttavia kavella, ja 1ahes mahdottomia kulkea pydratuolin tai kavelysauvojen
kanssa. Esteettomyyden ja hyvien kdvelyolosuhteiden mahdollistamiseksi kunnossapi-
don taytyy olla hyva ympari vuoden. Gehlin mukaan ympariston laadusta eivat niinkdan
kerro ihmismé&ara joka sielld liikkuu, vaan aika, joka siella kulutetaan. Rakennusten sei-
nustat tarjoavat hyvia paikkoja pyséahtya odottamaan ja tarkkailemaan ymparistbaan. Eri-
tyisesti liikuntarajoitteisten kannalta tarkeitd ovat istumis- ja levahtdmismahdollisuudet
reitin varrella, mutta oleskelun mahdollisuudet tekevat ymparistosta viihtyisamman kaik-
kien puolesta. Istumismahdollisuuksien ei tarvitse valttamatta olla penkkeja, vaan esi-
merkiksi portaat, istutusten reunat ja patsaiden jalustat ovat hyvia sekundaarisia istuma-
paikkoja. lhminen seuraa mielelladan muiden ihmisten toimintaa, ja ihmisten lasndolo saa
alueen tuntumaan seka viihtyisammalta etta turvallisemmalta. (Gehl 2010)

Nautinnollisuus teema painottuu enimmakseen ympariston arkkitehtuuriin. Gehlin
mukaan ympariston suunnittelun pitdéd lahtea ihmisen aistien maarittamasta mittakaa-
vasta. Ihminen kaipaa uusia virikkeitd noin viiden sekunnin valein. Kavelynopeudella se
tarkoittaa sitd, etta uutta nahtavaa ymparistdssa tulisi olla noin 51 6 metrin vélein. Siksi
ei olekaan yllattavaa, etta autoilunopeuden mittakaavaan rakennetut ymparist6t ovat ka-
vely-ymparistoina tylsia. Viihtyisalla kavelykadulla on ovia ja nayteikkunoita tiheasti, ja
mielenkiintoisten rakennusten julkisivujen yksityiskohdat asettuvat vertikaalisesti. Ihmi-
nen pystyy tunnistamaan liiketta ja kehonkieltd noin 100 metrin etadisyydelta. Viihtyisa
aukion lapimitta, tai etaisyys, jonka ihminen haluaa nahda eteensé kadulla, maaraytyykin
taman mukaan. Ihmiset katsovat kulkiessaan 1&hinné eteen ja alas, jolloin rakennusten
katutasot ovat viihtyisyyden kannalta merkityksellisimméat. Kommunikaatio rakennusten
toisesta ja kolmannesta kerroksesta katutasoon on myos mahdollista, mutta viidennesta
kerroksesta ylospain rakennuksella ei ole merkitysta kaupunkitilan kannalta. (Gehl 2010)
Myds mahdollisuus nauttia ilmaston positiivisista puolista liittyy aisteihin. Suunnittelun
periaatteet riippuvat sijainnista: kuumassa ilmastossa viihtyisdssa ymparistéssa on mah-
dollisuus paastéa varjoon ja nauttia tuulenvireestd. Suomessa ja muualla pohjoisessa ai-
nakin suurimman osan vuotta viihtyisana koetaan aurinkoinen ja tuulensuojainen paikka.

Monipuolisessa reittiverkostossa on mahdollista valita eri tavalla ympariston huomioon
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ottavia reitteja. Ympariston esteettinen laatu koostuu mielenkiintoisista nakymista ja yk-
sityiskohdista. Gehlin mukaan ymparistdn esteettista laatua ei tulisi varsinaisesti kasitella
erillisena kriteerina, vaan arkkitehtuuri tulisi ottaa huomioon ylateemana osana kaikkia

kriteereita.

Isturmisrmahdollisuudet

( Toimivuus j [ Nautinnollisuus j [ Mukavuus j [ Suoja ]

Mittakaava

Rakennus
ympd
aottaen huo

Mahdollisuus nauttia
iimaston positiivisista
puolista

Liittyminen
ikennemuotaihin

Esteettinen laatu /
sitiiviset
distikokemukset

Hy uunnittelu ja
mielen

Kulkemisen helppous

Kuva 22: Hyvan pysakkiympariston laatukriteerit. (Kiema 2016)

Pysakkiympariston toimivuus muodostuu kavely-ympariston ohjaavuudesta, jatku-
vasta kavelyverkosta ja kulkemisen helppoudesta. Ohjaava kavely-ymparistd on selkea,
eika reitti sisalla useita suunnanmuutoksia, jotka vaativat ihmiseltéa keskittymista reitin
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seuraamiseen. Ihmiset valitsevat yleensa selkeimmaén reitin, vaikka se olisi monimut-
kaista reittia pidempikin (Molster & Schuit 2012) (kuva 23). Mittakaava-kriteerin mukaan
pitka reitti ei saisi kuitenkaan olla kerralla nékyvissa, silla se saa matkan tuntumaan silta,
ettei se etene ollenkaan. Kun katu kaartuu sopivasti, nakyvissa on aina mielekas maara
katutilaa, ja jotain uutta tulee nékyville vahan valia. Kavely-ympéristdn ohjaavuuteen vai-
kuttavat myés maamerkit, joilla reitti on mahdollista jakaa osiin. Jalankulkijat jakavat koko
reittinsé yleensa lyhyempiin, kerrallaan nékyvisséa oleviin etappeihin, jotka pyritdéan kul-
kemaan mahdollisimman suoraan (Liikennevirasto 2014).

Kuva 23: lhmiset valitsevat mieluummin yksinkertaisen reitin (vihred), vaikka se olisi
hieman pidempi. (Molster & Schuit 2012)

Jatkuvassa reittiverkossa kavelyreitti on suoralinjainen, eiké esimerkiksi vaihda yllat-
téden kadun toiselle puolelle tai johda umpikujaan. Reittiverkostossa ei tulisi mydskaan
olla turhia aukkoja ja niista aiheutuvia kiertoteita. Jatkuvuuden tulee toimia myo6s kulku-
muotojen vaihdon valill4, niin ettei itse pysakilla tai joukkoliikennevélineeseen noustessa
ole epéjatkuvuuskohtia. Kulkemisen helppouteen vaikuttavat kohdassa 3.3 Todellinen
saavutettavuus mainitut urbaanin ympériston aiheuttamat kiertotiet, katujen ylitykset ja
korkeuserot.
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3.4.3 Ymparistotyypit ympariston tunnelman mukaan

Hillnhtitter on tarkastellut kaupunkiympéristoa sen miellyttédvyyden ja virikkeellisyyden
perusteella. Han on paéatynyt jakamaan ympariston neljaan eri tyyppiin tunnelman poh-
jalta, joita ymparisto jalankulkijassa heréttaa. Tyypit ovat innostava, stressaava, rentout-
tava ja tylsa.

Kuva 24: Nelja kaupunkiympariston tyyppia Hillnhitterin (2016) jaon mukaan.

Innostava ymparistd on aktiivinen ja taynna miellyttavia virikkeita. Innostavassa ym-
paristdssa on paljon nahtavaa ja mahdollisuuksia. Ajan kokeminen téllaisessa ympaéris-
tossa on kaikista lyhyin. Hyvina esimerkkeina innostavasta ymparistosta ovat torit ja ka-
velykadut. Kojuissa esiteltavat tuotteet kiinnittdvat huomion ja kauppojen avoimet ovet
kutsuvat piipahtamaan. Jalankulkijalla on kuitenkin taysi vapaus olla ottamatta vastaan
ympariston mahdollisuuksia ja olla huomioimatta ymparistdaan, mikéa on tarked ero
stressaavaan ymparistdon nahden. (Hillnhutter 2016)

Rentouttavassa ymparistossa on vahan virikkeitd, mutta ne ovat miellyttavia. Esi-
merkkina rentouttavasta ymparistosta ovat puistot. Aanimaisema on hiljainen ja visuaa-
linen ilme tasaisempi kuin innostavassa ymparistéssa. Rentouttavassa ymparistossa

aika koetaan hieman nopeampana ympariston miellyttavyyden vuoksi. (Hillnhutter 2016)
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Stressaava ymparistd on taynna epamiellyttavia arsykkeita, jotka vaativat jalankulki-
jalta jatkuvaa huomiointia. Esimerkkind on moniajorataisen vilkkaan kadun ylitys. Jalan-
kulkijan tulee olla jatkuvasti tarkkaavainen ja varoa autoja, eikd arsykkeiden huomioi-
matta jattaminen ole mahdollisuus. Kova melu nostaa stressitasoja ja pakokaasujen tayt-
tama ilma tuntuu epamiellyttavalta. (Hilinhutter 2016)

Tylsa ymparisto ei tarjoa virikkeita. Tylsa ymparistd on rakennettu usein autojen mit-
takaavaan, eika tyhjissa seinissa ole kavelijalle mitdan huomioimisen arvoista. Esimerk-
kin& tylsasta ymparistosta ovat teollisuusalueet. Ajan kokeminen tylsdssa ymparistossa
on kaikkein pisin. (Hillnhutter 2016)

Eri paikkoja voidaan sijoittaa naille akseleille miellyttdvyyden ja virikkeellisyyden pe-
rusteella (kuva 25).

@ A
Streel Crodsing T - v
complex |
¥
: Exciting
Sﬁmﬁmg Social active sgulie
o
Square attractive 'F."...n.!r: []=]
shops, greening. fow people
(o]
Pedestrian street
|
O
’,.l i_ Park social sclivity ‘:
o Pleesanthess @ 0 0 0 1
M (o} 5 | | y
Crowded !
sidewalk, O B8king & car traffic ]'
boring, no @ Relaxing enw. & park
men, traffic

Boring enviroNgaent
o

o Boring e Relaxing
':'L'-J'_L":Ssl-_g-_; o)
: Underpass L] & :—
]

Kuva 25: Urbaanien paikkojen sijoittaminen neljan ymparistétyypin sisélle miellytta-
vyys- ja virikkeellisyysakselilla. (Hillnhutter 2016)
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3.5 Reitinvalintaperusteet

Kavelijat ovat tietoisia reitin padkulkusuunnasta, eivatka tykkaa, jos reitti kulkee pai-
koittain paéakulkusuuntaa vastaan. Linjauksen kannalta ihmiset haluavat kulkea reitteja,
jotka ovat selkeita ja etenevét jatkuvasti kohdetta pain. Reitin hahmotettavuuden kan-
nalta reitin varrella tulisi olla maamerkkeja, joiden avulla reitin voi jakaa mielessaan.

Ihmisella on tapana pyrkid minimoimaan kulkemiseen kuluva energia. Ilhmisella on
tapana oikaista kulmissa ja kadunylityksissé aina, kun siihen on mahdollisuus. Kaytetyt
kavelyreitit on helppo havaita esimerkiksi lumessa tai nurmikkoon kuluneista poluista.
Koska ihmiset kavelevat joka tapauksessa naista paikoista, kannattaa viralliset kulku-
vaylat sijoittaa niille alusta alkaen. Esimerkiksi suojatien sijoittaminen jonnekin muualle
kuin suoraan jalkakaytavan jatkeeksi risteykseen ei auta, silla jalankulkija oikaisee joka
tapauksessa (kuva 26). Iso Britanniassa vaarallisia oikaisuja ja tien ylittamista vaarasta
kohdasta on yritetty ehkéista asentamalla kaiteita jalkakaytavien varsille. Hillnhitter
(2016) tutki, kuinka kaiteet ehkaisevat tien yli oikaisemista ja parantavat liikenneturvalli-
suutta. Tuloksena oli, etta kaiteet ainoastaan pahentavat asiaa, silla jalankulkijat kiipesi-
vat kaiteiden yli, tai kavelivat koko matkan vaaralla puolella kaidetta odottaessaan sopi-

vaa hetkea ylittaa katu. Kavelijat ottivat myds enemman riskeja pyrkiessaan valttamaan

kaiteen pakottama kiertotie.

Kuva 26: Kavelylinjasta sivuun sijoitettu suojatie jaa kayttamatta. Kuva: Andrew Ca-
meron (WSP UK 2010, s. 17)
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Energian saaston vuoksi ihmisilla on my6s tapana valttaa tasoeroja, jos siihen on
mahdollisuus. Sen vuoksi turvallisuuden edistdmiseksi rakennetut alikulut, ja etenkin yli-
kulkusillat jadvat usein kayttamatta, ellei niita ole sovitettu maaston muotoihin niin, ettei
siitd aiheudu ylimaaraista korkeuden muutosta jalankulkureitille. Kun korkeuden muutos
taytyy tehda, jalankulkijat valitsevat tavallisesti mieluummin luiskan kuin portaat, jos mo-
lemmat ovat suoraan reitin varrella, silla luiskaa kavellessa kavelyrytmia ei tarvitse muut-
taa (Gehl 2010). Lenkkipoluilla portaiden vieressé nékeekin usein siihen muodostuneita
polkuja (kuva 28). Portaista ei kuitenkaan voida luopua kokonaan, silla esimerkiksi k&-
velysauvoja kayttavalle tai jaykkanilkkaiselle loivat portaat ovat luiskaa parempi vaihto-
ehto ja etenkin jyrkemmissé kohdissa luiskoja ei voida asettaa niin, ettei niista aiheutuisi
kiertoa reitille. Polut saattavat myds muodostua vaarallisen liukkaiksi talvella, jolloin por-
taat on helpompi talvikunnossapitad, ja niissa on usein myds kasijohde tukea varten.

i

Kuva 27: Ihmiset oikaisevat joka tapauksessa, vaikka kierto tehdylle reitille olisi pie-
nikin. Esimerkki Tampereen Koskipuistosta.
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Kuva 28: Monet valttavat portaiden kulkemista, koska portaita kulkiessa askelrytmi-
ja pituus taytyy sovittaa portaisiin. Esimerkki Tampereen Lukonmaesta, jossa portaille
on muodostunut vaihtoehtoinen polku.

Autoteista jalankulkijat kulkevat mieluiten taysin erotettuina esimerkiksi liikenteesta
aiheutuvan melun vuoksi. Jalankulkijoiden reitinvalintaan vaikuttavia tekijoita on vertailtu

neljassa kategoriassa kuvassa 29.
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i VAIKUTUS-
REITIN VALINTAAN VAIKUTTAVA TEKIJA KERROIN
_._.———u-./'/.-
Kohde ( tai muu maamerkki) ja e e
sinne johtava véyla ( P ) 2,0
Reitin nakyvissa reitinvalintapisteessa P ';_ i
hahmo- =TT
tettavuus -
Huono yleiskuva T T s
Aikaisempi kokemus tarpeen oikean  *d.%~ Wb 1,0
reitin valitsemiseksi. S Tl T
o . . —g KOHDE
Kiertotie i i
Oikaisua tapahtuu, jos vayla >10% T ! 0,1
pitempi kuin linnuntie-etéisyys e N
Mutkikas linjaus | e ~g KOHDE
Lini ( Useita <90% suunnanmuutoksia ) -~ )
jaus . . : # | 1,3
Reitti 1 valitaan 1,3 kertaa useammin & e/
kuin reitti 2 N
Selkeé linjaus L Y
Reitti 1 valitaan 1,25 kertaa useammin TR i 1,25
kuin reitti 2 xéﬁ:fe_é,
Alle 2m nousu, jonka kaltevuus <12% <2m — 1,0
Alle 5% lasku —4_ 16
Tasaus -
Portaat, joissa 1-3 askelmaa _&f— 0,9
Portaat, joissa yli 10 askelmaa e — 0,2
Taysin erillinen vayla A & 1,0
Erottelu
ajoneuvo- | Jalkakaytava A = 0,9
likenteesta
Ei erotella = i= 0,4

Kuva 29: Jalankulun reitin valintaan vaikuttavia tekijoita vertailtuna neljassa eri kate-
goriassa. Vaikutuskerroin > 1 merkitsee houkuttelevaa reittia ja kerroin < 1 painvastaista.
* tarkoittaa reitinvalintapistetta ja ** katselukulmaa. (Liikennevirasto 2014)

3.5.1 Pysakin s ijoittaminen

Pysakille saavuttaessa pysakille kdvely matkasuunnan mukaisesti koetaan houkutte-
levampana kuin suunnan vastaisesti kéavely, vaikka suuntaa vastaan oleva pysakki olisi
[Ahempana. Suunnan vastaisesti kavely tekee kokonaismatkaan kiertotien. Kokonais-
ajan séasto kompensoi pidempaa kavelymatkaa. Mita kauempana lahtopaikka on jouk-
koliikennelinjasta, sita todenndkodisemmin valitaan kauempana, mutta oikeassa suun-

nassa oleva pysakki. (Brandli et al. 1978, lahteessa Hillnhitter 2016)
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Kuva 30: Pysékille kdveleminen joukkoliikennelinjan suuntaisesti koetaan houkutte-
levammaksi silloinkin, kun reitti pysakille joukkoliikennelinjaa vastaan olisi lyhyempi.

Brandli et al. (1978) maarittivat pysakille saapuvien matkustajien osuudet Zirichissa
neljalta vyohykkeelta pysakin ymparilla, jotka olivat

1 linjan suuntaisesti saapuvat,

1 linjaa vastaan saapuvat,

1 polku, joka ei kulje joukkoliikennelinjan varressa,

1

polku joka ei kulje joukkoliikennelinjan varressa, mutta vaatii linjan ylityksen.

Hillnhatter (2016) toisti tutkimuksen my6hemmin erikseen seké saapuville etté lahte-
ville matkustajille, ja jakoi joukkoliikennelinjan varressa kéavelijat viel& niihin, jotka joutu-
vat ja eivat joudu ylittdmaan joukkoliikennelinjaa. Tulokset on havainnollistettu kuvissa
31ja 32.

Kuva 31: Joukkoliikennepysakille eri suunnista saapuvien osuudet. (Brandli et al.
1978, lahteessa Hillnhitter 2016)
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Saapuvat Lahtevat

Kuva 32: Joukkoliikennepyséakille eri suunnista saapuvat ja eri suuntiin l&htevat.
(Hillnhutter 2016)

Hilinhdtterin tulokset ovat saman suuntaisia Brandlin tulosten kanssa. Tutkimusten
perusteella kdvely matkan paédsuuntaa vastaan ei ole houkuttelevaa saapuville eika pois-
tuville matkustajille. Se on hyva huomioida suunniteltaessa jalankulkureitistda ja pysak-
kien paikkoja esimerkiksi uudelle asuinalueelle.

Pysakille saapumiseen vaikuttaa aikapaine, jonka vuoksi ne, joiden taytyy ylittaa tie,
yrittavat tehda sen mahdollisimman aikaisin. Kun saapuva joukkoliikennevaline on naky-
vissa, aikapaine kasvaa, ja pysékille saapujat alkavat juosta. Aikapaineen alaiset jalan-
kulkijat ottavat usein riskejd, etenkin juostessaan, eivatkd vaivaudu kayttdmaan suoja-
tietd, jos sen kayttod pidentad matkaa. Ymmartamalla jalankulkijoiden kayttaytymista, voi-
daan tunnistaa mahdolliset vaaranpaikat. Hilinhitterin mukaan saapuvien jalankulkijoi-
den vaarallisiin tienylityksiin ei ole olemassa yksinkertaista ratkaisua, mutta alhaisemmat
ajonopeudet ja pienempi ajoneuvojen maara joukkoliikennevaylalla parantavat jalankul-
kijoiden turvallisuutta. (Hillnhutter 2016)

M Stop

Kuva 33: Suurin vaaranpaikka joukkoliikennepysakille saavuttaessa on vapaa tien
ylitys juuri ennen pysakkia, jossa juoksija saattaa jddda saapuvan joukkoliikennevali-
neen alle. (Hillnhutter 2016)

Poistuville matkustajille Hillnhitter pitda turvallisimpana ylitysta bussin edestd, ja suo-
sittelee suojatien sijoittamista siihen. Talldin bussi pysayttaa takaa tulevan liikenteen, ja

jalankulkijan taytyy varoa vain yhdesta suunnasta tulevia ajoneuvoja. Jos jalankulkija
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ylittaa tien bussin takana, toisesta suunnasta tulevat autot eivat nae hanta bussin takaa,
jaylitys on huomattavasti vaarallisempi. Jalankulku- ja pydravaylien suunnitteluohjeessa
(Liikennevirasto 2014) tasoliittyméan yhteydessa oleva bussipysakki ohjeistetaan kuiten-
kin sijoittamaan suojatien jalkeen liikenteen sujuvuuden vuoksi.

Jalankulku- ja pyoravaylien suunnitteluohjeessa on ohjeistettu myoés eritasoliittyméan
pysakkien sijoittamisesta. Tavallisesti pysakit pyritdan sijoittamaan ajosuunnassa ennen
eri tasossa risteavaa jalankulkuvaylaa, jolloin matkustaja ndkee saapuessaan linjan tu-
losuuntaan (kuva 34), mutta jos pyséakille tullaan ristedvan vaylan yhteydessa sijaitse-
valta jalankulkuvaylalta, pyrita&n pysakit sijoittamaan siten, ettei pysakille kulku edellyta
risteavan vaylan ylityksia (kuva 35). (Liikennevirasto 2014)

Kuva 34: Pysakin sijoittaminen alikulkuun nahden. (Liikennevirasto 2014)

Kuva 35: Pyséakin sijoittaminen eri tasossa ristedvan vaylan yhteydessa sijaitsevaan
jalankulkuvaylaan nahden. (Liikennevirasto 2014)

Koska jalankulkijat inhoavat kiertoteita erityisesti silloin, kun pysékki on jo ndkyvissa
(Hillnhutter 2016), tulisi jalankulkumatkat pysékkien valittémassa laheisyydessa pyrkia
minimoimaan. Tasossa sijaitsevilla vaihtopysakeilla kavelymatkat minimoidaan sijoitta-
malla pysékit mahdollisimman lahelle toisiaan ja kadunylityksid. Suositeltava enimmais-

kavelymatka vaihtopysékki-alueella on 50 m ja pisin hyvaksyttava kavelymatka 100 m.
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(Liikennevirasto 2014) Esimerkiksi ZUrichissa on panostettu vaihtopysakkien toimivuu-
teen. Vaihtopysakilla on yleenséd monta laituria, ja jos vaihtopysakki sijaitsee toisella ka-

dulla, sinne on suora nakoyhteys ja selkea opastus. (Vaismaa et al. 2017)

3.6 Esteettomyys

Esteetdn ymparistd mahdollistaa kaikkien liikkumisen, ja kannustaa itsendiseen toi-
mintaan. Esteeton ymparisto on valttdmaton monille ihmisryhmille, kuten liikuntarajoittei-
sille tai ndkdvammaisille, mutta se helpottaa myds muita tilojen kayttajia. Esimerkiksi
matkalaukun raahaaminen tai lastenvaunujen kuljettaminen sujuvat helpommin ilman
kynnyksia ja portaita. Vaeston ikdantyminen korostaa esteettbmien reittien merkitysta
yha enemman.

Liikunta- ja toimiesteisia ryhmi& on monia, ja heilla on erilaiset tarpeet. Erityisvaati-
muksia ymparistolle on nakévammaisilla (sokeat ja heikkonékdiset), kuulovammaisilla
(kuurot ja heikkokuuloiset), liikuntarajoitteisilla (pydratuolin itsenaiset ja avustetut kaytta-
jat, rollaattorin tai kyynarsauvojen kayttajat, ylavartaloltaan toimintarajoitteiset, seka epa-
varmasti kavelevat), astmaatikoilla ja muistiongelmaisilla. Vanhuus voi tuoda mukanaan
useita naista ongelmista. (Wiik & Makynen 2004)

Liikuntarajoitteisille ymparistda suunnitellessa tulee valttaa epétasaista tai liukasta
maastoa, pitkia valimatkoja, korkeuseroja, portaita ja raskaita ovia. Heikkon&kdisten kul-
kua helpottavat kontrastierot ja hyva valaistus, taysin sokea on taas tuntoaistinsa va-
rassa, ja tarvitsee materiaalieroja, kynnyksia ja kasijohteita erottaakseen kulkuvaylan.
Hyva valaistus ja selkea visuaalinen informaatio ovat avainasemassa kuulovammaisten
likkumista ohjaavana tekijand. Astmaatikot vaativat ulkotilojen hyvaa hoitoa: katujen var-
sille istutettavien kasvien tulee olla allergisoimattomia, ja esimerkiksi hiekoituspdly tulee
siivota kevaisin pian pois. Muistiongelmaiset kaipaavat ymparistoltaan selkeda orientoi-
tavuutta. (Wiik & Makynen 2004)

Kulkuvaylien ja kohteiden esteettdmyytta suunniteltaessa voidaan kayttaa joko es-
teettdmyyden perustasoa tai esteettomyyden erikoistasoa. Esteettdmyyden perustasolla
huomioidaan erilaisten kayttajien tarpeet mahdollisuuksien mukaan, mutta erikoisratkai-
sut eivat sisally siihen. Esteettdomyyden perustasoa kaytetaan alueilla, jotka eivat kuulu
erikoistason piiriin. Esteettdmyyden erikoistason kohteet valitaan tapauskohtaisesti. Eri-
koistason kohteiksi Invalidiliitto suosittelee muun muassa kévelykatuja, keskusta-alueita,
joilla sijaitsee julkisia palveluita, virkistysalueiden esteettomia reitteja seka julkisen liiken-
teen pysakki- ja terminaalialueita. Asema- ja terminaalialueilla tulee aina olla vahintd&n
yksi kauttaaltaan esteettn reitti. Esimerkiksi ndkdvammaisten ohjaamiseen kaytettavat

opaslaatat kuuluvat esteettomyyden erikoistasoon. (Sosiaali- ja terveysministeric 2005)
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Hyva esteeton reitti kulkee jalankulkuvaylaa pitkin sujuvasti ja johdonmukaisesti pai-
kasta toiseen. Pienissa tasoeroissa on seka portaat etta luiska, ja yli metrin tasoeroissa
hissi ja tarvittaessa liukuportaat. Portaiden ja luiskien paat merkitédén varoitusalueella ja
askelmien etureunat varoitusraidalla. Kulkua ohjataan, ja kulkuvaylan muutoskohdista
varoitetaan nakyvilla ja tuntuvilla merkinngilla maanpinnassa. (HKR & Sotera 2005) Seka
pituus- etta sivukaltevuuksien tulee olla pienid. Kulkuvaylan leveyden tulee olla riittava
esimerkiksi pydratuolia kayttavien, lastenvaunuja tyontavien tai ostoksia kantavien hen-
kildiden kohtaamiseen. (Liikennevirasto 2014)

Nakodvammaisten kulkua opastamaan kaytetd&n ohjausraitaa. Usein tummalla asfal-
tilla se on vaalea, kulkuvaylan suuntaisesti uritettu laatta. Myos tien suuntaisesti sijoitettu
sadevesikouru voi toimia ohjausraitana. Kulkuvaylan muutoskohdista, esimerkiksi suo-
jateistd, ilmoitetaan kupolinystypintaisella laatta-alueella. Kulkuvaylan osien sijaitessa
samassa tasossa, erotellaan ne kapealla materiaalieroraidalla, esimerkiksi luonnonkivi-
raidalla. Liikennemerkit, valaisimet ja muut tolpat sijoitetaan erottelualueelle térmaysten
valttamiseksi. Erottelualue eroaa kulkuvaylasta materiaaliltaan ja variltdéan. Asfaltilla
erottelualue voi olla luonnonkivesta, ja harmaalla kivituhkapinnalla esimerkiksi punerta-
vasta kiviaineksesta. (HKR & Sotera 2005) Opaslaatat eivét toimi kovin hyvin talviolo-
suhteissa, ja esteettémyyden erikoistason alueilla suositellaankin usein sulanapitojarjes-
telmaa (Sosiaali- ja terveysministerié 2005).

Liikuntarajoitteisia, kuten heikkokuntoisia vanhuksia varten reitilla tulee olla levahdys-
paikkoja, joissa voi pysahtya istumaan. Istumapaikkoja tulisi olla mielellaan 50 m, mutta
vahintddn 200 m valein. Penkin tulee sijaita kulkuvaylan ulkopuolella. Penkin toiseen
paahan tulisi varata tilaa myo6s pyoratuolille. (SuRaKu 2008)

Kadun ylittdmiseen liikuntarajoitteisilla ja nakdvammaisilla on eri tarpeet. Osa suoja-
tiesta tulisi olla kallistetulla reunakivelld, jotta siitd on helppo paasta pyoératuolilla. Osa
suojatiesta tulee olla kallistamattomalla reunakivelld, joka on kohtisuoraan suojatien kul-
kusuuntaan nahden, jotta keppia kayttavan nakévammaisen on helpompi havaita mihin
suuntaan kulkea. Valo-ohjatussa suojatiessa tulee olla aanimerkki nakdvammaisia var-
ten, ja painonapin tulee sijaita niin, etta siihen yltda myds pyoératuolista. (SuRaKu 2008)

Esteettéman pysakin kohdalla jalkakaytava tulisi nostaa odotustilan tasoon, jotta py6-
ratuolilla likkuminen on helppoa. Jalankulkijoille ja/tai pyodréilijoille tarkoitetun vaylan
poikkileikkauksen ei tule muuttua odotustilan kohdalla. Luiskat, porrasaskelmat ja kulku-
vaylat valaistaan muuta ympérist6d voimakkaammin, ja kompastumisvaaraa aiheutta-
vissa rakenteissa on kasijohteet. Odotustila rajataan tarvittaessa kaiteella mm. pyoréa-
tiestd. Odotustilan ajoradan puoleinen reuna merkitaan varoitusalueella, jonka tulee olla

helposti havaittavissa myos ndkévammaisille. (Liikennevirasto 2014)
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Tampereen raitiotien pysakeistd on jo laadittu esteettémyyskartoitus, joten Tampe-

reen raitiotien esteettdémyyteen ei paneuduta syvallisesti tdssa tyossa.

3.7 Sosiaalinen saavutettavuus

Paikan sosiaalinen saavutettavuus riippuu siitd, kuinka turvalliselta paikka tuntuu, ja
kuinka sinne uskalletaan liikkua. Vaikka kulku kohteeseen olisi olemassa, jotkut paikat
voivat olla sosiaalisesti saavuttamattomissa turvattoman ymparisténsa vuoksi esimer-
kiksi pime&n aikaan. Turvattomuudella voidaan tarkoittaa rikosturvattomuutta eli rikok-
sen kohteeksi tulemisen pelkoa, liikenneturvattomuutta eli liikenneonnettomuuteen jou-
tumisen pelkoa tai sosiaalista turvattomuutta, joka on arkisten sosiaalisten héairididen,
kuten huutelun ja tonimisen pelkoa (Kytta et al. 2008). Turvattomuuden eri muodot liit-
tyvat tiiviisti toisiinsa. On kuitenkin erotettava turvattomuuden kokeminen, seka todelli-
nen tapahtunut rikollisuus. Turvattomuuden kokeminen eroaa laadullisesti eri asuinym-
paristoissa. Helsingissa tehdyssa tutkimuksessa turvallisimmilla alueilla pelot olivat
luonteeltaan epamaaraisia, kuten pimea tai autio, kun taas turvattomimmilla alueilla pe-
(Tuominen 2005). Turvallisuuden tunne riippuu myds kayttajasta: useiden tutkimusten
mukaan esimerkiksi idkkdammat naiset tuntevat olonsa useammin turvattomiksi, esi-
merkiksi oman kontrollointimahdollisuuden (fyysiset voimat) puutteen vuoksi, vaikkei
heihin kohdistu rikoksia enemp&é kuin muihin ryhmiin (Kytta et al. 2008, s. 741 75).
Painvastoin, pelko on usein kaanteinen todelliseen riskiin naéhden (Gronlund 2000, s.
2). Kalterit ja lukot tuovat rikollisuuden nakyvéksi lisaten rikollisuuden pelkoa entises-
taan.

CPTED eli Crime Prevention Through Environmental Design (rikosten torjunta ym-
pariston suunnittelun avulla) on malli ja teoria, jonka mukaan rikollisuus johtuu osittain
niistd mahdollisuuksista, joita fyysinen ymparistt tarjoaa rikoksentekijalle. Malliin sisal-
tyy useita rikosten ennaltaehkaisya korostavia ajattelutapoja. Yksi tunnetuimmista
CPTED-mallin piiriin kuuluvista teorioista on Ronald Clarken Situational Crime Preven-
tion (tilannekohtaisten rikosten estaminen) teoria. Teorian mukaan paatos tehda rikos
liittyy oleellisesti paikkaan ja tilanteeseen, jossa rikos on mahdollista suorittaa. Jos ri-
koksen vaativa vaivannakd ja kiinnijddmisen riski ovat pienet, se rohkaisee rikoksen te-
kemiseen. Mallin mukaan ymparisto tulee suunnitella sellaiseksi, etta rikollinen toiminta
tulee vdhemman mahdolliseksi. Samalla vahennet&én rikollisuuden pelkoa. (Kytté et al.
2008)
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CPTED malliin liittyy l&aheisesti Oscar Newmanin vuonna 1972 esitteleméa kasite
puolustettavasta tilasta. Puolustettava tila tarkoittaa ymparistda, joka viestittaa rikok-
sentekijalle, etta asukkaat kontrolloivat aluetta ja kiinnijddmisen riski on suuri. Keskei-
sin tekija puolustettavassa tilassa on territoriaalisuus, eli oman alueen tunnistaminen.
Ihmiset haluavat pitda huolta alueesta, jonka kokevat omakseen. Ihmisten identifioitu-
mista omaan asuinalueeseen voidaan vahvistaa mm. jaottelemalla ulkotilat selkeasti
julkisiin, yksityisiin ja puoliyksityisiin tiloihin, suunnittelemalla sisaankaynnit niin, etta ne
palvelevat mahdollisimman rajattua joukkoa ja sijoittamalla julkiset ulkotilat, kuten puis-
tikot mahdollisimman l&helle sisd&nkaynteja, tai mahdollistamalla niille kulku suoraan
yksityisilta ja puoliyksityisiltd pihoilta. Nain ihmiset oppivat tunnistamaan paremmin alu-
eensa asukkaat ja myos yhteisollisyys vahvistuu. (Kytté et al. 2008)

Toinen Newmanin mainitsema tekija liittyy alueen imagoon: hyva arkkitehtuuri estaa
alueen stigmatoitumista (Kytta et al. 2008). Kasitetta on laajennettu kasittdmaan myos
alueen kunnossapitoa. Broken Windows -teorian (Kelling & Wilson 1982) mukaan huo-
nosti hoidettu ympaéristo viestii valinpitamattomyydesta ja suvaitsevaisuudesta rikolli-
suutta kohtaan, toisin kuin hyvin hoidettu ymparisto, jossa vandalismin jaljet korjataan
nopeasti. Vandalismia voidaan ehkaistd muun muassa sopivilla rakennusmateriaaleilla,
seka poistamalla ilkivaltaa mahdollistavat vélineet, kuten irtokivet (Colquhoun 2004).

Kolmas Newmanin mainitsema tekija ovat sekoitetut toiminnot. Silla tarkoitetaan,
ettd alueelle tulisi sijoittaa erilaisia toimintoja: asuntoja, julkisia ja yksityisia palveluita
seka tyopaikkoja. Talléin elaméa alueella on vilkasta ympari vuorokauden, jolloin myds
valvovia silmia on alueella jatkuvasti. (Kytta et al. 2008)

Newmanin mainitsema neljas tekija on alueen luonnollinen valvonta. Sita ovat ko-
rostaneet myds monet muut suunnittelijat. Luonnollinen valvonta tarkoittaa sita, etta ih-
miset tarkkailevat jatkuvasti ympéaristodan, jolloin kiinnijadmisen riski lisaantyy. Luon-
nollista valvontaa eivat tee pelkdstaan alueen asukkaat, vaan kaikki alueella liikkuvat.
Ihmiset tuntevatkin olonsa turvallisimmaksi muiden ihmisten seurassa. Luonnollista val-
vontaa edistavat mm. ikkunoiden sijoittaminen niin, etté niistd on nakyma jalkakayta-
valle, tai muulle valvottavalle alueelle; kevyen liikenteen vaylan sijoittaminen siten, etta
siella on elavyyttéa ja potentiaalisia tarkkailijoita; matalien nakyvyytta rajoittamattomien
aitojen kaytto tilojen rajauksessa; ja valaistuksen suunnittelu niin, ettd nakyvyys on es-
teetdn ja mahdollistaa kasvojen tunnistamisen. (Kytta et al. 2008) Hyva keino edistaa
luonnollista valvontaa pysakilla on sijoittaa pysékin lahelle toimintaa, kuten kioski. Esi-
merkiksi Zurichissa on erddlle suurelle vaihtopysakille rakennettu uusi kauppakeskus
osittain juuri sosiaalisen valvonnan lisdédmiseksi (Vaismaa et al. 2017). Hyva valaistus

on tarkedd myas liikkenneturvallisuuden ja viihtyvyyden kannalta. Erityisen tarkedd hyva
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valaistus on liikenneturvallisuuden kannalta suojateilld, ja rikosturvallisuuden ja viihty-
vyyden kannalta alikuluissa. Luonnollista valvontaa korostaa myos Jane Jacobs, joka
on kritisoinut modernismin ajan kaupunkisuunnittelun ideologiaa (1961). Jacobsin mu-
kaan ympariston lilan suuri mittakaava ja tyhjat autoille tarkoitetut kadut estavat luon-
nollisen vartioinnin, joka perustuu siihen, etta ihmiset liikkuvat kadulla jalkaisin ja tapaa-
vat toisiaan.

On eri asia todella ehkéista rikoksia, ja parantaa turvallisuuden tunnetta. Pohjois-
maissa avointa yhteiskuntaa pidetaan tarkeimpana lahtokohtana rakennetun ymparis-
ton suunnittelussa, toisin kuin esimerkiksi Yhdysvalloissa, jossa aidatut asuinalueet
ovat yleisia. Turvallisuuden tunne vaikuttaa kuitenkin myos todelliseen rikosten méaa-
raan. Turvallisiksi koetuilla alueilla liikkuu paljon ihmisi&, mika edistaa luonnollista val-
vontaa. (Gronlund 2000)

Asiantuntijat eivat ole yhta mielta kaikista turvallisuutta edistavista keinoista. Esimer-
kiksi umpiperakatujen kaytosta on ristiriitaisia ajatuksia. Brownin ja Cropperin (2001)
mukaan umpiperakadut lisdavat koettua turvallisuutta lisaamalla yhteisollisyytta. Hei-
dan mukaansa alue on asukkaiden omaa territoriota lapiajoliikenteen puuttuessa, ja
umpiperakatu vaikeuttaa myos rikollisen pakomahdollisuuksia. Jacobsin (1961) ideolo-
gia on taysin vastakkainen, ja han peraankuuluttaa julkisten tilojen vilkkaan kayton li-

saamista luonnollisen vartioinnin lisdamiseksi.

3.7.1 Lasten itsenainen liikkuminen

Lapselle hyva ymparistd koostuu lasta kiinnostavista tapahtumapaikoista ja niita yh-
distavista reiteista. Usein lapsille suunnattu ymparistdé nahdaan valmiiksi rakennettuina
leikkipuistoina, mutta todellisuudessa suuri osa esimerkiksi lasten suosimista likuntapai-
koista on suunniteltu muuhun kuin likuntaan (Britschgi et al. 2007). Kaupunkisuunnitte-
lussa tulisikin huomioida lasten vapaan leikin ja mielikuvituksen kayton mahdollisuudet.
Esimerkiksi jalkakaytavien reunat, aidat, seinét ja muurit voivat olla tarkeita turva- ja leik-
kipaikkoja lapselle. (Leskinen 2015) Ympaéristdn asettamia toimintamahdollisuuksia ja -
rajoituksia kutsutaan tarjoumiksi. Yksilo paattaa, tarttuuko mahdollisuuksiin, tai hyvak-
syykd ympariston asettamat rajoitukset. (Kytta et al. 2009) Lapsilla on tapana nahda ym-
pariston tarjoumia aikuisia laajemmin. Esimerkiksi aita on tarkoitettu rajaamaan kahta
tilaa, mutta lapsi voi ndhda siind mytés mahdollisuuden kiipeilyd varten. Marketta Kytta
(2003) on maaritellyt lapsiystavallisen ympéariston tarkeimmiksi tekijoiksi tarjoumat ja
mahdollisuudet itsendiseen liikkumiseen. Tarjoumarikkaasta ymparistosta ei ole hy6tya,

jos lapsella ei ole mahdollisuutta sen kayttoon.
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Tiiviisti rakennettu ymparistd vahentaa autoriippuvuutta, ja parantaa lasten mahdolli-
suuksia itsendiseen liikkkumiseen (Kytta 2003). Erityisen tarkeita ovat hyvin hoidetut tur-
valliset jalankulun yhteydet kouluille ja vapaa-ajan kohteisiin. Lapsi tutustuu lahiymparis-
téonsa luontevasti leikin lomassa, ensin jalankulkijana ja myéhemmin pyéran selassa.
Kun lapsi paéasee liikkumaan itsendisesti ja laajentamaan reviiriddn asteittain, lapsi ko-
kee ymparistonsa hallittavampana ja voi harjoitella likkumisympéariston haasteita turval-
lisesti. Esimurrosiassa lapsen reviiri laajenee entisestaén, kun hén alkaa opetella itse-
naista joukkoliikenteen kayttoa. (Leskinen 2015) Joukkoliikenteen pyséakit tulisi sijoittaa
niin, etteivat lapset joudu turhaan ylittamaan tietd (Liikenneturva 2018).

Lasten itsenéisessa liikkumisessa tarkeinté on turvallisuus. Lapset voivat olla ennalta-
arvaamattomia liikenteessa. Lasten havainnointi-, keskittymis- ja ennakointikyky ovat
heikommat kuin aikuisella, jonka vuoksi lapsilla on l&ahes kaksinkertainen riski joutua ja-
lankulkijana likenneonnettomuuteen aikuisiin n&dhden (Aarnikko et al. 2002). Myds au-
toilijan on vaikeampi havaita lapsia niiden pienen koon vuoksi, minkd vuoksi on erittain
tarkeda, ettei tienylityspaikoilla ole nakemé&esteitd, kuten pensaita tai lumivalleja
(Liikenneturva 2018). Lapset joutuvat likenneonnettomuuteen useimmiten ylittdessaan
suojatieta (Askelo & Ranto 2007). Vilkas katu voi muodostaa suuren esteen lapsen kan-
nalta, jos sita ei ole mahdollista ylittaa turvallisesti itsenaisesti. Liikunnan- ja kansanter-
veyden edistamissaation Liikkuva koulu -ohjelmassa todetaankin liikenneturvallisuuteen
vaikuttavista tekijoista vilkkaasti likennoityjen katujen ylitysten rajoittavan eniten koulu-
laisten itsenaista kulkemista (Turpeinen et al. 2013). Alikulkujen rakentaminen periaat-
teessa parantaa lasten turvallisuutta, mutta lapset itse usein pitéavat hamaria alikulkuja
pelottavina paikkoina (O'Brien 2003). Liikenteen rauhoittaminen taajamassa parantaa
lasten turvallisuutta, ja esimerkiksi pihakadut mahdollistavat leikin levittaytymisen myds
katutilaan.

Vanhemmat rajoittavat lasten itsenaista liikkumista etenkin koetun lilkenneturvallisuu-
den perusteella (Aarnikko et al. 2002). Lasten ja nuorten liikkumistottumuksiin vaikutta-
minen on tarke&a jo varhaisesta iasta lahtien. Nyt opituilla liikkumistavoilla on tulevaisuu-
dessa vaikutuksia niin likenteen méaraéan, kuin kansanterveyteenkin. Lasten kuljettami-
nen autolla luo kehéan, silla lisdantyva liikenne vahentaa liikenneturvallisuutta, minka
vuoksi vanhemmat eivat halua paastaa lastaan itsendisesti likenteeseen. Myos Liiken-
neturva suosittaa valttdmaan lapsen kuljettamista turhaan autolla, jotta lapsen omat lii-
kennetaidot karttuisivat (Liikkenneturva 2018).

Lapset eivét itse koe liikennettd suureksi vaaraksi, vaan lasten pelot liittyvat ennem-
minkin sosiaaliseen turvallisuuteen. Erityisesti epasiisteys ja humalaiset, sek& pimeé pe-

lottavat lapsia. (Kanervo 2007) Jo aiemmin mainittu luonnollinen valvonta on lasten né-
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kokulmasta tarkeaa, jota hyva valaistus ja reittien sijaitseminen asutuksen keskella edes-
auttavat. Ahon tutkimuksessa (2011) useista lasten vastauksissa tuli ilmi, etteivat lapset
halua jaada yksin vaarallisissa tilanteissa, oli se sitten rikollisen kohtaaminen tai sairas-
kohtaus. Ahon tutkimuksessa lapset nakivat joukkoliikenteen kaytdssa seka hyvia, etta
huonoja puolia. Lapsia pelotti se, ettd viereen voi istua epdilyttdva henkild, mutta toi-
saalta bussia pidettiin hyvana kulkumuotona sen takia, ettd kyydissd on muita ihmisia

jotka voivat auttaa, jos jotain sattuu. (Aho 2011)
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4.RAITIOTIEN PYSAKKIEN SAAVUTETTAVUUS-
ALUEEN MAARITTAMINEN

Knoflacherin (1995) mukaan ajankulun kokeminen riippuu kulutetusta energiasta.
Knoflacher kasitteli kirjassaan Kaupungin ja liikenteen harmonia ajankulun kokemista eri
likennemuodoissa ja energiankulutuksen vaikutusta kulkuvélineen valintaan. Han selitti
energiankulutuksella esimerkiksi sitéd, miksi ihminen on valmis etsiméan pysakointipaik-
kaa jopa lahes puoli tuntia ennen kuin suostuu kavelem&an 400 metria.

Kavelyetaisyyden mukainen tapa méaarittaé saavutettavuusalue on yleisesti kaytetty
ja kohtuullisen tarkka, mutta se ei ota huomioon korkeuseroja eika odottamista, jotka
saattavat joissain ymparistdissd muodostaa huomattavan esteen. Niin Knoflacher, Hill-
nhitter kuin monet muutkin arkkitehdit ovat puhuneet myoés arsykkeiden ja ympariston
miellyttdvyyden vaikutuksesta kaveltavdan matkaan. Ongelmana on, ettei arsykkeiden
vaikutusta kuljettuun matkaan pystyta yksiselitteisesti mittaamaan ja mallintamaan. Ar-
sykkeilla on suuri vaikutus ymparistéssa huvikseen kavelevalle turistille, mutta Kiireinen
kulkija saattaa valita ennemmin jopa aution kujan jossa ei ole kulkuesteita kuin viihtyisan
torin.

Pysakkien saavutettavuusalueen maarittdmiseen on tassa diplomitytssa valittu ener-
giankulutus sen tarkkuuden ja yksiselitteisyyden vuoksi. Pysakin saavutettavuusalueen
maarittAmiseen energiankulutuksen mukaan ei ole kuitenkaan olemassa valmista meto-
dia vaan sellainen taytyy luoda, jotta sen mukaiset saavutettavuusalueet voidaan mallin-
taa paikkatieto-ohjelmistolla.

Tampereen raitiotien kaikki pysakit tarkastellaan energiankulutuksen mukaan, ja saa-
tuja tuloksia verrataan yleissuunnitelmavaiheessa kaytettyihin linnuntie- ja kavelyetéi-
syyksiin. Saavutettavuusalueiden koosta seka saavutettavien asukkaiden ja tyopaikko-
jen maarasta muodostetaan suhdeluvut vertailua varten. Tarkastelun avulla maaritellaan

tarkeimmat reitit pysakeille, joiden kehittdmiseen tulisi keskittya.

4.1 Menetelma koetun etéisyyden maarittdmiseksi

Knoflacherin (1995) mukaan etéisyytta tai aikaa parempi tapa mitata matkan koettua
pituutta on energiankulutus. Matkaan kaytetty energia selittda esimerkiksi sen, miksi yla-
maet koetaan suurina vastuksina. Myds bussipysakilla tai likennevaloissa odottaminen
kuluttavat jonkin verran energiaa, vaikka ne eivat matkan kulkua edistakaan. Knoflacher

on esittanyt kirjassaan Schopfin tutkimukseen (1992) pohjautuneita lukuja energiankulu-
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tuksesta eri kulkumuodoilla. Jo aiemmin taulukossa 4 esitetyt Schopfin tutkimuksen mu-
kaiset energiankulutukset eri likkumismuodoilla on esitetty alla taulukossa 6. Tauluk-
koon on myds muutettu nopeus muotoon metrid minuutissa ja laskettu energiankulutus
metrid kohti.

Taulukko 6: Energiankulutus eri liikkumismuodoilla (Knoflacher 1995, Schopfin 1992
mukaan)

Liikkumistapa Kcal/min m/min Kcal/m
Rauhallinen kavely (4km)h 4,3 67 0,0645
Ripea kéavely (6kmjh 6,5 100 0,0650
Juoksu (12km/h) 12,6 200 0,0630
Kavely ylénakeen (3km/h 7,2 50 0,1440
Seisominen 1,8

Pyoraily (15 km/h 5,9 250 0,0236
Autoilu kaupungissa 2,6

Seka rauhallisessa, etta ripedssa kavelyssa ja juoksussa energiankulutus tasaisella
maalla metrid kohti on lahes sama. Tasta voidaan paatella, etta energiankulutus matkaa
kohti tasaisella maalla ei juurikaan riipu kavelyn nopeudesta. TAma havainto helpottaa
my0s laskemista, silla nain ollen saavutettavuuden mallintamisessa ei tarvitse huomioida
erilaisia kavelyn nopeuksia esimerkiksi matkan tarkoituksen mukaan ja kavelyn nopeu-
den vaihtelua matkan aikana ympariston tekijoiden vuoksi.

Korkeuserot voidaan laskennassa huomioida energiankulutuksena noustua metria
kohti. Jalankulku- ja pydravaylien suunnitteluohjeen mukaan (Liikennevirasto 2014) ka-
velija kokee metrin nousun vastaavan 10 metrin kavelymatkaa tasaisella.

Esimerkiksi liikennevaloihin pysahtymiseen kuluvaa energiaa ei voida mitata met-
reissa. Tassa tapauksessa energiankulutus kaloreina sekunnissa on selkein tapa ilmoit-
taa asia esimerkiksi kadunylityksen rasituksen osalta.

Energiankulutus sopivissa yksikoissa paikkatietolaskentaa varten on esitetty taulu-
kossa 7.

Taulukko 2. Energiankulutus laskentaa varten.

Kavely tasaisella 0,065 kcal/m
Nousu 0,65 kcal/m
Seisominen 0,03 kcal/s

Odottamista jalankulkijalle aiheutuu l&hinn& tienylityksistd, sekd mahdollisesta hissin
kaytosta. Aiemmin esitellyssé taulukossa 3 on esitetty jalankulkijalle kadunylityksesta
aiheutuvia keskimaaraisia viiveita. Mallin yksinkertaistamiseksi viive laskettiin vain valo-

ohjatuille suojateille, ja valo-ohjaamattomien oletettiin olevan sen verran vahaliikenteisia,
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ettei niistéa aiheudu merkittavasti viivetta jalankulkijalle. Valo-ohjattujen suojateiden viive

laskettiin vakioarvoilla laskennan yksinkertaistamiseksi.

4.2 Laskenta

Saavutettavuustarkastelut tehtiin ArcGIS ohjelmistolla. Tarkasteltava ajankohta on
koko raitiotien valmistumisen jalkeen vuonna 2025. Tarkasteluihin kaytettdvan katu- ja
k&velyverkon pohjaksi ladattiin Vaylaviraston Digiroad-aineisto, ja sita tdydennettiin ka-
sin mm. puuttuvien yhteyksien ja suojateiden osalta. Digiroadin aineisto oli osittain van-
hentunut ja puutteellinen, ja katuverkkoa taytyi taydentaa vastarakennetuilla alueilla, ra-
kenteilla olevilla alueilla seka vireilla olevilla kaava-alueilla. Esimerkiksi Kalevassa katu-
verkkoa jouduttiin paivittdmaan nykyista vastaavaksi. Hervantajarven kaava-alueen ka-
tuverkko saatiin valmiina kaupungilta, ja Santalahden katuverkko piirrettiin kaavan poh-
jalta. Raitiotien katusuunnitelmien pohjalta piirrettiin taydentyvaa katuverkkoa esimer-
kiksi Hallilassa ja Hervannan valtavaylan varressa. Niemenrannan, Onkiniemen, Tullin
aukion, Iskun/Tampere-Areenan, Hipposkylan ja Pohjois-Hervannan alueet piirrettiin vi-
reilla olevien kaavojen pohjalta olettaen kaavan toteutuvan sellaisenaan. Hiedanrannan
alue jatettiin kokonaan pois tarkastelusta, silla tuoreen paatéksen mukaan ranta-aluetta
ei voida tayttaa aiempien suunnitelmien mukaan ja koko asemakaava tulee muuttumaan.

Pysakkeja tarkasteltiin 200, 400, 600 ja 800 metrin etéisyyksiltd. Pysakeille luotiin en-
sin etaisyyksien mukaiset puskurivyohykkeet. Sen jalkeen luotiin pysakeille kavelyetai-
syyden mukaiset saavutettavuusvyohykkeet ArcGIS:n dNetwork Analysto-tyokalulla.

Aidon saavutettavuuden laskennassa mukaan otettiin korkeuserojen tuoma vastus.
Korkeuserot laskettiin Maanmittauslaitoksen korkeusmallista. Reittiverkon pisteille saa-
tiin korkeusmallin avulla z-koordinaatit ja sita kautta jokaisen linkin paatepisteiden kor-
keusero. Alikulkujen ja joidenkin siltojen tapauksessa todellista korkeuseroa ei saatu kor-
keusmallista, vaan se taytyi muuttaa kasin.

Liikenneviraston ohjeen mukaan nousu koetaan suhteessa kymmenkertaisena vaa-
kaetaisyyteen ndhden. Alaméakeen liikuttaessa korkeuseroa ei otettu huomioon negatii-
visena eika positiivisena tekijana. Kavellessa loivan alaméaen tuoma etu ei ole samalla
tavalla merkittava kuin pyoraillessa, ja jyrkka alaméki on jopa raskaampi kulkea kuin ta-
sainen maasto. Korkeuseron tuoman vastuksen 0 laskeminen on esitetty seu-
raavassa kaavassa, jossa z merkitsee pisteen korkeutta.

NVeq a m o O G zZpm
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Kadun ylityksen vastus 0 laskettiin vain liikennevalollisille suojateille olettaen lii-
kennevalottomien suojateiden olevan niin vahaliikenteisid, ettei merkittavaa viivetta
synny. Eri tieluokkien ylityksille annettiin arvot, jotka vastaavat ruuhkatilanteen ylitysta.
Laskennassa kaytetyt viiveet olivat suurempia kuin todelliset keskimaaraiset viiveet. Nii-
den kayttd on kuitenkin perusteltua, silla ehtidkseen varmasti ajoissa pysékille jalankul-
kijan tulee varautua liikennevaloissa maksimiviiveeseen. Viiveet myds ovat keskim&a-
raistd suurempia ruuhka-aikaan, jolloin myé6s suurin osa tydmatkalaisista saapuu pysa-
kille. Vastus 0 laskettiin myds Santalahden hisseille.

Kavelyn normaalina nopeutena kaytettin 80 m/min. Liikennevaloissa odottamisen
vastus saatiin kertomalla odottamisaika seisomisen suhteellisella energiankulutuksella
kavelyyn nahden. Kertoimen laskemista varten kavely tasaisella maalla muutettiin muo-

toon kcal/s seuraavan kaavan mukaan.
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Kerroin, joka kuvaa odottamisen energiankulutusta suhteessa kavelyyn, on silloin
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Koetut saavutettavuusalueet laskettiin sekéa pysékin suuntaan, etta pysakilta poispain.
Aidoksi saavutettavuusalueeksi maariteltin naiden saavutettavuusalueiden leikkaus,
silla useimmat kayttavat samaa pysakkia molempiin suuntiin kuljettaessa, ja siksi pysa-

kin tulee olla saavutettavissa seka sinne tultaessa, etta sielta poistuttaessa.

4.3 Saavutettavuusalueet

Saavutettavuusalueet neljalla eri etaisyydelld laskettiin jokaiselle kolmellekymmenelle
pyséakille. Pysakkivaraukset, seka Hiedanrannan nelja pysékkia jatettiin pois laskuista.
Saavutettavuusalueet kuvattiin Lentdvanniemen, Santalahden, Amurin, Keskustan,
Teiskontien, Sammonkadun, Turtolan, Hallilan ja Hervannan alueilla. Seuraavana esitel-
laan tarkemmin Santalahden aluetta. Lisaa esimerkkeja saavutettavuusalueista eri etai-

syyksilla on esitetty liitteessa A.
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600m saavutettavuusalue
B00m koeftu etaisyys pysakilta
600m koettu etaisyys pysakille
600m kavelyverkkoa pitkin

600m puskurivyohyke

Kuva 36: Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysakkien 600 metrin saavutettavuusalueet
suunnat huomioiden. Keltaiset pisteet merkitsevat hisseja. Karttapohjan lahde: Esri
20109.

Paikoissa, joissa korkeuserot ovat suuret, aito saavutettavuusalue voi olla hyvin eri-
lainen pelkkdan kavelyetaisyyden mukaiseen saavutettavuusalueeseen ndhden. Esi-
merkiksi Pispalassa matka Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysékeille koetaan korkeus-
erojen vuoksi huomattavan pitkéksi, vaikka se kartalla nayttaa lyhyelta. 600 metrin saa-
vutettavuusalueet Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysékeilté on esitetty kuvassa 36. Ku-
vassa on esitetty puskurivythykkeen ja kéavelyverkon mukaisen etaisyyden lisaksi koettu
etaisyys seka pysakin suuntaa kuljettaessa, etta pysékin suunnasta tultaessa. Saavutet-
tavuusalue pysékin suuntaan mentédessa on huomattavasti suurempi kuin pyséakilta tul-
taessa, silla Pispalasta pysékeille kuljetaan alamakeen.

Kuvassa 37 on esitetty Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysékkien saavutettavuusalue
kavelyverkkoa pitkin, sekéa aito saavutettavuusalue, joka on leikkaus kumpaankin suun-
taan kulkevien koetusta saavutettavuusalueesta. Pispalan suuntaan korkeuserot pienen-
tavat aitoa saavutettavuusaluetta, kun taas keskustaan pain mentaesséa Paasikiventien

ylitys pienentaa aluetta.
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Kuva 37: Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysakkien 600 metrin aito ja kvelyverkon
mukainen saavutettavuusalue, seka puskurivydhyke. Karttapohjan l&ahde: Esri 2019.

Saavutettavuusaluetta laajentaa kuitenkin huomattavasti nelja alueelle suunniteltua
hissi&, jotka on merkitty karttaan keltaisilla pisteillda. Kaksi hisseista vie rautatien yli
Santalahdesta Pispalaan, ja niiden paikat on saatu Santalahden pyséakkitarkastelusta
(Tampereen kaupunki 2018). Paasikiventien yli johtavan Santalahdensillan molempiin
paihin on myds mallinnettu hissit Rantatien katusuunnitelmaehdotuksen
(Raitiotieallianssi 2018) mukaisesti. lIman hisseja Santalahden pysakkien saavutetta-
vuusalue rajautuisi kdytannossa pelkastaan Santalahden asuinalueelle, jattéen Pispa-
lan lahes kokonaan pois. Hissien odotusajaksi on oletettu 1 minuutti, joka odottamisen
kerroin huomioiden (1 min * 80 m/min * 0,35) vastaa 28 koettua metria. Aidon saavutet-
tavuusalueen vertailu hisseilla ja ilman hisseja on esitetty kuvassa 38. Hissitttman
vaihtoehdon saavutettavuusalueita on kuvattu vareillg, ja hissillisen vaihtoehdon 600 ja
800 metrin saavutettavuusalueita valkoisella aariviivalla. Vertailussa on oletettu olevan
samat reitit ja sillat, mutta hissin sijaan ne kuljettaisiin portaita. Paasikiventien ylittavan

sillan korkeudeksi on oletettu 4,5 metria.




































































































































































































































