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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 ymparistdossa, esimerkiksi ym-
paristdn viihtyisyys ja maaston muodot, vaikuttavat hyvaksyttdvan kavelymatkan pituuteen. Ka-
velymatkan hyvaksyminen on henkildokohtaista, joten yhta tiettyd arvoa ei ole olemassa, vaan
joukkoliikenteen kayttajien osuus vahenee etaisyyden pysakiltd kasvaessa. Laskennassa maksi-
mietdisyytena voidaan pitdd matkaa, jonka vield 10 % kavelijbista hyvaksyy.

Ihminen pyrkii tunnetusti minimoimaan fyysisia ponnisteluja arjessaan, minka vuoksi kavel-
lessa yleensa automaattisesti valitaan lyhyin reitti. Jalankulku- ja pyéravaylien suunnitteluohjeen
mukaan kavelija kokee korkeuseron kymmenkertaisena vaakasuuntaiseen etaisyyteen nahden.
Seisominen, esimerkiksi tien ylitysta odottaessa, kuluttaa myds 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 maarittda Tampereen raitiotien pysakkien aito saavutet-
tavuusalue ja vaeston ja tydpaikkojen maara alueella. Saavutettavuusalueet maaritettiin ArcGIS-
paikkatieto-ohjelmistolla. Tuloksena saatiin karttakuvat saavutettavuusalueista ja laskelmat siita,
kuinka paljon vaestda ja tyOpaikkoja on pysakeiltd saavutettavissa. Suurimmalla osalla pysa-
keista kayttajapohja oli riittava, mutta Kalevassa, Santalahdessa ja Niemenrannassa pienempikin
maara pysakkeja olisi riittanyt palvelemaan vaestta. Hallilassa ja Hervantajarvella kayttajapohja
ei ole riittava, elleivat alueet kasva mydhemmin merkittdvasti. Saavutettavan vaestén maaraa
sekad saavutettavuusalueiden kokoa vertailtiin perinteisilld menetelmilld laskettuihin pysakkien
saavutettavuusalueisiin. Suhdelukutarkastelusta ndhtiin, ettd puskurivydhyke oli odotetusti aidon
saavutettavuuden mukaista aluetta huomattavasti suurempi. Myds kavelyetadisyyden mukainen
saavutettavuusalue oli 1dhes 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 etaisyyden 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, esteettd-
myys, turvallisuus ja esteettinen vaikutelma.

Saavutettavuusalueen tarkkaa maarittelya tarkedmpaa on kehittdad pysakkiymparistoja, jotta
pysékeille saavuttaisiin laajemmalta alueelta ja joukkoliikennetta olisi miellyttavampi kayttaa. Teo-
riaosuudessa maariteltyjd saavutettavuustekijoitd sovellettin Amurin ja Kaupin kampuksen aluei-
den kavely-yhteyksien kehittamiseen. 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,
pysakkiymparisto, jalankulkija, aito saavutettavuus, kavelyetaisyys, puskurivydhyke
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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 “real accessibility”.

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
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1.JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Jokainen joukkoliikennematka on osa matkaketjua, johon kuuluu myés liityntad pysa-
kille. Liitynta voi tapahtua esimerkiksi autolla tai polkupyo6ralla, mutta kavely on yleisin
lityntaliikenteen muoto. Perinteisesti kohteiden saavutettavuutta kavellen on tarkasteltu
hyvin karkeasti linnuntie-etaisyyden mukaiselta puskurivydhykkeeltd, tai tarkemmin ka-
velyetaisyydella katuverkkoa pitkin. Myds jalkimmainen, naennaisesti tarkka tarkastelu
jattaa kuitenkin huomiotta tarkeita kavelijan hyvaksymaan matkaan ja reitinvalintaan vai-
kuttavia tekijoita.

Pysakin todellinen saavutettavuusalue on alue, jolta pysakille todella kuljetaan. To-
dellisen saavutettavuuden tarkastelussa pitaa ottaa huomioon seka fyysinen etta henki-
nen puoli. Todellista kuljettua matkaa pidentavat erilaiset ymparistdsta johtuvat pienet
kiertotiet, jotka voivat kasvattaa kokonaismatkaa huomattavastikin silihen nahden milta
se kartalla vaikuttaa ja ndin ollen pienentaa saavutettavuusaluetta. Todellinen saavutet-
tavuus ottaa matkan pituuden lisdksi huomioon myoés sen, kuinka pitkdnd matka pysa-
kille koetaan. Matkan pituuden kokemiseen liittyy esimerkiksi matkan fyysinen rankkuus,
valttdmattdmaan odotteluun kuluva aika sekd ympariston viihtyisyys.

Katuverkon mukaisen kavelyetaisyyden ja linnuntie-etadisyyden suhdetta on kasitelty
useissa aiemmissa tutkimuksissa (mm. Garcia-Palomares et al. 2018; Andersen &
Landex 2008; Harrison & O’Connor 2012). Jonkin verran 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 maaritetdan 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 etsimaan pysakointipaikkaa jopa ldhes puoli tuntia ennen kuin suostuu
kavelemaan 400 metria. Maaston makisyys 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 ymparistdn viihtyisyys, ja sen vaikutuksesta hyvaksyttadvaan

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



1995; Molster & Schuilt 2012). Helge Hillnhitter (2016) maaritti vaitoskirjassaan
ajankulun kokemiseen vaikuttavia kertoimia eri ymparistdissa. Koettua matkaa ei ole

kuitenkaan aiemmin mallinnettu paikkatietoon.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaus

Tassa diplomitydssa koettua saavutettavuutta on 1ahdetty mallintamaan paikkatietoon
kavelijan energiankulutuksen mukaan. Menetelmda on kutsuttu tassa “aidoksi
saavutettavuudeksi”. Ympariston viihtyisyys on subjektiivinen asia, jonka vaikutusta ei
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
kayttdaluetta huomattavasti kavelyetdisyyden mukaista tarkastelua tarkemmin
esimerkiksi suurten teiden laheisyydessa tai makisessa maastossa. Sen takia tarkastelu
on erityisen hyodyllinen esimerkiksi Santalahden pysakkien saavutettavuusalueiden
selvittamisessa.

Tutkimuksen paatutkimuskysymys on "mika on Tampereen raitiotien pysakkien aito
saavutettavuusalue”. Tutkimusongelmaa lahestytaan alakysymysten "mitka tekijat vai-
kuttavat pysakin saavutettavuuteen” ja "kuinka aito saavutettavuusalue voidaan laskea”
avulla. Aitoa saavutettavuusaluetta voidaan hyédyntad arvioimaan tarkemmin pysakin
kayttdjamaaraa ja kehittdmiskohteita ympardivalla alueella. Kun pysakkien aito saavu-
tettavuusalue tiedetaan, voidaan vastata jatkokysymyksiin "mik& on saavutettavan vaes-
ton ja tydpaikkojen maara pysakkien aidolla saavutettavuusalueella” sekd "mitka ovat
tarkeimmat kavelyn reitit pysakeille, joiden kehittdmiseen tulisi keskittyd”. Lisdksi uuden
menetelman hyddyllisyyden arvioimiseksi vastataan kysymykseen "eroaako aidolla saa-
vutettavuudella laskettu vaestdn saavutettavuus merkittavasti perinteisilla menetelmilla
lasketusta”. Tutkimus tehdaan Tampereen raitiotien ensimmaisen ja toisen vaiheen py-
sakeista. Hiedanrannan nelja pysakkia rajautuvat pois tarkastelusta, silla alueen suun-

nittelu on viela alustavassa vaiheessa.

1.3 Tutkimuksen suorittaminen

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

netelmia hyédyntaen kavelyn energiankulutuksen perusteella. Menetelmasta kaytetaan



tassa tydssa nimea "aito saavutettavuus”. Saavutettavuusalueiden maaritteleminen teh-
daan verkostoanalyysina ArcGIS-paikkatieto-ohjelmiston Network Analyst -laajennus-
osalla. Verkostoanalyysissa hyddynnetaan Vaylaviraston Digiroad-tietokannan tie- ja ka-
tuverkkoaineistoa, jota tdydennetaan puuttuvilta ja vanhentuneilta osin nykyisten kartto-
jen ja vireilla olevien kaavojen pohjalta. Pelkan katuverkoston sijaan aineistoon mallin-
netaan hyvin tarkasti kaikki kavelyn reitit kadunylityksineen ja korkeustietoineen. Jalan-
kulku- ja pyoravaylien suunnitteluohjeen (Liikennevirasto 2014) mukaisesti korkeuseron
on laskettu muodostavan kymmenenkertainen vastus vaakasuuntaiseen etdisyyteen
nahden. Lisaksi liikennevalollisille suojateille lisdtdan 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 vaestd, vaestdennuste ja vuoden 2015 tydpaikat on saatu yhdyskuntara-
kenteen seurantajarjestelman YKR mukaisilta 250 m x 250 m ruuduilla. Nykyinen vaesto
on liséksi saatu pistetietona. Tavoitevuonna 2025 saavutettavan vaeston ja tydpaikkojen
maara lasketaan ArcGIS-paikkatieto-ohjelmistossa sen pinta-alan mukaan, joka ruudulta
osuu saavutettavuusalueelle. Vaestdennusteelle lasketaan korjauskerroin nykyisen va-
eston pistetiedon mukaisen saavutettavuuden avulla. Lisaksi nykyisen vaeston pistetie-
toa kaytetaan suhdelukujen laskemiselle, joilla vertaillaan, kuinka eri tavoilla lasketut
saavutettavuusalueet eroavat toisistaan.

Nykyisen vaeston pistetietoa kaytetdan myos tarkeimpien kavelyreittien maarittami-
sessa. Maarittdminen tehdaan ArcGIS:in Network Analyst -tydkalulla laskemalla lyhyin
reitti lBhimmalle pysakille jokaisesta 800 metrin aidon saavutettavuusalueen sisaan osu-
vasta pisteesta. Pysakin vetovoiman on oletettu vahenevan eksponentiaalisesti aidon
etaisyyden kasvaessa 200 metristd eteenpéin. Nain saatuihin nykyisen vaeston kaytta-
miin reitteihin lisdtdan reitit vierailukohteisiin ja tydpaikkakeskittymiin tarkastelemalla
kohteiden sijaintia ja kulkuyhteyksia kartalta. Lisaksi tuleville asuinalueille lisdtdan kave-
lyn paareitit niiden kaavojen pohjalta.

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

kita kartalle miellyttavia ja kehitettavia paikkoja ja reitteja.



1.4 Tutkimuksen luotettavuus

Vaestbennuste 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 maaria pienilla saavutettavuusalueilla laskettaessa. Va-
estoennusteelle 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, eika sita
ole ollenkaan saatavilla pistetietona. Epatarkkuutta pysakkien kayttdjamaaran laskemi-
seen aiheuttaa myds se, ettd tyopaikkatieto ja vaestdennuste ovat jopa kymmenen
vuotta eri ajassa. Joillain alueilla saatetaan tyopaikkoja purkaa asutuksen tielta, mutta
tassa tapauksessa vanhat tyopaikat ja uudet asunnot lasketaan molemmat mukaan saa-
vutettavuuteen. Pysakin kayttajamaarien seka tarkeimpien reittien laskemiseen olisi pa-
rempi saada mukaan myo0s vierailukohteiden kavijamaarat, silla ne vaikuttavat merkitta-
vasti pysakkien sijoitteluun. Tassa tutkimuksessa pysakkeja tarkastellaan pelkastaan va-
eston ja tyopaikkojen pohjalta.

Saavutettavuusalueita maaritettaessa on hyva pitda mielessa, ettei saavutettavalle
alueelle ole olemassa yhta tiettya etaisyytta, jonka sisalta kaikki saapuisivat pysakille ja
ulkopuolelta eivat. Aito saavutettavuus on vain yksi tapa maaritella alue, jolta pysakille
kuljetaan. Todellisuudessa matka, joka pysakille ollaan valmiita kulkemaan, on henki-
I6sta ja tilanteesta riippuen eri. Saavutettavuusalueiden tarkkaa maarittelya tarkeampaa
on tietda, minne pysakit sijoittaa ja miten pysakkiymparistdja kehittda, jotta pysakeille

saavuttaisiin laajemmalta alueelta ja joukkoliikennetta olisi miellyttdvampi kayttaa.
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Kuva 1: Tutkimusalueen esittely. Karttapohjan ldhde: Tampereen karttapalvelu Os-
kari (Tampereen kartat 2018).



2. RAITIOTIE OSANA TAMPEREEN JOUKKOLII-
KENNEJARJESTELMAA

Tampere on vetovoimainen kasvava kaupunki, joka sijoittuu kapealle kannakselle.
Tampereen joukkoliikennettd on tahan asti ajettu busseilla, mutta suuri matkustusky-
synta on kannustanut tehokkaampien joukkoliikennevalineiden kayttdonottoon. Ensim-
maisia raitiotiesuunnitelmia Tampereella tehtiin jo 1900-luvun alussa, ja asia nostettiin
uudelleen esiin 2000-luvun alussa. Alustava yleissuunnitelma Tampereen raitiotiesta va-
lille Hervanta—Keskusta—Lentavanniemi tehtiin vuonna 2011, ja se hyvaksyttiin jatko-
suunnittelun pohjaksi. (Tampereen kaupunki 2014)

Maankayttod vaikuttaa ratkaisevasti joukkoliikenteen toteuttamismahdollisuuksiin. Yh-
talé 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 maankaytossa maakuntakaavan tasolla asti. Rai-
tiotie mahdollistaa kaupunkirakenteen tiivistamisen 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 liitetddn joukkoliikenteen ja
maankaytén vuorovaikutusta koskevat tavoitteet. (Joensuu 2011)

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

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

Yleiskaava kattaa koko kunnan ja osayleiskaava sen osan. Yleiskaavassa osoitetaan
aluevaraukset eri kayttotarkoituksiin, mika vaikuttaa ratkaisevasti syntyvan 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 kehittdmisedellytykset kuuluvat kaavo-
jen liikkennetta koskevaan selvitysosaan. (Joensuu 2011)

Myds Tampereen kantakaupungin yleiskaava on valmistunut vuonna 2017. Yleiskaa-
vassa joukkoliikenteen osalta on esitetty rautatie ja raitiotie, ja niiden mahdolliset laaje-
nemissuunnat. Pysakeistd kaavassa on esitetty lahijunapysakit, seka joukkoliikenteen
vaihtopysakit, joiden laheisyydessa taytyy varautua liityntdpysakaoinnin tai pyora-
pysakadinnin jarjestamiseen. Kaavan yhdyskuntarakenne ja liikkennejarjestelma 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 liikennesuunnittelun osuus tassa vai-
heessa on yleensa vahaisempi kuin muissa vaiheissa, tosin kaava-alueesta riippuen lii-
kennesuunnittelua voi olla tassa vaiheessa joskus runsaastikin. Lopullinen kavelyverkko
suunnitellaan asemakaavassa. Joukkoliikenteen osalta asemakaavassa maaritellaan
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 Linjastosuunnitelman periaatteet

Joukkoliikennesuunnitelma on kaupunkiseudun tekema suunnitelma sen joukkolii-
kenteen kehittamisestd. Suunnitelmassa esitetdan muun muassa alueelliset palveluta-
sotavoitteet ja vaihtoehdot linjastosuunnittelun 1ahtokohdiksi. Palvelutasotavoitteet muo-
dostetaan vaestotineyden, vaestomaarien ja tyopaikkakeskittymien perusteella. Kor-
keimman palvelutasoluokan alueiksi Tampereen seudulla on maaritelty 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 likenndintiaika,

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



Suurimmaksi linnuntie-etaisyydeksi pysakille on maaritelty 400 metria korkeimmalla
palvelutasoluokalla, 500 metria toiseksi ylimmalla palvelutasoluokalla ja 800 metria kol-
manneksi ylimmalla luokalla (Tampereen kaupunki 2017, s. 12). Kaupungin ulkopuolella
alemmilla palvelutasoluokilla etdisyydet voivat olla 1-2 kilometrid. Suunnitelmassa on
my0Os mainittu, etta uusia alueita kaavoitettaessa etaisyys pysakille saisi olla korkeintaan
400 metria. (Anttila et al. 2011, s. 13)

Linjasto muodostetaan palvelutasotavoitteiden pohjalta siten, ettd 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 palvelukaytdvan perakkaisten py-
sakkien palvelualueista. Sopiva pysakkien valinen etaisyys riippuu joukkoliikenteen no-
peudesta alueella. Keskusta-alueella, jossa liikenteen nopeus on muutenkin hidas, py-
sahtyminen ei merkittavasti pidenna linjan toiminnallista nopeutta, jolloin pysakkeja voi
olla tihedmmin. Nopeilla yhteyksilla jokainen pysahtyminen hidastaa merkittavasti linjan
nopeutta, jolloin pysakkeja taytyy olla harvemmin linjan houkuttelevuuden varmista-
miseksi. Sopivana pysakkivalina voidaan pitaa 1,5 kertaa pysakin palveluetaisyytta linjan
palvellessa yhtenaista yhdyskuntarakennetta. Talldin palvelukaytavaan ei jaa merkitta-
via aukkoja, mutta pysakkien saavutettavuusalueet eivat osu turhaan paallekkain. Kun
pysakin saavutettavuusalueena pidetaan 5 minuutin kavelymatkaa, eli noin 400 metrin
linnuntie-etaisyytta, ihanteellinen pysakkivali on 600 metria. (Nielsen et al. 2005) Sama
keskimaarainen valimatka on Tampereen raitiotien pysakeilla. Pysakkivali on tiheampi
keskustassa ja harvempi nopeilla siirtymaosuuksilla. (Tampereen kaupunki 2014) Py-
sakkivalia tarkeampaa on kuitenkin, ettd pysakit ovat sijoitettu keskeisesti paikoille,
joissa on kysyntaa. Joukkoliikenteen palvelukaytavan muodostumista eri pysakkivaleilla
on vertailtu kuvassa 4.

Raitiotien suunnittelemisen yhteydessad Tampereen joukkoliikennelinjasto suunnitel-
tiin uusiksi Linjasto 2021 -projektissa niin, etta raitio- ja bussiliikenne toimisi sujuvana ja
kustannustehokkaana kokonaisuutena. Paakatuverkon kuormitusta pyrittin vahenta-
maan ja lisddmaan siten verkon kapasiteettia. Erityisesti Hdmeenkadulla 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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400 m

Kuva 4: Joukkoliikenteen palvelukdytdvdn muodostuminen eri pysékkivéleilla.
(Nielsen et al. 2005)

2.2 Tampereen raitiotien suunnittelu

Tampereen raitiotien alustava yleissuunnitelma laadittiin kolmessa vaiheessa. Ensim-
maisessa 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 nakokulmasta: joukkoliikennematkusta-
jan nakokulma, vaihtoehtokyselyn tulokset, alueiden ja palveluiden saavutettavuus, mer-
kittavat vaikutukset sekd tekninen toteutettavuus. Raitiotien linjavaihtoehtoja verrattiin
myds runkolinjoihin perustuvaan bussivaihtoehtoon. (Tampereen kaupunki 2011)

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

o Kavelyetaisyydella raitiotiesta/joukkoliikennepalveluista on mahdollisimman pal-
jon asukkaita.
¢ Raitiotien/joukkoliikennepalvelujen vaikutusalueella on mahdollisimman paljon

julkisia, kaupallisia, harrastus- ja kulttuuripalveluita.
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o Kavelyetaisyydella raitiotiesta/joukkoliikennepalveluista on mahdollisimman pal-

jon ty6- ja opiskelupaikkoja.

¢ Joukkoliikennejarjestelma on mahdollisimman esteetdn, ja vaylien estevaikutus

on pieni.

Raitiotien linjaus pyrittiin muodostamaan mahdollisimman suoraviivaiseksi ja lyhyeksi

likenndintinopeuden varmistamiseksi. Pysakkeja ei raitiotielle haluttu sijoittaa liian tihe-

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

tettavuutta arvioitiin kuvaamalla alustavista raitiotiepysakeista 300 metrin sateelle ulot-

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

kojen maaraa vertailtin 300, 500 ja 1000 metrin sateella alustavasta pysakinpaikasta

seka nykytilanteessa etta ennusteissa. (Tampereen kaupunki 2011)
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Kuva 5: Alustavan yleissuunnitelman linjavaihtoehdot. (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-
lisena haarana.

Tampereen raitiotien yleissuunnitelmaan pysakkeja suunniteltiin yhteensa 40, joista
toteutettava maara (34 + 3 pysakkivarausta) maaraytyi lopullisen linjauksen mukaan.
Pysakkien keskimaarainen valimatka on noin 600 metria ja ne pyrittiin sijoittamaan mah-
dollisimman keskeisesti asuin- ja tyopaikka-alueille. Pysakkivali on tiheampi keskustassa
seka tiiviilld asuin- ja tyopaikka-alueilla, kuin nopeilla siirtymaosuuksilla. (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, ettd pysakkien yhteystarpeiden suunnitteluun ja parantamiseen on jatkosuunnit-
telussa kiinnitettava huomiota. Pysakkien merkitysta arvioitiin laskemalla vaeston ja tyo-
paikkojen maara pysakin vaikutuspiirissa seka nykytilanteessa, etta vuoden 2020 ase-
makaavoihin pohjautuvassa ennusteessa. Merkittavimpien kayntikohteiden etaisyydet
alustavista raitiotiepysakeista myos esitettiin kartalla. (Tampereen kaupunki 2014)

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

"Sammonaukion lansipuolen pysakki on suunniteltu keskilaituripysakiksi, jolloin se toi-
mii eri suuntiin [Teiskontietd keskussairaalalle ja Sammonkatua Hervantaan] haarautu-
vien raitiolinjojen vaihtopysakkina.”

"Kolmas tdman osuuden [Hervannan valtavayld] pysakki on suunniteltu Hallilan koh-
dalle. Hallilassa suunnitellaan maankaytén tehostamista, jolloin myés raitiotielinjaus ja
pysakin paikka saattavat viela tarkentua jatkossa.”

"Katuosuudella [Insindérinkatu] on nelja raitiotiepysakkia, jotka palvelevat alueen
asukkaita, tydpaikkamatkustajia ja opiskelijoita. Liikekeskus Duon kohdalla voidaan jat-
kosuunnittelussa tutkia myos autoliikenteen katkaisua, jolloin pysékkialueen toimivuus
paranisi.”

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, esteettomina ja

viihtyisind. (Tampereen kaupunki 2014)
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Kuva 6:

Véeston ja tybpaikkojen nykyinen mééré ja ennuste vuodelle 2020 raitiotien

eri etdisyyksilld kdvelyverkkoa 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: Merkittadvimpien kayntikohteiden etéisyydet kdvelyverkkoa pitkin pysékeista.

(Tampereen kaupunki 2014)
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Virallinen paatos raitiotien rakentamisesta tehtiin loppuvuodesta 2016. Raitiotien ra-
kentaminen jaettiin kahteen vaiheeseen: vuosina 2017-2021 rakennetaan Hervanta—
Pyynikintori ja TAYS—Pyynikintori -valit, ja vuosina 2021-2024 Pyynikintori-Lentavan-
niemi -vali. Jatkosuunnittelussa laadittiin katusuunnitelmat ja asemakaavat raitiotien var-
relle. Uusien asemakaavojen mydta Hervannan paateaseman paikka siirtyi Hervantajar-
velle, ja Lentavanniemen raidelinjaus siirtyi Hiedanrantaan. Lielahden saavutettavuus

paatettiin hoitaa pistoraiteella.
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&
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. Pysikki O Vaihtopysakki Qf‘

Kuva 8: Lopullinen raitiotien 1. vaiheen linjaus ja pysékkien nimet. Kuvan ldhde:
(Tampereen Raitiotie Oy 2019)



15

3.SAAVUTETTAVUUDEN TEORIA

Kohteen saavutettavuus voidaan maaritella monella tapaa. Joukkoliikennepysakkien
saavutettavuutta kasitelladn usein alueena, joka on pysakilta tietyn etaisyyden sisalla,
ajassa tai matkassa mitattuna. Pysakin saavutettavuusalue on huomattavasti laajempi,
jos se voidaan saavuttaa kayttaen liityntaliikenteena polkupyéraa tai autoa. Kaupungissa
joukkoliikenteenteen pysakille saavutaan yleensa kavellen (Liikennevirasto 2018), ja
siksi tassakin tydossa pysakin saavutettavuutta tarkastellaan kavelijan nakokulmasta. Ka-
velyn olosuhteilla on merkittava vaikutus joukkoliikenteen kayttoon. Jokaiseen joukkolii-
kennematkaan liittyy liityntamatka, joka useimmiten tapahtuu kavellen. Laadukkaat ka-
vely-yhteydet tadydentavat laadukasta joukkoliikennepalvelua, kun taas heikot kavely-yh-

teydet saavat ihmiset siirtymaan henkiléauton kayttoon.

@» B pysakille kavely
Q Pysakilla odottaminen
Matka joukkoliikennevalineessa

- Vaihto

B Pysakilta kavely

Kuva 9: Joukkoliikennematkan ajankéytdn jakautuminen (Hillnhutter 2016).

Linnuntie-etaisyys lahistdn kohteisiin on yksinkertaisin tapa tarkastella pysakin ympa-
ristéd. Tdma 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 pyséakille, vaihtelee
myds paljon alueen arkkitehtuurin ja viihtyisyyden mukaan. Ymparistd vaikuttaa myds
paljon kulkijan turvallisuuden tunteeseen, ja jotkut paikat voivatkin olla joiltakin sosiaali-
sesti saavuttamattomissa, vaikka kavely-yhteys periaatteessa olisi olemassa. Ihmisella
on tapana pyrkia minimoimaan fyysiseen liikkumiseensa kayttdma energia, ja siksi usein
paikkoihin muodostuu oikoreitteja. Jos kavelyreitti kiertaa paljon, sita ei kaytetd. Saavu-
tettavuus on myos erilainen eri kulkijaryhmille. Pysakkiymparistéa suunniteltaessa on
otettava huomioon myds esteettdomyys: pysakin tulee olla saavutettavissa myos liikunta-

ja toimintaesteisille.
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3.1 Hyvaksyttava kavelymatka pysakille

Monet tekijat vaikuttavat yksilon halukkuuteen kayttaa joukkoliikennetta. Joukkoliiken-
teen kayttohalukkuuteen vaikuttavat muun muassa mahdollisuus henkiléauton tai muun
yksityisen kulkuvalineen kayttoon, henkildauton ja joukkoliikenteen kayton hinnan seka
matka-ajan suhteet, asenteet joukkoliikenteen kayttéa kohtaan, aikataulut, saatavilla
oleva informaatio, matkan tarkoitus ja toistuvuus, matkustavan seurueen koko ja etai-
syys pysakille. Hyvaksyttavaan kavelyetaisyyteen pysakille vaikuttavat puolestaan esi-
merkiksi saatila, ymparistd, reitin tuttuus ja asenteet liikuntaa kohtaan. Hyvaksyttavaa
kavelymatkaa pidentavat esimerkiksi mahdollisuus saastaa yksi matka paivan aikana
poikkeamalla asioille matkan varrella (Hillnhutter 2016), tai mahdollisuus valttaa vaihto.

Pepernan (1982) mukaan lyhyimmat kavelymatkat pysakille hyvaksytaan vapaa-ajan
matkoilla. Valttamattomilla matkoilla, kuten tyd- ja opiskelumatkoilla ollaan valmiita ka-
velemaan pidempia matkoja, silla matka on tehtava joka tapauksessa, riippumatta au-
tonkayttdbmahdollisuudesta tai ymparistosta. Opiskelumatkoilla kavellaan viela pidempia
matkoja kuin tydmatkoilla, silla opiskelijoilla on harvemmin autoja kaytdssaan kuin tyos-
sakayvilla, ja nain ollen vahemman vaihtoehtoja joukkoliikenteen kaytdlle. (Hillnhutter
2016)

Potentiaalisiin joukkoliikenteen kayttdjiin voidaan laskea kaikki ne henkilét, joiden
saavutettavissa joukkoliikenne on. Todellisista kayttdjista rajautuvat pois ne henkilét,
jotka sulkevat joukkoliikenteen kaytdon omalta kohdaltaan pois esimerkiksi joistain ylla-
mainituista syistd. On hyva ymmartaa, ettd hyvaksyttavalle kdvelymatkalle ei taten ole
olemassa tiettyd arvoa, vaan hyvaksyttava matka riippuu yksilosta ja tilanteesta. Pysakin
saavutettavuutta voidaankin ajatella pysakin vetovoimana, joka vdhenee samalla kun
kavelymatkan hyvaksyvien ihmisten osuus vahenee. Laskennallisesti maksimietaisyy-
tena pysakista voidaan pitaa etaisyytta, jonka jalkeen kadvelymatkan hyvaksyvien osuus
alittaa 10 % (Knoflacher 1995).

Knoflacher (1995) on viitannut kirjassaan kahteen tutkimukseen, joissa on tutkittu,
kuinka pitkan matkan ihminen on valmis kavelemaan pysakille. Waltherin tutkimus sijoit-
tui Bielefeltin pikkukaupunkiin ja Pepernan Wieniin. Kavelyhalukkuudet naissa kahdessa
kaupungissa eroavat selvasti toisistaan, eika siitd voida maaritella yleispatevaa saavu-
tettavuusalueen kokoa. Pysakin vetovoiman vahenemista se sen sijaan havainnollistaa.
Pysakin vetovoima ei vahene lineaarisesti, vaan molemmissa tutkimuksissa kavelyha-
lukkuudeksi saatiin vaheneva exponentiaalikdyra. Knoflacherin mukaan se johtuu siita,
ettd ihmisilld on tapana yliarvioida kadvelymatkan pituutta. Toisaalta, O’Sullivanin ja Mor-

rallin tutkimuksessa (1996) ihmiset esikaupunkialueella olivat ennemmin hieman aliarvi-
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oineet kavelymatkojaan. Kayran sijainti riippuu kaupungin ominaisuuksista. Wienissa ol-
laan valmiita kavelemaan pidempia matkoja esimerkiksi siksi, ettéa pysakdintipaikan 16y-
taminen on vaikeampaa kuin Bielefeltissa. (Knoflacher 1995) Kaupunkien pysakkien ve-
tovoimakayrat on esitetty kuvassa 10. Kuvasta voidaan lukea, etta esimerkiksi 200 met-

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

Pysakin 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: Kdvelymatkan hyvéksyttdvyyskéyrét Bielefeltissé ja Wienissé (Knoflacher
1995, alkuperéisléhteet Walther 1973 ja Peperna 1982)

Korkean palvelutason pysakeille ollaan valmiita kdvelemaan keskimaarin pidempia
matkoja kuin matalamman palvelutason pysakeille, ja siksi tiheasti likenndidyn raitiotien
pysakin saavutettavuusaluetta voidaan pitaa 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 300—400 metria, kun taas runko- ja raideliiken-
teessa hyvaksytaan ylimmallakin palvelutasoluokalla 400-600 metrin etaisyys (HSL
2016). My6s O’Sullivan ja Morrall (1996) ovat tulleet siihen tulokseen, etta raitiotielle ol-

laan valmiita kdvelemaan selvasti pidempia matkoja kuin bussille.
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Erityisesti joukkoliikennelinjan nopeus vaikuttaa siihen, kuinka kaukaa pysakille ollaan
valmiita saapumaan. Ruotsissa tehdyssa selvityksessa on todettu, ettd ihminen on val-
mis kulkemaan paikallislikenteen bussilla, jos pysakki sijaitsee alle 500 metrin etaisyy-
dellda asunnosta tai tydpaikasta. Pidempimatkaiselle liikenteelle hyvaksytaan myos pi-
demmat kavelymatkat: seutuliikenteen pysakki voi sijaita 1000 metrin etaisyydella tai
rautatieasema 1500 metrin etaisyydella asunnosta tai tydpaikasta. (Joensuu 2011, s. 16)
Myd6s Dublinissa on huomattu, ettd ihmiset ovat valmiita kdvelemaan lahijuna-asemalle
noin 20 % pidemman matkan kuin pikaraitiotielle (Harrison & O’Connor 2012).

Hyvaksyttava kavelymatka pysakille riippuu myds pysakin sijainnista linjastossa. Kes-
kustoissa pysakkeja ja asutusta on tihedmmin, jolloin keskimaaraiset kavelymatkat ovat
myos lyhyempia. Harvemmin asutulla alueella hyvaksytaan pidemmat kavelymatkat py-
séakille osana muutenkin pidempia matkoja (Alku 2011; Harrison & O’Connor 2012). Kii-
nan Jinanissa tehdyssa tutkimuksessa hyvaksyttavat kavelyetaisyydet bus rapid transit
pysakeille kasvoivat keskimaarin 75 metrilla kilometrid kohden etdisyyden kasvaessa
keskustasta (Jiang et al. 2012). Samaa metrimaaraa ei voida yleistaa kaikille ymparis-
toille, mutta keskimaaraisten kavelymatkojen kasvu on loogista. Kauempana keskus-
tasta asutus ja joukkoliikennetarjonta ovat harvemmassa. Paatepysakin pidempia kave-
lymatkoja selittda osaltaan myds se, ettad sen saavutettavuusalue osuu 50 % vahemman

paallekkain muiden pysakkien saavutettavuusalueiden kanssa.

3.2 Perinteinen saavutettavuuden tarkastelu

Perinteisesti saavutettavuudella tarkoitetaan aluetta, joka on Iahtopisteesta saavutet-
tavissa tietyn ajan tai etdisyyden sisalla tietyllda kulkumuodolla. Joukkoliikennepysakin
saavutettavuusalue on pysakin ymparilla oleva alue, jolta suurin osa matkustajista nou-
see liikennevalineen kyytiin.

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

Linnuntie-etaisyyden mukainen puskurivyohyke-lahestymistapa ei ota huomioon koh-
teen maantieteellista ymparistoa. Todellinen kavelyetaisyys on usein huomattavasti lin-
nuntie-etaisyytta pidempi johtuen maaston esteista, kuten joista, rakennuksista ja liikken-

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 pysakkien kavelyetaisyyden mukainen
palvelualue ja kiertotiekerroin linnuntie-etaisyyteen nahden erilaisissa kortteliraken-
teissa. Alue A on rakenteeltaan harva ja epasaannéllinen, esimerkiksi tyypillinen esikau-
punkialue. Harvassa rakenteessa kiertotiet muodostuvat pitkiksi: kiertotiekerroin 400
metrin etaisyydelld on 1,53 ja 800 metrin etaisyydella 1,64. Alue B on tihea ja epasaan-
nollinen korttelirakenne, jota esiintyy esimerkiksi historiallisissa keskustoissa. Sen kier-
totiekerroin 400 metrin etaisyydelld 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 etaisyydella ja 1,21 800 metrin etaisyydella. Alue D on esimerkki asemakes-
keisesta rakenteesta, jossa kiertotiekertoimeksi 400 metrin etaisyydelld muodostuu 1,21

ja 800 metrin etaisyydella 1,14.

c)
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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 etaisyyden mukainen palvelualue tieverkkoa pitkin esimer-
kiksi jotain GIS-ohjelmistoa hyddyntden. Palvelualueen maarittaminen kavelyverkkoa
pitkin on yleinen ja huomattavasti linnuntie-etaisyytta tarkempi tapa esittaa pysakin saa-
vutettavuus. Esimerkiksi Andersen ja Landex (2008) ovat vertailleet Kodpenhaminan
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, mika osoittaa, etta saman
kiertotiekertoimen kayttaminen eri pysakeille ei anna lahellekdan luotettavaa tulosta.
Raidejokerin saavutettavuuden arvioinnissa (Jappinen 2011) on vertailtu asukkaiden ja
tyopaikkojen maaria kavely- ja linnuntie-etaisyyksien valilla eri vyohykkeilla. Erot on esi-

tetty taulukossa 1.

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

Katuverkko Linnuntie Ero Ero Katuverkko Linnuntie Ero Ero

Vyobhyke Asukkaita Asukkaita Abs. Suht. Ty6paikkoja | 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, mitad lAhempana pysakkia ollaan. Asutus- ja tydpaikkatiheys
on suurinta pysakin laheisyydessa, ja toisaalta ympyran muotoisen puskurialueen pinta-
ala kasvaa suhteessa enemman sateen kasvaessa.

Raide-Jokerin saavutettavuuden arvioinnissa on esitetty kartalla kavelyetaisyyden
mukainen palvelualue, seka kavelyreittien potentiaalinen kayttd rakennusten asukas- ja

tydpaikkamaarien mukaan (kuva 12).
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Kuva 12: Raide-Jokerin kévelyetaisyyden mukaiset saavutettavuusvybhykkeet ja
reittien potentiaalinen kdytté asukas- ja tybpaikkaméaérien mukaan (Jappinen 2011).

3.3 Todellinen saavutettavuus

Vaikka saavutettavuus tieverkkoa pitkin kuvaa paremmin pysakilta saavutettavaa alu-
etta kuin linnuntie-etaisyyden mukainen puskurivyohyke, sekin jattaa selittdmatta 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 % pidempiad etéisyyksia jalankulkijakeskeisissa ymparistdissa autokes-
keisiin ymparistdihin verrattuna. Hillnhatter (2016) kommentoi Pepernan tutkimusta: ha-
nen mukaansa pidemmat kavelyetaisyydet ovat suorempien kavely-yhteyksien, vahem-
pien katutilan esteiden ja viihntyisamman ymparistdn yhteisvaikutusta. Jalankulkijakeskei-
sessa ymparistéssa on myods paremmin mahdollisuuksia poiketa asioille matkan varrella,

mika kasvattaa hyvaksyttavaa matkaa (Hillnhutter 2016).

3.3.1 Urbaanista ymparistosta aiheutuvat kiertotiet

Matkan todelliseen pituuteen, vaikuttavat kiertotiet, joista mainittiin jo kohdassa 2.3.
Tyypillisesti kiertotiekerroin on pieni jalankulkijakeskeisesti rakennetussa ymparistossa,
jossa reittiverkosto on tihea, 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 merkittdvia maaria pienia kiertoteita (kuva
14), joissa jalankulkija ei voi kavelld 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, seka alikulut. Alikulut ja jalankulkija-
sillat ovat erityisen valtettavia siita syysta, etta kiertdmisen lisdksi niistd aiheutuu jalan-
kulkureitille korkeusero, joka nostaa jalankulkijan energiankulutusta. Jalankulkijat eivat
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 arsyttavina koetaan kiertotiet pysakin valittémassa

laheisyydessa, ja niitd pyritdan valttdmaan (Hillnhutter 2016).

Kuva 13: Kaupunkirakenteesta aiheutuva kiertotie.



23

Kuva 14: Katutilan yksityiskohdista aiheutuvia kiertoteita.
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Kuva 15: Autokeskeisessd ympéristéssé sivuun "turvallisesti" asetettu suojatie ai-
heuttaa jalankulkijalle kiertoreitin, joka usein téllaisissa kohdissa oikaistaankin suoraan.
N&kévammaisen kannalta suojatie suoran reunakiven kohdalla on kuitenkin parempi.
Ratkaisuna voisi olla auton kaarreséteen pienentdminen, joka myds hidastaa ajono-
peuksia. Myds korotettu suojatie, eli viistetty reunakivi toimisi hyvéna ratkaisuna hiljen-
tden auton nopeutta ja kertoen siirtymisesté alemmalle kadulle.



24

3.3.2 Tarkastelu kuluvan ajan mukaan

Kun saavutettavuusaluetta tarkastellaan vain kaksiulotteisella karttapohjalla, ei kor-
keuseroja, maaston esteita tai jalankulkuymparistén aiheuttamia pysahdyksia pystyta ot-
tamaan huomioon. Tarkastelu matkaan kuluvan ajan mukaan antaa tarkemman kuvan
saavutettavasta alueesta. Kavelemiseen kuluva aika riippuu monesta tekijasta. Normaa-
lina kavelynopeutena tasaisella maalla kaytetdan 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 myds erilaiset saavutettavuuspis-

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

Taulukko 2: Eri lahteista koottuja keskimaéaraisia kdvelynopeuksia.

Keskimaardinen aikuisen kavelynopeus maaston mukaan
(Tampereen kaupunki 2018)

Tasainen maa 80 m / min
Kaltevuus 5-8 % 60 m / min
Kaltevuus > 8 % 40 m / min
Portaat 40 m / min

Keskimaarainen aikuisen kavelynopeus tasaisella maalla matkan
tarkoituksen mukaan (Liikennevirasto 2014)

Tyomatka 83—-100 m/min
Asiointimatka 67-83 m/min

Vapaa-ajan matka 58-67 m /min
Keskimaardinen vanhuksen kavelynopeus tasaisella maalla 58-67 m / min

(Liikennevirasto 2014)

Merkittdva syy matkan ajalliselle pitenemiselle on kadun ylittdminen. Tien ylittaminen
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 ylityksesta aiheutuvaa viivetta tekemalla noin kilometrin pituisia testikavelyita
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Sydneyssa. He havaitsivat, ettd odotusaika saattoi pidentda matkan kestoa pahimmil-
laan jopa 52 %.

Hillnhutter (2016) tutki tien ylityksia 14 joukkoliikennepysakin ymparistéssa osana ja-
lankulkuympariston tutkimustaan. Pysakkiymparistéja tutkittin Kédpenhaminassa, Zu-
richissa ja Brightonissa. Hillnhitter kuvasi jalankulkijoita kevaalla arkipaivan ruuhkatun-
tina, ja tarkasteli tien ylityksen osalta muun muassa ylityskohdan tyyppia, autojen maa-
raa tunnin aikana, ylityksesta aiheutuvaa keskimaaraista viivetta seka sita, kuinka monta
prosenttia jalankulkijoista joutui keskimaarin 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 jalkakdytdva ja pyérétie on
Jatkettu sivukadun yli, jolloin auto ylittda jalkakdytédvén, eiké toisin péin. (The alternative
Department for Transport 2012)

Taulukkoon 3 on koottu viive, joka keskimaarin aiheutui siita, jos jalankulkija joutui
odottamaan kadun ylitysta, 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 ylitystd odottamaan
jJoutuvien osuus. (Hillnhutter 2016)

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

Viive Osuus Viive Osuus Viive Osuus
Valo-ohjattu suojatie
Suojatie

Muu virallinen ylityspaikka

VETEER IS

Keskimaardinen kadunylityksesta aiheutuva viive (s)

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

=
o

O R N W » 1 O N O ©

<90 autoa MW90-700 autoa MW >700 autoa
Kuva 17: Keskimééréinen kadunylityksesté aiheutuva viive. (Hillnhutter 2016)

Suojateilld ja muilla virallisilla ylityspaikoilla jalankulkijoilla on etuoikeus autoilijoihin
nahden, mika laskee merkittavasti naiden ylityspaikkojen estevaikutusta. Kadun ylittami-
sellad sille osoittamattomasta kohdasta (vapaa kadunylitys) voi saastaa aikaa, silla se
mahdollistaa kadvelemisen jatkamisen kadun suuntaisesti, kunnes sopiva vali kadun ylit-
tamiseen tulee. Siksi Hillnhitter pitaakin yllattavana, ettd vapaasta ylityksesta aiheutuu
niin pitka viive. Vilkkkaammin liikkenndidyilla teilld sopivaa valia ylittdmiseen ei valttamatta
tule ennen kuin jalankulkija saavuttaa pysakin tai muun kohdan, josta ei ole hyotya ka-
vella enda pidemmalle. Hillnhutter toteaakin, ettd vapaasta kadunylityksestad on hyotya
I&hinna hiljaisilla kaduilla, jossa autoja kulkee vahemman kuin 90 tunnissa. Kun autojen
maara saavuttaa 1500 tunnissa, tien ylittamisesta vapaasti tulee kaytannéssa mahdo-
tonta. (Hillnhutter 2016)
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Hillnhitter muistuttaa, ettd keskimaaraisilla kadunylityksen viiveilld ei ole merkitysta
pysakille 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

pienentaa jalankulkijoiden vihrealla aallolla. (Hillnhutter 2016)

3.3.3 Tarkastelu energiankulutuksen mukaan

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

tetty taulukossa 4.

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

Liikkumistapa Kcal/min Energiankulutus suh-
teessa rauhalliseen kavelyyn

Rauhallinen kavely (4km/h) 4,3 1

Riped kavely (6km/h) 6,5 1,5

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

Makisessa maastossa hyvaksyttavat kavelymatkat ovat lyhyempid, kuin tasaisella.
Myds hitaampi kavelynopeus maessa lyhentda hyvaksyttadvaa kavelymatkaa, mutta
energiankulutus selittdd hyvaksyttavyyden lyhenemista paremmin. Hillnhutterin (2016)
mukaan makinen maasto lyhentaa hyvaksyttavaa kavelymatkaa noin 30-50 %, riippuen
rinteen jyrkkyydesta. Hillnhutter pohjaa paatelmansa Weidmanin tutkimukseen vuodelta

1993, jonka mukaan kavely 10 % ylamakeen nostaa energiankulutusta 80 %, ja Brandlin
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tutkimukseen vuodelta 1978, jossa makinen maasto vahensi kaveltavia matkoja 3243
%. Jalankulku- ja pydravaylien 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 riita, jos halutaan tietaa
alue, jolta pysakille todella kavellaan, silla matka koetaan eri tavoin eri ymparistoissa.
Molster ja Schuit (2012) ovatkin lisanneet teoreettisen ja ajan mukaisen saavutettavuus-
alueen rinnalle kasitteen koettu saavutettavuusalue. Koettu saavutettavuusalue maari-
telldan sen mukaan, miten pysakin saavuttamiseen kuluva aika koetaan. Kun kavelyn
olosuhteita parannetaan, voidaan koettua saavutettavuusaluetta laajentaa. Tata poten-
tiaalia kutsutaan potentiaaliseksi saavutettavuusalueeksi.

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

Kun matkan varrella on paljon nahtavaa ja mielenkiintoisia yksityiskohtia, matka tun-
tuu etenevan hyvin nopeasti. Ihmisen mittakaavaan rakennetut vanhat kaupunkikeskus-
tat ovat hyvia esimerkkeja alueista, joilla kavellaan mielelldan paljon, silld matka tuntuu
etenevan nopeasti ja joka kulman takana on uutta nahtavaa. Tallaisilla alueilla mielelldan
hidastetaan kavelytahtia, ja nautitaan ymparistdsta. Vastaavasti esimerkiksi suurten
kauppakeskusten pihassa kavellessa tuntuu, ettei etene mihinkaan, vaikka kavelisi
kuinka nopeasti. Etaisyys ei ehka nayta pitkalta, mutta maisema ei vaihdu, vaan naky-
vissa ovat sama seina ja parkkipaikka minuutti toisensa jalkeen.

Jan Gehl (2010) tarkkaili jalankulkijoiden kavelynopeuksia Kddpenhaminan kavelyka-
dulla Stragetilla seka kesalla, etta talvella. Han havaitsi, ettéd keskimaarainen kavelyno-
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, etta kesalla kavely sisal-
taa oleskelua ja ymparistosta nauttimista, kun talvella kavely on maaratietoisempaa, ja

nopeasti kavelemalla halutaan myods pysya lampimina.
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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 vaitdskirjassaan. Aiempien tutkimusten perusteella Hillnhitter paat-
teli, etta miellyttavat arsykkeet, eli virikkeet matkan varrella lyhentavat koettua aikaa, kun

taas vahainen virikkeiden maara koetaan tylsana, mika pidentaa koettua aikaa. Toisaalta
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liian suuri maara epamiellyttavia arsykkeita, esimerkiksi likenneruuhkassa, koetaan
stressaavana, mikd myos pidentaa koettua aikaa. Hillnhutter tarkasteli jalankulkijoiden
askeltiheyttd ja paan liikkeitd, seka haastatteli jalankulkijoita ympariston miellyttavyy-
desta. Han paatteli, ettd hitaampi askeltiheys kertoo miellyttavastd ymparistdsta, jossa
oleskellaan mielelldan, ja useat paan liikkeet virikkeellisestd ymparistdsta, jossa on pal-
jon nahtavaa. Havaintojensa pohjalta Hillnhitter maaritteli kertoimia, jotka kertovat ajan

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

Mielenkiintoiset rakennukset

Vaarallinen kadunylitys Vilkkaan kadun ylitys

Kuva 19: Virikkeiden miellyttdvyyden vaikutus koettuun aikaan. Havainnollistettu Hill-
nhiitterin (2016) mé&érittelemien kertoimien pohjalta.
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Kuva 20: Ympéristdn virikkeellisyyden vaikutus koettuun aikaan. Havainnollistettu
Hillnhiitterin (2016) maérittdmien kertoimien pohjalta.
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Taulukko 1. Koettu aika erilaisissa urbaaneissa ympdéristoissé laskettuna virikkeelli-
syyden ja viihtyisyyden mukaan. (Hillnhutter 2016)

Vilkas aukio, jossa on kauppoja ja kauniita rakennuksia -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%
Tylsa polku kadun varrella +8%
Tylsd ympaéristo, jossa on vahan ihmisia +9%
Ruuhkainen jalkakaytava, tylsia julkisivuja +10%
Hiljainen alikulku +11%
Ruuhkainen alikulku +14 %
Monimutkainen tien ylitys +14 %

3.4 Jalankulku-ymparisto

3.4.1 Kavelyverkosto

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

Kavelyverkoston yhdistavyytta voidaan arvioida yhdistavyysindeksin avulla. Kavely-
verkosto muodostuu linkeista, eli kulkuyhteyksista, ja noodeista, eli linkkien risteyskoh-
dista tai paatepisteista (umpikujista). Yhdistavyysindeksi maaritelldan jakamalla linkkien
maara noodeilla. (Kashef 2011) Yhdistavyys on sitd parempi, mitd enemman ymparisto
tarjoaa reittivaihtoehtoja. Kaytanndssa korkea yhdistavyysindeksin arvo tarkoittaa sita,
ettd verkon sisalla paasee helposti kdvelemaan paikasta toiseen. Kuvassa 21 on esi-
merkki pysakkiympariston kavelyverkoston yhdistavyysindeksin laskemisesta Kieman
diplomitydsta Pikaraitiotiepysakkien kavely-ymparistot (2016).
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Kuva 21: Yhdisté\}yysindeksin laskeminen Pajaméen pikaraitiotiepysékin ymparis-
t6ssé Helsingissé. Kévelyverkko muodostuu 38 linkisté ja 27 noodista, josta yhdistévyy-
den arvoksi saadaan 1,4. (Kiema 2016)

3.4.2 Hyvan pysakkiympariston kriteerit

Hyva jalankulkuymparistd 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 pysakkiymparistdon 12 laatukriteerin listan. Pysakkiymparistén kan-
nalta oleskelun mahdollisuudet ovat vdhemman oleellisia kuin liikkumisen mahdollisuu-
det. Kiema on pienentanyt alkuperaisen laatukriteeriston mukavuus-teemaa ja lisannyt
kokonaan uuden teeman "toimivuus”. Lisaksi han on muokannut kriteereitd paremmin
pysakkiymparistoon sopiviksi. Kriteerit on esitetty kuvassa 22.

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

vahvistavat turvallisuuden tunnetta. Suojaus epamiellyttavia aistituntemuksia vastaan
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tarkoittaa esimerkiksi reitteja tuulelta ja sateelta suojassa. Vilkkaan kadun varressa kul-
keminen on epamiellyttavaa kadulta tulevien saasteiden, pdlyn 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 mielekasta, tulee jalkakaytavan olla mitoitettu riittavan leveaksi
silla kulkevalle ihmismaaralle, eika sille tulisi sijoittaa esteita, kuten likennemerkkeja ja
lampputolppia. Reitin tulee olla esteetdn, jotta kulkemisen mahdollisuutta ei rajata kenel-
takaan pois. Laadukkaat paallysteet ovat osana esteettomyytta. Esimerkiksi mukulakivet
ovat epamiellyttavia kavella, ja Iahes mahdottomia kulkea pyoratuolin tai kavelysauvojen
kanssa. Esteettdmyyden ja hyvien kdvelyolosuhteiden mahdollistamiseksi kunnossapi-
don taytyy olla hyvd ympari vuoden. Gehlin mukaan ympariston laadusta eivat niinkaan
kerro ihmismaara joka siella likkuu, vaan aika, joka sielld kulutetaan. Rakennusten sei-
nustat tarjoavat hyvia paikkoja pysahtya odottamaan ja tarkkailemaan ymparistdéaan. Eri-
tyisesti liikuntarajoitteisten kannalta tarkeita ovat istumis- ja levahtdmismahdollisuudet
reitin varrella, mutta oleskelun mahdollisuudet tekevat ymparistosta viihntyisamman kaik-
kien puolesta. Istumismahdollisuuksien ei tarvitse valttamatta olla penkkeja, vaan esi-
merkiksi portaat, istutusten reunat ja patsaiden jalustat ovat hyvia sekundaarisia istuma-
paikkoja. Inminen seuraa mielellaan muiden ihmisten toimintaa, ja ihmisten lasnaolo saa
alueen tuntumaan seka viihtyisammalta etta turvallisemmalta. (Gehl 2010)

Nautinnollisuus teema painottuu enimmakseen ympariston arkkitehtuuriin. Gehlin
mukaan ympariston suunnittelun pitaa lahtea ihmisen aistien maarittamasta mittakaa-
vasta. Ihminen kaipaa uusia virikkeita noin viiden sekunnin valein. Kavelynopeudella se
tarkoittaa sita, etta uutta nahtavaa ymparistdssa tulisi olla noin 5—6 metrin valein. Siksi
ei olekaan yllattavaa, etta autoilunopeuden mittakaavaan rakennetut ymparistot ovat ka-
vely-ymparistdina tylsia. Viihtyisalla kavelykadulla on ovia ja nayteikkunoita tiheasti, ja
mielenkiintoisten rakennusten julkisivujen yksityiskohdat asettuvat vertikaalisesti. Ihmi-
nen pystyy tunnistamaan liikettd ja kehonkieltd noin 100 metrin etdisyydelta. Viihtyisa
aukion lapimitta, tai etaisyys, jonka ihminen haluaa nédhda eteensa kadulla, maaraytyykin
tdman mukaan. Ihmiset katsovat kulkiessaan 1ahinnd eteen ja alas, jolloin rakennusten
katutasot ovat viihtyisyyden kannalta merkityksellisimmat. Kommunikaatio rakennusten
toisesta ja kolmannesta kerroksesta katutasoon on myods 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 viintyisdssa ymparistéssa on mah-
dollisuus paasta 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 ymparistén huomioon
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ottavia reitteja. Ympariston esteettinen laatu koostuu mielenkiintoisista nakymista ja yk-
sityiskohdista. Gehlin mukaan ympariston esteettista laatua ei tulisi varsinaisesti kasitella
erillisena kriteerind, vaan arkkitehtuuri tulisi ottaa huomioon ylateemana osana kaikkia

kriteereita.

Isturmisrmahdollisuudet

ymahdollisuudet

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

Mittakaava

Mahdollisuus nauttia
iimaston positiivisista
puolista

astointi

Esteettinen laatu /
positiiviset
distikokemukset

suunnittelu ja

kiinfoiset
kohdat

Kuva 22: Hyvén pysékkiympdristdn laatukriteerit. (Kiema 2016)

Pysakkiymparistéon toimivuus muodostuu kavely-ympariston ohjaavuudesta, jatku-
vasta kavelyverkosta ja kulkemisen helppoudesta. Ohjaava kavely-ymparistd on selkea,

eika reitti sisalla useita suunnanmuutoksia, jotka vaativat ihmiselta keskittymista reitin
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seuraamiseen. lhmiset valitsevat yleensa selkeimman 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, ndkyvissa on aina mielekas maara
katutilaa, ja jotain uutta tulee nakyville vahan valia. Kavely-ymparistdn ohjaavuuteen vai-
kuttavat myos maamerkit, joilla reitti on mahdollista jakaa osiin. Jalankulkijat jakavat koko
reittinsa yleensa lyhyempiin, kerrallaan nakyvissa oleviin etappeihin, jotka pyritaan kul-

kemaan mahdollisimman suoraan (Liikennevirasto 2014).

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

Jatkuvassa reittiverkossa kavelyreitti on suoralinjainen, eikd esimerkiksi vaihda yllat-
taen kadun toiselle puolelle tai johda umpikujaan. Reittiverkostossa ei tulisi mydskaan
olla turhia aukkoja ja niista aiheutuvia kiertoteita. Jatkuvuuden tulee toimia myds kulku-
muotojen vaihdon valilla, niin ettei itse pysakilla tai joukkoliikennevalineeseen noustessa
ole epajatkuvuuskohtia. Kulkemisen helppouteen vaikuttavat kohdassa 3.3 Todellinen
saavutettavuus mainitut urbaanin ymparistén aiheuttamat kiertotiet, katujen ylitykset ja

korkeuserot.
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3.4.3 Ymparistotyypit ympariston tunnelman mukaan

Hillnhatter on tarkastellut kaupunkiymparistda sen miellyttdvyyden ja virikkeellisyyden
perusteella. Han on paatynyt jakamaan ymparistén neljaan eri tyyppiin tunnelman poh-
jalta, joita ymparisto jalankulkijassa herattaa. Tyypit ovat innostava, stressaava, rentout-

tava ja tylsa.

Kuva 24: Neljad kaupunkiympdristdn tyyppia Hillnh(itterin (2016) jaon mukaan.

Innostava ymparistd on aktiivinen ja tdynna miellyttavia virikkeita. Innostavassa ym-
paristdssa on paljon nahtavaa ja mahdollisuuksia. Ajan kokeminen tallaisessa ymparis-
tdssa on kaikista lyhyin. Hyvina esimerkkeina innostavasta ymparistosta ovat torit ja ka-
velykadut. Kojuissa esiteltavat tuotteet kiinnittavat huomion ja kauppojen avoimet ovet
kutsuvat piipahtamaan. Jalankulkijalla on kuitenkin taysi vapaus olla ottamatta vastaan
ympariston mahdollisuuksia ja olla huomioimatta ymparistdaan, mika on tarkea ero
stressaavaan ymparistddn nahden. (Hillnhutter 2016)

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

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. Esimerkkina 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. (Hillnhutter 2016)

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

Eri paikkoja voidaan sijoittaa naille akseleille miellyttdvyyden ja virikkeellisyyden pe-
rusteella (kuva 25).
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Kuva 25: Urbaanien paikkojen sijoittaminen neljan ympéristétyypin sisélle miellytta-
vyys- ja virikkeellisyysakselilla. (Hillnhutter 2016)
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3.5 Reitinvalintaperusteet

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

Ihmiselld on tapana pyrkia minimoimaan kulkemiseen kuluva energia. Ihmiselld on
tapana oikaista kulmissa ja kadunylityksissa 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 ylittdmista vaarasta
kohdasta on yritetty ehkaistd 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 ylittda katu. Kavelijat ottivat myds enemman riskeja pyrkiessaan valttdamaan

kaiteen pakottama kiertotie.

Kuva 26: Kéavelylinjasta sivuun sijoitettu suojatie jaa kayttamatta. Kuva: Andrew Ca-
meron (WSP UK 2010, s. 17)
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Energian saaston vuoksi ihmisillda on my6s tapana valttaa tasoeroja, jos siihen on
mahdollisuus. Sen vuoksi turvallisuuden edistamiseksi rakennetut alikulut, ja etenkin yli-
kulkusillat jaavat 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 vieressa nakeekin usein siihen muodostuneita
polkuja (kuva 28). Portaista ei kuitenkaan voida luopua kokonaan, silla esimerkiksi ka-
velysauvoja kayttavalle tai jaykkanilkkaiselle loivat portaat ovat luiskaa parempi vaihto-
ehto ja etenkin jyrkemmissa kohdissa luiskoja ei voida asettaa niin, ettei niista aiheutuisi
kiertoa reitille. Polut saattavat myds muodostua vaarallisen liukkaiksi talvella, jolloin por-

taat on helpompi talvikunnossapitaa, 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.



41

e rid

Kuva 28: Monet vélttavét portaiden kulkemista, koska portaita kulkiessa askelrytmi-

Ja pituus téytyy sovittaa portaisiin. Esimerkki Tampereen Lukonmé&esté, 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
—————— -.//.-
Kohde ( tai muu maamerkki) ja e e
sinne johtava véyla ( P ) 2,0
Reitin nakyvissa reitinvalintapisteessa ‘:\_ u_; . ey
hahmo- =TT
tettavuus -
Huono yleiskuva T T s
Aikaisempi kokemus tarpeen oikean "Gy B ° 1,0
reitin valitsemiseksi. N T A
o . . @ 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 T
Selkeé linjaus L Y
Reitti 1 valitaan 1,25 kertaa useammin TR i 1,25
kuin reitti 2 Ké;I;E_éj
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 tekijéita vertailtuna neljassé eri kate-
goriassa. Vaikutuskerroin > 1 merkitsee houkuttelevaa reittia ja kerroin < 1 péinvastaista.
* tarkoittaa reitinvalintapistetta ja ** katselukulmaa. (Liikennevirasto 2014)

3.5.1 Pysakin sijoittaminen

Pysakille saavuttaessa pysakille kavely matkasuunnan mukaisesti koetaan houkutte-
levampana kuin suunnan vastaisesti kavely, vaikka suuntaa vastaan oleva pysakki olisi
lahempana. Suunnan vastaisesti kavely tekee kokonaismatkaan kiertotien. Kokonais-
ajan saastd kompensoi pidempaa kavelymatkaa. Mitd kauempana lahtdpaikka on jouk-
koliikennelinjasta, sita todennakdisemmin valitaan kauempana, mutta oikeassa suun-

nassa oleva pysakki. (Brandli et al. 1978, l1ahteessa Hillnhltter 2016)
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Kuva 30: Pysé&kille kdveleminen joukkoliikennelinjan suuntaisesti koetaan houkutte-
levammaksi silloinkin, kun reitti pysékille joukkoliikennelinjaa vastaan olisi lyhyempi.

Brandli et al. (1978) maarittivat pysakille saapuvien matkustajien osuudet Zurichissa
neljaltd vydhykkeelta pysakin ymparilla, jotka olivat

e linjan suuntaisesti saapuvat,

e linjaa vastaan saapuvat,

e polku, joka ei kulje joukkolilkkennelinjan varressa,

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

Hilinhatter (2016) toisti tutkimuksen myéhemmin erikseen seka saapuville ettd lahte-
ville matkustajille, ja jakoi joukkoliikennelinjan varressa kavelijat vield niihin, jotka joutu-
vat ja eivat joudu ylittdmaan joukkoliikennelinjaa. Tulokset on havainnollistettu kuvissa
31 ja 32.

Kuva 31: Joukkoliikennepysékille eri suunnista saapuvien osuudet. (Brandli et al.
1978, ldhteessé Hillnhtitter 2016)
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Saapuvat Lahtevat

Kuva 32: Joukkoliikennepysékille eri suunnista saapuvat ja eri suuntiin ldhtevét.
(Hillnhutter 2016)

Hillnhutterin tulokset ovat saman suuntaisia Brandlin tulosten kanssa. Tutkimusten
perusteella kavely matkan padsuuntaa vastaan ei ole houkuttelevaa saapuville eika pois-
tuville matkustajille. Se on hyva huomioida suunniteltaessa jalankulkureitistoa 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 pysakille saapujat alkavat juosta. Aikapaineen alaiset jalan-
kulkijat ottavat usein riskeja, etenkin juostessaan, eivatka vaivaudu kayttamaan suoja-
tieta, jos sen kayttd pidentdd matkaa. Ymmartamalla jalankulkijoiden kayttaytymista, voi-
daan tunnistaa mahdolliset vaaranpaikat. Hillnhatterin mukaan saapuvien jalankulkijoi-
den vaarallisiin tienylityksiin ei ole olemassa yksinkertaista ratkaisua, mutta alhaisemmat
ajonopeudet ja pienempi ajoneuvojen maara joukkoliikennevaylalla parantavat jalankul-
kijoiden turvallisuutta. (Hilinhutter 2016)

M Stop

Kuva 33: Suurin vaaranpaikka joukkoliikennepysékille saavuttaessa on vapaa tien
ylitys juuri ennen pysékkia, jossa juoksija saattaa jéada saapuvan joukkoliikennevéli-
neen alle. (Hillnhutter 2016)

Poistuville matkustajille Hilinhitter pitaa turvallisimpana ylitysta bussin edest3, ja suo-
sittelee suojatien sijoittamista siihen. Talléin bussi pysayttaa takaa tulevan liikenteen, ja

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

Jalankulku- ja pyéravaylien suunnitteluohjeessa on ohjeistettu myos eritasoliittyman
pysakkien sijoittamisesta. Tavallisesti pysakit pyritdan sijoittamaan ajosuunnassa ennen
eri tasossa ristedavaa jalankulkuvaylaa, jolloin matkustaja ndkee saapuessaan linjan tu-
losuuntaan (kuva 34), mutta jos pysakille tullaan ristedvan vaylan yhteydessa sijaitse-
valta jalankulkuvaylalta, pyritdan pysakit sijoittamaan siten, ettei pysakille kulku edellyta

ristedvan vaylan ylityksia (kuva 35). (Liikennevirasto 2014)

Kuva 34: Pysékin sijoittaminen alikulkuun nédhden. (Liikennevirasto 2014)

Kuva 35: Pysékin sijoittaminen eri tasossa ristedvén vaylén yhteydessé sijaitsevaan
Jalankulkuvéyldén néhden. (Liikennevirasto 2014)

Koska jalankulkijat inhoavat kiertoteita erityisesti silloin, kun pysakki on jo nakyvissa
(Hillnhutter 2016), tulisi jalankulkumatkat pysakkien valittémassa laheisyydessa pyrkia
minimoimaan. Tasossa sijaitsevilla vaihtopysakeilla kavelymatkat minimoidaan sijoitta-
malla pysakit mahdollisimman lahelle toisiaan ja kadunylityksia. Suositeltava enimmais-

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

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

3.6 Esteettomyys

Esteeton ymparistd mahdollistaa kaikkien likkumisen, ja kannustaa itsenaiseen toi-
mintaan. Esteeton ymparisto on valttdmaton monille ihmisryhmille, kuten liikuntarajoittei-
sille tai ndkoévammaisille, mutta se helpottaa myos muita tilojen kayttajia. Esimerkiksi
matkalaukun raahaaminen tai lastenvaunujen kuljettaminen sujuvat helpommin ilman
kynnyksia ja portaita. Vaeston ikdantyminen korostaa esteettémien reittien merkitysta
yha enemman.

Liikunta- ja toimiesteisia rynmia on monia, ja heilla on erilaiset tarpeet. Erityisvaati-
muksia ymparistolle on nakévammaisilla (sokeat ja heikkonakdiset), kuulovammaisilla
(kuurot ja heikkokuuloiset), liikuntarajoitteisilla (pyoratuolin 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 ymparistéa suunnitellessa tulee valttaa epatasaista tai liukasta
maastoa, pitkid valimatkoja, korkeuseroja, portaita ja raskaita ovia. Heikkonakdisten kul-
kua helpottavat kontrastierot ja hyva valaistus, tdysin 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 tekijana. Astmaatikot vaativat ulkotilojen hyvaa hoitoa: katujen var-
sille istutettavien kasvien tulee olla allergisoimattomia, ja esimerkiksi hiekoituspdly tulee
siivota kevaisin pian pois. Muistiongelmaiset kaipaavat ymparistoltdan selkeaa orientoi-
tavuutta. (Wiik & Makynen 2004)

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

opaslaatat kuuluvat esteettémyyden erikoistasoon. (Sosiaali- ja terveysministerié 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 merkitdan varoitusalueella ja
askelmien etureunat varoitusraidalla. Kulkua ohjataan, ja kulkuvaylan muutoskohdista
varoitetaan nakyvilla ja tuntuvilla merkinnéilla maanpinnassa. (HKR & Sotera 2005) Seka
pituus- etta sivukaltevuuksien tulee olla pienia. Kulkuvaylan leveyden tulee olla riittava
esimerkiksi pyoratuolia kayttavien, lastenvaunuja tyontavien tai ostoksia kantavien hen-
kildiden kohtaamiseen. (Liikennevirasto 2014)

Nakdvammaisten kulkua opastamaan kaytetdan ohjausraitaa. Usein tummalla asfal-
tilla se on vaalea, kulkuvaylan suuntaisesti uritettu laatta. Myos tien suuntaisesti sijoitettu
sadevesikouru voi toimia ohjausraitana. Kulkuvaylan muutoskohdista, esimerkiksi suo-
jateista, 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 kulkuvaylastd materiaaliltaan ja variltéan. Asfaltilla
erottelualue voi olla luonnonkivesta, ja harmaalla kivituhkapinnalla esimerkiksi punerta-
vasta kiviaineksesta. (HKR & Sotera 2005) Opaslaatat eivat toimi kovin hyvin talviolo-
suhteissa, ja esteettdmyyden erikoistason alueilla suositellaankin usein sulanapitojarjes-
telmaa (Sosiaali- ja terveysministerio 2005).

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

Kadun ylittdamiseen liikuntarajoitteisilla ja nakévammaisilla 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 nakbvammaisen on helpompi havaita mihin
suuntaan kulkea. Valo-ohjatussa suojatiessa tulee olla danimerkki ndkévammaisia var-
ten, ja painonapin tulee sijaita niin, etta siihen yltda myds pyoératuolista. (SuRaKu 2008)

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

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

reen raitiotien esteettdomyyteen ei paneuduta syvallisesti tassa tydssa.

3.7 Sosiaalinen saavutettavuus

Paikan sosiaalinen saavutettavuus riippuu siita, 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 pimean aikaan. Turvattomuudella voidaan tarkoittaa rikosturvattomuutta eli rikok-
sen kohteeksi tulemisen pelkoa, liikenneturvattomuutta eli likenneonnettomuuteen jou-
tumisen pelkoa tai sosiaalista turvattomuutta, joka on arkisten sosiaalisten hairididen,
kuten huutelun ja tdnimisen 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-
paristdissa. Helsingissa tehdyssa tutkimuksessa turvallisimmilla alueilla pelot olivat
luonteeltaan epamaaraisia, kuten pimea tai autio, kun taas turvattomimmilla alueilla pe-
lot ovat konkreettisempia, ja liittyvat tiettyihin ryhmiin, kuten paihteiden kayttajiin
(Tuominen 2005). Turvallisuuden tunne riippuu myds kayttajasta: useiden tutkimusten
mukaan esimerkiksi iakkdammat naiset tuntevat olonsa useammin turvattomiksi, esi-
merkiksi oman kontrollointimahdollisuuden (fyysiset voimat) puutteen vuoksi, vaikkei
heihin kohdistu rikoksia enempaa kuin muihin ryhmiin (Kytta et al. 2008, s. 74-75).
Painvastoin, pelko on usein kaanteinen todelliseen riskiin nahden (Grénlund 2000, s.
2). Kalterit ja lukot tuovat rikollisuuden nakyvaksi lisaten rikollisuuden pelkoa entises-
taan.

CPTED eli Crime Prevention Through Environmental Design (rikosten torjunta ym-
paristdn suunnittelun avulla) on malli ja teoria, jonka mukaan rikollisuus johtuu osittain
niistd mahdollisuuksista, joita fyysinen ymparistd 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 vaivannako ja kiinnijaamisen riski ovat pienet, se rohkaisee rikoksen te-
kemiseen. Mallin mukaan ymparisto tulee suunnitella sellaiseksi, etta rikollinen toiminta
tulee vdahemman mahdolliseksi. Samalla vahennetaan rikollisuuden pelkoa. (Kytta et al.
2008)
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CPTED malliin liittyy Iaheisesti Oscar Newmanin vuonna 1972 esittelema kasite
puolustettavasta tilasta. Puolustettava tila tarkoittaa ymparistda, joka viestittaa rikok-
sentekijalle, etta asukkaat kontrolloivat aluetta ja kiinnijaamisen 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 sisdankaynnit niin, etta ne
palvelevat mahdollisimman rajattua joukkoa ja sijoittamalla julkiset ulkotilat, kuten puis-
tikot mahdollisimman lahelle sisdankaynteja, tai mahdollistamalla niille kulku suoraan
yksityisilta ja puoliyksityisilta pihoilta. Nain ihmiset oppivat tunnistamaan paremmin alu-
eensa asukkaat ja myo6s yhteisdllisyys vahvistuu. (Kytta et al. 2008)

Toinen Newmanin mainitsema tekija liittyy alueen imagoon: hyva arkkitehtuuri estaa
alueen stigmatoitumista (Kytta et al. 2008). Kasitettd on laajennettu kasittdamaan myds
alueen kunnossapitoa. Broken Windows -teorian (Kelling & Wilson 1982) mukaan huo-
nosti hoidettu ymparistd viestii valinpitamattdmyydesta 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 valineet, kuten irtokivet (Colquhoun 2004).

Kolmas Newmanin mainitsema tekija ovat sekoitetut toiminnot. Silla tarkoitetaan,
etta alueelle tulisi sijoittaa erilaisia toimintoja: asuntoja, julkisia ja yksityisia palveluita
seka tyopaikkoja. Talldin elama 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 ymparistéaan, jolloin kiinnijddmisen riski lisdantyy. Luon-
nollista valvontaa eivat tee pelkastaan alueen asukkaat, vaan kaikki alueella liikkkuvat.
Ihmiset tuntevatkin olonsa turvallisimmaksi muiden ihmisten seurassa. Luonnollista val-
vontaa edistavat mm. ikkunoiden sijoittaminen niin, etta niistd on ndkyma jalkakayta-
valle, tai muulle valvottavalle alueelle; kevyen liikenteen vaylan sijoittaminen siten, etta
sielld on elavyytta ja potentiaalisia tarkkailijoita; matalien nakyvyytta rajoittamattomien
aitojen kayttd 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 pysakin lahelle toimintaa, kuten kioski. Esi-
merkiksi ZUrichissa on eraalle suurelle vaihtopysakille rakennettu uusi kauppakeskus
osittain juuri sosiaalisen valvonnan lisddmiseksi (Vaismaa et al. 2017). Hyva valaistus

on tarkeda myos liikkenneturvallisuuden ja viihtyvyyden kannalta. Erityisen tarke&a hyva
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valaistus on liikenneturvallisuuden kannalta suojateilld, ja rikosturvallisuuden ja viihty-
vyyden kannalta alikuluissa. Luonnollista valvontaa korostaa my6s Jane Jacobs, joka
on kritisoinut modernismin ajan kaupunkisuunnittelun ideologiaa (1961). Jacobsin mu-
kaan ympariston liian 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 ehkaista rikoksia, ja parantaa turvallisuuden tunnetta. Pohjois-
maissa avointa yhteiskuntaa pidetdan tarkeimpana lahtdékohtana rakennetun ymparis-
ton suunnittelussa, toisin kuin esimerkiksi Yhdysvalloissa, jossa aidatut asuinalueet
ovat yleisia. Turvallisuuden tunne vaikuttaa kuitenkin myos todelliseen rikosten maa-
raan. Turvallisiksi koetuilla alueilla liikkuu paljon ihmisia, mika edistaa luonnollista val-
vontaa. (Gronlund 2000)

Asiantuntijat eivat ole yhta mielta kaikista turvallisuutta edistavista keinoista. Esimer-
kiksi umpiperakatujen kaytdsta 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 myds 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 liikkkuminen

Lapselle hyva ymparistd koostuu lasta kiinnostavista tapahtumapaikoista ja niitad yh-
distavista reiteista. Usein lapsille suunnattu ymparisté ndhdaan valmiiksi rakennettuina
leikkipuistoina, mutta todellisuudessa suuri osa esimerkiksi lasten suosimista liikuntapai-
koista on suunniteltu muuhun kuin liikuntaan (Britschgi et al. 2007). Kaupunkisuunnitte-
lussa tulisikin huomioida lasten vapaan leikin ja mielikuvituksen kaytén mahdollisuudet.
Esimerkiksi jalkakaytavien reunat, aidat, seinat ja muurit voivat olla tarkeita turva- ja leik-
kipaikkoja lapselle. (Leskinen 2015) Ympariston asettamia toimintamahdollisuuksia ja -
rajoituksia kutsutaan tarjoumiksi. Yksilo paattaa, tarttuuko mahdollisuuksiin, tai hyvak-
syyko 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 nahda siind myos mahdollisuuden kiipeilya varten. Marketta Kytta
(2003) on maaritellyt lapsiystavallisen ympariston tarkeimmiksi tekijoiksi tarjoumat ja
mahdollisuudet itsenaiseen liikkumiseen. Tarjoumarikkaasta ymparistosta ei ole hyotya,

jos lapsella ei ole mahdollisuutta sen kayttoon.
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Tiiviisti rakennettu ymparistd vahentaa autoriippuvuutta, ja parantaa lasten mahdolli-
suuksia itsenaiseen 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 mydhemmin pyéran selassa.
Kun lapsi paasee liikkumaan itsenaisesti ja laajentamaan reviiridan asteittain, lapsi ko-
kee ymparistonsa hallittavampana ja voi harjoitella likkumisymparistéon haasteita turval-
lisesti. Esimurrosiassa lapsen reviiri laajenee entisestaan, kun han alkaa opetella itse-
naista joukkoliikenteen kayttéa. (Leskinen 2015) Joukkoliikenteen pysakit tulisi sijoittaa
niin, etteivat lapset joudu turhaan ylittdmaan tieta (Liikkenneturva 2018).

Lasten itsendisessa liikkumisessa tarkeinta on turvallisuus. Lapset voivat olla ennalta-
arvaamattomia liikenteessa. Lasten havainnointi-, keskittymis- ja ennakointikyky ovat
heikommat kuin aikuisella, jonka vuoksi lapsilla on I&hes kaksinkertainen riski joutua ja-
lankulkijana liikenneonnettomuuteen aikuisiin nadhden (Aarnikko et al. 2002). My6s au-
toilijan on vaikeampi havaita lapsia niiden pienen koon vuoksi, minka vuoksi on erittain
tarkeaa, ettei tienylityspaikoilla ole nakeméaesteitd, kuten pensaita tai lumivalleja
(Liikenneturva 2018). Lapset joutuvat likenneonnettomuuteen useimmiten ylittaessaan
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 liikennoityjen katujen ylitysten rajoittavan eniten koulu-
laisten itsenaista kulkemista (Turpeinen et al. 2013). Alikulkujen rakentaminen periaat-
teessa parantaa lasten turvallisuutta, mutta lapset itse usein pitavat hamaria alikulkuja
pelottavina paikkoina (O'Brien 2003). Liikenteen rauhoittaminen taajamassa parantaa
lasten turvallisuutta, ja esimerkiksi pihakadut mahdollistavat leikin levittaytymisen myos
katutilaan.

Vanhemmat rajoittavat lasten itsenaista liikkumista etenkin koetun liikenneturvallisuu-
den perusteella (Aarnikko et al. 2002). Lasten ja nuorten liikkumistottumuksiin vaikutta-
minen on tarkeaa jo varhaisesta iasta lahtien. Nyt opituilla likkumistavoilla on tulevaisuu-
dessa vaikutuksia niin likenteen maaraan, kuin kansanterveyteenkin. Lasten kuljettami-
nen autolla luo kehan, silld lisdantyva liikenne vahentaa liikkenneturvallisuutta, minka
vuoksi vanhemmat eivat halua paastaa lastaan itsenaisesti liikenteeseen. Myds Liiken-
neturva suosittaa valttdmaan lapsen kuljettamista turhaan autolla, jotta lapsen omat lii-
kennetaidot karttuisivat (Liikkenneturva 2018).

Lapset eivat itse koe liikennettd suureksi vaaraksi, vaan lasten pelot liittyvat ennem-
minkin sosiaaliseen turvallisuuteen. Erityisesti epasiisteys ja humalaiset, seka pimea pe-

lottavat lapsia. (Kanervo 2007) Jo aiemmin mainittu luonnollinen valvonta on lasten na-
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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, ettad viereen voi istua epailyttdva henkild, mutta toi-
saalta bussia pidettiin hyvana kulkumuotona sen takia, ettd kyydissa 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 kulkuvalineen valintaan. Han selitti
energiankulutuksella esimerkiksi sitd, miksi ihminen on valmis etsimaan pysakdintipaik-
kaa jopa lahes puoli tuntia ennen kuin suostuu kavelemaan 400 metria.

Kavelyetaisyyden mukainen tapa maarittaa 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-
nhatter kuin monet muutkin arkkitehdit ovat puhuneet myds arsykkeiden ja ympariston
miellyttavyyden vaikutuksesta kaveltavaan matkaan. Ongelmana on, ettei arsykkeiden
vaikutusta kuljettuun matkaan pystyta yksiselitteisesti mittaamaan ja mallintamaan. Ar-
sykkeilla on suuri vaikutus ymparistdssa huvikseen kavelevalle turistille, mutta Kiireinen
kulkija saattaa valita ennemmin jopa aution kujan jossa ei ole kulkuesteita kuin viihtyisan
torin.

Pysakkien saavutettavuusalueen maarittamiseen on tassa diplomitydssa valittu ener-
giankulutus sen tarkkuuden ja yksiselitteisyyden vuoksi. Pysakin saavutettavuusalueen
maarittdmiseen 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 kavelyetai-
syyksiin. Saavutettavuusalueiden koosta seka saavutettavien asukkaiden ja tyopaikko-
jen maarasta muodostetaan suhdeluvut vertailua varten. Tarkastelun avulla maaritelldan

tarkeimmat reitit pysakeille, joiden kehittdmiseen tulisi keskittya.

4.1 Menetelma koetun etaisyyden maarittamiseksi

Knoflacherin (1995) mukaan etaisyytta 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 my6s muutettu nopeus muotoon metria minuutissa ja laskettu energiankulutus
metrid kohti.

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

Liikkumistapa Kcal/min m/min iEE

Rauhallinen kavely (4km/h) 4,3 67 0,0645
Riped kavely (6km/h) 6,5 100 0,0650
Juoksu (12km/h) 12,6 200 0,0630
Kavely ylamakeen (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 I1dhes sama. Tasta voidaan paatella, ettd energiankulutus matkaa
kohti tasaisella maalla ei juurikaan riipu kédvelyn nopeudesta. TAma havainto helpottaa
my0s laskemista, silla nain ollen saavutettavuuden mallintamisessa ei tarvitse huomioida
erilaisia kadvelyn nopeuksia esimerkiksi matkan tarkoituksen mukaan ja kavelyn nopeu-
den vaihtelua matkan aikana ympariston tekijdiden vuoksi.

Korkeuserot voidaan laskennassa huomioida energiankulutuksena noustua metria
kohti. Jalankulku- ja pyoéravaylien 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.

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

Odottamista jalankulkijalle aiheutuu I&hinna tienylityksista, sekd mahdollisesta hissin
kaytosta. Aiemmin esitellyssa 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 niista 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
kavelyverkon pohjaksi ladattiin Vaylaviraston Digiroad-aineisto, ja sita taydennettiin ka-
sin mm. puuttuvien yhteyksien ja suojateiden osalta. Digiroadin aineisto oli osittain van-
hentunut ja puutteellinen, ja katuverkkoa taytyi tdydentaa 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 paatdksen mukaan ranta-aluetta
ei voida tayttaa aiempien suunnitelmien mukaan ja koko asemakaava tulee muuttumaan.

Pysakkeja tarkasteltiin 200, 400, 600 ja 800 metrin etaisyyksilta. Pysakeille luotiin en-
sin etdisyyksien mukaiset puskurivydhykkeet. Sen jalkeen luotiin pysakeille kavelyetai-
syyden mukaiset saavutettavuusvydhykkeet ArcGIS:n 'Network Analyst’ -tydkalulla.

Aidon saavutettavuuden laskennassa mukaan otettiin korkeuserojen tuoma vastus.
Korkeuserot laskettiin Maanmittauslaitoksen korkeusmallista. Reittiverkon pisteille saa-
tiin korkeusmallin avulla z-koordinaatit ja sitéd 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 nahden. Alamakeen liikuttaessa korkeuseroa ei otettu huomioon negatii-
visena eika positiivisena tekijana. Kavellessa loivan alamaen tuoma etu ei ole samalla
tavalla merkittdva kuin pyoraillessa, ja jyrkka alamaki on jopa raskaampi kulkea kuin ta-
sainen maasto. Korkeuseron tuoman vastuksen t,,,reusero laskeminen on esitetty seu-

raavassa kaavassa, jossa z merkitsee pisteen korkeutta.

jos [ZZ - Zl] >0, tkorkeusero = [ZZ - Zl] * 10

jos [ZZ - Zl] <0, tkorkeusero = 0.
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Kadun ylityksen vastus t, 4, laskettiin vain liikennevalollisille suojateille olettaen lii-
kennevalottomien suojateiden olevan niin vahaliikenteisia, 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, silld ehtidkseen varmasti ajoissa pyséakille jalankul-
kijan tulee varautua liikennevaloissa maksimiviiveeseen. Viiveet myds ovat keskimaa-
raistd suurempia ruuhka-aikaan, jolloin my®s suurin osa tydmatkalaisista saapuu pysa-
kille. Vastus t,,.¢us 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.

80 m/min * 0,065 kcal/m =572 kCal/min = 0,0866666 kCCll/S_

Kerroin, joka kuvaa odottamisen energiankulutusta suhteessa kavelyyn, on silloin

0,03 kcal/s
0,08666 kcal/s

= 0,346 ... = 0,35.

Koetut saavutettavuusalueet laskettiin seka pysakin suuntaan, etta pysakilta poispain.
Aidoksi saavutettavuusalueeksi maariteltiin 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 etaisyydella laskettiin jokaiselle kolmellekymmenelle
pysakille. Pysakkivaraukset, sekd Hiedanrannan nelja pysakkia jatettiin pois laskuista.
Saavutettavuusalueet kuvattiin Lentavanniemen, Santalahden, Amurin, Keskustan,
Teiskontien, Sammonkadun, Turtolan, Hallilan ja Hervannan alueilla. Seuraavana esitel-
Idan 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 pysékkien 600 metrin saavutettavuusalueet
suunnat huomioiden. Keltaiset pisteet merkitsevét hisseja. Karttapohjan léhde: Esri
2019.

Paikoissa, joissa korkeuserot ovat suuret, aito saavutettavuusalue voi olla hyvin eri-
lainen pelkkdan kavelyetaisyyden mukaiseen saavutettavuusalueeseen nahden. Esi-
merkiksi Pispalassa matka Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysakeille koetaan korkeus-
erojen vuoksi huomattavan pitkaksi, vaikka se kartalla nayttaa lyhyelta. 600 metrin saa-
vutettavuusalueet Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysakeilta on esitetty kuvassa 36. Ku-
vassa on esitetty puskurivydhykkeen ja kavelyverkon mukaisen etaisyyden lisdksi koettu
etaisyys seka pysakin suuntaa kuljettaessa, etta pysakin suunnasta tultaessa. Saavutet-
tavuusalue pysakin suuntaan mentadessa on huomattavasti suurempi kuin pysakilta tul-
taessa, silla Pispalasta pysakeille kuljetaan alamakeen.

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

ylitys pienentaa aluetta.
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600m saavutettavuusalue
600m aito saavulettavuusalue

600m kavelyverkkoa pitkin

600m puskurivydhyke

Kuva 37: Santalahden ja Tulitikkutehtaan pysédkkien 600 metrin aito ja kdvelyverkon
mukainen saavutettavuusalue, sekéa puskurivybhyke. Karttapohjan ldhde: Esri 2019.

Saavutettavuusaluetta laajentaa kuitenkin huomattavasti nelja alueelle suunniteltua
hissia, jotka on merkitty karttaan keltaisilla pisteilla. Kaksi hisseista vie rautatien yli
Santalahdesta Pispalaan, ja niiden paikat on saatu Santalahden pysakkitarkastelusta
(Tampereen kaupunki 2018). Paasikiventien yli johtavan Santalahdensillan molempiin
paihin on myds mallinnettu hissit Rantatien katusuunnitelmaehdotuksen
(Raitiotieallianssi 2018) mukaisesti. Ilman hisseja Santalahden pysakkien saavutetta-
vuusalue rajautuisi kaytanndssa pelkastaan Santalahden asuinalueelle, jattaen 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. Hissittoman
vaihtoehdon saavutettavuusalueita on kuvattu vareilla, ja hissillisen vaihtoehdon 600 ja
800 metrin saavutettavuusalueita valkoisella dariviivalla. Vertailussa on oletettu olevan
samat reitit ja sillat, mutta hissin sijaan ne kuljettaisiin portaita. Paasikiventien ylittavan

sillan korkeudeksi on oletettu 4,5 metria.
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Aidot saavutettavuusaluest
600m aito saavutettavuusalue hissilla
800m aito saavutettavuusalue hissilla
200 m aito saavutettavuusalue
400 m aito saavutettavuusalue
600 m aito saavutettavuusalue

800 m aito saavutettavuusalue

0 0,125 025
L L L L L

Kuva 38: Santalahden saavutettavuusalueet hissin kanssa ja ilman. Karttapohjan
ldhde: Esri 2019.

Ita-lansi suunnassa saavutettavuusalueilla ei ole merkittavaa eroa, kuten ei pitaisi-
kaan. Etenkin eteldan, Pispalan suuntaan, hissien vaikutuksen nakee selkeasti. 800 met-
rin aito saavutettavuusalue jaa pienemmaksi kuin kavelyverkon mukainen 600 metrin

alue.
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Aidot saavutettavuusalueet
800m puskurivydhyke
I 2oom

aoom
~ Jeoom

1 2 4 Km

Kuva 39: Tampereen raitiotien pysékkien aidot saavutettavuusalueet. karttapohjan
ldhde: Esri 2019.



61

4.4 Vaesto ja tyopaikat saavutettavuusalueilla

Maaritellyille saavutettavuusalueille laskettiin ArcGis-ohjelmistolla myds asukas- ja
tydpaikkamaarat. Nykyinen (vuoden 2018) asukasmaara saatiin Tampereen kaupungilta
Facta-kuntarekisterin mukaisena pistedatana. Tyopaikkojen maara, vaestbennuste,
seka vertailun vuoksi my6s vuoden 2017 vaestd saatiin yhdyskuntarakenteen seuranta-
jarjestelman eli YKR:n mukaisina 250 m? ruutuina. Pistedatasta saadut saavutettavuus-
alueiden asukasmaarat ovat tarkkoja ja ajan tasalla. Pistedatasta lasketusta saavutetta-
van vaeston maarasta on kaytetty nimitysta "todellinen saavutettavuus”. Sen sijaan ruu-
tuina oleva data on ennemmin suuntaa antavaa. Laskennassa asutuksen ja tydpaikkojen
on oletettu jakautuvan taysin tasaisesti YKR-ruudun sisalla. Kunkin YKR-ruudun asukas-
tai tydpaikkamaaraluku on jaettu ruudulle osuvan saavutettavuusalueen pinta-alan osuu-
della YKR-ruudun pinta-alasta. Talla tavalla lasketusta saavutettavuudesta on kaytetty
nimitysta "laskennallinen saavutettavuus”. Usein etenkin tydpaikat sijoittuvat raitiotien 1a-
helle, jolloin laskutapa antaa keskimaarin todellisuutta pienempia lukuja tyopaikkojen
saavutettavuudelle, eika ole myoskaan kovin tarkka asutuksen suhteen. Tydpaikkatiedot

ovat vuodelta 2015. Vaestéennuste on tehty vuodelle 2025, ja vertailun vuoksi mukana

on myds vuoden 2017 vaestotiedot ruutuaineistona.

Kuva 40: Esimerkki YKR-ruutujen sijoittumisesta 800 m saavutettavuusalueisiin néh-
den keskustassa. Karttapohjan léhde: Esri 2019
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Hallila

ety

Pohjois-Hervanta
Opiskelija
Hervantakeskus

Hervannan kampus

Eteld-Hervanta
Hervantajarvi

Kuva 41: Pysékkien sijainnit ja nimet. Raitiotien ensimmaisen vaiheen pysékkien ni-
met on vahvistettu nimilautakunnan toimesta. Raitiotien toisen vaiheen nimet ovat alus-
tavat, ldhteenéd on kéytetty Raitiotien yleissuunnitelmaa (Tampereen kaupunki 2014).
Hiedanrannan neljé pysékki& on jétetty pois tarkastelusta. Karttapohjan ldhde:
(Tampereen kartat 2018).

Kunkin pysakin aidot ja kavelyetadisyyden mukaiset saavutettavuusalueet on maari-
telty niin, etteivat ne mene paallekkain, eikd asukkaita tai tydpaikkoja lasketa kahteen
kertaan. Sen sijaan puskurivydhykkeet on laskettu suoraan etaisyyden mukaan, jolloin
eri pysakkien puskurivydohykkeet voivat osua paallekkain. Koko raitiotien osalta puskuri-
vyohyke on laskettu yhtena alueena, eika siina ole paallekkaisyyksia.

Taulukossa 8 on esitetty pistedatasta laskettu nykyinen vaesto pysakeittain raitiotien
saavutettavuusalueella, ja taulukossa 9 YKR-ruuduista laskettu nykyinen vaesto pysa-
keittdin. Taulukoissa 600 metrin etaisyys on korostettu, silla raitiotien osalta se on mer-

kittavin saavutettavuusetaisyys.
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Taulukko 8: Nykyinen véestd (2018) eri tavoin lasketuilla saavutettavuusalueilla pis-

tedatasta laskettuna (Facta-kuntarekisteri 2018)

800 600 400 800 600 400 800 600 400
Lentdvanniemi 4546 4133 3322 (2793 2616 1808 | 2540 2291 1211
Mannistd 5020 3534 1877 | 1482 1136 653 1482 1003 609
Niemenkyla 2827 1207 695 658 576 518 605 576 491
Niemenranta 3436 2192 1393 | 1801 1219 602 1445 990 489
Santalahti 2951 1958 923 1289 817 328 550 276 175
Tikkutehdas 3830 2121 960 896 429 127 355 188 99
Amuri 8515 6070 3297 | 3493 2902 1727 | 2946 @ 2065 1434
Pyynikintori 14107 9027 4316 | 3317 | 3224 2158 | 3252 2866 1395
Tuulensuu 15843 11978 6838 ( 7749 6065 3347 [ 6693 4768 2251
Keskustori 18031 9955 4508 [ 2792 2123 1255 | 2348 | 1837 979
Koskipuisto 16109 7029 3193 | 1540 @ 1364 599 1365 845 552
Rautatieasema 14049 7426 3789 [ 3399 2814 2029 [ 3096 | 2582 1671
Tulli 15789 9549 4147 | 4794 3612 2186 | 4257 3199 1914
Sammonaukio 15609 9844 4658 [ 3239 2676 1507 | 3104 2521 1394
Kaleva 12534 8151 4230 [ 2598 | 2634 2481 [ 2598 2634 2104
Uintikeskus 12347 7946 4213 [ 2675 | 2499 2220 | 2506 A 2450 1886
Kalevanrinne 9239 6835 4314 | 2798 2548 1761 | 2768 2224 1648
Hakamets3 7687 4160 1976 | 1342 971 908 946 908 791
Turtola 3931 2060 1249 | 1807 1248 656 1383 1053 467
Hallila 3558 2094 1281 | 2037 1330 711 1390 @ 847 286
Pohjois-Hervanta 10576 7005 3517 [ 2307 1951 1342 ( 2182 1805 1187
Opiskelija 12153 9961 6322 | 6458 5191 3030 | 6097 4400 2628
Hervantakeskus 15646 9144 3792 ( 2190 H 1920 1407 [ 1967 H 1915 1309
Hervannan kampus 12064 7240 4413 [ 5001 4372 28838 | 4993 | 3937 2361
Eteld-Hervanta 8861 5926 3054 | 3253 2404 1431 | 2797 1969 1320
Hervantajarvi 1645 952 145 157 <50 <50 <50 <50 <50
Kalevan kirkko 14249 9448 4809 [ 1661 1449 1239 | 1516 1345 1126
Hippos 11501 6139 2089 [ 2238 ' 1653 1219 ( 2019 1581 1040
TAYS 4249 1270 365 970 465 66 666 153 <50
Kaupin kampus 3231 1809 464 962 571 50 737 264 <50
Koko alue 95477 78027 57193 |77941 63298 40831 |69273 54019 33427
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Taulukko 9: Nykyinen véesté (2017) eri tavoin lasketuilla saavutettavuusalueilla
YKR-aineistosta laskettuna (YKR/SYKE ja TK 2018)

800 600 400 800 600 400 800 600 400
Lentavanniemi 4277 3852 2803 | 2378 2041 1524 | 2004 1781 1127
Mannisto 4566 3325 1758 | 1531 1250 827 1605 1144 679
Niemenkyla 2656 @ 1104 517 570 408 334 500 376 293
Niemenranta 3250 2119 1140 | 1780 1054 684 1365 812 541
Santalahti 4844 3137 1538 | 1798 @ 1163 428 874 532 232
Tikkutehdas 6773 4137 1850 | 1927 1063 389 755 394 236
Amuri 17640 11536 6338 [ 6543 5334 3182 | 5264 3705 2490
Pyynikintori 27642 18106 9163 | 7407 6897 4955 | 6996 6107 3492
Tuulensuu 32101 23690 12796 (14125 11333 5944 | 12549 8623 4741
Keskustori 313883 19298 8447 | 5688 4310 3021 | 5366 3752 2452
Koskipuisto 23520 11158 4654 | 3468 2470 1419 | 2774 1869 1147
Rautatieasema 18337 9168 4448 ( 3751 3020 2157 | 3268 2668 1892
Tulli 16207 9223 4012 | 4321 3137 1984 | 3786 2680 1672
Sammonaukio 15546 9511 4399 | 3485 2753 1778 | 3372 2652 1647
Kaleva 12951 8468 4243 [ 2400 2427 2264 | 2414 2374 2071
Uintikeskus 11748 7426 4225 | 2775 2632 2186 | 2614 2473 1847
Kalevanrinne 9185 6105 3430 | 2261 2042 1394 | 2197 @ 1762 1182
Hakametsa 7114 4014 1601 | 1409 970 782 939 820 687
Turtola 3772 2252 1205 | 1940 1246 614 1453 987 347
Hallila 3736 2123 1194 | 2016 1331 611 1422 800 237
Pohjois-Hervanta 10176 6740 3699 ( 2703 2218 1463 | 2421 1967 1096
Opiskelija 12411 9778 5776 | 5614 4412 2813 | 5095 3630 2270
Hervantakeskus 15304 9321 4202 ( 2788 2293 1657 | 2566 2326 1540
Hervannan kampus | 11815 7946 4624 | 5006 4165 2693 | 4787 3498 2176
Etela-Hervanta 8788 ' 5615 2849 ( 3109 2391 1449 | 2707 2142 1214
Hervantajarvi 1659 883 210 250 69 <50 175 <50 <50
Kalevan kirkko 14861 9452 4961 | 1778 1641 1265 ( 1661 1511 1180
Hippos 11272 6571 2209 | 2416 1873 1360 | 2198 1753 1130
TAYS 4291 1434 404 953 449 117 629 200 61
Kaupin kampus 3148 1661 545 938 441 126 704 287 94

Koko alue

116 618 97454 69 696

97126 76833 49419

84460 63624 39774
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YKR-ruuduista lasketut vaeston maarat eroavat joillain pysakeillda huomattavasti pis-
tedatasta lasketuista todellisista maarista. Esimerkiksi Tuulensuun pysakin vaestén saa-
vutettavuus on YKR-ruuduista laskettuna noin kaksinkertainen todellisuudessa saavu-
tettavaan vaestdén maaraan. 800 metrin aidon saavutettavuuden mukaisella etaisyydella
se tarkoittaa sita, etta laskennallisesti saavutetaan jopa lahes 6000 asukasta enemman
kuin todellisuudessa. Tuulensuun ja muiden keskustan pysakkien todellisuutta suurempi
laskennallinen saavutettavuus selittyy silld, ettd keskustan tydpaikat ja palvelut keskitty-
vat 1ahimmaksi raitiotielinjaa, ja tihein asutus on hieman kauempana pysakeista. Toi-
saalta, Hervannassa, Kalevassa ja Lentdvanniemessa laskennalliset saavutettavuudet
ovat todellisuutta pienempia johtuen tihean asumisen painottumisesta raitiotielinjan var-
teen. Suurimman yksittdisen eron muodostaa Opiskelijan pysakki Hervannassa, jonka
laskennallinen saavutettavuus 800 m todellisella etaisyydella on yli 1000 asukasta todel-
lisuutta pienempi.

Tuntemalla pysakkien nykyinen todellinen ja laskennallinen saavutettavuus, voidaan
vaestdennusteen mukaiselle saavutettavuudelle laskea korjaus. Vaestdn voidaan olet-
taa kasvavan joko tasaisesti ruuduilla, tai samassa suhteessa nykyisen rakentamisen
kanssa, esimerkiksi nykyisten asuinrakennusten kerroslukua kasvattamassa. Vaeston
kasvaminen tasaisesti ruuduilla sopii paremmin ennusteen tekemiseen, kun rakenne-
taan uusia alueita. Talldin korjaus voidaan laskea vahentamalla ruutuaineistosta laske-
tun ennusteen mukaisista saavutettavuuksista nykyisen laskennallisen ja todellisen saa-
vutettavuuden erotus. Vaestdennusteen mukainen laskennallinen saavutettavuus on
esitetty taulukossa 10, ja nykyisten todellisen ja laskennallisen saavutettavuuden erotuk-

sella korjattu ennuste taulukossa 11.
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Taulukko 10: Viestéennusteen mukainen véestd eri tavoin lasketuilla saavutetta-
vuusalueilla YKR-aineistosta laskettuna (YKR/SYKE ja TK 2018)

800 600 400 800 600 400 800 600 400
Lentdavanniemi 5701 4862 3317 | 2499 2136 1551 | 2112 1825 1141
Mannisto 6889 4962 2864 | 2463 2179 1606 | 2518 2025 1306
Niemenkyla 5183 3087 1761 | 2012 1606 1140 | 1845 1427 946
Niemenranta 4 583 2712 1385 2048 1276 837 1 608 1013 655
Santalahti 7082 5003 2556 [ 2498 1846 852 1531 1052 516
Tikkutehdas 9098 6381 3877 | 3466 2515 1485 | 2156 1496 1142
Amuri 19340 12162 6643 [ 6815 5500 3247 | 5415 3778 2520
Pyynikintori 29426 19104 9529 | 789 « 7308 5294 | 7459 6472 3821
Tuulensuu 34374 25341 13746 | 15206 12139 6478 | 13467 9261 5170
Keskustori 33837 20634 9165 | 6071 4647 3239 | 5751 4033 2637
Koskipuisto 27143 12560 5033 | 3670 2641 1557 | 2955 @ 2022 1277
Rautatieasema 21367 10886 5319 | 4023 | 3242 2350 | 3512 2901 2140
Tulli 18653 11254 4942 | 5966 4163 2538 | 5251 3455 2047
Sammonaukio 17498 10365 4745 | 3798 3034 1986 | 3684 2932 1851
Kaleva 13957 8781 4276 | 2404 2432 2267 | 2419 2378 2074
Uintikeskus 13298 8338 4715 | 2977 2825 2364 | 2806 2656 2040
Kalevanrinne 11056 7585 4419 | 2771 2533 1808 | 2718 2231 1516
Hakametsa 8776 = 5358 2464 | 2230 1660 1268 [ 1674 | 1422 1051
Turtola 4029 @ 2480 1401 | 2161 1435 683 1650 1138 370
Hallila 3807 2133 1200 | 2026 1338 614 1430 806 239
Pohjois-Hervanta 11378 7908 4574 | 3223 2694 1847 | 2947 2438 1450
Opiskelija 13782 10993 6690 ( 6274 5038 3292 | 5722 4181 2654
Hervantakeskus 16577 9964 4376 | 2932 2380 1697 | 2686 2405 1562
Hervannan kampus | 12137 8122 4691 5117 4222 2713 4 880 3541 2188
Eteld-Hervanta 8972 5641 2851 | 3114 2393 1450 | 2711 @ 2143 1215
Hervantajarvi 2488 1684 799 996 676 282 855 490 192
Kalevan kirkko 15784 § 9938 5031 1781 1644 1268 [ 1664 @ 1514 1182
Hippos 12339 7033 2541 | 2833 2192 1647 | 2559 2063 1379
TAYS 5217 @ 2153 623 1332 661 148 940 293 74
Kaupin kampus 3580 1716 550 944 444 127 710 289 94
Koko alue 133261 111898 81040 |111549 88800 57636 [ 97633 73681 46448
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Taulukko 11: Viestbennusteen mukainen véesto eri tavoin lasketuilla saavutetta-

vuusalueilla korjatuilla arvoilla laskettuna.

800 600 400 800 600 400 800 600 400
Lentdvanniemi 5970 5143 3836 | 2914 @ 2711 1835 | 2648 2335 1225
Mannisto 7343 < 5170 2983 | 2415 @ 2066 1432 | 2395 1884 1237
Niemenkylad 5354 3190 1939 ( 2101 1774 1323 1950 1627 1143
Niemenranta 4769 2785 1639 | 2069 @ 1442 756 1688 1191 602
Santalahti 5189 3824 1941 1989 = 1499 752 1207 796 458
Tikkutehdas 6155 4365 2987 | 2435 1881 1223 1756 1290 1005
Amuri 10215 6696 3601 | 3765 @ 3068 1792 | 3097 2138 1464
Pyynikintori 15891 10026 4682 | 3806 3635 2498 | 3715 3232 1723
Tuulensuu 18116 113629 7788 | 8830 @ 6871 3881 | 7611 @ 5406 2680
Keskustori 20480 11291 5226 | 3175 2461 1473 | 2733 2118 1164
Koskipuisto 19732 = 8430 3572 1742 1535 738 1547 999 682
Rautatieasema 17079 A 9145 4661 | 3671 3035 2222 | 3340 @ 2815 1919
Tulli 18235 11580 5076 | 6438 4637 2740 | 5722 @ 3974 2289
Sammonaukio 17561 10698 5003 | 3552 | 2958 1715 | 3416 = 2800 1598
Kaleva 13540 8464 4263 | 2603 | 2639 2484 | 2603 @ 2638 2107
Uintikeskus 13897 8858 4703 | 2877 | 2692 2398 | 2697 @ 2634 2079
Kalevanrinne 11110 8314 5303 | 3308 3040 2175 | 3288 @ 2694 1982
Hakametsa 9349 5504 2839 ( 2163 1662 1394 ( 1681 1509 1154
Turtola 4188 2288 1445 | 2029 1438 725 1580 1205 491
Hallila 3629 2104 1287 | 2047 1337 715 1398 852 288
Pohjois-Hervanta 11778 8174 4392 | 2827 2426 1726 | 2708 2276 1541
Opiskelija 13524 11176 7235 | 7118 | 5817 3509 | 6724 = 4950 3012
Hervantakeskus 16919 9788 3966 | 2333 | 2007 1447 | 2087 @ 1994 1331
Hervannan kampus 12386 @ 7416 4480 | 5113 4429 2908 | 5086 @ 3979 2373
Eteld-Hervanta 9045 5952 3057 [ 3258 2406 1432 ( 2801 1970 1320
Hervantajarvi 2474 1753 735 902 623 269 718 457 184
Kalevan kirkko 15172 1 9935 4879 | 1665 | 1452 1241 | 1519 @ 1348 1128
Hippos 12568 6601 2421 | 2655 1972 1506 | 2380 1891 1289
TAYS 5175 = 1989 584 1349 677 97 977 246 <50
Kaupin kampus 3663 1864 470 969 575 51 742 266 <50
Koko alue 112120 92471 68537 | 92364 75265 49035 | 82446 64043 40094
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Tyopaikkamaarat saavutettavuusalueilla on laskettu samaan tapaan YKR-aineistosta

pinta-alan mukaan, ja esitetty taulukossa 12. Tydpaikkojen sijainteja ei ole saatavilla pis-

tetietona. YKR-tiedot ovat vuodelta 2015 eika ennustetta ole tehty. Koska ennustetta tai

pistetietoa tydpaikoista ei ole olemassa, ei niiden maaralle saavutettavuusalueilla voida

myoskaan laskea korjausta.

Taulukko 12: Tybpaikkamd&éarét pysékkien todellisella saavutettavuusalueella vuoden
2015 YKR aineiston mukaan. (YKR/SYKE ja TK 2015)

800 600 400 800 600 400 800 600 400
Lentdvanniemi 276 260 144 157 107 50 130 73 33
Mannisto 260 153 106 105 97 60 110 91 51
Niemenkyl3 163 48 8 9 3 1 6 2 0
Niemenranta 694 348 123 332 204 56 272 142 45
Santalahti 607 484 363 417 354 203 338 273 132
Tikkutehdas 1418 788 164 416 273 50 289 106 26
Amuri 3204 1798 746 952 746 354 773 426 197
Pyynikintori 7175 3299 989 1060 888 523 948 711 366
Tuulensuu 17568 12368 6625 5025 4089 3022 4 359 3589 2770
Keskustori 21795 15576 8834 5661 5037 3628 5 600 4684 3051
Koskipuisto 26886 117141 8553 5 880 4750 3041 5108 3977 2465
Rautatieasema 25409 16661 8100 4381 3769 3241 3914 3607 3120
Tulli 17702 12105 5211 8014 5709 3052 7 341 4473 2390
Sammonaukio 10503 4825 2008 1160 707 541 875 707 494
Kaleva 3610 1574 583 288 291 260 288 274 232
Uintikeskus 2975 2073 1183 681 669 619 664 641 583
Kalevanrinne 3022 2212 1392 696 685 515 649 606 391
Hakamets3 2 646 1963 1046 1153 940 570 938 758 443
Turtola 591 486 227 438 302 50 385 174 22
Hallila 186 118 85 113 20 50 93 64 22
Pohjois-Hervanta 1958 1039 546 609 461 356 554 415 338
Opiskelija 2 581 1894 930 657 452 242 588 329 206
Hervantakeskus 7 647 4407 1189 1126 978 656 1125 865 571
Hervannan kampus 7 486 6695 3549 5770 4333 1534 5498 3100 1221
Eteld-Hervanta 5827 3685 376 218 113 21 165 101 11
Hervantajarvi 29 15 6 6 2 0 4 1 0
Kalevan kirkko 4013 1632 688 204 184 163 196 181 162
Hippos 3517 1374 690 755 648 490 712 584 430
TAYS 8913 8220 7191 2526 2530 2422 2394 2190 2344
Kaupin kampus 8314 7780 6234 | 5581 5242 4305 | 5574 5160 4075
Koko alue 59126 53525 39514 54386 44652 30075 | 49893 38304 26193
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Raitiotien yleissuunnitelmassa (Tampereen kaupunki 2014) on esitetty vaeston ja tyo-

paikkojen maara raitiotien kavelyetaisyyden mukaisella saavutettavuusvydhykkeella,

seka ennuste vuodelle 2020. Taulukkoon 13 on koottu vertailua varten koko raitiotien

saavuttama vaesto ja tydpaikat tassa tydssa laskettujen lukujen perusteella, seka rai-

tiotien yleissuunnitelmasta. Raitiotien yleissuunnitelman mukaiset saavutettavuudet on

korostettu. Raitiotien linjaus on muuttunut Lielahdesta viela rakentumattomaan Hiedan-

rantaan yleissuunnitelman tekemisen jalkeen, mista johtuen yleissuunnitelman mukai-

nen saavutettavuus on todellisuutta suurempi nykytilanteessa ja viela vuoden 2025 en-

nusteessa. Hiedanrannan on tarkoitus olla valmis vuoteen 2045 mennessa (Tampereen

kaupunki 2019).

Taulukko 13: Saavutettavuus eri lahteiden ja laskentatapojen mukaan

Laskenta-tapa Léhde 800 600 400 200
Raitiotien
Vaesto, 2014 Kavely-etdisyys |yleissuunnitelma 80600| 64400, 39600 11 400
Facta-kuntarekis-
Vaesto, 2018 Aito teri, pistedata 69273| 54019, 33427| 9601
Vaesto, 2017 Aito YKR 84460| 63658 39781 | 11725
Facta-kuntarekis-
Viaesto, 2018 Kavely-etaisyys | teri, pistedata 77941| 63298| 40831 14177
Vaesto, 2017 Kavely-etdisyys | YKR 97126| 76833 | 49433| 16251
Raitiotien
Véaestbennuste, 2020 | Kavely-etdisyys | yleissuunnitelma 87500| 71300, 46400/ 15400
Vaestdennuste, 2025 | Aito YKR 97633| 73681 46448| 13845
Korjattu vaestoen-
nuste, 2025 Aito YKR 82446, 64043 40094 | 11721
Vaestbennuste, 2025 | Kavely-etdisyys | YKR 111549 | 88800| 57636| 19264
Korjattu vaestden-
nuste, 2025 Kavely-etdisyys | YKR 92364 | 75265| 49035| 17190
Raitiotien
Tyopaikat, 2014 Kavely-etdisyys |yleissuunnitelma 44200, 37300 26800 11200
Tyopaikkaennuste, Raitiotien
2020 Kavely-etdisyys |yleissuunnitelma 45000, 37900| 27400 11600
Tyopaikat, 2015 Aito YKR 49893 | 38304| 26193 7980
Tyopaikat, 2015 Kavely-etaisyys | YKR 54386| 44652 30075| 10559
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4.4.1 Vaestopohjan riittavyys

Raitiotien tulevaisuuden suunnat -selvityksen (Tampereen kaupunkiseutu 2018, s. 6)
mukaan riittdva vaestopohja raitiotiepysakin ymparille on vahintadan 2500 asukasta tai
tydpaikkaa 600 metrin linnuntie-etaisyyden sisalla. Koko linjan varressa tulisi olla vahin-
tdan 25 000 asukasta tai tydpaikkaa.

Maaritelma ei ole kovin yksiselitteinen, silld linnuntie-etaisyyden mukaiset puskuri-
vyOhykkeet voivat osua paallekkain, mika vahentaa yksittdisen pysakin kayttdjamaaraa.
Toisaalta, todelliset kavelyetaisyydet 600 metrin linnuntie-etaisyyden sisalla voivat vaih-
della suuresti. Maaritelma voidaan ymmartaa niin, ettd kunkin pysakin saavutettavuus-
alueella on oltava vahintdan 2500 potentiaalista kayttgjaa, jotta pyséakki voisi olla kan-
nattava. 600 metrin linnuntie-etaisyyden alueella voidaan olettaa pisimpien hyvaksytta-
vien kavelymatkojen olevan 800 metrid. Taulukkoon 14 on laskettu yhteen korjatun va-
estdennusteen mukaiset vuoden 2025 asukasmaarat, ja vuoden 2015 tydpaikkamaarat.
Riittava kayttajapohja on merkitty vihrealla, ja riittdmaton punaisella. Taulukon lopussa
ovat mukana myds raitiotien ensimmaisen vaiheen pysakkivaraukset.

Koko raitiotien potentiaalinen kayttajapohja ylittaa kevyesti vaaditun, myods siina ta-
pauksessa, etta Hervannan, TAYS:in ja Lentavanniemen suunnat laskettaisiin erillisina
keskustasta. Jo puskurivydhykkeen mukaan laskettuina Hallilan ja Hervantajarven kayt-
tajapohjat jaavat liian pieniksi, eika kummallekaan alueelle ole erityisemmin tiedossa
kasvua tyopaikkamaariinkaan. Pysakit tulevat kannattaviksi vain, jos alueille rakenne-
taan huomattavasti lisda asumista myds vuoden 2025 jalkeen. Kumpikin alueista on syr-
jassd muusta maankaytosta, eivatka raitiotien muut pysakit palvele alueita.

Liian vahaisena voidaan pitda myds Kalevan kirkon, Turtolan, Santalahden ja Tikku-
tehtaan, sekd Niemenkylan ja Niemenrannan pysakkien kayttajapohjaa. Kalevan kirkon
ymparistdssa pysakkeja on tiheasti, ja pysakin kayttajia syévat Hippoksen, Sammonau-
kion ja Uintikeskuksen pysakit, jotka olisivat itsessaan jo riittdneet palvelemaan aluetta.
Turtolan pysakki on kaukana muista raitiotiepysakeista, jolloin pienta kayttajakuntaa ei
voida selittdd saavutettavuusalueiden paallekkaisyydelld. Laskenta ei ota kuitenkaan
huomioon suuria kohteita pysakin Iahella, ja Turtolan kauppakeskuksen asiointiliikenteen
voi olettaa kasvattavan pysakin kayttajamaaria riittavasti. Myods liityntapysakointi voisi
kasvattaa pysakin kayttdjamaaria. Turtolan kauppakeskuksen pihassa on talla hetkella
36 liityntapysakointipaikkaa bussilinjalle 21, ja jatkossa Turtolan kauppakeskus voisi pal-

vella my0s ratikan liityntapysakointia.
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Taulukko 14: Yhteenlasketut asukkaiden ja tybpaikkojen maérat pysékeittdin. Las-
kettu vuoden 2025 korjatun vaestéennusteen ja vuoden 2015 tydpaikkojen mukaan.

Puskurivyohyke Aito 600m Aito 800m

Lentavanniemi 5403 2408 2778
Mannisto 5323 1976 2 505
Niemenkyla 3238 1629 1956
Niemenranta 3133 1333 1960
Santalahti 4308 1069 1545
Tikkutehdas 5153 1396 2 045
Amuri 8 494 2 565 3870
Pyynikintori 13 325 3943 4 663
Tuulensuu 25997 8 995 11970
Keskustori 26 868 6 802 8333
Koskipuisto 25572 4976 6 655
Rautatieasema 25 805 6422 7 254
Tulli 23 685 8447 13 063
Sammonaukio 15524 3507 4291
Kaleva 10038 2912 2891
Uintikeskus 10931 3275 3362
Kalevanrinne 10 526 3 300 3937
Hakametsa 7 467 2 267 2 620
Turtola 2774 1379 1965
Hallila 2222 916 1490
Pohjois-Hervanta 9212 2 692 3262
Opiskelija 13 070 5279 7313
Hervantakeskus 14 195 2 858 3212
Hervannan kampus 14111 7 079 10584
Eteld-Hervanta 9638 2071 2 967
Hervantajarvi 1768 457 722
Kalevan kirkko 11566 1529 1715
Hippos 7 975 2476 3092
TAYS 10 209 2 436 3371
Kaupin kampus 9 644 5427 6317
Koko alue 145 996 102 347 132 339
Kauppi 8213 283 754
Vuohenoja 1547 166 323
Hermia 9 755 4275 4710

Santalahden rakentuvaa aluetta palvelevat seka Santalahden, etté Tikkutehtaan py-

sakit. Niemenrannan tulevaa aluetta palvelee Niemenrannan pysakin lisaksi Niemenky-

lan pysakki. Kummallakin alueella riittaisi tarkastelun mukaan yksi pysakki, ellei asukas-

maara kasva huomattavasti vuodesta 2025.
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Pysakkivarauksista seka Kauppi, etta Vuohenoja alittavat minimikayttajavaatimuksen
selvasti. Vuohenojan laskennassa ei ole kuitenkaan huomioitu potentiaalisia vaihtomat-
kustajia, jotka tulisivat Kangasalan suunnasta. Kaupin laskenta ei ota huomioon Tampe-
reen ammattikorkeakoulun opiskelijoita, vaan pelkastaan tyontekijat. TAMK:illa ei ole kui-
tenkaan paasisaankayntia Tekunkadun suunnalla, ja Kuntokadun puoleinen toinen paa-
sisdankaynti on hyvin saavutettavissa TAYS:in pysakiltd. Hermian pysakilla sen sijaan
olisi suuren tyépaikkatarjonnan vuoksi paljon potentiaalisia kayttajia, ja pysakille olisi pe-

rusteltua liikenndida vuoroja erityisesti ruuhka-aikaan aamuisin ja iltapaivisin.

4.5 Suhdelukujen tarkastelu

Saavutettavan vaeston pohjalta laskettiin suhdeluvut, joilla eri tavoin lasketut saavu-
tettavan vaestdn maarat eroavat toisistaan. Suhdelukujen laskemiseen kaytettiin ny-
kyista vaestotietoa siksi, etta se on pistetietona, ja siten tarkinta.

Taulukkoon 15 on laskettu saavutettavuustarkastelun suhdeluvut, eli kuinka suuri
osuus ihmisia on tavoitettavissa tietylla etaisyydella tarkemmalla tavalla lasketulla saa-
vutettavuusalueella suhteessa epatarkempaan saavutettavuusalueeseen. Esimerkiksi,
Pyynikintorilla raitiotie on 600 metrin etaisyydella aidosti saavutettavissa 32 %:lle siita
vaestosta, joka asuu Pyynikintorin pysakin 600 metrin puskurivydhykkeelld. Suhdeluvut
on esitetty yksittaisille pysakeille, yksittaisten pysakkien keskiarvolle, ja koko raitiotielle
yhteensa. Viela rakentumattomat alueet on jatetty pois tarkastelusta, silld nykyisen va-
estdn kayttaminen naille alueille vaaristaisi tulosta. Samoin TAYS:in ja Kaupin kampuk-
sen lahiymparistd on jatetty pois tarkastelusta, silla niiden valittémassa laheisyydessa
on niin vadhan asumista, ettd se vaaristaisi tulosta. Suhdeluku kertoo, kuinka paljon va-
estda pysakki saavuttaa suhteessa siihen, mita se teoreettisesti voisi saavuttaa. Mitdan
yhta ratkaisua, tai edes valttdmatonta tarvetta suhdeluvun parantamiselle ei ole. Luku on
ennemminkin tydkalu kertomaan, onko pysakin paikkaa ja ymparistda syyta tarkistaa.

Ihmiset kulkevat vain Iahimmalle pysakille, vaikka pelkan etdisyyden mukaisesti pis-
teesta voisi saavuttaa monta pysakkia. Siksi aidot ja kavelyetaisyyden mukaiset saavu-
tettavuusalueet on laskettu niin, etteivat ne mene paallekkain. Tama on yksi syy siihen,
miksi nailla tavoin lasketut alueet eroavat niin paljon puskurivydhykkeesta pitkilla etai-
syyksilla. Paatepysakilla Pyhallonpuistossa tarkemmilla tavoilla lasketut saavutettavuus-
alueet eroavat vahemman puskurivyohykkeesta kuin monilla muilla pysakeilla, silla toi-
sella puolella ei ole pysakkia, joka soisi saavutettavuusaluetta. Lyhyilla etaisyyksilla pus-
kurivyOhykkeet eivat mene paallekkain, mutta suhteellinen ero korostuu siita syysta, etta

asutus on tiheinta raitiotien laheisyydessa, ja pienetkin kiertotiet korostuvat.
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Taulukko 15: Suhdeluvut. Paéllekkain menevén puskurivybhykkeenvaikutus suhde-
lukuun on merkitty taulukkoon keltaisella. Punaisella on korostettu korkeuseron vaikutus
pyséakin (vélittbmésséa) ldheisyydessa.

Aito/Puskurivyéhyke Aito/Kavely
800 600 400 800 600 400

Lentivanniemi 0,56 055 036 023 | 091 08 067 0,74
Mannisto 0,30 028 032 015 | 1,00 08 093 0,31
Niemenkyl4 0,21 0,48 092 1,00

Niemenranta 0,42 0,45 0,80 0,81

Santalahti 0,19 0,14 043 0,34

Tikkutehdas 0,09 0,09 040 0,44

Amuri 0,35 034 043 041 | 08 071 083 0,76
Pyynikintori 0,23 032 032 047 | 098 08 065 0,89
Tuulensuu 0,42 040 033 047 | 08 079 067 0,86
Keskustori 0,13 018 022 014 | 08 087 078 0,42
Koskipuisto 0,08 012 017 025 | 08 062 092 0,80
Rautatieasema 0,22 035 044 025 | 091 092 08 073
Tull 0,27 034 046 017 | 08 089 088 0,29
Sammonaukio 0,20 026 030 044 | 096 094 093 0,55
Kaleva 0,21 032 050 047 | 1,00 1,00 085 0,76
Uintikeskus 0,20 031 045 039 | 094 098 085 091
Kalevanrinne 0,30 033 038 027 | 099 087 094 0,82
Hakametsa 0,12 022 040 063 | 070 094 087 0,75
Turtola 0,35 051 037 007 | 077 084 071 023
Hallila 0,39 040 022 013 | 068 064 040 0,47
Pohjois-Hervanta 0,21 026 034 016 | 095 093 08 0,39
Opiskelija 0,50 044 042 020 | 094 085 087 054
Hervantakeskus 0,13 021 035 022 | 090 1,00 093 1,00
Hervannan kampus 0,41 0,54 0,54 0,51 1,00 0,90 0,82 0,66
Etel4-Hervanta 0,32 033 043 058 | 08 08 092 0,78
Hervantajarvi

Kalevan kirkko 0,11 014 023 028 | 091 093 091 0,86
Hippos 0,18 026 050 063 | 090 096 085 0,94
TAYS 0,16 0,12 069 0,33

Kaupin kampus 0,23 0,15 0,77 0,46

Koko alue 0,73 069 058 037 | 08 085 08 0,68
Z:Z'ktlt:r'j(t)e” pysakkien 0,26 030 037 033 | 08 081 08 067
z'i(r:itta'se" pysakinmi- | g 009 017 007 | 040 033 040 0,23
Vksittaisen pysakin 0,56 055 054 063 | 1,00 1,00 094 1,00

maksimi
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Pieni luku suhteessa puskurivydhykkeeseen kertoo, etta vahan ihmisia saavuttaa py-
sakin suhteessa sen teoreettiseen saavutettavuuteen. Se voi johtua huonoista kulkuyh-
teyksista, tai siita, etta toinen pysakki on lahella, ja pysakit syovat toistensa kayttajakun-
taa. Yksittaisilla pysakeillda puskurivydhykkeiden paallekkaisyys nakyy suhdeluvun pie-
nenemisena etaisyyden kasvaessa. Yhteenlasketussa koko alueessa puskurivyohyk-
keet eivat mene paallekkain, jolloin suhdeluku pienenee etaisyyden pienentyessa, vaes-
ton ollessa tihedmpaa raitiotien 1ahella. Pienilld suhdeluvuilla on syyta tarkistaa, sijaitse-
vatko pysakit liian tiheasti ja onko kavelyverkkoa mahdollista tihentda. Esimerkiksi Kos-
kipuistossa suhdeluku on pieni, mika tarkoittaa etta pysakin todellisia kayttajia on vahan
suhteessa sen puskurivydhykkeen asukas- ja tyOpaikkamaaraan. Keskustassa pysakit
ovat tiheasti sydden toistensa kayttgjakuntaa. Kun tarkastellaan vaestopohjan riitta-
vyytta, huomataan etta pysakilla on silti lukumaarallisesti paljon kayttajia. Lisaksi pysakin
Iaheisyyteen sijoittuu paljon palveluita, ja pysakki on perusteltua sailyttaa.

Aito saavutettavuusalue eroaa huomattavasti puskurivydhykkeen mukaisesta saavu-
tettavuusalueesta, kuten oli oletettuakin. Aito saavutettavuus eroaa kuitenkin myos sel-
vasti kavelyverkon mukaisesta saavutettavuusalueesta, minka vuoksi aidon saavutetta-
vuuden tarkastelua kavelyverkon mukaisen saavutettavuuden sijaan voidaan pitaa hyo-
dyllisena. Pienella aidolla saavutettavuudella suhteessa kavelyetaisyyden mukaiseen
saavutettavuuteen on syyta tarkistaa, voidaanko tienylityksia alueella tehda sujuvam-
miksi ja onko korkeuseroille tehtavissa jotain esimerkiksi siirtdamalla pysakin sijaintia hie-
man. Esimerkiksi Turtolan pysakin saavutettavuus 200 metrin aidolla etaisyydella suh-
teessa kavelyetaisyyteen on pieni, silld pysakki on valtavaylan kanssa samassa kuo-
passa, jolloin pysakilta poistuttaessa on aina noustava portaat tai ramppi. Ero korostuu
lyhyelld matkalla, mutta nakyy myo6s pidempien matkojen suhdeluvussa. Saavutettavuu-
den puolesta pysakki olisi parempi sijoittaa samaan tasoon asutuksen kanssa, mutta kun
pysakin sijaintia tarkastellaan rakennusteknisesti, sitéd ei ole mahdollista sijoittaa korke-
ammalle, silla raitiotien taytyy alittaa silta seka ennen, etta jalkeen pysakin paikan.

Taulukkoon 16 on laskettu vaestdon lukumaaralliset erot vahentamalla epatarkem-
malla tavalla lasketusta lukumaarasta tarkemmalla tavalla laskettu. Suuret lukumaaralli-
set erot on korostettu punaisella. Erot ovat suurimmat sielld, missa asutus on tiheinta, ja

siksi ndiden pysakkien saavutettavuuteen onkin hyodyllisinta kiinnittda eniten huomiota.
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Taulukko 16: Lukumaaréiset erot eri laskentatapojen valilld. Suurimmat luvut on ko-

rostettu punaisella.
Aito-Puskurivyohyke Aito-Kavely

800 600 400 800 600 400
Lentavanniemi 2006 1842 2111 930 253 325 597 96
Mannisto 3538 2531 1268 400 0 133 44 161
Niemenkyla 2222 631 53 0
Niemenranta 1991 1202 356 229
Santalahti 2401 1682 739 541
Tikkutehdas 3475 1933 541 241
Amuri 5569 4005 1863 676 547 837 293 149
Pyynikintori 10855 6161 2921 715 65 358 763 82
Tuulensuu 9150 7210 4587 880 1056 1297 1096 126
Keskustori 15683 8118 3529 640 444 286 276 140
Koskipuisto 14744 6184 2641 694 175 519 47 56
Rautatieasema 10953 4844 2118 1039 303 232 358 130
Tulli 11532 6350 2233 1411 537 413 272 699
Sammonaukio 12505 7323 3264 549 135 155 113 351
Kaleva 9936 5517 2126 869 0 0 377 243
Uintikeskus 9841 549 2327 997 169 49 334 66
Kalevanrinne 6471 4611 2 666 1274 30 324 113 109
Hakametsa 6741 3252 1185 288 396 63 117 165
Turtola 2548 1007 782 366 424 195 189 95
Hallila 2168 1247 995 261 647 483 425 45
Pohjois-Hervanta 8394 5200 2330 641 125 146 155 193
Opiskelija 6056 5561 3694 1528 361 791 402 331
Hervantakeskus 13679 7229 2483 683 223 5 98 0
Hervannan kampus 7071 3303 2052 793 8 435 527 411
Etelda-Hervanta 6064 3957 1734 415 456 435 111 166
Hervantajarvi
Kalevan kirkko 12733 8103 3683 922 145 104 113 57
Hippos 9482 4 558 1049 275 219 72 179 31
TAYS 3583 1117 304 312
Kaupin kampus 2494 1545 225 307
Koko alue 26204 24008 23766 16529 | 8668 9279 7404 4576
Yksittdisten pysakkien

7375 4197 2332 750 308 320 304 170

keskiarvo
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4.6 Reittien maarittaminen

ArcGississa maaritettiin reitti 800 metrin aidolle saavutettavuusalueelle osuvan asu-
tuksen jokaisesta pisteesta I1ahimmalle raitiotiepysakille. Reittien potentiaalinen kayttdé on
laskettu painotettuna vaestén maaran ja etdisyyden mukaan. Pysakin vetovoiman ole-
tettiin laskevan kavelyetaisyyden kasvaessa kuvan 42 mukaan. Kappaleessa 3.1 hyvak-
syttavan kavelymatkan kerrottiin muodostavan laskeva eksponentiaalikayra. Laskentaa
varten eksponentiaalikayra on tassa yksinkertaistettu suoraksi, jonka kulmakerroin puo-
littuu 200 metrin valein. Kaikkien, jotka asuvat pysakista lahempana kuin 200 koettua

metria, on oletettu olevan raitiotien potentiaalisia kayttajia.
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Kuva 42: Pysékkien laskennallinen vetovoima.

KuvassaKuva 43 on reittien potentiaalinen kaytté asutuksen mukaan Pohjois-Hervan-
nassa. Reitit painottuvat lanteen, silla suurin osa asutuksesta on painottunut Hervannan
lansiosaan. Tarkeimpien reittien maarittamiseksi tulee kuitenkin lisata reitit 1ta-Hervan-
nan kohteisiin, kuten lukiolle, poliisikoululle ja yliopistolle. Asutuksen mukaan laskettuna
reitit Hervantakeskuksen pysakille nayttavat hiljaisemmilta kuin reitit muille pysakeille
Hervannassa, mutta todellisuudessa Hervantakeskuksen pysakki tulee olemaan vilkas
sen palveluiden vuoksi. Lisaa esimerkkeja reittien potentiaalisesta kaytosta asutuksen

mukaan on esitetty liitteessa B.
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Painotetut reitit
Reittien laskennallinen kaytto
0-15
16 - 33
34-55
56 - 83
B4 - 121
—_—22-1T0
— {71 - 233
— 234 - 312
— 313 - 411
412 - 535
5 - 745
o T4E - 1112
S 1114 - 1559
G0 0 - 2820

Kuva 43: Reittien potentiaalinen kaytté asutuksen mukaan Pohjois-Hervannassa.
Karttapohjan ldhde: Esri 2019.
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4.6.1 Kehitettava reittiverkosto

Tarkeimmat reitit jokaiselle pysakille maaritettiin lisdamalla paikkatiedosta saatuihin
asutuksen reitteihin reitit tydpaikkakeskittymiin ja vierailukohteisiin, seka tuleviin asutus-
keskittymiin. Mukaan lisattiin myds potentiaalisia yhteystarpeita. Nain saatiin ensisijainen

kehitettava reittiverkosto.

Kuva 44: Tarkeimméit reitit Lentdvdnniemessé ja Niemenrannassa. Niemenrannan
tuleva maankéytté leikattu Niemenrannan viitesuunnitelmaluonnoksesta
(Arkkitehtitoimisto Helamaa & Heiskanen 2018). Karttapohjan ldhde: Esri 2019.

Niemenranta ja Lentdvanniemi (Kuva 45: Tarkeimmaét reitit Santalahdessa. Tuleva
maankayttd leikattu Santalahden osayleiskaavasta (Tampereen kaupunki 2008). Kartta-
pohjan ldhde: Esri 2019.kuva 44) tulevat rakentumaan viela paljon, joten reittien arvioimi-
nen vain nykyisen asutuksen pohjalta ei ole mielekasta. Alueella ei ole suuria vierailu-
kohteita, mutta tarkeda on yhdistda asuinalueet, Niemen ja Lintulammen alue mukaan
lukien, pysakkeihin.

Paatepysakki keskella Pyhalldnpuistoa mahdollistaa hyvien, suorien puistoyhteyksien
rakentamisen ympari Lentavanniemenkadun ja Lielahdenkadun valista asuinaluetta. Lie-
lahdenkadun paan yhdistdminen Pyhallénpolkuun mahdollistaisi suoremman yhteyden

Lentavanniemen koillispuolelta pysakille.
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Kuva 45: Tarkeimmét reitit Santalahdessa. Tuleva maankéytté leikattu Santalahden
osayleiskaavasta (Tampereen kaupunki 2008). Karttapohjan ldhde: Esri 2019.

Santalahden alue (kuva 45) on mydskin vield rakentumaton, eikd sen nykyinen maan-
kayttd kerro tulevasta reittien tarpeesta. Santalahden alueen keskella tulee kulkemaan
asuinalueen tarkein reitti. Reitit Pispalaan kulkevat Santalahdensiltaa ja Rajaportinsiltaa
pitkin, joista Santalahdensilta on tarkeampi, ja tulee sisaltdamaan hissin tai hisseja. San-

talahdensiltaa pitkin on my6s kulku Santalahdenpuistoon, josta tulee myéhemmin raken-

tumaan merkittava tapahtuma-alue.

Kuva 46: Tarkeimméit reitit keskustassa. Karttapohjan ldhde: Esri 2019.
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Amurin pysakilta (kuva 46) tarkeimmat reitit johtavat Tipotien terveysasemalle, Amu-
rin asuinalueelle, Onkiniemen asuinalueelle sekd Sarkanniemen elamyspuistoon. Sar-
kanniemen elamyspuiston sisaankaynti tulee uuden kaavan myoéta siirtymaan lahem-
maksi pysakkia, jolloin hyvan reitin sinne tekeminen on helpompaa. Onkiniemen saavu-
tettavuutta parantaisi, jos tonttien valiin saisi tehtya polun niin, ettd Onkiniemenkadulle
olisi pysakiltd suorempi yhteys. Pyynikintorilta tarkeimmat yhteydet ovat Tampereen seu-
dun ammattiopistolle, sekd Puutarhakadulle, jonka varressa on paljon asumista.

Ydinkeskustassa (kuva 46) tarkein kavelyn yhteys on Hameenkadulla, jonka varrelle
sijoittuvat useat keskustan kaupat ja ravintolat. Hdmeenkatu jatkuu Pyynikin kirkkopuis-
toon. Hdmeenkadun muuttuessa joukkoliikennekaduksi, tulevat kavelyn olosuhteet pa-
ranemaan. Pohjois-eteldsuunnassa tarkeitd yhteyksia ovat Hameenpuisto, Nasilinnan-
katu, jonka varrella on paljon tiivistd asumista, Kuninkaankatu, joka on kavelykatu ja
jonka varrella on paljon palveluita, yhteys Aleksis Kiven katua pitkin Laukontorille ja sillan
yli Ratinan urheilustadionille, yhteys Koskikeskukselle ja Ratinan kauppakeskukselle,
sekd Tuomiokirkonkatu, jonka varressa on paljon tiivistd asumista. Keskustan kehitta-
misohjelman mukaisesti kehitettdva kavely-yhteys Tammerkosken rantaa pitkin tulee
myds olemaan merkittava yhteys Tampellasta ja Ratinasta Koskipuiston pysakille. Rau-

tatieaseman pysakilta reitti rautatieasemalle on lyhyt, mutta se on tarkea tehda tien yli-

tysten puolesta sujuvaksi, jotta raitiopysakki miellettaisiin osaksi rautatieaseman aluetta.

3 g -

Kuva 47: Tarkeimméit reitit Kalevassa. Karttapohjan léhde: Esri 2019.
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Koko itsenaisyydenkatu, Sammonkatu ja Teiskontie Hippoksen pysakille asti ovat tar-
keita kavelyn yhteyksia (kuva 47). Tullin pysakiltd merkittavimmat reitit kulkevat Tampe-
reen yliopistolle Pinninkatua pitkin alikulun kautta, Tampere-talolle Yliopistonkatua pitkin
ja Tammelan asuinalueelle Tammelan puistokatua pitkin. Sammonaukiolta merkittavim-
mat kohteet ovat Tammelan stadion ja Tampereen seudun tyévaenopisto. Hippoksen
pysakiltd on oltava hyva yhteys Sammon keskuslukiolle.

Uintikeskuksen pysakki on tarpeen yhdistdd myds Kalevankankaan asuinalueeseen.
Metsan lapi kulkevat patkat tulee valaista hyvin, ja pitda kunnossa myds talvisin. Haka-
metsan pysakiltd merkittdvimmat kohteet ovat kauppakeskus Kalevan Prisma ja Tampe-
reen jadhalli. Jaahalli vaatii hyvan opastuksen pysakilta. Kalevanrinteen asuinalue tulee
taydentymaan kaavamuutoksen myota, ja Iskun tontille ja Tampere-Areenan paikalle tu-
lee asuinrakentamista.

TAYS:in pysakki tulee sijaitsemaan suoraan Tampereen yliopistollisen sairaalan paa-
ovien edessa. Toinen merkittava pysakiltd saavutettava kohde on Tampereen ammatti-
korkeakoulu (TAMK). Reitti on helppo tehda selkedksi ja opastavaksi, silla TAMK on
suoraan nakyvissa pysakiltd. Kaupin kampuksen pysakilta merkittavat kavelyn yhteydet
ovat yliopiston laaketieteellisen tiedekunnan Arvo-rakennukselle, ja Kissanmaan asuin-

alueelle. Molempia reitteja voisi suoristaa, jotta ne olisivat selkeammat ja houkuttelevam-

mat. Kissanmaan reittia voisi tehda sujuvammaksi rakentamalla alikulun Teiskontien ali.

| O

Kuva 48: Tarkeimmét reitit Turtolassa. Karttapohjan ldhde: Esri 2019.
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Turtolan pysakiltd (kuva 48) saavutettavissa ovat Muotialan asuinalue ja Turtolan
kauppakeskus. Pysakki sijaitsee Hervannan valtavaylalla Muotialan puolella. Yhteys
Muotialaan tapahtuu Laulumaankatua pitkin, ja yhteys Turtolaan Laulunsillan yli. Kaup-
pakeskuksen luona sijaitsee myds Turtolan liityntapysakadinti. Pysakki sijaitsee valta-
vaylan kanssa kuopassa kavelyreitteihin nahden, jolloin sita voi olla vaikea havaita. Siksi

opastus kohdista joita pysakille mennaan on erityisen tarkeaa.

Hallilan pysakiltéa (kuva 49) saavutettavissa ovat Hallilan ja Lukonmaen asuinalueet.

Kumpikin asuinalueista on pientalovaltainen, joten asutus ei ole tiivista, ja kavelymatkat
joukkoliikenteelle muodostuvat joka tapauksessa huomattavasti pidemmiksi kuin kes-
kustassa. Pysakki sijaitsee metsaalueella Hallilan puolella valtavaylaa, ja yhdistyy Lu-
konmakeen Siikin alikulkukaytavaa pitkin. Lukonmaessa pysakkia lahimpana olevat ta-
lot ovat omakotitaloja ja rivitaloja. Yhteydet erityisesti Lukonmaen suuntaan on tehtava
hyviksi ja selkeiksi, jotta myds lukonmakelaiset mieltavat pysakin omakseen. Raitiotien
valmistuttua valtavaylaa tulee kulkemaan enaa yksi bussilinja keskustaan, joten raitiotie
tulee olemaan paaasiallinen joukkoliikenneyhteys Lukonmaen lansiosasta. Hallilassa
pysakin lahelle sijoittuu jonkin verran kerrostaloja, mutta kaikki rivi- ja omakotitalot jaa-
vat kauemmaksi pysakista. Pientaloalueelle paasee kdvelemaan Pehkusuonkatua ja
Mannikdnpolkua pitkin, mutta kavelymatkat muodostuvat pitkiksi.

Hervanta (kuva 50) on jakautunut kahtia niin, etta valtaosa asutuksesta sijaitsee Insi-
nddrinkadun [ansipuolella, kun taas Insinddrinkadun itdpuolella ovat kohteet, kuten lukio,
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ammattiopisto, poliisikoulu, yliopisto ja teknologiakeskittyma Hermia. Pohjois-Hervan-
nassa Hervannan valtavaylan ja Insinédrinkadun valiin on kaavoitettu uutta asumista rai-
tiotiepysakkien viereen. Samalla on suunniteltu uusi silta Hervannan valtavaylan vyli rai-
tiotiepysakiltd Tieteenkadulle. Paljon Pohjois-Hervannan opiskelija-asuntoja, seka Tam-

pereen teknillinen lukio ja Tampereen seudun ammattiopisto ovat saavutettavissa Poh-

jois-Hervannan pysakilta kyseista siltaa pitkin.

Kuva 50: Tarkeimméit reitit Hervannassa. Karttapohjan ldhde: Esri 2019.

Hervantakeskuksen pysakiltéd ovat saavutettavissa monet Hervannan vierailukohteet,
kuten kauppakeskus Duo, Hervannan kirjasto ja Hervannan vapaa-aikatalo. Tarkea reitti
kulkee Hervantakeskuksen pysakiltd Tampereen yliopiston Hervannan kampukselle Ah-
venniitynraitin alikulkua pitkin. Koska Hervannan kampus on paremmin saavutettavissa
Hervantakeskuksen pysakiltd, on "Hervannan kampus” -pysakin nimea tarvetta miettia
uudelleen.

Hervannan kampuksen pysakilta on tarked tehda hyva kavely-yhteys Hermian tyo-
paikkakeskittymaan. Yhteyden tarve saattaa myéhemmin muuttua, jos Hermian pysak-
kivaraus toteutetaan. Pysakiltd on saavutettavissa myds runsaasti tihedd asumista esi-
merkiksi Teraspolkua ja Atomipolkua pitkin. Hervantajarven alue jatettiin kokonaan pois

Hervannan reittien tarkastelusta, silla alueella ei asu viela ketéan, jonka vuoksi ArcGis
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ei pysty maarittdamaan pysakille kaytettyja reitteja. Pysakin lahelld ei mydskaan ole vie-

railukohteita tai tydpaikkakeskittymia.

4.6.2 Vaatimukset keskeisimmalle reittiverkostolle

Hyvan pysakkiympariston kriteereista (Luku 3.6.1) voidaan poimia tarkeimmat vaati-
mukset myds Tampereen raitiopysakkien reittien kehittamiseksi. Kiema (2016) on lisan-
nyt Gehlin (2011) hyvan kaupunkitilan kriteereihin toimivuus-teeman, joka on hyva lah-
tokohta pysakkien reittien suunnittelulle. Teeman mukaisesti tarkeinta keskeisimmassa
reittiverkostossa on verkoston opastavuus, pysakin tulisi olla helposti I6ydettavissa. Paa-
reitit pysakille tulisi johtaa niin, etteivat ne sisalla turhia kdannoksia, reitti johtaa koko
ajan oikeaan suuntaan ja pysakki on nakyvissa jo mahdollisimman kaukaa. Jos reitilla
kaannytaan toiselle kadulle tai polulle, kohdassa tulisi olla selked maamerkki tai opaste.

Hillnhatterin (2016) mukaan kiertotiet pysakin valittdmassa laheisyydessa koetaan
erityisen arsyttaviksi. Siksi kaikkia pieniakin kiertoteita tulee valttaa kohteen ollessa jo
nakyvissa, silla ihmiset suuntaavat suoraan kohteeseensa pain, eivatka kierra esimer-
kiksi sivussa olevalle suojatielle.

Paareittien tulee nayttaa paareiteilta leveytensa ja laatunsa puolesta, ja ne tulee pitada
helppokulkuisina myds talvisin. Jalankulun tulee olla eroteltu autoilusta sekd myds pyo-
railysta, jos pyorailijdiden maara reitilld on suuri. Reitit tulee turvallisuuden vuoksi va-
laista niin hyvin, ettd se mahdollistaa kasvojen tunnistuksen. Turvallisuuden tunteen
vuoksi reitit taytyy myos pitaa jatkuvasti hyvassa kunnossa ja mahdolliset ilkivallan mer-
kit siivota pois mahdollisimman pian.

Esteettdomyys tulee ottaa erityisesti huomioon tarkeimmilla reiteilla. Reittien varrelle
tulisi sijoittaa penkkeja saanndllisin valimatkoin heikkokuntoisia varten. Mahdolliset jyrkat
portaat tulisi olla kierrettavissa. Muutenkin korkeuseroja tulisi mahdollisuuksien mukaan
valttaa, jos esimerkiksi tien tasaus on mahdollista tehda niin, ettei siina tule ylimaaraista
yla- ja alamakea tai jos pysakki on mahdollista sijoittaa niin, ettei se ole kuopassa tai
maen paalla. Nakdvammaisia varten tulisi kadunylitykset reitilla tehda suoriksi.

Raitiotien kanssa rakentuvilla uusilla alueilla sosiaalinen turvallisuus seka esteettinen
vaikutelma voidaan myds ottaa hyvin huomioon jo suunnittelussa. Tarkeimpien kavely-
reittien varrelle tulisi suunnitella mahdollisuuksien mukaan sekoittunutta maankayttoa,
esimerkiksi katutason liikkeita ja kahviloita. Asuntojen ikkunat tulisi myds suunnata ka-
dulle sosiaalisen valvonnan mahdollistamiseksi. Esteettista vaikutelmaa lisdavat julkisi-
vujen yksityiskohdat seka katuvihrea. Kaikkia vaatimuksia ei ole mahdollista toteuttaa
kaikille raitiotien pysakeille, mutta ne tulisi ottaa huomioon jatkossa raitiotieta ja uusia

alueita suunniteltaessa.
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5.REITTIVERKOSTON KEHITTAMISEN SOVEL-
LUSKOHTEET

Pelkkd paikkatietopohjainen saavutettavuuden tarkastelu ei kerro todellista aluetta,
jolta pysakkeja tullaan kayttdmaan. Muut yhteydet, kuten bussiliikenteen verkko, vaikut-
tavat raitiotiepysakin houkuttelevuuteen. Myds ympariston rakenne vaikuttaa raitiotie-
pysakin kayttdalueeseen, ja tietyt elementit kuten valtatiet tai metsakaistaleet saattavat
rajata pysakin henkisesti osaksi muuta aluetta, vaikka yhteys olisi olemassa.

Saavutettavuusalueen tarkkaa maarittelyd tarkedmpaa on tietdd, miten aluetta voi-
daan kehittda. Kohteen palvelemiseen ei riitd pelkastaan, etta pysakki sijaitsee lahella.
Raitiotiepysakki palvelee lahiston kohteita vain reittien kautta. Tarpeet alueen reiteille
riippuvat niiden kayttajaryhmasta. Vanhuksilla ja turisteilla on eri tarpeet heidan kaytta-
milleen yhteyksille. Kun tunnistetaan kayttajien tarpeet, voidaan yhteyksista tehda sellai-
sia, jotka hyodyttavat juuri heita.

Tassa kappaleessa tarkastellaan tarkemmin Amuria seka Kaupin kampuksen alueen
kahta pysakkia. Aluksi pysakkien todellinen kayttéalue arvioidaan paikkatiedolla lasketun
aidon saavutettavuuden, ympariston rakenteen ja bussiliikenteen verkon pohjalta. Kar-
talta maaritellaan alueen sisalla olevat kohteet ja reitit niille. Kohteet kdydaan havainnoi-
massa ja niita tarkastellaan niiden potentiaalisten kayttajien tarpeiden pohjalta. Tarkas-
telun perusteella tehdaan konkreettisia toimenpide-ehdotuksia pysakkien kulkuyhteyk-

sien parantamiseksi.

5.1 Kaupin kampus

Kaupin kampus on terveyskampus Kaupin kaupunginosassa. Fyysisesti alue rajautuu
Teiskontiehen ja Arvo Ylpon katuun. Kampuksen suurin toimija on Tampereen yliopistol-
linen sairaala. Tampereen yliopiston ja Tampereen ammattikorkeakoulun terveysalojen
tutkimus ja opetus on keskitetty kampukselle.

Kaupin kampusta palvelee kaksi raitiotiepysakkia, TAYS ja Kaupin kampus. Ne kuu-
luvat raitiotien ensimmaiseen, vuonna 2021 valmistuvaan vaiheeseen. Raitiotien pysak-
kien nousijamaaraennusteessa TAYS:in pysakin paivittaiseksi nousijamaaraksi on arvi-
oitu noin 3600 matkustajaa, ja Kaupin kampuksen paivittdiseksi nousijamaaraksi noin
500 kavellen saapuvaa matkustajaa, seka liityntdbussilla saapuvat matkustajat. Maarat
on arvioitu ottaen huomioon asukasmaarat ja tydpaikat 600 metrin kavelyetaisyyksilla

pysakista. (Kauppinen 2018)
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5.1.1 Saavutettavuusalue

Kampuksen pysakit ovat noin 500 metrin pdassa toisistaan. TAYS -pysakki sijaitsee
Vieritielld sairaalan tulevan paaoven edessa, ja Kaupin kampus -pysakki Vieritien

paassa, toimien raitiotien paatepysakkind. Kuvassa 51 on esitetty aidon saavutettavuu-

den menetelmalla maaritellyt saavutettavuusalueet pysakeille.

Kuva 51: Kaupin kampuksen pysékkien aidon saavutettavuuden menetelmélld maa-
ritellyt saavutettavuusalueet 200, 400, 600, ja 800 metrin etéisyyksilla.

Kuvassa 52 on esitetty bussilinjat ja -pysakit saavutettavuusalueen lahistolla. Arvo
Ylpdn katua kulkevien bussien ei ole ajateltu sydvan raitiotien saavutettavuusaluetta,
silla kyseiset bussit 270 ja 38 eivat kulje keskustaan. Teiskontien varressa olevat pysakit
ovat niin lahella raitiotiepysakkeja, etta niiden saavutettavuusalue on sama kuin raitiotie-
pysakeillda. Hippoksen raitiotiepysakki on 1dhempana Petsamoa kuin TAYS, joten Pet-
samo voidaan sulkea ulos TAYS:in pysakin palvelualueesta.

Kissanmaan ja Uudenkylan lapi kulkee puolen tunnin valein linja 29. Linja on sen ver-
ran harvaan liikenndity, etta raitiotien saavutettavuusalueella, mutta [8hempana bussi-
pysakkia asuvien voidaan ajatella kayttavan myos raitiotietd. Hervannan valtavaylan var-

ressa ei hyvaksytyn linjastosuunnitelman mukaan tule kulkemaan enaa busseja.
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e A

Kuva 52: Bussilinjat raitiopysékkien léheisyydessé. Muokattu lahteesta: Nysse 2019.

Kuvassa 53 on maaritelty alue, jota pysakin voidaan ajatella todellisuudessa palvele-
van. Saavutettavuusalue rajautuu lannessa Hervannan valtavaylaan ja etelassa Suden-
katuun. ldassa alue rajautuu kerrostaloalueeseen Ritakadun pohjoispaadyssa. Siita
itdan kuljetaan liityntalinjalle 270, tai Teiskontien varressa oleville bussipysakeille.

Kaupin keilahalli ja urheilukeskus kuuluvat vield TAYS:n pysakin saavutettavuusalu-
eeseen, silla niitd 1ahemmaksi ei kulje muitakaan julkisia yhteyksia. Litukan siirtolapuu-
tarhan osalta TAYS:n pysakiltd on saavutettavissa kaytannossa vain Kriikunatien talot,
silld Tekunkadulta ei ole yhteytta siirtolapuutarhan muille teille, jolloin muut alueet ovat
saavutettavissa paremmin Hippoksen raitiotiepysakilta.

Saavutettavuusalueen lisdksi Kaupin kampuksen paatepysakki palvelee vaihtomat-

kustajia Kangasalan suunnasta.
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Kuva 53: Kaupin kampuksen ja TAYS:in pysékkien palvelualue

Pysakkien palvelualue ei tarkoita sita, ettd kaikki alueella asuvat, tydskentelevat ja
asioivat kayttaisivat raitiotietd, mutta se on alue, jolta suurin osa pyséakeille kavellen saa-
puvista matkustajista tulee. Pysakin potentiaalinen kayttd vahenee etaisyyden kasva-

essa.

5.1.2 Alueen kohteet, reitit ja kayttajat

KOHTEET SAIRAALA-ALUEEN SISALLA

Suuri osa TAYS:in pysakin kayttgjista tulee sairaalan alueelta. Henkiloston maara
TAYS:issa on noin 5500 henkila, ja potilaskaynteja tehdaan paivittain noin 2500. Vuo-
teen 2025 mennessa kavijamaarissa on odotettavissa 5-10 % kasvu. (Ramboll 2018)
Etaisyydet TAYS:in alueen sisalla eivat ole kovin suuret, mutta heikkokuntoisille potilaille
lynyemmatkin siirtymat voivat olla raskaita. Potilaita palvelevien rakennusten saavutet-
tavuuteen tulisi kiinnittaa erityistd huomiota. Sairaala-alueen ympari kulkee liityntalinja
270, mutta sen pysakit eivat ole erityisen hyodyllisissa kohdissa sairaalan kohteiden saa-
vutettavuutta ajatellen. Reitteja sairaala-alueen sisélla on hankala tarkastella sen vuoksi,
ettd suuri osa sairaala-alueesta on talla hetkellda tydmaata, eivatka lopulliset reitit ole

taysin selvilla.
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Kuva 54: Kohteet sairaala-alueen sisélla, ja yhteydet niille varikoodattuina. Myoés por-
taat on merkitty karttaan.

Kulku sairaala-alueen siséalla on talla hetkellda epaselvaa erityisesti tydmaan vuoksi.
Ymparistd on kolkko ja laitosmainen. Kaupin kampukselle on tehty yleissuunnitelma,
jossa kampuksen sisaista liikkennetta koitetaan rauhoittaa jalankululle ja pyorailylle, ja
moottoriliikenne ohjata kampuksen kehalle. Suunnitelman toteuttaminen vaatii reittien ja
niiden hierarkian selkedd maarittelya, ja reittien tekemistd visuaalisesti ohjaaviksi.
Opastekyltteja sairaalan alueella on hyvin. Suurimmassa osassa sairaalan rakennuk-
sista paasee kulkemaan sisdkautta rakennuksesta toiseen. Esteettomat reitit on hel-
pointa tehda sisalle. Reittien tekeminen selkeiksi ja ohjaaviksi on yhta tarkeda sisati-

loissa.
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Kuva 55: Lépikulku pihan poikki Teiskontieltéd R-rakennukselle, eli tybmaan aikaisille
padéoville on kielletty, mutta korvaavaa véayléaéa ei ole selkeésti osoitettu.

Kuva 56: Kévelyn yhteys Ensiavun ja Finn-Medin vélissé.

TAYS:n pysakki

Sairaala-rakennukset

TAYS:in paaovelle tulee olemaan suora esteetdn kulku etupihalta. Sairaalan raken-
nuksista toiseen paasee kulkemaan sisdkautta. Sairaalan kayttjind on potilaita seka
sairaalan vierailijoita, jotka tarvitsevat selkeat esteettdomat yhteydet ja hyvan opastuksen
kohteisiin sairaalan sisalla. Sisatilojen opastusta ja selkeytta ei ollut mahdollista arvioida

niiden keskeneraisyyden vuoksi.
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TAMK
Tampereen ammattikorkeakoulun sairaalakampuksen rakennukseen on kulku etupi-

halta. Kayttajana on enimmakseen opiskelijoita ja tydntekijoita.

Finn-Med

Finn-Medissa on enimmakseen tutkimusta ja laboratorioita. Finn-Medin rakennuksia
on Ensitien, Niveltien ja Biokadun varressa. Finn-Medin rakennukset ovat saavutetta-
vissa sisdkautta paarakennuksesta putkia pitkin. Finn-Med on saavutettavissa myds
bussilla Ensiavun pysakilta. Toisaalta, pysakki ei ole merkittavasti lahempana rakennuk-
sia kuin raitiotiepysakkikaan, eika pysakilta ole selkeda yhteytta Finn-Medin kohteisiin.
Esteetdn yhteys on parempi tehda suoraan paarakennuksen kautta sisatiloissa, jossa

lattiat ovat tasaisia ja korkeuserot voidaan hoitaa hissilla.

Kaupin kampuksen pysakki

R-rakennus
Yhteys rakennukseen on talla hetkelld pysakdintialueen lapi. Kaupin kampuksen py-
sakilta on tarve tehda suora ja selkea jalankulkuyhteys R-rakennuksen ovelle. Rakennus

on saavutettavissa myds sisakautta TAYS:in pysakilta.

Psykiatrinen osasto

Psykiatrinen osasto valmistuu vuonna 2023, kaksi vuotta raitiotien ensimmaisen osan
valmistumisen jalkeen. Vierailijoita ja avohoitopotilaita varten on tarve tehda selkea
opastus raitiotiepysakilta Niveltieta pitkin. Rakennukset ovat lahella Potilashotellin bus-

sipysakkia, mutta ei ole viela selvaa, miten yhteydet bussipysakilta toteutetaan.

Silmapoli ja potilashotelli

Potilashotellilla on bussipysakki, mutta se ei todellisuudessa palvele rakennusta. Ra-
kennus on suhteellisen kaukana kummastakin raitiotiepysakista. Potilashotellin bussi-
pysakin paikkaa ja yhteyksia siltd on syytd muuttaa niin, ettéd Potilashotelli voi todellisuu-
dessa olla esteettémasti saavutettavissa julkisilla.

Potilashotellille ei paase sisakautta, mutta raitiotiepysakiltd suorin yhteys Potilasho-
tellille oikaisee R-rakennuksen lapi. Kulku voi tapahtua rakennuksen lapi, mutta opas-
tuksen tulee silloin olla selked, ja Potilashotellin/Silmapolin opasteiden alkaa jo pysakilta.
Sisatiloissa taytyy nousta toiseen kerrokseen. Esimerkiksi viiva lattiassa opastamassa
ulko-ovelta ulko-ovelle, seka muihin rakennuksiin toimisi. Viiva voisi jatkua ulkona asfal-
tilla. Ulkona reitilld on kuljettava portaat G-rakennuksen ja Finn-Med 5 -rakennuksen va-
lista. Pyoratuolinostimen lisdaminen portaisiin parantaisi esteettomyytta. Talla hetkella

esteeton reitti kiertda kaukaa Biokadulta.
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Kuva 57: Nédkymé R- ja G-rakennuksen Vvélill&.

A
5
]

i
.,.!:
A
,f‘

Kuvat 58 ja 59: Portaat G-rakennuksen ja Finn-med 5 rakennuksen vélissé, sekéa
opasteet portaiden vieressa.



93

G- ja O rakennukset

Rakennuksissa on vainajatoimintaa, laitoshuoltoa ja toimistoja. Koska nama raken-
nukset eivat palvele potilaita, opastus ja esteettomyys eivat ole yhta suuressa roolissa
kuin muualla sairaalan alueella. Rakennukset ovat saavutettavissa samaa reittia, kuin

Silmapoli ja Potilashotellikin.

Y-rakennus
Rakennuksessa on henkildkunnan asuntoja. Kulku rakennuksille tapahtuu Niveltielta,

eika tarvetta opastukselle ole.

Muut

Sairaalakoulu

Sairaalakoulu on saavutettavissa paarakennuksesta sisdkautta. Koulun oppilaat ovat
sairaalassa asuvia potilaita, eika koululta ole suurta tarvetta kulkea raitiotiepysakeille.

Pysakointihalli

Ei tarvetta kulkea pysakeilta.

KOHTEET SAIRAALA-ALUEEN ULKOPUOLELLA

Kuva 60: Kohteet sairaala-alueen ulkopuolella, ja yhteydet niille. Punaiset nuolet mer-
kitsevaét vilkkaan tien ylitysta reitilld. Karttapohjan lahde: Tampereen kartat 2018.
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TAMK

TAYS:n alueen ulkopuolella tarkein kohde on Tampereen ammattikorkeakoulun paa-
kampus, jossa opiskelee ja tydskentelee noin 8000 ihmista paivittain (TAMK, 2019).
TAMK:ille kuljetaan TAYS:n pysakilta Kuntokadun yli. Tien ylityksen ei kuitenkaan pitaisi
olla ongelma, silld Kuntokatu ei ole kovin vilkasliikenteinen, ja ajo Kuntokadun vilkkaim-
paan kohteeseen, TAYS:n tulevaan pysakoéintihalliin tapahtuu ennen ylityskohtaa. Reitti
pitda kuitenkin tehda selkeaksi ja miellyttavaksi. Viela ei ole taysin selvda, miten pysa-
kiltd ohjataan TAMK:in oville. TAMK:in varsinainen paasisaankaynti on Teiskontien puo-
lella, mutta pysakiltd kuljetaan TAMK:in G-rakennuksen Kuntokadun sisdankaynnille,

joka on TAMK:in toinen paasisaankaynti.

Kuva 61: Tien ylitys TAMK:in ja TAYS:in vélissé tapahtuu TAYS:in pysékdintilaitok-
sen sisdénkéynnin jélkeen.

Kauppi
Kaupissa on harrastuskohteita, kuten keilahalli, likuntakeskus ja urheilupuisto. Kulku

Kauppiin tapahtuu suoraan Kuntokatua pitkin, eika reitille ole erityisia vaatimuksia.

Arvo-rakennus

Arvo-rakennuksessa sijaitsee Tampereen yliopiston |aaketieteellinen tiedekunta, ja
rakennuksen kayttajat ovat opiskelijoita ja henkilokuntaa. Kulku Arvo-rakennukselle ta-
pahtuu Vieritielta, kiertden Arvon edessa oleva parkkipaikka. Nykyisen parkkipaikan koh-

dalle voitaisiin tehda laadukas suora kavelyreitti, joka ohjaisi suoraan kohteeseen.

Pirkanmaan hoitokoti
Pirkanmaan hoitokoti tarjoaa saattohoitoa. Kohteen kavijat ovat lahinna vierailijoita,

joille on syyta tehda hyva opastus pysakilta.
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Validia-talo

Validia-talo tarjoaa asumispalveluita invalideille, ja esteetdn kulku pysakilta on erityi-
sen tarkedssa asemassa invalidien itsenadisen kulkemisen edistdmiseksi. Matkalla pysa-
kille on ylitettava kaksi leveaa tietd. Etenkin vilkasliikenteinen Teiskontie muodostaa sel-
kean estevaikutuksen, ja hankaloittaa pysakille kulkua. Alikulku helpottaisi pysakin saa-
vutettavuutta, mutta reitin kaltevuuksiin on syyta kiinnittaa erityistd huomiota esteetto-

malla reitilla.

Kissanmaa

Kissanmaan asuinalue on ndenndisesti lahella raitiotiepysakkeja. Matkalla on kuiten-
kin ylitettava vilkasliikenteinen Teiskontie. Talla hetkelld tien ylitys Kaupin kampuksen
Iahelld tapahtuu epéloogisessa kohdassa Kissanmaalle johtavaan polkuun nahden, ja
aiheuttaa kiertoa reitille. Kissanmaalle johtava polku on myds huonosti hoidettu ja liukas
talvisin (kuva 63). Reitin suoristaminen, ja polun laadun parantaminen parantaisi Kissan-
maan saavutettavuutta. Tien ylitys voitaisiin tehda alikulkuna, jolloin Teiskontien estevai-

kutus pienentyisi.

Kuva 62: Asukkaiden potentiaalinen reittien kdytté6 Kissanmaalta raitiopysékeille.
Karttapohjan léhde: Esri 2019.
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Kuva 63: Kissanmaalle johtava polku on liukas ja vaarallinen kevaalla.

5.1.3 Liityntaliikenne

Kaupin kampus on raitiotien TAYS:in haaran paatepysakki, ja tarkea vaihtopysakki
neljalle linjalle. Kolme linjoista tulee idan suunnasta, ja Kaupin kampus on niille paate-

pysakki.

Kuva 64: Kaupin kampuksen pysékin liityntdyhteydet. (Nysse 2019)

Liityntabussi 270

Alueen ympari kulkee liityntabussi, joka tulee raitiotien valmistuttua kulkemaan nume-
rolla 270. Linja on lyhyt vaihtoyhteys, joka kulkee Irjalasta, TAYS:in kautta Hakametsan
raitiotiepysakille 15 minuutin valein. Linjan vaihtopysakki on Vieritielld, ja Kaupin kam-

puksen alueella se pysahtyy Arvo-rakennuksella, Potilashotellilla ja Ensiavun pysakilla.


https://platform.remix.com/map/9d1f55b?latlng=61.49399,23.88957,11.5
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Kuva 65: Liityntélinja 270 pysékit Kaupin kampuksen alueella. Muokattu lahteesté
Nysse 2019.

Kuntokadun ja Arvon pysakit ovat niin lahella raitiotiepysakkeja, etta liityntayhteytena
niille ei ole kayttoa.

Ensiapuun ei yleensa kuljeta julkisilla, ja ensiavun pysakki palveleekin ennemmin
Fimlabin ja Finn-medin rakennuksia, seka Kaupin urheilupuistoa. Pysakki ei kuitenkaan
ole merkittavasti lahempana kohteita, kuin raitiotien TAYS:in pysakki.

Potilashotellin pysakki palvelee potilashotellia, silmapolia ja tulevaa psykiatrista osas-
toa. Potilashotellin pysakki on kuitenkin hyvin syrjdssa kohteista, eika sen luota mene
suoraa kulkuyhteytté potilashotellille/silmapolille. Lyhyin reitti on oikaista nurmikon, tai
talvisin lumihangen |api, kulkea parkkipaikan lapi, ja nousta jyrkat portaat silmapolin ja
potilashotellin rakennukselle. Oikea kavelyreitti kiertda noin 500 metria pysakaointihallin
ympari. Tulevat kavely-yhteydet psykiatrisen osaston valmistuttua eivat ole viela selvilla,
mutta pysakki joudutaan todenndkdisesti joka tapauksessa purkamaan tyémaa-ajon

tielta.
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Kuvat 66, 67, 68 ja 69: Reitti potilashotellilta sen pysékille.
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Tybmaiden aikana ympari Kaupin kampusta kulkee TAYS-bussi, joka pysahtyy sy-
dansairaalalla, R-rakennuksen takaovella, potilashotellila ja Z-rakennuksella (tuleva
psykiatrinen osasto). Haastattelussa TAYS-bussin kuljettaja nosti kampuksen sisaisen
likennéinnin ongelmiksi tayteen parkkeeratut kadut kampuksen sisalla ja kampusta kier-
tavan linjan (haastatteluhetkella numero 32, mutta jonka reittia tulee ajamaan myéhem-
min 270) pysakkien liian syrjaiset sijainnit. Ratkaisuna kuljettaja ehdotti liityntalinja reitin
muuttamista niin, ettd se kulkisi kampuksen Iapi Niveltietd. Ratkaisu ei olisi ristiriidassa
tavoitteen kanssa rauhoittaa kampuksen sisaista liikennetta, jos autoliikenne muuten,

kuten tavaraliikenne ja pysakointi, ohjattaisiin taysin kehatielle.

Muut linjat

Kaupin kampukselle tulee kulkemaan kolme vaihtolinjaa, joiden paatepysakkina Kau-
pin kampuksen raitiotiepysakki on. Linja 8 lahtee Atalasta, linja 170 Vehmaisista ja linja
420 Kangasalta. Kaikki linjoista kulkevat Koilliskeskuksen kautta, jonne raitiotietd saate-
taan mybhemmin jatkaa. Kangasalta kulkee edelleen toinen linja, 40, suoraan Tampe-
reen keskustaan. Linja 8 kulkee 7 minuutin valein, eli joka ratikan 1ahdolle. Muut linjat
kulkevat joka toiselle I1ahdolle. Vaihdot toteutetaan sujuviksi niin, ettd samalta laiturilta on

helppo nousta bussiin ja ratikkaan.

5.1.4 Toimenpide-ehdotukset

Kehitettdva reitti
Liityntélinja Kalevan suunnasta
Liityntalinja Irjalan suunnasta

Pyoratuolinostimen
lisddaminen portaisiin

Kuva 70: Kehitysehdotukset Kaupin kampuksen kulkuyhteyksien parantamiseksi.
Karttapohjan ldhde: Tampereen kartat 2018.
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Kavelyn yhteydet TAYS:in pysakiltd ovat joko hyvat, tai niin keskeneraiset, ettei niita
voida arvioida. Siksi TAYS:in pysakille ei ole esitetty kehitysehdotuksia.

Kaupin kampuksen pysakille on maaritetty kehitettavat reitit R-rakennukselle, psyki-
atriselle osastolle, yliopiston Arvo-rakennukselle ja Kissanmaalle. R-rakennukselle tulisi
toteuttaa suora kavelyreitti nykyisen parkkipaikan lapi, ja erottaa se esimerkiksi istutus-
laatikoin tai viherkaistalla autoista. Ihmisilla on tapana kavella joka tapauksessa suorinta
reittia, joten parkkipaikkaa ei kannata lahtea kiertamaan. Vastaavasti suora kavelyn yh-
teys tulisi tehda Arvo-rakennukselle. Jos yhteys tehddan kuvan mukaisesti C-ovelle,
voisi nykyisen parkkipaikan muuttaa yliopistorakennuksen viihtyisaksi etupihaksi. Park-
kipaikkaa siirtamattakin voidaan yhteys tehda D-ovelle. Lisaksi Niveltielle tulisi tehda laa-
dukas kavelyreitti psykiatriselle osastolle, ja sieltd edelleen yhteys potilashotellille. Nivel-
tien kavelyreitille saataisiin tilaa poistamalla kadunvarsipysakointia. Reittien tulisi olla va-
laistuja, hyvin opastettuja ja eroteltuja autoista.

Kavelyreitin Kissanmaalle tulisi olla nykyistd suorempi. Teiskontien estevaikutusta
voitaisiin pienentad tekemalla alikulku, joka alittaisi seka Teiskontien, etta tulevan Vieri-
tien liittyman. Kun Kissanmaan yhteydesta muodostuu yksi kavelyn paareiteista, taytyy
sen talvihoitoon kiinnittda aiempaa paremmin huomiota. Alikulun kautta voidaan hoitaa
myo0s esteetdn yhteys Validia-talolle. Talvihoito on tarkeassa osassa myos taman reitin
esteettomyydessa.

Liityntalinjan 270 reitti voitaisiin muuttaa kulkemaan sairaala-alueen lapi. Linjan uudet
pysakit sijaitsisivat R-rakennuksen edessa, psykiatrisen osaston edessa, ja Niveltiella
tekonivelsairaala Coxan edessa, josta on lyhyt matka myds R-rakennukselle, Finn-Me-
dille ja portaita pitkin Potilashotellille ja silmasairaalalle. Esteettdoman kulun mahdollista-
miseksi portaisiin voidaan lisata pyoratuolinostin.

Sairaala-alueen lapi ei ole mahdollista ajaa suurella bussilla, mutta liityntalinjan ajama
reitti Irjalan ja Kalevan valilla ei ole vilkas, ja se voitaisiin ajaa lyhyelld bussilla. Silloin

olisi mahdollista samalla palvella sairaalan sisaista likennetta.
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5.2 Amuri

Amurin raitiotiepysakki sijaitsee Sepankadulla, Amurin kaupunginosassa, lahella
Tampereen keskustaa. Raitiotielinja ja -pysakki sijoittuvat ajoradan itdpuolelle kuvan 71
mukaisesti. Pysakki kuuluu raitiotien toiseen vaiheeseen, joka otetaan kayttdon vuonna
2024. Amurin joukkoliikennetarjonta on erittain hyva, ja alueelta paasee suorilla bussiyh-

teyksillda ympari Tamperetta ja lahikuntia.
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Kuva 71: Sepankadun katujérjestelypiirrustus. (Raitiotieallianssi 2018)

Amurin vaest6 on keskimaaraista selvasti idkkddmpaa, joka on hyva ottaa huomioon
esimerkiksi pysakkiymparistdon esteettdbmyyden suunnittelussa. Pysakin Iahella sijaitsee
esimerkiksi palvelutalo Peurankalliokeskus.

Amurin asuinalueen lisaksi pysakki palvelee Onkiniemen asuinaluetta, Sarkanniemen
elamyspuistoa, Tipotien terveysasemaa, Pyynikin ulkoilumaastoja, Tampereen seudun
ammattiopiston Santalahdentien kampusta ja Tampereen kansainvalista koulua. Amurin
eteldosaa, ja esimerkiksi Pirkanmaan musiikkiopistoa palvelee paremmin Pyynikintorin

pysakki.

5.2.1 Saavutettavuusalue

Kuvassa 72 on esitetty Amurin pysakin aidon saavutettavuuden menetelmalla maari-
tellyt saavutettavuusalueet. Kuvassa 73 on esitetty bussilinjat ja bussipysakit Amurin py-
sakin laheisyydessa. Linjasto on vuoden 2021 suunnitelman mukainen, eikd ole viela
tietoa, kuinka hyvin se vastaa raitiotien toisen vaiheen valmistumisen jalkeista linjastoa.
Siksi on vaikea arvioida, miten bussien linjat todellisuudessa vaikuttavat raitiotiepysakin
todelliseen kayttoalueeseen. Toisaalta, toisin kuin Kaupissa, missa paakulkusuunnan voi
ajatella olevan keskustaan péain, ja sinne mennaan joko bussilla tai raitiovaunulla, riip-
puen kumman pysakki on [hempana, Amuri on keskusta-aluetta, ja kulkuvalineen voi-
daan ajatella valikoituvan sen mukaan, minne Amurista ollaan menossa. Pyynikintorin

raitiotiepysakki on lahella Amurin pysakkia, ja tulee sydmaan pysakin kayttdaluetta.



102

Bk » | ¥
- 5 / e

Kuva 72: Amurin pysékin 200, 400, 600 ja 800 metrin aidot saavutettavuusalueet.
Karttapohjan ldhde: Esri 2019.
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Kuva 73: Bussilinjat ja -pysékit Amurin raitiotiepysékin léheisyydessé. Huom, linjasto
vuoden 2021 suunnitelman mukainen, eika tdysin vastaa linjastoa raitiotien toisen osan
valmistumisen jélkeen. Muokattu l&hteestd Nysse 2019.



103

5.2.2 Alueen kohteet, reitit ja kayttajat

Amurin pysakilta saavutettavissa olevia kohteita ovat Sarkanniemen elamyspuisto,
Tipotien terveysasema, palvelutalo Peurankalliokeskus, Tampereen kansainvalinen
koulu ja Tampereen seudun ammattiopiston Santalahdentien toimipiste. Kohteet on esi-

tetty kuvassa 74.
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Kuva 74: Amurin pysékin palvelualue ja sen kohteet, seké reitit kohteille.

Tipotien sosiaali- ja terveysasema

Tipotien sosiaali- ja terveysasema on hieman kaukana, noin 700 metrin paassa py-
sakiltd. Terveysaseman kayttdjissa on sairaita ja vanhuksia, minka vuoksi esteettomyy-
den huomioiminen on tarkeda. Terveysaseman paasisaankaynti on rakennuksen viiden-
nessa kerroksessa, Pirkankadun varressa. Suuri korkeusero pysakiltd sisaankaynnille
pidentda koettua matkaa entisestdan. Terveysaseman paasisdankaynnin eteen paasee
myOs suoraan bussilla, jonne voi ratikastakin vaihtaa Pyynikintorin pysakiltd. Bussilla

kulkeminen voi olla kuitenkin hankalaa esimerkiksi pydratuolin kanssa.
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Kuva 75: Tipotien alku, josta terveysasema on jo ndKkyvissa.

Esteetdn reitti ilman suuria korkeuseroja olisi mahdollista toteuttaa rakennuksen poh-
joispuolelta Tipotien kautta. Reitti on myos hyvin opastava, silld rakennus on nakyvissa
jo tien alusta, toisin kuin Pirkankadulla, missa terveysasema jaa viimeiseen asti piiloon
Nasihallin taakse. Rakennuksen toinen julkinen sisaankaynti on pysakointialueen luona
toisessa kerroksessa, mutta se on reittiin ndhden hieman epaloogisessa kohdassa vaa-
tien rakennuksen kiertamisen, ja lisdksi pysakdintialueelle on noustava jyrkasti Tipotielta.
Rakennuksen ensimmaisessa kerroksessa, siipien valissa on ovet, jotka johtavat ensim-
maisen kerroksen aulaan. Aula ei eroa merkittavasti toisen kerroksen aulasta, ja info ja
ilmoittautuminen sijaitsevat joka tapauksessa viidennessa kerroksessa. Ensimmaisen
kerroksen sisdankaynnin avaaminen julkiseksi ja sen edustan muokkaaminen sisaan-
kaynnin nakdiseksi ja esteettdmaksi mahdollistaisivat esteettdman reitin johtamisen Ti-
potien kautta. Tipotien kevyen liikenteen reitti on muuten hyvakuntoinen ja valaistu. Ti-
potien reitti myds kulkee viihtyisasti taysin erillddn autoista, toisin kuin reitti paaovelle,
joka kulkee vilkkaan Pirkankadun varressa. Terveysasemalta poistuttaessa reitti paa-
sisdankaynniltéa pysakille voi olla monelle kevyempi kulkea, silld koko matka on alama-
ked. Selkeyden vuoksi on parempi kuitenkin opastaa vain yhta reittia, ja toisaalta pitka

alamaki voi olla pyodratuolille, ja kavelijallekin liukkaan kelin aikaan, vaarallinen.
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Kuva 76: Tipotien sosiaali- ja terveysaseman sisdénkaynnit, ja mahdollinen uusi si-
sdénkéaynti. Kuvan léhde: Google 2019.

F

Kuvat 77, 78, 79 ja 80: Tipotien terveysasema Tipotieltad katsottuna, ja ensimmaisen
kerroksen sisdénkéynti ulkoa ja sisélta.
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Kuvat 83 ja 84: Terveysaseman paasisaankaynti, ja reitti pysékille Pirkankatua pitkin.

Peurankalliokeskus

Vanhusten palvelutalo Peurankalliokeskus sijaitsee Pirkankadun ja Peurankallionka-
dun kulmassa, noin 350 metrid Amurin pysakilta. Yksinkertaisin reitti palvelukeskukselle
kulkee Satakunnankadun ja Pirkankadun kautta. Korkeuserojen puolesta paras esteeton
reitti Peurankalliokeskukselle kulkisi Peurankallionkadun kautta, etenkin jos Tipotien
reitti sosiaali- ja terveysasemalle toteutetaan. Kadun varressa on muutenkin keskukseen
kuuluvaa palveluasumista. Opasteiden pysakilta tulisi olla silloin todella selkeat, silla reitti

pysakilta lahtee epaloogisesti keskukseen nahden painvastaiseen suuntaan pysakilta.

Tredun Santalahden toimipiste

Tampereen seudun ammattiopiston, eli Tredun yksi kampuksista sijaitsee noin 350
metrid Amurin raitiotiepysakista eteldan. Kavijat ovat padasiassa nuoria opiskelijoita.
Vilkkaan Pirkankadun estevaikutuksen vuoksi Tredu on saavutettavissa paremmin Pyy-
nikintorin raitiotiepysakilta. Ihmisilla on kuitenkin taipumus valttaa kiertoteita, ja siksi lan-
nen suunnasta saavuttaessa saatetaan hyvin kayttad myods Amurin pysakkia. Santalah-
dentien kohdalla Pirkankadulla ei ole suojatieta (kuva 85), joten jalankulkijat joutuvat
kiertdmaan Sepankadun tai Satakunnankadun suojatielle. Vilkkaalla Pirkankadulla suo-
jatieta ei kannatakaan sijoittaa liian tiheasti.
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Kuva 85: Santalahden tien kohdalla ei Pirkankadulla ole suojatieté.

Sarkanniemi

Talla hetkelld reitti Sepankadulta Sarkanniemen eldmyspuistolle on pitka, ankea ja
opastamaton. Alue tulee vireilla olevan asemakaavan mukaan muuttumaan, ja yksi sen
sisdankaynneista tulee siitymaan lahemmaksi Amurin raitiotiepysakkia. Suoraan Sar-
kanniemelle kulkee myds kaksi bussia, ja Amurin pysakki on vain yksi reitti saavuttaa
huvipuisto. Sarkanniemen kavijdissa on paljon kauempaa saapuvia lapsiperheita, seka
paikallisia lapsia, jotka kulkevat huvipuistolle itsenaisesti. Kumpaakin kohderyhmaa aja-
tellen reitin hyva opastus ja ohjautuvuus on tarkeaa, ja porttien olisi hyva olla nakyvissa
jo mahdollisimman pitkalta. Reittia ei voida talla hetkella viela arvioida, silla alueen suun-

nittelu on viela hyvin alustavalla tasolla.

Amurin ja Onkiniemen asuinalueet

Amurin pysakki palvelee kahta asuinaluetta, Amuria ja Onkiniemea. Kaytetyimmat rei-
tit asutuksen mukaan laskettuina on esitetty kuvassa 86. Amurin kaupunginosaan lahtee
kolme suoraa kevyenliikenteenvaylaa Sepankadun varresta. Viihtyisat, puilla reunustetut
vaylat kulkevat autoista erillddn koko kaupunginosan lapi. Tampereen kansainvalinen
koulu sijaitsee Amurissa melkein heti pysakin vieressa, ja on pysakiltd hyvin saavutetta-
vissa. Onkiniemen asuinalueelle kuljettaessa on ylitettdva Paasikivenkatu ja kierrettava
Nasikartanon taloyhtid. Viereisen tontin reunalla menisi reitti, mutta se on suljettu 1apiku-

lulta. Reitin avaaminen parantaisi etenkin Haarlankadun talojen saavutettavuutta.
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Kuva 86: Kaytetyimmat reitit Amurin pysékille Amurista ja Onkiniemestd asukasméé-
rdn mukaan laskettuina. Karttapohjan l&hde: Esri 2019.

Kuva 87: Laadukas kevyenliikenteen reitti Amurin lapi.
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Kuva 88: Tonttien vélistd menisi reitti Onkiniemeen, mutta se on suljettu lapikululta.

5.2.3 Asukaskysely

Amurin pysakin kavely-yhteyksien tutkimiseksi toteutettiin asukaskysely Amurin alu-
eella asuville, tydskenteleville, opiskeleville ja asioiville. Kysely toteutettiin karttapohjai-
sena maptionaire-alustalla. Vastaajat saivat piirtda kartalle viihtyisia ja kehitettavia reit-
teja ja paikkoja, seka vastata kysymyksiin siitda, mika paikoista tekee viihtyisia tai epa-
viihtyisia. Vastaajat saivat myos ehdottaa uusia yhteystarpeita. Kysely lahetettiin muun
muassa Amurin yhteistydryhmalle ja Amurin koululle, seka sita jaettin Tampereen kau-
pungin nettisivuilla. Kyselyyn vastasi 162 henkil6a. Asukaskyselyn tulokset on esitetty
litteessa C.

Kuva 89: Amurin asukaskyselyssé esille nousseet viihtyisét, kehitettavét ja puuttuvat
reitit. Karttapohjan lahde: Esri 2019.
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Amurin lapi kulkevia kevyenliikenteen vaylia pidettiin hyvina ja viihtyisina. Ne saivat
kiitosta vehreydestaan ja siita, ettd ne ovat taysin erillaan autoliikenteesta. Satakunnan-
katu jakoi mielipiteita. Toisaalta sita pidettiin viihtyisana vehreytensa ja mielenkiintoisuu-
tensa vuoksi, mutta etenkin [ahempana ydinkeskustaa katua pidettiin meluisana ja tur-
vattomana. Reittid Tipotien kautta terveysasemalle pidettiin viihtyisana, ja se nostettiin
esiin myods kehitettavana yhteytena terveysasemalle. Reitin hyvana puolena mainittiin
muun muassa pienet korkeuserot.

Sepankadulla oli eniten ongelmia. Suuri autoliikenteen maara ja liikkenteen turvatto-
muus koettiin epamiellyttavind. Ongelmat Tampereen kansainvalisen koulun saattolii-
kenteessa nousivat vahvasti esille vastauksista. Vanhemmat jattavat lapsiaan Sepanka-
dun lansipuolelle sen vuoksi, ettd siihen on helppo pysahtya nopeasti matkalla keskus-
taan, ja lapset juoksevat tien yli miten sattuu. Myos pyoraliikkenteen epaselvat jarjestelyt
nousivat vastauksissa esille. Sepankadun lansipuolen kapealla jalkakaytavalla pyorail-
I&an siitd syysta, ettei Savilinnankadulta tai Peurankallionkadulta tullessa ole selkeaa
tienylityspaikkaa pydrailijalle. Toisaalta, Sepankadun itdpuolta ei mydskaan pidetty riit-
tavan laadukkaana pyoéravaylaksi. Yhteystarpeena Sepankadulla nousi esiin kadun poh-
joispaassa Peurankallionkadun ja Buurierinpuistikon polun vali, josta puuttuu suojatie.
Tie ylitetdan kohdasta joka tapauksessa.

Yhteystarpeissa nousi esiin yhteys kahden taloyhtion valista Paasikivenkadulta Onki-
niemeen. Talla hetkella reitti on olemassa, mutta se on lukittu, silla se sijaitsee taloyhtion
tontilla. Seka yhteystarpeissa etta kehitettavissa yhteyksissa nousi esiin reitti Sarkannie-

melle. Talla hetkella reittia pidettiin pitkdna, epaviihtyisana ja huonosti opastettuna.
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Esri 2019.

5.2.4 Toimenpide-ehdotukset

Amurin pysakilta lahtee kolme tarkeaa suuntaa, Amuriin, Sarkanniemeen ja Terveys-
asemalle. Amurin 1api kulkevista kevyen liikenteen vaylistd keskimmainen on merkitta-
vimmassa asemassa pysakille saavuttaessa, joten sen viihtyisyyteen tulisi kiinnittda en-
sisijaisesti huomiota. Reitti on jo nyt hyvassa kunnossa, eika se vaadi erityisia toimenpi-
teitd. Amurin I&pi kulkevan kevyen liikenteen vaylan, seka Kansainvaliselle koululle joh-
tavan vaylan tarkeys pitéda tunnistaa, ja ne taytyy pitéa jatkossakin hyvassa kunnossa,
erityisesti talvisin.

Sarkanniemen asemakaava on viela kesken, mutta aluetta suunniteltaessa taytyy ot-
taa huomioon hyva ohjautuvuus Amurin pysakiltd. Opasteiden tulee alkaa jo pysakilta,
ja elamyspuiston sisdankaynti on hyva sijoittaa niin, ettd se on nakyvissa jo ennen Paa-
sikivenkadulle kdantymista. Oikoreitin mahdollisuus Onkiniemen tonttien valistéa on hyva
pitda mielessd mydhempaa asemakaavoitusta varten. Reittia ei nyt voida toteuttaa, silla
alue ei ole kaupungin omistuksessa.

Terveysasemalle tulisi lisadtd 1. kerroksen esteeton sisaankaynti nykyisen
hatauloskaynnin kohdalle. Sisdankaynnin lisddminen vaatisi vain oven edustan
muokkaamisen niin, ettd sisapihan soran paalle tehtaisiin kovapintainen kulkuvayla ja
oven eteen pieni ramppi, ja sisatiloissa hissille ja viidenteen kerrokseen opastavan taulun

heti sisdankaynnin viereen.
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Kansain-
vilinen
koulu

Kuva 91: Toimenpide-ehdotukset Amurin pysékkiympéristén kehittdémiseksi. Kartta-
pohjan ldhde: Esri 2019.

Esteettdman reitin toteuttamisen Tipotien terveysasemalle ja Peurankalliokeskukselle
tulee alkaa Peurankallionkadun ja Sepankadun kulmasta. Kevyen liikenteen yhteys Se-
pankadulta Peurankallionkadulle tulee Peurankallionkadun pohjoispuolelle, mutta paat-
tyy heti parkkipaikkaan. Pysakdintialue tulisi poistaa, jotta sen tilalle voitaisiin rakentaa
loiva esteetdn jalkakaytava Peurankallionkadun pohjoispuolelle. Yhteytta tulisi jatkaa Ti-
potien alkuun asti, jotta ajorataa ei tarvitsisi turhaan ylittaa, eika kivetyksen reunaa varoa
pyoratuolilla tai rollaattorilla. Peurankallionkatu laskee loivasti Sepankatuun asti. Kevy-
enliikenteenvayld Sepankadulta Peurankallionkadulle voisi kulkea l&dhes suorassa, jos

yhteys Sepankadulta nykyisen parkkipaikan kohdalta toteutettaisiin pitkdna ramppina.
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Kuva 92: Peurankallionkadun p&é, josta kevyenliikenteen véyla liittyy Sepankatuun.

Kuva 93: Tipotien liittyminen Peurankallionkatuun.



114

Kuva 94: Esteetdn kevyenliikenteenvéyld Sepénkadulta Tipotielle voisi kulkea Peu-
rankallionkadun vasenta reunaa. Kuva: Google 2019

Katusuunnitelmassa raitiotiepysakin pohjoispaassa menee suojatie raitiotielinjan yli,
mutta ei ajoradan yli. Kohta on sellainen, josta tullaan kavelemaan joka tapauksessa yli,
joten myds siihen olisi parempi laittaa suojatie. Yhteyden puuttuminen Peurankallionka-
dulta Buurierinpuistikkoon nousi esille asukaskyselyssa. Maaston muotojen puolesta

paikkaan sopisi parhaiten kevyenliikenteen alikulku, joka voitaisiin toteuttaa sillan uusi-
misen yhteydessa.
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Kuva 95: Toimenpide-ehdotukset Sepdnkadun ja Peurankallionkadun kulmassa.
Keltainen nuoli merkitsee uutta suojatieta, vihred nuoli alikulkua ja harmaa viiva uutta
esteetdntéd kevyen lilkenteen vaylaa. Karttapohjan lahde: Google 2019. Katusuunnitel-
man ldhde: Raitiotieallianssi 2018.
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6. YHTEENVETO

Pysakkien todellinen saavutettavuusalue on alue, jolta pysakille ollaan valmiita kulke-
maan. Hyvaksyttavaan matkaan vaikuttavat muun muassa pysakin palvelutaso, pysak-
kiympariston esteettomyys ja turvallisuus sekd muut kaytettavissa olevat vaihtoehdot
matkan suorittamiseksi. Etaisyytta pysakille voidaan mitata matkassa tai ajassa. Matkan
todelliseen pituuteen vaikuttavat kiertotiet, jotka aiheutuvat jalankulkuymparistosta. To-
delliseen saavutettavuuteen otetaan lisdksi huomioon matkan koettu pituus. Mitattavissa
oleva koettuun pituuteen vaikuttava tekija on energiankulutus, jota korkeuserot ja pakol-
liset pysahtymiset kasvattavat. Lisdksi koettuun pituuteen vaikuttaa reitin viihtyisyys:
stressaavassa tai tylsassa ymparistdssa matka tuntuu pidemmalta, kun taas mielenkiin-
toisessa ymparistdssa matka tuntuu lyhyemmaita.

Tampereen raitiotiepysakkien saavutettavuusalueet ja niiden saavuttama vaeston ja
tyopaikkojen maara selvitettiin paikkatiedolla aidon saavutettavuuden menetelmalla,
joka otti huomioon kavelijan energiankulutuksen. Tuloksena saatiin karttakuvat saavu-
tettavuusalueista ja laskelmat siita, kuinka paljon vaestoa ja tyopaikkoja on pysakeilta
saavutettavissa. Suurimmalla osalla pysakeista kayttdjapohja oli riittava, mutta Kale-
vassa, Santalahdessa ja Niemenrannassa pienempikin maara pysakkeja olisi riittanyt
palvelemaan vaestda. Hallilassa ja Hervantajarvella kayttajapohja ei ole riittava, elleivat
alueet kasva tulevaisuudessa merkittavasti. Saavutettavan vaeston maaraa vertailtiin ai-
don saavutettavuuden, kavelyetaisyyden mukaisen saavutettavuuden ja linnuntie-etai-
syyden mukaisilla alueilla. Suhdelukutarkastelusta nahtiin, ettéd puskurivyéhyke oli odo-
tetusti aidon saavutettavuuden mukaista aluetta paljon suurempi. Myos kavelyetaisyy-
den mukainen saavutettavuusalue oli aitoa saavutettavuusaluetta suurempi lahes aina.
Erot vaihtelivat suuresti maaston mukaan. Erityisesti makisessa maastossa erot koros-
tuivat. Nain ollen voidaan sanoa, ettei yksittdisen korjauskertoimen kayttdé saavutetta-
vuusalueella riita, vaan aidon saavutettavuuden tarkastelu pelkan kavelyetaisyyden mu-
kaisen saavutettavuusalueen sijaan on hyddyllistd. Jatkossa menetelmasta on eniten
hyodtya vaihtoehtojen vertailussa, kun pysakin paikka taytyy korttelin tarkkuudella maa-
rittaa.

Tassa tydssa kaytetty malli aidon saavutettavuuden laskemiseksi on suhteellisen kar-
kea, mutta sita voidaan jatkossa tarkentaa tarkemmalla tutkimustiedolla kavelyn suhteel-
lisesta energiankulutuksesta, ja ottaa huomioon myos alamakien vaikutus. Liikennevalot
vaikuttavat tassa analyysissa vain vahan, silla niissa seisominen kuluttaa vain kolmas-

osan kavelyn kuluttamasta energiasta vastaavassa ajassa, joka esimerkiksi 30 sekunnin
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odotusajalla vastaa vain noin 14 metrin kiertoa. Liikennevalojen vaikutuksen tarkenta-
miseksi on tarpeen tehda tutkimusta siita, kuinka paljon ihnmiset todellisuudessa ovat val-
miita kiertamaan valttadakseen liikennevalot.

Aidon saavutettavuuden menetelmalla laskettiin myds vaestdn kayttamat reitit pysa-
kille, painottaen lahella pysakkia asuvaa vaestéd. Tuloksena saatiin karttakuvat, joissa
reittien paksuus ilmaisi reitin kayttdpotentiaalin, Kun tahan lisattiin reitit vierailukohteisiin,
tyopaikoille ja uusille asuinalueille, saatiin kavelyn keskeisin reittiverkosto pysakeille. Kir-
jallisuustutkimuksen pohjalta maariteltiin keskeisimman reittiverkoston kehitettaviksi te-
kijoiksi niiden suoruus ja opastavuus, esteettinen vaikutelma, helppokulkuisuus ja es-
teettomyys seka turvallisuus.

Reittien todellista kayttda sekd pysakin potentiaalista kayttdjamaaraa voisi arvioida
huomattavasti tarkemmin, jos asukas- ja tydpaikkaennusteet olisivat myds saatavilla pis-
tetietona. Lisaksi asiointipaikkojen kavijamaarat voisi lisatd malliin. Kun reittien potenti-
aalinen kaytto tiedetaan tarkasti, kaikille reiteille voisi maarittaa laatutason niiden poten-
tiaalisen kayton mukaan. Pysakkien todellisen potentiaalisen kayton voisi laskea painot-
tamalla pysakin valittomassa laheisyydessa olevia asuntoja ja tyopaikkoja samaan ta-
paan, kuin potentiaalisten reittien maarittamisessa tehtiin, ja myos niille voisi maarittaa
laatutason potentiaalisen kayttajamaaran pohjalta.

Kahden pysakkiympariston, Amurin ja Kaupin kampuksen, yhteyksia niiden saavutet-
tavuusalueiden kohteille tarkasteltiin paremmin niiden kayttajien tarpeiden ja hyvan ja-
lankulkuympariston ominaisuuksien pohjalta. Tuloksena saatiin konkreettisia toimen-
pide-ehdotuksia yhteyksien kehittdmiseksi. Kaupin kampuksella ehdotettiin kehitetta-
vaksi kavelyn yhteyksia TAYS:in R-rakennukselle, tulevalle psykiatriselle osastolle, yli-
opiston Arvo-rakennukselle ja Kissanmaan asuinalueelle. Teiskontien ali ehdotettiin ali-
kulkua. Lisdksi ehdotettiin liityntalinjan 270 reitin muuttamista kulkemaan sairaalakam-
puksen lapi. Amurissa ehdotettiin terveysasemalle uutta sisdankayntia 1. kerrokseen, ja
esteetonta reittia Tipotien kautta. Onkiniemeen ehdotettiin suljetun reitin avaamista Iapi-
kululle. Sarkanniemelle ehdotettiin parempaa opastusta, mutta sen toteutus riippuu tay-
sin Sarkanniemen tulevasta kaavasta. Peurankallionkadulta Buurierinpuistikkoon ehdo-
tettiin uutta alikulkua ja raitiopysakin pohjoispaatyyn suojatieta.

Talla hetkelld analyysin aineistot ovat saatavilla vain paikkatietoaineistona ArcGis:ssa
tai tuotuna suuriksi kuvatiedostoiksi. Alusta tiedon visualisoimiseksi ja hyddyntamiseksi

olisi hyodyllinen jatkokehittamisen kohde.



118

LAHTEET

Aarnikko, H., Kytta, M. & Myllymaki, T. (2002). Lasten nakdkulma tienpidossa.
Tiehallinnon selvityksia 53/2002. Helsinki. 82 s. ISBN 951-726-955-2. Saatavissa:
https://docplayer.fi/6073055-Lasten-nakokulma-tienpidossa.html

Aho, S. (2011). Lasten liikkuminen kaupungissa. Kokemuksellisen tiedon keraaminen
teatteritydpajan menetelmilla. Teoksessa: Aho, S., Alku, A. & Yli-Pelkonen, V.
Nakokulmia kaupunkirakenteen tiivistymiseen Helsingin seudulla. Tutkimusraportti.
Aalto-yliopisto, Insintoritieteiden korkeakoulu, Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja
koulutuskeskus. Espoo. S. 107-167. ISBN 978-952-60-4362-3 Saatavissa:
http://lib.tkk.ff CROSSOVER/2011/isbn9789526043623.pdf

Alku, A. (2011). Raitioliikenteen mahdollisuudet kaupunkirakenteen tiivistamisessa ja
eheyttamisessa. Teoksessa: Aho, S., Alku, A. & Yli-Pelkonen, V. Nakdkulmia
kaupunkirakenteen tiivistymiseen Helsingin seudulla. Tutkimusraportti. Aalto-yliopisto,
Insinddritieteiden korkeakoulu, Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskus.
Espoo. S. 7-24. ISBN 978-952-60-4362-3 Saatavissa: http:/lib.tkk.fil CROSSO-
VER/2011/isbn9789526043623.pdf

Andersen, J. & Landex, A. (2008). Catchment areas for public transport. WIT
Transactions on The Built Environment. Vol 101. S. 175-184. ISSN 1743-35009.

Anttila, T., Airaksinen, S., Rantala, A. & Engstrom, A. (2011). Tampereen seudun
joukkoliikennesuunnitelma. Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma. Tampere. 109
S.

Arkkitehtitoimisto Helamaa & Heiskanen (2018). Niemenrannan
viitesuunnitelmaluonnos. Tampere. Saatavissa: https://www.tampere.fi/ytoteto/aka/nah-
tavillaolevat/8496/luonnos/8496 luonnos_havainnollistamisaineisto.pdf

Askelo, S. & Ranto, S. (2007). Lasten ja lapsiperheiden elinolot Helsingissa. Helsingin
kaupungin tietokeskus. Tilastoja 41/2007. ISSN 1796-721X. Saatavissa:
https://docplayer.fi/12587118-Lasten-ja-lapsiperheiden-elinolot-helsingissa.html

Britschgi, V., Rosenberg, M. & Kytta, M., 2007. Tulevaisuuden haasteita lasten ja
nuorten liikkumistarpeissa. Raportti. Lilkkenne- ja viestintaministerion julkaisuja 12/2007.
Edita Publishing Oy, Helsinki. 114 s. ISBN 978-952-201-853-3. Saatavissa: https://jul-
kaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/78792/LVM12_2007.pdf?sequence=1

Brown, B. & Cropper, V. (2001). New Urban and Standard Suburban Subdivisions.
Evaluating Psychological and Social Goals. Article. Journal of the American Planning
Association. Vol. 67:4. S. 403-419. Saatavissa: https://www.researchgate.net/publica-
tion/249051702_New_Urban_and_Standard_Suburban_Subdivisions_Evalu-
ating_Psychological_and_Social_Goals



119

Colguhoun, I. (2004). Desing out Crime: Creating Safe ans Sustainable Communities.
Elsevier/Architectural Press, Oxford. ISBN 0750654929

Facta-kuntarekisteri (2019). Vaestotiedot 2018.

Garcia-Palomares, J. C., Sousa Ribeiro, J., Gutiérrez, J. & Sa Marques, T. (2018).
Analysing proximity to public transport: the role of street network design. Geodgrafos
Esparoles. Vol. 76, S. 102-130. ISSN: 0212-9426.

Gehl, J. (2010). Cities for People. Island Press, Washington DC. 288 s. ISBN:
9781597265737.

Gehl, J. & Svarre, B. (2013). How to Study Public Life. Island Press, Washington DC.
200 s. ISBN: 9781610915250.

Gronlund, B. (2000). On CPTED Crime Prevention through Urban Design. Written to
the Radberg seminar "Towards the Humane City for the 21st century', Stockholm 2000-
09-28.

Harrison, O. & O’Connor, D. (2012). Rail Catchment Analysis in the Greater Dublin
Area. Proceedings of Irish Transport Research Network. Dublin.

Helsingin kaupungin rakennusvirasto (HKR) & Sosiaali- ja terveydenhuollon tekniikan
ja rakentamisen instituutti (Sotera) 2005. Ulkotilojen esteettémyyden SuRaKu kartoitus-
ja arviointiopas. 26 s. Helsinki. Saatavissa: http://www.sotera.fi/pdf/suraku_opas.pdf

Hillnhutter, H. (2016). Pedestrian Access to Public Transport. PhD Thesis. UiS no. 314.
University of Stavanger, Faculty of Science and Technology. Stavanger. 312 s.
Saatavissa: https://uis.brage.unit.no/uis-
xmlui/bitstream/handle/11250/2422928/Helge_Hillnhutter.pdf?sequence=1&isAllowed=

y

Helsingin seudun liikenne (HSL) (2016). Joukkoliikenteen suunnitteluohje HSL-
likenteessa. Helsinki. 63 s. Saatavissa:

https://www.hsl fi/sites/default/files/uploads/joukkoliikenteen_suunnitteluohje_hsl-
liikenteessa 2016.pdf

Jacobs, J., 1961. The Death and Life of American Cities. Random House, New York.
472 s. Saatavissa: https://www.buurtwijs.nl/sites/de-
fault/files/buurtwijs/bestanden/jane_jacobs_the death_and_life_of great american.pdf

Jiang, Y., Zegras, P. C. & Mehndiratta, S. (2012). Walk the Line: Station Context,
Corridor Type and Bus Rapid Transit Walk Access in Jinan, China. Journal of
Transport Geography, January 2012. S. 1-14.

Joensuu, T., 2011. Joukkoliikenteen ja maankayton suunnittelun integrointi
kaupunkiseudulla. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 27/2011. Liikennevirasto.



120

ISBN 978-952-255-681-3. Saatavissa: https://julkaisut.vayla.fi/pdf3/lts_2011-27 jouk-
koliikenteen_ja_web.pdf

Jappinen, S. (2011). Raide-Jokeripysakkien saavutettavuuden parantamisedellytykset.
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston yleissuunnitteluosaston selvityksia 2011.
Helsinki. 51 s.

Kanervo, A. (2007). Alue silmissa ja sydamissa. Pehmo-GIS lasten
l&ahiymparistoprojektin menetelmana.. Kvartti, vol. 2/2007. S. 6-13. Saatavissa:
https://www.hel fi/hel2/tietokeskus/kvartti/2007/2/Kvartti_2 07 _600dpi.pdf

Kashef, M. (2011). Walkability and residential suburbs: a multidisciplinary perspective.
Journal of Urbanism, Vol 4, S. 39-56.

Kauppinen, E. (2018). Raitiotien pysakkien nousijamaaraennusteet 2025. Tampereen
raitiotien aikataulu- ja kapasiteettitarkastelut. Julkaisematon selvitys.

Kelling, G. & Wilson, J. (1982). Broken Windows. The police and neighborhood safety.
The Atlantic Monthly, March 1982. Saatavissa: https://www.theatlantic.com/maga-
zine/archive/1982/03/broken-windows/304465/

Kiema, H. (2016). Pikaraitiotiepysakkien kavely-ymparistot. Diplomityd. Aalto-yliopisto,
Arkkitehtuurin laitos, Yhdyskuntasuunnittelu. Espoo. 127 s.

Knoflacher, H. (1995). Kaupungin ja liikenteen harmonia: vapaus autolla ajamisen
pakosta. Suomentanut Kalanti, J. & Rytild, P. Liikennesuunnittelun seura, Helsinki. 120
s. ISBN 951-97334-0-X. Alkuperaisteos: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, 1993.

Kytta, M. (2003). Children in outdoor contexts: Affordances and independent mobility in
the assessment of environmental child friendliness. Helsinki University of Technology,
Centre for Urban and Regional Studies. Espoo. ISBN 951-22-6873-6 Saatavissa:
http://lib.tkk.fi/Diss/2003/isbn9512268736/isbn9512268736. pdf

Kytta, M., Kahila, M., Broberg, A. & Tynnila, J. (2009). Laatu kokemuksina. Teoksessa:
Staffans, A. & Vayrynen, E (toim), Oppiva kaupunkisuunnittelu. Arkkitehtuurin
julkaisuja, nro 2009/98. Teknillinen korkeakoulu, Espoo. S. 79-117.

Kytta, M., Puustinen, S., Hirvonen, J., Broberg, A. & Lehtonen, H. (2008). Turvallinen
asuinalue. Tampereen Muotiala suunnitelmissa ja kokemuksissa.
Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskuksen julkaisuja. Teknillinen
korkeakoulu, Espoo. 170 s. ISBN: 978-951-22-9419-7. Saatavissa: http://lib.tkk.fi/Re-
ports/2008/isbn9789512294197 .pdf

Leskinen, A. (2015). Kaupunki lasten kokemana. Lahtelaisten lasten kokemuksia
jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyohykkeilla. Diplomity6. Aalto-yliopisto, Taiteiden ja
suunnittelun korkeakoulu, Maisema-arkkitehtuurin koulutusohjelma. Espoo. 90 s.
Saatavissa: https://aaltodoc.aalto.fi’lhandle/123456789/20234



121

Liikenneturva (2018). Turvallisesti joukkoliikenteessa ja koulukuljetuksissa — Opettajan
aineisto. Saatavissa: https://www.liikenneturva fi/sites/default/files/materiaalit/Opetta-
jille/Turvallisesti_joukkoliikenteessa_ja_koulukuljetuksissa.pdf

Liikennevirasto (2014). Jalankulku- ja pyoravaylien suunnittelu. Liikenneviraston ohjeita
11/2014. Helsinki. ISBN 978-952-255-429-1. Saatavissa: https://julkai-
sut.vayla.fi/pdf8/lo_2014-11_jalankulku_pyorailyvaylien_web.pdf

Liikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016. Faktakortti. Saatavissa:
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Faktakortti-HLT2016-joukkolii-
kenne.pdf

Molster, A. & Schuit, S. (2012). Voetsporen rond het station. Voorbeeldenboek. 114 s.
Saatavissa: http://www.molster-stedenbouw.nl/ontwerp/20-boek-voet-
sporen/MST201203_boek_120dpi.pdf

Nielsen, G., Nelson, J., Mulley, C., Tegner, G., Lind, G. & Lange, T. (2005). Public
transport - Planning the networks. HiTrans Best practice guide 2. Skytta, Norway. 180
s. ISBN 82-990111-3-2. Saatavissa: http://www.civitas.no/assets/hitrans2pub-
lictransportplanningthe-networks. pdf

Nysse (2019). Tampereen seudun linjasto 2021, verkkosivu.
Saatavissa: https://platform.remix.com/map/9d1f55b?lating=61.50052,23.81504,13.5
[viitattu 2.5.2019].

O'Brien, M., (2003). Regenerating children’s neigbourhoods: What do children want?
Teoksessa: Christensen, P. & O’Brien, M., Children in the City. Home, Neighbourhood
and community. RoutledgeFalmer, London. S. 142-161. ISBN 0-203-16723-6.
Saatavissa: http://www.shahrsazionline.com/wp-content/uploads/2016/01/Children-in-
the-Citywww.shahrsazionline.com_.pdf

O'Sullivan, S. & Morrall, J. (1996). Walking Distances to and from Light-Rail Transit
Stations. Transportation Research Record, issue number 1538. S. 19-26. ISSN: 0361-
1981

Pirkanmaan liitto (2017). Pirkanmaan maakuntakaava 2040. Saatavissa: https://maa-
kuntakaava2040.pirkanmaa.fi/sites/default/files/Maakunta-
kaava_2040_MKV_27032017_.pdf

Raitiotieallianssi (2018). Rantatien katusuunnitelmaehdotus. Katujarjestelypiirustus
PLV 420-960. Tampereen kaupunki, raitiotien kehitysohjelma. Saatavissa:
https://www.tampere.filtiedostot/r/izbMKnDt5/Rantatie_Katujarjestelypiirus-

tus_2 20307_2.pdf

Raitiotieallianssi (2018). Sepankadun katusuunnitelmaehdotus. Katujarjestelypiirustus.
Tampereen kaupunki, raitiotien kehitysohjelma. Saatavissa: https://www.tampere. fi/tie-
dostot/s/pViDTp85D/Sepankatu_Katujarjestelypiirustus_ 16835 1.pdf



122

Ramboll, WSP (2013). Tampereen ja Turun raitioteiden ensimmaisen vaiheen
yleissuunnitelma. Tavoiteasettelu, Tampere. Saatavissa:
https://www.tampere. fi/litteet/t/6F7J10BQi/raitiotientavoiteasettelu130313.pdf

Ramboll (2018). Pysakaintiselvitys. Tampereen yliopistollinen sairaala. Julkaisematon
selvitys.

Saville, G. & Cleveland, G. (1998). 2ND GENERATION CPTED: An Antidote to the
Social Y2K Virus of Urban Design. 2nd Annual International CPTED Conference,
Orlando, FL. Saatavissa: http://www.veilig-ontwerp-beheer.nl/publicaties/2nd-
generation-cpted-an-antidote-to-the-social-y2k-virus-of-urban-design

Sosiaali- ja terveysministerid, 2005. SURAKU. Esteettomien julkisten alueiden
suunnittelun, rakentamisen ja kunnossapidon ohjeistaminen katu-, viher- ja piha-
alueilla. Saatavissa: https://docplayer.fi/12833932-Esteettomien-julkisten-alueiden-
suunnittelun-rakentamisen-ja-kunnossapidon-ohjeistaminen-katu-viher-ja-piha-alu-
eilla.html

SuRaKu esteettdman ympariston suunnittelukortit (2008). Saatavissa:
https://www.hel.fi/helsinkikaikille/fi/ohjeita-suunnitteluun/esteettoman-rakentamisen-oh-
jeet

TAMK (2019). TAMK Paakampus. Verkkosivu.
Saatavissa: https://www.tamk.fi/paakampus [viitattu 6.3.2019].

Tampereen kartat,(2018). Oskari. Verkkosivu.
Saatavissa: kartat.tampere.fi/oskari [viitattu 17.12.2018].

Tampereen kaupunki (2008). Santalahden osayleiskaava. Saatavissa:
https://www.tampere.fi/ytoteto/aka/nahtavillaclevat/8048/ehdotus/8048 osayleiskaavak
artat.pdf

Tampereen kaupunki (2011). Tampereen moderni kaupunkiraitiotie. Hervanta—
Keskusta—Lentavanniemi alustava yleissuunnitelma. Tampere. 52 s.

Tampereen kaupunki (2014). Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma. Tampere. 102 s.
Saatavissa: https://www.tampere.fi/litteet/t/RIz1dsMY e/tampereenraitiotieyleissuunni-
telma.pdf

Tampereen kaupunki (2016). Tampereen raitiotien vaikutusten arviointi.
Yhteenvetoraportti 2016. Tampere. 79 s. Saatavissa: https://www.tampere.fi/tiedos-
tot/t/'yKwzQNhEx/raitiotieallianssi_arviointiraportti.pdf

Tampereen kaupunki (2017). Joukkoliikenteen palvelutaso 2018-2021. Tampere. 23 s.
Saatavissa:
http://joukkoliikenne.tampere.fi/media/materiaalipankki/palvelutasomaarittely/joukkoliike
nteen-palvelutaso-2018_2021.pdf



123

Tampereen kaupunki (2018). Santalahden pysakkitarkastelu. Tampere. 15 s.
Saatavissa: http://tampere.cloudnc.fi/download/noname/%7Bfc771ea6-85aa-414f-95f0-
4f471b8bbc2b%7D/2318629

Tampereen kaupunki (2019). Hiedanranta, Kaupunginosan suunnittelu. Verkkosivu.
Saatavissa: https://www.tampere.fi/asuminen-ja-ymparisto/kaupunkisuunnittelu-ja-
rakentamishankkeet/hiedanranta/suunnittelu.htmi

Tampereen kaupunkiseutu (2018). Raitiotien tulevaisuuden suunnat Tampereen
kaupunkiseudulla. Tampere. 47 s. Saatavissa: https://www.tampereenseutu.fi/site/as-
sets/files/17733/raitiotien_tulevaisuuden_suunnat_tampereen_kaupunkiseudulla_2018-
05-17.pdf

Tampereen Raitiotie Oy (2019). Tampereen ratikan reitti. Verkkosivu.
Saatavissa: https://www.tampereenratikka.fi/ [viitattu 25.4.2019]

The alternative Department for Transport (2012). Continuous paths across minor
junctions. Verkkoartikkeli.

Saatavissa: https://departmentfortransport.wordpress.com/2012/08/21/continuous-
paths-across-minor-junctions/ [viitattu 3.12.2018].

Tuominen, M., 2005. Turvattomuuskokemuksissa on myos laadullisia eroja. Kvartti,
Vol. 3/2005. S. 23-30. Saatavissa:
https://www.hel fi’lhel2/Tietokeskus/kvartti/’2005/3/Kvartti_3-05.pdf

Turpeinen, S., Lakanen, L., &Hakonen, H. (2013). Matkalla kouluun: Peruskoululaisten
koulumatkat ja aktiivisten kulkutapojen edistaminen. Liikunnan ja kansanterveyden
julkaisuja 271. Jyvaskyla. 88 s. ISBN 978-951-790-333-2. Saatavissa: https://likkuva-
koulu.fi/matkalla-kouluun-peruskoululaisten-koulumatkat-ja-aktiivisten-kulkutapojen-
edist%C3%A4minen

Vaarala, R. (2011). Kavely ja pyoraily kaavoituksessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 51/2011. Helsinki. 92 s. ISBN 978-952-255-068-2. Saatavissa: https://julkai-
sut.vayla.fi/pdf3/lts_2011-51_kavely ja_pyoraily_web.pdf

Vaismaa, K., Huhta, R., Mantynen, J., Rantala, T., Jaakola, H., Molino, M. &
Airaksinen, S. (2017). JEE: Kayttajalahtdinen Joukkoliikenne. Tampere: WSP Finland.
Saatavissa: jeeproject.info/raportti

Verkamo, H. (2008). Liikennesuunnittelu eri kaavoitusvaiheissa. Insin6orityd.
Metropolia, rakennustekniikan koulutusohjelma, ymparistorakentaminen. 44 s.
Saatavissa: https://www.theseus.fi/bitstream/handle/10024/84 3/Liikennesuunnit-
telu%20eri%20kaavoitusvaiheissa.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Wiik, M. & Makynen, J. (2004). Toimintamalli esteettéman ja turvallisen kavely-
ympariston kehittdmiseksi. Case Espoon keskus. Liikenne- ja viestintdministerion
julkaisuja 77/2004. Helsinki. 62 s. Saatavissa:



124

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/78610/1_Julkaisuja_77 2004.
pdf?sequence=1

WSP UK (2010). A Policy Statement for Scotland. Designing Streets. The Scottish
Government, Edinburgh. ISBN: 978-0-7559-8264-6. Saatavissa:
https://www.gov.scot/binaries/content/documents/govscot/publications/corporate-re-
port/2010/03/designing-streets-policy-statement-scotland/documents/0096540-
pdf/0096540-pdf/govscot%3Adocument/0096540.pdf

Suomen ymparistokeskus (SYKE) & Tilastokeskus (TK) (2018). Tyopaikat 2015.
Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelma YKR.

Suomen ymparistokeskus (SYKE) & Tilastokeskus (TK) (2018). Vaesto 2017.
Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelma YKR.

Suomen ymparistdkeskus (SYKE) & Tilastokeskus (TK) (2018). Vaestdsuunnite 2025.
Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelma YKR.



125

LITE A: NAYTTEITA
SAAVUTETTAVUUSALUEKUVISTA

800m saavutettavuusalueet
800m koettu etdisyys pysakilta
800m koettu etdisyys pysakille
800m kavelyverkkoa pitkin

800m puskurivydhyke

i
e
Ny
Ay

e el




126

200m saavutettavuusalueet ke §
200m aito saavutettavuusalue
200m kavelyverkkoa pitkin
200m puskurivydhyke




. 400m saavutettavuusalueet

400m aito saavutettavuusalue
400m kavelyverkkoa pitkin
400m puskurvydhyke
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600m aito saavuiettavuusalue

600m kavelyverkkoa pitkin
600m puskurvydhyke

_ 600m saavutettavuusalueet
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LITE B: NAYTTEITA ASUKKAIDEN
KAYTTAMISTA REITEISTA

Painotetut reitit
Reittien laskennallinen kiytio
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Painotetut reitit
Reiftien laskennallinen kiytto
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Painotetut reitit
Reittien laskennallinen kiytto
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LIITE C: ASUKASKYSELY

TAUSTATIEDOT

Suhteeni alueeseen (voit valita useita)

Muu

Osallistun harrastustoimintaan alueella
Asioin alueen kohteissa

Opiskelen tai kdyn koulua alueella

Kayn toissa alueella

Asun alueella

Sukupuoli
En halua sanoa
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Nainen/ tytto
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VASTAUKSET

Kartalle merkittyjen paikkojen ja reittien maarat.

Viihtyisa reitti
Kehitettava reitti
Viihtyisa paikka

Kehitettdva paikka

Yhteystarve

Yhteystarpeet kartalla
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iiht isdt paikat ja reitit kartalla

Mika kyseisesta reitistd tekee viihtyisan?

Vehred, luonnonldheinen
Turvallinen

Tilaa kavella

Selkea reitti

Mahdollisuuksia pysahtyd istumaan
Mielenkiintoista nahtavaa

Hyvin valaistu

Palvelut reitin varrella

Muu

Mika kyseisesta paikasta tekee viihtyisdn?

Vehred, luonnonldheinen
Turvallinen

Mielenkiintoista nahtavaa
Mahdollisuuksia pysadhtya istumaan
Hyvin valaistu

Muu




Kehitettavat reitit ja paikat kartalla

Miksi kyseista reittid pitdisi kehittda?

Ankea

Meluisa

Turvaton

Epdselva reitti
Vaikeakulkuinen
Huono kunnossapito
Huono valaistus
Muu

Kehitettava reitti
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Miksi kyseista paikkaa pitdisi kehittda?
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Meluisa

Turvaton
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Vaikeasti saavutettava
Huono valaistus

Huono kunnossapito

Kehitettava paikka
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