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ESIPUHE

Porin kaupungin liikennesuunnittelu tapahtuu kaupun-
gin ja tie- ja vesirakennuslaitoksen yhteistyona. Vuonna
1969 valmistui Porin yleiskaavatyohon liittyen liiken-
teen runkosuunnitelma v. 2000. Samana vuonna val-
mistui my06s Porin yleiskaavaehdotus.

Vuonna 1970 alettiin laatia liikenteen hoidossa wv.
1972 — 85 tarvittavien toimenpiteiden suunnitelmaa.
Suunnittelualue kasitti Porin kaupungin ja Ulvilan
kunnan alueen. Tyon suorittajaksi valittiin Liikenne-
tekniikka Oy. Tyota koskeva toimeksiantosopimus,
jossa toimeksiantajana on ollut Porin kaupunki ja tie-
ja vesirakennushallitus, allekirjoitettiin 26.5.1970.

Nyt valmistunut toimenpidesuunnitelma on tarkoitettu
palvelemaan taloussuunnittelua ja paatoksentekoa Po-
rin kaupunkiseudulla sekd kunnallisissa etta valtiollisis-
sa elimissd. Suunnitelma sisaltdd ehdotuksen liikenne-
jarjestelman kehittdmiseksi siten, ettd on mahdollisuu-
det hoitaa lahitulevaisuuden maankayton kehittamis-
pyrkimykset ja lisaantyvan liikenteen vaatimukset.

Suunnittelussa on pyritty selvittdmaan liikennejarjestel-
man kehittamistarve. Sen sijaan kustannusosittelun sel-
vittamiseen kaupungin ja valtion kesken ei ole ollut
mahdollisuuksia ja kustannusosittelua koskevat neuvot-
telut olisikin kdynnistettava valittomasti.

Tyota on johtanyt lilkennesuunnittelutyoryhma, jonka
jasenina ovat toimineet:

Jaostopaall. Seppo Hirvonen (TVH) puh.joht.
Apul.kaup.joht. Ylermi Sateri (Pori) varapuh.joht.
Kaup.ins. Teuvo Maattanen (Pori)

Vanh.ins. Antti Yli-Paunu (TVL:n Turun piiri)
Nuor.ins. Seppo Kainu (TV L:n Turun piiri) alussa
Vanh.ins. Esko Isoméki (TVL:n Turun piiri) lopussa
Varatuomari Mikko Savela (Pori) alussa
Varatuomari Heikki Holtta (Pori) lopussa
Apul.kaup.ins. Matti Ruissalo (Pori)
Asemak.arkk. V. Olavi Nieminen (Pori)
Asemak.ins. Pekka Peura (Pori)

Poliisimest. Lars Pairo (Pori)

Dipl.ins. Erkki Rajala (TVH)

Apul.joht. Erkki Tattari (VR)

Tyon kuluessa on oltu yhteydessa Satakunnan Seutu-
kaavaliiton (seutuk.ins. Jukka Tuominen) ja Ulvilan
kunnan (kunnanjoht. Teuvo Aalto) edustajiin.

Liikennetekniikka Oy:ssd on suunnittelutyd suoritettu
toim.joht. Pentti Murolen ja dipl.ins. Antti Alitalon
johdolla. Suunnittelutyotéd ja liikenteellisia selvityksia
ovat lisaksi suorittaneet ins. Veikko Tuominen seka
tekn.yo:t Hannu Lehto, Pekka Pelkonen ja Hannu Vep-
saldinen.

Liikenne-ennusteiden mallien laadinta on suoritettu
dipl.ins. Teuvo Kolusen johdolla seka varsinaiset tieto-
koneajot Valtion tietokonekeskuksessa dipl.ins. Jyrki
Brotheruksen johdolla.
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0 YHTEENVETO

0.1 LHKENNEVERKON TOTEUTTAMIS- JA
KEHITTAMISOHJELMA

Liikenneverkon toteuttamis- ja kehittamissuunnittelun
tavoitteena on ollut vuosien 1972 — 1985 liikennetar-
peen osoittaminen sekd niiden toimenpidemahdolli-
suuksien selvittaminen, joita pailiikenneverkossa taman
pohjalta on olemassa.

Tata suunnitelmaa on edeltanyt Porin kaupunkiseudun
pitkan tahtdyksen liikenteen tavoitesuunnitelma eli
runkosuunnitelma vuodelle 2000. Se valmistui vuonna
1969, minka jalkeen se on ollut pohjana jatkosuunnitte-
lulle. Tieosan Ulvila — Pori — Méantyluoto (Ulasooriin
asti) yleissuunnitelman 1. vaiheen yhteydessa on run-
kosuunnitelmaa kuitenkin jouduttu tarkistamaan sa-
manaikaisesti kehittdmissuunnitelman kanssa.

Kulkulaitosjarjestelma on erds maankayton muoto, joka
palvelee muuta maankdyttéda kuten mm. asunto- ja
tyopaikka-alueita. Osa liikenneinvestoinneista tulee ko-
ko kaupunkiseutua palvelevaksi, osa taas liittyy alue-
rakentamiskohteisiin tai muihin suuriin osa-aluetta kos-
keviin kohteisiin.

Kaupunkiseudun maankdyton osalta voidaan todeta
lahivuosien rakentamista tapahtuvan kolmella alueella.
Keskustassa ja sen valittomaéssa laheisyydessa suoritetta-
va rakentaminen on vyleiskaavan vertailujen mukaan
edullisinta ja kaupungin tiivistymista lisdavaa. Sataman
laajentuminen ja suurteollisuuden kasvu Meri-Porissa
ovat tehneet valttamattomaksi perusasutuksen lisdami-
sen mainitulle alueelle. Tahan on paadytty vuonna 1969
valmistuneessa Porin yleiskaavassa ja vuonna 1970 val-
mistuneessa Meri-Porin kaavarungossa. Kaupungin ita-
puolella sijaitseva Ulvilan Friitala on kaupunkiseudun
kolmas kasvupiste. Ulvilan parhaillaan laadittavana ole-
va yleiskaava esittaakin maankayton kesKittamisti juuri
Friitalaan

Mahdollisimman tarkan lahtokohtatilanteen saamiseksi
on liikenteen osalta suoritettu laskentoja. Runkosuun-
nitelman yhteydessda on v. 1968 suoritettu osapdiva-
ja kokopdivalaskentoja. Kesdllda 1970 on suoritettu ai-
kaisempien laskentojen tdydennys. Lisdksi on ollut
kaytettavissa TVH:n yleisen liikennelaskennan alustavia
tietoja vuodelta 1970.

Liikennemdarien melkoista kasvua aiheuttaa 1960-
luvulla alkanut voimakas henkildautotiheyden (autoa/
1000 asukasta) lisdys. Liikennetutkimusten pohjalta
on laadittu autonomistusmallit ruokakuntien auton-
omistuksesta riippuen. Ennusteen mukaan tulee nykyi-
nen henkildautotiheys — Porissa 182 ja Ulvilassa 175
vuoden 1970 lopussa — lisdantymaéan kaupunkiseudulla
vuoteen 1975 mennessda 219 ha/1000 as ja vuoteen
1980 mennessa 286 henkiléautoon /1000 asukasta kohti.

Lahivuosien liikennetarpeen selville saamiseksi on tehty
lilkenne-ennusteet vuosille 1975 ja 1980. Liikennemal-
lien pohjana ovat olleet lahinna Tampereen vuoden
1969 liikennetutkimuksesta saadut tiedot tdydennet-
tyind samana vuonna tehdylld Lahden vastaavalla lii-
kennetutkimuksella, Liikenne-ennusteet on tehty hen-
kildmatkaennusteina, joista sittemmin on mallien avul-
la saatu henkiloautoliikenne, joukkoliikenne seké ja-
lankulku- ja polkupyoréaliikenne. Kuljetusliikenteen en-
nusteet on tehty erikseen paketti- ja kuorma-autolii-
kenteelle.

Henkiloamtkojen ennusteessa on kaytetty vuodelle
1975 suoraan Tampereelle havaittuja matkaryhmittai-
sid tuotoslukuja. Vuonna 1980 niiden on arvioitu kas-
vavan keskimaiarin 10 %. Kulkumuotojakautumamalli
on antanut jalankulku- ja polkupyora-, henkildauto-
sekd joukkoliikenteessa tehtdvien matkojen prosentti-
osuuksiksi 53 %, 30 %, 17 % vuonna 1975 sekd 51 %,
34 %, 15 % vuonna 1980. Henkil6automatkojen osuus
siis kasvaa. Henkilomatkojen keskipituus on ennustei-
den mukaan 2,9 kilometrid eli noin 15 minuuttia seka
v. 1975 ettd v. 1980. Keskimaarin kdytetddan matkoi-
hin 45 minuuttia henkil6a kohti vuorokaudessa. Hen-
kilomatkojen maara on v. 1975 280 000 matkaa ja
v. 1980 330 000 matkaa.

Tavara-ajoneuvomatkat on ennustettu lahtien autokan-
nan todennakoisesta kehityksestd sekd keskimaaraises-
ta ajoneuvokohtaisesta matkamaarasta. Vuonna 1975
tapahtuu ennusteen mukaan noin 23.000 tavara-ajo-
neuvomatkaa arkivuorokautena ja v. 1980 noin 29.000
matkaa.

Ulkoisia matkoja on tarkasteltu kymmenen eri suun-
nan puitteissa. Valtatien 8 pohjoinen suunta on osoit-
tautunut tarkeimmaksi nykytilanteessa. Satakunnan
seudullisen liikennemallin mukaan Helsingin suunnan
lilkenne kasvaa nopeimmin ja on jo vuonna 1975 tar-
kein ulkoisen liikenteen kannalta. Ulkoinen paattyva
lilkkenne on jaettu osa-alueille asukasluvun ja tyopaik-
kojen suhteessa.

Toimenpiteiden tutkiminen on ldhtenyt nykyisen lii-
kenneverkon pohjalta. Liikenneverkon eri osien liiken-
teen sujuvuutta on selvitetty nopeustutkimuksilla, jois-
ta on saatu lahtotiedot my®0s eri liikenneverkkovaihto-
ehdoille vuosille 1975 ja 1980. Laadittuja ajoneuvo
lilkenteen vuosien 1975 ja 1980 ennusteita on sijoiteltu
lilkkenneverkkoihin toimenpiteiden tutkimista varten.

Toimenpidesuunnittelun oleellisimpana kysymyksena
on ollut saada liikenneverkko rakentumaan siten, etta
verkko tulee toimimaan mahdollisimman tasapuolisesti
ilman liikenteellisia pullonkauloja. Rakentamisen ja pa-
rantamisen tarvetta on selvitetty seuraavilla vertailu-
perusteilla:

. Liikenneverkon valityskyvyn parantaminen
. Vaylakohtaisen valityskyvyn parantaminen
. Liikenneturvallisuuden parantuminen

. Liikenndimiskustannusten vahentaminen

. Liikenneverkon jasentely

. Uuden alueen katuyhteys

DOTHEWN =

Kaupunkiseudun liikenneverkon kayttosuhde eli kuor-
mitus suhteessa kapasiteettiin on laskettu paatieston
osalta olettamalla paatiet etuajo-oikeutetuiksi ja sovel-
tamalla liittymissd raja-aikavalimenetelmaa. Runkotie-
verkon todetaan talld hetkelld toimivan keskimaarin
palvelutasolla C — D. Mutkaiset ja kapeat paaasiallisesti
paikallisliikennettd palvelevat vanhat vaylat toimivat
heikon geometriansa takia luokassa D. Parhaan palvelu-
tason tarjoavat Raumalle ja Tampereelle johtavat valta-
tiet, joilla kummallakin ollaan viela B-luokassa. Teiden
valityskyvyn kayttésuhde vuosina 1975 ja 1980 on
maaratty HCM:n menetelmallad palvelutason D vilitys-
kyvysta. Ajo-olosuhteita osoittavat luokat A — D mer-
kitsevat liikennetiheyden ja samalla liikennemaaran
kasvua, mutta liikennevirran nopeuden pienentymista.
Luokka A merkitsee tdysin vapaita olosuhteita, kun
taas luokan E alaraja merkitsee tien kapasiteetin saa-
vuttamista.



Mantyluodon suunta on osoittautunut suhteellisesti
raskaimmin kuormitetuksi. Tikkulan liittyman kapasi-
teetti on jo nykyisin saavutettu, joten se joutuu jonkin
aikaa toimimaan ylikuormitettuna. Tikkulan eritason
saaminen tilannetta helpottamaan on valttamattomyys.
Myo6s Mantyluodontien kapasiteetti ylittyy vuoden
1975 vaiheilla Tikkulan ja Ulasoorin vélisella osuudella.
Samoin ylittyy Pihlavan tasoliittyman kapasiteetti.

Valtatiellad 2 liikennemaara ylittaa D- ja E-luokkien va-
lisen rajan Ulvilasta kaupunkiin pdin ennen vuosikym-
menen puolta valid. Tiilimaen liikenneympyrassa alkaa
tapahtua jatkuvaa ruuhkautumista vuoden 1973 vai-
heilla. Valtatiet 8 ja 11 tayttdvat maantieosuudellaan
liilkenteen asettamat vaatimukset 1970-luvun ajan.

Katuverkon toimivuus on todettu tutkimalla vaikeim-
pia tasoliittymia HCM:n menetelmalld — ts. liittymat
on oletettu valo-ohjatuiksi. Tarkastelussa on huippu-
tuntikertoimena kaytetty 0,85, kuormituskertoimena
0,70 vastaten palvelutasoa D ja kuorma-autojen osuute-
na 5 %. Liikenneympyroiden kdyttosuhde on laskettu
siten, ettd lilkenne kayttaisi yhta kaistaa. Vuoden 1970
laskentojen perusteella todetaan keskustan reuna-alueen
liittymien toimivan yleensé tyydyttavasti. Poikkeuksen
tekevat Porin sillan pohjoispaassa oleva ljittyma ja Tik-
kulan liittyma Méantyluodontiella, joissa lilkkennditavyys
on laskenut E-tasoon. Tilanteet paranevat vasta Linnan-
sillan ja Tikkulan eritason valmistuttua.

Uusien ja samalla suurimpien rakantamiskohteiden osal-
ta on selvitetty kohteiden kannattavuutta. Kaupunki-
seudulla on ollut vaihtoehtoja 17. Selvittelyt on suo-
ritettu L11Sl-ohjelmalla tietokoneella. Tuloksena on saa-
tu kunkin lisdyksen vaikutus matka- ja aikasuorittee -
seen. Sijoiteltuna liikennevirtana on kaytetty v. 1980
ennustetta, jolloin on saatu selville lilkenndimisesta
aiheutuvat ajokustannussaastot. Tuloksista voidaan to-
deta suurimpien kaupunkiseudun rakentamiskohteiden
antavan v. 1980 vuosittaiseksi liikennéimisen tuotoksi
20 — 30 % sijoitettavalle padomalle.

Tie- ja vesirakennuslaitoksen taloudellisia mahdollisuuk-
sia pienen alueen puitteissa ei voida maarittaa. Raken-
tamis- ja parantamiskohteiden méarittelyn perusteena
pidetdan rakentamistarvetta palvelutason D tai tien
kannattavuuden nojalla. My6s Porin kaupungin osalta
on selvittely pohjautunut tarveselvittelyihin. Kaupun-
gin taloussuunnitelmassa ehdotetut maararahat jaavat
alhaisemmiksi kuin nyt tdssd tarveselvityksessa on to-
dettu.

Eri vertailuperusteiden pohjalta on paadytty kaupunki-
seudun liikenneverkon toteuttamis- ja kehittdmisoh-
jelmaan vuosille 1972 — 1985. Paipyrkimyksend on
ollut saada litkenneverkko toimimaan palvelutasossa D.
Toimenpiteiden rakennuskustannuksista on laadittu
kustannusarviot kadyttaen pohjana lahinna keskimaarai-
sia yksikkohintoja.

Toimenpiteitda on ldhemmin selvitetty suuralueittain.
Kokeméaenjoen pohjoispuolisella alueella ovat suurim-
mat rakennuskohteet rakentamisjarjestykseltaan:

Linnansilta

Valajankatu liittyjajarjestelyineen
Luotojen silta Raumanjuovan yli
Katua Kirjurinluodossa

Katuja Pormestarinluodossa
S66rmarkun eritasoliittyma

— Luotojen silta Luotsinméaenhaaran yli

— Ruosniemen tien siirto Teollisuuskadulta rautatien
paikalle seka rautatien siirto

— Toejoki — Hyvelda — Soormarkku (joko nykyiselle
tielle toinen ajorata tai uuden tien rakentaminen)

Kaupungin itapuolisella alueella olisivat kohteina:

— Harmaalinnantie

— Itdinen alikdytava

— Katua Sampolaan

— Valtatien n:0 11 ja Ulvilantien eritasoliittyma

— Katua Vaindlaan

— Ulvilantien levitys

— Valtatie n:o 2 toinen ajorata Tiilimdesta Friitalaan

Lansipuolisella alueella olisivat kohteina:

— Tikkulan eritasoliittyma

— Karjarannan sisdantulotie 1-ajorataisena ja rautatien
siirto

— Rauhanpuiston jatke Karjarantaan

— Mantyluodontien toinen ajorata Karjarannan haa-
rautumasta Ulasooriin eritasoliittymineen

— Tiiliméen eritasoliittyma ja Luvian puistokatu rauta-
tien ali

— Tiilimaen ja Ruutukuopan valille toinen ajorata

— Ruutukuopan eritasoliittyma

— Katuja Tikkukylassa

— Katuja Vaharaumalla

— Karjarannan sisaantulotien kaksiajorataistaminen

Meri-Porissa olisivat suurimmat kohteet:

— Lampaluoto — Pirtinnokka

— Vaylat Yyteriin ja Vuorikemiaan sekad niiden liit-
tymajarjestelyt

— Pirtinnokka — Poikeljarvi

— Ulasoori — Pihlava maantien toinen ajorata

— Pihlavan eritasoliittyma

— Katua Rieskalassa

— Pihlavan yhdystien eritasojarjestelyja

— Katua Pihlavassa

— Péaakatu Pihlavassa

— Yhdystie Enajarvelle

Ulvilan alueen merkittavimmat kohteet olisivat:

— Friitala — Haistila maantien toinen ajorata ja Hais-
tilan eritasoliittyma

— Haistila — Nakkila (joko nykyiselle tielle toinen
ajorata tai uuden tien rakentaminen)

— Kokemaenjoen pohjoispuolisen tien oikaisu Vanhaky-
lassa

— Tietda Nummelassa

0.2 KESKUSTAN LIIKENNEVERKON JA PYSA-
KOINNIN SUUNNITELMA

Keskustasuunnittelua varten on laadittu tarkahko ajo-
neuvoliikenteen ennuste vuodelle 1980. Ennustealue
on kattanut keskustan lahiymparistoineen. Kaupunki-
seudun liikenne-ennusteesta on kehahaastattelulla otet-
tu liikennevirrat, joihin on lisdtty nykyisista liikenne-
tiedoista saatuja lyhyita virtoja. Osa-alueiden ajoneuvo-
matkoja synnyttavind ja puoleensa vetavina tekijoina
on kaytetty pysakointiennusteiden ja -suunnitelmien
avulla maériteltyja pysakointipaikkoja.



Keskustan toimenpiteita on idhdetty selvittamaan la-
hinnd vuoden 1970 liikennelaskentojen perusteella.
Tasoliittymien palvelutasotarkastelussa on pidetty poh-
jana myoés HCM:n palvelutasoa D. Tarkastelussa on
voitu todeta, etta varsinaisen liikekeskustan liittymat
toimivat nykytilanteessa keskimaarin B- ja C-tasoilla.
Valtakadun ja Antinkadun liittymassa liilkennemaara
vastaa E-tasoa ja D-luokkaan on jouduttu Antinkadun
ja Pohjois-Kauppatorin, Antinkadun ja Itapuiston seka
Yrjonkadun ja Etela-Rantakadun liittymissa.

Onnettomuustarkastelut sekad liikenneverkon kehitta-
misesta johtuvat muutokset ovat olleet myds selvitte-
lyn pohjana. Keskustan tarkeimpien vaihtoehtojen osal-
ta on lisaksi suoritettu liilkennesuoritevertailut 20 vaih-
toehdolla L11SI-ohjelmalla.

Keskustan liikenneverkon ja pysakoinnin kehittamis-
ohjelman laadinta on hyvin monisdikeinen. Jokainen
parannustoimenpide vaikuttaa laajalti ymparistoon.
Niinpa taman suunnittelun yhteydessd ei ole ollut
mahdollisuuksia useiden vaihtoehtokombinaatioiden
selvittelyyn. Suunnittelutyota olisikin keskeytyksetta
jatkettava. Ongelmien kartoittamiseksi ja pohjan luo-
miseksi jatkotyoskentelylle on laadittu ehdotus toi-
menpidepoluksi, joka ldahtee nykytilanteen ongelmasta
eli Antinkadun liikenteen parantamisesta.

Liikekeskustaa ymparoi keha, joista syottavat kadut
erkanevat. Keha kasittaa:

Valtakatu — Hallituskatu
Etelapuisto ja Pohjoispuisto
Mikonkatu — Itsendisyydenkatu
Isolinnankatu — Vahalinnankatu

Jalankulkua on keskustassa pyrittdva parantamaan kat-
kaisemalla lapikulkevia katuja normaalilta liikenteeltd
(Itépuisto, Yrjonkatu). Liikennevalot aikaansaavat ajo-
neuvoliikenteen parantumista, mutta ennen kaikkea ne
antavat jalankulkijoille turvalliset ylittamismahdollisuu-
det. Keskustan kehd, lukuunottamatta keskenerdista
itdisintd osaa, on vuoteen 1980 mennessd saatava lii-
kennevaloin hoidetuksi.

Pysakointi tulee muodostumaan keskustassa keskeisim-
maksi ongelmaksi. Toimenpidesuunnitelmassa on maa-
ritelty lahtotavoitteet. Porin kokoisessa kaupungissa ei
joukkoliikennettd pystyta kehittdmain siten, etta se
voisi kilpailla henkildauton kanssa. Niinpa pysakointi-
laskelmat ovat perustuneet vapaaseen henkildauton
kayttoon.

Asiakaspysakoinnin on laskettu liikekeskustan alueella
kasvavan vuoden 1970 470 paikasta 1723 paikkaan
1980 mennessd. Huoltoliikenteen paikkatarve myotai-
lee tyontekijamaaran kasvua ja on 177 paikasta 274
paikkaan. Tyodssakavijoiden ja asukkaiden tarvitsemien
pitkaaikaisten pysakoéintipaikkojen méaran on arvioitu
kasvavan 1118 paikasta 2804 paikkaan.

Keskimaaraisena liikepaivana pysakointipaikkojen ky-
syntd ylittda tarjonnan torin ympdristdssa alueella
Valtakatu — Isolinnankatu — Itdpuisto — Pohjoispuis-
to. Ennen kaikkea puutetta karsii lyhytaikainen pysa
kointi. Pysakointimittareilla tdma tilanne on parannet-
tavissa.

Suunnitelmaehdotus ldhtee siita, ettd aluksi saataisiin
kayttoon kaupungin jo omistamia tontteja ja vasta vuo-
sikymmenen lopulla rakennettaisiin pysakointitilaa to-

rin alle. Suunnitelma edellyttda myos sita, etta uusiin
tavarataloihin rakennettavat paikat tulisivat tarvitsijoi-
den kayttoon sopimuksin tai mittarein. Olisi ryhdyt-
tava tarkemmin pohtimaan pysakointiin liittyvia kysy-
myksia, seka laadittava selvitys kaytettavasta pysakoin-
tipolitiikasta.

0.3 JOUKKOLIIKENTEEN KEHITTAMIS-
SELVITYS

Joukkoliikenteen osuudeksi henkilomatkoista v. 1975
on saatu 17 % ja v. 1980 15 %. Saadut arvot ovat yla-
likiarvoja, joihin tuskin Porissa paastaan. Asukasluvun
matkatuotosten kasvun johdosta joukkoliikenteen mat-
kojen absoluuttinen maara on suurentunut, vaikkakin
suhteellinen osuus on pienentynyt. Uusien linjojen tar-
velaskelmat ovatkin pohjautuneet kahteen laskelmaan:

1) linja-autojen maariin trendind vuosien 1962, 1964,
1968 ja 1970 maarasta

2) tavoitteelliseen ennusteeseen vuosille 1975 ja 1980
Tampereen mallin mukaisesti.

Kannattavuuslaskelmat on tehty reittikilometrikustan-
nusten ja lipputulojen perusteella. Reittikilometrikus-
tannukset vaihtelevat ajonopeuden mukaan,

Suositeltavat vuoromadrat on maaratty ennusteen mu-
kaisten ja kannattavien vuorojen perusteella siten, etta
jokaiselle linjalle on saatu vahintaan minimipalvelutaso.
(2 vuoroa/h). Eraita linjoja (mm. Honkaluoto, Viasvesi,
Toukari, Harjunpaa) joudutaan tukemaan minimipalve-
lutason saavuttamiseksi. Linjoja yhdistamalla tappioita
voidaan tasoittaa kannattamattomien ja hyvin tuotta-
vien linjojen kesken. Vuoromaaran, -tiheyden ja linjan
pituuden perusteella olisi edullista yhdistaa linjoja. Ai-
van lyhyet linjat ovat tarpeettomia, koska ne voidaan
korvata muilla linjoilla, jotka kulkevat keskustan lapi ja
jatkuvat lahialueille. Esim. Meri-Porin linjat jatkuisivat
Uusikoivistoon ja Friitalan linjat Toejoelle. Ndin saa-
daan keskusta linjojen valipysakiksi paatepysakin sijasta
ja valtytdan kohtuuttomilta tilanvarauksilta keskustassa

Keskustan liikenteen sujuvaksi saattamiseksi ja joukko-
liilkenteen reittien jarkiperdiseksi ohjaamiseksi ydinkes-
kustan alueella olisi melko pian saatava aikaan keskus-
tan pysakkien sijoittaminen esim. ltdpuistoon. Nain
mahdollistettaisiin joukkoliikenteelle oma vaylansa.
Keskustan laajeneminen eteldan pain puoltaisi myos
mainittua ehdotusta.

0.4 JALANKULKU- JA POLKUPYORATEIDEN
SUUNNITELMA

Ennusteessa on saatu jalankulku- ja polkupyoramatko-
jen osuudeksi henkilématkoista v. 1975 53 % ja v.
1980 51 %. Koko ennustealueeseen verrattuna on kes-
kusta-alueella em. matkojen osuus huomattavasti edella
esitettyja lukuja suurempi.

Liikenteen toimenpidesuunnitelmassa ei ole esitetty
erillistd jalankulku- ja polkupybrateiden toimenpideoh-
jelmaa. Suunnitelmaa tehtédessa on kuitenkin kiinnitetty
etenkin keskustan osalta huomiota jalankulkijoiden ja
polkupyérailijdiden asemaan turvallisuuden lisaamisek-
si. On kiinnitettava erityista huomiota jatkoselvittelyyn
kartoittamalla voimakkaat jk- ja pp-liikennetta synnyt-
tavat tekijat kuten keskusta, koulut ja vapaa-ajan viet-
topaikat yms. seka selvittamalld niihin suuntautuvat
virrat.



0.5 LIKENNEVERKON KUNNOSSAPITOSUUN-
NITELMA

Porin kaupungin rakennusvirasto on laatinut vuosille
1972 — 1976 vanhojen katujen kunnossapitosuunni-
telman, jonka kaupunginvaltuusto on jo hyvaksynyt.

Viime vuosina on paillystetty katua n. 6 km vuodessa,
mutta katujen kunto on jadnyt muusta kehityksestad
jalkeen. Niinpd suunnitelmaa on tdytynyt laajentaa.
Suunnitelmaa laadittaessa on otettu huomioon tehdyt
valtuustoaloitteet ja muut anomukset, liilkenteen maa-
ré ja laatu seka kunnossapitotoiden tarve kullakin ka-
dulla télla hetkella. Paallystettavista kaduista on pyrit-
ty muodostamaan jatkuvia reitteja siten, etteivat mat-
kat asuntokatuja pitkin paallystetyille kaduille muo-
dostu kovin pitkiksi. Paallysteena on kaytetty asfalttia
ja 6ljysoraa.

0.6 HUOLTOASEMASUUNNITELMA

Liikenteen toimenpidesuunnitelmaan on sisdllytetty
myds huoltoasemien selvittely.

Selvittelyssd on lahdetty nykyisten tietojen pohjalta.
Suunnitelma vuodelle 1980 on laadittu kahdessa vai-
heessa: ensin on arvioitu asemien kokonaismaaran ke-
hitys ja sen jalkeen on selvitetty jakelupisteiden edulli-
sin jakautuma suuraluejaon puitteissa.

Kokonaismaaran kehitysta on tarkasteltu riippuvaisena
autokannasta, autojen keskisuoritteesta ja keskikulu-
tuksesta seka asemien keskikoosta ja myynnistd jake-
lupisteittain. Jakelupisteiden maaraksi on nailld pe-
rusteilla laskettuna saatu 290 kpl kaupungin alueella ja
322 kpl koko kaupunkiseudulla. Huoltoasemien maa-
rana tama tarkoittaa v. 1980 51 normaalikokoista
huoltoasemaa: vastaava on nykyaan 39 mukaanluettu-
na kaikki pienetkin asemat.

Jakelupisteiden sijoittumista on selvitetty alueelta alka-
vien ja sille paattyvien henkilomatkojen suhteessa.



1. LAHTOKOHTATILANNE JA ENNUSTEET
1.1 MAANKAYTTO

Kulkulaitosjarjestelma on erds maankdyton muoto, jo-
ka palvelee muuta maankayttéa kuten mm. asunto- ja
tyopaikka-alueita. Osa liikenneinvestoinneista tulee ko-
ko kaupunkiseutua palvelevaksi, osa taas liittyy alue-
rakentamiskohteisiin tai muihin suuriin osa-aluetta kos-
keviin kohteisiin.

Yleiskaavan valmistumisen jalkeen Porin kaupunki on
selvittanyt lahivuosien rakentamista ja antanut liikenne-
ennusteiden pohjaksi maankayttotiedot vuosille 1975
ja 1980. Parhaillaan kaynnissa olevasta Ulvilan yleis-
kaavasta on saatu vastaavat tiedot Ulvilan kunnan
osalta.

Aluejaon pohjana on kaytetty liikenteen runkosuunni-
telman aluejakoa. Erdiden viela v. 1980 tyhjillaan ole-
vien alueiden tilalle on otettu keskustan tiiviita aluei-
ta. Lisaksi Meri-Porin kaavarunkotyon pohjalta on mai-
nitulla alueella kdytetty uutta tyohon soveltuvaa alue-
jakoa. Alueita on koko kaupunkiseudulla ollut yhteen-
sa 187 kpl.

Kaupunkiseudun rakentaminen tulee alkaneena vuosi-
kymmenena keskittymaan paaasiallisesti kolmelle ta-
holle: keskustaan ja sen lahiymparistoon, Meri-Poriin
ja Friitalaan. Maarallisesti on pé@apaino kahdella edella-
mainitulla.

Keskustassa rakentamispaine aiheutuu uusien palvelu-
tydpaikkojen tarpeesta. Ndiden maaran on arvioitu li-
saantyvan noin 2700:lla vuoteen 1975 mennessa. Tama
tapahtuu osaksi teollisuuden tyopaikkojen kustannuk-
sella; nama vahenevat vastaavasti noin 650. Ydinalueel-

la tapahtuu myos asukkaiden siirtymistda muualle. Ko-
ko keskusta-alueen huomioiden asukkaiden maara kui-
tenkin kasvaa — lisdys on runsas 500. Eniten tullaan
rakentamaan 2. kaupunginosassa.

Keskustan lahiympariston huomattavin rakennuskohde
on Pormestarinluoto, jonka osalta on jo tehty alue-
rakentajien kanssa sopimukset. Vuosikymmenen puo-
livdliin mennessa valmistuu asuntoja ldhes 1500 hen-
kilolle ja edelleen vv. 1975 — 1980 lahes saman verran.
Myds kaupungin itdosassa eli Koivulassa, Impolassa,
Vanhakoivistossa, Sampolassa ja Vadinoldssa tulee ra-
kentaminen olemaan melko vilkasta — varsinkin ldhi-
vuosina. Sen sijaan keskustan lansipuolella maankdytto
tulee sdilymaan kutakuinkin ennallaan.

Meri-Porissa rakentamistarpeen sanelee teollisuuden
pyrkimys sijoittua laajenevan sataman laheisyyteen.
Kaavarungossa on mitoitus tapahtunut teollisuuden
tyopaikkojen lisddntymisestda maaraan 3200 v. 1975 ja
4000 v. 1980. Asutus kasvaa samassa suhteessa eli liki
18000 asukkaaseen vuonna 1980. Palveluelinkeinojen
kehitys on nopeampaa; tyopaikkoja n. 2200 vuosikym-
menen lopussa, mika vastaa noin 10 % suurempaa kas-
vuvauhtia kuin asutuksella.

Friitalassa jaa rakennustoiminta edellisiin kohteisiin
verrattuna olennaisesti vahaisemmaksi. Asukkaiden
maara lisaantyy vuosikymmenen ensimmaisella puolis-
kolla pyo6reasti 500 hengelld, mutta vuosikymmenen
loppupuolella lisays kasvaa viiden vuoden aikana 800
henked. Asutuksen kasvu tulee keskittymaan aivan
Friitalan keskustaan, Rantalan alueelle seka hieman
myos Nummelan alueelle.



Alue Asukkaat Tydpaikat Alue Asukkaat Tydpaikat
TTP PIPH PIEC TTP PTPY TPC

T 130 = - 285 97 800 30 15 -
2 380 - - 615 98 2035 10 80 -
3 900 55 - 1400 99 - 11 60 -
1 1290 35 - 2000 100 80 1350 330 -
5 300 80 - 400 101 300 80 - 400
6 225 60 - 00 102 300 80 - 400
7 400 25 - 00 103 160 45 - 200
8 225 60 - 300 104 850 25 - 185
9 775 15 225 - 105 30 320 60 -
10 5 130 - 106 220 220 90 -
11 1000 20 295 - 107 890 15 50 -
12 - 45 195 - 108 1010 10 20 -
13 660 15 - 475 109 415 5 20 =
14 130 345 - 585 110 55 105 70 -
15 665 15 - 475 111 - - - =
16 850 25 - 185 112 870 5 25 -
¥ 1125 30 - 240 113 1200 5 55 -
1 650 30 385 - 114 435 - 10 -
19 400 75 - 115 230 - 10 -
20 2265 35 420 - 116 186 - 5 -
21 - 820 370 - 117 540 - 25 -
22 4500 25 225 - 11 275 = - -
23 1245 205 - 119 490 20 8 -
23 100 1700 150 - 120 2390 26 17 -
25 225 60 - 121 335 = - =
26 1045 65 - 122 360 5 10 -
27 435 110 5 - 123 190 - 10 -
28 1525 - 50 - 124 830 20 - -
29 265 - 30 - 125 710 - 20 =

l 30 630 5 5 - 126 4 S - -
31 240 1700 560 - 127 35 - - -
32 600 10 20 = 128 1310 15 375 -
33 515 15 10 - 129 100 - - e
34 295 5 45 - 130 70 - - -
35 220 5 5 - 331 750 - 100 -
36 150 - 5 - 132 370 - 50 -
3 240 25 10 - 133 4 - = =
3 25 - - - 132 600 - 40 -
39 260 - 240 - 13 1060 - 100 =
40 350 - 5 - 136 1040 - 60 =
41 190 - - - 137 855 - 30 -
42 410 10 - - 1385 80 - - -
43 730 5 35 - 139 80 700 40 -
44 795 10 25 - 140 179 - 20 -
45 575 - 70 - 141 620 - 30 -
46 175 5 5 - 142 500 - 100 -
47 85 75 - - 143 90 - - -
43 190 75 - - 144 1355 - 50 -
49 560 - 20 - 145 40 - = =
50 150 62 - - 146 535 - 30 -
51 30 5 10 - 147 1150 - 60 -
52 1075 5 50 - 143 930 - 150 -
53 780 60 80 - 149 652 - 100 -
54 10 265 55 - 150 200 - 20 -
55 T40 - 70 - 151 - 950 - =
56 745 50 15 - 152 - 1200 - -
57 - 1700 210 - 15 19 - - =
58 233 315 - - 154 50 - - -
59 - 160 40 - 155 39 480 -
80 25 30 90 - 156 1640 450 140 -
61 355 50 15 - 157 - - ~ -
62 200 - 15 - 158 353 - 10 -
63 435 75 0 - 159 325 5 20 -
64 1576 10 40 - 160 210 - 20 =
65 755 10 30 - 161 404 - 20 -
66 560 5 15 - 162 500 149 11 -
6 565 25 35 - 163 400 7 6 =
6 590 - 50 - 164 30 823 206 =
69 370 40 15 - 165 230 42 113 -
70 910 20 70 - 166 220 12 - -
71 910 - 25 - 16 220 23 2 -
72 375 20 30 - 16 150 33 - -
3 711 45 90 = 169 490 19 8 =
74 750 - 15 - 170 105 40 8 <
75 175 - - - 171 220 31 2 -
76 - 315 175 - 172 350 41 5 -
7 - 315 70 - 173 370 34 4 -
7 150 5 5 - 173 240 42 4 -
79 260 - 5 - 175 160 80 10 -
30 315 5 15 - 176 200 28 25 -
31 230 - 15 - 177 250 22 -
82 520 5 10 - 178 260 25 12 -
33 790 35 5 - 179 200 17 10 -
34 1205 5 80 - 180 200 35 -
85 1 - - - 181 250 21 13 -
36 240 1455 225 - 182 35 2 -
87 5 21 50 - 183 550 95 282 -
38 30 - - - 184 700 198 49 -
39 110 - - - 18 460 6 -
90 770 10 20 - 136 1330 205 30 -
21 175 35 110 - 187 - 390 -
92 10 110 380 - ori
33 1270 15 35 - Ulvila 9110 2212 899
3 e 22 3 Tht, 90885 19392 10269 9055
6 690 15 -
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Alue Asuzkaat Tydpaikat Alue Asukkaat Tydpaikat
TTP PTPL PTEC TP PTPM PTPC
1 250 ] = g 97 630 - 10 -
2 475 10 - 675 93 2100 - 90 -
3 825 10 - 1530 99 - 85 15 =
4 1175 10 B 2185 100 - 20 - 430
5 330 15 = 460 101 328 73 - 460
6 255 a5 - 45 102 328 73 - 460
T 350 10 - 55 103 164 37 - 230
& 255 95 - 345 104 918 - - 195
9 375 10 305 - 105 30 420 70 -
10 500 10 175 - 106 220 285 125 -
11 1125 20 390 - 10 930 25 65 -
12 - 20 170 - 10 900 - 20 -
13 870 10 - 610 109 370 - 10 -
14 160 250 - 780 110 100 105 95 -
15 870 20 - 610 111 - - - -
16 940 10 - 19 112 860 - 20 -
17 1225 10 - 260 113 1100 - 60 -
18 600 - 440 - 114 480 - 10 -
19 365 - 78 - 115 240 - 10 -
20 2065 - 442 - 116 200 - 5 -
21 - 1120 370 - 11 615 - 30 -
22 4300 - 230 - 11 440 - - -
23 1380 - 250 - 119 560 27 12 -
24 - 1605 205 - 120 370 32 26 -
25 177 - 85 - 121 490 - - -
26 954 - 75 = 122 355 - 10 -
27 470 145 - - 123 280 - 10 -
28 2920 - 75 - 124 740 - - -
29 51 - 40 - 125 1040 - 30 -
30 580 - 10 - 126 45 - - -
31 120 1680 775 - 127 35 - - -
32 615 = 20 = 128 1350 - 370 -
33 450 - - - 129 100 - - -
31 360 = 60 - 130 7 - - -
35 345 - 5 - 131 1250 - 150 -
36 200 - - - 132 450 - 250 -
37 250 30 10 - 133 40 - - -
38 25 - - - 134 620 - 40 -
39 220 - 320 - 135 1550 - 180 -
40 350 - 10 - 136 1440 - 70 -
41 195 - - - 137 910 - 30 -
42 340 - - - 138 80 - - -
43 680 - 35 - 139 80 800 50 -
42 820 - 35 - 140 170 - 20 -
45 640 - 75 - 141 870 - 40 -
46 210 - - - 142 670 - 140 -
47 100 105 - - 143 140 - - -
48 160 105 - 144 1750 - 50 »
49 570 - 25 - 145 60 - - -
50 140 55 - - 146 700 - 30 -
51 470 - 10 - 147 1150 ~ 60 -
5 1000 - 60 - 148 1590 - 240 -
53 700 60 90 - 149 1060 - 160 -
54 10 380 80 - 150 200 - 20 -
55 800 - 100 - 151 - 1250 p -
56 700 5 20 - 152 - 1500 - -
57 - 1575 270 - 153 70 - - -
58 233 365 30 = 154 50 = 100 =
59 - 230 60 - 155 840 - 530 -
60 25 40 130 - 156 1640 450 140 -
61 400 50 1o - 157 - - - -
6 270 - 20 - 158 350 - - -
63 510 100 15 - 159 355 - 20 -
64 2125 15 50 - 160 220 - 10 -
65 920 - 20 - 161 840 - 530 -
66 740 - 20 - 162 500 137 7 -
6 610 20 45 - 163 540 12 6 -
6 1200 - 70 - 164 100 915 230 -
69 490 55 20 - 165 230 43 128 -
70 817 - 70 - 166 230 13 2 =
71 825 - 10 - 167 290 25 -
72 760 25 40 - 168 180 57 - -
73 1010 40 130 - 169 490 19 8 -
74 1010 - 20 - 170 110 50 15 -
75 290 - - - 171 220 30 2 -
76 - 360 95 - 172 370 36 ¢ -
17 - 450 100 - 173 600 34 4 L
3 130 - - - 174 230 4 6 -
9 270 - 10 - 175 230 5 14 -
80 300 - 10 - 176 230 33 3 -
81 340 - 20 - 177 265 28 89 -
82 640 - = - 178 300 30 17 -
83 1400 40 30 - 179 200 5 14 -
84 1440 - 90 - 180 200 31 2 -
85 10 - - - 181 265 27 12 -
86 300 1400 320 - 182 40 2 - -
87 5 300 T0 - 183 550 87 304 -
88 30 - - - 184 700 180 Sé -
39 175 - - - 18 450 53 -
90 700 - 20 - 186 1330 194 32 -
91 300 - 10 - 18 85 - 10 -
92 - 160 440 - Pori 2
93 1197 - 22 = Ulvila 9920 2307 1032 0
1 - =
o 12§5 - o g Yht. 102838 19725 12422 10740
o €30 - 20 =
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1.2 NYKYINEN LIIKENNE

Mahdollisimman tarkan lahtokohtatilanteen saamiseksi
on liikenteen osalta suoritettu laskentoja. Runkosuun-
nitelman yhteydessa v. 1968 on tehty kaupungin toi-
mesta kokopaivalaskennat keskustan kehalla, valikehal-
la sekd erdissa muissa pisteissa. Taman lisaksi on ollut
joukko osapaivalaskentoja, jotka on muunnettu koko-
paivalaskennoiksi kertoimilla. Samana vuonna on ulos-
menoteilld suoritettu maarapaikkatutkimus. Kesalla
1970 on aikaisempien laskentojen antamien viitteiden
pohjalta suoritettu laskentojen tdydennys. Keskustan
osalta on tuolloin laskettu iltapdivan kolmen tunnin
liilkenne liikekeskusten kaikissa risteyksissa. Tama on
ollut ensiarvoista juuri liikenteeltadan vilkkaimman osa-
alueen toimenpiteiden pohdintaan.

1.3 AUTONOMISTUS JA AUTOKANTA

Tampereella tehdyn ruokakuntahaastattelun tuloksista
on muodostettu malli, jolla voidaan ennustaa auton
omistus ruokakuntien tulo- ja kokoennusteiden avulla.

Lyhyen aikavalin (1970— 1980) autonomis-
tusmallilla voidaan ennustaa liikennealueittaisia jakau-
tumia, jolloin lahtoOtietoina kaytetdaan nykyisia ja tule-
via ruokakuntien lukumaaria, tulo- ja kokojakautumia
sekd nykyistd autokannan ikajakautumaa Mallissa on
edelldamainittujen tietojen lisaksi kdytetty erdanlaisena
apuselittdjana ajokortin omistamista, jonka on oletettu
indikoivan yleista suhtautumista ja mahdollisuutta au-
ton hankkimiseen ja ajamiseen. Tarkoituksena on en-
nustaa liikennealueittaiset autonomistusjakautumat v.
1975 ja 1980, johon asti mallissa esitetyt olettamukset
pitanevat paikkansa. Malli toimii siten, ettd ldhdetaan
nykytilanteesta ja lasketaan vuosittain tapahtuvat muu-
tokset, jolloin saadaan lahtotilanne seuraavan vuoden
laskemista varten.

Autonomistusjakautuma on laskettu rekisterdintitilas-
tojen perusteella olettamalla kaksi tai useampia autoja
omistavien ruokakuntien osuus samaksi kuin Tampe-
reella. Ruokakuntien tulojakautuma on muodostettu
Tampereen tutkimuksen perusteella huomioimalla kes-
kimaaraisten verotettavien tulojen valinen ero ko. kau-
pungeissa. Kokojakautuma on arvioitu hieman suurem-
maksi kuin Tampereella.

Autottoman ruokakunnan auton hankkimistodenna-
koisyyden on oletettu riippuvan pdamiehen ajokortin
omistuksesta ja ruokakunnan tuloluokasta. Paamiehen
ajokortin omistus kuvaa oletettavasti ruokakunnan
mahdollisuutta ja halukkuutta hankkia auto. Naiden
kahden todennakodisyyden tulona on saatu auton hank-
kimistodennakdisyys.
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Autollisella ruokakunnalla ei ajokortin omistuksella ole
katsottu olevan merkitystd toisen tai useamman auton
hankkimiselle. Ratkaisuna on pidetty ruokakunnan ko-
koa ts. yhden hengen ruokakunnassa ei voi olla enem-
paa kuin yksi auto.

Auton hankintatodennakoisyys aikavalilla riippuu siita,
miten usein autollinen ruokakunta vaihtaa auton. Au-
tottomilla ruokakunnilla on kysymys, milloin on varaa
hankkia ruokakunnan ensimmainen auto. LahtOkohta
na on pidetty sitd, ettd auton uushankintatodennakoi-
syys on puolet uusintahankintatodennakoisyydesta kos-
ka vastaavat hankintahinnat suhtautuvat kuten 1:2.
Ruokakunnan tulojen kasvaessa lisaantyy myos uusien
autojen osuus verrattuna kaytettyihin autoihin. Auto-
jen rekisterista poistumistodennakdisyys on saatu kayt-
tden tietoja vuosilta 1950 — 1965

Autonomistusmallilla on tehty laadittujen liikenne-
ennusteiden pohjaksi henkildautokannan ennuste 1970-
luvulle TVH:n ja trendiennusteen lisaksi. Autonomis-
tusmallissa on oletettu tulotason kasvavan vuodessa 3,5
%. Lisaksi on ruokakuntien keskikoon 2.80 arvioitu
pysyvan ennallaan. Mallin mukaan tulee v. 1980 kol-
mesta ruokakunnasta kaksi omistamaan henkiléauton.
Vuonna 1975 on auton omistavien ruokakuntien maa-
ra 56,6 %. Malli antaa Poriin likimaaraisia arvoja, koska
paikoitellen on jouduttu turvautumaan arvioihin perus-
tietojen puuttuessa.

Kehitys Ennusteet
Vuosi Pori Ulvila TVH Trendi Malli
1960 55 48
1961 63 57
1962 76 73
1963 87 81
1964 106 93

1965 127 112
1966 142 129
1967 152 145
1968 157 152
1969 168 163
1970 182 175 180 180 176

1971 192 185
1972 204 193
1973 216 201
1974 229 210
1975 240 241 219
1976 253 230
1977 265 243
1978 277 257
1979 289 271
1980 295 300 286

Taulukko 1.3 Henkildautotiheyden kehitys ja ennus-
teet 1960 — 1980 vuoden lopussa
(ha/1000 as)
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1.4 HENKILOMATKAT

1.41 Matkojen maara

Nykytilanteessa tehdaan Lahden ja Tampereen kaupun-
kiseuduilla vuorokaudessa keskimaarin 3,3 — 3,4 hen-
kilomatkaa asukasta kohti liikennetutkimusten mu-
kaan. Porin ennusteissa on kaytetty perustietoina Tam-
pereella 1969 havaittuja matkalukuja. Vuoden 1975
ennusteessa niita on kaytetty sellaisenaan ja vuoden
1980 ennusteessa keskimaarin 10 %:lla suurennettuina.

Matkan Tampere 1969  Lahti 1969 Pori 1975 Pori 1980
tarkoitus autoll. autott. autoll. autott. autoll. autott. autoll. autott.

Tyd 0890 0795 0785 0774 089 079 073107161
Elint. ostos 0373 0468 0267 0311 (kasitelty muu ostos, asia)
Muu ostos, asia 0487 0457 0486 0382 0860 0925 0919 1.045
Koulu 0480 0423 0476 0406 — = = -
Ajanviete 0643 0576 0697 0552 0643 0576 0726 0635
Tyohon liitt. 0361 0.195 0481 0.354 (kasitelty ei-kotip.)

Muu eikotip. 0400 0380 0393 0303 0761 0575 0924 0642

3634 3204 3580 3080 3154 2871 331" 3041

1) i sisilli ruokatunnilla kotona kayntia

Taulukko 1.4 Matkaluvut Lahden ja Tampereen tutkimusten mukaan sekd Porin ennus-
teissa kaytetyt.

1.42 Kulkumuotojakautuma

Kulkumuotojakautumaan vaikuttavia tekijoita ovat
matkojen pituusjakautuma, autoistumisaste ja joukko-
lilkenteen tehokkuus. Matkojen jakaminen eri kulku-
muodoille on tapahtunut Tampereen tutkimuksen yh-
teydessa muodostetun mallin mukaan. Vuoden 1975
ennuste on antanut eri kulkumuotojen prosenttiosuuk-
siksi 53 %, 30 %, 17 % jarjestyksessé jalankulku- ja
polkupyora-, henkildauto- seka joukkoliikenne. Vuosi-
kymmenen lopussa henkildautojen osuus korostuu;
osuudet ovat vastaavasti 51 %, 34 %, 15 %. Lahdessa
on jakautuma ollut 1969 62 %, 23 %, 15 %.

Eri kulkumuodoille tulee matkoja vuorokaudessa asu-
kasta kohti seuraavasti:

Tampere 1969 “Pori 1975 Pori 1980
Matkustustapa  autott. autoll. yht. autott. autoll. yht. autott. autoll.
jk japp 233 1.93 214 1.85 1.52 1.63 1.91 1.56
Henkildauto 0.15 1.22 0.65 0.25 1.27 0.92 0.28 1.38
Joukkoliikenne  0.77 0.48 0.63 0.78 0.40 0.51 0.85 0.38

Yhteensd 325 363 .3.42 288 3.16 3.06 3.04 3.30

x) Koulumatkat puuttuvat Porin ennusteista
Taulukko 1.5 Matkoja vuorokaudessa asukasta kohti kulkumuodoittain.

Asukasluvun kasvun huomioon ottaen muuttuvat eri
kulkumuotojen kokonaismatkamaarat 5-vuotiskautena
1975 — 1980 seuraavasti:

— jalankulku- ja polkupyoramatkat lisdantyvat 14 %

- — henkildautomatkat & 34 %

o 9%

Kehitys valilla 1970 — 1975 noudattelee karkean las-
kelman mukaan — Porin nykytilanteesta ei ole tutki-
mustuloksia — suunnilleen samoja prosenttilukujamoot-
toriajoneuvoliikenteen osalta.

— joukkoliikenteen matkat

Keskustaan eli suuralueille 1 ja 2 on vuoden 1975 en-
nusteessa paattynyt 108.000 jalankulku- ja polkupyoré,
35.000 henkiloautoliikenteen ja 24.000 joukkoliiken-
teen matkaa; prosentteina vastaavasti 65, 21 ja 14.
Ero koko ennustealueen keskimaardiseen jakautumaan
on selva: jalankulku- ja polkupyoréliikenteen osuus on
keskustamatkoilla 12 % suurempi ja vastaavasti henkilo-
autoliikenteen 9 % pienempi. Moottoriajoneuvoilla teh-
tévistd matkoista tapahtuu 60 % henkildautolla ja 40 %
joukkoliikenteessd, kun joukkoliikenteen osuus koko
ennustealueella on 36 %.

1.43 Matkojen keskipituus

Henkilomatkojen keskipituudeksi vuonna 1975 on saa-
tu 2,9 km eli 14,7 min. Arvot ovat hyvin lahelld Tam-
pereella vuonna 1969 havaittuja: 3,0 km ja 14,8 min.
Keskimadraiseksi matkoihin kuluvaksi ajaksi vuorokau-
dessa voidaan laskea 45 min asukasta kohti. Tilanne
on varsin tarkasti sama sekd v. 1975 ettd v. 1980 en-
nusteessa.

Keskimatkanpituus on suurin tyomatkoilla ja pienin
ei-kotiperaisilla matkoilla. Autolliset tekevat keskimaa-
rin pitempia matkoja kuin autottomat ja kayttavat tal-
16in yhteensd enemman aikaa ostos- ja asiamatkoja
lukuunottamatta.

1.44 Matkojen aikavaihtelu

Vaylien mitoituksen kannalta on térkeaa tuntea keski-
maardinen huipputuntiliikenne. Porissa on huipputunti
iltapaivalla klo 16 — 17.

Matkan tarkoitus  Tampere 1969 (15.45 — 16.45) Pori 1975, 1980
kotoa kotiin yhteensd kotoa kotiin

. 1.1% 395% 19.2% 20% 38.0%
Tyo

Elint. ostos 14.9 15.3 15.1
Muu ostos, asia 9.5 14.8 12.3
Koulu 2.1 7.0 45 - -
Ajanviete 7.5 6.7 7.1 7.6 6.6
Ty6hon liitt, - - 12.6 (kasit. ei-kotip.)
Muu ei-kotip. - - 9.0 10.8 10.8

(kasit. muu ostos)
10.0 15.0

Yhteensd 5.9 19.2 12.6

Taulukko 1.6 Huipputunnin lilkenne prosentteina KV L:sta.

1.45 Henkildautojen kuormitus

Muunnettaessa henkildmatkoja ajoneuvoliikenteeksi
tarvitaan tietoja henkildautojen keskimaaraisestd kuor-
mituksesta eri matkaryhmissa. Ennusteissa on periaat-
teessa nojauduttu aikaisempiin tutkimuksiin. Kuiten-
kin on kaytetty kauttaaltaan keskimaarin 4 % pienem-
pid arvoja pienempien matkakulujen (koulumatkat
ovat kokonaan tarkastelun ulkopuolella) vaikutuksen
kompensoimiseksi. Tyo- ja ‘ajanvietematkoilla on arvioi
tu keskikuormituksen kasvavan vuosikymmenen lop-
pupuoliskon aikana 5 %, ei-kotiperaisilla vahenevan sa-
malla maaralla ja muilla sdilyvan ennallaan.

1.5 TAVARA-AJONEUVOMATKAT

Nykytilanteessa tehdaan Tampereella ja Lahdessa keski-
maarin n. 8 — 10 tavara-ajoneuvomatkaa paketti- ja
kuorma-autoa kohti vuorokaudessa. Porin ennusteissa
on kadytetty Tampereella havaittuja arvoja. Vuoden 1975
tilanteessa niiden on oletettu patevan viela muuttu-
mattomina, mutta vuosikymmenen loppuun mennessa
on arvioitu tapahtuvan 5 % kasvua.

kuorma-auto-
matkoja /ka

pakettiauto-
matkoja /pa

Lahti 1969 9,75 9,70
Tampere 1969 8,20 8,11
Pori 1975 8,20 8,11
Pori 1980 8,61 852

Taulukko 1.7 Tavara-ajoneuvojen matkat vuorokaudessa.

Ennusteissa on kuorma- ja pakettiautomatkoja kasitelty
yhtend kokonaisuutena. Vuosikymmenen puolivélissa
tullee ennustealueelle tapahtumaan noin 23.000 tavara-
ajoneuvomatkaa keskimaaraisenda arkivuorokautena ja
vuonna 1980 noin 29.000.




Matkat ovat kestineet molemmissa ennusteissa keski-
maarin 8,2 minuuttia, mika vastaa noin kuutta kilomet-
rid. Tampereella ovat tavara-ajoneuvomatkat kestaneet
keskimaarin noin 6 minuuttia, mika vastaa 4,5 — 5,0
km keskimatkaa. Porissa matkojen pituus on siis noin
30 % suurempi.

Tavara-ajoneuvomatkojen aikavaihtelu on varsin selva-
piirteistd: yleisena tydaikana 8.00 — 16.00 liikenne on
lahes vakio, aamulla klo 6:sta lahtien kasvu ja iltapdival-
1a aina klo 20:een asti lasku tapahtuu yleensad lahes
vakionopeudella. Huipputunnin aikana klo 16 — 17
tehddan vuorokauden kuorma- ja pakettiautomatkoista
vain 6 % Tampereen tutkimuksen mukaan. Porin huip-
putuntiennusteissa on kaytetty samaa arvoa.

1.6 ULKOISEN LIIKENTEEN MATKAT
1.61 Nykytilanne

Porin ja Ulvilan ulkoisen liikenteen tarkastelua varten
on ulkoalue jaettu kymmeneen osa-alueeseen 188 —
197.

Suunta N:o Ha Pa Ka La
Lampaluoto — Poikeljarvi 188 - - - —
VT 8, Vaasa ja Parkano 189 3130 236 821 81
Noormarkun vanha tie 190 140 21 65 44
Kullaan vanha tie 191 125 10 295 14
VT 11, Tampere 192 808 73 611 24
Kokemaenjoen pohj.puol. tie Nakkilaan 193 205 10 103 30
e etela " 194 88 12 25 38
VT 2 Helsinki 195 2479 228 910 55
VT 8 Rauma 196 1709 115 528 69
Luvian vanha tie 197 13 1 5 0
Yhteensa 8697 706 3363 355

Taulukko 1.8 Ulkoiset alueet ja -kaupunkiseudun ulkorajalla 1968 havaittu liikenne
klo 6 — 22.

Pohjoisesta tuleva valtatie 8 on osoittautunut ulkoisen
lilkkenteen kannalta vilkkaammaksi kuin valtatie 2; sen
osuuden ollessa yli 30 %. Pohjoisen, Helsingin ja Rau-
man suunnat valittavat ulkoisesta liikenteestd nelja vii-
desosaa. Ulkoinen liikenne on siten voimakkaasti kes-
kittynyt paavaylille.

1.62 Ennusteet

Henkildautot ja kuljetukset on kasitelty erikseen. Ul-
koinen henkildautoliikenne vuonna 1975 on maaritetty
Kanta-Hameen ja Satakunnan seudullisten liikennemal-
lien avulla. Vuoden 1980 ulkoinen henkildautoliikenne
on saatu suoraan Satakunnan seutukaavaliiton 1969
laatimasta ennusteesta. Kuljetusliikenteen kehityksesta
on laadittu ennuste kerroinmenetelmalld vuoden 1968
laskentoihin perustuen. Suuntaa 188 eli Lampaluodon
— Poikeljarven suuntaa on kasitelty erillisena, koska sil-
le on jouduttu laatimaan tarkempi paikallisluonteinen
ennuste mm. tehtyyn kuljetuskyselyyn perustuen. Lii-
kenteen jakautuman vaihtoehtoisten reittien kesken on
oletettu sailyvan nykytilanteen kaltaisena.

Suunta Keskivuorokausiliikenne
1975 1980
ha ka + pa ha ka + pa

188 580 213 924 416
189 4742 1330 6154 1530
190 344 124 264 144
191 192 184 144 210
192 1260 1230 1880 1414
193 404 128 268 148
194 174 56 268 64
195 5200 1656 7978 1904
196 2968 866 4120 996
197 224 64 106 74
Yht. 16088 5851 22104 6900

Taulukko 1.9 Ulkoinen alkava ja paattyva liikenne 1975
ja 1980.

Ulkoinen paattyva liikenne on jaettu sisdisille alueille
Hameenlinnan maérapaikkatutkimuksesta vuonna 1967
laskettujen regressiokertoimien avulla.

1975
Ha ka + pa
0.0139 AS
0.311 (PTPC +PTPM) 0.084 (PTPC + PTPM)
0.0239 TTP 0.067 TTP
1980
Ha ka + pa

0.0026 AS
0.057 (PTPC +PTPM) 0.060 (PTPC + PTPM)
0.0161 TTP 0.048 TTP

Taulukko 1.10  Ulkoisen paattyvan liikenteen tuotos-
kertoimet (AS = asukasluku, PTPC =
palvelun  tyopaikat keskustassa,
PTPM = muut palvelun tyopaikat,
TTP = teollisuuden tyopaikat).

Lapikulkuliikenne, joka nykyiselladn on varsin vahaista,
tulee sdilymaan pienena. Esimerkiksi suunnalla 189,
jolla lapikulkuliikennettd on eniten, lapikulkevan osuus
koko ulkoisesta liikenteestd on vain noin 8 % vuonna
1980.

1.63 Ulkoinen liikenne Kokemadenjoen ylittavilla sil-
loilla

Liikenteen koostumusta Kokemadenjoen ylityksessa on
tarkasteltu vuoden 1968 maarapaikkatutkimuksen ja
vuosien 1975 ja 1980 ennusteiden pohjalta. Nykytilan-
teessa ulkoisen liikenteen osuus sillan kokonaisliiken
teesta on yli kolmas osa.




Ulkoinen liikenne Sisdinen
Lapikulk. Paatt. Yht. lilkkenne
v. 1968
Porin silta 6,7 29.6 36,3 63,7
v. 1975
Linnansilta 13,8 28,1 41,9 58,1
Yhteensa 5,6 33,0 38,6 61,4
v. 1980
Linnansilta 12,8 26,7 39,5 60,5
Yhteensa 55 30,0 35,5 64,5

Taulukko 1.11  Liikenteen jakautuminen eri vuosina
valtatien n:o 8 sillalle henkildauto-
yksikoista laskettuna prosenteissa.

Ulkoisen paattyvan liikenteen vaihteluihin vaikuttavat
Pohjoinen satamatie ja kaupungin pohjoisosien maan-
kaytto. Linnansillan valmistuttua siirtyy valtaosa ulkoi-
sesta liikenteesta sille ja Porin silta paaasiassa sisdisen
lilkkenteen kayttodn; molemmat sillat ovat pitkaan
kaksisuuntaisia. Ajoneuvoina laskettuna noussee Lin-
nansillan ulkoisen liikenteen osuus v. 1975 42,0 %:iin
ja vahenee siita hieman pohjoisen satamatien valmistut-
tua koko osuudeltaan Lampaluoto — Poikeljarvi.

1.64 Ulkoinen liikenne Mantyluodontielld

Tie- ja vesirakennuslaitoksen Turun piiri on toimitta-
nut maarapaikkatutkimukset Porin ldhiymparistossa
vuonna 1968. Taman laskennan mukaan on Mantyluo-
dontiella Ulasoorissa ollut kaupunkiseudun ulkoisen
lilkenteen osuus kussakin ajoneuvoryhmaéssa:

Henkilbautoja 9.9 %
Linja-autoja 0.6 %
Kuorma-autoja (ilman perav.) 38.9 %

- (perav.) 68.1 %
Pakettiautoja 11.9%
Autoja yhteenséa (ajon.) 17.7 %
Autoja yhteensd (hay) 26.5 %

Laadituissa ennusteissa. on oletettu Pohjoinen satama-
tie rakennetuksi. Mantyluodontien ulkoista liikennetta
tarkasteltaessa on sen liikenne otettava huomioon,
jotta luvut olisivat vertailukelpoisia maarapaikkatutki-
muksen kanssa.

Ennusteiden mukaan ulkoisen liikenteen osuus Meri-
Porin liikenteesta sailyy likimain vakiona: Maarapaik-
katutkimuksessa havaittu osuus on ollut 17,7 % ja
ennusteet antavat 16,7 % v. 1975 ja 17,6 % v. 1980,
kun Pohjoisen satamatien liikenne lasketaan mukaan.
Kuljetusajoneuvoista kuuluu noin kolmas osa ja henki-
|16autoista noin kymmenes osa ulkoiseen liikenteeseen
Ulasoorin kohdalla. Ulkoinen liikenne on keskiméaarin
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huomattavasti sisaistd raskaampaa, ja siten ulkoisen
osuus muodostuu merkittavasti suuremmaksi, mikali
verrataan henkildautoyksikkoind lausuttuja liikenne-
maaria. Kayttamalld normaaleja vastaavuuskertoimia
saadaan ulkoisen liikenteen osuudeksi 26.5 % vuonna
1968, kun linja-autoja ei oteta huomioon. Samalla ta-
voin, huomioimalla kuorma-autojen kantavuuden kas-
vu, on ulkoisen osuus Ulasoorissa noin 18,7 % vuonna
1975 ja noin 17 % vuonna 1980 tai vastaavasti 26,9 %
v. 1975 ja 24,5 % v. 1980, mikali pohjoisen suunnan
lilkkenne on mukana. Namakin luvut jaavat vield todel-
lista pienemmiksi, koska kaytetyt vastaavuuskertoimet
ovat mita ilmeisimmin liian pienia ko. liikenteelle.

1.7 JOUKKOLIIKENTEEN MATKAT

Henkildmatkaennusteesta on kulkumuotojakautumalla
saatu osuudeksi v. 1975 17 % jav. 1980 15 %. Saadut
osuudet matkojen kokonaisméaarasta ovat Porin olosuh-
teisiin ilmeisesti lilan suuret. Mutta koska Porista ei
ollut tutkimustuloksia kaytettdvissd on paadytty kayt-
tamaan Tampereen arvoja. Asukasluvun ja matkatuo-
tosten kasvun johdosta joukkoliikenteen matkojen ab-
soluuttinen maard on suurentunut, vaikkakin siis suh-
teellinen osuus on pienentynyt. Ennusteessa on joukko-
liilkenteen matkoiksi saatu v. 1975 46 000 matkaa/vrk
jav. 1980 50000 matkaa/vrk.

1.8 KESKUSTAN LIIKENNEMALLI

Keskustan suunnittelua varten on laadittu tarkempi
ajoneuvoliikenteen ennuste vuodelle 1980. Ennuste-
alueeseen on otettu mukaan keskusta ldhialueineen ja
se kasittaa alueet 1 — 26, 31, 39, 52, 54, 57, 101 —
104 ja 111. Vuoden 1980 vuorokausi- ja huipputunti-
ennusteesta on em. alueen ulkorajalla otettu haastatte-
lu. Tamén jalkeen on ennustealueelle laadittu tarkempi
123 sisdista aluetta ja 18 ulkoista syottoa kasittava
aluejako. Sisdisen aluejaon pohjana on kaytetty vuo-
den 1980 pysakointipaikkojen sijaintia. Pysakointi-
paikat ovat olleet liilkennettd puoleensa vetavina laajen-
nettaessa haastattelusta saatuja matriiseja tarkempaan
sisaiseen aluejakoon. Sisdisessa ennusteessa on lisaksi
jouduttu lisdamaan sellaisia lilkennevirtoja, jotka eivat
ole tulleet mukaan koko kaupunkiseudun ennusteessa.
Redusoinnissa on kaytetty apuna nykytietoja. Lisattyi-
na matkoina ovat olleet ldhinna ei-kotiperdiset mat-
kat, joita keskustassa suoritetaan huomattava maara
autoa paikasta toiseen siirtamalla.



2. SUUNNITELMAVAIHTOEHDOT PERUSTE -
LUINEEN

2.1 LIKENTEEN SIJOITTELUT

Liikenne-ennusteita varten on laadittu liikenteen sijoit-
teluverkkoja eli linkkiverkkoja nykyverkosta lahtien.

Nykyverkon nopeusmaérittelyn pohjana ovat olleet
kaupunkiseudulla suoritetut nopeustutkimukset. Run-
kosuunnitelman laadinnan yhteydessd v. 1968 on suo-
ritettu pakettiautolla ajaen nopeustutkimukset. Toi-
menpidesuunnittelun ennusteita varten on nopeustut-
kimuksia tdydennetty kesallda 1970 tie- ja vesirakennus-
laitoksen mittausautolla. Tutkimuksia on tédlloin tehty
sekd normaali- etta ruuhka-aikana. Tutkimusten anta-
mia tuloksia tdydennettyina liikenneverkon jasentelyl-
14 ja lilkennemaaran funktiona on kaytetty ennusteiden
nopeustietoina.

Suunnittelun aluksi on tydennusteena kadytetty runko-
suunnitelman v. 1980 KV L-ennuste sijoiteltu Linnan-
sillalla ja Harmaalinnantiella taydennettyyn nykyverk-
koon. Vuoden 1975 ennusteen (KVL) valmistuttua se
on sijoiteltu samaan verkkoon. Molemmat ennusteet
ovat olleet pohjana suunniteltaessa toimenpiteita 1970-
luvun loppupuolella.

Vuoden 1980 liikenne-ennuste (KVL) on aluksi sijoi-
teltu vuoden 1980 maksimiverkkoon toimenpiteiden
tarkempaa analysointia varten. Vaihtoehtoja varten
on muodostettu perusverkko, josta taydentamalla on
saatu eri vaihtoehtojen vaikutus selville L1IS|-ohjelmal-
la. Lopuksi on liikennevirrat sijoiteltu vertailun perus-
teella paadyttyyn vuoden 1980 liikenneverkkoon.

Palvelutasojen maarittelemiseksi on koko vuorokauden
virroista muodostettu huipputuntikertoimilla iltapai-
van huipputunnin liikennevirrat.

2.2 TOIMENPITEIDEN VERTAILUPERUSTEET

Toimenpidesuunnittelun oleellisimpana kysymyksena
on ollut saada liikenneverkko rakentumaan siten, etta
verkko tulee toimimaan mahdollisimman tasapuolisesti
ilman liikenteellisid pullonkauloja. Rakentamisen ja
parantamisen tarvetta sekd kohteiden toteuttamisjar-
jestysta onkin selvitetty useilla eri vertailuperusteilla:

1. Liikenneverkon valityskyvyn parantaminen
. Vaylakohtaisen valityskyvyn parantaminen
Liikenneturvallisuuden parantaminen
Ajokustannusten vahentaminen
Liikenneverkon jasentely

. Uuden alueen katuyhteys.

OoAWN

Litkenneverkon vdlityskyvyn parantamisella tarkoite-
taan laajalla alueella tai yksityisella vaylan osalla tapah-
tuvia parannuksia, joilla voidaan edistaa liikenneverkon
valityskykya. Kayttosuhdetarkasteluilla on liikenne-
verkko suunniteltu koko kaupunkiseudulla palveluta-
soon D Yhdysvalloissa kehitetyn menetelman HCM:n
mukaan (Highway Capacity Manual).

Vaylikohtaisen vdlityskyvyn parantamisella tarkoite-
taan toimenpiteitd, joilla vaylan.ja sen osuuden kaytto-
suhdetta voidaan parantaa.

Litkenneturvallisuuden kannalta on pyritty paranta-
maan nykyisia onnettomuusvaltaisia liittymia tai -vaylia.
Tavoitteena on ollut onnettomuuksien maaran vahene-
minen yli viidelld onnettomuudella vuodessa tai mil-
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joonaa ajoneuvoa kohti lasketun onnettomuusmaaran
vahentaminen alle kahteen.

Ajokustannuksilla on verrattu vaihtoehtojen keskindis-
ta kannattavuutta. Jotta hanke olisi otettu parantamis-
ohjelmaan, olisi hankkeeseen sijoitetun padgoman pita-
nyt tuottaa ensimmaisena vuonna 10 %:n koron ajo-
kustannusten saastona.

Litkenneverkon jisentelylli pyritaan saattamaan seka
liilkenneverkko ettd maankaytto keskindiseen toiminnal-
liseen jasentelyyn. Tama tapahtuu liikennevaylien dif-
ferentioimisella. Tehokkaimpia keinoja jo rakennetuis-
sa kaduissa on liittymien harventaminen, jolloin myos
mahdollistetaan vilkkailla paakaduilla vihrea valoaalto.

Uusia alueita kdayttoon otettaessa on niille rakennettava
vaatimukset tdyttdva kokoojakatu. Lahinnd kriteeriota
kaytetaan aivan uusia alueita rakennettaessa. Mutta
my0s erdilta jo rakennetuilta alueilta saattaa viela puut-
tua kunnollinen kokoojakatu.

2.3 PALVELUTASOTARKASTELUT

Kaupunkiseudun liikenneverkon kayttosuhde eli kuor-
mitus suhteessa kapasiteettiin on laskettu paatieston
osalta olettamalla péaatiet etuajo-oikeutetuiksi ja sovel-
tamalla liittymissa raja-aikavalimenetelmaa. Katuver-
kon toimivuutta on tutkittu HCM:n menetelmalla —
ts. liittymat on ;oletettu valo-ohjatuiksi.

2.31 Tieston kayttosuhde

Paatieverkko toimii téalla hetkelld keskimaarin palvelu-
tasolla C - D. Liikennditavyysluokkaan E on toistai -
seksi joutunut vain Mantyluodontie Tiilimden ja Ruutu-
kuopan valiselta osalta (kasitelty toiminnallisesti maan-
tiend) sekd Tikkulan tasoliittyma. Mutkaiset ja kapeat,
paaasiallisesti paikallisliikennettd palvelevat vanhat vay-
lat kaupungin pohjois-, itd- ja lansipuolella toimivat
heikon geometriansa takia luokassa D. Parhaan palvelu-
tason tarjoavat Rauman ja Tampereen valtatiet, joilla
kummallakin ollaan viela B-luokassa.

Raja-aikavalimenetelmaa kayttaen kriittisind aikavélei-
na on ollut 5 sek. paatielta vasemmalle ja sivutieltd
oikealle kaantyville, 6 sek. sivutien suoraan ajaville seka
7 sek, sivutieltd vasemmalle kaantyville. Sivutieltd oike-
alle ja vasemmalle kaantyvien on oletettu voivan ajaa
liittymaan samanaikaisesti, mika edellyttda oikealle
kaantyvia varten levennysta. Jalankulkijoiden ja polku-
pyoréilijoiden jattdaminen laskelmien ulkopuolelle ko-
rostaa laskettujen arvojen minimiluonnetta. Todellinen
kayttosuhde tulee olemaan joka liittymassd suurempi.
Lisaksi on huomattava, etta liikenteen lisaantyessa ta-
saisesti eri suuntien kdyttosuhde ei yleensd kasva sa-
malla tavalla. Sivutieltd vasemmalle kaantyva virta,
jonka asema usein on vaikein, on herkin muutoksille.
Verraten lahelle kapasiteettia toimiessaan tamén suun-
nan kdyttosuhde reagoi pieneenkin kasvuun hyvin her-
kasti. Lasketut arvot ilmaisevat palvelutason D valitys-
kyvyn kayttosuhteen ja ovat siten vertailukelpoisia
vasta liittymien 1,4:18 kerrottujen kayttosuhteiden
kanssa. Toisin sanoen poikkileikkauksien kapasiteetti
ylittyy kayttosuhteen saavuttaessa arvon 1,4, jolloin
lilkennditavyys vastaa tasoa F. Eri palvelutasojen vili-
tyskyky kuorma-autojen osuuden funktiona on taulu-
koitu poikkileikkaukselle IN 10/7 olettaen, ettdohitus
nakemia on 80 % tien pituudesta, maasto on tasaista
ja huipputuntikerroin on 0,85.



Mantyluodon suunta on osoittautunut suhteellisesti
raskaimmin kuormitetuksi. Tikkulan liittyman kapasi-
teetti on jo nykyisin saavutettu, joten se joutuu jonkin
aikaa toimimaan ylikuormitettuna. Tikkulan eritason
saamimen tilannetta helpottamaan on valttdmatonta.
Tilannetta osaltaan viela pahentaa se, ettd myos Manty-
luodontien kapasiteetti ylittyy vuoden 1975 vaiheilla
Tikkulan ja Ulasoorin vilisella osuudella. Valillda Ula-
soori — Pihlava joudutaan E-luokkaan jo vuosikym-
menen alkuvuosina ja samanaikaisesti myos Pihlavan
tasoliittyman kapasiteetti saavutetaan.

Valtatielld 2 liikennemaara ylittaa D- ja E-luokkien va-
lisen rajan Ulvilasta kaupunkiin pdin ennen vuosikym-
menen puolta valia. Tiilimaen liikenneympyrassa alkaa
tapahtua jatkuvaa ruuhkautumista vuoden 1973 vaiheil-
la. Valtatiet 8 ja 11 tdyttdvat maantieosuudellaan lii-
kenteen asettamat vaatimukset 1970-luvun ajan. Edelli-
sen kapasiteetti tulee tdysin kdyttoon 1980-luvun alku-
vuosina kaupungin pohjoisrajan tienoilla, jalkimmaisen
vasta saman vuosikymmenen loppupuoliskolla Ulvilan-
tien ja Suosmeren risteyksen valisellad osuudella.

2.32 Katuverkon kayttosuhde

Katuverkon kriittisimmissd kohdissa on oletettu pysah-
tyminen kielletyksi. Huipputuntikertoimena on kay-
tetty 0,85, kuormituskertoimena 0,70, mika vastaa pal-
velutasoa D, ja kuorma-autojen osuutena 5 %. Paikal-
lisliikenteen linja-autot on madritetty aikaisemman en-
nusteen perusteella. Liikenneympyroiden kayttosuhde
on laskettu ulkomailla muodostetun kaavan avulla olet-
tamalla hyotyleveydeksi yksi kaista.

Toukokuun 1970 laskentojen perusteella todetaan kes-
kustan reuna-alueen liittymien toimivan yleensa tyy-
dyttavasti. Poikkeuksen tekevat Porin sillan pohjois-
paassa oleva liittyma sekd jo aikaisemmin mainittu
Tikkulan liittyma, joissa on jouduttu E-tasolie. Molem-
missa alkaa olla liikenteen jatkuvaa ruuhkautumista.
Tilanne paranee vasta Linnansillan ja Tikkulan eritason
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valmistuttua. Talléin nayttaa vaikeimmaksi muodostu-
van Vahalinnankadun ja Tullinpuominkadun liittyma.
Varsinaisen liikekeskustan liittymat toimivat nykyti-
lanteessa keskimaarin B- ja C-tasoilla. Valtakadun ja
Antinkadun liittymaéssd liikennemaara vastaa E-tasoa
ja D-luokkaan on jouduttu Antinkadun — Pohjois
kauppatorin, Antinkadun — Itdpuiston seka Yrjon-
kadun ja Eteld-Rantakadun liittymissa.

24 ONNETTOMUUSTARKASTELUT

Viime vuosilta saaduista tilastoista on analysoitu on-
nettomuusmaaria. Selvittelyt ovat kohdistuneet onnet-
tomuusvaltaisimpiin liittymiin seka katu- ja tiejaksoihin.
Kriteerioina parantamistoimenpiteille ovat olleet on-
nettomuuksien kokonaismaarat ja lilkkennemaaraan ver-
ratut suhteelliset luvut. Mikali liittymassa on tapahtu -
nut vuosittain yli viisi onnettomuutta, on liittymalle
edellytetty parantamistoimenpiteitd. Suhteellisten lu-
kujen ylittdessd yli kaksi onnettomuutta liittyman 1
milj. ajoneuvoa tai vayldosuuden 1 milj. ajoneuvoki-
lometria kohti on myos edellytetty parantamistoimen-
piteita.

Tiestdstda ovat onnettomuusaltteimpia olleet mutkaiset
ja kapeat vanhat maantiet kaupunkiseudun reuna-
alueilla. Taajama-alueilla ovat pahimmiksi muodostu-
neet liittymat. Naistd mainittakoon kehamaisen Presi-
denpuistokadun (tilla hetkellda asuntokatu) liittymat,
Ulvilantien epahavainnolliset liittymat Katariinanka-
dun »liittymat Mikon- ja Itsenaisyydenkadulla seka kes-
kustassa Antinkadun, Yrjonkadun, ja Etelapuiston liit-
tymat. Kaduista Vanhakoivistontie on pahin.

Toimenpidesuunnittelussa on otettu huomioon onnet-
tomuustarkastelujen antamat tulokset. Lisaksi on vuo-
den 1980 keskustan ennusteesta maaritelty onnetto-
muuksien maaria eri liittymissd vaihtoehtojen vertai-
luun Porin olosuhteisiin redusoidulla onnettomuusmal-
lilla.
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25 VAIHTOEHDOT TARKASTELUINEEN KES-
KUSTAN ULKOPUOLELLA

Uusien ja samalla suurimpien rakentamiskohteiden
osalta on selvitetty kohteiden kannattavuutta ja keski-
naista rakentamisjarjestysta.

Selvitystd varten on tydennusteen ja v. 1975 ennusteen
pohjalta suunniteltu toimenpidepolkuja koko kaupun-
kiseudun verkossa. Suunnittelu on kaynnistynyt ny-
kytilanteesta liikenneverkon vayléjaksojen ja liittymien
kéyttosuhteista. Aivan ensimmaisina toimenpiteina
ovat kuitenkin suurista parantamista kaipaavista koh-
teista olleet sellaiset, joissa ovat valmiit tai tekeilla ole-
vat suunnitelmat. Seuraavina ovat olleet kayttosuhteis
ta paatellyt parantamistoimenpiteet. Kolmansina toi-
menpiteina ovatkin tulleet esiin vaihtoehdot rinnakkai-
sina tai perakkaising, joita on tarkastelulla selvitetty.
Tarkastelua varten on muodostettu vuoden 1970 verk-
ko tdydennettyna vuoteen 1980 mennessa rakentuvilla
muilla yhteyksilla. Talle ja kaikille lisdysverkoille on
LIISI-ohjelmalla tietokoneella laskettu sekd matka- etta
aikasuoritteet suunnitellussa jarjestyksessa. Vertailussa
on tullut esiin loppujakson osalta joitakin muita ratkai-
sukombinaatioita, joita on vielda lahemmin selvitetty.
Sijoiteltuna liikennevirtana on ollut v. 1980 KVL-
ennuste, jolloin suoritteet ilmaisevat tilanteen v. 1980.

Vaihto- Rak.kust. Tuotto Tuotto TVH:n  Tuotto-%
ehto mmk matka aika yht, Tuotto-% norm. mu- edellisen
isossa {10 p/km) (5 mk/h) mmk kaan (kerroin mukaan

verkossa mmk mmk 1,65) mmk

1 9,48 0,34 1,14 1,48 17,5 2,44 29,0
& 4,29 o 0,91 0,91 21,2 1,50 35,0
3 3,77 0 0,22 0,22 5.8 0,36 9,7
4 328 -003 0,13 0,10 31 0,17 5,0
5 533 =010 0.71 0,61 115 101 18,0
6 2,18 0 0,35 0,35 16,0 0,58 26,4
9 2,05 0 0,19 0,19 93 0,31 15,3

10 331 -003 0,75 0,72 21,7

14 2,31 0,13 0,32 045 19,5

15 0,71 0,02 0,12 0,14 19,7

17 6,77 —0,14 1,15 1,01 15,0 1,67 24,7

1 2N - 0,05 -0,07 =012 tappiollinen

12 1,53 0,02 0,08 0,10 i

13 5,19 0,09 0,28 0,37 7.1

11 (12 ja 13 mukana)

271 -005 -0,02 -007 tappiollinen

Taulukko 2.1 Liikenneverkkoveihtoehtojen liikennetuotot v. 1980 kaupunkissudun verkossa.

Vaihtoehto 1 on tarkoittanut yhteyttd Mantyluodon-
tieltd Karjarannan kautta Valtakadun ja Hallituskadun
lansipaahan. Yhteyden rakentaminen tulee maksamaan
keskimaaraistd enemman, silld vaylalle joudutaan ra-
kentamaan rautatien ja Mantyluodontien ylittavat sil-
lat. Ajokustannusten ja etenkin aikakustannusten osalta
ovat liikenndimiskustannussaastot niin huomattavat,
ettad keskimaaraisilla katuverkossa kaytettavilla arvoilla
tulisiv. 1980 vuoden tuotoksi 17,5 % sijoitettaville paa-
omille. Mikali painotetaan nopeuden parantamisen
kautta aiheutuvaa aikasaastoa ja otetaan huomioon
ajan arvostuksen lisdantyminen (TVH:n kdyttdma me-
netelma), saadaan tuotoksi 1,65-kertainen eli 29,0 %
v. 1980.

Mantyluodontien vilkkaimman osuuden — Karjarannan
haarautuma ja Ulasoorin liittyma (VE 2) kaksiajoratais-
taminen tuo aikasaastona niinkin huomattavan tuoton
kuin 35,0 %. Talloin on edellytetty vaihtoehto 1 toteu-
tetuksi. Voidaankin todeta vaylan kaksiajorataistami-
sen nostavan ajokustannussadstoda huomattavasti, silloin
kun liikenne aiheuttaa ruuhkautumisina nopeuden voi-
makasta laskua.
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Vaihtoehto 3 on tarkoittanut Mantyluodontiella Kar-
jarannan haarautuman Ruutukuopan viélin parantamis-
ta, sen jalkeen kun osuudet 1 ja 2 ovat valmiina. La-
hinna talloin on ollut kyseessa eritasojarjestelyt Tikku-
lan liittyméssa. Tuottoprosentiksi on saatu 9,7 %. Mi-
kali Tikkulan jarjestelyt tehddan ennen osuuksia 1 ja 2
on tuotto erilainen jarjestelyista riippuen.

Ruutukuopan ja Tiilimaen osuuden kaksiajorataistamis-
ta sekd eritasojen rakentamista molempiin pdihin on
selvitetty vaihtoehdossa 4. Talloin ovat osuudet 1 ja 2
oletetut tehdyiksi. Liittymien aiheuttamat rakennus-
kustannukset seka eritasoliittymista aiheutuvat matko-
jen pidennykset tietyille suunnille ovat vaikuttaneet sen,
ettd tuottoprosentiksi on saatu vain 5,0 %.

Vaihtoehtoa 5 — Tiilimaen ja Honkaluodon valia valta-
tielld 2 — on tutkittu, kun osuudet 1 — 4 ovat tehdyt.
Rakennettavista eritasoliittymista sekad kaarteesta len-
tokentdn luona myohempaa eritasoliittymaa varten
on aiheutunut matkojen pidennysta ja ajokustannusten
lisaysta. Mutta kaksiajorataistamisen aiheuttama aika-
saastd on ollut niin voimakasta, ettd tuottoprosentiksi
on saatu 19,0 %.

Valtatien 2 jatkamista Honkaluodosta Friitalaan on sel-
vitetty vaihtoehdolla 6; edelliset osuudet ovat tehdyt.
Aikasaastod on kaksiajorataistamisesta saavutettu niin-
kin paljon, ettd prosentiksi on saatu perati 26,4 %.

Mantyluodontien kaksiajorataistamista Ulasoorista Pih-
lavaan sekd Pihlavan eritasoliittyman rakentamista on
selvitetty vaihtoehdolla 17. Osuudet 1 — 4 on oletet-
tu rakennetuiksi. Aikasdastot ovat tien parantamisesta
niin huomattavat, ettd tuottoprosentti on saatu kor-
keaksi 24,7 %:ksi.

Kaikissa ndissa on oletettu rakennetuksi Harmaalinnan-
tie (VE 8), jonka rakentaminen aloitetaan 1972. Friita-
lan nykyiset liittymdat (VE 7) ovat olleet myds muka-
na. Seuraavissa taas ovat olleet mukana osuudet 1 — 4.

Ulvilantien leivttamistd nelikaistaiseksi on tutkittu
vathtoehdolla 9.Katuverkon arvoilla on saatu tuotok -
i 9,3 %.

Eritason rakentaminen valtatien 11 ja Harmaalinnan-
tien liittymaan (VE 10) on tullut liikennetaloudellisesti
erittdin kannattavaksi, silld kohteen rakentaminen on
saanut tuotoksi perati 21,7 % katuverkon arvoilla.

Vanhakoiviston kautta V&inolaan rakennettavaa uutta
yhteyttd, Tampereentietd, on kutsuttu vaihtoehdoiksi
14 ja 15. Tien lansiosan rakentaminen (VE 14) on saa-
nut tuottoa 19,5 % ja itdosan rakentaminen (VE 15)
19,7 %.

Joen pohjoispuolisella alueella on selvitetty Kirjurin-
luodon ja Toejoen kautta kulkevaa yhteyttd Murtosen-
mutkaan. Vapaudenkadun paastda Pormestarinluotoon
rakennettava yhteys (VE 12) onsaanut liikenndimistuo-
toksi 6,5 %. Samaa luokkaa on saanut vali Pormestarin-
luoto — Toejoki (VE 13). Osuuden Toejoki — Murto-
senmutka (VE 11) rakentaminen nykyisen rautatien pai-
kalle ei ole tullut kannattavaksi. Vaikka otettaisiin huo-
mioon vaihtoehtojen 12 ja 13 vaikutus, ei osuus ole
silloinkaan tullut kannattavaksi.
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2.6 VAIHTOEHDOT TARKASTELUINEEN
KESKUSTASSA

Keskustan ja sen lahiympariston osalta on myos selvi-
tetty uusien kohteiden kannattavuutta ja rakentamis-
jarjestysta. Selvittely on suoritettu keskustan v. 1980
KV L-ennusteella liikennesuoritteita tarkastelemalla.
Tutkittuja vaihtoehtoja on ollut 20 kpl, joiden pohjalta
on paadytty ehdotettuun keskustan verkkoon vuodek-
si 1980.

Aik : Mat &5

Vaihto- ite Aik ite

it ite ite
ehto km/vrk s/vrk km/vrk shurk 1000 km/v 1000 s/v
251.732 41.007.800
1 244.085 38.811.600 —4786  — 1.649.800 —-1747  —602.200
2 244.479 39.588.500 —4392 - 872,900 — 1603 —318.600
3 244690  39.657.400 - 4181 — 804.000 — 1526  —293.500
- 245010  39.614.00 — 3861 — 747.400 — 1409  —272.800
5 248.972 40.538.000 + 101 + 76.600 + 37 + 28.000
() 242,919 39.573.600 — 5853 — 887.800 —2173  —324.000
7 250.659 40.821.600 +1788 + 360.200 + 652 + 131.500
8 251.401 40.965.900 + 2530 +  504.500 + 923 +184.100
9 251.613 41.001.900 +2742 + 540.500 + 1001 +197.300
10 251.767 40.709.700 + 2896 + 248.300 + 1057 + 90.600
1 251.233 40.892.800 + 2362 + 431.400 + 862 + 167.500
12 248.871 40.461.400 ) £ 0 0 0
13 242879  39.628.600 —5992 — 832.800 —2187  —304.000
14 242.257 39.300.300 — 6614 —1.161.100 - 2414 —423.800
15 241.987 39,184.200 — 6883 —1.277.200 —2513  —466.200
16 232.876 34.440.100 —16995 —6.021.300 — 5838  -2197.800
17 234.198 34.578.800 —14673 —5.882.500 — 5355 —2147.100
18 230.382 33.889.300
19 229.804 33.726.100
20 231.043 33.770.000

Taulukko 2.2 Keskustan vaihtoehtojen suoritteet ja vertailu vaihtoehtoon 12.

Vaihtoehdot 1 — 5 ovat liittyneet Kokemadenjoen yli
johtavien siltojen: Porin sillan ja Linnansillan seka
Paanakedonkadun ja Valajankadun jarjestelyihin. Nais-
ta 1 — 4 ovat olleet sellaisia, ettd molemmat sillat ovat
olleet kaksisuuntaisia. Vaihtoehdot 1 ja 2 eivat ole enaa
v. 1980 toimivia, joten niilld on ollut merkitysta lahin-
na vaiheittainrakentamisen kannalta, etenkin vaihto-
ehdolle 1. Varsinaisiksi tarkasteltaviksi ovat v. 1980
tilanteessa jaaneet vaihtoehdot 3, 4 ja 5. Vaihtoehto 3
on jaanyt palvelutasoltaan alhaisimmaksi ja jéljelld ole-
vista vaihtoehto 4 on tullut vaihtoehtoa 5 edullisem-
maksi. Taman kaksisuuntaisen vaihtoehdon paremmuus
on johtunut liikenndimiskustannusten edullisuudesta,
lilkkenneverkon rakenteen selvapiirteisyydestad seka yli-
korkeiden ja yliraskaiden kuljetusten liikennGimisen
edullisuudesta. Vaihtoehdossa 5 onnettomuuksien va-
heneminen on jadnyt edellisten etujen jalkeen useam-
man risteyksen kautta kiertdvistad liikennevirroista joh-
tuen. Vuonna 1980 on oltava kolmas silta Kokeméen-
joen yli.
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Vaihtoehto 6 on liittynyt Yrjonkadun pohjoispéan jar-
jestelyihin. Ehdotuksessa on esitetty, ettd v. 1980 ti-
lanteessa ei Yrjonkadulla saisi olla lapiajavaa liikennet-
ta. Antinkatu on ehdotettu vaiheittaisten liikennejar-
jestelyjen takia yksisuuntaiseksi eteldan pain, jolloin se
tavallaan korvaa Yrjonkadun.

Vaihtoehto 7 on tarkoittanut ltdpuiston rauhoittamis-
ta muulta moottoriajoneuvoliikenteeltd kuin linja-
autoliikenteeltd, paikallislinja-autojen keskustapysakit
sijaitsisivat Itdpuistossa. Varsinaista ita-lansisuuntaista
liilkennettd ei puistossa sallittaisi. Sielld olisi ainoastaan
keskustan pysakointipaikkoja etsivaa liikennetta.

Vahalinnankatu voi olla ensimmaisessa vaiheessa yksi-
suuntainen eteldan pain palvellakseen etenkin kauko-
linja-autoja (VE 8).

Saveltajankadun ja Juhana Herttuankadun yhdistamista
suoraan Paanakedonkadulle ei valttamatta v. 1980
tilanteessa tarvita liilkenteen vahyyden takia (VE 9).

Luvianpuistokadun ja Satakunnankadun risteyksen ei
tarvitse olla viela v. 1980 eritasoinen (VE 10). Silloin
tullaan vield toimeen valoin jarjestetyin liittymin.

Maantiekatu voitaisiin yhdistaa kaksikaistaisella sillalla
(kuten Linnansilta) Itsendisyydenkadulle, Mikonkadun
lansipaa (Otavankadusta ldhtien) toimii asuntokatuna
sekd jalankulku- ja polkupyoréliikenteen raittina tois-
taiseksi (VE 11 ja 12).

Mikali raskas liikenne ldnnestd pohjoiseen halutaan
johtaa keskustan ohi 1970-luvun alkupuolella, voitai-
siin ajatella Eteld-Rantakadun kaksisuuntaistamis-
ta (VE 13).

Liikennesuoritetta parantavasti ovat auttaneet yhteydet
Kirjurinluodon kautta. Vaihtoehto 14 on ylettynyt
Pormestarinluotoon ja vaihtoehto 15 aina Vaasantiel-
le asti.

Verrattaessa Teollisuuskatua rautatien paikalle raken-
nettavaan katuun, on todettu, ettd viela v. 1980 Teol-
lisuuskatu voisi olla liikenteessd. Rautatien paikalle
rakennettava katu olisi tappiollinen liikenndimis- ja
rakennuskustannusten yhteisvaikutukseltaan (VE 16 ja
17). Lisatarkasteluja pohjoispuolella on vield tutkittu
vaithtoehdotilla 18, 19 ja 20.
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2.7 LIIKENNEVERKON JASENTELY

Tie- ja katuverkon on oltava liikenteen kannalta sujuva,
turvallinen ja taloudellinen ja ympariston kannalta
tarkoituksenmukainen ja mahdollisimman vahan hai-
riota tuottava. Tama on johtanut teiden ja katujen ja-
sentelemiseen eri ominaisuuksilla varustettuihin vay-
liin.

Pyrittaessa jasenneltyyn tieverkkoon tarvitaan eri tyyp-
pisid vaylia, joiden liikenne kullakin tyypilla on saatava
mahdollisimman homogeeniseksi. Ndin edistetdan seka
lilkkenteen sujuvuutta ettd turvallisuutta. Homogeeni-
suus saadaan aikaan asettamalla rajoituksia vaylien pal-
velutehtavalle, liikennemuodoille ja -laaduille seka ta-
voitteita liikenteen nopeudelle, lilkennemaarille ja lii-
kennditavyystasolle. Rajoitusten ja tavoitteiden toteut-
tamiseksi teiltd vaaditaan maaratty tekninen standardi
ja tarkoituksenmukaiset liittyma- ja risteysjarjestelyt.

Taajamien liikennevaylat voidaan niiden tehtavan mu-
kaan jakaa kolmeen paaryhmaan eli vaylatyyppiin,
joissa kussakin on kaksi eri tasoista teknista luokkaa:

1. Moottorivaylat
— moottoritie | Ik
— moottoritie Il Ik

2. Runkovaylat
— paakatu tai -tie | 1k
— padkatu tai -tie Il 1k

3. Paikallisvaylat
— kokoojakatu
— tonttikatu

Moottorivaylat palvelevat pitkamatkaisia yhteyksia eri
yhdyskuntayksikkéjen (kaupunginosaryhmien) valilla
sekd ulkoista liikennetta. Pienissd kaupungeissa niiden
tarve on taysin riippuvainen ulkoisesta liikenteesta.
Vierekkaisia yhdyskuntayksikkdja ne eivat yleensa pys-
ty palvelemaan. Moottoritie | lk edustaa teknisesti
korkeinta vaylatyyppia. Silld pyritdan miltei hairiotto-
maan liikennevirtaan. Moottoritie |l |k edustaa pika-
vaylien alempaa teknista standardia. Moottoritie | |k:sta
se poikkeaa eniten siing, ettei silla liikkuvan liikenteen
hairiottomyydelle aseteta yhtd korkeita vaatimuksia.
Lahinnd tama ilmenee ajonopeusvaatimuksessa sekoit-
tuvan liikenteen hairidind ja siten liittymatiheys- ja
matkanopeusvaatimuksissa.

Runkovaylien tehtavdnad on koota ja jakaa liikenne-
virrat, jotka saapuvat jostain kaupunginosasta. Pienis -
sa kaupungeissa ne yksin muodostavat pelkastaan lii-
kennettd - valittavan vaylaston. Ne siis valittavat:

— paikallisvayliltd pikavaylille suuntautuvaa liikennet-
té (suoraa yhteyttd paikallis- ja pikavaylan valilla ei
saa koskaan esiintya),

— kaupunginosien seka vierekkdisten yhdyskuntayk-
sikkojen valista liikennetta,

— lyhytmatkaista tai pienta ulkoista liikennemé&araa.

Runkovaylilla liittymarajoitus on luonnollisesti epa-
taydellinen pikavayliin verrattuna. Liittyméatiheys on
suurempi, ja liittymat ovat yleensd tasoliittymia. Eri-
tasoliittymat tulevat kyseeseen silloin, kun tasoliitty-
man kapasiteetti ei ole riittava. Suoria tonttiliittymia ei
saa olla eika myoskaan tonttikatuliittymia. Jalankulku-
ja polkupyoriliikenne on hoidettava ajoradasta irralli-
silla omilla vaylilla ja niiden risteilyt on jérjestettava
yleensa eritasoisina.
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Paikallisvaylien on koottava ja yhdistettava maankaytto
ja sen synnyttama liikenne korkeampiluokkaiselle vay-
lastolle. Toiseksi ne palvelevat tietyn kaupunginosan
sisdisia yhteyksia. Vierekkéiset kaupunginosat ne voivat
myds joskus yhdistda toisiinsa, mutta niiden jatkamis-
ta yhtenaisend ketjuna useammasta yksikostd toiseen
on ehdottomasti valtettdva. Ryhmaan kuuluvat ko-
kooja- ja tonttikadut.

Naiden vaylien suunnittelussa ovat maankayton asetta-
mat ndkokohdat selvasti dominoivia. Liikenteellisista
nakokohdista ehdottomasti tarkeimmat ovat turvalli-
suuskysymykset ja liilkenteen haittavaikutusten tehokas
eliminoiminen.

2.8 LAMPALUOTO — PIRTINNOKKA

Tien litkennetaloudellisen kannattavuuden selvittami-
seksi vaikutusalue on jaettu 10 osa-alueeseen ja tarkas-
teltu ndiden vélisten matkojen reittien ja kustannusten
muuttumista suunnitellun tien vaikutuksesta. Tarkas-
telujen ohjetilanteiksi on valittu vuodet 1975 ja 1980.
Liikennevirtoja maaritettdessa on kaytetty kuorma-
autojen osalta vuoden 1969 kuljetuskyselyn tuloksia
seka satamaliikenteen kasvusta laadittuja ennusteita.
Henkild- ja pakettiautoliikenne on maaritetty maara-
paikkatutkimusten pohjalta ottaen huomioon autokan-
nassa ja etaisyyksissa tapahtuvat muutokset. Lampa-
luoto — Pirtinnokka yhteyden (1) lisaksi on selvitetty
uuden tien rakentamista Pirtinnokasta Poikeljarvelle (2).

Télldin on kokonaisuutena oHut tarkasteltavana viisi
eri rakentamisen ajoitusmahdollisuutta:

- It yhteys 1 valmistuu 1975

— IlI:  yhteydet 1 ja 2 valmistuvat 1975

— 111:  yhteys 1 valmistuu 1980

— IV: yhteydet 1 ja 2 valmistuvat 1980

— V: yhteys 1 valmistuu 1975 ja yhteys 2 1980.

Rakennus- ja ajokustannuksia arvioitaessa molempien
osuuksien tyypiksi on oletettu kestopaallysteinen 8/7.
Rakennuskustannuksiksi molemmille osuuksille on ar-
vioitu 5 mmk. Ajokustannukset on maaratty TVH:n
ajokustannustaulukoista, vaikka ndin tehtiessd on il-
meistd, ettd kuorma-autojen ajokustannukset jdavat
tuntuvasti todellisia pienemmiksi koska kuorma-autot
ovat keskimaardistd raskaampia. Kuorma-autot muo-
dostavat ennusteen mukaan, yli 30 % tien liikenteesta
ja kokonaisajokustannuksista enemman kuin puolet.

Vaihto- Toteutus- Saasto Ensimmaisen
ehto aika vuodessa vuoden
milj.mk tuottoaste
| 1975 0,99 20 %
| 1975 1,26 12,56 %
i 1980 1,40 28 %
v 1980 2,12 21 %
Vv 1975 0,99 20 %
1980 0,72 14 %

Taulukko 2.3 Ensimmaisen vuoden tuottoprosentit



Liikennettd on Lampaluoto — Pirtinnokka tieosuudelle
tullut ennusteiden mukaan léhes 2500 henkildauto-
yksikkod/vrk v. 1980. Talloin kuorma-autot on laskettu
normaaleilla kertoimilla ilman vyliraskaiden lisdysta.
Liikennemaarista puuttuvat lisdksi Yyterin ja autolau-
tan aiheuttamat liikenteet.

Tie aiheuttaa kaikissa vaihtoehdoissaan ajokustannus-
ten sadstoja. Vaihtoehdon | ajokustannusten sdasto on
v. 1975 huomattavan suuri, viidennes rakennuskustan-
nuksista. Saastot aiheutuvat suurelta osalta pohjoisen
suunnan eli valtatien 8 liikennevirtojen lyhenemisesta.
Jarvi-Suomen suunnasta ja Noormarkusta Meri-Poriin
suuntautuva liikenne aiheuttaa toiseksi suurimmat saas-
10t kdytettdvissa olevilla tiedoilla laskettuna.

2.9 RESURSSITARKASTELUT
2.91 Valtion resurssit

Tie- ja vesirakennuslaitoksen taloudellisia mahdollisuuk-

sia pienen alueen puitteissa ei voida maarittaa. Raken-
tamis- ja parantamiskohteiden maérittelyn perusteena
pidetdan rakentamistarvetta tietyn palvelutason tai
tien kannattavuuden nojalla.

Porin kaupunkiseudun nykyinen paatieverkko on ra-

kermettu 1950-luvulla ja aivan 1960-luvun alussa. Sata-
kunnan osuus TVH:n koko maassa vuosina 1958 —
1968 tiestoOn sijoittamista varoista on ollut keskimaa-
rin 4,3 %, kun alueen asukasluku on ollut 5,2 %, auto-
kanta 5,7 % ja lilkennesuorite (1965) 5,7 %.

2.92 Porin kaupungin resurssit

Porin liikennevdyldinvestoinnit ovat olleet alhaisella
tasolla 1960-luvun alkupuolella, kun taas vuosien 1965
— 1968 arvot ovat keskimaaraisia verrattuina muihin
samankokoisiin paikkakuntiin. Vuosien 1969 ja 1970
investoinnit ovat puolestaan olleet alhaisia.

Porin liikenteen runkosuunnitelman yhteydessd on v.
1969 laaditty liikennevayldinvestoinneista regressio-
yhtélolla ennusteet vuosille 1968 — 1980 seka arvioitu
kasvu vuosille 1981 — 2000.
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Vuosi Porin kaupungin Porin liikenteen
toiminta ja talous runkosuunnitelma
1972 — 1981

1968 3.663.000 4.470.000

1969 2.546.000 4.490.000

1970 2.782.000 4.790.000

1971 4.128.000 5.230.000
5.053.000

1972 (7.253.000) 5.550.000
3.479.000 -

1913 (5.679.000) 5:010.000
1.951.000

1974 (4.151.000) 6.360.000
2.360.000

1975 (4.560.000) 6.850.000
2.770.000

Teve (4.970.000) 7250000
4.781.000

1977 (6.981.000) 7.750.000
5.293.000

1978 (7.493.000) 8.280.000
6.905.000

1979 (9.105.000) 8.850.000
7.550.000

e (9.750.000) S4B
6.960.000

1972 — 47.102.000

1981 (69.102.000) 76.450.000

Taulukko 2.4 Porin kaupungin liikenneviyldinvestoin-
tien ennusteet vuosille 1972 — 1981
rahanarvon 1.1.1971 mukaan. Vuodesta
1972 lahtien on toiminta- ja taloussuun-
nitelmasta (luku suluissa) vahennetty
kunnossapitosuunnitelman  mukainen
laskelma 2.2 mmk/v.

Porin kaupunki on runkosuunnitelman jalkeen tarkista-
nut liikennevaylien investointeihin kaytettavien varo-
jen maaraa. Uusimman toiminta- ja taloussuunnitelman
mukaan jaavat kaupungin investoinnit vuosilta 1972 —
1981 runkosuunnitelman yhteydessda ennakoitua alhai-
semmaksi.

Koska toimenpidesuunnitelma tulee kasittamaan paa-
kadut seka valtaosan kokoojakaduista on selvitetty
viime vuosina rakennettujen vaylien jakautumista. Nai-
den pohjalta on laadittu ennusteet jakautumisesta vuo-
sille 1972 — 1981. Padkatujen osuus tulisi olemaan
keskimaarin 30 %, kokoojakatujen 38 % ja asuntoka-
tujen 32 %.



3. TOTEUTTAMIS- JA KEHITTAMISOHJELMA

3.1 LIKENNEVERKON TOTEUTTAMIS- JA KE-
HITTAMISOHJELMA

Liikenneverkon toteuttamis- ja kehittdmissuunnittelun
tavoitteena on ollut vuosien 1972 — 1985 liikennetar-
peen osoittaminen sekd niiden toimenpidemahdolli-
suuksien selvittaminen, joita paaliikenneverkossa taman
pohjalta on olemassa. Liikenneverkon kehittamiseksi
tehty suositus perustuu siis edelld esitettyihin selvityk-
siin ja vertailuihin.

Nykytilanteen, vuoden 1975 ja vuoden 1980 liikenne-
ennusteiden pohjalta on maaritelty eri kohteille raken-
tamisajat. Suunnitteluaikataulut ja rakennuskohteiden
tasaaminen ovat vaikuttaneet ohjelman muokkautumi-
seen. Varsinainen tarkempi suunnitelma on vuosille
1972 — 1980. Ennusteen jalkeiselle jaksolle 1981 —
1985 on arvioitu suurimpia rakennuskohteita lahinna
kaupunkiin johtavien teiden osalta. Tieston osalta ka-
sittdda vuoteen 1985 osoittava tarveselvitys myos kau-
punkiseudun ulkopuolisia teitd kuten Lampaluoto —
Pirtinnokka — Poikeljarvi, Hyvela — Séormarkku seka
Haistila — Nakkila.

Kohteiden rakennuskustannuksia laskettaessa on kay-
tetty pohjana tekeilld olevia tarkempia suunnitelmia
seka alustavia selvityksid vaylien suuntautumisesta.
Liikennevaylistd seka erityiskohteista (esim. sillat) on
maaritelty nelidmetrit, joiden pohjalta on yksikkokus-
tannuksia kayttden laskettu kustannukset.

Yksikkokustannuksina on kitkamaalajilla kaytetty:

— paallystetty ajorata reunakivineen 50 mk/m2
— paallystetty kevyen liikenteen viyli 30 mk/m2
— viheralueet 10 mk/m?2

Sauma-aluetyyppisissa ja koheesiomaalajista on lisakus-
tannukset huomioon ottavana kertoimena kaytetty
1,1 — 1,3. Penkereet ja leikkaukset on arvioitu erilli-
sind. Liikennevaylien siltakustannuksina on kaytetty
800 — 1000 mk/m2 riippuen mm. ymparistosta, perus-
tuksesta ja jannemitasta. Rautateiden siltakustannuksi-
na on kaytetty viimeaikaisia tietoja yksikkokustan-
nuksista. Erdin osin on kaytetty hyvaksi laskelmia
suunnitelluista teista.

Rakentamis- ja parantamiskohteiden perusteluissa on
kaytetty vertailuperusteissa (kohta 2.2) esitettyja nu-
merolyhenteita.

Pohjoisosa (suuralueet 3 ja 4)

40 — 42  Valajankadun rakentaminen jalankulku- ja
polkupyorateineen seka liittymineen Linnansillalta
Toejoelle teollisuusraiteen tienoille liittyy Linnansillan
rakennuskohteeseen. Toimenpiteet parantavat laajah-
kolla alueella liikenneverkon valityskykya (1). Koh-
teesta on suunnitelmat tekeilld ja rakentaminen on
kaupungin ohjelmassa ajoitettu vuosille 1972 — 73.

43, 44 Kirjurinluotoon on jo parina kesiana kuljettu
puolustuslaitoksen ponttoonisiltaa pitkin. Lisdantyva
vapaa-ajan kaytto saaressa on kiirehtinyt kiintean kul-
kuyhteyden saamista. Niinpd kaupungin taholta on
tehty periaateratkaisu kaksikaistaisen jalankulku- ja
polkupydratiellad varustetun sillan ja kadun saamiseksi
Vapaudenkadun paasta jo v. 1972. Vaylan ollessa tay-
sin lapiajettavassa kunnossa kasvaa liikenne niin, etta
ennen vuotta 1985 olisi rakennettava toinen ajorata
siltoineen.
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45, 46 Porin sillan ja Linnansillan palvelutaso laskee
v. 1980 tasolle D, jolloin on oltava lisdkaistat joen yli.
Rakentamiskustannuksiltaan edullisimmaksi on talléin
todettu kadun jatkaminen Kirjurinluodossa ja kaksi-
kaistaisen sillan rakentaminen Luotsinm&enhaaran yli
vuosina 1977 — 1979 (1). Liikennetarpeen kasvaessa
joudutaan vaylaa leventdmaan ennen vuotta 1985 (1).

47 — 51 Katu Pormestarinluodossa ja yhteys Toejoelle
parantaa 1980-luvun alussa liikenndimista pohjoisesta
kaupungin lansiosiin. Tuottoaste on v. 1980 6 %:n
luokkaa. Sen sijaan yhteys Toejoelta Murtosenmut-
kaan ei tuota ajokustannussaastoja vield v. 1980. Ta-
han vaikuttavat suhteellisen kalliit rakennuskohteet ku-
ten rautatien siirto ja eritasojarjestelyt. Kohde on kui-
tenkin sisallytetty suunnitelmaan muista kuin vertailu-
tekijoistd johtuen 1980-luvun alkupuolelle.

52 — 54 Valtatien n:o 8 liikennetarve vaatii parannuk-
sia kaupungin ja So6ormarkun valilld vuoteen 1985
mennessa (2). Toimenpidesuunnitelmassa on ehdotet-
tu nykyisen tien nelikaistaistamista Toejoelta SO0r-
markkuun, Vaihtoehtoisena ratkaisuna saattaa tulla ky-
symykseen uuden moottoriliikennetien rakentaminen
Hyvelasta Soormarkkuun ja runkovayldan tekeminen
Pormestarinluodosta Hyvelaan.

55 Sooérmarkun liittyméan palvelutaso laskee paljon no-
peammin kuin itse vaylan, etenkin kun kantatie 65 lii-
kenne on suurempi kuin valtatien 8. Eritason rakenta-
minen tulee kyseeseen lahitulevaisuudessa (1).

56 Liikennevaloja tarvitaan liikenteen sujuvoittamiseksi
vuoteen 1977 mennessa Valajankadulla Toejoelta ete-
|dan seka eradissa Siltapuistokadun lifttymissa.

Eteliosa (suuralueet 5 ja 6)

60 Harmaalinnantien rakentaminen on esitetty valtion
v. 1972 budjettiehdotuksessa aloitettavaksi v. 1972,
jolloin valmistumisajankohta olisi v. 1974. Vayla pa-
rantaa valtatien 2 liikenneongelmaa Friitalasta kaupun-
kiin pain 1970-luvulla (1).

61 ltaisen alikdytavan pikainen parantaminen 1972 —
1973 auttaisi hieman tilannetta keskustan etelapuolel-
la (1). Suunnitelmat ovat valmiina, rakentamista olisi
kiirehdittava. Valtatien 2 levittamisen yhteydessa tulee
tehtdvaksi eritaso v. 1980 tienoilla.

62 Sampolan rakentamisen yhteydessa tarvitaan alueel-
le kokoojakatua v. 1973 — 1974 (6).

63 Vaindlan rakentamisen yhteydessa tarvitaan alueelle
kokoojakatu v. 1974 — 1975 (6).

64, 65 Harmaalinnantien valmistuessa tarvitaan valta-
tien 11 risteykseen eritaso (1, 3, 4). Eritaso tulisi suun-
nitella kiireellisena, jotta sen rakentaminen ehtisi Har-
maalinnantien valmistumiseen 1974 — 1975. Liiken-
neturvallisuuden kannalta (3) olisi samassa yhteydessa
Ulvilantieta tarpeelliselta osin levitettava.

66, 67 Sampolan kokoojakatuja on viela 1970-luvun
puolivélin tienoilla rakennettava (6).

68, 70 Nykyinen onnettomuusvaltainen Vanhakoivis-
tontie on lansiosaltaan katsottu tarpeelliseksi korvata
Tampereentiella v. 1974 — 1976 (3, 4). 1taosan raken-
taminen on ajoitettu vuosille 1978 — 1979. Tuottoaste
olisi v. 1980 vayldlla 20 %.

69 Ulvilantien levitystd ja liittymien parantamista tur-
vallisemmiksi (3) on tehtdva Harmaalinnantien valmis-
tumisen aiheuttaman lisaliikenteen vuoksi 1976 — 1977.




71, 72 Valtatie 2 levittdminen kaksiajorataiseksi maan-
tieksi vileilld Tiilimaki — Honkaluoto — Friitala on
ajoitettu vuosille 1978 — 1980. Liikenndimisen palve-
lutaso ja liikenndimiskustannusten sadstot (19,0 ja
26,4 %) tekevat valttamattomaksi rakentamistarpeen
(2, 4).

73 Kahden vilkkaan runkovaylan liittymassa (Tam-
pereentie — Ulvilantie) tarvittaneen 1980-luvulla erita-
soliittymaa (2, 3).

Liénsiosa (suuralueet 7 ja 8)

80 Tikkulan liittyma alkaa olla jo ruuhkautunut. Suun-
nittelun loppuvaiheessa on tullut esiin ensimmaisen vai-
heen ratkaisuna eritason rakentaminen (2, 3, 4, 5).
Kohteen suunnittelu olisi aloitettava viipymattd, jotta
rakentamiseen paastaisiin vuosina 1973 — 1974. Maan-
tiekatu kulkisi ali liittyen joko yhdellda tai kahdella
rampilla Mantyluodontiehen. Suunnitelmissa olisi otet-
tava huomioon Maantiekadun levittdmistarve.

81 — 84 laajalle liikenneverkkoon parantavasti vaikut-
tavan Karjarannan haarautuman suunnittelun Manty-
luodontielta Valtakadun lansipaahan tulisi jatkua kii-
reellisend (1, 2, 4, 5). Ensimmaisena rakennusvaiheena
tulisi olemaan yksiajoratainen vaylad siltoineen rauta-
tien ja Mantyluodontien yli. Rakennuskustannukset
ovat ldhes 10 milj. mk, mutta ajokustannusten sadstot
v. 1980 perati 29,0 % sijoitetulle padgomalle. Rakenta-
misen tulisi tapahtua niin pian kuin mahdollista. Ohjel-
massa on arvioitu valmistumisajankohdaksi v. 1977.

85 — 87 Mantyluodontielld tulisi edelliseen liittyen
suorittaa kaksiajorataistaminen vélilla Karjarannan haa-
rautuma — Ulasoori liittymineen vuoteen 1977 men-
nessa (2, 4). Valin parantaminen aikaansaa vertailluista
kohteista suurimmat ajokustannusten saastot eli 35 %
v. 1980.

88, 89, 93 Valtatien 8 johtaminen kaupungin halki
kytkeytyy Karjarannan liikenneratkaisuinin (1, 5).
Vaylalle Rauhanpuistosta Valtakadulle liittyy sillan
rakentaminen rautatien ja Karjarannan sisdantulotien
yli seka itse vaylan rakentaminen. Rakennusty6t on
ajoitettu vuosille 1975 — 1978.

90 — 92 Mantyluodontie vélilla Ruutukuoppa — Tiili-
maki tulisi rakentaa kaksiajokaistaiseksi eritasoliitty-
mineen vuosina 1976 — 1978 (2, 4).

94. 95 Mantyluodon suunnan voimakkaasti lisaantyva
lilkkenne aiheuttaa Karjarannan sisdantulotien kaksiajo-
rataistamisen tarpeen 1980-luvun alkupuolella (2).

96 — 99 Tikkukylan ja Vaharauman lansiosan kokooja-
katujen rakentamista tapahtuu 1980-luvulla.
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Meri-Pori (Suuralueet 9 ja 10)

100 Lampaluoto — Pirtinnokka on todettu erillistar-
kastelulla saavan melkoisia ajokustannussaastoja (4).
Suunnitelmia on parhaillaan laadittavana, joten raken-
taminen voisi tapahtua vuosina 1973 — 1975. Tall6in
valmistuessaan tie saisi 20 % ajokustannussaastoa il-
man yliraskaiden kuljetusten lisshuomiointia seka Yyte
rin ja autolautan aiheuttamia liikennevirtoja.

101, 102 Yyterin alueen rakentuminen voimakkaaksi
seudun lomailukeskukseksi, aiheuttaa 1973 — 1974 lii-
kennejarjestelyja Mantyluodontiellda Kaanaan kohdalla
sekd viylien rakentamista Yyteriin ja Vuorikemialle (3, 5).

103 Pohjoiseen satamatiehen liittyen Pirtinnokka —
Poikeljarvi osuus parantaisi yhteyksid Jarvi-Suomesta
(ajokustannussaastd v. 1980 14 %) seka jasenndisi lii-
kenneverkkoa (4, 5). Rakentaminen tapahtuisi jatkona
edelliselle osuudelle vuosina 1975 — 1977.

104, 105 Mantyluodontien kaksiajorataistaminen Ula-
soorista Pihlavaan ja Pihlavan eritasoliittyman rakenta-
minen tulevat tarpeellisiksi 1977 — 1979 (2, 4). Vuon-
na 1980 vdyla saisi parannettuna ajokustannussaastoja
25 %.

106 — 108 Meri-Porin asutuskeskuksen Pihlavan laa-
jentuminen uusille alueille tulee ajankohtaiseksi v.
1975 jalkeen, jolloin on rakennettava uusia kokooja-
katuja (6). Myos Pihlavan niemen suuntaista paakatua
olisi tuolloin rakennettava taajaman alueella (5).

109 Pihlavan kasvaessa tulee 1980-luvulla rakennetta-
vaksi lisad kokoojakatuja (6). Mm. Endjarvelta Manty-
luodontielle kaivataan suoraa yhteytta.

Ulvila (suuralueet 11 ja 12)

110 — 112 Valtatien 2 liikennetarve vaatii Friitalasta
Nakkilaan 1980-luvun alussa liikenteellisid parannuksia
(2). Runkosuunnitelman tarkistuksessa on paadytty
nykyisen tien kaksiajorataistamiseen ainakin Haistilaan
asti. Siitda eteenpain olisivat vaihtoehtoina nykyisen
tien nelikaistaistaminen tai moottoriliikennetien ra-
kentaminen nykyisen eteldpuolelle. Rakentaminen on
ajoitettu vuosille 1979 — 1983.

113 Vanhakylassa olisi 1980-luvun alussa rakennettava
Kokemaenjoen pohjoispuolinen runkovdyld taajaman
kohdalla uuteen paikkaan (5).

114 Myds Nummelan alueella tarvittaneen uutta vaa-
timukset tayttavad runkovaylaa 1980-luvun alkupuole-
la (5).



Rakentamisaika

POHJOISOSA (suuralueet 3 ja 4) T2 |73 | T8 | 75) 6|77 |78 | 79| Bof 81|82 | 83 | 84185 | Kust. mmk
L0 Valajankatu o ] 1,0
41 Yhteys Teollisuuskadulle ja Siltap.kadulle i 0,4
42 Jk+pp-liikenne Valajankadun varressa 0,2
43 Silta Raumanjuovan yli Kirjurinluotoon ! e 1,6
L4 Katu Kirjurinluodossa e 0,3
4S5 Katu Kirjurinluodossa s 1,0
L6 Silte Luotsinmdenhaaran yli pe——r— e 273
47T Katu Pormestarinluodossa it 0,5
48 Rautatien siirto Rosenlewille [e——— o3
49 Hyvantuulentien eritaso = 1= 0,3
50 Uusi katu nyk. rautatien suunnassa —— 1,0
51 Edellisen kadun jatke Pormestarinluotoon e 0,6
52 Toejoki ~ Hyveld tai Pormestarinluoto - Hyveld Sy ———— 2,0
53 Hyveldn liittymd jarjestelyineen ErmEm—— 0,2
54 Hyveld - S&6rmarkku el L5
55 Sdéoérmarkun eritaso = "1 1,5
56 Liikennevalot Valajankadulle e

ITAOSA (suuralueet 5 ja 6)

60 Harmaalinnantie e ——— 335
61 [Itdinen alikdytédva P — 0,9
62 Sampolantien eteliosa + Filpuntie S 0,8
63 Rautatien it&puolinen kokoojakatu I 0,7
64 Ulvilantien levitys (Sampolantie - Valtatie 11) e 0,4
65 Valtatien 11 ja Ulvilantien eritaso o= 1,6
66 Sampolantien pohjoisosa ez ) 0,5
67 Rasituksentie o T —( 0,2
68 Tampereentie (Ulvilantie - Sampolantie) 1,3
69 Ulvilantien levitys (Pohjanmaantie - Sampolantie) e 0,9
70 Tampereentie (Sampolantie - Pdkintie) 0,5
71 Valtatie N:o 2 (Tiiliméki - Honkaluoto) e k6
72 Valtatie N:o 2 (Honkaluoto - Friitala) = e 2,2
73 Jérjestelyt Tampereentien ja Ulvilantien rist. 2,k




Rakentamisaika
LANGIOSA (suuralueet 7 ja 8) 72| 13|76 |75 ) 16| 77| 78|79 |80 | 81| 82|83 |84 [85 | Kust. mmk
80 Tikkulan eritason jdrjestelyt T———— 2,2
81 Karjarannan teollisuusraiteen siirto ) 1,3
82 Karjarannan sisdéintulotie (Vapaudenkatu - Rauhanpuisto) S 0,8
83 Karjarannan sisddntulotie (Rauhanpuisto - rautatie) 1 vaihe e e SN 0,9
B84 Karjarannan haarautuma siltoineen rautatien yli (1 vaihe) 12— ar— 3,0
85 Karjarannan haarautuma - Suntintie e 0,7
86 Suntintie - Ulasoori e w——— 2,6
87 Ulasoorin eritaso I ———" 1,0
88 Rauhanpuiston jatke Karjarannassa B e 0,7
89 Nyk. Karjarannantien lénsiosa o g 0,3
90 Tiilimden eritasoliittymé kg 2,5
21 Tiilimdki - Ruutukuopna = 0,8
52 Ruutukuopan eritasoliittymi = 1,6
33 Rauhanpuiston silta 1,0
94 Karjarannan sisdéntulotie (Rauhanpuisto - rautatie) 2 vaihe 0,9
Q5 Karjarannan haarautuma siltoineen rautatien yli (2 vaihe) P —— 1,0
3¢ Tekn. opvilaitos - Tikkukyld [r—— 157
97 okoojakatua lUlasoorista lianteen m————— 0,8
98 Kokoojakatu Tikkukyldssa S 0,9
2% Tuorsniemi - Tekn. ovnilaitos semarmia 0,7
21-PURPT (suuralueet 9 ja 10)

L, Lampaluoto = Pirtinnokka mm————— 5,0
101 Tie Yyteriin - 0,6
192 Katu Vuorikemiaan 0,3
123 Pirtinnokka - Poikeljdrvi e — 5,0
! Ulasoori - Pihlava o = 5,6
105 1lavan eritasoliittymi T =y 1,2
19¢ Kokoojakatua iieskalassa 1,0
197 Pinlavan yhdystien eritasojarjestelyt 0,5
108 ¥ atu Pihlavassa r sl 242
103 Yndystie Endjirvelle 8T 1 145
ULVILA (suuralueet 1l ja 12)

11% Friitala = Maistila e 2,5
l tilan eritaseliil g 0,7
i 8 R 6,0
113 Tie Yanhakylissid i D — 2,3
116 Tie Lurmelassa [r— 1,2
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3.2 KESKUSTASUUNNITELMA

3.21 Keskustan liikenneverkon kehittdmisehdotus

Keskustan liikenneselvitysten pohjana ovat olleet ke-
silla 1970 suoritetut laajat joka risteyksen kasittavat
kolmen tunnin liikennelaskennat, joista on maéritelty
nykyisissa liikenneolosuhteissa kayttosuhteet palvelu-
tasosta D/E. Kéytettdvissa on ollut my0s vuosittaiset
onnettomuustilastot, joiden pohjalta on laskettu lii-
kennemaariin verrattuja suhteellisia arvoja. Lisaksi on
ollut kdytettavissa tiedot katujen leveyksista seka pysa-
kdinneistd ja pysahtymisista katujen varsilla. Naiden
rinnalla on tarkasteltu myods muun liikenneverkon ke-
hittamisestd johtuvia muutoksia keskustan verkossa
lahivuosien tarkastelussa.

Vuosikymmenen loppupuolen tarkastelussa on ratkai-
sevana ollut vuoden 1980 keskustan liikenne-ennuste.
Tarkeimpien vaihtoehtojen osalta suoritettu liikenne-
suoritevertailut. Vaihtoehtoja on ollut 20, joiden perus-
teella on paadytty ehdotukseen (n:o 21) kaikkien ris-
teysten tdyttdessd palvelutason D/E vaatimukset.

Liikenne-ennusteiden pohjalta on laadittu myods vuo
den 1980 tilanteessa katuverkon jasentely. Liikekeskus-
taa ymparoi keskustan kehd, joka syottaa liikkennetta
pysakointialueille. Kehda muodostuu kaduista.

Valtakatu — Hallituskatu

Eteldpuisto ja Pohjoispuisto

Mikonkatu — Itsendisyydenkatu
Isolinnankatu — Vahalinnankatu (osittain)

Lisaksi Antinkatu toimii toistaiseksi samaan luokkaan
kuuluvana ja siis Isolinnankadun parina Yrjonkadun
ollessa suljettuna kauttakulkuliikenteeltd eikd Vahalin-
nankatua voida viela saada taydelliseen kuntoon.

3.22 Keskustan pysakointiennusteet ja kehittamisehdo-
tus

Toimenpidesuunnittelun yhteydessa on selvitetty kes-
kustan pysakointipaikkojen maaria, pysakdityjen auto-
jen maaria ja pysakointipaikkojen tarvetta vuoteen
1980. Niiden pohjalta on laadittu ehdotus pysakointi-
paikkojen ‘rakentamiseksi ldhivuosina. Laadittu ehdotus
perustuu tiettyihin olettamuksiin pysakdintipaikkojen
kaytosta. Niinpad jatkotyOskentelyssd on selvitettdva
mm. tarkemmin pysakdintipaikkojen mahdollisimman
tehokasta kayttoa ja laadittava yksityiskohtainen selvi-
tys kidytettavista pysakointipolitiikasta.

Keskustan pysakdinnin selvittelyn ldhtokohtana ovat
olleet kaupungin suorittamat yhden ajankohdan pysé-
kdintilaskennat vuosina 1962 ja 1964 seka koko paivan
laskennat runkosuunnitelman yhteydessa v. 1968. Py-
sakointipaikkojen inventointi on myds suoritettu tont-
ti- ja korttelikohtaisesti kaupungin toimesta v. 1968
seka tarkistettuna v. 1971 alussa.
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Suur- Avoimet katetut Kadunvarsi- Yhteensa
alue pihapaikat pihapaikat paikat

1 103 82 262 447
2 126 135 158 419
3 236 93 170 499
4 179 158 208 545
5 113 74 174 361
101 79 33 123 235
6 53 37 86 176
103 44 6 55 105
102 92 29 79 200
7 63 55 69 187
8 38 61 50 149
10 27 35 45 107
Yhteensd 1153 798 1479 3430

Taulukko 3.2 Pysakointipaikkojen maara v. 1971 alus-
sa.

Pysakointisuunnittelun tavoitteet ovat maaraytyneet
auton kdytosta. Porin kokoisessa kaupungissa ei jouk-
koliikennetta pystyta kehittamdan siten, ettd se voisi
kilpailla henkildauton kanssa. Jotta Porin keskusta toi-
misi tehokkaasti, on henkildautoille varattava keski-
maardistda kulkutapajakautumaa vastaavat pysakointi-
paikat.

Pysakointiselvitys on jaettu kahteen osaan: lyhytaikai-
sen ja pitkaaikaisen pysakoinnin tarkasteluun. Edelli
sen ovat muodostaneet asiakas- ja huoltoliikenne seka
jalkimmaisen tyossakadyntililkenne ja asukkaiden pysa-
kointi paivalla.

Asiakaspysakoinnin tarve on ollut v. 1970 8 % asiak-
kaiden madrasta. Kayttden kasvua osoittavana suun-
tauksena sisdasiainministerion autopaikkatoimikunnan
ja ulkomaisten selvitysten antamia tuloksia on paadyt-
ty siihen, ettd v. 1975 tarvittaisiin paikkoja 13,5 % ja
v. 1980 19 % asiakkaiden maarasta. Asiakaspysakointi
tulisi siis  liikekeskusta-alueella kasvamaan vuoden 1970
470 paikasta 1723 paikkaan vuoteen 1980 mennessa.
Huoltoliikenteen osalta on paikkojen tarpeen arvioitu
em. selvitysten pohjalta kasvavan tyontekijamaaran
suhteessa 177 paikasta 274 paikkaan ja olevan 3 %
tyontekijoiden maarasta.

Ty6ssakayntipysakoinnin tarve on v. 1970 ollut 10 %
tyOssakayvien maarastd. Tarpeen on arvioitu kasvavan
samassa suhteessa kuin edellad. Niinpa v. 1975 tarvittai-
siin paikkoja 15 % ja v. 1980 20 % tyossakayvien maa-
rasta. Luvut ovat huomattavasti alapuolella esim. auto-
paikkatoimikunnan ennusteista. Ne ovat vain 65 % mai-
nituista. TAméa suuri eroavuus johtuu siita, ettd kes
kustojen tyossakavijoiden valtaosa on naispuolisia hen-
kiloitd ja yhden auton omistavien perheiden auto on
ruokakunnan paamiehen kaytossa hanen tyomatkallaan.
Myos tyossakavijoiden alhainen ikdrakenne vaikuttaa
pysakointid alentavasti. TyOssdkayvien pysakoityjen
autojen maara kasvaisi 590:sta 1815:aan.

Asukkaiden osalta on keskustassa tyossakayvien osuu-
den oletettu pysyvan ennallaan. Tama tietaa sita, ettd
keskustassa asuvista on 60 %:lla auto paivasaikaan val-
loittamassa keskustan pysakointia. Pysakdityjen maara
kasvaa asukkaiden autokannan kasvun suhteessa 528:sta
989:34an vuodesta 1971 vuoteen 1980.



Suur- Asukkai- Tyonte- Asiak- Huoltolii- Yhteensa

alue den kijoiden kaiden kenteen
paikat paikat paikat paikat

1 45 70 67 1 193
2 90 151 143 22 406
3 156 339 321 51 867
4 223 482 458 13 1236
5 63 118 112 18 311
101 62 116 111 18 307
6 48 88 84 13 233
103 31 59 55 9 154
102 62 116 111 18 307
7 66 146 139 22 373
8 48 88 84 13 233
10 95 42 39 6 182
Yht. 989 1815 1723 274 4802

Taulukko 3.3 Pysakdintipaikkojen tarve v. 1980

Pysakointipaikkojen kasvu ei suinkaan ole tasainen ko-
ko keskusta-alueella. Koko keskustan puitteissa on tal-
l1a hetkelld tarjolla paikkoja, mutta torin ymparisto-
alueella, Valtakatu — Isolinnankatu — Itapuisto —
Pohjoispuisto, ylittdd kysynta tarjonnan keskimaaraise-
na arkipaivana. Puutetta esiintyy sekd pitkaaikaisen
ettd lyhytaikaisen pysdkoinnin osalta. Mutta ennen
kaikkea lyhytaikainen karsii, koska rajoitettuja paik-
koja on liian vahan, joten aamulla tyossakayvat taytta-
vat lahiston paikat.

Keskusta (suuralueet 1 ja 2)

1, 2 Porin sillan pohjoispéassa olevan liittyman palve-
lutaso on laskenut hyvin alhaiseksi. Lisdksi silta on
kapea etenkin jalankulkijoiden ja polkupyorailijéiden
turvallisuutta ajatellen. Niinpa jo runkosuunnitelmassa
todettiin uuden sillan rakentaminen kiireelliseksi (1, 2,
3). Vuonna 1971 aloitettavat sillan ja katupenkereen
rakennustyot saadaan paatokseen 1973, jolloin uusi
Linnan silta on pohjoisesta kaupunkiin paattyvalle lii-
kenteelle ja lapikulkuliikenteelle tarkea yhteys.

3, 4 Antinkadun risteykset ovat liikenteenvalitysky-
vyiltddn heikoimpia keskustassa (2). Lisdksi onnetto-
muusluvut ovat suhteellisen suuria (3). Keskustan lii-
kennejarjestelyissa Antinkadulle on kiireellisimmin (v.
1973) tehtava liikenteellisia parannustoimenpiteita.
Mahdollisuuksina ovat Antinkadun yksisuuntaistami-
nen joko eteladn tai pohjoiseen tai katkaiseminen lapi-
ajoliikenteelts. Toimenpide-ehdotuksessa on esitetty
yksisuuntaistamista etelaan, jolloin mydhemmin 1970-
luvulla mahdollistettaisiin Yrjonkadun katkaiseminen
Iapiajoliikenteelta. Antinkatu toimisi talléin Yrjonka-
dun korvikkeena, kunnes Isolinnankatu ja Vahalinnan-
katu saadaan taydelliseksi keskustan kehan osaksi.

Paikallislinja-autoasema toimii nykyaan torilla. Pdivit-
tain joutuvat paikallislinja-autot kiertdmaan keskustas-
sa aiheuttaen viivytyksia risteyksissd, matka-ajan tar-
peetonta pidentymisté seka sisdisille kaduille kuuluma-
tonta liikennettd. Antinkadun yksisuuntaistaminen li-
sdisi huomattavasti em. epakohtia ja estéisi jopa erdisiin
suuntiin ajon. Niinpa Antinkadun yksisuuntaistamiseen
liittyy aivan kiinteasti paikallislinja-autoaseman poista-
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minen Kauppatorilta (v. 1973). Toimenpide-ehdotuk-
sessa on esitetty paikallislinja-autoaseman poistamista
tdysin ja siirtymista pysahtymislaitureihin lahtolaitu-
reiden sijasta. Laitureita on esitetty rakennettavaksi
Itdpuistoon keskustan painopisteen siirtyessa etelam-
maksi. Lisaksi joukkoliikenteen selvityksessa on esitetty
siteittdisten reittien muuttamista keskustassa lapiaja-
viksi. Talldin saadaan pois mm. linja-autojen liian pitka
seisonta laitureissa. Laitureita tarvitaan vahemman nii-
den tullessa tehokkaampaan kayttéon. ltdpuisto on
ehdotuksessa esitetty joukkoliikenteen kaduksi, jossa
olisi ainoastaan tonteille ja pysakointipaikoille ajavaa
lilkkennetta.

5 — 7 Linnan sillan valmistuttua pohjoisesta pain kes-
kustan eteldosaan suuntautuva liikenne olisi saatava
johdetuksi keskustan ohi. Ainakin linja-autoasemalle
suuntautuva linja-autoliikenne kaipaa tallaista yhteytta.
Niinpa nykyinen Véahalinnankatu on ehdotettu 1974 —
1975 parannettavaksi 2-kaistaiseksi, etelaan pain yksi-
suuntaiseksi vaylaksi, jonka itareunaan rakennettaisiin
polkupyoratie (1).

8, 9 Keskustan itaosassa tarvitaan lisdksi samanaikai-
sesti Vahalinnankadulta keskustaan suuntautuvien yh-
teyksien parantamista. Tallaisia olisivat Gallen-Kalle-
lankadun itdosan ja Juhana Herttuankadun paranta-
miset (6).

10, 11 Keskustan itdpuolelta, Presidentinpuistokadul-
ta Paanakedonkadulle pyrkivalle liikenteelle on paran-
nettava ja yksisuuntaistettava vuosina 1974 — 1975
Maanmittarinkatu ja Herralahdenkatu (1).

12 Koska Paanakedonkatu on tarkea kauttakulkulii-
kenteelle, liittymien maaraa olisi vahennettava (3) ja
Helmentie rakennettava v. 1975 — 1976 tontteja palve-
levaksi kaduksi.

13 Luvian puistokadulla alkaa olla kapeuden vuoksi
lahivuosina kapasiteettivaikeuksia (2). Kadun paranta-
mista liittymajarjestelyineen on kuitenkin pitkitetta-
va, silla rakentaminen on jarkevinta Tiilimaen eritaso-
liitttyman rakentamisen kanssa v. 1976 — 1977.

14, 15 Keskustan lounaanpuoleisilla alueilla on uuden
Karjarannan sisaantulotien valmistuttua saatavissa asun-
toalueita rauhoittavia liikennejarjestelyja. Tallaisia olisi
mm. uuden sillan rakentaminen Maantiekadulta |tse-
ndisyydenkadulle v. 1978 — 1979 ldhes samoin poik-
kileikkauksin kuin Linnan silta. Myds Vapaudenkadun
eteldosa rakennettaisiin uuden sillan ali. ltsendisyyden-
katu voitaisiin Otavankadusta lanteen muuttaa kaksi-
suuntaiseksi, jolloin Mikonkatu lansiosiltaan ja vanha
silta palvelisivat jalankulku- ja polkupy6ra- sekd huol-
toliikennetta. Nain tultaisiin kauan toimeen, mutta v.
2000 tienoilla olisi varauduttava ottamaan Mikonkatu
takaisin varsinaiseen ajoneuvoliikenteeseen.

16 Paanakedonkatua jouduttaisiin levittdmaan v. 1979
— 1980 keskustan ohittavan liikenteen kasvaessa (2).

17, 18 Vahélinnankadun levittdaminen tulee ajankoh-
taiseksi aikaisintaan 1980-luvulla, koska se riippuu
Isolinnankadun ja Vahalinnankadun valisen kortteli-
alueen saneerautumisesta.

19 Luvian puistokadun ja Satakunnankadun liittyman
rakentaminen eritasoiseksi saattaa tulla kyseeseen
1980-luvun puolivalissa (2).




Kevyt litkenne

Varsinaista toimenpide-ehdotusta jalankulku- ja polku-
pyordteiden osalta ei ole esitetty, Mutta etenkin juuri
keskustan toimenpiteissd on kiinnitetty huomiota lii-
kenneturvallisuuteen. Pohjaksi tarkemmalle selvitykselle
on esitetty paaasiallisimpia jalankulku- ja polkupyora-
raitteja, joita olisi saatava rakennetuksi vuoteen 1985
mennessa.

20, 21 Keskustan puistoihin olisi saatava paallystetyt
raitit siten, ettd ne turvallisesti ylittaisivat kadut, esim.
lilkkennevaloin jarjestettyina.

22, 23 Linnansillan valmistuttua olisi tarpeen saada
Vahalinnankadun itdreunaan jalankulku- ja polkupyora-
tie. Myo6s yhteydet Eteld-Rantakadulta Linnansillalle
olisi jarjestettava.

24, 25 Keskusta-alueen lahiston asuntoalueille ja voi-
makasta polkupyoraliikennettd aiheuttaviin toiminta-
pisteisiin olisi saatava erilliset turvalliset raitit. Tallai-

nen olisi mm. keskustan eteldlaidassa 6. kaupungin-

osasta rautatien ylityssiltoineen koulualueiden ja linja-
autoaseman kautta Vanhakoivistolle.

Litkennevalot

Liikennevalojen kayttoon ottamista on lisattava. Ni-
menomaan keskustassa ja sen valittomassa laheisyydes-
sd ovat niiden asentamisesta saatavat edut suurimmat.
Etuina ovat ldhinna jalankulkijoiden turvallinen kadun
ylitys, liittymien liikenteenvalityskyvyn parantaminen,
sivuvirtojen paasyn mahdollistaminen paavaylélle seka
yhteenkytkettyjen valojarjestelmien hairioton ajoneu-
voliikenteen kulku. Liikennevaloja olisi asennettava
keskustan sisdlld voimakkaisiin jalankulkuliikenteen
ylityspaikkoihin, ellei tilannetta muilla liikenteellisilla
toimenpiteilld voida parantaa. Keskustan keha, lukuun-
ottamatta keskenerdistd itaisinta osaa, olisi vuoteen
1980 mennessa saatava liikennevaloin hoidetuksi. Ke-
halle asennettavia valoja tulisi vuosittain saada 3 — 6

26, 27 Meri-Porin liikenteen kulkiessa lahivuosina viela
Maantiekadun ja Rauman suunnan liikenteen Luvian
puistokadun kautta, olisi vuosina 1972 — 1973 saatava
keskustan eteldaosa (Mikon- ja ltsendisyydenkatu )Ete-
lapuistosta yhteenkytketyksi linja-autoaseman lahistol-
13 olevaan liikennevalojarjestelmaan.

28 Linnansillan ja Paanakedonkadun tultua valmiiksi
olisi v. 1974 asennettava liikennevalot kirkon etela-
puolelle.

29 Antinkadun pohjoisosa olisi myds yhdistettdva kes-
kustan pohjoisosan valojarjestelmaan.

30 Puistojen risteyskohdan ja Itdpuiston itdpaan suju-
voittamiseksi olisi naihin liittymiin asennettava liiken-
nevalot v. 1975. Nama palvelevat myos paikallislinja-
autoliikennetta.

31 Etela-pohjoissuuntaisen liikenteen johtamiseksi sel-
vemmin keskustaa sivuavaksi olisi v. 1976 Etela- ja Poh-
joispuisto saatava litkennevaloin sujuvaksi liikenteelle.

32, 33 Meri-Porin liikenteen siirryttyd Karjarantaan
on asennettavissa lilkennevalot Valta- ja Hallituskadun
lansipaahan v. 1978, 1979 sekd Mikon- ja ltsendisyy-
denkadun lansiosaan v. 1980.

Pysikointi

Pysakointipaikkojen sijainnista on laadittu keskustan
osa-alueittaisen tarpeen perusteella rakentamisehdotus
lahitulevaisuudessa kaksivuotisjaksoissa. Jotta Etels-
puisto ja Pohjoispuisto saadaan tehokkaampaan seka
Yrjonkatu ja Antinkatu vahaisempaan liikennekayttoon
jalankulkijoiden turvallisuuden ja ympariston kannalta,
on alkuvuosina 1972 — 73 ehdotettu jirjestettavaksi
pysakointia -voittopuolisesti keskeisimpien kortteleiden
lansipuolelle. Uuden Linnansillan valmistuttua v. 1973,
tulee keskustan itdosa saamaan kasvavaa liikennettd.
Niinpd vuosina 1974 — 75 on pysakdintipaikkojen ra-
kentamisen paapaino ehdotettu italaitaan.

34 Aluksi olisi saatava pysakointitilaa torin lahiym-
péaristosta. Pysakointialueeksi on ehdotettu rakennetta-
vaksi v. 1972 Pohjoispuiston ja Gallen-Kallelankadun
kulmassa oleva tontti 43/24.

35 Seuraavana vuonna tulisi pysakointitilaa saada
pohjoisosasta esim. Antinkadun ja Hallituskadun kul-
masta tontilta 18/10 seka torilta paikallislinja-autojen
siirryttya muualle.

36, 37 Vaikka keskustaan rakennettaviin tavarataloi-
hin tuleekin pysakointitilaa, on keskustan koillis- ja
eteldosaan saatava lisda pysakointitilojav. 1974 — 1975.

38 Vuosina 1976 — 1980 olisi saatava lisaa pysakointi-
tilaa keskustan kehan varrelle. Edullisimpia sijainti-
paikkoja olisivat koillis-, kaakkois-, lounais- ja luoteis-
osat, joihin johtavat keskustaan suuntautuvat paakadut.

39 Pysdkodintiendotuksessa on ldhdetty siitd, ettd kes-
kustan kehan aarestd saadaan pysdkointipaikkoja ja
ettd tavarataloihin rakennettavat paikat tulevat tar-
vitsijoiden kayttdon. Talloin nykyisen Kauppatorin
alle tarvittaisiin paikkoja vasta vuoden 1978 tienoilla.



Rakentamisaika
KESKUSTA (suuralueet 1 ja 2) 72 |73 |70 | 75|76 |77 [78 | 79| 80|81 |82 | 83| 84| 85| Kust. mmk
I Linnansilta j—— 5,0
2 Vahdlinnankadun jatke e e 0,2
3 Antinkadun yksisuuntaistaminen l&hijérjestelyineen e
y Paikallislinja - autoaseman siirto e
5 Vidhilinnankadun pohjoisosa —————— 0,1
(] Vahdlinnankatu muilta osin e 0,4
7 Tullinpuominkadun levitys e — 0,7
8 Gallen-Kallelankadun itdosa s — 0,1
9  Juhana Herttuankatu S 0,k
10 Maanmittarinkatu e 0,3
11 Herralahdenkatu ] 0,3
12 Helmentie e Ty
13 Luvian puistokatu sekd Satakunnankadun liittymd valoineen ol e 1.7
14 Vapaudenkadun eteliosa e 0,3
15 Maantiekadun uusi silta SRS - 1,1
16 Paanakedonkadun levitys s 0,2
17 Vahélinnankadun pohjoisosan levitys e 0,1
18 V#ahadlinnankadun muun osan levitys pemete—— 0,3
19 Luvian puistokadun ja Satakunnankadun eritaso ety 1,b
20 Kevyt liikenne Lansipuisto - It#dpuisto
21 Kevyt liikenne Eteldpuisto - Pohjoispuisto
22 Kevyt liikenne Linnansilta - Linja-autoasema e —
23 Kevyen liikenteen reitti joen etelédpuol. e
24 Kevyt liikenne 6. kaup.osa - Uimahalli
25 Kevyt silta 6. kaupunginosaan
26 Liikennevalot Mikon- ja Itsendisyydenkadun keskiosaan s
27 Liikennevalot Mikon- ja Itsendisyydenkadun it#osaan —
28 Liikennevalot kirkon eteldpuolelle —
29 Liikennevalot Antinkadun pohjoispid#hin ram—
30 Liikennevalot Isolinnankadun keskiosaan ja puistojen rist. o
31 Liikennevalot eteléd- ja pohjoispuistoon s
32 Liikennevalot Valta- ja Hallituskadun linsiosaan =
33 Liikennevalot Mikon- ja Itsendisyydenkadun lénsiosaan =
34  Pysdkdintid 43/24/1 S——
35 Pysékdintid 18/10/I ja torille nyk.linja-autoaseman alueelle e
36 Pysékdintii koillisosaan Bt
37 Pysékointiad etelidosaan
38 Pysdkdintii koillis-, lidnsi- ja eteléosaan
39 Pysikdintiad torin alle e

TAULUKKO 3.4

KESKUSTAN LIIKENNEVERKON JA

PYSAKOINNIN

KEHITTAMISEHDOTUS
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3.3 JOUKKOLIKENTEEN KEHITTAMISSELVI-
TYS

3.31 Uusien linjojen tarve

Joukkoliikenteen linjoja on tarkasteltu vuosien 1962,
1964, 1968 ja 1970 linja-autoaikataulujen pohjalta.

1) Linja-autojen maarat vuosina 1975 ja 1980 on las-
kettu trendina nykyisten linjojen vuoromaarista.

2) Tavoitteellinen ennuste linja-autovuorojen maarista
vuosina 1975 ja 1980 on laskettu joukkoliikenteen
ennusteista.

Tarkasteluissa on kadytetty 36 linjaa, joilla on vastaa-
vaisuudet vuoden 1970 linjoihin. Vuoden 1975 ja 1980
vuoromaarat on esitetty trendin ja tavoitteellisen en-
nusteen mukaan. Muutamien reittien vuoromaarat ovat
yksiselitteisid. Vuoromaarien jakaminen on vaikeampaa
niilla alueilla, joilla kulkee useampia linjoja. Vuorojen
madrittamisessa on lahdetty pienimmistd linjoista ja
keskustaan pain on lisdtty eri linjoille vuoroja niin, etta
joukkoliikenteen tarve tulee kaikilla alueilla taytetyksi.

Maa-Porin alueella alle 6 km 70 p
yli 6 km 80p
Meri-Pori ja Ulvila alle 6 km 70 p
6 — 8 km 80 p
8—10 km 90 p
yli 10 km 1 mk

Vaihtolippu 20 p lisimaksulla (Maa-Porin alueella)

Taulukko 3.5 Linja-autotaksat v. 1970

3.32 Suositellut vuorotiheydet

Vuorotiheyksia on tarkasteltu vuoden 1970 aikataulun
perusteella. Friitalan ja Mantyluodon suunnat kuvaavat
vuorojen jakautumista pidemmilla vuoroilla siten, etta
huippu on aamulla. Lahelld keskustaa sijaitseville asun-
alueille kulkevien linjojen vuoromaarat jakautuvat tasai-
sesti. Tuloksista suoraan lasketut vuorotiheydet vuosi-
na 1975 ja 1980 on maaratty vuoden 1970 vuoroti-
heyksien mukaan.
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Linjan no. 1970 1975 1980
vuorojen maara vuorojen maara
Enn. Nyk. vuorojen trendi tavoitt. trendi tavoitt.

maara

1 10 5 1 1 1 10
2 (4P+4) 43 40 59 43 92
3 IH 30

4 9 47} 42 32 40 31
5 9k 10

6 M1 30 23 25 23 15
7 M2 31 20 28 20 35
8 1k 16 7 13 7 12
9 IT 35 36 16 40 17
10 P 14 9 10 7 9
11 (1+TK) 24 12 10 12 14
12 vV 10 18 30 21 30
13 (Vk+K) 20 29 55 36 56
14 T 14 26 39 24 36
15 (Fqvanha) 23 20 24 18 24
16 (Fouusi) 20 18 21 17 21
17 S 12

18 A 15 22 20
19 4 8 15 51 9 66
20 4 35 27 17 19 14
21 2H 22 34 26 49 30
22 2R 30 27 29 27 28
23 (PytPiePe) 15 15 1 18 7
24 7 14 35 20 37 21
25  5ky 10} 24 50 27 56
26 5k 8

27 12 18

28 6 28} 45 82 48 112
29 3 15
30 3k 17 8 13 8 13
32 Fu 18} 21 60 23 66
34 18 22
33 28 23 31 21
31 1 13
35 } 124 13 134 12
36 36 36
Uudet linjat
37 Viasvedelta 7 7
38 Pihlavasta 28 100 34 119

Taulukko 3.6 Linja-autovuorojen nykyiset ja ennuste-
tut vuorot trendina ja tavoitteellisina.



3.33 Kannattavuuslaskelmat

Kannattavuuslaskelmat on tehty reittikilometrikustan-
nusten ja lipputulojen perusteella. Reittikilometrikus-
tannukset vaihtelevat ajonopeuden mukaan.

matkanopeuskm/h 45 40 35 30 25 20
kustannus mk/km  1.11 1.19 1.29 143 1.62 1.91

Kunkin linjan kustannus vuoroa kohti on saatu linjan
pituudesta ja reittikilometrikustannuksesta. Lipputulot
on maaratty ennusteen mukaisten matkustajamaarien
ja lippujen hintojen perusteella. Lipputuloista ja vuo-
roa kohti tulevista kustannuksista on saatu vuoromaa-
rat, jotka ovat taloudellisesti kannattavia.

Suositeltavat vuoromaarat on maaratty ennusteen mu-
kaisten ja kannattavien vuorojen perusteella siten, etta
jokaiselle linjalle on saatu vahintdan minimipalvelutaso.
(2 vuoroa/h). Linjojen vaikutusalue kasittaa alueet,
joilla on julkista liikkennetta vaativaa asutusta. Minimi-
palvelutason takaamiseksi voidaan joutua tukemaan
Honkaluodon (1), Viasveden (12), Toukarin (18) ja
Harjunpéaan (23) linjoja. Linjoja yhdistamalla tappiota
voidaan tasoittaa kannattamattomien ja hyvin tuotta-
vien linjojen kesken.

Vuoromaaran, -tiheyden ja linjan pituuden perusteella
olisi edullista yhdistda linjoja. Aivan lyhyet linjat ovat
tarpeettomia, koska ne voidaan korvata muilla linjoilla,
jotka kulkevat keskustan lapi ja jatkuvat lahialueille.
Linjoja voidaan tarkastella yhdistettyind ja ryhmittiin
seuraavasti:

Linja Reitti Pit. (km) Vuoroja (1975)
1,18 Honkaluoto — Toukari — Lyttyla 82+17,0 12-15
2,19, 20 Uusikoivisto — Toejoki (— Pohjayhtio) 45+ 4,0 128
4,5,25 26 Keskussairaala — Aittaluoto (— Kalaholma) 37+65 50
6,7,21 Musa — Hyveld 55 +65 23
9,22 Tuorsniemi — Ruosniemi 55+7,0 27
8,10, 11 Vahirauman linjoja 55+7.0 33 -40
18,27 Viasvesi — Vainola 20+45 12-15
13, 14, 15,

16,38 Meri-Porin linjoja 1832 130
23 Harjunpaa 12-22 12-15
24 Isojoenranta — Karjaranta 55 20
28, 29, 30 Koivistonluoto; Outokumpu; Kartano 53+68 80
31-36 Friitalan linjoja 9-28 11

Taulukko 3.7 Kannattavuuslaskelman pohjalta maaritellyt vuorot v. 1875 yhdistettyina.
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Honkaluodon ja Toukarin linjat ovat samantyyppisia
ja molemmissa on tarkkailtava minimipalvelutason saa-
mista, joten ne voidaan yhdistad. Keskussairaalaan ja
Aittaluotoon menevit linjat Kannattaa yhdistaa, koska
ne ovat lyhyitd ja niiden vuoromaarat ovat suunnilleen
yhtasuuret. Hyveldsta Musaan menevan linjan vuoro-
maara ei riitda Musan suuntaan. Koiviston suunnalta
tulevista linjoista jonkin taytyy jatkua Musaan saakka.
Tuorsniemen ja Ruosniemen linjat sopivat yhdistetta-
viksi 1ahinna vuorotiheyksien perusteella. Vaharauman
linjat ovat lyhyita ja ne voidaan yhdistda muihin saman-
tapaisiin linjoihin. Periaatteena on pidettava sitd, etta
linjat kulkevat keskustan kautta ja niiden paatepysakki
sijaitsee keskustan ulkopuolella. Viasveden linja on
huonosti kannattava ja minimipalvelutason takaami-
seksi linjaa on tuettava. Vainolan vuorotarve on suu-
rempi (18 — 20) ja se voidaan tayttad Vaharauman
linjoilla. Harjunpéaan linjan reitti jatkuu keskustan ohi
Koivistonluotoon. Linja on melko pitka, joten sen yh-
distaminen johonkin toiseen linjaan on hankalaa. Mi-
nimipalvelutason sailyttamiseksi linjaa on mahdollisesti
tuettava. Isojoenrannasta tuleva linja voidaan jatkaa
Karjarantaan tai Koivistonluotoon. Linjat Koiviston-
luodosta, Outokummulta ja Kartanosta voidaan yhdis-
taa Tuorsniemen linjoihin tai jatkaa Kappéaran suuntaan.

Meri-Porista ja Friitalasta tulevien pidempien linjojen
reitit jatkuvat vahan matkaa keskustan jalkeen. Meri-
Porin linjojen paatepysakki on parasta sijoittaa Uusi-
koivistoon tai sen lahialueille. Friitalan linjojen paate-
pysakin edullisin sijainti on Toejoki. Osa Friitalan lin-
joista voi paattya Karjarantaan. Uusikoiviston ja Toe-
joen vilisen linjan vuoromaarada voidaan Friitalan linjo-
jen takia pienentda. Uusikoiviston suuntaan saadaan
vuoroja Tuorsniemen linjoista.
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3.4 JALANKULKU- JA POLKUPYORALIIKEN-
TEEN SUUNNITELMA

Jalankulku- ja polkupyoréliikenteen suunnitteluun on
vasta viime aikoina kiinnitetty riittdvaa huomiota ajo-
neuvoliikenteen oltua aiemmin melkein yksinomaisena
suunnittelukohteena. Liikenneturvallisuuden liséaminen
edellyttaa runkovaylille ja ylempiasteisille vaylille omat
erilliset ja suojaiset jk- ja pp-raitit.

Jalankulku- ja polkupyoraliikenteen suunnittelussa on
kiinnitettava erityistd huomiota jdsenndintiin, minka
johdosta on seuraavassa esitetty ohjeeksi luokitus:
paaraitti

kortteliraitti

tonttiraitti

ulkoiluraitti

kaytava

kulkukaista

Raitti on kokonaan kulkutieksi varattu liikennevayla.

Paaraitti valittaa kortteleiden valista jalankulkua, pol-
kupyorailya tai molempia sekd toimii ostos- ja oleske-
lutilana. Paaraitin osana voi olla ostoskujia, jalankulku-
katuja, toreja, aukioita ja puistokaytavia.

Paaraitti on paallystettava kulkijan kannalta miellytta-
valla materiaalilla esim. laatoituksella. Paaraitille sijoi-
tettavista varusteista mainittakoon esim. istutukset,
valaisimet, katokset, penkit, tuulisuojaseinat, lasten
leikkilaitteet, altaat, veistokset, kioskit, ndayttelykaapit,
automaatit, ja pyorasuojat.

Kortteliraitti valittdd kortteleiden sisdista jalankulkua,
polkupyorailya tai molempia. Mopoliikenne voidaan
sallia kortteliraitilla, joka on tarkoitettu pelkastaan
pyorialiikenteelle tai jolla jalka- tai pyoratie on liikenne-
merkein ja maalauksin erotettu toisistaan. Kortteliraitti
on tarkoitettu kohteelliselle liikkumiselle, joten varus-
teet voidaan rajoittaa valaisimiin ja penkkeihin.

Tonttiraitti on paaasiassa jalankulkua ja pyorailya var-
ten tarkoitettu kulkutie, jolla sallitaan halytysajoneu-
vojen ja kunnossapitokaluston lisaksi satunnaisia huol-
toajoja. Viimeksimainittujen rajoittamiseksi vain valtta-
mattdmaan tonttiraitin liittyminen tonttikatuihin on
jarjestettdava erityisin suojalaittein esim. lukollisella
puomilla tai portilla.

Tonttiraitin ja tonttikadun yhtymakohta on varustetta-
va vinolla reunakivelld. Tonttiraitti on varustettava
nopeusrajoituksella 10 km/t.

Ulkoiluraitti on tarkoitettu jalankulkua, pyordilya ja
hiihtoa varten. Ulkoiluraitin poikkileikkaus on yleensa
jakamaton.

Kdytavd on vdhintadn korotetulla reunakivelld, mie-
luummin reunakivelld ja suojakaistalla kulkutieksi ero-
tettu osa liikennevaylastd, johon kuuluu seka kulkutie
ettd ajotie. Kaytdavd rakennetaan jalankulkua, polku-
pyorailya tai molempia varten. Kéytavaltd on yleensa
esteeton kulku ajotielle erotuksena raitista, jolta tallai-
nen yhteys on estetty.

Kulkukaista on vadhintaan liikennemerkein ja maalauk-
sin, mieluummin lisdksi suojakaistalla kulkutieksi ero-
tettu osa liikennevaylastd, johon kuuluu seka kulkutie
etta ajotie. Koska kulkukaista suojaa heikosti ajoneuvo-
lilkenteeltd, ratkaisua tulisi yleensa valttaa.
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Liikenteen toimenpidesuunnittelussa ei ole edellytetty
erillista jalankulku- ja polkupyoraliikenteen toimenpide-
ohjelmaa. Laadituista v. 1975 ja v. 1980 liikenne-ennus-
teista on saatavissa liikenteen maarat. Koska mainittu
liilkenne on lyhintd, suuri osa matkoista jaa jaon suu-
ruudesta johtuen alueen sisdiseksi. Vilkkaassa keskus-
tassajaa hyvin suuri osa matkoista pois lahinna ostos- ja
asiointi- seka ei-kotiperaisten matkojen osalta. My0s-
kaan koulumatkat eivat ole sisaltyneet liikenne-ennus-
teisiin.

Tassa yhteydessa onkin tarkoitus kiinnittad erityista
huomiota kevyen liikenteen vaylien jatkoselvittelyyn.
On kartoitettava voimakkaat jalankulku- ja polkupyo-
raliikennetta synnyttavat tekijat: keskusta, koulut ja
vapaa-ajan viettopaikat yms. sekd selvitettava niihin
suuntautuvat virrat,

Toimenpidesuunnitteluohjelman mukaan rakennettavil-
le paakaduille tulee rakennettavaksi jalankulku- ja
polkupyoriliikenteen vaylastod. Naista mainittakoon
mm. seuraavia:

Vihéalinnankatu — Linnansilta — Valajankatu
Herralahti — Eteldrantakatu

Vapaudenkatu — Kirjurinluoto — Pormestarinluoto
Pormestarinluoto — Vaasantie — Murtosenmutka
Paanakedonkatu — Ulvilantie

Tampereentie Outokumpiuun

Luvian puistokatu — Urheilukeskus
Tulitikkutehdas — Vaharauma

Mikonkatu — Maantiekadun alku.

Erillisind olisi my6s pyrittdvd saamaan mm. seuraavia
yhteyksia:

Itapuisto — Lansipuisto

Etelapuisto — Pohjoispuisto — Eteldrantakatu

6. kaupungin osa — poliisilaitos — koulualueet — linja-
autoasema — uimahalli

Ulvila — Pori — Mantyluoto tien varteen tarpeellisin
osin.

3.5 LIKENNEVERKON KUNNOSSAPITOSUUN-
NITELMA

Porin kaupungin rakennusvirasto on laatinut vuosille
1972 — 1976 vanhojen katujen kunnossapitosuunnitel-
man, jonka kaupunginvaltuusto on hyvaksynyt 17.5
1971. Suunnitelmassa kohteet on jaettu kolmeen Kii-
reellisyysryhmaan.

Vanhojen katujen paéllystamiseen on kaytetty vuosien
1965 — 1969 vilisend aikana keskimaarin 1.250.000
mk vuodessa. Padllystyksen pituus on ollut n. 6 km
vuodessa. Suunnitelmaa laadittaessa on katsottu, ettei
5 viimeksi kuluneen vuoden aikana paallystamiseen
kaytetty maardraha ole riittdva. Katujen kunto on jaa-
nyt muusta kehityksesta jalkeen. Suunnitelmaa laadit-
taessa on otettu huomioon tehdyt valtuustoaloitteet
ja muut anomukset, liikenteen méaara ja laatu sekad kun-
nossapitotdiden tarve kullakin kadulla tdlld hetkella.
Raskaimmin liikennoityjen sorakatujen kunnossapito
maksaa jopa 0,56 mk neliometriltd vuodessa. Paallysta-
mista on esitetty alueiden paaliikenne- ja kokooja-
kaduille. Naista on pyritty muodostamaan jatkuvia
reitteja siten, etteivat matkat asuntokatuja pitkin paal-
lystetyille kaduille muodostu kovin pitkiksi. Paallys-
teena on kadytetty asfalttia ja 6ljysoraa.




| ryhma
i Aarnintie — asf.  75.000:
vy Aittaluodonkatu ket 46.000:
3 Annankatu P " 252.000:
4, Gallen-Kallelankatu P " 196.000:
9. Itdinen alikdytava,
kaup. osuus P " 119.000:
6. Jokisatamantie - " 208.000:
fit Kielokatu ja Nummenkatu — "  129.000:
8. Koivistonpuistikko Py S 200.000:
9. Koivistonpuistikko - " 87.000:
10. Kuninkaanlahdenkatu - " 118.000:
11. Kyroldistentie ja Toukolant. P 370.000:
12. Liisankatu " 48.000:
13. Lansipuisto - " 28.000:
14. Maantiekadun paik.alue e R 35.000:
15. Musantie P " 134.000:
16. Ojantie - " 91.000:
17. Paanakedonkatu ja Hallitusk. — " 131.000:
18. Palokunnanpuistokatu P " 80.000:
19. Ratakatu P " 102.000:
20. Ravintie P " 245.000:
21. Ruosniementie P " 220.000:
22  Sannankatu - " 29.000:
23. Saveltdjankatu P 54.000:
24. Tavaratie P " 210.000:
25. Tullinpuominkatu - 22.000:
26. Tuorsniementie — Oljys. 26.000:
27. Vapaudenkatu P asf. 345.000:
asf. 3.574.000:
oljys. 26.000:
yht. 3.600.000:
Il ryhma
28. Aarnintie, Ojantie P asf. 370.000:
29. Haapasaarentie P " 248.000:
30. Hahlontie, Puistokaytava,
Palokunnantie - " 83.000:
31. Harjunpéékatu - " 30.000:
32. Hyvelédntie R =248.000:
33. Impolantie % 126.000:
34. |tdpitkakatu - " 41.000:
35. Kalevanpuisto P " 761.000:
36. Karhunkatu P 53.000:
37. Kauppatori jasiihen liittyvat
kenttakivikadut P " 173.000:
38. Kirkkokatu P " 260.000:
39. Korjuuntie & 50.000:
40. Korpraalintie - " 96.000:
41. Korventie P " 267:000:
42. Kotkantie - " 29.000:
43. Liinaharjantie — Oljys. 30.000:
44. Lounainen linjakatu P asf. 258.000:
45. Luotsinmé&enpuistokatu P v 94.000:
46. Neitsytpolku - " 56.000:
47. Paperitehtaantie P " 234.000:

48.
49,
50.
51.
52.
53.
54,
5B,

Taulukko 3.8 Asfaltilla ja 6ljysoralla paallystettavat ka-
dut 1972 — 1976.

Rauhanpuisto ja Puunaulank. P " 142.000:
Ravanintie - 56.000:
Teljankatu - " 60.000:
Tipurinkatu P - - -101.000:
Toukolantie P " 190.000:
Vanhakoivistontien jatke - " 27.000:
Vaharaumantie — " 343.000:
Vainonkatu " 158.000:
asf. 4.524.000:
6ljys. 30.000:
yht.4.554.000:
“ryhmi
Elokatu — asf. 9.000:
Enajarventie P oljys. 81.000:
Hallituskatu P asf. 55.000:
Harjutie - " 15.000:
Honkalantie P "  290.000:
Hyvéantuulentie - " 37.000:
Harmantie - " 13.000:
Itdinen Raatihuoneenkatu P " 35.000:
Juhanintie P U 225000
Juholantie. . . Pohjolantie P "  222.000:
Kartanontie SN 23.000:
Kielokatu - " 96.000:
Kirkkotie — Oljys. 15.000:
Koivistonluodontie - " 38.000:
Kolitie P asf. 161.000:
Koulukatu P ¥ 27.000:
Liikaistentie P " 350.000:
Liinaharjantie — Oljys. 29.000:
Liinaharjantie — asf.  16.000:
Lantinen Raatihuoneenkatu P 35.000:
Mantykatu - " 24.000:
Palokunnanpuistokatu P . 134.000:
Porilaistenkatu — asf 20.000:
Putiméentie B Ry 79.000:
Riihikedonkatu - " 91.000:
Sampsantie - " 91.000:
Sepankatu =i 75.000:
Suntintie — " 115.000:
Tipurinkatu, Perakatu,
Itarantakatu — " 115.000:
Toukolantie - " 84.,000:
Tuomolantie P " 240.000:
Vaarakatu - " 23.000:
Ylikyléantie — oljys. 80.000:
Aestajankatu P asf. 104.000:

asf. 2.804.000:

oljys.

243.000:

yht.3.047.000:
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3.6 HUOLTOASEMASUUNNITELMA

Liikenteen toimenpidesuunnitelman alussa on todettu
valttamattomaksi sisallyttaa liikennetta palvelevien huol-
toasemien selvittdminen tyon yhteyteen. Kaupungin
elimissa on nimittdin tavan takaa ollut esilld huolto-
asema-asioita. Ja jotta paatoksilld olisi liikenteellistd
pohjaa, olisi kunnilla ja tieviranomaisilla oltava huolto-
asemien tarpeesta ja niiden edullisimmista sijaintipai-
koista selvitys.

Nykyisen huoltoasemaverkon kartoittamiseksi on suo-
ritettu tutkimus, jossa on selvitetty asemien;sijoittu-
minen seka jakelupisteiden maara ja laatu. Myos nykyi-
nen polttoaineenkulutus kaupungin alueella on pyritty
selvittdmaan, mutta huoltoasemat ovat naiden tietojen
osalta olleet valitettavan vaiteliaita, joten on tdytynyt
tyytya suoritepohjaisiin arvioihin. Kaupungin huolto-
asemaverkon nykytilanteen todetaan vastaavan suunnil-
leen maan keskimaaraista, Asemien ja jakelupisteiden
kokonaismaarassa ei siten ole olennaista vajausta tai yli-
maaraa tarpeeseen nahden.

Vuosi Huolto-  Jakelu- Autoja/ Autoja/
asemia pisteita asema jakelupiste

1969 27 161 530 89

1970 30 182 518 85

1971 33 204 506 82

Taulukko 3.9 Huoltoasemien ja jakelupisteiden luku-
maara nykyisin Porin kaupungissa.

Suunnitelma vuotta 1980 varten on laadittu kahdessa
vaiheessa: ensin on arvioitu asemien kokonaismaaran
kehitys ja sen jalkeen selvitetty jakelupisteiden edulli-
sin jakautuma suuraluejaon puitteissa.

Suur-  Jakelu- Jak. piste- Asematar- Ero ny-
alue pisteitd tarve 1980 ve 1980 kyiseen

v. 1971

1 35 67 10 +5
2 44 52 8 +1
3 21 22 4 +1
4 5 8 1 0
5 0 21 3 +3
6 31 31 5 +1
7 36 24 4 -1
8 20 24 4 0
9 6 28 4 +3
10 6 13 2 +1
11 9 17 3 -1
12 16 15 3 -1
Pori 1-10 204 290 45 + 14
Pori + Ulvila

1-12 229 322 51 + 12

Taulukko 3.10  Jakelupisteiden nykyiset ja ennuste-
tut maarat ja niiden pohjalta lasketut
huoltoasemien maaratv. 1980.

Kokonaismaaran kehitysta on tarkasteltu riippuvaisena
autokannasta, autojen keskisuoritteesta ja keskikulu-
tuksesta seka asemien keskikoosta ja myynnista jakelu-
pistetta kohti. Autokannan on oletettu kasvavan en-
nusteiden mukaisesti eli ldhes kaksinkertaiseksi, ajo-
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neuvojen keskisuoritteen kasvavan 5 % ja keskikulutuk-
sen pysyvan ennallaan seka asemien keskikoon ja myyn-
nin jakelupistetta kohti kasvavan 10 %. Naiden teki-
joiden perusteella on laskettu jakelupisteiden tarpeeksi
290 kappaletta eli 45 asemaa kaupungin alueella. Kar-
kea, pelkastaan autokantaan perustuva laskelma on an-
tanut tulokseksi 50 asemaa. Em. lukua on pidetty lah-
tokohtana asemia sijoiteltaessa.

Jakelupisteitd suuralueille jaettaessa on kaytetty ver-
tailulukuna alueelta alkavia ja sille paattyvia henkilo-

" automatkoja.

Jakelupisteiden lukumaarasta on laskettu asemien lu-
kumaara keskikoon 6,5 jp/asema perusteella; ts. saadut
luvut ovat ""tyyppiasemien’ lukumaaria. Esitettyyn ja-
kautumaan paastaan siis tasaisella huoltoasemakoolla.
Koska todellisuudessa koko kuitenkin vaihtelee jonkin
verran, kannattaa tuloksia tarkasteltaessa kiinnittaa
enemman huomiota saatuun jakelupisteiden optimi-
jakautumaan.

4. JATKOTOIMENPITEET
4.1 LAHIAJAN SUUNNITTELUTEHTAVAT

Suunnittelussa on pyritty selvittamaan liikennejarjes-
telman kehittdmistarve. Kustannusositteluun kaupun-
gin ja valtion kesken ei ole ollut mahdollisuuksia. Tata
kustannusosittelua koskevat neuvottelut olisi kaynnis-
tettava valittomasti.

Keskustan liikenne- ja pysakdintisuunnittelun jatka-
minen yksityiskohtaisempaan tehtyjen pysakoéintitar-
velaskelmien ja liikenteellisten toimenpide-ehdotusten
pohjalta on vélttdimatonta. Erityisesti pysakointiky-
symykset ja noudatettava pysakointipolitiikka ovat
jatkotyoskentelyssa tarkealla sijalla. Keskustan liikenne-
ja pysakointisuunnittelua tulisi johtamaan kaupungin
ja elinkeinoelaméan edustajista kokoonpantu toimikun-
ta.

Joukkoliikenteen osalta olisi kdynnistettava neuvotte-
lut  mm. liikennditsijoiden kanssa toimenpide-
ehdotuksen viitoittamalta pohjalta. Linjojen yhdista-
miset, kannattamattomien linjojen minimipalvelutason
saavuttaminen sekd keskustan linja-autopysakit olisivat
tarkeimpia joukkoliikenteen jatkoselvittelyn kysymyk-
sia.

Jalankulku- ja polkupydraliikenteen raittien suunnitte-
lua olisi myos jatkettava. Tata suunnittelua tapahtuu
luonnollisesti muun liikennesuunnittelun yhteydessa.
Mutta olisi kuitenkin laadittava yhtendinen ns. kevyen
lilkenteen suunnitelma, jonka pohjaksi olisi kerattava
tietoja mm. koulusuunnittelusta.

Yksityiskohtaisten liikennesuunnitelmien laatiminen
kiireellisten toimenpiteiden osalta on luonnollisesti
valttamattomyys. Kiireellisimpid  suunnittelukohtel
ta tulevat olemaan Tikkulan eritaso, Karjarannan  si -
saantulotie ja Tikkula — Ulasoori — Pihlava.
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