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ESIPUHE

Oulun seudun liikennetutkimus on laaja, kuusi kenttédtutkimusta sisaltava tutkimussarja, joka on tehty vuosi-
na 1989 - 1991. Vastaava ja lahes yhta laaja tutkimus tehtiin vuosina 1962 - 1965. Liikennetutkimuksen
tilaajina ovat olleet Oulun kaupunki, Oulun tiepiiri ja Pohjois-Pohjanmaan Seutukaavaliitto. Lisdksi mukana
tydssa on ollut 11 ymparistékuntaa (Haukipudas, Kempele, Kiiminki, Muhos, Oulunsalo, li, Liminka, Tyrna-
va, Ylikiiminki, Temmes, Hailuoto). Konsulttina on toiminut Suunnittelukolmio Oy. Tutkimuksen tulokset ovat
lahtétietona Oulun seudun liikkennejarjestelmén kehittdmissuunnitelmalle.

Lilkennetutkimuksen ylimpana valvovana elimena on ollut seurantaryhma, johon ovat kuuluneet seuraavat:

Esko Ehrola
Timo Ernvall
Pentti Ikonen
Raimo Kannisto
Aini Sarkkinen
Pentti Lauronen
Mauri Myllyla
Martti Hannula
Tuomo Palokangas
Jaakko Pitkdnen
Olli Nordeswan
Kari Korpela
Jukka Sipila
Markku Myllyla
Reijo Niemela
Aarne Karjalainen
Jouko Leskinen
Markku Vitikka
Jukka Weisel
Kalevi Sarsila
Raimo Varanka
Kalevi Klapuri
Matti Marttila
Martti Perala
Jarkko Leinonen

Oulun yliopisto, puheenjohtaja
Oulun yliopisto

Oulun tiepiiri

Oulun tiepiiri

Oulun tiepiiri

Oulun tiepiiri

Oulun kaupunki
Pohjois-Pohjanmaan Seutukaavaliitto
Pohjois-Pohjanmaan Seutukaavaliitto
Tiehallitus

Tiehallitus

Liikenneministerié
Haukiputaan kunta
Kempeleen kunta

Kiimingin kunta

Muhoksen kunta

Oulunsalon kunta

lin kunta

Limingan kunta

Tyrndvan kunta

Ylikiimingin kunta

Hailuodon kunta

Temmeksen kunta
Suunnittelukolmio Oy
Suunnittelukolmio Oy, sihteeri




Liikennetutkimusta on ohjannut ja valvonut seuraava tyéryhma:

Timo Ernvall Oulun yliopisto, puheenjohtaja
Mauri Myllyla Oulun kaupunki

Esa Katajamaki Oulun kaupunki

Erkki Martikainen Oulun kaupunki

Raimo Kannisto Oulun tiepiiri (1989 - 90)

Aini Sarkkinen Qulun tiepiiri (1990 -)

Pentti Lauronen Oulun tiepiiri

Jaakko Pitkanen Tiehallitus

Olli Nordeswan Tiehallitus

Tuomo Palokangas Pohjois-Pohjanmaan Seutukaavaliitto
Kari Korpela Liikkenneministerio

Martti Perala Suunnittelukolmio Oy

Jarkko Leinonen Suunnittelukolmio Qy, sihteeri

Loppuraportti on yhteenveto seitsemasta osatutkimuksiin liittyvasta raportista ja rahoitustarkastelusta.
Sen laatimiseen ovat konsultin puolelta osallistuneet

Jarkko Leinonen diplins., MSCE, tekstin kirjoittaminen ja valokuvat
Pekka Latvala tekn. yo, kuvien ja taulukoiden viimeistely

Ari Pirttisalo kannet

Raili Juutinen piirtdja

Liisa Simila piirtaja
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JOHDANTO

Oulun seudun tie-, katu- ja liikennetekniikan koulutus-
ja tutkimustoiminnan kehittamista koskeva ensimmai-
nen neuvottelu pidettiin tammikuussa 1988. Mukana
olivat Oulun kaupungin (koollekutsuja), Oulun tiepii-
rin, Pohjois-Pohjanmaan Seutukaavaliton ja Oulun
yliopiston seka konsulttien edustajat. Kokouksen
paaasiana oli Oulun seudun liikenne-tutkimuksen
kdynnistaminen: kokouksessa nimettiin tyéryhma
jatkamaan tutkimuksen valmistelua.

Alusta alkaen on pidetty tarkednd, ettd kaikki yhdys-
kuntasuunnittelun sektorit ovat mukana, jolloin
paastdan yhteistyén ja vuorovaikutuksen kautta
seudun kannalta hyviin ratkaisuihin tulevassa liiken-
nejarjestelmasuunnittelussa. Siihen liikennetutkimus
on antanut merkittdvimman panoksen: se on keran-
nyt perustietoja liikenteestd ja ihmisten liikkumis-
tottumuksista sek& jalostanut niitd suunnittelutyssa
kayttokelpoiseen muotoon.

Noin kolme vuotta kestanyt Oulun seudun liiken-
netutkimus on tdhdn mennessa merkittavin seudun
likenteeseen kohdistunut selvitys.

Vuoden 1962 tutkimukseen verrattuna tutkimusalu-
etta on laajennettu. Oulun seudun liikennetutki-
muksessa on otettu mukaan myés ymparistokunnat,
joille on kuluneen 25 vuoden aikana syntynyt merkit-
tdvd sosioekonominen ja samalla myds lik-
kumistarvetta lisannyt riippuvuus Oulun kaupungista
Pohjois-Suomen aluekeskuksena. Lahimmat kunnat
(Haukipudas, Kempele, Kiiminki ja Oulunsalo)
muodostavat Oulun kanssa jo yhtendisen alueen, jota
on nimitetty Oulun kaupunkiseuduksi. Tdméan alueen
asukasluvun on arvioitu lisddntyvan noin 154 000:een
vuoteen 2010 mennessa. Muissa seudun kunnissa
asuu .silloin noin 29 000 henkildd eli koko Oulun
seudun asukasluku on noin 183 000. Oulun seudun
likennetutkimuksen paatarkoituksena on selvittaa
likenteen kysyntd vuonna 2010. Selvitys perustuu
vuoden 1989 liikkumistottumuksiin.

Liikennetutkimuksissa on pyritty I6ytdmaédn myds ne
likennejarjestelmédn kannalta keskeisimmét tekijat,
jotka vaikuttavat yksilon kulkutavan valintaan ja sen
mahdolliseen muuttamiseen.

Tutkimuksen yhteydessa on tehty selvitys myés kun-
tien ja valtion tienpidon rahoituksesta vuosilta
1981 - 90, josta on laadittu erillisraportti.




1. TUTKIMUKSEN TAVOITTEET

Liikennetutkimuksen yleisohjelman mukaan sen tavoitteena on ollut

*

selvittaa mahdollisimman tarkoin vuoden 1989 tilanne likenteeseen ja ihmisten likkumiseen liittyvien
tekijoiden osalta (Eri ajankohtina tehdyilla liikennetutkimuksilla voidaan lisaksi seurata likenteessa ja
likennekayttaytymisessa tapahtuneita muutoksia.)

selvittaa ihmisten mielipiteet liilkennepoliittisesti keskeisista asioista kuten esimerkiksi

- Oulun keskustan pysakoinnista,

- yksityisautoilun rajoittamisesta Oulun keskustassa,

- Oulun seudun paikallisen joukkoliikenteen kehittamisesta (palvelutason parantamisesta)
- kevyen liikenteen olosuhteiden kehittamisesta ja

- paikallisjunaliikenteesta

tuottaa liikenteellistd perustietoutta likennemalleja varten ja ennustaa likenne osa-aluekohtaisten
maankayttératkaisujen perusteella

kehittaa likenteen ennustamisessa kaytettavia malleja ja menetelmia niin, ettd mahdollistetaan liikkenne-
ennusteiden ajantasallapito mahdollisimman pienin kustannuksin eri yhteyksissa tapahtuvaa lilkken-
ne-, tie-, katu- ja maankayttésuunnittelua varten

laatia nykyverkolle ohjevuosien liikenne-ennusteet, joilla selvitetdn tie- ja katuverkon tulevat ongelma-
kohdat

luoda pohjaa Oulun seudun liikennejérjestelman kehittdmissuunnitelman laatimiselle ja paa-
vdylien vaikutusselvitysten tekemiselle

selvittaa Oulun seudun tien- ja kadunpidon rahoituksen nykytilanne ja ongelmat (Ehdotukset rahoitu-
songelmien ratkaisemiseksi tehddadn Oulun seudun tie- ja katuverkon kehittamissuunnitelman
laatimisen yhteydessa.)

nostaa likennetutkimuksen tasoa Oulussa ja Oulun painoarvoa likennealan tutkimuspaikkana seka
edistaa ja tuottaa ideoita likenne-, tie- ja yhdyskuntasuunnittelualojen tutkimuksen kehittamiseen ja
laajentamiseen.

Esitettyihin tavoitteisiin on tullut tutkimuksen aikana kasitteellinen muutos, jonka vaikutus tulee esille jat-
kotydssd: Oulun seudun tie- ja katuverkon kehittdmissuunnitelma on muutettu Oulun seudun
liikennejdrjestelman kehittdmisuunnitelmaksi. Siina selvitetaan verkon kehittamiseksi likennejarjestel-
man osatekijdiden muutosten vaikutukset kulkutapaan. Osatekijitd ovat mm. alueiden saavutettavuus
(matka-aika), henkildauton ja linja-auton kayttdkustannus, likenndintitapa ja rahoitus.

Tutkimuksen ulkopuolelle on jatetty tavaraliikenteen erillistarkastelu, lentolikenne ja paikallisjunaliikenne.

Asetetut tavoitteet ovat toteutuneet hyvin. Osa tavoitteista on ollut tulevaisuuteen tahtaavia, joten niiden
arvioiminen jad mydhemmin tehtdvaksi. Toteutuneet tavoitteet kuitenkin antavat hyvat mahdollisuudet
myd&s niiden toteutumiseen.



2. TUTKIMUSALUE

Oulun seudun liikennetutkimuksen alueeseen kuuluvat Oulun kaupunki sekd sen 11 lahikuntaa: Hau-
kipudas, Kempele, Kiiminki, Muhos, Oulunsalo, li, Liminka, Tyrnava, Ylikiiminki, Hailuoto ja Temmes.
Kuvan tiedot ovat vuodelta 1989.

KUNTA Asukasluvut Tyopaikat
1960 | 1989 [ 2010 1989 2010
OULU 62038 | 99104 | 108000 | 52500 | 63700
HAUKIPUDAS| 13956 | 13368 | 15600 | 2700 | 4000
KEMPELE 2716 | 9574 12000 3300 5500
KIIMINKI | 2696 | 8057 | 10000 | 1450 | 3200
MUHOS 8449 | 7377| 7600 2800| 3100
OULUNSALO | 1859 | 6330 8000, 1150| 2400
] 5050 5629 6500 1650 2100
LIMINKA 42| 4519) s200| 1500 1950
TYRNAVA 3837 | 3544 | 4000 | 1150 2250
YLIKIMINKI | 4001 | 3223 3600 1050 1300
HAILUOTO 1372 o949 9s0| 300| 330
TEMMES 922 686| om0 180 220
Asukkaita 112828 | 162360 | 182350
Tydpaikk 69730 | 90050

HAILUOTO
gs08s

YLIKIIMINK!

3220as
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§2500tp



3. OSATUTKIMUSTEN KESKEISET TULOKSET

Oulun seudun liikennetutkimuksessa tehtiin kuvan 1 mukaiset kuusi kenttatutkimusta, jotka p4dosin ajoit-
tuivat touko - lokakuulle 1989. Kevyen liilkenteen tutkimuksia tehtiin aina toukokuulle 1990 saakka.

! 1. NOPEUSTUTKIMUS

g 10/89

O 6 reittia

!2. AUTOLIIKENTEEN
{ LASKENNAT 5 _ 11/89

leikkausta

' 3. KEVYEN LIKENTEEN |
’ TUTKIMUS 9/89

O 8 haastat-
telupistetta

© 12liik.lasken-
tapistetta

O 4 nopeusmit-

tauspistetta

4. TIENVARSIPOSTIKYSELY
| 9/89

O g reittia

| 5. TIENVARSIHAASTATTELU
| 5/89,9/89

O sisakeha
. 8 pistetta
- O ulkokeha
4 8 pistetta
O poikkittaiset
4 pistetta

Kuva 1. Oulun seudun lilkennetutkimuksen osatutkimukset.

6. RUOKAKUNTA-

| HAASTATTELUG . 10/89

© 1866 hen-
kiloa/ruoka-
kuntaa




3.1. Nopeustutkimus

Nopeustutkimuksen péaaasiallisena tarkoituksena oli
tuottaa perusaineistoa todellisista matka-ajoista ja
likennevirtojen nopeuksista Oulun kaupungin liiken-
neverkolla aamuruuhkassa, keskipdivélla ja ilta-
ruuhkassa. Tuloksia on k&ytetty myods liikenteen
viivytysfunktioiden mallittamiseen valtakunnallisessa
projektissa.

Tutkimuksesta saatiin 98:n Oulun kaupungin tie- tai
katuosuuden pituus, liikennevirran keskinopeus ja
matka-ajat ruuhka-aikoina molempiin suuntiin. Sama-
naikaisista liikennelaskennoista saatiin yhteensa 216
ajosuunnittaista likennemaaraa. Tuloksia on hyddyn-
netty  kehitellyn  likennemallin  luotettavuuden
testauksessa.

Tutkimuksen perusteella laskettiin aamuhuipputunnin
aikana kustakin suunnasta Oulun keskustaan tulevi-
en vaihtoehtoisten reittien keskinopeudet. litapaiva-
ruuhkassa laskettiin keskustasta poispdin menevien
likennevirtojen nopeudet.

Aamuruuhkassa Rajakylastd Koskelantien kautta
Merikoskenkadun liittyma&n kulkevan likennevirran
nopeus oli 34 km/t ja vastaava vali Pohjantien ja Ke-
mintien kautta 45 km/t. Vastaavat nopeudet iltapai-
valla olivat 36 ja 56 kmvt. Keskipdivan nopeudet on
esitetty kuvassa 2.

Taulukossa 1 on esitetty tutkittujen vaihtoehtoisten
reittien matka-ajat ja -nopeudet. Koska matka-ajat ja
nopeudet on mitattu todellisessa liikennevirrassa,
likennemaaran vaikutus on mukana nopeusarvoissa.
Toisin sanoen, mita suurempi on matka-aika tai alhai-
sempi nopeus, sitd enemman reitilld on liikennetta.

Jos Oulun seudun autoilija kayttaisi aamulla reittia B
reitin A sijasta, keskimaardinen aikasaasto olisi noin
2 minuuttia (25 %). Vastaavasti iltaruuhkassa aika-
saastd olisi samoin noin 2 minuuttia (25 %). Aamulla
reittia C Kuusamontielle saakka ajettuna aikasaasto
verrattuna reittiin A olisi 4 minuuttia (50 %) ja iltapéi-
valla 2 minuuttia (25 %).
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Kuva 2. Keskipdivdn nopeudet tutkituilla reiteill4.

Taulukko 1. Vaihtoehtoisten reittien matka-ajat ja -nopeudet Oulun keskustaan.

MATKA-AIKA (min) ja
REITTI YKSIKKO KESKINOPEUS (km/t)
aamupv. | iltapv. keskipaiva

A. Rajakyla-Koskelantie-Merikoskenkatu min 8 8 6.5
km/t 34 36 42
B. Rajakyla-Pohjantie-Kemintie-Merik.katu min 6 6 5.5
km/t 45 56 55
C. Rajakyla-Pohjantie-Kuusamontie min 4 6 4.5
km/t 70 64 74

Katujen keskinopeuksia:
Kajaanintie km/t 30 34 36
Kainuuntie km/t 39 50 53




3.2. Autoliikenteen laskennat

Liikennelaskentojen tarkoituksena oli selvittdad nyky-
verkon liikennemaarat tarkeimmilla teilld ja kaduilla
sekd suurimmissa liittymissd. Laskentoja kaytettiin
myds osa-alueiden automatkatuotosten maarittami-
seen ja EMME/2-tietokoneohjelmalla kehitetyn liiken-
nemallin testaukseen.

Liikennelaskentojen tuloksena on saatu Oulun
kaupungin ja ymparistokuntien tarkeimpien katujen ja
teiden keskimdardiset vuorokausilikennemaarat
(KVL) (kuva 5) ja huipputuntilikennemaarat vuonna
1989. Lisdksi on maaritetty tutkimusalueelle paikalli-
set liikkenteen vaihtelukertoimet (kuvat 3 ja 4).

Taulukossa 2 on esitetty vertailu vuosien 1967, 1978
ja 1989 keskimaardisestd vuorokausiliikenteesta.
Oulujoen ylittdva liilkenne on lisd&ntynyt vuosina
1978 - 1989 noin 35 %, mik& vastaa 2,8 %:n vuosit-
taista kasvua. Vuosina 1967 - 1978 kasvu on ollut
noin kaksinkertainen eli 5,6 % vuodessa. Keskustan
kehdn (kuva 5) liikennemadra on kasvanut noin
31 %:lla eli 2,5 % vuodessa, kun taas edellisella jak-
solla se oli 4,1 %/vuosi.

Liikenne ei ole lisdantynyt vuosina 1978 - 1989 Poh-
jantiella ja Kasarmintielld, mik& on aiheutunut
suurimmalta osaltaan Tullivdyldn ja Erkkolan sillan
avaamisesta. Rautasillan ajoneuvomdarad on vas-
taavasti noussut yli kaksinkertaiseksi vuodesta 1978.

Taulukko 2. Liikenteen kehitysvertailu Oulun kaupun-
gissa vuosina 1967,1978 ja 19889.

LASKENTA- KVL | KVL | KVL |VUOT.KASVU-% |KASVUKERR.

PISTE 1967 | 1978 | 1989 | 67-78 | 78-89 |67-78|78-89

Merik. sillat * |23300(30600| 32000 | 2.5| 0.4 | 1.31 | 1.05
Rautasilta® [ 2400 | 6200 | 13200 | 9.0 | 7.1 [2.582.13
Pohjantien silta | 5800 [20700| 20000 12.3| -0.3|3.57|0.97
Pohj. alik. * | 7000 |13600| 18100 | 6.2| 2.6 1.94| 1.33
Et. alik. * 11500(19200| 23200 | 4.8 1.7 | 1.67 | 1.21
Kasarmintie | 1600 | 6200 | 5100 | 13.1| -1.8| 3.88 | 0.82
Limingantie * | 8500 [12200] 20900 | 3.3 | 5.0|1.44| 1.71

Erkkolan silta = - 12300 = - < o

Oulujoen ylitt. |31500[57500| 77500 5.6 2.8 | 83.0 | 35.0
litk. (4 siltaa) (%) | (%)
Keskustan ke- (52700(81800| 107400 4.1 2.5 [155.0:]°31.0
hin liikenne * (%) | (%)
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1.00
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0.90
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Voimakkaimmin likenne on kasvanut vuosina
1978 - 89 Rautasillalla (7 %/vuosi), mihin on vaikutta-
nut merkittdvimmin Tullivdyldn avaaminen lilkenteel-
le. Limingantielld likenne on kasvanut 5 %:n
vuosivauhtia. Siihen on ollut syyna Poikkimaantien
rakentaminen ja Oulunsalo-Kempele-alueen kehitty-
minen.

2 -0 3™ 3 mX

s KAUPUNKI

07 _| Bl
=== YMPARISTO

0.6

T I I I I I |
MA n KE TO PE LA suU MA

Kuva 3. Autoliikenteen kausivaihtelut Oulussa vuosi-
na 1987 - 89 ja Helsingissd Kehd lll:lla 1987.

Kuva 4. Autoliikenteen  viikonpdivévaihtelut Oulun

seudulla 1989.
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Kuva 5. Lasketut KVL-likennemd&drét Oulun ja ympdristékuntien keskustoissa vuonna 1989.



3.3. Kevyen liikenteen tutkimukset

Kevyen liikkenteen tutkimus oli kansainvalisestikin
laaja. Sen tarkoituksena oli selvittdd kevyen liikken-
teen matkamadrat ja suuntautuminen Oulun
kaupungin alueella. Lisdksi haluttiin saada tietoja
paikallisista kausi- ja tuntivaihteluista seké liikenteen
koostumuksesta. Tuloksia on kaytetty my6és Oulun
kulkumuotojakomallin (logittimalli) muodostamisessa.

Tutkimuksessa haastateltin otoksena kahdeksassa
pisteessa 4 357:3a henkilda (kuva 9). Hyvaksytysti
koodattuja matkoja saatiin 4 170 eli 96 % otoksesta.
Kulkijoista 88 % pyoraili, 11 % kaveli ja 1% ajoi
moottoripolkupyéralld. Tydmatkoja oli yli puolet eli
54 %, mikd on 6 prosenttiyksikkdd enemman kuin
henkildautolla tehdyt tydmatkat. Asiointimatkoja teh-
tiin 19 % ja vierailu- ja lomamatkoja 6 % (autolla
vastaavasti noin 16 %). Opiskeluun liittyvia matkoja
teki 21 % haastatelluista (taulukko 3).

Polkupyérailijdiden keskimaardinen pdivittdinen ajo-
matka oli 10,5 km, mika vastaa 39 minuutin matkaa
keskinopeudella 16 km/t. Oulussa tehtiin paivittain
keskustaan tai sen l4pi suuntautuvia kevyen liiken-
teen matkoja noin 21 500. Keskimaarainen polkupyo-
rdliikkenteen ajosuorite on noin 171 000 km/vrk.

Kuvassa 6 on esitetty polkupyérdlikenteen ke-
hittyminen Oulun keskustan kehalla. Kevyen lii-
kenteen tuntivaihtelut vuoden 1990 eri kuukausina on
esitetty kuvassa7 ja kulkumuotojakaumat eri
kuukausina kuvassa 8.

LIIKENNEMAARA (TUHATTA)

-1

1967-69 1970-74 1975-79 1980-84 1985-88 1989
vuosi

Kuva 6. Keskustan kehén polkupydréliikenteen (KVL)
kehitys.

Liikkennelaskentojen perusteella naisia oli py6-
railijista helmikuussa 51 %, maaliskuussa 54 % ja
toukokussa 63 %. Kelien parantuessa naiset siis
siirtyvat polkupyéradn miehia herkemmin (kuva 8).

Taulukko 3. Kevyen liikenteen jakaumat matkan
tarkoituksen mukaan.

MATKARYHMA OTOS | OSUUS (%)
1. Tyomatkat 2340 537
2. Asiointimatkat 810 186

3. Vierailumatkat 1922 2.8

4. Lomamatkat 148 34

5. Kuljetusmatkat 9 0.2

6. Muut/opiskelumatkat 928 iy )
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Kuva 7. Kevyen liikenteen (kaikki kulkumuodot) tunti-
vaihtelut keskustan kehdélld 1990.

100 _

90 & ] MIES o
80 NAINEN

XX
boYeretes

X
55
O

e
"o

XY
225

bode

=
55
2

%
e

e
bote

%

LR R
00,88,

o

EX )
haatute’

0"

hat

KR RIXRIR

5

X
%
0.9,

e,

D= o= ZEMOOTT

e
b

o,
5

Big i |
PP KAV MOPO PP KAV MOPO PP KAV MOPO |
HELMIKUU MAALISKUU TOUKOKUU |
i
Kuva 8. Kevyen  liikenteen  kulkumuotojakaumat

helmi-, maalis- ja toukokuussa 1990.
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Kuva 9. Kevyen liikenteen haastattelupisteet.
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3.4. Tienvarsipostikysely

Tienvarsipostikyselyn padasiallisena tarkoituksena oli
saada tienvarsihaastatteluja taydentavaa ja tarkenta-
vaa tietoa matkamadristd ja suuntautumisesta
Oulussa (kuva 12). Lisdksi haluttiin saada selville
Oulun kaupunginosien valilld kaytetyt ja kaupungin
ulkopuolelta tulevan liikenteen kayttamat reitit.

Suurin osa (84 %) autoilijoista kuului ikdryhmaan
25 - 64 vuotta. Henkildauton keskikuormitus tutki-
musalueella oli 1,38 henkilda. Se tarkoittaa sitd, etta
lahes 75 % kaikista henkildautoilijoista ajaa yksin tai
joka neljannessa autossa on kaksi henkilé4 tai enem-
man (taulukko 4).

Oululaisia oli noin 75 % kaikista autoilijoista. Toi-
seksi eniten autoilijoita oli Haukiputaalta, Kempe-
leestd ja Kiimingista, joiden kunkin osuudet olivat
noin 4 %. Oulun seudun ulkopuolelta tulleiden autoili-
joiden osuus oli yhteensd 5 %.

Yleisin henkildauton kdytdn perustelu oli sen
nopeus muihin kulkumuotoihin verrattuna (33 %
koko aineistosta). Toiseksi yleisin syy oli, ettd autoa
tarvittiin my&s muihin matkoihin. Kolmantena syyna
olivat puutteelliset joukkoliikenneyhteydet.

Yleisin pyséakointimuoto keskustassa oli kadun-
varsipysakdinti: 33 % pysakadineista autoilijoista (kuva
10). Seuraavaksi yleisin tapa oli pysékéida tyépaikan

pihalla tai pyséakdintialueella (27 %). Keskusta-
alueella pysdkdi ilmaiseksi 67 % autoilijoista
(kuva 11).
45 _
R 35 Lo
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T 15 18 E§§§§: 21,0%
T s Mo
[ 92% R kR 100%
A 5 B R RS e
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Henk.koht pp. Kadunvarsipaikka Muuten

Tarkein reitin valintaan vaikuttanut syy oli sama
kuin kulkumuodon valinnassa eli nopeus, jonka
osuus oli 42 %. Valtaosa (noin 78 %) pohjoisesta
tulevasta liikkenteesta saapuu kaupunkiin joko Meri-
kosken siltojen tai Pohjantien sillan kautta.

Idasta tuleva liikenne puolestaan kuormittaa siséantu-
lovaylia huomattavasti tasaisemmin. Eteldsta saapu-
va liikkenne kaytti vuonna 1989 ldhes yksinomaan
(noin  85%) Limingantietd. Moottorilikennetien
avaaminen syksylla 1990 Kempeleen ja Kiviniemen
valilld on siirtanyt liikennettd kuitenkin pois silta.

Taulukossa 5 on verrattu tienvarsipostikyselyn tulok-
sia padkaupunkiseudun (PKS) vastaavaan tutkimuk-
seen. Merkittavimmat erot ovat auton keskikuormituk-
sessa, tydsuhdeautojen suhteellisessa maarassa ja
ilmaisen pysakaéinnin osuudessa.

Olennaisin tutkimustulos yhdyskunnan kannaita
on ajoneuvon henkilkuorman huomattava vahen-
tyminen (28 %) kuluneiden ldhes kolmen vuosi-
kymmenen aikana. Yksild valitsee henkildauton,
koska se on melkein aina kaytettavissa. Merkitta-
va tulos on myds se, ettd keskustan liikenteesta
on 39 % lapikulkua. Sen ohjaaminen keskustan
ohi on erds tulevan liikennejarjestelmasuunnitte-
lun tehtavista.

70
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Kuva 10. Pysédkdintipaikan tyyppi Oulussa.

Kuva 11. Pysédkdinnin maksutapa Oulussa.
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Taulukko 4. Henkildauton keskikuormitus tutkimus- Taulukko 5. Tulosten vertailu pdédkaupunkiseudun
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PISTE |VASTAUKSIA| HENKILOA/H-AUTO VERTAILUTEKIJA OULU | PKS
, v.1989 v. 1989 | v. 1962 Lomakkeita jaettu 32568 | 234000
T 1641 1.33 x Lomakkeita saatu takaisin 12058 | 94000
T2 258 1.22 a= Lomakkeita saatu takaisin, % | 37 40
T3 1522 1.36 5 Ha:n keskikuormitus 1.38 1.33
T4 1216 1.36 & Oma auto, % 70 80
TG 310 1.40 - Tybsuhdeauto, % il oy 24
T7 3534 1.36 1.65 Kiyton syy: nopeus, % o W5 33
T8 1037 1.35 - Kiytén syy: muut matkat, % | 23 2
T9 1553 1.38 - Iimainen pysikointi, % 70 61
T10 070 | 137 | - Reitinvalinta: nopeus, % | 42 47
YHT. | 11231 1.38 1.91 Reitinvalinta: lyhyys, % | 29| 31
Oulun kaupungin rajat = 217
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3.5. Tienvarsihaastattelu

Tutkimuksen paaasiallisena tarkoituksena oli selvittaa
tutkimusalueen ulkopuolisen ja Oulun ymparistokun-
tien tuottamien automatkojen suuntautuminen Oulun
seudulla. Samalla selvitettiin liikkenteen yleisia ominai-
suuksia, kuten matkaryhmien osuuksia ja jakaumia
matkan tarkoituksen ja ajoneuvotyypin mukaan. Tut-
kimusalueen laajuudesta johtuen tutkimus tehtiin
kahdella kehdallda. Haastattelupisteet valittin Oulun
kautta kulkevilta merkittavilta teilta.

Tienvarsihaastattelun oleellisin tutkimustulos on
Oulun kaupungin ja seudun kuntien nykyiset ulkoi-
set autolilkenteen virrat, joita kaytetdan likenne-
ennusteiden l&htékohtana.

Tutkimuksessa haastateltin 20 pisteessd yhteensa
35 247:44 autoilijaa, mika oli 35 % tutkimuspisteiden
KVL:sta (kuva 16). Otoskoko oli keskimaarin 86 %
haastattelusuunnan tutkimusajan likennemaarasta.
Henkildautolla ajoi 82 % haastatelluista, pakettiautol-
la 7 %, kuorma-autolla 9 % ja muilla ajoneuvoilla 2 %.
Linja-autoja autoista oli 1 %. Niissd matkusti keski-
madarin 14 henkil6a, eli noin 30 % istumapaikoista ol
kaytdssa (kuva 13).

Ajoneuvomatkoista joka toinen (47 %) oli tyomatka
(kuvat 14 ja 15). Eri pisteiden tai ryhmien (sisidkeha,
ulkokehd, syksyn pisteet) valilla ei ollut merkittavia
vaihteluja. Asiointimatkojen osuus oli keskimaarin
22 %. Sisakehalla (kuva 16) asiointimatkojen osuus
oli 24 %, kun se ulkokehalla oli 19 % ja pisteessa P1
vain 13 %.
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Vierailumatkojen osuus oli keskimaarin 8 %, ja loma-
matkoja oli 6 % kaikista matkoista. Ulkokehalla
lomamatkojen osuus oli 10 %, kun se sisakehalla ja
kuntien valilla oli 5 - 6 %. Tavarankuljetusmatkoja oli
noin joka kymmenes matka eli 9 - 11 %. Tydkseen
autoa ajoi keskimadrin 38 % tydématkalla olleista.
Lyhyen pysahdyksen ilmoitetulla matkalla teki 13 %
ajajista.
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Kuva 14. Kaikkien automatkojen jakaumat matkan
tarkoituksen mukaan.
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Kuva 13. Ajoneuvo- ja henkilomatkajakaumat.

Kuva 15. Henkiléautomatkojen  jakaumat

matkan
tarkoituksen mukaan.
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Kuva 16. Tienvarsihaastattelupisteet.

Vuonna 1962 Oulun kaupungin rajan (sisakehan)
ylittaneista henkildautomatkoista tyématkoja ol
49 %. Vuonna 1989 tyomatkoihin voidaan lukea
myds opiskelumatkat, jolloin niiden yhteinen osuus ol
52% + 7% = 59%. Se on 10 prosenttiyksikkda
enemman kuin vuonna 1962. Asiointimatkoissa on
tapahtunut 7 prosenttiyksikén lisdys eli 20 %:sta
27 %iin.

Suurin muutos on kuitenkin tapahtunut vierailu- ja
lomamatkojen osuudessa, jossa vahennys on 16
prosenttiyksikkda eli 31 %:sta 14 %:in. Tdmén
kehityksen perusteella voidaan sanoa, ettd henki-
Ibauton  hyédyntaminen Oulun ja I&hikuntien
valisessa liikkenteessa on siirtynyt tuottavan ajamisen
suuntaan vapaa-ajan matkojen kustannuksella.
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Ulkokehdn matkojen pé&éatepaikka oli Oulussa 56
%:lla ja sisdkehdn 86 %:lla ajajista (kuva 17). Poikit-
taislinjoilla ja Kuivaniemessa vastaavat luvut olivat
54 % ja 47 %. Eniten Ouluun kulki Kempeleen ja
Oulun rajalla olevan pisteen kautta (91 %).
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Kuva 17. Ouluun ajavien autojen jakaumat matkan
tarkoituksen mukaan.

Raskaan liikenteen (kuorma-auto, pakettiauto) kulje-
tusmatkojen jako kuljetetun tavaran perusteella on
esitetty kuvassa 18. Suurimman osuuden muodosti
ryhma "muu” (36,8 %), johon siséltyivat mm. turve,
polttoaineet ja osa rakennustarvikkeista. Tyhjénaajo
(26,3 %) oli huomattavasti alle koko maan autokulje-
tusten keskiarvon, mika johtui runsaasta paikallisesta
jakeluliikenteesta.

Koko seudun ohi kulkee 8,1 % autoista: pohjois-
etelasuunnassa 1 030 ajon./vrk, josta 630 ajon./vrk
valtatieta 4 (kuva 19). Suurimmat likennevirrat kulke-
vat Ouluun Haukiputaalta (8 360 ajon./vrk),
Kempeleesta (8 260), Kiimingista (6 760) ja Oulunsa-
losta (6 670) (kuva 20).

KEMIN SUUNTA

— KUUSAMO

JYVASKYLA

MAA 438 15,2 %

RAUTA 161 5,6 %

Matk. yhteensa
2877

MUU 1059 36,8 %

TURVE2,4%
RAKTARV.11,9%

Kuva 18. Tavarankuljetusmatkojen jakaumat kulje-
tetun tavaran perusteella.

Kuva 19. Tutkimusalueen ohittava liikenne (KVL-
1989).

Syksylla 1989 sisdkehan ylitti Ouluun pain 27 500
henkildautoa, kun vastaava luku vuonna 1962 oli vain
2 800. Vuoden 1962 arkipaivana kulki Oulun kaupun-
gin rajan yli Oulun suuntaan 230 linja-autoa, 14
henkil6&/auto. Vastaavasti vuonna 1989 linja-autoja
ajoi 190 ja keskikuormitus oli 12 henkil6d. Vuonna
1989 paikallisliikenteessa kulki 260 linja-autoa, joiden
keskimuormitus oli 13 henkilda.

Seudun henkiléautoliikenteen lisddntyminen vii-
meisen kahden vuosikymmenen aikana on
vaikuttanut joukkoliikenteen matkustajamdarien
vahenemiseen. Tamad kehitys on ollut pa&osin
seurausta henkildautoistumisesta ja Oulun
seudun kasvusta.




HAUKIPUDAS
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Oulun ja ymparistokuntien

valiset tyomatkat,
4 KVL 1989 TEMMES

Kuva 20. Ouluun p&éttyvét ja Oulusta alkavat liikennevirrat sekd Ouluun suuntautuvat tyématkat KVL-1989.
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3.6. Ruokakuntahaastattelu

Postikyselyna tehty ruokakuntahaastattelu oli merkit-
tavin erillistutkimus Oulun seudun liikennetut-
kimuksesta. Sen tarkoituksena oli tuottaa aineistoa
ihmisten matkatottumuksista ja saada heidan mielipi-
teitddn paikallisten pdattajien ja suunnittelijoiden
paatéksenteon tueksi. Lisaksi sen tehtavana oli antaa
riittdvasti luotettavaa aineistoa kulkumuodon valinta-
mallin (logittimallin) laatimista varten.

Ruokakuntahaastattelun tulokset muodostavat mer-
kittdvimman lahtéaineiston suunniteltaessa Oulun
seudun liikennejarjestelmaa. Kyselyn palautuspro-
sentti oli suhteellisen runsas (67 %) ja antoi tietoja
yhteensa noin 6 700 matkasta (kuva 21).

R wCc-HCP»r>T

KEMP MUH 1 TYRN HAIL
HAUK KIIM OSAL um YLIK TEMM

Kuva 21. Ruokakuntahaastattelun kokonaispalau-
tusprosentti tutkimuskunnittain.

Matkapaivakirjoista saatujen matkaketjujen pe-
rusteella Oulussa kaytti vuonna 1989 kevyttd
liikennetta 44,7 %, henkildautoa 48,2 %, joukko-
liikennevdlinettd 6,3 % ja 0,8 % henkildista muuta
kulkutapaa. Keskustamatkoilla vastaavat Iluvut
olivat 26,2 %, 61,9 %, 11,9 % ja 0 % (kuvat 23 ja
24). Vuodesta 1962 kulkumuotojakaumissa on tapah-
tunut voimakas muutos: kevyen lilkkenteen kulkumuo-
to-osuus on pienentynyt 29 prosenttiyksikkéd ja
henkildautoliikenteen osuus puolestaan on noussut
31 prosenttiyksikkdéd (taulukko 6). Joukkoliikennemat-
kojen osuus on pienentynyt 3 prosenttiyksikkda.
Oulun kaupungissa joukkoliikenteen matka-
maarat ovat vain 1,7-kertaistuneet vuodesta 1962,
kun taas henkildautomatkat ovat lahes 7-ker-
taistuneet.

Polkupyéralilkenteen osuus vastaavana aikana on
pienentynyt 14 prosenttiyksikkéa ja matkamaara
kasvanut 1,6-kertaiseksi. Seudun matkaluku oli 3,94
ja Oulun kaupungin 3,98 matkaa/as./vrk.

Polkupyéralikenteen keskimaardinen matka-aika oli
14 minuuttia, kun se autoliikenteellda oli 20 minuuttia
ja joukkoliikenteelld 34 minuuttia. Vastaavasti keski-
maaradiset matkan pituudet olivat polkupyoéralla 3,8
km, henkildautolla 14,5 km ja linja-autolla 10,6 km
(kuva 22).

Matkoista 22 % oli kotiperaisia tydmatkoja (koti-tyo tai
ty6-koti) ja 10 % opiskelumatkoja. Muita kotiperaisia
matkoja oli 36 % ja ei-kotiperasia matkoja 32 %.
Seudun ruokakunnassa on keskimaarin 0,94 hen-
kildautoa, kun vastaava luku vuonna 1962 oli vain
0,30.

35

30 === Polkupyora
=== Henkil6auto
25 | o
c——=—= Linja-auto
20 |

15 |

PD===ZMOOIT

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 >60
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Kuva 22. Oulun seudun keskimddrdiset matka-ajat ja
pituudet kulkumuodoittain 1989.
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Kuva 23. Oulun kaupungin kulkumuotojakaumat vuo-
sina 1962 ja 1989.
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Vierailu=
paikka

Ruokailu=
paikka

liittyva
asiointi=
paikka

Kuva 24. Matkapdivékirjassa esitetty esimerkki henkilén péivittiisestd matkaketjusta.

Taulukko 6. Matkalukujen vertailu Oulussa vuosina 1962 ja 1989.

KULKUMUOTO KULKUMUOTO-OSUUS (%) MATKALUVUT
1962 1989 1962 1989
1. kevyt liikenne 73.8 44.7 1.72 1.78
- jalankulku 271 16.4 0.64 0.65
- polkupyéri 42.2 28.0 0.98 1.11
- mopo/mp 4.5 0.5 0.10 0.02
2. henkiléauto 17.1 48.2 0.40 1.92
- kuljettajana = 40.0 ‘ - 1.59
- matkustajana = 8.2 i 0.33
3. joukkoliikenne 9.0 6.3 0.21 0.25
- linja-auto 8.9 6.1 0.21 0.25
- juna 0.1 0.1 0.00 0.00
~ lentokone 0.0 0.1 0.00 0.00
muut 0.1 0.8 0.00 0.03
Kokonaismatkaluku (matkaa/as./vrk) 2.33 3.98
ASUKKAITA 72 260 100 000
HENKILOMATKOJA/VRK 168 600 398 000




Oulun ja seudun muiden kuntien matkaluvut on esi-
tetty taulukossa 7. Matkaluku vaihteli Tyrnavan
3,23:sta Muhoksen 4,62:een.
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Kuva 25. Ruokakuntahaastattelu, lisdkysymys 25.
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Noin kolmannes, 31 % miehista / 33 % naisista,
haluaisi rajoittaa yksityisautoilua Oulun kes-
kustassa. Rajoituksia vastaan oli 37 % / 30 % ja
yksityisautoilun mahdollisuuksia haluaisi lisata 12 % /
7 % (kuva 25).

Kyselyyn vastanneiden mielestd joukkoliikenteen
palvelua kehitettdisiin parhaiten laskemalla lipun
hintaa (24 % / 27 %). Vuorovilin tihentamisen kan-
nalla oli 18 % ja yhtendislippu (voimassa yhden
tunnin, ei vaihtomaksua) sai 15 % / 15 %:n kannatuk-
sen (Kuva 26).

Kuvissa 27 ja 28 on esitetty vastaukset autoliikenteen
haittavaikutusten vahentamiskeinoista ja suhtautumi-
sesta pysékointimaksujen  kaksinkertaistamiseen
keskustassa. Rajoituskeinoista katujen muuttaminen
keskustassa joukkoliikenne- tai kdvelykaduiksi sai
suurimman kannatuksen (35 %). Esitettyja haittojen
vahentamiskeinoja vastusti 33 % vastaajista (kuva
27).
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28.

Valitkaa mielestdnne kolme (3) tarkeinta tekijaa,

26.

Autoliikenteesta aiheutuvia haittoja Oulun keskusta-
alueella voidaan mielestanne vahentaa seuraavilla

joihin vaikuttamalla linja-autoliikenteen palvelua
tulisi kehittaa:

1 linja-autotulee aikataulun mukaisesti pyséakille

linja-auto on perilld aikataulun mukaisesti
saanistumapaikan

nykyistanopeammat yhteydet

nykyistd lyhyemmat kavelymatkat pysakille

linja-auto kulkee useammin eli vuorovali on tiheampi
halvempilipun hinta

yhtendislippuun siirtyminen;voimassa 1h;ei vaihtomaksua

XN~ LON

Kuva 26. Ruokakuntahaastattelu, lisdkysymys 28.

keinoilla:

1 pysékéintipaikkojavdhentamalla

2 péivasajan pysakéintiaikojarajoittamallatai pyséakéintimaksujal
korottaen

3 muuttamalla katuja joukkoliikennekaduiksi tai kavelykaduiksi

saatamallatiemaksu keskustaan tuleville henkildautoille

5 saatamalldveroluonteinenmaksutyénantajan jarjestamalle
iimaiselle tydmatkapyséakoinnille

6 tdmantapaisiakeinojaei pitaisi kdyttaa

7 muuten,miten

&

Kuva 27. Ruokakuntahaastattelu, lisdkysymys 26.
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Taulukko 7. Kulkumuotojakaumat ja matkaluvut kunnittain 1989.

KUNTA KULKUMUOTOJAKAUMAT KUNNITTAIN MATKALUVUT

KEVYT | H-AUTO | L-AUTO | MUU | KAIKKI |SISAISET |[ULKOISETHA-MATKAT]

OULU 44.7 48.2 6.1 1.1 3.98 3.29 0.30 1.87
HAUKIPUDAS 27.9 65.3 6.6 0.2 3.76 1.88 1.54 1.18
KEMPELE 32.6 62.5 2.8 2.1 4.19 1.66 2.16 1.47
KIIMINKI s 63.5 7.5 1.3 3.72 1.70 1.72 1.36
MUHOS 35.1 59.7 4.1 1.2 4.62 2.83 1.33 1.69
OULUNSALO 29.0 64.7 6.3 0.0 4.03 1.59 1.93 1.31
II 36.8 56.9 5.2 1.1 3.37 2.22 0.81 1.29
LIMINKA 34.2 59.2 6.6 0.0 377 2.02 1.29 1.31
TYRNAVA 35.6 58.6 5.7 0.0 3.23 1.68 1.19 0.96
YLIKIIMINKI 28.0 62.6 9.3 0.0 3.91 2.18 1.06 1.27
HAILUOTO 25.0 75.0 0.0 0.0 4.20 3.20 0.20 0.97
TEMMES 26.7 66.7 6.7 0.0 2.38 0.88 1.13 0.93
YHTEENSA 39.8 53.3 5.9 1.0 3.94 2.79 0.77 1.66

- Varjostetun alueen tiedot eivit ole tilastollisesti luotettavia

Pysakodintimaksujen korotuksen jalkeen edelleen
31 % miehistd kéayttaisi henkilbautoa keskustassa
asioidessaan, mutta naisista vain 13 %. Sita vastoin
noin 32 % molemmista sukupuolista pysakoisi auton-
sa keskustan ulkopuolelle ja todennakéisesti kavelisi
keskustaan (kuva 28).
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27. Jos Oulun keskustassa ruutukaava-alueella pysa-
kointimaksuja korotettaisiin 8 markkaan tunnilta,

niin:

1 kayttdisinkeskustaan suuntautuvillamatkoillaedelleen hen-
kilbautoa

pysékdisin autoni keskustan ulkopuolelle

vahentaisin henkiléauton kayttoa

siirtyisin kdyttamaan padasiassalinja-autoa

siityisin kdyttamadn padasiassa polkupyoréada tai kavelisin
enosaasanoa, mita tekisin

BN

o &

Kuva 28. Ruokakuntahaastattelu, lisdkysymys 27.

Tuloksista voidaan pdatella muun muassa, ettd
liikennejarjestelmdn kehittdminen on toiminut
tahdn saakka ldhes yksinomaan henkiléautoliiken-
teen ehdoilla: vaylakapasiteettia on lisatty sita
mukaa, kuin henkildautoliikenteen on ennakoitu
kasvavan. Joukkoliikennettd ei ole kehitetty sa-
massa tahdissa, mika ndkyy matkustajamaarien
kasvun hidastumisena. Henkil6autoliikenne
koetaan mukavaksi, mutta toisaalta sekd au-
tonomistajat ettd autottomat tiedostavat henki-
Ibautoliikenteen aiheuttamat ympaéristéhaitat.

Haastattelun perusteella linja-autoliikenteen kilpai-
lukykya voidaan nostaa tehokkaimmin lipun
hintaa laskemalla, palvelutasoa parantamalla eli
vahentdmalla matkustusaikaa, lisddamalla tarjon-
taa ja saanndllisyyttd sekd tekemalld linja-au-
toliikenteen kayttd helpoksi. Uusimalla lippu-
jarjestelmad ja laajentamalla sen voimassaolo-
aluetta ja -aikaa (seutulippu) sekd lyhentdmalla
vuorovilid erityisesti ruuhka-aikoina lisdtdan sen
kdytettdvyytta. Kyseiset muutokset eivét kuiten-
kaan ole mahdollisia muutoin kuin henki-
I6autolilkenteen  kustannuksella. Halukkuutta
siihen on, silld kolmasosa seudun asukkaista on
ilmoittanut tukevansa autoilun rajoituksia Oulun
keskustassa (kuva 25).
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4. LHKENNEMALLIT

4.1. Yleista

Liikennemallien kehittaminen ja ennusteiden laa-
timinen on ollut Oulun seudun liikennetutkimuksen
viimeinen osatehtava. Liikennemallit muodostavat
samalla likenteeseen kohdistuneiden kuuden osatut-
kimusten lopputuloksen.

Kéaytetty mallijarjestelma on esitetty kuvassa 29. Se
tunnetaan perinteisend nelivaiheisena liikenne-
ennustemenetelmand, jossa likennekayttaytymista
tarkastellaan useita  matkatekijoita  sisaltavina
markkina-alueina (ryhmind). Niitd ovat pienimmasta
suurimpaan lueteltuna yksittaiset toiminnot, super-
markettialueet, tilastolliset pienalueet, tilastolliset
suuralueet, kuntien sivukyladt, kuntakeskukset, kun-
nat, 1aanit ja koko maa. Tydvélineend on kaytetty
EMME/2-tietokoneohjelmistoa.

Kulkumuodon valintamallien kehittamisessa on
kaytetty yksilon matkustamisen valintaan liittyvia
tekijoita. Mallina kaytetdaan 1970-luvun puolivalissa
kehitettya valinnan todennakéisyysmallia, logittimal-
lia, joka perustuu talousteoriaan. Ensimmaisen
kerran logittimallia on kaytetty Suomessa paakaupun-
kiseudun liikennetutkimuksessa vuonna 1978 matkan
madarapaikan ja kulkumuodon valinnassa. Oulussa
sitd hyddynnetdan kuitenkin vasta sitten, kun laadi-
taan liikennetutkimuksen jatkona tehtava liikenne-
jarjestelmén  kehittdmissuunnitelma.  Siind  silla
voidaan ennakoida kulkutavan muutoksia likennetek-
nisten tai -poliittisten toimenpiteiden vaikutuksesta.

Esimerkki logittimallista:

(i) o(0:247 x AlKA(ha) -0,269 x KUSTANNUS ha)
Pha ~
Uk
>, e
k=1
pL'aJ ) = todennakdisyys valita henkiléauto matkalla i -> j

AlKA(ha) = henkildauton matka-aika
KUSTANNUS(ha) = henkil6autoa matkakustannus
u = kulkumuodon k hyétyfunktio; henkildauton hyoty-
k ; s ) :
funktio on osoittajassa oleva e:n potenssi

4.2. Kaytetyt mallit

Oulun seudun autoliikenteen ennusteen laatiminen
perustuu kuvan 29 mukaiseen nelivaiheiseen liikenne-
ennusteeseen, jonka vaiheet ja niissa kaytetyt mallit
ovat seuraavat:

1) matkatuotosten generointi eli tuotettujen matkojen
(produktioiden) ja vastaanotettujen matkojen
(attraktioiden) maarittaminen:

a) likennelaskentamenetelma
b) regressioyhtalét
2) matkat alueelta alueelle eli matriisien muo-
dostaminen:
a) vetovoimamallit
b) maarapaikkatutkimukset.

3) kulkumuotoihin jako (tulee esille vain likennejarjes-
telmatarkasteluissa):
a) logittimalli

4) alueelta alueelle sijoittelu verkolle eli liikenteen
sijoittelu:
a) kaikki yhdelle -menetelma
b) tasapainosijoittelumenetelma: 4
kierrosta.

iterointi-

Liikennemallin muodostaminen ja ennusteet on
tehty automatkoille matkaryhmittdin. Matkaryhma-
jako on ollut seuraava:

1) kotiperdiset tydmatkat:
- koti - ty6 tai tyd - koti
2) muut kotiperaiset matkat:
- koti - muu tai muu - koti
3) ei-kotiperdiset matkat:
- muu - tyd, tyd - muu, muu - muu.

Ennusteessa autoliikennettd ei ole jaettu ajo-
neuvoryhmiin, vaan siind on tarkasteltu kaikkia autoja
ja kulkumuotona vain autoa (henkildauto + paket-
tiauto + kuorma-auto + linja-auto). Liikennemalli
selittaa siis tien tai kadun autoliikennetta.



ne matriisina: [ — 5

kaikki matkat Kulkumuotoihin o
jako  (ogitmail Vain liikkenne-

_ o henkildautot jarjestelma-
valhog  joukkoliikenne tarkasteluissa
o kevyt liikkenne

]

Liikenteen

Vaihe 4 sijoittelu
verkolle

Maankaytto Ruokakunta- _ :
osa-alueittain| |haastattelut Osa-alueittai-f .1 Nykyinen
e set liikenne- liikenne-
o asukasluvut Maarapaikka- laskennat verkko
o tydpaikat tutkimukset
. T ! | |
| i I
i Matkatuotosten Sosioekonominen
E 3 generointi : iy
| . vaihe1 | matkaryhmittzin | | Korlausmatriisi
| ; o produktiot o matkaryhmittain
{ § o attraktiot
b e s =
| Matkojen jakelu Etaisyysfunktioiden
i .  Vaihe 2 matkaryhmittain | | | muodostaminen
| \/ raaacstial) matkaryhmittain
; Ulkoinen liiken- o 3D-balansointi o matka-aikajakaumat
i
|
|

Sijoittelu Kylla
tuottaa

laskennat

Lahtéarvojen/ f
verkon . Ennusteet

korjaus

____________________________

Kuva 29. Liikennemallin muodostaminen ja likenne-ennuste Oulun seudulla.
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4.3. Liikennemallin kalibrointi

4.3.1. Liikenneverkot

Ajoneuvoliikenteen verkko muodostuu solmuista ja
niitd yhdistavista linkeista seka syottdlinkeista, joiden
kautta osa-alueen liikenne sydtetdan verkkoon. Ka-
librointiverkko eli tutkimusajankohdan tie- ja katu-
verkko muodostettiin liikennetutkimuksessa kaytetyn
osa-aluejaon pohjalta. Verkkoon kuuluu noin 800
tieosaa moottoritietasolta kokoojavéayldlle saakka,
yhteispituudeltaan noin 910 tiekilometria.

Oulussa kéytettiin kahden tason verkkoja:
- likennetekninen pienaluejako (122 osa-aluetta),
joka on tihennetty tilastollinen pienaluejako
- tilastollinen suuraluejako (15 osa-aluetta), joka
sisdltaa tilastolliset pienalueet

Ympadristokuntien alueella kaytettiin pienaluejakoa,
jossa kunnat jaettiin 1 - 11 osa-alueeseen eli yhteen-
sd 63 alueeseen. Muu Suomi jaettiin 5 suuraluee-
seen paateiden lahestymissuunnittain. Koko seudulla
oli siten 190 pienaluetta, joiden vilista liikennetta
ennustettiin.

Logittimallia varten tarvittin my&s joukkoliikenteen ja
kevyen liikenteen matka-ajat. Tata varten muodostet-
tiin Oulun kaupungin suuraluejaon pohjalta erilliset
joukkoliikenteen- ja kevyen liikenteen verkot. Joukko-
likenteen verkon laajuus on 516 linkkia, joiden
yhteispituus on 170 km (85 tiekilometrid). Kevyt lii-
kenne kayttda 684:33 linkkia yhteispituudeltaan 235
km (117,5 tiekilometria).

4.3.2. Kalibrointimenetelma

Ajoneuvoliikenteen kalibroinnissa pyritadn neli-
vaiheista ennustemenetelmaa kayttden saamaan
verkolle havaitut likennemé&arat. Se tarkoittaa, etta
linkkikohtaisesti minimoidaan mallilla sijoitellun auto-
likenteen ja likennelaskennoissa verkolla havaittujen
likennemaarien erot.

QOulun liikennemallin kehittdminen vaati noin 30 ite-
rointikierrosta.  Kalibrointiprosessi  lopetettiin, kun
tavoitteersi asetettu noin 20 %:n RMS (Root Mean
Square) - virhe sijoiteltujen ja havaittujen liikenne-
madarien kesken oli saavutettu. Liséksi paakatujen ja
paateiden poikkileikkauksien suhteellisen virheen tuli
olla alle 10 prosenttia liikennelaskennoista ja koko
verkon tasovirheen alle 3 prosenttia.

4.3.3. Kalibroinnin tulos

Lopullinen RMS-virhe koko verkolla oli 21,5 % ja
ilman ruutukaavakeskustaa 18,0 % ja tasovirhe koko
verkolla -2,9 %. Kuvassa 30 on esitetty mallin anta-
mat liikennemaarat vuoden 1989 nykyverkon péaa-
vaylilld. Keskustan ikkunassa olevat liikennemaarat
ovat vuoden 1989 lasketut KVL-likennemaarat.

Kalibrointivirhe vaihteli valilla -9 % (Pohjoinen alikul-
ku) ja +13 % (Erkkolan silta). Erkkolan sillalle
sijoittunut n&enndisesti liilan suuri likennemaara ei
johtunut mallista vaan virheellisesta liikennelaskenta-
tuloksesta, joka johtuu induktiosilmukkalaskinten
erottelukyvystd. Mainittakoon, ettd Pohjantien sillan
automaattisessa laskurissa toisen suunnan liiken-
teesséd on havaittu 20 % liian pienia lukuja. Virheet on
korjattu linkkien liikennemaariin.

Paavaylilla oli 16 tarkistuspistettd, joiden yhteenlas-
kettu tasovirhe oli 1,4 % ja RMS-virhe vain 1,3 %.

Kalibroitu malli on muodostanut liikenne-ennus-
teiden laatimisen ldht6kohdan. On oletettu, etta
mallin muuttujat (maankdytdn aiheuttaman liiken-
teen kasvumallit ja matka-aikajakaumat) ovat
ajasta riippumattomia ja voimassa vield ohje-
vuonna 2010.

1RMS - virhe (%) = 1ooﬂ/52?oi . Ei)z/_n1 1/ [Z i)

jossa O. = havaittu likennemé&ara

E. = mallin antama lilkkennemaara
n = havaintojen maara
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5. NYKYVERKON LIIKENNE-ENNUSTEET

5.1. Ldhtékohta

Liikenne-ennuste on tehty vuodeksi 2010 autolii-
kenteen KVL-likennemadrind. Sen perustana on
kalibroitu malli, joka sisaltad nelivaiheisen ennusteen
osamallit ja niiden parametrit. Ennusteen lahtokohtina
ovat olleet kuntien asukaslukujen kasvu Pohjois-
Pohjanmaan Seutukaavaliiton maarittamana, tyopaik-
kojen maadran kasvu kuntien madrittamana,
(taulukko 8), henkildautoistumisen kasvu seka henki-
I6auton ajosuoritteen muutos.

Taulukko 8. Seudun kuntien asukasmddréat ja tyd-
paikat 1989 ja arviot 2010.

KUNTA Asukasluvut Tyopaikat

1989 2010 1989 2010
OULU 99104 | 108000 | 52500 63700
HAUKIPUDAS| 13368 | 15600 2700 4000
KEMPELE 9574 | 12000 3300 5500
KIIMINKI 8057 | 10000 1450 3200
MUHOS 7377 7600 2800 3100
OULUNSALO | 6330 8000 1150 2400
I 5629 6500 1650 2100
LIMINKA 4519 5200 1500 1950
TYRNAVA 3544 40060 1150 2250
YLIKIIMINKI 3223 3600 1050 1300
HAILUOTO 949 950 300 330
TEMMES 686 900 180 220
Asukkaita 162360 182350
Tyopaikkoja 69730 | 90050 |

Autoliikenteen kasvu on madritetty kullekin tien tai
kadun poikkileikkauksessa esiintyvélle liikennevir-
taryhmille erikseen. Poikkileikkaus sisaltda kaikki tai
osan likennevirtaryhmistd, jotka on esitetty kuvas-
sa 31. Kaytetyt liikennevirtaryhmat ovat seuraavat:

1) Oulun kaupungin sisdinen lilkkenne

2) Oulun ja ymparistokuntien védlinen liikenne (alka-
van ja paattyvan liikenteen ensimmainen keha el
sisdkehd)

3) Oulun ja seudun ulkopuolisten alueiden valinen
likenne

4) ymparistokuntien ja seudun ulkopuolisten aluei-
den liikenne (alkavan ja pdaattyvan liikenteen
toinen keha eli ulkokehd)

5) Oulun ympdristdkuntien pienalueiden valinen
likenne ja

6) seudun lapikulkulikenne.

WU SuoMI/ ULKOMAAr

*MPLMSTGKU~N4
»

171000

OULU™ L0860

Kuva 31. Oulun seudun liikennevirtaryhmét ja auto-
matkojen suuntautuminen 1989, KVL.

5.2. Kuntien henkiléautokannan kasvu

Oulun seudun kuntien henkildautokannan ennusteet
on tehty kahden kasvuvaihtoehdon eli skenaarion
perusteella:

- skenaario A: lahes suoraviivainen kasvu ja
- skenaario B: taittuva kasvu.

Kuvissa 32 ja 33 on esitetty, miten henkildautotiheys
kehittyy vuoteen 2010 mennessa skenaarion A mu-
kaisesti. Arvio perustuu henkilbautokannasta ja
asukasluvusta tehtyyn ennusteeseen.
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Kuva 32. Oulun ja sen viiden I&himmdn kunnan henkiléautotiheydet vuosina 1980 -
1990 ja ennusteet vuosiksi 2000 ja 2010, skenaario A.
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Kuva 33. Oulun ja seudun muiden kuntien henkiléautotiheydet vuosina 1980 - 1990 ja
ennusteet vuosiksi 2000 ja 2010, skenaario A.

5.3. Automatkatuotosten méaéarittaminen

Maankaytén aiheuttama matkaméaarien kasvu on las-
kettu matkaryhmittain kuudelle alueryhmalle vuoden
1989 osa-alueiden automatkatuotoksiin perustuvilla
malleilla.

Henkilbautoliikenne on jaettu matkaryhmiin Oulun
kaupungin suuralueitten mukaan. Naiille on laskettu
tienvarsipostikyselystd matkaryhmien suhteelliset
osuudet. Pienelle osalle alueista on tuotokset maari-
tetty keskimaaraisen automatkaluvun perusteella.

Henkildautokannan lisdantymisestd aiheutuva lii-
kenteen kasvu on madritetty skenaarion A mukai-
sestl. Ajosuoritteen vahentyminen on perustunut
Tielaitoksen ennusteisiin.

Nain lasketut matkatuotosten muutokset on lisatty
vuoden 1989 tuotoksiin, mistd on saatu tuotokset
vuoden 2010 ennustetta varten.
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5.4. Seudun liikenteen kasvualueet

Kuvassa 34 on esitetty Oulun kaupungin ja kuvassa
35 ympdristokuntien liikenteen absoluuttinen kasvu
osa-alueittain. Luvut ilmaisevat samalla osa-alueiden
suhteellisen maankaytén kasvun.

Oulun keskusta-alueella suurimmat autolilkenteen
kasvualueet ovat Autotorin pysékdintitalo (abs. kas-
vu = 1800 ajon./vrk: kasvukerroin 9,7), Myllytulli
(2 400: 9,2) ja Meritulli (9 700: 5,5). Muualla keskus-
tassa kasvukertoimet ovat 1,4 - 2,1. Keskustan
ulkopuolisista alueista kasvavat eniten Kaakkurin
itdosa (abs. kasvu = 5 500: kasvukerroin 19,7), Pelto-
la (10 700: 9,0), Korvenkyld (3 400:5,7) ja Toppila
(4 800:5,9). Uusina alueina ovat tulossa Makka-
rasuo (KVL = 3 000) Korvenkyldn ja Honttamaen
vélissd sekd Kaakkurin eteldosa (KVL = 10 700).
Yksittdisista osa-alueista likennemé&araltdan eniten
kasvavat Aimaraution teollisuusalue (15 700: 5,4),
Snellman, keskusta (10 000: 1,8), Takalyétty (8 500:
3,0), Raksila (7 000: 1,6), Medipolis (6 900: 3,7) ja
Pokkinen (5 400: 2,1).

Ymparistdkuntien suurimpia kasvualueita ovat Kem-
peleen uusi Zeppelin-ostoskeskus (KVL = 15000
autoa) ja Kempeleen keskusta (11 300: 2,3), Honka-
sen alue (10 000: 4,7) sekda Tyrndvan Murron alue
(1700: 4,7). Kuntakeskusten kasvu vaihtelee 1,7 ja
2,7:n valilla.

Koko seudun liikenteen kasvukerroin on 1,96.
Vuoden 2010 automatkaluku/as./vrk Oulussa on
2,86, kun se vuonna 1989 oli likennemallin mukaan
1,71.

Taulukko 9. Liikenne-ennusteiden vertailut.

Ohjevuoden automatkojen m&ara on Oulussa noin
330 000, josta kotiperaisia tydmatkoja on 32 %, muita
kotiperaisia matkoja 36 % ja muita matkoja 32 %.
Muulla seudulla tehddan vuonna 2010 noin 170 000
matkaa.

5.5. Vuoden 2010 liikenne-ennuste

Kuvassa 36 on esitetty Oulun kaupungin ja kuvassa
37 muun seudun liikenne-ennuste vuodeksi 2010.
Esitetyt lilkkennemaarat ovat A-skenaarion I&ht-
kohdan mukaisesti maksimilukuja.

Taulukossa 9 on esitetty merkittdvimpien Oulun
kaupungin vaylien nykyiset ja ennustetut liiken-
nemaarat. Vertailun wvuoksi taulukkoon on otettu
vuonna 1978 tehdyt vuosien 1990 ja 2010 liikenne-
ennusteet. Vuoden 1978 ennuste on esitetty Kaakkuri-
vaihtoehdon mukaisesti.

Oulun keskustan kehan liikenteen kasvukerroin
vuodeksi 2010 on uuden ennusteen mukaan 1,72.
Oulujoen siltojen liilkenne kasvaa hieman nopeam-
min, koska Pohjantien kasvussa on mukana sisaisen
likenteen liséksi voimakas ulkoisen liikenteen kasvu.
Vuoden 1978 ennusteen luvut ovat noin kolmannek-
sen pienempid. Se johtuu osin liikenteen yleisen
kehityksen sen hetkisestd aliarvioimisesta ja osin
maankaytén kehityksen arvaamattomuudesta.

Jyvaskylan liikennetutkimuksessa seudun automat-
kamaaran on ennustettu kasvavan 179 000:sta noin
304 000:een eli kasvukerroin on 1,71.

LASKENTA- KVL ENNUSTE | KOKONAIS- | ENNUSTE | ENNUSTE | ENNUSTEIDEN
PISTE 1989 (V.1989) KASVU (V.1978) (V.1978) V.1989 JA 1978
2010 KERROIN 1990 2010 ERO (%)

Merikosken sillat * 32000 45100 1.41 33500 34400 24
Rautasilta * 13200 19500 1.48 17900 19300 1
Pohjantien silta 20000 57300 2.87 29400 37600 34
Pohjoinen alikulku * 18100 37100 2.05 17800 21200 43
Eteldinen alikulku * 23200 50300 2.17 28900 35800 29
Kasarmintie 5100 14300 2.80 6200 9300 35
Limingantie * 20900 33100 1.58 18600 22700 31
Erkkolan silta 12300 24400 1.98 7700 11400 53
Keskustan kehin 107400 185100 1.72 116700 | 133400 28
liikkenne * (2.62 %1v)

Oulujoen ylittiva 77500 146300 1.89 88500 102700 30
liikenne (4 siltaa) (3.08 %/v)
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Kuva 34. Oulun osa-alueiden KVL-liikenteen absoluuttinen kasvu vuosina 1989 - 2010, ajon./vrk.
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Kuva 35. Oulun ympéristokuntien osa-alueiden KVL-liikenteen kasvu vuosina 1989 - 2010.
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Kuva 36. Vuoden 2010 KVL-likennemd&drat Oulussa skenaarion A mukaan.
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Kuva 37. Vuoden 2010 KVL-liikennemdaarat Oulun seudulla skenaarion A mukaan.



6. RAHOITUSTARKASTELU

Tarkastelun tarkoituksena oli selvittdd Oulun seudun
tien- ja kadunpidon rahoitus, nykytilanne ja ongelmat.
On myds selvitetty, miten se rahoitus, jolla tutki-
musalueen kunnat ja Oulun tiepiiri ovat kayttaneet
likennevaylien rakentamiseen (padomatalous) ja
kunnossapitoon (kayttdtalous), on kehittynyt vuosina
1981 - 1990. Lisaksi kuntien osalta selvitettiin valtion
osuudet rahoituksesta ja kuntien likennevéylien kun-
nossapitoon kayttamien varojen osuudet (avustukset)
suhteessa kuntien muiden kustannussektoreiden
kayttétalouden kehitykseen.

Saadun aineiston perusteella likennevaylia koskeva
kuntien markkamaarainen kokonaisrahoitus on keski-
maarin  kaksinkertaistunut ja reaalirahoitus 1,5-
kertaistunut vuosina 1981 - 1990. Oulun kaupunki on
markkamaaraisesti mitattuna selvésti suurin liilkenne-
vayliin investoiva kunta, mutta sen suhteellinen
kehitys on keskitasolla.

Kuvassa 38 on vertailtu Oulun kaupungin ja kuvassa
39 neljan lahikunnan rahoitusta vuosina 1981 - 1990
eroteltuina padomatalouden ja kayttdtalouden mu-
kaan. Esimerkiksi vuoden 1990 kuntien yhteen-
lasketusta liikkennevayliin sijoitetusta rahamaéarasta
(127 Mmk) Oulun osuus kunnan osuuksista oli 76 %
eli 95 Mmk ja valtion osuuksista 89 % eli 11 Mmk.
Liikennevayliin kdytetty elinkustannusindeksilld korjat-
tu eli reaalinen kokonaisrahoitus on kasvanut
Qulussa vuosina 1981 - 1990 noin 1,4-kertaiseksi.

On huomattava, ettd valtion osuudet liikennevaylien
yllapitoon ovat olleet Oulussa hyvin pienia ja niita on
ollut vain vuosina 1984 - 89. Sen sijaan valtio on
osallistunut teiden rakentamiseen jokseenkin tasaisin
panoksin: esimerkiksi vuonna 1990 noin 20 %:lla.
Sitd vastoin muissa seudun kunnissa valtio on anta-
nut avustuksia kunnossapitoon, mutta teiden
rakentamiseen ei juuri mitaan.

Kayttdtalouden sektoreiden suhteellisessa ver-
tailussa kaavoitus- ja yleisten téiden kehitys on lahes
joka kunnassa heikoimpien sektoreiden joukossa
(kuva 40). Sen elinkustannusindeksilla korjattu reaali-
kehitys on seurannut viimeisend kolmena vuotena
melko tarkasti verotulojen kehitysta. Tarkastelun
perusteella teknisten sektoreiden kehitys on ollut
kunnittain samantasoista. Muita sektoreita enemman
on panostettu terveydenhuoltoon, sivistystoimintaan
ja sosiaalitoimintaan. Keskimaardinen reaalikasvu
vuosina 1981 - 1990 on kaavoituksen ja yleisten toi-
den osalta ollut 1,4-kertainen, kun taas esimerkiksi
sosiaalitoimen sektorilla se oli 2,5-kertainen. Sen
voimakkaampi kasvu johtuu lakisdateisten menojen
kasvusta.

Tielaitoksen rakentamisinvestoinneista vuosina
1981 - 1990 (449 Mmk) suuntautui Oulun kaupunkiin
39 % (177 Mmk), neljaéan lahimpaan ymparistékun-
taan 41 % (180 Mmk), ja loput 20 % (92 Mmk)
investoinneista jakaantuivat muiden kuntien kesken
(kuva 41). Yleisesti tielaitoksen investoinnit ovat ke-
hittyneet  kunnissa  vaihtelevasti.  Vuosittainen
kokonaismadara on kasvanut 25 Mmk:sta 51 Mmk:aan
vaihdellen vuosittain 25:std 78 Mmk:aan. Vuosien
1981 ja -83 valilla on ollut kasvua noin 12 Mmk, mutta
siitd eteenpéin vuoteen 1986 saakka investoinnit ovat
vahentyneet 30 % eli rahallisesti noin 7 Mmk. Vuoden
1986 jalkeen tapahtui jyrkkd nousu, jolloin koko tar-
kastelujakson kokonaiskasvu nousi kolminkertaiseksi.
Vuonna 1989 sijoitettin rakentamiseen lahes 80
Mmk, josta suurin osa on kaytetty valtatie 4:n oikai-
suun Kempeleessa. Vuonna 1990 rahamaara pieneni
51 Mmk:aan, mihin oli syynd suurten hankkeiden
valmistuminen.

Kuvassa 42 on esitetty likennevaylien reaalisen ra-
hoituksen suhteellinen kehitys kunnittain. Liikenne-
vdylien kokonaisrahoitus on suunnittelualueella

keskimaarin kaksinkertaistunut 10 vuoden aikana.
Eniten ndyttdd kasvaneen lin kunnan suhteellinen
panos: maarallisesti se on kuitenkin vain 2 % inves-
toinneista.
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Kuva 40. Oulun kaupungin kéyttétalouden sektoreiden reaalinen kustannuskehitys vuosina 1981 -

1990 (1981 = 100).

39 %
Oulu 39 %
Kempele 21| % Hailuoto 1
emmes 1
Yiikiiminki 2
i2% :
‘1{ 4 Liminka 3
Haukipudas 8§ - Mu?\os 4 %
41 % Oulunsalo 8 Tymava 7 %

Kiiminki 4 - . 20 %

Kuva 41. Seudun kuntien osuudet tielaitoksen rakentamisinvestoinneista vuosina 1981 - 1990

tehdyistd hankkeista.
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Kuva 42. Liikennevdylien reaalisen rahoitusindeksin (menot) kehittyminen tarkasteluun osallistu-

neissa kunnissa vuosina 1981 - 1990.

Muista kunnista selvasti eniten ovat kasvattaneet
osuuttaan Muhos ja Kiiminki. Vuosina 1981 - 84 Li-
mingan ja Muhoksen osuudet ovat suhteellisesti
lahes kaksinkertaistuneet, kun taas muissa kunnissa
kasvukerroin on jaanyt alle puolentoista. Reaalirahoi-
tus on vahentynyt Kiimingissd ja Kempeleessa.
Vuonna 1985 vain Kiiminki ja Oulu lisdsivat selvasti
tieinvestointeja.

Vuonna 1986 mukaan tulivat li, Ylikiiminki ja Tyrnava.
Vuonna 1990 Kempeleen rahoitus on kak-
sinkertaistunut edelliseen vuoteen verrattuna. Se on
aiheutunut padosin valtatie 4:n rakentamisesta.

Kaavoituksen ja yleisten tdiden sektorin rahoi-
tuksen ongelmana on kaytt66n saadun rahan
vahyys tarpeeseen nahden. Liikennejarjestelmén
kehittdminen vaatinee siten myés uusien rahoitus-
muotojen etsimista perinteisten rinnalle.

Vertailuista on myds selvdsti nahtdvissd, etta
valtion avustukset teiden kunnossapitoon ovat
Oulussa huomattavasti pienemmat kuin seudun
muissa kunnissa. Tieinvestoinneissa tilanne on
pdinvastainen.




7. JOHTOPAATOKSET

Laajat osa-tutkimukset ovat tuoneet arvokasta tietoa
seudun vaeston liikennekayttaytymisesta. Lisaksi
haastatellut ihmiset ovat tuoneet esille oman mielipi-
teensa keskeisista liikennepolitikan kysymyksista.
Liikenteestd vastaavilla on nyt tiedossaan, mita
Oulun seudun asukkaat odottavat lilkkennejarjestel-
man ja erityisesti henkildautolikenteen ja jouk-
kolilkenteen kehittamisesta.

Tutkimuksen keskeisin tulos on se, ettd seudulla on
lisdantynyt vuoden 1962 jalkeen lahes yksinomaan
henkildautoliikenne. Henkilbauton osuus kulku-
muotona on kasvanut melkein kolminkertaiseksi eli
17 %:sta 48 %:iin, ja kevyen liikenteen osuus on
vahentynyt 74 %:sta 45 %:iin. Samalla henkildauton
keskimaarainen henkildskuorma on vahentynyt lahes
kolmanneksen eli 1,91:sta 1,38:aan.

Joukkoliikenne on menettédnyt kulkumuoto-
osuudestaan noin kolmanneksen eli 9 %:sta
6 %:lin. Sen seurauksena linja-autolla tehtyjen mat-
kojen maara henkil6a kohti on kasvanut Oulussa vain
1,2-kertaiseksi, kun taas henkildautolla se on ldhes
4,5-kertaistunut. Linja-autolla tehtyjen matkojen koko-
naismaara on 1,7-kertaistunut, kun vastaavasti
henkilbautomatkat ovat lisddntyneet lahes seitsenker-
taiseksi.

Oulun kevyt liikenne on menettinyt kulkumuoto-
osuudestaan myds noin kolmanneksen huolimatta
siita, ettd sen yhteydet on kehitetty koko kaupungin ja
my&s lahikunnnat kattaviksi. Kevyen liikenteen keski-
mé&ardinen matkojen maard henkild4 kohti on
lisdantynyt vain 3,5 % ja kokonaismatkamaara 1,4-
kertaiseksi. Suurin osa lisdyksesta on polkupydra-
liikennetta.

Tutkimuksen tuloksena saatu kulkumuotojakauman
kehitys on suoraan verrannollinen eri kulkutapojen
matka-aikaan. Kymmenen minuutin aikana autoilija
ajaa Oulussa lahes 7 km, linja-automatkustaja ilman
odotusaikoja 3,1 km ja polkupydriilija noin 2,7 km
keskinopeuksia kayttaen.
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Tutkimustulosten mukaan linja-autoliikenteen nopeut-
ta lisdamalla osa henkilbauton kayttajistd saataisiin
siitymaan linja-autoon. Tama tarkoittaa sitd, etta
ruuhka-aikojen vuorovalia on tihennettava, jolloin
kokonaismatka-aika lyhenee. Samalla kuitenkin myés
matkalipun hinta on laskettava kilpailukykyisem-
maksi. Siitymaa voidaan lisdtd muun muassa
keskustan pysakéintitarjontaa rajoittamalla. Tutkimuk-
sen perusteella merkittavin siityma on mahdollista
saada aikaan kotiperaisilla tyématkoilla.

Oulun keskustan liikenteesta-on lahes 40 % sen lapi
kulkevaa. Se ilmentaa tosiasian, ettd ydinkeskustan
ohi ei ole omaa vaylaa. Siten tarpeettoman lapikulku-
likenteen poistaminen on oleellinen tavoite keskus-
tan likenteen uudelleen jarjestamisessa.

Oulun seudun lilkkennetutkimuksen lopputuloksena
esitetty autoliikenteen ennuste vuodeksi 2010 on
maksimiennuste, josta 70 % toteutuu maankaytén
kehittymisen mukaan jo vuoteen 2000 mennessa.
Ennusteessa ei ole otettu huomioon liikkennejar-
jestelman kehittamisestad mahdollisesti aiheutuvia
kulkumuotojen valisia siitymia. Ne otetaan huomioon
likennejarjestelman suunnittelussa.

Oulun keskustan sisdintulovaylien likenne seka
Pohjantien liikenne Mantylan ja Puolividlinkankaan
valilla tulee ennusteen perusteella kasvamaan yli
likenneverkon kapasiteetin, vaikka uusia vaylia ra-
kennetaankin. Siksi liikenteen ruuhka-ajat pitenevat,
likenne hidastuu ja paastst lisdantyvat. Liikenteen
kasvaessa myds onnettomuusmadrat lisaantyvat.

Naiden haittavaikutusten vahentamiseksi henki-
I6autolla liikkumisen rajoittaminen tulee ajankoh-
taiseksi vuoteen 2000 mennessid keskustaan

suuntautuvilla matkoilla.
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QOulun kaupunkilikenteen kasvusta merkittava osa eli
40 % johtuu yleiskaavoitukseen perustuvasta maan-
kaytdn kehittymisesta. Yhdyskuntasuunnittelusta
vastaavien on toimittava yhteistydssa yli kuntara-
Jojen, jolloin maankaytén suunnittelu voidaan
perustaa alueellisten ndkdkantojen lisdksi yhteystar-
peeseen ja myds lilkkenteen aiheuttamiin seuraus-
vaikutuksiin. Maankayttdvaihtoehtojen liikenteelliset
vaikutukset, kuten ajosuorite, ajokustannukset, melu,
paastdjen suhteelliset méarat ja alueiden saavutetta-
vuus, tulee kytkea oleelliseksi osaksi suunnittelua ja
paatdksentekoa.

Koko seudun tieliikennejarjestelma on nyt tallennettu
tietokantaan, josta on saatavissa mainittuja tunnuslu-
kuja vertailun suorittamiseksi. Se on tuonut myds
maankdytén suunnittelun avuksi tyévalineen, jolla on
mahdollisuus verrata eri vaihtoehtojen vaikutuksia.
Samalla se on antanut mahdollisuuden etsia yhdys-
kunnan koko rakenteen kannalta paras ratkaisu.
Logittimallilla voidaan maarittda liikennejarjestelmaan
kohdistuvien toimenpiteiden vaikutus kulkumuotoja-
kaumaan. Toteutettavissa olevien muutosvaihto-
ehtojen madrittely on seudun liikennejarjestelman
suunnittelun yksi paatehtavistad. Vaihtoehtojen yksi-
mielinen hyvaksyminen vaatii objektiivista yhteisty6ta
seudun kuntien valilla.

Liikkennejarjestelman kehittdminen vaatinee myds
uusien rahoitusmuotojen etsimista perinteisten rinnal-
le. Rahoittajina olisivat kunnat, valtio ja kayttgjat.
Liikenneministerid on esittanyt, ettd valittémia kaytta-
jan kustannuksia pyritdan lisddmaan. Esimerkiksi
ulkomailla kdytéssa olevat tietullit ja -maksut tai alu-
eelliset ajo- ja pysakdintiluvat voisivat olla varteen
otettavia rahoitustapoja.

Tehty likennetutkimus on antanut ja antaa tietoa
suunnittelun pohjaksi paikalliselle, seudulliselle ja
myés valtakunnalliselle tasolle. Yksi tavoite oli saada
jarjestelma, jolla voitaisiin pitdd likenne-ennusteita
ajan tasalla. Liikennejarjestelman muuttuessa muut-
tuvat my6s yksilon likkumistottumukset. Muutosten
selville saamiseksi ja kehittdmistoimenpiteiden vaiku-
tusten arvioimiseksi on syytd tehda suppea
seurantatutkimus viiden vuoden vélein. Ensimmainen
tulisi tehda viimeistaan vuonna 1995. Sen perusteella
paivitettaisiin likenne-ennuste, jota voitaisiin edelleen
kayttaa toimenpideohjelman tarkentamiseen.
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