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Esipuhe

Oulun seudulla on pitkdan keskusteltu raideliiken-
teen mahdollisuuksista yhtena kaupunkiseudun
joukkolikennemuotona. On esitetty ajatuksia muun
muassa olemassa olevan rataverkon hyddyntami-
sestd paikallisjunalikenteessa, teollisuusraiteiden
hyddyntamisesta henkildlikenteessa seka erilaisista
pikaraitiotiejarjestelmista. Uusia keinoja tarvitaan
myos linja-autolikenteen toimintaedellytysten pa-
rantamiseksi. Seudun asukasmaaran kasvaessa ja
likenteen lisdantyessa kaikki keinot henkilbautolii-
kenteen kasvun pysayttamiseksi olisi tutkittava.

Tass& esiselvityksessa on tutkittu nelja& eri joukkolii-
kennejarjestelmavaihtoehtoa seudun joukkoliiken-
teen kehittamiseksi. Selvitys on laadittu Oulun kau-
pungin ja Pohjois-Pohjanmaan liton edustajista
koostuvan tyoryhman ohjauksessa. TyOryhmé&an
ovat kuuluneet:

Kaupungininsindori (Oulu)
Liikenneinsind6ri (Oulu)
Projekti-insind6ri (Oulu)
Paikkatietopaallikkd (PP-liitto)

Jaakko Ylinampa
Minna Soininen
Edwin "t Lam
Rauno Malinen

Tyon kustannuksiin ovat osallistuneet Oulun kau-
punki ja Pohjois-Pohjanmaan liitto. Paikkatietoai-
neistojen toimittamiseen ovat osallistuneet Oulun
kaupungin ja Pohjois-Pohjanmaan liiton lisdksi Ou-
lun seutu.

Tyon sis&ltoon ovat vaikuttaneet myds Oulun seu-
dun likennejarjestelmatydryhma, joukkolikennety6-
ryhmé seka seuturakennetiimi, joiden kokouksissa
selvityst& on kasitelty kevaan 2009 ajan.

Kaytannoén selvitystyd on tehty insindéritoimisto
Lidea Oy:ssa, jossa tyOsta ovat vastanneet Vesa
Verronen, Toni Joensuu ja Sonja Lang.

Tiivistelma

Oulun seudun raidelikenteen esiselvityksess& on
tutkittu erilaisia joukkoliikennejarjestelmévaihtoeh-
toja Oulun seudun joukkoliikenteen kehittamiseksi.
Tutkittavia joukkoliikennejarjestelmi& ovat olleet:

VE 0+ Vertailuvaihtoehto

VE1 Nykyjarjestelman kehittaminen
VE2 Lahijunalikenne

VE3 Pikaraitiotie

Vertailuvaihtoehdon VE 0+ muodostaa nykyinen
linja-autolikenteeseen perustuva joukkolikennejar-
jestelma.

Vaihtoehto 1 ”Nykyjarjestelméan kehittaminen”
koostuu neljasta seudullisesta pikalinjasta, runkolii-
kenteesta seka runkoliikennett& taydentavasta
likenteesta. Lisaksi Oulun keskustassa sek& aluekes-
kuksissa toimii aluekeskusten sis&inen likenne. Lii-
kenteen tarjontaa on lisatty huomattavasti nykyi-
sesta ja kustannustaso on nykyist& korkeampi.

Vaihtoehto 2 koostuu bussilikenteen runkoliiken-
teestd, sita taydentavista bussilinjoista seka nykyista
rataverkkoa hyodyntavasta [ahijunalikenteesta ja
sen bussilityntalikenteesta. Lisdksi Oulun keskustas-
sa seka aluekeskuksissa toimii aluekeskusten siséi-
nen likenne.

Vaihtoehto 3 on pikaraitiotiehen ja sita taydenta-
vaan bussiverkostoon perustuva joukkolikennejar-
jestelma. Tassa joukkolikennejarjestelméavaihtoeh-
dossa Oulun kaupunkialueen keskeisimmét palve-
lut ja toiminnot yhdistetdan pikaraitiotiejarjestelmal-
1&, joka muodostaa nopean ja korkeatasoisen
joukkoliikenteen rungon.

Selvityksess& on tutkittu alustavasti eri vaihtoehto-
jen toteuttamismahdollisuudet seka arvioitu niiden
vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoon, mat-
kustajamaaviin, kustannuksiin, alue- ja yhdyskunta-
rakenteeseen sek& ymparistdon, likenneturvallisuu-
teen ja esteettomyyteen.

Tarkasteltujen joukkoliikennejarjestelmien erot ovat
joukkoliikenteen palvelutason kannalta pienet.
Parhaimman palvelutason asukkaille tuottanee
joukkoliikennejarjestelmat, joissa on kehittyneen
bussilikenteen (vel) lisaksi lahijunaliikenne tai pika-
raitiotie. Pikaraitiotie parantaa matka-aikoja sen
vaikutusalueelle sijoittuvien alueiden osalta, mutta
vaikutusalue jaa seudun ndkdkulmasta pieneksi.
Lahijunaliikenne parantaa Oulun keskustan saavu-
tettavuutta |ahinn& naapurikuntien asemaseuduil-
ta. Koska 80 % seudun asukkaista jaa asemien valit-

todman vaikutusalueen (1 km) ulkopuolelle, palvelu-
taso paranisi hyvin pienella maaralla asukkaita.
Pikaraitiotie ja |&hijunalikenne ovat bussilikennetta
tasmallisempia, mutta naiss& myos vaihdollisten
yhteyksien maéara on suurempi.

Tutkituista vaihtoehdoista joukkolikennematkoja
lis&d& eniten jarjestelm4, jossa on kehittyneen bussi-
likenteen (ve 1) lisdksi I1&hijunaliikenne tai pikarai-
tiotie (+1,5- 2,5 milj. matkustajaa/vuosi). Vertailu-
vaihtoehdossa matkustajamaarien arvioidaan li-
saantyvan n. 0,4-0,5 milj. matkustajaa vuodessa ja
bussilikenteen kehittimisvaihtoehdossa 1,5-2,0
miljoonaa matkustajaa vuodessa.

Oulun kaupungin laajentuminen uusilla maankay-
ton alueilla Oulun yleiskaavassa esitettyjen tavoit-
teiden mukaisesti edellyttda bussijarjestelman laa-
jentamista ja palvelutason kehittamista. Bussiliken-
teen kehittaminen (Vel) ei vaadi muutoksia kunti-
en maankayttésuunnitelmiin. Jarjestelman toteut-
tamisen esteena on lahinna joukkoliikenteen kehit-
tamiseen kaytettévissa olevien resurssien niukkuus.

Oulun seudun nykyinen maankaytté ei mahdollista
kannattavan lahijunaliikenteen jarjestamista. Lahi-
junaliikenteesté voitaisiin saada kannattavaa, mi-
kali kaikki seuraavan 20 vuoden aikana tapahtuva
vaestonkasvu ohjattaisiin asemien vaikutuspiiriin.
Tama edellyttaisi merkitt&dvi& muutoksia Oulun seu-
dun yleiskaavaan ja maankaytén toteuttamisoh-
jelmaan, joiden mukaan esimerkiksi Hiukkavaaraan
on tarkoituksena muodostaa noin 25 000 asukkaan
aluekeskus.

Lahijunaliikenteen toteuttaminen edellyttaisi kaksi-
raiteisen radan rakentamista valille Liminka-Oulu
seka useampien kohtaamispaikkojen rakentamista.
Lahijunaliikenteen toteuttaminen edellyttéisi myos
oman junakaluston hankkimista, silla VR Oy:lla ei
ole talla hetkella kaytossé vapaata kalustoa l&hi-
junaliikenteeseen.

Lahijunaliikenteella ei voida korvata nykyisia bussi-
vuoroja, silla yli 80 % Oulun seudun vaestosta sijoit-
tuu alueille, jotka eivat ole raidelikenteen vaiku-
tusalueella.

Pikaraitiotie edellyttaisi huomattavasti suunniteltua
voimakkaampaa maankayton tiivistamista pikarai-
tiotielinjauksen varressa. Nykyisella maankaytolla
Linnanmaalta Kaukovainiolle ulottuvan linjauksen A
vaikutuspiirin saadaan vain 1800 asukasta rataki-
lometria kohden, kun minimin& pidet&an yleisesti
2000 asukasta ratakilomeria kohden.

Pikaraitiotielinjaus on laadittu tassa yhteydessa
hyvin yleisella tasolla. Tarkemmalla tasolla voisi pi-
karaitiotielinjauksen toteuttavuudessa ilmeta mm.

fyysisen toimintaympériston asettamia rajoituksia
(esim. katutilan ahtaus). Esitettyjen linjausten to-
teuttaminen voisi vaatia myds muun muassa usei-
den kalliden silta- ja alikulkujarjestelyiden toteut-
tamista.

Kustannuksiltaan edullisin joukkoliikennejarjestel-
mé&vaihtoehto on vertailuvaihtoehto, jossa kustan-
nukset pysyvéat suunnilleen nykytasolla. Bussiliken-
teen kehittamisvaihtoehdossa yhteiskunnan kus-
tannukset kasvavat vuodessa noin 1,5 miljoonaa
euroa, lahijunalikennevaihtoehdossa noin 4,5 - 6,5
miljoonaa euroa ja pikaraitiotiejarjestelmassa 2,5
miljoonaa euroa. Pikaraitiotiejarjestelman investoin-
tikustannuksiksi on arvioitu noin 84-104 miljoonaa
euroa. Lahijunaliikenteen edellyttiméat radan ra-
kentamiskustannukset seisakkeineen nousevat noin
140-150 miljoonaan euroon. Radan rakentaminen
valilla Liminka-Oulu toteutettanee Seingjoki-Oulu-
radan perusparannuksen yhteydessa valtion rahoi-
tuksella.
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Liikennejarjestelman
muutostekijat

LIIKENNEJARJESTELMAN MUUTOSTEKIJAT

Liikennejarjestelméan ja sen osa-alueiden suunnitte-
lu pitkalla aikavalila edellyttaa kasitysta tulevai-
suuden toimintaymparistoista ja elamantavoista.
Tulevaisuudessa yksil6lliset elaméantavat saattavat
kuitenkin eriytya entista voimakkaammin. Julkiselle
likenteelle tama tarkoittaa uudenlaista asiakaslah-
toistd ndkdkulmaa, jossa ihmisten yksilOlliset tarpeet
otetaan huomioon. !

Kaava-alueiden ulkopuolelle rakentaminen ja
kaupunkirakenteen hajautuminen heikentaa te-
hokkaan joukkoliikenteen jarjestamismahdollisuuk-
sia ja lisa yksityisautoilua. Laajalle hajautuneessa
yhdyskuntarakenteessa ei voida jarjestaa toimivaa
ja kilpailukykyista joukkolikennettéa. Kannattava
joukkoliikenne voidaan jarjestaé vain tarpeeksi
tiheaan asutuilla alueilla. *

Henkildauto ja joukkoliikenne eivat sulje toisiaan
pois likkumisvaihtoehtoina. Ympéaristotietoisen ajat-
telun lisdantyminen, kestavan kehityksen tavoitteet
sek& ahtauden tunne katutilassa ja autojonossa
saattaa edistida joukkolikenteen houkuttelevuutta.
Joukkoliikenteen tarjonnasta on tehtava houkutte-
levaa ja riittdvan tunnettua, vaikka autonomistus
olisi yleista.

lImastonmuutoksen hillint& kuuluu tulevaisuuden
likennejarjestelman suurimpiin haasteisiin. llImasto-
politikka ja sen toteuttamiseksi valitut keinot vaikut-
tavat suoraan ihmisten ja tavaroiden liikkumiseen.
Liikkennesuunnittelun lahtdkohtana voivat tulevai-
suudessa olla iimastonmuutoksen hillinté&n kohdis-
tuvat paastotavoitteet, eika nykyiseen kehitykseen
reagointi.

Liikkenteen kannalta keskeisi& haasteita ovat liken-
teen pienhiukkasp&aéastdjen aiheuttamisen terveys-
haittojen ja meluhaittojen vahentaminen. Ympaéaris-
t66n kohdistuvat uhat kasvattavat energiatehok-
kuuden merkitysta. Henkilolikenteess& olennaista
on houkuttelevimpien ja kilpailukykyisempien jouk-
kolikennevaihtoehtojen tarjoaminen seka kevyen
likenteen olosuhteiden kehittdminen.

Energian kulutus ja kysynta kasvaa kun elintaso
maailmanlaajuisesti kohoaa. Energiavarat kuitenkin
ehtyvéat, misté seuraa energianhinnan kohoami-
nen. Energian saatavuus ja hinta tulee vaikutta-
maan yksityisten ihmisten likkumistottumuksiin ja

valintoihin ja hintojen nousu pakottaa myos yrityk-
set kiinnittAmaan entista enemmaéan huomiota kul-
jetusten tehokkuuteen. !

Ihmisten perustarve likkua ja kokea uutta ei tule
muuttumaan tulevaisuudessakaan. Asenteet ja
arvot muuttuvat hitaasti ja viela hitaammin asen-
teidenmuuttuminen nakyy jokapaivaisessa likkumi-
sessa. Asenteiden muuttuminen vapaaehtoisesti on
kuitenkin lian hidasta. Ohjausta tulee toteuttaa
aktiivisesti, jotta asetetut paastdtavoitteet saavu-
tettaisiin. Yhteiskunnan tulee tarjota yksityisautoilulle
todellisia kestavan kehityksen mukaisia vaihtoehto-
ja. Asenteet muuttuvat vain, jos toimintatapoja
ohjataan sdadoksilla ylemmalta taholta. Likenne-
politikassa tulisi pyrkia vaikuttamaan ihmisten ar-
voihin ja asenteisiin.

Teknologia ei yksinaan ratkaise nykyisia paastoon-
gelmia niin kauan, kun elintaso on nousussa ja
kaupalliset intressit kannustavat likkumaan yha
enemman. Teknologia luo mahdollisuuksia, joilla
voidaan myo6tavaikuttaa paastdtavoitteiden to-
teutumiseen. Paastojen hillitsemiseksi tulee vaikut-
taa myos likenteen kysyntaan. *

JOUKKOLIIKENNE YMPARISTON KANNALTA

Kaupunkilikenteen sujuvuudessa ja iimanlaadun
vaalimisessa joukkoliikenteella on keskeinen merki-
tys. Liikenteellda on kasvihuonekaasujen merkitta-
vana paastdlahteena suuri vaikutus ilmastonmuu-
tokseen koko maapallolla. Suomessa likenteen
osuus hiilidioksidi-paéastoist& on noin 20 prosenttia,
josta tieliikenteen osuus on yli 70 prosenttia. 2

Liikennejarjestelméan p&astot riippuvat julkisten kul-
kuvalineiden kulkumuoto-osuudesta, kayttbvoimas-
ta ja tuotantotavasta. Raidelikenteessa kaytetaan
paéaosin sdhkoa. Sahkdn etuna on se, etteivat
paastot vapaudu iimakehaan hengityskorkeudella
vaan energian tuotannon yhteydessa, jolloin ne
ovat helpommin hallittavissa ja kauempana niille
altistuvista ihmisista. Bussilikenteessa kaytetaan
paéaosin dljytuotteita, jotka muodostavat palaes-
saan haitta-aineita. Bussilikenne on joukkoliikenne-
valineista eniten hiilidioksidia tuottava kulkumuoto
henkilokilometri& kohti, mutta sen paastot jdavat
kuitenkin vain kolmannekseen henkildautojen hiili-
dioksidipaastoista. Henkildauto- ja bussilikenteen
paastot vihenevat moottori- ja polttoainetekniikan
kehittyessa. Paastd-normeja voidaan pienentaa ja
puhtaampi ajoneuvo-kalusto yleistyy hiljalleen ajo-
neuvokannassa. Raskaan kaluston ominaispaastot
pienenevéat iiman laadun kannalta ongelmallisten
typen oksidi- ja hiukkasp&éastojen osalta. Diesel-
moottorien paastdja on voitu vahentda mm. elekt-
ronisilla polttoaineen suihkutusjarjestelmilld, hiukkas-

suodattimilla ja hapetuskatalysaattoreilla. Maa-
kaasukayttoisen linja-auton etuna dieselkayttoi-
seen ovat pienemmat typen oksidipaastot ja hiuk-
kaspaastot. 3

Oulun seudulla vaeston ja likenteen kasvuun on
vastattava siten, etta tdydennys- ja laajennusalu-
eet tukeutuvat jo toteutuessaan toimivaan joukko-
likennejarjestelmaéan. Ydinkeskustan ja kaupunki-
seudun alakeskusten saavutettavuutta on paran-
nettava. Ydinkeskusta sailyy talléin myds paremmin
asutuksen painopisteessa. Joukkolikenteen kayt-
tbasteen nousu vahentaisi likenteen kuormitusta ja
haittavaikutuksia. Pa4&stot ja energiankulutus va-
henisivat likkumistarpeiden tullessa samalla pa-
remmin tyydytetyksi. Taydentavané vaihtoehtona
voidaan tutkia olemassa olevan rataverkon hyo-
dyntamista lahilikenteen kayttssa tai jopa uuden
raitiotiejarjestelman rakentamista.

Kuva 1. Paikallislikenteen bussi Limingantiella (2008)

Oulun seudun likenne
2020

Oulun seudun likennejarjestelméan kehittamisen
lahtokohdat, tavoitteet ja karkitehtavat on maéari-
telty kuntien yhteistyén& Oulun seudun likenne
2020 suunnitelmassa. Suunnitelma valmistui vuonna
2003 ja se on laadittu osana Oulun seudun kuntien
yhteista yleiskaavaprosessia. Suunnitelman toteut-
tamiseksi laadittin Oulun seudun likennejarjestel-
ma&n aiesopimus vuosille 2004-2007. Uusi maankay-
ton ja likenteen aiesopimus vuosille 2009-2012
valmistuu vuonna 2009.

Suunnitelmassa likennejarjestelman pitkan tahtéai-
men kehittdminen on jaettu kuuteen karkitehta-
vaan. Karkitehtavat ovat: 1) Paatie- ja paakatu-
verkon kehittaminen, 2) k&velyn ja pyorailyn edis-
tdminen, 3) joukkoliikenteen kayton lisdaminen,
joita ovat likenteen nopeuttaminen, likennetar-
jonnan lisdaminen ja matkalippujen hinnan alen-
taminen 4) likenneturvallisuuden ja ympariston
parantaminen, 5) kansainvaliset ja valtakunnalliset
henkildlikenneyhteydet ja 6) Oulun seudun kehit-
tdminen pohjoisimman Euroopan logistiseksi kes-
kukseksi. 4

Raideliikenteen osalta suunnitelmassa esitetaan
mm. paaradan kehittamista seka liityntayhteyksien
kehittamista asemille. Suunnitelmassa todetaan
myos, ettei Oulun seudun nykyinen yhdyskuntara-
kenne mahdollista raidelikenteen hyddyntamista
seudun sisaisessa likkumisessa. Raidelikenteen
hyddyntamismahdollisuuksia Oulun seudun sis&ises-
s& likkumisessa ei ole seudun yleiskaavalla kuiten-
kaan suljettu pois. Kaavoissa on otettu huomioon
mahdollisuus toteuttaa paaratakaytavan toinen
raide. Uusia raidevarauksia ei seudun yleiskaavassa
ole esitetty.

Oulun seutu on voimakkaasti kasvavaa aluetta ja
kasvun oletetaan jatkuvan viela tulevina vuosi-
kymmenina. Paaosa seudun matkoista tehd&an
henkilbautolla ja henkilbautoilun arvioidaan edel-
leen kasvavan. Taméan vuoksi on perusteltua tutkia
eri joukkoliikennejarjestelmévaihtoehtoja seudun
joukkoliikenteen kehittamiseksi. Seudun asukas-
méaaran kasvu ja tavoite yhdyskuntarakenteen
eheyttamisesta tuovat ajankohtaiseksi nostaa kes-
kusteluun myos joukkoliikenteen roolin tulevaisuu-
dessa. Kasvavan seudun on jatkossa varauduttava
valittavasta joukkoliikennejarjestelméavaihtoehdos-
ta rippumatta menneita vuosia suurempiin rahalli-
siin satsauksiin.
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Toimintaymparisto

VAESTO

Oulun seudulla oli vuoden 2008 lopussa n. 219 470
asukasta. Seudun asukasluku kasvoi edellisesta
vuodesta 1,5 %. Oulun kaupungin asukasmaéara

kasvoi vuoden 2008 aikana 2006 asukkaalla (1,5 %).

Asukasméaarien suhteellinen kasvu oli nopeinta Hai-
luodossa (+4,2 %) Kiimingissa (+2,6 %), Limingassa
(+2,1 %) ja Lumijoella (+2,4).

Oulun seudun vaestdn ennakoidaan jatkavan mal-
tillista kasvuaan. Vuonna 2020 asukkaita ennuste-
taan olevan reilut 250 000 (+ 19 %) ja vuonna 2030
noin 268 000 (+26 %). Vaestonkasvu painottuu Ou-
lun kaupungin alueelle, vaikka naapurikunnissa
vaeston suhteellinen kasvu on huomattavasti voi-
makkaampaa.

Oulun seudun ja kuntien vaestomaarat ja vaesto-
ennusteet on esitetty tarkemmin liitteessa 2.

ALUE- JA YHDYSKUNTARAKENNE

Oulun kaupunkiseutu muodostuu Oulun keskus-
taajamasta, sen laheisyydessa sijaitsevista lahitaa-
jamista sek& naita ymparodivasta haja-
asutusalueesta. Keskustaajama on laajentunut 80-
luvulta lahtien ja uusia taajama-alueita on syntynyt
keskustaajaman ulkopuolelle. Oulun seudun vaes-
tomaaran voimakas kasvu on edellyttanyt uusien
alueiden kayttoonottoja ja likenneyhteyksien pa-
raneminen ja nopeutuminen ovat edistéaneet kau-
punkiseudun laajentumista. ®

Haja-asutus on alueelle tyypillista hauhamaista tie-
ja jokivarsiasutusta. Asutus on harvaa ja vanhusva-
eston osuus on ollut keskim&araista suurempi. Ny-
kyisin kaupungin laheisyydessa sijaitsevilla haja-
asutusalueilla asuu jo suhteellisen paljon nuoria
lapsiperheita. Sen sijaan keskustaajamasta kau-
empana sijaitsevilla syrjgisemmilla alueilla vanhus-
vaeston osuus on yha suuri. Vanhusvaestén osuus
on keskimaéaraista suurempi myos tiheadan asutulla
keskusta-alueella.

Oulun seudun yhdyskuntarakenteen kehittymisessa
on 1980-luvulta l1&htien nahtavissa merkkeja seka
eheytymisesta ett& hajautumisesta. Vaestotihey-
den, rakennetun alueen yhtenaisyyden ja vaestdn
keskittyneisyyden perusteella Oulun seudun kau-
punkirakenne on eheytynyt 1980-luvulta lahtien.
Eheytymist& on tapahtunut etenkin Oulun alueella.

Oulussa tiheasti asutut alueet ovat lisdantyneet
voimakkaasti 80-luvulta lahtien. Nail& alueilla vaes-
téosuus on kuitenkin laskenut hitaasti, ja vahitellen
l&ahes pysahtynyt. Yhdyskuntarakenteen leviami-
nen nakyy puolestaan vaeston keskustaetaisyyden
kasvuna Oulun keskustasta, sek& vaestbosuuden
vahenemisena tiheéasti asutuilla alueilla. Vaesto-
méaaran kasvu harvaan asutuilla alueilla kertoo
kaupunkirakenteen hajautumisesta. Vuodesta 1980
kaupunkiseudun taajama-alueen maapinta on
kasvanut voimakkaasti. °

Uusia asuntoja rakennetaan noin 2200/vuosi, josta
noin 60 % Oulun kaupungin alueelle. Oulussa asun-
totuotanto on kerrostalovaltaista. Seudun muissa
kunnissa rakennetaan enimméakseen pientaloja.t

Seudullinen yhteistyd

Oulun seudun kuntien yleispiirteista maankayton
suunnittelua ohjataan Oulun seudun yleiskaavalla
2020 ja Maankayton toteuttamisohjelmalla (MA-
TO). Naiden lisaksi maankayton, asumisen ja liken-
teen yhteensovittamisen valineen& on Liikenteen
ja maankayton aiesopimus 2009-2012, jossa eri
osapuolet ovat sopineet seudun maankayton ja
likennejarjestelman kehittdmisen tavoitteista, karki-
tehtavista seka hankkeiden toteuttamisesta osana
maankaytén toteuttamista.

Maankayton kehittamisen tavoitteet

Maankaytto laajenee Oulun kaupungissa ja seu-
dulla vuoteen 2020 mennessa siten, ett& nykyista
yhdyskuntarakennetta tiivistetdan ja taydenne-
tdan. Yhdyskuntarakenne kasvaa paaasiassa Ou-
lun muodostamasta ytimesta sormimaisesti ympa-
réiviin kuntiin. Merkittavimmét kerrostalovaltaiset
asuntoalueet sijoittuvat Ouluun. Uusia pientaloval-
taisia asuntoalueita sijoittuu kaikkien kuntien alueel-
le. Merkittavimmat uudisrakentamisalueet Oulussa
ovat Kaakkuri, Ritaharju sek& Hiukkavaara, joista
tulee uusia aluekeskuksia monipuolisine palvelui-
neen. Ymparistokunnissa maankayttd tehostuu
eniten Kempeleen Linnakankaalla. ©

Tyopaikkojen m&ara arvioidaan kasvavan nykyises-
t&. Kaikkiaan seudun kunnat tavoittelevat 30 000
uutta tydpaikkaa vuoteen 2020 mennessa. Osa
tyopaikoista sijoittuu olemassa oleville tydpaikka-
alueille. Seudulla varaudutaan kuitenkin myés uusi-
en tyopaikka-alueiden kaytté6nottoon. Uusia pe-
rinteisen teollisuuden alueita sijoittuu Haukiputaalle,
Kempeleeseen, Kiiminkiin, Muhokselle, Liminkaan ja
Tyrnavalle. Vahan tilaa vaativan tyopaikkatoimin-
nan alueita sijoittuu kaikkien kuntien alueelle. ©
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Linja-autolikenteen nyky-
tila ja kehittaminen

Oulun seudun paikallisikenteen (Oulu, Haukipu-
das, Kempele, Kiiminki, Oulunsalo) linjasto kulkee
paaasiassa sateittaisesti I1ahikunnista ja kaupungin-
osista keskustaan. Poikittaisia yhteyksia on vahan.
Vuorotarjonta on kouluvuoden aikana kohtuullisel-
la tasolla. Kesaaikana vuorotarjonta on vahaisem-
paa. Oulussa joukkolikenteen informaatiojarjestel-
ma& otettiin kayttdon keskeisilla pysakeilla vuonna
2005. Keskustan maankéayton ja likenteen tavoite-
suunnitelman 2020 (MALI) mukaisesti Torikadusta on
muodostettu joukkolikennekatu syksylla 2007. Sa-
malla otettiin kaytt6on kolme citybussililjaa, joilla
parannetaan joukkolikenneyhteyksia keskustassa
ja sen lahialueilla.

Kuva 3. Citybussi ja paikallislikenteen linja-auto (2008)

JOUKKOLIIKENTEEN KULKUMUOTO-OSUUS

Joukkoliikenteella tehdaan talla hetkell& arviolta 10
prosenttia tydmatkoista Oulun seudulla. Henkilbau-
tolikenteen osuus on arvioilta 60 prosenttia.

Tyomatkaliikenteen suuntautuminen Oulussa vas-
taa keskittyvan pendeldinnin mallia, joka tarjoaa
hyvat edellytyksen joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuden kasvattamiselle. Lahikuntien alueella ha-
jautuvan pendel6innin piirteita on [ahinn& Oulunsa-
lo-Kempele-Liminka-Tyrnavéa-alueella. Ouluun tai
Oulusta muihin seudun kuntiin suuntautuvat tyo-
matkat on esitetty kuvassa 4.

Oulun seudulla joukkolikenne toimii kohtuullisesti
keskustaan suuntautuvilla matkoilla. Sen sijaan kes-
kustan l1api suuntautuvilla ja kehan suuntaisilla mat-
koilla joukkolikenne ei pysty kilpailemaan kevyen
likenteen ja henkilbautolikenteen kanssa.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoriajoneu-
voilla tehdyistd matkoista on paakaupunkiseudulla
noin 38-39 %:ssa. Tampereella ja Turussa joukkolii-
kenteen osuus on ollut 16-17 %. Oulussa ei ole tehty
vastaavia likennetutkimuksia, mutta henkil6liiken-
netutkimuksen 2004/2005 perusteella Oulussa jouk-
kolikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyista
matkoista on noin 9 %.

Oulun kaupungin ja seudun joukkolikenteen palve-
lutaso ei ole niin hyva kuin esimerkiksi Tampereella
ja Turussa. Ruuhka-aikana 15 minuutin vuorovali
tayttyy paaosin vain paavaylien vaikutuspiirissa.
Oulun ympéryskunnissa 15 minuutin vuorovalitavoi-
te tayttyvat vain Haukiputaan ja Kempeleen suun-
nalla. Keskusten ulkopuolella ja muissa kaupunki-
seudun kunnissa vuorotarjonta on korkeintaan pe-
rustasoa kaikkina likenndintiaikoina. Erityisesti puut-
teita palvelutasossa on ilta- ja vikonlopun liiken-
teessd Haukiputaan suuntaa lukuun ottamatta.

MATKUSTAJAMAARAT

Paikallislikenteen (Oulu, Haukipudas, Kempele,
Kiiminki ja Oulunsalo) matkustajamaarat ja linjaki-
lometrit ovat vaihdelleet vuosittain merkittavasti.
Vuonna 1995 paikallislikenteessa oli yhteenséa noin
6,8 miljoonaa matkustajaa ja likenteen tarjonta oli
yhteens& noin 6,8 miljoonaa linjakilometri&. Matkus-
tajamaarat ja ajetut linjakilometrit nousivat aina
vuoteen 2001 saakka, jolloin paikallislikenteessa oli
yhteensa noin 8 miljoonaa matkustajaa ja likennet-
ta ajettiin yhteensa noin 7,7 miljoonaa linjakilomet-
rid. Vuodesta 2001 lahtien paikallisiikenteen mat-
kustajamaarat ovat laskeneet. Vuonna 2007 pai-
kallislikenteessa oli yhteensa 6,4 miljoonaa matkus-
tajaa ja likennetta ajettiin yhteens& noin 7,2 mil-
joonaa linjakilometria.

Oulun kaupungin alueella paikallisikenteessa teh-
tiin vuonna 2001 n. 5,97 milj. matkaa ja vuonna
2007 4,95 milj. matkaa. Voimakkaasta vaestdnkas-
vusta huolimatta joukkolikennematkojen maéara on
vahentynyt vuodesta 2001 n. 17 prosenttia.

Oulun kaupungin alueella paikallisikenteessa teh-
tiin vuonna 2007 noin 38 joukkolikennematkaa
asukasta kohden. Esimerkiksi Tampereella vastaava
luku on noin 127 ja Turussa 124 eli yli kolminkertai-
nen Ouluun verrattuna.

Taulukko 1. Turun, Tampereen ja Oulun asukasmaara
(Tilastokeskus 2008) ja joukkolikennematkat vuonna 2007

T T e b
Turku 175 582 713,6 124
Tampere 209 552 397,1 127
Oulu 137 061 356,4 38

Seutu-, vakio- ja pikavuoroliikenteen tarkat matkus-
tajamaarat eivat ole tiedossa, koska ne ovat yritys-
kohtaisia likesalaisuuksia. Linjakilometrit voidaan
arvioida voimassa olevien lupien perusteella. Seu-
tulikenteessa (linjat 50, 51,61, 62 ja 70) likenndoi-
daéan vuosittain arviolta noin kaksi mijoonaa linjaki-
lometria.

JOUKKOLIIKENTEEN TALOUS JA ORGANI-
SAATIO

Joukkoliikennetta organisoivat Oulun seudulla use-
at eri toimijat. Yhta selkeaa vastuuorganisaatiota ei
ole. Oulun kaupunki toimii lupaviranomaisena kau-
pungin alueella. Muualla kaupunkiseudulla seka
kuntarajat ylittdvassa likenteessa lupaviranomai-
sena toimii [A&ninhallitus. Oulussa seudun joukkolii-
kennetyoryhmé valmistelee ja seutuhallitus antaa
lausunnot seudun sisaisesta kuntarajat ylittavasta
likenteesta. Lausunnot ovat laaninhallitusta sitovia.
Muissa kunnissa lausunnot annetaan kunnittain.

Liikennditsijat suunnittelevat likenteen tarjonnan ja
kantavat taloudellisen vastuun. Liikennoitsijat vas-
taavat mygs perinteisestd aikataulu- ja pysakki-
informaatiosta.

Haukipudas
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Kuva 4. Ouluun ja Oulusta muihin kuntiin
suuntautuva tydmatkalikenne (YKR 2005)
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Joukkoliikenteen vaylat, pysakit ja pysakkikatokset
ovat kaupunkien, kuntien ja tiehallinnon hoidossa
ja ne vastaavat yha suuremmasta osata sahkoista
informaatiota. Lippujarjestelmé&a ja lippujen hinto-
ja sadannellaan sitda osin kuntien toimesta kun lii-
kenne saa julkista rahoitusta.

Oulun seudun kunnat kayttavat vuosittain joukkolii-
kenteen tukemiseen (lipputuet, citylikenne, palve-
lulikenne) noin 5 M€ ja l&&ninhallitus (lipputuet,
palvelulikenne, citylikenne, ostolikenne) noin 2 M€
eliyhteensa 7 M€. Oulun kaupungin osuus kuntien
rahoituksesta on noin 70 %. Lis&ksi kunnat rahoitta-
vat lakisaateisia peruskoulujen matkalippuja yh-
teens& noin 2,5 M€ vuodessa.

Kuntien panostus joukkoliikenteeseen vaihtelee
voimakkaasti. Oulun kaupunki kayttaa joukkoliken-
teen rahoittamiseen vuodessa noin 27 euroa asu-
kasta kohden. Suhteellisesti vahiten joukkolikentee-
seen kaytetaan seudun kunnista rahaa Oulunsalos-
sa ja Kempeleessa, jossa tuen suuruus asukasta
kohden on vain muutamia euroja. Nykyinen jouk-
kolikennejarjestelmé on varsin edullinen Oulun
ymparistokunnille.
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TOIMINTAYMPARISTON KEHITTAMINEN

Joukkoliikenne-etuisuudet

Joukkoliikenteen toimintaedellytyksi& voidaan pa-
rantaa joukkolikennetta tukevien maankayténrat-
kaisujen lisaksi erilaisilla joukkolikenne-etuisuuksilla.
Joukkoliikenne-etuisuuksia ovat esimerkiksi joukkolii-
kennekatu, joukkolikennekaistat, valoetuisuudet
seké& lisakaistat liittymissa ja pysakkien jalkeen.
Joukkoliikenne-etuisuuksilla pyritdan sujuvoitta-
maan ja nopeuttamaan joukkoliikennett& kaupun-
kiseudun keskeisilla joukkolikennereiteill&a.

Oulun seudun liikenne 2020 -suunnitelmassa on
maaritelty Oulun seudun joukkolikenteen kehitta-
miskaytavat. Joukkoliikenteen kehittamiskaytavilla
joukkoliikenteen toimintaedellytyksia pyritd&an pa-
rantamaan joukkoliikennetta suosivilla etuisuuksilla
sek& pysakkien rakenteiden ja varustelutason pa-
rantamisella. Joukkoliikenteen kehittdmiskaytavat
sek& toteutetut tai suunnitellut joukkoliikenne-
etuisuudet on esitetty kuvassa 6.

Kehittamiskaytavilla on toteutettu viime vuosien
aikana joukkolikenteen kehittamistoimia. Nait&a
ovat mm:

e Pysakkien varustelutason parantaminen

e Torikadun muuttaminen kaksisuuntaiseksi jouk-
kolikennekaduksi (22.9.2007)

e Saaristonkadun varaaminen osittain joukkolii-
kenteen kaytto6n (joukkoliikennekaista)

o Liikennevalolittymien joukkolikenne-etuisuudet
ja joukkolikennekaistat (esim. Aimarautio)

Oulun seudun joukkoliikennereittien varrelle sijoittu-
vissa valo-ohjatuissa liittymiss& on kahdenlaisia oh-
jelmallisia joukkolikenne-etuisuuksia. Liittymiss&,
joissa bussit tunnistetaan ilmaisimella, bussi saa
etuuden riippuen liittyman likennetilanteesta. Tal-
laisia joukkoliikenne-etuisuuksia on noin kahdessa-
kymmenessa Oulun seudun valo-ohjatussa liitty-
massé. Naiden normaalietuisuuksien lisaksi OULA -
hankkeessa on varauduttu toteuttamaan uusia
joukkoliikenne-etuuksia yli 40 littym&éan. OULA -
jarjestelmaéan kuuluvat likennevaloetuudet anta-
vat etuudet myohéssa oleville busseille. Suurin osa
etuustoiminnoista on jo ohjelmoitu likennevalo-
ohjelmiin ja ne odottavat OULA -jarjestelméan val-
mistumista. ’

Terminaali- ja pysakkiverkon kehittaminen

Oulun seudun joukkoliikenteen terminaaliverkon
kehittAmisperiaatteet on maaritelty vuonna 2007
valmistuneessa Oulun seudun joukkolikenteen ter-
minaaliverkkoselvityksessa. Tavoitteeksi on asetettu,
etta jokaisessa kunnassa toimii likenteellinen sol-

mupiste, jossa seudullisen ja paikallisen likenteen
eri muodot tai ainakin tieto likennepalveluista koh-
taavat. Kehittaminen painottuu toimintojen kehit-
tdmiseen. Oulun kaupunki kehittdd matkakeskusta
erilisen suunnitelman pohjalta. 8

Terminaaliverkon ohella pyritdan kehittaméaéan eri-
tasoliittymien pysakkijarjestelyita valtatiella 4 Kem-
peleen ja Kellon eritasoliittymien valilla. Eritasoliit-
tymien yhteyteen suunnitellut, nopean joukkoliken-
teen kehittymista palvelevat, pyséakkijarjestelyt on
esitetty valtatien yleissuunnitelmassa (2008). Ohei-
sessa kuvassa on esitetty joukkolikenteen keskeiset
terminaalit sek& ne eritasoliittymét, joiden yhtey-
teen on suunniteltu pysakkeja.

Kuva 5. Joukkolikennekatu ja Toripakan pysakki (kevat
2008)
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Raideliikenteen nykytila

Oulun seudun henkil6junalikenne on VR:n hoita-
maa kaukolikennetta. Paarata (Pohjanmaan rata)
kulkee etela-pohjoissuunnassa Limingan, Tupoksen,
Kempeleen, Oulun keskustan ja Haukiputaan lapi
(riste&vat rataosat Sein&joki - Oulu ja Oulu — Tornio).
[tAinen rataosa, Oulu — Kontiomé&ki - Kajaani yhtyy
paéarataan Oulun keskustan eteldpuolella Manty-
lassa. Henkildlikenteen kaytdssa olevia asemia
ovat Oulun seudulla Oulun ja Muhoksen asemat.
Kaukoliikenteen kaytdssa olevien raiteiden liséksi
Oulussa on Vihre&saaren (Hietasaaren) sivuraide
sek& Ruskon ja Oritkarin teollisuusraiteet.

Vihredsaaren radan omistaa Oulun kaupunki. VR
Oy:n likenndinti Hietasaaren kautta Vihredsaaren
Oljyvarastoille lopetettiin vuonna 2007. Vuonna
2007 ja 2008 Hietasaaren rata toimi museorauta-
tieng, jolla jarjestettiin satunnaista lattahattuliiken-
netta.

Oritkarin teollisuusraide (Oulun satama ja yhdistet-
tyjen kuljetusten terminaalin raiteisto) lasketaan
kuuluvaksi Oulun tavararatapihaan, joka sijaitsee

Oulun henkilbaseman etelapuolella. Ruskon sivurai-
teet sek& Kemiran tehtaille erkaneva teollisuusraide
erkanevat paaradasta Oulun keskustan pohjois-
puolella. Sek& Oritkarin ett& Ruskon raiteet ovat
tarkoitettu ainoastaan tavaralikenteen kayttoon.

Olemassa olevien, teollisuuden tarpeisiin rakennet-
tujen, sivuraiteiden hyddyntdminen henkildliken-
teessa on vaikeaa. Liikenneturvallisuutta ja kapasi-
teettia koskevien kysymysten ohella keskeiset haas-
teet koskevat maankaytt6a. Vihredsaaren ja Rus-
kon suunnat eivat nykyisell&a tai suunnitellulla
maankaytolla mahdollista kannattavan l1&hijunalii-
kenteen jarjestamista.

Oulun seudun litkenne 2020

Oulun seudun likenne 2020 raportissa todettiin
vuonna 2003, ettei Oulun seudun yhdyskuntara-
kenne nykyisin mahdollista raidelikenteen hyddyn-
tamista seudun sisaisessa likkumisessa. Kaavoissa
kuitenkin huomioidaan mahdollisuudet toteuttaa
paaratakaytavaan toinen raide. Uusia raidevara-
uksia ei seudun yleiskaavassa ole esitetty, mutta
raideliikenteen hyddyntamismahdollisuuksia ei toi-
saalta ole yleiskaavalla suljettu poiskaan.

Vihreasaaren rata
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Kuva 7. Oulun rataverkko (Paarata, Oulu-Kajaani-rata ja sivuraiteet)

Kuva 8. Ruskon teollisuusraide (2009)
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Joukkoliikenteen
jarjestamisvaihtoehdot

LAHTOKOHDAT

Joukkoliikenteeseen ja sen kannattavuuteen liittyy
oleellisesti maankayton kehittyminen joukkoliiken-
nereittien ymparistossa. Raidelikenteessa korostuu
etenkin asemanseutujen maankaytto.

Oulun seudulla maankaytdn kehittymisen painopis-
tealueita on tarkasteltu vuoteen 2020 ulottuvassa
maankaytdn toteuttamisohjelmassa. Maankayton
toteuttamisohjelma antaa tietyt reunaehdot eri
vaihtoehtojen vertailua varten. Uudet asuin- ja
tybpaikka-alueet on saatatettava joukkolikenteen
piiriin ja likenneverkon kehittamisratkaisut vaikutta-
vat keskeisesti joukkoliikenteen jarjestamismahdolli-
suuksiin.

Uudeksi kaupunginosaksi Oulussa kehittyy Hiukka-
vaaran alue. Taman liséksi kaupunkirakenne laaje-
nee merkittavasti Ritaharjun ja Metsokankaan alu-
eilla. Muualla Oulun kaupungin alueella tapahtuu
tdydennysrakentamista jo nykyisin kayttdon otetuil-
la asuntoalueilla ja entisten teollisuus yms. alueiden
siirtyessa asumiskayttoon. Ymparistokunnissa kunta-
keskuksia taydennysrakennetaan ja uusia pientalo-
rakentamiseen keskittyvia alueita otetaan kayt-
toon.

VAIHTOEHDOT

Tassa esiselvityksessa vertaillaan useampaa erilais-
ta joukkoliikenteen jarjestamisvaihtoehtoa. Vaihto-
ehtojen toteuttamismahdollisuudet tutkitaan ja
vaihtoehtoja arvioidaan suhteessa seudun likenne-
jarjestelman ja maankayton tavoitteisiin. Lisaksi
arvioidaan vaihtoehtojen vaikutukset likkumiseen,
palvelutasoon, likennejarjestelman kustannuksiin,
ympéaristéon, alue- ja yhdyskuntarakenteeseen
sek& asukkaiden arkeen (sosiaaliset vaikutukset,
turvallisuus jne.).

Kaikkiin vaihtoehtoihin sisaltyy bussilikenteen kehit-
tdminen. Bussilikenne muodostaa koko kaupunki-
seudun kattavan joukkoliikenteen rungon ja sita
taydennetdan vaihtoehdosta rippuen muilla jouk-
kolikennejarjestelmilla.

Vertailuvaihtoehto (VE 0+)

Vertailuvaintoehdon VE 0+ muodostaa nykyinen
linja-autolikenteeseen perustuva joukkolikennejar-
jestelm&. Nykyista paikallisiikenteen linjastoa on
taydennetty uusien asuinalueiden joukkolikennelin-
jastoa kehittamalla ja citylikennetta laajentamalla.

Joukkoliikenteen likenne- ja matkustusymparistéa
on kehitetty nykyist& korkeatasoisemmaksi ja suju-
vammaksi muun muassa terminaalien parantami-
sella, bussikaistojen rakentamisella ja littymien suju-
voittamistoimenpiteilla. Vertailuvaihtoehdossa vuo-
rotarjonta ja linjasto oletetaan sailyvan nykyisenkal-
taisena ja kustannustaso mukailee nykyista kehitys-
ta.

Nykyjarjestelman kehittaminen (VE1)

Vaihtoehto 1 ”Nykyjarjestelméan kehittaminen”
koostuu neljasta pikalinjasta, runkoliikenteesta sek&a
runkolikennetta taydentavasta likenteesta. Lisaksi
Oulun keskustassa seka aluekeskuksissa toimii alue-
keskusten sis&inen likenne (vrt. citylikenne). Bussilii-
kennetta lisataan uusilla asuinalueilla. Likenteen
tarjontaa on lisdtty huomattavasti nykyisesta ja
kustannustaso on oletettavasti nykyist& korkeampi.

Bussilikenteen kilpailukyky& on parannettu liiken-
teen sujuvoittamistoimenpiteilla. Tata tukevia toi-
menpiteitd ovat muun muassa joukkolikennekais-
tat, erilliset pikayhteydet moottoritieta pitkin kes-
kusten valilla ja muut joukkolikenne etuisuudet.
Lis&ksi matkustusymparistda on kehitetty nykyista
korkeatasoisemmaksi ja sujuvammaksi muun mu-
assa terminaalien parantamisella.

Lahijunaliikenne (VE2)

Vaihtoehdon 2 mukaisessa joukkoliikenteen jarjes-
tamisvaihtoehdossa lahijunalikennetta kehitetaan
osana seudullista joukkoliikennett&.

Vaihtoehto koostuu bussilikenteen runkoreiteista,
sita taydentavista bussilinjoista seka nykyista rata-
verkkoa hyoddyntavasta lahijunaliikenteesta ja sen
bussilityntaliikenteesta. Lisdksi Oulun keskustassa
seka aluekeskuksissa toimii aluekeskusten sisainen
likenne. Bussilikennetta lisataan uusilla asuinalueil-
la.

Vaihtoehdossa joukkoliikenteen palvelut saavute-
taan paaasiassa jalan tai pyoraillen. Asemille ja
seisakkeille jarjestetdan myads syottolikennetta.

Pikaraitiotie (VE3)

Vaihtoehto 3 on pikaraitiotiehen ja sita taydenta-
vaan bussiverkostoon perustuva joukkolikennejar-
jestelma. Tassa joukkolikennejarjestelméavaihtoeh-
dossa Oulun kaupunkialueen keskeisimmét palve-
lut ja toiminnot yhdistetdan pikaraitiotiejarjestelmal-
1&, joka muodostaa nopean ja korkeatasoisen
joukkoliikenteen runkoverkon. Jarjestelmé edellyt-
t&& uuden raitiotieverkon rakentamista. Pikarai-
tiotieta taydentavat runkobussien muodostama
linjasto, runkolikennetta taydentava likenne seka
aluekeskusten sis&inen joukkoliikenne.

Taulukko 2. Vaihtoehtojen sisaltd

VEO+ Vertailuvaihtoehto

VE1-Nykyjérjestelmén kehittdminen

Nykyinen paikallisliikenteen linjasto
Cityliikenne

Lisatarjonta uusilla asuinalueilla
Seutuliikenne

VR:n henkiloliikenneyhteydet Oulusta Muhokselle, (kauko-
liikenne Oulu-Kajaani)

Pikalinjat

Runkoliikenne

Taydentava liikenne
Cityliikenne

Aluekeskusten sisainen liikenne
Lisatarjonta uusilla asuinalueilla
Seutuliikenne

VR:n henkiloliikenneyhteydet Oulusta Muhokselle, (kauko-
liikenne Oulu-Kajaani)

VE2-Lahijunaliikenne

VE3-Pikaraitiotie

Lahijunaliikenne

Liityntaliikenne

Runkoliikenne

Taydentdva liikkenne

Cityliikenne

Aluekeskusten sisainen liikenne

Lisdtarjonta uusilla asuinalueilla

Seutuliikenne

VR:n henkiloliikenneyhteydet Oulusta Muhokselle, (kauko-
liikenne Oulu-Kajaani)

Pikaraitiotie

Pikalinjat

Runkoliikenne

Taydentdva liikkenne

Cityliikenne

Aluekeskusten sisainen liikenne

Lisdtarjonta uusilla asuinalueilla

Seutuliikenne

VR:n henkiloliikenneyhteydet Oulusta Muhokselle, (kauko-
liikenne Oulu-Kajaani)
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Vaihtoehto 0 +

Vertailuvaihtoehto

JARJESTELMAN KUVAUS

Oulun seudun nykyinen joukkoliikennejarjestelma
muodostuu Koskilinjat Oy:n likenndiméasta paikallis-
likenteesta, kaupunkiseudun sisaisesta seutuliiken-
teesta ja kaupunkiseudun ulkopuolelle ulottuvasta
vakiovuoro- ja pikavuoroliikenteesta. Joukkoliiken-
nejarjestelmaan liittyy lisaksi kaukolikenteen ju-
nayhteys Oulusta itd&an suuntautuvalla rataosalla,
joka palvelee paaasiassa Muhoksen ja Utajarven
asukkaita.

Paikallislikennetta likenndid&&n noin 30 linjalla.
Paikallislikenteen alue ulottuu Oulun kaupungin
lisaksi Haukiputaalle, Kempeleeseen, Kiiminkiin ja
Oulunsaloon seka yhdella linjalla Tyrnavan Mur-
toon. Noin puolet linjoista on Oulun kaupungin si-
saista likennett&. Yksi linjoista on Haukiputaan kun-
nan sisaista likennetté. Oulun citylikenne palvelee
keskustaa ja keskustan lahialueita kolmella linjalla
paikallisiikenteen reitistoa taydentaen. Paikallis- ja
seutulikenteen alueet on esitetty liitteessa 3.

Kaupunkiseudun sisaisella joukkoliikenteella tarkoi-
tetaan paikallisiikennealueen ulkopuolisista ympa-
ristokunnista (Hailuoto, li, Liminka, Lumijoki, Muhos,
Tyrnava, Yli-li, Ylikiminki) Ouluun suuntautuvaa seu-
dullista likennetta. Seutulikennetté hoitavat yksityi-
set likenteenharjoittajat paaasiallisesti itsekannat-
tavana linjalikenteenéa. Seutulikenne muodostaa
Ouluun suuntautuvan yhteyden liséksi myds rungon
ymparistokuntien sisdisesta likennetarjonnasta.
Muu sis&inen tarjonta on vahaista ja palvelee la-
hinn& asiointia ja koulumatkaliikenteen tarpeita.
Moottoritietd hyodyntévia joukkolikennevuoroja
on vain muutama vuoro naapurikunnista Oulun
keskustaan. Vuoroja ei voida hyddyntaa Pohjan-
tien osuudella, koska suunniteltuja pysékkeja ei ole
viela toteutettu.

Kaupunkiseudun ulkopuolelle ulottuvalla vakiovuo-
ro- ja pikavuorolikenteella tarkoitetaan Ouluun
suuntautuvaa pitkimatkaista likennett&. Likenne
on paasaantoisesti itsekannattavaa linjalikennetta
ja osittain lA&aninhallituksen ostamaa likennettéa.
Oulun kaupungin sisalla likenndidaan ns. tasatak-
salla eli seudullinen likenne noudattaa kaupungin
alueella kaupungin maarittelemia taksoja.

Oulusta itd& suuntautuvalla rataosuudella likennoi
suuntaansa yhteensa 4 pikajunaa ja 1 taajamaju-

na lahes paivittain. Oulun seudun kaukoliikenteen
juna-asemat sijaitsevat Muhoksella, Utajarvella ja
Oulussa.

Muutokset nykyiseen linjastoon

Vertailuvaihtoehto VEO+ koostuu nykyisen mukai-
sesta joukkoliikennelinjastosta, jota taydennetaan
uusien asuin- ja tydpaikka-alueiden joukkoliiken-
neyhteyksia kehittamalla. Paikallislikennetta laa-
jennetaan Oulussa uusille merkittavimmille uudisra-
kentamisalueille, joita ovat Kaakkuri, Ritaharju ja
Hiukkavaara. Lisaksi reitimuutoksia tulisi uusien alu-
eiden kayttbonoton myota Kempeleeseen, Kiimin-
kiin ja Oulunsaloon. Seutulikenteen osalta litynt&lii-
kenne Tupoksen alueella linjalle 70 on laajentunut
uudelle kayttd6n otetulle alueille. Muualla tarjon-
taa on sopeutettu kysyntaan. Citylikenteen toimin-
ta-aluetta on laajennettu Lansi-Toppilan ja Lansi-
Tuiran alueelle.

Vertailuvaihtoehdossa paikallis- ja seutulikenteen
vuorovalien ja likennointiaikojen oletetaan sailyvan
ennallaan. Joukkolikenteen matkustajaympaéaristo&
kehitetaan nykyista korkeatasoisemmaksi termi-
naalien parantamisella, bussikaistojen rakentami-
sella ja littymien sujuvoittamistoimenpiteill&. Jouk-
kolikenteen yhdistamist& toimivaksi ja selke&ksi
likkumiskokonaisuudeksi kehitetdan Matkakeskuk-
sen rakentamisella.

Vertailuvaihtoehdon (VE 0+) muutokset nykyiseen
jarjestelméaéan on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3. VE 0+:n muutokset nykyjarjestelmaan

Kohde Linja-/reittimuutokset

Pika- ja
vakiovuoro-
likenne

Ei merkittavid muutoksia. Tarjonta on
sopeutettu kysyntaan.

Limingassa liityntalikenne linjalle 70 on
laajentunut uusille kayttoon otetulle
alueille Tupoksen ja Ojanperankan-
kaan alueella. Muualla tarjontaa on
sopeutettu kysyntaan.

Seutulikenne

Paikallislikenne on laajentunut Oulussa
uusille merkittavimmille uudisrakenta-
misalueille, joita ovat Kaakkuri, Ritahar-
Paikallislikenne | ju seka Hiukkavaara. Liséksi Kiimingissa
ja Oulunsalossa uusin alueiden kayt-
toonoton johdosta on tehty reittimuu-
toksia.

Citylikenteen toiminta alue on laajen-

Citylikenne tunut Lansi-Toppilan alueelle.

/z VEDO - Vertailuvaihtoehto

—— Nykyiset linjat
Uudet linjat/reitit
V77| Citylikenne

Kiiminki
/

(]
Oulunsaloy \

Lumijoki

Tyrnava
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KUSTANNUKSET

Bussilikenteen kokonaistarjonta lisdantyy vertailu-
vaihtoehdossa (Ve0+) nykyisestd noin 9,2 miljoo-
nasta linjakilometrista yhteens& noin 9,7 miljoonaan
linjakilometriin.

Uuden asutuksen sijoittumisen suurelta osin paikallis-
likenteen vaikutusalueelle arvioidaan nostavan
myos joukkoliikenteen kokonaismatkustajaméaaraa.
Kustannusten oletetaan pysyvan nykytasolla, koska
matkustajamaaran lisdaantyminen verrattuna linjaki-
lometrien lisdykseen on oikeassa suhteessa

MATKUSTAJAMAARAARVIO

Jos oletetaan, ett& asukasmaéaran lisaantyminen
luo uusia joukkolikennematkoja samassa suhteessa
kuin nykyinen kaytto (38 joukkolikennemat-
kaa/asukas/vuosi) tarkoittaisi se vertailuvaihtoeh-
dossa 0+, etta vuotuinen kokonaismatkustajaméaéa-
ra tulisi nousemaan noin 1,0-1,5 miljoonaa matkus-
tajaa vuodessa.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana Oulun asu-
kasméaara on kasvanut yli 10 000 asukkaalla ja koko
Oulun seudulla noin 15 000 - 20000 asukkaalla. Sa-
massa ajassa paikallisikenteen matkustajaméaarat
ovat vahentyneet noin 1,5 miljoonalla matkustajal-
la. Taman perusteella asukasméaaran liséantyminen
ei varmuudella takaa joukkolikenteen matkusta-
jamaérien lisdantymista, jos likennetarjontaa kehi-
tetd&n samalla periaatteella kuin aikaisemmin.
Matkustajamaarien lisd@antymiseen ja vahenemi-
seen heijaustuvat merkittavasti myds muut yhteis-
kunnassa tapahtuvat muutokset, kuten esimerkiksi
lama, yksityisautoilun lisda&ntyminen, autonomistuk-
sen kasvu ja yksilollisten tarpeiden lisdantyminen.

Toinen keino arvioida likennetarjonnan lisdamisen
vaikutuksia joukkolikenteen matkustajamaariin on
olettaa, ettd matkustajamaéarat kasvaisivat samas-
sa suhteessa likennetarjonnan lisdédmisen kanssa.
Oulun paikallislikenteessa on jo vuosikymmenien
ajan ollut periaatteena, ettéd yhta matkustajaa
kohden ajetaan yksi linjakilometri. Talla hetkella
ajetaan paikallisiikenteess& noin 1,125 linjakilomet-
ria yhta matkustajaa kohden. Vertailuvaihtoehdos-
sa tama tarkoittaisi sita, etta matkustajaméaarat
lisd&antyisivat noin 0,4-0,5 miljoonaa matkustajaa
vuodessa. Tata arviota voidaan pitaa realistisem-
pana kuin asukasmaaran lisdantymiseen littyvaa
arviota.
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Vaihtoehto 1

Nykyjarjestelman kehittadminen
JARJESTELMAN KUVAUS

Nykyjarjestelman kehittdmisen tavoitteena on bus-
silikenteen kilpailukyvyn parantaminen. Tata tuke-
via toimenpiteit& ovat runkoliikenteen kehittami-
nen (sujuvuus, selkeys, vuorotarjonnan lisdaminen),
laatukaytavat keskustojen valilla, joukkolikenne-
kaistat, pikayhteyksien lisddminen moottoritieta
pitkin keskusten valill&, aluekeskusten sisainen lii-
kenne ja muut joukkolikenne-etuisuudet. Paikallislii-
kenteen aluetta laajennetaan erityisesti Hiukka-
vaaran ja Ritaharjun aluekeskuksissa.

Joukkoliikennejarjestelm& muodostuu kaupunki-
seudun ulkopuolelle ulottuvasta vakio- ja pikavuo-
rolikenteestd, seutulikenteesta, paikallislikentees-
t4, citylikenteesta ja aluekeskusten sisaisesta liiken-
teesta. Muutokset nykyjarjestelmé&an on esitetty
taulukossa 4.

Taulukko 4. VE1:n muutokset nykyjarjestelmaan

Kohde Linja-/reittimuutokset
I Ei merkittavid muutoksia. Tarjonta on
Pika- ja e -
. - sopeutettu kysyntaan. Kaukoliiken-
vakiovuoroliiken- : . o s .
ne teen bussit hyddyntavat moottori-

tieta ja ramppien pysakkeja

Pikalinjat

Pikalinjojen kehittamisen tavoitteena on joukko-
likenteen matka-aikojen lyhentaminen ja kilpailu-
kyvyn parantaminen. Keskeisista kaupunginosista ja
l&hikunnista on lisatty moottoriteita ja eritasoliitty-
mien pysakkeja hyddyntavia nopeita yhteyksia.

Pikalinjojen liikenndintiaika on linjoilla 1 ja 2 klo 6 -
18 ja vuorovali 30 minuuttia. Pikalinjat 3 ja 4 palve-
levat tydmatkalikennetta ja niiden likennointiaika
on klo 6-9 ja 15-18 ja vuorovali 30 minuuttia. Pikalin-
jojen reittikuvaukset on kuvattu taulukossa 5.

Taulukko 5. Pikalinjojen reittikuvaukset

Pikalinjat Reittikuvaus
Oulunsalo, Lentoasema - Lentokentantie -
- Kaakkurin eritasoliittyma - Pohjantie - Oulu
Linja 1

(Professorintie) - Pohjantie - Linnanmaan
eritasolittyma - Kaitovayla - Teknologiakyla

Kempele, Haapamaa-Zeppelin-
Kokkokangas-Linnakangas-Kaakkurin kes-
kus-Kaakkurin eritasoliittyma—Pohjantie-
Linja 2 Profrssorintie-Linnanmaan eritasoliittyma-
Kaitovayla-Teknologiakyla-Pateniemen
eritasolittyma-Pohjantie-Kellon eritasoliit-
tyma-Haukiputaantie-Haukipudas

Linja 3 Liminka - Tupoksentie —-Tupoksen eritasoliit-
(tydmatka- | tyma-Pohjantie-Oulun eritasoliittyma-
likenne) Kainuuntie- Torikatu

Linja 4 Tyrnava-Tyrnavantie-Tupoksen eritasoliitty-
(tydmatka- | ma-Pohjantie-Oulun eritasolityma-
likenne) Kainuuntie-Torikatu

Seutuliikenne Pikalinjat

Paikallislikenteessa selkea linjasto,
joka koostuu runkoreiteista ja runko-
reitistoa taydentavasta linjastosta.
Paikallislikenteen alueen laajenta-
minen ja palvelutason parantami-
nen uusilla asuin- ja tydpaikka-
alueilla (erit. Hiukkavaaran ja Rita-
harjun aluekeskuksissa).
Runkoreiteilla tarfjonnan lisdaaminen,
vuorovali runkoreiteill& talvella 15
min ja kesalla 30 min.

Oulun kaupungin alueella nopeat
yhteydet pikalinjojen avulla. Linjat
hyddyntavat moottoritien ja ramp-
pien vaihtopysakkeja.

Paikallislikenne

Citylikenteen toiminta-alueen laa-
jentaminen Lansi-Toppilan ja Lansi-
Tuiran alueelle. Aluekeskusten sis&i-
nen likenne: Oulunsalo, Kempele,
Ritaharju, Kaakkuri, Hiukkavaara,
Haukipudas

Citylikenne ja
aluekeskusten
siséinen likenne

Joukkoliikennejarjestelmé&an littyy myos kauko-
likenteen junayhteys Oulusta itdéan suuntautuvalla
rata-osalla, joka palvelee Muhoksen ja Utajarven
asukkaita.

Runkoliikenne

Keskeisista kaupunginosista seké& naapurikunnista
jarjestetadan runkoliikenteen yhteydet Oulun keskus-
taan. Runkoliikenteen yhteyksina toimivat linjat 1, 3,
4,8,9, 11, 12 ja 19. Runkolikenteen linjat ajavat
l&hes poikkeuksetta samalla reitilla ja tihealla vuo-
rovalilla.

Vuorovéli on talvella kello 6-22 valilla 15 minuuttia
ja kesalla 30 min. Runkolinjojen reittikuvaukset on
esitetty taulukossa 6.

Taulukko 6. Runkolinjojen reittikuvaus

Runkolinjat | Reittikuvaus

Linja 1 Kaakkuri-Keskusta-Kiviniemi,(Oulu)
Linja 2 Heikkilankangas-Keskusta-Herukka
Linja 3 Hiukkavaara - Keskusta - Oinaansuo
Linja 4 Mantyla-Keskusta-Kiiminki

Linja 5 Haapamaa-Keskusta-Heikinharju
Linja 6 Lintula - Keskusta - Puolivalinkangas
Linja 7 Kaakkuri - Keskusta - Koskela

Linja 8 Linnanmaa - Keskusta - Oulunsalo

—

Haukipudas

|

Oulunsalo //

\
~ z
;a o 4
7

e /)
Kempele

Lumijoki

Liminka

Tyrnava

VE1 - Nykyjarjestelman kehittaminen
= Pikalinja 1, Oulunsalo-Linnanmaa

—— Pikalinja 2, Kempele - Keskusta -Haukipudas
== Pikalinja 3, Tyrnava - Oulu (tydmatkaliikenne)
=== Pjkalinja 4, Liminka - Oulu (tydmatkaliikenne)

runkolinjat
{77 Cityliikenne ja aluekeskusten siséinen likenne

Kiiminki
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Taydentava lilkenne

Joukkoliikenteen tarjontaa taydentaa 15 paikallis-
likenteen linjaa, joilla vuorotarjonta on runkolinjoja
vahaisempi ja likenndintiaika suppeampi. Tayden-
tavina linjoina toimivat nykyiset linjat 2, 5, 6, 9, 13,
14, 17, 18, 21, 22, 28, 30, 31, 32 ja 39. Taydentavien
linjojen reittikuvaukset, likenndintiajat seka vuoro-
vali on kuvattu taulukossa 7.

Taulukko 7. Taydentavien linjojen reittikuvaus, likenndin-
tiajat sek&a vuorovali

Liiken- vuorovali
Reittikuvaus ndinti- . B
il talvi | kesa

Linja2 | Saarela-Keskusta 06.00-22.00 | 30 min | 60 min

Linjas | Hekklankangas- . o, 5> 06 | 60 min | 60 min
Jylkynkangas

linae | Hiukkavaara- 06.00-22.00 | 30 min | 60 min
Keskusta

Linja 13 jﬁempele -Ritahar- | ¢ 522,00 | 30 min | 60 min

Linja 14 | Yallvainio - Kauko- | ¢ 5, 55 00 | 30 min | 60 min
vainio

Linja 17 | Nallikari - Kaakkuri | 06.00-22.00 | 30 min | 30 min

Linja 18 Oulunsalo -Oulu, 06.00-22.00 | 60 min | 60 min
keskusta

Linja 21 | Kiiminki-Oulu 06.00-22.00 | 60 min | 60 min
Haukipudas, San-

Linja 22 | tahol-ma- Oulu, 06.00-22.00 | 30 min | 60 min
Kaukovainio

Linja 28 Kiiminki - Haukipu- | o, 5, 12 00 | 60 min
das

Linja 30 Haukipudas, Ase- | ) o, 15 06 | 60 min
makyla - Oulu
Haukipudas, Joki-

Linja 31 | kyla- Kellon Kivi- 07.30-15.30 | 60 min
niemi

Linja 32 Herukka- Metso- 07.00-17.00 | 60 min | 60 min
kangas
Heikinharju-

Linja 39 |Linnanmaa - Hei- 07.00-17.00 | 60 min
kinharju

Cityliikenne ja alueellinen liikenne

Citylikenteen toiminta-aluetta laajennetaan Lansi-
Toppilan ja Lansi-Tuiran alueelle. Aluekeskusten
sisdinen likenne jarjestetaan kiintealla reitilla ja ai-
kataululla citylikenteen konseptilla. Alueellinen
likenne jarjestetdan Hiukkavaarassa, Ritaharjussa,
Kaakkurissa, Kempeleessa, Haukiputaalla ja Oulun-
salossa. Aluekeskusten sisainen likenne tarjoaa
mm. vaihdolliset yhteydet runkolinjojen vuoroille
sek& pikalinjalikenteeseen.

Pika- ja vakiovuoroliikenteen kehittdminen

Joukkoliikenteen osuutta kaukoliikenteessé lis&t&an
kehittamall& lityntayhteyksia. Lityntayhteyksia len-
toasemalle ja matkakeskukseen kehitetdan, paikal-
lislikenteen ja lahi- ja kaukoliikenteen yhteen kyt-
kentaa vahvistetaan lityntapysakkeja kehittamalla
ja aikatauluja yhteen sovittamalla. Koko jarjestel-
maaé kehitetdan esteettomaksi.

KUSTANNUKSET

Bussilikenteen kokonaistarjonta lisdantyy vertailu-
vaihtoehdossa nykyisestéa noin 9,2 miljoonasta linja-
kilometrista yhteensa noin 11,1 miljoonaan linjaki-
lometriin eli lisaysta olisi noin 1,9 miljoonaa kilomet-
ria.

Lisaantynyt likennetarjonta nostaa joukkoliikenteen
jarjestamiskustannuksia, koska osa liséantyneesta
tarjonnasta ajetaan heikon kysynn&an aikoihin. Toi-
saalta matkustajamaarien lisd&antyminen pienen-
taa likennetarjonnan lisddmisesta aiheutuvaa kus-
tannusten nousua.

Nykyisella yhteiskunnan tuella (7M€/vuosi) ja mat-
kustajamaaralla likennetarjonta on noin 9, 2 mil-
joonaa linjakilometria vuodessa eli yksi kilometri
maksaa yhteiskunnalle noin 76 sentti&. Linjakilomet-
rien lisays 9,2 miljoonasta kilometrista 11,1 miljoo-
naan kilometriin maksaisi edella esitetylla perusteel-
la siis noin 1,5 miljoonaa euroa vuodessa eli yhteis-
kunnan tuki avoimen joukkolikenteen jarjestami-
seen Oulun seudulla olisi noin 8,5 miljoonaa euroa
vuodessa.

Jos arvioitu matkustajamaérien lisdys vuodessa olisi
noin 1-2 mijoonaa matkustajaa ja likennetarjon-
nan lisays noin kaksi miljoonaa linjakilometri& vuo-
dessa voidaan karkeasti arvioida, etta yhteiskun-
nan tuen lisdantyminen noin 1,5 miljoonalla eurolla
vuodessa olisi realistinen arvio. Tassa raportissa ei
ole otettu kantaa joukkolikenteen jarjestamistavan
valintaan.

MATKUSTAJAMAARAARVIO

Likennetarjonnan huomattava lisadminen seka
yksil6llisten tarpeiden huomioiminen joukkoliiken-
teen tarjonnassa (citylikenne, aluekeskusten siséi-
nen likenne, pikalinjat) lisaavat matkustajamaara
enemman kuin vertailuvaihtoehdossa (ve 0+). Osa
lisd&ntyneesta joukkolikenteen tarjonnasta aje-
taan heikon kysynnan aikaan illalla, vikonloppuisin
ja kesalla, jolloin ei voida olettaa ett& ajettua linja-
kilometria kohden olisi aina yksi matkustaja. Toisaal-
ta ruuhka-aikoina esitetty likennetarjonnan lisda-
minen, linjojen nopeuttaminen ja uusien likenne-
palveluiden luominen lisdavat matkustajamaaria.

Edella mainituin perustein tassa vaihtoehdossa
oletuksena on, ettd matkustajamaarat kasvaisivat
samassa suhteessa likennetarjonnan lisadmisen
kanssa. Talla laskentatavalla matkustajamaéarat
lisd&antyisivat noin 1,5 - 2,0 miljoonaa matkustajaa
vuodessa. Jos oletuksena pidettaisiin pelkk&a asu-
kasméaaran lisdantymisté&, matkustajaméara kasvai-
si samana verran kuin vertailuvaihtoehdossa eli
noin 1,0-1,5 milj. matkustajaa vuodessa.
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Vaihtoehto 2

Lahijunaliikenne
JARJESTELMAN KUVAUS

Vaihtoehdon 2 mukainen joukkolikennejarjestelméa
perustuu busseilla ajettavaan paikallisiikenteeseen
ja sitéa taydentavaéan lahijunaliikenteeseen.

Joukkoliikennejarjestelm& muodostuu paikallisliken-
teen runkolinjoista, sita taydentavasta likenteesta,
nykyista rata-verkkoa hyddyntavasta lahijunaliiken-
teestd, asemille suuntautuvasta liityntalikenteesta,
citylikenteesta ja aluekeskusten sisaisesta liken-
teesta. Joukkoliikennejarjestelmaa taydentaé seu-
tulikenne ja kaupunkiseudun ulkopuolelle ulottuva
vakio- ja pikavuorolikenne. Muutokset nykyiseen
jarjestelmaéan on esitetty taulukossa 8.

Taulukko 8. VE2:n muutokset nykyjarjestelmaan

Kohde Linja-/reittimuutokset

Pika- ja Ei merkittdvia muutoksia. Tarjonta
vakiovuorolikenne | on sopeutettu kysyntaan.

Seutulikenne Ei merkittavia muutoksia.

Paikallislikenteeseen selkea linjasto,
joka koostuu runkoreiteista ja runko-

Liityntaliikenne

Liityntalikenteenlinjat kokoavat laajemmalta alu-
eelta matkustajia [&hijunalikenteeseen. Liityntalii-
kenteen aikataulut sovitetaan lahijunalikenteen
aikataulujen kanssa yhteen siten etta lityntayhtey-
det jarjestyvat kaikille vuoroille. Liityntalinjoja on
kuusi, joista kolme palvelisi Oulun seudun etel&osis-
sa ja kolme seudun pohjoispuolella. Liityntalinjat on
esitetty taulukossa 9.

Taulukko 9. Liityntaliikenteen linjat

Liityntalinjat | Reittikuvaus

Linja 1 Tyrn&ava - Tupos

Linja 2 Tuposbussi

Linja 3 Lumijoki - Liminka

Linja 4 Kiviniemi - Kellon asematie
Linja 5 Santaholma - Haukivayla
Linja 6 Martinniemi - Haukivayla

Runkoliikenne

Keskeisista kaupunginosista seké& naapurikunnista
jarjestetadan runkoliikenteen yhteydet Oulun keskus-
taan (taulukko 10). Runkolikenne toimii osittain
myos syottolikenteena lahijunaliikenteeseen.

Taulukko 10. Runkolinjojen reittikuvaus

Lahijunaliikenne

Lahijunaliikenne hyddynt&a nykyista rataverkkoa.
Seisakkeiden sijainti on maaritelty vaeston, tydpaik-
kojen ja palveluiden sijoittumisen perusteella. Ou-
lun seudun alueelle sijoittuu 15 seisaketta. Lahi-
junaliikenne liikenndi tunnin tai vaihtoehtoisesti
puolen tunnin vuorovalilla klo 06-22 valisena aika-
na.

Lahijunaliikenteen kehittamisen lahtokohtana on,
etta joukkolikenteen palvelut saavutetaan paa-
asiassa jalan tai pyoraillen. Asemille ja seisakkeille
jarjestetdan myaos lityntalikennetta.

reitistoa taydentavasta linjastosta. UG
Paikallislikenne Liityntalinjat (6) kpl Limingan, Tupok- linjat Reittikuvaus
sen , Kellon ja Haukivaylan seisak-
keille/asemille. Linja 1 Kaakkuri-Keskusta-Kiviniemi,(Oulu)
S— — Linja 2 Heikkilankangas-Keskusta-Herukka
Citylikenteen toiminta-alueen laa-
jentaminen Lansi-Toppilan ja Lansi- Linja 3 Hiukkavaara - Keskusta - Oinaansuo
Citviikenne Tuiran alueelle. Aluekeskusten sisai- . ANl K imink
Y nen likenne: Oulunsalo, Kempele, Linja 4 Mantyla-Keskusta-Kiiminki
Ritaharju, Kaakkuri, Hiukkavaara, Linja 5 Haapamaa-Keskusta-Heikinharju
Haukipudas
B Linja 6 Lintula - Keskusta - Puolivalink
Lahiiunalikenne Nykyista rataverkkoa hyddyntava 1na infula - feskusta - Fuolivalinkangas
) l&hijunalikenne Linja 7 Kaakkuri - Keskusta - Koskela
Linja 8 Linnanmaa - Keskusta - Oulunsalo

Taydentava lilkenne

Joukkolikenteen tarjontaa taydentaa 15 paikallis-
likenteen linjaa, joilla vuorotarjonta on runkolinjoja
vahaisempi ja likenndintiaika suppeampi. Tayden-
tavina linjoina toimivat nykyiset linjat 2, 5, 6, 9, 13,
14, 17, 18, 21, 22, 28, 30, 31, 32 ja 39. Taydentavien
linjojen reittikuvaukset, likenndintiajat seka vuoro-
vali on kuvattu taulukossa 11.

VE 2 - Lihijunaliikenne
@® Asemat
) = | Zhiliikenteen rataverkko
o B === | jityntaliilkenne
N/ |Haukipudas .
vy — Runkolinjat
# V77 Cityliikenne ja aluekeskusten siséinen likenne
Haukivayld
Kiiminki
Kello
Ritaha:ju
Teknoiogfaky.‘a
' Toppila
A h.
.‘ 5
'I:‘./
‘\h\-
Oulunsalo % Kaa"““” Madekoski
7 K'-’mPe"e Pikkarala
Lumijoki ST
Liminka NG
Muﬁg}/\
Tyrnava
Tiestdaineisto copyright N
Tiehallinto Digiroad 2008
[ =
0 2800 5000

Kuva 11. Lahijunaliikenteen kehittaminen VE2 (TiestBaineisto copyright Tiehallinto Digiroad 2008, Asuin- ja ty6paikka-
alueet Oulun seutu)
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Taulukko 11. Taydentavien linjojen reittikuvaus, likenndin-
tiajat seka vuorovali

Liiken- vuorovali
Reittikuvaus nointi- . B
ik talvi kesa
Linja 2 | Saarela-Keskusta 06.00-22.00 | 30 min | 60 min
Linja 5 Heikkilankangas- | ¢ 1, ) 60 | 60 min | 60 min
Jylkynkangas
Linja 6 Hiukkavaara- 06.00-22.00 | 30 min | 60 min
Keskusta
Linja 13 j}zempele -Ritahar- | ¢ 16.22.00 | 30 min | 60 min
Linja 14 Valivainio - Kauko- | ;¢ 10 25 0 | 30 min | 60 min
vainio
Linja 17 | Nallikari - Kaakkuri | 06.00-22.00 | 30 min | 30 min
Linja 18 Oulunsalo -Oulu, 06.00-22.00 | 60 min | 60 min
keskusta
Linja 21 | Kiiminki-Oulu 06.00-22.00 | 60 min | 60 min
Haukipudas, San-
Linja 22 | tahol-ma- Oulu, 06.00-22.00 | 30 min | 60 min
Kaukovainio
Linja 28 Kiiminki - Haukipu- | o7 5517 00 | 60 min
das
Linja 30 Haukipudas, Ase- | o7 17 64 | 60 min
makyla - Oulu
Haukipudas, Joki-
Linja 31 | kyla- Kellon Kivi- 07.30-15.30 | 60 min
niemi
Linja 32 Herukka- Metso- 07.00-17.00 | 60 min | 60 min
kangas
Heikinharju-
Linja 39 | Linnanmaa - Hei- 07.00-17.00 | 60 min
kinharju

Cityliikenne ja alueellinen liikenne

Aluekeskusten sis&inen likenne jarjestetaan kiinteal-
l& reitilla ja aikataululla citylikenteen konseptilla.
Citylikenne ja aluekeskusten sis&inen likenne hoi-
taa tassa vaihtoehdossa myos syottélikennetta
l&hijuna-likenteeseen.

RATAKAPASITEETTI JA LIIKENNOINTI

Ratakapasiteetilla tarkoitetaan tietyn rataosuuden
tai rautatiereitin valityskyky&. Ratakapasiteetti ku-
vaa sita, kuinka monta junaa rautatiereitilla on
mahdollista likenndida tiettyn& ajanjaksona. Rata-
kapasiteetin kayttd edellyttda, ettd Ratahallinto-
keskus on myoéntanyt rautatieyritykselle oikeuden
tietyn rautatiereitin kayttoon tiettyna aikana.’

Samaan suuntaan kulkevien junien maaraa rajoit-
taa junilta vaadittava turvallinen etaisyys. Etaisyy-
den on oltava niin suuri, etta perassa tuleva juna
on mahdollista pysayttaa sille sallitusta nopeudesta
turvaetaisyyden matkalla. Jos perakkain kulkevilla
junilla on eri nopeus, nopeusero muuttaa junien

etaisyyttd matkan edetessa. Siten junien nopeus-
erot alentavat radankapasiteettia voimakkaasti.
Jos nopean junan esteetodn kulku varmistetaan,
hitaammin kulkeva juna joutuu odottamaan koh-
tauspaikoilla. Maksimikapasiteetti saavutetaan
vain samalla nopeudella kulkevilla junilla. 1

Radalla junien etaisyytta saadellaan opastimilla.
Opastinten valinen etaisyys on nimeltaan suojas-
tusvali. Suojastusvali on vahintaan niin pitka, etta se
riittd& junan pysayttamiseen radan suurimasta salli-
tusta nopeudesta. Suojastusvalit voivat olla myds
tata pidempia.l?

Yksiraiteisella radalla junat kulkevat vastakkaisiin
suuntiin ja ne voivat kohdata ainoastaan vahin-
tdan kaksiraiteisilla likennepaikoilla. Yksiraiteisen
radan kapasiteetti kaksisuuntaisessa likenteessa
rippuu, siten kohtauspaikkojen maéarasta ja niiden
keskinaisesta etaisyydesta. 2-raiteisella radalla,
jossa molemmilla raiteilla likenne kulkee vain yh-
teen suuntaan, vastakkaisiin suuntiin kulkevat junat
eivat vaikuta toistensa kulkuun. 1°

Kaikki tassa selvityksesséa tarkastellut rataosat (Li-
minka-Oulu, Haukipudas-Oulu, Muhos-Oulu) ovat
yksiraiteisia. Kaikki rataosat ovat myos sekalikenne-
ratoja, jossa kulkee seka henkilo- ettéa tavarajunalii-
kennettéa.

Rautatielikenteen aikataulusuunnittelussa kayte-
tdan niin sanottuja graafisia aikatauluja. Graafinen
aikataulu kuvaa havainnollisesti junien kulun tietyll&a
rataosalla. Vaaka-akselina graafisissa aikatauluissa
on aika ja pystyakselille on merkitty etaisyydet seka
rataosan asemat. Graafisissa aikatauluissa junan
kulku rataosalla yksinkertaistetaan yhdeksi suoraksi
viivaksi, vaikka todellisuudessa junan nopeus saat-
taa talla valilla vaihdella hyvinkin paljon. Viivan
kaltevuus kuvaa siis junan keskinopeutta kyseisella
rataosalla eli sitd nopeammasta junasta on kyse
mit& jyrkempi viiva on. Vaakasuorat viivat esittavat
junien pysahdyskayttaytymista asemilla. Usein
graafisin aikatauluihin merkitd&n junanumerot ja
liséksi erityyppisia junia voidaan kuvata eri vareilla.
Graatfisista aikatauluista ndhdaan havainnollisesti
junakohtaamiset ja ohitukset, junien pysahdyskayt-
taytyminen, junatiheys, junavalit seka junien nope-
userot. My0Os selkeat konfliktitilanteet, kuten juna-
kohtaamiset yksiraiteisella rataosuudella, pystytaan
tunnistamaan niista katevasti. 9

Kuvassa 12 esitetysta graafisesta aikatauluista voi-
daan paatella etta Limingan ja Oulun valinen 1-
raiteinen rataosuus on jo nykyisin kapasiteetin yla-
rajoilla ja se ei mahdollista uutta saanndllisella tun-
nin vuorovalilla kulkevaa lahijunalikennetta. Lahi-
junaliikenne Liminka-Oulu valilla vaatisi 2-raiteisen
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Kuva 12. Graafinen aikataulu Ylivieskan ja Oulun valisesta junaliikenteesta klo 18-24.

radan rakentamista. My@s Oulusta pohjoiseen
Oulu-Haukipudas valilla tasatunnein jarjestettava
likenne on kaytanndssa nykyisella 1-raiteisella ra-
dalla erittéin hankala toteuttaa.

Koko rataosan (Haukipudas-Liminka) muuttaminen
kaksoisraiteeksi poistaisi tarpeen ajoittaa vastakkai-
sin suuntiin kulkevien junien kohtaukset. Tall6in junia
voidaan ajaa junien nopeuseron ja pisimman suo-
jausvalin asettamalla ajallisella etaisyydella. Kay-
tannossa rataosalla voi talloin likenndida tunnin tai
puolen tunnin vuorovalilla toimivaa lahijunaliken-
netta.

KALUSTO

Nykyisen lainsaddanndn mukaan henkiléjunan
kuljettaminen valtion rataverkolla on sallittu ainoas-
taan VR Oy:n likenneluvalla. Junakaluston voi
omistaa ja yllapitaa muu organisaatio kuin VR Oy
mutta kaluston tekniset vaatimukset ovat samat
omistajasta rippumatta. Rautatiekaluston hyvaksyy
kayttdon Suomessa Rautatievirasto.

VR Oy lla ei ole talla hetkella vapaata kalustoa
kaytettavaksi lahijunalikenteeseen esimerkiksi Ou-
lun seudulla. Investointisuunnitelmissa ei ole myos-
kadan varauduttu hankkimaan tallaista kalustoa.
Nykylainsdadannon puitteissa toimiessa junakalus-

to on siis hankittava itse mutta kuljettajapalvelu on
ostettava VR Oy:lta.

Lahijunaliikennetta voitaisiin hoitaa Oulun seudulla
esimerkiksi s&hkdmoottorijunilla, jossa on vahintdan
200 istumapaikkaa. Tallaisia junia toimittavat useat
eri valmistajat. Junien tuotanto perustuu nykyisin
moduulirakenteeseen, jolloin junia voi tilata eripitui-
sina.

Junakalusto Oy on tilannut sveitsilaiselta Stadler
Bussnang AG:lta 32 matalalattiaista, neljasta mo-
duulista muodostuvaa sdhkémoottorijunaa. Uusi
Smb5-junayksikkd on 75 metria pitka ja siind on noin
260 istumapaikkaa seka saman verran seisoma-
paikkoja. Junakalusto Oy:n tilaamia Stadlerin Hirt-
junia toimitetaan noin 50- 60 istumapaikan porras-
tuksella. Junakalusto Oy:n tilaus on talla hetkella
ainoa Suomeen toimitettavan nykyaikaisen sah-
kdmoottorijunan kauppa. Tilatut junat maksoivat
noin 5,9 M€ kappale eli noin 25 000 €/m2.10

Oulun seudulle soveltuisi hieman pienempi kalusto,
joten tassa suunnitelmassa laskennan perusteena
on kaytetty noin 50-metrista junaa, jossa olisi noin
200 istumapaikkaa. Kaluston koon mitoituksen pe-
rusteena on kaytetty arvioituja matkustajamaara-
ennusteita. Yhden junan arvioitu hankintahinta olisi
edellda mainituilla perusteilla noin 4 M€ kappale.



Sivu16/31
INVESTOINTIKUSTANNUKSET

Lahijunalikenne edellyttaa kaksoisraiteen raken-
tamista Oulu-Liminka valille. Myds muille rataosille
Oulu-Haukipudas ja Oulu-Muhos on tarpeen raken-
taa joitakin uusia kohtaamispaikkoja. Kaksoisrai-
teen rakentamiskustannukset riijppuvat muun mu-
assa siita tarvitaanko pohjanvahvistusta, onko tar-
peen rakentaa siltoja ja kuinka paljon on poistetta-
via tasoristeyksia. Edella mainittuja kustannuksia ei
ole tass& esiselvityksessa pystytty arvioimaan erik-
seen vaan radan rakentamiskustannuksen yksikko-
hinnaksi on arvioitu noin 6 milj. euroa/km. Oulu-
Liminka  kaksoisraiteen rakentamiskustannukset
tarkentuvat yleissuunnitelman yhteydess&, joka on
parhaillaan kaynnistymassa.

Lahijunaliikenteen kaynnistaminen edellyttda myos
uusien henkildlikennepaikkojen rakentamista. Hen-
kilolikennepaikkojen laatutaso tulisi olla saman-
tyyppinen kuin paakaupunkiseudun lahilikenteen
asemilla on talla hetkella. Likennepaikoilla tulisi olla
asfalttipintainen tai laatoitettu korotettu laituri, jolle
on esteetdn paasy ja jolla on katokset ja penkkeja.
Lisdksi tarvitaan asfaltoitu liityntdpysakointialue,
jolle on opastus lahialueen tie- ja katuverkolta. Li-
saksi tulisi olla turvallinen raiteiden ylitys tai alitus-
mahdollisuus sek& sahkoinen matkustajainformaa-
tio. Taman liséksi tapauskohtaisesti voi tulla raken-
nettavaksi likennepaikoille johtavia tie- ja kevyen
likenteen yhteyksia. Tassa selvityksessa yhden hen-
kilolikennepaikan rakentamiskustannukseksi on
arvioitu noin 0,5 milj. euroa. Liikennepaikkakustan-
nuksilla tarkoitetaan mm. laiturien ja matkustajain-
formaatiojarjestelmien rakentamiskustannuksia.
Arvio perustuu Varsinais-Suomen paikallisjunaliiken-
neselvityksessa kaytettyyn yksikkbkustannukseen.

Kaksoisraiteen rakentamiskustannukset edella mai-
nituilla perusteilla Liminka — Oulu valile ovat karke-
asti arvioituna noin 120 milj. euroa. Liséksi tarvitaan
vahintaan kaksi uutta henkilélikennepaikkaa seka
Limingan ja Kempeleen vanhojen asema-alueiden
peruskorjaus. Likennepaikkojen rakentamis- ja pe-
ruskorjauskustannukset ovat yhteensa noin 2,0 mil;.
euroa. Liminka-Oulu valin investointikustannukset
ovat arviolta noin 122 milj. euroa.

Muhos-Oulu valille tarvitaan vahintaan kaksi uutta
likennepaikkaa ja likennepaikoille tulisi rakentaa
myods kohtaamispaikka. Lisdksi Muhoksen asema-
alue vaatisi peruskorjauksen. Tarvittavia toimenpi-
teitd on tarkasteltu l&hijunalikenteen nakdkulmas-
ta. Todellisuudessa likennepaikkoja ei liene tarkoi-
tuksenmukaista mitoittaa pelkastaan henkilgjunille
vaan myos pitkille tavarajunille. Kohtaamispaikko-
jen pituudeksi on tassa selvityksess& arvioitu noin 1
km ja rakentamiskustannuksina kaytetadan jo edella
esitettya arviota 6 milj. euroa / km. Muhos-Oulu

valin investointikustannukset ovat noin 14 milj. eu-
roa.

Haukipudas — Oulu valille tarvitaan vahintdan viisi
uutta likennepaikkaa sekd Haukiputaan ja Tuiran
vanhojen asema-alueiden peruskorjaus. Lisaksi olisi
varauduttava ainakin yhden uuden kohtaamispai-
kan rakentamiseen Tuiran ja Haukiputaan vdlile.
Haukipudas-Oulu valin investointikustannukset olisi-
vat yhteensa noin 10 milj. euroa.

Lahijunaliikenteen investointikustannukset olisivat
kaikkien suuntien osalta yhteensa n. 140-150 milj. €.
Investointilaskelmissa esitetyt luvut eivat sisalla
mahdollisten uusien tie- ja kevyenliikenteen yhteyk-
sien, lityntapysakointialueiden sek& raiteiden ali-
tusmahdollisuuksien rakentamista.

Taulukko 12. Lahijunalikenteen investointikustannukset

Liminka- Muhos- Haukipu-
Oulu Oulu das - Oulu
Rata 120 mil. € 12 milj. € 6 milj. €
Henkilglikenne- 2 mil. € 2 mil. € 4 milj. €
paikat
Yhteensa 122 milj. € 14 milj. € 10 milj. €
TALOUS
Kustannukset
Likenteen kustannukset muodostuvat kaluston

hankinnasta, kaytosta ja huollosta seka radan kay-
tosta maksettavasta ratamaksusta. Radasta ei ole
muita maksuja vaan rataverkon kustannuksista
vastaa Ratahallintokeskus (RHK) joka on valtion
virasto.

Vaunupaivd on kalustoinvestoinnin kattava osa,
joka voi olla kaluston oston rahoitus tai kaluston
vuokra.

Junatunti on kaluston kaytosta aiheutuva ai-
kasidonnainen kulu, joka on p&aasiassa kaluston
kuljettajan ja mahdollisen konduktdorin tai rahasta-
jan palkkakustannus laskettuna aikataulunmukaista
likenndintiaikaa kohti.

Ajokilometrin hinta on kuljetusta matkasta aiheutu-
va kustannus, joka sisaltéa kaytetyn energian, huol-
to- ja korjaustyon seka varaosat ja tarvikkeet. Rau-
tatielikenteessa tahan sisaltyy myods ratamaksu,
joka on kilometriperustainen valtiolle suoritettava
maksu.

Kaytannoéssa likenteen hoito edellyttéa&d myds kiin-
teitd kustannuksia, jotka eivat ole suoraan riippu-
vaisia kaluston maarasta. Lahijunalikenteessa lii-
kenteen osalta kiinteita kustannuksia ovat mm.

likennepaivystjan kustannukset, varikon kustan-
nukset seka varakaluston kustannukset.

Ostoliikenteessa, jossa likennepalvelu ostetaan
kokonaisuutena likennoitsijaorganisaatiolta, edella
mainitut kiinteat erat sisaltyvat ostosopimuksen
hintaan. Ne on ositettu paiva-, tunti- ja ajokilomet-
rikustannuksiin.

Tallad hetkella VR Oy:lla on sopimus junahenkilékun-
nan palveluiden myynnistd YTV:le (paakaupunki-
seudun yhteistyOvaltuuskunta) osana paakaupun-
kiseudun likenteen ostosopimusta. YTV kayttda
junatunnin hintana 115 euroa, joka on yhteensa
kuljettajan ja kondukt66rin hinta.

Ajokilometrin hinta jakaantuu kaluston haltijan ja
VR Oy:n osalle. Talla hetkella VR Oy ostaa Ratahal-
lintokeskuksen sahkoistetylle rataverkolle toimitetun
sahkdn ja maksaa ajetun likenteen ratamaksun
RHK:lle. Oulun seudulla ajomatkasta aiheutuva
kustannusosa koostuisi siis nykylainsaddannon mu-
kaan VR Oy:lle maksettavasta osasta seka huollon
ja yllapidon osuudesta. Voimassa olevassa YTV:n ja
VR Oy:n sopimuksessa YTV maksaa VR Oy:lle ener-
giasta ja ratamaksusta 0,55 euroa kilometrilta.
Stadlerin Flirt-mallisten junien huoltokustannukset
ovat valmistaja mukaan noin 0,80 €/km. Junien
kilometrihinta tulee YTV alueella olemaan siis noin
1,35 €/km. Tatd samaa lukua on kaytetty kustan-
nuslaskennan perusteena myags tassa selvityksessa.

Vaunupaivan hinnan perusteena on junan noin 4
M€ hankintahinta ja 30 vuoden kayttbaika iiman
jaannosarvoa ja 5 % korko. Vaunupéaivan kustan-
nus on investoinnin tasasuuruinen vuosipoisto eli
annuiteetti laskettuna paivaa kohden. Tassa suun-
nitelmassa vaunupaivan hinnaksi muodostuu edel-
& mainituilla perusteilla 713 €/paiva. Seka 30 vuo-
den kuoletusaika ett&d 5 % korko perustuvat LVM:n
vayldhankkeiden arvioinnin yleisohjeeseen (LVM
34/2003). Kustannuksiin on lisattava likennepéivys-
tajan, toimitilojen ja yhden junan varakaluston kus-
tannukset. Tassa tapauksessa hintana on kaytetty
HKL:n tilastoimaa paakaupunkiseudun ostoliiken-
teen vaunupaivan hintaa (kalusto + kiinteat kulut)
vuodelta 2007, joka on noin 1150 euroa/péaiva.

Taulukko 13. Laskennassa kaytetyt yksikkdkustannukset

YksikkOkustannus

km [€] 1,35 | ajokilometri

h/hld [€] 115 | junatunti

pva [€] 713 | vaunupaiva

huolto/pva €] 1150 varavaunu, paivystaja, kalus-
tosuoja

junan hinta | [M€] 4 Iqskennalllnen kalustoyksikdn
hinta

kayttdaika [v] 30 |LVM:n ohjeen 34/2003 mukaan

korko [%] 5 LVM:n ohjeen 34/2003 mukaan

Koska Oulun seudun lahijunalikenteen kayttoon
olisi hankittava oma junakalusto, kaluston hallinta
olisi jarjestettava jollain tavalla. Vaihtoehtoina voisi
olla esimerkiksi seudun kuntien yhteinen yhtio, like-
laitos tai kaluston vuokraaminen kalustoyhtiolta.
Talouslaskelmassa kuntien yhteinen yhti6 tai liikelai-
tos kasitelladn voittoa tuottamattomana organi-
saationa joka voi ostaa junakuljetuspalvelun VR
Oy:lta. Kuntien yhteinen yhtid hankkii ja yllapitaa
tarvittavan junakaluston ja ker&a myos likenteesta
saatavat lipputulot. Mahdollinen alijgama jaisi yh-
tibn tai likelaitoksen osallistuvien kuntien rahoitet-
tavaksi.

Liikennesuoritteet

Lahijunaliikenteen liikennesuoritteet on laskettu
siten, etta likenndintiaika on klo 06-22. Suoritteiden
laskennan lahtdkohtana on tasainen tunnin vuoro-
vali. Viikonloppuisin tarjota on oletettu olevan puo-
let arkipaivien tarjonnasta. Likenteen suoritteet on
esitetty taulukossa 14.

Vuosittainen kustannus on saatu laskemalla arki-
paivan junatunti- ja kilometrisuoritteet luvulla 330,
joka vastaa sitd4, ettd lauantaisin ja sunnuntaisin
tarjonta on puolet arkipaivan tarjonnasta. Vaunu-
paivat on kerrottu luvulla 365. Liikkennesuoritteiden
liséksi kustannuksiin on laskettu likennepaivystajan,
toimitilojen ja varakaluston hinta. Tam& kustannus
(1150 euro/pvéa) on muutettu vuositasolle kertoi-
mella 365.

Taulukko 14. Liikennesuoritteet l&hijunalikenteessa

Haukipu- |Liminka- | Muhos - .
Yhteensa
das-Oulu | Oulu Oulu
Linja-km.t 704 768 1120 2592
Ajotunnit 16 16 16 48
Junapaivat 1 1 1 3
Matkat/v 0,27 milj. 0,15 mil;. 0,05 mil;. 0,47 milj.
Tulot

Likenteen lipputulot on laskettu asemakohtaisen
matkamaéaraennusteen perusteella, jotka on esi-
tetty taulukossa 15. Liikenne on suunniteltu osaksi
seudullista lippujarjestelmaé. Seutulippujen kaytto-
laskelmista saadaan tilastollinen keskimatkan hinta
rataosittain  seuraavasti:. Kempele 3,86 eu-
roa/matka, Liminka 5,47 euroa/ matka, Muhos 5,62
euroa/matka ja Oulu 4,23 euroa/matka.

Liikenndinnin tulos

Liikenndinnin tulos on esitetty taulukossa 15. Tulok-
sen laskennassa kiinte& 1150 euron péaivakustannus
varakaluston, likennepaivystgjan ja huoltotilojen
osalta on jaettu tasan kaikkien suuntien kesken.
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Liityntalikenteiden jarjestamisen kustannuksia, kak-
soisraiteen sek& asemien ja seisakkeiden rakenta-
miskustannuksia ei ole huomioitu laskelmissa.

Lahijunaliikenteen kayttokustannusten alijgdmé on
vuodessa noin 2 miljoona euroa eli yhteiskunnan
kustannukset kasvaisivat yhteensa noin 3,5 miljoo-
naa euroa vuodessa nykytilanteeseen verrattuna

Taulukko 15. Arvio lahijunaliikenteen tuloksesta

Haukipu- |Liminka- | Muhos- "

das-Ol?JIu Oulu Oulu VTS
Vuosikulut 1,32 M€ 1,35 M€ 1,51 M€ 4,18 M€
Lipputulot 1,15 M€ 0,66M€ 0,27 M€ 2,08 M€
Tulos -017M€ | -0,69ME | —-1,24ME | -2,10 M€

Liikenndinnin tulos taulukossa 15 on laskettu seutuli-
pun keskimatkan hinnan mukaan. Yhden matkan
hinta muodostuu kohtuullisen korkeaksi. Seutulippu-
jarjestelmassa yhteiskunta on tukenut lipun hinnan
alentamista ja yhteiskunnan tuki on ollut noin 40- 50
% lipun bruttohinnasta. Tama lisda yhteiskunnan
kustannuksia my6s lahijunaliikenteess& noin miljoo-
na euroa.

Mikali l&hijunalikenne toteutettaisin puolentunnin
vuorotarjonnalla, vaatisi se kaluston maaran kak-
sinkertaistamista.  Vuosikustannukset kasvaisivat
talléin 6,11 miljoonaa euroon.

MATKUSTAJAMAARAARVIO

Suomessa ei ole nykyisin kaytossa (kevat 2009) tas-
s& suunnitelmassa esitetyn kaltaista lahijunaliiken-
netta. YTV-alueen paikallisjunalinjat ovat tiheasti
likennoityja kaupunkilikennelinjoja. Kirkkonummelle
ja Riihimé&elle ulottuvat paikallisjunalinjat ovat pal-
velutasoltaan vastaavia, mutta alueen maankay-
ton kehitys painottuu asemien laheisyyteen. VR
Oy:n hoitamat paakaupunkiseudun ulkopuoliset
taajamajunayhteydet ovat luonteeltaan enem-
méan kaukojunaliikenteen kaltaisia.

Joukkolikenteen matkustajamaaraennusteet laa-
ditaan yleensa matkatuottokertoimien perusteella.
Matkatuottokerroin on se matkamaara, jonka yksi
asukas keskimaarin tekee vuorokaudessa. Paikallis-
junalikenteen matkaméaarien matkatuottokertoi-
mista ei ole Suomesta kokemusta. Paikallisjunalii-
kennetta on vime vuosina ollut vain paakaupunki-
seudulla, jossa maankayttd on perustunut merkit-
tavasti junalikenteen tarjontaan. Likenteen tiheys
on useita vuoroja tunnissa, joten olosuhteet eivat
vastaa seudun olosuhteita.

Matkustajatuottokertoimia l&hijunaliikenteessa on
kasitelty muun muassa Uudenkaupungin radan
henkildlikenneselvityksessa (Alku, Laaksonen 2005)

sek& Varsinais-Suomen likennejarjestelma-
suunnitelman osassa (Alku, Somerpalo, Rinta-Piirto
2007). Matkatuottokertoimia on esitetty myos val-
takunnallisessa henkilSlikennetutkimuksessa.

Tassa tydssa on hyddynnetty em. selvityksissa saa-
tuja kokemuksia ja matkatuoton on arvioitu olevan
0,03 junamatkaa/asukas/vuorokausi 0-1 km sateel-
& asemasta tai seisakkeesta ja 0,01 junamat-
kaa/asukas/vuorokausi 1-3 km sateella asemasta
tai seisakkeesta. Oulun aseman osalta matkatuot-
tokerroin 0,03 on jaettu eri suuntien (3 kpl) kesken.

Oulun keskustan laheisyydessa on kaytetty vain 0-1
km sadetta, koska asemia ovat niin lahekkain ja
linja-autoliikenteen reitit palvelevat asemien lahi-
alueita keskustan ympaéaristokuntia kattavammin.
Toppilan ja Tuiran seisakkeiden laskennallinen mat-
kustajamaaraarvio on korkea tihean asutuksen
vuoksi. Todellisuudessa nailta asemilta junaan nou-
sevien asiakkaiden maara jaisi kuitenkin tata alhai-
semmaksi Oulun keskustan l&heisyyden ja liken-
teen suuntautumisen vuoksi. Matkustajaennusteet
kuvaavat taméan hetkistd matkustuspotentiaalia.
Liséksi Limingan, Tupoksen, Kellon ja Haukivaylan
seisakkeille jarjestettava lityntalikenne lisda jonkin
verran ko. asemien matkustajamaaria.

A T Lahijunaliikenteen
B4l Haukipudas matkat/vrk/asema

~NHaukivayla

= Ritaharju

Taulukko 16. Lahijunalikenteen matkustajamaaraarviot

Haukiputaan Vaesto Mat- Mat-
0-1 |ker-|1-3 ker- |koja /|koja /
suunta . . .
km |roin | km roin | vrk VUOSiI _
Haukipudas 786|003 |2801 |001 52 15477 ™ “N\Kaakkuri adekoski
Haukivayla 22 0,03 |[2374 |001 24 7320 : © Mgl % ¥ \
Kello 228 0,03 |4978 |0,01 57 16 986 Z 1
Ritaharju 2481 |0,03 74 22329 3 ' -
Teknologiak. 2540 |0,03 76 22 860 e .
Toppila 5316 | 0,03 159 47 844 =Tl 8}' ' S
Tuira 9288 | 0,03 279 83 592 h‘ Kem pele 2 Pikkarala
Oulu 12019 | 0,015 180 54 086 ’ - /
Yhteensa 902 270494 \
.. Vaesto Mat- Mat-
Limingan . .
U 0-1 |ker-|1-3 |ker- |koja /| koja /
km |roin |km |roin |VIK VUOSi
Liminka 2386 |003 [1804 |001 90 26 886
Tupos 493 003 [2319 |001 38 11 394
Kempele 3125 |003 |9866 |001 192 57 723
Kaakkuri 2012 |0,03 60 18 108
Oulu 12019 | 0,01 120 36 057
Yhteensa 501 150168 -
Vaesto Mat- | Mat- et : -
Muhoksen . . ~_
suunta 0-1 |ker-|1-3 |ker- |koja /| koja / - ‘
km |roin |km |roin |vrk Vuosi Liminka
Muhos 1899 |003 |2912 |001 86 25 827 \ MUh\OS
Pikkarala 57 0,03 | 565 0,01 7 2208 . ' ) = I‘.
Madekoski 285 003 [1917 |001 28 8316 — [ \
Oulu 12019 | 0,005 60 18 029
5 181 54 380 - . e . . . S
I EEE Kuva 13. Lahijunalikenteen matkustajamaaraarviot paikallisiikenteen asemila (matkoja/vrk/asema) (Tiestbaineisto

Copyright Tiehallinto Digiroad)
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Matkustajien sirtyméaé henkilo- ja linja-autoista 1ahi-
junaliikenteeseen ei pystyta arvioimaan tarkasti
nykyisell& likennemallilla. Lahijunalikenteen on
arvioitu keraavan noin 0,5 mijoonaa matkustajaa
vuodessa. Osa lahijunaliikenteen matkustajista on
varmasti uusia joukkolikenteen kayttajia, jotka ovat
aikaisemmin kayttaneet jotain muuta likkumismuo-
toa, kuten esimerkiksi henkilbautoa, polkupyoraa
tai mopoa. Osa matkustajista siirtyy lahijunaliiken-
teen matkustajiksi linja-autoliikenteesta. Jos olete-
taan, etta puolet matkustajista on uusia kayttajia ja
loput aikaisemmin henkilbautoa, bussia tai jotain
muuta likkumismuotoa kayttaneita niin kokonais-
matkustajamaara lisaantyy yhteensa 1,75-2,25
miljoonalla matkustajalla vuodessa.

Asemanseutujen maankayttd - tydpaikat 2005
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Kuva 14. Asemanseutujen maankayttd, asukkaat 1 km:n
ja 3 km:n sateella asemasta

s N
Asemanseutujen maankayttd - viestd 2007
a0 000
aoo00 <
20 000 7
[ E_J =
P I R SR S _kb Sl -\\% Ca »® & &
SF FFPFFS ISP LTS
SRS & TEE F& FF TS
o «° < &
0\) 4\%
mallelkm m1-3km
\_ i

Kuva 15. Asemanseutujen maankaytto, tydpaikat 1 km:n
ja 3 km:n sateella asemasta
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Vaihtoehto 3

Pikaraitiotie
JARJESTELMAN KUVAUS

Vaihtoehto 3 on pikaraitiotiehen ja sita taydenta-
vaan bussiverkostoon perustuva joukkolikennejar-
jestelm&. Tassa joukkolikennejarjestelmavaihtoeh-
dossa Oulun kaupunkialueen keskeisimmat palve-
lut ja toiminnot (mm. Yliopistollinen sairaala, Oulun
keskusta, Matkakeskus ja Yliopisto) yhdistetdan
pikaraitiotiejarjestelmall&a, joka muodostaa nopean
ja korkea tasoisen joukkolikenteen runkoverkon.
Pikaraitiotieta taydentavat pikalinjat (4), runkolinjat
(8), runkoreitistba taydentavat linjat (15) seka alue-
keskusten sisainen joukkolikenne (7). Joukkoliiken-
nejarjestelméa taydentda seutulikenne- ja kau-
punkiseudun ulkopuolelle ulottuva vakio- ja pika-
vuorolikenne. Muutokset nykyiseen jarjestelm&an
on esitetty taulukossa 17.

Taulukko 17. VE3:n muutokset nykyjarjestelmaan

Kohde Linja-/reittimuutokset
Pika- ja . R . .
. - Ei merkittavia muutoksia. Tarjonta on
vakiovuoroliiken- -
ne sopeutettu kysyntaan.

Seutuliikenne Pikalinjat

Paikallislikenteeseen selke&a linjasto,
joka koostuu runkoreiteista ja runko-
reitistoa taydentavasta linjastosta.

Paikallisikenteen alueen Ilaajenta-
minen ja palvelutason parantami-
nen uusila asuin- ja tydpaikka-
alueilla

Paikallislikenne

Pikalinjalikenteen lisdaminen.
hyddyntavat moottoritien
pysakkeja.

Linjat
vaihto-

Citylikenteen toiminta-alueen laa-
jentaminen Lansi-Toppilan ja Lansi-
Tuiran alueelle. Aluekeskusten sisai-

Citylikenne nen likenne: Oulunsalo, Kempele,
Ritaharju, Kaakkuri, Hiukkavaara,
Haukipudas
Linja A: Kaukovainio - OYS - Keskusta
- Linnanmaa
Linja B: Keskusta — Oulunsalon lento-
Pikaraitiotie asema

Linja C, A-linjan jatkomahdollisuus
aluekeskuksiin (Kaakkuri, Hiukkavaa-
ra, Ritaharju)

Pikaraitiotie

Pikaraitiotien linjasto on suunniteltu sellaisille alueil-
le, joilla katsotaan olevan tai voidaan jatkossa
osoittaa olevan mahdollisuuksia tarjota riittava
kayttgja-potentiaali sen hyddyntamiseksi. Oheises-
sa kuvassa on esitetty kolme pikaraitiotielinjausta.
Linjaus A on niin sanottu perusvaihtoehto. Linjaus B
kuvaa pikaraitiotien mahdollista kehittdmissuuntaa
Oulusta Oulunsalon lentoasemalle. Linjaus C kuvaa
A-linjan laajenemismahdollisuutta kohti aluekeskuk-
sia, Hiukkavaaraa, Kaakkuria ja Ritaharjua.

Raitiotie on alustavasti linjattu niin, etta pysakit si-
joittuvat kaupunkirakenteen painopisteeseen, jul-
kisten palvelujen seka suurten tydpaikkojen ja mat-
kakeskuksen luo, jolloin matkustajille saadaan lyhy-
et kavelymatkat. Pikaraitiotielle tehty linjaus on
suunniteltu keskustan ulkopuolella olemassa olevi-
en teiden yhteyteen ja keskustassa kaduille. Mah-
dolliset kulku-urat rakennettujen alueiden lapi kul-
kevat paakatuja pitkin.

Pikaraitiotievaihtoehdon kehittdminen vaatii tar-
kempia jatkotutkimuksia muun muassa tilanvaraus-
ten osalta tutkituille raitiotielinjoille. Lisaksi tulee sel-
vittda tarkemmin raitiotien vaikutuksia likennejar-
jestelyihin ja likenteeseen Oulun keskustassa.

Runkoverkko ja tdydentava liikenne

Keskeisistd kaupunginosista sek& naapurikunnista
jarjestetadan runkoliikenteen yhteydet Oulun keskus-
taan. Joukkolikenteen tarjontaa taydentaa 15
paikallisiikenteen linjaa, joilla vuorotarjonta on run-
kolinjoja vahaisempi ja likenndintiaika suppeampi.
(Runkolinjat ja taydentava likenne kuvattu sivulla
14-15)

Cityliikenne ja alueellinen liikenne

Citylikenne ja aluekeskusten sisainen likenne pal-
velee alueiden sisaista likennetta ja tarjoaa yhtey-
det lahijunaliikenteen vuoroille seka pikalinjaliiken-
teeseen.

Pikalinjat

Pikalinjojen kehittamisen tavoitteena on joukko-
likenteen matka-aikojen lyhentaminen ja kilpailu-
kyvyn parantaminen. Keskeisistd kaupunginosista
sek& lahikunnista on lisatty moottoriteitd ja eri-
tasoliittymien pysakkeja hyddyntavia nopeita yhte-
yksia. Pikalinjat 1 ja 2 likenndivat klo 6-18 ja niiden
vuorovali on 30 minuuttia. Tydmatkaliikenteen pika-
linjat 3 ja 4 likennoivat klo 6-9 ja 15-18 valisena
aikana puolentunnin vuorovalilla (reittikuvaukset
sivulla 14-15).

Lumijoki

Haukipudas

Oulunsalo // :

VE3 - Pikaraitiotie

=== Pjkaraitiotie A - Peruslinjaus

y
[

=== Pjkaraitiotie B - Lentoasemayhteys
=== Pjkaraitiotie C - Aluekeskusyhteydet
= pikalinjat

runkolinjat
/7 Citylikenne ja aluekeskusten sisainen likenne

[

Liminka

Tyrnava

Tiestdaineisto copyright N
Tiehallinto Digiroad 2008
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Kuva 16. Pikaraitiotievaihtoehto VE 3 (Tiestdaineisto copyright Tiehallinto Digiroad 2008, Asuin- ja tydpaikka-alueet,

Oulun seutu)
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LINJAUSTEN KUVAUS

Herukka O

Hiukkavaara
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Kaakkurinkeskus
Qulunportti O

Kuva 187. Peruslinja (Linja A) ja aluekeskusyhteydet (C)

Saaristonkatu

Heinapaa/
Etu-Lyotty

Limingantulli

Mantyla

QOulunlahti

Rantavainio

Vihiluodontie
Kempeleentie
Qulunsalon keskusta

AirPortti
Lentoasema

Kuva 18. Lentoasemayhteys (Linja B)

Pikaraitiotievaihtoehto A (perusvaihtoehto) on lin-
jattu niin, ett& pysakit sijoittuvat kaupunkirakenteen
painopisteeseen. Raitiotien linjaus peittd&d Oulun
keskusta-alueen mahdollisimman laajasti. NA&in
saadaan vaikutusalueen tihein maankayttod palve-
lun piiriin ja samalla tuetaan keskustan kaupan ja
palvelujen kehittymista. Raitiotien linjaus palvelee
keskeisia likenneterminaaleja kuten matkakeskus ja
joukkoliikennekatu.

Linjauksella on pyritty saavuttamaan pikarai-
tiotielinjauksen vaikutusalueelle (r=400 m) mahdolli-
simman suuri vaestépohja. Investointikustannusten
minimoimiseksi linjauksen A kokonaispituus on pyrit-
ty pitaméaan mahdollisimman lyhyena, yksikertaise-
na ja matkan suuntaan etenevana. Ympyranmuo-
toisia ja/tai muutoin kiertelevi&a linjausvaihtoehtoja
on valtetty. Toisaalta jarjestelméan tulee olla riitta-
van laaja, jotta kiinteat investoinnit kuten mm va-
rikko on perusteltua rakentaa. Raitiotielinjan A pi-
tuus on 12,86 km ja asukaspeittavyys (400 m vyohy-
ke) valilla Teknologiakyla-Kotkantie noin 1800
as./ratakilometri. Pikaraitiotien A yhteyteen on
suunniteltu 15 pysékkia, joiden keskindinen etéisyys
on keskimaéarin 900 m (vaihteluvali 650 — 1340 m).

Raitiotievaihtoehdossa B raitiotielinjausta on jatket-
tu Oulun keskustasta Limingantullin [&pi Oulunsalon
lentoasemalle. Raitiotielinjan B pituus on 13,56 km.
Asukaspeittavyys (400m vyohyke) valilla keskusta-
lentoasema on noin 850 asukasta ratakilometri&
kohden, eli radan vaikutuspiirin vaestbpohja jaa
ohueksi. Linjan B yhteyteen on suunniteltu 11 py-
sakkia (etaisyys ka. 1200 m).

Pikaraitiotievaihtoehto C kuvaa A-linjauksen jatko-
mahdollisuutta aluekeskuksiin: Hiukkavaaraan, Ri-
tahajuun ja Kaakkuriin. C linjauksen myoéta pikarai-
tiotien vaikuttavuus Oulun keskustan ja aluekeskus-
ten valisen& runkolinjauksena vahvistuisi ja pikarai-
tiotien piiriin saataisin huomattava maara uusia
asuin- ja tyopaikka-alueita. Aluekeskusyhteyksien
(C) yhteyteen on suunniteltu yhteensa 18 pysakkia
joiden keskindinen etaisyys vaihtelee 550 metrista
1350 metriin. Radan vaikutuspiirissa oleva vaesto-
pohja on kuitenkin ohut: Kaakkurin suunnassa
paastdan 1150 as/ratakm, Hiukkavaaraan suun-
nassa 808 as/ratakm ja Ritaharjun suunnassa vain
400 as/ratakm.

Pikaraitiotielinjauksista ainoastaan Linjan A vaiku-
tusalueella paastaan lahellekdan yleisesti pikarai-
tiotiejarjestelman alarajana pidettya 2000 asukas-
ta/ratakilometri. Seudun yleiskaavan ja maankéay-
ton toteuttamissuunnitelman mukainen maankéayt-
o lisd& linjausten asiakaspotentiaalia vuoteen 2020
mennessa jonkin verran, mutta ei niin paljon etta
nailla linjoilla paastaisin alarajan edellyttiméan
vaestopohjaan. Naiden linjojen kannattavuus edel-

lyttaisi huomattavasti suunniteltua voimakkaam-
paa maankayton keskittamista pikaraitiotien var-
teen.

LIIKENNOINTI

Pikaraitiotien aikataulusuunnittelun periaatteena
on ollut 15 minuutin vuorovali arkisin ruuhka- ja pai-
valikenteess& seka lauantaisin paivalikenteessa.
Aamuisin, iltaisin sek& sunnuntaisin linjojen vuorovali
on 20 minuuttia.

Vaunujen huippunopeus pyséakkien valilla on ny-
kyisten nopeusrajoitusten mukaan 40 - 60 km/h.
Oulun keskustassa huippunopeus on pienempi (30
km/h).

INVESTOINTIKUSTANNUKSET

Rata

Rataverkon investointikustannukset riippuvat toi-
mintamallista, joita voivat olla esim. muusta liiken-
teestd erotettu rata tai muun likenteen kanssa
samassa katutilassa sijaitseva rata. Liséksi keskustas-
sa yksikkbhinnat ovat yleensd korkeammat kuin
keskustan ulkopuolella. Tampereella ja Turussa laa-
dittujen selvitysten perusteella radan rakentamis-
kustannukset vaihtelevat eri tilanteissa valill& ollen
noin 4 - 10 miljoonaa euro/kilometri. Kallein vaih-

toehto on kaukalotunneli noin 10 milj. euroa/km ja
halvin omalla vaylalla kulkeva rata noin 4 milj. eu-
roa/km. Tassa esiselvityksessa ei ole otettu kantaa
sihen milla toimintamallila rata rakennetaan. In-
vestointi-kustannuksena tass&a selvityksessa kayte-
tdan vainhteluvalia 4,0 - 5 milj. €/km.

Esitetylla raitiotielinjauksella A on 15 pysakkia tai
seisaketta, C linjalla 18 ja B-linjalla 11 seisaketta tai
pysakkia. Pysakit on ajateltu rakennettavan nor-
maalin bussipysakin tasoiseksi, jolloin niiden varus-
tukseen kuuluu mm. valaistu katsos, penkki, roska-
kori ja aikataulu. Lisdksi kaikille pysékeile tulee ra-
kentaa vaunun lattian tasolla olevat pyséakkikorok-
keet. Yhden pysakin hinnaksi on tassa selvityksessa
arvioitu noin 150 000 euroa. Johtosirtojen tai mui-
den mahdollisten kunnallisteknisten tdiden (mm.
pohjanvahvistus) kustannuksia ei ole arvioitu erik-
seen. Myoskaan valoetuuslittymien kustannuksia ei
ole arvioitu kustannusten yhteenvedossa. Edella
mainitut asiat tarkentuvat mahdollisen jatkosuun-
nittelun yhteydessa.

Linjauksen A rakentamiskustannuksiksi (rata + pysa-
kit) on arvioitu yhteensa 54-67 milj. euroa.

Rakennuttajan suunnittelu- ja tilaajakustannukset
sek& riskivaraus on jatetty taméan tarkastelun ulko-
puolelle.

PIKARAITIOTIE KOKEMUKSIA

Tampereen ja Turun seuduilla on tehty useita selvityksia pikaraitiotien hyddyntamismahdollisuuksista
osana joukkoliikennejarjestelmaéa. Samassa yhteydess&d on myos selvitetty eurooppalaisten kaupunki-
en kokemuksia pikaraitiotein eduista verrattuna perinteiseen bussilla harjoitettavaan liikenteeseen.
Oulun raideliikenteen esiselvityksess& ei ole ollut mahdollista tutustua eurooppalaisten kaupunkien
joukkoliikenne- tai raidelikennejarjestelmiin, mutta tassa tyodss& on hyddynnetty Tampereen ja Turun

seudulla tehtyja selvityksia.

Suunnittelun er&&ané viitearvona voidaan pitda Turun seudun joukkolikenne 2020 -raportissa esitettya
ja Saksan lainsdadantdoon kirjoitettua perussaanttd, jonka mukaan pikaraitiotien rakentamiseen
myodnnetaan valtion rahoitusta, jos radan vaikutuspiiriss& on vahintaan 2000 asukasta/ratakilometri.
Tata on sovellettu niin, ett& vaikutusalueena Oulussa on pidetty 400 metrin etéisyytta linnuntieta raitio-
tielinjasta, mik& vastaa noin 500-700 metrin k&velyetaisyytta. Yli 700 metrin k&velyetaisyydelta ei voi-
da Oulun seudun olosuhteissa olettaa tulevan merkittavasti matkustajia.

Edella mainituissa selvityksiss& on todettu muun muassa, etta pikaraitiotien etuja verrattuna bussiliken-
teeseen ovat busseja lyhyemmat pysakkiajat ja suurempi kiihtyvyys. Raitiovaunuille voidaan myos
jarjestd& busseja paremmat etuisuudet muun muassa likennevaloissa ja omilla kaistoilla. Naista syista
raitiovaunujen matkanopeus on 15-20 % suurempi kuin vastaavan bussilinjan. Raitiovaunu on logisti-
sesti busseja tehokkaampi. Yksi kuljettaja voi kuljettaa yhdella vaunulla 150 - 300 matkustajaa ja kah-
den vaunun junalla 300 - 600 matkustajaa. Tarpeeksi raskaasti kuormitettu raitiolinja on likenndintikus-
tannuksiltaan bussilinjaa edullisempi. Raitiovaunujen energiankulutus matkustajaa kohden on noin

puolet bussien kulutuksesta.

Haittapuolena on, ett& useiden Euroopassa toteutettujen pikaraitiotiehankkeiden investointikustan-

nukset ovat olleet korkeita.
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Vaunut

Oulun seudulle parhaiten soveltuvaan pikaraitio-
vaunukaluston valintaan vaikuttavat muun muassa
matkustuskysynt&, kaluston ja radan soveltuvuus
kaupunkiympéaristddn, kapasiteetin tarve, kaluston
saatavuus seka hankintahinta ja kayttdkustannuk-
set.

Turun seudun joukkolikenne 2020 —raportissa on
vertailtu eraita saatavilla olevia pikaraitiovaunuka-
luoston tyyppeja. Raportin mukaan tyypillinen eu-
rooppalainen standardivaunu on 30 metria pitka,
2,65 metria leve& kahteen suuntaan ajettava nivel-
raitiovaunu, jossa on noin 200 matkustajapaikkaa.
Toinen Euroopassa kaytdssé oleva vaunutyyppi on
2,4 metria leved, jolloin raideleveys on 1000 mm.
Tata ratkaisua voidaan pita& myos standardiratkai-
suna, jota useat vaununvalmistajat toimittavat.
Suomen rautateiden 1524 mm:n raideleveytta kay-
tetd&n Vengjan ja Baltian maiden raitiotiejarjes-
telmissa. Tama lansieurooppalaisesta standardista
poikkeava raideleveys mahdollistaa valtakunnalli-
sen rataverkon hyddyntamisen osana pikarai-
tiotiejarjestelmaa.

Ajosuuntien maara vaikuttaa muun muassa paa-
tepysakkien tilantarpeeseen. Kahteen suuntaan
ajettava vaunu ei tarvitse tilaa vievaa paatelenk-
kia. Taméa merkitsee mm. sita ett& paatepysakki
voidaan toteuttaa katutilassa. Laituriratkaisujen
suunnittelu on myds vapaampaa, koska vaunussa
on ovet molemmin puolin. Vaunua voidaan myos
poikkeustilanteissa peruuttaa. Kaikkiin uusiin pika-
raitiotiejarjestelmiin hankittava kalusto on kahteen
suuntaan ajettavaa. Vaunujen pituudella on myos
vaikutus pysakkien mitoitukseen.

Suunnitelmassa esitetty palvelutaso linjauksen A
osalta edellyttda 5 vaunun hankintaa. Liikenndintiin
tarvitaan 4 vaunua ja varalle tarvitaan yksi vaunu
jos esimerkiksi kalustoa on huollossa. Tyypillisen yh-
den eurooppalaisen standardivaunun hankintahin-
ta on arviolta noin 2,7 -3,0 miljoonaa euro kappale.

Varikko

Pikaraitiotielikenteen kaynnistaminen vaati myods
varikon rakentamista. Varikon sijoittumiselle ei ole
otettu kantaa tassa selvityksessa. Varikon sijoitus-
paikalla on merkitysta likenteenhoidon kustannus-
ten ja varmuuden kannalta. Likenndinnin kannalta
edullinen varikon paikka sijaitsee rataverkon varrel-
la mahdollisimman keskeisesti paatepysakkeihin
nahden.

Pikaraitiotien vaunuvarikkoon sisaltyvat muun mu-
assa varikkopiha tai vaunuhallin vaunujen sailytysta
varten, varikkopihan raiteet, varikkorakennus (kor-
jaamo- ja huoltotilat), toimitilat, henkildkunnan tau-

ko ja sosiaalitilat, korjaamon laitteistot seka tyon-
johto ja likenteenohjauskeskus. Edella mainitun
kaltaisen varikon rakentamisen kustannuksiksi arvi-
oidaan Turun seudun joukkolikenne 2020 sek& pi-
karaitiotie Turun kaupunkiseudulla -raporttien pe-
rusteella noin 20 milj. euroa. Naiden lis&ksi liken-
teenohjauskeskuksen tilojen ja laitteistojen kustan-
nuksiksi arvioidaan 2 milj. euroa. Oulun seudulla
kaytetaan laskelmissa arviota varikon ja liken-
teenohjauskeskuksen yhteens& noin 15-20 milj. eu-
roa. Likenteenohjauskeskus sijoitetaan yleensa
varikon yhteyteen. Raitiotieverkon kunnossapitoon
tarvitaan erikoiskalustoa, 3-4 erikoisajoneuvoa, joi-
den yhteiskustannus on arviolta noin 1-3 milj. euroa
rippuen siit ostetaanko ne uutena vai onko saa-
tavilla kaytettyja ajoneuvoja.

Varikon investointikustannuksiin ei ole laskettu
maapohjan hintaa. Jos varikko sijoitetaan etééalle
raitiotielinjauksesta, pitaé varikon ja radan valille
rakentaa yhdysraide.

Investoinnit yhteensa

Arvio pikaraitiotien rakentamisen kokonais-
kustannuksista (milj. euroa, alv 0 %) on koottu alla
olevaan taulukkoon. Taulukon luvut ovat suuntaa
antavia ja tarkentuvat mahdollisen jatkosuunnitte-
lun yhteydessa. Investointikustannuksiin ei ole las-
kettu varikon maapohjan hintaa eik& mahdollisen
varikon ja radan vélisen yhdysraiteen hintaa. Mo-
lemmat nostavat investointikustannuksia taulukossa
esitetyista luvuista.

Taulukko 18. Pikaraitiotien investointikustannukset ja vuo-
tuinen poisto (M€)

Kustannusera Linjaus A
Rata 54-67
Varikko 15-20
Kunnossapitokalusto 1-3
Vaunut 14-15
Yhteens& 84-105
poisto/v (30 vja 5 %) 5,46-6,83

Investointien vuotuinen poisto voidaan laskea 30
vuoden kayttbajalle ilman jaanndsarvoa ja 5 %
korolla. Vuotuinen kustannus on investoinnin ta-
sasuuruinen vuosipoisto eli annuiteetti laskettuna
paivaa kohden. Seka 30 vuoden kuoletusaika etta
5 % korko perustuvat LVM:n vaylahankkeiden arvi-
oinnin yleisohjeeseen (LVM 34/2003).

Kustannuksia jaettaessa on huomioitava, etta vau-
nujen ja varikon padomakulut kasitellaan likennoit-
sijan eli pikaraitiotien operaattorin kustannuksina ja
ne ovat osa kayttokustannuksia jota kasitellaan
erilisessa kappaleessa.

TALOUS
Kayttokustannukset

Pikaraitiotien kustannukset muodostuvat kaluston
hankinnasta, kaytosta ja huollosta. Radan kunnos-
sapitokustannuksia ei ole arvioitu tassa selvitykses-
sa.

Vaunupaiva on kalustoinvestoinnin kattava osa,
joka voi olla kaluston oston rahoitus tai kaluston
vuokra.

Linjatunti on kaluston kayt6sta aiheutuva ai-
kasidonnainen kulu, joka on paaasiassa kaluston
kuljettajan ja mahdollisen kondukt66rin tai rahasta-
jan palkkakustannus laskettuna aikataulunmukaista
likenndintiaikaa kohti.

Ajokilometrin hinta on kuljetusta matkasta aiheutu-
va kustannus, joka sisaltaa kaytetyn energian, huol-
to- ja korjaustydn seka varaosat ja tarvikkeet. Rau-
tatielikenteessa tahan sisaltyy myos ratamaksu,
joka on kilometriperustainen valtiolle suoritettava
maksu.

Kaytanndssa likenteen hoito edellyttda myos kiin-
teit& kustannuksia, jotka eivat ole suoraan riippu-
vaisia kaluston maarasta. Pikaraitiotielikenteessa
likenteen osalta kiinteita kustannuksia ovat mm.
likennepaivystajan kustannukset, varikon kustan-
nukset seka varakaluston kustannukset.

Ostoliikenteessa, jossa likennepalvelu ostetaan
kokonaisuutena likennditsijgorganisaatiolta, edella
mainitut kiinteat erat sisaltyvat ostosopimuksen
hintaan. Ne on ositettu paiva-, tunti- ja ajokilomet-
rikustannuksiin.

Vaunupaiva-, junatunti- ja ajokilometrien suuruutta
on arvioitu HKL raitiotielikenteen kustannusten avul-
la vuodelta 2007. HKL vaunupé&ivan hinta on 324
euroa/vrk, junatunti 31 euroa/vrk ja ajokilometri
1,58 euroa/km. Vaunupaivan hinta voi olla HKL
osalta hieman liian matala, koska osa HKL:n vau-
nuista on peréaisin 1970 -luvulta ja ne on jo poistettu.

Edella mainituila perusteilla saadaan pikarai-
tiotielikenteen kustannuksiksi seuraava:

e Vaunupaiva: 1,06 milj. euroa/vuosi
Linjatunti: 1,31 milj.euroa/vuosi
Linjakilometrit:0,79 milj. euroa/vuosi
YHTEENSA 3,16 milj. euroa/vuosi

Pikaraitiotiejarjestelméavaihtoehdon  kustannusten
lisaykseksi arvioidaan yhteensa 4,5 milj. € (bussilii-
kenteen kehittaminen 1,5 milj. € ja pikaraitiotie 3
milj. €). Osa kayttokustannuksista saadaan katettua
matkustajatuloilla.

Liikenndinnin tulos

Liikkenteen lipputuloiksi on arvioitu matkustajamééa-
raarvion perusteella noin 2 miljoonaa euroa.

Pikaraitiotien kayttokustannusten aljaamé on vuo-
dessa noin miljoona euroa eli yhteiskunnan kustan-
nukset kasvaisivat yhteenséa noin 2,5 miljoonaa eu-
roa vuodessa nykytilanteeseen nahden.

Taulukko 19. Pikaraitiotien arvioitu tulos A-linjan osalta

Yhteensa
Vuosikulut 3,16 M€
Lipputulot 2,0 M€
Tulos 1,16 M€

MATKUSTAJAMAARAARVIO

Matkustajien sirtymé&é henkilo- ja linja-autoista pi-
karaitiotiehen ei pystya arvioimaan tarkasti nykyi-
sella likennemallilla.

Pikaraitiotien on arvioitu kerdavan matkustajia lin-
jauksen A osalta noin 0,8- 1,0 miljoonaa matkusta-
jaa vuodessa. Arvio perustuu seuraavaan laskel-
maan: Oulussa oli asukkaita vuonna 2008 yhteensa
131 585 ja paikallisiikenteessa tehtiin yhteensa 4,94
miljoonaa matkaa eli yht& asukasta kohden tehtiin
38 matkaa vuodessa. Tama tarkoittaa noin 0,10
nousua/asukas/paiva. Linjauksen A varrella 400
metrin etdisyydella asuu yhteens& noin 23 000 asu-
kasta. Tama merkitsisi, etta linjalla A olisi noin 2300
matkustajaa paivassa ja vuodessa matkustaja-
maéaaré olisi noin 828 000. On hyvin todenn&kdgista,
etta uusi linja ker&éa matkustajia hieman kauem-
paakin.

Osa pikaraitiotien matkustajista on varmasti uusia
joukkolikenteen kayttajia, jotka ovat aikaisemmin
kayttaneet jotain muuta likkumismuotoa, kuten
esimerkiksi henkildautoa, polkupyoraa tai mopoa.
Osa matkustajista siirtyy pikaraitiotien matkustajiksi
linja-autolikenteestéa. Jos oletetaan, ettd puolet
matkustajista on uusia kayttgjia ja loput aikaisem-
min henkilbautoa, bussia tai jotain muuta likkumis-
muotoa kayttaneita niin kokonaismatkustajamaara
lisdantyy yhteensa 1,5-2,5 miljoonalla matkustajalla
vuodessa.

Maankayton kehittyminen seudun yhteisen yleis-
kaavan ja maankayton toteuttamissuunnitelman
mukaisesti lis&a linjojen vaikutusalueiden vaesto-
pohjaa. Maankaytdn kehittymisen myoté A-linjan
vaikutusalueella paastaan hyvin lahelle 2000 asu-
kasta/ratakilometri. Linjan B ja C osalta tarvittavas-
ta vaestdpohjasta jaadaan (maankaytdn kehitty-
essa suunnitellusti) viela vuoden 2020 tilanteessakin.
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Vaikutusten arviointi

Joukkoliikenteen matka-aika
keskustaan (minuuttia)

- 5 minuuttia
B © minuuttia

15 minuuttia

20 minuuttia
25 minuuttia
30 minuuttia
- 35 minuuttia
- 40 minuuttia

45 minuuttia
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Kuva 19. Joukkolikenteen matka-aika keskustaan (paikallisiikenne ja raideliikenne)

PALVELUTASO

Matka-aika ja matkanopeus

Matka-aika muodostuu kavely-, odotus- ja ajo-
ajasta. Kavelyyn kuluvaa aikaa on sek& matka
alussa, lopussa ettd mahdollisten vaihtojen yhtey-
dessa. Odotusaika on pysakilla vietetty aika, jonka
pituuteen vaikuttaa ratkaisevasti aikataulujen tas-
mallisyys. Ajoajalla tarkoitetaan linja-autossa vietet-
ty& aikaa. Ajoajat Oulun seudun asuinalueiden ja
keskustan valilla vaihtelevat muutamista minuuteis-
ta reiluun tuntiin.

Kuvassa 19 on kuvattu nykytilanteen (VE 0) mukai-
nen joukkoliikenteen matka-aika. Matka-
aikavyohykkeet on maaritelty nykyisten bussiaika-
taulujen ja matka-aikojen perusteella. Kuvassa ei
ole huomioitu k&velyyn ja odottamiseen kuluvaa
aikaa. Kuvassa on huomioitu paikallislikenteen
liséksi nykyinen raidelikenneyhteys Muhokselta Ou-
lun keskustaan.

Vaihtoehdon 1 mukainen joukkolikennejarjestelma
parantaa keskustan ajallista saavutettavuutta la-
hinna pikalinjojen vaikutusalueella. Liséksi runkolin-
jojen “suaristaminen” voi joillain alueilla nopeuttaa
matka-aikaa keskustaan, mutta muutos nailta osin
jaa kokonaisuudessaan pieneksi. Linja-
autolikenteen nopeuttamis- ja sujuvoittamistoi-
menpiteet kohdistuvat Oulun keskustaan suuntau-
tuville paavaylille.

Vaihtoehdon 2 mukainen joukkolikennejarjestelma
parantaa keskustan ajallista saavutettavuutta ra-
dan varteen sijoittuvien asuinalueiden osalta. Lahi-
junaliikenne tuo asiakkaan kuntakeskuksista tai
muilta keskeisiltéa asuinalueilta matkakeskukseen,
josta jatketaan jalan tai toisella likennevalineell&.
Sujuvan liityntalikenteen avulla 1&hijunaliikenteen
nopeammista matka-ajoista hyotyvat myos sellai-
set seudun kunnat tai asuinalueet, jotka sijaitsevat
hieman etddmpéana raideyhteyksista (esim. Tyrna-
v&, Lumijoki, Kiviniemi).

Vaihtoehdon 3 mukainen joukkolikennejarjestelma
parantaa keskustan ajallista saavutettavuutta pika-
raitiotien varteen sijoittuvien asuinalueiden osalta
sek& useampien keskeisten tybpaikka-alueiden
osalta (OYS, Yliopisto, keskusta jne.). Keskustassa
pikaraitiotiella olisi pyséakit matkakeskuksessa ja
Torikadulla.

Pikaraitiotien nopeus rippuu hyvin pitkalle siita,
kuinka hyvin rata on erotettu muusta likenteesta.
Raitiovaunun bussia nopeampi kiihtyvyys ja lyhy-
emmat pysakkiajat nopeuttavat ja saannollistavat
likennetta.

Vaihtoehdossa 3 joukkolikenteen nopeutuminen
on suurinta pikaraitiotien vaikutusalueella, lahinn&a
seisakkeiden laheisyydesséa. Tivistamalla seisakkei-
den laheisyyden maankayttda, voidaan lisata
joukkoliikenteen nopeutumisesta hyotyvien maa-
raa.

Vuorovéli ja liikkenndintiaika

Bussilikenteen kehittamisvaihtoehdossa (Vel) vuo-
rotarjonta paranee runkolinjojen kehittamisen myo-
t& erityisesti maankayton painopistealueilla. Vuoro-
tarjonta sailyy vahintdan nykyisell&a tasolla koko
seudulla.

Lahijunalikennevaihtoehdossa bussilikenteen vuo-
rotarjonta on samaa taso kuin Vel:ssa. Joukkolii-
kenteen vuorotarjontaa taydentaa tunnin vuoro-
valilla likennoiva lahijuna.

Pikaraitiotievaihtoehdossa parantuneen bussiliken-
teen vuorotarjonnan ohella pikaraitiotiella tarjo-
taan 15 minuutin vuorovali arkisin ruuhka- ja paiva-
likenteessa seké lauantaisin paivalikenteessa.
Aamuisin, iltaisin sek& sunnuntaisin linjojen vuorovali
on 20 minuuttia.

Linjaston yhdistavyys

Vaihdollisten yhteyksien maara on suurin lahijunatlii-
kennevaihtoehdossa, jossa vaihtoja ajateltaisiin
tapahtuvan bussilikenteessa lityntalikenteest&,
runkoliikenteesta seka aluekeskusten sisaisesta lii-
kenteesté junalle. Bussin kaytto lityntélikenteessa
koetaan kuitenkin usein hankalaksi.

Matkustaja kokee matka-ajan eri osatekijat rasitta-
vuudeltaan erilaisina. Esimerkiksi joukkoliikennevali-
neen vaihtojen véalinen odotusaika koetaan yleen-
sa pitemmaéksi kuin ajoneuvossa matkustaen kulu-
nut vastaava aika. Taméan takia aikataulujen olisi
kohdattava mahdollisimman hyvin. Junien ja linja-
autojen aikataulujen yhteensovittaminen on kui-
tenkin hankalaa. Liian pitka lityntaaika saa matkus-
tajan valitsemaan jonkin toisen kulkumuodon ja
lian lyhyill& lityntaajoilla matkustaja ei ehdi tehda
vaihtoa. Tunnin vuorovalilla kulkevassa lahijunalii-
kenteessa odotusaikaa seuraavaan vuoroon syn-
tyisi kohtuuttomasti.

Tasmallisyys, luotettavuus

Pikaraitiotie- ja lahijunalikenne ovat bussilikennett&
tiukemmin aikatauluun sidottuja, tasmallisempia ja
luotettavia. Vaikka bussilikenteen tasmallisyytta ja
luotettavuutta pyritd&n parantamaan mm. myo-
hassa oleville busseille annettavilla likennevaloetui-
suuksilla, on bussilikenteessa vaikea saavuttaa rai-
deliikenteen tasmallisyytta ja luotettavuutta.
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Joukkoliikenteen saavutettavuus

Joukkoliikennejarjestelmévaihtoehtojen saavutet-
tavuutta arvioitaessa keskeinen kysymys on se,
mika jarjestelma tuo joukkolikenteen palvelut [&-
himmés asiakkaitaan.

Nykyisin reilut 30 prosenttia Oulun seudun asukkais-
ta asuu 200 metrin ja 66 prosenttia korkeintaan 400
metrin paassa lahimmalta paikallisiikenteen bussi-
pysakilta (etaisyys tieverkkoa pitkin). Enintdan 600
metrin etaisyydella l1ahimmasta paikallisiikenteen
pysakista asuu 82 % Oulun seudun asukkaista. Ou-
lun kaupungin alueella bussipysékkien kavelyetéi-
syydelle sijoittuu suurempi osa vaestosta kuin muis-
sa seudun kunnissa. Oulun kaupungin asukkaista
vajaat 40 % asuu 200 metrin etaisyydella lahimmas-
ta paikallislikenteen bussipysakist&. 400 metrin etai-
syydella asuu 80 % asukkaista ja 600 metrin etéai-
syydella 95 % asukkaista.

Taulukko 20. Kavelyetaisyydet paikallisiikenteen bussi-
pysékeille (Oula 2009, Tiehallinto Digiroad 2008)

Kéavelyetaisyys tieverkkoa pitkin | Oulun seutu
200 m 400 m 600 m vaesto 2007
68 565 145 746 180978 | 220558
31 % 66 % 82 % 100 %
Kéavelyetaisyys tieverkkoa pitkin | Oulun kaupunki
200 m 400 m 600 m vaesto 2007
50 067 102 708 122106 | 128374
39 % 80 % 95 % 100 %

Bussilikennevaihtoehdoissa (Ve0+ ja Vel) joukkolii-
kenteen saavutettavuus sailyy kutakuinkin ennal-
laan lukuun ottamatta parannuksia, jotka koskevat
uusien asuinalueiden bussipyséakkien saavutetta-
vuutta. My8s aluekeskusten sis&inen likenne ja nii-
den pysakit parantavat joukkolikenteen saavutet-
tavuutta. Bussipysakkien kavelyetaisyydelle sijoittu-
vien asukkaiden maara kasvaa paaasiassa Oulun
kaupungin alueella, seka Oulunsalon, Kempeleen
ja Haukiputaan aluekeskusten siséisen likenteen
alueilla.

Lahijunaliikennevaihtoehdossa ja pikaraitiotie-
vaihtoehdossa bussipysakkien saavutettavuus vas-
taa kutakuinkin vaihtoehtoja 0+ ja 1. Ve2 parantai-
si asemanseutujen asukkaiden joukkolikenteen
saavutettavuutta, mutta |ahijunaliikenteen vaikutus
jaa koko seudun nékékulmasta vahaiseksi, sill& ti-
heé&stéd asemaverkosta huolimatta vain vajaa 20 %
asukkaista sijoittuu sellaisille alueille joilta |&hijunalii-
kenteen kaytto olisi mahdollista ilman lityntaliiken-
netta (1 km). Liityntalikenne koetaan usein hanka-
laksi ja se nostaa kynnysté lahijunaliikenteen kayt-
toon.

Pikaraitiotien vaikutusalue ja& pieneksi, ja se toimisi
vain sellaisilla alueilla, joilla bussipysakkiverkko on
tihea ja bussilikenteen palvelutarjonta jo nykyisin
runsasta. Pikaraitiotie nopeuttaisi matka-aikoja,
muttei juuri parantaisi joukkoliikenteen saavutetta-
vuutta.

VAIKUTUKSET YHDYSKUNTARAKENTEESEEN
JA MAANKAYTTOON

Kaikkien joukkoliikenteen jarjestamisvaihtoehtojen
muodostamisen taustalla on ollut oletus siita ett&a
maankayttdé muotoutuu vuoteen 2020 mennessa
Oulun seudun yhteisen yleiskaavan sek& maankay-
ton toteuttamissuunnitelman mukaisesti. Kaikissa
vaihtoehdoissa joukkolikenneyhteydet on pyritty
suunnittelemaan siten, etta ne tukisivat mahdolli-
simman hyvin tavoiteltavan yhdyskuntarakenteen
muotoutumista ja etta uudet asuin- ja tydpaikka-
alueet saataisiin kattavasti joukkoliikenteen piiriin.
Joukkoliikennereitit on piirretty uusille alueille, alue-
keskuksiin on esitetty aluekeskusten sisaista liiken-
netta, ja pikalikennett& on tuotu moottoritieympa-
ristén varteen, johon on keskittymassa paljon toi-
mintoja.

Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen

Linja-autolikenteeseen perustuvat joukkolikenne-
jarjestelmat VEO+ ja VE1 ovat maankayton suunnit-
telun ndkékulmasta joustavimpia. Raidelikenne- ja
pikaraitiotiejarjestelmat ovat sen sijjaan jaykempia
ja ndiden voidaan arvioida vaikuttavan maankéayt-
toon bussilikennetta selvasti enemman.

Oulun kaupungin laajentuminen uusilla maankay-
ton alueilla Oulun yleiskaavassa esitettyjen tavoit-
teiden mukaisesti edellyttda bussijarjestelman laa-
jentamista ja palvelutason kehittamista (eli luomis-
ta tyhjasta palvelutasotavoitteiden mukaiseen ta-
soon) VEO+:n mukaisesti erityisesti Hiukkavaarassa,
Ritaharjussa, Kaakkurissa ja Linnankankaalla.

Ve 1:n mukaisessa joukkolikennejarjestelmassa
joukkolikenneyhteydet paranevat pikalinjojen
myota Tyrnavalle, Liminkaan, Oulunsaloon sek&
Haukiputaalle. Naiden alueiden ajallisen saavutet-
tavuuden parantuminen voi jossain maarin paran-
taa alueiden vetovoimaisuutta asumisen alueina ja
vahentaa auton kayttéa Oulun keskustaan suun-
tautuvilla tydmatkoilla. Kehittyvat runkolikenneyh-
teydet tukevat maankayton kehittymista sek&a
olemassa olevilla asuinalueilla ett& uusilla asuin-
kayttoon kaavoitetuilla alueilla.
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Lahijunaliikennevaihtoehdossa raidelikenteen ar-
vioidaan vetavan maankaytdn toimintoja puo-
leensa. Lahijuna keskittaisi uutta asuinrakentamista
erityisesti asemanseuduille. Lahijunayhteys luo edel-
lytykset naapurikuntien “asemayhdyskuntien” vah-
vistamiselle.

Raideliikennevaihtoehdon katsotaan tukevan
Kaakkurin ja Ritaharjun aluekeskusten rakentumista
ja vahvistumista. Raide sivuaa aluekeskuksia ja
siten parantaa jonkin verran niiden saavutettavuut-
ta paaradan suunnassa. Hiukkavaaran asuinalue
jaa sen sijjaan raideyhteyksien ulkopuolelle. Sen
alueella joukkolikennetarjonta tukeutuu linja-
autolikenteen runkolinjoihin sek& runkolinjoja tay-
denté&viin linjoihin. Suuri osa kaupunkiseudun téar-
keista tyopaikka-alueista sijoittuu esitettyjen raide-
linjojen tuntumaan (mm. keskusta, Teknolgiakyla,
Oulunportti).

Pikaraitiotievaihtoehdossa raitiotie linkittd&a yhteen
Oulun kaupungin tarkeimmat keskittymat ja keskei-
set toiminnot (Yliopisto, keskusta, OYS jne.). Pikarai-
tiotien ulkopuolelle jaavéat alueet tukeutuvat bussi-
likenteen varaan. Pikaraitiotien suhteellinen pysy-
vyys ja pitkaikaisyys luo kaupunkirakenteeseen sel-
van runkolinjan/runkolinjat, joihin tehokkaampi ra-
kentaminen ja hyvaa saavutettavuutta edellytta-
véat toiminnot voivat turvallisesti tukeutua. Pikaraitio
tie palvelisi vain Oulun kaupungin alueella, joten
seudullinen yhteys jaisi heikoksi.

Linja A muodostaa pikaraitiotien paalinjauksen,
jonka vaikutusalueelle sijoittuu nykyisin lahestulkoon
tarvittava vaestomassa. Vaihtoehtojen A+ ja B ke-
hittyminen vaatii jo huomattavampia muutoksia
maankaytdn kehittamisessa. Jotta naille linjauksille
voitaisin luoda edellytykset, olisi maankaytt6a oh-
jattava selvasti aiottua voimakkaammin pikarai-
tiotien varrelle.

Raideliikenteen verkko sek& pikaraitiotie ovat luon-
teeltaan pysyvia ja nain ollen todennéakagisesti
maankayttoa tehostavia ja yhdyskuntarakennetta
tiivistavia tekijoita. Kalliden perustamisinvestointien
takia naiden jarjestelmien tulisi kuitenkin olla talou-
dellisesti kannattavia jo aloitusvaiheessa, mita Ou-
lun seudun nykyinen maankayttdé ei mahdollista.
Jarjestelmien kustannustehokkuus edellyttaisi asu-
tuksen ja toimintojen merkittava lisdaamista radan
vaikutusalueella.

Vaikutukset maankayttésuunnitelmiin

Bussilikennejarjestelméan kehittdminen ei vaadi
muutoksia kuntien nykyisiin maankayttésuunnitel-
miin. Hyva palvelutaso voidaan toteuttaa nykyisen
taajamarakenteen ja kaavasuunnittelun pohjalta.
Joukkoliikenteen toimintaedellytyksia voidaan kui-

tenkin parantaa sijoittamalla uutta asutusta yha
tivimmin hyvan palvelutason omaavien reittien
varteen. Mita suurempi asukastiheys joukkoliiken-
nereittien varrella toteutuu sit& parempi on joukko-
likenteen kayttdjapotentiaali.

Pikaraitiotie ja |&hijunalikenne edellyttavéat tarkis-
tuksia maankayttdsuunnitelmiin ja kaavamuutoksia
jo pelkastaan seisakkeiden ja pysakkialueiden ta-
kia. Pikaraitiotie ei ole yhta joustavasti muunnelta-
vissa kuin linja-autojarjestelma, joten se ohjaa ra-
kentamista rataverkkoon kytkeytyvaksi. Kunnat
joutuvatkin puntaroimaan uudelleen nykyisia kehit-
tamis- ja maankayttosuunnitelmia mikali raidelii-
kennettéa Oulun seudulla paéatettaisiin toteuttaa.

Kaupunkikuva

Joukkoliikenneratkaisu vaikuttaa kaupunkikuvan
kehittymiseen. Bussilikenteeseen perustuvat vaih-
toehdot eivat oleellisesti muuta mielikuvaa Oulun
seudusta, kun taas pikaraitiotie lis&isi Oulun keskus-
tan vetovoimaa. Lahijunaliikenne toisi puolestaan
kaupunkiseudun laitoja "lahemmas” keskustaa ja
loisi mielikuvaa yhtenaisemmaésta seudullisesta
kaupungista. Tama voi tukea Oulun naapurikuntien
vaestonkehitysta

Pikaraitiotie muuttaisi toteutuessaan keskeisia oulu-
laisia katunakymi&. Vaikutukset olisivat suurimpia
Oulun keskustassa. Muutos perustuisi uuden, voi-
makkaan ja dominoivan likkumisakselin syntymi-
seen, joka keskitt&isi ihmisvirtoja ja toimintoja. Lis&ksi
uusi kalusto toisi lisaelementin kaupunkikuvaan.
My0s keskusta-alueen ulkopuolella katutilassa kul-
keva raidelinja muuttaisi ympéristoa ilmeeltaan
kaupunkimaisemmaksi. Raidelikennevaihtoehdos-
sa uusien asemien rakentaminen aluekeskusten ja
keskeisten toimintojen yhteyteen jasentéisi kau-
punkirakennetta.

YMPARISTOVAIKUTUKSET

[Imanpéaéastot

Joukkoliikennejarjestelméavaihtoehtojen paastot
rippuvat julkisten kulkuvalineiden kayttévoimasta
ja tuotantotavasta. Bussilikenteessa kaytetaan
paéaosin dljytuotteita, jotka palaessaan muodosta-
vat haitta-aineita. Raideliikenteess& kaytetaan
paéaosin sdhkoa. Sahkdn etuna on se, etteivat
paastot vapaudu iimakehaan hengityskorkeudella
vaan energian tuotannon yhteydessa, jolloin ne
ovat helpommin hallittavissa ja kauempana niille
altistuvista ihmisista.

Kaikki joukkolikenteen kayton lisadmiseen tahtaa-
véat likennejarjestelmavaihtoehdot ovat henkilbau-
tolikennett& parempia vaihtoehtoja. Hiilidioksidi-

paastoiltaan edullisimmat kulkumuodot ovat pika-
raitiotie ja paikallisjuna. Linja-autolikenne on jouk-
kolikennevéalineista eniten hiilidioksidia tuottava
kulkumuoto, mutta sen tuottaman hiilidioksidin
maaré jaa kuitenkin vain kolmannekseen henkil6-
autojen hillidioksidip&éastoista. Linja-autolikenne
tuottaa myo6s muita paastoja (hilimonoksidi eli ha-
kapéaastot, hiilivety-, typenoksidit ja hiukkaspaastot)
selvasti pikaraitiotie- ja paikallisjunalikennetta
enemman. Pikaraitiotien ja paikallisjunalikenteen
ominaiskulutus on bussilikennetta pienempi ja vain
osa sahkosta tuotetaan fossillista alkuperéaéa olevilla
polttoaineilla. 3 Eri kulkumuotojen paastdt on kuvat-
tu taulukossa 21.

Taulukko 21. Eri kulkutapojen paastdt (miligrammaa/
henkilbkilometri).

co2 co | Hc | nNox | Hiukkas-
paastot

Linja-auto 56 000 232 40 700 13
P'I.(‘T"_ . 8 000 6 1 15 2
raitiotie

Pai kallis- 32 000 21 3 59 7
juna

Henkilo- 158 000 | 8100 | 1200 | 810 15
auto

Tassé selvityksessa arvioiduilla vaihtoehdoilla ei ole
suuria eroja joukkolikenteen aiheuttamiin paastoi-
hin, sill&a myds pikaraitiotie- ja 1&hijunalikenne-
vaihtoehdoissa joukkolikenne pohjautuu bussi-
likenteeseen. Erot paastoihin syntyvat sen myota,
kuinka paljon mik&kin vaihtoehto houkuttelisi ihmi-
sid kayttamaan henkildautonsa sijasta joukkoliiken-
netta.

Koska lahijunalikenne- ja pikaraitiotievaihtoehdot
ovat bussilikenteeseen perustuvia joukkolikenne-
jarjestelmia vetovoimaisempia seké yhdyskuntara-
kennetta tiivistavig, jaisivat naihin pohjautuvien
likennejarjestelmien paastot muita vaihtoehtoja
alhaisemmiksi.

Paéastojen kannalta paras vaihtoehto olisi toden-
nakoisesti [ahijunalikennevaihtoehto, joka mahdol-
listaisi henkildauton kaytén vahentamisen esimer-
kiksi naapurikunnista Ouluun suuntautuvassa tyo-
matkalikenteessa. Pendel6innin maaréa asemien
vaikutusalueilta Ouluun on nykyisin viela suhteelli-
sen vahainen. Asemanseutujen maankayton te-
hostuessa sen merkitys kuitenkin kasvaisi merkitta-
vasti.

Vaihtoehtojen vaikutukset p&aéastoihin rippuvat vii-
me kadessa siita, kuinka paljon milldkin vaihtoeh-
dolla voidaan pienentaa henkilbautolikenteen
suoritteita ja kuinka suuri osa uusien asuinalueiden

asukkaista saadaan houkuteltua joukkoliikenteen
kayttajiksi.

Melu

Bussilikennevaihtoehtojen melupaastot eivat poik-
kea olennaisesti nykyisesta tilanteesta. Lahijuna-
likennevaihtoehto keskittaisi uutta asuinrakenta-
mista raidelikenneyhteyksien varteen ja néin ollen
likennemelualueella asuvien absoluuttinen méaéara
voisi kasvaa ilman erityisia torjuntatoimia.

Uuden raitiovaunun aiheuttama melutaso on ny-
kyaikaisen dieselbussin luokkaa. Raitiovaunun me-
lusta suurin osa aiheutuu pyorien ja kiskon kosketuk-
sesta. Vaunuissa voidaan rakenteellisin keinoin
alentaa pyo6rien aiheuttamaa melua. Raitiotien
toteuttaminen ei pahenna melutilanne kadulla, jos
silla voidaan korvata olemassa olevaa linja-
autolikennett&. Jos viela henkilbautoliikenne kadul-
la vahenisi pikaraitiotien ansiosta, alenisi myos ko-
konaismelutaso.

LIIKENNETURVALLISUUS JA ESTEETTOMYYS
JA SOSIAALINEN KESTAVYYS

Liikenneturvallisuus

Vaihtoehtojen VEO+ - VE1 osalta likenneturvallisuus
ei merkittavasti poikkea nykytilanteesta. My&s nai-
den keskinaiset erot ovat pienet.

Lahijunaliikenteen turvallisuuteen voidaan vaikut-
taa muun muassa kulunvalvontajarjestelmilla, ka-
lustolla, oviautomatiikalla, pysékkien sijoittamisella
sek& asemien viihtyisyytta ja turvallisuutta lisdavila
informaatio- ja valvontajarjestelmilla.

Pikaraitiotien likenneturvallisuus rippuu puolestaan
ratkaisevasti siita, kuinka hyvin rata on erotettu
muusta likenteesta. Kun pikaratikka kulkee henki-
I6autolikenteen kanssa samassa katutilassa, voi
likenneturvallisuus riskeja syntya. Mitd enemman
risteamiset auto- ja kevytlikenteen kanssa saa-
daan eritasoisiksi, sen vahemmén ja& konfliktipistei-
ta. Turvallisuutta voidaan lisata keskittamalla kevyt-
likenteen tasoylitykset pysékkien yhteyteen, jossa
vaunujen nopeudet ovat alhaiset. Pysakkien huo-
lellisella suunnittelulla saadaan turvallisuutta pa-
rannettua edelleen. Yleisesti ottaen raitiovaunujen
turvallisuustason voidaan arvioida olevan samaa
luokkaa kuin bussilla.

Suurimmat likenneturvallisuusvaikutukset syntyvéat
henkilbautolikenteen vahenemisen seurauksena.
Mit& suurempi joukkolikenteen osuus on kulkumuo-
tojakaumasta, sitad turvallisempana likennejarjes-
telm&aéa voidaan pitaa.
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Esteettomyys

Vaikutukset esteettomyyteen ovat riippuvaisia siita,
miten esteettdmyys huomioidaan eri jarjestelmissa.
Kaikissa vaihtoehdoissa keskeista on se, kuinka es-
teettdmiksi joukkolikenneterminaalit ja pyséakkijar-
jestelyt saadaan kehitettya.

Matalabussien yleistyminen on parantanut esteet-
tomyytta, ja myos lahijunalikenteessa ja pikarai-
tiotielikenteessa kaluston oletetaan olevan mata-
lalattiaista, likuntarajoitteisille soveltuvaa, ja n&in
ollen esteettomyydeltdan vahintddn samaa taso
kuin bussien. Koska lahijunaliikenne ja pikarai-
tiotievaihtoehdot perustuvat osaltaan eri kulku-
muotojen valisin matkaketjuihin, jossa vaihdollisten
yhteyksien maara on suurempi, asettavat nama
esteettomyydelle kuitenkin selvasti suurempia vaa-
timuksia kuin bussilikennevaihtoehdot.

Sosiaalinen kestavyys

Joukkoliikennejarjestelmévaihtoehtojen méaarittely
on tehty siten etta jarjestelméasta rippumatta saa-
taisiin kohtuullisin kustannuksin riittéva palvelutaso
seudun eri keskuksiin ja asuinalueille.

Kaikissa vaihtoehdoissa pyritdan parantamaan
autottomien likkumisedellytyksia. Suurimmat positii-
viset vaikutukset autottomien likkumisedellytyksiin
on alustavien arvioiden mukaan lahijunalikenne-
vaihtoehdolla.

Mik&li eri vaihtoehtojen mukainen joukkolikenne-
tarjonnan lisd&dminen néakyy lippujen hintojen kas-
vuna, ei jarjestelmaéa voida pitaa sosiaalisen kesta-
vyyden kannalta hyvana: silla, lippujen hinnan koro-
tukset kasvattavat likkumisedellytysten eroja eri
vaestoryhmien ja alueiden valilla.

MATKUSTAJAMAARAT JA KUSTANNUKSET

Joukkoliikenteen matkustajaméaaria joukkoliikenne-
jarjestelmavaihtoehtojen valilla ja kulkumuoto-
osuuksien muutoksia voidaan arvioida parhaiten
likennemallien avulla. Oulun viimeisin likennemalli
on peraisin 1990-luvun alusta joten sen hyddynta-
minen matkustajamaarien arvioinnissa tassa selvi-
tyksessa ei ole jarkevaa. Mallijarjestelméan paivitta-
minen on kaynnistymassa ja sen tuloksia voidaan
hy6dyntaa kevaalla 2010. Tassa selvityksess& mat-
kustajaméaarien arvioiminen eri vaihtoehtojen valila
on tehty kokemusperaisesti ja hyddyntamalla nyky-
tilanteen antamia lukuja.

Vertailuvaihtoehdossa (Ve0+) bussilikenteen koko-
naistarjonta lisdantyy nykyisesta noin 9,2 miljoonas-
ta linjakilometrista yhteensa noin 9,7 linjakilometriin.

Uuden asutuksen sijoittumisen suurelta osin paikallis-
likenteen vaikutusalueelle arvioidaan nostavan se
myos joukkoliikenteen kokonaismatkustajaméaaraéa.

Jos asukasmaaran lisdantyminen luo uusia joukko-
likennematkoja samassa suhteessa kuin nykyinen
kaytto (38 joukkolikennematkaa/asukas/vuosi)
tarkoittaisi se, ettd vuotuinen kokonaismatkustaja-
maéaaré tulisi nousemaan noin 1,0-1,5 miljoonaa
matkustajaa vuodessa.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana Oulun asu-
kasméaara on kasvanut yli 10 000 asukkaalla ja koko
Oulun seudulla noin 15 000-20 000 asukkaalla. Sa-
massa ajassa paikallisikenteen matkustajaméaarat
ovat vahentyneet noin 1,5 miljoonalla matkustajal-
la. Taman perusteella asukasméaéaran liséantyminen
ei varmuudella takaa joukkoliikenteen matkusta-
jamaérien lisdantymista.

Toinen keino arvioida likennetarjonnan lisdamisen
vaikutuksia joukkolikenteen matkustajamaariin on
olettaa, ettd matkustajamaéarat kasvaisivat samas-
sa suhteessa likennetarjonnan lisdédmisen kanssa.
Oulun paikallislikenteessa on jo vuosikymmenien
ajan ollut periaatteena, ettd yhta matkustajaa
kohden ajetaan noin yksi linjakilometri. Talla hetkel-
& ajetaan paikallislikenteess&a noin 1,125 linjakilo-
metri& yht& matkustajaa kohden. Vertailuvaih-
toehdossa tdma tarkoittaisi sita, etta matkustaja-
maaréat lisdantyisivat noin 0,4-0,5 miljoonaa mat-
kustajaa vuodessa. Tata arviota voidaan pitada
realistisempana kuin asukasmaaran lisdantymiseen
littyvaé arviota.

Vertailuvaihtoehdossa kustannusten oletetaan
pysyvan nykytasolla, koska matkustajamaéaran
lisdantyminen verrattuna linjakilometrien lisdykseen
on oikeassa suhteessa.

Nykyjarjestelman kehittdmisvaihtoehdossa (Vel)
likenteen tarjontaa on lisdtty huomattavasti nykyi-
sestd ja kustannustaso on oletettavasti nykyista
korkeampi. Bussilikenteen kokonaistarjonta lisa&n-
tyy nykyisesta noin 9,2 miljoonasta linjakilometrista
noin 11,1 linjakilometriin (n. 1,9 milj. km lis&ys).

Likennetarjonnan lisd&minen seka yksiléllisten tar-
peiden huomioiminen joukkolikenteen tarjonnassa
lisdavat matkustajaméara enemman kuin vertailu-
vaihtoehdossa. Osa lisd&antyneesté joukkoliiken-
teen tarjonnasta ajetaan heikon kysynnan aikaan
illalla, vikonloppuisin ja kesalla, jolloin ei voida olet-
taa ett& ajettua linjakilometri& kohden olisi aina
yksi matkustaja. Toisaalta ruuhka-aikoina esitetty
likennetarjonnan lisd&minen, linjojen nopeuttami-
nen ja uusien likennepalveluiden luominen lis&davat
matkustajamééria. Edell& mainituin perustein téssa
vaihtoehdossa oletuksena on, etta matkustaja-

maarat kasvaisivat samassa suhteessa likennetar-
jonnan lisaamisen kanssa. Talla laskentatavalla
matkustajamaérat lisdantyisivat noin 1,5-2,0 mil-
joonaa matkustajaa vuodessa. Jos oletuksena pi-
dettaisiin pelkkaa asukasmaaran lisdantymista,
matkustajamaara kasvaisi samana verran kuin ver-
tailuvaihtoehdossa eli noin 1,0-1,5 milj. matkustajaa
vuodessa.

Lisdantynyt likennetarjonta nostaa joukkoliikenteen
jarjestdmiskustannuksia, koska osa lisd&ntyneesta
tarjonnasta ajetaan heikon kysynnan aikoihin. Toi-
saalta matkustajamaarien lisd&ntyminen pienen-
taa likennetarjonnan lisdadmisesta aiheutuvaa kus-
tannusten nousua. Nykyisella yhteiskunnan tuella
(7M€/vuosi) ja matkustajaméaralla likennetarjonta
on noin 9,2 miljoonaa linjakilometria vuodessa (76
sentti&/km). Linjakilometrien lisays 9,2 miljoonasta
kilometrista 11,1 miljoonaan kilometriin maksaisi
edella esitetylla perusteella siis noin 1,5 M€ eli yh-
teiskunnan tuki avoimen joukkoliikenteen jarjesta-
miseen Oulun seudulla olisi noin 8,5 miljoonaa eu-
roa vuodessa. Jos matkustajamaaérien lisays olisi
1,5-2,0 miljoonaa matkustajaa vuodessa ja liken-
netarjonnan lis&ys noin kaksi mijoonaa linjakilomet-
ria, voidaan arvioida, etta yhteiskunnan tuki lisé&n-
tyisi noin 1,5 miljoonalla eurolla vuodessa. Tassa
raportissa ei ole otettu kantaa joukkolikenteen
jarjestamistavan valintaan.

Lahijunaliikennevaihtoehdossa (VeZ2) bussiliken-
teen tarjonta on 10,3 miljoonaa kilometri&a. Bussilii-
kenteen tarjonta lisa&ntyy vertailuvaihtoehtoon
nahden noin 1,1 mijoonaa kilometria vuodessa.
Lahijunaliikenteen tarjonnan on oletettu olevan
noin 0,9 miljoonaa kilometria vuodessa.

Matkustajien siirtymé&aé henkilo- ja linja-autoista 1&hi-
junaliikenteeseen ei pystyta arvioimaan tarkasti
nykyisell& likennemallila. Lahijunalikenteen on
arvioitu keraavan noin 0,5 miljoonaa matkustajaa
vuodessa. Osa lahijunaliikenteen matkustajista on
uusia joukkolikenteen kayttajia, jotka ovat aikai-
semmin kayttaneet jotain muuta likkumismuotoa
(esim. henkildautoa, polkupyodraa tai mopoa). Osa
matkustajista siirtyy lahijunaliikenteen matkustajiksi
linja-autoliikenteesta. Jos oletetaan, ett& puolet
matkustajista on uusia kayttajia ja loput aikaisem-
min henkilbautoa, bussia tai jotain muuta liikkumis-
muotoa kayttaneit&, niin kokonaismatkustajaméaa-
ra lisdéantyy yhteensa 1,75-2,25 miljoonalla matkus-
tajalla vuodessa.

Lahijunaliikenteen kayttokustannusten alijgama on
vuodessa noin 2 miljoona euroa eli yhteiskunnan
kustannukset kasvaisivat yhteens& noin 3,5 miljoo-
naa euroa vuodessa nykytilanteeseen verrattuna.

Pikaraitiotievaihtoehdossa (ve 3) bussilikenteen
tarjonnan oletetaan olevan samalla tasolla kuin
vaihtoehdossa 1. Bussilikenteen tarjota lisdantyy
noin 1,9 milj.. km vuodessa ja pikaraitiotien tarjonta
noin 0,5 miljoonaa kilometria vuodessa. Matkustaji-
en sirtymaa henkild- ja linja-autoista pikaraitio-
tiehen ei pysty& arvioimaan tarkasti nykyisell& lii-
kennemallilla.

Pikaraitiotien on arvioitu kerdavan matkustajia lin-
jauksen A osalta noin 0,8-1,0 miljoonaa matkusta-
jaa vuodessa. Osa pikaraitiotien matkustajista on
uusia joukkolikenteen kayttajia ja osa matkustajista
siirtyy pikaraitiotien matkustajiksi linja-auto-
likenteesta. Jos puolet matkustajista olisi uusia
kayttajia ja loput aikaisemmin henkildautoa, bussia
tai jotain muuta likkumismuotoa kayttaneita, niin
kokonaismatkustajaméara lisdantyy yhteensa 2,0-
2,5 miljoonalla matkustajalla vuodessa.

Yhteiskunnan kustannusten lisaykseksi arvioitiin vaih-
toehdossa ve 1 noin 1,5 miljoonaa euroa. Tama
lisaksi pikaraitiotien k&yttokustannuksiksi on arvioitu
noin 3 miljoonaa euroa. Osa kayttokustannuksista
saadaan katettua matkustajatuloilla. Pikaraitiotien
kayttokustannusten alijadma on vuodessaarviolta
noin miljoona euroa eli yhteiskunnan kustannukset
kasvaisivat yhteens& noin 2,5 miljoonaa euroa
vuodessa nykytilanteeseen ndhden
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Johtopaatokset

KAYTTO- JA INVESTOINTIKUSTANNUKSET

Vertailuvaihtoehto:
- kustannukset nykytasolla

Nykyjarjestelman kehittdminen
- bussilikenteen kehittaminen

- yhteiskunnan kustannukset +1,5 milj. €

Lahijunaliikennevaihtoehto

- bussilikenteen kehittaminen
- lahijunalikenne

- yhteiskunnan kustannukset +4,5 milj. € (I&hi-
junaliikenteen kayttdokustannusten alijagama 3
milj. €, tunnin vuorovalil&)

- Investointikustannukset 140-150 milj. € (Limin-
ka-Oulu-kaksoisraiteen rakentaminen toteu-
tettanee Seingjoki-Oulu-radan perusparan-
nuksen yhteydessa valtionrahoituksella)

Pikaraitiotievaihtoehto

- bussilikenteen kehittaminen

- pikaraitiotie
- yhteiskunnan kustannukset +2,5 milj. € (pi-
karaitiotien kayttokustannusten alijagama 1
milj. €)

- Investointikustannukset 84-105 milj. €

Lahijunaliikennevaihtoehdossa seka investointikus-
tannukset etté likenndinnin alijaama ovat suurim-
mat.

MATKUSTAJAMAARA

Tutkituista joukkoliikennejarjestelmavaihtoehdoista
vaihtoehdot 2 ja 3 lisd&avat joukkolikennematkoja
eniten (+1,75-2,5 milj. matkustajaa/vuosi). Vertailu-
vaihtoehdossa matkustajamaérien arvioidaan li-
saantyvan n. 0,4-0,5 milj. matkustajaa vuodessa ja
bussilikenteen kehittamisvaihtoehdossa 1,5-2 milj.
matkustajaa vuodessa.

Seuraavassa taulukossa on esitetty eri joukkoliiken-
nejarjestelmévaihtoehtojen matkustajaméaaraarvi-
ot (matkustajaa/vrk) kulkumuodoittain.

Taulukko 22. Matkustajamaara/vrk

Ve 0 + Vel Ve2 Ve3
:::I‘(J:nigio 19200 | 22000 | 21300 | 22000
Lﬁ(‘gﬁne (50-100) | (50-100) | 1300 | (50-100)
pikarai- i i i 2300
tiotie

*Paikallisiikennealueen matkamaarat, ei sisalla seutulii-
kennetta

PALVELUTASO

Joukkoliikennejarjestelmien Vel-Ve3 erot ovat
joukkoliikenteen palvelutason kannalta pienet.

Parhaimman palvelutason asukkaille tuottanee
l&hijunalikenteeseen tai pikaraitiotiejarjestelmaan
tukeutuvat jarjestelmat, jossa kehittyneen bussilii-
kenteen (vel) liséksi tarjotaan joko l&hijuna- tai
pikaraitiotielikennetta.

Pikaraitiotie parantaa matka-aikoja sen vaikutus-
alueelle sijoittuvien alueiden osalta, mutta vaiku-
tusalue ja& seudun nakokulmasta pieneksi. Lahi-
junalikenne parantaa Oulun keskustan saavutet-
tavuutta erityisesti naapurikuntien asemaseuduilta.
Koska 80 % seudun asukkaista jaa asemien valitto-
mé&n vaikutusalueen ulkopuolelle (1 km) jaa se asu-
kasméaara, joiden palvelutaso tata kautta paranisi
hyvin pieneksi.

Pikaraitiotie ja |&hijunalikenne ovat bussilikennetta
tasmallisempia, mutta naiss& myos vaihdollisten
yhteyksien maéara on suurempi.

VAIHTOEHTOJEN TOTEUTETTAVUUS
Bussiliikenteen kehittaminen

Oulun kaupungin laajentuminen uusilla maankay-
ton alueilla Oulun yleiskaavassa esitettyjen tavoit-
teiden mukaisesti edellyttda bussijarjestelman laa-
jentamista ja palvelutason kehittamista.

Bussilikenteen kehittdminen (Vel) ei vaadi muu-
toksia kuntien maankayttdsuunnitelmiin. Jarjestel-
man toteuttamisen esteena on lahinna joukkolii-
kenteen kehittdmiseen kaytettavissa olevien resurs-
sien niukkuus.

Lahijunaliikenne

Oulun seudun nykyinen maankaytté ei mahdollista
kannattavan lahijunalikenteen jarjestamista. Lahi-
junaliikenteest& voitaisiin saada pitkalla tahtaimella
kannattavaa, mikali maankayttéa ohjataan riitta-
vasti asemien vaikutuspiirin. T&méa edellyttaisi mer-
kittdvia muutoksia Oulun seudun yleiskaavaan ja
maankaytdn toteuttamisohjelmaan. Riittavaa ky-

syntapotentiaalia lahijunalikenteelle syntyisi, mikali
asemien vaikutuspiirissa asuisi n. 50 000 uutta asu-
kasta. Radan varren asutuksen liséantyminen edel-
lyttaisi myds merkittavid meluntorjuntatoimia.

Yksiraiteisen radan kapasiteetti ei mahdollista
saannollista tunnin vuorovalilla kulkevaa lahijunalii-
kennetta. Lahijunalikenteen toteuttaminen edellyt-
taisi 2-raiteisen radan rakentamista valille Liminka-
Oulu seka kohtaamispaikkojen rakentamista Oulu-
Haukipudas ja Oulu-Muhos rataosille.

Radan rakentamiskustannukset asemineen nouse-
vat yli 140-150 milj. euroon. VR Oy:lla ei ole talla
hetkella kaytdssa vapaata kalustoa lahijunaliiken-
teeseen Oulun seudulle. Lahijunaliikenteen toteut-
taminen edellyttaisi junakaluston hankkimista itse (4
ME€/kpl). Kuljettajapalvelu olisi ostettava VR Oy:lta.
Henkildjunan kuljettaminen valtion rataverkolla on
sallittua ainoastaan VR Oy:n likenneluvalla. Lahi-
junaliikenteella ei voida korvata nykyisia bussivuo-
roja, silla yli 80 % Oulun seudun vaestosta sijoittuu
alueille, jotka eivat ole raideliikenteen vaikutusalu-
eella (ks. kuva 20).

Pikaraitiotie

Pikaraitiotien vaikutuspiirin ei saada nykyisella
maankaytoll& 2000 asukasta/ratakilometrille. Linja-
us A kuvaa optimaalisinta reittia vaeston sijoittumi-
sen (YKR 2007) sek& keskeisten toimintojen sijoittu-
misen nakokulmasta. Sen alueella on noin 1800
asukasta ratakilometria kohden. Pikaraitiotie edel-
lyttaisi nain ollen huomattavasti suunniteltua voi-
makkaampaa maankayton tiivistamista pikarai-
tiotielinjauksen varrella.

Pikaraitiotielinjaus on laadittu tassa yhteydessa
hyvin yleisella tasolla. Tarkemmalla tasolla voisi pi-
karaitiotielinjauksen toteuttavuudessa iimeta mm.
fyysisen toimintaympériston asettamia rajoituksia
(esim. katutilan ahtaus).

Pikaraitiotien investointikustannukset olisivat linjauk-
sen A osalta noin 84-105 milj. €.

JATKOTOIMENPITEET

Raidelikenteen esiselvitysta voidaan hyddyntaa
seudun ja kaupungin yleiskaavoituksessa joukkolii-
kenteen taustamateriaalina. Erilaisia joukkolikenne-
jarjestelmia voidaan maankayton pitkan tahtéi-
men suunnittelussa kayttaa rakennemallien tutkimi-
sen yhtena laht6kohtana. Maankayttosuunnitel-
missa on pitkalla tahtaimella tarkoituksenmukaista
pitda esilla ja sailyttdd mahdollisuus seka pikarai-
tiotien kehittamiseen ett& lahilikenteen verkkoon
asemapaikkoineen.

Esiselvityksen jatkotyon& voidaan selvittd&, miten
pikaraitiotielinjausta voidaan ensimmaisessa vai-
heessa toteuttaa busseilla hoidettuna runkoliiken-
teena (vrt. paadkaupunkiseudun Jokeri) ja miten
likennekaytavan vuorotiheyttd, sujuvuutta ja no-
peutta voitaisiin kehittaa.

Erilaisia joukkolikenteen linjasto- ja runkolinjavaih-
toehtoja voidaan tarkastella palvelutasosuunnitel-
man ja sihen littyvan linjastosuunnitelman laadin-
nan yhteydessa.



Vertailuvaihtoehto (0+)

Vaihtoehtojen vertailu

Vaihtoehto 1
Bussiliikenteen kehittaminen

Vaihtoehto 2

Vaihtoehto 3
Pikaraitiotie

Joukkoliikennejarjestelmén sisalto

Lahijunaliikenne

Joukkoliikennelinjastot
ja niiden pituudet (linjakilometria)

Nykyinen paikallislikenteen linjasto 7 200 000
Citylikenne 230 000

Lisatarjonta uusilla asuinalueilla 150 000
Seutuliikenne 1 980 000

VR:n henkildlikenneyhteydet Oulusta Muhoksel-
le, (kaukoliikenne Oulu-Kajaani) 120 000

Pikalinjat 1 450 000

Runkoliikenne 3 850 000

Taydentava likenne 3 140 000
Citylikenne 230 000

Aluekeskusten sisdéinen likenne 360 000
Lisatarjonta uusilla asuinalueilla 150 000
Seutuliikenne 1 980 000

VR:n henkildlikenneyhteydet Oulusta Muhoksel-
le, (kaukoliikenne Oulu-Kajaani) 120 000

Lahijunaliikenne 860 000 - 1720 000
Liityntalikenne 570 000

Runkoliikenne 3 850 000

Taydentava likenne 3 140 000
Citylikenne 230 000

Aluekeskusten siséinen likenne 360 000
Lisadtarjonta uusilla asuinalueilla 150 000
Seutuliikenne 1 980 000

VR:n henkildlikenneyhteydet Oulusta Muhokselle,
(kaukoliikenne Oulu-Kajaani) 120 000

Pikaraitiotie 500 000

Pikalinjat 1 450 000

Runkoliikenne 3 850 000

Taydentava likenne 3 140 000
Citylikenne 230 000

Aluekeskusten sisainen likenne 360 000
Lisatarjonta uusilla asuinalueilla 150 000
Seutuliikenne 1 980 000

VR:n henkildlikenneyhteydet Oulusta Muhokselle,
(kaukoliikenne Oulu-Kajaani) 120 000

Joukkoliikenteen vuosittaiset linja-
kilometrit yht.

9, 7 milj. km

11, 2 milj. km

11, 3 milj. km

11, 8 milj. km

Matkustajamaarien lisays

+ 0,4-0,5 milj. matkustajaa vuodessa

+ 1,5-2,0 milj. matkustajaa vuodessa

+ 1,75-2,25 milj. matkustajaa vuodessa

+ 2,0-2,5 milj. matkustajaa vuodessa

Kustannusten lis&ys

nykytasolla

+1,5 M€

+ 4,5 M€ (1 h vuorovalill&a)
+ 6,5 M€ (1/2 h vuorovalill&a)

+2,5M€E€

Joukkoliikennejarjestelmén toteutumisen edellytykset

Investointikustannukset

140-150 milj. € (Liminka-Oulu-kaksoisraiteen raken-
taminen toteutettanee Seingjoki-Oulu-radan pe-
rusparannuksen yhteydessa valtion rahoituksella)

84-105 milj. € (A linja)

Maankayttd

Ei muutoksia kuntien maankaytdn suunnitelmiin.
Olemassa olevaa jarjestelméaa tuetaan tayden-
nysrakentamisella.

Ei muutoksia kuntien maankaytdn suunnitelmiin.
Olemassa olevaa jarjestelméaa tuetaan tayden-
nysrakentamisella.

Nykyinen maankayttd ei mahdollista kannattavan
lahijunaliikenteen jarestamista

Edellyttaisi etté koko Oulun seudun vaestékasvu
seuraavan 20 vuoden aikana (50 000 as.) ohjattai-
siin I&hijunaliikenteen asemien lahivaikutusalueelle

Nykyinen maankayttd ei mahdollista kannattavan
lahijunaliikenteen jarjestamista

Edellyttaisi merkittavad maankayton tiivistamista
pikaraitiotien valittotmassa laheisyydessa. Jopa
minimirajaan (2000 as/linjakm) paaseminen edel-
lyttaisi 3000 uutta asukasta radan vaikutusalueelle
(r=400 m)

Kapasiteetti ym. rajoitukset

Joukkoliikenteen kehittamiseen kaytettavien
resurssien niukkuus

Joukkoliikenteen kehittamiseen kaytettavien
resurssien niukkuus

Yksiraiteisen radan kapasiteetti ei mahdollista
saannollista tunnin vuorovalila kulkevaa lahi-
junalikennetta

VR Oy:lla ei ole vapaata kalustoa lahijunaliiken-
teeseen Oulun seudulle

Mahdolliset fyysisen toimintaympéristdn asetta-
mat rajoitukset kuten katutilan ahtaus, jyrkat
kaantymiskulmat jne.

Edellyttaisi luultavasti useiden kalliden silta- ja
alikulkujarjestelyiden toteuttamista

Jarjestelman keskeiset vahvuudet ja heikkoudet

Joukkoliikenteen palvelutaso

Nykytaso

+ Vuorotarjonnan selkea parantuminen linja-
autolikenteessa (erit. runkolinjat)

+ Matka-aikojen nopeutuminen pikalinjojen
vaikutusalueella

+ Vuorotarjonnan selkea parantuminen linja-
autolikenteesséa

+ Matka-aikojen nopeutuminen pikalinjojen ja
lahijunaliikenteen vaikutusalueella

+ Lahijunaliikenteen luotettavuus/tasmallisyys

- Vaihdollisten yhteyksien maara

- Liityntaliikenteen heikko kysynta

+ Vuorotarjonnan selkea parantuminen linja-
autolikenteesséa

+ Matka-aikojen nopeutuminen Oulun kaupungin
keskeisten toimintojen valilla

+ Pikaraitiotien luotettavuus/tasmallisyys

- Vaihdollisten yhteyksien maara

- Liityntaliikenteen heikko kysynta

Maankaytto ja liikkennejarjestelma

— Joukkoliikenne ei pysty kilpailemaan henkil6-
autolikenteen kanssa

- Henkilbautolikenteen kasvu ja yhdys-
kuntarakenteen hajautuminen jatkuu

+ Ei vaadi muutoksia maankaytén suunnitelmiin

+ Joukkolikenteen palvelutason parantuminen
lisda joukkoliikenteen kysyntaa ja vahenta-
nee hieman henkildautoilua

- Joukkoliikenteen merkitys maankayton suun-
nittelussa jaa helposti vahaiseksi

+ Ei vaadi muutoksia seudullisin maankayton
suunnitelmiin

+ Pysyva ja pitkaikainen rataverkko jasentaa bus-
silikennetta selvemmin kaupunkirakennetta ja
ohjaa voimakkaammin maankayttoa

- Vaatisi merkitt&via muutoksia seudullisin maan-
kaytdn suunnitelmiin

+ Pysyva ja pitkaikainen rataverkko jasentaa bus-
silikennetta selvemmin kaupunkirakennetta ja
ohjaa voimakkaammin maankayttoa

— Vaatisi merkittavia muutoksia maankaytén
suunnitelmiin

Ymparisto

+ Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvun
positiiviset vaikutukset henkildautolikenteen
paastdihin

+ Joukkolikenteen kulkumuoto-osuuden kasvun
positiiviset vaikutukset paastéihin

— Radan varren maankayton tehostumisen myoéta
melualueella asuvien maara kasvaa ilman eri-
tyisia meluntorjuntatoimia

+Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvun
positiiviset vaikutukset henkildautolikenteen
paastdihin




LIITE 1. Selvityksen keskeiset kasitteet

Joukkoliikenne on julkista liikennett&, jossa samalla kulkuvalineell& kulkee useita toisilleen vieraita ihmi-
si& yhta aikaa. Joukkolikenne tarjoaa tavan likkumiseen niin, etta jokaisen matkustajan ei tarvitse omis-
taa, vuokrata tai ajaa omaa kulkuvalinettéd. Joukkoliikennetta jarjestetdan mm. junilla, linja-autoilla, rai-
tiovaunuilla, metrojunilla ja lautoilla.

Joukkoliikennevalineet kulkevat tyypillisesti ennalta suunnitellun reitiston ja aikataulun mukaan. Joukkolii-
kenne voi olla my&s kutsuohjattua. Talléin ajoneuvon, tavallisesti pikkubussin, reitti maaraytyy asiakkaiden
matkustustarpeiden perusteella, eika kiinteiden aikataulujen perusteella.

Joukkoliikenteen laatukaytava on aluerakenteen paasuuntaa palveleva joukkolikennekaytava,
jolla on tihea vuorotarjonta ja hyvatasoinen matkustusymparisto.

Paikallisliikenne on yhden (tai useamman) kunnan alueella harjoitettavaa reittiin ja aikatauluun si-
dottua joukkoliikennetta. Paikallislikenteesté vastaavat yksityiset likennoitsijat. Oulussa paikallisliikennetta
harjoittaa Koiviston Auto-yhtymaan kuuluva Koskilinjat Oy.

Seutuliikenne on kaupunkiseutua palvelevaa joukkolikennettd, jonka linjat ulottuvat kuntarajojen yli.
Seutuliikenteessa on yleensa kaytossa seutulippu eli ainakin osan lippulajeista kattava yhteistariffi.

Cityliikenne on lyhytmatkaiselle likenteelle suunnattua avointa joukkolikennetta, joka mahdollistaa
joukkoliikenteen kayton lyhyilla keskustan laheisyydess&a tapahtuvilla matkoilla. Ajoneuvo on normaalia
bussia pienempi ja matkan hinta on noin puolet normaalista joukkolikennetaksasta. Citylikenne toteute-
taan Oulun kaupungin ostamana ostoliikenteena.

Pikalinjat ovat moottoritieyhteyksia hydédyntavia paikallislikenteen linjoja, joiden mat-
kanopeus on selvasti normaalilinjaa nopeampi.

Terminaali on joukkolikenteen asema, jossa tarjolla on matkustajapalveluja.

Seisake on pikaraitiotien pysahdyspaikasta kaytettava nimitys. Seisake on paremmin varustettu kuin
pysakki, muttei yll& aseman varustetasoon.

Varikko on kaluston peruskunnostusta, paivittaista huoltoa tai yon aikaista pysakointia palveleva katet-
tu tila.

Paikallisjuna on henkil6likenteen juna, joka palvelee paikallista julkista likennetta pysahtyen tiheasti
sijoitetuilla pyséakeilld, seisakkeilla ja asemilla. Paikallisjunia voi kulkea kaikenlaisilla yleisen likenteen rauta-
teilla. Paikallisjuna on nykyisin yleensa sahko- tai dieselkayttdinen. Usein kaytetd&dn moottorivaunuja. Pai-
kallisjuna kulkee yleensa yleisen likenteen rautatiella, mutta myos pelkastdan paikallisjunien kaytté6én on
rakennettu ratoja.

Pikaraitiotie on raidelikennemuoto, joka kulkee omalla kaistallaan, maan alla, maan tasassa tai
maanpinnan ylapuolella. Pikaraitiotie voi likenndid&a seka rataverkolla ettd omalla linjauksellaan, tarvit-
taessa reitti voi kulkea myos kadulla.

Pikaraitiotiella tarkoitetaan junaa, joka teknisen ratkaisunsa puolesta on nopeampi kuin tavallinen raitio-
tie, mutta kevyempi kuin metro. Yleens& kalusto soveltuu ainakin mitoituksen puolesta myos katuliken-
teeseen. Kiskotus on paaosin rautateilla kaytettdvaa kiskotusta. Katuverkolla kaytetdadn kadun tasoon
asetettua urakiskotusta, jolloin muu likenne voi kulkea raiteiden paalla. Pikaraitiotiekalusto on perinteista
raitiotiekalustoa suurempaa, mutta lahijjunakalustoa pienempaa. Pikaraitiotievaunu kiihtyy ja pysahtyy
nopeasti. Leveys on sama kuin busseilla.

Suomessa pikaraitioteita on kaavailtu muun muassa Paakaupunkiseudulle, Tampereelle, Turkuun.

LIITE 2. Oulun seudun vaesto ja vaestdennuste 2020 (Tilastokeskus 2009)

asukasluvun

Kunta ;slu;(: SZI;:;: ;slu;(: SZI;:;; muutos Vdestdennuste 2020 Vdestdennuste 2030
o o 2007-2008
Hailuoto 1028 987 41 1157 16 % 1221 22 %
Haukipudas 18371 18 113 258 22 305 25 % 23 927 34 %
Kempele 15 320 15218 102 19764 32% 21377 43 %
Kiiminki 12 766 12 448 318 16 217 31% 17 459 41%
Liminka 8576 8 399 177 13 100 65 % 14 758 85 %
Lumijoki 1941 1895 46 2281 21% 2 407 27 %
Muhos 8751 8 646 105 10228 21% 10870 28 %
Oulu 137 061 135 055 2006 144 907 11% 151 486 16 %
Oulunsalo 9511 9431 80 11137 20 % 11769 27 %
Tyrnava 6148 6 087 61 8 007 35% 8 692 47 %
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LITE 3. Oulun paikallislikenteen ja seutuliikenteen alueet
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LIITE 4. Lahijunaliikenteen matka-ajat
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LIITE 5. Vaesto 2007 ja pikaraitiotielinjaus

Viestd 2007
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Lahde: YKR, © TK & SYKE 2008
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